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Szkolenie lotnicze stanowi jedng z czotowych pozycji
w catoksztatcie szkolenia podchorazych w Wyzszej Oficerskiej
Szkole Lotniczej* Ogrom probleméw tego szkolenia wynika
z zadan stawianych WOSL w zakresie uzyskiwania przez absolwen-
tow takiego poziomu wyszkolenia lotniczego, aby mogli oni

po niedtugim czasie przygotowania rozpoczaC szkolenie na
samolotach naddzwiekowych zaréwno w jednostkach liniowych,
jak 1 wszkole#

Olbrzymi rokroczny nalot wWOSL, liczacy dziesigtki ty-
siecy godzin pracy w powietrzu personelu latajgcego, zabezpie-
czany jest przez personel tecliniczny, ubezpieczenia i zabez-
pieczenia lotéw, a wszczegolnosSci przez personel wyznaczany
do grupy stuzb startowych kiero7/</ania lotami /SSKL/e grupie
tej wiodacg jest stuzba kierownika lotéw /KL/# Dowodzac zato-
gami znajdujacymi sie w powietrzu oraz sitami i Srodkami
zabezpieczenia naziemnego, kierownik lotow zobowigzany jest
do rytmicznej i zarazem dynamicznej realizacji planowej tabeli
lotow, a takze do rygorystycznego przestrzegania dyscypliny
| bezpieczenstwa lotow, co wszkolenia podchorgzych nma szcze-
g6lne znaczenieV

Wcelu poprawienia wskaznikbw dynamieznosci szkolenia
W powietrzu i jego bezpieczenstwa oddane zostato do eksploa-
tacji lotnisko szkolne o dwoch rownolegtych pasach /zat#l/.
Walory tego lotniska stwarzajg zupeinie nowe warunki wykony-
wania na nim lotéw i ich zabezpieczenia naziemnego#

Majac na uwadze niedomagania dotybhczasowego systemu dowodze-
nia lotami na lotniskach tradycyjnych /XIIl, zat#6,8,9/.
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powstaje rowniez watpliwos¢, czy system ten bedzie odpowia-
dat wymaganiom nowego lotniska*’ A zatem rodzi sie tez pyta-
nie, jaki ten system powinien bye, aby zapewniat osigganie
nakazanych efektow szkolenia lotniczego przy jednoczesnym
zachowaniu wysokiego wskaznika bezpieczenstwa latania#
Powstata wife pilna potrzeba rozwigzania problemu dowodze-
nia lotami w jednostkach lotniczych WOSL, ze szczegdlnym
uwzglednieniem potrzeb nowego lotniska.

Biorgc pod uwage powyzsze, jak rdimiez ponad 30-letnie
doswiadczenie lotnicze, a wtym ponad 20 lat praktyki wkie-
rowaniu lotami oraz osobiste zainteresowanie tym problemem
I zebranie znacznej iloSci materiatu, zdecydowatem sie na
podjecie proby naukowego opracowania - wformie rozprawy
doktorskiej - doskonalszego systemu, zabezpieczajgcego bar-
dziej operatywne dowodzenie lotami w jednostkach WOSL#

W dotychczasowej praktyce dowodzenia lotami w putkach
szkolmo-bojowyeh i szkolnych WOSL realizowane jest w zasiegu
wiasnych putkowych Srodkéw radiolokacyjnych# Wwypadku gdy
zatogi wychodzg poza rejon obserwacji wiasnych srodkow radio-
lokacyjnych, dowodzenie nimi przekazywane jest na odpowied-
nie stanowiska dowodzenia wojsk OPK lub na system zabezpie-
czajacy ruch lotniczy wrejonie Warszawy. A wiec poza stano-
wiska dowodzenia lotami WOSL, mino ze samoloty znajdujg sie
w zasiegu obserwacji stacji radiolokacyjnych innej jednostki
lotniczej szkoty. Podobnie tez przedstawia sie ten problem
wwypadku uszkodzen putkowych srodkow, zabezpieczajgcych
dowodzenie lotami.
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Trudnosci w prowadzeniu kontroli radiolokacyjnej lotow
zmuszajg do jednoczesnego utrzymywania tgcznosci radiowej
z duza liczbg zatdég na jednym kanale, co z kolei nadmiernie
obcigza kierownika lotow i ogranicza jego gotowoSC do ewentual-
nego udzielenia pomocy zatodze, mogacej znalez¢ sie wtrudnej
sytuacji*

Stereotypowe organizowanie dowodzenia lotami na bazie
startowego stanowiska dowodzenia /SSD/ powoduje duze zageszcze-
nie osob personelu 3SKL do pracy w zbyt matej przestrzeni*

W zwigzku z tym, przy intensywnych lotach w jednostkach ?/0SL
dochodzi do wzajemnych zakidcen. Szereg ujemnych czynnikdéw
majacych swoj wpkyw na operatywnos¢ dziatania wramach dotych-
czasowego systemu dowodzenia lotami, wynika réwniez z niejedno-
litego okreslenia zakresu obowigzkéw, praw i uprawnien starto-
wej stuzby kierowania lotami* I*iesystematyczne sledzenie
nowos$ci technicznych i organizacyjnych pod katem mozliwosci
ich zastosowania dla poprawienia operatywnosci w dowodzeniu
lotami spowodowato réwniez doS¢ znaczne opoznienia wtym za-
kresie*

W zwigzku z powyzszym celem rozprawy doktorskiej jest
opracowanie zatozen /koncepcji/ takiego systemu dowodzenia
lotami w jednostkach ?/0SL, ktory zapewniatby osigganie wyz-
szych efektow szkolenia lotniczego podchorgzych przy nizszych
wskaznikach kosztow /wysokich wskaznikach ekonomicznych/

I jednoczesSnie wysokim stopniu bezpieczenstwa latania*

Powyzszy cel zamierza sie o0siggnaC miedzy innymi poprzez:

- analize dotychczasowego systemu dowodzenia lotami,

wykonywanymi z podchorazymi;
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- okreslenie punktow newralgicznych /’*waskich gardet’/,
hamujacych zwiekszanie intensywnosci lotow szkoleniowych na
dotychczasowych /standardowych/ lotniskach;

- okreSlenie optymalnej liczby zatdég samolotéw znajduja-
cych sie jednoczesSnie w powietrzu /wymagajacych dowodzenia
I nadzoru/I

- okresSlenie zalet nmov¥ep lotniska,;
- zebranie wnioskow i opracowanie kryteriow dla nowego,

doskonalszego systemu dowodzenia lotami w procesie szkolenia
podchorgzych w jednostkach WOSL*

Glowna hipoteza robocza pracy przewiduje, ze wyzsze
efekty szkolenia lotniczego podchorgzych, przy maksymalnym
zachowaniu warunkéw bezpieczenstwa lotow, mozna bedzie uzyskac
poprzez optymalizacje /doskonalenie/ systemu dowodzenia lota-
mi w jednostkach WOSL*

W pracy zastosowano nastepujgce metody badawcze:

- badanie dokumentacji wypadkéw lotniczych, powstatych
w jednostkach WOSL w latach 1975-1979;

- obserwacja /wraz z analizg jej wynikow/ kierowania
lotami przez wybranych, pod wzgledem dos$wiadczenia i stazu,
oficerow w celu ustalenia $redniego czasu, niezbednego na
przeprowadzenie jednej operacji /statku, ladowania itp«/;

- badanie Za pomocg ankiet:

a/ opinii podchorazych Il i IV roku - dotyczacych roli i zadan
KL /SSKL/ wrealizacji szkolenia lotniczego podchorazych;

b/ opinii KL i DKL, a takze KSL, NO i NN dotyczgacych funkcjo-
nalnosci istniejgcego systemu dowodzenia lotami w celu
okreslenia ilosciowych mozliwosci dowodzenia zatogami

w powietrzu wtym systemie;
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- eksperyment - wcelu okreslenia sprawnosci poszcsegol-
nychi grup IG w zakresie uazielenia pomocy zatogom w powie-
trzu, znajdujagcym sie w skomplikowanej sytuaciji;

- wywiad psychologiczny - dla przeprowadzenia sondazu
wgrupie pilotow - instruktorow, nie posiadajgcych upraw-
nien do kierowania lotami, na temat roli KL wszkoleniu lot-
niczym, ze szczegolnym uwzglednieniem skomplikowanych sytua-
cji w powietrzu;

- autopsja - wykorzystanie doswiadczenia wiasnego do
opracowania zatozen /koncepcji/ nowego doskonalszego syste-
mu dowodzenia lotami w jednostkach WOSL

Wyniki badan naukowych ujete zostaty wpracy w trzech
rozdziatach i wnioskach koncowych*

Rozdziat pierwszy obejmuje rozwazania na temat pojecia
**dowodzenie” czy Skierowanie" lotami, analize wypadkéw
i przes’ranelzz do V\;ypadk()vv lotniczych wWOSL w latach 1975-
-1979 oraz analize istniejgcego systemu dowodzenia lotami
w szkole* Wwyniku tych analiz ustalono mozliwosci kierownika
lotow w zakresie jednoczesnego kierowania okresSlong liczba
zat0g w powietrzu, okreslono zagadnienia osobistego przygo-
towania sie personelu SoKL do kierowania lotami oraz rozpa-
trzono funkcjonowanie systemu dowodzenia lotami w czasie ich
wykonywania*

Wrozdziale drugim ujeto role i zadania systemu dowodze-
nia lotami w procesie szkolenia lotniczego podchorazych oraz
rozpatrzono walory nowego lotniska, dostosowanego do intensyw-

nego szkolenia w powietrzu*
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Eo25dziat trzeci zawiera projekt /koncepcje/ systeaiu
kierowania lotami na nowm lotnisku szkoty. Wramach tego
projektu zaproponowany zostat radiolokacyjny system kontroli
I nadzoru lotow WOSL, skiad systemu, podziat kompetenciji,
stanowiska etatowe 1 wyposazenie poszczegolnych elementow
tego systemu oraz ogodlna idea dowodzenia uwzgledniajgca
gtdwne rodzaje wykonywanych lotéw. Woparciu o proponowany
system dowodzenia lotami szkolnymi na novAm lotnisku opraco-
wany zostat ponadto wariant modernizacji systemu dowodzenig
lotami na lotniskach dotychczasowych*

toioski koncowe dotyczg gtéwnie kalkulacji ekonomicz-
nych, ktére réwniez majg istorns znaczenie przy ewegtualnym
przyjeciu do realizacji proponowanych w pracy rozwigzan*

Brak literatury tgczacej sie SciSle z tematem rozprawy
autor starat sie rekompensowaC w maksymalnym stopniu litera-
turg pokrewng* Wtrakcie pisania rozprawy autor w duzym
stopniu korzystat z konsultacji w ikkademii Sztabu General-
nego WP i 1S"yzsze] Oficerskiej Szkoty Lotniczej, a takze z dys-
kusji z oficerami zajmujacymi sie bezposrednio szkoleniem

lotniczym zaréwno w szkole, jak i w jednostkach liniowych*
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1. DOTYGHCZASOiy SYSTEM iX)\WODZBNIA LOTAMI - STAN
| MOZLIWOSCI

1*1eDowodzenie czy kierowanie
lotami

Jednym z najpowazniejszych elementow w catoksztaitcie
szkolenia lotniczego jest system dowodzenia lotami* Twier-
dzenie to nie podlega dyskusji, ale watpliwos$ci mogg pows-
tac przy wyborze okreslania funkcji tego systemu: “dowodzi**
ozy **kieruje**« Wielka Encyklopedia Powszechna /XV, t.5 str*
119] w3/ - wwyjasnieniu hasta *donod™ - okresla dowodzenie
jako czynnos¢ konstruowania dowodu« Hasto “kierowanie**

w 0go0le tu nie wystepuje#

WMatej Encyklopedii Wojskowej /Vle. 1, str*320/ pod
hastem “dowodzenie** czytamy, iz “jest to dziatalnos$¢ dowod
cy I 0s0b z nim wspotdziatajgcych*** “Dowodzenie w czasie
pokoju**, czytamy dalej, **polega na kierowaniu procesem szkole-
nia™ “Istotng tre$cig dowodzenia“, przytacza autor hasta,
“jest decydowanie o wiasciwym wykorzystaniu ludzi, broni
| sprzetu zarébwno w dziataniach bojowych, jak i w pracy
szkoleniowej“* Terminy “kierowanie” i “kierowanie lotami”
nie zostaty wencyklopedii ujete w postaci haset*

W Leksykonie Wiedzy Wojskowej /V, str*90/ dowodzenie
jest utozsamiane z kierowaniem, cho¢ w objasnieniu hasta

przeczyta¢ mozna, iz “dowodzenie” jest szczegdélnym rodzajem
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kierowania ze wzgledu na strukture organizacya”™ sit zbroj-

nych i specyfike realizowanych przez nie zadan# Wtym samym

wydawnictwie /V, str#164/ ola?esla sie "kierowanie lotami"
jako "zespodt czynnosci kierownika lotow i podlegtych nu

osob stuzb kierowania i ubezpieczenia lotéw, majacych a

celu sciste i ciggte kierowanie ruchem statkow powietrznych

na ziemi i w powietrzu dla zapewnienia zatogom /grupom/
warunkow wykonywania zadan powietrznych z zachowaniem bezpie-
czenstwa lotow". Definicja ta jest zgodna z zawartg w "Regu-
laminie wykonywania lotow w lotnictwie wojskowym™ /X111,
str#192, p.t# 478/# Konczac przeglad definicji interesuja-
cych nas terminow, zwréci¢ nalezy uwage na to, iz w prakty-
ce coraz czesciej styszy sie o dowodzeniu lotami, choC w uzy-
ciu pozostajg tradycyjne wyrazenia "kierownik lotow” i "kie-
rowanie lotami” # Autor pracy proponuje ze swej strony naste-
pujace uzycie termindw i ich rozumieniem™

- dowodzenie lotami - catoksztatt czynnosci zwigzanych z orga-
nizacja i przebiegiem oraz zabezpiecze-
niem i ubezpieczeniem lotow;

- kierowanie lotami - pojecie dotyczace funkcji bezposrednie-
go kierowania zatogami, wykonujgcymi
zadania w powietrzu#

Takie rozrdznienie wydaje sie konieczne wobliczu zmian za-

chodzacych w praktyce lotniczej# Trudno dzi$ porownaC funkcje

KL z ofa?esu szkolenig podstawowego np. na samolotach UT-2,

kiedy jego kontakt z zatogami zachowywany byt za posrednic-

twem choragiewek i ptocien startowych, z aktualng funkcjg KL
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np# w lotnictwie mysliwskim, kiedy posiada on do dyspozycji
radiolokacyjny system lgdowania, radiolokacyjny system bliz-
szej nawigacji, zautomatyzowany system naprowadzania oraz
wiele innychi technicznych i radiotechnicznych urzadzenh stuzg-
cych do ubezpieczania wykonania zadan w powietrzu* Truizmem
jest twierdzenie, ze tylko sprawne, z zelazng konsekwencja
realizowane dowodzenie dziatalnoScig wszystkich tych podsys-
temOw moze zapewni¢ wykonanie zadan w powietrzu z gwarancjg
bezpieczenstwa lotow* Jednymi z podstawowych warunkow spraw-
nego dowodzenia wydajg sie byc:

- ciggta analiza sytuacji w powietrzu przez wszystkie
dostepne srodki;

- posiadanie przez Kb mozliwosci ciggtego nadzoru pracy
wszystkich podlegtych nu systemow 1 Srodkéow;

- posiadanie zwielokrotnionej tacznosci /radiowej, ra-
diotelefonicznej, telefonicznej i dynamicznej/ z podlegtymi
sitami i srodkami przy zapewnieniu mozliwosci natychmiastowe-
go kontaktowania sie z nadrzednymi i sasiednimi stanowiskami
dO7/odzenia /kontroli i nadzoru ruchu lotniczego/*

Pod wieloma wzgledami, wobec powyzszego obecny system
dowodzenia lotami upodobnit sie do systemu dowodzenia dziata-
niami bojowymi* Dynamika lotow wymaga w obydwu wypadkach
szybkich 1 jednoznacznych decyzji oraz natychmiastowej ich
realizacji* Kazda zwiloka przyniesC moze nieobliczalne nasteps*
twa*

Proponowany wiec przez autora sposob uzycia terminow
'edowodzenia lotami** i **kierowania lotami** dla celow wytyczo-

nych tematem pracy wydaje sie by¢ uzasadniony#
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d2» Analiza wypadkow I przesta-
nek do wypadkow lotniczych
zailstniatych w jednostkach
WOSL w latach 1975-1979

Doskonalenie szkolenia lotniczego jest procesem nieus-
tajacym w sposob ciggty bowiem doptywa coraz nowocze$niejszy
sprzet lotniczy« Wraz z nim sptywa do jednostek nieustannym
strumieniem sprzet towarzyszacy - coraz nowoczesniejsze
srodki radiolokacyjne, tacznos$ci, odtwarzania gotowosci do
lotu i inne* Doskonalszy sprzet to wzrost kosztéw zakupu
I eksploatacji» Niezaleznie wiec od koniecznosci uwzglednia-
nia w procesie organizacji szkolenia lotniczego takich czyn-
nikow, jak bezpieczenstwo, metodyka i rytmika oraz wiele in-
nych, na czoto wysuwa sie czynnik ekonomieznosci szkolenia#
Jednym ze sposobéw obnizenia kosztow jest intensyfikacja
szkolenia stad - skrocenie jego cyklu# Droga do uzyskania
tego efektu jest zwiekszanie nalotow wciggu zmiany lotnej#
Jednostki lotnicze WOSL majg pod tym wzgledem duze osiggnie-
cia# Przebieg wzrostu rocznych nalotéw w jednostkach TOSL
w latach 1975-1979 ilustruje wykres 1#2#1# Przedstawione wyni-
ki mozliwe byty do uzyskania dzieki powaznemu dorobkowi meto-
dycznemu i organizacyjnemu# Na drodze prowadzacej do nich
zdarzaty sie jednak 1 niepowodzenia tym boleSniejsze, ze
oprécz powaznych strat szkoleniowych i materialnych pociggaty
za sobg zbyt czesto utrate zycia#
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Komisje badania wypadkow lotniczych /KBWL/ coraz czes-
ciej stwierdzaja, jako zasadnicza przyczyne zdarzen lotni-
czych, niewtasciwg organizacje lotow. Taka ocena odnosi
sie bezposrednio do pracy oséb funkcyjnych, wtym SSKL
podlegtych kierownikowi lotéw. CzeSC zdarzen lotniczych
powodowana jest rowniez niewitasciwg pracg samego KL*

Majac na uwadze uzyskanie obiektywnego obrazu odpowie-
dzialnosci osob zwigzanych z dowodzeniem lotami za zaistnia-
te zdarzenia, autor poddat analizie wypadki lotnicze 1 przes-
tanki do nich zanotowane w jednostkach WOSL w latach 1975-
-1979> a powstate z winy personelu SSKL.

Poczatkowy zamiar badania wylgcznie wwypadkow lotniczych
zostat przez autora rozszerzony o przestanki do wypadkéw lot-
niczych wcelu lepszej obserwacji zarysowujacych sie tenden-
cji. Interpretujgc wykres 102.1., nalezy zaznaczy¢, ze wzrost
sumy wylatanych godzin przez jednostki WOSL w latach 197/
-1975 G.ie odbyt sie jedynie dzieki poprawnej organizacji lo-
tow, powstata bowiem w onym czasie nowa jednostka szkolna na
bazie Centrum Szkolenia Lotniczego. Niemniej jednak nalot
tej jednostki nie odpowiadat w petni wzrostowi nalotu WOSL
Planowany skok wnalocie w1980 r. odbyt sie rowniez droga
czesciowych zmian organizacyjnych.

?/ykres 1.2.2. mino iz w przedstawionej formie nie daja-
cy bezposrednio danych do tematu pracy, do$¢ wymownie potwier-
dza celowos¢ pracy profilaktycznej. Im wieksza jest wykrywal-
nos¢ drobnych usterek, przestanek, tym mniej jest powaznigj-
szych zdarzen lotniczych, tym wieksze bezpieczenstwo latania.
Wigze sie to, oczywiscie, ze zwiekszonym wysitkiem personelu
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biorgcego udziat wlotach, co do tej pory osigga sie raczej
w sposob akcyjny niz systematyczny*'

Wykresy 1*2.2 1 1*2*3 noszg charakter pomocniczy, stuza
mianowicie jako tto dla wykresow 1*2*4, 1*25 i 1*2.6 do
okreslenia udziatu personelu SSKL w paradowanych przez ogot
personelu jednostek przestankach, wypadkach oraz katastrofach*
Dane te przedstawiajg sie nastepujgco:

- Sredni udziat personelu SSICL w powodowanych przez
personel jednostek przestankach do wypadkéw lotniczych wynosi
6,9%, dla utatwienia mozna przyjaC 7

- sredni udziat personelu SSICL w wypadkach lotniczych
powstatych z winy personelu jednostek wynosi 45,6%, co

w zaokragleniu daje 46%
- Sredni udziat personelu SSKL w powstatych z winy perso-

nelu jednostek katastrofach lotniczych '//ynosi 53»2% /53%/*
Analizujac powyzsze dane, mozna zaryzykowaé twierdzenie,
ze system dowodzenia lotami w miare sprawnie dziata w sytuac-
jach mato skomplikowanych* Procent wplywu personelu SSICL
na zaistnienie zdarzen lotniczych gwattoimie wzrasta w miare
ztozonosSci sytuacji, wwyniku ktorej dochodzi do wypadku
lotniczego lub do katastrofy* Obserwowany skok procentowego
udziatu personelu SSIéL /M przestankach 7 %i wypadkach lotni-
czych 46% / w zdarzeniach lotniczych powodowanych przez ogot
personelu jednostek rvydaje sie nie by¢ w petni obiektywnym,
poniewaz o udziale personelu SSICL Av tym i KLI/ w spowodowa-
nej przestance decyduje sam KL, podczas gdy wtej samej
sprawie w czasie badania wypadku lotniczego decyduje KBX\*
Jak kolwiek fakt ten moze mie¢ pewien wplyw na statystyke,to
nie wydaje sie mozliwym, aby miato to istotne znaczenie
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w sformutowanym poprzednio wniosku#

O matej wydolnosci systemu dowodzenia lotami moze
rowniez Swiadczy¢ fakt, ze procentowy udziat personelu SSICL
w katastrofach powodowanych przez personel jednostek wynosi
ponad 50%.1 A jest to przeciez grupa o0soOb, ktérych gidwnym
celem jest zapewnienie bezpiecznego wykonywania lotow.

15# Analiza istniejgcego systemu
dowodzenia lotami

1#3#1. Okreslenie optymalnych m o -
zliwosci KL w dowodzeniu

samolotami

A.b. KRn/ISZTEIM /11, str.l18/ twierdzi iz najwyzsza |i-
czba samolotow /grup/ jednoczesSnie kierowanych przez dobrze
przygotowanego KL nie powinna przekracza¢ 10 /dziesieC/#

Przy wiekszej liczbie zatdog KL w 15 % przypadkow podaje ko-
mendy niewtasciwe, z przerwami# Dane te beda oczywiscie zmien-
ne dla réznych warunkdw# Dostepne autorowi materiaty w tym
zakresie /IV/ podajag na podstawie doswiadczen pilotow

| przeprowadzonych badan, iz KL kierujgc piecioma samolotami
W powietrzu moze - po otrzymaniu informacji od pilota -
przekaza¢c mu odpowiedz natychmiast; kierujgc dziesiecioma
zatogami w powietrzu moze odpowiedzie¢ po okoto 16 sek#; Kie-
rujagc jednoczesnie pietnastoma zatogami moze da¢ odpowiedz po
57 sekundach; kierujgc 20 zatogami moze odpowiedzie¢ kazdej

z zatdg dopiero po 1 minucie 33 sekundach#
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Wphyw na intensywnos¢ rozmow KL z zatogami beda miaty
liczne czynniki, a m#in# warunki atmosferyczne, w jakich
odbywaja sie loty5 charakter wykonywanych lotow w danym
wariancie lotéw; doswiadczenie KL; doSwiadczenie zatdg»

Qd wielu czynnikow zalezy takze znaczenie kazdego kontak-
tu radiowego z KL. Wiekszos¢ rozmow to meldunki zatdg o prze-
biegu wykonywanego zadania lub Informacje o aktualnym potoze-
niu samolotu* KL krotko kwituje komendy lub wydaje stosowne
decyzje w sposob przewidziany procedurg radiowa* Jezeli loty
przebiegaja bez zaktocen, zgodnie z planowg tabelg lotow, to
meldunki radiowe zatdg sa oczekiwane przez KL i stanowig po-
twierdzenie prawidiowo przebiegajacej akcji* Gdy jednak
w uporzadkowang sytuacje powietrzng/w szczegoélnosci, gdy li-
czba zatdég w powietrzu jest wyzsza od optymalnej/ wkradnie
sie element niebezpieczenstwa, wowczas czestotliwosC |1 waz-
nos¢ rozmow radykalnie wzrasta*

W jednostkach WOSL podczas szkolenia podchorgzych i kade-
tow sytuacje krytyczne wymagajg od KL szczegdlnego sposobu
postepowania* Kieruje on przeciez zatogami z malym dosSwiadcze-
niem lotniczym i stosunkowo niskg odpornoscig psychiczng w sy-
tuacjach skomplikowanych* Wobec takiego stanu rzeczy przekro-
czenie optymalnej liczby zaldég w powietrzu noze doprowadzié
do tego, iz zatoga, ktora znajduje sie wniebezpieczenstwie,
nie otrzyma stosownej informacji Av czasie badz tresci/ od KL*
Ujmowanie w planowej tabeli lotow liczby samolotow wiekszej
od optymalnej stwarza wiec potencjalne niebezpieczenstwo,
wrecz zatozone przez zestawiajgcego tabele.
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Mozna tu w zasadzie mOowiC o liczenia na szczescie, ze nic
nie zakidéci ustalonego porzadku# Tak jednoznaczne i ostre
postawienie powyzszego proDierau wynika miedzy innymi z wzie-
cia pod uwage predyspozycji psychicznych i intelektualnych
oraz doswiadczenia i wyszkolenia kierownikow lotéw, od kté-
rych przeciez bardzo wiele zalezy. Trzeba tu dodac, ze pre-
cyzja dziatania ID w ztozonej sytuacji zalezy wnie mniejszym
stopniu od mozliwosci systemu dowodzenia lotami.

