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EFEKTYWNOSC SZKOLENIA LOTNICZEGO PILOTOW
WOJSKOWEGO LOTNICTWA TRANSPORTOWEGO JAKO
WYNIK STOSOWANIA MODELU SZKOLENIOWEGO

Streszczenie

Problematyka badawcza rozprawy dotyczy efektywnos$ci szkolenia lotniczego
pilotéw wojskowego lotnictwa transportowego. Zastosowanie odpowiedniego
modelu szkoleniowego optymalizuje naktady ponoszone na szkolenie lotnicze.
Jednoczesnie prowadzi do lepszego przygotowania zatdg lotniczych do realizacji
zadan na wspdtczesnym polu walki oraz podczas realizacji operacji wsparcia po-
koju i niesienia pomocy humanitarnej.

Odmienno$¢ zadan realizowanych przez lotnictwo wojskowe wymaga opraco-
wania innych rozwiazan szkoleniowych niz tych stosowanych w lotnictwie cywil-
nym. W pracy badawczej przedstawiono lotnictwo transportowe Sit Zbrojnych RP
na tle transportu lotniczego. Przeprowadzona zostala szczegdtowa analiza stoso-
wanych w lotnictwie Sit Zbrojnych RP, a takze w innych panstwach NATO mo-
deli szkolenia lotniczego pilotow lotnictwa transportowego. Przeanalizowano
takze rozwigzania stosowane w lotnictwie cywilnym, ktore mogg znalez¢ zasto-
sowanie w modelu szkoleniowym pilotow wojskowych.

Na podstawie analizy literatury przedmiotu, wiasnych do$wiadczen zawodo-
wych oraz przeprowadzonych badan wsrdd kierowniczego personelu lotniczego
dokonano proby modyfikacji obecnie stosowanego modelu. Efektem proponowa-
nych zmian jest skrocenie czasu szkolenia pilotéw do osiagnigcia poziomu goto-
wosci do realizacji zadan bojowych w pelnym zakresie.

Implementacja wnioskow pracy badawczej powinna wplynaé na obnizenie
ogo6lnych kosztow szkolenia przy zachowaniu jego wysokiej jakosci oraz wyma-
ganych standardow bezpieczenstwa lotow. Nabiera to szczegdlnego znaczenia
w dobie obecnego konfliktu rosyjsko-ukrainskiego i jego wptywie na zwigkszenie
potencjatu Sit Zbrojnych RP w tym lotnictwa transportowego. Zwigkszenie liczby
szkolonego personelu nie moze odbyc¢ si¢ kosztem jakos$ci szkolenia, gdyz to czto-
wiek jest najwazniejszym elementem catego systemu.

Wyniki rozwazan moga by¢ uwzglednione przy opracowywaniu nowych do-
kumentow normatywnych wykorzystywanych w procesie szkolenia lotniczego pi-
lotéw wojskowych.



6 Summary

EFFICIENCY OF TRAINING OF MILITARY AIRLIFT PILOTS
AS A RESULT OF TRAINING MODEL

Summary

The dissertation concern the effectiveness of aviation training for military
transport pilots. The use of an appropriate training model optimizes the cost of
aviation training. At the same time, it leads to better preparation of aircrews for
completing tasks on the modern battlefield and during peace support missions and
humanitarian aid operations.

The dissimilarity of tasks performed by military aviation requires the develop-
ment of training solutions different from those used in civil aviation. The research
presents the transport aviation of the Polish Armed Forces against the background
of air transport. A detailed analysis of the air training models for military transport
pilots used in the Polish Armed Forces and in other NATO countries was carried
out. The solutions used in civil aviation that can be applied in the training model
of military pilots were also analyzed.

Based on the analysis of the literature, own professional experience and re-
search carried out among senior aviation personnel, an attempt was made to mod-
ify the currently used model. The proposed changes’ effect is to shorten pilots’
training time to achieve the Combat Mission Ready status.

Implementing the research work conclusions should reduce the overall cost of
training while maintaining its high quality and the required flight safety standards.
This is of particular importance in the time of the current Russian-Ukrainian con-
flict and its impact on increasing the potential of the Polish Armed Forces, includ-
ing airlift. Increasing the number of trained personnel cannot occur at the expense
of the quality of training, as the human being is the essential element of the entire
system.

The research results may be taken into account in the development of new nor-
mative documents used in the aviation training process of military pilots.
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1. WSTEP

Szkolenie personelu latajacego od poczatkow powstania lotnictwa jest proce-
sem skomplikowanym, stosunkowo dtugim oraz kosztownym. Wynika to przede
wszystkim ze stopnia jego ztozonosci. Pilot, jako operator skomplikowanej tech-
nicznie maszyny dziata w srodowisku dla cztowieka nieprzyjaznym, a popetnione
przez niego btedy przynosza czesto bardzo powazne konsekwencje zarowno dla
lotnika jak i dla otoczenia nie zwigzanego bezposrednio z wykonywanymi opera-
cjami powietrznymi. Priorytetowo traktowane jest w zwiazku z tym bezpieczen-
stwo lotéw, na ktore odpowiednie wyszkolenia ma bezposredni wptyw. To wia-
$nie pilot czesto okreslany jest mianem ostatniego ogniwa w tancuchu bezpie-
czenstwa lotniczego.

Nowoczesne technologie znajdujace zastosowanie we wspOtczesnych apara-
tach latajacych stawiaja coraz wyzsze wymagania przed personelem je obstugu-
jacym, a szczeg6lnie przed pilotem — operatorem statku powietrznego bedacym
ostatnim, najistotniejszym elementem w procesie przygotowania i realizacji ope-
racji powietrznych. Latanie jest trudnym, ztozonym zadaniem wymagajacym od
pilotéw duzego zasobu wiedzy ogoélnotechnicznej i specjalistycznej oraz Szero-
kiego wachlarza umiejetnosci stosownie do rodzaju statku powietrznego i zadan
na nim realizowanych. Powoduje to szczegolne przywigzywanie uwagi do jakosci
szkolenia i doskonalenia zawodowego pilotow?l.

Obiektem zainteresowania autora pracy sg piloci samolotow transportowych
wykorzystywanych przez Sity Zbrojne RP. Lotnictwo transportowe znajduje za-
stosowanie we wszystkich kategoriach dziatan militarnych tzn. podczas wojny,
operacji reagowania kryzysowego czy tez operacji humanitarnych. Konieczno$¢
prowadzenia operacji o podwyzszonym ryzyku powoduje, ze cywilni przewoz-
nicy czesto rezygnuja z wykonywania takich misji, a wojskowe lotnictwo trans-
portowe staje si¢ czesto praktycznie jedynym srodkiem realizacji transportu po-
wietrznego. Stad tez wymagane jest odmienne wyszkolenie w pordwnaniu z per-
sonelem cywilnym. Zatogi musza by¢ przygotowane do wykonywania lotow
zgodnie z przepisami miedzynarodowego prawa lotniczego, a ponadto muszg po-
siada¢ wiedze oraz umiejetnosci taktyczne pozwalajace bezpiecznie wykonywaé
loty w srodowisku nieprzyjaznym.

Wysokie koszty szkolenia powoduja ciagte poszukiwanie nowych metod szko-
leniowych w celu poprawy jego efektywnos$ci. Niebagatelny wplyw ma na nig
stosowanie odpowiedniego modelu szkoleniowego.

W rozprawie podjeto probe modyfikacji aktualnego modelu szkoleniowego pi-
lotow lotnictwa transportowego SZ RP.

1 Kozuba J., Czynnik ludzki — rola symulatora lotniczego w szkoleniu lotniczym, Logi-
styka — Nauka nr 6/2011 str. 1817.
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Praca sktada si¢ z siedmiu rozdziatbw merytorycznych poprzedzonych stresz-
czeniem, wykazem wazniejszych skrotow oraz wstepem.

W rozdziale drugim opisano lotnictwo transportowe SZ RP. Wskazano jego
miejsce na tle transportu lotniczego. Przedstawiono takze jego usytuowanie w sys-
temie obronnym panstwa, przeznaczenie oraz zasadnicze wyposazenie.

Rozdziat trzeci poswiccony zostat zalozeniom badawczym. Zostala w nim
przedstawiona geneza problematyki badawczej, motywacja podjgcia tematu oraz
przedmiot badan. Sformutowany zostat cel badan oraz gtowny i szczegdtowe pro-
blemy badawcze. Wskazano takze na ograniczenia, ktore musialy zosta¢ uwzgled-
nione podczas badan oraz wykorzystywane metody.

Kolejny, czwarty rozdziat zawiera informacje na temat zasadniczych uwarun-
kowan podczas szkolenia pilotow lotnictwa transportowego. Ze wzgledu na
wspolne srodowisko wykonywanych operacji jakim jest przestrzen powietrzna,
wystepuje wiele podobienstw w szkoleniu lotniczym pilotow lotnictwa cywilnego
i wojskowego. Specyfika zadan wykonywanych przez lotnictwo wojskowe deter-
minuje jednak wiele roznic, ktoére uwzglednione musza by¢ w modelu szkolenia
pilota wojskowego. Przedstawione zostaty takie elementy szkolenia, ktore nie wy-
stepuja w lotnictwie ogdélnym czy komercyjnym, a sa konieczne do efektywnej
realizacji zadan przez lotnictwo wojskowe.

W rozdziale pigtym doglebnej analizie poddano obecny model szkolenia lot-
niczego pilotow lotnictwa transportowego SZ RP. Przedstawiono jego uwarunko-
wania historyczne, ogolne zalozenia oraz szczegbétowe rozwigzania stosowane
podczas szkolenia w Lotniczej Akademii Wojskowej, jednostkach lotnictwa
szkolnego oraz w jednostkach operacyjnych. Przeanalizowano caty proces od
szkolenia sprawdzajacego predyspozycje do zawodu pilota, az do uzyskania pet-
nej zdolno$ci do dziatan bojowych w charakterze dowodcy statku powietrznego.

Szosty rozdziat przedstawia zagraniczne rozwigzania organizacyjne stosowane
podczas szkolenia pilotow wojskowych. Opisano proces przygotowania pilotow
Sit Powietrznych Stanéw Zjednoczonych oraz inicjatywy szkoleniowe podejmo-
wane przez panstwa Unii Europejskiej poprzez dziatania Europejskiej Agencji
Obrony. Program zaawansowanego szkolenia taktycznego zaldg lotnictwa trans-
portowego przynosi wiele korzysci panstwom cztonkowskim, a jego elementy
mozna implementowa¢ w narodowych programach szkoleniowych.

W rozdziale siddmym przedstawiono wyniki badan ankietowych, ktore prze-
prowadzono wsrdd najbardziej do§wiadczonych pilotéw transportowych jedno-
stek podlegtych pod Dowddztwo 3. Skrzydta Lotnictwa Transportowego. Ich do-
$wiadczenia zawodowe wraz z wczesniejszymi analizami zostaty uwzglednione
w nowej koncepcji modelu szkolenia, ktora zostata zaprezentowana. Wdrozenie
nowego modelu do dziatalnosci szkoleniowej moze przynie$¢ skrocenie catego
procesu oraz obnizenie jego kosztow.
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Ostatni rozdziat pracy zawiera podsumowanie i wnioski koncowe. Zamykaja
one rozwazania niniejszej dysertacji i wskazuja kierunek dalszych prac w celu
wykorzystania efektow rozprawy w praktycznej dziatalnosci lotnicze;.

Na koncu pracy znajduje si¢ bibliografia, w ktorej zawarto wszystkie po-
zycje wykorzystane w niniejszej dysertacji oraz zataczniki, bedgce rozwinie-
ciem i uzupelieniem podejmowanych zagadnien. Zataczony zostal takze
kwestionariusz ankiety wykorzystanej do przeprowadzenia badan.

Przewiduje sie, iz tresci zawarte w ninigjszej rozprawie moga postuzy¢ jako
podstawa do dalszych rozwazan i prac zespotow autorskich powotywanych do
prac nad nowym modelem szkolenia czy tez nowymi programami szkolenia lot-
niczego.
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2. LOTNICTWO TRANSPORTOWE SIL
ZBROJNYCH RP

2.1. Lotnictwo transportowe Sit Zbrojnych RP na
tle transportu lotniczego

Wyzwania wspolczesnego §wiata sg determinantem potrzeb oraz kierunkow
rozwoju wspotczesnego lotnictwa transportowego. Transport lotniczy jest gatezia
transportu powietrznego (czyli przemieszczania drogg powietrzng osob lub towa-
row), w ktorym s$rodki transportu stanowig statki powietrzne z kategorii samolo-
tow i $migtowcow?2. Pod wzgledem systemowym transport lotniczy dzieli si¢ na
cywilny i wojskowy.

Jedna z najwazniejszych zalet transportu lotniczego jest szybkos$¢ realizacji
ustug. Transport lotniczy jest szczegdlnie pozadany w przypadku dostaw produk-
tow 1 artykutow nietrwatych. Jako przyktad wymieni¢ tu mozna cho¢by zywnosc,
kwiaty czy zywe zwierzeta. Powazng grupe towardw przewozonych transportem
powietrznym stanowia szybko zbywalne produkty przemystowe, takie jak odziez
i obuwie, ale takze wysoce uzyteczne produkty elektroniczne, czg¢$ci kompute-
rowe oraz leki. Predko$¢ realizacji dostaw transportem lotniczym powoduje, ze
jest on konkurencyjny w stosunku do transportu ladowego i wodnego, nawet po-
mimo wyzszych kosztow witasnych.

Cywilny transport lotniczy jest waznym elementem infrastruktury kraju wpty-
wajacym na rozwoj rynku lokalnego, jak i calej gospodarki panstwa. Miedzy in-
nymi z tego powodu, podsystem zapewniajacy funkcjonowanie cywilnego trans-
portu lotniczego traktowany jest jako infrastruktura krytyczna. Ma to swoje od-
zwierciedlenie w ustawodawstwie krajowym3 oraz Unii Europejskiej. Ze wzgledu
na ewentualne powazne skutki wywotane nieprawidtowym funkcjonowaniem
transportu lotniczego, juz na poziomie rzgdowym tworzone sg odpowiednie regu-
lacje majgce chroni¢ rozpatrywany podsystem#. Cywilny transport lotniczy pod
wzgledem funkcjonalnym dzieli si¢ na lotniczy transport pasazerski oraz lotnicze
przewozy towarowe. Definicja stownikowa opisuje lotniczy transport pasazerski,
jako przewéz pasazerow, bagazu, przesytek ekspresowych oraz poczty transpor-

2 Rydzkowski W., Wojewodzka-Krol K. (red.); Transport. PWN Warszawa, 1998.

3 Przyktadem jest tu Ustawa z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarzadzaniu kryzysowym.

4 Narodowy Program Ochrony Infrastruktury Krytycznej — tekst jednolity, Uchwata nr
121/2018 Rady Ministrow z dn. 7.09.2018 r. zmieniajacej uchwat¢ w sprawie przyjecia
Narodowego Programu Ochrony Infrastruktury Krytycznej.
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tem lotniczym. Analogicznie — lotnicze przewozy towarowe to okreslenie doty-
czgce przewozu poczty i mienia transportem lotniczym®. Powyzsza definicja
wskazuje, ze przedmiotem lotniczych przewozow towarowych moga by¢: mig-
dzynarodowa poczta lotnicza, przesytki ekspresowe, paczki nadawane w ruchu
krajowym i zagranicznym, fadunki i dokumenty.

Obecnie transport lotniczy jest jedng z najnowocze$niejszych i najbardziej dy-
namicznie rozwijajacych si¢ galezi transportu. Ze wzgledu na $wiatowy zasieg
oraz nieprzyjazne dla naturalnego funkcjonowania cztowieka srodowisko, wspot-
czesne lotnictwo, w tym lotnictwo transportowe, wykorzystuje najbardziej zaa-
wansowane technologie produkcji i eksploatacji. Wysoki stopien zaawansowania
technicznego statkow powietrznych, nasycenie przestrzeni systemami nawigacyj-
nymi oraz wymagania obstugowe powoduja, ze wymaga ono olbrzymich nakta-
dow finansowych podczas cyklu produkcyjnego i wysoko wykwalifikowanego
personelu do jego efektywnego wykorzystania. Spetnienie powyzszych warun-
kéw powoduje, ze transport lotniczy jest obecnie najszybszym i jednocze$nie naj-
bezpieczniejszym Srodkiem transportu (przeliczajac ilo$¢ wypadkoéw na liczbe
przewiezionych pasazerow).

Dane dotyczace rynku lotniczego wskazuja na dynamiczny wzrost branzy lot-
niczych przewozow transportowych. Wg danych Komisji Europejskiej, okoto
35 % warto$ci $wiatowego handlu transportowane jest drogg powietrzng®. Z ra-
portu rocznego ICAO (Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego) opu-
blikowanych w dokumencie ,,Annual Report of the Council 2018” wynika ze w
2018 roku, w 192 panstwach cztonkowskich w lotach rozktadowych przewieziono
4,3 mld pasazerow (wzrost o 6,4 % w poroéwnaniu z rokiem 2017). Przetranspor-
towano 58 min ton tadunkéw co stanowi wzrost o 3,6 % w pordéwnaniu z rokiem
poprzednim?. Wg prognoz IATA do 2036 wielko$ci te maja si¢ podwoic8. Podob-
nie szybki wzrost tego rynku obserwowany jest takze w Polsce, gdzie wg danych
ULC (Urzad Lotnictwa Cywilnego) w pierwszej potowie 2019 roku polskie lotni-
ska obstuzyly 22,3 mln pasazeréw, czyli o 7 proc. wiecej niz w analogicznym
okresie roku ubieglego.

Wojskowy transport powietrzny ma na celu szybki przerzut personelu, sprzetu
oraz zaopatrzenia do rejonu dziatan lub ich ewakuacje, wspierajac tym samym

5 Cavinato J.L., Supply Chain and Transportation Dictionary. Springer Science & Busi-
ness Media, 2000.

& Communication from the Commission, European Commission Guidelines: Facilitating
Air Cargo Operations during COVID-19 outbreak, 26.03.2020 r.

7, The Word of Air Transport 2018” ICAO, 2019, https://www.icao.int/annual-report-
2018/Pages/the-world-of-air-transport-in-2018.aspx, (dostgp dn. 11.02.2020 r.).

8 Rynek Lotniczy”, https://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/swiatowy-rynek-lot-
niczy-zazarta-walka-o-samoloty-i-zalogi-5028.html, (dostep dn. 5.02.2020 r.).
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strategiczne, operacyjne lub taktyczne cele dziatan sit zbrojnych®. W odréznieniu
od cywilnego transportu lotniczego transport wojskowy realizuje trzy podsta-
wowe grupy zadan:

— przewozy stanéw osobowych wojsk, tadunkow i sprzetu wojskowego do
1 z rejonu dziatan;

— przewozy desantu i grup specjalnych zapewniajace przemieszczenie ele-
mentu bojowego wraz z zabezpieczeniem logistycznym bezposrednio do
rejonu dzialan na terytorium przeciwnika;

— ewakuacja medyczna, czyli przemieszczenie rannych i poszkodowanych
z rejonu dziatan bojowych do osrodkow opieki medyczne;j.

Transport powietrzny pozostaje w wielu przypadkach dominujagcym medium
transportu pomimo relatywnie wigkszych kosztow w poréwnaniu ze $rodkami
transportu ladowego. Jednym z czynnikéw na to wptywajacych jest szybkos¢ re-
agowania na zapotrzebowanie sit zbrojnych oraz wigksze niz w innych przypad-
kach bezpieczenstwo wykonywania zadan.

W ostatnim dziesigcioleciu zaobserwowaé mozna bardzo dynamiczny rozwdj
wojskowego transportu lotniczego. Spowodowane jest to operacjami prowadzo-
nymi w Iraku, Afganistanie czy - na mniejsza skale - Republice Srodkowej Afryki.
Dziatania te prowadzone s3 w oddaleniu od statych baz wojskowych rozmiesz-
czonych w Europie i Stanach Zjednoczonych. Duze odlegto$ci oraz zagrozenie ze
strony przeciwnika dziatajagcego na ziemi wymuszajg stosowanie transportu po-
wietrznego, jako pierwszoplanowego srodka zaopatrzenia. Dotyczy to przede
wszystkim Afganistanu, ktory nie posiada dostgpu do morza.

Nalezy zauwazy¢, iz uzycie samolotow transportowych, szczegélnie tych
o znacznych gabarytach i masie startowej, wymusza koniecznos¢ zapewnienia od-
powiednio wyposazonych lotnisk lub ladowisk. Zaleta wojskowego transportu po-
wietrznego jest natomiast mozliwos¢ realizacji dostaw poprzez zastosowanie al-
ternatywnych metod dostarczania tadunkéw, np. zrzut z powietrza. Lotnictwo
transportowe jako czgs$¢ wspierajacych dzialan powietrznych jest jedng z podsta-
wowych form wsparcia logistycznego?, bez ktorego trudno sobie obecnie wyob-
razi¢ prowadzenie operacji militarnych lub pokojowych.

Cywilny i wojskowy transport powietrzny, ze wzgledu na realizowane zadania
tworzg dwa oddzielne systemy!l. Kazdy system charakteryzuje si¢ pewng struk-

9 Na podstawie Instrukcji o przewozach wojsk oraz uzbrojenia i sprzetu wojskowego
transportem lotniczym DD/4.4.2 (B); Warszawa 2019.

10 Na podst. Regulaminu Dziatan Sit Powietrznych DD/3.3, Warszawa 2004.

11 Uporzadkowane uktady elementéw, pomiedzy ktorymi zachodza okreslone relacje,

ktore tworza pewna catosé. ,,Stownik Wspolczesnego Jezyka Polskiego”, Warszawa
1996 r., str. 1081.
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tura, na ktora dziatajg rézne czynniki. Efektem ich oddziatywan jest funkcjono-
wanie catosci jako obszaru, w ktérym przenikaja si¢ poszczegdlne elementy skta-
dowe, oddziatujac na siebie wzajemnie.

Na wypadek wystapienia sytuacji kryzysowych czy tez zwigzanych ze wspar-
ciem dziatan wojennych lub operacji wojskowych, system cywilnego transportu
powietrznego moze wspiera¢ wojskowy transport powietrzny poprzez wydziele-
nie ze swoich zasobow statkow powietrznych wraz zatogami i niezbedng obsluga
do przerzutu zohierzy oraz wyposazenia. Pomimo wielu odrebnosci obydwa ro-
dzaje transportu powietrznego potaczone sa jednym wspolnym elementem jakim
jest cztowiek jako operator statku powietrznego.

2.2.System lotnictwa transportowego Sit
Zbrojnych RP

We wspotczesnych dziataniach wojennych czy tez operacjach reagowania kry-
zysowego posiadanie sprawnie dziatajagcego systemu walki, zapewniajacego wta-
$ciwe warunki do organizacji i prowadzenia dziatan militarnych jest warunkiem
niezb¢dnym. Bez sprawnego systemu walki niemozliwe jest szybkie reagowanie
na r6éznego rodzaju zagrozenia oraz elastyczne zarzadzanie sitami i $rodkami
w turbulentnym srodowisku walki. Dynamika dziatan lotnictwa wymaga nowo-
cze$nie zorganizowanego i efektywnego systemu. Systemu z odpowiednio sfor-
mowanymi strukturami organizacyjnymi funkcjonujacymi wedtug okreslonych
zasad, wyposazonego W nowoczesne systemy rozpoznania i dowodzenia, srodki
razenia oraz transportu, a takze w elementy zapewniajace zywotnos¢ i sprawnosé
dzialania. Dlatego tez, ksztaltowanie systemu walki w Sitach Powietrznych RP
Z Uwagi na zmieniajgce si¢ zagrozenia, postep technologiczny i uwarunkowania
polityczne jest procesem cigglym12.

Sity Powietrzne stanowig obok Wojsk Ladowych, Marynarki Wojennej,
Wojsk Specjalnych i Wojsk Obrony Terytorialnej jeden z pieciu rodzajow Sit
Zbrojnych RP. W opracowaniach naukowych wyodrgbni¢ mozna dwa zasadnicze
Ujecia sil powietrznych — strukturalne i funkcjonalne!3. W ujeciu strukturalnym
sily powietrzne to ,,rodzaj sit zbrojnych o okreslonej strukturze organizacyjnej,
sktadzie bojowym i uzbrojeniu14. W ujeciu funkcjonalnym natomiast, sity po-
wietrzne to ,, cafosé lotnictwa i sit obrony powietrznej, wystepujgcych we wszyst-
kich rodzajach sit zbrojnych, np. danego panstwa lub sojuszu 1.

12 Grenda B., System walki sit powietrznych Rzeczypospolitej Polskiej, Warszawa
2014, str. 9.

13 Zabtocki E., Sity powietrzne, AON, Warszawa 2007, str. 7-8.

14 Tamze, str. 7.

15 Tamze, str. 7-8.
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W tym znaczeniu, na co zwraca uwage cytowany autor, podstawe do prowadzenia
analiz merytorycznych stanowia przeznaczenie oraz funkcje i zadania tych sit, bez
wzgledu na ich formalny podziat organizacyjny. W takim tez rozumieniu doko-
nano dalszej charakterystyki lotnictwa transportowego wchodzacego w sktad Sit
Zbrojnych RP.

Lotnictwo RP
— Lotnictwo Lotnictwo
cywilne Paristwowe
——  Linie lotnicze
Lotnictwo Lotnictwo |
Lotnicze Stuib Porzadku — wojskowe
1 przedsiebiorstwa Publicznego
transportowe Lotnictwo -
Lotnictwo Strazy | | ta ne
— Aerokluby Granicznej “\\
Lotnictwo
Lotnicze Lotnictwo Policji [ transportowe
— pogotowie ]
ratunkowe Lotnictwo W -
Paristwowe] [— morskie
Samoloty Strazy Pozarnej
prywatne Lotnictwo Waojsk
Ladowych
Lotnictwo Wojsk
Specjalnych
Lotnictwo
szkolne

Rysunek 2.1. Funkcjonalne usytuowanie lotnictwa transportowego Sit Zbrojnych Rzeczy-
pospolitej Polskiej w Systemie Lotnictwa Rzeczypospolitej Polskiej16.

16 Mikutel T., Wielokryterialna ocena samolotow transportowych dla Sit Powietrznych
RP - rozprawa doktorska, Politechnika Poznanska, 2014, str. 8.
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Lotnictwo transportowe przeznaczone jest do szybkiego przerzutu ludzi,
sprzetu i zaopatrzenia do rejonu dziatan lub ich ewakuacji. Dostgpno$é transportu
powietrznego oraz jego potencjal w sposob istotny wptywa na mozliwos$ci uzycia
wojsk oraz dynamike prowadzenia operacjil’. W ramach operacji reagowania kry-
zysowego transport powietrzny traktowany jest jako samodzielny, odrgbny rodzaj
dziatan. Zapewnia on niesienie pomocy humanitarnej, szybkie dostarczenie
wszystkim komponentom niezbednego zaopatrzenia i sprzetu, ewakuacje ran-
nych, chorych oraz uchodzcow droga powietrzna. Wykorzystywany jest réwniez
do ewakuacji ludnosci cywilnej z rejonow objetych klgska zywiotowa lub kata-
strofg ekologiczng18. Przyktadem moze by¢ tu chocby zaangazowanie polskiego
lotnictwa transportowego do transportu pomocy humanitarnej po trzg¢sieniu ziemi,
jakie nawiedzito Nepal w kwietniu 2015 r. Coraz cz¢stszym udziatem zatdg lot-
nictwa transportowego sit powietrznych staje si¢ w ostatnich latach rowniez ewa-
kuacja personelu ambasad z panstw objetych zagrozeniem militarnym.

Podstawa planowania uzycia lotnictwa transportowego we wszelkiego typu
operacjach sg ustalone zasady sztuki wojennej, ktore sq kategorig historyczng,
dotyczqcg przygotowania i prowadzenia dzialan z wykorzystaniem sil zbrojnych
w skali taktycznej, operacyjnej i strategicznejl®. Ich stosowanie zapewnia efek-
tywne uzycie we wszelkiego typu dzialaniach sit zbrojnych. Zasady te sa syste-
matycznie weryfikowane, stosownie do osiagnie¢ technicznych i naukowych oraz
uzyskanych do$wiadczen z uzycia wojsk w wojnach, konfliktach czy operacjach
kryzysowych.

Zasady uzycia sil powietrznych w dziataniach potaczonych, ktére rowniez do-
tyczg uzycia lotnictwa transportowego obejmu;jg20:

— centralizacj¢ dowodzenia / decentralizacje wykonania zadan (ang. centrali-
sed command /decentralised execution) polegajaca na ustaleniu priorytetow
przewozéw droga powietrzna na najwyzszym szczeblu dowodzenia, ktore
w potaczeniu z zdecentralizowanym wykonaniem zadan ma zapewni¢ ich
efektywnos¢ oraz aktywnosc¢ i taktyczng elastycznosc;

— elastyczno$¢ i uniwersalnos¢ (ang. flexibility/versatility) szczegélnie w za-
kresie zdolnosci do szybkiego przerzutu pasazerow oraz tadunkow w do-
wolne miejsce, w dowolnym czasie, niezaleznie od warunkach atmosfe-

rycznych, dobowych i klimatycznych;

17 Regulamin Dziatan Sit Powietrznych DD/3.3, Warszawa 2004, pkt. 3143.

18 Tamze, pkt. 4018.

19 Opracowano na podstawie definicji zawartej w ksigzce: J. Zielinski: ,,Zarys teorii

i sztuki operacyjnej wojsk ladowych RP” str.45., Wydawnictwo Adam Marszatek, Torun
2000.

20 Regulamin Dziatan Sit Powietrznych DD/3.3, pkt. 1033, Warszawa 2004.
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— synergi¢ (ang. synergy) osiggana poprzez skoordynowanie dziatan z innymi
komponentami podczas operacji potaczonych;

— Ciaglos¢ oddziatywania / wytrwatos¢ (ang. persistence);

— koncentracj¢ wysitku (ang. concentration) polegajaca na skupieniu si¢ na
realizacji zadan majacych kluczowe znaczenie dla powodzenia operacji;

— priorytet uzycia (ang. priority) wynikajacy z ograniczonych mozliwos$ci
i dostgpnosci lotnictwa transportowego w stosunku do potrzeb. Posiadany
potencjat, ktory w pierwszej kolejnosci musi by¢ uzyty do zadan prioryte-
towych o najwyzszej pilnosci;

— réwnowage (ang. balance) czyli dostosowanie potencjatu sit uzytych do re-
alizacji okreslonego zadania do przewidywanego efektu operacyjnego i po-
noszonego ryzyka na jego wykonanie.

Lotnictwo transportowe zaliczane jest to lotnictwa wsparcia, przeznaczonego
do tworzenia sitom powietrznym korzystnych warunkéw do wykonywania zadan
zar6wno nad terytorium wiasnym, jak i przeciwnika oraz wsparcia innych rodza-
jow wojsk i sit zbrojnych. Lotnictwo wsparcia wraz z lotnictwem uderzeniowym
jest kategorig lotnictwa bojowego?L.

Wojskowy transport powietrzny ze wzgledu na zasieg uzycia, typy wykorzy-
stywanych statkow powietrznych oraz szczebel wykorzystania zostal podzielony
na:

— strategiczny transport powietrzny przeznaczony do przemieszczania ludzi

i fadunkow pomiedzy teatrami dziatan wojennych;

— taktyczny transport powietrzny z zadaniami transportowania ludzi i tadun-
kow na obszarze jednego teatru dziatan.

W zalezno$ci od potrzeb oraz posiadanych zdolnosci przewozowych, tak-
tyczne samoloty transportowe moga by¢ wykorzystywane w transporcie strate-
gicznym, co pozwala na zwigkszenie elastycznosci dziatan sit transportu po-
wietrznego?2. Jest to czesto stosowane podczas biezacej dziatalnosci SZ RP ze
wzgledu na brak w wyposazeniu samolotow przeznaczonych typowo do trans-
portu strategicznego. Role ta spetniajg samoloty C-130 Herkules oraz C-295M
CASA.

W Sitach Zbrojnych RP lotnictwo transportowe strukturalnie zorganizowane
jest w nastepujacych zwigzkach taktycznych (ZT):

— 3. Skrzydto Lotnictwa Transportowego (3. SLTr),

— 4. Skrzydto Lotnictwa Szkolnego (4. SLSz),

— Brygada Lotnictwa Marynarki Wojennej (BLMW),

21 Tamze, pkt. 3033.
22 Sjty Powietrzne - 3. Skrzydto Lotnictwa Transportowego, Tymczasowa taktyka lot-
nictwa transportowego, Powidz 2014, str. 19.
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— 25. Brygada Kawalerii Powietrznej (25. BKP),

— 1. Brygada Lotnictwa Wojsk Ladowych (1. BLWL).

W/w zwiazKi taktyczne (ZT) podporzadkowane sg Dowodztwu Generalnemu Ro-
dzajow Sit Zbrojnych (DG RSZ) i merytorycznie nadzorowane przez Inspektorat
Sit Powietrznych (ISP) usytuowany w strukturze DG RSZ.

ZT sa organami dowodzenia poziomu (szczebla) taktycznego sprawujacymi
funkcje dowodzenia i zarzadzania podleglymi jednostkami wojskowymi (JW)
w procesie ich wszechstronnego przygotowania do realizacji zadan w okresie po-
koju, kryzysu i wojny.

Dowoddztwa ZT ponosza odpowiedzialno§¢ m.in. za efektywny proces szkole-
nia programowego w podlegtych jednostkach lotniczych, zabezpieczenie i uzu-
pelnienie logistyczne oraz zadania mobilizacyjne. Jednostkami bezposrednio pod-
legtymi dowodztwom poszczegolnych ZT sa: Bazy Lotnictwa Transportowego
(BLTr) w strukturach 3. SLTr, Bazy Lotnictwa Szkolnego (BLSz) w 4. SLSz,
Bazy Lotnictwa Morskiego (BLM) w BLMW oraz Bazy Lotnicze w strukturach
1. BLWL. Jednostkami lotniczymi podporzadkowanymi dowodztwu 25. BKP sg
dywizjony lotnicze (dlot).

Zabezpieczenie transportu lotniczego ma korzys¢ poszczegélnych Rodzajow
Sit Zbrojnych i przewozu najwazniejszych osob w panstwie jest jednym z glow-
nych zadan jednostek bezposrednio podlegtych Dowodztwu 3. SLTr. Dla pozo-
statych w/w ZT zadania transportu powietrznego sg zadaniami dodatkowymi i nie
nalezg do gléwnych kompetencji wykonawczych.

Ze wzgledu na koniecznos¢ ograniczenia zakresu prowadzonych badan, w dal-
szych czesciach opracowania poruszane beda jedynie zagadnienia zwigzane
z transportem lotniczym realizowanym przez zatogi samolotéw transportowych
jednostek 3. SLTr.

2.3.Zasadnicze wyposazenie lotnictwa
transportowego SZ RP

Operacje transportu powietrznego w glownej mierze realizowane sa przy wy-
korzystaniu specjalnie do tego celu skonstruowanych statkéw powietrznych. Do
zadan tego rodzaju wykorzysta¢ mozna takze statki powietrzne, ktorych zasadni-
czym przeznaczeniem jest realizacja innych rodzajéw misji. Po ich przystosowa-
niu, ktore czesto zwiazane jest tylko z przekonfigurowaniem przestrzeni tadunko-
wej, mozna je z powodzeniem uzy¢ jako powietrzne platformy transportowe.
Przyktadem moze tu by¢ chociazby samolot M-28 Bryza wykorzystywany przez
Marynarke Wojenng RP (MWRP) do zadan monitoringu morskiego. Po zmianie
konfiguracji ta sama platforma z powodzeniem wykorzystywana jest do trans-
portu powietrznego.
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Ze wzgledu na zakres pracy, w rozdziale tym pominigte zostang §miglowce
wielozadaniowe. Przedstawione zostang tylko samoloty wykorzystywane do za-
dan transportowych realizowanych przez zalogi jednostek wojskowych podpo-
rzadkowanych Dowodztwu 3. Skrzydta Lotnictwa Transportowego.

2.3.1. C-130 E Herkules

Samolot C-130E to catkowicie metalowy, zdolny do lotow w kazdych warun-
kach pogodowych gornoptat dalekiego zasiegu. Hermetyzowany kadtub, ktory
jest w stanie utrzymac cisnienie tozsame z tym wystepujacym na wysokosci 5000
stop (1500m) podczas lotu na wysokosci 28000 stop (8534m) podzielony jest na
przedziat tadunkowy oraz kokpit. Naped stanowia cztery silniki turbo$migtowe
T-56A-15 kazdy o mocy 4900 SHP (shaft horsepower- moc na wale silnika turbi-
nowego)23.

Podstawowym przeznaczeniem samolotu jest transport lotniczy tadunkéw
i personelu. Realizowany moze by¢ poprzez wykonywanie operacji lagdowania na
krétkich pasach startowych i lotniskach tymczasowych charakterystycznych do
wysuni¢tych baz lotniczych, a takze poprzez zrzuty z powietrza. Przy maksymal-
nej masie startowej jest w stanie wystartowa¢ z pasa o dtugosci 3800 stop (1158
m). Samolot moze wykorzystywac¢ strefy ladowania o niskich standardach wypo-
sazenia oraz utrzymania24. Maksymalna masa startowa samolotu to 155 000 fun-
tow (703 300 kg), ktora moze by¢ zwigkszona podczas udziatu w operacjach wo-
jennych do 175 000 funtéw (79 400 Kg). Na poktadzie samolotu transportowa-
nych moze by¢ do 92 zohierzy lub pasazerow wraz z bagazem lub 64 w petni
wyposazonych skoczkow spadochronowych. Po zmianie konfiguracji przedziatu
tadunkowego, samolot moze by¢ dostosowany do transportu 72 sztuk noszy oraz
dwoch sanitariuszy. Maksymalna masa tadunku to 45 000 funtow (20 400 kg).
Dla tadunku ok. 13 000 kg zasieg samolotu wynosi 3800 km.

Zatoge samolotu tworzy 5 osob: pilot, drugi pilot, technik poktadowy, nawi-
gator oraz technik zatadunku. Podczas realizacji lotéw w strefie dziatan wojen-
nych a takze skomplikowanych zrzutow, do sktadu zatogi obowigzkowo doda-
wany jest drugi technik zatadunku.

Lotnictwo SZ RP posiada na swoim wyposazeniu 5 samolotow petnigcych
shuzb¢ w 33. BLTr w Powidzu.

23 Opracowano na podstawie Flight Manual PLAF Series C-130E Aircraft, 1 Dec 2011.
24 Jakubowski M., C-130 Hercules maximum effort performance operations as a ne-
cessity in war zone airfields, Journal of Mechanical and Transport Engineering vol. 71
no 1, Politechnika Poznanska, 2019 r.
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Fot. 2.1. Samolot C-130E Herkules [fot. Bartosz Bera, archiwum prywatne, 2018].

2.3.2. EADS CASA C-295M

Samolot EADS CASA C-295M jest dwusilnikowym samolotem transporto-
wym, gornoptatem z pojedynczym usterzeniem o konstrukcji kompozytowo-me-
talowej. Kadlub charakteryzuje si¢ konstrukcja metalowa, polskorupowa.
W przedniej czesci miesci hermetyzowang kabing pilotow a za nig roéwniez her-
metyzowang przestrzen tadunkowsg. Naped samolotu stanowig dwa silniki turbi-
nowe Pratt & Whitney Canada PW127G o mocy maksymalnej 2177 kW przeka-
zywanej na szes$ciotopatowe $migta Hamilton Standard o przestawianym skoku.

Samolot przeznaczony jest do realizacji ogblnych zadan transportowych po-
migdzy bazami wojskowymi wyposazonymi w lotniska oraz prowizoryczne lado-
wiska gruntowe. Moze by¢ wykorzystany takze do zrzutu desantéw spadochrono-
wych. Maszyna moze zabra¢ do 78 pasazeréw lub pig¢ standardowych palet ta-
dunkowych NATO 463L. Maksymalna masa startowa samolotu to 23 200 kg.
Laczne zdolno$ci przewozowe samolotu wynosza 9700 kg w wariancie przecia-
zonym lub 7500 kg w wariancie maksymalnym. Po przekonfigurowaniu prze-
dziatu fadunkowego istnieje mozliwo$¢ transportu rannych na noszach (do 27 no-
szy wraz z 4 sanitariuszami). Zapas paliwa, 7650 dm?*, pozwala na osiagnigcie
zasiegu 4537 km z tadunkiem 4000 kg25. Zatoge stanowi dwoch pilotow, technik

25 Opracowane na podst. https://www.airbus.com/defence/c295.html, (dostep dn.
09.02.2020 1.).
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poktadowy i - w zaleznosci od wielkosci tadunku oraz zadania - jeden lub dwoch
technikow zaladunku.

Samoloty CASA C-295M w ilosci 16 szt. petnig stuzbe w 8. BLTr w Krako-
wie.

Fot. 2.2. Samolot CASA C-295M [fot. Bartosz Bera, archiwum prywatne, 2018].

2.3.3.M-28 Bryza

Samolot M-28 BRY ZA jest samolotem klasy STOL (ang. Short Take-off and
Landing - krotki start i lagdowanie) posiadajagcym mozliwo$é startu i ladowania
z nieutwardzonych ladowisk gruntowych. Konstrukcja calkowicie metalowa
w uktadzie gornoptata z zastrzatami z nieci$nieniowang kabing, podwojnym uste-
rzeniem pionowym, statym podwoziem tréjkotowym ze sterowanym przednim
kotem. Bryza to lekki samolot dyspozycyjny przystosowany do przewozu pasa-
zerdéw, tadunkow, transportu sanitarnego oraz desantu skoczkéw spadochrono-
wych.

Maksymalny cig¢zar startowy samolotu to 7500 kg z maksymalnym tadunkiem
0 masie 2300 kg. Minimalna dtugo$¢ startu to 555 m (1820 ft). Taka sama jest tez
warto$¢ minimalnej dtugos$ci drogi startowej do ladowania?6. W wersji pasazer-
skiej samolot moze przewozi¢ 18 pasazerow, a w wersji desantowej oprocz zrzutu
spadochroniarzy mozna realizowa¢ zrzuty tadunkéw z wykorzystaniem podtogi
rolkowej. Samolot wykorzystywany takze w wersji MEDEVAC (Medical Eva-

26 Opracowane na podst. http://www.pzImielec.pl/oferta/produkty/m28/dane-tech-
niczne/, (dostep dn. 09.02.2020r.).
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cuation — ewakuacja medyczna) z 6 noszami na poktadzie i 8 miejscami siedza-
cymi dla 1zej rannych lub pasazerow. Ze wzgledu na doskonate wlasnosci lotne
na matych predkosciach oraz whasciwosci STOL samolot wykorzystywany jest
m.in. do szkolenia zaawansowanego pilotow lotnictwa transportowego oraz do
zabezpieczenia operacji wojsk specjalnych.

W jednostkach 3. SLTr wykorzystywane sa 3 wersje samolotu:

— M-28 Bryza 1, wyposazony w dwa silniki turbosmigtowe PZL-10S (TWD-
10B) z pigciotopatowymi $migtami Hartzell 0 mocy maksymalnej 960
SHPZ7,

— M-28 B/PT Skytruck, wyposazony w dwa silniki turbo$migtowe PT6A-
65B o mocy maksymalnej 1100 SHP ze $miglami pigciotopatowymi typu
HC-B5MP-3 wytwarzanymi przez wytworni¢ Hartzell28,

— M-28 B/PT/GC wyposazony w awionik¢ wg standardu Glass Cockpit,
gdzie wskazania pilotazowo-nawigacyjne wyswietlane sg na czterech wy-
swietlaczach MFD (Multi Function Display).

W sklad zatogi samolotu wchodzi pilot, drugi pilot oraz technik poktadowy,
ktéry petni¢ moze rowniez funkcje technika zaladunku odpowiedzialnego m.in.
za zrzuty tadunkow.

15 samolotow M-28 roznych wersji jest na wyposazeniu 33. BLTr w Powidzu
oraz 8. BLTr w Krakowie.

Fot. 2.3. Samolot M-28B/PT/GC [fot. archiwum prywatne autora, 2018].

27 Na podstawie Instrukcji uzytkowania w locie samolotu Bryza 1, PZL Mielec 2001.
28 Na podstawie Instrukcji uzytkowania w locie samolotu M28B/PT z silnikami PT6A-
65B, PZL Mielec 2006.
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2.3.4.Gulfstream G550

Gulfstream G550 to samolot dyspozycyjny dalekiego zasiegu przeznaczony do
zabezpieczenia przewozu powietrznego najwazniejszych osob w panstwie. Wy-
posazenie samolotu umozliwia wykonywanie powyzszych zadah w kazdych wa-
runkach atmosferycznych, w tym w warunkach oblodzenia. Wnetrze samolotu jest
hermetyzowane. Konstrukcja zbudowana w uktadzie metalowego dolnoptata
z usterzeniem w uktadzie T i chowanym trojzespotowym podwoziem z przednim
podparciem.

Naped samolotu stanowiag dwa silniki turbowentylatorowe Rolls-Royce
BR700-710C4-11 wyposazone W system sterowania FADEC (Full Authority Di-
gital Engine Control), o ciggu 68,4 kN kazdy. Samolot posiada certyfikat ETOPS
180, umozliwiajacy dolot do lotniska zapasowego w promieniu 180 minut lotu
w przypadku awarii jednego z silnikow. Urzadzenia awioniki zorganizowane sg
w formie zintegrowanego cyfrowego systemu awioniki centralizujacego funkcje:
planowania lotu, zarzadzania nawigacja i trasa lotu, zapewnienia orientacji sytu-
acyjnej oraz gromadzenia i przechowywania danych nawigacyjnych, wydajno-
sciowych i eksploatacyjnych. Samolot wyposazony jest m. in. w system wspoma-
gania widzenia (EVS — Enhanced Vision System) oraz system zobrazowania in-
formacji HUD (Head Up Display).

Maksymalna wysoko$¢ przelotowa to 51 000 ft (15 545 m.), co pozwala na
loty ponad trasami lotow lotnictwa komunikacyjnego, skracajgc czas przelotu
i uniknigcie niekorzystnych dla lotu zjawisk atmosferycznych. Predkos¢ przelo-
towa samolotu: Ma=0,8 (459 kn, 850 km/h)

Masa wiasna samolotu to 21 900 kg, a maksymalna masa startowa wynosi
41270 kg. Zasieg z maksymalnym ladunkiem (16 pasazeréw z bagazem) to
10 550 km +5%, a z 8 pasazerami i bagazem 12 500 km £5% 29

Zatoge samolotu stanowia 3 osoby — dwoch pilotow i stewardessa. 2 samoloty
G550 weszty w roku 2017 na wyposazenie 1. BLTr.

29 Opracowano na podst. Flight Crew Reference Library CD ROM, Gulfstream Aero-
space Corporation, 2017 r.
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Fot. 2.4. Samolot Gulfstream G550 [fot. zbiory 1. BLTr, 2017].

2.3.5.Boeing 737-800

Samolot B737-800, podobnie jak statek powietrzny opisany powyzej, przezna-
czony jest do zabezpieczenia przewozu najwazniejszych osob w panstwie i znaj-
duje si¢ na wyposazeniu 1. BLTr.

Jest to $redni, dwusilnikowy samolot transportowy $redniego zasiggu o wne-
trzu hermetyzowanym. Zbudowany w uktadzie metalowego dolnoptata z usterze-
niem klasycznym i chowanym trojzespotowym podwoziem z przednim podpar-
ciem. Wyposazenie samolotu zapewnia mozliwo$¢ wykonywania lotow VFR
i IFR w miedzynarodowej przestrzeni powietrznej zgodnie z wymaganiami
ICAO. Awionika samolotu obejmuje m.in. system zobrazowania informacji
HUD, system zarzadzania lotem FMCS (Flight Management Computing System)
a takze system automatycznej sygnalizacji i ostrzegania o stanie technicznym sa-
molotu ACMS (Aircraft Condition Monitoring System). Samolot posiada certyfi-
kat ETOPS 60, umozliwiajacy w przypadku awarii jednego z silnikow dolot do
lotniska zapasowego w promieniu 60 minut lotu.

Naped samolotu stanowig dwa silniki turbowentylatorowe dwuprzeptywowe
CFM56-7B24E wyposazone w system sterowania FADEC, o ciggu 108 kN kazdy.
Masa wiasna to 41 413 kg, a maksymalna masa startowa wynosi 70 553 kg.
Maksymalny putap samolotu wynosi 41 000ft (12 497 m), natomiast predkosc¢
przelotowa wynosi Ma=0,789 (455 kn, 842 km/h). Zasi¢g maksymalny z nomi-
nalnym fadunkiem (155 pasazeréw z bagazem) wynosi 5600 km+5%30.

30 Opracowane na podst. Flight Crew Manuals, The Boeing Company (USA), 2017 .
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Zatoga samolotu sktada si¢ z szesciu oséb — dwodch pilotow oraz czterech osob
personelu poktadowego.

Pierwszy egzemplarz maszyny w wersji B737-800NG wyladowat na Lotnisku
Chopina w Warszawie w dn. 15 listopada 2017 roku po pomys$lnym zakonczeniu
procesu odbioru. Dostawy kolejnych dwoch samolotow nastapity w dn. 7 oraz 29
pazdziernika 2021 r. Sg to maszyny ostatniej serii produkcyjnej wariantu BBJ 2
(Boeing Business Jet). W stosunku do wersji B737-800NG samoloty te roznig si¢
m.in. posiadaniem certyfikatu ETOPS 180, wieloma ulepszeniami zwigzanymi
z komfortem pasazerow oraz posiadaniem wojskowych systemow nawigacyjnych
i pomocniczych podnoszacych poziom bezpieczenstwa. Zamontowane zostaty
systemy aktywnej i pasywnej obrony oraz ochrony, a takze systemy 0strzegajace
0 opromieniowaniu przez radary. Maszyny sg rowniez wyposazone w system
tacznosci satelitarnej, zar6wno jawnej jak i kodowanej do poziomu ,,Tajne”.
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Fot. 2.4. Samolot Boeing B737-800NG [fot. zbiory 1. BLTr, 2017].
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3. ZALOZENIA BADAWCZE
(METODOLOGICZNE)

3.1. Geneza problematyki badawczej

Lotnictwo wojskowe jest dzisiaj niezwykle wymagajacym obszarem doswiad-
czalnym efektywnosci szkolenia personelu latajacego wykorzystujacego wspot-
czesne platformy powietrzne. Szczegdlne znaczenie ma zmieniajgca si¢ rola czto-
wieka, ktory korzysta z nowych rozwigzan technicznych i technologicznych, row-
niez w obszarze lotnictwa. Nalezy zauwazy¢, ze wyzwania wspotczesnosci, jakim
jest dynamiczna zmiana w obszarze zastosowania nowych technologii stawia
nowe wymagania wobec 0sob przygotowujacych si¢ do pilotowania statkow po-
wietrznych. Powoduje to powstawanie wielu ztozonych relacji pomigedzy poszcze-
g6lnymi komponentami procesu szkolenia lotniczego. Naczelnym normatywem
obowiazujacym w lotnictwie bylo i ciagle pozostaje bezpieczenstwo, ktore zalezy
przede wszystkim od tzw. ,,czynnika ludzkiego” zwanego w literaturze migdzy-
narodowej pod pojeciem ,,human factors 31,

O randze tego czynnika w lotnictwie $wiadczy m. in. fakt, ze miedzynarodowe
organizacje lotnicze takie jak np. ICAO (International Civil Aviation Organiza-
tion) czy EASA (European Aviation Safety Agency) systematycznie wydaja i za-
lecaja wprowadzenie w zycie wytycznych, ktore staja si¢ obowigzujacg norma
w tym zakresie. W wytycznych tych zawarte sg standardy w zakresie naboru, se-
lekcji, szkolenia, nadawania i podtrzymywania uprawnien oraz wymagan zdro-
wotnych kandydatow do podjecia zawodu pilota32.

