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Szkolenie pilotéow w powietrzu nalezy do jednego z najbardziej trudnych
i kosztownych przedsiewzie¢ oatego procesu szkolenia wojsk, poniewaz uwarunkowa-
ne jest uzyciem niezmiernie drogiego i skomplikowanego sprzetu lotniczego oraz
koniecznoscig zachowania maksymalnego bezpieczenstwa w procesie szkolenia.

Postep techniczny wywiera istotny wpdyw na rozwéj sit zbrojnych, ich technike,
sposoby i metody walki,a tym samym i na proces doskonalenia metod szkolenia
z punktu widzenia tego pola walki. Charakter i wzrastajgce wymagania wspodczes-
nego pola walki, wprowadzanie coraz bardziej skomplikowanego i drozszego sprzetu
bojowego lotnictwa, zmuszajg do analizy procesu szkolenia I oszczednego gospo-
darowania, a tym samym do weryfikacji i1 racjonalizacji systemu szkolenia.

Zdolnos¢ bojowa lotnictwa okresla przede wszystkim personel latajacy oraz
technika lotnicza. Zagwarantowanie wysokich warunkéw technicznych /wyposazenie
w nowoczesny sprzet lotniczy/ nie przesadza jeszcze o jej wysokim poziomie. Do-
piero wkasciwe przygotowanie bojowe personelu latajacego zapewnia oczekiwany
rezultat.

Uzyskanie wysokiej zdolnosci bojowej pilotéw jest sprawa skomplikowang
i trudng, wymagajaca funkcjonowania dobrze zorganizowanego systemu szkolenia
lotniczego.

Problem racjonalizacji systemu szkolenia w aspekcie koniecznosci oszczednego
gospodarowania szczegolnie ostro zarysowat sie w ostatnim piecioleciu. Pogtebia-
Jacy sie kryzys energetyczny spowodowat gwattowny wzrost cen paliwa a w Slad za
tym znaczny wzrost cen nowoczesnych samolotéow, ktérych produkcja wymaga drogich
materiatéw energochtonnych i1 proceséw technologicznych.

Racjonalizacja systemu szkolenia pilotéw z przytoczonych wyzej wzgledow
tym bardziej staje sie koniecznosciag, ktorej miarg zapotrzebowania sg ograniczo-
ne mozliwoSci ponoszenia kosztéw przez panstwo.

Szkolenie lotnicze jest dziedzing dziatalnosci, w ktorej wystepuje zagadnie-
nie koordynacji znacznej liczby czynnosci zmierzajacych do okreslonego celu,
ktérego osiggniecie determinuje optymalny nakkad sit i Srodkéw. Stad tez w pro-
cesach decyzyjnych wymagana staje sie kompleksowa ocena zamierzen, wynikajaca
z systemowej analizy problemu.

Funkcjonujace system szkolenia lotniczego w lotnictwie sit zbrojnych tworzo-
ne byty w wyniku d¥tigoletnich doswiadczen, bez kompleksowej teoretycznej ana-
lizy ich zasadnosci.

Dotychczasowe dziatania w kierunku uprawnienia systemu obejmowaty
w zasadzie organizacje i metodyke szkolenia. Miaty one charakter fragmentaryczny,
wyptywajacy z doraznych potrzeb i praikgj"ki, bez szerszej analizy zakresu ich
skutkéw. Dziatania te czesto byty btedne, doprowadzajgce do naruszenia jednoli-
tosci i1 chronologii procesu szkolenia. Brak uzasadnionego i1 opartego na racjo-
nalnych przestankach, wyptywajacych z systemowej analizy problemu, "modelu sys-
temu szkolenia”™ uniemozliwiat podejmowanie optymalnych decyzji w tej dziedzinie.

Dotychczasowa praktyka wykazata, ze najbardziej trudng i skomplikowanag
czescig przygotowania pilotow bojowych samolotéw odrzutowych jest wyszkolenie

ich do poziomu 1. klasy. Ten etap ww>riera decydujacy wpdyw na gotowosS¢ bojowa
lotnictwa oraz na proces dalszego doskonalenia pilotow.



Wychodzac naprzeciw przedstawionym potrzebom i uwzgledniajac wytyczne dowdd-
cy Wojsk Lotniczych wyptywajace z zadan dyrektywnych MON, zespot oficeréw
z Dowédztwa Wojsk Lotniczych w skkadzie: phk pil. dypl. Jézef Tenerowioz,
ptk pil. dypl. Kazimierz Krata i pptk pil. mgr inz. Juliusz Werenioz podjat
prébe dokonania analizy problemu szkolenia pilotéw na bojowych samolotach nad-
dzwiekowych i - na tej podstawie - opracowania i przedstawienia uogolnionych
propozycji.

Podejmujac problem zespot autorski postawid przed sobg nastepujace cele:

1. Uwzgledniajac nadrzednos¢ gotowosci bojowej lotnictwa - okreslenie mode-
lu systemu szkolenia pilotéw na bojo\“ch samolotach naddzwiekowych do uzyskania
przez nich poziomu 1. klasy. .

2. Na podstawie opracowanego modelu oraz wnioskéw z analizy mozliwosci szko-
leniowych lotnictwa Sit Zbrojnych PRL - dokonanie *Mroby okreslenia praktycznego
modelu systemu szkolenia pilotéw na samolotach naddzwiekowych.

Realizacja zatozonych celdw przedstawiona zostata w czterech rozdziatach
niniejszej rozprawy doktorskiej.

W rozdziale 1, w oparciu o dostepne materiaty oraz whkasne doswiadczenia
przedstawiono wymagania wobec pilota wspétczesnego bojowego samolotu naddzwie-
kowego, wynikajgce z potrzeb pola walki. Materiat zawarty w tym rozdziale
stanowit podstav/e do ustalenia kierxmku i zakresu badan oraz uwarunkowan rzutu-
jJacych na okreslenie modelu systemu szkolenia lotniczego. Poszczegbélne czesci
rozdziatu opracowali: podrozdziat 1.1 - pktk Jozef Tenerowicz i ptk Kazimierz

Krata, podrozdziat 1,2 i 1.3 - ptk J6zef Tenerowioz,

, V rozdziale 2, wykorzystujac dostepnag literature szkoleniowg i wkasne dos-
wiadczenia wykonano analize oraz probe uzasadnienia i usystematyzowania, czyn-
nikow determinujacych proces praktycznego szkolenia pilotéw. Na podstawie
wzajemnych relacji oraz gradacji wpd3wu tych czynnikédw na proces szkolenia doko-
nano wyboru i uzasadnienia podstawowych kryteridow optymalizacyjnych. Rozdziat
ten stanowi probe metodologicznego zdefiniowania stosowanych w praktyce szkole-
niowej pojec.

Sprecyzowane zostaty przedziaty /obszary/ optymalnego zakresu stosowalnosci kaz-
dej z determinant procesu szkolenia, istotne przy wyborze wariantéw rozwigzan.
Podrozdziaty opracowali: 2,1 - pptk Juliusz Werenicz, 2.2 - ptk J6zef Tenerowioz,
pptk Juliusz Werenicz, 2,3 - pptk Juliusz Werenicz.

Rozdziat 3. zawiera analize systemow szkolenia lotniczego, stosowanych daw-
niej i1 obecnie obowigzujgcych w lotnictwie Si+ Zbrojnych PRL oraz analize sys-
teméw szkolenia lotniczego ZSRR i panstw obcych. Analize te przeprowadzono na
podstawie dostepnych materiatdéw zrodtowych, publikacji, danych z konsultacji
zagranicznych oraz na podstawie wkasnych doswiadczen.

Réwnoczesnie funkcjonalnos¢ systemu szkolenia lotniczego w lotnictwie Sit
Zbrojnych PRL poddauio praktycznemu sprawdzeniu w WOSL i jednostkach bojowych.
Traktujac wykruszalnos¢ pilotdéw jako obiektywny czynnik, ktory w zasadniczy
sposob wptywa na koszty szkolenia lotniczego i jednoczesnie determinuje potrze-
by kadrowe personelu latajacego, poddano ja szczego6towej analizie.



Zawarte w rozdziale 3. syntetyc™r“e wnioski wypt3rwajace réwniez z tresci
poprzednich rozdziatéw okreslajg ramy i zatozenia budowy modelu systemu szko-
lenia lotniczego pilotow. Podrozdziaty opiacowalit 3.1 - zespét autorski,

3,2 - ptk Kazimierz Krata, 3.3 i 3.4 - zesp6t autorski,

uw rozdziale. 4+ wykorzystujac materiat zawarty w poprzednich rozdziatach
oraz oceniajac realne mozliwosci lotnictwa Sit Zbrojnych PRL, wykonano prébe
okreslenia praktycznego modelu systemu szkolenia lotniczego. Réwnoczesnie
przedstawiono uogolnione propozycje ewentualnych przedsiewzie¢ mogacych us-
prawni¢ proces szkolenia lotniczego, obnizy¢ jego koszty, a w konsekwencji
podnies¢ gotowos¢ bojowa lotnictwa. Rozdziat opracowat zespdét autorski.

Rozprawa jest proéba kompleksowego rozwigzania problemu szkolenia pilotéw
na bojowych samolotach naddzwiekowych. i

Zdaniem autoréw, moze ona by¢ wykorzystana w organizowaniu systemu szkole*
nla pilotéw, programowaniu tego szkolenia, okreslaniu zadan i dokonywaniu
obiektywnych ocen dziatalnosci szkoleniowej jednostek lotniczych. Moze byc
takze przydatna w procesie dydaktycznym WOSL oraz w putkach bojowych zajmuja-
cych sie szkoleniem pilotéw, w przedmiocie metodyki szkolenia lotniczego.

Autorzy rozprawy wyrazaja podziekowanie Dowédcy Wojsk Lotniczych -
gen,dyw,pil, Tadeuszowi Krepskiemu i Radzie Naukowej ASG WP za umozliwienie
jej podjecia oraz gen, bryg* pil. dr Zdzisktawowi Zarskiemu za kierownictwo

naukowe,






1. WPLYW POLA WALKI NA ZAKRES PRZYGOTOWANIA BOJOWEGO PILOTOW NA BOJOVrYCH

en-—

SAI-IOLOTACH ODRZUTOV/YCH

Termin "ksztakcenie" oznacza kazdy proces systematycznego oddziatywania na
jednostke lub grupe, wzglednie proces zmian zachodzacych w pojedynczym zodnierzu
lub w grupie zoknierzy, ktére polegaja nie tylko na przyroscie wiedzy i1 umiejet-
nosci, lecz réowniez na formowaniu pogladéw, postaw i przekonan.

Zasadniczym celem ksztakcenia wojskowego jest wyrobienie umiejetnosci wykony-
wania funkcji zoinierskich W ztozonych warunlcach walki [46 s. 25]

Ksztakcenie pilotow jest czescig sktadowg ksztatcenia wojskowego, stad tez za-
sadniczym jego celem jest wyrobienie umiejetnosci wykonywania funkcji pilota wojs-
kowego  warunkach pokoju i wojny.

Dazac do zasadniczego celu ksztatcenia, uwzglednia¢ nalezy zmienne czynniki,
ktére wptywaja zaréwno na okreslenie poziomu ksztatcenia, jak I na programy

i przebieg /proces/ ksztatcenia. Do tych czynnikéw naleza:

- wysoce mobilny charakter wspotczesnego pola walki;

- wysoki stopien nasycenia pola walki Srodkami obrony przeciwlotniczej;
- szybki 1 systematyczny rozwdj nowoczesnego sprzetu i uzbrojenia;

- dynamicznie rozwijajace sie 1 zmieniajgce koncepcje sposobéw i,metod prowadzenia
dziatan bojowych;

- rosngce W3nnagania w sferze "cztowiek - technika - walka"™, to znaczy w stosunku
do odpornosci psychicznej, tezyzny fizycznej i umiejetnosci postugiwania sie
i wykorzystywania walce sprzetu technicznego /bojowego/.

Sytuacja okreslona takimi uwarunkowaniami wymaga systematycznego analizowania
aktualnych teorii i mozliwosci uzycia sit i1 sSrodkow walki stron na wspékczesnjrm
teatrze dziatan wojennych, ich tendencji rozwojowych, a w slad za tyra elastycznos-
ci, znacznej intensywnosci i sprawnosci ksztatcenia pilotéw.

Zasadniczym celem rozdziatu 1 jest sprecyzowanie podstawowych wymagan w odnie-
sieniu do praktycznych umiejetnosci i1 zasobu niezbednych wiadomosci pilota bojo-
wego samolotu odrzutowego na wspodczesnym polu walki. Z uwagi na zakres podjetego
tematu wymagania te dotyczy¢ bedg przede wszystkim sfery przygotowania bojowego
pilota.

Metodyka opracowania rozdziatu polega¢ bedzie na badaniu otoczenia
/osrodka/ w jakim obiekt - pilot, w czasie dziatan bojowych, moze wykonywac¢ swoje
zadania, jaic réwniez na badaniu ciggtych zmian tego otoczenia.

Majac na uwadze Scisty zwiazek sfery dziatania pilota z uzytkowanym przez
niego samolotem, otoczenie mozna podzieli¢ na:

- otoczenie posrednie - pole walki;
- otoczenie bezposrednie - samolot, na ktérym pilot wykonuje zadanie bojowe.

Model otoczenia reprezentowany jest przez:

- zbiér elementéw /parametréow/ okreslajacych charakter pola walki, takich jak
rejon dziatan bojowych /klimatyczne whkasciwosci/, organizacja i uzbrojenie po-
tencjalnego przeciwnika, prawdopodobne sposoby dziatan bojowych i przewidywane
potozenie zasadniczych obiektéow dziakan, stosowane ugrupowanie operacyjne /bojo-
we/ , srodki OPL /w tym w / przeciwnika i1 inne czynniki tego otoczenia;
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Rys. 1.1, Obiekt i otoczenie

- zbidr parametrow charakteryzujacych obecnie uzytkowane odrzutowe samoloty bo-
jowe, takich jak: lotne, taktyczne i techniczne charakterystyki tych samolotoéw
/kabina, wyposazenie, uzbrojenie samolotu, whkasciwosci i osiagi lotnb-talctycz-
ne itp/.

Model otoczenia jest zmienny w czasie. Postep naukowo-techniczny wpdtywa na
gwattowny rozwdj nauki wojennej, produkcje nowych, coraz doskonalszych Srodkow
walki 1 zabezpieczenia dziatan bojowych. Pojawienie sie nowych Srodkéw razenia
i nowej techniki bojowej pociaga za sobag przewartosciowanie mozliwosci wojsk
i daleko idace zmiany w sposobach prowadzenia dziatan, a takze w uzyciu tej tech-
niki na polu walki, W zwigzku z tym systematycznie wzrastaja W3raiagania stawiane
zoknierzom - uzytkownikom techniki bojowej w walce. Wymagania te szczeg6lnie wzras-

taja w stosunku do pilotow bojowych samolotéw odrzutowych.

Model obiektu /umiejetnosci pilota/ reprezentowany jest przez
zbior czynnikéw charakteryzujacych poziom wyszkolenia pilota. Poziom ten zdeter-
minov/Zany jest parametrami wyptywajacymi z otoczenia bezposredniego i posredniego.

Rozwigzanie problemu polega na okresleniu modelu obiektu, to znaczy okresle-
niu poziomu wyszkolenia pilota, ktory mégtby zapewni¢ zaspokojenie potrzeb rozwi-
Jajacego sie otoczenia /pola walki i1 samolotu/.
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1.1. OGOLNA CHARAKTERYSTYKA POLA WALKI

Ciggte XSlmleawy zachodzagce w uzbrojeniu 1 wjrjosazeniu, a przez to w organizacji
i sposobach dziatan bojowych wojsk, coraz wieksza z#ozonos¢ systeméw wojskowych
oraz state umacnianie gotowosci bojowej potencjalnych przeciwnikéw narzucajg ko-
nieczno$¢ systematycznego doskonalenia naszej gotowosci bojowej i1 stawiajg coraz
wieksze wymagania w tym zakresie, zwhkaszcza w odniesieniu do wyszkolenia oraz or-
ganizacyjnej i technicznej sprawnosci wojsk.

Pole walki z jego wszystkimi elementami i charakterystycznymi cechami stanowi
otoczenie, w ktorym pilot bojowego samolotu odrzutowego wykonuje skomplikowane
zadania. Dogtebna jego znajomos¢, a takze znajomos¢ whasnej techniki bojowej i1 za-
sad wykorzystania jej w walce pozwala na podejmowanie uzasadnionych decyzji szko-
leniowych 1 taktycznych. Systematyczna analiza tendencji rozwojowych sSrodkéw raze-
nia i techniki bojowej oraz nauki wojennej, pozwala w odpowiednim czasie na korek-
te sposoboéw szkolenia pilotéw, stosownie do potrzeb.

¥ ogo6lnej charakterystyce pola walki rozwazaniom podlega¢ beda te jego elemen-
ty, ktore maja zasadniczy wpdtyw na okreslenie obiektu, to znaczy determinujace
wymagany poziom wyszkolenia pilota.

1.1.1, Wptyw obiektéw pola walki na bojowg dziatalnos¢ pilotow

Pole walki /bitwy/ jest to obszar, na ktdorym tocza sie dziatania w skali tak-
tycznej, sidami pododdziatéw, oddziatdédw i zwigzkdéw taktycznych lub dziatania ope-
racyjne. Potocznie, jest to kazde miejsce na ktorym walczy zoknierz [36 s. 661 ] <«
Definicja ta zostata przyjeta przez autordow rozprawy za podstawe do rozwazani na
temat pola walki,

Dziatauiia bojowe na polu walki prowadzone bedg w ztozonej i napietej sytuacji,
w warunkach duzego nasycenia technikg bojowa, w wiekszosci samobiezng,statego
zagrozenia uzyciem broni masowego razenia, statego 1 na masowg skale dziatania-
lotnictwa, przeciwdziatania silnej i gleboko urzutowanej obrony przeciwlotniczej
oraz przeciwdziatania srodkéw walki radioelektronicznej. Stosunkowo duze rozsrodko”
wanie wojsk, wysoka ich manewrowos¢, znaczne tempo natarcia oraz szerokie stosowa-
nie desauitdéw taktycznych i operacyjnych pogtebiaja ztozonos¢ wspodtczesnego pola
walki,

Aktualny rozwéj techniki wojskowej pozwala przyja¢, ze dziatania bojowe bedzie
cechov/a¢: dagzenie do uzyskania zaskoczenia tak w skali strategicznej jak opera-
cyjnej i taktycznej, ogromna sida pierwszego uderzenia, dynamizm i szybkos¢ dzia-
+an, duza manewrowos¢ dziakan, uporczywos¢ 1 efektdIwnosé¢ prowadzenia walki - do
osiagniecia jej celdw, szybkie /gwakttowne/ zmiany sytuacji, duzy rohnaoh przes-
trzenny walki, réznorodnos¢ sposobéw wykorzystania bojowego sit i Srodkéw, har-
monijne wykorzystania wszystkich rodzajoéw wojsk i Srodkéw walki, wysoka aktywnosc
dziatan, niezaleznie od pory roku, doby i warunkéw atmosferycznych.

Realizowane w sidtach zbrojnych przedsiewziecia czasu pokojowego skierowane
sg szczegolnie na szybkie doprowadzenie wojsk do gotowosci odparcia niespodziewa-
nej agresji, a rownoczesnie do przeprowadzenia zaskakujacego uderzenia gwaran-
tujacego powodzenie operacji.

Bardzo istotng role wsrdod wojsk, zaréwno w wojnie prowadzonej bez uzycia
broni jadrowej, jak i z jej uzyciem, odgirywa lotnictwo. ¥ wojnie konwencjonalnej
stanov;i ono wydduzone "ramie" do porazenia obiektéow w taktycznej i1 operacyjnej
glebi, a w wojnie jadrowej, oprécz typowych zadan, przejmuje prov/adzenie rozpozna-
nia na korzys¢ wojsk raikietowych oraz wykonanie znacznej czesci uderzehn w ramach
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pierwszego i kolejnych uderzehn jadrowych, szczegdélnie w celu porazenia obiektow
manewrowych, matowymiarowych i dobrze zamaskowanych. Z drugiej strony, uwzgled-
niajac stan i poziom przygotowania lotnictwa przeciwnika do wykonywania zaskaku-
Jacych uderzen z powietrza, lotnictwo mysliwskie przejmie gtéwny ciezar walki

z lotnictwem taktycznym nieprzyjaciela, szczegdlnie na dalekich podejsciach do

ostanianej strefy /obiektow/.

Stad rola pilotov® niezmiernie, wzrasta, zaréwno przy przeciwdziataniu ewentual-
nemu zaskoczeniu osiagnietemu przez przeciwnika, jak rowniez w celu uzyskania zas-
koczenia przez wkasne wojska.

V/ykorzystanie zaskoczenia bedzie wowczas pedne, jezeli w piervvszym uderzeniu
wezmie udziat przewazajaca czes¢ sit i1 sSrodkow zdolna do rozbicia i1 zniszczenia
podstawowych ugrupowan bojowych przeciwnika, co zapewni szybki ruch wojsk do przo-
du 1 uchwycenie przez nich zasadniczych obiektéw i rejondéw decydujacych o powodze-
niu operacji i1 wyeliminowaniu przeciwnika z walki w catosci lub w znacznej czesci.

Sita pierwszego uderzenia zaleze¢ bedzie w znacznej mierze od dziatan lotnic-
twa, od jego scentralizowanego uzycia zgodnie z mozliwoSciami 1 przeznaczeniem.
Maksymalizacja natezenia dziatan bojowych lotnictwa w pierwszym uderzeniu oraz
udziat w nim najlepiej przygotowanego personelu latajgacego powinien zapewni¢ wyso-
ka efektywnos¢ i1 skutecznos¢ dziatan a tym samym przyczni¢ sie do powodzenia
pierwszego uderzenia.

Szybkos¢ 1 duza manewrowosé dziatan oraz czesto gwattovme zmiany sytuacji na
polu walki “wypkrwajg z mozliwosSci wspotczesnego sprzetu bojowego i odpowiedniej
taktyki dziatan, V/ojska zmechanizowane i pancerne, wykorzystujac swoja szybkosc¢
i samowystarczalnos¢, sa w stanie w krétkim czasie pokonywa¢ znaczne odlegtosci,
nawet z rownoczesnym forsowanie trudnych przeszkdéd wodnych, a przy uzyciu broni
jadrowej - pokonywac¢ rozlegte obszaiy zniszczen i strefy porazone.

Zabezpieczenie duzej szybkosci dziatan wojsk powinno by¢ realizowane w swoim
zakresie przez lotnictwo, ktérego zadaniem bedzie wykrywanie i niszczenie celdw
hamujacych ruch do przodu wkasnych wojsk /celéw matowymiarowych, opancerzonych,
maskowanych i1 ostanianych przez silng obrone przeciwlotniczg/. Piloci bojowych
samolotéw odrzutowych muszg by¢ przygotowani do ich wykrywania, natychmiastowego
niszczenia oraz do okreslania ich wspétrzednych dla grup lotnictwa wezwamego
do ich niszczenia. Réwnoczesnie muszg skutecznie ostania¢ wojska w giebi teryto-
rium przeciwnika, szczegélnie desanty taktyczne i operacyjne, jak tez oddziaty
wydzielone /rajdowe/.

Wspotczesne zaczepne operacje frontowe charakteryzuja sie duzym rozmachem.
Ich gtebokosci siegaja rzedu 500-800 km w pasach rzedu 300-350 km. Na takich
gtebokosciach bedzie dziatato lotnictwo frontowe.

Na terytoriima bedacym w zasiegu operacji rozmieszczone beda obiekty dziatan
o roznym charakterze, wielkosci i1 znaczeniu. Bedg one, w zaleznosci od mozliwos-
ci lotnictwa, obiektami jego dziakan. Ich réznorodnos¢, wielkos¢, waznos¢ oraz
stopien OPL, a takze charakter rejonu dziatan bedg w zasadniczy sposob rzutowac
na efektywnos¢ i jakos¢ wykonywania zadan przez pilotéw, a tym samym determinowac
wymagany poziom ich przygotowania bojowego.

Wysoka aktjrwnos¢ dziatan wypktywac¢ bedzie z mozliwosci bojowych techniki wojen-
nej i przygotowania zaldg maszyn bojowych do umiejetnego wykorzystania tych
mozliwosci w kazdych warunkach terenov/ych, klimatycznych itp.

Wyposazenie specjalne wspédczesnych bojowych samolotdéw odrzutowych pozwala na
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uzyoie loh w prawie kazdych warunkach atmosferycznych i1 dobowych z réznych lotnisk
lub przystosowanych odcinkéw dréog. Od umiejetnosci pilotéw, uzjrtkownikéw tych sa-
molotéw zaleze¢ bedzie efektywnos¢ ich wykorzystania, a tym samym utrzymanie wy-
sokiej aktywnosci dziatan bojowych wojsk.

WSréd roéznorodnych zadan bojowych wykonywanych przez bojowe samoloty odrzuto-
we, zwalczanie obiektdéw naziemnych 1 powietrznych stanowic¢ bedzie dla personelu
latajgcego tych samolotéw zasadniczg sfere dziatalnosci.

Precyzujac, obiektami dziatan na wspétczesndn polu walki moga by¢ dla lot-
nictwa ghéwnie: Srodki przenoszenia broni jadrowej, rejony /punkty/ obrony oraz
odwody Korpusow Armijnych /KA/, dywizyjne /D/ i brygadov/e /B/, wysuniete i ghdwne
stanowiska dowodzenia KA, D, B /WSD, SD/, stanowiska ogniowe /80/ baterii artylerii
klasycznej oraz wyrzutni pociskow ralcietowych /PR/, obiekty systemu obrony przeciw-
lotniczej /0PL/ wojsk naziemnych, wazne obiekty komimikacyjne, w tym gkéwnie prze-
prawy, mosty i wezty komunilcacyjne, lotniska oraz samoloty i Smigtowce na lotnis-
kach i w powietrzu.

Biorac pod uwage prawdopodobne rejony dziatan bojowych naszego lotnictwa oraz
taktyczne promienie dziatania bojowych samolotéw odrzutowych mozna zaktadac, ze
wszystkie wyzej wymienione obiekty beda znajdowaty sie w ugrupowaniach wojsk
Pé4nocnej Grupy Armii /PGA/ i Jutlandzkiego Korpusu Armijnego /JKA/ oraz w 2 Pota-

czonych Taktycznych Sitach Powietrznych /PTSP/ i1 PTSP Cies$nin Dunskich.

Wiekszos¢ z nich jest bezposrednio i posrednio ostaniana przez organiczne lub
przydzielone Srodki OPL, cechujace sie duzg manewrowoscig. Stosunkowo krotkie
czasy zmiany SO /rejondéw zesrodkowania/ oraz znaczny zasieg broni jadrowej stwa-
rzajg powazne zagrozenie dla naszych wojsk, w gTi réwniez dla lotnisk bazowania
lotn:~ctwa. Z drugiej strony te cechy utrudniaja wykrycie i wykonanie uderzen
przez nasze lotnictwo. Stad zachodzi konieczno$¢ przygotowania pilotow do wykry-
wania i1 precyzyjnego definiowania obiektéw /okreslania rodzaju obiektu i jego
wspotrzednych/ oraz do ich niszczenia.

Wiekszos¢ obiektédw charakteryzuje sie duzym nasyceniem sSrodkéw ogniowych, duzg
zdolnosciag manewrowg oraz znacznym rozsrodkowaniem. Cechuje je duza odpornosé
na uderzenia lotnictwa, silna OPL, dobre maskowanie oraz zdolno$¢ do dziatan
w roéoznych warunkach terenowych, atmosferycznych i o kazdej porze roku i doby.

1. Srodki przenoszenia broni jadrowej

Ze wszystkich $Srodkow przenoszenia broni jadrowoj przeciwnika artyleria lufowa
jest najcelniejsza i najmniej zalezna od pory dnia i warunkéw atmosferycznych.

Stanowiska ogniowe lufowej artylerii atomowej rozmieszcza sie w odlegtosci
4-8 km od poprzedniego skraju obrony.

Wiekszo$s¢ czasu pododdziaty lufowej artylerii atomowej spedzaja w rejonach
wyczekiwania oddalonych o 30-50 km od rubiezy stycznosci wojsk.
Wyjscie na a0 wykon3drwane jest na 1-2 godz. przed planowan3mn otwarciem ognia. Po

oddaniu 2-5 strzatéw w ciggu 3-6 min od chwili zajecia stanowiska bateria odchodzi
na ZSO lub w ukrycie.

Pododdziaty artylerii atomowej sa doktadnie maskowane poprzez wykorzystanie

konfiguracji terenu i zabudowan, stosowanie siatek maskowniczych, budowanie rejo-
néw pozornych itp.

Rejony SO, SD i punkty kierov;ania ogniem /PKO/ ostaniane sa bezposrednio przez
artylerie przeciwlotniczag /plot/ kal. 20, 35, 40 mm lub przez PR bliskiego za-

siegu typu CHAPARRAL, RAPIER, ROLAND RED EYE, BLOV/PIPE [~7,29"



Najbardziej wrazliwe na zniszczenie elementami baterii lufowej artylerii ato-
mowej sa: punlct kierowania ogniem oraz samochody z amunicja i $rodlci transportu,
ktére moze niszczy¢ lotnictwo za pomocg bomb oddarakowo-burzgcych i broni arty-
leryjskiej. W celu obezwkadnienia baterii nalezy jednalc niszczy¢ poszczegdlne
haubice opancerzone o matych wymiarach /6x3,5 m/ i wrazliwe gkéwnie na pociski
rakietowe oraz bomby o kumulacyjnym charakterze dziatania.

Rakietowe Srodki przenoszenia broni jadrowej: HOITEST JOHIT, LANCE, PERSHING,

z wyjatkiem tego ostatniego, maja stosunkowo niewielki zasieg i wykorzystywane sa
ghtéwnie w celu wydtuzenia ognia artylerii oraz jako Srodek jadrov/ego wsparcia
dziatan si+ ladowych.

Stanowiska ogniowe rakietowych Srodkéw przenoszenia broni jadrowej, w zalez-
nosci od typu rozmieszczone sa w nastepujacych odlegtosciach od rubiezy stycz-
nosci wojsk: bateria i dy\lizjon HONEST JOHIT - 6-12 lIon, LANGE - 1520 1w,

PERSHING - 80-160 kT[7,23]

Rakietowe Srodki przenoszenia broni jadrovw/ej beda z reguty doktadnie maskowa-
ne, zarowno w rejonach zesrodkowania jak i w rejonie stanowisk startowych, po-
przez rozmieszczenie ich w masyivach lesnych i1 zabudowaniach, stosowanie siatek
maskowniczych oraz budowanie rejonéw pozornych. Beda tez bronione przez pododdzia-
+y lufowej 1 ralcietowej artylerii przeciwlotniczej {6, 7,29 .

Elementami najbardziej \vrazliwymi na uderzenia lotnictwa beda: wyrzutnie po-
ciskéw rakietowych, punkty kierowania ogniem i obstugi technicznej /POT/, stano-
wiska dowodzenia dy\i®izjonéw i baterii, a glovmie ich wozy sztabovw/e 1 radiostacje.
W punktach obstug technicznych elementami atalcu bedg z kolei transportery gtowic,
stacje kontrolno-pomiarowe i Srodki transportu.

Wszystkie powyzsze elementy, zardéwno w marszu jak i w rejonach wyczekiwania
oraz na stanov;iskach bojowych, pov/inny by¢ przez pilotéw traktowane jalco cele
oddzielne i1 matow3miarov/e,

Moga one by¢ niszczone przez lotnictwo za pomoca PR i bomb od¥amkowo-burzgoych
oraz broni artyleryjskiej. Wyjatek stanowig tylko samobiezne wyrzutnie pociskow
LANCE, ktére montowane sa na podwoziach gasienicowych transporterow opancerzonych
i z tego wzgledu niszczenie ich wymaga stosoweinia przeciwpancernych pociskéw
kumulacyjnych.

2. Odwody oraz zgrupowania wojsk pancernych, zmechanizowanych i piechoty

Odwody, przeznaczone gtéwnie do obsadzania i1 obrony wczesniej przygotowanych
pozycji oraz wykonywania kontratalcéow, zesrodkow3rwane sg zazwyczaj w duzych masy-
wach lesnych, zabudowaniach i ukryciach terenowych oraz doktadnie zamaskowane.
Bardzo czesto wojska w rejonach zesrodkov/ania ulcryte sg w schronach przeciv/atomo-
wych. Niezaleznie od szczebla organizacyjnego odwodu /dywizja, brygada/, z uwagi
na wielkos¢ obszaru i rozsrodkowania wojsk, lotnictwo powinno atakowa¢ i zwalczac
w ich skdadzie kolumny lub rejony zesrodkowania /oporu/ bataliondéw i kompanii.

Ze wzgledu na site bojowa 1 zagrozenie dla wkasnych wojsk elementami ataku beda
w pierv/szej kolejnosci pododdziaty i oddziaty czotgow, a nastepnie zmechanizowane
i piechoty.

W zaleznosci od szczebla dowodzenia odwody rozmieszcza sie za pierwszymi
rzutami w nastej)ujacych odlegtosciach od przedniego skraju: brygadowe - 8-10 km,
dywizyjne - 20-30 km, korpusne - 60-120 Im [29] .

Z uwagi na doktadne raasko™anie i rozsrodkowanie wojsk ZodlegtosSci pomiedzy
batalionami do 5 km/ oraz znaczna ruchliv/os¢, odwody i zgrupowania wojsk stosun-
kowo #*atwe do wykrycia, sa w przypadku czotgoéw trudne do zwalczania. Mniej odporne
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sg wojska nieopancerzone 1 nieokopane, jeszcze raniej Srodki transportu, radiosta-
cje i inne urzadzenia #acznosci, ktdére moga byd skutecznie aniszczone bombami
odkaralcowo-burzacymi i zapalajacymi,

W przypadto! obezwtadnienia odwodu /zgrupowania/ pancernego konieczne jest
stosowanie kumulacyjnych pociskéw przeciwpancernych. W zasadzie odwody ostaniane
beda przez pododdziaty organicznej lub przydzielonej artylerii przeciwlotniczej,
caly czas lub okresowo w rejonach szczegdlnie dla nich niebezpiecznych.

5. Artyleria potowa

Pododdziaty artylerii potowej maskowane beda poprzez stosowanie siatek mas-
kowniczych, umieszczanie dziat i wyrzutni w okopach i zabudowaniach oraz budowa-
nie pozornych SO. Obezwkadnienie i zmniejszenie sity ognia baterii haubic i wy--
rzutni wjrmaga zniszczenia lub uszkodzenia kilku haubic lub wyrzutni, stanowigcych
cele o wymiarze okodo 6x3,5 m, wrazliwych na wszystkie Srodki razenia lotnictwa.
Mate wymiary i1 wkasne Srodki transportu czsmig te grupe obiektéw bardzo manewrowg,
+atwa do maskowania, zdolng do prowadzenia ognia w dzien i w nocy, niezaleznie
od warunkéw atmosferycznych.

4. Obiekty systemu OPL

skfad systemu obrony przeciwlotniczej wchodzag sity i Srodki v;ykrywania, do-
wodzenia oraz akt3Twnego zwalczania i1 radioelektronicznego przeciwdziatania.
Ghownymi €ikt3rwnymi Srodkami OPL sa pododdziaty PR NIKE HERCULES, HAWK, CHAPARRAL,

RAPIER oraz pododdziaty dziat przeciwlotniczych 20 mm VULCAN i RH-202, 35 nm
GEPARD oraz 40 mm L-60, M-42 BUSTER i L-70 BOFORS [29] .

Baterie PR NIKE HERCULES i HAX moga byd ugrupowane w szachownice na ca#dn
onszarze strefy dziatan bojowych, a w przypadku bralcu odpowiedniej ilosci - tylko
woké+ ostanianych obiektédw wzglednie pasami na kierunkach prawdopodobnego nalotu.

Podczas ostony szczeg6lnie waznych obiektéw dziatalnos¢ baterii NIKE i HAWK
wzmacniana bedzie przez PR mniejszego kalibru /CHAPARRAL i RAPIER/ oraz ogniom
dziat przeciwlotniczych, jak réwniez dziat i1 karabinéw maszynowych montowanych

na czotgach 1 wozach bojowych.

Lufowa artyleria przeciwlotnicza, rozwijana bezposrednio na obiekcie lub
w jego poblizu, wykorzystywana jest przede wszystkim do ostony najwazniejszych
elementéw ugrupowania wojsk ladowych, a wiec: stanowisk dowodzenia, oddziatéw
tadctycznych PR, Srodkéw przenoszenia broni jadirowej, pododdziatédw w marszu
1 rejonach zesrodkowan itp.

W pierwszorzutowych oddziatach i ZT Srodki OPL znajduja sie w pednej goto-
wosci bojowej, czyli zdolne sg do otwarcia ognia w czasie kilkudziesieciu se-
kund [177 -

Najbardziej wrazliwe na uderzenie lotnictwa beda stacje radiolokacyjne
i automatyczne systemy kieroweinia ogniem, Srodki #acznosci, system zasilania
w energie, Srodki transportu, dziata i wyrzutnie PR. Wszystkie te elementy nalezy
traktowa¢ jako pojedyncze cele punktowe o duzej ruchliwosci, zdolnosci maskowania
i trudne do wykrycia, a wiekszos¢ dziat i wyrzutni PR - jako cele opancerzone.

Ze wzgledu na zagrozenia dla naszego lotnictwa w pierwszej kolejnosci nalezy
niszczy¢ dziata i wyrzutnie PR oraz stacje radiolokacyjne, a nastepnie srodki
+gcznosci 1 system zasilania. Do niszczenia dziat i wyrzutni PR nalezy stosowac
przeciwpancerne pociski kumulacyjne, a do zwalczania pozostatych elementédw - bomby
i PR odtamkowe-burzace oraz bron artyleryjska.
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5. Elementy systemu dowodzenia

W celu sparalizowania systemu dowodzenia sitami ladowymi lotnictwo vAkon3Twa<b
bedzie uderzenia przede wszystkim na potowe stanowiska dowodzenia, polovw/e wezty
dgcznosci oraz systemy radioelektroniczne kierujgce sSrodkami napadu rakietowo-
Jadrowego.

Wysoka manewrowos¢ wojsk 1 zmiennos¢ sytuacji na wspédczesnym polu walki
spowodowaty, ze dowodztwa i1 sztaby wyposazone sg w nowoczesne pojazdy mechaniczne
zdolne do pokonywania przeszkdéd wodnych i terenowych oraz przystosowane do prowa-
dzenia w nich piacy sztabowej.

W celu zapewnienia ciggtosci dowodzenia, podozenia SD dywizji zmienia sie
dwa razy na dobe, brygady - trzy razy na dobe, a batalionu - w zaleznosci od sy-
tuacji bojowej [7]

SD 1 wezty tacznosci beda doktadnie maskovrane i1 bronione sSrodkami OPb. W celu
zabezpieczenia rozsrolkowania rozmieszcza sie je w okreslonych odlegtosciach od
linii stycznosci.

Najbardziej wrazliwymi na uderzenia lotnictwa elementami stanowisk dowodzenia
sg: radiostacje, radiolinie, wozy dowodzenia, stacje radiolokacyjne, systemy ante-
nowe Srodkéw dgcznosci i1 radiolokacyjnych, samochody specjalne oraz system zasila-
nia w energie elektryczng. Sa to w zasadzie obiekty punktowe oddalone od siebie
o 500-3000 m i wiecej, mato odporne na lotnicze Srodlci razenia ale traktowane mu-
szg by¢ jako cele pojedyncze i trudne do wykiycia.

6. Lotniska

Lotniska wojskowe rozmieszczane sg w odlegtosciach od 50 do 300 kra od linii
stycznosci wojsk w zaleznosci od rodzaju bazujgacych na nich samolotév/.

Standardowe lotnisko operacyjne ma droge startowg o ddugosci 2400 m, szero-
kosci 45 m i nosnosci od 10 do 50 kG/cm™ |19 dal"T/amyj], jedna lub dwie drogi koto-
wania o szerokosci od 20 do 30 m - rownolegte do drogi startowej/speiniajace role
zapasowych drog startowych/ oraz niezbedne urzadzenia zabezpieczajgce loty i1 ba-
zowanie skrzydda lotniczego [es] , to jest okoto 70 samolotéw.

Strefy rozsrolkowania samolotéw przygotowuje sie VW celu zabezpieczenia przed
jednoczesnym zniszczeniem wszystkich samolotéw znajdujacych sie na lotnisku,
zwkaszcza w wypadlcu uderzenia bronig jadrowga. Na kazdym lotnisku jest kilka ta-
kich stref rozmieszczonych z réznych jego stron [es]

Ukrycia dla samolotdow majg konstrukcje zelbetowa typu dukowego. Przeznaczone
sg dla jednego samolotu. Nie zabezpieczaja one samolotdéw przed bezposrednim tra-
fieniem Ciezkich bomb lotniczych, a jedynie przed dziataniem odtamkéw bomb oraz
przed trafieniami niektérych pociskéw rakietowych i przed fala uderzeniowg wybu-
chu jadrowego |7J . Ponadto, ukrycia dla samolotow stuzg jako schrony dla ludzi,
naziemnego sprzetu technicznego, a takze jako pomieszczenia naprawcze. Liczba
ukry¢ na lotniskach jest rozna i1 Srednio wynosi od 16 do 78. Odlegtosci pomiedzy
nimi Whoszg od 65 do 75 m, a ich osie podtuzne sg skierowane w réznych kierun-
kach [7 ,29]

Sk*ady materiatow pednych i smardéw znajduja sie na wszystkich lotniskach
statych, w najdogodniejszych miejscach, najbardziej odsunietych od drogi starto-
wej czesciach lotniska.

Skdady amunicyjne wybudowane sa zwykle w najbardziej odlegtej od drogi star-
tovw/ej czesci lotniska w odlegtosci do 3 km poza terenem tego lotniska F29j
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Hajbardziej podatne na zniszczenia lub uszkodzenia sg urzadzenia radiotech-
niczne lotniska, samoloty w miejscach ich postoju /poza ulcryciami/ i obstugi
technicznej oraz w czasie startu i ladov/ania, slclady i magazyny paliw pdynnych
i magazyny amunicji lotniczej. V/szystkie te obiekty moga by¢ niszczone przez
lotnictwo za pomocag PR, bomb od¥amlcowo-burzacych oraz broni artyleryjskiej.
Natomiast samoloty w uJdcryciach 1 drogi startowe mozna niszczy¢ /uszkodzic/
bombami burzacymi 1 PR o duzych masach i kalibrach.

7. Samoloty

Aktualnie w sktadzie 2 PPSP 1 PTSP Ciesnin Duhskich /bez sit pov/ietrznych
NORV/EGIN/ znajduja sie samoloty przeznaczone do wykonywania nastepujacych zadan:
zdobycia 1 utrzymania przewagi jadrowej i panov/ania w powietrzu, izolacji rejonu
dziatan bojowych, bezposredniego wsparcia lotniczego wojsk lgdowych 1 prowadzenia
rozpoznania lotniczego.

Zadania te realizowane sg poprzez niszczenie lotnictwa przeciwnika na lotnis-
kach 1 w powietrzu, obezwkadnianie jego systemu obrony powietrznej, niszczenie
Srodkév/ rakietowe-jadrowych, zapobieganie lub ograniczanie manewru sit przeciw-
nika 1 przerzutov/ wojsk 1 zaopatrzenia, niszczenie lub obezwkadnianie wojsk w re-
jonach rozwiniecia, zesrodkowania i w marszu, niszczenie przepraw, mostéw, linii
komunikacyjnych, sk#adéw itp., niszczenie i1 obezwkadnianie ugrupowan bojowych
wojsk, sSrodkév™ przenoszenia broni jadrov;ej, Srodkév/ OPL, SD i \“;ezbov +acznosci
oraz poprzez wykrywanie zgrupowali v/ojsk, rubiezy i strulctury obrony, rejonéw
zeSrodkowania i kierunku ruchu odwoddéw, stanowisk startowych pociskow rakietowych,
lotnisk, przepraw itp.

Dziatania lotnictwa talctycznego prowadzone sg w grupach od 4 do 12-18 samolo-
tow. Ostona dziatan bojowych lotnict\-;a uderzeniowego realizowana jest przez samo-
loty mysSliwskie i1 samoloty przystosowane do prowadzenia walki radioelektronicznej*

Do razenia celdw opancerzonych /ruchomych/, Srodkéw ogniowych i1 sity zywej
lotnictwo NATO stosuje bomby kasetov/e i burzace oraz niekierowane pociski rakie-
towe. 0d 1977 roku zaczeto szeroko stosowa¢ poktadowy system laserowy /PAVE PEHIIY/
w zwalczaniu czodgéw = Kierowane bomby lotnicze z laserowymi, a kierowane
pociski rakietowe z telewizyjnymi gtowicami samonaprowadzajacymi w zasadzie znaj-
dujg sie w wyposazeniu sit powietrznych USA, W zViazlcu z powyzszym, zwykde Srodki
razenia takie jak bomby kasetowe, burzace itp,pozostaja gtéwnymi Srodkami razenia
celow pxmktowych w 2 PTSP i PTSP Ciesnin Dunskich.

+

Do razenia celéw powietrznych lotnictwo NATO stosuje kierowane i niekierowane
pociski rakietowe oraz uzbrojenie artyleryjskie [29] .

Samoloty bombowe jako obiekty do zwalczania przez nasze lotnictwo, stanowig
minimalng czes¢ lotnictwa 2 PTSP, Ich dane taktyczno-techniczne /samoloty pod-
dzwiekowe/ oraz wartosci bojowe sag znacznie nizsze od mozliwosci bojowych na-
szego lotnictwa mysliwskiego.

Przewazajaca czes¢ lotnictwa stanowiag samoloty m37liwsko-bombowe i mysSliwskie
naddzv;iekowe o wysokich walorach bojowych, duzej manewrowosci, predkosci oraz
silnego i zroéznicowanego uzbrojenia artyleryjskiego, rakietowego i bombardierskie-
go. Niemniej, przy pednym obcigzeniu *adunkiem bojowym, szczeg6lnie bombardier-
skim, ich stopien manewrowosci, taktyczny promien, pudap 1 maksymalna predkosc¢
znacznie zmniejszaja sig,, przez co radykalnie polepszaja sie warunki skutecznego

oddziatywania bojowego naszego lotnictwa podczas zwalczania tych samolotdéw w po-
wietrzu.
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8. Smigtowce

W ostatnich latach w panstwach NATO nastgpi4 gwattowny rozwédj omigtowcow, ich.,
wyposazenia 1 uzbrojenia. Zreorganizowano i zwiekszono rowniez efektywnodd Smi-
gtowcow dla potrzeb wsparcia sit ladowych, szczegdlnie Smigtowcow szturmowych
uzbrojonych w pociski przeciwpancerne.

Zasady uzycia smigtov*céw bojowych uwzgledniaja ioh zalety i wady, a miano-
wicie:
- duzag rozpietos¢ predkosci lotu, od O do ponad 200 km/h;
- mozliwos¢ wykorzystania uksztakttowania i1 naturalnego pokrycia terenu;
- duzag ruchliwos¢ /szybkos¢ i1 czas dziateinia/;
- duza mozliwos¢ obserwacji pola walki i1 rozpoznawania celdéw;

- wiekszy zasieg przeciwpancernych pociskéw kierowanych /PPK/ w pordéwnaniu z za-
siegiem PPK wojsk ladowych;

- wymagania wysokiego poziomu wyszkolenia zatdg;

- ograniczenie mozliwosci uzycia ich na polu walki w zaleznosci od pory doby
i warunkow atmosferycznych.

1.1.2. Wptyw warimlcow klimatycznych na bojowa dziatalnos¢ pilotow

Z definicji okreslajacej rejon i1 kierunek operacyjny wynika, ze rejon dziatan
bojowych jest to obszar terytorium dgcznie z przestrzenig powietrzng i znajduja-
cymi sie na nim obiektami operacyjnymi, na ktérsnn prowadzone sg dziatania bojowe,
a ich celem jest niszczenie lub opanowanie tego obszaru i tym samym osiggniecie
celow operacji 17°36J .

Cel prowadzonych dziatan bojo™vych moze by¢ osiggniety na skutek wspolnych
dziakain rodzajow sit zbrojnych, w tym i lotnictwa. Dziatania bojowe lotnictwa
prowadzone beda w zmieniajgcych sie warunkach fizjograficznych, w réznych warun-
kach klimatycznych, w réznych porach doby oraz w prostych 1 skomplikowanych wa-
runkach atmosferycznych. Warunki terenowe rejonu przyszdych dziatan oraz operacyj-
ne przygotowanie terytorium w mniejszym stopniu rzutujg na okreslenie zakresu
przygotowania bojowego pilotéw. W zasadniczy sposdéb na okreslenie poziomu przy-
gotowania personelu latajacego do dziatan wptywaja warunki klimatyczne. Stad
w rozprawie warunki te poddane zostang szerszej analizie.

Z analizy Zachodniego Teatim Dziatan Wojennych /ZTDW/, rozmieszczenia na nim
sit 1 sprzetu wojennego oraz charakteru szkolenia naszych wojsk nalezy wnioskowac,
ze prawdopodobnymi rejonami, na ktorych prowadzi¢ bedzie dziatania bojowe lot-
nictwo Si+ Zbrojnych PRb sa terytoria RFN, BELGII, HOLANDII, LUKSH"IBURGA i DANII
wraz z przylegdymi obszarami Baktyki i Morza Podnocnego - dla lotnictwa fronto-

wego /Armii Lotniczej/, a przestrzen POLSKI i NRD - dla lotnictwa mysliwskiego
WOPK .

Obszar srodkowej czesci ZTDW, opierajacy sie na pétnocy o wybrzeze Morza PO4-
nocnego 1 Baktyckiego, a na potudniu o Alpy, stanowi olbrzymig i dogodng brame
przejscia dla sit zbrojnych z Europy Zachodniej do Wschodniej i odwrotnie.

Jednostki fizjograficzne Srodkowej czesci ZTDW uktadaja sie rownoleznikowo,
tworzac trzy charakterystyczne pasy: nadmorski - rowninny i niski stanowigcy
czes¢ Nizu Srodkowo-Europej sieiego /najbardziej prawdopodobny rejon dziatan na-
szego lotnictwa frontowego/; pas centralny - Sredniogdérza Niemieckiego z obsza-
rami wyz3rnnymi oraz pas podudniov/y - wyz3mnny i gorzysty.
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Najdogodniejszymi rubiezeunl obronnymi NATO w Srodkowej czesci ZTDW moga byst
Kanat Kilonski na Potwyspie Jutlandzkim; rubiez Wezery; rubiez rzeki Ems wraz
z kanatem Dortmund-Ems; rubiez rzek Renu, Mozy i kanatu Alberta*

POLSKA i sSrodkowa czes¢ ZTDW znajdujg sie w strefie klimatu umlarkovranego
chtodnego, ktory nie jest jednolity, ma jednak pewng odrebnos¢ wyrézniajaca go
sposrod klimatéw innych regiondéw EUROPY. Klimat ten ksztattuje sie pod wplywem
oceanu i kontynentu, stad zasadnicza jego cecha jest przejsciowosd; 1w wschodowi
i ku potudniowi klimat ten staje sie coraz bardziej kontynentalny, zas ku pot-
nocy i zachodowi - coraz bardziej oceaniczny*

Klimat srodkowej i potudniowej czesci RFN, NRD i POLSKI jest umiarkowany,
0 Scierajacych sie wptywach cech klimatu kontynentalnego i morskiego*

Inng wazna cecha tego klimatu jest zmiennos¢ - silne kontrasty w ciagu roku,
miesigca, a nawet doby wywodane przede wszystkim przez nize baryczne powstajace
1 przemieszczajace sie nad Europa Srodkowg wzdduz géwnych frontéw atmosferycznych*

Do charakterystycznych elementéw klimatu majacych wptyw na mozliwos¢é wykony-
wania lotéw nsaeza; zachmurzenie 1 wysokos¢ podstawy chmur, burze, widzialnos¢,
wiatr, wilgotnos¢, opady, zamiecie Sniezne i gotoledzie oraz mgty i zamglenia yYO[] ¢
Najistotniejszy wpktyw na okreslenie wymaganego poziomu wyszkolenia pilotéow maja
cztery pierwsze elementy, to znaczy zachmurzenie /wysokos¢ podstawy chmur/, wi-
dzialnos¢, wiatr i burza N59j e

Przy omawianiu tych elementéw, z powodu braku danych z terytorium NRD, RPN
i DANII, w rozprawie wykorzystano usrednione w czasie i rejonie wartosci, uzyskane
kilkunastoletniej obserwacji stacji meteorologicznych wojskowych lotnisk POLSKI*
Bioragc pod uwage potozenie geograficzne, podobny wpdyw morza Podnocnego i Battyku,
a przede wszystkim Atlantyku na ksztattowanie sie klimatu oraz geograficzng cha-
rakterystyke nadmorskich rejonéw tych panstw, mozna w przyblizeniu przyjaé, ze
usrednione wartosci elementéw tego klimatu beda podobne* Z drugiej strony, uwzgled-
niajac fakt, ze szkolenie pilotéow w czasie pokoju odbywa sie na lotniskach statego
bazov/ania w granicach PRL, ocena warunkdéw klimatycznych POLSKI i wyptywajace z niej
wnioski determinowa¢ beda w okreslony sposéb tres¢ i ukdad programéw szkolenia
lotniczego, jak réwniez jego organizacje, rytmicznos¢ i ditugotrwatosc.

Zachmurzenie niewielkie /do 3/10/ wystepuje na lotniskach wojs-
kowych Srednio w ciggu 59 dni i 82 nocy* Najwiecej dni pogodnych ma wrzesien /7 »9/
i lipiec /6,7/» zas najmniej grudzien /2,6/ oraz listopad /2,8/, Pogodne noce naj-
czesciej spotykane sg w sierpniu /9,4/ i wrzesniu /8,7/, a najrzadziej - w grud-
niu 73,6/, listopadzie 1 lutym /po 4,3/ [34] *

Zachmurzenie catkowite wystepuje na lotniskach wojskowych Srednio przez
122 dni 1 121 nocy w ciggu roku* Najwiecej dni z zachmurzeniem catkowitym przypada
na grudzien /17 ,4/ i listopad /15,3/, natomiast najmniej na wrzesien /4.,5/, czer-
wiec /5,2/ i lipiec /5,9/ [543 * Najwiecej nocy z zachmurzeniem catkowitym notuje
sie réwniez w grudniu /17 ,4/ i listopadzie /15,5/, a najmniej we wrzesniu /5,6/
i lipcu /5,77 [34] .
Roczny przebieg dni i nocy z zachmiirzeniem catkowitym przedstawiony jest w rys*
Z. 1*1 i rys* Z* 1.2,

Okres wystepowania burz w POLSCE trwa - w nizinnej czesci kraju - Srednio
okoto 150 dni /od kwietnia do wrzeénia/. Srednia roczna liczba dni z biarzami wynosi
21,3, a Srednia roczna liczba burz - 25,5, Maksimum dni z burza przypada na li-
piec /5,1/ i czerwiec /5,4/. Dobo\iy przebieg burz w POLSCE v-ykazuje maksimum
dziatalnosci burzowej miedzy godzing 15*00 a 18,00, a minimum - miedzy godzing
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03.00 a 06.00. Najczesciej spotykane sg burze tr™ajgce od 60 do 120 rain /40/»
przypadkow/. Roczny i dobo\vy przebieg burz przedstav;iony jest w rys. Z. 1,3.
Najwieksze prawdopodobienstwo tworzenia sie burz w POLSCE jest wéwczas, gdy cis-
nienie atmosferyczne - zredukov/ane do poziomu morza - v/ynosi od -1010 do 1015 hPa
/36/ burz/, temperatura powietrza osigga w ciggu dnia 24-28®@C, a wilgotnoso
whasciwa powietrza w przyziemnej warstwie wynosi 10-12 g/kg. Przy cisnieniu
wiekszym niz 1025 hPa i przy wilgotnosci mniejszej niz 5 g/kg burze w zasadzie
nie powstajg M -

W POLSCE przewaza widzialnos$¢ dobra, nie utrudniajaca dziatal-
nosci lotniczej. Srednia widzialno$é w 35,6/ przypadkéw przekracza 4 km, a w
35,9/ - 10 km. Widzialnos¢ przekraczajgca 10 km najczesciej obserwowana jest
w czerwcu i maju /odpowiednio! 57,0 i 55,7/V, najrzadziej zas - w gimdniu i stycz—*
niu /odpowiednio: 16,0 i 16,3//. V/idzialnos¢ ograniczajaca wykonywanie lotéw na
samolotach odrzutowych /od 2 do 4 km/ stanowi w skali rocznej $rednio 18,275, pr25y
czym najczesciej jest notowana w styczniu i lutym /28,0 i1 27,l//, a najrzadziej -
w maju i czerwcu /8,6 i 9,~/. Widzialnos¢ mniejsza niz 1 km notowana jest
w POLSCE najrzadziej, stanoid. bowiem tylko 4,"® ogétu obserwacji wykonywanych
w ciagu roku |"34" = Roczny przebieg zmian widzialnosci w POLSCE zawiera tabe-
la z. 1.1.

Ogélna cyrkulacja atmosfery sprawia, ze w POLSCE obserwujemy przewage
wiatr o6ow potudniowo-zachodnich, zachodnich i pé#nocno-zachodnich.

Najwieksze predkosci wiatrov/ wystepujg w okresie zimowym i- osiggaja na wy-
brzezu 6,5 m/s, a w centralnej POLSCE 4-5 m/s. Przecietne maksymalne predkosci
wiatrow, obserwo\™ane od kilku do kilkunastu razy w roku, wynosza: do 24 m/s
w pasie wybrzeza i 14 m/s w czesci nizinnej. Wiatry o predkosci wiekszej niz
12 m/s stanowig w POLSCE w skali rocznej Srednio 3/. Najczesciej wystepuja na
wybrzezu /9-5// oraz w goérach []J34] . Procentowy roczny rozkdtad predkosci wiatru
dla m. 5EINACE /rejon wsch. DEBRZNO, pdn. BYDGOSZCZ przedstawiony jest w rys,

Z. 1.4.

Oméwione wyzej elementy klimatu przewidywanych rejonéw dziatan bojowych,

a szczeg6lnie rejonow bazowania i szkolenia personelu latajacego w czasie pokoju,
odgrywajg istotng role w okresleniu wymagan, ktorym powinny odpowiada¢ programy
teoretycznego 1 - przede wszystkim - praktycznego przygotowania pilotéw do wyko-
nywania zadan bojowych we wszystkich vra.3mlcach atmosferycznych, o réznej porze
roku i doby. Mozliwosci wykonywania lotéw na samolotach odrzutowych w okreslonych
warunkach atmosferycznych ograniczone sg: poziomem przygotowania lotniczego pilo-
téw, pilotazowym, radionawigacyjnym i1 celowniczym wyposazeniem samolotéw oraz
radiotechnicznym, elektroswietlnym i radionawigacyjn3mawyposazeniem uzytkowanych
lotnisk, a takze radiotechnicznym i radionawigacyjnym ubezpieczeniem rejonu lotow.

Wyposazenie bojowych samolotow odrzutowych i lotnisk umozliwia wykonywanie
lotéw w coraz bardziej skomplikowanych warunkach atmosferycznych, jednak w dal-
szym ciagu nie zapewnia pomyslnego wykonywania zadah w powietrzu przy zaistnie-
niu krytycznych zjawisk atmosferycznych /mgta, zamie¢, ulewny deszcz, gotoledz
na drogach startowych, burza itp/. Dotyczy to szczegdlnie takich etapdéw lotu
jJjak wyprowadzenie /wyjscie/ samolotu na naziemny obiekt dziatan, wykonywanie
ataku i otwarcie ognia bez widocznosci celu, wykonywanie zbidérek i lotéw grupo-
wych oraz wykonanie ladowania na lotnisku startu |[43] -

Aktualnie wyposazenie samolotéow i lotnisk oraz mozliwosci fizyczne i psy-
chiczne pilotéw zdeterminowaty koniecznos¢ okreslenia minimalnych warunkéw atmos-
ferycznych przy jakich mozna wykonywa¢ loty. Na wartos¢ parametrow okreslajacych
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te warunki wpdywa typ eksploatowanego samolotu, wyposazenie lotniska w Srodki ubez-

pieczenia lotéw, charakter rejonu w jakim potozone jest lotnisko oraz osiagniety

poziom wyszkolenia pilota,
W lotnictwie wojskowym warunki atmosferyczne rozpatrsrwane z piuiktu widzenia
ich wpdywu na lot samolotu i mozliwosci prowadzenia dziakan bojowych, dziela

sie na:

- zwykde warunki atmosferyczne /ZWA/;

- trudne warunki atmosferyczne /TWA/;

- minimalne warunki do wykonywania startédw i ladowan réznych rodzajéw statkow
powietrznych przy wykorzystaniu radiotechnicznych systeméw lgdowania oraz do
wykonywainia zadan bojowych na polu walki;

- minimalne warunki, przy ktérych zezwala sie na wykonywanie startu.

Kryteria podziatu warunkéw atmosfeiyoznych na wymienione grupy sg rozne dla
poszczegdlnych lotnisk i typow statkéw powietrznych oraz dla pilotéw o niejedna-
kowym poziomie wyszkolenia, Z tych wzgledéw klimatyczne opracowanie lotniczych
charakterystyk warunkow atmosferycznych /lotnosci pogody/, weddug ich podziatu
okreslonego przez Regulamin Wykonywania Lotéw /RWL/, jJest niewykonalne. Zmiany
kryteriéw poszczegdlnych wariantow lotnosci pogody w analizowanym okresie wyklu-
czajg zachowanie niezbednej w tego rodzaju opracowaniach jednorodnosci serii
obserwacyjnych /ciggéow obserwacji, w ktérych analizowane sa niezmienne wartosci,
zalezne wytgcznie od przebiegu zmian warunkéw atmosferycznych/,

W lotniczej charakterystyce warunkéw atmosferycznych za podstawe przyjeto -
jednolity dla wszystkich lotnisk 1 typdéw statkéow powietrznych - mowny podziat
ha trzy nastepujgce warianty:

- pogoda lotna;
- pogoda lotna z ograniczeniami;
- pogoda nielotna.

Podziat ten oparto na wartosciach trzech nastepujacych elementéw meteorolo-
gicznych; wysokosci podstav;y chmur, widzialnosci oraz predkosci wiatru przyziem-
nego, Gdy w rejonie lotniska wystepowata burza, pogode klasyfikowano jako nie-
lotng [34" ,

V/artosci liczbowe poszczegélnych elementdéw meteorologicznych bedace podstawag
oceny lotnosci pogody przedstawione sg w tabeli 1,2 [34] ,

Tabela 1.2
Elementy meteorologiczne | Pogoda lotna Pogoda lotna Pogoda nie-
z ograniczeniami! lotna
dzien 1 Noc Dzien Noc Dzien Noc
Wysokos¢ podstawy
chmur /m/ 1 300 1 400 1 200- 300] 300-400 1 200 % 300
Widzialnosé /km/ i s 1, ; oz | L f 3
1 ¥
) t i
Predkos¢ wiatru przy- i 1 [ f
ziemnego /l/s/ 12 12 ' 12118 1 12-18 18 1 18
t

Niebezpieczne zjawis-
ka atmosferyczne Brak Brak Burza
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Podana w dalszej czesci opracowania charakterystyka lotnosci pogody Jest
w przyblizeniu reprezentatywna dla catego rejonu bazovianla lotnictwa PEb, a takze

dla poétnocne;) czesci NRD i RFN*
Pofoda I£tna

W POLSCE okoto 350? dni 1 nocy charakteryzuje sie warunkami atmosferycznymi
umownie okreslonymi jako lotne* Liczba dni i nocy lotnych jest nieréwnomiernie

roztozona na poszczeg6lne pory roku /tabela 1*3/* Tabela 1*3
Pora roku Dnia lotne Noce lotne
Liczba 1 Liczba 1
@I . Ak =y
" 208
Wiosna Z111-V/ 56,8 1 29,9 53,6 i
Lato ZVI-VII1/ 68,0 % 35,8 1 63,6 35,3
Jesien /1X-X1/ 40,6 1 21,3 39,7 } 22,0
Zima /X11-11/ 24,7 13,0 23,3 - ] 12,9
i
Razem 190,1  { 100,0 } 1802 ¢ 1000

W przebiegu rocznym maksimum liczby dni lotnych przypada na sierpien i lipiec,
minimum dni lotnych przypada na grudzien i listopad*

Najwiecej nocy lotnych przypada w sierpniu i czerwcu, a najmniej w grudniu
i listopadzie* Roczny przebieg zmian dni i nocy lotnych ilustruje rys. 1*2.

Srednia dla POLSKI liczba dni i nocy lotnych wynosi odpowiednio 190 i 180,
jednak w niektorych regionach wystepujg znaczne - zaréwno dodatnie, jak i ujemne -
odchylenia od sSredniej, dochodzace w liczbie dni do +44 i -3B, a w liczbie nocy
do +50 i -62 [34) * Odchykki liczby dni i nocy lotnych od wartosci $redniej dla
POLSK1 zawarte sg w tabeli 1*4.
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Tabela 1»4

-=3rdrg —f
+ Odchy+tka
Lotnisko - -
t Doby Dnia 1 wocy
1 migﬁ L aFss= b Bass-
ICNSK MZOWIECKI i +36 1 +30 } +41
WARSZAV/A - OKECIE +29 ] +19 +40
1" IALBORK 1 +25 i +44 i + 7
OKSmE 1 +21 +28 % +14
D~JBLIN % +18 i + 8 +27
1 INOVmMOGLAW 1 +15 % + 9 J  +20
1 TOIMASZOW MAZOWIECKI i +12 +11 t 413
I novE miasTo j 1 ;  t1 \ +22
GOLEN10W ] +11 ; +10 +12
PRUSZCZ GDANSKI i +10 ) +13 + 6
POW1DZ + 8 ! + 2 1 +14
BABIMOST i + 6 1 + 30 -18
KRAKOW - BALICE + 5 1 -1 +11
RADOM + 5 1 -3 +12
DEBRZL 0 + 3 1 +14 -7
SOCHACZE\7 j + 3 i + 5 § + 1
LLOCLAW - STRACHOWICE - +2 I -5 I +09
PILA -1 1 + 2 -3
biata PODLASKA -3 % -15 ¥ + 8
MODLIN -3 -6 1 -1
POZNAN -KRZESINY 1 -7 i -11 -3
LeCZYCA -8 -9 -7
ZEGRZE POMORSKIE i -11 ' -9 -14
LASK ] -11 i -22 -1
MIROSLAV/1EC 1 _15 -9 ~20
BYDGOSZCZ i -20 i _25 .15
POZNAN - LATOOA 1 -21 i -28 1 -13
CUACE i -26 1 -9 -43
SWIDVAN -29 1 -33 % -21
SEUPSK i -42 i -38 -46
MIERZECICE ZAVFFERCIANSKIE ; _43 } _o5 % -62
QAIrsss R=F3S5=2

Z analizy wynika, ze w POLSCE wyraznie wyodrebniajg sie regiony o zasadniczo
réznych wkasciwosciach lotniczo-klimatyoznych. Najlepsze wao?ttnki atmosferyczne
istniejg w Kotlinie Warszawskiej i rejonie ujscia Wisty, najgorsze - w poéinocno-
zachodniej czesci POLSKI /rejon bazowania podstawowej czesci lotnictwa wojsko-
wego PRL/, na Pojezierzu Poznanskim i Gérnym Slasku#

Pofoda__IEtoa”™z__Ojgrsuij.C2eniaiil®

Pogoda lotna z ograniczeniami zblizona jest parametrami do okreslonej w RWL,
jako minimalne warunki atmosferyczne dla odrzutoiV/ych samolotdéw poddzwiekowych#
Obserwowana jest w POLSCE przez okod#o 217 dni i nocy w roku# Srednia liczba tych
dni i nocy wynosi odpowiednio 81 i 74# Srednie miesieczne liozby dni lotnych
z ograniczeniami osiggaja maksimum w pazdzierniku 79,0/, a minimum w czerwcu

/5,0/= Noce lotne z ograniczeniami najczesciej notowane sgw lipcu /78,0/ i1 grud-
niu /7,0/, najrzadziej /podobnie jak i dni/ - w czerwcu /4,9/#
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Najwiecej dni lotnych z ograniczeniami przypada na Jeaien 122791, a najmniej
na lato /15»7/* Noce lotne z ograniczeniami najczesciej notowane sg w zimie /19»8/,
najrzadziej - na wiosne /17 ,5/ [34] -

Analiza wykazuje, ze warunki atmosferyczne zblizone do minimalnych dla pod-
dzwiekowych samolotow odrzutowych najczesciej wystepujg w Kotlinie Warszawskiej
i Torunskiej oraz w rejonie SEUPSKA* Regiony o stosunlcowo niewielkiej liczbie dni
i nocy z takimi warunkami to: Pojezierze Krajenskie, Podlasie, Ziemia bubuska
i Kaszuby.