WWCSL prowadzono szereg interesujgacych badan z kierow-
nikami lotéw. V jednej z prac na ten temat, J. SK"PSKI /XIV/,
kierujac sie opinig przetozonych oraz badaniami zaolnoéci
intelektualnych, podzielit KL w jednostkach WOSL na trzy gru-
py; AB,G. Z 72 badanych 2/3 /48/ zostato zaliczonych do gru-
py o Srednich zdolnoSciach ogélnych /~B%> 1/6 /12 KL/ do
dziatajacych bardzo sprawnie /’A*V i 1/6 /12 KL/ do dziatajg-
cych dostatecznie, inaczej - mato sprawnie. Wiedza lotnicza,
techniczna oraz znajomos¢ regulamindw, instrukcji i przepisow
lotniczych w poszczegolnych grupach, wedtug J. SEWILSKIEGO,
przedstawia sie podobnie. Szereg kolejnych badan tegoz auto-
ra wsferze sprawnosci dziatania czy tez cech charakterolo-
gicznych potwierdza przewage KL grupy "A* nad grupg *B’, a tej-
ze nad grupag Kie nalezy jednak sgdzie, aby przynaleznosc
do poszczegdlnych grup byta rzeczag statg /np. predyspozycje
do kierowania wieksza liczbg zatdg KL nabywa w miare zdobywa-
nia doswiadczenia/.

Drogg z kolei sondazu opinii przetozonych mozna wyodreb-

ni¢ kiryteria, ktérych spetnienie zalicza KL /petnigcych
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stuzbe w jednostkacli \KOBb/ do grupy najwyzej cenionej:
20-25 lat pracy; 2500 - 5000 godz# nalotu zyciowego; 2-10 lat
kierowania lotami przy 300 - 600 godz. wykonywania tej fun-
kcji. v przedstawionych danych rowniez wynika, ze zaliczenie
ICL do jednej z wyodrebnionych grup noze byC rzecza ptynna,.

Wiedzac o ptynnosci granic miedzy poszczegolnymi grupa-
mi, pamietac nalezy o spoczywajacej na KL odpowiedzialnosci
za ludzi i sprzet nie tylko wsferze moralnej ale i sadowej.
Swiadomo$¢ tego oznacza bardzo duze obciazenie psychiczne
u KL. Mozna przewidywaé, ze wtej sytuacji kierowanie lotami
na granicy swoich mozliwosci panowanie nad sytuacjg w powie-
trzu pogtebia napiecie nerwowe* Brak rezerwy uwag'i, wynikaja-
cy, na przykiad z nie u”™zgiednienia przynaleznosci KL do jed-
nej z wymienionych grup lub nawet stanu psychicznego KL w da-
nym dniu moze - w przypadku wystgpienia drobnego niekied;.; na-
wet zdarzenia lotniczego - doprowadziC do bardzo powaznych
nastepstw. Szczegolnie tatwo o taka sytuacje w jednostkach
WOSL w trakcie szkolenia uczniéw. Duza intensywnos$¢ lotow,
niedoswiadczenie zatdg /uczniow/ przecigzenie systemu dowodze-
nia lotami wymagaja od ICL w jednostkach WOSL maksymalnego
wysitku 1 koncentracji uwagi w celu sprawnego i bezpiecznego
prowadzenia lotow. Mozliwosci organizacyjne prowadzenia lotéw
jedynie w celu wprowadzenia /doskonalenia/ iCL"sg, niestety,
niewielkie. Swoje dosSwiadczenie muszg oni zdobywa¢ w trakcie
normalnych, a wiec intensywnych, lotow wtym i z uczniami,
y/ystarczy wiec, aby stabszy mniej odi”orny uczen znalazt sie
wtrudnej sytuacji powietrznej i jednoczesnie kieroTOictwo

lotow spoczywato wrekach KL z grupy *G’,
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a mozna z duza doza prawdopodobienstwa przewid;ywac nieodwra-
calnos¢ skutkow tego - niewatpliwie - zbiegu okolicznoscit
Materiat niezbedny do opracowania wnioskow o aktual-
nych mozliwosciach KL w jednoczesnym kierowaniu samolotami
w powietrzu autor postanowit zebra¢ na podstawie badan ankie-
towych KL jednostek szkolno-bojowych i szkolnych przygotowuja-
cych pilotbw o profilu LM oraz na podstawie analizy tabel pla-
nowych lotow z dwoch jednostek lotniczych*
Na ankiete odpowiedziato 55 N z pieciu jednostek WOSL*
Stan KL wtych jednostkach wynosi 81* Procent uczestnictwa
w ankiecie osiggnat wiec wartos¢ 67, co jest wynikiem zadowa-
lajacym, uwzgledniajgc absencje Zurlppy, WOSzK, kursy/*
Wsréd 55 KL najlicziiiejszg grupe /31/ stanowili oficerowie
ze stazem do 5 lat, co stanowi 56,5%* Druga grupe stanowig KL
ze stazem do 10 lat /9 co stanowi 16,3 %/ Nastepna grupa to
KL ze stazem do 15 lat. Z grupy tej na ankiete odpowiedziato
5 KL, co stanowi 9 % Kolejna grupa uczestniczgaca w ankiecie
to ™ Y)j ze stazem do 20 lat /9 %/* Ostatnig i jednoczesnie,
jak sie wydaje, niejednorodng pod wzgledem stazu, a zatem
1 pod wzgledem doswiadczenia, grupg sg KL wliczbie 5 /79 %/”
ktorzy nie podali wankiecie czasu nadania im uprawnien do
kierowania lotami* W jednostkach WOSL naty wiec do czynienia
z KL w przewazajacej czesci miodymi: 16 %do 1 roku, In %-
2 lata 1 13 /"127/ — ™ lata stazu* Ma to swoje skutki tak
pozytywne, jak i1 negatywne* Ogolnie mozna to okresli¢ w spo-
sob nastepujacy: sa to piloci czeSciej ryzykujacy, lepiej
znoszalcyqobciqzenia psychiczne i fizyczne, ale przez to stwa-
rzajacy czesciej sytuacje, wktorych tatwiej o wydarzenie
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lotnicze* Grupa ta cze$ciej niz inne Kkieruje lotami, ponie-
waz sg to piloci zajmujacy stosunkowo nizsze funkcje, a wiec
nie nadmiernie obcigzeni innymi obowigzkami*

Jaka wiec jest optymalna liczba samolotéw w powietrzu
wopinii badanej grupy KL ? Pytanie w ankiecie /13/ brzmiato:
**Podaj liczbe samolotow w powietrzu, ktérymi kierowatbys bez
obawy* JesSli uwazasz, ze nalezy rozrozni¢ kadre i podchora-
zych zrob to, stawiajac literke “k” lub ”"p". Dla utatwienia
umieszczono w ankiecie tabelke, wktérej nalezato przedstawic
odpowiedz*

Tabela 1*3*1»1*

| grupa IGi ze stazem do lat 3 /31/»
\ uzHt

waKX 55 58 eMNo 45 16-la 1820 2025
VDR

r 3 4 5 6 7 8 9
AR - 72 -Z 4 910 B9 43 24 2 1 ~

DIV Add o O 7i0i *a 4i 4 i -~
NAM } 38 66 AE£ N4
NVWR - 4 A 4A 24 47 W

LEGEND«

ee POPCHOT~AZOWN\E
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Wagrupie KL ze stazem do 5 lat wdzien w zw™kbych warun-
kach atmosferycznych /D2AWA/ kadrg kierowatoby: wrubryce 21 5
nie zarejestrowano zadnego gtosu; wrubryce n - 4 gtosy /129%/,
w rubryce 5-10 gloséw /32,2%/; w rubryce 6-9 gloséw /29,0%/;

w rubryce 7-3 glosy /9f6%/; wrubryce 8-4 gtosy /12,9%/;
wrubryce 9-1 gtos /3f2 %/

Wydaje sie wiec, ze dla tej grupy iCL optymalng liczbe sa-
molotow w powietrzu w czasie lotow kadry w bedzie 10-15
samolotow# Nie znaczy to, oczywiscie, ze dla poczatkujgcych KL
nalezy rowniez stosowacC powyzsze wielkosci. Wrecz odwrotnie:
stopieh obcigzenia EL, wprowadzanego do petniehia tej odpowie-
dzialnej funkcji, nalezy dozowaé, wnikliwie obserwujac jego
reakcje. Przy jakichkolwiek oznakach zdenerwowania stopien
trudnosci nalezy obnizaC i utrwalaC opanowane umiejetnosci.

Wtej samej grupie KL wdzien wtrudnych warunkach atmos-
ferycznych /blUk/ lotami kadry kierowatoby: wrubryce 2 nie
odnotowano gtosu; wrubryce 5-1 gtos /3,2%/; w rubryce 4-10
gtosow /32,2%/; wrubryce 5-12 gloséw /36,7%/} w rubryce 6-2
gtosy /6,4 %/; wrubryce 7-2 gtosy /6,4%/; wrubryce 8-1 gtos
/3.2%/; wrubryce 9-1 gtos /32%/. Z powyzszych danych wynika,
ze grupa KL ze stazem do lat 5 wDKA w czasie lotow kadry
przyjmuje za bezpieczng liczbe 8-12 samolotow w powietrzu tacz-
nie 70,9 %gtosow/.

Odnosnie do DziiA gtosy utozyly sie nastepujaco: w rub3?y-
ce 3-1 gtos /3f2 %/; wrubryce 4 -8 gtosow /25|Q %/; w rubry-
ce 5 - 6 glosow /19>3 %/; wrubryce 6 -2 gtosy /76,4 W,
wrubryce 7 -1 gtos /3,2 %e Mozna stad wysnuC wniosek, ze za
bezpieczng liczbe samolotow kadry w NAMA grupa ta uwaza rowniez
8-12 samolotow /451 % gtosow/*
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Loty w NOTA w jednostkach WOSL nie sg dziedzing w petni
opanowana. Na samolotach typu TS-11 nie V/ykonuje sie ich
w ogole. Wjednostkach szkolno-bojowych w ostatnich latach
na samolotach typu Lim loty w NJ}AgA organizowano sporadycznie
I doswiadczenie w kierowaniu nimi posiada niewielu pilotow.
Niemniej jednak pytanie dotyczace NIWA byto celowe, gdyz zada-
nie dla WOSL przewiduje szkolenie |)odchorazych IV rocznika
w tych warunkach.

Brak doswiadczenia znalazt swoje odzwierciedlenie wlicz-
bie gtosow, ktore padty wnastepujgcych rubrykach: w3 - 4 glo»
sy /129%/; w4 - 4 gtosy /129 % oraz w5 - 1 gtos /3»2 %/
Mozna wiec przyjaé¢ liczbe 5 - 10 samolotéw /pilotowanych przez
kadre/, ktérymi mogliby - wg siebie - bezpiecznie kierowac
W NIWA*

Stosunek kierownikéw lotow | grupy do mozliwosci kiero-
wania lotami podchorgzych jest podobny, cho¢ idacy nieco
w kierunku zmniejszenia liczby samolotow. | tak w DAMA za
bezpieczng liczbe uwaza 8-12 samolotow /54,8 % gtosow/
pilotowanych przez podchorazych. Odpowiednio: wWBPMA- 5 -

- 10 samolotow /64,5 %gtosow/; wNAMNA - 8 - 12 /32,2% gto-
sow/ oraz WNIWA - 3 - 10 samolotéw /6,4 % gtosow/.



O%abela 1.3 .2.
Il grupa - KL ze stazem 6-10 lat /9/

\L>
W@D 5-5 5-a a-10 10H2 1715 151& 1820 2B/
b b 4 5 6 J 8

DB — — - 1 44 44 N -
DW — — 5 44 r A

NAR - - 34 54 -4 A— - - - — -
NWR - - ~ r | h4 ~-- - - - — -

Glosy wtej grupie KL utozyly sie wnastepujacy
sposob: wDAMA w lotach kadry 1 gtos /11,1 %/ odnotowano
wrubryce 4 /tj. S - 10 samolotow/, 4 gtosy /44,4 %/ w rubry-
ce 5 /10 - 12 samolotow/ oraz 4 gtosy /44,4 % wrubryce 6
/12 - 15 samolotow/; wDOTA 1 gtos /111 % wrubryce 3»
3 gtosy /33,3 % wrubryce 4, 4 gtosy /444 % wrubryce 5
oraz 1 gtos /111 % wrubryce 6; wKANA ™ gtosy /44,4 'IM
w rubryce 4, 4 gtosy /44,4 % wrubryce 5 oraz 1 gtos /11,1%/
w6; WNOTA 1 gtos /111 %W w3, 2 /222 %W w4, 1 /111 W
w5 i 1/11,1 %/ w6. Mozna wiec przyjac, ze Il grupa IGj
w czasie kierowania lotami kadry wDAMNA za liczbe optymalng
uwaza 10-15 samolotow, wDOTA - 8 - 12 samolotow, w KANA -
8-12 samolotéw oraz wWOTA - 8 - 10 samolotow»
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1 lotacti kadry wDAMNA 111 grapa AL ocenita 3 gtosami
/60 %/, ze najbezpieczniej moze kierowa¢ 10 - 12 samolotami#
WBMWA i NANA wielkosC ta zawarta jest wgranicach 8-12

samolotow /100 ib gltosow /. WAXKA jedyny gtos /720 % wypo-
wiedziat sie za 4 przedzigtem /8 -1 0 samolotow/#

W stosunku do lotéw podchorgzych gtosy XEl grupy EL utozyty
sie nastepujaco: wDAMA - 3 gtosy /60 %/ w przedziale 4 /8-
- 10 samolotéw/; wDIWA - 3 gtosy w przedziale 3/ 60 %/

I 2 gtosy /40 % w5 /10 - 12 samolotow/; wNANA - 1 gtos
/20 %/ w przedziale 1/ 3-5 samolotow/ i 2 gtosy /40 %/
w 3 przedziale /5 8 samolotow/; 2 gtosy /40 %W w4 prze-
dziale /8-10 samolotéow/; wNTWA - jedyny gtos /20 %/

w przedziale /8-10 samolotow/# A wiec dla 111 grupy opty-
malna liczba samolotow wynosi: dla kadry wDAMA - 10 - 12
samolotow, wDIWA - 8 - 12 samolotow, wNAMA - 10 - 12 sano-
lotow oraz wNIWA - 3 - 10 samolotow; dla podchorazych
wDAMA - 8 - 10 samolotow, wDIV/A - 5 - 8 samolotow, w NANA

- 5 - 10 samolotow oraz wNNJA - 8 - 10 samolotow#

Tabela 1#3*1e4#

IV grupa - KL ze stazem 16-20 lat /3/

\ rerm

12 b-b 5-8 810 Ao-M Al-Ab 4518 48-20 20-25
b 8 4 5) 6 7 8 9

oM - "t — - 45 a1 - — —4 - —

DWRR —— - &5~ v 2 - | - — — -

N — —- 5 1— — 4 - ——— —— —
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Procentowo rozkiad gtosow w IV grapie KL, dotyczacy
lotow kadry, przedstawia sie nastepu.jaco: w DANA 3 glosy
/60 %' w5 przedziale /10 - 12 samolotow/, 1 gtos /20 %W
W 6 przedziale 1 1 gtos /20 % w przedziale 8; wDIOA -

1 gtos /20 % w4, 2 /40 % wb i 2 gtosy /40 %/ w 6 prze-
dziale} wINAM - 3 glosy /60 %/ w przedziale 4 i 1 gtos

w6 | wXXN\A- jeden gtos /20 % ~ przedziale 3/5-8 sa-
molotow/ i 1 /20 % w przedziale 5 Odnosnie do podchorgzych
wyglada to nastepujgco: wDANA - 4 gtosy /80 %/ w przedzia-
le 4 /8 - 10 samolotéw/ i 1 gtos /20 % w przedziale 5
/10-12 samolotow/} wDMWA - 3 gtosy /60 %/ w przedziale
3f 2 /740 %W - w4} wFAA - 2 gltosy /40 %/ w przedziale 3

I 1 /20 % w4; w NWA - jedyny gtos /20 % w przedziale 2*
Eeasumujac, IV grupa KL za optymalng liczbe samolotow w po-
wietrzu do bezpiecznego kierowania uznata: dla kadry w DANA
-10-12 samolotow, wBbLIA - 10 - 15 samolotow, w NZ2IA -
8-10 samolotow oraz wNIiA w podwojnym przedziale: | 5-8

I 1l 10 - 12 samolotow} dia podchorgzych wDAMA - 8 - 10 sa-
molotéw, wDOTA - 5 - 8 samolotow, wNAMA - 5 - 8 samolotow
oraz wNWA - 3 - 5 samolotow#

W ostatniej, V grupie iCL, ktorzy nie podali swojego stazu,
nie jest on na pewno jednolity,rozkiad gtosow nmoze wystgpic
rowniez nie jednoznaczny#
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w OITA jedyny gtos opowiedziat sie za 2 przedziatem /3-5

samolotow/*

Ze wzgledu na niejednolity skiad grupy nie wydaje sie

byC uzasadnione okreSlenie dla niej optimun#
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Wydaje sie, ze liczba samolotéw, ktorymi KL je”™-ostek
?2/0%b kierowaliby bez obawy, jest zblizona do optimum. Zasa-
dniczo przestrzegany powinien by¢ zakres wykazany w rubryce 5
tabeli poniewaz przedziat ten otrzymat najwyzszy
procent gtosow, z wyjatkiem lotéw tak kadry, jak i podctiora-
zych. w Niemozliwos¢ bardziej precyzyjnego okreSlenia
optimum dla tych warunkow wynika zapewne ze zbyt matej licz-
by KL z doswiadczeniem w kierowaniu lotami wNTWA o czym
zresztg byla nowa wczesniej# \Vykorzystywanie zakresu liczby
samolotow w powietrzu rozszerzonego o przedziat, ktory uzys-
kat drugg co do liczby glosow pozycje, powinno by¢ mozliwe
tylko wwypadku doswiadczonych KL, po uzyskaniu odpowied-
nich uprawnien# Mozna wiec, wydaje sie, przyja¢ teze, ze
wykraczanie poza ramy okreSlonej liczby samolotow, ktorymi
KL kierowaliby bez obawy, stanowi naruszenie czynnika bezpie-
czenstwa# Dla peinej jasnosci aktualnej sytuacji w kierowa-
niu lotami przesledzmy ile samolotéw znajduje sie jednoczes-
nie w powietrzu podczas szkolenia#

Badaniu poddano dwie jednostki szkolno-bojowe wykonuja-
ce loty na samolotach Lim-2 i Lim-5# Jednostka stacjonujgca
w Deblinie nma do dyspozycji lotnisko tradycyjne, o jednym
pasie startowym# Natomiast jednostka stacjonujgca w Biatej
Podlaskiej dysponuje nowoczesnym, dostosowanym do szkolenia
lotniczego, lotniskiem o dwoch pasach, ktorego przepustowosc
jest teoretycznie rzecz traktujgc zwielokrotniona w stosun-
ku do tradycyjnego, iykresy I1#3#1#1# oraz 1#3#1*2# pozwolg
na wglad w praktyczng strone tego zagadnienia przez porowna-
nie obydwu jednostek w ciggu dwoch lat#
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JeSli przyjmiemy, ze wyniki badan ankietowych KL jed-
nostek WOSL w zakresie bezpiecznej liczby samolotow, wyko-
nujagcych wtym samym czasie zadania, sg miarodajne, to Wy
kresy wykazujg niedwuznacznie przekro-
czenie optimum. Zauwazmy ponadto, ze przekroczenia te wyste-
pujg prawie wytgcznie w czasie szkolenia podchorazych /1V-X/.
Ma poczatku pracy stwierdzono, ze najbardziej wartoSciowi
KL powinni posiada¢ staz od 2 - 10 lat. Kryterium to spetnia
54,3 % kierownikéw. A wiec do drugie, Srednio liczgc, kierowa-
nie lotami jest prowadzone przez przedstawiciela najwartoscio-
wszej grupy KL, ktorym mozna ewentualnie zezwoli¢ na kierowa-
nie takg liczbg samolotow, jaka obejmuje wyzej okreslony
rozszerzony zakres. Czyli wco drugich z kolei lotach powi-
nien by¢ stosowany wylgcznie scisty zakres bezpiecznej licz-
by samolotow w powietrzu, 'wniosek nasuwa sie sam: w obecnych
lotach przekroczano, z punktu widzenia liczby samolotow
znajdujacych sie jednoczeSnie w powietrzu, granice bezpie-

czenst'wa.

1*3.2. Przy got owanie osobis te
personelu SSKL do kierowa-
’ nia lotami

Kierownicy lotow, jak zostato stwierdzone wczesSniej,
to personel latajacy, petnigcy szereg podstawowych funkciji,
jak: dowodcow /putkéw, eskadr 1 kluczy/, ich zastepcow
/ds. liniowych i1 szkolenia/, nawigatorow /putkow i eskadr/,
szefow strzelania powietrznego /putkéw i eskadr/ oraz star-

szych instruktorow wsekcji stuzb w putkach’.
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Grupa ta jest najczesciej obarczona dodatkow;ymi obowigzkami,
ktore nie zawsze pozwalaja na wiasciwe przygotowanie sie

do - tak waznej przeciez - funkcji KL* Autor pracy postano-
wit, na wstepie, poznaC zdanie tego personelu na temat godze*
nia dowodzenia lotami z dowodzeniem oddziatami 1 pododdzia-
fami* Wtym celu w ankiecie zawarte byto pytanie /nr 4/.
*&zy KL w jednostkach WOSI - a/ powinien, b/ moze, ¢/ nie
powinien - byC dowoOdca, zastepca, nawigatorem lub szefem
strzelania powietrznego'4d Odpowiedzi przedstawiono w tabe-

[1 '| 32N e
Tabela 16321 *
R LRCZNB UtLZBBtt
o1 o QDPOVWAE- 51 pOWINIEM b) mzt c)N\E FOLNNWAB |
Bit UPft 10
T 30
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doiais °43%
n Y
5(5,4?, 4:4 2%
61010i 190 " ( ) 0)
\u 5
15 1 {%%) 9,0%,
(5) B .
2 (ih o S(5,470]j 0 nog
M
i _ 5
L (56%) 5(6,4%)

bet ckx.bMNDb) 9,0%

If.CZNIE (57 21 (59,8%) M (252% i 54(98%.-
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Z 55 KL biorgcj™cti udziat w ankiecie na pytanie nr 4
odpowiedziato 5" /98 %/, z tego 18 /32,7 %/ dato odpowiedz
- *powinien”, 22 /40 %W - *moze”, a 14 /254 %/ - *nie po-
winien” # Stosunek gtoséw /33 % : 40 % : 25 % nie moze,
niestety wskazac¢, jakie funkcje kryjg sie za poszczegolnymi
gtosami, a nie zostato to ujete wankiecie ze wzgledu na
anonimowos¢* Hie wiemy wiec, czy ci, ktorzy wypowiedzieli
sie za taczeniem funkcji K z dowodczymi, uczynili to w opaiv
ciu o wlasne dosSwiadczenie, czy jedynie na podstawie obser-
wacji# Niemniej jednak mozna stwierdzic¢, ze 73 % gltosow
opowiada sie za conajmniej mozliwoscig potaczenia wyzej wy-
mienionych funkcji* Wiele do mysSlenia daje jednak 25 % gto-
soOw przeciwstawiajgcych sie owej fuzji. Kryje sie za tymi
gtosami, niewatpliwie, wiele kiopotow i trudnosci w codzien-
nej pracy* Nie sposob pomingé je przy opracov/ywaniu optymal-
nego wariantu systemu dowodzenia lotami# Kolejne, 5 pytanie
ankiety brzmiato: "czy aktualne obowigzki kierowniczego
personelu latajgcego /eskadr i jednostek WOSL/: a/ nie przesz-
kadzaja w catoksztatcie obowiazkow KL, b/ przeszkadzaja
w niewielkim stopniu, ¢/ nie dajg sie pogodzi¢?” # Rozkiad
gtosow przedstawiony jest wtabeli 1*3*2*2# ?/iekszosC ankie-
towanych /58,1 %/ stwierdzito, ze obowiazki te przeszkadzaja,
ale w "niewielkim stopniu”* Duzy stosunkowo procent gtosow
opowiada sie za tym, ze obowiazki te "nie dajg sie pogodzic¢”
/29 %/ Zmusza on do refleksji i nie moze byC pominiety w dal-
szych rozwazaniach#
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Tabela 1.3«2.2
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ITastepnym pytaniem, dotyczacym bezposrednio tematu,

Oest 9: "czy, wedtug wihasnej oceny, byle$ nalezycie przygo-

towany do kierowania lotami: a/ zawsze, b/ przewaznie,

¢/ rzadko". Wyniki przedstawia tabela 1.3.2.3.

Tabela 1'.3.2.3.
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Przyttaczajgca wiekszosC KL stwierdzita, ze do kierowa-
nia lotami byli przygotowani '“przewaznie* /70,6 %/. Oznaczac
to moze, iz do niektérych kierowah nie byli w peini przygoto-
wani. Wsprzyjajacej sytuacji doprowadzi¢ to moglo do zdarzen
lotniczych* Kie miejsce mowi¢ tu o ewentualnych skutkach ta-
kiego stanu rzeczy. Aby usungé¢ wszelkie niedomodwienia wtej
materii ankieta zawiera pytanie nr 10: "niewlasciwe przygoto-
wanie do kierowania lotami wynikato: a/ z braku zainteresowa-
nia, b/ z nadmiaru innych obowigzkow, c/ z deficytu czasu”.
Wyniki przedstawia tabela 1.3*2.7.

Tabela 1.3*2e4.

a/ b c
uerol. 0o WAL % UWHBYW % 1ww r

clo IOQI_S b A Ll 5345 W60
S-rato- B B S 4 ta 2%
il _ ! b 6 b 5 b T
’5)
5 . a s a ® 4 22
L - f a b b BA 5 9§

W rw 4 b h Ay 2 OBl B 40

Wymaga wyjasnienia odpowiedz pierwsza, oznaczona literg "a

- "z braku zainteresowania”. Wydaje sie ona przypadkowsa, ale
tak nie jest. Powszechnie znany jest fakt zaniku checi do

kierowania lotami u personelu latajgcego.
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Przyczyn jest kilka. Pierwsza - i chyba zasadnicza « wynika
z coraz powazniejszych konsekwencji, jakie przewiduje sie
wobec kierownikow lotow, ktorzy doprowadza do tragicznego

w skutkach wypadku lotniczego. Panuje przekonanie, ze ta
dodatkowa funkcja, nie przynoszac zadnych zaszczytow, stale
grozi powaznymi nastepstwami z rozprawag sadowg wiacznie',
Druga przyczyna to niezwykle silne obcigzenie psychiczne idj,
zwigzane z ciggtg odpowiedzialnoscig za bezpieczenstwo zatdg.
Inna wigze sie ze sprawami finansowymi. Mianowicie pilot,
ktory nie kieruje lotami, ma mozliwos¢ wykonywania lotow,
dajgcych nalot potrzebny do okresowej gratyfikacji. Natomiast
pilot, posiadajacy uprawnienia do kierowania lotami, jest
stosunkowo czesto wykorzystywany do tej funkcji i tym samym
przedtuza termin uzyskania nalotu niezbednego do otrzymania
gratyfikacji.

