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Wstep

Umiana od wojny konwencjonalnej do konfliktu o niskiej intensywnosci powo-
duje, ze wiele z obecnych systemoéw uzbrojenia, wigczajac scisle te, ktore sg najpo-
tezniejsze i najbardziej zawansowane, nie moga odej$¢ do lamusa”.

Martin Van Creveld

The Transformation of War

W relatywnie najnowszej historii, sity powietrzne zastosowaly przewage tech-
nologiczng przez uzycie samolotéw wczesnego wykrywania i powiadamiania syste-
mu AWACS podczas konwencjonalnych operacji powietrznych w Zatoce Perskiej i na
Batkanach. Kiedy wystgpi nastepna wojna samoloty systemu AWACS i ich petne wy-
korzystanie bedzie zalezato od przynajmniej dwéch czynnikéw:

1) cyklu zdolnosci do lotu;
2) technologicznego rozwoju.

Pytanie czy obecne samoloty systemu wczesnego wykrywania i powiadamiani
beda technologicznie przestarzate jest inna sprawa,

Rola samolotéw wczesnego wykrywania i powiadamiania rozwijata sie w kon-
fliktach od osiggniecia przez nie poczatkowej zdolnosci operacyjne;j.

Zatem mozna wymienic¢ trzy aspekty tego rozwoju:

Po Pierwsze: rozwo0j dotyczyt zasiegu wykrywania obiektow powietrznych
przez samoloty wczesnego wykrywania i powiadamiania. Przez pozne lata siedem-
dziesigte i wczesne osiemdziesigte samoloty wczesnego wykrywania wspieraty obro-
ne strategiczng przeciwko bombowcom dalekiego zasiegu. W sitach powietrznych
dostrzegano je jako wysoce elastyczny, szybko przemieszczajgce sie urzgdzenie
wielkiej wagi, ktére zabezpieczaloby wczesne ostrzeganie powietrzne przeciwko za-
grozeniu strategicznemu. W poczatkach lat 90-tych podczas wojny w Zatoce Per-
skiej, samoloty systemu AWACS zabezpieczaly kontrole i wsparcie sit ofensywnych
na szerokim obszarze (poziom operacyjny). W czasie wojny, amerykanskie i saudyj-
skie samoloty E-3A zbieraly dane z innych samolotéw E-3, statkdw powietrznych
wsparcia walki takich jak powietrzne centrum dowodzenia i kierowania dziataniami
bojowymi (Airborne Battlefield Command and Control Centre, ABCCC), Rivet Joint i
E-2C Hawkeye Marynarki Standw Zjednoczonych, aby zabezpieczy¢ na szerokim
obszarze pelny obraz rozpoznania. Obraz otrzymywany z rozpoznania realizowane-

go przez samoloty systemu AWACS byt uzupetniany danymi z radaréw naziemnych.



Po drugie: samoloty systemu AWACS poczatkowo zabezpieczaly wczesne
ostrzeganie o zagrozeniach powietrznych. W tym czasie samoloty wczesnego wy-
krywania mialy ograniczone mozliwosci kontroli sytuacji powietrznej, ale mogly za-
bezpiecza¢ naziemne osrodki dowodzenia i kontroli oraz kierowa¢ ograniczong liczbe
samolotow mysliwskich na cele powietrzne.

Wraz z wprowadzaniem do uzbrojenia samolotow wielozadaniowych oraz wy-
posazenia ich w stacje radiolokacyjne dalekiego zasiegu wykrywania w drugiej poto-
wie lat 80-tych przechwytywanie wymagalo mniejszego zabezpieczenia kierowania
nimi i samoloty wczesnego wykrywania i naprowadzania przejely role jako ,taktyczny
doradca” dla wiekszej liczby samolotéw bojowych dziatajacych w strefie taktycznej
ograniczonej zasiegiem radaru samolotow systemu AWACS

W latach 90-tych kierowanie realizowane z samolotow systemu AWACS doj-
rzalo do zarzadzania walkg na szerokim obszarze. Przez tworzenie taktycznych ob-
razéw sytuaqi powietrznej, kilka samolotéw systemu AWACS przez tgcza przekazy-
wania danych, zabezpieczaly pomoc w szerokim obszarze dziatan ofensywnych i
defensywnych dla duzej liczby samolotéw.

Po trzecie: rozwoj technologiczny znacznie podnidst standard wyposazenia
samolotéw wczesnego wykrywania. Zwiekszono mozliwosci komputeréw pokiado-
wych, zastosowano tgcznos¢ utajniona oraz rozszerzono mozliwosci stacji radioloka-
cyjnych.

Samoloty systemu wczesnego wykrywania i powiadamiania znaczgco umozli-
wiajg uzyskanie przewagi informacyjnej. Potwierdzit to konflikt w Zatoce Perskiej.
Dlatego musimy pamieta¢, ze samoloty systemu wczesnego wykrywania i powiada-
miania nie tylko umozliwiajg scentralizowane dowodzenie, ale przede wszystkim za-
bezpieczajg rozpoznanie przestrzeni powietrznej w realnym czasie, a zabezpieczenie
informacji o sytuacji powietrznej jest podstawa prowadzenia dziatarn zaréwno defen-

sywnych, jak i ofensywnych.



1. Geneza powstania powietrznych systeméw wczesnego wykrywania

i dowodzenia

Dzisiejszy Swiat, to Swiat nowoczesnych technologii i techniki wkraczajgcej we
wszystkie dziedziny dziatalnosci czlowieka. Dotyczy to réwniez techniki wojskowe;j.
Majac na uwadze te materialne elementy srodkéw wojny nie mozna nie zgodzi¢ sie z
twierdzeniem, ze postep w ogole, a techniczny w szczegélnosci ma decydujacy
wplyw na ewolucje sposob6w prowadzenia dziatan bojowych. Szczegdlnie wrazliwa
na taki stan rzeczy jest taktyka lotnicza, natychmiast reagujaca na udoskonalenia
techniki i srodkéw razenia. Jednym z wazniejszych elementéw wspobiczesnego sys-
temu prowadzenia dziatan bojowych jest lotnictwo wczesnego wykrywania i powia-

damiania. Jest to jeden z najmiodszych rodzajéw wspoéiczesnego lotnictwa bojowego.

Wspoiczesne systemy wczesnego wykrywania i powiadamiania zdobywajg i opraco-
wujg zbiorczg informacje o celach powietrznych, znajdujgcych sie w podleglym ob-
szarze.

Glownym elementem tego systemu sg samoloty wyposazone w sprzet radiolo-
kacyjny pozwalajgce wykrywaé na réznych wysokosciach cele powietrzne, a takze
wykrywacé i rozpoznaé cele naziemne i nawodne. Informacja o sytuacji powietrznej
zobrazowana jest na wskaznikach oraz przekazywana do naziemnych (nawodnych)
osrodkéw dowodzenia. Charakterystyczng cechg wyrdzniajgcg samoloty wczesnego
wykrywania i powiadamiania od innych konstrukcji jest antena stacji radiolokacyjnej
rozmieszczona w ostonie dielektrycznej wykonanej w ksztalcie koput, talerzy, belek
lub ,gruszek”. Giéwnymi zespotami wyposazenia elektronicznego tego typu samolo-
tow sa: stacja radiolokacyjna dalekiego zasiegu przeznaczona do obserwacji okrez-
nej lub sektorowej; komputery poktadowe przeznaczone do szybkiego przetwarzania
danych oraz kierowania i kontroli dziatania radiolokatora; zespét urzadzen identyfika-
cji typu ,swoj - obc/’; zesp6t urzadzen przetwarzania danych; srodki fgcznosci: VHS,
UHF, HF, LF oraz zesp6t urzadzen do nawigaciji i kierowania.

Wspobilczesne samoloty systemu wczesnego wykrywania i powiadamiania
przeznaczone sg do wykonania nastepujacych zadan:

- wczeshego ostrzegania systemu obrony o zblizajgcych sie celach powietrznych i
ich identyfikacji na kazdej wysokosci (szczegdlnie na malych i bardzo malych

wysokosciach), za pomocg aktywnych i pasywnych srodkéw wykrywania;



- lokalizacji celéw powietrznych w obszarach znacznie przekraczajgcych zasieg
naziemnych posterunkéw radiolokacyjnych dzieki stosunkowo duzej wysokosci
lotu;

- naprowadzania samolotéw lotnictwa mysliwskiego na duzych odlegtosciach i ma-
tych wysokosciach;

- dowodzenia sitami lotnictwa uderzeniowego i rozpoznawczego na glebokos¢ ich
oddzialywania;

- retranslacji transmisji danych.

Poréwnujac dane taktyczno-techniczne i mozliwosci aktualnie produkowanych
samolotow wchodzacych w sklad systemow wczesnego wykrywania, mozna je po-
dzieli¢ na samoloty o przeznaczeniu operacyjnym i taktycznym.® Podziat ten jest w
zasadzie umowny, gdyz uzalezniony jest od przyjetej skali odniesienia. Zalezy gtéw-
nie od mozliwosci w zakresie dlugotrwatosci dyzurowania, liczby jednoczesnie Sle-
dzonych celéw powietrznych i mozliwosci jednoczesnych naprowadzen wiasnych
mysliwcow oraz charakteru wykonywanych zadan zblizone sa natomiast mozliwosci
ich w zakresie wykrywania obiektow powietrznych.

Zasieg wykrywania celow powietrznych przez srodki radiolokacyjne na malych
i bardzo matych wysokosciach uzalezniony jest od zasiegu horyzontu radiowego dla
danej wysokosci lotu obiektu powietrznego, ktdry mozna wyliczy¢é z nastepujgcego
Wzoru:

Dr=4,12(VHc + VHa)

gdzie: Dr- zasieg horyzontu radiowego;

H c- wysokos$¢ lotu celu powietrznego w [m];

Ha- wysokos$¢ zawieszenia anteny w [m];

4,12-wspotczynnik uwzgledniajgcy rozchodzenie sie energii elektromagne-

tycznej w warunkach refrakcji normalnej.*

Z przedstawionej zaleznosci wynika, ze czym jest wyzej umieszczona antena
stacji radiolokacyjnej, tym wartos¢ zasiegu jest wieksza. Umieszczenie stacji na po-
kltadzie samolotu, powoduje znaczne zwiekszenie zasiegu horyzontu radiowego. Przy

zalozeniu, ze antena radiolokatora powietrznego znajduje sie na wysokosci

~Skwarek Z., System wczesnego wykrywania obrony powietrznej RP, PWLIOP nr 9/96.
~Sztarski M., Radary, MON, Warszawa 1981.



HA=8000T1, a naziemnego na wysokosci Ha=20 m, zasieg horyzontu radiowego Dr2
(RLS na samolocie), jest kilkakrotnie wiekszy od Dri (RLS na ziemi).

llustruje to ponizsza tabela;

H lotu celu Dri dla RLS Dr2dla RLS Stosunek
naziemnej, przy na samolocie, przy Dr2do Dri
HA=20T1 Ha= 8000m

(m) (km) (km)

50 34,47 369,65 10,72
100 4513 370,80 8,22
300 73,70 375,35 5,09
500 93,95 379,85 4,04
700 110,55 384,29 3,48
1000 131,58 390,86 2,97
3000 226,41 432,11 191
5000 291,91 469,75 161
10000 412,41 552,76 1,34

Tabela nr 1. Poréwnanie zasiegu horyzontu radiowego stacji umieszczonych na sa-

molocie i na ziemi.

2 przedstawionych danych wynika, ze zasieg horyzontu radiowego stacji
umieszczonej na samolocie jest wiekszy od zasiegu stacji naziemnej:
» okolo 8-11 razy, dla bardzo malych wysokosci lotu celu;
« okolo 3-5 razy dla matych wysokosci;

« okoto 1,5-2 razy wiekszy dla $rednich i duzych wysokosci.



Mozliwosci samolotu wczesnego
wykrywania (AEW)

Putap

AEW

Zasieg

Rys. 1. Mozliwosci samolotu systemu wczesnego wykrywania (Zrodio, materiaty informa-
cyjne firmy Erieye)

Potwierdzeniem tych liczb jest zasieg wykrywania celéw powietrznych przez
samolot E-3A. Moze on wykrywacé rakiety skrzydlate i Smiglowce z odleglosci do 240
km, samoloty mysliwsko - bombowe na malych wysokosciach z odlegtosci do 400
km, a samoloty lecace na srednich i duzych wysokosciach z odlegtosci do 650 km.”
Informacja pochodzgca z powietrznych systemow wczesnego wykrywania i powia-
damiania moze pozwoli¢ na wypracowanie bardziej racjonalnej i efektywnej decyzji o
uzyciu aktywnych srodkéw walki niz z naziemnych ich odpowiednikéw. Jako ruchomy
obiekt wykrywania i dowodzenia oraz posiadajacy skuteczny system przeciwzakidce-

niowy, ma duzo wiekszg zywotnos¢ niz jego lagdowe odpowiedniki.

Powietrzny system wykrywania i naprowadzania NATO w Europie, Sztab Gen., Warszawa
1990.



1.1. Czynniki wplywajgce na rozwoj samoiotéw wczesnego wykrywania

i powiadamiania

Samoloty systemu wczesnego wykrywania podlegajg nieustannej moderniza-
cji. Wprowadza sie do nich coraz doskonalsze $rodki wykrywania i rozpoznawania.
Wplyw na to ma wiele czynnikdw. Do tych, ktére decydujg o potrzebie ich stosowa-
nia, miedzy innymi nalezy zaliczy¢:

* postep w technice lotniczej

« wzrost mozliwosci bojowych SNP;

« zmiany w taktyce SNP;

e roshgce zagrozenie uderzeniami rakiet balistycznych;
¢ rozw0j srodkéw WRE;

e coraz szersze stosowanie technologii STEALTH.

Od zakonhczenia Il wojny Swiatowej miat miejsce gwaltowny rozwdj techniki
lotniczej. Praktycznie kazdy element konstrukcji samolotu ulegt glebokim przeobra-
zeniom, poczgwszy od ptatowca i silnika, a skoriczywszy na wyposazeniu poklado-
wym. Wprowadzenie silnika odrzutowego spowodowato kilkakrotny wzrost predkosci
samolotow. O ile pod koniec drugiej wojny Swiatowej wynosita ona okoto 800 km/h, to
obecnie przekracza nawet 3000 km/h,” skutkiem czego dolot do prawdopodobnych
obiektow uderzen, ktére majg by¢ atakowane, jest duzo krétszy.

Zastosowanie nowoczesnych silnikéw, oplywowych ksztaltéw ptatowca oraz
wprowadzenie zmiennej geometrii skrzydet spowodowalo znaczny wzrost zasiegu
dziatania lotnictwa, ktéry w przypadku wspéiczesnego samolotu lotnictwa taktyczne-
go dochodzi do 4000 km, a w przypadku bombowca strategicznego jest jeszcze
wiekszy.® Mozliwos$¢ uzupetniania paliwa w powietrzu powoduje, ze zasieg tych sa-
molotéw jest praktycznie nieograniczony. Mogg one razi¢ nawet odlegte cele, np.
znajdujgce sie na innym kontynende, z najmniej spodziewanych kierunkow.

Jedna z cech charakteryzujacych wspoiczesne samoloty jest to, ze moga one
wykonywac lot na bardzo matych wysokosciach z duzg predkosdg. Umozliwia to no-
woczesna, skomputeryzowana aparatura nawigacyjna. Jest ona czesto zintegrowana
Z urzadzeniami celowniczymi w jeden kompleks celownicze - nawigacyjny, ktory po-

zwala na precyzyjny lot do celu i jego skuteczne razenie. Nowoczesna aparatura na-

~Encyklopedia Wspoétczesne lotnictwo wojskowe, Art Book, Krakow 1993.
®Np. zasieg bez tankowania w powietrzu samolotu Su-35 wynosi 4000 km, a B-1B - 5800 km,
Brassey’s World Aircraft & Systems Direction, Londyn 1996.



wigacyjna umozliwia wykonywania uderzen na obiekty zaréwno w dzien jak i w nocy.
Dla przykfadu, atak lotnictwa amerykarnskiego na Trypolis rozpoczat sie o godzinie
23.54, a operacja ,Pustynna Burza" - o godzinie 3.00.

Duzy wzrost mozliwosci bojowych nie bylby mozliwy bez rozwoju $rodkéw ra-
zenia. Wspoiczesne samoloty dysponujg ich szerokg gama ale na szczegdlng uwa-
ge zastugujg bron precyzyjna i rakiety manewrujgce.

Naprowadzane telewizyjnie lub laserowo bomby kierowane sg w stanie precy-
zyjnie razi¢ cel, (np. dokladnos¢ trafienia bomby w obiekt punktowy wynosi 3-3,5
m.).®

Pod koniec XX wieku, jedng z najbardziej skutecznych broni staly sie rakiety
manewrujgce. Moga by¢ odpalane z wyrzutni naziemnych, samolotow, z okretéw
nawodnych i podwodnych. Nowoczesny, uklad naprowadzania umozliwia wczes$niej-
sze zaprogramowanie trasy, bardzo niski, korygowany wzgledem rzezby terenu lot i

precyzyjne wyjscie na cel.”

Un
O

Wysoko

Zasieg (km)

Rys.2. Mozliwosci wykrywania pociskow rakietowych i samolotow mysliwskich przez

samolot wczesnego wykrywania (zr6dto materiaty informacyjne firmy Etieye)

®Np. doktadnos¢ trafienia bomby GBU-24 wynosi ok. 3 m; Kompendium SZ panstw NATO ,Szt.
Gen., Warszawa 1987 r.

~ Amerykanski pocisk typu Tomahawk ma zasieg 2500 km, a jego ukiad naprowadzania TER-
COM umozliwia lotdo celu na wysokosci 30 m. Trasa jest okresowo korygowana zgodnie ze wskaza-
niem uktadu poréwnujacego profil terenu rzeczywistego z zaprogramowanym.
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Konflikt w Zatoce Perskiej byt pierwszym, w ktérym masowo je uzyto. Wystrze-
liwane z pokladéw okretdw nawodnych i podwodnych znajdujacych sie na Morzu
czerwonym, osiggaly cele potozone w odlegtosci ok. 1000 km od nich. Rakiety ma-
newrujgce potwierdzity swoje walory bojowe, iracka OP nie byla w stanie zwalczac
tego typu SNP. Z blisko 300 wystrzelonych Tomahawkéw cel osiagneto ponad 85%
pociskoéw - pozostate zawiodly z powodu bleddéw rozpoznania i przyczyn technicz-
nych.® Waznym elementem wspoiczesnego samolotu jest pokladowa stacja radiolo-
kacyjna, Nowoczesna, wielofunkcyjna stacja umozliwia wykrywanie obiektow po-
wietrznych ze znacznej odlegtosd, Sledzenie duzej ich liczby (czesto niskolecacych
na tle ziemi) oraz atakowanie niezaleznie od siebie kilku z nich. Przykladowo stacja
radiolokacyjna typu AN/APG-71 na samolocie F-14D umozliwia wykrycie z odlegtosci
240 km i réwnoczesne Sledzenie 24 obiektow powietrznych lecacych na wysokosci
od 25 m do 25 km, odpalenie pociskow Phoenix z odlegtosci ok. 160 km i niezalezne
ich naprowadzanie na 6 wybranych celéw.®

Istotnym zmianom ulegta taktyka uzycia pilotowanych SNP. Mozliwo$é wyko-
nywania lotdw na matych i bardzo matych wysokosciach, w znacznym stopniu utatwia
skryte podejscie do bronionych obiektéw oraz uzyskanie zaskoczenia co do czasu,
miejsca i kierunku uderzenia. W tej sytuacji wykrycie i rozpoznanie lecgcego nisko
obiektu powietrznego przez naziemne srodki radiolokacyjne jest utrudnione.

Z punktu widzenia rozpoznania radiolokacyjnego bardzo istotne znaczenie ma
wielkos¢ skutecznej powierzchni odbicia obiektu powietrznego."® Wspoiczesne
samoloty charakteryzuja sie malg jej wartoscig. Stosowanie coraz nowocze-
Sniejszych technologii powoduje dalsze jej zmniejszenie, znacznie utrudniajac
wykrywanie tych obiektdw przez naziemne srodki rozpoznania radiolokacyjnego.

Wprowadzenie do uzbrojenia rakiet manewrujgcych spowodowato zmiany w
dotychczasowych pogladach na uzycie SNP przez przeciwnika. Powstala koniecz-
no$¢ modernizacji obrony powietrznej pod katem zwiekszenia jej mozliwosci w za-
kresie ich wykrywania, gdyz dzieki swoim wiasciwosciom sg one niezwykle trudne do
likwidaciji. Jako trudniejsze do wykrycia i zniszczenia, moga by¢ uzyte w poczatkowej
fazie dziatan do obezwiladniania szczegélnie waznych elementéw systemu OP, stwa-

rzajgc w ten sposéb dogodne warunki do dzialan lotnictwa. Potwierdza to przebieg

Biziewski J., pustynna Burza, Altair, warszawa 1994.
Lotnictwo nr 10/93.
Okres$lenie .skuteczna powierzchnia odbida” oznacza sztuczna powierzchnie bez strat
/lekwiwalent/ obiektu powietrznego/, ktéra odbijajac energie fali padajacej izotropowe, powetuje odbior
przez stacje radiolokacyjna takiej iloéd energii, jaka odbija rzeczywi”™ obiekt powietrzny.

n



konfliktu w Zatoce Perskiej, gdzie w poczgtkowej fazie operacji powietrznej rakiety
Tomahawk wraz z ,niewidzialnymi” samolotami F-117A, byly uzyte do stworzenia
wylomu w irackiej OP, zapewniajgc w ten spos6b warunki do dzialan dla gtéwnych sit
lotnictwa sprzymierzonych.

W ostatnich latach zaczeto zwraca¢ uwage na zagrozenia zwigzane z coraz
powszechniejszym stosowaniem rakiet balistycznych. Przez wiele powojennych lat
stwarzane ono bylo przez pociski o zasiegu strategicznym. Ich wprowadzenie do ar-
senaléw wojennych stanowito jedng z zasadniczych przyczyn rozbudowy i doskona-
lenia zaréwno systemow wczesnego wykrywania, jak i powigzanych z nimi systemoéw
obrony przeciwrakietowej.

Miedzykontynentalne rakiety balistyczne sa skutecznym $rodkiem odstrasza-
nia. Najnowoczesniejsze z nich mogg przenosi¢ od trzech do dziesieciu gtowic nu-
klearnych na odlegtos¢ ponad 10000 km. Kazda moze by¢ niezaleznie naprowadza-
na na cel z doktadnoscig do kilkuset metrow.

Wczesniejsze typy rakiet byly montowane na stacjonarnych, zabudowanych w
podziemnych silosach, wyrzutniach. Wykrycie ich startu np. za pomocag satelity, byto
ulatwione. Obecnie sg one instalowane na samobieznych wyrzutniach, platformach
kolejowych, a przede wszystkim na atomowych okretach podwodnych, ktére majac
duzy zasieg plywania i mozliwo$¢ dlugotrwatego przebywania pod wodg umozliwiaja
skryte przemieszczanie i odpalanie rakiet z dowolnego zakatka kuli ziemskiej. Utrud-
nia to znacznie wykrycie momentu startu, i wymaga stosowania najnowoczesniej-
szych srodkow ich wykrywania.

Ostatnie konflikty zbrojne wykazaly wzrost znaczenia pociskéw o mniejszym,
operacyjnym zasiegu. Wyposazone w glowica z bronig masowego razenia /jagdrowg
chemiczna lub biologiczng moga zagrozi¢ wielu obiektom cywilnym i wojskowym na
teatrze dziatan wojennych. Szybkie rozprzestrzenianie sie tego rodzaju broni w Swie-
cie, polgczone z nieprzewidywalnym zachowaniem sie jej posiadaczy /giéwnie
panstw, w ktorych terroryzm jest podstawowym rodzajem walki/, zagrozenie to pote-
guje. Obecnie juz kilkadziesiat krajow dysponuje rakietami balistycznymi o zasiegu
od 150 do ponad 1500 km. M

Amerykanska rakieta typu Minuteman lli przenosi dziesie¢ gtowic po 475 kt kazda na odle-
gtos¢ 11000 km. Rosyjska rakieta typu SS-24 Mod 1/2 przenosi dziesig¢ glowic o mocy 550 kt na od-
legto$¢ 10000 km. Promienn 50% trafien wynosi 200-4(l0 metréw, Kompendium SZ panstw NATO,
Sztab Gen., Warszawa 1987, Infonmator o SZ panstw sasiadujacych z Polska, Sztab Gen., Warszawa
1994.

Zygis F., Groszek Z., System zwalczania rakiet balistycznych THAAD, Przeglad WL i OP nr 7-
8/96.
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Jednym z czynnikéw, ktérego znaczenie w ciggu ostatnich kilkunastu lat bar-
dzo wzrosto, jest rozwéj technologii STEALTH. Jest to jedno z najwiekszych osia-
gnie¢ w dziedzinie rozwoju lotnictwa wojskowego.

Jej zastosowanie powoduje radykalne zmniejszenie skutecznej powierzchni
odbicia samolotéw bombowych z 50-100 do 0,5-1 metra kwadratowego, a samolotéw
mysliwskich z 5-15 do 0,1-0,3 metra kwadratowego.™

Osiggnieto to poprzez odpowiednig konstrukcje pfatowca zapewniajacg roz-
praszanie fal elektromagnetycznych, stosowanie materialtdbw pochfaniajgcych energie
elektromagnetyczng odpowiednie ekranowanie silnikdw oraz eliminacje czy tez cho-
wanie wystajgcych elementéw, w tym takze uzbrojenia. Zmiany wprowadzone w bu-
dowie nowoczesnych samolotéw spowodowaly, ze np. skuteczna powierzchnia odbi-
cia samolotu F-117 wynosi ok. 0,01 m” przy opromieniowaniu przez stacje radioloka-
cyjng z przodu, oraz do 0,025 m* kiedy ,widziany” jest on z boku i z tylu. W tej sytu-
acji jego wykrycie przez $rodki rozpoznania radiolokacyjnego jak i w podczerwieni
jest bardzo trudne, a czasami wrecz niemozliwe.

Potwierdzajg to doSwiadczenia z uzycia samolotéw F-117 w operacji Pustynna
Burza. Przenikaly one z fatwoscig irackga OP, docieraly do wyznaczonych celéw, ata-
kujac je z duzg precyzja. Mimo ze uzyto tylko 43 F-117 (2,5% ogélnej liczby uzytych
samolotow bojowych), to zniszczyly one lub obezwiladnity ok. 40% priorytetowych
celéw, wykonujac tylko 1,2% ogdlnej liczby lotdw bojowych i osiggajgc wysoka efek-

tywnos$¢ bojowa rzedu 80-95%.

Thamm J., Radiolokacja muttistatyczna i pozahoryzontalna w OP RP, AON, Warszawa 1994.
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1.2. Rozwdj i zastosowanie powietrznych systeméw wczesnego wykrywania

i powiadamiania do wojny w Wietnamie

Historia powietrznych systeméw wczesnego wykrywania siega poczatku lat
40-tych. Doswiadczenia amerykanskiej marynarki wojennej na Pacyfiku wskazaly, ze
mimo wyposazenia okretéw wojennych w radary mozliwe byly zaskakujgce ataki ja-
ponskich samolotow wykonujgcych loty na skrajnie malych wysokosciach. Taki stan
rzeczy skitonit aliantéw do podjecia prac nad systemem, ktoéry w przysziosci uniemoz-
liwitby tego typu zaskoczenie, W czerwcu 1944 roku Massachusetts Institute of
Technology rozpoczat prace nad projektem CADILLAC. Wstepne zalozenia dla rada-
ru lotniczego zaktadaly mozliwosé wykrycia celu wielkosci niszczyciela z odlegtosci
200 mil (321 km) oraz nisko lecacych samolotéw tak daleko, jak to mozliwe, przy da-
nej mocy radaru.

W warsztatach lotniczych marynarki w Johnsonnwille w Pensylwanii w lipcu
1944 roku zamontowano na pokiladzie, zmodyfikowanego samolotu torpedowego
XTBM - 3 Avenger radar typu AN/APS-20. W sierpniu pierwszy prototyp rozpoczat
loty w jednostce specjalnej Cast w bazie lotniczej Bedford w stanie Massachusetts.

O tym jak wielkie byto zapotrzebowanie marynarki wojennej USA na tego typu samo-
lot Swiadczy fakt, ze pienA’sze 40 zestawdw radarowych zamdéwiono juz w czerwcu
1944 roku, a wiec wczesniej niz zmontowano pierwszy prototyp.

Pozwolito to na bardzo szybkie rozpoczecie produkcji seryjnej i dostarczenie
marynarce pierwszych samolotéw juz w marcu 1945 r. Wersja seryjna TBM-3W wy-
posazona byla w radar AN/APS-20 pracujacy w pasmie S i urzadzenia umozliwiajgce
transmisje obrazu wskaznika do stanowisk dowodzenia na poktadach okretow. Do
konhca wojny wyprodukowano 36’ (wg innych zr6det 40) samolotow i przebazowano
je na Pacyfik, ale zaden z nich nie wziat udzialu w dziataniach bojowych. Tak szybki
rozwdj rewolucyjnego w swej koncepcji systemu nie obyt sie bez probleméw natury
technicznej, ktore rozwigzano dopiero w nastepnych samolotach wczesnego wykry-
wania. Po wojnie rozpoczeto produkcje wersji TBM-3W2 przystosowanej rowniez do
wykrywania okretdw podwodnych (radar zoptymalizowano do wykrywania chrap ply-
nacych w zanurzeniu okretéw). W roku 1953 w szesciu grupach lotniskowcowych
marynarki wojennej USA utrzymywano w linii 156 samolotow TBM-3W2 (wersje
TBM-3W wycofano z linii w 1951 roku).

Allport D., AEW Alcraft Survey, Air International, nr 3/95.
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Rys. 3. Samolot wczesnego wykrywania TBM-3W Avanger (Zrédio, www.airforce)

Ten pierwszy samolot systemu ,AWACS” znalazt sie w sitach zbrojnych kilku
panstw. We wrzesniu 1952 osiem samolotéw TBM-3W2 zakupita Krolewska Kana-
dyjska Marynarka Wojenna, we wrzesniu 1953 roku 24 samoloty zakupita Marynarka
Wojenna Holandii. Pewng liczbe samolotéw zakupita w tym okresie rowniez Francja.
W 1954 roku 10 samolotéw zakupita Japonia.

Nastepcg TBM-3W2 w marynarce wojennej USA stat sie SKYRAIDER. Sa-
molot ten w wersjach AD-3W (31 samolotéw), AD-4W (108 samolotéw) i AD-5W
(p6zniejsze oznaczenie EA-1E, 218 zbudowanych samolotéw) pozostawato w stuzbie
az do korica 1960 roku.

innym nosicielem radaru AN/APS-20 stat sie samolot torpedowy Grumman

Guardian, w wersji AF-2W.

Rys. 4. Samolot Af-2W Guardin (zrédto, www.airforce)
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Ogolem zbudowano 153 samoloty tej wersji. Pod koniec lat 50 - tych ten sam
radar zastosowano w samolotach Gannet AEW (Air Early Warning) Mk 5. Pierwszy
lot prototypu odbyt sie 20 sierpnia 1958 roku, a od 1 lutego 1960 roku samolot rozpo-
czat stuzbe na lotniskowcach brytyjskich.

Co ciekawe, o ile w USA, do konca 1960 roku wycofano z uzbrojenia samoloty
wczesnego ostrzegania wyposazone w radar AN/APS-20, to w Wielkiej Brytanii stato
sie doktadnie odwrotnie. Do 1978 roku brytyjska marynarka wojenna uzytkowata oko-
lo 44 samolotéw Gannet AEW, aw 1971 roku ten sam radar zamontowano na samo-
lotach SHACKLETON AEW 2 nalezacych do sit powietrznych. 16 marca 1972 roku
rozpoczeto dostawy tych samolotow do 8 dywizjonu RAF w Lossiemouth, ktéry uzyt-
kowat 12 maszyn az do roku 1991! Tak niewyobrazalnie dluga kariera pamietajgcego
il wojne Swiatowg systemu AN/APS-20 stata sie mozliwa ,dzieki” kompletnemu fiasku
brytyjskiego programu NIMROD AEW.

Doswiadczenia marynarki wojennej USA oraz coraz bardziej realne niebezpie-
czenstwo nalotu radzieckich bombowcéw uzbrojonych w bomby atomowe otwarly
oczy decydentom amerykanskim. Nie liczgc sie z kosztami od poczatku lat 50-tych
zaczeto rozwija¢ na Grenlandii i w Kanadzie ogromny system posterunkéw radiolo-
kacyjnych. Jego uzupetnieniem oprocz okretéw dozoru radiolokacyjnego staly sie,
zgodnie z propozycjami gen. Georga C. Kenney'a samoloty wczesnego wykrywania.

W 1951 roku utworzono pierwszgjednostke wyposazongw samoloty Lockhe-
ed RC-121, bedacych adaptacjg samolotu pasazerskiego ,Super Constellation”.
Przeznaczeniem jego bylo uzupelnienie naziemnego systemu wykrywania i ostrze-
gania.

Z perspektywy ponad 40-50 lat trzeba jednak stwierdzi¢, ze w pierwszych la-
tach rozwoju samolotéw systemu AWACS, rodzajem sit zbrojnych, ktéry zrobit w tej
dziedzinie najwiecej, byta marynarka wojenna.

W 1958 roku marynarka wojenna USA otrzymala nowe samoloty wczesnego
wykrywania TF-1W TRACER. Byia to wersja samolotu Grumman TF-1 TRADER wy-
posazona w radar Hazeltine ANP/APS-8Z (oblot prototypu 17 grudnia 1956 r.). TRA-
CER byt pierwszym samolotem wczesnego wykrywania w marynarce z anteng rada-
ru umieszczong nad kadtubem (co obecnie wydaje sie niemal norma). W poréwnaniu
z poprzednikami TRACER posiadat szereg ulepszen, tzn. min. stabilizacje anteny,
system tlumienia ech statych | lgcznos¢ ultrakrétkofalowg. Ogotlem zbudowano 88

maszyn w latach 1958-1961. W miedzyczasie zmieniono oznaczanie kodowe samo-
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lotu na WF-Z, a potem E-1B. Ostatni lot TRACER-a z rezenwowego dywizjonu VAW-
78 mial miejsce 19 listopada 1977 r.

0 dalekowzrocznosci Marynarki Wojennej USA Swiadczy fakt, ze jeszcze
przed oblotem TRACER-a rozpisano konkurs na propozycje poktadowego samolotu
wczesnego wykrywania nowej generacji. Do konkursu staneta ponownie firma
Grumman i 5 marca 1957 roku wygrata wstepne eliminacje. Model 123 Grummana
wyposazony w radar AN/APS-96, komputer pokladowy AN/ASA-27, system identyfi-
kacji swoj - obcy AN/APX-7, system tgcznosci AN/ASQ-52 oraz system nawigacii
bezwladnosciowej AN/ASN-36, oznaczony WZF-1 wykonat pierwszy lot 19 kwietnia
1961 roku.

Problemy z integracjg awioniki op6znity produkcje seryjng i pierwsze egzem-
plarze samolotu trafity do marynarki dopiero w 1964 roku pod oznaczeniem E-2A (we
wrzesniu 1962 roku w US Navy zmieniono system oznaczania samolotow). Ogotem
do 28 lutego 1967 roku wyprodukowano i dostarczono marynarce wojennej USA 59
samolotéw E-2A Hawkeye. Czes$¢ z nich wzieta udziat w wojnie wiethamskiej, dziata-
jac z pokiaddw lotniskowcow Kitty Hawk i Ranger.

W czasie dziatarl w Wiethamie do dowodzenia lotnictwem taktycznym i pokta-
dowym wykorzystywano powietrzne stanowiska dowodzenia (PSD) typu E-2A. Znaj-
dowata sie na nim aparatura taktycznego systemu dowodzenia lothictwem pokiado-
wym ATDS (Air Tactical Direction System), ktéra umozliwiata wykrywanie i Sledzenie
obiektéw powietrznych i nawodnych, ocene zagrozenia, wyznaczanie $rodkéw do
zwalczania wykrytych celéw oraz kontrole przechwycenia i zniszczenia celéw.

Samolot E-2A byt powietrznym stanowiskiem dowodzenia o wysokim stopniu
zautomatyzowania poszczegdinych czynnosci. Zapewniat on wyjscie grup uderze-
niowych w rejon celu i powiadamianie ich o sytuacji w powietrzu oraz zabezpieczat
powr6t na lotniskowce. Jeden samolot E-2A naprowadzal do 10 grup, utrzymujgc

tagcznos¢ z dowddcami grup.®

System ATDS stosowano szczegdlnie w trudnych warunkach atmosferycz-
nych. Piloci amerykanscy twierdzili, ze btedy systemu przy naprowadzaniu powodo-
waly odchylenia do 2km przy wyjsciu na cel, co w zasadzie umozliwialo wykonanie
zadania bojowego. W przypadku dziatania samolotéw poktadowych na maitych wyso-
kosciach, operator systemu ATDS ulatwiat zatodze manewrowanie. Pierwszym lotni-

skowcem, ktory w 1965 roku otrzymat eskadre lotniczg w skladzie 4-ch samolotéw

Nowicki J., Grumman Hawkeye - E-2C, Lotnictwo, nr 7/92
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E-2A 2 zestawami urzadzen systemu ATDS, byt lotniskowiec ,Kitty Hawk”. W roku
1967 przystgpiorro do organizowania drugiej eskadry samolotow E-2A. Samoloty te

wykorzystywane byly do konca lat 70-tych.

Samoloty E-2A wykonywaly loty patrolowe na wysokos$ci okoto 8000 m w bez-
piecznej odlegtosci od wybrzeza. Po rozpoznaniu rejonéw rozmieszczenia srodkow
obrony przeciwlotniczej kierowaly wiasne samoloty poza strefy razenia przeciwlotni-
czych pociskéw rakietowych. Samoloty E-2A ostrzegaly takze samoloty szturmowe
przed dzialaniami wiethamskich samolotow mysliwskich, ktére byly sledzone od mo-
mentu startu, az do momentu przechwycenia ich przez amerykarnskie samoloty my-
Sliwskie. Zapewnialy one rozpoznanie wasnych samolotéw wracajgcych po wykona-
niu zadania bojowego, co zabezpieczalo lotniskowiec przed niespodziewanym podej-
sciem samolotéw nieprzyjaciela. Przy wykonywaniu uderzen przeciwko obiektom w
Wietnamie Potludniowym, dowodzenie samolotami lotnictwa pokfadowego przejmo-
walo lotnictwo taktyczne.

20 lutego 1969 r. rozpoczeto préby zmodyfikowanego ,Hawkeya”. Do konca
1971 roku 50 samolotéw E-2A zmodernizowano do standardu E-2B poprzez wymia-
ne systemu komputerowego AN/ASA-27 na bardziej niezawodny LITTON L-304 oraz
nieznaczne ulepszenie instalacji elektrycznych.

Zanim jednak zdofano rozpocza¢ préby wersji E-2B, Sekretarz Obrony USA w
kwietniu 1968 roku zatwierdzit plany budowy wersji E-2C. Loty prototypow rozpoczely
sie 20-go stycznia 1971roku. Nowy E-2C wyposazony byt w radar AN/APS-120
umozliwiajacy wykrywanie obiektéw latajgcych na tle ziemi, system nawigacji bez-
wladnosciowej samolotow poktadowych AN/ASN-92 (CAINS) oraz urzadzenia rozpo-
znania radioelektronicznego AN/ALR-59 Passive Detection System. Pierwsze samo-
loty wersji C zostaly przekazane do dywizjonu VAW-123 w Norfolk w listopadzie 1973
roku, a we wrzesniu 1974 roku rozpoczely loty z lotniskowca USS SARATOGA.

W pazdzierniku 1986 roku ostatnie Hawkeye E-2B z dywizjonu VAW-88 zostaly wy-
cofane ze sluzby i na wyposazeniu marynarki wojennej USA pozostaly jedynie E-2C.

