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Marcel Przyszlak :

' t, I\mstrz SWlata w Kulturystyce

Partner Systems Sp. z 0.0.
Ul. Jerzego z Dgbrowy 5D
77-300 Cztuchow, Poland

Grupa U57 obejmuje szeroki asortyment
produktéw elastycznych wykonanych z tka-
nin powlekanych PCV. Do tej grupy zali-
czajg sie m.in. zbiorniki na wode pitng
lub technologiczna, paliwa ropopochodne,
czy tez RSM, konstrukcje pneumatyczne,
a takze bardzo wytrzymate poszycia na-
miotowe.

PARTNER @ SYSTEMS

v “www.partnersystems.pl \

tel. +48 59 834 44 88
fax +48 59 834 56 05
biuro@partnersystems.pl

Produkcja na potrzeby wojska jest odpo-
wiedzig na wyzwania, z jakimi muszg sig
mierzy¢ Sity Zbrojne na calym $wiecie. Dla
rynkow cywilnych produkty grupy U57 wpro-
wadzajg zupetnie nowy standard w maga-
zynowaniu wody, paliw czy nawozow RSM,
€O oznacza wyzszy komfort uzytkowania
i szeroko rozumiane bezpieczenstwo.
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U57 jest synonimem nowoczesnych, trwa-
tych rozwigzan z zakresu materialoznawstwa
i technologii wykonania, dlatego w naszej
ofercie znajduija sie zbiomniki o parametrach
odpowiadajacych zapotrzebowaniu zaréwno
jednostek (przyktadowo indywidualne wypo-
sazenie zofnierzy), jak réwniez wigkszych
grup, oddziatow, czy tez podmiotdw.
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Produkty grupy U57 to:

e tkaniny powlekane PCV,

e zbiorniki z tkanin elastycznych
powlekanych PCV,

*  systemy magazynowania wody
i paliw powlekane PCV.

Nowoczesny park technologiczny/Gotowe rozwigzania oraz indywidualne projekty/Wieloletnie doswiadczenie



istnieje od 1924 r.

PASAMON

Pasamon jest producentem tkanych tasm i pasmanterii technicznej,
ktore znajdujg zastosowanie w wielu dziedzinach, m.in. w kaletnictwie,
tapicerstwie, gornictwie, transporcie, budownictwie, sprzecie wojsko-
wym itp. Wytwarzanych jest 2,5 tys. wzorow tasm o szerokosSciach od
3 do 130 mm, takze na specjalne zamowienia klientow.

Pasamon oferuje produkty wytwarzane z bawetny, poliestru, poliamidu

i polipropylenu, m.in.:

e pasy, uprzeze, tasmy do spadochronéw, umundurowania
i sprzetu wojskowego;

e wyroby 0 specjalnym przeznaczeniu — tasmy wodoodporne,
antyelektrostatyczne, trudnopalne, niepalne, termokurczliwe,
niewidoczne w podczerwieni (IRR);

e zawiesia pasowe, transportowe pasy $ciggajace, zabezpieczajace;

 tasmy tapicerskie, gumki, lamowki;

* tasmy nosne do toreb, plecakow, sprzetu sportowego
i turystycznego;

* smycze, wodze.

Poczatki firmy siegajg 1922 r. W 1924 r. rozpoczeta sig budowa obiek-
tow produkeyjnych. Tuz przed Il wojng Swiatowg przedsigbiorstwo byto
w branzowej czotowce, produkujac tasmy techniczne dla wojska i kolei,
pasy pedne, parciane, tasmy i tkaniny filtracyjne oraz pasmanterig
lekka. W 1945 r. zaktad znacjonalizowano, a w latach kolejnych firme
rozbudowano m.in. o drugq tkalnie, magazyny, warsztaty, farbiarnie.
W 1997 r., po zgromadzeniu kapitafu, firma zostata przeksztatcona
w spotke z ograniczong odpowiedzialnoscia. Po spetnieniu warunkow
umowy prywatyzacyjnej w 2007 r. spotka stafa sig petnoprawnym wia-
Scicielem firmy Pasamon.

W celu zapewnienia wysokiej jakosci produkowanych wyrobow prze-
prowadzane sg badania parametrow technicznych w firmowym labora-
torium metrologicznym oraz potwierdzana jest zgodno$¢ produktow
z obowigzujgcymi normami w wyspecjalizowanych instytutach oraz
akredytowanych laboratoriach.

Aktualnie firma dziata preznie na rynku krajowym oraz miedzynarodo-
wym. Grono zadowolonych Klientow, ktorzy cenig jakosc, stale sig po-
wigksza. Firma aktywnie uczestniczy rowniez w sferze kulturalnej,
wspiera liczne przedsiewzigcia charytatywne oraz wigcza sie w promo-
cje Bydgoszczy i regionu, jak rowniez Polski na rynku Swiatowym.

Pasamon Sp. z o.0.

85-027 Bydgoszcz, ul. Jagiellonska 117, tel.fax 52 341 40 21
www.pasamon.com.pl
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Air Fair 2019

AIRF
— przyjemne
Z POZytecznym

dla Io’ﬂj]'gtwa

Jakie szczegolnie interesujace punkty prze-
widzieli panstwo w programie 12. edycji wy-
stawy Air Fair?

— Zasadniczo profil imprezy pozo-
staje niezmienny. W tym roku publicz-
noé¢ moze liczy¢ dodatkowo na pokazy
w locie w wykonaniu Artura Kielaka,
ktéry zaprezentuje sie w samolocie

6 VIP

Zalezy nam, zeby Air Fair przebiegfo bezpiecznie, bo o atrakcyjnoscé
programu jestesmy spokojni. Oczywiscie liczymy réwniez, ze
oprdcz tego, ze bedg to dwa dni wartosciowe merytorycznie
| pefne atrakeji, wsrdd ktdrych kazdy znajdzie cos dla siebie, Air
Fair przetozy sie na korzysci hiznesowe. W koricu okazji do roz-
mow nie zabraknie — méwi Jedrzej Kowalczewski, dyrektor
produkeji w Wojskowych Zaktadach Lotniczych Nr 2 S.A.

w Bydgoszczy

akrobacyjnym, oraz zespotu akroba-
cyjnego samolotéw AT-3. Sporg nie-
spodziankg bedzie udzial samolotu
Jak-3, ktory wykona akrobacje, a tak-
ze bedzie udostepniony do zwiedzania
na ziemi. Mam nadzieje, ze dostarczg
one widzom wiele radoéci. W ramach
wystawy statycznej zostang zapre-
zentowane — prawie w komplecie — sa-
moloty, jokimi dysponuje polska armic,
awiec m.in. MIG-29, Su-22, Hercules,
F-16 oraz $miglowce. Dodatkowo dru-
glego dnia Air Fair prywatna firma be-

dzie organizowata dla chetnych prze-
loty nad Bydgoszcezg samolotem wie-
lozadaniowym An-2, ktory jest rzadko
udostepniany.
Jaka byla geneza tego cyklicznego wyda-
rzenia?

— Pomyst na Air Fair zrodzit sie
z checti i potrzeby spotkania w kregu
tych, ktérzy majq cokolwiek wspdlne-
go z lotnictwem — od ustug serwiso-
wych po produkcje czesci 1 gotowych
wyrobow. Pierwsza edycja miala miej-
sce 13 lat temu. Wydarzenie od po-



czgtku miato by¢ pretekstem do tego,
zeby pokazaé, ze w ofercie firmy
oprécez propozycii dla wojska jest miej-
sce dla lotnictwa cywilnego, a zarazem
miato za zadanie wypromowac po-
siadane stacje obstugowe dla sektora
General Aviation. Odzew na naszq ini-
cjatywe byl bardzo dobry, co pokazu-
je, ze nie tylko my odczuwamy potrze-
be regularnych spotkan branzowych
w gronie oséb i podmiotéw zaanga-
zowanych w rozwdj szeroko rozumia-
nego lotnictwa. Dodatkowo stworzyli-
$my okazje do integracji w formie pik-
niku dla wiascicieli matych prywatnych
samolotow. Zaproponowana formula
sie sprawdzila, wiec w kolejnym roku
podjelismy wyzwanie i tak podejmo-
wali$my je przez 11 lat. Po tym czasie
podjelismy decyzje, zeby wydarzenie
odbywato sie co 2 lata, a tym samym
zeby impreza sie zbilansowala, po-
niewaz bylo coraz wiecej firm, ktére
chciaty bra¢ udziat w Air Fair, ale nie-
koniecznie w roli wystawcdw, co mia-
lo odzwierciedlenie w zwrocie kosztéw
organizacji. W tegorocznej edycii jest
wiecej wystawcdw niz 2 lata temu, ale
wcigz nie tylu, ilu bywato w poczgtko-
wych odstonach Air Fair.

Czy oprocz czestotliwosci spotkan cos$ sie
zmienito w poréwnaniu z minionymi latami?

— Impreza odbywa sie w formule hy-
brydowej — na zamknietej przestrzeni
hangaréw oraz na terenie otwartym
— po raz plerwszy joko impreza ma-
sowa, co dodatkowo komplikuje or-
ganizacje i poteguje koszty zwigzane
z ochrong, srodkami bezpieczenstwa
itp. Dodatkowo w zwiqgzku z tokim a nie
innym statusem mamy koniecznosé
prowadzenia ewidencji odwiedzajg-
cych impreze i nie mozemy wpuscié¢ na
teren jednorazowo wiecej niz 5 tys.
osob. Mam nadzieje, ze uda sie unik-
na¢ korkow. Zalezy nam, zeby Air Fair
przebieglo bezpiecznie, bo o atrak-
cyjnoéc¢ programu jestesmy spokojni.
Oczywiscie liczymy rowniez, ze oprécz
tego, ze bedq to dwa dni wartosciowe
merytorycznie i petne atrakeji, wsréd
ktérych kazdy znajdzie co$ dla siebie,
Air Fair przelozy sie na korzysci biz-
nesowe. W koncu okazji do rozméw nie
zabraknie.

Jak wypadta ostatnia edycja? Frekwencja do-
pisata?

— Szacujemy, ze ostatniq edycje Air
Fair odwiedzito 15-20 tys. oséb. Ile
milo$nikow lotnictwa odwiedzi nas
w tym roku, bedziemy mogli powie-
dzie¢ w ramach podsumowania po za-
konczonej imprezie. Na te chwile moge
jedynie potwierdzié, ze jak zwykle
pierwszy dzien jest skierowany do

branzy, a drugi ma za zadanie poka-
zaé¢ swiatu, co robimy i czego doko-
nali$my, Igcznie z kulisami pracy w za-
kladach. Na naszym $wiecie lotnictwa
w Bydgoszczy zawsze pojawiajq sie
réowniez uczelnie i kola naukowe za-
interesowane wspdlpracq i zaistnie-
niem w branzy ze swoim dorobkiem, bo
jok wiadomo, komercjalizacja jest mo-
torem rozwoju nauki, a postep wielu
dziedzin techniki ma swoj poczatek
w lotnictwie i kosmonautyce. Zastoso-
wane w branzy lotniczej technologie
z czasem upowszechniajq sie 1 wcho-
dzqg do masowej produkciji oraz do zy-
cia codziennego. Dla nas to niezwykle
wazny kierunek dzialan, w ktérym
upatrujemy ogromny potencjat.
Jaki zakres tematyczny przewiduje tego-
roczna edycja Air Fair?

—Nie chcieliémy sie ograniczac do
jednego rodzaju lotnictwa, staqd w ra-

Air Fair 2019

mach programu zaplanowalismy m.in.
konferencje poswiecong innowacyj-
nym rozwigzaniom dla lotnictwa w sze-
rokim ujeciu, aby o nowinkach tech-
nologicznych mogli zabraé glos i usty-
sze¢ zardwno zainteresowoni sektorem
wojskowym, jok i cywilnym.

Jak organizacja Air Fair wptywa na ciggtosc
dziatalnosci i biezacych prac prowadzonych
w zaktadzie?

— To rzeczywiscie niebagatelny
problem, ktéry zakiéca funkcjonowa-
nie zakladu. Moze sie bowiem wyda-
wad, ze to tylko dwa dni przestoju, ale
tak naprawde przygotowanie hal do
imprezy trwa kilka tygodni, po czym
znéw trzeba przystosowad je do co-
dziennych dziatan. A wiadomo, ze
w biznesie czas to pienigdz.

Rozmawiali Jarostaw Dudek
i Mariusz Gryzewski

VIP 7



Air Fair 2019

12 marca 1999 r. Polska, Czechy | Wegry staly sie cztonkami NATO. Po latach staran i przygoto-
wan Organizacja Paktu Pdtnocnoatlantyckiego zdecydowata sie przyjgé w poczet swoich cztonkéw
pierwsze kraje dawnego Ukfadu Warszawskiego. W biezacym roku obchodzilismy wiec 20. rocznice
tego historycznego wydarzenia. Przy okazji jubileuszu warto przyjrze¢ sie temu, jak zmienito sig pol-
skie lotnictwo w ciggu ostatnich dwoch dekad

Wojciech Ostrowski

ATO (ang. North Atlantic

Treaty Organization) zo-

stalo utworzone 24 sierp-

nia 1949 r. na mocy pod-

pisanego kilka miesiecy

weczesniej Paktu Pétnocnoatlantyckie-
go. Kazdy akt agresji wymierzony w ja-
kiekolwiek panstwo czlonkowskie trak-
towany jest jako atak na calg Organi-
zacje. Oczywiscie w historii zdarzaly sie
przypadki odstapienia od tej zasady.
Ministerstwo Obrony Narodowej
na swej stronie pisze: ,Wejscie do Or-
gamizacii Paktu Pétnocnoatlantyckiego
wydatnie poprawilo bezpieczenstwo
Polski. W 20. rocznice akcesji do So-
juszu Péinocnoatlantyckiego bez wat-
pienia mozemy stwierdzi¢, ze nasz
kraj zbudowat silng pozycje w NATO.
Przeznaczajgce na sily zbrojne co naj-

8vip

mniej 2 proc. PKB oraz ponad 20 proc.
budzetu obronnego na modernizacje
armii, jeste$my jednym z lideréw So-
juszu”.

Czy radykalne zmiany objely pol-
skie lotnictwo? Od 20 lat uczestniczy
ono aktywnie w dziatcmiach Sojuszu. Pi-
loci juz przed 1999 1. przygotowywali sie
do wspdldzialania z nowymi sojuszni-
kami. Struktura Sit Powietrznych RP zo-
stala przystosowana do norm natow-
skich. Obecnie nasze samoloty patro-
lujg przestrzen powietrzng Litwy, Eotwy
i Esstonil, a piloci uczestniczg we wspdl-
nych manewrach, akcjach i szkole-
niach.

Wejscie do NATO i co dalej?

Wejscie do NATO wymusilo wiele
zmiom w polskich Sitach Powietrznych.

Od 1999 r. wzbogacily sie one o 48 wie-
lozadaniowych samolotéw bojowych
F-16. Zakupiono rowniez kilkanascie
trojwspdirzednych naziemnych stacji
radiolokacyjnych, ktére weszly do sys-
temu wczesnego ostrzegania Soju-
szu. Ponadto na wyposazeniu wojsk
lotniczych znalazio sie 12 mobilnych
stacji $redniego zasiegu NUR-15M,
a umowa na dostawe kolejnych nie-
dlugo ma zostac¢ podpisana. Podod-
dzialy rozpoznania radioelektronicz-
nego wzbogactly sie z kolei o stacje roz-
pozncmnia pokiadowych systemow elek-
tronicznych PRP-25M i PRP-25S.
Najmniejsze zmiany objely na-
ziemne systemy obrony przeciwrakie-
towej i przeciwlotniczej. Chociaz zakup
systemdw umozliwiajgeych zwalczomie
pociskéw balistycznych i glowic tak-



Problem zakupu nowych
mysliwcow okazat sie palgcy
po katastrofach samolotow
MiG-29. W ciggu ostatnich

kilku lat trzy z nich ulegly

rozbiciu, a jeden zostat

uszkodzony na skutek pozaru.

Prezydent Andrzej Duda po
ostatnie] katastrofie samo-
lotu MiG-29 zasugerowat,
by zakup nowych maszyn
potraktowac jako program
narodowy, co 0znacza
finansowanie go spoza
budzetu MON.

tycznych planowano juz w latach 80.
XX w., przez lata nie udalo sie zreali-
zowa¢ tych planéw. Rozmowy doty-
czqgce kontraktow na odkupienie sys-
temoéw uzywanych z Niemiec oraz na
zakup norweskich zestawdw rakiet
zostaly przerwane.

Wskutek diugoletnich zaniedban
od 1987 r. nie udalo sie zakupi¢ zad-
nego rakietowego systemu obrony
przeciwlotniczej sredniego lub dale-
kiego zasiegu. Na wyposazenie traficly
jedynie systemy obrony kroétkiego za-
siegu Grom i Piorun, razgce cele w od-
leglosci nie wiekszej niz 6,5 km. Rakiety
Sq przenoszone przez samobiezne
przeciwlotnicze zestawy rakietowe
Poprad lub przez zestawy artyleryjsko-
-rakietowe Pilica. Wszystkie stosowa-
ne obecnie systemy obrony antyra-
kietowej i przeciwlotniczej Sredniego
idalekiego zasiegu opierajq sie na roz-
wigzaniach powstatych w Zwigzku
Radzieckim w latach 70. XX w. Zosta-
ly one jedynie czesciowo zmoderni-
zZowane.

Poniewaz zaden ze stosowanych
u nas systemow nie moze zwalczad ra-
kiet balistycznych ani glowic taktycz-
nych, Polska jest proktycznie pozba-
wiona mozliwosci obrony przed takimi
atakami. Rowniez mozliwosé¢ wykry-
wania i niszczenia nowoczesnych po-
ciskéw manewrujgecych budzi wiele
zastrzezen. Mozliwo$¢ razenia celéw
ograniczona jest w wiekszosci przy-
padkéw do 25 km, zas wiek urzgdzen
przekracza 30 lat. Poniewaz juz wkrot-
ce nie bedq sie one nadawad do uzyt-
ku, Polska moze zosta¢ prawie catko-
wicie pozbawiona mozliwosci obrony
przeciwrakietowej 1 przeciwlotniczej
przez systemy naziemne o zasiegu
powyzej 7 km.

Samoloty i Smigiowce

na wyposazeniu

Sit Powietrznych RP
Najnowoczesniejszymi samolotomi

bojowymi, ktére posiada polskie lot-

nictwo sq amerykaniskie mysliwce F-16,

ktorych jest w Polsce 48. Jednak wiek-

Air Fair 2019

szo$¢ samolotow bojowych stanowiqg
jeszcze konstrukcje radzieckie. Pol-
skie lotnictwo posiada 32 samoloty
Su-22 i 32 MiG-29. Ponadto dysponu-
je samolotami transportowymi: C-130
Hercules, PZL M-28 Bryza (37 szt.)
i C-295 CASA (16 szt.). Do tego do-
chodzg samoloty treningowe: TS-11
Iskra oraz PZL-130 Orlik.

Jesli chodzi o $émigtowce, dominu-
ja Mi-2 Mi-8/17 oraz PZL W-3 Sokét.
W sumie polskie lotnictwo posiada
244 samoloty réznego przeznaczenia
1239 $miglowcow. Maszyny Su-22, kto-
re stanowiq prawie jednq trzeciq
wszystkich polskich samolotéw bojo-
wych, stuzq juz w Polsce od ponad 30
lat. Prawie 30 lat majqg tez samoloty
MiG-29. Cho¢ sg one czesciowo mo-
dernizowane, juz niedtugo oba mode-
le nadawac sie bedq wylqcznie do mu-
zeum. Jesli nie zostang zastgpione, Sity
Powietrzne RP stracq prawie dwie trze-
cie maszyn bojowych. Réwniez my-
$liwce F-16 nie sq najnowsze — pozo-
stajg one w stuzbie od 12 lat. Jednak jest
to dopiero jedna trzecia ich zywotnosci.

Z jednej strony mamy wiec nowo-
czesne i dobrze uzbrojone amerykan-
skie mysliwce, a z drugiej — stare sa-
moloty pochodzgce ze Zwigzku Ra-
dzieckiego. Jesli w najblizszych latach
nie dojdzie do zakupu samolotéw bo-
jowych i transportowych, a takze no-
wych $miglowcéw, polskie lotnictwo
moze utraci¢ mozliwosci skutecznego
dziatania. Jak twierdzi cytowany przez
,Rzeczpospolitg” gen. Jan Rajchel,
ekspert Fundacji Stratpoints i byly ko-
mendant Szkoly Orlgt w Deblinie, Pol-
ska powinna posiadaé¢ 200 nowocze-
snych samolotéw bojowych.

Nowe samoloty bojowe
dla Sit Zbrojnych RP

Kilka tygodni temu minister obro-
ny narodowej Mariusz Blaszczak pod-
pisat plan modernizacii armii na lata
2017-2026. Jednym z giéwnych ele-
mentéw tego planu jest program Har-
pia. Polskie lotnictwo ma sie wzbo-
gaci¢ o 32 mysliwce pigtej generacii.
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w Najbardziej prawdopodobnym wa-

riantem jest zakup amerykanskich
F-35.

— Mamy $wiadomosé, ze 32 sa-
moloty wielozadaniowe pigtej gene-
racji w programie Harpia to dopiero
poczqgtek i pewnie w kolejnym planie
modernizacji technicznej trzeba be-
dzie umiesci¢ dodatkowq eskadre,
zeby liczba maszyn byla poréwny-
walna z liczbg samolotéw F-16, kto-
rych Polska ma 48 — powiedziat cyto-
wany przez portal Defence 24 wice-
minister obrony narodowej Wojciech
Skurkiewicz.

Problem zakupu nowych mysliw-
cow okazat sie palgey po katastrofach
samolotéw MiG-29. W ciggu ostatnich
kilku lat trzy z nich ulegly rozbiciu, aje-
den zostatl uszkodzony na skutek po-
zaru. Prezydent Andrzej Duda po ostat-
niej katastrofie samolotu MiG-29 za-
sugerowal, by zakup nowych maszyn
potraktowac jako program narodo-
wy, co oznacza finansowanie go spo-
za budzetu MON. Ministerstwo chce,
by mysliwce pigtej generacii trafily do
naszej armii w ciggu najblizszych kil-
ku lat.

W ramach modernizacji marynar-
ka wojenna ma otrzymac 4 $migtowce
AW101, przystosowane do zwalczania
okretéw podwodnych. Maszyny zo-
staly réwniez wyposazone w sprzet me-
dyczny umozliwiajgcy prowadzenie
akcji poszukiwawcezych i ratunkowych.
Umowa na ich dostawe zostata pod-
pisana z zakladami PZL — Swidnik pod
koniec kwietnia 2019 r. Helikoptery
stanowiq brytyjsko-wioskg konstrukcje
i sq juz na wyposazeniu wielu krajow
NATO, m.in. Wielkiej Brytanii. Na po-
czatku kwietnia podpisana zostala
umowa offsetowa z wykonawcqg na
kwote 400 mln zt. Warto$¢ kontraktu
opiewa na kwote 1,65 mld zt.

AW101 jest najwiekszym $migtow-
cem operacyjnym produkowanym
w Europie, a jego zasieg pozwala na
prowadzenie diugotrwatych akcji po-
szukiwawczych i ratunkowych. Trzy
silniki zapewniajgq zas wieksze bez-
pieczenstwo. — 1o jedyna tego typu kon-
strukcja oferowana dzisiaj polskiemu
wojsku. Rampa oznacza mozliwosé ta-
twego wejscia na poktad $miglowca
i jego opuszczenia, latwego i bez-
piecznego desantowania zoinierzy,
mozliwos¢ wjazdu pojazdu do wnetrza
$miglowca oraz dodatkowy punkt za-
instalowania broni do obrony $mi-
glowcaq, ktéra jest podczepiona pod su-
fitem — mowi cytowany przez portal
.Rynek Lotniczy" Krzysztof Krystowski,
wiceprezes zarzqgdu Leonardo Heli-
copters, ktéry jest wlascicielem fabry-
ki w Swidniku.

System Patriot
dla polskiej armii

W ubieglym roku podpisano umo-
we na dostawe amerykanskich bate-
rii Patriot. System ma zosta¢ dostar-
czony do Polski po 4 latach od podpi-
sania umowy. Bedzie on stanowit pod-
stawe obrony przeciwrakietowej na-
szego kraju przez kolejne dziesie-
ciolecia. Wartos¢ kontraktu wynosi
w pierwszej fazie realizacii 4,75 mld
dol., natomiast 700 mln zt ma trafi¢ do
polskich zakladdw zaangazowanych
w projekt.

W pierwszej fazie do Polski majqg
trafi¢ dwie baterie liczgce w sumie
16 wyrzutni. Konfiguracja systemu be-
dzie taka sama jak dla armii amery-
kanskiej z 208 rakietami PAC-3 MSE.
System bedzie posiadat 4 sektory ra-
darowe, 4 systemy kierowania ogniem
MPQ-65 oraz 6 systeméw dowodzenia
IBCS. Dostawy w ramach tego etapu
zakonczq sie do 2022 1.

Producentem rakiet PAC-3 MSE
jest koncern Lockheed Martin, zestcawy
Patriot wykonuje Raytheon, natomiast
opracowaniem systemu zarzgdzania
polem walki oraz aktualizacjq opro-
gramowania i wsparciem informa-
tycznym zajmie sie Northrop Grum-
man. Umowa z tq ostatniq firmqg prze-
widuje wykonywanie ustug dla pol-
skiego wojska do 2026 1.

