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Modernizacja sit powietrznych Europy Srodkowej i Wschodniej nastepowata (lub
nastepuje) poprzez zakup mysliwcow wielozadaniowych czwartej generacji. Jak wynika
z doswiadczen sit powietrznych w regionie, w instytucjach tych w réznym stopniu wcigz
funkcjonuja komunistyczne koncepcje instytucjonalne, opracowane z mysla o radzieckich/
rosyjskich mysliwcach. Thomas-Durell Young wykorzystuje te doswiadczenia i wnioski
do identyfikacji rozwigzan w zakresie budowania zdolnosci instytucjonalnych oraz
dostosowania polityki na szczeblu ministerialnym w odpowiednim zakresie tak, aby
wptywata ona na kluczowe podmioty w instytucjach obronnych. Dziatania te maja na celu
zwiekszenie wskaznikow petnej zdolnosci tych samolotéw do petnienia mis;ji.

W 2003 roku polski rzad podjat decyzje o zakupie 48 samolotéw F-16C/D Block 52+.
Zakup ten tak naprawde oznaczat transformacje, poniewaz liczba zakupionych samolotow
jak i ich nowoczesne mozliwosci przyczynity sie do znacznego wzmocnienia potencjatu
bojowego Polskich Sit Powietrznych. Niemal réwnolegle Republika Czeska zdecydowata
w 2005 roku o wycofaniu swojej floty zmodernizowanych MiG-21 i nabyciu na podstawie
umowy leasingowej 14 samolotow JAS-39C/D Gripen nalezacych do Szwecji. W 2007
roku Wegry przyjety dostawe 14 ,eksportowych” wersji JAS-39 Gripen C/D - réwniez
w ramach umowy leasingowej ze Szwecja - w celu zastgpienia floty ,skanibalizowanych”
MiG-291. W 2016 roku, po latach licznych nieudanych préb zastgpienia starzejacej sie
floty samolotéw MiG-21 Lancer, rzad Rumunii zakupit od Portugalii dziewie¢ modeli
F-16A i trzy modele F-16B z opcja modernizacji w potowie okresu eksploatacji (MLU),
a w latach 2020/2021 otrzymat dodatkowe pie¢ modeli F-16B nalezacych uprzednio
do Portugalskich Sit Powietrznych. Rumunskie Sity Powietrzne majg réwniez odebrac
dostawe dodatkowych 32 samolotéw F-16 A/B (MLU) nalezacych wczesniej do Krélestwa
Norwegii2. Zaréwno Stowacja, jak i Butgaria zamoéwity odpowiednio 14 i 8 F-16 Block
70 Viper, ktore maja zostac¢ dostarczone w 2024 i 2025 roku®. Ponadto, w sierpniu 2021
roku butgarski parlament zatwierdzit zaméwienie dodatkowych 8 F-16 Block 70 Viper“.
Wreszcie, po tym, jak Stany Zjednoczone odméwity Chorwacji zgody na zakup 12 F-16
nalezacych uprzednio do lzraela, w 2019 roku® Zagrzeb podpisat umowe z Francjg na
zakup 12 bytych francuskich mysliwcéw Rafale F3-R z dostawg zaplanowang na 2024 rok®.

1 Lukas Dycka i Miroslav Mares, ,The Development and Future of Fighter Planes Acquisition in Countries of the Visegrad Group” [,Rozwdj i przysztos¢
zakupu samolotéw mysliwskich w krajach Grupy Wyszehradzkiej”], Journal of Slavic Military Studies (Tom 25, nr 4, 2012), str. 536-37.

2 F-16.net, <https:/www.f-16.net/f-16_users_article37.html>, dostep 12 kwietnia 2023 r.

3 David Donald, ,F-16s Order for Slovakia; Bulgarian Buy Reinstated” [,Zamdwienie na F-16 dla Stowacji; wznowienie zakupu przez Butgarie”], AINon-
line, 1 sierpnia 2019 r., <https:/www.ainonline. com/aviation-news/defense/2019-08-01/f-16s-ordered-slovakia-bulgarian-buy-reinstated >, dostep
16 marca 2023 r.

4 Defense Post, ,Bulgaria Parliament Approves Buying More F-16 US Fighter Jets” [,Butgarski parlament zatwierdza zakup kolejnych amerykanskich
mysliwcéw F-16"], 7 listopada 2022 r., <https:/www. thedefensepost.com/2022/11/07/bulgaria-more-f-16-us/>, dostep 16 marca 2023 r.

5 Amadeo Watkins, ,Fighter Aircraft Acquisition in Croatia: Failure of Policy Delivery” [,Zakup mysliwcow w Chorwaciji: Fiasko realizacji polityki”], De-
fense and Security Analysis (Tom 35, nr 3, wrzesien 2019 r.), str. 261-82.

6 Adam Adamowski, ,Croatia Buys Used Rafale Fighters, as France Eyes 12 New Jets” [,Chorwacja kupuje uzywane mysliwce Rafale, podczas gdy Francja
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Modernizacja tych sit powietrznych nie tylko przyczynita sie do zwiekszenia ich
nowoczesnego potencjatu, ale takze przyniosta znaczace korzysci polityczne zaciesniajac
wiezi pomiedzy rzadami tych krajow z sojusznikami i zaprzyjaznionymi rzadami. Seria
zamowien mysliwcow wielozadaniowych czwartej generacji (multi-role fighter aircraft
(MRFA))” przez kraje Europy Srodkowej i Wschodniej stanowi jeden z najwazniejszych
wysitkédw modernizacyjnych podejmowanych przez te grupe krajéw. MRFA czwartej
generacji prowadzace misje patroli powietrznych, chronigce krajowa przestrzen powietrzna,
wnoszace wktad w Zintegrowany System Obrony Powietrznej i Przeciwrakietowej NATO,
a takze wysytane na indywidualne misje (np. polskie F-16 w Iraku w 2016 r.8), stanowig
widoczny przyktad niezbednych wysitkdw podejmowanych w celu przeprowadzenia dtugo
oczekiwanej modernizacji obronnosci. Jednak dla opinii publicznej i analitykdw juz mniej
widoczne byto codzienne wykorzystanie tych samolotéw. Mniej widoczna byta réwniez
odpowiedz na pytanie w jakim stopniu sity powietrzne i instytucje obronne’ byty w stanie
przygotowac sie do ich obstugi i utrzymania. Pytanie wymagajgce odpowiedzi brzmi: na
ile sprawnie instytucje obronne byty w stanie przejs¢ z obstugi mysliwcéw radzieckich
(lub zaprojektowanych lub wyprodukowanych w Rosji) na obstuge zachodnich mysliwcéw
MRFA czwartej generacji?

Rumunski F-16 oraz dwa hiszpanskie Eurofighter Typhoon podczas ¢wiczen.
Zrédto: https:/www.nato.int/cps/en/natohq/photos_194762.htm

oczekuje dostawy 12 nowych odrzutowcéw”], Defense News, 29 listopada 2021 r., <https:/www.defensenews.com/global/europe/2021/11/29/cro-
atia-buys-used-rafale-fighters-as-france-eyes-12-new- jets/#:~:text=Last%20May%2C%20after%20Zagreb’s%20decision,spare%20parts%2C%20
logistics%20and%20training>, dostep 16 marca 2023 r.

7 Doskonaty opis i analize réznic w generacjach zachodnich mysliwcéw wielozadaniowych mozna znalez¢ w llan Shklarsky i Eitan Shamir, ,Driving In-
novation in Air Power: The Cold War's Four Generations of Fighter Jets” [,Napedzanie innowacji w sitach powietrznych: Cztery generacje mysliwcow
z czas6w zimnej wojny”], Defense and Security Analysis (Tom 39, nr 2, czerwiec 2023), w przygotowaniu. Nalezy zauwazy¢, ze w artykule uzyto MRFA
jako skrétu dla zachodnich nowoczesnych samolotéw bojowych: uznaje sie, ze wystepuje miedzy nimi wiele réznic i nie wszystkie sity powietrzne
wykorzystuja petnie ich zdolnosci wielozadaniowych.

8 Jacek Siminski, ,Polish Air Force Rotates its F-16 Jets in Kuwait but it's Not Switching to an Offensive Role against ISIS” [,Polskie Sity Powietrzne rotuja
F-16 w Kuwejcie, ale nie przechodza do ofensywy przeciwko ISIS"], The Aviationist, 17 pazdziernika 2016 r., <https:/theaviationist.com/2016/10/17/
polish-air-force-rotates-its-f-16-jets-in-kuwait- but-its-not-switching-to-an-offensive-role-against-isis/>, dostep 16 marca 2023 r.

9 Przez instytucje obronne nalezy rozumie¢ w szczegdlnosci resorty obrony w omawianych krajach [przyp. Alioth Foundation]



Thomas-Durell Young

Jest ona istotna zaréwno z punktu widzenia tych instytucji obronnych, ktére juz
posiadajg te samoloty w swoich sitach powietrznych oraz tych, ktére sg w trakcie ich
pozyskiwania lub zamierzajg pozyskac je w przysztosci. Analiza doswiadczenn Republiki
Czeskiej, Wegier, Polski i Rumunii pozwala znalez¢ wskazowki stuzace usprawnieniu
eksploatacji tych samolotow. Beda one szczegdlnie cenne dla butgarskich, chorwackich
i stowackich instytucji obronnych, dopiero wdrazajacych nowoczesne MRFA czwartej
generacji. Co wiecej, mogtyby one réwniez poméc instytucjom obronnym innych
krajéw, ktére wczesniej korzystaty z radzieckich/rosyjskich mysliwcéw, a obecnie
przechodzg na zachodnie MRFA. Bardzo dobrze obrazujg to powazne wyzwania zwigzane
z doprowadzeniem floty F-16 irackich sit powietrznych do petnej zdolnosci operacyjnej
(full operational capability (FOC))° .

Niniejszy artykut analizuje historie wyzwan i sukceséw instytucji obronnych krajow
Europy Wschodniej w celu wyciagniecia odpowiednich wnioskdéw, a doktadniej znalezienia
odpowiedzi na pytanie jakie zmiany instytucjonalne sg niezbedne, aby umozliwi¢ tym
organizacjom obronnym skuteczne dziatanie i wspieranie tych wysoce ztozonych zdolnosci?
Radzieckie/rosyjskie mysliwce oraz samoloty szturmowe nie tyle co ,réznig sie” od
zachodnich MRFA czwartej generacji, ale sg raczej koncepcyjnie przeciwstawne, zarowno
pod wzgledem przewidywanego zastosowania, jak i utrzymania i wsparcia. Co istotne,
wszystkie te sity powietrzne NATO stanety przed wyzwaniem opracowania skutecznych
programow szkoleniowych (zaréwno krajowych, jak i we wspotpracy z sojusznikami)
w celu utrzymania statego strumienia wykwalifikowanych pilotéw i wykwalifikowanych
technicznie zatég naziemnych. Sytuacja ta sprawita, ze postkomunistyczne europejskie
instytucje obronne napotkaty problemy przy prébach doprowadzenia tych samolotéw
do poczatkowej zdolnosci operacyjnej (initial operational capability (I0OC)), nie méwiac
juz o utrzymaniu ich na poziomie petnej zdolnosci operacyjnej (FOC), przy jednoczesnym
osiggnieciu idealnego wskazZnika gotowosci serwisowej na poziomie 65% petnej zdolnosci
do wykonywania mis;ji (fully mission capable (FMC)) catej floty. Bez poswiecenia uwagi
przezwyciezeniu tych wyzwan instytucjonalnych, sity powietrzne (krajéw wschodniej
flanki NATO) bed3 osiggac gorsze wyniki niz ich sojusznicy z Europy Zachodniej i Ameryki
Potnocnej.

Pierwsza czes¢ tego artykutu dowodzi, ze radzieckie/rosyjskie mysliwce i samoloty
szturmowe s3 pod wieloma wzgledami przeciwstawne zachodnim nowoczesnym MRFA.
Bez zwrécenia uwagi na te kwestie niemozliwym jest dostrzezenie ogromu zmian
instytucjonalnych potrzebnych do wykorzystania, obstugi i utrzymania tych samolotéw.
Druga sekcja zawiera analize realiéw eksploatacji MRFA czwartej generacji z perspektywy
liczby godzin lotu, finanséw, szkoleniai obstugiwania / zaopatrzeniaw Swietle standardow sit
powietrznych NATO. Opierajac sie na odpowiednich doswiadczeniach tych sit powietrznych
z zachodnimi MRFA, przedstawione zostang przyktady ilustrujace konkretne wyzwania

10 Hollie McKay, ,Billions Wasted? Iraqi Pilots Claim Pricey F-16 Program is Falling Apart” [,Zmarnowane miliardy? Iraccy piloci twierdza, ze kosztowny
program F-16 sie rozpada”], Fox News, 25 sierpnia 2020 r.
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instytucjonalne wraz z oceng potencjalnych wnioskéw z nich ptynacych dla wszystkich
siedmiu krajéw. Celem tej sekcji jest zidentyfikowanie tych koncepcji instytucjonalnych,
polityk i struktur organizacyjnych, ktére uniemozliwity im osiagniecie wiekszego sukcesu
operacyjnego. Trzecia sekcja analizuje te wyzwania w celu zaproponowania rozwiazan,
ktére przyjmuja forme dogtebnej oceny instytucjonalnych przyczyn niedociagniec
operacyjnych i obstugowych. Artykut konczy sie proponowang listg zasad budowania
zdolnosci instytucjonalnych, ktére mogtyby zosta¢ wykorzystane przez instytucje obronne
przechodzace z radzieckich/rosyjskich na zachodnie samoloty bojowe.

SZKODLIWA SPUSCIZNA RADZIECKICH/ROSYJSKICH
SAMOLOTOW BOJOWYCH

Analiza podstawowych zatozen ideologicznych i operacyjnych, ktére zostaty
wykorzystane przy projektowaniu radzieckich/rosyjskich i zachodnich samolotéw
bojowych pozwala na petne zrozumienie ich przeciwstawnego charakteru. W celu
wyjasnienia, dlaczego radziecki/rosyjski sprzet wojskowy zostat zaprojektowany tak
odmiennie od jego zachodnich odpowiednikéw, nalezy cofngé¢ sie pierwszego planu
piecioletniego zainicjowanego w Zwigzku Radzieckim w latach 1928-32. Celem tego planu
byta ,budowa ogromnej wojskowej infrastruktury przemystowej zdolnej do produkgji
ogromnych ilosci broni i innego sprzetu, ktéry mégtby wesprze¢ nowoczesng armie
prowadzaca agresywne dziatania wojenne”!!. Od tego momentu mozna dostrzec poczatki
rozwoju stynnych sowieckich biur konstrukcyjnych zajmujacych sie uzbrojeniem, w ktérych
kazde przedsiewziecie byto projektowane wytacznie z mysla o celach wojskowych
lub podwdéjnym przeznaczeniu, na cele wsparcia sowieckiej koncepcji ciggtej wojny ze
Swiatem kapitalistycznym. Ta masowa mobilizacja zasobéw i sity roboczej miata wspierac
dominujaca sowiecky wojskowa koncepcje operacji (concept of operation (CONOP))*?,
wymagajacej duzej ilosci sity roboczej i platform do prowadzenia kampanii, ktére ktadty
nacisk na masowosc i wykorzystywaty element zaskoczenia®®.