Pofoda  nlelotaa

W POLSCE 255S dni i 30” nocy charakteryzuje sie warunkami atmosferycznymi unie-
mozliwiajacymi wykonywanie lotéw na naddzwiekowych i1 poddzwiekowyoh samolotach od-
rzutowych, Maksimum dni 1 nocy nielotnych obserwuje sie w zimie, minimum - latem
/tabela 1*5/.

Tabela 1*5
BﬂaEH],)K.l! f BATasiaasi/jaaa avaars ra
Dni nielotne Noce nielotne
Pora roku  mmmmmmm——= 0 smmmm—— e
) Liczba i 5 Liczba | %
aJwaa¥€mﬂkwgmxﬂn#uw&nﬂwax;satmg-i uﬂ%&ﬁﬁaiﬂntﬁag
Wiosna Z111-V/ 1 15,8 i 16.9 20,3 18,2
Lato /VI-VIIl/ j 8,9 9,6 12,9 11,6
Jesien /1X-X1/ i 24,8 26,6 32,0 1 28,7
Zima /X11-11/ 1 43,7 46,9 46,3 41,5
o e R
Razem j 93,2 j 100,0 111,5 | 100,0

Stednia miesieczna liczba dni i1 nocy nielotnych Jest najwieksza w grudniu
/dni 16,7, nocy 17,8/, a najmniejsza w lipou /dni 2,8, nocy 4,2/. Roczny przebieg
liczby dni i nocy nielotnych ilustruje rys. 1,3.

Srednia roczna liczba dni i nocy nielotnych w niektérych regionach POLSKI
znacznie odbiega od Sredniej dla catego kraju, przy 0Ozym maksymalne réznice do-
chodzg do 70™ w liczbie dni i az do okoto 1205 w liczbie nocy [34] .

Dodatnie 1 ujemne odchydki dni 1 nocy nielotnych na lotniskach wojskowych
od Wartosci Sredniej dla POLSKI przedstawione sga w tabeli 1,6.
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Rys* 1.3* Roczny przebieg dni

i nocy nielotnych



Lotnisko

vawsaaa-n i WG

MEERZaolCE ZAWIERCIANSKIE

SWIDWIN
DEBRZNO

ZEGRZE POMORSKIE

SEUPSK
CEWICE

POZNAN - KRZBSINY

BYDGOSZCZ

MIROSLAWIEC

£ASK
BABIMOST
GOLEN1GOW
PILA
ORNETA

BIALA PODLASKA
NOWE MIASTO
KRAKOW . BALICE

POWIDZ

WROCLAW . STRACHOWICB
TOMASZOW MAZOWIECKI

LeCZYCA
RADOM
MODHN
INOWROCLAW

PRUSZCZ GDANSKI

SOCHACZEW
DI3LIN
POZNAN -
MALBORK
WARSZAWA
WARSZAWA -

Z analizy wynika,

LtAWICA

............. T
1 Odchytka
1 Doby ] Dnia
} +5H 3} +26
i +26 1 +3
i +22 1 +11
| 2 o H9
i +19 I +14
| +19 1 +1
j +15 +23
I +15 j 121
j +15 1 +15
I +12 J 0
i +8 -7
+ 6 +8
+ 6 1 0
+ 4 1 + 7
+5 I + f
0 ﬁ. + 5
5 ' 0
5 0
6 .5
- . 6
_7 7
-10 -9
12 .8
14 8
_14 -13
15 -11
1 -18 - 8
23 -14
23 -33
. -36 -29
™s) 31
1L e

Tabela 1«6

Nocy

+21
+2
+2
+24

ze najwiecej dni i nocy nielotnych wystepuje w pédnocno-

zachodniej czesci POLSKI,w Kotlinie Torunskiej i na Wyzynie Slaskiej, najmniej -

w Kotlinie Warszawskiej

Uwzgledniajac wartosci wspoédczynnika lotnosci pogody,
gélnych lotnisk w oparciu o $srednio roczne liczby dni
utrudniajacymi lub uniemozliwiajgcymi wykonywemie lotow,
atmosferycznymi wywierajacymi

i w rejonie ujscia Wishy.

blizeniu dokona¢ lotniozo-klimatycznego podziatu terjrtorium POLSKI.

a takze ze zjawiskami
istotny wphkjrw na dziatalnos¢ lotnictwa mozna w przy-

Wyodrebnia sie pie¢ obszaréw charakteryzujacych sie odmienndni warunkami

lotnosci pogody .

Obszar I obejmuje rejony o wspotcuynniku lotnosci pogody zblizonym do Sred-
niego dla POLSICI /odchytka od wartosci $redniej do +55Y/. Na obszarze tym zlokali-

27

obliczonego dla poszcze-
z warunkami atmosferycznymi
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zowane™ sg nastepujace wazniejsze lotniska wojskowej INOWROCLAW, BABIMOST, KRZESINY~N
LAWICA, BIALA PODLASKA, WROCLAW, KRAKOW.

Obszar Il charakteryzuje sie wspétczynnikiem lotnosci pogody wyzszj” o okoto
" od s$redniego dla POLSKI. Na obszarze tym zlokalizowane sg lotniska: MINSK
MAZOWIECKI, TOI1A.SZOWMASOWIECKI, NOVAl MIASTO, RADOM, DUBLIN.

Obszar 111 obejmuje obszary o najlepszych atmosferycznych warimkach lotow.
Dodatnia odchytka wspétczynnika lotnosci pogody od wartosci Sredniej dla POLSKI
wynosi tu nie mniej niz 15°. Na obszarze tym znajdujg sie lotniska: OKSYWIE,
PRUSZCZ GDANSKI, MALBORK, POWIDZ, LECZYCA, MODLIN, SOCHACZEW, OKECIE i BABICE.

Obszar 1V charakteryzuje sie wspdtczynnikiem lotnosci pogody nizszym o okoto
WO od $rednich dla POLSKI. Zlokalizowane sa na nim nastepujace lotniska: GOLENIOW,
StUPSK, CEWICE, PILA, PIENIEZNICA i LASK.

Obszar V obejmuje rejony charakteryzujgce sie najgorszymi atmosferycznymi
warunkami lotéw. Ujemne odchydki wspoétczynnika lotnosci pogody od wartosci Sred-
niej dla POLSKI sag tu nie mniejsze niz 159™ Na obszarze tym znajduja sie nastepu-
jace lotniska: SWIDWIN, ZEGRZE POMORSKIE, DARLCWKO, MIROSLAWIEC, DEBRZNO,
BYDGOSZCZ, MIERZECICE oraz wigekszos¢ lotnisk zapasowych pulkéw, bazujacych na wyzej
wymienionych lotniskach.

Lotniczo-klimatyczny podziat POLSKI przedsta™d.ony jest na rys. 1.4*
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Rys. 1,4. Lotniczo-klimatyczny podziat POLSKI

1.1.3. Samolot _jako element pola v;alki bezposrednio oddziatywujacy aa
uzytkownika - pilota

Wspotczesna, rozwijajgca si® technika bojowa pozv/ala na uzyskiwanie coraz

wyzszych jakosciowo efektov/ bojov™ch 1 szkoleniowych. Jednak efektywne i racjonal-

ne jej wykorzystanie uwarunkov/ane jest doskonata znajomoscig teoretycznych i prak-

tycznych zasad uzycia jej w walce /szczegdlnie dotyczy to personelu latajacego
wykonujacego loty na bojowych samolotach odrzutowych/.

Wspotczesny bojowy samolot reprezentuje najnowsze osiggniecia postepu naukowo-
teclmicznego. Jego konstrulccja i v/yposazenie /szczegélnie kabiny/ stwarza okres-

lone problemy szkoleniowe uvw/arunlcov/ane pednym ~M/jdcorzystaniem mozliwosci ukdadu
"pilot - samolot™.
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Dla poszczegdlnych rodzajéw wojsk konkretna technika bojowa jest ich narze-
dziem walki. We wszystkich prawie rodzajach wojsk zatoga obstugujgca swoje na-
rzedzia walki liczy kilku lub kilkunastu zodnierzy. Jedynie w lotnictwie zatoge
wspotczesnego hojorrego samolotu stanowi jedna, a w wyjatkowych wypadkach - dwie *©
osoby. Przy catej ztozonosci wspodczesnego samolotu zatoga /pilot/ musi samodziel-
nie rozwigzywa¢ szereg trudnych zadanh w powietrzu w réznych - w wiekszosci skom-
plikowanych - \/arunkach pola walki, przy miespotylcanym w innych rodzajach wojsk

deficycie czasu.

1.1.3.1. Charakter oddziatywantia samolotu
na pilotujaca go zatoge

Bojowy samolot odrzutowy jako narzedzie walki pilota, oddziatywuje na niego

nastepujacymi czynnikami;

kabing samolotu i jej wyposazeniem;

whasnosciami lotnymi samolotu;

osiggami samolotu;

zjawiskami towarzyszgcymi wykonywaniu lotu.

Przy okresleniu modelu otoczenia bezposredniego, to znaczy zbioru parametrow
uz3rtkowanych przez pilotéw samolotéw zostaty przyjete nastepujace zatozenia:

- samoloty bojowe aktualnie uzytkowane w ZSRR, USA, V/IELKIEJ BRYTANII1, FRANCJI
i RFN sa reprezentatywne i ich parametry techniczne stsuiowig zbior wartosol
ekstremalnych wzgledem prodiikcyjnie opanowanego poziomu techniki;

- prace prototypowe i naukowe dotyczace rozwoju technicznego samolotdéw sg repre-
zentatywne i1 skoordynowane z przysztosciowymi wymogami pola walki.

Gtowne kierunki oraz tendencje rozwoju technicznego odrzutowych samolotéow bo-
jowych determinowane sg whnogami pola walki. Jako jeden z elementéw tego pola,
samolot w oczywisty sposéb swoimi mozliwosciami wpdywa na jego charakter.

Nalezy mie¢ na wkadze, ze wzrost niektdérych parametréw moze by¢ z géry ogra-
niczony wzgledami v/ytrzymatosciowymi, Fizjologicznymi, eksploatacyjnymi lub
ekonomicznymi. Ponadto istnieja réowniez ograniczenia wynikajace z naturalnie
ograniczonej pojemnosci adaptacyjnej ukdadu 7samolot - czhov;iok - otoczenie”.

Parametry lotno-techniczne samolotdw bojowych bedacych w iizbrojenlu pieoiu
panstw reprezentatywnych do roku 1978 zawarte sa w zakaczniku 2.

Model otoczenia - samolot, z punktu widzenia czynnikéw istotnych dla szkole-
nia pilotéw, uv/zgledniejacych specyfike sprzetu uzytkowanego, mozna scharaktery-
zowa¢ i sklasyfikowa¢ nastepujaco:

1. Kabina samolotu i jej wyposazenie

W kabinie rozmieszczone sg systemy uruchamiania i sterowania mechanizmaidL
i uzbrojeniem, przyrzady pilotazowo-nawigacyjne, przyrzady kontrolne oraz urzag-
dzenia konieczne do6 bezpiecznego wykonywania lotu. Umiejetno$¢ opanowania obstugi
tych systeméw jest zagadnieniem pierwszoplanowym. V/pkyw bezposSredniego otoczenia
kabiny na odczucia pilota w czasie lotu, jest znacznie wiekszy niz bezposredni
wpdyw na odczucia osiggéw samolotu, takich jak: predkos¢, przyspieszenie, wyso-
koS¢ itp. Liczba przyrzadéow i systemow sterowania jest znaczna, wymaga zaabsor-
bowania uwagi pilota, co stwarza szczegélnie trudnosci podczas wykonywania zada-
nia bojowego. W przypadku samolotéw wspétczesnie eksploatowanych, pedna i ciagta
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kontrola przekracza juz mozliwoBci spostrzegania 1 rozrézniania przez czlovd.eka
wszystkich proceséw 1 zjawisk zachodzacych w locie [37 s. 19-20] - Sytuacja ta
wymusza przyspieszenie rozwoju automatyzacji sterowania takimi systemami, jak
sterowania samolotem, silnikiem, urzadzeniami celowniczymi, kontroli prawidto-
wosci pracy tych systeméw itp. Jednoczesnie, dazenie do zwiekszenia pojemnosci
adaptacyjnej ukdadu ""samolot - pilot - otoczenie', pocigga za sobag mozliwoso
zwiekszenia zakresu zastosowania tego ukdtadu na polach walki.

Wykonanie zadania bojowego wymaga od pilota umiejetnosci obstugi systemoéw
identyfikacji i1 lokalizacji celu oraz tiruchamiania systemu uzbrojenia. Aktualnie
sg stosowane systemy identyfikacji i1 lokalizacji: radarowe, na podczerwien, op-
tyczne i - najnowsze - laserowe oraz systemy uzbrojenia: artyleryjskiego, rakie-
towego i bombardierskiego. Pomimo znacznego nacisku na ujednolicanie ukdtadéw
izruchamiania i wykorzystania tych systeméw, ich réznorodnos¢ i wariantowosc¢

stwarzaja sytuacje, ze postugiwanie sie nimi jest ztozone i trudne,
2, Lotne w#asciwosci samolotu

Sa one odbierane przez pilota w postaci sit oddziaitywujgoych na urzadzenia
sterownicze samolotu, odczuv/anych przyspieszen oraz obserwacji zmiany potozenia
w przestrzeni powietrznej. Samoloty naddzwiekowe wyposazono sg w uktady sterowa-
nia z hydraulicznymi wzmacniaczami i programowanym wychyleniem steréw [B] < Stad
tez symulowane sg obciazenia urzadzen sterowniczych tak, aby upodobnié¢ je do ob-
cigzen wystepujacych na wczesniej poznanym i opanowanym przez pilota poddzwieko-
kiym samolocie odrzutowym.

Istotne odczucia wkasnosci lotnych samolotu wyptywaja z wartosci obcigzenia
powierzchni Q/S, predkosci poziomej i przyspieszen podtuznych.

Mozna stad wyciagna¢ nastepujgce wnioski:

- wartosci obcigzenia powierzchni Q/S sg decydujacym wskaznikiem dla predkosci la-
dowania, Zwiekszanie wartosci Q/S prowadzi do wzrostu yraswrar /Va”gg /, ale
jednoczesnie prowadzi do obnizania putapu i wzrostu predkosci minimalnej, ktérag
mozna obnizy¢ przez zastosowanie mechanizacji skrzydet samolotéw. Prowadzi to
jednak do znacznego zwiekszania stopnia trudnosci w poprawnym przeprowadzeniu
ladowania samolotu;

- samoloty mysliwskie dysponuja stosunkowo wysokim wskaznikiem obcigzenia ciggu
R/Q, majgc tym samym zdolno$¢ do znacznych przyspieszen,

3, Osiagi

Predkosci maksymalne lotu na matych wysokosciach /do 1000 m/ ograniczone sa
wzgledami wytrzymatosciowymi konstrukcji i nie przekraczaja 1200 km/h, W odniesie-
niu do niektérych samolotdow przekraczajacych na matych wysokosciach predkosé
dzwieku nalezy przyjac¢, ze zakres predkosci odpowiadajacy 0,98™Ma]” 1,02 z uwagi
na wkasnosci lotne, jest nleeksploatacyjny, a powyzej tej predkosci jest zakresem
niemanewrowym i bardzo trudnym z punktu widzenia techniki pilotowania [j3,9,71»72] «

4, Zjawiska towarzyszgce wykonywaniu lotu

Dominujacymi Ffizycznymi zjawiskami towarzyszacymi wykonywaniu lotu sg zmiany
temperatur 1 cisnienia [48] , Stad szczegdlnego znaczenia nabiera koniecznos¢ za-
bezpieczenia pilota w lotach stratosferycznych i z predkosciami réwnymi i wiek-
szymi od wartosci Ma = 1,
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Nalezy przyjac¢, ze obecne wyposazenie lotnictwa jest wyrazem aktiaalnle ekstre-
malnych osiggnie¢ produkcyjnych. Osiggniecia naukowo-t~hniczne, czego wyrazem sg
pazametry prototypéw najnowszego sprzetu lotniczego, znacznie wyprzedzity wprowa-
dzenie tych typéow do produkcji 1 wyposazenia. Parametry samolotéow naddzwlekowyoh,
jak np. predkos¢, zostaty osiagniete na prototypie okoto 10 lat wczesniej od oza-
su wprowadzenia tych samolotdéw do aktualnego wyposazenia lotnictwa 1507 -

Rozwdj predkosci w czasie ilustruje rys. 1.5#

*maks.
[km jh]
4000
Predoicl osigae
przez []'O'Dl}@/
Predkos$ci osiggane
przez sarrtéloty
znajdujcice si9
3000 na uzbrojeniu
Samoloty mys$liwskie
i mysliwsko —bombowe
2000
Samoloty bezposSredniego
1000 wsparcia
50 55 60 65 t0 75 BO 85 90 Lata

Vs, 1*5. Rozwdj predkosci osigganych przez samoloty
w poszczeg6lnych latach
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Przebieg zmian wspodczynnika obciazenia w lotach ilustruje rys* 1*6. V/artood ta
rosta w miare osiggania zwiekszonych predkosci*

Rys* 1*6. Zmiana wartosci wspodczynnika obciazenia ciagu /R/Q/ w funkcji czasu



1.1.3.r. Zaleznos¢ zakresu przygotowania
bojowego pilotdéw od bojowego ZaB-
tosowania saroolotu

Analiza osiggoéw i zastosowania samolotéw bojowych narzuca nastepujgce spos-
trzezenia w odniesieniu do podziatu ioh na okreslone grupyt

%

1, Samoloty mysliwskie i1 mysSliwsko-bombowe naddzwiekowe

Zadaniem tyoh samolotéw jest zwalczanie atakujgacych samolotéw przeciwnika
oraz niszczenie celdéw naziemnych w taktycznej i1 operacyjnej strefie dziatan bo-
jowych. Ich wymogi osiggowe sa Scisle zwigzane z osiagami samolotéw przeciwnika
oraz z oharakterem i potozeniem obiektéw dziatan, z sitg ogniowag sSrodkéw OPL
przeciwnika oraz z dualnie stosowanymi Srodkami rozpoznania, lokalizacji /sta-
tycznej i dynamicznej/ i srodkami przekazu infoimaoji i decyzji* Oczywiste jest,
ze posiadanie samolotu o predkosci odpowiadajacej Ma>5 wcale nie gwarantuje
skutecznosci dziatan oraz obrony przed atakiem z predkosciag odpowiadajaca Ma>"2,
jezeli przeciwnik nie zostanie wykryty i1 zdefiniowany /wspodrzedne, predkoscé,
kierunek, wysokos¢/, we wkasciwym czasie, co zalezy od sSrodkéw rozpoznania w za-
sadzie poza strefg dziatania pilota.

Samoloty aktualnie dysponuja predkosciami maksymalnymi odpowiaukajacyml liczbie
Ma® 2,5 i pukapem statycznym okoto 20 000 m [25, 26, 27] -

Start i ladowanie tej grupy samolotéw odbywa sie w zasadzie z lotnisk przygo-
towanych.

Wyposazenie i1 uzbrojenie umozliwia wykonywamie zadan bez wzgledu na warunki
atmosferyczne i pore doby. Samoloty sg wyposazone w sprzet do bezposredniego wy-
krywania przeciwnika oraz automatycznego sterowania ogniem. Uzbrojenie samolotéw
sk#ada sie w zasadzie z kierowanych i niekierowanych pociskéw rakietowych /KPI
i HPR/ oraz uzbrojenia artyleryjskiego i bombardierskiego.

Geometria samolotu odpowiada wrogom lotow naddiwiekowyoh na duzych wysokos-
ciach /skrzyd¥o delta lub skrzydfo o znacznym skosie/. Pogarsza ona jednoczesnie
osiaggi przy matych predkosciach 1 samoloty tej grupy nie dysponuja dobrymi wskaz-
nikami manewrowymi, istotnymi w swobodnej walce powietrznej.

W celu polepszenia charakterystyk startu i lgdowania stosowane sa urzadzenia
hipemosne wymagajace jednakze duzych umiejetnosci w ich wykorzystaniu przez pi-
lotow.

W latach 60, na podstawie doswiadczen z wojny wietnamskiej 1 arabsko-izraelsklej
w koncepcji uz3rcia lotnictwa, nastgpit powrdt do prowadzenia manewrowej walki
powietrznej. ¥ zwiazku z tyrm aktualne wymogi wobec wspotczesnych samolotéw tot

podwyzszenie wspoétczynnika obcigzenia ciagu /R/Q/ do okoto 0,9 - 1,1, imozliwia-
jJjacego uzyskiwanie znacznych przyspieszen;

obnizenie wspotczynnika obcigzenia powierzchni skrzydet /ponizej 450 kG/cm”
(441 daN/m~y i polepszenie tym samym wkasnosci manewrowych.

Powstajgce coraz doskonalsze konstrukcje spedniajgce powyzsze wymogi Swiadczg
uwzglednianiu realiow wspotczesnego pola walki.

o

2, Samoloty mysliwsko-bombowe poddswiekowe

- bezposrednie wsparcie wojsk na polu walki. Uzbrojone sa ,

i ero onwenojonalne. Charakter wykonywanych przez samoloty zadali narzuca okres-
one wymogi -



35

Dotyczg one:

- startu i ladowania. Samoloty sg dostosowane do wykonywania startéw i ladowan
na doraznie wybranych i przygotowanych lotniskach. Dotyczy to réwniez wykorzys-
tywania drogowych odcinkéw lotniskowych;

- uzbrojenia samolotu. Potrzeba zaniesienia na pole walki +4adunkdéw /okoto 2-3 t/
prowadzi do konstruowania tego typu samolotéw o masie startowej wynoszgcej okoto
10-12 t. Stwarza to bardzo istotne problemy pilotazowe podczas startu;

- wkasciwosci lotnych i osiggowyoh. Samoloty tej grupy sa dostosowane do wykonywa-
nia lotow w mozliwie wszystkich warunkach atmosferycznych i umozliwiajg zatogom
odnajdywanie ze znaczng precyzja obiektéw uderzen. Koniecznos¢ kilkakrotnego
powtérzenia ataku wymaga duzej zwrotnosci samolotu. Lot do celu i powrdot powi-
nien odbywa¢ sia z duzag predkosciag i na matej wysokosci. Jednakze z uwagi na
skomplikowane wyposazenie samolotu i trudnosci w technice pilotowania w lotach
z Ma >1 rezygnuje sie z tego zakresu predkosci, dazac do uproszczenia konstruk-

cji samolotow i1 ich eksploatacji.

Rezygnacja z naddzwiekowego zakresu predkosci Winika réwniez z tego, ze w za-
sadzie precyzyjne szturmowanie celdéw naziemnych odbywa sie przy predkosciach
600-800 km/h. Ponadto prawdopodobiennstwo zniszczenia samolotu nad celem nie zale-
zy od charakterystyki predkosciowej tego samolotu ™4™ e Niebezpieczenstwo raze-
nia przez srodki OPL jest zmniejszane gdownie przez; zmniejszanie wrazliwosci
osprzetu i wyposazenia samolotu na uszkodzenie, opancerzanie kabiny pilota, uprasz-
czanie systeméw sterowania samolotem, stosov/anie kilku silnikoéw, rezygnacje
z kabin hermetycznych, stosowanie izolowanych i samouszczelniajacych sie zbiorni-
kéw paliwa.

neasumujac, otoczenie bezposrednie - bojowy samolot odrzutowy z nowoczesnym
wyposazeniem 1 wysokimi lotno-taktycznymi osiggami stsuiowi dla uzytkownika - pilota
niezwykle skomplikowany instrument wspotczesnej walki. Prawiddowe jego wykorzys-
tanie w czasie dziatan bojowych zaleze¢ bedzie od umiejetnosci pilotazowo-nawi-
gacyjnych i bojowych zakdg. Umiejetnosci te mozna naby¢ przede wszystkim poprzez
wtasciwe szkolenie pilotéw na ziemi i w powietrzu, w warunkach maksymalnie zbli-
zonych do warunkdY/ wspotczesnego pola walki .

Aktualny i przewidywany obraz pola walki powinien by¢ przedmiotem ciagtego
studiowania, a wyciggane wnioski i uzyskane oceny powinny stanov/i¢ podstawe we-
ryfikacji i1 korekt procesu szkolenia lotniczego. Wpkjrwajg na taki stan rzeczy
zmienne czynniki, nieprzerwanie doskonalony sprzet bojowy, elastycznos¢ nauki wo-
jennej i potrzeby gotowosci bojowej wojsk. Nasz prawdopodobny przeciwnik rozbudo-
wuje ofensywne mozliwosci swoich wojsk, a w tym lotnictwa. Wzrasta celnos¢ uderzen
i skutecznos¢ razenia broni konwencjonalnej i broni masowego razenia, doskonalone
i rozwijane sa nowe systemy rozpoznania powietrznego oraz walki elektronicznej.
Stad, znajomos¢ elementdow pola valki i zdolnos¢ pilotéw do prowadzenia dziatan
bojowych nabiera szczegdlnego znaczenia wobec aktualnych i przewidywanych mozli-
wosci bojowych lotnictwa.

Réwnoczesnie bardzo duza réznorodnos¢ obiektéow dziatan /naziemne, powietrzne,
nawodne itd/.i zwigzana z tym roéznorodnos$¢ zadann, do wykonania ktdorych wymagane
jest specjalistyczne przygotowanie bojowe pilotéw, stwarzajg koniecznos¢ prowadze-
nia procesu przygotowania w roéznych kierunkach /profilach/. Wymagania wspotczes-
nego pola walki sag tak szerokie i1 réznorodne, ze nie sg mozliwe do spednienia
przez pilota o jednym profilu przygotowania. Skumulowanie tych wymagsin w stosunku

do pilota przekracza mozliwosci adaptacyjne jednego inctadu “samolot T pilot - oto-
czenie”.
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1.2. WYMAGANIA STAWIANE TEORETYCZNEMU PRZYGOTOV/ANIU PILOTA

Wykonywsuiie w locie licznych i zkozonych zadan, nalezy do tych dziedzin dzia-
+alnosci ludzkiej, w ktorych wiedza, myslenie, logiczne rozumowanie, podejmowanie
decyzji i poprawne wykonywanie czynnosci podczas sterowania samolotem i1 aparaturg
w roznych okolicznosciach i sytuacjach, determinuje nie tylko osiggniecie zamierzo-
nego celu dziatania - wykonanie zadania bojowego ale i bezpieczenstwo pilota.

Odpowiedni zas6b i1 zakres wiedzy pilota musi zatem stanowi¢ wazne kryteritun
jego przydatnosci do wykonywania tego zawodu, na réwni z innymi kryteriami, np.
zdrowotnymi. Znaczne utrudnienia w wykonywaniu zawodu pilota powodowane sg koniecz-
noscig dziatania w warunkach deficytu czasu* Dziatanie to musi by¢ rozumiane jako
dziatanie wewnetrzne - umysdowe i1 zewnetrzne - manmlne /sterownicze/.

Pilot bojowego samolotu odrzutowego gtéwne zadanie bedzie wykonywat na polu
walki. Stad tez musi umie¢ wykorzysta¢ samolot jako nosiciela Srodkéw razenia,
umie¢ postugiwac¢ sie uzbrojeniem tego samolotu I umiejetnie je wykorzystywac¢. Po-
winien zna¢ wtasnag taktyke walki, jak tez taktyke walki przeciwnika. Pilot powinien
zna¢ swojego przeciwnika, jego sprzet bojowy, stabe i silne strony, a takze znac
i przewidywa¢ zmienno$S¢ sytuacji bojowej, wystepowanie zjawisk towarzyszacych lotom
oraz podejmowa¢ optymalne w zaistniatych sytuacjach decyzje.

Tak wiec teoretyczne przygotowanie pilotéw jest zagadnieniem wymagajacym
szczegblnej uwagi .

Biorac pod uwage Sciste powigzanie myslenia z natezeniem infoimacji naptywa-
jacych do pilotéw na polu walki, nalezy z jednej strony - okresli¢ niezbedny zasoéb
wiedzy gwarantujgcej skuteczne wykonyv/anie zadah bojov/ych, a z drugiej strony -
ograniczy¢ ten zas6b wiadomosci do optymalnego poziomu, majac na uwadze sprawnosc
myslenia i1 przyswajalnosci naptywajacych informacji przecietnie uzdolnionego
pilota.

Przygotowanie teoretyczne pov;inno da¢ podstawowe wiadomosci, nieodzowne piloto-
wi do praktycznego wykonywania lotéw bojowych oraz powinno zapewni¢ ksztattowanie
jego o3obov/osci - zolnierza, obroncy socjalistycznej Ojczyzny.

1*2.1. 0Ogo6lne teoretyczne przygotowanie pilota

Podstawe sprzyjajaca zrozumieniu I opanowaniu wiedzy specjalistycznej i taktyce*
nej stanowi wiedza ogolna kandydata na pilota.

Proces ksztatcenia ogélnego w sensie przekazywania wiedzy o charakterze ogo6l-
nym, a takze jako ksztatcenie formalnych umiejetnosci myslenia rozpoczyna sie
w szkotach podstawov/ych i kontynuowany jest w szkotach Srednich i czesciowo wyz-
szych.

Jednym z kryterium warunJcujacym przyjecie do Wyzszej Oficerskiej Szkodty Lotni-
czej /N/0SL/ jest ukonczenie z wynikiem pozytyvmym szkoly Sredniej oraz przydatnosc
psychofizyczna do zawodu pilota. Kryterium to zapewnia posiadanie okreslonego po-
ziomu wiedzy ogdélnej kandydata na pilota samolotu odrzutowego oraz posiadanie
przez niego zdolnosci do uczenia sie i dziatania w realnych sytuacjach lotu,wkacz-
nie z warunkami ekstremalnymi. Rownoczesnie zapewnia mozliwosS¢ opanowania przez *
niego w ustalonym czasie trudnego zakresu wiedzy specjalistyczno-lotniczej. Nie
wyklucza to kontynuowania ksztatcenia ogélnego w ciagu catego nauczania w V/OSL,
jak rowniez w czasie pednienia stuzby w jednostkach liniowych*

Wojskowy pilot bojowego samolotu odrzutowego jest rownoczesnie zodnierzem
owego Wojslca Polskiego, na ktdérego natozone sa obowigzki wspotczesnego dowddcy
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i wychowawcy* Stad wysokie wymagania dotyczace ogolne;) wiedzy, stawia sie
przed nim, sg adekwatne do realnych potrzeb pola walki.

Efektem osiagnietego przez pilota wymaganego poziomu wiedzy ogélnej powinno bydj

1, Wzbogacenie wiedzy o kraju i wspodczesnym swieoie oraz uksztaktowanie sSwia-
topogladu, przekonain i postaw wobec okreslonych zjawisk, wigzania ich rozumowo
1 uczuciowo z socjalizmem oraz pobudzenie do nalezytego spedniania obowigzkoéw
zotnierskich.

2, Opanowanie zakresu podstawowej wiedzy i umiejetnosci o charakterze ogélno-
wojakowym/znajomosci regulaminow, musztry, wyszkolenia strzeleckiego, tereno-
znawstwa, wyszkolenia fizycznego itp,/.

3. Poznanie istoty zjawisk fizycznych odniesieniu do spotykanych w praktyce
lotniczej warunkéw lotu i wyrobienie umiejetnosci odnajdywania podczas analizy
tych zjawisk zwigzkdéw przyczynowych miedzy nimi oraz wyciggania z tego odpowied-
nich wnioskéw 1 uogolnien.

4. Przysposobienie do samodzielnego poznawania nowych konstrukcji, ich eksplo-
atacji, studiowania I wyszukiwania nowych sposobéw i metod dziakania w okreslonych
sytuacjach.

5* Opanowanie nawykéw praktycznego stosowania przyswojonych wiadomosci 1 fi-
zycznego uzasadniania zjawisk spotykanych w locie.

Okreslony wyzej zakres niezbednej dla pilota ogélnej wiedzy teoretycznej
powinien byd osiagniety drogg studiowania w WOSL i czesciowo w jednostkach bojo-
wych nastepujacych przedmiotéw nauczania:

- podstaw marksizmu - leninizmui

- wybranych probleméw historii najnowszej, podstaw wychowania i pracy partyjno-
politycznej w wojskui

- wybranych zagadnien kultury i dziatalnosci kulturalnej w wojskuj

- przedmiotéw ogolnowojskowych /regulaminéw, musztry, wyszkolenia strzeleckiego
i wyszkolenia fizycznego/;

- matematyki, fizyki; podstaw elektroniki i automatyki, rysunku technicznego
i wytrzymatosci materiatéw;

- umiejetnosci prowadzenia pojazdéw samochodowych;

- jezyka rosyjskiego /jezyka wspotdziatania/.

1.2.2. Specjalistyczne teoretyczne nrzygotowanie pilota

Specjalistyczna teoretyczna wiedza pilota powinna sktada¢ sie z podstawowych
wiadomosci, nieodzownych do praktycznego wykonywania lotdéw bojowych na okreslonym
typie samolotu. Warunkuje ona bezposrednio skuteczne i bezpieczne wykonywanie za-
dan w powietrzu w pednym zakresie praktycznego wyszkolenia pilotéw bojowych sa-
molotéw odrzutowych i techniczno-taktycznych mozliwosci sprzetu lotniczego.

Proces nabywania i ugrimtowywania przez pilotéw specjalistycznej wiedzy po-
winien trwa¢ w czasie prowadzenia szkolenia i1 doskonalenia lotniczego, od szko-
lenia podstawowego w WOSL poczynajgc. Jest to dla bojowego pilota proces ciaghy.

Proces nauczania przedmiotédw specjalistycznych /poszczegélnych tematéw/ powi-
nien by¢ programowany w sposéb zapewniajacy jak najszybsze opanowanie kolejnych,
coraz bardziej skomplikowanych i coraz trudniejszych elementarnych zadan oraz
ich kompleksow. Zerwanie wzajemnej wiezi miedzy przygotowaniem specjalistycznym.
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a lotami m - co do czasu lub tresci - narusza systematycznos$6 szkolenia lotnicze-
go* co z kolei obniza efektywnos¢ bojowego przygotowania pilotow.

Wykdtadnikiem osiagnietego przez pilota wymaganego poziomu wiedzy specjalis-
tycznej powinny byci
1. Znajomosc¢ konstrukcji i1 szczegotowa znajomosS¢ zasad eksploatacji na ziemi

i w powietrzu uzytkowanego samolotu bojowego wraz z zespodem napedowym, osprze-
tem, urzadzeniami radioelektronicznymi i uzbrojeniem.

2. Opanowanie wiadomosci o Srodowisku, w ktérym dziata pilot w samolocie,
o fizycznych prawach ruchu samolotu w powietrzu oraz o zjawiskach niebezpiecznych
dla wykonywania lotéw i zasadach postepowania w szczeg6lnych przypadkach w locie.

3. Opanowanie wiadomosci i zasad wykorzystania w locie systeméw nawigowania,
wykrywania, rozpoznawania i doprowadzania iizytkowanego samolotu do celu.

4. Opanowanie wiadomosci 1 zasad wykorzystania systemu uzbrojenia uzytkowa-
nego samolotu oraz Srodkéw razenia stosowanych na tym samolocie na polu walki.

5. Opanowanie zasad wykorzystania w looie Srodkéw ubezpieczenia lotéw oraz
zasad bezpieczenstwa 1 przepiséw ruchu lotniczego w przestrzeni powie;trznej.

Nabywanie i1 utrwalenie przez pilotéw wiedzy specjalistycznej zapewnia studio-
wanie - przy stosowaniu réznych form i metod - nastepujacych przedmiotéw lotni-
czych:

- budowy i1 eksploatacji ptatowca /aktualnie uzytkowanego samolotu/ oraz zespo4ow
i systeméw wspotdziatajacych;

- budowy silnika i systeméw zabezpieczajacych jego prace oiaz zasady ich eksplo-
atacji;

- budowy i1 eksploatacji osprzetu samolotu;

- budowy i eksploatacji urzadzen radioelektronicznych samolotu;

- budowy 1 eksploatacji uzbrojenia samolotu;

- mechaniki lotu i praktycznej aerodynamiki, whkasciwosci lotnych i1 osiaggow uzytko-
wanego samolotu;

- meteorologii lotniczej;

- medycyny lotniczej;

- ratownictwa lotniczego;

- nawigacji lotniczej i bombardowania;

- strzelania powietrznego;

- rozpoznania powietrznego;

- dgcznosci lotniczej 1 radiotechnicznego ubezpieczenia lotow;

- przepiséw lotniczych, zasad bezpieczehstwa lotéw 1 ruchu lotniczego.

Nabywanie wiedzy specjalistycznej nie stanowi oderwanego etapu szkolenia. Jest
ono nierozerwalnie zwigzane ze stopniowym przygotowywaniem i ksztakttowaniem cech
bojowych pilota. Stwarza fundament do praktycznego szkolenia w powietrzu. Wiedza
ta nie zawiera jednak wystarczajacych wiadomosci z zaJkresu techniki wykonywania
elementéw lotu, bojowych manewréw, Ffigur pilotazu 1 walki powietrznej, w stopniu
zapewniajacym opanowanie ich bezposrednio w czasie lotu. Wiadomosci te pilot
Tizyakuje dopiero podczas przygotowania naziemnego bezposrednio przed rozpocze-
ciem szkolenia praktycznego w powietrzu.
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1.2.3. Taktyczne teoretyczne T)r25ygotowanle pilota

W procesie teoretycznego przygotowania pilotéw, na nauczanie taktyki dziatan
lotnictwa powinno zwraca¢ eig szczegdlng uwage* Dogtebna znajomosé, poznanie za-
sad utycia samolotu na wspdtczesnym polu walki z uwzglednieniem przeciwdziatania
przeciwnika, moze zagwarantowa¢ wymagana skuteoznos¢ dziakan bojowych i minima-

lizacje strat wkasnych.

Proces teoretyczno-taktyoznego szkolenia pilotéw, podobnie jak inno dziedziny
ich ksztatcenie, zaczyna sie w ¥0OSL i trwa nieprzerwanie przez caty okres dzia-
+alnosci lotniczej. Jednak w tym procesie szczegdélnego znaczenia nabiera potrze-
ba ciggtego studiowania i1 pogitebiania nowych, tworzonych przez rozwijajaca sie
dynamicznie nauke wojenna /na rozwdj ktorej wpiywa imowoczesniana technika bo-
jowa/ teorii, zasad, metod i1 sposobow dziatan bojowych, odpowiednio do posiadanego
nowego sprzetu lotniczego oraz nowych generacji techniki bojowej i1 uzbrojenia
przeciwnika. Pogtebianie, aktualizowanie i1 utrwalanie taktyczno-teoretycznyoh
wiadomosci pilotéw w zasadzie odb3lwa sie w jednostkach bojowych 1 powinno by¢
w logiczny sposdb #gczone z praktycznym ich szkolenie w wykorzystaniu bojowych
samolotéow na polu walki.

W wyniku taktycznego teoretycznego szkolenia pilot bojowego samolotu odrzuto-
wego powinien opanowa¢ nastepujacy zakres wiedzy taktycznej:

1. 0g6lna znajomos¢ skkadu, organizacji, bazowania,stosowanych ugrupowan bo-
jJjowych, maskowania wojsk oraz sposobéw prowadzenia dziatan bojowych przez prze-
ciwnika.

2. V/szechstronng znajomos¢ typowych obiektédw dziatan na polu walki, znajomosc¢
Srodkéw walki przeciwnika, ktére bezposrednio warunkuja taktyke i skutecznos¢ po-
razenia tych obiektéw. Ponadto, znajomos¢ si¥, Srodkéw 1 mozliwosci obrony przeciw-
lotniczej wojsk 1 obiektow nieprzyjaciela”™warunkujaca najskuteczniejsze pokony-

wanie jej w czasie wykonyv/ania zadah bojowych.

3. 0gb6lna znajomos¢ teatru dziatan, sit i Srodkéw oraz zasad dziatania wojsk
wkasnych w takim zakresie, w jakim jest to niezbedne pilotowi do realizacji zadan
bojowych we wspotdziataniu z tymi wojskami,

4. Znajomos¢ taktyki walki oraz zasad wykonywania typowych zadan okreslonego
rodzaju lotnictwa,

5. Znajomos¢ mozliv/osci oraz zasad zastosowania bojowego samolotu, jego uzbro-
jenia i1 wyposazenia w okreslonych sytuacjach bojowych.

Zdobycie przez pilota samolotu bojowego wymaganego poziomu wiedzy taktycznej
powinno zapewni¢ studiowanie nastepujgcych przedmiotdéw nauczania:

- armie obce;

- taktyka ogélna;

- taktyka rodzajoéw lotnictwa /odpowiednio do kierunku szkolenia pilotow/;
- rozpoznanie powietrzne;

- topografia wojskowa;

- obrona przed bronig masowego razenia;

- zabezpieczenie tytowe wojsk.

Poziom wiedzy taktycznej pilotéw bojowych samolotéw odrzutowych, oprécz du-
zej efektywnosci dziatan na polu walki, powinien révmiez zapewni¢ optymalng selek-
cje 1 dobor odpowiednio przygotowanych kandydatow na kolejnych dowédcow lotniczych
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3ako organizatoréw dziatan bo;)owyche

Poziom i1 trwatos¢ teoretycznego przygotowania pilota, zapewniajgce skutecznag
praktyczno-bojowa dziatalnos¢ lotniczg, sa uzaleznione nie tylko doborem tema-

tyki szkolenia, lecz réwniez metodami nauczania.

Jednak przygotowanie do szkolenia praktycznego nie moze ograniczac¢ sie je-
dynie do przyswojenia wiadomosci teoretycznych.

Teoretyczne przygotowanie powinno zapewni¢ zdobycie przez pilota trwatych
umiejetnosci pozwalajgcych na dziatanie umystowe, to znaczy na prawidtowos¢ ro-
zumowania, porownywanie i1 analize zjawisk, formutowanie sadéw, wnioskowanie,
sprawdzanie, wyobrazenie dynamiki lotu i walki. Na podstawie zdobytych i utrwa-
lonych wiadomosci teoretycznych pilot powinien umie¢ sam przygotowywac¢ sie do
wykonania zadania bojowego, sprawdza¢ i ocenia¢ stan techniczny samolotu, postu-
giwa¢ sie jego wyposazeniem technicznym, wykonywa¢ wymagane w czasie lotu obli-
czenia itp. W dziataniu tym zawarty jest cel teoretycznego przygotowania pilotow
bojo\\rych samolotéw odrzutov/ych.

1.3. WIMAGANIA STAWIANE PRAKTYCZNEMU PRZYGOTOWANIU PILOTA

Jakiekolwiek dziatanie - obok wiedzy - wymaga posiadania umiejetnosci dzia-
+ania. Umiejetnos¢ dziatania jest to zdolnos¢ celowego wykonywania czynnosci
w okreslonej sytuacji. Inaczej - oznacza.ona celowe wykonywanie zadania przy
zastosowaniu prawidfowych sposobow, uwzglednieniu okreslonych warunkéw i osiagg- *
nieciu wkasciwych rezultatéw. Tego rodzaju okreslenie obejmuje zaréwno umiejet-
nosci umystov/e, jak 1 umiejetnosci praktyczne jj-0]

W warunkach wojska dziatalnos¢ umystowa /wynilcajaca z umiejetnosci iimysto-
wyoh/ ma na celu analize i ocene sytuacji w Swietle posiadanej wiedzy, a nastepnie
podjecie decyzji rozwigzania tej sytuacji. Dziatalnos¢ praktyczna natomiast,
jest to realizacja podjetej decyzji, to znaczy prowadzenie dziatan na polu walki
z wykorzystaniem posiadanego sprzetu bojowego i1 uzbrojenia.

Umiejetnosci praktyczne - czynnosciowe przyjeto nazywa¢ nawykami [57] -

Wychodzac z wyzej podanych okreslen, praktyczne przygotowanie pilota samolotu
bojowego jest to umiejetnos¢ dziatania praktycznego na polu walki, przy wyko-
rzystaniu uzytkowanego samolotu, jego uzbrojenia 1 wyposazenia, w granicach jego
bojowych mozliwosci.

Biorac za podstawe przeznaczenie lotnictwa wojskowego, praktyczne przygoto-
wanie jest finalnym, a zarazem najwazniejszym i najtrudniejszym etapem catego pro-
cesu przygotowania pilota.

Szczeg6lna ztozonos¢ i kosztownos¢ procesu praktycznego przygotowania pilota
wymusza znalezienie talcich metod i form szkolenia, ktére - przy zachowaniu op-
tymalnych warunkéw bezpiecznego latania - pozwolityby, w stosunkowo krotkim
czasie i mozliwie tanio, osiagna¢ zakdtadane efekty szkoleniowe.

Warunkiem przystagpienia do szkolenia pilota w powietrzu jest jego wkasciwe
przygotowanie naziemne, ktérego celem powinno by¢ wpojenie pilotowi konkretnych

wiadomosci z zakresu praktyki lotu w ramach przewidzianych zadan i ¢éwiczen szko-
lenia lotniczego.
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1.5*1* Przygotowanle naziemne

Przygotowanie naziemne, oparte na bazie wiedzy teoretycznej, powinno zapewnic
szkolonemu pilotowi nabycie wiadomosci, umiejetnosci i1 nawykédw zapewniajacych
pomy$Slne opanowanie techniki wykonywania elementéw lotu i zastosowania bojowego
samolotu w pierwszym lub kolejnym wykonywanym ¢wiczeniu z programu szkolenia
lotniczego.

Na podstawie posiadanych wiadomosci teoretycznych z poszczegélnych przed-
miotéw szkolony pilot powinien przyswoidé wiadomosci z zakresu techniki steirowania
samolotem i kolejnos¢ czynnosci w czasie lotu oraz - poprzez treningi naziemne -
wyrobi¢ potrzebne umiejetnosci 1 nawyki.

Przygotowanie naziemne powinno stanowi¢ przejsciowy etap pomiedzy przygotowa-
niem teoretycznym, a praktycznym szkoleniem w powietrzu.

Po ukornczeniu przygotowania naziemnego w zakresie przewidzianych do wykonywa-
nia ¢éwiczen z programu szkolenia w powietrzu, szkolony pilot powinien:

1, Pozna¢ technike wykonywania nowych dla niego elementéw lotu, ewolucji,
manewrow lub figur, kolejnos¢ wykonywania zadania, normy dotyczace uzytkowania
ptatowca, silnika, wyposazenia specjalnego i uzbrojenia,

2, Umie¢ okresli¢ potozenie samolotu w przestrzeni w trakcie manewru, sSpos-
trzega¢ i ocenia¢ wskazania przyrzadéw poktadowych w czasie lotu, ocenia¢ warunki
lotu i podejmowac¢ prawiddowe decyzje,

3, Posiada¢ nawyki zwigzane z: przygotowaniem sie do lotu /wktadanie ubioru
specjalnego, zaktadanie spadochronu, zajmowanie miejsca w kabinie itd,/, postu-
giwaniu sie wyposazeniem kabiny, uzbrojeniem oraz wykonywaniem czynnosci za po-
moca urzadzen sterowniczych /na ziemi i w powietrzu/.

Wymagany zakres wiedzy, umiejetnosci i nawyki powinien szkolony pilot uzyskac
przed przystgpieniem do wykonywania okreslonych zadan w locie,

1,3.2, Praktyczne przygotowanie lotnicze /w -powietrzu/

Przez praktyczne przygotowanie lotnicze pilota bojowego samolotu odrzutowego
rozumie sie nabycie trwalych umiejetnosci i nawykéw w zakresie:

1, Wykonywania lotdéw po kregu z umiejetnoscig wykonywania startéw i lgdowan
w dzien i w nocy z lotnisk staktych, zapasowych, nawierzchni trawiastych i pokry-
tych $niegiem, z przystosowanych drogowych odcinkéw lotniskowych 1 z wykorzysta-
niem w nocy reflektorow poktadowych.

2, V/ykonywania lotovw/ w strefie w zakresie granicznych pilotazowych mozliwosci
samolotu.
3, Wykonywania lotdow grupowych,

4, Wykondw/ania lotéw trasowych i przelotdéw bez i z wykorzystaniem Srodkéw
radionawigacyjnych,

5, Wykonywania lotéw koszacych, na matych i duzych wysokosciach oraz w stra-
tosferze i, nad morzem,

6, Wykonywania lotéw w chmurach i nad chmurami w dzieh i1 w nocy,

7, Prowadzenia pojedynczych i grupowych, swobodnych walk pov/ietrznych oraz
pojedynczych i grupov;ych atakéw celédw powietrznych lecacych z duzymi lub matymi
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pi~dkoschami, przy wykorzystaniu uzbrojenia artyleryjskiego i rakietowego*

8. Atakowania i razenia obiektdow naziemnych i nawodnych, pojedynczo i grupami
samolotéw, roéznymi sposobami, z kolejnym lub réwnoczesnym wykorzystaniem uzbroje-
nia artyleryjskiego, rakietowego i bombardiorskiego.

9. Prowadzenia rozpoznania powietrznego 1 przekazywania danych o rozpoznawa-

nym obiekcie z réwnoczesnym jego niszczeniem,

10* Prowadzenia dziatan bojowych w dzien i1 w nocy w zwykdych i trudnych warun-
kach atmosferycznych /wkacznie do pednego taktycznego promienia dziatania samo-
lotu lub jegp pednego zasiegu/*

Nabycie tego,w konsekwencji szerokiego i trudnego zakresu praktycznych \jniie-
jetnosci i1 nawykow przez pilota lunozliwié moze przede wszystkim wkasciwie zesta-
wiony, wymodelowany i organizacyjnie zabezpieczony system szkolenia lotniczego*
Powinien on uwzgledniad miedzy innymi poprawng metodyke szkolenia lotniczego,
to znaczy tres¢ szkolenia, formy organizacyjne oraz sposoby szkolenia*

Bazujac na ogolnej definicji, system szkolenia lotniczego jest to zbidr upo-
rzadkowanych elementéw, w ktdrym realizuje sie wczesSniej okreslone zadania szko-
lenia - przygotowania bojowego pilota [641 .

Natomiast metodyka szkolenia lotniczego jest teorig i praktykg szkolenia 1 wy-
"Chowania pilota, zabezpieczajaca organizacje 1 przebieg tego szkolenia.

Zadania szkoleniowe realizowane w ramach okreslonego systemu szkolenia lot-
niczego musza uwzglednia¢ w swojej tresci 1 sposobach ich wykonania posiadang
baze szkoleniowg, koszty szkolenia, ztozonos¢ szkolenia lotniczego i bezpie-
czenstwo lotow*

Reasumujac, muszg podlega¢ analizie naktadéw zabezpieczajacych ich wykonanie
w Swietle uzyskania finalnego efektu szkoleniowego*

Uwzgledniajac zadany poziom umiejetnosci i nawykow pilota samolotu bojowego,
proces przygotowania lotniczego powinien by¢ zdeterminowany metodycznym stopniowa-
niem trudnosci opanowania kolejnych uzytkowanych samolotdéw i wykonywanych c¢wi-
czen programowych oraz stanem bazy szkoleniowej gwarantujgacym zachowanie norm
i zasad metodyki,

W celu stopniowego metodycznego nabywania praktycznych umiejetnosci lotni-
czych, az do opanowania przez pilota umiejetnosci wykorzystania na polu walki
naddzwiekowego samolotu odrzutowego, Vv;ymagane jest stopniowe opanowywacla posz-
czegbélnych typoéw samolotéw, zaczynajac od najlatwiejszego a koriczgc na docelowym*

Im bardziej slcomplikowany jest samolot bojowy, tym doktadniejsze powinno by¢
szkolenie podstawowe na +atwiejszych do opanov/ania samolotach* W przeciwnym
przypadku caty ciezar szkolenia przeniesie sie na trudny do opanowania samolot
bojov;y, co bedzie wymaga¢ wiekszej ilosci czasu i wiekszych naktadéw materiato-
vYch, przy rownoczesnie zwiekszonym stopniu zagrozenia bezpieczenstwa lotéow.

Sa rovmiez czXhiniki, ktdére ograniczajg mozliwosci metodycznego stopniowania
szkolenia. Nalezy mie¢ jednak na uwadze, ze przekroczenie usankcjonowanych granic
/nadmierne zwiekszenie stopnia trudnosci/ moze spowodowac¢ naaruszenie zasad meto-
dyki, a tym samym zmniejszenie efektywnosci szkolenia.

fypowym logicznym i metodycznym ciagiem zabezpieczajacym stopniowe nabywanie
przez pilota praktycznych umiejetnosci bojov/ych,zdaniem autordéw pracy,moze byc
ciag sktadajacy sie z nastepujacych etapow:
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1. Szkolenie selekcyjne, ktorego celem bedzie okreslenie przydatnosci kandy-
datow na pilotéw do dalszego szkolenia na saunolotach odrzutowych w WOSL danie,
juz wyselekcjonowanym kandydatom, podstawowych, praktycznych umiejetnosci: piloto-

wania 1 nawigowania, spostrzegawczosci 1 orientacji na prostym, tanim i1 d4atwym do

opanowania samolocie tdokowym#

2. Szkolenie podstawowe prowadzone w szkole lotniczej, ktérego celem bedzie
wyrobienie u szkolonych pilotéw umiejetnosci i nawykéow pilotowania i nawigowania,
wykonywania lotéw grupowych, lotéw weddug przyrzadoéw /w chmurach/, lotow na ma-
dych i1 Srednich wysokosciach w dzien w zwykdych i trudnych warunkach atmosferycz-
nych na samolocie szkolnym, bardziej zdozonym, pozwalajgc5m na trwate opanowanie
podstawowych umiejetnosci lotniczych.

Szkolenie podstawowe, z uwaigi na kompleks przyswojonych przez szkolonego
wiadomosci i lamiejetnosci w pilotowauiiu samolotu powinno udatwié opanowanie kolej-
nego, trudniejszego samolotu.

3. Szkolenie na jednym lub kilku typach samolotéw przejsciowych, stanowigce
etap posredni miedzy szkoleniem podstawowym, a szkoleniem na docelowym bojowym
samolocie naddzwiekowym. Koniecznos¢ tego etapu szkolenia jest uwarunkowana roéznica
miedzy whasciwosciami lotnymi i stopniem skomplikowania samolotu szkolenia podsta-
wowego i docelowego. Od adekwatnosci tych samolotéw uzaleznione jest podobienstwo
lub roznica miedzy umiejetnosciami i nawykami, ktdére rozwijaja sie jako wynik
¢wiczen na samolocie szkolnym, a umiejetnosciami wymaganjrmi przy sterowaniu samo-
lotem bojowym.

Skutecznos¢ opanowywania przez pilota samolotu docelovrego jest bezposred-
nio uzalezniona od stopnia skomplikowania poprzednio opanowywanych samolotoéw.
Stad tez wkasciwosci lotne, wyposazenie specjalne i1 uzbrojenie oraz sposoby wy-
konywania lotu na samolocie przejsciowym powinny by¢ jak najbardziej zblizone
do samolotu bojowego.

Celem szkolenia pilota na samolocie przejsciowym bedzie przeksztakcenie
i doskonalenie nabytych na poprzednich typach samolotdédw oraz nabycie przez niego
nowych umiejetnosci i nawykow pilotowania, nawigowainia i zastosowania bojowego
samolotu przejsciowego w zakresie mozliv;osoi pilotazowo-bojowych tego samolotu*

4. Szkolenie na bojow3dm samolocie odrzutowym /naddzwiekowym/. Z powodu
wysokiego stopnia skomplikowania i trudnosci opanowania tsikiego samolotu, stano-
wi ono najbardziej trudny i zdozony etap praktycznego szkolenia pilota.

Wszystkie typy samolotéw bojowych /naddzwiekowych/ w poréwnaniu ze szkol-
nymi I przejsciowymi maja znacznie wiekszg mase, ciag silnika, predkos¢, putap,
obcigzenie jednostkowe oraz bardziej skomplikowane wyposazenie. Z kolei one
rzutujg na statecznos¢, bezwkadnos¢ i1 sterownos¢ samolotu a w konsekwencji na
technike pilotowania 1 eksploatacje w zdozonych warunkach otoczenia.
Uwzgledniajac wszystkie te whkasciwosci, poziom umiejetnosci i nawykdéw przyswojo-
nych przez szkolonego na samolotach szkolnych i przejsciowych warunkuje liczbe
lotéw /przy znacznie zmniejszonych kosztach eksploatacyjnych/ wsrmaganych do opa-
nowania bojowego samolotu naddzwiekowego.

Wykonywanie lotdw na naddzwiekowym samolocie bojowym w zasadzie nie wyma-
ga od umiejacego juz lata¢ na samolocie przejsciowym pilota zdobywania nowych
nawykow 1 umiejetnosci. Jednak wykonanie kazdego elementu lotu na takim samolo-
cie ma pewne cechy odrebne i wymaga bairdziej doskonatych nawykéw i umiejetnosci,
co whasnie stanowi podstawowg trudnos¢ przeszkolenia.

Celem przeszkolenia pilota na bojowym samolocie naddzwiekowym bedzie dos-



konalenie nabytych przez niego wczesniej umiejetnosci i nawykédw pilotowania /na-
wigowania/ oraz nabycie nowych umiejetnosci uzycia samolotu w walce, uwzgled-
niajacych nowe systemy nawigowania, wykrywania, uzbrojenia i kierowania ogniem*

Okreslone wyzej wymagania co do poziomu praktycznego przygotowania pilota
oraz ich racjonalne spe#nianie, powinny stanowi¢ wyjsciowe dane do analizy i two-
rzenia bardziej optymalnego systemu szkolenia lotniczego pilotéw samolotédw bo-

jowych.

Wnioski

Przedstawiona krotka charakterystyka elementédw wspotczesnego pola walki,
sprecyzowanie zasadniczych czynnikdéw rzutujgcych na proces bojowego przygotowa-
nia pilotow samolotow odrzutowych, a takze okreslenie wymagan jakim powinni oni
odpowiada¢ w sSwietle potrzeb gotowosci bojowej czasu wojny i1 pokoju pozwalaja
na sformutowanie nastepujacych wnioskow:

1. Wspétczesne pole walki i przewidywane tendencje jego zmian determinuja
zakres 1 poziom wiedzy oraz umiejetnosci bojowych pilotow, stanowigc tym samym
podstawe do rozwazan na temat metod, sposobdéw i form organizacyjnych procesu
ich przygotowania bojowego na samolotach odrzutowych*

2. Wspotczesny samolot, bedacy elementem pola walki i1 réwnoczesnie narzedziem
walki w rekach pilota ma bardzo duze mozliwosci bojowe* Pedne ich wykorzystanie
uwarunkowane jest opanowaniem przez pilota techniki pilotowania 1 zastosowania
bojowego samolotu w obszarze granicznych jego mozliwosci pilotazowo-bojowych*

3. Réznorodnos¢ elementéw pola walki, mieszczacych sie w sferze posredniego
otoczenia pilota tworzy potrzebe wykonywania zadan bojowych o réznej tresci,
skali trudnosci i niejednakowym charakterze* Stad zapotrzebowanie na pilotoéw,
ktérych przygotowanie bojowe powinno mie¢ rozne kierunki umozliwiajace wykonywa-
nie réznorodnych zadan,

4* Charakter obiektow dziatan lotnictwa, dynamika wspodczesnych dziatan
bojowych wojsk i skala waznosci obiektéw /np, sSrodki przenoszenia broni jadrowej/
stwarzaja koniecznos¢ wyrabiania u pilotéw szczegdlnie wysokich umiejetnosci
dziatan samodzielnych /podejmowanie uzasadnionych decyzji/, rozpoznania i natychr

miastowego niszczenia celdw oraz umiejetnosci dziatan "na wezwanie" z otrzymywa-
niem zadah w powietrzu.

5. Silna i wielowarstwowa OPL wojsk i obiektéw przeciwnika powoduje koniecz-
nos¢ szczeg6lnej jJej znajomosci oraz posiadania przez pilotéw umiejetnosci pra-
widtowej analizy 1 wykorzystywania wnioskéw z niej wypkjnsrajacych, a takze umie-
Jjetnosci walki z aktywnymi Srodkami OPL,

6. V/spokczesne Srodki wojny radioelektronicznej beda stwarza¢ na polu walki
wysoce skomplikowanag sytuacje. Dziatania bojowe mogg by¢ prowadzone czesto w wa-
runkach utraty #4gcznosci miedzy samolotami, ze stanowiskami dowodzenia i punkta-
mi naprowadzania. Rowniez wspétczesne elektroniczne systemy celowania beda za-
k#ocane i1 ograniczane do wykorzystania. Stad u pilotéw umiejetnosci samodziel-
nego dziatania z wykorzystaniem optycznych celownikédw nabieraja szczeg6lnego
znaczenia*

7* State zagrozenie uzycia /z duz3n prawdopodobienstwem/ broni jadrowej, na-
rzuca koniecznos¢ wyrabiania u pilotow lamiejetnosci prowadzenia dziatan bojowych
w varunkacli skazen, przy wykorzystaniu do startu i lgdowania lotnisk doraznie
przygotowanych, bez pednego zabezpieczenia i ubezpieczenia lotow*
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8. Charakter wspoétczesnych dziatan bojowych wymaga od pilotéw dobrej znajo-
mosci zasad prowadzenia walki wojsk wkasnych /wojsk ladowych, wojsk rakietowych
i artylerii, wojsk OPL, Marynarki Wojennej, rodzajéw lotnictwa/, gdyz Jest ona
niezbedna przy organizacji i realizacji wspotdziatania z nimi.

9. Przewidywany rejon dziakan, charakter wspétczesnych dziatan bojowych
i obiektéw rzutuje na konlecznosd przygotowania pilotéw do prowadzenia walki roz-
nymi sposobami, o kazdej porze roku, doby i w réznych warunkach terenowych oraz
almosferycznyche

10. Roawoj naukowo-techniczny powodujacy dynamiczny rozwéj techniki bojowej,
a w tym samolotéow, stwarza okreslone trudnosci w opanowaniu umiejetnosci postu-
giwsuiia sie nig w walce. Dlatego tez przygotowanie bojowe pilota powinno umozliwic
opanowanie w krotkim czasie nowego, trudniejszego samolotu.

11. Na bojowe przygotowanie pilota wpdywa szereg czynnikédw natury ogoélnej,
teoretycznej i praktycznej. Kazdy z nich ma okreslone znaczenie i1 kazdy staje
sie, po przetransponowaniu, okreslonym ogniwem 4ancucha dziatan, ktorych celem
Jest “wyprodukowanie'" pednowartosciowego pilota bojowego danego rodzaju lotnictwa.
Jednak decydujaco na osiggniecie finalnego efektu wptywaja: postawa polityczna,
stan psychofizyczny, poziom wiadomosci specjalistycznych i1 taktycznych i przede
wszystkim poziom umiejetnosci wykorzystania samolotu w walce.

12. Ogolna wiedza i przydatnos¢ psychofizyczna kandydata na pilota maja duze
znaczenie przy okreslaniu programéw szkolenia teoretycznego i praktycznego.

15. Teoretyczna wiedza specjalistyczna Jest "przepustka" do praktycznego szko-
lenia pilota w powietrzu. Jej wysoki poziom zwieksza sprawnos¢ i efektywnosc
szkolenia zwiekszajgc rownoczesnie poziom bezpieczenstv/a latania.

14. Wysoki poziom wiedzy talctycznej pilota gwarantuje efektywne wykorzystanie
samolotu na polu walki i pozwala na podejmowanie sytuacyjnych decyzji w powietrzu
w dynamicznie zmieniajacych sie warunkach dziatan bojowych. Wiedza taktyczna
daczy ogniwa przygotowania i1 wienczy bojowe przygotowanie pilota.

15. Praktyczne przygotowanie pilota Jest decydujgace w procesie przygotowania
bojowego. Finalnym efektem tego przygotowania, w podtaczeniu z taktycznymi umie-
Jjetnosciami pilota. Jest nabycie umiejetnosci i nawykéw dziatania na samolocie
bojowym na polu walki z wykorzystaniem Jego pednych mozliwosci bojowych. Stad
wynika nadrzednos¢ procesu pradctyoznego szkolenia w powietrzu i koniecznos¢ pod-
porzadkowania mu pozostatych rodzajow szkolenia pilotow.

16. Pbziom praktycznych umiejetnosci bojowego pilota zaleze¢ bedzie od przy-
jetych w szkoleniu sposobow i form organizacyjnych, stanowigcych o systemie
szkolenia lotniczego.

17. Dobrze funkcjonujacy system szkolenia lotniczego powinien, zgodnie z przy-
jetymi kryteriami zabezpieczy¢ "produkcje'" okreslonej liczby pilotéw o poziomie
zdeterminowanym potrzebami gotowosci bojowej wojska.

18. Jednjnn z decydujacych elementdéw systemu szkolenia lotniczego Jest - naukowo
uzasadniona, uwzgledniajaca zadania, potrzeby i poziom wyjsciowy - metodyka
szkolenia.