W II fazie majq zostac¢ dostarczone
o wiele bardziej zaawansowane tech-
nologicznie rozwigzanic. Dotyczy to za-
réwno rakiet, jak i systeméw radaro-
wych. W ramach II fazy kontraktu do
Polski trafi 6 baterii z dodatkowymi, izra-
elskimi rakietami SkyCeptor, ktére sg
taniszym odpowiednikiem pociskow
amerykanskich. Ponadto system wy-
posazony zostanie w stacje radiolo-
kacyjne najnowszej generacji AESA.
Kiedy II faza dostaw zostanie zreali-
zowana, Polska stanie sie pierwszym
po Stanach Zjednoczonych krajem
$wiata posiadajgcym najnowszg wer-
sje systemu Patriot.

Gotowos¢ bojowa pierwszych
2 baterii ma zosta¢ osiggnieta na
przetomie 2023 1 2024 roku. Zakup jest
jednak krytykowany przez niektérych
wojskowych. — Zaczynam mied¢ wqt-
pliwosci, czy program Wista w ogdle
bedzie skuteczny i czy jest potrzebny.
Rakieta Patriot nie zdqzy zejsé z wy-
rzutni, a pocisk hipersoniczny uderzy
w dany obiekt. Decyzjami jestesmy
spdznieni o co najmniej 10 lat — po-
wiedzial dla Polskiego Radia 24 gen.
Waldemar Skrzypczak.

Gen. Leon Komornicki — réwniez
dla Polskiego Radia 24 — przypomina,
ze w razie duzego konfliktu posiadane
pociski wystarczg na jeden dzien wal-
kiidodaje, ze nasz kraj wiecej uwagi
powinien poswieci¢ systemom obrony
przed $migtowcami i dronami. |
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Dla mojego pokolenia
zakup F-16 byt wyznaczni-
kiem ogromnego postepu,
dla dzisiejszych mtodych
pilotéw zasilenie floty
w mysliwce F-35 bedzie
jeszcze wigkszym skokiem,
a zarazem przetomem dla
Sit Powietrznych — mdwi
gen. dyw. dr inz. pil. Ta-
deusz Mikutel, zastepca
Dowddcy Operacyjnego
Rodzajow Sit Zbrojnych

i L
Hwimn me

Jaka role w kreowaniu bezpieczenstwa
i w skutecznej obronie odgrywaja w dzi-
siejszym Swiecie Sity Powietrzne?
—Mysle, ze mozna sie pokusi¢
o stwierdzenie, ze najwazniejszq,
poniewaz w wiekszosci przypad-
kéw przyjmujg na siebie pierwsze
uderzenie przeciwnika. Stanowiq
o efektywnosci obrony powietrznej
i przeciwrakietowej, jezeli posia-
dajq takie zdolnosci. Jak wskazuje
praktyka i historia lotnictwa, Sity Po-
wietrzne sq pierwszym — obok Ma-
rynarki Wojennej — rodzajem Sit
Zbrojnych prowadzqgcym rowniez

12 viP



Air Fair 2019

w samolotach pigtej generacji

dzialonia agresywne. Wystarczy wy-
mieni¢ chociazby przykiad operacii Pu-
stynna Burza, ktéry jasno pokazuje, ze
lotnictwo ma niebagatelne znaczenie
w oslabieniu przeciwnika.

Jak polska obrona powietrzna jest dzis$ przy-
gotowana do swoich zadan?

— Polskie lotnictwo jest dobrze przy-
gotowane. Samoloty F-16, ktore weszly
do polskiej floty ponad 10 lat temu,
przeszly chrzest bojowy podczas ope-
racji w Iraku, gdzie realizowaly zada-
nia rozpoznawcze na rzecz koalicji
miedzynarodowej dzialajgcej prze-
ciwko Panstwu Islamskiemu, wiec sto-
pien zaawansowania naszych zatdg
jest naprawde bez zarzutu. Perspek-
tywy pozyskania samolotow piatej ge-
neracji, jokie rysujq sie przed Sitormi Po-
wietrznymi, réwniez sq obiecujgce.
Minister Blaszczak wyznaczyt hory-
zont dostaw na 2023 r., wiec nie pozo-
staje mi nic innego, jak tylko trzymac
sie tej daty. W planie modernizacii Sit
Zbrojnych RP przewidziono zakup jed-
nej eskadry z perspektywq zakupu
drugiej, wiec méwimy o 16 badz 32 eg-
zemplarzach . Dla mojego pokolenia
zakup F-16 byt wyznacznikiem ogrom-
nego postepu, dla dzisiejszych mto-
dych pilotéw zasilenie floty w mysliw-
ce F-35 bedzie jeszcze wiekszym sko-
kiem, a zarazem przetomem dla Sit Po-
wietrznych.

Czy te oczekiwane dostawy wyczerpia za-
potrzebowanie polskiej armii?

—Nigdy nie jest tak, zeby w 100 proc.

pokry¢ zapotrzebowanie militarne.
Zawsze moze by¢ lepiej. Chodzi raczej
o ustalenie pewnej réwnowagi miedzy
oczekiwaniami strony wojskowej
a srodkami budzetowymi i mozliwo-
$ciami zakupowymi panstwa. Te sqg
oczywiscie ograniczone, ale problem
ten nie dotyczy wylgcznie Polski. Chy-
ba zaden kraj nie dysponuje takq flo-
taizapleczem, ktére bylyby w petni sa-
tysfakcjonujgce. Zawsze sq pewne
niedobory sprzetowe, ale rolg dowdd-
cow jest tak planowac operacie, zeby
zminimalizowaé wplyw tych manka-
mentéw.
Czy modernizacja radzieckich samolotow
nadal jest dobrym kierunkiem w kontekscie
zapotrzebowania polskich Sit Zbrojnych i uzu-
petnienia floty? Czy moze nadszedt czas po-
stawic na nowoczesnosc?

— Jak powiedziatem, nigdy nie ma
sie wszystkiego, co byloby potrzebne.
Na pewno zakup nowoczesnych sa-
molotéw pigtej generacii pozwoli po-
woli wycofywaé poradzieckie maszyny,
ktérych zywotnosc stopniowo dobiega
konca. Bez wzgledu na konkretng
date wigczenia do floty Sit Zbrojnych
nowoczesnych samolotéw wielozada-
niowych, bedzie to najwyzsza pora
na wycofanie z eksploatacii weigz uzy-
wanych samolotéw i zastgpienie ich
sprzetem, ktéry spetnia nasze aspira-
cje. Jednoczesnie proces pozyskiwanica
nowych samolotéw jest na tyle dtugo-
trwaly, ze nie mozna z dnia na dzien
zrezygnowac z modernizowanych sta-
rych samolotow, tym samym pozba-
wiajgc pilotow sprzetu, na ktérym
mogq lataé. Teraz najwazniejszym za-
domiem, na czas oczekiwania na nowe
dostawy, jest odpowiednie utrzymanie
i serwisowanie wyeksploatowanych
samolotow poradzieckich, ktére caly
czas stuzq pilotom wojskowym.
Polskie zaktady sg dobrze wyspecjalizowane
w modernizacji i remontach poradzieckiej flo-
ty. Czy rownie dobrze daja sobie rade z no-
woczesnymi technologiami lotniczymi?

—Mysle, ze w tym obszarze ogrom-
ng role odgrywajg umowy offsetowe
w zakresie pozyskania technologii re-
montu w ramach transakeji zakupu
sprzetu. To umozliwitoby polskim fir-
mom szeroki udziat w serwisie i utrzy-
maniu nowego sprzetu, ktéry wkrétce
trafi na wyposazenie Sit Powietrznych.
WZL Nr 2 w Bydgoszczy ma duze
kompetencje w zakresie modernizacji
Herculesow, réwniez ze wzgledu na ze-
spot specjalistéw, w tym kadr odply-
wajgcych z wojska, ktére zasilajg za-
klady lotnicze. Stgd Herculesy bedg
mialy zapewnione prawidiowe serwi-
sowanie. Niemniej to tez czes¢ floty,
o ktorej zastgpieniu samolotami o po-
réwnywalnych parametrach nalezy
juz mysle¢. W zakresie mniejszych sa-
molotéw CASA posiadamy flote liczg-
cq 16 egzemplarzy, ktéra pozwala
nom zapewnic transport na terenie Eu-
ropy, ale na dalszych kierunkach, np.
na Bliski i Daleki Wschod, potrzebne sg
samoloty na miare Herculeséw, bo te
— pochodzgce z przetomu lat 60. i 70.
—sq wystuzone i coraz bardziej sie sta-
rzejq, wiec predzej czy pdzniej czeka

nas ich wymicna. Na te chwile nie moz-
na oczekiwacé ich stuprocentowej
sprawnosci i dostepnosci.

Jakie elementy floty i wyposazenia Sit Zbroj-
nych nalezatoby z panskiego punktu widze-
nia bezwzglednie wymienic?

— W obrebie lotnictwa istnieje wie-
le specjalnosci — sq piloci $migtowedw,
samolotéw transportowych, sq piloci
wyszkoleni w lotnictwie taktycznym,
ktérzy potrzebujg roznych narzedzi
pracy. Niewqtpliwie wspdlnym dgze-
niem jest postep i postugiwanie sie
sprzetem, ktory odzwierciedla rozwdj
w sterze technologii lotniczej. Na pew-
no nalezy szukac¢ samolotéw, ktére
sprawdzq sie nie tylko w obronie, lecz

Marzeniem kazdego pilota
wojskowego jest latac jak
najwiecej na jak najlepszym
sprzecie, chochy samolotami
pigtej generacji, ale jednocze-
snie nigdy nie mie¢ koniecz-
nosci go uzy¢ w dziataniach
wojennych.

takze w dzialaniach ofensywnych wo-
bec przeciwnika. Obrone powietrzng
mamy, na miare posiadanych sit
i srodkéw, dobrze zorganizowang,
a zakupy w ramach sytemu ,Wisla” do-
datkowo pomogq jg wzmocnié, nato-
miast w przewidywaniach i planach
zakupowych nie mozna pomija¢ cze-
$ci zaczepnej. Tu widze czesciowo
miejsce dla samolotéw pigtej gene-
racji, ktorych wlasciwosci pozwalajo
zwalczaé przeciwnika. Marzeniem
kazdego pilota wojskowego jest latad
jak najwiecej na jak nojlepszym sprze-
cie, choéby samolotami pigtej gene-
racii, ale jednoczesnie nigdy nie mied
koniecznosci go uzy¢ w dzialaniach
wojennych.
Jak powinna wygladac idealna flota z biato-
-czerwong szachownicg?

— Zawsze potrzebna jest dyskusja
o réwnowadze miedzy lotnictwem
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w bojowym a zabezpieczajgcym, czyli

transportem, lotnictwem ratowniczym
itp. Przez pryzmat ostatnich 10, a na-
wet kilkunastu lat, po$wieciliSmy duzo
uwagi transportowi lotniczemu i w tym
obszarze mamy duzy potencjal, cho¢
i tak niewystarczajgcy, bo wiekszosé
operacii jest prowadzona poza grani-
cami kraju. Jesli popatrzymy na stom flo-
ty transportowej, raczej nie widze po-
wodu do zazalen. Co innego lotnictwo
taktyczne —tu, pomijajge F-16, w duzej
mierze zostali$my w tyle z flotq samo-
lotéw porosyjskich. Dopiero obecna
préba zakupu samolotéw pigtej ge-
neraciji wyréwnuje balans miedzy lot-
nictwem bojowym, ktére jest istotq Sit
Powietrznych, i lotnictwem zabezpie-
czajgeym. Widze tez nisze dla lotnictwa
szkolnego, ktére powinno by¢ definio-
wane jako bojowe.

Perspektywy pozyskania sa-
molotéw pigtej generacii,
jakie rysujg sie przed Sitami
Powietrznymi, sg obiecujace.
Minister Btaszczak wyznaczyt
horyzont dostaw na 2023 r.,
WIEC nie pozostaje mi nic
innego, jak tylko trzymag sie
tej daty.

0d 20 lat Polska jest cztonkiem NATO. Jak oce-
nia pan ten okres przynaleznosci do Sojuszu
pod wzgledem dostepu do technologii i szko-
len oraz wsparcia?

—NATO nie zapewnia nikomu tech-
nologii. Oczywiscie sq w obrebie struk-
tur natowskich instytucje, ktére mogqg
pomoée w nabywaniu pewnych zdol-
nosci czy pozyskiwaniu technologii
w ramach wymiony wiedzy, ale wszel-
kie umowy dwustronne trzeba nego-
cjowac¢ indywidualnie.

Jak wyszkolenie pilotow wptywa na prze-
wage nad przeciwnikiem?

— Sprawy sprzetowe sq niezwykle
wazne, ale zaryzykowalbym stwier-
dzenie, ze to wyszkolenie stanowi
.wiekszq polowe” sukcesu. Dyskusja
o przewadze morale nad technikg po-
zostanie chyba nierozstrzygnieta, po-
dobnie jak debata o wyzszosci $wigt
Bozego Narodzenia nad swietami
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Wielkiej Nocy. Jednak niezaleznie od
tego, jakq czes¢ catkowitej skutecz-
nosci armii stanowi przeszkolenie bo-
jowe, jego waga jest nie do przece-
nienia. Dlatego jestem zdania, ze po-
winnismy dgzy¢ do utrzymania jok
najszerszego spectrum szkolenia za-
16g u nas w kraju, oczywiscie nie za-
niedbujgc szkolen u producenta sprze-
tu, jok micto to miejsce w przypadku
F-16, bo sq one cennym zrédlem pierw-
szej wiedzy na temat techniki 1 podstow
taktyki. W kraju powinnismy w wyrafi-
nowany sposdb poglebiac¢ gléwnie
wiedze taktyczng, zapewniajgc sobie
dostep do praktyki poprzez zakup no-
woczesnych symulatoréw i progra-
mow szkoleniowych, aby zachowad
niezalezno$¢. To bardzo wazne, bo
w czasie konfliktu bedziemy zdani na
siebie.

Czy legenda polskich pilotéw broni sie wspoét-
cze$nie? Nadal wyrézniamy sie pod wzgle-
dem umiejetnosci i przygotowania wojsko-
wego?

—Nie mam co do tego watpliwosci.
Polski personel nadal jest ceniony
— méwie nie tylko o pilotach, lecz tak-
ze o wyspecjalizowanych technikach
i oficerach zwiqgzanych z rozpozna-
niem. Jednoczesnie jok kazda inna
sfera polskie lotnictwo ma swoje wzlo-
ty i upadki. Obecnie znaczgeym prze-
jowem postepu jest zakup zaawanso-
wanych samolotow szkolenia lotni-
czego Bielik dla 4. Skrzydia Lotnictwa
Szkoleniowego w Deblinie, co pozwo-
li na plynne przejscie na F-16, a nawet
samoloty pigtej generaciji. Nie tudZzmy
sie —Iskra z awionikq z lat 50. nie spet-
nia wymogdéw nowoczesnego szkole-
nia. Orlik jest lepszy, ale weigz odbie-
ga od wspdlczesnych standardow.
Natomiast Bielik dobrze sie spraw-
dza jako samolot przejsciowy w kie-
runku samolotéw bojowych.

W jakim kierunku zmierza dzis technologia
lotnicza? Jakie aspekty sa najbardziej roz-
wijane?

— Istniejg dwa tory rozwoju tech-
nologii. Jeden wigze sie z samolotami
bezzalogowymi, drugi — z zatogowymi.
Szeroko wyznawana teoria méwi, ze
udzial bezzalogowcow bedzie rosi,
ale na pewno nie wyprg one lotnictwa
zatogowego. Zdecydowanie rognie
ich udzial w lotnictwie taktycznym.
Jednoczesnie jasno trzeba sobie po-
wiedzie¢, ze systemy bezzalogowe
majg duze ograniczenia. Przede
wszystkim chodzi o opdznienia reakciji
wynikajgce z niedoskonatego pola wi-
dzenia kamery oraz czasu transmisji
danych. W Wielkiej Brytanii kilka lat
temu odbyla sie konferencja poswie-

cona psychologicznym aspektom uzy-
cia systemow bezzatogowych. Ta sfe-
ra jest réwnie wazna, bo trzeba pa-
mieta¢, ze odpowiedzialnos¢, jaka
wigze sie z obstugqg bezzalogowca, jest
taka sama jok w przypadku pilota, kté-
ry siedzi za sterami.

Czy polski przemyst jest w stanie sprostac
standardom Sit Powietrznym w zakresie
oczekiwanego sprzetu i wnies¢ swoj wktad
w wyposazenie lotnicze na miare czasow
i biezacych potrzeb? Mamy z czym uczestni-
czy¢ w globalnym wyscigu dostaw?

— Na pewno nie wszedzie mamy
szanse zaistnied, ale sq obszary, gdzie
polski przemyst technologii lotniczych
radzi sobie zupelnie niezle i moze by¢
konkurencyjny. Nie mozemy liczy¢ na
polskie dostawy w zakresie lotnictwa
taktycznego, bo nie mamy do$wiad-
czenia w tego rodzaju konstrukcjach,
ani w dziedzinie uzbrojenia dalekiego
zasiegu. Z drugiej strony mamy dosé
duze osiggniecia w obszarze produk-
cji $migtowcdw. Pole do popisu stano-
wiq tez dla polskiej branzy lekkie sa-
moloty szkolne. Wiele firm prywatnych
produkuje takie samoloty dla rynku cy-
wilnego i nie widze przeciwwskazan,
zeby ktéras z nich skonstruowala sa-
molot turbogmiglowy — nastepce Orli-
ka, pochodzgcego z lat 70. Mamy do-
$wiadczenie i baze, ktére pozwolityby
konkurowaé z zagranicznymi produ-
centami. To gléwnie kwestia zainwe-
stowania duzych srodkdéw w tego typu
projekt. Mozna by sie o to pokusi¢, bo
rynek jest chlonny i wiele panstw po-
szukuje dobrych samolotow turbo-
$miglowych. Wejscie na rynek z sa-
molotem podwdjnego zastosowania
— szkolno-bojowego — na pewno bylto-
by korzystne.

Czy drony stanowia zagrozenie dla dziatan
wojskowych w sferze powietrznej?

—Incydenty sq zauwazalne. Mysle,
ze lotnictwo cywilne tez odczuwa ten
problem. Spotykamy sie z tym chodby
przy ochronie imprez masowych. Na
$wiecle istniejg rdzne rozwigzania
ograniczajgce zagrozenia ze strony
dronow. Mozna pojs¢ w slady Nie-
miec, gdzie kazdy dron, o ile sie nie
myle, powyzej | kg ma by¢ zaczipo-
wany i zarejestrowany. Obawiam sie,
ze w Polsce mogloby to by¢ niewyko-
nalne, ale nie wykluczam, ze w koncu
staniemy przed takq decyzjq, bo lepiej
dziata¢ juz na poczgtku, gdy niebez-
pleczenstwa sq zidentytikowane i po-
jowiajg sie stosunkowo rzadko, niz
dopiero wtedy, gdy zacznie docho-
dzi¢ do wypadkow.

Rozmawiat Mariusz Gryzewski
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Jakie biezace projekty WZL Nr 2 najpetniej
charakteryzuja dziatalnosc spotki?

— Na chwile obecng redlizujemy
duze kontrakty dla MON-u — naszego
glownego klienta. Jestesmy dla strony
rzadowej stalym partnerem, ktéry za-
pewnia cigglosé profesjonalnych ustug
serwisowych i modernizacyjnych, opar-
tych na wieloletnich doswiadczeniach,
ktére przerodzily sie w specjalizacie.
Dominujgeqg czes$é naszej dziatalnosci
na rzecz wojska stanowi serwisowanie
samolotéw MiG-29 1 Su-22. Jesli chodzi
o mysliwce MiG, aktualnie realizowa-
ny jest projekt zwigzomy z dostawq i za-
budowq systemu identyfikacji bojowej
[FF dla polskich Sit Powietrznych — tzw.
system , swoj—obcy”, wynikajgey z wy-
mogdéw natowskich, oraz projekt za-
budowy cyfrowego systemu informa-
tora glosowego VMAU. Wraz z [TWL re-
alizujemy projekt zabudowy rejestra-
tora katastroficznego S 2-3a. Ponadto
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| otwartoéc’ na
Ipotrzeby Iotnictwal

jeste$my na etapie rozméw z dwoma
zagranicznymi partnerami — Sitami
Powietrznymi innych krajow. Jesli za-
konczq sie sukcesem zajmiemy sie ser-
wisem i modernizacjq posiadanych
przez nich samolotéw MiG. 70 lat do-
$wiadczen w zakresie serwisowania
techniki lotniczej sprawilo, ze nabylismy
duze kompetencije w tym zakresie. To
wigze sie z naszym celem zaistnienia
w lancuchu dostow dla znaczgcych
producentéw z branzy lotniczej, ta-
kich jok Boeing czy Airbus, dla ktéorych
zapewniamy réwniez dostawy czesci
i $wiadczymy ustugi.

Wazng cze$¢ zadan WZL w Bydgoszczy na
rzecz wojska stanowia prace zwiazane z ob-
stuga Herculesow. To wciaz przysztosciowy
kierunek?

— W zakresie obstlugi samolotu
C-130 Hercules mamy podpisane dwie
umowy z MON-em, w tym jedng nowq,
z lutego br., dotyczgeqg serwisu. Row-

W zakresie obstugi amerykanskich samolotdw
przygotowujemy nasz zakfad do Swiadczenia
obstug PHASE Inspection na samolocie F-16.

W tej chwili szkolimy personel pod tym katem

| dokonujemy zakupu niezbednego sprzetu

— zaktadamy, ze maksymalnie w IV kwartale br.

bedziemy gotowi na przyjecie pierwszego
samolotu. Jestesmy pewni, ze bedzie to
korzystna dla obu stron inwestycja w przysztosé
—moéwi Magdalena Suplicka, dyrektor
handlowy Wojskowych Zaktadow
Lotniczych Nr 2 S.A.

nolegle koriczymy umowe na ustuge
PDM, czyli programowy przeglad struk-
turalny, i jeste$my gotowi na kolejne zle-
cenia, jesli dojdzie do pozyskania
przez Polske samolotéw Hercules, co
wydaje sie prawdopodobne. Jedno-
czesnie caly czas realizujemy biezgce
obstugi. W zeszlym roku przeprowa-
dzili$my upgrade silnikéw T56-A-7 do
wersji 15 oraz modyfikacie hamulcdw.
WymieniliSmy tez silnik rozruchowy
z GPC na APU. Obecnie we wspol-
pracy z partnerem zagranicznym pra-
cujemy nad unowoczesnieniem awio-
niki na istniejgeej flocie. Jak wykazujg
dane uzytkownika, wspomniane mo-
dyfikacje zdecydowanie zwiekszajg
sprawno$c i dostepnosc samolotu, co
oznacza, ze po profesjonalnym | liftin-
gu” moze on jeszcze przez pewien
czas stuzy¢ Sitom Powietrznym.

To jednak nie jedyny przyktad wspétpracy
w zakresie obstugi amerykanskich samolotow.
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— W zakresie obslugi amerykan-
skich samolotéw przygotowujemy nasz
zaktad do $wiadczenia obstug typu
PHASE Inspection na samolocie F-16.
W tej chwili szkolimy personel pod tym
kgtem i dokonujemy zakupu niezbed-
nego sprzetu — zakladamy, ze maksy-
malnie w IV kwartale br. bedziemy go-
towl na przyjecie pierwszego samolo-
tu. Mamy przygotowang oferte dla
wojska, ktora bytaby dla Sit Powietrz-
nych znacznym odcigzeniem. Jestesmy
pewni, ze bedzie to korzystna dla obu
stron inwestycja w przyszlosc.

W jakie jeszcze projekty sa zaangazowane
Wojskowe Zaktady Lotnicze Nr 2?

- Redlizujemy dla MON-u réwniez
kontrakt dotyczacy programu Orlik, kté-
ry wigze sie z projektem i produkcjq
BSP PGZ-19R w ramach konsorcjum
z PGZ i PIT-Radwarem. To poczagtek
— mamy nadzieje, ze przyszlosciowej
—wspdlpracy, bo chcemy mocno wejéé
w segment bezzalogowych statkow
powietrznych. Liczymy na to, ze kon-
trakt z MON otworzy nam furtke na
$wiat w obrebie tej specjalizacii, po-
niewaz bedziemy konkurencyjni za-
réwno pod wzgledem jakosci produk-
tu, jak i ceny. Zalezy nam, zeby wyj$¢
z ofertq bezzalogowcdw na rynki obce
ipokazad, ze Polska ma w tym obsza-
rze dobre produkty, konstruowane
przez najlepszych inzynieréw. W tym

celu budujemy produkt, ktéry z powo-
dzeniem bedzie moégl rywalizowad
z ofertq $wiatowej konkurenciji. Swoje
propozycje w zakresie BSP bedziemy
dostosowywaé do wymogdw rynku iin-
dywidualnych oczekiwan klienta, bio-
rqgc pod uwage rowniez rynek cywilny.
Aktualnie trwajg rozmowy dotyczgce
BSP klasy mini Wizjer.

70 lat doswiadczen
w zakresie serwisowania
techniki lotniczej sprawito,
ze nabylismy duze
kompetencje w tym
zakresie.