Autor przedstawit jedynie niektore motywy, powodujgce
pilotami, ze nawet posiadacze uprawnien do kierowania czesto
rezygnuja z nich, uzasadniajac swoj krofc nieodpowiednim sta-
nem zdrowia. Problem ten nie ujawnit sie wtym miejscu "yraz-
nie, ale dodatkowe wypowiedzi KL byly wtej sprawie niedwu-
znac znee

Druga sprawa, wymagajaca wyttumaczenia, to wieksza licz-
ba gtoséw /6/ w Il grupie KL niz liczba ankietowanych /5/*
Wynika to stad, ze jeden z KL podkreslit obydwie odpowie-
dzi "a” i **4 Podstawowym czionem w strukturze jednostek
WOSL, ktéry samodzielnie organizuje loty, jest eskadra.
Wtoku szkolenia podchorazych eskadry latajg w zasadzie
codziennie, bowiem etat przewiduje ich trzy, ale czynnie
latajgcych pilotow jest czesto tylko na dwie.
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Mimo wiec ze okiad trz;yeskadrow7 zezwala na poprawniejsza
organizacje /wiecej czasu na prz”gotowanie. mniej podchora-
zych weskadrze - tym samym uzyskujg oni wieksze naloty na
zmiane, itp/, putki szkolne i szkolno-bojowe chetniej orga-
nizujg szkolenie w uktadzie dwueskadrowym* Ma to duzy wphlyw
na rozktad dnia weskadrach. Dzien pracy trwa minimum 10 -

- 12 godzin, a doliczajgc do tego czas potrzebny na spozy-
cie jednego positku przed lotami i jednego wtrakcie lotow,
dojazdy itp., otrzymujemy czas rzedu, niekiedy 14 godzin.
Cykl taki wyglada nastepujgco: bezp. przygotowanie - 2 godz#
loty - 6 godz. /I zmiana 6.00 - 12.00, Il zmiana 13*00 -

- 19*00/, omodwienie lotow - 40 min do 1 godz., wstepne przy-
gotO7;anie na dzien nastepny - minimum 2 godz’;» Stad wynika
deficyt czasu na osobiste przygotowanie sie do kierowania
lotami. To ttumaczy 56,1 % gltoséw w ramach odpowiedzi
Nadmiar innych obowigzkdw to przede wszystkim ciggta walka
z dokumentacjg, programami, instrukcjami, ciggtymi popraw-
kami do nich oraz wykonywaniem dodatkoivych zalecen zawartych
w telegramach i szyfrogramach. DodaC do tego nalezy protokoty
z posiedzen zespotu bezpieczenstVva latania /BL /, szkolen

m etodycznych itd., itp* Nie dziwi wiec réwnie wysoki -

- bo 41,6 procent odpowiedzi *6** Sg to sprawy, ktore

w catoksztalcie organizacji dowodzenia lotami nie mogg byC
pominiete* Intensywne, a zarazem bezpieczne szkolenie lotni-
cze wymagaC bedzie dostosowania do surowych wynmogdw i tego

elementu.
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1.3*3* S F'stem dowodzenia lotami

w trakcie lotow

Dowodzenie lotami realizowane jest z takich punktow,
jak SSD /startowe stanowisko dowodzenia/ z IQ) na czele,
miejsce petnienia stuzby przez DIGy /zwane najczeSciej "wieza*
portu lotniczego/, /putkowy punkt naprowadzania/ z 1l
oraz RSL z KSL i NO. SSD w tym uktadzie jest nadrzedne w sto-
sunku do pozostatych. Wszystkie pozostate punkty pracujg na
zlecenie lub za zgoda Ku. Scidle jest rowniez oicrelony za-
kres dziatania kazdego z punktéw. Dla uzupetnienia stosuje
sie zespot srodkdw ubezpieczenia lotéw /radiostacje, woz
meteorologiczny, zespot r/latarni, r/markiery, r/namiernik,
system swietlny, reflektory itp./, srodki materiatowo-tech-
nicznego zabezpieczenia /sanitarka, woz strazy pozarnej, dys-
trybutory, holowniki itp./ oraz szereg innych /stanowisko
DIS, rozgtosSnie, propaganda/. Wszystkie ww elementy powin-
ny by¢ skrupulatnie przed lotami sprawdzone, a w czasie lo-
tow pracowaé niezawodnie.

Aby zapoznaC sie z opinig osob funkcyjnych SSKL na te-
mat pracy ww Srodkéw, w ankietach zawarte zostaty odpowie-
dnie pytania. Oddajmy gtos kierownikom lotow. Pytanie nr 6
brzmi: "czy w czasie Twojej praktyki wszystkie elementy,
zapewniajace sprawny przebieg lotow /dokumentacja, sprzet
tacznosci, UL, Srodki MTZ/, byty: a/ zawsze wiasciwie przygo-
towane, b/ czasem niewtasciwie przygotowane, ¢/ wwiekszosci
wypadkow przynajmniej jeden z elementow nie byt wiasciwie
przygotowany**, V/ynikx ilustruje tabela
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Odpowiedzi na ww* pytanie dajg pewnos¢, ze ze Srodka-
mi zabezpieczenia i ubezpieczenia lotdbw rowniez najlepiej
nie jest# Jest to jednak stwierdzenie ogolnikowe. Ktore
elementy sa najstabsze, gdzie kryje sie najwieksze zto ?
Nieodzowne staje sie kolejne pytanie, a mianowicie /nr 7/:
**Kkrytyczne uwagi dotyczyly najczeSciej: a/ dokumentacji
/tabeli planowej lotow itp./, b/ sprzetu lotniczego /orga-
nizacja, przygotowanie, sprawnos¢/, c/ sprzetu tgcznosci
/organizacja, przygotowanie, sprawnosc/, d/ sprzetu UL
/organizacja, przygotowanie, sprawnosc¢/, e/ sprzetu MIZ
/organizacja, przygotowanie, sprawnos¢/”* Wyjasnienia w na-
wiasie pozwolity Scislej okresli¢, gdzie lezg gtdbwnie nie-
dociggniecia: w organizacji danego x”odzaju zabezpieczenia
czy ubezpieczenia, w przygotowaniu danego sprzetu do lotow
czy tez wsprawnosci wtrakcie lotow ?
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Ponizsza tabela 1*5*5*2* przedstawia wyniki* [*niewaz jed-
nak niektdrzy ankietowani podkresSlali wiecej niz jeden

z wyoiienionychti elementow i ogolna suma gtosow wprowadzataby
w btad, dlatego tez zostata ona pominieta*

Tabela 7*3*3<»2*

a b . C. ol g
KI. UCZER bt. o,  UKBfl 66 7 UmBfl Et o, uim b< Yo 70
[
8 6 £.9 i f0.0
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v - - - Afe 6 5 a 4 4 Al
u - I 3.6 d. 5.fc b 5.0
AN\BON  (5)
v 8 4.6 : 5.4 A 4.6 48
v \ b 5.4 \ b ) 35 4 1l
bez. o"\/bT. (6;
O/\
i.aczw\e no,? Ab Z5.5 ..T. ba.b 348 41B6

Jak z powyzszych danych wynika, najstabszym ogniwem
jest MIZ lotow* Mozna mowi¢ o kilku przyczynach takiego
stanu rzeczy™ O ile jakos¢ srodkow MTZ, z chwilg wprowadze-
nia nowoczesnego sprzetu produkcji krajowej, ulegta znacz-
nej poprawie, o tyle ich iloSC jest jeszcze niewystarczajg-
ca* Przediuza sie w zwigzku z tym czas odtwarzania gotowosci
do lotu, G powoduje dalsze o.kreslone konsekwencje* Idealnym
rozwigzaniem bytyby instalacje dostarczajgce paliwo, gazy

sprezone /tlen, azot, powietrze/ oraz elektrycznos$¢ do
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stanowisk startow;yGh lub na centralne ptaszcz;yzn;y postoju,
z ktorych rowniez odbywajg sie loty. Sg to jednak urzadze-
nia drogie 1 dlatego instalowanie ich nie noze przebiegac
jednoczesnie na wszystkich lotniskach.

Odrebnym problemem sg sprawy kadrowe. Prawie paralizuj
cy jest brak odpowiedniej liczby i jakosci kierowcow. Brak
iloSciowy zmusza do wykorzystywania bedacych w dyspozycji
przez nadmierng liczbe godzin, co odbija sie niekorzystnie
na obstudze lotow, a takze na stanie teclinicznym samochoddw,
a wiec wtornie dziata na jakos¢ tej obstugi. Brak kierowcow
z prawami jazdy odpowiednich kategorii nie pozwala na witasci-
wg obstuge bardziej skomplikowanego sprzetu /np. dystrybuto-
ry ”Jelcz*™ czy rozruszniki **Ural*Vi

Kéwnie powazne trudnosci nastrecza zabezpieczenie medy-
czne lotow. Odczuwalny jest brak odpowiedniej liczby tak le-
karzy, jak i sanitarek, a takze nowoczesnej aparat'ury do po-
miaru temperatury ciata i ci$nienia tetniczego. Wszystko to
w sumie komplikuje organizacje, przedtuza poszczegblne proce-
Sy przygotowania, a zatem przediuza czas pracy, obnizajac
poziom bezpieczenstvi?a. To tylko niektdre, wydaje sie, wazniej-
sze problemy LUb*

Jednakowy procent odpowiedzi dotyczyt zagadnien taczno-
sci 1 RUL /po 39>3 %/. Wcatoksztalcie organizacji szkolenia
lotniczego tgcznos¢ i radiotechniczne ubezpieczenie lotow
sg niezwykle wazne. Operatywno$¢ dziatania i sprawnos¢ tych
srodkdw majg zasadniczy wplyw na bezpieczenstwo latania,

a czesto decydujg o zyciu zatég w powietrzu. Dlatego nie
jest to dla L sprawa obojetna, a sprawdzanie prawidtowosci
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dziatania tych Srodkéw w czasie lotniczego rozpoznania
pogody jest procesem prawie ceremonialnym# Niestety, Wyzsza
Oficerska Szkota Lotnicza, mino iz stanowi organizm lotni-
czy o wielu sktadnikach /5 putki szkolno-bojowe samoloty Lim,
2 putki szkolne - samoloty TS-11, 1 szkolny putk Smiglowcow
- 2 eskadry SM i 2 eskadry Mi, transportowa eskadra szkolna
- samoloty AN-2, 1+-14 i wiele innych/, dajgca ogromny rocz-
ny nalot /okoto 50*000 godz.l/, rozlokowana na olbrzymim
obszarze, nie posiada dotad wiasnego stanowiska dowodzenia,
ktére wykorzystujac wiasng sieC r/lokacyjng, sprawowatoby
nadzoér nad ruchem lotniczym wrejonie lotow jednostek szko-
ty. Nie najnowsza sieC tgacznosci telefonicznej, brak odpo-
wiedniej liczby radiolokatoréw /jednostki posiadajg po jed-
nym r/lokatorze na RPN/, sfatygowane nieustanng prawie pra-
cg radiolokacyjne systemy ladowania nie zawsze sg w stanie
sprosta¢ wymaganiom intensywnego szkolenia lotniczego#
Zagadnienia te sg tym istotniejsze, iz WOSL prowadzi od dtuz-
szego czasu i prowadzi¢ bedzie wnajblizszej przysztosSci
szkolenie stuchaczy zagranicznych# Mozna wiec tu mowic
0 sprawach prestizowych#

Miejscem pracy KL jest startowe stanowisko dowodzenia.
W nadbudéwce samochodu ciezarowego o0 wymiarach 2 mx 3 m
gdzie znajdujg sie: kierownik lotow /KL/, dyzurny nawigator
lotow /DNL/, dyzurny planszecista, dyzurny chronometrazys-
ta, dyzurny sztabu i dyzurny tgcznosci# Wtej malej przes-
trzeni, ograniczonej jeszcze wyposazeniem, pracuje wiec
6 osOb, z ktorych wiekszosS¢ przyjmuje meldunki, wydaje pole-
cenia, prowadzi inne rozmowy#
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wiec stworaone sg odpowiednie warunki do wykonywania
aktualnych zadan ? Ozy to nadmierne, wydaje sie, zattocze-
nie nie zagraza bezpieczenstwu latania ? Wankiecie pyta-
nie nr 8 brzmi: **czy BSD, jako miejsce pracy KL, w chwili
obecnej: a/ w peini zabezpiecza odpowiednie warunki pracy,
b/ sprawia trudnosci, ktore nie majg jednak zasadniczego
wphywu na bezpieczenstwo latania, ¢/ wcelu poprawienia
bezpieczenstwa latania wymaga w sposob zasadniczy dostosowania
do obecnych warunkéw i wymagan szkolenia lotniczego?” e

Tabela 1.5.3.5.
ou b c cFed/
BRUPSPPOWAE
KL LICZBA bh LICIBR Ot 1 LICIBfl bL  io  UCIBR 6h io
r
clo kit 5 Zb.b n 50N y 5b.%
y - v 10,9 5 54 9 \b 5
T Ib) - I a.b 5,4 5 9,0
ly
~AG-2.0iat I51 o4 r 3.,b 5 4,0
\ )
bez, okt ib) ! 5,b Z 5b 5 Q0
> 1 571 ZKj AtA 1'% 4I7|9 5 m

49 %KL stwierdza jednoznacznie, ze SSL wymaga moderni-
zacji. Obecnie BSD w jednostkach WOSL nie spetnia wymagan
z wielu wzgledow. Jednym z nich jest niedostateczna mozliwose
obserwacji dookreznej, tak waznej przy kierowaniu lotami ucz-
niow, zwilaszcza po kregu. Z przodu cze$C obserwowanego pasa
przestania kabina kierowcy.
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Sektor ten nalezy do bardzo waznych, gdyz jest to miejsce
ustawiania sie samolotow do startu oraz odcinek przyziemia-
nia sie ich. Kb moze go obserwowaC unoszac sie z siedzenia.
Obserwacje do tytu /lot po kregu/ utrudnia tylna, zabudowa-
na cze$¢ kabiny KL oraz nieco przygrube ramy oszklenia.
Kolejnym mankamentem SSD jest niemozliwos¢ izolacji miejsc
pracy. Wtej ograniczonej przestrzeni - jak juz wspominano -
pracuje Kilku ludzi oraz szereg ux'zadzen, ze wylicze Kilka;
odbiornik podstuchu ”4” kanatu, odbiornik podstuchu
kanatu, odbiornik podstuchu pracy DHL, czesto radiostacja
na "I* kanale oraz kilka telefonow.

KL wigkszos¢ informacji przekazywanych i odbieranych
interesuje tylko posrednio, niemniej jednak przez 6 godz.
lotow bezwolnie musi uczestniczy¢ w ich wymianie. Wysitek
woli, poswiecony na skupienie sie dla panowania nad sytua-
cja wpowietrzu, jest olbrzymi. Nie ma mozliwosci oderwania sie
od miejsca pracy nawet na chwile. Interesujace bedzie, co KL
uwazajg za gtowng przeszkode w pelnym panowaniu nad sytua-
cjg w powietrzu. 12 punkt ankiety brzmi: *W panowaniu nad
sytuacjg w powietrzu najbardziej przeszkadza Ci; a/ nadmier-
na liczba samolotow w powietrzu, b/ nadmierna korespondencja
radiowa, ¢/ nadzér nad sytuacja naziemna, d/ nieodpowiednie

warunki pracy”
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Tabela
M b C d
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v g L 90 K 90 - - b 56

m 16) 5t ¢ ab R - A 18

Vg 4 . 86 - - -

ez, At 1) 54 54 W a 48

65b XE 452 Z 3b -9 344

Poniewaz warianty odpowiedzi nie wykluczajg sie wza-
jemnie, wystepujg rownolegle, odpowiedzi jest wiecej niz
ankietowanych. Kazdy wiec z nich traktowa¢ nalezy odrebnie.
Najwyzszg liczbe gtosow uzyskat wariant *a’. Potwierdza
sie wiec teza, ze zostata przekroczona granica bezpieczens-
twa wliczbie samolotow w powietrzu. Kolejne miejsce uzys-
kata odpowiedz *’. Moze to SwiadczyC o tym, ze komendy
radiowe sg niepotrzebnie wydtuzone, a w potaczeniu z nadmier-
ng liczbg samolotdbw w powietrzu skutecznie zaciemniajg obraz
sytuacji. Trzecig pozycje zajeta odpowiedz *o¥. Poniewaz
zagadnienia warunkow pracy na SSB zostato omdwione wczesniej,
w tym miejscu autor poprzestanie na zasygnalizowaniu tego
faktu. Najwieksza, najbardziej rozlegtg, pomoc w obecnym
systemie dowodzenia lotami KL uzyskuje od zatogi RSL, tzn.
od "SL i NO. Nie mniejszg, ale realizowang w innym zakresie,
pomoc w dowodzeniu lotami uzyskuje KL od NN pracujgcego na

PRT lub na V7skaznikach wynosnych umieszczonych najczesciej
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na "wiezy" w poblizu miejsca pracy DEL. Na ankiete skiero-
wang do tej grupy specjalistow odpowiedziato: /1t - KBL,
16 - NO oraz 18 - NN. Pytanie nr 3 brzmiato: "czy srodki,
ktorymi dysponujesz, pozwalaja na panowanie nad sytuacja
w powietrzu wtrakcie intensywnego szkolenia lotniczego:
a/ wpeini, b/ czeSciowo, ¢/ nie zabezpieczajg". F*yniki

przedstawia tabela 1.3»3»5*

Tabela 1.3.3.5.

A\CPOWE a b C oo )
KIL umRa 1 *70 LIZBRBL 5 b
GRUMm KoL Y.b - 4 jOO
BRA NO i1H - -- AD
GRUPA N\(181 55 - — LL| 400

Wszystkie grupy, oceniajac mozliv;osci dysponowanych
srodkow w trakcie intensywnego szkolenia lotniczego, zdecy-
dowang wiekszoscig gtoséw opowiedziaty sie za odpowiedzig
"b", ignorujac zupetnie odpowiedz ostatnig. Loty jednak
trwajg, wczasie zmiany, ciggtej nie ma lotow "czeSciowych"
A wiec musza by¢ chwile, w ktérych brakuje tego zabezpiecze-

nia, czyli panuje, delikatnie mdéwiac, improwizacja ...
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P;ytanie nr 5 dotyczy budzacego wiele kontrowersji podziatu
stref odpowiedzialnosci oraz przekaz7wania samolotéw z jedne-
go punktu dowodzenia na drugi. Brzmi ojbo: **czy obecncy podziat
obszaru powietrznego na strefy odpowiedzialnoSci uwazasz za:
a/ wiasciwy i zapewniajgcy panowanie nad sytuacjg w powie-
trzu w kazdychi warunkach, b/ nie dajacy gwarancji ciggtego
panowania na wszystkich wysokosciach nad wszystkimi samolota-
mi bedacymi w rejonie kontrolowanym, c¢/ mogacy w specjalnych

warunkach doprowadzi¢ do kolizji ?*%e

Tabela 1.3 *3*6.

NT Cu b C
orobe IO RSN e 1SN %
KPR kSl 71 40 1 500

)

BHPFR ND 62 44 6 575

B
BRFB NN b 0N 5 5 W

Ze zrozumiatych v;zgledéw grupa KSL wystepuje tu niez’\vy-
kle zdecydowanie. Bowiem zarowno 1l jak i NO dowodzga samolo-
tami na pewnej odlegtosci od lotniska, wrejonach, w kto-

rych nie ma takiego zageszczenia samolotow oraz jest dobra
widzialnos¢ r/lokacyjna#



Natomiast KBL doprowadza przejete samoloty? do lotniska

| przekazuje KL wted”, kiedy przestaje obserwowaC samolo-
ty na wskazniku. O'est to jednak za duza odlegtosc, aby

KL wzrokowo mogt obserwowal przejete samoloty, zwilaszcza
przy intensywnym wykonywaniu lotéw. Wystarczy wiec, ze pa-
nuje stabsza widocznos¢, a zatogi nie prowadzg nalezytej
obserwacji przestrzeni powietrznej, aby zaistniata mozli-
wos¢ kolizji»

Kolejne pytanie nr 6 powstato wwyniku analizy niek-
torych zdarzen lotniczych. Bywalo tak, ze samolot /grupa/
wykonujacy zadanie, np. lot po trasie, lot na putap, znajdo-
wat sie pod kontrolg r/lokacyjng do czasu, do ktorego lot
przebiegat normalnie, bez zaktocen. Z chwilg zgtoszenia
przez zatoge zapotrzebowania na ponoc ze strony punktu
r/lokacyjnego, wigzacg sie z powzieciem decyzji przez PPN
/lub inny punkt/, wzieciem na siebie pewnego ryzyka i odpo-
wiedzialnosci, punkty te natychmiast meldowaty o niespraw-
nosci stacji. Rzecz nie do sprawdzenia. Tak mog+to
by¢ | Ale czy takie zjawiska nmogg wystepowaé czesto ? A no
ze to byt celowy unik ? Lub, co bardziej prawdopodobne,
kontrola r/lokacyjna byta fikcyjna. Moze za cichg zgodg KL
lub nawet odpowiedniego dowddcy. CheC wykonywania lotéw bez
wzgledu na sytuacje jest zjawiskiem jeszcze dos¢ czestym.
Pytanie wiec jest nastepujgce: ”czy znasz w swojej prakty-
ce przypadki fikcyjnego nadzoru radiolokacyjnego nad obsza-
rem po'wietrznym bez meldowania o tym Klj /DKL/: a/ tak,

b/ nie, ¢/ nie pamietam”»
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A wiec jednak zjawisko fikcyjnosci w zabezpieczeniu
r/lokac”jnym lotow istnieje | I, jak mozna sgdzi¢ po licz-
bie gtosow, wcale nie w ma¥m zakresie | Wydaje sie, ze jest
to najniebezpieczniejsze zjawisko ze wszystkich negatywnych
wystepujacych w systemie dowodzenia lotami* Organizatorzy
lotow, nieSwiadomi niebezpieczenstwa, liczac na petne
zabezpieczenie radiolokacyjne, obcigzajg jeszcze system
nadmierng liczbg samolotéw | Aby jednak i dla tych elemen-
tow /RSL, PLW/ okresSli¢c optymalne warunki pracy /optymalng
liczbe samolotow w powietrzu, ktorymi te punkty moghyby
dowodzi¢i zachowujac petnie bezpieczenstwa/, w ankiecie
wprowadzono punkt /nr 4/, o brzmieniu: “dysponujac odpowie-
dnimi Srodkamil mozesz bezpiecznie kierowaC nastepujaca
liczbg samolotéw: a/ w czasie lotow kadry, b/ wczasie lo-
tow podchorazych” *
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Tabela 1.3*3.8,
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Wszelkie uogOlnienia zacierajg ostroS¢ zdarzen, prowa-

dza do pewnych uproszczen# Niestety, bez nich niemozliwe

bytoby ustalenie kryteriow#

W przypadku ustalenia optymalnej liczby samolotow

w powietrzu dla grup KSL, NO i LI jest podobnie# Przy pono-

cy tabeli 1#3*3*8# mozna w przyblizeniu, okresSlic te warto-

sci# Sg to; dla KSL wlotach kadry - 5 - 12 samolotow,

w lotach podchorgzych -5 -1 0 samolotow; dla NO w lotach

kadry - 5 - 10 samolotéw, w lotach podchorazych - 5 - 8

samolotéw; dla NN w lotach kadry - 3 - 8 samolotéw, podcho-

rgzych - 3 - 8 samolotow#
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Liczby te sa niewatpliwie wyrazem odczuC subiektywnych,
niemniej jednak popartych niekiedy, wieloletnim doswiadcze-
niem* Stad powinny one stanowi¢ podstawe do opracowania
bardziej obiektywnych "przedziatdow uprawnien” dla wyzej
wspomnianych stuzb*

Przytoczone przyktady i wyniki badan niezbicie dowodza,
i1z dotychczasowy system dowodzenia lotami, aczkolwiek do
niedawna realizujgcy swe zadania w wystarczajgcym stopniu,
w chwili obecnej, przy aktualnych potrzebach i wymaganiach,
nie spetnia podstawowych kryteriow bezpieczenstwa latania*
Uwzgledniajgc poruszone poprzednio zagadnienie liczby samo-
lotow jednocze$nie znajdujacych sie w powietrzu /1.3U1*,
str*35 - 38/, nmozeny stwierdzi¢, iz przekroczenie optimum
zmusza niejako EL do bezwiednego prowadzenia korespondencji
radiowej, gdyz liczba komend oraz czas zajmowania przez nie
eteru nie pozwala na gtebsza analize sytuacji* iiutor pracy,
dla zilustrowania powyzszego stwierdzenia, spowodowat doko-
nanie odpisu planowej tabeli lotéw, wczasie realizacji kto-
rej w jednym czasie przebywaly w powietrzu 22 samoloty*
Niestety, nie udato sie zabezpieczy¢ tasmy magnetofonowej
ilustrujgcej przebieg lotbw* Obawiano sie po prostu, ze zos-
tanie ona uzyta przeciwko jednostce jako dowod niewtasciweg.
organizacji lotow* Whwiad jednak, prowadzony przez autora
pracy z KL, potwierdzit dbavi/y, ze chwilami nie panovgat on
nad sytuacjg, ktora rozwijata sie zywiolowo* Szereg bardzo
doswiadczonych KL stwierdza, ze przy takiej intensywnoSci
lotow maksymalny czas kierowania lotami nie powinien prze-
kracza¢ trzech godzin*
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Nawet i wtym wypadku zdolnos¢ podziatu uwagi KL, a tym
samym i zdolnoS¢ do zapewnienia bezpieczenstwa latania,
"wyeksploatowana" zostaje wnajwyzszym stopniu. Przytocze-
nie w tym miejscu vvypowiedzi KL wydaje sie najbardziej
odpowiednie. Na pytanie ankiety /nr V : "czy byte$§ wsta-
nie gotowosci do udzielania pomocy; a/ zawsze} b/ przewaz-
nie; c/ rzadko", kierownicy lotow odpowiedzieli wnaste-
pujacy sposob /patrz tabela 1.3.3.9/.