Wojskowe lotnictwo transportowe jest beneficjentem ww. wytycznych, ktore
po wprowadzeniu dodatkowych warunkdéw sg stosowane w procesie ksztalcenia,
szkolenia i przygotowania pilotow. Na podstawie analizy rozwoju technologii wy-
korzystywanych w lotnictwie oraz zadan, do jakich musi by¢ przygotowany pilot
wspotczesnego samolotu transportowego mozna doj$¢ do wnioskow, ze system
szkolenia powinien podaza¢ za wymaganiami stawianymi nie tylko przez §wia-
towe organizacje lotnicze, ale takze wymogami prowadzenia wspotczesnego kon-
fliktu zbrojnego.

Jednym z zasadniczych elementow oceny jakosci szkolenia jest jego efektyw-
no$¢. Efektywno$¢ szkolenia mozna rozpatrywaé z dwoch punktow widzenia
i definiowac jako:

31 Slusarski J., Autoreferat habilitacyjny na podstawie monografii: Pilot —instruktor jako
nauczyciel przygotowujacy kandydatow do zawodow trudnych i niebezpiecznych, Wyd.
WSOSP, D¢blin, 2016, str.6.

32 tamze, str. 7.



28 Rozdziat 3

— relacje mierzalnej wiedzy oraz umiejetnosci ucznia do kosztu poniesionego
przez organizacje na jej przekazanie uczniowi — przydatna przede wszyst-
kim do analizy rozwigzan organizacyjnych stosowanych na poziomie orga-
nizacji ksztatcace;j,

— relacje iloéci wiedzy przekazywanej uczniowi do ilosci wiedzy przyswojo-
nej przez niego w procesie nauczania — przydatng gtownie do analizy sku-
tecznos$ci nauczania w jednostce edukacyjnej albo skutecznosci pracy po-
jedynczego nauczyciela/instruktoras3s.

Ocena efektywnosci szkolenia jest koniecznym sktadnikiem systematycznego
modelu szkolenia. Poj¢cie to mozna zdefiniowac, jako ,,systemowe gromadzenie
informacji i formutowanie sagdu warto$ciujagcego o wszystkich elementach sys-
temu szkolenia”34. Srodki budzetowe przeznaczone na szkolenie personelu lata-
jacego stanowia duzg czg¢s¢ srodkow przeznaczonych przez Ministerstwo Obrony
Narodowe]j na funkcjonowanie sit powietrznych. Podstawowym obowigzkiem
kazdego dowddcy jednostki lotniczej jest jak najbardziej efektywne wykorzysta-
nie przydzielonych limitow.

Efektywnos¢ czesto postrzegana jest jako kategoria ekonomiczna wykorzysty-
wana przede wszystkim jako kryterium oceny dziatalno$ci zarowno na poziomie
calej organizacji, jak i w poszczegolnych jej obszarach. Nalezy ona do wlasciwo-
$ci przesadzajacych o istocie organizacji jako podmiotu gospodarujacego, warun-
kujgc tym samym jej funkcjonowanie oraz determinujac jej rozw6;j3®. Jednym
z gtownych zadan wojskowej jednostki lotniczej jest szkolenie jej personelu do
realizacji zadan zgodnie z jej przeznaczeniem. Weryfikacja efektow szkolenia lot-
niczego jest procesem ztozonym i szerokim. Realizowana jest ona poczynajac od
codziennej oceny dzialalno$ci lotniczej przez instruktorow i przetozonych, po-
przez udzial w duzych ¢wiczeniach miedzynarodowych, az do udziatu w opera-
cjach realnego konfliktu zbrojnego.

Ograniczone $rodki finansowe przeznaczone na szkolenie lotnicze kandyda-
tow na zotierzy zawodowych specjalnosci pilot samolotu transportowego, stu-
dentow - podchorazych oraz absolwentéw Lotniczej Akademii Wojskowej w De-
blinie zmuszaja do stosowania jak najbardziej efektywnych metod szkolenio-
wych. Zastosowanie odpowiedniego modelu szkoleniowego moze przyczynic sie

33 Jemielniak M., Madrzycki P., Kowalski M., Rypulak A., Efekty wykorzystania symu-
latora diagnostycznego w szkoleniu personelu lotniczego, Logistyka — Nauka, Styczen
2015, str. 2.

34 piechnik-Kurdziel A., Efektywnos¢ szkolenia zawodowego w teorii i praktyce zarza-
dzania personelem. Zeszyty Naukowe Akademii Ekonomicznej w Krakowie nr 552.
Krakow 2000, str. 44.

35 Rutkowska A., Teoretyczne aspekty efektywnosci — pojecie i metody pomiaru, Zarza-
dzanie i finanse, R.1 nr 1 cz.4, Olsztyn 2013, str. 439-453.
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do znaczacego obnizenia naktadow materialnych i niematerialnych przy jedno-
czesnie wysokim poziomie wyszkolenia w wymaganych przez przepisy cywilne
i wojskowe elementach.

3.2. Motywacja podjecia tematu

Zainteresowanie problematyka efektywnos$ci szkolenia lotniczego znajduje
odzwierciedlenie w prowadzonych przez autora pracach badawczych prowadzo-
nych na Wydziale Transportu Politechniki Warszawskiej36 i dydaktycznych na
Wydziatach Inzynierii Ladowej i Transportu, a takze Automatyki, Robotyki
i Elektrotechniki Politechniki Poznanskiej.

Motywacja podjecia tematu rozprawy byt niewatpliwie rowniez fakt realizo-
wanej dziatalnosci zawodowej jej autora. Zajmujac stanowisko Szefa Szkolenia
3. SLTr byt odpowiedzialny m.in. za wyszkolenie lotnicze personelu latajacego
realizujagcego zadania w strukturach tego ZT. Wieloletnia stuzba w lotnictwie tak-
tycznym oraz transportowym na stanowiskach zwigzanych ze szkoleniem lotni-
czym, pozwolita zgromadzi¢ odpowiednie doswiadczenie i wywotala potrzebe
wprowadzenia modyfikacji do obecnie stosowanego modelu szkoleniowego.

Szybki rozwoj szeroko rozumianego rynku ustug lotniczych wraz z konkuren-
cyjnymi warunkami zatrudnienia powoduje ubywanie cztonkéw personelu lataja-
cego do cywilnych sektoréw gospodarki. Dodatkowo, skutecznie realizowany
Plan Modernizacji Technicznej SZRP podpisany przez Ministra Obrony Narodo-
wej 28 lutego 2019 r. powoduje rotacje wyszkolonego personelu do petnienia dal-
szej stuzby w innych jednostkach wojskowych na nowo zakupionych statkach po-
wietrznych.

Duzy wplyw na szkolenie lotnicze wywiera uchwalona w ostatnim czasie
ustawa o obronie ojczyzny37. Zwigkszone $rodki na finansowanie (co najmniej
3 % Produktu Krajowego Brutto od roku 2023 i latach kolejnych) daja mozliwosci
rozwoju sit zbrojnych w zakresie potencjatu ludzkiego oraz technicznego. Zwigk-
szone zostaty limity naboru do szkét wojskowych w tym do Lotniczej Akademii
Wojskowej na kierunki ksztalcace pilotow. Powoduje to zwigckszony wysitek
szkoleniowy dla kadry instruktorskiej. Jednoczesnie zadania, ktore zostaty posta-
wione przed bezposrednio podlegtymi pod Dowddztwo 3. SLTr jednostkami lot-
niczymi muszg by¢ realizowane terminowo i zgodnie z przyjetymi standardami.
Wszelkie odstgpstwa od powyzszego, maja negatywny wptyw nie tylko na bie-
zacg dziatalno$¢ wojska, ale takze na system obronny panstwa.

36 Jakubowski M., Manerowski J., Zastosowanie sztucznych sieci neuronowych do
oceny poziomu wyszkolenia pilota, materiaty pokonferencyjne Migdzynarodowej Kon-
ferencji Naukowe;j ,, Transport XXI wieku”, Warszawa, 20-22 wrzesnia 2004 r.

37 Ustawa z dn. 11 marca 2022 r. o obronie Ojczyzny. Dz. U. z dn. 23.03.2022, poz. 655.
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Wyzej wymienione fakty powoduja konieczno$¢ jak najbardziej efektywnego
wykorzystania czasu, paliwa oraz przydzielonych resurséw zuzycia statkow po-
wietrznych do wyszkolenia wymaganej liczby pilotow. Doda¢ nalezy, ze musi to
zostac osiagniete bez strat dla jako$ci szkolenia, ktore w bezposredni sposob prze-
ktada sie na bezpieczenstwo realizowanych operacji powietrznych. Bezpieczen-
stwo wykonywanych zadan lotniczych, niezaleznie od przyjg¢cia modelu szkole-
niowego, bylo i jest nadrzednym determinantem38 w procesie szkolenia lotni-
Czego.

3.3.Przedmiot badan

Wyszkolenie pilota wojskowego wspotczesnego samolotu transportowego po-
ciaga za sobg olbrzymie naktady finansowe, wymaga wysitku wielu ludzi przez
stosunkowo dtugi okres czasu. Pomimo wygérowanych kryteriow podczas selek-
cji kandydatow, nie wszyscy osiagaja pozadany poziom wyszkolenia. W tej sytu-
acji pierwszorzednego znaczenia nabiera zastosowanie odpowiedniej metodyki
bedacej pochodng zastosowania wezesniej okreslonego i zdefiniowanego modelu
szkoleniowego. Zaaprobowany przez organizatorow szkolenia lotniczego odpo-
wiedni model, ma niebagatelny wptyw na cato$¢ procesu szkolenia lotniczego.

Bioragc powyzsze pod uwage, przedmiotem prowadzonych badan uczyniono
podstawy teoretyczne oraz rozwigzania praktyczne stosowane podczas szkolenia
pilotéw wojskowego lotnictwa transportowego. Rozwazaniom poddano nie tylko
rozwigzania stosowane w lotnictwie wojskowym SZ RP, ale takze w innych pan-
stwach NATO. Z uwagi na podobienstwa zakresu podstawowego szkolenia lotni-
czego do tego wystepujacego w lotnictwie cywilnym — analizie poddano takze
sposob uzyskiwania wymaganych kompetencji w lotnictwie cywilnym.

3.4.Cel badan

W $wietle przedstawionego powyzej przedmiotu badan, ich celem begdzie mo-
dyfikacja obecnie stosowanego modelu szkolenia pilota transportowego w celu
poprawy jego efektywnosci. Ze wzgledu na fakt przynaleznosci do Sojuszu Pot-
nocnoatlantyckiego (NATO) oraz konieczno$¢ realizacji misji lotniczych w ukta-
dzie migdzynarodowym, opracowany model uwzgl¢dniat bedzie przygotowanie
pilotéw nie tylko do realizacji zadan w uktadzie narodowym, ale takze sojuszni-
czym. Ponadto mozna wyszczegdlni¢ nastepujgce cele poznawcCze:

— diagnoza obecnego modelu szkolenia lotniczego realizowanego w lotnic-

twie wojskowym SZ RP oraz w sitach powietrznych innych panstw;

38 Determinant — wszelki element, ktorego funkcja polega na wyznaczaniu (determino-
waniu) czego$; Stownik jezyka polskiego pod red W. Doroszewskiego, PWN, Warszawa
1996 r.
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— identyfikacja kluczowych kierunkow doskonalenia tego aspektu dziatan
w zakresie funkcjonowania lotnictwa transportowego SZ RP i realizacji za-
dan zwigzanych z zabezpieczeniem potrzeb narodowych i zobowigzan na
rzecz Sojuszu.

3.5.Gléwny problem badawczy oraz problemy
szczegOlowe

Wyniki badan wstepnych, sformutowany przedmiot oraz cele badan ukierun-
kowaly prowadzenie rozwazan i dociekan naukowych. W ich konsekwencji spre-
cyzowano problemy badawcze. Gtowny problem badawczy sformulowany zostat
W postaci pytania:

W jaki sposob zmodyfikowa¢ istniejgcy model szkolenia lotniczego, aby za-
pewnié jeqgo najwigkszg efektywnosé W obecnych uwarunkowaniach iloscio-
wych i jakosciowych lotnictwa transportowego SZ RP?

Bioragc pod uwage treSci zawarte w przestudiowanej literaturze fachowej,
udziat w krajowych i miedzynarodowych konferencjach naukowych, szkoleniach
lotniczych w kraju i za granica oraz sprecyzowany cel badan, autor sformutowat
nastgpujace szczegdtowe problemy badawcze:

1. Czy mozliwe jest zmniejszenie dtugo$ci czasu spedzonego w powietrzu

w celach szkoleniowych na samolotach bedacych na wyposazeniu jedno-
stek wojskowych 4. SLSz oraz 3. SLTr, przy zachowaniu wysokich stan-
dardow tego szkolenia?

2. Jakie istniejg najnowsze oficjalne trendy w wiodacych krajach Sojuszu P6t-
nocnoatlantyckiego dotyczace sposobow wykorzystania posiadanej floty
statkow powietrznych na potrzeby realizacji zadan operacyjnych, a takze
tych zwigzanych ze szkoleniem personelu latajacego ze szczegdlnym
uwzglednieniem pilotow?

3. Czy istnieje mozliwo$¢ skrocenia czasu przeznaczonego na wyszkolenie
absolwenta LAW do osiggnigcia statusu zdolnosci pilota do wykonywania
zadan bojowych zgodnie z przeznaczeniem jednostki (CMR - Combat
Mission Ready)39?

4. Czy obecnie realizowany proces szkolenia lotniczego w wystarczajacym
stopniu wykorzystuje nowoczesne urzadzenia Ssymulacyjne?

39 Na podstawie definicji w ,,Regulaminie lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospoli-
tej Polskiej” (RL-2016), Warszawa 2016, str. 7.
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Udzielenie doglebnych odpowiedzi na przedstawiony gléwny oraz szczego-
towe problemy badawcze, wymagato dokonania selekcji odpowiednich metod
i technik badawczych.

3.6.Zalozenia, ograniczenia oraz metody
badawcze

Podczas poszukiwania odpowiedzi na sformutowany wczesniej problem ba-
dawczy, aby proponowanym rozwigzaniom nada¢ cechy mozliwie najwickszej do
zrealizowania realnosci, przyjeto okreslone zalozenia i ograniczenia badawcze.

Jednym z najwazniejszych zatozen bylo zachowanie zbiezno$ci proponowa-
nych zmian z juz istniejacymi ogdélnymi wymogami dotyczacymi szkolenia lotni-
czego W SZ RP. Jednoczesnie zapewnione musi by¢ zachowanie interoperacyjno-
$ci Z rozwigzaniami istniejacymi w panstwach przynalezacych do NATO, co
umozliwi polskiemu lotnictwu wojskowemu wywiazywanie si¢ z przyjetych zo-
bowigzan polityczno-militarnych wobec Sojuszu oraz UE. Celem tego jest wta-
$ciwe spozytkowanie potencjalu osobowego, organizacyjnego i sprzetowego po-
siadanego obecnie w jednostkach lotniczych réwniez w uktadzie miedzynarodo-
wym.

W drugiej kolejnosci zatozono, ze celem prowadzonych badan bedzie jedynie
modyfikacja juz istniejacych rozwigzan narodowych, uwzgledniajgca aspekt wy-
magan sojuszniczych. Z tego tez powodu nie rozpatruje si¢ w niniejszej rozprawie
propozycji rozwigzan, ktore calo$ciowo zmienig filozofie szkolenia, ale taka
zmiang poszczegolnych elementéw systemu szkoleniowego, ktora usprawni funk-
cjonowanie juz istniejacego.

Gltowne ograniczenia badawcze przyjete w dysertacji dotyczg nastgpujacych
obszarow:

— czasowego - oparcie prowadzonych badan na diagnozie i prognozie, .

obejmujacych stan obecny i przyszty w perspektywie ok. 8 lat zgodnie
z catym procesem ksztalcenia i szkolenia w LAW, a nastepnie w docelowej
jednostce wojskowe;j.

— podmiotowego - zawezenie poszukiwan mozliwych rozwigzan w procesie
szkolenia pilotow bez uwzgledniania szkolenia pozostatych cztonkow za-
tog lotniczych takich jak nawigatorzy, technicy poktadowi czy technicy za-
tadunku. Ze wzgledu na aspekt szkolen dotyczacy prawidtowego wykorzy-
stania zasobow catej zatogi (CRM — Crew Resource Management), niemoz-
liwym jest catkowite pominigcie tego elementu. Przedstawiony on bedzie
jednak tylko w zakresie majacym bezposredni wptyw na szkolenie pilotow.
Rozwazaniom zatem poddane bedzie szkolenie pilotow samolotow trans-
portowych wykorzystywanych w lotnictwie SZ RP.
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Istotnym utrudnieniem w prowadzonych badaniach byt fakt, iz doktadne dane
dotyczace liczby personelu oraz stopnia ich wyszkolenia w poszczegdlnych jed-
nostkach wojskowych, objete sg klauzulami ochrony informacji niejawnych4°,
Podobnie utajnione sa szczegdtowe dane dotyczace wyposazenia uzytkowanych
samolotow w systemy samoobrony i ich wykorzystania oraz przesytu informacji
niejawnych. Z tego tez powodu ograniczono si¢ do dokumentow oraz opracowan
udostepnionych w pismiennictwie oraz w zasobach internetu.

W procesie badawczym zastosowano zaréwno teoretyczne jak i empiryczne
metody badawcze.

Podstawowg metodg teoretyczng byta analiza*! dostepnej literatury polskiej
oraz zagranicznej. Wykorzystano rowniez instrukcje, programy szkolenia lotni-
czego, sylabusy oraz dokumenty pozyskane podczas szkolen, kurséw i konferen-
cji organizowanych w kraju i za granica. Analizg¢ literatury przedmiotu wykorzy-
stano w celu rozktadu przedmiotu badan na elementy sktadowe. Umozliwito to
identyfikacje i wychwycenie czynnikow wplywajacych na jako$¢ i efektywnosé
szkolenia lotniczego. Uzycie metody analizy pozwolito takze na wyodrebnienie
szczegotowych celéw szkolenia oraz procedur jego prowadzenia.

Zastosowanie metody syntezy42 pozwolito na sprecyzowanie ogolnych wyma-
gan stawianych rozwigzaniom szkoleniowym.

Bardzo cenng metoda wykorzystang w dysertacji okazato si¢ porownywanie
modelu szkoleniowego wykorzystywanego w lotnictwie SZRP z tym stosowanym
w Sitach Powietrznych Stanow Zjednoczonych (USAF). Poréwnano takze model
obecnie stosowany z tym, ktory wykorzystywany byl podczas poczatkowego
szkolenia lotniczego autora pracy. Podczas porownan uwzgledniono takze
wspolne inicjatywy panstw Unii Europejskiej biorgcych udziat w polityce bezpie-
czenstwa pod auspicjami Europejskiej Agencji Obrony (EDA). Zmierzajg one do
usankcjonowania wspolnego systemu szkolenia pilotow lotnictwa transporto-
wego. Umozliwito to sformutowanie potrzebnych konkluzji i wychwycenie tren-

40 W SZ RP wyrdznia sie nastepujace poziomy klasyfikowania informacji: jawny, za-
strzezony, poufny, tajny, cisle tajny. Zrodto: Ustawa z dn. 5 sierpnia 2010 r. o ochronie
informacji niejawnych, art. 5, Dz. U. nr 182, poz.1228 z pézn. zmianami, Warszawa
2010r.

41 Analiza — ,,proces myslowy polegajacy na roztozeniu pewnej catosci na jej czesci
sktadowe i rozpatrywanie, kazdej z nich osobno”. Apanowicz J., Metodologia ogélna,
Gdynia 2002, str. 24.

42 Synteza — , faczenie wyodrebnionych czynnikow, elementow, czesci, cech, relacji, da-
nego problemu, procesu, struktury lub organizacji. Jest to catosciowe poznawcze potrak-
towanie danego zjawiska lub struktury w procesie myslowego poznania i dziatalno$ci
ludzkiej”, tamze, str. 25.
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dow rozwojowych w badanej tematyce. Pozwolito to dostrzec réznice i podobien-
stwa, ale przede wszystkim dato mozliwo$¢ okreslenia kierunkow zmian i mody-
fikacji, ktore nalezatoby wprowadzic.

Wyniki badan uzyskane z metod teoretycznych uzupetniono badaniami pro-
wadzonymi metodami empirycznymi. Pozwolito to na weryfikacje wczesniej wy-
tonionych wnioskéw. Wykorzystane zostaty takie metody jak sondaz diagno-
styczny43 z wykorzystaniem techniki ankietowania i wywiadu oraz obserwacja
uczestniczaca. Sondaz przeprowadzony zostat z pilotami — instruktorami oraz
z osobami funkcyjnymi odpowiedzialnymi za realizacje procesu szkolenia lotni-
czego w jednostkach lotniczych podleglych Dowddztwu 3. SLTr. Celowo nie an-
kietowano personelu bedacego w fazie szkolenia badz tez w petni wyszkolonego,
ale z racji petnienia swoich obowigzkow stuzbowych niemajacego mozliwosci
pelnej analizy efektow szkolenia realizowanego w jednostce. Uznano, ze wyniki
badan ww. personelu nie bylyby materiatem w pelni wartosciowym.

Cennym uzupehieniem badan empirycznych byly obserwacje uczestniczace
przeprowadzone w trakcie udzialu w szkoleniach lotniczych za granica, ¢wicze-
niach migdzynarodowych, konferencjach i grupach roboczych. Wartosciowym
zrodtem wiedzy oraz dos§wiadczen dotyczacych tematyki rozprawy byt trzyletni
okres stuzby autora w Dowddztwie Komponentu Powietrznego NATO w Ram-
stein na stanowisku ATO Coordinator (Air Task Order Coordinator — koordynator
rozkazu bojowego lotnictwa). W zakresie obowigzkow na ww. stanowisku byto
planowanie bojowego wykorzystania lotnictwa wojskowego, a w tym lotnictwa
transportowego. Mozliwosci jego uzycia byly determinowane m. in. stopniem wy-
szkolenia zatog.

Obserwacja uczestniczaca zastosowana zostata takze podczas przeszkolenia na
samolot C-130 Herkules, ktore realizowane byto w centrum szkoleniowym samo-
lotu C-130 Sit Powietrznych Stanow Zjednoczonych (USAF) w Little Rock Air
Force Base (stan Arkansas). Uczestnictwo w petnym cyklu przeszkolenia wstep-
nego do uzyskania petnych kwalifikacji drugiego pilota, a nastepnie — po 2,5 let-
nim wykonywaniu lotow w Polsce — szkolenie na dowodcg statku powietrznego
pozwolito zglebi¢ i zrozumie¢ nie tylko metodyke, ale takze filozofig zastosowa-
nych rozwigzan szkoleniowych. Do stwierdzenia takiego upowazniajg autora uzy-
skane certyfikaty ukonczenia intensywnych, zagranicznych szkolen lotniczych.

Takze niesformalizowane rozmowy z oficerami — pilotami z kraju i z zagranicy
przyczynity si¢ do poszerzenia wiedzy z zakresu badan. Prowadzono je w sposob
swobodny z jedng osobg lub w grupie kilkuosobowej a wigc mozna uznac, ze zo-
staly spetlnione kryteria metody dialogowej. Stosowanie tej metody pozwolito na

43 Metoda sondazu diagnostycznego to przedsiewziecie naukowe polegajace na staty-
stycznym gromadzeniu faktow i informacji (danych) o zjawiskach strukturalnych i funk-
cjonalnych oraz dynamice ich rozwoju”, tamze, str. 70.
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poznanie przedmiotu badan zaréwno od strony teoretycznej jak i praktycznej
i zdecydowanie poglebilo stan wiedzy dotyczacy badanej problematyki.

Wyniki czgstkowe uzyskiwane w trakcie procesu badawczego byly przedsta-
wiane przez autora na wszelkiego rodzaju odprawach, naradach i konferencjach
dotyczacych przygotowania personelu latajagcego do wykonywania zadan nie
tylko w czasie pokoju, ale takze podczas zagrozenia wojennego. Uzyskane do-
$wiadczenia zostaty zaimplementowane m.in. podczas przygotowywania Zespotu
Lotniczego bedacego w sktadzie Polskiego Kontyngentu Wojskowego w Iraku.
Autor byl wielokrotnie wyznaczany na kierownika ¢wiczenia certyfikujacego go-
towos$¢ tego zespotu realizujacego transport powietrzny na samolotach CASA C-
295M w przestrzeni powietrznej Iraku. Wsrod wielu elementéw ocenianych przez
zespot certyfikujacy, jednym z nich byto przygotowanie zatog lotniczych pod
wzgledem wyszkolenia lotniczego. Za kazdym razem Zespo6t otrzymywat wyso-
kie noty oceniajacych.

Nabyta wiedza wykorzystana zostala tez podczas prac nad nowymi progra-
mami szkolenia lotniczego na samolotach M-28 Bryza oraz CASA C-295M. Au-
tor brat udziat w posiedzeniach zespotdéw autorskich, podczas ktorych postulowat
konieczno$¢ wprowadzenia rozwigzan majacych na celu skuteczne i profes;jo-
nalne przygotowanie personelu latajacego do realizacji zadan w powietrzu. Wdro-
zenie ,,Tymczasowego programu szkolenia lotniczego na samolocie An-28/M28”
do dziatalnosci stuzbowej od 1 stycznia 2020 r. pozwala na zaobserwowanie zop-
tymalizowania calego procesu szkoleniowego. Program szkolenia na samolocie
C-295M jest w trakcie uzgadniania z poszczegdlnym komoérkami odpowiedzial-
nymi za szkolenie lotnicze.

Oceniam, ze zastosowane metody teoretyczne i empiryczne byly adekwatne
do potrzeb zwigzanych ze sformutowanymi problemami badawczymi.
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4. ZASADNICZE UWARUNKOWANIA POD-
CZAS SZKOLENIA PILOTOW LOTNICTWA
TRANSPORTOWEGO W POLSCE

4.1. Wspélna przestrzen powietrzna

»Polska przestrzen powietrzna jest dostgpna na rownych prawach dla wszyst-
kich jej uzytkownikow, a swoboda lotow w niej cywilnych statkdw powietrznych
moze by¢ ograniczona wylacznie na podstawie wyraznego upowaznienia Prawa
lotniczego, przy zachowaniu przepiséw innych ustaw i wigzacych Rzeczpospolita
Polskg umow miedzynarodowych...”#4. Tylko w sytuacjach wyjatkowych, do
ktorych nalezg m. in. wzgledy obronnosci i bezpieczenstwa panstwa, Rada Mini-
strow moze wprowadzi¢ zakazy i ograniczenia w ruchu lotniczym. Klasyfikacja
dostepnej dla zeglugi powietrznej przestrzeni jest zgodna z przepisami prawa Unii
Europejskiej w zakresie Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej oraz in-
nymi umowami i przepisami miedzynarodowymi takimi jak np. ratyfikowane
konwencje dotyczace prawa lotniczego.

Zarzadzanie ruchem lotniczym w polskiej przestrzeni powietrznej pozostaje
w gestii Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. Bardzo $cisle wspdlpracuje z nig
Szefostwo Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP, ktore jest centralnym or-
ganem sprawujacym specjalistyczny nadzor nad dziatalnoscig wojskowych stuzb
ruchu lotniczego. W swojej dziatalnosci sprawuje ona nadzor nad stosowaniem
jednolitych procedur i standardéw wyposazenia technicznego oraz wyszkolenia
personelu zgodnie z normami ustalonymi przez NATO oraz ICAO w jednolitym
systemie zarzagdzania ruchem lotniczym. Na wypadek wojny, stanu wojennego lub
stanu wyjatkowego jest gotowa do ptynnego przejecia zarzadzania catym ruchem
lotniczym.

Wojskowe lotnictwo transportowe wykonujac zadania w czasie pokoju stosun-
kowo rzadko wykorzystuje elastyczne elementy przestrzeni powietrznej aktywo-
wane glownie dla potrzeb lotnictwa taktycznego. W elementach tych kontrola nad
statkiem powietrznym prowadzona jest przez wojskowe o$rodki dowodzenia i na-
prowadzania. Nie oznacza to, ze zasady ich wykorzystania nie musza by¢ przez
zatogi samolotoéw transportowych znane. Podczas ¢wiczen i manewrdéw o duzej
skali, w celu zapewnienia bezpieczenstwa, wydzielane sg specjalne przestrzenie
(np. EA — Exercise Area), do ktorych zabroniony jest wlot statkéw powietrznych
nie bioracych udziatu w szkoleniu.

44 Na podst. art. 119 ust. 1 Ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. ,,Prawo lotnicze” z p6zn. zmia-
nami, Dz. U. 2002 Nr 130 poz. 1112.
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Konieczno$¢ realizacji zadanh we wspdlnej przestrzeni powietrznej wymusza
unifikacj¢ prowadzenia szkolen dla pilotow cywilnych i wojskowych. Uwzgled-
nia¢ one muszg zasady wykonywania lotow wystepujace we wspolnym srodowi-
sku operacyjnym. Ich nauka stanowi poczatkowy etap szkolenia pilotow zarowno
cywilnych jak i wojskowych, a opanowanie ich na wysokim poziomie jest gwa-
rancja bezpieczenstwa podczas dalszych etapow szkolenia specjalistycznego.

4.2.Szkolenie pilotow lotnictwa cywilnego

Szkolenie lotnicze pilotéw lotnictwa cywilnego jest szczegdtowo obwarowane
wymaganiami narzuconymi przez mi¢dzynarodowe organizacje lotnicze takie jak
ICAO (International Civil Aviation Organization), FAA (Federal Aviation Admi-
nistration) czy EASA (European Union Aviation Safety Agency). Wszystkie or-
ganizacje zajmujace si¢ szkoleniem pilotow zobowigzane sa do spetnienia stan-
dardéw opisanych w migdzynarodowym prawie lotniczym, rekomendowanych
praktykach i wytycznych do szkolenia. Sformalizowanie proceséw przygotowaw-
czych wymaganych do rozpoczecia lotniczej dziatalnosci szkoleniowej przez or-
ganizacje lotnicze, skutkuje przede wszystkim standaryzowaniem szkolenia w po-
szczegolnych panstwach cztonkowskich. Jest to podejscie w petni uzasadnione,
ZWazywszy na zasieg operacji wspotczesnego lotnictwa transportowego, operuja-
cego w ciggu jednego lotu w przestrzeniach powietrznych wielu panstw. Lotnic-
two jest jedng z najbardziej umigdzynarodowionych galezi transportu. W duzych
liniach lotniczych codziennos$cia jest wyznaczanie do sktadu zatodg lotniczych pi-
lotow réznych narodowosci, ktorzy szkolenie lotnicze odbywali nie tylko w in-
nych panstwach, ale czgsto takze na innych kontynentach.

Podstawowym wymogiem rozpoczecia szkolenia lotniczego w jakiejkolwiek
organizacji lotniczej jest spetnienie wymagan zdrowotnych. Sg one szczegoétowo
opisane w przepisach EASA (Part-MED - Medical Requirements for Aircrew).
Implementowane przepisy przez panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej znala-
7ty swoje odzwierciedlenie w prawodawstwie krajowym4°. Wg niego ,,sprawnos¢
psychiczng i fizyczng cztonka oraz kandydata na cztonka personelu lotniczego
i cztonka oraz kandydata na cztonka personelu poktadowego sprawdza si¢ w trak-
cie badan lotniczo-lekarskich” za$ ,,cztonek personelu lotniczego oraz personelu
poktadowego nie moze wykonywaé lotow lub innych czynnosci lotniczych
w przypadku utraty wymaganej sprawnosci psychicznej i fizycznej”46. Zakres ba-

45 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. ,,Prawo lotnicze” z p6zn. zmianami, Dz. U. 2002 Nr 130
poz. 1112.
46 Art. 105 ust.1 i 2 Ustawy ,,Prawo lotnicze”.
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dan, ktérym poddawani sa kandydaci na pilotdw rowniez uregulowany jest odpo-
wiednimi przepisami4’. Wyzsze niz w przypadku innych zawodoéw zwigzanych
z branzg transportowg wymagania zdrowotne wynikajg przede wszystkim z wa-
runkow pracy w nieprzyjaznym dla cztowieka $rodowisku. Sg takze wynikiem
dbatosci decydentow o wysoki poziom bezpieczenstwa operacji powietrznych,
ktére mogloby by¢ powaznie obnizone poprzez chwilowa nawet niedyspozycje
zdrowotng pilota.

Pozytywne zaliczenie badan lekarskich, co do zasady wymagane jest od kaz-
dego cztonka personelu lotniczego a wyjatki zostaty okreslone w art. 105 Prawa
lotniczego. Zgodnie z powyzszym, badan nie muszg mie¢ m.in. piloci lotni, mo-
tolotni, paralotni oraz skoczkowie spadochronowi, ktérzy nie wykonuja lotéw
Z pasazerem oraz nie uczestniczg we wspotzawodnictwie sportowym.

Orzeczenia lekarskie podzielone zostaty na 3 klasy:

— klasa 1 - wymagana do licencji pilota zawodowego (CPL), licencji pilota w
zatodze wieloosobowej (MPL), licencji pilota liniowego (ATPL). Ponadto,
jezeli pilot z PPL chce uzyska¢ uprawnienie do lotow IFR musi przejs$¢ ba-
danie stuchu zgodnie z wymaganiami jak dla klasy 1;

— klasa 2 - wymagana do licencji turystycznej (PPL), szybowcowej (SPL)
i balonowej (BPL);

— klasa 3 - wynikajaca z przepisow UE - dla kontrolerow ruchu lotniczego
oraz z prawa krajowego dla personelu obj¢tego swiadectwami kwalifikacji.

Orzeczenia mogg by¢ wydawane tylko przez certyfikowane placéwki orzecz-
nictwa lotniczo-lekarskiego. Personel bedacy w obszarze zainteresowania dyser-
tacji (licencje CPL oraz ATPL) zobowigzany jest do posiadania orzeczenia klasy
1.

Wymagane przed rozpoczgciem szkolenia lotniczego badania zdrowotne to
czysto formalny etap do uzyskania licencji i nie oceniaja one predyspozyciji,
a jedynie czysto medyczne przeciwwskazania do wykonywania zawodu pilota.
Prawo lotnicze skupia si¢ przede wszystkim na tym, aby zminimalizowa¢ ryzyko
sytuacji, w ktorej z powodow zdrowotnych pilot nagle traci mozliwo$¢ sterowania
statkiem powietrznym podczas lotu.

Do wykonywania zawodu pilota koniecznym jest posiadanie okreslonych pre-
dyspozycji. Wymagana jest m.in. umiejetno$¢ zapamietywania oraz koncentracji
na wysokim poziomie. Niezbedna jest takze umiejetno$¢ przyjmowania i przetwa-
rzania informacji z wielu zrédet i rownoleglego brania pod uwage wielu czynni-
koéw. Ich rozpoznaniu shuzg tzw. testy sprawdzajgce predyspozycje do wykony-
wania zawodu (ang. pilot skills assessment), wprowadzane przede wszystkim

47 Rozporzadzenie ministra transportu, budownictwa i gospodarki morskiej z dnia 27
maja 2013 r. w sprawie badan lotniczo-lekarskich, Dz. U. z dn. 20.01.2017 poz. 129.
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przez duzych przewoznikow lotniczych. Nie sg one jednak niezawodne i zdarza
si¢, iz kandydat odpada na dalszym etapie szkolenia.

Wybierajac droge kariery pilota zawodowego kandydat powinien mie¢ na
uwadze, ze szkolenie lotnicze wigze si¢ z duzymi naktadami finansowymi. Koszt
szkolenia i uzyskania tzw. zamrozonej licencji pilota liniowego (ATPL frozen)
waha sie w zaleznos$ci od osrodka szkoleniowego od 67 do 110 tys. euro*8, Dla-
tego tez wiele renomowanych firm lotniczych wprowadza programy, ktére wspo-
magaja studentdow w finansowaniu szkolenia w zamian wymagajac podjecia
u nich pracy po pozytywnym zakonczeniu kursu. Programy te czgsto od poczatku
szkolenia ukierunkowane sa pod katem wiasnych procedur i standardow, co jesz-
cze bardziej skraca i utatwia droge do fotela pilota samolotu rejsowego.

Normy oraz zalecane metody postgpowania dotyczace licencjonowania perso-
nelu zostaty po raz pierwszy przyjete przez Rade ICAO 14 kwietnia 1948 r., sto-
sownie do postanowien artykutu 37 Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie
Cywilnym (Chicago 1944 r.) i oznaczone jako Zalacznik 1 do Konwencji. Weszly
one w zycie 15 wrzesnia 1948 r. Normy te wcigz ewaluujg i s3 poprawiane przez
Rade w miar¢ rozwoju technologii lotniczej, ale takze wychodzac naprzeciw wy-
maganiom $§wiatowego rozwoju gospodarczego.

Oddn. 17.11.2011 r. obowiazuje 11 wydanie zatacznika obejmujace wszystkie
zmiany przyjete przez Radg przed 5 marca 2011 r. Zatacznik zostat wprowadzony
przez Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego (ULC) obwieszczeniem nr 12 z dn.
19.07.2019 r., jako miedzynarodowe normy oraz zalecane metody postepowania.

Ponadto tematyka powyzsza zostata szczegbtowo uregulowana w prawodaw-
stwie krajowym zarowno we wspomnianej wczesnie ustawie ,,Prawo lotnicze” jak
i w ustanowionych do niej przepisach wykonawczych49,

Zasady szkolenia lotniczego sa rowniez szczegétowo opisane w prawie Unii
Europejskiej°0 oraz implementowane do prawodawstwa krajowego.

W cywilnym lotnictwie transportowym szkolenie pilotéw prowadzone moze
by¢ przez o$rodki ATO (Approved Training Organization) a takze — od 2.09.2018
— DTO (Declared Training Organization). Nowa forma organizacji wprowadzona

48 Opracowane na podst. www.samoloty.pl/lotniczagieldapracy (dostep dn. 26.03.2020 r.).
49 Rozporzadzenie Ministra Transportu, budownictwa i gospodarki morskiej z dnia 2
wrzes$nia 2013 r. w sprawie licencjonowania personelu lotniczego z pdzn. zmianami
wprowadzonymi obwieszczeniem Ministra Infrastruktury z dnia 5 kwietnia, 2018 r., Dz.
U. z dn. 7.05.2018 r., poz. 839.

50 Rozporzadzenie komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajace
wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do zatdg w lotnictwie
cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
216/2008, Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 311/1 zdn. 25.11.2011 r.
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zostata rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 2018/1119 zmieniajacym rozporzadze-
nie (UE) nr 1178/2011. Podstawowa rdznicg jest mozliwo$¢ szkolenia lotniczego
przez DTO bez koniecznosci uzyskania certyfikacji krajowej Wiadzy Lotnictwa
Cywilnego. Kluczowym ograniczeniem jest fakt, iz DTO moze szkoli¢ personel
lotniczy tylko do okreslonych licencji i uprawnien, co do zasady niezawodowych.

Ze wzgledu na zakres rozprawy analizie poddane zostanie szkolenie pilotow
zawodowych, ktore prowadzone moze by¢ wylacznie przez certyfikowane
osrodki ATO. Otrzymanie przez organizacj¢ certyfikatu Prezesa ULC to proces
dhugi i skomplikowany, w szczegotach opisany m.in. w rozporzadzeniach Komisji
UE oraz w prawodawstwie krajowym. Zapewnia to jednak wysoka jako$¢ szko-
lenia zgodnego ze standardami miedzynarodowymi.

Do uzyskania mozliwosci wykonywania lotéw w migdzynarodowym przewo-
zie lotniczym na samolotach o maksymalnej masie startowej powyzej 5700 kg
wymagana jest licencja pilota zawodowego (CPL) lub zamrozona licencja pilota
liniowego (ATPL Frozen). Upowaznia ona do petienia funkcji drugiego pilota
nazywanego czesto W liniach lotniczych pierwszym oficerem.

Szkolenie lotnicze do uzyskania takiej licencji zasadniczo realizowane moze
by¢ w dwoch trybach: modutowym oraz zintegrowanym.

Szkolenie modutowe odnosi si¢ do takiej organizacji catego procesu uzyski-
wania licencji, w ktorym odbywa sig¢ ono etapami. Kazdy z etapow musi by¢ po-
zytywnie zaliczony przez kandydata, aby mogt przejs¢ on do kroku nastgpnego.
Kazdy etap musi zaczyna¢ si¢ od szkolenia teoretycznego a po nim realizowane
jest szkolenie praktyczne zakonczone egzaminem panstwowym przed Lotnicza
Komisjg Egzaminacyjna (LKE).
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Rysunek 4.1. Ogo6lny schemat modutowego szkolenia pilota cywilnego do uzyskania
licencji pilota liniowego ATPL.

Zaleta takiego trybu szkolenia jest przede wszystkim mozliwo$¢ zdobycia do-
celowej licencji ATPL etapami, przez co mozna roztozyé koszty przeznaczone
przez kandydata na szkolenie w dtuzszym okresie czasu. Ponadto istnieje mozli-
wos¢ zdobywania poszczegdlnych uprawnien i licencji w réznych osrodkach
szkolenia. Moze to pozytywnie wptyna¢ na jako$¢ uzyskanego doswiadczenia lot-
niczego przekazywanego przez kolejnych instruktoréw. Za wadg tego trybu szko-
lenia uzna¢ nalezy wigksze finalne jego koszty oraz z reguly dluzszy czas, jaki
nalezy przeznaczy¢ na uzyskanie licencji od momentu rozpoczecia szkolenia lot-
niczego.

Szkolenie to rozpoczyna si¢ od ok. 100-godzinnego kursu realizowanego me-
toda stacjonarng lub z wykorzystaniem ksztatcenia na odleglo$¢ (distance lear-
ning). Nabyta w trakcie nauki wiedza weryfikowana jest na podstawie wewngtrz-
nych egzaminow przeprowadzanych w osrodku szkolenia. Pozytywne zaliczenie
egzaminow jest przepustka do rozpoczecia szkolenia praktycznego w powietrzu.
Warunkiem niezbednym do uzyskania licencji PPL jest zakonczenie szkolenia
lotniczego z nalotem ogdlnym nie mniejszym niz 45 godz. Egzaminy teoretyczne
zdawane sg w formie testoéw komputerowych w siedzibie ULC przed LKE. Osoba
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ubiegajaca si¢ o licencje PPL musi wykaza¢ podczas egzamindéw, ze posiada wie-
dze teoretyczng odpowiednig dla nadawanych uprawnien w zakresie nastepuja-
cych przedmiotow:

— prawo lotnicze,

— cztowiek — mozliwosci i ograniczenia,

— meteorologia,

— lacznose,

— zasady lotu,

— procedury operacyjne,

— osiagi i planowanie lotu,

— wiedza ogolna o statku powietrznym,

— nawigacja.
Warunkiem zaliczenia egzaminu teoretycznego sg 4 podejscia do egzaminu z jed-
nego przedmiotu oraz 18 miesigcy na zdanie wszystkich przedmiotow.

Po uzyskaniu licencji PPL kandydat ma mozliwo$¢ przystgpienia do szkolenia
teoretycznego na ATPL(A). Program obejmuje 650 godzin zaje¢ realizowanych
najczgsciej w formie ksztalcenia na odlegtos¢. Przepisy wymagajg jednak, iz nie
mniej niz 10 % zaje¢ musi by¢ zrealizowanych w formie konsultacji z wyktadow-
cami lub specjalistami z danego przedmiotu. Szkolenie to konczy si¢ wewnetrz-
nymi testami komputerowymi z czternastu przedmiotow wymaganych przez prze-
pisy, zblizonymi w swoim zakresie do egzaminow LKE.

Ukonczony kurs teoretyczny jest w wielu o$rodkach szkoleniowych warun-
kiem rozpoczgcia szkolenia praktycznego do uzyskania uprawnien do lotow wg
wskazan przyrzadow IR (Instrument Rating) oraz do licencji zawodowej (CPL).
Juz w trakcie ww. szkolenia teoretycznego mozna przystapi¢ do szkolenia prak-
tycznego w celu uzyskania uprawnienia do lotow nocnych z widoczno$ciag (VFR
- noc). Uprawnienie to jest kolejnym — oprocz kursu teoretycznego - warunkiem
rozpoczgcia szkolenia praktycznego do uprawnien IR. Ponadto, aby rozpoczaé
szkolenie praktyczne do IR lub CPL z uprawnieniem do wykonywania lotow na
samolotach wielosilnikowych, ttokowych, ladowych - MEP(L) — nalezy wcze-
$niej rozpoczaé tzw. ,.budowe nalotu”, czyli 0siggniecie niezbednej ilosci czasu
spedzonego w powietrzu podczas realizacji operacji lotniczych w charakterze pi-
lota.

Przed rozpoczgciem szkolenia praktycznego do IR, kandydat musi posiadaé
nalot dowodczy minimum 50 godzin w lotach nawigacyjnych, natomiast przed
rozpoczeciem szkolenia do CPL wraz z MEP(L) musi dysponowa¢ nalotem 70
godzin jako dowddca i 150 godzinami nalotu ogdlnego.

Szkolenie do uprawnien IR na samolotach jednosilnikowych musi obejmowaé
co najmniej 50 godzin czasu szkolenia wedlug wskazan przyrzadow, z czego
w ramach czasu ¢wiczen na ziemi wedtug wskazan przyrzadow mozna wykonaé
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do 20 godz. lotu na urzadzeniu symulacyjnym Flight and Navigation Procedures
Trainer®! klasy 1 (FNPT 1) lub do 35 godz. na bardziej zaawansowanym urzadze-
niu FNPT I1 lub pelnym symulatorze lotu Full Flight Simulator (FFS)52. Z czasu
¢wiczen na ziemi wedlug wskazan przyrzadéow przewidzianego na urzadzeniu
FNPT 1l lub symulatorze FFS, do 10 godz. mozna zrealizowa¢ na urzadzeniu
klasy FNPT I. Szkolenie obejmuje trening przelotow, podejs¢ instrumentalnych
oraz innych manewréw bez widoczno$ci ziemi. Odbywa si¢ w warunkach IMC
lub pozorowanych w oparciu o poktadowe przyrzady pilotazowe i nawigacyjne.

Kolejnym krokiem jest zdanie przed LKE egzaminu teoretycznego do licencji
ATPL obejmujacego zardwno materiat wymagany do uzyskania uprawnien IR jak
i CPL. Jest to sposob na skrdcenie szkolenia i daje mozliwo$¢ zmniejszenia liczby
zdawanych egzamindéw przy jednoczesnym wyegzekwowaniu wymaganej wie-
dzy. Wymagane jest uzyskanie przynajmniej 75 % punktow mozliwych do zdo-
bycia w zestawie testow z nastepujacych przedmiotow:

— prawo lotnicze,

— o0golna wiedza o statku powietrznym — konstrukcja ptatowca, systemy, ze-

spot napedowy,

— ogolna wiedza o statku powietrznym — oprzyrzadowanie,

— masa i wywazenie,

— osiggi samolotu,

— planowanie i monitorowanie lotu,

— cztowiek — mozliwosci i1 ograniczenia,

— meteorologia,

— nawigacja ogo6lna,

— radionawigacja,

— procedury operacyjne,

— zasady lotu,

— lacznos¢ VFR,

— tacznos¢ IFR.

51 ENTP - Flight and Navigation Procedures Trainer — urzadzenie do ¢wiczenia procedur
lotu 1 nawigacyjnych odwzorowujace srodowisko kabiny zatogi lub kokpitu, z zainstalo-
wanymi urzadzeniami i programami komputerowymi koniecznymi do odwzorowania typu
lub klasy statku powietrznego w operacjach powietrznych, w takim zakresie, by wydawato
si¢, ze systemy funkcjonujg jak w statku powietrznym na podst. Podrecznika certyfikacji
i nadzoru operacyjnego PNO -965, Urzad Lotnictwa Cywilnego 2018, str. 213.

52 FFS - Full Flight Simulator oznacza pelny symulator lotu - rzeczywistej wielkosci re-
plika kabiny zatogi konkretnego typu lub marki, modelu i serii, ze wszystkimi urzadze-
niami i programami komputerowymi koniecznymi do odwzorowania statku powietrznego
w operacjach naziemnych i powietrznych, systemem wizualizacji zapewniajacym widok
z kabiny zatogi oraz z uktadem ruchu pozwalajacym odczuwac sity — tamze, str. 213.
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Jezeli kandydat nie zaliczy jednego z testow z wiedzy teoretycznej w czterech
podejsciach badz jezeli nie zaliczy wszystkich testow w ciagu szesciu sesji lub
w okresie 18 miesiecy liczac od konca miesiaca kalendarzowego, w ktorym przy-
stapiono do pierwszego egzaminu, musi ponownie przystapi¢ do catego zestawu
testow egzaminacyjnych. Po pomys$lnym zdaniu egzaminu teoretycznego moz-
liwe jest przystapienie do egzaminu praktycznego w powietrzu przed egzamina-
torem LKE.

Posiadanie wpisanego do licencji uprawnienia IR jest warunkiem rozpoczecia
kolejnego etapu szkolenia tj. szkolenia praktycznego do licencji zawodowej
(CPL) wg programu skroconego o 10 godzin. Szkolenie praktyczne wraz z upraw-
nieniem ME (Multi-Engine) poprzedzone musi by¢ uzyskaniem 150 godz. nalotu
catkowitego w tym 70 godz. nalotu dowddczego. Po ukonczeniu szkolenia prak-
tycznego i uzyskaniu:

— co najmniej 200 godz. nalotu catkowitego,

— 100 godz. nalotu dowddczego,

— przelotu powyzej 300 NM z ladowaniem na co najmniej 2 lotniskach, nie
bedacych lotniskiem startu jako PIC (pilot in command — dowddca statku
powietrznego)

kandydat moze przystapi¢ do egzaminu z umieje¢tnosci praktycznych. Przed przy-
stgpieniem do egzaminu praktycznego musi legitymowa¢ si¢ orzeczeniem lekar-
skim klasy 1. Linie lotnicze wymagajg od zatrudnianych pilotow takze teoretycz-
nego szkolenia wspotpracy w zatodze wieloosobowej MCC (multi-crew coopera-
tion) prowadzonym przez zatwierdzony o$rodek szkolenia ATO w formie zaje¢
teoretycznych oraz z wykorzystaniem symulatoréw lotu samolotow z zatoga wie-
loosobowa.

Komplet zdanych egzaminéw teoretycznych na licencje ATPL oraz egzami-
now praktycznych: CPL, IR, ME i MCC pozwala uzyska¢ tzw. licencje ,,ATPL
frozen”, upowazniajacg jedynie do petnienia funkcji drugiego pilota w przewozie
lotniczym. Pelng licencje ATPL uprawniajgca do petnienia funkcji dowddcy
statku powietrznego mozna uzyska¢ dopiero posiadajac 1500 godz. nalotu ogo6l-
nego, w tym 500 godz. nalotu na samolotach wielosilnikowych.
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PPL (A)
Szkolenie praktyczne 45h
Szkolenie teoretyczne 100 h

Samolot do szkolenia
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teoretyczny i praktyczny LKE
Szkolenie teoretyczne
do ATPL 650 h VFR noc - szkolenie
praktyczne Sh
I
+ | Uprawnienie VFR noc wpisane do licencji
Budowa nalotu - 50 hw I N p
- A Samolot turbinowy do
Ukofczenie szkolenia przelotach jako Dowddca s.p. ™ ezkolenia np.PA-28
do ATPL6G50 h -

h

Uprawnienia do lotow wediug wskazan przyrzaddw IR{A) obejmuje 50 h lotu z czego:

Tytut zadania Minimalmy czas szkolenia praktycznego Uwagi:
w zaleznosici od klasy kabiny treningowej
IR{A) szkolenie FMPTI FNPTII Szkolenie w kabinie
w kabinie treningowej 20 godzin 35 godzin | treningowej mozna zmniejszyc
o 10 podz. jezeli pilot posiada
IR (A) w samaolocie: 30 godzin 15 godzin icencje CPL [A)
Wymagane 150h |« IR[A) wpisane do licencji
nalotu ogdlnega 4
Szkolenie CPL{A) + MEP(L)

Szkolenie Praktyczne np. samolot M-20/PA 34: 6h

10h+6h=16h np. samolot C-152: 10h

| CPL[A) | MEP|L) wpisane do licencji
r

ATPL(A) zamroZzony

!