Ponadto w odpowiedzi na obser-
wowane trendy rynkowe mocno roz-
wijamy segment ustug dla lotnictwa cy-
wilnego i przygotowujemy sie do bu-
dowy nowego hangaru. Swiadczymy
m.in. ustlugi w zakresie galwanizacii,
obrébki termicznej, hartowania oraz
implementacji nowych technologii.
Jak udaje sie panstwu utrzymac profesjonalng
kadre, gotowa podazac za zmianami rynko-

wymi i dostosowywac do nich konkurencyj-
na oferte?

— Systematycznie rozwijamy kom-
petencije zespotu, szkolimy pracowni-
kéw 1 zatrudniomy nowych specjali-
stow, m.in. dzieki stalej wspdtpracy
z uczelniomi i technikami. Podczas
praktyk, jokie uczniowie i studenci od-
bywajq w naszych zakladach, mamy
okazje zapozna¢ sie z potencjalnymi
kandydatami, ktérzy majg mozliwosé
pozna¢ specytike pracy w WZL i zdo-
bywajq szlity, a w dalszej kolejnosci
—jesli dobrze rokujg — zaproponowad
im zatrudnienie.

Jakie korzysci ptyna z organizacji Air Fair? Czy
biznesowo jest to wartosciowa inicjatywa?

— Oczywiscie. Najblizsza 12. edycja
wystawy Air Fair bedzie doskonalqg
okazjq do spotkart i rozmoéw z naszymi
klientami, a takze do wymiany do-
$wiadczen i zasiegniecia wiedzy bran-
zowej dotyczgcej nowinek technolo-
gicznych i przyszlosci rozwoju lotnictwa
za sprawq uczestnictwa w zorganizo-
wanych przez nas konferencjach
i sympozjach. Wspodlnie z naszymi
poddostawcami prezentujemy naszq
oferte, liczgc na szerokie zaintereso-
wanie, ktére zaprocentuje kolejnymi
umowami.

Rozmawiali Jarostaw Dudek
i Mariusz Gryzewski
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Fot. Piotr Dudek (2)

W biezgcym roku przypada 30. rocznica wprowadzenia do uzbrojenia polskiego lotnictwa wojskowego
samolotéw mysliwskich radzieckiej produkeji MiG-29, pochodzacych z OKB im. Mikojana. Doktadnie
16 czerwca 1989 r. ptaszczyzny pasa startowego lotniska w Janowie pod Minskiem Mazowieckim
dotknety kofa pierwszych czterech MiG-6w przeznaczonych dla polskich lotnikéw wojskowych

Piotr Dudek

olowie lat 80. w Pol-

sce zaczeto rozwazad
wprowadzenie do

stuzby samolotow my-

sliwskich nowej ge-

neracii celem zastgpienia nieuchron-
nie starzejgcych sie maszyn MiG-21
oraz uzupelnienia floty mysliwcéw
MiG-23 ME stanowigeych wyposazenie
28. PLM. Wstepne negocjacje polg-
czone z prezentacjq nowego modelu
na lotnisku w Kubince odbyly sie w Mo-
skwie w dniach 23-26 pazdziernika
1985 . i dotyczyly zakupu przez Polske
lgcznie 42 samolotéw (36 w wersji bo-
jowej i 6 w dwumiejscowej wersji szkol-
no-bojowej). Zgodnie z zamierzeniami
polskiego dowoddztwa maszyny miaty
trafi¢ do dwéch putkéw OPK (Obrony
Powietrznej Kraju): 1. PLM z Minska Ma-
zowieckiego i 62. PLM z podpoznan-
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skich Krzesin. Polskiej delegaciji do
Moskwy przewodniczyt gen. bryg.
Krzysztof Sikorski, szef techniki lotniczej
MON.

Plany a realia

Whbrew wczesniejszym zamystom
trudna sytuacja ekonomiczna PRL po-
zwolila na zlozenie w lipcu 1987 r. za-
mowienia jedynie na 12 maszyn, z cze-
go 9 miato by¢ dostarczonych w wer-
sji jednomiejscowej MiG-29 (wersja
9.12A), a 3 mialy reprezentowad dwu-
miejscowq wersje MiG-29 UB (wersja
9.51A). Strona polska zamierzala na-
by¢ kolejne partie nowego mysliwea po
ustabilizowaniu sie sytuacii budzetowej
kraju. Potrzeby polskiego lotnictwa
w zakresie nowego typu samolotu sza-
cowano wéwcezas na ok. 110 sztuk, co
pozwolitoby w zamysle MON dokonac

catkowitego wycofomia starzejacych sie
mysliweéw MiG-21 oraz MiG-23 do
1998 r.

Nowe mysliwce mialy ostatecznie
trafi¢ do 1. PLM OPK ,Warszawa”,
stacjonujgcego w Janowie pod Min-
skiem Mazowieckim. Bylo to niejako
zwienczenie dtugoletniej tradycji, zgod-
nie z ktéorg pultk ten joko pierwszy
otrzymywal nowe typy samolotow my-
$liwskich traficjocych do uzbrojenia Sit
Powietrznych (wczesniej dotyczylo to
mysliwcow Jak-23, MiG-15, MiG-21). Ze
skladu osobowego jednostki wytypo-
wano poczgtkowo 20 najlepszych pi-
lotéw, ktérzy mieli by¢ poddani selek-
cji do wykonywania lotéw na nowym ty-
pie samolotu, okreslanym jako wyso-
komanewrowy (lotnikom nie ujawnio-
no wowczas jeszcze konkretnego typu
mysliwea, joki mial by¢ zakupiony).



Po trudnej selekciji (jednym z wy-
mogdw bylo wytrzymanie przecigzenia
8 g przez 30 sekund) wybrano szcze-
sliwg dwunastke. 28 lutego 1989 .
grupa ta wyleciala z wybranym per-
sonelem technicznym samolotem I-18
do Frunze w ZSRR, gdzie mialo odby¢
sie intensywne szkolenie. Po mie-
siecznym przyswajaniu wiedzy teore-
tycznej w kwietniu rozpoczely sie loty,
ktére trwaly do 26 maja 1989 r. Pieciu
lotnikow uzyskato uprawnienia in-
struktorskie na nowym typie samolotu.

Dostawy

Pierwsze cztery maszyny w wersji
bojowej dotarly do Minska Mazowiec-
kiego 16 czerwca 1989 r. Bezposrednio
po odbiorze technicznym maszyny
otrzymaty polskie znaki przynaleznosci
panstwowej i numery toktyczne skla-
dajgce sie z dwoch ostatnich cyfr nu-
meru seryjnego. W sierpniu dotarly do
bazy 1. PLM wszystkie 3 egzemplarze
MiG-29 UB. Dostawa zakonczyla sie
dnia 2 pazdziernika 1990 r., gdy przy-
prowadzono 5 pozostatych samolotow
MiG-29 w wersji jednomiejscowej.
Weszystkie samoloty trafity do pierwszej
eskadry 1. PLM. W drugiej eskadrze
zgromadzono wszystkie eksploato-
wane dalej mysliwce MiG-21.

Pierwsze loty na ,dwudziestych
dziewigtych” z bialo-czerwong sza-
chownicq odbyly sie 9 sierpnia 1989 r.
Po przybyciu ,szparek” (okreslenie
wersji dwumiejscowej) lotnicy, ktérzy
w ZSRR otrzymali uprawnienia in-
struktorskie, przygotowywali do lotow na
nowym typie kolejnych lotnikéw z 1. PLM.
Swoj debiut w postaci dyzuru bojowe-
go w systemie obrony powietrznej kra-
ju MiG-29 zaliczyt 13 stycznia 1992 .,
cho¢ juz wezeéniej wyszkolenie piloci
wykonywali szereg lotéw na poligon.

Na przetomie lat 80. i 90. MiG-29
stanowil w Polsce zupetnie nowq ja-
kos¢, zwlaszcza w zestawieniu z tzw.
.Szybkimi”, tj. samolotami MiG-21, sta-
nowligcymi wéwcezas — starzejacy sie —
trzon polskiego lotnictwa mysliwskie-
go. Nowoczesny uklad aerodyna-
miczny oraz mocne silniki RD-33 da-
waly Fulcrumowi (kodowe oznaczenie
samolotu MiG-29 nadane przez NATO)
bardzo wysokg manewrowosé, pred-
kos¢ rzedu 2 400 km/h, swietne wia-
$ciwosci rozbiegu i lgdowania oraz do-
bry stosunek ciggu do masy samolotu.
Samolot mogt z powodzeniem zwal-
czad wrogie statki powietrzne zardw-
no na matych, jak i na $rednich odle-
glosciach.

W latach 90. w zwigzku w nowymi
realiami politycznymi i weigz nie naj-

lepszq kondycjq finanséw publicznych
MON nie zdecydowdat sie na dalsze za-
kupy MiG-éw w ZSRR, a potem w Ro-
sji. Dopiero w 1995 r. strona polska
skorzystata z oferty zltozonej przez...
Republike Czeskq. Stworzylo to moz-
liwo$¢ pozyskania 10 samolotéw
MiG-29 (9 w wersji 9.12A 1 1 w wersji
9.51A) w zamian za 11 fabrycznie no-
wych émiglowcow W-3 Sokét z wypo-
sazeniem. Dostawy mysliwcow zre-
alizowano na przetomie 19951 1996 r.
Mimo ze zakupione samoloty byly
wczesniej eksploatowane przez lot-
nictwo wojskowe Czechostowacii,
a potem Czech, znajdowaly sie w
bardzo dobrym stanie taktycznym.
Od wezesniej dostarczonych maszyn
odroznialy sie odmiennym kamufla-
zem (na gérnych powierzchniach pla-
my w kolorach jasno- i ciemnozielo-
nym, brgzowym i piaskowym; na sta-
tecznikach pionowych niewielkie ty-
grysie paski bedqce pozostatoscig
po poprzednim uzytkowniku — 1. ,ty-
grysim” Putku z Zatca). Od 1996 1. 1.
PLM dysponowat 22 maszynami, w tym
4 w wersji dwumiejscowej.

Pod koniec lat 90. Polska odrzuci-
la rosyjskq oferte kupna nowych sa-
molotéw MiG-29 1 modernizacji eks-
ploatowanych egzemplarzy do nowe-
go standardu. Decyzja polskiego MON
jest o tyle niezrozumiata, ze dobiegat
konica okres eksploatacji samolotow
typu MiG-21, a sprawa wyboru nowe-
go samolotu wielozadaniowego byla
jeszcze daleka od finalizacji. Skorzy-
stanie z rosyjskiej propozycji pozwoli-
loby na powazne wzmocnienie posia-
danej juz floty Fulcrumoéw. Prawdopo-
dobnie zawazyly kwestie polityczne,
ktére zawsze kladq sie dtugim cieniem
na racjonalnej ocenie potrzeb woj-
ska, a w szczegdlnosci tak technicz-
nego rodzaju Sit Zbrojnych, jakim sqg
wojska lotnicze.

Na poczatku XXI w. pojawila sie
jednak nowa szansa na powieksze-
nie polskiej floty o kolejne mysliwce
MiG-29, tym razem z Niemiec, gdzie za-
decydowano o wycofaniu wszystkich
Fulcrumow eksploatowanych tam od
1988 r. Samoloty w stuzbie Luftwatfe zo-
staly podezas stuzby poddome pewnym
modernizacjom i doposazeniu, m.in.
w systemy nawigacji TACAN, nowq ra-
diostacje, nowy system IFF, odbiorniki
nawigaciji satelitarnej. 29 stycznia
2002 r. w Berlinie podpisano porozu-
mienie, na podstawie ktérego 22 sa-
moloty MiG-29 zostaly sprzedane Pol-
sce za symboliczne euro. 29 wrzesnia
2003 . do Bydgoszczy przybylo 5 pierw-
szych maszyn, 11 grudnia — kolejne 3
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wwersji MiG-29 G 1 1 w wersji MiG-29
GT. 14 kwietnia 2004 r. do Polski zostaly
przyprowadzone nastepne 4 maszyny.
9 pozostatych samolotéw, w tym 7 typu
MiG-29 G: oraz 2 typu MiG-29 GT, do-
tarlo z Niemiec 4 sierpnia 2004 r. Wraz
z samolotami Niemcy przekazali catosé
posiadanych zapaséw pociskéw ra-
kietowych R-27, R-601R-73 oraz czesci
zamiennych i wyposazenia technicz-
nego.

Do dalszej eksploatacii w 41. ELT
w Malborku, po wykonaniu remontu
gltownego, wytypowano 10 egzempla-
rzy. Pozostate postuzyly jako magazy-
ny czesci zamiennych lub joko de-
monstratory mozliwych modernizacii
(w WZL Nr 2 w Bydgoszczy) badz za-
sility kolekcje muzealne. Jednostka
z Minska Mazowieckiego przekazala
dodatkowo kolegom z Malborka 5 wia-
snych egzemplarzy.

Eksploatacja

Oficjalne dyzury bojowe mysliwedw
MiG-29 w systemie obrony powietrzne;
Polski rozpoczely sie 13 stycznia 1992t
jednak juz wezesniej piloci z 1. PLM wy-
konywali intensywne loty szkoleniowe
w zakresie zadan powietrze-powie-
trze i na zwalczanie celdw naziemnych.
Ponadto juz w pierwszych latach eks-
ploatacii lotnicy z Minska Mazowiec-
kiego demonstrowali samoloty pu-
blicznosci na pokazach lotniczych (np.
na lotnisku Poznoni-towica w 1991 r).
Utworzy! sie nieetatowy zespdt akro-
bacyjny w sktadzie mjr Marian Ziebg,
kpt. Waldemar fubowski, kpt. Jacek
Wojtaszczyk. Pilotaz indywidualny na-
lezat do kpt. Henryka Choluja. W 1994 1.
akrobacyjna tréojka rozrosta sie do
czworki.

Od poczatku eksploatacji MiG-29
stanowil bardzo wazne ogniwo w sys-
temie obrony powietrznej kraju. W po-
réwnaniu z innymi typami samolotow
wykorzystywanych do tego typu zadan
Fulcrum dysponowat duzo wiekszymi
mozliwosciami wykrywania i zwalcza-
nia celéw powietrznych. Kompleks
REPK-29, w ktorego skiad wchodzi
m.in. stacja radiolokacyjna NO19 Rubin
produkciji NII Radiostrojenia Fazotron,
pozwala wykry¢ cele powietrzne, okre-
$li¢ (wspolnie z naziemnym systemem
rozpoznania) przynaleznos$c¢ ,swoéj-
obcy”, przechwyci¢ i automatyczne na-
prowadzi¢ na wybrany cel, wypraco-
wac¢ warunki do zastosowania poci-
skow powietrze-powietrze sredniego
zasiegu R-27 i bliskiego zasiegu R-60M
lub R-73 zaréwno na kursie spotka-
niowym, jok i w poscigu, w kazdych wa-
runkach atmosferycznych.
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Poza stacjq radiolokacyjng MiG-29
dysponuje optoelektronicznym kom-
pleksem celowniczo-nawigacyjnym
OEPrNK-29, ktérego gléwny komponent
stanowi glowica KOLS do wykrywania
i automatycznego $ledzenia w wa-
runkach wzrokowej widzialnosci celow
powietrznych, przygotowywaonia da-
nych do celowania i namierzania po-
ciskow rakietowych naprowadzanych
na podczerwien oraz celowania pod-
czas prowadzenia ognia z dziatka po-
ktadowego. KOLS wspomaga tez pilota
poprzez przetwarzanie 1 wskazywaonie
komend i sygnaddw potrzebnych do ste-
rowania samolotem w réznych fazach
lotu. Uzycie KOLS pozwala na skryte
(bez uzycia poktadowej stacji radiolo-
kacyjnej) podejécie do celu i znisz-
czenie go za pomocgq pocisku krotkie-
go zasiegu. Pilot samolotu MiG-29 ma
do dyspozycji rowniez nahetmowy sys-
tem wskazywania celu Szczel-3UM,
ktory umozliwia okreslanie wspol-
rzednych obserwowanego przez pilo-
ta celu i przekazywanie danych do ter-
micznych glowic pociskéw krétkiego
zasiegu. Zastosowanie go umozliwia
atakowanie celéw znajdujgeych sie
w zakresie +/- 40 stopni od osi po-
dtuznej samolotu — tym samym pilot nie
musi wykonywaé manewrdw, aby do-
prowadzi¢ do tego, ze cel znajdzie sie
w wys$wietlaczu przeziernym (HUD).

Do atakowania celéw powietrz-
nych MiG-29 korzysta z pociskéw ra-
kietowych éredniego zasiegu R-27R
oraz pociskéw krétkiego zasiegu R-60M
i R-73. R-27R, wyposazony w pdlak-
tywng radiolokacyjng glowice samo-
naprowadzajocd, jest przeznaczony do
niszczenia celéw w kazdych warun-
kach atmosterycznych na maksymal-
nych dystansach: 50-60 km na kursach
spotkaniowych i 16-18 km na kursach
poscigowych. R-60M to lekki i prosty po-
cisk z glowicq naprowadzajoeq sie na
podczerwien, pozwalajgcy na sku-
teczne razenie celow powietrznych
na dystansach: 10-12 km na kursie
spotkaniowym i 7-9 km na kursie po-
$cigowym. Z kolei dzieki R-73 pilot
moze prowadzi¢ bliskg manewrowq
walke powietrzng z energicznie ma-
newrujgcym celem (moksymalne prze-
cigzenie celu: 12 g) w dowolnych wa-
runkach atmosferycznych na odlegto-
$ciach: 15-30 km w przedniq pdlstere
celu (kurs spotkaniowy) i 12-20 km
w tylng potstere (poscig).

Tak wyposazony i uzbrojony MiG-29
na poczgtku lat 90. stat sie rdzeniem
polskiej obrony powietrznej i niejoko wi-
zytéwkq polskiego lotnictwa wojsko-
wego. 1. PLM z Janowa pod Minskiem
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Mazowieckim jeszcze przed przysta-
pieniem Polski do struktur Paktu
Polnocnoatlantyckiego uczestniczyt
w wielu krajowych i miedzynarodowych
(pod egidq , Partnerstwa dla Pokoju”)
¢wiczeniach oraz manewrach lotni-
czych.

We wrzeéniu 1997 r. niebo nad
Wielkopolskq stato sie areng najwiek-
szych dotgd dwustronnych ¢wiczen
lotniczych organizowanych przez Woj-
ska Lotnicze 1 Obrony Powietrznej oraz
przez USAFE (United States Air Force
in Europe) pod nazwg ,Orli Szpon
1997". Manewry zakladaly konflikt po-
miedzy dwoma fikcyjnymi panstwami:
Northlondig (sity czerwone) i Pyrlandic
(niebiescy). Samoloty MiG-29 z 1. PLM
zostaly rozdzielone pomiedzy sity obu
walczgeych stron i wykonywaly ofen-
sywne i defensywne zadania powietrz-
ne, czestokro¢ w mieszanych ugrupo-
waniach z amerykanskimi F-15 C
z 53rd Fighter Squadron ze Spang-

Na przefomie lat 80. i 90.
MiG-29 stanowit w Polsce
zupetnie nowg jakos¢, zwlasz-
cza w zestawieniu z tzw.
,Szybkimi”, tj. samolotami
MiG-21, stanowigcymi
wowczas — starzejgey sie

— trzon polskiego lotnictwa
mysliwskiego.

dahlem i F-16 C nalezgeymi do 52th
Fighter Wing. Uczestnicy ,Orlego Szpo-
na” podkreslali nieoceniong role ¢wi-
czen w werylikowaniu opinil o umie-
jetnosciach i taktyce stosowanej przez
partnera. Z relacji wynika, ze nasze lot-
nictwo nie wystepowato w roli ,,chtop-
ca do bicia”, lecz bylo réwnorzednym
przeciwnikiem dla pilotéw USAFE. Po
¢wiczeniach ,Orli Szpon” oprécz bez-
cennego dos$wiadczenia pozostala
pamigtka — niektére MiG-i weielone do
lotnictwa Pyrlandii zostaty ozdobione
bialymi pasami szybkiej identyfikacii,
ktére pozostaly na platowcach dlugo
po zakonczeniu manewrow.

Drugim ciekawym epizodem zwig-
zanym z polskimi Fulcrumami jest wi-
zyta 3 mysliwcow MiG-29 z 1. PLM
w Izraelu wiosng 1997 r. Misja byla utaj-
niona, o czym $wiadczy fakt usuniecia

z platowcodw oznaczen przynaleznosci
panstwowej. Polskie MiG-i przez kilka
tygodni stacjonowaty w bazie lotniczej
na pustyni Negev celem zapoznania
izraelskich pilotéw z tym typem samo-
lotu i przeprowadzenia symulowonych
walk powietrznych przeciwko F-15
1 F-16 spod znaku gwiazdy Dawida.

Izraelscy mysliwey chwalili Fuleru-
ma za zwrotnosé, $wietny stosunek cig-
gu silnikéw do masy i mozliwos¢ wy-
konywania ciasnych, agresywnych
manewréw przydatnych w walce po-
wietrznej oraz za niektére rozwigza-
nia techniczne, m.in. mechanizm au-
tomatycznie stabilizujgey samolot
w przypadku utraty przez pilota orien-
tacji w przestrzeni lub system pozwa-
lajaey wylgdowac bez udziatu pilota.
Przedmiotem pochwatly izraelskich lot-
nikow stat sie tez system uzbrojenia,
w szczegolnosci KOLS.

Fulcrum w NATO

W marcu 1999 r. Polska przystgpi-
ta do Sojuszu PéInocnoatlantyckiego,
co oznaczado dla naszych Sit Zbrojnych
dos$¢ powazng rewolucje. Zmiany nie
ominely lotnictwa. W latach 1997-1999
samoloty MiG-29 zostaly doposazo-
ne w WZL Nr 2 w Bydgoszczy w syste-
my: Rockwell Collins ANV-241MMR
VOR/ILS, AN/ARN-153 (TCN 500) TA-
CAN, cywilny odbiornik GPS Trimble
2101AP system IFF Radwar S.C.-10 Su-
prasl oraz cyfrowy pulpit sterowamia ra-
diostacji R-862 VHF/UHF Unimor-Ra-
diocom RS 6113-2. Ponadto zamonto-
wano stroboskopowe $wiatla antyko-
lizyjne i zmieniono sposéb malowcamniar.
Poczgtkowo modernizacji poddano je-
dynie 8 maszyn przeznaczonych przez
Polske do pelnienia dyzuréw w ra-
mach Sit Szybkiego Reagowania
NATO. Przypomnijmy, ze poniemieckie
maszyny pozyskane na poczagtku XXI
w. mialy podobne doposazenie juz za
sobq —jeszcze w stuzbie Luftwatte, lecz
itak po przejeciu przeszly prace ma-
jace na celu ujednolicenie z pozosta-
lymi egzemplarzami.

Po wstgpieniu do NATO polskich
lotnikéw czekaly nowe wyzwania
i mozliwosci poglebiania wiedzy oraz
nabywania doswiadczenia w sojusz-
niczych ¢wiczeniach i wymianach.
O mamewrach typu ,, Sentry White Eagle
2001", ,NATO Air Meet 2003", , Fruit Fly”
mozna napisa¢ oddzielny artykut. Na
szczegdlng uwage zastuguje fakt wy-
stawionia przez jednostki uzbrojone
w MiG-29 kontyngentéw w ramach mi-
sji Air Policing, polegajgcej na petnie-
niu dyzuréw lotniczych w przestrzeni
powietrznej Litwy, otwy i Estonii.



Gtéwny produkt

Silnik lotniczy ASz 62 IR
o mocy 1000 KM
z elektronicznym wtryskiem

paliwa zasilany benzynj lotnicza

oraz samochodowg. Stosowany
do napedu samolotéow AN-2,
Y5B, M18 Dromader, Otter, Kruk

Aircraft engine ASz 62 IR,

of 1000 hp with electronically
controlled aircraft and
automotive fuel injection
systems. The engine is used for
driving aircrafts AN-2, Y5B, M18
Dromader, Otter, Kruk (Raven)

Procesy specjalne obrébki
cieplnej i chemicznej

Special processes of heat
and chemical treatment

Kotla i przekiadnie zg¢bate
stosowane w przemysle lotniczym

Gears and gear transmissions
used in aviation industry

Silnik PZL-100 o mocy 180 KM
zasilany olejem napedowym

Engine PZL-100 of 180 hp is
Diesel fuelled

Silnik PZL-200 o mocy 280 KM
zasilany benzyng samochodowa
E95

Engine PZL-200 of 280 hp is
automotive petrol fuelled E95

Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego
JPZL-KALISZ" S.A.

62-800 Kalisz

ul. Czestochowska 140

tel. +48 62 504 62 00

fax +48 62 503 24 33

e-mail: president@wsk.kalisz.pl
www.wsk.kalisz.pl
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Modernizacja

W 2009 r. WZL Nr 2 w kooperacii
z RSK MiG, BAE Systems oraz SSFTF
Progres (Ukraina) przedstawily po-
wazng oferte modernizacii polskich sa-
molotéw MiG-29. Modernizacja za-
ktadata zmiany w stacji radiolokacyj-
nej N-019 i w glowicy optoelektronicz-
nej KOLS-29, ale bez drastycznych
rezultatéw w ich osiggach. Moderni-
zacja mogla najwyzej przywrdcic wy-
eksploatowanym sensorom ich zato-
zone fabrycznie parametry.