W Zwigzku Radzieckim w latach szesédziesigtych powstat samolot Tu-126."®
Budujac go wykorzystano najwiekszy dwczesnie pasazerski samolot Swiata Tu-114.
Z przodu zamontowano zfacze do pobierania paliwa w powietrzu. Wnetrze kadtuba
zajela aparatura elektroniczna oraz stanowiska kilkunastu operatoréw. Na po-

wierzchni kadtuba umieszczono wiele anten, pod spodem tylnej czesci duzy grzebienh

Czmur S., Walka o panowanie w powietrzu, Biblioteka Wiedzy Wojskowej, Warszawa 1988.
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aerodynamiczny. Nad kadlubem zamontowano dyskowag antene o $rednicy okolo
11m potaczonag z kadiubem wspornikiem. Wyposazenie Tu-126 stanowita aparatura
radiolokacyjna, zestaw przelicznikbw oraz urzadzenia facznosci i walki radioelektro-
nicznej. Samoloty te zostaly sprawdzone w wojnie indyjsko - pakistariskiej. Napro-
wadzaly one z wysokosci 6000 m indyjskie samoloty Su-7 i ,Canberra”, ktére wyko-
nywaly skuteczne nocne uderzenia na obiekty potozone 160-180 km w gigb teryto-
rium Pakistanu.M

Koniec lat 60-tych i poczatek lat 70-tych to okres, gdy w USA i w Europie pro-
wadzono intensywne prace nad rozwojem powietrznych systemow wczesnego wy-
krywania i powiadamiania, gtéwnie na potrzeby obrony powietrznej.

W przeciwienstwie do samolotow stosowanych w sitach morskich mialy to by¢
latajgce ,stanowiska dowodzenia” zdolne do przezycia zaskakujgcego uderzenia jg-
drowego posiadajace autonomiczne srodki zapewniajgce uzyskanie mozliwie peinej
informacji radiolokacyjnej o sytuacji powietrznej.

W USA do konkursu stanely Boening's Aerospace Group z modyfikacjg sys-
temu Boeing 707-320 i McDonnell Douglas z modyfikacjg DC-8 Super 62. 23 lipca
1970 r. Boeing otrzymat wstepny kontrakt na budowe samolotu wczesnego wykrywa-
nia i powiadamiania. W ciggu pierwszych dwoch lat dwa prototypy oznaczone
EC-137D zostaly wyposazone w radary firm Hughes Aircraft CO i Westinhouse Elec-
tric Corporation. Po pieciu miesigcach préb (290 godzin w powietrzu), rozpoczetych
9 lutego 1972 r. wybrano radar firmy Westinghouse. Po dalszych probach 26 stycznia
1973 r. rozpoczeto faze drugg programu AWACS obejmujgca proby w locie czterech
prototypow z petnym wyposazeniem radioelektronicznym.'®

W tym samym czasie w Wielkiej Brytanii podjeto decyzje o rozpoczeciu prac
nad powietrznym systemem wczesnego wykrywania, ktory zastgpitby przestarzale
SHACKLETONY AEW. Jako gtéwnego producenta systemu radiolokacyjnego wybra-
no firme Marconi Euiot Avionics Systems Ltd, natomiast firma Hawker Siddeley Avia-
tion miala opracowac specjalistyczng wersje samolotu NIMROD AEW.

Do konca lat 50 - tych istnialy tylko powietrzne systemy wykrywania, ale wraz
Z pojawieniem sie E-2A, rozpoczela sie era powietrznych systeméw wykrywania i

powiadamiania w Marynarce wojennej i OP.

Michalski H., Konflikt zbrojny Indie - Pakistan, My$l Wojskowa nr 11/65.
Allport D., AEW Aicraft Survey, Air International, nr 3/95.
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1.3. Rozwdj i zastosowanie powietrznych systemow wczesnego wykrywania

i powiadamiania do wojny w Zatoce Perskiej

Wiosng 1975 r. zakohczono w USA druga faze rozwoju E-3A, ktéra potwierdzi-
la stusznos¢ przyjetych wczesniej zalozen technicznych. Umozliwito to rozpoczecie
przez Amerykandw nacisku na sojusznikéw w Europie w celu przyjecia przez NATO
E-3A jako podstawowego typu samolotu wczesnego wykrywania. Twarde negocjacje
wewnatrz NATO trwaly ponad dwa lata i nie przyniosty do marca 1977 roku decyzji,
co do zakupu E-3A. Wynikato to po czesci z wysokich kosztéw szacowanych w 1977
roku na ponad 2,200 min dolaréw, jak i z braku jednomyslnosci, co do potrzeby ta-
kiego systemu w Europie. Dodatkowe opéznienie spowodowane zostato stanowi-
skiem Niemiec, ktére nie byly sklonne wydatkowaé zadnych funduszy na zakup
AWACS-6w przed 1981 rokiem’® W takiej sytuacji Wielka Brytania nie mogta diuzej
czekac i zdecydowala sie na przyspieszeniem prac nad NIMRODEM. Przyjeto kon-
cepcje wyposazenia samolotu w dwie identyczne stacje radiolokacyjne umieszczone
w nosie i ogonie, posiadajgce strefy obserwacji po 180°. Synchronizacja ich pracy
miata zapewni¢ 360° strefe obserwacji w azymucie.

Do grudnia 1986 roku wybudowano i oblatano 11 samolotow NIMROD. Nie
rozwigzano jednak problemow z radarem, co spowodowato podjecie 18 grudnia 1986
roku przez rzad brytyjski decyzji o zarzuceniu programu i zakupie samolotéw E-3
SENTRY. Taki stan rzeczy spowodowat, ze do lipca 1991 roku RAF posiadat tloko-
we, pamietajgce ti wojne Swiatowg SHAKLETONY.

Fiasko programu NIMROD spowodowalo, ze do poczatku lat 90-tych jedynym
liczacym sie producentem samolotéw wczesnego wykrywania na zachodzie pozostali
Amerykanie, posrednio przyspieszajgc rozwdéj systemu E-3 SENTRY. Od 1976 roku
rozpoczeto produkcje seryjng samolotu, a 24 marca 1977 roku pierwszy E-3A SEN-
TRY zostal dostarczony do 552 Lotniczego Skrzydia Ostrzegania i Dowodzenia w
bazie lotniczej TINKER w Oklahomie. W kwietniu 1978 roku skrzydio osiggneto go-
towos¢ do dziatan. Amerykanskie E-3A byly wyposazone w radar Westinghouse
AN/APY-1, komputer poktadowy CC, dziesie¢ stanowisk pracy za kolorowymi wskaz-
nikami radiolokacyjnymi firmy Hazeltine (plus dwa stanowiska dodatkowe) oraz sys-
tem fgcznosci zapewniajgcy jednoczesne przesylanie informacji na trzynastu kana-

tach.

~MAllport D., AEW Aicraft Survey, Air International, nr 3/95.
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w 1978 roku zainteresowanie zakupem samolotow SENTRY wyrazit Iran, kto-
ry chciat zakupi¢ siedem maszyn tego typu. Wybuch rewolucji islamskiej przekreslit te
plany. Od poczatku lat 80-tych rozpoczeto natomiast dostawy dla NATO, ktére zde-
cydowalo sie zakupi¢ 18 maszyn. Pierwszy E-3A dotart do Geilenkirchen w Niem-
czech 22 grudnia 1982 roku, a ostatni z zamowionych samolotéw zostat dostarczony
25 kwietnia 1985 roku.®

W odréznieniu od amerykanskich, E-3A w wersji eksportowej (oraz wszystkie
seryjne od 25 -go egzemplarza) zostaly wyposazone w radar AN/APY-2, wymieniono
tez komputer CC-1 na nowszy IBM CC-2.

Zaraz po zakonczeniu dostaw dla NATO w ramach programu Peace Sentinel
od 30 czerwca 1986 r. rozpoczeto dostawy samolotow SENTRY dla Krélewskich
Saudyjskich Sit Powietrznych. tacznie sprzedano do Arabii Saudyjskiej pie¢ samolo-
téw E-3A oraz osiem samolotéw tankowania powietrznego.

Rozwd¢j samolotu E-3A nie zahamowat bynajmniej modernizacji E-2C HAW-
KEYE, Do roku 1984 radary AN/APS-120 zmodernizowano do standardu AN/APS-
125. Rok wczesniej natomiast rozpoczeto prace nad wyposazeniem samolotu w
nowszy radar AN/APS-138. Hawkeye osiagnatjeszcze wigkszy sukces handlowy niz
SENTRY, co po czesci wynika, ze zdecydowanie nizszych kosztow eksploataciji, jak i
wiekszego zapotrzebowania na nieco mniejszy samolot wczesnego wykrywania i
powiadamiania. W grudniu 1977 roku decyzje o zakupie czterech E-2C podjat Izrael.
Samoloty te zostaly w czerwcu 1982 roku wykorzystane w czasie walk w dolinie Beka
W znacznej mierze przyczyniajgc sie do sukcesu lotnictwa izraelskiego (na jeden
utracony samolot izraelski przypadato 28,5 samolotow syryjskich). Dowodzenie dzia-
taniami bojowymi lotnictwa izraelskiego odbywalo sie z naziemnego SD oraz z samo-
lotu E-2C ,Hawkeye”. Przed rozpoczeciem i w toku wykonywania uderzern bombo-
wych w rejonie obiektow przebywaly samoloty rozpoznawcze typu RF-4E, ktére
oprécz wykrywania celéw réwniez naprowadzaty na nie samoloty i rejestrowaty wyni-
ki uderzen. Pierwsze zmasowane uderzenia wykonato 9 czerwca okoto 100 taktycz-
nych samolotéw bojowych wyposazonych w rakiety kierowane klasy ,powietrze -
ziemia”. Do zabezpieczenia dziatan tego zgrupowania uzyto samolot E-2C ,Hawkey-
e” jako powietrzny element dowodzenia. Po okoto 4 godzinach (19.50) nastgpito dru-

gie zmasowane uderzenie, w ktérym uczestniczyto 80 samolotéw. W czasie tego na-

Powietrzny system wykrywania i naprowadzania NATO w Europie, Sztab Gen., Warszawa
1990.
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lotu zniszczono pozostate stanowiska dowodzenia, wyrzutnie rakietowe oraz stacje

rozpoznania radiolokacyjnego.

Oceniajgc sprawnos¢ wykonania wymienionych dwoch zmasowanych uderzen
lotniczych, nalezy podkresli¢ duzg role samolotu E-2C w zwigzku ze zniszczeniem
bezposrednim trafieniem 85% zaatakowanych celéw. Izraelskie centrum dowodzenia,
ktére wykorzystujgc samolot E-2C przydzielatlo poszczegdélinym samolotom grupy
uderzeniowej okreslone cele do zniszczenia. Pomysine zakonhczenie pierwszego eta-
pu dziatan, polegajgcego na zniszczeniu syryjskiego systemu OPL pozwolito Izraelo-
wi przystapi¢ do drugiego etapu dziatan, walki o uzyskanie panowania w powietrzu.™

W czasie nalotu na Trypolis i Benghazi, w roli powietrznych SD Amerykanie
uzyli powietrznych stanowisk wczesnego wykrywania typu E-2C ,Hawkeye”. Wykona-
ty one precyzyjnego naprowadzania grup mysliwcow F-15A Eagle na samoloty libij-
skie Mig-21 i Mig-23 spoza zasiegu pokfadowych stacji radiolokacyjnych i podskéw
R-23R i R-60 mysliwcéw libijskich. M

W 19820ku cztery E-2C zakupita Japonia, ktéra w dwa lata pézniej nabyta ko-
lejne cztery samoloty. Lista nabywcéw w latach 80-tych obejmuje jeszcze Egipt (dwa
samoloty w 1986 r., trzy w 1987) oraz Singapur (dwa samoloty w 1985, dwa w
1986r.). Poczatek lat 90-tych to okres, w ktorym zwiekszyla sie liczba panstw uzyt-
kownikéw powietrznych systemow wczesnego wykrywania i powiadamiania. 26 mar-
ca 1991 roku dywizjon szkolny Sentry RAF w Waddington otrzymat pierwszy samolot
E-3D (de facto drugi w Wielkiej Brytanii - gdyz pierwszy uzywano do prob kwalifika-
cyjnych w locie). 12 maja 1992 roku zakonczono dostawy E-3D AEW 1 SENTRY dla
RAF. Francja zakupita w tym czasie cztery samoloty E-3F SDA (istnialy plany zakupu
dwdch nastepnych). Samoloty dotarly do jednostek miedzy 22 maja 1991, a 15 lute-
go 1992 roku.

Na poczatku lat 90-tych rozpoczeto préby systemu rozpoznania radioelektro-
nicznego (facznosci radiowej i staqi radiolokacyjnych) AN/AYR-1ESM na samolotach
typu E-3B/C. Do stycznia 1991 r. siedem amerykanskich E-3B/C wydzielonych do
udziatlu w wojnie w Zatoce Perskiej zostalo wyposazonych w system rozpoznania
oznaczony kryptonimem SNAPPY. Byt to system pracujgcy w podczerwieni stuzacy

do wykrywania startéw taktycznych pociskow balistycznych.

Nowicki J., Grumman Hawkeye - E-2C, Lotnictwo, nr 7/92
Gotowata J., Splatane Wiraze 2, Bellona, Warszawa 1997.
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w operacji Pustynna Burza wzieto udziat kilkanascie samolotéw typu E-3B i
E-3C ze sktadu 552 skrzydia AWACS. W toku operacji amerykarskie samoloty E-3C
kontrolowaly 3 strefy powietrzne rozciggajgce sie praktycznie od Morza Czerwonego
po Zatoke Perska i wnikajgce w gigb Iraku. Ponadto jeden samolot rezerwowy prze-
bywat w powietrzu w gotowosci do przejecia kontroli obszaru w przypadku, gdy sa-

molot dyzurujgcy uzupetniat paliwo lub gdyby ulegt awarii.

Amerykanskie samoloty systemu AWACS koordynowaly dziatania ofensywne
samolotow wykonujgcych zadania w Iraku i Kuwejcie. Jednoczesnie dyzurne samo-
loty E-3 lotnictwa saudyjskiego petnily role defensywna, $ledzac ruch samolotéw
irackich i posredniczgc w wymianie informacji wewnatrz systemu dowodzenia lotnic-

twem.

AL JUBAYL

Rys. 5. Wariant uzycia samolotow E-3A w rejonie Zatoki Perskiej (Zrédio www.airforce)

Ogolem amerykanskie E-3 wykonaty 375 lotdw, co dato prawie 5000 godzin
nalotu od czasu rozpoczecia operacyjnego rozwiniecia wojsk w sierpniu 1990r. Czas
przebywania w powietrzu dyzurnego samolotu wynosit max. 15-16 godzin. Wediug
oceny dowddcy 552 skrzydia samoloty E-3 osiggnely 98% sprawnos¢ techniczng

podczas dyzuréw. Na 2% utrate sprawnosci zlozyla sie ogolna liczba krétkich wylg-
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czen aparatury elektronicznej systemu AWACS nie przekraczajagcych zwykle kilku -

kilkunastu minut M

Samoloty E-3C amerykanskich sit powietrznych w trakcie wojny w rejonie Za-
toki Perskiej zrealizowaly niemal w calosci wyznaczone im zadania bojowe, co dalo

bardzo wysoka efektywnos$¢ ich dziatan.

Na poczatku lat 80 w bylym Zwigzku Radzieckim rozpoczeto centralnie skoor-
dynowany program opracowania trzech réznych samolotéw wczesnego wykrywania i
naprowadzania (WWiN), jednoczesnie dla lotnictwa Sit Powietrznych, Obrony Po-
wietrznej i Sit Morskich.

Tylko jeden, z trzech opracowanych wéwczas samolotow znajduje sie dzis w
stuzbie - Beriew A-50 {w kodzie NATO ,Mainstay”).*

A-50 zostat przede wszystkim stworzony jako kompleks rozpoznawczy, jednak
po uzupetnieniu skladu zalogi o odpowiednio wyszkolonych oficeréw magt by¢ po-
wietrznym punktem dowodzenia. Aby zwiekszy¢ jego efektywnos$¢ w tym zakresie,
zautomatyzowano wiekszos¢ funkcji naprowadzania mys$liwcéw na rozpoznane
obiekty.

Samolot WWIN, A-50 byt wykorzystany takze do kierowania intensywnym ru-
chem lotniczym (np. w czasie dziatan wiasnego lotnictwa), bezposredniego kierowa-
nia lub posredniczenia w procesie dowodzenia samolotami mysliwskimi systemu OP,

prowadzenia rozpoznania radioelektronicznego, itp.

Radar ,Trzmiel” A-50 moze wykrywa¢ samoloty mysliwskie na matych wyso-
kosciach z odlegtosci ok. 230 km, duze samoloty bombowe Iub transportowe z 350-
380km, a okrety z odlegtosci do 400 km. Komputer sterujgcy radiolokatorem umozli-

wia jednoczesne $ledzenie do 50 celéw jednoczes$nie.

Zaloga samolotu sktada sie z pieciu osob. Na pokladzie znajduje sie dziesie¢
stanowisk dla operatoréw radaru, kazdy z nich moze naprowadza¢ jeden samolot
mysliwski z wykorzystaniem zakresu przyrzgdowego. Diugotnvato$¢ patrolowania w
strefie oddalonej o 1000 km od lotniska wynosi 4 godziny, ale moze by¢ zwiekszona
poprzez tankowanie w powietrzu. tacznie zbudowano 25 samolotéw A-50, z czego

jedynie polowa latata operacyjnie.

~Biziewski J., Pustynna Burza, Altair, Warszawa 1994.

"*Butowski P., Beriew A-50, Lotnictwo Wojskowe Rosji, Warszawa Lampart, 1995
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Postep technologiczny lat 80-tych oraz wzrost zapotrzebowania na powietrzne
systemy wczesnego wykrywania i powiadamiania doprowadzit do przetamania mo-

nopolu amerykansko - radzieckiego na rozwdj i produkqe tego rodzaju systemow.

W 1982 roku w Szwecji rozpoczeto prace nad wiasnym samolotem wczesnego
ostrzegania. Poczatkowo planowano zamontowac¢ radar Ericsson PS-890 Erieye
(oznaczony nastepnie PS-890) na amerykanskim samolocie Fairchild Metro lll. We
wrzesniu 1986 roku oblatano samolot z makietg anteny, a w styczniu 1991 roku roz-
poczeto proby w locie catego zintegrowanego systemu. W tym samym czasie podjeto
decyzje o wyborze szwedzkiego samolotu SAAB 340 jako platformy dla systemu
Erieye. Samolot czesdowo zmodernizowano. Wzmocniono elementy konstrukcji si-
lowej kadluba, oraz powiekszono duze pletwy pod tylng czescig kadluba dla zwiek-
szenia stabilno$ci samolotu 9 metrowej diugosci anteng umieszczono centralnie nad

kadtubem.

Chec¢ posiadania wiasnych powietrznych systemdéw wczesnego ostrzegania i
dowodzenia skionita niektére panstwa do podjecia prob zbudowania wilasnego
JAWACS-a". Najlatwiejszg droge wybrano w Iraku, gdzie w drugiej potowie tat 80-tych
na pokiladzie transportowego l-a-76MD zamontowano francuski radar Thomson -
CSF TIGRE - G.

Antene tego w pierwotnej wersji ladowego radaru zamontowano w tylnej dolnej
czesci kadiuba w miejscu drzwi komory tadunkowej. Samolot nazwany Baghdad -1
zostat po raz pierwszy pokazany publicznie w 1989 roku. Wedtug niepotwierdzonych
informacji zasieg wykrywania systemu wynosit do 350 km, a informacja rozpoznaw-
cza mogta by¢ przekazywana automatycznie do naziemnych stanowisk dowodzenia.
W skiad zatogi wchodzito czterech operatorow systeméw rozpoznawczych. Jedyny
zbudowany egzemplarz Baghdad-a - 1 wzigt prawdopodobnie udziat w dziataniach
bojowych w wojnie o Kuwejt. Dalsze losy tego samolotu sg nieznane. ™

W 1990 r. pojawit sie nastepca pierwszego irackiego ,AWACS-a” ADNAN-1.
Antena radaru, a w zasadzie dwie anteny zamontowano w owalnym spodku o $red-
nicy okoto 9 m na wspornikach wysoko nad kadlubem K-a-76 TD. W trakcie Pustyn-
nej Burzy, jeden z trzech posiadanych przez lotnictwo irackie ADNAN-Ow zostat
zniszczony na ziemi, a dwa pozostate po przelocie do Iranu zarekwirowane w ra-

mach odszkodowan wojennych.?

% Allport D., AEW Aicraft Survey, Air International, nr 4/95.
~ Paluszynski M., Wykorzystanie systemow i Srodk6ow radioelektronicznych w regionie Zatoki
Perskiej, WP2 nr 1/91.
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Mniej szczesliwe rozwijanie wybrano w Indiach, gdzie zdecydowano od pod-
staw rozwija¢ wiasny samolot wczesnego wykrywania i dowodzenia. Po pieciu latach
prac studyjnych 5 listopada 1990 roku oblatano prototyp samolotu HAL AWACS HS-
748 z makietg anteny stacji radiolokacyjne;.

Prace nad samolotem wczesnego wykrywania prowadzone byly i prawdopo-
dobnie sg kontynuowane w Chinach. Z dostepnych materialdbw wiadomo, ze testo-
wano mozliwosé zainstalowania stacji radiolokacyjnej na pokfadzie samolotu SHA-
ANXI Y-8, licencyjnej wersji AN-12.

Samoloty wczesnego wykrywania i powiadamiania byly nie tylko uzywane w
obronie powietrznej, wykorzystywano je takze do dowodzenia sitami powietrznymi w
dziataniach ofensywnych.

Ponadto, przeprowadzono pierwsze proby do wykrywania startow taktycznych

pociskéw balistycznych w ramach obrony przeciwrakietowe;.
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2. Wspoblczesne samoloty wczesnego wykrywania i powiadamiania

«

Analiza koncepcji uzycia i trendéw -rozwojowych powietrznych systemoéw
wczesnego wykrywania i powiadamiania wskazuje na to, ze nie rozpatrywana jest w
0gole mozliwos¢ zastgpienia nimi stacjonarnych systeméw rozpoznania radiolokacyj-
nego.'/Rozpatrywane sg one jedynie jako element uzupetniajacy i rozszerzajgcy moz-
liwosci bojowe istniejgcych naziemnych, stacjonarnych i mobilnych systemoéw rozpo-
znania radiolokacyjnego.

Samoloty E-3 systemu AWACS znajduja sie w uzbrojeniu takich panstw jak:
USA (34), Wielka Brytania (7), Francja (6), Arabia Saudyjska (5), panstw NATO (17),

Samoloty E-2C znajdujg sie w uzbrojeniu USA (139), Japonii (13), Egiptu (6),
Tajwanu (6), lzraela (4), Singapuru (4), Francji (4) i Tajlandii (3). Samoloty A-50 na
uzbrojeniu Rosji i Iraku.

Oprécz wyzej wymienionych samolotow WWIiN produkcji amerykanskiej | ro-
syjskiej, w ktorych wykorzystywane sg stacje radiolokacyjne z tradycyjnymi obroto-
wymi systemami antenowymi, szwedzka firma elektroniczna ERICSSON opracowat
stacje radiolokacyjng nowej generacji Erieye, w ktorej zastosowano system antenowy
z czynnym szykiem fazowym umozliwiajacym elektroniczne przeszukiwanie prze-

strzeni powietrzne;j.

2.1. Amerykanskie samoloty systemu wczesnego wykrywania i powiadamiania

E-3 SENTRY

Samolot wczesnego wykrywania E-3 Sentry z zamontowanym zespofem
pokfadowych urzadzen radiolokacyjnych, elektronicznych i radiowych przezna-
czony jest do prowadzenia radiolokacyjnego wykrywania celow powietrznych
na korzy$¢ systemu obrony powietrznej, lotnictwa taktycznego i sit ladowych.
Moze on rowniez wykrywac¢ cele nawodne oraz prowadzi¢ rozpoznanie radio-
elektroniczne urzgadzen gcznosci i radiolokacji. Zostat opracowany w oparciu o
samoloty E-3 Sentry, bedace wojskowg wersjg samolotu Boeing-707, na ktérej za-

montowano stacje radiolokacyjng typu AN/APY-2.
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Rys. 6. Samolot wczesnego wykrywania E-3 Sentry systemu AWACS (Zrédio foto
Boeing)

Prace w zakresie tworzenia powietrznego systemu wykrywania i powiadamia-
nia zastaly zapoczgtkowane na poczatku lat szes¢dziesigtych. Jego budowe rozpo-
czeto w 1963 r., a gotowosS¢ operacyjng osiggnatw 1978 r.

Obecnie tworzg go nastepujgce samoloty:

* 24 E-3w wersji B;

e 10 E-3 wwersji C.

Wszystkie samoloty wchodzg w skiad:

o 552 Skrzydta Wykrywania i Naprowadzania stacjonujgcego w bazie Tinker (Okla-
homa):

* 960 Eskadry Wykrywania i Naprowadzania stacjonujgcej w Keflavik (Islandia);

e 961 Eskadry Wykrywania i Naprowadzania stacjonujgcej w Kadenie (Okinawa);

» 962 Eskadry Wykrywania i Naprowadzania stacjonujgcej na Alasce.

552 Skrzydio Kontroli Przestrzeni Powietrznej 552" (Air Control Wing) zostato utwo-
rzone 1 lipca 1976r. w celu realizacji procesu rozpoznania powietrznego, szkolenia

zaldég oraz zabezpieczenia eksploatacyjnego, informacyjnego i tylowego samolotéw
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E-3 AWACS ,Sentry”. Zapewnia ono dla potrzeb TDW i dowddztw réznych szczebli w
Sitach Powietrznych prowadzenie rozpoznania radiolokacyjnego, ostrzegania i do-
wodzenia w operacjach o charakterze strategicznym, taktycznym jak réwniez spe-
cjalnego przeznaczenia.

Skrzydio posiada organizacje przedstawiong na ponizszym schemacie:

552 Grupa Operacyjna sktada sie z pieciu lotniczych dywizjonow.

(963, 964, 965 dywizjony powietrznego ostrzegania i dowodzenia kazdy w
skiladzie okoto 550 ludzi, odpowiedzialne sg za prowadzenie gtebokiego rozpoznania
w calym zakresie wysokosci, wczesne ostrzeganie oraz kierowanie i dowodzenie w
operacjach taktycznych, strategicznych i speqgalnych.

966 szkolny dywizjon powietrznego ostrzegania i dowodzenia prowadzi
szkolenie zaldg lotniczych i personelu operacyjnego samolotéw. Loty szkolne sa
poprzedzone szkoleniem teoretyczxnym prowadzonym w 552 dywizjonie szkolnym

dla wszystkich czionkéw zaldg operacyjnych samolotéw. Oprécz powyzszego
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dywizjon ten prowaqdzi kursy dla oficeréw stanowisk dowodzenia sztabéw sektoréw
NORAD w zakresie wykorzystania samolotéw E-3 AWACS.

552 Grupa zabezpieczenia Logistycznego jest odpowiedzialna za planowanie i
realizacje zabezpieczenia logistycznego 552 Skrzydia, szkolenie personelu grupy,
utrzymanie infrastruktury bazy oraz jej ochrone, a takze przegad, obstuge techniczng
i remonty urzadzen wchodzacych w sklad wyposazenia samolotu E-3 AWACS oraz
samego platowca.

552 Grupa zabezpieczenia Informatycznego odpowiada za zabezpieczenie
informatyczne wszystkich jednostek skrzydfa. Ciggle unowocze$nia oprgramowanie
podstawowe i uzytkowe wykorzystywane przez dywizjony operacyjne oraz je
aktualizuje uwzgledniajac zmiany w taktyce prowadzonych dziatahh oraz uwagi zalog
powietrznych. Przygotowuje tasmy magnetyczne na kazdy lot zalbg E-3 wraz z
aktualnymi programami i danymi operacyjnymi w tym mapami komputerowymi rejonu
dzialan. Przeprowadza ponadto analize wszystkich danych zarejestrowanych na
nos$nikach magnetycznych w trakcie lotu. Cale oprogramoweanie bedace pod
nadzorem specjalistow z tej jednostki liczy okoto 1,9 miliona instrukcji. W skiad grupy
wchodzg dwa dywizjony:

- 552 dywizjon naziemnego zabezpieczenia informatycznego;
- 552 dywizjon powietrznego zabezpieczenia informatycznego.

552 dywizjon naziemnego zabezpieczenia informatycznego nadzoruje prace
calego oprogramowania skrzydia bedacego na wyposazeniu jednostek naziemnych,
natomiast 552 dywizjon powietrznego zabezpieczenia informatycznego odpowiada
za obstuge informatyczng dywizjonéw operacyjnych (lotnych). Posiada na swoim
wyposazeniu powietrzny osrodek informatyczny na pokfadzie samolotu Boeing.

Grupa zabezpiecza réwniez prace naziemnej sieci tgcznosci w tym obstuge jej
urzgdzen takich jak radiotelefony, telefony oraz telefony komaorkowe.

Sklad zespolu, ktéry bierze udziat w lotach najczesSciej sklada sie z trzech
technikébw - operatorow obserwacji (surveillance), trzech oficerbw naprowadzania
srodkéw bojowych (wepon directors), jednego oficera obserwacji (air surveillance
officer) oraz jednego starszego oficera naprowadzania (senior director) i dowodcy
zalogi operacyjnej (mission crew commander). llos¢ poszczegdlnych stanowisk w
lode bojowym jest rézna, w zaleznosci od postawionych zalodze zadan,
diugotrwatosci lotu itp.
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Rys. 7. Migjsca pracy operatorow na pokladzie samolotu E-3A (Zrédto foto Boening)

Kazde stanowisko posiada urzadzenie zobrazowania sytuacji taktycznej w
promieniu zasiegu stacji radiolokacyjnej samolotu. Mozliwosci rozpoznania w
odlegtosci przez E-3 sa SciSle okreslone. Informacja o sytuacji powietrznej jest
zobrazowana na tle wprowadzonej wczesniej mapy komputerowej pokazujgcej
granice wod, charakterystyczne punkty, rejony zakazane, itp. Na wszystkich
monitorach zobrazowane sg obiekty powietrzne widziane przez stacje radiolokacyjng
w postaci pod$wietlonych punkcikéw. Informacja ta (pierwotna) jest opracowywana
przez operatoréw zobrazowania. Stanowiska te obsadzone sg przez podoficerow.
Operator poprzez ,podprowadzenie” znacznika (markera) na znak obiektu (kropke)
sprawdza jego przynaleznos¢ panstwowa (IFF) i stawia cel do Sledzenia.

Po przyjeciu celu do $ledzenia na monitorach ukazuje sie jego znacznik w
postaci |_\] w miejscu obiektu oraz wektor predkosci i kierunku (im wieksza predkosé

obiektu tym dluzszy wektor). Przykladowe znaczniki celéw wygladaja nastepujaco;
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Znacznik celu
Wektor predkosci i kierunku

Znaczniki wy$wietlane sg w réznych kolorach w zaleznos$ci od tego czy jest to
obiekt (grupa obiektéw) ,swoj”, czy ,obcy”. Przy znaczniku obiektu moze by¢ wyswie-
tlona jego charakterystyka w postaci cyfrowej zawierajgca jego numer, predkosg,
skiad itp. Sytuacja opracowywana przez jednego operatora sytuacji powietrznej zo-
brazowana jest na pozostatych wskaznikach zatogi operacyjnej. Rownolegle jest ona
przekazywana do gtéwnych centréw dowodzenia i kierowania sit powietrznych, obro-
ny powietrznej i wojsk lgdowych oraz marynarki wojennej za pomoca systemu prze-
kazywania danych JTIDS (Joint Tactikal Information Link). System JITDS jest wysoce
odporny na zaktocenia radioelektroniczne. W wyjatkowych wypadkach sytuacja po-
wietrzna w rezimie ostrzegania o zagrozeniu z powietrza moze by¢ przekazywana na
ziemie z wykorzystaniem fonicznej tacznosci radiowej. Operator ma mozliwosé ko-
munikowania sie¢ z osrodkami na ziemi i innymi samolotami systemu AWACS. Ofice-
rowie (operatorzy) naprowadzania samolotow na cele powietrzne lub naziemne po-
siadajg na swoich wskaznikach catg informacje radiolokacyjna opracowang przez
operatoréw obserwacji i na jej podstawie kierujg samoloty wlasne na obiekty prze-
ciwnika. Posiadajatacznosé¢ z zalogami samolotéw na UKF w Il pasmie lotniczym. W
rezimie bezposredniego naprowadzania na cele (close control) jeden operator moze
naprowadza¢ trzy grupy samolotow witasnych. Na wskazniku zobrazowany jest

aproksymowany punkt spotkania mysliwca i celu powietrznego (rysunek nr 8)

Punkt spotkania

SWOJ obcy

Rys. 8. Aproksymowany punkt spotkania celu i mysliwca zobrazowany na wskazniku

stacji radiolokacyjnej samolotu E-3 Sentry
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Naprowadzanie odbywa sie obecnie gtéwnie z wykorzystaniem tgcznosci ra-
diowej - fonicznie. Nie wszystkie samoloty USAF i innych paristw czionkowskich NA-
TO posiadajg urzadzenia do zautomatyzowanego naprowadzania. Taka sytuacja
byta miedzy innymi w czasie wojny w Zatoce Perskiej gdzie tylko samoloty F-15 i
F-16 Sit Powietrznych USA miaty zamontowane te urzadzenia. Naprowadzanie sa-
molotéw uderzeniowych na cele naziemne odbywa sie podobnie. Na wskazniku ofi-
cera naprowadzania wys$wietlany jest podktad sytuacji naziemnej - komputerowa
mapa terenu wraz z charakterystycznymi obiektami geograficznymi (granice, rzeki,
jeziora, miasta, itp.) oraz obiektami wojskowymi (SD, rejony rozmieszczenia wojsk,
posterunki radiolokacyjne, zestawy przeciwlotnicze, sktady, magazyny, itp.). Mapa
komputerowa przygotowywana jest przez 552 Grupe Zabezpieczenia Informatyczne-
go w oparciu o dane z rozpoznania wojskowego, satelitarnego i wywiadu. W czasie
realizacji zadan operacyjnych (misji) cata sytuacja powietrzna ,widziana” przez sa-
moloty E-3 oraz dziatania operatoréw nagrywana jest na tasmach magnetycznych i
wykorzystywana nastepnie do analiz i szkolenia. Tasmy sa przechowywane przez
okres zalezny gtéwnie od wagi wykonywanego zadania w pomieszczeniach 552 Gru-
py Zabezpieczenia Informatycznego.

Podstawowe wyposazenie samolotu E-3 stanowi wielosystemowa pokfadowa
stacja radiolokacyjna AN/APY-2 (zakresu fal 10 cm i wadze ok. 3,5 tony). Obserwa-
cje umozliwia antena (o rozmiarach 7,5 x 1,5m. i wadze 1,5 tony), ktéra obraca sie w
ptaszczyznie poziomej ze statg predkoscig 6 obr./min. Umieszczona jest w aerody-
namicznym kontenerze (koputa o wymiarach 9,1 x 1,8m.), ktéry zamontowany jest na

kadtubie samolotu ijest przezroczysty dla fal elektromagnetycznych.



KonUgurecla wnetrza samolotu Boeing E-3 Senbey
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Fot. Boeing

Rys. 9. Konfiguracja wnetrza samolotu E-3A (zrédto foto Boening)

Strefa poszukiwania jest dzielona na azymutalne sektory. W kazdym sektorze
realizowany jest inny (ich wlasny) rezim pracy. Sektory ze swoimi rezimami mogg
zmienia¢ sie w czasie obserwacji z czestotliwoscig jednego obrotu anteny.

Stacja posiada osiem rezimow pracy;
¢ impulsowo - dopplerowski z pomiarem wysokosci lotu celéw powietrznych;

e impulsowo - dopplerowski bez pomiaru wysokosci;

« impulsowe poszukiwanie nad linig horyzontu (z odcieciem sygnatow ponizej linii
horyzontu) bez dopplerowskiej selekcji;

* obsenwacja poruszajgcych sie i stojacych celéw nawodnych superkrotkimi impul-
sami (w celu sttumienia sygnatéw odbitych od powierzchni wody);

e pasywne pelengowanie zrédet zaktécen fal zakresu 10 cm;

* pofaczenie wszystkich (lub dowolna ich kombinacja) przedstawionych wyzej rezi-
mow;

e rezerwowy (do pilnej zmiany obserwaciji r-lok. innego samolotu E-3);

» kontrola itechniczna obstuga stacji.



Rys. 10. Strefa dziatan samolotu E- 3 (wariant) z sektorami r6znych reziméw pracy w
dwoch ptaszczyznach (Opracowanie wiasne)

1 Impulsowo - dopplerowski rodzaj pracy z pomiarem wysokosci lotu celéw po-
wietrznych;

2. Impulsowo - dopplerowski rodzaj pracy ze zwiekszeniem odlegtosci wykrywania
celéw powietrznych bez okreslania wysokosci lotu celéw powietrznych;
Rezim nadhoryzontalnego poszukiwania celéw;

4. ObsenAracja poruszajacych sie i stojgcych celow nawodnych superkrotkimi impul-
sami (w celu sttumienia sygnatéw odbitych od powierzchni wody);

5. Pasywne pelengowanie Zrédet zaktdcen fal zakresu 10 cm;

6. Pofaczenie wszystkich (lub dowolna ich kombinacja) przedstawionych wyzej re-

zimow;
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Jednym z wazniejszych etapéw modernizacji systemu AWACS byto (w 1979
roku) wyposazenie samolotéw E-3 i mysliwcéw w zespolong taktycznie aparature
systemu rozdziatu danych JITIDS, ktéry pozwalat przekazywacé nie tylko informacje o
sytuacji ,méwiong”, ale rdwniez wizualne - symboliczng na poktad jednoczes$nie tol-
kudziesieciu samolotéw, znajdujgcych sie w promieniu 600 km, co znacznie ulatwito
dowodzenie lotnictwem. Wczesniej podczas przechwytywania celéw manewrujgcych
potrzeba byto trzyminutowej wymiany informacji w ustalonej terminologii z wykorzy-
staniem Ok. 300 stow zawierajgcych;

*« numer celu;

¢ radiolokacyjne kontakty z nim;

» wskazanie celu;

* miejsce znajdowania sie celu i kurs mysliwca.

Obecnie z pomoca systemu JITIDS wszystkie dane z duza doktadnoscia i w
zwiekszonej objetosci zostajg zobrazowane na ,displeyu” pilota prawie w realnym
czasie.

Rola samolotéw E-3 realizujgcych zadania wczesnego wykrywania, ostrzegania
i naprowadzania ciggle wzrasta. W czasie wojny w rejonie Zatoki Perskiej w 1991
roku realizowaly one nastepujgce zadania:

« kierowanie samolotoéw do tankowania powietrznego;

e przeprowadzanie amerykanskich bombowcéw strategicznych B-52 na bliskow-
schodni TDW;

« kierowanie strategicznych, taktycznych i pokladowych grup samolotéw w rejon
uderzen;

» wykrywanie irackich samolotéw i Smigtowcow;

» Sledzenie wlasnych samolotéw rozpoznawczych E-8A, U-2R, RC-135.

W przygotowaniu i prowadzeniu trzydniowej operacji zaczepnej uczestniczyto
nie mniej niz 15 samolotéw E-3 ze sktadu 522 skrzydta dalekiego rozpoznania SP
USA (z bazy lotniczej Tinker stan Oklahoma), z SP Arabii Saudyjskiej | z PTSP NA-
TO, ktére realizowaty obserwacje potudniowo-zachodnich i pétnocnych granic Iraku. W
czasie natarcia (operacja zaczeta sie 16.01.91.) w dyzurze zapewniajgcym dalekie
rozpoznanie uczestniczyto 5 samolotow ze skiadu SP USA bazujacych w El-Riad
(Arabia Saudyjska) i Indzurllk (Turcja). 4 samoloty z tej grupy patrolowaty przestrzen

powietrzng Arabii Saudyjskiej (trzy znajdowaty sie w pierwszym przygranicznym pasie
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patrolowania, jeden w drugim). Jednoczes$nie w tym rejonie znajdowato sie okoto 250

samolotéw, ktdrych dziatalnos¢ obejmowata terytorium 190 tys.km.

