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-  4 -W S Т $ PSzkolenie lotnicze stanowi jedną z czołowych pozycji w całokształcie szkolenia podchorążych w Wyższej O ficerskiej Szkole Lotniczej* Ogrom problemów tego szkolenia wynika z zadań stawianych WOSL w zakresie uzyskiwania przez absolwen­tów takiego poziomu wyszkolenia lotniczego, aby mogli oni po niedługim czasie przygotowania rozpocząć szkolenie na samolotach naddżwiękowych zarówno w jednostkach liniowych, jak i  w szkole#Olbrzymi rokroczny nalot w WOSL, liczący d ziesiątki ty­sięcy godzin pracy w powietrzu personelu latającego, zabezpie­czany jest przez personel tecliniczny, ubezpieczenia i  zabez­pieczenia lotów, a w szczególności przez personel wyznaczany do grupy służb startowych kiero7</ania lotami /SSKL/• grupiete j wiodącą jest służba kierownika lotów /KL/# Dowodząc zało­gami znajdującymi się w powietrzu oraz siłami i  środkami zabezpieczenia naziemnego, kierownik lotów zobowiązany jest do rytmicznej i  zarazem dynamicznej r e a liz a c ji planowej tab eli lotów, a także do rygorystycznego przestrzegania dyscypliny i  bezpieczeństwa lotów, co w szkolenia podchorążych ma szcze­gólne znać zenie VW celu poprawienia wskaźników dynamiezności szkolenia w powietrzu i  jego bezpieczeństwa oddane zostało do eksploa­t a c j i  lotnisko szkolne o dwóch równoległych pasach /zał#1/. Walory tego lotniska stwarzają zupełnie nowe warunki wykony­wania na nim lotów i  ich zabezpieczenia naziemnego#Mając na uwadze niedomagania dotybhczasowego systemu dowodze­nia lotami na lotniskach tradycyjnych / X III , zał#6,8,9/.



-  5 -powstaje również wątpliwość, czy system ten będzie odpowia­dał wymaganiom nowego lotniska*’ A zatem rodzi się też pyta­nie , jaki ten system powinien bye, aby zapewniał osiąganie nakazanych efektów szkolenia lotniczego przy jednoczesnym zachowaniu wysokiego wskaźnika bezpieczeństwa latania# Powstała wife pilna potrzeba rozwiązania problemu dowodze­nia lotami w jednostkach lotniczych WOSL, ze szczególnym uwzględnieniem potrzeb nowego lotn iska.Biorąc pod uwagę powyższe, jak róimież ponad 30-letnie doświadczenie lo tn icze , a w tym ponad 20 lat praktyki w kie­rowaniu lotami oraz osobiste zainteresowanie tym problemem i  zebranie znacznej ilo ś c i materiału, zdecydowałem się  na podjęcie próby naukowego opracowania -  w formie rozprawy doktorskiej -  doskonalszego systemu, zabezpieczającego bar­dziej operatywne dowodzenie lotami w jednostkach WOSL#W dotychczasowej praktyce dowodzenia lotami w pułkach szkolmo-bojow’yeh i  szkolnych WOSL realizowane jest w zasięgu własnych pułkowych środków radiolokacyjnych# W wypadku gdy załogi wychodzą poza rejon obserwacji własnych środków radio­lokacyjnych, dowodzenie nimi przekazywane jest na odpowied­nie stanowiska dowodzenia wojsk OPK lub na system zabezpie­czający ruch lotniczy w rejonie Warszawy. A więc poza stano­wiska dowodzenia lotami WOSL, mimo że samoloty znajdują się w zasięgu obserwacji s ta c ji  radiolokacyjnych innej jednostki lotn iczej szkoły. Podobnie też przedstawia się  ten problem w wypadku uszkodzeń pułkowych środków, zabezpieczających dowodzenie lotami.



-  6 —Trudności w prowadzeniu kontroli radiolokacyjnej lotów zmuszają do jednoczesnego utrzymywania łączności radiowej z dużą liczbą załóg na jednym kanale, co z kolei nadmiernie obciąża kierownika lotów i  ogranicza jego gotowość do ewentual­nego udzielenia pomocy załodze, mogącej znaleźć się w trudnej sytuacji*Stereotypowe organizowanie dowodzenia lotami na bazie startowego stanowiska dowodzenia /SSD/ powoduje duże zagęszcze­nie osób personelu 3SKL do pracy w zbyt małej przestrzeni*W związku z tym, przy intensywnych lotach w jednostkach ?/OSL, dochodzi do wzajemnych zakłóceń. Szereg ujemnych czynników mających swój wpływ na operatywność działania w ramach dotych­czasowego systemu dowodzenia lotam i, wynika również z niejedno­litego  określenia zakresu obowiązków, praw i  uprawnień starto­wej służby kierowania lotami* l^iesystematyczne śledzenie nowości technicznych i  organizacyjnych pod kątem możliwości ich zastosowania dla poprawienia operatywności w dowodzeniu lotami spowodowało również dość znaczne opóźnienia w tym za­kresie*W związku z powyższym celem rozprawy doktorskiej jest opracowanie założeń /koncepcji/ takiego systemu dowodzenia lotami w jednostkach ?/OSL, który zapewniałby osiąganie wyż­szych efektów szkolenia lotniczego podchorążych przy niższych wskaźnikach kosztów /wysokich wskaźnikach ekonomicznych/ i  jednocześnie wysokim stopniu bezpieczeństwa latania*Powyższy cel zamierza się osiągnąć między innymi poprzez: -  analizę dotychczasowego systemu dowodzenia lotami, wykonywanymi z podchorążymi;



-  7 --  określenie punktów newralgicznych /’'wąskich gardeł”/ , hamujących zwiększanie intensywności lotów szkoleniowych na dotychczasowych /standardowych/ lotniskach;-  określenie optymalnej liczby załóg samolotów znajdują­cych się jednocześnie w powietrzu /wymagających dowodzeniai  nadzoru/I-  określenie zalet nov̂ ?ego lotniska;-  zebranie wniosków i  opracowanie kryteriów dla nowego, doskonalszego systemu dowodzenia lotami w procesie szkolenia podchorążych w jednostkach WOSL*Główna hipoteza robocza pracy przewiduje, że wyższe efekty szkolenia lotniczego podchorążych, przy maksymalnym zachowaniu warunków bezpieczeństwa lotów, można będzie uzyskać poprzez optymalizację /doskonalenie/ systemu dowodzenia lota­mi w jednostkach WOSL*W pracy zastosowano następujące metody badawcze:-  badanie dokumentacji wypadków lotniczych, powstałych w jednostkach WOSL w latach 1975-1979;-  obserwacja /wraz z analizą je j  wyników/ kierowania lotami przez wybranych, pod względem doświadczenia i  stażu, oficerów w celu ustalenia średniego czasu, niezbędnego na przeprowadzenie jednej operacji /statku, lądowania itp«/;-  badanie Za pomocą ankiet:a/ opinii podchorążych I I I  i  IV roku -  dotyczących r o li  i  zadań KL /SSKL/ w r e a liz a c ji  szkolenia lotniczego podchorążych; b/ opinii KL i  DKL, a także KSL, NO i  NN dotyczących funkcjo­nalności istniejącego systemu dowodzenia lotami w celu określenia ilościowych możliwości dowodzenia załogami w powietrzu w tym systemie;



-  8 --  eksperyment -  w celu określenia sprawności poszcsegól- nycłi grup IGj w zakresie uazielenia pomocy załogom w powie­trzu, znajdującym się w skomplikowanej sytuacji;-  wywiad psychologiczny -  dla przeprowadzenia sondażu w grupie pilotów -  instruktorów, nie posiadających upraw­nień do kierowania lotami, na temat r o li  KL w szkoleniu lo t­niczym, ze szczególnym uwzględnieniem skomplikowanych sytua­c j i  w powietrzu;-  autopsja -  wykorzystanie doświadczenia własnego do opracowania założeń /koncepcji/ nowego doskonalszego syste­mu dowodzenia lotami w jednostkach WOSL.Wyniki badań naukowych ujęte zostały w pracy w trzech rozdziałach i  wnioskach końcowych*Rozdział pierwszy obejmuje rozważania na temat pojęcia**dowodzenie” czy Skierowanie" lotam i, analizę wypadków^  z*'. ^i  przesłanek do wypadków lotniczych w WOSL w latach 1975- -1979 oraz analizę istniejącego systemu dowodzenia lotami w szkole* W wyniku tych analiz ustalono możliwości kierownika lotów w zakresie jednoczesnego kierowania określoną liczbą załóg w powietrzu, określono zagadnienia osobistego przygo­towania się personelu SoKL do kierowania lotami oraz rozpa­trzono funkcjonowanie systemu dowodzenia lotami w czasie ich wykonywania*W rozdziale drugim ujęto rolę i  zadania systemu dowodze­nia lotami w procesie szkolenia lotniczego podchorążych oraz rozpatrzono walory nowego lotn iska, dostosowanego do intensyw­nego szkolenia w powietrzu*



-  9 -Eo25dział trzeci zawiera projekt /koncepcję/ systeaiu kierowania lotami na nowym lotnisku szkoły. W ramach tego projektu zaproponowany został radiolokacyjny system kontroli i  nadzoru lotów WOSL, skład systemu, podział kompetencji, stanowiska etatowe i  wyposażenie poszczególnych elementów tego systemu oraz ogólna idea dowodzenia uwzględniająca główne rodzaje wykonywanych lotów. W oparciu o proponowany system dowodzenia lotami szkolnymi na nov/ym lotnisku opraco­wany został ponadto wariant modernizacji systemu dowodzenią lotami na lotniskach dotychczasowych*toioski końcowe dotyczą głównie kalku lacji ekonomicz­nych, które również mają istorns znaczenie przy ewentualnym
<Łprzyjęciu do r e a liz a c ji proponowanych w pracy rozwiązań*Brak literatury łączącej się śc iś le  z tematem rozprawy autor starał się rekompensować w maksymalnym stopniu lite r a ­turą pokrewną* W trakcie pisania rozprawy autor w dużym stopniu korzystał z konsultacji w ikkademii Sztabu General­nego WP i  IŜ yższej O ficerskiej Szkoły Lotniczej, a także z dys­k u sji z oficerami zajmującymi się bezpośrednio szkoleniem lotniczym zarówno w szkole, jak i  w jednostkach liniowych*



-  10 -

1 . DOTYGHCZASOiy SYSTEM iX)WODZBNIA LOTAMI -  STANI MOŻLIWOŚCI
1*1 • D o w o d z e n i e  c z y  k i e r o w a n i el o t a m iJednym z najpoważniejszych elementów w całokształcie szkolenia lotniczego jest system dowodzenia lotami* Twier­dzenie to nie podlega dyskusji, ale wątpliwości mogą pows­tać przy wyborze określania funkcji tego systemu: ‘’dowodzi** ozy **kieruje**« Wielka Encyklopedia Powszechna /XV, t .5  str* 
119j w«3/ -  w wyjaśnieniu hasła **dowód** -  określa dowodzenie jako czynność konstruowania dowodu« Hasło “kierowanie** w ogóle tu nie występuje#W Małej Encyklopedii Wojskowej / V I,ę . 1 , str*320/ pod hasłem “dowodzenie** czytamy, iż  “ jest to działalność dowód­cy i  osób z nim współdziałających*** ’’Dowodzenie w czasie pokoju**, czytamy d a le j, **polega na kierowaniu procesem szkole­n ia ’** “ Istotną treścią  dowodzenia“ , przytacza autor hasła, “ jest decydowanie o właściwym wykorzystaniu lu d zi, broni i  sprzętu zarówno w działaniach bojowych, jak i  w pracy szkoleniowej“ * Terminy “kierowanie” i  “kierowanie lotami” nie zostały w encyklopedii ujęte w postaci haseł*W Leksykonie Wiedzy Wojskowej /V, str*90/ dowodzenie jest utożsamiane z kierowaniem, choć w objaśnieniu hasła przeczytać można, iż  “ dowodzenie” je st szczególnym rodzajem



-  11 -kierowania ze względu na strukturę organizacya^ s i ł  zbroj­nych i  specyfikę realizowanych przez nie zadań# W tym samym wydawnictwie /V, str#164/ ola?eśla się "kierowanie lotami" jako "zespół czynności kierownika lotów i  podległych mu osób służb kierowania i  ubezpieczenia lotów, mających Па celu ścisłe i  ciągłe kierowanie ruchem statków powietrznych na ziemi i  w powietrzu dla zapewnienia załogom /grupom/ warunków wykonywania zadań powietrznych z zachowaniem bezpie­czeństwa lotów". D efin icja  ta jest zgodna z zawartą w "Regu­laminie wykonywania lotów w lotnictwie wojskowym" / X III , str#192, p.t# 478/# Kończąc przegląd d e fin ic ji interesują­cych nas terminów, zwrócić należy uwagę na to , iż  w prakty­ce coraz częściej słyszy się o dowodzeniu lotam i, choć w uży­ciu  pozostają tradycyjne wyrażenia "kierownik lotów” i  "kie­rowanie lotami” # Autor pracy proponuje ze swej strony nastę­pujące użycie terminów i  ich rozumieniem^-  dowodzenie lotami -  całokształt czynności związanych z orga­nizacją i  przebiegiem oraz zabezpiecze­niem i  ubezpieczeniem lotów;-  kierowanie lotami -  pojęcie dotyczące fu nkcji bezpośrednie­go kierowania załogami, wykonującymizadania w powietrzu#Takie rozróżnienie wydaje się konieczne w obliczu zmian za­chodzących w praktyce lotniczej# Trudno dziś porównać funkcję KL z oła?esu szkolenią podstawowego np. na samolotach UT-2, kiedy jego kontakt z załogami zachowywany był za pośrednic­twem chorągiewek i  płócien startowych, z aktualną funkcją KL



-  12  -np# w lotnictwie myśliwskim, kiedy posiada on do dyspozycji radiolokacyjny system lądowania, radiolokacyjny system b liż ­szej nawigacji, zautomatyzowany system naprowadzania oraz wiele innycłi technicznych i  radiotechnicznych urządzeń służą­cych do ubezpieczania wykonania zadań w powietrzu* Truizmem jest twierdzenie, że tylko sprawne, z żelazną konsekwencją realizowane dowodzenie działalnością wszystkich tych podsys­temów może zapewnić wykonanie zadań w powietrzu z gwarancją bezpieczeństwa lotów* Jednymi z podstawowych warunków spraw­nego dowodzenia wydają się być:-  ciągła analiza sytuacji w powietrzu przez wszystkie dostępne środki;-  posiadanie przez КЪ możliwości ciągłego nadzoru pracywszystkich podległych mu systemów 1 środków;-  posiadanie zwielokrotnionej łączności /radiowej, ra­diotelefonicznej, telefonicznej i  dynamicznej/ z podległymi siłam i i  środkami przy zapewnieniu możliwości natychmiastowe­go kontaktowania się z nadrzędnymi i  sąsiednimi stanowiskami d07/odzenia /kontroli i  nadzoru ruchu lotniczego/*Pod wieloma względami, wobec powyższego obecny system dowodzenia lotami upodobnił się do systemu dowodzenia działa­niami bojowymi* Dynamika lotów wymaga w obydwu wypadkach szybkich i  jednoznacznych decyzji oraz natychmiastowej ich re a liz a c ji*  Każda zwłoka przynieść może nieobliczalne następs* twa* Proponowany więc przez autora sposób użycia terminów ’•dowodzenia lotami** i  **kierowania lotami** dla celów wytyczo- nych tematem pracy wydaje się być uzasadniony#



-  13 -1ф2 » A n a l i z a  w y p a d k ó w  i  p r z e s ł a ­n e k  d o  w y p a d k ó w  l o t n i c z y c hz a i s t n i a ł y c h  w j e d n o s t k a c h  W O S L  w l a t a c h  1 9 7 5 - 1 9 7 9Doskonalenie szkolenia lotniczego jest procesem nieus­tającym w sposób ciągły bowiem dopływa coraz nowocześniejszy sprzęt lotniczy« Wraz z nim spływa do jednostek nieustannym strumieniem sprzęt towarzyszący -  coraz nowocześniejsze środki radiolokacyjne, łączności, odtwarzania gotowości do lotu i  inne* Doskonalszy sprzęt to wzrost kosztów zakupu i  eksploatacji» Niezależnie więc od konieczności uwzględnia­nia w procesie organizacji szkolenia lotniczego takich czyn­ników, jak bezpieczeństwo, metodyka i  rytmika oraz wiele in­nych, na czoło wysuwa się  czynnik ekonomiezności szkolenia# Jednym ze sposobów obniżenia kosztów jest intensyfikacja szkolenia stąd -  skrócenie jego cyklu# Drogą do uzyskania tego efektu jest zwiększanie nalotów w ciągu zmiany lotnej# Jednostki lotnicze WOSL mają pod tym względem duże osiągnię­cia# Przebieg wzrostu rocznych nalotów w jednostkach TOSL w latach 1975-1979 ilu stru je  wykres 1#2#1# Przedstawione wyni­ki możliwe były do uzyskania dzięki poważnemu dorobkowi meto­dycznemu i  organizacyjnemu# Na drodze prowadzącej do nich zdarzały się jednak i  niepowodzenia tym boleśniejsze, że oprócz poważnych strat szkoleniowych i  materialnych pociągały za sobą zbyt często utratę życia#
\



-  14 -Komisje badania wypadków lotniczych /KBWL/ coraz częś­c ie j stwierdzają, jako zasadniczą przyczynę zdarzeń lo tn i­czych, niewłaściwą organizację lotów. Taka ocena odnosi się bezpośrednio do pracy osób funkcyjnych, w tym SSKL podległych kierownikowi lotów. Część zdarzeń lotniczych powodowana jest również niewłaściwą pracą samego KL*Mając na uwadze uzyskanie obiektywnego obrazu odpowie­dzialności osób związanych z dowodzeniem lotami za zaistnia­łe zdarzenia, autor poddał analizie wypadki lotnicze i  przes­łanki do nich zanotowane w jednostkach WOSL w latach 1975- -1979> a powstałe z winy personelu SSKL.Początkowy zamiar badania wyłącznie wypadków lotniczych został przez autora rozszerzony o przesłanki do wypadków lo t­niczych w celu lepszej obserwacji zarysowujących się  tenden­c j i .  Interpretując wykres 1 o 2 .1 ., należy zaznaczyć, że wzrost sumy wylatanych godzin przez jednostki WOSL w latach 197^ -1975 ü.ie odbył się  jedynie dzięki poprawnej organizacji lo­tów, powstała bowiem w owym czasie nowa jednostka szkolna na bazie Centrum Szkolenia Lotniczego. Niemniej jednak nalot te j jednostki nie odpowiadał w pełni wzrostowi nalotu WOSL. Planowany skok w nalocie w 1980 r .  odbył się również drogą częściowych zmian organizacyjnych.?/ykres 1 .2 .2 . mimo iż  w przedstawionej formie nie dają­cy bezpośrednio danych do tematu pracy, dość wymownie potwier­dza celowość pracy profilaktycznej. Im większa je st wykrywal­ność drobnych usterek, przesłanek, tym mniej jest poważniej­szych zdarzeń lotniczych, tym większe bezpieczeństwo la ta n ia . Wiąże się to , oczywiście, ze zwiększonym wysiłkiem personelu
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-- 20 -biorącego udział w lotach, co do te j pory osiąga się raczej w sposób akcyjny niż systematyczny*'Wykresy 1*2.2 i  1*2*3 noszą charakter pomocniczy, służą mianowicie jako tło  dla wykresów 1*2*4, 1*2.5 i  1*2.6 do określenia udziału personelu SSKL w paradowanych przez ogół personelu jednostek przesłankach, wypadkach oraz katastrofach* Dane te przedstawiają się następująco:-  średni udział personelu SSICL w powodowanych przez personel jednostek przesłankach do wypadków lotniczych wynosi 6,9%, dla ułatwienia można przyjąć 7-  średni udział personelu SSICL w wypadkach lotniczych powstałych z winy personelu jednostek wynosi 45,6%, cow zaokrągleniu daje 46%;-  średni udział personelu SSKL w powstałych z winy perso­nelu jednostek katastrofach lotniczych '//ynosi 53»2% /53%/*Analizując powyższe dane, można zaryzykować twierdzenie, że system dowodzenia lotami w miarę sprawnie działa w sytuac­jach mało skomplikowanych* Procent wpływu personelu SSICL na zaistnienie zdarzeń lotniczych gwałtoimie wzrasta w miarę złożoności sy tu a cji, w wyniku której dochodzi do wypadku lotniczego lub do katastrofy* Obserwowany skok procentowegoуudziału personelu SSICL /w przesłankach 7 % i  wypadkach lo tn i­czych 46% / w zdarzeniach lotniczych powodowanych przez ogół personelu jednostek rvydaje się nie być w pełni obiektywnym, ponieważ o udziale personelu SSICL /w tym i  KLl/ w spowodowa­nej przesłance decyduje sam KL, podczas gdy w te j samej sprawie w czasie badania wypadku lotniczego decyduje KB\̂ /L*Jak kolwiek fakt ten może mieć pewien wpływ na statystykę,to nie wydaje się możliwym, aby miało to istotne znaczenie



-  21 -w sformułowanym poprzednio wniosku#O małej wydolności systemu dowodzenia lotami może również świadczyć fa k t , że procentowy udział personelu SSiCL w katastrofach powodowanych przez personel jednostek wynosi ponad 50%.l A je st to przecież grupa osób, których głównym celem jest zapewnienie bezpiecznego wykonywania lotów.1.5# A n a l i z a  i s t n i e j ą c e g o  s y s t e m ud o w o d z e n i a  l o t a m i1#3#1. O k r e ś l e n i e  o p t y m a l n y c h  m o ­ż l i w o ś c i  K L  w d o w o d z e n i u  s a m o l o t a m iА.Б. KRn,/lSZTEIM / I I ,  s tr .l8 /  twierdzi iż  najwyższa l i ­czba samolotów /grup/ jednocześnie kierowanych przez dobrze przygotowanego KL nie powinna przekraczać 10 /dziesięć/#Przy większej liczb ie  załóg KL w 15 % przypadków podaje ko­mendy niewłaściwe, z przerwami# Dane te będą oczywiście zmien­ne dla różnych warunków# Dostępne autorowi materiały w tym zakresie /IV/ podają na podstawie doświadczeń pilotów i  przeprowadzonych badan, iż KL kierując pięcioma samolotami w powietrzu może -  po otrzymaniu informacji od p ilota -  przekazać mu odpowiedź natychmiast; kierując dziesięcioma załogami w powietrzu może odpowiedzieć po około 16 sek#; kie­rując jednocześnie piętnastoma załogami może dać odpowiedź po 57 sekundach; kierując 20 załogami może odpowiedzieć każdej z załóg dopiero po 1 minucie 33 sekundach#'



-  22 -Wpływ na intensywność rozmów KL z załogami będą miały liczne czynniki, a m#in#: warunki atmosferyczne, w jakich odbywają się lo ty 5 charakter wykonywanych lotów w danym wariancie lotów; doświadczenie KL; doświadczenie załóg»Od wielu czynników zależy także znaczenie każdego kontak­tu  radiowego z KL. Większość rozmów to meldunki załóg o prze­biegu wykonywanego zadania lub Informacje o aktualnym położe­niu samolotu* KL krótko kwituje komendy lub wydaje stosowne decyzje w sposób przewidziany procedurą radiową* Je ż e li loty przebiegają bez zakłóceń, zgodnie z planową tabelą lotów, to meldunki radiowe załóg są oczekiwane przez KL i  stanowią po­twierdzenie prawidłowo przebiegającej akcji* Gdy jednak w uporządkowaną sytuację powietrzną/w szczególności, gdy l i ­czba załóg w powietrzu je st wyższa od optymalnej/ wkradnie się element niebezpieczeństwa, wówczas częstotliwość i  waż­ność rozmów radykalnie wzrasta*W jednostkach WOSL podczas szkolenia podchorążych i  kade­tów sytuacje krytyczne wymagają od KL szczególnego sposobu postępowania* Kieruje on przecież załogami z małym doświadcze­niem lotniczym i  stosunkowo niską odpornością psychiczną w sy­tuacjach skomplikowanych* Wobec takiego stanu rzeczy przekro­czenie optymalnej liczby załóg w powietrzu może doprowadzić do tego, iż  załoga, która znajduje się  w niebezpieczeństwie, nie otrzyma stosownej informacji /w czasie bądź tre ści/  od KL* Ujmowanie w planowej tab eli lotów liczby samolotów większej od optymalnej stwarza więc potencjalne niebezpieczeństwo, wręcz założone przez zestawiającego tab elę .