W 2011 r. WZL w Bydgoszczy roz-
poczely trwajgcq do 2014 r. moderni-
zacje 16 MiG-6w z 23. Bazy Lotnictwa
Taktycznego w Minsku Mazowieckim,
w ramach ktérej na mysliwcach za-
budowano laserowq platforme nawi-
gacyjng EGI (INS/GPS), komputer mi-
sji MDE szyne danych Mil 1553B, in-
terfejs INSB-29, AVB-29, HDB-29 oraz
komputer danych aerodynamicznych
ADC. W kabinie zamontowano wy-
Swietlacz cieklokrystaliczny MFCD (5 x
4"), rejestrator video i audio oraz dru-
gqg dwuzakresowqg radiostacje
UHF/VHF z systemem kodowania Have
Quick I/IT i Saturn odporng na zakto-
cenia.

Tokie doposazenie odpowiadato
podstawowemu, a wiec minimalnemu,
proponowanemu w 2009 r. zakresowi
modernizacii i nic nie zapowiada, aby
w najblizszym czasie MiG-i mialy
przejs¢ jakagkolwiek dalszg moderni-

zacje.

Czarna seria

Ostatnie lata nie sq laskawe dla
polskich MiG-ow. W dos¢ krétkim cza-
sie Sity Powietrzne bezpowrotnie utra-
city 4 maszyny. 11 czerwca 2016 r.
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w czasie préby naziemnej silnikow
samolotu o numerze taktycznym 4101
(22. BLI) doszto do uszkodzenia tur-
bostartera 1 urwania fopatek turbiny,
ktére spowodowatly uszkodzenia kon-
strukciji i instalacii paliwowej. Wybucht
pozar. Zadecydowano, ze samolot nie
bedzie remontowany ze wzgledu na
znaczne koszty.

18 grudnia 2017 r. podczas po-
wrotu na lotnisko w Jonowie jeden z pi-
lotéw z 23. BLT wychodzqgc w trakcie
znizania z chmur, znalazt sie znacznie
ponizej zakladanej wysokosci 1 zaha-
czyt dolng czesciq kadluba o znajdu-
jacy sie pod nim las. Drzewa zlagodzity
upadek, dzieki czemu cze$¢ kadluba
z kabing pozostala nienaruszona, a pi-
lot wyszedt z kokpitu o wiasnych sitach,
doznajagc jedynie zlamania stawu sko-
kowego.

Nieco ponad pdt roku pdzniej, 6 lip-
ca 2018 r., doszlto do najtragiczniej-
szego zdarzenia na samolocie MiG-29
w Polsce. Kpt. pil. Krzysztof Sobanski
podczas nocnego lotu treningowe-
go zglosit problemy z maszyng. Po
otrzymaniu komendy katapultowania
uruchomil system ratunkowy fotela
K-36DM, ale poniodst smieré. Przyczyny
niezadzialania systemu ratunkowego
sq badane przez specjalng komisje
KBWLLP

15 lutego br. na lotnisku w Mal-
borku doszlo do awaryjnego lgdo-
wamnia samolotu MiG bedgeego na wy-
posazeniu 22. BLT. Doszto do niego po
naglym spadku cisnienia w poklado-
wej instalacji tlenowej. Wedtug ko-
munikatu DGRSZ pilot po stwierdze-
niu spadku ci$nienia w kabinie roz-
poczgt awaryjne znizanie i uruchomit
awaryjne podawanie tlenu. Pilot nie

MiG-29 na poczatku lat 90.
stat sie rdzeniem polskiej
obrony powietrznej i niejako
wizytéwka polskiego lotnic-
twa wojskowego.

odnidst obrazen, a samolot nie doznat
uszkodzen.

Przysztosc

Przywolana czarna seria jedno-
znacznie wskazuje na nieuchronnie
zblizajacy sie kres eksploatacji samo-
lotow MiG-29 w Polsce. Te skadingd
bardzo udane samoloty od lat nie sq
poddawane zadnym pracom moder-
nizacyjnym, z wyjgtkiem kosmetycz-
nych doposazen. Od lat wystepuje
problem z cze$ciami zamiennymi, kté-
rych z przyczyn politycznych Polska nie
moze zamowi¢ u producenta, wiec
pozostaje kanibalizacja egzemplarzy
nielatajgeych albo poszukiwanie cze-
$ci z drugiej reki. Podobnie ma sie spra-
wa z silntkami. Zakup uzywanych sil-
nikéw to juz jowne proszenie sie o ka-
tastrofe.

Niestety na wszystkim kladzie sie
cieniem polityka —demon, ktéry od za-
wsze trapi polskie wojsko, thumi w de-
cydentach racjonalizm na rzecz po-
stepowania zgodnego z liniq wiadzy,
a czasem i ,wielkiego brata”. To poli-
tyka kazala odrzucac propozycje RSK
MiG dotyczgcee dostawy nowych Ful-
cruméw i modernizacji posiadanych
maszyn do nowego standardu oraz po-
nawicane propozycje gruntownej mo-
dernizaciji. To polityka spowodowala, ze
zamiast floty unowoczesénionych, caty
czas sprawnych i dysponujgeych nie-
zlymi zdolnosciomi mysliwcdw obrony
powietrznej, uzupetiajgeymi flote F-16,
Sity Powietrzne dysponujg kurczgeq sie
liczbq starzejgeych sie Fulcruméw.

Nie mozna oprzed sie wrazeniu, ze
wielki potencjat drzemigey w tych ma-
szynach zostal po drodze zaprze-
paszczony. Mysliwce MiG-29 trafily do
Polski w ztym okresie, gdy wszystko, co
ze Wschodu, uznawano za zle, nie-
modne, gorsze od amerykanskiego. Ta-
kie Slepe zapatrzenie sie w Zachdd
ipodgzanie drogq , przetargu stulecia”,
przy zupelnym lekcewazeniu posia-
danych, catkiem dobrych maszyn, mu-
sialo sie zemscic. |
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TECHNOLOGIE | URZADZENIA
h GALWANICZNE . =

PROSTOWNIKI

o Charakterystyka

Technologia i ; -
wysoko-czestotliwoSciowa

Dzieki zastosowaniu wydajnej technologi wysokiej czestotliwo-
Sci, prostowniki z przetacznikami trybu zasilania oferuja wiece
zalet w porownaniu z konwencjonalnymi rozwiazaniami oparty-
mi na regulacji mechanicznej czy technologii tyrystorowej.
Przetwarzanie impulsowe jest solidng i uznana na S$wiecie
technologia przeznaczona dla galwanotechniki | zastosowan
przemystowych. Chlodzone woda lub powietrzem prostowniki
PE sa fatwo integrowalne z systemami sterowania.

o Cyfrowa obstuga

Wykorzystujemy najnowoczesniejsze dostepne obecnie na rynku rozwigzania technologiczne. Nasze urzadzenia
cechuje fatwosc obstugi, dokiadnosc regulacji i doskonale parametry pradowe. Szybkie i tatwe przylaczenia do
urzadzen sterujacych czy przylaczy BUS to kolejny atut technologii cyfrowych.

o Zalety

* Niedokladnosc regulacji < 1% - lepsza jakosc dzieki wzmocnieniu procesu
powtarzalnosci. Dokladniejsza regulacja pradu i napiecia.
® Tetnienie resztkowe < 1% - korzysci jakosciowe w wielu procesach galwanicznych.
¢ Kompaktowa budowa - mniejsze zapotrzebowanie na miejsce, a co za tym idzie nizsze straty mocy dzieki
mozliwosci instalacji bezposrednio przy wannach procesowych.
® Wspolczynnik mocy do 0,99 - oszczednosc energii dzieki lepszej jakosci | zredukowany sktadnik mocy biernej.
@ Wspoiczynnik efektywnosci 92% - niskie zuzycie eneraii prowadzace do oszczednosci kosztow procesowych,

GALVANO - PARTNERS Sp. z 0. 0. Sp. k., Dabrowskiego 238, 93-231 todz

@ www.galvanopartners.pl [&] biuro@galvanopartners.pl N\ 42 250 82 30
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Jak wybra¢ niezawodne urzadzenie? lle lat chce je eksploatowac?

Czy kupi¢ je bezposrednio od producenta, czy od lokalnego posrednika,
ktéry jest do tego drogi? Na te pytania musi odpowiedzieé kazdy, kto
stoi przed wyborem maszyny do ciecia woda. W jego dokonaniu warto

kierowac sie kilkoma podstawowymi zasadami

/

rodowisko, jakie powstaje

podczas ciecia, ma ogrom-

ny wplyw na podzespoly

maszyny. Z tego powodu

prowadnice, napedy oraz
caly system pozycjonowania glowic
powinny by¢ odpowiednio zabezpie-
czone. Zastosowania wystepujgce
w maszynach do ciecia plazmg, ga-
zami, a nawet laserem niestety nie
zdajg egzaminu w maszynach do cie-
cia wodq. Czesto stosowane, zle za-
bezpieczone listwy zebate pozwalajg
co prawda na osigganie szybszych
przesuwow jalowych niz $ruba po-
ciggowa z tulejq kulowg, ale niestety
nie zapewniajq takiej precyzji i po-
wtarzalnosci podezas wycinania, jokg
gwarantuje sruba z tulejg kulowg lub
listwa elektromagnetyczna silnika li-
niowego. Juz nawet po roku eksplo-
atacji na listwach zebatych powstajg
luzy i ,ucieka” geometria wycinanych
detali.

Bardzo wazna jest réowniez kon-
strukcja stolu roboczego; zbiornik ro-
boczy powinien by¢ wykonany bez-
wzglednie ze stali nierdzewnej i sta-
nowi¢ osobny, wolnostojgcy element
wzgledem korpusu maszyny. Dzieki
temu wyeliminujemy wykwity rdzy, kto-
re sq nieuniknione na zbiornikach ze
stali zwyklej. Nalezy pamietac, ze
zbiornik magazynuje co najmniej kilka
ton wody, tworzgc poduszke wodng,
niezbednqg do rozproszenia wigzki ro-
boczej. Powstajgce naprezenia prze-
noszone sg na system pozycjonowamia
glowic roboczych w konstrukcjach ze
zintegrowanym zbiornikiem.
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Kolejnym waznym elementem jest
pompa wysokocisnieniowa, bedgca
.sercem” systemu. Standardowo ge-
neruje ona sygnaly 4 lub 6 tys. bar ci-
$nienia wody. Musi by¢ niezawodna, ta-
twa w obstudze oraz serwisie, a takze
posiada¢ jak najmniejszq liczbg ele-
mentéw eksploatacyjnych. Warto wy-
bra¢ wiarygodnego producenta, za
ktorym stoi doswiadcezenie oraz silna
pozycja na rynku europejskim. Wazne,
aby posiadat on serwis, magazyn ele-
mentéw eksploatacyjnych oraz wspar-
cie techniczne w Polsce.

Najlepszym sposobem weryfikaciji
samego dostawcy sprzetu sq referen-
cje, ktére znakomicie dopetnic mozli-
wos¢ obserwacii urzgdzenia podczas
pracy. Nie warto natomiast oglgdac
tzw. maszyn demo w siedzibach pro-
ducentéw czy posrednikéw — one nie
majg nic wspélnego z rzeczywisto-
$ciq produkeyjng i niepotrzebnie spra-
wiajg mylne wrazenia. Warto réwniez
wzig¢ pod uwage, czy konkretny do-
stawca posiada jakiekolwiek referen-
cje na rodzimym rynku. Trudno po-
réwnywac ze sobq firmy produkujgce
wiele réznych maszyn z producentami
stricte waterjetéw. To samo dotyczy ofe-
rowanych modeli. Ostatni aspekt to wo-
lumen rocznej produkcji. Czy produk-
cja na poziomie kilku maszyn rocznie
tworzy z wytwdrcy producenta ma-
szyn do ciecia wodg?

Niewielu producentéw spetnia po-
wyzsze wymagania, w stu procentach
robi to Water Jet Sweden — firma z tra-
dycjami i ogromnym doswiadczeniem.
Inwestycja w maszyne do ciecia wodg

WATER JET %DEN

jej produkcji wielu branzom daje ol-
brzymie mozliwosci wytwércze za spra-
wqg najnowoczesniejszqg technologii
ciecia materialéw, jakie w niej zasto-
sowano. Precyzja w jej ukladzie na-
pedowym jest wynikiem zastosowania
przekiadni $rubowych tocznych kulo-
wych, prowadnic liniowych w osiach
Y iV oraz silnika liniowego w osi X, kté-
ry gwarantuje dokladne i szybkie prze-
suwy jatowe glowicy. Maszyny WJS
o konstrukcji bramowej posiadajq sys-
tem kompensacji naprezen bramy.
Rdznice temperatur w ogdle nie majq
wplywu na jokos$¢ wycinanych detali.
Wiasnie te argumenty techniczne oraz
wiedza i zdobyte doswiadczenie spe-
cjalistéw z Wojskowych Zaktaddw Lot-
niczych nr 2 w Bydgoszczy sprawily, ze
w kwietniu 2016 r. firma Water Jet Swe-
den dostarczyla i zainstalowata w WZL
kolejng maszyne do ciecia wodg. Po 11
latach od pierwszej instalacji byt to tym
razem model premium, wyposazony w
glowice 3D oraz 2D Micro typu NCP
4020 D BEV.

WIS konsekwentnie dba o rozwdj
i unowoczesnienie swoich maszyn,
majgc zawsze na wzgledzie satystak-
cje klientéw. Dajq jg nowoczesne kon-
strukcje, sterowanie CNC oraz so-
ftware. To godny zaufania producent.
Sprzedazg, serwisem oraz wsparciem
technicznym maszyn Water Jet Sweden
w Polsce zajmuje sie ,firma cérka”
— Water Jet Polska Sp. z 0.0., ktéra pro-
wadzi réwniez magazyn czesci eks-
ploatacyjnych.

info@wijs-polska.pl



MASTER NAGRZEWNICE + OSUSZACZE

CLIMATE SOLUTIONS WENTYLATORY « KLIMATYZERY

MASTER

MASTER B 150 MASTER BV 77 MASTER BV 290 MASTER BV 500 MASTER BV 471
nagrzewnica olejowa nagrzewnica olejowa nagrzewnica olejowa nagrzewnica olejowa nagrzewnica olejowa
44 kW 21 kW 85 kW 150 kW 136 kW

MASTER BLP 53 E MASTER B 2/3,3/5/9/15/22 MASTER HALL 1500 MASTER XL 9 MASTER DH 44
nagrzewnica gazowa nagrzewnice elektryczne  promiennik elektryczny promiennik olejowy 0suszacz powietrza
53 kW 1-22 kW 1,5 kW 43 kW 41 1/24h
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MASTER DF 20/DF 30/DF 36 MASTER BL 6800 MASTER AC 24 MASTER BC 80 MASTER BC 340
wentylatory dmuchawa powietrza klimatyzator przenosny  klimatyzer przenosny klimatyzer przenosny
6 600 - 13 200 m3/h 3 900 m/h 6 kw 8 000 m*/h 30 000 m#*/h

DO OGRZEWANIA, OSUSZANIA, CHLODZENIA ORAZ WENTYLACJI
NAMIOTOW, HAL, WARSZTATOW, MAGAZYNOW, HANGAROW

Master Climate Solutions is part of

Zcbacz film DANTHERM
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Przywracam do zycia
lotnicze zabytkl

M@ stryj i imiennik — Jan Borowski — byt pilotem, ktéry uczestniczyt w walkach powietrznych w cza-
sie Il wojny Swiatowej. Mama byfa pilotkg szybowcowa. Ja tez zostatem pilotem. Jestem szcze-
sliwy, ze moge kontynuowac te tradycje, a jednoczesnie przywracacé do zycia zapomniane zabytki
lotnictwa — mdwi Jan Borowski, zatozyciel Fundacji Zahytki Polskiego Nieha

Jak pan ocenia kondycje zabytkéw lotnictwa
w Polsce i troske o ten wycinek historii?

— Zabytki w dziedzinie lotnictwa
trzeba podzieli¢ na latajgee i nielata-
jace, ktére tylko ladnie wyglgdajq.
Osobiscie jestem entuzjastq tych pierw-
szych, dlatego gorgco kibicuje wszel-
kim latajgecym muzeom, ktore sq bar-
dzo potrzebne, aby upowszechniad hi-
storie polskiego lotnictwa i przyblizad
ja kolejnym pokoleniom w jak najbar-
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dziej atrakcyjny sposédb. Niestety za-
bytkowych samolotéw, ktére sq zdolne
do loty, jest niewiele. To, co moglo prze-
trwac od czasdw wojny, bylo skutecz-
nie niszczone, zeby nikt nie uciekt za
granice. Taka byta przed laty filozofia.
Dzi$ przywracaniem zabytkowych sa-
molotéw do stanu lotnego zajmujq sie
nieliczne firmy prywatne i fundacije,
w tym moja, prowadzone przez pa-
sjonatow i mito$nikdw lotnictwa. Dzia-

talno$¢ muzealnicza, w ramach ktérej
gromadzone sg mniej lub bardziej za-
kurzone eksponaty wystawowe, daje
tylko czes¢ satysfakcji, niepordwny-
walng z poczuciem, ze rekonstruujgc
zabytkowq maszyne, ktéra jest w sta-
nie wznieé¢ sie w powietrze, zagtuszy¢
nas dzwiekiem silnika 1 da¢ pokaz
dawnego pilotazu, udato sie dokonad
czegos wyjatkowego. Duzo ciekawiej
jest méc zobaczyd, jok samolot latad, niz



tylko jok wyglgdat. Niestety muzea
czesto wyznajq inng polityke i restryk-
cyjnie pilnujq, zeby tylko zabytek nie
wznidst sie w powietrze w obawie, ze
sie rozbije.

Jak zrodzit sie pomyst powotania Fundacji Za-
bytki Polskiego Nieba?

— Chcidatem, aby jak najwiecej sa-
molotéw, ktére kiedy$ lataly, mogto
by¢ zaprezentowanych szerokiej pu-
blicznosci. Wystarczy pojechac do Sta-
noéw Zjednoczonych, by w pokazach lot-
niczych, na otwarcie praktycznie kaz-
dej imprezy, podziwia¢ na niebie wy-
czyny zabytkowych maszyn. To dosko-
naota ilustracja mysli technicznej domego
kroju i jej historycznego postepu. W Pol-
sce tez mielismy duze osiggniecia lot-
nicze, w dawnych czasach bylismy
naprawde zaawansowani technicz-
nie, ale tego nie uszanowalismy. Te tra-
dycje i sukcesy zostaty w duzej mierze
zaprzepaszcezone. A ja sie pytam, dla-
czego na najwazniejszych wydarze-
niach lotniczych nie prezentujemy hi-
storycznej reprezentacii polskiego lot-
nictwa zamiast np. F-167?

W Polsce sa juz takie rekonstrukcje?

—Sq, cho¢ stosunkowo rzadko od-

twarzajg polskie maszyny, a ja jestem
zwolennikiem samolotow polskiej kon-
strukeji, ktére byly uzywane w naszym
kraju. Sq zamozni mitosnicy lotnic-
twa, ktorzy kupujg zabytkowe samoloty
iprzechowujq je w naszych hangarach,
ale z polskim lotnictwem nie majg one
nic wspdlnego — sq Sladem historii tech-
niki $wiatowej. Nam udalo sie odtwo-
rzy¢ polski samolot PZL TS-8 Bies, a ak-
tualnie przygotowujemy do lotu moto-
szybowiec Bak I zrekonstruowany wy-
lgcznie na podstawie zachowanej do-
kumentacii, bo zaden egzemplarz sie
nie zachowatl. Projekt jest na ukon-
czeniu, zostalo jakie$ pdt roku pracy,
zanim bedziemy mogli pokazac¢ pu-
blicznosci jego mozliwosci. Podjeli-
$my sie tez rekonstrukcji radzieckiego
Jakowlewa, czyli samolotu Jak-11, na
ktérym polska armia przez wiele lat la-
tala po wojnie.
Co sprawia najwiecej trudnosci w wyzwaniu,
jakie stanowi przywrécenie swietnosci, facz-
nie z funkcjami uzytkowymi, zabytkowym sa-
molotom?

— Mysle, ze cigglos¢ dzialania.
Wszelkie przerwy, przestoje w procesie
powodujg, ze dotychczasowy doro-
bek nieco sie dezaktualizuje. Takich
spraw nie zalatwia sie entuzjastycz-
nymi zrywomi, tu wazne sqg plan i kon-
sekwencija.

Nasuwa mi sie¢ poréwnanie z determinacja,
jaka towarzyszyta panu w zdobywaniu
uprawnien pilota.

—Rzeczywiscie troche to trwalo, ale
zalezato mi, wiec dopigtem swego.
Miatem silng motywacje, bo wzrasta-
lem w rodzinie z tradycjami lotniczymi.
M¢j stryj i imiennik — Jan Borowski — byt
pilotem, ktéry uczestniczyt w walkach
powietrznych w czasie Il wojny Swia-
towej. Mama byla pilotkg szybowcowd.
Ja tez zostatem pilotem. Jestem szcze-
$liwy, Ze moge kontynuowac te trady-
cje, a jednoczesénie przywracaé¢ do
zycia zapomniane zabytki lotnictwa.
Jednak nie mogtbym tego robi¢, gdy-
by nie dziatalno$¢ gospodarcza, ktérg
prowadze, bo Fundacja to kosztowna
przyjemnosc¢, zwlaszeza jesli nie ma sie
zadnych dotacji. Oczywiscie w sferze
biznesu tez towarzyszqg mi samoloty
i $miglowce — moja firma zajmuje sie
ich dystrybuciq.

Air Fair 2019

Mam nadzieje, ze kiedy$ uda
mi sig jeszcze zrekonstru-
owaé niezwykle cenny samo-
lot P11-C, ktdry rozpoczynat
Il wojne Swiatowg. Obecnie
jego jedyny oryginalnie za-
chowany egzemplarz znajduje
sie w Krakowie, niestety nie-
zdolny do lotu. Marzy mi sie,
aby méc go odbudowaé

| zaprezentowac w akcji.

VIP 27



Air Fair 2019

w Sam finansuje pan realizowane przez Fun-

dacje projekty?

— W gléwnej mierze tak. Czasem
pozyczam od zaprzyjaznionych firm no-
rzedzia albo materiaty, mam kilku
sponsoréw, ale pokrywajgq oni 5-10
proc. wszystkich nakladéw potrzeb-
nych na rekonstrukcje podniebnych za-
bytkow. Reszte wykladam z wiasnej kie-
szeni. Sam tez kieruje pracg zespolu
specjalistéw, ktorzy majag wysokq kul-
ture techniczna.

Jak bardzo czasochtonny jest proces odtwo-
rzenia samolotu, aby byt w stanie wzniesc sie
do lotu?

— Prace nad Jakiem, pozyskanym
z pomnika, trwajq juz 8 lat i mam na-
dzieje, ze jeszcze w tym roku uda nam
sie go oblatac¢. W przypadku Baka, kto-
ry stworzylisSmy od podstaw, dysponu-
jac jedynie dokumentacjq technicz-
ng, realizacja trwa jeszcze dhuzej. To
dtugi, absorbujgcy i kosztowny proces,
ale wielce satysfakcjonujacy, bo wynik
jest unikalnym osiggnieciem.

A jak udaje sie pozyskac taka historyczna do-
kumentacje, bedaca jedynym zrodtem wiedzy
o budowie samolotu, ktory sie nie zachowat?

— Szukam glownie u przyjaciol,
ktérzy zajmujqg sie rekonstrukcjg w in-
nych krajach, ale zdarzajg sie nie-
spodziewane wyjatki, jok w przypadku
Baka, do ktérego dokumentacije zna-
lazlem w okazyjnej cenie na Allegro.
Takie przypadki pokazujo, jok wiele
cennych materiatéw jest w posiadaniu
oséb nieswiadomych ich wagi i war-
tosci. Az zal nie skorzystad, gdy sq tak
fatwo dostepne.

Fundacja dziata juz 10 lat. Co jest pana naj-
wieksza duma, biorac pod uwage ten okres?

—Na pewno Bies, ktory dzieki nam
lata juz od kilku lat. Teraz czekam, az
wytoczymy z hangaru gotowego do lotu
Jaka-11. Mysle, ze to nie tak odlegla
perspektywa — jest juz pomalowany.
Jakie projekty sa w planach Fundacji?

— Mamy zamiar przywrécic¢ do zy-
cia polski powojenny samolot rolniczy
Kruk, skonstruowemy w PZL Warszawa-
-Okecie. Jedyny taki samolot lata w Chi-
nach, my bylibyémy drudzy. Mam na-
dzieje, ze kiedys uda mi sie jeszcze zre-
konstruowac niezwykle cenny samolot
P11-C, kiéry rozpoczynat Il wojne $wia-
towq. Obecnie jego jedyny oryginalnie

zachowany egzemplarz znajduje sie
w Krakowie, niestety niezdolny do lotu.
Marzy mi sie, aby méc go odbudowad
i zaprezentowad¢ w akcji, aby Polacy zo-
baczyli, jokim sprzetem broniliSmy sie
w 1939 1. To szczegdlnie wazne dla mnie
osobiscie, bo wlagnie tym samolotem
latat moj stryj. Myéle, ze jest to praw-
dopodobny projekt.

Jakie jest przeznaczenie rekonstruowanych
w Fundacji samolotow?