19. Uwzgledniajac ztozonos¢ i trudnos¢ opanowania wspotczesnych samolotédw bo-
jJjowych, szkolenie pilotéw tych samolotéw musi by¢ realizowane wielostopniowo,
to znaczy szkolenie na kolejnych typach samolotéw, od najtatwiejszych poczawszy
na docelowych konczac.
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2. OKRESLENIE I WYBOR KRYTERIOW OPTYMALIZACYJINYCH SYSTEMOW

SZKOLENIA LOTNICZEGO

2,1. SFORMULOWANIE PROBLEMU

Zapevmlenie wysokie;) jakosci wszystkim poczdtianiom majacym na celu tworzeni®
1 wykorzystanie potencjatu obronnego naszego kraju, naktada szczegélny obowigzek
na kadre wojskowg - odpowiedzialng za bezpieczenistwo i obrone panstwa » racjonal-
nego gospodarowania zasobami przeznaczonymi na obrone poprzez integracje dziatal-
nosci wojskowej ze Srodkami politycznymi, ekonomicznymi, socjologicznymi i psycho-
logicznymi,

W procesach decyzyjnych konieczne staje sie - poza taradycyjnag analiza poli-
tyczng i1 wiedzg dowdédczg - wkomponowywanie historycznych metod rozwigzywania
probleméw obrony w ramy wspétczesnych metod pod wspdlna nazwa analizy systemow,

W tego rodzaju analizie systeméw W3rmagane jest powiagzanie nauki i sztuki
wojennej oraz nauk polityczr™ych i ekonomicznych z metodami cybernetyki i matema-
tyki stosowanej. Miara spotecznego zapotrzebov/ania na systemowe rozwigz3m8nie
problemu staja sie ograniczone mozliwosci w ponoszeniu kosztdéw przez panstwo,
przy stale rosngcej tendencji zbrojen.

Z tego tez wzgledu, jak réwniez z uwagi na rodzaj problemu, autorzy rozprawy
pragna rozwazy¢ go poprzez analize systemovw/a. Dla wspédczesnego rozumienia ana-
lizy systemow charakterystyczny jest szeroki krag zagadnien wkgczonych do jedno-
litego systemu, ™Analiza systeméw podejmuje problemy, dla ktdrych nie istnieja
jeszpze rozwigzania za pomocg tradycyjnych metod matematycznych, poniewaz brak
jest mozliwosci okreslenia wielkosci podlegajacych optymalizacji lub ekstrema-
lizacji w znaczeniu matematycznym”, |82 s. 266] . Dotyczy to szczegolnie katego-
rii zwigzanych z procesem szkolenia, takich jak: metody nauczania, cel, plan,
program itp,

W tych warunkach analiza systeméw umozliwia okreslenie granic dopuszczalnych
rozwigzan /przestrzeni rozwigzan/ lub dokonywania wyboru alternatyw [31»82f ,

Podkresli¢ jednak nalezy, ze podejscie systemowe nie eliminuje catkowicie
konwencjonalnych i tradycyjnych metod podejmowania decyzji, podobnie jak najpo-
tezniejsza bron rakietowe-jadrowa nie eliminuje konwencjonalnych systeméw uz-
brojenia.

Autorzy opracowania pragng podkresli¢, iz w dostepnych i znanych publikacjach
nie znalezli opracowan, w ktorych problematyka szkolenia lotniczego rozwiazana
bytaby systemowo.

Przystepujac do formutowania problemu nalezy sprecyzowa¢ pojecie systemu.
Powszechnos¢ stosowania stowa ”system” nie sprzyja precyzji w jego okresleniu,
Z szeregu stosowanych dotychczas definicji, w ogdlnej teorii systemow, przyjmu-
je sie definicje ogdlng systemu - "System jest to zbidér, w ktorym realizuje sie
wczesniej okreslong relacje R z ustalonymi cechami S”. [?7 s. 38] .

System obronny mozna przedstawi¢ w postaci dwoch podsysteméw: kierowania
obronnego i energetycznego /rys, 2,1/,
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Rys, 2,1, Schemat systemu ohronnego

Spoteczenstwo, dazac do stworzenia i wykorzystania potencjatu obronnego, ko-
rzysta z ram systemu obrony narodowej. Otoczenie tego systemu stanowig przede
wszystkim zasoby ludzkie i1 materiatowe wkasnego kraju, koalicji oraz przeciwnika.

Wejscia 1 wyjscia systemu obrony narodowej stanowia doptywy i1 odpdywy o chaiok-
terze energetycznym /sita zywa i materiaty/ oraz informacyjnym [j7 s,

Wewnatrz systemu obrony istnieje wiele podsysteméw zapewniajacych przeksztat-
cenie zasoboéw zgodnie z celami doktr3ny obrony,

W naszych warunkach system obrony narodowej wystepuje w ramach systemu obronne-
go Uktadu Warszawskiego, Doktryny obronne panstw czdtonkowskich rozwijano sg w ra-
mach koalicyjnej doktryny wojennej W/, Doktryna wojenna PRL steuiowi: ”,,, uksztat-
towany w ramach jednolitej doktryny wojennej Uk#adu Warszawskiego i1 przyjety
oficjalnie W PRL zesp6t naukowo uzasadnionych pogladow okreslajacych charakter
ev/entualnej wojny w Europie i1 specyfika zadan wojskowo-obronnych stojacych przed
Polskag Ludowg, zatozen precyzujgcych kierunki przygotowania kraju i sit zbrojnych
do odparcia agresji oraz zasad zastosowania wojskowych, ekonomicznych i moralnych
mozliwosci kraju w konfrontacji zbrojnej z imperialistyczn3(h przeciwnikiem w ra-
mach Uk#adu Warszawskiego”. [42 s, 12-15 i 24] ,

Doktryna wojenna jest elementem sterujacym w tworzeniu i wykorzystaniu po-

tencjatu v/ojennego, na ktory sktadaja sie wzajemnie powigzane potencjaty: moralno-
polityczny, wojenno-ekonomiczny, wojskowy i obrony cywilnej s* 173 ,

Ukdad spoteczno-gospodarczy panstwa wydziela w czasie pokoju czes¢ zasobow
ludzkich i mocy produkcyjnych na sformowanie i utrzymanie sit zbrojnych /rys.2,2/,
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Rys. 2,2, Schemat wyréznienia potencjatu obronnego

W wyniku statego ponoszenia naktaddéw na wojsko, powstaje stacjonarny zbidr
sit 1 Srodkéw nazwany potencjatem wojskowym [62 s, 282 - 284] .

Jednym z elementdéw tego potencjatu w szerokim roztanieniu problemu, jest po-
tencjat lotnictwa - réwny masie stacjonarnego systemu lotnictwa sit zbrojnych,
okreslanego w jezyku operacyjno-taktycznym liczba lotniczych oddziatdéw 1 zwigz-
kow taktycznych.

Lotnictwo 1 jego potencjat zuzywane sa w okresie stabilizacji pokojowej,
w ogélnym sformutowaniu, na dziatalnos¢ nastepujacego rodzajut

- gromadzenie informacji o potencjatach militarnych przeciwnika, bedacych przed-
miotem jego przyszdych dziatan;

- samodoskonalenie 1 samoksztatcenie potencjatu lotnictwa;

- przygotowanie do rozwiniecia potencjatow wyzszego rzedu w ramach potencjatu
militarnego, wojennego,i obronnego.

Znaczna roznorodnos¢ dziatan oraz ich wysoce ztozony i wielostopniowy cha-
rakter wymagaja od lotnictwa utrzymywania stalej gotowosci bojowej oraz realiza-
cji rozlegtej pracy zwigzanej z samoksztatceniem 1 doskonaleniem stnUcturalno-
kwalifikacyjnym w ciagtym procesie rotacji sity zywej i techniki lotniczej pod
wpdywem postepu techniczno-organizacyjnego.

Dokonujac dalszego szczegdotowego podziatu systemu lotnictwa mozna w nim wy-
odrebni¢ system /rys, 2,3./ tv/orzony przez personel latajacy i sprzet /samoloty/
oraz zdeterminowany przez ten wyodrebniony system, potencjat bojowy /zdolnosc
bojowg stworzong przez uk#ad *pilot - samolot"/,

W ramach tak sprecyzowanego systemu zachodzg wzajemne relacje /transforma-
cje/ pomiedzy pilotem a samolotem.
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Rys, 2.3« Schemat wyrdéznienia systemu ”personel latajacy -
samoloty”

v dziatalnosci lotnictwa w ministrukturalnym systemie ”pilot - samolot ~
ksztakttowane sa cechy umozliwiajgce spednianie funkcji okreslonych przez otooze"-
nie, jakimi sg warunki pola walki.

W skali makrostrukturalnej system ”.pilot - samolot” ujety jest w systemie
wyzszego rzedu uwarunkowanym jednostka organizacyjng /oddziat, zwigzek taktycz-
w /* Stad tez gotowos¢ bojowa lotnictwa stanowiona bedzie przez gotowos¢ bojowa
oddziatdéw, zwigzkow taktycznych i zwigzkéw operacyjnych lotnictwa,

Taki sposob sformutowania problemu pozwala na sprecyzowanie wymogow zwigzanych
z uzyskaniem okreslonego poziomu gotowosci bojowej.

Koncentrujac uwage na poziomie wyszkolenia w Swietle realizowanej przez lot-
nictwo jednej z trzech funkcji, a mianowicie doskonalenia i1 ksztattowania poten-
cjatu lotnictwa, mozna sprecyzowa¢ przestanki uzasadniajgce okreslenie systemu
szkolenia pilotéw, spedniajgcego to warunki.

Gotowos¢ bojov”~ lotnictwa tworzona jest w procesach /transfoimaojach/ natury
szkoleniowej, w ramach ktorych mozna tworzy¢ systemy szkolenia.

bystem szkolenia, w konsekwencji, zdeterminowany jest zespodami dziatan szko-
leniowych. Szkolenie wojskowe jest to catoksztalt dziatalnosci dydaktycznej pro--
wadzonej w wojsku, majacej na celu przygotowanie sit+ zbrojnych do przyszdych dzia-
+an wojennych, wyrobienie u zodnierzy wysokich waloréw moralno-politycznyoh i1 bo-
jowych oraz utrzymanie gotowosci bojowej pododdziatéw /oddziatéw/ i zwigzkéow
taktycznych /operacyjnych/ ["36J . Proces szkoleniowy nalezy do najwazniejszych
procesow obrony w okresie pokoju [?7 s. 26] -

Formutujac pojecie systemu szkolenia mozna stwierdzié¢, ze jest to skoordyno-
wany wewnetrznie i wykazujacy okreslong strukture uktad elementow, ktdéry rozpa-



51

trywany od zewngtrz jest catoscig, a od wewngtrz zbiorem, do ktdrego przynaleznosc
warunkuja zwiazki wzajemnej zaleznosci miadzy jego elementami™

System szkolenia, zgodnie z postiaatami socjalistycznej mysli wojskowej, na-
lezy opisywa¢ stosujac rozne sposoby podejscia /funkcjonalne, hierarchiczne,
procesowe/ majac na uwadze efektywnos¢ roéznych dziatan*

Przedmiotem opracowania jest wyodrebniony system szkolenia lotniczego pilo-
tow w celu przygotowania ich do realizacji zadan na bojowych samolotach odrzuto-

wych*
System ton rozpatrywany bedzie w dwoch skalach:

- mikrostrukturalnej - zwigzanej z procesem szkolenia pilota do poziomu wiado-
mosci i umiejetnosci zdeterminowanych warunkami pola walki /otoczenia/ oraz
wymaganiami taktycznymi* Poziom ten sformutowany i okreslony zoetat w roz-
dziale 1;

- makrostrukturalnej - zwigzanej z procesem szkolenia populacji pilotow iloscio-
wo zdeterminowanej koniecznoscig utrzymania ciggltej gotowosci bojowej lot-
nictwa, stanowionej przez zatozenia doktrynalne panstwa*

Taki sposéb sformutowania problemu jest naszym zdaniem konieczny z uwagi
na odmienne kategorie czynnikéw determinujacych obydwie skale systemu szkolenia.
W konkluzji zas$ umozliwia prowadzenie optymalizacji, badz tez ekstremalizacji
w dopuszczalnych obszarach /przestrzeniach/*

Zaktada sie przy tym empiryczny poziom /dla potrzeb praktycznych/ prowadze-
nia analizy systemu* Analiza ta ma charakter wynikowy co oznacza, ze jej zada-
niem nie jest tworzenie zupednie nowego systemu szkolenia lotniczego na podstawie
scisle teoretycznych przestanek*

Zadamiem prowadzonej analizy jest zebranie wiarygodnych i sprawdzonych wskaz-
nikow, kolejnych relacji pomiedzy nimi i opracowanie na tej podstawie modelu
systemu /w zaleznosci od warunkéw otoczenia/, biorac za podstawe juz funkcjonu-
jace systemy szkolenia lotniczego, w kraju i za granica*

Istotnego znaczenia, z punktu widzenia analizy, nabiera koniecznos¢ sfor-
mutowania celu systemu szkolenia pilotéw wykonujacych loty na bojowych samolo-
tach odrzutowych.
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Pomiedzy tak sformulowansrmi celami systemu szkolenia lotniczego zachodzag
Sciste zwigzki zdeterminowane otoczeniem /mozliwosci ekonomiczne, zatozenia
doktrynalne, wymogi pola walki itp/. Jednakze, jak wykazuje doswiadczenie, zwigzki
te w przypadku lotnictwa i koniecznosci utrzymania przez nie ciaglej gotowosci
bojovw/ej sa szczegdlnie wyrazone. V/ymagany poziom wyszkolenia pilota /cel sys-
temu w skali jednostkowej/, zdeterminowany jest warunkami pola v/alki, natomiast
ilosciowe potrzeby - zatozeniami doktrynalnymi, przy czjm zachodza pomiedzy
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dominantami /ilosd i jakosc¢/ sScisle okreslone relacje. Nie mozna zwieksza¢ licz-
by szkolonych kosztem poziomu wyszkolenia /tym bardziej w czasie pokoju/» ponie-
waz moze to spov;odowaC¢ niepozadane obnizenie gotowosci bojowej lotnictwa. W ska-
li jednostkowej istniejg sScisle usankcjodowane granice minimalnych naktadoéw,
obnizenie ktérych powoduje calkov/itg utrate gotov/osci bojowej.

Sytuacja taka zmusza do Scistego i1 relatywnego przedstawiania zwigzkow oraz
czynnikéw determinujacych system szkolenia. Cel systemu szkolenia personelu lata-
jJacego, zdaniem autoréw opracov/ania, nie podlega analizie, poniewaz jest on
okreslony jednoznacznie v/arunkami pola walki oraz zatozeniami doktrynalnymi
/rozdziat 1/. Oczywisty przy tym jest fakt, ze uwarunkowania te moga wpiywac¢ na
zmiane celu w okreslonych granicach. Poza tym przyja¢ nalezy, iz wszelka dzia-
+alnos¢ nie spedniajgca wymogdédw osiggniecia celu jest nieuzasadniona i nie moze
by¢ brana pod uwage.

Wydania sie stad zadanie dla systemu szkolenia pilotéw, wykonanie ktdérego
polega na takim rodzaju dziatania, aby w ~vyniku procesu szkolenia personel lata-
Jacy uzyskat wymagane kwalifikacje, tzn. system szkolenia spednit swéj cel.

Problem zamyka sie w tym, aby dziatanie z punktu widzenia prakseologii by4o
sprawne.

Z danych statystycznych wiadomo, ze szkolenie personelu latajgcego jest jed-
nym z najkosztowniejszych elementéw szkolenia wojskowego, przy czym koszty szko-
lenia praktycznego /bezposrednio na sprzecie lotniczym/ wynoszg okoto 95% kosz-
téw ksztatcenia. Czynnik ten szczegélnie jaskrawo zostat wyrazony w ostatnich
latach. Ha skutek wzrostu cen Ssrodkdéw energetycznych /paliw/ wystgpit wzrost
kosztéw produkcji sprzetu lotniczego oraz niewspédmierny wzrost kosztéw jego
eksploatacji. Podkresli¢ przy tyra nalezy, ze nieoddacznym skutkiem rozwoju tech-
nicznego samolotow bojowych jest zuzywanie przez nie coraz wiekszej ilosci $Srod-
kow energetycznych. Zarysowuje sie dalsza tendencja do zmiany relacji pomiedzy
kosztami produkcji i kosztami eksploatacji na rzecz tych ostatnich. Powoduje to
wzrost dominacji rachunku ekonomicznego w badaniach nad efektywnoscia systeméw
szkolenia personelu latajacego.

Koszty szkolenia lotniczego sg tak duze, ze nawet najbogatszy kraj nie moze
pozwoli¢ sobie na ignorowanie rachunku ekonomicznego w analizie i wyborze wa-
riantéw systemdow tego szkolenia. Niemniej, zdaniem autoréw, kryteria ekonomiczne
przy analizie systemu muszg by¢ skorelowsme z innymi kryteriami warunkujgcymi
proces szkolenia i potrzeby gotowosci bojowej. Istotne z tego punktu widzenia
staje sie wyeksponowanie podstawowych czynnikéw warunkujacych budowe systemu
szkolenia oraz okreslenie ich wzajemnych relacji, Z uwagi na fakt, ze wymagany
poziom wyszkolenia personelu latajacego uwarunkowany jest praktycznymi umiejet-
nosciami uzycia samolotu na polu walki oraz zdominowauily jest najwiekszym nakta-
dem sit 1 Srodkéw, analiza systemu szkolenia dotyczytS bedzie procesu piraktycz-
nego przygotowania /szkolenia w powietrzu/. Czynniki te w zasadniczej mierze za-
decydowaty o wyborze przedstawionego kiemmku i charakteru pracy. Oczywiste jest,
ze szkolenie praktyczne stanowi jeden z elementéw ksztatcenia personelu lataja-
cego. Zwiazki okreslajace zaleznosci tego szkolenia z pozostatymi elementami
ksztatcenia zostaty sprecyzowane w rozdziale 1 pracy. Stanovrilg one

otoczenie systemu szkolenia praktycznego pilotdéw na bojowych samolotach odrzu-
towych .

Dokonanie optymalizacji systemu szkolenia wymaga zbudowania modelu, ktory by
obejmovrat istotne whasciwosci rozpatrywanego systemu. Model ten bedzie sie skika-
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dat z warunkéw wigzacych ze soba zmienne opisujgce system. Wynikajg one z poziomu
wyjsciowego szkolonych pilotéw, poziomu uzyskanego w procesie szkolenia, wymagan
ekonomicznych, czasowych, organizacyjnych, metodycznych, psychofizycznych, sprze-
towych itp.

Zasadnicze czynniki determinujace proces szkolenia i Jednoczesnie wpltywajace
na budowe modelu systemu szkolenia autorzy opracowania zamierzaja przedstawic
w formie zbioru, z okresleniem podstawowych relacji i zaleznosci. Czynniki te
jednoczesnie okreslaja obszary /przestrzenie/ dopuszczalnych i ekstremalnych
rozwigzan czastkowych. Znalezienie wspolnego istotnego z punktu widzenia analizy
systemu czynnika, ktory umozliwi zebranie w nim w sposOb zwarty catosci relacji*
bedzie stanowi¢ o wyborze kryterium optymalizacyjnego, badz ekstremalizacyjnego
systemu szkolenia.

Autorzy opracowania sa zdania, ze tak sprecyzowany 1 wybrany wariant systemu
szkolenia praktycznego pilotdow na samolotach odrzutowych powinien stanowi¢ pod-
stawe do opracowania systeméw zabezpieczajacych wkasciwe Jego fudkcJonowanie.

z doswiadczenia bowiem wiadomo, ze w wielu sytuacjach system szkolenia praktycz-
nego usituje sie dostosowa¢ do istniejgcego INiz systemu organizacyjnego, zaopa-
trzenia, ubezpieczenia itp. Jest to dziatanie, ktdére powoduje wysoce niepozadane
skutki, poniewaz zostaja przewartosciowane cele nadrzedne z podrzednymi, z wy-
eksponowaniem tych ostatnich. Aby nie dopusci¢ do zamiany /przev;artosolowania/
waznosci skdadowych elementow w systemie szkolenia lotniczego, autorzy opracowa-
nia nie przyjmuja gotowosci bojowej, Jako kryterium optymalizacyjnego, lecz Jako
gtowny cel tworzonego systemu szkolenia, od ktérego nie ma, 1 nie moze by¢, od-
stepstwa.

2.2. OKRESLENIE PODSTAWOWYCH CZYNNIKOW DETERMINUJACYCH SYSTEM SZKOLENIA

Zasadniczego znaczenia, istotnego z punktu widzenia dalszego rozwigzania
postawionego problemu, nabiera koniecznos¢ sprecyzowania wymiernych wskaznikéw
okreslajacych poziom wyszkolenia pilota. Wzgledy praktyczne®zadecydowaty o wybo-
rze nastepujacych wskaznikowt

- uzyskany w procesie szkolenia nalot;
- zakres realizacji zadan w powietrzu, uwarunkowanych programem szkolenia;

- €dctualnos6 zdobytych w procesie szkolenia umiejetnosci.

Wielkosci te, zdaniem autordow, okreslajg potencjat bojowy pilota, czyli
Jego zdolnos¢ i1 gotowos¢ bojowa.

Pomiedzy wymienionymi wielkosciami zachodza bardzo sSciste zwiazki 1 sprze-
zenia bedace przedmiotem dalszego opracoweuiia. Nalezy podkresli¢, ze przyjecie
takich wskaznikéw uwarunkowane Jest, ze wzgledow praktycznych, nastepujacymi
czynnikami :

- koniecznoscig stosowania wymiernych wielkosci przy okreslaniu poziomu szkole-
nia na poszczegélnych Jego etapach;

- mozliwoscig pordéwn3drwania pozioméw wyszkolenia przy prowadzeniu atnalizy réznych
systeméw szkolenia;

- mozliwoscig stosowania wymiernych wartosci w ocenie naktadow i efektéw;

- mozliwosSciag przedstawienia naktadow sit i srodkov/ w postaci jednej skwantyfiko>
wanej wielkosci.



Jedna z podstawov/ych wielkosci uwzglednianych podczas analiz ekonomicznych
procesow szkolenia lotniczego ijest naloty poniewaz w nim kondensuje sie wszystkie
koszty szkolenia praktycznego* Jednakze sama wielkos$¢ nalotu* o ile odzwiercie-
dla wielkosci ponoszonych nakfadéw* nie stanowi jednoznacznie o poziomie szkolo-
nych. W tym zrozumieniu nalot jest nosnikiem tresci zadas wynikajacych z zatozen
programowych, przy czym relacje te maja Scisle usankcjonowane normatywy. O ile
odchylenia od zatozonych relacji pomiedzy nalotem i trescia zadan programowych
moga obnizy¢ zdolnos¢ i gotowos¢ bojowag pilota* o tyle w przypadku pilota nawet
w pedni przygotowanego do dziatan* lecz bez aktualnych nawykéw w wykon3rwaniu
lotow - zdolnos¢ i1 gotowos¢é bojowa zostang zatracone. Jest to szczegélny wpiyw
aktualnosci posiadanych nawykéw na zachowanie gotowosci bojowej lotnictwa.

V/ procesie szkolenia lotniczego stosuje sie rozne klasyfikacje pozioméw wysz-
kolenia. Najczesciej stosowany jest podziat odpowiadajacy stopniom trudnosci
weddug warunkow atmosferycznych /DZWA, DTWA, N2WA i NTWA/. Stosowane sag rowniez
podziaty klasyfikacyjne poziomoéw wyszkolenia pilotéw kolejno: 3.* 2. i 1. klasy»

obejmujace w swoich krji”eriach okreslony zakres umiejetnosci lotniczych.

Za poziom wyszkolenia odpowiadajacy W3rmogom pola walki w pednym znaczeniu
przyjmuje sie umownie poziom wyszkolenia 1. klasy w lotnictwie wojskowym. Po-
ziom ten warunkowuje sie i uzasadnia nastepujaco:

- pilot o takim poziomie \yyszkolenia zdolny jest do wykonywania wszystkich prze-
widzianych zadali wynikajacych z charakteru pola walki i mozliwosci samolotu;

- zasadniczy cykl szkolenia we wszystkich systemach trwa do uzyskania poziomu
1. klasy;

- stwarza sie mozliwos¢ stosowania wymiernych kryteridéw gotowosci i1 zdolnosci bo-
jowej jednostek na podstawie ilosciov/ych ocen stanu pilotéw o poziomie 1. klBuwy;

- w roéznych panstwach /szczegdlnie zachodnich/ obowigzuje rézna terminologia do-
tyczaca oceny poziomu wyszkolenia pilota* lecz zawsze mozna okresli¢ odpowied-
nio adeicwatny poziom-, wyszkolenia 1. klasy.

Zastrzec jednak nalezy, ze takie zatozenie moze by¢ ~vykorzystywane tylko dla
celow planistycznych, poniewaz w praktyce wyszkolony pilot moze traci¢ nawyki
czesciowo lub catkowicie* przy czym o ocenie jego gotowosci bojowej stanowiag
posiadane jeszcze nawyki w okreslonych waiunkach atmosferycznych lub tez w ele-
mentach zastosov/ania bojowego. Przyjmowanie jako kryterium gotowosci bojowej
tylko poziomu 1. klasy bez oceny aktualnosci posiadanych umiejetnosci jest
zrodtem pov/aznych nieporozumien, przestanek do wypadkéw lotniczych, zawyzeh w okres*
laniu aktualnego poziomu gotowosSci bojowej jednostek itp*

Struktura nalotu__

V/ procesie szkolenia praktycznego personelu latajacego mozna wyroznié¢ dwa
sktadowe jego elementy* znajdujace swoje odpowiedniki w realizowanym nalocie:

a/ szkolenie programowe majace na celu zdobywanie nowych umiejetnosci prze-
widzianych zatozeniami programowymi do poziomu 1. klasy. Po uzyskaniu poziomu
1. Iclasy szkolenie programowe przechodzi w doskonalenie obejmujace szkolenie:

- dowddcze i instruktorskie;
specjalizujace w wybranych elementach;

2v/igzane z poszerzeniem mozliwosci zastosowania sprzetu lotniczego;
- wynikajace z rozwoju wspoétczesnego pola walki itp.;
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b/ utrzymanie umiejetnosci /trening/ zdobytych i utrwalonych w procesie rea-
lizacji szkolenia programov/ego. Trening cechuje bezwzgledna ~"konieczno$¢ jego ciag-
dosci. Stad tez niejednokrotnie stosowany jest w praktyce termin 'trening ciaghy".

Przerwanie treningu ciagltego pociaga za sobag przerwanie rowniez i1 szkolenia
programowego badz doskonalenia. Trening ciagty jest wiec elementem szkolenia lot-
niczego majacym bardzo istotny wpdyw na realizacje procesu szkolenia. Scisle 7y~
brane i1 reprezentatywne rodzaje zadan spedniajgce wymogi skondensowanych Icryteridw
pilotazowo-bojowych, w miare postepu w procesie szkolenia, staja sie przedmiotem
treningu ciagtego. Przebieg zmian struktury rocznego nalotu ogélnego w trakcie
realizacji procesu szkolenia pilota ilustruje rys. 2.4.

0Ogo6lny nalot s”kolenLotvy

N . Doskonalenie

Ceas szkolenia

Rys. 2.4. Przebieg zmian struictury rocznego nalotu ogélnego
pilota w procesie szkolenia do poziomu 1. klasy

V/ konsekv/encji nalot ogdlny uzyskany do poziomu 1. klasy jest sumg;
- nalotu dotyczacego realizacji zadan programowych /programowy nalot szkoleniowy/j

- nalotu treningowego stanowigcego zabezpieczenie realizacji procesu szkolenia.

Schemat og6lny przebiegu zmian nalotu ogdlnego w funkcji czasu przedstawia
rys, ,2.5.

Przedstawione przebiegi zmian struktury nalotu sg uzasadnione tylko w przy-

padku zachov.ania ciagtosci latania, tzn, bez przerw i koniecznosci powtdrnej
realizacji zadan.

Efektywnos¢ rof£zne”o”nalotu

N traiccie realizacji procesu szkolenia obcigazenie nalotem szkolonego pilota
moze przyjmowa¢ rozne wartosci na poszczegélnych jego etapach. W odniesieniu do
dobov;ych norm nalotu istnieja Sciste ograniczenia zawarte w regulaminach, pro-
gramach i przepisach regulujacych tok szkolenia. Zwigzane sa one z wydolnoscia
psychofizyczng pilota, stopniem trudnosci zadan i1 dotyczag tylko jej gornych

%rgnigm*Ponadto uzasadnione sa bezpieczenstwem wykonywania lotéw i poparte doswiad-
zeni
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Rys. 2,5, Schemat przyrostu i struktury nalotu ogélnego w procesie
szkolenia do poziomu 1. klasy przy zachowaniu rytmiki

Istniegg rowniez ograniczenia dotyczgce dopuszczalnych przerw pomiedzy posz-
czegoliigmii
tych przerw uv;arunkovfana jest poziomem wyszkolenia pilota oraz stopniem trudnosci

elementami zadan w procesie realizacji szkolenia praktycznego. Wielkos¢

zadan i1 uzasadniona zachowaniem warunkoéw bezpieczenstwa. Przekroczenie dopuszczal-
nej przerwy eliminuje pilota zupednie z mozliwosci wykonywania zadan, a tym samym
uzycia go na polu walki,

A3Tzyjmujac roczny przedziat czasov;y, z uwagi nha stosowanie rocznego planowa-

N rozliczania wykonania zadan, zamkniety cykl v/arunkéw atmosferycznych i poér
roku oraz mozliwos¢ zachowania rytmiki wykonywania lotow, ustali¢ mozna prze-
dziat optymalnej wielkosci nalotu rocznego na szkolonego pilota. Wynika on z mo-
delu niezawodnosci czlowieka [23 s. 4("przedstawionego na rys, 2.6,

Przedstawiony model, odnoszac do obcigzenia pilota w skali rocznej, uzasadnia
pojecie efektywnosci rocznego nalotu szkolonego pilota. Mozna bowiem w skali
rocznej, przy zatozeniu ciggtosci latania, okresli¢ wielkos¢ nalotu spedniajaca
warunki przedziatu optymalnego obcigzenia, jak rowniez dolne i gdérne granice

v/ydolInoSci. Podkresli¢ nalezy, ze sformutowania te odnoszg sie do Srednich war-
tosci wydolnosci populacji pilotéw.

procesie szkolenia lotniczego program zadan jest opracowywany systemem
6zeregov/ym i rownolegdym. Oznacza to, ze czes¢ zadan warunkowana jest realizacja
zadan poprzedzajacych, przy czym istnieja ciagi, ktdore mozna realizowa¢ roéwno-
legle, Z zasady, daznoscig w programowaniu jest takie precyzowanie zadan, aby



Rya. 2.6* Model niezawodnosci cztowieka:
SOD - strefa® odmowy dziatania;
GOW - gérna granica wydolnosci;
GGN - gorna granica niezawodnosci;
DGN - dolna granica niezawodnosci;
DGW - dolna granica wydolnosci

zadania nastepne /ciagi zadan/ zawieraty {jednoczesnie poprzednio opanowane ele-
menty.Jak wykazuije doswiadczenie, nie wszystkie jednak elementy mozna wkompono-
vyiffa.6 W tres¢ nastepnych zadan. Dotyczy to takich elementéw, jak: loty w zasto-

nietej kabinie wedtug przyrzadoéw dublujacych, kontrole techniki pilotowania,
loty pilotazowe itp.

Istnieje jednak Scista relacja pomiedzy wielkoscig sumarycznego rocznego
nalotu, a wielkoscig nalotu szkoleniowego programowego. Im mniejszy nalot roczny,
tym w wiekszej ilosci elementéw nalezy przechodzi¢ na ich treningowa realizacje,
aby nie utraci¢ juz zdobytych umiejetnosci, obnizajagc tym samym mozliwos$¢ zdo-
bywania nowych umiejetnosci, czyli realizacje programowego nalotu szkoleniowego.

Wielkos¢ rocznego nalotu warunkuje w procesie szkolenia relacje pomiedzy na-
lotem treningow3ai, a programowym nalotem szkoleniowym.

Wskaznik efekty”™wnosci nalotu szkoleniowego /E/, jest to stosunek programowe-

go nalotu szkoleniowego MNp®, « / do ogolnego nalotu szkoleniowego
/%./:
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N
og. 0g. og.-
gdzie: N o nalot og6lny pilota zwigzany z jego szkoleniem;

Nor- - programowy nalot szkoleniowy;

r. nalot zwigzany z treningiem.

Wynika stad wniosek, ze efektywnos¢ ogdélnego nalotu w procesie szkolenia do
poziomu 1. klasy jest révma zeru, jezeli caty ogélny nalot szkoleniowy przeznaczo-
ny jest tylko na podtrzymanie juz zdobytych umiejetnosci.

Warunkuje ona roéraiez granice minimalnie dopuszczalnego nalotu, przy ktorym
efektyimosé réwna sie zero, lecz zachowane sg v/arunki bezpieczenstwa wykonywanych
lotéw 1 utrzymanie zdobytych umiejetnosci. Granica ta ustalona empirycznie w lot-
nictwie Sit+ Zbrojnych PRL ksztattuje sie w liczbie okoto 40 godz», przy zachowaniu
warunicu-rytmiki latania. Jednakze granica ta obejmuje tylko elementarne zadania
dotyczace z zasady techniki pilotowania i jest pozycja wyjsciowg do, w miare szyb-
kiego, uzyskania wymaganego potencjatu bojov/ego pilota. Podkresli¢ jednak nalezy,
ze znajduje sie ona w poblizu przedziatu warunkéw ekstremalnych i gtodu senso-
rycznego .

Gorng wartos¢ rocznego nalotu ogdélnego w procesie szkolenia, z pimktu widze-
nia mozliv/08ci szkolonych, limitowana jest dopuszczalnym obciazeniem. Z dotych-
czasowych doswiadczen wynika, iz tadca granica ksztattuje sie w v/ymiarze okoto
200 godz., przy czym w warunkach klimatycznych POLSKI i ustalonych sSrednich do-
bo\*ch normach nalotu jest trudna do osiggniecia.

ZaleznosS¢ przebiegu zmian efektywnosci rocznego nalotu przedstawiona zostata
na rys, 2,7.

/1, »»const
10

0s

04 51.

50 jo0] 150 Z0 250 Naht
roany [godz]

Rys. 2.7. Przebieg zmian efektywnosci rocznego nalotu
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Z tak sformutowanego problemu W3nika, ze nalot zwigzany z treningiem jest czes*
cig procesu dydaktycznego, lecz chcac zachowa¢ wysokg efektywnos¢ nalotu ogdélnego
nalezy trening ogranicza¢ do wymaganego minimum* Jezeli, przy zachowaniurytmiki
szkolenia og6lnego, roczny nalot szkolonego pilota wynosi, np. 60 godz*, to jego
efektywnos¢ wynosi E<”0,35 /rys. 2.7./. Oznacza to, ze 21 godz. nalotu mozna
przeznaczy¢ na dalsze podniesienia poziomu wyszkolenia, a pozostate 39 godz. na
podtrzymywanie dotychczas uzyskanych umiejetnosci,

Rytmika VQEKENyw2mia_lotow

Rytmika wykonywania lotéw jest tym czynnilciem, ktéry jest trudny do przedsta-
wienia bezposrednio w Whaiemych wartosciach. Z uwagi jednak na jej istotny wpiyw
na przebieg procesu szkolenia celowe jest przedstawienie skutkédw odchylen od wy-
maganej rytmiki, w postaci wymiernych kryteriév;. Szczegélny wptyw w trakcie szko-
lenia praktycznego ma rytmika na poziom bezpieczennstwa lotéw. Wigze sie to z fak-
tem, ze najbardziej wymiernym skutkiem naruszenia rytmiki jest zaistnienie prze-
stanki do wypadicu lotniczego badz tez samego wypadku lotniczego.

0golng zaleznos¢ rytmiki latania i prawdopodobienstwa zaistnienia “~vypadku
z winy pilota /P/ ilustruje rys. 2,8,

Rys. 2,8. 0golny schemat zaleznosci prawdopodobienstwa zaistnienia
v/ypadicu /przestanki/ z Wiy pilota od czestotliwosci lotéow

Taki charakter przebiegu zmian prawdopodobienst™/za zaistnienia wypadku /prze-
okaniui/ vynika z ddugoletnich doswiadczen w lotnictwie,., /Miedzy innymi poglad
@il prezentowany jest przez gen. lejtn, S.S, Katuchowa na 4amach dzieimika
"Krasnaja Zwiezda” z 7.6.1975 r./.

Z rytmika latania wigze sie utrzymanie potencjalnego poziomu v/yszkolenia pi-
lota. Jezeli w okreslonym przedziale czasu pilot uzyskat poziom wyszkolenia,
zwany potencjalnym, dla danego etapu szkolenia, to z chw/ilg zaprzestania wykony-
V/ania danego elementu /w trudniejszym kolejnym zadaniu lub treningu/potencjalny
jego poziom zaczyna sie obniza¢. Dotychczas nie udato sie ustali¢, ani matematycz-
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nie sprecyzowa¢, szybkosci spadku potencjalnego poziomu wyszkolenia w czasie. Obo-
wigzuja w4ym zakresie empiryczne noimy, niemniej mozna sfoimutowad ogdlng regula
spadku poziomu potencjalnego wyszkolenia, co ilustruje rys. 2.9.

Rys. 2,9, Obnizanie sie potencjalnych mozliv/osci pilota w czasie

Wrnika stad koniecznos¢ stosowania w ocenie nio tylko potencjalnego poziomu
/ekstremalnego/ jaki zostat przez pilota uzyskany, lecz réowniez i prezentowanego
aktualnie poziomu. Przedziat czasu w jakim nastgpi catkowity zanik poziomu wysz-
kolenia /7 At » ~»~+~0r zdeterminowany jest poziomem wyszkolenia i stopniem trud-
nosci zadan. Dopuszczalne przerwy w wykonywaniu lotévw/, badz poszczegélnych elemen-
tow, dotyczag sytuacji, gdy poziom wyszkolenia pilota gwarantuje jeszcze mozliwosc
wykonywania lotévw/ samodzielnych i powrdét do poziomu wyjsciowego lub wyzszego
w sposo6b nie zagrazajacy bezpieczenstvm lotéw. Przerwy te okreslaja regulaminy,
programy i przepisy regulujace tok szkolenia / ”"4>ezp,*/"*

Natomiast jezeli zostang przekroczone usankcjonowane empirycznie przerwy,
wov/czas konieczna jest ponowna realizacja procesu szkolenia, w v/ymiarze uzasad-
nionym wielkoscig przerwy /7 At > /» zwana wznowieniem nawykow. Przykda-
dowe zmiatny og6lnej struktury nalotu ilustruje rys. 2.10.

Rytmika wykonywania lotéw v/ywiera istotny wpdyw na proces szkolenia, poniewaz
decyduje o wielkosci nalotu dodatkowego zwigzanego z koniecznosciag powtdrnego

uzyskiwania potencjalnego poziomu wyszkolenia, badz tez, w sytuacjach krancowych,
wznawiania nawykow.

W sumie, nalot ogolny pilota zostaje obcigzony skkadovAg nalotu nie wynikajaca
z programov/ego procesu szkolenia lotniczego, lecz z organizacyjnych niedomagan
realizacji zadan szkoleniowych majacych swoje odbicie w przestrzeganiu wymaganej
rytmiki szkolenia lotniczego. Dotyczy to réwniez przypadkéw losov/ych.
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Rys. 2.10. Schemat przebiegu zmian struktury nalotu og6lnego przy
zaktéceniu rytmiki wykonywania lotéw

KorelJa nalotu_i_zadeu\_s”kolenio”ch_ "

Wymagany nalot do uzyskania poziomu wyszkolenia 1. klasy wiagze sie Scisle
z warunkami Jakie stawia sie temu poziomowi. Proces szkolenia powinien by¢ tak
zaprogramowany i tak przebiega¢, aby uzyskiwany neilot, w swojej tresci zawierat
zadania zdeterminowane zdob3waniem wymaganych umiejetnosci.

Wykonanie zadan przewidzianych programem /do poziomu 1. klasy/ nie moze de-
cydowa¢ o tym poziomie. Jezeli uzyskany przy tym nalot odbiega od zak¥adanych
programem wartosci .

Jak wykazuje praktyka nalot Jest podstawowym miernikiem doswiadczenia pilota
i Jego predyspozycji do wykonania zadan przewidzianych na polu walki. VW konsek-
wencji v/yniiemym kryterium poziomu wyszkolenia pilota Jest uzyskany przez niego
nalot w procesie szkolenia. Majac na wkadze, ze w nalot ogdélny wchodzi nalot
programowy /efektywny/, treningowy i1 nalot zwigzany ze wznawianiem utraconych
umiejetnosci, to decydujacym staje sie zawsze nalot programowy /Zefektywny/. Jezeli
pilot zostat wyszkolony do poziomu 1. klasy i zgodnie z zakozeniami moze wykonywac
zdeterminowanie warunkauni pola walki zadania, natomiast programowy nalot szkole-
niowy /efektjrwny/ uzyskat ponizej przewidziamej normy, to w konsekwencji obniza
sie Jego potencjalny poziom wyszkolenia, co z kolei zagraza bezpieczenstwu latania.

Brak odpowiedniego doswiadczenia moze by¢ przyczyna nie tylko niewykonania
zadania, lecz i1 powaznego wypadku lotniczego [57 s. 480-482] .

Analogicznie mozna problem sformutowa¢ w przypadku obnizenia badz utracenia®
przez pilota potencjalnego poziomu wyszkolenia, przy zak#ocaniu rytmiki wykonywa-
nia lotéw. Wymagane doswiadczenie mozna na nowo uzyska¢ poprzez wykonanie zapro-
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gramowajiej liczby ¢éwiczen i1 odpowiedniego nalotu*

O ile w odniesieniu do pilotéw, ktérzy zakonczyli proces szkolenia i uzyskali
poziom wyszkolenia 1, klasy problem wielkosci nalotu wymaganego wznowieniem nawy-
kéw mozna w pewnych granicach usredni¢, o tyle w przypadku realizacji procesu
szkolenia do tego poziomu nie da sie zastosowa¢ takich uproszczen*

Istotng role odgrywa w t3m przypadku doswiadczenie dydaktyczne szkolacych,
ktore jednak sktania w kazdej sytuacji do stosowania "podwyzszonych” granic,
podyktowanych warunkami bezpieczenstwa latania.

Problem wkasciwej relacji pomiedzy wielkosciag nalotu, a jego tresScig zada-
niowg w procesie szkolenia lotniczego rozwigzywany jest w programowaniu togo szko-

lenia.

Warunki meteorologiczne

Analiza warunkéw meteorologicznych w rejonie przewidywanego teatru dziatan
wojennych /szczegétowo na terytoriiim POLSKI/, przeprowadzona w rozdziale 1 pracy,
okreslita wymogi w odniesieniu do docelowego poziomu wyszkolenia pilota w tym
przedmiocie.

z uwagi na fakt, ze proces szkolenia lotniczego realizowany jest w tym samym
rejonie, warunki meteorologiczne w zasadniczy sposéb beda rzutowaty na strone
organizacyjna i metodyczng jego przebiegu.

Realizacja funkcjonowania systemu szkolenia lotniczego w tym aspekcie bedzie

polegata nat

- wyborze miejsca bazowania jednostek realizujgcych proces szkolenia w rejonach
kiaju zapekniajacych odpowiednie - sprzyjajace warunki meteorologiczne;
- stopniowaniu trudnosci poszczeg6lnych etapéw szkolenia /typéw samolotéow/ w ko-

relacji z mozliwosciag réwnolegtego wykonywania lotéow w ZWA 1 TWA.

Analiza pogody rejonu POLSKI wykazuje, iz okoto 25/» dni i 30? nocy charakte-
ryzuje sie warunkami atmosferycznymi uniemozliwiajacymi wykonywanie lotéw na nad-
dzwiekowyoh 1 poddzwiekowych ssimolotach odrzutowych.

Rodzaj warunkow atmosferycznych w pozostatych dniach i nocach przedstawia
tabela 2,1.

Tabela 2.1,
8as3s»a3SB3szss3
Pora roku Liczba dni lotnych Liczba nocy lotnych
T rt- T
ZWA TWA TWA Razem  ZWA | TWA ! ) Razen
minimum 1 ITminimum
<<5a];ﬂ>o<aa rSmrll!aae3ﬂKaaaa;ﬂ4!p,a—
Wiosna Z111-V/ = - L] - - 5 j380 | 175
1 1
Lato /VI-VIII/ ) 1106 j 182
) )
Jesien /1X-X1/ 21156 ! 185
Zima /X11-11/ 3i 175 j 198
1 1
1 o
Razem 116,9 _j 83,2
, JL , 81,0 i 271,1 4 98,6 | i 74,0 1 254,2

Ha aakaigea

Czestos¢ wystepowania okreslonego rodzaju warunkoéw atmosferycznych w ciagu
roku pozwala na sprecyzowsuiie nastepujacych wnioskow:
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proces szkolenia lotniczego nie moze by¢ realizowany w uktadzie szeregowym wy-
nikajagcym ze stopniowania trudnosci szkolenia wedtug warunkéw atmosferycznych,
tzn. kolejno od DZWA poprzez DIV/A i1 NZWA do NTWA.

Whasciwe wykorzystanie dni lotnych moze by¢ zapewnione poprzez szeregowo-rcéw-

nolegty uktad zadan zdeterminowany stopniem ich trudnosci /rys. 2,11/;

pedne wyszkolenie pilotazowe, do NTWA wkacznie, powinno by¢ zrealizowane przed
rozpoczeciem szkolenia na docelowym samolocie naddzwiekowym, Pozwala to na
stworzenie korzystnej proporcji czasu przeznaczonego do utrv/alania umiejetnosci
i nawykéw pilotazowych na korzys¢ czasu wydzielonego do opanowywania umiejet-
nosci zastosowania samolotu docelowego /naddzwlekowego/ na polu walki;

system szkolenia lotniczego w okreslaniu zadail powinien uwzglednia¢ gestosé
wystepowania korzystnych i niekorzystnych warunkéw atmosferycznych zwigzanych
z porami roku.

szeRFGi mW NKm£ 1
“ JjZ. nrA
1
Lo e e e e eeea-
—_—— E _____________
J [ ] hITIAIA
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1
1
1
1 |
————— H NTwa
1
1

Rys. 2.11, Schemat szeregowo-réwnolegtego uktadu procesu szkolenia

Stopniowanie_procesu__szkolenia®

Stopniowanie procesu szkolenia lotniczego jest szczegdlnym problemem wyma-
gajacym racjonalnego rozwigzania, poniewaz rzutuje on w catosci na modelowany
system. Rozwigzanie jego jest determinowane szeregiem czynnikdéw natury ekonomicz*
nej, dydaktycznej 1 organizacyjnej, powodujacych niejednokrotnie powstanie
sprzecznych tendencji przy ich preferencji. Stopniowanie procesu szkolenia doty-
czy jego etapowosci, wyniagajacej realizacji zadan kolejno na coraz trudniejszych
/wiacznie z docelowym/ typach samolotow.
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Wigze eig wigo ono soWle z liczbg typéw eemolotéw Jakie, powinien op”owad
szkolony pilot, aby w racjonalny sposéb nzyskad wymagane /docelowe/ kwali,fikaoje.

Problem nie moze by6é rozwiagzany zatozeniem a priori liczby typow samolotow
warunkujgcych etapowosd /stopniowos$d/ procesu szkolenia.

Ha temat stopniowania procesu szkolenia istnieje wiele opinii, czgstokroo
jJjednostronnych bez kompleksowej oceny problemu, wynikajacych niejednotootnie
s aktualnych wymuszonych sytuacji sprzetowych. Sie mogg one jednakze decydowa
0 racjonalnym stopniowaniu procesu szkolenia*

Majac na uwadze zasadniczy oel szkolenia /zapewnienie wymaganej gotowosci bo-
jowej lotnictwa/ rozwigzanie problemu, zdaniem autoréw, miesci sie w zakresie
usankcjonowanym metodyka szkolenia lotniczego i bedacym z nig w Scistej zaleznosci
bezpieczenstwem latania. Bezpieczenstwo latania jest w tym przypadku czynnikiem
determinujacym catoksztalt poczynan sankcjonujacych metodyke szkolenia lotniczego,
stajac sie jednoczesnie nadrzednym kryterium optymalizacyjnym w analizie systemow.
Wszelka dziatalno$¢ nie spedniajgca wymogéw bezpieczenstwa latania staje sie nie-
uzasadniona poniewaz nie spednia wymogéw gotowosSci bojowej*

Metodyka szkolenia lotniczego jest czynnikiem, ktorego wptywu na proces szko-
lenia bezposrednio nie da sie przedstawi¢ w formie wymiernych wartosci. Znajduje
ona jednak swoje odzwierciedlenie w drastycznej formie, a mianowicie w poziomie
bezpieczenstwa latania, okreslanym wymiernymi, materialnymi skutkami katastrof,
wypadkéw lotniczych, uszkodzen sprzetu itp*

Stad tez, zdaniem autordéw, wyjsciowa pozycja do okreslania stopni /etapow/
procesu szkolenia lezy w sferze metodyki tego szkolenia* Taki tok dziatania i1imoz-
liwia bowiem, przy ewentualnych odchyleniach od ustalonego stopniowania procesu
szkolenia, przewidywanie i jednoczesne przeciwdziatanie ich ujemnym skutkom*

Przy ocenie problemu istotnego znaczenia nabfeirajg takie zasady metodyki, jak:
przystepnos¢ oraz utrwalanie wiadomosci i umiejetnosci [46, 5?] . Przykdadowo moz-
na poda¢, ze nieopanowanie przez pilota elementu pilotazowego na prostszym i 4a-
twiejsz3m samolocie wigze sie, w sytuacji nauczania go na trudniejszym i bardziej
skomplikowanym samolocie, z koniecznoscig niewspodmiernie wiekszego naktadu
sit 1 Srodkow* Zwiekszony wysitek powodov/Zany jest naruszeniem zasady przystepnosci.
Sformutov/ane w rozdziale 1 pracy czynniki wynikajgce z bezposredniego otoczenia,
Jakim jest samolot, a rzutujgce na proces przygotowania bojowego pilota, przy
precyzowaniu systemu musza by6é skorelowane z zasadami okreslonymi metodyka szkole-
nia, Oznacza to, ze koncowych umiejetnosci nie mozna naby¢ wydacznie na samolocie
docelowym.

Wstepna analiza przeprowadzonych doswiadczen zwigzanych ze znacznym skokiem
stopnia trudnosci z samolotéw TS-11 na M.1G-21 /szczegody badan opracowano w roz-
dziale 5/ wskazuje, ze oroblem, z punktu v/idzenia metodyki, moze by¢ rozwiazany
tylko w pewnych granicach, Jednalcze niewspétmierny nakdad sit i Srodkow wyrazajacy
sie v/ielkoscig nalotu na wsamolocie TS-11 i Mi.G-21, jak rowniez i1 ddugotrwatos¢ pro-
cesu przeszkolenia poddajg w watpliwos¢ racjonalnos¢ tak okreslonego systemu
szkolenia. Zdaniem autorév; formudowanie problemu powinno byd oparte na przestan-
kach wynikajacych z metodyki szkolenia lotniczego.

Celem wstepnego szkolenia kandydata nie posiadajgcego \miiejetnosci pilotazo-
wych jest wyrobienie odruchéow i nawykéw, gwarantujacych prawiddowa reakcje na sity
v/ystepujace w normalnych stanach lotu oraz przy starcie i ladowaniu* Najistotniej-

szym problemem jest na tym etapie'dopasowanie’ stopnia trudnosci samolotu do mozli-
wosci adaptacyjnych szkolonego |37, 60j



Celem drugiego etapu szkolenia ;)est utrwalenie nawykédw elementarnych oraz
szkolenie pilotazowe i nawigacyjne w roznych warunkach atmosferycznych. Pod koniec
tego etapu prowadzi sie elementarne szkolenie w elementach zastosowania bojowego.

Celem trzeciego etapu szkolenia jest zapoznanie pilota z obstugg systeméw
Instalacji identycznych, jaik w samolotach bojowych oraz ze zjawiskami fenomenolo-
gicznymi aerodynamiki, ciezaru, obcigzen itp.

Celem czwartego etapu szkolenia jest przeszkolenie pilota na docelowy samolot
naddzwiekowy .

Przedstawiony podziat etapowy procesu szkolenia przeprowadzony zostat na pod-
stawie dtugoletnich doswiadczen dydaktycznych w lotnlctv/ie oraz rozeznah poczynio-
nych podczas analizy systeméw szkolenia. Podkresli¢ jednak nalezy, ze etap szkole-
nia nie jest jednoznaczny z typem samolotu, tzn. stopniem szkolenia.

MozliwosSci adaptacyjne pilota sa na danym etapie szkolenia Scisle okreslone
i w miare nabywania umiejetnosci wzrastajg. Jednakze podstav/owym Kryterium przy-
datnosci samolotu do szkolenia jest dostosowanie stopnia trudnosci jego uzytko™va-
nia do mozliwosci adaptacyjnych szkolonego. Z kolei wzgledy racjonalnej produkcji
wymagaja daleko idacej unifilcacji sprzetu i dostosowania go do szerokiego zakresu
zadarn. Obydwa te wymogi sa jednak sprzeczne.

Mozliwosci rozwigzania problemu sa rézne, wynika¢ jednak muszg z kompleksowej
analizy czynnikOY/ determinujacych proces szkolenia. Mozliwe warianty realizacji
poszczegolnych etapow szkolenia na odpov/iadajgcych im typach samolotov/ przedsta-
wia rys. 2,12. Przyjety i stosowany termin - stopiehn szkolenia dotyczy jego reali-

zacji na jednjTa typie samolotu.
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Rys. 2,12, Przykdadov/e warianty stopni

procesu szkolenia lotniczego
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Podkresli¢ jednak nalezy, ze zmniejszenie liczby typovw/ samolotdéw w stosunku
do liczby etapow szkolenia v/igze sig z koniecznoscig realizacji procesu szkolenia
nie zawsze na adekvZatnym typie samolotu, powodujgc tym samym okreslono skutki*
Przyktadowo, realizacja zadan trzeciego etapu na samolocie przewidzianym dla
drugiego etapu stanowi zmniejszenie stopnia ich trudnosci, natomiast realizacja
zadan szkolenio™rych trzeciego etapu na samolocie ’D” przewidzianym dla czwartego
etapu powoduje znaczne zv/ielokrotnienle stopnia trudnosci zadan. Stopien trudnosci
zadan szkolenio\\rych jest trudny do wyrazenia w formie skwantyfikowanej. W wiek-
szosci przypadkéw podstawa jego precyzowania jest doswiadczenie kadry dydaktycznej.
Jednak v/plyw trudnosci zadan na proces szkolenia jest istotny i mozliv/y do spre-
cyzov/ania, poniewaz zachodzi Scista relacja pomiedzy bezpieczenstwem latania
/wymagane umiejetnosci i doswiadczenie/, a dziakaniem na rzecz jego zachowania
poprzez zwiekszenie v;ielkosci nalotu szkoleniowego - pilotazowego.

Reasumujac, ilos6 stopni procesu szkolenia bedzie uzalezniata proporcje nalo-
tu pilotazowego w poszczeg6lnych warunkach w stosunku do nalotu przeznaczonego na
zastosowanie bojowe. Na kazdym etapie procesu szkolenia mozna wyrézni¢ dwa jego
sktadniki: opanowywanie nowych elementdédw oraz ich utrwalanie w kolejnych nastepnych
trudniejszych zadaniach, badz tez w treningu. Stad tez umiejetnosci pilota beda
zdeterrainov/ane tymi skdadnikami /rys. 2,13./. Oznacza to, ze na kazdym etapie
szkolenia programowana struktura nalotu, a z nia efektyvmos¢ programowa /E ~/

w miare czasu szkolenia réwniez sie zmienia. V/zrasta liczba elementdow bedacych
przedmiotem treningu. Po uzyskaniu zatozonego poziomu /ograniczonego mozliwosciami
samolotu/ pilot przechodzi do utrwalania i doskonalenia zdobytych lamiejetnosci.

W zwigzku z t'hn maleje efektywnos¢ nalotu ogdlnego.

Zmiana wzajemnych relacji pomiedzy etapami szkolenia powoduje okreslone skutki
przejawiajace sie badz zmniejszaniem efektyAmosSci nalotu, badz tez zwiekszaniem
stopnia trudnosci opanowania nowego samolotu /rys. 2,14/.

W okreslaniu stopni procesu szkolenia przedstawione relacje musza by¢ uwzgled-
niane, poniewaz pozornie optymalne dziatanie majgce na celu, np, skroécenie czasu
poprzez zmniejszanie stopni szkolenia, moze spowodowa¢, wrecz przeciwny skutek
z powodu przeciagzenia stopnia docelov/ego. z go6ry nalezy zatozy¢, ze przeciagzenie
stopni docelo\"/ych /samolotow naddzwieko\ifych/ zawsze spowoduje ujemne skutki. Wy-
razaja sie one w v/ydtuzeniu czasu szkolenia z uwagi na koniecznos¢ realizacji
wyddtuzonego szeregu zadan pilotazov/ych w DZWA warunkujacych rozpoczecie réwnole-
gtej realizacji szkolenia w DIV/A. Wydduzenie warunkujacych szeregéw jest nieko-
rzystne, poniewaz uniemozliwia optymalne wykorzystanie warunkédw meteorologicznych,

Wykruszalnoso

Potrzeby iloscio\i“e szkolenia pilotéw wynikaja z koniecznosci utrzymania wyma-
ganego poziomu gotowosci bojovw/ej lotnictv/a.

Ubytki ilosciowe pilotéw ze stanu osobowego personelu latajacego przyjeto
okresla¢c w lotnictwie mianem wykruszalnosci* Z uwagi na istotny wptyw wykruszal-
nosci pilotow na catoksztatt dziatalnosci lotniczej, problem ten wymaga szczegodow-
szego opracowania. W og6lndni sformudowaniu mozna wyodrebnié¢ nastepujace przyczyny
v;ykru3zalnosci ;

1. Uzyskanie gornej granicy v;ieku, determinujacego mozliwos¢ wj”~konywania lotéw
na samolotach odrzutov/ych.

2, Niezdolnos¢ do dalszego wykonywania lotéw na samolotach odrzutowych
V/ zv/igzicu ze z4ym stanem zdrowia.



Nalot

Rys. 2,13* Przebieg zmian poziomu v/yszicolenia

3. Brak predyspozycji do realizacji dalszego procesu szkolenia /kondycji
psychofizycznej, W3naaganych zdolnosci itp./

4. Wypadki losowe /zgony, katastrofy/.

5. Inne /dyscjrplina, motywacje zawodowe itp./.

67
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Rys,

2.14. Zaleznos¢ roéwnomiernosci

procesu szkolenia od ilosci

stopni
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Stad tez ilosciowe potrzeby szkoleniowe bada w zasadniczej mierze zdeteimino-
wane stanem wykruszonych pilotéw. Jednakze ilosciowa relacja nie odzwier6ledla
w pelni sytuacji spowodowanej wykruszalnosoig, poniewaz wpdyw na nig ma rowniez
aktualny poziom wykruszajacych sig pilotow.

Naturalnym dazeniem jest ogi*aniczanie wykruszalnosoi do jej uzasadnionych
rozmiaréw, tzn. na skutek uzyskania gérnej granicy wieku uniemozliwiajgcego wy-
konywanie lotow na samolotach odrzutowych. Dgznosé ta jednakze obejmuje katego-
rie dziatania nie wchodzace w zakres pracy i1 dotyczy z zasady pilotéw, ktérzy
uzyskali poziom 1. klasy. Miesci sie bowiem w sferzei dziatalnosci kadrowej,
przedsiewzie¢ zwigzanych z utrzymaniem odpowiedniej kondycji psychofizycznej
i niwelacji wptywu starzenia sie pilotéw, sytuacji materialnej, motywacji zawo-
dowej, warunkow stuzby itp.

Dominujaca w procesie szkolenia do poziomu 1. klasy staje sie wykruszalnos$oé
spowodowana ujawnianiem u szkolonych braku predyspozycji do realizacji kolejnych
trudniejszych zadan programowych. Rozmiary tej wykruszalnosoi mozna zmniejszac
zwiekszajac wymogi natury zdrowotnej i psychologicznej w stosunku do kandydatow,
jednakze nie da sie jej catkowicie wyeliminowac¢. Nie mozna bowiem w pedni ocenic
przydatnosci pilotéw do dalszego szkolenia bez praktycznego sprawdzenia w po-
wietrzu. W konsekwencji wykruszalnosé ta zawsze bedzie miakta swoje odzwiercie-
dlenie w ponoszeniu dodatkov;ych kosztéw zwiagzanych ze szkoleniem populacji pilo-
tow. V takiej sytuacji dziatanie powinno by¢ skierowane na zmniejszenie do minimum
jej ujemnych skutkow, tzn. w miare wczesnego /na okreslonym etapie szkolenia/
potaczonego z najmniejszym naktadem sit i Srodkéw v/yeliminowania z procesu szko-
lenia pilotéw nie posiadajacych predyspozycji zawodowych*

Dziatanie takie, zdaniem autoréw rozprawy, powinno stanowi¢ jeden z elementdw
analizy systemu szkolenia, a wnioski stad wyptywajace uwzglednia¢ nalezy podczas
jJego optymalizacji.

Doktadna analiza wykruszalnosci pilotow samolotéw odrzutowych zawarta bedzie
w rozdziale 3 pracy.

W celu ilosciowego zobrazowania wykruszalnosci, w dalszej czesci pracy, wpro-
wadzone zostaje pojecie sprav/nosci procesu szkolenia /S / wyrazajace sie stosun-
kiem liczby koniczagcych szkolenie do liczby je rozpoczynajacych.

Selekc™a_

Selekcja polega na sSwiadomym dziataniu majgcym na celu okreslanie przydatnosci
szkolonych pilotéw do dalszego szkolenia, W dziataniu tym zawarte beda nastepujag-
ce zadania:

1» Wyeliminowanie z dalszego procesu szkolenia szkolonych pilotéw nie roku-
Jacych nadziei na opanowanie programu na zadnym typie statku powietrznego.

2* Kwalifikowanie do realizac dalszego procesu szkolenia na podstawie

wymogéw w danym rodzaju lotnictwa stwierdzonych predyspozycji.

W wyniku selekcji, szczegélnie w Swietle jej pierwszego zadania, nastepuje
obiektywna 1 kontrolowana wykimszalnos¢ pilotéw z procesu szkolenia.

Selekcje prowadzi¢ nalezy w trybie ciagtym na wszystkich etapach szkolenia
i jest ona dziataniem koniecznym,

W istotny sposéb na koszty szkolenia wpdywa racjonalnos¢ jej prowadzenia.
Racjonalnos¢ selekcji polega na taicim dziataniu, aby w sposéb zamierzony zmniej-
szy¢ do minimum /nawet unikngc¢/ ujemnych skutkéw naturalnej v/ykruszalnosci pilotow
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w procesie szkolenia. Doswiadczenie v/ykazuje, ze szczegélnie istotna jest selekcja
na dwoch etapach szkolenia:

- przed rozpoczeciem realizacji procesu szkolenia praktycznego i dotyczy okresle-
nia przydatnosci kandydata do szkolenia praktycznego w powietrzu na samolotach
odrzutowych /selekcja wstepna - szkolenie selekcyjne/;

- przed rozpoczeciem kolejnego etapu szkolenia na samolotach odrzutowych i doty-
czy okreslenia predyspozycji pilota do realizacji programu na nowym typie samo-
lotu. Z zasady ten rodzaj selekcji zwigzany jest z ukierunkov;aniem pilotéw
zgodnie z ich predyspozycjami, badz tez eVrentualnym przekwalifikowaniem w przy-
padku niemozliwosci realizacji zatozonego planu szkolenia na danym typie samo-
lotu.

Zasadnicze zadanie w systemie szkolenia lotniczego spednia selekcja wstepna.
Na podstawie realizacji zatozonego programu selekcyjnego w powietrzu ocenia sie
przydatnos¢ kandydatéw do dalszego ich szkolenia, przy czym nie posiadajacy pre-
dyspozycji zostajg eliminowani.

Problem zamyka sie w sprawnosci funkejonowsinia selekcji wstepnej. Jezeli
selekcja wstepna nie jest prowadzona w sposOb zorganizowany, woéwczas kandydaci
bez odpowiednich predyspozycji beda sie wykruszali z dalszego szkolenia niezalez-
nie od woli organizatordow juz W samym procesie szkolenia, lecz w sytuacjach nie
przewidzianych i ze znacznie gorszymi skutkami.

Wynika stad vmiosek, ze celem selekcji jest okreslenie, jak najmniejszym
kosztem i wysidkiem dydalctycznym, przydatnosci do szkolenia praktycznego kandyda-
tow na pilotow,

Hieprowadzenie selekcji wstepnej, badz prov/adzenie jej na samolotach drogich,
jest z ekonomicznego 1 metodycznego punktu widzenia zupednie nieracjonalne. Powo-
duje bowiem powstawanie nieuzasadnionego I nadmiernego wzrostu ponoszonych nakta-
déw materialnych, Podicreslié przy tym nalezy, ze czym trudniejszy ssunolot, na
ktérym prowadzi sie selekcje wstepng, tym trudniejsze jest wydanie w miare oblek-
tj*wnej oceny przydatnosci szkolonego, jako kandydata na pilota i tym dtuzszy
jest czas selekcji.

Selekcja przed przj//stgpieniem do szkolenia na bojowe samoloty naddzwiekowe
ma na celu wydtonienie pilotéw o predyspozycjach warunlcujacych racjonalny proces
szkolenia. Praktycznie selekcja ta nie eliminuje z mozliwosSci pézniejszego
przeszkolenia na samoloty naddzwiekowe pilotéw niezedcwalifikowanych. Po zdobyciu
odpowiedniego doswiadczenia na samolotach wolniejszych moga oni taki proces
realizov/a¢. Niemniej jednak nie mogag stanowi¢ podstawy funkcjonowania systemu
szkolenia pilotéw na bojowych samolotach naddzwiekowych,

Przeszkalanie

Wstepna analiza systemow szkolenia zaréwno w kraju, jak i w innych panstwach
wykazuje, ze jedng z drég uzyskiwania wymaganej gotowosci bojowej przez personel
latajacy jest przeszkalanie. Zdaniem autoréw termin ten oraz zakres jego stosowal-
nosci wymagaja doktadniejszego sprecyzowania.

Geneza tego terminu zwigzana jest z wprowadzaniem na uzbrojenie nowych typow
samolotéw i wyniktg stad koniecznoscig nadania pilotom odpowiednich do nowego
sprzetu kv/alifikacji, \/chodzace na uzbrojenie nowe generacje samolotéw, technicz-
nie doskonalsze o poszerzonych mozliwosciach bojo\Vych, spowodowaty potrzebe
przygotov/ania pilotéw do efektywnego wykorzystania tych mozliwosci.
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Daznoscig w tym przypadku powinno b5 sprowadzenie zakresu przeszkalania do
niezbednego minimum»uwarunkowanego opanov/aniem wkasciv/osci nowego samolotu.

Daznoss ta bedzie uzasadniona wéwczas, jezeli przeszkalanie obejmowaé¢ bedzie
pilotow o poziomie wyszkolenia 1. klasy i niezbednym doswiadczeniu.

