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ŒMIG£OWIEC POK£ADOWY SH-2G
JAKO ELEMENT SYSTEMU
UZBROJENIA OKRÊTU

Sergiusz SZAW£OWSKI
Dowództwo Marynarki Wojennej – Logistyka

Zadania nowoczesnego lotnictwa pok³adowego si³ mors-
kich s¹ bardzo zró¿nicowane, poniewa¿ obejmuj¹: misje
uderzeniowe na cele nawodne, podwodne i l¹dowe, os³onê z
powietrzna zespo³ów okrêtów lub oddzia³ów ekspedycyjnych
(piechoty morskiej) w czasie desantu morskiego, transport
sprzêtu, zaopatrzenia i ludzi, misje ratownicze. Dla statków
powietrznych (SP) stacjonuj¹cych na lotniskowcach lub
okrêtach wsparcia, te w³aœnie okrêty stanowi¹ jedynie
œrodek transportu do podejœcia w rejon dzia³ania i jako ich
baza logistyczna. Po starcie z lotniskowca SP wykonuj¹
zadanie na rzecz wojsk w³asnych w oddaleniu od macierzys-
tego okrêtu, na który wracaj¹ dopiero po wykonaniu misji
lub w sytuacji awaryjnej. Natomiast œmig³owiec operuj¹cy
z korwety lub fregaty w przewa¿aj¹cej czêœci dzia³a na rzecz
w³asnego okrêtu. Jest traktowany jak integralna czêœæ sys-
temu uzbrojenia okrêtu. Zdaniem autora, jest to najbardziej
efektywny, wielozadaniowy system uzbrojenia okrêtu. W si-
³ach morskich pañstw, dowódcy okrêtów, którzy od dawna
wykorzystuj¹ w³asne œmig³owce pok³adowe zrozumieli, ¿e
bez nich nie byliby w stanie wykonaæ stawianych przed nimi
zadañ. Œmig³owiec jako integralna czeœæ okrêtu nie tylko
zwiêksza zdolnoœci ofensywne, ale tak¿e obronne macierzys-
tego okrêtu. Jedn¹ z koncepcji nowego wykorzystania œmi-
g³owca pok³adowego, wykonuj¹cego zadania z pok³adów
mniejszych okrêtów, by³ program LAMPS (Light Airborne
Multi Purpose System) – Lekki Powietrzny System Wieloza-
daniowy. Zosta³ on opracowany na pocz¹tku lat 70. XX
wieku przez MW USA (US Navy). Koncepcja ta zak³ada³a
rozbudowê mo¿liwoœci bojowych pojedynczego okrêtu po-
przez zwiêkszenie mo¿liwoœci jego œmig³owca pok³adowego.
Jednym z przedstawicieli œmig³owca zbudowanego wed³ug
koncepcji LAMPS jest œmig³owiec SH-2G, obecnie eksplo-
atowany przez MW RP, który wspó³dzia³a z fregatami
rakietowymi typu Oliver Hazard Perry. W artykule zosta³y
przedstawione g³ówne za³o¿enia koncepcji LAMPS, jej mo-
dyfikacje oraz podstawowe zadania realizowane przez
œmig³owce SH-2G w ramach wspó³dzia³ania z macierzystym
okrêtem.

1. WSTÊP

Zgodnie ze wspó³czesnymi doktrynami prowadzenia ope-
racji morskich lotnictwo morskie jest jednym z newralgicz-
nych rodzajem wojsk w tych¿e si³ach morskich.

Lotnictwo morskie mo¿na podzieliæ ze wzglêdu na
miejsce, w którym prowadzona jest jego eksploatacja (jest
przegotowywane do zadañ oraz wykonywane s¹ loty) na:
lotnictwo bazowania brzegowego oraz lotnictwo pok³adowe. 

Lotnictwo wykonuj¹ce loty z lotnisk brzegowych w razie
konfliktu zbrojnego ma za zadanie przede wszystkim wspo-
magaæ dzia³ania obronne wyznaczonych rejonów morskich
i wybrze¿a. Wspó³uczestniczy w ochronie szlaków ¿eglugo-
wych, podejœæ do baz morskich, Organizuje obronê przeciw-
lotnicz¹ wyznaczonych oœrodków brzegowych i zgrupowañ
si³ morskich oraz ich os³onê w trakcie rozwijania si³. Po-
nadto bardzo istotnymi zadaniami tego rodzaju lotnictwa
morskiego, równie¿ w czasie pokoju, jest niesienie pomocy
na morzu, przez wspó³uczestniczenie w systemie poszuki-
wania i ratowania rozbitków. Ponadto lotnictwo morskie jest
zaanga¿owane w ochronê œrodowiska morskiego, ochronê
przybrze¿nej strefy ekonomicznej oraz wspó³pracuje z s³u¿-
bami ochrony granic w przeciwdzia³aniu przemytowi lub
nielegalnej imigracji.

Zadania nowoczesnego lotnictwa pok³adowego si³ mors-
kich w zdecydowanej mierze powi¹zane s¹ z dzia³aniami
operacyjnymi okrêtów, s¹ bardzo zró¿nicowane, poniewa¿
obejmuj¹:
a) misje uderzeniowe na cele nawodne, podwodne i l¹dowe,
b) os³onê z powietrzna zespo³ów okrêtów lub oddzia³ów

ekspedycyjnych (piechoty morskiej) w czasie desantu
morskiego,

c) transport sprzêtu, zaopatrzenia i ludzi,
d) misje ratownicze.

Dla statków powietrznych (SP) stacjonuj¹cych na lot-
niskowcach lub okrêtach wsparcia, te w³aœnie okrêty stano-
wi¹ jedynie œrodek transportu do podejœcia w rejon dzia³ania
i jako ich baza logistyczna. Po starcie z lotniskowca SP
wykonuj¹ zadanie na rzecz wojsk w³asnych w oddaleniu od
macierzystego okrêtu, na który wracaj¹ dopiero po wyko-
naniu misji lub w sytuacji awaryjnej.