W tym celu, radzieckie samoloty, podobnie jak caty sprzet wojskowy, zostaty wyraznie
zaprojektowane tak, aby byty wysoce wyspecjalizowane, ich przewidywane zastosowanie
byto mocno zawezone, byty tanie w produkcji w duzych ilosciach, z niewielkim naciskiem na
kontrole jakosci, stosunkowo proste w obstudze, przy minimalnym wymaganym szkoleniu
indywidualnym i zbiorowym. W rezultacie liczba godzin lotu uznawana za niezbedna do
zakwalifikowania pilotéw do podjecia planowanych misji byta o 50% do 70% nizsza niz

11 Harvey D Munshaw, ,Preparing for the Future War: The Soviet Military and Industrial Buildup from 1924-1933" [, Przygotowania do przysztej wojny:
Radziecki rozwoj wojskowy i przemystowy w latach 1924-1933"], Fairmount Folio: Journal of History (Tom 12, 2010), str. 77.

12 Zgodnie z definicjg amerykanskiego Departamentu Obrony, ,werbalne lub graficzne oswiadczenie, ktére jasno i zwiezle wyraza, co dowddca zamierza
osiagnacd i jak zostanie to zrobione przy uzyciu dostepnych zasobdw”. Zob. Joint Staff, Department of Defense Dictionary of Military and Associated
Terms, JP-1 (Waszyngton, DC, Joint Staff, pazdziernik 2022 r.), str. 45.

13  Doskonate oméwienie sowieckiej mysli wojskowej mozna znalez¢ w Christopher Donnelly, Red Banner: The Soviet Military System in Peace and War
[,Czerwony Sztandar: Radziecki system wojskowy w czasie pokoju i wojny”] (Coulsdon: Jane's Information Group, 1988), passim.
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w przypadku ich zachodnich odpowiednikéw, co nie ulegto zmianie po dzi$ dzien!“. Ich
status w czasie pokoju/wojny wymagat zapewnienia wysokiego wskaznika gotowosci
(~90%), co zostato osiggniete poprzez utrzymywanie duzej liczby samolotéw w ciggtym
ruchu na tyty w celu dokonania obstug i remontéw. Wszystkie te czynniki doprowadzity do
tego, ze radzieckie/rosyjskie samoloty bojowe byty projektowane tak, aby ich zywotnos¢
wynosita od okoto 2 500 do 3 000 godzin lotu, w przeciwienstwie do zachodnich samolotéw
bojowych, ktére sg projektowane na 9 000 do 10 000 godzin lotu.

Te wymagania operacyjne wpisywaty sie w koncepcje homo Sovieticus, zgodnie
z ktoéra piloci nie byli szkoleni w zakresie ,myslenia” lub czegokolwiek zblizonego do
dowodzenia misjg'®. Jak zauwazyt jeden z pilotéw Sit Powietrznych USA: ,Radziecka
filozofia polegata na tym, ze piloci byli w zasadzie pilotami... To oczywiscie bardzo réznito
sie od tego, do czego byliSmy przyzwyczajeni. Awionika odgrywata marginalng role. Ta
sama filozofia oznaczata, ze [Sowieci] nie widzieli potrzeby przekazywania informacji
pilotowi"*¢. Jesli jednak piloci zechcieliby ,mysle¢”, ich platformy zostaty zaprojektowane
tak, aby to bardzo utrudni¢. Nawet dzi$ s3 one w stanie wykonywac tylko zawezone
misje, a piloci sg Sci$le powigzani z naziemna siecig kontroli radarowej, co uniemozliwia
im podejmowanie indywidualnych decyzji. Samoloty MiG-29A/UB, na przyktad, s3
wyposazone w jedno radio (przy czym zaznaczy¢ nalezy, co nie jest niczym niezwyktym, ze
MRFA czwartej generacji majg trzy radia), ktére obstuguje tylko jedna czestotliwos¢ (aby
zapobiec dezercji)¥’. Przyczynito sie to do stworzenia niezwyktego systemu C2, w ktérym
podejmowanie decyzji jest skolektywizowane, a kontrolerzy naziemni kontrolujg wszystkie
aspekty dziatania samolotéw bojowych?®®. Peten przeciwstawny charakter tych dwéch
rodzin samolotéw ilustruje przypadek grupy pilotow MiG-29 z wschodnioniemieckiej
Luftwaffe, ktérzy w latach 90-tych zostali wystani na podstawowy kurs pilotazu mysliwcow
do bazy Sheppard Air Force Base w Teksasie. Wielu pilotéw natychmiast zrezygnowato
i ostatecznie jedynie 13 z 42 pilotow MiG-29 byto w stanie ukonczy¢ kurs??.

Tabela 1 ukazuje réznice miedzy tymi dwoma koncepcyjnie réznymi flotami
samolotow. Zwrécono uwage na punkt dotyczacy utrzymania. W zachodniej koncepcji
logistyki stosowanej w sitach powietrznych istniejg trzy poziomy obstugi technicznej:
obstugi na poziomie organizacyjnym (organisational-level maintenance (OLM)), obstugi
Sredniego poziomu (intermediate-level maintenance (ILM)) i remonty w specjalistycznych

14 Stanimir Dobrev, ,Drafting the Giant. The Reality of Russia’s Military, Part Il” [, Tworzenie giganta. Rzeczywistosc¢ rosyjskiej armii, czes¢ I1”], International
Review, 14 listopada 2018 r., <https:/international-review.org/dwarfing-the-giant-the-reality-of-russias-military-part-ii/>, dostep 16 marca 2023 r.

15 14. Philip Cali, ,The Polish Air Force’s Conversion to the F-16: Emergence from the Soviet Legacy” [,Przejscie Polskich Sit Powietrznych na F-16:
Wyjscie z radzieckiej spuscizny”], praca magisterska, Uniwersytet Jagiellorski w Krakowie, pazdziernik 2005, str. 18-25.

16  John Sotham, ,The Truth About the MiG-29: How US Intelligence Services Solved the Mystery of a Cold War Killer” [,Prawda o samolotach MiG-29:
Jak stuzby wywiadowcze USA rozwiazaty zagadke zimnowojennego zabdjcy”], Smithsonian Magazine (wrzesien 2014 r.), <https:/www.smithso-
nianmag.com/air-space-magazine/truth-about- mig-29-180952403/>, dostep 16 marca 2023 r.

17  Patrz wzmianka o niemieckich samolotach MiG-29 posiadajacych tylko jedno radio autorstwa Oberstleutenanta Johanna Koecka, bytego dowddcy
eskadry, ,Luftwaffe MiG-29 Experience” [,Doswiadczenia Luftwaffe z samolotami MiG-29"], (bez daty), <https:/www.16va.be/mig-29_experience.
htm>, dostep 16 marca 2023 r.

18  17. Wiecej na temat socjologii organizacyjnej komunistycznego glowédztwa mozna znalez¢ w Thomas-Durell Young, ,A Sociology of Command in
Central and Eastern Europe” [,Socjologia dowodzenia w Europie Srodkowej i Wschodniej"], Parameters (Tom 47, nr 1, wiosna 2017), str. 31-42.

19 18. Cali, ,The Polish Air Force's Conversion to the F-16" [,Przejscie Polskich Sit Powietrznych na F-16"], str. 21, 24-26.
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zaktadach naprawczych lub u producenta (depot-level maintenance (DLM)). Zachodnie
samoloty s3 zaprojektowane do utrzymywania wysokiej gotowosci na poziomie eskadry
i skrzydta. Zachodnie sity powietrzne dysponujg zatem duzym zapleczem wtasnym
w zakresie serwisowania, testowania i przeprowadzania pewnych rodzajéw napraw, przy
czym bardziej ztozona i wieksza modernizacja przeprowadzana jest na poziomach ILM
i DLM?2°, Bezposrednim rezultatem polegania w wiekszym stopniu na DLM przez radzieckie/
rosyjskie samoloty jest potrzeba posiadania licznej floty, poniewaz w tym systemie wiecej
samolotow znajduje sie w drodze do/z przedsiebiorstw przemystu obronnego i czeka u nich
na serwisowanie. Co ciekawe, dowddcy radzieckich/rosyjskich samolotéw bojowych nie sa
w petni odpowiedzialni za utrzymanie pozioméw gotowosci, poniewaz samoloty te zostaty
zaprojektowane tak, aby byty zalezne od przemystu obronnego, zamiast zapewnienia
maksymalnego wsparcia w jednostkach i formacjach. W rzeczywistosci taka koncepcja
zapewniata instytucjonalng autonomie, poniewaz przemyst samolotéw bojowych byt
witasnoscig sit zbrojnych panstw Uktadu Warszawskiego i byt przez nie zarzadzany. Z drugiej
strony, sity powietrzne eksploatujgce zachodnie MRFA majg zapewnione wsparcie na mocy
umow i porozumien z przemystem prywatnym.

Zachodnie MRFA Radzieckie/rosyjskie ,samoloty bojowe”
Pilot podejmuje samodzielnie decyzje Decyzje podejmowane sg z uzyciem radaru naziemnego C2
Piloci sg uprawnieni do podejmowania decyzji, na przyktad Piloci tylko pilotujg samoloty, a decyzje podejmowane sg
dotyczacych zasad uzycia sity (rules of engagement (ROE)) »Zbiorowo” przy uzyciu naziemnego radaru C2
Zywotnos¢: 9 000-10 000 godzin lotu Zywotnos¢: 2 000-3 000 godzin lotu
Zaprojektowane z mysla o elastycznosci w wykonywaniu Ograniczone do wykonywania konkretnej misji
operacji/misji
Obstuga techniczna poziomu 1 i 2 odbywa sie bazach Utrzymanie w przewazajacej czesci zapewnia przemyst
lotniczych w celu zabezpieczenia wysokich wskaznikdw obronny

petnej zdolnosci do wykonywania misji

Liczba godzin lotu dla kadtubow i silniki (TAC) sa zarzadzane Samoloty sa projektowane jako pojedyncza platforma
oddzielnie

Wiele z nich zaprojektowano z mysla o atakowaniu kilku Zazwyczaj s3 one wysoce wyspecjalizowane, ale coraz
celéw jednoczesnie na odlegtosé czesciej stajg sie samolotami wielozadaniowymi, na przyktad

Suchoj-25 i nowszy Suchoj-35*

Wymaga decentralizacji instytucjonalnej Przyczynia sie do centralizacji wszystkich elementéw kontroli

Tabela 1. Podstawowe réznice w podejsciu zachodnim oraz radzieckim/rosyjskim. Oprac.: Autor.

Podsumowujac, postkomunistyczne europejskie instytucje obronne nadal, chociaz
w réznym stopniu, opierajg sie na normach, standardach i koncepcjach wywodzacych sie
z sowieckich zasad prowadzenia wojny. Stad tez borykaja sie one z koniecznos$cig zmiany
praktyk ograniczajacych poziom szkolenia pilotéw, zniechecajacych do indywidualnego
myslenia i przyjmowania koncepcji logistycznych opartych na przemysle prywatnym
i wspieranych przez globalny tancuch dostaw. Nasuwa sie pytanie, czy europejskie
postkomunistyczne instytucje obronne i urzednicy w petni zrozumieli zasadnicza potrzebe

20  Wiecej informacji na temat przeciwstawnego charakteru tych dwdéch réznych koncepcji wsparcia sit zbrojnych mozna znalez¢ w Thomas-Durell Young,
»The Challenge of Reforming European Communist Legacy” [, Wyzwania zwigzane z reforma europejskiego dziedzictwa komunistycznego”] ,Logistics”,
Journal of Slavic Military Studies (Tom 29, nr 3, 2016), str. 352-70.
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odrzucenia i zastgpienia dotychczasowych koncepcji ich zachodnimi odpowiednikami
(co zostanie oméwione ponizej). Niestety, w zbyt wielu przypadkach odpowiedz jest
negatywna.

+ZELAZNE REGULY” OBStUGI MRFA CZWARTEJ GENERACJI
| ZEBRANE WNIOSKI

Nie jest zaskoczeniem, ze w koncepcji zarzadzania obronnoscia opartej na zasadzie
yhipercentralizacji” wszystkich procesow decyzyjnych?! sity powietrzne walczyty o uzyskanie
od swoich odpowiednich instytucji obronnych pozwolenia na efektywna eksploatacje
MRFA, nie méwiac juz o nadaniu uprawnien w tym celu. Komunizm opierat sie na zasadzie
centralizacji procesu decyzyjnego, a zachodnia koncepcja demokratycznego zarzadzania
obronnoscia stoi w sprzecznosci z nig i opiera sie na koncepcji dowodzenia misjg i nadaniu
uprawnien dowddcom na wszystkich szczeblach do ,dowodzenia” swoimi jednostkami
i formacjami. Zasadniczo, w zachodniej koncepcji wszystkich rodzajow szkolen pilotéw,
piloci muszg ,mysle¢” i podejmowac decyzje. Na przyktad, MRFA mogg atakowac¢ wiele
celow jednoczesnie, co wymaga od pilota okreslenia, ktéry cel nalezy zaatakowaé poprzez
dokonanie interpretacji zasad uzycia sity (ROE). Co wiecej, ze wzgledu na swoja konstrukcje,
sg one zdolne do prowadzenia réznych misji, takich jak dyzurna para bojowa (quick reaction
alert (QRA)), dziatania defensywne przeciwko zasobom powietrznym (defensive counter-air
(DCA)), bezposrednie wsparcie lotnicze (close-air suport (CAS)), samodzielne poszukiwanie
i zwalczanie celéw naziemnych (strike coordination and reconnaissance (SCAR)), izolacja
lotnicza (air interdiction (Al)) i dziatania ofensywne (offensive counter-air (OCA)).

Wegierski JAS-39 Gripen. Zrodto: wikimedia.org.

21  Thomas-Durell Young, Anatomy of Post-Communist European Defense Institutions: The Mirage of Military Modernity [,Anatomia postkomunistycz-
nych europejskich instytucji obronnych: Miraz wojskowej nowoczesnosci”] (Londyn: Bloomsbury Academic, 2017), passim.
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Oczywiste jest, ze wszechstronnos¢ tych samolotéw wymaga umiejetnosci
podejmowania decyzji na wysokim poziomie politycznym. Polskie Sity Powietrzne sa
zrodtem wiedzy i doswiadczen w zakresie tej ztozonej transformacji, poniewaz pozyskaty
juz znaczna liczbe samolotow, wraz z rozlegtymi mozliwosciami obstugi technicznej
i diagnostyki. Tym samym dostarczajg licznych informacji zaréwno na temat eksploatacji,
jak i utrzymania floty F-16. Jak mozna byto sie spodziewac, po podjeciu decyzji o zakupie
tych samolotéw Polskie Sity Powietrzne stanety w obliczu wielu wyzwan. Przyktadowo,
od pierwszej dostawy samolotéw do osiggniecia petnej zdolnosci operacyjnej mineto
siedem lat (prawdopodobnie zajeto to dwukrotnie wiecej czasu niz powinno). Z takim
samymi wyzwaniami mierzyty sie Wegry w przypadku samolotéw JAS-39 Gripen?2. Od
momentu ogtoszenia osiggniecia petnej zdolnosSci operacyjnej floty F-16, Ministerstwo
Obrony Narodowej zmagato sie z problemem okreslenia najlepszej metody wykorzystania
i efektywnego zarzadzania tym wysoce ztozonym i kosztownym, nowoczesnym
potencjatem. Na przyktad, podczas pierwszych pieciu misji wsparcia dziatan NATO
w ramach Baltic Air Policing?3, Polska dyslokowata samoloty MiG-29 zamiast F-16, pomimo
faktu, ze MiGi-29 s3 drozsze w eksploatacji?*. Dopiero w maju 2017 r. Polska ostatecznie
rozmiescita swoje F-16 w tej misji>. Samoloty te zostaty po raz pierwszy uzyte operacyjnie
w Iraku latem 2016 r., aczkolwiek w operacjach bez uzycia sity, z wykorzystaniem ich
zasobnikéw rozpoznawczych DB-110, 10 lat po wprowadzeniu ich do stuzby?¢. Analiza
operacji lotniczych wskazuje na niski wskaznik wykorzystania tych samolotow, z wyjatkiem
obsadzania pary dyzurnej (QRA).