Poziom wyjsciowy szkolonych pilotéw decyduje w konsekwencji o tym, czy
w przypadku opanowywania nowego typu samolotu mozna méwi¢ o szkoleniu, czy tez
tylko o przeszkalaniu.

Szkolenie programowe od przeszkalania, w takim rozumieniu problemu rézni sie
tym, ze pilot, przeszkalujacy sie opanowat w pednym wymiarze na poprzedzajacym
samolocie technike pilotowania i pedne zastosovranie bojowe w okreslonym rodzaju
lotnictwa. Mozna wiec méwi¢ o przeszkalaniu pilotéw o poziomie 1. klasy z samo-
lotéw bim - 5P na samolot badZz tez z samolotu M..G-21 na samolot MIG-23,

Jednak problem ten w aktualnej sytuacji w lotnictwie PRb jest bardziej zd4o-
zony, Mozna bowiem przeszkala¢, gdy poprzedzajacy samolot swoimi osiggami oraz
wyposazeniem umozliwia pedng realizacje zadan wynikajacych z zatozen pola walki.
Przy czym program przeszkalania dotyczy¢ bedzie réznic w udzvw/igu, predkosci
malcsymalnej, putapie, wkasciwosciach manewrowych i wyposazeniu.

Im wieksze réznice w charakterystykach manewro\7yoh, mozliwosciach zastosowa-
nia bojowego, wyposazeniu, trudnosci eksploatacyjnej, t3ni program przeszkalania
staje sie obszerniejszy i zawiera Viecej nowych /szkoleniowych/ elementéw, ktoére
pilot musi opanov/ywa¢ od poczatku /co zostato oméwione w rozdz. 1/. Dla przy-
k#adu mozna poda¢, ze jezeli pilot opanowat operowanie /przechwycenie i atakowa-
ni®© celu bez, jego widocznosci/ z uzyciem celownika radiolokacyjnego na samolo-
cie DIM-5P» to na nowym t3pie MIG-21PPI‘l element ten bedzie przedmiotem przeszko-
lenik. Natomiast jezeli pilot w ogdle nie wykonywat operowan na przednim typie
samolotu, element ten na nowym typie bedzie stanowid przedmiot programov/ego szko-
lenia. Podobnie problem przedstawia sie z wkasnosciami pilotazowymi samolotu.
Jezeli pilot na poprzednim typie samolotu nie wykonywat lotow z predkoscig odpo-
wiadajacag Man/1, to elementy lotéw z ta predkosciag i wiekszg beda przedmiotem
szkolenia programowego.

Wstepna analiza systemow szkolenia wskazuje na dgznos¢ stosowania przeszkole-
nia, szczeg6lnie w odniesieniu do bojov/ych samolotéw naddzwiekowych. Motywacja
takiej daznosci jest nastepujaca;

- unika sie posiadania na v;yposazeniu /zakupu lub produkcji/ znacznej liczby
dwusteréw drozych od samolotov/ bojowych; dv/ustery maja znacznie ograniczone
mozliwosci bojowe;

koszty przeszkalania sa znacznie mniejsze od kosztow szkolenia na bojov/ym samo-
locie naddzwiekov/ym z uwagi na koniecznos¢ mniejszego wymiaru nalotu pilota
wyszkolonego juz do poziomu 1. klasy;

- istnieje wieksza sprawnos¢ organizacyjno-dydaktyczna procesu przeszkalania
od procesu szkolenia programov/ego z uwagi na duzy stopien trudnosci opanowywa-
nia od podstaw samolotdéw naddzwiekowych.

W niektdérych systemach szkolenia /w innych panstwach/ opanov/ywanie docelowego
samolotu naddzwiekowego poprzedzane jest szkoleniem na samolotach o podobnych
charakterystykach lotno-technicznych, nie majacych jednalc pednego uzbrojenia.
Celowos¢ takiego rozwigzania problemu uzasadniona jest daznoscia do utrzymania
tradycyjnego procesu przeszkalania. Taka sytuacja mozliwa jest woéwczas,, gdy
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przeszkalanie zabezpieczane Jest niezbedng iloscig przystosowanych do tego celu
samolotow.

W naszych warunkach, kiedy zachodzi konieczno$¢ przejscia z samolotu typu LIM
na samolot MIG-21 lub SU-20, stopien trudnosci Jest tak znaczny, ze wiekszosc¢
elementéw szkoleniowych opanowywanych musi by¢ od podstaw.

Stad tez, zdaniem autoréw, zachodzi koniecznos¢, aby proces opanowywania sa-
molotu naddzwiekowego traktowa¢ Jako kolejny - ostatni etap szkolenia do poziomu
1. klasy. Rozlegtos¢ tego etapu zaleze¢ bedzie od poziomu wyszkolenia na samolocie
LIM 1 doswiadczenia lotniczego /wielkosci nalotu/.

Ko8zty _szkolenia ™

Szkolenie pilotdéw w powietrzu nalezy do Jednego z najkosztowniejszych elemen-
tow szkolenia wojskowego. Stad tez dominujacym czynnikiem przy analizie systemow
szkolenia staja sie Jego koszty.

Celem pracy nie Jest przeprowadzenie pednej analizy ekonomicznej catosci
przedsiewzie¢ zwigzanych z funkcjonowaniem systemu. Analiza ta ma dotyczy¢, zgod-
nie z zatozeniami pracy, zasadnosci ekonomicznej struktury systemu szkolenia
lotniczego pilotow wykonujacych loty na samolotach odrzutowych.

Wymaga to Jednakze stworzenia aparatu pojeciowego umozliwiajgcego dokonywanie
tego rodzaju poréwnan.

Zdaniem autorow pracy istnieje pewne ekstremalne rozwigzanie okreslajace mini-
mum kosztéw. Jednakze musi ono by¢ skorelowane z innymi czynnikami determinujacymi
system szkolenia, a tym samym wymagana gotowoscig bojowa pilotéw.

Dla celéw poréwnawczych autorzy przyjmujg koszt jednej godziny lotu samolotu.
Nie chodzi bowiem, w tym przypadku, o wartos¢ bezwzglednga kosztu wyszkolenia do
poziomu 1. klasy Jednego pilota lub tez populacji pilotéow. Rozwigzanie tego
problemu nie miesci sie w ramach pracy i Jest w tyra przypadku niecelowe.

Przyjecie kosztu jednej godziny lotu samolotu Jako wskaznika pordvmawczego
uzasadnione Jest nastepujacymi przestankami:

- nalot szkolonego pilota Jest wymiernym kryterium poziomu wyszkolenia pilota;

- w nalocie mozna zawrze¢ w wymiernej formie wpdyw takich czdnnikow Jak: efektyw-
nos¢, rytmika, stopniowanie, wykruszalnos$¢, selekcja itp,

V/ koszcie jednej godziny lotu samolotu uwzgledniono koszty produkcji /zakupu/
samolotu i Jego amortyzacje, koszty paliwa, czesci zamiennych i remontuj 50, 871] <=

Oczywiste Jest, ze te elementy nie wyczerpuja catosci zagadnienia. W koszt go-
dziny lotu wchodzi roéwniez koszt infrastruktury, na ktéry skdadaja sie: koszty
ubezpieczenia i1 zabezpieczenia lotéw, ich obstugi oraz caty szereg wydatkow
zwigzanych z funkcjonowaniem systemu wojskowego. Wzajemne ich relacje sa trudne
do uchwycenia, poniewaz takie same koszty ubezpieczenia i zabezpieczenia lotéw
sg ponoszone w przypadku lotu Jednego samolotu. Jak i np. grupy kilkudziesieciu
samolotow. Liczenie i uwzglednienie tych kosztéw, zdaniem autorow, zaciemniatoby
obraz problemu. Natomiast mogg by¢ one przedmiotem rozwazan i1 badann w odpowiednio
ukierunkowanych systemo\ifych analizach. Zgodnie z intencjg pracy nie moze byc¢
alternatyw. Jak np, organizowa¢ loty z trzema pilotami, czy tez ze wzgledu na
icoszty infrastruktury zrezygnowa¢ z ich organizacji, poniewaz gotowos$¢ bojowa
/koniecznos¢ szkolenia/ Jest celem nadrzednym.

Dziatanie oparte o takie przestanki ekonomiczne powinno sprowadza¢ sie do unika-
nia podobnych alternatyw.
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Zaktadajac, ze Srednie koszty infrastruktury sa wielkoscig wzglednie stala
i charakterystyczng dla kazdego systemu, mozna je przy analizie systeméw pomingc.
Niemniej jednak nalezy pamieta¢, ze / na podstawie ogélnych szacunkowych obli-
czer/ zawierajg sie one w nastepujacych proporcjach dla okreslonych rodzajoéw

samolotdw:

- samoloty tdokowe w kosztu jednej godziny lotu;

- szkolne samoloty odrzutowe w kosztu jednej godziny lotu;

- bojowe poddzwiekowe samoloty odrzutowe kosztu jednej godziny lotu;

naddzwiekowe samoloty odrzutowe w 25-30>" kosztu jednej godziny lotu.

Przyjete orientacyjne koszty jednej godziny lotu samolotu przedstawia
tabela 2.2 [_50'J

Tabela 2,2,
;ssa«s3S9sssss33asssssse:saBss=S3S K3ssass9auaw »8sasssssas:asia8r99sss$35Ssas9SSfo9S3ats:»:tsraaaaaaBai«sj

Lp ' Rodzaj samolotu Koszt jednej Wskaz-1 Reprezentatywne
jodzjjiy lotu nik 1  typy samolotéw

=4 * 4 SK3AalaafasMKI433= la"sausss

Samoloty tdokowe 7 3 JAK-18, T-41, ZLIN,
szkolenia wstepnego ’ JUNAK-3

Samoloty tdokowe TS-8, BULDOG, T-34

szkolenia podstawowego 19.4 2,7
Samoloty odrzutowe 72 TS-11, L-29, MB-326
szkolenia podstawowego 9.9 GNAT, JBT PROVOST,
PUGA MAGISTER
Samoloty odrzutowe, bIM-5,6, T-37, G-91
poddzwiekowe szkolenia 160 21,9
zaawansowanego /przejs-
ciowe/
i
Samoloty odrzutowe,
naddzwiekowe szkolenia
zaawansowanego /przejs- 370 50,7 T-38
ciowe/
Samoloty bojowe 1530 209,6 SU-7, P-4,
MI.G-21, P-104
~265ea2SS353-55S: 35551533553 333B3333A333%3333=1aex33r

Koszty jednostkowe w dolarach przyjeto na podstawie dysponowanego materiatu
zrodtowego oraz faktu, ze wiekszos¢ analizowanych systemOw innych panstw opiera
sie na wskaznikach dolarowj " ch«

Precyzujac problem, koszty szkolenia dotyczy¢ beda w konsekwencji kosztéw
zwigzanych z nadaniem szkolonemu pilotowi cech zdeterminowainych polem walki.
Proces szkolenia w taki aspekcie mozna pordownywa¢ do procesu technologicznego,
zwigzanego z "obroébka przedmiotu'. Przedmiotem, na ktéry oddziatywuje kadra in-
struktorska i wychov/awcy, przy uzyciu lotniczych Srodkéw pracy, jest szkolony
weddug ustalonego programu pilot.

Poréwnujac procesy szkolenia lotniczego pod wzgledem wydajnosci, nalezy
uwzgledni¢ te sama ilosS¢ nakdadbév/ pracy zywe~ i uprzedmiotowionej, przy nie jednako-
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wym koncowym poziomie wyszkolenia.

Dokonujac poroéwnania procesow szkolenia lotniczego pod wzgledem oszczednosci»
nalezy uwzglednié te samg wielkos¢ wytworu /poziomu wyszkolenia/ przy niejednako-
wych nakdadach pracy zywej i uprzedmiotowionej [l4 s. 11 .

Jezeli zatem ocenia sie proces szkolenia z punktu widzenia zuzytych zasobéw,
to ma sie do czynienia z pojeciem wydajnosci.

Jezeli natomiast ocenia sie proces szkolenia z punktu widzenia wynikéw jego
dziatania, to ma sie do czynienia z pojeciem oszczednosci .

Wydajnos¢é i oszczedno$¢ to dwa aspekty pojecia ekonomieznosci [30 s. 409-427

W procesie szkolenia lotniczego obydwa te aspekty znajduja zastosowanie.
Problem ten, zdaniem autoréow, wymaga doktadniejszego sprecyzowemia, poniewaz wig-
ze sie scisle z prowadzong analiza systeméw szkolenia.

Efekty funkcjonowania systemow szkolenia lotniczego /wyszkolenie pilotéw do
poziomu uwarunkowanego gotowoscig bojowa/ sa z goéry zatozone. Stad tez, zdaniem
autoréw, nalezy dazy¢ do ich uzyskania przy mozliwie minimalnym zuzyciu zasobow
materialnych i pracy, tzn. minimalizacji kosztéw szkolenia.

Podstawg do takiego dziatania bedzie okreslenie naktadéw zapewniajacych wy-
magang wydajnos¢ poszczegoélnych etapow procesu szkolenia.

Stad tez minimalizacja kosztéow szkolenia lotniczego w aspekcie struktury sys-
temu szkolenia lotniczego moze by¢ rozpatrywana wydgacznie kompleksowo. Whasciwie
sformutowany system powinien umozliwia¢ odpowiedni, proporcjonalny podziat na-
ktadow materiatowych na poszczegélnych jego etapach, zapewniajacy okreslong wy-
magana wydajnosc.

Zdaniem autoréw pracy zalcresy stosowalnosci W3rraisnionych poje¢ uzaleznione
sg od przyjetej skali analizy systemu, a mianowicie:

- w systemie jednostkow3dm /dotyczy procesu szkolenia jednego pilota/ minimalizacja
kosztéw wyszkolenia pilota bedzie wynikata z wydajnosci poszczegélnych etapodw
szkolenia i dotyczy¢ bedzie wykacznie struktur systeméw podczas ich tworzenia
lub wyboru wariantéw. Przeznaczone na poszczegdlne etapy procesu szkolenia na-
k¥ady, wyrazajace sie w tej skali systemu ustalonymi wielkosciami nalotu, musza
by¢ zrealizowane, przy usankcjonowanej programem szkolenia Sredniej wydajnosci.
W txakcie praktycznej realizacji poszczegdlnych etapéw szkolenia nie nalezy
stosowa¢ oszczednosci, poniewaz w takim rozumieniu problemu wigze sie to ze
zmniejszeniem nalotu, co godzi w cel szkolenia. W tym przypadku nalezy dazyc
do uzyskiwania jak najwiekszej wydajnosci procesu szkolenia;

- w systemie szkolenia grupy pilotéw minimalizacja kosztéw bedzie dotyczyta dzia-
+an zwigzanych ze zmniejszeniem skutkéow wykruszalnosci w procesie szkolenia.
Zmniejszanie tych skutkéw zawiera sie w strukturze systemu, co praktycznie
oznacza, ze czym wczesniej /z mniejszym nalotem/ zostanie wyeliminowany pilot

z dalszego szkolenia i na tanszym samolocie, tym wieksze pocz3nione zostang
oszczednosci .

W praktycznej realizacji procesu szkolenia pilota z zasady nie powinno uzywac
sie pojecia oszczednosci. Postulat ten autorzy opracowania uzasadniaja nastepu-
jacoi Prawidtov;o opracowany system szkolenia lotniczego, wraz z adekwatnymi sys-
temami jego ubezpieczenia i zabezpieczenia pov/inny zapewnia¢ wkasciwg ze scisle
okreslon;;,Thi wielkosciami kosztow realizacje procesu szkolenia pilotow.
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Wychodzac z uprzednio sformutowanych przedziatéw usankcjonowanych metodykag
szkolenia oraz bezpieczenistwem latania, mozna sprecyzowa¢ $cisle okreslone normy
/naktady/ obowigzujace przy ubezpieczeniu i zabezpieczeniu praktycznego szkole-
nia. Przykdad taki moze stanowi¢ system ubezpieczenia lotéw, ktdory w catosci
i w takim samym wymiarze jest uruchsuniany niezaleznie od liczby samolotéw bio-
racych udziat w lotach. Praktycznie oznacza to, ze jelic dla jednego samolotu, tak
i dla kilkudziesieciu samolotéw koszty zwigzane z ubezpieczeniem lotdéw sg takie
same. Mozna wiec méwi¢ w tym przypadku wytacznie o wydajnosci systemu szkolenia,
poniewaz w tym przypadku minimalizacja polegataby na zmniejszeniu kosztow zwig-
zanych z ubezpieczeniem lotéw, co nie moze by¢ brane pod uwage.

Zdaniem autorow pracy minimalizacja kosztow szkolenia /oszczednosé/ zawiera
sie w sferze analizy, tworzenia i wyboru wariantéw systemu szkolenia wraz z sys-
temami ubezpieczenia i zabezpieczenia lotow. Natomiast w praktycznej realizacji
procesu szkolenia moze mie¢ zastosowanie nie oszczednos¢, lecz wydajnos¢. Oczy-
wistym jest przy tym fakt, ze zmniejszenie wydajnosci ponizej przewidzianej normy
przy podanych ograniczeniach, w konsekwencji spowoduje zwiekszenie kosztéw szko-
lenia ponad przewidywane.

2.3. ~IBOK I UZASADNIENIE KRYTERIOW OPTYMAbIZACYJNYCH

Poréwnywanie i ocenieinie efektywnosci systeméw szkolenia lotniczego, wybér
ich wariauitow badz tez okreslanie obszaréow rozwigzan, mozliwe bedzie woéwczas,
jezeli zostanag sprecyzowauie i sformutowane kryteria stuzace za podstawe i1oh oceny.

Kiryterium jest to zasada lub miernik stuzacy za podstawe oceny uzytecznosci
poszczegdlnych systemow szkolenia i ustalania ich preferencji przy wyborze lub
tworzeniu wariantow rokujacych osiaggniecie celu, jakim jest zapewnienie gotowosci
170jowej lotnictwa ["62J ,

GH+owna trudnos¢ w doborze kryterium polega na tym, ze nie mozna postulatow
obustronnie pozytywnych stawia¢ réwnoczesnie, to znaczy*

- pozytywnych w kierunku zwiekszenia osiggniecia celdw;
- pozytywnych w kierunku zmniejszenia ujemnych efektéw, np. zmniejszenia kosztéw.
Wynika stad wniosek, ze takie postulaty mozna stawia¢ tylko przemiennie.

Sformutowane w podrozdziale 2.2 czynniki warunkujgce proces szkolenia lotni-
czego ograniczajg pewien obszar mozliwych rozwigzan. Granic tych podczas optymalif!
zacji systemu szkolenia nie mozna przekroczy¢, poniewaz, szczegélnie w przypadku
lotnictwa, moze zosta¢ nieosiaggniety cel procesu szkolenia. Analogicznie, np.
nie mozna okresla¢ poziomu wyszkolenia pilota na podstawie czgstkowych ocen
z poszczegOlnych elementow bez uprzedniej analizy granicznych warunkéw spednia-
nych przez te elementy. Ocena wyszkolenia pilota bedzie zawsze ujemna, jezeli
chociazby w jednym z elementéw stwierdzi sie odchylenia kolidujace z metodykag
szkolenia lotniczego lub tez z bezpieczenistwem lateinia,

W procesie szkolenia lotniczego istotna jest bowiem zasada ocenieuiia *tan-
cuszka istotnych ogniw". Sprecyzowane uprzednio czynniki okreslone w usankcjono-
wanych /w zasadzie/ empirycznie granicach stanowig w tym przypadku 4ancuch istot-
nych ogniw tego procesu. Zerwanie jednego z ogniw powoduje zawsze ujemne skutki
wyrazajace sie obnizeniem poziomu bezpieczenstwa latcuiia, a tym samym niespeknie-N
nie celu szkolenia.
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Z uwagi na fakt, ze czynniki warunkujace, wraz z ich usankcjonowanymi grani-
cami, determinuja uzyskiwanie zadanego poziomu wyszkolenia w zgodnosci z warunka-
mi bezpiecznego latania, decydowaty bedag rowniez o wyborze odpowiedniego kryte-
rium oraz zakresie jego stosowalnosci*

Autorzy pracy uwazaja, ze przy wyborze kryterium i ocenie jego stosowalnosci
w trakcie prowadzonej analizy nalezy kierowa¢ sie nastepujacymi zasadami!

1. Wybdér kryteridow nie moze wyptywaé¢ z powszechnej tendencji do maksymali-
zacji stosunku korzysci do kosztu, czyli z rachunku efektywnosci zorientowanego
na jeden syntetyczny wskaznik* Oznacza to praktycznie, ze jednym kryterium nie
mozna rozwigza¢ problemu, poniewaz réznorodno$¢ czynnikéw sytuacyjnych wprowadza
koniecznos¢ stosowania takich kryteridw, jak: maksymilizacja wykorzystania dni
lotnych w roku, minimalizacja kosztéw d+ozonych na przeprowadzenie lotéw w jednej
zmianie, maksymalizacja liczby szkolonych, minimalizacja czasu szkolenia itp*

2, Wysoce uzyteczng jest forma kryteriun minimalizacji réznicy absolutnej
miedzy wynikami szkolenia, a kosztami* Poniewaz zgodnie z zatozeniami pracy Wik
szkolenia docelowy jest staly, Scisle okreslony i1 zdefiniowany, w catosciowym
ujeciu systemu dotyczy¢ on bedzie kryterium catkowitych kosztédw zwigzanych z wysz-
koleniem pilota* Na etapach posrednich dotyczy¢ bedzie kosztow zwigzanych z tymi
etapami, jak np* obnizenia skutkéw wykruszalnosci.

3* Bezwzglednie musi by¢ zachowana zgodnos¢ Kkryterium nizszego rzedu z Kkry-
teriami wyzszego rzedu, tzn*, czy dazenie do uzyskania okreslonego efektu na
jednym etapie /ogniwie/ przy minimalnym koszcie dziata w tym samym kierunku co
na sasiednich etapach badz tez w stycznych i wspotdziaitajacych ogniwach?

Dotyczy to w szczeg6lnosci sytuacji dazenia do ekstremalizacji, gdzie nalezy
odpowiedzie¢ na pytanie, czy np* obnizenie kosztéw szkolenia na jednym etapie nie
spowoduje ich niewspédmiernego’wzrostu na innym etapie i w konkluzji wzrost
kosztéw catkowitego wyszkolenia?

Analogicznie, mozna np. dojs¢ do konkluzji, ze warunkiem obnizenia kosztow
szkolenia na jednym etapie bedzie postulat budowy jeszcze jednego lotniska* Jed-
nak w kompleksowym rozpatrzeniu problemu moze to znacznie podnies¢ koszty szko-
lenia /badz w rzeczywistosci je obnizy¢/. Reasumujac, nalezy zawsze zbada¢, czy
"zysk™ w jednym ogniwie nie jest mniejszy od strat w innym ogniwie , i czy Kry-
terium uwzglednia skutki zjawisk towarzyszacych gtéwnemu zadaniu oraz negatywne
skutki uboczne*

4. Wybor kryteridéw powinien rowniez uwzglednia¢ realia sytuacyjne* Dotyczy
to w szczegb6lnosci takich narzuconych sytuacja wymogéw, jak np* wyszkolenie
w jak najkrotszym czasie wymaganej liczby pilotdéw, zuzycie w procesie szkolenia
lotniczego najraniejszej ilosci sSrodkéw energetycznych itp*

Sytuacje takie z zasady podyktowane sag wzgledami doktrynalnymi badz tez po-
lityka gospodarcza kraju.

Z dotychczasowych doswiadczen oraz ogdlnych rozeznah problemu wiadomo, ze
stosowanymi powszechnie kryteriami oceny systeméw szkolenia lotniczego sg wza-
jemnie skorelowane: catkowity czas szkolenia oraz ogélny nalot /w tym na samolo-
tach docelowych/ do poziomu 1. klasy. Stosowanie takich, w konsekwencji bardzo
ogolnych i uproszczonych kryteridw wynika z tego, ze zawierajg one w sobie
mozliwos¢ bezposredniej i1 ogélnej oceny celu szkolenia. Jednakze, zdaniem autoréw

pracy, stosowanie takich kryteriéw moze by¢ uzasadnione tylko przy wstepnej ana-
lizie pordwnawczej systemov/.
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V celu gtebszrgo rozeznania problemu wymagane jest znalezienie wzajemnych
relacji pomiedzy poszczegdlnymi czynnikami /wynikami/ determinujgcymi proces szko-
lenia lotniczego. Efekt badania bowiem zalezy od liczby alternatyw i wariantoéw,
ktore trzeba przebadadé i wyeliminowad dopiero po znalezieniu dostatecznych argu-
mentow.

Jednjrm z podstawowych wymiernych wielkosci okreslajacych poziom wyszkolenia
pilota jest uzyskany praez niego nalot w procesie szkolenia. Jednakze przy oce-
nie poziomu nie moze byé uwzgledniony wydtacznie catkowity nalot pilota. Determi-
nujacym w takim przypadku bedzie nalot efektywny - programowy nalot szkoleniowy

oraz nalot treningowy, ktorego wielkos¢ uzalezniona jest od efektywnosci nalotu

ogbélnego.

Z w/agi na to, ze istnieje obszar optymalnej efektywnosci rocznego nalotu
/ENpN /, w ktdrym nalot treningowy bedzie sprowadzat sie do niezbednego wymaga-
nego potrzebami szkoleniowymi wymiaru, wzajemne zaleznosci czynnikéw determinu-
jJacych system szkolenia bedg nastepujgce.

Przy utrzymaniu rocznego nalotu w obszarze optymalnej efektywnosci, wiel-

kos¢ nalotu treningowego /N*j,y jest stata, co oznacza, ze zwiekszenie nalotu

ogélnego od dolnej granicy do jej gérnej granicy dotyczy¢ moze tylko
przyrostu programowego nalotu szkoleniowego /rys. 2.15/. W obszarze tym nie ma
strat spowodowanych koniecznosciag zwiekszenia nalotu treningowego. Czas realizac
planowanego nalotu bedzie w tym przypadku w prostej zaleznosci od wielkosci

rocznego nalotu.

Pocznu
nalot

Rys. 2,15. Zaleznos¢ czasu realizacji nalotu planowanego od wielkosci
nalotu rocznego
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Wynika stad wiiosek, ze czas szkolenia zdeterminowany rocznym nalotem miesz-
czacym sie W obszarze iest wielkosciag optymalng. Minimalizacja czasu po-
winna przebiega¢ poprzez zwiekszenie wielkosci rocznego nalotu w obszarze

Zmniejszenie wielkosci rocznego nalotu ponizej dolnej granicy obszaru
powoduje szybki spadek jego efektywnosci co oznacza, ze wielkos¢ nalotu trenin-
gowego proporcjonalnie rosnie w miare zmniejszania sie nalotu ogélnego.

Przy B « 0 nalot ogdlny moze by¢ realizowany tylko w formie nalotu treningo-
wego, tzn. nie ma mozliwosci prowadzenia programowego szkolenia zwigzanego z pod-
noszeniem poziomu wyszkolenia. Znaczna zmiana proporcji w strukturze nalotu ogol-
nego oraz spadek jego efektywnosci powoduja wydduzenie czasu uzyskiwania wyma-
ganego poziomu uwarunkowanego nalotem programowym.

Przyjmujac poziom zdeterminowany nalotem programowym jako wielkos¢ statla,
mozna uzalezni¢ czas szkolenia i nalot ogdélny od jego efektywnosci.

Z rys, 2,16. wynika, ze utrzymujac roczne wielkosci nalotu w obszarze
uzyskuje sie najmniejsza niezbedna wartos¢ nalotu ogdélnego do poziomu 1. klasy,

przy czym czas szkolenia zawiera sie w granicach od t2 do t. Zwiekszajac rocznag

norme nalotu powyzej gornej granicy efektywnos¢ jego maleje z uwagi na
zblizanie sie do gornej granicy niezawodnosci /przecigzenie pilota/. Jednak
chociaz efektyiimo$d nieznacznie maleje, to skraca sie czas szkolenia do wartos-
ci t.

Rys. 2.16. Zaleznos$¢ nalotu ogdélnego od czasu szkolenia

Obnizenie wielkosci nalotu rocznego ponizej dolnej granicy powoduje

wzrost wielkosci nalotu treningowego oraz zmniejszenie programowego nalotu szkole-
nia i wydfuzenie czasu szkolenia.



przyrost nalotu ogélnego.
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W konkluzji,

Ndno_z_
sU - -

Erar"nrszkElEnia_£i]joOta_~je[tanowi

®-Y-3-4Y-®-
Optymalizacja czasu szkolenia bedzie polegata na
umiejscowieniu jego w obszarze od t2 do t™. Minimalizacja zas,

na dazeniu do
zmniejszania czasu do wartosci t™»

Przedstawiony na rys, 2,16, liniov/y przebieg przyrostu nalotu programowego

do poziomu 1, klasy w rzeczywistosci ma odchylenia od Sredniej wartosci,

uzalez-
nione rytmika szkolenia /rys, 2,17/,

Rys, 2,17, Wpdyw rytmiki na wielkos¢ nalotu ogdélnego

z rys. 2,17, wynika, ze pomimo utrzymania sSredniej rocznej wielkosci prograT

mowego nalotu szkoleniowego w obszarze efektywnosci optymalnej / nastagpit

Przyrost ten zwigzany jest, po przekroczeniu dopusz-
czalnej przerwy w lotach /7 At~ > ~bez," ™ wznawianiem nawykéw w czasie ~t™»
w ktérym nastgpito zupedne zahamowsinie realizacji szkolenia programowego.

Nie udato sie praktycznie ustali¢ wymiernych kryteridéw rytmiki szkolenia

/kwantyfikatorow/, poniewaz nie daje sie przewidzie¢ ani usredni¢ wielkosci nalotu
zwigzeuiego ze wznawianiem nawykow. Nalot ten jest uzalezniony od poziomu wyszko-

lenia, wielkosci przerwy w lotach oraz indywidualnych cech szkolonego.
bazujgc na doswiadczeniu autorzy sugeruja, ze wymaigang rytmike

szkolenia mozna zapewni¢ wielkoscig rocznego nalotu,

Niemniej,
latania w procesie

wsrptywajaca miedzy innymi
z ustalonego empirycznie prawdopodobienstwa zaistnienia przerw w wykonywaniu

lotéw /rys. 2,18./7,
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Rys, 2,18. Zaleznosd prawdopodobiBhnstwa zaistnienia przerwy w procesie
szkolenia / At~ > At /od wielko$ci rocznego
nalotu

w Swietle uprzednich sfoirautowan nadal dominu;jacym kryterium pozostaje czas
szkolenia do poziomu 1* klasy, przy czym rozwigzania zawierajg wie w obszarze
ng " N3 2.16/,

Prawdopodobienstwo zaistnienia przerwy w procesie szkolenia uwarunkowano jest
ponadto nastepujacymi czynnikami:

- etapem szkolenia /poziomem/;
~ mozliwoscia réwnolegtej realizacji programu;
- porg roku 1 czestosciag wystepowania w niej dni lotnych.

Czynniki te sankcjonuja realizacje procesu szkolenia w foimle okresowej.

Polega ona na tym, ze w okresach z najwiekszag czestosciag dni lotnych o wyma-
ganych warunkach atmosferycznych nalezy realizowa¢ okreslony etap szkolenia.
W pozostatych porach roku, z uwagi na duzo prawdopodobienstwo utracenia nawykow
w wykonywaniu lotéw zdeterminowane znaczng czestoscig dni o nieodpowiednich warun-
kach atmosferycznych, rezygnuje sie w ogéle z wykonywania lotow.

Jednakze w takich przypadkach, zdaniem autordéw, obowiazuja uprzednio sprecyzo-
wane granice rozwigzan /rys. 2,19/, Nalezy przy tym podkresli¢, ze ta forma realiza-
cji procesu szkolenia dotyczy¢ moze jego podstawowych etapow /np. w WOSL/, gdzie
wielkosci dopuszczalnych przerw sg mate, a czestos¢ wystepowania dni lotnych nie
zapewnia ich utrzymania w bezpiecznym wymiarze.

W zadnym przypadku nie mozna sie godzi¢ na okresowa realizacje procesu szkole-
nia na samolocie docelowym - naddzwiekowym. Okresowa realizacja procesu szkolenia,
aczkolwiek zapewnia przy odpowiedniej intensywnosci nalotu zachowanie wymaganej
rytmiki, jednak powoduje taicie ujemne zjawiska jak:



Rys. 2,19. Okreslanie efektywnosci okresowego nalotu

- wzrost nalotu ogélnego o wartosS¢ przeznaczong na wznawianie nawykéw przed
rozpoczeciem okresu szkolenia?
- wydtuzenie czasu szkolenia do poziomu 1e klasy,

poniewaz nawet przy zachowaniu
wysokiej efektywnosci nalotu,

jego bezwzgledna roczna wielkos¢ jest zmniejszona.
Zjawisko to jest w praktyce Zréddem powaznych niepoi”zumien,

poniewaz nie moz-
na nalotu uzyskanego w przeciagu,

np- 7 miesiecy odnosi¢ do skali jednego roku,

szczegolnie w analizach ekonomicznych. W takich przypadkach zostaje znieksztatk-
cony obraz wydajnosci procesu szkolenia.

Reasumujgc, od zachowania rytmiki w procesie szkolenia pilota do poziomu

1= klasy uzalezniona bedzie bezwzgledna wartos¢ dodatkowego nalotu zwigzauiego
z ponownym wznawianiem nawykéw i uzyskiwaniem wyjSciowego poziomu wyszkolenia.

Nalot ogélny pilota wyszkolonego do poziomu 1. klasy bedzie sumg nastepujag-
cych sk¥adnikoéw;

og. pr. tr. wn

Sktadowe nalotu ogélnego przedstawia w fomnie graficznej rys. 2,20.
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Nalot

Rys, 2,20, Schemat przyrostu i struktury nalotu ogdlnego w procesie
szkolenia do poziomu 1. klasy przy zak#oceniu rytmiki

Czas szkolenia pilota w tym przjrpadku decyduje o rytmice z uzasadnionym praw-
dopodobieiistwem tylko w obszarze tg - t /rys, 2,16,/ i nie moze stanowidé kry-
terium, szczeg6lnie w odniesieniu do okresowej realizacji procesu szkolenia,

¥ tym przypadku zachodzi koniecznos¢ wprowadzenia ef "ktjrwn”/~rs§~""JL
2ajtkjowjLt”~j» _nalotu__o_gjOln”~jgo”™

J N tr, wn
N
0g< 0-
gdzie:
Ee - efektywnos¢ catkowita nalotu ogdélnego;
Npr, *“ programowy nalot szkoleniowy;
- nalot treningowy;
wn = nalot na wznawianie"nawykow;
- nalot ogdln
0g. g y

Kryteriimi efekt3rvnio3ci catkowitej nalotu ogélnego mozna zobrazowa¢ nastepuja-
cym przyktadem.
Zrealizowany nalot ogdlny pilota w przeciggu roku wynosi4 mog, “ godz, Pro-
gramowany nalot szkoleniov/y pilota planowany by ¥ N = 100 godz,, a nalot tre-
ningowy uzasadniany koniecznoscig utrzymyv/ania nav;ykow N. s 10 godz. Stad
efektjnmosé nalotu ogdlnego v/ynosidaby = -122—- = 0,91T*Efektywnos¢ taka ce-

chov/akaby nalot ogélny, gdyby zachowana by#a rytmika latania.
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Jednak z uwagi na zaistniate przerwy w lotach /7 At,, > At,,.
n ~bezp.* na-

lotu zostata przeznaczona na wznowienie nawykéw lotniczych w wymiarze * 15 godz.

V rzeczywistosci efektywnos¢ nalotu ogdlnego znacznie sie zmniejsyta i wynosita:

u = « 0,77.

® 110

Oznacza to, ze w procesie realizacji rocznego nalotu ogdélnego * 100+10 «110

godz., na progresywne szkolenie /programowe/ zostato ''zuzyte” 77?, tj. 85 godz.,

a nie jak zaktadano 100 godz.

Dokonujac analizy systemu szkolenia lotniczego z zastosowaniem kryteriow:

£2asu__s”~koJdJLjOn i a _i_ F
mail1e£e1 ogo6lnego mozna roéwniez tym samym dokona¢ oceny rytmiki
szkolenia.

Mozliwos¢ uzyskiwania wymaganych rocznych wielkosci nalotu oraz zachowania
rytmiki szkolenia w zasadniczej mierze uzalezniona jest od tego, ze dostosowywa-
nie warunkéw atmosferycznych do potrzeb procesu szkolenia w obszarze naszego
kraju nie moze by¢ brane pod uwage. Takie zabezpieczenie procesu szkolenia bywa
stosowane w panstwach dysponujgcych rejonami o ustalonym rodzaju warunkéw atmos-
ferycznych, poprzez zmiane miejsca bazowania szkolonych w zaleznosci od etapu
ich szkolenia /ZSRR, USA/. Praktyka jednak wykazuje, ze podobny efekt mozna osigg-
na¢ dostosowujac proces szkolenia /dotyczy to w szczeg6lnosci struktury progra-
mowej/ do istniejacych warunkéw atmosferycznych. Sprowadza sie to w konsekwencji
do zapewnienia mozliwosci realizacji szkolenia w aktualnie dysponowanych warun-
kach atmosferycznych, tzn. mozliwosci rownolegtej realizacji zadan we wszystkich
warunkach. Problem ten jest bardzo trudny i1 nie zawsze mozna rozwigza¢ go w zada-
nym zakresie. Uwarunkowania narzucone metodyka szkolenia lotniczego, a tym samym
i warunkami zachowania bezpieczenstwa latania wymagaja okreslonego stopniowania
trudnosci w kolejnych wykonywanych zadaniach szkoleniowych. Stwarza to koniecz-
nos¢ tworzenia ciggoéw zadan szkoleniowych w uktadzie szeregowym, realizacja ktoé-
rych warunkuje przechodzenie do ciggéw réwnolegtych.

Mozliwos¢ tworzenia ciagéw rownolegtych oparta jest o poréwnanie stopnia ti*ud-
nosci i ocene wzajemnej relacji zadan szkoleniowych znajdujgcych sie w tych cig-
gach.

Jak wynika z analizy czestosci wystepowania dni lotnych z okreslonjnni warun-
kami, realizacja catosci zadan szkoleniowych do poziomu 1, klasy w ciggu szere-
gowym /kolejno DZWA, DT1/A, NZWA i NTWA/ na samolotach odrzutowych na obszarze
naszego kraju nie jest mozliwa. Dlatego tez dziatanie powinno zmierza¢ do skra-
cania w usankcjonowanych granicach warunkowych cigagéw szeregowych.

Zwiekszanie stopni szkolenia powoduje skracanie ciggéw szerego\/ych, natomiast
2mmiejszanie stopni szkolenia powoduje ich wydduzanie z uwagi na zwiekszanie stop-
ni trudnosci zadan szkoleniov/ych pomiedzy poszczegélnymi typami samolotéw. Ciagi
szeregowe zadan szkoleniowych obnizaja znacznie prawdopodobienstwo wykorzystania
dni lotnych, a tym samym przedtuzaja proces szkolenia. Konsekwencje przedtuzania
procesu szkolenia zostaly juz wczesniej omowione.

V/ynika stad istotny wniosek, ze do oceny "nieczutosoi’ systemu szkolenia lot-
niczego na warunki atmosferyczne nalezy stosowa¢ kryterium réwnolegtosci reali-
zacji zadan na poszczeg6lnych etapach szkolenia. Jak wykazuje dotychczasowa prak-
tyka, dokonywane zmiany w systemach szkolenia, majace na celu usprawnienie ich
funkcjonowania, okazywaty sie nieskuteczne z uwagi na niepedng analize skutkéw
wynikajacych z wyddfuzenia warunkowych szeregowych ciggow zadan.
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Wstepna analiza systeméw szkolenia wykazuje, ze jedna z przyczyn wyddtuzenia
procesu szkolenia w dwustopniowych systemach jest koniecznos¢ stosowania szerego-
wej struktury programowej na samolocie docelowym, szczegdlnie w piei”szyra okre-

sie szkolenia,

W praktycznej dziatalnosci szkoleniowej odchylenie od opisanych uprzednio
optymalnych zakresoéw /obszaréw/ usankcjonowanych czynnikami determinujacymi pro-
ces szkolenia oraz ich wzajemnymi relacjami, powoduje, z uwagi na wymagany poziom
szkolenia, w konsekwencji wzrost nalotu przy zachowanej statej wartosci programo-
wego nalotu szkoleniowego. Dotyczy to w takiej samej mierze oatego procesu szko-
lenia, jak 1 poszczegélnych etapéw. Oprécz tego system szkolenia w swojej struk-
turze moze zawiera¢ juz zatozong mniejsza efektywnos¢ nalotu ogolnego, moze
jednoczesnie stwarza¢ przestanki do jego niezamierzonego przyrostu w praktycznej
realizacji procesu szkolenia.

Analiza systemu od tej strony jest szczegdlnie istotna z uwagi na koszty
szkolenia, W skali mikrostrukturalnej zasadniczym nosnikiem kosztéw jest nalot
ogélny szkolonego pilota,

W tym przypadku dgzenie do minimalizacji kosztdow szkolenia bedzie sprowadzo-
ne do utrzymania efektywnosci nalotu ogélnego w obszarze efektywnosci optymalnej,
majac na uwadze, ze wartos¢ programowego nalotu szkoleniowego jest Scisle okres-
lona 1 nie podlega zadnym ograniczeniom, W zasadzie problem kosztéw w tym uje-
ciu jest jednoznaczny i adekwatny problemowi struktury nalotu ogdélnego oraz jego
efektdwnosci catkowitej.

Koszt wyszkolenia pilota do poziomu 1, klasy jest sumg kosztéw szkolenia na
poszczegélnych jego etapach. Poniewaz realizowane jest ono na réznych rodzajach
i typach samolotéw, stanowigcych o stopniowosci systemu, ktérych koszty eksploata-
cji sa rozne, stad tez wystgpiag duze réznice kosztdédw ponoszonych przy irealizacji
zadah stopni szkolenia.

Ze wstepnej analizy systeméw szkolenia wkasnych i innych panstw wiadomo, ze
istnieje usamkcjonowana minimalna wartos¢ programowego nalotu szkoleniowego do
poziomu 1, klasy, niezaleznie od liczby opanowanych typéw samolotéw /stopni sys-
temu szkolenia/.

Oczywiste jest, ze w nalocie tym musi by¢ zawarty nalot na docelowym bojowym
samolocie naddzZzwieko%m w wymiarze okreslonym programem szkolenia.

Ustalenie odpowiedniej

losci stopni szkolenia zaréwno w Swietle przedstawio-
nych etapéw szkolenia, jak e

i
i jego kosztéw nabiera szczegélnego znaczenia i jest
przedmiotem szerokich analiz we wszystkich panstwach.

Przyjmujac za podstawe koszty jednej godziny lotu /lub odpowiedni wskaznik -

tabela 2,2/ samolotu, mozna ogélnie sprecyzowaé¢ przyrost kosztéow w funkcji nalotu
/rys, 2.21/.

Niewspodmierny przyrost kosztéw szkolenia na samolotach naddzwiekowych su-
geruje, aby nalot na tym etapie skraca¢ do niezbednego minimum, tzn, do wielkosci
nalotu poréwnywalnej z nalotem procesu przeszkalania. Kazde bowiem rozszerzenie
procesu szkolenia poza zalcres metodologicznie uzasadniony powoduje bezwzgledny
przyrost kosztow szkolenia.

Ustalenie odpowiedniej ilosci stopni szkolenia wigze sie scisle z koniecz-
noscig przestrzegania \Araogov wyptyv/ajacych z metodycznie uzasadnionej etapowosci
szkolenia. Oznacza to, ze przy realizacji etapu szkolenia na samolocie tatwiej-
szym, od przewidzianego dla tego etapu, zwieksza sie obcigzenie nastepnego kolej-
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Wskaznik
kosztow -

Aladdzwiekowe samoloty bojot?

Poddzmekowe samolotu

sAolaia przejscionap

Poddzwiekowe samolotu
iszkolenia zaawanson/anego

Odrzutowe samoloiy szkolenia
40- * podstawowego

Tzokowe samolotu szkolenia
20. podstawowego
Tiokowe samoloty szkolenia
wstepnego

Nalot

Bye. 2.21. Przebieg zmian kosztéw szkolenia w funkcji nalotu

nego etapu, co pocigga za sobg takie skutki, jak: wydtuzenie szeregowych warun-
kujacych ciagow programowych /co z kolei stwarza przestanki do przedtuzania czasu
szkolenia/, zwiekszenie nalotu pilotazowego kosztem zmniejszenia nalotu na zasto-
sowanie bojovw/e, a tym samym potrzebe zwiekszenia liczby dwusteréw co jest szcze-
g6lnie niekorzystne w przypadku szkolenia na sanolotach naddzwiekowych.

Ponadto w takim prz3rpadku zawsze zachodzi konieczno$¢ dodatkowego zwieksza-
nia nalotu na samolocie tatwiejszym, b ile przejscie na trudniejszy samolot od-
bedzie sie z pominieciem jednego ze stopni szkolenia. Stad tez w systemach wielo-
stopniowych /trzy i wiecej/ obserwuje sie mniejsze naloty do poziomu 1. klasy
niz w systemach o mniejszej ilosci stopni. Rozwigzanie problemu w takich przy-
padkach /szczegolnie w przypadku naddzwiekowych samolotdow bojowych/ jest alter-
natywne. Albo zwiekszy¢ o potrzebng do szkolenia liczbe szkolno-bojowych samo-
lotéw naddzwiekowych, albo w ich miejsce wprowadzi¢ taiiszy samolot, umozliwiajacy

ograniczenie docelowego etapu szkolenia do rozmiaréw poréwnywalnych z pojeciem
"przeszkalanie",
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Jednym z czynnikéw determinujgcych talcg alternatywe bedzie liczba szkolonych
pilotow.

Istotnym z punktu widzenia analizy systemu szkolenia w przedstawionej sytuacji
staje sie okreslenie wplywu stopniowosci systemu na koszt wyszkolenia pilota
w skali mikrostrukturalnej i grupy pilotéw w skali makrostrukturalnej.

Skutki okreslonego stopniowania systemu, wynikajace z rodzaju i typéw stoso-
wanych samolotdéw oraz ich adekwatnosci do etapdéw szkolenia, wyrazaja sie w kosz-
tach szkolenia, Z punktu widzenia kosztéw eksploatacji samolotdow mozna okreslic
uzasadniong metodyke szkolenia /etapowosd szkolenia/ i minimalnie ponoszone kosz-
ty na wyszkolenie pilotéw do poziomu 1. klasy. Powyzsze rozwazania o stopnio-
wosci systemu szkolenia moga byé podstawg do prowadzenia dalszych analiz kosztéw
szkolenia w aspekcie kompleksowego rozpatrzenia ingerujacych, czynnikow, takich
Jak:

- liczba szkolonych;
~ koszty zabezpieczenia procesu szkolenia;
- czas szkolenia.

Tworzac strukture kosztéw szkolenia pilota do poziomu 1. klasy autorzy pracy
postuzyli sie przedstawionymi w tabeli 2.2. wskaznikami, uwazajgac, ze w tym przy-
padku mato istotne sg bezwzgledne wielkosci kosztow jednostkowych eksploatacji
poszczegblnych typow samolotéw, poniewaz sg one zmienne w czasie i wykazuja ten-
dencje rosnaca. Wskazniki natomiast pozwalajg na okreslenie wzajemnych wewnetrz-
nych relacji kosztéw w systemie szkolenia i praktycznie nie ulegajg zmianom.
Warunkujac nalot catkowity do poziomu 1. klasy etapami procesu szkolenia, mozna
t3m samym uzalezni¢ catkowity koszt wyszkolenia do tego poziomu od stopni szkole-
nia /rys. 2.22/ zgodnie z uprzednio sformutowanymi zaleznosciami pomiedzy etapami
szkolenia uzasadnionymi wzgledami metodycznymi, a stopniami uwarunkowanymi liozbag
t3Ipow samolotow. Nalezy dgzy¢ do takiej liczby stopni /typéw samolotéw/, aby catl-
kowity koszt szkolenia pilota byt jak najmniejszy. Mozna w t3n przypadku méwic
o optymalizacji systemu szkolenia w aspekcie oszczednosci.

2 przedstawionych zaleznosci wynika jednoznacznie, ze na catkowity koszt wysz-
kolenia pilota dominujacy wptyw wywiera wielkos¢ nalotu na samolopie docelowym
/naddzwiekov/3n samolocie bojowym/.

Wzajemne relacje pomiedzy etapem szkolenia, a adekwatnosSciag temu etapowi typu
samolotu powoduja okreslone uwarunkowania przy stopniowaniu procesu szkolenia.

Niedocigzenie etapu szkolenia na skutek zbyt #atwego, dla tego etapu, typu
samolotu powoduje koniecznos¢ poszerzenia procesu szkolenia w kolejnym, nastepnym
etapie, a wiec jego przecigzenia. Poszerzenie procesu szkolenia wigze sie jedno-
znacznie ze zwiekszeniem nalotu, co bezposrednio decyduje o kosztach szkolenia.
Wynika stad wniosek, ze metodologiczne stopniowanie systemu szkolenia powinno
zapewni¢ wkasciwg i sprawng reali-zacje docelowego etapu szkolenia, poniewaz na
tym etapie zawiera sie cel szkolenia pilotéow na bojowych samolotach odrzutowych,
ale znajda w nim roéowniez odzwierciedlenie wszystkie braki i1 niedomagania procesu
szkolenia na etapach poprzednich. Poszerzenie procesu szkolenia na samolocie do-
celovyra zwigzane jest z niewykonaniem odpowiednich elementédw szkoleniowych na
poprzedzajacym typie samolotu. Wynika stad nastepny wniosek, ze o kosztach szkole-

nia w sposob posredni decyduje etap poprzedzajacy szkolenie na samolocie nad-
dzwiekowym,

Z doswiadczenia wiadomo, ze zakres szkolenia na samolocie naddzwiekowyra /doce-
lovvon/ uv/aiunkowany jest poziomem wyjsciowym szkolonych. Poczgwszy od pewnej
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Rys, 2.22. Zalezno$¢ kosztéw wyszkolenia do poziomu 1. klasy od
stopni procesu szkolenia

Scisle okreslonej minimalnej granicy zwiekszasiie tego poziomu nie powoduje zmniej-
szenia rozmiaréw szkolenia na samolocie dooelowym, "Sformutowany w taki sposéb
zakres szkolenia mozna poréwna¢ do przeszkalania.
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Istotnego znaczenia z punktu widzenia kosztéw nabiera odpowiedni dobdér typu
samolotu prze;Jéclowego poprzedzajacego szkolenie docelowe. Powinien to byd samo-
lot w maksymalnym stopniu utatwiajacy poézniejsze szkolenie na samolocie docelo-
wym. W konsekwencji,takiego typu samolotu nie mozna zastosov/aé do szkolenia pod-
stawowego /stopien trudnosci/. Pozostate typy samolotédw z punktu widzenia kosztéow
szkolenia systemu w skali mikroskopowej nie majg istotnego znaczenia. lIstotng
w tym wzgladzie bedzie tendencja do ograniczenia liczby typéw stosowanych samo-
lotow w procesie szkolenia, poniewaz etapy szkolemia wstepnego i podstawowego
moga bydé realizowane,na jednym, #*atwym do opanowania typie samolotu.

Przedstawiona powyzej metodologia stopniowania systemu szkolenia lotniczego
umozliwia znalezienie rozwigzan problemu w obszarach zdeterminowanych opisanymi
w podrozdziale 2.2. czynnikami, przy jednoczesnej daznosci do obnizania kosztow
szkolenia.

Wynika stad istotny wniosek, ze jednym z podstawowych czynnikéw determinu-
Jacych proces szkolenia sga jego koszty. Z przeprowadzonych rozwazah wynika, ze
ten sam efekt mozna uzyskad za pomoca réznych naktadédw /kosztéw/, a zwieksza-
nie kosztow szkolenia w takim przypadku jest catkowicie nieuzasadnione.

W kosztach szkolenia mozna zawrzed /analogicznie do nalotu og6lnego/ efek-
tywnos¢ ponoszonych naktadow oraz ich zaleznos¢ od czasu szkolenia, rytmiki itp.
Stad tez wszystkie czynniki powodujgce wzrost nalotu ogélnego, przy réwnoczesnym
spadku jego efekt3wnosci, w takim samym zakresie beda wptywaty na wzrost kosztoéw
szkolenia. Naturalng dgaznoscig w takim przypadku jest ograniczanie najbardziej
podatnego na wzrost kosztéw, docelowego stopnia szkolenia do minimalnie uzasad-
nionych rozmiaréw. Slcutki bowiem wychodzenia poza granico okreslone czynnikami\
warunkujacymi prawiddowos¢ procesu szkolenia /metodyka, rytmika szkolenia,
olcresowosé realizacji zadan szkoleniowych itp/, o ile w wymiarze nalotu sa po-
dobne, o tyle w kosztach szkolenia, wynikajacych z réznych kosztow eksploatacji
samolotow, decydujaco roznig sie od siebie.

Porownujac koszty szkolenia mozna oceni¢ sprawnos¢, a wiec stopniowanie sys-
temu szkolenia. Zmniejszanie ilosci stopni szkolenia ponizej liozby etapow szko-
lenia powoduje zawsze wydduzanie procesu szkolenia z uwagi ha naruszenie réwno-
miernosci ich obcigzenia, co z kolei wpltynie na przyrost kosztow szkolenia.

Omav/iany wpdyw stopniowosci i1 dominacja stopnia docelowego systemu na koszty
szkolenia zostat sprecyzowany dla przypadku systemu jednostkowego, tzn. obejmu-
jJjacego wyszkolenie jednego pilota. Jednaldcze w skali makrostrukturalnej, wyszko-
lenia populacji pilotéw, problem kosztéw szkolenia jest znacznie szerszy. Wigze
sie on Scisle z wykruszalnoscig szkolonych na poszczegélnych etapach procesu
szkolenia i koniecznosciag przeciwdziatania jej ujemnym skutkom. Koszt wyszko-
lenia populacji pilotéw przedstav/ia sie nastepujaco:

n
K ![E Kw
gdzie: =1
K - koszt wyszkolenia "n" pilotow;
K . - suma kosztéw jednostkowych wyszkolenia ''n" pilotow
i-1

~Mw “ koszty zwigzane z wykruszalnoscig.
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Zgodnie ze sfTormutowanymi w podrozdziale 2.2 wnioskami

zmniejezenie ujemnych
skutkéw wykruszalnosci, tzn.

strat, polega na ocenie przydatnosci do dalszego szko-

lenia 1 eliminacji osobnikéw bez predyspozycji na w miare tanim 8amolocie/rys.2.23/«
Przeciwdziatanie ujemnym skutkom wykruszalnosci poprzez planowa, wstepnag

selekcje decydowaé¢ powinno, w tym przypadku, o wyborze typu samolotu do szkolenia

w pierwszym etapie /szkolenie v/stepne/e

Rys. 2.23. Zaleznos¢ kosztédw wykruszalnosci jednostkowej /jednego

pilota/ od nalotu i typu samolotu

Wykruszalnos¢ szkolonych pilotéw jest tym czynnikiem,

ktéry poteguje przyrost
kosztéw /wzrost ponoszonych strat/ szkolenia,

o ile nie zostanie ujety w Scisle
sprecyzowane ramy, wynikajace z racjonalizacji dziatania. Ocena skutkéw wykruszal-
nosci moze by¢ dokonana przy uzyciu kryteriow minimalizacji
decydujacych o kosztach szkolenia.

Reasumujac rozwazania o problemie wyboru kryteriéw optymalizacyjnych,

strat, w konsekwencji

autorzy
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pracy wnioslcuja, ze w prowadzeniu analizy systeméw szkolenia nalezy stosowacC nas-
tepujace zasadnicze ich rodzaje:

1, Minimalizacje czasu szkolenia pilota do uzyskania poziomu 1= klasy,
2, Maksymalizacje efektywnosci catkowitej nalotu ogdlnego.
3, Minimalizacje kosztow szkolenia praktycznego.

Z uwagi na roznorodny wpdyw czynnikéw warunkujacych system szkolenia, celowe
jest wprowadzenie nastepujacych kryteriow pomocniczych pozwalajgcych na bardziej
szczegotowg analize problemu:

- minimalizacje czasu szkolenia na samolocie docelowym;

- maiksjTnalizacje efektywnosci nalotu na samolocie poprzedzajacym samolot doce-
Towy;

- minimalizacje strat spowodowanych koniecznos$cig prowadzenia wstepnej selekcji.
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3. ANALIZA SYSTET"OW SZKOLENIA LOTTAICTWA SIk ZBROJNYCH PRL I NIEKTORYCH
o U — e

PANSTW OBCYCH, WYNIKI PROWADZONYCH BADAN ORAZ V/NIOSKI RZUTUJACE NA

BUDOVQ: MODELU SYSTEMU SZKOLENIA NA BOJOV/YCH SAMOLOTACH ODRZUTOV/YGH

3.1. ANALIZA SYSTEMOW SZKOLENIA NA BOJOWYCH SAJ40LOTACH ODRZUTOWYCH
I WYKRUSZALNOSCI PILOTOW W LOTNICTWIE SIt ZBROJNYCH PRL

Systemy szkolenia pilotéw obowiazujgce po 1945 roku w lotnictwie Sit+ Zbroj-
nych PRL opieraty sie na radzieckich systemach szkolenia lotniczego. Piloci poczgt*
kowo szkoleni byli w ZSRR, a po utworzeniu OFficerskiej Szkoty Lotniczej w D$)BLINIE
szkolenie lotnicze zaczeto realizowa¢ w kraju, réwniez w oparciu o radzieckie
systemy szkolenia lotniczego, kadre instruktorska oraz sprzet lotniczy.

Wstepne szkolenie selekcyjne oraz podstawowe szkolenie lotnicze realizowano

na lekkich samolotach tdokowych UT-2 i PO-2*

Szkolenie przejsciowe /zaawansowane/ i docelowe realizowano na szkolno-bojo-
wych i bojowych samolotach tdokowych typu JAK-9, 1£-2, I1£-10, PE-2 i TU-2.

W okresie va)rowadzania na uzbrojenie samolotéw odrzutowych /1950 rok/ wstepne
szkolenie selekcyjne oraz podstawov/e szkolenia lotnicze realizowano na lekkich
samolotach tdokowych UT-2, JAK-18 i P0O-2,

Szkolenie przejsciowe realizowano na szkolno-bojo\"/ych i bojo”~ch samolotach
tdokowych JAK-9, JAK-11, UTB-2 i TU-2. Natomiast szkolenie bojowe odbywato sie na
szkolno-bojowych i bojowych samolotach odrzutowych JAK-17U, JAK-23, MIG-15,

MIG-19 1 I1+-28.

Po uzyskaniu doswiadczeh i przygotowaniu wkasnej kadry instruktorsko-dowddczej
systematycznie zaczeto modernizowa¢ system szkolenia lotniczego, dostosowujgc go
do warunkow i1 wyposazenia jakie aktualnie bydto w lotnictwie Si4 Zbrojnych PRL,

Przetomowym momentem w tworzeniu whkasnych, specyficznych systeméw byto wypo-
sazenie naszego lotnictwa w samoloty naddzwiekowe MIG-21 i SU-7.

Szczegbtowe dane dotyczace systemdw szkolenia zawarte sa w zataczniku 3.
3.1.1. Analiza stosowanych systeméw szkolenia lotniczego

Przedmiotem analizy beda wkasne systemy szkolenia pilotéw na samolotach od-
rzutowych powstate od chwili rozpoczecia szkolenia na samolotach naddzwiekowych,
tzn, od roku 1965.

Stopniowe wychodzenie z uzbrojenia bojowych samolotow tdokowych 1 wprowadza-
nie na ich miejsce samoloto\if odrzutowych oraz wejscie w 1960 roku samolotéw nad-
dzwiekowych spowodowato koniecznos¢ opracowania nowego systemu szkolenia lotni-
czego. Przeszkalanie na samoloty naddZzwiekowe, w pierwszym etapie ich wprowadza-
nia, realizovtane byto v; ZSRR, Nastepnie, po przygotowaniu kadry instruktorskiej,
pilotéw przeszkalaino w kraju.

V/ okresie tym obowigzywaty bardzo surowe rygory w odniesieniu do selekcji
i w typowaniu pilotéow do przeszkalania, stad tez nie moze on by¢ w pedni adekwat-
ny do obecnego.

Powszechne wprowadzanie na uzbrojenie samolotow naddzwiekowych, spowodowato
koniecznos¢ sprecyzowania i zaprogramowania wkasnego systemu szkolenia, W wyniku
przeprowadzanych analiz i wniesiedw ze zdobytych doswiadczeii opracov/ano w 1965 rolcu
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program szkolenia na samolotach naddzwieko\~ch, okreslony ich przeznaczeniem.

W 1965 roku dotychczasowy system szkolenia zostat réwniez zdeterminowany we;)s-
dera w powszechne uzytkowanie odrzutowego samolotu szkolnego TS-11,

3.1.1.1. Systenm szkKolenia lot ni czego
w latach 1965-1968

Szkolenie w Oficerskiej Szkole Lotniczej /0SL/ trwato 5 lata. Absolwent OSL
uzyskiwat stopien podporucznika i kwalifikacje pilota 3. klasy,

V/arunkiem przyjecia kandydata do OSL by#o miedzy innymi ukoriczenie szkolenia
samolotowego w ramach lotniczego przysposobienia wojskowego /LPW/,

Przebieg szkolenia lotniczego pilota wojskowego przedstawiat sie nastepujaco:
Pijerwszy etaf - realizowany w ramach LPW obejmowat:

- szkolenie szybowcowe /LPVA-1/, z uzyskiwanym nalotem na szybowcach dwumiejsco-
wych 1 jednomiejscowych okodo 7 godz. na pilota;

- szkolenie samolotowe /LPW-2/ z uzyskiwanym nalotem okoto 45 godz. na pilota
na samolocie JWAK-3 lub TS-8.

Drugi etap_- realizowany by+ w OSL na samolotach TS-11, a jego ramowy uk#tad
przedstawiat sie nastepujaco;

a/ 1 rok szkolenia:
- od pazdziernika do czerwca szkolenie teoretyczne;

od czerwca do pazdziernika pralctyczne szkolenie podstawowe na samolocie TS-11
V/ pudku szkolnym.

Zestawienie i strukture nalotu ogoélnego / przedstawia tabela 3.1*

Og
Tabela 3.1
f =+ ~ - =5
i Czas lotow kon- Czas_lotow samo- /
M V/arunica trolnych /godz,/j} dzielnych /godz./][ /godz./
-+ H*
[ Dzv/A 39.42 27.08 66.50

Przewazajaca v/iekszosd lotéow kontrolnych oraz realizacja nalotu ogélnego

= 66.50 godz. w czasie czterech miesiecy, umozliwiata sprowadzanie nalotu
treningov™ego do = 2 godz. Stad efektywnos¢ nalotu E = 0,97.

b/ 11 rok szkolenia:
- od pazdziemilca do marca szkolenie teoretyczne;

- od marca do czer>va praktyczne szkolenie podstawov/e na samolocie TS-11;

- od cser»vca do pazdziernika szkolenie teoretyczne.

Zestav/ienie 1 strukture nalotu ogélnego /Ngg / orzedstav/ia tabela 3.2,

W 1l roku szjcolenia w OSL okres szkolenia praktycznego trwat trzy miesigce,

Z uv/agi na koniecznos¢ v/znav/iania nawykov; po przen.;is 5 - miesiecznej w nalot
ogolny wchodzit+ okreslony nalot w wymiarze = 8 godz. TTalot treningowy

= 4 godz. Stad efekty”™mosd nalotu ogdélnego w drugim roku szkolenia wynosita
E = 0,89, a efektinvnodc catkowita = 0,73.
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Tabela 3.2
Wanuikl Czas lotow kon- 1 Czas lotéw samo- j fed>» / [
trolnyoh /goaz./ 1 dzielnych /godz./

1 ! i H

DZWA Ji 10.52 i 2.26 I 13.16 %
[

) : ) 1

DTWA E 14.50 7.00 i 21.50 1
| I

1"12A 1 7.18 2.40 } 9.58 1

l -

Ogodem 1 33.00 i 12.06 |1 45.06 '1

KSBS=e=ss=3KS==ts=ss==ssSSStssssss =5553 StCSSTS: 3te==:=s==s==13;- =

Ogotem szkolenie na samolocie TS-11 w pierwszym i drugim roku szkolenia C$L
obejmowato nalot ogélny = 111 godz, 56 min., realizowany w przeciagu d™mi-
nastu miesiecy z przerwa 5 ~ miesiec25ng w lotach* Stad tez efektywnosd catkowita
zrealizov/anego nalotu w driigim etapie szkolenia na samolotach TS-11 wynosita

= 0,87.

Z uwagi na wystepujace trudnosci sprzetove, to znaczy brak dostatecznej liczby
Bzkolno-treningowych samolotdow odrzutowych TS-11, w latach 1965-1968 zamiennie
realizowano etap podstawowego szkolenia lotniczego /drugi etap/ na samolocie
thokowjTn TS-8 z niektérymi grupami podchorazych. Program ten byk zblizony do px*o-
grami realizov/anego przez grupy podchorgazych na szkolno-treningowych samolotach
odrzutowych TS-11 z wyjatkiem lotéw na podstawowe zastosowanie bojowe.

~ realizowany w OSL na samolotach TS-8 obejmowat;
a/ 1 rok szkolenia;
- od pazdziernika do czerwca szkolenie teoretyczne;

- od czerwca do pazdziernika praktyczne szkolenie podstawowe na samolocie TS-8
w putku szkolnym.
Zestawienie i strukture nalotu ogdélnego przedstawia tabela 3.3.

Tabela X

“ Czas lotow kon-

Warunki trolnyoh /godz./
D2V/A 24.26 11.51 45.57 Nf
Nalot treningowy wynosit = 2 godz,, stad efektywnos¢ nalotu E 0,97.
b/ Il rok szkolenia;

- od pazdziernika do marca szkolenie teoretyczne;
- od marca do czerwca praktyczne szkolenie podstawowe na samolocie TS-11;

- od czerwca do nazdziemika szkolenie teoretyczne.

Zestawienie i strukture nalotu ogélnego /N*g / przedstawia tabela 5.4.
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Tabela 3.4
Ki Warunki lotéw kon-

Warunki trolnych /godz./
“I DZWA i 20,16 1 6.01 } 26.17
DTfIA i 13.50 i 5.50 1 19.40
NZWA i 8.54 i 2.30 1 11.24

1

Ogotem 43.00 14.21 57.21

jjsigsasarsagraaasagaaaaajs—a=r—a 4 A 8 4 4 AKarrxraraasgsgaukasasaaaar

Wznowienie nawykéw obejmowato nalot w wymiarze Nyq = 5 godz., natomiast tre-
ning obejmowat nalot « 3 godz. Efektywnos¢ catkowita nalotu ogdélnego wynosita

Ogotem szkolenie na samolocie TS-8 w I 1 1l roku szkolenia w OSL obejmowato

nalot ogélny N e 103 godz. 18 min.

ef-
Efektywnos¢ catkowita nalotu zrealizowanego w drugim etapie szkolenia OSL na

na samolotach treningowych wynosita szs 0,92.