Tabela 1.3.3.9.
b c
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Wynik ankietowania potwierdzit teze, ze Srednio co dru-
gie loty sa kierowane w sposob subiektywnie bezpieczny, co
nie znaczy, ze KL rzeczywiscie byli zawsze gotowi do udzie-
lania pomocy. Znane sg przypadki, w ktorych naprawde bardzo
doswiadczeni KL, w obliczu powstatej sytuacji w powietrzu,
demonstrowali krancowa nieudolnos$¢, nieodpowiednimi komen-
dami pogtebiajgc zaistniate zagrozenie.
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Przeprowadzona seria badan KX w jednostkach WOSL, majacych
na celu - miedzy iimymi - ustalenie odpornosci na zagroze-
nie» dostarcza ciekawych danych. Badania poddano np.
sytuacji trudnych, ktore zaistniaty wrzeczywistych warun-
kach w procesie kierowania lotami. Okazato sie, ze 26,6 %
rozwigzan byto optymalnych, 68,4 %- na poziomie dobrym
oraz 5 %rozwigzan niewtasciwych, wrezultacie ktdorych pows-
taty przestanki i wypadki lotnicze. Dzielgc KL na "bardzo
odpornych”, "Srednio odpornych” oraz "mato odpornych”,
a rodzaj decyzji na "optymalne", "poprawne" i "niewtasciwe"
I uwzgledniajgc procentowa ich wspotzaleznosé, uzyskujemy
nizej przedstawiong tabele.

Tabela 1.3.3.10.

1
bPObOBV R.OZWIfIZfINIfl b'fTURQI TRUDNYCH ObOLEM
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ZfIBROXEW IR
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bUMR PObZCX£OOLNVGH 42 ubb -t08 b 5.0 457 400
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Wyniki ilustrowane tabelg 1.3*3*°0, wykluczajg mozli-
wosC przyjecia jako prawidtowosci tego, ze najwyzsza licz-
ba optymalnych rozwigzan powinna zaistnieC wgrupie **bar-
dzo odpornych”, jak rowniez potwierdzajg oczekiwania dotycza-
ce najwyzszej liczby niewtasciv/ych decyzji wgrupie "mato
odpornych”. Mozna zaryzykowaC twierdzenie, ze kazdy przypa-
dek trudnej sytuacji w powietrzu jest niepowtarzalny ze
wzgledu na okolicznos$ci towai’zyszgce. Taki sam wypadek odno-
wy pracy pradnicy bedzie bardzo roznie wplywaC na zagrozenie
zatogi wzaleznoSci od pory doby /dzien, noc/, warunkow
atmosferycznych /ZTA, TV?A/, odlegtosci od lotniska, czasu
przebywania w powietrzu, a nawet od tego, jak diugo kieruje
liDtami KL i jakie jest natezenie lotow w danej sytuacji.

A wiec sprawnoSC KL w udzielaniu pomocy zatodze zagrozonej
nie jest pojeciem tatwym do okre$lenia, jednoznacznym, wrecz
odwrotnie - dla kazdej konkretnej sytuacji bedzie inna.
Eksperyment przeprowadzony przez J. Skapskiego /XIV str.9/
z KL w jednostkach WOSL pozwala na sformutowanie kolejnych
whnioskéw. Zostat on przeprowadzony w warunkach naturalnych
/w czasie kierowania lotami w dzien w z*/yktych warunkach
atmosferycznych/. Dotyczyt on lotdbw z uczniami po kregu i do
strefy oraz lotow doskonalacych kadry instruktorskiej.
Eksperyment przeprowadzony byt w drugiej godzinie lotow,

w czasie gdy w powietrzu znajdowato sie 10 - 12 samolotow
jednoczes$nie. Badany M. nie byt wczesSniej powiadamiany

0 majgcym sie odbyC eksperymencie. Czas jego trwania wynosit
2 minuty, wczasie ktorych podane bylty - przez zatogi wczes-
niej do tego przygotowane - trzy sytuacje trudneC



- 06 -

w czasie eksperymentu badano: 1/ czas reakcji: a/ w sytua-
cjach normalnych, b/ w sytuacjach szczegdlnych; 2/ umiejet-
noS¢ udzielania pomocy zatogom w szczegolnych przypadkach
wlocie: a/ umiejetnos¢ oceny sytuacji wyrazajgca sie Ww.
sposobie rozpoznawania sytuacji, wczasie potrzebnym na to
rozpoznanie, b/ umiejetnos¢ podejmowania decyzji: czas
potrzebny na powziecie decyzji, trafnosci /adekwatnosci/
decyzji, ¢/ sposob przekazywania decyzji: stowne sformuto-
wanie mysli /komendy/, tres¢ decyzji i brzmienie gtosu;
3/ skutecznos¢ pomocy udzielanej w sytuacjach trudnych
dla zatogi; 4/ zrownowazenie emocjonalne: a/ przejawy sta-
ndw emocjonalnych, b/ zmiany tempa ruchéw, c¢/ odporno$¢ na
dziatanie bodzcow zaktdcajacych, d/ zakidcenia w spostrze-
ganiu innych sygnatdbw* Weksperymencie wzieto udziat 6 KL
dobranych losowo w 3 grupach: A - dziatajacych bardzo spraw-
nie, B - dziatajgcych Srednio sprawnie oraz G - dziatajacych
mniej sprawnie* Tak mata liczba KL uczestniczacych w ekspery-
mencie wynika miedzy innymi z silnego zagrozenia sytuacji
bodzcowej dla mniej zrownowazonych KL* Eksperyment mogtby
spowodowal wrecz niezdolnos¢ do dalszego kierowania lub -
w wypadku nieprawidtowego rozwigzania sytuacji eksperymental-
nej - doprowadzi¢ do utraty spotecznego uznania przez iCL*
Tematem wprowadzen byty kolejno: 1 - "pompaz silnika”
- przez zatoge nr 1; 2 - "$wieci lampka "POZAR” - przez
zatoge UP 2; 3 - ”silnik zgast” - przez zatoge nr 1, jako
konsekwentny rozw0j sytuacji nr 1. Przebieg eksperymentu

byt nastepujacy; zatoga nr 1, wykonujgca lot po trasie na
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matej wysokosci i duzej odlegtosci od lotniska, podata
wprowadzenie nr 1« Kb, po analizie sytuacji /wysokos¢

I predkos¢ lotu, odlegtos¢ od lotniska, kurs/, podejmowat
decyzje zapewniajgcg wyprowadzenia silnika z pompazu /a w
ivypadku niewyprowadzenia lub zagasniecia silnika - podanie
komend na opuszczenie samolotu przez zatoge/# Po uptywie

45 sekund od podania pierwszej sytuacji eksperymentalnej
zatoga nr 2 podaje meldunek o $wieceniu lampki "POZAR”.
Drugie wprowadzenie wydatnie pogarsza sytuacje ICL - dwom
zatlogom nalezy podawaC nalezyte komendy dla usuniecia za-
grozenia! posiadajagc jednoczes$nie 10 innych samolotow

w powietrzu# Po uptywie sekund od drugiego wprowadzenia
zatoga nr 1 komplikuje sytuacje, podajac meldunek o zaga$-
nieciu silnika. Podanie przez KL komend zapewniajgcych
rozwigzanie sytuacji byto dla zatdg podgrywajacych sygna-
fem do podania meldunku o pozoracji i o zakonczeniu ekspe-
rymentu. Tabela 1#3*3*11# zawiera wykaz ocen poszczegdlnych
grup KL za zachowanie sie wobliczu przedstawionej sytuacji#
Wtabeli 1#3*5*"2* obserwowaé mozna wspotzaleznos¢ tych sa-
mych elementéw badanych w kolejnych wprowadzeniach# Ostate-
czne wyniki poszczegolnych grup za kolejne wprowadzenia oraz
oceny taczne przedstawia tabela 1.3*5»13# Poniewaz z punktu
widzenia tematu niniejszej pracy nie wszystkie zagadnienia
bedg w petni interesujace, kluczami ocen postugiwaé sie
bedziemy w zakresie pomiaru czasu reakcji wsytuacji normal-
nej i wsytuacjach trudnych oraz odnosnie do skutecznosci
udzielanej pomocy# Klucz ocen dla czasu reakcji zostat przy-
jety jednakowy tak dla sytuacji normalnych, jak i trudnych:
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na ocene "5" - czas reakcji powinien wynosi¢ 2 -5 sek.;
na ocene’4* - ozas reakcji 6-10 sek.; na ocene *5* -
11 - 15 sek.; na ocene *2* -16-20 sek.; na oceng *1” -

21 - 25 sek.; oraz "0” pkt. - za czas 26 i wiecej sekund.

Tabela 1.3.3*11

GRUPY RL

“P- PRZDMOT  FOMRRU POPU-
fi 5 L LRCNMi

W b REffICGN W bYTURNfIPH NORMRLNiyCtt 4.0 4.5 4.5 4,3

i LR RERKA WOVTLRARE  TRINGH a5 58 I  5p
?)  SPOSOB ROZPOZNRMIfl — 5VTUfIW> 4,5 4,5 3,3 4,0
4 S ROZROZ\BARNM 47 5.8 4.8 5,4
6 |ZiS POAZEQH [HMAL 4z 5745 3
6  TRBFNok DECYZD 4z 40 27 ST

1

7 SPObOB SIOANEBO FORVUOARNR MVSU 4,7 4,5 2,7 4,0

8 OYKan 1BRZMEBENIE 6L05U 4.8 4,7 3,2 5,8
2> SKUTECZNok upzieLrnifi  FOMOCY 45 3,7 2.3 5,5
1
20 PRZOnwy STANOW BMOCOONILNYCH 40 4,0 4,8 52
\
4 ZMRNY THWA RJIGION 47 3.8 47 5.4

A CORORNCBC NR DZfILRNIE BoDZiow  zfiK ticfi- 4,0 40 2,0 5,3

1

Av ZRLOCENIR WHPCSTRZEGRNU -+ INNYCH 4,5 38 22 3.5
bYONREON

SFEONA BLCRRLUA 4,4 4,0 2,4 5.6
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Klucz dla oceny skutecznosci udzielainej pomocy przedstawia
sie w sposéb nastepujacy: "5" punktow otrzymywata ponoc
bardzo skuteczna» zapewniajgca zatodze catkowite bezpieczens-
two /wariant optymalny/; "V punkty - ponmoc skuteczna, zapew-
niajgca rozwigzanie sytuacji trudnej i warunki bezpieczens-
twa dla zatogi; "3" punkty - pomoc mato skuteczna, jednak
zapewniajgca bezpieczenstwo zatodze; "R" punkty - pomoc ryzy-
kowana, lefz nie zapewniajgca bezpiecze:~stwa lotow; "1" punkt
- pomoc utrudniajgca zatodze bezpieczne rozwigzanie sytuacji
trudnej | zagrazajaca bezpieczenstwu lotow; "0" punktow -
pomoc uniemozliwiajgca rozwigzanie sytuacji trudnej, pogar-
szajaca skomplikowang sytuacje zatogi, niebezpieczna ze

wzgledu na skutki.
Tabela 1,3»3«12.

lp. PRADMOT POMIARU W%MSWR
sl e kel
i tZflS WSYTUBEACE  normerinyoh 43 - 43
|- URS RtekCjl HbYTURICH TH.ONYG< 43 32 33 56
b Ffica RotRiZNiLewA bT7a\ Yy 40 33 40
4 Wb RIPOANANB 40 32 33 33
s tXfiS POTRZABNY NRFOMIEJE DEYZD % 30 r?
6. TR"rﬂ\EHZ CETYZ3L 42 30 33 36
FaO stownego FRVUOMNR  IMAJ 47 40 33 40
s DYKUI | BRVIENE GCRU 40 36 31
&QJTELZI\CSI)_) UDARANA - FOMEDY 43 33 er? 36
D P SIROV BEMICNRNGM 35 32 & 33
ZMhNY TBVAi RUGOw 40 27 55 34

iZ  COPCRNOEC NR DAAANE BIMON AICDAIO 42 33 2n 34

RUINt WFRETRE NH GGHON 43 33 55
QRN BREDNR 47 33 3 30



Tabela 1.3.5 3"
SHEDNIfl  tjiluP KL

POPUI «-
Ip. R B L -CiR
\ M

POMPIZ  SIINIKSI 48 40 54 42
r bVK\ WMPKA , poifid" 41 52 22
6 SILNIK  1bRbL 44 57 45 1

bLOBFILNfl  SREDNm 44 4B L4 58
Obserwujgc tabele 1.3.3*""1> iaozeaiyy stwierdzi¢, ze o ile
miedzy grupa I B* roznice punktowe sg w zasadzie nie-
wielkie o tyle wyniki grupy sg wyraznie gorsze i to

prawie we wszystkicti badanych sytuacjach. Z tabeli 1.3.3.12.
mozemy wysnuC kolejne wnioski, dotyczace mianowicie reakcji
KL wwypadku wystgpienia drugiej trudnej sytuacji. O ile
w wypadku wystgpienia pompazu silnika reakcje i inne bada-
ne elementy dziatania KL uzyskujg duzg liczbe punktow, o ty-
le drugie wprowadzenie jak gdyby zaskakuje IvL, co wida¢ wyra-
Zznie po zdecydowanie stabszych wynikach. Wprowadzenie nr 3
nie moze byC traktowane jako odrebne, a jedynie jako rozwi-
niecie wprowadzenia nr 1. Takie ujecie problemu tlumaczy
niewielkie réznice wynikow w1l i1 Il wprowadzeniu. Prawie
kazdy KL musiat wtej sytuacji przewidywa¢ taki rozwoj
wydarzen.

Dane zawarte wtabeli 1.3.3.13# dowodza prawidtowosci
podziatu KL na grupy A,B i G, gdyz grupa A uzyskata najlep-
sze wyniki w poszczegolnych wprowadzeniach.
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Grupa B, choC nieznacznie, miata wyniki stabsze, natomiast

grupa C uzyskata najnizsze oceny. ITiektére wyniki sg bar-

dzo niskie* Gzy KL z takimi wskaznikami winni kierowac lo-
tami ? Wjaki sposéb ich doskonali¢c ? Jak doprowadzi¢ nie-
doswiadczonych ICL do wysokiego kunsztu kierowania lotami ?

Nie trzeba szerzej wtej sytuacji uzasadnia¢, ze z takim

ppziomem, jaki wykazata grupa G - KL, prowadzi sie loty

ponizej normy bezpieczenstwa latania* Pora zebra¢ dane
przedstawione wtym rozdziale i dokona¢ proby okreSlenia
granic mozliwosci obecnego systemu dowodzenia lotami.

Ogolnie nalezy stwierdzi¢, ze we wszystkich badanych wypad-

kach obecny system dowodzenia lotami w jednostkach ¥(Bb

w czasie szkolenia podchorgzych /kadetéw/ jest przecigzony*

Dla osiggniecia niezbednego poziomu bezpieczenstwa nalezy

zmniejszyC intensywnoS¢ lotow lub zwiekszyC sity i Srodki

zabezpieczajagce loty. Najistotniejsze problemy, wymagajace
rozwigzania, to:

1/ Brak stanowiska dowodzenia WOSL, ktdre by, bazujgc na
jednolitym systemie r/lokacyjnym, prowadzito nadzér nad
wszystkimi lotami wrejonie lotow wezta lotniskowego WOSL

2/ Niepetnowartosciowy sprzet r/lokacyjny /tak na PPN jak
I na RSL/ tgcznosSci radiowej i przewodowe] powinien byc
zastgpiony przez srodki wydajne, nowoczesne i petnospraw-
ne*

3/ Obecne startowe stanowiska dowodzenia powinny ulec mody-
fikacji 1 zosta¢ dostosowane do warunkow i wymagan panu-
jacych wchwili obecnej w jednostkach lotniczych* Powinny

one zostaC wyposazone przy wykorzystaniu najnowszych



4/

5/

6/

7/

8/

9/

12

osiggnie¢ techniki, zOzwaladac:ych na petne panowanie nad
sytuacjg w powietrzu dla zachowania niezbednego stopnia
bezpieczenstwa#

Porty lotnicze /WZSZE®¥V powinny by¢ dostosowane do ro-
i, jaka odgrywaja# I50Winny wiec ulec réwniez modyfika-
cji 1 uzupetnieniu wyposazenia W takim stopniu, aby
faktycznie stanowily punkty dowodzenia lotami#

Nalezy zweryfikowaC¢ obsade etatowg poszczegolnych punk-
tow dowodzenia lotami SSD, PPN, PiSL itp#/,

aby liczba oséb peinigcych dyzur na Srodkach zapevmia-
ta bezpieczne wykonywanie lotow.

v/eryfikacji musza ulec uprawnienia tak KL, jak i pozos-
tatych stuzb /DKL, 1l KSL, NO RSL/, aby nie pozostawaty
w rozdzwieku ze stawianymi zadaniami#

Rozwazeniu powinna ulec kwestia tworzenia etatowych zes-
potdw stuzb, tgcznie ze stuzbag kierownika lotow# Staje
sie to coraz bardziej niezbedne w zwigzku z zarysowuja-
cg sie specjalizacjg stuzby /specjalne badania, szkole-
nia, uprawnienia oraz odpowiedzialnosc¢, ale bez gratyfika-
cji/.

Nie lezace w centrum zainteresowan autora ze wzgledu na
temat pracy, niemniej jednak bedace podstawowym proble-
nmem organizacji lotow, zagadnienia tylowego zabezpiecze-
nia lotow powinny zosta¢ jednoznacznie rozwigzane#
Zagadnienia dokumentacji powinny byC poddane wnikliwemu
osadowi w celu jej uproszczenia i dostosowania do aktual-
nych wymagan szkolenia lotniczego.



2. ROLA | ZADARIA SYSTEMU DOWODZENIA LOTA/Il ORAZ SPECYRIKA
VWYNIICAJAGA Z WALOROW NOWEGD LOTNISKA

2*1*Rola i zadania systemu do wo
dzenia lotami W procesie
szkolenia lotniczego

Lotnictwo, od zarania swojego istnienia, nieodtgcznie
zwigzane jest ze szkoleniem lotniezym* \V okresie gdy lata-
nie byto zajeciem ekskluzywnym, kiedy dostepne byto jedynie
dla ludzi dysponujacych tylez fantazjg co zasobng kiesa,
szkolnictwo lotnicze nie byto dziedzing zorganizowang*
Dopiero gwattowny rozwoj lotnictwa, ukazujacy wszystkie je-
go mozliwosci, rodzi zwiekszone zapotrzebowanie na sprzet
lotniczy, pilotow, mechanikow oraz inny personel tak lata-
A3 I naziemny. Powstajg szkoty lotnicze, a szkolenie
lotnicze zostaje ujete w okreslony system organizacyjny.
Coraz wieksza liczba samolotow w powietrzu wymaga uporzadko-
wania ruchu lotniczego; powstajg zasady poruszania sie nad
lotniskami i wczasie przelotu z jednego lotniska na di*u-
gie, powstajg przepisy poczatkowo krajowe, nastepnie miedzy-
narodoi/e, oraz konwencje. Rozwijajacy sie ruch lotniczy
zaczyna wiec by¢ kierowany. Med lotniskami, zwilaszcza nad
tymi, na ktorych prowadzone bylo szkolenie lotnicze, zosta-
je on podporzadkowany organizatorowi szkolenia. On przydzie-
lat samoloty, ustalat kolejnos¢ startow, stawiat zadania,
okre$lat rejon, nad ktorym szkolony wykonywat okreslone
zadania.
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Powstat system porozumiewania sie kierujgcego lotami z zato-
gami w powietrzu; poczatkowo wykorzystywano do tego celu
biate lub kolorowe /czarne lub czerwone - na okres zimy/
ptdtna, ktére uktadano w umdwiony sposob* Kolejno do tego
celu stuzyty rowniez choraggiewki, rakiety, az wreszcie ra-
dio sprawito, ze wszystkie problemy kierowania zatogami w po-
wietrzu zostaly jednoznacznie rozwigzane. Powstaje szereg
srodkéw radiotechnicznych, jak radiolatamie promieniujgce
kierunkowo lub dootcreznie, radionamierniki i wiele innych
urzadzen, ktorych bogaty asortyment zostat wydatnie powiek-
szony przez wynalazek radiolokacji* liiiszystkie te Srodki,
stanowigce wyposazenie lub dziatajace na zlecenie odpowied-
niego punktu dowodzenia, tworzg system dowodzenia lotami

na danym lotnisku* Wzbogacenie systemu dowodzenia lotami

O srodki r/techniczne i r/lokacyjne w wydatny sposéb rozsze-
rzyto mozliwosci bezpiecznego dziatania lotnictwa bez wzgle-
du na pore doby oraz w bardzo powaznym stopniu uodpornito
lotnictwo na trudne warunki atmosferyczne tak w dzien, jak
1 wnocy* Hola systemu dowodzenia lotami w obecnej postaci,
w szczegolnosci zas w jednostkach realizujacych szkolenie
lotnicze, polega na nieustannej koordynacji pracy wszystkich
srodkow stuzgcych do zabezpieczenia i ubezpieczenia samolo-
tow Wwykonujacych zadania wynikajace z planu szkolenia lotni-
czego wcelu pelnego 1 bezpiecznego wykonania zadan okreslo-
nych na dang zmiane lotéw. Autor pracy uznat za rzecz wiel-
ce interesujaca poznaC zdanie podchorgzych na temat systemu
dowodzenia lotami w jednostkach V/G3. w okresie realizowania
szkolenia lotniczego*
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po sondazu wybrano podchorazych, z Il i IV rocznika o pro-
filu lotnictwa mysliwskiego. Obydwie grupy byly badane

w poczatkowym okresie szkolenia praktycznego na danym roku,
a wiec o wrazeniach, ktore miaty wphyw na wypowiedzi, decy-
dowaty loty z poprzedniego okresu szkolenia# Oznacza to, ze
Il rocznik podchorgzych miat za sobg loty na TS-11 wg pro-
gramu podstawowego, natomiast IV rocznik podchorgzych - lo-
ty na samolotach Lim wg programu podstawowego# Wsrod podcho-
razych reprezentujacych poszczegélne lata szkolenia mozna
dodatkowo wydzieli¢ grupy z réznym doswiadczeniem lotniczym#
Jezeli wezmiemy pod uwage rodzaj doswiadczenia lotniczego
zdobytego przed wstgpieniem do WOSL, to mozna wyrozni¢ nas-
tepujace grupy: I-podchorazowie, ktérzy nie wykonywali zad-
nych lotéw przed wstgpieniem do TOSL; Il - podchorgzowie,
ktorzy latali waeroklubach /mozna wsréd nich wyrdzni€ tych,
co latali na szybowcach, tych co latali na samolotach i tych,
co latali na jednym i drugim typie statku powietrznego/;

Il - podchorgzowie, ktorzy latali wramach Lotniczego
Przysposobienia Wojskowego /LFw/; IV - podchorazowie rekru-
tujacy sie z Liceum Lotniczego /i wtym wypadku mozna by do-
konaC bardziej szczegdtowych podziatow/; V - podchorgzowie,
ktotzy wykonywali loty tak wramach AFRL, jak i Bbll; VI -
podchoragzowie, ktorzy latali wiu?HL i Liceum Lotniczym /LL/;
VIl - podchorgzowie, ktorzy latali wramach bW i LL; VIII -
podchorgzowie, ktérzy latali zaréowno w APRL, bW jak i wLL;
IX podchorgzowie o niewielkim nalocie /z niewyjasnionych
przyczyn wramach ankietowania/#
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Dla podotiorgzychi 111 rocznika liczba odpowiedzi w po-
szczegolnych grupach wynosita: wl - 13; wll - 3; wlll -
-35; wliv - 10; wV - 7; wVI - 1; wVIIl - 3; wVIII - 2

w IX - 6* Lacznie wiec w ankietowaniu wzieto udziat 76
podchoragzych 111 rocznika. Sposrdéd podchorazych IV roku
szkolenia ankietowanych byto 26, przy czym ich liczba

w poszczegblnych grupach wynosita: wl - 6; wlll - 7;
wilV-3,wV-5}wVI-1. Grupy Il i VII nie byty repre-
zentowane.
Tabela 2.1.1.
bIA. i ug. U, bB m bR W 7 N\ bR MV bR NIU b Km
IOtXNK BEt NFOTT) PO PIRRIo  XPW FEPRXHPW w MK
fu RQCXNIK  PONtMCR, 5 6) H b
eomwk PODWOIL. ) 3 5 / _ 4
[re]

Dla przejrzystoSci ww, dane zostaly ujete w tabe-
li 2.1.1. Pobiezny rzut oka na nig uzmystawia natychmiast
roznorodnos¢ Srodowisk lotniczych, wjakich ksztattowaty
sie pierwsze opinie o systemie dowodzenia lotami. Oczywi-
scie najmniejsze dosSwiadczenie pod tym wzgledem majg podcho-
razowie, ktorzy przed wstgpieniem do WOSL nie zetkneli sie

z zadnym z rodzajow szkolenia lotniczego.
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Dla nich system, ktory zastali w jednostkach WOSL, jest
jedynym, a z braku mozliwosci porownania prawdopodobnie
doskonatym. Inni, ktorzy zapoznali sie z kilkoma rodzaja-
mi szkolenia lotniczego /spadochronowe, szybowcowe, samo-
lotowe/ w réznych osrodkach /AERL, LFf, LL/, majg spojrze-
nie bardziej krytyczne.

Autor pracy uwaza, ze system dowodzenia lotami w WOSL,
a wiec nie tylko na jednym lotnisku, ale na catym wezle
lotniskowym, powinien byC catkowicie podporzadkowany oraz
dostosowany do przekroju zadan wynikajacych z programow
szkolenia podchorgzych i kadetéw. Stad wynikaty pytania
ujete wankiecie. Jest to proba ustalenia: jaki system dowo-
dzenia lotami odpowiadatby szkolonym najbardziej. Wydaje sie,
ze znalezienie odpowiedzi na wyzej postawione pytanie nie
jest proste, ale kazde zblizenie sie do rozwigzania optymal-
nego bedzie kolejnym krokiem naprzéd, bedzie prowadzi¢ do
poprawy bezpieczenstwa latania.

stepne pytanie ankiety siegng¢ miato do fundamental-
nego "by¢ albo nie byC¢” systemu dowodzenia lotami w proce-
sie szkolenia lotniczego. Wwielu jeszcze osrodkach szkole-
niowych, na przykiad szkolenie spadochronowe czy szybowcowe
jest kierowane w sposob raczej niezbyt skomplikowany. Skita-
da sie na to co prawda wiele przyczyn. Niemniej jednak szko-
lenie to jest prowadzone. Kierowanie lotami przy pomocy jedy-
nie ptdécien, choragiewek i ewentualnie rakietnicy nie pozwa-
la na zbytnig operatywnos¢ w organizacji lotow, ogranicza
dynamike i na pewno nie jest najbezpieczniejszym sposobem
kierowania.