-  23 -Można tu w zasadzie mówić o liczen ia  na szczęście, że nic nie zakłóci ustalonego porządku# Tak jednoznaczne i  ostre postawienie powyższego proDierau wynika między innymi z wzię­cia pod uwagę predyspozycji psychicznych i  intelektualnych oraz doświadczenia i  wyszkolenia kierowników lotów, od któ­rych przecież bardzo wiele zależy. Trzeba tu dodać, że pre­cyzja działania ICD w złożonej sytu acji zależy w nie mniejszym stopniu od możliwości systemu dowodzenia lotami.W WCSL prowadzono szereg interesujących badan z kierow­nikami lotów. V/ jednej z prac na ten temat, J .  SK^PSKI /XIV/,
Akierując się opinią przełożonych oraz badaniami zdolności intelektualnych, podzielił KL w jednostkach WOSL na trzy gru­py; A,B,G. Z 72 badanych 2/3 /48/ zostało zaliczonych do gru­py o średnich zdolnościach ogólnych /**B*V> 1/6 /12 KL/ do działających bardzo sprawnie /”A*V i  1/6 /12 KL/ do działają­cych dostatecznie, inaczej -  mało sprawnie. Wiedza lo tn icza , techniczna oraz znajomość regulaminów, in stru kcji i  przepisów lotniczych w poszczególnych grupach, według J .  SEWILSKIEGO, przedstawia się podobnie. Szereg kolejnych badań tegoż auto­ra w sferze sprawności działania czy też cech charakterolo­gicznych potwierdza przewagę KL grupy ”A*' nad grupą **B” , a t e j­że nad grupą Kie należy jednak sądzie, aby przynależnośćdo poszczególnych grup była rzeczą stałą /np. predyspozycje do kierowania większą liczbą załóg KL nabywa w miarę zdobywa­nia doświadczenia/.Drogą z kolei sondażu opinii przełożonych można wyodręb­nić ki’y te ria , których spełnienie zalicza KL /pełniących



-  24służbę w jednostkacli \ЮБЬ/ do grupy najwyżej cenionej:20-25 lat pracy; 2500 -  5000 godz# nalotu życiowego; 2-10 lat kierowania lotami przy 300 -  600 godz. wykonywania te j fun­k c ji . ъ przedstawionych danych również wynika, że zaliczenie ICL do jednej z wyodrębnionych grup może być rzeczą płynną,.Wiedząc o płynności granic między poszczególnymi grupa­mi, pamiętać należy o spoczywającej na KL odpowiedzialności za ludzi i  sprzęt nie tylko w sferze moralnej ale i  sądowej. Świadomość tego oznacza bardzo duże obciążenie psychiczne u KL. Można przewidywać, że w te j sytuacji kierowanie lotami na granicy swoich możliwości panowanie nad sytuacją w powie­trzu pogłębia napięcie nerwowe* Brak rezerwy uwag'i, wynikają­cy, na przykład z nie u^^zgiędnienia przynależności KL do jed­nej z wymienionych grup lub nawet stanu psychicznego KL w da­nym dniu może - w przypadku wystąpienia drobnego niekied;.; na­wet zdarzenia lotniczego - doprowadzić do bardzo poważnych następstw. Szczególnie łatwo o taką sytuację w jednostkach wOSL w trakcie szkolenia uczniów. Duża intensywność lotów, niedoświadczenie załóg /uczniów/ przeciążenie systemu dowodze­nia lotami wymagają od ICL w jednostkach WOSL maksymalnego wysiłku i  koncentracji uwagi w celu sprawnego i  bezpiecznegoprowadzenia lotów. Możliwości organizacyjne prowadzenia lotów jedynie w celu wprowadzenia /doskonalenia/ iCL^są, n iestety , niew ielkie. Swoje doświadczenie muszą oni zdobywać w trakcie normalnych, a więc intensywnych, lotów w tym i  z uczniami, y/ystarczy więc, aby słabszy mniej odi^orny uczeń znalazł się w trudnej sytuacji powietrznej i  jednocześnie kieroTOictwo lotów spoczywało w rękach KL z grupy **G” ,



-  25 -a można z dużą dozą prawdopodobieństwa przewid;ywac nieodwra­calność skutków tego -  niewątpliwie -  zbiegu okolicznościt Materiał niezbędny do opracowania wniosków o aktual­nych możliwościach KL w jednoczesnym kierowaniu samolotami w powietrzu autor postanowił zebrać na podstawie badań ankie­towych KL jednostek szkolno-bojowych i  szkolnych przygotowują­cych pilotów o profilu  LM oraz na podstawie analizy tabel pla­nowych lotów z dwóch jednostek lotniczych*Na ankietę odpowiedziało 55 ^  z pięciu jednostek WOSL* Stan KL w tych jednostkach wynosi 81* Procent uczestnictwa w ankiecie osiągnął więc wartość 67, co jest wynikiem zadowa­lającym, uwzględniając absencję /urlppy, WOSzK, kursy/*Wśród 55 KL n a jlicziiie jszą  grupę /31/ stanowili oficerowie ze stażem do 5 l a t ,  co stanowi 56,5%* Drugą grupę stanowią KL ze stażem do 10 la t  /9 co stanowi 16,3 %/• Następna grupa to KL ze stażem do 15 l a t .  Z grupy te j na ankietę odpowiedziało 5 KL, co stanowi 9 %• Kolejna grupa uczestnicząca w ankiecie 
to   ̂ YJj ze stażem do 20 la t /9 %/* Ostatnią i  jednocześnie, jak się wydaje, niejednorodną pod względem stażu, a zatem1 pod względem doświadczenia, grupą są KL w liczb ie  5 /9 %/  ̂którzy nie podali w ankiecie czasu nadania im uprawnień do kierowania lotami* W jednostkach WOSL mamy więc do czynienia z KL w przeważającej części młodymi: 16 % do 1 roku, Iń % -2 la ta  i  13 /"12,7/ ~  ̂ la ta  stażu* Ma to swoje skutki tak pozytywne, jak i  negatywne* Ogólnie można to określić w spo­sób następujący: są to p ilo ci częściej ryzykujący, le p ie j

■yznoszący obciążenia psychiczne i  fizyczn e, ale przez to stwa­rzający częściej sytuacje, w których łatw iej o wydarzenie



-  26 -lotnicze* Grupa ta częściej niż inne kieruje lotami, ponie­waż są to p ilo ci zajmujący stosunkowo niższe funkcje, a więc nie nadmiernie obciążeni innymi obowiązkami*Jaka więc je st optymalna liczba samolotów w powietrzu w opinii badanej grupy KL ? Pytanie w ankiecie /13/ brzmiało: **Podaj liczbę samolotów w powietrzu, którymi kierowałbyś bez obawy* Je ś l i  uważasz, że należy rozróżnić kadrę i  podchorą­żych zrób to , stawiając literkę ”k” lub ”p". Dla ułatwienia umieszczono w ankiecie tabelkę, w której należało przedstawić odpowiedź* Tabela 1*3*1»1 *I  grupa IGIi ze stażem do la t 3 /31/»\ uczeft\ b - i - 0 T O Ww«euX♦ łitinlMObP£R.X 5-5 5-8 e-̂ io 2̂,-45 16--la 18-2,0 2,0-25г 3 4 5 6 7 8 9DZWR -  Ź -  Z 4 9 Ю в 9 4 3 ^ 4 2 1 ~DTWfl Ą 44 Ю 9 ł2 7 ii **-• a 4 i 4 i  ~NZWfl ł 3 8 6 6 A £ Л 4 W »  M bNTWR -  4 A 4 A  2 4 4  ̂ •** ■*M * 4 ^
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-  27 -W grupie KL ze stażem do 5 la t  w dzień w zŵ k̂łycłi warun­kach atmosferycznych /DZWA/ kadrą kierowałoby: w rubryce 2 i  5 nie zarejestrowano żadnego głosu; w rubryce ń -  4 głosy /12,9%/; w rubryce 5-10 głosów /32,2%/; w rubryce 6-9 głosów /29,0%/; w rubryce 7-3 glosy /9f6%/; w rubryce 8-4 głosy /12,9%/; w rubryce 9-1 głos /3f2 %/•Wydaje się więc, że dla te j grupy iCL optymalną liczbę sa­molotów w powietrzu w czasie lotów kadry w będzie 10-15samolotów# Nie znaczy to , oczywiście, że dla początkujących KL należy również stosować powyższe w ielkości. Wręcz odwrotnie: stopień obciążenia EL, wprowadzanego do pełniehia te j odpowie­dzialnej fu n k cji, należy dozować, wnikliwie obserwując jego reakcje. Przy jakichkolwiek oznakach zdenerwowania stopień trudności należy obniżać i  utrwalać opanowane umiejętności.W te j samej grupie KL w dzień w trudnych warunkach atmos­ferycznych /ЪШк/ lotami kadry kierowałoby: w rubryce 2 nie odnotowano głosu; w rubryce 5-1 głos /3,2%/; w rubryce 4-10 głosów /32,2%/; w rubryce 5-12 głosów /36,7%/} w rubryce 6-2 głosy /6,4 %/; w rubryce 7-2 głosy /6,4%/; w rubryce 8-1 głos /3,2%/; w rubryce 9-1 głos /3,2%/. Z powyższych danych wynika, że grupa KL ze stażem do la t 5 w DKA w czasie lotów kadry przyjmuje za bezpieczną liczbę 8-12 samolotów w powietrzu łącz­nie 70,9 % głosów/.Odnośnie do DZiiA głosy ułożyły się następująco: w rub3?y- ce 3-1 głos /3f2 %/; w rubryce 4 - 8  głosów /25|Q %/; w rubry­ce 5 -  6 głosów /19>3 %/; w rubryce 6 - 2  głosy /6,4 %/; w rubryce 7 - 1  głos /3,2 %/♦ Można stąd wysnuć wniosek, że za bezpieczną liczbę samolotów kadry w NZWA grupa ta uważa również 8 - 1 2  samolotów /45,1 % głosów/*



28 -
Loty w NOTA w jednostkach WOSL nie są dziedziną w pełni opanowaną. Na samolotach typu TS-11 nie v'/ykonuje się ich w ogóle. W jednostkach szkolno-bojowych w ostatnich latach na samolotach typu Lim loty w NQ?y<A organizowano sporadycznie i  doświadczenie w kierowaniu nimi posiada niewielu pilotów. Niemniej jednak pytanie dotyczące NTWA było celowe, gdyż zada­nie dla WOSL przewiduje szkolenie |)odchorążych IV rocznika w tych warunkach.Brak doświadczenia znalazł swoje odzwierciedlenie w lic z ­bie głosów, które padły w następujących rubrykach: w 3 -  4 gło» sy /12,9%/; w 4 -  4 głosy /12,9 %/ oraz w 5 -  1 głos /3»2 %/. Można więc przyjąć liczbę 5 -  10 samolotów /pilotowanych przez kadrę/, którymi mogliby -  wg siebie -  bezpiecznie kierować w NTWA*Stosunek kierowników lotów I  grupy do możliwości kiero­wania lotami podchorążych jest podobny, choć idący nieco w kierunku zmniejszenia liczby samolotów. I  tak w DZWA za bezpieczną liczbę uważa 8 - 1 2  samolotów /54,8 % głosów/ pilotowanych przez podchorążych. Odpowiednio: w БТ̂ч̂А -  5 -  -  10 samolotów /64,5 % głosów/; w NZWA -  8 -  12 /32,2% gło­sów/ oraz w NTWA -  3 -  10 samolotów /6,4 % głosów/.



-  29 - 0?abela 1 .3 И .2 .I I  grupa -  KL ze stażem 6-10 la t /9/'\L»CZef)Nb-TOUWRRUtWvrtmostläK 5-5 5-a a -10 10-H2 1Z.-15 15-1& 18-2,0 2B-Z5
b ъ 4 5 6 j 8DZWB — —' —  — >1 4 4 4 4 ^ —  — -------  —DTWfl — — 5 4 4 г >1 -NZHR —  — 3 4 5 4 — 4 A — — —  — -------  —NTWR — . —  ̂ г l h >1 ~ —  — —  — -------- —

Głosy w te j grupie KL ułożyły się  w następujący sposób: w DZWA w lotach kadry 1 głos /11,1 %/ odnotowano w rubryce 4- / t j .  S -  10 samolotów/, 4 głosy /44,4 %/ w rubry­ce 5 /10 -  12 samolotów/ oraz 4 głosy /44,4 %/ w rubryce 6 /12 -  15 samolotów/; w DOTA 1 głos /11,1 %/ w rubryce 3»3 głosy /33,3 %/ w rubryce 4 , 4 głosy /44,4 %/ w rubryce 5 oraz 1 głos /11,1 %/ w rubryce 6; w KZWA ^ głosy /44,4 'IM w rubryce 4, 4 głosy /44,4 %/ w rubryce 5 oraz 1 głos /11,1%/ w 6; w NOTA 1 głos /11,1 %/ w 3, 2 /22,2 %/ w 4, 1 /11,1 %/ w 5 i  1/11,1 %/ w 6 . Można więc przyjąć, że I I  grupa IGj w czasie kierowania lotami kadry w DZWA za liczbę optymalną uważa 10-15 samolotów, w DOTA -  8 -  12 samolotów, w KZWA -  8 - 1 2  samolotów oraz w WOTA -  8 -  10 samolotów»





-  31 -1 lotacłi kadry w DZWA I I I  grapa AL oceniła 3 głosami /60 %/, że najbezpieczniej może kierować 10 -  12 samolotami# W BTWA i  NZWA wielkość ta  zawarta jest w granicach 8 - 1 2  samolotów /100 ib głosów / . W АЖА jedyny głos /20 %/ wypo­wiedział się za 4 przedziąłem / 8 - 1 0  samolotów/#W stosunku do lotów podchorążych głosy XEI grupy EL ułożyły się następująco: w DZWA -  3 głosy /60 %/ w przedziale 4 /8--  10 samolotów/; w DTWA -  3 głosy w przedziale 3/ 60 %/i  2 głosy /40 %/ w 5 /10 -  12 samolotów/; w NZWA -  1 głos /20 % / w przedziale 1 / 3 - 5  samolotów/ i  2 głosy /40 %/ w 3 przedziale /5 8 samolotów/; 2 głosy /40 %/ w 4 prze­dziale / 8 - 1 0  samolotów/; w N!TWA -  jedyny głos /20 %/ w przedziale / 8 - 1 0  samolotów/# A więc dla I I I  grupy opty­malna liczba samolotów wynosi: dla kadry w DZWA -  10 -  12 samolotów, w DTWA -  8 -  12 samolotów, w NZWA -  10 -  12 samo­lotów oraz w NTWA -  3 -  10 samolotów; dla podchorążych w DZWA -  8 -  10 samolotów, w DTV/A -  5 -  8 samolotów, w NZWA-  5 -  10 samolotów oraz w N№'A -  8 -  10 samolotów#
Tabela 1#3*1•4#

IV  grupa -  KL ze stażem 1 6 - 2 0  l a t  /3/\  петляя wrcunV̂fiTMOSF€ł̂ ъ - ъ 5-8 8-10 A O - M A l -АЪ 45-18 48-20 20-25
b 8 4 Б 6 7 8 9DZWfl -  ^ — -  4 5 A 1 - — — 4 - —DTWR — — -  5  ̂ l Z  - l  - ~ — — — —NZWfl — — -  l 5 1 — — /) -- — — — — — —NTWfl — — — _  — ^ - — -- — — — — -- —•



-  32
Procentowo rozkład głosów w IV grapie KL, dotyczący lotów kadry, przedstawia się następu.jąco: w DZWA 3 głosy /60 %/ w 5 przedziale /10 -  12 samolotów/, 1 głos /20 %/ w 6 przedziale i  1 głos /20 %/ w przedziale 8; w DTOA -  1 głos /20 %/ w 4, 2 /40 %/ w5 i  2 głosy /40 %/ w 6 prze­dziale} w IŃFZWA -  3 glosy /60 %/ w przedziale 4 i  1 głos w 6 I w ЖТ\7А -  jeden głos /20 %/  ̂ przedziale 3 / 5 - 8  sa­molotów/ i  1 /20 %/ w przedziale 5* Odnośnie do podchorążych wygląda to następująco: w DZWA -  4 głosy /80 %/ w przedzia­le 4 /8 -  10 samolotów/ i  1 głos /20 %/ w przedziale 5 / 1 0 - 1 2  samolotów/} w DTWA -  3 głosy /60 % / w przedziale 3f 2 /40 %/ -  w 4} w FZWA -  2 głosy /40 %/ w przedziale 3 i  1 /20 %/ w 4; w NIWA -  jedyny głos /20 %/ w przedziale 2* Eeasumując, IV grupa KL za optymalną liczbę samolotów w po­wietrzu do bezpiecznego kierowania uznała: dla kadry w DZWA - 1 0 - 1 2  samolotów, w ЪША -  10 -  15 samolotów, w NZ?IA -  8 - 1 0  samolotów oraz w NliA w podwójnym przedziale: I  5-8 i  I I  10 -  12 samolotów} dia podchorążych w DZWA -  8 -  10 sa­molotów, w DOTA -  5 -  8 samolotów, w NZWA -  5 -  8 samolotów oraz w NIWA -  3 -  5 samolotów#W o sta tn ie j, V grupie iCL, którzy nie podali swojego stażu, nie jest on na pewno jed n olity , rozkład głosów może wystąpić również nie jednoznaczny#





 ̂ 34 -w ОТлГА jedyny głos opowiedział się za 2 przedziałem / 3 - 5  samolotów/*Ze względu na niejednolity skład grupy nie wydaje się być uzasadnione określenie dla n ie j optimum#Jak więc przedstawia się omawiane zagadnienie w sk ali całe j grupy KL /55/ objętej ankietą ?I  Dla lotów z kadrą Tabela 1 •З*'̂  «б“#'Łącznie grupa KL jednostek WOSL -  DZWA /55/
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-  39 -Wydaje s ię , że liczba samolotów, którymi KL je^-ostek ?/OSb kierowaliby bez obawy, jest zbliżona do optimum. Zasa­dniczo przestrzegany powinien być zakres wykazany w rubryce 5 tab eli ponieważ przedział ten otrzymał najwyższyprocent głosów, z wyjątkiem lotów tak kadry, jak i  podcłiorą- żych. w Niemożliwość bardziej precyzyjnego określeniaoptimum dla tych warunków wynika zapewne ze zbyt małej lic z ­by KL z doświadczeniem w kierowaniu lotami w NTWA, o czym zresztą była mowa wcześniej# \Vykorzystywanie zakresu liczby samolotów w powietrzu rozszerzonego o przedział, który uzys­kał drugą co do liczby głosów pozycję, powinno być możliwe tylko w wypadku doświadczonych KL, po uzyskaniu odpowied­nich uprawnień# Można więc, wydaje s ię , przyjąć tezę, że wykraczanie poza ramy określonej liczby samolotów, którymi KL kierowaliby bez obawy, stanowi naruszenie czynnika bezpie­czeństwa# Dla pełnej jasności aktualnej sytuacji w kierowa­niu lotami prześledźmy ile  samolotów znajduje się jednocześ­nie w powietrzu podczas szkolenia#Badaniu poddano dwie jednostki szkolno-bojowe wykonują­ce loty na samolotach Lim-2 i  Lim-5# Jednostka stacjonująca w Dęblinie ma do dyspozycji lotnisko tradycyjne, o jednym pasie startowym# Natomiast jednostka stacjonująca w B iałej Podlaskiej dysponuje nowoczesnym, dostosowanym do szkolenia lotniczego, lotniskiem o dwóch pasach, którego przepustowość jest teoretycznie rzecz traktując zwielokrotniona w stosun­ku do tradycyjnego, ’iykresy 1#3#1#1# oraz 1#3#1*2# pozwolą na wgląd w praktyczną stronę tego zagadnienia przez porówna­nie obydwu jednostek w ciągu dwóch lat#
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-  42 -
Je ś l i  przyjmiemy, że wyniki badań ankietowych KL jed­nostek WOSL w zakresie bezpiecznej liczby samolotów, wyko­nujących w tym samym czasie zadania, są miarodajne, to wy­kresy wykazują niedwuznacznie przekro­czenie optimum. Zauważmy ponadto, że przekroczenia te wystę­pują prawie wyłącznie w czasie szkolenia podchorążych /IV-Х/. Ma początku pracy stwierdzono, że najbardziej wartościowi KL powinni posiadać staż od 2 -  10 l a t .  Kryterium to spełnia 54,3 % kierowników. A więc do drugie, średnio lic z ą c , kierowa­nie lotami jest prowadzone przez przedstawiciela najwartościo­wszej grupy KL, którym można ewentualnie zezwolić na kierowa­nie taką liczbą samolotów, jaką obejmuje wyżej określony rozszerzony zakres. C zyli w co drugich z kolei lotach powi­nien być stosowany wyłącznie ścisły  zakres bezpiecznej l ic z ­by samolotów w powietrzu, 'wniosek nasuwa się sam: w obecnych lotach przekroczano, z punktu widzenia liczby samolotów znajdujących się jednocześnie w powietrzu, granicę bezpie- czenst'wa.1*3.2. P r z y  g o t  o w a n i e  o s o b i s  t e  p e r s o n e l u

Ф n i a  l o t a m i S S K L  d o  k i e r o w a -
Kierownicy lotów, jak zostało stwierdzone wcześniej, to  personel la ta ją cy , pełniący szereg podstawowych fu n k cji, jak: dowódców /pułków, eskadr i  kluczy/, ich zastępców /ds. liniowych i  szkolenia/, nawigatorów /pułków i  eskadr/, szefów strzelania powietrznego /pułków i  eskadr/ oraz star­szych instruktorów w sekcji służb w pułkach'.



-  45 -Grupa ta  jest najczęściej obarczona dodatkow;ymi obowiązkami, które nie zawsze pozwalają na właściwe przygotowanie się do -  tak ważnej przecież -  funkcji KL* Autor pracy postano­w ił, na wstępie, poznać zdanie tego personelu na temat godzę* nia dowodzenia lotami z dowodzeniem oddziałami i  pododdzia­łami* W tym celu w ankiecie zawarte było pytanie /nr 4/:**Gzy KL w jednostkach WOSl -  a/ powinien, b/ może, с/ nie powinien -  być dowódcą, zastępcą, nawigatorem lub szefem strzelania powietrznego'4 Odpowiedzi przedstawiono w tabe­l i  'I • 3 • 2 *̂  • Tabela *1 ♦3*2»'1 *
^\QDP0W\E-BiŁUPft al POWINIEM b) m z Ł c)N\£ Р0Ц\\М\ЕЫ LRCZNB UŁZBBtt 

1oTd o ia i5 Ц  1 U % i . 5 (? ,0 7 о ) . 3 05 4 3 %
ń6-1 0 lQ i 19) г 5 ( 5 ,4 ? ,) 4 :4 ,2 % ) Ч

\u 15) i  { { %%) 5 _9,0% ,
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— S ( 5 ,4 7 o j 9 ,^ %ib e Ł  скх.ъ^ЛЪ) z  ( 5 ,6 % ) 5 ( 6 ,4 % ) — 59,0%
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-  44 -Z 55 KL biorącj^cłi udział w ankiecie na pytanie nr 4 odpowiedziało 5  ̂ /98 %/, z tego 18 /32,7 %/ dało odpowiedź -  ** po winien” , 22 /40 %/ -  **może” , a 14 /25,4 %/ -  ’*nie po­winien” # Stosunek głosów /33 % : 40 % : 25 %/ nie może, niestety wskazać, jakie funkcje kryją się  za poszczególnymi głosami, a nie zostało to ujęte w ankiecie ze względu na anonimowość* Hie wiemy więc, czy c i ,  którzy wypowiedzieli się za łączeniem fu nkcji ЮJ z dowódczymi, uczynili to w opaiv ciu  o własne doświadczenie, czy jedynie na podstawie obser­wacji# Niemniej jednak można stw ierdzić, że 73 % głosów opowiada się za conajmniej możliwością połączenia wyżej wy­mienionych funkcji* Wiele do myślenia daje jednak 25 % gło­sów przeciwstawiających się owej f u z j i .  Kryje się za tymi głosami, niewątpliwie, wiele kłopotów i  trudności w codzien­nej pracy* Nie sposób pominąć je przy opraćov/ywaniu optymal­nego wariantu systemu dowodzenia lotami# Kolejne, 5 pytanie ankiety brzmiało: ” czy aktualne obowiązki kierowniczego personelu latającego /eskadr i  jednostek WOSL/: a/ nie przesz­kadzają w całokształcie obowiązków KL, b/ przeszkadzają w niewielkim stopniu, с/ nie dają się pogodzić?” # Rozkład głosów przedstawiony jest w ta b e li 1 *3*2*2# ?/iększość ankie­towanych /58,1 %/ stw ierdziło, że obowiązki te przeszkadzają, ale w ’’niewielkim stopniu” * Duży stosunkowo procent głosów opowiada się za tym, że obowiązki te ”nie dają się pogodzić”r«* ^/29 %/• Zmusza on do r e fle k s ji i  nie może być pominięty w dal­szych rozważaniach#



-  4-5 - Tabela 1 .3«2.2
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ITastępnym pytaniem, dotyczącym bezpośrednio tematu, Óest 9: "czy, według własnej oceny, byłeś należycie przygo­towany do kierowania lotami: a/ zawsze, b/ przeważnie, с/ rzadko". Wyniki przedstawia tabela 1 .3 .2 .3 .
Tabela 1'.3.2.3.
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-  46 -Przytłaczająca większość KL stw ierdziła, że do kierowa­nia lotami byli przygotowani ’^przeważnie’' /70,6 %/. Oznaczać to może, iż do niektórych kierowah nie byli w pełni przygoto­wani. W sprzyjającej sytuacji doprowadzić to mogło do zdarzeń lotniczych* Kie miejsce mówić tu o ewentualnych skutkach ta­kiego stanu rzeczy. Aby usunąć wszelkie niedomówienia w te j materii ankieta zawiera pytanie nr 10: ’’niewłaściwe przygoto­wanie do kierowania lotami wynikało: a/ z braku zainteresowa­n ia , b/ z nadmiaru innych obowiązków, с/ z deficytu czasu” . Wyniki przedstawia tabela 1 .3 *2 .^ .
Tabela 1 .3*2e4.