Kraj Samolot 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Wielka Szybki _ _ _ _ 210 _ B _ 210
Brytania odrzutowiec
Belgia Bojowy - - = = 110 = = - 165
Butgaria MiG-29 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40
Chorwacja MiG-21 50 50 50 50 50 50 50 50 50
Czechy Gripen 100 100 120 120 120 120 120 120 120/221t
Wegry Gripen 50 50 50 50 50 50 50 50 50

22 21. Dycka and Mares, ,The Development and Future of Fighter Planes Acquisition in Countries of the Visegrad Group” [,,Rozwoj i przysztos¢ pozyski-
wania mysliwcow w krajach Grupy Wyszehradzkiej'], str. 544-46, 555.

23 Anika Binnendijk et al., At the Vanguard: European Contributions to NATO's Future Combat Airpower [, W awangardzie: Europejski wktad w przyszte
lotnictwo bojowe NATO"] (Santa Monica, CA: RAND, 2020), str. 25.

24 Barre R Seguin, ,Why did Poland Choose the F-16s?” [,Dlaczego Polska zdecydowata sie na zakup samolotéw F-16?"], Occasional Papers Series No.
11, George C Marshall Center, czerwiec 2007, str. 11. Chociaz trudno jest znaleZ¢ oficjalne, opublikowane dane na temat kosztu godziny lotu MiG-29,
jedno z butgarskich Zrédet poinformowato poufnie autora, ze z ich doswiadczenia wynika, Ze szacuja koszt na okoto 22 000 euro za godzine lotu.

25  Allied Air Command, ,Poland New Lead Nation in NATO Baltic Air Policing” [,,Polska nowym krajem wiodagcym w NATO Baltic Air Policing”], Brussels,
NATO Press Service, 2017, <https:/ac.nato.int/archive/2017/poland-new-lead-nation-in-nato-baltic-air-policing>, dostep 16 marca 2023 r.

26  Siminski, ,Polish Air Force Rotates its F-16 Jets in Kuwait” [,Polskie Sity Powietrzne rotuja F-16 w Kuwejcie”].
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Kraj Samolot | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Polska F-16 160-200 | 160-200 | 160-200 | 160-200 | 160-200 | 160-200 | 160-200 | 160-200 | 160-200
Rumunia | F-16 120 | 120 | 120 | 120 | 120 | 120 | 120 | 120 120
Stowacja | MiG-29 90 90 90 90 90 90 90 90 90
Stowenia | latus b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. bd.  |<120-160

PC-9M

Tabela 2. Roczna liczba godzin lotu wybranych sit powietrznych Europy Srodkowej i Wschodniej.
Zrodto: International Institute for Strategic Studies, The Military Balance [,Rownowaga militarna”],
edycje 2010-18 (Londyn: 1ISS); Joint Air Power Competence Centre, ,Enhancing NATO’s Operational
Helicopter Capabilities” [,Zwiekszanie zdolnosci operacyjnych smigtowcow NATO"], sierpier 2012
r., str. 7%7.

LICZBA GODZIN LOTU

Z reguty piloci MRFA musza odby¢ okoto 180 godzin lotu rocznie, aby uzyskac
niezbedne uprawnienia pozwalajagce uznaé¢ ich za zdolnych na okre$lonym poziomie
wyszkolenia do spetnieniawymagan dowykonywanialicznych zadan, do ktérych te samoloty
sg przystosowane?. Nalezy jednak zauwazy¢, ze norma NATO stanowi, do catkowitego
czasu 180 godzin rocznie mozna wliczy¢ 40 godzin spedzonych na symulatorach. Podobnie
jak w przypadku wszystkich innych ,standardéw” NATO, 180 godzin lotu (15 godzin
miesiecznie) stanowi dolng granice, a nie goérny putap w celu osiggniecia wyszkolenia
zawodowego. Dla przyktadu, Wielka Brytania ogtosita w 2018 roku, ze jej celem dla
floty MRFA jest ,wylatanie” okoto 210 godzin rocznie? (aczkolwiek koszty rzeczywistych
lotéw doprowadzity w ostatnim czasie do radykalnego zwiekszenia stopnia wykorzystania
symulatoréw lotu na cele szkoleniowe)®*. Niemniej jednak, niezaleznie od probleméw
zwigzanych z uzyskaniem wymaganej liczby godzin wylatanych przez pilotéw, z przegladu
ograniczonego zbioru danych wynika, ze wiekszos¢ sit powietrznych w regionie jest daleka
od osiggniecia tego celu NATO (zob. Tabela 2).

REALIA BUDZETOWE

Czas lotu przektada sie bezposrednio na pienigdze, a z definicji wieksza liczba godzin
lotu oznacza wyzsze koszty operacyjne. Chociaz poczatkowe koszty zakupu samolotéw

27  The Military Balance przestat raportowac roczna liczbe godzin lotu po wydaniu z 2018 roku. Wszystkie dane sa deklarowane. t: Zrédto: Joint Air
Power Competence Centre, ,Enhancing NATO's Operational Helicopter Capabilities” [,Zwiekszanie zdolnosci operacyjnych $migtowcow NATO”],
sierpien 2012 r., str. 7. t1: Druga cyfra oznacza zadeklarowane godziny szkolenia na symulatorze lotu. *: Piloci na stanowiskach sztabowych maja
od 20 do 50 wylatanych godzin rocznie. Informacje przekazane autorowi przez Kwatere Gtéwna, 15. Skrzydto Lotnicze, Cerklje ob Krkl, Stowenia,
kwiecien 2018 r.

28 Mniejsza liczba wylatanych godzin moze by¢ takze zwigzana z odlegtoscia baz lotniczych od poligonéw. Sasiadujace poligony pozwalajg na zmniejsze-
nie liczby godzin niezbednych przelotéw, jak ma to miejsce w przypadku szwajcarskich i szwedzkich sit powietrznych.

29  International Institute for Strategic Studies, The Military Balance [,Réwnowaga militarna”] 2018 (Londyn: Routledge, 2018), str. 163.

30  Darren Boyle, ,Flying is Just for Wars Says the RAF as They Tell Pilots to Swap the Skies for Simulators” [,RAF twierdzi, ze latanie jest zarezerwowane
tylko na czas wojny, kazac pilotom zamienic przestworza na symulatory lotéw”], Daily Mail, 15 lipca 2021 r.
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moga by¢ niezwykle wysokie, stanowia one jedynie okoto 28% ,kosztéw catego okresu
uzytkowania” zwigzanych z ich utrzymaniem i eksploatacjag. W zwigzku z tym szereg
instytucji obronnych w Europie Srodkowo-Wschodniej wciaz napotyka problemy zwiazane
z zapewnieniem regularnego i przewidywalnego finansowania szkolen. Instytucje obronne
w regionie generalnie borykaja sie z trudnosciami w opracowywaniu oraz wykorzystywaniu
predykcyjnych modeli kosztowych, ktére pozwolityby im lepiej szacowaé catkowite
koszty utrzymania zdolnosci®'. Tylko w nielicznych przypadkach szefowie rodzajow
wojsk dysponujg statym budzetem szkoleniowym (w nomenklaturze amerykanskiej
,Operation & Maintenance”; O&M) - wyjatkiem jest szef Czeskich Sit Powietrznych.
W rezultacie cierpi na tym ogdlna gotowos¢ sit zbrojnych®?. Szefowie rodzajow wojsk
muszg whnioskowac o fundusze na realizacje okreslonych misji/zadan, w przeciwienstwie
do mozliwosci zarzadzania szkoleniami w ramach wtasnych budzetéw szkoleniowych. Na
przyktad, wegierscy piloci przeszli szkolenie w zakresie tankowania w powietrzu (wymog
NATO) zaledwie kilka tygodni przed ich wystaniem na misje wsparcia dziatan Baltic Air
Policing w 2015 r.23 W dtuzej istniejacych sitach powietrznych NATO finansowanie lotéw
oparte jest na prostej zasadzie ,kosztu godziny lotu”: ,Koszt godziny lotu oblicza sie jako
koszty [operacyjne i wsparcia] floty statkdw powietrznych podzielone przez jej liczbe
godzin lotu” (,Cost per flying hour”; CPFH) 34, Te szacunkowe koszty s3 wykorzystywane
do opracowywania programoéw godzin lotu stuzacych do prognozowania kosztéw oraz
budzetowania godzin lotu niezbednych do uzyskania wymaganych uprawnien, przy czym
wszystkie te dziatania majg na celu spetnienie wymogdéw koncepcji operacji sit zbrojnych.

Czas lotu przektada sie bezposrednio na pieniadze,
a z definicji wieksza liczba godzin lotu oznacza wyzsze koszty operacyjne.

Przy szacowaniu kosztu godziny lotu nalezy zachowac ostroznosé, poniewaz liczby
potrafig by¢ bardzo zréznicowane nawet dla tego samego rodzaju samolotu. Dla przyktadu,
koszt godziny lotu samolotu F-16 waha sie od 5 000 do 23 000 USD?>, Wszystko zalezy
od tego, dla ktérego modelu samolotu dokonuje sie szacunkoéw, jego wieku i co jest
uwzglednianew modelach kosztowych (tj. koszty paliwa, amortyzacja, obstugi, modernizacja
w $rednim okresie eksploatacji)®¢. Co wiecej, nalezy takze uwzgledni¢ skumulowany wptyw
y2rocznych kosztéw miedzygeneracyjnych” mysliwcow, ktére szacuje sie na 4% do 7% po

31  Andrés Navarro-Galera i in., ,The Application of Life Cycle Costing in Evaluating Military Investments: An Empirical Study at an International Scale”
[,Zastosowanie rachunku kosztow cyklu zycia w ocenie inwestycji wojskowych: Badanie empiryczne w skali miedzynarodowej”], Defence and Peace
Economics (Tom 22, nr 5, 2011), str. 510, 536.

32  Zob. Thomas-Durell Young, ,,What are Governments in Central and Eastern Europe not Buying with their Defence Budgets? The Readiness Clue”
[,Czego rzady panstw Europy Srodkowo-Wschodniej nie kupuja przy wykorzystaniu srodkow z budzetu obronnego? Wskazowki dotyczace osiagniecia
zdolnosci bojowej”], RUSI Journal (Tom 164, nr 2, maj 2019), str. 36-55.

33  Zsolt Lazar, ,The Hungarian Experience with Gripen Fighter Aircraft” [, Wegierskie doswiadczenia z mysliwcami Gripen”], Defense and Security Anal-
ysis (Tom 34, nr 2, 2018), str. 171.

34 Michael Boito i in., Aircraft Operating and Support Costs in the Department of Defense [,Koszty eksploatacji i wsparcia statkéw powietrznych
w amerykanskim Departamencie Obrony”] (Santa Monica, CA: RAND, 2015), str. xi.

35 Kamal J Kaaoush, ,The Best Aircraft for Close Air Support in the Twenty-first Century” [,Najlepsze samoloty na cele bezposredniego wsparcia lot-
niczego”], Air and Space Power Journal (Tom 30, nr 3, jesien 2016 r.), str. 47.

36  Znakomite omdwienie réznych metod obliczania kosztu godziny lotu mozna znalez¢ w Boito i in., Aircraft Operating and Support Costs in the Depart-
ment of Defense [,Koszty eksploatacji i wsparcia statkéw powietrznych w amerykanskim Departamencie Obrony”], str. 16-20.
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uwzglednieniu inflacji, co oznacza, ze koszty eksploatacji MRFA bedg z czasem rosty®’.
tacznie koszty te moga by¢ bardzo wysokie. Przyktadowo, jeden z butgarskich oficeréow
sit powietrznych oszacowat, ze gdyby sity powietrzne zastgpity swoja starzejaca sie flote
MiG-29 i zamoéwity takg samg liczbe zachodnich MRFA z 130-150 godzinami lotu rocznie,
mogtyby obnizy¢ obecne koszty operacyjne o potowe?é,

Z analizy makroekonomicznej wynika, ze krajowe budzety obronne
s niewystarczajace do pokrycia z nich kosztéow eksploatacji zaréwno
obecnych, jak i planowanych flot MRFA zgodnie z normami NATO.

Wreszcie, sam typ samolotu ma duzy wptyw na koszty jego eksploatacji. Na przyktad
JAS-39 Gripen charakteryzuje sie niskim kosztem godziny lotu (~4 700 USD)%*, podczas
gdy dwusilnikowe MRFA (na przyktad F/A-18) wyzszymi kosztami utrzymania, o okoto
20-30% w porownaniu do jednosilnikowych F-16%. Jeden z ekonomistéw obliczyt, Zze
koszt godziny lotu JAS-9 Gripen stanowi jedng czwartg kosztu dwusilnikowego samolotu
Eurofighter Typhoon*'. Oczywiscie jest to kosztowna réznica, bioragc pod uwage liczbe
samolotow, liczbe potrzebnych pilotéw i catkowitg liczbe godzin lotu wymaganych do
osiaggniecia celdéw szkoleniowych zgodnych z koncepcja operacji sit zbrojnych. Jednak
w przypadku, gdy plany wojenne danego krajui/lub zobowigzania NATO wymagaja wiekszej
liczby godzin lotu rocznie niezbednych do uzyskania biegtosci w korzystaniu z sensoréw
i uzycia uzbrojenia, lub po prostu udziatu w misjach, samoloty charakteryzujace sie nizszym
kosztem godziny lotu niekoniecznie przetoza sie na znaczace oszczednosci. Wspomniany
udziat w misjach moze obejmowac wsparcie dla pary dyzurnej w ramach dziatan Baltic Air
Policing*?, wzmozonych patroli powietrznych NATO w odpowiedzi na rosyjskie naduzycia
w regionie*® lub dwustronnych uméw wsparcia dla tych panstw sojuszniczych, ktére sg
zbyt mate, aby maéc wysta¢ MRFA w ramach swoich misji patroli powietrznych (na przyktad
Wegry dzielg to zadanie z Wtochami dla Stowenii)*4.

Z analizy budzetowej tych sit powietrznych wynika, ze krajowe budzety obronne s3
niewystarczajace do pokrycia kosztow eksploatacji zarowno obecnych, jak i planowanych

37  Kjetil Hove and Tobias Lillekvelland, ,Investment Cost Escalation - An Overview of the Literature and Revised Estimates” [,Wzrost kosztéw inwestycji
- przeglad literatury i skorygowane szacunki’], Defence and Peace Economics (Tom 27, nr 2, 2016), str. 208-30.