Trzeci__etaf - realizowany by+ w 11l roku szkolenia w OSL, a po jej ukonczeniu
w jednostce bojowej odpowiedniego rodzaju lotnictwa /LM, LMSz, LRTiA/ na samolo-
tach typu LIM.

11l rok szkolenia w OSL,

Szkolenie prowadzono na samolotach typu LIM, wspélnie dla obu grup podchorg-
zych po samolotach TS-8 lub TS-11 i obejmowato:

- od pazdziernika do marca szkolenie teoretyczne;
- od marca do pazdziernika szkolenie praktyczne na samolocie 1iM-2 »

- promocja pod koniec roku kalendarzowego /listopad/.
W wyniku realizacji dwéch réwnolegtych plandéw szkolenia uwarunkowanych poziomem
wyjsciowym /po TS-8 lub TS-11/ absolwenci OSL powinni byli uzyska¢ nalot ogd6lny
na samolotach typu LIM przedstawionym w tabeli 3.5,

Tabela 5.5
) | czas lotéw Czas lotow Razem I Typ samolotu
I V/arunki I kontrolnych samodzielnych } drugiego etapu
| ~__ /fgodz./ /godz,/ } szkolenia ,
I D2v/A [ —_— J 781§ .
| \ 2727 38.18 , 6545 I
»— — B - - -

| 50.16

A Ogétem e

i 44.36
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Poziom wyjsciowy szkolonych pilotéw /opanowanie samolotu TS-11 lub TS-8/ nie
wywierat istotnego znaczenia na dalszy proces szkolenia praktycznego.

Réznica w wymaganym nalocie na poddzwiekowych samolotach odrzutov/ych typu LIM
podczas realizacji trzeciego etapu szkolenia lotniczego polegata na zwiekszeniu
zaledwie o okoto 6 godz. nalotu kontrolnego oraz o okoto 7 godz. nalotu samodziel-
nego. Ta minimalna liczba zwiekszonego nalotu w pedni gwarantowata zachowanie
zasad metodyki szkolenia 1 bezpiecznego wykonywania lotéw.

Szkolenie praktyczne w IlIl roku pobytu w OSL realizowane bydo w przeciagu
siedmiu miesiecy pobytu szkolonych w putkach szkolno-bojowych. Przewidywany nalot
zwigzany z treningiem ciggdym wynosit = « godz. Stad efektywnosé nalotu dla
obydwu grup szkolonych uktadata sie w granicach E = 0,96 - 0,97.

Poniewaz cykl szkolenia nie przewidywat przerw w lataniu, to E® » b.

Dalsza realizacja trzeciego etapu szkolenia /na samolotach LIM/ prowadzona
byta w putkach bojowych, uzbrojonych w samoloty typu LIM /odpowiedniego rodzaju
lotnictwa« LM, LMSz, LRT/.

Przeznaczony do realizacji plan szkolenia przewidywat uzyskanie poziomu 1.kla-
sy na bojowych samolotach poddzwiekowych. Zestawienie oraz strukture programo-
wego nalotu /N r-/ przedstawia tabela 3.6.

P
Tabela 3.6
- Czas lotow kon- Czas lotow samo- -
Warunki trolnych /godz./ dzielnych /godz./ Razem /igodz./
| bz ]1( 16.00 % 69,00 i 85.00
DTWA i 7.00 T 24.00 i 31.00
NZWA { 8.00 i 20.00 i 28.00
NTWA T 11.00 % 15.00 g 26.00
: %

Ogotem 1 42.00 t 128.00 L 170.00

Czwarty; _etap - to przeszkolenie na samolotach naddzwiekowych MIG-21,

Wstepne przeszkalanie z samolotdow poddzwiekov/ych na naddzwiekowe /MIG-21/
odbywato sie w Centrum Szkolenia Lotniczego - MODLIN /CSL/. Na przeszkolenie kie-

rowani byli piloci mysliwscy z nalotem ponad 400 godz. na samolotach typu LIM
0 poziomie 1. klasy pilota wojskowego.

Program przeszkalania w CSL obejmowat zakres DZWA i DTWA /elementy pilotazowe/
1 zamykat sie nalotem: 20 godz. na samolocie bojowym, 7»5 godz. na samolocie
szkolno-boJowym poddzwiekowym UMIG-15 oraz 2,5 godz. na samolocie szkolno-bojowym
naddzwiekowym MIG-21U.
Okres przeszkalania przedstawiat sie nastepujaco:

- przeszkolenie teoretyczne - 6 tygodni;
- przeszkolenia praktyczne - 10-14 tygodni.

Po wstepnym przeszkoleniu w CSL piloci kontynuowali dalszy Jego proces
w Jednostkach bojowych.
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Zestawienie i stmikture programowego nalotu /Npj,y obejmujacego tylko przesz-
kolenie przedstawia tabela 3.7.

Tabela 3.7
i b ;
: UHIG-15, i MIG-21U, MI1G-21, Razem
Warunki t czas /godz./ } czas /godz./ % czas /godz ;i czas /godz./
1 1 1 1
1 1 1
DZWA i 4.02 ¥ 0.40 1 32.25 37.07
1 1
f t t 1
DTV7A i 3.50 1.10 r 11.00 1 16.00
1 .Il. 1 1
I 1 1 1
NZWA i 3.58 1 0.40 1 20.30 ! 25.08
f ¥ r i
1 t 1
NTWA b osa30 } - 110 } o 9.40 I 14.20
1 1 t 1
, $ 1 1 1
Ogotem 16 1 3.40 h 73.35 1 92.35
I 1 L preseeeeezrrpieerbopeng ety

Catkowity czas przeszkolenia na samolocie MIG-21 miat trwa<5 dwanascie miesiecy
wedtug zatozen programowych. W rzeczywistosci, na skutek trudnosci sprzetowych,
proces szkolenia przeciggat sie do osiemnastu miesiecy. Zakonczenie przeszkole-
nia odbywato sie z chwilg uzyskania przez pilota warunkéw 1. klasy na tym typie
samolotu.

Nalot ogolny /N / do zakonczenia przeszkolenia przedstawia tabela 3.8.

Tabela 3.8

|ssdau 1 [ R |

I Czas 1 A * I H
/godz./ | R 4.00 91.00 119.00

tfcgasaajgssaaaaasaaarafesastsagassstiSgssaatasaafeassgaggswsssagaagagtBaasBaiBsaasgagagssgcgaaAasaajtzraaBgtaiaiagaas™”

Efektywnos¢ nalotu ogolnego realizowanego w ramach wstepnego przeszkalania
w CSH byta bardzo wysoka 1 wynosita okoto 0,98 ne 0,98/. Tak wysokiej efek-
tywnosci sprzyjata zwarta i1 intensywna forma realizacji procesu przeszkalania.

W trakcie realizacji dalszej czesci procesu przeszkalania w jednostkach
bojowych efektywnos¢ nalotu zmniejszata sie, W konsekwencji - uwzglediulLajac
v.ymagany trening, nalot og6lny zwigzany z przeszkalaniem i nalot programowy -
efektywnos¢ wynosita E = 0,78.

Biorac pod uwage nalot wykgcznie na samolotach naddzwiekowyoh efektywnosé
wynosida E @ 0,81, Wystepujaca roéznica, spowodowana byta realizacja nalotu
treningowego na samolotach poddzwiekowych /szczegélnie w lotach wedfug przyrza-

déw/ odpowiednio oprzyrzadowanych i dostosov/anych do kabin samolotéw naddzwie-
kowych,

V/yniki analizy w formie graficznej zostaty przedstawione na rys. 3.1. i 3.2,
Wnioski:

1, System szkolenia lotniczego w latach 1965-1963 zapewniat wyszkolenie
pilota wojskov/ego do uzyskania poziomu 1. klasy w czasie:

a/ na samolocie poddzwiekowym:



Nalot

Wskazniki
Rye. 3.1* System szkolenia lotniczego w latach 1965-1968

w szkole lotniczej /0SL/ 3 lataj

w jednostce bojowej 2 lata;

Razem; - 5 lat;
b/ na samolocie naddzwiekowym:
wyszkolenie na samolotach LIM
do uzyskania poziomu le klasy
i uzyskanie nalotu 400 godz. - 7 lat;
przeszkolenie na MIG-21 - 1,5 roku;
Razem; 8,5 roku.

2. Przeszkalanie na samoloty naddZzwiekowe w latach 1965-1968 nie byto wlag-
czone integralnie w system szkolenia,

N

3. Efektywnos¢ nalotu ogdélnego w procesie przeszkalania na samoloty naddzwie»
kowe wynosita E = 0,81,

4, Przeszkalanie wstepne realizov/ane byto w sposéb dynamiczny i krotkotrwaty
przez CSL,

5, Proces przeszkalania na samoloty naddzwiekowe w jednostkach bojowych /po
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Natol

tVskaznik
kosztow
492 25 635
Por*oT tklasy na 3aTo/blacb
400 an 9345

£>0,98 E*0,71

Ctas szkolenia

Rys. 3.2, System przeszkalania na samolotach naddzwiekowych
w latach 1965-1968

wstepnym przeszkoleniu w CSL/ przebiegat w miare efektyvmie z uwagi na duze
doswiadczenie lotnicze przeszkalanych pilotéw,

6. Uwidacznia sie znaczny pozytywny wpdyw wstepnej selekcji przed rozpocze-
ciem szkolenia w OSL.

7. Dominujaca byta tendencja do ograniczania procesu szkolenia na samolotach
naddzwiekowych do rozmiardéw niezbednego przeszkalania, stad tez egzekwowane byty
wymagania odnosnie poziomu wyjsciowego /400 godz. nalotu na samolotach LIM
i poziom 1. klasy/.

8. Proces szkolenia do poziomu 1. klasy na samolotach naddzwiekowych reali-
zowany by+ w trzy lub czterostopniowym systemie.

3.1.1.2, Systenm szkolenia lotniczego
w latach ~1968-1974

System szkolenia lotniczego w 1968 roku ulegt zmianie na skutek:
- utworzenia Wyzszej Oficerskiej Szkoty Lotniczej /WOSb/ i zmiany struktury
programowej ksztatcenia podchorazych;

- zrezygnowania z werbunku kandydatéow do V/OSL prowadzonego dotychczas przez
Aeroklub PRL;

zaniechania szkolenia kandydatéw do Szkoty Lotniczej w ramach LPW, ogranicza-
jJac sie do wykonania nalotu selekcyjnego z kandydatami w wymiarze Nog-:Als godz, ;

- przyjecia koncepcji werbunku kandydatéw bez zadnego wstepnego



99

szkolenia lotniczego.

Zmiany te byty konselcwencja wytworzonej sytuacji powodujacej niewspodmierny
wzrost obcigzenia V/OSL zadaniami szkoleniowymi oOraz znacznego pogorszenia®warun-
kdw rekrutacji kandydatow.

Ramowy uk#ad procesu szkolenia w WOSL przedstawiat sie nastepujaco:

-w I 1 Il roku pobytu podchorazych w ¥0OSL odbywato sie ich szkolenie teoretyczne;

w Il roku szkolenia od marca do pazdziernika prowadzone byto szkolenie prak-
tyczne na samolocie TS-11 i od pazdziernika do marca roku nastepnego szkolenie
teoretyczne;

w IV roku szkolenia od marca do pazdziernika szkolono praktycznie podchorazych
na samolotach LIM-2, po czym nastepowata promocja.

Pierwszy etaf - realizowany by} na samolotach TS-11 w IlIl roku pobytu w wsh
trwat siedem miesiecy.

Zestawienie 1 strukture nalotu przedstawia tabela 3.9.

Tabela 3.9
- I Czas lotdéw kon- Czas lotéw samo-
Warunki I trolnych /godz./ dzielnych /godz,/ Razem /godz,/

DZWA Lo} 44 .17 22,12 66.29

1
LTWA i 12.20 4.40 17.00

1
NZWA 1 2.06 - 2.06
Ogotem % 58.43 i 26.52 i 85.35

Realizacja procesu szkolenia praktycznego odbywata sie w przeciggu siedmiu
miesiecy. Przewidywany nalot treningowy /NN * 5 godz./ umozliwiat utrzymanie
efektywnosci w granicach E = 0,93-0,94.

Drixgi jetap™- rozpoczynat sie w IV roku pobytu w WDSL w lotniczym pudku szkol*
no-bojowym na samolotach LIM,

W wyniku realizacji programu szkolenia praktycznego w 1V roku pobytu w WOSL
absolwenci uzyskiwali czesS¢ warunkow na 3. klase pilota wojskowego. Zestawienie
nalotu og6élnego /N~g”/ na samolotach LIM-2 /LIM-5/ przedstawione jest w tabe-

i 3.10.
Tabela 3 .10
- - Czas lotow kon- | Czas lotéw samo-
ViTarunki trolnych /godz./} dzielnych /godz,/ Razem /godz./
-= ;,,i_ = - 1
DZWA 1 27.07 1 38.18 1 65.25
1 1 1
1 1 1
DTWA 1 9.45 1 6.05 i 15.50
j
1 1 1
NZWA 1 m 2.06 1 - 1 2.06
i i 1

Ogotem 38.58 44 .23
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Realizacja procesu szkolenia przebiegata w czasie siedmiu miesiecy«

Nalot zwigzany z prowadzeniem treningu wynosi4 4 godz., stad efektywnosc
nalotu E * 0,95«

Po ukonczeniu WOSL, absolwent kierowany byt do jednostki bojowej odpowiedniego
rodzaju lotnictwa /1M, liMSz, LRT/*

Przeznaczony do realizacji w jednostce bojowej plan szkolenia przewidywat
uzyskanie poziomu 1. klasy na bojowych samolotach poddzwiekowych, z wyjatkiem pi-
lotow lotnictwa mysliwskiego. Piloci z uwagi na koniecznos¢ szybszego przeszkala-
nia na odrzutowym samolocie MIG-21, szkoleni byli weddug programu skréconego
do wyszkolenia pilotazowego do NTWA wkacznie i uzyskania nalotu programowego
250 godz. na samolotach typu LIM. Piloci pozostatych rodzajéw lotnictwa szkoleni
byli na dotychczasowych zasadach.

Zestawienie oraz strukture programowego nalotu /Npj,”/ pilotédw wyznaczonych
do przeszkalania przedstawia tabela 3.11«

Tabela 3.11
[mn :ss:|eaeas5SBS3Ka=sss3BassAsss4:a:Nssrsesss:sssKSs»sEas3A33iss*siAa] p=
Warunki Czas lotéw kon- | Ozas lotéw samo- € /godz./
trolnych /godz./ dzielnych /godz./ i n
8=t»=sat=14S 3bhaatBS=dfc:asHaa33at-rTrTTa a a 3tgaHa8 s
LZWA ! 16.00 74.00 90.00 \]
1 1 %
DTVZ/A 1 7.00 1 26.00 1 33.00
1 1 1
1 1 1
NZWA ! 5.00 1 16.00 1 21,00
t 1 1
1 1
NTWA b 9.00 : 14.00 T 23.00
i 1 1
1 1 i
ogotem 1 37,00 1 130.00 1 167.00
23500 5553w KsassssssiasissbhSBsasxsasasBak

Trzeci_e” 2 /przeszkalanie/. W zwigzku ze zwiekszonym zapotrzebowaniem na
pilotéw samolotéw naddzwiekowych, a z drugiej strony w zwigzku ze zmniejszeniem
sie rezerw pilotéw o poziomie 1. klasy i nalocie na samolocie LIM minimum 400 godz.,
zaszta koniecznos¢ obnizenia wymogéw w odniesieniu do poziomu wyjsciowego kandy-
datéw na pilotéw samolotéow MIG-21. Zmniejszono wiec wymagany minimalny nalot do
250 godz. i wymagany poziom wyszkolenia do 2. klasy pilota na samolotach typu LIM.
W zaleznosci od potrzeb realizowane byty réwnoczesnie dwa programy szkolenia na
samolotach MIG-21 uzaleznione poziomem wyjsciowym pilotéw. Jednoczesnie wejscie
na uzbrojenie nowych modyfikacji samolotow MIG-21 o zwiekszonych mozliwosciach
zastosowania bojowego, zmusid4o do dodatkowego zwiekszenia nalotu programowego,
pozwalajacego na opanowanie tych samolotdéw zgodnie z ich przeznaczeniem.

Pierwszy etap szkolenia odbywat sie w CSL, podobnie jak poprzednio. Na szkole-
nie kierowani byli piloci o nalocie na samolotach LIM ponad 250 godz, i posiadali
opanowane elementy pilotazowe na tych samolotach w NTWA,

Piloci o nalocie ponad 400 godz. na samolotach poddzwiekowych przeszkalani
byli wedfug programu dotychczasowego.
Uzyskiwany nalot w CSL 3»! podobnej wielkosci jak poprzednio. Dalszg czesc
etapu przeszkalania realizowano w jednostkach bojowych.
Catkowity czas szkolenia przedstawiat sie nastepujaco:
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- pilot z nalotem 250 godz. 28 miesiecy;
- pilot z nalotem 400 godz. 18 miesiecy.

Zestawienie 1 strukture nalotu programowego r / przedstawia tabela 3.12.

p
- Tabela 3.12

-I-HﬂﬂﬂﬂaL;ra;l'aarS!<4m|9Fmaﬂﬂaaaqaﬂ; | -M—aaapseardl k33eyso:
*Nalot wyjs r r |

Warunki  ciowy na sa-j UMIG-15 | M1G-21U MIG-21 Razem
molo)t/ach Jl I ,I /godz./
typu LIM 1 ! !

=AU —assad €68aaaaaaaxsbIaA B: 8a>>aHrr;ﬂjar4"aaaﬂaaaﬂaaar ! Sanacaaseassas-aaaaaaaaaaaaa
3.30 { 13.10 49.20 66.00
DZWA
1.10 5.02 | 37.15 43.27
250 3.00 T eo00 {2750 36.50
DTWA .
400 110 T 3.30  j 19.10 23.50
250 T 6.16 a0 1 19.35 30.31
NZWA e A.
400 2.48 1.50  j 16.50 21.28
6.40 ] 31.30
NTWA
! 4.10 I 21.00

30.30 1 117.55 } 164.51

F— —Ib——«—

| 6.13 14.32 | 88.55 | 109.45

aaaaaaaaaaaa"Bsaaaa—saaaaaaaataaasaaaaaaaaaaafaaaaaaaaaaaaaafcsaaaaaaaaaaaaaIaaaassaaasUggagsa

Ogotem

Catkowite przeszkolenie /szkolenie/ do uzyskania poziomu 1. klasy obejmowato
nalot ogélny /N ‘/ w wjrmiarze przedstawionym w tabeli 3.13.

Tabela 3.13
i o Nalot wedktig typow
Poziom wyjSciowy i
I WhG-15 MIG-21U 1 HIG-21 | Razem
i\ _} _/godz./
B aa a aaa- aa_aa_="=a = b. Iaaaagaaaaaa daaaaaaaa Hisbaaaaaaaa
Pilot Z nalotem 250 goda. 32.26 30.30 i 171.30 1 231.26
| i
efi=
Pilot z nalotem 400 godz. i 14.18 i 15.12 J 115.40 ! 175.10

o ieaaacaaabtaananaas ssddbsaaaaaaanadbsaaaaananaaa:

Wyniki analizy w formie graficznej przedstawiono na rys. 3.3.

Efektywnos¢ nalotu uzalezniona byta od poziomu wyjsciowego szkolonych
/tabela 3 .14/.

Tabela 3.14
n
J Efektywnos¢ nalotu
Poziom wyjsciowy

L J MIG-21 rMIG—Zl, UMIG-21
W_ Pilot z nalotem 250 godz. | 0,73 , 0,71
. «

Pilot z nalotem 400 godz. 0,80 0,63

saaaaaaaaaaa

Réznice w efektywnosci nalotu pomiedzy obydwoma grupami pilotéw spov/odowane
byty wiekszymi mozliwosciami realizacji treningu na samolotach poddzv/iekowych
przez pilotow o wyzszym poziomie wyjsciowym /400 godz. nalotu/.
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Rys. 3.3. System szkolenia lotniczego w latach 1968-1974

V/nioski:

1. System szkolenia lotniczego w latach 1968-1974 zapewniat wyszkolenie pilo-
ta v/ojskowego do uzyskania poziomu 1» klasy w czasie:

a/ na samolocie poddzwiekowym - 7 lat /WOSb - 4 lata 1 {jednostka bo3owa-3 lata/;
b/ na samolocie naddzwiekowym - 9 lat /ItfiSL - 4 lata i jednostka hojpwa-5 lat/.

2, Kandydaci do vroSL faktycznie nie przechodzili wstepnej selekcji w ramach
LPW, Obnizyta sie sprawnos¢ szkolenia lotniczego.

5. Nastgpit wzrost zakresu szkolenia i znaczne zwiekszenie nalotu ogélnego
na samolocie docelowym,

4. Proces szkolenia do poziomu 1. klasy na samolotach naddzwiekowych realizo-
wany by+ w trzystopnio\\fym systemie.

3.1.1.3. Systenm szkolenia lotniczego od 1974r.

V/ zwigzku z calkowitson wyczerpaniem sie rezerw pilotéw, ktdérzy odpowiadali
dotychczasowym wymogom dla kandydatéw na samoloty MIG-21 /minimalny nalot na sa-
molotach typu LIM - 400 godz, i poziom 1. klasy/, zaszta koniecznos¢ zmodyfikowa-
nia dotychczasowego systemu pod katem rezygnacji z przeszkalania na samoloty nad-
dzwiekowe, a whkaczenia tego etapu do jednolitego systemu szkolenia lotniczego
z rownoczesnym rozszerzeniem programu szkolenia na samolocie naddzwiekowym
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/MIG-21/, W tej sytuacji rozwigzanie Centrum Szkolenia Lotniczego /CSL/, jako
istotnego ogniwa w szkoleniu na samolotach naddZzwiekowych, znacznie obnizyto ofek-
tyvmosd szkolenia i skomplikowato jego realizacje,

Rozv/igsanie CSL 1 organizacja na jego bazie szkolnego putku selekcyjnego,
miaty zlikwidowa¢ ujemne skutld. rezygnacji z wstepnego szkolenia selekcyjnego
w ranach LPW na bazie aeroklubow.

Aktualnie obowigzujacy system szkolenia lotniczego obejmuje przygotowanie dla
potrzeb lotnictv;a Sit+ Zbrojnych PRL pilotdv/ odrzutowych samolotéow poddzwiekowych
1 naddzwiekowyoh.

obejmuje v/stepne szkolenie selekcyjne na odrzutowych samolo-
tach szkolnych TS-11,
Realizov/ane jest na Il roku studiéw w V/OSL, w wymiarze okoto 25 godz. nalotu.
obejmuje szkolenia podstawowe i realizowane jest na 111 roku
studiéw na samolocie TS-11,

Zestawienie i strukture ogélnego nalotu /N«_ / selekcyjnego i1 podstawowego
zav/iera tabela 3.15.

Tabela 3,15
- Czas lotévw/ kon- Czas lotdv; samo- /
V/arunlci trolnych /godz./ dzielnych /godz./ II: /godz_/
1 1
1
D2V/A f u. 22 ! 29.08 1 73.30
1 1
I 1 1
DTV/N '1 15.10 % 7.00 % 22.10
] t 1
1 1 1 -
K2v/A ; 7,18 1 2.40 1 9.58
1 i 1
. 1 1 1
Ogo6dem ! 66.50 1 38.48 1 105.38
I 1 1

Trzejei__etao - obejmuje szkolenie przejsciov/e na poddzwieko™\>/ych samolotach od-
rzutowych, typu UIl /bIM-2, bIM-5/ i rozpoczyna sie ono na IV roku studiow v; ¥OSL;
Zestawienie i strulcture nalotu ogdlnego /N”,, / na samolocie LIII w IV rolcu

pobytu w IIOSL przedstav/ia tabela 3.16,

Tabela 3.16
) Czas lotdv; kon- Czas lotdéw samo- Razem /aodz./
V/arunki trolnych /godz,/ dzielnych /godz./ 9 -
D2V/A ,i 55.42 y 34.47 i 70.29
1
DTV/A 1 8,30 I 7.00 1 15.30
i 1 f
, *. ! :
Ogotem | 42.12 1 41.47 1 85.59

Dalsza realizacja dingiego stopnia szkolenia /szkolenie przejéciov/e - 2aav/an-
sowane/ na poddzv/iekowych samolotach odrzutowych typu LIM kontynuov/ana jest : pi-
lotami - absolwentami 170SL po promocji w czterech v/ydzielon5th bojowych putkach
lotnictv;a mysliwskiego /trzech W wOPK i jednym WV VA/ - dla lotnictwa mysliw-
skiego oraz v; jednym putku lotnictwa mysliwsko-szturmov/ego dla potrzeb lotnictv/a
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mys$1iwsko-bombowego, bombowo-rozpoznawczego i rozpoznania taktycznego.

Piloci - absolwenci WOSL szkoleni w pukkach bojowych na samolotach poddzwieko-
wych /przed rozpoczeciem szkolenia na samolotach naddzwiekowych M1G-21/ uzyskuja
nalot programowy w granicach godz. rocznie i1 zakres wyszkolenia pilotazo-.,
wego do NTWA. ¥ tej sytuacji ich ogolny nalot na samolotach odrzutowych /TS-11
i lim/, warunkujacy rozpoczecie szkolenia na samolotach MIG-21 wynosi okoto
310 godz., w tym nalot programowy - nie mniej niz 250 godz. Stad zatozona efektyw-
nos¢ nalotu wynosi E « 0,81.

Piloci - absolwenci WOSL szkoleni w pudkach bojowych dla potrzeb lotnictwa
mysliwsko-bombov:ego i bombowo-rozpoznawczego w okresie 2-2,5 lat osiggaja poziom
1. klasy i uzyskuja w tym czasie nalot programowy w granicach 140-145 godz. Ich
+gczny nalot, warunkujacy rozpoczecie szkolenia na samolotach SU-7, SU-20 wynosi
okoto 400 godz.

Zestawienie 1 strukture nalotu programowego /Npp_/ w zaleznosci od rodzaju
lotnictwa przedstawia tabela 3.17.

Tabela 3*17

~ Rodzaj Czas lotow Czas lotow

Warunki lotnictwa kontrolnych samodzi elnych Razem
/godz ./ /godz./ /godz ./
10.00 34.00
DZWA
8.00 59.00 67.00
LM 4.00 14.00 18.00
DTVZA I
1B 4.00 18.00 22.00 J
LKA 7.00 12.00 19.00
NZVA
LMB 8.00 21.00 29.00
5.00 9.00 14.00
NT¥A
9.00 13.00 22.00
i LM 26.00 69.00 95.00
Ogo6tem
blI™ Ll 29.00 111.00 140.00

Cznartjjr etap_- obejmuje szkolenie na samolotach naddzwiekowych MIG-21. Szko-
lenie teoretyczne odbywa sie w sposéb scentralizowany i trwa okodto 1,5 miesigca.

Szkolenie praktyczne realizowane jest w macierzystych jednostkach bojowych
do czasu osiggniecia przez pilota poziomu 1. klasy i powinno™- trwa¢ okoto 2 lata.
Paktycznie trwa okoto 3-4 lat. W tym czasie pilot uzyskuje nalot N « 220 godz.

¥ lotnictwie WOPK szkolenie™na samolotach naddzwiekowych MIQ-21 w zakresie
okoto 30 godz. nalotu /poczatkowy okres/, jest scentralizowane. Realizowane jest
na bazie wyznaczonego putku bojowego i obejmuje czesciowe przygotowanie pilota-
zowe w DZWA 1 DTWA oraz wstepne przygotowanie w zakresie zastosowania bojowego.
Dalsze szkolenie pilotazowe oraz opanowywanie zastosowania bojowego na samolotach
MIG-21 w lotnictwie WOPK odbywa sie réwniez w bojowych putkach lotnictwa mySliw-
skiego.

Strukture nalotu programowego w czasie szkolenia na samolotach MIG-21 przed-
stawia tabela 3.18.



Tabela 3.18
(5 issemssisatm sssas S3p3335S3S33SSSSS33SS Tko|Saanr
- UMI0-15 . { Razem.
Warunki /TS-117 MIG-21U MI0-21 ¥ /godz./
DZWA 330 13.50 52.25 j 69.45
4._ _ _
6.00 2750 | 36.50
P
4.40 19.35 1 30.31
NTWA i 3.40 640 j 2010 ] 3130
Y vt 1- - - m4— — -
Og6¥em I 16.26 I 030 | 11915 I 169.56
s33s333333S SAseesssss ussaAsacs: >jAazasasiaaa

"szkolenie na samolotach SU-7 i SU-20 rozpoczyna sie dopiero po osiagnieciu
przez pilota lotnictwa mysSliwsko-szturmowego poziomu 1. klasy na poddzZzwiekowyoh
samolotach odrzutowych typu bIM-6. Nastepuje to po wyszkoleniu pilota w zakredl«
pilotazowym do NTWA wdacznie oraz po wyszkoleniu w zastosowaniu bojowym odrzuto-
wych samolotdéw mysliwsko-szturmowych typu LIM-6./Srednio po 2-2,5 latach szkole-
nia w putku bojowym/,

Wytypowani na samoloty mysliwsko-bombowe piloci przechodzg teoretyczne
/4 - tygodniowe/ i1 praktyczne szkolenie w pudku bojowym. Praktyczne szkolenie
trwa dwa - trzy lata, w czasie ktorych pilot uzyskuje nalot programowy okoto
87 godz. na szkolno-bojowych i bojowych samolotach SU-7 /118 godz. na SU-20/
i osiaga poziom 1. klasy pilota na tych samolotach.

r

Wyniki analizy w formie graficznej przedstawione sa na rys. 3.4 i1 3.5.
Wnioskij»

1. Pilot mysliwskich samolotéw naddzwiekowych osigga w aktualnym systemie
szkolenia lotniczego poziom pilota wojskowego 1. klasy po 8-9 latach, a pilot sa-
molotow SU-20 osigga ten sam poziom Jeszcze pozniej,

2. Nadmiernie wydtuzony cykl szkolenia opdéznia osigganie zdolnosci bojowej
personelu latajacego na bojowych samolotach naddzwiekowych. Opdéznia to réwnie
stabilizacje zyciovw/g mtodego oficera — pilota, ktéry trafia do macierzystej Jed-
nostki dopiero po 6-7 latach szkolenia lotniczego,

3. Szereg obiektywnych i subiektywnych trudnosci, a przede wszystkim

zwiekszone zapotrzebowanie lotnictwa Si+ Zbrojnych PRL na pilotéw odrzutowych sa-

molotdéw naddzwiekowych sprawito, ze system ten nie zapewnia wyszkolenia wymaganej

liczby pilotéw w okreslonym czasie,

4. Do podstawowych trudnosci rzutujacych na mata efektywnos¢ obecnego sys-
temu szkolenia lotniczego nalezg przede wszystkim:

a/ niedoskonate funkcjonowanie systemu rekrutacji kandydatéw na pilotdw
samolotéw odrzutowych;

b/ ograniczone mozliwosci putkéw bojowych w przeszkalaniu pilotéow na samolo-
tach naddZzwieko\irych /miedzy innyiai ze wzgledu na brak odpowiednio przygotowanej
kadry instruktorskiej, brak dostatecznej liczby samolotéw ezkolno-bojowych,
niczenia z uwagi na skomplikowang sytuacje i duze nasilenie ruchu lotniczego
oraz nieodpowiednie warunki atmosferyczne/.

ogra-
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3a4* System szkolenia pilotow LM

. W pcrtvw/naniu z poprzednimi systemami nastgpito obnizenie sie efektywnosci
na a™amolocie docelowym.

Nastagpit znaczny wzrost zakresu szkolenia na samolocie docelowym /nad-
d”.w/iekown/ 1 nadmierne obcigzenie tego etapu na skutek zmniejszenia zakresu
szkolenia na samolocie poddzwiekowym*

7. Znacznie zwiekszyt sie czas osiggania wymaganej gotowosci bojowej
K powodu zmniejszenia zakresu szkolenia na samolocie Poddzwiekowym,
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3,1,2. Analiza wvkruszalnosci pilotéw samolotéw odrzutowych

lotniotwa Sit Zbro.inych PRL w procesie szkolenia

Wykruszalnos¢ przeanalizowano w dwéch etapach szkolenia pilotéow na samolo-
tach odrzutowych*

Pi~rwszy_e”af - w jednostkach bojowych, w tym roéwniez pilotow juz wyszkolo-
nych do poziomu 1. klasy*
Drugi €tap - w ¥0SL /do 1968 r* - OSL/*

Przyjecie takiego podziatu byto konieczne z uwagi na dysponowanie danymi
o wykruszalnosci w takim ukkadzie, jak réwniez z tego powodu, ze na koszty szko-
lenia pilotow najwiekszy wpdyw wywiera wykruszalnos¢ na pierwszym etapie szkolenia,_

3,1,2.1* V/ykruszalnosodé pilotow samolotdéw
odrzutowych w jednostkach bojowych
w latach 1965-1978

V/ykruszalnosé pilotéow samolotow odrzutowych w jednostkach bojowych w latach
1965-1978 /z podeoiiera grup przyczynowych/ przedstawiona jest w tabeli 3*9
[2, 61, 83] .

Tabela 3.19
'algaKSchag~*“aissaggsgsxa' 1
Przyczyn )
Lat MMy w  afaw Y ynoy 1 .
ata }Zdrowotne* Cat- ¥ Zdrowotne, 1 Inne przyczyny 1 azem
. kowita niezdol- , Obnizenie gru-, /zwolnienie do
1nosé do stuzby 1 py zdrowia 1 320zC3rwy* dvscy* :
1w powietrzu } /niezdolnosc¢ 1 pilna. katas- !
1 1 do lotéw na j trofy itp/ 1
1 samolotach od- 1 i
} { rzutowych/ !
ssssssrsisasess}ssasss: 1 1 1 *ease=d«*e *si
1965 ; 36 1 29 36 101
1966 1 32 i 34 30 i 96
1967 25 1 42 1 36 1 103
1968 22 i 1 52 1 115
1969 23 j 30 34 1 87
1970 i 24 i N2 28 : 64
1971 ! 44 1 12 : 59 . 115
1972 5 34 i : 23 : 70
1973 :i 71 b 22 : 30 : 133
1974 . 37 i H : 35 § 86
1975 ! 62* | 15 . 30 I 107
1976 67 i ‘ 47 : 128
1977 . 65 1 14 : 42 1 121
1978 ! 28 i B : . ] 43
Srednio : . |
rocznie | 42 23 37 102
do 1977r1 V i

SSSS33Samajjt-ttHiasaagM jsttaraas-«—apaau3g3xs3a _1(())Araa;|nTABEA H
Sredni wiek pilotéw uznanych za niezdolnych do lotéw na samolotach odrzuto-

wych uktadat sie w latach 1965-1968 w przedziale 24 - 40 lat* Tak znaczny roz-

rzut spowodowany by# faktem przeszkalania na odrzutowe samoloty naddzwiekowe
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pilotow w réznym wieku* Ponadto zaostrzone kryteria zdrov/otne w poczgtkowym okre-
sie przeszkalania na samoloty naddzwiekowe powodowaty znaczny wzrost liczby pi-
lotéow uznanych za niezdolnych do lotéw na samolotach naddzwiekowych. Wykorzysty-
wano ich w ramach tworzacego sie wowczas lotnictwa wojsk ladowych.

Z chwilg wkaczenia szkolenia na samolotach naddzwiekowych do jednolitego
systemu /wyczerpanie sie rezerw pilotéw 6 wymaganym poziomie iialotu 400 godz./,
nastgpita mozliwos¢ w miai*e obiektywnej oceny wykruszalnosci* Piloci realizujacy
proces szkolenia na naddzwiekowych samolotach odrzutowych posiadali zblizony
do siebie poziom wyjsciowy oraz znajdowali sie w jednym przedziale wieku [*2» ,

Wykruszalnosé /z przyczyn zdrowotnych/ pilotéw wykonujgacych loty na samolo-
tach odrzutowych w latach 1970-1978 :z uwzglednieniem Sredniej wieku przedstawiona
jest w tabeli 3*20 [2, 61, 8" -

Tabela 3*20

canKa: Keesat's
NiezdoIni T Obnizenie i R ,
Rok do stuzby }Srednia grupy zdrowia! Srednia De»««  ISrednia
w powie- lwieku /niezdolIni do] wieku
e ooy na =23  totou
. rzutowych/ I
; Faastiavieaa)): 3ae»aa=aBA s\ssssa «slazaa
i 30,2 { 36 35,8
1 30,8 56 % 36,1
31,2 47 4 36,6
31,7 & 93 | 39,7
35,2 51 40,1
33,2 77 T 38,9
1976 35,7 81 39,1
1977 34,2 79 l 39,7
1978 1 34,1 41} 39,5
Srednio 63

alnms

Przyjecie za podstawe analizy zdrowotnych przyczyn wykruszalnosci pilotéw
w procesie szkolenia i1 efektywnosci ich stuzby w powietrzu uzasadnione jest nas-
tepujacymi okolicznosciami!

- stan zdrowia pilota w bezwzgledny sposob determinuje mozliwos¢ wykonywania lo-
téw na samolotach odrzutowych;

- zmniejszanie wykruszalnosci pilotow z przyczyn zdrowotnych wigze sie z szeregiem
ddtugofalowych zamierzen, zwigzanych z przedduzaniem wymaganej na samolotach od-

rzutowych kondycji psychofizycznej i nie jest osiagalne na skutek doraznych,
oderwanych przedsiewzie¢;

- wykruszalnos6 z przyczyn pozazdrowotnych uzalezniona jest od czynnikéw nie zwig-
zanych bezposrednio z wykonywaniem lotdéw /sytuacja materialna, warunki stuzby
wojskowej itp>/ i moze podlega¢ duzym wahsiniom, stosownie do przedsiewzie¢ na-
txiry kadrowej, organizacyjnej i materialnej [61, 83] <«

Wiek pilotéw w 1976 roku wedtug 2?odzajéw statkdéw powietrznych przedstawiony*
jest w tabeli 3.21.



Tabola 3.21

if
" ‘Wi k
#Rodsaj stat- ' e
| 1023 1 24-28 129-33 | 34-38 |39-43 j 44-48 j49-52 j Sredni
s;is3j:assatjj3a” saHJa:JA38lalsax|iagasg88KS"y4Maitl=sa”aaaaBiaaa™-Lt "~"-""EX-L-] =~ —

irSamoioty nad- i *12, 7 j20,9° | 29»2°  j23117» | 12,47 j 1A 36,2
1 dzwiekowe i 1 . » .

1 1
!4"5 II 9SI154 119,85 \12 4 Il 3,30 1 34,5
Saasesscstabrssss

Analiza przedetav/ionjrch tabel pozwala na wyciagniecie nastepujacych wnioskow:

1, Wykruszalnos¢ determinuje potrzeby ilosciowe w uzupednianiu jednostek bo--
jowych pilotami - absolwentami WOSL wykonujacymi loty na bojowych samolotach od-
rzutowych, Potrzeby ilosciowe wynikajace z wykruszalnosci zdrowotnej pilotéw wy-
nosza sSrednio - n™ *s 63 pilotéw/rok.

Wykruszalnos¢ z przyczyn pozazdrowotnych przybiera rézne rozmiary i trudno
jest uja¢ ja w prawidda statystyki. Przyktadem moze by¢ rok 1978, kiedy polep-
szenie sytuacji materialnej pilotéw spowodowato zmniejszenie tego rodzaju wykru-

szalnosci do rozmiardw dotad niespotykanych. Wynika stgdtez wniosek, ze mozna
,law granicznym przypadku sprowadzi¢ do wykruszalnosci z przyczyn losowych. W eli*
filinacji wykruszalnosci pozazdrowotnej znajdujg sie podstawowe zrédda obnizania
kosztov/ szkolenia, poniewaz nieznaczne naktady zwiekszajgce motywacje pilotow do
wykonywania lotow powoduja przedtuzenie czasokresu ich stuzby, a tjm samym zmniej-
-Jzaja potrzeby ilosciowe szkolenia.

A 2.£ S £ X Uz B ~
SaiSESE-P®2 a~~drowotnag za”o ds tawow e”™i n” ie-
HEEJEWNE i £BE O-£ ££1i - JE Ni £
if£ S1 £ £B £ £ U £

Po roku 1977 Srednia wykruszalnos$¢ z przyczyn pozazdrowotnych wynosidta -
Ns e 37 pitotov//rok.

W sumie Srednio wykruszalnosé ca+kowita/ntW/ do roku 1977 uktadata sie nas-
repuoacoj

ow 5+ = 63+37 = 100 pilotéw/rok.

2, Sredni czas \vykonywania lotéw przez pilota od chwili ukorczenia WOSL do
salcoiiczenla stuzby w powietrzu mozna uzalezni¢ od czynnikéw zdrowotnych.

Sredni wiek pilotéw uznanj~ch za niezdolnych do lotéw z przyczyn zdrowotnych
w ostatnich latach wykazuje tendencje zblizania sie do granicy stabilizacji,
jo ilustruje rys. 3.6.

Gorng granice wieku determinujaca mozliwos¢ wykonywania lotéw/ na samolotach
odrzutowych sankcjonuja postanowienia lotniczej stuzby zdrowia. Nalezy przyjac,
ze jej Srednia wartos¢ jest okreslona i uzalezniona od takich czynnikéw jak: typ
samolotu, charakter wykonywanych zadan, stan kondycji psychofizycznej pilotow itp,
rfynika stad, ze nie moze ona przybiera¢ roznych— lecz scisle okreslone-wartosci,
powyzej ktorych pilot traci zdolnos¢ do wykonywania lotéow [24) . Zjawiskiem wy-
soce pozadanym jest znajdowanie sie granicy stabilizacji Sredniego wieku wykru-



tVitk pilolam
[lata] "

QOFMM EPNICA Teku r|e113pn> WO wykoahmania
lordw NA SAVOLOTACH ODRZUTONYCH I

GRANICA  SBILIZZCI SRADNIEGD  KVIBKU, WLOTOW UZNANYCH
ZA NIEZDOLNYCH DO_ WYKONYWANIA LOTOW NA _SAVOLOTACH
ODRZUTOWYCH

ro

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 Lato

Rys* 5.6. Przebieg zmian Sredniego wieku pilotéw uznanych za
niezdolnych do lotow

Bzania w poblizu granicy determinujacej mozliwos¢ wykonywania lotéw. Jednak pod-*
kresli¢ nalezy, ze v/yrazem aktualnej wykruszalnoaci z przyczyn zdrowotnych jest
zawsze sSredni wiek pilotéw uznanych za niezdolnych do wykonywania lotow.

Przyja¢ nalezy, ze granica Sredniej stabilizacji ofcyluje w przedziale 59-40
lat. Zaktadajac, ze Sredni wiek absolwenta V/OSL wynosi 23 lata, zas$ Sredni wiek
uznanych za niezdolnych do wykonywania lotéw - 39 lat, okres jego latania w jed-
nostce lotniczej /Te/ bedzie wynosit okoto 16 lat. Na catkowity czas wykonywa-
nia lotéw w jednostce bojowej sktadaja sie: czas szkolenia do poziomu 1, klasy

i czas efektywnej stuzby /~gf~/* Wymogi gotowosci bojowej uzasadniaja
jednoznacznie koniecznos¢ skracania czasu szkolenia do poziomu 1, klasy do nie-
zbednego minimum, a tym samym zwiekszenia czasu efektywnej stuzby. Zaleznosé
te przedstawia V/zor:

~ef. ~e~LKL.

Stan etatowy /n™"~/ pilotéw wykonujacych loty na samolotach odrzutowych
w lotnictwie Sit+ Zbrojnych PRL wynosi 1386, Uwzgledniajac Sredni catkowity ckres
latania pilota w jednostce bojowej, Srednia roczna wykruszalnos¢ z przyczyn
zdrowotnych /ng/ wyniesie:

"et. 86 pilotow/rok.
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Jednak z uwagi na aktualne n % ! uzupednienie etanu etatowego, wykruszalnosd
ta wynosi 63 pilotéw/rok,

n a 1228 - 63 pilotéw /rok/.

~N16 -

0 ilosciowych potrzebach ezkoleniowyoh wyrazonych liczba abaolwentow
WOSL stanowi wartosc¢ liczbowa wykruszalnosci rocznej#

Zmniejszenie potrzeb szkoleniowych mozna uzyska¢ przez zwiekszenie okresu
stuzby pilota. Np. zwiekszenie tego okresu do 17 lat spowoduje zmniejszenie po-
trzebnej liczby szkolonych do 60 pilotow - absolwentoéw.

n - = 60 pilotow/rok.
17
Wymika stad istotny wniosek, ze wykruszalnos¢ z przyczyn zdrowotnych, decy-
dujaca o potrzebach szkoleniowych nalezy utrzymywa¢ na dolnym mozliwym poziomie
poprzez zachowanie Sredniego czasu stuzby pilota w ustalonym optjmialnym przedziale#
Z uwagi na fakt, ze catkov/ity okres wykonywania lotéw jest ograniczony dolng
i gorng granica Vieku, wykruszalnos¢ z przyczyn zdrowotnych mozna sprovra.dzi¢ do
Scisle okreslonej minimalnej v;artosci, ktérej jJuz nie da sie obnizy¢. Skracanie
Sredniego okresu wkonjr\7ania lotéw przez pilotow powoduje zwiekszenie potrzeb
szkoleniov/ych, np. dla = 10 lat:
n ~ 1228 s 100 pilotow/rok.
N 10
Zalezno$¢ ilosciowych rocznych potrzeb szkoleniowych od rocznej wykruszal-
nosci, warunkuje wzajemne sprzezenie tych wartosci. Okresowe zmniejszenie Sredniego
okresu stuzby W powietrzu powoduje roéwnoczesnie koniecznos¢ okresowego zwiekszenia
potrzeb szkoleniowych. Tym samym nastepuje spietrzenie populacji pilotéw w zblizo-
nym wieku.

Sytiiacje talcg okreslong w roku 1976 ilustruje rys. 3.7.

Negatywne skutki "kampanijnosci” uzupednienia stanu pilotéw uwidaczniaja sie
po uptywie 10-15 lat. Problem ten wymaga szczeg6lnego podkreslenia. Osiagniecie
przez znaczny procent pilotéw wieku zblizonego do $redniego wieku utraty warunkow
zdrowotnych wykony\>rania lotéw stvw/arza przestanki do ich masowego wykruszenia,

a t3ma samym obnizenia wymaganej gotowosci bojowej, co w konsekwencji powoduje znow
koniecznos¢ "kampanijnego' przeciwdziatania zaistniatej sytuacji.

Aktualne ilosciovw/e potrzeby szkoleniovw/e, wynikajace ze Sredniego catkowitego
okresu wykonywania lotéw przez pilotéw na samolotach odrzutowych wyptywaé¢ beda

z koniecznosci niedopuszczenia do regresu 63 pilotow/rok/ oraz z koniecz-
nosci uzupednienia stanu osobowego do potrzeb etatowych /j”~abs.” pilotoéw/rok/*
Uwzgledniajgc wykruszalnos¢ spowodowang przyczynami pozazdrowotnymi *

sprowadzong do przypadkéw losowych /przy utrzymaniu aktualnych bodzcéw moralnych
i materialnych/ i mieszczaca sie w orientacyjnej Sredniej wielkosci 15-21 pilo-
tow/rok, catkowite potrzeby ilosciowe absolwentow WOSb beda wynosity:

- > 65 + 15 =78 pilotéw/rok - dla zachov”iia obecnego stanu;

- MMp = 86 + 21 = 107 pilotow/rok - dla zachowania statego poziomu po uzuped-
nieniu do stanu etatowego;

- nbs. * /78 + / pilotow/rok - przy dazeniu do uzyskania pednej obsady
etatowej do obecnego stanu.

Zaleznos¢ czasu uzupednienia /do wymaganego stanu etatowego/ od rocznej liczby
pilotow - absolwentéw / V/0SL ilustruje rys. 3.8.
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V/ynika stad, ze tylko liczba absolwentow WOSL wieksza od 107 pilotéw/rok raoze
byé brana pod uwage, jezeli chcemy uzupednié¢ stan pilotdévw/ do wymaganego stanu
etatowego, przy czym czas uzupedniania zaleze¢ bedzie od jej bezwzglednej war-
tosci .-

Istotnego znaczenia - z punktu v/idzenia analizy ekonomicznej - nabiera ocena
wielkosci strat ponoszonych z powodu wykruszalnosci pilotéw z jednostek bojov/ych.

Przyjmujac za podstawe minimalng uzasadniong wielkos¢ wykruszalnosci i zwig-
zang z nig niezbedna 1 uzasadniong wielkos¢ ponoszonych naktadow, lcazde zwieksze-
nie wykruszalnosci jest zZrodiem ponoszonych strat, V/ielkos¢ strat uzalezniona jest
w takim przypadlcu od réznicy wykruszalnosci pomiedzy jej rzeczywistg i uzasadnio-
ng wielkosScia. V/alka z nieuzasadnionymi stratami przebiega¢ powinna w dwoch kie-
runkach: likwidacji wykruszalnosci pozazdrowotnej oraz dazenia do obiektyvmego
przedtuzania okresu stuzby w pov/ietrzu /zwiekszania Sredniego wieku uznanych za
niezdolnych do wykonywania lotow/.

Wykiuszalnos¢ pozazdrowotng zdaniem autordow mozna okresli¢ mianem marnotrav/st\m.

Oszczednosci, jakie mozna uzyska¢ na skutek podwyzszenia Sredniego wieku
uniezdolnienia zaleze¢ beda od dziatalnosci szkoleniowo-kondycyjnej /nalezyte
i pelne dostosowanie obozéw kondycyjnych do potrzeb usankcjonowanych warunkami
stuzby pilotéw/, od wyposazenia jednostek w baze szkoleniowo-rekreacyjng oraz od
racjonalnosci obcigzenia zadaniami stuzbowymi itp»[2] <

31«3 Wykrusza! nos¢ podchorgzych w prooe-
ia

sie szkolen praktycznego w WOSL /0SL/

Wykruszalnos¢ szkolonych oraz uzyskiwany przez nich nalot w latach 19651966

w procesie szkolenia lotniczego w Oficerskiej Szkole Lotniczej przedstawione eg
w tabeli 5«22«

Tabela 3n2

Okres X 1 XI rok szkolenia 11l rok szkolenia
szko- I wykru- |
lenia Liczba + Nalot Liczba szalnosc k&
skres- skres- 1
lonych TS-8 TS-11 lonych TS-3 TS-11 LIM
Ssslacsa» Drsass-
1965-
g D oy o A 1 2 %175162%11 2
L . B
oo T as L % w! 1zl 5
1969 u- J i . 1 1 1

V/ykruszalno$¢ szkolonych oraz uzyskiwany przez nich nalot w latach
1968-1978 w procesie szkolenia w \70SL przedstawione sa w tabeli 3.23.






117

Slautici tej decyzji wyrazaty sie;

- koniecznoscig znacznego zwiekszenia liczby przyjmowanych kandydatéw do V/0OSL
w przewidywaniu v;iekszej wykruszalnosci na pierwszym etapie szkolenia, a tym
samym znacznym obcigzeniem uczelni selekcja wstepna;

- zwiekszeniem liczby eliminowanych kandydatéw z dalszego procesu szkolenia z uwa-
gi na ich nieprzydatnos¢ do v/ykonjnania lotdow na samolotach odrzutowych
i pogorszenie efektywnosci szkolenia;

- niewspotmiernym v/zrostem strat spowodowanych wstepng wykruszalnosciag z uwagi
na prowadzenie selekcji na znacznie drozszym samolocie typu TS-11*

Poniesione koszty v/ynikajace z wykruszalnosci zawarte sg w tabeli 3.25.

Tabela 3>25

sa%=ss|sa«sas3:saRs4

Uczel- Rok Liczba szkolonych Straty Przyrost Sredni Stosu-
nia promo- spowodo- kosztow koszt nek
cji rozpo- absol- Vv/ane v/y- szkolenia Jednego Nabs
czyna-  v/entow kruszal- absolwenta slcreslo- -
Jacych ~abs. nosciag nego JI n’rozp,
~rozp. /tys.z4/1 abs/
1 n ~oT ;:::::::'Ll:::5:3:53A:rr::5::: S =S =Z=Z=Z=:= e
oo 1968 1 72 1 se 1 140 b 23,73 0.82
1969 ( 79 1 64 1 1.78 } 27*81 0.81
1 EI. i
1
1971 i 94 1 78 I 15.70 1 201.28
1972 1 113 & 84 1 22,11 263.21
1973 i 10} 78 { 18,60 238,46
1974 | 124 78+/31/ 8.56 109.74
1 TS-11
1975 j 103 48+/51/ 1 21.00 b 262.82 955 0.77
1 TS-11 1 )
1976 j 76 80 j  8.26 L 103.25
1977 1 137 1 91 1 20.76 1 22813
1978 j 114 1 70 j 28.07 1 40100

S.rednio 0.8

V/prowadzenie od roku 1972 wstepnego szkolenia selekcyjnego tylko na samolocie
TS-11 spowodowato znaczne obnizenie efektywnosci procesu szkolenia w WOSL
/rys. 3.9/.

V/ystapit zauwazalny spadek spravmosci szkolenia,tzn. spadek wartosci stosunku
liczby absolv/entéw /iR / liczby rozpoczjniajacych szkolenie praktyczne. Poziom
wyszkolenia praktycznego absolv/entow WOSL systematycznie przy gm obnizat sie.
Wzrastaty réwniez znacznie bezv/zgledne koszty zwigzane z wykruszalnos$cig oraz ich

wskazniki. Przebieg zmian strat spowodowanych \vykruszalnosciag przedstawiony jest
na rys. 5.10.

V/ystapit jednoczesnie przy tym v;zrost kosztovw/ wyszkolenia jednego absolwenta.
Stabilizacja przebiegu zmian w latach 1968-1970 zwiazana byda z faktem, Zze ab-
solwenci OSL w tym czasie szkoleni byli w wymaganym /planowanym/ wymiarze uzys-

kujac praktycznie 3. klase pilota wojskowego oraz czes¢ warunkoéw do 2, klasy
IKZVIA/.
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Koszty szkolenia obliczano w oparciu o obowigzujace aktualnie ustalenia [s7]]
Przyjmujac jako zasadna Srednig wielkosd kosztédw spowodowanych wykruszalnos$-
cia wynoszaca okoto 2,5 min, zt /okres 1968-1970/ mozna stwierdzidé ze od promocji
w 1970 roku ponoszone sg Srednio rocznie dodatkowe straty wynoszace okoto
15»5 min. zk.

Wyzej wymienione straty odzwierciedlajg wykacznie skutki zmiany systemu wer-
bunku 1 prowadzenia wstepnego szkolenia selekcyjnego. Obnizenie poziomu wyszkole-
nia absolwentéw wigze sie z przedtuzeniem czasu szkolenia, a tym samym ze zmniej-
szeniem jego efektywnosci, przy czym skutki moga by¢ okreslone w trakoie analizy
catego systemu szkolenia do poziomu 1» klasy.

Reasumujac, Srednia wykruszalnosé w procesie szkolenia praktycznego w WOSL
wynosi "8 liczby rozpoczynajacych szkolenie praktyczne.

Szczegotowy obraz wykruszalnosci podchorgzych w procesie szkolenia praktycz-
nego w OSL 1 WOSL w latach 1965-1978 /przyczyny, liczba i uzyskany nalot/ zawarty
jest w zataczniku 4«

Podkreslio nalezy, ze problem rekrutacji i selekcji jest przedmiotem analiz
prowadzonych w WOSL. Szczegdtowo problematyke te ujmuje praca naukowo-badawcza
"Rekrutacja i selekcja kandydatow do WOSL im. J. KRASICKIEGO, odsiew podchorazych,
jego przyczyny i sSrodki zaradcze” zrealizowana pod kierownictwem gen.bryg.pil.
dr hab. J6zefa KOWALSKIEGO.

Istotnym przedsiewzieciem majacym na celu przeciwdziatanie zaistniatym ujem-
nym zjawiskom w systemie szkolenia lotniczego by#o utworzenie w 1973 roku Liceum
Lotniczego przy WOSL. Jednym z podstawowych motywéw uzasadniajacych jego utwo-
rzenie byta likwidacja skutkéw nadmiernej wykruszalnosci 1 zv/igzanych z niag strat

materialnych.

3.2. AFIALIZA SYSTEMOW SZKOLENIA NA BOJOWYCH SAMOLOTACH ODRZUTOWYCH
W LOTNICTWIE SIt ZBROJNYCH ZSRR I NIEKTORYCH PANSTW OBCYCH

3.2.1. Systemy szkolenia w lotnictwie sit zbro.inych ZSRR

Stopniowe wychodzenie z uzbrojenia samolotov/ tdokowych, wprowadzania na ich
miejsce samolotow odrzutowych poddzwiekowych i w dalszej kolejnosci samolotow
naddzwiekowych byto przycz3dng szeregu zmian systemow szkolenia w lotnictwie sit
zbrojnych ZSRR, W kolejnych latach stosowano rézne systemy o znacznym zréznicowa-
niu ich stopni /od 2 do 4 stopni/. Szczegotowe dane dotyczace systeméw szkolenia
zawarte sg w zatgczniku 5.

3.2.1.1. Systemy szkolenia stosov/ane do
roku 1970

Szkolenie lotnicze odbywato sie w oparciu o WOSL i jednostki bojowe. Realizo-
wane bydy nastepujace warianty systeméw szkolenia,

I WARIMT

PieiMszy_etaf - realizowany w ramach DOSAAP /odpowiednik APRL/ obejmowat
wstepne szkolenie selekcyjne na samolocie tdoko\/ym JAK-12A w v/ymiarze 80 godz.

Drugi etap_- realizowany by+ w WOSL na 1l roku nauczania na samolocie L-29
w v/ymiarze = 43 godz. i obejmowat szkolenie podstawowe.
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Trze_ci_etaf - reaHaoYrany by* w WOSL na Ill roku nauczania na samolocie MIG-17

w wymiarze Nog 82 godz. i1 obejmowat szkolenie przejsciowe*

Czwarty samolotach naddzwiekowych/ - rozpoczynat sie na 17 roku
nauczania WOSL na samolocie MIG-21 w wymiarze Nvg# a4 5 godz. Zakonczenie tego
etapu nastepowato w jednostkach bojowych po dwuletnim w nich pobycie.

Wyszkolenie do poziomu 1. klasy obejmowato nalot programowy e 160 godz.
Omawiany system stanowi+ 4 - stopniowy /kazdy etap realizowany w ramach od-
dzielnego stopnia/ proces szkolenia. Wyszkolenie pilota do poziomu 1. klasy trwa-
4o okoto 6 lat. Efektywnos¢ neaotu wedtug ogolnych rozeznan wynosita okoto
0,8 /JE~ 0,8/.

Wyniki analizy w formie graficznej przedstawia rys. 3.11.

Rys, 3.1i. I wariant systemu szkolenia w lotnictwie sit zbrojnych ZSRR
do roku 1970

, I WAMMT

Z uwagi na zaniechanie wstepnego szkolenia selekcyjnego na samolotach tdo-
kowych JAK-18A w ramach DOSAAP utworzony zsotat trzystopniowy system szkolenia,
w ktorym pierwszy i1 drugi etap procesu szkolenia bydty realizowane na samolotach
odrzutowych. Przebieg szkolenia przedstawiat sie nastepujaco:

Il1__rok WOSL, Proces praktycznego szkolenia w powietrzu trwakt 6 miesiecy -
od 15 kwietnia do 15 pazdziernika. Realizowany byt w czteroeskadrowym pudku
szkolnym bazujacym na dwéch lotniskach. Program szkolenia przewidywat wykonanie
na odrzutowym samolocie szkolnym L-29 nalotu ogélnego oac 80 godz.

Przecietnie w putku szkolito sie okoto 140 uczniéw. Na jednego instruktora
przypadato okodo 3 ucznidw.

Sredni roczny nalot personelu instruktorskiego wynosi+ 160-180 godz. /w tym
okoto 30 godz, na osobiste szkolenie/
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11l rok WOSL. Szkolenie realLizowano w okresie 6 miesiecy - od 15 kwietnia
do 15~pazdziemika w trzyeskadrovtyra putku stacjonujacym na jednym lotnisku.

Program szkolenia przewidywat wykonanie na odrzutowym samolocie typu MIG~17
nalotu ogélnego w wymiarze a 80 godz.

Przecietnie szkolono w pudku okoto 114 ucznidéw. Na jednego instruktora
przypadato 3 uczniow.

Sredni roczny nalot personelu instrulctorakiego wynosi4+ 130-150 godz. /w tym

30 godz. na osobiste szkolenie.

IV rok V/OSL. Szkolenie to odbywato sie w okresie 6 miesiecy - od 15 marca
do 15 wrzesnia.

Organizacja putku pod wzgledem liczby personelu latajgcego i liczby samolotow
byta analogiczna, do putku wyposazonego w samoloty MIG-17.

Przecietnie w putku szkolono okoto 102 ucznidéw. Na jednego Instruktora przy-
padato 2-3 ucznidw.

Przecietny roczny nalot personelu instruktorskiego wynosit+ 120-130 godz. /w tym
30 godz. na osobiste doskonalenia/.

Program szkolenia uczniéw na samolocie MIG-21 przewidywat okoto 50 godz.
nalotu.

Dalszy proces szkolenia realizowano w jednostce bojowej. Wyszkolenie do po-
ziomu 1. klasy obejmowato uzyskanie nalotu programowego na samolocie naddzwieko-
wym. N « 180 godz* Czas wyszkolenia do poziomu 1. klasy wynosit okoto 7-8 lat
/4 lata w WOSb 1 3-4 lat w jednostce bojowej .

W;>"niki analizy w formie graficznej przedstawia rys. 3.12.

Rys. 3.12, 11 wariant systemu szkolenia w lotnictwie sit zbrojnych ZSRR
do roku 1970
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I WAMMT

Z uwagi na wyiJdscie z uzbrojenia samolotéw MIG"-1? utworzony zostat dwustop*
niowy system szkolenia obejmujacy:

- " wstepne 1 podstawowe szkolenie na szkolnym samolocie odrzutowym

typu L-29 w wymiarze ngo s 80 godz.j
M ” szkolenie zaawansowane na szkolnym samolocie odrzutowym L-29
w wymiarze = 90 godz.;
” ezkolenie na naddiwiekowym samolocie bojowym MIO-21 w wymiarze
50 god
og< goaz.
Dalsze szkolenie realizowane byto w Jednostce bojowej. Catkowity nalot pro-
gramowy na samolocie docelowym /wraz z WOSL/ obejmowat « 220 godz.

Z uwagi Jednakze na wydtuzony proces szkolenia w Jednostkach bojowych uzyski-
wanie poziomu 1. klasy /uzyskanie na samolocie naddzwiekowym Np”~ « 220 godz«/
realizowano byto po 9 lataoh szkolenia /4 lata w ¥OSL i 6-8 lat w Jednostkach
bojowych/ w tym czasie piloci uzyskiwali nalot ogélny na samolocie naddzwieko-

efektywnosd catkowita nalotu 0,5.

Wyniki analizy w formie graficznej przedstawia rys. 3.13.

Rys. 3.13. 111 wariant systemu szkolenia w lotnictwie sit zbrojnych ZSRR
do roku 1970
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IV WANIAT

Realizow€iny by+ rovmolegte z wariantem 11* Przebieg procesu szkolenia w tym
wariancie przedstawiat sie nastepujgco:

- 1 1”"rok™WOSL - szkolenie wstepne i podstawowe na szkolnym samolocie odrzutowym

L-29 w wymiarze N ** 80 godz*;
Yy e g

- rok WOSL__ - szkolenie na naddzwiekowym samolocie bojowym MIG-21 w wymiarze

NOg# a 50 godz*j
« IV_rok WOSL - szkolenie na naddzwiekowym samolocie bojowym MIG-21 w wymiarze
55 godz* !

Dalsze szkolenie na naddzwiekowym samolocie MIG-21 realizowano bydto w jed-
nostce bojowej. Uzyskanie poziomu 1* klasy nastepowato z chwilg realizacji nalotu
programowego na samolocie bojowym w wymiarze N**. = 200 godz* System ten zostat
zaniechany r uwagi na znaczne pogorszenie bezpieczenistwa latania™ szczegdlnie
podczas szkolenia na samolotach naddzwiekowych w WOSL*

Wyniki analizy systemu w WDSL ilustruje rys* 3*14*

Rys* 3*14. 1V wariant systemu szkolenia w lotnictwie sit zbrojnych ZSRR
- do roku 1970

Wnioski :

1. Przy zmniejszaniu stopni, szkolenia uwidocznit sie spadek efektywnosci
nalotu oraz wzrost czasu szkolenia*

2* Zauwazalny spadek bezpieczenstwa latania w systemach dwustopniowych
w poréwnaniu z systemami trzy i wieoej stopniowymi /o okoto 14/.
3* Znaczne zwiekszenie kosztow szkolenia w systemach dwustopniowych*
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3.2.1.2* Aktualnie stosowany system szkolenia

1. Rekrutacjja

Kandydaci do wojskowych szkod lotniczych przyjmowani sa giownie ze szkot
Srednich. Aerokluby /DOSAAP/ nie prowadza specjalnego szkolenia przygotowawcze-
go wytacznie dla potrzeb lotnictwa wojskowego, a wyszkoleni przez aerokluby pi-
loci, przyjmowani sg na ogoélnych zasadach, obowigzujacych innych kandydatow.

Kandydatéow do wojskov~ch szkét lotniczych rekrutuje sie z mbodziezy cywilnej,
szeregowcow i podoficeréw wszystkich rodzajow wojsk o odpowiednich warunkach
zdrowotnych.

Kandydaci do Wyzszej Oficerskiej Szkoty Lotniczej sktadajg pcdania o przyje-
cie poprzez terenowe placowki uzupednien i tam tez przechodzag pierwsze badauiia
lekarskie, prowadzone przez komisje sktadajace sie z cywilnych lekarzy.

Tej pierwszej selekcji towarzyszy przedstawiciel WOSL. Srednio 10~ zbadanych
odpowiada kryteriom stuzby w powietrzu.

Wszyscy kandydaci po przybyciu do szkody lotniczej przechodza powtdrne ba-
dania lekarskie, prowadzone przez komisje lotniczo-lekarskg WOSL.

Kryteria zdrowotne dla kandydata podobne sg jak w naszym lotnictwie.

W wyniku przeprowadzonej selekcji zdrowotnej przez specjalistyczng komisje
lotniczo-lekarska WOSL, okoto 209" kandydatéw zalicza pomysSlnie badania lekarskie
i przystepuje do egzaminu konkursowego. Srednio okoto szesciu kandydatéw na tjm
etapie przypada na jedno miejsce w szkole lotniczej.

Egzaminy wstepne odbywaja sie z zakresu wiadomosci na poziomie szkoty Sred-
niej z nastepujacych przemiotéw:
- matematyka /egzamin ustny i pisemny/;
- Fizyka /egzamin ustny/;
- jezyk rosyjski i literatura /egzamin pisemny/.