Natomiast œmig³owiec operuj¹cy z korwety lub fregaty
w przewa¿aj¹cej czêœci dzia³a na rzecz w³asnego okrêtu. Jest
traktowany jak integralna, bardzo efektywna, czêœæ systemu
uzbrojenia okrêtu.

2. ZARYS HISTORYCZNY ŒMIG£OWCA
POK£ADOWEGO

2.1. Pionierskie doœwiadczenia Krigsmarine

Prace nad wykorzystaniem œmig³owców z pok³adów
okrêtów, w tym z mniejszych jednostek p³ywaj¹cych, siêga
lat 30. XX wieku. Pierwsze osi¹gniêcia w tym zakresie
mia³a Marynarka Wojenna III Rzeszy (Krigsmarine), na
której zamówienie powsta³ œmig³owiec Fl 265 (pierwszy lot
w maju 1939 r.), którego przeznaczeniem mia³o byæ wyko-
nywanie lotów rozpoznawczych z pok³adu okrêtu, w tym
wyœledzenie okrêtów podwodnych. Na podstawie doœwiad-
czeñ z Fl 265 Anton Flettner zaprojektowa³ Fl 282 V1
„Kolibri”, który wykona³ pierwszy lot w 1941 r. Kolejna
wersja œmig³owca o oznaczeniu Fl 282 V6 by³a wyko-
rzystywana operacyjnie ju¿ od 1942 roku. Pierwsze loty
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wykonywano z platform zbudowanych nad wie¿ami dzia³
okrêtowych. Dzia³ania œmig³owców by³y prowadzone na
Morzu Ba³tyckim, Adriatyckim oraz Œródziemnym. Koñca
II wojny œwiatowej z wyprodukowanych 24 sztuk Fl 282
dotrwa³y jedynie 3 egzemplarze, z czego 2 trafi³y do USA
a trzeci do ZSRR.

Fot. 1. Œmig³owiec Fl 282 w czasie prób nad pok³adem okrêtu

2.2. Œmig³owce pok³adowe ZSRR/Rosji

Si³y morskie równie¿ innych pañstw by³y zainteresowane
tym nowym rodzajem zastosowania œmig³owców. Miedzy
innymi w ZSRR pierwsze prace nad œmig³owcami, w tym
pok³adowymi, by³y prowadzone w latach 40. XX wieku.
Pierwszym œmig³owcem, który zgodnie ze wstêpnymi za³o-
¿eniami mia³ wspó³pracowaæ z okrêtami, by³a konstrukcja
Niko³aja Kamowa oznaczona jako Ka-8 „Irkutianin”.

Fot. 2. Œmig³owiec pok³adowy Ka-10

Œmig³owiec Ka-8 wykona³ swój pierwszy lot 12.11.1947 r.
Rada Ministrów ZSRR we wrzeœniu 1948 r. podjê³a decyzje
o budowie, w oparciu o doœwiadczenia z Ka-8, œmig³owca
rozpoznawczo-³¹cznikowego, który mia³ wykonywaæ loty
z okrêtów. Tak powsta³ œmig³owiec Ka-10, który wykona³
swój pierwszy lot 30.08.1949 r. Jednak i ta konstrukcja nie
spe³nia³a wymagañ, w szczególnoœci ze wzglêdu na swój
niewielki udŸwig. Nastêpna konstrukcja, o oznaczeniu Ka-15,
mia³a ju¿ zakryt¹ kabinê oraz udŸwig zwiêkszony do 210 kg
(przy jednym pilocie). Pierwszy lot wykonano 14.04.1953 r.,
jednak usuniecie wielu problemów technicznych trwa³o
latami, przez co do jednostek wojskowych œmig³owiec trafi³
dopiero w 1957 r. Dla Ka-15 przewidziano zadania ZOP.
Jednak¿e w tym celu musia³y wspó³dzia³aæ a¿ 3 œmig³owce:
na jednym przewo¿ono dwie p³awy radiohydroakustyczne,

które mia³y byæ zrzucone w rejonie poszukiwañ OP, na
drugim œmig³owcu by³ odbiornik sygna³ów z tych p³aw
SPARU-55, natomiast trzeci wyposa¿ony by³ w dwie bomby
50 kg i celownik OPB-1R. Jednak w praktyce trudno by³o
osi¹gn¹æ w ten sposób jakiekolwiek efekty (ma³a iloœæ p³aw,
ma³y zasiêg odbiornika sygna³ów p³aw itd.). Mimo tego od
1959 r. przeprowadzono próby Ka-15 z opuszczan¹ stacj¹
hydroakustyczn¹ oraz z ciep³o-pelengatorem i magnetome-
trem. Równie¿ niepowodzeniem zakoñczy³o siê wykorzysta-
nie KA-15 do wskazywania celów rakietom wystrzeli-
wanym przez okrêt. Z powodu tych nieudanych prób wyko-
rzystania operacyjnego, œmig³owce Ka-15 wycofano z eks-
ploatacji ju¿ w 1962 r. Dopiero nastêpn¹ konstrukcjê biura
Kamowa, tj. Ka-25, mo¿na okreœliæ jako udan¹.

Ka-25 by³ pierwszym w pe³ni tego s³owa znaczeniu œmig-
³owcem pok³adowym, który zosta³ wyprodukowany w du¿ej
iloœci (prawie 300 egzemplarzy) oraz sprawdzony operacyj-
nie we wspó³dzia³aniu z okrêtami. Pierwszy lot wykona³ 21
maja 1961 r. Zbudowano trzy podstawowe wersje Ka-25,
z których g³ówn¹ by³ Ka-25P£ (protiw³adocznyj), (kod
NATO – Harmon A) przeznaczony do zwalczania OP ZOP,
nastêpnie Ka-25C (celeukazatjel) (kod NATO – Harmon B),
przeznaczony do wskazywania celów dla rakiet, oraz
Ka-25PS (poiskowo-spasatelnyj) (kod NATO – Harmon C)
wykonuj¹cy misje ratownictwa morskiego, ewakuacji ran-
nych oraz przerzutu ³adunków. Œmig³owce Ka-25 bazowa³y
zarówno na du¿ych kr¹¿ownikach lotniczych, w iloœci nawet
do 22 szt. na kr¹¿owniku projektu 1143 w wariancie œmig-
³owcowym, jak równie¿  na wielu innych typach okrêtów
(np. na okrêtach desantowych proj. 1174 po 4 szt., na atomo-
wych kr¹¿ownikach rakietowych proj. 1144 po 2–3 sztuki,
pojedyncze maszyny na wiêkszoœci niszczycieli).