Tabela 2.1*2#

N V T w N o X N 7 VoY V)
|bg %41445I'6 - T 4 4
0D — s r 5 4 —5 — — 4 — —
20 b 4 4 r 3 9 a # 4 3 4+ 2 —
s 4 — 2 2 3 9 r 9 3 — a4+ 4 -
VW‘OXI\BOUVI/LV °
m v Y I K.t om W VN

_,1_——_— —_— — — — - . .

Ma jednak powazng zalete: wymusza na wykonujacych loty wiele
wiasnej inwencji, wzmaga obserwacje powietrza, a w sumie
wyrabia w szkolonych gteboko posunietg samodzielnosc.
Pytanie zostato wiec zredagowane w nastepujacy sposob:
"System dowodzenia /kierowania/ lotami:
1/ wszkoleniu podstawowym:

a/ wlotach z instruktorem uwazasz za:

- niezbedny; - potrzebny; - bez wiekszego znaczenia;
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- niepotrzebnej |
b/ w lotach samodzielnych uwazasz za:
- niezbedny; - potrzebny; - bez wiekszego znaczenia;
- niepotrzebny;
2/ wszkoleniu zaawansowanym:
a/ wlotach z instruktorem uwazasz za:
- niezbedny; - potrzebny; - bez wiekszego znaczenia;
- niepotrzebny;
b/ wlotach samodzielnych uwazasz za:
- niezbedny; - potrzebny; - bez wiekszego znaczenia,
- niepotrzebny*4
Wypowiedzi podchorgzych 111 rocznika, z podziatem na
poszczegblne grupy, uwidocznione zostaty wtabeli 2*1.2*
W sposob baraziej ogolny przedstawiono je wtabeli 2.1.3*
Dla IV rocznika odpowiednimi tabelami sg 2.1.4. i 2.1.5*

Tabela. 2.1 *3*

XK= 178
PRODbRftM IT'ap bex wielcbze* N ) y
siicoLinw  &ZKOVEIMA .. vAtexbedn” ... poWebwij 4°0 xwoucxewki “iepoivxebwij
r VM b% 143 aTs -
i bw T
RCLBTANC 68 m 9 - - = -
V\E b) samodz
UAjj X 44 6L5 56 LU T 12, -

ZH:\V\ﬂNﬂN 49 7% bl — - -
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Jesli chodzi o lotyy samodzielne, to proporcje ulegajg
niejakiemu przesunieciu: za niezbednoscig® - 2.3

a 35,0 ™za "potrzebnym” systemem* Nieco inaczej wyglad
da ta sprawa wwypadku IV rocznika. Wszkoleniu podsta-
wowym w lotach z instruktorem wiekszo$¢ gloséw jest za
"potrzebnym" systemem %przy ss.1 % za "niezbed-
nym". Odnosnie do lotow samodzielnych ivystapit tu ideal-
ny podziat - ocen - po 50 %gtoséw. Wwypadku szkolenia
zaawansowanego zdanie podchorazych byto pozytywne co do
"potrzebnego” systemu /73>0 % w lotach z instruktorem
oraz 50,0 % w lotach samodzielnych/. Pojedyncze gtosy
dotyczyty wariantu odpo7;iedzi: "bez wiekszego znaczenia",
Ze wzgledu jednak na skromng ich liczbe nie beda rozpa-
trywano. Nikt z ankietowanych nie opowiedziat sie za
okresleniem - "niepotrzebny". Rozbiezno$¢ zdan podchora-
zych wocenie roli 1 znaczenia systemu dov/0dzenia lotami
wynika z wielu czynnikow. Jednym z wazniejszych jest,
prawdopodobnie, doswiadczenie uzyskiwane w miare nalotu.
Dlatego tez podchorgzowie 11l rocznika odczuwajg wieksza
potrzebe statego nadzoru, ala i potencjalnej pomocy KL
w razie skomplikowania sie sytuacji. Na IV roku szkole-
nia podchorazowie czujg sie duzo pewniej w powietrzu,
dlatego wiekszos¢ z nich uwaza, ze system jest, owszem,
"potrzebny"”, ale nie jest "niezbedny". ?/ieksza "niezbed-
nos¢" systemu w lotach samodzielnych oraz "potrzeba" je-
dynie w lotach z instruktorem nmoze byC ttumaczona przeje-
ciem cze$ci nadzoru nad lotem podchorgzego /tak wlocie
na dwusterze, jsk i na samolotach bojowych/ przez instruk-

tora#



83

to instruktorom dobre Swiadectwo, ale noze Swiad-
czyC rowniez i o tym, ze napiete plany szkoleniowe nie
zezwalaja instruktorom na dawanie wiekszej samodzielno-
sci uczniom. Odczuwang troskliwg opieke instruktora
podciiorgzowie chcieliby wlotach samodzielnych zamienic
na podobng kierownika lotow.

Najstuszniejszg wydaje sie teza, ze piloci wczasie
wykonywania zadan w powietrzu w czasie okresu pokojowego
w ogole, a podchorazowie /kadeci/ w czasie szkolenia lot-
niczego w'dOSL w szczegolnosci powinni byC pod ciggtym
nadzorem Srodkow radiolokacyjnych, bedacych w dyspozycji
KL. Mozliwo$¢ otrzymania w kazdej, dostownie, chwili pomo-
cy, porady lub innego rodzaju wsparcia ze strony systemu
dowodzenia lotami w niewatpliwie pozytywny sposob przyczy-
nitaby sie do bardziej poprawnego opanowywania kolejnych
cwiczen w powietrzu. Kazda nerwowosC lub rozproszenie
uwagi negatywnie wptywajag na przyswajanie kolejnych elemen-
tow lotu. Na przyktad: catkiem normalna utrata tacznosci
przez podchorgzego z kontrolujgcym jego lot po trasie sta-
nowiskiem dowodzenia w wyniku wyjscia samolotu poza zasieg
radiostacji powoduje nienaturalne ozywienie w kontroli
orientacji wzrokowej oraz usilne préby odtworzenia tgczno-
sci radiowej, chociaz znajomos¢ danych taktyczno-technicz-
nycn radiostacji przekonuje o nielogicznosci takiego pos-
tepowania. Pozbycie sie leku przed wykonywaniem lotu
w przestrzeni niekontrolowanej przychodzi z nabyciem wia-

ry wnawigowanie, w prawidtowos¢ prowadzonej orientacji#
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Jeday[Q wiec z gtdwnych, zadan systeoiu dowodzenia lotami wwe-
runkach szkolenia lotniczego jest v>jyrobienie w szkolonych
poczucia petnego bezpieczenstwa w zalo?esie nadzoru lotu*
Jak juz zostato nadmienione, jest to jeden z podstawowych
warunkow umozliwiajacych spokojne, dogtebne i szybsze opano-
wanie kolejnych elementéw i etapow szkolenia lotniczego*
Intencje towarzyszace odpowiedziom na poprzednie pytanie
raogg byC, w pewnej czesci, sprawdzone poprzez kolejne pyta-
nie, ktore brzmi: *czy wedtug Giebie rola KL winna nosic
charakter: 1/ iniormacyjny; 2/ decyzyjny; 3/ interwencyjny;
4/ profilaktyczny; 5/ opiekunczy ?7**. Ponizsze tabele przeds-
tawiajg odpowiedzi uzyskane od podchorazych |1l rocznika:

N =78
Tabela 2.1*6e
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milabela 2*1.9
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Aby znaczenie tego punktu ankiety, a wiec i wWypo-
wiedzi z nim zwigzanych, byto jasne, konieczne jest
krotkie wyjasnienie. Intencjg autora byto wyznaczenie -
w 5 wariantach odpowiedzi - réznych stopni samodzielno-"
sci pilota: od petnej niezaleznosci wzgledem KL do pet-
nego podporzadkowania sie mu. W systemie o charakterze
*ini*ormacyjnym™* KL ma petny wglad wsytuacje, ale swa
role ogranicza do informowania pilota, do ktérego nalezy
decyzja o dalszym postepowaniu i jej realizacja.

Pojecie “decyzyjny charakter systemu“ wskazuje na to,

iz kazdy element lotu wczes$niej nie zaplanowany lub nie
ujety w zadaniu wymaga decyzji KL* “Interwencijny charak-
ter systemu“ oznacza, ze loty powinny odbywaé sie zgod-
nie z ustaleniami dokonanymi w okresie przygotowania,

a IQL ogranicza sie do wprowadzenia korekt jedynie w wypad-

ku zaistnienia /wystapienia/ nieprzewidzianych wczesniej
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zaktocen* W wypadku ” profilaktycznego charakteru systemu"
rola KL polegataby na ingerowaniu jedynie w awaryjnych
sytuacjach w locie* "Opiekunczy charakter systemu" ozna-
cza petny i ciggty nadzor nad kazdym elementem lotu pod-
chorgzego /kadeta/.

Sposrdd ankietowanych, reprezentujacych 111 rocznik,
wiekszoSC opowiedziata sie za systemem "profilaktycznym™
/66 gt*, 8n,6 %/, wdalszej kolejnosSci - za "interwencyj-
nym* /37" 69|2 %/i dalej - za "opiekunczym" /40 g+t.,
51 }2 %/f a najmniejsza czeS¢ - za "decyzyjnym" /tylko
28 gt., 358 natomiast az 31 gt. przeciwnych - 39, 7 %/e
Podchorgzowie IY rocznika wypowiedzieli sie nieco inaczej*
Ha pierwszej pozycji widzimy "interwencyjny charakter sys-
temu" /21 gt.; 80,7 %/, wdrugiej kolejnosci charakter
"profilaktyczny /20 gt.; 78,9 fdl trzecig pozycje zajmuje
"lixformacyjny charakter systemu", a wiec tu wystgpita

zgodnos¢ z wypowiedziami |1l rocznika /18 gt.; 69,2 %,
a ostatnia®, pozycje zajat "decyzyjny charakter systemu",
rowniez, jak w lll roczniku /tylko 4 gt. za i az 18 gt.
przeciw/e

ibakietowani z obydwu grup preferuja jak wynika
z przytoczonych danych - system dowodzenia lotami o charak-
terze "profilaktycznym" i "interwencyjnym"*  zwigzku
z trudng do precyzyjnego uchwycenia roznicag miedzy tymi
dwoma systemami, olo?e$lonymi przez pryzmat roli KL, nale-
zatoby w zasadzie mdwi¢ o jednym. A zatem wg pogladév;
podchoragzych system powinien dziataé¢ wtedy, kiedy sytua-

cja mogla by zagrozi¢ bezpiecznemu zakonczeniu lolu.
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Wypowiadajg sie oni jednoczeSnie zdecydowanie przeciwko
" decyzyjnemu** charakterowi, a wiec przeciwko takiemu, ktory
E)y ograniczyt ich samodzielnos¢ t inicjatywe.

Stanowisko podchorgzych jest zrozumiate, jesli uwzgle-
dni sie catoksztatt sytuacji wdziedzinie organizacji lotow.
Deficyt czasowy z jednej strony, a koniecznos$¢ realizacji
wygorowanych planéw, z drugiej nie pozwala na nieutrzymywa-
nie Scistego rezimu w organizacji lotow. Jak przedstawiono
w | rozdziale, na srodki pomocnicze /ELU, RSL, tgcznosc/
mozna liczy¢ nie bez zastr2ezen, co wsumie nie usposabia
pozytywnie KL do petnienia swej funkcji. Z drugiej strony
rygoi™™styczne wymagania przetozonych naktadajg obowigzek,
pod grozba rozpraw sadowych, Scistego przestrzegahua wyda-
nych dokumentéw regulujacych tok szkolenia lotniczego. Przy
petnej realizacji ostatniego warunku szkolenie lotnicze nie
mogtoby by¢ zakoniczone w terminie. Organizatorzy szkolenia
lotniczego podejmujg wiec ryzykowne decyzje, ktére przede
wszystkim realizujg KL petng Swiadomoscia odpowiedzialnosci,
jaka na nich cigzy. Stad w ostatnich latach wielu doswiadczo-
nych KL zrezygnowato z tej ucigzliwej funkcji *ze wzgledu
na stan zdroma**™ Pozostali KL nadal ryzykujg, ale odbija
sie to fatalnie na stylu kietkowania lotami. Czesto sa nerwo-
wi, komendy wydajg podniesionym gtosem, zadajac bezzwiocznej
na nie reakcji i czesto wydajg gotowe decyzje zamiast suges-
tii, np. podchorgzy podchodzi do lgdowania z ptaskim katem
- reakcje nL najczesciej obserwowane: **zwieksz obroty, nie
znizaj sie*’, lub temu podobne. A przeciez KL nie widzi, na
jakich obrotach silnika czy z jakg predkoscig podchodzi do

ladowania dany samolot.
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Go zatem powinien zrobi¢ KL ? Jak powinien reagowaé ? Przy
zatozeniu, ze obserwuje on lot samolotu od 4 zakretu, powi-
nien on podpov;iedzie¢ podctiorgzemu: masz ptaski kat
podejsScia, sprawdz predkoSC i obrot™'4 Przedstawiona w powyz-
szym przyktadzie decyzja ICL moze przy podejSciu na matlej
predkosci i gwattownym Sciggnieciu drazka sterowego doprowa-

dzi¢ do przepadniecia samolotu, a w konsekwencji do powaznych
nastepstwi

Przyktadow tego typu mozna by przytoczyC wiele# Wcza-
sie duzej dynamiki lotobw pada czesto nie komenda uwzglednia-
jaca stopien wyszkolenia podciiorgzego, ale decyzja, jaka
realizowatby sam ICL - jako doswiadczony pilot - na podsta-
wie zewnetrznych cech lotu# Zapomina on o tym, ze gdyby sam
wykonywat lot, miatby informacje o jego parametrach znacznie
rozszerzona. Tego rodzaju postepowanie I zraza podchorazych,
denerwuje i czesto powodujg oni btedy w dalszym etapie lotu.
Czestsze spotykanie sie z uwagami tego samego ICL powoduje
uprzedzenie sie do niego podchoragzych, a jesli uwagi padajg
od wszystkich KL - podchorgzy utwierdza sie w przekonaniu,
ze zle wykonuje lot na danym etapie. Od przeprowadzenia
przez KL doktadnej analizy obserwow<anego btedu zalezy dalsze
szkolenie podchorazego. Dlatego niezwykle istotny jest wtej
sytuacji czynnik czasu; KL musi go posiada¢ wystarczajgco
duzo na obserwacje danego etapu lotu.

Jako uzupetnienie do powyzszych stwierdzen niech postu-
za kolejne pytania: **czy KL, z ktorymi do tej pory zetknates
sie wczasie lotow, v;ypetniali swoje obowiazki w sposob bez-
krytyczny ?”.0dpowiedzi podchorgzych 111 rocznika ujmuje
tabela 2#i#l0V






A wiec spotykamyy sie z negatywng oceng dziatalnosci KL
w okoto 1/6 podchorgzych /15 % podchorgzych 111 rocznika
oraz 23 % podchorgzych IV rocznika/* Nie oznacza to wecale,
ze zawinili wtych przypadkach osobiscie kiefownicy lotow*
Podchorazy jednak nie musi, i stusznie, interesowaC sie
przyczynami, z jakich nie otrzymat naleznej mu pomocy* Li-
czy sie jedynie to, ze jen nie otrzymat ! Go bysSmy wtej
kwestii nie mowili, fakt pozostaje bezspornym* Organizacja
systemu powinna wykluczy¢ mozliwos¢ zaskoczenia KL ztozonos-
cig sytuacji, wiecej - powinna pozwala¢ na takie $ledzenie
przebiegu lotéw, aby KL byt wstanie nie dopusci¢c do jakiej-
kolwiek komplikacji*

Zapoznajmy sie z opinig podchorgzych o warunkach pracy
KL* Podchorazowie nie stykaja sie bezposrednio z pracg na
SSL, ale czasami sg wykorzystywani do obserwowania lataja-
cych samodzielnie, np. po lu?egu, kolegow z grupy* Daje to
pewng szanse obserwacji toku pracy KL na SSL* Jak z te]
szansy skorzystali i jakie panujg opinie ? Pytanie wtym
zakresie zostato sformutowane w sposob nastepujacy: **Gzy Two-
Im zdaniem KL posiada odpowiednie warunki do wypetniania

swoich obowigzkéw ?” Odpowiedzi podchorgzych 111 rocznika
przedstawia tabela 2*1*12*

Tabela 2*1.12*

N - 73

li x <= WV a
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Tabela przedstawia w¥niki aniciet podctiorgz;ych
IV rocznika*

Tabela 2*1.15«

N- 26
— ! Sy- Wee ggr Heoo W a Sv- %
9 R a 4 4 x - r,
VE - X 1 i 4 - X K 4 452

Mmo, ze podchorgzowie nie majg mozliwosci zetloiiecia
sie z procesem kierowania lotami w sposob pozwaiajgc”™? na
dogtebng jego analize, warunki pracy iJj zwrocity uwage co
bardziej wrazliwych obserwatoréw na ztozonos¢ tego procesu*

Eeasumujac, nalezy stwierdzic¢, iz system dowodzenia
lotami w praktycznym szkoleniu podchorazych /kadetow/ powi-
nien odgrywa¢ zasadniczg role. Wrealizacji zadan organiza-
cja systemu powinna sprzyja¢ atmosferze tadu i porzadku,
bezwzglednemu podporzadkowaniu KL wszystkich sit i Srodkéw
biorgcych udziat w lotach oraz je ubezpieczajgcych i zabez-
pieczajacych. Praca stuzb i Srodkow powinna tak przebiegac,
aby bez dodatkowego zaktdcenia eteru komendami sprawowac
nieustanny nadzor nad wykonujgcymi loty uczniami. Zatoga
potrzebujgca pomocy w trudnej sytuacji powinna ja otrzymac
natychmiast i w zaki”esie '//yczerpujacym potrzeby*



- 05 -

Nie powixno to w zadnym stopniu komplikowa¢ sytuacji pozos-
tatym w powietrzu zatogom#

2# Walory lotniska szkolnego

posiadajgcego dwie roéwnole-
gte drogi startowe /DS/

Potrzeby intensyfikacji szkolenia lotniczego zrodzity
mys$l opracowania projektu lotniska, ktdorego zasadniczym
przeznaczeniem bytoby utatwienie wykonywania lotéw szkol-
nych# Podstawowym elementem w praktycznym szkoleniu lotni-
czym jest nauka lotu po kregu# Szkolenie to jest niezmier-
nie kiopotliwe z wielu wzgledow# Przede wszystkim z powodu
matej **pojemnosci** kregu nadlotniskowego, na ktérym - przy
zachowaniu bezpiecznych odleg’roécii - moze zmiesSci¢ sie tyl-
ko pie¢ samolotow# Inne utrudnienie to koniecznos¢ kotowa-
nia po zakonczonym locie na drugg strone lotniska do kolej-
nego startu# Czas kotowania na wiekszosci lotnisk przekracza
czas lotu# Ogranicza to liczbe lotow wykonywanych przy jed-
nym zatankowaniu# Wydtuza sie wskutek tego proces szkolenia,
nie liczac resursu plat07/ca i silnika oraz zazytego bezprodu-
ktywnie paliwa# Utrudnienia te miaty decydujacy wphyw na
ksztatt lotniska wczasie projektowania /Zat#1/# Glowna dro-
ga startowa posiada ditugos¢ réwng diugosci dobiegu i rozbie-
gu z pewnym zapasem# Umozliwia to wykonywanie tzw# lotow

konwojera**# Sg to loty doskonalgce wykonywane w specyfi-
czny sposob: mianowicie po przyziemieniu nie Koriiczy sie do-
biegu, lecz po spadniecia predkosci zezwalajgcej na opuszcze-
nie przedniego kotka podwozia chowa sie klapy ladowania
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| rozpoczyna start* Ten rodzaj lotdw na wiele zalet: slo?a-
ca wsposéb zasadniczy czas jatowych manewrdwf co nie jest
bez znaczenia w okresie upalow, zapobiega przegrzania sie
hamulcow i pneumatykOw oraz ogranicza czas przebywania zato-
gi wniewentylowans] na ziemi kabinie samolotu* Dlugos¢
zasadniczej DS nma inng jeszcze zalete: zabezpiecza whamo-
wanie samolotu na pasie w wypadku przerwania startu w poznej
jego fazie oraz pomysine zakonczenie dobiegu wwwypadku lado-
wania z przelotem«

Druga Da, wezsza od gtdwnej, posiada swodj poczatek na
wysokosci konczenia dobiegu - wnormalnej sytuacji - na glow-
nej DS* Skosnie utozone drogi kotowania tgczg gtowng DS z po-
mocnicza w taki sposob, aby po zakonczeniu dobiegu na glow-
nej DS, a wwypadku zajetego jej zakonczenia przez samolot
konczacy lot, przekotowa¢ na pomocniczg DS, wykorzystujac
ja do startu* Poprg wia to, w sposob nieosiggaln;™ na lotnis-
kach wykorzystywanych do tej pory operatywnosci prowadzenia
lotow* Niedostosowanie systemu dowodzenia lotami na tego
rodzaju lotnisku do wynogbw zwigzanych z bezpieczenstwem
lotow uniemozliwia jednak pelne skorzystanie z tej szansy*

Inna, dodatnia z punktu widzenia intensyfikacji szkole-
nia lotniczego cecha nowego lotniska to mozliwos¢ wykonywa-
nia dwoch operacji* startu i lagdowania, w jednym czasie*
MozliwosC ta istnieje, oczywiscie, dzieki daum drogom star-
towym: podczas gdy na gtownej DS kontynuowane jest lgdowa-
nie, z pomocnivzej DS mozna realizowac start* Jest to jednak

potencjalna mozliwos¢, gdyz jeden KL noze /a takze powinienl/



95

obserwowaC albo samolot ladujgG;y, albo startujagc™* Pov”staje
z tym zwigzany kolejny problem: ustawienie SSD w stosunku
do punktu przyziemienia samolotow i do miejsca startow. Na
omawianym lotnisku, przy istniejgcym systemie dowodzenia
lotami, a konkretnie zgodnie z aktualnymi dokumentami regu-
lujgcymi sposob rozktadania elementéw startu /X1l zat*6/,
jesli SSI) rozwinie sie wrejonie znakéw lgdowania, to KL
ma ograniczone mozliwosci obserwacji samolotow startujacych
I odwrotnie. Zmusza to organizatorow lotow do $wiadomych
naruszen przepisow.

Dwie DS, usytuowane w podany sposob, mozna z pozytkiem
wykorzysta¢ w innych rodzajach lotéw, np. przy lotach grupo-
wych. Glowng DS, ze wzgledu na jej szerokoS¢, a wiec ”pojem-
nos¢’* / np. ustawianie grup samolotow do startu/, z powodze-
niem stosuje sie do wylotow grupowych, ktore nie ograniczajg
startow indywidualnych, mozliwych do wykonania z pomocniczej
DS.

Or07ione do tej pory walory lotniska wystepuja przy
prowadzeniu lotdbw na zasadniczym kursie startow i lagdowan .
Z odwrotnym kursem rzecz sie przedstawia nieco inaczej.
Dotyczy to przede wszystkim lotdw samodzielnych podchorgzych
szkolonych wg programu podstawowego, nie posiadajg oni bowem
uprawnien do lagdo?;ania na waskim pasie. Dla KL oznacza to
koniecznoS¢ kierowania podchorgzych latajgcych samodzielnie
na gtdbwng DS w czasie lagdowania. Do kolejnego startu musza
oni kotowaC po drodze kotowania /DK/. Jedynie lagdowania w lo-|

tach kontrolnych, wtej sytuacji, realizowane by¢ moga na
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pomocnicza DS z wykorzystaniem udogodnien, tj* z przekotowa-
niem do kolejnego startu na gtowng DS#

Dla ustalenia mozliwosci wykonywania startow i lgdowan
w okreslonym czasie przyjete zostang pewne zatozenia: 1/ pods-
tankonwy typ samolotu - Lim 2; 55 2/ predkosci w poszczegolnych
fazach lotu - zgodnie z aktualng instrukcja dla samolotow
Lim wszystkich modyfikacji, 3/ przerwy czasowe i inne para-
metry lotu - wg obowiagzujgcych instrukcji i innych dokumen-
tow regulujacych te zasady* ha lotniskach tradycyjnych w cza-
sie lotow w DANA stosuje sie przewaznie przerwe Czasowag mie-
dzy startujacymi samolotami /typu Lim/ rowng 30 sek* ¥ lo-
tach grupowych moze by¢ ona skrocona do 20U sek. dla pilotoéw
odpowiednio wyszkolonych* Dla lotniska o dwdch pasach mozli-
wosci te beda dwukrotnie wyzsze przy zachowaniu tych samych
warunkow bezpieczenstwa oraz naturalnie, przy zastosowaniu
przemiennosci startow* Przerwa czasowa miedzy samolotami
startujgcymi z gtéwnej i pomocniczej D3 noze wynosi¢ 0,5
przerwy stosowanej w \wpadku startow z pojedynczych DS*

Przy startach pojedynczych w ciggu 1 min z tradycyjnego lot-
niska - przy przerwie czasowej rownej 30 sek - wystartujg

3 samoloty, natomiast z lotniska o dwdch pasach - 5 samolo-
tow*

KL obejmuje Scistym wzrokowym nadzorem samolot wkotowu-
jacy na pas, kontrolujgc, miedzy innymi, czy wypuszczone
zostaty wsposob wiasciv;y klapy podskrzydiowe, czy nie na
podciekdw lub innych objawdw /np* dymienie/ wskazujgcych na

nienormalng prace sprzetu, czy zdjety jest polcrowiec z rurki
Pitota itp*
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Po podania komendy na start obserwuje rozbieg, kierunek star-
tu, noment oderwania, ewentualne chowanie podwozia Itd*

Czas tej obserwacji trwa okoto 1,5 min* Po upewnieniu sie,
ze dalszy etap lotu przebiega normalnie, 1Qj wystawia ocene
za start i dopiero wtedy moze przenieSC wzrok na nastepny
samolot* Wwypadku samolotu lgdujgcego, zwilaszcza w okre-
sie szkolenia podstawowego podchorgzych, KL powinien obser-
wowet przebieg lotu conajmniej jeszcze przed wprowadzeniem
do 4 zakretu* Bardzo istotna jest wiasciwa ocena przebiegu
4 zakretu /wprowadzenie, pochylenie, znizanie, wyprowadze-
nie, zajScie wgy znakéw/, jak i podejscia do lgdowania /kat
szybowania, okresSlenie punktu wyrownania/ oraz samego iAo
nania, wytrzymania i przyziemienia, ktore okresla jednoczes-
nie umiejetnoS¢ obliczenia do ladowania* Na kazdym z tych
etapow lotu podchorgzowie popetniajg niezliczong liczbe
btedow, ktore w pore niezauwazone i poprawione, mogg dopro-
wadzi¢ do bardzo powaznych nastepstw. Wymaga to od i pet-
nej mobilizacji i ciggtego analizowania przebiegu obserwowa-
nego etapu lotu /start, lagdowanie/* Kazde uproszczenie wtej
mierze, skrbécenie czasu obserwacji, wymuszone intensywnoscig
lotdw, w znaczny sposéb obniza bezpieczenstwo wykonywanych
lotobw oraz obniza metodyke szkolenia, pogarszajgc zarazem
jego efektywnosc* A czas ten, w wypadku obserwacji ladowa-
nia, powinien wynosi¢ 45 - 60 sek. do momentu przyziemienia*
V/ czasie dobiegu samolotu moze zaistnieC¢ rowniez sporo nie-
bezpiecznych sytuacji, dlatego tez KL nie moze pozbawic
konczacego lot samolotu swojej uwagi* Bczerwa zatem miedzy

samolotem startujgcym a ladujgcym, przy zachowaniu



optymalnych warunkéw obserwacji tych etapow prz-ez ICL, powin-
na wynosic 2 min, 15 sek. - 2 min. 30 sek. Jest to optymalne
minimumi gdyz najlepszym viyjsciem bytoby zapewnie IO mozli-
wosC obserwacji catego lotu po kregu.