ĈL CV b СUUBRbl. io UtZBfl Ы % UttBRbi % 1 Ш Ш гIclo IcÄ' 5 i b Ą\ Ш 54,5 ъ\ 65,5iTS-rató- (9) — — 5 4 'ł.a 46.2iii 5̂') — — Ъ 6Л Ь 5 л ь т'5 —- a ъ.ь а Ъ!Ь 4 ?,2
M — — a Ъ!о ь ЬА 5 s,n

щ г ш 4 i b Zb А\.Ъ 52. БЬ,1 55 40Q
Wymaga wyjaśnienia odpowiedź pierwsza, oznaczona lite r ą  ” a”-  ” z braku zainteresowania” . Wydaje się ona przypadkową, ale tak nie je s t . Powszechnie znany jest fakt zaniku chęci do kierowania lotami u personelu latającego.



-  47 “Przyczyn jest k ilk a . Pierwsza -  i  chyba zasadnicza « wynika z coraz poważniejszych konsekwencji, jakie przewiduje s ię  wobec kierowników lotów, którzy doprowadzą do tragicznego w skutkach wypadku lotniczego. Panuje przekonanie, że ta dodatkowa funkcja, nie przynosząc żadnych zaszczytów, stale grozi poważnymi następstwami z rozprawą sądową włącznie'.Druga przyczyna_to niezwykle silne obciążenie psychiczne iüj, związane z ciągłą odpowiedzialnością za bezpieczeństwo załóg. Inna wiąże się ze sprawami finansowymi. Mianowicie p ilo t , który nie kieruje lotam i, ma możliwość wykonywania lotów, dających nalot potrzebny do okresowej g r a ty fik a c ji. Natomiast p ilo t , posiadający uprawnienia do kierowania lotam i, jest stosunkowo często wykorzystywany do te j funkcji i  tym samym przedłuża termin uzyskania nalotu niezbędnego do otrzymania g r a ty fik a c ji .Autor przedstawił jedynie niektóre motywy, powodujące pilotam i, że nawet posiadacze uprawnień do kierowania często rezygnują z nich, uzasadniając swój krofc nieodpowiednim sta­nem zdrowia. Problem ten nie ujawnił się w tym miejscu ^/yraź- n ie , ale dodatkowe wypowiedzi KL były w te j sprawie niedwu- znac zne•Druga sprawa, wymagająca wytłumaczenia, to większa lic z ­ba głosów /6/ w I I I  grupie KL niż liczba ankietowanych /5/* Wynika to stąd, że jeden z KL podkreślił obydwie odpowie­dzi "a” i  **b*4 Podstawowym członem w strukturze jednostek WOSL, który samodzielnie organizuje lo ty , jest eskadra.W toku szkolenia podchorążych eskadry la ta ją  w zasadzie codziennie, bowiem etat przewiduje ich trzy , ale czynnie latających pilotów jest często tylko na dwie.



-  48 -Mimo więc że okład trz;yeskadrow7 zezwala na poprawniejszą organizację /więcej czasu na prz^^gotowanie. mniej podchorą­żych w eskadrze -  tym samym uzyskują oni większe naloty na zmianę, itp / , pułki szkolne i  szkolno-bojowe chętniej orga­nizują szkolenie w układzie dwueskadrowym* Ma to duży wpływ na rozkład dnia w eskadrach. Dzień pracy trwa minimum 10 --  12 godzin, a doliczając do tego czas potrzebny na spoży­cie jednego posiłku przed lotami i  jednego w trakcie lotów, dojazdy i t p . ,  otrzymujemy czas rzędu, niekiedy 14 godzin.Cykl taki wygląda następująco: bezp. przygotowanie -  2 godz# loty -  6 godz. /I zmiana 6.00 -  12.00, I I  zmiana 13*00 --  19*00/, omówienie lotów -  40 min do 1 godz., wstępne przy- got07;anie na dzień następny -  minimum 2 godz';̂  Stąd wynika deficyt czasu na osobiste przygotowanie się do kierowania lotam i. To tłumaczy 56,1 % głosów w ramach odpowiedzi Nadmiar innych obowiązków to przede wszystkim ciągła walkaz dokumentacją, programami, instrukcjami, ciągłymi popraw­kami do nich oraz wykonywaniem dodatkoivych zaleceń zawartych w telegramach i  szyfrogramach. Dodać do tego należy protokoły z posiedzeń zespołu bezpieczeństVva latania /BL / , szkoleń m etodycznych i t d . ,  itp* Nie dziwi więc równie wysoki --  bo 41,6 procent odpowiedzi *’6**. Są to sprawy, którew całokształcie organizacji dowodzenia lotami nie mogą być pominięte* Intensywne, a zarazem bezpieczne szkolenie lo tn i­cze wymagać będzie dostosowania do surowych wymogów i  tego elementu.



-  49 -
1 . 3*3* S 3* ' s t e m  d o w o d z e n i a  l o t a m iw t r a k c i e  l o t ó w A

Dowodzenie lotami realizowane jest z takich punktów, jak SSD /startowe stanowisko dowodzenia/ z IQj na czele, miejsce pełnienia służby przez DIOj /zwane najczęściej "wieżą*’ portu lotniczego/, /pułkowy punkt naprowadzania/ z 1Ш oraz RSL z KSL i  NO. SSD w tym układzie jest nadrzędne w sto­sunku do pozostałych. Wszystkie pozostałe punkty pracują na zlecenie lub za zgodą Ku. Ściśle  jest również oicreślony za­kres działania każdego z punktów. Dla uzupełnienia stosuje się zespół środków ubezpieczenia lotów /radiostacje, wóz meteorologiczny, zespół r/ la ta rn i, r/markiery, r/namiernik, system świetlny, reflektory i t p ./ , środki materiałowo-tech­nicznego zabezpieczenia /sanitarka, wóz straży pożarnej, dys­trybutory, holowniki itp ./  oraz szereg innych /stanowisko DIS, rozgłośnie, propaganda/. Wszystkie ww. elementy powin­ny być skrupulatnie przed lotami sprawdzone, a w czasie lo­tów pracować niezawodnie.Aby zapoznać się z opinią osób funkcyjnych SSKL na te­mat pracy ww. środków, w ankietach zawarte zostały odpowie­dnie pytania. Oddajmy głos kierownikom lotów. Pytanie nr 6 brzmi: "czy w czasie Twojej praktyki wszystkie elementy, zapewniające sprawny przebieg lotów /dokumentacja, sprzęt łączności, UL, środki MTZ/, były: a/ zawsze właściwie przygo­towane, b/ czasem niewłaściwie przygotowane, с/ w większości wypadków przynajmniej jeden z elementów nie był właściwie przygotowany**. V/ynikx ilu stru je  tabela



-  50 - Tabela 1 .3*5.1 ,HflŁłBNT\̂mPOWł£DZl6Я0РЯK.L a b С о0оХеи1/UCZBn GŁ. 1o UtZBfi 6t, % UCZBft 6к. ' t UCZBR Gt %dLo lotb [b{) Ą u 9 'f6.ĆЙ 9̂) Ą iZ a o 46 г(5) — — гг 48 5 9 .CW46-łOUai i6) — —
Г.

a 2) ,6 5 5,4 5 9,0lb€z . (6) 4 4 гг — — 5 9,05,1- 6̂,8 rł 2b,i 55 4CC
Odpowiedzi na ww* pytanie dają pewność, że ze środka­mi zabezpieczenia i  ubezpieczenia lotów również n ajlep iej nie jest# Jest to jednak stwierdzenie ogólnikowe. Które elementy są najsłabsze, gdzie kryje się największe zło ? Nieodzowne staje się kolejne pytanie, a mianowicie /nr 7/: **krytyczne uwagi dotyczyły n ajczęście j: a/ dokumentacji /tab eli planowej lotów it p ./ , b/ sprzętu lotniczego /orga­n iza cja , przygotowanie, sprawność/, с/ sprzętu łączności /organizacja, przygotowanie, sprawność/, d/ sprzętu UL /organizacja, przygotowanie, sprawność/, e/ sprzętu MTZ /organizacja, przygotowanie, sprawność/” * Wyjaśnienia w na­wiasie pozwoliły ś c iś le j ok reślić , gdzie leżą głównie nie­dociągnięcia: w organizacji danego x^odzaju zabezpieczenia czy ubezpieczenia, w przygotowaniu danego sprzętu do lotów czy też w sprawności w trakcie lotów ?



-  5 1  -Poniższa tabela 1*5*5*2* przedstawia wyniki* I^nieważ jed­nak niektórzy ankietowani podkreślali więcej niż jeden z wyoiienionycłi elementów i  ogólna suma głosów wprowadzałaby w błąd, dlatego też została ona pominięta* Tabela *̂3*3<»2*
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Jak z powyższych danych wynika, najsłabszym ogniwem je st MTZ lotów* Można mówić o kilku przyczynach takiego stanu rzeczy'* O i le  jakość środków MTZ, z chwilą wprowadze­nia nowoczesnego sprzętu produkcji krajowej, uległa znacz­nej poprawie, o tyle  ich ilość jest jeszcze niewystarczają­ca* Przedłuża się  w związku z tym czas odtwarzania gotowości do lo tu , GO powoduje dalsze o.kreślone konsekwencje* Idealnym rozwiązaniem byłyby in stalacje  dostarczające paliwo, gazy sprężone /tlen , azot, powietrze/ oraz elektryczność do



-  52 -stanowisk startow;yGłi lub na centralne płaszcz;yzn;y postoju, z których również odbywają się lo ty . Są to jednak urządze­nia drogie i  dlatego instalowanie ich nie może przebiegać jednocześnie na wszystkich lotniskach.Odrębnym problemem są sprawy kadrowe. Prawie paraliżuj cy jest brak odpowiedniej liczby i  jakości kierowców. Brak ilościowy zmusza do wykorzystywania będących w dyspozycji przez nadmierną liczbę godzin, co odbija się niekorzystnie na obsłudze lotów, a także na stanie teclinicznym samochodów, a więc wtórnie działa na jakość te j obsługi. Brak kierowców z prawami jazdy odpowiednich kategorii nie pozwala na właści­wą obsługę bardziej skomplikowanego sprzętu /np. dystrybuto­ry ”Jelcz*^ czy rozruszniki **Ural*ViKównie poważne trudności nastręcza zabezpieczenie medy­czne lotów. Odczuwalny jest brak odpowiedniej liczby tak le ­karzy, jak i  sanitarek, a także nowoczesnej aparat'ury do po­miaru temperatury cia ła  i  ciśnienia tętniczego. Wszystko to w sumie komplikuje organizację, przedłuża poszczególne proce­sy przygotowania, a zatem przedłuża czas pracy, obniżając poziom bezpieczeństvi?a. To tylko niektóre, wydaje s ię , ważniej­sze problemy ШЪ*Jednakowy procent odpowiedzi dotyczył zagadnień łączno­śc i i  RUL /po 39>3 %/. W całokształcie organizacji szkolenia lotniczego łączność i  radiotechniczne ubezpieczenie lotów są niezwykle ważne. Operatywność działania i  sprawność tych środków mają zasadniczy wpływ na bezpieczeństwo latan ia , a często decydują o życiu załóg w powietrzu. Dlatego nie jest to dla łCL sprawa obojętna, a sprawdzanie prawidłowości



-  5 3  -działania tych środków w czasie lotniczego rozpoznania pogody jest procesem prawie ceremonialnym# N iestety, Wyższa Oficerska Szkoła Lotnicza, mimo iż  stanowi organizm lo tn i­czy o wielu składnikach /5 pułki szkolno-bojowe samoloty Lim, 2 pułki szkolne -  samoloty TS-11, 1 szkolny pułk śmigłowców-  2 eskadry SM i  2 eskadry Mi, transportowa eskadra szkolna-  samoloty AN-2, Ił-14 i  wiele innych/, dająca ogromny rocz­ny nalot /około 50*000 go d z.l/ , rozlokowana na olbrzymim obszarze, nie posiada dotąd własnego stanowiska dowodzenia, które wykorzystując własną sieć r/lokacyjną, sprawowałoby nadzór nad ruchem lotniczym w rejonie lotów jednostek szko­ły . Nie najnowsza sieć łączności te lefo n iczn ej, brak odpo­wiedniej liczby radiolokatorów /jednostki posiadają po jed­nym r/lokatorze na RPN/, sfatygowane nieustanną prawie pra­cą radiolokacyjne systemy lądowania nie zawsze są w stanie sprostać wymaganiom intensywnego szkolenia lotniczego# Zagadnienia te są tym isto tn ie jsze , iż  WOSL prowadzi od dłuż­szego czasu i  prowadzić będzie w n ajb liższej przyszłości szkolenie słuchaczy zagranicznych# Można więc tu mówićo sprawach prestiżowych#Miejscem pracy KL jest startowe stanowisko dowodzenia.W nadbudówce samochodu ciężarowego o wymiarach 2 m x 3 m, gdzie znajdują s ię : kierownik lotów /KL/, dyżurny nawigator lotów /DNL/, dyżurny planszecista, dyżurny chronometrażys- ta , dyżurny sztabu i  dyżurny łączności# W te j małej przes­tr z e n i, ograniczonej jeszcze wyposażeniem, pracuje więc 6 osób, z których większość przyjmuje meldunki, wydaje pole­cenia, prowadzi inne rozmowy#



-  54 -więc stworaone są odpowiednie warunki do wykonywania aktualnych zadań ? Ozy to nadmierne, wydaje s ię , zatłocze­nie nie zagraża bezpieczeństwu latania ? W ankiecie pyta­nie nr 8 brzmi: **czy BSD, jako miejsce pracy KL, w chwili obecnej: a/ w pełni zabezpiecza odpowiednie warunki pracy, b/ sprawia trudności, które nie mają jednak zasadniczego wpływu na bezpieczeństwo latan ia , с/ w celu poprawienia bezpieczeństwa latania wymaga w sposób zasadniczy dostosowania do obecnych warunków i  wymagań szkolenia lotniczego?” e
Tabela 1 .5 .3 .5 .
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49 % KL stwierdza jednoznacznie, że SSL wymaga moderni­z a c ji . Obecnie BSD w jednostkach VvOSL nie spełnia wymagań z wielu względów. Jednym z nich jest niedostateczna możliwość obserwacji dookręźnej, tak ważnej przy kierowaniu lotami ucz­niów, zwłaszcza po kręgu. Z przodu część obserwowanego pasa przesłania kabina kierowcy.



-  55 -Sektor ten należy do bardzo ważnych, gdyż jest to miejsce ustawiania się  samolotów do startu oraz odcinek przyziemia- nia się ich . Kb może go obserwować unosząc się z siedzenia. Obserwację do tyłu /lot po kręgu/ utrudnia ty ln a , zabudowa­na część kabiny KL oraz nieco przygrube ramy oszklenia.Kolejnym mankamentem SSD jest niemożliwość iz o la c ji  miejsc pracy. W te j ograniczonej przestrzeni -  jak już wspominano -  pracuje kilku ludzi oraz szereg ux'ządzeń, że wyliczę k ilka; odbiornik podsłuchu ”4” kanału, odbiornik podsłuchu kanału, odbiornik podsłuchu pracy DHL, często radiostacja na ”1** kanale oraz kilka telefonów.KL większość informacji przekazywanych i  odbieranych interesuje tylko pośrednio, niemniej jednak przez 6 godz. lotów bezwolnie musi uczestniczyć w ich wymianie. Wysiłek w oli, poświęcony na skupienie się dla panowania nad sytua­cją w powietrzu, je st olbrzymi. Nie ma możliwości oderwania się od miejsca pracy nawet na chwilę. Interesujące będzie, co KL uważają za główną przeszkodę w pełnym panowaniu nad sytua­c ją  w powietrzu. 12 punkt ankiety brzmi: **W panowaniu nad sytuacją w powietrzu najbardziej przeszkadza C i; a/ nadmier­na liczba samolotów w powietrzu, b/ nadmierna korespondencja radiowa, с/ nadzór nad sytuacją naziemną, d/ nieodpowiednie warunki pracy” .'
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Vbez, okr.'bi' Ib) 5.4 5,4 ■I -i,a 4865,Ъ 2E 45,2. z 3,b -.9 34,4Ponieważ warianty odpowiedzi nie wykluczają się wza­jemnie, występują równolegle, odpowiedzi jest więcej niż ankietowanych. Każdy więc z nich traktować należy odrębnie. Najwyższą liczbę głosów uzyskał wariant **a” . Potwierdza się więc teza, że została przekroczona granica bezpieczeńs­twa w liczb ie  samolotów w powietrzu. Kolejne miejsce uzys­kała odpowiedz **b” . Może to świadczyć o tym, że komendy radiowe są niepotrzebnie wydłużone, a w połączeniu z nadmier­ną liczbą samolotów w powietrzu skutecznie zaciemniają obraz sy tu a cji. Trzecią pozycję zajęła odpowiedź **d*’ . Ponieważ zagadnienia warunków pracy na SSB zostało omówione wcześniej, w tym miejscu autor poprzestanie na zasygnalizowaniu tego fak tu . Największą, najbardziej rozległą , pomoc w obecnym systemie dowodzenia lotami KL uzyskuje od załogi RSL, tzn . od Î SL i  NO. Nie mniejszą, ale realizowaną w innym zakresie, pomoc w dowodzeniu lotami uzyskuje KL od NN pracującego na PRT lub na V7skażnikach wynośnych umieszczonych n ajczęściej



-  57 -na "wieży" w pobliżu miejsca pracy DEL. Na ankietę skiero­waną do te j grupy specjalistów odpowiedziało: ЛЦ- -  KBL,16 -  N0 oraz 18 -  NN. Pytanie nr 3 brzmiało: "czy środki, którymi dysponujesz, pozwalają na panowanie nad sytuacją w powietrzu w trakcie intensywnego szkolenia lotniczego: a/ w pełni, b/ częściowo, с/ nie zabezpieczają". F^yniki przedstawia tabela 1.3»3»5* Tabela 1 .3 .3 .5 .
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Wszystkie grupy, oceniając możliv;ości dysponowanych środków w trakcie intensywnego szkolenia lotniczego, zdecy­dowaną większością głosów opowiedziały się  za odpowiedzią "b ", ignorując zupełnie odpowiedź ostatnią. Loty jednak trw ają, w czasie zmiany, ciągłej nie ma lotów "częściowych" A więc muszą być chwile, w których brakuje tego zabezpiecze­n ia , czy li panuje, delikatnie mówiąc, improwizacja . . . '



-  58 -
P;ytanie nr 5 dotyczy budzącego wiele kontrowersji podziału  
s tr e f  odpowiedzialności oraz przekaz7wania samolotów z jedne­

go punktu dowodzenia na drugi. Brzmi ojbo: **czy obecncy podział 
obszaru powietrznego na s tre fy  odpowiedzialności uważasz za: 
a/ właściwy i  zapewniający panowanie nad sytuacją w powie­

trzu w każdycłi warunkach, b/ nie dający gwarancji ciągłego  
panowania na wszystkich wysokościach nad wszystkimi samolota­

mi będącymi w rejonie kontrolowanym, с/ mogący w specjalnych  
warunkach doprowadzić do k o l iz j i  ?**•

Tabela 1.3 *3*6.
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Ze zrozumiałych v;zględ6w grupa KSL występuje tu nieẑ vy- kle zdecydowanie. Bowiem zarówno 1Ш jak i  N0 dowodzą samolo­tami na pewnej odległości od lotn iska, w rejonach, w któ­rych nie ma takiego zagęszczenia samolotów oraz jest dobra widzialność r/lokacyjna#



- -Natomiast KBL doprowadza przejęte samoloty? do lotniska i  przekazuje KL wted^, kiedy przestaje obserwowąć samolo­ty na wskaźniku. 0'est to jednak za duża odległość, aby KL wzrokowo mógł obserwować przejęte samoloty, zwłaszcza przy intensywnym wykonywaniu lotów. Wystarczy więc, że pa­nuje słabsza widoczność, a załogi nie prowadzą należytej obserwacji przestrzeni powietrznej, aby zaistniała możli­wość k o liz ji»Kolejne pytanie nr 6 powstało w wyniku analizy niek­tórych zdarzeń lotniczych. Bywało tak , że samolot /grupa/ wykonujący zadanie, np. lot po tr a s ie , lot na pułap, znajdo­wał się pod kontrolą r/lokacyjną do czasu, do którego lot przebiegał normalnie, bez zakłóceń. Z chwilą zgłoszenia przez załogę zapotrzebowania na pomoc ze strony punktu r/lokacyjnego, wiążącą się z powzięciem decyzji przez PPN /lub inny punkt/, wzięciem na siebie pewnego ryzyka i  odpo­wiedzialności, punkty te natychmiast meldowały o niespraw­ności s t a c j i .  Rzecz nie do sprawdzenia. Tak m o g ł o  być I Ale czy takie zjawiska mogą występować często ? A mo­że to był celowy unik ? Lub, co bardziej prawdopodobne, kontrola r/lokacyjna była fik cy jn a . Może za cichą zgodą KL lub nawet odpowiedniego dowódcy. Chęć wykonywania lotów bez względu na sytuację jest zjawiskiem jeszcze dość częstym. Pytanie więc jest następujące: ”czy znasz w swojej prakty­ce przypadki fikcyjnego nadzoru radiolokacyjnego nad obsza­rem po'wietrznym bez meldowania o tym KIj /DKL/: a/ tak, b/ n ie , с/ nie pamiętam” »
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Tabela 1*3.3.7*
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A więc jednak zjawisko fik cyjn o ści w zabezpieczeniu r/lokac^jnym lotów istn ie je  I I ,  jak można sądzić po lic z ­bie głosów, wcale nie w mał̂ m̂ zakresie I Wydaje s ię , że jest to najniebezpieczniejsze zjawisko ze wszystkich negatywnych występujących w systemie dowodzenia lotami* Organizatorzy lotów, nieświadomi niebezpieczeństwa, licząc na pełne zabezpieczenie radiolokacyjne, obciążają jeszcze system nadmierną liczbą samolotów I Aby jednak i  dla tych elemen­tów /RSL, РШ/ określić optymalne warunki pracy /optymalną liczbę samolotów w powietrzu, którymi te punkty mogłyby dowodzići zachowując pełnię bezpieczeństwa/, w ankieciewprowadzono punkt /nr 4/, o brzmieniu: ’’dysponując odpowie­dnimi środkamil możesz bezpiecznie kierować następującą liczbą samolotów: a/ w czasie lotów kadry, b/ w czasie lo­tów podchorążych” *



« 61 - Tabela 1.3*3.8,
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Wszelkie uogólnienia zacierają ostrość zdarzeń, prowa­dzą do pewnych uproszczeń# N iestety, bez nich niemożliwe byłoby ustalenie kryteriów#W przypadku ustalenia optymalnej liczby samolotów w powietrzu dla grup KSL, N0 i  Ш jest podobnie# Przy pomo­cy ta b e li 1#3*3*8# można w przybliżeniu, określić te warto­ści# Są to ; dla KSL w lotach kadry -  5 -  12 samolotów, w lotach podchorążych - 5 - 1 0  samolotów; dla NO w lotach kadry -  5 -  10 samolotów, w lotach podchorążych -  5 -  8 samolotów; dla NN w lotach kadry -  3 -  8 samolotów, podcho­rążych -  3 -  8 samolotów#



-  62 -Liczby te są niewątpliwie wyrazem odczuć subiektywnych, niemniej jednak popartych niekiedy, wieloletnim doświadcze­niem* Stąd powinny one stanowić podstawę do opracowania bardziej obiektywnych ’’przedziałów uprawnień” dla wyżej wspomnianych służb*Przytoczone przykłady i  wyniki badań niezbicie dowodzą, iż  dotychczasowy system dowodzenia lotami, aczkolwiek do niedawna realizujący swe zadania w wystarczającym stopniu, w chwili obecnej, przy aktualnych potrzebach i  wymaganiach, nie spełnia podstawowych kryteriów bezpieczeństwa latania* Uwzględniając poruszone poprzednio zagadnienie liczby samo­lotów jednocześnie znajdujących się w powietrzu / 1 .3 И *, str*35 -  38/, możemy stwierdzić, iż  przekroczenie optimum zmusza niejako EL do bezwiednego prowadzenia korespondencji radiowej, gdyż liczba komend oraz czas zajmowania przez nie eteru nie pozwala na głębszą analizę sytuacji* iiutor pracy, dla zilustrowania powyższego stwierdzenia, spowodował doko­nanie odpisu planowej ta b e li lotów, w czasie r e a liz a c ji któ­re j w jednym czasie przebywały w powietrzu 22 samoloty* N iestety, nie udało się zabezpieczyć taśmy magnetofonowej ilu stru ją ce j przebieg lotów* Obawiano się po prostu, że zos­tanie ona użyta przeciwko jednostce jako dowód niewłaściweg. organizacji lotów* Wywiad jednak, prowadzony przez autora pracy z KL, potwierdził obavi/y, że chwilami nie panovgał on nad sytuacją, która rozwijała się żywiołowo* Szereg bardzo doświadczonych KL stwierdza, że przy takiej intensywności lotów maksymalny czas kierowania lotami nie powinien prze­kraczać trzech godzin*



-  65 -Nawet i  w tym wypadku zdolność podziału uwagi KL, a tym samym i  zdolność do zapewnienia bezpieczeństwa latan ia , "wyeksploatowana" zostaje w najwyższym stopniu. Przytoczę-■f*--nie w tym miejscu vvypowiedzi KL wydaje się najbardziej odpowiednie. Na pytanie ankiety /nr V :  "czy byłeś w sta­nie gotowości do udzielania pomocy; a/ zawsze} b/ przeważ­nie; с/ rzadko", kierownicy lotów odpowiedzieli w nastę­pujący sposób /patrz tabela 1 .3 .3 .9/.
Tabela 1 .3 .3 .9 .
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Wynik ankietowania potwierdził tezę, że średnio co dru­gie loty są kierowane w sposób subiektywnie bezpieczny, co nie znaczy, że KL rzeczywiście byli zawsze gotowi do udzie­lan ia  pomocy. Znane są przypadki, w których naprawdę bardzo doświadczeni KL, w obliczu powstałej sytuacji w powietrzu, demonstrowali krańcową nieudolność, nieodpowiednimi komen­dami pogłębiając zaistniałe zagrożenie.