Nastêpc¹ œmig³owca Ka-25, wycofanego ostatecznie z jed-
nostek wojskowych Marynarki Wojennej Rosji w 1995 r.,
jest œmig³owiec Ka-27, którego równie¿ podstawow¹ wersj¹
jest Ka-27P£ – do zwalczania OP. Na jego bazie zbudowano
równie¿ nastêpcê Ka-25PS, oznaczonego jako Ka-27PS.

Fot. 3. Œmig³owiec Ka-27 P£ na pok³adzie kr¹¿ownika lotniczego

2.3. Œmig³owce pok³adowe Marynarki
Wojennej USA (US Navy)

Jednak najwiêkszy rozwój œmig³owców pok³adowych
w okresie po II wojnie œwiatowej nast¹pi³ w US Navy.
Pierwszym amerykañskim œmig³owcem pok³adowym by³a
konstrukcja Igora Sikorskiego XR-4, której pierwsze próbne
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loty z platform oraz zrzut bomb g³êbinowych przeprowa-
dzono w 1942 r. Pierwsze starty i l¹dowania przy wyko-
rzystaniu pok³adów okrêtów: zbiornikowca SS Bunker Hill
i desantowca SS James Parker, na zlecenie US Coast Guard
oraz British Royal Navy, wykonano w 1943 r. przy u¿yciu
œmig³owca w wersji XR-4B a nastêpnie równie¿ YR-4A
(oznaczonego przez US Coast Guard jako HNS-1). Na kolej-
nych œmig³owcach Sikorskiego, np. R-6 (HOS-1), testowano
nowe rozwi¹zania oraz wyposa¿enie pok³adowe, miêdzy
innymi podwozie pontonowe oraz opuszczany sonar Hayes
XCF. Do udanych, wczesnych konstrukcji Sikorskiego, z po-
wodzeniem spe³niaj¹cych rolê œmig³owców pok³adowych,
nale¿y zaliczyæ konstrukcje HO3S oraz HO4S. W tym miej-
scu trzeba wspomnieæ o nieco póŸniejszej konstrukcji firmy
Sikorsky, ale która stanowi jedn¹ z najbardziej udanych w ob-
szarze œmig³owców morskich, i to zarówno lotnictwa stacjo-
nowania brzegowego, jak i pok³adowego. Mam na myœli
œmig³owiec HSS-1 (protoplastê s³awnego H-3 Sea King),
który wszed³ do eksploatacji w US Navy w 1961 r. i mimo
up³ywu przesz³o 40 lat jego kolejne wersje i modyfikacje
nadal znajduj¹ siê w morskiej s³u¿bie. Oczywiœcie równie¿
inni konstruktorzy opracowywali œmig³owce dla US Navy.
Miedzy innymi jeszcze w okresie pionierskim dla idei œmi-
g³owców morskich Frank Piasecki zbudowa³ swój XHRP-1
„Dog Ship” (pierwszy lot 07.03.1945 r.), a produkowany
pod oznaczeniem HRP-1. Jego przeznaczeniem by³y przede
wszystkim zadania ratownictwa morskiego (SAR), zadania
transportowe w tym VARTREP, ale tak¿e zadania w zakre-
sie zwalczania OP (ASW) oraz tra³owanie w poszukiwaniu
min. Jednak ze wzglêdu na swoje du¿e rozmiary i masê za-
dania musia³ realizowaæ z lotniskowców lub z lotnisk brze-
gowych. Jednak inna konstrukcja Piaseckiego jest bardziej
interesuj¹ca ze wzglêdu na jej przeznaczenie jako œmig³ow-
ca pok³adowego, dzia³aj¹cego nie tylko z lotniskowców, ale
równie¿ z mniejszych okrêtów takich, jak: pancerniki i kr¹-
¿owniki. Mam na myœli œmig³owiec HUP-1, który wygra³
konkurs og³oszony w 1945 r. przez US Navy na pok³adowy
œmig³owiec SAR. Konkurentem w tym konkursie by³
œmig³owiec Sikorskiego (XHJS-1). Prototyp HUP-1 (ozna-
czony XHJP-1) wykona³ pierwszy lot w 1949 r. HUP-1 by³
pierwszym œmig³owcem ze sk³adanymi ³opatami wirników
noœnych, aby umo¿liwiæ jego transport na okrêcie przy po-
mocy niewielkich wind towarowych. Natomiast HUP-2 by³
pierwszym œmig³owcem z zamontowanym systemem auto-
pilota. Na kolejnej wersji o oznaczeniu HUP-2S zamon-
towano opuszczany sonar. Udana konstrukcja Piaseckiego
doczeka³a siê kilku wersji rozwojowych (HUP-1/2/3/4,
H-25), eksploatowanych w trzech rodzajach wojsk USA,
a tak¿e si³ach morskich Francji i Kanady. Wyprodukowano
³¹cznie 339 egzemplarzy œmig³owca HUP wszystkich
wersji.

Niezaprzeczalny wp³yw na obecny kszta³t wykorzystania
œmig³owców morskich mia³y równie¿ konstrukcje Charlesa
Kamana, którego biuro wyspecjalizowa³o siê w konstruo-
waniu niewielkich œmig³owców pok³adowych.