Powyzsze uwagi dotyczyly lotniska tradycyjnego. Na lot-
nisku o dwoch pasach zasady obserwacji nie sg jednoznacznie
uregulowane. Wwypadku ustawienia SSD na wysokos$ci znakow
lagdowania /poczatek gtéwnej LU/ do celébw obserwacji samolo-
tow startujgcych czesto iykorzystany byt DrCL, poniewaz rozpo-
czynaty one start z gtownej DS na wysokosci poczatku pomocni-
czej DS, tj. na wysokosSci rozmieszczenia miejsca pracy DIG.
Praktyka ta uzasadniona jest ukladem drég kotowania /BK/,
prowadzacych ze stoisk na gtowng LU. Hozwigzanie takie jest
jednak dalekie od wiasciwego. Samolotem startujgcym formal-
nie powinien kierowaC KL, a nie DKL, ktory czesto - nie po-
siada odpowiednicn kwalifikacji do tych czynnosci /np. bywa
tak, ze startujgca grupa samolotow - klucz - wykracza poza
dopuszczenia DKL, ktory moze kierowac pojedynczymi samolota-
mi/. Wigze sie to réwniez z wiasciwg obserwacjg dydaktyczng
/obserwacje btedow, ocena, zapis uwag, omowienie lotow/,
obniza wiec skuteczno$¢ szkolenia. Trudno sobie wyobrazic¢
dziatalnos¢ malo doswiadczonego DKL /nie latajacego prze-
ciez !/ wwypadku koniecznosci udzielenia pomocy szkolone-

mu podchorgzemu w czasie startu. KL zas ze swego potozenia

nie bedzie w stanie pomdc ze wzgledu na ograniczenie obserwa-
cji /odlegtosc/.

Zatozmy jednak, ze zagadnienia stax*téw i lgdowan zos-
taty pozytywnie rozwigzane. Dokad polecg samoloty, ktore
maja mozliwos¢ startu z wieksza czestotl-iwoscig ?
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Tradyc;yOna liczba stref pilotazu /wax 4 - 5/ i lotow grupo-
wych /2 - 4/ nie zapewni optymalnego wykorzystania lotnis-
ka* A zatem rejon przeznaczony na loty trasowe i na przech-
wycenie dla nowego typu lotniska powinien przewidywaé wiek-
Szg intensywnosc lotow#

Kolejne zagadnienie to konieczno$¢ nadzoru i kontroli
wszystkich samolotow wykonujacych zadania w powietrzu#
Przy spotykanej w jednostkach WOSL liczbie samolotéw konie-
czne wydaje sie przeznaczenie do tego celu specjalnego
organu /r/lokator/, ktorego zadaniem bytby nie tylko nad-
zor wstrefach, ale 1 sprowadzanie do lotniska oraz ptynne
wigczanie wruch nadlotniskowye

Z powyzszych rozwazan mozna wysnuC nastepujgce wnioski:
1/ lotnisko o dwoch pasach daje mozliwosC powaznego zwiek-
szenia intensywnosci szkolenia lotniczego; 2/ obecny sys-
tem dowodzenia lotami, pracujgcy na granicach swych mozliwo-
Sci na tradycyjnym lotnisku, nie zezv™ala na petne wykorzys-
tanie walorow nowego lotniskae 5/ pojemnosC rejonu lotow
lotniska nowego typu powinna by¢ dostosowana do mozliwosci
startow 1 ladowan; 4/ zabezpieczenie obserwacji r/lokacyj—
nej, wnajszerszym tego stowa znaczeniu, powinno zapewnic
statg i1 ciggta kontrole samolotéw wykonujgcych loty wrejo-
nie lotow, ze szczegdlnym uwzglednieniem strefy okotolotnis-

kowej#
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3. SYSTEM DOIBZENIA LOTILMI ZAPNTIANGY OPTYMALEE WAHIF
Kl DLA PROWADZENIA INTENSYWNEGO SZKOLENIA LOTNICZEGO
PRZY’ ZACHOWANIU 1'yYSOKISGO WSKAZNIKA BEZPIEOZE&STWA

LATANIA

31leOptymalny system dowodze-
nia lotami w jednostkach
WOSL z uwzglednieniem l ot -
niska nowego typu /jako
system docelowy dla l ot -
nisk pozostatych/

Jak wspomniano na wstepie, wzgledy ekonomiczne szkole-
nia lotniczego wymagajg jego intensyfikacji w potgczeniu
z wysokim wskaznikiem bezpieczenstwa latania* Y\V'szelkie
wiec zabiegi i poczynania przy ukiadaniu projektu systemu
dowodzenia lotami dla lotniska nowego typu podporzadkowane
zostaty tym glownym celom* Przy zapewnieniu bowiem tych
podstawowych wymagan spetnione zostang z tym wiekszym efek-
tem, niewatpliwie, wszelkie pozostate* Mo iz w syscemie
dowodzenia lotami dla lotniska o Gwoch DS nie przewiduje
sie ukfadu stanowisk »nYIEZA-SSD”, zostaty one wymienione
w ankiecie dla KL* Jej pytanie nr 14 brzmi: »Z ktorego pun-
ktu dowodzenia wolatbys kierowac lotami kadry /K/ i podcho-
razymi /P/. a/ SSD; b/ Wieza ?". Odpowiedzi pozwolg na usta-
lenie przydatnosci wymienionych punktow dowodzenia w dotych-

czasowym systemie'i
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RODZR3 PERbONtiu &l aSO b) wiezo
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bz 2,5 45,4

PODU\OR, 54 \b

Zz przytoczonych danych wynika, iz majac w powietrzu
dobrze wyszkolonych pilotow , kierowa¢ mozna nimi z dowol-
nego punktu.Zdecydowanie inaczej ma sie rzecz z podchorazy-
mi. Wynika to zapewne z mozliwosci bezposredniej obser”™vacji
startujacych i lgdujacych samolotéw pilotowanych przez
podchorazych ze startowego stanowiska dowodzenia mimo, iz
pogarsza ono ogolne warunki kierowania. W projekcie nowego

systemu uwzgledniono wspomniane poglady.

3.1.1. Radiolokacyjny system kon -
troli I nadzoru WOSL

U'zez pojecie to rozumie¢ nalezy jednolity system
radiolokacyjny oraz stanovvisk dowodzenia pracujacych na
podstawie danych z systemu. Wsktad systemu wchodzityby
/zat'.2/. 1/ podsystem stanowisk dowodzenia /SD WOSL oraz SD
Wieze portow lotniczych jednostek latajacych/; 2/ podsys-
tem radiolokacyjny wylcrywania i naprowadzania ztozony z pos-
terunkow wykrywania i naprowadzania zorganizowanych na bazie
sprzetu putkowych punktéw naprowadzania oraz uzupetnionych
do niezbednych potrzeb /zat.3/; usytuowanie posterunkéw

powinno zapewni¢ peine pokrycie r/lokacyjne rejonu lotoéw
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jednostek ~70SL Awv oparciu np. o r/lokatory polskiej produk-
cji typu AVIA "C" - max zasieg wykrywania 450 km., max pu-
tap wylcrf™wania 28 knv/  XVII, str.108 3/ pods;ystem radiolo-
kacyjny kontroli rejonu lotniska jednostek lotniczych. WOSL
/oparty na radiolokatorach polskiej produkcji typu AVIA *Ty
- wex zasieg wykrywania 140 km., mex putap wykrywania -

-13 kra/ XVII, str.128 4/ podsystem radiolokacyjnych sys-
temdw Slepego lgdowania jednostek lotninzych /za¥*4/
/w gtéwnej mierze r/lokatory obserwacji okreznej/. Wchwili
obecnej brak jest SD WOSL, ktore realizowatoby dowodzenie
ruchem lotniczym,z tej prostej przyczyny, ze nie istnieje
jednolity system radiolokacyjny, stuzacy jednostkom WCH#
Hiezbednos$¢ takowego staje sie oczywista, jesli uwzglednimy
specyfike wykonywanych lotéw w jednostkach WOSL /zdecydowa-
na wiekszo$¢ lotéw szkolnych podchorazych, kadetow i studen-
tow zagranicznych to loty zwigzane z opanowaniem
podstawo\,vych elementow techniki pilotowania; silne emocje .
u adeptow sztuki latania zwigzane z samodzielnym pilotowa-
niem samolotu; stosunkowo duza liczba statkOw powietrzxiych
znajdujacych sie jednoczeSnie w powietrzu/. oiedem jednos-
tek latajgcych wWOSL Av kazdej Srednio 15 samolotow w po-
wietrzu/ oznacza S$rednio 105 statkéw powietrznych znajduja-
cych sie jednoczesSnie w powietrzu. Liczba ta okresowo bedzie
duzo wieksza, poniewaz - jak wykazujg wykresy umieszczone
na poczatku pracy —liczba samolotow [jednoczesnie wykonuja-
cych zadania w powietrzu dochodzi do 22 /a nawet do 27 !/e
Jesli uwzglednimy te ostatnig warto$¢, to surex wyniesie 154

statki powietrzne#
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Do tego nalezy doda¢ samoloty wykonujace przeloty oraz
imie samoloty - sportowe, pasazerskie, rolnicze i sanitar-
ne. Uogdlniajagc, mozna stwierdzié, ze wrejonie wezia
lotniskowego jednostek WOSL znajduje sie jednocze$nie
w powietrzu 100 - 130 statkd“y powietrznych. Jest to liczba
dos¢ duza.

Jesli wezmiemy pod uwage, iz jednostki szkolnho-bojo-
we i szkolne WObL wyposazono sg w jeden radiolokatox», ktory
nie jest wstanie zapewni¢ wymaganej obserwacji ciggtej
/koniecznoSC¢ olcresowych prac, przegladow, ewentualne awarie;
usytuowanie na lotnisku powod,ujagce objecie tegoz stozkiem
martwym urzadzenia/, to koniecznosS¢ utworzenia jednolitego
systemu WOSL staje sie oczywista. DodaC tu nalezy, iz korzys-
tanie z istniejgcego systemu OPK na roboczo, na co dzieh nie
jest mozliwe z wielu wzgledow, z ktérych inne cele i zada-
nia tego systemu bedg argumentami, niewatpliwie, najwazniej-
szymi. Wykorzystanie polskiego, znanego i stosowanego w in-
nych krajach specjalistycznego sprzetu radiolokacyjnego
/AVIA "G*V do organizacji systemu sktadajacego sie jedynie
z trzech posterunkéw pozwolitoby na petne polccycie polem
radiolokacyjnym catego rejonu lotow jednostek WOSL wraz z du-
zym zapasem widzialnoS$ci na przedpolach tego rejonu. Z iixnym
polskim specjalistycznym radiolokatorem, proponowanym do za-
bezpieczenia systemu kontroli rejonu lotniska, mianowicie
z AVIA ”D’, pracuje najnowsze urzadzenie do kotitroli ruchu
lotniczego o nazwie *QAIOIAY Jego praca polega na potacze-
niu urzadzen radiolokacji wtoérnej ze specjalnie programowa-

nym komputerem.
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Pozwala ono na wprowadzenie programu lotow, w;ySwietlanie

go w planowanym czasie na specjalnych monitorach i cia’gle
konfrontowanie z praktyczng realizacjg lotow na podstawie
danych z sieci radiolokacyjnej i samolotéw /przy pomocy
transponderow radaru wtérnego/* Komputer z zestawu *GHMA*
jest wykorzystywany do szeregu innych zadan, jak wysSwie-
tlanie drog lotniczych, stref zakazanych i wielu innych#
Baje to nieograniczone wprost mozliwosci wykorzystania Av
tym do kontroli lotow/ w jednostkach szkolno-bojowych

"I szkolnych WOSL# Odpowiednie zaprogramowanie komputera
pozwolitoby na wysSwietlanie takich elementéw rejonu lotow,
jak: stref pilotazu, stref lotow grupowych oraz planowanych
tras# Zastosowanie w systemie radara wtornego przynosi ewi-
dentne korzysci, a mianowicie: 1/ wiekszy zasieg przy zna-
cznie mniejszej mocy nadajnika naziemnego; 2/ niewystepowa-
nie odbi¢ zaktocajacych od statych przedmiotow naziemnych,
obiektow meteorologicznych; B mozliwos¢ identyfikacji samo-
lotu bez koniecznosci wykonywania manewru i utrzymywania
tgcznosci radiowej z samolotem /niezwykle cenna wiasciwosc
dla zapewnienia bezpieczenstwa i sprawnosci szkolenia lotni-
czego/ oraz byC moze, najistotniejsza; 3/ mozliwos¢ przeka-
zywania szeregu parametréow lotu jsk: wysoko$¢ louu, kurs,
predkos¢, oraz takich, jak numer rejsu /mozna wto miejsce
wprowadzi¢ indeks pilota lub nr samolotu/, sygnat niebezpie-
czenstwa, braku tgcznosci i wiele innych bez koniecznosci
zajmowania kanatu tgcznosci# Zastosowanie radaru wtornego °
oznaczatoby wiec powazne szanse na poprawe sytuacji w kana-

tach tgcznosci oraz worganizacji i zabezpieczeniu lotow#
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Trudno wprost w”licsc korzysci wynikajace z zastosowania
takiego radaru w jednostkach szkoty, gdyz sama mozliwos¢
wprowadzenia do komputera komend zwigzanych ze szczegolny-
mi przypadkami wlocie, a tym samym usprawnienie dowodze-
nia w trudnych sytuacjach przemawiatoby za optacalnosScig
takiego przedsiewziecia# Ekran monitora wysSwietlatby dane
uzyskiwane dzieki transponderom radaru wtérnego, znajduja-
cym sie na samolotach, oraz dane z sieci radiolokatorow
kontroli obszaru lub rejonu lotniska. Monitory, ktdrych
liczba zaspokoitaby zapotrzebowanie punktow dowodzenia lo-
tami na lotnisku /SSD *WEZX’ i inne/, przedstawiatyby na
tle sytuacji planowanej i statej znaczniki samolotéw aktual-
nie wykonujacych loty z uzupetnieniem towarzyszacych danych,
takich m.in# jak v;ysokoso, predkos¢, kurs itp# Jest to, VY
daje sie wizja petnej kontroli ruchu lotniczego prowadzonej
w sposob dyskretny, nie odrywajacy, co najwazniejsze, uwagi
szkolgcego sie od jego zasadniczych czynnosci oraz zapewnia-
jacej w sposob maksymalny dyscypline wykonawcza zadan w po-
wietrzu. Bez najmniejszych opoOznien, najdrobniejsze nawet
odchylenie od zadania jest mozliwe do wykrycia i natychmxast
moze byC ustalona przyczyna powodujgca je. Vilielokanalowe
tacza telegrafiezno-telefoniczne jednostek lotniczych z SD
WOSL pozwalatyby usprawni¢ proces wymiany informacji o pla-
nowanych i wykonywanych lotach miedzy punktami dowodzenia
lotami. Usprawnienia w zakresie planowania, zamawiania

oraz otrzymywania zgody na loty w ogodle czy na poszczegodlne
elementy zamowionych lotow /np. na trasy/ rozwigzatyby pods-

tawowy problem dotychczasowej organizacji lotow.
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5.1.2.0pt77™alriy system dowodze-
nia lotami na lotnisku
o d7°6ch drogach starto -
wych

3.1.2.1* Sktad systemu

W sktad proponowanego systemu wesztyby nastepujace
ele menty:

“* Olbwne stanowisko dowodzenia lotami /GSDL/ - jako
miejsce pracy dowodcy zmiany dyzurnej stuzb zabezpieczaja-
cych loty - gltownego kierownika lotow /(JKL/* Bytaby to sa-
la operacyjna na szczycie viezy kon_trolnej portu lotnicze-
go /zat5/. Port lotniczy dla lotniska o dwdch pasach powi-
nien byC umiejscowiony poza czescig roboczg lotniska na
wysokosci Srodka catkowitej diugosci BS* Zwigzane to jest
z koniecznos$cig zapewnienia jednakowej obserwacji samolo-
tov7 startujgcych i lagdujacych bez ‘wzgledu na kierunek,

z ktorym prowadzone bylyby loty.

—Pomocnicze stanowisko dOT/odzenia lotami /PSBL/—
stuzytoby do pomocy GkiL—ewx w nadzorowaniu starhow czy lagdo—
7an w okresie tego wymagajgcym /np. samodzielne loty po lcre—
gu/. VVinnych okresach kieroTi'nik startow /K3/ i kierowxiik
ladowan /ICL/ wypeinialiby swg funkcje na GSDL tgcznie z GICL,
kontrolujac samoloty przy pomocy zdalnie sterowanych kamer
TV /zat&/.

- Punkt kontroli rejonu lotow /PKPL/ - sala wskaznikow
wynosnych ze Srodkoéw radiolokacyjnych /zat.7/: "i/ wskaznik

sytuacji w systemie kontroli obszaru /obraz przekazywany



- 107

z jednego z trzech posterunkow radiolokac/jn”ych za
pomocg radiolinii/; 2/ wskaznik /radaru wtornego/;
3/ wskaznik z radiolokatora kontroli rejonu lotow /np*
AVIA D/; 4/ wskaznik obserwacji okreznej RSL; 5/ wskaznik
obserwacji Sciezki znizania / kursu i Slizgu/ HSL;, 6/ wskaz-
nik radionamiernika; 7/ wskaznik r/lokacj?jnego miernika
predkosci *TRAFIPAX*™; &/ wskaznik r/lokacyjnej stacji meteo-
rologicznej. Sala ta znajdujgca sie w porcie lotnicz rm, powin-
na posiadac petne zabezpieczenie w tgcznosé radiowa i tele-
fonie zno—dynamiczng dla kazdego z siedmiu stanowisk wskaz-
nikow. Niezaleznie od powyzszego powinna ona posiadaC po jed-
nej kamerze przemystowej TV ze zmienng ogniskowaga na kazde
stanowisko co pozwalatoby, w sposdb nie kolidujacy z praca
operatora na wskazniku, zapoznawaC sie ze szczegoOtami sytua-
cji na danym wskazniku.

- idtanowisko dowodzenia naziemnego /3LWU/ - miejsce pra-
cy dyzurnego sztabu /DSz/, dyzurnego inzyniera lotow /DIL/
oraz dyzui‘mgo materiatowo-technicznego zabezpieczenia
/DMTZ/ wwiezy kontrolnej portu lotniczego. "Wyposazone winno
byC w odpowiedriig liczbe /3/ monitoréw przemystowej TV, Srod-
ki tacznosci telefoniezno-dynamicznej do tgcznosci wewnetrz-
nej, tagcznos¢ radiotelefoniczng ze Srodkami zabezpieczenia
awaryjnego /woz strazy pozarnej, sanitarka, samochdéd z grupa
awaryjng/ oraz urzadzenie nagtasniajgce.stoiska samolotow”
I Srodkow zabezpieczajacych odtwarzanie gotowosci do lotu.
wspomniane stpiska, ze wzgledu na duze odlegtosci od portu,
powinny posiada¢ kamery przemystowe] TV, dzieki ktérym mozli-

wy bytby nadzér ruchu i1 pracy przez stuzby dyzurne.
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- Stanowisko nadzoru pracy Srodkow ubezpiecCzajacych.
Xoty /SNPSrUL/ - powinno posiadaé bezposrednia taczno$é
ze wszystkimi Srodkami ubezpieczenia lotow oraz zrodiami
/punktami/ awaryjnego zasilania* Stuzba dyzurna powinna
posiada¢ ciggty nadzor pracy tychi srodkdéw za pomocg spe-
cjalnych urzadzen /nastuch, sygnalizacja swietlna, dzwie-
kowa/* Powazng poprawe jakos$ci tego nadzoru mozna by uzys-
ka¢ popi"ZOz zastosowanie przemystowe] telewizji, ktorej
kamery zainstalowane na wszystkich srodkach UL pozwalaty-
by na bezposredni wglad stuzby dyzurnej w prowadzone na
nich prane* Zapobiezono by wten sposob przypadkom fikcyj«
nego ubezpieczenia lotdw, 0 czym wspomniano w pierwszym
rozdziale*

3H1*2*2* Podziat Kompetenciji w I a

mach systemu

- Glowne stanowisko dowodzenia lotami /GSSt/ - zajmu-
je sie catoksztattem zagadnien organizacji lotow, przebie-
gu lotow oraz zbieraniem danych do ich omawiania poprzez
podlegte sobie elementy systemu dowodzenia lotami /startéw,
ladowan/, punkt kontroli rejonu lotow, stanowisko dowodze-
nia naziemnego oraz stanowisko nadzoru pracy sroakow t3gcz-
nosci Tlb. Poza koordynacjg pracy wyzej wymienionych elemen-
tow - wcelu bezpiecznej, przebiegajacej zgodnie z planem,
realizacji lotbw - GSDL kieruje bezposrednio samolotami
przylatujacymi i odlatujgcymi, samolotami wychodzacymi po-
za rejon lotow danego lotniska oraz jest wciggtej gotowo-
Sci do przejecia pod swojg komende zatogi, potrzebujacej

pomocy*
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- Pomocnicze stanowiska dowodzenia lotami /PSDL/ ~
PSDL startow - na za zadanie kierowanie kolejnoscig roz-
ruchu silnikéw, kolejnoscig i sposobem kotowania na DB,
startu oraz kieruje lotem po kregu do trawersu startu.

PSDL tadowan - przejmuje samoloty latajace po kregu po
przelocie trawersu startu oraz samolot:/ latajagce wg s:./ste-
mu USL - od dalszej radiolatarni prowadzacej, prowadzi je
poprzez lagdowanie, dobieg, kotowanie na stoisko do momentu
wytgczenia silnikow*

“ Punkt kontroli rejonu lotow /PKRL/ - przyjmuje samo-
loty wykonujace loty poza rejonem lotéw, a bedace pod nad-
zorem radiolokacyjnej kontroli obszaru, na odlegtosci 120
-140 km i prowadzi je do chwili przejecia przez PSDL
w2\ lub RSL Awv TWA/. Ponadto nadzoruje loty wrejonie
lotow: wyjscie z kregu, dolot do stref /pilotazu, lotow
grupowych/, wykonywanie zadania w strefach oraz powrét ze
stref z wejSciem w krgg do momentu przejecia samolotu przez
PSDL Av W k/mMozliwos¢ wgladu na wskaznik r/lokatora meteo-
rologicznego zezwala na realizacje decyzji opartych o ciggtg
analize warunkéw atmosferycznych*

- Stanowisko JiazieMieg”™"™Dj;/ - taczy wso-
bie trzy kierunki dowodzenia: 1/ sztabowy, 2/ teciiniczno-
lotniczy i 3/ materiatowo-techniczny /tytowy/. Kierunek
sztabowy ma zadanie czuwania nad prawidtowym przebiegiem
catosSci zabezpieczenia i ubezpieczenia lotow zgodnie z pla-
nem oraz wskazOwkami GKL. Kierunek lotniezo-tectiniczny spra-

wuje nadzor nad prawidiowym i terminowym zabezpieczeniem
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technicznym prowadzonych lotow /przygotowanie do wylotu,
kontrola przedstartowa, kontrola miedzylotowa, odtwarzanie
gotowosci do lotu/* Kierunek materiatowo-technicznego zabez-
pieczenia realizuje zadanie zabezpieczenia lotéw*

- Stanowisko nadzoru pracy Srodkéw tacznosci i RUE -
sprawuje ciggta i1 pelng kontrole nad wszystkimi Srodkami
tacznosci /przewodowej, telefonicznej, dynamicznej, tele-
graficznej, radiowej - r/telefonicznej, r/liniowej/, Srodka-
mi radiolokacyjnymi oraz srodkami UL /srodki r/tacliniczne
I Swietlne/* Odrebna dziedzina jego dziatalnoSci to nadzor
przemystowej TV oraz pracy komputera z urzadzeniem
Niezbedny jest tu réwniez staty nadzor awaryjnych srodkow
zasilania** Stuzby innych specjalnosci /jak np* ruchu lotni-
czego, stuzby wysokoSciowej i ratownictwa czy meteorologi-
czna/ ze wzgledu na swojg specyfike oraz inny tryb petnie-
nia dyzurow /catodobowe/ nie byly rozpati?ywane wniniejszej

pracy*

3*1*2*3* Obsada I wyposazenie p o -
szczegoOlnych ogniw SYS -

temu

Glowne stanowisko dowodzenia lotami /GSljl/

~ 0Obsada 1/ giowny kierownik lotéw /CGKL/ jako
przetozony wezystkicti sit i Srodkdéw biorgcych udziat wlo-
tach i ich zabezpieczeniu oraz ubezpieczeniu; 2/ pomochicy
/asystenci/ GKL ds.’ startow 1 ladowan Av okresie intensyw-
nych lotow samodzielnych po kregu pracujg na odrebnych
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stanowiskach przy DS wg przeznaczenia/} 3/ dyzurny nawiga-
tor lotow; 4/ operator minikomputera jako m.in. prowadzacy
chronometrazi

B Wyposazenie 1/ stanowisko GKL; monitor
"GAMM", monitor przemystowej TV, uczadzenie wyno$ne radio-
stacji UKF, odbiorniki podstuchu kanatow tgcznosci, na kto-
rych realizowane bedg loty; tgcznos¢ telefoniczna i dynami-
czna z; PKL, DNL, stanowiskami punktu kontroli rejonu lotow,
dyzurnym meteorologiem /biurem meteorologicznym/, dyzurnym
ruchu lotniczego, dyzurnym sztabu, dyzurnym inzynierem lotow,
dyzurnym materiatowo-tectmicznego zabezpieczenia, dyzurnym
stanowiska nadzoru pracy Srodkow tgcznosci, KUL, Srodkow
awaryjnego zasilania oraz elektronicznej maszyny cyfrowej
/EMC/, pomieszczeniem odpoczynku personelu latajgcego oraz
dyzurnego lekarza lotéw i bufetu startowego, pomieszczeniem
odpoczynku personelu tectmicznego i zabezpieczajacego, po-
mieszczeniem stuzby wysokosciowej 1 ratownictwa, miejscowa
centralg t/t oraz nadrzednym L) /tylko telefoniczna —bezpo-
srednia/; tacznos$¢ radiotelefoniczna z: wozem strazy pozar-
nej, sanitarka, wozem grupy awaryjnej /jedna czestotliwosc/,
z obstawa lotniska /patrolem/ - odrebna czestotliwosc;
radiofonia nagtasniajgca stoiska samolotéw oraz stoiska
sprzetu zabezpieczajgcego; bezposSrednie sterowanie kamerami
przemystowej TV stuzacymi do: obserwacji samolotow startujg-
cych i ladujacych, obserwacji pracy stanowisk na PEKL, na
biurze meteorologicznym /do obserwacji zmian na mapach
synoptycznych i tablicy warunkow atmosferycznych na lotnisku
whasnym i zapasowych lotniskach/; wskaznik z radarowego mier-

nika predkosci ladowania /"TRAPIPAX"/.
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2/ stanowiska pomocnikow plonwe™o kierownika lotow ds»
startow i ladowan /PCGKL - SIt/: monitory "GAMAA®* /do obser-
wacji s;Btuacji na i w okolic;/ kregu/, monitor;/ przem,ysto-
we] TV /do obserwacji samolotow startujgc:/cti i ladujgcych/,
urzadzenia wynosne radiostacji do tgcznosci na odpowie-
dnim kanale /startu lub lgdowania/; tgcznosSC telefoniczna

I dynamiczna z: GICL, Db, DSz, BMTZ D lek*, ] Meteo, BEL,
miejscem odpoczynku personelu latajacego, technicznego,
zabezpieczajagcego, BNadzoru tracy ot™Mgczn*! EUL, radiofo-
nig nagtasniajagcag stoiska sprzetu lotniczego i samochodowe-
go; bezposrednie sterowanie kamerami PTV /do obserwacji
samolotéw startujacych lub lgdujacych/, wskaznik predkosci
ladowania z radaru *TRABIPAX**, wskaznik kierunku i predko-
sci wiatru, wskaznik ciSnienia atmosferycznego /lub wysSwie-
tlanie tablicy danych meteorologicznych za pomocg T¥ prze-
mystov7ej ze stacji meteorologicznej/.