— 54 —
Przeprowadzona seria badań KX w jednostkach WOSL, mających na celu -  między iimymi -  ustalenie odporności na zagroże­nie» dostarcza ciekawych danych. Badania poddano np. sytuacji trudnych, które zaistniały w rzeczywistych warun­kach w procesie kierowania lotam i. Okazało s ię , że 26,6 % rozwiązań było optymalnych, 68,4 % -  na poziomie dobrym oraz 5 % rozwiązań niewłaściwych, w rezultacie których pows­tały przesłanki i  wypadki lo tn icze . Dzieląc KL na "bardzo odpornych", "średnio odpornych" oraz "mało odpornych", a rodzaj decyzji na "optymalne", "poprawne" i  "niewłaściwe" i  uwzględniając procentową ich współzależność, uzyskujemy n iżej przedstawioną tabelę . Tabela 1 .3 .3 .1 0 .
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-  65Wyniki ilustrowane tabelą 1.3*3*^0, wykluczają możli­wość przyjęcia jako prawidłowości tego, że najwyższa lic z ­ba optymalnych rozwiązań powinna zaistnieć w grupie **bar- dzo odpornych” , jak również potwierdzają oczekiwania dotyczą­ce najwyższej liczby niewłaściv/ych decyzji w grupie ” mało odpornych” . Można zaryzykować twierdzenie, że każdy przypa­dek trudnej sytuacji w powietrzu jest niepowtarzalny ze względu na okoliczności towai’zyszące. Taki sam wypadek odmo­wy pracy prądnicy będzie bardzo różnie wpływać na zagrożenie załogi w zależności od pory doby /dzień, noc/, warunków atmosferycznych /ZTA, Tv?A/, odległości od lotn iska, czasu przebywania w powietrzu, a nawet od tego, jak długo kieruje liDtami KL i  jakie jest natężenie lotów w danej sy tu a cji.A więc sprawność KL w udzielaniu pomocy załodze zagrożonej nie jest pojęciem łatwym do określenia, jednoznacznym, wręcz odwrotnie -  dla każdej konkretnej sytuacji będzie inna. Eksperyment przeprowadzony przez J .  Skąpskiego /XIV str.9^/ z KL w jednostkach WOSL pozwala na sformułowanie kolejnych wniosków. Został on przeprowadzony w warunkach naturalnych /w czasie kierowania lotami w dzień w z^/ykłych warunkach atmosferycznych/. Dotyczył on lotów z uczniami po kręgu i  do strefy oraz lotów doskonalących kadry instruktorskiej. Eksperyment przeprowadzony był w drugiej godzinie lotów, w czasie gdy w powietrzu znajdowało się 10 -  12 samolotów jednocześnie. Badany IvL nie był wcześniej powiadamiany o mającym się odbyć eksperymencie. Czas jego trwania wynosił 2 minuty, w czasie których podane były -  przez załogi wcześ­n ie j do tego przygotowane -  trzy sytuacje trudneC



-  бб -w czasie eksperymentu badano: 1/ czas reak cji: a/ w sytua­cjach normalnych, b/ w sytuacjach szczególnych; 2/ umiejęt­ność udzielania pomocy załogom w szczególnych przypadkach w lo cie : a/ umiejętność oceny sytuacji wyrażająca się  w: sposobie rozpoznawania sy tu a cji, w czasie potrzebnym na to rozpoznanie, b/ umiejętność podejmowania decyzji: czas potrzebny na powzięcie decyzji, trafności /adekwatności/ decyzji, с/ sposób przekazywania decyzji: słowne sformuło­wanie myśli /komendy/, treść decyzji i  brzmienie głosu;3/ skuteczność pomocy udzielanej w sytuacjach trudnych dla załogi; 4/ zrównoważenie emocjonalne: a/ przejawy sta­nów emocjonalnych, b/ zmiany tempa ruchów, с/ odporność na działanie bodźców zakłócających, d/ zakłócenia w spostrze­ganiu innych sygnałów* W eksperymencie wzięło udział 6 KL dobranych losowo w 3 grupach: A -  działających bardzo spraw­n ie , В -  działających średnio sprawnie oraz G -  działających mniej sprawnie* Tak mała liczba KL uczestniczących w ekspery­mencie wynika między innymi z silnego zagrożenia sytuacji bodźcowej dla mniej zrównoważonych KL* Eksperyment mógłby spowodować wręcz niezdolność do dalszego kierowania lub -  w wypadku nieprawidłowego rozwiązania sytuacji eksperymental­nej -  doprowadzić do utraty społecznego uznania przez iCL* Tematem wprowadzeń były kolejno: 1 -  "pompaż s iln ik a ”-  przez załogę nr 1; 2 -  ” świeci lampka ”P0ŻAR” -  przez załogę Ш? 2; 3 -  ”s iln ik  zgasł” -  przez załogę nr 1, jako konsekwentny rozwój sytuacji nr 1'. Przebieg eksperymentu był następujący; załoga nr 1, wykonująca lot po trasie  na



-  67 ^małej wysokości i  dużej odległości od lotniska, podała wprowadzenie nr 1 • Kb, po analizie sytuacji /wysokość i  prędkość lo tu , odległość od lo tn iska, kurs/, podejmował decyzję zapewniającą wyprowadzenia siln ik a  z pompażu /a w ivypadku niewy pro wadzenia lub zagaśnięcia siln ika  -  podanie komend na opuszczenie samolotu przez załogę/# Po upływie 4-5 sekund od podania pierwszej sytuacji eksperymentalnej załoga nr 2 podaje meldunek o świeceniu lampki "POŻAR” . Drugie wprowadzenie wydatnie pogarsza sytuację ICL -  dwom załogom należy podawać należyte komendy dla usunięcia za­grożenia! posiadając jednocześnie 10 innych samolotów w powietrzu# Po upływie sekund od drugiego wprowadzenia załoga nr 1 komplikuje sytuację, podając meldunek o zagaś­nięciu s iln ik a . Podanie przez KL komend zapewniających rozwiązanie sytuacji było dla załóg podgrywających sygna­łem do podania meldunku o pozoracji i  o zakończeniu ekspe­rymentu. Tabela 1#3*3*11# zawiera wykaz ocen poszczególnych grup KL za zachowanie się  w obliczu przedstawionej sytuacji# W tab eli 1#3*5*^2* obserwować można współzależność tych sa­mych elementów badanych w kolejnych wprowadzeniach# Ostate­czne wyniki poszczególnych grup za kolejne wprowadzenia oraz oceny łączne przedstawia tabela 1.3*5»13# Ponieważ z punktu widzenia tematu n in ie jszej pracy nie wszystkie zagadnienia będą w pełni interesujące, kluczami ocen posługiwać się będziemy w zakresie pomiaru czasu reakcji w sytu acji normal­nej i  w sytuacjach trudnych oraz odnośnie do skuteczności udzielanej pomocy# Klucz ocen dla czasu reakcji został przy­jęty jednakowy tak dla sytuacji normalnych, jak i  trudnych:



_  68 -na ocenę "5" -  czas reakcji powinien wynosić 2 - 5  sek.; na ocenę”4** -  ozas reakcji 6 - 1 0  sek.; na ocenę ’*5** -  
11 -  15 sek.; na ocenę ’*2** - 1 6 - 2 0  sek.; na ocenę *’1” -  
21 -  25 sek.; oraz ”0” pkt. -  za czas 26 i  więcej sekund.Tabela 1.3.3*11

L p . PRZEDMIOT POMIRRU
G R U P y R L

fi Б L
POPU-
LRC^fi

Ш Ь  R EfflCG \ W bYTURNflPH  NORMRLNiyCtt 4.0 4 ,5 4 ,5 4 ,3

i LZRb RERKGl W SVTURWRCtt TRUDNVC+1 4 ,5 5 .8 г,7 5 ,b

?) SPOSÓB ROZPOZNRMlfl 5VTUflW > 4,5 4 ,5 3 , 3 4 ,0

4 CZAS R,OZ.POZNBWRNIfl 4 .7 5 , 8 4,8 5 ,4

6 LZfiS POWZĘClfl DELVL31 4 ,Z 5 ,7 4 ,5 3 ,i

6 TRBFNok DECYZOl 4 ,Z 4 ,0 2 ,7 5 ,7

7

1
SPObOB SlOWNEbO FORMUtOWRNlR MVŚu 4,7 4 ,5 2,7 4 ,0

8 ОУКай 1 BRZMIENIE 6L05U 4 ,8 4 ,Z 3 ,2 5,8

? SKUTECZNok UDZIELRNlfl POMOCY 4 5 3 ,7 2 ,3 5 ,5

40

1
PRZOnwy STANÓW EMOCOONflLNYC44 4 0 4 ,0 4 ,8 5 2

44
\

ZMIRNY TEMPA RUCttOW 4 7 3 ,8 4,7 5 .4

A l ODPORNOŚĆ NR DZIfiLRNtE BODŻl OW Z f i K t i c f i  -  
ORCYCH-

4 ,0 4 0 2 ,0 5 ,3

A b .

1 ---

ZRLOCENIR W bPOSTRZEGRNlU INNYC++ 
bYbNRŁÓW

4 ,5 3 ,8 2 ,2 3 ,5

ŚREDNIA BLOBRLUfl 4 ,4 4,0 2,4 5 ,6



-  69 -Klucz dla oceny skuteczności udzielainej pomocy przedstawia się w sposób następujący: ''5" punktów otrzymywała pomoc bardzo skuteczna» zapewniająca załodze całkowite bezpieczeńs­two /wariant optymalny/; " V  punkty -  pomoc skuteczna, zapew­niająca rozwiązanie sytuacji trudnej i  warunki bezpieczeńs­twa dla załogi; "3" punkty -  pomoc mało skuteczna, jednak zapewniająca bezpieczeństwo załodze; "R" punkty -  pomoc ryzy­kowana, le fz  nie zapewniająca bezpiecze:^stwa lotów; "1" punkt -  pomoc utrudniająca załodze bezpieczne rozwiązanie sytuacji trudnej i  zagrażająca bezpieczeństwu lotów; "0" punktów -  pomoc uniemożliwiająca rozwiązanie sytuacji trudnej, pogar­szająca skomplikowaną sytuację zało gi, niebezpieczna ze względu na skutki. Tabela 1,3»3«12.Ip. PRZEDMIOT POMIARU SREDNifi QCEKY SVT. EKbPŁR.p O Y W p C i ^ “s-lca ŵieclVOHl(plCCŁpocJcAtr. s-lc X R ,C i W f lbredUvUvi tZflS W SYTUBtaflCtt normrlnyoh 43 — 4,3
l- UftS RteKCjl 1л1 bYTUfltlfiOH THUDNYC« 43 3,2 3,3 5/6
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-  70 - Tabela 1 .3 .5  ИЗ'.
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Obserwując tabelę 1.3.3*"^1> iaożeai;y stw ierdzić, że o ile  między grupą i  ’*B** różnice punktowe są w zasadzie nie­wielkie o tyle wyniki grupy są wyraźnie gorsze i  to prawie we wszystkicłi badanych sytuacjach. Z tab eli 1 .3. 3.12. możemy wysnuć kolejne wnioski, dotyczące mianowicie reakcji KL w wypadku wystąpienia drugiej trudnej sy tu a c ji. O ile  w wypadku wystąpienia pompażu s iln ik a  reakcje i  inne bada­ne elementy działania KL uzyskują dużą liczbę punktów, o ty­le drugie wprowadzenie jak gdyby zaskakuje IvL, co widać wyra­źnie po zdecydowanie słabszych wynikach. Wprowadzenie nr 3 nie może być traktowane jako odrębne, a jedynie jako rozwi­nięcie wprowadzenia nr 1 . Takie ujęcie problemu tłumaczy niewielkie różnice wyników w I  i  I I  wprowadzeniu. Prawie każdy KL musiał w te j sytuacji przewidywać taki rozwój wydarzeń.Dane zawarte w tab eli 1.3.3.13# dowodzą prawidłowości podziału KL na grupy A ,В i  G, gdyż grupa A uzyskała najlep­sze wyniki w poszczególnych wprowadzeniach.



-  71 -Grupa В, choć nieznacznie, miała wyniki słabsze, natomiast grupa C uzyskała najniższe oceny. ITiektóre wyniki są bar­dzo niskie* Gzy KL z takimi wskaźnikami winni kierować lo­tami ? W jaki sposób ich doskonalić ? Jak doprowadzić nie­doświadczonych ICL do wysokiego kunsztu kierowania lotami ?Nie trzeba szerzej w te j sytuacji uzasadniać, że z takim ppziomem, jak i wykazała grupa G -  KL, prowadzi się loty poniżej normy bezpieczeństwa latania* Pora zebrać dane przedstawione w tym rozdziale i  dokonać próby określenia granic możliwości obecnego systemu dowodzenia lotam i.Ogólnie należy stw ierdzić, że we wszystkich badanych wypad­kach obecny system dowodzenia lotami w jednostkach ¥Ю8Ь w czasie szkolenia podchorążych /kadetów/ jest przeciążony* Dla osiągnięcia niezbędnego poziomu bezpieczeństwa należy zmniejszyć intensywność lotów lub zwiększyć s iły  i  środki zabezpieczające lo ty . N ajistotniejsze problemy, wymagające rozwiązania, to:1/ Brak stanowiska dowodzenia WOSL, które by, bazując na jednolitym systemie r/lokacyjnym, prowadziło nadzór nad wszystkimi lotami w rejonie lotów węzła lotniskowego WOSL. 2/ Niepełnowartościowy sprzęt r/lokacyjny /tak na PPN jak i  na RSL/ łączności radiowej i  przewodowej powinien być zastąpiony przez środki wydajne, nowoczesne i  pełnospraw­ne*3/ Obecne startowe stanowiska dowodzenia powinny ulec mody­f ik a c ji  i  zostać dostosowane do warunków i  wymagań panu­jących w chwili obecnej w jednostkach lotniczych* Powinny one zostać wyposażone przy wykorzystaniu najnowszych



72osiągnięć techniki, z0zwalaóąc:ych na pełne panowanie nad sytuacją w powietrzu dla zachowania niezbędnego stopnia bezpieczeństwa#4/ Porty lotnicze /**WZSŻE*V powinny być dostosowane do ro-fl i ,  jaką odgrywają# Powinny więc ulec również modyfika­c j i  i  uzupełnieniu wyposażenia vi/ takim stopniu, aby faktycznie stanowiły punkty dowodzenia lotami#5/ Należy zweryfikować obsadę etatową poszczególnych punk­tów dowodzenia lotami SSD, PPN, PiSL itp#/,aby liczba osób pełniących dyżur na środkach zapevmia- ła  bezpieczne wykonywanie lotów.6/ v^eryfikacji muszą ulec uprawnienia tak KL, jak i  pozos­tałych służb /DKL, 1Ш, KSL, NO RSL/, aby nie pozostawały w rozdżwięku ze stawianymi zadaniami#7/ Rozważeniu powinna ulec kwestia tworzenia etatowych zes­połów służb, łącznie ze służbą kierownika lotów# Staje się to coraz bardziej niezbędne w związku z zarysowują­cą się sp ecjalizacją  służby /specjalne badania, szkole­n ia , uprawnienia oraz odpowiedzialność, ale bez gratyfika­c j i / .8/ Nie leżące w centrum zainteresowań autora ze względu na temat pracy, niemniej jednak będące podstawowym proble­mem organizacji lotów, zagadnienia tyłowego zabezpiecze­nia lotów powinny zostać jednoznacznie rozwiązane#9/ Zagadnienia dokumentacji powinny być poddane wnikliwemu osądowi w celu je j  uproszczenia i  dostosowania do aktual­nych wymagań szkolenia lotniczego.
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2 . ROLA I  ZADARIA SYSTEMU DOWODZENIA LOTAi/lI ORAZ SPECYRIKAWYNIICAJAGA Z WALORÓW NOWEGO LOTNISKA
2 * 1 * R o l a  i  z a d a n i a  s y s t e m u  d o  w o d z e n i a  l o t a m i  w p r o c e s i e  s z k o l e n i a  l o t n i c z e g oLotnictwo, od zarania swojego istn ie n ia , nieodłącznie związane jest ze szkoleniem lotniezym* V/ okresie gdy lata­nie było zajęciem ekskluzywnym, kiedy dostępne było jedynie dla ludzi dysponujących tyleż fantazją co zasobną kiesą, szkolnictwo lotnicze nie było dziedziną zorganizowaną* Dopiero gwałtowny rozwój lotnictwa, ukazujący wszystkie je­go możliwości, rodzi zwiększone zapotrzebowanie na sprzęt lo tn iczy , pilotów, mechaników oraz inny personel tak la ta - 34̂ 3̂ 1 i  naziemny. Powstają szkoły lo tn icze , a szkolenie lotnicze zostaje ujęte w określony system organizacyjny. Coraz większa liczba samolotów w powietrzu wymaga uporządko­wania ruchu lotniczego; powstają zasady poruszania się nad lotniskami i  w czasie przelotu z jednego lotniska na di*u- g ie , powstają przepisy początkowo krajowe, następnie między- narodo7i/e, oraz konwencje. Rozwijający się ruch lotniczy zaczyna więc być kierowany. Mad lotniskami, zwłaszcza nad tymi, na których prowadzone było szkolenie lo tn icze , zosta­je on podporządkowany organizatorowi szkolenia. On przydzie­la ł  samoloty, ustalał kolejność startów, stawiał zadania, określał rejon, nad którym szkolony wykonywał określone zadania.
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Powstał system porozumiewania się kierującego lotami z zało­gami w powietrzu; początkowo wykorzystywano do tego celu białe lub kolorowe /czarne lub czerwone -  na okres zimy/ płótna, które układano w umówiony sposób* Kolejno do tego celu służyły również chorągiewki, rakiety , aż wreszcie ra­dio sprawiło, że wszystkie problemy kierowania załogami w po­wietrzu zostały jednoznacznie rozwiązane. Powstaje szereg środków radiotechnicznych, jak radiolatam ie promieniujące kierunkowo lub doołcrężnie, radionamierniki i  wiele innych urządzeń, których bogaty asortyment został wydatnie powięk­szony przez wynalazek radiolokacji* liiiszystkie te środki, stanowiące wyposażenie lub działające na zlecenie odpowied­niego punktu dowodzenia, tworzą system dowodzenia lotami na danym lotnisku* Wzbogacenie systemu dowodzenia lotami0 środki r/techniczne i  r/lokacyjne w wydatny sposób rozsze­rzyło możliwości bezpiecznego działania lotnictwa bez wzglę­du na porę doby oraz w bardzo poważnym stopniu uodporniło lotnictwo na trudne warunki atmosferyczne tak w dzień, jak1 w nocy* Hola systemu dowodzenia lotami w obecnej postaci, w szczególności zaś w jednostkach realizujących szkolenie lo tn icze , polega na nieustannej koordynacji pracy wszystkich środków służących do zabezpieczenia i  ubezpieczenia samolo­tów ’wykonujących zadania wynikające z planu szkolenia lo tn i­czego w celu pełnego i  bezpiecznego wykonania zadań określo­nych na daną zmianę lotów. Autor pracy uznał za rzecz wiel­ce interesującą poznać zdanie podchorążych na temat systemu dowodzenia lotami w jednostkach V/GSL w okresie realizowania szkolenia lotniczego*



-  75 -po sondażu wybrano podchorążych, z I I I  i  IV rocznika o pro­f i l u  lotnictwa myśliwskiego. Obydwie grupy były badane w początkowym okresie szkolenia praktycznego na danym roku, a więc o wrażeniach, które miały wpływ na wypowiedzi, decy­dowały loty z poprzedniego okresu szkolenia# Oznacza to , że I I I  rocznik podchorążych miał za sobą loty na TS-11 wg pro­gramu podstawowego, natomiast IV rocznik podchorążych -  lo­ty na samolotach Lim wg programu podstawowego# Wśród podcho­rążych reprezentujących poszczególne lata  szkolenia można dodatkowo wydzielić grupy z różnym doświadczeniem lotniczym# Je ż e li weźmiemy pod uwagę rodzaj doświadczenia lotniczego zdobytego przed wstąpieniem do WOSL, to można wyróżnić nas- tępujące grupy: I-podchorąźowie, którzy nie wykonywali żad­nych lotów przed wstąpieniem do TOSL; I I  -  podchorążowie, którzy la t a l i  w aeroklubach /można wśród nich wyróżnić tych, co la t a l i  na szybowcach, tych co la t a l i  na samolotach i  tych, co la t a l i  na jednym i  drugim typie statku powietrznego/;I I I  -  podchorążowie, którzy la t a l i  w ramach Lotniczego Przysposobienia Wojskowego /LFw/; IV -  podchorążowie rekru­tujący się z Liceum Lotniczego / i w tym wypadku można by do­konać bardziej szczegółowych podziałów/; V -  podchorążowie, któtzy wykonywali loty tak w ramach AFRL, jak i  ЪШ; VI -  podchorążowie, którzy la t a l i  w iU?HL i  Liceum Lotniczym /LL/; V II -  podchorążowie, którzy la t a l i  w ramach ЪШ i  LL; V III  -  podchorążowie, którzy la t a li  zarówno w APRL, ЪШ jak i  w LL; IX podchorążowie o niewielkim nalocie /z niewyjaśnionych przyczyn w ramach ankietowania/#



• 76 -Dla podołiorążycłi I I I  rocznika liczba odpowiedzi w po­szczególnych grupach wynosiła: w I  -  13; w I I  -  3; w I I I  -  - 3 5 ;  w IV -  10; w V -  7; w VI -  1 ; w V II -  3; w V III  -  2; w IX -  6* Łącznie więc w ankietowaniu wzięło udział 76 podchorążych I I I  rocznika. Spośród podchorążych IV roku szkolenia ankietowanych było 26, przy czym ich liczba w poszczególnych grupach wynosiła: w I  -  6; w I I I  -  7; w I V - 3 ; w V - 5 } w V I - 1 .  Grupy I I  i  V II nie były repre­zentowane. Tabela 2 .1 .1 .
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Dla przejrzystości ww, dane zostały ujęte w tabe­l i  2 .1 .1 . Pobieżny rzut oka na nią uzmysławia natychmiast różnorodność środowisk lotniczych, w jakich kształtowały się  pierwsze opinie o systemie dowodzenia lotam i. Oczywi­ście najmniejsze doświadczenie pod tym względem mają podcho­rążowie, którzy przed wstąpieniem do WOSL nie zetknęli się  z żadnym z rodzajów szkolenia lotniczego.