Ju¿ od pocz¹tku lat 50. XX w. US Navy eksploatowa³a
œmig³owce HTK-1 i HOK-1 firmy Kaman, których g³ów-
nym zadaniem by³o ratownictwo morskie oraz ewakuacja
rannych. W 1959 roku wykona³ swój pierwszy lot pierwo-
wzór najbardziej znanej konstrukcji firmy Kaman, œmig³o-
wiec HU2K-1 SeaSprite, przemianowany nastêpnie na UH-
-2A, którego g³ównym zadaniem by³o realizacji funkcji SAR

z lotniskowców. Podobne zadania wype³nia³a nastêpna wer-
sja œmig³owca oznaczona jako UH-2B (HU2K-1U). W 1964 r.
powsta³a wersja UH-2C, w której jako pierwszej z serii œmi-
g³owców UH-2, zastosowano uk³ad napêdowy z dwoma sil-
nikami (GET58-GE-8). Kolejnymi wersjami by³y HH-2C
i HH-2D, z których 12 œmig³owców HH-2C by³o okrêtowa-
nych na du¿ych niszczycielach.

W ci¹gu kilkudziesiêciu lat od pierwszych prób œmig³ow-
ców morskich, US Navy eksploatowa³a wiele typów œmig³ow-
ców, które z wiêkszym lub mniejszym stopniu realizowa³y
zadania z pok³adów ró¿nych klas okrêtów.

2.3.1. LAMPS – Light Airborne Multi Purpose System

2.3.1.1. LAMPS Mk I
Do koñca lat 60. XX wieku œmig³owce pok³adowe wyko-

rzystywano przede wszystkim do zadañ ratownictwa morskie-
go i jako œrodek transportu (zaopatrywanie, ewakuacji ran-
nych). W zwi¹zku z zagro¿eniem przez nowe typy okrêtów
podwodnych w ZSRR wyst¹pi³a koniecznoœæ rozbudowy
potencja³u ZOP si³ US Navy. Jednym z podstawowych za³o-
¿eñ by³a rozbudowa lotniczego potencja³u ZOP, dotyczy³o
to równie¿ okrêtów okreœlanych jako nielotnicze (to znaczy
mniejszych ni¿ lotniskowce, œmig³owcowe) czyli takie, jak:
kr¹¿owniki, fregaty, niszczyciele. Marynarka Wojenna USA
na prze³omie 1969 i 1970 roku opublikowa³a koncepcjê roz-
budowy mo¿liwoœci bojowych pojedynczego okrêtu (nielot-
niczego) poprzez zwiêkszenie mo¿liwoœci jego œmig³owca
(œmig³owców) pok³adowego. Program nazwano LAMPS
(Light Airborne Multi Purpose System, w wolnym t³uma-
czeniu Lekki Lotniczy System Wielozadaniowy). Zwiêksze-
nie ww. mo¿liwoœci okrêtu mia³o polegaæ na doposa¿eniu
jego œmig³owca w systemy elektroniczne, a szczególnie
w zespo³y czujników oraz system obróbki i transmisji da-
nych. Tak wyposa¿ony œmig³owiec mia³ zwiêkszyæ zasiêg
rozpoznawania zagro¿eñ poza granice widzialnoœci hory-
zontalnej radarów okrêtowych oraz zwiêkszyæ zasiêg jego
systemów hydroakustycznych. W 1970 r. na platformê sys-
temu LAMPS wybrano œmig³owiec HH-2D Sea Sprite,
który po doposa¿eniu w nowe wyposa¿enie ZOP przemiano-
wano na SH-2D. Pierwsze próby operacyjne przeprowa-
dzono 12 grudniu 1971 r. na kr¹¿owniku USS Belknap (CG-
-26). Jednak dopiero nastêpna wersja œmig³owca, oznaczona
jako SH-2F, w pe³ni zaprezentuje pierwsz¹ fazê programu
LAMPS, okreœlan¹ jako LAMPS Mk (Mark) I.

Œmig³owiec LAMPS Mk. I mia³ byæ przygotowany do
wykonywania nastêpuj¹cych zadañ:
– zwalczanie okrêtów podwodnych ZOP (ASW – Anti-

submarine Warefare),
– wykrywania i wskazywania okrêtów nawodnych jako

cele (ASST – Anti-Ship Surveillance and Targeting),
– uzupe³nianie zaopatrzenia z powietrza (VERTREP –

Vertical Replenishment),
– misje poszukiwawczo ratownicze (SAR – Search and

Rescue),
– ewakuacja rannych (MEDEVAC – Medical Evacuation),
– retransmisja ³¹cznoœci (COMREL – Communications

Relay).
Ponadto za³o¿ono, ¿e musi posiadaæ zdolnoœæ do uzupe³-

niania paliwa z okrêtu w locie (HIFR – Helicopter In Flight
Refueling).
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Fot. 4. Œmig³owiec SH-2F LAMPS Mk I

2.3.1.2. LAMPS Mk III

Jednoczeœnie z realizacj¹ LAMPS Mk.I trwa³y prace nad
nastêpn¹ faz¹ programu LAMPS Mk II, która w za³o¿eniach
mia³a dodatkowo zwiêkszyæ zasiêg wykrywania zagro¿eñ
dla okrêtu. W 1972 r. zrezygnowano z LAMPS Mk. II na
rzecz LAMPS Mk. III. Dodano nowe elementy, które mia³y
jeszcze bardziej zwiêkszyæ ogólne mo¿liwoœci dzia³ania
œmig³owca na rzecz okrêtu. Zak³adano doposa¿enia œmig³ow-
ca w dwa silniki turbinowe du¿ej mocy, zwiêkszaj¹ce mo¿li-
woœci manewrowe œmig³owca, szczególnie potrzebne przy
operowaniu z stosunkowo niewielkiego pok³adu okrêtu.
Najbardziej istotnym nowym elementem wyposa¿enia œmi-
g³owca i okrêtu by³ system wspierania l¹dowania i holo-
wania RAST (Recovery, Assist, Securing, and Traversing),
dziêki czemu dopuszczalne sta³o siê dzia³anie œmig³owca
z pok³adu okrêtu przy stanie morza 5 (stan morza 5 wg skali
Pedersena: oznacza morze lekko wzburzone (rought), d³u-
goœæ fali do 100 m, wysokoœæ fali w zakresie 2÷3,5 m). Brak
tego typu systemu ogranicza dzia³anie œmig³owca maksymal-
nie do stanu morza 3 (co oznacza morze ³agodne (slight),
d³ugoœæ fali do 50 m, wysokoœæ fali w zakresie 0,75÷1,25 m).