38  Nikolay R Rusev, ,Bulgarian Compatibility with NATO Air Power” [,Kompatybilno$¢ Butgarii z sitami powietrznymi NATO"], raport z badan, Maxwell
AFB, Air War College, 16 kutego 2016, str. 11.

39  Saurabh Joshi, ,Gripen Operational Cost Lowest of All Western Fighters: Jane's” [,Koszt operacyjny Gripena najnizszy sposréd wszystkich zachodnich
mysliwcow: Jane's”], Strat Post, 4 lipca 2012 r., <https:/stratpost. com/gripen-operational-cost-lowest-of-all-western-fighters-janes/>, dostep 16
marca 2023 r.

40  Haneol Lee, ,Evaluating Civil-military Relationship for Effective Procurement Decision-making: The Case of Two Fighter Jet Procurements of the
Republic of Korea” [,Ocena relacji cywilno-wojskowych pod katem podejmowania efektywnych decyzji dotyczacych zamowien: Przypadek dwaoch
zamoéwien na mysliwce odrzutowe przez Koree Potudniow3”], Defense and Security Analysis (Tom 38, nr 3, wrzesien 2022), str. 13.

41 Keith Hartley, The Political Economy of Aerospace Industries: A Key Driver of Growth and International Competitiveness? [,Ekonomia polityczna
przemystu lotniczego: Kluczowy czynnik wzrostu i miedzynarodowej konkurencyjnosci?”] (Cheltenham: Edward Elgar, 2014).

42 Sojusznicze Dowodztwo Sit Powietrznych, NATO, 30 stycznia 2023 r, <https:/www.nato.int/cps/en/natohq/topics_132685.htm>, dostep 16 marca
2023r.

43  Gareth Jennings, ,NATO Shores Up Enhanced Air Policing Mission” [,NATO intensyfikuje dziatania w ramach misji Enhanced Air Policing (wzmocnionej
kontroli powietrznej)’], Janes, 24 lutego 2022 r., <https:/www.janes.com/ defence-news/news-detail/nato-shores-up-enhanced-air-policing-mis-
sion>, dostep 16 marca 2023 r.

44  Honvédelem a Kozosségi Médiaban, ,Hungarian Gripens Involved in the Protection of Slovenian Airspace” [,Wegierskie Gripeny biora udziat
w ochronie stowenskiej przestrzeni powietrznej”], 17 stycznia 2014 r., <https:/honvedelem.hu/galeriak/hungarian-gripens-involved-in-the-protec-
tion-of-slovenian-airspace.html>, dostep 16 marca 2023 r.

16



Wzmochnienie przestrzeni powietrznej wschodniej flanki NATO

flot MRFA zgodnie z normami NATO. Analizujagc budzet obronny pod katem mozliwosci
wspierania okreslonej polityki, w celu zachowania odpowiedniej perspektywy i uzyskania
petniejszego obrazu nalezy doktadnie oceni¢ jego podziat na cztery gtéwne, w ocenie
Miedzynarodowego Sztabu NATO, kategorie: personel; pozyskiwanie kapitatu;
infrastruktura; oraz ,inne” (czyli szkolenia). Na potrzeby tej analizy, zakupy i infrastrukture
przedstawiono w ramach jednej linii budzetowej. Budzet obronny powinien byc¢
podzielony z grubsza na trzy czesci wydatkowania $rodkéw: 1/3 na personel, 1/3 na
zakupy/infrastrukture i 1/3 na szkolenia. Doswiadczenie pokazuje, ze w momencie utraty
rownowagi budzetowej, sitom zbrojnym coraz trudniej jest uzyskac planowane zdolnosci.

2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021
Personel 674 64,7 65,4 72,8 73,7 65,6 68,3 63,0 294 63,8 63,1
Sprzet 6,3 3,7 45 1,0 3,5 9,2 8,1 9,6 59,7 8,4 15,6
Butgaria
Infrastruktura 1,5 0,8 0,5 0,6 1,3 0,6 0,8 2,6 1,1 7,7 6,3
Szkolenia 24,8 30,9 29,6 25,5 21,6 24,6 22,7 24,7 9,7 20,1 15,0
Personel 67,2 68,1 68,1 76,5 72,3 75,4 71,7 77,0 73,7 76,1 55,4
Sprzet 15,8 14,7 10,7 5,6 8,0 7,5 57 3,4 6,6 9.1 30,6
Chorwacja
Infrastruktura 0,7 0,6 1,2 1,2 2,0 1,3 3,6 1,0 1,4 1,5 0,7
Szkolenia 16,3 16,6 20,0 16,7 17,7 15,8 19,0 18,7 18,3 13,3 353
Personel 56,3 61,7 62,0 61,4 55,3 62,0 56,1 54,6 51,8 4977 448
Sprzet 13,3 14,8 9,5 6,5 11,8 6,7 11,5 11,2 16,4 17,3 20,2
Czechy
Infrastruktura 2,5 1,6 2,7 2,3 3,3 3,9 4,0 53 53 7.4 8,5
Szkolenia 27,9 22,0 25,7 29,7 29,7 27,4 28,4 29,0 26,5 25,6 26,5
Personel 50,6 47,7 49,0 498 48,2 497 37,1 423 354 27,2 29,4
Sprzet 12,3 5,8 11,1 7,8 9,8 13,4 18,5 12,6 36,5 45,6 37,2
Wegry
Infrastruktura 1,3 2,1 2,3 1,1 1,2 1,1 1,3 1,7 2,6 1,4 3,6
Szkolenia 35,8 444 37,6 414 40,8 35,8 43,0 43,4 25,5 25,8 29,8
Personel 57,8 57,3 57,7 51,4 42,0 47,2 50,0 46,1 46,9 447 42,2
Sprzet 16,1 15,2 13,9 18,8 33,2 21,6 22,0 27,5 23,4 29,3 33,0
Polska
Infrastruktura 4.8 4.8 5,6 5,5 4,7 4,6 4,2 3,4 4.8 4,3 4,0
Szkolenia 21,3 22,7 22,8 24,2 20,1 26,6 23,7 22,9 249 21,7 20,9
Personel 791 84,0 79,0 71,2 63,3 65,0 54,7 54,5 57,9 59,2 57,8
Sprzet 7,6 41 10,7 15,8 19,6 20,4 33,3 33,5 25,6 23,1 21,6
Rumunia
Infrastruktura 1,5 1,2 1,2 1,1 1,3 2,8 2,1 1,5 3,5 4,3 7,1
Szkolenia 11,9 10,7 9,1 12,0 15,8 11,8 9,9 10,5 13,0 13,4 13,6
Personel 69,5 66,5 70,1 69,1 56,2 58,7 58,2 54,7 40,8 42,3 49,3
Sprzet 7,2 9,6 7.4 11,1 18,3 15,3 17,7 22,3 40,1 31,8 27,4
Stowacja
Infrastruktura 1,0 0,4 0,3 0,6 2,0 3,7 3,0 2,0 1,2 52 2,3
Szkolenia 22,4 23,6 22,2 19,2 23,5 22,2 211 21,0 18,0 20,6 21,0

Tabela 3. Procentowy podziat budzetu obronnego*>.

45  NATO, ,Defence Expenditure of NATO Countries” [,Wydatki na obronno$¢ panstw NATO”], rézne roczniki, <https:/www.nato.int/cps/en/natohq/
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Sama pobiezna analiza budzetéw tych siedmiu instytucji obronnych pokazuje,
ze nie s3 one (w réznym stopniu) odpowiednio zbilansowane (patrz Tabela 3). Analiza
trendéw w wydatkach tych instytucji w omawianym 11-letnim okresie wskazuje na ciggte
niedofinansowanie szkolen, co w dtuzszej perspektywie bedzie miato negatywny wptyw
na efektywne funkcjonowanie sit zbrojnych omawianych panstw. Nalezy jednak zachowac
ostroznos$¢ przyanalizowaniutych danych. Sprawozdawczosc finansowa NATO nie obejmuje
budzetéw wojsk, a zatem liczby te sg zagregowane: niektére panstwa moga wydawac
nieproporcjonalne wzgledem pozostatych rodzajow sit zbrojnych $rodki finansowe na
swoje sity powietrzne. Co wiecej, w ocenie sposobu eksploatacji tych samolotéw kluczowe
znaczenie ma sytuacja panujgca w danym kraju. Razaca niespojnosc jest wyraznie widoczna
w stosunkowo wysokim odsetku wegierskiego budzetu obronnego przeznaczonego
na szkolenia, ktéry jednak nie przetozyt sie na zapewnienie statej skutecznosci sit
powietrznych. Co wiecej, wegierscy piloci, zgodnie z raportami wegierskiego Ministerstwa
Obrony, lataja srednio tylko 50 godzin rocznie (patrz Tabela 2). Rzeczywiscie, wegierskie
sity powietrzne od wielu lat nie sg w stanie wylata¢ 1 600 godzin rocznie (zwiekszonych
do 2 000 godzin w 2015 r.)* przewidzianych w umowie leasingowej ze Szwecja. Dopiero
w 2018 roku pilotom udato sie ukonczy¢ niezbedne szkolenia w celu uzyskania uprawnien
do korzystania z amunicji powietrze-ziemia*’. Trudno tez oczekiwac osiggniecia przez czes¢
z tych sit powietrznych wymaganej rocznej liczby godzin lotéw biorac pod uwage ogdlnie
niski poziom finanséw przeznaczonych na szkolenia. Dla przyktadu, Chorwacja zaméwita
12 uzywanych samolotéw Rafale MRFA od Francuskich Sit Powietrznych za kwote 999
min euro®. Bioragc pod uwage wptyw kosztéw miedzygeneracyjnych starszych samolotéw
MRFA, a takze stosunkowo wysoki koszt godziny lotu dwusilnikowych Rafale (wynoszacy
16 500 USD¥), stale niskie naktady budzetowe na szkolenia (16,5% s$rednio w ciggu pieciu
lat) nie wskazuja, aby peten potencjat tych samolotéw mogt by¢ wykorzystany. Ocena ta
znajduje potwierdzeniewutrzymujgcychsieniekorzystnychwynikachmakroekonomicznych
kraju. Niemniej jednak chorwacki rzad bedzie zmuszony znalez¢ fundusze na eksploatacje
samolotéw Rafale, a takze wyremontowanych opancerzonych wozéw bojowych Bradley,
dwoch nowych $migtowcéw sredniego udzwigu UH-60M i nowoczesnej artylerii
samobieznej. Stowacja bedzie miata podobny problem z doprowadzeniem skromne;j floty
samolotow F-16 Viper do stanu petnej zdolnosci operacyjnej ze wzgledu na ambitny i juz
sporo op6zniony program modernizacji catych sit zbrojnych. Kraj ten zakupit 17 nowych,
wielozadaniowych radaréw 3D, kolejne dwa $migtowce UH-60M (ktore dotaczg do
dziewieciu niedawno zamoéwionych), nie wspominajgc o ambitnym programie modernizacji

topics_49198.htm>, dostep 22 czerwca 2022 r.

46  Nalezy zauwazy¢, ze pierwotna umowa dzierzawy obejmowata tylko 1600 godzin lotu rocznie. Lazar, ,The Hungarian Experience with Gripen Fighter
Aircraft” [, Wegierskie doswiadczenia z mysliwcami Gripen”], str. 166.

47  lbidem, str. 169-70; oraz Peter Snoj, ,Magyar mérfoéldké Svédorszagban” [,Wegierski kamier milowy w Szwecji”], 22 czerwca 2018 r., <https:/honve-
delem.hu/media/aktualis-videok/magyar-merfoldko-svedorszagban.html>, dostep 16 marca 2023 r.

48 Igor Tabak, ,Croatia Signs Contracts for 12 Rafale Fighters [,Chorwacja podpisuje umowy na 12 mysliwcéw Rafale”], Janes, 30 listopada 2021 r.,
<https:/www.janes.com/defence- news/news-detail/croatia-signs-contracts-for-12-rafale-fighters>, dostep 16 marca 2023 r.; Adamowski, ,Croatia
Buys Used Rafale Fighters” [,Chorwacja kupuje uzywane mysliwce Rafale”].

49 Edward Hunt, ,Fast Jet Operating Costs: Cost Per Flight Hour Study of Selected Aircraft” [,Koszty operacyjne szybkich odrzutowcéw: Analiza kosztu
godziny lotu wybranych statkdéw powietrznych”], biata ksiega, IHS Jane's, 13 marca 2012 r., <https:/www.ftm.nl/upload/content/files/IHS%20Ja-
ne%27s%20Jet%200perating%20Costs%20White%20Paper%20FINAL%2013th%20March%202012(1).pdf>, dostep 16 marca 2023 r.
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armii*®. Wtadze obronne obu tych krajow wcigz nie sprecyzowaty, w jaki sposéb zapewnia
one finansowanie petnego szkolenia w zakresie wszystkich tych nowych zdolnosci
w sytuacji, gdy na szkolenia przeznaczono odpowiednio 13,3% i 21,0% ich obecnych
budzetow.

WYMAGANIA SZKOLENIOWE

Siedem omawianych w artykule sit powietrznych stoi obecnie lub, jak mozna sie
spodziewad, stanie przed wyzwaniem znalezienia funduszy i mozliwosci wyszkolenia
wysoko wykwalifikowanego personelu, w szczegélnosci pilotow. Powaznym ograniczeniem
jest tutaj fakt, ze stosunkowo niewielka liczba samolotéw stanowi duze obcigzenie dla
ministerstw, jesli chodzi o znalezienie wolnych miejsc szkoleniowych dla pilotéw. Podczas
gdy duza cze$¢ tych sit powietrznych jest w stanie i prowadzi szkolenia ab initio lub
szkolenia podyplomowe pilotéw (,undergraduate pilot training”; UPT), opcje szkolenia
z zakresu walki powietrznej mysliwcow odrzutowych s ograniczone. Mogtyby one
zdecydowac sie na opcje wystania swoich uczniéw-pilotdéw na program szkolenia pilotow
odrzutowcow Euro-NATO Joint Jet Training Program w 80. Skrzydle Szkolenia Lotniczego,
zlokalizowanym w Sheppard AFB w Teksasie, ktory oferuje programy szkoleniowe
w zakresie szkolen podyplomowych pilotéw, wprowadzenia do podstaw mysliwcow
(yintroduction to fighter fundamentals”; IFF), podwyzszenia kwalifikacji instruktora-
pilota (,upgrade instructor pilot”; UIP), a takze szkolenia instruktorow-pilotéw>!. Niestety,
w tym osrodku istniejg powazne ograniczenia przestrzenne. Zasadniczo szkolenia na
samolotach F-16 prowadzi 162. Skrzydto Mysliwskie w Tucson w Arizonie, ale ono rowniez
ma ograniczone mozliwosci. Istnieje réwniez inicjatywa NATO z 2020 r. majaca na celu
stworzenie wielonarodowego programu szkolenia pilotow (NATO Flight Training Europe),
ale sposréd siedmiu sit powietrznych ocenianych w tym artykule, Polska i Stowacja nie
sg jego uczestnikami®?. Konwersja operacyjna do szkolenia MRFA wymaga szkolerr na
rzeczywistej platformie i obejmuje wstepne szkolenie kwalifikacyjne (,initial qualification
training”; 1QT), szkolenie w zakresie dowodzenia (,flight lead upgrade”; FLUG) oraz
szkolenie pilotow instruktoréw (,instructor pilot upgrade”; IPUG). Musi sie to odbywacé
przy jednoczesnym unikaniu przekierowania zasobéw z zadania o wyzszym priorytecie:
skutecznosci szkolenia bojowego.