Réwnolegle dziataty samoloty E-3A NATO i Arabii Saudyjskiej. Pierwsze kontro-
lowaly powietrzny i morski ruch w akwenie Morza Srédziemnego, drugie zastosowa-
no jako retlanslatory do przekazywania informacji od tych pierwszych do Potgczonego
Centrum Obserwagi i Dowodzenia Bliskowschodnim TDW. W czasie catej wojny samoloty
E-3C wykonaly 448 samolotolotow z ogélnym nalotem 5546 godzin, co daje wskaznik
wykorzystania przewyzszajgcy wszystkie wskazniki pozostatych samolotéw rozpoznaw-

czych uzytych przez SP USA i innych uczestnikow walczgych przeciwko Irakowi.

Charakterystyczne jest to, ze samoloty systemu AWACS, praktycznie nieprzerwa-
nie znajdowaly sie w operacyjnym wykorzystaniu, realizujgc najbardziej odpowiedzialne
zactenle.

Obecnie samoloty E-3 z NATO (z migdzynarodowymi zatogami), réwniez kontrolujg
sytuaqge w jugostowianskim konflikcie na Batkanach. Sg podstawowym Srcxlkiem rozpo-
znania i kontrolujg realizacje warunkéw embarga na dostawy sprzetu wojskowego walcz%
cym strorxsm w Bosni i Hercegowinie. Obserwacja statkéw morskich zaczeta sie 16.07.92r,
a sytuacji powietrznej trzy miesigce pozniej (prcjwadzi sie z duzag intensywnoscig parag
samolotéw). Zgodnie z doniesieniami prasy, do kortca wrzesnia 1993r. samoloty E-3A
wykonaty 500 samolotolotdw w celu patrolowania Morza Adriatyckiego i terytorium Europy
Wschodniej.

Stawianie coraz szerszych zadan samolotom E-3 bylo mozliwe dzieki wysokiej
odpornosci na zaktécenia stacji radiolokacyjnej, ktérej antena posiada niski poziom
listkbw bocznych w charakterystyce promieniowania.

Fakt ten potwierdzili specjalisci wojskowi w czasie dziatar bojowych w operac;ji
JPustynna Burza” na poczatku ktérej, strona iracka przedsiewzieta bezskuteczne
préby obezwladnienia radioelektronicznego. Skutecznos$¢ stacji radiolokacyjnej jest
wysoka dzieki zastosowaniu cyfrowej obrobki sygnatu. Prawie 1/4 masy aparatury
RLS (830 kg) stanowi procesor.

Razem z ewolucja jakosciowa w modernizacji, nastapit skok w koncepcji bojo-
wego wykorzystania samolotu E-3. W USA i NATO zaplanowano, ze w drugiej poto-
wie lat 90-tych nastgpi trzecia faza jego modernizacji, poprzez udoskonalenie stacji
radiolokacyjnej i jej integracja z pokladowa stacjg rozpoznania radioelektronicznego.

Ta faza taczy (jwa projekty RSIP i Block 30/35. Projekt RSIP (Radar System Impro-
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rement Program) ukierunkowany byt przede wszystkim na zabezpieczenie dalekiego
wykrywania wspoétczesnych celdéw powietrznych o matej skutecznej powierzchni od-
bicia (dotyczy to gtéwnie samolotéw wykonanych w technologii Stealth oraz rakiet
skrzydlatych).

Zaktadano osiggna¢ dwukrotne polepszenie charakterystyk wykrywania w sto-
sunku do istniejgcych. Pozwala to dostatecznie szybko uprzedzi¢ o ataku i przygoto-
wac sity do jego odparcia. Po modernizacji system jest zdolny wykrywa¢ cele mato-
wymiarowe (0 skutecznej powierzchni odbicia ponizej 1 m") na odlegtosci 250 mil
morskich (425 km) bez znacznego zwiekszania mocy RLS.

W czasie realizacji projektu RSiP specjalisci dazyli nie tylko do zwiekszenia
efektywnosci samolotu w zakresie dalekiego rozpoznania radiolokacyjnego i odpor-
nosci na zakidcenia, ale takze do zwiekszenia niezawodnosci pracy wszystkich urza-
dzen radiolokacyjnych w czasie 18 godzinnego dyzurowania ze zwiekszong liczba
zalogi itankowaniem w powietrzu.

Jezeli projekt RSIP dazyt do rozwoju maksymalnych mozliwosci radiolokacyj-
nych samolotu E-3, to projekt Block 30/35 przewyzszat go tym, ze w systemie dale-
kiego rozpoznania i naprowadzania kompleksowo wykorzystano Srodki radiolokacyj-
ne pracujgce w aktywnym i pasywnym (rozpoznanie radioelektroniczne) rezimie pra-
cy.

Projekt Block 30/35 zaktadat wyposazenie samolotu E-3 w stacje radioelektro-
nicznego rozpoznania AN/AYR-1, w stage do odbioru kosmicznej nawigacji systemu
NAVSTAR z terminalem systemu JITIDS klasy 2N, a takze poszerzenie pamieci cen-
tralnego komputera. Gtéwnym zadaniem stacji rozpoznania radioelektronicznego jest
pasywne rozpoznanie wykrytych celéw powietrznych, ktére posiadajg poktadowe
Zrodfa promieniowania, w skfad ktérego wchodza:

» samolotowe stacje kierowania uzbrojeniem i obserwacji terenu;
¢ pokiadowe urzadzenia nadawczo - odbiorcze;
e system nawigacyjny TAKAN.

Wykrycie i przechwycenie takich zrédet promieniowania, a takze ich podstawo-
wych parametréw (standardowej techniki cyfrowej) tj. czestotliwosé nosna, dtugosé i
okres powtarzania impulséw, pozwalajg okresli¢ konkretny typ kazdego urzadzenia i
przypisa¢ go do odpowiedniego nosiciela. Na przyktad wykrycie sygnatéw pokfado-
wej RLS AN/APG-66 $Swiadczy o wykryciu mysliwca F-16A. Oprocz tego zostaje

okreslony rezim pracy tej stacji, czy ona jest w stanie poszukiwania, czy tez w stanie
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przechwycenia celu i wypracowania danych do strzelania, co jest traktowane jako
informacja o wyzszym priorytecie.

W czasie gdy samolot E-3 kieruje swoje samoloty do walk powietrznych, po-
jemnos$¢ katalogu parametrow stacji (wg prasy zachodniej) oblicza sie na 5000 co
odpowiada okoto 500 typom RLS i ich nosicieli. Nalezy mie¢ na uwadze, ze te liczby i
wiekszos¢ danych t-t przedstawionych wyzej odnosi sie nie do stacji AN/AYR-1, a do
bazowego modelu AR-900 opracowanego przez firme AGRO Systems. Stacja po-
krywa dwa zakresy czestotliwosci 2 - 6 i 6 - 18 GHz (zmiana w ciggu 2 s.). Zasieg
stacji wynosi okoto 600 km z prawdopodobienstwem przechwytu promieniowania
elektromagnetycznego ciggtego i impulsowego blisko jednosci, maksymalna gestosé
strumienia przechwytywanych sygnatow wynosi 10®, czas reakcji nie przekracza 1s,
opracowuje jednoczes$nie 500 sygnatéw radiolokacyjnych. Stacja zapewnia dookrez-
ne i ciagte poszukiwanie zrédet promieniowania, ich odbiér wraz z ich namierzaniem
Z btedem 3 stopni.

Stacja zapewnia przechwytywanie sygnatow o dowolnej polaryzaciji liniowej i ko-
towej. Jej wydajnos¢ wynosi okoto 100 rozpoznawanych zrédet promieniowania w
ciggu 10 s. Do przechwytywania wykorzystuje sie 4 anteny: przedniag (nosowa), tylng
(ogonowa), i dwie boczne (z lewej i prawej strony kadtuba), ktérych wielkoS¢ wynosi
3,9 X0,48 m. | wystajg 46 cm na zewnatrz kadtuba (wizualny znak samolotu E-3 sys-
temu AWACS i realizacji projektu Block 30/35).

Duze rozmiary anten bocznych pozwalajg prowadzi¢ giebokie rozpoznanie za
linig frontu i zapewniajg doktadnos¢ namierzania 0,5 -1 stopnia

W sktad stacji wchodzi réwniez jedno zautomatyzowane miejsce pracy operato-
ra na ekranie, ktdrego oprocz sumarycznych danych sytuacji radioelektronicznej mo-
ga by¢ zobrazowane formularze; czestotliwosci sygnatéw i ich azymuty, czestotliwo-
Sci sygnatéw i ich okresy powtarzania, czestotliwosci iich amplitudy.

Proces rozpoznania sygnatéw przez stacje AN/AYR-1 odbywa sie nastepujaco:
synchronicznie i wspoétosiowo z podstawg czasu dookreznie pracujgcej stacji radiolo-
kacyjnej (AN/APY-2) nastepuje pasywne elektroniczne pelengowanie przez stacje
AN/AYR-1. W ten sposéb otrzymuje sie jednoczesnie ocene odbitych impulséw od
aparatu latajgcego i przechwyconych Zrodet promieniowania z tego aparatu. Na tej
podstawie uzyskuje sie dane o $rodkach radioelektronicznych pracujgcych na tym
aparacie w momencie jego wykrycia. Jezeli zostanie wykryty cel grupowy, to stacja
AN/APY-2 nie jest zdolna rozrézni¢ kazdego pojedynczego celu, ale stacja AN/AYR-

1 posiada mozliwos$¢ ujawnienia ilosci i typy celow wchodzacych w skiad celu grupo-
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wego na podstawie analizowanych parametréw czestotliwosci i modulacji odebrane-
go sygnatu.

W ramach projektu Block 30/35 realizowano réwnolegle projekt, ktdry przewi-
dywat montaz dodatkowego wyposazenia radioelektronicznego, rozszerzajgcych
mozliwosci systemu AWACS. Oznacza to, ze samolot E-3 moze prowadzi¢ rozpo-
znanie nie tylko celéw powietrznych, ale rowniez naziemnych srodkéw OP i prawdo-
podobnie statkbw nawodnych (z rozpoznaniem ich typéw) i todzi podwodnych pro-
wadzgcych rozpoznanie radiolokacyjne z glebokosci peryskopowej. Jest on zdolny
do prowadzenia rozpoznania naziemnych i morskich stacji radiolokacyjnych z oceng
ich dyslokacji, tak jak to robit w koncu lat siedemdziesiatych i na poczatku lat osiem-
dziesigtych samolot RF-4C systemu ,Terec”, ktéry byt przeznaczony do wstepnego
rozpoznania radioelektronicznego systemu OP przeciwnika. Okreslenie miejsca dys-
lokacji zrédta promieniowania odbywa sie metoda przecinania sie linii podczas pro-
wadzenia pelengéw przez samolot rozpoznawczy w czasie lotu z okreslonym kur-
sem.

Nowa stacja zapewnia nowy rodzaj radioelektronicznego rozpoznania wysokiej
doktadnosci (RRWD), ktory jest oparty na jednoczesnym przechwyceniu oddzielnych
sygnatéw z kilku badajgcych zrédet (platform), dokonaniu pomiaru réznicy czestotli-
wosci dopplerowskich i czasu ich odbioru z tych platform (co najmniej dwoch -
trzech)

Czym wyjasni¢ roznice miedzy zwyklym rozpoznaniem radioelektronicznym,
ktdre okresla miejsce potozenia celu wedtug przecinajacych sie pelengéw, a rozpo-
znaniem radioelektronicznym wysokiej doktadnosci przeznaczonym do rozpoznania
celow powietrznych odznaczajgcych sie w odréznieniu od naziemnych mobilnosdg
przestrzenng i wysoka predkos$cia przemieszczania.

Zwro¢my uwage na dzisiejsze ugrupowanie samolotow wykonujgcych uderze-
nia z powietrza na przyktadzie lotnictwa taktycznego SP USA. W nalotach z reguty
wystepuje dziesigtki samolotéw w kilku grupach; mysliwsko - bombowe, mysliwce
przechwytujgce, samoloty przeznaczone do bezposredniego obezwiadniania $rod-
kow naziemnych OP, samoloty WRE do ostony calej grupy, samoloty cysterny do
tankowania w powietrzu. Odlegtosci pomiedzy samolotami w grupie wynosza od Kkil-
kuset do kilkudziesieciu metrow. Tak zwarte grupy dziatajgce nawet na minimalnej
gtebokosci 80 - 100 km (plus 50- 100 km oddalenie od linii frontu) praktycznie sg
niemozliwe do rozréznienia ani w aktywnym (radiolokacyjnym) ani pasywnym (rozpo-

znanie radioelektroniczne) w rezimie pracy, w odréznieniu od radioelektronicznego
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rozpoznania wysokiej doktadnosci. Pozwala ono w krétkim czasie (1 min.) okresli¢
wspotrzedne duzej ilosci (kilkuset) przestrzenie rozmieszczonych nieporuszajacych i
poruszajacych sie z dowolng predkoscig zrédet promieniowania z doktadnoscig po-
rownywalng do pomiaru radiolokacyjnego i mato zaleznych od odlegtosci rozpozna-
nia, przy czym na dokltadnosé tych pomiaréw nie wptywa szerokos¢ charakterystyki
przechwytywanych (przez anteny z réznych kierunkéw) zrédet promieniowania.
Obecnie, zbudowana na samolocie Boeing 767, jest nowa wersja samolotu E-
767, ktéra charakteryzuje sie wiekszym zasiegiem i putapem operacyjnym oraz
zwiekszong masg przewozonego wyposazenia poktadowego. Samolot jest przysto-
sowany do tankowania w powietrzu, co pozwala na wydtuzenie czasu patrolowania

do 22 godzin. Pierwsze z nich weszty do stuzby w 1998 r.
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GRUMMAN E-1B TRACER

Samolot E- 1B Tracer byt pierwowzorem samolotu E - 2C Hawkeye,
zbudowany w oparciu o konstrukcje samolotu Grumman S - 2 Tracer. Dla za-
pewnienia przeszukiwania przestrzeni przez poktadowy radar AN/APS - 82,

jego antene zamontowano nad kadtubem w owalnej kopule o wymiarach 9,753
X6,095m,

Rys. 11. Samolot E-1B Tracer podczas lotu patrolowego (zrédto www.airforce®

Antena radaru obracata sie z predkoscig 6 obr./min. W skilad zatogi sa-
molotu wchodzito od dwoch do czterech operatorow radiolokaciji, ktérych zada-
niem byto Sledzenie i analizowanie sytuacji powietrznej.

Prototyp tego samolotu z pelnym wyposazeniem elektronicznym (radar,
urzadzenia tgcznosci, elementy systemu radionawigacyjnego Tacan, radiowy-
sokosciomierz, radiokompas itd.) swoj pierwszy lot wykonat w potowie 1957
roku, natomiast pierwszy z serii 88 wyprodukowanych E-1B wszed} do stuzby

w 1958 r. Samoloty Tracer—czesto oznaczano je jako Willie Fox, Willie Fudd
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lub po prostu jako ,Fudd"—byly uzywane gtéwnie na lotniskowcach i w potowie

lat siedemdziesigtych zostaly zastgpione przez E-2C Hawkeye.

E-2C HAWKEYE

W koricu lat piecdziesiatych wytwérnia Grumman Aircraft Engineering Corpo-
ration (obecnie Grumman Aerospace Corp.) w Bethpage w stanie Nowy Jork, bedgca
najbardziej zastuzong w dostawach sprzetu lotniczego dla US Navy, rozpoczeta pra-
ce nad nowym samolotem od podstaw projektowanym dla potrzeb wczesnego
ostrzegania. Otrzymat on oznaczenie W2F-1, zmienione w nowym systemie obowig-
zujagcym w sitach zbrojnych USA od wrzesnia 1962 na E-2A. Réwnoczesnie nadano
mu adekwatng do wykonywanych zadan nazwe - Hawkeye, czyli ,Oko Jastrzebia”.
Konstruktorzy Grummana postanowili umiesci¢ antene radaru w obrotowym dysku
zainstalowanym na specjalnej konstrukcji wsporczej na grzbiecie samolotu.

Rownolegle podobne rozwigzania zastosowano w jednym egzemplarzu sa-
molotu wczesnego wykrywania Lockhead EC-121L {WV-2E) Warning Star.

Odtad byto ono wielokrotnie powtarzane w réznych konstrukcjach samolotéw

wczesnego wykrywania; np. E-3 Sentry lub A- 50 (wg kodu NATO - Moss).

E-2C
APS-t20
APS-125
APS-138
E'ZA, APS-139
E.op APS-145
APS-96 HaWkeye M

E-IB
APS-82

AT-2W
APS-20E

TBF-3W
APS-20A

1950 1960 1970 1980 2000

Rys. 12. 40 lat rozwoju samolotu wczesnego wykrywania E-2C (Opracowanie wasne)
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Hawkeye zostat poczgtkowo wyposazony w obrotowg antene AN/APA-143 dla
radaru AN/APS-96. Pierwszy lot prototypu, jeszcze bez aparatury elektroniczne] na
poktadzie odbyt sie 21 pazdziernika 1960. Oblot samolotu E-2A juz z pelnym wypo-
sazeniem wykonano 19 kwietnia 1961. Do potowy 1963 wytwornia Grumman wypro-
dukowata okoto 20 samolotéw tego typu, ktére przeszly préby eksploatacji z poktadu
lotniskowca.

Oficjalnie dostawy Hawkeye dla US Navy rozpoczely sie 19 stycznia 1964, gdy
pierwszy egzemplarz samolotu tego typu przekazano dywizjonowi VAW-11 stacjonu-
jacemu w San Diego dla potrzeb treningu personelu latajgcego i obstugi naziemne;.
Jednostka ta osiggneta stan gotowosci bojowej na lotniskowcu USS Kitty Hawk w
1965. Drugg jednostkg wyposazong w samoloty E-2A stat sie dywizjon VAW-12.
tgcznie wyprodukowano 59 egz. w wersji E-2A, a ich dostawy zakonczyly sie wiosng
1967.

W koncu lat szesédziesigtych opracowano nowg wersjg oznaczong E-2B. Od
swej poprzedniczki roznita sie ona zastosowaniem wielozadaniowego cyfrowego
komputera poktadowego Litton Industries L-304. Pierwszy lot prototypu E-2B odbyt
sie 20 lutego 1969. Wkrotce rozpoczeto program modernizacji istniejgcej floty E-2A
do standardu E-2B. Do grudnia 1971 zmodyfikowano wszystkie eksploatowane sa-
moloty Hawkeye z wyjgtkiem dwoch egzemplarzy szkolno-treningowych TE-2A i
dwdch E-2A przeznaczonych do przebudowy na prototypy nowej wersji E-2C.

W 1974r. samoloty E-2B znajdowaly sie na wyposazeniu dywizjonéw VAW-113,
VAW-116, VAW-125 i VAW-126.

Program budowy trzeciej generacji samolotow Hawkeye w wersji E-2C zostat
rozpoczety w 1968. Pierwszy z dwodch prototypéw E-2C wystartowat 20 stycznia
1971. Produkcja seryjna nowych samolotéw rozpoczeta sie w potowie 1971. 23
wrzesnia 1972 wykonano oblot pierwszego seryjnego E-2C.

Ro6znice w stosunku do wczes$niejszych wersji Hawkeye stanowito wprowa-
dzenie nowej stacji radiolokacyjnej AN/JAPS-120 przystosowanej do wykrywania ce-
I6w powietrznych zaréwno nad obszarami wodnymi jak i lgdowymi. Samolot otrzymat
liczne nowe elementy wyposazenia znacznie poprawiajgce niezawodnos$¢ i tatwosé
obstugi.

Pierwszy egzemplarz E-2C dostarczono do dywizjonu wczesnego ostrzegania
VAW-123 w bazie NAS (Naval Air Station) Norfolk w stanie Virginia w listopadzie
1973. Po raz pierwszy znalazt sie on na morzu na pokladzie lotniskowca USS Sara-

toga 27 wrzesnia 1974. Rozpoczety w tym czasie program préb operacyjnych w
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sktadzie 6. Floty US Navy na Morzu Srédziemnym zostat zakoriczony wraz z powro-
tem dywizjonu VAW-123 do macierzystej bazy w Norfolk 19 marca 1975. Drugi rejs
Srodziemnomorski z udziatem samolotow E-2C z dywizjonu VAW-125 a takze my-
Sliwcéw F-14A z dywizjonéw VF-14 i VF-15 na pokladzie lotniskowca USS John F.
Kennedy rozpoczat sie w czerwcu 1975.

Jeszcze w latach szescdziesigtych E-2 stat sie podstawg dla skonstruowania
samolotu transportowego C-2 Greyhound stuzgcego do transportu ludzi i materiatdw
z ladu na lotniskowiec.

Obecnie E-2C sg uzytkowane w 20 dywizjonach lotnictwa US Navy. W eks-
ploatacji znajdujg sie dwa samoloty szkolno-treningowe TE-2C. W bazie NAS Mira-
mar w Kalifornii stacjonujg dywizjony VAW-110, VAW-112, VAW-113, VAW- 114,
VAW-115, VAW-116, VAW-117 oraz dywizjon rezerwy VAW-88. W bazie NAS Nor-
folk w Virginii stacjonujag dywizjony VAW-120, VAW-121, VAW-122, VAW-123, VAW-
124, VAW-126, VAW-127 i dywizjon rezenvy VAW-78. Dywizjony VAW-110 i VAW-
120 sa jednostkami treningowymi. Cztery egzemplarze E-2C zostaly przekazane
przez US Navy do Strazy Wybrzeza i eksploatowane sg w jednostce Coast Guard Air
Wing One (CGAW-1) w St. Augustine na Florydzie. W latach osiemdziesigtych dwa
egzemplarze E-2C byly uzytkowane przez sluzbe celng (US Customs Service) w
operacjach przeciwko przemytnikom narkotykOw przewozacym samolotami swdj ,to-
war” z Ameryki Potudniowej do Standéw Zjednoczonych wykonujgc loty na bardzo
matych wysokosciach nad Morzem Karaibskim.

W drugiej potowie lat siedemdziesigtych radar AN/APS-120 zastgpiono przez
nowy radar AN/APS-125-trzyimpulsowy z podwéjnym opéznieniem wskaznika ru-
chomego celu powietrznego. Od 1989 w E-2C montowane sg radary AN/APS -138.
Samoloty wyprodukowane wczesniej poddawane sg wymianie radaréw na AN/APS-
138.

W 1986 firmy Grumman i General Electric rozpoczely wspdlnie prace nad no-
wym radarem AN-APS-145 pozwalajacym $ledzi¢ wiecej celéw na wiekszych odle-
gtosciach, o poprawionej odpornosci na zaktocenia od stacji zagtuszajgcych przeciw-
nika i ostrzejszej detekcji celéw nad obszarem lgdowym. Produkcje AN-APS-145 roz-
poczeto w 1991r.

Obecnie tnArajg prace nad poprawg mozliwosci wykrywania celéw i przetwa-
rzania danych, nowymi urzgdzeniami identyfikacyjnymi swdj - obcy IFF (Identification

Friend or Foe) oraz wzmocnieniem konstrukqi skrzydet.
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Gmmman E-2C Hawkeye jest dwusilnikowym, poktadowym, morskim, piecio-
miejscx>wym samolotem wczesnego ostrzegania w ukladzie gémoptata z napedem
turbosSmigtowym.

W trakcie ewolucji samoloty E-2 otizymywaly kolejno anteny radaru w postaci
obrotowego dysku umieszczonego nad kadtubem (antena radaru i antena urzadzenia
identyfikacyjnego swoéj-obcy) typu AN/APA-143, a nastepnie AN/APA-171. Stosowa-
no réwniez coraz nowsze typy systeméw przetwarzania danych radarowych ARPS
(Advanced Radar Processing System): AN/APS-96, AN/APS-120, AN-APS-125,
AN/APS-139 i AN-APS-145.

Zainstalowany na Hawkeye radar i system przetwarzania danych radarowych
General Electric AN/APS-138 automatycznie wykrywa, identyfikuje i $ledzi cele po-
wietrzne i nawodne w promieniu 320 km. W trybie pracy pasywnej moze on wykry-
wac emisje z radaréw przeciwnika nadbiegajace z odlegtosci dwukrotnie wieksze;.

Radar Hawkeye pokrywa obserwacjg obszar oceanu o powierzchni ponad 380
tys. km kwadratowych, poszukujac obiektdw latajgcych i nawodnych. Dzieki szybkim
urzadzeniom przetwarzajgcym nadchodzgce z radaru dane, aparatura samo-lotu jest
w stanie obsenwowac réwnoczesnie 2000 potencjalnych celéw i sterowac 40 prze-
chwyceniami obiektéw przeciwnika przez wlasne samoloty mysliwskie. Przyktadem
wielkich mozliwosci obserwacyjnych E-2C moze by¢ to, ze samolot ten lecac nad
Nowym Jorkiem moze kontrolowaé caty ruch lotniczy w niezwykle zageszczonym
korytarzu powietrznym Boston-Waszyngton.

Wprowadzenie samolotéw E-2C wspétdziatajacych w zespole z mysliwcami
F-14A Tomcat rozszerzylo promien rubiezy obrony powietrznej zespotu uderzenio-
wego do 805 km. Jeden Hawkeye moze kierowa¢ dziataniami 3 dywizjonéw Tomca-
téw przy uzyciu radiowej linii transmisji danych. Radar Hawkeye moze $ledzi¢ kazdy
z celéw mysliwcow przekazujgc informacje do banku danych, w ktdrym przechowy-
wane sga w pamieci komputera wartosci opisujgce kurs, predkos¢ i potozenie po-
szczegoblnych obiektow. Radar $ledzi rowniez ruch nieprzyjacielskich jednostek na-
wodnych i pojazdéw poruszajgcych sie po ladzie.

Charakterystycznym elementem samolotu jest obroto\Ay dysk anteny radaro-
wej Randtron System AN/APA-171 o $rednicy 7,32 m. Dysk obraca sie w locie z
predkoscig 6 obr/min. Jako ciekawostke poda¢ mozna fakt, ze dysk anteny wytwarza
w locie site nosSna kompensujaca jej mase. Na lotniskowcu antena moze by¢ obnizo-
na o 64 cm dla przechowywania samolotu w podpoktadowych hangarach. Wewnatrz

dielektrycznej obudowy dysku umieszczone sg zespoly antenowe typu Yagi stuzace
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emisji i odbiorowi sygnatéw radarowych oraz pracy urzadzen identyfikacyjnych swoj-
obcy.

Zasadnicze mozliwosci wykrywania celéw daje radar AN/APS-139. Jest on
zdolny do obserwagi nawet bardzo odlegtych celéow powietrznych takze przy wzbu-
rzonym morzu i efektach odbicia fal radarowych od lagdu. W radarze AN/APS-139
udato sie ograniczy¢ tzw. listki boczne charakterystyki promieniowania anteny, dzieki
czemu zmniejszyta sie podatnosé na zakiécenia od stacji zaktocajacych przeciwnika.
Radar AN/APS-139 wykrywa niskolecgce niewielkie rakiety manewrujgce typu Cruise
z odlegtosci 269 km. Starszy radar AN/APS-120 wykrywat Cruise z odlegtosci 185
km.

Samolot E-2C moze dziata¢ samodzielnie, przy wspétpracy z drugim samolo-
tem tego typu lub stacjg naziemng. Dzieki liniom transmisji danych moze on w czasie
rzeczywistym przekazywaé obraz zmieniajgcej sie sytuacji taktycznej do cent-rum
dowodzenia na lotniskowcu.

Najwazniejszymi elementami pokladowego centrum informacji bojowej CIC
(Combat Information Center) sa 3 konsole operatoréw systeméw typu Hazeltine Cor-
poration AN/APA-172. Kazda z nich zaopatrzona jest w gtéwny okragty ekran o $red-
nicy 25,4 cm i pomocniczy prostokatny wyswietlacz o przekatnej 12,7 cm. Ekran
gtéwny prezentuje dane dotyczace Sledzenia celéw, podczas gdy na wyswietlaczu
pomocniczym podawane sg dane alfanumeryczne. Aparatura sterujaca filtruje infor-
macje tak, aby operator kazdej konsoli otrzymywat tylko interesujgce go dane.

Okreslenie czy dany obiekt jest samolotem wlasnym czy przeciwnika nastepu-
je poprzez nadajnik zapytujacy RT-988/A, ktory otrzymane dane przekazuje do de-
tektora-procesora 01-76/AP. Ten z kolei natychmiast podaje operatorom dane o od-
legtosci, azymucie i potozeniu wlkasnego samolotu.

Marynarka Wojenna Standw Zjednoczonych rozpoczeta loty prébne zmoderni-
zowanego samolotu wczesnego ostrzegania Grumman E-2C Hawkeye wyposazone-
go w nowe systemy awioniki, dzieki ktorym znacznie wzrosty jego mozliwosci w za-
kresie liczby klasyfikowanych i Sledzonych cel6w.

Samolot ten oznaczony E-2C Group 2, stanowit najwiekszy skok w dziedzinie
mozliwosci samolotéw rodziny E-2 od 1973, kiedy to US Navy wymienita samoloty w
wersji E-2B na nowg wersje E-2C. Dzieki wprowadzonym udoskonaleniom znacznie
zredukuje sie niebezpieczenstwo nasycenia radaru i przekroczenia liczby Sledzonych

celéw, co wprowadzato zamieszanie, zwlaszcza podczas lotu nad ladem. Wspo-
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mniane problemy pojawily sie podczas dziatan w rejonie Zatoki Perskiej, gdzie wy-

stepowato bardzo duze nasycenie obiektow.

Samoloty serii Group 2 posiadajg nastepujace mozliwosci;
zasieg radaru i zdolno$¢ identyfikacji celu wzrosty o 40%;
przestrzen dzialania radiolokatora wzrosta o 96%;
mozliwos¢ Sledzenia celéw wzrosta o 400%;
liczba Sledzonych celéw wzrosta o 960%.

Parametry te uzyskano gtéwnie dzieki zastosowaniu nowego radaru AN/APS-

145 firmy General Electric, szybkich procesoréw i wielofunkcyjnych barwnych monito-

réw. Samolot wyposazony bedzie réwniez w odbiorniki systemu okres$lania potozenia

GPS, a przewiduje sie mozliwos¢ zamontowania elementéw jednolitego taktycznego

systemu dystrybucji informaciji JTIDS.

Wprowadzone udoskonalenia zostaly oparte na bazie doswiadczen uzyska-

nych podczas testéw zmodernizowanych samolotéw E-2C noszacych oznaczenie
Group 1w 1988 r.

Do grudnia 1991, kiedy to rozpoczeto dostawy samolotow serii Group 2 wy-

produkowano 18 samolotéw serii Group 1. Przewiduje sie przystosowanie tych sa-

molotéw do nowych standardéw, co ma nastgpi¢ do 1998 r.

Modernizacja samolotéw oznaczonych Group 1 obejmowata:
wprowadzenie silnikow Allison T56-427 charakteryzujacych sie matym zuzy-
ciem paliwa przy jednoczesnym 15 proc., wzroscie mocy, co pozwolito na za-
montowanie dodatkowego wyposazenia radioelektronicznego i wydtuzenie cza-
su dyzurowania o okoto 15 proc.;
montaz anten przeciwzaktoceniowych jako warunek wstepny przed zamonto-
waniem zespotéw JTIDS;
zwiekszenie mozliwosci systemu chtodzgcego ze wzgledu na dodatkowe wypo-
sazenie elektroniczne.

Natomiast modernizacja samolotdw oznaczonych Group 2 obejmuje przed-

siewziecia opisane powyzej oraz nowe elementy awioniki:

radar AN / APS - 145 pracujgcy z niskg czestotliwo$cig powtarzania impulséw
(PRF-Pulse Repetition Frequency), aby zwiekszy¢ zasieg wykrywania celu oraz z
przemienng czestotliwoscig powtarzania impulséw (3 czestotliwosci) w celu unik-
niecia zanikéw podczas skanowania czy Slepych predkosci, ktére wystepowaty w

przypadku 2 czestotliwosci powtarzania impulséw radaru samolotu E-2C; radar
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posiada réwniez lepsze mozliwosci Sledzenia obiektdw poruszajgcych sie nad
ladem oraz przeciwdziatania zaktocaniu - automatycznie kontroluje i wydziela
kanaly zwalczania zakiocen; zapobiega przecigzeniu operatorow przez auto-
matyczng optymalizacje funkcji Sledzenia, przy czym operator przed wigcze-
niem automatycznego rodzaju pracy urzadzenia musi wybra¢ kanaly i progi w
calym zakresie $ledzenia;

procesor charakteryzujgcy sie wysoka predkoscig przetwarzania; zastosowany
w samolotach serii Group 1 podwoit mozliwosci poprzednika;

zestawy siedmiobarwnych monitorow wySwietlajgcych ponad 2000 obiektéw na
ekranie o wymiarach 27 cm x 27 cm w poréwnaniu z 250 prezentowanymi na ekra-
nach monochromatycznych; dodatkowe zalety to wysSwietlanie mapy kontrolowane-
go obszaru w tle obiektéw oraz trzech okien z mozliwoscig umieszczania ich w do-
wolnym miejscu gtdwnego ekranu, z ktorych prezentuje sie wydzielone obiekty w

powiekszeniu, badz niezbedne dane pochodzace z pomocniczych wskaznikéw;

Rys 13. Miejsca pracy operatordw stacji radiolokacyjnej samolotu E-2C (zrédito

www.airforce)

» urzadzenie zapytujace - odzewowe ,swoj-obcy” o zasiegu dziatania zwiekszo-
nym o 40%; posiada mozliwos¢ wykrywania prob zaktécania sygnatéw zapytu-
jacych ilokalizacji nadajnika zaktocen;

» mozliwos¢ wprowadzenia urzadzen i oprogramowania JTIDS wraz ze standar-
dowymi tgczami typu 4 do tacznosci samolot-samolot i typu 11 - utajnionymi, co

daje dwa dodatkowe kanaty foniczne ijeden do transmisji danych; dzieki temu
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zwieksza sie mozliwos¢ wspétpracy z innymi samolotami, zwtaszcza typu E-3
systemu AWACS;

¢ globalny system okreslania potozenia GPS, ktoéry umozliwi koordynacje zobra-
zowan sytuacji taktycznej uzyskiwanych z réznych Zrodet; aktualny, inercyjny
system nawigacyjny charakteryzuje sie pewnym dryftem, co w konsekwencji
powoduje, ze analiza zobrazowan tej samej sytuacji taktycznej, uzyskanych z
dwdch samolotow i lotniskowca, prowadzi do réznej interpretacji ze wzgledu na
niezgodnos¢ wspoétrzednych;

» dwukieszeniowe magnetofony kasetowe w miejsce szpulowych.

Dostawy samolotéw E-2C Group 2 rozpoczeto w 1991 i pie¢ z nich wkrotce
rozpocznie prébne loty operacyjne w sktadzie dywizjonu VAW-113 bazujacego w Mi-
ramar w Kalifornii. Wyposazenie drugiego dywizjonu w te samoloty planowane byto
na marzec 1993. Przewidywano, ze do korica 1994 wyprodukowanych zostanie 21
samolotoéw serii Group 2. Ponadto US Navy Oczekuje modyfikacji wszystkich 18 sa-
molotéw E-2C Group 1 i 36 standardowych E-2C Group O do standardu Group 2.
Taka liczba nowoczesnych samolotdw wczesnego ostrzegania zapewnitaby wsparcie
dziatalnosci floty 12 lotniskowcow do roku 2010-15.

Modernizacje 18 samolotéw Group 1 rozpoczeto w 1995 i zakonczono w ciggu trzech
lat. Przedsiewziecie to realizowano zaréwno w zaktadach Grumman jak i w warszta-
tach lotniczych marynarki wojennej, znajdujgcych sie w North Island w Kalifornii.

Przewiduje sie réwniez pewne zamdéwienia eksportowe. Uzytkownikami samo-
lotdw E-2 sg miedzy innymi Japonia, Singapur, Egipt i Izrael, a zainteresowanie prze-
jawiaja inne panstwa azjatyckie oraz Francja, planujgca umiesci¢ je na lotniskow-
cach.

Oczywiscie prowadzone sg rowniez prace nad przysztosSciowg mcxlyfikacjg
istniejacych juz urzadzen. Dotyczy to zwlaszcza komputera poktadowego L-304, kt6-
ry zostat wprowadzony do wyposazenia samolotu w 1973 r.

W tej chwili podwojono jego mozliwosci pamieciowe, a predkos¢ przetwarza-
nia danych doprowadzono do stanu wspoiczesnej technologii. Inne propozycje to
zwiekszenie zasiegu wykrywania zagrozenia; poprawienie mozliwosci wspoétdziatania
Z powietrznymi, nawodnymi | naziemnymi tego rodzaju systemami, o w przypadku
tych ostatnich daje im dostep do danych taktycznych informujgcych o obiektach znaj-
dujacych sie daleko poza zasiegiem ich mozliwosci wykrywania; wprowadzenie $rod-

kow tgcznosci satelitarnej, inercyjnego systemu naprowadzania IGS 2 oraz systemu
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kontroli lotu stosowanego w samolotach Grumman EA-6B Prowler, wszystko w celu

standaryzacji wyposazenia floty.

Rys. 14. Modernizacja samolotu E-2C (Opracowanie wtasne)

Lata 90-te sg réwniez okresem modernizacji E-2 HAWKEY. Najnowsze mo-
dernizacje tego samolotu objely zamontowanie radaru APS-145, co pozwolito na
zwiekszenie zasiegu wykrywania samolotow wielkosci bombowca do 350 mil mor-
skich (648 km), czyli na odlegtos¢ az o 40% wiekszg niz w przypadku AN/APS-138.
Najnowszy E-2C posiada ponadto, podobnie jak E-3B/C, system dystrybucji informa-
cji taktycznej JTIDS, ulepszony system identyfikacji swéj - obcy oraz GPS. Jeden
samolot HAWKEYE E-2C moze jednoczesnie Sledzi¢ 2000 celdw pozostajgc do czte-
rech godzin w strefie dyzurowania oddalonej od lotniska (lotniskowca) o 322 km (200
mil).2"

Marynarka Wojenna Stanéw Zjednoczonych rozpoczeta w potowie lat 90-tych
loty zmodernizowanym samolotem wczesnego ostrzegania Grumman E-2C wyposa-
zonym w nowy system awioniki, dzieki ktérym znacznie wzrosty jego mozliwosci w

zakresie liczby klasyfikowanych i $ledzonych celi.

Samolot ten oznaczony E-2C Group 2, stanowi najwiekszy skok w dziedzinie
mozliwosci samolotéw rodziny E-2 od 1973 r. kiedy to wymieniono samoloty E-2B na
model E-2C. Dzieki wprowadzonym udoskonaleniom znacznie zredukuje sie niebez-

pieczenstwo nasycenia radaru i przekroczenia liczby Sledzonych celi co wprowadzato

~MNowicki J., Grumman Hawkeye - E-2C, Lotnictwo, nr 7/92.
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zamieszanie, zwlaszcza podczas lotu nad lgdem. Wspomniane problemy pojawity sie

podczas dziatarh w rejonie Zatoki Perskiej, gdzie wystepowato bardzo duze nasycenie

obiektéw.

Samoloty serii Group 2 posiadaja nastepujgce mozliwosci:
zasieg radaru i zdolnos¢ identyfikacji celu wzrosty o 40%;
przestrzen dziatania radiolokatora wzrosta o 90%;
mozliwos$ci $ledzenia celi wzrosta o 400%;
liczba $ledzonych celi wzrosta o 960%."®

Parametry te uzyskano gtéwnie dzieki zastosowaniu nowego radaru AN/APS-

145 firmy General Electric, szybkich procesorow i wielofunkcyjnych kolorowych moni-

toréw.