Œmig³owiec LAMPS Mk. III mia³ byæ przygotowany do
wykonywania nastêpuj¹cych zadañ:
– zwalczania okrêtów podwodnych (ASW – Antisubma-

rine Warefare),
– zwalczanie okrêtów nawodnych (ASuW – Anti Surface

Warefare), w tym ESM,
– uzupe³nianie zaopatrzenia z powietrza (VERTREP –

Vertical Replenishment),
– misje poszukiwawczo ratownicze (SAR – Search and

Rescue),
– ewakuacja rannych (MEDEVAC – Medical Evacuation),
– retransmisja ³¹cznoœci (COMREL – Communications

Relay),
– wskazywanie celów (NSFS – Naval Syrface Fire Sup-

port).
Ponadto mia³ posiadaæ:
– zdolnoœæ do uzupe³niania paliwa z okrêtu w locie (HIFR

– Helicopter In Flight Refueling;
– zdolnoœæ operowania z pok³adu okrêtu (start, l¹dowanie,

holowanie z/do hangaru) do stanu morza 5 (system
RAST).

W 1977 r. rywalizacjê o platformê dla LAMPS Mk. III
wygra³a firma Sikorsky ze swoim SH-60B Sea Hawk, który
wyposa¿ono w silniki firmy General Electric T700-GE-401.

2.3.1.3. LAMPS Mk III Block I

Na podstawie doœwiadczeñ wprowadzano kolejne mody-
fikacje do wymagañ LAMPS Mk III, tym samym do wypo-
sa¿enia SH-60B.

W 1989 r. wprowadzono pakiet modernizacyjny Block I,
który obejmowa³ integracje systemów pok³adowych z urz¹-
dzeniem nawigacji satelitarnej GPS, systemem odpalania
pocisku przeciwokrêtowego Penguin Mk2 Mod7 oraz z 99
kana³owym odbiornikiem sygna³ów z p³aw radiohydroakus-
tycznych.

Obecnie trwaj¹ prace nad wprowadzeniem kolejnego
bloku modernizacyjnego – Block II, przeznaczonego do
wprowadzenie na ca³ej flocie œmig³owców H-60 US Navy
do roku 2015. W celu przyspieszenia wprowadzenia no-
wych, niezbêdnych rozwi¹zañ do u¿ytku bie¿¹cego uzupe³-
niono LAMPS Mk III Block I o wymóg posiadania przez
SH-60B zdolnoœci widzenia celów w podczerwieni przy
pomocy urz¹dzenia FLIR (Forward Looking Infra Red).
G³owice urz¹dzenia FLIR zamontowano na 8 œmig³owcach
SH-68B Block I.

Fot. 5. SH-60B LAMPS Mk III Block I uzupe³niony o g³owicê
FLIR

2.3.1.4. LAMPS Mk III Block II

Na podstawie za³o¿eñ modernizacyjnego LAMPS Mk III
Block II powsta³a nowa wersja œmig³owca, oznaczona jako
SH-60R (okreœlana równie¿ jako MH-60R – mulitimission
helicopter). Ma ona zast¹piæ przede wszystkim wszystkie
SH-60B LAMPS Mk. III Block I – dzia³aj¹ce z mniejszych
okrêtów oraz SH-60F – dzia³aj¹ce z lotniskowców.

Podstawowe za³o¿enia pakietu Block II obejmuj¹:
– zwiêkszenie okresu eksploatacji œmig³owca (resursu

technicznego) do 20000 godzin,
– modernizacja radaru (Muliti Mode Radar miedzy innymi

z uzupe³niony o opcjê ISAR – Inverse Synthetic Aper-
ture Radar),

– polepszenie jakoœci obróbki sygna³u z radiohyrop³aw
(zmodernizowany procesor UYS-2),

– modernizacja opuszczanego sonaru AQS-13 o zakres
niskich czêstotliwoœci (ALFS – airborne low frequency
sonar),

– zdemontowanie systemu MAD,
– zwiêkszenie mo¿liwoœci systemu rozpoznania ESM

(Emission Sensor Measurment),
– w pe³ni zintegrowany system samoobrony œmig³owca,
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– system LIDAR (Light Imaging Detection And Ranging)
do wykrywania min morskich.

Zgodnie za³o¿eniami, tak wyposa¿ony œmig³owiec MH-
60R ma spe³niaæ swoje zadania, dzia³aj¹c zarówno z ma³ych
okrêtów jako LAMPS oraz operuj¹c z pok³adów lot-
niskowców.

3. SH-2G – PRZEDSTAWICIEL KONCEPCJI
LAMPS MK I

Pomimo wprowadzania do s³u¿by œmig³owców SH-60B,
w 1978 r. Kongres USA zdecydowa³ o modernizacji œmig³ow-
ca SH-2F LAMPS Mk. I. Zmodernizowana wersja otrzy-
ma³a oznaczenie SH-2G. Najwa¿niejsz¹ ze zmian by³a wy-
miana silników z T58-GE-8F na T700-GE-401, takie same
w które by³ wyposa¿ony SH-60B LAMPS Mk. III.

MW RP pozyska³a œmig³owce w oryginalnej konfiguracji
US Navy, tym samym spe³niaj¹ce za³o¿enia LAMPS Mk I.
Planowane prace modernizacyjne nie zmieni¹ zakresu wy-
konywanych zadañ.