— Latamy nimi na pokazach lotni-
czych, aby jak najszersza publicznosé
mogla zapoznad sie z zabytkami awia-
cji, gléwnie krajowej. Bywamy na
pokazach w Krakowie, w Ketrzynie,
w Plocku, byliémy na Air Fair. Kilka-
krotnie prezentowalisémy efekty naszej
pracy za granicg, m.in. w Belgii i Niem-
czech. Spotykamy sie z bardzo przy-
chylnym przyjeciem i duzym zacieka-
wieniem, bo nasze rekonstrukcje to uni-
kalne egzemplarze, znane tylko z ar-
chiwalnych fotografii, dokumentacii,
muzealnych wystaw, wiec wzbudzajq
duze zaciekawienie.

Rozmawiata
Matgorzata Szerfer-Niechaj

Fot. archiwum Fundacji Zabytki Polskiego Nieba (4)

Dziatalno$¢ muzealnicza, w ramach ktérej gromadzone sg mnigj lub bardziej zakurzone eksponaty
wystawowe, daje tylko czes¢ satysfakeiji, niepordwnywalng z poczuciem, ze rekonstruujac zabyt-
kowg maszyne, ktdra jest w stanie wzniesé sie w powietrze, zagtuszyé nas dzwigkiem silnika i da¢

pokaz dawnego pilotazu, udato sie dokonaé czegos wyjgtkowego.
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Specjalnose: normalia

| I

0 tym, ze w Bydgoszczy mieszczg sie Wojskowe Zakfady
Lotnicze Nr 2, wie prawie kazdy mieszkaniec miasta.

O tym, ze troche ponad 2 km od nich, oddzielony $ciang lasu,
w Biatych Bfotach, ma swa siedzibe LECHPOD, wiedzg tylko

nieliczni i to pewnie tylko z branzy lotnicze]

dy zaczynalismy w 19891,
bylismy firmq sensu stricto
handlowq. Powoli wyspe-
cjalizowalismy sie w do-
starczaniu zaktadom z bran-

zy lotniczej surowcdw do produkcji
— gléwnie stali konstrukcyjnych i sto-
poéw aluminium. Zmiany na rynku
i przeobrazenia gospodarcze, a takze
unifikacja przepiséw z przepisami Unii
Europejskiej spowodowaly, ze uzy-
skanie certyfikatu jakosci ISO 9001
stato sie koniecznosciq. Naturalnym
kierunkiem rozwoju bylo uzyskanie
takze certyfikatu AQAP —mowi Leszek
Podskok, wiasciciel firmy.

Od kilku lat w ramach outsourcin-
gu potentaci na rynku odchodzg od
wytwarzania we wiasnym zaokresie
tych najdrobniejszych, podstawo-
wych elementéw niezbednych do
budowy samolotéw i $miglow-
céw —normaliow lotniczych. Tok
narodzil sie pomyst, by zamiast
sprzedawa¢ posiadany mate-
riat w stanie surowym, lepiej
wykorzystaé zasoby i wykonac
z nich $ruby i nakretki. Odbior-
cami byly przedsiebiorstwa ser-
wisujgce samoloty 1 helikoptery.
Poczatki byly trudne, zaréwno ze
wzgledu na skompletowanie parku
maszynowego, jak i dobdér kadry o od-
powiednich kwalifikacjach. Od po-
czatku gléwny nacisk jest kladziony na
jokos¢ wykonania. Bardzo restrykcyj-
ny system wewnetrznej kontroli owo-
cuje brakiem reklamacii.

Obecnie LECHPOD prowadzi dzia-
lalnos¢ dwutorowo: dostarcza surow-
ce do produkciji oraz gotowe wyroby.
Lata na rynku zaowocowaty doskona-
tymi kontaktami z rosyjskimi wytwor-
cami. To istotne, gdyz niektére mate-
rialy i wyroby sg obecnie produkowa-
ne tylko w Rosji. Cze$¢ normaliéw po-
chodzi wlasnie od rosyjskich produ-
centow. Wyroby LECHPODU sq sprze-
dawane odbiorcom krajowym i za-
granicznym. Specjalnoscig firmy sq
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normalia do sprzetu lotni-
czego produkcji rosyjskiej.
Firma posiada bogatq bi-
blioteke norm rosyjskich
i bazujgcych na nich
polskich norm branzo-
wych. Dalszy kierunek
rozwoju produkciji za-
klada rozszerzenie
oferty o normalia euro-
pejskie i amerykaniskie.

\»

Obecnie LECHPOD prowadzi
dziatalnosé dwutorowo:
dostarcza surowce do pro-
dukeji oraz gotowe wyroby.
Lata na rynku zaowocowaty
doskonatymi kontaktami
z rosyjskimi wytwadrcami.

Park maszynowy obejmuje tokarki
i frezarki manualne i numeryczne,
maszyny do obrébki plastycznej i szli-
fowania. Firma caly czas kupuje nowe
maszyny. Najswiezszym nabytkiem
jest automat do obrébki wzdiuznej
typu Sprint 32/8, dysponujgey osmioma
osiami obrobkowymi. Trwajg rozmowy
na temat zakupu kolejnych automatéw.
Dos$wiadczenie, jokie firma zdobyla
w produkcji normaliéw lotniczych, oraz
zadowolenie aktualnych odbiorcéw
pozwalajq snu¢ plany dalszego roz-
woju firmy na rynku lotniczym. |
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e  powierzchnia filtracji do 40 m®
e porowatosc od 0,2 do 100 ym
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zredukowane koszty filtracji
zwiekszona wydajnosc przez mniejsze
obciazenie filtra

wysoka temperatura cieczy (80° ()
mozliwosc¢ doboru optymalnej
porowatosci - sprawnosc 99,6 %

brak ryzyka przedostawania sie
zanieczyszczen z powrotem do kapieli
duza pojemnosc

znaczace obnizenie kosztow obstugi
wykonane z PP - wielokrotnego uzytku
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D sukces

Jakie zatozenia przyswiecaly panu, gdy de-
cydowat pan o powotaniu firmy specjalizu-
jacej sie w skrzyniach transportowych?

— Kierunki strategiczne, ktére ob-
ralismy w 2012 1., kiedy powstata firmg,
sq w zasadzie niezmienne. Juz wtedy
wiedzielismy, ze opakowanie to tylko je-
den z elementow niezbednych do pra-
widlowego zabezpieczenia towaru.
Kiedy zaczgtem sie przygladac duzym
graczom rynkowym z branzy, zauwa-
zylem, ze na rynkach wschodnich,
w tym w Polsce, brakuje producentow,
ktérzy byliby w stanie np. cigé pianki.
Od tego czasu rynek sie rozrést
izwiekszyla sie konkurencja, ale mimo
to mamy silng pozycje. Dlaczego? Za-
wsze powtarzam, ze nie sprzedajemy
skrzyn, lecz rozwigzamia. Okolo 85 proc.
naszej produkcji stonowiq skrzynie
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rari decyduja szczegoty

Zawsze powtarzam, ze nie sprzedajemy skrzyn, lecz kompleksowe
rozwigzania. Okofo 85 proc. naszej produkcji stanowig skrzynie
transportowo-ochronne z wktadami indywidualnymi, projekto-
wane i wykonywane zgodnie z oczekiwaniami klienta. Wykorzy-
stujemy do tego gotowe obudowy zewnetrzne. Jestesmy
dystrybutorem praktycznie wszystkich marek skrzyr transpor-
towych, przy czym w niektérych przypadkach wytagcznym, co pla-
suje nas w europejskiej czotéwce — mowi Andrzej Gérecki,

wtasciciel firmy Castelior

z wkladami indywidualnymi. Wyko-
rzystujemy do tego gotowe obudowy
zewnetrzne. Jeste$my dystrybutorem
praktycznie wszystkich marek, przy
czym w niektérych przypadkach wy-
Igcznym, co plasuje nas w europejskiej
czoléwee. Naszym celem jest szeroko
pojeta jakosé, ktéra nie sprowadza sie
wylgcznie do waloréw produktu, ale
obejmuje obsluge, rzetelnosé, termi-
nowos¢ itd. Tego samego oczekuje
od kontrahentow. Tego wymaga sza-
cunek wobec klienta.
Dobry produkt to za mato, zeby zdoby¢ rynek?
—Jakos¢ to dla mnie réwniez goto-
wos¢ podejmowania walki z napoty-
kanymi problemami i umiejetnosé ra-
dzenia sobie w kryzysowych sytu-
acjach. Nawet jesli stagpamy po kra-
wedzi, to ta krawedz musi by¢ dobrze
wyliczona, zeby zawsze zachowad
bezpieczenstwo. Tylko tok mozna zbu-
dowa¢ silng marke. Jesli chce sie by¢
w czyms dobrym, kluczem jest tez wo-
ska specjalizacja kojarzona z dang fir-
mag. W Polsce mamy ciekawe, czesto
nowatorskie, przyszlo$ciowe pomysty,
ale caly czas kuleje sfera organiza-
cyjna. Brakuje nam uporzgdkowania

Whbrew pozorom liczy sie
design i estetyka wykonania.
Czasem klient zwraca uwage
na rzeczy, ktore nas zaska-
kuja, bo nie podejrzewaliby-
smy, ze uzna je za wazne.

procedur i powaznego stosunku do
harmonogramow.

Czym wyrodzniaja sie rozwigzania zastoso-
wane w panstwa skrzyniach transporto-
wych?

- Zeby oferowaé wartosciowy pro-
dukt, trzeba znalezé stabilnego do-
stawce materiatu, ktéry zagwarantuje
wysokq jokos¢ 1 dobrg cene. Metodg
préb i bledow znalezlismy solidnych
partneréw. Pod tym wzgledem jeste$émy
bardzo rygorystyczni i staro$wieccy.
W biznesie nie ma miejsca na senty-
menty i dawanie wielu szans. Jesli
poddostawca zawiedzie, jego blad
moze nas zbyt duzo kosztowaé. Nie
mozemy sobie na to pozwoli¢, bo na
tym traci nasza marka. Nie ide na
ustepstwa, bo wierze, ze to szczegoly
decydujg o wrazeniu klienta, ocenie
produktu i wiernosci marce. Funkcjo-
nujemy w wymagajocym srodowisku,
ktére wiekszqg wage niz do ceny przy-
klada do detali. Dlatego jokosc jest klu-
czem do sukcesu w sprzedazy. Naj-
bardziej zalezy nam na bezpieczen-
stwie towaru klienta. Tu nie ma mowy
o szablonie. Kazde urzgdzenie wy-
maga innej amortyzacii i ochrony. Ro-




Wszystkie nasze skrzynie
majg certyfikaty wojskowe
I bazujg na indywidualnych
rozwigzaniach. Przy okazji
zmierzamy do tego, zehy
przyciggna¢ do Polski nowe
technologie dostepne

na rynkach obcych.

dzaj zastosowanej technologii, np.
pianki czy gabki, ma ogromne zna-
czenie. Czesto sugerujemy klientom
optymalne rozwigzanie, biorge na sie-
bie ryzyko, ktére prawde mowiqgc, jest
minimalne, bo znamy sie na swojej
dziedzinie i jestesmy pewni, ze to, co
proponujemy, doskonale sie sprawdzi
w okreslonych warunkach.

Czy zakfadajac firme, celowali panstwo
w branze obronng?

—Przede wszystkim. Wszystkie na-
sze skrzynie majq certyfikaty wojskowe.
Ponadto bazujg na indywidualnych
rozwigzaniach, co w obszarze bez-
pieczenstwa — jak pokazuje doswiad-
czenie — okazuje sie nader slusznym
rozwigzaniem. Przy okazji zmierzamy
do tego, zeby przyciggngé¢ do Polski
nowe technologie dostepne na rynkach
obcych. Znalezlismy tez firme, ktéra
joko jedyna na $wiecie juz od lat 50 ofe-
ruje skrzynie ,,carbonowe”, ale nie tyl-
ko. Przez 2 lata prowadziliémy z nimi
negocjacje w zakresie wspdtpracy i do-
stepu do nowych technologii. W kwiet-
niu podpisali$my umowe wspdipracy,
ktéra pozwala nam redlizowad indy-
widualne projekty w nowych techno-
logiach. Obecnie realizujemy wspdlnie
dwa pierwsze projekty. Na ten moment
jestesmy ich przedstawicielem na
Europe Centralng i Wschodniq. Pra-
gne nadmieni¢, ze firma ta na co
dzien mocno wspétpracuje z General
Atomics Aeronautical Systems Inc.
(GA-ASI) i redlizuje dla nich projekty.

3 lata temu inspirujgc sie dalekim
od doskonatosci pomystem Amery-
kandéw, zaprojektowalismy jedyng na
$wiecie technologie do wykonania
skrzyni z wyjmowanymi wkladami,

gdzie wnetrze montuje sie bez naru-
szenia konstrukeiji skrzyni. Dodatkowo
nasz produkt jest o 15 kg lzejszy od
amerykanskiego pierwowzoru.

Cho¢ zaczynalismy od dostaw dla
sektora obronnego, z czasem nasza
oferta zaczela trafia¢ do innych od-
biorcéw, m.in. stuzb medycznychi cy-
wilnych. W obrebie przemystu obron-
nego naszymi odbiorcami sqg gtownie
jednostki zaangazowane w produkcije
wojskowq i ich kooperanci. Teraz do-
szly tez firmy spoza tego $rodowiska,
ale wiekszos¢ klientow byla lub jest
zwigzana z obronnosciq. Nasi klienci
rozumiejq, ze obudowa jest sprawg
drugorzedng, najwazniejsze jest wy-
posazenie skrzyni. Niekiedy jestesmy
tez poddostawcq rozwigzan do duzych
systemow zabezpieczen. Dla wielu
firm zachodnich, np. z Wioch, Wielkiej
Brytanii, jestesmy partnerem w opra-
cowywaniu innowacyjnych technologit.
Robimy tez organizery ukryte w wieku
skrzyni.

Jak podsumowathy pan 7 lat dziatalnosci fir-
my i jakie ma pan dzis plany i oczekiwania
zwigzane z firmg?

— Lata 2012-2013 byly bardzo trud-
ne, ale spodziewalismy sie tego. W tym
okresie obserwowaliémy rynek i ana-
lizowaliémy bardzo dokladnie, czy ob-
rana przez nas strategia jest wiasciwa.
Wielu nie podjeto z nami wspdtpracy,
bo balo sie przyszlosci naszej firmy.
W drugiej potowie 2014 1. zaczely sie
powroty tych, ktérzy wezesniej bali sie
nam zaufaé, a w 2015 r. mielismy do
czynienia z lawing, ktéra trwala przez
kolejne lata. W 2017 r. musielidmy
wrecz wyhamowywac te dynamike.
Martwi mnie, ze w Polsce jest staby ry-

Air Fair 2019

nek pracy. Brak specjalistow jest po-
waznym problemem gospodarczym.
Kiedy ja zaczynatem, chciatem wie-
dzie¢ tyle, ile mdj przelozony. Dzis
nowi pracownicy na starcie cheq za-
rabiac tyle, ile ich kierownik. Niestety
coraz rzadziej idq za tym kompetencie.
Czego cheiatbym dla firmy? Zeby cio-
gle bylta niepokorna, bo to nie pozwa-
la spoczaé na laurach. Jednoczesnie
trzeba pamietad, ze zlecenia same nie
przyjda. O klienta trzeba zabiegad, za-
checi¢ go do rozmdéw o wspdlnych pro-
jektach, przekonad, ze warto nam po-
$wieci¢ czas i zaufaé. Obecnie jeste-
$my przygotowani do uruchomienia
wiasnej produkcii.
Czy swiadomos¢ uzytkownikow w zakresie
roli dobrego zabezpieczenia towaru w trans-
porcie rosnie?

—Rosnie i to do kwadratu. W 2010
1. szacowadem, ze rozwdj swiadomosci
konsumenckiej w obszarze skrzyn
transportowych z tworzyw nastapi w la-
tach 2019-2020. Troche sie pomyli-
tem, bo nastgpit 3 lata wezeéniej. Kie-
dy$ powszechna byla teoria, ze do
tramsportu najlepsze jest drewno. Teraz
wojsko nie chce slysze¢ o drewnie.
Whbrew pozorom liczy sie réwniez de-
sign i estetyka wykonania. Czasem
klient zwraca uwage na rzeczy, ktére
nas zaskakujg, bo nie podejrzewali-
byémy, ze uzna je za wazne. To wszyst-
ko szczegodly, o ktérych méwitem
— niekiedy decydujgce. Projektant nie
moze mysle¢ o tym, zeby jemu bylo fa-
twiej, tylko jak zrobi¢ produkt wygod-
ny dla klienta.

Rozmawviali Jarostaw Dudek
i Mariusz Gryzewski
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Obserwowana dynamika oraz wszelkie opracowania i prognozy
ruchu wskazujg na zasadnos¢ utworzenia nowego lotniska realizu-
jacego funkeje portu przesiadkowego — wezfowego. Z danych ma-
kroekonomicznych wynika, ze rozwéj rynku lotniczego nie tylko
przyczynia sie do wzrostu wynikéw dziafalnosci podmiotéw sektora
branzy lotniczej, lecz takze wyraznie wptywa na rozwdj gospodarczy
catego kraju = mowi Miketaj Wild, sekretarz stanu w Minister-
stwie Infrastruktury, peinomocnik rzadu ds. Centralnego Portu

Komunikacyjnego dla RP

Jak ocenia pan kondycje infrastruktury lot-
niczej i rentownos¢ portéw lotniczych w Pol-
sce?

— Polskie porty lotnicze obstuzyly
w 2018 r. ponad 45 mln pasazerdw, co
stanowi ponad 14-procentowy wzrost
wzgledem 2017 r. Polska jest jednym
z najbardziej dynamicznie rozwijajg-
cych sie rynkéw lotniczych w Europie.
Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina
w Warszawie obstuzyl w ubieglym
roku ponad 17,7 mln pasazerdéw, co sta-
nowi wzrost o blisko 13 proc. w po-
réwnaniu z rokiem ubiegltym. Dobre wy-
niki osiggnely takze porty lotnicze
w Krakowie, Katowicach-Pyrzowicach,
Wroctawiu- Strachowicach, Poznaniu-
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tawicy, Gdansku oraz port Warszawa-
-Modlin. Wzrosty zanotowaty takze po-
zostale porty lotnicze w Szczecinie-
-Goleniowie, Bydgoszczy-Szwedero-
wie, Rzeszowie-Jasionce, Zielonej Go-
rze-Babimoscie, Lodzi-Lublinku, Lubli-
nie oraz Olsztyn-Mazury, jednak udziat
tych portéw w ogdlnej liczbie obstuzo-
nych w Polsce jest matly.

Tak rozwijajgcy sie ruch lotniczy
uwidacznia problemy z przepustowo-
$ciq istniejacej infrastruktury w naj-
wiekszych portach lotniczych. Miedzy
innymi stgqd decyzje zarzagdzajocych
o przeprowadzeniu rozbudowy lotnisk
w Warszawie, Krakowie i Gdansku
oraz o faktycznej budowie od podstaw

lotniska w Radomiu. Oznacza to, ze
podnoszenie zdolnosci operacyjnych
oraz uwalnicanie nowej przepustowosci
polskich portéw lotniczych oraz prze-
strzeni powietrznej to proces usta-
wiczny 1 niezbedny do zagwaranto-
wania warunkow dla dalszego zréw-
nowazonego rozwoju transportu lotni-
czego w Polsce. Warto jednak zauwa-
zy¢, iz ruch lotniczy nie rozklada sie
réwnomiernie we wszystkich portach
lotniczych. Z ogdlnej liczby przewie-
zionych pasazerdow okoto dwie trzecie
zostaly obstuzone przez porty regio-
nalne, a i tak ponad potowa polskich
portéw lotniczych przynosi straty.
W 2017 1. zysk netto uzyskaly porty lot-




nicze w Gdanisku, Krakowie-Balicach,
Woarszawie, Wroctawiu-Strachowicach
oraz w Katowicach. Najwiekszy zysk
netto przyniést Port Lotniczy im. Fry-
deryka Chopina w Warszawie. Pozo-
stale porty lotnicze przynoszqg straty
— najwieksze w todzi, Lublinie oraz
w porcie lotniczym Olsztyn-Mazury.
Pomimo ujemnych wynikéw finan-
sowych lotniska te s niezmiernie woz-
ne dla regionéw i dla systemu trans-
portowego kraju. Zadaniem wiascicieli,
wladz samorzgdowych, a takze wladz
na poziomie rzgdowym jest dobor ta-
kich instrumentéw, aby w dluzszej per-
spektywie porty te zarabialy na siebie,
a nawet przynosily korzyséci dla wia-

Scicieli i dla PKB kraju. Chceielibyémy,
aby pewne wytyczne dla dalszego
efektywnego rozwoju polskich portéw,
jak réwniez dla catej branzy zostaly za-
warte w polityce lotniczej, nad ktérg to-
czq sie prace w Ministerstwie Infra-
struktury. Polityka ta bedzie wyrazem
intencji rzagdu co do funkcjonowania
rynku na zdrowych, konkurencyjnych
zasadach. Warto$ciq dodang bedzie
to, ze powstanie ona przy wspdtudzicle
kluczowych podmiotéw funkcjonujg-
cych na tym rynku, gdyz to one sg
w stanie zidentyfikowac pewne stabo-
$cibadz luki systemowe. Polityka ta be-
dzie réwniez pewnq wskazdéwkg do
prowadzenia dzialan w zakresie roz-
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woju infrastrukturalnego lotnisk i urzg-
dzen zeglugi powietrznej.

Jakie sq prognozy dla lotnictwa cywilnego
i jak w te szacunki wpisuje sie projekt bu-
dowy kolejnego portu lotniczego pod War-
szawg?

— Prognozy pokazujq, iz w ciggu
najblizszych dwoch dekad zapotrze-
bowanie na transport lotniczy rocznie
wygeneruje szacunkowo 1,5 mln lotéw
w polskiej przestrzeni powietrznej.
W podobnym okresie liczba pasazerdw
na polskich lotniskach moze wzro-
snq¢ nawet do 68 mln pasazerow
rocznie. Istnieje wiele czynnikéw ma-
jacych wplyw na te prognozy. Od cza-
su liberalizacji rynku lotniczego w Pol-
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Fot. materiaty prasowe Ministerstwa Infrastruktury

sce wzroslo zainteresowanie tym ro-
dzajem transportu. Wzrost zamoznosci
obywateli sprawil, ze dotychczasowy
sposdb podrézowania stal sie do-
stepny dla coraz wiekszej czesci spo-
teczenstwa. Rozwdj tanich linil lotni-
czych wplyngl na obnizenie cen bile-
tow, co dodatkowo uczynilo transport
lotniczy bardziej konkurencyjnym w sto-
sunku do innych rodzajéw transportu.
Moda na turystyke obserwowana
w ostatnich latach ma réwniez ogrom-
ny wplyw na wyniki tej branzy. Warto tez
zauwazy¢, ze przecietny Polak lata
znacznie rzadziej niz obywatel panstw
Europy Zachodniej — dla przykladu sta-
tystyczny Brytyjezyk lata samolotem
3 razy w roku, w Niemczech ten wskaz-
nik utrzymuje sie na poziomie 2,6.
W przypadku Polakéw wspodtczynnik
ten w tej chwili wynosi okoto 1,2.
Obserwowana dynamika oraz
wszelkie opracowania i prognozy ru-
chu wskazujg na zasadnosé utworze-
nia nowego lotniska realizujgcego
funkcje portu przesiadkowego — we-
zlowego. Z danych makroekonomicz-
nych wynika, ze rozwdj rynku lotni-
czego nie tylko przyczynia sie do wzro-
stu wynikéw dziatalnosci podmiotéw
sektora branzy lotniczej, lecz takze
wyraznie wplywa na rozwdj gospo-
darczy catego kraju. Istnieje silna ko-
relacja pomiedzy wzrostem PKB per
capita a wskaznikiem liczby pasaze-
réw obstuzonych w portach lotniczych
w stosunku do catej populacii kraju. Ko-
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lejnym elementem przemawicjgeym za
ideq budowy Centralnego Portu Ko-
munikacyjnego jest rozwdj ruchu hu-
bowego, ktory jest szczegdlnie atrak-
cyjny z punktu widzenia dostepnosci
uslug transportowych. Rynek lotniczy
w Polsce oraz Europie Srodkowej roz-
wija sie dynamicznie z perspektywa na
wzmocnienie tego trendu. Przy zacho-
wamniu obecnej infrastruktury, ktéra po-
siada swoje ograniczenia, brak reak-
cji na powyzsze czynniki ogranicza
potencjat rozwoju rynku lotniczego w re-
gionie Europy Srodkowej oroz w Polsce.

Warto zauwazy¢, ze uwarunkowa-
nia geograficzne, gospodarcze i eko-
nomiczne réwniez przemawiajg za
umiejscowieniem w okolicach War-
szawy hubu dla Polski oraz Europy
Srodkowej i Wschodniej. Bezsprzecz-
nie mozna zaobserwowad, iz lotniczy
$rodek ciezkosci przesuwa sie na
wschéd, otwierajgc nowe mozliwosci
dla pretendentéw, takich jak Polska. Ko-
rzystajge z najlepszych rozwigzan in-
frastrukturalnych i systemowych, za-
mierzamy wrecz , przeskoczy¢” pew-
ne réznice, ktére weigz nas dzielg
wzgledem rozwinietych rynkéw, np.
Europy Zachodniej.