3/ stanowisko cjyzurnefo nawigatora lotow /BEL/; monitor
"GAIIR* /do obserwacji sytuacji wrejonie lotow, a wszcze-
golnosci na trasach/, monitor PTV, tacznosc¢ telefoniczna

I dynamiczna oraz radiofonia nagtasniajgca - jak u FGICL
4/ stanowisko BEMC - chronometrazysty8- posiada
pulpit sterujagcy SMG, dzieki ktéremu mozna dokonaC zmian
w programie lotow na dang zmiane lub dzien /doplanowywanie
lotow, zdejmowanie z planu, opoOznianie realizacji lotu/;
tacznos$C telefoniczna z GKL, Wwn DIL oraz z dyzurnym ru-
chu lotniczego pozadany monitor do obserwacji samo-
lotbw startujacych i ladujacych /dla prowadzenia chronome-

trazu/.
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1. Punkt kontroli renonu lotéw /HOxL/

A. Obsada 1/ starszy nawigator zmiany, 2/ nawiga-
tor wskaznika kontroli obszaru, 3/ nawigator wskaznika urza-
dzenia “GAMLIA* 4/ nawigator wskaznika kontroli rejonu lo-
tow, 5/ nawigator operator RSL, 6/ kierownik Slepego lgdo-
wania, 7/ operator ws.iaznika radionamiernika, 8/ operator
r/lokacyjnego miernika predkosci, 9/ operator wskaznika
stacji meteorologicznej.

B. Wy posazeni e . Stanowisko pracy starszego
nawigatora zmiany pozwalajgce na v?glad w prace pozostatych
stanowisk /np. powinno znajdowac¢ sie w $rodku tuku, na oowo-
dzie ktérego znajdowatyby sie izolowane akustyczne, ale
przezroczyste kabiny pozostatych stanowisk/« Posiada tgcz-
nos$¢ telefoniczna /dynamiczng/ z kazdym ze stanowisk oraz
telefoniczno-akustyczng z GKL i DNL oraz stanowiskiem dowo-
dzenia naziemnego i stanowiskiem kontroli pracy Srodkow
tagcznosci i RUL. Pozostate stanowiska posiadajg wskazniki
r/lokacyjne zgodne z przeznaczeniem stanowiska, tgcznosc
radiowg na kanale pracy danej sieci oraz telefoniczno-dyna-
miczng z: GKL, DNL i starszym nawigatorem zmiany# Na sali
znajdujg sie kamery PIV wilosci i jakoSci zezwalajgcej na
petny wglad w prace poszczegélnych stanowisk! przez osoby
uprawnione do tej kontroli«

I11. Stanowisko dowodzenia naziemnegp../LDK/

A« Ob s ada 1/ dyzurny sztabu /DSz/, 2/ dyzurny
inzynier lotéw /DIL/, 3/ dyzurny materiatowo-technicznego
zabezpieczenia /DMTZ/«
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B*W;yposazenie . Wszystkie trzy stanowiska
wyposazone sg W. monitory P*V /m.in* do obserwacji przebie-

ga prac przy odtwarzariiu gotowosci samolotow do nastepnego
wylotu/; tacznosc telefoniczng /dynamiczna/ zapewniajacg
potaczenia z centralg tlf, z GSDL, z P3DL, z PKRL, ze sta-
nowiskiem nadzoru pracy Srodkow tgcznosci i EUL, z miejscem
odpoczynku personelu latajgcego, technicznego i zabezpiecza-
jacego, z DLek., z DRL, ze stacjg meteo, ze stuzbg wysoko-
sciowag i ratownictwa oraz z bufetem startowym; tgcznosc
radiotelefoniczng zapevmiajgca potaczenia na jednej czesto-
tliwosci z ochrong lotniska i jego patrolem samochodowym

na innej - z wozem strazy pozarnej, sanitarka i wozem grupy
awaryjnej; radiofonie nagtasniajgcg umozliwiajgca zdalne
kierowanie pracami na stoiskach samolotow oraz stoisku samo-
chodoéw zabezpieczajacych. Stanowiska te posiadajg rowniez
moznos$C sterowania kamerami Av pionie, w poziomie oraz ostro-

scig obiektywu/, stuzacymi do nadzoru pracy na stoiskach
sprzetu lotniczego 1 samochodowego,

e Stanowisko nadzoru pracy Srodkow tgacznosci i RUL

A, Obsada. 1 dyzurny Srodkéw r/lokacyjnych,
2/ dyzurny Srodkow tacznosci, 5/ dyzurny Srodocow oSwietle-
niowych i awaryjnego zasilania, 4/ ewentualny dyzurny tech-
nik SMG Aw zaleznosSci od potrzeb/.

B.Wyposazenie . Stanowisko dyzurnego $rod-
kow r/lokacyjnych posiada monitor czerpigcy dane o pracy

z kamer PTV umieszczonych na stanowisku radaru wtérnego
radiolokatora kontroli rejonu lotéw,radiolokatora okreznej

obserwacji oraz kursu i $lizgu z RSL, r/lokatora meteorolo-

gicznego*
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Stanowisko winno posiada¢ réwniez mozliwos¢ nadzoru pracy
r/lokacyjnego miernika predkosci ladowania /7 TRAFT?AX™/»
tacznos¢ telefoniczna /dynamiczna/ powinna by¢ zapewnio-

na: z centralg t/t, SSDL, PSDL, SDII, DEL, stacjg meteo,

z wszystkimi Srodkami r/lokacyjnymi biorgcymi udziat w ubez-
pieczeniu lotdw' o Pozostate stanowiska pracy powinny by¢
wyposazone w podobny sposéb tzn* powinny posiada¢ urzadze-

nia zezwalajgce na statg kontrole pracy nadzorowanych Srod-
kow oraz odpowiednie $rodki tacznosci zezwalajace na niez-

wioczne porozumienie sie z ich obstuga#

5¥1*2#4# 1 d e a dowodzenia w lotach
po Kkregu /zal# 3/

Podstawg do realizacji lotow bedzie planowa tabela
lotdw wprowadzona do minikomputera i wyswietlana na monito-
rach, potaczonych z systemem Dzieki wtdrnej
r/lokacji znacznik samolotu, widzialnego przy pomocy r/lo-
katora nadzoru rejonu lotniska, uzupetniony zostaje w dodat-
kowe dane, m#r# w indeks pilota# Ivlinikomputer pozwala na
zaanimowanie np# lotu po kregu z usytuowaniem kolejno wwko-
nujacych ten rodzaj lotu samolotow# PGICL ds# startow zgod-
nie z przyjetym planem oraz jego korektg prowadzong wytacz-
nie przez GKL zezwala - na przydzielonym, do tego celu,
kanale tgcznosci - na uruchomienie silnikéw, kotowanie do
startu i start# Pilot po starcie, Vv/ykonaniu | i Il zakretu,
na trawersie portu lotniczego przechodzi na kanat lgdowa-

nia i zgtasza gotowoSC do wykonania tego manewru#
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PGKL ds* lagdowan rowniez na ekranie monitora oraz
wzrokowo okresla potozenie samolotu i zgodno$¢ wystepowa-
nia indeksow# Dzieki animacji lotu po kregu na monitorze
PGKL moze tatwo okresli¢ prawidiowosC jego wykonywania
oraz - poprzez odpowiednie komendy - dokonaé korekty#

Od 14 zakretu PGKL otrzymuje z radiolokacyjnego miernika
predkosci dokladng wartoS¢ predkosci podchodzacego do lgdo-
wania samolotu# umieszczona przy pasie kamera przemystowej
TV, mogaca zmienia¢ kat widzenia w pionie i w poziomie oraz
ogniskowg obiektywu, pozwala PGKL, posiadajgcemu mozliwos¢
sterowania Ww elementami, na wczesng ocene wiasciwego Wy
konania odpowiednich czynnosci przez pilota przy podejsciu
do ladowania /wypuszczenie podwozia, klap, okreslenie pred-
kosci, a naviet kata szybowania/# Zapewni to odpowiednio
wczesniejszg reakcje KiKL, dajac podchorgzemu wiecej czasu
na realizacje otrzymanych wskazowek /polecen/ 1 - dzieki
temu - przyczyniajac sie do usuniecia podejs¢ przypadkowych,
a wiec awaryjnych# Animacja lotu po kregu przyczyni sig do
jednolitosci jego wykonania, a tym samym do zlikwidowania
niebezpiecznych jego deformacji wrejonie |11 i IV zakretu,
gdzie czesto wystepujace naruszenia /Swiadome czy nieSwia-
dome/ sa przyczyna groznych sytuacji#

Loty do stref /pilotazu, | o -

tow grupowych/

OdejsScie z kregu do stref pilotazu lub lotow grupo-
wych powinno odbywaC sie w sposéb ustalony w instrukcji
eksploatacji danego lotniska, jednak wydaje sie, ze powin-
na obowigzywa¢ zasada, przy lotach z lewym skretem /lewy
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krag/, nie wykraczania na wysokosci kregu w prawo od osi
/kierunku/ startu* Strefa ta bowiem stuzyC powinna samolo-
tom wchodzacym w kragg. Kazde, nawet w sposob planowany,
odejscie z kregu poza zakres wzrokowej obserwacji Gi; lub
jego pomocnikéw powinno odbywaé sie pod kontrolg r/lokacyj-
ng rejonu lotniska* Przekazywanie dowodzenia powinno odby-
wat sie przy pomocy tgcznosci wewnetrznej /telefonicznej
lub dynamicznej/ bez zajmowania eteru na radiowym kanale
dowodzenia* Jakikolwiek niedostatek wtym zakresie /brak
tacznosci czy widzialnosci r/iokacyjnej/ powinien byC trak-
towany jako nakaz przerwania lotow* Polot do strefy przezna-
czonej na wykonanie zadania powinien odbywaé sie rowniez
w sposob wczesniej ustalony, jednak zawsze pod kontrolg
r/lokatora kontroli rejonu lotow* Przy zastosowaniu radio-
lokacji v~tornej /system "GAVVRV sprawa nadzoru jest utat-
wiona, gdyz samolotowy transponder podawac bedzie ilos¢
wiadomosci niezbednag do Scistej kontroli /indeks, ¥, H,
KB/* Bedzie to miato swoj niewatpliwy wplyw na dyscypline
lotow, a zatem i na bezpieczenstwo latania* fe same walory
urzadzenia “GAIMY/ "G*V beda wykorzystywane na dalszych
etapach lotu, tzn* w czasie vVykonywania zadania w strefie
oraz wczasie powrotu i wejscia wkrag* Dokiadne okresSlenie
przez stacje r/lokacyjna miejsca samolotu w strefie, jak
| jego podstawowych parametrow lotu uprosci utrzymywanie
miejsca wstrefie w czasie “wkonywania zadania, co réwniez
nie jest bez znaczenia dla zachowania bezpieczenstwa*
Jednym z trudniejszych nmanewrOw jest wejscie - we wia-
sciwy sposob- w krag nadlotniskowy*



- 118 -

Tu decydujaca role zachowa Qi ktory ob’serwujgc sytuacje
nadlotniskowg, ustala dla danego samolotu najbezpieczniej-
szy sposob wejscia w krag. Sealizatorami decyzji GKL sa:
pilot, operator kontroli rejonu lotow oraz pomocnicy GKL.

¥lydaje sie, ze radiolokacja wtorna /systemu *G¥Y uro
zliwi dzieki swoim zaletom, pietrowe wykorzystanie stref,
co wniewatpliwy sposob przyczyni sie do zwiekszenia pojem-
nosci rejonu lotéw. Pietrowe wykorzystanie stref polega na
urzutowaniu samolotow wtej samej strefie wg okreslonych
przedziatdw wysokosci, np. wstrefie pilotazu mogg wykony-
wa¢ zadanie trzy samoloty: pierwszy - nilotaz na matej wyso-
kosci /h = 2000 - 200 nmV, drugi - pilotaz na Sredniej wysoko-
sci /H = 5000 - 5000 nY oraz trzeci - pilotaz na duzej wyso-
kosci /H = 10000 - 6000 w/. Automatyczne podawanie przez
transponder wysoi”osci lotu zaostrzy nadzoér nad przestrzega-
niem przedziatdbw wysokosSci, jednoznacznie traktujgc sprawe
bezpieczenstwa lotu. ldentyczne zasady obowiazywatyby przy
wykorzystaniu stref lotéw grupowych.

Wchwili obecnej wspomniany wyzej sposob eksploatacji
stref nie jest powszechnie stosowany ze wzgledu na xiiedosta-
teczny nadzor r/lokacyjny.

3.1.25* Obsada personalna systemu

Prawie pov”~szectmie wiadomo, ze kierowniczy personel
latajgcy, a wiec ten, ktory miedzy inrxymi kieruje rowniez
lotami, wszczegdlnosci za§ w jednostkach lotniczych WBL
jest nadmiernie obcigzony. Wynikaja z takiej sytuacji roézne

sposoby uzasadniania niedociggnie¢ w jednej dziedzinie
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przecigzeniem pracg winnej: niedociggniecia w dziedzinie
kierowania lotami prz;/pisujQ sie koniecznos$ci poswiecenia
uwagi organizacji szkolenia lotniczego lub odwrotnie -
niedomagania w dziedzinie metod;yki szkolenia lotniczego
ttumaczone sg koniecznoscig kierowania lotami, co prz®
ograniczonej liczbie KL, np. weskadrze, pochtania wiekszosc¢
czasu I w“sitku personelu kierov/niczego* lrawda, wydaje sie,
lezy posrodku. Zbyyt wiele obowigzkow zostato ztozonych na
barki ograniczonej liczb;y osob. Akiogos¢ obowiazkow oraz po-
wazny zakres odpowiedzialnoSci prawnej przemawiajg za tym,
aby funkcje IQL potraktowac nie jako dodatkowy **pranviile|' %
ale jako samodzielne stano'wisko etatowe przywigzane do olcce-
Slonego szczebla organizacyjnego. Warto, przy okazji, zapo-
zna¢ sie z opinig samych XL o ewentualnym odtgczeniu funk-
cji i0j od kierowniczych. Pytanie nr 15 wankiecie KL brzmia-
to: '~zy wprowadzenie etatowych KL w jednostkach wO3L viedlug
Ciebie: a/ skomplikuje szkolenie lotnicze, b/ nie bedzie
miato zasadniczego wptywu, ¢/ poprawi lespiecze listwo lata-
nia przy dynamicznym szkoleniu lotniczym ?* Wyniki tego ele-
mentu ankiety obrazuje tabela 3.1.2.5.1.

Tabela 5.1.2.5.1.

a b c
u. @ % O 41, <+ 7o) 4
1 S9 *10.9 L07?)
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Dwoch, z ankietowan;yGh 2L stwierdzito, ze zostanie
skomplikowane szkolenie lotnicze, ale poprawi sie bezpie-
czenstwo latania przy dynamicznym szkolenia lotniczym?*
Wymienionych wyzej dwoch ilL wypowiedziato to, co inni iCL
myslg, ale czego nie artykutujg*

W dotychczasowej praktyce kierownik lotow, bedac jedno-
czeSnie organem planowania, realizuje to, co chciatby wi-
dzie¢ jako sprawozdawca. Czesto wiec realizacja planowej
tabeli lotow podporzadkowana byta pianom, a nie metodyce
szkolenia lotniczego w najszerszym tego stowa znaczeniu«
Etatowy KL nie miatby najmniejszych podstaw do nieznajomo-
sci tajnikow realizacji tabeli planowej lotow* Odpowiednie
podporzadkowanie KL oraz odpowiednie zaszeregowanie grupy

stworzytoby warunki do tego, by byt on ostatecznym
**sitem”, nie przepuszczajagcym niemetodycznych odpryskow.
Skoro prawie 71 % KL wypowiedziato sie za wprowadzeniem
etatowycthi iCL, osiggniet]’ zostanie dzieki temu zjsk
zarowno szkoleniowy, jak i pod wzgledem bezpieczenstwa,
zastanowmy sie nad sposobem przydziatu tych etatéw. Autor
pracy widzi nastepujgce optymalne rozwigzanie etatowe;
przy trzyeskadrowym uktadzie putku powinno by¢ po tczech
Kb na eskadry /tacznie 9 + 1 starszy grupy/ s uprawnienia-
mi do kierowania lotami zgodnie z wymaganiami realizowane-
go szkolenia lotniczego. Grupa KL podlegataby z-cy d-cy
putku ds. szkolenia, a poszczegoOlne podzespoty przyaziala-
ne bylyby do zabezpieczenia lotow eskadry. Rozwigzanie ta-
kie pozwolitoby na pewng niezalezno$¢ od d-cy eskadry, kto-

ry bedzie zawsze zainteresowany w przyspieszaniu rytmu
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szkolenia, niekorzystnie odbijajacym sie na bezpieczefistwie
latania. Zmianie powinien ulec sposob nadawania uprawnien.
Nie jest, w przekonaniu autora, do przyjecia obecny system
zezwalajacy na stopniowe zwigkszanie liczby samolotéw
w sposOb organizacyjny: eskadra, dwie eskadry, putk. L dodat-
ku mowi sie o jednym kierowaniu kontrolnym i jednym egzami-
nacyjnym. Bezypadki, w ktorych wykonano wiecej kierowan
kontrolnych, sg rzadkoscia. Na ogét tempo szkolenia jest
tak wielkie, ze jesli juz zdecydowano sie szkoli¢ kierow-
nika lotow, to na pewno powstata lukg w stanie kierownikow
lotami, ktéra powinna byC jak najszybciej “zatatana"”. Autor
uwaza, ze zwiaszcza w jednostkach lotniczych /A0 przygoto-
wanie KL winno byC wieloetapowe i dogtebne. Kandydata po
odpowiednim kursie nalezy co najmniej 1 -2 razy wyznaczac
jako dublera KL, jako osobe towarzyszacg KL w kazdym z ro-
dzajow lotow, w ktorych zamierza sie nadawa¢ nmu uprawnie-
nia. Uprawnienia powinny dotyczyC konkretnej liczby samoo
tow w danych warunkach; a wiec nie eskadra /czyli 12 lub 18
samolotow/,lecz 6, 8 ozy 10 samolotow. Powinno sie tu przes-
trzega¢ pewnych dostepnych kryteriéw, ktére mowig o mozliwo-
sci panowania nad samolotami w powietrzu w danych warunkacn.
Dopiero po pewnym czasie /pewnej ilosci kierowan lotami
mniejszej grupy samolotow/ mozna by przystapi¢ do nadania
uprawnien do kierowania wiekszg grupg, po kazdorazowym skon-
trolowaniu i przeegzaminowaniu wtym wariancie.

przy nadawaniu uprawnien po raz pierwszy autor pracy

jest za, co najmniej, trzema kierowaniami kontrolnymi, poza

- ocz:/wiscie - “~nblowaniem KL. lotami i1 szkolenia

'-'Zasady nadawania-uprawnien _ "0t.2038/80 - zalecaja

+uzlf<¥ startowe o klerO\a/ama 0,,2Czeolnych warunkach atmos'
erowania  wprowadzajace w po zczeoom)y-

f er*czn”chi*
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jest niemate, bo wynoszace 5 10 lat
Tabela 31N.2.5.2.
o/ b C
% I\Kzmbl %
50 45 } — — 55 100

Nietatwo bedzie sprosta¢ w prakt;yce takim wymaganiom,
bowiem doswiadczonych pilotow nigdy nie dest w 3ecllo3-ckacn
Zza uuzu. Sg tu jednak dwie mozliwosci.

Pierwsza - gdy stanowisko etatowego kierownika lotow,
zapewniajac awansowanie do stopnia podputkownika, wigzato-
by sie jednoczesSnie z pracg w powietrzu. Tak zwany "etat
lotny" zapewniatby mozliwos¢ doptywu najbardziej wartoscio-
wego elementu personelu latajgcego.

Druga - gdy zachowana zostataby jedynie mozliwos¢
awansowania do stopnia podputkownika. Niemozliwos¢ kontynuo-
wania pracy "lotnej" wykluczataby wykorzystanie na stanowis-
ku etatowego IQL czynnie latajacych pilotow, zmuszajac tym
samym do korzys/t\ania z tych, Kktorzy i lakictikob™iek  przyczyn
nie byliby zdolInl ao dalszej PF3EY wgowietrzu* Stworzona
zostataby » tan sposéb dla taj grupy szansa koatyauo.oala

prac, » bszposrednlm kontakcie z .Jkonyuauyn do niedama,

wyuczonym i ulubionym zawoden©
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Wykorzystanie tej grupy pilotow, czesto bardzo doswiadczo-
nej, a traconej prawie wcatosci bezpowrotnie z powodu
odejscia do rezerwy stanowitoby wydaje sie - duzy zysk
dla lotnictwa*

Na pewno nie przebiegnie ten proces bez trudnosci
I probleméw zwigzanych z pokonywaniem przyzwyczajen zako-
rzeniowycti w naszych pogladach* Wydaje sie jednak, ze przy-
sztoSC jest przed etatowymi I w jednostkach lotniczych
WOSL. Jesli dzieki poprawnej organizacji lotow uda nam
sie wnikng¢ chocby jednej katastrofy, to korzysci z tego
wynikajgce zréwnowaza wszelkie wydatki zwigzane z moderni-
zajg systemu*

ByC moze godne rozpatrzenia bytoby inne jeszcze zrdd-
to pozyskiwania kandydatow na etatowych KL. Po drugim, trze-
cim, a czasami w trakcie czwartego roku sziiolenia wytania—

przyczyny uniemozliwiajgce dalsze szkolenie lotni-
cze podchorazego* Jezeli nie nadaje sie on do stuzby w po-
wietrzu w ogole, a do stuzby w tzw* **nawigacji naziemnej
nie zdradza zainteresowania, byvia kierowany do rezervjy.
| wtym wypadku nie zostaje spozytkowane doswiadczenie lot-
nicze, ktore posiadt wczasie pobytu wWOSL Odpowiedni
system doszkolenia i ukierunkowania na etatowego KL pozwolit
by wiasciwie wykorzysta¢ te grupe ludzi.

Sposrod przedstawionych w ankiecie KL kilkunastu /15/
dowolnie wybranych i nieuporzadkowanych cech osobowosci,
ktore stanowityby kryterium przy naborze kandydatéw na KL,
ankietowani za pie¢ najwazniejszych uznali. 1 2/ do'w

czenie i wyobraznie; 3/ wiedze; umiejetnos¢ szybkiego
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podejmowania stusznych decyzji; 5/ opanowanie. Pytanie
zawarte w ankiecie /nr 17/ brzmiato: "Podkresl cecliy,

ktore wedlug Ciebie winien posiada¢ KL; sprébuj ustalic
kolejnoS¢ waznosci cech stawiajgc cyfry obok liter:

a/ dosSwiadczenie, b/ rozwaga, ¢/ humor, d/ bezkonfliktowosc,
e/ opanowanie, f/ umiejetnos¢ szybkiego podejmowania stusz-
nych decyzji, g/ takt, h/ wiedza, i/ wyobraznia, j/ cierpli-
wos$¢, K/ znajomo$¢ natury ludzkiej, 1/ inicjatywa, nY obiek-
tywizm, n/ entuzjazm, o/ bezwzglednosc" /wyniki ilustruje
tgbela 3»1»2.5»3/»

Tabela 5.1.2.5.3.