Œmig³owiec pok³adowy SH-2G jest integralnym elemen-
tem systemu uzbrojenia okrêtu, z którego wykonuje zadania
lotnicze. W przypadku Marynarki Wojennej RP s¹ to fregaty
rakietowe klasy Oliver Hazard Perry – OHP (ORP Gen. K. Pu-
³aski oraz ORP Gen. T. Koœciuszko).

3.1. Zasadnicze zadania œmig³owców SH-2G

Zasadniczymi zadaniami œmig³owców SH-2G wykonuj¹-
cych dzia³ania z fregat s¹:
– zwalczanie okrêtów podwodnych ZOP (ASW – Antisub-

marine Warfare),
– wykrywania i wskazywania okrêtów nawodnych jako

cele (ASST – Anti-Ship Surveillance and Targeting),
– nowym zadaniem, które ma coraz wiêksze znaczenie

w obecnych konfliktach asymetrycznych, jest wykrywa-
nie i przeciwdzia³anie zagro¿eniom asymetrycznym.

Fot. 6. Œmig³owiec SH-2G Lotnictwa Marynarki Wojennej RP

3.1.1. Zwalczanie okrêtów podwodnych – ZOP (ASW)

Dziêki œmig³owcowi pok³adowemu fregata OHP zwiêk-
sza swoja zdolnoœæ bojow¹ w zakresie ZOP, poprzez zwiêk-
szenie zasiêgu wykrywania okrêtów podwodnych w odnie-
sieniu do mo¿liwoœci sonarów okrêtowych: sonaru
ci¹gnionego SQR-19, sonaru dennego SQS-56.

W zakresie zadañ ZOP œmig³owiec SH-2G mo¿e wy-
krywaæ OP przy pomocy magnetometru AN/ASQ-81(V)2

oraz systemu odbioru i analizy sygna³u z p³aw radiohy-
droakustycznych. W sk³ad systemu wchodzi: 15 lufowy wy-
rzutnik p³aw hydroakustycznych (pasywnych DIFAR lub
aktywnych DICAS), odbiornik sygna³ów AN/ARR-84,
procesor analizy sygna³ów akustycznych AN/UYS-503(V)2
oraz wskaŸnik przejœcia nad barier¹ p³aw AN/ARN-146.
Pozyskane dane (informacje) œmig³owiec mo¿e przekazaæ
na okrêt przy pomocy urz¹dzenia do transmisji danych
AN/AKT-22, a tym samym ostrzec macierzysty okrêt o nie-
bezpieczeñstwie.  Promieñ operacyjny œmig³owca SH-2G od
okrêtu wynosi ok. 250 km (przy jednym zbiorniku dodatko-
wym paliwa (379 l) i w konfiguracji z podwieszon¹ jedn¹
torped¹), co w zdecydowany sposób zwiêksza szansê na
wczesne wykrycie niebezpieczeñstwa i w³aœciw¹ reakcjê
okrêtu. Ponadto po wykryciu OP œmig³owiec mo¿e wykonaæ
atak na cel przy pomocy torpedy MU-90, zanim wrogi OP
zbli¿y siê do fregaty.

3.1.2. Wykrywania i wskazywania okrêtów nawodnych
jako cele (ASST)

W zakresie wykrywania i wskazywania celów nawod-
nych, posiadany promieñ operacyjny œmig³owca po³¹czony
z zasiêgiem pok³adowej stacji radiolokacyjnej obserwacji
okrê¿nej (LN-66HP) daje kilkuset kilometrowy rejon obser-
wacji dla fregaty. Tym samym wielokrotnie zwiêkszany jest
zasiêg rozpoznania sytuacji nawodnej, w odniesieniu do za-
siêgu zapewnianego przez radar fregaty AN/SPS-57 (Surfa-
ce Search Radar). Jest to jednoznaczne z zapewnieniem do-
wódcy okrêtu dodatkowego czasu na podjêcie w³aœciwych
dzia³añ.

Ten zakres zadañ mo¿e byæ uzupe³niany przez wykry-
wanie zagro¿eñ przy pomocy systemu rozpoznawania ESM,
wykrywaj¹cego i klasyfikuj¹cego emisjê fal z radarów okrê-
towych.

3.1.3. Wykrywanie i przeciwdzia³anie zagro¿eniom
asymetrycznym

W teraŸniejszych konfliktach zbrojnych, w których domi-
nuje zagro¿enie atakami terrorystycznymi nowym zadaniem
œmig³owca pok³adowego jest szeroko rozumiana prewencja,
której celem jest przede wszystkim wykrycie zagro¿enia
ataku terrorystycznego, na przyk³ad przy u¿yciu niewielkich
cywilnych jednostek p³ywaj¹cych lub lataj¹cych. Przeciw-
dzia³anie mo¿e polegaæ na odstraszaniu lub fizycznej elimi-
nacji zagro¿enia (terrorystów) przy wykorzystaniu pok³ado-
wego karabinu maszynowego, który opcjonalnie mo¿e byæ
montowany w drzwiach kabiny transportowej. Wczesne
wykrycie zagro¿enia pozwala okrêtowi przygotowaæ siê do
odparcia ataku przy u¿yciu uzbrojenia okrêtowego oraz min-
imalizacji skutków ewentualnego ataku przez s³u¿by ratow-
nicze.

3.2. Zadania pomocnicze œmig³owców SH-2G

Zadaniami drugiego rodzaju wykonywanymi przez
œmig³owiec SH-2G na rzecz macierzystej fregaty (lub in-
nego okrêtu) s¹:
– uzupe³nianie zaopatrzenia z powietrza (VERTREP –

Vertical Replenishment),
– misje poszukiwawczo ratownicze (SAR – Search and

Rescue),
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– ewakuacja rannych (MEDEVAC  - Medical Evacuation),
– retransmisja ³¹cznoœci (COMREL – Communications

Relay).