W 2018 r. Port Lotniczy im. Fryde-
ryka Chopina obstuzyt okoto 18 min pa-
sazerow i zbliza sie do granic swojej
przepustowosci. Co istotne, nie istnie-
ja fizyczne mozliwosci jego rozbudowy
w taki sposob, aby znaczaco zwiekszyé
te przepustowosé, co zabezpieczytoby

Furopa Srodkowo-Wschodnia
ze wzgledu na swojg popula-
cje, powierzchnie i rosnacy

z kazdym rokiem popyt na
podrdze lotnicze potrzebuje
co najmniej jednego przesiad-
kowego portu lotniczego

o skali globalnej, aby poprawié
dostepnosé komunikacyjng
dla 180 min mieszkafcow tej
czesci Europy. Nasz kraj jest
rynkiem o najwigkszym po-
tencjale dla rozwoju przewo-
z6w lotniczych w regionie.

obstuge wzrastajgcej liczby pasazeréow
w kolejnych dekadach. Lotnisko Cho-
pina ma swoje nieusuwalne ograni-
czenia przestrzenne i sSrodowiskowe.
Planowana rozbudowa tego lotniska to
tak naprawde dziatania dorazne, a do-
datkowa przepustowosé bedzie kon-
sumowana na biezgco, catkowicie
wyczerpujgc sie po 2022 r.

Polska jako aktywny czlonek Unii
Europejskiej, posiadajgcy aspiracje
do bycia liderem lokalnym oraz re-
gionalnym w réznych dziedzinach zy-
cia, w tym w transporcie, musi podej-
mowac¢ dzialania poprawiajgee infra-
strukture oraz dostepnosc transporto-
waq dla potencjalnych pasazerdw. Bio-
rgc pod uwage dalsze prognozy ruchu
lotniczego, wskazujgce na jego dyna-
miczny wzrost, oraz jednoczesnie do-
sy¢ dlugi proces inwestycyjny zwiqza-
ny z budowq skladnikow infrastruktu-
1y istotnie wplywajgcych na jej prze-
pustowosé, takich jak terminale pa-
sazerskie czy drogi startowe, wskaznik
ten jest krytyczny dla efektywnego
funkcjonowania sieci portow lotni-
czych w Polsce. Dlatego tez w celu wia-
$ciwego sformulowania odpowiedzi
na wyzwanica zwigzane z rozwojem tej
branzy rzqd podjqt decyzje o realiza-
cji projektu Centralnego Portu Komu-
nikacyjnego — Solidarnoéc¢, ktory wpi-
sujgc sie w unijng strategie lotnicza,
moze zapewnic¢ niezbedny impuls roz-
wojowy oraz pozytywnie wplynie na go-
spodarke poprzez efekt synergii.



Centralny Port Komunikacyjny to potezna in-
westycja, bedaca ogromnym ohcigzeniem dla
budzetu, niosaca szereg utrudnien i niedo-
godnosci zwiazanych z przebiegiem prac.
Czym podyktowana jest zasadnos¢ realizacji
projektu?

— Europa Srodkowo-Wschodnia ze
wzgledu na swojg populacje, po-
wierzchnie i rosngcy z kazdym ro-
kiem popyt na podréze lotnicze po-
trzebuje co najmniej jednego prze-
siadkowego portu lotniczego o skali
globalnej, aby poprawié¢ dostepnosé
komunikacyjng dla 180 mln miesz-
kenicéw tej czesci Europy. Nasz kraj jest
rynkiem o najwiekszym potencijale dla
rozwoju przewozdéw lotniczych w re-
gionie Europy Srodkowo-Wschodnie;.
Jest na drugim miejscu — za Ukraing —
pod wzgledem ludnosci, a tym sa-
mym stanowi ponad 21 proc. ludnosci
catego regionu. Wielko$¢ PKB stawia
nas na pierwszym miejscu z blisko
30-procentowym udziatem i blisko
2,5-krotng przewagg nad drugg w ko-
lejnosci Rumuniq. Z racji polozenia
geograficznego, wysokosci PKB i licz-
by ludnosci Polska ma w regionie naj-
wieksze predyspozycje do budowy ta-
kiego lotniska, ktora zresztq jest zgod-
na z celami Europejskiej Strategii dla
Lotnictwa.

CPX to jednck nie tylko port lotniczy.
Program CPK zaklada m.in. budowe
1600 km nowych torow kolejowych.
Juz w ramach tzw. etapu zero, w ra-
moach ktérego powstanie nowa linia du-
zych predkosci miedzy Warszawg,
CPK i Lodzig, czas przejazdu miedzy
tymi miastami zmaleje do ok. 45 minut.
Celem tego przedsiewziecia jest stwo-
rzenie skonsolidowanego, uniwersal-
nego systemu transportu pasazer-
skiego poprzez budowe nowego por-
tu lotniczego o zakladanej przepusto-
wosci 45 mln pasazerdéw rocznie
w plerwszym etapie i doprowadzi do
przebudowy i unifikacji krajowego sys-
temu transportu kolejowego, obejmu-
jacego wszystkie obszary Polski, za-
pewniagjgc jednoczesnie rozwdj i trwa-
lg integracje aglomeracji warszaw-
skiej 1 t6dzkiej.

Czy Centralny Port Komunikacyjny nie bedzie
zagrozeniem dla funkcjonujacych w regionie
lotnisk?

— Porty regionalne petniq inne za-
dania niz duze wezly przesiadkowe,
ktére zresztq nie zasysajq catego ru-
chu, tylko pomagajg go generowad.
Jako port przesiadkowy, miedzykonty-
nentalny, CPK nie bedzie stanowit kon-
kurencii dla lotnisk regionalnych, kto-
re nadal bedq bazami dla przewozni-
kéw oferujgeych tzw. przeloty |, point to

point”, w tym tzw. linii niskokoszto-
wych i przewoznikéw sieciowych do-
wozqgcych pasazeréw do gtéwnych
wezléw. Przyklady innych krajow w Eu-
ropie pokazujq, ze jest mozliwa sy-
nergia portu centralnego z lotniskami
regionalnymi.

W catym regionie CEE nie ma kon-
kurencyjnych hubdw. Dzisiaj na terenie
19 krajow regionu CEE — miedzy Bat-
tykiem, Adriatykiem i Morzem Czornym
— ktory zamieszkuje lqcznie ponad
180 mln mieszkancdw, nie ma poza
Warszawa i LOT-em innej pary lotnisko-
-przewoznik, ktéra mogtaby stworzy¢
uzasadnienie dla budowy portu prze-
siadkowego. Mozna méwi¢ o konku-
rencjl z duzymi portami, potozonymi
poza regionem, ale ogdlnodostepne
prognozy rynkowe, np. IATA i ULC, po-
kazujg tak duze prognozowane wzro-
sty ruchu, ze pasazeréw wystarczy
dla wszystkich.

Do wiasciwego przehiegu
inwestycji konieczna jest
szczegotowo i profesjonalnie
przygotowana faza planowa-
nia i projektowania. W tej
sprawie nie moze byé zad-
nych kompromisdéw, czego
dowodzg problemy, z jakimi
boryka sie np. budowa
lotniska w Berlinie. Chcemy
uczyé sie na btedach innych,
w miare mozliwosci unikajac
wiasnych. Dlatego whijanie
fopat musi poprzedzi¢ madry
plan.

Byto o idei, czas na liczby. Prosze powiedzie¢
o terminach i kosztach zwigzanych z budowa
CPK. Czy zaktadany plan ukonczenia projek-
tu do 2027 . jest na te chwile realny, biorac
pod uwage mozliwosci techniczne, formalno-
prawne i finansowe?

—Mimo napietego terminarza plan
nadal jest realny. Koszty I etapu pro-
gramu inwestycyjnego CPK szacuje sie
na kwote do 35 mld zt. Wedtug rzgdo-
wej Koncepcji CPK z listopada 2017 1.
na inwestycje zlozqg sie: 16-19 mld zt na
realizacje komponentu lotniczego,
8-9 mld z! na readlizacje komponentu
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kolejowego i 7 mld z! na reclizacje kom-
ponentu drogowego. Caly harmono-
gram to temat na kilka odrebnych
rozZmow.

Wedtug Koncepciji CPK, przyjetej
przez Rade Ministrow w listopadzie
2017 r., realizacje  etapu CPK przewi-
duje sie na koniec 2027 r. W tej chwili
jest to oficjalnie obowigzujgcy harmo-
nogram, ale ostateczne potwierdzenie
daty uzyskania gotowosci operacyjnej
nowego portu lotniczego nastapi po
przygotowaniu z udziatem CPK planu
generalnego inwestycji, czyli tzw. ma-
sterplanu. Do wlasciwego przebiegu in-
westycji konieczna jest szczegdlowo
i profesjonalnie przygotowana faza
planowania i projektowania. W tej
sprawie nie moze by¢ zadnych kom-
promiséw, czego dowodzg problemy,
z jokimi boryka sie np. budowa lotniska
w Berlinie. Chcemy uczy¢ sie na ble-
dach innych, w miare mozliwosci uni-
kajge wiasnych. Dlatego whijonie fopat
musi poprzedzi¢ madry plan.

Na jakim etapie jest obecnie proces przygo-
towaweczy projektu, poprzedzajacy pierwsze
whicie topaty?

— W ramach przygotowan trwajog
prace planistyczne dotyczacee portu lot-
niczego, kolei i drog. CPK stara sie
o uzyskanie decyzji srodowiskowej
dla lotniska na obszarze gmin Wiskit-
ki, Teresin i Baranéw. Tam powstanie
CPK i zostanie wyznaczony teren oka-
lajgey Port ,,Solidarnos¢” oraz obszar
zabudowy towarzyszagcej. Przed nami
skomplikowany proces projektowania
CPK. CPK rozpoczyna konsultacje spo-
teczne Programu CPK. Zostali juz wy-
brani przedstawiciele gmin do Rady
Spotecznej, ktéra bedzie platformg
wspdlpracy i komunikaciji ze spolecz-
noécig lokalng. Przelomowym mo-
mentem bedzie w tym roku przyjecie
Programu Wieloletniego CPK i Doku-
mentu Wdrazajgcego. Jeszcze w tym
roku zostanie wybrany doradca stra-
tegiczno-techniczny, czyli podmiot z do-
$wiadczeniem inwestycyjnym w za-
kresie projektowania i budowy lotni-
czych portéw przesiadkowych na Swie-
cie. Bedzie on wspieral spotke CPK
wiedzq i do$wiadczeniem w dziedzinie
planowania, projektowania, a potem
budowy i zasad zarzgdzania i opero-
wania CPK, w tym w zakresie pracy
nad planem generalnym. To jeden
z najwazniejszych dokumentéw dla
planowania portow lotniczych. Przed-
stawla on prognozowany rozwdj por-
tu lotniczego na co najmniej 20 lat.

Obecnie trwajq prace koncepcyj-
ne majgce na celu uszczegdlowie-
nie wizji zawartej w Koncepciji CPK,
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w W szczegodlnosci ustalenie parame-

trow technicznych, mozliwych szcze-
gélowych wariantow jego lokalizacii
i charakterystyki inwestycji towarzy-
szacych. Prace te bedq podstawq spo-
rzagdzenia projektu Programu Wielo-
letniego, ktéry zdefiniuje zakres 1 wy-
datki w kolejnych latach. Dobiegajg
konca prace nad modelem systemo-
wym samego portu lotniczego. W tle
trwa rekrutacja, toczq sie liczne prace
planistyczne i analityczne, m.in. aktu-
alizacja posiadanych opracowan do-
tyczgcych CPK. Kontynuowane sqg
uzgodnienia dotyczgce podzictu zadan
inwestycyjnych miedzy CPK a PKP
PLK dla poszczegdlnych korytarzy ko-
lejowych, tzw. szprych. Najwazniejsze,
ze postepujg przygotowania do zle-
cenia przygotowania planu general-
nego lotniska, ktéry bedzie zawierad
m.in. wymagania dotyczgce zwymia-
rowania planowanej infrastruktury,
wstepny plan jej ulokowania i etapo-
wanie inwestycijl.

Jaki teren zajmie nowy port lotniczy i ilu pa-
sazerow bedzie mégt przyjac?

—Na pewno bedzie potozony w re-

jonie gmin Baranow, Wiskitki i Teresin,
miedzy Warszawq a todziqg. Lotnisko
w I etapie zajmie teren ok. 3000 ha. Jego
konkretne usytuowanie i obszar wkrét-
ce zostang okreslone w planie gene-
ralnym. Wedtug naszych zamierzen po
oddaniu do uzytku CPK bedzie w sta-
nie obstuzyé do 45 mln pasazerow
rocznie. W ramach kolejnych etapéw
ta liczba bedzie mogla wzrosngé do
100 mln pasazerow, kiedy w przyszlo-
$ci pojawi sie takie zapotrzebowanie
rynkowe.
Jak budowa wptynie na gminy, ktérych tereny
zajmie inwestycja? Jaka bedzie funkcja rady
spotecznej powotanej w zwigzku z budowq
CPK, ztozonej z przedstawicieli Baranowa, Te-
resina i Wiskitek?

—Mieszkancy lokalnych gmin, kté-
rzy zostang sgsiadami CPK, bedg mo-
gli w znacznym stopniu skorzystaé na
jego budowie i funkcjonowaniu. CPK da
bowiem silny impuls wzmacniajgcy
wzrost gospodarczy tego regionu
inowe miejsca pracy, ale takze dostep
do nowej infrastruktury, zaréwno tech-
nicznej, w tym sieci wodociggowych, ka-
nalizacyjnych i energetycznych, jak
i transportowej oraz spotecznej. Prze-
widuje sie, ze ok. 40 tys. oséb bedzie pra-
cowalo na rzecz samego lotniska, ale
lgcznie budowa catego CPK da zrodio
utrzymamia okoto 150 tys. oséb. Czesé
z nich znajdzie prace w Airport City.

Z drugiej strony bedzie to na pew-
no wyzwanie dla tych, ktéorzy bedg
musieli opusci¢ swoje dotychczasowe

38 vIP

Mieszkarcy lokalnych gmin,
ktérzy zostang sgsiadami
CPK, bedg mogli w znacznym
stopniu skorzystac na jego
budowie i funkcjonowaniu.
CPK da bowiem silny impuls
wzmacniajgcy wzrost gospo-
darczy tego regionu i nowe
miejsca pracy, ale takze do-
step do nowej infrastruktury,
zaréwno technicznej, w tym
sieci wodociggowych, kanali-
zacyjnych i energetycznych,
jak i transportowej oraz spo-
feczne.

miejsce zamieszkania, jednak ten pro-
ces bedzie przebiegal w mozliwie
przyjozny sposob. Same gminy nie-
watpliwie skorzystajog na wsparciu réz-
nych lokalnych inicjatyw i instytucii, cho-
ciazby organizacji non profit, akcji
charytatywnych, miejscowego szkol-
nictwa, ekologii, kultury, sportu, re-
kreacii i turystyki, dziatan edukacyj-
nych, lokalnego transportu i komuni-
kacji. Takze integracja aglomeracii
Warszawy i Lodzi w jedng metropolie
o globalnej skali przyczyni sie do wzro-
stu gospodarczego i stworzy kolejne
SZANse rozwojowe.

W ostatnim czasie miaty miejsce zmiany ka-
drowe w zarzadzie spétki celowej powotanej
do realizacji i koordynacji budowy CPK. Czy
teraz najwieksza inwestycja infrastruktural-
na w Polsce jest w dobrych rekach?

—Na tym etapie rozwoju spotki CPK
rozne zmiony — zaréwno strukturalne,
jok i personalne — sqg nieuniknione.
Ciesze sie, ze byly prezes spotki Jacek
Bartosiak — mimo ze z powodéw pry-
watnych odszed! z zarzgdu CPK - be-
dzie z nami nadal wspdlpracowad
iwspiera¢ przedsiewziecie swojq wie-
dzg i umiejetnosciami, m.in. zasiadajac
w Radzie ds. Budowy CPK.

Co do drugiej czesci pytania, CPK
rzeczywiscie bedzie najwiekszq inwe-
stycjaq wspdlczesnej Polski, pordwny-
walng chocby z przedwojenng budowq
Gdyni. W ramach trwajgcej weigz re-
krutacji zapraszomy do niej wybitnych fo-
chowcéw z réznych dziedzin i nie mam
watpliwosci, ze jest w dobrych rekach.

Jak widzi pan rozwéj funkcjonujacych w Pol-
sce portow lotniczych do czasu otwarcia
CPK, czyli w ciagu co najmniej najblizszych
8 lat? Jakie zmiany sa potrzebne i czego do-
tyczg plany zwigzane z ich rozbudowa oraz
dostosowaniem do biezacych i prognozo-
wanych potrzeb?

— Lotnisko Chopina — najwiekszy
port lotniczy w Polsce z prawie 40-pro-
centowym udziatem w polskim rynku
pod wzgledem liczby odprawianych
pasazeréw — zbliza sie do kresu swo-
jej przepustowoéci. Maksymalny do-
bowy limit operacii lotniczych zostat
tam juz w sezonie osiqgniety, a prze-
woznicy cheqcy sie stgd dalej rozwi-
ja¢ napotykajg problem braoku slotéw,
a tym samym zgdd na starty i lgdo-
wania. Niestety Lotnisko Chopina nie
ma juz warunkéw do znacznego
zwiekszenia liczby operacji, co wyni-
ka z ograniczen srodowiskowych i in-
frastrukturalnych, zwigzanych m.in.
z istnieniem strefy ograniczonego
uzytkowania, zakazem lotéw noc-
nych, bliskosciq zabudowy mieszka-
niowej i ukladu drég szybkiego ruchu,
ktéry uniemozliwia powstanie trze-
ciej drogi startowe;j.

Zaplanowana przez Przedsiebior-
stwo Panstwowe Porty Lotnicze rozbu-
dowa Lotniska Chopina bedzie skut-
kowata wylgeznie dorazng poprawg
przepustowosci, ale nie pozwoli w pet-
ni obstuzyé prognozowanego ruchu
w centralnej Polsce. Odpowiedzig na
potrzebe dodatkowego uwolnienia
przepustowosci Lotniska Chopina
i stworzenie mozliwosci dla nowego ru-
chu, ktéry nie miesci sie w Warszawie,
sq m.in. planowane inwestycje w Mo-
dlinie i rozbudowa Radomia. Te za-
damnia pozostajq w zgodzie ze strategic
budowy CPK, poniewaz sq podpo-
rzadkowane zwiekszaniu potencjatu
przesiadkowego Warszawy, ktory do-
celowo zostanie przeniesiony na nowe
lotnisko. Lotniska regionalne bedg
w tym czasie funkcjonowad i rozwijac
sie zgodnie z prognozami dotyczgey-
mi wzrostu ruchu lotniczego w Polsce.
Po uruchomieniu CPK, czyli portu prze-
siadkowego, mozna sie nawet spo-
dziewadé na nich efektu wzrostu ko-
niunktury i zwiekszenia ruchu. CPK to
przeciez nie tylko port lotniczy, ale
ogolnopolski projekt komunikacyjny,
obejmujgcy takze mocno rozbudowa-
ng sie¢ kolejowq, ktéra bedzie prze-
wozi¢ pasazeréw nie tylko do iz CPK,
lecz takze poprawi komunikacije w re-
gionach.

Rozmawiata
Matgorzata Szerfer-Niechaj
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Ublecuja

CE progno

e

dla obstugi lotnictwa cywilnego

W ciggu nastepnych 10 lat Swiatowa flota
samolotow bedzie sie zwiekszaé w tempie
3,7 proc. rocznie, co rysuje bardzo ohiecu-
jgcy obraz dla WZL Nr 2 w obszarze lotnictwa
cywilnego —mdwi Pawet tubinski, Business
Development Manager w Wojskowych
Zaktadach Lotniczych Nr 2 S.A.

Jak sama nazwa wskazuje, ustugi Wojsko-
wych Zaktadow Lotniczych Nr 2 sg skierowane
do wojska, ale obstuguja panstwo réwniez ry-
nek cywilny. Jaki jest zakres oferty w tym seg-
mencie?

— Glownym filarem dziatalnosci
WZL Nr 2 caly czas pozostajg projek-
ty realizowane dla Sit Powietrznych na
podstawie uméw zawartych z MON,
jednak matymi krokami systematycz-
nie rozwijamy rownolegle oferte ustug
dla segmentu cywilnego. Do niedaw-
na w ramach posiadanego zatwier-
dzenia moglismy realizowa¢ mniej
skomplikowane i proste przeglgdy
z pominieciem napraw strukturalnych.
Wyijagtkiem bylo malowanie statkow
powietrznych, kwalifikowane pod za-
kres obstugi bazowej. Czesto przylatujg
do nas statki powietrzne juz po prze-
glagdach technicznych — tylko po to, aby
zrealizowa¢ ostatni etap przygotowa-
nia samolotu — malowanie. Caly czas
dgzymy jednak do tego, zeby na tere-
nie bydgoskich Zakladow realizowad
kompleksowy serwis statkéw po-
wietrznych w ramach obstugi hanga-
rowej, ktérej ostatnim etapem bedzie
usuniecie starej powtoki lakieru i po-
lozenie nowe;.

Ponad miesigc temu WZL Nr 2
w Bydgoszczy jako certyfikowana or-
ganizacja PART-145 uzyskaly mozli-
wosc¢ obstugi hangarowej, tzw. obstu-
gi ciezkiej, samolotéw typu Embraer
1701 190. Jest to krok milowy dla Spdt-
ki w obszarze lotnictwa cywilnego. In-
westycje zwigzane ze sprzetem i szko-
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leniem kadr pozwalajg nam na reali-
zacje zaawansowanej obstugi cywil-
nego statku powietrznego. Przed nami
kolejne wazne decyzje i kroki na drodze
rozwoju tego segmentu. Zamierzamy
zainwestowac w infrastrukture i know-
-how umozliwiajgce obstuge bazowg
samolotéw typu ATR 421 ATR 72, gdyz
widzimy, ze na rynku, uwzgledniajgc
naszego wiodgcego klienta, wystepu-
je zapotrzebowanie na obstuge tego ty-
poéw statkow. Kolejny typ to Boeing
737-800.

Roéwnolegle chcemy rozwijac ofer-
te dla matych samolotéw prywatnych.
Ostatnio WZL Nr 2 zostaly zatwier-
dzone do obstugi nowego typu samo-
lotéw — Diamond — o masie startowej
ponizej 5700 kg, co wigze sie z otwar-
ciem dedykowanego im centrum ser-
wisowego. To réwniez przysztosciowy
krok, bo zauwazamy, ze przybywa co-
raz wiecej zamoznych osdb, a takze co-
raz wiecej firm decyduje sie na zakup
takiej lekkiej floty, traktowanej jako
stuzbowy $rodek transportu.

Takie przygotowania to chyba dtugotrwaty
i wymagajacy proces?

—To prawda. WZL Nr 2 przyjety mo-
del ksigzkowy, a wiec najpierw inwe-
stujemy w infrastrukture, chocby licz-
be dostepnych slotow, ktére sq odpo-
wiedzigq na zainteresowanie naszg
ofertqg. Na poczatku 2020 r. powstanie
hangar, przeznaczony dla cywilnych
statkéw powietrznych. Dzisiaj jeszcze
nie sq w pelni widoczne efekty reali-
zowanych inwestyciji, ale juz na prze-
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tomie lat 2019 i 2020 powinnismy zo-
baczy¢ efekty poczynionych inwesty-
cil.

Jak bardzo dynamicznie rosnie zapotrzebo-
wanie na planowane przez panstwa ustugi
serwisowe?

— Czestotliwogc ruchu w powietrzu
stale ros$nie, a wraz z zageszczeniem
samolotéw w przestrzeni powietrznej
przybywa maszyn, ktére potrzebujqg ob-
stugi. Ten trend wedlug wszelkich pro-
gnoz bedzie sie utrzymywat. Obecnie
flota samolotéw znajdujgca sie w re-
kach leasingodawcéw wynosi okoto
10 tys. samolotéw, podczas gdy jeszcze
10 lat temu bylo to niecate 4 tys. Ana-
lizujgc rynek lotniczy na przestrzeni
ostatnich 20 lat, mozna zauwazy¢, ze
proporcja struktury wiascicielskiej,
w ktorej statki powietrzne nalezq do
firm leasingowych, wzrosla z 22 proc.
na koniec lat 90. do 43 proc. Oznacza
to, ze w niedlugim czasie mozemy sie
spodziewad, iz polowa $wiatowej floty
samolotéw bedzie w rekach firm leasin-
gowych. Ten trend potwierdza, iz nie-
zalezne MRO (Maintenance, Repair,
Operations — przyp. red.) ma potencjat
réwnie zwyzkowy. Naktadajge powyz-
sze na prognozy, corocznie publiko-
wane przez Oliver Wayman, widzimy,
iz w ciggu nastepnych 10 lat $wiatowa
flota samolotéw bedzie sie zwiekszad
w tempie 3,7 proc. rocznie, co rysuje
bardzo obiecujgcy obraz dla WZL
Nr 2 w obszarze lotnictwa cywilnego.

Jako niezalezna jednostka MRO je-
ste$my ukierunkowani gléwnie na fir-



my leasingowe, ktore w coraz wiekszej
czescl zajmujq przestrzen powietrzng
joko wiasciciel samolotu. Coraz wiecej
przewoznikow decyduje sie na tego
typu finansowanie.