-  7 7  ^Dla nich system, który zasta li w jednostkach WOSL, jest jedynym, a z braku możliwości porównania prawdopodobnie doskonałym. In n i, którzy zapoznali się z kilkoma rodzaja­mi szkolenia lotniczego /spadochronowe, szybowcowe, samo­lotowe/ w różnych ośrodkach /AERL, LFf, LL/, mają spojrze­nie bardziej krytyczne.Autor pracy uważa, że system dowodzenia lotami w WOSL, a więc nie tylko na jednym lotnisku, ale na całym węźle lotniskowym, powinien być całkowicie podporządkowany oraz dostosowany do przekroju zadań wynikających z programów szkolenia podchorążych i  kadetów. Stąd wynikały pytania ujęte w ankiecie. Jest to próba ustalenia: jak i system dowo­dzenia lotami odpowiadałby szkolonym najbardziej. Wydaje s ię , że znalezienie odpowiedzi na wyżej postawione pytanie nie jest proste, ale każde zbliżenie się do rozwiązania optymal­nego będzie kolejnym krokiem naprzód, będzie prowadzić do poprawy bezpieczeństwa la ta n ia .?#stępne pytanie ankiety sięgnąć miało do fundamental­nego ”być albo nie być” systemu dowodzenia lotami w proce­sie  szkolenia lotniczego. W wielu jeszcze ośrodkach szkole­niowych, na przykład szkolenie spadochronowe czy szybowcowe jest kierowane w sposób raczej niezbyt skomplikowany. Skła­da się  na to co prawda wiele przyczyn. Niemniej jednak szko­lenie to jest prowadzone. Kierowanie lotami przy pomocy jedy­nie płócien, chorągiewek i  ewentualnie rakietnicy nie pozwa­la  na zbytnią operatywność w organizacji lotów, ogranicza dynamikę i  na pewno nie jest najbezpieczniejszym sposobem kierowania.
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Ma jednak poważną zaletę: wymusza na wykonujących loty wiele własnej inwencji, wzmaga obserwację powietrza, a w sumie wyrabia w szkolonych głęboko posuniętą samodzielność.Pytanie zostało więc zredagowane w następujący sposób: ’’System dowodzenia /kierowania/ lotami:1/ w szkoleniu podstawowym:a/ w lotach z instruktorem uważasz za:-  niezbędny; -  potrzebny; -  bez większego znaczenia;



-  79 -
-  niepotrzebnej IЬ/ w lotach samodzielnych uważasz za:-  niezbędny; -  potrzebny; -  bez większego znaczenia;-  niepotrzebny;2/ w szkoleniu zaawansowanym:a/ w lotach z instruktorem uważasz za:-  niezbędny; -  potrzebny; -  bez większego znaczenia;-  niepotrzebny;b/ w lotach samodzielnych uważasz za:-  niezbędny; -  potrzebny; -  bez większego znaczenia;-  niepotrzebny*4Wypowiedzi podchorążych I I I  rocznika, z podziałem na poszczególne grupy, uwidocznione zostały w tab eli 2*1.2*W sposób baraziej ogólny przedstawiono je w ta b e li 2.1.3* Dla IV rocznika odpowiednimi tabelami są 2 .1 .4 . i  2.1.5*Tabela. 2.1 *3*Ж = 78
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8 2  -J e ś l i  chodzi o lot;y samodzielne, to proporcje ulegają niejakiemu przesunięciu: za ^'niezbędnością*’ -  6 2 , 3  a 35,0 0̂ za "potrzebnym” systemem* Nieco inaczej wygląd da ta sprawa w wypadku IV rocznika. W szkoleniu podsta­wowym w lotach z instruktorem większość głosów jest za "potrzebnym" systemem % przy 4 6 , 1  % za "niezbęd­nym". Odnośnie do lotów samodzielnych ivystąpił tu ideal­ny podział -  ocen -  po 50 % głosów. W wypadku szkolenia zaawansowanego zdanie podchorążych było pozytywne co do "potrzebnego" systemu /73>0 %/ w lotach z instruktorem oraz 50,0 % w lotach samodzielnych/. Pojedyncze głosy dotyczyły wariantu odpo7;iedzi: "bez większego znaczenia".Ze względu jednak na skromną ich liczbę nie będą rozpa­trywano. Nikt z ankietowanych nie opowiedział się za określeniem -  "niepotrzebny". Rozbieżność zdań podchorą­żych w ocenie r o li  i  znaczenia systemu dov70dzenia lotami wynika z wielu czynników. Jednym z ważniejszych je s t , prawdopodobnie, doświadczenie uzyskiwane w miarę nalotu. Dlatego też podchorążowie I I I  rocznika odczuwają większą potrzebę stałego nadzoru, ala i  potencjalnej pomocy KL w razie skomplikowania się sy tu a cji. Na IV roku szkole­nia podchorążowie czują się dużo pewniej w powietrzu, dlatego większość z nich uważa, że system je s t , owszem, "potrzebny", ale nie jest "niezbędny". ?/iększa "niezbęd­ność" systemu w lotach samodzielnych oraz "potrzeba" je­dynie w lotach z instruktorem może być tłumaczona przeję­ciem części nadzoru nad lotem podchorążego /tak w locie na dwusterze, jsk i  na samolotach bojowych/ przez instruk­tora#



-  8 3  -to instruktorom dobre świadectwo, ale może świad­czyć również i  o tym, że napięte plany szkoleniowe nie zezwalają instruktorom na dawanie większej samodzielno­ści uczniom. Odczuwaną troskliwą opiekę instruktora podciiorążowie chcieliby w lotach samodzielnych zamienić na podobną kierownika lotów.Najsłuszniejszą wydaje się teza, że p ilo ci w czasie wykonywania zadań w powietrzu w czasie okresu pokojowego w ogóle, a podchorążowie /kadeci/ w czasie szkolenia lo t­niczego w 'dOSL w szczególności powinni być pod ciągłym nadzorem środków radiolokacyjnych, będących w dyspozycji KL. Możliwość otrzymania w każdej, dosłownie, chwili pomo­cy, porady lub innego rodzaju wsparcia ze strony systemu dowodzenia lotami w niewątpliwie pozytywny sposób przyczy­niłaby się do bardziej poprawnego opanowywania kolejnych ćwiczeń w powietrzu. Każda nerwowość lub rozproszenie uwagi negatywnie wpływają na przyswajanie kolejnych elemen­tów lo tu . Na przykład: całkiem normalna utrata łączności przez podchorążego z kontrolującym jego lot po trasie sta­nowiskiem dowodzenia w wyniku wyjścia samolotu poza zasięg rad io stacji powoduje nienaturalne ożywienie w kontroli o rien tacji wzrokowej oraz usilne próby odtworzenia łączno­ś c i radiowej, chociaż znajomość danych taktyczno-technicz- nycn rad io stacji przekonuje o nielogiczności takiego pos­tępowania. Pozbycie się lęku przed wykonywaniem lotu w przestrzeni niekontrolowanej przychodzi z nabyciem wia­ry w nawigowanie, w prawidłowość prowadzonej orientacji#



-  84 -Jeday[Q więc z głównych, zadań systeoiu dowodzenia lotami w wa­runkach szkolenia lotniczego jest v>jyrobienie w szkolonych poczucia pełnego bezpieczeństwa w zalo?esie nadzoru lotu*Jak już zostało nadmienione, jest to jeden z podstawowych warunków umożliwiających spokojne, dogłębne i  szybsze opano­wanie kolejnych elementów i  etapów szkolenia lotniczego* Intencje towarzyszące odpowiedziom na poprzednie pytanie raogą być, w pewnej części, sprawdzone poprzez kolejne pyta­n ie , które brzmi: *’czy według Giebie rola KL winna nosić charakter: 1/ iniormacyjny; 2/ decyzyjny; 3/ interwencyjny; 4/ profilaktyczny; 5/ opiekuńczy ?**. Poniższe tabele przeds­tawiają odpowiedzi uzyskane od podchorążych I I I  rocznika:
N = 78 Tabela 2.1*6•
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-  86  - ■Tabela 2*1.9
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Aby znaczenie tego punktu ankiety, a więc i  wypo­wiedzi z nim związanych, było jasne, konieczne jest krótkie wyjaśnienie. Intencją autora było wyznaczenie -  w 5 wariantach odpowiedzi -  różnych stopni samodzielno-^ ś c i p ilo ta : od pełnej niezależności względem KL do peł­nego podporządkowania się mu. W systemie o charakterze *’ ini*ormacyjnym** KL ma pełny wgląd w sytuację, ale swą rolę ogranicza do informowania p ilo ta , do którego należy decyzja o dalszym postępowaniu i  je j rea liza cja .Pojęcie “decyzyjny charakter systemu“ wskazuje na to , iż  każdy element lotu  wcześniej nie zaplanowany lub nie ujęty w zadaniu wymaga decyzji KL* “ Interwencijny charak­ter systemu“ oznacza, że loty powinny odbywać się zgod­nie z ustaleniami dokonanymi w okresie przygotowania, a ICL ogranicza się  do wprowadzenia korekt jedynie w wypad­ku zaistnienia /wystąpienia/ nieprzewidzianych wcześniej



87 -zakłóceń* W wypadku ” profilaktycznego charakteru systemu" rola KL polegałaby na ingerowaniu jedynie w awaryjnych sytuacjach w locie* "Opiekuńczy charakter systemu" ozna­cza pełny i  ciągły nadzór nad każdym elementem lotu pod­chorążego /kadeta/.Spośród ankietowanych, reprezentujących I I I  rocznik, większość opowiedziała się za systemem "profilaktycznym"/66 g ł* , 8ń,6 %/, w dalszej kolejności -  za "interwencyj­nym" /3^ 69|2 %/i dalej -  za "opiekuńczym" /40 g ł . ,
51 }2 %/f a najmniejsza część -  za "decyzyjnym" /tylko 28 g ł . ,  35,8 natomiast aż 3I g ł .  przeciwnych -  39, 7 %/• Podchorążowie lY rocznika wypowiedzieli się nieco inaczej* Ha pierwszej pozycji widzimy "interwencyjny charakter sys­temu" /21 g ł . ‘, 80,7 %/, w drugiej kolejności charakter "profilaktyczny /20 g ł . ;  78,9 fo/ 1  trzecią pozycję zajmuje "iixformacyjny charakter systemu", a więc tu wystąpiła zgodność z wypowiedziami I I I  rocznika /18 g ł . ;  69,2 %/, a ostatnia ,̂ pozycję zajął "decyzyjny charakter systemu", również, jak w I I I  roczniku /tylko 4 g ł . za i  aż 18 g ł . przeciw/•ibakietowani z obydwu grup preferują jak wynika z przytoczonych danych -  system dowodzenia lotami o charak­terze "profilaktycznym" i  "interwencyjnym"* związku z trudną do precyzyjnego uchwycenia różnicą między tymi dwoma systemami, olo?eślonymi przez pryzmat r o li KL, nale­żałoby w zasadzie mówić o jednym. A zatem wg poglądóv; podchorążych system powinien działać wtedy, kiedy sytua­cja  mogła by zagrozić bezpiecznemu zakończeniu lo lu .



-  88  -Wypowiadają się oni jednocześnie zdecydowanie przeciwko ” decyzyjnemu** charakterowi, a więc przeciwko takiemu, który4̂-by ograniczył ich samodzielność t inicjatywę.Stanowisko podchorążych jest zrozumiałe, je ś l i  uwzglę­dni się całokształt sytuacji w dziedzinie organizacji lotów. Deficyt czasowy z jednej strony, a konieczność re a liz a c ji wygórowanych planów, z drugiej nie pozwala na nieutrzymywa­nie ścisłego reżimu w organizacji lotów. Jak przedstawiono w I  rozdziale, na środki pomocnicze /ЕШ, RSL, łączność/ można liczyć nie bez zastr2.eżeń, co w sumie nie usposabia pozytywnie KL do pełnienia swej fu n k cji. Z drugiej strony rygoi^^styczne wymagania przełożonych nakładają obowiązek, pod groźbą rozpraw sądowych, ścisłego przestrzegahua wyda­nych dokumentów regulujących tok szkolenia lotniczego. Przy pełnej r e a liz a c ji ostatniego warunku szkolenie lotnicze nie mogłoby być zakończone w terminie. Organizatorzy szkolenia lotniczego podejmują więc ryzykowne decyzje, które przede wszystkim realizu ją  KL pełną świadomością odpowiedzialności, jaka na nich ciąży . Stąd vy ostatnich latach wielu doświadczo­nych KL zrezygnowało z te j uciążliwej funkcji **ze względuna stan zdrowia**!̂  Pozostali KL nadal ryzykują, ale odbija się  to fa ta ln ie  na stylu  kiełkowania lotami. Często są nerwo­wi, komendy wydają podniesionym głosem, żądając bezzwłocznej na nie reak cji i  często wydają gotowe decyzje zamiast suges­t i i ,  np. podchorąży podchodzi do lądowania z płaskim kątem -  reakcje ńL najczęściej obserwowane: **zwiększ obroty, nie zniżaj się*’ , lub temu podobne. A przecież KL nie widzi, na jakich obrotach siln ik a  czy z jaką prędkością podchodzi do lądowania dany samolot.



8 9  -Go zatem powinien zrobić KL ? Jak powinien reagować ? Prz;y założeniu, że obserwuje on lot samolotu od 4 zakrętu, powi­nien on podpov;iedzieć podcłiorążemu: masz płaski kątpodejścia, sprawdź prędkość i  obrot^'4 Przedstawiona w powyż­szym przykładzie decyzja ICL może przy podejściu na małej prędkości i  gwałtownym ściągnięciu drążka sterowego doprowa­dzić do prze padnięcia samolotu, a w konsekwencji do poważnych następstw#Przykładów tego typu można by przytoczyć wiele# W cza­sie dużej dynamiki lotów pada często nie komenda uwzględnia­jąca stopień wyszkolenia podciiorążego, ale decyzja, jaką realizowałby sam ICL -  jako doświadczony pilot -  na podsta­wie zewnętrznych cech lotu# Zapomina on o tym, że gdyby sam wykonywał lo t , miałby informację o jego parametrach znacznie rozszerzoną. Tego rodzaju postępowanie ICL zraża podchorążych, denerwuje i  często powodują oni błędy w dalszym etapie lotu . Częstsze spotykanie się z uwagami tego samego ICL powoduje uprzedzenie się do niego podchorążych, a je ś li  uwagi padają od wszystkich KL -  podchorąży utwierdza się w przekonaniu, że źle wykonuje lo t na danym etapie. Od przeprowadzenia przez KL dokładnej analizy obserwow<anego błędu zależy dalsze szkolenie podchorążego. Dlatego niezwykle istotny jest w te j sytu acji czynnik czasu; KL musi go posiadać wystarczająco dużo na obserwację danego etapu lo tu .Jako uzupełnienie do powyższych stwierdzeń niech posłu­żą kolejne pytania: **czy KL, z którymi do te j pory zetknąłeś się w czasie lotów, v;ypełniali swoje obowiązki w sposób bez­krytyczny ?” .Odpowiedzi podchorążych I I I  rocznika ujmujetabela 2#i#lOV





-  ~
A więc spotykam;y się z negatywną oceną działalności KL w około 1/6 podchorążych /15 % podchorążych I I I  rocznika oraz 23 % podchorążych IV rocznika/* Nie oznacza to wcale, że zaw inili w tych przypadkach osobiście kiefownicy lotów* Podchorąży jednak nie musi, i  słusznie, interesować się przyczynami, z jakich nie otrzymał należnej mu pomocy* Li­czy się jedynie to , że jen nie otrzymał ! Go byśmy w te j kwestii nie mówili, fakt pozostaje bezspornym* Organizacja systemu powinna wykluczyć możliwość zaskoczenia KL złożonoś­cią sy tu a cji, więcej -  powinna pozwalać na takie śledzenie przebiegu lotów, aby KL był w stanie nie dopuścić do ja k ie j­kolwiek komplikacji*Zapoznajmy się  z opinią podchorążych o warunkach pracy KL* Podchorążowie nie stykają się bezpośrednio z pracą na SSL, ale czasami są wykorzystywani do obserwowania la ta ją ­cych samodzielnie, np. po lu?ęgu, kolegów z grupy* Daje to pewną szansę obserwacji toku pracy KL na SSL* Jak z te j szansy skorzystali i  jakie panują opinie ? Pytanie w tym zakresie zostało sformułowane w sposób następujący: **Gzy Two­im zdaniem KL posiada odpowiednie warunki do wypełniania swoich obowiązków ?” Odpowiedzi podchorążych I I I  rocznika przedstawia tabela 2*1*12* Tabela 2*1.12*N -  73larnwrрои, X  у . !i X  <5''- VV o V. ~ 0 41' ~  o
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Tabela przedstawia ŵ n̂iki anłciet podcłiorąż;ych
IV rocznika* Tabela 2*1.15«N -  26
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Mmo, że podchorążowie nie mają możliwości zetloiięcia się z procesem kierowania lotami w sposób pozwaiając^? na dogłębną jego analizę, warunki prac;y üUj zwróciły uwagę co bardziej wrażliwych obserwatorów na złożoność tego procesu* Eeasumując, należy stw ierdzić, iż  system dowodzenia lotami w praktycznym szkoleniu podchorążych /kadetów/ powi­nien odgrywać zasadniczą ro lę . W re a liz a c ji zadań organiza­c ja  systemu powinna sprzyjać atmosferze ładu i  porządku, bezwzględnemu podporządkowaniu KL wszystkich s i ł  i  środków biorących udział w lotach oraz je ubezpieczających i  zabez­pieczających. Praca służb i  środków powinna tak przebiegać, aby bez dodatkowego zakłócenia eteru komendami sprawować nieustanny nadzór nad wykonującymi loty uczniami. Załoga potrzebująca pomocy w trudnej sytuacji powinna ją  otrzymać natychmiast i  w zaki^esie '//yczerpującym potrzeby*



-  95 -Nie powiixno to w żadnym stopniu komplikować sytuacji pozos­tałym w powietrzu załogom#
2#2# W a l o r y  l o t n i s k a  s z k o l n e g op o s i a d a j ą c e g o  d w i e  r ó w n o l e ­g ł e  d r o g i  s t a r t o w e  / D S /Potrzeby in ten syfik acji szkolenia lotniczego zrodziły myśl opracowania projektu lotn iska, którego zasadniczym przeznaczeniem byłoby ułatwienie wykonywania lotów szkol­nych# Podstawowym elementem w praktycznym szkoleniu lotn i­czym jest nauka lotu po kręgu# Szkolenie to jest niezmier­nie kłopotliwe z wielu względów# Przede wszystkim z powodu małej **pojemności** kręgu nadlotniskowego, na którym -  przy

izachowaniu bezpiecznych odległości -  może zmieścić się ty l­ko pięć samolotów# Inne utrudnienie to konieczność kołowa­nia po zakończonym locie na drugą stronę lotniska do kolej­nego startu# Czas kołowania na większości lotnisk przekracza czas lotu# Ogranicza to liczbę lotów wykonywanych przy jed­nym zatankowaniu# Wydłuża się wskutek tego proces szkolenia, nie licząc resursu płat07/ca i  s iln ik a  oraz zażytego bezprodu­ktywnie paliwa# Utrudnienia te miały decydujący wpływ na kształt lotniska w czasie projektowania /Zał#1/# Główna dro­ga startowa posiada długość równą długości dobiegu i  rozbie­gu z pewnym zapasem# Umożliwia to wykonywanie tzw# lotów konwojera**# Są to loty doskonalące wykonywane w specyfi­czny sposób: mianowicie po przyziemieniu nie koriiczy się do­biegu, lecz po spadnięcia prędkości zezwalającej na opuszcze­nie przedniego kółka podwozia chowa się klapy lądowania



~ 9  ̂ -i  rozpoczyna start* Ten rodzaj lotów ma wiele zalet: slo?a- ca w sposób zasadniczy czas jałowych manewrówf co nie jest bez znaczenia w okresie upałów, zapobiega przegrzania się hamulców i  pneumatyków oraz ogranicza czas przebywania zało­g i w niewentylowansj na ziemi kabinie samolotu* Długość zasadniczej DS ma inną jeszcze zaletę: zabezpiecza wyhamo­wanie samolotu na pasie w wypadku przerwania startu w późnej jego fa zie  oraz pomyślne zakończenie dobiegu w wypadku lądo­wania z przelotem«Druga Da, węższa od głównej, posiada swój początek na wysokości kończenia dobiegu -  w normalnej sytuacji -  na głów­nej DS* Skośnie ułożone drogi kołowania łączą główną DS z po­mocniczą w taki sposób, aby po zakończeniu dobiegu na głów­nej DS, a w wypadku zajętego je j  zakończenia przez samolot kończący lo t ,  przekołować na pomocniczą DS, wykorzystując ją do startu* Poprą wia to , w sposób nieosiągaln;^^ na lotnis­kach wykorzystywanych do te j pory operatywności prowadzenia lotów* Niedostosowanie systemu dowodzenia lotami na tego rodzaju lotnisku do wymogów związanych z bezpieczeństwem lotów uniemożliwia jednak pełne skorzystanie z te j szansy*Inna, dodatnia z punktu widzenia in tensyfikacji szkole­nia lotniczego cecha nowego lotniska to możliwość wykonywa­nia dwóch operacji* startu i  lądowania, w jednym czasie* Możliwość ta is tn ie je , oczywiście, dzięki dwum drogom star­towym: podczas gdy na głównej DS kontynuowane jest lądowa­n ie , z pomocnivzej DS można realizować start* Je st to jednak potencjalna możliwość, gdyż jeden KL może /a także powinienl/



-  9 5  -obserwować albo samolot lądująG;y, albo startując^^* Pov^staje 
z tym związany kolejny problem: ustawienie SSD w stosunku do punktu przyziemienia samolotów i  do miejsca startów. Na omawianym lotnisku, przy istniejącym systemie dowodzenia lotami, a konkretnie zgodnie z aktualnymi dokumentami regu­lującymi sposób rozkładania elementów startu /X III zał*6/, je ś l i  SSI) rozwinie się w rejonie znaków lądowania, to KL ma ograniczone możliwości obserwacji samolotów startujących i  odwrotnie. Zmusza to organizatorów lotów do świadomych naruszeń przepisów.Dwie DS, usytuowane w podany sposób, można z pożytkiem wykorzystać w innych rodzajach lotów, np. przy lotach grupo­wych. Główną DS, ze względu na je j szerokość, a więc ” pojem- ność’* / np. ustawianie grup samolotów do startu/, z powodze­niem stosuje się do wylotów grupowych, które nie ograniczają startów indywidualnych, możliwych do wykonania z pomocniczej DS. OmÓ7/ione do te j pory walory lotniska występują przy prowadzeniu lotów na zasadniczym kursie startów i  lądowań .Z odwrotnym kursem rzecz się przedstawia nieco inaczej.Dotyczy to przede wszystkim lotów samodzielnych podchorążych szkolonych wg programu podstawowego, nie posiadają oni bowiem uprawnień do lądo?;ania na wąskim pasie. Dla KL oznacza to konieczność kierowania podchorążych latających samodzielnie na główną DS w czasie lądowania. Do kolejnego startu muszą oni kołować po drodze kołowania /DK/. Jedynie lądowania w lo-| tach kontrolnych, w te j s y tu a c ji, realizowane być mogą na



-  96 -pomocniczą DS z wykorzystaniem udogodnień, t j*  z przekołowa- niem do kolejnego startu na główną DS#Dla ustalenia możliwości wykonywania startów i  lądowań w określonym czasie przyjęte zostaną pewne założenia: 1/ pods­tawkowy typ samolotu -  Lim 2; 55 2/ prędkości w poszczególnych fazach lotu -  zgodnie z aktualną instrukcją dla samolotów Lim wszystkich modyfikacji, 3/ przerwy czasowe i  inne para­metry lotu -  wg obowiązujących instrukcji i  innych dokumen­tów regulujących te zasady* ha lotniskach tradycyjnych w cza­sie lotów w DZWA stosuje się przeważnie przerwę czasową mię­dzy startującymi samolotami /typu Lim/ równą 30 sek* ¥i lo­tach grupowych może być ona skrócona do 2Ü sek. dla pilotów odpowiednio wyszkolonych* Dla lotniska o dwóch pasach możli­wości te będą dwukrotnie wyższe przy zachowaniu tych samych warunków bezpieczeństwa oraz naturalnie, przy zastosowaniu przemienności startów* Przerwa czasowa między samolotami startującymi z głównej i  pomocniczej D3 może wynosić 0,5 przerwy stosowanej w \,vypadku startów z pojedynczych DS*Przy startach pojedynczych w ciągu 1 min z tradycyjnego lo t­niska -  przy przerwie czasowej równej 30 sek -  wystartują 
3 samoloty, natomiast z lotniska o dwóch pasach -  5 samolo­tów* kL obejmuje ścisłym wzrokowym nadzorem samolot wkołowu- jący na pas, kontrolując, między innymi, czy wypuszczone zostały w sposób właściv;y klapy podskrzydłowe, czy nie ma podcieków lub innych objawów /np* dymienie/ wskazujących na nienormalną pracę sprzętu, czy zdjęty jest polcrowiec z rurki P itota itp*



9 7  -Po podania komend̂ y na start obserwuje rozbieg, kierunek star­tu , moment oderwania, ewentualne chowanie podwozia ltd*Czas tej obserwacji trwa około 1,5 min* Po upewnieniu się , że dalszy etap lotu  przebiega normalnie, IQj wystawia ocenę za start i  dopiero wtedy może przenieść wzrok na następny samolot* W wypadku samolotu lądującego, zwłaszcza w okre­sie szkolenia podstawowego podchorążych, KL powinien obser­wować przebieg lotu conajmniej jeszcze przed wprowadzeniem do 4- zakrętu* Bardzo istotna jest właściwa ocena przebiegu 4- zakrętu /wprowadzenie, pochylenie, zniżanie, wyprowadze­nie , zajście wg znaków/, jak i  podejścia do lądowania /kąt szybowania, określenie punktu wyrównania/ oraz samego \ri/yrów- nania, wytrzymania i  przyziemienia, które określa jednocześ­nie umiejętność obliczenia do lądowania* Na każdym z tych etapów lotu podchorążowie popełniają niezliczoną liczbę błędów, które w porę niezauważone i  poprawione, mogą dopro­wadzić do bardzo poważnych następstw. Wymaga to od iGó peł­nej m obilizacji i  ciągłego analizowania przebiegu obserwowa­nego etapu lotu  / sta rt, lądowanie/* Każde uproszczenie w te j mierze, skrócenie czasu obserwacji, wymuszone intensywnością lotów, w znaczny sposób obniża bezpieczeństwo wykonywanych lotów oraz obniża metodykę szkolenia, pogarszając zarazem jego efektywność* A czas ten , w wypadku obserwacji lądowa­n ia , powinien wynosić 4-5 - 60 sek. do momentu przyziemienia* V/ czasie dobiegu samolotu może zaistnieć również sporo nie­bezpiecznych sy tu a cji, dlatego też KL nie może pozbawić kończącego lo t samolotu swojej uwagi* Bczerwa zatem między samolotem startującym a lądującym, przy zachowaniu



optymalnych warunków obserwacji tych etapów prz-ez ICL, powin­na wynosić 2 min, 15 sek. -  2 min. 30 sek. Jest to optymalne minimumi gdyż najlepszym vi ŷjsciem byłoby zapewnie ICL możli­wość obserwacji całego lotu po kręgu.Powyższe uwagi dotyczyły lotniska tradycyjnego. Na lot­nisku o dwóch pasach zasady obserwacji nie są jednoznacznie uregulowane. W wypadku ustawienia SSD na wysokości znaków lądowania /początek głównej Ш/ do celów obserwacji samolo­tów startujących często i^;ykorzystany był DrCL, ponieważ rozpo­czynały one start z głównej DS na wysokości początku pomocni­czej DS, t j .  na wysokości rozmieszczenia miejsca pracy DIOj . Praktyka ta  uzasadniona jest układem dróg kołowania /ВК/, prowadzących ze stoisk  na główną Ш . Hozwiązanie takie jest jednak dalekie od właściwego. Samolotem startującym formal­nie powinien kierować KL, a nie DKL, który często -  nie po­siada odpowiednicn kw alifikacji do tych czynności /np. bywa ta k , że startująca grupa samolotów -  klucz -  wykracza poza dopuszczenia DKL, który może kierować pojedynczymi samolota­mi/. Wiąże się  to również z właściwą obserwacją dydaktyczną✓/obserwacje błędów, ocena, zapis uwag, omówienie lotów/, obniża więc skuteczność szkolenia. Trudno sobie wyobrazić działalność mało doświadczonego DKL /nie latającego prze­cież !/ w wypadku konieczności udzielenia pomocy szkolone­mu podchorążemu w czasie startu . KL zaś ze swego położenia nie będzie w stanie pomóc ze względu na ograniczenie obserwa­c j i  /odległość/.Załóżmy jednak, że zagadnienia stax*tów i  lądowań zos­tały  pozytywnie rozwiązane. Dokąd polecą samoloty, które mają możliwość startu  z większą częstotl-iwością ?