3.2.1. Zadania zaopatrzeniowe VERTREP

Zadania VERTREP realizowane s¹ przy wykorzystaniu
siatek transportowych podwieszanych do zamka zewnêtrz-
nego podwieszenia ³adunku (P/N SP4380-11), o dopuszczal-
nym obci¹¿eniu eksploatacyjnym 1800 kg. Tym sposobem
mo¿e byæ realizowane uzupe³niania zapasów lub przerzut
sprzêtu niezbêdnego dla dzia³ania fregaty.

3.2.2. Zadania ratownicze SAR

Do zadañ ratownictwa SAR na rzecz w³asnego okrêtu lub
w przypadku innego zdarzenia losowego, mo¿e byæ wyko-
rzystywany hydraulicznie napêdzany dŸwig ratowniczy
(P/N WE2003-3) o u¿ytecznym udŸwigu 270 kg. Jest on ob-
s³ugiwany przez operatora systemów (SENSO). Ten sam
dŸwig wykorzystywany jest do podejmowania (opuszcza-
nia) pasa¿erów z okrêtu, w przypadku braku mo¿liwoœci
l¹dowania.

3.2.3. Ewakuacja rannych (MEDEVAC)

Na potrzeby ewakuacji rannych istnieje mo¿liwoœci
demonta¿u z tylnej kabiny œmig³owca (przedzia³u SENSO)
skrzyni wyrzutnika p³aw oraz z³o¿enia aparatury czujników
SENSO systemów, co udostêpnia wiêksz¹ iloœæ miejsca.
Ponadto wnêtrze kabiny transportowej dostosowane jest do
monta¿u noszy.

3.2.4. Retransmisja ³¹cznoœci (COMREL)

Natomiast dla retransmisji ³¹cznoœci œmig³owiec mo¿e
wykorzystywaæ pok³adowe radiostacje AN/ARC-159 i AN/-
/ARC-182, pokrywaj¹ce zakres UHF i VHF.

3.2.5. Operacja HIFR

Zgodnie koncepcj¹ LAMPS œmig³owiec SH-2G posiada
zdolnoœæ do uzupe³niania paliwa z okrêtu w locie (HIFR –
Helicopter In Flight Refueling). Jest to cecha bardzo przy-
dana, gdy œmig³owiec nie ma mo¿liwoœci l¹dowania na
okrêcie, na przyk³ad z powodu uszkodzenie l¹dowiska.

Fot. 7. Operacja HIFR w wykonaniu SH-2G

3.3. SH-2G – elementy budowy œmig³owca
pok³adowego

Œmig³owiec SH-2 by³ konstruowany z myœl¹ o jego roli
jako œmig³owca pok³adowego dla niewielkich okrêtów, dla-
tego te¿ jest on w pe³ni dostosowany do tego rodzaju zadañ,
zarówno pod wzglêdem budowy, wyposa¿enia, zasad eks-
ploatacji.

Charakteryzuje siê bardzo zwart¹ konstrukcj¹ p³atowca
oraz niewielkimi wymiarami zewnêtrznymi. W celu dosto-
sowania do specyfiki l¹dowañ na pok³adzie okrêtów SH-2G
posiada wzmocnione podwozie. Du¿y nadmiar mocy dwóch
silników turbinowych T700-GE-401 podnosi bezpieczeñ-
stwo podczas startów/l¹dowañ z niewielkich p³aszczyzn
l¹dowiska, w szczególnoœci w z³ych warunkach atmosfer-
ycznych. Ponadto silniki te zosta³y specjalnie dostosowane
do pracy w silnie zasolonym œrodowisku morskim (zabez-
pieczenia antykorozyjne ³opatek, obs³ugi „odsalajace” itp.).
W celu umo¿liwienia wepchniêcia œmig³owca do niewiel-
kiego hangaru oraz zwiêkszenia odpornoœci na podmuchy
wiatru w czasie postoju na p³aszczyŸnie l¹dowiska œmig³o-
wiec SH-2G posiada mo¿liwoœæ z³o¿enia ³opat wirnika
noœnego, œmig³a ogonowego oraz dziobowej czêœci kad³uba.
Ponadto na ca³ym kad³ubie œmig³owca znajduj¹ siê wêz³y do
zakotwiczenia œmig³owca do pok³adu lub hangaru. Agre-
sywne œrodowisko morskie oraz intensywna eksploatacja
wymaga stosowania specjalnie dostosowanego systemu
obs³ug, który w szczególnoœci ma za zadanie kontrolê oraz
zabezpieczenie antykorozyjne.

W celu zapewnienia w³aœciwej realizacji zadañ jako
œmig³owca pok³adowego SH-2G jest wyposa¿ony w szerok¹
gamê systemów. S¹ to miêdzy innymi systemy nawigacyjne:
odbiornik systemu TACAN (AN/ARN-118(V)), radiona-
miernik zakresu UHF DF306 (OA-8597A/ARD-1), radio-
kompas, odbiornik GPS, ¿yrokompas ASN-50 oraz system
nawigacji taktycznej (komputer nawigacyjny) ASN-150.
Ponadto posiada omówione wczeœniej: systemy ZOP, stacjê
radiolokacyjn¹ LN-66HP, radiostacje lotnicze ARC-159
i ARC-182, dŸwig ratowniczy, zamek do podwieszania zew-
nêtrznego ³adunku.

3.4. Dostosowanie okrêtu do wspó³pracy
ze œmig³owcem pok³adowym

Jednak aby w pe³ni wykorzystaæ mo¿liwoœci œmig³owca
pok³adowego, okrêt musi posiadaæ i utrzymywaæ we w³aœci-
wym stanie technicznym odpowiedni¹ infrastrukturê lot-
nicz¹, obs³ugiwan¹ przez wyszkolony personel etatowej za-
³ogi na podstawie szczegó³owych procedur.