Statki powietrzne muszqg podle-
gac¢ obstudze technicznej, najwieksze
linie lotnicze realizujg takg obstuge
w organizacjach MRO dziatajgeych
w ramach jednej grupy kapitatowej. To
jest zupetnie inny model dziatalno$ci
przyjetej przez nas. Oczywiscie nie
oznacza to, ze te organizacje nie otwie-
rajq sie na klientéw zewnetrznych.
Z pewnosciq priorytetem dla nich jest
ich wiasna flota. Méwige o konkurencii,
w przypadku obstugiwanych przez nas
statkéw powietrznych mozemy zdecy-
dowanie wskazac¢ rynek europejski,
jok rowniez Bliski i Daleki Wschéd. My
chcemy budowa¢ swojg przewage
w oparciu o kadre, cene i elastycznosé.
Co decyduje o tym, ze samolot jest oddawany
do malowania — uptyw czasu czy réwniez inne
czynniki? Jak wyglada sam proces od strony
technicznej?

— Wplywa na to wiele aspektéw.
Ogdlnie mozemy przyjaé, iz zmiona po-
wloki lakierniczej samolotu jest reali-
zowanda srednio co 4 lata, do 5 lat. Zu-
pelnie inaczej jakosé takiej powtoki be-
dzie wygladala po tym okresie dla
samolotéw operujgcych nad morzem,
a inaczej dla samolotéw operujgcych
nad lgdem. Nasze powtoki mogqg wy-
trzymac nawet 10 lat, jednakze jesli sa-
molot trafic do nowego operatora, to po
prostu podlega przemalowywaniu.
Samoloty dla firm leasingowych zwy-
kle sg malowane na bazowy biatly ko-
lor, chyba ze klient od razu zleca ma-
lowanie na konkretne barwy i dostar-
cza projekt. Z ciekawostek przyjmuje-
my, ze samolot maluje sie 10 dni, a je-
$li chodzi o ilo$¢ wykorzystanej farby,
to na ostatni pomalowany samolot
turbo$miglowy ATR 72 zuzyte zostato
ok. 140 kg podkladdw i lakierdw, zas
powloka Airbusa A-380, najwiekszego
dwupoktadowego samolotu pasazer-
skiego, to juz waga 1100 kg! O tym, ja-
kie farby sq wykorzystywane do ma-
lowania samolotu, decyduje produ-
cent w stosownej dokumentacii tech-
nicznej.

Jaka role w rozwoju WZL Nr 2 odgrywajq
nowe technologie i innowacyjne rozwiazania?

— Bardzo powaznie podchodzimy
do tej sfery inwestycji. Przykladem
moze by¢ jeden z najnowszych zaku-
poéw sprzetu do podholowywania sa-
molotéw, ktéry znacznie pomaga
w manewrowaniu statkiem na ograni-
czonej przestrzeni hangaru. Bardzo
wazne ogniwo rozwoju spotki stanowi

kadra, dlatego jest ona przedmiotem
statych inwestyciji, aby specjali$ci mo-
gli wykorzystywac¢ swojq wiedze na no-
woczesnym sprzecie, stosujgc odpo-
wiednie oprogramowanie. Z tego
wzgledu jeszcze w tym roku chcemy sfi-
nalizowa¢ wdrozenie nowoczesnego
systemu IT, dedykowanego organiza-
cji PART 145, z mozliwosciq szerszego
wykorzystania go w przyszlosci.

Jak organizacja Air Fair na terenie WZL wpty-
wa na biezace prace realizowane w hanga-
rach?

— To rzeczywiscie duze wyzwanie,
zwlaszcza ze jako niezalezna jed-
nostka MRO pracujemy z dnia na
dzien, nie wiedzqgc, jakie zlecenie nas
czeka w krotkiej perspektywie czasu,
stad przygotowania do tak duzego
wydarzenia z pewnoéciq wplywa na
biezgcqg prace.

Czego dotycza dalekosiezne plany firmy?

— Oprocz szkolenia kadr rozwdj
ofert dla segmentu cywilnego w natu-
ralny sposéb wymusi wzrost zatrud-
nienia. Nasze drzwi caly czas sg otwar-
te dla mtodziezy szkdél, z ktérymi wspdt-
pracujemy, oferujgc praktyki. Liczy-
my, ze wsrdd nich znajdg sie nasi
przyszli specjalisci. Nowe inwestycje,
zwigzane m.in. z budowqg hangaruy,
przyniosq takze efekty w postaci opty-
malizacji proceséw, aby czas realiza-
cji zleceni jok najbardziej dostosowad
do oczekiwan klienta, a tym samym
wspomnicang elastyczno$c uczyni¢ na-
szym atutem. Mam nadzieje, ze rozwdj
ustug dla lotnictwa cywilnego bedzie
sie dynamicznie rozwijad, stanowige
warto$ciowe uzupelnienie dla pod-
stawowej oferty skierowanej do wojska.
W rezultacie bedziemy mogli stac sie
potentatem w obu obszarach.

Rozmawiat Mariusz Gryzewski
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WZL Nr 2 zostaty zatwier-
dzone do obstugi nowego
typu samolotdw — Diamond
— 0 masie startowe] ponizej
5700 kg, co wigze sie
z otwarciem dedykowanego
im centrum serwisowego.
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Mamy znakomituch pilotéw

Mysle, ze mtodziez ma olbrzymi potencijat. Jesli tylko damy im szanse, to oni jg wykorzystajg i bedg
odnosi¢ sukcesy, dumnie prezentujgc kadrowego orta na piersi — méwi Jerzy Makula, prezes

Aeroklubu Polskiego

W tym roku Aeroklub Polski obchodzi 100-le-
cie swojego istnienia, jakie byly poczatki spor-
towej awiacji w Polsce?

—Rok 2019 jest dla Aeroklubu Pol-
skiego rokiem jubileuszowym. Do-
ktadnie 100 lat temu powstat on w Po-
znaniu, stajac sie pierwsza instytucjq
formalno-prawng polskich lotnikéw
sportowych. Nalezy jednak pamietad,
ze juz w latach 1893-1914 az 140 Po-
lakéw budowato w kraju i za granicq
wlasne aparaty latajgee, wykonywato
na nich loty pokazowe i pasazerskie
w Polsce, we Francji, Rosji, Austrii,
Niemczech, bijgc przy tym rekordy
krajowe i éwiata. Niestety temat umo-
cowan prawnych w nieistniejgcym
panistwie polskim byt nie do przej-
$cia. Tuz po odzyskaniu niepodlegtosci
w 1918 r. na warszawskim Polu Moko-
towskim powstaly Centralne Warszta-
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ty Lotnicze, z poczgtku remontujgce je-
dynie samoloty pozostawione przez
Niemcéw, a z czasem szkolgce przy
pomocy francuskiej misji wojskowej
polskich pilotow. Na Politechnice War-
szawskiej otwarto Sekcje Lotniczq,
aw kwietniu 1920 1. Aeroklub Polski zo-
stat czlonkiem Miedzynarodowej Fe-
deracii Lotniczej FAI (Federation Aero-
nautique Internationale — przyp. red.).
W lutym zespot Aeroklubu Polskiego otrzymat
nagrode specjalng — statuetke Cumulusa ze
ztotym diamentem - za 100-letnia tradycje
w ksztatceniu wielu pokolen polskich lotni-
kow. Jak zmienia sie przygotowanie pilotow
i ich podejscie do lotnictwa?

—To jest trudne pytanie. Piloci na-
lezg do grupy ludzi, ktérzy bardzo lu-
big to, co robig. Czesto jest to rowniez
ich pasjg. Dla ich mentalnosci sposéb
szkolenia nie jest najwazniejszy, bo oni

cheq latac i cheq to robic jak najlepiey.
Natomiast zmienit sie sprzet. Poziom
lotnictwa jest na zupelnie innym po-
ziomie. Bardzo czesto samolotami ste-
rujg znakomitej jakosci komputery.
Prosze pamietac, ze 100 lat temu sa-
moloty lataly na odleglo$c¢ kilkunastu
metréw, dzi$ dystans samolotow jest
praktycznie nieograniczony. Mozliwe
jest tamkowamie w powietrzu, chodzi tyl-
ko o to, by zaloga potrafita sobie roz-
tozy¢ i zaplanowad system wypoczyn-
ku. System szkolenia réowniez ulegt
rozwojowl — nie wystarczy nauczy¢
mlodego adepta sztuki pilotazu, waz-
ne jest wiele innych kwestit: zasady ru-
chu lotniczego, nawigacja, meteoro-
logia, a nawet psychologia. Swiat tak
bardzo posungt sie do przodu, ze na
jednym lotnisku linie takie jok PLL LOT
—mowie o nich, bo one akurat s mi bli-
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Uhonorowaniem sukcesu, zardwno pilotdw, jak i inzynierdw lotniczych, jest pokazy-
wanie sprzetu i opowiadanie o swoich sukcesach spoteczenstwu. To jest kluczowa
rola pokazow lotniczych i wystaw, takich jak Air Fair. Powinnismy przekazywac wiedze
ludziom, ktdrzy chcg podziwia¢ nasze sukcesy.

skie — wykonujq kilkanascie milionéw
operacil. Jest to prawie trzysta opera-
cjl jednego dnia. Kiedys swietem byt
kazdy pojedynczy lot. Zmienily sie tak-
ze przyrzqdy pokladowe — zwykle, sto-
sowane przez dziesieciolecia analo-
gowe przyrzagdy mozemy zebra¢ na
jednym wyswietlaczu, poczgwszy od
pomiaréw silnikowych, a skonczywszy
na nawigacii. Mysle, ze to wia$nie na-
wigacja najbardziej zmienita system
szkolenia i cate lotnictwo. Od kiedy po-
jowily sie systemy satelitarne, pozwa-
lajg one na lot na drugi koniec $wiata
z dokladnosciq do paru centymetréw.
Czy mtodzi lotnicy maja umiejetnosci i pasje
na miare legendarnych pilotéw z Dywizjonu
303, o ktorym ostatnio byto gtosno?

— Legenda Dywizjonu 303 zawsze
byla na jezykach wszystkich. Ksigzke
Arkadego Fiedlera czytano jeszcze

w czasie wojny, odwaga i bohaterstwo
naszych pilotow dawata Polakom wic-
re w to, ze co$ moze sie zmienic¢. Czy
tacy sqg obecni piloci? Oczywiscie,
mamy znakomitych pilotéw. Na kaz-
dych mistrzostwach, na ktérych poja-
wiajq sie Polacy, odnoszg dobre wyni-
ki sportowe. Rok 2018 byt bardzo uda-
ny dla sportowcow lotniczych zrze-
szonych w Aeroklubie Polskim. Zdobyli
oni az 67 medali w mistrzostwach Eu-
ropy i $wiata. Jest to drugi najlepszy wy-
nik medalowy w stuletniej historii Aero-
klubu. Obecnie Polacy sg mistrzami
$wiata w baloniarstwie, indywidualnie
i druzynowo: w szybownictwie, w mi-
krolotach, w $migtowcach, w motopa-
ralotniarstwie zwyklym i slalomowym,
indywidualnie w spadochroniarstwie
tunelowym oraz druzynowo w rajdach
samolotowych.

Jakie cechy najbardziej si¢ przydaja w lot-
nictwie sportowym i w ktorej dyscyplinie wi-
dzi pan najwiekszy potencjat w mtodej ka-
drze?

—Nie bede rozgraniczad, joka dys-
cyplina jest najlepsza. Mysle, ze mlo-
dziez ma olbrzymi potencjat. Jesli tylko
damy im szanse, to oni jg wykorzysta-
ja ibedqg odnosi¢ sukcesy, dumnie pre-
zentujoc kadrowego orla na piersi.
Nie jest istotne, czy to jest baloniarstwo,
modelarstwo, szybownictwo, czy sa-
moloty. W kazdej dyscyplinie pojawic-
ja sie wybitne talenty. Nojwazniejsze jest
danie im szansy, by zrobili ten krok do
przodu. W kazdym z nas drzemie zew
rywalizacii, to naturalne. Istotnym jest,
zeby sport, a w naszym wypadku sport
lotniczy, budowat takie pasje. Tu klu-
czowq role odgrywajq trenerzy, w kté-
rych pokladam bardzo duze zaufanie
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w i szacunek. Sam jestem trenerem

i mam swiadomos¢, jak duzy wkiad
pracy trzeba wlozy¢, by przekazad jak
najdoktadniej wszystkie tajniki awiacii,
ale jednoczesénie wiem, jak smakuje
sukces wyszkolonego zawodnika.

Czy pasja lotnicza przektada sie na charakter
i sposéb myslenia?

— Oczywiscie, kazda pasja prze-
klada sie na charakter i sposdb po-
strzegania $wiata. Nasza jest dosé
specyficzna, gdyz w bardzo wielu przy-
padkach jest sposobem na zycie. Tym
zyjemy my i nasze rodziny, w takim $ro-
dowisku wychowujq sie nasze dzieci.
Jakiej wiedzy najbardziej brakuje dzi$ po-
czatkujacym pilotom? Na co powinny ktas¢
nacisk szkolenia lotnicze?

Polski, 7-krotny rekordzista swiata
i 17-krotny rekordzista Polski. Dzi$
myslenie jest chyba troche inne. Nie
wyobrazam sobie teraz pilota, ktéry
bylby w stanie zaryzykowaé, ze bagna,
nad ktérymi bedzie lecial, juz sie na-
grzaly, ze przez to uniesie sie nad nimi
bagbel powietrza i zaryzykuje on lot
o mistrzostwo. Nalezy podkreslié, ze
gdyby to sie nie udato, to w tamtych
czasach skonezyloby sie pewng $mier-
ciq. Wielu naszych pilotéw wykazywato
polgczenie rozsgdku, wiedzy teore-
tycznej i odwagi.

Jak ocenia pan infrastrukture, jaka maja do
dyspozycji pasjonaci lotnictwa, chcacy roz-
wija¢ umiejetnosci lotnicze — cztonkowie
Aeroklubu, w tym kadry narodowej?

—To nie jest kwestia braku wiedzy,
miodziez jest bardzo zdolna. Moim
zdaniem jest to kwestia praktyki. Tej
praktycznej wiedzy jest coraz mniej. La-
tomie stado sie komercyjne, przez co za-
czeto duzo kosztowad. I to jest istotna
zmiana, ktéra nastgpila na przestrze-
ni lat. Kiedys, jak chcieliSmy latad, to la-
talismy. Oczywiscie nie za darmo, ale
w tej chwili kazdg minute lotu przelicza
sie na zlotéwki. Mam olbrzymi szacu-
nek do ludzi, ktérzy w to inwestujq, cho¢
ich status materialny czesto na to nie
pozwala. Aeroklub Polski stara sie
szukad¢ takich ludzi, ktérzy zamiast
przystowiowego kotleta postanawicjog
przeznaczy¢ pienigdze na lot szy-
bowcem. Staramy sie zawsze takiej
miodziezy pomdc.

Kto byt dla pana wzorcem, mistrzem, z kto-
rego brat pan przyktad?

— Mielis$my wielu mistrzow. Moim
wzorem byt moj stryjek Edward Ma-
kula, ktory wygrywal mistrzostwa
szybowcowe w Argentynie. Szybow-
cowy mistrz swiata w klasie otwartej
na szybowcu Zefir 2, 4-krotny mistrz
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—Mamy 36 lotnisk, bardzo wielu pi-
lotéw z licencjami oraz duzo sprzetu.
Nalezy pamietad, ze ten sprzet jest co-
raz lepszej jakosci. Prosze sobie wy-
obrazié, ze kiedys szybowce, na kto-
rych latali$my, takie jok Czapla, mia-
ly doskonalos¢ 17-20. To byt na ow-
czesne czasy doskonaly szybowiec. Co
to znaczy doskonato$c¢? Zez tysigca
metréw, z okreslonej wysokoséci, prze-
leci 17-20 kilometrow. Dzis ta dosko-
nalos¢ wynosi 60. Warto tez wspo-
mnied, ze silniki sq mniej usterkowe, sa-
moloty zuzywajg mniej paliwa, sq bar-
dzo szybkie, majq coraz lepsze wypo-
sazenie nawigacyjne. Kiedys tego po
prostu nie bylo. To jest najistotniejsza
zmiana, ktérg zauwazylem w sporej
czesci historii lotnictwa, jakg mam
przyjemnos$c tworzyc.

Co jest kluczem do sukcesu w akrobacjach lot-
niczych? Czy decyduja o nim praktyka i per-
fekcyjne opanowanie techniki?

— Akrobacja to jest charaktery-
styczny rodzaj sportu. Ciggle powta-
rzomie mcnewrow sprawid, ze jestedmy
coraz lepsi. Liczba treningéw prze-

klada sie na naszg pewnos$é¢ siebie
oraz na nasze umiejetnosci. Oczywi-
$cie nie mozemy zapominac o teort,
ktéra pozwala nam zrozumied, ze ten
szybowiec czasem sie kreci szybciej,
a czasami wolniej, jok robi figury au-
torotacyjne, jak robi korkociqg itd. My-
$le, ze polgczenie wszystkich tych rze-
czy pozwala osiggngé sukces, co na
przykladzie moich kolegéw i moim
wlasnym sie potwierdzito.

Osiagat pan sukcesy szybowcowe indywi-
dualnie, jak i druzynowo. tatwiej jest za-
pracowac na medal solo czy w zespole?

— Nie rozgraniczatbym tego. Dobry
wynik wspiera caly zespdl. Trzeba
przekazywac sobie cenne wskazowki,
np. o warunkach meteorologicznych,
jokie mnie spotkaty, jak wykonac pew-
ne manewry. Nalezy tez pamietad, ze
indywidualny wynik pracuje na wynik
zespotowy. Podobnie jak w przypadku
popularnych w naszym kraju skokow
narciarskich —jesli jeden zawodnik sko-
czy zle, to dwdéch pozostatych powin-
no starac¢ sie jak najwiecej nadrobic.
Mowie o trzech, bo w szybownictwie to
wlasnie trzy najlepsze wyniki sumujog
sie do wyniku zespolowego. Takze
wspdlna praca, jok najlepsza wymia-
na informacji oraz wyniki indywidual-
ne skladajq sie na sukces calego ze-
spotu.

Czego najbardziej brakuje panu po zakon-
czeniu kariery sportowej 2 lata temu?

— Czasu na to, zeby polecied¢ szy-
bowcem. Czasu na to, zeby szkolié
miodziez, a bardzo bym chcial. Teraz
z dumq i satystakeijq kieruje Aeroklu-
bem Polskim, natomiast tesknie za
byciem na lotnisku. Brakuje mi tez la-
tania samolotem komunikacyjnym,
aczkolwiek bardzo zintensyfikowatem
swoje latanie na symulatorach, czyli
przeprowadzam szkolenia, co réw-
niez daje mi sporo satysfakcii.

Jaka role w rozwoju i popularyzagji lotnictwa
odgrywaja pokazy lotnicze i wystawy rangi
Air Fair? W czym tkwi ich najwigksza wartos¢?

— Myséle, ze uhonorowaniem suk-
cesu, zardéwno pilotéw, jak 1 inzynierdw
lotniczych, jest pokazywanie sprzetu
i opowiadanie o swoich sukcesach
spoteczenstwu. To jest kluczowa rola
pokazdw lotniczych i wystaw, takich jok
Air Fair. Powinni$my przekazywac wie-
dze ludziom, ktérzy cheq podziwiad na-
sze sukcesy. Poza tym jest to pewnego
rodzaju $wieto dla nas — catego éro-
dowiska lotniczego, a zarazem do-
skonata okazja do wymiany naszych
wspdlnych doswiadczen.

Rozmawiata
Matgorzata Szerfer-Niechaj
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Pierwsza edycja Air Fair w 2007 r. byta
skromna i bardzo kameralna. Jednak Wojskowe
Zaklady Lotnicze Nr 2 w Bydgoszczy postawity
na promocje swojej firmy, lotnictwa, a takze
Bydgoszczy. Dlatego targi rozkwitty, wzrosty do
kilkudziesieciu wystawcdw i staly sie wydarze-
niem migdzynarodowym

OMAR Sp. z 0.0. Sp. k., majgca juz ponad 25 lat
doswiadczenia w branzy, od pierwszych Air Fair
prezentuje zlgcza elektryczne i Swiattowodowe
dedykowane dla lotnictwa. Oferte firmy uzu-
petiaja: akcesoria do zigezy, kable i przewody,
elementy elektromechaniczne oraz uszczelnienia EMI. Pod-
czas targdw zwiedzajgcy mogq sie réwniez zapoznaé z moz-
liwosciami produkeyjnymi firmy DOMAR obejmujgeymi ka-
blowe wiqgzki elektryczne, skrzynki sterujgce i pulpity.
Produkcjaw DOMAR Sp. z 0.0. Sp. k. rozwija sie preznie,
odnotowujge w ostatnich latach znaczny przyrost zatrudnieniar.
Majgc tak specjalistyczng produkcje, DOMAR od zawsze sta-
wiat na jokosé. Praca odbywa sie w certyfikowanym syste-
mie AS/EN 9100:2016 (Rev D), a dodatkowo pracownicy pro-
dukcji posiadajg certyfikaty IPC/WHMA-A-620.
Sita i atuty DOMAR Sp. z o.0. Sp. k. to przede wszystkim
wysoko wykwalifikowany personel produkcyjny oraz wy-
specjalizowana kadra kierownicza. |

domar.waw.pl
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Krajowy Program Kosmiczny
— nowe szanse dla rynku space

Znaczny wzrost konkurencyjnosci polskiego sektora kasmicznego
| osiggniecie wyniku 3 proc. przychodéw europejskiego rynku
space do 2030 r. to gtéwne cele Krajowego Programu Kosmicz-
nego, ktdry wiasnie wchodzi w zycie. Polska przeznaczy na jego

realizacje blisko 250 min zf

017 r. polski rzqgd
przyjat Polskqg Strate-
gie Kosmiczng. Opra-
cowanie wyznacza
cele, ktore sektor ko-

smiczny powinien zrealizowac do 2030
r., w tym osiggniecie 3 proc. udziatu
krajowego rynku space w obrocie eu-
ropejskim, wzrost wykorzystania przez
administracje publiczng danych sate-
litarnych oraz zapewnienie dostepu do
nich polskim podmiotom. Réwnolegle
Polska Agencja Kosmiczna w bliskiej
wspodtpracy z podmiotami naukowymi
iprzemyslowymi oraz otoczeniem ad-
ministracyjnym sektora kosmicznego
przygotowata Krajowy Program Ko-
smiczny na lata 2019-2021. Zoktada on
kilkadziesiqt dziatan, ktére majg wes-
przec polskie podmioty w osiggnieciu
tych celow.

Zorganizowane wsparcie

— Celem tego programu jest przy-
gotowanie gruntu do realizacji duze-
go Krajowego Programu Kosmiczne-
go po roku 2021 poprzez wykrystali-
zowanie jego kierunkdw. Istotne jest
takze wylonienie najefektywniejszych
narzedzi publicznego wsparcia i roz-
woj zaplecza dla podmiotéw polskie-
go przemystu kosmicznego, tak aby
mogly one realizowac¢ duze, strate-
giczne projekty na potrzeby kraju, ale
tez na rynku miedzynarodowym.
Chcielismy, aby Krajowy Program
Kosmiczny 2019-2021 byt realistyczny
w kontekscie finansowania mozliwe-
go do pozyskania na rozwdj krajowe-
go sektora kosmicznego w najbliz-
szych latach, a jednoczesnie trafnie od-
zwierciedlal obecny poziom kompe-
tencji i ambicje polskich podmiotéw
oraz trendy rozwoju $wiatowego ryn-
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ku kosmicznego — méwi dr hab. Grze-
gorz Brona, prezes Polskiej Agenciji Ko-
smicznej.

Do najwazniejszych zatozen Kra-
jowego Programu Kosmicznego nale-
zy zbudowanie systemu optymalnych
narzedzi wsparcia finansowego, do-
radczego i edukacyjnego dla sektora
oraz instytucii realizujgcych i wspie-
rajacych polskqg polityke w tej dziedzi-
nie. Przewidziane w nim dzialania
ukierunkowane sg na prywatne przed-
siebiorstwa, jednostki naukowe, ad-
ministracje rzgdowq i samorzgdowq,
a takze na dzialania edukacyjne oraz
podnoszgce swiadomosc spoleczen-
stwa w zakresie wplywu technologii ko-
smicznych na rozwodj gospodarczy
kraju.

Priorytetem duze projekty
Krajowy Program Kosmiczny 2019
—2021 obejmuje dzialania, ktére po-
zwolg na optymalne wykorzystanie
istniejgcych zasobdéw, programéw
i projektéw uruchomionych przez pod-
mioty juz dzialajgce w Polsce, a takze
utrzymanie i rozwoj obecnego poten-
cjatu technologicznego, naukowego
oraz wojskowego krajowego sektora
kosmicznego. Istotna jest tez mozliwosé
kontynuacji zapoczatkowanych dziatan
w dluzszej perspektywie czasowej, co
pozwoli na zbudowanie ram organi-
zacyjnych, finansowych i prawnych
dla duzych projektéw sektora do re-
alizacji w ciggu kolejnych 10-15 lat.
Dziatania KPK zostaly ujete
w osiem grup tematycznych: duze pro-
jekty, wsparcie sektora downstream, in-
nowacje, otoczenie miedzynarodowe,
staze 1 szkolenia, edukacja, promocja
oraz pozostale projekty. Najwazniej-
sz czes¢ programu, angazujoca

40 proc. jego budzetu, stanowiq tzw.
projekty duze, ktérych realizacja jest
kluczowa dla osiggniecia pierwszego
nadrzednego celu Polskiej Strategii Ko-
smicznej — uzyskania przez krajowq
branze kosmiczng odpowiedniego po-
ziomu obrotéw na europejskim rynku
kosmicznym. Dotyczqg one: wsparcia
polskiej kosmicznej misji naukowesj,
rozwoju krajowego systemu $wiado-
mosci sytuacyjnej w kosmosie, pro-
gramu projektéw zamawianych, roz-
woju infrastruktury oraz programu pol-
skich rakiet suborbitalnych. Program
zaktada tez budowe narodowego sys-
temu satelitarnej obserwacji Ziemi
oraz stworzenie systemu wczesnego
ostrzegania przed ewentualnymi zde-
rzeniomi satelitéw na orbicie.