-  9 9  -Tradyc;yÓna liczb a stre f pilotażu /шах 4 -  5/ i  lotów grupo­wych /2 -  4/ nie zapewni optymalnego wykorzystania lotnis­ka* A zatem rejon przeznaczony na loty trasowe i  na przech­wycenie dla nowego typu lotniska powinien przewidywać więk­szą intensywność lotów#Kolejne zagadnienie to konieczność nadzoru i  kontroli wszystkich samolotów wykonujących zadania w powietrzu#Przy spotykanej w jednostkach WOSL liczbie samolotów konie­czne wydaje się przeznaczenie do tego celu specjalnego organu /г/lokator/, którego zadaniem byłby nie tylko nad­zór w strefach , ale i  sprowadzanie do lotniska oraz płynne włączanie w ruch nadlotniskowy•Z powyższych rozważań można wysnuć następujące wnioski: 
1 / lotnisko o dwóch pasach daje możliwość poważnego zwięk­szenia intensywności szkolenia lotniczego; 2/ obecny sys­tem dowodzenia lotam i, pracujący na granicach swych możliwo­śc i na tradycyjnym lotnisku, nie zezv^ala na pełne wykorzys­tanie walorów nowego lotniskaę 5/ pojemność rejonu lotów lotniska nowego typu powinna być dostosowana do możliwości startów i  lądowań; 4/ zabezpieczenie obserwacji r/lokacyj— n e j, w najszerszym tego słowa znaczeniu, powinno zapewnić stałą  i  ciągłą kontrolę samolotów wykonujących loty w rejo­nie lotów, ze szczególnym uwzględnieniem strefy okołolotnis-kowej#



-  100 -3 . SYSTEM DOi^BZENIA LOTiLMI ZAPm̂ lTIAĴ GY OPTYMALEE WAHIIF- KI DLA PROWADZENIA INTENSYWNEGO SZKOLENIA LOTNICZEGO PRZY’ ZACHOWANIU 1'yYSOKISGO WSKAŹNIKA BEZPIEOZE&STWALATANIA
3*1 • O p t y m a l n y  s y s t e m  d o w o d z e ­n i a  l o t a m i  w j e d n o s t k a c hW O S L  z u w z g l ę d n i e n i e m  l o t ­n i s k a  n o w e g o  t y p u  / j a k os y s t e m  d o c e l o w y  d l a  l o t ­n i s k  p o z o s t a ł y c h /Jak wspomniano na wstępie, względy ekonomiczne szkole­nia lotniczego wymagają jego in tensyfikacji w połączeniu z wysokim wskaźnikiem bezpieczeństwa latania* Y\ ŝzelkie więc zabiegi i  poczynania przy układaniu projektu systemu dowodzenia lotami dla lotniska nowego typu podporządkowane zostały tym głównym celom* Przy zapewnieniu bowiem tych podstawowych wymagań spełnione zostaną z tym większym efek­tem, niewątpliwie, wszelkie pozostałe* Mimo iż w syscemie dowodzenia lotami dla lotniska o Gwóch DS nie przewiduje się  układu stanowisk »nYIEŻA-SSD” , zostały one wymienione w ankiecie dla KL* Je j pytanie nr 14 brzmi: »Z którego pun- ktu dowodzenia wolałbyś kierować lotami kadry /К/ i  podcho­rążymi /Р/: a/ SSD; b/ Wieża ?". Odpowiedzi pozwolą na usta­lenie przydatności wymienionych punktów dowodzenia w dotych­czasowym systemie'i



-  101 -
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z przytoczonych danych wynika, iż mając w powietrzu dobrze wyszkolonych pilotów , kierować można nimi z dowol­nego punktu.Zdecydowanie inaczej ma się rzecz z podchorąży­mi. Wynika to zapewne z możliwości bezpośredniej obser^vacji startujących i  lądujących samolotów pilotowanych przez podchorążych ze startowego stanowiska dowodzenia mimo, iż pogarsza ono ogólne warunki kierowania. W projekcie nowego systemu uwzględniono wspomniane poglądy.
3. 1 . 1 . R a d i o l o k a c y j n y  s y s t e m  k o n ­t r o l i  i  n a d z o r u  W O S Lü'zez pojęcie to rozumieć należy jednolity system radiolokacyjny oraz stanovvisk dowodzenia pracujących na podstawie danych z systemu. W skład systemu wchodziłyby /zał'.2/: 1/ podsystem stanowisk dowodzenia /SD WOSL oraz SD Wieże portów lotniczych jednostek latających/; 2/ podsys­tem radiolokacyjny wylcrywania i  naprowadzania złozony z pos­terunków wykrywania i  naprowadzania zorganizowanych na bazie sprzętu pułkowych punktów naprowadzania oraz uzupełnionych do niezbędnych potrzeb /zał.3/; usytuowanie posterunków powinno zapewnić pełne pokrycie r/lokacyjne rejonu lotów



-  102 -jednostek 7̂0SL /w oparciu np. o r/lokatory polskiej produk­c j i  typu AVIA "C" -  max zasięg wykrywania 450 km., max pu-łap wylcrj^wania 28 km/ XVII, str.108 3/ pods;ystem radiolo­kacyjny kontroli rejonu lotniska jednostek lotniczych. WOSL /oparty na radiolokatorach polskiej produkcji typu AVIA **1)”-  шах zasięg wykrywania 140 km., max pułap wykrywania -  - 1 3  kra./ XV II, str.128 4/ podsystem radiolokacyjnych sys­temów ślepego lądowania jednostek lotninzych /zał*4//w głównej mierze r/lokatory obserwacji okrężnej/. W chwili obecnej brak jest SD WOSL, które realizowałoby dowodzenie ruchem lotniczym,z te j prostej przyczyny, że nie istn ieje  jednolity system radiolokacyjny, służący jednostkom WOSL# Hiezbędność takowego staje się oczywista, je ś l i  uwzględnimy specyfikę wykonywanych lotów w jednostkach WOSL /zdecydowa­na większość lotów szkolnych podchorążych, kadetów i  studen­tów zagranicznych to loty związane z o p a n o w a n i e m  podstawo\,vych elementów techniki pilotowania; silne emocje . u adeptów sztuki latania związane z samodzielnym pilotowa­niem samolotu; stosunkowo duża liczba statków powietrzxiych znajdujących się jednocześnie w powietrzu/. oiedem jednos­tek latających w WOSL /w każdej średnio 15 samolotów w po­wietrzu/ oznacza średnio 105 statków powietrznych znajdują­cych się jednocześnie w powietrzu. Liczba ta okresowo będzie dużo większa, ponieważ -  jak wykazują wykresy umieszczone na początku pracy — liczba samolotów [jednocześnie wykonują­cych zadania w powietrzu dochodzi do 22 /a nawet do 27 !/• J e ś l i  uwzględnimy tę ostatnią wartość, to sumcx wyniesie 154 s ta tk i powietrzne#



-  103Do tego należy dodać samoloty wykonujące przeloty oraz imie samoloty -  sportowe, pasażerskie, rolnicze i  sanitar­ne. Uogólniając, można stwierdzić, że w rejonie węzła lotniskowego jednostek WOSL znajduje się jednocześnie w powietrzu 100 -  I 30 statkó̂ ŷ powietrznych. Jest to liczba dość duża.J e ś l i  weźmiemy pod uwagę, iż  jednostki szkolno-bojo- we i  szkolne WObL wyposażono są w jeden radiolokatox», który nie jest w stanie zapewnić wymaganej obserwacji ciągłej /konieczność olcresowych prac, przeglądów, ewentualne awarie; usytuowanie na lotnisku powod,ujące objęcie tegoż stożkiem martwym urządzenia/, to konieczność utworzenia jednolitego systemu WOSL staje  się oczywista. Dodać tu należy, iż  korzys­tanie z istniejącego systemu OPK na roboczo, na co dzień nie jest możliwe z wielu względów, z których inne cele i  zada­nia tego systemu będą argumentami, niewątpliwie, najważniej­szymi. Wykorzystanie polskiego, znanego i  stosowanego w in­nych krajach specjalistycznego sprzętu radiolokacyjnego /AVIA "G*V do organizacji systemu składającego się jedynie z trzech posterunków pozwoliłoby na pełne polccycie polem radiolokacyjnym całego rejonu lotów jednostek WOSL wraz z du­żym zapasem widzialności na przedpolach tego rejonu. Z iixnym polskim specjalistycznym radiolokatorem, proponowanym do za­bezpieczenia systemu kontroli rejonu lotniska, mianowicie z AVIA ”D” , pracuje najnowsze urządzenie do kotitroli ruchu lotniczego o nazwie **0А1Д1А*Ч Jego praca polega na połącze­niu urządzeń radiolokacji wtórnej ze specjalnie programowa­nym komputerem.



~ 10  ̂ -Pozwala ono na wprowadzenie programu lotów, w;yświetlanie go w planowanym czasie na specjalnych monitorach i  cia^głe konfrontowanie z praktyczną realizacją  lotów na podstawie danych z s ie c i radiolokacyjnej i  samolotów /przy pomocy transponderów radaru wtórnego/* Komputer z zestawu **GAIviIvIA** jest wykorzystywany do szeregu innych zadań, jak wyświe­tlan ie  dróg lotniczych, stref zakazanych i  wielu innych#Baje to nieograniczone wprost możliwości wykorzystania /w tym do kontroli lotów/ w jednostkach szkolno-bojowych "i szkolnych WOSL# Odpowiednie zaprogramowanie komputera pozwoliłoby na wyświetlanie takich elementów rejonu lotów, jak: stref p ilotażu, stref lotów grupowych oraz planowanych tras# Zastosowanie w systemie radara wtórnego przynosi ewi­dentne korzyści, a mianowicie: 1/ większy zasięg przy zna­cznie mniejszej mocy nadajnika naziemnego; 2/ niewystępowa­nie odbić zakłócających od stałych przedmiotów naziemnych, obiektów meteorologicznych; Ъ/ możliwość id en tyfikacji samo­lotu bez konieczności wykonywania manewru i  utrzymywania łączności radiowej z samolotem /niezwykle cenna właściwość dla zapewnienia bezpieczeństwa i  sprawności szkolenia lotni­czego/ oraz być może, n ajisto tn iejsza; 3/ możliwość przeka­zywania szeregu parametrów lotu jsk: wysokość louu, kurs, prędkość, oraz takich , jak numer rejsu /można w to miejsce wprowadzić indeks p ilota  lub nr samolotu/, sygnał niebezpie­czeństwa, braku łączności i  wiele innych bez konieczności zajmowania kanału łączności# Zastosowanie radaru wtórnego  ̂oznaczałoby więc poważne szanse na poprawę sytuacji w kana­łach łączności oraz w organizacji i  zabezpieczeniu lotów#



-  105 -Trudno wprost w^lics^c korzyści wynikające z zastosowania takiego radaru w jednostkach szkoły, gdyż sama możliwość wprowadzenia do komputera komend związanych ze szczególny­mi przypadkami w lo c ie , a tym samym usprawnienie dowodze­nia w trudnych sytuacjach przemawiałoby za opłacalnością takiego przedsięwzięcia# Ekran monitora wyświetlałby dane uzyskiwane dzięki transponderom radaru wtórnego, znajdują­cym się na samolotach, oraz dane z s ie ci radiolokatorów kontroli obszaru lub rejonu lotniska. Monitory, których liczba zaspokoiłaby zapotrzebowanie punktów dowodzenia lo­tami na lotnisku /SSD **WIEŻA” i  inne/, przedstawiałyby na t le  sytuacji planowanej i  sta łe j znaczniki samolotów aktual­nie wykonujących loty z uzupełnieniem towarzyszących danych, takich m.in# jak v;ysokośó, prędkość, kurs itp# Jest to , v̂ y- daje się wizja pełnej kontroli ruchu lotniczego prowadzonej w sposób dyskretny, nie odrywający, co najważniejsze, uwagi szkolącego się od jego zasadniczych czynności oraz zapewnia­ją ce j w sposób maksymalny dyscyplinę wykonawczą zadań w po­wietrzu. Bez najmniejszych opóźnień, najdrobniejsze nawet odchylenie od zadania jest możliwe do wykrycia i  natychmxast może być ustalona przyczyna powodująca je . Vilielokanalowe łącza telegrafiezno-telefoniczne jednostek lotniczych z SD WOSL pozwalałyby usprawnić proces wymiany informacji o pla­nowanych i  wykonywanych lotach między punktami dowodzenia lotam i. Usprawnienia w zakresie planowania, zamawiania oraz otrzymywania zgody na loty w ogóle czy na poszczególne elementy zamówionych lotów /np. na trasy/ rozwiązałyby pods­tawowy problem dotychczasowej organizacji lotów.



-  1065 . 1 . 2 . 0 p t 7 ^ a l r i y  s y s t e m  d o w o d z e ­n i a  l o t a m i  n a  l o t n i s k u  o d 7̂ ó c h  d r o g a c h  s t a r t o ­w y c h3 . 1 . 2 . 1 *  S k ł a d  s y s t e m uW skład proponowanego systemu weszłyby następujące ele menty:“* Olbwne stanowisko dowodzenia lotami /GSDŁ/ -  jako miejsce pracy dowódcy zmiany dyżurnej służb zabezpieczają­cych loty -  głównego kierownika lotów /(jKL/* Byłaby to sa­la  operacyjna na szczycie т/ieży kon_trolnej portu lotnicze­go /zał.5 / . Port lotniczy dla lotniska o dwóch pasach powi­nien być umiejscowiony poza częścią roboczą lotniska na wysokości środka całkowitej długości BS* Związane to jest z koniecznością zapewnienia jednakowej obserwacji samolo- tóv7 startujących i  lądujących bez 'względu na kierunek, z którym prowadzone byłyby lo ty .— Pomocnicze stanowisko dOT/odzenia lotami /PSBL/— służyłoby do pomocy GikL—owx w nadzorowaniu starhów czy lądo— 
7/ań w okresie tego wymagającym /np. samodzielne loty po Icrę— gu/. V/ innych okresach kieroTi'nik startów /КЗ/ i  kierowxiik lądowań /ICL/ wypełnialiby swą funkcję na GSDL łącznie z GiCL, kontrolując samoloty przy pomocy zdalnie sterowanych kamerTV / z a ł .6/ .-  Punkt kontroli rejonu lotów /PKPŁ/ -  sala wskaźników wynośnych ze środków radiolokacyjnych /zał.7/: "i/ wskaźnik sytu acji w systemie kontroli obszaru /obraz przekazywany



-  107z jednego z trzech posterunków radiolokac^jn^ych zapomocą ra d io lin ii/ ; 2/ wskaźnik /radaru wtórnego/;
3/ wskaźnik z radiolokatora kontroli rejonu lotów /np*AVIA D/; 4/ wskaźnik obserwacji okrężnej RSL; 5/ wskaźnik obserwacji ścieżki zniżania / kursu i  ślizgu/ HSL; 6/ wskaź­nik radionamiernika; 7/ wskaźnik r/lokacj?jnego miernika prędkości **TRAFIPAX**; 8/ wskaźnik r/lokacyjnej s ta c ji meteo­rologiczn ej. Sala ta  znajdująca się w porcie lotnicz^rm, powin­na posiadać pełne zabezpieczenie w łączność radiową i  te le­fonie zno—dynamiczną dla każdego z siedmiu stanowisk wskaź­ników. Niezależnie od powyższego powinna ona posiadać po jed­nej kamerze przemysłowej TV ze zmienną ogniskowąэ na każde stanowisko co pozwalałoby, w sposób nie kolidujący z pracą operatora na wskaźniku, zapoznawać się ze szczegółami sytua­c j i  na danym wskaźniku.-  idtanowisko dowodzenia naziemnego /ЗШ / -  miejsce pra- cy dyżurnego sztabu /DSz/, dyżurnego inżyniera lotów /DIL/ oraz dyżui‘mgo materiałowo-technicznego zabezpieczenia /DMTZ/ w wieży kontrolnej portu lotniczego. 'Wyposażone winno być w odpowiedriią liczbę /3/ monitorów przemysłowej TV, środ­ki łączności telefoniezno-dynamicznej do łączności wewnętrz­n e j, łączność radiotelefoniczną ze środkami zabezpieczenia awaryjnego /wóz straży pożarnej, sanitarka, samochód z grupą awaryjną/ oraz urządzenie nagłaśniające. stoiska samolotów  ̂i  środków zabezpieczających odtwarzanie gotowości do lotu . wspomniane stpiska, ze względu na duże odległości od portu, powinny posiadać kamery przemysłowej TV, dzięki którym możli­wy byłby nadzór ruchu i  pracy przez służby dyżurne.



-  108 --  Stanowisko nadzoru pracy środków ubezpiećzających. Xot:y /SNPŚrUL/ -  powinno posiadać bezpośrednią łączność ze wszystkimi środkami ubezpieczenia lotów oraz źródłami /punktami/ awaryjnego zasilania* Służba dyżurna powinna posiadać ciągły nadzór pracy tycłi środków za pomocą spe­cjalnych urządzeń /nasłuch, sygnalizacja świetlna, dźwię­kowa/* Poważną poprawę jakości tego nadzoru można by uzys­kać popi"Z0z zastosowanie przemysłowej te le w iz ji, której kamery zainstalowane na wszystkich środkach UL pozwalały­by na bezpośredni wgląd służby dyżurnej w prowadzone na nich prane* Zapobieżono by w ten sposób przypadkom fikcyj« nego ubezpieczenia lotów, o czym wspomniano w pierwszym rozdziale* w r a3#1*2*2* P o d z i a ł  k o m p e t e n c j im a c h  s y s t e m u-  Główne stanowisko dowodzenia lotami /GSSŁ/ -  zajmu- je się całokształtem zagadnień organizacji lotów, przebie­gu lotów oraz zbieraniem danych do ich omawiania poprzez podległe sobie elementy systemu dowodzenia lotami /startów, lądowań/, punkt kontroli rejonu lotów, stanowisko dowodze­nia naziemnego oraz stanowisko nadzoru pracy sroakow łącz­ności TJb. Poza koordynacją pracy wyżej wymienionych elemen­tów -  w celu bezpiecznej, przebiegającej zgodnie z planem, r e a liz a c ji  lotów -  GSDL kieruje bezpośrednio samolotami przylatującymi i  odlatującymi, samolotami wychodzącymi po­za rejon lotów danego lotniska oraz jest w cią g łe j gotowo­ś c i do przejęcia pod swoją komendę załogi, potrzebującej
pomocy*



-  109 --  Pomocnicze stanowiska dowodzenia lotami /PSDŁ/ ~PSDŁ startów -  ma za zadanie kierowanie kolejnością roz­ruchu silników, kolejnością i  sposobem kołowania na DB, startu oraz kieruje lotem po kręgu do trawersu startu.PSDŁ ładowań -  przejmuje samolot;y latające po kręgu po przelocie trawersu startu oraz samolot:/ latające wg s:/ste- mu USL - od dalszej radiolatarni prowadzącej, prowadzi je poprzez lądowanie, dobieg, kołowanie na stoisko do momentu wyłączenia silników*“ Punkt kontroli rejonu lotów /PKRŁ/ -  przyjmuje samo­loty wykonujące loty poza rejonem lotów, a będące pod nad­zorem radiolokacyjnej kontroli obszaru, na odległości 120-  -140 km i  prowadzi je do chwili przejęcia przez PSDŁ /w ZWA/ lub RSL /w TWA/. Ponadto nadzoruje loty w rejonie lotów: wyjście z kręgu, dolot do stref /pilotażu, lotów grupowych/, wykonywanie zadania w strefach oraz powrót ze stre f z wejściem w krąg do momentu przejęcia samolotu przez PSDŁ /w Ш к / m Możliwość wglądu na wskaźnik r/lokatora meteo­rologicznego zezwala na realizację  decyzji opartych o ciągłąanalizę warunków atmosferycznych*-  Stanowisko JiazieMieg^^Dj;/ -  łączy w so­bie trzy kierunki dowodzenia: 1/ sztabowy, 2/ teciiniczno- lotniczy i  3/ materiałowo-techniczny /tyłowy/. Kierunek sztabowy ma zadanie czuwania nad prawidłowym przebiegiem całości zabezpieczenia i  ubezpieczenia lotów zgodnie z pla­nem oraz wskazówkami GKL. Kierunek lotniezo-tecłiniczny spra­wuje nadzór nad prawidłowym i  terminowym zabezpieczeniem



-  110 -technicznym prowadzonych lotów /przygotowanie do wylotu, kontrola przedstartowa, kontrola międzylotowa, odtwarzanie gotowości do lotu/* Kierunek materiałowo-technicznego zabez­pieczenia realizu je  zadanie zabezpieczenia lotów*-  Stanowisko nadzoru pracy środków łączności i  RUŁ -  sprawuje ciągłą i  pełną kontrolę nad wszystkimi środkami łączności /przewodowej, te lefon iczn ej, dynamicznej, te le­g ra ficzn e j, radiowej - r/telefonicznej, r/liniowej/, środka­mi radiolokacyjnymi oraz środkami UL /środki r/ tacliniczne i  świetlne/* Odrębna dziedzina jego działalności to nadzór przemysłowej TV oraz pracy komputera z urządzeniem Niezbędny jest tu  również stały nadzór awaryjnych środków zasilania** Służby innych specjalności /jak np* ruchu lo tn i­czego, służby wysokościowej i  ratownictwa czy meteorologi­czna/ ze względu na swoją specyfikę oraz inny tryb pełnie­nia dyżurów /całodobowe/ nie były rozpati?ywane w n iniejszejpracy*
3*1*2*3* O b s a d a  i  w y p o s a ż e n i e  p o ­s z c z e g ó l n y c h  o g n i w  s y s ­t e m u

Główne stanowisko dowodzenia lotami /GSIjl/
A* O b s a d a  1/ główny kierownik lotów /GKL/ jako przełożony wezystkicłi s i ł  i  środków biorących udział w lo­tach i  ich zabezpieczeniu oraz ubezpieczeniu; 2/ pomocnicy /asystenci/ GKL ds.‘ startów i  lądowań /w okresie intensyw­nych lotów samodzielnych po kręgu pracują na odrębnych



-  111 -stanowiskach przy DS wg przeznaczenia/} 3/ dyżurny nawiga­tor lotów; 4/ operator minikomputera jako m.in. prowadzący chronometrażiB. W y p o s a ż e n i e  1/ stanowisko GKL; monitor "GAMM", monitor przemysłowej TV, ucządzenie wynośne radio­s t a c ji  UKF, odbiorniki podsłuchu kanałów łączności, na któ­rych realizowane będą loty; łączność telefoniczna i  dynami­czna z; PKL, DNL, stanowiskami punktu kontroli rejonu lotów, dyżurnym meteorologiem /biurem meteorologicznym/, dyżurnym ruchu lotniczego, dyżurnym sztabu, dyżurnym inżynierem lotów, dyżurnym materiałowo-tectmicznego zabezpieczenia, dyżurnym stanowiska nadzoru pracy środków łączności, KUL, środków awaryjnego zasilan ia oraz elektronicznej maszyny cyfrowej /ЕМС/, pomieszczeniem odpoczynku personelu latającego oraz dyżurnego lekarza lotów i  bufetu startowego, pomieszczeniem odpoczynku personelu tecłmicznego i  zabezpieczającego, po­mieszczeniem służby wysokościowej i  ratownictwa, miejscową centralą t/t oraz nadrzędnym Ш) /tylko telefoniczna — bezpo­średnia/; łączność radiotelefoniczna z: wozem straży pożar­n e j, sanitarką, wozem grupy awaryjnej /jedna częstotliwość/, z obstawą lotniska /patrolem/ -  odrębna częstotliwość; radiofonia nagłaśniająca stoiska samolotów oraz stoiska sprzętu zabezpieczającego; bezpośrednie sterowanie kamerami przemysłowej TV służącymi do: obserwacji samolotów startują­cych i  lądujących, obserwacji pracy stanowisk na PEKL, na biurze meteorologicznym /do obserwacji zmian na mapach synoptycznych i  tab licy  warunków atmosferycznych na lotnisku własnym i  zapasowych lotniskach/; wskaźnik z radarowego mier­nika prędkości lądowania /"TRAPIPAX"/.