Modernizacja samolotéw oznaczonych Group 1 obejmowata:

wprowadzenie silnikéw Allison T56-427 charakteryzujacych sie matym zuzyciem
paliwa przy jednoczesnym 15% wzro$cie mocy co pozwolito na zamontowanie do-
datkowego wyposazenia radioelektronicznego i wydtuzenie czasu dyzurowania o
okoto 15%;

montaz anten przeciwzaktoceniowych jako warunek wstepny przed zamontowa-

niem zespotéw JTIDS;

zwiekszenie mozliwosci systemu chlodzacego z 10 do 12 ton ze wzgledu na do-

datkowe wyposazenie elektroniczne.

Natomiast modemizaga samolotéw oznaczonych Group 2 objela przedsie-

wziecia opisane powyzej oraz awionike:

radar AN/APS-145 pracujgcy z niskg czestotliwoscig powtarzania Impulséw (PRF -
pulse repetition frequency) aby zwiekszy¢ zasieg wykrywania celu oraz z prze-
mienng czestotliwoscig powtarzania impulséw (3 czestotliwosci) w celu uniknigcia
zanikéw podczas skanowania czy Slepych predkosci, ktére wystepowaty w przy-
padku 2 czestotliwosci powtarzania impulséw radaru samolotu E-2C; radar posia-
da réwniez lepsze mozliwosci $ledzenia obiektéw poruszajgcych sie nad ladem
oraz przeciwdziatania zaki6caniu automatycznie kontroluje i wydziela kanaly zwal-

czania zaktdcen; zapobiega przecigzeniu operatorOw przez automatyczng optyma-

Lake J., Eye of the fleet, Air International, nr 11/97.
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iizacje funkcji Sledzenia, przy czym operator przed wlgczeniem automatycznego

rodzaju pracy urzadzenia musi wybrac kanaly i progi w catym zakresie Sledzenia;

procesor charakteryzujacy sie wysoka predkos$cig przetwarzania; zastosowany w
samolotach serii Group 1 podwoit liczbe przetworzonych zbioréw, a w samolotach
Group 2 podwoit mozliwosci poprzednika;

zestawy siedmiobarwnych monitoréw wysSwietlajgce ponad 2000 obiektéw na
ekranie o wymiarach 27 cm x 27 cm w poréwnaniu z 250 prezentowanymi na
ekranach monochromatycznych; dodatkowe zalety to wySwietlanie mapy kontro-
lowanego obszaru w tle obiektdw oraz trzech okien z mozliwoscig umieszczania
ich w dowolnym miejscu gtébwnego ekranu, w ktérych prezentuje sie wydzielone
obiekty w powiekszeniu, badz niezbedne dane podchodzace z pomocniczych
wskaznikow;

urzadzenie zapytujgce - odzewowe ,sw0j - obcy” o zasiegu dziatania zwiekszonym
0 40%; posiada mozliwos¢ wykrywania prob zaktocania sygnatéw zapytujgcych i
lokalizacji nadajnika zaktécen;

mozliwo$¢ wprowadzenia urzadzeh i oprogramowania JTIDS wraz z standardo-
wymi tgczami typu 4 do tgcznosci samolot - samolot i typu 11 - utajnionymi, co da-
je dwa dodatkowe kanaty foniczne i jeden do transmisji danych; dzieki temu
zwieksza sie mozliwosci wspotpracy z innymi samolotami, zwtaszcza typu AWA-
CS,

globalny system okres$lania potozenia GPS, ktéry umozliwi koordynacje zobrazo-
wan sytuacji taktycznej uzyskiwanych z r6znych zrédet; aktualny, inercyjny system
nawigacyjny charakteryzuje sie pewnym dryftem co w konsekwencji powoduje, ze
analiza zobrazowan tej samej sytuacji taktycznej uzyskanych z dwoch samolotow i
lotniskowca prowadzi do réznej interpretacji ze wzgledu na niezgodnos¢ koordyna-
tow;

dwukieszeniowe magnetofony kasetowe w miejsce szpulowych.”

Zasadniczym elementem wyposazenia elektronicznego samolotu E-2C jest

zespot podsystemdw awioniki zintegrowany dzieki nowoczesnemu komputerowemu

systemowi przetwarzania danych. Dzieki niemu operatorzy urzadzen poktadowych sg

w stanie efektywnie rozwigzywaé najbardziej skomplikowane sytuacje taktyczne.

Lake J., Eye of the fleet, Air International, nr 11/97.
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System gromadzi dane wykorzystujgc; stacje radiolokacyjna pracujgca w pa-
Smie UKF i automatycznie wykrywajgcg obiekty znajdujgce sie w przestrzeni po-
wietrznej, na powierzchni wody jak i na ziemi na duzej odlegtosci; system identyfikacji
.SWQj - obcy” skorelowany z radarem; system pasywnego rozpoznania zapewniajgcy
wykrywanie i identyfikacje stacji radiolokacyjnych pracujacych na poktadach samo-
lotow, okretéw oraz w strukturach naziemnych systemow walki. Dane te gromadzone
sg W pamieci operacyjnej komputera, przetwarzane i wyswietlane na konsolach ope-
ratoréw, ktérzy na ich podstawie oceniajg sytuacje i podejmuja okreslone decyzje.
Dzieki temu systemowi operatorzy odcigzeni od wielu typowych funkcji, moga skupié¢
sie jedynie na nadzorowaniu sytuacji taktyczne;.

Urzgdzenia tgcznosci zapewniajg tgcznos¢ zaréwno foniczna jak i z wykorzy-
staniem dwukierunkowego tacza transmisji danych ze Srodkami pracujgcymi na la-
dzie oraz poktadowych okretéw i samolotéw. Dzieki temu mozliwa jest koordynacja
dziatan réznych rodzajéw wojsk oraz transmisja kompletnego zobrazowania sytuacji

taktycznej i zwigzanych z nig danych na stanowiskach dowodzenia.

Doktadno$¢ okreslania potozenia zapewnia inercyjny i radiowy system nawi-
gacji wsparty odpowiednim komputerowym ukfadem opracowania danych. Uktad ten

zostat uzupetniony satelitarnym systemem nawigacji GPS.

Praca poktadowych urzadzeri elektronicznych nadzorowana jest przez wbu-
dowany system samotestowania, ktory lokalizuje uszkodzenia, rejestruje i informuje
operatorow o mozliwosciach i stanie systemu oraz urzadzeniach (podzespotach)
wymagajacych naprawy (wymiany).

Z typowej wysokosci lotu samolotu 8500 - 10000 m, system E-2C zapewnia
obserwacije i kierowanie dziataniami na obszarze o $rednicy 750 km i na wysokos$ci

od powierzchni ziemi do 30000 m./°

Pojedynczy samolot E-2C moze realizowaé¢ funkcje zaréwno wczesnego wy-
krywania jak i naprowadzania lotnictwa mysliwskiego.

Jednoczesnie samolot ma mozliwos¢ nadzorowania sytuacji na powierzchni
morza z mozliwoscig wspoétpracy z malymi kutrami patrolowymi znajdujgcymi sie w
odlegtosci 370 km od koordynowania dziatarh w ramach operacji poszukiwawcze -

ratowniczych.™

“Lake J., The Hawkeye abroad, Air International, nr 12/97.
ATamze.
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System zapewnia réwniez kierowanie lotnictwem uderzeniowym umozliwiajg-
cym przelot do celéw po trasach omijajgcych wczesniej okreslone obszary geogra-
ficzne czy stanowiska rakiet przeciwlotniczych. W uzupelnieniu pasywny system roz-
poznania umozliwia wykrywanie i identyfikacje pracujgcych stacji radiolokacyjnych z
duzej odlegtosci. Ponadto samolot moze wspierac realizacje zadan zwigzanych z

kierowaniem ruchem lotniczym.

Rys. 15. Mozliwosci samolotu E-2C (zrédlo www.airforce)

Zdobywane przez system dane mozna transmitowa¢ do naziemnych stano-
wisk dowodzenia i centréw kierowania z wykorzystaniem tacza transmisji danych ty-
pu Link 11.

Rutynowo samolot E-2C peini dyzur w odlegtosci 200-300 km od bazy gtow-
nej, a 4-y tego typu samoloty sg w stanie realizowa¢ zadania operacyjne przez 24
godziny na dobe w ciggu 30 dni, a nawet w dtuzszym okresie czasu.

Srodki techniczne systemu E-2C sg w stanie dostarczy¢ dowédcom najwyz-

szego szczebla kompleksowego zobrazowania sytuacji taktycznej.

Lake J., The Hawkeye abroad, Air International, nr 12/97.
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Lockheed P-3 AEW & C Orion

Jednym z mniej znanych samolotéw AEW jest Lockheed P-3 Orion uzywa-
nym przez stuzby celne Stanéw Zjednoczonych. Samoloty te stanowia jeden z
najwazniejszych elementéw systemu ostrzegania stworzonego dla zmniejsze-
nia przeptywu narkotykéw z Ameryki Potudniowej i Srodkowej do USA. Stad
gléwne trasy patrolowania tych samolotéw obejmujg potudniowe wybrzeze Sta-
noéw Zjednoczonych, Zatoke Meksykariska i Morze Karaibskie.

Najwazniejszym urzgdzeniem na poktadzie jest radar AN/APS-138, ktory
zapewnia wykrywane celéw powietrznych i nawodnych w odlegtosci 371 km (200
Mm) i do putapu 30 km. Pozwala to przy locie na optymalnej wysokos$ci obserwo-
wacé sytuacje na obszarze 508 257 kn*. Radar ten jest ulepszonag wersjg radaru
ANIAPS-T20 z uktadami lepiej ograniczajacymi wplyw zaktécen naturalnych
(deszcz, falowanie morza) i zmniejszajgcymi poziom faiszywego alarmu. Umozli-
wia on wykrycie i zobrazowanie do 2000 celéw. Antena ma ksztatt dysku, zamonto-

wana jest nad kadlubem na wysokos$ci 4,6 m i obraca sie z predkos$cig 6 obr/min.

Rys. 16. Samolot wczesnego wykrywania P-3 Orion AEW (zrédio www.airforcet

Obracajacy sie dysk antenowy zabezpiecza prace:
e radaru AN/APS-138;
« systemu identyfikacji swdj -obcy (pracujacego w pasmie [), ktéry pozwala

okresli¢ przynaleznos¢ 1200 celéw podczas jednego obrotu anteny:
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« pasywnych odbiornikéw radiolokacyjnych pozwalajacych na wykrycie
identyfikacje i namierzenie pracujgcych stacji radiolokacyjnych.

Wszystkie te urzgdzenia tworzg kompletny obraz sytuaciji taktyczne; w po-
wietrzu i na morzu nawet w warunkach dziatania obcych systemow walki radio-
elektronicznej (WRE). Obraz radiolokacyjny przetworzony w komputerze pokta-
dowym (AN/AYK-14) zostaje wyswietlany na specjalnych, sterowanych przez

dotyk monitorach firmy Saunders Miligraphics (19 cali).

Samoloty Orion AEW doskonale sprawdzity sie w operacjach przeciwko
przemytnikom narkotykéw. Niejednokrotnie zmusza to handlarzy ,biatej Smierci”
do zmiany taktyki dziatania itras przerzutu narkotykéw. W latach 80-tych w ope-
racjach kierowanych przez P-3A brato udzial ponad 100 samolotow. Skutecznos¢
samolotéw tego typu spowodowata, ze zaczeto ich uzywa¢ w operacjach anty-
narkotycznych w Ameryce taciinskiej oraz do patrolowania ,szlakéw narkotycz-

nych" w rejonie Boliwii i Panamy.
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2.2. Powietrzny system wczesnego wykrywania OP NATO

System przeznaczony jest do wykrywania celéw powietrznych i nawodnych,
przekazywania informacji o wykrytych celach i naprowadzania na nie wiasnych
samolotow. Powstat na bazie amerykanskiego systemu ,411 L” AWACS w skiad,
ktérego wchodzg przede wszystkim samoloty E-3A Sentry, dostarczone Sojuszowi w
latach 1982 - 1985. Obecnie 17 samolotéw wchodzi w sktad skrzydta wykrywania i
naprowadzania (dwie eskadry po 6 samolotéw i jedna 5 samolotow). Zatogi
samolotéw (po dwie na kazdy) sktadajg sie z przedstawicieli 11 panstw NATO.

Do podstawowych jego zadan nalezy:

« wykrywanie i identyfikacja celéw powietrznych oraz lokalizowanie ich w catym
przedziale wysokosci, szczegélnie na matych wysokosciach;

» wykrywanie, lokalizowanie i identyfikowanie celéw nawodnych;
» wykrywania i lokalizowanie naziemnych srodkéw OP i OPL przeciwnika;

e powiadamianie dowddztw i sit zbrojnych oraz sit i Srodkobw obrony powietrznej
NATO w Europie o celach powietrznych, a dowédztwa potgczonych sit morskich -
o wykrytych okretach;

» przekazywanie informacji o sytuacji powietrznej (morskiej) do stanowisk dowo-

dzenia i kierowania;
* naprowadzanie na cele powietrzne samolotéw wiasnych;

« kierowanie dziataniami lotnictwa taktycznego w trakcie wykonywania zadan bojo-
wych;
e poszukiwania i uczestnictwa w akcjach ratowniczo - bojowych.

Samoloty E-3A (w literaturze mozna spotkac sie z oznaczeniem NE-3A - co
oznacza przynaleznos¢ do NATO), oprocz wykorzystania do realizacji wyzej wymie-
nionych zadan, moga by¢ réwniez uzywane jako gtéwne tub zapasowe powietrzne
stanowiska dowodzenia dowddcow potgczonych sit powietrznych i morskich oraz

dowddcow regionéw i stref OP.

Dowddztwo Powietrznych Sit Wczesnego Wykrywania NATO (NATO Airborne
Early Warning Forces - NAEWF) jest odpowiedzialne za planowanie wykorzystania
powietrznych sit wczesnego wykrywania. Jest ono bezposrednio podporzadkowane
Komitetowi Wojskowemu NATO, a jego sztab miesci sie na terenie Naczelnego Do-
wodztwa PSZ NATO w Europie w Casteu w Belgii. Dowddca sit jest oficer w stopniu

generala, a sg mu podporzadkowane:
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+ Dowodztwo powietrznego systemu wczesnego wykrywania (Airborne Warning
and Control System - AWACS) w Geilenkirchen (Niemcy);
» Dowddztwo powietrznego systemu wczesnego wykrywania w Waddington (Wiel-
ka Brytania).
Z dowddztwem wspotpracuje takze narodowy powietrzny system wczesnego

wykrywania SZ Franciji.
KOMITET WOJSKOWY

NORTH ATLANTIC COUNCIL/ MILITARY COMMITETE

BRUKSELA (B)

Rys. 17. Struktura organizacyjna powietrznych sit wczesnego wykrywania NATO
(NAEWF - NATO AEW FORCE ORGANIZATION)
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w bazie dowddztwa powietrznego systennu wczesnego wykrywania w Geilen-
kirchen stacjonujg gtéwne sity i Srodki (17 z ogéinej liczby 24 samolotéw E-3) oraz
niezbedna infrastruktura.

Dowédztwu temu podlega pie¢ skrzydet (lotnictwo wczesnego wykrywania,
zabezpieczenia bojowego, szkolne, zabezpieczenia bazy oraz logistyczne), sztab

oraz cztery wysuniete bazy lotnicze.

Rys. 18. Organizacja powietrznego systemu wczesnego wykrywania NATO

w Geilenkirchen
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Zazwyczaj tylko czes¢ z 17 E-3A znajduje sie w bazie lotniczej w Geilenkir-
chen. Wiekszos¢ z nich jest rozlokowana w jednej z czterech wysunietych baz; Tra-
pani we Wtoszech, Aktion w Grecji, Konya w Turcji oraz Oerland w Norwegii.

Bazy te, rozmieszczone na flankach, umozliwiajg szybkie uzycie samolotéw E-
3 i prowadzenie r6znorodnych operacji PSZ NATO na calym obszarze odpowiedzial-

nosci sojuszu (rys. 19.).

Legenda:
Wysuniete bazy lotnicze
L Dowddztwa i bazy lotnicze

Rys. 19. Rozmieszczenie w Europie elementéw powietrznego systemu wczesnego

wykrywania

Wielka Brytania przekazata w podporzadkowanie dowddztwo powietrznego
systemu wczesnego wykrywania w Waddington dowdédztwu NATO 1 lipca 1992 roku.
Brytyjski komponent stanowi okoto 25% sit powietrznych systemu wykrywania NATO,

a petng gotowos¢ operacyjng osiagnat w potowie 1995 roku.
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w sklad systemu wczesnego wykrywania W. Brytanii wchodzi sztab, 8 eska-
dra wyposazona w 7 samolotow E-3D w bazach lotniczych (Waddington i St. Ma-
gwan).

Francuski powietrzny system wczesnego wykrywania, pomimo wyjscia sit
zbrojnych Francji ze struktury wojskowej sojuszu, $cisle wspotpracuje z sitami wcze-
snego wykrywania NATO. Za organizacje wspoétdziatania oraz kierowanie narodo-
wym powietrznym systemem wczesnego wykrywania odpowiada Dowédztwo Syste-
moéw Kontroli i Lgcznosci SP, ktéremu podporzadkowana jest, stacjonujgca w bazie

lotniczej w Avord, 36 eskadra wczesnego wykrywania.

W wyposazeniu eskadry (gotowosé bojowg osiagneta 1 czerwca 1992 roku)

znajdujq sie 4 samoloty wczesnego wykrywania E-3F.

Podstawowym elementem powietrznym sit wczesnego wykrywania NATO sg
samoloty E-3A, E-3D, E-3F. Od 1992 roku realizowany jest plan modernizacji (za-
konczenie zaplanowano na 1999 rok), zakladajagcy usprawnienie szesciu podstawo-

wych podsystemoéw samolotu E-3A.

W 1995 roku na stanowiskach operatoréw stacji radiolokacyjnych wymieniono
monitory monochromatyczne na kolorowe. Zainstalowano nowe urzgadzenia tacznosci
(cyfrowego systemu transmisji danych - Link 16 i odpornych na zaki6cenia radiosta-
¢cji fonicznych UHF).

Samoloty wczesnego wykrywania (gtownie E-3A) wylataty bezwypadkowe od
1982 roku ponad 150 000 godzin. Uczestniczyly w wielu natowskich i narodowych

éwiczeniach oraz misjach pokojowych na Bliskim Wschodzie i Batkanach.
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Rys. 20. Czasy dyzurowania samolotéw E-3A w latach 1992 - pazdziernik 1998™

Rys. 21. Rozmieszczenie stref dyzurowania samolotéw wczesnego wykrywania w
Regionie OP Europy Poétnocno - Zachodniej i Centralnej

Materiat opracowany na podstawie wyktadu przedstawionego przez MGEN, G.A. VOLLGER
w Brunssum 9 listopada 1998,
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Rys. 22. Rozmieszczenie stref dyzurowania samolotéw wczesnego wykrywania w
Rejonie OP Europy Potudniowej™’
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Rys. 23. llos¢ lotdw wykonanych przez samoloty wczesnego wykrywania w rejonie
Jugostawii w latach 16 lipiec 1992r. - 31 pazdziernik 1998r.

" Materiat opracowany na podstawie wyktadu przedstawionego przez MGEN. G.A. VOLLGER
w Brunssum 9 listopada 1998r.
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Rys. 24. tgczny czas dyzurowania w strefach samolotéw wczesnego wykrywania

w rejonie b. Jugostawii"®

Rys. 25. Strefy dyzurowania samolotow systemu wczesnego wykrywania w rejonie

b. Jugostawii (ciggtego i okresowego)

Tamze.
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Rys. 26. Zasiegi wykrywania samolotéw E-3A w rejonie konfliktu na Batkanach"®

Podporzadkowanie dowddztwu powietrznych sit wczesnego wykrywania NA-
TO narodowych systemoOw, umozliwia ich efektywniejsze wykorzystanie w przysztym
sojuszniczym powietrznym systemie dowodzenia i kontroli (NATO Command and
Control Systems - ACCS).

Po zakonczeniu modernizacji zwiekszg sie mozliwosci samolotéw E-3A oraz

ich wytrzymato$6 i zywotnos¢, a sity wyposazone w ten rodzaj samolotéw, beda

zdolne do wykonywania zadan do 2020 roku.

A Na podstawie materiatéw przedstawionych przez MGEN. G.A. VOLLGERA na posiedzeniu
NAPMA (NATO Airborne Early Warning Programme Management Agency) w Brunssum 9-12,11.
1998r.
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2.3. Szwedzki system wczesnego wykrywania ERIEYE

W konicu lat 60-tych w Szwecji zaczeto odczuwac potrzebe wyposazenia armii
W system wczesnego ostrzegania. Rozwazano mozliwo$¢ zakupu zagranicznego, ale
w zwiazku z wysokim kosztem takiego systemu oraz wysokim technologicznym za-
awansowaniem przemystu radarowego w Szwecji (powstat tam drugi na Swiecie se-
ryjnie produkowany radar dopplerowski) zdecydowano sie na wielokro¢ tansze roz-
wigzanie w postaci wkasnego systemu. Ostateczng decyzje o pracach rozwojowych
nad tym systemem wypracowano w koricu lat 70-tych. W zwigzku z tym Szwedzkie
Dowodztwo Materiatowe (FMV) odpowiedzialne za kompleksowg koordynacje pro-
gramow badawczych wojska i dostaw wojskowego wyposazenia rozpoczeto w 1981
program studialny oznaczony kryptonimem FSR890 majgcy na celu opracowanie
systemu radarowego wczesnego ostrzegania, ktory mogtby wejs¢ na wyposazenie sit
zbrojnych. Opracowanie radaru zlecono zaktadom Ericsson, ktére sg m.in. producen-
tem radarOéw stosowanych w najnowszym szwedzkim samolocie bojowym JAS 39
Gripen. Zalecono, aby te dwa systemy radarowe mogly ze soba wspotpracowaé bez
przeszkaéd.

Wedtug wytycznych FMV system wczesnego ostrzegania powinien by¢ dosto-
sowany do montowania na niewielkich samolotach pasazerskich, a ze wzgledu na
warunki geograficzne kraju dostosowany do obserwacji zaréwno ladu jak i morza.
Powinna istnie¢ réwniez mozliwosc¢ transmisji danych uzyskanych z radaru w czasie
rzeczywistym do istniejgcych stanowisk dowodzenia i centréw kontroli z wykorzysta-
niem naziemnych linii przesytania danych. Réwnie istotna byla zdolnos¢ systemu do
pracy kierowanej bezposrednio ze stanowiska naziemnego (latajaca antena radaro-
wa umieszczona w pewnej odlegtosci od stanowiska kontroli). Oczywista byta zdol-
nos$¢ samolotu do autonomicznego dziatania.

Od 1985 roku program FSR-890 znajdowat sie w fazie rozwojowej, w ktorej
opracowywano szczego6towe koncepcje systemu, w 1987 zbudowano makiete radaru
i przeprowadzono jej préby, w 1991 prowadzone byly préby prototypowej anteny na
ziemi, aw latach 1991-92 proby w locie na samolocie Fairchild C-26 (Lotnictwo 4/93).
Wtedy tez zapadfa ostateczna decyzja o dalszym rozwijaniu systemu | podjeciu jego
produkcji. W 1993 zawarto kontrakt na dostawy dla Szwedzkich Sit Powietrznych 6
kompletnych systemoéw Erieye.

W koncepcji systemu radarowego szczegoélng uwage zwrécono na to, aby
oprze¢ go na najnowoczesniejszych dostepnych rozwigzaniach technologicznych,

zapewni€ jego najwyzszg mozliwg ekonomicznos¢ (jak najnizszy koszt budowy i eks-
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ploatacji). Zastosowane rozwigzania techniczne przyczynic¢ sie miaty do rozwoju kra-
jowego przemystu pracujgcego zardbwno na potrzeby wojska jak i cywilne. Istotne
byto réwniez kompleksowe i niezawodne wspoétdziatanie systemu Erieye z opraco-
wywanym roéwnolegle systemem radarowym nowego samolotu mysliwskiego JAS 39
Gripen™., Przesytanie danych radarowych z samolotu AEW do samolotu mysliwskie-
go W czasie rzeczywistym z pominieciem naziemnego stanowiska kontroli znacznie
skraca bowiem proces decyzyjny. Ma to olbrzymie znaczenie przy osigganych obec-
nie predkosciach samolotéw. Kazda minuta zwtoki oznacza, iz cel przybliza sie o kil-
kanascie kilometréw i coraz mniej czasu pozostaje na wykonanie niezbednych do
przechwycenia manewréw bojowych.

Podstawowym kryterium projektowym byto zapewnienie wysokiej zdolnosci
przetrwania samolotu warunkach bojowych, co w Szwecji w praktyce oznacza zdol-
no$¢ do operowania z baz rozmieszczonych wzdtuz drogowych odcinkéw lotnisko-
wych. Stad zdecydowano sie na wybér niewielkiego gabarytowo samolotu. To z kolei
pociggato za soba konieczno$¢ wyboru jak najmniejszej anteny (ale przy tym o du-
zym skutecznym zasiegu) najlepiej nieobrotowej. Wymagania te moze jedynie spet-
ni¢ aktywna antena stazowana elektronicznie (active phased-array) zlozona z pot-
przewodnikowych modutéw nadawczo odbiorczych. Stazowanie oznacza, iz stero-
wanie kierunkiem ruchu wigzki radarowej odbywa sie na drodze elektronicznej bez
koniecznos$ci zapewniania mechanicznego ruchu elementéw anteny. Skutecznos¢ na
duzym zasiegu zapewni¢ w ocenie specjalistow FMV mégt jedynie radar pracujacy w
zakresie pasma S (1.55-3.9 GHz). Rownie waznym bylo zastosowanie dopplerow-
skiego radaru impulsowego (Puise-Doppler Radar). W wyniku skanowania kazdy
obiekt w polu zainteresowania sondowany jest wigzka radarowa przez krotki czas.
Sadowanie to powtarzane jest w regularnych odstepach czasu. Zastosowanie wiek-
szych mocy wiazki na wybranych kierunkach pozwala na tatwiejsze wykrycie obiek-
téw o malym przekroju radarowym (RCS - Radar Cross Section - im RCS mniejszy
tym trudniej samolot wykry¢; technologie Stealth majg na celu zminimalizowanie
przekroju radarowego samolotu poprzez maksymalne rozproszenie badZ pochtania-
nie fal radarowych) w zwigzku z tym, ze moc odbitego od nich echa jest wieksza. An-
tena aktywna pozwala na takie dziatania. Radar wykorzystujgcy zjawisko Dopplera
zwieksza skutecznos¢ wykrywania obiektéw pozostajgcych w ruchu. Znajomosc¢

ostatniego potozenia celu i wektora jego predkosci pozwala na skierowanie wigzki w

Materiaty informacyjne firmy Saab Aircraft AB
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miejsce jego przypuszczalnego potozenia. Jezeli cel wykonuje czeste manewry moz-
na miejsce jego obecnosci sgdowac z wieksza czestotliwoscig. Do tego celu stuzy
specjalny Inteligentny System Zarzgdzania Moca Wigzki (Inteligent Energy Mana-
gement System - IEMS). Dzieki zastosowaniu takiego rozwigzania mozliwe jest
zwiekszenie odlegtosci, z ktdrej obiekt jest dostrzezony, szybsze zweryfikowanie po-
prawnosci rozpoznania celu oraz precyzyjniejsze Sledzenie pozyqi celu. Réwnocze-
Snie w zaleznosci od wykonywanego zadania wieksza ilo$¢ energii promieniowania
moze by¢ skierowana w wybrane sektory pracy. Pozostate podlegajg znacznie rzad-
szemu sprawdzaniu. Przykladowo w locie nad wlasnym terytorium rzadko mozna
spodziewac sie, iz zagrozenie pochodzi¢ bedzie z tej strony. Dzieki temu zwiekszana
jest doktadnos$¢ obserwacji interesujacych sektorow. Poktadowy system przetwarza-
nia danych moze jednoczesnie uwzglednia¢ do 2000 obiektow w przestrzeni, a do-
ktadnie $ledzi¢ potozenie ponad 300.

Tego typu antena oprdcz nizszej masy pozwala réwniez na skuteczniejsze
zwalczanie zaklécen poprzez odpowiednia elektroniczng modyfikacje listkbw bocz-
nych tak, aby tworzyly one dodatkowe wigzki w osi urzadzen zaktdcajacych, zerujgce
ich nadchodzacy sygnat. Mozliwe jest réwniez redukowanie zakidécenn w kierunku
gtéwnego listka anteny. Krotki czas przetgczania pozwala na szybszg zmiane czesto-
tliwosci pracy w zakresie catlego pasma. Szybka zmian czestotliwosci pracy radaru
stuzy uodpamianiu go na dziatanie poktadowych $rodkéw zakiécania. Biezaca cze-
stotliwos$¢ impulsu wybierana jest losowo z zakresu catego pasma, co powoduje ko-
niecznos¢ albo stosowania srodkOw elektronicznego zaktécania (ECM - Electronic
Counter Measures) pracujacych w bardzo szerokim pasmie i z duzg mocg (ich duza
masa wiasna oraz duze zuzycie energii, a tym samym stosowalno$¢ ograniczona
jedynie do duzych samolotéw), albo supernowoczesnych automatycznie rozpoznaja-
cych czestotliwos¢ pracy z calego pasma i nastepnie wysylajacych rownoczesnie z
odbiciem sygnatu impuls zaktécajgcy. Jest to niezwykle trudne wiedzac, ze czas
trwania impulsu radarowego liczony jest w nanosekundach. Takie urzadzenia mato
kto potrafi wyprodukowac.

Kolejng zaletg radaréw Dopplera jest mozliwo$¢ tworzenia obrazu rozpozna-
wanego obiektu. Wigzka promieniowania odbija sie od réznych elementéw obiektu
rozpoznawanego tworzac widmo charakterystyczne dla danego typu samolotu, statku
czy obiektu lgdowego. Pozwala to w praktyce po zastosowaniu odpowiedniego opro-
gramowania na rozpoznanie typu np. samolotu, a nawet w szczegdlnych wypadkach

jego indywidualnego egzemplarza.
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Antena systemu Erieye dlugosci ponad 9 m i wazgca ok. 900 kg. zlozona z
200 potprzewodnikowych modutéw nadawczo-odbiorczych (bedacych w zasadzie
indywidualnymi radarami pracujagcymi w zakresie czestotliwosci 3.1-3.3 GHz) zain-
stalowana jest w specjalnej dielektrycznej kevlarowej ostonie umieszczonej na czte-
rech wspornikach ponad kadiubem samolotu. Z jej przodu znajduje sie niewielki wlot
powietrza, ktére stuzy do chlodzenia elementéw anteny w czasie pracy (ma to duze
znaczenie, bowiem moc impulsu moze siegaé¢ do 0.5 MW - np. w przypadku radaru
APS-137 - brak danych dla systemu Erieye). Zadaniem ostony jest réwniez zminima-
lizowanie drgan catego ukladu, ktére maja wplyw na skutecznos¢ pracy jak i wply-
wajgcego na parametry lotu samolotu oporu czotowego. Oprogramowanie ukladow
anteny opracowano tak, ze nawet awaria kilku elementéw nie powoduje zaktécen w
pracy calego urzadzenia, a ich funkcje przejmowane sag automatycznie przez ele-
menty pozostate. Najlepsze charakterystyki uzyskuje antena w bocznych sektorach o
kacie rozwarcia 150. Charakterystyki te ulegajg obnizeniu w 15-to stopniowych sekto-
rach w kierunku przodu i tylu anteny. ROownoczesnie moze by¢ prowadzony dozér
radarowy po obu stronach anteny. Minimalna szeroko$¢ wigzki Sledzacej wynosi w

poziomie 0.7, a w pionie 9.

Rys. 27. Strefy rozpoznania samolotu Saab-340 AEW«feC

(zrodto, materiaty informacyjne Saab Aircraft AB)
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Ttumienie zakiécen biernych pochodzacych od chmur, opadéw atmosferycznych oraz
odbi¢ od powierzchni morza wynosi > 80 dB. Pojedynczy modut zbudowany jest z

mikrofalowych obwodéw zintegrowanych wykonanych z arsenku galu.

Rys. 28. Schemat samolotu Saab-340 AEW&C (zrédito materialy informacyjne Saab Aircraft AB)

Niezwykle waznym elementem systemu sa pokladowe komputery sterujgce
pracg anteny oraz procesem rozpoznawania i identyfikacji celéw (Mission System).
Charakteryzuja sie one duza mocg obliczeniowgoraz pracujg w czasie rzeczywistym.
Z gtbwnym komputerem sterujgcym za pomocg specjalnej zgodnej z normg wojsko-
wg USA M1LSTD1553B szyny danych potgczone sg antena radaru wraz z podsyste-
mami, urzadzenia rozpoznania swoj-obcy (IFF), $rodki walki radioelektronicznej,
system precyzyjnej nawigacji oparty na satelitach GPS, system radiokomunikacyjny
oraz konsole operatorow’®. System komputerowy moze wspoétpracowac¢ z automa-
tycznymi systemami dowodzenia, a jego otwarta architektura pozwala na dalsza roz-
budowe. Stanowiska operatorow wyposazone sg w kolorowe monitory ekranowe be-
dace seryjnie produkowanym sprzetem dostosowanym jedynie do potrzeb wojska w
zakladach Ericsson. Zaprojektowano je z uwzglednieniem zagadnien ergonomii i ko-
niecznosci spedzania przed nimi duzej iloSci czasu. Zainstalowano na nich fatwe w
obstudze (przyjazne) oprogramowanie utatwiajace wykonywanie wielu rutynowych

czynnosci oraz umozliwiajace zaprogramowanie standardowych dziatan. W przypad-

‘Tamze
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ku zadan typu AEW&C ilos¢ operatorow dostosowywana jest do rodzaju wykonywa-
nego zadania. Kazdy z nich moze w petni kontrolowac¢ prace systemu.

Praca operatora podzielona jest ha dwa bloki; blok obserwacji i blok sterowa-
nia systemami uzbrojenia. W bloku obserwaciji realizowane sg funkcje monitorowania
sytuacji panujgcej w przestrzeni powietrznej, wykrywania celéw, $ledzenia ich (wy-
krywanie i Sledzenie odbywa sie automatycznie), identyfikowania i klasyfikowania
celéw, wymiany danych z urzadzeniami zewnetrznymi. Informacje charakterystyczne
odnos$nie warunkdéw geograficznych obserwowanego rejonu, rozmieszczenia sit
przeciwnika, typow zagrozen spodziewanych z jego strony czerpane sa z olbrzymiej
poktadowej bazy danych.

Rys. 29. Monitory montowane na stanowiskach operatoréw

(Zrédio materiaty informacyjne Saab Aircraft AB)

W bloku sterowania systemami uzbrojenia dokonywana jest ocena stopnia za-
grozenia pochodzgcego od danego celu, prowadzone jest naprowadzenie oraz koor-
dynacja pomiedzy elementami systemu obrony przeciwlotniczej rozmieszczonymi na
ziemi i w powietrzu oraz kierowanie wiasnymi samolotami w tym naprowadzenie, kie-
rowanie przechwytywaniem, wspomaganie przy lotach powrotnych znad celu, wspie-
ranie wtasnych wojsk, koordynowanie operacji poszukiwawczo-ewakuacyjnych.

System Erieye daleki jest od wyczerpania swoich mozliwosci. W przysztosci
planowane jest rozbudowanie funkcji automatycznego przekazywania danych rada-
rowych do innych samolotow lub okretéw, zwiekszenie ilosci stanowisk operatorow
na pokltadzie oraz rozbudowanie funkcji radaru o rozpoznawanie celéw naziemnych,
automatyczng analize celéw (np. wykrywanie i rozpoznawanie wolno poruszajgcych
sie Smigtowcow), zwiekszenie odpornosci na oddziatywanie srodkéw walki radioelek-

tronicznej oraz mozliwosci zakldcania systemow elektronicznych przeciwnika. Te do-
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datkowe funkcje najpierw majg by¢ wprowadzone w urzgdzeniach przeznaczonych
na eksport.

System wczesnego ostrzegania Erieye jest pierwszym na Swiecie nowocze-
snym systemem radarowym tego typu przeznaczonym do montowania na seryjnych
matych i srednich samolotadi pasazerskich. Do jego gtéwnych zalet naleza wysokie
parametry operacyjne, duzy zasieg obserwacji, niskie koszty poczatkowe i koszty
eksploatacji, niewielka zatoga. Informacje z firmy Ericsson méwig ze skuteczny za-
sieg systemu dla wykrycia okretéw i samolotéw wynosi 450 km (zasieg rozpoznania
do 350 km, a dla pociskow rakietowych 180 km) w poziomie i ponad 20 km w pionie.

Optymalne warunki pracy systemu Erieye zapewnione sg przy jego locie
patrolowym réwnolegle do granicy panstwa w odlegtosci od niej ok. 50 km (w warun-
kach wojennych linii obrony). Wyznaczane sg wéwczas dwie linie: jedng jest linia
obrony, ktéra jest najmniejszg odlegtoscia od rubiezy obrony, na ktérej moze nasta-
pi¢ przechwycenie celu (zwykle znajduje sie ona w poblizu granicy). Druga linig jest
linia decyzyjna, czyli odlegtos¢ celu od granicy, przy ktérej musi nastapi¢ rozpoczecia
naprowadzania samolotu przechwytujgcego na cel, aby bylo mozliwe jego zniszcze-
nie przed linig obrony. Samolot przechwytujgcy musi w tym wypadku stacjonowacé w
poblizu granicy. Odlegto$¢ miedzy tymi liniami wynosi zazwyczaj 150-200 km. Ob-
szar decyzyjny ma olbrzymie znaczenie. W nim. bowiem musi nastgpic¢ petna analiza
zagrozenia oraz wybor, ktory cel zostanie zaatakowany przez jaki samolot obrony. W
przypadku potozenia linii decyzyjnej w odlegtosci 200 km od linii obrony mozliwe jest
skuteczne dozorowanie 500 km granicy lub wybrzeza morskiego”.

Istnieje mozliwo$¢ wykorzystywania radaru w dwu podstawowych funkcjach jako:

» zdalnie kierowanego systemu wczesnego ostrzegania (AEW), kiedy calosé
operacji sterowania praca radaru kierowana jest z naziemnego osrodka i za
jego posrednictwem Informacje przekazywane sg samolotom znajdujagcym sie
w powietrzu. Mozliwa jest w tym wypadku wspétpraca z r6znymi naziemnymi
systemami dowodzenia. W takich zadaniach mozliwa jest praca samolotu bez
operatoréw poktadowych; lub

* systemu wczesnego ostrzegania i samolotu dowodzenia (AEW&C) kiedy in-
formacje o sytuacji w powietrzu bezposrednio z poktadu samolotu przekazy-

wane sg do znajdujacych sie w powietrzu czy na ziemi samolotéw bojowych.

Krzysztofowicz K., Erieye -system wczesnego ostrzegania. Lotnictwo 16-31 stycznia '95.
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Elastycznos¢ systemu pozwala na tatwe dostosowanie go do potrzeb odbior-
cy.
Generalnym przeznaczeniem systemu jest wypetnianie zadan:

e nadzoru i ochrony granic panstwa i specjalnych stref interesow ekonomicz-
nych,

» sterowanie przechwytywaniem celéw,

« wykrywanie niezgodnej z prawem dziatalnosci (np. przemyt narkotykéw)

» zarzadzanie ruchem w przestrzeni powietrznej,

» koordynacja lotéw poszukiwawczo-ratowniczych (SAR) oraz dziatan w takcie
pomocy ofiarom klesk zywiotowych.