Wspomniana infrastruktura lotnicza fregaty OHP obej-
muje:
– dwa hangary lotnicze,
– instalacjê zasilania elektrycznego dla urz¹dzeñ pok³a-

dowych œmig³owca, w tym zapewniaj¹ca rozruch sil-
ników,

– instalacjê tankowania / roztankowania paliwa lotnicze-
go, w tym do HIFR,

– certyfikowane l¹dowisko z systemem oœwietlenia, gniaz-
dami kotwiczenia oraz z w³aœciwie przygotowan¹
powierzchni¹ zapewniaj¹c¹ wymagany wspó³czynnik
tarcia,

– nadajnik systemu nawigacyjnego TACAN (P/N URN-
25),
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– œwietlny wskaŸnik œcie¿ki schodzenia do l¹dowiska
okrêtu (SGSI) typu MK1 Mod0,

– pomieszczenia magazynowo-warsztatowe.

4. POSUMOWANIE

Z przytoczonych w opracowaniu informacji wynika, ¿e
œmig³owce pok³adowe maj¹ ogromne znaczenie dla okrêtów
nielotniczych. Stanowi¹ ich pierwsz¹ liniê obrony, ostrze-
gaj¹c macierzysty okrêt o zbli¿aj¹cym siê niebezpieczeñ-
stwie. I jeœli nawet nie bêd¹ w stanie same zneutralizowaæ
zagro¿enia, dziêki przekazanej informacji umo¿liwiaj¹ pod-
jêcie przez okrêt w³aœciwego przeciwdzia³ania. Ponadto sta-
nowi¹ one bardzo istotny element ofensywnego systemu
uzbrojenia okrêtu. Dziêki œmig³owcom pok³adowym nawet
niewielkie okrêty stanowi¹ realne zagro¿enie dla ka¿dego
przeciwnika.

Natomiast realizacja zdañ pomocniczych przez œmig³ow-
ce na rzecz okrêtu, zwiêksza niezale¿noœæ okrêtu w odleg-
³ych rejonach misji, co z kolei ma niebagatelny wp³yw na
podniesienie ogólnego poziomu przygotowania okrêtu do
realizacji zadañ zasadniczych.
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S. Szawlowski

THE NAVAL-BASED HELICOPTER SH-2G
AS PART OF THE SHIP DEFENCE SYSTEM 

Summary
The demands of modern naval aerospace are very widely-

spread, as they include strike missions on seaborne, under-
water and land-based targets, aerial defense of carrier fleets
or expeditionary units of navy infantry during a seaborne
attack, transport of equipment, supplies and manpower as
well as rescue missions. For aircraft stationed on carriers or
support ships, these vessels represent only a means of
transport to arrive at the region of activity and as their
logistical base. After takeoff from the aircraft carrier, aircraft
carry out missions for their own forces removed from their
mother ship, to which they return only after completion of
the mission or in an emergency. On the other hand, a heli-
copter operating from a corvette or frigate is used mostly in
the service of its own vessel. It is regarded as an integral part
of the weapon system of the vessel. In the opinion of the
author, it is the most effective, multi-task weapon system of
the vessel. In national naval forces, the vessel commanders,
who since long ago have used helicopters based on their own
vessel, have understood that without them they would lack
the ability to carry out the missions handed to them. A he-
licopter as an integral part of the vessel not only increases
offensive capabilities, but also the defensive capabilities of
the mother ship. One of the concepts for a new application of
the naval-based helicopter, carrying out missions from the
decks of smaller vessels, was the LAMPS (Light Airborne
Multi Purpose System). It was developed at the beginning of
the 1970s by the US Navy. This concept assumed the
upgrading of combat capabilities of a single vessel through
the increase of the capabilities of its deck-based helicopter.
One of the leading examples of helicopters built according to
the LAMPS concept is the SH-2G helicopter, currently used
by the Polish navy. In the paper, the main assumptions of the
LAMPS concept, its modifications as well as the basic
missions carried out by the SH-2G helicopter as part of a co-
operation with its mother ship are presented.
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С. Шавловски

ПАЛУБНЫЙ ВЕРТОЛЁТ СХ�2Г
КАК ЭЛЕМЕНТ СИСТЕМЫ
ВООРУЖЕНИЯ КОРАБЛЯ

Резюме

Задания современной палубной авиации морского
флота очень разнообразны так как включают: миссии
удара по елям на воде, под водой и на суше, охрану с
воздуха кораблей или экспедиционных групп (мор�
ская пехота) во времья морского десанта, транспорт
техники,снабжения и людей, спасательные миссии.
Для летательных аппаратов (ЛА) которые содержа�
тся на авианосцах или кораблях поддержки эти ко�
рабли являются только средством транспорта в ра�
йон действия и логистической базой. После старта
с авианосца ЛА исполняют задание в пользу своих
войск в отдалении от своего корабля на который
возвращаются только после выполнения задания или
в случае аварии. В то времья вертолёт оперирующий
с палубы корвета или фрегата в большинстве случа�
ев действует в пользу своего корабля и считается
интегральной частью системы вооружения корабля. 

По мнению автора статьи это самая эффектив�
ная и многоцелевая система вооружения корабля.
В морских силах стран капитаны кораблей которые
давно пользуются своими палубными вертолётами
поняли, что без них не сумели бы выполнить постав�
ленные им задания. Вертолёт, как интегральная часть
вооружения корабля значительно повышает офен�
сивные и дефенсивные возможности своего корабля.
Одной из концепций нового использования палуб�
ного вертолёта была программа LAMPS (Light
Airborne Multi Purose System)� Лёгкая Авиационная
Многоцелевая Система, разработанная в начале 70�х
годов XX века для ВФ США (US Navy). Концепция
эта предусматривала повышение боевых возмож�
ностей корабля путьём повышения возмоностей его
палубного вертолёта. Одним из представителей
вертолётов построенных по концепции LAMPS
является вертолёт типа СХ�2Г эксплуатируемый те�
перь МФ Польши, который действует с палубы фре�
гат типа Оливер Хазард Перры. В статье представ�
лены главные заложения концепции LAMPS, её
модификации и основные задания реализируемые
вертолётами СХ�2Г в рамках содействия с материн�
скими кораблями.