-  1122/ stanowiska pomocników p;łównê ,̂o kierownika lotów ds» startów i  lądowań /PGKŁ -  SIŁ/: monitory "GAMvIA** /do obser­wacji s;5?tuacji na i  w okolic;/ kręgu/, monitor;/ przem,ysło- wej TV /do obserwacji samolotów startując:/cłi i  lądujących/, urządzenia wynośne rad iostacji do łączności na odpowie­dnim kanale /startu lub lądowania/; łączność telefoniczna i  dynamiczna z: GiCL, Dl̂ b, DSz, BMTZ, D lek*, ]) Meteo, BEL, miejscem odpoczynku personelu latającego, technicznego, zabezpieczającego, BNadzoru łracy ot^łączn*! EUL, radiofo­nią nagłaśniającą stoiska sprzętu lotniczego i  samochodowe­go; bezpośrednie sterowanie kamerami PTV /do obserwacji samolotów startujących lub lądujących/, wskaźnik prędkości lądowania z radaru *’TRAB’IPAX**, wskaźnik kierunku i  prędko­ści wiatru, wskaźnik ciśnienia atmosferycznego /lub wyświe­tlanie tab licy  danych meteorologicznych za pomocą T¥ prze- mysłov7ej ze s ta c ji  meteorologicznej/.3/ stanowisko cjyżurnef^o nawigatora lotów /BEL/; monitor ” GAllÎ ДA** /do obserwacji sytuacji w rejonie lotów, a w szcze­gólności na trasach/, monitor PTV, łączność telefoniczna i  dynamiczna oraz radiofonia nagłaśniająca -  jak u FGiCL.4/ stanowisko EMC -  chrono met razy sty8- posiadapulpit sterujący SMG, dzięki któremu można dokonać zmian w programie lotów na daną zmianę lub dzień /doplanowywanie lotów, zdejmowanie z planu, opóźnianie r e a liz a c ji lotu/; łączność telefoniczna z GKL, ШПи, DIL oraz z dyżurnym ru­chu lotniczego pożądany monitor do obserwacji samo­lotów startujących i  lądujących /dla prowadzenia chronome-trażu/.



-  113 -I I .  Punkt kontroli renonu lotów /HöxL/A. O b s a d a  1/ starszy nawigator zmiany, 2/ nawiga­tor wskaźnika kontroli obszaru, 3/ nawigator wskaźnika urzą­dzenia ‘*GAivil;;iA**, 4/ nawigator wskaźnika kontroli rejonu lo­tów, 5/ nawigator operator RSL, 6/ kierownik ślepego lądo­wania, 7/ operator ws.iaźnika radionamiernika, 8/ operator r/lokacyjnego miernika prędkości, 9/ operator wskaźnika s t a c ji  meteorologicznej.B. W у p o s a ż e n i  e . Stanowisko pracy starszego nawigatora zmiany pozwalające na v?gląd w pracę pozostałych stanowisk /np. powinno znajdować się w środku łuku, na obwo­dzie którego znajdowałyby się izolowane akustyczne, ale przeźroczyste kabiny pozostałych stanowisk/« Posiada łącz­ność telefoniczną /dynamiczną/ z każdym ze stanowisk oraz telefoniczno-akustyczną z GKL i  DNL oraz stanowiskiem dowo­dzenia naziemnego i  stanowiskiem kontroli pracy środków łączności i  RUL. Pozostałe stanowiska posiadają wskaźniki r/lokacyjne zgodne z przeznaczeniem stanowiska, łączność radiową na kanale pracy danej s ie c i oraz telefoniczno-dyna- miczną z: GKL, DNL i  starszym nawigatorem zmiany# Na s a li  znajdują się kamery PI‘V w ilo ś c i i  jakości zezwalającej na pełny wgląd w pracę poszczególnych stanowisk! przez osoby uprawnione do te j kontroli«I I I .  St ano wi sko dowo dz enia na ziemne gp../ШЖ/A« O b s a d a 1/ dyżurny sztabu /DSz/, 2/ dyżurny inżynier lotów /DIL/, 3/ dyżurny materiałowo-technicznego zabezpieczenia /DMTZ/«



-  114 -
B * W ; y p o s a ż e n i e  . Wszystkie trzy stanowiska wyposażone są w: monitory PT*V /m.in* do obserwacji przebie­ga prac przy odtw’arzariiu gotowości samolotów do następnego wylotu/; łączność telefoniczną /dynamiczna/ zapewniającą połączenia z centralą t l f ,  z GSDL, z P3DL, z PKRL, ze sta­nowiskiem nadzoru pracy środków łączności i  E.UL, z miejscem odpoczynku personelu latającego, technicznego i  zabezpiecza­jącego, z DLek., z DRL, ze stacją  meteo, ze służbą wysoko­ściową i  ratownictwa oraz z bufetem startowym; łączność radiotelefoniczną zapevmiającą połączenia na jednej często­tliw ości z ochroną lotniska i  jego patrolem samochodowym na innej -  z wozem straży pożarnej, sanitarką i  wozem grupy awaryjnej; radiofonię nagłaśniającą umożliwiającą zdalne kierowanie pracami na stoiskach samolotów oraz stoisku samo­chodów zabezpieczających. Stanowiska te posiadają również możność sterowania kamerami /w pionie, w poziomie oraz ostro­ścią obiektywu/, służącymi do nadzoru pracy na stoiskach sprzętu lotniczego i  samochodowego,• Stanowisko nadzoru pracy środków łączności i  RULA, O b s a d a . 1/ dyżurny środków r/lokacyjnych,2/ dyżurny środków łączności, 5/ dyżurny środbców oświetle­niowych i  awaryjnego zasilan ia , 4/ ewentualny dyżurny tech­nik SMG /w zależności od potrzeb/.B. W y p o s a ż e n i e  . Stanowisko dyżurnego środ­ków r/lokacyjnych posiada monitor czerpiący dane o pracyz kamer PTV umieszczonych na stanowisku radaru wtórnego radiolokatora kontroli rejonu lotów,radiolokatora okrężnej 

o b se rw a cji oraz kursu i  ślizgu  z RSL, r/lokatora meteorolo­
g iczn e go *



-  115 -Stanowisko winno posiadać również możliwość nadzoru pracy r/lokacyjnego miernika prędkości lądowania /”TRAFT?AX**/» Łączność telefoniczna /dynamiczna/ powinna być zapewnio­na: z centralą t / t ,  SSDL, PSDL, SDII, DEL, stacją meteo, z wszystkimi środkami r/lokacyjnymi biorącymi udział w ubez­pieczeniu lotów’ o Pozostałe stanowiska pracy powinny być wyposażone w podobny sposób tzn* powinny posiadać urządze­nia zezwalające na stałą kontrolę pracy nadzorowanych środ­ków oraz odpowiednie środki łączności zezwalające na niez­włoczne porozumienie się z ich obsługą#
5*1*2#4# I d e a  d o w o d z e n i a  w l o t a c hp o  k r ę g u  /zał# 3/

Podstawą do r e a liz a c ji lotów będzie planowa tabela lotów wprowadzona do minikomputera i  wyświetlana na monito­rach, połączonych z systemem Dzięki wtórnejr/lo k acji znacznik samolotu, widzialnego przy pomocy r/lo- katora nadzoru rejonu lotniska, uzupełniony zostaje w dodat­kowe dane, m#in# w indeks pilota# Ivlinikomputer pozwala na zaanimowanie np# lotu po kręgu z usytuowaniem kolejno wyko­nujących ten rodzaj lotu samolotów# PGICL ds# startów zgod­nie z przyjętym planem oraz jego korektą prowadzoną wyłącz­nie przez GKL zezwala -  na przydzielonym, do tego celu, kanale łączności -  na uruchomienie silników, kołowanie do startu i  start# P ilo t po sta rcie , v'/ykonaniu I  i  I I  zakrętu, na trawersie portu lotniczego przechodzi na kanał lądowa­n ia i  zgłasza gotowość do wykonania tego manewru#



-  116 -PGKL ds* lądowań również na ekranie monitora orazwzrokowo określa położenie samolotu i  zgodność występowa­nia indeksów# Dzięki animacji lotu po kręgu na monitorze PGKL może łatwo określić prawidłowość jego wykonywania oraz -  poprzez odpowiednie komendy -  dokonać korekty#Od 14 zakrętu PGKL otrzymuje z radiolokacyjnego miernika prędkości dokładną wartość prędkości podchodzącego do lądo­wania samolotu# umieszczona przy pasie kamera przemysłowej TV, mogąca zmieniać kąt widzenia w pionie i  w poziomie oraz ogniskową obiektywu, pozwala PGKL, posiadającemu możliwość sterowania ww. elementami, na wczesną ocenę właściwego wy­konania odpowiednich czynności przez pilota przy podejściu do lądowania /wypuszczenie podwozia, klap, określenie pręd­kości, a nav;et kąta szybowania/# Zapewni to odpowiednio wcześniejszą reakcję KłKL, dając podchorążemu więcej czasu na realizację  otrzymanych wskazówek /poleceń/ i  -  dzięki temu -  przyczyniając się do usunięcia podejść przypadkowych, a więc awaryjnych# Animacja lotu po kręgu przyczyni sią  do jed n olitości jego wykonania, a tym samym do zlikwidowania niebezpiecznych jego deformacji w rejonie I I I  i  IV zakrętu, gdzie często występujące naruszenia /świadome czy nieświa­dome/ są przyczyną groźnych sytuacji#L o t y  d o  s t r e f  / p i l o t a ż u ,  l o ­t ó w  g r u p o w y c h /Odejście z kręgu do stref pilotażu lub lotów grupo­wych powinno odbywać się w sposób ustalony w instrukcji eksploatacji danego lotn iska, jednak wydaje s ię , że powin­na obowiązywać zasada, przy lotach z lewym skrętem /lewy



-  117 -krąg/, nie wykraczania na wysokości kręgu w prawo od osi /kierunku/ startu* Strefa ta bowiem służyć powinna samolo­tom wchodzącym w krąg. Każde, nawet w sposób planowany, odejście z kręgu poza zakres wzrokowej obserwacji GIü!; lub jego pomocników powinno odbywać się pod kontrolą r/lokacyj- ną rejonu lotniska* Przekazywanie dowodzenia powinno odby­wać się przy pomocy łączności wewnętrznej /telefonicznej lub dynamicznej/ bez zajmowania eteru na radiowym kanale dowodzenia* Jakikolwiek niedostatek w tym zakresie /brak łączności czy widzialności r/iokacyjnej/ powinien być trak­towany jako nakaz przerwania lotów* Polot do strefy przezna­czonej na wykonanie zadania powinien odbywać się również w sposób wcześniej ustalony, jednak zawsze pod kontrolą r/lokatora kontroli rejonu lotów* Przy zastosowaniu radio­lo k a cji v^tornej /system ’’GAMMA’V  sprawa nadzoru jest ułat­wiona, gdyż samolotowy transponder podaw'ac będzie ilość wiadomości niezbędną do ś c is łe j kontroli /indeks, ¥, H,KB/* Będzie to miało swój niewątpliwy wpływ na dyscyplinę lotów, a zatem i  na bezpieczeństwo latania* fe same walory urządzenia ‘ ĜAIMA/ ” G*V będą wykorzystywane na dalszych etapach lo tu , tzn* w czasie v̂ ŷkonywania zadania w strefie  oraz w czasie powrotu i  wejścia w krąg* Dokładne określenie przez stację r/lokacyjną miejsca samolotu w s tr e fie , jak i  jego podstawowych parametrów lotu uprości utrzymywanie miejsca w stre fie  w czasie ^wykonywania zadania, co również nie jest bez znaczenia dla zachowania bezpieczeństwa*Jednym z trudniejszych manewrów jest wejście -  we wła­ściwy sposób- w krąg nadlotniskowy*



-  118 -Tu decydującą rolę zachowa GbOü, który ob ŝerwując sytuację nadlotniskową, ustala dla danego samolotu najbezpieczniej- szy sposób wejścia w krąg. Sealizatorami decyzji GKL są: p ilo t , operator kontroli rejonu lotów oraz pomocnicy GKL.¥lydaje s ię , że radiolokacja wtórna /systemu **G*V umo­żliw i dzięki swoim zaletom, piętrowe wykorzystanie s tre f, co w niewątpliwy sposób przyczyni się do zwiększenia pojem­ności rejonu lotów. Piętrowe wykorzystanie stref polega na urzutowaniu samolotów w te j samej strefie  wg określonych przedziałów wysokości, np. w stre fie  pilotażu mogą wykony­wać zadanie trzy samoloty: pierwszy -  nilotaż na małej wyso­kości /h = 2000 -  200 m/, drugi -  pilotaż na średniej wysoko­śc i /Н = 5000 -  5000 m/ oraz trze ci -  pilotaż na dużej wyso­kości /Н = 10000 -  6000 ш/. Automatyczne podawanie przez transponder wysoi^ości lotu zaostrzy nadzór nad przestrzega­niem przedziałów wysokości, jednoznacznie traktując sprawę bezpieczeństwa lo tu . Identyczne zasady obowiązywałyby przy wykorzystaniu stre f lotów grupowych.W chwili obecnej wspomniany wyżej sposób eksploatacji s tre f nie jest powszechnie stosowany ze względu na xiiedosta- teczny nadzór r/lokacyjny.
3 .1 .2 .5* O b s a d a  p e r s o n a l n a  s y s t e m uPrawie pov^szecłmie wiadomo, że kierowniczy personel la ta ją c y , a więc ten , który między inrxymi kieruje również lotam i, w szczególności zaś w jednostkach lotniczych WBL jest nadmiernie obciążony. Wynikają z tak iej sytuacji różne sposoby uzasadniania niedociągnięć w jednej dziedzinie



~ 119 -przeciążeniem pracą w innej: niedociągnięcia w dziedzinie kierowania lotami prz;/pisujQ się konieczności poświęcenia uwagi organizacji szkolenia lotniczego lub odwrotnie -  niedomagania w dziedzinie metod;yki szkolenia lotniczego tłumaczone są koniecznością kierowania lotami, co prz  ̂ograniczonej liczb ie  KL, np. w eskadrze, pochłania większość czasu i  w^ ŝiłku personelu kierov^niczego* Irawda, w;ydaje s ię , 
leży  pośrodku. Zb;yt wiele obowiązków zostało złożonych na barki ograniczonej liczb;y osób. ’Akiogość obowiązków oraz po­ważny zakres odpowiedzialności prawnej przemawiają za tym, aby funkcję ICL potraktować nie jako dodatkowy **przyv7i le j'‘% ale jako samodzielne stano'wisko etatowe przywiązane do olcce- ślonego szczebla organizacyjnego. Warto, przy okazji, zapo­znać się z opinią samych XL o ewentualnym odłączeniu funk­c j i  iüj od kierowniczych. Pytanie nr 15 w ankiecie KL brzmia­ło : ’^zy wprowadzenie etatowych KL w jednostkach w03L viedlug Ciebie: a/ skomplikuje szkolenie lotnicze, b/ nie będzie miało zasadniczego wpływu, с/ poprawi be spiecze listwo la ta ­nia przy dynamicznym szkoleniu lotniczym ?** Wyniki tego ele­mentu ankiety obrazuje tabela 3 .1 .2 .5 .1 .

Tabela 5 .1 .2 .5 .1 .
a b c
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Dwóch, z ankietowan;yGh 2LL stw ierd ziło , że zostanie 
skomplikowane szkolenie lo tn ic z e , ale poprawi się  bezpie­

czeństwo la ta n ia  przy dynamicznym szkolenia lotniczym* 
Wymienionych wyżej dwóch ilL wypowiedziało to , co inni iCL 
myślą, ale czego nie artykułują*W dotychczasowej praktyce kierownik lotów, będąc jedno­cześnie organem planowania, realizuje to , co chciałby wi­dzieć jako sprawozdawca. Często więc realizacja  planowej ta b e li lotów podporządkowana była pianom, a nie metodyce szkolenia lotniczego w najszerszym tego słowa znaczeniu« Etatowy KL nie miałby najmniejszych podstaw do nieznajomo­ś c i tajników r e a liz a c ji  tab eli planowej lotów* Odpowiednie podporządkowanie KL oraz odpowiednie zaszeregowanie grupy stworzyłoby warunki do tego, by był on ostatecznym **sitem” , nie przepuszczającym niemetodycznych odprysków. Skoro prawie 71 % KL wypowiedziało się za wprowadzeniem etatowycłi iCL, osiągniętj' zostanie dzięki temu zjskzarówno szkoleniowy, jak i  pod względem bezpieczeństwa, zastanówmy się nad sposobem przydziału tych etatów. Autor pracy widzi następujące optymalne rozwiązanie etatowe; przy trzyeskadrowym układzie pułku powinno być po tczech Kb na eskadry /łącznie 9 + 1 starszy grupy/ s uprawnienia­mi do kierowania lotami zgodnie z wymaganiami realizowane­go szkolenia lotniczego. Grupa KL podlegałaby z-cy d-cy pułku ds. szkolenia, a poszczególne podzespoły przyaziala- ne byłyby do zabezpieczenia lotów eskadry. Rozwiązanie ta­kie pozwoliłoby na pewną niezależność od d-cy eskadry, któ­ry będzie zawsze zainteresowany w przyspieszaniu rytmu
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szkolenia, niekorzystnie odbijającym się na bezpieczefistwie la ta n ia . Zmianie powinien ulec sposób nadawania uprawnień.Nie je s t , w przekonaniu autora, do przyjęcia obecny system zezwalający na stopniowe zwiększanie liczby samolotów w sposób organizacyjny: eskadra, dwie eskadry, pułk. Щ dodat­ku mówi się o jednym kierowaniu kontrolnym i  jednym egzami­nacyjnym. Bezypadki, w których wykonano więcej kierowań kontrolnych, są rzadkością. Na ogół tempo szkolenia jest tak w ielkie, że je ś l i  już zdecydowano się szkolić kierow­nika lotów, to na pewno powstała lukg w stanie kierowników lotam i, która powinna być jak najszybciej "załatana". Autor uważa, że zwłaszcza w jednostkach lotniczych '//OSL przygoto­wanie KL winno być wieloetapowe i  dogłębne. Kandydata po odpowiednim kursie należy co najmniej 1 - 2  razy wyznaczać jako dublera KL, jako osobę towarzyszącą KL w każdym z ro­dzajów lotów, w których zamierza się nadawać mu uprawnie­n ia . Uprawnienia powinny dotyczyć konkretnej liczby sa.mo_o tów w danych warunkach; a więc nie eskadra /czyli 12 lub 18 samolotów/,lecz 6 , 8 ozy 10 samolotów. Powinno się tu przes­trzegać pewnych dostępnych kryteriów, które mówią o możliwo­śc i panowania nad samolotami w powietrzu w danych warunkacn. Dopiero po pewnym czasie /pewnej ilo ś c i kierowań lotami mniejszej grupy samolotów/ można by przystąpić do nadania uprawnień do kierowania większą grupą, po każdorazowym skon­trolowaniu i  przeegzaminowaniu w tym wariancie.
p r z y  nadawaniu uprawnień po raz pierwszy autor pracy je st za, co najm niej, trzema kierowaniami kontrolnymi, poza-  ocz:/wiście -  ^ńblowaniem KL. lotami i  szkolenia'-'Zasady nadaw ania-uprawnień _ ^ o t.2038/80 -  zalecająsłużby startowe o kierowania „o „2Cze'^ólnych warunkach atmos' dwa kierowania wprowadzające w po^zczeoomy'-f  er^czn^cłi*
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Niełatwo będzie sprostać w prakt;yce takim wymaganiom, 
bowiem doświadczonych pilotów nigdy nie dest w зесШоз-скасп

za uuzu. Są t u  jednak dwie m o żliw o ści.Pierwsza -  gdy stanowisko etatowego kierownika lotów, zapewniając awansowanie do stopnia podpułkownika, wiązało­by się jednocześnie z pracą w powietrzu. Tak zwany "etat lotny" zapewniałby możliwość dopływu najbardziej wartościo­wego elementu personelu latającego.Druga -  gdy zachowana zostałaby jedynie możliwośćawansowania do stopnia podpułkownika. Niemożliwość kontynuo­wania pracy "lotn ej" wykluczałaby wykorzystanie na stanowis­ku etatowego ICL czynnie latających pilotów, zmuszając tym
 ̂ z iakicłikob^^iek przyczynsamym do korzystania z tych, którzy z
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-  124Wykorzystanie te j grupy pilotów, często bardzo doświadczo­n e j, a traconej prawie w całości bezpowrotnie z powodu odejścia do rezerwy stanowiłoby wydaje się -  duży zysk dla lotnictwa*Na pewno nie przebiegnie ten proces bez trudności i  problemów związanych z pokonywaniem przyzwyczajeń zako- rzeniowycłi w naszych poglądach* Wydaje się jednak, że przy­szłość jest przed etatowymi ICL w jednostkach lotniczych WOSL. J e ś l i  dzięki poprawnej organizacji lotów uda nam się  wniknąć choćby jednej katastrofy, to korzyści z tego wynikające zrównoważą wszelkie wydatki związane z moderni- zają systemu*Być może godne rozpatrzenia byłoby inne jeszcze źród­ło pozyskiwania kandydatów na etatowych KL. Po drugim, trze­cim, a czasami w trakcie czwartego roku sziiolenia wyłania— przyczyny uniemożliwiające dalsze szkolenie lotni­cze podchorążego* Je ż e li nie nadaje się on do służby w po­wietrzu w ogóle, a do służby w tzw* **nawigacji naziemnej nie zdradza zainteresowania, byvia kierowany do rezervjy.I  w tym wypadku nie zostaje spożytkowane doświadczenie lo t­n icze, które posiadł w czasie pobytu w WOSL. Odpowiedni system doszkolenia i  ukierunkowania na etatowego KL pozwolił'by właściwie wykorzystać tę grupę lu d zi.Spośród przedstawionych w ankiecie KL kilkunastu /15/dowolnie wybranych i  nieuporządkowanych cech osobowości, które stanowiłyby kryterium przy naborze kandydatów na KL, ankietowani za pięć najważniejszych uznali. 1 2/ do'w’czenie i  wyobraźnię; 3/ wiedzę; umiejętność szybkiego



-  125 -podejmowania słusznych decyzji; 5/ opanowanie. Pytanie zawarte w ankiecie /nr 17/ brzmiało: "Podkreśl cecliy, które według Ciebie winien posiadać KL; spróbuj ustalić kolejność ważności cech stawiając cyfry obok lite r :  a/ doświadczenie, b/ rozwaga, с/ humor, d/ bezkonfliktowość, e/ opanowanie, f/  umiejętność szybkiego podejmowania słusz­nych d ecyzji, g/ ta k t, h/ wiedza, i/  wyobraźnia, j/ c ie rp li­wość, к/ znajomość natury ludzkiej, 1/ inicjatywa, m/ obiek­tywizm, n/ entuzjazm, o/ bezwzględność" /wyniki ilustruje tgbela 3»1»2.5»3/» Tabela 5 .1 .2 .5 .3 .MwiT\ri/C.Ut'Se.P CłŁOsÓw w GC.UPf̂ OV4 VCL Oô oVewu 1I KOLONUOBPOW. i u\/— > \vi ^  X
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W kontekście t;ycłi w;yników budzić może wątpliwości propozycja wykorzystania byłych szkolonych podchorążych jako bCL* Doświadczenie przecież nabywa się w ciągu wielu la t  pracy, a okres szkolenia jest chyba zbyt krótki, aby mówić o większych osiągnięciach w te j dziedzinie. Podob­nie jest z wyobraźnią, która mimo iż jest cechą wrodzoną człowieka, to jednak stale się rozwija towarzysząc doświad­czeniu. W wypadku podchorążych trzeba pamiętać, że mimo wszystko posiadają oni pewne doświadczenie lotnicze /o czym ]2apisano w te j pracy wcześniej/• Wzrost poziomu doswradcze— nia i  x’Ozwinięcie v7yobraźni można by osiągnąć poprzez loty specjalne, zapoznające ze specyfiką szkolenia loi:niczego, oraz poprzez długotrwałe praktyki, w czasie których podcho­rążowie p ełn ilib y , po odpowiednim cyklu przygotowawczym, służby pomocnicze przy IOj , a nawet dublowali część służb startowych. B:aktyka pozwoliłaby na zapoznanie się i  oswo­jenie z wariuikami pracy poszczególnych służb, którymi w przyszłości, jako kL, mieliby kierować, hie miejsce tu , oczywiście, na rozwijanie tego tematu, gdyż są to już spra­wy dotyczące szczegółów programu szkolenia.W pozostałych służbach wchodzących w skład SSKL nale­żałoby uzupełnić etaty w celu zapewnienia trojzmianowej pracy całymi z e s p o ł a m i .  Zorganizowanie pracy w stałych pod względem personalnym zmianach jest efektywniejsze w prakty- .c e . Znajomość chsranterystyki psychofizycznej poszczególnych osób funkcyjnych w wielu wypadkach upraszcza działanie.
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Szczegółowej weryfikacji powinny zostać poddane uprawnienia niektórych służb /np* Ш , N0/, które nie są zbieżne z uprawnieniami KL. Ujednolicenie powinno iść w kierunku określenia, iloma samolotami jednocześnie mo­że dana osoba funkcyjna dowodzić na wydzielonym kanale łączności. W chwili obecnej, jak już wspomniano poprze­dnio, KL mają określone uprawnienia grupami organizacyj­nymi /eskadra, dwie eskadry, pułk it p ./ . Inne służby okreś­la ją  swoje uprawnienia poprzez wymienienie ile  samolotów można naprowadzać na ile  celów. Ale czy w tym czasie np. nawigator naprowadzania może nadzorować loty po trasach lub na poligon ? Nie wiadomo. A zadania takie są wykonywa­ne ponieważ is tn ie ją  takie możliwości. Nikt nie jest w sta­nie odpowiedzieć, czy są przy tym naruszane przepisy lot­n icze , czy też nie I Z punktu widzenia prawa mamy tu do czynienia z naruszeniem ponieważ -  formalnie rzecz trak­tując -  nawigatorom nikt takiego uprawnienia nie nadawał. Widać z powyższego przykładu, że są to problemy stosunko­wo nietrudne do rozwiązania, ale które muszą zostać jedno­znacznie rozstrzygnięte, aby postawione zadania znajdowały pokrycie w możliwościach, a te -  w uprawnieniach.