W przypadku konfliktu zadania systemu ulegajg rozszerzeniu do
« ostrzegania o zblizajgcych sie atakach na bazy lotnicze, miasta itp.,
« wykrywanie samolotéw wykonujacy loty rozpoznawcze oraz bombowcéw,
e wspomaganie samolotow wtasnych i sprzymierzonych danymi nawigacyjnymi,
przesytaniem najnowszych informacji o sytuacji, ostrzeganiem o zblizajacych
sie samolotach mysliwskich przeciwnika itp."°
Typowym zadaniem jest ciagte dozorowanie wyznaczonego obszaru przez
okreslony czas. Jezeli na tym obszarze znajdujg sie sity przedwnika zachodzi ko-
niecznos¢ operowania w bezpiecznej odlegtosci. W taki przypadku, kiedy znany jest
kierunek, z ktérego moze pojawi¢ sie zagrozenie samolot porusza sie po linii dozo-
rowania o dlugosci nie przekraczajgcej 50 km. Zapewnia to stalg kontrole
wyznaczonego obszaru. W przypadku diluzszego toru istnieje ryzyko. 1z w
niekontrolowanym chwilowo obszarze moga znalez¢ sie szybko poruszajgce sie
samoloty przeciwnika stanowigce zagrozenie.

ZamoOwiony przez Szwedzkie Sity Powietrzne system Erieye montowany jest

na seryjnym samolocie Saab 340.

“ Materiaty informacyjne Firmy Saab Aircraft AB
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Rys. 30. Samolot Saab-340 AEW&C podczas lotu (zrodio foto Saab Aircraft AB)

W celu wyeliminowania wptywu umocowanej nad kadtubem anteny na sta-
teczno$¢ samolotu pod statecznikiem pionowym w dolnej czesci kadtuba dodano
dwie powierzchnie no$ne. W ogonie samolotu zamontowana zostata réwniez jed-
nostka zasilania pomocniczego (APU) dostarczajgca odpowiednig ilo$¢ energii elek-
trycznej niezbednej do pracy systeméw. Diugotrwalosé lotu samolotu wynosi ok.7
godzin. W celu jej zwiekszenia prowadzone sg prace nad zastosowaniem systemu
tankowania w powietrzu. Dla zwiekszenia niezawodnosci wyposazenia oraz skréce-
nia czasu naprawa zastosowano we wszystkich systemach wbudowane uklady te-
stujgce (Built-in-Test Equipment). Zamontowanie wyposazenia radarowego w nie-
znacznym stopniu wplyneto na obnizenie charakterystyk samolotu. Naped samolotu
stanowig dwa silniki turbo$migtowe General Electric CT-5A2/2 0 mocy 1294 kW kaz-
dy. Rozpieto$¢ samolotu wynosi 21.44 m, dlugosé 19.72 m. Pierwsze loty do$wiad-

czalne wykonano w roku 1994.
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2.4. Rosyjskie samoloty wczesnego wykrywania i powiadamiania

Tu - 126 Moss AWACS aircraft

W potowie lat 50 - tych w ZSRR rozpoczat sie wzrost ekonomiczny i zwiazany
Z nim wzrost przewozOw pasazersko - towarowych na duze odleglosci. W czasie
~chruszczowoskiej odwilzy” oddzielny rozwéj otrzymaly takze ekonomiczne i kultural-
ne zwiazki kraju ze Swiatem zewnetrznym, w szczegolnosci z USA. W rezultacie po-
jawita sie realna potrzeba opracowania duzego pasazerskiego samolotu zdolnego
wykonac lot o zasiegu 10000 km i na technicznym poziomie nie gorszym niz produ-
kowane na zachodzie. Oprocz tego podobny statek pasazerski byt niezbednym ele-
mentem prestizu panstwa na miedzynarodowej arenie, potrzebnym symbolem jego
mocy, dlatego potrzebowano w krétkim czasie, jak sie to méwi nadrobic¢ zalegtosci.
Wiadze ZSRR zlecity skonstruowanie takiego samolotu znanym biurom konstruktor-
skim. Konkretnie przed biurem OKB - 156 postawiono zadanie zaprojektowania
szybkiego samolotu o zasiegu miedzykontynentalnym oraz o udzwigu 5-7t, a w przy-
padku lotu na mniejsze odlegtosci o udzwigu 25-30t.

Prace nad projektem nowego samolotu rozpoczely sie w maju 1955r. Jedno-
gtosnie pracownicy biura orzekli, ze nowy samolot powinno sie opatrzy¢ kryptonimem
»,107”, jednoczesnie Tupolew po pierwszych udanych lotach Tu- 104, ustali, ze
wszystkie pasazerskie samoloty konstruowane w biurze Tupolewa beda mialy ozna-
czenie z cyfra 4 na koncu i projekt ,107” przeksztatcono w projekt ,114.

Przejscie od Tu-95 do Tu-114 byto zwigzane ze zmianami roztozenia skrzydel-
samolot stawal sie dolnoptatem, przekonstruowano centroptat, zastosowano usterze-
nie ogonowe w plycie w zwigzku ze zwiekszeniem zaciemnienia przez kadiub o
zwiekszonej Srednicy i konieczno$cig rozszerzenia zakresu wywazen, wykorzysta-
niem nowej przedniej goleni podwozia i klap z powiekszong o 10% cieciwa. Oczywi-
Scie gldwna zmiana byta zwigzana z przebudowa kadtuba o duzej $rednicy. Pozo-
stala aparatura ptatowca, silnik, a takze gtéwna czes$¢ urzadzen nawigacyjnych, ra-
diowych i elektronicznego wyposazenia byly uzyte praktycznie bez zmian. Z samo-
lotowych systeméw zaczeto tworzy¢ system klimatyzacji w zwigzku z powiekszeniem
wymiarow kabiny hermetycznej i zwiekszeniem wymagan dotyczacych komfortu pra-
cy. Okreslonym opracowaniom podlegaly systemy kierowania. Kadtub projektowano
Z zamiarem rozmieszczenia pasazeréw w salonach réznych klas i specjalnych prze-

dzialach, atakze w réznych innych wariantach rozmieszczenia towaréw. Takie kom-
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pleksowe podejscie w tym czasie byto prekursorskie, majgce szerokie zastosowanie
w Swiecie dopiero w koncu 60 - tych lat naszego wieku.

Rozpatrywano kadtub o réznej srednicy do 6,2m wiacznie, ktéry w tym czasie
odpowiadatby duzym zapotrzebowaniom wyniesionym przez 20 lat do szeroko ka-
diubowych ,airbasow”. Jednoczesnie poziom technologiczny w potowie 50-tych lat
nie pozwolit przygotowac konstrukcji hermetycznego kadtuba o duzej Srednicy i wy-
miarach z zachowaniem odpowiednich charakterystyk przy zabezpieczeniu koniecz-
nego resursu pracy. Dlatego konstruktorzy wybrali kadtub znacznie mniejszego roz-
miaru (o $rednicy 4,2m), w gornej czesci, ktérego rozmiescili przedzialy pasazerskie,
ponizej przedzialy towarowe i kuchnie. Z réznych wariantéw rozmieszczenia wyposa-
zenia wewnatrz samolotu wybrali trzy. Gtéwny wariant zaktadat 170 miejsc dla pasa-
zeréw i tadownos$¢ do 30 t towaréw. Samolot byt przeznaczony do lotéw na trasie
typu Moskwa - Chabarowsk, lub Moskwa - Wiadywostok. Drugi wariant na 120
miejsc byt przeznaczony do przewozéw miedzynarodowych i miedzykontynentalnych
(bez miedzyladowan) lotéw. Trzeci (turystyczny) wariant na 220 miejsc byt projekto-
wany dla lotéw na $rednich i krétkich trasach zwigzanych z duzym ruchem pasazer-
skim np. Moskwa - Soczi.

W potowie 1957 roku po dwoch latach od rozpoczecia prac nad samolotem w
fabryce Nr 156 rozpoczeta sie budowa pierwszego prototypu Tu-114 (o numerze
bocznym CCCP - £5611), ktéry otrzymat ostateczng nazwe Rosja, a 15 pazdziernika
zaloga na czele z najlepszym pilotem oblatywaczem A.P. Jakimowem wykonata na

nim pierwszy lot.

Rys. 31. Samolot pasazerski Tu-114 (Zrédto - Rosyjska Sita, legion.wplus.net)
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Nie patrzac na zmiany konstrukcyjne i wyposazenie aparaturg z samolotu Tu-
95, préby Tu-114 byly dalekie od oczekiwan. Przy czym najwieksze problemy spra-
wialy szczegolnie te elementy, ktdre byly elementami konstrukcji bombowcéw; pod-
wozie i instalacja hydrauliczna. W rezultacie fabryczne proby zakonczyly sie z dwu-
letnim opdznieniem, w stosunku do pierwszego zaplanowanego terminu - w listopa-
dzie 1959, a panstwowe w lipcu 1960. Przy czym po tych prébach dokonano 428
zmian konstrukcyjnych, po wprowadzeniu ktérych musiano dokonywac probnych lo-
téw do lipca 1961 roku. Wielokrotnie program przerywano. 15 wrze$nia 1959 roku
prototyp Tu-114 wykonat lot do Waszyngtonu, na poktadzie, ktérego znajdowato sie
kierownictwo ZSRR z Nikita Chruszczowem na czele. Na amerykanach samolot zro-
bit imponujgce wrazenie.

Tu-114 dzieki swoim duzym rozmiarom stat sie samolotem, ktérym zaintere-
sowali sie wojskowi, na jego bazie opracowano miedzy innymi samolot transportowy

Tu-115 oraz samolot dalekiego radiolokacyjnego rozpoznania (DRLO) Tu-126.

Rys. 32. Prototyp samolotu Tu-126 (zrodio - Rosyjska Sita, legion.wplus.net)

Kierunek pétnocny, byt jednym z najbardziej prawdopodobnych kierunkow, z
ktérego nad terytorium ZSRR mogly sie pojawi¢ amerykanskie bombowce strategicz-
ne, a sie¢ naziemnych posterunkoéw radiolokacyjnych nie gwarantowata petnej strefy
rozpoznania, a tym samym nie byla w stanie ostrzec o zagrozeniu z tego kierunku.
Jedynym wyjsciem byto opracowanie stacji radiolokacyjnej dalekiego zasiegu i
umieszczenie jej na samolocie.

W 1958 roku biuro konstrukcyjne Tupolewa otrzymalo zadanie - opracowac
samolot dalekiego radiolokacyjnego rozpoznania Tu-126 - przeznaczony do pracy w
systemie obrony powietrznej kraju. Tak jak sam samolot i jego radiolokacyjny kom-

pleks powstawaly w ramach catego systemu obrony kraju, jednoczesnie z opraco-
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wywaniem kompleksu dalekiego przechwytywania Tu-28-80. Oba projekty powstawa-
ty na podstawie rozporzadzenia Rady ministrow ZSRR Nr 608-293 z 4 lipca 1958r.
W dokumencie tym okreslono nastepujgce wymagania dla samolotu i kompleksu
rozpoznania radiolokacyjnego:

e ,czas lotu- 10-12 godz.;

* putap - 8000-12000 m.;

e zasieg wykrywania celéw powietrznych z przedniej potsfery dla samolotu

MiG-17-100km, }-28 - 200 km, ZM - 300km.;

« zasieg przekazywania informacji - 2000km.

Systemy samolotuTu-126 musialy by¢ opracowane i przedstawione w pierw-
szym kwartale 1961r.

Do wspétpracy przy konstrukcji kompleksu radiolokacyjnego wyznaczone byly
miedzy innymi biura konstrukcyjne Nii-17, OKB-373, Nii-25 i Nii-101. Gtéwnym biu-
rem do koordynacji i opracowania catosci projektu zostalo wyznaczone biuro Tupo-
lewa OKB-156. 2 wrzesnia 1958r. rozpoczely sie prace, w czasie, ktdrych rozpatry-
wano umieszczenie stacji radiolokacyjnej typu ,Jezioro” na samolocie Tu-95. Kon-
struktorzy starali sie rozmiesci¢ wszystkie niezbedne urzadzenia na poktadzie samo-
lotu. a kiedy okazalo sie, ze jest to niemozliwe, zainteresowali sie samolotem Tu-114.

Jego przedzial pasazerski okazat sie wystarczajgco szeroki i przestronny dla
rozmieszczenia catej aparatury kompleksu radiolokacyjnego oraz zapewnienie od-
powiednich warunkéw pracy dla obstugi kompleksu. Wybor samolotu Tu-114, jako
bazowego do powstania samolotu dalekiego zasiegu rozpoznania radiolokacyjnego,
dat odpowiedz na wiekszos¢ wazniejszych pytan. Po pierwsze, cata aparatura zmie-
Scita sie w hermetycznej kabinie samolotu, po drugie rozwigzano problem chtodzenia
blokéw aparatury. Po trzecie, rozmieszczenie aparatury umozliwiato jej przeglady i
remont oraz drobne naprawy podczas lotu.*”

Na koniec stato sie mozliwe zabranie na poktad dwéch zmian operatorow i
technikdw po 12 os6b kazda, co bylo niezbedne do zapewnienia odpowiedniej pracy
podczas dtugotrwatego lotu. 30 stycznia 1960 r. byt gotowy prototyp samolotu Tu-126
na bazie samolotu Tu-114 i rozpoczely sie badania poktadowej stacji radiolokacyjnej
, Liana” (wariant naziemnej stacji radiolokacyjnej, znanej jako P-30), ktéra stata sie
podstawg kompleksu radiolokacyjnego DRLO (od stowa ,Liana” nadano kod samolo-
tu Tu-126-L).

.Awiacja | czasy" Nr2,1999r.
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Najwieksze zmiany w prototypie samolotu dotyczyly konstrukcji kadtuba i ze-
stawu oprzyrzadowania. Kabina pilotéw praktycznie sie nie zmienita. Gtéwna (gorna)
cze$¢ kadiuba zostata podzielna na odpowiednie przedziaty. W pierwszym przedziale
rozmieszczono miejsca dla operatoréw wskaznikéw stacji radiolokacyjnej i czes¢ blo-
koéw ,Liany” oraz cze$¢ socjalna, drugi przedziat zarezerwowano dla sprzetu (czesci
zamienne) i oprzyrzgdowania. W trzecim przedziale umieszczono dwa dziatka AM-
23, celownik radiolokacyjny ,Krypton”, celownik telewizyjny oraz stanowisko Strzelca
poktadowego. W nastepnym, czwartym przedziale znajdowaty sie miejsca odpoczyn-
ku. W pigtym przedziale umieszczono bloki stacji radiolokacyjnej ,Liana”, a w sz6-
stym bloki aparatury ,Krysztat’. W rejonie piatego przedziatu na kadtubie umieszczo-
no podstawe, na wierzchu, ktérej miescit sie obracajacy ,talerz” z antena stacji radio-
lokacyjnej. W dolnej czesci poktadu umieszczono czes$¢ agregatéw do zasilania sys-
temoéw poktadowych i aparature przeciwdziatania radioelektronicznego.

Pod kadtubem w rejonie piagtego przedziatu umieszczono czujniki do monito-
rowania blokéw stacji i powietrzne radiatory zapewniajgce utrzymanie stalej tempera-
tury wymaganej podczas pracy stacji ,Liana”, dla zapewnienia odpowiedniego za-
ciemnienia w kabinie operatoréw, znacznie zmniejszono liczbe iluminatoréw. Wybra-
na do montazu na samolocie stacja radiolokacyjna ,Liana” byta w tym czasie ,praw-
dziwym cudem techniki’. Umozliwiata wykrywanie celéw powietrznych z odlegtosci od
100 do 350 km (w zaleznosci od ich skutecznej powierzchni odbicia), jak réwniez
mozna byto wykrywac obiekty nawodne na odlegto$¢ do 400 km.

Aparatura telekodowa mogta przekazywac informacje o sytuaqi powietrznej do
stanowisk dowodzenia obrona powietrzng na odleglo$é do 2000 km. Zeby zabezpie-
czy¢ rozpoznanie odpowiedniego obszaru antene stacji radiolokacyjnej umieszczono
nad kadlubem na podstawie o wysokosci 2,6m.

Antena obracata sie z predkoscig 10 obrotow na minute. W ten sposéb pojawit
sie pierwszy na Swiecie samolot dalekiego radiolokacyjnego wykrywania z obracaja-
ca sie nad kadlubem w ksztalcie ,grzyba” anteng stacji radiolokacyjnej. To okazato
sie techniczng nowinkg zapozyczong pézniej przez amerykanow.”

Podczas projektowania osobng uwage zwrécono na odpowiedni dostep do
agregatéw aparatury kompleksu radiolokacyjnego umozliwiajgcy przeprowadzenie
ewentualnych prac naprawczych. Dokonano zmian rozmieszczenia aparatury, co

umozliwito powiekszy¢ sklad zatogi, oprécz operatorow RLS weszli dowédca kom-
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pleksu, operatorzy systemu przekazywania danych, technik i mechanik obstugi kom-
pleksu. W odrdznieniu od Tu-114, Tu-126 mozna bylo opusci¢ przez specjalny luk
awaryjny znajdujgcy sie w potowie pierwszego przedziatu.

Po zakonczeniu prac nad tym projektem, samolot mogt osiggnaé max. pred-
kos¢ 825 km/h, predkosc przelotowg 650-7CX)km/h, maksymalny zasieg - 11000km,
czas dyzurowania na rubiezy o diugosci 2000 km - 3godz.

Samolot Tu-126 posiadat, jak na 6wczesne czasy bardzo dobre urzadzenia
obrony indywidualnej. Trudno bylo go zniszczy¢ rakietami klasy powietrze-powletrze,
jak i rakietami klasy ziemia-powietrze. Posiadat miedzy innymi pasywne i aktywne
Srodki zaktocajgce glowice rakiet naprowadzanych zaréwno radiolokacyjnie, jaki i na
podczenvien. Zasieg stacji radiolokacyjnej umozliwiat wykrycie | okreslenie zagroze-
nia ze strony samolotéw mysliwskich, a tym samym odpowiednio wczesne wycofanie
sie do ,bezpiecznych stref.

Proby w locie samolotu Tu-126 rozpoczely sie w styczniu 1962 r. Zaloga w
sktadzie: pilot oblatywacz I,M Suchomlinom; drugi pilot - Lipko, nawigatorzy Rudniew
i lksanow oraz inzynier poktadowy Dralln wykonali pienArszy historyczny lot.

Okazalo sige, ze préby w locie to nie wszystko. Nalezatlo zmodernizowac sta-
nowiska dowodzenia obrona powietrzng umozliwiajgc odbiér informacji z samolotu w
systemie zautomatyzowanym. Ten problem rozwigzano w listopadzie 1964 roku
przekazujgc informacje do naziemnych i morskich stanowisk dowodzenia. W maju
1964 roku wdrozono do seryjnej produkcji samolot Tu-126L. W latach 1965-67 wy-
produkowano osiem samolotéw (0 numerach 65M611, 65M612, 66M613, 66M621,
66M622, 67M623, 67M624 167M625), samoloty seryjne byty dodatkowo wyposazone
w urzadzenia do tankowania w powietrzu, ktore praktycznie zaadoptowano z samolo-
tu TU-95RC.

Od 1966 roku catos¢ sit stacjonowata na lotnisku pod Szuijajem na Litwie.
67 eskadra sktadata sie z dwoch pododdziatéw po 4 samoloty w kazdym.

Z chwilg wigczenia do systemu obrony powietrznej kraju samoloty Tu-126 re-
alizowaty nastepujace zadania; wykrywanie | Sledzenie obiektow powietrznych, prze-
kazywanie za pomoca aparatury telekodowej informacji do punktéw odbioru roz-
mieszczonych w rejonie Waskowo pod Arhangielskiem iw Sewieromorsku, nastepnie
byta przekazywana do Moskwy i w systemie Wozduch-1 do catego systemu OPK.
Aparatura zamontowana na samolocie umozliwiata przekazywanie nastepujgcych
danych:

e przynaleznos¢ panstwowg czterech celéw powietrznych (nawodnych);
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« wspohzedne potozenia czternastu obiektéw powietrznych,
* wysokos$¢ lotu obiektow.

Przy patrolowaniu na wysokosci 8000m zasieg wykrywania samolotéw wynosit
do 420 km. Trasa lotu samolotu przebiegata z Szlulia przez Leningrad i Archangielsk
do rejonu Nowej Ziemi lub przez Pétwysep Kolski w rejon Ziemi Franciszka Jozefa. Lot
do strefy patrolowania zajmowat okoto godziny, a dyzurowania okoto dwdéch godzin
dwudziestu minut. Druga trasa przebiegata nad Baitykiem w rejonie Wyspy Gotland.
Jednoczesnie lot wykonywato 2-4 samolotow. Niekiedy samoloty wykonywaly lot
wzdtuz zachodniej granicy ZSRR do Morza Czerwonego. Zaraz po starcie stacje ra-
diolokacyjng wtgczano w stan ,pogotowia”, a z chwilg naboru wysokosci 7200-8000 m

do pracy bojowej. Praca stacji trwata do chwili wylgdowania samolotu na ziemi.

Rys. 33. Samolot Tu-126 w locie (zrodio - Rosyjska Sita, legion.wplus.net)

Kazdego lata eskadre przebazowywano na operacyjne lotnisko Olengorsk,
skad samoloty Tu-126L mogty lata¢ wspolnie z samolotami Jak-28P i Tu-128 nie tyl-
ko na patrole bojowe, ale braly réwniez udziatw éwiczeniach z wojskami.

Na poczatku lat 70-tych wraz z rozwojem nowoczesnych samolotéw mysliw-
skich i mysliwsko - bombowych okazato sie, ze radziecki system OPK potrzebuje
nowy jakosciowo kompleks radiolokacyjny, zdolny wykrywac¢ obiekty powietrzne o
matej skutecznej powierzchni odbicia, wykonujgce lot na tle Ziemi. Wtedy rozpoczeto
prace nad nowym kompleksem radiolokacyjnym o nazwie ,Trzmiel" z anteng w

ksztalcie grzyba umieszczona na kadtubie samolotu, ktéry miat wykrywaé szybkie
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matogabarytowe obiekty powietrzne na tle Ziemi z odlegtosci 200km, i 500-600km na
Srednich i duzych wysokosciach.

Kompleks taki opracowano w zaktadach Tupolewa, a na nosiciela wybrano
wstepnie samolot oznaczony kodem ,156” z czterema silnikami D-30KP, zblizony

konstrukcyjnie do amerykanskiego E-3A.

Rys. 34. Model samolotu Tu-156 (zrodio - Rosyjska Sita, legion.wplus.net)

W zwigzku z modernizacjg aparatury zmianie ulegla podstawa mocowania
anteny na kadtubie samolotu. W celu prowadzenia rozpoznania z przedniej potsfery,
w dziobowej czesci samolotu zamontowano stacje radiolokacyjng ,Zastona” z anteng
fazowg oraz zamontowano rakiety klasy powietrze - powietrze do obrony przed sa-
molotami przeciwnika. Samolot Tu-156 nie wszedt do seryjnej produkcji, natomiast
Tu-126 pehnit stuzbe w OPK do 1984 roku. Jeden z samolotow Tu-126 zostat przeka-
zany do zaktaddw Bieriewa, gdzie pod kierownictwem Konstantinowa opracowywano

nowej generacji samolot dalekiego radiolokacyjnego rozpoznania typu A-50.""
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n fin 'u
Rys. 35. Samolot Tu-126 (Zrédio - Rosyjska SHa, legion.wplus.net)

Charakterystyka samolotu Tu-126

Szeroko$¢ samolotu (m) 51,4

Diugosé (m) 55,0 / 57,9*
Wysokos¢ (m) 115,3

Typ silnika INK-12MW
Predkos¢ maksymalna (km/h) |790

Predkos¢ przelotowa (km/h) 1650— 700
Putap (m) 110700
Maksymalny zasieg (km) 17000/ 10000**
Dtugotrwato$¢ lotu (h) 110,2/18**

*wraz z koncéwka do tankowania i SPS-100
** po uzupetnieniu paliwa w locie
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Samolot DREO An-71 Madcap AWACS aircraft

W koncu 70-tych lat na zachodzie zmienito sie pokolenie samolotéw przezna-
czonych do dalekiego radiolokacyjnego wykrywania obiektow powietrznych. Sity po-
wietrzne Stanéw Zjednoczonych i NATO wyposazone zostaty w strategiczne samolo-
ty wczesnego wykrywania E-3A Sentry. Marynarka wojenna USA eksploatowata sa-
moloty E-2C Hawkey. W tym czasie w Zwigzku Radzieckim na uzbrojeniu byt tylko
samolot dalekiego radiolokacyjnego wykrywania Tu-126L o znaczeniu strategicznym,
natomiast sity powietrzne ani marynarka wojenna nie posiadaty samolotu o przezna-
czeniu operacyjno - taktycznym. W 1982 roku rzad ZSRR po przedstawieniu przez
ministerstwo obrony oraz lotniczo - radiowo i elektronicznego przemystu, a takze
przemystu srodkéw tacznosci przyjeto rozwigzanie o przeprowadzeniu prac nad sa-
molotem dalekiego rozpoznania radiolokacyjnego o przeznaczeniu operacyjno - tak-
tycznym. Gldwnym zaktadem zaangazowanym w opracowanie tego typu samolotu
byt kijowski KMZ imieniem O.K. Antenowa, a moskiewski zaktad NPO ,Wega” miat
opracowaé kompleks radiolokacyjny. Wymagania dla samolotu byly bardzo wysokie,
miata to by¢ maszyna naziemnego bazowania, nie ustepujaca samolotowi E-2C (pa-
rametrami lotnymi i rozpoznania radiolokacyjnego). Wdrozenie tego samolotu pozwo-
litoby znacznie podwyzszy¢ efektywnos$c¢ radzieckiego lotnictwa mysliwskiego i sztur-
mowego. Jako nosiciela kompleksu radiolokacyjnego wybrano samolot An-72P (réw-
nolegle zaklady Hjuszyna pracowaly nad samolotem wczesnego wykrywania A-50, na
bazie samolotu -76PP).

Wymagania, jakie powinien spetnia¢ nowego typu samolot wraz z kompleksem
radiolokacyjnym byly nastepujace:

e czas efektywnego lotu - 4,5-5 godz.;

* mozliwos¢ wykrywania na duzych odlegtosciach obiekty powietrzne o matej
skutecznej powierzchni odbicia;

« jednoczesne wykrywanie i okreslanie charakterystyk 120 celéw powietrznych
oraz okreslanie ich przynaleznosci (IFF);

e stacja radiolokacyjna pracujgca w szerokim zakresie czestotliwosci;

e naprowadzanie samolotéw mysliwskich na wykryte cele powietrzne (bedace
na uzbrojeniu, jak i konstrukcje przysztosciowe;

» przekazywanie informacji jednoczesnie do SD OPK, MW i Wojsk Ladowych;

« mozliwos¢ eksploatacji w réznych warunkach geograficznych i atmosferycz-

nych.
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w rezultacie prac nad nowym typem samolotu wczesnego wykrywania, w IV
kwartale 1982 roku, pojawit sie projekt opatrzony kryptonimem ,TTZ", w ktérym za-
prezentowano dwa warianty konstrukcji kompleksu radiolokacyjnego. Pierwszy z nich
posiadat stacje radiolokacyjng pracujaca w pasmie decymetrowym z anteng umiesz-
czong nad kadlubem samolotu, drugi - posiadat stacje radiolokacyjng pracujgcg w
pasmie centymetrowym z antenami umieszczonymi w przedniej i tylnej cze$ci kadtu-
ba samolotu. Przy opracowywaniu projektu kompleksu radiolokacyjnego, brano pod
uwage kilka nosicieli, miedzy innymi An-32, An-12 i An-72.

Przygotowane do marca 1983 roku materialy byly rozpatrzone i na podstawie
wszechstronnej analizy przyjeto wariant samolotu z anteng umieszczong nad kadtu-
bem. Nastepnie opracowano grafik, wedtug ktérego mialy postepowac prace projek-
towe i powinny by¢ zakohnczone w | kwartale 1984r. Rozpoczeto budowe jednocze-
Snie trzech samolotéw, dwa do badan i préb w locie, trzeci do badan aerodynamicz-
nych i statycznych na ziemi. Budowa samolotéw i ich kierowanie na badania w tunelu
aerodynamicznym odbywata sie zgodnie z wczesniej opracowanym grafikiem.

Na kazdym z samolotéw montowano réznego typu kompleksy radiolokacyjne
(w miare postepu technologicznego). Przy tworzeniu pienvszego modelu kompleksu
radiolokacyjnego, wiele uwagi poswiecono czesci radiolokacyjnej, ktérego podsta-
wowe komponenty umieszczono w pierwszym i trzecim przedziale samolotu. Zestaw
zamontowano na samolocie oznaczonym numerem 01 od razu po zakonhczeniu
pierwszego etapu badan. Przeprowadzone proby wykazaty, ze kompleks nie w petni
moze wykrywaé obiekty powietrzne wykonujace lot na tle ziemi, co pozwolito na
wprowadzenie pewnych modyfikacji. W krétkim okresie dokonano potrzebnych zmian
w konstrukqi stacji radiolokacyjnej i pojawit sie drugiej generacji kompleks radioloka-
cyjny, ktéry zamontowano na samolocie An-71 o numerze 02. Jego wyposazenie

rozmieszczono w trzech przedziatach samolotu.
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Rys. 36. Samolot An-71 (zrédto - Awiabaza)

Jednak rosnace wymagania decydentéw dotyczace automatyzacji pracy ope-
ratora, zabezpieczenia wspoétpracy samolotu z samolotami mysliwskimi, a takze po-
szerzenie kregu rozwigzah stosowanych we wspétczesnej radiolokacji umozliwito
opracowanie trzeciego kompleksu radiolokacyjnego.

Zastosowane urzgadzenia pozwolity skrdci¢ czas przeszukiwania przestrzeni
powietrznej, zwiekszyly wiarygodnos¢é pomiaréw, umozliwily prowadzenie zaréwno
pojedynczych, jak i grupowych celéw powietrznych.

W polowie czerwca 1985 roku pierwszy An-71 otrzymat certyfikat ZSRR -
780151. 12 lipca 1985 roku zatoga w skiadzie A.W. Tkaczenko (d-ca) S.A. Garbik (z-
ca d-cy), W.A. Pietrenko (inzynier pokfadowy) i I Radaucan (inzynier) wykonata

pierwszy historyczny lot.

Rys. 37. Samolot An-71 w locie (zrédio Asnauus 1 Bpems. Nr6, 1995 r.)
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Do korica 1985 roku An-71 wykonat 75 lotéw, z ogélnym nalotem 117 godzin.
19 lutego 1986 roku drugi samolot An-71 otrzymat certyfikat ZSRR nr 780361, a 28
lutego wykonat swoj pierwszy lot. Badania obu samolotéw trwaty do korica 1990 ro-
ku. Ogétem wykonano 387 lotow (650 godzin lotu) na samolocie nr 01 i 362 loty (380
godzin lotu) na samolocie nr 03. latajgce zalogi sktadaly sie z szesciu oséb (d-ca pi-
lot, z-ca i inzynier oraz trzech operatoréw stacji radiolokacyjnej).

Wedlug oceny wojskowych zastosowanie An-71 pozwolitoby podnie$¢ efek-
tywnos$¢ bojowa lotnictwa mysliwskiego o 2,5-3 razy. Samolot magt rowniez stuzyé
jako retranstator informacji o sytuacji powietrznej oraz bra¢ udziat w akcjach poszu-
kiwawcze - ratowniczych. Ze wzgledu na brak srodkéw finansowych prace nad wdro-
zeniem samolotu zostaty przerwane w 1990 roku, a tym samym nie wszedt do uzbro-

jenia wojsk OPK.

Charakterystyka samolotu An-71

Rozmiar skrzydet (m) 131,89

Dhugos¢ samolotu (m) [23,5

wysokos¢ 19,2

Typ silnika 10-463K, PO-38A
Maksymalna predkos¢ (km/h) 650

Predkos¢ przelotowa (km/h) 500—530

Putap praktyczny (m) 10800

Max zasieg stacji riok. (km) 350

Czas skanowania sektora 360™ (s) 10

Odlegtos¢ wykrycia samolotu mysliw-
- 200
skiego (km)

Jednoczesna liczba prowadzonych ce- 120
16w

Doktadnos$¢ okreSlania wspétrzednych 25
prostokatnych (km) ’

Max czas lotu (h) 4,5-5

Samolot REDN Jak-44E ,, morski AWACS”

W konkursie projektow na samolot wczesnego wykrywania dla lotniskowca
zwyciezyt projekt Jak-44 (prace nad nim rozpoczeto w drugiej potowie lat siedem-
dziesigtych). W przeciwieristwie do innych samolotéw wczesnego ostrzegania, A-50 i
An-71, miata to by¢ catkowicie nowa konstrukcja. Przystosowanie istniejgcego samo-
lotu do dziatan z poktadu lotniskowca okazato sie niemozliwe z dwoch powodow. Po
pierwsze do startu ze skoczni niezbedny jest duzy zapas ciggu silnikdw, a takimi nie

dysponowat zaden z istniejgcych samolotéw transportowych (konstruktorzy OKB An-
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tonowa musieli zaktada¢ dodatkowy silnik startowy nawet na zwykiej ladowej wersji
An-71). Po drugie, w przypadku An-71 niemozliwe okazato sie zmieszczenie samolo-
tu w okretowym hangarze o ograniczonych gabarytach.

Jak-44 miat zosta¢ wyposazony w system radarowy Grab z anteng umiesz-
czong nad kadtubem wewnatrz dysku o Srednicy 7,3 m. Podstawowym zadaniem
samolotu jest organizacja obrony powietrznej lotniskowca i zgrupowania okretow.
Powinien wykrywa¢ samoloty w odlegtosci kilkuset kilometrow od lotniskowca oraz
naprowadza¢ na nie wtasne mysliwskie samoloty poktadowe. Prawdopodobnie pro-
jektowana byla tez wersja samolotu przeznaczona do zwalczania okretéw podwod-
nych. Przeznaczeniem, a takze wygladem zewnetrznym Jak-44 bardzo przypomina
amerykanskiego Grumman E-2 Hawkeye.

Prace nad Jak-44 doprowadzono do etapu wykonania makiety w wielkosci na-
turalnej (przeszta ona takze préby hangarowania na okrecie). PAzniej jednak, w wy-
niku zatrzymania sie rosyjskiego programu budowy lotniskowcéw na jednym okrecie,
wstrzymano takze prace nad samolotem Jak-44. Jego funkcje przejmie prawdopo-
dobnie tansza i prostsza - cho¢ nie tak wydajna - modyfikacja Smigtowca Ka-27RLD.
W czasie wystawy MosAeroShow w 1992 Jak-44 zaprezentowano po raz pierwszy,
zreszta bez wiedzy OKB Jakowlewa. Dwa niewielkie (okoto 10 cm) modele tego sa-
molotu znalazty sie na modelu lotniskowca Admirat Kuzniecow wystawionym przez
OKB Suchoja. W reportazu telewizji rosyjskiej nadanym 27 maja 1993 pokazano ma-
kiete samolotu Jak-44, stojacgw hali biura konstrukcyjnego Jakowlewa, makieta mia-

ta numer boczny 77.
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Rys. 38. Makieta samolotu Jak-44E w hangarze (zrédio ze zbioréw Ken Duffey)

Tt

Rys. 39. Schemat samolotu Jak-44E (Zrédio Air Force Ru)
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Charakterystyka samolotu Jak-44

Platowiec dwusilnikowy gérnoptat ze skrzydtami prostymi (krawedZ natarcia
ma niewielki skos) i usterzeniem w ksztalcie litery H. Stateczniki pionowe sg nachylone
do wewnatrz. Na koncach skrzydet skrzydelka — rozpraszacze wiréw brzegowych
(winglety). Kadtub ma przekrdj okragly. Podwozie trojzespotowe, wciggane do kadtuba
(przednie) i do gondoli silnikowych; wszystkie zespoty z dwoma kotami. Antena radaru
mocowana na jednym oprofilowanym wsporniku nad tylng czescia kadtuba.

Zesp6t napedowy: dwa silniki $migto-wentylatorowe D-27 konstrukcji zespotu
Fiodora Murawczenko, o mocy startowej 10440 kW (14000 KM) kazdy.

Wyposazenie: system wczesnego ostrzegania Grab, urzadzenia tgcznosci da-
lekiego zasiegu, w tym satelitarnej.

Rozmiary; dtugosé¢ catkowita 20,5 m; rozpietos¢ 25,7 m; wysokos¢ 7,0 m; baza
podwozia 9,373 m; rozstaw gtéwnych zespotéw podwozia 8,02 m; rozpietos¢ ze zlozo-
nymi skrzydtami 12,50 m. Masy; startowa 40000 kg.

Osiagi: predkos¢ przelotowa 740 km/h; putap 13 000 m; czas patrolowania na wy-
sokosci 11 000 m w odlegtosci 300 km od bazy — 6,5 godziny; zasieg przebazowania

4000 km; dtlugosc¢ pasa startowego (w wersji lgdowej) 1300 m.“®

A - 50 Beriew A-50,,Mainstay”

Od roku 1967 na uzbrojeniu wojsk OPK bylo 10 samolotéw specjalnego prze-
znaczenia Tu-126 MOSS, ktdre byly eksploatowane do konca lat 80-tych. W ciggu
dwudziestu lat stuzby okazato sie jak wielkie znaczenie dla obrony powietrznej jest
posiadanie tego typu samolotu.

Na poczatku lat 80-tych, w bytym Zwigzku Radzieckim rozpoczeto centralnie
skoordynowany program opracowania trzech réznych samolotow wczesnego wykry-
wania i powiadamiania, jednoczesnie dla lotnictwa SP, OP i SM.

Tylko jeden, z trzech opracowanych wéwczas samolotéw znajduje sie dzi§ w
stuzbie - Beriew A-50 (w kodzie NATO ,Mainstay”). Lacznie zbudowano 25 samolo-
téw A-50, z czego jedynie polowa lata operacyjnie. Znajdujg sie one pod operacyjna
kontrolg wojsk OPK, cho¢ formalnie naleza do wojsk lotniczych.

Pierwotnie A-50 wtgczono bezposrednio do wojsk OPK i nalezaty one do putku
rozpoznawczego ze skladu 6 AL. OPK. Pulk ten stacjonowat w Adermie na terenie

bytego Przybattyckiego OW. Trzy samoloty putku na zasadach rotacyjnych bazowaly

Butowski P, Lotnictwo 1-15’ 95
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w Witebsku, na Biatorusi (do lutego 1995r.) Obecnie putk samolotéw A-50 bazuje w
pétnocno-zachodniej Rosji.

Samolot wczesnego wykrywania i naprowadzania A-50 wraz z zamontowanym
radiotechnicznym kompleksem (RTK) pracujgcy w systemie obrony powietrznej prze-
znaczony jest do;

» wykrywania celéw powietrznych i nawodnych -koordynacji dziatan srodkéw OP
w systemie naprowadzania samolotéw mysliwskich na wskazane cele powietrzne:

« kontroli dziatan whasnego lotnictwa.

Rys. 40. Samolot A-50 rosyjskiego systemu wczesnego wykrywania podczas lotu
(Zrédto www. army. cz.\noviny1)
W samolocie znajdujg sie trzy przedziaty:
» kabina pilotow;
e przedziatl dowodzenia;
e przedzial urzadzen zasilania i urzadzeh nadawczo-odbiorczych RLS dalekiego
wykrywania.
Zaloga samolotu A-50 sklada sie z 15 osob, z tego:
a) w kabinie pilotéw 4 osoby, tj.:
e 2 pilotéw;
¢ nawigator pokladowy;
* inzynier poktadowy;
b) w przedziale dowodzenia -11 oséb, tj.:
e 3 operatorow wykrywania:
* 4 nawigatorow naprowadzania (w tym jeden starszy nawigator);
e dowddca RTK (radiotechnicznego kompleksu);
e inzynier RTK - inzynier tgcznosci;
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e dowddca systemu.

Samolot A-50 moze petni¢ dyzur w powietrzu w wyznaczonej strefie OPL po-
tozonej od 200-400 km od lotniska bazowania. Czas patrolowania wynosi okofo
5 godzin. Samolot A-50 dyzur petni na wysoko$ci H=8000 - 10000 m, z predkoscig
840 km/godz. Jest on przeznaczony do pobierania paliwa w powietrzu, przy czym
zawor do tankowania znajduje sie w tylnej czesci kabiny pilotbw. Samolot moze

dziata¢ w dowolnych warunkach meteorologicznych zaréwno w dzien jak i w nocy.