Egzaminy odbywaja sie od 20 lipca do 20 sierpnia. Badani zostaja zaikwalifiko-
wani do czterech grup kwalifikacyjnych. Kandydaci zakwalifikowani do czwartej

grupy nie sg przyjmowauii na pilotéw bez wzgledu na stan zdrowia i wyniki egzami-
néw konkursowych, »

Przyjmuje sie o 25 wiecej podchorazych od etatowych miejsc w szkole. Ta nad-
wyzka przewidziana jest na zdrowotny Yodsiew" /wykruszenie sie/ podchorazych
I 1 1l roku nauki.

Podchorazowie, ktorzy ze wzgledu na kryteria zdrowotne lub tez z innych przy-
czyn nie moga by¢ szkoleni na pilotéw, w zaleznosci od stazu w V/0SL, kierowani
sa do szkolenia w zakresie innych specjalnosci lub zwalniani sa ze szkoty.

Selekcji kandydatow w formie lotéw na samolotach tdokowych w WOSL nie prowa-
dzi sie.

Ostateczng decyzje o przyjeciu kandydata do Wyzszej Oficerskiej Szkoty Lot-
niczej v'ydaje komisja kwalifikacj=jna powotana przez komendanta szkoty.

2. Szkolenie w WOSL

Ogélna liczba godzin szkolenia teoretycznego podchorazych wynosi 4.270 godz,,
z tego okoto 600 godz. zaje¢ teoretycznych realizuje sie w okresach lotéow w puk-
kach szkolnych.

Strulctura zaje¢ 1 proporcje liczby godzin przedstawiajg sie nastepujaco:

- naidci spoteczno-polityczne - 550 godz.;
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szkolenie ogolnowo;)3kowe - 280 godz.j

wychowanie fizyoane - 300 godz.;

szkolenie specjalistyczne - 3140 godz.
Razem: 4270 godz.

Do wyzej wymienionej liczby godzin wchodzi liczba godzin bezposrednio zwigzana

z praktycznym szkoleniem lotniczym:

- przygotowanie naziemne - 280 godz, |

- przygotowanie do lotéw - 198 godz. ;

- loty - 1568 godz.
Razem: 2046 godz,

W sumie na teoretyczne i praktyczne szkolenie w V/OSL przeznacza sig 6.316 godz.

Wszystkie wyzsze oficerskie szkoty lotnicze majg w swej struktiirze organiza-
cyjnej po cztery pulki lotnicze, z ktérych kazdy bazuje na co najmniej dwéch
lotniskach, W sk#ad putku szkolnego /szkolno-bojowego/ wchodza cztery eskadry.

Oykl szkolenia w powietrzu odbywa sie w nastepujacej kolejnosci:

~ 1 ~ szkolenie na szkolnych samolotach odrzutowych L-29 obejmujace
wstepne szkolenie selekcyjne oraz szkolenie podstawowe w wymiarze NOg 60 godz.;

“ szkolenie na szkolnych samolotach odrzutowych L-29 obejmujace
nalot w wymiarze N % 90 godz, ;

el szkolenie na bojowych samolotach naddzwiekowych MI0-21 /lub SU-7>~
uzyskiwany nalot ogolny = 55 godz.;

‘e szkolenie na bojowych samolotach haddzwiekowych MI6-21 /lub SU-7/,
uzyskiwany nalot ogolny NCg 55 godz,

Lotnicze putki szkolno-bojowe majg po 100 samolotéw, w tym 50% samolotéw
szkotno-bojowych.

3. Szkolenie w jednostce bojowej

ukonczeniu szkoty lotniczej miody pilot skierowany do okreslonego rodzaju
lotnictv,-a rozpoczyna dalsze szkolenie w jednostce bojowej. Z reguty jednostkom
liniowym przydziela sie po szesciu nowo promowanych pilotow.
Proces szkolenia pilotéw w pudku bojowym do uzyskania poziomu 1. klasy prze-
biega nastepujaco:

- 1 rok szkolenia - piloci opanowujg elementy pilotazowe oraz zastosowania bojo-
wego w sktadzie pary w DZWA. Osiggaja nalot 120-140 godz. i uzyskuja poziom
3. klasy;

- Il rok szkolenia - piloci konczag szkolenie w DIV/A i w NZWA wraz z zastosowaniem
bojowym. Osiggajg nalot = 100-200 godz. Okoto B50™i szkolonych pilotéow
uzyskuje poziom 2, klasy;

- 11l rok szkolenia - piloci w zasadzie powinni ukonczy¢ pedny progreun szkolenia
do NTV/A whacznie. Osiggaja nalot N s 100-200 godz. Okodto 50" szkolonych
pilotow uzyskuje poziom 1, klasy. Pozostali piloci powinni uzyska¢ ten poziom
w czwartjrm roku szkolenia.

Praktycznie proces pednego wyszkolenia pilota do poziomu 1, klasy w jednostce
liniowej trwa do 5 lat /catkowity czas szkolenia 9 lat/.
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Cechy charakterystyczne omawianego systemu szkolenia:
100" personelu dydaktycznego i1 instruktorsko-dowddczego WOSL ma wyzsze wyksztat-

cenie;

etaty personelu dydaktycznego i1 instruktorsko-dow6dozego obsadzone sg w 1009";
programy szkolenia teoret3dcznego przewidujg znacznie wiekszg niz nasze liczbe
godz. na przedmioty ogdélnotechniczne i1 eksploatacyjne;

baza szkoleniowa /laboratoria/ opiera sie na najnowszym sprzecie;

putki szkolno i szkolno-bojowe nie sg obcigzone zadnymi zadaniami dodatkowymi,
Jak np,: udziat w c¢wiczeniach, treningach, pokazach itp. Na osobiste doskona-
lenie kadry instruktorskiej przeznaczony Jest roczny nalot w wymiarze 30 godz.
/na Jednego instruktora/;

etaty kadry instruktorskiej w putkaeph WOSL uzuped#niane sg corocznie do 1007t
wybranymi, najlepszymi absolwentami szkoty.

Wyniki analizy w formie graficznej przedstawia rys. 3.15.

Rys. 3.15. Aktualny system szkolenia w lotnictwie sit zbrojnych ZSRR
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4* Wykmszalnosé podczas szkolenia w WOSL i przeciwdziatanie jej skutkom

W ostatnich latach wykruszalnosd w toku catego procesu szkolenia lotniczego
w WOSL wynosita okoto 40 Najwiecej podchorgzych wykruszyto sie na Il roku nauki,
podczas realizacji pierwszego stopnia szkolenia lotniczego /loty wstepne na
szkoino-treningowym samolocie odrzutowym L-29/< Obecnie podchorazowie realizuja
pierwszy stopien szkolenia lotniczego na samolocie L-29 w zakresie 60 - godzinnego
programu juz na 1 roku studiéw w WOSL,

W wyniku Scistego respektowania badan psychologicznych oraz nieprzyjmowania
kandydatéw z ocenami niedostatecznymi z egzaminu wstepnego, znacznie obnizono wy-
kruBzalnos6,

0 skresleniu podchorgzych z 1, 11 i 11l roku nauki decyduje komendant szkoty,
natomiast o skresleniu podchorazych z 1V roku nauki decyduje dowddca wojsk lotni-
czych.

Podchorazowie, do ktérych w procesie szkolenia wytonity sie zastrzezenia na-
tury zdrowotnej, dyskwalifikujgce do stuzby w powietrzu badZz tez zastrzezenia
zwigzauie ze stabymi postepami w opanowywaniu techniki pilotowania, koncza szkote
lotniczg i po zdaniu egzaminow teoretycznych z wynikiem pozytywnym uzyskujg sto-
pien wojskowy oraz t¥folk inzyniera. Oficerowie ci kierowani sg na stanowiska

taki tryb postepowania kandydaci wyrazaja pisemng zgode
podczas przyjmowania ich do szkoty lotniczej/.

Podchorazowie, ktorzy zdadza koricowy egzamin praktyczny, lecz nie zdadzag
egzamindw teoretycznych, uzyskujg stopien wojskowy i tytut pilota oraz sSwiadectwo
wysduchania uczelni. Aby uzyska¢ tytut inzyniera moga oni ponownie, w nastepnym
roku, zdawa¢ egzaminy teoretyczne z jednoczesnym zaliczeniem tych przedmiotow,

z ktorych uprzednio uzyskali ocene bardzo dobra.

Podchorgzym wydalonym z uczelni za niezdyscyplinowanie lub stabe postepy
w nauce nie zalicza sie czasu nauki w uczelni na konto stuzby wojskowej .

3.2.2, Systemy szkolenia w lotnictwie sit zbrojnych Stanéw Z.lednoczonych /USA/

Za organizacje i realizacje szkolenia personelu latajacego USA odpowiedzialne
jest dowddztwo szkolenia lotniczego. Jest ono drugim co do wielkosci /po dowddz-
twie strategicznych sit powietrznych/ dowddztwem w sidach po~vietrznych USA,

Jedng z czesci sktadowych dowdédztwa szkolenia lotniczego jest stuzba werbunko-
wa, o0 licznym stanie osobowym /okodo 2000 pracownikédw/. Na stuzbie tej spoczywa
zadanie werbunku kandydatéw do stuzby w sitach powietrznych. Stuzba werbunkowa
ma do dyspozycji 7 regionalnych grup rekrutacyjnych, w skdad ktérych wchodzi
46 rejonowych osrodkow i 550 biur rekrutacyjnych. Szczeg6dowe dane dotyczace
systemow szkolenia zawiera zatgcznik 6.

1, Rekrutacja

Kandydaci do szkolenia pilotéw wojskowych rekrutuja sie z trzech podstawowych
z2r6det, a mianowicie:

- ze studidéw wojskowych /studium wojskov/e/ przy wyzszych uczelniach cywilnych;
- z wyzszej oficerskiej szkoty sit powietrznych /Air Force Academy-Colorado/;
- z oficerskiej szkoty rezerw sit powietrznych /Officer Training School/,

NajwieiCsza liczba kandydatéw na pilotow wojskowych Zokodto 60/~r/ rekrutuje sie
ze studidéw v/ojskowych /studium wojskowe/ przy v/yzszych uczelniach cywilnych.

Nalezy podkresli¢, ze sity powietrzne USA nie maja trudnych probleméw z wer-
bunkiem kandydatow do szkolenia na pilotéw wojskov.rych. Liczba ochotnikéw przeki?acza



kilkaJcrotnie potrzeby w tym zakresie. W kazdym roku sity powietrzne USA dysponuja
liczbg 12-15 tysiecy wyselekcjonowanych kandydatéw, sposréd ktorych biura wer-
bimkowe kwalifikuja do stuzby w powietrzu najwyzej 25% podanej liczby. Przy tym
z gory zaktada sie, ze 25-50% zakwalifikowanych oficeréw do szkét lotniczych zos-
tanie z réznych powoddédw wyeliminowana, przed ukonczeniem wstepnego szkolenia se-
lekcyjnego.

0d kandydatéw na pilotow W3aga sie bardzo dobrego stanu zdrowia. Kandydat
powinien odpowiadac¢, ra.in, nastepujacym warunkom:

wiek - 20,5 - 26,5 lat;

wyksztatcenie - wyzsze;

wzrost - 160-190 cm;

wysokos¢ siedzeniowo-ciemieniowa do 96 cm;
masa - 51-97 kg.

Kandydat powinien uzyska¢ zadowalajgacy wynik z testowych egzaminéw psycho-
fizycznych.

Podczas werbunku do szkolenia na pilotéw wojskowych, szczegélng uwage zwraca
sie na stan moralno-polityczny kandydatéw. Przy selekcji kandydatdéw bardzo wazng
role odgrywa czynnik motywacji wybranego rodzaju sit powietrznych. Dazy sie do
wyeliminowania tych, ktdérzy po uzyskaniu tytudu pilota i wygasnieciu kontraktu
w sidach powietrznych /minimum 4 lata/ zamierzajg przejs¢ do pracy lotniczej w cha-
rakterze pilotéw na odcinku cywilnym, a takze osobnikéw nie majacych predyspozy-
cji do zawodu pilota wojskowego,

W czasie werbowania kandydatéw na pilotow wojskowych bierze sie pod uwage moz-
liwos¢ wykorzystania ich do pracy w sidach powietrznych, w przypadku ewentualnej
utraty zdolnosci do stuzby liniowej w powietrzu,

2. System szkolenia w latach 1958-1959

Po wieloletnim stosowaniu czterostopniowego systemu szkolenia lotniczego
z wstepnym szkoleniem selekcyjnym na samolotach tdokowych, w latach 1958-1959
wprowadzono eksperymentalnie trzystopniowy system szkolenia lotniczego z selekcja
na samolotach odrzutowych,

Pieivs zy s to 2ijsh - realizowany by4 na szkolnym samolocie odrzutowym typu
T-37 w wymiarze nalotu ogdlnego = 110 - 132 godz* Stopien ten obejmowat
pierwszy i drugi etap szkolenia, tzn, wstepne szkolenie selekcyjne i szkolenie
podstawowe.

Drugi ~topird - realizowany byt na poddzwiekowym samolocie szkolnym T-33*
Nalot ogélny realizowano w wymiarze N,,.  « 130-140 godz,

Trzeci__8jbofi™ - realizowany by+ na samolotach serii "sto" /P-100, P-101, F-102/,
System szkolenia w formie graficznej przedstawiony zostat na rys, 3.16,

3, Aktualny system szkolenia

Zaréwno wzgledy ekonomiczne. Jak i wzgledy metodyczne, a tym samym i bezpie-
czenstwo latania zdecydowaty o tym, ze w 1963 roku powrécono do czterostopniowego
systemu szkolenia lotniczego z wstepnym szkoleniem selekcyjnym na tanich w eksplo-
atacji - lekkich samolotach tdokowych T-34 oraz T-41.

W zwigzku z wysokim poziomem ogélnego przygotowania kandydatow na pilotow
wojskowych sit powietrznych USA istnieje mozliwos¢ zwartego procesu praktycznego
szkolenia pilotow,

System szkolenia lotniczego obejmuje nastepujace cztery Jego etapy:
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Rys* 3,16. System szkolenia w lotnictwie eit zbrojnych USA
w latach 1958-1959

- wstepne szkolenie selekcyjne;

- sskolenie podstawowe;

* sz"olenie zaawansowane /przejsciowe/;
- szkolenie bojowe.

Kazdemu etapowi procesu szkolenia odpowiada jeden lub dwa typy samolotow*

wstepne szkolenie selekcyjne - realizowany jest na lekkim
samolocie tdokowym typu T-41 CES3HA,Nalot uzyskiwany w raunach tego etapu wynosi
~ 30 godz.

Pierwszy etap systemu szkolenia lotniczego /szkolenie na samolocie tdokowym
T-41 CESSNA/ realizuja studenci - kandydaci na pilotéw wojskowych - na cztero-
tygodniowych obozach w jednej z baz lotniczych.

Rocznie dla potrzeb sit pov/ietrznych USA szkoli sie okoto 2000 pilotow - kew-
dydatéw na samoloty odrzutowe.

Szkolenie teoretyczne pilotow skierowane jest gidéwnie na poznanie konstruk-
cji poszczeg6lnych typéw samolotow, zasad ich eksploatacji, podstawowych proce-
dur w locie oraz sposobéw postepowania w szczegdlnych przypadkach. Szkolony po
zrealizowaniu programu promowany jest do stopnia podpoimcznika i otrzymuje ty-
tut pilota. Uzyskanie tytutu pilota sit pov/ietrznych USA nie jest jednoznaczne
z opanowaniem samolotu bojowego,

szkolenie podstawowe - prowadzony jest w 8 osrodkach szkolenia
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/skrzydta/ pilotow. Kazde skrzyddo sktada sie z 2-3 eskadr i ma na wyposazeniu
70-100 samolotow typu T-37»

W drugim etapie szkolenia na poddzwiekowym samolocie odrzutowym T-37 pilooi
uzyskuja nalot ogdélny w wymiarze « 80-90 godz.

Ten etap szkolenia obejmuje okres uwarunkowany realizacja:
- szkolenia teoretycznego - 3 tygodnie;
- szkolenia praktycznego - 20 tygodni;

Razem: - 23 tygodnie

Trzeoi_eJtéf - szkolenie przejsciowe - realizowany jest na naddzwiekowyra samo-
locie T-38 w wymiarze nalotu » 110-120 godz.
Okres trwania szkolenia wynosi 20 tygodni .

Ozwartjj; e%p_- szkolenie na naddzwiekowym samolocie bojowym - obejmuje dwa cykle:

- szkolenie pilotazowe;
- szkolenie taktyczno-bojowe.

Szkolenie pilotazowo i taktyczno-bojowe prowadzone jest w skrzydtach szkolenia
na samolotach bojowych i trwa okoto 6 miesiecy /20-26 tygodni/. Piloci w tym cza-
sie rowniez realizujg nalot na urzadzeniach treningowych w wymiarze 40-60 godz.
Nalot zrealizowany w trakcie tego etapu wynosi % 120-130 godz.

Szkolenie £149o0j™owe_ /P-J.0"N, F-4£

Szkolenie pilotazowe skierowane jest na opanowanie techniki pilotowania samo-
lotu w lotach z widzialnoscig, w lotach weddug przyrzadoéw i w nocy.

Szkolenie pilotazowe na taktycznych samolotach mysliwskich obejmuje 10t-11 za-
dan w powietrzu. Kazde zadanie moze byd realizowane w jednym lub w kilku lotach
kontrolnych i samodzielnych. Doboru tresci na poszczegélne wyloty dokonuje in-
struktor na podstawie oceny postepéw szkolonego pilota. Dlatego tez dla kazdego
szkolonego przydziela sie statego instruktora na okres przeszkalania. Rozpoczecie
realizacji nastepnego zadania dopuszczalne jest po catkowitym opanowaniu przera-
bianego zadania. Zgodnie z progiamami szkolenia mozliwe jest zwiekszanie nalotu
szkoleniowego w celu uzyskania pednego opanowania zadan.

Podstawowym kryterium postepowania w tym wyjjadku jest zapewnienie wysokiego
bezpieczenstwa latania, jako zasady naczelnej i1 przewodniej w caktym procesie
szkolenia i treningu ciagtego. Mozliwosci zmniejszenia czasu nalotu tych szkolo-
nych, ktdérzy wykazuja duze postepy sa ograniczone i nie moze przekracza¢ ono 9~
normy nalotu na jednego pilota.

Ten cykl szkolenia prowadzony jest w bardzo krotkim czasie i1 stad podstawowe
przeszkolenie pilotazowe na samolocie bojowym trwa tylko kilka tygodni. Srednia
dtugotrwatos¢ poszczegdélnych lotdéw wynosi okodo 1 godz. 30 min. Najdtuzsze loty
szkoleniowe trwajg do 2 godz., a loty z tankowaniem samolotéw w powietrzu do
2 godz. 50 min. Praktyczne szkolenie pilotazowe drugiego pilota samolotu P-4 ogra-
niczone jest do v/ykonania jednego lotu zapoznawczego z tylnej kabiny. Po pomysl-

nym zdaniu egzaminu w powietrzu dowddca zatogi zostaje uprawniony do rozpoczecia
szkolenia taktyczno-bojov/ego.

£zkoleni” taktyczno-bo. lowe

Celem szkolenia taktyczno-bojowego jest nauczenie pilota umiejetnosci wyko-
rzystania systemu uzbrojenia samolotu i osiggniecie stanu wyszkolenia "bojowo-
gotowy". Szkolenie taktyczno-bo jowe zatdg samolotow F-4 prov/adzi sie jednoczesnie
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dla dowddcy zatogi i dla drugiego pilota. Kazde zadanie wykonuja oni wspoélnie

z wyjatkiem ladowan, wyjscia ha obiekty naziemne lub kurs ladowania weddfug sys-
temow i zadan w zastonietej kabinie. Przygotowanie naziemne poprzedzajgce szkole-
nie skfada sie z 5 - godzinnego treningu na symulatorze lotu oraz na innych urzag-
dzeniach treningowych, a talcze z poznania systemu uzbrojenia samolotu.

Wyniki analizy systemu szkolenia w formie graficznej przedstawia rys, 3.17*

Rys. 3.17. Aktualny system szkolenia w lotnictwie sit+ zbrojnych USA

4, Przeszkalauiie pilotéw na samoloty F-111

Do przeszkolenia na samoloty o zmiennej geometrii skrzydda typu P-111 sg wy-
bierani doswiadczeni piloci z ogélnym nalotem ponad 1000 godz,, w tym 750 godz,
na samolotach odrzutowych,

Pi_eiwsy__e taf przeszkolenia trwa 3 miesigce, W okresie tym prowadzone jest
szkolenie teoretyczne i1 opanowywanie umiejetnosci z zakresu techniki pilotowania
samolotu P-111, W trakcie tego szkolenia piloci uzyskujg po 45 godz, nalotu na
F-111 oraz wykonuja indywidualny przelot przez Atlantyk,

- £tap__ przeszkolenia - zastosowanie bojowe samolotu - prowadzony jest na
lotnisku statego bazowania skrzydta, W ciggu dwoch miesiecy zatogi wykonujg prze-
cietnie 13 zadan szkoleniowych /z ogélnym nalotem 45 godz./. Loty wykonywane sg
po trasach w dzien i w nocy, na duzych i matych wysokosciach, na bombardowanie,
strzelanie powietrzne oraz manewry taktyczne.

Po zdaniu egzaminu - zatogi uznaje sie przygotowane do wykonywania zadanh
bojowych.



Podczas praktycznych lotéw na P-111 lub na urzadzeniu treningowym, trenuje
sie nastepujacy typowy sposéb dziatania: start i nabieranie wysokosci 12 000 m,
lot nad wkasnym terytorium /kilkaset km/, znizanie do wysokosci 7500 m, w celu
uzupednienia paliwa w powietrzu, podejscie do strefy OPL, pokonanie strefy OPL
na matej wysokosci lub w locie koszacym /od 3000 do 60 m/, lot z predkoscig nad-
dzwiekowg z omijaniem przeszkod terenowych do obiektu ataku, bombardowanie i povf-
rot na wkasne lotnisko weddug analogicznego schematu.

Wyniki analizy poréwnawczej systemu szkolenia lotniczego w lotnictwie sit
zbrojnych USA z aktualnym systemom szkolenia lotniczego w naszym lotnictwie moz-
na zawrze¢ w postaci okreslonych wnioskéw,

Wnio"ski:

1, Zréd¥a i przyczyny stosunkowo wysokiej efektywnosci aktualnego systemu szko*
lenia lotniczego w sidach powietrznych USA tkwig miedzy innymi w:

- warunkach ekonomicznych, Ffinansowych, poziomie rozwoju przemysdu lotniczego,
wysokiej cywilizacji technicznej spoteczenstwa oraz politechnizacji nauczania
w szkotach podstawowych, $Srednich i wyzszych;

- sposobach rekrutacji* Kandydat na pilota wojskowego w trakcie trwania wyzszych
studiéw odbywa wstepne przeszkolenie lotnicze. Celem tego szkolenia /selekcyj-
nego/ jest zapoznanie z podstawowymi elementami techniki pilotazu, wyrobienie
spostrzegawczosci oraz sprawdzenie zainteresowania i predyspozycji do zawodu pi-
lota wojskowego;

- dynamicznosci podstawowego szkolenia lotniczego w wojsku, dzieki przesunieciu
zadan zdobywania wyzszego wyksztakcenia i selekcji na lekkich samolotach szkol-
nych, w wiekszoscigna wyzsza szkote cywilng;

t

- sprzyjajacych warunkach klimatycznych, atmosferycznych i ruchu lotniczego. OS$rod-
ki szkolenia lotniczego potozone sg w rejonach diugotrwatej, dobrej pogody,
0 stabszym nasileniu ruchu lotniczego /$rodkowo-potudniowe steuiy USA/;

- nadaniu wysokiej rangi i prestizu zawodowi pilota wojskowego w spoteczenstwie
amerykanskim;

- konstruowaniu i wykorzystywaniu w szkoleniu lotniczym urzadzen treningowych -
symulatorow lotu o stosunkowo duzej doskonatosci. W panstwach NATO w ostatnich
latach, w zwigzku z kryzysem paliwowym, zwrécono wiekszg uwage na konstruowanie
1 wykorzystywanie w systemie szkolenia pilotédw nowoczesnych skomputeryzowanych
kabin treningowych - symulatoréow lotu. Wychodzi sie z zatozenia, ze wprawdzie
takie trrzadzenia treningowe sg znacznie drozsze od samolotu bojowego, niemniej
jesli chociaz w czesci zastgpia w procesie szkolenia lotniczego samolot, wow-
czas w efekcie jest to ekonomicznie optacalne. Pozwolito to zmniejszy¢ roczny
nalot szkolonego pilota sit powietrznych USA z 220 godz. do 170 godz,

2, Lotnictwo wojskowe USA uzytkuje samoloty o bardziej ekonomicznych silnikach
i wiekszych dtugotrwatosciach lotu, przez co przecietna diugotrwatos¢ kazdego
lotu wynosi 60-80 min i wiecej. /W naszym lotnictwie przecietna diugotrwatosc
kazdego lotu W3nosi Srednio 25-35 min/e Stad mozliwe jest uzyskiwanie duzych rocz-
nych nalotéw na jednego pilota,

3, Z analizy danych o rekrutacji do lotnictwa v/ojskowego USA wynika, ze ich
sity powietrzne nie maja trudnosci z werbunkiem kandydatéw na pilotow wojskowych.
Liczba ochotnikdéw, absolwentédw wyzszych uczelnigwyselekcjonowanych w ramach
30-godzinnego wstepnego szkolenia w powietrzu, przekiacza kilkakrotnie potrzeby
lotnictwa wojskowego w tym zakresie. To tez w systemie szkolenia lotniczego
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taktycznych sit powietrznych USA obowigzuje zasada szkolenia na pilotéw wojsko-
wych tylko tych kandydatéw, ktorzy maja duze zdolnosci do przyswajania wiedzy
teoretycznej i do szybkiego opanowywania nowych typéw samolotow,

4, Sity powietrzne USA dysponuja stosunkowo duza liczbg odrzutowych samolotéw
szkolnych poddzwiekowych i naddzwiekowych dostosowanych parametrami /4atwoscig
techniki pilotowania/ do poziomu poczatkujgcego pilota. Piloci realizujg na tych
samolotach przeszkolenie tylko =z zakresu techniki pilotazu w DZ¥A, DTWA oraz
zapoznawczego w NZWA,

5, Dowbédcy szczebla operacyjnego sit powietrznych USA maja duze uprawnienia
w zakresie dostosowywania procesu szkolenia lotniczego i doskonalenia taktyczno-

bojowego do potrzeb i wainuikéw dziatan,

6, Poprzez ponowne zastosowanie czterostopniowego systemu szkolenia lotniczego
ze wstepnym szkoleniem selekcyjnym na samolotach tdokowych, sity powietrzne USA
uzyskaty najwyzsze w Swiecie wskazniki bezpieczenstwa latania w poréwnaniu z in-

nymi panstwami,

3.2.3. Systemy szkolenia w lotnictwie sit zbro.inych Republiki

Federalnej Niemiec /RFN/

1. Rekrutacja

0d kandydatéw na pilotow wojskowych wymagane jest Srednie wyksztaktcenie, wiek
17-28 lat i nienaganna postawa moralno-polityczna. Kandydaci werbowani sg zaréwno
se sakét i wyzszych uczelni cywilnych, jak z ochotnikédw do oficerskiej szkolty
B il powietrznych, ktéra szkoli oficeréw wszystkich specjalnosci w zakresie pro-
granu szkolenia ogolnowojskowego.

Kandydaci na pilotéow w oficerskiej szkole sit powietrznych odbywaja selekcyjne
szkolenie podstawowe. Po ukonczeniu kursu oficerskiego i zdaniu egzamindow zostajag
rjcieri-wani na okres trzech miesiecy do osrodka szkolenia z zakresu jezykéw obcych

/jezyka angielskiego/, -
Kandydaci na pilotéw bojowych samolotéw odrzutowych po trwajacym okodo dwdéch
iat tizkoleniu w kraju 1 otrzymaniu stopnia podporucznika, kierowani sa na dalsze

szkolenie do os$s$rodka szkolenia lotniczego Bundeswehry w USA,
2. System szkolenia na samolotach poddZzwiekowych G-91

Szkolenie pilotéw lotnictwa sit zbrojnych RFN realizowane jest w dwéch kie-
runkach:
- piloci poddzwiekowych samolotéw odrzutowych /G-91/;

- piloci naddzwiekowych samolotow odrzutowych /F-104G i F-4/,
Szkolenie poczatkowo realizowane jest wspOlnie dla obydwu grup pilotéw,

“ wstepne szkolenie selekcyjne - prowadzony jest w raiaach ofi-
cerskiej szkoty sit powietrznych RFN i obejmuje nalot ogélny w wymiarze
= 25-40 godz,

W wyniku przeprovAdzonej selekcji nastepuje podziat kandydatow na dwie grupy.
Pierwsza przeznaczona jest do szkolenia na samolotach F-104 i F-4 w USA, Druga -
na samolotach FIAT«-G-91 w RFN.

szkolenie podstawowe na poddzwiekowych samolotach odrzutowych i bo-
jowych samolotach odrzutowych, Czas szkolenia 1 rok. Osiggany nalot ogdélny

N = Te0-1
og. 160-110 godz.
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Trzecigetef - szkolenie zaawansowane 1 bojowe na poddzwiekowyoh bojowych sa-
molotach odrzutowych, Czas szkolenia 1 rok. Osiggany nalot programowy:

- 110 godz, na samolotach szkolno-treningowych T-33 i szkolno-bojowych G-91T;
- 80-100 godz, na bojowych samolotach G-91,~
3, System szkolenia na samolotach naddzwiekowych /F-1040, P-4/,

Pi_erws2y etaf - jest analogiczny do systemu szkolenia pilotéw na poddzwieko*
wych samolotach odrzutowych.

Drugi etap - realizowany jest w bazie WILLIAMS k/PHOENIX /stan ARIZONA/,
Program szkolenia przewiduje szkolenie na poddzwiekowyoh dwusilnikowych samolo-

tach szkolnych typu T-37 w wymiarze nalotu Nog 130 godz, nalotu.

W trakcie drugiego etapu nastepuje kolejna selekcja. Piloci nie majacy pre-
dyspozycji do szkolenia na samolotach naddzwiekowych kierowani sg na dalsze szko-
lenie do RFN na poddzwiekowyoh samolotach bojowych,

Trze_ci”etaf - realizowany jest na naddzwiekowym samolocie odrzutowym T-38,
Planowany nalot ogélny wynosi N*_ »130 godz,

W trakcie tego etapu nastepuje kolejna selekcja pilotéw.
Czwarty; ete” - odbywa sie:

- na samolotach szkolno-bojowych x*P-104G oraz bojowych F-104G STARFIGHTER w dru-*
giej szkolnej eskadrze lotniczej Luftwaffe w LUKE /stan TEKSAS/;

- na samolotach szkolno-bojowych oraz bojowych F-4G PHANTOM w trzeciej szkolnej
eskadrze lotniczej Luftwaffe w GEORGE, a na samolotach tego typu wersji rozpoz-
nawczej RF-4E w szkolnej jednostce lotnictwa rozpoznawczego sit powietrznyoh
w SHOW /podtudniowa KAROLINA/,

Do realizacji czwartego stopnia szkolenia lotniczego rozpoczynajacego cykl
szkolenia z zastosowania bojowego przystepuje Srednio 70-80?" pilotéw odbywajag-
cych trzeci stopien szkolenia lotniczego,

Czas szkolenia trwa okoto 8 miesiecy, V tym czasie piloci uzyskuja nalot po
okoto 110-125 godz, na samolotach TF-104G i F-104G lub P-4, wykonujac loty w w w
i NZWA,

V celu zapoznania sie z warunkami dziatan lotnictwa na kontynencie europej-
skim piloci Luftwaffe zostaja skierowani do ™sSrodka szkolenia bojowego zatég”
nr 10 w JEVER /RFN/, gdzie w ciagu 3 miesiecy uzyskuja nalot ~ 35 godg-- ha
samolotach F-104G lub F-4F, W tym czasie zapoznajg sie z nowymi warunkami klima-

tycznymi /trvjdne warunki atmosferyczne/ i geograficznymi rejonami lotow.

Szkolenie personelu latajacego w USA dowédztwo sit powietrznych RFN uzasadnia
przede wszystkim mozliwoscig skrocenia czasu szkolenia /Srednio o 1 rok/ na oo
pozwalajg dobre warunki atmosferyczne /Srednio 300 dni w roku mozliwych do wykony-
wania lotéw/, pomyslna sytuacja ruchu lotniczego A/ porownaniu z zageszczonym
ruchem lotniczym w przestrzeni pov/ietrznej RFN/, dobrze rozwinieta baza szkole-
niowa, liczna kadra instruktorska oraz dogodne warunlci terenowe.

Nastepnym etapem szkolenia lotniczego jest, tzw. okres przystosowania sie do
wykonyv/ania zadan /lotéw/ w jednostce bojowej. Piloci skierowani do jednostek
bojowych odbywaja staz trwajacy 3-6 miesiecy, gdzie gtowna ich uwaga skierowana
jest na opanowanie umiejetnosci lotéw grupov/ych i zastosowania bojowego samolotu
i jego uzbrojenia,

V/yniki analizy w formie graficznej przedstav;iono na rys. 3.18,
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Rye* 3.18* Aktualny system szkolenia w lotnictwie sit zbrojnych RFN

Szczegotowe dane dotyczace systemu szkolenia zawiera zatgcznik 7*
Wnioski :

1* W przebiegu szkolenia wyodrebniajg sie cztery okresy:

przygotowania ogdlnego jeiko oficera, wzglednie podoficera zawodowego;

ogélnego przygotowania lotniczego i1 wstepnej selekcji pilotazowej;

podstawowego szkolenia na samolotach odrzutowych, bedacego zarazem druga se-
lekcjg kemdydatéw na pilotdow bojowych;
ukierunkowanego szkolenia na samolotach bojowych /P-104G lub P-4 i G-91/-

2, Wielostopniowos¢ i duzy nalot uzyskiwany jest przed przystgpieniem do szko-
lenia na samolotach bojowych - naddzwiekowych:

- dla pilotow szkolonych na samolotach P-104G nalot przed skierowaniem do jednos-
tek bojowych wynosi Ncg* s 470 godz., w tym 300 godz* przed przystapieniem do
lotow na P-104G;

- nalot pilotéw szkolonych na G-91 przed skierowaniem do jednostek wynosi
Nog, 340-410 godz.

3. Duza intensywnos¢ szkolenia w poszczegdlnych etapach polega na tym, ze
szkoleni uzyskuja na samolotach T-37 1 T-38 nalot rzedu 260 godz. w ciagu 1 roku,
a na samolotach F-104G lub P-4 - nalot okoto 125 godz. w ciggu 8 miesiecy. W cia-

gu catego okresu szkolenia piloci uzyskujag Srednio 90-100 godz. treningu na sy-
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nnilatorach lotu. System szkolenia personelu latajacego sit powietrznych RFN opar-
ty Jest w zasadzie na programach amerykarnskich,

4, 0 przeniesieniu punktu ciezkosci szkolenia pilotéow samolotow bojowych
z RFN do osrodkow szkolenia na terytorium USA zadecydowaty, m.in, takie czynniki.
Jak:
- koniecznos¢ zmniejszenia liczby alarméw lotniczych, /treningowych lotéw bojo-
wych/ w procesie szkolenia;

- ograniczenie wptywu intensyfikacji cywilnego ruchu lotniczego w przestrzeni po-
wietrznej obszaru RFN na przebieg szkolenia;

- skroécenie czasu przeznaczonego na praktyczne szkolenie pilotédw wynikajagce z ko-
rzystnych warunkéw klimatycznych panujacych na kontynencie amerykanskim 1 znacz-
ne podniesienie efektywnosci catkowitej nalotu do 0,98;

- zaktadany, wysoki poziom wyszkolenia personelu latajgcego uwarunkowany mozli-
woscig prowadzenia c¢wiczehn z boJow3a wykorzystemiem etatowego uzbrojenia na
rozlegtych, dobrze przygotoweuiych poligonach lotniczych.

Szkolenie podstawowe i zaawansowane /rocznie okoto 100 pilotéw/ na samolotach
t3pu T-37 i1 T-38 trwa okoto 13 miesiecy i przewiduje N « 260 godz. nalotu na
Jednego pilota. Sprzyjajace warunki klimatyczno-meteorologiozne i odpowiednio
przygotowane poligony lotnicze pozwolity skréci¢ czas szkolenia pilotéow samolo-
téw typu F-104, F-4F oraz RF-4E do 8 miesiecy.

3.2.4. System szkolenia w lotnictwie sit zbrojnych Wielkie.l Brytanii

1. Rekrutacja

Rekrutacje kandydatéw na pilotdéw prowadzi sie zaréwno wsréd miodziezy cywil-
nej, Jak i1 wojskowej. Za rekrutacje odpowiedzialno sg bitira werbxmkowe poszcze-
gélnych rodzajéw sit zbrojnych dowédztw sit powietrznych oraz dowédztwo szkolenia
lotniczego.

W latach 1970-1975 liczba zwerbowanych k~dydatéw sposrdod mbodziezy cywilnej

na pilotdow RAF przedstawiata sie nastepujaco:

- 1970/71 - 1005;
- 1971/72 - 1182;
- 1972/73 - 823;
- 1973/74 - 705;
- 1974/75 - 500.

Powyzsze dane dotyczace liczby kandydatéw skierowanych do szkéd lotniczych
nie obejmuja kandydatédw zwerbowanych sposrdd zoknierzy poszczegélnych rodzajow
sit zbrojnych.

GHownymi osrodkami rekrutacji kandydatow na pilotéow RAF sa wyzsze uczelnie
brytyjskie i istniejagce przy tych uczelniach lotnicze eskadry uniwersyteckie,
skad rekrutuje sie okoto 60 ogdlnej liczby pilotéw RAP,

Kandydaci na pilotow wojskowych si4 powietrznych po ukoriczeniu szkoty Sred-
niej 1 kurséw przysposobienia lotniczego /szybowcowego/ sg kierowani przez sity
powietrzne na wyzsze studia cywilne, gdzie otrzymujag stypendium wojskowe.

Réwnoczesnie z odbywaniem studiéw cywilnych kandydaci szkoleni sg w eska-
drach uniwersyteckich z przedmiotéw lotniczych oraz realizuja pierwszy etap
szkolenia lotniczego na szkolnych samolotach tdokowych typu BULLDOG i w dalszej
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kolejnosci drugi etap szkolenia na szkolnych samolotach odrzutowych JET PROVOST*

Zajecia odbywaja sie w godzinach popotudniowych oraz corocznie w ciagu
15 “ dniowych obozéw szkoleniowych. Stypendysci - kandydaci na pilotéw wojskowych
stuzby zawodowej po ukoniczeniu 3 - letnich studidéw uniwersyteckich lub politech-
nicznych po uzyskaniu dyplomu tych uczelni sa promowani do stopnia podporucznika*

W trzecim etapie szkolenia lotniczego - w szkotach zaawansowanego pilotazu
oraz w eskadrach przeszkalania zatdg, w okresie 1-2 lat piloci uzyskujg nalot
ogolny s 7 0-100 godz* na poddzwiekowych samolotach odrzutowych typu GNAT
i HUNTER oraz okoto 180 godz*, w zaleznosci od specjalizacji pilota, na poszcze-
g6lnych typach samolotéw w ramach czwartego etapu szkolenia lotniczego.

Kandydaci na pilotov/ zawodowych, ktdérzy zobowigza sie studiowa¢ zaocznie lub
nie zdadzg egzaminéw wstepnych na uczelnie cywilne, realizujg szkolenie lotnicze
w szkole oficerskiej.

Wyselekcjonowani kandydaci do szkolenia na pilotéw wojskowych kierowani sa
do szkét lotniczych i1 osrodkéw v/stepnego szkolenia w zakresie pilotazu*

2* Systemy szkolenia w latach 1954-1960:
a/ w latach 1954-1955

W okresie tym wprowadzony zostat w sitach powietrznych WIELKIEJ BRYTANII /RAP/
dwustopniowy system szkolenia pilotéw*

Pijiwe5y sJtoNi™ - obejmov/at dwa etapy szkolenia* Wstepne szkolenie selekcyjne
oraz szkolenie podstawowe realizowane bydo na samolocie tdokow3dm typu PROVOST
T-1. Uzyskiwany nalot w procesie szkolenia wynosit s 120 godz*

~ realizowano na poddzwiekowym samolocie odrzutowym GLOSTER
METEOR T-7 lub VAMPIRE T-11 w wymiarze * 110 godz*

Po osiagnieciu nalotu ogdlnego = 230 godz, piloci kierowani byli do jed-
nostek bojowych*
Wyniki analizy w formie graficznej przedstawiono na rys* 3*19.

li/ w latach 1955-1958

¥ roicu 1955 do realizacji pierwszego stopnia szkolenia lotniczego wprowadzono
szkolno-treningowy samolot odrzutowy JET PROVOST P-84* Zdaniem brytyjskich specja-
listow lotniczych odrzutowy samolot szkolno-treningowy JET PROVOST miat zastagpic
samolot tdokowy podstawowego szkolenia PROVOST T-1,

Nalot na samolocie VAMPIRE T-11 w czasie realizacji dmgiego stopnia szkolenia
iotniczego skrocono o okoto 30 godz*, co przyniosto zdaniem brytyjskich specjalis-
tow znaczne oszczednosci sprzetu /resursu samolotéw/ i paliwa*

Pij3iwsy Bjtofi en - zgodnie z nowymi zatozeniami szkolenia realizacja pierwsze-
go stopnia szkolenia lotniczego odbywata sie na szkolno-treningowym samolocie od-
rzutowym JET PROVOST i obejmowata dwa etapy: wstepne szkolenie selekcyjne oraz
szkolenie podstawowe. Program przewidywat realizacja nalotu ogélnego w wymiarze
=150 godz.

og,
stopien - realizowany byt na poddzwiekowym samolocie odrzutowym GLOSTER

*ETHIOR T-7 lub VAMPIRE T-11, Program szkolenia przewidywat nalot ogdlny W wymiarze

~og. = Po osiagnieciu nalotu ogdlnego N = 200 godz. piloci kierowani

byli do jednostek bojowych.

Wyniki analizy w formie graficznej przedstawia rys, 3*20.
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Rys, 3.19. System szkolenia w lotnictwie sit zbrojnych vaELKIBJ BRYTANII
w latach 1954-1955

Rys, 3,20. System szkolenia w lotnictwie sit zbrojnych V/IELKIEJ BRYTANII
w latach 1955-1958
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o/ w latach 1958-1960

W sidach powietrznych WIELKIEJ BRYTANII wprowadzono ponownie trzystopniowy sys-
tem szkolenia pilotow wojskowych.

Pierwej stopien - na odrzutowych samolotach szkolno-treningowych JET PROVOST
z nalotem ogélnym Nog « 160 godz. obejmowat etap wstepnego szkolenia selekcyjnego

i etap szkolenia podstawowego.

Drugi stopieh - na odrzutowych samolotach szkolno-treningowych GNAT z nalotem
og6lnym N e 160 godz. obejmowat etap szkolenia przejsciowego.

Trzeci__stO2ien - na odrzutowych samolotach szkolno-bojowych LIGHTING P-1 z na-
lotem programowym = 100 godz. obejmowat etap szkolenia przejsciowego.

Wyniki analizy w formie graficznej przedstawia rys. 5.21.

Rys. 3.21, System szkolenia w lotnictwie sit zbrojnych WIELKIEJ BRYTANII
w latach 1958-1960

3. Aktualny system szkolenia

Koordynacja catoksztattu szkolenia lotniczego zajmuje sie oficerska szkota
sit powietrznych w CRANWELL, przy ktorej znajduje sie centralna szkota pilotazu.

Oficerskiej szkole sit powietrznych podlega:
- 5 szkdt pilotazu /Plying Training S.chool/;
-16 eskadr uniwers3rteckich /University Air Squadron/;
- centralna szkota szybowcowa /Central Gliding School/ w NEWTON, ktorej z kolei
podlega 28 osrodkév; szkolenia szybowcowego;
-15 kluczy doswiadczalnych /Air Experience Flight/;
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- szkota kontroli ruchu powietrznego /Central Air Traffie Control School/
w SHRA\\®URY;
- 3 szkoty szkolenia technicznego*

Oficerowie stuzby okresowej stanowig okoto 60" kadry sit powietrznych. Kandy-
daci na oficerow stuzby okresowej odbywaja 6 - miesieczny kufs teoretyczny.

Po zakwalifikowaniu i selekcji kierowani sg do szkoty podstawowego pilotazu
na okres 10 tygodni, gdzie realizuja pierwszy etap szkolenia lotniczego z 30 - go-
dzinnym nalotem na samolotach td#okowych CHIPMUNK lub BULLDOG,

Po ukonczeniu szkolenia wstepnego kursanci kierowani sag na dalsze szkolenie
w szkotach sit powietrznych.

Po 9 miesigcach szkolenia podstawowego i przejsciu drugiego stopnia szkolenia
lotniczego na szkolno-treningowych samolotach odrzutowych typu JET PROVOSI
z 145 - godzinnym nalotem og6lnym kursanci otrzymuja tytuty pilotéw.

Piloci zawodowi szkoleni sg w nastepujacym systemie:

- 1 rok - kandydaci na pilotéw przechodzg wstepne szkolenie selekcyjne na tdokowych
samolotach szkolnych typuCHIPMDNK i BULLDOG, Przewidywany nalot ogdlny wynosi
N s 30 godz. Kandydaci nie kwalifikujacy sie na pilotéw kierowani sa do grupy
szkolenia w grupie nawigatoréw lub obstugi naziemnej.

- XIL_rEk__- obejmuje szkolenie podstawowe na poddzwiekowych samolotach szkolno-tre-
ningowych typu JET PROVOST, Przewidywany nalot ogdlny NOg 145 godz, ;

- L.Ii rok - realizowany jest w szkole zaawansowanego pilotazu, gdzie szkoleni
odbywaja trzeci etap szkolenia lotniczego na odrzutowych samolotach poddzwieko-
wych typu GNAT i HUNTER, Program obejmuje nalot ogdlny w wymiarze N w 70 godz.

Aktualnie samoloty typu GNAT zastepowane sg przez samoloty szkolno-bojowe HAWK,

Program szkolenia na samolotach typu HAWK przewiduje nalot NOg 85 godz,

Ogétem kandydaci na pilotéw w ciggu trzech lat nauki uzyskuja nalot ogélny
N g™ e 245-260 godz.

Po uzyskaniu licencji pilota, oficerowie kierowani sg do eskadr przeszkalania
zatdg, gdzie realizujg czwarty etap szkolenia lotniczego. Program obejmuje nalot
programowy w W3rmiarze = 180 godz.

Wyniki analizy w formie graficznej przedstawiono na rys, 3*22,

Na przyk#ad na naddzwiekowym samolocie msrsliwsko-bombowym typu PHANTOM Sredni
nalot wynosi okoto 109 godz,

W sumie piloci sit powietrznych WIELKIEJ BRYTANII przed skierowaniem do stuzby
w eskadrach bojowych realizuja program szkolenia do poziomu 1. klasy i uzyskuja
nalot ogdlny N & 440 godz,, w tym:

- okoto 260 godz, nalotu w ciggu trzech lat nauki w szkole oficerskiej;
- okoto 180 godz, w ciagu 1-2 lat w eskadrach przeszkalfiuiia zatog,

4, Planowane zmiany w systemie szkolenia lotniczego

W latach siedemdziesigtych wprowadzony zostat na uzbrojenie nowoczesny samolot
wsparcia taktycznego JAGUAR,

Z uwagi na wysokie koszty obecnego systemu szkolenia lotniczego, wysimieto
propozycje zreorganizowania poszczegdlnych stopni systemu szkolenia lotniczego
i zmniejszenia liczby typéw samolotéw stosowanych w procesie szkolenia, Brytyj-
czycy zamierzaja zwiekszy¢ efektywnos¢ szkolenia poprzez zmniejszenie liczby t3pow
samolotow szkolno-treningowych, skrocenie czasu lotéw szkolonych pilotéw na samo-



Rys, 3.22, Aktmlny system szkolenia w lotnictwie sit zbrojnyoéh
WELKIEJ BRYTANII

lotach drogich w eksploatacji, a w zamian za to szersze \/ykorzystanie w procesie
lenia urzadzen i kabin treningowych oraz innych pomocy szkoleniowych, a takze

fwiekszenie czasu lotu na samolotach taniszych w eksploatacji w okresie realiza-

cji pierwszego stopnia szkolenia lotniczego.

I1"gzy sie do ekonomizacji i1 zintensyfikowania procesu szkolenia lotniczego,

V/ fazie realizacji pierwszego etapu szkolenia lotniczego planuje sie zwiekszyc
nalot na tdokowych samolotach podstawowego szkolenia z 30 do 100 godz.

Po ukonczeniu tego stopnia szkolenia stuchacze zgodnie ze swymi predyspozycja-
mi zostang skierowani na jeden z trzech kierunkéw szkoleniai na samolotach odrzu-
towych, na samolotach wielosilnikowych lub na $Smigtowcach*

Kandydaci na pilotéw samolotéw odrzutowych /PHANTOM, LIGHTING,. BUCCANEER,
HARRIER, JAGUAR i1 TORNADO/ powinni realizowac!

Pierwszy~stopien_- ze 100 - godzinnym programem na tdokowych samolotach
szkolnych typu BULLDOG z pe#ng realizacja dwoéch etapow wstepnego szkolenia selek-
cyjnego i szkolenia podstawowego.

Drugi stopien - ze 180 - godzinnym programem szkolenia przejsciowego i 50 - go-
dzinnym programem na szkolno-bojowym samolocie odrzutowym typu HAWK, Piloci, kté-
rzy ukoncza pierwszy i drugi stopien szkolenia lotniczego kierowani beda do es-
kadr przeszkalania zatdg w celu dalszego przeszkolenia na docelowym typie samo-
lotu.
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Ti%eci_"gtoNien ™~ ze 180 - godzinnym programem przeszkolenia na samolocie bo-
;Jowm typu HARRIER, TORHIADO lub F-4«

Proponowany system szkolenia lotniczego ma upraszcza¢ i skraca¢ czas szkole-

nia, szybciej osiagngc¢ specjalizacje i stworzy¢ lepsze warunki przeszkolenia pi-
lotéw z jednego typu samolotu na drugi.

Kolejne decyzje dowdédztwa brytyjskich sit powietrznych zmierzajg do zapew-
nienia szkotom i osrodkom szkolenia lotniczego,
i

odpowiednich samolotdow szkolnych
szkolno-bojowych niezbednych w procesie szkolenia w nadchodzacym dziesiecio-
leciu.

Planowany system przedstawia w formie graficznej rys. 3*23.

RyS.

3.23. Przewidywany system szkolenia w lotnictwie sit zbrojnych
TOELKIEJ BRYTANII

Szczegotowe dane dotyczgce systemu szkolenia zav/iera zatgcznik 8.
Wnioski :

1. Potaczenie szkolenia lotniczego /kandydatéow na pilotéw stuzby zawodowej/
z uzyskaniem I stopnia w uczelniach cywilnych,

2, Znaczny nalot pilotéw /260-300 godz.,

w tym 70-100 godz. na samolotach
o predkosciach okotodzwiekoYo™ch/ przed rozpoczeciem szkolenia na samolotach
naddzwiekov/ych.



u4

3, Szkolenie pilotéow w dwéch kierunkach - pilotéw etuzhy okresowej oraz pilo-
tow stuzby zawodowej -

4, Po kilkuletnich doswiadczeniach w szkoleniu pilotow wojskowych bezposred-
nio na samolotach odrzutowych, z pominieciem samolotu tdokowego, od 1960 roku
powrécono do starego systemu wprowadzajac pierwszy stopien szkolenia lotniczego
/szkolenie podstawowe i1 selekoja/ na tdokowym samolocie typu CHIPMUNK z programem
30 godz. nalotu. Decyzja ta motywowana jest, miedzy innymi, wzgledami ekonomicz-
nymi - rozpoczecie szkolenia lotniczego na tanszjnn w eksploatacji i nieskompliko-
wanym samolocie oraz wzgledami metodycznymi - realizacja pierwszego stopnia szko-
lenia lotniczego na stosunkowo #4atwym w pilotowaniu samolocie.

3.2,5. Systemy szkolenia w lotnictwie sit zbrojnych Franc.1l

1, Rekrutacja

Rekrutacja kand3rdatow na oficerdw i podoficerdw personelu latajgcego oraz
podstawowe szkolenie lotnicze prowadzone jest oddzielnie dla tych grup. Natomiast
lotnicze szkolenie specjalistyczne realizowane jest wspélnie w osrodkach szkole-
niowych weddug jednolitego programu.

Rekrutacje do szkoty lotniczej prowadzi sie wsréd absolwentéw szkét Srednich
stanu wolnego, w wieku od 17-22 lat, majgcych obywatelstwo francuskie.

Kandydaci, po zdaniu matury zobowigzani sa do ukoriczenia lotniczego kursu
przygotowawczego. Praktycznie ksuidydaci przed przyjeciem do szkoty lotniczej nie
wykonuja lotow.

Przyjecie do szkoty uwarunkowane jest wynikami egzaminu konkursowego, spednia-
niem warunkéw badan psychotechnicznych oraz pomyslnym wynikiem badan lekarskich,

n Po zakwalifikowaniu na stuchaczy kandydaci podpisuja kontrakt na 8 lat stuzby
w sidaoh powietrznych.

Kandydaci na wojskowych pilotéw rezerwy przechodza wspolnie z inndnii specja-r
listami 3 - miesieczne przeszkolenie wojskowe w szkole oficeréw rezerwy /Wojsko-
wej Szkole Lotniczej/, a nastepnie sag kierowani do Szkoty Pilotazu Podstawowego,
gdzie w ciggu 12,5 miesiecy realizuja pierwszy etap szkolenia lotniczego.

Po ukonczeniu kursu podstawowego pilotazu otrzymuja stopien chorgzego lub
podporucznika rezerwy i dyplom pilota wojskowego 1 stopnia.

Rekrutacja kandydatow na podoficerow - pilotédw prowadzona jest wsréd absol-
wentéw szkét sSrednich /maturzystow/ oraz kandydatéw z matg maturg. Wiek -
17,5 - 22 lat. Obowigzuje egzamin konkursowy z wiadomosci ogélnych.

Kandydaci na podoficerdow - pilotéw podpisuja kontrakty na 7 lat stuzby w si-
+ach powietrznych. Przechodza oni 5 - miesieczne szkolenie wojskowe, po ukonozeniu
ktérego otrzymuja stopien kaprala i kierowani sa do szkét pilotazu podstawowego.

2, System szkolenia do roku 1970

System ten obejmowat nastepujace etapy szkolenia:

Piei;wszy "Nl_drugi_eta? - stanowigcy jeden stopien, realizowany by* na samolo-
cie POUGA MAGISTER w wymiarze nalotu ogélnego » 130-150 godz.

Po jego zakoriczeniu ofloerowle otrzymywali tytuty pilotéw.

Tr efi__ejtef - obejmowat szkolenie przejsciowe realizowane dwustopniowo:
- pierwszy stopien - na szkolnym samolocie odrzutowym T-33 w wymiarze N * 75 godz, ;

- danigi stopien - na szkolnym samolocie odrzutowym MTSTERE 1V w wymiarze
og * 77 godz.

Wyniki analizy w foimie graficznej przedstawia rys, 3.24,



145

>4



ué

realizowano na naddzwiekowym samolocaie bojowym MIRAGE 111

Nalot programowy na tym typie obejmowat Npr 60 godz*

3. Aktualny system szkolenia

Wprowadzenie na na uzbrojenie sit powietrznych FRANCJI nowych typéw samolotéw,
jak np. ALPHA JET, JAGUAR or&.z dazenie do obnizenia kosztow szkolenia lotniczego
wywardo wpddw na zmiane systemu szkolenia lotniczego. Wprovyadzone zostaty do rea-
lizacji pierwszego etapu szkolenia lotniczego /wstepnego szkolenia selekcyjnego/
lekkie samoloty typu CAARP CAP-10 z silnikami td#okowymi .

Pieiwszy_etaf - realizowany jest na samolocie tdokowym typu CAARP CAP-10
i obejmuje nalot ogolny w wymiarze N « 20 godz.

Diugi realizowany jest na odrzutow3n samolocie szkolno-treningowym
typu FOUGA MAGISTER. Nalot ogdlny NOg 135 godz,

Trzeci_etajg - realizowany jest na dwumiejscowym szkolnym samolocie odrzuto-
wym typu T-33 z planowanym nalotem ogdlnym Nog- A 110 godz. oraz na samolocie

poddzwiekowym MYSTERE 1V z planowanym nalotem programowym Npr = 100 godz.
Wymienione etapy szkolenia realizowane sg w szkotach i osrodkach lotniczych,

Wyniki analizy w formie graficznej przedstawia rys. 3.25,

Rys. 3.25, Aktualny system szkolenia w lotnictwie sit zbrojnych FRANCJI
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Po ukoniczeniu szkolenia w szkotach i osrodkach szkoleniowych piloci samolotéw
odrzutowych zostaja skierowani do jednostek okreslonego rodzaju lotnictwal
mysliwskiego, mysliwsko-bombowego lub rozpoznawczego.

Czwart;”™ etap - do realizacji tego etapu szkolenia na samolo-
tach naddzwiekowych, np. MIRAGE 1110 wyznacza sie pilotdéw, ktorzy na samolotach
poddzwiekowych nabyli juz doswiadczenia lotniczego w okresie okoto 2 lat 4 posia-
1i nalot ogdlny Nog. * 350-400 godz.,/w tym 210-250 godz, na poddzwiekowych samo-
lotach odrzutowych”

W poczagtkowym okresie stuzby liniowej w jednostce piloci kontynuujg szkolenie
w eskadrze szkolno-bojowej, jest to, tzw, '"staz utrwalania", ktéory trwa
5-8 miesiecy. Program tego szkolenia obejmuje na odrzutowych samolotach nad-
diwiekowych nalot programowy Np~ = 100 godz. Orientacyjny nalot odpowiadajacy
przyjetemu poziomowi 1. klasy wynosi okodo w 450 godz, na wszystkich typach
samolotu.

4. Planowane zmiany w systemie szkolenia

Przewidywane zmiany w systemie szkolenia w formie graficznej przedstawiono
ny rys, 3*26.

Rys. 3*26. Planowane zmiany w systemie szkolenia w lotnictwie sit
zbrojnych FRANCJI
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W przysz4osci ~dwa typy samolotéow T-55 i MYSTIJRE IV zostemg zastgpione
przez samoloty typu ALPHA JET, na ktérych piloci uzysk.,;)a nalot 120 godz.
w ramach trzeciego etapu szkolenia lotniczego.

Czwarty etap szkolenia lotniczego realizowany bedzie na szkolno-bojowym
i bojowym samolocie naddswiekowym MIRAGE-111 w wymiarze NOg 100 godz.

Szczegbétowe dane dotyczace systemu szkolenia zawiera zatgcznik 9«

Wnioski;

1= Ponowne wprowadzenie lotéw selekcyjnych na tdokowych samolotach szkol-
nych w okresie kandydowania ucznia na pilota,

2, Duza liczba lotéw z instruktorem przed wylotem samodzielnych pod-
chorazego /ucznia/ okoto 20 godz,

3, Brak w programie szkolenia lotniczego podchorgzych /elewdow/ elementdw
zastosowania bojowego,

4, Bardzo duzy nalot kontrolny /loty z instruktorem/ podchorgzych /elewow/
w procesie szkolenia lotniczego - ponad IQf~ catego nalotu,

5, Wykonywanie nieznacznej liczby lotéw w DTWA 1 NZWA /tylko loty
z insttuktorem/.

6, Stosunkowo duzy nalot na aparaturze treningowej /okoto 42 godz,/,

7, Zwiekszenie liczby godzin nalotu w okresie przeszkalania na nad-
dzwiekowe samoloty MIRAGE-111IC z 60 godz, do 100 godz, na pilota.

Pordwnania systeméw szkolenia w lotnictwie sit zbrojnych PRL, ZSRR,
i niektérych panstw obcych przedstawia rys, 3,27,



Rys.

5.27.

\450\ poziom 1lklasy - nalot 450h
szkolenie teoretyczne

szkolenie na samolotach tlokowych

szkolenie
————— szkolenie

—————— szkolenie

Zestamenie poréwnawcze systemow szkolenia w

na odrzutowych samolotach szkolnych
na poddzmekowych samolotach przejSciowych

na naddzwipkowych samolotach bojowych

lotnictwie sit zbrojnych PRL.ZSR"

niektérych panstw obcych.

fr9
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5.3, WYNIKI PROWADZONYCH .BADAN

W celu okreslenia wpdtywu stopniowania procesu szkolenia lotniczego ma. ;Jego
przebieg przeprowadzono eksperyment polegajacy na wyszkoleniu wydzielonej grupy
pilotéw na samolotaoh MIG-21 bezposrednio po samolotach TS-11*

Dotychczas istniejace doswiadczenia wkasne w zakresie stopniowania systemu
szkolenia lotniczego dotyczyty trzech i wiecej stopni szkolenia. Z uwagi na fakt,
ze w niektdérych panstwach stosowany Jest system dwustopniowy, uzasadnienie i prak-
tyczne potwierdzenie wptywu takiego stopniowania na proces szkolenia stato sie
ze wszech miar zasadne.
Ponadto majgac na uwadze mozliwos¢ wystgpienia trudnosci sprzetowych zwigzanych
z brakiem samolotu szkolenia przejsciowego /zaawansowanego/ typu LIM, koniecznym sta-
40 sie przebadanie takiego systemu szkolenia za pomocag sprecyzowanych w rozdzialte. 2.
pracy kryteriow. Taki tok badania przedstawionego systemu Jest uzasadniony,
poniewaz umozliwia poréwnanie stosowanych systemow szkolenia lotniczego oraz
systemu bedacego przedmiotem eksperymentu i ocene ich w aspekcie:

- czasu szkolenia;
- efekt3rwnosci nalotu ogélnego;
- kosztow szkolenia.

Ponadto ocenie poddano efekt koncowy szkolenia zdeterminowany wzgledami goto-

wosci bojowej .
3.3*1. Warunki wy\lSciowe eksperymentu

Do szkolenia na samolotach X&-21 zostata wyznaczona grupa wyselekcjonowanych
czterech pilotéw. Sa to piloci majacy 1. klase pilota wojskowego na samolotaoh
szkolno-treningowych TS-11 w lotnictwie szkolnym.

Przed rozpoczeciem szkolenia pednili oni stuzbe w charakterze pilotéw - in-
struktoréw w lotniczych putkach szkolnych WOSL.

Wyzej W3rmienieni, wyszkoleni byli do NZWA, wkacznie z uprawnieniami iInstruk-
torskimi, Szczegétowe dane szkolonych na MIO-21 pilotow stanowigcych grupe ekspe-
rjmentalng na dzien 1.10,1977 r. zawiera tabela 3,26*

Tabela 3.26
Tr N~a»aafsnaaB8aaa»aefjcpaas|kaaaaga;agaxarsa;aaagyls g ar»aagaasrssara
Pilot 1 Wiek Pro- Nalot I Nalot wg typéw 1 Nalotwg warunkow
, mocja og6lny /godz./ /godz,/

/at/ ks /godz./ i :
TS-8 1 TS-11 4DZWA { DTWA | NZWA

;=xss33="::SKSsaaas”~asesacas S3ss«a:s 3B|caaassaaaai*”

fpa

188 3 720 1 723 123 65
19 1 570 % 467 | 75 47
18 L 615 465 j 98 1 52
22 | 840 | 689 | 115 § 62

i
raaaaaai33« 3XSKSss3 at3 S 3B 3Ba3B3 «s:gaaaaSth-.-.t D

Szkolenie teoretyczne zwigzane z przejsciem na samolot MIG-21 zostato z grupag
eksperymentalng przeprowadzone w 1977 roku centralnie. Jednoczes$nie z pilotami
szkolonymi w trzystopniowym systemie, w przeciagu 1,5 miesigca.
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Po ukonczeniu szkolenia teoretycznego grupa eksperjnnentalna zostata skierowa-
na do 2 plm "KRAKOW" celem realizacji szkolenia praktycznego. Program szkolenia
praktycznego przedstawia tabela 5.27»

Tabela 3.27
1f issalag®y)» ateargpge«  Feerhanaaall ases),
Typ sa- J TS-1M M10-21US MIG-21 | Razem
molotu E
warunki | Tliczba liczba liczba | liczba T
1 lotow : lotéw czas lotéw 1 ©%8S lotéw j ©%8°
=3S33S3aas| r=<I2s=: I~;a<ai35astaasjjaafcao;aacgaaMtgaaaj*xiJLgaai;iag;ag«aa!: iigasHsaullaaaaesasa
DZWA 1 4 12.10 t 31 1 14.16 i 93 1 52.55 % 128 J 69.32
1 I 1 1
1 1 1 1 1 1
DTV/A 1 2 ., 1.20 1 13 1 7.40 1} 23 1 14.50 | 38 i 23.50
1 i 1 1 1 1 1 4_ _
1 1 i i 1 — I o
NZWA 1 15 1 5.06 1 14 1 6.30 1! 46 1 26.05 1} 75 1 37.41
1 1 I I 1 1 1 L
' | t 1 1 i 1
NTWA - 1 - 1 23 t 1410 , 30 i 19.30 1! 53 1 33.40
i 1 1 1 1
1
Ogotem 21 8.46 81 1 42 .37 192 i 113.20 294 i 164.43
1 1

-
:3saaaa4eastraaKts=354(aasslsBai:d3ssasc=:3=3|a_i:a53aassalssaesi=Bsetaéaa=’\'3aBa:*B3BF|Bioaeﬂ|aBaS)KaF|Bﬂ

Program powyzszy utozony zostakt na podstawie przestanek metodycznych, uw-
zgledniajacych duze doswiadczenie na szkolnym samolocie odrzutowym TS-11, brak
luniejetnosoi w wykonywaniu lotéw w NTWA oraz ograniczone przygotowanie z zakresu
zastosowania bojowego.

W celu uzyskania poréwnywalnych wskaznikéw, program szkolenia na samolocie
"naddzwiekowym zostat sporzadzony w podobnym zakresie, jak dla pilotéw majacych
nalot na samolotach poddzwiekowych LIM-5 - 250 godz. i poziom wyszkolenia do
NTV/A wigcznie.

Plan przeszkolenia przedstawiony zostat w zataczniku 10, tab. Z. 10.1
i Z. 10.2.

W celu umozliwienia analizy kosztdow szkolenia przyjeto koszt jednostkowy jed-
nej godziny eksploatacji samolotu okreslonego tjrpu. Koszty te przyjeto zgodnie
z obowigzujacymi zasadami, ich obliczania w lotnictwie sit zbrojnych wedtug
ponizszej zaleznosci [87] t

K * ~zakupu ™ ~remontu  ~SIPS ®~cz. zamiennych ¥z4/1 godzi
n resurs w godz. n

Koszty jednostkowe eksploatowanych w kraju samolotéw odrzutowych przed-
stawia tabela 3.28.