50  Yaakov Lappin i Nicholas Fiorenza, ,Slovakia and Israel Sign Defence Export Agreement for MMR Radars” [,Stowacja i Izrael podpisuja umowe eks-
portowa dotyczacg radarébw MMR”], Janes, 9 marca 2021 r., <https:/www.janes.com/defence-news/news-detail/slovakia-and-israel-sign-defence
-export-agreement- for-mmr-radars>, dostep 16 marca 2023 r.

51  Binnendijk i in., At the Vanguard: European Contributions to NATO's Future Combat Airpower [,W awangardzie: Europejski wktad w przyszte lotnictwo bo-
jowe NATO’], str. 125-28.

52 NATO, ,Eleven Allies Launch Multinational Initiative on Pilot Training” [,,Jedenastu Lunch sojusznikéw uruchamia wielonarodowa inicjatywe szkolenia
pilotéw”]  <https:/www.nato.int/cps/en/natohq/news_176517.htm#:~:text=Eleven%20NATO%20Defence%20Ministers%20launched,pilots%20
across%20the%20European%20continent>, dostep 16 marca 2023 r.
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F-35 i sesja A2A. Autor: kpr. Wojciech Krol; Centrum Operacyjne MON.
Zrédto: zoom.mon.gov.pl.

Aby uzyska¢ samowystarczalnos¢ w zakresie szkolen, sity powietrzne muszg
wyznaczy¢ okoto 30% swoich pilotow na pilotéw instruktoréw (IP), co na przyktad jest
celem, ktéry z trudem udato sie osiggnac polskim sitom powietrznym?3. Mozna zatozyc¢, ze te
30% wszystkich pilotdw wyznaczonych na pilotéw instruktoréw daje liczbe wystarczajaca
do zapewnienia statosci szkolen i nie ma zastosowania w okresie, w ktéorym konieczne
jest przeszkolenie duzej liczby nowych pilotéw, na przyktad w ramach przygotowan
do pojawienia sie duzej liczby nowych samolotéw. Zawezajac sie do pilotow, ktorzy
spetniajg wymagania szkoleniowe do pilotowania MRFA, kolejnym wyzwaniem staje sie
utrzymanie ciggtosci szkolen (na miejscu lub za granicg), przy jednoczesnej mozliwosci
przeprowadzania szkolen w zakresie zadan zwigzanych z konkretng misjg (na przyktad
tankowanie w powietrzu w dzien i w nocy, ktére to uprawnienia piloci musza odnawiac
odpowiednio co 90 i 30 dni). Dla sit powietrznych dysponujgcych niewielka liczbg MRFA,
opracowanie harmonogramu moze by¢ trudne, biorgc pod uwage wymaog wsparcia pary
dyzurnej (co oznacza koniecznos$¢ poderwania dwéch uzbrojonych samolotéw w ciggu 15
minut, wspieranych przez dwa dodatkowe uzbrojone samoloty, ktére muszg by¢ poderwane
w ciggu godziny). Para dyzurna obejmuje obszar o promieniu okoto 200 mil morskich. Tym
samym, w przypadku matego kraju (takiego jak Czechy), sity powietrzne musza utrzymacé
tylko jedng pare dyzurng 24/7 (tacznie cztery samoloty, dwa jako zapasowe), podczas gdy
w przypadku wiekszych panstw, takich jak Polska i Rumunia, wymagane s3 co najmniej

53  Niezdolnos¢ Polskich Sit Powietrznych do przygotowania pilotéw gotowych do walki i wskaznik rezygnacji 30% pilotow instruktoréw w ciagu jednego
roku spowodowaty, ze w 2016 r. dwczesny szef polskiego Inspektoratu Sit Powietrznych, generat brygady Tomasz Drewniak, zwrdcit sie do Sit Po-
wietrznych USA w Europie z prosba o pomoc w znalezieniu mozliwych rozwiazan dla ich probleméw zwiazanych ze szkoleniem pilotéw. AFSAT/CC,
JTrip Report for Polish Air Force (PIAF) F-16 Training Organization” [,Raport z wyjazdu dla Organizacji Szkoleniowej F-16 Polskich Sit Powietrznych
(PIAF)"], 25 pazdziernika 2016 r.
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dwie lub wiecej par dyzurnych 24/7, co daje tacznie osiem uzbrojonych samolotéw 24/7.
Biorac pod uwage realia obstugi technicznej, wymagajgce wytaczenia samolotow z lotéw,
to jesli chodzi o osiggniecie pozadanego wskaznika 65% petnej zdolnosci do wykonywania
misji (wysoki cel dla wielu z tych sit powietrznych), ograniczona liczba platform stanowi
wyzwanie dla realizacji celéw szkoleniowych pilotéw. Utrzymanie par dyzurnych moze
w efekcie ograniczy¢ czas szkolenia, szczegdlnie w przypadku mniejszych sit powietrznych.

Stosunek liczby pilotow do liczby statkow
powietrznych
Piloci z uprawnieniami Piloci instruktorzy
1,5 2,0 0,3 0,3
Wezez Typ samolotu Czas pokoju | Czas wojny | Czas pokoju | Czas wojn
samolotow ypP pokoj jny pokoj jny
8 | F-16 Viper Block 70 (pierwsza partia) 12 18 3,6 54
Butgaria
8 | F-16 Viper Block 70 (opcja) 12 18 3,6 54

Chorwacja 12 |Rafale F3-R (na zamdwienie) 18 24 54 7.2
Czechy 14 | JAS-39 Gripen 14 21 42 6,3
Wegry 14 | JAS-39 Gripen 14 21 4,2 6,3

48 |F-16C/D Block 52+ 72 96 21,6 28,8
Polska

34 | F-35 A Lightning Il (na zamdwienie) 51 68 15,3 20,4

17 | F-16A/B MLU (nalezace wczesniej do Portugalii) 25 34 7.5 10,2
Rumunia

32 |F-16A/B MLU (nalezace wczesniej do Norwegii) 48 64 14,4 19,2
Stowacja 14 | F-16 Viper Block 70 21 28 6,3 8,4
Zatozenia: Czas pokoju: 1,5 pilota na samolot; Czas wojny: 2 pilotéow na samolot.

Tabela 4. Wymagania dla pilotéw z uprawnieniami i pilotéw instruktoréw na podstawie liczby
statkéw powietrznych. Oprac.: Autor.

Sprawy komplikujg sie jeszcze bardziej biorac pod uwage natowski ,standard”
utrzymywania péttora pilota na samolot w czasie pokoju i dwéch pilotéw w czasie wojny>*.
Korzystajac z tych wytycznych, optymalng liczbe wyszkolonych pilotéw przedstawiono
w Tabeli 4. Wiekszos$¢ sit powietrznych prawdopodobnie nie osiggnie tych celéw. Jesli
przyjrze¢ sie umowom leasingowym Czech i Wegier ze szwedzkim rzagdem, same ich
warunki sprawiajg, ze zadne z tych panstw nigdy nie wyszkoli wystarczajacej liczby pilotéw,
a piloci z uprawnieniami nie osiggng optymalnej rocznej liczby godzin lotu. Obecnie Czeskie
i Wegierskie Sity Powietrzne kupuja rocznie odpowiednio 2100 i 2000 godzin lotu.
Z prostej arytmetyki wynika, ze niemozliwym jest osiggniecie 180 godzin szkolenia rocznie
(nawet po uwzglednieniu 40 godzin na symulatorze). Warunki umowy sprawiaja, ze kraje
te moga wyszkoli¢ rocznie maksymalnie odpowiednio 15 i 14 w petni wykwalifikowanych

54 Newsweek Polska, ,Nie ma komu pilotowac najlepszych polskich samolotéw”, 8 pazdziernika 2018 r, <https:/www.newsweek.pl/polska/nie-ma-komu
-pilotowac-najlepszych-polskich-samolotow/ mltecgb>, dostep 16 marca 2023 r.

55  Dycka i Mares, ,The Development and Future of Fighter Planes Acquisition in Countries of the Visegrad Group” [,Rozwdj i przyszto$¢ pozyskiwania
samolotow mysliwskich w krajach Grupy Wyszehradzkiej”], str. 535-36.
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pilotédw, co znacznie odbiega od wymagan. Jednak prawdopodobnie najbardziej niepokojacy
przyktad niskiego wskaznika lotéw jest widoczny w przypadku Butgarii®®. W 2019 r. sam
Minister Obrony przyznat, ze tylko 50% z 245 pilotow Sit Powietrznych posiadajacych
uprawnienia w ogole wylatato jakiekolwiek godziny. Wreszcie, polska prasa regularnie
donosi, ze sity powietrzne cierpig na brak pilotow posiadajacych uprawnienia na F-16
(patrz Tabela 4).

Bioragc pod uwage fakt, ze te sity powietrzne beda zmuszone zintensyfikowac szkolenia
w czasie wojny ze wzgledu na zapotrzebowanie na platformy i pilotéw, oczywistym jest,
ze z wyzwaniami tymi nalezy sie upora¢ w czasie pokoju poprzez odpowiednia polityke
szkoleniowga. Zwtaszcza mniejsze sity powietrzne beda musiaty unikaé¢ produkowania
,wykwalifikowanych pilotéw” na papierze, ktérym brakuje odpowiedniej jakosci lub
doswiadczenia w misjach, do ktérych wykonywania sg nominalnie uprawnieni. Wynika to po
prostu z braku masy krytycznej potrzebnej do zapewnienia zdolnosci do walki w trudnych
warunkach. W praktyce oznacza to, ze zostang oni oddelegowani do mniej wymagajacych
zadan. Wyrazna lekcja dla Butgarii, Chorwacji i Stowacji ptynaca z czeskich i wegierskich
doswiadczen z ich skromnymi flotami Gripendéw jest to, ze brak masy krytycznej oraz
ograniczona liczba godzin lotéw doprowadzity do powstania sit powietrznych, ktére sg
w stanie wykonywac jedynie misje ochrony powietrzne;j.

Decyzja rumunskiego rzadu o zakupie 32 samolotow F-16 nalezacych wczesniej do
Norwegii za 454 min euro oznacza dla tamtejszych Sit Powietrznych powazne wyzwanie,
poniewaz muszg one teraz okresli¢, w jaki sposéb wyszkoli¢, najlepiej w krétkim czasie,
dodatkowych 44 pilotéw (nie méwiac juz o szybkim zbudowaniu niezbednej przestrzeni
hangarowej). Obecnie s3 one w stanie szkoli¢ czterech pilotow na F-16 rocznie, co jest
zdecydowanie niewystarczajgca liczba®’. Z jednych z badan przeprowadzonych wsréd
rumunskich oficerow sit powietrznych wynika, ze sg oni zgodni, ze fundusze i wsparcie
techniczne jakim dysponuja sg niewystarczajgce do szkolenia pilotow, do czego dochodzi
brak dtugoterminowego planowania szkolen®®. Znalezienie slotow szkoleniowych
bedzie trudne, poniewaz wiekszos$¢ sit w Europie, ktére dotychczas eksploatowaty F-16,
przechodzi na F-35. Bioragc pod uwage, ze nowo zakupionym samolotom nalezagcym
uprzednio do Norwegii zostato Srednio okoto 1 000 godzin lotu, nalezy jak najszybciej
opracowac innowacyjne - nie wspominajac o optacalnosci - rozwigzania szkoleniowe.
Sensowne moze by¢ ograniczenie liczby pilotdw na samolot (w celu zaoszczedzenia godzin
lotu) i ukierunkowanie floty na misje par dyzurnych. Na szczescie niewyttumaczalny,
dtugotrwaty brak symulatora F-16 w Sitach Powietrznych zostat rozwigzany w ramach

56  Nikola Lalov, ,Polovinata ot Voennite Piloti Izob%o ne Letjat” [,Potowa pilotéw wojskowych w ogdle nie lata”], Media.bg, 14 lutego 2019 r., <https:/
www.mediapool.bg/polovinata-voenni-piloti-vaobshte-ne-letyat-news280279.html>, dostep marzec 2023 r.

57  Jednak jedno z badan wykazato, ze rumunskie sity powietrzne sa w stanie wyszkoli¢ 45 pilotéw rocznie, znacznie wiecej niz Polska (15 pilotow).
See Eduard lonut Mihai, ,Comparative Analysis of the Military Pilots Training Programs in the Romanian Air Force and the Polish Air Force” [,Analiza
poréwnawcza programow szkolenia pilotéw wojskowych w rumunskich i polskich sitach powietrznych”], MATEC Web of Conferences (Tom 290, nr
13007, 2019), str. 9.

58  Eduard lonut Mihai and loan Danut Balos, ,Vulnerabilities of the Romanian Air Force Pilot Training System Manifested in the Flight Training Process”
[,Luki w systemie szkolenia pilotéw rumunskich sit powietrznych przejawiajace sie w procesie szkolenia lotniczego”], MATEC Web of Conferences (Tom
290, nr 13008, 2019), str. 4.
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zakupu samolotéw od Norwegii, co zwiekszy ich liczbe do trzech*?. Niewystarczajaca liczba
pilotéw instruktorow moze jednak wywotaé katastrofe szkoleniowa, po ktérej Rumunskie
Sity Powietrzne beda zapewne potrzebowac wielu lat, aby powrdci¢ do normalnego
funkcjonowania®®.

Z zagadnieniem szkolen bezposrednio wigze sie kwestia zatrzymania wysoko
wyszkolonego i doswiadczonego personelu, a polityka i praktyki zarzadzania zasobami
ludzkimi w catym regionie wymagaja pilnego przegladu i reformy. Podczas gdy wiele uwagi
poswieca sie pilotom, to bioragc pod uwage czas i koszty zwigzane z uzyskaniem petnych
uprawnien (okoto 5,6 min dolaréw na pilota F-16)%%, rownie wazna jest potrzeba zatrzymania
personelu naziemnego: technikow i zatég obstugowych. Wszystkie sity powietrzne zgtaszaja
trudnosci w utrzymaniu wyszkolonego personelu na wszystkich stanowiskach swoich
organizacji®?. Wiekszos$¢ z tych sit powietrznych boryka sie réwniez ze starymi praktykami,
ktére przeszkadzaja w odpowiednim zarzadzaniu organizacjg szkolen. Ograniczony czas
lotéw jest ,marnowany” przez loty starszych oficeréw, ktore niekoniecznie s3 zwigzane
z uzyskiwaniem/utrzymywaniem uprawnien, a stuzy raczej zachowaniu wynagrodzenia
za loty i otrzymaniu wyzszej emerytury, pozbawiajgc tym samym mitodszych pilotéw
potrzebnego czasu na latanie. Wspdlna dla catego regionu cecha kulturowa jest brak checi
do zmiany miejsca zamieszkania w celu objecia nowego stanowiska, dodatkowo pogtebianej
przez brak funduszy na pokrycie kosztow przeprowadzki i zakwaterowania personelu.
W wyniku takich praktyk i norm kulturowych piloci i technicy stale przebywajg w sztucznie
utworzonych matych spotecznosciach, co uniemozliwia dzielenie sie doswiadczeniem
z catoscia sit zbrojnych.