IR(A) na samolocie
wielosilnikowym Samolot M-20 lub PA 34
Szkolenie praktyczne Sh ™ FNPTII
{3 h moze byc na FNPT 1)

}

MCC
Szkolenie Teoretyczne 25 h
Szkolenie Praktyczne 20 h
na co najmniej FNPT 1

Rysunek 4.2. Wariant modutowego szkolenia pilota cywilnego do uzyskania licencji
pilota liniowego ATPL frozen (opracowano na podst. zatwierdzonego pro-
gramu szkolenia lotniczego dla firmy Royal — Star Aero z siedzibg
w Mielcu).
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Szkolenie zintegrowane to caly cykl szkolen, w ktorym szkolenie teoretyczne
jest prowadzone w zasadzie rownolegle ze szkoleniem praktycznym. Zaleta tego
trybu jest obnizenie kosztow oraz czasu szkolenia. Wiele szkot lotniczych zau-
waza takze lepsza jako$¢ szkolenia ze wzgledu na jeden obowiazujacy standard
przez caly okres procesu szkoleniowego. Musi ono by¢ bowiem realizowane
w jednej ATO. Do lepszej jakosci przyczyni¢ si¢ moze takze konieczne do zrea-
lizowania stacjonarne szkolenie teoretyczne w liczbie ok. 800 godz. W zintegro-
wanym trybie szkolenia uzyskuje si¢ jednak mniejsze do§wiadczenie praktyczne
w powietrzu. Podczas planowej realizacji programu szkolenia, licencje uzyskac
mozna juz po ok. 150 godz. szkolenia w powietrzu. W trakcie szkolenia moduto-
wego liczba ta to minimum 200 godz. nalotu.

Z punktu widzenia kandydata, istotng wada szkolenia zintegrowanego moze
by¢ fakt, ze przerwanie szkolenia na kazdym etapie nie uprawnia do uzyskania
licencji nizszej klasy lub uprawnienia. Aby uzyskac¢ licencj¢ ATPL wraz z upraw-
nieniami, zakonczone musi by¢ cate szkolenie.

Szkolenie praktyczne do PPL + VFR noc + IR + MEPL + CPL+ ATPL

Linia czasu

Szkolenie teoretyczne do PPL + VFR noc + IR + MEPL + CPL + ATPL

Rysunek 4.3. Og6lny schemat zintegrowanego szkolenia pilota cywilnego do uzyskania
licencji pilota liniowego ATPL.

Rozpatrujac szkolenie lotnicze pilotéw lotnictwa cywilnego nie sposob pomi-
na¢ szkolenia pilotow do uzyskania licencji Multi - Crew Pilot Licence (MPL).
Celem szkolenia do licencji MPL jest wyszkolenie pilota do poziomu umiejetno-
$ci niezbednego do wykonywania czynno$ci drugiego pilota na wielosilnikowych
turbinowych samolotach transportu lotniczego z zatoga wieloosobowa w lotach
VFR i IFR. Posiadacz licencji ma mozliwo$¢ wykonywania lotow tylko na samo-
lotach z zatoga wieloosobowa. Jest to wigc licencja z duzymi ograniczeniami cho¢
pozwalajaca na wyszkolenie wigkszej liczby personelu z uwagi na pomniejszone
wymagania dotyczace praktyki na samolotach na rzecz zwigkszonej liczby godzin
spedzonych na szkoleniu z wykorzystaniem symulatoréw lotu. Z dostepnych ana-
liz programow szkolenia wynika, ze czas przeznaczony na budowanie do§wiad-
czenia w powietrzu to okoto 60 godz. nalotu na samolotach i okoto 200 godz. na
symulatorach lotniczych réznych klas. Z tego tez powodu koszty szkolenia sg po-
waznie zmniejszone. Zgoda na prowadzenie szkolenia MPL moze by¢ udzielona
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wylacznie zatwierdzonemu o$rodkowi szkolenia nalezacemu do certyfikowanego
operatora zarobkowego transportu lotniczego zgodnie ze stosownymi wymaga-
niami dotyczacymi operacji lotniczych lub posiadajgcemu specjalng umowe z ta-
kim operatorem. Do czasu ukonczenia szkolenia przejsciowego u innego opera-
tora liniowego, zakres licencji ogranicza si¢ do operatora, pod auspicjami ktorego
dziala osrodek, gdyz szkolenie przeprowadzane jest zgodne ze standardami tegoz
operatora. Szkolenie do takiej licencji prowadzone jest z reguty przez duze firmy
transportu lotniczego.

W roku 2021, zgodnie ze statystykami Urzedu Lotnictwa Cywilnego, w Polsce
wydanych zostato 99 nowych licencji pilota samolotowego liniowego ATPL(A)
oraz 302 nowych licencji pilota samolotowego zawodowego CPL(A)%3.

Po uzyskaniu wymaganych kwalifikacji, kompetencje pilota sg regularnie we-
ryfikowane do konca jego aktywno$ci zawodowej. Waznosc¢ licencji okreslona
jest przez wazno$¢ uprawnien w niej zawartych oraz wazno$¢ orzeczenia lekar-
skiego. Wszystkie zasady utrzymania poszczego6lnych uprawnien uregulowane sa
we wspomnianym juz rozporzadzeniu komisji (UE) nr 1178/2011.

4.3.Dokumenty normatywne lotnictwa
wojskowego

Obowigzujaca Ustawa ,,Prawo lotnicze” wymienia liczne wyjatki jej stosowa-
nia w stosunku do lotnictwa panstwowego. Jest to w petni uzasadnione z powodu
innych potrzeb i procedur dziatania. Lotnictwo wojskowe, ktore jest zasadniczym
elementem lotnictwa panstwowego nie mogloby wypetnia¢ swoich podstawo-
wych zadan w oparciu o przepisy przeznaczone do lotnictwa cywilnego oparte
w duzej mierze na konwencjach i porozumieniach o zasiggu mi¢dzynarodowym.
Zasadniczym przeznaczeniem lotnictwa wojskowego kazdego panstwa jest
przede wszystkim udzial w narodowych operacjach obronnych. Ze wzgledu na
fakt przynaleznosci Polski do sojuszu obronnego NATO, ze wzgledu na potrzeby
interoperacyjnosci, zasady realizacji zadan przez lotnictwo wojskowe panstw
paktu powinny by¢ zgodne z jego standardami.

Zasadniczym dokumentem normatywnym zawierajgcym przepisy lotnicze ob-
owigzujace personel lotniczy SZ RP jest ,,Regulamin lotow lotnictwa Sil Zbroj-
nych Rzeczypospolitej Polskiej (RL-2016)” wprowadzony do uzytku Decyzja Mi-
nistra Obrony Narodowej nr 179/Szkol/DG RSZ z dn. 2 sierpnia 2016 r.
Dokument ten jest cyklicznie aktualizowany, co pozwala na podazanie przepisow
wojskowych za dynamicznie zmieniajacymi si¢ regulacjami miedzynarodowymi
dotyczacymi chociazby zasad wykorzystania wspolnej przestrzeni powietrznej.

53 Raport z dn. 03.01.2022 r.— licencje wydane jako nowe w roku kalendarzowym 2021,
Rejestr Personelu Lotniczego ULC, Warszawa.
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Aktualizacje uwzgledniaja takze dotychczasowe do$wiadczenia z wykorzystania
lotnictwa, zmieniajace si¢ wymagania a takze nowe trendy pozwalajace na jego
efektywniejsze wykorzystanie. Potoczne stwierdzenie, iz Regulamin Lotow ,,jest
pisany krwig lotnikow” wynika z faktu, ze jego zapisy maja zasadniczy wptyw na
bezpieczenstwo realizowanych operacji lotniczych. Wszystkie dokumenty nor-
mujace dziatalnos¢ lotnicza w Sitach Zbrojnych RP takie jak instrukcje, programy
szkolenia, metodyki i poradniki musza by¢ zgodne z postanowieniami aktualnie
obowiazujacego Regulaminu Lotow. Organem, ktéry moze wprowadzic¢ je do sto-
sowania w codziennej dziatalnosci szkoleniowej i stuzbowej jest Dowodca Gene-
ralny Rodzajow Sit Zbrojnych.

Dokumentem, ktory ustala zasady organizacji lotow jest ,,Instrukcja organiza-
cji lotow w lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (I0L-2016)%4,
Jak wazne miejsce w lotnictwie zajmuja kwestie zwigzane z organizacja lotow
mowi chociazby § 3 pkt.1 — ,,Organizacja lotow jest najwazniejszym przedsie-
wzieciem w jednostkach lotniczych i jednostkach zaopatrujacych, ktéremu pod-
porzadkowane sg wszystkie inne, z wyjatkiem osiggania wyzszych stanéw goto-
wosci bojowej”. Instrukcja w szczegdtowy sposob ustala zasady planowania, re-
alizacji i dokumentowania procesu szkolenia lotniczego w warunkach pokojo-
wego funkcjonowania jednostek, realizacji lotow dyspozycyjnych, a takze opera-
cji wykonywanych w rejonie misji polskich kontyngentow wojskowych (PKW).
Zasady opisane w powyzszej publikacji majg kluczowe znaczenie w odniesieniu
do efektywnego, ale zarazem bezpiecznego wykorzystania zasoboéw ludzkich
i sprzetowych jednostek lotniczych.

Rozwdj kompetencji zawodowych pilotow rozpatrywac nalezy m.in. poprzez
pryzmat kwalifikowania personelu w celu nadania ,,Licencji cztonka zatogi w lot-
nictwie wojskowym” w poszczegolnych klasach od trzeciej (klasa najnizsza), po-
przez druga, pierwsza az do mistrzowskiej (najwyzszy poziom wyszkolenia i do-
$wiadczenia lotniczego). Piloci zajmujacy stanowiska etatowe w lotnictwie SZ RP
zobowigzani sg do podnoszenia swoich umiej¢tnosci lotniczych oraz ustawicz-
nego podwyzszania poziomu wiedzy stosowanej. Dazeniem nie tylko dowodcow
jednostek lotniczych, ale catego systemu lotnictwa wojskowego jest posiadanie w
swoich zasobach pilotéw o mozliwie najwyzszym poziomie wyszkolenia. Zagad-
nienia te w odniesieniu do personelu wszystkich rodzajow lotnictwa regulowane
sa przez ,,Instrukcje licencjonowania pilotow, nawigatorow oraz pilotow — opera-

54 Dokument wprowadzony do uzytku Decyzja Ministra Obrony Narodowej nr
180/Szkol/DG RSZ z dn. 2 sierpnia 2016 r.
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toréw 1 operatoréw bezzatogowych statkdw powietrznych w lotnictwie Sit Zbroj-
nych Rzeczypospolitej Polskiej (ILPN-2015)7%5, Jest to dokument, ktory ustana-
wia warunki i zasady nadawania licencji i klas.

Nadawanie pilotom posiadajacym licencje kolejnych klas ma na celu:

— okreslenie poziomu ich wyszkolenia,

— podnoszenie zdolno$ci bojowej personelu lotniczego SZ RP,

— wplywanie na bezpieczenstwo lotow poprzez podnoszenie poziomu wiedzy

stosowanej i umiejetnosci lotniczych56,
Okreslong licencje nadaje si¢ na typ samolotu, na ktérym pilot aktualnie wykonuje
loty w zalezno$ci 0d specjalnosci, ktora wynika z przeznaczenia i mozliwos$ci plat-
formy powietrznej oraz jednostki lotniczej, w ktorej jest wykorzystywana. Piloci
samolotow transportowych moga uzyska¢ licencj¢ nastgpujacych specjalnosci:

— lotnictwa transportowego (gtéwnie personel 3. SLTr),

— lotnictwa szkolno-treningowego (glownie personel 4. SLSz),

— lotnictwa patrolowo-rozpoznawczego (przede wszystkim personel

BLMW).

Uzyskanie licencji poszczegdlnych klas odbywac¢ si¢ moze wytacznie w kolej-
nosci od uzyskania licencji trzeciej klasy do mistrzowskiej bez pominigcia klasy
bezposrednio nizszej. Wyjatkiem jest sytuacja, gdy pilot zmienit specjalnos¢ po-
siadajac wczesniej licencje wyzszej klasy. Musi on jednak spetni¢ wymagania
okreslone w Instrukcji dla tego rodzaju lotnictwa, do ktoérego przeszedt. Piloci
wykonujacy loty tylko w charakterze drugiego pilota moga uzyska¢ maksymalnie
licencje drugiej klasy. Uhonorowaniem pilotow, ktorzy wykonali co najmniej 50
lotéw bojowych w strefie dziatan wojennych jest nadanie im prawa do noszenia
odznaki pilota wojskowego z wiencem w kolorze zielonym. Jest to swoiste wy-
roéznienie za wykonywanie zadan lotniczych w warunkach o podwyzszonym stop-
niu ryzyka.

Podstawowymi warunkami, jakie musi spetnia¢ pilot ubiegajacy sie o licencje
odpowiedniej klasy sa:

— wykonywanie zadan wg programow szkolenia na dany typ statku powietrz-

nego,

— uzyskanie wymaganego na dang klase poziomu wyszkolenia potwierdzo-

nego zdanym egzaminem praktycznym oraz teoretycznym,

55 Dokument wprowadzony do uzytku Decyzja Ministra Obrony Narodowej nr
426/Szkol/DG RSZ z dn. 17 listopada 2015 r.

56 Na podst. § 1 pkt 5 ,,Instrukcji licencjonowania pilotow, nawigatoréw oraz pilotow —
operatorow i operatorow bezzatogowych statkow powietrznych w lotnictwie Sit Zbroj-
nych Rzeczypospolitej Polskiej (ILPN-2015), Ministerstwo Obrony Narodowej, War-
szawa 2015 .



50 Rozdziat 4

— nie spowodowanie zdarzenia lotniczego zakwalifikowanego do grupy przy-
czynowej jako: niezdyscyplinowanie, $wiadome naruszenie przez zatoge
przepisow lotniczych lub warunkéw wykonania zadania w okresie ostat-
nich dwoch lat przy ubieganiu si¢ o trzecig i druga klase, oraz ostatnich
trzech lat przy ubieganiu si¢ o klase pierwsza.

Piloci, ktorzy nie posiadaja licencji musza ponadto wykazac¢ si¢ wiedza wery-
fikowang przez Wojskowa Lotnicza Komisj¢ Egzaminacyjng (WLKE). Zdanie
egzaminu nastepuje przez uzyskanie przynajmniej 70% poprawnych odpowiedzi
lub maksymalnej punktacji z nizej wymienionych przedmiotow®’:

— prawo i przepisy lotnicze,

— platowiec/instalacje/zespoty napgdowe,

— wyposazenie poktadowe,

— masa i wywazenie,

— osiagi,

— planowanie i monitorowanie lotu,

— cztowiek — mozliwosci i ograniczenia,

— meteorologia,

— nawigacja ogoélna,

— radionawigacja,

— procedury operacyjne,

— zasady lotu,

— lacznose,

— systemy uzbrojenia,

— wyposazenie wysoko$ciowo-ratownicze i procedury opuszczania statku po-

wietrznego w sytuacjach awaryjnych.

Piloci posiadajacy licencje, a zmieniajacy specjalnos¢ i (lub) typ statku po-
Wietrznego egzaminy teoretyczne zdajg z zakresu nastepujgcych przedmiotow>8:

— platowiec/instalacje/zespoty napgdowe,

— wyposazenie poktadowe,

— masa i wywazenie,

— osiagi,

— zasady lotu,

— systemy uzbrojenia,

— wyposazenie wysoko$ciowo-ratownicze i procedury opuszczania statku po-
wietrznego w sytuacjach awaryjnych.

57 Tamze, § 2 pkt. 4.
58 Tamze, § 2 pkt. 7.
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Dodatkowo, piloci ubiegajacy si¢ o nadanie drugiej i (lub) pierwszej klasy
majg obowigzek wykaza¢ si¢ wiedza specjalistyczng z danego rodzaju lotnictwa.
Dla pilotow transportowych sg to przedmioty>°:

— prawo lotnicze (dla klasy pierwszej — przepisy lotnicze),
procedury operacyjne,
podstawy zarzadzania zasobami zatogi CRM (dla klasy pierwszej — zarza-
dzanie zasobami zatogi)
podstawy taktyki lotnictwa (dla klasy pierwszej — taktyka lotnictwa).

Brak pozytywnego zaliczenia egzaminow teoretycznych jest podstawg do za-
wieszenia w wykonywaniu lotow w sktadzie zatog wojskowych statkow powietrz-
nych do czasu uzyskania pozytywnego wyniku z egzaminu weryfikacyjnego or-
ganizowanego w terminie do trzech miesiecy od sesji egzaminacyjnej. Pozytywne
zaliczenie egzaminu nie uprawnia do nadania klasy, a stanowi tylko podstawe¢ do
przywrocenia do wykonywania czynnosci lotniczych. W przypadku niezaliczenia
tego egzaminu personel podlega ocenie przez nieetatowy zesp6t analizy personelu
latajacego jednostki, w ktorej petni stuzbe, w zakresie przydatnosci do stuzby w
powietrzu.

Piloci, ktorzy posiadaja licencje wydang przez uprawniony cywilny organ wia-
dzy lotniczej (np. ULC) zobowigzani sg zda¢ egzamin z zakresu jak dla pilotow
zmieniajgcych specjalno$¢, a pozostaly zakres wiedzy jest weryfikowany przez
WLKE.

Aby uzyska¢ klasg mistrzowska piloci lotnictwa transportowego musza spet-
nia¢ facznie warunki®:

— powyzej 2500 godz. nalotu ogolnego,

— posiadanie od pieciu lat pierwszej klasy pilota,

— posiadanie uprawnien instruktorskich lub dowddcy misji (Mission Com-
mander),

— nie spowodowanie zdarzenia lotniczego zakwalifikowanego do grupy przy-
czynowej jako: niezdyscyplinowanie, §wiadome naruszenie przez zatoge
przepiséw lotniczych lub warunkéow wykonania zadania w okresie ostat-
nich pieciu lat.

Za spowodowanie zdarzenia opisanego w ostatnim punkcie posiadacz licencji
trzeciej klasy zostaje jej pozbawiony, a posiadaczowi licencji wyzszej klasy zo-
staje ona obnizona o jeden stopien na wszystkich typach samolotow, do ktorych
licencja zostata wydana. O ponowne nadanie obnizonej klasy pilot moze ubiegaé
sie dopiero po okre$lonym przez Dowodce Generalnego RSZ (ktory jest organem
wydajgcym) okresie, po zdaniu egzamindéw z wiedzy stosowanej jak dla klasy
trzeciej.

59 Tamze, zalgcznik 9.
60 Tamze, § 2 pkt. 11.
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Oprocz posiadania opisanej powyzej i weryfikowanej wiedzy teoretycznej, pi-
loci muszg spetnia¢ kryteria umiejetnosci i do$wiadczenia praktycznego®?.

Tabela 4.1. Kryteria kwalifikowania pilotow na samolotach transportowych.

Nélm Elementy i nalot
ogo6lny -
specjalistyczny
. . (godz.)
Klasa Wysz_ko_lenle lotnicze _
(uprawnienia/dopuszczenia) Nalotna | Podejscia Nalot
typie SP | zgodnie z W nocy
(godz.) | IFR (liczba) | (godz.)
Dopuszczenie do wykonywania lotow
dyspozycyjnych w przestrzeni kontro- 180
lowanej lub niekontrolowanej z Iado-
3 . - . 25 20
waniem na innym lotnisku w nocy,
zgodnie z IFR w IMC, w charakterze 50
drugiego pilota w sktadzie zatogi
Dopuszczenie do wykonywania lotow
dyspozycyjnych w przestrzeni kontro-
lowanej lub niekontrolowanej z lado- 500
waniem na innym lotnisku w nocy
zgodnie z IFR w IMC, w charakterze
2 dowodcy statku powietrznego 50 50
lub
dopuszczenie do wykonywania lotow
taktycznych, zgodnie ze specyfika jed- 300
nostki lotniczej, w charakterze drugiego
pilota.
Dopuszczenie do wykonywania lotow 1000
taktycznych, zgodnie ze specyfika jed-
1 : 2o 100 75
nostki lotniczej, w charakterze do-
, . 500
wodcy statku powietrznego.

Poziom posiadanej licencji bedacy miarg posiadanego poziomu wyszkolenia
istotnie wptywa na codzienng dziatalno$¢ zaréwno pilota jak i catego pododdziatu
czy jednostki lotniczej. Od tego wilasnie parametru zalezy dtugo$¢ czasu maksy-
malnych przerw w lotach, przy ktorych zachowane sa aktualnosci posiadanych
dopuszczen. Po przekroczeniu tego czasu, w celu przywrdcenia ich waznos$ci, na-
lezy wykona¢ lot kontrolny oceniany przez instruktora wg scisle okreslonych
w Regulaminie Lotéw oraz programach szkolenia lotniczego zasad.

61 Tamze, zatgcznik 9.
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Tabela 4.2. Maksymalne przerwy w lotach62,

Przepisy wykonywania Maksymalne przerwy w lotach (w dniach)
lotu/rodzaj lotu klasa M., 1 klasa 2 klasa 3
Dzien 150 120 90
VFR
Noc 120 90 60
Dzien 120 90 60
IFR
Noc 90 60 45
Loty
Dzien/noc 180
instruktorskie

Im przerwa w wykonywaniu lotow dtuzsza, tym wicksza ich liczba planowana
jest w celu przywrdcenia waznosci dopuszezen. W efekcie ich przywrdcenia
umozliwione jest wykonywania lotow dyspozycyjnych63 w sktadzie zalogi statku
powietrznego. Mozliwo$¢ realizacji lotow dyspozycyjnych oraz lotow bojowych
zgodnie z rozkazem bojowym dla lotnictwa - Air Task Order (ATO) jest finalnym
efektem procesu szkolenia zatog lotniczych.

Proces ten szczegotowo zdefiniowany jest w programach szkolenia lotniczego
(PSzL). Opracowuje si¢ je oddzielnie dla kazdego typu statku powietrznego wpi-
sanego do rejestru wojskowych statkow powietrznych. Tresci w nich zawarte oraz
forma publikacji sg szczegotowo okreslone we wiasciwej normie obronnej®4. Od-
wotuja si¢ one nie tylko do podstawowych w lotnictwie wojskowym dokumentoéw
normatywnych takich jak ww. Regulamin Lotow czy Instrukcja Organizacji Lo-

62 Regulamin lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (RL-2016), War-
szawa 2016, §11 ust. 4, str. 71.

63 Loty dyspozycyjne to loty operacyjne wykonywane na rzecz osob uprawnionych
przez ministra obrony narodowej do wykorzystywania wojskowych statkow powietrz-
nych oraz ustugowe realizowane na rzecz instytucji, osrodkéw badawczo - naukowych
itp. (na podst. § 17, ust. 1 pkt. 2 RL-20186, str. 109).

64 Norma Obronna NO-05-A026 ,,Szkolenie lotnicze, program szkolenia lotniczego —
wymagania” zatwierdzona decyzja nr 86/MON Ministra Obrony Narodowej z dn. 23
marca 2015 r. (Dz. Urz. Min. Obr. Nar. poz. 84).
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tow, ale takze do Zatacznika 1 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cy-
wilnymé5, Uzywane w programach terminy i definicje sg tozsame z tymi stoso-
wanymi w wymienionych dokumentach. Jest to dobitny przyktad przenikania si¢
procedur cywilnych z tymi wykorzystywanymi w lotnictwie wojskowym. Pod-
czas szkolenia podstawowego sa one takie same badz bardzo podobne. Nie maja
one zastosowania w zaawansowanym szkoleniu taktycznym z uwagi na brak od-
powiednika takiego szkolenia w lotnictwie cywilnym.

Opracowanie programow szkolenia lotniCzego inicjowane jest przez organ Sit
Zbrojnych RP odpowiedzialny za szkolenie, jakim w obecnej strukturze organi-
zacyjnej jest Inspektorat Sit Powietrznych bedacy komoérka Dowoddztwa General-
nego Rodzajow Sit Zbrojnych. PSzL opracowuje zespot autorski powotany przez
tego dowodce ZT, ktory w najszerszym zakresie wykorzystuje dany typ statku
powietrznego. W jego sktad powinien wchodzi¢ najbardziej doswiadczony perso-
nel latajacy, ktory prowadzi (bedzie prowadzil — w przypadku wdrazania nowego
typu statku powietrznego) szkolenie lotnicze na typie, ktorego PSzL dotyczy. Ze
wzgledu na zmieniajace si¢ trendy wykorzystania lotnictwa, zasady taktyki lotni-
czej a takze miedzynarodowe i krajowe przepisy lotnicze PSzL-e sg aktualizo-
wane, zmieniane oraz rozszerzane. Tzw. procedury konserwacji tekstu PSzL pro-
wadza do podniesienia jako$ci dokumentu a tym samym poprawy efektywnosci
szkolenia.

Program szkolenia lotniczego, ze wzgledu na kompleksowe a zarazem szcze-
gotowe podejscie do zasad i warunkow jakie musza by¢ spetnione podczas szko-
lenia, jest podstawowag publikacjg dla pilota wojskowego bedacego na wezesnym
etapie rozwoju zawodowego.

4.4.0dmiennos¢ zadan jako determinanta réznic
w szkoleniu pilotow wojskowych i cywilnych

Wspolczesne sily zbrojne to konglomerat ogromnej réznorodnos$ci systemow
bojowych, rozpoznania, dowodzenia, oddziatywania psychologicznego, informa-
cji i dezinformacji. Zacierajg si¢ réznice pomigdzy poszczegdlnymi tradycyjnymi
rodzajami sit zbrojnych, ktére na wspotczesnym polu walki nie s3 w stanie samo-
dzielnie realizowa¢ zadan bojowych. Wspotczesne konflikty zbrojne udowad-
niajg, ze szanse powodzenia maja tylko operacje potagczone, w ktorych zasadnicza

65 Zatacznik 1 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym sporzadzonej
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. ,,Licencjonowanie personelu” (Dz. Urz. ULC z dn. 19
marca 2012 r. poz. 21).



Zasadnicze uwarunkowania podczas szkolenia pilotow lotnictwa transportowego...55

role odgrywa lotnictwo%6. Obok wojsk obrony cyberprzestrzeni sity powietrzne to
wcigz najbardziej dynamicznie rozwijajacy si¢ rodzaj sit zbrojnych.

Mozliwosci bojowe uzytkowanego sprzetu zostalty wielokrotnie zwigkszone
na przestrzeni ostatnich kilkudziesieciu lat. Wspotczesne samoloty wojskowe bar-
dzo czesto wykonujg zadania operujac z baz lotniczych oddalonych o setki czy
tysigce kilometrow od rejonu konfliktu. Mozliwosci prowadzenia takich dziatan
wymagaja odpowiedniego wyszkolenia personelu latajacego. Wyszkolenie to,
oprocz opanowania techniki pilotowania statku powietrznego, eksploatacji
sprzgtu, poruszania si¢ w skomplikowanej przestrzeni powietrznej musi zawieraé
takze umiejetnos$¢ postugiwania si¢ uzbrojeniem oraz opanowanie taktyki dziata-
nia lotnictwa.

Wykonywanie zadan przez wojskowe lotnictwo transportowe tylko z pozoru
przypomina operacje lotnictwa cywilnego. Roznice te sg szczegdlnie zauwazalne
podczas operacji wykonywanych w rejonie konfliktu zbrojnego czy podczas ¢wi-
czen i szkolen wojskowych. Miedzy innymi z tego powodu system szkolenia pi-
lotow wojskowych to bardzo skomplikowany mechanizm dos¢ powaznie odbie-
gajacy od zatozen szkolenia pilotow cywilnego lotnictwa transportowego. Szcze-
goblnie widoczne jest to podczas szkolenia zaawansowanego, w ktorych realizuje
si¢ nauke realizacji zadan niewystgpujacych w lotnictwie cywilnym.

Zasadnicza cze$cig szkolenia zaawansowanego w lotnictwie wojskowym jest
szkolenie taktyczne. Ma ono na celu przygotowanie pilotow do wykonywania za-
dan lotniczych w ramach dziatan bojowych lub w strefie dziatan wojennych oraz
lotow w warunkach oddziatywania ogniowego na statek powietrzny, wykonywa-
nych jako loty bojowe. Aby takie zadania realizowane byty na wysokim poziomie
koniecznym jest przygotowanie do wykonywania:

— startow i ladowan na nieutwardzonych drogach startowych (DS) oraz

0 ograniczonych wymiarach,

— taktycznych odlotow po starcie i taktycznych podejs¢ do ladowania,

— lotow na desantowanie personelu i sprzetu,

— lotow na matej wysokosci, koszacych oraz w terenie gorzystym,

— manewrdéw unikowych,

— lotow grupowych,

— lotow z wykorzystaniem urzadzen nocnego widzenia (NVG),

— lotéw nad morzem,

— lotniczej ewakuacji medycznej.

Poszczegolne elementy szkolenia zaawansowanego zostang przedstawione na
kolejnych stronach dysertacji. Realizowane jest ono w petnym zakresie tylko na
samolotach C-130 Herkules, C-295M CASA oraz M-28 Bryza. Na samolotach

66 Rajchel J., System szkolenia podstawowego Sit Powietrznych RP, publikacja w ra-
mach projektu NEPTUNE fundacji Stratpoints, 2018 r. str. 2.
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Boeing B-737 oraz Gulfstream G550, ze wzgledu na mozliwosci sprzetu oraz spe-
cyfike wykonywanych zadan, szkolenie zaawansowane ogranicza si¢ do nauki
pelnego wykorzystania aktywnych i pasywnych systemow obrony oraz systemow
ostrzegajacych 0 opromieniowaniu przez naprowadzajace systemy radarowe prze-
ciwlotniczych zestawow rakietowych.

4.4.1.Starty i ladowania na nieutwardzonych drogach
startowych oraz o ograniczonych wymiarach

Niewystarczajaca sie¢ dobrze wyposazonych lotnisk z odpowiednia infrastruk-
turg na teatrze dziatan wojennych moze uniemozliwi¢ dostarczenie przez samo-
loty transportowe niezbednego do dziatalnosci wojsk tadunku. Wykorzystanie
drog startowych o niskich standardach wyposazenia i utrzymania oraz o ograni-
czonych wymiarach moze by¢ koniecznoscig, nawet pomimo zwigkszonego ry-
zyka dla zatogi i samolotu®’. Miejsca wyznaczone do operacji lotniczych nie spet-
niajace kryteriow dla tradycyjnych lotnisk sa w literaturze wojskowej okreslane
jako strefy ladowania (landing zones — LZ)%8. Operacje wykorzystania stref lado-
wania sg efektywnymi kosztowo (w poroéwnaniu do zrzutéw spadochronowych),
a czasami takze jedynymi mozliwymi metodami dostarczenia towaru.

Operacja startu z drogi startowej o ograniczonych rozmiarach okre§lana jest
w anglojezycznej literaturze przedmiotu, jako maximum effort take-off lub tez
jako assault take-off. Zasadniczg roznica w stosunku do startow wykonywanych
na normalnych drogach startowych sa jej ograniczone rozmiary zaréwno jesli cho-
dzi o dhugos¢ jak i szeroko$¢. Generuje to konieczno$¢ innej techniki startu przy
wykorzystaniu maksymalnych mozliwosci samolotu, przy duzo mniejszym mar-
ginesie na popetnienie btedu przez zaloge. Ze wzgledu na podwyzszone ryzyko
operacji, zgoda na jej wykonanie w strefie dziatan wojennych musi by¢ udzielona
przez wyzsze szczeble dowodzenia.

Glownym zatozeniem maximum effort take-off jest wykonanie startu samolotu
na wszystkich silnikach pracujacych na pelnej mocy. Podczas normalnej proce-
dury, w sytuacji awarii jednego z silnikow po osiagnigciu predkosci decyzji (re-
fusal speed) mozliwa jest bezpieczna kontynuacja startu. Podczas assault take-off,
ze wzgledu na zmniejszong dhugos¢ dostepnego pasa startowego, predkos¢ decy-

67 Jakubowski M., C-130 Hercules maximum effort performance operations as a neces-
sity in war zone airfields, Journal of Mechanical and Transport Engineering vol 71 no 1,
Politechnika Poznanska, 2019, str. 39.

68 Strefa ladowania (LZ) — okre$lona strefa wykorzystywana do ladowania statkow po-
wietrznych na ladzie, wodzie, poktadzie okr¢tu. AAP-6 PL — Stownik terminéw i defini-
cji NATO, 2017 r., str. 266.
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zji przy starcie moze by¢ mniejsza niz minimalna pr¢dko$¢ utrzymania Stateczno-
$ci podtuznej na ziemi lub w powietrzu (Ground Minimum Control Speed -Vwmce
lub Air Minimum Control Speed - Vmca). Z tego tez powodu, przy splocie nieko-
rzystnych okoliczno$ci, moze doj$¢ do sytuacji gdy niemozliwe bedzie bez-
pieczne kontynuowania startu, a z drugiej strony nie bedzie mozliwosci jego bez-
piecznego przerwania ze wzglgedu brak wystarczajacej pozostatej dtugosci drogi
startowej. Tylko szybkie podjecie odpowiedniej decyzji przez dowddce zatogi
moze zmniejszy¢ lub zupetnie wyeliminowaé niekorzystne tego konsekwencje.
Pamigtac nalezy, ze w realnych sytuacjach niewykonanie startu ze strefy ladowa-
nia znajdujgcej sic w bezposredniej bliskosci z sitami strony przeciwnej moze do-
prowadzi¢ do duzo powazniejszych zagrozen.

Podjecie decyzji o realizacji takiej operacji oraz jej pomyslne wykonanie jest
uzaleznione od posiadania odpowiednich kwalifikacji przez zatoge. Niezbedna
jest tu doglebna znajomo$¢ osiggow samolotu, ale takze doswiadczenie, umiejet-
no$¢ szybkiego podejmowania decyzji i szybkiej analizy wielu elementéw maja-
cych wptyw na wykonanie bezpiecznej operacji. Kluczowym elementem do po-
myS$lnego wykonania jest tu koordynacja dziatan catej zatogi z zasadniczym wpty-
wem na nig dowddcy zalogi. Minimalna dlugos¢ drogi startowej do wykonania
startu i ladowania jest ograniczona tylko mozliwosciami samolotu w danych wa-
runkach otoczenia oraz jego masa, zas jej szerokos¢ moze zaleze¢ od minimalnego
promienia zakretu (na tych lotniskach gdzie trzeba do tego wykorzysta¢ droge
startowa) lub od szerokosci rozstawu podwozia samolotu z uwzglednieniem od-
powiedniej toleranciji.

Do celow szkoleniowych wprowadzone sa minimalne wymiary, ktore umozli-
wiajg wieksza tolerancje na popetnienie btedu, uzaleznione od mozliwo$ci danego
typu statku powietrznego.

Tabela 4.3. Kryteria operacji na drogach startowych o ograniczonych wymiarach®9.

Typ samolotu Min. dtugos¢ DS Min. szeroko$¢ DS I\/_Iax. WzdluZn_a 16z-
(w stopach) (w stopach) nica nachylenia (%)
C-130 E Hercules 3000 60 +3
CASA C-295M 2300 60 +2
M-28 1500 30 +1,5

Ladowanie z wykorzystaniem strefy lagdowania, podobnie jak start, rowniez
wymaga wysokich umiejetnosci pilotazowych oraz zarzadzania energia samolotu.

69 Centrum Doktryn i Szkolenia Sit Zbrojnych, ,,Taktyka, techniki i procedury dziatania
lotnictwa transportowego DT - 3.3.4.3 (B)”, Bydgoszcz 2018, str. 58, 59, 66.
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W przewazajacej wigkszosci przypadkow, strefy ladowania nie sg wyposazone
w pomoce radionawigacyjne oraz $wietlne systemy oznaczenia lotnisk, co utrud-
nia ich odszukanie i zbudowanie manewru do ladowania. Do 0znaczenia strefy
ladowania w dzien wykorzystywane sa przeno$ne markery w kolorze pomaran-
czowym wskazujace wyznaczone miejsce przyziemienia oraz kierunek ladowa-
nia. W nocy w miejsce markerow ustawiane sg punkty Swietlne. W sytuacji wy-
korzystania przez zaloge urzadzen do nocnego widzenia (gogle noktowizyjne),
mozliwe jest wykorzystanie $wiatet dziatajacych w podczerwieni, niewidocznych
dla personelu tak wyposazonego, lub tez nie stosowanie zadnych pomocy $wietl-
nych.
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Rysunek 4.4. Wariant oznakowania strefy ladowania w dzien i w nocy 0.

70 Tamze, str. 56.
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Zasadnicze znaczenie ma umiejetno$¢ przyziemienia samolotu na nakazanej
czesci DS (tzw. z jez. angielskiego ,,00X” ) o0 ograniczonych do 500 stop dtugosci
wymiarach. W sytuacji wylagdowania poza wyznaczonym miejscem — efektyw-
no$¢ hamowania nie zapewni zatrzymania samolotu przed koncem DS. W celu
utatwienia przyziemienia samolotu w nakazanym miejscu oraz skrocenia dlugosci
dobiegu, podejscie do ladowania wykonuje si¢ na zmniejszonych predkosciach.
Predko$¢ nad progiem drogi startowej to 1,28 predkosci przeciggnigcia dla maxi-
mum effort landing versus 1,35 predkos$ci przeciggniecia dla normalnego ladowa-
nia (dane dla samolotu C-130 Herkules’!). Margines bezpieczenstwa jest tu mniej-
szy, a ryzyko przeciagnigcia samolotu przy nieumiejetnej technice pilotazu wzra-
sta. Uwzgledni¢ ponadto nalezy zmniejszong szeroko$¢ DS wymagajaca szybkiej
reakcji pilota na zmiany kierunku podczas dobiegu samolotu. Zmniejszony mar-
gines na popetnienie btgdu ma swoje odzwierciedlenie podczas sporzadzania tzw.
Karty Szacowania Ryzyka, gdzie tego typu operacje istotnie wptywaja na jego
zwiekszenie.

Do wymienionych wyzej czynnikow wptywajacych na powazne utrudnienia
w bezpiecznym wykonaniu operacji startu i ladowania dotozy¢ nalezy czesta ko-
niecznos$¢ jego realizacji na nieprzygotowanej nawierzchni. Nieréwnosci drogi
startowe] przeszkadzajg w plynnym (rownomiernym) rozbiegu, mogg powodo-
wac wybicia statku powietrznego z tendencjg do zwigkszenia kgta natarcia, przez
co wptywaja na sit¢ no$na i mozliwosci kontroli lotu zwlaszcza przy matych pred-
kosciach w tej fazie lotu. Charakterystyka nier6wnosci zaréwno pod wzglgdem
wielkos$ci ich grzbietow lub szczytow fal jak i czgstotliwosci ich wystepowania
ma zasadnicze znaczenie dla bezpieczenstwa prowadzonych operacji lotniczych.
Przekroczenie granicznych parametréw moze skutkowa¢ zniszczeniami struktu-
ralnymi statkow powietrznych’2, W miarg posiadanych mozliwosci nierownosci
powinny by¢ niwelowane przez wyspecjalizowane pododdziaty.

1 Flight Manual USAF Series C-130 Airplanes equipped with T-56-A-15 engines, per-
formance data, (TO 1C-130H-1-1), 1 June 2014, str. 9-3.

72 Sity Powietrzne - 3. Skrzydto Lotnictwa Transportowego, Tymczasowa taktyka lot-
nictwa transportowego, Powidz 2014, str. 102.
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Fot.4.1. Polski C-130E podczas ladowania na nieprzygotowanej drodze startowej
[fot. 33.BLTr, 2017].

4.4.2.Taktyczne odloty i ladowania

Samoloty transportowe z uwagi na duze wymiary, zakres predkosci i ograni-
czong manewrowos¢ sg szczegdlnie wrazliwe na oddziatywanie $rodkow prze-
ciwlotniczych, zwlaszcza podczas podejscia do ladowania i odejscia po starcie’s.
Dlatego tez najlepszym sposobem na unikni¢cie zagrozenia jest wykorzystywanie
lotnisk potozonych w rejonach bezpiecznych. Stosowaé¢ tam mozna normalne pro-
cedury lotniskowe. Ze wzgledu na sytuacje taktyczng oraz potrzeby zaopatrywa-
nych wojsk nie zawsze begdzie to mozliwe. Aby maksymalnie zwigkszy¢ bezpie-
czenstwo zatogi oraz samolotu, konieczna jest modyfikacja obowigzujgcych me-
tod, a czgsto wregez opracowanie nowych odpowiednich sposobow podejscia do
ladowania i odej$cia po starcie. Zdeterminowane one beda przede wszystkim ro-
dzajem zagrozenia wystepujacego w rejonie lotniska czy tez strefy ladowania.
W zaleznosci od jego charakteru zatogi moga wykonywac:

— taktyczne podejscia i odejscia na matej wysokosci — wykonywane przede
wszystkim w celu ograniczenia strefy wykrycia radarowego przeciwnika
oraz w przypadku mozliwosci wykorzystania przez niego systemow prze-
ciwlotniczych naprowadzanych radarowo. Gtéwnym ograniczeniem w ich
stosowaniu beda warunki terenowe tj. potozenie przeszkod naturalnych
i sztucznych. Tego rodzaju podejécia do ladowania rozpoczynaja si¢ z do-
wolnego kierunku na wysokosci i predkosci lotu trasowego.

73 Tamze, str. 48.
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— taktyczne podejscia i odejscia z wysokos$ci bezpiecznej (tzn. powyzej za-
siggu naziemnych $rodkow przeciwlotniczych) - wykonywane w warun-
kach, kiedy gtowne zagrozenie stwarzaja bron matokalibrowa, $rodki arty-
leryjskie oraz przeno$ne przeciwlotnicze zestawy rakietowe 74,

Celem taktycznych podejs¢ do ladowania jest wytyczenie takiego toru lotu sa-
molotu, ktory pozwoli oming¢ strefy oddzialywania przeciwnika oraz przeszkody
terenowe wystepujace w bezposredniej bliskosci. Czesto zdarza sig, iz $ciezka
znizania na prostej przed przyziemieniem jest duzo bardziej stroma dochodzac
nawet do 10° (przy standardowym podej$ciu wynosi ona 3°). Wazne jest takze
maksymalne skrocenie czasu manewru, a tym samym krétsze przebywanie w stre-
fie niebezpiecznej. Powodem, dla ktorego manewry takie powinny by¢ wykony-
wane w mozliwie najmniejszej odlegtosci od punktu przyziemienia jest koniecz-
no$¢ ich wykonania w tzw. strefie obrony bazy BDZ (base defence zone) 7.

Konieczno$¢ szybkiej zmiany predkosci potrzebnej do zmiany konfiguracji sa-
molotu do ladowania, duze katy przechylenia w bezposredniej bliskosci ziemi
i przeszkod terenowych oraz zagrozenie ogniem przeciwnika, wymagajg solid-
nego przygotowania do lotu i duzego do$wiadczenia w pilotowaniu samolotu.
Bardzo istotna jest umiej¢tnos¢ whasciwego wykorzystania informacji przekazy-
wanych przez oficera rozpoznania, a takze znajomos¢ charakterystyk pracy syste-
moéw uzbrojenia przeciwnika i sposobow jego pokonywania.

Dobrze wykonany taktyczny manewr startu czy lagdowania powinien by¢
trudny do przewidzenia dla przeciwnika. Schematyzm i powtarzalnos¢ ceniony
podczas procedur realizowanych w lotach logistycznych, podczas wykonania za-
dan taktycznych moze doprowadzi¢ do niepowodzenia misji. Duzo wiekszego
znaczenia nabiera tu umiejetno$¢ maksymalnego wykorzystania mozliwosci sa-
molotu przy ciaglej analizie ryzyka, jakie niesie za sobg wykonywanie trudnych
pilotazowo manewrdw przy Ww. rodzajach zagrozen.

74 Tamze, str. 49.

75 Base defence zone (BDZ) w zarzadzaniu przestrzenig powietrzng, strefa ustalona wokot
bazy w celu zwigckszenia efektywnosci systemow obrony powietrznej. AAP-6 PL — Stow-
nik termindéw i definicji NATO, 2017 r., str. 73.



Zasadnicze uwarunkowania podczas szkolenia pilotow lotnictwa transportowego... 63
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Rysunek 4.5. Warianty taktycznego podejscia do ladowania na matej wysokosci (war-
tosci predkosci i ustawienia klap odnosza sie do samolotu C-130 Hercules)?8.

Po wykonaniu taktycznego ladowania, ze wzgledu na zagrozenie i podykto-
wany tym deficyt czasu, konieczny do realizacji moze by¢ tzw. bojowy roztadu-
nek/zatadunek przy pracujgcych silnikach samolotu (ERO — engine running
onload /offload). Podstawowym wymogiem jest tu szybko$¢ wytadunku przy za-
chowaniu niezbgdnych zasad bezpieczenstwa. W wyjatkowych sytuacjach rozta-
dunek np. pojazdow samochodowych gotowych do jazdy moze nastgpi¢ bezpo-
srednio na DS po zakonczeniu dobiegu samolotu. Za realizacje zaladunku i rozta-
dunku samolotu na pracujacych silnikach odpowiada zaloga samolotu, za$ czton-
kowie Zespotu Transportu i Przetadunkow (ZTiP) sa tylko jej wsparciem. W ope-
racjach tych wymagany jest wysoki poziom koordynacji nie tylko pomiedzy

76 Centrum Doktryn i Szkolenia Sit Zbrojnych, ,,Taktyka, techniki i procedury dziatania
lotnictwa transportowego DT - 3.3.4.3 (B)”, Bydgoszcz 2018, str. 68.
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cztonkami zatogi, ale tez pomigdzy zatoga a elementami naziemnego zabezpie-
czenia lotniska.

Dane dotyczace predkosci, wysokosci
i odleglosci sa przyblizone i moga zostac dostosowane do biezacej
sytuacji taktycznej
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Rysunek 4.6. Wariant taktycznego podejscia do ladowania z duzej wysokosci Random
Steep (wartosci predkosci i ustawienia klap odnosza si¢ do samolotu C-130
Hercules)’7.

4.4.3.Loty na desantowanie personelu i sprzetu

Pomimo faktu, iz dostarczanie tadunkow i personelu metoda ladujaca jest pre-
ferowane ze wzgledu na wigksza efektywno$¢ i nizsze koszty, ze wzgledu na uwa-

77 Tamze, str. 77.
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runkowania operacyjno-taktyczne nie zawsze jest mozliwe do realizacji. Stoso-
wana jest wtedy metoda zrzutu powietrznego polegajgca na dostarczeniu perso-
nelu oraz wyposazenia w rejon desantowania bezposrednio z powietrza z wyko-
rzystaniem spadochronéw lub bez ich uzycia. Metoda ta umozliwia wykonanie
szybkiego manewru a tym samym pozwala na uzyskanie elementu zaskoczenia sit
przeciwnika w operacjach bojowych. W operacjach reagowania kryzysowego
oraz wsparcia humanitarnego, pozwala dostarczy¢ niezbgdne do Zycia oraz dal-
szego funkcjonowania produkty zywnosciowe, wodg czy wyposazenie w sytuacji
odciecia od szlakow komunikacyjnych (spowodowanych np. powodzig czy trzg-
sieniem ziemi).

Desantowanie personelu moze odbywac si¢ z wykorzystaniem liny desanto-
wej, ktora uruchamia mechanizm otwarcia spadochronu badz go wyciaga. Metoda
ta stosowana jest gldéwnie do przeprowadzenia desantu duzej liczby Zotnierzy
wojsk powietrzno-desantowych. Wysoko$¢ zrzutu z reguly nie przekracza 250 -
400 m ze wzgledu na malg sterowno$¢ uzywanych spadochrondéw i mniejszy
w zwigzku z tym rozrzut skoczkoéw spowodowanych przez wiatr. Kolejnym po-
wodem matych wysokosci zrzutu jest krotki czas przebywania w powietrzu a tym
samym mniejsze ryzyko poniesienia szkod spowodowanych ostrzatem przeciw-
nika.

Desantowanie zotnierzy z tzw. wolnym systemem otwarcia spadochronu rea-
lizowane jest ze $rednich lub duzych wysokosci lotu. W tego rodzaju desantowa-
niu skoczek samodzielnie otwiera spadochron. W systemie tym wykonywane jest
desantowanie w technice HALO (High Altitude - Low Opening, duza wysoko$¢
zrzutu - niskie otwarcie) oraz HAHO (High Altitude - High Opening, duza wyso-
kos$¢ zrzutu — duza wysoko$¢ otwarcia). Techniki te wykorzystywane sg m.in.
w operacjach specjalnych. Desantowania w przypadku samolotu C-130 Herkules
odbywaja si¢ nawet z wysokosci 35000 stop. Podczas tego rodzaju zrzutow,
oprocz wielu elementéw uwzglednic nalezy rowniez sprawy zwigzane z fizjologia
cztowieka i wptywem duzych wysokos$ci na niedotlenienie organizmu a takze wy-
stapienie objawow hipoksji.

Zrzuty tadunkéw zawierajacych niezbgdne wyposazenie wojsk realizowane
moga by¢ poprzez wykorzystanie réznych metod i technik. Wybor ich uzalez-
niony jest m.in. od masy tadunku, jego wrazliwosci na przeciagzenia przy ladowa-
niu, dostepnego czasu na przygotowanie czy tez sytuacji taktycznej. Realizowane
moga by¢ z uzyciem lub bez uzycia spadochronéw, jesli wiasciwosci dostarcza-
nego tadunku na to pozwalajg. Zrzuty tzw. tary desantowej odbywac si¢ moga
z uzyciem platform desantowych’® lub zasobnikéw towarowych, w ktorych

78 Platforma, na ktéra tadowane sg pojazdy, tadunek lub sprzet w celu dokonania ich
zrzutu z powietrza lub wyrzutu z matej wysokosci. AAP-6 PL — Stownik termindw
i definicji NATO, 2017 r., str. 34.
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umieszcza si¢ desantowany tadunek. Ze wzgledu na sposob zapoczatkowania pro-
cesu wejscia do pracy systemu spadochronéw towarowych oraz wysokos$¢ zrzutu
wyrdznia si¢ nastgpujace systemy zrzutu:

zrzut grawitacyjny, gdzie tara przemieszcza si¢ poza statek powietrzny na
transporterach poktadowych lub w szynach prowadzacych pod wplywem
sity cigzkos$ci (po zmianie kata natarcia statku powietrznego),

zrzut reczny, gdy tara jest wyrzucana lub wypychana recznie poza statek
powietrzny przez personel poktadowy,

zrzut z wycigganiem, gdzie automatycznie uwolniony spadochron wycig-
gajacy (uktad spadochronéw wyciagajacych) powoduje przemieszczenie
tary poza kabing tadunkowg statku powietrznego, a nastgpnie wprowadzane
sg do pracy kolejne spadochrony towarowe systemu,

zrzut z wyciaganiem nad powierzchnig zrzutowiska - tara jest wyciggana
przez jeden lub kilka spadochronéw wyciaggajacych bezposrednio nad zie-
mia i laduje bez dodatkowych spadochronow.

" .

Fot.4.2. Zrzut tadunkéw z bardzo malej wysokosci z samolotu C-295M CASA
[fot. EADS CASA, 2003 r.].

Ze wzgledu na ztozono$¢ misji z wykorzystaniem zrzutu powietrznego, szko-
lenie pilotow w tym elemencie ujete jest w programach szkolenia lotniczego, jako
szkolenie zaawansowane. Pilot posiadajacy dopuszczenia do wykonywania lotow
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na desantowanie musi posiada¢ szeroki zakres wiedzy wykraczajacy poza prze-
pisy lotnicze oraz znajomos¢ sprzetu.

Zadania tego rodzaju wymagaja nie tylko dobrego opanowania techniki pilo-
towania samolotu, ale takze przygotowania do rozwigzania wielu sytuacji awaryj-
nych, ktore moga wystapi¢ niezaleznie od poziomu wyszkolenia i przygotowania
zatogi. Oprocz popehienia bledow przez skoczkow spadochronowych, mozliwe
jest takze niezgodne z zasadami przygotowanie tadunku do desantowania. Skutki
takich btgdow bardzo czesto prowadza do powaznych obrazen ciata lub do $mierci
cztowieka. Z tego tez powodu desantowanie obwarowane jest wieloma restryk-
cyjnymi przepisami majagcym zapobiec niepozadanym zdarzeniom. Realizacja ta-
kiego szkolenia wymaga wielu uzgodnien z personelem innych jednostek wojsko-
wych odpowiedzialnych z przygotowanie skoczkow, tadunkow czy tez zrzuto-
wisk. Wyszkolenie zalogi w tego rodzaju lotach jest efektem wspotdziatania
i pracy wielu elementéw systemu obronnego.

