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IIT Konferencja

,,AKktualne problemy lotnictwa polskiego™

Trzecia konferencja Sekcji Lotniczej SIMP i SITK, poswigcona
aktualnym problemom lotnictwa polskiego, odbyla si¢ 16 pazdziernika
1990 r. w Instytucie Technicznym Wojsk Lotniczych. Koniecznosé

skorzystania z goscinnosci ITWL zostala spowodowana tym, ze tylko za -

wynajecie sali (bez obslugi) w siedzibie NOT przy ul. Czackiego
w Warszawie zazadano od Sekcji Lotniczej SIMP 1 min zt Dodajmy, ze
gmach ten jest siedziba m.in. Sekcji Lotniczej oraz ze ITWL — placowka
naukowa borykajaca si¢ nie od dzi$ z ogromnymi problemami budze-
towymi — udzielil gosciny (z poczestunkiem) bezplatnie, a jakikolwiek
komentarz okaze si¢ zbedny.

Spotkanie przedstawicieli swiata lotniczego z calej Polski (elity?)
moglo by¢ bardzo pozyteczne. Jednak ci, ktorzy oczekiwali, iz nakresla
sobie obraz obecnego stanu polskiego lotnictwa (nie moéwiac o jego
perspektywach) na podstawie wymiany informacji i pogladow, do czego
dawala okazj¢ konferencja, musieli poczu¢ si¢ zawiedzeni. Prawie
polowa wygloszonych referatow dotyczyla jednostkowych tematow,
realizowanych w poszczego6lnych placowkach lub organizacji, i statu-
towych zadan tych placowek. Referaty te byty niezwykle interesujace i,
niewatpliwie, bardzo wartosciowe, powinny jednak by¢ wygloszone na
zupelnie innej konferencji — na tej nie tylko nie wnosily nic istotnego, ale
na dodatek odwracaly uwage od glownego watku. Ilez, w przezna-
czonym na nie czasie, mozna bylo przekazaé waznych wiadomosci
zwiazanych z tematem konferencji? Albo tez jak mito mégt uptynac czas
w scenerii ztotej jesieni, w pobliskim parku, gdyby o ten czas konferencje
skrocono (w takich warunkach czesto przychodza do glowy najcenniej-
sze mysli).

Mam tez nadziejg¢, ze uleglem subiektywnemu wrazeniu, ze organiza-
torzy konferencji jakby unikali przewidzianej programem dyskusji
(facznie 50 min.), ktora mogta wnie$¢ najwiecej. Ograniczyla si¢ ona do
jednej obszernej wypowiedzi uzupelniajacej — majacej charakter jakby
kolejnego referatu, tyle ze nie czytanego z kartki (dyrektora PHZ
PEZETEL) — oraz jednego glosu polemizujacego z pewnymi tezami
weczesniejszego referatu nt. samolotu szkolno-bojowego PZL 1-22 Iryda.
Myli sie jednak ten, kto sadzi, ze uczestnicy konferencji rwali si¢ do
dyskusji. Odnosito si¢ wrazenie, ze znakomita wigkszosc jest zaabsor-
bowana wiasnymi klopotami, pozostawionymi poza sala obrad, oraz
znuzona i zmeczona zametem w gtowach, ktérego konferencja bynaj-
mniej nie zmniejszyla.

Uwage przyciagnal referat mgr. inz. Antoniego Milkiewicza pt.
Lotnictwo polskie, zapoznajacy z interesujacymi, a czgsto mato znanymi
faktami z przeszlosci naszego przemystu lotniczego oraz zwracajacy
uwage na pewne zjawiska. Waznym (a wczesniej nie zapowiadanym)
akcentem bylo zaprezentowanie si¢ nowego dyrektora Instytutu Lot-
nictwa, mgr. inz. Romana Czerwinskiego. Ciekawe $wiatlo na technike
w naszym lotnictwie wojskowym rzucaly fakty — rowniez w wigkszosci
ni¢ znane — podane przez Gtownego Inzyniera Wojsk Lotniczych mgr.
inz. Jana Baranieckiego w referacie Eksploatacja wojskowej techniki
lotniczej.