Rys.41. Samolot A-50 podczas lotu w ostonie samolotéw mysliwskich
(zrédto www. army. cz.\noviny1)

W samolocie A-50 nie przewidziano specjalnego wydzielonego przedziatu do
wypoczynku i zatoga wypoczywa w fotelach na swoich miejscach pracy. W prze-
dziale dowodzenia rozmieszczono 4 wspoéitzalezne podsystemy:

e podsystem radiolokacyjnego wykrywania;
e podsystem automatycznego przetwarzania, zobrazowania i analizy danych;
e podsystem naprowadzania;

e podsystem tgcznosci.

PODSYSTEM RADIOLOKACYJINEGO WYKRYWANIA

Podsystem ten przeznaczony jest do wykrywania i rozpoznawania obiektéw
powietrznych i nawodnych. Podsystem ten oparty jest na RLS dalekiego wykrywania,
ktora posiada nastepujgce parametry;
* ilos¢ kanatow - 4;
+ zakres centymetrowy;

* mocw impulsie okoto 1 MW,
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¢ szerokos¢ wigzki antenowej - 30stopni;
e rozroznialno$¢ - w azymucie - w elewacji - 3 stopnie.

Stacja radiolokacyjna posiada antene w ksztalcie soczewki, ktéra umieszczo-
na jest nad kadiubem. Srednica anteny wynosi 10 m, grubo$¢ anteny - 2,5m.

llo$¢ obrotow - w czasie pracy bojowej - n = 6 obr./min. - gdy RLS nie pracuje -
n = 10br. na 5 minut. W antenie tej umieszczono urzgdzenie systemu rozpoznania
"swoj - obcy". RLS dalekiego wykrywania pracowa¢ moze w 4 rezimach:
¢ w rezimie wykrywania;
e W rezimie naprowadzania;
* W rezimie pelengacji zrédet zaktécen;
« w rezimie wykrywania raz obiektéw powietrznych, raz nawodnych.

W sktad tego podsystemu wchodza réwniez 4 konsole wieloczynnosSciowe wy-
posazone we wskazniki obserwacji, z tego:
e 1konsola wieloczynnosciowa dowoddcy RTK;

e 3 konsole wieloczynnosciowe operatorow wykrywania.

Rys. 42. Schemat samolotu A-50 (zrédto www. army. cz.\novinyi}
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PODSYSTEM AUTOMATYCZNEGO PRZETWARZANIA, ANALIZY | ZOBRAZO-
WANIA DANYCH

Podsystem ten przeznaczony jest do przetwarzania informacji radiolokacyjnej,

jej analizy i zobrazowania na wszystkich konsolach wieloczynnosciowych. Obrobka

Informacji radiolokacyjnej realizowana jest przez 4 elektroniczne maszyny cyfrowe o

konstrukcji modutowej. Kazda z tych elektronicznych maszyn cyfrowych spetnia od-

rebnafunkge itak:

a)

b)

Pierwsza EMC przeznaczona jest do przetwarzania informacji analogowej z RLS
na informacje cyfrowag stosujac przy wykrywaniu obiektéw, powietrznych i na-
wodnych regute decyzyjna 2/3. Informacja cyfrowa po obrébce jest zobrazowy-
wana na wskaznikach obserwaqi okreznej w postaci informacji wtérnej. Na
wskaznikach obserwacji okreznej konsol wieloczynnosciowych operatoréw wy-
krywania, informacja wtérna zobrazowana jest 3-kolorowo, natomiast na wskazni-
kach obserwacji okreznej nawigatorow naprowadzania 2-kolorowo. Na wskazni-
kach obserwacji okreznej operatoréow wykrywania brak jest podstawy czasu, a
wskaznik zorientowany jest wg przedmiotéw terenowych tj. rzek, granic panstwo-
wych zakodowanych w pamieci EMC. Dane te sg wprowadzane do pamieci EMC
przed kazdym lotem przez zmiane bloku DZU.

Druga EMC przeznaczona jest do realizacji automatycznego naprowadzania wia-
snych samolotéw na podstawie danych zadanych przez nawigatoréw naprowa-
dzania oraz danych z RLS dalekiego wykrywania podawanych z pierwszej EMC.
Trzecia i czwarta EMC spetnia specjalng role pomocniczg/rezerwowa/ wzgledem
pienvszej i drugiej EMC. Kazda z tych EMC zawiera program przeszyty na state w
blokach pamieci statej (PS). Zaréwno pamie¢ PS jak i pamieé operacyjna (PAO)

posiada konstrukcje ferrytowa.

Prawdopodobne dane EMC:

komputer 16-bitowy;
pojemnos¢ PAO -1 megabit;
szybkos¢ dziatania -600.000 -1000.000 operacji na sekunde w zaleznosci od re-

zimu pracy EMC.

Wszystkie EMC sg ze soba sprzegniete za pomoca podwéjnych interfejsow (sprze-

goéw).
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PODSYSTEM NAPROWADZANIA

Przeznaczony jest do realizowania naprowadzania wlasnych grup samolotéw
zar6wno sposobem recznym jak i automatycznym. W wiekszos$ci naprowadzanie re-
alizowane jest sposobem automatycznym. Podsystem ten oparty jest na 4 konsolach
wieloczynnosciowych, przy ktorych znajdujg sie miejsca pracy nawigatorow napro-

wadzania.

PODSYSTEM tACZNOSCI

Przeznaczony jest do realizowania wszelkich relacji tacznosci: satelitarnej ra-
diowej radioliniowej poktadowej. Realizacja relacji facznosci odbywa sie na pulpicie,
przy ktérym znajduje sie miejsce pracy oficera facznosci.

Na wyposazeniu samolotu A-50 znajdujg sie nastepujace Srodki tgcznosci:

a) 4 radiostacje R-862;

b) 4 radiostacje R-863;

ktére zabezpieczajg tgcznos¢ radiowg z naprowadzanymi samolotami na nastepujg-
cych odlegtosciach:

« na malych wysokosciach - do 200 km

* na duzych wysokosciach - do 400 km.

Zasieg powyzszych radiostacji moze by¢ zwiekszony do 2000 km dzieki tgcz-
nosci via sputnik. Zakres czestotliwosci pracy radiostacji R-862 podobny jest do za-
kresu czestotliwos$ci pracy radiostacji R-831 i R-845.

c) 2 radiostacje R-866;

d) 4 radiolinie /w tym jedna satelitarna/ o zasiegu 2000 km. Wszystkie radiostacje sg
20- kanafowe:

€) rozmoéwnica poktadowa.

Prawdopodobnie srodki tgcznosci samolotu A-50 sg w znacznym stopniu od-
porne na zaklécenia. Przesylanie wszelkich informacji na haziemne SD odbywa sie:
» drogaradiowa bezposrednio;

« kanalem fgcznosci satelitarne;.

MOZLIWOSCI SAMOLOTU A-50

1. Mozliwosci RLS dalekiego wykrywania.
Zasiegi wykrywania dla obiektéw powietrznych o skutecznej powierzchni odbicia
1 metra kwadratowego:
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« -na matych wysokosciach 200 - 240 km;

e -max na duzych wysokosciach 300 - 350 km;

* wykrywanie obiektow powietrznych w przedziale wysokosci do 18000m;

* minimalna predkos$¢ obiektu powietrznego, przy ktérej mozliwe jest zobrazowanie
- 240 km/h;

* RLS zabezpiecza rowniez wykrywanie obiektdw nawodnych.

2. W zakresie naprowadzania samolotéw wiasnych:

* przy naprowadzaniu sposobem recznym 12x12 (3 pulpity wieloczynnosciowe na-
wigatoréw naprowadzania, na kazdym pulpicie Srodki techniczne zabezpieczajg
realizacje 4x4 naprowadzen).

3. W zakresie opracowania informacji radiolokacyjne;.

¢ Na wskazniku obserwacji okreznej na konsoli wieloczynnosciowej dowddcy RTK
mozliwe jest zobrazowanie (automatyczne wykrywanie) do 300 obiektéw po-
wietrznych.

¢ Na konsolach wieloczynnosciowych operatorow wykrywania jest do automatycz-
nego $Sledzenia 150 obiektéw powietrznych (po 50 na kazda konsole).

4. W zakresie walki z zaktbceniami:

e pasywnymi - poprzez eliminacje sektora zakldécen, (analize wybranego sektora
poprzez stosowanie progéw odciecia /obrébka cyfrowa/);

« aktywnymi - poprzez eliminacje sektora zakibcanego, (analize sytuacji w zakioca-
nym sektorze poprzez progi ttumienia /odbywa sie automatycznie/).

5. Ostrzegania przed srodkami OPL przeciwnika.

Samolot A-50 posiada urzadzenie ostrzegajgce pod nazwg "OBRONA",
ostrzegajgce o opromleniowaniu RLS OPL przeciwnika. Dzieki temu mozliwe jest
zaklocanie tychze RLS.

6. Orientowanie sie w przestrzeni.

Samolot A-50 okresla swoje potozenie dzieki namiarom z satelity. Dane o po-
lozeniu /wspoétrzedne x i y/ przekazywane sg droga radiowa bezposrednio lub przez
satelite do naziemnego SD, gdzie na monitorze pofozenie samolotu A-50 zobrazo-

wane jest w postaci punktu swietinego.
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ZASILANIE URZADZEN SAMOLOTU A-50

Zabezpieczajg to 4 zespoly pradotwércze dajgce napiecie 220V/400 Hz
i 380V/50HZ.

ZASADY WYMIANY INFORMACJI MIEDZY A-50, A NAZIEMNYM STANOWISKIEM
DOWODZENIA
Informacja z A-50 o Sledzonych obiektach powietrznych i rezultatach dziatan

przekazywana jest we wspétrzednych x iy odnos$nie ustalonego punktu bazowego w
kodzie ASPD z predkoscig 1200 bodow do tzw. centrum nadawczo-odbiorczego sta-
nowigcego naziemny kompleks srodkow facznosci i opracowania informacji. W za-
leznosci od odlegtosci A-50 od centrum nadawczo-odbiorczego organizowana jest
facznos¢:
« satelitarna z wykorzystaniem aparatury INTERIER - przy odlegloSciach powyzej

350 km;
e bezposrednia - przy odlegtosciach ponizej 350 km.
ez centrum nadawczo-odbiorczego do A-50 mogg by¢ przekazywane wskazania

celu do naprowadzania i pelne zadania bojowe dla LM tzn.:
a) wskazanie celu i mysliwca;

wspotrzedne potozenia celu /cykl 6/

czterocyfrowy numer celu /cykl 11/,

charakterystyka celu - typ, sktad, wysokos¢ /cykl 12/;

koniec przekazania danych o celu /cykl 17/,

wspotzedne potozenia mysliwca /cykl 5/;

czterocyfrowy numer mysliwca /cykl 11/;

indeks pilota;

charakterystyka mysliwca,;

typ, sklad, wysokosé/cykl 12/;

koniec przekazywania danych o mysliwcu /cykl 17/,

zadanie bojowe;

-numer plm, z ktérego jest wyznaczony mysliwiec /cykl 31/,

ilos¢, typ samolotow mysliwskich, numer programu nabierania wysokosci, kieru-

nek ataku /cykl 30/,

wspotrzedne nakazanej rubiezy przechwycenia celu /cykl 32/,

czas startu samolotow mysliwskich /cykl 33/;
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e kurs odejscia po wykonaniu zadania /cykl 34/,
» indeks pilota /cykl 35/;
» odwofanie zadania bojowego /cykl 38/.

Z A-50 do centrum nadawczo -odbiorczego przekazywana jest informacja o
sytuacji powietrznej /o wskazanych obiektach/ oraz meldunki o ilosci wolnych kana-
téw naprowadzania oraz o rezultatach naprowadzania tzn.:

* wspodirzedne potozenia obiektu powietrznego /cykl 5 lub 6/;

¢ charakterystyka obiektu powietrznego /cykl 12/,

¢ namiar na zrodto promieniowania elektromagnetycznego /cykl 14/;
» skladowe wektora predkosci obiektu /cykl 13/,

* meldunek o ilosci wolnych kanaldw naprowadzania /cykl 36/;

» charakterystyka dziatan bojowych /cykl 15/.

Centrum nadawczo-odbiorcze rozmieszczone jest w odmiu naczepach i przy-
czepach /lacznie z agregatami zasilania/. Wyselekcjonowana informacja o sytuacii
powietrznej i dziataniach bojowych lotnictwa mysliwskiego moze by¢ przekazywana z
centrum nadawczo-odbiorczego do elementéw zautomatyzowanego systemu OP w
kodzie ASPD lub za pomocg kodogramoéw systemu ALMAZ.

Jak sie sadzi, obecnie rosyjski ,AWACS” A-50 niektérymi parametrami, na
przykiad odlegtoscig wykrywania celéw i liczbg zautomatyzowanych kanatéw napro-
wadzania, ustepuje samolotowi E-3A. Z kolei Innymi, takimi jak zdolno$¢ odrézniania
celébw w warunkach silnych zakiocenh i na tle ziemi, przewyzsza swoj amerykarski
odpowiednik. Bardziej sprawne sg tez systemy tacznosci A-50, szczegodlnie w zakre-
sie retransmisji informacji do punktéw naziemnych poprzez urzgdzenia satelitarne. W
zakresie fal metrowych i decymetrowych zasieg przekazywania informacji wynosi do
350 km, w zakresie fal krotkich - do 2000 km, a w przypadku tgcznosci satelitarnej
jest praktycznie nieograniczony.

Wedtug zrodet rosyjskich samoloty wczesnego wykrywania i naprowadzania
A-50 ,Mainstay” zostaly wyposazone w system wykrywania startu rakiet balistycz-
nych pracujgcy w podczerwieni. Ma on zapewni¢ wykrywanie i przekazywanie ostrze-
zen o stanie taktycznych pociskow balistycznych wystrzeliwanych zaréwno z wyrzutni
naziemnych jak i z okretébw podwodnych. Zasieg wykrywania systemu wynosi 1000

km przy wysokosci lotu samolotu zawartej miedzy 10 000 a 12 000 m™*®

lliushin A-50 Mainstay Red Star AWACS", Worid Air Power, nr 9/92.
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Samoloty te wykorzystywane sg réwniez do wypetniania luk w sieci naziem-
nych radar6w ostrzegania, ktore pojawity sie po utracie stacji wchodzgcych w skiad
systemu obrony powietrznej, a znajdujgcych sie na totwie (Skrunda) i Ukrainie (Mu-
kaczewo).™

Niedawno pojawita sie nowa wersja samolotu, nazywana A-50U. Zostat on
wyposazony w nowy typ stacji radiolokacyjnej Trzmiel-M. Przede wszystkim rozbu-
dowano w nim uklady przeciwzakiéceniowe. Podobnie jak amerykarnski AN/APY-2
radar Trzmiel zostat m. in. wyposazony w zakres pasywny, umozliwiajgcy analize i

okreslenie potozenia pracujgcych aktywnych srodkow zakiocen.

Butowski P., Beriew A-50, Lotnictwo Wojskowe Rosji, Warszawa Lampart, 1995
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3. Planowanie uzycia samolotoéw wczesnego wykrywania i powiadamiania

Samoloty systemu wczesnego wykrywania i powiadamiania rozmieszczone
w powietrzu, tworzg strefg wykrywania na dalekich podejsciach do granic kraju (soju-
szu). Samoloty systemu wczesnego wykrywania sg najbardziej manewrowym Srod-
kiem wykrywania, mogacym prowadzi¢ wykrywanie na duzg gtebokos¢. Wyposazone
w aparature radiolokacyjng i rozpoznania radioelektronicznego, moga stosunkowo
nieduzymi sitami prowadzi¢ skuteczne wykrywanie na duzych odlegtosciach od bro-
nionych obiektéw i granic. Samoloty systemu wczesnego wykrywania bedg prowa-
dzi¢ swoja dziatalno$¢ na kierunkach zagrozenia razem z posterunkami naziemnymi,
jak i morskimi, lub prowadzi¢ dziatania samodzielnie w tych rejonach, gdzie nie ma
mozliwosci skutecznego prowadzenia wykrywania (np. w rejonach gorskich) przez
inne srodki (posterunki naziemne).

Biorgc pod uwage wymagania dotyczgce uprzedzajgcych informacji, samoloty
systemu wczesnego wykrywania bedg wykrywaly obiekty powietrzne wykonujgce lot
na matych wysokosciach, z odlegtosci okoto 200 km od granicy (rubiezy stycznosci
bojowej wojsk).

Liczbe samolotow wczesnego wykrywania, prowadzgcych wykrywanie w Stre-

fie (wzdiuz najdiuzszego odcinka granicy), mozna obliczy¢ wedtug wzoréw:

Spww =
Npww =

gdzie: Dw- zasieg wykrywania stacji radiolokacyjnej dla okreslonej wysokosci (km);
Npww - liczba samolotéw wczesnego wykrywania potrzebna do utrzymania
ciggtej strefy wykrywania na okreslonej wysokosci;
Sdri - og6lna powierzchnia poziomego przekroju strefy wykrywania na okre-
Slonej wysokosci (km™);
Spww - powierzchnia poziomego przekroju strefy wykrywania na okreslonej wyso-
kosci, utworzona przez stacje radiolokacyjna jednego samolotu wczesnego wykry-
wania (km").

TC- staly wspoiczynnik do oblicze powierzchni kofa.

~ Skwarek 2., System wczesnego wykrywania i powiadamiania OP RP, Rozprawa doktorska,
AON 2000 r.
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Zalozenie:

e pas o dlugosci 700 km;

e odlegtos¢ od granicy 150 - 250 km;

« zasieg wykrywania D«, obiektéw wykonujacych lot na malej wysokos$ci przez sa-

molot systemu wczesnego wykrywania, wynosi 350 km.

Rys. 43. Interpretacja graficzna liczby samolotéw wczesnego wykrywania dziatajg-
cych w strefach o promieniu okolo 50 km, w pasie rozpoznania o diugosci

okoto 700 km. Odlegtos¢ miedzy strefami wynosi okotlo 300 km. (Opracowanie

wilasne)

W Swietle przeprowadzonych obliczen, stworzenie ciggtej strefy wykrywania
na malych wysokosciach, sprowadza sie do uzycia co najmniej dwoch samolotéw

wczesnego wykrywania na zagrozonym kierunku.
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Zgodnie z koncepcjami prowadzenia dzialah opracowanymi na szczeblu
Gtownych Dowdédztw Sojuszniczych (Major NATO Command CONORS) zadania po-
wietrznych sitwczesnego wykrywania NATO (NAEW) obejmuja:

e prowadzenie nadzoru przestrzeni powietrznej oraz morskiej w celu zwiek-

szenia zasiegu rozpoznania radiolokacyjnego;

* powietrzne wczesne ostrzeganie;

» kontrole dziatan bojowych lotnictwa w obszarze prowadzenia operacij;

» zabezpieczenie informacyjne obrony powietrznej;

» zabezpieczenie procesu dowodzenia.

Polozenie strefy lotu samolotow systemu AWACS jest zr6znicowanie w zalez-
nosci od sytuacji operacyjno-taktycznej, tym niemniej w procesie planowania przyj-
mowane sg nastepujgce standardowe wartosci:

e w okresie pokoju - zazwyczaj nie blizej niz 50 Nm od granicy potencjalnie

wrogiego panstwa,;

e w okresie kryzysu - jak w okresie pokoju, ze zwiekszong separacjg odle-

glosci od granic panstwa stanowigcego potencjalne zagrozenie;

e w okresie wojny - nie blizej niz 100 Nm od nierozpoznanego lub wrogiego

okretu i nie blizej niz 150 Nm od rubiezy stycznosci bojowej wojsk.

Wielkos¢ strefy lotu E-3 wynosi zwykle 90 x 35 Nm, przy c*ym mozliwe jest
realizowanie zadan podczas wykonywania lotu po kregu o promieniu 15 Nm.

Wysokosci lotu w zaleznosci od wersji samolotu E-3 sg nieznacznie zréznico-
wane i wynosza dla:

e E-3A/BIC FL290-310

e E-3 D/IF FL290-330

W zaleznosci od charakteru zadan wykonywanych przez lotnictwo bojowe,

zakres wykorzystania samolotéw systemu AWACS jest zréznicowany.

1. W dziataniach w ramach zintegrowanych systemow obrony powietrznej

tacznosc¢ dla samolotow LM wykonujacych zadania w ramach zintegrowanego
systemu obrony powietrznej powinna obejmowaé minimum dwie czestotliwosci: za-
sadniczg czestotliwos¢ OP (air defence primary) i tgcznos¢ wewnatrz grup taktycz-

nego przeznaczenia (inter-flight disaete), o ile to mozliwe oddzielna dla kazdej gru-

~ J.Karpowicz., W.Marud., E.Cieslak., Taktyka i metody walki Sit Powietrznych NATO. Czes$¢ .
Podstawy uzycia lotnictwa. Deblin 2000

103



py. AWACS powinien przekazywac informacje tylko na czestotliwosci zasadniczej
i monitorowac tgcznos¢ radiowa na czestotliwosciach grup taktycznego przeznacze-
nia.
Informacje przekazywane przez samoloty systemu AWACS samolotom LM

obejmujg:

a) od idi startu do dolotu do strefy (rejonu) dzialan badz rubiezy stycznosci bo-
jowej wojsk:

- czas odniesienia dla facznosci z uzyciem systemu Have Quick (Mickey);

- ogolna informacja powietrzna w obszarze prowadzenia dziatan (Picture);

- przekazywanie informacji o zmianie czaséw realizacji zadan (Rolex);

- koordynowanie tankowania w powietrzu;

- w ograniczonym zakresie monitorowanie separacji wykonywania lotéw, jesli
jest to wymagane;

- zabezpieczenie przelotu przez strefy odpowiedzialnosci lotnictwa mysliwskiego
(FAOR) i strefy ognia naziemnych rakietowych srodkéw obrony powietrznej (MEZ);

b) dla samolotéw LM w strefie dyzurowania lub rejonie dziatan informacje z samo-
lotu systemu AWACS obejmuja:

- wskazywanie i wstepne naprowadzenie samolotéw na c»le powietrzne;

- koncowe naprowadzenie samolotow na cele powietrzne (jesli jest to wymaga-

- ostrzeganie o zagrozeniach;

- kierowanie wiasnych samolotow znajdujgcych sie w bezposredniej bliskosci
siebie oraz wlatujgcych do badz opuszczajgcych strefe odpowiedzialnosci lotnictwa
mysliwskiego (FAOR);

- informowanie o nadlatujgcych samolotach przeciwnika;

- uaktualnione informacje o stanie pozostajgcych w dyspozycji sit i Srodkéw

obrony powietrznej;
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c) w trakcie wykonywania przechwycenia:

- ograniczone do minimum informacje o zasadniczym dla wykonania zadania bo-
jowego znaczeniu;

d) w trakcie powrotu na lotniska bazowania:

- informacje analogiczne, jak te od startu do dolotu do strefy (rejonu) dziatan
badZ rubiezy stycznosci bojowej wojsk;

- potozenie wlasnych samolotow;

- informacje o stanie lotnisk zapasowych i warunkach atmosferycznych w ich re-
jonie;

- pomoc i informacja niezbedna do zabezpieczenia bezposredniego dolotu
uszkodzonych samolotéw do pierwszego lotniska mogacego przyjaé¢ dany typ statku
powietrznego;

- koordynacja i wsparcie akcji bojowego poszukiwania i ratownictwa (CSAR)
tacznie z realizacjg obowigzkéw dowddcy zadania bojowego (misji) w powietrzu (Air-
borne Mission Commander - AMC).

W polgczonych dziataniach (operacjach) powietrznych (COMAQ) planowane
jest wykorzystanie do prowadzenia facznosci w sieciach powietrznych trzech czesto-
tiwosci: zasadniczej uderzeniowej i uderzeniowej (Primary Strike and Strike) oraz
czestotliwosci obrony powietrznej (Air Defence). Samoloty AWACS przekazujg infor-
macje samolotom COMAO na pierwszej czestotliwosci uderzeniowej. Zatogi AWACS
znajg sklad i miejsce poszczegdélnych grup taktycznego przeznaczenia w zgrupowa-
niu COMAO, zwilaszcza ostony mysliwskiej. Trasa lotu COMAO zazwyczaj nie jest
podawana zatodze AWACS, zna ona jedynie obiekty uderzen (z ATO). Jeéli czas i
wzgledy bezpieczenstwa na to pozwalajg mozliwe jest przekazanie ogoinej trasy
COMAO do stanowiska dowodzenia bazy samolotow AWACS na etapie planowania.
Informacje przekazywane przez AWACS lotnictwu bojowemu realizujgcemu zadania
w ramach COMAO sg zasadniczo identyczne takze dla pozostatych rodzajow dziatan
w ramach zwalczania lgdowego potencjatu przeciwnika (izolacji lotniczej, uderzeh na

lotniska przeciwnika itp.).



2. Informacje przekazywane przez samoloty systemu AWACS samolotom uczestni-
czgcym w COMAO obeimuia:

a) w okresie od startu do dolotu do rubiezy styczno$ci bojowe] wojsk:

- czas odniesienia dla fgcznosci z uzyciem systemu Have Quick (Mickey);

- informacja o samolotach grup uderzeniowych (czy sg w powietrzu? czy sa
sprawne? itp.);

- przekazywanie informacji o zmianach ustalonych czaséw wykonania zadan bo-
jowych (Rolex):

- koordynacja tankowania w powietrzu;

- monitorowanie bezpieczenstwa wykonywania zbiérek grup uderzeniowych
przed WPT COMAQ;

- informowanie o dziataniach sit systemu OP przeciwnika (przeciwlotnicze ze-
stawy rakietowe | LM);

- zapewnienie bezpieczenhstwa przelotu ugrupowania COMAO przez strefy ognia
przeciwlotniczych zestawOw rakietowych i strefy odpowiedzialnosci LM w przypadku
zmiany trasy lotu ugrupowania COMAO);

b) w trakcie dolotu do obiektéw uderzen po przelocie rubiezy stycznosci bojowej
wojsk:

O ile uksztalttowanie terenu, odlegtos¢ strefy dyzurowania AWACS oraz wyso-
kos¢ lotu COAMO na to pozwalajg informacje powinny obejmowac:

- zagrozenia dla COMAO;

- polozenie wlasnych samolotéw wykonujacych lot w bezposredniej bliskosSci
COMAO (powracajgce samoloty ostony mysliwskiej Itp.);

- uzyskane w trakcie realizowania zadan bojowych przez COMAO dane o nowo
wykrytych rakietowych i artyleryjskich zestawach przeciwlotniczych oraz dziataniach
LM przeciwnika;

c) w rejonie obiektow uderzen:

- ograniczone do minimum informacje o zasadniczym dla realizacji zadan bojo-
wych znaczeniu. Zatogi AWACS powinny monitorowac tgcznos$¢ radiowa grup ude-
rzeniowych w celu gromadzenia wiedzy o rezultatach wykonanych atakéw oraz po-
niesionych przez te grupy stratach.

d) w trakcie lotu powrotnego, przed dolotem do rubiezy stycznosci bojowej

wojsk:
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- obok informaciji analogicznych, jak w trakcie lotu od rubiezy stycznos$ci bojowej
do obiektow uderzen zatogi AWACS informujg ugrupowanie COMAO o potozeniu
samolotéw ostony mysliwskiej w stosunku do grup uderzeniowych udzielajg pomocy
(o ile sg w stanie) samolotom grup uderzeniowych, ktére z powodu odniesionych
uszkodzen zostaly zmuszone do zmiany wczesniej zaplanowanej trasy w przelocie
rubiezy stycznosci bojowej wojsk, w tym naprowadzenie do punktu wlotu, przydziele-
nie ostony mysliwskiej, uzgodnienie przerwania ognia przez wiasne rakietowe zesta-
wy przeciwlotnicze, ktérych strefe ognia przelatywaly bedg uszkodzone samoloty
(sygnaly Oilfield, Kobold);

- o0 ile to mozliwe, przekazujg informacje o stanie lotnisk zapasowych
i warunkach atmosferycznych w ich rejonie;

- 0 pofozeniu, trasie lotu, posiadanym paliwie i uprawnieniach do wykorzystania
samolotow tankowania w powietrzu, gdyby bylo to potrzebne dla powracajgcych grup
uderzeniowych;

- awaryjne zabezpieczenie bezposredniego lotu uszkodzonych samolotéw na
pierwsze mogace je przyja¢ lotnisko poza trasami okreslonymi w Rozkazie do
Kontroli Przestrzeni Powietrznej.

Standardowe obsady bojowe samolotow systemu AWACS obejmuja:

Dowddce obsady (Tactical Director - TD), odpowiedzialnego za caloksztalt
realizowanego zadania bojowego. Decyduje on o priorytetach w ramach wykonywa-
nego zadania, nadzoruje wykorzystanie sprzetu rozpoznawczego (radiolokacyjnego i
radioelektronicznego), IFF oraz fagcznosci | utrzymuje kontakt z naziemnymi stanowi-
skami dowodzenia.

Starszego oficera ds. wykorzystania lotnictwa mysliwskiego (Fighter Allocator
- FA) odpowiedzialnego za dowodzenie okreslonymi sitami (LM, przeciwlotnicze ze-
stawy rakietowe) na obszarze odpowiedzialnosci AWACS.

Kontroleréw systemoéw uzbrojenia (Weapons Controller - WC) podlegajacych
starszemu oficerowi ds. wykorzystania lotnictwa mysliwskiego i odpowiedzialny za
dowodzenie w powietrzu samolotami na przydzielonym im obszarach odpowiedzial-
nosci.

Kontrolera systeméw rozpoznania (Surveillance Controller - SC) podlegajace-
go dowddcy obsady bojowej o odpowiedzialnego za sprawnos$¢ dzialania pokilado-
wych systemow rozpoznania (radiolokacyjnych, elektronicznych i systeméw identyfi-

kacji ,swoj-obcy”) oraz tgcznosd (w tym dystrybuciji informacji).
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specyficzne wymagania wynikajgce z charakteru wykonywanych przez lotnic-
two zadan bojowych moga powodowa¢ zmiany w skiadzie obsady bojowej samolo-
tow systemu AWACS (np. dodatkowi specjalisci do koordynacji tankowania w powie-
trzu itp.). Samoloty systemu AWACS amerykanskich Sit Powietrznych w obsadzie

bojowej majg od trzech do pieciu kontroleréw systemow uzbrojenia.

3.1. Oslona statkéw powietrznych o szczegdlnym znaczenia (HVAA)

Nowoczesna kampania powietrzna wymaga zbalansowanego uzycia lotni-
czych zasobOow mysliwskich, uderzeniowych i wspierajacych®®. Wraz z ciggle zmniej-
szajgca sie liczbg samolotéw mysliwskich i uderzeniowych, wzrosto zapotrzebowanie
na wyspecjalizowane $rodki zabezpieczajgce i wspierajgce ich dziatanie. Znaczaca
ich czes¢ zaliczana jest do kategorii statkbw powietrznych o szczegdlnym znaczeniu
(High Value Airbone Asset - HVAA). Nalezg do nich samoloty powietrznego wcze-
snego ostrzegania NATO (NAEW) typu E-3A, RC-135, EC-130, EA-6B, E-8A
JSTARS oraz tankowce powietrzne. Nalezy oczekiwa¢, ze ze wzgledu na ich zna-
czenie w dziataniach sit powietrznych, przeciwnik zaliczy je do priorytetowych obiek-
tow uderzen.

W bazach lotniczych oraz w rejonach nadlotniskowych samoloty HVAA ostfa-
niane sg przez $rodki OPL baz lub systemu OP. W strefach (rejonach) wykonania
zadania moga by¢ ostaniane przez zestawy rakietowe zintegrowanego systemu OP
ilub samoloty mysliwskie.

Gloéwnym celem dziatan zatég mysliwskich OP w ostonie samolotéw o szcze-
go6lnym znaczeniu jest zapewnienie im bezpieczenstwa podczas realizacji zadan i w
czasie manewru wycofania taktycznego. Sprowadza sie to do wykrycia, rozpoznania i
zestrzelenia (zmuszenia do przerwania ataku) wszystkich samolotéw przeciwnika
zagrazajgcym HVAA lub ich oslonie.

Celem przeciwnika bedzie zniszczenie lub wzbronienie dziatan HVAA w okre-
Slonym przedziale czasu przy uzyciu samolotéw mysliwskich | przeciwlotniczych ze-
stawéw rakietowych dalekiego zasiegu.

Z duzym prawdopodobieristwem mozna przyja¢, ze do zwalczania statkéw po-
wietrznych o szczegblnym znaczeniu przeciwnik uzyje samolotéw mysliwskich najle-
piej do tego przystosowanych. Bedgto wiec mysliwce dysponujace mozliwoscia wy-
krywania i zwalczania celéw na tle ziemi (look down shot down) pod kazda sylwetka

(od 0/4 do 4/4 z przedniej i tylnej poisfery). Ewentualny atak moze zostac przeprowa-
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dzony z wysokosci od bardzo malych do bardzo duzych. W pierwszym przypadku
samoloty mysliwskie dolot do wczesniej okreSlonego punktu moglyby wykonaé¢ na
bardzo matlej wysokosci z wylgczonymi lub pozostajgcymi na czuwaniu (bez emisji
energii elektromagnetycznej) stacjami radiolokacyjnymi. Szybki nabér wysokosci,
celowanie i odpalenie KPR klasy powietrze-powietrze bliskiego zasiegu (na podczer-
wien) zamykalyby te faze ataku.

Statki powietrzne o szczeg6lnym znaczeniu sa celami o tak duzej wartosci, ze
pomimo zwigkszonego ryzyka zestrzelenia, przeciwnik moze zdecydowal sie na
przeprowadzenie szybkiego ataku (np. 2 Ma) z duzej wysokosci (np. 60000 ft) z uzy-
ciem KPR duzego lub $redniego zasiegu odpalonych z maksymalnej, dopuszczalnej
odleglosci (wysoko-szybko-daleko).

Innym mozliwym wariantem ataku jest uzycie duzej liczby samolotéw mysliw-
skich z wielu kierunkéw jednoczesnie. Dziatanie tego typu zmusitoby ostone do roz-
proszenia wysitku, co w konsekwencji mogloby da¢ szanse atakujgcym na skuteczne
odpalenie KPR powietrze-powietrze w kierunku HVAA,

Poza wymienionymi, mozna oczekiwaé dzialan maskujgcych, pozorujgcych i
dezinformujgcych. Dla przykfadu, doskonalym sposobem ukrycia samolotéw mysliw-
skich jest umieszczenie ich we wspdélnym ugrupowaniu z samolotami mys$liwsko-
bombowymi (uderzeniowymi).

Potrzeba maksymalnego wykorzystania mozliwosci specjalistycznego wypo-
sazenia samolotow HVAA daje ich zalogom duzg elastycznos¢ w doborze trasy lotu,
sposobie dyzurowania czy tez wysokosci lotu. Np. azeby optymalnie wykorzystac
mozliwosci samolotu E-3, planujgc jego dziatanie w strefie ROZ nalezy uwzgledni¢
nastepujace czynniki:

* wymagang strefe wykrywania;

« wplyw warunkoéw geograficznych na strefe wykrywania;

¢ ograniczenia polityczne;

e poziom ryzyka okreslany w oparciu o ocene ewentualnych zagrozen, waznosci
zadania i dostepnych $rodkéw ostony (samoloty mysliwskie i przeciwlotnicze
zestawy rakietowe);

« obowigzujgce srodki kontroli przestrzeni powietrznej;

» potozenie aktywnych stref uzycia lotnictwa (Fighter Engagement Zone - FEZ) i

przeciwlotniczych zestawéw rakietowych (Missiles Engagement Zone - MEZ).



Doswiadczenia z dotychczasowego stosowania samolotéw E-3 uczag, ze dla
osiggniecia optymalnej efektywnosci urzadzen specjalnych najlepszg jest trasa tzw.
przypadkowa (okreslana na podstawie aktualnych wskazan radiolokatora i ich kon-
frontacji z potrzebami) w ograniczonej strefie dziatan (ROZ) o dtugosci 80-100 Nm.

Prowadzenie duzej kampanii powietrznej moze wymaga¢ zaangazowania du-
zej ilosci samolotéw HVAA dziatajacych nad stosunkowo rozleglym obszarem.

Na rys. 44. przedstawiono przykladowe rozmieszczenie réznych typéw samo-
lotéw HVAA. W sytuacji, gdy realizowane przez zalogi HVAA zadanie bedzie wyma-
galo diugotrwalych przelotow rownolegle do FLOT/FEBA lub po trasie nieregularnej
nad rozleglym obszarem, najlepszym sposobem ich ostony bedzie wymiatanie (Swe-
ep), towarzyszenie (Escort) lub ustawienie bariery zlozonej z szeregu bojowych pa-

troli powietrznych (CAP).

Rys. 44. Przykilad rozmieszczenia stref i rejonéw dziatania samolotéw HVAA
Planowanie ostony HVAA

Statki powietrzne o szczegdlnym znaczenia moga by¢ ostaniane przez prze-

ciwlotnicze zestawy rakietowe, przydzielone mysliwce OP lub dzialajgce w strefach
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FAOR w ramach OP obszaru®\ Zatogi samolotéw mysliwskich powinny mieé $wia-
domosé, ze HVAA podczas realizacji zadan moga przebywac¢ w strefach uzycia prze-
ciwlotniczych zestawow rakietowych (MEZ) szczegdlnie wtedy, gdy wystgpi koniecz-
nos¢ ich wycofania w wyniku wystgpienia zagrozenia. Ograniczona liczba dostep-
nych samolotéw mysliwskich powoduje, ze nie kazdy srodek HVAA otrzyma indywi-
dualng ostone. Decyzja w tej kwestii bedzie zalezata od oceny nastepujacych czynni-
kéw;

a) Potozenie obszaru wykonania zadan w stosunku do przewidywanych zagro-
zen. Jak blisko znajduja sie zrédila zagrozen? Jesli zostang uaktywnione, czy do-
stepne $rodki ostony beda w stanie efektywnie im przeciwdziata¢?

b) Czas przebywania $rodka HVAA w strefie (czas realizacji zadania). Czv dziata-
nia srodka HVAA sg przewidywalne przez przeciwnika? Czy czas przebywania HVAA
w powietrzu jest na tyle diugi, azeby przeciwnik zdazyt przygotowac i przeprowadzi¢
skuteczny atak?

c) Zagrozenie. Typ i mozliwosci bojowe LM przeciwnika stanowigcego poten-
cjalne zagrozenie?

d) Znaczenie HVAA. Jaka jest ogdlna ocena waznosci Srodka HVAA w prowadzo-
nych dziataniach?

e) Wzajemna ostona. Jakie dostepne srodki OP (przeciwlotnicze zestawy rakie-
towe, samoloty my$liwskie w FAOR) moga zapewni¢ ostone samolotéw HVAA?

f) HVAA jako cele. Czy przeciwnik jest w stanie wykry¢ i zlokalizowa¢ znajdujace
sie w obszarze realizacji zadania samoloty HVAA? Jesli zostana wykryte, czy moga
zosta¢ zaatakowane?

g) Mozliwosci obrony. Czy statki powietrzne specjalnego znaczenia moga by¢
skutecznie bronione przez przydzielone im samoloty mysliwskie bez przyznania im
specjalnego statusu w przestrzeni powietrznej?

W wyniku przeprowadzonej analizy i oceny, dowédca CAOC podejmuje decy-
zje o przydzieleniu ostony mysliwskiej samolotom HVAA, okreslajac jednoczesnie
sposob jej realizacji. W zaleznosci od sytuacji operacyjno-taktycznej (rozmiary strefy
rozpoznania systemu obserwaciji przestrzeni powietrznej i dowodzenia, potozenie baz
jednostek lotnictwa mysliwskiego oraz przeciwnika, potozenie stref dyzurowania itp.),
bedzie to dyzurowanie na lotnisku (Ground Alert) lub bojowe patrole powietrzne
(HVAA Protection CAP).

Tamze.
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W pierwszym przypadku, po wykryciu zagrozenia, do dziatan zostanie skiero-
wana czesé lub wszystkie przydzielone samoloty mysliwskie.