4.4.4.Loty na matej wysokoSci, koszace oraz w terenie
gorzystym

Adekwatny do zagrozen przez systemy obrony przeciwlotniczej przeciwnika
wybor wysokosci lotu jest podstawowym elementem obrony pasywnej stosowa-
nej przez zalogi lotnictwa transportowego. W celu zmniejszenia prawdopodobien-
stwa wykrycia samolotu zarowno wzrokowego jak i przez systemy radarowe, re-
komendowane jest obnizenie profilu lotu. Mata wysokos¢ redukuje skuteczng
skos$na odlegtos¢ bezposrednig uzycia broni matokalibrowej oraz artylerii prze-
ciwlotniczej’. Nowoczesne, zaawansowane technicznie przeciwlotnicze systemy
rakietowe zdolne sg do zniszczenia statku powietrznego wykonujacego lot nawet
ponizej 100 m nad poziomem terenu (AGL — above ground level). Umiejetnosé
wykonania lotu na takich wysoko$ciach oraz wykorzystania wlasciwosci terenu
do maskowania lotu jest czynnikiem decydujacym o przetrwaniu zatogi na wspot-
czesnym polu walki. Zgodnie z podziatlem przyjetym przez Regulamin Lotow,
jako loty koszace klasyfikowane sg loty wykonywane z omijaniem przeszkod na-
turalnych i sztucznych od poziomu terenu:

— do wys. 50 m. nad terenem dla statkéw powietrznych wykonujacych lot

z predkoscig do 300 km/h (np. M-28),
— do wys. 100 m. nad terenem dla statkdéw powietrznych wykonujacych lot
z predkoscia od 300 do 600 km/h (np. C-295M, C-130).
Lotami na matej wysokosci sa te wykonywane od gornej granicy lotu koszacego
do wysokosci 900 m.

79 Sity Powietrzne — 3. Skrzydto Lotnictwa Transportowego, Tymczasowa taktyka lot-
nictwa transportowego, Powidz 2014, str. 62.
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Z ww. powodow, zalogi muszg by¢ w stanie wykonywac lot na mozliwie mi-
nimalnej wysokosci (MAC — Minimum Altitude Capable), zaleznej od stosowa-
nego przez przeciwnika uzbrojenia, wlasciwosci terenu oraz doswiadczenia za-
togi. Margines bezpieczenstwa jest tu wyjatkowo maty, a oprocz systemow uzbro-
jenia zagrozeniem sg przeszkody terenowe czy tez ptaki stanowigce powazne za-
grozenie w przypadku zderzenia z nimi. Utrudnieniem sg rOwniez czgsto wyste-
pujace zaniki tacznosci radiowej. W najnowoczes$niejszych konstrukcjach opra-
cowywane sg automatyczne systemy sterowania podczas lotu na skrajnie matych
wysokosciach, podobnie jak ma to miejsce w samolotach mysliwskich80. Ta wy-
jatkowa zdolno$¢ wojskowych samolotow transportowych zwigksza mozliwos$ci
ukrywania si¢ za przeszkodami terenowymi i ich przezywalnos¢ czynigc je trud-
niejszymi do wykrycia w obszarach nieprzyjaznych. Wykorzystanie takich syste-
mow czyni je mniej wrazliwymi na zagrozenia zwigzane ze zmgczeniem zatogi
podczas lotu, ktére postepuje o wiele szybciej. Wykorzystywane przez Sity
Zbrojne RP samoloty transportowe nie sa w takie systemy wyposazone.

Wszystkie wymienione elementy kumulujg si¢ podczas lotu w terenie gorzy-
stym, gdzie do ww. dochodza wznoszace i zstepujace prady powietrza. Uwzgled-
ni¢ takze nalezy tzw. efekt Venturiego zwickszajacy predkos$¢ wiatru w przesmy-
kach gorskich oraz zwegzajacych si¢ dolinach. Brak uwzglednienia wptywu tych
zjawisk na mozliwosci samolotu moze doprowadzi¢ do zderzenia z goérg. Ze
wzgledu na utrzymywanie wysokosci lotu ponizej wierzchotkow gor, niezbednym
jest doglebne przygotowanie pod wzglegdem nawigatorskim ze szczegdlnym
uwzglednieniem topograficznej znajomosci rejonu dziatan. Kluczowa umiejetno-
$cig podczas lotu w gorach jest umiejetnos¢ zarzadzania energia samolotu. Szcze-
goblnie waznego znaczenia nabiera ona podczas przekraczania linii grzbietow gor-
skich czy tez zmiany parametréw lotu podazajac za kierunkiem doliny.

Podczas lotu w rejonie zagrozonym uwzgledni¢ nalezy takze mozliwosci roz-
chodzenia si¢ hatasu powodowanego przez silniki samolotu. Jego ttumienie wy-
stepuje podczas lotu nad rejonami zalesionych, a podczas lotu nad zbiornikami
wodnymi istnieje zwiekszona mozliwo$¢ wykrycia. Istotny do wykrycia samolotu
jest rowniez wybor takiej trasy lotu oraz pory dnia, ktéra zmniejszy mozliwos¢
zauwazenia cienia lecgcego samolotu na tle ziemi.

Czynnikiem majacym wplyw na powodzenie calej misji jest dokonanie zrzutu
desantu doktadnie w wyznaczonym miejscu i w nakazanym czasie. Zgodnie z ob-
owigzujacymi Kryteriami oceny wyjscia na cel w nakazanym czasie zaliczenie lotu

80 Obecnie proby wykorzystania takich systeméw trwaja na samolocie transportowym
Airbusa - A400M. Uzyskat on certyfikacje do takich lotow w warunkach lotu z widzial-
noscig (VMC) w kwietniu 2020 r. Opracowane na podst. https://www.airbus.com/new-
sroom/press-releases/en/2020/05/airbus-a400m-achieves-automatic-low-level-flight-cer-
tification.html, (dostep dn. 07.06.2020 r.).
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szkolnego nastepuje wtedy, jesli odchytka czasowa jest mniejsza niz + 60 se-
kund8t.

4.4.5.Taktyczne manewry unikowe

Nawet pomimo stosowania si¢ do ww. zasad obrony pasywnej, w przypadku
lotu nad wrogim terenem moze doj$¢ do wykrycia i zastosowania przez przeciw-
nika §rodkow zwalczania celow powietrznych. Zastosowanie manewréw uniko-
wych moze by¢ ostateczng metodg pozwalajgca na przezycie W sytuacji gdy za-
wiodly inne metody unikniccia zagrozenia. Ze wzgledu na koniecznos¢ zaanga-
zowania catej zatogi w identyfikacje zagrozenia, manewry te wymagaja dobrej
koordynacji oraz drobiazgowego omowienia przed wykonaniem lotu. Kazdy czto-
nek zatogi powinien umie¢ szybko i bezblednie oceni¢ zagrozenie oraz przekazaé
W Umiejetny sposob te informacje pilotowi lecacemu odpowiedzialnemu za odpo-
wiednie przeciwdziatanie. Bedzie one uzaleznione od rodzaju wykrytego zagro-
zenia. Do wykonania skutecznego manewru unikowego niezbedna jest wiedza
o mozliwo$ciach i ograniczeniach systemow przeciwlotniczych przeciwnika
W powigzaniu ze znajomoscig ograniczen wlasnego samolotu m.in. minimalnej
predkosci lotu, dopuszczalnego przecigzenia, promienia zakretu, mozliwosci
wznoszenia i opadania oraz pola widzenia z kabiny. Wyposazenie samolotu
w systemy samoobrony pasywnej umozliwia skuteczne zmylenie systemow prze-
ciwnika i zwicksza zywotnos¢ zatog lotnictwa transportowego.

Ze wzgledu na rodzaj zagrozenia, manewry unikowe podzieli¢ mozna na:

— manewry stosowane przeciw artylerii przeciwlotniczej,

— manewry przeciw przenosnym przeciwlotniczym zestawom rakietowym,

— manewry przeciwko pociskom rakietowym naprowadzanym radarowo,

— manewry przeciw samolotom mysliwskim.

W zwiazku z cigglym rozwojem systemow uzbrojenia taktyka walki z nimi
ulega ciggtym zmianom. Jej skuteczno$¢ jest poddawana analizom a rekomenda-
cje zmian przekazywane sg na specjalistycznych kursach taktycznych oraz pod-
czas ¢wiczen. Bardzo czgsto sposoby wykonania manewrow przeciwko konkret-
nym typom uzbrojenia sa utajnione, a szczeg6ly ich wykonania nie sa przekazy-
wane do panstw trzecich. Dobrze wyszkolone zatogi z wysokim morale oraz duza
wolag walki moga wyjs¢ cato ze starcia z zaawansowanymi technologicznie syste-
mami.

81 Program szkolenia lotniczego na samolotach C-130 Hercules (PSzL C130), Dow6dz-
two Sit Powietrznych, Warszawa 2012, str. 128. Takie same kryteria oceny obowigzuja
podczas szkolenia na samolotach M-28 Bryza oraz CASA C-295M. Wynikaja one ze
standaryzacji obowigzujacej w panstwach nalezacych do paktu NATO.



70 Rozdziat 4

4.4.6.Loty grupowe

Loty w ugrupowaniu kilku samolotéw sa wciaz jednym z najbardziej oczeki-
wanych sposobéw wsparcia operacji wojsk powietrznodesantowych czy lado-
wych. Mozliwe jest wtedy dokonanie masowych desantéw personelu czy wypo-
sazenia wojska realizowanych praktycznie w kilkuminutowym przedziale czasu.
Ze wzgledu na zmniejszong elastycznos$¢ reagowania na pojawiajace si¢ zagroze-
nia, wykonywanie lotow w formacjach wymaga specjalnego szkolenia. Wykorzy-
stanie umiejetnosci wykonania lotow w szykach bojowych zmniejsza mozliwos¢
utraty zatogi i samolotu podczas lotu nad terytorium przeciwnika poprzez wza-
jemne wsparcie podczas wykonywania zadania.

Mate ugrupowania samolotdéw transportowych sa w szczego6lnos$ci stosowane
podczas wykonywania zadan w srodowisku niepewnym lub wrogim, gdy istnieja
ograniczone mozliwosci zapewnienia bezpieczenstwa zatogom lotnictwa trans-
portowego. Ugrupowania takie charakteryzujg si¢ z jednej strony duza manewro-
woscig, co zwicksza ich zywotno$¢ i odporno$é na oddziatywanie przeciwnika,
ale jednocze$nie ograniczone sg mozliwos$ci przewozowe w krotkim czasie®2.
Przyktadem takiego ugrupowania jest para (2 samoloty) okreslana tez mianem
pojedynczego elementu. Do zadan dowddcy takiego ugrupowania nalezy przede
wszystkim utrzymywanie odpowiednich w danej chwili warunkéw lotu, geometrii
szyku oraz prowadzenie nawigacji i tacznosci radiowej z osrodkami dowodzenia.
Prowadzony w ugrupowaniu (tzw. skrzydtowy) utrzymuje swoja pozycje relatyw-
nie do pozycji dowodcy wykonujac jednoczesnie lot po swoim zaplanowanym
torze, adekwatnie do sytuacji taktycznej. Poprzez przydzielone sektory obserwacji
zapewnia wsparcie dla dowodcy we wzajemnym ostrzeganiu si¢ o zagrozeniach
z ziemi lub z powietrza. Czgsto wykorzystywanym w operacjach powietrznode-
santowych ugrupowaniem jest klucz czterech samolotow sktadajacy si¢ z dwoch
elementow.

Geometria szyku bojowego zalezy miedzy innymi od przewidywanego zagro-
zenia, uksztattowania terenu, liczby samolotéw czy dostgpnosci eskorty przez sa-
moloty mysliwskie. Jako generalng zasade geometrii szyku bojowego przyjmuje
si¢ odlegtos¢ migdzy prowadzacym a skrzydtowym. W warunkach lotu z widzial-
noscig w dzien wynosi¢ ona moze od 2000 stop do nawet kilku mil morskich.
W warunkach nocnych odlegto$ci okreslane sg na podstawie przyrzadoéw (np. wy-
korzystanie systemu TACAN w modzie powietrze-powietrze) lub separacji cza-
sowej (1 minuta).

Do podstawowych szykow bojowych naleza:

— szyk bojowy zwarty,

82 Sity Powietrzne - 3. Skrzydto Lotnictwa Transportowego, Tymczasowa taktyka lot-
nictwa transportowego, Powidz 2014, str. 59.
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— szyk bojowy luzny,

— schody pary lub klucza,

— klin klucza,

— kolumna,

— front samolotow.

W celu efektywnego manewrowania calym ugrupowaniem wykorzystuje si¢
procedury taktycznego manewrowania. Wymagajg one duzej koordynacji mozli-
wej do osiagnigcia poprzez drobiazgowe przygotowanie do wykonywanej misji
w gronie wszystkich zaldg ugrupowania. Niezbedne jest przygotowanie si¢ do sy-
tuacji awaryjnych takich jak np. pogorszenie warunkoéw atmosferycznych, ko-
niecznos$¢ przejecia dowodzenia ugrupowaniem czy niesprawno$¢ techniczna.
Analiza mozliwych do wystgpienia sytuacji awaryjnych przeprowadzana przed
kazda misja ma szczeg6lne znaczenie podczas przygotowania si¢ do lotu grupo-
wego, gdyz wptywa na bezpieczenstwo pozostatych zatog wtasnego ugrupowa-
nia.
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Rysunek 4.7. Wariant wykonania zakretu o 90° przez ugrupowanie dwoch
samolotow w szyku bojowym ,,front”- metoda opdznionego zakretu.

Umiejetno$¢ dowodzenia ugrupowaniem w powietrzu wymaga m.in. przyjecia
odpowiedzialno$ci nie tylko za swoja zaloge i samolot, ale takze za pozostale ele-
menty grupowania. Niezbedna jest tu umiejetnos¢ przewidywania skutkow wia-
snych decyzji i ich wptyw na wykonanie zadania przez cate ugrupowanie. Popet-
nione btgdy w dowodzeniu formacjg sg zwielokrotnione i prowadzi¢ mogg do tra-
gicznych skutkow takich jak np. zderzenie w powietrzu kilku samolotéw czy tez
zderzenie z przeszkodami terenowymi. Dlatego tez uprawnienia dowodzenia
ugrupowaniem nadawane sg wyselekcjonowanym dowodcom zatog, ktorzy maja
duze do$wiadczenie m.in. w wykonywaniu lotow taktycznych na pozycji skrzy-
dtowego. Koniecznym jest ukonczenie przeszkolenia w tym zakresie. W trakcie
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realizacji misji, czgsto koniecznym staje si¢ dowodzenie nie tylko samolotami ta-
kiego samego typu, ale takze innymi konstrukcjami o zblizonych osiggach. Nie-
zbedna jest wtedy doglebna znajomo$¢ ich mozliwosci oraz taktyki dziatania.

4.4.7.Loty z wykorzystaniem urzadzen nocnego widzenia

Skrytos$¢ dziatania i zaskoczenie sg gtdéwnymi elementami sukcesu prowadzo-
nych dziatan bojowych. Osiagniecie sukcesu na wspolczesnym polu walki bez
poniesienia strat wlasnych jest mozliwe do osiggniecia miedzy innym z powodu
dostrzezenia przeciwnika samemu begdac niewidocznym. Zaskoczenie najtatwiej
osiggna¢ dzialajac w nocy przy niesprzyjajacych warunkach o$wietleniowych.
Prowadzenie dziatan przez lotnictwo w warunkach nocnych skutkuje takze mnie;j-
szym zagrozeniem ze strony systemow przeciwlotniczych wyposazonych w op-
tyczne systemy celownicze. Wykorzystanie nocnej pory do operacji powietrznych
tworzy sprzyjajace warunki do skutecznego wykonania zaplanowanych misji.
Aby poprawi¢ skuteczno$¢ takich dziatan opracowane zostaly systemy wspoma-
gania widzenia.

Najpowszechniej stosowane w lotnictwie sg systemy noktowizyjne NVG
(Night Vision Goggles). Sa to urzadzenia indywidualnego uzytku, znacznie po-
prawiajace widzenie w nocy przewyzszajac fizjologiczne mozliwosci oka nieu-
zbrojonego. Cz¢$¢ widma $wiatta widzialnego i bliskiej podczerwieni jest w op-
tymalnych warunkach wzmacniana nawet o kilkadziesigt tysigcy razy. System
wys$wietlania obrazu stanowi elektroniczno-optyczne urzadzenie, wzmacniajace
$wiatto odbite przez ogladany obiekt i prezentujagce wzmocniony jego obraz na
ekranie fosforowym. Wzmocniony przekaz z NVG przypomina obraz telewizyjny
w odcieniu zieleni. Obraz jest calkowicie monochromatycznie zielony, przez co
nie jest mozliwe rozroznianie koloréw przedmiotéw. Wigkszos$¢ systemoé6w mon-
towanych jest na helmie pilota. Jako urzadzenie wzmacniajace, noktowizor po-
trzebuje minimalnej ilo$ci naturalnej energii $wietlnej. Gtéwnymi jej Zrodtami sa
ksiezyc, gwiazdy oraz sztuczne oswietlenie. Loty z NVG zalecane sg przy natu-
ralnym o$wietleniu ponizej 20% $wiatta ksi¢zyca na wysokosci 30° nad horyzon-
tem83, Przy silniejszym o$wietleniu systemy noktowizyjne nie zawsze poprawiajg
sprawnos$¢ wzrokowg. Decyzja na ich uzycie pozostaje w gestii dowodcy statku
powietrznego.

Do efektywnego i bezpiecznego uzycia NVG niezbedne jest odpowiednie
przystosowanie kokpitu statku powietrznego. Szczegdlnego znaczenia nabiera
o$wietlenie przyrzadéw pilotazowo-nawigacyjnych oraz elementéw sterujacych.
Wszystkie nowowprowadzane samoloty transportowe przystosowane s3 do lotow

83 Wojskowy Instytut Medycyny Lotniczej, Szkolenie specjalistyczne w zakresie widze-

nia nocnego dla personelu latajacego samolotow i $miglowcow — materiaty pomocnicze,
Warszawa 2010.
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z wykorzystaniem takich systemow, a starsze sg sukcesywnie poddawane nie-
Zbednym modyfikacjom.

Oprocz niewatpliwych korzysci, gogle noktowizyjne stwarzajg szereg ograni-
czen dla uzywajacego ich personelu latajacego. Do podstawowych zaliczy¢ na-
lezy:

— ograniczenie pola widzenia — w goglach wynosi ono okoto 30-40° w pionie

i w poziomie, podczas gdy pole widzenia okiem nieuzbrojonym wynosi
w przyblizeniu 110-120° w pionie i 180-200° w poziomie. Jego zawezenie
zmusza pilota do znacznie cz¢stszego wykonywania ruchéw gtowa powo-
dujacych dodatkowo przemeczenie migéni szyi i obreczy barkowej,

— spadek statycznej i dynamicznej ostrosci wzroku powodujacej pozniejsze

wykrywanie przeszkod terenowych,

— zaburzenia poczucia gtebi i odlegtosci,

— widzenie monochromatyczne i wystgpowanie powidokow,

— zwigkszone obcigzenie migéni utrzymujacych pozycje glowy - wynika

z faktu, ze helm lotniczy z zamontowanym zestawem gogli wazy ok. 2,5
kg., a srodek ciezko$ci przesunigty jest do przodu.

Ze wzgledu na ww. problemy, wykonywanie lotéw z uzyciem NVG jest zada-
niem ciezkim i wyczerpujacym, a wszyscy cztonkowie zatdg biorgcych udziat
w prowadzeniu dziatan tego rodzaju musza by¢ $wiadomi istniejacych ograni-
czen. Gruntowna edukacja oraz wysoki poziom szkolenia i treningu sg kluczowe
do bezpiecznej ich realizacji. Z tego tez powodu, nie wczes$niej niz 12 miesiecy
przed rozpoczeciem szkolenia praktycznego wymagane jest ukonczenie specjali-
stycznego kursu w zakresie medycyny lotniczej dla personelu latajacego uzytku-
jacego urzadzenia nocnego widzenia. W przypadku dluzszej przerwy — kurs taki
nalezy powtorzy¢. Po wyszkoleniu, restrykcyjnie wymagane jest podtrzymywanie
osiggnigtego statusu wyszkolenia poprzez wykonywanie lotéw treningowych
z wykorzystaniem NVG. Maksymalna przerwa w lotach, ktora nie powoduje
utraty waznosci nabytych dopuszczen wynosi 3 miesigce, po przekroczeniu kto-
rych wymagany jest lot kontrolny z instruktorem w celu aktualizacji.

Jako ze jest to szkolenie zaawansowane przyjmuje si¢, iz pilot ma bardzo do-
brze opanowang technike pilotowania statku powietrznego. Konieczno$¢ prze-
zwycig¢zenia nieuniknionych trudnosci jakie niesie za sobg postugiwanie si¢ sprze-
tem wspomagajacym widzenie nocne, nie pozwala na popetnianie btedow pilota-
zowych. Trudnosc¢ ich wezesnego zauwazenia moze doprowadzi¢ do sytuacji za-
grazajacej bezpieczenstwu. Wzajemne wsparcie w zalodze ma tu zasadnicze zna-
czenie. Loty z NVG powoduja takze konieczno$¢ opanowania oraz stosowania
kolejnych procedur specyficznych tylko do tego rodzaju zadan. Dotyczg one nie
tylko wszystkich cztonkéw zatogi, ale takze personelu zaangazowanego w zabez-
pieczenie samolotu podczas jego operacji naziemnych. Tylko przestrzeganie usta-
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lonych zasad przez wszystkich zaangazowanych w zadanie gwarantuje bez-
pieczng realizacj¢ misji i powoduje osiaggniecie celu, jakim jest skryte wykonanie
calej operacji.

Fot.4.3. Widok samolotu C-295M CASA z wykorzystaniem NVG
[zrodto: www.altair.com.pl].

4.4.8.Loty nad morzem

Poprzez szkolenie nad morzem nalezy rozumie¢ zadania lotnicze zwigzane z:

— lotami poszukiwawczo-ratowniczymi,

— lotami rozpoznawczymi,

— lotami ratowniczymi,

— monitoringiem ekologicznym.

Wyzej wymienione rodzaje misji nie naleza do podstawowych zadan lotnictwa
transportowego, jednakze mogg by¢ realizowane przez jego zatogi oraz statki po-
wietrzne bedgce na jego wyposazeniu. Mozliwosci posiadanego sprzetu, po jego
opcjonalnym doposazeniu w petni predysponuja go do wykonywania takich za-
dan. Z tego tez powodu wybrane zatogi samolotow transportowych szkola si¢ w
takich elementach, aby w razie potrzeby wspomoc lotnictwo Marynarki Wojennej
w jej podstawowych zadaniach.

Specyfika tego rodzaju lotow jest brak punktéw odniesienia, a czgsto takze
brak widzialnosci naturalnego horyzontu. Utrudnione jest rowniez prowadzenie
nawigacji. Psychologiczno-fizjologiczne aspekty lotow nad morzem powodujg
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takze inne problemy takie jak dezorientacja, stres, brak odniesienia do pokrycia
terenu, osamotnienie w przestrzeni itp. Z tych powodow, przed przystapieniem do
takiego szkolenia koniecznym jest wczesniejsze posiadanie uprawnien do lotow
wg procedur IFR. Loty czesto wykonuje sie na matej wysoko$ci lub wysokosci
lotu koszacego, w zwiazku z czym pozostaje mato czasu na reakcj¢ w przypadku
popethienia btedu. W sytuacji nieprawidtowego roztozenia uwagi istnieje takze
duze ryzyko utraty orientacji przestrzennej przez pilota.

W trakcie szkolenia niezbedne jest zapoznanie z zagadnieniami ,,Prawa Mo-
rza”, a takze z procedurami awaryjnymi, ktore sa odmienne od tych stosowanych
podczas lotdw nad obszarami ladowymi. Szczegolnego znaczenia nabiera znajo-
mos$¢ zasad wykorzystania systemu ratownictwa lotniczego i morskiego oraz
przezycia po przymusowym wodowaniu. Bezwzglednie konieczna jest takze
umigjetno$¢ postugiwania si¢ indywidualnymi i grupowymi srodkami ratowni-
czymi oraz $rodkami sygnalizacyjnymi. W sytuacji awaryjnej, moze ona przesa-
dzi¢ o przezyciu zalogi.

4.4.9.Lotnicza ewakuacja medyczna

Glownym celem lotniczej ewakuacji medycznej jest przemieszczenie pacjen-
tow do osrodkéw pomocy medycznej i/lub pomigdzy nimi przy uzyciu srodkow
transportu powietrznego84. Ranni i poszkodowani cztonkowie personelu transpor-
towani sg z rejonu dziatan bojowych do o$rodkéw medycznych.

Zadania lotniczej ewakuacji medycznej sg realizowane przez specjalnie przy-
gotowane samoloty transportowe. Przyjmuje si¢, ze ten rodzaj operacji powinien
dotyczy¢ jedynie pacjentow, ktorzy nie mogg by¢ odpowiednio zaopatrzeni na
teatrze dziatan i muszg by¢ przewiezieni do wyspecjalizowanych jednostek me-
dycznych, niekiedy daleko poza rejonem dziatan bojowych, dla przeprowadzenia
zabiegow ratujgcych zycie8®. Jest to tzw. strategiczna ewakuacja medyczna, pod-
czas ktorej pacjentdw transportuje si¢ do wysokospecjalistycznego szpitala
w kraju lub w innym panstwie sojuszniczym. W Sitach Powietrznych RP do takich
zadan wykorzystuje sie odpowiednio skonfigurowane samoloty C-295 CASA.
Mozliwe jest takze wykorzystanie samolotow C-130 Herkules, Boeing B-737 czy
tez Gulfstream G-550 doraznie przygotowanych do tego rodzaju misji.

Przemieszczanie pacjentow droga powietrzng w obszarze prowadzenia opera-
cji (na teatrze dziatan) pomigdzy osrodkami pomocy medycznej lub medycznymi
jednostkami etapowymi to taktyczna ewakuacja medyczna. Jest ona realizowana

84 Regulamin Dziatan Sit Powietrznych DD/3.3, Warszawa 2004, pkt. 3147.
85 Mikutel T., Wielokryterialna ocena samolotow transportowych dla Sit Powietrznych
RP - rozprawa doktorska, Politechnika Poznanska, 2014, str. 157.
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przy wykorzystaniu $miglowcow oraz taktycznych samolotow transportowych86,
Podczas ostatnio prowadzonych operacji z udziatem polskich sit zbrojnych
w Iraku oraz Afganistanie wykorzystywano do tego celu smiglowce Mi-17 oraz
samoloty C-295. Podczas ¢wiczen krajowych oraz migdzynarodowych wielokrot-
nie potwierdzono takze przydatnos¢ do tego celu samolotu M-28 Bryza.

Podczas realizacji misji lotniczej ewakuacji medycznej, kluczowym jest odpo-
wiednia wspotpraca pilotow z zespotem medycznym, realizujacym na poktadzie
samolotu czynnosci podtrzymujace zycie pacjentow. Potrzeba szybkiego dotarcia
do celu w sposob, ktory nie zagraza pacjentom stanowi duze wyzwanie. Koniecz-
no$¢ ograniczenia do minimum podczas lotu gwattownych manewréw nad obsza-
rem dziatan wojennych wymaga drobiazgowego planowania takiej operacji. Za-
angazowani w nie muszg by¢ nie tylko piloci, ale takze personel medyczny. Gwa-
rancjg wykonania takich zadan na odpowiednim poziomie sg ¢wiczenia z tego
zakresu podczas pokoju.

Przygotowaniem do tego rodzaju zadan na teatrze dzialan wojennych jest takze
udziat zatég samolotdéw transportowych w tzw. ,,Akcji Serce”. Sa to loty realizo-
wane na rzecz wyspecjalizowanych osrodkéw medycznych w kraju dokonujacych
przeszczepu organdéw ratujacych zycie pacjentow. Szybkie ich dostarczenie jest
elementem decydujacym o przezyciu pacjenta. W loty takie zaangazowane sa za-
togi samolotéw M-28 oraz C-295. Liczba realizowanych misji tego rodzaju ciggle
ro$nie i wacha si¢ od 11 misji w roku 201687 az do 78 misji w roku 2021, z czego
74 misje wykonaty zatogi 3. SLTr88, Takze tu kluczowe jest realizowanie zadania
w deficycie czasu, czgsto w niesprzyjajacych warunkach atmosferycznych.

W ostatnim okresie szczegdlnego znaczenia nabraly loty majace na celu ewa-
kuacje osob zakazonych wirusem SARS-Cov-2. W pierwszych miesigcach tego
zagrozenia trzeba byto wypracowac, a nastepnie wdrozy¢ do codziennego uzytku
odpowiednie procedury i metody dzialania. W poczatkowym okresie pandemii
stosowano znane dla zoklierzy obstugi oraz personelu latajacego procedury dzia-
tania po wystgpieniu zagrozenia bronig masowego razenia CBRN (chemical, bio-
logical, radiological and nuclear). Byty one opracowane i wielokrotnie przetesto-
wane podczas ¢wiczen i treningdw realizowanych zgodnie z cyklem szkolenia
wojsk. W miar¢ pojawienia si¢ nowych, rzetelnych informacji, zalecen oraz do-
$wiadczen powstaty procedury operacyjne wykonywania transportu powietrznego
dostosowane do specyfiki zagrozen spowodowanych przez koronawirusa. Miaty

86 Zielinski T., Architektura systemu ewakuacji medycznej, Przeglad Sit Powietrznych
nr 03/2012, Wojskowy Instytut Wydawniczy, Warszawa, str. 15.

87 Jakubowski M., Lotnictwo transportowe w operacjach humanitarnych, Przeglad Sit
Zbrojnych nr 2/2021, Wojskowy Instytut Wydawniczy, Warszawa, str. 192.

88 Na podst. komunikatu Dowoddztwa Generalnego RSZ, https://www.wojsko-pol-
skie.pl/dgrsz/articles/aktualnosci-w/akcje-serce-w-2021-roku/, (dostgp dn. 16.01.2022r.).
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one na celu zminimalizowanie ryzyka zakazenia zalég przy jednoczesnym efek-
tywnym wykorzystaniu posiadanych zasobow ludzkich i sprzgtowych.

Podczas realizacji lotow w czasie zagrozenia COVID-19, szczegolnego zna-
czenia nabiera odpowiednie zaplanowanie misji. Juz na tym etapie koniecznym
jest oszacowanie ryzyka uzaleznionego od stanu transportowanych pasazerow.

Dla kazdej planowanej operacji wskazana jest zatoga zapasowa pozostajaca
w gotowos$ci do momentu realizacji zadania przez zaloge podstawowa. W celu
zminimalizowania ryzyka rozprzestrzeniania si¢ potencjalnego zakazenia, sktady
zatdg sa w miar¢ mozliwosci state, natomiast zalogi podstawowe maja ograni-
czony kontakt z zatlogami zapasowymi. Istotna jest samokontrola stanu zdrowia
kazdego z cztonkow personelu latajacego. W celu zminimalizowania ryzyka za-
kazenia, zaloga musi by¢ bezwzglednie wyposazona w srodki ochrony osobistej,
w tym m. in. w maski przeciwgazowe wczesniej stosowane przez zolierzy Wojsk
Specjalnych podczas realizacji zadan w warunkach skrajnie niebezpiecznych.
W trakcie lotu pasazerowie rozmieszczeni s w bezpiecznej odlegtosci 1,5 m.
z zachowaniem zasady dystansu spotecznego, a po jego wykonaniu lotu wyma-
gana jest dekontaminacja8® samolotu oraz zatogi.

W dotychczasowej dziatalnosci potwierdzona zostata skutecznos$¢ przyjetych
rozwigzan, gdzie lotnictwo transportowe w peini zachowato operacyjng gotowos¢
do dziatania na wypadek koniecznosci realizacji zadan bojowych®.

89 Dekontaminacja to proces polegajacy na usunigciu i dezaktywacji substancji szkodli-
wych oraz zagrazajacych zyciu.

90 Jakubowski M., Lotnictwo transportowe w operacjach humanitarnych, Przeglad Sit
Zbrojnych nr 2/2021, Wojskowy Instytut Wydawniczy, Warszawa, str. 192-195.
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5. ANALIZA MODELU SZKOLENIA
LOTNICZEGO PILOTOW LOTNICTWA
TRANSPORTOWEGO SZ RP

5.1. Ewolucja szkolenia oraz jego zatozenia ogdllne

Kandydatom na pilotow wojskowych stawiane sg wyjatkowo wysokie wyma-
gania dotyczace posiadanego zakresu wiedzy ogodlnej, specjalistycznej wiedzy lot-
niczej oraz unikatowych umiejetnosci w zakresie bojowego wykorzystania statku
powietrznego. Zawod ten wykonywa¢ powinny osoby o wrodzonych predyspo-
zycjach psychofizycznych, ktore w toku whasciwego szkolenia lotniczego zostaty
wyposazone w odpowiednig wiedz¢ i do$wiadczenie lotnicze. Zmieniajaca si¢
technika lotnicza, zageszczenie przestrzeni powietrznej powodujace zmiany prze-
pisow lotniczych oraz nowe rozwigzania taktyczne wymuszajg ciagla ewolucje
procesu szkolenia lotniczego. Wptyw na nie maja takze wymagania operacyjne
oraz wysokos¢ srodkow finansowych przeznaczonych na szkolenie wojsk.

Technika

Decyzje
(polityczne, gospodarcze)
SZKOLENIE
LOTNICZE
Wymagania o
operacyjne W POLSCE Przepisy i procedury

-
5@%"

Inne

Finanse

Rysunek 5.1. Czynniki wptywajace na model szkolenia lotniczego pilotow
wojskowych9L,

91 Kulik Tomasz, Ewolucja szkolenia lotniczego, Przeglad Sit Zbrojnych nr 5/2018,
Wojskowy Instytut Wydawniczy, Warszawa, str. 71.
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Polski system szkolenia lotniczego ma bogatg tradycje rozpoczynajaca si¢ tuz
po odzyskaniu przez Polske¢ niepodlegtosci w 1918 r., kiedy to 20 grudnia powo-
tano do zycia Wojskowa Szkote Lotnicza w Warszawie®2, Po powstaniu kolejnych
szkot lotniczych z rodowodem armii panstw zaborczych, ale takze Armii Polskiej
we Francji konieczna byta ich konsolidacja. Skutkowato to powotaniem do zycia
w 1925 roku Oficerskiej Szkoty Lotniczej w Grudziadzu, ktéra w roku 1927 prze-
niesiona zostala na pierwsze zbudowane w niepodlegtej Polsce lotnisko w Debli-
nie. Byta to wowczas jedna z najnowocze$niejszych szkot lotniczych na swiecie.

W wyniku zmieniajacego si¢ postrzegania roli lotnictwa w 6wczesnym kon-
flikcie zbrojnym przez organy dowodzenia wojskiem, reorganizacji poddawano
zarobwno system szkolnictwa wojskowego, jak i programy szkolenia stuchaczy
Szkoty Podchorazych Lotnictwa, jak od 1929 r. nazywata si¢ ,,Szkota Orlat”. Nie-
zaprzeczalnym osiggnigciem okresu migdzywojennego byto ujednolicenie zasad
szkoleniowych i zbudowanie spojnego modelu praktycznego szkolenia lotni-
czego. Szkota zapewniala gruntowne wyksztatcenie wojskowe, profesjonalne wy-
szkolenie lotnicze oraz wychowanie dobrego obywatela i sprawnego sportowca®3.
Powstate wowczas zatozenia programowe, wychowawcze, system doboru kandy-
datéw jak rowniez instruktoréw czy kadry dydaktycznej sa w zasadzie aktualne
do dzis%. Tak jak obecnie, dla celdow szkolenia praktycznego stworzone zostaty
grupy szkoleniowe. Byta to ,,jednostka organizacyjna realizujaca szkolenie lotni-
cze, w sktad ktorej wehodzi instruktor i co najmniej jeden szkolony™9°, Instruktor,
jako szef grupy odpowiadat za cato$¢ przygotowania naziemnego i praktycznego
podchorazych do zakonczenia przez nich szkolenia. Takie rozwigzanie pozwalato
na ciggly nadzor nad postepami szkolonego pilota oraz dawato mozliwos¢ kiero-
wania procesem jego szkolenia poprzez doboér metod szkolenia. Szefowie grup
rozliczani byli z koncowych efektow szkoleniowych, jednak odpowiedzialnym za
cato$¢ procesu byl dowodca eskadry. Podczas szkolenia przestrzegano zasady
stopniowania trudno$ci od opanowania elementéw najtatwiejszych po te najbar-
dziej skomplikowane.

92 Rajchel J., System szkolenia podstawowego Sit Powietrznych RP, publikacja w ra-
mach projektu NEPTUNE fundacji Stratpoints, 2018 r. str. 5.

93 Wetoszka A., Szkota Orlat, Przeglad Sit Zbrojnych nr 5/2018, Wojskowy Instytut
Wydawniczy, Warszawa, str. 64.

94 Rajchel J., System szkolenia podstawowego Sit Powietrznych RP, publikacja w ra-
mach projektu NEPTUNE fundacji Stratpoints, 2018 r. str. 7.

95 Definicja z obecnie obowiazujacej Instrukcji organizacji lotow w lotnictwie Sit Zbroj-
nych RP (IOL-2016), Ministerstwo Obrony Narodowej, Dowodztwo Generalne Rodza-
jow Sit Zbrojnych, Warszawa 2016 str. 15.
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Wybuch Il wojny $wiatowej zahamowat ambitne plany rozwoju szkoty. Byt to
najwazniejszy 1 najtragiczniejszy sprawdzian umiejetnosci i charakteréw jej ab-
solwentow. O ,,polskiej szkole latania” gtosno byto m. in. podczas Bitwy o Angli¢
w 1940 r., kiedy to brytyjski Royal Air Force (RAF) zaakceptowal polskie kon-
cepcje taktyczne w dziataniach i szkoleniach swoich pilotow?6.

W pierwszych latach powojennych, obserwuje si¢ bardzo duzy wptyw rozwig-
zah radzieckich. Charakterystyczne bylo wieksze przyktadanie uwagi do prak-
tycznego szkolenia w powietrzu kosztem ksztalcenia teoretycznego zredukowa-
nego do niezbednego minimum. Ze wzglgdu na rozwoj techniki lotniczej, w tym
pojawienie si¢ samolotow odrzutowych, stosunkowo szybko zaczeto powraca¢ do
sprawdzonych w okresie miedzywojennym zasad szkoleniowych oraz struktur od-
powiedzialnych za szkolenie lotnicze. Pomimo ciggltych modyfikacji systemu
szkoleniowego, jego ogoélna filozofia pozostawata taka sama. Celem wprowadza-
nych zmian bylo przede wszystkim zwickszenie skutecznosci i efektywnosci
w przygotowaniu podchorazych do latania w zmieniajacej si¢ rzeczywistosci.

Od 1968 roku Oficerska Szkota Lotnicza uzyskala status uczelni wyzszej
(Wyzsza Oficerska Szkota Lotnicza), a jej absolwenci legitymowali si¢ dyplo-
mem ukonczenia studiow wyzszych III stopnia. Jednoczesnie przedtuzony zostat
okres nauki do 4 lat. Uczelnia miata w swojej strukturze kilka podporzadkowa-
nych jednostek lotniczych odpowiedzialnych za praktyczne szkolenie lotnicze.
Komendant szkoty byl jednoczesnie przetozonym dowddcow putkéw szkolnych
gdzie realizowano szkolenie podstawowe oraz zaawansowane na samolotach od-
rzutowych oraz na $migtowcach. Praktyczne szkolenie samolotowe realizowano
w jednostkach potozonych przy lotniskach w Deblinie, Radomiu, Biatej Podla-
skiej, Tomaszowie Mazowieckim oraz w Modlinie. Szkolenie $migtowcowe pro-
wadzone byto na lotnisku w Nowym Miescie nad Pilicg. Jak duze potrzeby szko-
leniowe byly w tym czasie, oprocz liczby podlegtych jednostek §wiadczy¢ moze
fakt liczby zatrudnionych, ktoére wynosito ponad 3000 zotnierzy zawodowych
oraz ponad 900 pracownikow cywilnych wojska®’. Jednostki szkolgce pilotow sa-
molotow wyposazone byty w samoloty serii MiG-15 i MiG-17 (produkowane na
licencji w Polsce jako Lim-2 oraz Lim-5) oraz TS-11 Iskra. W latach dziewiec-
dziesiatych na wyposazenie weszty samoloty PZL-130 Orlik. Szkolenie §miglow-
cowe realizowano na $migtowcach Mi-1 (licencyjna polska nazwa SM-1) oraz
Mi-2. W ostatniej dekadzie XX w. do szkolenia zaczg¢to wprowadzaé $miglowce
W-3 Sokot.

96 Wetoszka A., Szkota Orlat, Przeglad Sit Zbrojnych nr 5/2018, Wojskowy Instytut
Wydawniczy, Warszawa, str. 64.
97 Tamze, str. 64.
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Piloci lotnictwa transportowego szkoleni byli na samolotach typu An-2. Ze
wzgledu na 6wczesne potrzeby Sit Zbrojnych, nie byt to kierunek pierwszorzed-
nego znaczenia. Konczyli go czgsto Ci kandydaci na pilotéw bojowych, ktorzy
przestali spetniaé¢ wysokie wymagania zdrowotne lub gorzej radzili sobie podczas
dziatania w deficycie czasu ze wzgledu na duze predkosci samolotow. Organizo-
wane byty takze — z reguty mniej liczne niz na samolotach odrzutowych — grupy
szkoleniowe, w ktorych od podstaw szkolono pilotéw lotnictwa transportowego.

Stosowany byl tzw. przemienny system szkolenia. Wg niego szkolenie prak-
tyczne w powietrzu realizowane byto od wiosny do wczesnej jesieni, zazwyczaj
od kwietnia do pazdziernika. Pozostaty czas jesienno-zimowy wykorzystywany
byt na ksztatcenie teoretyczne oraz urlopy. Praktyki lotnicze zazwyczaj odbywaty
si¢ po pozytywnym zaliczeniu egzamindéw teoretycznych po II, IV i VI semestrze
nauki tak aby po 4,5-letniej nauce uzyska¢ tytut zawodowy inzyniera oraz stopien
podporucznika.

Jednym z ciekawszych pomystow dotyczacych doskonalenia modelu szkole-
nia lotniczego byto kierowanie podchorazych ostatniego roku studiow na praktyki
lotnicze do jednostek operacyjnych wyposazonych w samoloty mysliwskie typu
MiG-21 oraz mysliwsko-bombowe Su-22. Celem zmiany organizacji szkolenia
byto takie przygotowanie absolwentow, aby bezposrednio po promocji gotowi
byli do realizacji zadan na docelowym typie samolotu bojowego. Ze wzgledu na
0golng niekorzystng dla lotnictwa wojskowego sytuacj¢ braku srodkow finanso-
wych w czasie transformacji polityczno-gospodarczej poczatku lat 90-tych XX w.
projekt ten zostat po kilku latach zaniechany.

W 1994 roku Wyzsza Oficerska Szkota Lotnicza (WOSL) przemianowana zo-
stala na Wyzsza Szkole Oficerska Sit Powietrznych (WSOSP). Ciagle moderni-
zowana baza szkoleniowa pozwalata na nauk¢ oraz badania nad nowoczesnymi
rozwigzaniami technicznymi i konstrukcyjnymi. Duzy nacisk potozony zostat na
nauke i wykorzystanie j¢zyka angielskiego. Skrocony zostat tez czas nauki do
4 lat, a promocje absolwentéw przeniesiono z listopada na czerwiec. Do szkolenia
zaczeto wykorzystywaé unowoczesnione wersje samolotu PZL-130 Orlik (1994)
oraz $migtowce PZL SW-4 Puszczyk (2006).

W dniu 1 lipca 2004 roku weszta w zycie ustawa pragmatyczna okreslajaca
nowe wymagania stawiane kadrze oficerskiej w zakresie wyksztatcenia. Warun-
kiem niezbednym stalo si¢ uzyskanie tytutu zawodowego magistra lub réwno-
rzednego, co wigzato si¢ z koniecznoscig wydtuzenia czasu studiow do 5 lat. Pod-
jeta zostata szeroka wspotpraca z Wydziatem Mechanicznym Energetyki i Lot-

98 Ustawa z dn. 11 wrzeénia 2003 r. o stuzbie wojskowej zohierzy zawodowych, Dz. U.
22003 r. nr 179, poz. 1750.
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nictwa Politechniki Warszawskiej, a w programie studiow uwzgledniono stan-
dardy programowe, jakie obowigzuja na kierunku lotnictwo i kosmonautyka.
Uczelnia przystgpita takze do Europejskiego Systemu Transferu Punktéw ECTS.

Wejscie w 2005 r. w zycie ustawy ,,Prawo o szkolnictwie wyzszym™99 wymu-
sito wiaczenie ,,Szkoty Orlat” do powszechnego, krajowego systemu szkolnictwa
wyzszego. Od tego czasu oprocz ksztatcenia kandydatow na Zotnierzy zawodo-
wych realizowane jest rowniez ksztatcenie studentéw cywilnych, a uczelnia stata
si¢ integralna czescig narodowego systemu edukacji i nauki. Zmieniona zostala
takze podlegltos¢. Przetozonym nie byt juz dowddca rodzaju Sit Zbrojnych (Do-
wodca Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej a od 1 lipca 2004 r. Dowddca Sit
Powietrznych), a Minister Obrony Narodowej. Aby sprosta¢ wszystkim elemen-
tom ustawowym, rozdzielono nauczanie akademickie wraz z praktycznym szko-
leniem lotniczym wg procedur cywilnych od szkolenia na wojskowych statkach
powietrznych. W efekcie, 1 pazdziernika 2008 r. sformowane zostato 4. Skrzydto
Lotnictwa Szkolnego odpowiedzialne za organizacj¢ i nadzor nad praktycznym
szkoleniem podchorgzych w powietrzu wg przepiséw i wymagan wojskowych.
Zadanie to realizowane jest przez 41. Baze Lotnictwa Szkolnego (41. BLSz)
w Deblinie oraz 42. Baze Lotnictwa Szkolnego (42. BLSz) w Radomiu. Kandy-
daci na pilotow samolotow transportowych szkoleni sg obecnie na samolotach
typu M-28 w 42. BLSz.

Jedna z ostatnich zmian w ksztatceniu kandydatow na pilotow wojskowych
przyniosta zmiana planu i programéw ksztatcenia podyktowana wprowadzeniem
w zycie ,,Koncepcji ksztalcenia i szkolenia praktycznego podchorgzych WSOSP”
opracowanej przez nauczycieli akademickich WSOSP. Koncepcja ta zostata za-
twierdzona przez Ministra Obrony Narodowej 13 grudnia 2011 rokul00, Jej gtow-
nym zalozeniem bylo zastgpienie przemiennego systemu szkolenia lotniczego
systemem szkolenia ciaglego. Podchorazowie studiujacy na kierunku pilotazu
w trakcie 7-semestralnych studiéw koncza studia inzynierskie I stopnia jednocze-
$nie realizujac szkolenie lotnicze na cywilnych statkach powietrznych Akademic-
kiego Centrum Szkolenia Lotniczego. Dopiero na studiach drugiego stopnia pro-
wadzone jest szkolenie na wojskowych statkach powietrznych przez okres ok. 18
miesigcy do promocji. Zaleta systemu szkolenia cigglego jest m.in. oszczgdnosé
ok. 15-20 procent czasu lotu przeznaczonego na wznawianie nawykow pilotazo-
wych w kazdym sezonie. Ponadto, liczba dostepnych do szkolenia dni lotnych

99 Ustawa z dn. 27 lipca 2005 1., Prawo o szkolnictwie wyzszym, Dz. U. z 2005 r. nr
164, poz. 1365, uchylona w dn. 01-10-2018 r.

100 Raport z wizytacji (oceny programowej) dokonanej w dn. 18-19 pazdziernika 2013 r.
przez zespot oceniajacy Polskiej Komisji Akredytacyjnej, strona internetowa PKA
https://www.pka.edu.pl/ocena/baza-uczelni-jednostek-i-kierunkow-ocenionych/ (dostep
dn. 30.08.2020 r.).
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wzrosta ze 141 do 270, co pozwolito na zwiekszenie uzyskiwanego nalotu przez
podchorazych ze 180 do ok. 250 godz. przed przystapieniem do promocji oficer-
skiej10l, Ze wzgledu na rosngca liczbe statkow powietrznych w LAW obecnie
uzyskiwane naloty absolwentow uczelni wynosza ok. 280 godz. (dla specjalnosci
,»pilot samolotu transportowego™)

Podczas ewolucji systemu szkolenia pilotow lotnictwa transportowego i $mi-
glowcowego, wspomnie¢ nalezy takze o programie szkolenia kandydatéw na pi-
lotow rekrutowanych sposrod absolwentow wyzszych uczelni zwanym powszech-
nie programem AWUC (program dla absolwentéw wyzszych uczelni cywilnych).
Program rozpoczeto w roku akademickim 2008/2009 przyjmujac 9 kandydatow
na pilotow samolotow transportowych. Zadaniem Studium Oficerskiego trwaja-
cego 20 miesigcy, bylo przygotowanie kandydata do petienia stuzby pilota
w lotnictwie transportowym oraz smigtowcowym. Ze wzgledu na wyzsze wyma-
gania zdrowotne oraz szkoleniowe programu tego nie wdrozono do szkolenia pi-
lotow samolotow odrzutowych. Ostatni absolwenci programu zostali promowani
na stopien podporucznika w 2013 r. Niedostatkiem programu byty m. in. trudnosci
zwigzane z zaadaptowaniem si¢ do rygoréw shuzby wojskowej niektorych absol-
wentow. W przypadku czesci z nich uwidocznily si¢ braki w wyksztalceniu
z przedmiotow technicznych, co nie byto wymagane podczas naboru do studium.
Okazato sig, ze dyplom ukonczenia studiow wyzszych, doswiadczenie lotnicze
oraz spetnianie wymagan zdrowotnych nie sa w wielu przypadkach elementami
wystarczajacymi do uksztaltowania i wyszkolenia dobrego pilota wojskowego.
Stacjonarne studia wojskowe w wymiarze 4 (w przesztosci) czy 5 lat (obecnie),
oprocz specjalistycznego wyszkolenia oraz nabytej wiedzy akademickiej ksztat-
tuja takze pozadane dla zawodu zolierza cechy charakteru.

Jak z powyzszego wynika, koncepcje i systemy szkoleniowe ksztaltowaty si¢
na przestrzeni catych dziesigcioleci. Jest to proces, ktorego skutki widoczne sa
dopiero po kilku latach od wprowadzenia zmian. Ich skutkiem byt wysoki poziom
przygotowania personelu latajacego do realizacji zadan na rzecz wszystkich ro-
dzajow sit zbrojnych wymagajacych réznorodnego wsparcia lotniczego. Niekon-
wencjonalne rozwigzania taktyczne znane byty takze poza granicami kraju.

Pomimo wplywu rozwigzan stosowanych przez wiodace panstwa sojuszow
militarnych w ktorych panstwo polskie uczestniczyto, w polskim systemie szko-
lenia lotniczego pozostawaty caly czas oryginalne rozwigzania pozwalajace na
ksztalcenie wysokiej klasy specjalistow. Obecny model szkoleniowy spetnia za-

101 hptk Gotawski Artur, rzecznik prasowy Dowoddztwa Sit Powietrznych, ZLOT — no-
wosci dla lotnikow — artykut dot. kursu metodyczno-szkoleniowy ZLOT-2012, serwis
internetowy dla pilota.pl, https://dlapilota.pl/wiadomosci/polska/zlot-nowosci-dla-lotni-
kow (dostep dn. 30.08.2020 r.).
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sadnicze wymagania ksztalcenia personelu latajacego na wysokim poziomie me-
rytorycznym, ale nie oznacza to, iz nie ma tu miejsca na probe jego modyfikacji
i usprawnienia.
Na potrzeby niniejszej dysertacji, obecnie realizowany model szkolenia lotni-
czego pilota lotnictwa transportowego podzielony zostat na trzy etapy:
— szkolenie podstawowe w Akademickim Centrum Szkolenia Lotniczego
(ACSL) w ramach Lotniczej Akademii Wojskowej (LAW);
— szkolenie na wojskowych samolotach transportowych w jednostkach lot-
nictwa szkolnego podczas studiow w LAW;
— szkolenie w jednostce operacyjnej na docelowym typie statku powietrz-
nego.
Ze wzgledu na duza wage wlasciwego doboru kandydatéw do szkolenia lotni-
czego, jeden z podrozdziatéw pracy poswigcono takze zasadom rekrutacji.