Wiele obiecywano sobie po wypowiedzi Gtéwnego Inspektora Lot-
nictwa Cywilnego, mgr. inz. Zbigniewa Dabkowskiego. Z tego stano-
wiska, zdaje si¢, wida¢ wszystko. Nalezalo tez oczekiwac, ze w tym
urzedzie powstata (lub powstaje) pewna wizja przysztosci naszych
skrzydel, by nie powiedzie¢ — konkretny program. Inspektor Dab-
kowski postapit jednak w sposéb godny najlepszych, rutynowych
politykow i dyplomatow mowiacych niekiedy tak, by nie powiedzie¢ nic,
za$ sposob jego podejscia do tematu Dzis i jutro produkcji lotniczej
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i refleksje na jej marginesie

mozna poréwnaé z rzetelna robota rasowego dziennikarza prowadza-
cego w gazecie kolumng ciekawostek. Zrobil na wszystkich dobre
wrazenie tym, ze nie czytat z kartki, lecz méwit ,,z gtowy”. Zaserwowat
jednak wiele informacji o jednostkowych faktach, mato lub wcale ze
soba nie zwiazanych (niektére w formie anegdotycznej), na podstawie
ktoérych nie sposob sklei¢ zadnego ogdlniejszego obrazu. Pikanterii
dodat fakt, ze inspektor Dabkowski méwil w sposob przysztosciowy
i w trybie przypuszczajacym o umowie zawartej... dwa miesiace wczes-
niej z francuska firma SOCATA, o licencyjnej produkcji samolotow
Tobago, Tampico i Trinidad w PZL WSK Mielec. Signum temporis czy
tez signum homini?

Poniewaz jednak — w my$l pewnego powiedzenia — brak faktow to
tez fakt, za§ brak pogladow to roéwniez swojego rodzaju poglad
— sprobujmy wysnu¢ z doznanych na konferencji wrazen (bo raczej nie
wiadomosci) pewne wnioski:

e Nie ma klarownego obrazu obecnego stanu i kondycji polskiego
lotnictwa jako calosci, jak rowniez poszczegbdlnych jego sektorow
i dziedzin; dodajmy — obrazu takiego zdaja si¢ nie mie¢ takze (a moze
szczegdlnie) najwyzsze czynniki. Wynika to m.in. z zaabsorbowania
licznymi problemami bardziej lub mniej peryferyjnymi, z braku roze-
znania w rzeczywistych mozliwosciach, jakie przedsigbiorstwom stwa-
rza obecne ustawodawstwo (wciaz niejasne i wewngtrznie sprzeczne),
wreszcie z braku orientacji w nowych zasadach ekonomiczno-gospodar-
czych — ba, rodzacych na niektérych szczeblach zarzadzania watpliwo-
$ci, czy dane zjawisko nalezy interpretowac pozytywnie, czy negatywnie.

e Nic ma konkretnego, jednoznacznego programu na przysziosc.
Z jednej strony trudno wymagac sformutowania takiego programu od
czynnikow centralnych, skoro kazde przedsigbiorstwo widzi zaledwie
dzien nastepny i to mgliscie oraz w kilku wariantach. Z drugiej strony
nalezy jednak pamigtac, ze panuje tu zasada sprzgzenia zwrotnego
— poszczegbdlne placowki mialyby zupelnie inny (pewniejszy i bardziej
konkretny) poglad na rzeczywisto$¢ swojego dnia dzisiejszego i na swoja
przyszto$¢, chocby te najblizsza, gdyby znaly poglad szczebla central-
nego czy tez chociazby jego kompetencje (ciagle niewiadome, a do
niedawna niemal pelne, od czego bardzo trudno si¢ odzwyczaic!).

e Wobec powyzszego kazdy mysli o swoim podworku, a wiasciwie
o wlasnej skorze, w sposob jedynie w takich warunkach wlasciwy: robmy
co si¢ da i jak si¢ da, byle nie zatona¢ w panujacym zamecie. Sytuacja
polskiego lotnictwa jest bowiem odbiciem sytuacji ogdlnej, jaka panuje
w kraju — podobnie rzecz si¢ ma przeciez w innych gateziach przemystu
i innych dziedzinach zycia.

e Wiadomo, ze wiecznie to trwaé nie moze, powierzchnia kazdego
jeziora kiedy$ si¢ wygtadza. Problem tylko, kto na tej powierzchni
pozostanie — oby najlepsi. Jest jeszcze problem widoczno$ci brzegu
i jego znajomosci, w przeciwnym wypadku nie bardzo wiadomo,
w jakim kierunku ptynaé. A to warto wiedziec.