Tabela 3.28
Lrﬂ,q,q*laaﬂ3ap,amaara,qﬂ;aaBr3M33333ﬂ ;aza:p8r3asagaB833ga=raessszszak8a
T samolotu i i i
p yp &osiss!eggej godziny lotu Wskaznik
3 P 4
Ssssliaalicaliass:
TS-8 1.4 1 1
TS-11 9.8 % 7
SBLIM 15.5 1 11.1
LIM-2 13.3 } 9.5

LIM-5 16.7 11.9
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17
6
7
8
9

10
11
12
1>
14
15
16
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|
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LIM-6
MIG-21US
MIG-21PP
MIG-21R
MIG-21MF
SU-7BM
SU-7BKL
USU-7
SU-20
MIG-21BIS
MIG-23

| »

—

R N T

1

K«

A >K33aBaassslBﬂﬂ|§B:aaaava»

TUUH VATl 21 2uill il 2

19.7
'54.3
50.8
64.0
61.8
68.8
78.0
73.0
236.8
168.0
294.0

laral3unl-a. 1aselun| I8Aamal8raieaa>adl«avassabsttaaxaBes! A8/ M A IaMLP BABIIOKIOKAAIMMER

14.0
38.8
36.3
45.7
44.1
49.1
55.7
52.1
169.1
120
210
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W celu pelnego zrealizowania zatozen eksperymentu szkolacy Instruktorzy i do*

wodcy otrzymali uprawnienia w indywidualnej ocenie potrzeb szkolonych dotyczg-

cych wymaganej liczby lotéw pilotazowych,

3*3«2. Przebieg szkolenia eksperymentalnego

Rozpoczecie szkolenia praktycznego nastgpito dnia 8,11*1977 roku*

Do wylotu samodzielnego w DZWA:

a/ planowano na samolocie MIG-21US:

- 2 loty do strofy w czasie 1 godz,;
- 6 lotéw po kregu w czasie 1 godz,;

b/ wykonano program przedstawiony w tabeli

BAafnaaa3s3ada3juni3aaB3aszanajas3ajfBasz-ajja3idsz3zzaszszanass!
1 Rodzaje lotéw

do strefy
ml-rmaraper-A--aan=al=ascarag=elar=a=rrxaasnk.xna dBdadada3dfd3ajada:

Pilot

j

po kregu

—

j 5-0.46

8-1.32
9-1.50

| 10-1,57

Do wylotu samodzielnego w DTWA:

a/ planowano na samolocie MIG-210S;
- 8 lotéw w czasie 4 godz.

Ponadto ustalony zostat wamnek posiadania co najmniej 10 godz. nalotu na
samolotach naddzwiekowych przed wylotem samodzielnym w DTWA.

50 min.

3,29,

IS8E3taess] ;
Bata wylotu

Tabela 3,29

samodzielnego I miesiace

18.02.1978
21.02.1978
21.02.1978
21.02.1978

!

3

3
3

Czas szkolenia

1 dni

j
1

10

13
13
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b/ wykonano program przedstawiony w tabeli 3*30,

Tabela 3.30
1ot ﬁglggmglglwé 2%E%dg¥;?ﬁg_ { Czas szkolenia -
M10-21U gow DTWA | o9 iMloty & ety 7%
I /miesigce/
miesigce dni
13M3=
9-4.52 19.4.1978
8-6.31 19.4.1978
8-5.23 19.4.1978
8-5.11 19.4.1978
3r3’sues

Do wylotu samodzielnego w NZWA:

a/ planowano na samolocie MIG-21USj
- 2 loty do strefy w czasie 1 godz.;
- 4 loty po kregu w czasie 40 min.

Ponadto zostat ustalony warunek posiadania nalotu w wymiarze 18 godz. na sa-
molotach naddzwiekowych przed wylotem samodzielnym w NZWA.

b/ wykonano program przedstawiony w tabeli 3.31.

Tabela 3.31
i Rodzaj lotéw Data wylotu Czas szkolenia
Pilot !- samodzielne-
po kregu {do strefy go w NZWA od wylotu w DTWA jcatkowity
czas szkole-
miesiagce | dni Inia
i ) i I/miesiace/
133ya3ssaess3s8S3al 3 gaaatsaat B
5-1.00 4-2.03 4.7.1978
5 1.00 2-1,04 6.7.1978
5-1.01 4-2.06 4.7.1978
4-0.50 4-2.07 4.7.1978

Do wylotu samodzielnego w NTWAj
a/ planowano na samolocie MIG-21US;

- 16 lotow w czasie 10 godz. 10 min.

Ponadto wprowadzono warunek posiadania co najmniej 30 godz. nalotu na samo-
lotach naddzwiekowych przed wylotem samodzielnym w NTWA:

b/ wykonano: szkolenie w NTV/A rozpoczeto w listopadzie 1978 roku lotami kon-
trolnymi na samolocie MIG-21US, Z powodu nieodpov/iednich warunkéw atmosferycz-
nych /zima 1979/ piloci utracili nawyki. Nalezy przewidywa¢, ze wylot samodziel-
ny tych pilotéw w NTWA moze nastapi¢ pod koniec okresu wiosennego 1979 roku.

Na dzien 1,3.1979 rok Sredni poziom wyszkolenia grupy eksperymentalnej przed-
stawiat sie nastepujaco:

- nalot ogolny wynosi+ N = 85 godz, ;

- nalot programowy na samolotach naddzwiekov/ych na jednego pilota Srednio wy-
nosit = 67 godz.
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V/ przeciagu analizowanego okresu wykonano Srednio W s programowego szkolenia
na naddzwiekowych samolotach® bo;jowych.

Efektywnos¢ catkowita dotychczasowego nalotu ogélnego Srednio wynosita

= 0,78. W poszczegdélnych warunkach atmosferycznych procentowy wskaznik uzyska-
nia wymaganego poziomu wyszkolenia przedstawiat sie nastepujaco:

- DZWA - 7157
- DO¥A - 587
- NZWA -

- NTV/A - 99°.

Ocena przebiegu procesu szkolenia £iup2 eksperymentalnel

W trakcie przebiegu szkolenia na podstawie opini
stwierdzono, ze planowana liczba lotéw kontrolnych samodzielnych by#a wystar-
czajgca dla opanowania zgdanych elementéw na samolocie naddzwiekowym. Nalezy przy
tym podkresli¢, ze w przypadku pilota pierwszego, z uwagi na jego znaczne doswiad“
czenie lotnicze, mozna byto zaktadang liczbe lotdéw nieznacznie obnizy¢ /znaczny
nalot na samolocie tdokowym/,

i szkolacych instruktorov/
i

W przypadku drugiego i trzeciego pilota obnizenie liczby lotéw nie byto raozli-
we, poniewaz wystapidy u nich trudnosci w opanowaniu techniki pilotowania samolo-
tu MIO-21, W odniesieniu do wszystkich pilotéw wystgpita koniecznos¢ zwiekszania
lotéw samodzielnych na zastosowania bojowe. Stad wniosek, ze za optymalna dolng
granice nalotu na samolotach TS-1% przed przystgpieniem do szkolenia na samo-
lotach naddzwiekowych wedtug zatozonego planu, nalezy przyja¢ nalot okoto
600 godz.

Zmniejszanie liczby tego nalotu daczy sie ze zwiekszeniem nalotu na samolo-
tach naddzwiekowych,

W tej sytuacji sSredni koszt szkolenia jednego pilota grupy eksperymentalnej
bedzie przedstawiat sie nastepujgco:

- wstepne szkolenie selekcyjne, szkolenie podstawowe oraz zaawansowane na samolo-
cie TS-11 w zakresie 600 godz. nalotu

600x9 800 z+ = 5 880 000 z+;

- nalot na samolocie MIG-21US - 52 godz,
52x54 300 z# > 2 825 600 z¥;

- nalot na samolocie MIG-21MP - 113 godz.
113x61 800 z4 = 6 983 400 zi.

Ogotem koszt szkolenia bedzie wynosit - 15 min.687 tys, zk.

Uwzgledniajgc dotychczasowg efektywnos¢ catkowita /zaklbadajac, ze taka
utrzyma sie do zakoniczenia szkolenia chociaz jest to mato prawdopodobne/ Sredni
koszt szkolenia jednego pilota wzrosnie do okoto 18 min. 500 tys* z#

5,880 000+/2.823 600+6 983 400/x0,78 = 18 453 076 zi.

3.3*3. Przebieg szkolenia grup kontrolnych

W celu umozliwienia pordéwnania przebiegu procesu szkolenia grupy eksperymen-
talnej zostaty wybrane s poprzednich systeméow szkolenia trzy grupy kontrolne pi-
lotow szkolonych na samolotach MIG-21,

Pieiwszg gru2e kontrolng stanoxvrili piloci o poziomie 1. klasy z nalotem
na samolotach LIM ponad 400 godz.
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DinNiSa pPS. Jcontrolng stanowili pilooi o poziomie 1* klasy» z nalotem na
samolotach LIM ponad 250 godz.

Trzeci | Jorupd® kontrolng stanowili piloci wyszkoleni pilotazowo na samolotach
LIM do NTWA wkacznie, z sumarycznym nalotem na samolotach poddzwiekowyoh /razem
z TS-11/ ponad 250 godz.

Plan szkolenia grup kontrolnych przedstawiony Jest w zalaczniku 10, tah, Z,10,3
przy czym grupa druga i trzecia szkolona hyta weddfug tego samego programu*

1, Pierwsza grupa kontrolna

WyjsSciowy poziom pilotéw pierwszej grupy kontrolnej by+ ustalony nastepu-
Jacymi warunkami :
- wszyscy piloci posiadali 1, klase pilotow wojskowych w lotnictwie mysSliwskim;

- nalot na samolotach LIM by+ nie mniejszy niz 400 godz.

Szkolenie praktyczne na samolotach MIG-21 rozpoczeto z tag grupa 21<12.1965* r.
Liczba lotéw i czas przed samodzielnym wylotem w poszczegélnych warunkach atmo-

sferycznych przedstawia tabela 3,32,
Tabela 3,32

- FLiczba ! Data - Data Liczba Data Liczba Data

Pilot lotow samo- ;%Big@a samo- lotow wylotu lotéw wylotu
i czas dziel- 7, 0,C dziel- kon- samo- kon- samo-
nalotu nego I trol- nego trol- dziel-  trol- dziel-
przed Yy— I nych wylotu nych nego nych nego
samo- otu w w w W w
dziel-  w IDTWA DTWA NZWA NTWA NTWA NTWA
nym wy- Jj DZWA
lotem 1
2-0,32 j 21.12.65 j 12.02.66 6.4.66 5.8.66
2-0.35 1 21.12.65 i 12.01.66 17.6.66 5.8.66
2-0,33 | 21.12.65 ! 12.02,66 15.5.66 26.10.66
2.0,38 j 21.1265} O 13,02.66 15.5.66 I 26.10.66

JL ' ! ! ' { tses3sama*tBss:

Z uwagi na niedostateczng liczbe samolotéw MIG-21U loty kontrolne w DTWA,
NZWA, NTWA wykonywano zamiennie na samolotach SBLIM-2.

Praktycznie, podczas szkolenia w 62 plm grupa ta nie uzywata w ogole samolotu
MIG-21U z wyjatkiem wykonania dwoéch lotéw kontrolno zapoznawczych przed wylotem
samodzielnym w DZWA, Podczas analizy przebiegu szkolenia tej grupy kontrolnej
stwierdzono, ze rowniez w innych przypadkach przy nalocie pilota powyzej 450 godz.,
w czasie przeszkalania w zasadzie nie korzystano z samolocu MIG-211J.

Okres szkolenia pierwszej grupy kontrolnej do poziomu 1. klasy wynosit+ 1 rok
6 miesiecy. Piloci w trakcie przeszkalania uzyskali nalot ogdélny na samolotach
naddzwiekowych przedstawiony w tabeli 3.33.

Tabela 3.33
[ Planowan I 5 ’ g
Pilot y nalot Uzyskany nalot ogol-  Dfektywnosé nalotu
programowy ny na samolocie og6lnego

»33 =1 =*=+=B3A9—8BaCBaB=AA=3Aa=A3Nr 3=—=)XKa2I T =5=5kS;:

1 88.55 1 92.30

2 88.55 i 95.20

3 % 88.55 ! 91.10

4 1 88.55 j 92.40
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Sredni koszt szkolenia jednego pilota grupy pierwszej przedstawiat sie nas-

tepujaco:
-nalot na samolocie SBLIM-2 - 80 godz,
80x15 500 a 1 240 000 z#;

- nalot na samolocie LIM-2 - 100 godz,
100x13 300 = 1 330 000 z#;

- nalot na samolocie LIM-5 =* 220 godz.
200x16 700 « 3 674 000 z¥;

- na samolocie MIG-21PF - 92 godz,
92x50 800 * 4 673 600 zk.

Ogotem Sredni koszt szkolenia jednego pilota wynosid4: 10 min, 918 tys, zi,
2. Druga grupa kontrolna

Wyjsciowy poziom szkolonych pilotow przedstawia tabela 3,34 /w nawiasach
podano nalot programowy/ .

Pilot ]; Nalot na samolotach typu

! S- | 7s-12 L
1 138 1 O 1 280 /250/
2 48 5 l 30 /250/ 38 /298/
3 10 0 | 2% /250/ 465 1420/
4 440 /370/

10 hzo_ }320/250/

Szkolenie praktyczne drugiej grupy kontrolnej na samolocie naddzwiekowym
rozpoczeto 5*5.1974 roku. Liczbe lotéw i czas przed samodzielnym wylotem w posz*
czeg6lnych warunkach atmosferycznych przedstawia tabela 3.35.

Tabela 3.35
—=1¥09999999s999999999 yaggggggasggggggggggg 3aaaaaaaagggggg™
Pilot Liczba 1 Data 1 Liczba Data IlLiczba Da 1 Liczba Data
lotow i1 1 samo- 1 lotéw samof- 1 lotow 1 samo— lotow samo-
czas 1 dziel- } przed dziel- {i czas } dziel- } i czas dziel-
przed 1 nego } samo- nego lprzed 3} nego 1 przed 1 nego
wylotem 1 wylotu 1 dziel- wylotu 1 samo- 1 wylotu 1 samo- wylotu
samo- {wDZWA 3} nym w DTWA }dziel- Jj w NZWA  dziel- i w NTWA
dziel- j { wyto- 1 nym 1 1 nym 1
nym w 1 tem w lwydo- 1 1 wydo- }
DZWA J DTV/A l1tomw tem w
INZWA i 1 NTWA 1

et o (040999005500 000000 1000066686 000000000 ditaag:
1 is-1.58 130.5.74 4-2.30 j17.7.74 9- 3.04 i4.4.75\ 6-4.07 4.10.75
2 j9-2.00 25.5.74 3-1.52 117.7.74 8-2.56 123.5.75 | 6-4.10 5.11.75
3 18-1.56 i 25.5.74 2-1.38 118,7.74 10- 3.36 | 6.4.75 | 7-4.50 6.12.75

4 § 9-1.59 29.5.74 3-1.55 118.7.74 10—3.28j 10.4.75 | 6-4,11 4.10.75
4. - Ill - — -

sazaa:isadkaaaaaaaaaA: - oo

Loty w DTWA, NZWA i NTWA czesSciowo, zamiennie wykonywane bydty na samolotach
SBLIM-2, Grupa ta miata czeste przerwy w lataniu z uwagi na wydduzenie warunkuja-
cych ciagow szeregowych zwigzanych z koniecznoscig wykonania oyklu lotéw kontrol-
nych na samolocie MIG-21U, Niewystarczajaca liczba samolotow MIG-21U powodowata
wydduzenie procesu szkolenia i czestg utrate nawykow w okreslonych warunkach
atmosferycznych.
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Okres szkolenia na samolotach naddzwiekowych drugiej grupy kontrolnej do
uzyskania poziomu 1. klasy wynosit+ 4 lata. W trakcie oceny przebiegu szkolenia
drugiej grupy kontrolnej stwiei”zono przypadki wczesniejszego uzyskiwania poziomu
Ik« klasy i przypadki nieuzyskania tego poziomu do dnia badania przebiegu szkole-
nia tej grupy.-

Piloci drugiej grupy kontrolnej w trakcie szkolenia do poziomu 1. klasy uzys-
kali nalot na samolotach naddZwiekowch przedstawiony w tabeli 5.36.

Tabela 3.36
lassesqalsa
=b: Planowany nalot Zrealizowany na- IEfektywnosé
iPilot programowy lot ogolny do Razem nalot Inalotu
T poziomu 1. klasy l1ogb6lnego
MIG-21Ul, MIG-21 X0-21n MIG-21 « Plano- Wykonany j
f 1 wany
15 e—apee isassaiaa
24.00 { 117.55 59.00 169.00 j 141.55 228.00
24.00 j 117.55 58.00 162.00 { 141.55 220.00
24.00 | 117.55 61.00 158.00 | 141.55 219.00
24.00 j 117.55 60.00 160.00 i 141.55 220.00
Sesitzssoaes]

Sredni koszt szkolenia jednego pilota grupy drugiej przedstawiat sie nas-
tepujaco:
- nalot na samolocie TS-8 - 20 godz.
20x1 400 = 28 000 z#;
- nalot na Skamolocle TS-11 - 83 godz.
83x9 800 = 813 400 zt;

- nalot na samolotach LIM-2 i SBLIM - 110 godz.
/53x15 500/ 4- /55x13 300/ = 1 534 000 zt;

- nnlot na samolocie LIM-5 - 140 godz.
140x16 700 2 338 999 zi;

- na samolocie MIG-21US - 59 godz.
59x54 300 = 3 203 700 zt;- 1

™ s—iot na samolocie MIG-21PP - 162 godz.
162x50 300 s 8 229 600 z+.

Ogotec Sredni koszt szkolenia jednego pilota wynosit 16 min. 197 tys. zk.

V/ysoki koszt szkolenia spowodowany byt niskag efektywnoscig nalotu catko-
witego /B™ « 0.64/.

3. Trzecia grupa kontrolna

Wyjsciowy poziom szkolonych pilotdéw przedstawia tabela 3.37 /w nawiasach
podano nalot programowy/ .

Tabela 3.37
| — Bssifsyyeaa B o, inmmmaeTan
bilot 1 Halot na samolotach typu
110 - H naxum ogoxn
1 TS-8 r TS-11 j° LM A ogoxny
TRl Beti>
L - ) I H1
1 20.00 i 85.00 i 185 /140/ 280,00
I 18i00 92.00 I 185 /140/ i 295.00 ﬁ
22,00 i 76.00 Jj 185 7140/ 1 283.00 }
20.00 80".00 1 188 7140/ 288.00 |

Sa=== AS==S=A5=3=r -—X it
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Szkolenie praktyczne trzeciej grupy kontrolnej na samolocie naddzwiekowym
rozpoczeto 6«5*1974 roku.
Liczbe lotéw i czas przed Bamodzielnsmi wylotem w poszczegélnych warunkach atmos-
ferycznych przedstawia tabela 3.38

Tabela 3.38
sa54;S;ssslss3:
Piinti I"iczba T Data f Liozba Data jLIczba jData Liczba |IData
lotow samo- lotow samo- «lotow {samo- lotow 1 samo-
11§ czas dziel- przed dziel- I1i ozas ldziel- i czas [dziel-
I przed nego samo- nego Iprzed Inego przed 1 nego
I wylotem wylotu dziel- wylotu jsamo- Iwylotu samo- Iwylotu
1 sareo- w DZV/A nym w DTV/A  1dziel- Iw NZWA dziel- "w NIVA
1 dziel- wylo- nym nym }
Fnym w { tem w wylotem 1 wylotem 1 -
}DZVA T DTV/A Iw NZWA * iw NTWA
5555555/ A58 55K-EE8Afsaaaaaaaatraaaaaaa:
1 18-2.01 1i30.5.74 9-4.51 27.7.74 19-3.08 j23.5.75 j 15- 11.50 j 4.4.77
2 19220 28.5.74 9-5.26  27.7.74 j10-3.26 123.5.75 | 16-12.3014.4.77

I 10-2.56 24.5.74 875.03 29.7.74 110-3.31 |l 19.5.75 | 16-13.101 8.4.77
1 9-2.34 28.5.74 9-5.38 | 29.7.74 }9—3-0% j19]5.75 \ 18-13.50» 8.4.77
1 1

.
ataaaaaAaaaaasaaafaa; agfaaaaaaaaajbaaaaaaaatsagaga=*=a"

W pordwnaniu z pierwsza i1 drugg grupa kontrolng planowany dla trzeciej grupy
nalot na samolotach MIG-21U nie mégt juz byd realizowany zamiennie na samolocie
SBLIM-2 z uwagi na mate doswiadczenie szkolonych i powazne trudnosci w opanowaniu
techniki pilotowania samolotu naddzwiekowego, zwhaszcza w trudnych warunkach
atmosferycznych, Z powodu wzrastajacego obciazenia samolotow MIG-21U 1 wydtuzsmia
ciggow szeregowych warunkujacych rozpoczecie realizacji nowych kolejnych zadan
szkoleniowych malata réwniez mozliwos¢ wykorzystywania istniejacych warunkéw at-
mosferycznych do aktualnych potrzeb. Czas szkolenia do uzyskania poziomu 1. klasy
w trzeciej grupie kontrolnej wynosit 5 lat. Przy czym aktualnie tylko jeden pilot
z tej grupy ma poziom 1. klasy. Pozostali w dalszym ciagu realizuja szkolenie
w celu uzyskania tego poziomu.

Piloci trzeciej grupy kontrolnej w trakcie dotychczasowego szkolenia uzyskali
nalot na samolotach naddzwiekowych przedstawiony w tabeli 3.39.

Tabela 3.39
qm:mi33sssssssai8553eaisas3ss:a=
I-P'I . Planowany nalot Zrealizowany na- Efektyw-
1io programowy lot ogélny do po- Razem nalot nos¢ na-
ziomu 1. klasy lotu
S _ —— T e ———— ogdlnego
MIG-21U 1 MIG-21 MIG-21U 1 MIG-21 piano- 1 wyko-
wany } nany
3ss=sssss=37"3as33Ss=:"s=:83=833S5S3s73333s=s5334:ss3a=ss=-i3:p33sal333S5SS3t53ai33s=KS3S5S3
30.30 117.55 69.00 189.00 148.25 0.57
30.30 117.55 71.00 | 195.00 148.25 0.56
30.30 117.55 68.00 1 192.00 148.25 0.57
30.30 117.55 70.00 | 198.00 148.25 0.55 ]

Sredni koszt szkolenia jednego pilota grupy trzeciej przedstawial sie nas-
tepujaco:
- nalot na saunolocie TS-8 - 20 godz,
20x1 400 = 28 000 z#;
- nalot na samolocie TS-11 - 83 godz.
83x9 800 =813 400 zi#;
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- nalot na samolotach SBLIM-2 i LIM-2 - 110 godz.
/55x15 500/+/55x13 300/ 1 584 000 z#;
- nalot na samolocie LIM-5 - 75 godz.
75x16 700 = 1 252 500 z#;
- nalot na samolocie MIG-21US - 69 godz.
69x54 300 = 3 746 700 zi;
- nalot na saunolocie MIG-21MP ~ 191 godz.
191x62 800 = 11 803 800 zk.

Ogotem Sredni koszt szkolenia jednego pilota wynosit+ 19 min. 228 tys. zi.
V/ysoki koszt szkolenia spowodowany byd niska efektywnosciag nalotu catkowitego
/0,567 i1 realizacjg szkolenia na drozszym samolocie /MXB-riA™P/.

Whi.o_sk:

1. Szkolenie na samolocie MIG-21 jest mozliwe z pominieciem szkolenia zaawanso-
wanego na poddzwiekowym samolocie typu LIM, niemniej jednak zakres szkolenia uzalez-
niony jest od posiadanego duzego doswiadczenia /nalotu/ na szkolnym samolocie od-
rzutowym TS-11,

2. ¥ przeprowadzonym eksperymencie dolng granice nalotu na samolocie TS-11,
przy zatozonym planie szkolenia na samolocie naddzwiekowym, stanowi nalot okoto
600 godz,

3. Poréwnywalny poziom wyszkolenia umozliwiajacy realizacje zatozonego planu
/identycznego jak dla grupy eksperymentalnej/ na samolotach MIG-21, stanowi poziom
trzeciej grupy kontrolnej, tzn. sumaryczny nalot na samolotach odrzutowych pod-
dzwiekowych 250 godz. /w tym na samolotach LIM wyszkolenie pilotazowe do NTWA
wiacznie/, n

4. Zachodzi Scista relacja pomiedzy zmniejszaniem nalotu na samolotach typu
LIM, a zwiekszanie nalotu na samolotach naddzwiekowych, przy czym dominujacy jest
wzrost nalotu kontrolnego na samolotach MIG-21U oraz pilotazowego na samolotach
MIG-21.

5. Zwiekszanie nalotu kontrolnego powoduje wydduzanie warunkujgacych ciggow
szeregowych zadan, a tym samym uniemozliwia, szczegdélnie w pierwszym okresie szko-
lenia, rownolegta realizacje zadan i1 odpowiednie wykorzystanie warunkéw atmosfe-
rycznych,

6. Zwiekszanie nalotu kontrolnego na samolotach MIG-21TJ oraz pilotazowego
na MIG-21 powoduje przedtuzanie procesu szkolenia /z przyczdn podanych w pkt. 5/
z jednoczesnym spadkiem efektywnosci nalotu ogdélnego:

- w pierwszej grupie kontrolnej = 0,96;
Sr.
- w drugiej grupie kontrolnej
Sr.
- w trzeciej grupie kontrolnej E
Sr.
- w grupie eksperymentalnej E
oér- [
7. Szkolenie na samolotach naddzwiekowych pilotéw o obnizonym poziomie wyjscio-

wym /brak odpo\diedniego doswiadczenia na samolotach LIM/ naktada szczeg6lne rygory
w odniesieniu do stosowania w procesie szkolenia uwarunkowan metodycznych i doboru
odpowiednich warunkéw atmosferycznych, szczegétowego stopniowania trudnosci ze
szczegolnym uwzglednieniem indywidualnych cech szkolnych pilotow. Czynniki te

w konsekwencji, w Swietle znacznych ograniczen eksploatacyjnych samolotéw nad-
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dzwiekowych /ograniczenie ilosci paliwa, ograniczenie masy do ladowania, niemozli-
wos¢ wykonania wiecej niz dwoch ladowan przy jednjmi zatankowaniu paliwem itp./po-

woduja znaczne przedtuzanie czasu szkolenia oraz zmniejszanie efektywnosci nalotu

ogoélnego.

8. Analiza przebiegu szkolenia pierwszej grupy kontrolnej, wykazuje, ze przy
takim poziomie wyszkolenia, praktycznie mozna znacznie ograniczy¢ loty kontrolne
na samolotach MIG-21U i loty pilotazowe na samolocie MIG-21, podnoszgc tym saunym
efektywnos¢ szkolenia, W niektérych systemach panstw obcych /zachodnich/ szkole-
nie na samolocie docelowym realizowane jest podobnie jak szkolenie pierwszej

grupy kontrolnej i1 przebiega w krétkim czasie.

9. Obnizanie poziomu wyjsciowego ponizej poziomu grupy eksperymentalnej
/600 godz. nalotu na TS-11/ lub ponizej poziomu trzeciej grupy kontrolnej powodo-
wac¢ bedzie wzrost liczby lotéw kontrolnych na samolocie MIG-21U i dalsze przedtu-
zenie procesu szkolenia, spadek jego efektywnosci, a tym samym znaczny wzrost
kosztéw szkolenia. Na poparcie tego wniosku mozna przytoczy¢ przykkad, ze w syste-
mie szkolenia dwustopniowego stosowanego w ZSRR przy nalocie 150 godz, na samolo-
tach L-29, szkoleniowy nalot programowy do poziomu 1. klasy na samolotach MIG-21

wynosi 300 godz,, w tym okoto 90 godz. na samolotach MIG-21U.

10. Koszty wyszkolenia /Srednie/ jednego pilota do poziomu 1. klasy na samolo-
cie MIG-21 przedstawiaty sie nastepujaco:

- w pierwszej grupie kontrolnej - okoto 10 min, 918 tys, zi;
- w drugiej grupie kontrolnej - okoto 16 min, 197 tys. zk;
- w trzeciej grupie kontrolnej - okoto 19 min, 228 tys. zk;

- w grupie eksperymentalnej /przewidywany/ - okodo 18 min. 453 tys, zt,

3.4. V/NIOSKI RZUTUJACE NA OKRESLENIE BUDOWY MODELU SYSTMU
SZKOLENIA LOTNICZEGO

Przystgpienie do modelowania optymalnego systemu szkolenia lotniczego powinno
by¢ poprzedzone sprecyzowaniem w sposob syntetyczny wnioskéw wynikajacych z posz-
czego6lnych rozdziatdéw opracowania.

Formudtowane wnioski w kazdym rozdziale, badZz podrozdziale pracy dotyczyty
konkretnej problematyki i stanowity jednoczesnie ich rekapitulacje. Jednak podsta-
wow3dni warunkiem utrzymania metodologicznej spéjnosci pracy i zasadnosci prowadzo-
nych badain problemu jest agregacja wnioskéw z jednoczesnag ich S3mkrytyzacja.

Mozna wyrézni¢ kilka kategorii wnioskoéw wynikajacych z zastosowanej formy opraco-
wania 1 uzasadnionych metodologig pracy. Sa.to wnioski w kategoriach dotyczacych:

1, Wymogdéw pola walki, stanowigcych o docelowym poziomie umiejetnosci pilota.

Podstawowe wnioski w uogdlnionej formie zawarte zostaty w rozdziale 1 niniej-
szej pracy, dalsze za$ ich precyzowanie nastepowato w trakcie prowadzonych analiz
i badan problemu. W strukturze formutowanego modelu systemu szkolenia wnioski te
maja znaczenie priorytetowe, stanowig bowiem o celu szkolenia, ktéry zgodnie
z zatozeniami pracy nie podlega ograniczeniom i jest wartosciag stalg, wymagang
do uzyskania.

2. Wynikéw przeprowadzonych analiz w sSwietle zastosowanych kryteridéw. Wnioski
powyzsze bedg wyptywaty z ogélnych sformutowan czynnikéw determinujacych proces
szkolenia, ich wzajemnych relacji oraz stosowanych rozv/igzahn w analizowanych
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systemach wraz ze sprecyzowaniem dominant zaleznych od rodzaju kryteridow. Wnioski
te dotyczg wewnetrznych struktur systeméw i wyboru obszardéw rozwigzan z jedno-
czesnym okresleniem skutkéw ich przyjecia.

3. Ogélnych zwigzkéw systemu szkolenia lotniczego z otoczeniem i wzajemnego
Ich oddziatywania,

3.4.1. Wnioski dotyczgce docelowego poziomu wyszkolenia

1. Catkowity programowy nalot szkoleniowy na wszystkich typach samolotéw opa-
nowywanych w procesie szkolenia pilota do przyjetego umownie poziomu 1. klasy wy-
nosi 420-450 godz,

2. Poziom wyszkolenia praktycznego stanowigcy o uzyskaniu wymaganych docelo-
wych kwalifikacji /poziom 1, klasy/ zdeterminowany jest wyszkoleniem pilotazowym
i wyszkoleniem w zastosowaniu bojowym samolotu do NIWA wkgcznie na naddzwiekowym
samolocie bojowym,

3. Zakres wymaganego wyszkolenia w zastosowaniu bojowym stanowiony Jest na-
byciem praktycznych umiejetnosci w wykonywaniu zadan, typowych dla danego rodza-
ju lotnictwa.

4« Uzyskanie poziomu 1. klasy jest warunkiem wyjsciowym do doskonalenia umie-
jetnosci pilota w wykorzystaniu samolotu na polu walki z uwzglednieniem komplek-
sowej organizacji i zabezpieczenia dziatan bojowych /doskonalenie taktyczne/.

3.4.2. Wnioski dotyczgce czynnikéw determinujacych strukture

systemu szkolenia -

1. Optymalny przedziat rocznego nalotu na szkolonego pilota wynosi od
100-200 godz., przy czym mozliwos¢ jego uzyskania uzalezniona jest od typu samo-
lotu. Ze wzrostem stopnia trudnosci samolotu maleje mozliwos¢ uzyskania optymal-
nego rocznego nalotu.

2. Dotychczasowe doswiadczenia /w warunkach klimatycznych POLSKI/ wskazuja,
ze mozliwy do uzyskania przez szkolonego pilota nalot na samolocie naddzwieko-
wym wynosi okoto 100 godz. w ciggu roku w przypadku, gdy jego poziom wyjsSciowy
pozwala na zmniejszenie docelowego etapu szkolenia do rozmiaréw przeszkolenia.
Zmniejszanie wyjsciowego poziomu wyszkolenia pilota, zmniejsza mozliwos¢ uzyska-
nia rocznego nalotu w podanym wymiarze.

3. Poszerzanie procesu szkolenia na samolotach naddzwiekowych decydujaco
wpdywa na przedtuzanie catkowitego okresu szkolenia praktycznego, spadek efektyw-
nosci nalotu, wzrost kosztow szkolenia i1 obnizanie jego efektywnosci .

4. Zakres szkolenia praktycznego na samolocie naddzwiekowym uzalezniony jest
od mozliwosci pilotazowych, taktyczno-technicznych i wyposazenia samolotu poprze-
dzajacego samolot docelowy. Dolna gianlca programowego nalotu szkoleniowego na
docelowym samolocie naddzwiekowym wynosi okoto 110 godz. pod warunkiem, ze na
poprzedzajacym t3rpie samolotu poddzwiekowego pilot zostat przeszkolony pilotazowo
i w zastosowaniu bojowym do NTWA whkacznie oraz naby* umiejetnosci latania z pred-
kosScia odpowiadajaca liczbie Mg 1 na wysokosciach lotu do 15 000 m,

5. Na strukture systemu szkolenia decydujaco wptywaja, w Swietle wszystkich
stosowanych kryteridw, dwa etapy szkolenia: etap szkolenia docelowego z mozliwos$-
cig jego skrocenia do optjmmalnej wartosci oraz etap wstepnego szkolenia selekcyj-
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nego. Etapy przejsciowe /etap przejsciowy/ dostosovmje sie do wymogow v/yzej wy-
mienionych etapéw krancowych.

6. Zdecydowana daznoscig powinno by¢ uzyskiwanie rocznego nalotu w granicach
usankcjonowanych optymalnych wartosci. Kazde bowiem obnizanie tej wartosci powo-
duje dodatkowy wzrost kosztéw, przedfuzanie czasu szkolenia i obnizenie koncowego
poziomu wyszkolenia. Stad tez wszystkie przedsiewziecia w sferze organizacyjnej
i zabezpieczania®"powinny zapewni¢ realizacje wyzej wymienionych wymiarow nalotu.

7. Rekrutacja i wstepna selekcja kandydatéw na pilotéow samolotéw odrzutowych
powinna by¢ prowadzona przed przyjeciem ich do WOSL. WV celu podniesienia efektyw-
nosci selekcji, prowadzenie jej powinno by¢ realizowane w dwoch etapach: pierwszy
etap - wstepna selekcja na szybowcach i drugi etap - kwalifikowanie kandydatéw
do WOSL, po czym zasadnicza ich selekcja - na samolotach tdokowych. Wielkos¢ na-
lotu selekcyjnego powinna ukdtada¢ sie w wymiarze: 20-30 godz. na szybowcach
1 40 godz. /nalot niezbedny do okreslenia przydatnosci kandydata na samoloty od-
rzutowe/ na samolotach tdokowych.

8. Wstepna selekcja powinna by¢ przeprowadzana w miesigcach letnich zapevmia-
jJjacych jej sprawng realizacje /sprzyjajace warunki atmosferyczne/.

9. Szkolenie podstawowe z punktu widzenia jego racjonalizacji powinno byc
prowadzone na samolocie tdokowym. Analiza doswiadczen wykazuje, ze podobne efekty
szkoleniowe uzyskuje sie w przypadku realizacji tego etapu na samolotach tdoko-
wych, czy tez na samolotach odrzutowych. Przy czym realizacja jego na szkolnych
samolotach odrzutowych jest o wiele bardziej skomplikowana z uvw/agi na organizacje
lotéw, mniejsza mozliwos¢ wykorzystania warunkoéw atmosferycznych i ograniczenia
eksploatacyjne oraz znacznie drozsza i1 przedtuzajgca sie w czasie.

® 10. Zakres szkolenia podstawowego niezaleznie od rodzaju samolotu /odrzu-
towy - tdokowy/ wynosi okodo 100 godz. i1 nie obejmuje zastosowania bojowego.
Dla zachowania wysokiej efektj”wnosci nalotu rzedu S "~ 0,98 szkolenie to pov/inno

nosi¢ charakter okresowy, tzn. powinno by¢ realizowane w przeciggu 8 miesiecy
/od marca do pazdziernika/,

11. Szkolenie przejsciowe zdeterminowane jest wymaganym poziomem wyjsSciowym
ostatniego etapu szkolenia. V/arunki takie bedg spednione jezeli wyszkolenie pi-
lota obejmowa¢ bedzie NTV/A wkacznie, przy czym wyszkolenie to obejmuje rovmiez
zastosowanie bojowe samolotu. Optymalny wymiar przejsciowego programowego nalotu
szkoleniowego uktada sie w granicach 200 godz,

12. Realizacja etapu szkolenia przejsciowego powinna przebiega¢ w cyklu
2 - letnim.
W celu zachowania efektywnosci 0,94 wymagana jest okresowa realizacja proce-
su szkolenia przejsciowego, szczeg6lnie w jego pierwszym cyklu, z uwagi na znacz-
ne wydtuzenie warunkujacych szeregow programowych.

Optymalna realizacja programu przejsciowego jest nastepujaca:

- 1 rok - nalot - okoto 90 godz. /60/6 lotéw kontrolnych i 40 lotéw samodzielnych/,
przy E~"n/ 0,98;

- Il rok - nalot - okoto 110 godz. /25 lotéw kontrolnych, 75/« lotéw samodziel-
nych/, przy E~ 0,88*

13. Zachowanie wysokiej efektywnosci nalotu determinowane jest w podstawov/ej
mierze pednym wykorzystaniem istniejgcych w POLSCE warunkéw atmosferycznych. Stad
konieczne jest:
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- skracanie prooeu szkolenia na trudnym samolocie /docelowym/ i1 realizowanie

Jego z dobrze wyszkolonymi na poprzedzajacym samolocie pilotamij

- uniezaleznianie szkolenia podstawowego od warunkow atmosferycznych, przez Jego
realizacje na samolocie nie wymagajacym duzych ograniczen;

- przy koniecznosci stosowania wydduzonych warunkujacych ciagéw programowych
/Jak np. w przypadku szkolenia przejsciowego/ wiekszos¢ lotébw w ciggach progra-
mowych powinny stanowi¢ loty kontrolno na dwusterach*

5,4.3. Wnioski og6lne dotyczace funkcjonowania systemu szkolenia

1. Duze wartosci nalotu rocznego i krotki ozas szkolenia praktycznego uzys-
kiwane sg w systemach o zwartej strukturze szkolenia. Obserwuje sie zdecylowane
oddzielanie okresow ksztatcenia ogolnego, szkolenia ogdlnowojskowego i szkolenia
lotniczego.

2. Koszty szkolenia uzaleznione sg w znacznej mierze od form wstepnej selek-
cji kandydatédw na pilotéow samolotdédw odrzutowych. Podstawowg formg Jest prowadzenie
JeJ na samolotach tdokowych, przed przyjeciem kandydatéow do TOSL, Wstepna selekcja
na samolotach odrzutowych Jest ze wszech miar nieracjonalna i nieuzasadniona, po-
wodujaca znaczne obnizenie efektywnosci catego procesu szkolenia,

3. Wymagane Jest podporzadkowanie instytucji paramilitarnych, zajmujacych
sie praktycznag dziatalnoscig lotniczg, potrzebom rekrutacji i wstepnej selekcji
dla potrzeb lotnictwa sit zbrojnych,

4« System szkolenia praktycznego powinien mie¢ zwartg strukture, tzn, pomie-
dzy poszczegolnymi etapami szkolenia nie moze by¢ nieuzasadnionych przerw. Za
uzasadnione mogg by¢ uznane tylko przerwy wynikajace z braku odpowiednich warun-
kéw atmosferycznych.

5. Problem ksztatcenia ogdlnego, szkolenia ogdélnowoJakowego 1 szkolenia
lotniczego w wiekszosci systemOw traktowany Jest w sposob Jednoznacznie oddziela-
Jacy szkolenie lotnicze od pozostatych rodzajéw szkolenia. Koniecznos¢ zachowa-
nia zwartej struktury szkolenia lotniczego, uzyskania duzej efektywnosci nalotu
wymaga zdecydowanej Jego koncentracji. Zaznacza sie tendencja dgczenia szkolenia
ogolnowojskovrego z ksztakceniem ogoélnym*
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4. MODELE SYSTEMU SZKOLENIA PILOTOW NA BOJOVrYGH SAMOLOTACH ODRZUTOWYCH

Przeprowadzana w poszczegélnych rozdziatach pracy analiza problemu stanowi
podstawe do sprecyzowania systemu szkolenia pilotéw na bojowych samolotach®od-
rzutowych.

Bazujac na przestankach wynikajacych z prowadzonych analiz, autorzy pracy
zamierzaja przedstawi¢ model systemu szkolenia - uwzgledniajacy uzasadnione
i sprecyzowane uprzednio obszary /przedzialy/ rozwigzan - uwarunkowany przyjety-
mi kryteriami optymalizacyjnymi. Zgodnie z zatozeniami pracy poszukiwane rozwig-
zanie problemu dotyczy racjonalizacji systemu szkolenia praktycznego pilotéow.
Autorzy pracy uwazaja, ze rozwigzanie to powinno uwzgledniac¢ istniejace i usankcjo-
nowane doswiadczenie, dotychczasowe struktury organizacyjne i1 metodologiczne sys-
teméw ksztakcenia, stanowiacych otoczenie formutowanego systemu szkolenia.

Model systemu szkolenia zdaniem autordow, powinien by¢ precyzowany
w dwoéch etapach.

1. Vfynikajacy z podporzadkowania catosci systemu szkolenia praktycznego po-
trzebom etapu docelowego szkolenia pilota na naddzwiekowym samolocie odrzutowym.
Pozostate typy i rodzaje samolotéw zostaja podporzadkowane temu etapowi zgodnie
z przyjetymi metodologicznymi zasadami. Tak sformutowany model mie¢ bedzie cha-
rakter teoretyczny, bowiem nie zostanie w nim uwzgledniona istniejaca sytuacja
sprzetowa. Zdaniem autordow stanowi¢ bedzie podstawe przy rozwigzywaniu probleméw
dotyczacych tworzenia struktrlr systeméw szkolenia pilotéw oraz okreslania kie-
runkéw rozwoju samolotéw poprzedzajacych samolot bojowy,

2, Wynikajacy z dostosowania modelu teoretycznego do aktualnie istniejacej
sytuacji sprzetowej i dysponowanych mozliwosci. Tak sprecyzowany model mie¢ be-
dzie charakter uzyteczny, podlegajacy systematycznej weryfikacji i1 ocenie, wy-
nikajacej z ciagtego dostosowywania go do modelu teoretycznego. Autorzy pracy
pragna podkresli¢, ze zachodzi mozliwos¢ tworzenia znacznej liczby uzytecznych
/piaktycz®"nych/ modeli, w zaleznosci od rodzaju i preferencji czynnikow aktualnie
determinujacych struktui”™ systemu szkolenia.

Jednak w kazdym przypadku obov/igzuja usankcjonowane przedziaty /obszary/
rozwigzan, wynikajace z metodologicznej poprawnosci analizy systemowej procesu
szkolenia.

4.1. TEORETYCZNY MODEL SYSTETTO SZKOLENIA PILOTOW NA BOJOWYCH
SAMOLOTACH ODRZUTOVTOH

Przeprowadzona analiza systemu szkolenia pilotéw na bojowych samolotach od-
rzutowych wymaga w konsekwencji stworzenia modelu teoretycznego, zav/ierajacego
w metodologicznie uzasadnionej formie wszystkie istotne wkasciwosci systemu szko-
lenia, Pod pojeciem modelowania autorzy pracy rozumieja postepov/anie prowadzagce
do sprecyzov/ania modelu teoretycznego, oparte o przeprov/adzong analize.

Autorzy pracy uwazajg, ze taka forma przedstawienia problemu jest uzasadnio-
na mozliwoscig catosciowego uwzglednienia warunkow okreslajacych system szkolenia
lotniczego i dokonania jego oceny na podstawie przyjetych kryteriow,

V/arunki te wynikaja z poziomu wyjsciowego szkolonych pilotéw, wymaganego
poziomu finalnego, wymagan ekonomicznych, czasovw/ych, organizacyjnych, sprzeto-
wych itp, VW konlcluzji model teoretyczny powinien sneinia¢ wszystkie W3inagania wa-
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nmkujace techniczna wykonalnos¢ systemu 1 jego praktyczna przydatnos¢ w odnie-
sieniu do zastosowan przyjetych w zatozeniach pracy.

4.1.1. Szkolenie na bojowych samolotach odrzutowych - docelowych

Gotowos¢ bojov/a lotnictwa wymaga posiadania w jednostkach bojowych 1005" pi-
lotéw wyszkolonych co najmniej do poziomu 1. klasy. Kazdy inny postulat dopusz-
czajacy obnizenie tego poziomu wyszkolenia uznany zostaje za naruszajacy gotowosc¢
bojowg 1 nie moze by¢ brany pod uwage. Stad tez mozliwosS¢ szkolenia w jednostkach
bojowych do poziomu 1. klasy w modelu teoretycznym systemu szkolenia nie moze
by¢ uwzgledniana.

Z w/agi na bezposredni wptyw etapu szkolenia docelowego na gotowo$¢ bojowag
lotnictwa, catkowity czas i koszty szkolenia, catosciowg strukture systemu szko-
lenia podporzadkowuje sie wymogom tego etapu.

Za optymalng uzasadniong wielkos¢ programowego nalotu uznany zostaje nalot
w wymiarze 110 godz. or »110 godz./.

Nalot programowy w poszczegélnych warunkach atmosferycznych przedstawiony
jest w tabeli 4.1.

Tabela 4.1
F Rodzaj nal3tu
V/arunki Razem
szkolno-bojowy bojowy nad- /godz._/
naddzwiekowy dzwiekowy
D2V/A i 5.00 38.00 45.00
r -
DTV/A J 2.00 24.00 26.00
_________ |
N2V/ZA } 1.00 22.00 23.00
|'|'" """"""""""" — P |
NTV/ZA 1 2.00 16.00 18.00
d ----------------------------- r-
1 Ogotem 10.00 100.00 110.00

irzyjmuje sie, ze roczna wielkos¢ nalotu ogdlnego mozliwego do uzyskania
przez jednego szkolonego pilota wynosi »100 godz,

W ramach tego nalotu wymagane jest wykonanie nalotu treningowego w wymiarze
8 godz. /N a 8 godz./

V/ celu obnizenia kosztow szkolenia loty treningowe wed¥ug przyrzadow /w wy-
miarze 5 godz./ moga by¢ realizov/ane na taniszym samolocie poddzwiekowym.

Efektywnos¢ nalotu ogdélnego wyniesie:

E = = -92 = 0,92
100 100
0g.

Przjr realizacji zatozonego catkowitego programov/ego nalotu z uwzglednieniem
obliczonej efektywnosci, pilot do poziomu 1. klasy uzyska nalot ogdélny na samolo-
cie naddzwiekowym wynoszacy:

= _ 122« =120 godz.
og. E 0,92
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Koszt etapu szkolenia pilota przy wyzej okreslonym wymiarze nalotu ogdlnego
wyniesie:

-na naddzwiekowym samolocie

szkolno-bojowym - 11x54»3 tys.z4 = 0,597 min. z¥;
- na naddzwiekowym samolocie
bojowym - 109%x61,8 tys.z+ = 6,736 min z¥
Razem K a 7,333 min. zt

Sb. J
Uzyskanie przedstawionych - uznanych przez autordow za optymalne - wielkosci,
bedzie mozliwe przy spednieniu nastepujacych warunkow: .

1, Realizacja procesu szkolenia odbywa¢ bedzie sie w przeznaczonym tylko do
tego celu osrodku szkoleniowym lub wydzielonym pudku szkolno-bojowym.

2, Miejsce bazowania osrodka szkoleniowego bedzie znajdowa¢ sie w I, 11
lub 1 lotniczo-klimatycznym obszarze POLSKI,

3, Rozpoczecie szkolenia nastgpi w okresie odpowiedniej pogody /DZWA/, co
w warunkach klimatycznych POLSKI odpowiada miesigcom - marzec, kwiecien,

4, Szkolenie zabezpieczone bedzie odpowiednig liczbg samolotéw szkolnho-bojo-
wych /szczegdlnie w pierwszym okresie szkolenia/, odpowiadajacej 1/3
liczby szkolonych pilotéw,

5, Poziom wyjsciowy szkolonych umozliwi zachowanie w trakcie szkolenia mini-
malnych wielkosci warunkujacych szeregéw programowych /rys, 4.1/.

Dzien zwykte warunki atmosferyczne

Dzien trudne warunki atmosferyczne

Noc zwykte warunki atmosferyczne

Noc trudne warunki atmosferyczne

6 godz. 4 godz. 3godz.

Rys, 4,1. Wielkosci warunkujacych szereg6v/ programowych
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c/ uwzglednienie w programie szkolenia koniecznosci uzyskania przez szkolone-
go kandydata nalotu na szybowcach w wymiarze N 25 godz. i wykonanie 3 -4
skékow ze spadochronem.

Koszty 1 zabezpieczenie szkolenia beda wynikaty z konieoznosci uzyskania przez
uczestnikéw turnusow szkoleniowych sumarycznego nalotu ogdlnego na szybowcach.

Nalot ten wyniesie:
wss - N X 0g. = 450x25 = 11 250 12 000 godz.,
gdzie:
~wss 4 Mot sumaryczny zwigzany z realizacja wstepnego szkolenia selekcyjnego;
n - liczba kandydatédw rozpoczynajacych wstepne szkolenie selekcyjne;
- nalot ogd6lny na jednego szkolonego kandydata.

Przyjmujac realizacje sumarycznego nalotu dla potrzeb pierwszego etapu szko-

lenia selekcyjnego w 30 regionalnych aeroklubach, potrzeby beda przedstawiaty sie
nastepujaco:

a/ liczba personelu dydaktycznego /instruktorzy szybowcowi, piloci holujacy/
- instruktoréw szybowcowych i1 30 pilotow holujacych;

b/ sprzet szybowcowy:
- liczba dwumiejscowych szybowcow - 60+30 /rezerwa/ = 90;
- liczba jednomiejscowych szybowcéw - 120+30 /rezerwa/ * 150;

- liczba samolotéw holujacych - 30;

c/ nalot:

1
- na szybowcach dwumiejscowych - 4 000 godz. ;
- na szybowcach jJjednomiejscowych- 8 000 godz, ;

- na samolotach holujacych-7 x 450= 3 150 godz.

Koszt szkolenia praktycznego 450 kandydatéw na szybowcach przedstawia sie
nastepujaco:

WSS ~ N z 4+ /7 8,4 min zt,
2, Na samolotach tdokowych /LPW-2/

Celem wstepnego szkolenia selekcyjnego na samolotach thokowych jest wyrobienie
odruchéw i nawykédw gwarantujacych prawiddowa reakcje pilota we wszystkich normal-
nych stanach lotu oraz okreslenie dalszej jego przydatnosci do szkolenia na
wojskowych samolotach odrzutowych.

Orientacyjna struktura procesu wstepnego szkolenia selekcyjnego na samolo-
tach tdokowych powinna przedstawia¢ sie nastepujaco:

a/ wstepnym szkoleniem selekcyjnjrai na samolotach obja¢ nalezy okoto 220 kandy-
datow.do WOSL, przebadanych i zakwalifikowanych przez wojskowg komisje lotniczo-
lekarska. Ponadto kandydaci ci powinni mie¢ zdany egzamin wstepny do WOSL
i ukonczone wstepne szkolenie szybowcowe /LPW-1/;
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- prowadzenie biezacej selekcji 1 ocena przydatnosci do kidUnnikéw przewidywa-
nego dalszego ksztakcenia;

- wczesniejsze rozpoczecie nauki latania na szybowcach;

- obnizenie wieku kandydatéw do V/OSL,

Struktura wstepnego szkolenia selekcyjnego prowadzonego w ramach Liceum
Lotniczego przedstawia¢ sie bedzie nastepujaco:

- po ukonczeniu Elasy Il - miesieczny obéz szybowcowo-spadochronowy;
- po ukonczeniu 11l klasy - miesieczny ob6z szybowcowo-samolotowy;

- po ukonczeniu klasy 1V - poktoramiesieczne wstepne szkolenie selekcyjne
w ramach LPW.

W zwiazku z wprowadzeniem 10-letniej szkody Sredniej zachodzi koniecznosé
dostosowania istniejacego Liceum Lotniczego do ogélnej struktiiry szkolnictwa*
W tej sytuacji, zdaniem autorov/ pracy, najkorzystniejszym rozwigzaniem jest
2-letnie Liceian Lotnicze /dla absolwentow 10-letniej szkoty Sredniej/ z pro-
gramem ksztaktcenia dostosowanym do potrzeb WOSL z réwnoczesnag realizacjag
wstepnego szkolenia selekcyjnego /na szybowcach 1 samolotach td#okowych/. Kon-
sekwencja tego moze by¢ skrdécenie okresu nauczania w V/OSL z 4 do 3 lat. Poz-
woli to na prowadzenie nieprzervvanego procesu szkolenia praictycznego, poczaw-
szy od lotow na szybowcach, a skonhczywszy na naddzwiekov/ych samolotach od-
rzutowych.

Prov/adzenie wstepnego szkolenia selekcyjnego W Liceum Lotniczym pozv/oli
na wczesniejsza, bardziej sprawng selekcje czesci kandydatéw do /0SL z jed-
noczesng mozliwoscig oceny rzeczyv-zistych potrzeb ilosciowych rekrutacji spos-
rod absolwentéw innych szkod. Przewiduje sie mozliwos¢ zmniejszenia liczby
kandydatéw do tosb z innych szkét. Wymaga to jedeiic zwiekszenia procentowigo
udziatu absolwentéw Liceum Lotniczego.

Reasumujac, realizacja procesu wstepnego szkolenia selekcyjnego powinna
zabezpieczy¢ potrzeby ilosciovw/e 1 jakosciowe kandydatov/ na pilotovw/ samolotéw
odrzutowych przyjetych na I rok studiow w WOSL w nastepujacych wielkosciach:

- liczba podchorazych I roku WOSL n™ = 160 - 180 /przy£ = 0,75 - 0,85/>

- nalot ogé6lny jednego podchorgzego N ~ =60-65 godz.

4.1,3, Szkolenie podstav/owe

Przedstawione uprzednio etapy szkolenia okreslaja:

1. Etap szkolenia docelowego - wymagany koncowy poziom szkolonych w eta-
pach przejsciov/ych, stanowiagcy jednoczesnie poziom wyjsciowy do szkolenia
na naddzwiekowych samolotach odrzutowych.
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2. Etap wstepnego szkolenia selekcy;)nego - dysponowany poziom wyjsSciowy
kandydatéw rozpoczynajacych dalszy proces szkolenia.

Na podstawie przeprowadzonych analiz i badan problemu» realizacja etapu
szkolenia podstawowego /w Swietle kryteridéw optymalizacyjnych/ przewidziana
jest na samolocie tdokowym, dostosowanym do usankcjonowanych metodykg szko-

lenia potrzeb.
Celem tego etapu jest pedne wyszkolenie pilotazowej

- w lotach do strefy /pojed3nczo i grupowo/;
- w lotach nawigacyjnych;
- w lotach wedtug przyrzadéw.
Wyszkolenie to obejmuje swoim zakresem DZWA, DTWA i NZWA. W ramach podsta-
wowego szkolenia nie przewiduje sie realizacji elementow zastosowania bojowego.
Ogo6lna struktura etapu szkolenia podstawowego powinna byd nastepujaca;
a/ planowany programowy nalot na jednego szkolonego pilota powinien wynosic

Npaxf 100 godz., z tego: Iofo nalotu kontrolnego /z instruktorem/ i 309" lotdw

saﬁodzielnych, przy zakkadanej efekt3rwnosci E 1;

b/ liczba rozpoczynajacych szkolenie podstawowe powinna wynosi¢ okodo
n s 130 ucznidw;

c/ czas realizacji etapu szkolenia podstawowego powinien wynosi¢ 7 miesiecy
/od potowy marca do potowy pazdziernika/;
d/ w trakcie szkolenia praktycznego nie powinno sie prowadzi¢ innego szko-

lenia, z wyjatkiem zaje¢ wynikajacych z potrzeb ogélnorozwojowych;

e/ szkolenie praktyczne nalezy prowadzi¢ w dwoéch putkach szkolnych lub
w jednym pudku szkolnym bazujgcym na dwéch oddzielnych lotniskach.

Wymagane potrzeby resursowe i koszty szkolenia podstawowego beda nastepu-
Jace:

1. Wymagany /sumaryczny/ nalot przeznaczony na szkolenie podstawowe /Ns /:

P«
Nalot szkolonych N = nXNOg» s 130x100 = 13 000 godz.
Nalot towarzyszacy N/ * 1000 N = 1 500 godz.
Razem: N = 14 300 godz.
2, Koszty szkolenia praktycznego;
- catkowity = 14 300x1 400« 20,0 min z¥;

- jednego ucznia K =156 tys. zk.

3. Wymagana orientacyjna liczba samolotéow do zabezpieczenia realizacji pro-
cesu szkolenia wynosi¢ bedzie okoto 120, przy czym jej konkretyzacja uzalez-
niona bedzie od wskaznika sprawnosci technicznej samolotow.
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Podstawowe wymagania w odniesieniu do tdokowego samolotu szkolenia pod-
stawowego, uwarunkowane metodyka szkolenia, beda nastepujace:

- predkos¢ maksymalna -

350-400 km/h;

- predkos¢ minimalna _ 7N

100-120 km/h;

- obciazenie powierzchni skrzydetd - Q/S = 80-110 kG/cm™ ~78-108 daH/m”™ ) ;
- przyspieszenie podtuzne - a® = 0,9-1,2 m/sz;

- predkos¢ wznoszenia - =5 - 8 n/s;

- putap -

4 'm5 ka
Samolot musi mieé:

- podwozie chowane z kotem przednim;

- urzadzenia do mechanizacji skrzydet;

- peine podstawowe wyposazenie radionawigacyjne, jak na samolocie docelowym;

- przyTTzady pilotazowe, identyczne jak na samolocie docelowym;

- urzadzenia umozliwiajgce wykonywanie lotdéw w nocy bez widocznosci ziemi
/w tym w chmurach/;

- mozliwos¢ wykonywania pednej akrobacji /wyzszego pilotazu/.

Samolot powinien by¢ zblizony swoimi osiggami i1 whkasciwosciami lotnymi

do samolotu TS-8 o nieco poszerzonych mozliwosciach pilotazo\\rych i przydat-
nosci szkoleniowej .

Uproszczona wersja takiego samolotu moze by¢ zastosowana i wykorzystana
dla celdow wstepnego szkolenia selekcyjnego. W takim przypadku pierwszy sto-
pien systemu szkolenia lotniczego zawieratby dwa etapy procesu szkolenia, to
znaczy wstepne szkolenie selekcyjne i szkolenie podstawowe.

4.1.4. Szkolenie przejsciowe /zaawansowaine/

Zakres szkolenia przejsciowego, jJego poziom kohncowy oraz wymogi w odnie-
sieniu do samolotu, na ktérym szkolenie bedzie realizowane, determinowane sg
wymaganiami docelowego etapu szkolenia.

Celem szkolenia etapu przejsciowego jest:

1. Nauczenie eksploatowania systeméw instalacji identycznych jak na sa-
molotach bojowych.

2. Zapoznanie ze zjawiskami fenomenologicznymi aerodynamiki, masy i ob-
cigzen.

3. Nauczenie techniki pilotowania i nawigowania odrzutowego samolotu -

pojedynczo i grupowo /do pary wkacznie/ we wszystkich warunkach atmosferycz-
nych w dzien i w nocy.
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4. Nauczenie podstawowych elementéw zastosowania bojowego samolotu oraz
uksztattowanie niezbednych nawykéw wykonywania tych elementéw typowych dla
danego rodzaju lotnictwa.

Realizacje szkolenia przejsciowego przewiduje sie w dwoch cyklach.
W I roku szkolenia przejsciowego powinno by¢ realizowane*

~ szkolenie pilotazowe /pojedyncze i para/;
- szkolenie w lotach wedtug przyrzadow;
- szkolenie w nawigowaniu /w tym z wykorzystaniem systeméw nawigacyjnych)”;

- szkolenie w lotach na duzej wysokosci /powyzej 12 000 m/ i1 z duzag pred-
kosciag /Ma w 0,92 - 0,99/;

- szkolenie w lotach na matej wysokosci /tylko prosty pilotaz/.

Szkolenie to powinno obejmowads DZWA, DTWA i NZWA. Powinno byé realizowane
w* ciggu 7 miesiecy /od potowy marca do potowy pazdziernika/.

Programowy nalot ogélny powinien wynosi6é okoto 90 godz.

Efektywnos¢ catkowita nalotu powinna wynosio & 0,97 1 zapewniac
okresowg realizacje procesu szkolenia w proporcji nalotu kontrolnego do sa-
modzielnego okreslonej stosunkiem 60 * 40.

Taka struktura nalotu zapewni zwiekszenie odpornosci procesu szkolenia
na ujemny wpdyw warunkow atmosferycznych.

Programowy nalot szkoleniowy wyniesie - & 87 godz.
Po zakonczeniu 1 roku szkolenia przejsciowego powinna by¢ przeprowadzona

selekcja, w wyniku ktérej nastapi podziat szkolonych na specjalizacyjne
grupy:

1. Piloci lotnictwa mysliwskiego i1 rozpoznania taktycznego z docelowym
etapem szkolenia na samolotach naddzwiekowych. Wobec kandydatéw do tej grupy
stosowane beda najwyzsze kryteria zdrowotne i wytrzymatosSciowe.

2. Piloci lotnictwa mysliwsko-bombowego, mys$liwsko-szturmowego 1 rozpozna-
nia taktycznego z docelowym etapem szkolenia na naddZzwiekowych samolotach

my$liwsko-bombowych, poddzwiekowych samolotach mysliwsko-szturmowych i roz-
poznawczych,

. 3. Piloci pozostatych rodzajéw lotnictwa uzbrojonego w pdéddzwiekowe samo-
loty odrzutowe /jednostki szkolno-bojowe, szkolno itp./.

Liczba rozpoczynajacych pierwszy rok szkolenia przejsciowego powinna
wynosié n s 114 pilotow /£ = 0,38/.

W 11 roku szkolenia przejsciowego realizacja szkolenia przejsciowego pro-
wadzona bedzie w dwoch profilach*

- profil lotnictwa mysSliwskiego;
- profil lotnictwa mysliwsko-bombowego /IMSz/.

Zakres szkolenia praktycznego obejmie:
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- wznowienie nawykéw po zaistniatej przerwie /okres zimowy/;

~ zastosowanie bojowe zgodnie z wymogami odpowiednich profildéw specjaliza-
cyjnych do NZWA wiacznie;

- szkolenie pilotazowe w NTWA*

Liczba konczacych szkolenie przejsciowe powinna wynosidé n » 107 pilotow,
przy sprawnosci szkolenia w etapie przejsSciowym -£ =t 0,94-.

Efektywnos¢ nalotu w I roku szkolenia wyniesie:
® mV . “ *g. = 0-97.
Efektywnos¢ nalotu w Il roku szkolenia wyniesie;

E s : N B 0,84«

Npr* " og.
Koszt szkolenia jednego pilota w etapie szkolenia przejsciowego z uwzgled-
nieniem strat zwiazanych z wykruszalnoscia wyniesie:

--06i.L1uU.60dz, lotu”™ ,, 200.X.15.800 . 37,
h 0,94

Bezwzgledny koszt szkolenia /bez uwzglednienia strat zwigzanych z wykruszal-
noscia/ jednego pilota wyniesie:

KSZ-j, nog.. A Aj/1 godz. lotus  2-1 min. zh

, Samolot do szkolenia przejsciowego powinien odpowiada¢ okreslonym wymaga-
niom. Powinien miec:

- whasciwosci lotne 1 osiggi podobne do tych, jakie ma samolot typu LIM /lub
nieco podwyzszone/;

- wyposazenie w podstawowe przyrzady pilotazowe adekwatne do samolotu docelo-
wego;

- wyposazenie w przyrzady /urzadzenia/ nawigacyjne uniemozliwiajgce wykorzys-
tanie samolotu we wspodpracy z systemami nawigacyjnymi, identycznie jak na
samolocie docelowym;

- uzbrojenie artyleryjskie, rakietowe i bombardierskle oraz systemy kierowania
ogniem podobne lub zblizone do samolotu docelowego, pozwalajace nauczyc¢
podstaw postugiwania sie nim na polu walki.

Reasumujac, z teoretycznego modelu wynika, ze suma nalotu uzyskana przez
absolwenta WOSL w czasie szkolenia selekcyjnego /tylko samoloty tdokowe/,
podstawowego i przejsciowego wjmiesie 340 godz.

Z analizy systemow szkolenia lotniczego innych panstw wynika, ze wysokosc¢
nalotu programowego na samolocie docelowym do uzyskania poziomu odpowiadajacego
naszemu poziomowi 1. klasy wynosi Srednio 150-180 godz. przy nalocie progra-
mowym = 270-300 godz. na samolotach tdokowych i odrzutowych.

Zdobyte doswiadczenia w trakcie realizacji szkolenia na samolotach MIG-21
w lotnictwie Sit Zbrojnych PRL potwierdzaja w catej rozciagtosci teze, ze je-
zeli pilot zrealizuje szkolenie przejsciowe na samolocie typu LIM /samolot od-
powiadajacy wymogom szkolenia przejsciowego /do NTWA whacznie, wéwczas zakres
szkolenia docelowego mozna ograniczy¢ do rozmiaru okreslonego mianem przeszka-
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lanla. Stad autorzy pracy uwazajg za uzasadnionag wysoko$¢ nalotu programowego
na samolocie docelowym typu MIG-21, wynoszaca = 110 godz. 1 nalotu ogol-
nego = 120 godz. /po warunkiem realizacji jego w zwartym okresie - 1 ~ 1,5
roku zapewniajacym zachowanie przewidywanej efektywnosci/e

4.1.5. Zaprogramowanie modelu systemu szkolenia lotniczego

Na podstawie dokonanych w podrozdziale 4-1 sprecyzowan dotyczacych poszcze-
golnych etapéw szkolenia i1 przeprowadzonej ich syntezy, opracowainy zostat
teoretyczny model systemu szkolenia lotniczego.