Studia w
Lotniczej
Akademii

Wojskowej

Rekrutacja + Szkolenie

szkolenie

w jednostce
operacyjnej

Szkolenie w
jednostkach
lotnictwa
szkolnego

Szkolenie

sprawdzajace

podstawowe
w ACSL

Rysunek 5.2. Etapy szkolenia lotniczego pilota transportowego SZ RP
(opracowanie wilasne).
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5.2.Szkolenie podchorazych Lotniczej Akademii
Wojskowej

5.2.1. Proces rekrutacji

Aspekty efektywnos$ci szkolenia lotniczego obecne sa juz na etapie procesu
rekrutacji kandydatow na podchorazych LAW. Jego gléwnym zatozeniem jest
wyselekcjonowanie takich kandydatow, ktorzy spetniaja wymagania zdrowotne,
posiadaja odpowiednia wiedze, cechy charakteru, oraz rokuja nadziej¢ na ukon-
czenie wymagajacej uczelni i dalszej stuzby w charakterze pilota wojskowego.
Z tego tez powodu proces rekrutacji, ze wzgledu na oczekiwania co do jakosci
przysztych studentow jest bardziej ztozony niz w innych uczelniach cywilnych
a nawet wojskowych. Uregulowany on jest Zarzadzeniem Ministra Obrony Naro-
dowej102,

Po ztozeniu wniosku oraz jego akceptacji kandydat kierowany jest na dwueta-
powe badania lekarskie, ktorych celem jest okreslenie zdolnosci do petnienia za-
wodowej sluzby wojskowej w charakterze pilota wojskowego. Pierwszy etap to
okreslenie zdolnosci kandydata do wykonywania zawodu zotnierza zawodowego.
Etap kolejny okresla predyspozycje kandydatéw do podjecia stuzby w charakterze
personelu latajacego. W przypadku kandydatéow na pilotow obydwa etapy badan
przeprowadzane sg przez Rejonowa Wojskowa Komisje¢ Lotniczo-Lekarskg dzia-
tajaca przy Wojskowym Instytucie Medycyny Lotniczej (WIML) w Warszawie.

Wymagania zdrowotne okre$lone sg na podstawie wieloletnich doswiadczen
lekarzy — specjalistow medycyny lotniczej oraz prowadzonych badan naukowych.
Kandydatom na pilotdw sg stawiane najwyzsze wymagania zdrowotne sposrod
wszystkich specjalnosci wojskowych. Sformalizowane one zostaty w rozporza-
dzeniu MONZ103, poprzez umieszczenie wykazu choréb lub utomno$ci uwzgled-
nianych przy orzekaniu o zdolnosci do zawodowej stuzby wojskowej na okreslo-
nych stanowiskach stuzbowych. Zgodnie z nim, kandydaci na pilotow samolotow
transportowych musza spetnia¢ wymagania tzw. podgrupy orzeczniczej ,,1C” per-
sonelu lotniczego. W trakcie kompleksowej oceny stanu zdrowia oraz predyspo-
zycji do zawodu pilota, szczegblng uwage przywiagzuje si¢ m.in. diagnostyce
sprawnosci uktadu réwnowagi i koordynacji wzrokowo-ruchowej, zaburzeniom

102 7arzadzenie nr 1/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 1 lutego 2022 r. w spra-
wie ustalenia warunkow i trybu rekrutacji na studia dla kandydatow na zothierzy zawo-
dowych do uczelni wojskowych w roku akademickim 2022/2023, Dz. U. MON z dn.
3.02.2022 poz. 12.

103 Rozporzadzenie Ministra Obrony Narodowej z dnia 7 czerwca 2022 r. w sprawie
orzekania o zdolnosci do stuzby wojskowej i trybu postgpowania wojskowych komisji
lekarskich w tych sprawach, Dz. U. z dn. 13.06.2022 poz. 1243.
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orientacji przestrzennej oraz badaniom psychologicznym. Badania te z reguly
trwaja 5 dni, po ktorych kandydat otrzymuje dwa orzeczenia wojskowej komisji
lekarskiej, ktore majg moc decyzji administracyjnej. Doswiadczenia ostatnich lat
wskazuja na zmniejszajaca sie liczbe kandydatéw z optymalnymi predyspozy-
cjami psychofizycznymi do stuzby w powietrzu.

Po pozytywnej weryfikacji zdrowotnej, kolejnym etapem rekrutacji jest samo-
lotowe szkolenie sprawdzajace. Jest to unikatowe w skali catego systemu szkol-
nictwa wojskowego i cywilnego rozwiazanie majace na celu weryfikacje podsta-
wowych predyspozycji niezbgdnych do wykonywania zawodu pilota wojsko-
wego. Ukierunkowane jest ono na wyeliminowanie tych kandydatow, ktorzy
w trakcie procesu szkolenia w LAW oraz w jednostce lotniczej nie bedg w stanie
sprosta¢ coraz wigkszym wymaganiom. SzKolenie to realizowane jest przez Aka-
demickie Centrum Szkolenia Lotniczego (ACSL), ktore jest komorka organiza-
cyjna LAW przeznaczong m.in. do praktycznego szkolenia lotniczego podchora-
zych oraz studentéw cywilnych. Pierwszy etap selekcji przeprowadzany jest na
symulatorze lotu ,,Selekcjoner”. Szkolenie obejmuje dwa ¢wiczenia - pierwsze to
sprawdzenie umiejetnosci wykonania podstawowych figur pilotazu (lot po pro-
stej, zakrety, wznoszenie, znizanie) oraz sprawdzenie techniki pilotowania pota-
czonej z testem psychologicznym (prostych dziatan arytmetycznych, zapamigty-
wania symboli, rozpoznawaniu ksztattow, itp.)104.

W drugim etapie selekcji, zgodnie z decyzja Rektora — Komendanta, kandy-
daci na pilotow poddawani sg teoretycznemu szkoleniu sprawdzajgcemu oraz
szkoleniu sprawdzajacemu w locie na podstawie ,,Programu szkolenia sprawdza-
jacego predyspozycje kandydatéw do Lotniczej Akademii Wojskowej do pelnie-
nia stuzby w powietrzu”.

Kandydaci posiadajacy wczesniejsze doswiadczenie lotnicze realizujg loty na
wznowienie umiejetnosci Oraz loty sprawdzajace. Wykorzystywanymi do tego
celu statkami powietrznymi sa samoloty typu Diamond DA-20 oraz Cessna 150.
Elementami podlegajacymi ocenie podczas tego etapu rekrutacji sa: technika pi-
lotowania, komunikacja radiowa, orientacja w przestrzeni, zachowanie w sytua-
cjach szczegdlnych (w tym awaryjnych) oraz $§wiadomos¢ sytuacyjna. Poddanie
szkoleniu sprawdzajacemu kandydatéw z doswiadczeniem lotniczym i posiadaja-
cych licencje lotnictwa cywilnego wynika z koniecznosci sprawdzenia ich odpor-
nos$ci na stres oraz zachowan w warunkach dyscypliny wojskowej. Zdarza sig, iz
kandydaci z posiadanymi uprawnieniami lotniczymi nie spetniajg wtasnie takich
Wymogow.

104 Ogloszenie na stronie internetowej LAW, https://www.law.mil.pl/index.php/pl/aktu-
alnosci-uczelnia/4354-szkolenie-sprawdzajace-predyspozycje-kandydatow-do-pelnienia-
sluzby-w-powietrzu-na-rok-akademicki-2020-2021 (dostep dn. 20.07.2020 r.).
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Po ok. 10 godz. szkolenia w powietrzu kandydat po pozytywnym zaliczeniu
wszystkich przewidzianych w programie lotow przystepuje do sprawdzajacego
lotu samodzielnego. W trakcie tego etapu rekrutacji nie ma mozliwosci zwigksze-
nia czasu i liczby lotow. Zaktada si¢, ze wymagane elementy pilotazu powinny
by¢ opanowane w przeznaczonym do tego czasie i jest to takze elementem selek-
cji. Kandydaci, ktorzy technike pilotowania przyswajaja wolniej, nie rokujg na-
dziei na kontynuacje efektywnego szkolenia lotniczego w czasie studiow i sg eli-
minowani juz w tej fazie. Pozwala to unikna¢ z jednej strony niepotrzebnego roz-
czarowania kandydatowi, a drugiej ponoszenia kosztow na kosztowne szkolenie
w trakcie studiow. Jedna z zalet przeprowadzania selekcji przez ACSL jest fakt,
ze jego kadra instruktorska to aktywni piloci wojskowi lub tez byli piloci woj-
skowi z cywilnymi uprawnieniami instruktorskimi, ktorzy doskonale znaja spe-
cyfike lotnictwa wojskowego. Ponadto, prowadza oni dalsze szkolenie lotnicze
z zakwalifikowanymi na uczelni¢ kandydatami az do ukonczenia przez nich trze-
ciego roku studiow.

Trzeci etap rekrutacji to analiza $§wiadectwa dojrzatosci kandydata po jego do-
starczeniu. Ocenie poddane zostajg wyniki egzaminu maturalnego z takich przed-
miotoéw jak matematyka, fizyka oraz jezyk angielski. Dla osob, dla ktorych jezyk
ten nie byl przedmiotem egzaminu, przeprowadzany jest test jego znajomosci.
Premiowanie tych wlasnie przedmiotow spowodowane jest technicznym profilem
studiow oraz koniecznos$cia postugiwania si¢ jezykiem angielskim we wspotcze-
snym lotnictwie. Przeprowadzany jest rowniez test sprawnosci fizycznej a takze
rozmowa kwalifikacyjna, w trakcie ktorej sprawdzany jest ogolny zakres wiedzy
o lotnictwie.

Dopiero na podstawie uzyskanych wynikow kwalifikacji medycznej oraz
liczby punktéw zdobytych na poszczegdlnych etapach procesu rekrutacji kandy-
dat otrzymuje informacje o zakwalifikowaniu si¢ na specjalno$¢ studiow ,,pilotaz
statku powietrznego”. Na podstawie analizy wynikoéw postepowania kandydat do-
wiaduje si¢ tez 0 rodzaju statku powietrznego, na jakim kontynuowat bedzie dal-
szg nauke. Oprocz specjalnosci wojskowej ,,pilot samolotu transportowego” moz-
liwe jest przyjecie na specjalnosc¢ ,,pilot samolotu odrzutowego™ Iub ,,pilot $mi-
glowca”. Osoba, ktora rozpoczeta petienie stuzby kandydackiej, staje si¢ studen-
tem Akademii z chwilg immatrykulacji i ztozenia slubowania.
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¢ Ztozenie wniosku o przyjecie wraz z okresleniem preferowanych specjalnosci
¢ Badania lekarskie (RWKLL - WIML)

Y

v,
e Szkolenie sprawdzajgce na symulatorze "Selekcjoner" - ok. 1,5 godz h
eTeoretyczne szkolenie sprawdzajace
¢ Szkolenie sprawdzajace w powietrzu - ok. 11 godz.

v,
¢ Analiza ocen na $wiadectwie dojrzatosci (matematyka, fizyka, jez. angielski)
eEgzamin wstepny (sprawdzian sprawnossci fizycznej + test z jez.

angielskiego jesli nie byt przedmiotem egzaminu maturalnego)
*Rozmowa kwalifikacyjna -4

e Powotanie do dobrowolnej
zasadn. stuzby wojsk. w LAW

Rysunek 5.3. Proces rekrutacji do LAW.

5.2.2.Szkolenie w Akademickim Centrum Szkolenia
Lotniczego

Szkolenie lotnicze podchorazych zakwalifikowanych na specjalnos¢ studiow
,»pilotaz statku powietrznego” uregulowane zostato zarzadzeniem Rektora - Ko-
mendanta LAW105, Jest to jedno z glownych zadan Akademickiego Centrum
Szkolenia Lotniczego. Ta jednostka organizacyjna LAW jest kontynuatorem Aka-
demickiego Osrodka Szkolenia Lotniczego powstatego w ramach uczelni w 2009

105 Zarzadzenie Rektora — Komendanta Lotniczej Akademii Wojskowej w Deblinie nr

85 z dn. 7 pazdziernika 2019 r. w sprawie wprowadzenia modelu szkolenia lotniczego

podchorazych w Lotniczej Akademii Wojskowej.
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r. Jego celem, oprocz szkolenia studentow cywilnych na potrzeby lotnictwa ko-
mercyjnego bylo usprawnienie szkolenia lotniczego podchorazych Owczesnej
Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych (WSOSP). W zwiagzku z rosnaca
rola o$rodka, w roku 2018 zostat on przemianowany na centrum. Scista wspot-
praca uczelni z 4. Skrzydiem Lotnictwa Szkolnego doprowadzita do opracowania
koncepcji jednolitego szkolenia podchorazych 196, Zgodnie z jej zatozeniami, etap
szkolenia podstawowego realizowany jest w ACSL na cywilnych statkach po-
wietrznych wg programéw zatwierdzonych przez Urzad Lotnictwa Cywilnego.
Centrum posiada certyfikat osrodka szkolenia lotniczego FTO (Flight Training
Organization) umozliwiajacy szkolenia prowadzace do uzyskania licencji lotni-
czych lub dodatkowych uprawnien zgodnie z wymaganiami licencjonowania per-
sonelu lotniczego (Flight Crew Licensing - FCL).

Podchorgzowie i studenci majg do dyspozycji 38 statkow powietrznych, za-
rowno samolotow jak i $miglowcow107. Do szkolenia pilotow samolotowych wy-
korzystywane sg takie typy statkow powietrznych jak Diamond DA-20, Diamond
DA-40, Diamond DA-42 oraz Zlin 143. Samoloty wyposazone sa w awionike
Garmin serii G500 oraz serii G1000 z kokpitem zbudowanym w technologii po-
rownywalnej do nowoczesnych samolotow transportowych i komunikacyjnych.
Wyposazenie takie umozliwia zdobycie spojnego programowo poziomu umiejet-
nos$ci oraz dobrze przygotowuje do szkolenia na wojskowych statkach powietrz-
nych w kolejnych jego etapach108,

106 K oncepcja ksztatcenia i szkolenia praktycznego podchorazych WSOSP zatwierdzona
przez Ministra Obrony Narodowej w dn. 13.12.2011r.

107 Kowalska-Sendek M., Nowe samoloty w Szkole Orlat, 27.11.2020 r., serwis interne-
towy czasopisma ,,Polska Zbrojna”, http://www.polska-zbrojna.pl/home/artic-
leshow/32881?t=Nowe-samoloty-w-Szkole-Orlat- (dostep dn. 29.11.2020 r.).

108 Bogusz D., Statki powietrzne Szkoty Orlat, Przeglad Sit Zbrojnych nr 1/2020, Woj-
skowy Instytut Wydawniczy, Warszawa, str. 59.
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ACSL LAW 4. SLSz
I rok }| Il rok > 1l rok > IV rok > V rok >
PPL(A) VFR noc CPL(A) Warunki do 111 k.
pilota wojsk.

MEP(L) IR(ME)/PBN

Rysunek 5.4. Proces szkolenia lotniczego pilota lotnictwa transportowego w LAW.

Akademickie Centrum Szkolenia Lotniczego odgrywa kluczowa role podczas
praktycznego szkolenia lotniczego kandydatow na pilotéw transportowych w cza-
sie realizacji przez nich studiow pierwszego stopnia na kierunku Lotnictwo i Ko-
smonautyka. Inzynierskie studia o profilu praktycznym w specjalnosci ,,pilotaz
statkow powietrznych” trwajg lacznie siedem semestrow. Koncza si¢ obrong
pracy inzynierskiej, po uprzednim uzyskaniu absolutorium i zaliczeniu obowig-
zujacych praktyk dowodczych, inzynierskich i specjalistycznych.

Program studiow pierwszego stopnia zapewnia studentom studiowanie ciagte,
taczace ksztalcenie teoretyczne (ok. 4000 godzin), szkolenie praktyczne (3 mie-
sigce) i szkolenie wojskowe (12 tygodni). Szkolenie praktyczne realizowane jest
w formie praktyk specjalistycznych.

Praktyki te, wraz z teoretycznym prowadzeniem czesci przedmiotéw z modutu
specjalistycznego realizowane sa wtasnie w ACSL.
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W trakcie ich trwania prowadzone jest szkolenie teoretyczne oraz praktyczne
wymagane przepisami dotyczacymi licencjonowania personelu latajagcego - FCL
(Flight Crew Licensing) zgodnie z ponizszym programem?09:

Semestry 1-11

1. Szkolenie teoretyczne do licencji PPL(A) w wymiarze 135 godzin lekcyj-
nych. Szkolenie obejmuje podstawowa wiedz¢ wymagang przez ULC z 9
przedmiotow wymienionych w rozdz. 4.2 niniejszej dysertacji.

2. Praktyczne szkolenie lotnicze do licencji PPL(A) — nalot okoto 45 godz.
w tym 10 godz. nalotu samodzielnego. Szkolenie obejmuje:

loty zapoznawcze;

nauke lotu po kregu — przygotowanie i uruchomienie samolotu, kotowa-
nie, start, lot po krggu, ladowanie, kolowanie na miejsce postoju, pro-
wadzenie korespondencji radiowej, postugiwanie si¢ lista kontrolna;
sytuacje awaryjne — nauka rozpoznawania i oceny sytuacji niebezpiecz-
nej, postepowanie w przypadku awarii silnika, poznanie wtasnosci sa-
molotu w locie ze zdtawionym silnikiem, umiej¢tnos¢ wyboru terenu
najlepiej nadajgcego si¢ do przymusowego lub zapobiegawczego lado-
wania (lotnisko normalnie uzytkowane, lotnisko nieuzytkowane lub te-
ren przygodny);

podstawowy pilotaz w strefie — wykonywanie zamierzonych zmian
predkosci lotu w pelnym zakresie, doskonalenie zakretow z przechyle-
niem do 45° i ze zmiang kierunku zakretu w locie wznoszacym, pozio-
mym i szybowym. Nauka lotu z maksymalng predko$cig wznoszenia
i maksymalnym katem wznoszenia, nauka stromego szybowania oraz
umiejetnos$¢ przeciwdziatania przeciagnigciu 1 korkociggowi;

lot wedtug przyrzadéw — nauka i doskonalenie lotu poziomego oraz
zmian kierunku lotu z wyprowadzaniem na okreslony kurs, nauka wy-
konywania zakretow o zadanej predkosci katowej;

loty nawigacyjne — opanowanie przez ucznia-pilota podstaw umiejetno-
$ci klasycznego nawigowania, opartego na utrzymywaniu orientacji
geograficznej na podstawie mapy, wskazan busoli i1 kontroli przebytej
drogi. Szkolenie obejmuje ladowanie na innych lotniskach oraz wyko-
rzystanie radionawigacji.

3. Zdanie egzaminow teoretycznego oraz praktycznego w ULC i uzyskanie
licencji PPL(A).

109 Na podst. ,,Modelu szkolenia lotniczego podchorazych w Lotniczej Akademii Woj-
skowej”, Deblin 2019.
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Semestry H1-1V

1. Szkolenie teoretyczne do lotow w NVFR w wymiarze 8 godzin. Zakres
szkolenia teoretycznego stanowi wybor zagadnien pozwalajacych uzyskac
wiedze zwigzang z wykonywaniem lotow w nocy, w zakresie niezbednym
do uzyskania kwalifikacji do wykonywania lotow VFR w nocy.

2. Budowa nalotu dowddczego w lotach nawigacyjnych po trasach — nalot
okoto 97 godzin. Obejmuje samodzielne loty nawigacyjne z ladowaniem na
lotnisku startu lub innym lotnisku niz lotnisko startu.

3. Szkolenie w NVFR — nalot okoto 5 godzin, w tym 30 minut lotéw samo-
dzielnych po krggu. Szkolenie obejmuje:

— lot zapoznawczy;

— nauke lotu po kregu — przygotowanie i uruchomienie samolotu, kotowa-
nie, start, lot po kregu, ladowanie, kotowanie na miejsce postoju, pro-
wadzenie korespondencji radiowej, postugiwanie si¢ lista kontrolna;

— sytuacje awaryjne w tym awari¢ oswietlenia — procedury nieudanego
(udaremnionego) ladowania tj. odejécia na drugi krag z ré6znych wyso-
kosci, startu i ladowania przy ograniczonym o$wietleniu drogi startowe;j
lub jego braku oraz podejs$cia do ladowania i ladowania bez reflektora;

— podstawowy pilotaz w strefie — zapoznanie szkolonego pilota z technikg
pilotazu w lotach nocnych;

— loty nawigacyjne — zapoznanie szkolonego ze specyfika nawigowania
w nocny wg procedur VFR.

Semestry V-VI

1. Szkolenie teoretyczne niezbedne do uzyskania licencji zawodowej
CPL(A) w wymiarze 650 godzin, z czego 140 godzin z wyktadowca po-
zostale w systemie e-learningu. Szkolenie obejmuje podstawowa wiedzg
wymagang przez ULC z 14 przedmiotow wiedzy stosowanej wyszczegol-
nionych wczesniej w rozdz. 4.2.

2. Szkolenie na klase samolotu wielosilnikowego - Multi-engine Piston —
Land - MEP (L) — nalot okoto 7 godzin. Szkolenie obejmuje:

— czynnoSci przed lotem / lot zapoznawczy;

— loty po kregu w tym sytuacje awaryjne — przygotowanie i uruchomienie
samolotu, kotowanie, start, lot po kregu, ladowanie, kotowanie na miej-
sce postoju, prowadzenie korespondencji radiowej, postugiwanie sig li-
sta kontrolng;

— wykorzystanie maksymalnych osiggdéw samolotu — nauka wykorzysty-
wania maksymalnych parametrow (krotki pas, bez przeszkod), starty
i ladowania w ograniczonym terenie;
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lot do strefy — duze i mate predkosci — nauka wykonywania lotow na
predkosciach zblizonych do dopuszczalnej dla danych warunkéw, roz-
poznawanie i wyprowadzanie ze stromej spirali oraz nauka wykonywa-
nia lotow na krytycznie matych predkosciach, unikanie korkociagu, roz-
poznawanie i wyprowadzanie z poczatkowej fazy i pelnego przeciagnie-
cia;

lot wg wskazan przyrzadow — doskonalenie lotu wg wskazan przyrza-
dow bez zewngtrznych punktéw odniesienia.

3. Szkolenie podstawowe lotow wg przyrzadéw IR (instrument rating)— na-
lot na samolocie okoto 5 godzin na samolocie i 5 godzin na symulatorze
FNPT II. Szkolenie obejmuje:

loty wg wskazan przyrzadéw bez zewnetrznych punktéw odniesienia —
lot poziomy, zmiany mocy w celu przy$pieszenia lub zwolnienia. Utrzy-
manie lotu poziomego po prostej. Wykonywanie zakretow w locie po-
ziomym z przechyleniem 15° i 25°. Wyprowadzanie z zakretu na usta-
lony kurs. Utrzymywanie kursu i predkos$ci przy wznoszeniu i znizaniu.
Wyprowadzanie samolotu z lotu wznoszacego lub znizania na okreslo-
nej wysokosci. Zakrety na wznoszeniu i w locie ze znizaniem,;
radionawigacja przy uzyciu VOR, NDB lub, jesli dostepne, VDF, prze-
chwytywanie okre§lonego QDM, QDR i okreslonych radiali;

zakrety i zmiana poziomu lotu i wyprowadzenie z nietypowych sytuacji
z symulowang niesprawnoscig sztucznego horyzontu i/lub zyrokompasu
— doskonalenie podstaw lotu wg wskazan przyrzadéw bez zewnetrznych
punktéw odniesienia z symulowang niesprawnoscig sztucznego hory-
zontu i/lub zyrokompasu;

wyprowadzenie z przeciagnigcia — rozpoznawanie i wyprowadzanie
z poczatkowej fazy i z petnych przeciagnige¢ w locie wg wskazan przy-
rzadow.

4. Szkolenie proceduralne IR na symulatorze klasy FNPT Il —nalot okoto 25
godzin. Charakter lotow realizowanych na symulatorze jest taki sam, jak
lotoéw na samolocie. Szkolenie obejmuje:

doskonalenie orientacji i nawigacji w oparciu 0 NDB, VOR DME, GPS;
zakrety proceduralne, procedury z nawrotem, procedury oczekiwania;
procedury podej$¢ do ladowania z okrgzeniem (Circle - to - Land)
przeloty IFR;

procedury podej$¢ instrumentalnych nieprecyzyjnych i precyzyjnych;
procedury awaryjne;

loty z ograniczonym zestawem przyrzadow.
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5. Szkolenie proceduralne IR ME/PBN — nalot okoto 20 godzin na samolocie.
Szkolenie obejmuje te same elementy realizowane wczesniej na symula-
torze klasy FNPT II wyszczegolnione w poprzednim punkcie.

Semestr VII

Szkolenie do licencji CPL(A) — nalot okoto 15 godzin, w tym 10 godzin

na samolocie jednosilnikowym i 5 godzin na samolocie wielosilnikowym.

Tabela 5.1. Efekty szkolenia podchoragzych w ACSL specjalnosci ,,pilot samolotu

transportowego”.
Orient. .
Poziom
. nalot w
Elementy szkolenia . wyszko-
powietrzu leni
enia
(godz.)
Nalot posiadany po szkoleniu sprawdzajacym 11
Szkolenie do licencji turystycznej (PPL A) 34
,,Budowanie” nalotu 97
PPL (A)
Loty nocne Noc VER
Loty wg wskazan przyrzadow (Basic IR, SEP L) MEP (L)
Klasa samolotow wielosilnikowych (MEP L) IR(ME)/
Loty wg wskazan przyrzadow na s-cie wielosilnik. (IR ME) 20 CPPENA
Szkolenie do licencji zawodowej (CPL A) 15 )
Loty egzaminacyjne LKE 5
RAZEM 199

W efekcie szkolenia w ACSL podchorazy na podstawie rekomendacji wysta-
wionej przez szefa szkolenia/szefa instruktoréw szkolenia praktycznego ma moz-
liwos¢ przystapienia do egzaminéw LKE w celu uzyskania ww. licencji i upraw-
nien. Jego zasob wiedzy powinien zapewnic¢ takze zdanie egzamindw teoretycz-

nych do uzyskania licencji ATPL(A).

Podczas studiow I stopnia podchorazy realizuje takze teoretyczne szkolenie
specjalistyczne wymagane przed rozpoczeciem kolejnego etapu rozwoju lotni-

czego. Naleza do nich m.in.:

— kurs SERE (Survival, Evasion, Resistance, Escape — przetrwanie, unikanie,
opor w niewoli oraz ucieczka) na poziomie ,,A” (zakres podstawowy);
— kurs wspotpracy w zatodze wieloosobowej MCC (Multi-Crew Coopera-

tion) — zakres podstawowy;




96 Rozdziat 5

— kurs zarzadzania zasobami zatogi CRM (Crew Resource Menagement) —

zakres podstawowy;

— szkolenie wysokos$ciowo ratownicze;

— podstawowy Kkurs z dezorientacji przestrzennej;

— kurs w zakresie przygotowania zatogi wojskowego statku powietrznego do

wykonywania lotow wg przyrzadow (IFR);

— kurs frazeologii lotniczej w jezyku polskim;

— kurs frazeologii lotniczej w jezyku angielskim.

Niektore z ww. szkolen realizowanych jest przez kadre ACSL.

Nalezy podkresli¢, ze prowadzenie w Centrum jednoczesnie szkolenia lotni-
czego podchorazych oraz studentow cywilnych LAW to duzy wysitek organiza-
cyjny. W 2019 roku zrealizowano nalot okoto 12500 godzinl10. Na uzyskanie ta-
kich efektow pozwalajg oprocz duzego zaangazowania kadry instruktorskiej takze
m.in. duze inwestycje w infrastrukture oraz zakupy nowych statkow powietrz-
nych. Jednym z probleméw, z jakim zmagat si¢ ACSL, byt brak wtasnego lotniska
do prowadzenia szkolenia. Liczba operacji lotniczych wykonywanych przez woj-
skowe statki powietrzne, samoloty i $migtowce ACSL oraz deblinskiego ,,Aero-
klubu Orlat”, przekraczata mozliwosci lotniska 41. BLSz w Deblinie. Dlatego do
2017 r. korzystano takze z bylego lotniska wojskowego w Sochaczewie. Od se-
zonu lotniczego 2018 szkolenie lotnicze prowadzone jest na ladowisku po bytym
lotnisku lotnictwa szkolnego w Nowym MieScie nad Pilica. Przejecie tego obiektu
szkoleniowego jest integralng czescig koncepcji rozwoju LAW.

Pomimo niewatpliwie pozytywnego wptywu ACSL na wysoka jako$¢ oraz
efektywno$¢ catoksztattu wojskowego szkolenia lotniczego, podczas wywiadow
przeprowadzanych z instruktorami, ktdrzy prowadza szkolenie w jednostkach
4. SLSz sygnalizowane sg rOwniez mankamenty cywilnego szkolenia lotniczego.
Przedstawiane sg one w aspekcie pozniejszego szkolenia na wojskowym statku
powietrznym.

Jedna ze stabych stron jest niska znajomos¢ podstaw taktyki lotnictwa wojsko-
wego. Pomimo duzego zasobu specjalistycznej wiedzy teoretycznej, zauwazalny
jest brak znajomos$ci podstawowych dokumentéw normujacych wojskowe szko-
lenie lotnicze takich jak ,,Regulamin lotow lotnictwa Sit Zbrojnych RP” czy ,,In-
strukcja organizacji lotow w Lotnictwie Sit Zbrojnych RP”.

Duza liczba szkolonych powoduje ograniczone mozliwos$ci przypisania jed-
nego instruktora do okreslonego studenta podczas danego etapu szkolenia. Czeste

110 Informacja przekazana w dn. 10.02.2020 podczas Konferencji Bezpieczenstwa Lo-
tow ACSL LAW podsumowujacej sezon lotniczy roku 2019. https://dlapilota.pl/wiado-
mosci/lotnicza-akademia-wojskowa/konferencja-bezpieczenstwa-lotow-acsl-law-0 (do-
step dn. 08.11.2020).
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zmiany instruktoréw prowadzacych, negatywnie wptywaja na mozliwos$¢ indywi-
dualnego podejscia do postepdw szkolonego.

Zwracana jest uwaga na stosunkowo stabe przygotowanie do lotow wg wska-
zah przyrzadow. Szkolenie z tego elementu na wojskowym statku powietrznym
wg procedur IFR przy warunkach IMC stwarza podchorazym trudnosci.

Powaznym niedostatkiem jest prowadzenie przygotowan do lotow czy tez
omoéwienia wykonanych zadan niezgodnie ze standardami stosowanymi w sitach
powietrznych. Ich wprowadzenie wptyneloby niewatpliwie na lepsze przygoto-
wanie podchorazych do kolejnego etapu. Uwzgledniajac ograniczony czas prze-
znaczony na praktyki specjalistyczne zrozumialy jest brak mozliwosci spetnienia
tego warunku przez ACSL. Probe rozwigzania tego problemu podj¢to w rozdz.
7 dysertaciji.

5.2.3.Szkolenie w jednostkach lotnictwa szkolnego

Przygotowanie podchorazych do realizacji zadan na wojskowym statku po-
wietrznym jest gtdbwnym zadaniem personelu jednostek wojskowych 4. SLSz (41.
oraz 42. BLSz) . Praktyki specjalistyczne, w ramach ktorych realizowane jest
szkolenie, sg integralng czesciag 3-semestralnych studiéw drugiego stopnia i trwaja
tacznie 14,5 miesigca (64 tygodnie).

W pierwszym i drugim semestrze przeznaczone jest na nie 30 tyg., natomiast
w trzecim — 34 tyg. Ze wzgledu na czas trwania praktyk specjalistycznych reali-
zowanych w jednostkach wojskowych, ksztalcenie teoretyczne realizowane jest
nie tylko w czasie trwania semestrow, ale takze w formie zjazdow pigtkowo-nie-
dzielnych i ksztatcenia e-learning. Pierwszy semestr studiow rozpoczyna si¢
w potowie lutego i trwa do konca wrzes$nia zawierajagc w sobie 30-dniowy urlop
(wrzesien). Program drugiego semestru realizowany jest w miesigcach pazdzier-
nik-styczen. Trzeci semestr rozpoczynajacy si¢ w lutym, po pozytywnym zdaniu
egzaminu dyplomowego (magisterskiego) oraz egzaminu na oficera - konczy si¢
promocja oficerskga w potowie grudnia. Studia prowadzone sg w ramach kierunku
Lotnictwo i Kosmonautyka w specjalnosci ,,eksploatacja statkow powietrznych”.
W ramach praktyk specjalistycznych studenci kontynuuja specjalno$ci wojskowe
grup osobowych z pierwszego stopnia studiow.

Szkolenie praktyczne kandydatéw na pilotéw samolotoéw transportowych rea-
lizowane jest w 42. BLSz w Radomiu. Wykorzystywane sg do niego samoloty
M-28 Bryza 1 z silnikami PZL-10S (TWD-10B). Zasadniczym celem praktyk jest
przygotowanie podchorazego do wykonywania lotow logistycznych na samolocie
M-28 w charakterze drugiego pilota po skierowaniu do stuzby w docelowej jed-
nostce wojskowej. Jednoczesnie szkolony powinien po zakonczeniu szkolenia
spetnia¢ warunki do uzyskania 3 klasy pilota wojskowego na samolotach trans-
portowych, szkolno-treningowych (transportowych) lub patrolowo rozpoznaw-
czych (na samolocie typu M-28).
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Praktyczne szkolenie podchorazego na samolocie M-28 realizowane jest zgod-
nie z obowigzujacym od 1 stycznia 2020 r. ,,Tymczasowym programem Szkolenia
lotniczego na samolocie An-28/M28” (TPSzL-An-28/M-28-2019). Zakres szko-
lenia ujety zostat w ,,Standardach szkolenia lotniczego podchorazych LAW
w 4. Skrzydle Lotnictwa Szkolnego”, ktore zatwierdzone zostaty przez Inspektora
Sit Powietrznych. Uwzgledniaja one w swych zapisach nie tylko wyzszego rzedu
dokumenty normujace szkolenie lotnicze, ale takze prognozowane wykorzystanie
dostepnych resursow statkow powietrznych.

Ogolne zatozenie szkoleniowe to:

— IV rocznik LAW — szkolenie od kwietnia do pazdziernika (kwiecien/maj

szkolenie naziemne, szkolenie symulatorowe oraz rownolegte szkolenie
w ACSL w Dgblinie);

— Vrocznik LAW — szkolenie od marca do listopada;

— szkolenie na samolocie M-28 w 42. BLSz w ciagu catych praktyk obejmuje
okoto 70 godz. nalotu, w tym wyszkolenie do lotéw wg przepisow VFR
oraz IFR w dzien i nocy wraz z wyszkoleniem w warunkach minimalnych;

— oddelegowanie podchoragzych V rocznika LAW na szkolenie specjali-
styczne do docelowych jednostek lotniczych w wybranym okresie od
czerwca do listopada (terminy uzaleznione od dostgpnosci symulatora da-
nej wersji samolotu).

Oddelegowanie do jednostek wojskowych, w ktorych planowane jest wyzna-
czenie absolwentow na pierwsze stanowisko stuzbowe, po raz pierwszy zastoso-
wano dla podchorazych promowanych w roku 2018. Zatozeniem takiej zmiany
szkolenia byto przygotowanie pilotoéw do stuzby na docelowej wersji samolotu
juz w trakcie studiow. Pomimo zwigkszonego obciazenia personelu jednostek do-
datkowym zadaniem — przyniosto to oczekiwane efekty.
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Tab. 5.2. Standard szkolenia podchorazych specjalnosci pilot samolotu transportowego wielosilnikowego

na samolocie M-28 — IV i V rok.

: . Srednia Planowany nalot
Srednia o ax . ;
5 . o ax qs ilo$¢ zdarzen na pilota
Sredni ilo$¢ dni do-
(symulator, . .
czas szko- stepnych . Poziom wyszkolenia
; Y .. | trening, lot)
lenia do realizacji . T SP Symulator
- na dzien szko-
szkolenia X
leniowy
Warunki do uzyskania 3 klasy na samolotach
. . . szkolno-treningowych (transportowych);
64 tygodnie 320 0.5 70:00 53:20 Warunki do uzyskania 3 klasy na samolotach
transportowych
Etapy szkolenia oraz planowane dopuszczenia i uprawnienia:
Etapy szkole- L - Liczba | Cazas
. Uzyskane dopuszczenia i uprawnienia A ,
nia lotow lotow
Szkolenie na
symulatorze FFS 1 Brak 6 12:00
w ramach szkole-

nia naziemnego
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Etapy szkole- . _— Liczba | Czas
. Uzyskane dopuszczenia i uprawnienia L .
nia lotow lotow
1. Uprawnienie do lotoéw zgodnie z przepisami wykonywania lotéw z widoczno-
. $cia (VFR).
Szé(\o/lggle Wl Uprawnienie do typu statku powietrznego. 17 8:20
3. Dopuszczenie do lotéw zgodnie z przepisami wykonywania lotow z widoczno$cia
(VFR) w dzien, w charakterze drugiego pilota.
Szkoleniew |1. Dopuszczenie do lotow zgodnie z przepisami wykonywania lotow z widocznos$cia 16 7:40
NVFR (VFR)w nocy, w charakterze drugiego pilota. '
DISE'F‘QO:]Z”I':GF;" 1. Brak 29 | 21:40
1. Uprawnienie do lotéw zgodnie z przepisami wykonywania lotow wedlug wska-
zan przyrzadéw (IFR).
2. Dopuszczenie do wykonywania lotow z podejsciem i obliczeniem do ladowania,
wedhug procedury precyzyjnego podejsScia w dzien, w charakterze drugiego pilota
na samolocie
Szkolenie w An-28/M-28, . e .
DIER 3. Dopuszczenie do W}.Ikonywan.la lotow z podej s’cwm i obliczeniem do lqdoyvanla,. 10 7:20
wedlug procedury nieprecyzyjnego podejscia w dzien, w charakterze drugiego pi-
lota na samolocie
An-28/M-28.
4. Dopuszczenie do wykonywania lotow zgodnie z przepisami wykonywania lotow

wedtug wskazan przyrzadow (IFR)w dzien, w charakterze drugiego pilota na samo-
locie An-28/M-28.
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Etapy szkole- . _— Liczba | Czas
. Uzyskane dopuszczenia i uprawnienia L .
nia lotow lotow
NISIE'F‘QOI']Z”;‘EF;’ Brak 23 11:40
Dopuszczenie do wykonywania lotow z podejsciem i obliczeniem do ladowania,
wedlug procedury precyzyjnego podejscia w nocy, w charakterze drugiego pilota na
samolocie An-28/M-28.
Szkolenie w Dopuszczenie do wykonywania lotow z podejSciem i obliczeniem do lgdowania, 8 540
NIFR wedlug procedury nieprecyzyjnego podejscia w nocy, w charakterze drugiego pilota '
na samolocie An-28/M-28.
Dopuszczenie do lotéw zgodnie z przepisami wykonywania lotow wedtug wskazan
przyrzadow (IFR) w nocy, w charakterze drugiego pilota na samolocie An-28/M-28.
Budowanie na-
lotu potrzebnego Wedtug
do uzyskania Il Brak potrzeb 41:00
klasy pilota woj-
skowego
Trening od-
Swiezajacy Brak 8 8:00
na FFS
Razem >92 70:00
Szkolenie symulatorowe 66 53:20
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Podczas realizacji szkolenia lotniczego zgodnie z ww. standardem przyjete zo-
staly nastepujace zalozenia:
1) podziat szkolenia:

a) szkolenie lotnicze sktada si¢ ze szkolenia symulatorowego oraz praktycz-

nego szkolenia na samolocie w wymiarze:

- naziemne szkolenie symulatorowe: 6 lotow w czasie 12 godz. (realizo-
wane na IV roku)

- modut szkolenia programowego na symulatorze: 52 loty w czasie 33
godz. 20min. (dzien IFR: 29 lotow w czasie 21 godz. 40 min, noc IFR -
23 loty w czasie 11 godz. 40 min.)

- modut szkolenia od$§wiezajacego na symulatorze: 8 lotow w wymiarze
8 godz. (dla V rocznika LAW);

b) szkolenie praktyczne na samolocie: 51 lotow w wymiarze 29 godz.;

c) budowanie do§wiadczenia lotniczego: ilos¢ lotow wg potrzeb w wymiarze

okoto 41 godz. (w zaleznosci od mozliwosci sprzetowych realizowane

w 42, BLSz i/lub jednostkach docelowych).

2) $rednia ilo$¢ dni lotnych, przeznaczona na szkolenie podchorazych w czasie
9-cio miesigcznego okresu szkolenia:

a) ilos¢ dni roboczych w okresie od 1 marca do 30 listopada z wytgczeniem:

- 30 dni na urlop wypoczynkowy;

- 10 dni na przygotowanie naziemne;

- 6 dni na przygotowanie kompleksowe;

- 25 dni na szkolenie symulatorowe;

- 15-30 dni, w czasie ktorych nie sg realizowane loty (np. brak warunkéw
meteorologicznych umozliwiajacych realizacje lotow, dni obstug tech-
nicznych samolotow itp.).

Z powyzszego wynika, ze §rednia ilo$¢ dni lotnych dostepna dla podchorazego
w okresie szkolenia wynosi ok. 95 - 110 dni, co daje ok. 19 - 22 tygodni szkolenia
w powietrzu. Sredni nalot podchorgzego w ciagu dnia lotnego szacowany jest na
ok. 40 minut. Zatozono, ze faktyczny nalot dzienny na jednym samolocie wynie-
sie 7 godz. 30 min.

Uwzgledniajac ww. ograniczenia ponizej przedstawiony zostat jeden z warian-
tow planu szkolenia podchorazych IV roku. W celu zwigkszenia efektywnosci
wykorzystania statkow powietrznych oraz kadry instruktorskiej podchorgzowie
dzieleni sg na dwie grupy szkoleniowe po 6-10 oséb w zalezno$ci od wielko$ci
rocznika. Ponadto wprowadzono zasade unikania szkolenia rownoleglego kandy-
datéw z IV i V roku studiéw. Do momentu uzyskania pierwszego uprawnienia
organizatorzy szkolenia nie zmieniajg, bez uzasadnionej konieczno$ci, sktadu
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grup szkoleniowych czy szkolgcego instruktora. W celu obiektywnej oceny pod-
czas lotow egzaminacyjnych zalecane jest, aby egzaminujacy nie wykonat z eg-
zaminowanym wiecej niz 25 % lotow szkolnych objetych egzaminem?11,

Naziemne przygotowanie do Szkolenie symulatorowe
Szkolenie symulatorowe dla “lotow (okurlju i%" odnie) od dla IT grupy szkol.
I grupy szkol. w m-cach momentu )i‘zg\"éria 5| Zréwnoleglym szkoleniem
Kkwiecieni — maj po 12 godz. ? wezvaflieh szrolamen na DVFR oraz NVFR dla
na podchorazego E aktvki wczesniej przeszkolonej
praxty I grupy szkol. (5 tygodni)

|
{

Szkolenie symulatorowe do
DIFR (21 godz. Zakonczenie praktyk
40 min. na pchor.) réwnolegle w 42. BLSz
szkolenie DVFR (8 godz. na Poziom wyszKkolenia:
chor.), NVFR > DV
7 go(lz.pna pchor.) oraz DIFR DVER
na samolocie (6 godz. - NVFR
30 min. na pchor.) -DIFR
— minimum 10 tygodni

Rysunek 5.5. Plan szkolenia podchorazych IV roku (wariant).

Po realizacji nauki na drugim semestrze studiow II stopnia, podchorgzowie re-
alizujg drugg cz¢s¢ szkolenia w powietrzu na wojskowym statku powietrznym

stanowigcag kontynuacje pierwszej czeéci. Ponizej zaprezentowany zostat jeden
z wariantow jego przebiegu.

111 Tymczasowy program szkolenia lotniczego na samolocie An-28/M28 (TPSzL-An-

28/M28-2019), Dowddztwo Generalne Rodzajow Sit Zbrojnych, Warszawa 2019, str.
7-6, pkt. 29.
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Symulator Wznowienie do lotow
Szkolenie ogolne odswiezajacy w DVEFR oraz
(tydzien) —4 godz. na pchor. weryfikacja
(5 dni) w NVEFR (10 dni)
.
Szkolenie
Szkolenie praktyvczne Kompleksowe symulatorowe w NIFR
w DIFR - 7 godz. OIp € LSO ~ 11 godz. 40 min.
. ) przygotowanie ; .
20 min. na pchor. do lotu na pchor. (12 dni),
(7 dni) réwnolegle budowanie
nalotu na samolocie
B
Zakonczenie praktyk,
Szkolenie praktvczne mozliwe
w NIFR - 5 godz. oddelegowanie do
40 min. na pchor. jednostek docelowych
(10 dni) (szkolenie
specjalistyczne)

Rysunek 5.6. Plan szkolenia podchorazych V roku (wariant).

Efektem koncowym szkolenia lotniczego w 42. BLSz jest zakonczenia szko-
lenia podstawowego w charakterze Il pilota na wersji samolotu M-28 Bryza 1.
Daje to mozliwos$¢ przeszkolenia na wersje samolotu eksploatowang w jednost-
kach docelowych z wykorzystaniem skroconego programu. Kurs przeszkolenia
teoretycznego na kolejng wersje samolotu trwajacy 2 tygodnie realizowany jest
w LAW.

Od 2018 roku w procesie szkolenia podchoragzych LAW uczestniczy personel
8. oraz 33. BLTr. Zaletg takiego rozwigzania, oprocz odcigzenia kadry instruktor-
skiej 42. BLSz przy ograniczonych w stosunku do potrzeb mozliwos$ciach, jest
przeszkolenie na docelowg wersj¢ samolotu. W trakcie 3-miesiecznego oddelego-
wania realizowane jest przeszkolenie na wersje samolotu M-28 B/PT/GC (eksplo-
atowang przez 8. BLTr) lub M-28 B/PT (wykorzystywang w 33. BLTr). Kolejnym
atutem praktyk jest zapoznanie podchorazego ze specyfika dziatalnosci operacyj-
nej jednostki, do ktdrej zostanie skierowany po promocji oficerskiej na pierwsze
stanowisko stuzbowe.

W jednostkach podlegtych Dowodztwu 3. SLTr przeszkolenie to realizowane
jest zgodnie ze ,,Standardem przeszkolenia podchorgzych specjalnosci pilot sa-
molotu transportowego wielosilnikowego na wersj¢ samolotu M-28B/PT lub M-
28B/PT/GC w 3. Skrzydle Lotnictwa Transportowego”. Oparty jest on na uregu-
lowaniach zawartych w ,, TPSzL-An-28/M-28-2019”. Warunkiem koniecznym do
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jego zastosowania jest pozytywne zakonczenie szkolenia podstawowego (jako II
pilot). Zgodnie ze standardem przeszkolenia, szkolony realizuje 11 lotow na sy-
mulatorze lotu w czasie 18 godz. oraz 25 lotéw na samolocie w czasie 10 godz.

40 min.

Tabela 5.3. Przeszkolenie na wersj¢ samolotu M-28 B/PT lub M-28 B/PT/GC.

. Orienta-
. Liczba lo- -
Etap szkolenia . cyjny na-
tow
lot

Modut szkolenia naziemnego (FFS) 12:00
Modut przeszkolenia na wersje samolotu (FFS) 5 6:00
RAZEM (FFS) 11 18:00
Szkolenie DVFR 12 3:30
Szkolenie NVFR 7 2:10
Szkolenie NVFR 3 2:30
Szkolenie NIFR 3 2:30
RAZEM (szkolenie na samolocie) 25 10:40

Po zakonczeniu przeszkolenia, podchorazowie wykonuja zadania lotnicze
w ramach ,,budowania” nalotu. Zadania te realizowane sg dodatkowo, w miarg
posiadanych mozliwos$ci, przy dostepno$ci samolotow i pilotow hiezaangazowa-
nych w zadania operacyjne. Czas praktyk w jednostkach w poréwnaniu z osigga-
nymi nalotami tylko z pozoru jest okresem dlugim. W rzeczywisto$ci nalezy prze-
prowadzi¢ z podchoragzymi zajecia teoretyczne dotyczace m.in.

— instrukcji operacyjnej lotniska;

— instrukcji operacyjnej jednostki wojskowej;

— szkolenia przej$ciowe zarzadzania zasobami zatogi (CRM) typu Il po zmia-

nie jednostki lotniczej!12,

Ponadto w czasie przerw weekendowych realizowane sg zajecia teoretyczne
z programu studiow II stopnia oraz przygotowanie do obrony pracy magisterskiej.
Realizacja ww. przedsiewzie¢ sprawia, iz czas spedzony w jednostce wojskowe;j
jest przez podchorazego intensywnie spozytkowany na rozwdj lotniczy.

112 gzkolenie realizowane zgodnie z Instrukcja szkolen personelu latajacego z zakresu
zarzadzania zasobami zatogi CRM w Lotnictwie Sit Zbrojnych RP, MON/Dowdédztwo
Generalne Rodzajow Sit Zbrojnych, Warszawa 2017.
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Podczas catego szkolenia praktycznego szkoleni poddawani sa ciaglej ocenie.
Ewaluacji podlegaja nie tylko elementy pilotazowe, ale takze m.in. cechy charak-
teru, odporno$¢ psychofizyczna czy postawa zotnierska. Majg one niebagatelny
wplyw na jako$¢ catej przysztej stuzby wojskowej na stanowisku pilota. Oceny
dokonuje si¢ na podstawie zatwierdzonej przez Dowodce 4. SLSz ,,Charaktery-
styki praktyki lotniczej”.

5.3.Szkolenie w jednostkach operacyjnych

W polskim systemie szkolenia lotniczego pilotow lotnictwa transportowego,
nie wystepuja oddzielne jednostki wojskowe przeszkalajace pilotow na takie
statki powietrzne jak C-130 Herkules, C-295M Casa, G-550 Gulfstream czy tez
B-737 Boeing. Tylko piloci samolotow M-28 Bryza przechodza szkolenie w 42.
Bazie Lotnictwa Szkolnego - jednostce, ktorej zasadniczym przeznaczeniem jest
szkolenie lotnicze. Piloci pozostatych typéw samolotow transportowych realizuja
szkolenie w jednostkach operacyjnych. Gtéwnym zadaniem jednostek lotnictwa
transportowego jest realizacja zadan transportu powietrznego na rzecz wszystkich
rodzajow Sit Zbrojnych, instytucji panstwowych czy tez najwazniejszych oséb
w panstwie. Szkolenie lotnicze jest zadaniem niejako dodatkowym, cho¢ trakto-
wanym priorytetowo ze wzgledu na utrzymywanie i rozwijanie zdolnoéci do rea-
lizacji zadania glownego. Powodem takiego stanu rzeczy jest brak ekonomicz-
nego uzasadnienia tworzenia i utrzymywania jednostki przeznaczonej do prze-
szkalania personelu latajacego przy stosunkowo matej jego liczbie. Z drugiej
strony — nalot przeznaczony na szkolenie lotnicze w jednostkach 3. SLTr stanowi
okoto 45-55 % nalotu catkowitego. Odsetek ten uzalezniony jest m.in. od aktual-
nych potrzeb tzw. ,,dysponentoéw limitu nalotu™13, mozliwosci resursowych stat-
kow powietrznych, dostepnosci zabezpieczenia w materiaty pedne i smary (MPS)
oraz liczby wyszkolonych zatdg. Efektywnos¢ wykorzystania stosunkowo duzego
limitu nalotu przeznaczonego na szkolenie lotnicze nabiera szczeg6lnego znacze-
nia. Podkresli¢ nalezy, ze z limitu tego realizowane jest nie tylko szkolenie pro-
wadzace do uzyskiwania przez personel latajacy poszczegolnych uprawnien i do-
puszczen. Wykonywane sg takze loty na podtrzymanie aktualno$ci, okresowe
kontrole w locie, udziat w ¢wiczeniach oraz w przedsigwzigciach promocyjnych
takich jak pokazy czy defilady lotnicze.