Ogolnikowosc i ,,medrkowatose” powyzszych wnioskoéw z pewnoscig
wielu Czytelnikom nie przypadnie do gustu. Mnie tez nie przypada, ale
co innego mozna na ten temat powiedzie¢ po pazdziernikowej kon-
ferencji? \

Nalezy jeszcze zadac sobie pytanie, czy podobne konferencje (ktor
majq taki przebieg i wnosza tak niewiele lub zgola nic do wiedzy
i orientacji uczestnikow) maja w ogole jaki$ sens i cel, poza ,,odptasz-
kowaniem” kolejnego punktu rocznego planu Sekcji i Stowarzyszenia
oraz poza podtrzymaniem tradycji — czy zawsze dobrej?

: Piotr Gorski









szkolenia jest bezpieczniejszy i efektywniejszy niz dwustopniowy, sto-
sowany w ZSRR (do uzyskania uprawnien pilota I klasy — nalot
mniejszy o 40 h — mniej paliwa o 418 t, taniej 0 35%, tj. 0 38,2 mln'zl,
ceny wg 1978 r.). Wydaje si¢, ze podobne systemy powinny fun}(CJo-
nowac w lotnictwie cywilnym. Obecnie, z powodu redukcy lotqlctwa
wojskowego, zdaniem DWLIOP istnieja realne szanse ujeQnollcepla
szkolenia podstawowego i zaawansowanego pilotow oraz nawigatorow.
Sa warunki do szkolenia innych specjalistow dla wszystkich instytucji
lotniczych w Polsce.

-

Przyszlosé lotnictwa wojskowego a obronno$¢ kraju

W obecnej sytuacji polityczno-militarnej, charakteryzpjagej si¢ pe.}-
niejsza niezaleznoscia Polski i Czechostowacji, usamod21_elnlan1_em's1¢
sasiadujacych z nami republik radzieckich i zjednoczeniem Nlemleg,
zapowiadajacym sie roztamem Ukladu Warszawskiego i RWPG a 7'.b1}j
zeniem do NATO i EWG, sprawa obronnosci kraju wyglada inaczej niz
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Rys. 5. Porownanie kosztow zniszczenia kompanii czolgdw przy uzyciu samolotu Su-2511-22
Iryda wyraZnie wskazuje na wyzszos¢ samolotu polskiego

przed paru laty. Teraz powinni§my by¢ samowystarczalni i, jak uczy
historia, powinni$my liczy¢ glownic na siebic. Biorac pod uwage. 7¢

nawet kraje neutralne maja armie i stosunkowo silne lotnictwo, sprawe
naszej obronnosci trzeba traktowaé nadrzednie.

Obecnie polskie lotnictwo bojowe jest wyposazone w klasycznc
samoloty MiG-21, MiG-23 ze zmienna geometrig skrzydet 1 Su-22M4
wyposazone w system celowniczo-nawigacyjny i precyzyjnie kicrowanc
pociski rakietowe powietrze-ziemia. Ponadto mamy samoloty o duzej
manewrowosci (nieliczne) MiG-29. Samoloty MiG-29 spetlniaja wy-
magania wspolezesnosci. Mozna uznaé, ze MiG-23 i Su-22 spelniaja
jeszcze wymagania stawiane wspolczesnym samolotom. Natomiast
MiG-21, ze wzglgdu na awionike i uzbrojenie rakietowe, nic spetnia
wszystkich wymagan.

Jesli chodzi o samoloty lotnictwa mysliwskiego i mysliwsko-bom-
bowego, w $wiecie dazy si¢ do dalszej poprawy, juz duzej, ich ma-
newrowosci i uzyskania jej rowniez przy naddzwickowych predkosciach
lotu. Sa to samoloty: Eurofighter (Wielka Brytania, RFN, Wiochy
i Hiszpania), X-31 (USA i RFN), Rafale (Francja) i Gripen (Szwecja),
ktére wejda do uzytku na przetomie wiekow.

Jaki powinien by¢ proces rozwojowy naszych samolotéw bojowych?