5 . 2 . 0 p t y m a l i z a c  j a  i s t n i e  j ą c e g o  s y s t e m u  d o w o d z e n i a  l o t a m i  n a  o k r e s  p r z e j ś c i o w y  d l a  l o t n i s k  k l a s y c z n y c hDotychczasowy system dowodzenia lotami, jak o tym wspomniano wcześniej, opiera się  głównie na BSD jako głów­nym punkcie dowodzenia.



-  128 -
Na okres przejściowy, za który należy uważać czas wybudowa­nia na lotniskach nowego typu portów lotniczych / umiejsco­wionych na środku lotniska, z 25-metrową wieżą oraz z ob­szerną salą operacyjną na je j szczycie/, pozwalających na bezpieczne kierowanie lotami z wieży, system ten przyjmu­je się jako podstawowy* Modernizacji mogą i  muszą jednak ulec niektóre jego elementy*Całość prac optymalizujących obecny system dowodze­nia lotami w jednostkach WCSL autor pracy podzieliłby na trzy etapy: 1/ utworzenie jednolitego systemu radiolokacyj­nej kontroli i  nadzoru, 2/ wyposażenie, w pierwszej kolej­ności pułków szkolno-bojowych, w drugiej zaś -  pozostałych, w systemy ” GA№1A’*, 3/ modernizacja SSD#
3 •2*1. R a d i o l o k a c y j n y  s y s t e m  k o n ­t r o l i  i  n a d z o r u  W O S L

Utworzenie jednolitego systemu radiolokacyjnej kon­t r o l i  i  nadzoru je st jednym z podstawowych warunków popra­wy bezpieczeństwa szkolenia lotniczego w jednostkach WOSL* System powinien być wyposażony w nowocześniejsze, o lep­szych parametrach technicznych, radiolokatory /np* pols­k ie j konstrukcji typu AVIA ”0** i  ”!)”/• Rodzima konstrukcja powinna zapewnić lepszy serwis urządzeń, a zatem i  lepszą sprawność* Na bazie powstałego systemu powinno, w ślad za tym, powstać SD WOSL* Szczegóły szerzej zostały omówionew punkcie 3*1



-  129 -5 .2 .2 . S y s t e m  k o n t r o l i  r e j o n u  l o t n i s k a  ** G A M M A ”Zasadniczym przedsięwzięciem związanym z poprawie­niem bezpieczeństwa latania w jednostkach WOSL przy za­chowaniu wysokiej dynamiki szkolenia będzie: 1/ wprowa­dzenie specjalistycznych r/lokatorów rodzimej konstrukcji typu AVIA ”D” do kontroli rejonu lotniska. Jest to r/loka- tor o wysokich parametrach technicznych i  o wysokim stop­niu niezawodności; 2/ wprowadzenie| w oparciu o AVIg ”D” , radiolokacji wtórnej wraz z systemem ”GAMMA” #AVIA ”D” , dzięki swoim zaletom umożliwi poddanie kon­t r o l i  całego ruchu lotniczego w rejonie lotów i  nad lo t­niskiem. Radiolokator ten powinien zastąpić dotychczasowy, na bazie którego organizowano РШ umieszczony na lotnisku, a który nie był w stanie /stożek martwy/ nigdy zapewnić obserwacji r/lokacyjnej nad samym lotniskiem’.”GAMT̂ A” , przy pomocy r/lokacji wtórnej i  minikompute­r a , pozwalałaby, obok przejęcia na siebie planowania i  spra­wozdawczości, na animowanie sytuacji sta łe j oraz konfronto­wanie planu z sytuacją faktyczną. Są to przesłanki do zało­żenia s ta łe j i  pełnej kontroli całego ruchu lotniczego w rejonie lo tn isk a . Szerzej te zagadnienia zostały omówio­ne w punkcie 3*1*1* Należy w tym miejscu jeszcze dodać, że nie bez znaczenia będzie też zgrupowanie na jednej s a li  wskaźników r/lokacyjnych wszystkich urządzeń będących w dys­pozycji jednostki. Będą to mianowicie wskaźniki: 1/ r/loka- tora kontroli obszaru /z r / l in i i  na wskaźnik wynośny z sie­c i  V\/OSL/, 2/ r/lokatora kontroli rejonu lotniska.



-  130 -3/ r/lokatora okrężnej obserwacji z RSL, V  r/lokatora kursu i  ś lizg u , 5/ r/namiernika, G/ewentualnie z r/loka­tora meteorologicznego /może być na s ta c ji meteo/* Ponieważ i  w tym wypadku przemysłowa TY powinna zezwalać KL i  DKL na bezpośredni wgląd w pracę ww.środków.
3«2.3* M o d e r n i z a c j a  s t a r t o w y c ł is t a n o w i s k  d o w o d z e n i a  /zał*9/Modernizacja, a właściwie wprowadzenie do użytku no­wego, dostosowanego całkowicie do aktualnych potrzeb i  wa­runków szkolenia lotniczego w jednostkach WOSL startowego stanowiska dowodzenia, staje się przedsięwzięciem coraz bardziej naglącym z przyczyn omawianych w poprzednich roz­działach. Podstawową potrzebą jest stworzenie normalnych warunków pracy osobom funkcyjnym, wykonującym swoje obowią­zki na SSD. Są to: KL, DMj , BSz , BPlansz•, В Obronom., BŁączn. oraz czasami В Meteo /w wypadku braku ruchomej s ta c ji  meteo/. KL powinien posiadać oddzielną dźwiękochłon­ną,̂  przeszkloną /dającą możliwość obserwacji dookrężnej/ kabinę. Podstawowe wyposażenie kabiny to: monitor monitor PTV, wskaźnik z r/lokacyjnego miernika prędkości ’’TPAPIPAX” , urządzenia zapewniające: łączność radiową z samolotami, odbiorniki radiowe zapewniające nasłuch niez­będnych kanałów, łączność r/telefoniczną /wóz straży pożar­n e j, sanitarka, grupa awaryjna, ochrona lotniska/, łączność dynamiczną z podległymi służbami, siłami i  środkami biorą­cymi udział w lotach, łączność telefoniczną z wszystkimi niezbędnymi punktami mogącymi mieć wpływ na przebieg lotów.



-  1 5 1DOTj powinieu w swojej kabinie posiadać monitor “GAiyiiläA**i monitor PTV, łączność telefoniczną i  d̂ n̂amiczną -  jak KL, odbiorniki do nasłuchu innych kanałów i  środków VL#DSz powinien dysponować łącznością dynamiczną i  telefonicz­ną -  jak KL, DŁączn. -  łącznością telefoniczną z podległy­mi punktami, DPlansz. -  z punktami r / lo k ., DOhronom* -  z KL* DInż* startu , posiadając własny wóz, który rozwija przy stoisku, skąd realizowane są loty,* pracujpte wraz z DB/0}Z* Posiadają łączność dynamiczną i  telefoniczną z KL /SSD/V Dysponowanie PTV umożliwia kontrolę podchodzących do lądo­wania samolotów kamery z możliwością zmiany kąta obserwa­c j i  w poziomie i  w pionie oraz ze zmianą ogniskowej/* Sterowanie kamerami powinno być w g e stii KL*Tak rozbudowane SSL mogłoby zostać umieszczone w śred­n ie j wielkości autobusie lub podobnej wielkości przyczepie /naczepie/* W tym drugim wypadku SSD nie blokowałoby środ­ka transportu, który mógłby służyć innym celom*Wyżej wspomniane przedsięwzięcia nie są ściśle  ze so­bą powiązane, a zatem można je realizować stopniowo, skuce- sywnie w miarę posiadanych środków finansowych* Mogą być również realizowane równolegle* Stosunkowo trudniejszym przedsięwzięciem jest wprowadzenie radiolokacji wtórnej, gdyż wiąże się ona, niezależnie od zakupu urządzeń naziem­nych, także z zakupem i  zamontowaniem na samolotach urządzeń OdbiórGzo-nadawczych /transponderów/ współpracujących z ra- diolokatorem wtórnym* Jak twierdzą fachowcy, nie są to urzą­dzenia ani drogie, ani ciężkiej o małych gabarytach, oraz



-  152 -stosiuakowo proste do montowania. Mogł̂ b̂y paść zastrzeżenia co do celowości montowania tych urządzeń na kończących swoją służbę w powietrzu samolotach. Rzecz dyskusyjnaf Czas jednak, by przynajmniej w projektach nowych samolo­tów szkolnych czy szkolno-bojowych elementy te znalazły, swoje odzwierciedlenie.



-  153 -
W N I O S K I  К О С О 'W ETemat opracowania nie porusza zagadnień łatwych, popu­larnych. Nie są to sprawy -  w szczególności w obecnych bar­dzo trudnych warunkach gospodarczych kraju -  które mogłyby być natychmiast podjęte do re a liza c ji*  Dotyczą one miano­wicie spraw zwiększenia etatów, zwiększenia ilo ś c i i  jako­ś c i wyposażenia jednostek, rozwinięcia budownictwa /porty lotnicze/, modernizacji sprzętu /BSD/ i  wielu innych wiążą­cych się z dużymi nakładami finansowymi, niewystarczający­mi obecnie, jak wiadomo, na inne niewątpliwie ważniejsze c e le . Nie są to jednak jedyne aspekty omawianych zagadnień* Abstrahując od terminu rozpoczęcia modernizacji systemu dowodzenia lotam i, należy uwzględnić fa k t, w przekonaniu autora pracy najważniejszy, że jest ona absolutną koniecz­nością*Wydatkowane miliony złotych na nowoczesne lotnisko powinny przynosić określony zysk szkoleniowy, a co za tym id zief oszczędności finansowe przy jednoczesnym poprawie­niu bezpieczeństwa latania* Wykorzystując w pełni walory nowego lo tn isk a , można przyspieszyć szkolenie podchorążych

ww lotach po kręgu, oszczędzając jednocześnie resurs s i ln i­ków, paliwo, gazy sprężone itp . W samych tylko lotach po kręgu można osiągnąć oszczędność olimanując kołowanie po DK* Manewr kołowania dookoła lotniska, trwający 5 -  Ю min czasem i  więcej, gdyż oprócz lotów po kręgu wykonywane są inne, a więc samoloty muszą wystartować do tych lotów oraz



134 ~wylądować/ na lotnisku konwencjonalnym, zostaje zastąpiony na lotnisku specjalnym przekołowaniem z pasa lądowania po zakończonym dobiegu na pas startu , co trwa ok. 30 sek* Oszczędność zatem na każdym locie wynosi minimum około 5 minut. Ponadto z powodu ograniczonej ilo ś c i paliwa do lotów po kręgu oraz szybkiego zużywania się powietrza w in s ta la c ji pneumatycznej hamowania liczba lotów z kołowa­niem średnio wynosi 3* Pczy wykorzystaniu dwóch pasów lotów można wykonać ich 6# W pierwszym wypadku łączny czas jednej tury lotów /5 kręgi/ 'wynosi /w min/; 6 /uruch.-ь kołow./ +7 /krąg/ + 5 /koło/ + 7 /kre ĝ/ + 5 /koł./ + 7 /krąg/ 4- 5>5 /skoł./ + 30 /tank./ r= 7Ö min 30 sek. 1 godz. w drugim wypadku tura lotów / 6  kręgów/ trwa; 6 /uruchom. 4* kołow./ 4- + 6 . 7  /ki*ęgi/ 4- 5 X 0,5 /przekoł./ 4- 3i5 /skoł./ 4- 30/tank./ = 84 min 1 g 24 min« ^ha lotnisku standardowym na wykonanie 6 kręgów trzeba zużyć 2 godz.20 min, podczas gdy na lotnisku specjalnym  ̂ godz.24 min. A więc zysk na 6 kręgach wynosi prawie 1 50-  dzinę lotów /56 min/, której ubezpieczenie tylko środkami łączności i  UL kosztuje 10000 z ł . Zysk resursu wynosi 20 min. /7755 z ł . ! / .  J e ś l i  przyjmiemy 60 jako średnią liczbę lotów kontrolnych na jednego podcxxorążego, to na lotniSKU klasycz­nym zużyjemy na to 23 godz.20 min 24 godz. lotów. Uwzględ- niając 6-sodairme zmian;/, wyniesie to 4 dni /zmiany/ iotne.W wypadku wykonywaxiia tyciaże iooów aa lotnisku specjalnym będzie to wyglądało następująco: 8ą min x 10 = min.na wyk. 60 kręgów, to znaczy godz. lotów; dzieląc przez
6-godzinnG zmiany, otrzymujemy tów na jednego podchorążego. 2 dni /zmiany/ i  2 godz. lo-



-  155 -Przyjmując założenie| że pułk otrzymuje 50 podchorą­żych, d z ie li ich na eskadry po 25 oraz, że każdy podchorą­ży wykonuje 60 kręgów kontrolnych, eskadra ma do wykona­nia 1500 kręgów /co w pułku daje 3ООО kręgów kontrolnych/. Na lotnisku standardow;ym wykonanie ich , przy 10 SB Lim na eskadrę, zajmie: je ś l i  1 tura /5 loty/ trwa 1 godz.lO min, to w ciągu 6-godzinnej zmiany lotnej tur takich można wyko­nać 5f w każdej turze po 5 SB Lim. W jednej turze 5 SB Lim wykona łącznie 15 kręgów, ifoożąc to przez 5 tur otrzymamy na 1 zmianie /б-godzinną/ 75 kręgów. Aby więc wykonać 1500 kręgów, trzeba 20 zmian lotnych. Oznacza to około 1 m-ca szkolenia, zakładając sprzyjającą pogodę.Na lotniska specjalnym będzie to wyglądało następują­co: 6 kręgów wykonanych zostanie w 1 godz.24 min /dla uła­twienia obliczeń można przyjąć 1 godz.JO min/. W ciągu 6- -godzinnej zmiany wykonane zostaną 4 tury po 5 SB Lim, co da nam: w jednej turze 5 SB Lim x 6 kręgów = 30 kręgów, a pomnożone przez 4 tury czyni 120 kręgów za zmianę I 5OO kręgów zostanie wykonanych w czasie 12 pełnych zmian i  5 godzin lotnych. Przyspieszenie szkolenia w lotach po krę­gu o 7,5 zmiany /ponad 1 tydzień latania/ daje, oprócz po­ważnego zdynamizowania szkolenia, poważny zysk finansowy: zysk resursu na 6 kręgach wynosi 20 min, czy li na 3000 krę­gów -  10000 min =166 godz.36 min#
1 godz. resursu na SB Lim kosztuje 23265 z ł , mnożona przez 166 godz#36 min /166,6/ daje 3*S75«9^9 z ł . Jest to więc suma nie do pogardzenia'?



-  136 -Doliczać do tego należy inne koszty, a mianowicie: 1/ łącz­ność i  RUL, /7»5 zmiany /6 godz./ = 4-5 godz.x 10000 zł == 450000 zł/; 2/ sprzętu elektro-gazowego /60 m-cy == 95*̂ 23 zł 1 mieś# /20 zmian/ 1590 zł , 1 zmiana /6 godzo/ 80 zł + 7>5 X 80 = 600/; 3/ sprzętu samochodowego /960 z ł. na 1 godz* nalotu 7>5 x 35 S = 262,5 S x 960 = 252 000 zł/* Łącznie otrzymamy 4*578*5^9 zł* oszczędności XVI .W naliczeniach uwzględniono podstawowy typ samolotu szkol- no-bojowego SB Lim-2 jako aktualnie eksploatowany w jednos­tkach szkolno-bo jowych WOSIj. W niedalekich planach przewi­duje się szkolenie końcowe podchorążych prowadzić na samolo­tach typu Mig-21 w wyniku czego koszt szkolenia ulegnie niewątpliwej zwyżce, a oszczędności wynikające z walorów nowego lotn iska, w przypadku ich właściwego wykorzystania, będą o wiele wyźszeVDzięki specjalnemu ułożeniu DS nie jest nadużywana przy lotach po kręgu -  in stalacja  hamowania /w przeciwieńs­twie do lotniska klasycznego/ przez co, w sposób bardzo wy­raźny, wzrasta wskaźnik bezpieczeństwa latania*Na przeszkodzie jednak w wykorzystaniu pozytywnych cech lotniska sto i nie nadążający za ogólnym rozwojem po­trzeb szkoleniowych lotnictwa system dowodzenia lotami* Widomym tego dowodem mogą być wykresy 1*3«'1*1* oraz 1*3*1 *2* Dane w nich zawarte wskazują, że mimo określenia konkretnej liczby samolotów w powietrzu jednocześnie wykonujących za­danie z gwarancją bezpieczeństwa przy uwzględnianiu, oczy­w iście, między innymi możliwości systemu/, nie jest ona w praktyce przestrzegana. Dla przykładu na lotnisku Dęblin



-  137w 1979 г . najwyższa liczba samolotów wykonujących jedno­cześnie zadanie wynosiła 22, a w 1980 r*- 27 /!/» podczas gdy normy, wynikające z ankietowania KL, przewidują /dla kadry i  podchorążych/ przedział 8 - 1 5  samolotowi' Są to dane dotyczące lotniska klasycznego* Jak zatem przedsta­wiają się dane dla lotniska specjalnie dostosowanego do szkolenia* Otóż w 1979 r* najwyższa liczba samolotów jedno­cześnie wykonujących zadanie wynosiła 19, a w r.1980 -  20. Liczby te dowodzą, że dotychczasowy system dowodzenia lo­tami stanowi hamulec w wypadku nowoczesnego lotniska*Tenże sam system na lotnisku klasycznym pozwala w przecią­gu krótkiego czasu na podwójne prawie przeciążenie / z 10-  -15 do 27/*Nikt się nie dowie , ile  wysiłku włożyła cała służba startowa, cały personel biorący udział w lotach w to , by loty  takie zakończyły się szczęśliwie* Nikt nie jest w .̂öta- n ie , w chwili obecnej, określić, po ilu  takich kierowaniach KL zgłosi na komisji lekarskiej swój ” zły stan psychofizy­czny” , uniemożliwiający dalsze kierowanie lotami. O zmiej- szeniu intensywności looów nie może być mowy, w chwili obe­cn e j. Pozostaje zatem tylko jedno rozwdązanie: tak doskona­l i ć  system dowodzenia, aby dowodzenie lotami pochłaniało tylko część uwagi KL. Pozostałą je j część powinien on sta­le mieć w rezerwie na rozwiązywanie powstałych skomplikowa­nych sytu acji w powietrzu. Że jest to możliwe, niech świad­czą loty,w czasie których liczba jednocześnie przebywają­cych w powietrzu samolotów kształtuje się grubo powyżej określonego optimum i  -  co najważniejsze -  bez stwarzania



-  138 -warunków do możliwości powstawania przesłanek. Ŵ n̂ikałoby z prz3̂ toczon;ych przykładów, że umysł ludzki jest w stanie panować, w pewnym stopniu, nad taką sytuacją, lecz nie bardzo wiadomo jak by się taka sytuacja rozwinęła w wypad­ku zaistnienia zagrożenia. Ogłoszenie, przy takiej liczbie samolotów w powietrzu, ciszy radiowej mogłoby tylko zaos­trzyć kryzysową sytuację. Udoskonalony system dowodzenia lotam i, jego niezawodność, możliwość skontrolowania pozos­tających w powietrzu załóg w każdym momencie wykonywanego lotu  oznaczać będzie dla osób ze składu SSKL spokój i  pew­ność działania , tak niezwykle potrzebne cechy przy wypeł­nianiu odpowiedzialnych funkcji we współczesnym szkoleniu lotnie zym.Być może, iż  wniesione nakłady finansowe na moderniza­cję systemu dowodzenia nie zwrócą się w ciągu jednego ro­ku pod postacią złotówek; uzyskamy jednak dodatkowe niewy­mierne korzyści. Proponowany system dowodzenia lotami powi­nien zwiększyć możliwości jednoczesnego wykonywania zadań w sposób bezpieczny przez większą liczbę samolotów. Pozwoli to również na skrócenie okresu szkolenia praktycznego, a w efekcie na jego potanienie. Krótszy okres szkolenia praktycznego to możliwość rozszerzenia lub lepszego utrwa­lenia zagadnień teoretycznych mających swój niezaprzeczalny wpływ nie tylko na ogólny poziom podchorążego, jako przysz­łego oficera Wojska Polskiego, ale i  na poziom wiedzy lo t­n ic z e j, a więc również pośredni wpływ na bezpieczeństwo la­tania* Nowy system powinien mieć swój olu?eślony wpływ także



-  139na poziom zdrowia psychicznego tak personelu latającego, jak i  personelu biorącego udział w dowodzeniu lotami« Zwiększenie zaufania wymienionego personelu do systemu dowodzenia lotami to zmniejszenie ilo ś c i i  poziomu stresów sprzyjających nerwicom, a zatem -• pośrednio -  zmniejszenie wykruszalności w wymienionych rodzajach personelu, czyli nie tylko zysk w sferze duchowej.Proponowany system oparty na elementach polskiej myśli twórczej, pozwoli nie tylko wyeliminować drogi import sprzę­tu , ale i  uzależnienie się od wahań w dopływie części zamien­nych, co będzie miało swój określony wpływ na sprawność sprzętu, a więc i  na bezpieczeristwo latania. Przy wprowa­dzeniu proponowanej wersji systemu, ciągłej jego moderniza­c j i  i  doskonaleniu, przemysł zyskałby możliwość intensywne­go rozwoju myśli twórczej. W związku zaś ze szkoleniem w WOSL zagranicznych studentów zaistniałoby zapewne zapo­trzebowania na określony sprzęt, co otwiera perspektywy eksportu.Wyliczanie pozytywnych cech proponowanego systemu dowodzenia lotami nie oznacza przekonania o jego Idealnym rozwiązaniu. Stanowi jednak, jak się wydaje, kolejny krok do przodu w kierunku systemu zapewniającego wyższe efekty szkoleniowe przy zachowaniu lepszych warunków bezpieczeńs­twa*
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trPlan lotniska dostosowanego do szkolenia lotniczego*Schemat proponowanej organizacji dowodzenia lotami w WOSL.Schemat położenia lotnisk WOSL wraz z rejo­nami lotów na tle  sytuacji nawigacyjnej rejonu Warszawy oraz wariant użytkowania pos­terunków radiolokacyjnego systemu WOSL*Schemat obszarów kontroli radiolokacyjnych systemów lądowania lotnisk WOSL*Lokalizacja stanowisk pracy na "IflEŻI" portu lotniczego /GSDL/‘iScłieinat s ie c i te lew izji przemysłowej.Lokalizacja stanowisk pracy na s a li wskaźni­ków środków radiolokacyjnych.Schemat podziału kompetencji PGlOj ds.startówi  lądowań w lotach po kręgu.ito je k t lo k a liz a c ji stanowisk pracy na SSL.
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