PLANY WOJENNE

Cho¢ MRFA czwartej generacji stuza celom taktycznym, w tych siedmiu krajach nalezy
je postrzegac jako aktywa narodowe. W wielu z nich stanowig one lub moga potencjalnie
stanowi¢ jedyny potencjat do prowadzenia ofensywnych operacji uderzeniowych
w spornej przestrzeni powietrznej. Nie jest jednak jasne, czy zasoby te sa odpowiednio
zintegrowane z planami operacyjnymi poszczegdélnych krajéw. W jednym ze szwedzkich
raportéw zauwazono, ze polskie F-16 nie s3 wykorzystywane zgodnie z nowoczesnymi
koncepcjami operacyjnymi, ani nie sg dobrze zintegrowane z polskimi narodowymi
planami operacyjnymi¢3. Z kolei w przypadku wegierskiej floty Gripenéw, mimo ze jednym
z gtdbwnych powodoéw zakupu tych samolotéw byto prowadzenie misji ataku naziemnego,

59  Diana Salceanu, ,Romania Buys 32 Second-hand F-16 Aircraft from Norway. Gov't Passes DefMin's Law” [,Rumunia kupuje od Norwegii 32 uzywane
samoloty F-16. Rzad przyjmuje ustawe Ministerstwa Obrony”], Romania Journal. Ro, 16 lipca 2022 <https:/www.romaniajournal.ro/politics/romania-
buys-32-second-hand-f-16-aircraft-from-norway- govt-passes-defmins-law/>, dostep 16 marca 2023 r.

60  Analogicznie do pierwszych polskich doswiadczen z niewystarczajaca liczba pilotéw instruktoréw. Cali, ,The Polish Air Force's Conversion to the F-16"
[,Przejscie Polskich Sit Powietrznych na F-16"], str. 51.

61  Michael G Mattock i in., The Relative Cost-Effectiveness of Retaining Versus Accessing Air Force Pilots [,Poréwnanie optacalnosci zatrzymywania i pozyski-
wania pilotéw sit powietrznych”] (Santa Monica, CA: RAND, 2019), str. 16.

62 Nieformalne rozmowy przeprowadzone przez autora z przedstawicielami sit powietrznych z szesciu analizowanych w tym artykule podczas spotkan
w krajach przyjmujacych w latach 2019 i 2021-22.

63 Eva Hagstrom Frisell i in., Western Military Capability in Northern Europe 2020: Part | Collective Defence [,Zachodnie potencjaty militarne w Europie P6t-
nocnej 2020: Czes¢ | Obrona zbiorowa”] (Kista: Szwedzka Agencja Badan Obronnych, 2021), str. 52-54.
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a takze pomimo pozyskania bomb GBU-12 Paveway Il i pociskéw rakietowych powietrze-
ziemia Maverick w 2015 roku, wegierscy piloci nie odbywali szkolen w zakresie korzystania
z tej broni az do 2018 roku®*. Fakt, ze te dwie sity powietrzne, posiadajgce bogate
doswiadczenie w zakresie eksploatacji wtasnych MRFA czwartej generacji, zmagaty sie
z integracja tych krytycznie waznych zasobéw narodowych ze swoimi krajowymi planami
operacyjnymi, pozwala podejrzewac, ze pozostate piec sit powietrznych rowniez napotyka
lub napotka podobne problemy. Ten brak silnego powigzania miedzy celami polityki
(pozyskanie MRFA) a przewidywanymi rezultatami (zapewnienie skutecznosci razenia
w celu odstraszania) prowadzi do braku spdjnosci potencjatu.

W idealnej sytuacjiwszystkie te sity powietrzne powinny posiadac jasno sformutowang
polityke operacji powietrznych (zatwierdzong przez ministerstwa obrony), szczegétowo
okreslajaca misje ich sit MRFA (definicja znajduje sie w zatgczniku A). Powinny tez opracowac
koncepcje operacji, ktéra odzwierciedlatby te polityke, wspierata krajowe plany operacyjne
i mogta przyczyniac sie do realizacji natowskich planéw stopniowej odpowiedzi (Graduated
Response Plan). Zaréwno z wytycznych politycznych, jak i z koncepcji operacji mozna jasno
wywnioskowac¢ wymagania dotyczace szkolenia i uzbrojenia. Ostatnim czynnikiem, ktory
nalezy wzia¢ pod uwage przy opracowywaniu powietrznych koncepcji operacji, jest fakt,
ze konflikt z Rosjg prawdopodobnie wymagatby rozproszonych operacji z wielu mniejszych
paséw startowych, a by¢ moze takze z terytoriéw sasiednich krajéw zachodnich. Czynnik
ten potozytby nacisk na wysoce mobilne jednostki wsparcia, takie jak te wykorzystywane
przez finskie i szwedzkie sity powietrzne podczas zimnej wojny, co ostatnio potwierdzita
rosyjska inwazja na Ukraine®®. Nie jest jasne, czy ktorekolwiek z tych sit powietrznych (lub
nawet zachodnioeuropejskich sit powietrznych) zaczety planowac takie opcje.

UTRZYMANIE, ZAOPATRZENIE | INFRASTRUKTURA

Powtarzajagcym sie motywem w wypowiedziach urzednikow sit powietrznych ze
wszystkich tych krajéw jest trudnos$¢ utrzymania 65% wskaznika petnej zdolnosci do
wykonywania misji dla swoich samolotéw®é. Nie powinno to dziwi¢, poniewaz w tych
starszych sitach powietrznych wiekszy nacisk ktadziono na operacje niz na utrzymanie,
co byto wynikiem koncepcji operacji polegajacej na wystawianiu duzej liczby samolotéw
utrzymywanych w wysokim stanie gotowosci. W rezultacie opracowanie skutecznych
harmonogramow, ktdre rwnowazg operacje i utrzymanie, stanowito wyzwanie dla tych sit
powietrznych. W Polsce prasawielokrotnie donosita, ze brak czescizamiennych spowodowat

64 Lazar, ,The Hungarian Experience with Gripen Fighter Aircraft” [,Wegierskie doswiadczenia z mysliwcami Gripen”], str. 169; oraz Peter Snoj, ,Tul az
els6 félidén; Folytatddott a Légi Folény 2018” [,Po pierwszej potowie: Kontynuacja wyscigu o panowanie w powietrzu w 2018 r”"], Honvedelem, 17
czerwca 2018 r, <https:// honvedelem.hu/cikk/110908_tul_az_elso_felidon>, dostep 16 marca 2023 r.

65  Jak zauwazono w kluczowym wniosku w Justin Bronk, Nick Reynolds i Jack Watling, ,The Russian Air War and Ukrainian Requirements for Air Defen-
ce” [,Rosyjska wojna powietrzna i ukraifnskie wymagania dotyczace obrony powietrznej”], RUSI, 7 listopada 2022 r., str. 2.

66 Raport polskiego parlamentu z 2017 r., w ktérym stwierdzono, ze 85% floty F-16 jest ,gotowa do walki”, nie moze by¢ brany za dobrg monete. Jacek
Siminski, ,Polish Parliament National Defense Committee Discusses the Future of the F-16s and Prospects of Acquiring Fifth Gen. Jets” [,Komisja
Obrony Narodowej Sejmu RP dyskutuje o przysztosci F-16 i perspektywach pozyskania samolotdéw odrzutowych piatej generacji’], The Aviationist, 28
marca 2017 r., <https:/theaviationist.com/2017/03/28/polish- parliamentary-national-defense-committee-discusses-the-future-of-the-f-16s-and-
prospects-of-acquiring-5th-gen- jets/>, dostep 12 kwietnia 2023 r.
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wycofanie ze stuzby okoto dwdch do o$miu samolotow?’, podczas gdy nieoficjalne Zrédta
podaja, ze z 19 F-16 w Rumunskich Sitach Powietrznych, z trudem udaje sie utrzymacd
sze$¢ na stuzbie. Co wiecej, brak samolotéw nadajacych sie do uzytku doprowadzit do
spekulacji w polskiej prasie, ze istniejgce trzy eskadry mogg zosta¢ skonsolidowane
w dwie®®. Wywodzace sie ze spuscizny komunistycznej centralizacja zarzadzania finansami
i praktykiinstytucjonalne, ktére w duzej mierze polegaty na przemysle obronnym w zakresie
wiekszosci obstugi technicznej (odwrotnie niz w OLM i ILM) sprawity, Zze koncepcja
utrzymania odpowiedniego poziomu czesci zamiennych i materiatéw eksploatacyjnych
na poziomie eskadry i skrzydta byta trudna do przyjecia na poziomie instytucjonalnym.
Do tej pory nie jest jasne, czy ktérekolwiek z tych sit powietrznych opracowaty metode
predykcyjnego planowania gospodarki czesci zamiennych, a w niektérych zarzadzanie
zaopatrzeniem nadal opiera sie na dokumentach papierowych. Ten brak zrozumienia
potrzeby dostepu do czesci zamiennych mozna zaobserwowaé¢ w Polsce, gdzie prasa
donosita, ze czas miedzy zamoéwieniem a dostawg krytycznych czesci zamiennych moze
by¢ mierzony w miesigcach, a nawet w latach®’.

Innym waznym poréwnaniem jest to dotyczace obstugiwania silnikéw odrzutowych.
Na Zachodzie zuzycie silnika jest mierzone na podstawie obrotow (catkowitej liczby
cykli)’®, a nie godzin lotu (jak w przypadku radzieckich/rosyjskich mysliwcow), co
umozliwia grupom serwisowym optymalizacje ich wykorzystania i pozwala na zarzadzanie
nimi niezaleznie od ptatowca. Silniki radzieckie/rosyjskie nie maja konstrukcji modutowej
pozwalajacej na tatwy i szybki demontaz: konkretna sekcja jest serwisowana i naprawiana
i/lub wymieniana, a serwisowany silnik jest ponownie instalowany w samolocie. Z drugiej
strony, silniki MRFA czwartej generacji s zaprojektowane tak, aby mozna je byto tatwo
zdemontowad/zainstalowac i na znacznie dtuzszy czas sprawnosci technicznej, a tym
tatwiej jest nimi efektywnie zarzadzac. Po okoto 350-400 godzinach lotu silniki MiG-29
(ktore sg produkowane masowo, sg stabo zaprojektowane, wymagaja prac okresowych i sg
trudne do demontazu/wymiany w bazach lotniczych)’?, wymagaja zaawansowanych prac
obstugowych oraz wymiany po 1 000 godzinach”2. W tym czasie samolot albo musi zosta¢
wycofany z eksploatacji i uziemiony, albo inny zapasowy silnik musi zosta¢ zainstalowany
w miejsce silnika, ktéry zostat odestany do fabryki w celu remontu. Sprawia to, ze starsze
samoloty wymagajg znacznie wiekszego zaplecza logistycznego, a koszty state zwigzane
z ich eksploatacja sg wyzsze.

Poniewaz utrzymanie odpowiedniego zapasu czesci zamiennych i dostep do
wiarygodnych dostawcéw jest warunkiem sine qua non utrzymania akceptowalnych
pozioméw wskaznikéw petnej zdolnosci do wykonywania misji, doswiadczenia Polski

67  Marcin Wyrwat, ,Dwa mysliwce F-16 skasowane przez wojsko, wiele maszyn nie jest w stanie lata¢”, 31 stycznia 2020 r., <https:/wiadomosci.onet.
pl/tylko-w-onecie/dwa-mysliwce-f-16-skasowane-przez-wojsko-wiele-maszyn-nie-jest-w-stanie-latac/bnytn8p>, dostep 16 marca 2023 r.

68 Ibidem
69  Newsweek Polska, ,Nie ma komu pilotowa¢ najlepszych polskich samolotéw”.

70 W TAC monitorowane sa gtéwne wrazliwe komponenty silnika, aby okreslic, kiedy konieczna jest konserwacja lub przeglad. Najprosciej rzecz ujmujac,
TAC polega na ztozonym obliczaniu obrotéw silnika na minute/uzycia przepustnicy.

71  Cali, ,The Polish Air Force's Conversion to the F-16" [,Przejscie Polskich Sit Powietrznych na F-16"], str. 45.

72 Rusev, ,Bulgarian Compatibility with NATO Air Power™ [,Kompatybilno$¢ Butgarii z sitami powietrznymi NATO"], str. 11.
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i Wegier pokazuja, ze instytucje obronne w regionie musza opracowa¢ nowoczesne
systemy magazynowania i zabezpieczy¢ kanaty dostaw od dostawcow. W przypadku
MRFA produkowanych w USA, jedng z opcji jest skorzystanie z systemu zagranicznej
sprzedazy wojskowe] (Foreign Military Sales (FMS)) amerykanskiego Departamentu
Obrony. Niekoniecznie jest to zta opcja, poniewaz sity powietrzne mogg osiggnac korzysci
skali, dotaczajac do zaméwien amerykanskich sit zbrojnych. Wadg tego rozwigzania jest to,
ze proces dostawy w ramach FMS jest czesto uzalezniony od priorytetéow rzadu USA, a na
pierwszym miejscu znajdujg sie amerykanskie departamenty wojskowe.

Inng opcja jest wykorzystanie bezposredniej sprzedazy komercyjnej (Direct
Commercial Sales (DCS)), ktéra zasadniczo moze skutkowacé nizszymi kosztami i szybszymi
dostawami, jesli instytucja obronna dysponuje wystarczajgco solidnym i doswiadczonym
systemem zamoéwien, z dostepem do dostawcédw i mozliwoscig zarzadzania dostawami’s.
Bioragc pod uwage skromny rozmiar floty Gripendw, czeska i wegierska praktyka zlecania
DLM Saabowi nie jest ztym rozwigzaniem (Czechy tylko leasinguja ,godziny lotu”
od Szwecji, tym samym pozostawiajagc Saabowi odpowiedzialnos¢ za utrzymanie ich
samolotéw), aczkolwiek skutkuje to wysytaniem samolotéw do Szwecji po 800 godzinach
lotu na siedem do dziesieciu tygodni w celu przeprowadzenia gruntownego serwisowania,
podczas gdy zarowno w Szwecji, jak i w Czechach przeprowadzane s3 prace serwisowe
trwajace 200 godzin. Ta praktyka bedzie prawdopodobnie stosowana przez Chorwacje
za posrednictwem Dassault, natomiast otwartg kwestig pozostaje sposob, w jaki Butgaria
i Stowacja okreéla niektére elementy ILM i DLM dla swoich samolotéw F-16 Viper. Zadne
inne sity powietrzne w regionie, jak dotad, nie zdecydowaty sie nazaméwienie tego wariantu
F-16 (Block 70/72), aczkolwiek jesli rzad USA zatwierdzi sprzedaz 40 tych samolotéow do
Turcji (przy jednoczesnej modernizacji istniejgcej floty F-16C/D), jedng z mozliwych opcji
stanie sie przeprowadzanie DLM przez turecki przemyst obronny’4.