Ze wzgledu na trudnosci ekonomiczne, nie jesteSmy w stanie zakupic
od razu potrzebnych nam samolotow MiG-29, F-16 lub Mirage 2000.
DWL podjgto dziatania majace na celu unowoczeénienic naszego
lotnictwa bojowego, zwlaszcza mys$liwskiego. Ponicwaz w Europic jest

wiele klasycznych samolotéw lotnictwa mysliwsko-bombowego, nalezy
rozwazy¢ celowos¢ modernizacji MiG-a-21. Trzeba réwnie7 zastanowic
si¢ nad tym, w jaki sposéb wyposazy¢ lotnictwo mysliwskic w samoloty
o duzej manewrowosci. Moze okazac si¢, ze na razic nalezy moderni-

zowac¢ MiG-a-21, a w odpowiednim czasie zakupié nowoczesne samo-
loty. Kazdy kierunek rozwoju powinien byé zwigzany ze scista wspol-
praca z Zachodem, zwlaszcza jesli chodzi o awionike, silniki i uzbrojenie.
Wydaje sig, ze koniecznoscia jest budowa samolotow bojowych w ko-
produkgji.

Na Zachodzie istnieja odpowicdniki samolotu myéliwsko-szturmo-
wego 1-22: Alpha Jet i Hawk. Okazuje sig, ze celowe jest wyposazenie
wojsko lotniczych w takie samoloty. Przeprowadzona w 1981 r.
poréwnawcza analiza operacyjno-lotniczno-ekonomiczna samolotow
Su-25 i I-22 wykazata, 7e zniszczenie tego samego celu potozoncgo
w odlegtosci 200 km od lotniska startu samolotami [-22MS jest tansze
o ok. 1 mid niz przy uzyciu Su-25.

v

Dzieki tej analizie nie zakupiono swego czasu dodat.kowych samo-
lotéw Su-25, co wiazatoby si¢ z n'fldmler,nyml kostaml wynikajacymi
z drogiej cksploatacji oraz koniecznoscl zorganizowania odrgbngj
infrastruktury. Problem jednak pozostal z powodu niewykonanis
w planowym czasie samolotéw 1-22. Mozna mie¢ padmejg 28 powrot
Dowddztwa Wojsk Lotniczych do koncepcj Dow0_dztwa Wojsk Lot.
niczych i Obrony Przeciwlotnigzej Obszaru Kraju (sprzed 30 lay)
pomoze podjac optymalne decyzje.

Dzialalnoéé¢ na rzecz ozywienia przemystu lotniczego

Programy migdzynarodowe moga })yé reali;owang, gdy poziom
nauki i techniki, w tym technologii, panstw wspoltpracujacych jest taki
sam, lub zblizony. W innym przypadku (jak wskazuja studia rozwoju
przemystu lotniczego Francji. czy Japgnii) nalezy zaczynac od zakupy
takich licencji, ktore dalyby korzysci finansowe i jednoczesnic byly
no$nikiem nowych technologii.

Przyktadem ozywicnia przemystu lotniczego jest wiazany kontrakt na
dostawe dla PLL LOT samolotow ATR-72 z jednoczesnym podjeciem
koprodukcji. Przykladem takicgo dzialania na wigksza skale jest
koprodukcja w budowie samolotow A-330 1 A-340, w ktdrych uczest.
niczy 17 panstw, w tym Japonia, Australiai USA. Dobrze bytoby. gdyby
wprowadzenie u nas samolotow Bocing B-767 rowniez miato powiy-
zania koprodukcyjne.

Mozna bytoby rozwaza¢ celowos¢ utworzenia w zaktadach lotniczych
prywatnych spolck zajmujacych si¢ produkcja i remontem czeici
zamiennych, np. do importowanych samolotow wojskowych. Brak tych
czeéci w znacznym stopniu utrudnia utrzymanie sprawnosci samolotow.
Naprawa polegalaby glownic na doborze 1 wymianie elementow
elcktronicznych i clektrycznych produkowanych w Polsce. Sytuacja
przemyshu bytaby bardzicj pomysina. gdyby analiza wykazata celowoi¢
modernizacji nicktorych samolotow wojskowych.

W artykule przedstawiono tylko nicktore aktualne problemy lot-
nictwa polskicgo. W zaleznosci od punktu widzenia, moga one by¢
kontrowersyjne. Jest to jeden 7 glosow spotecznych srodowiska lotni-
czego SIMP.