Zgodnie z obecnie obowigzujagcym modelem, absolwent LAW powinien spet-
nia¢ warunki do uzyskania 3 klasy pilota wojskowego na samolotach transporto-

113 dysponent limitu nalotu — osoba/instytucja uprawniona do wykorzystywania wojsko-
wych statkow powietrznych w ramach przydzielonych limitow nalotu zgodnie z Decyzja
nr 7/MON z dn. 8.02.2018 r. w sprawie trybu wykorzystania wojskowych transporto-
wych statkow powietrznych przez dysponentdow limitu nalotu.
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wych. Jest to baza wyjsciowa do dalszego szkolenia lotniczego. Usystematyzo-
wanie tego procesu w jednostce lotniczej zawarte jest w programach szkolenia
lotniczego, wytycznych do szkolenia oraz dokumentach wewngtrznych jednostki
takich jak np. Standardowe Procedury Operacyjne (SOP — Standard Operating
Procedures). Jednym ze stosowanych dokumentow jest ,,Linia szkolenia w lotnic-
twie transportowym” bedaca integralng czescia ,,Programu szkolenia lotniczego
na samolotach CASA-295M” (PSzL C-295M-2010) wprowadzonego do uzytku
w sitach powietrznych w dn. 6 grudnia 2010 r. Obecnie trwajag zaawansowane
prace nad nowym programem szkolenia na tym typie samolotu dostosowanym do
obecnie panujacych wymagan oraz trendéw szkoleniowych.

Zatozenia ogolne ,,Linii szkolenia...” stosowane sg podczas przygotowania pi-
lotow takze na innych typach samolotow transportowych. Pomimo wystepujacych
ro6znic co do wymaganego do$wiadczenia w powietrzu przed przystapieniem do
kolejnego etapu, zmieniajacego si¢ nazewnictwa poszczegdlnych kurséw i szko-
len teoretycznych — ogdlna idea wciaz jest zachowana.
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Tabela 5.4. Linia szkolenia w lotnictwie transportowym?114,

Szkota lotnicza

Jednostka lotnictwa transportowego

Profil — pilot samolotow transpor- Kurs drugich pilotow Kurs dowddcow zatog/ Combat Szkolenie in-
towych giehp Mission Ready struktoréw
Kurs wykonywania lotéw Logistyczny Taktyczny Logistyczny Taktyczny |  Instruktorski

Szkolenie praktyczne drugich pilotéw

s-tu M-28

wg procedur VFR

Kurs wykonywania lotow
wg procedur IFR

Kurs wykonywania lotow
na samolotach wielosilni-
kowych

Kurs z zakresu zarzadza-
nia zasobami zatogi

Kurs teoretyczny z bu-
dowy i eksploatacji s-tu
M-28

Kurs drugich pilotow s- tu
M-28

Kurs doskonalenia drugich pilotow
z zakresu wykonywania lotow w(g

procedur VFR, IFR i CRM

Kurs teoretyczny z budowy i eksplo-
atacji samolotu transportowego
Szkolenie praktyczne w powietrzu

Trening ciagly
Kurs taktyczny

Taktyczne szkolenie w powietrzu

Trening ciggly drugich pilotéw nalot ogolny

ok. 1000 godz./typ podstawowy 400 godz.

Kurs dowddcow zatdg samolotow
Szkolenie praktyczne w powietrzu

transportowych

Trening ciggty 100 — 200 godz.

Szkolenie taktyczne w powietrzu

Kurs taktyczny

Trening ciagly ok. 400 godz.

Kurs instruktorski

Szkolenie praktyczne w powietrzu
Trening ciagly

114 Opracowano na podstawie: Dowoddztwo Sit Powietrznych, Program szkolenia lotniczego na samolotach CASA-295M (PSzL C-295M-
2010), Warszawa 2010 str. 223.
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Rodzaj kurséw i szkolen, ich charakter, tematyka, czas trwania oraz potrzebne
doswiadczenie lotnicze konieczne do przejscia do nastgpnego etapu szkolenia
okreslane sg przez biezace wyzwania. Sg one okre§lone w programach szkolenia
lotniczego oraz standardowych procedurach operacyjnych kazdej jednostki lotni-
czej. Ponadto kandydaci do kolejnego etapu szkolenia poddawani sa weryfikacji
przez nieetatowy zespot analizy personelu latajacego (NZAPL), w sktad ktorego
wchodzi najbardziej doswiadczony personel latajacy oraz kadra dowodcza.
Ogolne zatozenia procesu szkolenia w jednostce operacyjnej ilustruje ponizszy
schemat.
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Wynik pozytywny

Wynik negatywny

Rysunek 5.7. Ogodlne zatozenia procesu szkolenia i selekcji.
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Podstawowym indywidualnym dokumentem szkolonego pilota jest ,,Dlugofa-
lowy plan szkolenia w powietrzu do osiggnigcia klasy 1 pilota/nawigatora” 115,
Podstawa do jego opracowania jest program szkolenia lotniczego na danym typie
samolotu. Po pozytywnej realizacji wszystkich przewidzianych ¢wiczen i etapow
szkolenia oraz uzyskaniu odpowiedniego poziomu wiedzy stosowanej pilot powi-
nien spetlnia¢ warunki do uzyskania licencji pilota 1 klasy na samolotach trans-
portowych. Powinien posiada¢ m.in. dopuszczenia do wykonywania lotow tak-
tycznych, zgodnie ze specyfika dziatalno$ci jednostki lotniczej w charakterze do-
wodcy statku powietrznego. Ww. ,,Plan...” oraz biezace potrzeby jednostki woj-
skowej jest podstawg do opracowania ,,Indywidualnego rocznego planu szkolenia
i treningu w powietrzu oraz na urzadzeniach treningowych i symulatorach”. Do-
kument ten okresla dziatalno$¢ szkoleniowg pilota w danym roku kalendarzo-
wym.

Proces szkolenia praktycznego w zakresie podstawowym powinien trwa¢ — dla
pilotéw samolotu M-28 nie dtuzej niz 12 miesigcy dla drugiego pilota i kolejne
6 miesiecy dla dowodcy statku powietrznego. Dla pilotow samolotu C-295, czas
ten wynosi odpowiednio po 12 miesigcy. Ze wzgledu na duze obcigzenie wylo-
tami dyspozycyjnymi oraz na udziat w operacjach Polskich Kontyngentow Woj-
skowych (PKW) — stosunkowo czesto zdarza si¢, ze ww. terminy nie mogg zostaé
dotrzymane. W praktyce czas wyszkolenia do poziomu dowddey zatogi wynosi
ok. 6 lat. Piloci samolotow C-130 szkoleni sa w osrodkach szkoleniowych w USA,
ktorych gtownym zadaniem jest szkolenie lotnicze. Proces ten opisany zostanie
w nastepnym rozdziale dysertacji.

Szkolenie w powietrzu wykonuje si¢ zgodnie z grafikiem rownolegtosci szko-
lenia, ktory zapewnia metodyczna realizacje poszczegdlnych etapéw szkolenia.
Powinno ono zapewni¢ pozadang ciggtos¢ i rytmike szkolenia, nie dopuszczajac
do utraty nawykow. W przypadku przerwy w szkoleniu praktycznym dtuzszej niz
30 dni szkolenie wznawiane jest od powtorzenia ostatniego ¢wiczenia.

W celu zwigkszenia efektywnosci szkolenia w powietrzu zalecane jest wyko-
nywanie jednego rodzaju ¢wiczenia dziennie. Urlopy, kursy i inne zadania po-
winny by¢ podporzadkowane osiagnieciu zaplanowanych celéw szkoleniowych.

Metoda oceny szkolenia praktycznego opiera si¢ na zastosowaniu dwoch uzu-
petiajacych si¢ parametrow. Pierwszy parametr obejmuje oceng postgpowania
zgodnie z obowigzujacymi procedurami oraz oceng poziomu umiej¢tnosci pilota
w oparciu 0 normy szkoleniowe szczegétowo okreslone w programie szkolenia
lotniczego. Drugi parametr obejmuje ocene odpowiednich predyspozycji takich
jak: odpornos¢ na stres, podzielno$¢ uwagi, podejmowanie decyzji, wspolpraca

115 Wzér dokumentu okreslono w Instrukcji organizacji lotow w lotnictwie Sit Zbroj-
nych RP (IOL-2016), Ministerstwo Obrony Narodowej, Dowodztwo Generalne Rodza-
jow Sit Zbrojnych, Warszawa 2016, str. 233.
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w zatodze oraz inne — w zalezno$ci od realizowanego zadaniall®, Kazdy lot
szkolny dokumentowany jest ,,Karta oceny wykonania zadania” wypetniang przez
instruktora po jego realizacji. Elementy podlegajace ocenie zawarte sa w opisie
¢wiczenia w poszczeg6lnych ,,Programach szkolenia lotniczego”. Oprocz ocen za
poszczegdlny element, ,,Karta..” powinna zawiera¢ uwagi i spostrzezenia szkolg-
cego oraz jego zalecenia po locie. Przyktad karty zawarto w zalaczniku 1.

Nadzér nad przebiegiem szkolenia realizowany jest przez dowodce jednostki
petnigcego rolg ,,organizatora lotow” poprzez analize wnioskéw z podsumowania
organizacji lotow 1 szkolenia lotniczego oraz posiedzen NZAPL.

W przypadku braku zadowalajacych postgpow szkolonego, na wniosek in-
struktora mozliwe jest dwukrotne zwigkszenie liczby lotow w ramach danego
¢wiczenia wynikajgcego z planu szkolenia.

Jezeli po zrealizowaniu ponadplanowej liczby lotow szkolony:

— ma trudnos$ci w opanowaniu nowych elementdéw pilotazu, nadmiernie kom-
plikuje lub znieksztalca przebieg lotu, ma sktonnosci do przekraczania
ograniczen eksploatacyjnych, popetnia bledy zagrazajace bezpieczenstwu;

— charakteryzuje si¢ niewystarczajgcym stopniem samodzielno$ci, brakiem
umiejetnosci wspotpracy w zatodze, niska odporno$cig na stres, nieprawi-
dtowa podzielno$cia uwagi;

— podejmuje btedne decyzje;

— prowadzi tacznos¢ radiowa w sposéb chaotyczny (wstrzymuje oraz prze-
rywa nadawanie, a takze btednie interpretuje informacje),

NZAPL przeprowadza wnikliwg analize predyspozycji szkolonego pod katem
jego przydatnos$ci do wykonywania lotow w lotnictwie SZ RP117,

Finalnym efektem szkolenia ma by¢ wyszkolony w wykonywaniu lotow logi-
stycznych i taktycznych we wszystkich warunkach atmosferycznych i dobowych
dowodca statku powietrznego. Pilot ma by¢ przygotowany do profesjonalnego
i bezpiecznego wykonywania swoich obowigzkéw na poktadzie samolotu w sy-
tuacjach normalnych (normal procedures), anormalnych (abnormal procedures)
oraz awaryjnych (emergency procedures) z uwzglednieniem konceptu zarzadza-
nia i wspolpracy w zatodze CRM/MCC, zarzadzania ryzykiem ORM oraz zarza-
dzania zagrozeniami i btgdami TEM (Threat and Error Management). Piloci po-
siadajacy odpowiednie predyspozycje kontynuujg dalsze szkolenie az do uzyska-
niu uprawnien instruktorskich oraz do wykonywania lotow doswiadczalnych.
Przed rozpoczeciem kolejnego etapu szkolenia, oprocz pozytywnego opanowania

116 Tymczasowy program szkolenia lotniczego na samolocie An-28/M28 (TPSzL-An-
28/M28-2019), Dowodztwo Generalne Rodzajow Sit Zbrojnych, Warszawa 2019, str.
7-6, pkt 33.

117 Tamze, str 7-7, pkt 36.
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poszczegdlnych elementow, wymagane jest takze odpowiednie do$wiadczenie
w powietrzu okre§lone w programach szkolenia.

Tabela 5.5. Wymagane minimalne do$wiadczenie lotnicze (w godzinach nalotu)
przed kolejnymi etapami szkolenia.

Etap szkol. Szkol. Szkol Szkol. zaa- | Szkol. zaa- | Szkol. in-
podst. 11 ; wansowane | wansowane | struktora
: podst. do- : ,
pilota , 11 pilota dowodcy
Typ s-tu waodcy s.p. 5.p.
M-28 150 godz. 300 godz. Zakonczone | Zakonczone | Kurs in-
Bryza nalotu cat- | w zatodze szkol. szkol. struktorski,
kowitego, wieloosobo- | podst. w podst. w 200 godz.
kwalifikacje | wej na sa- charakterze | charakterze | jako d-ca
pilota molotach Il pilota d-cy s.p. s.p. na
wojsk. M-28
C-295M 150 godz. 1000 godz. | Pelne wy- Pelne wy- Kurs in-
CASA nalotu cat- | nalotu og6l- | szkolenie szkolenie struktorski,
kowitego, nego, 400 do lotow lo- | do lotéw lo- | 1500 godz
kwalifikacje | godz. na gistycznych | gistycznych | nalotu og6l-
pilota C-295 w charakte- | w charakte- | nego, 500
wojsk. rze Il pilota | rze d-cy s.p. | godz jako
d-ca C-295
wyszkolony
w lotach
takt.
C-130E 150 godz. 800 godz. Druga faza | Drugafaza | Kursin-
Herkules nalotu cat- | (prefero- szkolenia Il | szkolenia struktorski,
kowitego, wane 1000) | pilota po d-cy s.p. po | 200 godz.
kwalifikacje | nalotu ogol- | uzyskaniu uzyskaniu jako d-ca
pilota nego, 300 dopuszczen | dopuszczen | C-130 wy-
wojsk. godz. (pre- | do lotow lo- | do lotow lo- | szkolony
ferowane gistycznych | gistycznych | w lotach
400) na takt.
C-130

Poprzez szkolenie zaawansowane rozumiane sg nie tylko loty taktyczne, ale
takze loty grupowe, nad morzem, desantowanie, loty z wykorzystaniem NVG,
loty na malej wysokosci i koszace.

Podczas szkolenia stosowana jest zasada, iz ,,nie kazdy drugi pilot musi zostaé
dowodca statku powietrznego”. Jeszcze wigksze wymagania stawiane sg przed
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kandydatami na instruktoréw. Do szkolenia instruktorskiego wyznaczani sa do-
wodcy zatog spelniajacy formalne wymagania oraz posiadajacy odpowiednie pre-
dyspozycje przydatne do pelnienia tej roli.

Przygotowanie pilotow do wykonywania zadan bojowych traktowane jest
priorytetowo. Wyszkolenie w lotach taktycznych w charakterze drugiego pilota
jest wymagane juz podczas ubiegania si¢ o licencje pilota 2 klasy. Alternatywnym
wymogiem dla takiej licencji jest posiadanie dopuszczen dowddcy statku po-
wietrznego do wykonywania lotow dyspozycyjnych we wszystkich warunkach
atmosferycznych i porach doby. Oznacza to, ze do uzyskania licencji pilota
2 klasy, formalnie pilot nie musi by¢ wyszkolony w elementach taktycznych.
W praktyce — elementy te sa wplecione W system szkolenia juz od poczatkowego
etapu szkolenia lotniczego w jednostkach wojskowych. Pozwala to z jednej strony
na lepsze przygotowanie do tego rodzaju zadan, a z drugiej umozliwia prowadze-
nie ciagtej weryfikacji przydatnosci do dalszego szkolenia w bardziej skompliko-
wanych elementach.

Zgodnie z ,,Regulaminem lotdéw...” loty taktyczne sg to ,,loty realizowane w
ramach szkolenia taktycznego (bojowego) w celu przygotowania do prowadzenia
dziatan taktycznych (walki) w sktadzie sit sojuszniczych (koalicyjnych), migdzy-
narodowych lub narodowej operacji potaczonej”. Wykonywane sg wedlug pro-
graméw szkolenia i/lub dokumentacji szkolenia taktycznego w ramach:

— osiagania zdolno$ci bojowej przez jednostki lotnicze, wydzielone ich sity

i srodki w ramach komponentow lotniczych (w tym Polskich Kontyngen-
tow Wojskowych - PKW) oraz zatog statkdéw powietrznych do dzialan
zgodnie ze standardami NATO;

— szkolen, ¢wiczen oraz treningdw krajowych i migdzynarodowychl18,

Podczas realizacji takiego szkolenia wykorzystuje sig¢ tto taktyczne maksymal-
nie zblizone do przewidywanych realiow pola walki. ,, Train as you fight, fight as
you train” (,,szkol si¢ tak jakby$ walczyl, walcz tak jak jestes wyszkolony”) —
powyzsza zasada wykorzystywana jest nie tylko podczas szeroko rozumianego
szkolenia wojsk, ale takze w czasie zaawansowanego szkolenia lotniczego.

Przed rozpoczeciem szkolenia taktycznego, niezbednym jest posiadanie
ugruntowanej wiedzy z tego zakresu. Z uwagi na zwigkszone ryzyko popetnienia
btedow oraz stopien skomplikowania - szkolenie takie rozpoczete moze by¢ do-
piero po opanowaniu prostszych elementow szkolenia podstawowego. Oprocz
ugruntowanej ogolnej wiedzy lotniczej, kandydat powinien wykaza¢ sie wiedza
m.in. z nastg¢pujacej tematyki:

— doswiadczenia i wnioski z wykorzystania lotnictwa transportowego pod-

czas ostatnich konfliktow zbrojnych;

118 Regulamin lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (RL-2016),
Warszawa 2016, §36 ust. 1, str. 173.
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— narodowy i sojuszniczy system dowodzenia lotnictwem transportowym;

— systemy obrony przeciwlotniczej panstw obcych i sposoby ich pokonywa-

nia;

— dokumenty rozkazodawcze stosowane w panstwach NATO;

— specyfika wykonywania lotow na matej wysokosci;

— specyfika wykonywania lotow w terenie gorskim, pustynnym i nad duzymi

akwenami wodnymi;

— wykonywanie lotdow w ugrupowaniu;

— dowodzenie ugrupowaniem samolotow;

— procedury wykonania taktycznych startow i ladowan;

— desantowanie wojsk i sprzetu;

— wykonywanie lotdéw nocnych w goglach noktowizyjnych;

— pokladowe systemy walki elektronicznej na samolocie;

— wykorzystanie systemow planowania lotu (TAMPS, FALCON VIEW, itp.)

i systemu zarzadzania lotem (FMS) lub ich odpowiednikéw do wykonywa-
nia zadan taktycznych;

— ratownictwo lotnicze w warunkach bojowych (COMBAT SAR);

— przetrwanie po narazeniu na izolacjg;

— psychologia pola walki;

— przewozenie tadunkow niebezpiecznych w warunkach pola walki.

Nabywanie tak szerokiego zakresu wiedzy rozpoczyna si¢ juz podczas procesu
ksztalcenia w Lotniczej Akademii Wojskowej. Nast¢pnie kontynuowane jest
w czasie kursow kwalifikacyjnych niezbednych do uzyskania wyzszego stopnia
wojskowego oraz podczas udziatu w ¢wiczeniach i manewrach. Oficerowie, pet-
nigc funkcje planistyczne na stanowiskach dowodzenia podczas treningéow szta-
bowych, ¢wiczen dowddczo-sztabowych oraz ¢wiczen z wojskami, uczestnicza
w rozwiazywaniu ztozonych problemow taktycznych. Pozwala to na lepsze zro-
zumienie rozkazoéw przetozonych podczas szkolenia, a nastepnie wykonywania
lotow na teatrze dziatan wojennych. Organizowane sg takze kursy specjalistyczne
poswiecone tej problematyce w lotnictwie transportowym?119,

Istotng role w procesie szkolenia w jednostce operacyjnej odgrywa przygoto-
wanie pod katem psychofizycznym. Realizowane jest ono poprzez obowigzkowy
udziat raz w roku w turnusach kondycyjnych organizowanych przez wojskowe
osrodki szkoleniowo-kondycyjne. Oprocz poprawy ogoélnej kondycji, prowa-

119 przyktadem moze byé Teoretyczny Kurs Taktyczny Lotnictwa Transportowego orga-
nizowany w cyklu rocznym (lub w zaleznosci od potrzeb) przez Dowodztwo 3. SLTr od
roku 2009. Autor publikacji, przy wsparciu Dowodcy 3.SLTr byt jego inicjatorem

i organizatorem.
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dzone tam zajecia ucza optymalnego wykorzystania mozliwosci organizmu ludz-
kiego podczas wykonywania zadan lotniczych o réznych porach doby, w r6znych
warunkach klimatycznych, w warunkach dlugotrwalego stresu. Przedstawiane sa
sposoby radzenia sobie z niesprzyjajacymi okoliczno$ciami majacymi wptyw na
wykonanie zadania.

Wyszkolony pilot poddawany jest ciaglym kontrolom i sprawdzeniom wyni-
kajacym z przepisow lotnictwa wojskowego. Ponadto — jak kazdy zotnierz — pod-
lega corocznemu opiniowaniu stuzbowemu, w ktérym ocenie poddawane sa jego
kompetencje i predyspozycje. Poziom opanowania umiejetnosci specjalistycz-
nych zwigzanych z wykorzystaniem statku powietrznego rowniez wptywa na uzy-
skang oceng, a w dalszej konsekwencji na wyznaczenie kierunku rozwoju zawo-
dowego.

Ponadto, poczawszy od roku 2020, z inicjatywy autora, w jednostkach 3. SLTr
roku wprowadzona zostata ,,Karta oceny personelu latajacego (KOPL)”. Ocena
szkolonego personelu z wykorzystaniem tej formy realizowana jest w cyklu rocz-
nym — po zakonczonym roku szkoleniowym. Zasadniczym celem tego doku-
mentu, oprocz oceny specjalistycznych kompetencji lotniczych, jest utrzymanie
odpowiednich standardow szkolenia personelu latajacego oraz utrzymania wia-
Sciwego poziomu bezpieczenstwa podczas jego realizacji. Oceniane sg w niej po-
szczegdlne elementy pilotazu, ale takze te dotyczace przygotowania do lotu, dys-
cypliny lotniczej, zasad CRM i wspotpracy w zatodze wieloosobowej. Podczas jej
wypelniania, wyznaczony rozkazem organizatora lotow instruktor, ocenia row-
niez cechy osobowosci szkolonego takie jak samokrytycyzm, asertywnos¢, od-
porno$¢ na stres, zdolno$¢ komunikowania si¢ oraz zdolno$¢ do ksztattowania
wysokiej swiadomosci sytuacyjne;j.

Ocenie podlega kazdy czlonek personelu latajacego w trakcie szkolenia lotni-
czego. W przypadku pilotdéw proces opiniowania konczy si¢ z dniem osiggnigcia
pierwszej klasy. KOPL wykorzystywana jest do analizy personelu latajacego oraz
wspomaga proces podjecia decyzji dotyczacy dalszego szkolenia. Uwzglgdniana
jest ona takze w procesie opiniowania stuzbowego w kolejnym roku kalendarzo-
wym. Wzér KOPL przedstawiony zostal w zataczniku 2.

Bardzo waznym etapem rozwoju lotniczego jest szkolenie instruktorskie. Od-
powiedni dobér kandydatow na instruktorow ma kluczowe znaczenie i bezpo-
sredni wptyw na jakos$¢ szkolenia lotniczego, a tym samym na profesjonalizm
i bezpieczenstwo lotow przysztych zatég. Do szkolenia instruktorskiego typowani
sg piloci posiadajacy m. in. odpowiednie predyspozycje W zakresie kierowania
zespotami ludzkimi oraz nauczania i przekazywania wiedzy oraz umiej¢tnosci.
Predyspozycje te weryfikowane sa podczas badan psychologicznych w Rejono-
wej Wojskowej Komisji Lotniczo — Lekarskiej przed rozpoczeciem teoretycz-
nego, 2-tygodniowego kursu instruktorskiego. Selekcja kandydatéw powinna wy-
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eliminowa¢ osoby wykazujace nadmierng pewnos$¢ siebie, sktonno$¢ do podej-
mowania ryzyka oraz brak umiejg¢tnosci pracy w zespole. Kandydat powinien ce-
chowac si¢ ponadprzecigtng szybkoscia adaptacji do zmieniajacych si¢ sytuacji na
ziemi i w powietrzu oraz do warunkow ekstremalnych. Musi by¢ nie tylko dosko-
natym specjalista, umiejacym perfekcyjnie wykona¢ zadanie, ale rowniez powi-
nien potrafi¢ umiej¢tnie, zgodnie z zasadami metodyki, wythumaczy¢ jak to zada-
nie wykona¢ prawidtowo. Wytypowany do szkolenia powinien legitymowac¢ si¢
odpowiednim doswiadczeniem lotniczym w charakterze dowddcy statku po-
wietrznego z dopuszczeniami wykonywania lotow taktycznych. Normy okreslone
w PSzL traktowane sg jako wymogi minimalne.
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6. SZKOLENIE PILOTOW WOJSKOWEGO
LOTNICTWA TRANSPORTOWEGO ZA
GRANICA

6.1. Proces szkolenia w Sitach Powietrznych
Stan6w Zjednoczonych

6.1.1. Zalozenia ogblne

Sity Powietrzne Standéw Zjednoczonych (ang. United States Air Force- USAF)
sg obecnie uznawane za jedne z najpotezniejszych na $wiecie. Podobnie jak
w innych panstwach, stanowig oddzielny rodzaj sit zbrojnych. Lotnictwo wyste-
puje takze w pozostatych rodzajach sit zbrojnych petnigc w nich bardzo istotne
funkcje wsparcia. Ogromne mozliwosci oddziatywania na ewentualnego przeciw-
nika oparte sg nie tylko na ilo§ciowej i jakosciowe]j przewadze technicznej. Poten-
cjat tkwigcy w technice moze by¢ efektywnie wykorzystany tylko pod warunkiem
doskonale wyszkolonego personelu. Do efektywnosci jego szkolenia przyktada
si¢ duzg wage na kazdym jego etapie. O koniecznosci przywigzania duzej uwagi
do szkolenia, $wiadczy chociazby liczba petniagcych stuzbe w USAF pilotow sie-
gajgca pod koniec 2019 r. 18 750120, Liczba wyszkolonych w ciggu 2019 roku
pilotow roéznych specjalnosci to 1300 osdb. Planowane jest jej zwickszenie do
1500 os6b w roku 2022121,

Odpowiedzialnym za szkolenie personelu latajacego jest Dowddztwo Szkole-
nia Lotniczego (ang. Air Education and Training Command — AETC), pod ktore
podlega 11 baz lotniczych. Kolejnych 8 baz jest wspotdzielonych z innymi do-
wodztwami. Pokazuje to ogromny potencjat szkoleniowy.

Podstawowym wymaganiem do rozpoczecia szkolenia lotniczego jest ukon-
czenie studidow wyzszych oraz posiadanie tytutu bachelora. Wiek kandydata nie
powinien przekracza¢ 33 lat. Nie jest wymagane ukonczenie Akademii Sit Po-
wietrznych w Colorado Springs (ang. US Air Force Academy — USAFA), ktora
kompleksowo przygotowuje swoich absolwentéw do podjecia stuzby w sitach
zbrojnych, ze szczegdlnym uwzglednieniem sit powietrznych. Studenci tej

120 Opracowane na podst. Air Force Times, https://www.airforcetimes.com/news/your-
air-force/2020/07/07/heres-where-the-air-forces-pilot-shortfall-is-the-worst/, (dostep dn.
28.03.2021 r.).

121 Opracowane na podst. Defence News, https://www.defensenews.com/digital-show-
dailies/airlift-tanker-annual/2018/10/27/could-air-mobility-pilots-become-fighter-or-
bomber-pilots /, (dostep dn. 28.03.2021 r.).
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uczelni juz na etapie studiow maja mozliwos$¢ ukonczenia podstawowego szkole-
nia lotniczego lub szybowcowego. Po pozytywnym ukonczeniu akademii promo-
wani sg na pierwszy stopien oficerski podporucznika. Jest to jedno z trzech zrodet
szkolenia oficeréw sil powietrznych.

Kolejng mozliwoscia jest nauka na uczelni cywilnej z jednoczesnym udziatem
w programie szkoleniowym oficerow rezerwy sit powietrznych (ang. Air Force
Reserve Officer Training Corps — AFROTC). Jest to obecnie najwigksze Zrodto
kandydatow. Preferowane dla przysztych pilotow kierunki studiow zwigzane po-
winny by¢ z lotnictwem oraz technika. Wyksztatcenie w takim zakresie jest bar-
dzo pomocne w kolejnych etapach intensywnego szkolenia, ale nie jest to waru-
nek konieczny. W programie uczestniczy 1100 amerykanskich szkot wyzszych122,
Przed rozpoczeciem szkolenia lotniczego wymagane jest takze posiadanie stopnia
podporucznika, na ktory absolwent promowany jest po pozytywnym ukonczeniu
programu.

Dla kandydatéw spoza USAFA oraz AFROTC istnieje mozliwo$¢ uzyskania
stopnia podporucznika poprzez pozytywne zaliczenie 2-miesigcznego kursu ofi-
cerskiego (ang. Officer Training School — OTS) prowadzonego w Bazie Sit Po-
wietrznych w Maxwell, Alabama.

Po pozytywnym zaliczeniu badan medycznych pod katem stuzby w powietrzu
uwzgledniajacych takze posiadanie niezbednych cech psychomotorycznych, na-
stepuje kwalifikacja kandydatow na wstepne szkolenie selekcyjne (ang. Initial
Flight Screening) prowadzone na lotnisku w Pueblo, Colorado. Jest to program
przeznaczony dla kandydatéw nie posiadajacych wczesniej licencji turystycznej
PPL (ang. Private Pilot Licence). Jego gtéwnym celem jest zapoznanie z podsta-
wowg wiedzg specjalistyczng oraz zasadami szkolenia lotniczego. Duzo uwagi
poswigcone jest standardom wystepujacym w sitach powietrznych. Trwajacy
okoto 40 dni kurs prowadzony jest przez firm¢ cywilng na zasadzie zawartego
z sitami powietrznymi kontraktu. Zakres szkolenia jest uzgodniony i nadzoro-
wany przez Dowddztwo Szkolenia Lotniczego. Organizacja zaje¢ odzwierciedla
kolejne etapy szkolenia lotniczego prowadzone w jednostkach wojskowych.
25-godzinny program szkolenia w powietrzu poprzedzony jest przygotowaniem
naziemnym dajgcym podstawy do bezpiecznego szkolenia na samolocie Diamond
DA-20. Program konczy si¢ lotem egzaminacyjnym, podczas ktorego weryfiko-
wana jest poprawnos¢ wykonania podstawowych manewroéw. Po jego pozytyw-
nym zaliczeniu nast¢puje rekomendacja do kolejnego etapu szkolenia.

Jest nim podstawowe szkolenie pilotéw (ang. Specialized Undergraduate Pilot
Training — SUPT) trwajace okoto roku czasu, prowadzone przez instruktorow
USAF z pelnymi rygorami wojskowymi. Aby szkolenie byto adekwatne do panu-

122 Na podst. US Air Force ROTC, https://www.afrotc.com/, (dostep dn. 11.04.2021r.).
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jacych realiéw pola walki, pilotami instruktorami czgsto sa piloci z doswiadcze-
niem w jednostkach operacyjnych, nierzadko zdobytym podczas udziatu w real-
nych konfliktach zbrojnych. Kurs ten sktada si¢ z trzech czgsci:

— szkolenie teoretyczne,

— podstawowe szkolenie w powietrzu,

— zaawansowane szkolenie w powietrzu.

Szkolenie teoretyczne realizowane jest w czasie ok. 6 tygodni i zawiera spe-
cjalistyczna wiedze lotnicza. Pozwala takze na wstepng oceng i selekcje kandyda-
tow. Badania przeprowadzone w latach 2009-2014 wskazuja, iz 9 % przyjetych
na szkolenie jest skre$lanych juz na tym etapiel23,

Podstawowe szkolenie w powietrzu zajmuje okoto 22 tygodnie i realizowane
jest na jednosilnikowym, turbo$migtowym samolocie szkolno-treningowym Be-
echcraft T-6 Texan Il. Prowadzone jest takze szkolenie z wykorzystaniem symu-
latorow oraz uzupehnienie wiedzy teoretycznej przed naukg kolejnych elementow.
Ta czgs¢ SUPT zawiera okoto 90 godz. spedzonych w powietrzu. Mozliwosci sa-
molotu pozwalaja na nauke podstawowych elementow pilotazu, lotbw wg proce-
dur IFR, akrobacji, lotow na matej wysokosci oraz lotow w formacjach 2 samolo-
tow. Caly czas analizowane sg postepy szkolonego oraz jego predyspozycje do
zawodu. Duzg uwage przywiazuje si¢ do zasad wojskowego zachowania czy tez
szybkos$ci podejmowania decyzji w sytuacjach awaryjnych. Osoby niespetniajace
standardow szkolenia powtarzaja lot ze stabo opanowanymi elementami z innym
doswiadczonym instruktorem, a w przypadku kolejnego niepowodzenia z kolej-
nym wyzszym przetozonym, ktory podejmuje decyzje o dalszym szkoleniu lub
jego zakonczeniu. Il faza szkolenia SUPT jest baza do dalszego rozwoju lotni-
czego. Oprocz umiejetnosci specjalistycznych przyszty pilot rozwija swoje kom-
petencje przywodcze, wspotpracy w grupie oraz pozwala lepiej rozumieé swojg
role oficera sil powietrznych. Okoto 8 % kursantéw nie udaje si¢ zakonczy¢ tego
etapu SUPT124,

Po pozytywnym zakonczeniu drugiego etapu, studenci kontynuujg dalsze
szkolenie wg jednej z czterech $ciezek rozwoju. Kwalifikacja na jedna z nich
uzalezniona jest od aktualnych potrzeb sil powietrznych. Ponadto pod uwage
brane sg osiagni¢te wyniki szkolenia lotniczego, teoretycznego i wojskowego oraz
zaobserwowane przez instruktorow predyspozycje. Dalsze zaawansowane szko-
lenie realizowane jest w nastepujacych specjalnosciach:

— pilot samolotu mysliwskiego/bombowego — szkolenie na samolocie Nor-

thop T-38 Talon,

123 Christina M. Akers, Undergraduate Pilot Training Attrition: An Analisys of Individ-
ual and Class Composition, Air Force Institute of Technology Scholar 3-2020, str. 3.
124 Tamye, str. 3.
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— pilot samolotu transportowego/tankowca — szkolenie na samolocie Ray-

theon T-1A Jayhawk Northop,

— pilot wielosilnikowego samolotu turbosmigtowego — szkolenie na samolo-

cie Beechcraft TC-12B Huron lub T-44 Pegasus,

— pilot $Smiglowca — szkolenie na $§migtowcu Bell UH-1H Huey.

W zaleznosci od $ciezki, szkolenie trwa ok. 24 - 28 tygodni i realizowane jest
w roznych bazach podleglych pod Dowodztwo Szkolenia Lotniczego. Szkolenie
nacechowane jest zaawansowanym wykorzystaniem samolotu w misjach typo-
wych dla poszczegolnych rodzajow lotnictwa.

Szkolenie pilotow przeznaczonych do dalszej stuzby na samolotach transpor-
towych skoncentrowane jest na zarzadzaniu zasobami zatogi wieloosobowej, wy-
konywaniu zrzutéw spadochronowych, praktycznym wykorzystaniu radionawi-
gacji, lotach na matej wysokosci, tankowaniu w powietrzu itp. Sg to wiec typowe
misje realizowane przez docelowe samoloty transportowe. Ogétem w 111 fazie
szkolenia pilot uzyskuje ok. 100 godz. nalotu. Po przeprowadzonej selekcji w po-
przednich cze$ciach SUPT, ostatniej czeSci nie zalicza ok. 2 % oficerowl2s,
Swiadczy to o prawidtowej selekcji kandydatow prowadzonej w trakcie szkolenia
z wykorzystaniem tanszych w eksploatacji samolotéw. Po pozytywnym zakon-
czeniu III etapu studenci uzyskuja tytut pilota wojskowego i maja prawo do no-
szenia odznaki pilota. Ze wzglgdu na wysokie, poniesione przez sity powietrzne
koszty szkolenia (ok. 1000 000 USD na o0sobel26), zobowigzani sa do co najmniej
10-letniej shuzby po jego zakonczeniu. Jednoczesnie uzyskuja przydziat na doce-
lowy typ statku powietrznego i skierowanie na dalsze szkolenie specjalistyczne
w jednostce treningowej (ang. Formal Training Unit- FTU). W przypadku skiero-
wania na samolot C-130 Herkules, realizowane jest ono w bazie Little Rock
w stanie Arkansas.

125 Tamze, str. 3.

126 Chris Korger, The road to wings: how to become a US Air Force pilot, Sept 16,
2019, https://sofrep.com/fightersweep/how-to-become-a-us-air-force-pilot/, (dostep dn.
25.04.2021r.).
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3 fazy
podstawowego
szkolenia pilotow-

SUPT Szkolenie

Wstepne szkolenie na typie docelowym w

selekcyjne jednostce treningowej

Fazal Faza ll Faza lll

Szkol Podst. szkol.
teoretyczne lotn.

Zaawans. szkol.
lotn.

Kwalifikacje pilota wojskowego

Rysunek 6.1. Etapy szkolenia lotniczego pilota wojskowego USA
(opracowanie wlasne).

6.1.2. Szkolenie pilotéw samolotu C-130

Ze wzgledu na duze réznice w wyposazeniu oraz mozliwosciach samolotow
C-130 H oraz C-130 J, w niniejszej czesci opisane zostanie szkolenie na wersji
samolotu C-130 H. Z powodu znaczgco mniejszej liczby zautomatyzowanych sys-
temow kontroli lotu na poktadzie, szkolenie wstepne na ta wersje wymaga wiecej
czasu i wysitku. Trwa ono ok. 6 miesigcy. Dla porownania czas szkolenia na wer-
sj¢ C-130 J wynosi ok. 2,5 miesigca. Proces szkolenia zgodny jest z programem
rozwoju pilota transportowego (ang. Mobility Pilot Development - MPD).
Gtowne zatozenia programu sg zbiezne ze szkoleniem na innych typach wojsko-
wych samolotdéw transportowych i w przypadku konieczno$ci zmiany typu umoz-
liwiajg szybkie przeszkolenie. Program MPD zaktada efektywny sposob dopro-
wadzenia szkolonego do poziomu w petni wyszkolonego dowddcy zatogi. Jest to
mozliwe do osiggnigcia m. in. ze wzgledu na zindywidualizowane podejscie do-
wodcy eskadry i szkolgcych instruktoréw do mozliwosci szkolonego, jednakze
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w zakresie obowigzujacych zasad i wymogow zdefiniowanych przez wyzszych
przetozonychl?7,

Pierwszym formalnym kursem, prowadzonym obecnie przez 314. Skrzydto
Lotnictwa Transportowego (314. Airlift Wing) jest kurs szkolenia wstepnego
(C-130 Pilot Initial Qualification). Przygotowuje on do petnienia funkcji drugiego
pilota w pelnym spektrum operacyjnego wykorzystania samolotu. Podczas jego
realizacji, w szerokim zakresie wykorzystywane sg systemy symulacji lotu. Ini-
cjatywa redukcji nalotu dla uzyskania kwalifikacji wstgpnych zwana RFIQ (ang.
reduced flying for initial qualification) spowodowata zmniejszenie obcigzenia
wykorzystania samolotow na rzecz dtuzszego czasu spedzonego w symulatorach
lotniczych. Wykorzystanie statkow powietrznych ograniczone jest do nauki opa-
nowania najtrudniejszych elementow lotu, czyli w praktyce do szkolenia taktycz-
nego.

Szkolenie rozpoczyna si¢ intensywnym kursem teoretycznym, na ktérym prze-
kazywana jest wiedza nt. eksploatacji poszczegdlnych systemow samolotu. Po
8 dniach szkoleniowych studenci rozpoczynaja szkolenia na trenazerze zapo-
znawczym (ang. Cockpit Familiarization Trainer - CFT) na ktorym trenowane jest
wykorzystanie poszczeg6lnych list kontrolnych oraz czynnosci do uruchomienia
silnika. Jest to kabina samolotu bez mozliwos$ci imitacji dziatania przyrzadow po-
ktadowych. Szkolenie CFT realizowane jest w dwoch 3-godzinnych blokach lek-
cyjnych z dodatkowym czasem 3 godzin przygotowania teoretycznego i godzin-
nym oméwieniem po kazdym treningu.

Po pomysinym zaliczeniu szkolenia CFT oraz rownoleglym zaliczaniu testow
ze znajomosci systemow rozpoczyna si¢ blok szkolenia wg procedur IFR z wyko-
rzystaniem prostego trenazera opartego na komputerze klasy PC ze specjalistycz-
nym oprogramowaniem (ang. Instrument Approach Trainer - IAT). Celem jest
przypomnienie i sprawdzenie umiejetnosci kandydata do lotoéw wg procedur IFR,
a ponadto zapoznanie si¢ z typowym zakresem predkosci wykorzystywanym
przez C-130 podczas tego rodzaju podejs¢. Blok obejmuje 4 godz. zajec.

Nastepnym elementem szkolenia symulatorowego jest wykorzystanie trena-
zera procedur (ang. Cockpit Procedural Trainer - CPT), gdzie sprawdzana jest
praktyczna znajomo$¢ dzialania poszczegdlnych systemoéw samolotow oraz po-
stepowanie podczas procedur awaryjnych. Trenazerem jest kabina samolotu
z pelng imitacjg dziatania przyrzadow jednakze bez wizualizacji otoczenia samo-
lotu. Przed kazdym CPT sprawdzana jest wiedza teoretyczna i znajomosc¢ syste-
méw samolotu. Bardzo duzo uwagi poswigcane jest na umiejetno$é wspoltpracy
i dziatania catej zatogi podczas sytuacji awaryjnych. W trakcie o$miu 3-godzin-

127 Aijr Force Instruction 11-2C-130 Volume 1, Flying Operations, C-130 Aircrew
Training, 27.03.2018 r., str. 52.
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nych treningow przetrenowany jest algorytm postepowania W sytuacjach awaryj-
nych poszczegolnych systemow z ich kompleksowaniem podczas ostatnich zajec.
CPT nr 9 jest egzaminem wewngtrznym, po ktérego pozytywnym zaliczeniu in-
struktorzy szkoly rekomendujg kandydata do egzaminu na symulatorze tzw.
Emergency Procedures Evaluation. Egzamin ten jest przyjmowany przez oficera
U.S. Air Force z jednostki zewnetrznej. Jego zaliczenie jest warunkiem koniecz-
nym do dalszej realizacji szkolenia. Cato$¢ bloku CPT to 30 godz. nalotu.

Kolejnym etapem kursu jest szkolenie na pelnym symulatorze klasy FFS od-
zwierciedlajacym wszystkie warunki lotu (ang. Weapon System Trainer - WST).
Szkolenie to realizowane jest rownolegle z zaj¢ciami akademickimi przyblizaja-
cymi m.in. charakterystyki osiggow samolotu oraz szerokie mozliwosci jego wy-
korzystania.

Poczatkowo trenowane sg loty VFR, umiejetno$¢ utrzymania nakazanych pa-
rametrow, starty i ladowania. Podczas kazdej z sesji WST wprowadzane sg nowe
elementy. Po opanowaniu pilotazu wprowadzane sg proste sytuacje awaryjne,
ktoére nalezy realizowa¢ w $srodowisku maksymalnie zblizonym do realnego (co-
raz trudniejsze warunki pogodowe, korespondencja radiowa itp.). Od WST nr 4
rozpoczyna si¢ szkolenie w lotach IFR. Poczawszy od WST nr 7 do szkolonych
pilotow dodawani sg inzynier poktadowy oraz nawigator. Instruktorzy coraz
wicksza uwage zwracajg na zasady prawidtowej wspotpracy w zatodze (ang.
Crew Resource Management — CRM).

Po pomys$lnym zaliczeniu lotu rekomendujacego (WST nr 19), w obecnosci
oficera jednej z zewnetrznych jednostek USAF wykorzystujacych samoloty
C-130 odbywa sie egzamin z lotu wg procedur IFR. Po zaliczeniu egzaminu uzy-
skuje si¢ status Pilot Initial Qualified do lotéw logistycznych wg procedur
VFR/IFR. Blok ten liczy w sumie 20 zaje¢ na symulatorze po 3 lub 4 godz. kazdy
(ogdtem 65 godz. lotu).

Nastepnym etapem szkolenia jest kurs teoretyczny do lotow taktycznych oraz
rozpoczecie szkolenia taktycznego na symulatorze. Szkolenie symulatorowe obej-
muje 9 zajec po 3 godz. kazde, podczas ktorego realizowane sg nastepujace ele-
menty:

— zrzuty spadochronowe ludzi oraz sprzgtu realizowane z pojedynczego sa-

molotu,

— loty grupowe,

— zrzuty podczas lotu formacja,

— loty pojedynczego samolotu z wykorzystaniem NVG,

— loty formacja w NVG,

— zrzuty formacja w NVG,

— start i ladowanie na pasie o ograniczonych wymiarach w NVG,

— taktyczne podejscia do ladowania w NVG.
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Catos¢ taktycznego szkolenia symulatorowego trwa 27 godz. Realizowane jest
ono czgsto w péznych godzinach nocnych m.in. w celu wyrobienia odpowiednich
nawykoéw zwigzanych z planowaniem odpoczynku i pozostawania w pelnej dys-
pozycji psychofizycznej podczas wykonywania zadan. Na podstawie dostarczo-
nych informacji rozpoznawczych realizowany jest takze proces planowania misji
na wskazane lotnisko lub strefe ladowania w rejonie aktualnych konfliktow zbroj-
nych. Oceniane jest nie tylko samo wykonanie lotu, ale takze jego zaplanowanie
zgodnie z zasadami taktyki lotnictwa transportowego. Po pomys$lnym zaliczeniu
ostatniego ¢wiczenia otrzymuje si¢ rekomendacje rozpoczgcia szkolenia prak-
tycznego na samolocie w jednej z eskadr 314. Skrzydta. Ogotem szkolenie symu-
latorowe to 43 misje w czasie ok. 130 godz.

Szkolenie na statku powietrznym realizowane jest wg programu zgodnego
w swoich zatozeniach z instrukcjami dedykowanymi szkoleniu oraz operacyj-
nemu wykorzystaniu samolotu C-130 a mianowicie:

— instrukcja szkoleniowa (AFI 11-2C-130 Volume 1, Flying Operations,

C-130 Aircrew Training),

— instrukcjg kryteriow oceniania (AFI 11-2C-130 Volume 2, Flying Opera-

tions, C-130 Aircrew Evaluation Criteria),

— instrukcjg operacyjnego wykorzystania (AFI 11-2C-130 Volume 3, Flying

Operations, C-130 Operations Procedures).

Ponizej przedstawiony zostat wyciag z planu szkolenia praktycznego drugiego
pilota, na ktére przeznaczone jest ok. 30 godz. nalotu.

Legenda i objasnienie skrotow:

Pre Regs — prerequisites - warunki wstgpne niezbedne do rozpoczgcia danego
etapu szkolenia.

GT — Ground Training — naziemne przygotowanie do lotow w wymiarze 5-8
godz. w zalezno$ci od potrzeb.

PRO - potoczna nazwa lotu w celu opanowania umiejetnosci startu i ladowa-
nia na realnym samolocie. Ze wzgledu na duzy stopien odzwierciedlenia realizmu
w symulatorze lotu — liczba lotow ograniczona jest do niezbednego minimum.

DVIS — Day Visual — lot taktyczny w warunkach VMC w dzien. Realizowany
czesto w sktadzie formacji na pozycji skrzydtowego (wing), prowadzacego dru-
giej pary (element) lub prowadzacego calg formacje (lead) w terenie gorzystym,
potaczony ze zrzutem desantu ludzi badz sprzetu. Moze by¢ realizowany takze
jako lot pojedynczego samolotu (SS — single ship).

SKE - Station Keeping Equipment — loty w formacji z wykorzystaniem sys-
temu opartego na wlasciwosciach radaru, pozwalajacego na wykonywanie zadan
lotniczych bez widzialnosci innych samolotoéw ugrupowania w warunkach IMC.
System zezwala na manewrowanie, dolot do strefy zrzutu oraz desantowanie.

NVG — loty nocne z wykorzystaniem urzadzen nocnego widzenia NVG.
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A/D — Airdrop — desantowanie personelu, zasobnikow lub sprzgtu metoda gra-
witacyjna (zasobniki opuszczajg samolot grawitacyjnie) lub z wykorzystaniem
spadochronéw wyciagajacych.

EPE — Emergency Procedures Evaluation — ocena z prawidtowego stosowania
procedur podczas zagrozenia bezpieczenstwa lotu. Podczas omawianego szkole-
nia realizowana w czasie szkolenia naziemnego z wykorzystaniem pomocy nau-
kowych lub symulatora lotu. Oceniana jest takze znajomos¢ poszczeg6lnych sys-
teméw. Ocena pozytywna jest warunkiem dopuszczenia do praktycznego egza-
minu w powietrzu.

Any DVlS GT 2 and PRO1
: GT1 GT1 (if PIQ3)
Pre Regs: EVENT
Sy Y . Ny
GT 1: Sqd PRO1 SKE NVG A/D NVG
Orientation *See note 1 Lead SSorld Airland
[ — -/ -~ .~
( ( N ( ( 1 -1.25hr sortie
GT 2: NVG DVIS S5 SKE NVG A/D ~Flown from Right
Airland or LD Wing Wing seat
\ J \ / -PM for Tac Arrival
—_—— —_— — —— and Assaults
GT 3: Assault DVIS Wing SKE NVG A/D
Operations Element Ld Ld/Wg/EL
— N — —
Y —— f E— ) E— R
GT 4: Airdrop DVIS SKE NVG A/D
Operations Ld/Wg/EL Ld/Wg/EL Ld/Wg/EL
| — -~/ ~ ~
—— S
GT 5: VIS/SKE DVIS SKE *Pro1
Formation Ld/Wg/EL Ld/Wg/EL Note 1
N — -2.5hr sortie
-Flown from Right seat
-No 3 Eng or Zero Flap
-PI05 does not get
PRO1
|
Sy
GT7: GT 8: EPE
TAC/INTEL Review
|

Rysunek 6.2. Wyciag z planu szkolenia wstepnego PIQ — Pilot Initial Qualification 128,

Wszystkie loty wykonywane sg z prawego fotela. Podczas fazy taktycznego
podejscia do ladowania oraz ladowania na pasie o ograniczonych rozmiarach loty

128 Na podstawie ,,Pilot Initial Qualification” training folder (dokument
niepublikowany).
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wykonywane tylko w charakterze pilota monitorujacego. W pozostatych fazach -
takze jako pilot lecacy. Po pozytywnym zdaniu lotu egzaminacyjnego (ang. che-
ckride), szkolony uzyskuje certyfikat ukonczenia szkolenia wstgpnego na samo-
locie C-130 (ang. Initial Mission Qualified), ktorego przyktad przedstawiono
W zalaczniku 3.

Dalsze szkolenie realizowane w jednostkach operacyjnych, nacechowane jest
dazeniem do ptynnego i efektywnego, a zarazem stosunkowo szybkiego wyszko-
lenia dowddcy zatogi. Proces ten podzielony jest na 3 fazy.