Na koniec warto wspomnie¢ o infrastrukturze. W przeciwienstwie do radzieckich/
rosyjskich samolotéw, wiele zachodnich MRFA nie zostato zaprojektowanych do dziatan na
otwartej przestrzeni w bazach lotniczych ze stabg infrastruktura. Te pierwsze wyposazone
sg w mechanizm odcinajacy wloty powietrza i podczas pracy na ziemi zasysajg powietrze
do silnika przez wloty na gorze skrzydet. Zachodnie silniki MRFA nie maja takiej konstrukgji
i wymagaja zachowania ostroznosci, aby unikng¢ zasysania jakichkolwiek zanieczyszczen do
silnika, poniewaz moze to spowodowac powazne uszkodzenia. W zwigzku z tym wiekszos¢
samolotow MRFA (z wyjatkiem JAS-39 Gripen) musi stacjonowac¢ w miejscach, w ktérych
ptyty postojowe, drogi kotowania i pasy startowe sa wykonane z najwyzszej jakosci
betonu i sg regularnie czyszczone. Co wiecej, nalezy je odpowiednio hangarowac¢ w celu
ochrony przed niesprzyjajagcymi warunkami pogodowymi. Wynikiem netto zwigzanym
z eksploatacjg tych samolotéw jest wzrost zarowno kosztow statych, jak i zmiennych,
nieznany instytucjom eksploatujacym starsze mysliwce i samoloty szturmowe.

73  Wyglada na to, ze Polska korzysta zaréwno z FMS, jak i DCS. Na przyktad, patrz Defense Security Cooperation Agency, ,Poland - F-16 Follow- on
Support” [,Polska - wsparcie dla F-16"], Informacja prasowa, Przekaz nr 17-68, 19 grudnia 2017 r.

74 Michael D Shear i Steven Erlanger, ,The U.S. Moves Closer to Selling F-16s to Turkey” [,USA coraz blizej sprzedazy F-16 Turcji"], New York Times, 29
czerwca 2022 .
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POLITYKA | REGULACJE PRAWNE

Wreszcie, kluczowe znaczenie ma omowienie kwestii polityki i regulacji prawnych
krajow wschodniej flanki NATO, utrudniajgcych eksploatacje i utrzymanie MRFA czwartej
generacji. Przepisy niektérych krajéw s po prostu przestarzate i wcigz opierajg sie na
starszych koncepcjach prawnych, co powinno by¢ powodem do niepokoju, biorgc pod
uwage, ze wszystkie te kraje sg cztonkami NATO. Komunistyczne zasady centralizacji
nadaja ton wielu aspektom regulacji tych panstw, szczegdlnie w odniesieniu do uzycia sity,
gdzie dominujg restrykcyjne interpretacje’”. Na przyktad te instytucje obronne wciaz nie
rozumieja tak podstawowej kwestii, jak potrzeba wprowadzenia procedur w zakresie zasad
uzycia sity (ROE). Sg one niezbedne, szczegdlnie w operacjach lotniczych, w ktérych piloci
muszg wiedziec, czy i w jakich warunkach mogg zaatakowac cel. Mozna podejrzewac, ze
dotychczasowa koncepcja wykorzystania mysliwcow nadal opiera sie na taktyce kontroli
naziemnej opartej na mysliwcach przechwytujgcych, w przeciwienstwie do umozliwienia
pilotom podejmowania decyzji w oparciu o dane celownicze z wielu Zrédet. W zwigzku
z brakiem jasno zdefiniowanych zasad uzycia sity, w petni zrozumiatych i stosowanych
przez pilotéw, przy tak ograniczonym prawie stanowionym, mozna przypuszczac, ze piloci
beda niechetnie atakowac cele z obawy przed oskarzeniem o niezgodne z prawem uzycie
sity. Natomiast rumunskie przepisy zabraniajg atakowania celow, jesli nie jest ogtoszony
stan wojny. Oczywiste jest, ze te instytucje obronne sit powietrznych eksploatujgcych
MRFA muszg przyjac¢ takie zasady polityki zbrojeniowej, ktére zapewnia spéjnos¢ miedzy
planami wojennymi a koncepcjg operacji sit powietrznych.

Komunistyczne zasady centralizacji nadaja ton wielu aspektom
regulacji prawnych krajow Europy Srodkowo-Wschodniej.

Cos tak podstawowego, jak tworzenie nowych eskadr w Rumunii, wymaga w pierwszej
kolejnosci wprowadzenia zmian w prawie, tym samym uniemozliwiajac dowddcy
zorganizowanie swoich sit w najbardziej efektywny sposéb w odpowiednim czasie. Jako ze
sity powietrzne poszukujg rozwigzan niezbednych do osiggniecia korzysci skali i podejmuja
proby wspotpracy w zakresie obstugi technicznej, wskazane bytoby, aby przeanalizowaty
potencjalne putapki prawne.

75  Zob. Camilla Guldahl Cooper, ,Demistified Rules of Engagement: A Study of the History, Development, and Use of ROEs” [,Objasnienie zasad uzycia
sity: Studium historii, rozwoju i wykorzystania zasad uzycia sity”], Military Law and the Law of War Review / Revue de Droit Militaire et de Droit de la Guerre
(Tom 53, nr 1, 2014 r.), str. 189-246.
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LEKCJE BUDOWANIA POTENCJALU INSTYTUCJONALNEGO

Na podstawie dokonanego przegladu wdrozenia i eksploatacji MRFA w sitach
powietrznych w Europie Srodkowej i Wschodniej zidentyfikowano wyzwania zwiazane
z budowaniem potencjatu instytucjonalnego, ktore zostaty okreslone w toku analizy.
W celu uproszczenia i dostosowania tych wyzwan do rozwigzan w zakresie budowania
tego potencjatu, materiat zostat przedstawiony w formie matrycy (patrz Tabela 5). Ta lista
problemoéw nie ma by¢ wyczerpujaca, ale raczej skupia¢ sie na kluczowych kwestiach,
z jakimi mierzyty sie sity powietrzne wdrazajagce MRFA czwartej generacji. Dodatkowo
w zataczniku A przedstawiono liste definicji zwigzanych z budowaniem potencjatu
instytucjonalnego, ktéra stuzy réwniez jako ,lista kontrolna” kluczowych czynnikéw
umozliwiajacych realizacje polityki w zakresie wdrozenia MRFA. Okresla ona w jasny
sposoéb obowiagzki instytucjonalne powigzane z tymi obszarami polityki, ktére sg niezbedne
do funkcjonowania kazdego MRFA (zob. Tabela 5).

Implikacje i luki

A . Mozliwe rozwiazania w zakresie
zwiazane z budowaniem

Problem Wyzwania operacyjne . budowania potencjatu
potencjatu . .
instytucjonalnego instytucjonalnego
Szkolenie Niedobor pilotéw 1) Brak przygotowania 1) Opracowanie jasnej polityki operacji
pilotow/ Z uprawnieniami i zatwierdzenia lotniczych, w ktérej wskazniki petnej
zatrzymanie i pilotow instruktorow dodatkowych szkolen zdolnosci do wykonywania misji dla
pilotow pozbawia sity zbrojne zagranicznych przez MRFA i gotowos¢ pilotéw zostang
doswiadczenia, ministerstwa obrony uznane za priorytety na poziomie
ktére nie pozwala na i dowddztwa sit krajowym.
odpowiednie szkolenie | powietrznych.
i przygotowanie do 2) Dostosowanie budzetéw obronnych
operacji lotniczych 2) Mozliwe stabe w celu wsparcia kosztow szkolen
W czasie wojny. powiazanie krajowych zwigzanych z efektywnym dziataniem
planéw operacyjnych floty MRFA.
z koncepcja operacji
powietrznych. 3) Okreslenie opcji szkolenia pilotéw za

granicg jako priorytetu.
3) Asynchroniczne

dostosowanie 4) Wyrazne powigzanie istniejacych
do sojuszniczych krajowych planéw operacyjnych
sit powietrznych z koncepcja operacji powietrznych.

przyczyniajace sie do
stabej interoperacyjnosci. | 5) Zwiekszenie udziatu w ¢wiczeniach
NATO.

4) Niewtasciwe
wykorzystanie kadry
pilotow - przedktadanie
stazu pracy nad nowych
pracownikéw.
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Koncepcja
operacji

Nie jest jasne, czy
koncepcja operacji
sit powietrznych

jest uwzgledniona

w krajowych planach
operacyjnych.

1) Brak zapewnienia
petnego i skutecznego
zintegrowania polityki
w zakresie MRFA

i uzbrojenia lotniczego
z planami operacyjnymi
kraju, jak rowniez, ze
misje te sg regularnie
weryfikowane/
walidowane w celu
odzwierciedlenia
zmian w srodowisku
strategicznym, nowo
wprowadzonych
zdolnosci itp.

2) Dowddztwa sit
powietrznych musza
ustali¢ priorytety
finansowania sit
powietrznych w celu
wsparcia polityki operacji
powietrznych i koncepcji
operacji powietrznych.

1) Ustanowienie polityki operacji
powietrznych i wspierajacej ja koncepcji
operacji powietrznych z wyraznym
powiazaniem istniejacych zasobdw sit
powietrznych ze wsparciem krajowych
planéw operacyjnych.

2) Finansowanie koncepcji operacji
powietrznych przy zachowaniu, na ile to
mozliwe, wysokiego priorytetu, uznajac
operacje MRFA za aktywa narodowe.

Gotowos¢ statku
powietrznego

Wskaznik petnej
zdolnosci do
wykonywania misji
dla samolotéw wynosi
ponizej 65%.

Dowaodztwa Sit
Powietrznych powinny
skuteczniej zintegrowac
wymagania operacyjne
dotyczace szkolen

w zakresie MRFA

i zdolnosci personelu
utrzymaniowego do
zapewnienia wsparcia
zgodnie z wymaganiami
dowdédcéw MRFA.

1) Dowaodztwo Sit Powietrznych
powinno zbadac, w jaki sposéb

w ramach istniejacych przepiséw
mozna przekazac uprawnienia do
podejmowania decyzji finansowych
dowddcom skrzydet i eskadr oraz ich
jednostkom obstugi technicznej w celu
przewidywania wymagan dotyczacych
materiatow eksploatacyjnych

i czesci zamiennych oraz zamawiania
potrzebnych elementéw w celu
zapewnienia catodobowej eksploatacji
tego narodowego zasobu.

2) Ministerstwa obrony powinny
utworzy¢ odrebng linie budzetowa
MRFA w ramach planowanego budzetu
sit powietrznych, zgodna z wymogami
operacyjnymi i realiami floty (w oparciu
o zweryfikowane modele kosztéw).
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Zabezpieczenie
techniczne od zamowienia

do dostawy czesci

samolotéw.

Dtugi czas oczekiwania

zamiennych w celu
utrzymania gotowosci

1) Niewydolnos¢
funkcjonujacych

w ministerstwach obrony
i rzadowych proceséw
zamoéwien publicznych
w zakresie terminowego
reagowania na
wymagania operacyjne,
a tym samym utrzymania
wymaganego poziomu
gotowosci kluczowego
zasobu krajowego.

2) Mozliwa tendencja
do wspierania
przedsiebiorstw
panstwowych,

a nie niezaleznych /
zorientowanych rynkowo
firm i obiektywnego
procesu zamowien.

1) Opracowanie w istniejgcych
ramach prawnych metody zarzadzania
finansami w celu przekazania uprawnien
dowddcom skrzydet i eskadr oraz ich
jednostkom obstugi technicznej do
terminowego zamawiania materiatéw
eksploatacyjnych i czesci zamiennych
oraz do zatwierdzania zapasow
materiatow eksploatacyjnych i czesci
o wysokim stopniu zuzycia, gdy
dowddcy skrzydet potwierdza, ze
stanowig one ,pilne zapotrzebowanie
operacyjne”.

2) Zbadanie czy umowa
zintegrowanego wsparcia logistycznego
w systemie FMS nie bytaby bardziej
efektywna operacyjnie niz korzystanie
Z szeregu umow bezposredniej
sprzedazy komercyjnej, czy tez
optymalne jest podejscie mieszane?

3) Otwarte dyskusje z producentami
oryginalnego sprzetu (OEM) na temat
ich podejscia do utrzymania floty

w innych krajach partnerskich.

Wsparcie przez
przemyst krajowy

Wsparcie przez
przemyst krajowy

1) Nieskutecznosc
polityki rzadowej

Ministerstwa obrony powinny
zbadad, przy wspotpracy z innymi

ministerstwami, czy dostepne s3
ekonomiczne i wydajne krajowe
zasoby przemystowe, ktére mozna by
wykorzysta¢ do wsparcia w zakresie
utrzymania MRFA, zwtaszcza na
poziomie remontowym, na przyktad
w zakresie remontow silnikow.

w zakresie tworzenia
niezbednych zachet
finansowych dla
przemystu krajowego
do sktadania ofert na
wsparcie w zakresie
utrzymania floty MRFA.

moze by¢ tansze lub
pozwalaé na osiagniecie
wyzszych wskaznikow
petnej zdolnosci do
wykonywania misji.

2) Nierynkowa polityka
offsetowa.

Tabela 5. Wyzwania i rozwigzania w zakresie budowania potencjatu instytucjonalnego dla operacji
lotniczych MRFA. Oprac.: Autor.

KOSZTY F-35: ,DO NIESKONCZONOSCI | POZA NIA”

Niesprowokowana rosyjska inwazja na Ukraine miata zbawienny wptyw na rzady
w Europie, dla ktérych priorytetem stata sie modernizacja armii. Zakup przez Polske 32
samolotow F-35, MRFA piatej generacji’® oraz perspektywa pozyskania tych maszyn przez
Czechy i Rumunie powinny zmusi¢ te rzady do wywarcia nacisku na swoje instytucje
obronne, aby podwoity wysitki na rzecz modernizacji instytucjonalnej. Wyzwania stojace
przed tymi instytucjami obronnymi sg ogromne. Ztozono$¢ F-35 mozna opisac jako bardziej
zblizong do ,systemu”, w przeciwienstwie do zdolnosci do petnienia okreslonych misji.