Na zakonczenie pozwolg sobie zacviowac stowa Jozefa Pitsudskicgo,
wypowicdziane jeszceze w 1917 r.:  MaozZna Korzystaé = nauk obeveh, ze
zdobyezy. ktore Swiat wyiworzvl, a ktdre nas ominelv. Ale musimy wmie¢
tow dulszyim ciagu przerabiad. Polska musi si¢ sama rozwingc, musi czym
predzej objawiad niczmoZong ched rozwoju. naczej staé sie moze igraszky
losi”.

DOKONCZENIE ZE STR. VIII

wyzej 20 kHz We wszystkich rysach i peknieciach w betonie znajduje sie
powictrze. ktore ma inne wiasciwosci akustyezne niz beton. W betonie
o pewnym stopniu zaawansowania procesu destrukcji. z duza iloscians,
przechodzgca fala ultradzwickowa jest odbijana. zalamywana i uginana
od powierzchni granicznej ciata stalego i powietrza wskutek duzej
roznicy akustycznej opornosel falow e oraz zmian pochlaniania. W kon-
sckwengeji istnicje zaleznos¢ predkosct fali ultradzwickowey od ok
i wiclkosci stopnia procesu destiukdji.

Podstawa oceny stopnia destrukegi betonu nawierzehni lotniskowe
moze by¢ zalesnosd:

D = liv)
edzic:
D stopicn destrukeji nawicrschni lotniskowej.
v predkosc fal ultradswickowyvch.

Argumentem za prsyvjeciem tej metody do okredlenia stopnia 7a-
awansowania procesu zniszezenia honstrukeji nawierzchni jest jej duza
czulosc. W wykonanych na probhach badaniach osiagnigto spadek
predkosci impulsu do 35%. Innym istotnym argumentem jest bardzo
prosty sprzet. a poza tym wynik pomiaru snajduje sic w momencie jego
wykonywania na wyswictlaczu cyfrowym.
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Eksploatacja
wojskowej
techniki lotniczej

Ptk mgr inz. JAN BARANIECKI

Lotnictwo wojskowe eksploatuje obecnie 43% statkow powietrznych
importowanych i 57% produkcji krajowej: 49% samolotow impor-
towanych z ZSRR i 51% samolotéw produkcji polskiej oraz 24%
$migtowcow importowanych z ZSRR i 76% z produkcji krajowej.
Znaczaca cze$¢ produktow polskich stanowia statki powietrzne wy-
twarzane na licencji radzieckiej. Statki powietrzne rodzimej konstrukeji
stanowia tylko 19%. Wojsko chciatoby, aby proporcje byty odwrotne.

Tak ksztattuja sic wskazniki ilosciowe, a wskazniki jakosciowe?

Zasadniczym wskaznikiem jakosciowym moze by¢, z pewnymi ogra-
niczeniami, koszt sprzetu lotniczego. Uwidacznia on w przyblizeniu
ogoélna granice migdzy poziomem technicznym samolotéw i $miglow-
cow tanich, a drogich, nowoczesnych statk6w powietrznych. Z po-
réwnania kosztow zakupu importowanych i krajowych statkow po-
wietrznych sprowadzonych do wartosci z 1990 r. wynika, ze warto$¢
49% importowanych statkow powietrznych jest ponad jedenascie razy
wicksza od wartosci 51% statkow powietrznych produkcji krajowe;.
7 potaczenia kosztow statkOw powietrznych z kosztami calej infrastruk-
tury wprowadzanej wraz z nowym typem statku powietrznego wynika,
ze roOznice te sa jeszcze wyrazniejsze. Np. faktyczny procentowy koszt
zakupu nowoczesnego samolotu, w latach 1984 i 1990 wynosi:

1984 r. 1990 r.
- samoloty bojowe 61,0 62,0
— samoloty szkolne 13,3 21,0
— lotnicze srodki bojowe 9,0 3,7
-— aparatura kontrolno-pomiarowa 5.4 0,8
— silniki zapasowe 2.3 3,3
— przeszkolenie personelu 2,0 1,1
— urzadzenia treningowe 1,7 2,3
— stanowiska diagnostyczne 1,1 1,3
— stanowiska przygotowania i elaboracji
rakiet 1,5 1,1
— wyposazenie 1,0 0,8
— sprzet obstugi naziemnej 0,9 18
— baza szkoleniowa (techniczna) 0,3 1,7
— sprzet wysokosciowo-ratowniczy 0,3 0,1
— dodatkowe zbiorniki paliwowe 0,2 0,04