Poszczegdlne parametry systemu uwidocznione w formie wymiernych wielkosci
przy zastosowaniu przyjetych trzech podstawowych kryteridéw optymalizacyjnych, pre-
cyzuja jego strukture.

Nalezy podkresli¢, ze stworzony model optymalnego systemu jest synteza
nie tylko aktualnie stosowanych rozwigzan problemu, lecz zawiera réwniez ele-
menty wynikajgce z potencjalnych przestanek, ktére beda rzutowa¢ na przysztos-
ciowe, nowoczesne metody szkolenia. Poza wjmbogami gotowosci bojowej dominujacjnn
kryterium optymalizacyjnym sg koszty szkolenia uzaleznione w uogélnionym poje-
ciu od czasu szkolenia i stopniowania systemu.

Model teoretyczny systemu szkolenia oraz przebiegi zmian poszczeg6lnych
jego parametrow przedstawione sg na rys, 4,2,

Organizacyjna struktura modelu przedstawiona jest na rys, 4.3.
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4.2. WARIANT MODELU SYSTEMU SZKOLENIA LOTNICZEGO W POWI4ZANIU
Z AKTUALNYMI MOZLIV/OSCIAI41 LOTNICTWA .SIL ZBROJNYCH PRL

Przy opracowywaniu teoretycznego modelu systemu szkolenia lotniczego, autorzy
pracy wzieli pod uwage mozliwe Optymalne wartosci czynnikéw determinujacych syttem
szkolenia okreslonych w rozdziale 2, zgodnie z metodologicznymi uwarunkowaniami .
Teoretyczny model systemu nie uwzglednia okreslonego otoczenia, to znaczy nie jest
umiejscowiony w warunkach aktualnych luh przyszdych mozliwosci organizacyjnego,
sprzetowego i lotniskowego zabezpieczenia szkolenia lotniczego.

Zadaniem autorow jest rowniez przedstawienie w pracy mozliwych do przyjecia
i realizacji /obecnie lub w przysztosci/ wariantéw modeli systemu szkolenia lot-
niczego. Warianty te bedg opiera¢ sie na aktualnym lub planowanym wyposazeniu
w samoloty jednostek lotniczych zajmujacych sie szkoleniem pilotéw, na ich mozli-
wosciach 'przerobowych"™ w okreslonej sytuacji lotniskowej i na potrzebach kadro-
wych /pilotéw/ lotnictwa Sit Zbrojnych PRL.

Oczywiste jest, ze proponowane rozwigzania miesci¢ sie bedg w przedziatach
okreslonych kryteriami, w stopniu zdeterminowanym aktualnymi warunkami szkolenia.

4.2,1. Analiza aktualnych mozliv/osci wprowadzenia teoretycznego

modellu systemu szkolenia lotniczego

Uwzgledniajac wzajemne korelacje pomiedzy kryteriami metodologicznymi, ekono-
micznymi oraz organizacyjnymi mozna okresli¢ w miare racjonalny i mozliwy do
przyjecia model systemu szkolenia lotniczego. System ten, uwarunkowany potrzebami
szkolenia, istniejaca organizacja i wydolnoscia jednostek lotniczych, powinien
spednia¢ narzucone gotowoscig bojowa wymogi .

Analiza mozliwosci wproAvadzenia teoretycznego modelu systemu szkolenia
w realnych i potencjalnych warunkach otoczenia zdeterminowanych mozliwosSciami
lotnictwa Si+ Zbrojnych PRL wymaga okreSlenia:

- mozliwosci prowadzenia szkolenia selekcyjnego;

- mozliwosci wynikajacych z wyposazenia w samoloty i stanu etatowego pilotdw
putkéw szkolnych, szkolno-bojowych i bojov/ych, zaangazowanych do szkolenia;

- mozliwosci wynikajacych z przepustowosci nalotu przez wyzej wymienione pudki.

Aktualnie w lotnictwie sit zbrojnych /na samolotach odrzutowych/ zadania
szkolenia lotniczego realizujg trzy putki szkolne i dwa putki szkolno-bojowe
wchodzgce organizacyjnie w skdad WOSL oraz pudki bojowe wydzielane co roku do
szkolenia docelov/ego. Szkolenie selekcyjne czesciov/o realizuja: APRL, Liceum
Lotnicze i1 czesciowo - jeden z putkédw szkolnych na samolotach TS-11,

4.2.1,1, Mozliwosci prowadzentia wstepnego
szkolenia selekcyjnego
- w
Analizujac ten problem nalezy jednoznacznie stwierdzi¢, ze wstepne szkolenie
selekcyjne nie moze odbywa¢ sie w WOSL, Instytucjami przygotowanymi i w pedni
predysponowanymi do prov/adzenia tego szkolenia sa: Liceinn Lotnicze oraz APRL,

Aktualnie APRL ma 42 aerokluby regionalne wyposazone w szybov/ce szkolne
i wyczynowe oraz samoloty tdokowe roéznych typow /okoto 900 szybowcow, w tym okoto
200 dwumiej sc owych oraz okoto 300 samolotow, a w tym 58 typu ZLIN-42/, V/stepne
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szkolenie selekcyjne na szybowcach moze by<5 realizowane w pednym zakresie, zgodnie
z proponowanym w podrozdziale 4»1*2 rozwigzaniem. Ogélna liczba dwu i jednomieja-
cowych szji-bowcdw oraz liczba instruktoréw szybov/cowych w pedni zabezpiecza prowa-
dzenie tego rodzaju szkolenia. Warunkiem zaktadanej sprawnosci szkolenia

/€ = 0,5/ na szybowcach bedzie przebadanie kandydatéw do LPV/-1 przez wojskowg
komisje lotniczo-lekarska.

Selekcyjne szkolenie na samolotach tdokowych typu ZLIN-42 /z bedgacych w APRL
samolotow tylko ten odpowiada wymogom tego rodzaju szkolenia - dostosowany jest
do wykonywania akrobacji lotniczej/ mozliwe jest do prowadzenia w zakresie przed-
stav/ionym w podrozdziale 4.1*2.

Liczba samolotéw zabezpiecza prov;adzenie takiego szkolenia, jednak wymagana
wielkos¢ nalotu selekcyjnego /N = 40 godz./ mozliwa bedzie do uzyskania jezeli:

- APRL bedzie doinwestowany w Srodki umozliwiajace organizacje 6-7 - letnich os-
rodkéw szkolenia lotniczego /LPV/-2/;

- APRL uzyska pomoc w dokonywaniu napraw remontow samolotdéw oraz w terminoviym

i
zabezpieczeniu sprzetu lotniczego w czesci zamienne;
- APRL bedzie wzmocniony doswiadczong kadra instruktorska;

- poczatek turnusow szkoleniowych /LPW-2/ przyspieszony bedzie co najmniej o dwa
tygodnie. Wymaga to synchronizacji okresu koriczenia przez kandydatéow Sredniej
szkoty /dziesiecioletniej szkotby/ z terminem przybycia ich do osrodkéw szko-
lenia /uzgodnienie miedzy MON a ministerstwem oswiaty i wychowania/.

Stad dotychczasov/e ustalenia DV/L i APRL zaktadaja prowadzenie szkolenia se-
lekcyjnego w ramach LPW-1 w wymiarze NOg =7-10 godz. i w ramach LPV/-2 w wy-
miarze N =25-30 godz.

0g- g

4,2.1.2, Mozliwos$Sci lotniczych putkow szkol -

nych /Zipsz/

Na wyposazeniu putku szkolonego znajdujg sie samoloty szkolne typu TS-11,
Sa to dwuosobowe poddzwiekowe samoloty odrzutowe krajowej prodiikcji dostosowane
do realizacji etapu szkolenia podstawowego.

VAyposazenie kabiny samolotu /przyrzady pilotazowo-nawigacyjne/ jest zblizone
do wyposazenia kabiny samolotu przejsciowego typu LIM, Samolot ma uzbrojenie
artyleryjskie, rakietowe i1 bombardierskie, kierowanie ktérym zblizone jest do
kierowania systemem uzbrojenia samolotu LIM,

Samolot TS-11 wykorzystywany do prowadzenia szkolenia podstawowego, spednia
podstawowe wymagania etapu szkolenia podstawowego, jednak siedmiokrotnie zwieksza
koszt tego szkolenia.

Uruchomienie produkcji samolotéw tdokowych o wymaganych parametrach i realizo-
wanie na nich etapu szkolenia podstawowego w krétkim czasie zamortyzowatoby
koszty poniesione przy uruchamianiu ich produkcji,

W etacie pultku szkolnego znajduje sie 60 samolotow szkolnych TS-11, Uzuped-
nienie etatowe samolotami wynosi ponad ~00)o, Putk bazuje na jednym lotnisku,
ktére ma betonowa droge startov/a /samolot moze wykonywa¢ loty tylko z nawierzchni
betonowej/ .

Lotnisko wyposazone jest VW typowe /imiwersalne/ urzadzenia do zabezpieczenia
lotow we wszystkich warunkach atmosferycznych w dzien 1 w nocy oraz do wykonywa-
nia obstugi i1 biezacych remontéw samolotéw.
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Lotniska Ipsz potozone sg w Il lotniczo-klimatycznym obszarze charakteryzu-
jacym sie wspoétczynnikiem lotnosci pogody wyzszym o okoto 104 od Sredniego dla
POLSO.

Zgodnie z obowigzujacymi w lotnictwie sit zbrojnych przepisami i mozliwos$cia-
mi remontowymi, rocznie z jednego samolotu mozliwe jest wykorzystanie do 200 godz.
resursu.

Przyjmujac $rednia sprawnos$¢ sprzetu lotniczego 0,77 /weddug danych ZIL W b/

oraz etatowag liczbe samolotéw, rocznie w pudku mozliwe jest wykonanie 9 240 godz.

nalotu.
Ne s. 1 8. «T mozliwy roczny nalot,
dzie: ~»
gdzre Q p - etatowa liczba samolotéow W putku;
Ns. - v/spétczynnik sprawnosci samolotéw;
Rj, - roczny resurs jednego samolotu /godz./
/60 X 0,77 X 200 godz. = 9 240 godz,/.

Razem w trzech putkach szkolnych mozna uzyskaé¢ 27 720 godz, nalotu rocznie.
Lpsz etatowo posiada 57 pilotéw, w tym:

- 20 instruktoroéw;
- 9 starszych instruktorow;
- 9 dowdédcow kluczy;

- 19 os6b personelu dowédczego pudku i eskadi*.

Aktualne uzupednienie pilotami Ipsz v/ynosi $rednio 90'A i ukdtada sie powyzej
Sredniej putkéw bojowych /okoto 75/V.

Przy podanych wyzej mozliwosciach sprzetowych, lotniskowych i uzupednieniem
etatowym pilotéw, roczne naloty 1ltkz WOSL przedstawiaty sie w wartosciach okres$-

lonych w tabeli 4.2,

Tabela 4.2
l/l Rok i Nalot /godz./ 1
I 60 lIpsz ] 66 Ipsz 1
IF=
: 1969 4950 1 8179 ,'i
% 1970 3842 1 3495 I
I 1971 i 5976 | 9540
i 1972 6746 1 7272 E
I 1973 i 7417 i 7466 i
i 1974 % 7750 1 7400 :
I 1975 7504 6811 1
i 1976 6642 i 6181 '
i 1977 6314 j 5941 !
i 1978 7200 a: 5843 I
- % : :
I Sredni nalot na rok 6434 EL 6812 %
IL I
" 6623 godz. i

I Srednio w lIpsz
1 i k
Jak Whika z tabeli 4.2, $redni roczny nalot Ipsz V/0SL wynosi+ 6 623 godz.
Poréwnanie $rednich rocznych nalotéw i mozliwosci pudtkédw szkolnych /osrod-

kéw szkolenia/ innych paiistw z Ipsz V/0SL przedstawione jest w tabeli 4.3.
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z poréwnania wielkosci uzyskiwanych nalotéw wynika,
w Ipsz /wydolnos¢/ jest nizsza niz w analogicznych pudkach innych panstw,
cigzenie kadry instruktorskiej nalotem - mniejsze.

Na taki

nos¢ prowadzenia szkolenia selekcyjnego,
kowo niska sprawnos¢ sprzetu,
bazowania tych putkow,
tepujace niekiedy mankamenty w organizacji
pracy sa zdania,

Typ
samo-
lotu

L-29

L-29
L-29

JET
PROVOST

1 TS-11

stan rzeczy wpkjrwaja przede wszystkim nastepujgce przyczyny;
niepedna obsada etatowa putkoéw,

Stan
etato-
wy pi-

lotow

89

62

57

czesto niesprzyjajace waiomki atmosferyczne,
procesu szkolenia. Jednak autorzy
ze obsada etatowa oraz posiadany sprzet powinny umozliwi¢ wyko-

Nalot na
szkolenie
osobiste
instruk-
tora
/godz._/

25-30

20
20

20

30

Nalot
ogblny
instruk-
tora
/Srednio
godz./

180

180-200
160-180

220-230

100-120

Liczba
szkolo-
nych ucz-
niow

140-150

70
50-60

50

60-70

Nalot
ogolny
pudku
/godz./

1 15 000

7 000

10 000

6 600

Tabela 4*3

1
1 Uwag
{

|

1 Bazuje

1 na dnochij

1 lotnie- 1
kach

ze przepustowos¢ nalotu

a ob-

koniecz-
stosun-

skomplikowana sytuacja w ruchu lotniczym w rejonie

nanie nalotu przez Ipsz w roku w liczbie nie mniejszej niz 8 000 godz.

nie kadry instruktorskiej nalotem okoto 150-180 godz.

a takze wys-

Obcigze-

rocznie /powszechnie przy-

jete w innych panstwach/ przy aktualnym stanie etatowym lIpsz umozliwia /z bardzo
duzg rezerwg/ uzyskanie wymienionego nalotu.

Zwiekszanie nalotu moze nastepowacC roznymi metodami .

widzenia kosztov/ szkolenia sa metody podv:yzszajgce wydolnosc

Mozna roéwniez zwiekszy¢ nalot pov/iekszajac liczbe

Ipsz,

Uzasadnione z punktu
Ipsz.

jednak takie dziata-

nie bydoby marnotrawieniem sit i Srodkéw i nie moze by¢ brane pod uwage w przy-
padku optymalizacji

Catkowity nalot /HppY zwigazany z wyszkoleniem

tach TS-11 bedzie wynosi+:

*

systemu szkolenia lotniczego.

“n"

liczby pilotéw na samolo-

«sp. ="
gdzie: - nalot ogdélny przewidziany do realizacji przez jednego szkodo-
nego pilota;
Nt~- nalot na '"towarzyszenie" zwigzany z lotami grupowymi /na jed-
nego szkolonego/.
Zak¥adajac: n = 130 ucznidw; NN = 100 godz.; = 15 godz., to:

sp, = 130 X /100+15/7 = 14 950 godz./.
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Zaktadajac, na podstawie uzasadnionych racjonalnych przestanek, ze wstepna se-
lekcja kandydatow na pilotéw samolotéw odrzutowych bedzie przeprowadzona poza
WOSL /w LiceTom Lotniczym i w APRL/ nalot ten moze by¢ z powodzeniem zrealizowany
przez dwa Ipsz, Nalot realizowany w jednym Ipsz bedzie w konsekwencji sumg na-
lotu przewidzianego na doskonalenie osobiste instruktoréow /20 godz, na jednego
instruktora/ i nalotu zwigzanego ze szkoleniem uczniéw. Praktyka wykazuje, ze
przyjmowany dotychczas nalot na osobiste szkolenie instruktora w wysokosci
30 godz. na rok jest za wysoki 1 w rzeczywistosci nie wykonywany. V przewazaja-
cej wiekszosci panstw wartos¢ tego nalotu jest nizsza i wynosi okodo 20 godz.
Autorzy pracy przyjmuja roczng wielkos¢ nalotu 20 godz, za optymalng w osobistym
szkoleniu instriiktora. Stad sumaryczna wielkosS¢ nalotu przewidziana do realizacji
w jednym lIpsz /pl’zy zatozeniu posiadania 2 lpsz/ wynosi:

~Npsz = 950:2/ + /57 x 20/ = 8 615 godz.

4.2,1,3« Mozliwos$ci lotniczych putkow
szkolno-bojowych /ipszb/

Lotniczy putk szkolno-bojowy wyposazony jest w samoloty bojowe LIM-5 /LIM-2/
i wersje pochodne - samoloty szkolno-bojowe typu SBLIM-2.

Samolot LIM-5 /LIM-2/ jest to bojowy poddzwiekowy samolot odrzutowy krajowej
produkcji, dostosowany do wykonywania lotéw we wszystkich warunkach atmosferycz-
nych w dzien i w nocy w zakresie predkosci od 200 do 1 150 km/h do wysokosci
16 000 m, V/yposazenie kabiny samolotu /oprzyrzadowanie/ w okoto 50 zblizone
jest do wyposazenia kabiny samolotéw docelowych /KIG-21, SU-7/.

System kierowania uzbrojeniem i samo uzbrojenie znacznie odbiega od uzbro-
jenia samolotéw docelowych. Samolot nie ma celownika radiolokacyjnego.

Pomimo tych brakéw, samolot LIM-5 /LIM-2/ w zasadniczych elementach szkole-
nia praktycznego pilotéw /szkolenie pilotazowo-nawigacyjne, szkolenie z zastoso-
wania bojowego samolotu, szkolenie w zakresie wykonywania lotéw przy predkosciach

okotodzwiekowych 1 w stratosferze/ w pedni odpowiada wymogom samolotu szkolenia
przejsciov/ego,

\/ etacie Ipszb znajdujg sie 42 samoloty LIM-5 /LIM-2/ i 22 samoloty SBLIM-2,
Faktyczne uzupednienie etatowe samolotami wynosi ponad 00yb.

Lpszb bazuje na jednym lotnisku o sztucznej nawierzchni /betonowej/ drogi
startowej, realizujac z niego catos¢ zadan szkoleniowych.

V/yposazenie lotniska oraz sity i srodki zabezpieczenia w pedni \imozliwiaja
wykonywanie zadaii okreslonych przez program szkolenia pilotéw.

Lotniska /DEBLIN, BIALA PODLASKA/ potozone sg w Il i1 lotniczo-klimatycz-
myra obszarze POLSKI umozliwiajacym W miare rytmiczne prowadzenie szkolenia lot-
niczego.

Zgodnie z obov/iazujacymi w lotnictwie przepisami i mozliwosciami remonto-
wymi, rocznie na jednym samolocie mozliwe jest wykonanie 150 godz. nalotu. Przy
Sredniej sprawnosci sprzetu lotniczego wynoszacej 0,87, rocznie w Ipszb mozna
wykona¢ 8 352 godz, nalotu,

64x0,87x150 = 8 352 godz.
Razem w dwoch lIpszb mozna wykona¢ 16 704 godz. nalotu rocznie,
Lpszb etatowo posiada 55 pilotév/, w tym:
- 20 instruktoréw;
- 9 starszych instruktoroéw;
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- 9 dowddcow kluczy;
- 17 oséb personelu dowdédczego putku 1 eskadr.

Aktualna obsada etatowa pilotow Ipszb Srednio wynosi 955

Przy podanych wyzej mozliwosciach sprzetowych, lotniskowych i1 obsadzie etato-
wej pilotéw, roczne naloty lIpszb V/OSL przedstawione sg w tabeli 4.4.

Tabela 4.4
S=I=;=s=Ir=_sIits---==r=r==|= —— L e=5=S5S5A=1
ROk L Nalot / godz. / 1
1 58 Ipszb 1 61 Ipszb
=r=r=:=t:s===S=SIS=1=SS5=155=5= i
1968 } 6770 { 9200 b
1969 | 9060 1 8321
1970 1 5156 { 4800 ;
1971 | 8127 I 7585 i
1972 1 7780 { 7936 i
1973 } 7690 1 7842 1
1974 L 6950 1 7150 i
1975 i 7026 1 5974 !
1976 I 7025 - { 6524 .i
1977 } 6570 1 6475 1
1978 3 5692 1 5716 %
) 1
nalot na rok 1 7150 ¥ 7048 "
1 e
nalot na rok % 7100 i

Jak wynika z tabeli, Sredni roczny nalot w Ipszb V/OSL v/ynosi 7 100 godz.

Srednie obcigzenie pilota - instruktora nalotem w skali rocznej wynosi
120-140 godz.

Poréwnujac naloty putkéw szkolno-bojowych innych panstw oraz obcigzenie
nalotem instruJctoréw nalezy stwierdzi¢, ze wydolnos¢ Ipszb V/OSL mieSci sie w gra-
nicach zblizonych do optymalnych.

Catkowity nalot zwiazany z v/yszkoleniera “n" liczby pilotéw na samolotach
LIM-5 bedzie wynosit:
Zaktadajac; n = 114 ucznidw
= 90 godz.
= 20 godz.

/90+20/ = 12 540 godz.

Przyjmujac uprzednio ustalone zasady oceny realizacji nalotu moze by¢ on
zrealizov/any przez dwa Inszb.

Obcigzenie nalotem jednego Ipszb bedzie nastepujace:

~lpszb = /"2 540 : 2/ + /55r20/ = 7 570 godz.

Przedstav/iona wysokos¢ nalotu niewiele odbiega od Srednich nalotéw uzyskiwa-

nych dotychczas rocznie w jednymi Ipszb, przy czjmi uzyskiwane roczne wartosci
nalotov/ niejednoicrotnie ;a. nrzelcraczaty,
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Racjonalizacja systemu szkolenia lotniczego zaktada prowadzenie szkolenia
przejsciowego w ciagu dwéch lat/Ill i IV rok pobytu w V/0SL/. Szkolenie przejscio-
we w I roku WOSL sga w stanie zabezpieczy¢ istniejgce aktualnie dwa pulki azkol-

no-bojowe. Do zabezpieczenia drugiego roku szkolenia przejsciowego brak jest
dwéch plszb,

Z analizy mozliwosci szkoleniowych Ipsz wynika, ze zadania szkolenia pod-
stawowego sg w stanie wykona¢ dwa Ipsz WOSL. Pozostaje jeden lIpsz, ktéry po
przezbrojeniu go w samoloty LIM-5 /posiadane aktualnie rezerwy parku samoloto-
wego pozwalaja na takie przezbrojenie/ badzie mégt wykonywa¢ zadania drugiego
roku szkolenia przejsciowego.

Uwzgledniajac profilowanie szkolenia przejsciowego, zadania tego etapu
o profilu lotnictwa mysliwsko-bombowego /lotnictwa mysliwsko-szturmowego/
mogiby wykonywa¢ jeden plmsz uzbrojony w samoloty LIM-6 po nieznacznej reorga-
nizacji etatowej /zwiekszenie w pulku liczby samolotéw SBLIM-2 do 22, samolotéw
LIM-6 do 42 i pilotéw do 55/. Nalezy zaznaczyé, ze w dotychczasov/yni systemie,

do dalszego szkolenia pilotow LMSz i LMB corocznie byt wyznaczony jeden plmsz.

Catkowity nalot /Ng®/ zwigzany z wyszkolenie n = 110 pilotéw w Il roku
szkolenia przejsciowego bedzie wynosi+t:
Ng2 = 14 300 godz. /n = 110, = 110 godz., = 20 godz./.

Nalot ten moze by¢ zrealizowany przez dwa nowo utworzone Ipszb.

Obcigzenie nalotem jednego Ipszb wyniesie; ~ ® godz, /przy
nalocie na osobiste szkolenie instruktora - 20 godz.

Nalot ten miesci sie w zakresie wydolnosci Ipszb. -

42,1 4. MozliwosSci putkow bojowych

W obowigzujacym systemie szkolenia lotniczego, szkolenie docelowe pilotéw
realizowane jest w bojowych pudtkach lotniczych. Nalezy jednakze zaznaczy¢, ze
bojowe pudki lotnicze przeznaczone do wykonywania zadati bojowych majg w kon-
sekwencji ograniczone mozliwosci prowadzenia dziatalnosci szkoleniowej miodych
pilotéw.

Dziatalnos¢ szkoleniowa tych putkdéw pov/inna sprowadza¢ sie do utrzymywania
okreslonego poziomu przygotowania bojowego pilotdéw /poziomu 1. klasy/ oraz
ich taktycznego doskonalenia w wykonywaniu zadan wynikajgcych z potrzeb goto-
wosci bojowej i celow operacyjnych lotnictwa sit zbrojnych.

Rowniez sity 1 Srodki, ktore znajdujg sie w skladzie putkéw bojowych, cha-
rakteryzuja sie cechami przyporzadkowanymi potrzebom gotowosci bojowej jed-
nostek lotniczych.

Jednak wzgledy organizacyjne i brak mozliv/osci innego rozwigzania proble-
mu szkolenia pilotéow na samolotach naddZzwiekowych wymusidy koniecznos¢ reali-
zacji docelowego etapu szkolenia w nie przystosowanych do wykonywania takich
zadan - putkach bojowych.

Ponad 807 pilotov/ naddzv/iekowych samolotéw odrzutowych wykonuje loty na
samolotach MIG-21 /LM i LRT/. Stad, realizacja szkolenia na tych samolotach
odoyw/a sie przede v/szystkim V putkach bojov/ych LH.
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Okreslanie wydolnosci pIm w zakresie mozliwosci szkolenia na samolotach
MIG-21 Jest niecelowe, ~dyz taka forma dziatania juz w swoich zatozeniach prze-
czy zasadom racjonalnego dziakania, poniewaz:

1* Angazowanie Sredniej kadry dowédczej do szkolenia miodych pilotéw, obni-
zenie ich poziomu osobistego wyszkolenia, imiemozliwienie prowadzenia doskona-
lenia taktycznego w konsekwencji powoduje obnizenie gotowosci bojowej pudku.

2. PIm znajduje sie w ogolnym systemie gotowosci bojowej wojsk /zadanie
pierwszoplanowe/ biorac systematyczny udziat w réznego rodzaju owiczeniach
1 treningach prowadzonych przez nadrzedne dowddztwa, we wspoddziataniu z innymi
rodzajami wojsk i1 rodzajami lotnictwa. Do tych owlczehn angazowani sg piloci naj-
lepiej wyszkoleni /praktycznie - Instruktorzy szkolgcy mtodych pilotow/. Powo-
duje to powstawanie diugotrwatych przerw w szkoleniu miodych pilotéw /szcze-
goélnie w poczatkowym jego okresie/.

5. Etatowa liczba naddzwlekowych samolotow szkolno-bojowych w pIm wynosi
3-4_. Uwzgledniajac czeste niesprawnosci tych samolotéw oraz wykonywane na nich
obstugi techniozne, w rzeczywistosci mozna wykorzysta¢ do szkolenia 1 -2 samo-
loty MIG-21U. Z kolei program szkolenia na samolotach MIG-21 przewiduje wyko-
nanie znacznej ilosci lotdow kontrolnych. Stad okres szkolenia do uzyskania po-
ziomu l« klasy znacznie wydtuza sie.

4. Wiekszos¢ putkow lotniczych bazuje, w podnocno-zachodniej czesci POLSKI
/1V 1 V lotniczo-kllImatyczny obszar/, gdzie warunki atmosferyczne sag szczegol-
nie nie sprzyjajace do realizacji procesu szkolenia pilotéow - powoduje to dalsze
przedtuzanie okresu szkolenia.

5. Znaczne przedtuzanie szkolenia lotniczego w pudkach bojowych powoduje
obnizanie efektywnosci nalotu catkowitego /nawet do wartosci 0,5/, co z kolei
w wysokim stopniu zwieksza koszty szkolenia.

W Swietle przedstawionych argumentéw - prowadzenie procesu szkolenia prak-
tycznego w najbardziej newralgicznym i decydujgcym o gotowosci bojowej etapie
w jednostkach bojowych nie speinia zgadanych wymogéw. Mozliwosci jednostek nie
spedniajg metodycznych i organizacyjnych uwarunkowan procesu szkolenia.

Wymuszona sytuacja, zmuszajgca jednakze do realizacji etapu szkolenia doce-
lowego na naddzwlekowych samolotach w jednostkach bojowych, jest przyczyng
wielu niekorzystnych zjawisk obnizajgacych sprawnos¢ procesu szkolenia 1 powodujag-
cych w konsekwencji obnizenie gotowosci bojowej pilotow.

4.2.2. Rozwigzanie posrednie i1 .lego nastepstwa

Przeprowadzona wyzej analiza mozliwosci wprowadzenia proponowanego modelu
systemu szkolenia lotniczego w lotnictwie Si+ Zbrojnych PRL wykazata, ze jego
wprowadzenie w pednym zakresie jest niemozliwe z nastepujacych przyczyn:

1. Miedoskonatos6é systemu rekrutacji i selekcji kandydatéw na pilotow
bojowych samolotéw odrzutowych. W najblizszej przyszdosci nalezy spodziewaC sie
poprawy sytuacji poprzez realizacje przez APRL wstepnego szkolenia selekcyjnego
na szybowcach /w ramach LPW-1/ - 7 _ w0 godz. na pilota z #aczng liczba uczestni-
kéw LPW-1 v;yno3zaca okoto 300.
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Mozliwos¢ realizac;)! wstepnego szkolenia selekcyjnego przez APRL na samolo-
tach w wymaganym wymiarze jest nadal ograniczona. Pedna realizacja zatozen mode-
lowych w rekrutacji i wstepnym szkoleniu selekcyjnym na szybowcach i samolotach
jest mozliwa tylko z uczniami i absolwentami Liceum Lotniczego istniejacego
przy WOSL.

Aktualnie sposrdd absolwentow tego liceum rekrutuje sie ponad 50 kandydatow
na pilotdéw bojowych samolotéw odrzutowych,

2, Brak w lotnictwie sit zbrojnych i w lotnictwie cywilnym samolotu t4oko-
wego umozliwiajgcego w racjonalny sposob prowadzenie wstepnego szkolenia podsta-
wowego, Wykorzystywany aktualnie podraza koszt szkolenia podstawowego nie dajac
w zamian wiekszych efektéw jakosciowych. Roéwnoczesnie, bedac samolotem trudniej-
szym, powoduje zwiekszenie liczby wykruszen szkolonych na tym etapie pilotéw,

3. Brak zwartych form realizacji w przedstawionej postaci etapu szkolenia
przejsciowego na samolotach LIM.
Realizacja w dwuletnim cyklu szkolenia przejsciowego jest mozliwa pod waminkiem
dostosowania /przeformowania/ jednego Ipsz 1 jednego plmsz do prowadzenia takie-
go szkolenia. Realne mozliwosci przeformowania tych pudkéw istniejg, wymaga to
jednak naktaddéw w postaci zwiekszenia parku samolotowego,

4« Brak w lotnictwie Sit Zbrojnych PRL o$rodka, w ktérym w sposéb zwarty
/w krétkim stosunkowo czasie/ z zachowaniem wysokiej efektywnosci nalotu mogtoby
by¢ realizowane szkolenie na samolotach naddzwiekowych MIG-21, Prowadzenie szko-
lenia na samolotach docelowych w putkach bojowych obniza ich gotowos¢ bojowa
i znacznie wydduza proces szkolenia /obnizajgc efektywnos¢ nalotu catkowitego
do wartosci E A»0,5 1 podwajajac tym samym koszty szkolenia/.

W tej sytuacji niezbedne jest opracowanie takiego wariantu modelu systemu
szkolenia, ktory by posiadat realne mozliwosci przyjecia go do praktycznej rea-
lizacji,

4,2,2.1. Wariant praktycznego modelu syste
mu szkolenia pilotéw bojowy oh s a-
molotdédw odrzutowych

Przedstawione wyzej czynniki uniemozliwiajgce pedne przyjecie teoretycz-
nego modelu systemu szkolenia lotniczego beda rzutowa¢ na ogdélng strukture, czas
szkolenia oraz efektywnos¢ i1 koszty precyzowanego wariantu modelu szkolenia.

Wyjsciowymi danymi do opracowania praktycznego modelu systemu beda:

- wymagany nalot programowy na wszystkich typach samolotéw warunkujacy osiggnie-
cie przez pilota poziomu wyszkolenia 1. klasy;

- wartosci efektywnosci nalotu na poszczegélnych etapach szkolenia;
- wydolnos¢ putkéw angazowanych do szkolenia.

Docelowe potrzeby ilosciowe pilotéw o poziomie 1, klasy na bojowych samolo-
tach odrzutowych zdeterminowane sa liczbag wykruszalnosci rocznej pilotéw, Z ana-
lizy wykruszalnosci wynika, ze dla utrzymania obecnego stanu obsady etatowej
Jednostek wykonujacych loty na samolotach odrzutowych /739 nalezy co roku pro-
mowa¢ 78 pilotéw - absolwentdw WOSL. W celu podniesienia obsady etatowej pudkow

lotniczych do 8" stanu pilotow nalezatoby promowa¢ w kazdym roku /przez 4 lata/
110 absolwentéw WOSL.
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W tej sytuac;)i realna liczba przyjmowanych na pierwszy rok studiéw WOSL -
kandydatéw na pilotéw saraolotdév/ odrzutowych - bedzie wynosita 180.

Z uzyskanych danych o przebiegu ksztatcenia w WOSL wynika, ze na pierwszym

roku studidw /bez wykonywania lotow/ wykrusza sie okoto 2/ rozpoczynajacych
nauke podchorgzych. Natomiast ogdlna Srednia spravmoso ksztatcenia w WOSL

wynosi okoto 0,6 / s '~o0,6/,

Stad liczba podchorgzych, ktdrzy powinni rozpoczgdé szkolenie podstawowe

na samolocie TS-11, wyniesie 135.
“"rozp./TS-H/ = 180-/180x0,25/ = 135.

Prowadzone w APRL wstepne szkolenie selekcyjne w realizacji szkolenia pod-
stav/owego powinni zagwarantowa¢ sprawnos¢ wynoszgca 0,85. Stad do realiza-

cji etapu szkolenia przejsSciowego powinno przystapi¢ 114 pilotow.

”rozp./LIM/ ® 455x0,85/ = 114.

ze wykruszalnos¢ w trakcie rea-

Z analizy procesu szkolenia w V/0SL wynika,
liczby

lizacji etapu szkolenia przejsciowego jest najnizsza / IS ogdblnej
wykruszonych w WOSL/e Stad tez uzasadnione jest przyjecie wspotczynnika spraw-
nosci szkolenia przejsciowego wynoszacego 6 = 0,94. Liczba absolwentéw kon-
czacych WOSL wyniesie 108 pilotéw odrzutowych.

"Nabs. = 414x0,94 - 108

Taka liczba absolwentéw WOSL w pedni pokryje zapotrzebowanie wynikajgce
z koniecznosci uzupednienia niedoboréw spowodowanych roczng wykruszalnosciag
/78 pilotéow/, z jednoczesnym stopniowym podnoszeniem stanu obsady etatowej

pilotéw jednostek bojowych.

Jak wynika z przeprowadzonej analizy, Srednia wartoscia nalotu programowego
gwarantujaca uzyskanie przez pilota umiejetnosci pednego mwykorzystania bojo-
wego samolotu odrzutowego na polu walki /poziomu 1. klasy pilota/ jest
430-440godz./,

W realnych warimkach, uwzgledniajac kryteria optymalizacyjne, uzyskiwanie
takiego nalotu przez pilota na samolotach aktualnie bedacych w wyposazeniu
jednostek szkolacych powinno - zdaniem autoréw pracy - przebiega¢ nastepujgco:

4. Rekrutacjs_i_wstepne szkolenia selekcyjne_na szybowcach”™- realizowaé
w Liceum Lotniczym oraz w APRL na bazie aeroklubéw regionalnych /LPW-1/, Wa-
runki rekrutacji i szkolenia:

rekrutacja kandydatéw - z ucznidw trzecich klas szkét Srednich /7 1 roku

ksztatcenia pomaturalnego - w nowej strukturze szkolnictwa/ oraz z Liceum
Lotniczego w ALINIE, Liczba zakwalifikowanych do szkolenia /z Liceum Lot-
niczym wigcznie/ n = 500;

- warunki przyjecia kandydata do szkolenia - ukonczone 1? lat i przejscie z po-
zytywnym wynikiem badan wojskowej komisji lotniczo-lekarskiej;
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- okre3d szkolenia - 6 tygodni /lipiec - sierpien/;

- uzyskiwany.nalot ogélny - nie mniej niz 10 godz. oraz 3 -4 skoki ze spa-
dochronem;

- przewidywany koszt szkolenia jednego ucznia

Mwss*j = 103cTOO 7 000 z+;

- przewidywana sprawnos¢ szkolenia - 0 « 0,5;

- przewidywane koszty szkolenia

Awss * 500x10x700 a 3,5 min. z4,

szkolenie ~elekcMNjne™na samolotach_tdokowych_ /ZLIN-2/ - realizowac
w Liceina Lotniczym i w APRL w polowych osrodkach szkoleniowych /LPW-2/.

Warunki szkolenia:

a/ szkolenie rozpoczyna¢ z kandydatami, ktorzy ukonczyli LPW-1, przeszli
z wynikiem pozj~tywnym przez wojskowg komisje lotniczo-lekarska oraz zdali po-
mySlnie egzamin wstepny do WOSL. Liczba kandydatéw zakwalifikowanych do szkole-
nia, n 8 250 /500x0,5 - 250/.

V/ przypadlcu braku zakdtadanej liczby kandydatdow z ukohczonym LPW-1 - przyjac

nalezy brakujaca liczbe kandydatow zwiekszajac im nalot ogélny na samolotach
o 10 godz.;

b/ czas szkolenia - 6 tygodni / lipiec - sierpien/;
c/ uzyskiwany nalot ogoélny - 30 godz. /bez LPW-1 - 40 godz./;
d/ przewid3lwana sprawnos¢ szkolenia - £ = 0,75;
e/ przewidywalna liczba kandydatéw rozpoczdnajacych nauke w YiO3b - 180;
f/ pozostate warunki szkolenia - jak w podrozdziale 4.1;
g/ przewidywany koszt szkolenia jednego kandydata
wss.j = = 42 000 zk;
h/ przewidywane koszty szkolenia 250 kandydatéw -
= 250x42 000 z+ = 10,5 min. z¥;

WE
i/ efektyvmos¢ nalotu E = 1,0.

3. Szkoleni”™ nods_tawowe - realizov/a¢ na samolotach TS-11 w dwdch pudkach

szkolnych WOSL /60 lIpsz, 66 lpsz/, W czasie 1l roku studiow podchorgzych.

V/arunki szkolenia:

a/ szkolenie rozpoczyna¢ z podchorgzymi, ktorzy zrealizowali pedny program
wstepnego szkolenia selekcyjnego w ramach LPW-1 i LPV/-2 /ziMigkszony program
szkolenia o 10 godz. w ramach LPV/-2/, zdali na ocene nie nizszg niz""dobrze”
egzaminy ze znajomosci sprzetu lotniczego /TS-11/, mechaniki lotu, nawigacji
i innych przedmiotéw zapewniajacych sprawng i bezpiecznag realizacje programu
szkolenia praktycznego;

b/ przewidyv/ana liczba rozpoczynajacych szkolenie - n = 135;

c/ programem szkolenia podstawowego obja¢ szkolenie pilotazov;o-nawigacyjne
w dzien w 2/A 1 TWA oraz w NZWA na makych, Srednich i duzych v/ysokosciach poje-
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dynozo i w lotach grupowych w sktadzie pary wkgcznie; -
d/ czas szkolenia - od potowy marca do podowy pazdziernika /7 miesiecy/;
e/ uzyskiwany nalot ogélny na ;)ednego ucznia - e 90 godz.;

T/ wymagany nalot "‘towarzyszacy” na jednego ucznia /szkolenie w sktadzie
pary/ - s 9 godz.;

g/ nalot zwigzany z osobistym szkoleniem kadry instruktorskiej
~Ninstr. * godz. na jednego instruktora;

h/ procentowy podziat programu szkolenia na loty kontrolne i samodzielne -
70~ lotéw kontrolnych 1 35" lotéw seuttodzielnych;

i/ wymagany nalot instruktorski - 8 505 godz. /w dwoch Ipsz/;

J/ potrzebny Sredni nalot instruktorski na jednego szkolacego - 125 godz.
/w obliczeniach nie uwzgledniono dowédczego personelu putkow i eskadr/;

K/ sprawnos¢ szkolenia ~ » 0,85;

1/ roczny nalot jednego lIpsz - « 7 822 godz.;
4/ efektywnos¢ nalotu catkowitego - E 0,97;

m/ wielkos¢ nalotu programowego * 87 godz.;

n/ liczba konczacych szkolenie podstawowe - n a 114.

Koszt szkolenia podstawowego jednego ucznia bedzie wynosic;

K - s 22252-822 1,04 min. zk /z uwzglednieniem wykruszalnosci/.
SP-3-W g 85

Kgp”~j~ 0,9 min. z¥ /bez uwzglednienia wykruszalnosci/.

4. Szkolenie £f*eJ[Sciowe - realizowa¢ w dwéch cyklach.

Pierwszy cykl szkolenia /111 rok nauki w WOSL/ - na samolotach LIM-5

w dwéch lIpszb /58 lIpszb i 61 lIpszb/.

Drugi cykl szkolenia /1V rok nauki w WOSL/ z pilotami o profilu LM i1 LRT
w przezbrojonym w samoloty bIM-5 i przeformowanym 38 Ipszb, a z pilotami o pro-
filu II® 1 LMSz - na samoiotach LIM-6 w 45 plmsz przeformowamym w Ipszb.

Lotniska bazowania tych putkéw znajdujg sie w IIl i 1 obszarze lotniozo-
klimatycznym POLSKI.

Realizacja oraz zakres i warunki szkolenia przejsciowego beda identyczne,
jak w proponowanym teoretycznym modelu systemu szkolenia lotniczego.

W celu zrealizowania zadail pierwszego cyklu szkolenia przejsciowego wy-
magane jest:

- uzyskanie ogélnego nalotu na jednego szkolonego ucznia - N « 90 godz.
Przy efektywnosci nalotu ogélnego E = 0,97 uzyska sie nalot programowy
« 87 godz.;

- uzyskanie nalotu na towarzyszenie - = 9 godz. na jednego szkolonego
pilota 1 nalotu na osobiste szkolenie jednego instruktora = 20 godz.;

- uzyskanie rocznego nalotu szkolonych w jednym Ipszb - 5 643 godz.;

- osiggniecie rocznego nalotu w jednym lIpszb - s 6 743 godz.;
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- uzyskanie nalotu instruktorskiego w jednym lIpszb - 3 386 godz.;

- uzyskanie Sredniego nalotu instruktorskiego przez jednego szkolacego - 110 godz.
/bez kadry dov/odczej putku i1 eskadr/.

Przy realizacji drugiego cyklu szkolenia przejsciowego wymagane jest:

- uzyskanie nalotu ogdlnego na jednego szkolonego N =*110 godz. Przy efek-
tywnosci nalotu E = 0,84 osiaggnie sie programowy nalot szkoleniowy w wymiarze
* 92 godz.i
- wykonanie nalotu na towarzyszenie w wymiarze = 11 godz. na jednego

szkolonego ucznia i nalotu na osobiste szkolenie jednego instruktora -
®Instr. “ 20 godz.!

- uzyskanie rocznego nalotu w jednym lIpszb - = 7 760 godz.;

- uzyskanie sSredniego nalotu instruktorskiego na jednego szkolacego - 63 godz.
/bez kadry dowddczej putku i1 eskadr/.

Koszty szkolenia przejsciowego jednego pilota wynosid beda;

N 1.8]7.190+1148.500 = 5,45 ,,u. Jl
0,94 0,94
/z uwzglednieniem wykruszalnosoi/

Nsz.j “ 5.23 min. zk /bez uwzglednienia wykruszalnosoi/.

Liczba absolwentow - pilotéw konczacych V/OSL - > 108.

Nalot programowy osiggniety w czasie realizacji szkolenia podstawowego
i przejsciowego wyniesie:

Npr. = 30+87+87+92 = 296 godz.

Zgodnie z wymogami warunkujacymi uzyskanie przez pilota poziomu 1. klasy
konieczne jest zakoiiczenie szkolenia programowego na samolocie docelowym /MIGr-21/.
Wartosé nalotu programowego na samolocie MIG--21 zalezed bedzie od stopnia reali-
zacji nalotu programowego w etapach szkolenia: podstawowym i przejsciowym.

Z wyliczenia wynika, ze w ramach praktycznego modelu systemu szkolenia lotni-
czego, po zakonczeniu WOSL pilot uzyskuje 296 godz. nalotu programowego przy
320 godz. nalotu ogdlnego.

V/ celu uzyskania poziomu 1. klasy pilot musi zrealizowa¢ na samolocie
MIG-21 okoto 140 godz. nalotu programowego wynikajacego z ponizszej zaleznosci:
N
pr./MIG-21/ TS-11, bIM/

Nalot ten w rozbiciu na poszczegdlne warunki atmosferyczne, przedstawiony
jest w tabeli 4.5.
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Tabela 4«3

W Ki Rodzaj samolotu 1 nalot Razem
amnka /godz./
MIG-21MP
DZWA 48.00 53.00
DTWA 32.00 35.00
N2V/A 26.00 28.00
NTWA 20.00 24.00
Ogotem u.oo 126.00 140.00

Przyjmujac efektywnos¢ nalotu E = 0,92 przy realizacji or »140 godz. przez
jednego szkolonego, niezbedne jest uzyskanie nalotu ogélnego w wysokosci 152 godz.

N.
N - _ 140 152 godz.
09- E 0,92

Nalot ten powinien by¢ zrealizowany w okresie 18 miesiecy.

V/ miare optymalnym rozwiazaniem problemu szkolenia pilotéw na samolotach MIG-21
bytoby utworzenie na bazie jednego z plm, bazujacego w 111 lub 1l obszarze lot-
niczo-kliroatycznym, osrodka szkolenia /lotniczego putku szkolno-bojowego/. Zada-
nie takiego osrodka sprowadzidoby sie do szkolenia pilotow dla potrzeb LM i LRT
w okreslonym zakresie. V nastepstwie, oproécz lepszej realizacji zadan szkolenio-
wych w V/OSL nastagpitoby podniesienie wydolnosci pozostatych dwoch Ipsz WOSL
oraz radykalne odcigzenie putko\7 bojowych od szkolenia pilotéw do poziomu 1. klasy.

Na podstawie analizy rocznych zapotrzebowali na uzupednienie stanu osobowego
pilotéw samolotéw MIG-21 vwnika, ze liczba szkolonych powinna wynosi¢ Srednio
45 pilotéw na rok,

Poniev;az osrodek szkolenia corocznie bedzie otrzymywat taka liczbe absolwen-
téw V70SL do szkolenia, nie bedzie mégt realizowa¢ pednego nalotu programowego.
Szkolac 45 pilotow, osrodek szkolenia pov/inien uzyska¢ roczny nalot ogolny na
jednego pilota w wysokosci 100 godz. /poziom 2. klasy i opanowanie umiejetnosci
pilotazowych w NTV/A/, Poziom 1, klasy uzyskiwany bydtby juz W macierzystych
jJjednostkach w okresie 6 rdeaiecy po zrealizowaniu v/ymaganej czesci nalotu ogol-
nego w v/ymiarze Il ~ = 52 godz.

VArsa gaa v,2 ;d olnofC osrodka szkolenia /lotniczego pudku szkolno-bojowego na
samolotach MIG-21 v;ynika z zadan dotyczacych etapu szkolenia docelov/ego /szko-
lenia bojowego/ na samolotach MIG-21,

Caikovdty nalot /N~-"y zvw/igzany z v/yszkoleniem n = 45 pilotéw na samolotach
MIG-21 bedzie W3nosit:

N 100 godz.
og
= 20 godz

db. ~  /100+20/ = 5 400 godz.
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N W ramach tego nalotu ;jest realizowany nalot na naddZzwiekowych samolotach
azkolno-bojowych w wymiarze 157 = 810 godz.

Przyjmujagc za podstawe obsade etatowg osrodka szkolenia /putku szkolno-bojo-
wego/ odpowiadajaca obsadzie etatowej pudku lotnictwa mysliwskiego, tzn. 36 pilo-
tow, wymagany nalot na ich szkolenie osobiste /dla 20 godz./ bedzie
wynosit;

~instr. “ 56x20 = 720 godz.

Wymagany nalot zrealizowany przez osrodek szkolenia /putk szkolno-bojowy/
wyniesie:

"ipazb = "sb.+MInstr. = 5 40CU.720 = 6 120 godz.

Srednie obciazenie nalotem szkolacych pilotéw /Zinstruktoréw/ wyniesie;

N = = 68 godz./ 1 instruktora.
n 36
Do realizacji nalotu « 6 120 godz. wymagana bedzie nastepujagca liczba
samolotoéw;

- naddzwiekowych samolotéw szkolno-bojowych w liczbie Ne g op S 15 - 18;

- samolotéw bojowych /dla wammkéw; wspodczynnik sprawnosci u 80,85, mozli-
wy roczny resuts = 120 godz./;

N\ -
e s.b sb. _ 5 400+720-810 < 52 godz.

s. X 120 0,85x120

Stosunkowo mate obcigzenie nalotem naddzwiekowych samolotdéw szkolno-bojo-
wych /45 - 54 godz./samolot/ wynika z koniecznosci zabezpieczenia realizacji
programu w zatozonym czasie. Loty na samolotach szkolnho-bo™Jowych warunkuja
Jednoznacznie mozliwos¢ rownolegtej realizacji planu szkolenia. Ponadto sg
wykorzystywane w sposob intensywny okresowo, np. wszystkie loty przed wylotem
samodzielnym sa realizowane tylko na tych samolotach.

~ tej sytuacji szkolenie pilota na samolocie docelowym przebiega¢ powinno
nastepujaco;

- pierwszy rok szkolenia po promocji pilotow LM 1 LRT realizowany bedzie w oS$rod-
ku szkolenia w ciggu Jednego roku z uzyskiwaniem NOgc 100 godz., w tym
= 92 godz.

Realizacja pozostatego nalotu ogélnego w wysokosci = 52 godz.
= 48 godz./ odb3v/ad sie bedzie W bojowych putkach Il w ciagu 6 miesiecy

nastepnego roku, w zakresie zastosowania bojowego w NZWA i catosci szkolenia
w NTWA.

Koszt szkolenia Jednego pilota na samolocie MIG-21 wyniesie;

~sbh.J ~ /157x61 800/+/15x54 500/ = 9,3 min. zk /przyE: *N1/;

- pierwszy rok szkolenia po promocji pilotéow LMB i LMSz realizowany bedzie
w bojowych putkach lotnictwa mysliwsko-szturmowego w ciggu Jednego roku z uzys-
kiwaniem nalotu ogdlnego Nog. =100 godz. /w tym Npp® = 92 godz./ i osiagnie-

ciem poziomu 1. klasy pilota na samolocie LIM-6.

Realizacja szkolenia z wyselekcjonowanymi pilotami na samolotach SU-20
/SU-7/ w ciagu 1. roku odbywa¢ sie bedzie w plrab z uzyskaniem nalotu ogélnego
~Nog. = 20 godz. i1 osiagnieciem poziomu 1. klasy pilota na samolocie docelowym,
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Koszt szkolenia ;)ednego pilota na samolocie SU-20 wyniesie:
~sb j “ /102x236 800/+/18x73 000/ * 25,5 min. zk /przy B"~1/.

Pilot lotnictwa mysliwskiego i LRT po osiagnieciu poziomu 1. klasy na samo-
locie docelowym uzyska nalot ogdlny w wysokosci 472 godz.

Pilot lotnictwa mysliwsko-bombowego po osiggnieciu poziomu 1. klasy na samo-
locie docelowym uzyska nalot ogélny w wysokosci 620 godz., a pilot lotnictwa
mysliwsko-szturmowego - 420 godz,

Czas szkolenia praktycznego pilota Wl i LRT wyniesie 4,5 - 5»0 lat,

Czas szkolenia praktycznego pilota LMB wyniesie 5-5,5 lat a pilota
IMSz - 4 - 4,5 lat.
Catkowity koszt szkolenia pilota bedzie w3nosi+:

~Bzk.d - "szk.j /~"NN/-~szk,)) /ST /-KszK./DIWTK3INK . /MIG-21/™

LM 1 LRT: =13,8 min. zt
Kszk.j = 13,4 min. z+
W LMB /SU-20/:K32;35.~ =32,0 min. z¥
"szk.j =31,6 min. z¥
W LMSz: Kszk.j.w - e
KSZk’j = 6,1 min. z¢

Z poréwnania dwéch zaprezentowanych modeldéw systeméw szkolenia lotniczego -
teoretycznego 1 praktycznego wynika, ze na skutek niemozliwosci wprowadzenia
teoretycznego modelu:

- wzrastaja bezwzgledne koszty szkolenia praktycznego pilota LM o 3,1 min. z¥;
- wydduza sie catkowity czas szkolenia praktycznego pilota LM o okoto 1 rok;
- wystepuje wieksze prawdopodobienstwo obnizenia efektywnosci szkolenia /E/,

Zmniejszenie efektywnosci pocigga za sobg dalszy wzrost kosztéow szkolenia
z jednoczesnym obnizeniem gotowosci bojowej szkolacych jednostek IM.

Praktyczny model systemu szkolenia oraz przebieg zmian poszczegdlnych
jego parametrow przedstawiony jest na rys, 4.4.

Organizacyjne rozwigzanie struktury modelu systemu szkolenia przedstawio-
ne jest na rys. 4.5.
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4.2*2«2. Perspektywiczne mozliwosSci wpro-
wadzania teoretycznego modelu sys -
temu szkolenia pilotdéw na bojowych
samolotach odrzutowych

Przeprowadzenie analizy mozliwosci wprowadzenia do realizacji proponowanego
teoretycznego modelu systemu szkolenia pilotéw i na jej podstawie okreslenie

praktycznego /mozliwego do realizacji/ modelu nie moze by¢ przyjete V naszej
dziatalnosci jako proces skonczony.

Szybki rozwéj techniki lotniczej i zwigzane z tym zwiekszanie zaki®su i1 tres-
ci zadan bojowych lotnictwa wymuszajg koniecznosé ciaggtej analizy mozliwosci
szkoleniowych 1 potrzebe przeprowadzania zmian i korekt W obowigzujacych aktual-
nie systemach szkolenia i programach przygotowywania bojowego pilotéw.

Zmiany te determinowane sa rozwojem struktur organizacyjnych i wchodzeniem
do uzbrojenia nowyoh doskonalszych samolotéw i sprzetu zabezpieczenia.

Istotng role odgryv/adé beda rovniiet poczynania w zakresie polepszania spraw-
nosci dziatania i wykorzystywania rezerw szkoleniowych,

W Swietle powyzszych stwierdzen autorzy pracy uwazaja za celowe przedstawie-
nie mozliwych zmian w poszczegdlnych ogniwach systemu szkolenia lotniczego, wypty-
wajacych z planowanego lub niezbednego przezbrojenia jednostek lotniczych zaanga-
zowanych bezposrednio w szkolenie lotnicze.

Dotychczasowa forma rekrutacji i1 selekcji kandydatow do V/OSL nie potwierdzi-
+a sie w praktyce. W wyniku jej stosowania panstwo ponosi znaczne straty v/yra-
zajace sie nadmiernymi kosztami szkolenia pilotéw wojskov/ych. Niezbedne jest
zwiekszenie wydajnosci APRL w przeprowadzaniu rekrutacji 1 v/stepnego szkolenia
selekcyjnego, zgodnie z potrzebami lotnictwa Si4 Zbrojnych PRL, v/ymagane jest
rozszerzenie akcji propagandowej wsrod miodziezy szkolnej na rzecz lotnictwa
wojskowego, ksztattowania motywacji do zawodu pilota, .a przede v/szystkiri wyko-

nywania przez APRL zadan szkolenia selekcyjnego /LPW-1 i LPW-2/ w pednym, opty-
malnym zakresie.

Jak wynika z modelu i analizy systemov/ wkasnych i innych panstw, szkolenie
podstawowe powinno by¢ prowadzone na samolocie tdokowym, wielokrotnie ekono-
micznie jszym od samolotu odrzutowego, a pozwalajacym na uzyskanie identycznych
efektow szkoleniowych. Przy tym organizacja szkolenia jest»tu zna*cznie prostsza,
mozliwe jest bowiem wykonywanie lotéw z nawierzchni trawiastej.

Samoloty tdokowe o podanych wyzej cha-rakterystykach /np, TS-8/ aktualnie
nie sg produkowane w kraju. Réwniez nie produkuja ich pozostate panistvw/a obozu
socjalistycznego /w tym ZSRR/.
2 rozeznania mozliwosci krajowego przemysdu lotniczego wynika, ze jest on w stanie
wznowi¢ produkcje samolotu TS-8 w ciggu 1,5-2 lat od podjecia takiej decyzji.
Zarowno z ekonomicznego, jak i ze szkoleniowego punktu widzenia decyzja taka
bytaby w pedni uzasadniona. VW samoloty thokowe moga by¢ révmiez v/yposazone
aerokluby - do celdw realizacji v;stepnego szkolenia selekcyjnego -kandydatéw do

lotnictwa wojskowego /zamiast uzywania do tego celu samolotév/ importovi/anych
ZLIN-42/.
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Nierozwigzanie w odpowiednim czasie tego problemu, "~rzy dynamicznie rozwiJa;)a-
cym sie lotnictwie spowoduje powstanie organizacyjnych i szkoleniowych trudnosci,
przez co jeszcze bardziej zwiekszag sie i1 tak juz wysokie koszty szkolenia lot-
niczego*

V/¥asciwosci samolotu typu LIM w znacznym stopniu odpowiadaja wymogom samolotu
szkolenia przejsciowego. Samoloty te w latach osiemdziesigtycti stopniowo beda
schodzi¢ z uzbrojenia lotniczych putkéw szkolno-bojowych, W tej sytuacji zacho-
dzi koniecznos¢ szybkiego rozwigzania problemu ssimolotu przeznaczonego do szko-
lenia przejsciowego.

Wstepne decyzje w tej sprawie zapadty, jJednak czas opracowania projektu wy-
dbtuza sie, a uwzgledniajac okres potrzebny na wdrozenie go do produkcji, proéby
z prototypem samolotu i rozwinieciem produkcji seryjnej nalezy spodziewa¢ sie,
ze wystapiag w pewnym okresie trudnosci w realizacji zadan szkolenia przejscio-
wego spowodowane brakami sprzetowymi, powodujac niespotykany dotychczas wzrost

kosztéw szkolenia.

Projektowany dla celéw szkolenia przejsciowego samolot, wstepnie nazwany
ISKjRA-22 /zgodnie z zatozeniami/ w jeszcze wiekszym stopniu bedzie odpowia-
dat wj”mogom okreslonym dla tego rodzaju samolotu.

Efektem tego bedzie mozliwos¢ zmniejszenia programowego nalotu szkoleniowego
na samolocie docelowym /wyzsza jalcos6 programu przejsciowego/, co w konsekwencji
zmniejszy czas szkolenia pilota do poziomu 1. klasy, a tym samym zmniejszy
catkowity koszt jednostkowy szkolenia.

Efektywnos¢ szkolenia docelov/ego zalezna bedzie od czasu szkolenia, Z kolei
czas szkolenia docelov/ego zaleze¢ bedzie od jego organizacji i sprzetu jakim
dysponuje jednostka realizujaca proces szkolenia.

Niezasadnos¢ prowadzenia szkolenia docelov/ego w pudkach bojov/ych udowodniona
zostata w sposéb oczywisty.
Jedynym optymalnym rozwigzaniem, radykalnie skracajacym czas szkolenia docelowego,
jest organizov/anie go w osrodku szkolenia pilotéow dla lotnictvmi mysliwskiego.
Czesciowo problem ten na przetomie lat 1960-1970 rozwigzywato Centrum Szkolenia
Lotniczego, jednak tylko w zakresie szkolenia pilotazowego w D2ZV/A i DTWA,

Po jego zlikwidowaniu znacznie pogorszyta sie jakos¢, spravmos¢ a przede
wszystkim efektywnos¢ szkolenia docelowego.

Podjecie decyzji w sprawie utworzenia osrodka szkolenia pilotéw dla LM i LRT
w pednym zakresie, to znaczy w DAV/A, DTV/A, N&V/A i NTWA przyniesie znaczne korzys-
ci szkoleniowe i ekonomiczne, a przede wszystkim podniesie gotowos¢ bojowag jed-
nostek lotniczych. Role os$rodka szkoleniowego moégtby spedniac¢ jeden z pudkow
lotnictwa mysliwskiego,wzmocniony odpowiednim sprzetem lotniczym, z ktérego na-
lezatoby zdja¢ czes¢ zadan lezgcych w sferze gotowosci bojowej systemu OPK
w czasie pokoju.

Poniewaz nie jJest dotychczas rozwigzany problem szkolenia /przeszkalania/
pilotéw dla potrzeb putkéw bojowych czasu , Istnienie takiego osrodka roz-
wigzatoby révmiez i to niezmiernie wazne zagadnienie.

_ Poaane wyzej perspektywiczne rozwigzania, zdaniem autordéw pracy, moga uspraw-

ni¢ proces szkolenia lotniczego pilotow samolotéw odrzutowych i obnizy¢ jego
koszt do optymalnych wartosci.
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Szkolenie lotnicze stanowi nierozerwalng czes¢ szkolenia wojsk. Jego zakres,
poziom 1 tres¢ okreslone sg potrzebarai gotowosci bojowej. Im lepiej jest ono
zorganizowane i metodologicznie uzasadnione, tym - przy zatozonych kosztach - daje
wieksze efekty jakosciowe i ilosciowe.

Aby szkolenie lotnicze mogto sprosta¢ zakkadanym wymaganiom i zaspakajac
potrzeby pola v/alki musi uwzglednia¢ zwigzki 1 zaleznosci wystepujace miedzy ele-
mentami jego stmktury, mozliwosci i sytuacje realnie istniejace oraz musi pod-
porzadkowa¢ sie prawom rzadzgcym procesem tego szkolenia.

Ujawnienie 1 sprecyzowanie praw, zwigzkéw i zaleznosci oraz ocena realnych
mozliwosci warunkuje opracowanie talciego systemu szkolenia pilotéw, ktéry miatby
optymalny charakter, to znaczy uwzgledniat ekstremalne wartosci czynnikéw i Kry-
teriow okreslajacych ramy tego systemu.

Zadany poziom i znaczenie szkolenia lotniczego, a takze aktualny stan bez-
pieczenstwa latania wymagaja rozwiazania tego problemu.

Wychodzac naprzeciw potrzebom szkolenia lotniczego, autorzy pracy podjeli
prébe przeprowadzenia analizy problemu, okreslenia ekstremalnych i optdhmalnych
wartosci i1 - na ich podstawie - sprecyzowania teoretycznego modelu systemu
szkolenia lotniczego pilotéw na naddzwiekowych samolotach odrzutowych. Szkolenie
to stato sie typowe dla catego lotnictwa i ono determinuje zasadnicze przedsie-
wziecia zakresu przygotowania bojov/ego personelu latajacego.

Stawiajac sobie za jeden z celdéw opracowanie propozycji teoretycznego
i praktycznego modelu systemu szkolenia, autorzy pracy starali sie konfrontowac
teorie z praktyka szkoleniowg. Prowadzone badania i eksperymenty oraz poréwny-
wanie ich wynikéw z ostatnimi i dav/niejszyrai wynikami praktyki szkoleniowej
putkow lotniczych i WOSL, potwierdzidty stusznos¢ stawianych hipotez i1 realnosé

przedstawionych propozycji rozwigzania problemu.

Zdaniem autoréw, tylko systemowa analiza 1 kompleksowe ujecie ztozonej
problematyki szkolenia lotniczego moze pozwoli¢ na podejmowanie optymalnych
decyzji w tej dziedzinie i1 ich efektywng i sprawng realizacje.

Sprecyzowanie wymagan wspodczesnego pola walki, czynnikéw rzutujacych
na bojowe przygotowanie pilota samolotu odrzutowego oraz przedstawienie zadanego
poziomu jego przygotowania stworzydo tho i punkt wyjsciowy do okreslenia potrzeb
i zakresu szkolenia, a takze dato podstawy do analizy zwigzkéw, zaleznosci i czyn-
nikéw, a nastepnie okreslenia podstawowych kryteridéw optymalizacyjnych rzutujacych
na strukture i tres¢ szkolenia lotniczego.

Precyzujac zwigzki i1 wspotzaleznosci pomiedzy elementami systemu, jak
réwniez przedstawiajac obiektyvme prawa dziatajgce w procesie szkoleniowym,
autorzy pracy dazyli do przedstawienia ich w postaci konkretnych, wymiernych war-
tosci za pomocg wykresow, wzordw, tabel i liczb. Taka forma przedstawiania war-
tosci pojec¢ pozwolita na uzasadnianie matematycznymi metodami stawianych te*

i twierdzen, a takze opracowanie uznawanych przez autorow jako niezbedne, ana-
litycMiy”™ i syntetycznych probleméw czastkowych.



Przeprowadzenie szczegétowej analizy systeméw szkolenia lotniczego lotnictwa
Sit Zbrojnych PRL, sit powietrznych ZSRR oraz systemow panstw obcych pozwolito
na dogtebne poznanie obowigzujacych w tych krajach systeméw, ich skabych i sil-
nych /zdaniem autoréw/ stron, pozwolidto na dokonanie poréwnan oraz wyciagnie-
cie wnioskow w celu wykorzystania ich przy budowie optymalnego modelu systemu

szkolenia.

Analiza mozliwosci putkéw zajmujgcych sie szkoleniem lotniczym pozwolita na
ustalenie tresci 1 zakresu zadaii, wykrycie rezerw szkoleniowych 1 okreslenie
sposobow ich wykorzystania, a takze wykazanie nierealnosci i1 nieekonomicznosci
zamierzen planowanych i realizowanych w pukkach nie przystosowanych do ich
wykonywania.

Réwnoczesnie pozwolida na przedstawienie realnych propozycji, przyjecie kto-
rych moze usprawnié¢ system przygotowania personelu latajacego.

Sprecyzowane wnioski i obliczone wartosci poddane zostaty analizie poréw-
nawczej oraz praktycznemu sprav/dzeniu i staty sie podstawg do nowego, naukowego
spojrzenia na strukture dotychczasowego systemu szkolenia, na programy szkole-
nia pilotéw, organizacje lotow, a takze na sposob rozliczania i1 oceny dzia-
+alnosci organizatorow szkolenia lotniczego.

Przedstawione wartosci 1 stwierdzenia, autorzy pracy juz w trakcie pisania
rozprawy - wykorzystywali w praktycznej dziatalnosci stuzbowej i udostepniali
je swoim wspodpraco\"mikora i przetozonjnn.

Zespot autorski sadzi, ze przedstawione w pracy propozycje oraz metodologia
podejscia do programu szkolenia lotniczego, po sprawdzeniu ich w praktyce
i akceptacji przez przetozonych - mogg stanowi¢ cenny materiat do wykorzystania
przez organizatordéw szkolenia lotniczego. Datoby t6 Ipekng satysfakcje autorom”
pracy w zamian za wysitek wkozony w prowadzenie badan i opracowanie wynikdych
z nich propozycji zawartych w rozprawie doktorskiej. By#oby to réwniez bodzZcem
do dalszej wytezonej pracy nad pogtebianiem i doskonaleniem rozwigzan tego
problemu.
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