Podczas | fazy szkolenia (ang. phase 1) pilot realizuje misje lotnicze z prawego
fotela. Wykonanie lotu z lewego fotela mozliwe jest tylko podczas obecnosci na
prawym fotelu pilota-instruktora. Szkolony nie ma dodatkowych obowigzkow
w eskadrze, a caty dostepny czas pos§wiecony ma by¢ na doskonalenie specjali-
stycznej wiedzy lotniczej okreslonej w programie szkolenia I fazy konkretnej jed-
nostki. Faza ta nie powinna trwa¢ dtuzej niz 180 dni (360 dni w jednostkach ARC
— Air Reserve Component - powietrznego komponentu rezerwowego). Szkolony
powinien uzyska¢ 200 godzin nalotu na C-130. Do liczby tej wliczany jest czas
lotu na symulatorach. Po pozytywnym zakonczeniu I fazy pilot uzyskuje status
»gotowosci do dziatan” (ang. mission ready) w charakterze drugiego pilota. Eska-
drowy zespo6t analizy szkolenia (STRP - squadron training review panel) podej-
muje decyzje 0 gotowosci kandydata do rozpoczeciu II fazy szkolenia.

Podczas Il fazy szkolenia szczegdlna uwaga poswiecona jest ksztattowaniu
umiejetnosci pilotazowych, wysokiej §wiadomosci sytuacyjnej podczas realizacji
operacji lotniczych oraz efektywnemu zarzadzaniu zasobami zatogi. Szkolony pi-
lot wykonuje loty zarbwno z lewego jak i prawego fotela pod warunkiem obecno-
$ci certyfikowanego dowddcy zatogi na drugim fotelu. Loty w formacji, ladowa-
nia na nieutwardzonych drogach startowych i o ograniczonych rozmiarach, tak-
tyczne starty i ladowania wykonywane sg przez szkolonego tylko z lewego fotela
przy obowigzkowej obecnosci pilota — instruktora na prawym fotelu. Piloci pod-
czas tej fazy szkolenia angazowani sg do planowania misji oraz jej realizacji pod
nadzorem certyfikowanych dowodcow zalog. Wymagane jest takze odbycie prak-
tyki w Dowddztwie Lotnictwa Transportowego lub innym centrum dowodzenia
w komorce zajmujacej si¢ lotnictwem transportowym lub tankowania powietrz-
nego. Celem jest tu usystematyzowanie i wykorzystanie posiadanej wiedzy doty-
czacej planowania i zarzadzania operacjami na wyzszych poziomach dowodzenia.
Przed rozpoczeciem fazy trzeciej szkoleni muszg ponadto pozytywnie ukonczy¢
kurs dowddcow zatdog GRACC (Global Ready Aircraft Commander Course).
Kurs ten realizowany jest w formie zajg¢ teoretycznych. Po analizie zespotu
STRP, nastepuje rekomendacja do rozpoczecia kolejnej, trzeciej fazy szkolenia.

Celem III fazy jest przygotowanie pilota do certyfikacji i uzyskania uprawnien
dowodcy zatogi. Warunkiem jej rozpoczecia jest posiadanie co najmniej 1300 go-
dzin nalotu ogoélnego oraz 300 godzin nalotu na samolocie C-130. W sytuacji
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mniejszego nalotu ogdlnego (nie mniej jednak niz 900 godzin) wymagany nalot
na C-130 to 700 godz. Certyfikacja pilota powinna nastgpi¢ w ciggu 120 dni (240
dni dla jednostek komponentu rezerwowego) od rozpoczecia kursu dowodcow za-
tog PCO (Pilot Check-out Course). Program kursu zaktada 21 dni treningowych
zawierajacych pie¢ 4 - godzinnych sesji symulatorowych, szkolenie naziemne
i ok. 20 godz. szkolenia w powietrzu. Powyzszy kurs koncentruje si¢ na taktycz-
nym wykorzystaniu samolotu, w szczego6lnosci na umiejetnosci startow i ladowan
z nieprzygotowanych drog startowych, o ograniczonych rozmiarach, lotach z wy-
korzystaniem NVG oraz desantowaniu personelu i sprzetu w lotach formacja sa-
molotow. Po pozytywnym zaliczeniu lotu egzaminacyjnego, szkolony uzyskuje
certyfikat ukonczenia kursu (zatgcznik 4). Jest to warunek konieczny do nadania
statusu w petni wyszkolonego dowddey zatogi (ang. Fully Certified/Qualified
Aircraft Commander) przez zespo6t powotany przez dowodce eskadry. Oprocz wy-
mogdw formalnych brane sg pod uwagg takie cechy jak umiejetnos¢ podejmowa-
nia prawidtowych decyzji, umiejetnosci niezbedne do realizacji misji w dowol-
nym rejonie $wiata w roznych uwarunkowaniach zewnetrznych. Ostatnim kro-
kiem jest certyfikacja prowadzona podczas realnej misji operacyjnej zgodnie
z aktualnie realizowanymi zadaniami przez jednostke wojskowa. Podczas egza-
minu — jesli zezwalaja na to okoliczno$ci — mozliwe jest wykorzystanie systemow
symulujacych dziatania ogniowe przeciwnika.

Pomimo faktu, ze proces szkolenia do poziomu dowodey zatogi w jednostce
jest dhugi 1 skomplikowany — jego ukonczenie gwarantuje wysoki poziom umie-
jetnosci lotniczych oraz nabycie cech niezbednych do realizacji skomplikowa-
nych misji wspotczesnego lotnictwa USAF zaangazowanego w konflikty zbrojne
w wielu rejonach $wiata. Model stuzby i rozwoju zawodowego pilota jest tak
skonstruowany, iz zaktada udziat wigkszosci personelu w misjach bojowych.

Tylko wybrani dowodcy zaldég moga rozpoczac szkolenie instruktorskie. Mi-
nimalny nalot to 200 godz. nalotu dowddczego po uzyskaniu uprawnien dowodcy
zatogi. Oceny predyspozycji kandydata na podstawie wysokiego poziomu wiedzy
specjalistycznej, umiejetnosci przekazywania wiedzy oraz do$wiadczenia lotni-
czego dokonuje zespot najbardziej doswiadczonych pilotow - instruktorow. Wy-
daje on rekomendacje do skierowania kandydata na 6-tygodniowy kurs instruk-
torski. Program kursu ktadzie nacisk na nauk¢ metodycznego podejscia do szko-
lenia. Jego absolwent powinien m. in. prawidtowo dokonywaé oceny postepow
szkolonego, potrafi¢ zdefiniowa¢ cele szkoleniowe oraz stabe i mocne strony.
Kluczowa jest umiejetnos¢ efektywnego wykorzystania przydzielonych limitow
do nauczenia poszczegdlnych umiejetnosci. Duzo uwagi podczas kursu poswigca
si¢ na nauczenie instruowania ucznia z jednoczesnym pilotowaniem samolotu
podczas najtrudniejszych faz lotu.

Sposrod instruktorow o najwiekszym doswiadczeniu wyznaczeni zostajg in-
struktorzy — egzaminatorzy (ang. flight examiners, cho¢ wystepuje takze pojecie
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flight evaluators). Kwalifikacje takie uzyskuje si¢ po ukonczeniu dedykowanego
kursu. Nie jest on konieczny dla kandydata, ktory petnit juz wczesniej taka funk-
cj¢ na innym typie samolotu. Kompetencje do rekomendowania na takich specja-
listbw ma dowodca eskadry. Uprawnienia pilota - egzaminatora uprawniajg do
przyjmowania wszelkich egzaminow a takze wprowadzenia zmian do obowigzu-
jacej dokumentacji szkoleniowej. Uzyskanie uprawnien pilota-egzaminatora
swiadczy o najwyzszym poziomie wyszkolenia oraz doswiadczenia pilota.

Tabela 6.1. Wymogi formalne podczas uzyskiwania kolejnych kwalifikacji pilota
samolotu C-130H Sit Powietrznych USA129,

Status wyj- Status Wymagane Wymagane .
. . . . Uwagi
sciowy docelowy doswiadczenie kursy
Brak kwali- | Drugi Absolwent SUPT Kurs szkolenia
fikacji pilot wstepnego
pilota
C-130H
Brak kwali- | Dowoddca | 1000 godz., nalotu Kurs prze- Wymagane co
fikacji zatogi ogoblnego lub 800 szkalajagcy na | najmniej 100
pilota godz. jako instruktor | typ potaczony | godz. nalotu na
C-130H na innym typie jesli z kursem C-130 przed
byt to pierwszy przy- | d-cow zalog. przystapieniem
dziat stuzb. Lub 800 | Certyfikacja do certyfikacji
godz na innym typie | w jednostce.
s-tu wsparcia.
Wykwalifi- | Dowodca | Nalot ogdlny / C-130 | Kurs d-cow Do nalotu wli-
kowany zatogi 1300/ 300 godz. lub | zaldg oraz 3 czany czas
Il pilot 900 / 700 godz. faz_y szkolenia | szkol. w symu-
w jednostce. latorze. Caty
Certyfikacja. nalot musi by¢
uzyskany jako
pilot.
Dowodca Pilot- 200 godz. nalotu do- | Kurs instruk-
zatogi instruktor | wodczego po certyfi- | torski.
kacji Certyfikacja.
Pilot in- Pilot- Rekomendacja Kurs pilotow-
struktor egzamina- | d-cy eskadry egzaminato-
tor row.
Certyfikacja.

129 Opracowano na podstawie Air Force Instruction 11-2C-130 Volume 1, Flying Opera-
tions, C-130 Aircrew Training, 27.03.2018 r., str. 51-52.
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6.2.Europejska inicjatywa szkoleniowa

6.2.1. Ogblna charakterystyka programu

Wysokie koszty szkolenia pilotéw lotnictwa transportowego zmuszaja pan-
stwa europejskie do poszukiwania alternatywnych i tanszych rozwiazan szkole-
niowych dla swoich zalég. Jedna z mozliwosci jest wspotdziatanie w ramach or-
ganizacji migdzynarodowych.

Europejska Agencja Obrony (European Defence Agency) jest agencja Rady
Unii Europejskiej uczestniczaca w procesie poprawy zdolnosci obronnych panstw
cztonkowskich w ramach europejskiej polityki bezpieczenstwa i obrony. Wtasnie
Z jej inicjatywy w 2011 r. powstat program Europejskiej Floty Transportu Po-
wietrznego (European Air Transport Fleet Programme - EATF). Przystapito do
niego 20 panstw tacznie z Polskg. Celem tego programu jest efektywne wykorzy-
stanie samolotow transportowych bedacych na wyposazeniu panstw czlonkow-
skich. Osiagna¢ to mozna m.in. poprzez poprawe interoperacyjnosci i wyszkole-
nia zatog, w wyniku czego wzrasta dostepnos¢ zaldg oraz samolotow do realizacji
wspolnych zadan130, Ponadto podjeto dziatania majace zlikwidowac ograniczenia
w europejskim transporcie powietrznym jak np. wymog uzyskania zgod dyplo-
matycznych podczas przelotu samolotu wojskowego nad terytorium innego pan-
stwa.

Z inicjatywy organizacji powstaty europejskie zasady taktyki i procedury sto-
sowane przez lotnictwo transportowe panstw, ktore przystapity do programu (Eu-
ropean Tactics, Techniques and Procedures - ETTP). Dato to mozliwos¢ organi-
zacji zaawansowanego szkolenia taktycznego zatdég wedtug tych samych standar-
dow. Jako$¢ procedur sprawdzona zostala w trakcie szkolenia okoto 100 zalog
podczas zrealizowanych ok. 2000 godz. lotow3Ll. Program okazat si¢ sukcesem,
ktory poprawit nie tylko interoperacyjno$¢ ale i gotowos¢ bojowsg. Jest odpowied-
nikiem podobnych europejskich programéw szkoleniowych dla lotnictwa taktycz-
nego (np. Program Dowodzenia Taktycznego — Tactical Leadership Programme
— TLP) czy tych stosowanych w USAF dla lotnictwa transportowego (np. Zaa-
wansowany Kurs Taktyczny dla Zatég - Advanced Tactics Aircrew Course —
ATAC).

W 2016 roku 11 panstw sposrod cztonkéw EATF podpisalo porozumienie
w sprawie utworzenia Europejskiego Centrum Taktycznego Transportu Powietrz-
nego (European Tactical Airlift Centre - ETAC). Gléwnym jego zadaniem jest

130 Opracowane na podst. https://eda.europa.eu/docs/documents/factsheet -EATF final,
(dostep dn. 01.08.2021 r.).

131 Opracowane na podst. https://eda.europa.eu/what-we-do/all-activities/activities-se-
arch/european-air-transport-fleet-(eatf), (dostep dn. 01.08.2021 r.).
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zarzadzanie dziatalno$cig szkoleniowa lotnictwa transportowego panstw zrzeszo-
nych w organizacji oraz w miar¢ mozliwos$ci pozostatych cztonkéw EDA. Obec-
nie Centrum zrzesza 13 panstw. Polska uczestniczy w programie jako obserwator.
Przedstawiciele 3. SLTr aktywnie uczestnicza w pracach grup roboczych i warsz-
tatach. Udzial w szkoleniu praktycznym mozliwy jest w sytuacji dostgpnos$ci
miejsc oraz po akceptacji komitetu sterujacego sktadajacego si¢ z przedstawicieli
panstw cztonkowskich. Dziatalnos¢ ETAC skupia si¢ na realizacji nastgpujacych
projektow (European Tactical Airlift Projects — ETAP):

— ETAP-C — kurs dla zatdég samolotéw transportowych w symulowanych wa-
runkach bojowych z wykorzystaniem instruktorow taktycznych na pokta-
dzie samolotu. W czasie 2 tygodni intensywnych lotow zatogi realizuja
9 misji opartych na roznych scenariuszach taktycznych. W kazdej misji re-
alizowane sa zrzuty tadunkow/taktyczne roztadunki, oraz wyjscie nad cel
w nakazanym czasie. Ponadto realizowany jest trening m. in. unikania za-
grozen ostrzatem rakietowym i bronig lufowa, wspolpraca z AWACS czy
loty w ugrupowaniach z innymi typami samolotow (COMAO — Composite
Air Operations). Wystepuja 3 profile kurséw: operacje pojedynczym samo-
lotem w dzien, operacje pojedynczym samolotem w nocy z wykorzysta-
niem NVG, oraz operacje w ugrupowaniach. Po pozytywnym ukonczeniu
kursu zalogi otrzymujg stosowny certyfikat. Organizowane sg 4 edycje
kursu rocznie.

— ETAP-T — ¢wiczenia z wojskami dla zatog, ktore ukonczyty kurs taktyczny
w celu ugruntowania i praktycznego wykorzystania wiedzy zdobytej pod-
czas kursu ETAP-C. Cwiczenia organizowane sa w réznych panstwach
uczestniczacych w programie W cyklu rocznym. Wartoscig dodang jest wy-
konywanie zadan w roznych uwarunkowaniach wykorzystania przestrzeni
powietrznej zgodnie z przepisami poszczegolnych panstw. Ponadto
w przedsigwzigciu uczestniczg pozostate elementy systemu transportu po-
wietrznego takie jak desant spadochronowy, zespoty zabezpieczenia opera-
cji lotniskowych, obstugi samolotow, ochrony lotnisk i ladowisk itp. Cwi-
czenia z reguly trwajg 2 tygodnie i sa caloSciowym podsumowaniem Wy-
szkolenia narodowych komponentéw lotniczych.

— ETAP-S — 2-dniowe sympozjum, na ktérym poruszane sg aspekty wyko-
rzystania lotnictwa na poziomie taktycznym i operacyjnym. Duza uwage
poswigca sie mozliwosciom wprowadzanych na uzbrojenie nowych plat-
form oraz systemowi szkolenia na nich. Czesto jest to miejsce, gdzie po-
wstajg nowe inicjatywy wdrazane p6zniej do codziennej dziatalno$ci lot-
nictwa poszczegolnych panstw.

— ETAP-I — tygodniowy kurs dla instruktoréw taktycznych wykorzystywa-
nych podczas szkolenia ETAP. Organizowany jest 6 razy w ciggu roku
w Pizie (Wlochy) oraz w Orleanie (Francja). Ze wzglgdu na intensywnosé
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kursu w jednej edycji uczestniczy 4 pilotow lub nawigatoréw samolotu po-
siadajacych narodowe uprawnienia instruktorskie. Ponadto wymagane jest
wczesniejsze ukonczenie kursu ETAP-C. Szkolenie realizowane jest z wy-
korzystaniem symulatora lotu. Uprawnienia instruktora taktycznego uzy-
skuje si¢ po pomyslnym zakonczeniu kursu oraz petieniu roli instruktora
pod nadzorem podczas ETAP-C. Absolwent posiada wiedze i umiejetnosé
jej przekazania szkolonym na réznych typach samolotow transportowych.
Wykorzystywany jest do organizacji, szkolenia oraz oceny uczestnikow ko-
lejnych edycji ETAP-C, a takze podczas stuzby w narodowych strukturach
sit powietrznych132,

Tabela 6.2. Efekty dziatalnosci ETAC133,

Rok 2019 Rok 2020* Rok 2021 Od roku 2012
Liczba wysz’ko— 7 8 15 86
lonych zatog
Liczba wyszko-
lonych instrukto- 11 16 19 122
réw taktycznych
Nalot (godz.) 584 120 370 3800
Liczba lotow 308 64 148 brak danych

*ze wzgledu na pandemi¢ COVID-19 ograniczona zostata liczba realizowanych projek-
tow

Ze wzgledu na wprowadzanie nowych typow statkow powietrznych na wypo-
sazenie panstw europejskich, inicjatywy podejmowane przez EDA i podlegte jej
organizacje nabierajg coraz wigkszego znaczenia. Uniezaleznienie si¢ od szkole-
nia w USA przynosi powazne oszczedno$ci. Coraz wigcej panstw wysyla swoje
zatogi na tego typu szkolenia. Ze wzgledu na korzysci wynoszone z ww. przed-
siewzie¢ staje sie ono atrakcyjnym wzbogaceniem oferty szkoleniowej poszcze-
golnych panstw. Z powodu ograniczonych mozliwoséci organizacyjnych — nie

132 Opracowane na podst. https://etac-mil.eu/projects/, (dostep dn. 09.08.2021 r.).
133 Opracowane na podst. https://etac-mil.eu/facts/, (dostep dn. 10.07.2022 r.).
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wszystkie wnioski dotyczace udziatu w szkoleniach rozpatrywane sg pozytywnie.
Pierwszefstwo majg panstwa biorgce udzial w inicjatywie ETAC134,

6.2.2.Projekt szkolenia pilotow lotnictwa transportowego

Podczas realizacji poszczegdlnych projektow ETAP, dostrzezone zostaty r6z-
nice w wyszkoleniu pilotow lotnictwa transportowego reprezentujacych poszcze-
golne sity powietrzne. Odmienne procedury byly przeszkoda do efektywnego
wspolnego wykonywania zadan na najwyzszym mozliwym poziomie. Byto to po-
wodem, dla ktorego 6 grudnia 2017 r. EDA powotata grupg robocza do opraco-
wania wspdlnego sylabusu dla wojskowego pilota transportowego. Uwzglednia-
jac doswiadczenia z narodowych programow szkoleniowych przy wiodacym
udziale przedstawicieli Francji, Hiszpanii i Wtoch powstata propozycja koncepcji
szkolenia do wykorzystania przez panstwa zrzeszone w EATF. Jej owocem jest
opracowanie wytycznych, ktore powinny by¢ uwzglednione podczas organizacji
kurséw w narodowych systemach szkoleniowych135,

Fundamentem koncepcji sa wymagania okreslone przez Agencj¢ Unii Euro-
pejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego EASA w dokumencie dotyczacym licen-
cjonowania zatdg lotniczych (FCL — flight crew licensing) oraz instrukcjach
NATO i Europejskiego Dowodztwa Lotnictwa Transportowego (European Air
Transport Command — EATC). Sformutowane zostaty nastepujace wytyczne pro-
gramu:

— rozpoczgcie szkolenia uwarunkowane bedzie takim poziomem wiedzy

i umiejetnosci studenta, jaki wymagany jest przed rozpoczeciem szkolenia
do cywilnej licencji zawodowego pilota samolotowego (CPL), nalot nie be-
dzie mniejszy niz ok. 120 godz. z podstawowym wyszkoleniem w lotach
grupowych,

— absolwent kursu wykaze si¢ wiedzg na poziomie wymaganym do zdania
licencji pilota liniowego (ATPL) poszerzong o znajomos¢ specjalistycz-
nych instrukcji NATO oraz EATC,

— kazde panstwo uczestniczagce W programie ma prawo do przedstawienia
swojej propozycji gldéwnego modutu szkoleniowego oraz modutu dodatko-
wego,

— kazde panstwo ma prawo do szkolenia wg dwoch gtownych modutdéw szko-
leniowych oraz dowolnej liczby modutow dodatkowych, ktére najlepiej od-
powiadaja jego potrzebom.

134 Roberto Paviotti ITA AF, The value of common air transport training, The Journal of
the JAPCC, Edition 23 Autumn/Winter 2016, Kalkar-Germany, str. 85-89.

135 European Defence Agency 2020, European undergraduate military transport pilot
training (common requirements), dokument niepublikowany.
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Rozdzial 6

Jak z powyzszego wynika, sa to sformutowania do$¢ ogélne ze wzgledu na
konieczno$¢ uzyskania konsensusu przez wszystkie panstwa biorace udziat w pro-
gramie.

Szkolenie odbywa si¢ wytacznie w jezyku angielskim.

Moduly gtowne, niezbedne do uzyskania kwalifikacji wojskowego pilota
transportowego to:

modut zaawansowanego szkolenia nawigacyjnego oraz w lotach wg wska-
zan przyrzadow,
podstawowy modut taktyczny.

Modutami dodatkowymi sg:

zaawansowany modut taktyczny,
tankowanie w powietrzu,
strategiczny transport powietrzny,
patrolowanie morskie,

inne wg potrzeb operacyjnych.

Modul zaawansowanego szkolenia nawigacyjnego oraz w lotach wg wskazan
przyrzadéw powinien zawiera¢ ponizsze elementy:

podejscia precyzyjne i nieprecyzyjne wg IFR z wykorzystaniem wspotcze-
snych systemoéw nawigacyjnych, takze z asymetrig ciagu,

wykorzystanie radaru, systemu zarzadzania lotem (FMS — Flight Manage-
ment System), autopilota,

planowanie i realizacja lotow zagranicznych z wykorzystaniem specjali-
stycznego oprogramowania do planowania misji (np. MILPLANNER),
rozmieszczenie pasazeréw i tadunku na pokladzie,

nawigacja w lotach VFR na matej i $redniej wysokosci z wykorzystaniem
nawigacji wzrokowej a takze systemow nawigacyjnych,

umiejetnos¢ operowania zarowno z duzych lotnisk kontrolowanych jak
i tych bez stuzb ruchu lotniczego, w roznych klasach przestrzeni powietrz-
ne;j.

Podczas szkolenia wg podstawowego modutu taktycznego, obowigzkowo zna-
lez¢ muszg sie nastgpujace zagadnienia:

szkolenie z realizacji zadan w strefie dziatan wojennych,

wykorzystanie informacji rozpoznawczych,

postugiwanie si¢ dokumentami NATO (m.in. ATO - air tasking order,
SPINS - special instructions, MISREP — mission report, ACO — airspace
coordination order, COMMPLAN — communication plan),

taktyczne podejscia do ladowania,

manewry unikowe w lotach trasowych na bardzo matej wysoko$ci wraz
z maskowaniem taktycznym,
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— profile lotu wysoko - nisko (hi — low) i nisko-wysoko (low - hi) podczas

wykonywania desantowan.

Jednym z przyktadow modutu dodatkowego jest zaawansowane szkolenie
taktyczne, ktore nie jest obowigzkowe do uzyskania kwalifikacji, ale jest czgsto
wykorzystywane do podniesienia poziomu wyszkolenia zatog taktycznego lotnic-
twa transportowego. Absolwent modutu wykaze si¢ umiejetnosciami z zakresu:

— lotow w formacjach taktycznych,

— manewréw unikowych pojedynczym samolotem oraz formacja,

— ladowania na nieutwardzonych drogach startowych z wykorzystaniem

maksymalnych mozliwosci samolotu,

— desantowania fadunkéw i zohierzy,

— lotow w COMAO (Composite Air Operations),

— unikania zagrozen z powietrza (m.in. samolotoéw mys$liwskich).

W kazdym etapie szkolenia szczegdlng uwage zwraca si¢ na umiejetnos¢ za-
rzadzania zasobami zatogi, wspotpracy w zatodze, dyscypliny lotéw i umiejetnosé
podejmowania decyzji. Waznym elementem jest umiejetnos¢ przeprowadzenia
briefingu przed lotem oraz po wykonaniu zadania. W celu nauki postgpowania
w sytuacjach szczegolnych lub po wystapieniu awarii krytycznych systemow sa-
molotu zalecane jest wykorzystanie symulatorow lotu. Jeden z zalacznikoéw do-
kumentu drobiazgowo okre$la wymagania, jakie powinien spetni¢ symulator, aby
mogt by¢ wykorzystywany do szkolenia (zatacznik 6). Okreslone zostaly takze
wymagania dotyczace platformy lotniczej (zatacznik 5).

Z punktu widzenia kolektywnej obrony panstw UE oraz NATO opisana inicja-
tywa jest dobrym przyktadem na zwigkszenie efektywnosci szkolenia lotniczego
przynoszaca widoczne korzysci podczas realizacji miedzynarodowych operacji
lotniczych. Jest to tym istotniejsze, iz obecnie wiele panstw wykorzystuje te same
platformy do realizacji zadan. Unifikacja sprzgtu powinna znalez¢ takze odzwier-
ciedlenie w standaryzacji szkolenia. Jak pokazuja wyniki kwestionariusza Cen-
trum Kompetencyjnego Sit Powietrznych NATO, wigkszo$¢ panstw pozytywnie
ocenia dziatania EDA i planuje przystapic¢ lub juz przystapita do réznorodnych
inicjatyw szkoleniowych136,

136 Na podst. publikacji Joint Air Power Competence Centre, NATO/EU Air Transport
Training, Exercises and Interoperability, November 2016, str. 24-26.
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7. BADANIA I NOWA KONCEPCJA MODELU
SZKOLENIA

7.1. Metodyka badan ankietowych

Badaniom ankietowym poddanych zostato 47 pilotéw stuzacych w Dowodz-
twie 3. SLTr oraz podlegtych bazach lotnictwa transportowego (1. BLTr, 8. BLTr
oraz 33. BLTr). Wszystkie osoby byly czynnie wykonujacymi loty na samolotach
transportowych bedacych na wyposazeniu ww. baz lotniczych, czegsto z doswiad-
czeniem z innych typow statkow powietrznych z poprzednich jednostek. Pomimo
faktu, iz piloci samolotow uzytkowanych w 1. BLTr (G-550 oraz B-737) nie rea-
lizujg obecnie zadan taktycznych, byli poddani badaniom gdyz uczestniczyli
w tego rodzaju szkoleniu przed rozpoczgciem stuzby na samolotach do przewozu
najwazniejszych osob w panstwie. Arkusz kwestionariusza ankiety zamieszczono
w zatgczniku nr 8.

Stosunkowo duze do$wiadczenie lotnicze oraz szkoleniowe ankietowanych
pozwala uzna¢ badania za obiektywne i miarodajne. Badaniom nie poddawano
personelu bedacego w fazie szkolenia lotniczego, nie posiadajacego w zwiazku
z tym szerszego spojrzenia na caly system przygotowania do wykonywania pet-
nego spektrum zadan lotniczych.

Respondentami byty osoby posiadajace uprawnienia instruktorskie oraz piloci
wykonujacy obowiazki stuzbowe na stanowiskach odpowiedzialnych za proces
szkolenia lotniczego. Byty to osoby na stanowiskach dowddczych (dowodcey klu-
czy, eskadr, grup dziatan lotniczych, baz) oraz pracujagce w komorkach planuja-
cych i nadzorujacych szkolenie takich jak sekcje szkolenia lotniczego, planowania
operacji powietrznych czy komorki bezpieczenstwa lotow. Przekrdj poddanych
badaniom pilotow pozwala wysung¢ wniosek, iz oprocz duzego doswiadczenia
lotniczego respondenci posiadali zréznicowany staz stuzby w lotnictwie. Pozwo-
lito to uzyskaé opinie osob, ktore doswiadczyty szkolenia wg modeli szkolenio-
wych stosowanych w przesztosci oraz 0sob mtodszych uczestniczacych w prze-
szkoleniach na nowe platformy lotnicze w panstwach NATO.

Pytania dotyczyly zar6wno szkolenia realizowanego w szkole lotniczej jak i w
jednostce operacyjnej podczas uzyskiwania wyzszych klas pilota oraz kolejnych
uprawnien i dopuszczen.

Ze wzgledu na duzg intensywnos$¢ wykonywania lotow oraz dostepnos¢ per-
sonelu, badania z wykorzystaniem metody ankiety audytoryjnej przeprowadzone
zostaly w terminie od 21 sierpnia do 30 pazdziernika 2020 r. Pozwolilo to
uwzgledni¢ w badaniach mozliwie najwigksza grupe osob.
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Wyniki przeprowadzonych badan pozwolily na postawienie diagnozy dotycza-
cej obecnie stosowanego modelu szkoleniowego oraz przedstawienie propozycji
jego modyfikacji w celu poprawy jego efektywnosci.

do 10 lat
powyzej 25 lat 7%
21%

od 11 do 15 lat
30%

od 21 do 25 lat
21%

od 16 do 20 lat
21%

Rysunek 7.1. Procentowy udziat respondentéw w zaleznosci od stazu stuzby w cha-
rakterze pilota lotnictwa Sit Zbrojnych RP (opracowanie wtasne na podstawie badan an-
kietowych).

7.2. Wyniki badan

Po udzieleniu odpowiedzi na pytania dotyczace stazu stuzby w lotnictwie
transportowym, statusu wyszkolenia lotniczego, typu statku powietrznego oraz
doswiadczen ze szkolen zagranicznych respondentom zostato zadane pytanie:
,~Jak Pani/Pan ocenia przygotowanie teoretyczne absolwentow Lotniczej Akade-
mii Wojskowej (LAW) specjalnosci ,, pilot samolotu transportowego ” do realizacji
zadan lotniczych z zakresu zabezpieczenia logistycznego? ”. Uzyskane odpowie-
dzi pozwalajg stwierdzi¢, iz proces przygotowania teoretycznego realizowany jest
na wysokim i $rednim poziomie. Wprowadzone zmiany w programach szkolenia
teoretycznego przygotowujace podchorazych do zdania egzamindéw teoretycz-
nych w celu uzyskania licencji pilota zawodowego CPL przyniosto pozadane
efekty.
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Rysunek 7.2. Ocena przygotowania teoretycznego absolwentow LAW specjalnosci
"pilot samolotu transportowego" do realizacji zadan lotniczych z zakresu zabezpieczenia
logistycznego (opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych).

Duze podobienstwo procedur cywilnych i wojskowych w wykonywaniu typo-
wych lotow logistycznych z zaopatrzeniem wojsk na lotniskach wojskowych i cy-
wilnych sprawia, ze do podobnych wnioskéw ankietowani doszli podczas kolej-
nego pytania ankiety: ,,Jak Pani/Pan ocenia przygotowanie praktyczne absolwen-
tow LAW specjalnosci ,,pilot samolotu transportowego” do realizacji zadan lot-
niczych z zakresu zabezpieczenia logistycznego? ” Brak oceny ,,stabo” oraz ,,nie-
dostatecznie” dowodzi¢ moze, iz poswigcony nalot podczas szkolenia w ACSL
(199 godz.) oraz w jednostkach szkolnych 4. SLSz (ok. 70 godz.) dobrze przygo-
towuje absolwentow do wykonywania tego rodzaju zadan.
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Rysunek 7.3. Ocena przygotowania praktycznego absolwentéw LAW specjalnosci
"pilot samolotu transportowego" do realizacji zadan lotniczych z zakresu zabezpieczenia
logistycznego (opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych).

Niestety, pozytywne oceny wyszkolenia do lotéw logistycznych nie sg ade-
kwatne do jakosci wyszkolenia taktycznego. Jest to wiasnie ten element, ktory
m. in. decyduje o r6znicach w wyszkoleniu pilota cywilnego i wojskowego. Jed-
nocze$nie przesadza o konieczno$ci utrzymywania odrebnego systemu szkolenia
pilotow lotnictwa wojskowego. Na pytanie: ,,Jak Pani/Pan ocenia teoretyczne
przygotowanie absolwenta LAW do wykonywania zadan taktycznych?” tylko
12 % respondentéw udzielito odpowiedzi ,, bardzo dobrze” a 20 % ,,srednio”.
Reszta ankietowanych wskazata odpowiedzi ,,stabo” (55 %) oraz ,, niedostatecz-
nie” (13 %).
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Rysunek 7.4. Ocena przygotowania teoretycznego absolwentoéw LAW do wykonywa-
nia zadan taktycznych (opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych).

Jeszcze gorsze postrzeganie absolwentow LAW wida¢ po zadaniu pytania do-
tyczacego nabytych umiejetnosci praktycznych do wykonywania zadan taktycz-
nych. Na sformutowane w ankiecie pytanie: ,,Jak Pani/Pan ocenia praktyczne
przygotowanie absolwenta LAW do wykonywania zadan taktycznych?” tylko
29 % ankietowanych odpowiedziato ,, bardzo dobrze” oraz , srednio” podczas
gdy pozostali udzielili odpowiedzi ,, sfabo” (46 %) i ,, niedostatecznie” (25 %).
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Rysunek 7.5. Ocena przygotowania praktycznego absolwentow LAW do wykonywa-
nia zadan taktycznych (opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych).

Takie odpowiedzi sg impulsem dla decydentow o konieczno$ci zmian w mo-
delu szkolenia lotniczego. Prawie pigcio- i p6t letnie studia wojskowe powinny
w wigkszym stopniu przygotowaé ich absolwentoéw do realizacji zadan na wspot-
czesnym polu walki czego wymogiem jest odpowiednie wyszkolenie taktyczne.
Zwazywszy na dtugotrwato$¢ tego rodzaju szkolenia, kwestia ta nabiera tym waz-
niejszego znaczenia.

Kolejne pytanie dotyczyto wlasnie tego zagadnienia. ,, Na podstawie
Pani/Pana obserwacji, ile lat zajmuje po ukoniczeniu WSOSP/LAW wyszkolenie
drugiego pilota do realizacji zadan taktycznych? Przez wyszkolenie taktyczne, na
potrzeby badan, przyjmuje si¢ uzyskanie przynajmniej trzech dopuszczen z za-
kresu taktycznego wykorzystania samolotu”. Na tak postawione pytanie 25 % ba-
danych odpowiedziato ,, ponizej 2 lat”, 45 % ,,0od 2 do 3 lat”, 21 % ,,0d 4 do
5lat”. 9 % respondentéw odpowiedziato, iz szkolenie taktyczne trwa dtuzej niz
5 lat. Najdtuzsze czasy szkolenia spowodowane sg najczesciej wypadkami loso-
wymi szkolonych pilotow oraz ich niewystarczajacymi postgpami. Niejednokrot-
nie, kontuzja szkolonego uniemozliwiajaca wykonywanie lotow, moze spowodo-
wac ,,wypadnigcie” z rytmu szkolenia. Kolejng przyczyna moze by¢ zbyt wolne
opanowanie kolejnych elementow pilotazu.

Podczas szkolenia taktycznego wymagane jest wczesniejsze zaplanowanie
wykorzystania bazy szkoleniowej. Sa to m.in. poligony lotnicze, zrzutowiska,
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strefy ladowania czy odpowiednio przygotowane do zrzutu tadunki. Brak ekono-
micznego uzasadnienia angazowania Stosunkowo duzych sit i srodkow do szko-
lenia pojedynczej osoby powoduje niejednokrotnie drastyczne wydluzenie czasu
do uzyskania dopuszczen z taktycznych elementéw wyszkolenia. Czgsto taka
mozliwo$¢ pojawia si¢ dopiero po kilku latach, po przyjsciu kolejnej grupy absol-
wentoéw szkoly lotniczej. Piloci tacy przez dhugi okres czasu wykorzystywani sg
tylko w ograniczonym zakresie, do zabezpieczenia wytacznie operacji logistycz-
nych.
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Rysunek 7.6. Dhugos¢ czasu potrzebna do wyszkolenia drugiego pilota zdolnego do
realizacji zadan taktycznych na podstawie obserwacji respondentéw (opracowanie wlasne
na podstawie badan ankietowych).

Jeszcze dtuzszego czasu wymaga wyszkolenie dowodcy statku powietrznego
gotowego do realizacji zadan taktycznych. Wg. 43 % badanych proces ten zajmuje
5 - 6 lat po ukonczeniu wojskowej uczelni lotniczej. Tylko 21 % respondentow
uwaza, ze zajmuje to ponizej 3 lat, zas 6 % udzielito odpowiedzi, w ktorej jest to
czas powyzej 8 lat.
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Rysunek 7.7. Dlugo$¢ czasu potrzebna do wyszkolenia dowddcy statku powietrznego
zdolnego do realizacji zadan taktycznych na podstawie obserwacji respondentow (opra-
cowanie wlasne na podstawie badan ankietowych).

Stosunkowo duze rozbieznosci w udzielanych odpowiedziach moga by¢ wy-
nikiem specyfiki dziatalnosci poszczegdlnych baz lotnictwa transportowego. Dla
niektorych z nich podstawowym zadaniem jest wlasnie logistyczne zaopatrywanie
wojsk w czasie pokoju, a w zwiazku z tym mniej czasu pozostaje na szkolenie
Zaawansowane.

Ze wzgledu na uzytkowane typy statkow powietrznych i ich wyposazenie
w systemy samoobrony, niektore z nich (C-130, C-295M) szczegdlnie predysty-
nowane sa do transportu zaopatrzenia w strefe dziatan wojennych, gdzie nie-
zbedna jest znajomos$¢ taktycznych aspektow wykorzystania lotnictwa. Ponadto,
szkolenie pilotéw samolotéow C-130 realizowane w o$rodku szkolenia USAF za-
wiera wszystkie elementy szkolenia zaawansowanego co pozwala na ich wyko-
rzystanie w pelnym zakresie wkrotce po powrocie z tego szkolenia i przeprowa-
dzeniu jego weryfikacji przez instruktorow bazy lotniczej. Wigksza czgstotliwos¢
udziatlu w migdzynarodowych ¢wiczeniach pozwala takze na wyciagganie do-
$wiadczen i ich wykorzystywanie w celu poprawy efektywnosci szkolenia.

Kolejne pytanie dotyczyto opinii nt. mozliwej zmiany obowigzujacego modelu
szkolenia: ,,Co Pani/Pan preferuje, jesli chodzi o wigczenie zaawansowanego
szkolenia taktycznego do programu szkolenia praktycznego realizowanego pod-
czas studiow w LAW oraz w jednostkach 4. Skrzydla Lotnictwa Szkolnego ? .
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52 % badanych uwaza, ze nalezy realizowac¢ wybrane elementy szkolenia tak-
tycznego juz w czasie studidw na lotniczej uczelni wojskowej, podczas gdy 29 %
opowiada si¢ za szkoleniem tylko w lotach logistycznych. Realizowanie petnego
spektrum szkolenia taktycznego preferuje 14 % ankietowanych. Wéréd innych
propozycji, 2 osoby (5 % badanych) uwazaja za konieczne zwigkszenie liczby
zagadnien teoretycznych pos§wieconych taktyce lotnictwa transportowego prowa-
dzonych przez instruktorow z takim do§wiadczeniem.

realizowanie petnego spektrum 14
szkolenia taktycznego

nie realizowanie w ogole szkolenia
taktycznego na rzecz doskonalenia sie w 29
lotach logistycznych

realizowanie wybranych elementéw 5o
szkolenia taktycznego

inne propozycje

Rysunek 7.8. Preferencje dotyczace wigczenia praktycznego szkolenia taktycznego do
programu studiow w LAW oraz jednostek 4. SLSz (opracowanie wlasne na podstawie
badan ankietowych).

Poruszajac si¢ w obszarze szkolenia zaawansowanego zadano pytanie doty-
czace wplywu wiaczenia szkolenia taktycznego do programu szkolenia w LAW
na jakos¢ wyszkolenia do lotow logistycznych. 40 % respondentéw widzi pozy-
tywne strony takiego rozwigzania, za$ 35 % twierdzi, iz bedzie utrzymany dotych-
czasowy poziom wyszkolenia do takich lotow. 20 % widzi ryzyko obnizenia si¢
tego poziomu. Jeden z badanych uznat, ze ,, nie powinno si¢ szkoli¢ poczqtkujg-
cego pilota z elementow zaawansowanych” a kolejny zauwazyt ,.zbyt matq ilosé¢
statkow powietrznych w jednostce szkolnej” do sprostania potrzebom szkolenia
taktycznego. Jedna z odpowiedzi brzmiata: ,,szkolenie taktyczne powinno zostaé
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zrealizowane w jednostkach liniowych ze wzgledu na doswiadczenie instruktorow
w tej tematyce”.
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Rysunek 7.9. Wplyw wlaczenia szkolenia taktycznego do programu studiow w LAW
na jakos$¢ przygotowania do lotow logistycznych (opracowanie wtasne na podstawie ba-
dan ankietowych).

Generalnie rzecz ujmujac, wigkszo$¢ ankietowanych (59 %) dobrze ocenia
przygotowanie bazy szkoleniowej LAW oraz 4. SLSz do realizacji szkolenia tak-
tycznego. 41 % ma jednak inne zdanie uznajac, Ze baza ta jest przygotowana
,stabo” lub wrecz ,, niedostatecznie”. Roznica w postrzeganiu wynika¢ moze
z r6znych doswiadczen ankietowanych. Wigkszos¢ krytycznych odpowiedzi
udzielona zostala przez personel, ktory odbyt szkolenie zagraniczne m.in.
w osrodkach szkoleniowych w USA. Wydatki ponoszone przez Departament
Obrony na wyposazenie bazy szkoleniowej sg duzo wyzsze niz w kraju i stad tez
wynika jej wysoki poziom techniczny. Wigksza skala prowadzonego tam szkole-
nia uzasadnia ponoszenie wyzszych kosztow.
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Rysunek 7.10. Przygotowanie bazy szkoleniowej LAW oraz 4. SLSz do realizacji
szkolenia taktycznego (opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych).

Jednym z kluczowych elementéw wyposazenia bazy szkoleniowej sa urzadze-
nia symulacyjne. Kolejne pytanie brzmiato: ,,Jaki, Pani/Pana zdaniem, odsetek
czasu przeznaczonego na szkolenie praktyczne za sterami samolotu powinien by¢
spedzony w symulatorze lotu bez szkody dla wysokiego poziomu wyszkolenia pi-
lota?”. Wedtug 63 % ankietowanych powinno to by¢ 30-40 %, a 23 % badanych
uwaza ze powinno to trwa¢ ponad potowe czasu szkolenia praktycznego. 8% re-
spondentow stwierdzito, iz nawet 70 - 80 % czasu praktycznego szkolenia moze
by¢ z powodzeniem zrealizowana przy wykorzystaniu symulatorow.
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Rysunek 7.11. Procentowy udziat szkolenia symulatorowego w praktycznym szkole-
niu lotniczym bez negatywnego na nie wptywu (opracowanie wlasne na podstawie badan
ankietowych).

Nastepne pytanie dotyczyto mozliwosci przeszkolenia na samolot C-295 lub
C-130 obecnego absolwenta LAW bezposrednio po promocji oficerskiej. Zdecy-
dowana wigkszos¢ (69 %) widzi taka mozliwos¢ twierdzac, ze ,, absolwent jest do
niego dobrze przygotowany i nie ma ryzyka niezaliczenia kursu”. Dla 28 % an-
kietowanych takie rozwiazanie ,,jest dla niego zbyt wymagajqce i istnieje ryzyko
niezaliczenia kursu”. 3 % badanych nie miato zdania. Wyniki te dowodza, iz
obecny model, po zaimplementowaniu niezbednych korekt moze by¢ wykorzy-
stany do przygotowania pilotow na stosunkowo trudnych i wymagajacych plat-
formach bez koniecznosci stosowania elementéw posrednich, jakim jest szkolenie
na samolocie M-28 po ukonczeniu szkoty lotniczej.
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Rysunek 7.12. Mozliwo$¢ przeszkolenia absolwenta LAW na samolot C-295 lub
C-130 bezposrednio po promocji (opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych).

Potwierdzeniem opinii wyrazonych w poprzednim pytaniu s3 odpowiedzi
udzielone na nastgpne pytanie ankiety: ,, Czy Pani/Pan uwaza, ze do petnego wy-
szkolenia dowddcy statku powietrznego typu C-295 lub C-130 niezbedny jest etap
posredni polegajqcy na szkoleniu na samolocie M-28 B/PT/GC w jednostce lotni-
czej po ukonczeniu LAW”. Uzasadnieniem dla odpowiedzi pozytywnych (20 %)
byly stwierdzenia, iz etap ten , powinien by¢ preferowany, ale uzalezniony od
stopnia wyszkolenia absolwenta” czy ,,w etapie tym chodzi o zdobycie doswiad-
czenia w zawodowej stuzbie wojskowej, nabycie odpowiedniego podejscia - dys-
cypliny, samodzielnosci, Zolnierskiej postawy oraz Zolnierskiego zachowania
sie”.
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Rysunek 7.13. Konieczno$¢ realizacji etapu posredniego na samolocie M-28 podczas
szkolenia pilotow samolotu C-295 lub C- 130 do poziomu dowddcy statku powietrznego
(opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych).

Na pytanie dotyczace kosztow szkolenia, zdecydowana wigkszos$¢ responden-
tow zauwaza, iz modyfikacja modelu polegajaca na wlaczeniu szkolenia taktycz-
nego do studiow w LAW powinna przynie$¢ obnizenie ogélnych kosztéw catego
szkolenia. Ma to niebagatelne znaczenie podczas zmian systemowych, ktore moga
przynies¢ oszczedno$cei finansowe.

spowoduje zwiekszenie kosztéw szkolenia w - 14
LAW przy jednoczesnym zmniejszeniu tych..

spowoduje zwiekszenie kosztoéw szkolenia ' 3
LAW, a koszty szkolenia w jednostce...

koszty ogdlne catego szkolenia w LAW oraz w - 9
jednostce pozostang na tym samym poziomie

koszty ogdlne catego szkolenia w LAW oraz w — 7

jednostce zostang obnizone

nie mam zdania ' 2

0 10 20 30 40 50 60 70 &0

Rysunek 7.14. Wptyw wiaczenia szkolenia taktycznego do programu studiow w LAW
na cato$ciowo poniesione koszty (opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych).
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Oszczedno$ci mozna takze uzyskaé podczas przeszkolenia pilotow na kolejny
typ samolotu transportowego poprzez rezygnacje¢ ze stosowania pelnego trybu
szkolenia wg programu. W takiej sytuacji nalezatoby uwzgledni¢ dotychczas osig-
gniete doswiadczenie lotnicze i szkoli¢ tylko z zasad eksploatacji oraz taktycz-
nego wykorzystania kolejnego typu samolotu. W sytuacji, gdy taktyczne wyko-
rzystanie platformy ma wiele podobienstw, mozliwe byloby przeprowadzenie
tylko szkolenia na typ — tzw. type rating. Ilustruje to ponizszy wykres.

szkolenia wg petnego programu szkolenia
lotniczego na kolnym typie samolotu bez
uwzglednienia wczesniej nabytego...

[ 3
szkolenia tylko z zasad ekspoloatacji oraz —
taktycznego wykorzystania kolejnego typu 66
samolotu
szkolenia tylko z zasad eksploatacji -
kolejnego typu samolotu (tzw. type raiting - 30

przeszkolenie na typ)

nie mam zdania '2

Rysunek 7.15. Niezbg¢dne elementy podczas przeszkalania w petni wyszkolonego pi-
lota na kolejny typ samolotu transportowego (opracowanie wiasne na podstawie badan
ankietowych).

Ze wzgledu na wysokie wymagania zdrowotne podczas stuzby na samolotach
mysliwskich/szturmowych, dochodzi do sytuacji utraty mozliwoséci wykonywania
lotow na tego typu samolotach ze wzgledow medycznych. Wyszkoleni piloci lot-
nictwa taktycznego z reguly sg przenoszeni do eskadr lotnictwa transportowego
badz $miglowcowego. Ma to uzasadnienie ze wzgledow ekonomicznych, gdyz
wysokie naktady poniesione na wyszkolenie moga nadal by¢ wykorzystywane.
Wymaga to oczywiscie przeszkolenia na nowy typ statku powietrznego.

Wg 56 % respondentow szkolenie powinno zawiera¢ tylko zasady eksploatacji
oraz taktyczne wykorzystanie samolotu. 30 % uwaza, ze powinno by¢ ono reali-
zowane ,,wg petnego programu szkolenia na samolocie transportowym bez
uwzglednienia wezesniej nabytego doswiadczenia”. Zapewne wynika to z od-



Badania i nowa koncepcja modelu szkolenia 151

miennych zasad wspolpracy w zalodze wieloosobowej niz w przypadku samolo-
tow bojowych gdzie w wigkszos$ci przypadkéw lot wykonuje tylko 1 pilot. Wska-
zuj3 na to odpowiedzi 6 % respondentow.

szkolenia wg petnego programu 30
szkolenia lotniczego na samolocie...

szkolenia tylko z zasad ekspoloatacji 56
oraz taktycznego wykorzystania...

szkolenia tylko z zasad eksploatacji 8
samolotu transportowego (tzw. type...

inne propozycje 6

Rysunek 7.16. Niezbg¢dne elementy podczas przeszkalania w petni wyszkolonego pi-
lota samolotu mysliwskiego/szturmowego na samolot transportowy (opracowanie wtasne
na podstawie badan ankietowych).

7.3.Koncepcja modelu szkolenia

Na podstawie przeprowadzonego procesu badawczego stwierdzi¢ nalezy, iz
obecnie stosowany model szkolenia pilota samolotu transportowego posiada moz-
liwosci modyfikacji w celu poprawy jego efektywnosci.

W dysertacji pojecie efektywnosci rozpatrywane jest jako stosunek zyskoéw do
naktad6éw poniesionych na wyszkolenie pilota samolotu transportowego posiada-
jacego niezbedne umiegjetnosci potrzebne do skutecznego wykonania misji na
wspotczesnym polu walki. Jest to wiec relacja mierzalnej wiedzy i umiejetnosci
szkolonego pilota do poniesionych na ten cel przez sity zbrojne kosztéw. Rozu-
miane sg one nie tylko jako naktady poniesione na paliwo, zakup i amortyzacj¢
sprzetu, ale takze m. in. wysitek instruktorow, dziatania podejmowane przez wy-
ktadowcow i dowoddcow. Mnogos¢ czynnikdéw branych pod uwage powoduje, ze
W niniejszej pracy nie podjeto dziatan zmierzajacych do wyliczenia kosztow fi-
nansowych, a skupiono sie na czasie potrzebnym do osiggni¢cia zamierzonego
celu. Im wigc krétszy czas poswiecony na pelne wyszkolenie pilota, tym efektyw-
no$¢ szkolenia wyzsza.
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Obecnie, wojskowy pilot transportowy uzyskuje uprawnienia dowodcy statku
powietrznego wraz z dopuszczeniami do zadan taktycznych po ok. 6 latach po
ukonczeniu WSOSP/LAW co daje - wliczajac czas studiow - 11 lat stuzby woj-
skowej. Z reguly jest tuz przed awansem na stopien kapitana.

W obecnym stanie prawnym minimalny czas stuzby do uzyskania podstawo-
wych uprawnien emerytalnych to 25 lat137. Oznacza to, ze w skrajnych sytuacjach
rezygnacji ze stuzby wojskowej przy minimalnej wystudze, naktady poniesione
na wyszkolenie pilota sg w pelni wykorzystywane tylko przez 14 lat. Na podsta-
wie przeprowadzonych analiz, istnieje mozliwo$¢ poprawienia ww. proporcji.