Jak widaé, kupujac nowy typ statku powietrznego wojsko musi
dodatkowo przeznaczy¢ ok. 25% kosztow zakupu na technik¢ towa-
rzyszaca, zapewniajaca wlasciwa eksploatacje tych statkéw. Oprécz
tego kazdy statek powietrzny ma okre§lony resurs techniczny i prak-
tycznie naklady na eksploatacij¢ istnieja z tendencja zwyzkowa, przez
caty okres eksploatacji. Koszty eksploatacji nowoczesnego samolotu sa
1,74 raza wicksze od kosztu jego zakupu, natomiast koszty remontow
— 0,785 raza wigksze. Koszty eksploatacji samolotow Su-7 w calym
okresie uzytkowania sa 2,4 raza wicksze od kosztéw zakupu. Koszty
remontow wyniosty 78% kosztéw zakupu, w tym remonty silnikow
— 42% kosztow zakupu. Nie moge wigc uwierzyé, ze prowadzenie
remontdw jest nieoplacalne, jak starali si¢ nam to wmowié przez cale
lata ludzie odpowiedzialni za ich organizacje.

Oproécz remontow srednich i gtéwnych, tzn. pltatowcow i silnikow,
istnieje konieczno$¢ remontu i produkcji okreslonych agregatow i ze-
spotow. Wynika to z zawodnosci sprzetu oraz z tego, ze niektore
agregaty i zespoly w danym typie statku powietrznego maja krotszy
resurs techniczny od resursu platowca lub silnika.

Z nawet tak skrotowej analizy widaé¢ ogromne potrzeby w dziedzinie
eksploatacji sprzgtu lotniczego w wojsku, tak rodzimego, jak i impor-
towanego. Niepokoi nas czgsto lekcewazace podejscie niektérych
decydentow w Polsce do tego zagadnienia. W 1988 r. tylko za p6t roku
cksploatacji nowoczesnych samolotéw tuz po gwarancji, musielismy
zaplaci¢ za usprawnienie 165 agregatow elektronicznych prawie 9 min zt
(natomiast koszt remontu tych agregatow wynositby ponad 450 min z}).

Monopolistyczna polityka zakupoéw dla naszego lotnictwa wojsko-
wego, na ktéra byliSmy skazani, moglaby byé ztagodzona przez

przemyst krajowy, gdyby producenci w porg dostrzegli korzysci, jakie
mozna z tego uzyskac.

Produkcja i remont podstawowego sprzetu powinny odbywac si¢
w kraju. Taki wniosek wynika z trudnosci zaopatrzeniowych oraz
trudnosci w usuwaniu niesprawnosci pojawiajacych si¢ w eksploatacji
tak na sprzecie krajowym, jak i importowanym. Ich rozwiazanie w kraju
byloby tansze i szybsze.

Praktycznie od dwudziestu lat przemyst i zaklady remontowe nie
interesuja si¢ usuwaniem wykrywanych podczas eksploatacji bledow
konstrukcy]nych i"technologicznych, czesto szkolnych, na uzytkowa-
nym sprzecie. Powoduje to niepotrzebne zniechecenie uzytkownik éw do
producentéw, a opinie o przemyéle lotniczym sa nie tylko negatywne, ale
czesto niezgodne z rzeczywistosci.

Praktycznie tylko w Polsce uzytkownik musi udowadniaé produ-
centowi i zaktadom remontowym, ze dana wada jest spowodowana
zastosowaniem nieodpowiedniej technologii lub nieprawidtowa kon-
strukcja. Przemyst i zaklady remontowe nie interesuja si¢ niezawod-
noécia swoich wyrobow. Natomiast od diuzszego czasu sa prowadzone
starania, aby skroci¢ czas gwarancji do poét roku, bo tylko duza
zawodnoéé wyrobu w okresie gwarancji zmusza producentdw i zaklady
remontowe do zajecia si¢ tymi zagadnieniami. Takie podejscie ttumaczy
rowniez efekty prowadzonych prac badawczo-rozwojowych.