Jak wskazujg doswiadczenia wojenne, analiza powyzszych czynnikéw oraz
odpowiedzi na tak sformutowane pytania zazwyczaj doprowadzajg do konkluzji, ze
przy ograniczonej liczbie samolotéw mysliwskich najwieksze prawdopodobieristwo
otrzymania indywidualnej ostony bedg mialy samoloty E-3A AWACS i E-8A JSTARS.
Jednakze ostateczna decyzja w kazdym przypadku bedzie zalezata od oceny wska-
zanych czynnikbéw, sytuacji operacyjno-taktycznej oraz zamiaru prowadzenia dziatan
bojowych przez dowddce.

Dzialania zalogi HVAA w czasie ataku samolotow mysliwskich przeciwnika
maja bezposredni wplyw na efektywnos¢ dziatan podejmowanych przez ostone.
Przyjmuje sie, ze w wyniku zagrozenia zaloga HVAA przystapi do wykonywania ma-
newréw obronnych, czyli kombinacji zmian kursu, predkosci i wysokosci lotu, ktére w
efekcie majg wyprowadzi¢ samolot z zagrozonego obszaru. Manewry te sg szczego6-
lowo uzgadniane i planowane z uwzglednieniem takich czynnikéw, jak znaczenie wy-
konywanego zadania dla przebiegu kampanii (operacji), mozliwosci przeciwdzialania
przeciwnika oraz mozliwosci przydzielonej im ostony. W przypadku samolotu E-3
systemu AWACS bedato taktyczne wycofanie i taktyczne/alarmowe znizanie.

Sygnatlem do rozpoczecia manewru taktycznego wycofania bedzie wykrycie
zagrozenia w ustalonej odlegtosci od samolotu E-3. Odlegtos¢ ta jest okreslona na-
stepujaca wartoscig: predko$é SNP przeciwnika wyrazona w liczbie Macha pomno-
zona przez 100. Uzyskany wynik jest wyrazany w milach morskich (INm = 1,852km).
Uwagi;

1. Odlegtos¢ w Nm od zagrozenia / wysoko$¢ w stopach (ft), czas w godzinach.

2. Przyjete dla najgorszych zatozen. Mozliwos¢ wykrycia zalezy od potozenia
strefy, czasu przebywania w strefie, emisji energii elektromagnetycznej i rozmiaru
HVAA. Prawdopodobienstwo przeprowadzenia ataku przez przeciwnika uwzglednia
mozliwo$¢ wykrycia HVAA oraz jego wartosc.

Dla przykfadu przy predkosci samolotu mysliwskiego przeciwnika 2 Ma, E-3
powinien rozpoczaé manewr wycofania z odlegtosci 200 Nm (okoto 370 km).

Poczatkowym manewrem bedzie odchylenie sie o kat 45° od kierunku zagro-
zenia i podazanie w kierunku bazy lub bronionego obszaru po linii tamanej, z seria
zakretow o kat 90-135°. Ostatnig fazg manewru wycofania jest ustalenie kursu prze-

ciwnego od kierunku zagrozenia. Ten sposéb manewrowania pozwala na skanalizo-
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wanie ataku w kierunku bronionego, wskazanego obszaru, pomaga w lepszym zi-
dentyfikowaniu napastnikéw, wyprowadzenie ich w poblize stref dyzurowania mysliw-
céw ostony oraz jednoczes$nie sprawia, ze odlegtos¢ pomiedzy samolotem E-3, a

SNP nie zmniejsza sie w drastyczny sposéb.

Rys. 45. Manewry obronne samolotu HVAA

Powyzszy manewr moze by¢ potgczony z tzw. taktycznym/alarmowym zniza-
niem, ktore zaloga rozpoczyna w przypadku cigglego zmniejszania sie odlegtosci
pomiedzy samolotem a mysliwcami przeciwnika. Jezeli odlegto$¢ ta osiagnie warto$¢
réwna predkosci SNP w liczbie Macha pomnozonej przez 40 (wynik w Nm), zaloga
E-3 powinna rozpoczaé¢ znizanie alarmowe do wysokosci co najmniej |IOOQOft
(3050m) lub nizej, w zaleznosci od sytuacji operacyjno-taktycznej. Jezeli w trakcie
tego manewru stacja radiolokacyjna AWACS-a byla caly czas wigczona, prawdopo-
dobnie po przejsciu wysokosci 3000 m przestanie ona funkcjonowaé (w zaleznosci
od temperatury otoczenia). Podczas wykonywania manewrow obronnych mozliwosci
samolotu E-3 w zakresie kontroli przestrzeni powietrznej bedg ograniczone, szcze-

golnie podczas manewrowania z przechyleniem i pochyleniem powyzej 45°.
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Planujgc dziatania ostony mysliwskiej HVAA uwzglednia sie:*

a) dwie linie obrony dla zapewnienia odpowiedniej giebokosci obrony;

b) wiekszos¢ lub wszystkie samoloty mysliwskie powinny dysponowac systemem
rozpoznania ,swoéj-obcy” klasy Mod 4;

c) najwieksze prawdopodobienstwo efektywnej ostony mozna osiggnac¢ poprzez
przydzielenie do jej realizacji samolotow mysliwskich uzbrojonych w KPR klasy FOX-
1/FOX-3;

d) w nocy lub w trudnych warunkach atmosferycznych (IMC) samoloty uzbrojone
tylko w KPR klasy FOX-2 praktycznie nie nadajg sie do ostony samolotow HVAA
(szczegOlnie w przypadku gdy przeciwnik zdecyduje sie na wykonanie ataku KPR po-
wietrze-powietrze dalekiego lub Sredniego zasiegu z wysokosci bardzo duzych,
z duzg predkoscig (wysoko-szybko-daleko).

e) w strefach dyzurowania nalezy utrzymywaé minimum osiem samolotéw my-
Sliwskich uzbrojonych w KPR powietrze-powietrze klasy FOX-1/FOX-3. Inna kom-
binacja to szes¢ samolotéw z KPR klasy FOX-1/FOX-3 oraz sze$¢ z KPR klasy FOX-
2 (lacznie dwanascie samolotow);

f) maksymalna liczba samolotéw w jednej strefie nie powinna przekracza¢ o$miu
w dzien dla warunkoéw lotéw z widzialnoscig (VMC) lub czterech w nocy i dla warun-
kow lotow wedlug przyrzadéw (IMC);

g) zapewnienie ciggtosci ostony mysliwskiej bez tankowania w powietrzu wyma-
ga przydzielenia odpowiednio duzej liczby samolotéw. Standardowo przyjmuje sie, ze
bedzie to dwadziescia cztery samoloty z KPR klasy FOX-1/FOX-3 lub osiemnascie
z KPR FOX-1/FOX-3 i osiemnascie z KPR klasy FOX-2;

h) dla zwiekszenia dlugotrwato$ci dyzurowania w powietrzu samoloty ostony my-
sliwskiej powinny mie¢ podwieszone dodatkowe zbiornik paliwa. Jezeli Istnieje taka
mozliwos$¢, nalezy planowac uzycie samolotow tankowania w powietrzu. W tej sytu-
acji liczba samolotow mysliwskich potrzebna do zapewnienia ciagtosci dyzurowania
w strefach bedzie zalezata od oceny sytuaqi operacyjno-taktycznej, przy zatlozonych
wymaganiach minimalnych (ppkt e);

i) ze wzgledu na zmeczenie zatdg, czas cigglego przebywania w powietrzu nie
powinien przekraczac 4 godzin.

Wszelkie ustalenia dotyczace FAOR nalezy odnies¢ do strefy CAP w ostonie

samolotbw HVAA (CAP Protection). Gdy tylko to jest mozliwe, zaloga samolotu

Tamze.
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HVAA powinna monitorowac¢ podstawowg czestotiwos¢ UHF przydzielong ostonie
mysliwskiej. W przypadku Jednoczesnego przebywania w powietrzu wielu typéw sa-
molotow HVAA, przydziela sie im sie¢ tgcznosci radiowej zakresu UHF/HF, ktorg
monitoruje kontroler stanowiska dowodzenia ASACS.

Za punkt odniesienia Bullseye przyjmuje sie Srodek strefy dyzurowania samo-
lotu HAVAA.

Odpowiedzialnos¢ za dziatania ostony ponosi koordynator walki (Battle Mana-
ger). Jest to osoba funkcyjna dysponujgca najwiekszymi mozliwosciami oceny sytu-
acji taktycznej. Zazwyczaj bedzie to kontroler stanowiska dowodzenia odpowiedzial-
nego za dzialania lotnictwa w danym rejonie. Jezeli z jakichkolwiek powodéw mozli-
wosci oceny sytuacji przez wyznaczonego kontrolera zostang ograniczone, funkcje
koordynatora przejmuje dowoddca patrolu CAP. Koordynator walki odpowiada za:

* rozmieszczenie grup ostony mysliwskiej:

» racjonalne wykorzystanie samolotéw ostony (w zaleznosci od wielkosci przy-
dzielonych sit, sytuacji taktycznej, dostepnych samolotéw tankowania w powie-
trzu itp.);

« wprowadzenie do walki samolotéw ostony;

« taktyczne wycofanie samolotéw HVAA.

Dziatania ostony mysiiwskiej realizowane sposobem patrolowania (CAP)
charakteryzujg okreslone parametry, jak np. predkosé, wysokosé, kierunek lotu czy
tez rozmieszczenie stref. W zalezno$d od sytuacji taktycznej moga one by¢é zmienio-
ne przez koordynatora walki w porozumieniu z dowddca patrolu CAP.

Standardowe warunki lotu podczas realizacja zadania ostony sposobem CAP:

e trasa lotu zamknieta w ksztalcie prostokgta z dluzszym bokiem o dlugosci
15 Nm, réwnoleglym do osi potencjalnego zagrozenia;

» kierunek patrolowania w lewo;

« predkosé lotu 0,8 Ma (nalezy pamieta¢, ze samoloty obcigzone maksymalnym
zapasem paliwa dla zachowania mozliwosci manewrowych moga utrzymywac
wiekszg predkosc):

¢ lot w kierunku spodziewanego zagrozenia (hot leg) powinien odbywac sie na
wysokosci 15000 ft n.p.m. lub wiecej:

e w dzierz w warunkach lotu z widzialnoscig (VMC) wysokos$¢ patrolowania w kie-
runku zagrozenia powinna rézni¢ sie przynajmniej o 1000 ft od wysokosci lotu w

kierunku przeciwnym. W nocy i w warunkach lotéw wedtug przyrzadéow (IMC)
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kazdy pojedynczy samolot lub para samolotéw powinny utrzymywac statg przy-
dzielong im wysokosc¢.

W nocy lub dla warunkéw IMC patrole CAP powinny by¢ kompletowane zalo-
gami narodowymi. Jezeli warunki meteorologiczne wymuszaja dziatania pojedyn-
czymi samolotami, przyjmujg one wtedy szyk torowy (trail formation), ktéry mozna
przyrowna¢ do znanego w naszym lotnictwie mysliwskim ahcuszka radiolokacyjne-
go”. Pozostale warunki realizacji zadania zaleza od narodowych taktyk i procedur
oraz decyzji dowédcy patrolu.

Zgodnie z koncepcja gtebokiej obrony, strefy CAP nalezy rozmiesci¢ w taki
sposoOb, azeby tworzyly one dwie linie obrony: przednia itylna.

Strefy w pierwszej linii obrony powinny by¢ oddalone od punktu Bullseye ($ro-
dek strefy dyzurowania samolotu HVAA) na odlegto$¢ 45 Nm w kierunku prawdopo-

dobnego zagrozenia (Rys. 46 i47).
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Odlegtos¢ ta zapewnia zalogom mysliwskim czas i przestrzen do odparcia
atakujgcych samolotéw przeciwnika oraz pozwala samolotom HVAA na wykonanie
manewru taktycznego wycofania. Jezeli pierwsza linia stref CAP bylaby odsunieta na
wiekszg odlegtos¢, zatlogi mysliwskie ostony moglyby podejmowac dziatania (by¢
zmuszone do walki) nie tylko przeciwko samolotom zagrazajagcym E-3, lecz takze nie
stanowigcym bezposredniego zagrozenia.

Blizsze umiejscowienie pierwszej linii stref CAP mogloby doprowadzi¢ do sy-
tuacji, ze samoloty HVAA musialyby przerwac zadanie i rozpoczgé manewr taktycz-
nego wycofania zanim mysliwce ostony podjetyby dziatania obronne. W zaleznosci
od sytuacji taktycznej oraz decyzji koordynatora walki lub dowddcy powietrznego pa-
trolu bojowego (CAP), strefy CAP w pierwszej linii rozmieszcza sie na réznych azy-
mutach od punktu Bullseye. Optymalne usytuowanie stref CAP wymaga rozpatrzenia
takich czynnikéw jak liczba mysliwcéw ostony, stosowana taktyka, mozliwosci lotno-
taktyczne samolotéw przeciwnika oraz kierunek (kierunki), z ktérego przeciwnik moze
wykona¢ uderzenie.

Uwzgledniajac powyzsze czynniki, w pierwszej linii obrony moze znajdowaé

sie jedna lub dwie strefy CAP, przy czym kazda z tych opcji ma stabe i mocne strony.
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Przy zalozeniu, ze w kazdym wariancie liczba mysliwcow ostony jest taka sama,
ustanowienie jednej strefy CAP (One Forward CAP Option) w pierwszej linii obrony
pozwala na koncentracje samolotow mysliwskich, zwiekszenie mozliwosci wzajem-
nego wsparcia oraz utrudnia celowanie (wybor pojedynczego celu z grupy) podczas
wykonywania ataku przez przeciwnika. Z drugiej za$ strony zgromadzenie duzej ilo-
Sci samolotow mysliwskich w ograniczonym obszarze utrudnia manewrowanie i re-
dukuje liczbe mozliwych sposobéw walki a takze zaweza (w poréwnaniu do dwéch
stref CAP) ostaniany sektor.

Umieszczenie dwoch stref CAP (Two Forward CAP Option) w pierwszej linii
obrony rozszerza ostaniany sektor oraz pozwala na zastosowanie wiekszej liczby
sposobdéw ostony (wariantbw manewrow taktycznych, itp.). Jednoczesnie ulatwia
przeciwnikowi celowanie (selekcje i atakowanie pojedynczych samolotow), utrudnia
koordynacje pomiedzy sasiednimi patrolami CAP i obniza mozliwos¢ wzajemnego
wsparcia.

W drugiej linii obrony zazwyczaj znajduje sie jedna strefa CAP (Rear CAP),
wstepnie dowigzana do punktu centralnego strefy patrolowania samolotu HVAA.
Dluzszy bok strefy (15 Nm) jest potozony rownolegle do kierunku spodziewanego
zagrozenia. W ostonie samolotu E-3 systemu AWACS samoloty w Rear CAP nie be-
da obserwowane przez jego radiolokator ze wzgledu na wystepowanie strefy martwej
(blind zone). Dlatego tez koordynator walki (Battle Manager) powinien dazy¢ do ta-
kiego usytuowania stref, azeby znalazly sie na pozycjach obserwowanych przez
AWACS-a. W innym przypadku zmiana potozenia Rear CAP moze nastgpi¢ w wyniku
aktywnosci przeciwnika lub bedzie wynikala z potrzeby poprawy mozliwosci oceny
sytuacji (situational awareness) przez zalogi mysliwskie.

Jezeli samoloty HVAA nie oddalajg sie od punktu centralnego strefy na odle-
glos¢ wiekszg niz 20 Nm, mysliwce w Rear CAP pozostajg na ustalonych pozycjach
praktycznie az do czasu podjecia dziatah. Jezeli rodzaj wykonywanego zadania
przez zatloge samolotu HVAA wymusza konieczno$¢ oddalenia sie od punktu cen-
tralnego strefy na odlegtos¢ wiekszg niz 20 Nm, mysliwce ostony majg do wyboru
dwie opcje - moga pozosta¢ na pierwotnej pozyciji lub przejs¢ do realizacji zadania
sposobem towarzyszenia (Detached Escort). Wybor opcji zalezy od sytuacji taktycz-
nej, a w szczegolnosci od rodzaju zadania wykonywanego przez samolot HVAA,
mozliwosci lotno-taktycznych samolotéw mysliwskich ostony, mozliwosci systemu
obserwacji przestrzeni powietrznej i dowodzenia (ASACS) oraz od aktualnych po-

trzeb koordynatora walki lub dowddcy CAP.
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Pozostajgc w strefie, zalogi mysliwskie majg lepsze mozliwosci wykrywania
samolotow przeciwnika przez wiasne radiolokatory pokladowe, jednakze wydtuza sie
czas reakcji na niespodziewane, nowo wykryte cele. Jest to szczegdlnie niebez-
pieczne w sytuacji, gdy samolot HVAA znajduje sie w punkcie najdalej odsunietym od
srodka strefy. Czas ten jest skrocony do minimum podczas ostony metodg Detached
Escort, ale ze wzgledu na ograniczone mozliwosci wykrywania wiasnych radiolokato-
row poktadowych, zatogi mys$liwskie musza polega¢ na informacjach uzyskanych z
naziemnego/powietrznego stanowiska systemu obserwacji przestrzeni powietrznej i
dowodzenia lub od zalég znajdujgcych sie w strefach wysunietych (Forwad CAPs).

Istnieje kilkka przypadkow, gdy tworzenie dwoéch linii obrony nie bedzie mozliwe.
Dziatania HVAA w poblizu FEBA/FLOT lub granic politycznych moga sprawi¢, ze

ostona bedzie realizowana wedlug opcji przedstawionych na rys.



Na ogoélnych zakresach tgcznosci radiowej niekodowanej zatogi samolotow
mysliwskich OP w ostonie samolotow HVAA uzywajg standardowych kryptonimow
radiowych (indeksdéw). Uzycie srodkdw tgcznosci utajnionej pozwala na przydzielenie
zalogom kryptoniméw bardziej czytelnych, w tym przypadku kolor i kolejny numer
okreslajacy miejsce w ugrupowaniu; Czerwony 1-4, Niebieski 1- 4 i Czarny 1- 4.
Kolory przydzielane sg przez koordynatora walki na czas realizacji CAP.

W celu ograniczenia problemdw z identyfikacjg oraz wzajemnego przeszka-
dzania sobie, pomiedzy strefami powietrznych patroli bojowych wprowadza sie linie
koordynacii:

a. pomiedzy Rear CAP i Forward CAP - tuk o promieniu 30 Nm mierzony od
punktu centralnego strefy HVAA,

b. pomiedzy Forward CAP w przedniej linii obrony - w potowie odlegtosci pomie-
dzy strefami od linii wczes$niej wyznaczonej w kierunku spodziewanego zagrozenia.

Przekroczenie tych linii moze nastgpic tylko po otrzymaniu zgody od kontrolera
(nawigatora naprowadzania) zaldg realizujgcych CAP (HVAA CAP Controller) illub
dowodcy patrolu w sagsiedniej strefie. Wyjatkiem jest absolutna koniecznos¢ reakcji
na bezposrednie zagrozenie dla samolotu HVAA.

Do ostony srodkow o szczegdlnym znaczeniu sposobem bojowego patrolu po-
wietrznego najlepiej przystosowane sg mysliwce OP wyposazone w radiolokatory im-
pulsowo-dopplerowskie oraz uzbrojone w KPR klasy FOX-1/FOX-3. Ograniczona
liczba tych samolotéw w sitach powietrznych NATO sprawia, ze ich wiasciwe usytu-
owanie w powietrzu moze mie¢ kluczowe znaczenie dla efektywnej realizacji ostony.
Dlatego tez koordynator walki (Battle Manager) w porozumieniu z prowadzacym
MFF/CAP, planujgc ich rozmieszczenie musi uwzgledni¢ takie czynniki jak sytuacja
operacyjno-taktyczna, rodzaj i mozliwosci zagrozen oraz mozliwosci lotno-taktyczne
wlasnych samolotéw mysliwskich.

W wigkszosci przypadkéw samoloty uzbrojone w KPR FOX-1/FOX-3 beda
kierowane do pierwszej linii obrony (Forward CAP), a tylko samoloty z KPR FOX-2
zostang skierowane do drugiej linii (Rear CAP).®" Takie usytuowanie pozwala lepiej
wykorzysta¢ mozliwosci bojowe sprzetu, co mozna przetozy¢ na mozliwos¢ wcze-
Sniejszego zaatakowania samolotéw przeciwnika (na wiekszej odlegtosci). Fakt ten
nie pozostaje bez wplywu na dziatania HVAA, ktéry moze dluzej pozostaé

w wyznaczonym obszarze (strefie) realizujgc swoje zadania oraz ogranicza problemy

Tamze.
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wynikajagce z przekraczana linii koordynacji, szczegélnie podczas przechwytywania
bardzo szybkich celéw na duzej wysokosci. Z drugiej jednak strony, dysponujac lep-
szym wyposazeniem i uzbrojeniem, zatogi tych samolotbw moga czesciej wchodzi¢
do walki z przeciwnikiem, ktory nie stanowi bezposredniego zagrozenia dla HVAA,
tym samym skracajgc swoj czas patrolowania (potrzeba uzupetnienie paliwa i KPR).

Powyzszg opcje charakteryzujg nastepujgce cechy;

a) zalety

- lepiej uzbrojone i wyposazone samoloty stanowig pierwsza linie obrony;

- bardzo szybki atak przeciwnika moze by¢ odpierany w dalszej odlegtosci od
HVAA;

- HVAA moze pozostaé diuzej w strefie, realizujgc zadanie.

b) wady:

- krétszy czas patrolowania samolotow mysliwskich uzbrojonych w KPR klasy
FOX-1/FOX-3;

- zakldcenia emitowane przez przeciwnika bedg w wiekszym stopniu oddzialy-
waly na lepiej uzbrojone i wyposazone samoloty mysliwskie;

Niewielka liczba samolotéw mysliwskich uzbrojonych w KPR klasy FOX-
1/FOX-3 moze wplyna na decyzje umieszczenia ich na drugiej linii obrony (Rear
CAP). W tym przypadku w strefach wysunietych znajdowalyby sie tylko samoloty
uzbrojone w KPR klasy FOX-2. Opcja ta pozwala na pozostawienie lepszych samolo-
tow jako ostatecznego $rodka do niszczenia SNP, ktére przebity sie przez pierwsza
linie obrony. Poza tym zalogi lepiej uzbrojonych samolotéw mysliwskich miatyby wie-
cej czasu na przygotowanie sie (przeglad sytuacji) i wejscie do walki. Wieksza odle-
glos¢ od zrédet zakiécen przeciwnika prawdopodobnie zmniejszylaby ich skutecz-
nos¢, zwiekszajgc tym samym prawdopodobienstwo przechwycenia celéw przez
KPR klasy FOX-1/FOX-3.

Z drugiej jednak strony, przechwytywanie samolotéw mysliwskich przeciwnika
przeprowadzajgcych atak typu ,wysoko-szybko-daleko” z uzyciem KPR dalekiego za-
siegu zmusza do wprowadzania lepiej uzbrojonych samolotéw ostony mysliwskiej jak
najdalej od HVAA.

Powyzszg opcje charakteryzujg nastepujgce cechy:

a) zalety:

- lepiej uzbrojone samoloty mysliwskie tworzg ostateczng linie obrony;

- mniejsza efektywnos$¢ zakiocen przeciwnika;

121



- wiecej czasu na wykrycie, identyfikacje oraz uzycie uzbrojenia;
b) wady:
- duze prawdopodobienstw wzajemnego przeszkadzania sobie;
- w trakcie realizacji ostony moze wystapi¢ potrzeba przesuniecia samolotow
Z Rear CAP do Forward CAP,
- HVAA moze zosta¢ zmuszony do wczes$niejszego przerwania zadania i wyco-
fania sie.

Decydujgc sie na wprowadzenie zaldg ostony mysliwskiej do walki, koordyna-
tor walki (Battle Manager) musi dysponowa¢ dobrym przegladem sytuacji operacyj-
no-taktycznej oraz znac¢ charakter zagrozenia. Cel grupowy o doktadnie rozpozna-
nym skfadzie powinna atakowac przynajmniej taka sama liczba wiasnych mysliwcow.
Pozostate zalogi pozostajg w gotowosci na dotychczasowych pozycjach. Cel grupo-
wy 0 nie rozpoznanym skladzie powinna atakowac¢ wiekszo$¢ samolotéw mysliwskich
ostony. Koordynator walki moze zadecydowaé o zostawieniu odwodu w postaci pary
lub klucza samolotéw.

W czasie wejscia do walki obowigzuja ustalenia dotyczace przekraczania linii
koordynaciji, przedstawione we wczesniejszych akapitach tego podrozdziatu.

Dowddca CAP/kontroler (nawigator naprowadzania) zatdég realizujgcych CAP
(HVAA CAP Controller) powinien tak ustali¢ czas wejscia do waiki, azeby przechwy-
cenie celdw nastgpito w pozadanej strefie wprowadzenia do walki (Desired Engage-
ment Zone - DEZ), znajdujacej sie w odlegtosci od 60 do 80 Nm od granic strefy dy-
zurowania HVAA. Polozenie strefy DEZ w takiej odleglosci daje zalogom mys$liwskim
OP czas i przestrzen niezbedng do oceny sytuacji oraz zastosowania najlepszego w
danych warunkach sposobu walki z przeciwnikiem powietrznym.

Podczas przechwytywania celéw powietrznych zatogi samolotow mysliwskich
powinny uzy¢ wszelkich dostepnych urzadzeh poktadowych oraz informacji od kon-
trolera stanowiska dowodzenia (ASACS) do zidentyfikowania samolotéw przeciwnika
stanowigcych najwieksze zagrozenie dla ostanianego HVAA, szczegdlnie dotyczy to
opcji ataku ,wsoko-szybko-daleko”. Samoloty te powinny by¢ przechwytywane tak
wczesnie, jak to jest mozliwe w danych warunkach sytuacji taktycznej, najlepiej juz w

odlegiosci 80-100 Nm od samolotu 0 szczegdlnym znaczeniu (rys.49).
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Rys. 49. Polozenie DEZ podczas ostony HVAA

Wprowadzajgc samoloty mysliwskie do walki, prowadzacy MFF/CAP musi
rozwazy¢ trzy warianty ataku. Wariant Bracket (kleszcze) i Single-Side Offset (,na
czotowo” lub ,uderzenie w kociol’). Trzeci wariant dotyczy przyjecia odpowiedniej
taktyki walki z przeciwnikiem atakujacym wg opcji ,wsoko-szybko-daleko”. W tym
przypadku najwieksze szanse powodzenia ma przechwycenie na kursach przeciw-
nych (head-on aspect) lub przeciwnych przecinajacych sie (very hot aspect). Zalogi
samolotéw mysliwskich pod kontrolg nawigatora naprowadzania powinny odpowied-
nio wczesnie wykona¢ manewr na kurs przeciwny oraz osiggna¢ warunki lotu (pred-
kos¢é, wysokosc¢) zapewniajgce najwieksze prawdopodobienistwo przechwycenia przy
zastosowaniu posiadanego uzbrojenia.

Powr6t do strefy patrolowania powinien odbywac¢ sie na wysokosci aktywnego,
okreslonego w ACO poziomu tranzytowego (Transit Level - TL), z dala od osi ataku i

pozostalych samolotéw przeciwnika.
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3.2. Wspoéldziatanie samolotéw wczesnego wykrywania i powiadamiania z sys-
temem OP NATO

Wspoidziatanie samolotéw systemu wczesnego wykrywania E-3A "Sentry" z
naziemnymi osrodkami kierowania lotnictwem oraz sitami i Srodkami OP jest prowa-
dzone zar6wno w czasie normalnego stanu dyzurnych sit i Srodkéw obrony powietrz-
nej, jak i w sytuacjach zmian operacyjno - taktycznych oraz zmian rezimoéw pracy
naziemnych posterunkéw radiolokacyjnych.

Wiasciwoscia charakterystyczng przy wykonywaniu lotéw przez samoloty E-3A
jest to, ze wszystkie strefy patrolowania bojowego rozmieszczone sg w odleglosci do
200 km /czasami i wiecej/ od stacjonarnych osrodkéw kierowania i posterunkoéw ra-
diolokacyjnych zintegrowanego systemu OP NATO. Odlegto$¢ ta zapewnia nieza-
wodng wymiane informacji w relacji samolot-ziemia na gtebokos$¢ zadania blizszego
operacji powietrznej na TDW.

Wspoidziatanie samolotéw E-3A z radiolokacyjnymi posterunkami kierowania
lotnictwem taktycznym w istotny sposOb uaktywnia ich prace oraz poszerza strefy
kontroli przestrzeni powietrznej i kierowania lotnictwem o 150-250 km.

Przy rozwigzywaniu zadan wspoidziatania z organami kierowania systemu OP,
z pokfadu samolotu E-3A przekazywane sg dane o sytuacji powietrznej, a na poktad
samolotu naplywajg informacje o celach objetych kontrolg oraz wytyczne co do dal-
szego ich Sledzenia lub wyeliminowania z kontroli. Przy prowadzeniu i Sledzeniu celu,
z pokifadu samolotu E-3A przekazywane sg informacje o zmianach jego podstawo-
wych danych, tj. wysokosci, predkosci, kursu i inne.

Naprowadzanie mysliwcéw obrony powietrznej na cet dokonuje sie we wspoét-
dziataniu z naziemnymi osrodkami i posterunkami wykrywania, naprowadzania i po-
wiadamiania, przy wykorzystaniu krétkich komend, przewaznie poprzez radiofoniczne
kanaly tacznosd, w zakresie fal ultrakrotkich.

Wszystkie osrodki operacyjne stref, rejonéw i sektorow oraz 41 posterunkéw
radiolokacyjnych systemu OP NATO w Europie sg wyposazone w urzadzenia kon-
cowe zautomatyzowanego systemu przekazywania danych JTIDS /"Link 16"/, a takze
w elektroniczne urzadzenia cyfrowe. Na 35 gtéwnych posterunkach radiolokacyjnych
sg zainstalowane komputery H-5118ME, modemy do urzgadzen facznosci "Link-1"
oraz urzadzenia facznosci do pracy kodem. Na 6 pomocniczych posterunkach radio-
lokacyjnych zmodernizowano urzgdzenia pamieciowe komputeréw H-3118M, zwiek-

szajgc pojemnos¢ ich pamieci.
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Dokonana modernizacja umozliwita cyfrowe przekazywanie z poktadu samolotu
danych o sytuacji powietrznej /morskiej/, w czasie rzeczywistym, do wszystkich wig-
czonych w sie¢ korespondentéw, na odlegtosé do 500 km.

Korespondentow tych moze by¢ okoto dwdch tysiecy. Znajdujgce sie do dyspo-
zycji korespondentéw urzgdzenia umozliwiajg wymiane informaqi w postaci cyfrowej,
co znacznie zwieksza odpornos¢ urzadzen na zaktécenia i niezawodno$¢ dziatania
calego systemu. Obezwiadnienie jednego lub kilku wigczonych w sie¢ elementow
facznosci nie ma wiekszego wplywu na proces dowodzenia /kierowania/ srodkami
aktywnymi, poniewaz mogg one otrzymacé informacje z dowolnego elementu dziata-
jacego w sieci.

W perspektywie przewiduje sie wyposazenie w jednolita aparature lgcznosci
systemu JTIDS stanowisk dowodzenia dywizjonéw /baterii/ przeciwlotniczych poci-
skow rakietowych "Patriot" i "Improved Hawk", stanowisk dowodzenia putkow i dywi-

zjonéw artylerii plot sit lgdowych NATO oraz okretow sit morskich NATO.

Wspodtdziatanie samolotéw systemu AWACS z sitami morskimi NATO

Zasady wspoldziatania dowddztwa powietrznych sit wczesnego wykrywania i
powiadamiania NATO ze zgrupowaniami okretow sit morskich potgczonych sit mor-
skich NATO na Morzu Srédziemnym i na Atlantyku okre$lone sg specjalnym zarza-
dzeniem. Zgodnie z nim, wszystkie sztaby i zwigzki operacyjne sit morskich NATO w
strefie europejskiej sg zawczasu powiadamiane o lode kazdego samolotu E-3A w
okreslonym rejonie akwenu morskiego, charakterze wykonywanych zadan i mozliwo-
Sci wspotdziatania z nim. Przy wykonywaniu zadan na Atlantyku, dowédztwo po-
wietrznych sit wczesnego wykrywania i powiadamiania NATO organizuje Sciste
wspotdziatanie z amerykanskim osrodkiem kierowania systemem AWACS w Islandii i
samolotami E-3A "Sentry" 960 elWWIN w zakresie tworzenia strefy rozpoznania ra-
diolokacyjnego i kierowania lotnictwem mysliwskim OP.

Naziemne osrodki kierowania strefy OP, wspoéidziatajac miedzy soba poprzez
samoloty E-3A sit powietrznych Stanéw Zjednoczonych i NATO okreslaja ktére sa-
moloty mysliwskie OP majg wystartowa¢ z zadaniem przechwycenia celu, kto i na
jakie cele bedzie ich naprowadzal.

Na podstawie specjalnego porozumienia zawartego w 1985 r. miedzy dowddz-
twem powietrznych sit wykrywania | naprowadzania NATO, a dowodztwem 552 elW-

WIN amerykanskiego systemu AWACS, zalogi samolotéw E-3A "Sentry" systemu
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AWACS - NATO regularnie, w ciggu jednego-dwdéch tygodni, przechodza szkolenie i
peinig dyzury bojowe w bazie lotniczej Keflavik /Islandia/ - w sktadzie amerykanskiej
960 elWWiIN.

Przy dzialaniach na korzys¢ zespotow okretowych, samoloty E-3A wspoéidzia-
tajg z samolotami dalekiego rozpoznania radiolokacyjnego sit morskich, realizujgc
zadania w zakresie prowadzenia kontroli sytuacji powietrznej i morskiej, kierowania
dziataniami lotnictwa sit morskich w rejonach manewrowania zgrupowarn okretowych
podczas rozwijania, formowania zespotéw uderzeniowych, prowadzenia operacji mi-

nowo-tralowych i desantowych, konwojowania i wykonywania innych zadan.
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4. Przysztos¢ samolotéw wczesnego wykrywania i powiadamiania

Technologia potrzebowata przenie$s¢ zadania og6lnego rozpoznania radiolo-
kacyjnego z ziemi do przestrzeni powietrznej umieszczajagc w niej samoloty systemu
AWACS razem z r6znymi laserowymi i optycznymi urzgdzeniami. Najwiekszym wy-
zwaniem technologicznym XXI| wieku Jest, aby nadazac zgodnie ze zmianamitechno-
logicznymi w sitach powietrznych. Na przyktad, 16 matych, pneumatycznych radaréw
umieszczonych w przestrzeni kosmicznej mogtoby lata¢ Juz w 2005 roku, Jako de-
monstracja inicjatywy zrodzonejprzez nowa technologie

Craig Covauit
Aviation Week & Space Technology

Mozna wyodrebni¢ trzy Sciezki ewolucyjne rozwoju powietrznych systemoéw
wczesnego wykrywania i powiadamiania. Po pierwsze, powietrzne systemy wcze-
snego wykrywania moga kontynuowacé funkcje jako zalogowa platforma powietrzna,
chociaz rola tej platformy w wiekszym systemie C2 moze sie zmieni¢. Po drugie, po-
wietrzne systemy wczesnego wykrywania moga byé budowane na nowej platformie
Oednostki wykrywania naziemnego, bezzatlogowe statki powietrzne (UAV) lub wykry-
wanie kosmiczne). Jesli na przyklad, tacznos¢ satelitarna potaczona z urzadzeniami
naziemnymi C2 do sieci przekazywania danych teatru, bedzie obejmowata powietrz-
ne srodki walki, wtedy kazdy mysliwiec mogtby wykonywac funkcje mini sensora sys-
temu powietrznego wczesnego wykrywania. Po trzecie, funkcje powietrznego wcze-
snego wykrywania moga by¢ sie rozdzielone pomiedzy rézne $rodki, np. powietrzne,

kosmiczne lub naziemne - (zalogowe lub bezzalogowe).”

Koncepcja 1: Tradycyjna platforma samolotu systemu AWACS
Koncepcja Ta pocigga za soba zalogowy system powietrznego wczesnego
wykrywania i powiadamiania, ktéry zawiera wszystkie mozliwosci samolotéw E-3 dzi-
siaj i w przysziosci. Na przykiad, uzycie powszechnie dostepnych technologii obniza-
loby cene dla wewnetrznych systeméw komputerowych i zobrazowania. Przyjazne
dla uzytkownika interfejsy i oprogramowanie (oparte na cywilnych zastosowaniach
komputerowych), zmniejszaloby obcigzenie praca operatora, pozwolitoby réwniez na

realizacje dodatkowych zadan lub zmniejszenie zatég.

Nine T.W., The future of USAF Airtxjme Warning and Control, a conceptual approach. Max-
well AFB 1999



Interpretacja danych / filtrowanie danych

(operatorzy rozpoznania i kierowania
Promieniowanie

elektromagnetyczne

Utrzymanie/optymalizowanie sensoréw/komputeréw/radiostacji
(radar/dane/technicy)

Funkcje maszynowe

D Funkcje operatoréw

Rys. 50. Obecna (tradycyjna) koncepcje misji systemu AWACS

Zaawansowana, radarowa antena fazowa, zamiast kopuly zmniejszytaby opor
samolotu i dawata state Qako przeciwstawny do opéznionego poprzez obrot anteny),
informacje o przeciwniku i wiasnych samolotach w realnym czasie. Wtasne samoloty
z wykonane w technologii ,stealth” moglyby transmitowa¢ dane o swojej lokalizaciji
bezposrednio do satelity, ktory przekazywalby te informacje do samolotéw systemu
AWACS pozwalajgc wigczy¢ informacje o wlasnych samolotach ,stealth” do ogéine-
go zobrazowania informacji o sytuacji w przestrzeni powietrznej. Aktywna emisja fal
elektromagnetycznych przez antene stacji radiolokacyjnej ujawnia potozenie samo-
lotu systemu AWACS i umozliwia skupia¢ wysitek w celu zakilécania radaru przez
przeciwnika.

Dodatkowo zaawansowany system anteny fazowej radaru samolotu systemu
AWACS mogthy zwiekszy¢ jego mozliwosci poréwnywane do mozliwo$ci samolotu
systemu JSTARS. Samoloty technologii ,stealth”, wraz z innymi mysliwcami, bom-
bowcami, samolotami CAS, tankowcami, dziataniami specjalnymi itp. samoloty
otrzymywalyby powietrzny i naziemny obraz przez lgcza przekazywania danych z
odpowiednimi filtrami do ograniczenia liczby plynacej informacji na ich wskazniki w

kokpitach. Lokalizacja stanowisk przeciwlotniczych zestawow rakietowych, samolo-
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tow mysliwskich przeciwnika, manewréw pojazdow przeciwnika itp. bylby przy kaz-
dym przycisku pilota lub przycisku operatora systeméw uzbrojenia.

Bez wzgledu na to czy te innowacje bylyby zrealizowane, te same podstawo-
we mocne strony i ograniczenia obecnych platform powietrznego wczesnego wykry-
wania bylyby w przyszioSciowych samolotach systeméw AWACS. Na przykiad,
obecny system AWACS ma mocne strony, ktére pozwalajg przewyzsza¢ mozliwo-
Sciami naziemne elementy rozpoznania radiolokacyjnego, takich jak wysuniete poste-
runki rozpoznania przestrzeni powietrznej i posterunkdw rozpoznania i powiadamia-
nia.

Jedng z takich mocnych stron, jak wspomniano wczesniej jest elastycznos¢ i
wszechstronno$¢ samolotow systemu AWACS. W polgczeniu z innymi samolotami
systemu AWACS, mozna zabezpieczy¢ obszar teatru dziatan lub uzyte pojedynczo,
do wsparcia malych operacji np. nakladania embargo. A zatem dowodzi to wszech-
stronnosci srodka zaréwno dla strategicznych, operacyjnych i taktycznych poziomoéw
dziatan bojowych lub z globalna tacznoscig satelitarna dla wszystkich trzech réwno-
legle.