76  Zauwazono najpierw w Polsce. Polskie Ministerstwo Obrony Narodowej, Koncepcja Obronna Rzeczypospolitej Polskiej (Warszawa: Polskie Minister-
stwo Obrony Narodowej, 2017), str. 49. Zob. takze Bogdan Neagu, ,Romania Still Committed to Get F-35s, but After 2030” [,Rumunia nadal zamierza
pozyskaé F-35, ale po 2030 roku”], Euractiv, 2 lutego 2022 r., <https:/www. euractiv.com/section/politics/short_news/romania-still-committed-to-
get-f-35s-but-after-2030/>, dostep 16 marca 2023 r.
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Réwnie duzym wyzwaniem dla tych rzadéw bedzie pogodzenie sie z ogromnymi kosztami
tego nowego systemu. Chociaz Polskie Sity Powietrzne sg dos¢ zaawansowane i rozwiniete
dzieki posiadaniu floty F-16, w raporcie RAND stusznie zauwazono, ze wyktadniczo bardziej
ztozone F-35 z pewnoscig bedg stanowity wyzwanie dla tej instytucji’”’. Podobnie bedzie
w przypadku Czech, jesli czeskiemu rzadowi uda sie wynegocjowac zakup 24 samolotéow
F-3578. Chociaz Czeskie Sity Powietrzne z powodzeniem eksploatowaty swojag flote
Gripendw przez okoto 15 lat, liczba godzin lotu byta niewystarczajaca, z wyjatkiem misji
powietrze-powietrze, nawet pomimo posiadania LINK-16, bomb grawitacyjnych Mark 82
i amunicji GBU-12, co swiadczy o instytucjonalnej potrzebie spéjnej polityki zbrojeniowej.
Co wiecej, czeska instytucja obronna zrezygnowata z ILM i DLM, polegajac w duzej mierze
na Saabie. W efekcie, biorgc pod uwage perspektywe instytucjonalng i logistyczng, chociaz
udato im sie z powodzeniem eksploatowac¢ samoloty w ramach ograniczonych misji, ich
zrozumienie ztozonosci zarzadzania catym pakietem obstugi technicznej MRFA (na przyktad
zarzadzania sitami) jest jedynie powierzchowne; to samo mozna powiedzie¢ o Wegierskich
Sitach Powietrznych. Z pewnoscig bedzie to musiato ulec zmianie, a jesli zamdéwienie
zostanie zatwierdzone, konieczna bedzie rozbudowa Czeskich Sit Powietrznych. Rumunskie
plany modernizacji nie zostaty jeszcze uszczegdtowione, nie moéwiac juz o ich przyjeciu”.

Niezaleznie od wariantu MRFA czwartej generacji, wyzwania technologiczne zwigzane
z przejSciem na F-35 beda trudne dla wszystkich trzech sit powietrznych. Catkowite
koszty F-35 mogg by¢ wyktadniczo wyzsze niz naktady ponoszone przez te instytucje do
tej pory. Dla zobrazowania, koszt godziny lotu F-35 wynosi okoto 35 000 USD, z pewng
niesmiatg nadzieja, ze do 2025 r. spadnie do 25 000 USD80. Koszty szkolenia pilotéw sa
okoto dwukrotnie wyzsze niz koszty szkolenia na F-1681; tym bardziej te sity powietrzne
i instytucje obronne musza szybko podja¢ dziatania w celu optymalizacji wykorzystania
istniejacej floty MRFA czwartej generacji przed wprowadzeniem F-35.

WNIOSKI

Wprowadzenie, uzytkowanie i utrzymanie MRFA czwartej generacji w Europie
Srodkowej i Wschodniej obarczone jest wieloma wyzwaniami. U podstaw probleméw,
z jakimi borykaja sie te sity powietrzne, lezg stare koncepcje i zatozenia instytucjonalne,
a doktadniej brak zdefiniowanej polityki operacji powietrznych, wysoce scentralizowany
proces decyzyjny, nieche¢ do delegowania uprawnien dowédcom w celu zapewnienia
operacyjnejzgodnosciich floty zich sojuszniczymi odpowiednikami, oraz niezréwnowazone

77  Binnendijk i in., At the Vanguard: European Contributions to NATO's Future Combat Airpower [, W awangardzie: Europejski wktad w przyszte lotnictwo bo-
jowe NATO’], str. 107.

78  Tara Copp, ,Czech Republic To Buy 24 F-35s Amid Russia's War on Ukraine, Ministry Says” [,Ministerstwo ogtasza zakup przez Czechy 24 samolotéw
F-35 w zwiazku z wojna Rosji na Ukrainie”], Defense One, 20 lipca 2022 r., <https:/www.defenseone.com/business/2022/07/czech-republic-buy-
24-f-35s-modernize-air-fleet-wake-ukraine-war- ministry-announces/374690/>, 12 kwietnia 2023 r.

79  Neagu, ,Romania Still Committed To Get F-35s, but After 2030” [,,Rumunia nadal zamierza pozyskac F-35, ale po 2030 roku”].

80  Binnendijk i in., At the Vanguard: European Contributions to NATO's Future Combat Airpower [,W awangardzie: Europejski wktad w przyszte lotnictwo bojo-
we NATO"], str. 36.

81  William Watson, Fourth Generation Air Policing: The F-35s and Baltic Air Policing [, Patrole powietrzne czwartej generacji: F-35 i Baltic Air Policing”] (Tallinn:
International Centre for Defence and Security, sierpien 2021 r.), str. 1.
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budzety obronne, ktére po prostu nie uwzgledniaja rzeczywistych kosztéw szkolen
wymaganych do zapewnienia gotowosci operacyjnej floty MRFA. Rezultatem kontynuacji
takiej dotychczasowej polityki byt brak mozliwosci wykorzystania przez nie petnego
potencjatu operacyjnego swoich flot MRFA. Dysponujac 48 samolotami i znacznym jak na
regionalne standardy budzetem obronnym, nawet Polskie Sity Powietrzne nie osiggnety
odpowiedniej masy krytycznej do zabezpieczenia wymaganych szkolen dla pilotéw i obstugi
technicznej, umozliwiajacych petne wykorzystanie potencjatu tych maszyn. Dlatego
priorytetem dla wszystkich sit powietrznych jest zbadanie mozliwosci rozbudowy systemu
szkolenia pilotow w celu osiggniecia niezbednego stosunku liczby pilotdw posiadajacych
uprawnienia do liczby pilotéw instruktorow tak wczesnie, jak to mozliwe i z odpowiednim
wyprzedzeniem przed dostawg nowych samolotow. We wszystkich siedmiu krajach
zachodzi potrzeba podjecia trudnych decyzji przez przywddcéw politycznych i wojskowych
wyzszego szczebla, co powinno nastgpi¢ jak najszybciej. Dobrym poczatkiem bytoby
opracowanie polityki operacji lotniczych (opisanej w Tabeli 5) w celu dostosowania
krajowych celdéw zwigzanych z udziatem w misjach do realiéw finansowych. Nalezy podjag¢
dalsze dziatania w celu przeniesienia procesu decyzyjnego na nizsze szczeble i zapewnienia
dowoddcom odpowiednich budzetéw szkoleniowych tak, aby mogli oni zacza¢ poprawiac
wskazniki gotowosci floty.

Doswiadczenia Polski jako lidera zmian w doprowadzeniu floty F-16 do stanu
petnej zdolnosci operacyjnej prawdopodobnie nie bedg sie rézni¢ od doswiadczen
bytych komunistycznych sojusznikéw, ktérzy takze zdecydowali sie zamoéwi¢ MRFA
czwartej generacji. Chociaz wszystkie sity zbrojne sg na swéj sposdb wyjatkowe, istnieje
prawdopodobnie wiele obszarow, w ktorych doswiadczenia Czech, Wegier i Polski moga
miec zastosowanie do wszystkich sit powietrznych, o ktérych mowa w niniejszym badaniu.
Warto jednak podkresli¢ kilka istotnych réznic. Po pierwsze, wyzwania przed jakimi stanety
Polskie Sity Powietrzne w zakresie osiggania wskaznikéw petnej zdolnos$ci do wykonywania
misji (ktore, co nalezy podkresli¢, nie odbiegaja od europejskiej normy)®? nie wynikaja
wytacznie z niewystarczajacych zasobéw. Jak juz wspomniano, jak na standardy regionalne,
polski budzet obronny jest ogromny. Z kolei brak statego finansowania prawdopodobnie
utrudni osiggniecie stanu petnej zdolnosci operacyjnej flot MRFA w Butgarii, Chorwacji,
Rumunii i na Stowacji. Po drugie, tak jak Polska miata problemy z wyszkoleniem
wystarczajacej liczby pilotéw, tak inne sity powietrzne majg i nadal bedg miaty trudnosci
ze znalezieniem odpowiednich opcji szkoleniowych. Wsrdéd tych sit powietrznych na
uwage zastuguje Rumunia, ktorej flota F-16 po dostarczeniu wszystkich samolotéw
z Norwegii ma byc¢ tej samej wielkosci co polska. Tym samym Polskie Sity Powietrzne
maja do odegrania wazng role mentora w zakresie doradzania innym sojuszniczym sitom
powietrznym, poniewaz ich stosunkowo skromne rozmiary i ,zelazne prawa” w zakresie
szkolen i utrzymania z natury ogranicza liczbe misji, do ktérych te mniejsze floty MRFA beda
w stanie sie szkoli¢. Najpilniejszym wyzwaniem dla tych sit powietrznych i ich sojusznikéw

82  Binnendijk i in., At the Vanguard: European Contributions to NATO's Future Combat Airpower [,W awangardzie: Europejski wktad w przyszte lotnic-
two bojowe NATQ"], str. 90-91.
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jest wspdlne opracowanie optacalnych i innowacyjnych programoéw szkoleniowych, ktére
pozwolg pilotom szybko uzyskaé¢ wymagane uprawnienia. Zalecenie zawarte w niedawnym
raporcie RAND jest bardzo stuszne: ,Ustanowienie Centrum Wojennego Sit Powietrznych
NATO w celu zapewnienia regularnych i finansowo zréwnowazonych wielonarodowych
szkolen lotniczych, by¢ moze z wykorzystaniem stosunkowo duzej przestrzeni powietrznej
i istniejgcych obiektéw dostepnych we Wtoszech lub Hiszpanii”.

Niedopracowana polityka i wytyczne, ograniczony potencjat instytucjonalny,
utrzymywanie  przestarzatych  zatozen oraz  niewystarczajgce/nieodpowiednio
ukierunkowane zasoby finansowe uniemozliwiajg tym sitom powietrznym osiggniecie
petnego potencjatu. Przewidywane ograniczenia finansowe stojgce przed tymi sitami
powietrznymiwskazuja na konieczno$¢ uwzgledniania tanszych opcji (na przyktad dzierzawa
samolotow JAS-39 Gripen), poniewaz niedofinansowanie z pewnoscia doprowadzi
do powstania kosztownych flot MRFA ,ponizej standardu”. Co wiecej, jesli Sojusz ma
skutecznie wykorzystywac te samoloty w swojej wschodniej przestrzeni powietrznej, juz
dawno temu powinno zosta¢ wypracowane wielonarodowe podejscie do wyeliminowania
niedociggnie¢ wskazanych w tym artykule. Jest mato prawdopodobne, aby takie wysitki
miaty pozytywny wptyw na te sity powietrzne w perspektywie krétkoterminowej. Jednak
sg one niezbedne do przezwyciezenia wyzwan instytucjonalnych, ktore tak jeden z szefow
sit powietrznych w regionie podsumowat w rozmowie z autorem w 2022 roku: ,Doktorze
Young, bardzo dobrze zna pan naszg sytuacje. Wszystko jest $wietnie, tyle ze nic nie dziata”.

83  Ibidem, str. 151.
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Wzmochnienie przestrzeni powietrznej wschodniej flanki NATO

Zatacznik A

Definicje zwigzane z budowaniem potencjatu instytucjonalnego i ,lista kontrolna” kluczowych
czynnikéw wspomagajacych MRFA

° Polityka w zakresie operacji lotniczych (lider: Departament Polityki Obrony, Ministerstwo
Obrony) okreslajaca cel i przeznaczenie mysliwcéw wielozadaniowych oraz uznaje te zdolnosci
za aktywa narodowe. Okresla role i misje kluczowych dowddcéw oraz towarzyszacych im
organdéw. Konstrukt budzetowy wspierajacy ten zaséb narodowy, ktéry w ramach istniejgcego
prawodawstwa przekazuje wtadze finansowe dowddcom wyznaczonym przez Szefa Sit
Powietrznych. Uwzglednia kwestie zarzadzania zasobami ludzkimi i wymagania specyficzne
dla eksploatacji mysliwcéw wielozadaniowych.

° Koncepcja operacji powietrznych (lider: A-3, Dowddztwo Sit Powietrznych) okreslajaca, w jaki
sposdb MRFA majg by¢ wykorzystywane do wspierania krajowych planéw operacyjnych
danego kraju. Nalezy okresli¢ role i misje kluczowych dowddcéw oraz towarzyszacych im
organéw. Nalezy ustali¢ priorytety operacyjne (np. nadzér powietrzny, obrona powietrzna
itp.). Szef Obrony i dowddca Potgczonego Dowddztwa Operacyjnego dokonujg przegladu/
zatwierdzajg projekty koncepcji i zmian, aby zapewni¢ ich zgodno$¢ z krajowymi planami
operacyjnymi.

° Koncepcja szkoleniaw zakresie operacji powietrznych (lider: A-3 Dowddztwo Sit Powietrznych)
okreslajgca najbardziej skuteczne i wydajne metody szkolenia pilotéw floty MRFA w celu
osiggniecia standardéw wymaganych do spetnienia celéw i warunkéw okreslonych
w Koncepcji Operacji Powietrznych. Nalezy przeanalizowa¢ i podda¢ ocenie mozliwosci
szkolenia zagranicznego, zbiorowego europejskiego i dwustronnego sojuszniczego pod katem
skutecznosci szkolenia oraz jego kosztow/korzysci.

° Koncepcja obstugi technicznej operacjilotniczych (lider: A-4 Kwatera Gtéwna Sit Powietrznych)
ustanawiajaca najbardziej skuteczne i wydajne metody utrzymania floty MRFA, spetniajace
cele i warunki okreslone w Koncepcji Operacji Powietrznych i Koncepcji Szkolenia z zakresu
Operacji Powietrznych.

° Koncepcja zaopatrzenia operacji powietrznych (lider: A-4 Kwatera Gtéwna Sit Powietrznych)
zaktadajgca, w ramach istniejgcych uwarunkowaniach prawnych, stworzenie najbardziej
skutecznych i wydajnych metod prognozowania, zamawiania i magazynowania zapasow
materiatéw eksploatacyjnych, czesci zamiennych i ustug potrzebnych do utrzymania stawek
wskaznikow petnej zdolnosci do wykonywania misji ustalonych w Koncepcji Operacji
Powietrznych.

° Koncepcja zarzadzania zasobami ludzkimi w operacjach powietrznych (lider: Departament
Polityki Obrony, Ministerstwo Obrony) okreslajagca zasady zarzadzania zasobami ludzkimi
i priorytety polityki specyficzne dla wymagan utrzymania MRFA w petnej zdolnosci do
wykonywania misji.
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Koncepcja wsparcia infrastruktury operacji powietrznych (lider: Departament Polityki Obrony,
Ministerstwo Obrony; Departament Infrastruktury Obronnej, Ministerstwo Obrony; wsparcie
A-3 i A-4 Kwatery Gtownej Sit Powietrznych) okreslajgca wymagania dotyczace bezpiecznego
i skutecznego dziatania floty MRFA w celu wsparcia Koncepcji Operacji Powietrznych, w tym
identyfikacji starszych zasobéw, ktére powinny zosta¢ wycofane/usuniete.

Struktura budzetowa zarzadzania finansami MRFA (lider: Departament Planowania
Obronnego, Ministerstwo Obrony; Dyrekcja Zarzadzania Finansami, Ministerstwo Obrony;
wsparcie A-3 i A-5 Kwatery Gtéwnej Sit Powietrznych) okreslajaca strukture budzetowg
opartg na catkowitych kosztach eksploatacji floty MRFA zgodnie z poziomami gotowosci
okreslonymi w Polityce Operacji Powietrznych. Zarzadzanie flotg powinno opiera¢ sie na ich
rocznym koszcie godziny lotu.