Gospodarka rynkowa narzuca inne normy eksploatacyjne inne
podejscie do kierowania eksploataqa, a tym samym inne podejscie do
zakupu sprzgtu Przemyst musi byé przygotowany na to, ze wojsko nie
bedzie juz tolerowato staroci tak w rozwiazaniach konstrukcyjnych, jak
i w technologicznosci obstugi.

Na poczatku drugiej polowy lat siedemdziesiatych w bylym Do-
wodztwie Wojsk Lotniczych opracowaliémy szczegélowe wymagania
dotyczace systemu diagnostycznego dla samolotu 1-22 Iryda. Byty to
wymagania na miare wspdlczesnosci, za ktore nie musielibySmy sig
wstydzié nawet w 2000 r. Przemyst nie skorzystal jednak z tego. Pod
wzglgdem technologicznosci Iryda bedzie ustgpowac Iskrze, konstru-
owanej we wczesnych latach szes¢dziesiatych.

Nowe prawa i nowe normy, jakie musuny uwzgledni¢ w praktyce
cksploatacyjnej w nadchodzacych latach, nie pozwola na efektywne

uzytkowanie statkow powietrznych pozbawionych cech podatnosci na
nowoczesng eksploatacj¢ (pomijajac dane lotno-taktyczne).

Do dzi$ nikt nie prowadzit uzytkowo analiz wspétczynnika wyko-
rzystania sprze¢tu lotniczego.

Skasowane w ubieglym roku samoloty Su-7, eksploatowane prawie
przez 25 lat, mialy wykorzystany resurs zaledwie w 56%. Resurs
szkolnych samolotéw tego typu wykorzystano zaledwie w 46%. Swiad-
czy to, ze te sama liczbe personelu latajacego mozna byto wyszkoli¢ na
60% zakupionych samolotow. Analiza wykorzystania resursu silnikow
lotniczych pokazuje, ze gdyby problemy te byly analizowane w osrod-
kach badawczo-rozwojowych naszych zakladow lotniczych, juz dawno
przemyst zainteresowalby sie¢ nimi.

Na ogé6t do remontu kieruje si¢ tylko ok. 60% silnikéw z wyko-
rzystanym resursem migdzyremontowym. Pozostale silniki sa kiero-
wane do remontu z powodu rbéznych uszkodzen. Np. w 1990 r.
skicrowano do remontu 60% silnikéw z wypracowanym resursem
mi¢dzyremontowym, 7% uszkodzonych przez ciala obce ($rednio
wykorzystano tylko 41% resursu migdzyremontowego), 3% uszko-
dzonych przez ptaki; pozostale silniki mialy wady remontowe, fabryczne
i inne. Dzi¢ki opracowaniu wlasciwych technologii, wigkszosci napraw
eksploatacyjnych tych silnikow mozna byloby dokonywac¢ bezposred-
nio w jednostce. Mozna byloby rowniez skroci¢ czas remontu i wykorzy-
sta¢ pozostaly resurs migdzyremontowy z korzyscia dla uzytkownikow
i dla zaktadoéw przemystowych.

Brak zainteresowania przemyslu tym problemem zmusil nas do
szukania pomocy w Instytucie Technicznym Wojsk Lotniczych, ktory
wykorzystal do$wiadczenia wlasne 1 nasze 1 opracowal technologi¢
napraw eksploatacyjnych niektorych silnikow. W 1989 r. pozwolito to
na uratowanie przed przedwczesnym remontem 16 silnikow.

Z my$la o wzroscie bezpieczenstwa lotéw od nowego roku bedziemy
zmienia¢ system obstugi tak, aby wskazZnik wykorzystania resursu
zwigkszy¢ co najmniej 0 50%. Bedzie to bardzo trudne zadanie i liczymy
na pomoc polskiego przemystu lotniczego i remontowego. Liczymy
rowniez, ze przemyst krajowy podejdzic do rozwiazan problemow
lotniczych z petna odpowiedzialno$cia. Krajowe wyroby lotnicze musza
by¢ konkurencyjne, gdyz uzytkownik wybierze sprzet lepszy 1 tanszy.

Na pewno wczesniej czy pOzniej zakupimy nowoczesna wojskowa
technike lotnicza, chociazby w celu zlikwidowania dotychczasowego
monopolu. Dla przymystu i zakladéw remontowych bedzie to kolejna
trudnos¢.
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