NificWSeP GROsOv w R O4 \L woew ?mg\u
W i P v A |
oV 50 b 5 5 54 3M X-/
b Ib 3 b 4 5 46 556 1v
C ro & 4 4 0 t/rf c
i & 4 5 5 5 W i
o a2 3 5 4 5 A 32?7 T
\ 45 3 5 5 3 bi 3451
% 5 5 2 4 ba Hl 5>/
W - 3 5 4 5 65 3651 X
if - 3 5 6 5 3/ 11- U
: ’; ® < A 5 5 56 ball [
i B 2 5 5 5 5& S5A
i i3 3 - 4 4 54 646 1>
15 3 4 5 4 3a Kl 156
m g a il 3 ab 45 A
5 o o 4 5 i 3 517147
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Wkontekscie tyych wynikow budzi¢ moze watpliwosci
propozycja wykorzystania bytych szkolonych podchorgzych
jako K* Doswiadczenie przeciez nabywa sie w ciggu wielu
lat pracy, a okres szkolenia jest chyba zbyt krétki, aby
mowi¢ o wiekszych osiggnieciach wtej dziedzinie. Podob-
nie jest z wyobraznig, ktora mino iz jest cechg wrodzong
cztowieka, to jednak stale sie rozwija towarzyszac doswiad-
czeniu. Wwypadku podchorgzych trzeba pamietaC, ze mno
wszystko posiadaja oni pewne doswiadczenie lotnicze /o0 czym
Papisano wtej pracy wczesniej/e Wzrost poziomu doswradcze—
nia i XOzwiniecie Wyobrazni mozna by osiggna¢ poprzez loty
specjalne, zapoznajace ze specyfika szkolenia loi:niczego,
oraz poprzez diugotrwate praktyki, wczasie ktorych podcho-
rgzowie petniliby, po odpowiednim cyklu przygotowawczym,
stuzby pomocnicze przy I, a nawet dublowali czes¢ stuzb
startowych. B:aktyka pozwolitaby na zapoznanie sie i oswo-
jenie z wariuikami pracy poszczegolnych stuzb, ktorymi
w przysztosci, jako kL, mieliby kierowac, hie miejsce tu,
oczywiscie, na rozwijanie tego tematu, gdyz sg to juz spra-
wy dotyczace szczegotow programu szkolenia.

W pozostatych stuzbach wchodzacych w sktad SSKL nale-
zatoby uzupetnié¢ etaty w celu zapewnienia trojzmianowej
pracy catymi :espotami. ZOrganizowanie pracy w statych pod
wzgledem personalnym zmianach jest efektywniejsze w prakty-
.ce. Znajomos¢ chsranterystyki psychofizycznej poszczegodlnych

0sob funkcyjnych wwielu wypadkach upraszcza dziatanie.
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Szczegotowej weryfikacji powinny zostaC poddane
uprawnienia niektérych stuzb /np* LW, NO/, ktore nie sg
zbiezne z uprawnieniami KL. Ujednolicenie powinno i$¢
w kierunku okreslenia, iloma samolotami jednocze$nie no-
ze dana osoba funkcyjna dowodziC na wydzielonym kanale
tacznosci. Wchwili obecnej, jak juz wspomniano poprze-
dnio, KL majg okreslone uprawnienia grupami organizacyj-
nymi /eskadra, dwie eskadry, putk itp./. Inne stuzby okres-
laja swoje uprawnienia poprzez wymienienie ile samolotow
mozna naprowadza¢ na ile celow. Ale czy wtym czasie np.
nawigator naprowadzania nmoze nadzorowaC loty po trasach
lub na poligon ? Nie wiadomo. A zadania takie sg wykonywe-
ne poniewaz istniejg takie mozliwosci. Nikt nie jest wsta-
nie odpowiedzieC, czy sg przy tym naruszane przepisy lot-
nicze, czy tez nie | Z punktu widzenia prawa nmany tu do
czynienia z naruszeniem poniewaz - formalnie rzecz trak-
tujac - nawigatorom nikt takiego uprawnienia nie nadawat.
Wida¢ z powyzszego przykiadu, ze sg to problemy stosunko-
wo nietrudne do rozwigzania, ale ktore muszg zosta¢ jedno-
znacznie rozstrzygniete, aby postawione zadania znajdowaty
pokrycie w mozliwosciach, a te - w uprawnieniach.

5.2.0ptymalizac ja istnie jgcego
systemu dowodzenia lotami
na okres przejsciowy dla
lotnisk klasycznych

Dotychczasowy system dowodzenia lotami, jak o tym
wspomniano wczesniej, opiera sie gtownie na BSD jako gtow-

nym punkcie dowodzenia.
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Na okres przejsciowy, za ktéry nalezy uwazaC czas wybudowa-
nia na lotniskach nowego typu portow lotniczych / umiejsco-
wionych na srodku lotniska, z 25-metrowg wiezg oraz z ob-
szerng salg operacyjng na jej szczycie/, pozwalajacych na
bezpieczne kierowanie lotami z wiezy, system ten przyjmu-
je sie jako podstawowy* Modernizacji mogg i musza jednak
ulec niektére jego elementy*

Catos¢ prac optymalizujagcych obecny system dowodze-
nia lotami w jednostkach WCSL autor pracy podzielitby na
trzy etapy: 1/ utworzenie jednolitego systemu radiolokacyj-
nej kontroli i nadzoru, 2/ wyposazenie, w pierwszej kolej-
nosci putkédw szkolno-bojowych, wdrugiej za$ - pozostatych,
w systemy ”GANdA* 3/ modernizacja SSD#

3e2*1. Radiolokacyjny system kon -
troli I nadzoru WOSL

Utworzenie jednolitego systemu radiolokacyjnej kon-
troli 1 nadzoru jest jednym z podstawowych warunkdéw popra-
wy bezpieczenstwa szkolenia lotniczego w jednostkach WOSL*
System powinien by¢é wyposazony wnowoczes$niejsze, o0 lep-
szych parametrach technicznych, radiolokatory /np* pols-
kiej konstrukcji typu AVIA "0* i "!)"/e Rodzima konstrukcja
powinna zapewniC lepszy serwis urzadzen, a zatem i lepsza
sprawnos¢* Na bazie powstatego systemu powinno, w slad za
tym, powstaC SD WOSL* SzczegOty szerzej zostaty omowione
w punkcie 3*1
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522. System kontroli rejonu
lotniska *GAMMA”

Zasadniczym przedsiewzieciem zwigzanym z poprawie-
niem bezpieczenstwa latania w jednostkach WOSL przy za-
chowaniu wysokiej dynamiki szkolenia bedzie: 1/ wpronwa-
dzenie specjalistycznych r/lokatoréw rodzimej konstrukcji
typu AVIA "D’ do kontroli rejonu lotniska. Jest to r/loka-
tor o wysokich parametrach technicznych i o wysokim stop-
niu niezawodnosci; 2/ wprowadzenie| woparciu o AVlg "D,
radiolokacji wtornej wraz z systemem ”GAVMA' #

AVIA "D, dzieki swoim zaletom umozliwi poddanie kon-
troli catego ruchu lotniczego wrejonie lotdw i nad lot-
niskiem. Radiolokator ten powinien zastgpi¢ dotychczasowy,
na bazie ktorego organizowano PLU umieszczony na lotnisku,
a ktory nie byt wstanie /stozek martwy/ nigdy zapewnic
obserwacji r/lokacyjnej nad samym lotniskiem’,

"GAVIPR', przy pomocy r/lokacji wtornej i minikompute-
ra, pozwalataby, obok przejecia na siebie planowania i spra-
wozdawczos$ci, na animowanie sytuacji statej oraz konfronto-
wanie planu z sytuacjg faktyczng. Sa to przestanki do zato-
zenia statej i petnej kontroli catego ruchu lotniczego
wrejonie lotniska. Szerzej te zagadnienia zostaty omowio-
ne w punkcie 3*1*1* Nalezy wtym miejscu jeszcze dodac,
ze nie bez znaczenia bedzie tez zgrupowanie na jednej sali
wskaznikow r/lokacyjnych wszystkich urzadzen bedacych w dys-
pozycji jednostki. Beda to mianowicie wskazniki: 1/ r/loka-
tora kontroli obszaru /z r/linii na wskaznik wynosny z sie-
ci WO/, 2/ r/lokatora kontroli rejonu lotniska.
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3/ r/lokatora okreznej obserwacji z RSL, V r/lokatora

kursu i slizgu, 5/ r/namiernika, G/ewentualnie z r/loka-
tora meteorologicznego /moze byC na stacji meteo/*

Poniewaz i wtym wypadku przemystowa TY powinna zezwalac
KL i DKL na bezposredni wglad w prace ww.Srodkow.

3«23* Modernizacja startowycti

stanowisk dowodzenia [/zat*yY

Modernizacja, a wiasciwie wprowadzenie do uzytku no-
wego, dostosowanego catkowicie do aktualnych potrzeb i wa
runkdw szkolenia lotniczego w jednostkach WCSL startowego
stanowiska dowodzenia, staje sie przedsiewzieciem coraz
bardziej naglacym z przyczyn omawianych w poprzednich roz-
dziatach. Podstawowa potrzebg jest stworzenie normalnych
warunkow pracy osobom funkcyjnym, wykonujacym swoje obowig-
zki na SSD. Sg to: KL, DM;, BSz, BPlansze, B Obronom,
Btaczn. oraz czasami B Meteo Aw wypadku braku ruchomej
stacji meteo/. KL powinien posiada¢ oddzielng dzwiekochton-
ng” przeszklong /dajacg mozliwos¢ obserwacji dookreznej/
kabine. Podstawowe wyposazenie kabiny to: monitor
monitor PTV, wskaznik z r/lokacyjnego miernika predkosci
"TPAPIPAX”, urzadzenia zapewniajgce: tacznos¢ radiowg
z samolotami, odbiorniki radiowe zapewniajgce nastuch niez-
bednych kanatéw, tgcznosc¢ r/telefoniczng /woz strazy pozar-
nej, sanitarka, grupa awaryjna, ochrona lotniska/, tacznosc
dynamiczng z podlegtymi stuzbami, sitami i Srodkami biorg-
cymi udziat wlotach, tgcznos¢ telefoniczng z wszystkimi
niezbednymi punktami mogacymi mieC wphyw na przebieg lotow.



151

DOTj powinieu w swojej kabinie posiadac monitor “CGAyilaX*
monitor PTV, tgcznos$c telefoniczng i d™namiczng - jak KL,
odbiorniki do nastuchu innych kanatéw i Srodkow WL#

DSz powinien dysponowac tgcznos$cig dynamiczng i telefonicz-
ng - jak KL, Dtaczn. - tgcznoscig telefoniczng z podlegty-
mi punktami, DPlansz. - z punktami r/lok., DOhronom* - z KL*
DInz* startu, posiadajac wlasny woz, ktéry rozwija przy
stoisku, skad realizowane sg loty,* pracujpte wraz z BOZ
Posiadajg tacznosC¢ dynamiczng i telefoniczng z KL /SSD/V
Dysponowanie PTV umozliwia kontrole podchodzacych do lado-
wania samolotow kamery z mozliwoscig zmiany kata obserwa-
cji wpoziomie i w pionie oraz ze zmiang ogniskowej/*
Sterowanie kamerami powinno by¢ wgestii KL*

Tak rozbudowane SSL mogtoby zosta¢ umieszczone w Sred-
niej wielkosci autobusie lub podobnej wielkoSci przyczepie
/naczepie/* Wtym drugim wypadku SSD nie blokowatoby Srod-
ka transportu, ktory mogtoy stuzy¢ innym celom*

Wyzej wspomniane przedsiewziecia nie sg Scisle ze so-
ba powigzane, a zatem mozna je realizowacC stopniowo, skuce-
sywnie w miare posiadanych srodkow finansowych* Moga byc
rowniez realizowane rownolegle* Stosunkowo trudniejszym
przedsiewzieciem jest wprowadzenie radiolokacji wtdrnej,
gdyz wigze sie ona, niezaleznie od zakupu urzadzen naziem-
nych, takze z zakupem i zamontowaniem na samolotach urzadzen
OdbidrGzo-nadawczych /transponderow/ wspoétpracujacych z ra-
diolokatorem wtérnym* Jak twierdzg fachowcy, nie sg to urzg-
dzenia ani drogie, ani ciezkiej o matych gabarytach, oraz
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stosiuakowo proste do montowania. Mogtvhy pasC zastrzezenia
co do celowosci montowania tych urzadzen na konczacych
swojg stuzbe w powietrzu samolotach. Rzecz dyskusyjnaf
Czas jednak, by przynajmniej w projektach nowych samolo-

tow szkolnych czy szkolno-bojowych elementy te znalazty,
swoje odzwierciedlenie.
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WNIOSKI KO COWE

Temat opracowania nie porusza zagadnien tatwych, popu-
larnych. Nie sg to sprawy - wszczegolnosci w obecnych bar-
dzo trudnych warunkach gospodarczych kraju - ktére moglyby
by¢ natychmiast podjete do realizacji* Dotyczg one miano-
wicie spraw zwiekszenia etatéw, zwiekszenia ilosci i jako-
§ci wyposazenia jednostek, rozwiniecia budownictwa /porty
lotnicze/, modernizacji sprzetu /BSD/ i wielu innych wigza-
cych sie z duzymi naktadami finansowymi, niewystarczajacy-
mi obecnie, jak wiadomo, na inne niewatpliwie wazniejsze
cele. Nie sg to jednak jedyne aspekty omawianych zagadnien*
Abstrahujac od terminu rozpoczecia modernizacji systemu
dowodzenia lotami, nalezy uwzgledni¢ fakt, w przekonaniu
autora pracy najwazniejszy, ze jest ona absolutng koniecz-
noscig*

Wydatkowane miliony ztotych na nowoczesne lotnisko
powinny przynosi¢ okreslony zysk szkoleniowy, a co za tym
idzief oszczednosci finansowe przy jednoczesnym poprawie-
niu bezpieczenstwa latania* Wykorzystujac w petni walory
nowego lotniska, mozna przyspsveszyc’ szkolenie podchoragzych
w lotach po kregu, oszczedzajac jednoczesnie resurs silni-
kow, paliwo, gazy sprezone itp. Wsamych tylko lotach po
kregu mozna osiggng¢ oszczednosSC olimanujgc kotowanie po
DK* Manewr kotowania dookota lotniska, trwajgcy 5 - KO min
czasem i wiecej, gdyz oprdocz lotdw po kregu wykonywane sa
inne, a wiec samoloty musza wystartowaé¢ do tych lotow oraz
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wyladowaé/ na lotnisku konwencjonalnym, zostaje zastgpiony
na lotnisku specjalnym przekotowaniem z pasa ladowania po
zakoniczonym dobiegu na pas startu, co trwa ok. 30 sek*
Oszczednos$C zatem na kazdym locie wynosi minimum okoto
5 minut. Ponadto z powodu ograniczonej iloSci paliwa do
lotbw po kregu oraz szybkiego zuzywania sie powietrza
winstalacji pneumatycznej hamowania liczba lotéw z kotowa-
niem srednio wynosi 3* Pczy wykorzystaniu dwoch pasoéw lotow
mozna wykona¢ ich 6% W pierwszym wypadku tgczny czas jednej
tury lotow /5 kregi/ '‘wynosi Av min/; 6 /uruch. kotow./ +
7 /krag/ + 5 /koto/ + 7 /kre™y/ + 5 /kot/ + 7 /krag/ 4 555
/skot./ + 30 /tank./ = 70 min 30 sek. 1 godz. w drugim
wypadku tura lotéw se kregow/ trwa; 6 /uruchom. z kotow./ 4
+ 6.7 [ki*egi/ 45 X 0,5 /przekot/ 4 3i5 /skot./ 4 A/tank./
=8 mn 19 24 min« A
ha lotnisku standardowym na wykonanie 6 kregow trzeba
zuzy¢ 2 godz.20 min, podczas gdy na lotnisku specjalnym
N godz.24 min. A wiec zysk na 6 kregach wynosi prawie 1 50
dzine lotow /56 min/, ktorej ubezpieczenie tylko Srodkami
tacznosci i UL kosztuje 10000 z+. Zysk resursu wynosi 20 min.
/7755 z+.'/. Jesli przyjmiemy 60 jako Srednig liczbe lotow
kontrolnych na jednego podcxxorgzego, to na lotniSKU klasycz-
nym zuzyjemy na to 23 godz.20 min 24 godz. lotéw. Uwzgled-
niajgc 6-sodairme zmian;/, wyniesie to 4 dni /zmiany/ iotne.
Wwypadku wykonywaxiia tyciaze iooOw aa lotnisku specjalnym
bedzie to wygladato nastepujgco: 83 min x 10 = min.
na wyk. 60 kregow, to znaczy godz. lotow; dzielgc przez
6-godzinnG zmiany, otrzymujemy 2 dni /zmiany/ 1 2 godz. lo-

tow na jednego podchoragzego.
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Przyjmujac zatozenie| ze putk otrzymuje 50 podchora-
zych, dzieli ich na eskadry po 25 oraz, ze kazdy podchora-
zy wykonuje 60 kregow kontrolnych, eskadra nma do wykona-
nia 1500 kregow /co w putku daje 3000 kregow kontrolnych/.
Na lotnisku standardow;ym wykonanie ich, przy 10 SB Lim na
eskadre, zajmie: jesli 1 tura /5 loty/ trwa 1 godz.IO min,
to wciggu 6-godzinnej zmiany lotnej tur takich mozna wyko-
naC 5f wkazdej turze po 5 SB Lim. Wjednej turze 5 SB Lim
wykona tgcznie 15 kregow, ifoozac to przez 5 tur otrzymamy
na 1 zmianie /6-godzinng/ 75 kregéw. Aby wiec wwykonaC 1500
kregow, trzeba 20 zmian lotnych. Oznacza to okolo 1 m-ca
szkolenia, zaktadajac sprzyjajaca pogode.

Na lotniska specjalnym bedzie to wygladato nastepuja-
co. 6 kregow wykonanych zostanie w1l godz.24 min /dla ula-
twienia obliczen mozna przyja¢ 1 godz.JO min/. Wciggu 6-
-godzinnej zmiany wwkonane zostang 4 tury po 5 SB Lim, co
da nam: w jednej turze 5 SB Lim x 6 kregow = 30 kregdw,

a pomnozone przez 4 tury czyni 120 kregbw za zmiane 1500
kregbw zostanie wykonanych w czasie 12 pelnych zmian i 5
godzin lotnych. Przyspieszenie szkolenia w lotach po kre-
gu o 7,5 zmiany /ponad 1 tydzien latania/ daje, oprécz po-
waznego zdynamizowania szkolenia, powazny zysk finansowy:
zysk resursu na 6 kregach wynosi 20 min, czyli na 3000 kre-
gow - 10000 min =166 godz.36 min#

1 godz. resursu na SB Lim kosztuje 23265 z+, mnozona
przez 166 godz#36 min /166,6/ daje 3*S75«9"9 zt. Jest to
wiec suma nie do pogardzenia'?
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Dolicza¢ do tego nalezy inne koszty, a mianowicie: 1/ tgcz-
nos¢ i RUL, /7»5 zmiany /6 godz./ = 45 godz.x 10000 zt =
= 450000 z4/; 2/ sprzetu elektro-gazowego /60 m-cy =
= 9523 zt 1 mies# /20 zmian/ 1590 zt , 1 zmiana /6 godzo/
80 zt+ + 755 X 80 = 600/; 3/ sprzetu samochodowego /960 zt.
na 1 godz* nalotu 7>5 x 35 S = 2625 S x 960 = 252 000 z#/*
kacznie otrzymamy 4*578*5"9 zt* oszczednosci XVI .
Whnaliczeniach uwzgledniono podstawowy typ samolotu szkol-
no-bojowego SB Lim-2 jako aktualnie eksploatowany w jednos-
tkach szkolno-bo jowych WOSIj. Wniedalekich planach przewi-
duje sie szkolenie koncowe podchorgzych prowadzic na samolo-
tach typu Mig-21 w wyniku czego koszt szkolenia ulegnie
niewatpliwej zwyzce, a oszczednosci wynikajace z walorow
nowego lotniska, w przypadku ich wiasciwego wykorzystania,
beda o wiele wyzszeV

Dzieki specjalnemu utozeniu DS nie jest naduzywana
przy lotach po kregu - instalacja hamowania Av przeciwiens-
twie do lotniska klasycznego/ przez co, w sposob bardzo wy-
razny, wzrasta wskaznik bezpieczenstwa latania*

Na przeszkodzie jednak w wykorzystaniu pozytywnych
cech lotniska stoi nie nadgzajacy za ogolnym rozwojem po-
trzeb szkoleniowych lotnictwa system dowodzenia lotami*
Widomym tego dowodem mogg by¢ wykresy 1*3«'1*1* oraz 1*3*1 *2*
Dane wnich zawarte wskazujg, ze mino okreslenia konkretnej
liczby samolotow w powietrzu jednoczes$Snie wykonujacych za-
danie z gwarancjg bezpieczenstwa przy uwzglednianiu, oczy-
wiscie, miedzy innymi mozliwosci systemu/, nie jest ona
w praktyce przestrzegana. Dla przykiadu na lotnisku Deblin
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w 1979 r. najwyzsza liczba samolotow wykonujacych jedno-
czesSnie zadanie wynosita 22, a w1980 r*- 27 /!/» podczas
gdy normy, wynikajgce z ankietowania KL, przewidujg /dla
kadry i podchorgzych/ przedziat 8-15 samolotowi' Sg to
dane dotyczace lotniska klasycznego* Jak zatem przedsta-
wiajg sie dane dla lotniska specjalnie dostosowanego do
szkolenia* Otéz w1979 r* najwyzsza liczba samolotéw jedno-
czesnie wykonujacych zadanie wynosita 19, a wr.1980 - 20.
Liczby te dowodza, ze dotychczasowy system dowodzenia lo-
tami stanowi hamulec w wypadku nowoczesnego lotniska*
Tenze sam system na lotnisku klasycznym pozwala w przecig-
gu krotkiego czasu na podwojne prawie przecigzenie / z 10-
-15 do 27/*

Nikt sie nie dowe, ile wysitku wiozyta cata stuzba
startowa, caty personel biorgcy udziat wlotach wto, by
loty takie zakonczyly sie szczesliwie* Nikt nie jest w'ota-
nie, wchwili obecnej, okresli¢, po ilu takich kierowaniach
KL zgtosi na komisji lekarskiej swo¢j ”zty stan psychofizy-
czny”, uniemozliwiajgcy dalsze kierowanie lotami. O zmiej-
szeniu intensywnos$ci loodw nie noze by¢ mowy, wchwili obe-
cnej. Pozostaje zatem tylko jedno rozwdazanie: tak doskona-
li¢ system dowodzenia, aby dowodzenie lotami pochtaniato
tylko czes¢ uwagi KL. Pozostatg jej czeS¢ powinien on sta-
le mie¢ wrezerwie na rozwigzywanie powstatych skomplikowa-
nych sytuacji w powietrzu. Ze jest to mozliwe, niech $wiad-
czg loty,w czasie ktoérych liczba jednoczesnie przebywaja-
cych w powietrzu samolotow ksztattuje sie grubo powyzej
okreslonego optimum i - co najwazniejsze - bez stwarzania
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warunkow do mozliwosci powstawania przestanek. W“ikatoby
z prz3toczonyych przyktadow, ze umyst ludzki jest wstanie
panowac, w pawnym stopniu, nad taka sytuacjg, lecz nie
bardzo wiadomo jak by sie taka sytuacja rozwineta w wypad-
ku zaistnienia zagrozenia. Ogtoszenie, przy takiej liczbie
samolotow w powietrzu, ciszy radiowej mogloby tylko zaos-
trzy¢ kryzysowa sytuacje. Udoskonalony system dowodzenia
lotami, jego niezawodnos¢, mozliwos¢ skontrolowania pozos-
tajacych w powietrzu zatdg w kazdym momencie wykonywanego
lotu oznacza¢ bedzie dla oséb ze skiadu SSKL spokdj i pew
nos¢ dziatania, tak niezwykle potrzebne cechy przy wypel-
nianiu odpowiedzialnych funkcji we wspotczesnym szkoleniu
lotnie zym.

By¢ moze, iz wniesione naklady finansowe na moderniza-
cje systemu dowodzenia nie zwrécg sie wciggu jednego ro-
ku pod postacig zlotowek; uzyskamy jednak dodatkowe niewy-
mierne korzys$ci. Proponowany system dowodzenia lotami powi-
nien zwiekszy¢ mozliwosci jednoczesnego wykonywania zadan
w sposOb bezpieczny przez wieksza liczbe samolotéw. Pozwoli
to rowniez na skrocenie okresu szkolenia praktycznego,

a wefekcie na jego potanienie. Krotszy okres szkolenia

praktycznego to mozliwo$¢ rozszerzenia lub lepszego utrwa-
lenia zagadnien teoretycznych majacych swoj niezaprzeczalny
wplyw nie tylko na ogolny poziom podchoragzego, jako przysz-
tego oficera Wojska Polskiego, ale i na poziom wiedzy lot-
niczej, a wiec rowniez posredni wphyw na bezpieczenstwo la-
tania* Nowy system powinien mieC swoj olu?eSlony wphyw takze
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na poziom zdrowia psychicznego tak personelu latajacego,
jak 1 personelu biorgcego udziat w dowodzeniu lotami«
Zwiekszenie zaufania wymienionego personelu do systemu
dowodzenia lotami to zmniejszenie iloSci | poziomu stresow
sprzyjajacych nerwicom, a zatem - posrednio - zmniejszenie
wykruszalnosci w wymienionych rodzajach personelu, czyli
nie tylko zysk w sferze duchowej.

Proponowany system oparty na elementach polskiej mysli
tworczej, pozwoli nie tylko wyeliminowa¢ drogi import sprze-
tu, ale i uzaleznienie sie od wahan w doptywie czesci zamien-
nych, co bedzie miato swoj okreSlony wphyw na sprawnosé
sprzetu, a wiec i na bezpieczeristwo latania. Przy wprowa-
dzeniu proponowanej wersji systemu, ciggtej jego moderniza-
cji 1 doskonaleniu, przemyst zyskatby mozliwos¢ intensywne-
go rozwoju mysli tworczej. W zwigzku za$ ze szkoleniem
w WOSL zagranicznych studentéw zaistniatoby zapewne zapo-
trzebowania na okreslony sprzet, co otwiera perspektywy
eksportu.

Wyliczanie pozytywnych cech proponowanego systemu
dowodzenia lotami nie oznacza przekonania o jego ldealnym
rozwigzaniu. Stanowi jednak, jak sie wydaje, kolejny krok
do przodu w kierunku systemu zapewniajgcego wyzsze efekty
szkoleniowe przy zachowaniu lepszych warunkow bezpieczens-
twa*
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