Druga mochag strong widoczng podczas dziatah bojowych jest zdolno$¢ wyco-
fania w odpowiednim momencie. Gdy zagrozenie minie, samolot systemu AWACS
moze powrdci¢ na stanowisko, aby kontynuowac wspétdziatanie zarbwno w zakresie
C2 i dziatan ofensywnych.

Trzecig mocna strong samolotu systemu AWACS jest jego zdolnos¢ autono-
micznych lub pétautonomicznych dziatan. Poniewaz, samolot systemu AWACS po-
siada mozliwosci zardbwno rozpoznania i kierowania, kazdy pojedynczy samolot moze
kierowac taktyczna lub ograniczona kampanig powietrzng nawet. Zatloga samolotu
systemu AWACS moze by¢ odpowiednio dobierana (moze zawierac sztab bojowy lub
nawet dowddcow), aby realizowac okreslone zadania przekazujgc informacje o sytu-
acji powietrznej, przez radiostacje, dlatego samolot AWACS, nawet bez automatycz-
nej fgcznosci, moze wykonywaé dzialania pétautonomiczne w potgczeniu z innymi
samolotami systemu AWACS nad calym teatrem dzialan.®@®

Kazdy samolot systemu AWACS posiada okre$lone walory, aby zabezpieczac
dzialania bojowe, to takze posiada stabosci, gtéwne to, kiedy systemy samolotu sys-
temu AWACS sg dopasowane do fgcznosci pozahoryzontalnej i satelitarnej, radar

samolotu systemu AWACS, IFF i sensory srodkéw wsparcia radioelektronicznego sa

Tamze.
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na linii wzajemnej widzialnosci. Kiedy dziala na srednim putapie wtedy zdolnosSci wy-
krywania samolotu znacznie spadajg. Nie nalezy wyklucza¢ czynnika zwigzanego z
zagrozeniem ze strony obrony powietrznej przeciwnika - samolot systemu AWACS
musi dziata¢ daleko od stref ognia wojsk rakietowych i patroli samolotéw mysliwskich
przeciwnika. Dlatego ograniczenie strefy dyzurowania zmniejsza zdolno$¢ samolotu
systemu AWACS, aby zabezpieczy¢ optymalny obraz rozpoznania powietrznego.

Druga staba strona odnosi sie do bazowania. Zalezy ona od teatru dziatan,
gdy wymagane jest ,otwarcie” przestrzeni powietrznej przez panstwo gospodarza.
Poniewaz, samolot systemu AWACS w okresie zagrozenia, realizuje zdania wzdiuz
granicy aby rozpozna¢ potencjalnie mozliwosci przeciwnika, bedzie wymagatl peinej
ochrony naziemnej | nawet eskorty mysliwskiej.

Trzecia stabg strong samolotow systemu AWACS jest koszt. Poczatkowo kaz-
dy samolot E-3A (w latach 70-tych) wyceniono na ponad 100 milionéw dolaréw z rze-
czywistymi kosztami bedacymi dodanymi dla kazdej modemizaql Koszt utrzymania
samolotu E-3, dzisiaj wynosi przecietnie 5000 dolaréw za godzine lotu, 2/5 z tego to

zuzycie paliwa | pozostate 3/5 to koszty magazynowania i napraw.

Koncepcja 2: Powietrzne systemy wczesnego wykrywania i powiadamiania
umieszczone na nowej platformie

Kazda z nastepujgcych koncepcji modernizacja naziemnych jednostek radio-
technicznych, statki bezzatlogowe lub kosmiczne radary powinna byc¢ rozpatrywania
oddzielnie:

Pierwsza platforma, nowe naziemne radary moga by¢ wykluczone natych-
miast. Stabos¢ istniejgcych naziemnych systeméw radarowych stacjonarnych lub
mobilnych, odnosi sie po pierwsze i najwazniejsze do linii horyzontu radiowego.
Obecne naziemne systemy radarowe, (Modular Control Element, MCE) moga przy-
czyniac¢ sie do rozpoznania powietrznego, kontroli przestrzeni powietrznej itp., po
stronie wojsk wiasnych od linii FEBA; to moze zabezpieczy¢ dziatania bojowe tylko w
dzialaniach defensywnych.

Drugg koncepcyjng platforma sg statki bezzalogowe powietrznego wczesnego
wykrywania, ktére moga powiekszy¢ obszar rozpoznania ponad zasiegiem obecnych
zalogowych systeméw powietrznego wykrywania. Statki bezzatogowe, sklasyfikowa-
no obecnie na dwa podstawowe typy: taktyczny (10 lub mniej godzin lotu i dziatanie
w promieniu nie wiekszym niz 150 mil), wytrzymate (wiecej niz 10 godzin lotu, pro-

mien dziatania wiekszy niz 150 mil).
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Poniewaz, statki bezzalogowe nie przenosza personelu - misje specjalizowa-
ne wykonujg tak dobrze jak piloci - moglyby by¢ uzywane jako czyste platformy sen-
sora lub w zamian moglyby nosi¢ radarowy system przekazywania danych, oprzy-
rzgdowanie i oprogramowanie umozliwiajgce przekazywanie danych w czasie rze-
czywistym do osrodkéw dowodzenia.

Mozna wyrdzni¢ dwa warianty uzycia bezzalogowych statkéw powietrznego
wczesnego wykrywania: Wariant nr 1: Wiele ,czystych radaroéw” statkéw bezzalogo-
wych mogloby zwiekszy¢ zasieg wykrywania samolotéw systemu AWACS w strefie
dyzurowania do obszaréw najwyzszego zainteresowania ponad strefg wykrywania
radaru samolotu systemu AWACS. Kazdy statek bezzatogowy transmitowaitby nie
obrobione dane przez lgcza do samolotu systemu AWACS, na pokiadzie przetwa-
rzano by dane, a nastepnie wigczano je do ogolnej informacji o sytuacji powietrzne;j.
Wariant nr 2: Wiele ,czystych radaréw” powietrznego wczesnego wykrywania statkw
bezzalogowych dziala w obszarze teatru dziatan operacyjnych szcxzegolnie zabezpie-
czalby ogolny obraz przestrzeni powietrznej. To rozpraszane ,zbieranie danych” by-
toby mozliwe po zastosowaniu odpowiedniego tgcza satelitarnego do centrum dowo-
dzenia.

Istnieje kilka silnych i stabych stron dla koncepcji bezzalogowych statkéw po-
wietrznego wczesnego ostrzegania. Mocng strong sg koszty. Statki bezzalogowe z
elementami zbierania i przekazywania danych bytyby wzglednie tarisze niz samoloty
systemu AWACS -nawet, jesli potrzeba byloby ich duzo, poniewaz kazdy bytby rela-
tywnie mniejszy i lzejszy.

Z drugiej strony sa takze slabe strony. W przypadku ,doposazenia statkow
bezzalogowych nowag aparaturg platformy stajg sie wieksze i bardziej kosztowne
(przykltady dodatkowych mozliwosci sa; systemy wsparcia radioelektronicznego,
utrzymanie zdalnej kontroli, optymalizacja systemow misji, zdalne mozliwosci piloto-
wania i rozszerzony zasieg, wytrzymatos¢, putap). Po drugie, zasieg radaru ograni-
cza linia horyzontu radiowego, oznaczajgc, ze statki bezzalogowe powietrznego
wczesnego wykrywania musialyby lata¢ na Srednim putapie, a tym samym istnieje
duze prawdopodobienstwo ich wykrycia i zniszczenia przez obrone powietrzng

Trzecia koncepcja wznosi platforme systemu wczesnego wykrywania na niska
orbite ziemi. Na orbicie platformy systemu wczesnego wykrywania moga by¢ rela-
tywnie bezpieczne, a odpowiednie ich rozmieszczenie daje mozliwos¢ prowadzenia
rozpoznania przestrzeni powietrznej w obszarze zainteresowania sit powietrznych.

Nalezy podkresli¢, ze satelity ziemi utrzymujg stalg dwuwymiarowa ustalong
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orbite. Orbita moze by¢ zmienna do drugiej ptaszczyzny orbitalnej lub trzeciej ptasz-
czyzny orbitalnej Itd., (przez zapewnienie okreslonej ilosci paliwa na pokladzie pod-
czas kazdej zmiany plaszczyzny), ale to nie to samo jak state dzialanie w trzech wy-
miarach.

Jedng mocng strong satelitarnego systemu wczesnego wykrywania jest opty-
malne patrzenie w dot, przez co nie ogranicza sie mozliwosci wykrywania obiektow

powietrznych przeszkodami terenowymi, ani krzywizng ziemi

Koncepcja 3: Powietrzne wczesne wykrywanie i powiadamianie reaiizowane
roznymi srodkami

Z powyzszych koncepcji mozna okresla¢, ze istniejg przynajmniej trzy zywotne
platformy (1) tradycyjna platforma samolotu systemu AWACS z potengalnymi mozli-
wosciami rozpoznania naziemnego, (2) statki bezzalogowe powietrznego wczesnego
wykrywania stosowane masowo lub jako rozszerzenie tradycyjnej platformy, (3) po-
wietrzne rozpoznanie i prawdopodobne rozpoznanie naziemne realizowane przez
radary rozmieszczone na orbicie okotoziemskiej. Druga i trzecia opcja nie ma mozli-
wosci potautonomlicznego i autonomicznego dziatania (AWACS ma ta mozliwos¢), a
moze potaczenie fgcznosci potencjalnych mozliwosci staje sie punktem decydujgcym
dotyczacym nowoczesnych systemoéw wczesnego wykrywania.

Natomiast, kilka statkow bezzatlogowych powietrznego wczesnego wykrywania
mogtoby znaczaco rozszerzaé zasieg radaru poza linie FEBA samolotu systemu
AWACS w okresie zagrozenia. Natomiast w sytuacjach szczegOlnych, poprzez od-
biér informacji z samolotéw bezzatogowych oraz z satelitow jest mozliwe jej opraco-
wanie na pokladzie samolotu systemu AWACS | przekazanie do stanowisk dowo-

dzenia.
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4.1.Tendencje rozwojowe powietrznych systemow wczesnego wykrywania

i powiadamiania

Jako kluczowy element operacji utrzymania pokoju oraz giéwne powietrzne
zrédto informaciji, samoloty systemu AWACS beda wykorzystywane do wielu nowych
i szeroko zréznicowanych zadan i wykrywania zagrozen, dla ktorych nie byt pierwot-
nie tworzony. Koncepcja przysztego samolotu systemu AWACS opiera sie na zasa-
dzie, ze system musi wykonywac¢ swoje obecne zadania lepiej, szybciej, obstugiwany
by¢ przez mniejszg liczbe ludzi i przy nizszych kosztach.

W zwigzku z tym, nowy model samolotu systemu AWACS prawdopodobnie
bedzie posiadat mozliwosci wykonywania dodatkowych rél poza powietrznym wcze-
snym wykrywaniem i powiadamianiem takich jak:

* Wskazywanie celéw sitom obrony przeciwrakietowej na teatrze TMD (Theatre

Missile Defence);
» wykrywania celéw nisko iwolno lecgcych;
» obsenvacja elektroniczna i zintegrowane zarzadzanie walka.

W zalgczniku nr 2 przedstawione zostaly wymagania w stosunku do zastoso-
wania przysziego AWACS-a na tle dotychczasowego jego rozwoju.

Jadrem koncepcji przysztego samolotu systemu AWACS jest otwarta architek-
tura systemu ,OSA” (open - system architecture). To podejécie pozwala na szybkie
wigczenie zaawansowanych systemow rozpoznawczych i zwigzanych z nim progra-
mow (algorytmow), ulepszen zwigzanych z integracjg ze srodowiskiem kosmicznym,
lgdowym i morskim, rozszerzeniem wartosci pokladowych systeméw rozpoznaw-
czych i zapewnienia przeprojektowaniem srodkéw pomocy w identyfikacji bojowej i
podejmowaniu decyzji taktycznych, aby polepszy¢ jakos¢ realizowanych zadan za-
bezpieczenia aktyvwiych srodkéw walki przez AWACS.

Architektura ,OSA” samolotu systemu AWACS oparta jest o doswiadczenia z
+Pustynnej Burzy”, jak rowniez w studia interfejsu czlowiek - maszyna (MMI - macrfii-
ne man interface). Nowy system oparty na OSA pozwalat bedzie urzadzeniu zajmo-
wac sie bardziej skomplikowanymi szczegétami w czasie, gdy czionkowie zalogi be-
dg obserwowac i reagowac na sygnaly z bardziej tatwego i zrozumialego wskaznika i
interfejsu. llos¢ konsoli wymagana dla dzisiejszych zadan bylaby zredukowana i
uproszczona, redukujgc wysitek zatogi i zdecydowanie zwiekszajac znajomosé sytu-

acji przez operatora. OSA umozliwia ponadto systemowi zajmowac sie nowymi za-
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daniami oraz zwieksza ilo$¢ informaciji dostepnych dla zatdg, przy jednoczesnym

zmniejszeniu ich wkiadu pracy.

Doskonalenia pozwolityby na:

* po pierwsze, czynnik zmeczenia dla zaldg w czasie 10 do 12 godzin - i diuz-
szych - zadan bylby znacznie nizszy:

e po drugie, czestszy, bardziej czytelny wskaznik wraz z bardzo fatwo dostep-
nymi, czytelnymi materialami pomocniczymi - prowadziby do szybszej i traf-
niejszej interpelaqi danych pozwalajagc AWACS-owi zapeti¢ innym sitom in-
formacje istotne dla ich przezycia;

* po trzecie, czas szkolenia zatég bylby znaczenie zredukowany.®®

Wraz z OSA, szkolenie komputerowego CBT (computer based training) bedzie
bardziej efektywne, umozliwiajac prowadzenie wszystkich treningdéw na ziemi. CBT,
sam w sobie, ma wyeliminowac potrzebe utrzymywania speqgalnego samolotu do
lotéw treningowych (szkolnych). Analiza danych wskazuje, ze OSA bedzie katalizato-
rem dla innych ulepszen AWACS-a, zapewniajgc mozliwos¢ szybszego wiaczenia

nowych modyfikacji do systemu wyposazenia bojowego.

Te i Inne ulepszenia, beda podstawg dla rozszerzonych potgczonych dziatan
obrony powietrznej, obejmujgcych (angazujacych) potenqaly Wojsk Lgadowych, Ma-
rynarki Wojennej i Sit Powietrznych. Rozwigzaniem potrzeb obrony przeciwrakietowej
na teatrze dziatan wojennych bedzie koncepcyjne - rozwojowy etap programu
EAGLE (USAF Extended Airborne Ground Launch Evaluator - Rozszerzony Po-
wietrzny System Oceny Startbw Naziemnych). Boeing bedzie rozwijat zewnetrzny
zestaw czujnikbéw rozpoznawczych w podczenArienl z dalmierzem laserowym, co po-
zwoli AWACS-owi na wykrywanie, Sledzenie i przechwytywanie operacyjnych poci-
skéw balistycznych.

W dzialaniu, dane z tego systemu mogtyby zosta¢ uzyte do zapewnienia
szczegolowych dyspozycji dla innych elementéw szerszych systemow obrony prze-
ciwrakietowej, takich jak THAAD (Theater High Altitude Air Defense - Obrona Po-
wietrzna Teatru na Duzych Wysokosciach) czy MEADS (Medium Extended Air De-
fense System - Sredni Rozszerzony System Obrony Powietrznej), Patriot czy AEGIS

oraz naprowadza¢ samoloty uderzeniowe przeciwko mobilnym wyrzutniom nim te

*Afinow W., Modernizacja systemu AWACS, Zarub. Voen. Obozr. Nr 6,7/95
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moglyby wykonaé zadanie, czyli gitdbwny problem na ktéry trafiono prébujgc zwalczaé

irackie mobilne wyrzutnie SCUD-6w w czasie wojny w Zatoce Perskiej.

Inng mozliwoscig jest integracja z rozwijanym przez Marynarke USA system
kooperatywnej mozliwosci przechwytywania CEC (Cooperative Engagement Capabi-
lity), co pozwolitoby srodkom wyposazonym w system CEC na cyfrowg wymiane ,su-
rowych” danych radarowych miedzy systemami powietrznymi, morskimi i ladowymi.

CEC zapewni¢ ma rozszerzong mozliwos¢ obserwacji pozahoryzontalnej dla
systeméw rozpoznawczych na okretach i pozwala jednostkom wspéidziatajgcym z
CEC przechwytywac rakiety skrzydlate, rakiety operacyjne i samoloty bedace wcze-
Sniej poza tradycyjnymi strefami przechwytywania. Wyposazone w CEC samoloty
mogtyby $ledzi¢ jednoczesnie duza liczbe powietrznych celéw i sSrodkéw bojowych w
czasie realnym w celu koordynacji ognia.®

Chociaz szczegétowe dane sg niejawne, to nalezy wnioskowac¢, ze CEC be-
dzie ponadto znacznie rozszerzac¢ zasieg, dokladnos¢ i mozliwosci Sledzenia celow
wszystkich potgczonych systeméw. To mogloby prowadzi¢ do zwiekszonego roz-
Srodkowania okretéw w grupach bojowych, gdy zagrozenia beda wykrywane wcze-
Sniej, oraz przechwytywane i oceniane przed wejsciem w horyzont swoich celow.

Amerykariskie Sity Zbrojne rozpatrujg réwniez mozliwos¢ zmiany zadan w ra-
mach dziatan przeciwpowietrznych jesli takie beda wystepowaé, bazujac na danych
zebranych na pokladzie samolotéw systemu AWACS, lub pochodzacych z innych
2r6del®® Oficerowie dowodzenia na poktadzie mogliby dziata¢ na podstawie tych in-
formacji, zmieniajac zadanie i uderza¢ na cele wazniejsze wykryte przez systemy
rozpoznawcze. Celem tych ulepszen jest zapewnienie ogdlnego obrazu catego teatru
dziatan wojennych, dla wszystkich zainteresowanych, w czasie realnym, aby polep-
szy¢ prace takich waznych dziedzin jak ofensywne i defensywne dziatania przeciw-
powietrzne, izolacja, atak strategiczny i bezposrednie wsparcie lotnicze.

Obecny przeglad wymagan przez USAF wykazuje, ze niemozliwym jest uczy-
ni¢ E-3 srodkiem dostepnym w dowolnym czasie, aby realizowa¢ zadania bojowe i
szkoleniowe. Rezultaty studiow wskazujg na trudnosci w dowodzeniu, rozszerzeniu

zakresu prac technicznych i napraw na ziemi.

Reagujgc na to, Dowodztwo Bojowe Sit Powietrznych USA (US Air Combat

Command) i Dowo6dztwa Zaopatrzenia Sit Powietrznych (AFMC - Air Force Material

~MAfinowW., Modernizacja systemu AWACS, Zamb. Voen. Obozr. nr6,7/95.
“ Ailport D., AEW Aicraft Survey, Air International, nr 4/95.

135



Command) zainicjowaly program Rozszerzonego Sentry. Jest to program obronny
stworzony w celu wykluczenia probleméw zwigzanych z niezawodno$cia i tatwosciag
utrzymania technicznego, zwiekszania stopnia gotowosci bojowej i zapewnienia do-
stepnosci co najmniej do roku 20258®

Ten program zawiera ponadto pewne zmiany w wyposazeniu bojowym, takie
jak, ulepszenie systemu swgj - obcy (IFF), podsystemu radarowego UHF, VHF, HF
oraz systemoéw tgcznosci satelitarnej SATCOM oraz grupy systeméw zobrazowania
danych. Program 767 AWACS bedzie korzystal z rozwigzan programu ,Rozszerzo-

nego Sentry” i zmiany bedg wprowadzone w odniesieniu do nowego samolotu.

Pentagon prowadzi badania w ramach krétko - i dlugoterminowych ulepszen
samolotéw systemu AWACS, ktore tworzg podstawe dla wzoru przysziego AWACS-
a. Programy te sg rezultatem wizji wyznawanych przez rzad i przemyst, ktére uznajg
Zze utrzymanie ciagfosci uzycia moze by¢ osiggniete poprzez ciggto$¢ inwestycii.
Wspoétaca miedzy przemystem i uzytkownikami AWACS-a bedzie najwazniejszym
czynnikiem w realizacji takiej wizji. Pracujgc wspolnie, grupa ta moze zapewnic¢
AWACS-owi pozycje zasadniczego potencjalu militarnego.

Oczywiscie prowadzone sg rowniez prace nad przysziosciowg modyfikacjg
Istniejgcych juz urzadzen w samolocie E-2C. Dotyczy to zwlaszcza komputeréw po-
kladowych. Inne propozycje to zwiekszenie zasiegu wykrywania, poprawienie mozli-
wosci wspobidziatania z powietrznymi, nawodnymi i naziemnymi tego rodzaju syste-
mami, co w przypadku tych ostatnich daje im dostep do danych taktycznych informu-
jacych o obiektach znajdujgcych sie daleko poza zasiegiem ich mozliwosci wykrywa-
nia, wprowadzenie srodkéw tgcznosci satelitarnej, inercyjnego systemu naprowadza-
nia IGS-2 oraz systemu kontroli lotu stosowanego w samolotach EA-6B, wszystko w

celu standaryzacji wyposazenia floty.
Jesli chodzi o rozpoznanie taktyczne, to w sitach powietrznych trwajg prace
nad przystosowaniem samolotow F-16 do przenoszenia zasobnikbéw rozpoznaw-

czych ATARS. Do konca lat 90-tych do celéw rozpoznawczych ma by¢ przystosowa-

nych 6 eskadr samolotéw F-16.®°

Uwarunkowania ekonomiczne dzisiejszej Rosji spowodujg zapewne, ze w naj-
blizszym czasie nie powstang calkowicie nowe konstrukcje AWACS-6w i podstawo-

wym kierunkiem dzialah w tym zakresie bedzie modernizacja samolotu A-50. W celu

®Dura M., Samoloty wczesnego ostrzegania - AEW, Nowa Technika Wojskowa nr 7/94.
~K.B., Lotnicze systemy wykrywania, ostrzegania i zaktécajace nowej generacji, WPZ nr 4/95.
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ulepszenia parametréw nosiciela, budowany jest juz doswiadczalny egzemplarz sa-
molotu transportowego k-76MF z wydtluzonym kadtubem i silnikami PS-90A o zwiek-
szonym ciggu co pozwoli na zwiekszenie ilosci zabieranego paliwa oraz zmodyfiko-
wanie i uzupeinienie wyposazenia poktadowego.

Oprocz modernizacji istniejgcych powietrznych systeméw wczesnego wykry-
wania i dowodzenia szereg panstw planuje budowe nowych, ulepszonych powietrz-

nych systeméw wykrywania i dowodzenia.

Sily Morskie Stanéw Zjednoczonych od kilku lat rozwazajg mozliwo$¢ wpro-
wadzenia nowego i ulepszonego nastepcy E-2C. Prace nad takim samolotem trwajg

réwnolegle w trzech rywalizujacych ze sobag zespotach. Rywalami sa;

« Military Airplanse Division of Boeing Defense & Space Group (przypuszczalnie
w polgczeniu z jeszcze jedng duza firm g lotniczg), pracujgce nad samolotem o

charakterystycznie pofaczonych skrzydfach - Boeing EX;

» Lockheed Aeronautical Systems Company wraz z Vought Aircraft Company,

proponujgce model S-3AEW - wariant samolotu Viking;
e Grumman, lansujgcy nowe modele E-2C Hawkeye.®"

Wstepne uzgodnienia dotyczgce lotu samolotu EX zostaly zaakceptowane w
1992 roku. Sity Morskie USA nakreslity wymagania stawiane przed przyszlym samo-
lotem. Do prac, oprécz przemysiu, wilgczono instytut Naval Air Warfare Center
(NAWC) w Warminster, testujgcy nowe samoloty i radary oraz siostrzany instytut w
Trenton, sprawdzajgcy nowe odmiany napedoéw dla samolotow. Ze wzgledu na istnie-
jace juz dwuletnie opdznienie, dyskusyjnym staje sie termin wprowadzenia nowej
maszyny do stuzby w latach 2007 do 2015, mimo, ze projekt modernizacji obecnie
istniejacego juz samolotu byt dostarczony duzo wczesniej. Pentagon wydatjuz 8 mi-
lionéw dolaréw na dopracowanie projektu swojego samolotu o tworzgcych romb, cha-
rakterystycznych potgczonych skrzydtach. W skrzydtach bowiem majg by¢ zamonto-
wane: wielozakresowy radar, system poszukiwania i $ledzenia w podczenvieni IRST
(Infrared Search and Track) oraz pasywny odbiornik radiolokacyjny. Podstawowym
elementem wyposazenia Boeinga EX ma by¢ kilkuzakresowy aktywny radar Sciano-
wy (pasmo L, S, C i X), o sumarycznej powierzchni anteny réwnej 56 m®, na ktorg

zloza sie m.in. 1024 elementy nadawczo-odbiorcze. Czes¢ radaru, pracujgca w pa-

Pocock Ch., The Eyes - have it, Air Inrenational, nr 4/97.
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Smie ,niskich” czestotliwosci, bedzie miata anteny o dlugosci 9,15 m, osadzone na

gornych i dolnych powierzchniach wszystkich skrzydet.

Powinna zapewni¢ dalekie wykrywanie i $ledzenie samolotow oraz rakiet. W
innych rodzajach pracy (takze w dolnym pasmie czestotliwosci) radar bedzie wyko-
rzystywat antene z syntetyzowang aparaturg SAR (synthetic-aperture radar), ktéra
pozwoli na obserwacje i tworzenie mapy terenu o powierzchni 80 km” oraz wykrywa-
nia obiektdéw, poruszajgcych sie najej te.@"

Czes¢ radaru (prawdopodobnie pasmo C | S) bedzie miala anteny Scianowe
AESA (active electronically scanned arrays), montowane po zewnetrznej stronie kaz-
dego skrzydia, o diugosci takiej jak anteny ,niskich czestotliwosci”. W sklad AESA
wchodzi wiele miniaturowych modutow riadawczo-odbiorczych, ktérych zastosowanie
pozwala na elektroniczne formowanie i sterowanie wigzkg antenowa. Ma to ogromne
znaczenie tak przy ,standardowej” pracy radaru, jak i przy pracy w rezimie pasywnym
oraz przy sledzeniu i kierowaniu rakiet i szybkich samolotow.

Czes$¢ radaru pracujgca w pasmie X bedzie wykorzystywala takze anteny
AESA, ktore majg by¢é montowane na dziobie i na stateczniku pionowym samolotu.
Prawdopodobnie ich zadaniem bedzie m.in. doktadne identyfikowanie wykrytych na
nizszych pasmach celéw (dzieki wiekszej rozr6znialno$ci radaréw, pracujacych na
wyzszych czestotliwosciach).

Nowy radar ma w zalozeniu wykrywaé male cele na odlegtosci 2,5 razy wiek-
szej od tej, ktdrg zabezpiecza sprzet obecnie wykorzystywany. Dodatkowo samolot
ten, poza ,standardowymi” zadaniami AEW, ma wykonywaé¢ zadania WRE oraz pre-
cyzyjnie kierowac uderzeniami lotnictwa poktadowego i prowadzi¢ sledzenie taktycz-

nych rakiet balistycznych (jako odpowiednik systemu Joint STARS).

Innym rozwigzaniem ma by¢ projekt firmy Lockhed Aeronautical Systems
Company i Vought Aircraft Company systemu S-3 AEW, oparty na samolocie S-3
Viking. Podstawowg zaletg tej konstrukcji ma by¢ koszt, ktérego wielko$¢ ma nie
przekracza¢ 1/3 warto$ci tak samo wyposazonego nowego samolotu (przy zwiekszo-
nych mozliwosdach systeméw pokifadowych). Ma on by¢ alternatywa dla E-2C samo-
lotu o przynajmniej takich samych mozliwosciach ,radiolokacyjnych”, ale o mniej-
szych kosztach utrzymania i wigkszej zywotnosci. W poréwnaniu z samolotem S-3
Viking, nowy S-3 AEW ma miec¢ niewiele zmian konstrukcyjnych, ale prawie catkowi-

cie nowe wyposazenie elektroniczne. Gldwnym elementem systemu ma by¢ pracuja-

®@"Allport D., AEW Aicraft Survey, Air International, nr 4/95.
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cy w padmie L radar przeszukiwania przestrzeni, z anteng AESA zamontowang w
umieszczonej nieruchomo nad kadiubem kopule. Wchodzace w skiad tej anteny mo-
duly nadawczo-odbiorcze tworzylyby trzy Sciany antenowe, z ktérych kazda pozwala
obserwowac sektor 120°. Pozwala to w sumie obserwowaé calg przestrzeh wokot
samolotu. Opracowaniem radaru majg sie zajgc firmy Texas Instruments, Westin-

ghouse i Martin Marietta.

Projekt samolotu S-3 AEW przewiduje zwigkszenie mozliwosci systemu prze-
szukiwania przestrzeni przez zastosowanie dodatkowego radaru na pasmo X,
umieszczonego w nosie samolotu. Ma byc to radar z mysliwca F-22, z anteng AESA,
ale o nieco zwiekszonej aparaturze. Jako tymczasowe rozwigzanie Lockheed propo-
nuje radar AN/APS-37, ktéry dobrze sprawdzit sie na samolotach S-3B, szczegdlnie
przy wykrywaniu celéw poruszajacych sie nad powierzchnig ladu. Przewiduje sie, ze
lotnictwo morskie US Navy bedzie potrzebowato od 75 do 100 takich samolotéw.
Wielko$¢ zaméwienia ma zaleze€ od liczby samolotéw bazujacych na lotniskowcach i
liczby dywizjonéw rezerwowych. Czy jednak ten samolot zastgpi E-2C Hawkeye, do
dzisiaj nie wiadomo.®@"

Zgodnie z programem inicjatywy Obrony Powietrznej (ADI - Air Defence Iden-
tification). W Stanach Zjednoczonych rozpoczeto intensywne prace nad przyszio-
Sciowymi systemami wczesnego ostrzegania. Przygotowano np. program moderni-
zacji rozpoznania taktycznego (ATS - Air Traffic System), ktérego celem ma byc¢
m.in. zastgpienie po 2005 roku jednym typem samolotu wielozadaniowego, wykorzy-
stywanych obecnie w sitach morskich samolotéw E-2C, S-3A i EA-68. Do dzisiaj nie
wiadomo jednak, jaki to bedzie samolot i czy takie ,uniwersalne” rozwigzanie jest w
ogole mozliwe. Mozna przypuszczaé, ze odstapi sie od anten umieszczonych w ob-
racajgcym sie dysku na rzecz anten Scianowych o ukladzie i konstrukcji podobnych

do tej, ktorg zastosowano w izraelskim samolocie Phalcon.

63Allport D., AEW Aicraft Survey, Air International, nr 4/95.
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Rys. 51. Samoiot wczesnego wykrywania Phalcon (zrodto www.aircraft)

Amerykanskim odpowiednikiem Phalcona jest koncepcja systemu radarowe-
go, lansowana przez firme Aerospace Corporation. Ma on ,pracowacé” w oparciu o
anteny Scianowe tworzone przez miniaturowe moduly nadawczo-odbiorcze. Zbudo-
wane w ten spos6b szyki antenowe majg mie¢ ksztalt dostosowany do profilu krawe-
dzi natarcia skrzydet lub do ksztaltu kadiuba. Zaktada sie, ze taki system bedzie pra-
cowal w pasmie D i zapewni wykrywanie okretéw i samolotéw na odlegtosci 500 km

(cele mate i rakiety manewrujgce na odlegtosci 250 km).@n

Ponadto po roku 2010 Stany Zjednoczone planujg wprowadzenie w miejsce
samolotu systemu AWACS nowy, wielozadaniowy system rozpoznania i dowodzenia
typu MMSP (Multi - Mission Surveillance Platform). Bedzie on przeznaczony do wy-
krywania celéw powietrznych, naziemnych i nawodnych. Nowe samoloty potgcza
funkcje trzech istniejgcych obecnie samolotéw E-3 AWACS, E-8 Joint Stars i po-
wietrznego stanowiska EC-130E.R®

Dura M., Samoloty wczesnego ostrzegania - AEW, Nowa Technika Wojskowa nr 7/94.
Pocock Ch., The Eyes - have it, Air Inrenational, nr 4/97.
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Zakonczenie

Skrypt stanowi probe opracowania materialu teoretycznego, dotyczgcego po-
wietrznych systemdéw wczesnego wykrywania i powiadamiania.

Powietrzne systemy wczesnego wykrywania i powiadamiania staty sie trwatym
elementem uzbrojenia wielu panstw. Ich posiadanie staje sie obecnie niemal ko-
niecznoscig. Jedynie taki system jest w stanie dostarczy¢ aktywnym sSrodkom walki
Sit Powietrznych informacji o wymaganych parametrach. Dzigeki temu moga one pro-
wadzi¢ efektywng walke ze wspéiczesnymi powietrznymi srodkami walki.

Analiza ostatnich konfliktbw zbrojnych potwierdza, ze powietrzne systemy
wczesnego wykrywania i powiadamiania sg jednym z najbardziej rozwijajgcych sie
elementéw wspoiczesnego uzbrojenia.

Konflikt w Zatoce Perskiej spowodowat dalszy wzrost zainteresowania problema-
tyka wczesnego wykrywania. W wielu panstwach poswieca sie jej duzo uwagi. Efek-
tem tego jest powstanie nowych systeméw. Przyklad Szwecji pokazuje, ze stosun-
kowo niewielkim kosztem, na jego stworzenie moga sobie pozwoli¢ takze mniejsze
kraje. Panstwa nie majace takich systeméw, doceniajac korzysci z ich posiadania,
droge wspolpracy z innymi krajami starajg sie uzyskac¢ dostep do informacji pocho-
dzacych z takich systemow.

Chociaz stopien szczegotowosci i prezentacji probleméw zostat z koniecznosci
ograniczony do zagadnien podstawowych, to niniejszy skrypt moze przyczyni¢ sie do

blizszego ich poznania i zrozumienia.
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Zafgczniki
Zalgcznik nr 1

Wielozadaniowe mozliwosci
samolotu systemu AWACS

LEGENDA:

1) Air Surveillance - obserwacja powietrzna.

2) Helicopter Detection - wykrywanie Smigtowcow.

3) Emiter Detection - wykrywanie zrodettgcznosci.

4) TMB - TEL - wyrzutnie rakiet.

5) Mobile Columns - kolumna w marszu.

6) Stealthy Armed Reconnaissance - rozpoznanie pola walki.

7) Armoured Units - jednostki pancerne.

8) Tactical Operations Centre - taktyczne centrum operacyjne.

9) Joint Task Force Air Component Commander - dowddca powietrznego
komponentu potgczonych sit.

10) Maritime Surveillance - obserwacja morska.

11) Theatre Missile Defence Cueing - wskazywanie celéw obronie

powietrzne;j.
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Zatgcznik nr 3

Poréwnanie podstawowych danych taktyczne - technicznych wyposazenia

i mozliwo$ci operacyjnych samolotéw wczesnego wykrywania

i powiadamiania typu SAAB-340 AEW, E-2C Hawkeye i E-3 Sentry

Wyszczegolnienie

1

Wymiary
zewnetrzne

Wymiary we-
wnetrzne
kabiny

Masa

Predkos¢

Putap

2
Diugosc¢
Rozpietos$c¢ skrzy-
det
\Asokos¢
Powierzchnia no-
$na skrzydet
Dlugosé

Maksymalna sze-
rokos¢

Szerokos$¢ przy
podiozu

Maksymalna wy-
sokosé

Objetosé
Pustego samolotu
Maks. tadunku

Maks. zabierane-
go paliwa

Maksymalna star-
towa

Maksymalne ob-
ciazenie skrzydet
Maksymalna
Operacyjna (w
czasie dyzurowa-
nia)

Przelotowa
Wznoszenia
Praktyczny
Operacyjny (W
czasie dyzurowa-
nia)

Zasieg maksymalny

SAAB-340 AEW

3
19,73 m
21,44 m

6,97 m
41,80 mi*

10,39 m
2,16 m

1,70 m
1,83 m

334 m
10425 kg
3,880 kg
3055 kg

13630 kg
309 kg/m”
522 km/h

370 km/h

467 km/h
625 m/min.
9450 m
3000-6000 m

2427 km

148

Typ samolotu

Grumman

E-2C Hawkeye

4
1754 m
2456 m

558 m
TOTTi™

17859 kg
4500 kg
5624 kg

2461 kg
371,5 kg/m
626 km/h

480 km/h

602 km/h

9390 m
9150 m

2856 km

E-3 Sentry

5
46,61 m
44,42 m

12,73 m
283,35 m

77996 kg

70510 kg

147420 kg

966 km/h

500-900 km/h

853 km/h

9000 m
8840 m

9000 km



Droga startu
Droga ladowania
Ukiad napedowy

Stacja radioloka-
Systemy  cyina
rozpoznaw-
cze System rozpo-
znania radioelek-
tronicznego
System WRE

Systemy nawigacyjne

Systemy tgcznosci

Inne wyposazenie radioelektro-
niczne

Zaloga

3
1325 m
1050m

2 silniki turbo-
Smigtowe O sile
ciggu 1305 kwW
kazdy

PS-390 Erieye
Z systemem
.SWOj - obcy”

Rozpoznanie
radioelektro-
niczne i radio-
we

Brak

INS-LTN-92
GPS-LTN-2001

Radiostacja
VHF/UHF-
AN/ARC-182

Autopilot
Radar

meteorologicz-
ny

149

4
793 m
720 m

2 silniki turbo-
Smiglowe Osile
ciggu 3803 kW
kazdy

AN/APS-145 z
systemem ,swoj
-obcy”
Rozpoznanie
radiotechniczne
- system Litton
AN/ALR-73

Zestaw zaki6ca-
jacy AN/ALQ-
108

TACAN

AN/ARN-52 (V)
urz. INS

AN/ASN-92 (V)
Radar Dopplera
AN/APN-153

Radiostacje: HF
AN/ARC-157

UHF AN/ARC-51
Urzadzenia
transmisji danych
w pasmie HF
AN/ARQ-34 i UHF
AN/ARC-158
Terminal JTIDS
Class 2

Autopilot system
SWOj - obcy”
transponder
RT-359A/APX-
72 zapytujgce
RT-988/.A

2

4 silniki tur-
bowentylato-
rowe Osile
ciggu 93,4
kw
AN/APV-2 z
systemem
Swoj - obcy”
Zestaw anali-
zy danych
AN/AVQ-6
urzadzenie
AN/AYR-1

Zasobnik
WRE

TACAN
AN/ARN-117

AN/ASN-119
INS
AN/ARN-120
Omega
AN/APN-213
Radiostacje:
HFAN/ARC-
165, AN/ARC-
167, ANJURG-
2, UHF
AN/ARC-169,
AN/ARC-166,
AN/ARC-173

Autopilot sys-
tem ,swoj -
obcy”
AN/APX-103

Radar meteo
AN/AVQ-30X
4



1 2 3

3w tym dwa
przeznaczone
do analizy sy-
tuacji powietrz-
nej i naprowa-

Liczba i rodzaj stanowisk
odbiorczych

dzania oraz
jedno rozpo-
znania radio-
technicznego /
radiowego
Czas dyzurowania 4-6 godz. w
strefie 180 km
od lotniska
Zasieg Duza H 300-350 km
wykrywania Mata H
Liczba jednoczesnie Sledzonych 300
celéw powietrznych
Koszt Samolotu 45 min USD
Eksploatacji na 800 USD
1 godz. lotu

4

3 w tym operato-

ra urzadzen ra-
diolokacyjnych,
operatora koor-
dynagqi dziatan
bojowych, kon-
trolera ruchu
lotniczego

6 godz.

370 km
250 km
> 1600

83 min USD
2400 USD

S

13wtym 9
specjalistow
wykrywania i
naprowadza-
nia, 4 techni-
kéw obstugi
urzadzen ra-
diolokacyj-
nych, zaloga
moze by¢
zwiekszona
do 29 os6b

6 godz. w
strefie 1610
km od lotni-
ska

650-700 km
400-450 km
300-400

180 min USD
9000 USD
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