Drobne zmiany w obowigzujacym modelu wprowadzi¢ nalezy juz na etapie
szkolenia w ACSL. Pomimo faktu, iz zasadniczy program szkolenia w powietrzu
spetnia wymagania, rekomendowane korekty moglyby jeszcze lepiej przygoto-
wa¢ kandydatow do kolejnych etapow szkolenia. Zasadnym wydaje si¢ wprowa-
dzenie nastgpujacych zmian:

a) Podczas lotéw wg procedur IFR co najmniej 25% podej$¢ do ladowania

powinno by¢ wykonywanych w warunkach IMC. Pozwoli to zapozna¢ si¢
z realnymi utrudnieniami podczas lotu i unikng¢ realizowania takich ele-
mentow podczas szkolenia na drozszych w uzytkowaniu platformach. Pod-
kresli¢ nalezy, ze podczas szkolenia w ACSL nie wystepuje zaawansowany
symulator lotniczy klasy FFS (Full Flight Symulator), a jedynie symulator
spetniajacy wymagania EASA dla klasy FNPT Il (Flight and Navigation
Procedures Trainer). Wigksze ,,przywigzanie” szkolenia w powietrzu do
warunkow meteorologicznych pozwoli na lepsze przygotowanie do reali-
zacji zadan w niekorzystnych warunkach. Wykorzystujac wielowarian-
towe i elastyczne planowanie lotow, mozna zminimalizowa¢ lub nawet wy-
kluczy¢ mozliwo$¢ opdznienia Szkolenia w zwigzku z oczekiwaniem na od-
powiednie warunki atmosferyczne.

b) Wykorzystanie wojskowych procedur przygotowania do lotu, jego wyko-
nania, oceny i omowienia. Okoto 11 godz. szkolenia sprawdzajacego reali-
zowanego zgodnie z procedurami cywilnym jest w pelni wystarczajace do
przekazania lub usystematyzowania podstawowej wiedzy lotniczej. Pozo-
staty czas szkolenia lotniczego w ACSL powinien by¢ realizowany wg za-
sad stosowanych w lotnictwie wojskowym. Juz na tym etapie szkolenia
w codziennej dziatalno$ci powinny by¢ wykorzystywane zasady zawarte
w ,,Regulaminie lotow lotnictwa Sit Zbrojnych RP” oraz ,,Instrukcji orga-
nizacji lotow w Lotnictwie Sit Zbrojnych RP”.

137 Ustawa z dn. 10 grudnia 1993 r. o zaopatrzeniu emerytalnym Zohierzy zawodowych
oraz ich rodzin, Dz. U. 2022 poz. 520.
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¢) Podczas etapu ,,budowania” nalotu (przeznaczone 97 godz.) oraz uzyski-

wania kolejnych uprawnien lotniczych, stopniowo powinny by¢ wprowa-

dzane podstawowe pojecia z zakresu taktyki lotniczej podczas przygotowa-

nia do lotéw. Pozwoli to na lepsze przygotowanie do kolejnego etapu szko-

lenia w jednostkach 4. SLSz, gdzie teoretyczne podstawy zaczng by¢ wy-

korzystywane w szkoleniu praktycznym. Ponadto, podczas tego etapu na-

lezy w szczegblnosci planowac loty zawierajace elementy pozadane w woj-

skowym lotnictwie transportowym takie, jak:

— trasy na matej wysoko$ci bez wykorzystania zaawansowanych syste-
moéw nawigacyjnych,

— podstawowe manewry taktycznych podejs¢ do ladowania mozliwe do
zrealizowania na wykorzystywanych statkach powietrznych,

— podstawowe manewry rozpoznawcze, ktore ksztaltujg nawyki prowa-
dzenia orientacji wzrokowej niezbedne podczas desantowania.

Pomimo zwigkszonego wysitku instruktoréw, osiagnigte efekty pozwola na
skrocenie czasu lotu z wykorzystaniem drozszych w utrzymaniu samolotow woj-
skowych. Niekorzystnym efektem ww. zmian z punktu widzenia szkolonych
moze by¢ utrudnione uzyskanie cywilnych licencji lotniczych (CPL, ATPL) ze
wzgledu na mniejsza ilo$¢ czasu potrzebnego na przygotowanie si¢ do egzamindw
teoretycznych wg przepisow cywilnych. Nie powinno to jednak by¢ czynnikiem
decydujacym dla organizatorow szkolenia. Licencja pilota cywilnego nie jest wy-
magana podczas pilotowania wojskowych statkow powietrznych nie tylko w pol-
skim lotnictwie wojskowym, ale takze w znanych autorowi sitach powietrznych
innych panstw.

Powazniejsza korekta procesu szkolenia lotniczego przeprowadzona moze by¢
na etapie szkolenia podchorgzego na samolocie M-28 w jednostce lotnictwa
szkolnego. W celu jego optymalizacji nalezatoby rozwazy¢ jego zmiane zgodnie
Z ponizszym:

a) Szkolenie w zakresie nowego typu samolotu (,,type rating”) oraz lotow lo-
gistycznych realizowane powinno by¢ w wiekszym stopniu przy wykorzy-
staniu symulatora lotu. Dostgpne obecnie symulatory M-28 klasy Full
Flight Simulator (FFS) pozwalaja na efektywne szkolenie zarowno w nor-
malnych procedurach wykorzystania statku powietrznego jak rowniez
w procedurach awaryjnych. Symulatory moga by¢ wykorzystywane w szer-
szym niz obecnie zakresie. Praktyka taka jest szeroko stosowana nie tylko
w lotnictwie cywilnym ale takze w lotnictwie wiodgcych krajow Sojuszu
Pomocnoatlantyckiego. Wg obecnie obowiazujacego programu szkolenia
53 % czasu przeznaczonego na szkolenie w powietrzu realizowane jest
z wykorzystaniem symulatora. Wg autora proporcje te powinny by¢ zmie-
nione. 90 % czasu przeznaczone powinno by¢ na szkolenie w symulatorze
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lotu i tylko 10 % w samolocie. Dzieki temu, ok. 65 godz. z 70 godz. nalotu
wykorzystywanego obecnie na szkolenie podstawowe (loty logistyczne)
moze by¢ spozytkowane na szkolenia taktyczne. 5 godz. nalotu powinno
by¢ wykorzystane na loty trasowe z przelotem na inne lotnisko. Gtéwnym
celem jest tu wyeliminowanie drobnych r6znic w ocenie wysokosci pod-
czas ostatniej fazy ladowania w stosunku do lotu w symulatorze oraz reali-
zacja zadania w realnej sytuacji ruchu lotniczego.

b) Szkolenie taktyczne w dzien oraz w nocy. Czas przeznaczony obecnie na
szkolenie VFR/IFR powinien by¢ zamiennie wykorzystany na szkolenie
taktyczne. Zasady realizacji lotow wg procedur VFR/IFR powinny by¢ opa-
nowane na wczesniejszych etapach szkolenia w ACSL oraz ugruntowane
podczas szkolenia symulatorowego. Nie ma potrzeby powtarzania szkole-
nia w zakresie opanowanych wcze$niej na innych typach statkow powietrz-
nych elementow. Na podstawie doswiadczen ostatnich lat prowadzenia
operacji przez lotnictwo transportowe, jednostki lotnictwa szkolnego po-
winny przygotowac pilotow gotowych do wykonywania ponizszych zadan
lotniczych:

— loty po trasie na matej wysokosci z wykonywaniem manewrdw taktycz-
nych z wyjsciem na okreslony obiekt w nakazanym czasie,

— starty i ladowania na nawierzchni gruntowej na pasie o ograniczonych
wymiarach,

— desantowanie skoczkoéw spadochronowych oraz tadunkow,

— loty w ugrupowaniach,

— loty z wykorzystaniem goli noktowizyjnych (NVG).

Zgodnie z obecnie obowigzujacym programem szkolenia na opanowanie ww.
elementow przez drugiego pilota przeznaczonych jest 75 lotow w czasie 39 godz.
20 min. Pozostaty czas okoto 25 godz. z planowanego catkowitego nalotu 65 go-
dzin, wykorzystany bedzie na doskonalenie, a takze ewentualne wznowienia na-
wykow po nieprzewidzianych przerwach w szkoleniu.

Inne elementy szkolenia zaawansowanego takie, jak np. loty nad morzem czy
tez loty na poszukiwanie powinny by¢ domeng szkolenia w jednostce operacyjnej
o takim profilu dziatalnosci juz po promoc;ji oficerskie;j.

W celu utrzymania najwyzszego poziomu specjalistycznej i aktualnej wiedzy
z zakresu taktyki lotniczej, niezbedne jest odpowiednie zarzadzanie personelem
instruktorskim. Jednym ze sposobdw na osiagniecie wysokiego poziomu szkole-
nia jest rotacja doswiadczonego personelu instruktorskiego z jednostek operacyj-
nych 3. SLTr do pracy w charakterze instruktora w jednostce lotnictwa szkolnego.
Zastosowanie konceptu ,.train as you fight — fight as you train” (,,szkol si¢ tak jak
walczysz - walcz tak jak si¢ wyszkolite$”), moze przynies¢ tylko i wytacznie ko-
rzysci dla wojskowego systemu szkolenia lotniczego. Poniesione koszty na wzno-
wienie nawykow wykonywania lotow na samolocie M-28 przez pilotow C-295
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czy C-130 sa niewspotmiernie mate w porownaniu do efektow, jakie moze przy-
nie$¢ zaangazowanie w proces szkolenia personelu majgcego doswiadczenie
w ¢wiczeniach i szkoleniach miedzynarodowych, czy tez w realnych operacjach
w strefie dziatan wojennych. Z tych samych powodow wybrani piloci jednostki
szkolnej w okresie zimowym (podczas nieobecnosci podchorazych na prakty-
kach) kierowani powinni by¢ do kilkutygodniowego wykonywania obowigzkow
w jednostce operacyjnej. Taka organizacja zapewni ciggla wymiane doswiadczen
i w efekcie mozliwo$¢ ich przekazania podchorgzym LAW.

Proponowane zmiany podczas etapu szkolenia w jednostce szkolnej spowo-
duja, iz do jednostki operacyjnej po uzyskaniu promocji na stopien podporucznika
kierowany bedzie personel przygotowany do realizacji gtdwnych zadan w charak-
terze drugiego pilota na samolocie M-28. Personel przewidziany do dalszego wy-
konywania zadan na tym typie samolotu, po uzyskaniu wymaganego do§wiadcze-
nia w powietrzu podczas lotow operacyjnych powinien by¢ dalej szkolony w celu
uzyskania uprawnien dowodcy statku powietrznego, a w dalszej kolejnosci po
spetnieniu wymagan - instruktora i pilota doswiadczalnego.

Korekty wymaga etap szkolenia w jednostce operacyjnej. Stosowana $ciezka
pozyskiwania pilotow na samoloty C-295M oraz C-130 powinna by¢ zmodyfiko-
wana w celu efektywniejszego wykorzystania przydzielonych limitéw nalotu. Na
podstawie poczynionych obserwacji, analiz oraz wynikow badan, zasadnym jest
rozpoczecie szkolenia na typ docelowy z pominigciem etapu ,,posredniego” jakim
jest kontynuacja szkolenia na samolocie M-28 po ukonczeniu LAW. Po zakon-
czeniu szkolenia lotniczego zgodnie z proponowanym modelem, absolwent powi-
nien by¢ wystarczajaco dobrze przygotowany do rozpoczgcia szkolenia zaréwno
w certyfikowanym o$rodku zagranicznym (w przypadku szkolenia na C-130 -
brak symulatora w kraju), jak i w 8. BLTr (samolot C-295). Podobnie jak w jed-
nostce szkolnej — takze na typie docelowym maksymalizowac nalezy wykorzy-
stanie symulatora lotu, podczas gdy szkolenie w powietrzu powinno koncentro-
wac sie na taktycznym zastosowaniu samolotu.

Zmiana ta powinna wptyna¢ na skrocenie catego procesu szkolenia a jedno-
cze$nie pozwoli na pelne wykorzystanie zatog i samolotow M-28 do realizacji
zadan operacyjnych bez koniecznosci ich angazowania w szkolenie lotnicze. Ob-
serwowany obecnie proces rozwoju wojsk specjalnych pozwala przypuszczaé, iz
liczba zadan na ich rzecz bedzie wzrasta¢. Wobec powyzszego, bez znaczacego
zwigkszenia liczby samolotow i zatdg, jednoczesne wykonywanie zadan szkole-
niowych i operacyjnych moze by¢ powaznie utrudnione. Jest to kolejny powdd do
odstapienia od obecnie stosowanego posredniego elementu szkolenia z uzyciem
samolotu M-28.

Po zrealizowaniu przeszkolenia z podstawowych elementow zadan taktycz-
nych na samolocie C-130 lub C-295, pilot powinien realizowac¢ loty logistyczne
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oraz bra¢ udzial w ¢wiczeniach migdzynarodowych w charakterze drugiego pi-
lota. Stopniowanie trudnosci zadan powinno pozwoli¢ szkolonemu doskonali¢
wczesniej opanowane umiejetnosci, a takze nauczy¢ kolejnych elementow takich
jak:

roztadunek na pracujacych silnikach,

— stosowanie taktycznych procedur tacznosci okreslonych w SPINS (spe-
cial instructions),

— loty w gorach w formacjach taktycznych,

— wykonywanie manewréw obronnych przeciwko zagrozeniom z ziemi
i Z powietrza,

— loty w ugrupowaniach z innymi typami samolotéw transportowych (A-
400, C-160, C-27),

— loty na wspotdziatanie z lotnictwem taktycznym w ramach COMAO
(Composite Air Operations).

Przed rozpoczgciem szkolenia w charakterze dowddcy, loty treningowe po-
winno wykonywac si¢ takze z lewego fotela przeznaczonego dla dowodcy zatogi.
Pozwoli to na zapoznanie si¢ z odmienng perspektywa oraz czynno$ciami w ko-
kpicie bez ponoszenia formalnej odpowiedzialnosci za wykonanie zadania lotni-
€zego. Jednym z gléwnych celow tego etapu szkolenia powinno by¢ osiagnigcie
wysokiego poziomu techniki pilotowania. Po uzyskaniu ok. 400 godz. nalotu na
typie (C-130/C-295) z dobrymi rezultatami szkoleniowymi, powinna zapas¢ re-
komendacja do szkolenia w charakterze dowodcy statku powietrznego. Szkolenie
to powinno koncentrowac¢ si¢ przede wszystkim na ksztattowaniu petlnej odpowie-
dzialnosci za podejmowane decyzje w trakcie misji. Szczegdlna uwaga powinna
by¢ poswigcona zmianie mentalnosci szkolonego, ktéry ze sprawnego operatora
systemu powinien przyjac rol¢ odpowiedzialnego managera kierujacego dziata-
niami zatogi, ponoszacego konsekwencje wypracowanych wspdélnie decyzji.

Obecny zakres dziatalnosci jednostek 3. SLTr w pelni pozwala na efektywna
realizacje powyzszych propozycji. Duza zaleta sa unikatowe mozliwosci udziatu
w licznych migdzynarodowych przedsiewzigciach szkoleniowych. W ostatnich
latach personel jednostek brat aktywny udziat w takich ¢wiczeniach jak np: DE-
FENDER — prowadzonych w Europie Srodkowej i Wschodniej, FLINTLOCK —
w Afryce/Burkina Faso, NATO BALTIC — w Estonii, TACTICAL LEADERS-
HIP PROGRAMME — w Hiszpanii, RED FLAG — w USA/Alaska, EAGLE TA-
LON — w Polsce, RAMSTEIN GUARD — w Polsce, SWIFT RESPONSE —
w Europie Srodkowej i Wschodniej, TOBRUQ LEGACY — w Polsce, COMBI-
NED EFFORT — w Europie Srodkowej, FALCON-21 — w Polsce, oraz szkolenia
z serii ETAP — w Portugalii, Hiszpanii, Butgarii.

Doskonale efekty szkoleniowe przynosi stata, dwustronna wspotpraca Sit Po-
wietrznych RP z Sitami Powietrznymi USA. Wykorzystywanie przez strong USA
samolotow C-130 réznych wersji w czasie ¢wiczen w ramach tzw. AVIATION
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DETACHEMENT, jest szczeg6lnie cennym do$wiadczeniem dla personelu lata-
jacego oraz technicznego 33. BLTr.

Szeroki zakres codziennej dziatalno$ci baz lotnictwa transportowego pozwala
stwierdzi¢, ze zaproponowany etap szkolenia w jednostce operacyjnej moze by¢
efektywny. Przyktadem jest chocby operacja ewakuacji ludnosci z Afganistanu
przeprowadzona z sukcesem w drugiej potowie sierpnia 2021 r. Wymagata ona
zaréwno wysokiego poziomu wyszkolenia indywidualnego, jak rowniez koordy-
nacji dziatan pomigdzy wydzielonymi komponentami Sit Zbrojnych RP. Nie-
zbedne bylto takze wspotdziatanie zatog w uktadzie miedzynarodowym. Whnikliwe
omowienie i analiza wykonanych podczas misji bojowych zadan, przyczyniaja si¢
do szybkiego wdrozenia zmian w procedurach i technikach wykorzystania beda-
cych na wyposazeniu platform.
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Rysunek 7.17. Koncepcja modelu szkolenia pilota samolotu transportowego
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8. PODSUMOWANIE I WNIOSKI
KONCOWE

Niniejsza rozprawa po§wiecona jest problematyce szkolenia pilotow wojsko-
wego lotnictwa transportowego. Autor dysertacji, na podstawie wnikliwych ob-
serwacji oraz wlasnych doswiadczen wynikajacych z pracy zawodowej w rozwa-
zanym obszarze analiz, zauwaza mozliwo$¢ zoptymalizowania obecnie funkcjo-
nujacego modelu szkolenia w celu poprawy jego efektywnosci. Szczegdlna uwaga
autora zostata skupiona na dtugotrwatosci procesu szkolenia w celu osiagnigcia
zdolno$ci do wykonywania zadan taktycznych na wspotczesnym polu walki.
Zdolnos¢ ta powinna definiowac kazdego wyszkolonego pilota wojskowego. Jest
to glowny czynnik odrdzniajacy go od pilota lotnictwa ogdlnego (General Avia-
tion) oraz zatrudnionego w komercyjnym transporcie powietrznym.

Sformutowany gltéwny problem badawczy rozprawy zostal rozwigzany po-
przez znalezienie odpowiedzi na pytania, ktore byty jednoczesnie szczegdtowymi
problemami badawczymi.

Wykorzystujac dostepne materialy z konferencji, szkolen, ¢wiczen i warszta-
tow w kraju i za granicg autor doszedt do wniosku, iz poprzez zmian¢ modelu
szkoleniowego mozna poprawi¢ jego efektywnos$é. Powyzsze zostalo w duzej
mierze potwierdzone przez do$wiadczony W organizacji procesu szkoleniowego
personel kierowniczy i instruktorski z baz lotnictwa transportowego. Zweryfiko-
wane to zostalo poprzez zastosowanie metody sondazu diagnostycznego z wyko-
rzystaniem techniki ankietowania. Pomysty na usprawnienie funkcjonujgcego
modelu w duzej mierze sg zbiezne z propozycjami autora, co pozwala przyjac, iz
proponowane rozwigzania sg obiektywne i uwzgledniajace wiele aspektow.

Modyfikacja funkcjonujacych uregulowan nastgpi¢ powinna na wszystkich
szczeblach szkolenia kandydata na pilota wojskowego poczawszy od jego pierw-
szych lotniczych krokéw podejmowanych podczas szkolenia w ACSL. Stosowa-
nie wojskowych procedur organizacji lotow zamiast tych obowigzujacych w lot-
nictwie cywilnym bedzie warto$cig dodang do dalszych etapow szkolenia. Zapla-
nowanie juz na tym etapie takich elementoéw pilotazu, ktore sa niezbedne podczas
wykonywania misji w wojskowym lotnictwie transportowym pozwoli efektyw-
niej wykorzystac czas lotu przewidziany na tzw. ,,budowanie nalotu” do warto$ci
wymaganych do uzyskania uprawnien wynikajacych z licencji CPL.

W kolejnym etapie szkolenia w jednostce 4. SLSz wykorzystujacej samoloty
M-28 Bryza rowniez wystepuje obszar, w ktorym nalezy przeprowadzi¢ korekty.
W szerszym zakresie nalezy wykorzysta¢ funkcjonujacy w strukturach 41. BLSz
symulator lotu samolotu M-28 klasy FFS. Jego mozliwo$ci sg w zupetnosci wy-
starczajace do szkolenia w wykonywaniu lotow logistycznych wg procedur VFR
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oraz IFR. Czas szkolenia w powietrzu przeznaczony obecnie na te elementy po-
winien zamiennie by¢ wykorzystany do szkolenia zaawansowanego z taktycznego
wykorzystania samolotu. Pozwoli to w lepszy sposob wykorzysta¢ przydzielone
limity nalotu bez strat do jako$ci wyszkolenia. Podstawowym argumentem za
przeprowadzeniem takiej zmiany jest fakt realizacji szkolenia w podstawowych
elementach lotu logistycznego juz na etapie ACSL. Nie ma potrzeby powtarzania
wczesniej opanowanych umiejetnosci na drogim w uzytkowaniu wojskowym sa-
molocie transportowym. Jego mozliwosci taktyczno-techniczne nalezy wykorzy-
sta¢ do intensywnego szkolenia taktycznego w elementach najczgsciej wykorzy-
stywanych podczas wspotczesnych konfliktow zbrojnych.

Absolwent LAW po ukonczeniu takiego szkolenia moze by¢ w petni wykorzy-
stany w jednostce operacyjnej eksploatujacej ten typ samolotu jako II pilot pod-
czas wigkszosci zadan lotniczych. Po uzyskaniu niezbednego doswiadczenia lot-
niczego w powietrzu oraz pozytywnej opinii nieetatowego zespotu analizy perso-
nelu latajacego powinien przystapi¢ do szkolenia na dowodce statku powietrz-
nego.

W trzecim etapie szkolenia, ktorym na potrzeby niniejszej dysertacji uznano
szkolenie w jednostce operacyjnej, dla pilota samolotu M-28 pozostaje budowanie
doswiadczenia lotniczego, a nastepnie uzyskanie uprawnien dowddcy statku po-
wietrznego gotowego do realizacji zadan bojowych. Powinno to nastgpi¢ ok.
1-1,5 roku po ukonczeniu LAW.

Absolwenci wyznaczeni na stanowiska pilotow samolotow C-130 oraz C-295
powinni rozpoczaé¢ aktywnos¢ lotniczg w jednostce od przeszkolenia na typ (type
rating). Uzyskany wczesniej poziom wiedzy oraz do$wiadczenia jest wg autora
wystarczajacy do skierowania na taki kurs zarowno w kraju (C-295), jak i za gra-
nicg (C-130). Uzyskane w trakcie przeszkolenia umiejetnosci powinny zapewnié
mozliwo$¢ wykonywania zadan w pelnym zakresie w charakterze drugiego pilota.
Poprzez udzial w ¢wiczeniach miedzynarodowych oraz operacjach bojowych pi-
lot doskonali si¢ w elementach bardziej skomplikowanych i wymagajacych coraz
wickszego doswiadczenia. Po uzyskaniu ok. 400 godz. nalotu na typie powinien
by¢ dobrze przygotowany do udzialu w kursie dowodcow zatdg. Status Combat
Mission Ready powinien by¢ uzyskany po ok. 2 latach od ukonczenia wojskowej
uczelni lotniczej.

Uzyskiwanie kolejnych uprawnien, takich jak pilot instruktor oraz pilot do-
$wiadczalny realizowane powinno by¢ wg dotychczasowych zasad, programéw
i wytycznych.

Przedstawione powyzej propozycje zmian sg odpowiedzig na fundamentalne
pytanie zawarte w glownym problemie badawczym. Stwierdzi¢ nalezy, iz ich
wdrozenie powinno przyczyni¢ si¢ do skrocenia catego procesu szkolenia a tym
samym obnizenia kosztow i nakladow na nie poniesionych. Tym samym osig-
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gnieto cel pracy, ktorym byta modyfikacja istniejagcego modelu szkolenia lotni-
czego w celu uzyskania jego najwigkszej efektywnosci w obecnych uwarunkowa-
niach ilo§ciowych i jako$ciowych lotnictwa transportowego SZ RP.

Rozwazania i propozycje zaprezentowane W niniejszej pracy naukowej po-
winny przyczyni¢ si¢ do powstania nowych programoéw szkolenia lotniczego sto-
sowanych w lotnictwie transportowym SZ RP oraz dokumentow i wytycznych je
normujacych. Moze by¢ ona wykorzystana przez zespoty autorskie powotywane
do opracowania szczegdtowych rozwigzan dotyczacych problematyki szkolenia
lotniczego.
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ZAELACZNIKI

Zalacznik 1. Przyklad karty oceny wykonania zadania lotniczego - na
podst. Instrukcji organizacji lotow w lotnictwie Sit Zbrojnych RP
(IOL-2016), Ministerstwo Obrony Narodowej, Dowodztwo Ge-
neralne Rodzajow Sit Zbrojnych, Warszawa 2016 str. 223)

Earty oceny wykonania zadania Uwagt 1 spostizeZenia
- szkol ! -
MNr cwiczenia'| Typ SP | Warnki | Procedura | Dhata wykonania D.a_cegu przepra
zadaniz atmosfa- zadaniz wadzajacy ocene
ryczme (Wpisac wszelkie
niedocizmiecia i uwazi
— doryczace techniki
Rodzzj lotu pilotowsania szkolonego
Szkolony lota podle
P Egzz-[Samo-| pilota podlegajacazo
(pilot Szko-| = . ;
" | mins- | dziel- ouenie)
podlegzjacy 1oy | iy | oy
stopier, imig | nazwisko
Szkolacy
(DIZEPTOWE- | oo COcena
dzajacy ocens) stopien, imig | nazwisko
Elementy podlazajace oceme®* il4f(3f2
Elementy dodatkows Zalecenia po locie
(Tedeli wysmpily
wwagi oo do techmiki
pilotowania, nalefy
podac zalacenia ub
propozycje odnosnie
ich usunieciz)
Oeena kolicowa
(podpiz szkolonego (podpis szholgrego
rodiegqigceso ocenic) proeprawadigigoese oceng)

* Oceniany na podstawie materizlow OEL przez instuktora szkolacego lnb dowddoe grupy,
w inmych preypadkach preez dowodcs eskadry lab wymsczons przez niego osobe.
** Elementy podlezajace ocenie dla kazdego zadania zawarte 53 w edpowiednim programie szko-
lenia lomiczego.
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Zalacznik 2. Karta Oceny Personelu Latajacego KOPL
(materiat niepublikowany).

Karta Oceny Personelu Latajacego (KOPL)

Za okres od dnia ......cceeemmmmnennnnsnnes [P+ [ r.

1. Data i miejsce urodzenia
2 Zajmowane stanowisko..
3.
4. DoSwiadczenie lotnicze, klasa/nalot, wyszkolenie, nalot na samolotach itp:
Tresé Karty Oceny Personelu Latajacego
{odpowiednie zakreslic)
1. Cechy charakteru:
1.1 zdyscyplinowamnie;
Lo [ o [ s [ 7 | & | s I 4 [ 3 [ 2 [ 1 | o |
1.2 sumiennosé;
Lo [ o [ 8 [ 7 | & | & I 4 [ 3 [ 5 [ 1 [ o |
1.3 pracowiioSe | zaangaZzowanie;
[0 [ e [ 8 [ 7] &5 4] 37 27T1T7]0al]

2 Ocena postawy Folnierskiej:
2.1 stosunek do zawodowej stuzby wojskowej;

[0 e T & [ 7 ] 6] 5T 4] 3T 2T+1TT¢0o]

2.2 odnoszenie sie do przelo@onych;

Lo | o [ 8 | 7 | & | & | 4 | 3 [ 2 [ 1 ] 0 |

2.3 odnoszenie sie do kolegow;

Lo [ ¢ [ & | 7 | & | &5 | 4 | 3 [ 2 [ 1 ] 0 |

2.4 przestrzeganie porzgdku dnia;

[0 e T & [ 7] & s 43T 2T1T]0ol]

2 5 przestrzeganie regulamindw;

Lw | e [ 8 [ 7 ] & s | 4] 3 [ 21]17]c¢0]

2.6 wyglad zewnetrzny,

Lo | o [ 8 | 7 | & | & | 4 ] 3 [ 2 [ 1 ] 0 ]
3 Stopien przygotowania:

3.1 poziom wiedzy specjalistycznaj.

[0 [ e [ s [ 7 [ & 1 5 [ 40 3 [ 217170 ]
4 Ocena przygotowania do lotdw:

4.1 przygotowanie naziemne Srednia ocen. .....................

[0 o T e[ 7] & s 43T 2T7T+1T7J]c0ol]

4.2 kompleksowe (podat Srednig z przeprowadzonych preygotowa) Sredniac..

[0 e T & [ 7 ] 6] 5T 4] 3T 2T+1TT¢0o]

4.3 wstepne (samedzielnost, jakos przygotowania, wykorzystanie materialdw pomocniczych);

Lo [ o [ s [ 7 | & | & 1 4 [ 3 [ 5 [ 1 | o0 |

4.3 bezposrednie:

[0 [ e T 8 [ 7 [ & s [ 40327170l
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5. Ocena szholenia symulatorowego:

5.1 preygotowanie do lotow:

Lo [ o [ & [ 7 | & | 5 | 4 | 3 [ 2 [ 1

5.2 Srednia ocena wykonanych zadan:

| o [ & [ & | 7 | &8 | & | 4 | 3 [ 2 [ 1
[ Ocena elementow pilotazu:

&.1 podejscia do lgdowania oraz technika jego wykonania,

[w T o T &8 T 7 T 81 5 T a1 3T 2 T 1

6.2 loty nawigacyjne,

[w T o T &8 T 7 T 81 5 T a1 3T 2 T 1

6.3 elementy pilotazowe,

Lo [ o [ & | 7 | & | s 1 4 | 3 [ 2 [ 1

B4 loty w NV G,

[w T o T &8 T 7 T 81 5 T a1 3T 2 T 1

6.5 elementy pilotazowe podczas zadan taktyezmych,

[w T o T &8 T 7 T 81 5 T a1 3T 2 T 1

6.6 loty wg IFR

Lo [ o [ & [ 7 | & | 5 | 4 | 3 [ 2 [ 1

6.7 loty grupowe — formacje podstawowe,

| o [ & [ & | 7 | &8 | & | 4 | 3 [ 2 [ 1

.8 loty grupowe TACTICAL FORMATION

[w T o T 8T 7T 81T 5 T a1 3T 2 T1

6.8 loty w nocy,

Lo [ o [ & [ 7 | & | 5 | 4 | 3 [ 2 [ 1
T Odpomosé psychofizyczna -

7.1 na stres;

Lo [ o [ & | 7 | & | 5 1 4 | 3 [ 2 [ 1

7.2 wysitek fimyczny;

[ o T 8 T 7 T 681 5 [ a T3 ] 2 T 1

7.3 na przemecaenis;

[w T o T &8 T 7 T 81 5 T a1 3T 2 T 1

7.4 aktywnosE | koncentracja w régnych porach doby,

Lo [ o [ & [ 7 | & | 5 | 4 | 3 [ 2 [ 1
& Proces opanowania i przyswajania elementow teoretycznych i praktycznych:

8.1 szybko i trwvale;

o T o T8 T 7 T8 ] 5 1 a1 3T 2 T 1

3.2 brak wphywu przerw w wykomywaniu lotéw na poziom techniki pilotowania,

[w T o T &8 T 7 T 81 5 T a1 3T 2 T 1
a9 Fauwazalne predyspozycje lub ich brak:

9.1 umiejeinose pracy w grupie;

[T & T & T 7 T &1 s T 4] 3T =2Ta1

9.2 zdolnosei przywodcze,

[w T o T &8 T 7 T 81 5 T a1 3T 2 T 1

10 Korespondencja radiowa:
10.1 prowadzenie korespondencji w jezyku angielskim;

Lo [ o [ & | 7 | & | 5 | 4 ] 3 [ 2 | 1

102 prowadzenie korespondendji w jezyku polskim;

| o [ & [ & | 7 | 6 | 5 | 4 ] 3 | 2 | 1
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10.3 reakcja na komendy radiowe;

Lo [ o [ s [ 7 | & | s I 4 [ 3 [ 2 [ 1 | o |
104 znajomoSé sytuagji przestrzennej na podstawie korespondencji radiowsj,
[0 [ o [ & [ 7 7T &6 [ 5T 4@ 37T 217T1Te¢uo]l

11. ‘Whioski z analizy OKL:
11.1 loty wykonywane zgodnie z zalo@eniami | postawicnym zadaniem;
[0 e [ s [ 71T e s T 4137 2T7T1T°¢0ol]

12. Uzasadnienie oceny wyZszej niz 8.00 i nizszej niz 3.00.

13. Uwagi i sugestie dla przysziych instruktordw (szkolgcych):

OCENA OGOLNA  wccevessessesiannias (Srednia arytmetyczna ocenianych elementdw)

(10 — 9.0) — ponadprzecietne i wybitne umicjetnoéci, poziom wiedzy i predyspozycje. Oceniane zachowanie i
postawy optymalnie zapewniajg | zwiekszajg bezpieczenstwo zadan w powietrzu | moglyby byd
przykladem dila innych: NADAJE SIE DO DALSZEGOD SZKOLENIA.

(8,9 - 7,1) - bardzo dobre | dobre wyniki w szkoleniu praktycznym i teoretycznym. Cceniane zachowanie | postawy
zwiekszajq bezpieczenstwo zadan w powietrzu. NADAJE SIE DO DALSZEGO SZKOLENIA.

(7,0 — 6,0) - przecietne wyniki w szkoleniu praktyczmym i teoretycznym (przecietne). Oceniane zachowanie i
postawy nie stwarzajg zagrazenia dia zadan w powietrzu, ale wymagaja dopracowania i poprawy.
MADAJE SIE DO DALSZEGO SZKOLEMIA.

(5,9 — 5,0) — wyniki w szkoleniu praktycznym i teoretycznym ponizej przecietnej. Oceniane zachowanie i postawy
w niekiorych stanach lotu mogloby stwarzac zagrozenie dla bezpieczenstwa. NADAJE SIE DO
SZKOLENIA.

(4,9 — 0,0) — wyniki w szkoleniu praktycznym i tecretycznym nieakceptowane. Oceniane zachowsanie | postawy
stwarzajg zagrozenie dla bezpieczenstwa lotu. NIE NADAJE SIE DO DALSZEGO SZKOLEMIA.

Instruktor

7 trescig charakierystyki zgadzamsie ...
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C-130 (zbiory wlasne autora).

Zalacznik 3. Certyfikat ukonczenia szkolenia wstepnego na samolocie
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Zalacznik 4. Certyfikat ukonczenia szkolenia dowédcow zalég na

samolocie C-130 (zbiory wtasne autora).

The
United
States
Ai1r Force

CERTIFIES THAT

LT COL MIROSLAW JAKUBOWSKI

HAS SUCCESSFULLY COMPLETED THE

PILOT CHECKCUT AIRLAND AND FORMATICN AIRDROP RFIQ
Conducted by the 314th Operations Group (AETC), Little Rock Air Force Base, Arkansas
CLASS: 16-07 START: 04-Apr-16 GRAD: 10-May-16

AND 1S HEREWITH AWARDED THIS

Certificate of Traini

™ ¥ _\./ Fx

C

ﬁ_ e

CHARLES D. BOLTON, Colonel, USAF
Commander, 314th Operations Group

06-Jun-16
DATE

Al TORR 1255, NCY A3 Prvaars sdiina will ba usan
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Zalacznik 5. Wspolne wymagania operacyjne dotyczace samolotu.
Zatgcznik do European undergraduate military transport pilot
training (common requirements), European Defence Agency
2020 (dokument niepublikowany).

SUPPLEMENT "A”
o EUMTPT

AIRCRAFT OPERATIONAL COMMON REQUIREMENTS

Type Rated airplane
Twin engine aircraft with Retractable Gear
Rebust Landing Gear (hard-landing tolerant] and Strong Braking capabilities (multiple
landings capable without brakes owerheating, anti-skid system)
Turbo Prop (experienced engine) {Option Turbo FAN)
Rl P e
Pressurized aircraft to fly at medium altitude
A/P and F/D
All Wx Operations capability
DE-ICING capability Type Il
Weather Radar
Full Glass Cockpit
Radio Altimeter
IFF Mode 5 EHS downgradable to mode 3 AJC
ADSB
ADSB-0OUT Switch Off capability
RMNAVL
GNSS
AVIONICS f CPDLC
EQUIPMENT TCAST7.1
EFI5 NG
Electronic C/L
EFB (P)
HUD + EVS/SVS
Radio Altimeter
Mavigation system Use of EFB
Engine overtorque limiter
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SUPPLEMENT “A™
o EUMTPT

Moving and Digital map

Head Up Display

FM5

INS GPS5 GALILEO f P-RMAV / 2D - 3D RNP Approach (LPV capable)

MAVIGATION | IFR ,n" WFR and OAT mission loading and re-play capability
SYSTEM | yuF, VHF{Military com) + TACAN
DIGITAL
Conventional NAVAIDS
Single European Sky Requirements Compliant incl. ALT CONSTRAINT and RADIUS-TO-FIX
modes
Instrument Rated
Airport Charts Integrated in the aircraft system (and simulator)
C523 [Aircraft large enough for dimension and weight to prepare the pilot to fy heawvy
aircraft)
TYPE RATING | pMinimum of 3 hours of flight endurance (option 4h)
LONG RANGE
RVSM approved
6 Front Face Seats Mininnwm
Steep descent, Tactical Arrival: break, abeam approach, 6 beacon (night)
MILITARY Unpaved Strip
AIRCRAFT STOL capability {3000ft)
NV'G capability
LOW
ALTITUDE HPA (EASA definition: high performance aircraft): minimum of 210 KIAS
FLIGHT
Autonomous Approach Tactical Low Level Approach very low level flight (HUD)
Tactical Scenario simulated in the aircraft
Air Drop simulated
TACTICAL ]
FLIGHT RWR

FMS to manage time on target, compatible with mission leading and replay capabilities

CARP

RAMP and CARGO deor [airdrop capability)

MANDATORY OPTIONAL
ITEMS ITEMS
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Zalacznik 6. Wspdlne wymagania operacyjne dotyczace symulatora

lotow. Zalacznik do European undergraduate military transport
pilot training (common requirements), European Defence
Agency 2020, (dokument niepublikowany).

SIMULATOR OPERATIONAL COMMON REQUIREMENTS

FNPT Il + MCC (FFS CAT.D Zero Flight Time)

Motion System

Replicate Real Airplane Cockpit

Replicate all System of the Real Airplane

SIM TYPE

Able to Replicate All the Normal, Abnormal and Ememrgency Procedure of the Real Airplane, including|
flight performance

A/P and F/ID

All Wx Operations Capability

Icing, anti icing and de-icing condition replication

WX RDR

Full Glass Cockpit

ADSB
CPDLC
RNAV1
GNSS
AVIONICS/] TCcAS7.1

P,\',:] S,E# EFIS NG
Electronic C/L
EFB (P)
HUD + EVS/SVS
Radio Altimeter
Navigation system Use of EFB
Moving and Digital map
Head up display
FMS + time on target management

NAVIGA- INS GPS GALILEO / P-RNAV /2D - 3D RNP Approach (LPV capable)
LIE(I)\/’l\l DSIZBSI- IFR / VFR mission loading and re-play capability
TAL UHF, VHF(Military com) + TACAN
Conventional NAVAIDS
Single European Sky Requirements Compliant_incl, ALT CONSTRAINT and RADIUS-TO-FIX modes
Airport charts integrated in the aircraft system (and simulator)
TYPE CS-FSTD A Issue 2 Certifiation

RATING
Steep descent, tactical arrival: break, abeam approach, 6 beacon (night)

XI:(IZE:T:T Unpaved strip

STOL capability (3000ft)
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SIMULATOR OPERATIONAL COMMON REQUIREMENTS

NVG capability

Field of View 200° orizontal, 43° vertical

Minimum 3 projector 4K

VISUAL At least 10 airport in High Definition (1m/pixel) DTED Level 2 (EASA certified)
SYSTEM

All the world DTED level 0

An area big enough for the low level flight around the base airport with resolution non less than 30m/pixel
and DTED level 2

Autonomous approach tactical low level approach very low level flight ( HUD)

Tactical scenario simulated in the aircraft

Air drop simulated

RWR

TACTICAL
FLIGHT FMS to manage time on target

CARP

TACTICAL FORMATION capability

RAMP and CARGO door (airdrop capability)

Able to Reproduce at least the following sound:

Engine sound

Fuel Pump

Hydraulic Pump

Landing Gear Retraction/Extraction

SOUND Flap Gear Retraction/Extraction
SYSTEM

Crash

External Enviroment (Rain, Hail, Thunderstorm, etc...)

Failure Effects

Flight Deck Warnings
ATIS

Able to minimum Enviromental Simulation as Follow:

Thunderstorm and Storm Cells

Windshear (Moderate, Medium, Severe)

Minimum 3 level of turbolence (moderate, medium, severe)

Wind Gust

WEATHER

Microburst

Visibility Reduction, due to Clouds, Rain, Hail, Snow, Mist, Fog. Totally, Partially and Gradually.

Clouds Layer with vertical High Adjustable (at least 3 layers)

Able to simulate at least the following scenario:

ATC TCAS Traffic in the air

Departing Traffic
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SIMULATOR OPERATIONAL COMMON REQUIREMENTS

Landing Traffic

10s

Instructor shall be able to:

Manage at least 3 screens

Abnormal, Emergency Conditions on Ground and in t he Air, and Bird Strike

Environmental Conditions such as: Wind, Temperature, Visibility, Pressure, Clouds Type Base (AGL)|

and Height

Runway Conditions such as: Wet, Frozen, and the relative Braking Action Capability

Sound Management

Communication Management

Simulation Features (Flight Freeze, Reposition, Crash Detection, Snapshot)

NAVAIDS Management (Failure, Partial Failure)

Remote Control pad

Mission Record Capability

MANDATORY ITEMSOPTIONAL ITEMS
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Zalacznik 7. Upowaznienie do przeprowadzenia badan.

MINISTERSTWO OBRONY NARODOWEJ

CENTRUM OPERACYJNE
MINISTRA OBRONY NARCDOWEJ

UPOWAZNIENIE JEDNORAZOWE NR%IZOZO

Na podstawie decyzji Nr 78/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia
15 lutego 2008 r. w sprawie prowadzenia badan spotecznych w resorcie obrony
narodowej (Dz. Urz. Min. Obr. Nar. z 2008 r. poz. 26 oraz z 2014 r. poz. 78 oraz

z 2018 r. poz. 148) upowazniam:
Pana pik. pil. Mirostawa JAKUBOWSKIEGO

nr dowodu osobistego AUW 674470

doktoranta Politechniki Poznariskiej w Poznaniu do przeprowadzenia badan, ktdre
postuzg do napisania rozprawy doktorskiej pt. Efektywnosc szkolenia lotniczego
pilotéw wojskowego lotnictwa transporfowego jako wynik stosowania modelu
szkoleniowego.

Badania beda realizowane z wykorzystaniem metody ankiety audytoryjnej
w: Dowddztwie 3 Skrzydia Lotnictwa Transportowego w Powidzu, 1 Bazie Lotnictwa
Transportowego w Warszawie, 8 Bazie Lotnictwa Transportowege w Krakowie i 33
Bazie Lotnictwa Transportowego w Powidzu.

W celu utatwienia realizacji badania zobowigzuje Dowddcow do udzielenia
okazicielowi niniejszego upowaznienia niezbednej pomocy.

Upowaznienie jest wazne od dnia podpisania do 30 pazdziernika 2020 roku.

(mp.)

Matéusz KURZEJEWSKI
i i/

if

/N S Y=

PRI
ZASTEPCA DYREKTORA
CENTRUM OPERACYJNEGQO
MINISTRA OBRONY NARODOWEJ

2020 -08- 2 1

Warszawa, dnia .00 000
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Zalacznik 8. Kwestionariusz ankiety.

Kwestionariusz ankiety

Szanowni Panstwo

Bardzo prosze o udzielenie reetelnych odpowiedzi na pytamia zawarte w mimiejsze)
ankiecie. Jest ona elementem pracy badawczej prowadzonej na wydziale Inzynierii Ladowej
i Tramsportn Politechniki Poznanskiej. Celem prowadzonych badan jest opracowanie
propozycji modyfikacji obecnie stosowanego meodelu szkolemia pilotow lotmictwa
transportowego Sit Zbrojnych RP. Ankieta skierowana jest do czynnie wykomujacych loty
pilotow wojskowych odpowiedzialnych za realizacje procesu szkolenia lotmiczego. Jest ona
calkowicie anonimowa, a jej wyniki wykorzystane beda wylacznie do celow naukowych.

Obok jedne), wybrane) odpowiedz prosze postawic znak X~ Tam gdzie to mozliwe, moina
udzieli¢ innej odpowiedzi wraz z krotkim uzasadnieniem.

Bardzo dziekuje za trud 1 poswiecony czas wlozony w wypelnienie ankiety.

Z wyrazami szacunku
Mirostaw JARUBOWSKI
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aki jest Pani/Pana staz shuzby w charakterze pilota lotnictwa Sit Zbrojnych RP?
do 10 lat;

od 11 do 15 lat;

od 16 do 20 lat;

od 21 do 25 lat;

powyzej 25 lat.

aki jest Pani/Pana staz shuzby w wojskowym lotnictwie transportowym?
do 5 lat

od 6 do 10 lat;

od 11 do 15 lat;

od 16 do 20 lat;

od 21 do 25 lat;
powyzej 25 lat.

ooood

oooooog

. Zostala Pani/Pan pilotem wojskowym w wyniku ukonczenia:

studiow w Wyzsze) Oficerskiej Szkole Lomiczej (WOSL) lub w Wyiszej Szkole
Oficerskie) Sit Powietramych (WSOSP);

O szkolenia dla absolwentéw wyzszych uczelni cywilnych (program AWUC);

O przeszkolenia z mnej niz pilot specjalnosci wojskowey;

[m}

. Czy uczestniczyla PaniPan w szkolenm lotmiczym realizowanym przez zagramiczne

osrodki szkolemowe?

O nie;

O tak — prosze podac kraj oraz typ statku powietrznego. na ktdrym bylo realizowane
szkolenie:

. Jaki jest Pani/Pana nalot Zyciowy z uwzglednieniem lotow poza strukturami Sit Zbrojnych
RP?

do 500 b;

501 - 1000 b;

1001 - 1500 h;

1501 - 2000 hk;

2001 - 2500 k;

powyze) 25300

sze zarmaczyc typ statku powletrznego, na ktorym aktualmie wykomye Pani/Pan loty.
C-130 Herkules;

CASA C295M;

M-28 Bryza;

Boeing 737 — 800;

Gulfstream G-330.

oooood

DDDDDE

216
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10.

11

12.

. Jak PaniPan ocenia przygotowanie teoretyczme absolwentow Lotmicze] Akademii

Wojskowej (LAW) specjalnosci ,pilot samolotu transportowego” do realizacji zadan
lotniczych z zakresu zabezpieczenia logistycznego?

O bardzo dobrze;

O irednio;

0O slabo;

O niedostatecznie.

. Jak Pany/Pan ocema przygotowanie praktverme absolwentéw LAW specjalnosel ..pilot

samolotu transportowego™ do realizacji zadan lotmiczych z zakresu zabezpieczenia
logistycznego?

O bardzo dobrze;

O érednio;

O slabo;

O niedostatecznie.

. Jak Pani/Pan ocenia teoretyczne przygotowame absolwenta LAW do wykonywania zadan

h?
O bardzo dobrze;
O érednio;
O slabo;
O medostateczmie.

Jak Pani/Pan ocemia praktvezme przygotowanie absolwenta LAW do wykonywania zadan

Na podstawie PaniPana obserwacji, ile lat zajomje po ukonczemu WSOSPLAW
wyszkolenie dmugiego pilota do realizacji zadan taktycznych? Przez wyszkolenie
taktyczne, na potrzeby badan, przyjomie sie uzyskanie przynajmme) trzech dopuszezen z

zakresn taktycznego wykorzystania samolotu:

O ponizej 2 lat;

O od2do3 lat;

O od4do5lat;

O powyze) 3 lat.

Na podstawie Pam/Pana obserwacj, ile lat za]nm;e po ukonczenm WSOSP/LAW
wyszkolenie dowbdcy statku powietrmego do realizacii zadah taktyczmych? Przez

a

u} od3|ip4la‘l;
O od35 do6lat;
O od7do8 lat;
O powyze) 8 lat.

36
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13.

14.

15.

16.

Co Pam/Pan preferuje, jesli chodzi o wlaczeme zaawansowanego szkolema taktyczmego
do programm szkolemia praktycemego realizowanego podczas stodiow w LAW omaz w
]ednosﬂ:ach 4. Skrzydia Lomictwa Szkolnego (4. SLSz)7

realizowanie pelnego spekirum szkolema taktycznego;

realizowamie tylko wybranych elementow szkolema taktycznego;

nie realizowanie w ogole szkolema taktycznego na rzecz doskonalema sie w lotach
logistycznych;

O inne propozycje:

ooo

Czy wedlug Pani/Pana, wlaczemie szkolema taktyernego do progranm szkolema w LAW
oraz w jednostkach 4. SL5z:

O obnizy poziom wyszkolenia do lotow logistycznych;

O utrzyma dotychezasowy poziom wyszkolenia do lotow logistyczmych;

O podwyZszy poziom wyszkolenia do lotéw logistycanych;

O inna opinia na ww. temat:

Jak PaniPan ocema przygotowanie bazy szkolemiowej LAW oraz 4. SLSz (personel
instruktorski, typ 1 wyposazeme samolotow, dostep do symulatordw 1 pomocy naukowych
itp.) do realizacji szkolemia taktycznego?

O bardzo dobrze;

O érednio;

O slabo;

O niedostatecznie.

416
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17. Czy Pani/Pan uwaza, Ze przeszkolenie na samolot C-295 lub C-130 obecnego absolwenta

18.

19

LAW bezposrednio po promocji oficerskiej:

O jest dla niego zbyt wymagajace 1 istnieje ryzyko niezaliczenia kursu;

O absolwent jest do niego dobrze przygotowany i nie ma ryzyka niezaliczenia kursu;
O inne obserwacje:

Czy PaniPan uwaza, ze do pelnege wyszkolema dowddey statku powietrznege typu
C-295 lub C-130 niezbedny jest etap posredni polegajacy na szkolenim na samolocie M-28
B/PT/GC w jednostee lotnicze) po ukonczenm LAW:

O tak;

O me;

O prosze Pama/Pana o krotkie uzasadmenie wybranej odpowiedzi:

. Czy wedhug Pani/Pana, modyfikacja modelu szkolema pilota lotnictwa transportowego

popmzwlqnzzeme szkolemia taktycznego do studiow w LAW:
O spowoduje zwiekszenie kosztow szkolenia w LAW przy jednoczesnym zmniejszenin
tych kosztéw w docelowe) jednostce wojskowej;

ul spowodu]emgkxmekosztuw szkolema w LAW, a koszty szkolema w jednostce
pozostana na niezmMIENIONYm poziomie;

O koszty ogélne calego szkolenia w LAW oraz w jednostce pozostang na tym samym
poziomie;

O koszty ogolne calego szkolenia w LAW oraz w jednostce zostana obmizone

O inne wnioski:

5/6
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20. Czy wg PaniPana przeszkoleme w pelni wyszkolonego pilota wojskowego samolotu

21

tmnspnrtcfwego na kolejny typ samolotu transportowego wymaga:
szkolenia wg peh::egn programu szkolenia lomiczego na kolejuym typie samolotu bez

a wezesnie) nabytego doswiadczemia;
O szkolenia tylko z zasad eksploatacji oraz taktycznego wykorzystania kolejnego typu
samolotu;
O szkolemia tylko z zasad eksploatacji kolejnego typu samolotu (tzw. type rating -
przeszkolenie na typ);
O inne propozyeje:

Czy wg PaniPana przeszkolenie w pelni wszkolumgo pilota samolotu
myshwsbego.’szhnmnwegomsamolottrmspmtowy
szko]znmwgpehegupmgmmmzku]amluﬂcmgomsamolomtmsportuwymhez
a wezesnie] nabytego doswiadczenia;
O szkolemia ty]kn z zasad eksploatacji oraz taktycznego wykorzystania samolotu

fransportowego:
O szkolenia ty]ku z zasad eksploatacji samolotu transportowego (tzw. type rating -
przeszkolenie na typ);

O inne propozycje:

6/6