Budzet Krajowego Programu Ko-
smicznego 2019-2021 wynosi 248,44
min zt. Obejmuje 111,4 mln 7, ktére zo-
stang przyznane Polskiej Agencii Ko-
smicznej na realizacje projektu, glow-
nie na prace nad duzymi projektami
(75 proc. kwoty), oraz 137 mln zt, ktére
bedg do dyspozyciji pozostalych insty-
tucji wspierajgcych przedsiewziecia
krajowej branzy kosmicznej.

Zrédlo: materialy prasowe
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1EChNOIOgIE KOSMICZNE
N Polsce — jest potenciaf

Rozwdj badan kosmosu kojarzy sie z ogromnymi wydatkami, na ktére stac jedynie najwieksze potegi
gospodarcze. Jednak nawet one nie sg w stanie poradzi¢ sobie z najdrozszymi wyzwaniami. Stany
Zjednoczone zmuszone byly zrezygnowac z zatogowych lotdw kosmicznych i dzis korzystajg z rosyj-
skich ustug. Czy zatem technologie kosmiczne w Polsce majg szanse na rozwd;?

Wojciech Ostrowski

by wspiera¢ badania

iprzemyst kosmiczny wna-

szym kraju, w 2014 r. utwo-

rzona zostata Polska Agen-

ja Kosmiczna (POLSA).

Ma ona redlizowa¢ strategiczne cele

panstwa zwigzane z wykorzystaniem

systemow satelitarnych i rozwojem

technologii kosmicznych. Zgodnie z za-

fozeniami do 2030 1. nasz kraj ma uzy-

skaé niezaleznosé¢ w dostepie do da-

nych satelitarnych, a technologie ko-

smiczne w Polsce majq stac¢ sie kon-
kurencyjne na $wiatowym rynku.

Jak czytamy na stronie POLSA:
,Polska Agencja Kosmiczna jest od-
powiedzialna za przygotowanie i wdro-
zenie Krajowego Programu Kosmicz-
nego (KPK). Giéwnym celem realizacji
tego programu rozwojowego jest zbu-
dowanie systemu optymalnych na-
rzedzi wsparcia doradczego i finan-
sowego dla podmiotéw branzy ko-
smicznej w Polsce. Wsparcie w ramach
KPK skierowane jest do sektora pry-
watnego i jednostek naukowo-ba-
dawczych oraz do administracji rzg-
dowej, samorzgdowej i organizaciji
pozarzgdowych”.

Glowne dziatania Agencji kon-
centrujq sie na wspieraniu dziatan re-
sortéw odpowiedzialnych za realizacje
programu kosmicznego w kontaktach
miedzynarodowych, wspieraniu pol-
skiej obronnosci, zapewnieniu admi-
nistracji danych z wykorzystaniem sys-
temow satelitarnych, zapewnieniu
wspdtpracy z przemystem i wspieraniu
badan kosmicznych oraz dotyczgcych
ich programéw edukacyjnych.
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Jak POLSA wspiera
technologie
kosmiczne?

Polska Agencja Kosmiczna ma
zapewnic¢ spdjnos¢ dzialan réznych
podmiotéw w dziedzinie rozwoju tech-
nologii kosmicznych, atakze koordy-
nowac prace polskich podmiotéw we
wspdtpracy z Uniq Europejskq, Euro-
pejskq Agencijg Kosmiczng, Europej-
skqg Organizacjq Eksploatacii Sateli-
téw Meteorologicznych (EUMETSAT)
i Europejskg Agencijg Obrony (EDA).
POLSA opracowata réwniez zatozenia
polskiej polityki kosmicznej i monito-
ruje jej realizacje. Jej zadaniem jest po-
nadto podejmowanie wspdlpracy z in-
stytucjami badawczymi i opiniotwor-
czymi w innych panstwach.

Inne zadanie agencji stanowi wy-
korzystanie technologil kosmicznych
dla zwiekszenia bezpieczenstwa pan-
stwa oraz rozwdj polskiego potencja-
tu obronnego. Odbywa sie to miedzy in-
nymi poprzez zwiekszanie mozliwosci
wykorzystania danych satelitarnych
dla obronnosci kraju. Agencja wspie-
ra réwniez badania naukowe majgce
zwiekszy¢ bezpieczenstwo kraju.
Wreszcie jej celem jest wspieranie
przemystu kosmicznego.

W komunikacie adresowanym do
przedsiebiorcow Agencja pisze:
JUmozliwiamy Panstwu udziat w du-
zych, miedzynarodowych wydarze-
niach zwigzomych z branzag kosmiczng,
takich jak targi i wystawy, oraz orga-
nizujemy wizyty studyjne i misje go-
spodarcze do innych krajow. Wspie-
ramy takze sektor MSP poprzez orga-
nizacje krajowych spotkan branzo-
wych z polskim przemystem dotycza-
cych domen technologicznych ESA, de-
briefingéw z polskimi delegatami do
komitetéw i rad programowych ESA na
temat inicjatyw i projektéw, rozwoju
technologii kosmicznych i ich wyko-
rzystania w misjach i programach
ESA, wymiane poglgddw nt. wyzwan
i szans dla polskiego sektora ko-
smicznego".

Udziat Polski
w badaniach kosmicznych
Technologie kosmiczne w Polsce
rozwijajq sie bardzo preznie — oczy-
wiscie na miare mozliwosci finanso-
wych naszej gospodarki. Dodatko-
wym impulsem bylo wsparcie ze stro-
ny Europejskiej Agenciji Kosmicznej.
Dzieki niemu znacznie zwiekszyla sie
liczba podmiotow w naszym kraju
dziatajgeych w branzy. Obecnie war-
tos¢ rynku technologii kosmicznych
szacuje sie na 15 mld z1.

tgcznie w kosmos wystano
80 obiektow powstalych w naszym
kraju. Plerwsze polskie satelity nauko-
we: Lem i Heweliusz zbudowcmno w ra-
moach polsko-austriacko-kanadyjskie-
go programu BRIght Target Explorer
(BRITE). Budowq satelitéw zajeli sie na-
ukowcy z Centrum Badan Kosmicz-
nych PAN oraz Centrum Astronomicz-
nego im. Mikotaja Kopernika PAN.

Firma Creotech Instruments stwo-
rzyla natomiast serie kamer CCD na
potrzeby obserwacii rozblyskow gam-
ma. Umozliwiajg one szybkie prze-
twarzanie i analize danych. Z kolei
Centrum Badan Kosmicznych PAN
opracowalo zaawansowany mecha-
nicznie manipulator na potrzeby misji
Rosetta. Zadaniem urzgdzenia byto
wbicie sie w powierzchnie komety

W styczniu 2019 r. Polska
Agencja Kosmiczna przysta-
pita do unijnego klastra
badawczego PERASPERA.
Stanowi on inicjatywe Komisji
Europejskiej majgcg na celu
wsparcie dla technologii
zwigzanej z robotyka ko-
smiczng. Finansowanie badan
ma odbywac sie w ramach
programu ,Horyzont 2020".

67P/Czuriumow-Gierasimienko, a na-
stepnie zbadanie sktadu i wlasnosci fi-
zycznych jej jgdra.

Na powierzchni Tytana — jednego
z ksiezycow Saturna — wylgdowat 1g-
downik Huygens, ktéry zostal wypo-
sazony w polski czujnik temperatury
i przewodnictwa cieplnego Sensor
THP Firma VIGO System wykonala
detektory podczerwieni dla robota
Curiosity, ktéry wylgdowat w 2012 1. na
powierzchni Marsa.

Inny obiekt cutorstwa polskich spe-
cjalistéw znajdujgey sie na Czerwonej
Planecie ma zosta¢ wbity w po-
wierzchnie Marsa na glebokosé 5 m.
Sonda InSight wylgdowala w 2018 r.
Polski prébnik Kret HP3, zaprojekto-
wany przez firme Astronika, po raz
plerwszy w historii dokona badan wne-
trza innej planety na tak duzej glebo-
kosci.
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lle mozna zarobic
na podboju kosmosu?

Ocenia sie, ze branza kosmiczna
na swiecie warta jest 350 mld dol., ajej
warto$¢ do 2026 r. moze wzrosngé
nawet do 558 mld dol. Instytucje dzia-
lajgce w tej branzy koncentrujg sie
m.in. na wykorzystoniu satelitow do ce-
low rynkowych. Bez Igcznosci sateli-
tarnej nie moze funkcjonowac¢ GPS,
a nawet telefonia. Innym Zrédiem do-
chodow sq rakiety, ktore umieszezajg
na orbicie satelity.

Wdrozenie Polskiej Strategii Ko-
smicznej moze zwiekszy¢ nasz udziat
w europejskim rynku technologii ko-
smicznych z 1 do 3 proc. Jednak aby
osiggng¢ ten wynik, konieczne jest
zwiekszenie udziatu naktaddéw na ba-
dania kosmiczne w PKB. Jesli chodzi
o wydatki na technologie kosmiczne
w Polsce, ich udziat w PKB jest u nas ra-
czej niski. Najwiekszy odsetek srodkow
przeznaczajg Rosjanie (0,25 proc.).
USA wydajg na ten cel 0,23 proc.,
Francuzi—0,10 proc., zas Niemcy — 0,05
proc. W Polsce — podobnie jak w Por-
tugalii, Grecji i Czechach — udziat ten
wynosi 0,01 proc.

Polski przemyst kosmiczny jest
w dobrej kondyciji. Jok powiedziat cy-
towcmy przez portal Interiar.pl Pawet Ry-
maszewski, prezes Thorium Space,
przedsiebiorstwa majq stabilne fun-
damenty pod harmonijny rozwdj. Jesz-
cze w 2016 r. dzialalo w Polsce zaled-
wie 30 przedsiebiorstw prowadzq-
cych dzialania w sektorze space.
Obecnie jest ich dziesieciokrotnie wie-
cej, co przeklada sie na zatrudnienie
3 tys. 0séb oraz wartos¢ rynku pod-
miotéw branzowych na poziomie
150 min z1. Jak podaje portal, na eu-
ropejskim rynku kosmicznym znajdu-
je zatrudnienie 231 tys. specjalistow.
Szacuje sie, ze w Europie warto$¢
branzy osigga miedzy 53 a 62 mld
euro. Inwestycje samej Europejskiej
Agenciji Kosmicznej w 2018 r. wyniosty
30 mld euro.

Technologie kosmiczne w Polsce
wsplerane sq przez rézne inicjatywy
rzadowe. Nalezy do nich np. program
, Rozwdj Kadr Sektora Kosmicznego”,
ktéry ulatwia zatrudnienie absolwen-
tom na rynku technologii kosmicz-
nych. POLSA organizuje natomiast
roczne staze w Europejskiej Agencji Ko-
smicznej.

Jednym z najbardziej realnych osig-
gniec¢ polskich firm z branzy kosmicz-
nej moze okaza¢ sie wejscie na rynek
satelitéw — gléwnie matych, o masie do
10kg, ktérych koszty produkeii s o wie-
le nizsze.
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= Polski sektor kosmiczny

rozwija sie dynamicznie

Polski przemyst kosmiczny wszedt
w okres dynamicznego rozwoju. Budzet
Krajowego Programu Kosmicznego
na lata 2019-2021 wynosi ponad
248 mln zI. Wydatki inwestycyjne majg
m.in. wesprzec¢ technologie o wysokim
potencjale komercyjnym. Umozliwi to
w przyszlosci jeszcze szybszy rozwdj
branzy.

Wartos¢ sektora w Polsce nie jest
jeszcze imponujgea, ale widaé po-
wazne ozywienie. Juz wkrétce Euro-
pejska Agencja Kosmiczna ma prze-
znaczy¢ 600 tys. euro na jego rozwdj.
W styczniu 2019 1. Polska Agencija Ko-
smiczna przystapita do unijnego kla-
stra badawczego PERASPERA. Sta-
nowi on inicjatywe Komisji Europejskiej
majgeq na celu wsparcie dla techno-
logii zwigzanej z robotykq kosmiczng.
Finansowanie badan ma odbywad sie
w ramach programu , Horyzont 2020”.
Czlonkami inicjatywy sq: Europejska
Agencja Kosmiczna oraz agencije ko-
smiczne Francji, Niemiec, Wielkiej Bry-
tanii, Wloch i Hiszpanii.

Gléwne cele polskiego przemystu
kosmicznego zostaly zawarte w Polskiej
Strategii Kosmiczney. Jednym z nich jest
coraz wieksze uniezaleznianie Polski
od ustug satelitarnych innych panstw.
.Dotyczy to zwlaszcza satelitarnej
obserwacji Ziemi (Earth observation

— EO). Wbrew rozpowszechnionym
stereotypom, wlasne satelity EO majg
obecnie nie tylko najbardziej rozwiniete
i bogate kraje (USA, Rosja, Chiny,
Francja, Niemcy czy Wiochy dysponujg
swoimi systemami obserwacyjnymi),
ale takze panistwa takie jok Nigeria, Pa-
kistan czy Tajlandia. Dzieki nim nie sqg
.skazane” tylko na zokup potrzeb-
nych im zobrazowan od zewnetrznych
podmiotéw komercyjnych” — czytamy
w dokumencie.

Jednym z najbardziej real-
nych osiggnie¢ polskich firm
z branzy kosmicznej moze
okazaé sie wejscie na rynek
satelitdw — gtdwnie matych,
0 masie do 10 kg, ktérych
koszty produkcji s 0 wiele
nizsze.

Branza wysokiego ryzyka
Jesli chcemy rozwijac¢ technologie

kosmiczne w Polsce, trzeba pamietad,

ze jest to branza o podwyzszonym

poziomie ryzyka. Projektanci i produ-
cenci muszg zmagac sie z réznymi wy-
zwaniami, a wiele operacji kosmicz-
nych zakonczylo sie dotychczas nie-
powodzeniem. Czesto wskutek eks-
plozji rakiet nie udawato sie wyniesé
satelity na orbite, a podczas samej mi-
sji niejednokrotnie dochodzito do awa-
rii, ktére — ze wzgledu na odlegloséc od
Ziemi — nie sq mozliwe do naprawie-
nicr.

Czasem maly blgd w obliczeniach
sprawia, ze ogromne srodki wydome na
projekt przepadaja. Taka sytuacja wy-
maga przywigzywania znacznie wiek-
szej wagi niz w innych branzach do
kontroli jakos$ci. Juz na wczesnym eta-
pie przygotowania projektu wymaga-
ne jest bardzo dokladne okreslenie
mozliwie wszystkich czynnikow ryzyka.
Jest to szczegdlnie istotne, gdy wez-
miemy pod uwage, ze zazwyczdj
w projektach kosmicznych bierze
udzial wielu wykonawcdw. Wszyscy
oni muszq przestrzegac okreslonych
procedur zarzgdzania ryzykiem i kon-
troli joko$ci, poniewaz zaawansowane
projekty kosmiczne cechuje niska to-
lerancja na wszelkie odchylenia od
pierwotnych plandw.

W zwigzku ze stale rosngcymi na-
kladami na branze kosmiczng na
$wiecie 1 w Polsce gotowos¢ do pod-
jecia ryzyka moze jednak okazaé sie
oplacalna. |
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Fot. Mariusz Stonina

Dwa teleskopy Open University ulokowane na Teneryfie — zrobotyzowane i potgczone w siec obserwacyjng przez Sybilla Technologies. Sq one wykorzystywane gtownie w celach edukacyjnych.

Wszechstronny sustem astror

Syhilla Technologies sp. z 0.0. jest polskg firma sektara MSP ktdra two-
rzy platforme dedykowang zarzadzaniu, planowaniu, generowaniu, proce-
sowaniu oraz wspoéldzieleniu sie dostepem oraz danymi w dziedzinie

astronomii ohserwacyjnej

yhilla oferuje rozwigzanie

opierajgce sie o ABOT

(ong. Astronomical roBOT)

— skalowalne oprogramo-

wanie, ktére stuzy roboty-
zacji obserwatoriow astronomicznych
iich usieciowieniu. ABOT jest modu-
larnym rozwigzaniem majgeym na
celu ustanowienie elastycznego, od-
pornego na bledy systemu, przyja-
znego uzytkownikowi oraz wykonujg-
cego autonomicznie prace

nych obiektéw, w tym obiektow punk-
towych oraz sladéw pozostawionych
przez obiekty nieporuszajgce sie
w sposdb gwiazdowy. Dzieki temu
A24N mozna uzywac np. do $ledzenia
obiektéw szybko poruszajgeych sie, jok
satelity. Wtedy wszystkie gwiazdy na
zdjeciu wygladajq jok smugi. Mozemy
tez analizowad tradycyjne obserwacje,
gdzie smugami sq satelity lub $mieci
kosmiczne.

omiczny

NN~
=
SYBILLA

TECHNOLOGIES

Rozwigzaniem bedgceym lgcezni-
kiem miedzy ABOT i A24N jest stwo-
rzony przez spotke Sybilla AstroDrive
(w skrocie AD) — system wspdtdziele-
nia, utrzymania i edycji danych astro-
nomicznych. Daje on mozliwo$¢ pro-
cesowania danych astronomicznych,
korzystajac z interfejsu uzytkownika do-
stepnego przez przeglgdarke inter-
netowq, jok i integracji w ramach apli-
kacii klienta za pomocq polecenia linii

komend.

zZwigzang z conocnym ge-

nerowaniem obserwaciji =) BT
z obserwatorium astrono- =

micznego. ABOT umozliwia
tez monitorowanie przez in-
terfejs uzytkownika. Kontro-

lujge caly proces prowadze- —

nia obserwaciji, ABOT po-

zwala na zmniejszenie udzia- o

tu czynnika ludzkiego i opty-
malizacje wydajnosci ob-
serwatoriow.

O ile ABOT koncentruje
sie na dziataniu obserwato-
rium oraz wykonywaniu ob-
serwacii, o tyle rozwigzanie
Astrometry24 . NET (A24N,
www.astrometry24.net) stu-
zy precyzyjnej astrometrii,
czyll wyznaczaniu doklad-

Widok edycji danych obserwacyjnych dostepnych przez interfejs graficzny AD, dostep-
ny przez przeglqdarke wraz z wynikiem procesowania A24N, ktdre wspélnie pozwalajq
na analize surowych danych oraz przygotowanie prezentagji rezultatow analizy.

Na obrazie widac poprawnie skorelowanego satelite COSMOS 2426 (obiekt punktowy)
natle pola gwiazd (obiekty rozciqgte). Efekt pola gwiazd jest wynikiem tego, Ze podczas
ekspozyji teleskop prowadzit za satelitq.

ABOT, A24N oraz AD two-
rzq kompletne rozwigzanie
skladajgce sie na bezpiecz-
ny, wszechstronny, autono-
miczny system astronomicz-
ny. Klienci, w tym polskie
Centrum Astronomiczne im.
o Mikotaja Kopernika PAN, nie-
ik miecki Instytut Moxa Plemcka,
brytyjski Open University, au-
torzy projektow MeerLICHT
i BlackGEM, wybrali rozwig-
zania firmy Sybilla ze wzgle-
du na jej do$wiadczenie,
bezpieczng i nieprzerwang
prace teleskopdw, ciggte
wsparcie ze strony zespotu
oraz dostosowywanie sie do
ambitnych celow, ktére po-
jowiajq sie wraz z nowymi

nych pozycji obserwowa-

projektami. |
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w projektach Instytutu Geodez]i
| Kartografii — Centrum Teledeteke]i

Program ds. Obserwacji Ziemi Copernicus — flagowa inicjatywa Komisji Europejskiej i Europejskiej
Agencji Kosmicznej to inwestycja, w ktdrg Europa zainwestowata juz 8 mld euro, ale prognozowane
przychody — zgodnie z raportem KE ,Copernicus Market Report — February 2019” — majg siegngc

nawet 20 mid euro

Martyna Gatkowska, Agata Hoscilo, Dariusz Ziétkowski, Katarzyna Dgbrowska-Zielinska

rogram Copernicus (Www.co-

pernicus.eu/en) zostat usta-

nowiony przez Komisje Eu-

ropejskq jako kontynuacja

Programu GMES (Global
Monitoring Environment and Security),
utworzonego w 2010 1. Jego zadaniem
jest dostarczanie darmowych danych
i ustug dla wszystkich zainteresowa-
nych uzytkownikow.

Program Copernicus sklada sie
z trzech gtownych komponentéw: ko-
smicznego, naziemnego oraz ustugo-
wego. Komponent kosmiczny obej-
muje konstelacje satelitow serii Senti-
nel, ktére pozyskujq dla catego obszaru
globu dane satelitarne o powierzchni
lgdéw oraz oceandw, jak réwniez
o wlasciwosciach atmosfery ziemskiey.

Komponent naziemny gromadzi
dane in situ pozyskiwane przez réz-
norodne instytucje na calym swiecie,
umozliwigjge zainteresowanym uzyt-
kownikom wygodny dostep do baz
danych. Komponent ustugowy sklada
sie z szesciu serwiséw dostarczajgeych
bazy danych, gotowe produkty oraz ra-
porty w szesciu istotnych obszarach:
monitorowanie lgdéw (CLMS), moni-
torowanie érodowisk morskich
(CMEMS), monitorowanie atmosfery
(CAMS) i zmian klimatycznych (CCCS),
zarzgdzanie kryzysowe (CEMS) i bez-
pieczenstwo (CSS).

Od 2017 r. Instytut Geodezji i Kar-
tografii — Centrum Teledetekcji pro-
wadzi dzialania promujgce Program
Copernicus w postaci Sesji Informa-
cyjnych i Treningowych, finansowa-
nych w ramach projektu zatytutowa-
nego ,,Speeding up Copernicus Inno-
vation for the BSR Environment and Se-
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curity” — BalticSatApps (www.baltic-
sapps.pl) z programu Interreg Baltic
See Region. Gléwnym celem projektu
jest zebranie katalogu uzytkownikow
zainteresowanych implementacjq tech-
nologii satelitarnych w swojej pracy, za-
réwno z sektora administraciji pu-
blicznej, jok i sektora prywatnego, a na-
stepnie poglebienie wiedzy o potrze-
bach i wymaganiach tych uzytkowni-
kéw w stosunku do serwiséw opartych
na danych EO. W ramach projektu In-
stytut Geodezji i Kartogratfii otrzymat
dofinansowanie na zorganizowanie
Sesji Informacyjno-Szkoleniowych
o charakterze regionalnym. Ponadto
w ramach projektu IGiK wspdtorgani-
zuje Program Akceleracyjny skiero-
wany do start-updw, majgcy na celu
przyspieszenie wprowadzenia na ry-

nek oferowanych przez nie produktow
iustug opartych o dane satelitarne.

W ramach projektu Instytut zorga-
nizowat trzy Sesje Informacyjne skie-
rowane do szerokiego grona odbior-
céw oraz jedng zawezong — adreso-
wang do instytucii zainteresowanych
zastosowaniem danych i serwiséw
Copernicus w ochronie $rodowiska
(we wspotpracy z Generalng Dyrekcjg
Ochrony Srodowiska). Eksperci IGIK
regularnie korzystajg z danych sateli-
tarnych Programu Copernicus do mo-
nitorowania laséw, produkcii rolniczey,
w tym suszy, obszaréw chronionych ze
szczegdlnym uwzglednieniem obsza-
réw podmoklych oraz wielu innych
zastosowan. Ponizej prezentowane sg
trzy przyklady operacyjnego wykorzy-
stania danych satelitarnych konstela-
cji Sentinel do rozwigzywania reclnych
problemdéw zgloszonych do Instytutu
przez jednostki zewnetrzne.

Pierwszy przykiad dotyczy szaco-
wania szkod w lasach spowodowa-
nych wiatrem nawalnym na podstawie
zobrazowan satelitarnych satelity Sen-
tinel 2. W nocy z 11 na 12 sierpnia
2017 r. nad Polskq przeszly gwattowne
burze, ktorym towarzyszyly porywy
wiatréw dochodzgce do 115 km/h.
W zwigzku z bardzo duzq skalg zjorwi-
ska oraz ograniczonym dostepem do
zniszczonych obszaréw szacowanie
strat bylo bardzo utrudnione. W tym
celu wykorzystano wysokorozdzielcze
zobrazowaonia satelitarne Sentinel 2,
ktére dzieki wysokiej czestotliwosci
rejestracji danych umozliwily odtwo-
rzenie sytuacii przed przejsciem i po
przejsciu nawalnicy, tym samym po-
zwalajge na okreslenie powierzchni
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zniszczen. Wedlug analiz wieloczaso-
wych zobrazowan satelitarnych zare-
jestrowanych przez satelite Sentinel 2
uszkodzeniu ulegly lasy o Igcznej po-
wierzchni 35 811 ha, z czego 27 665 ha
stanowiq uszkodzenia laséw na tere-
nie Laséw Panstwowych.

Wysoka czestotliwos$c pozyskania
obrazu tego samego fragmentu po-
wierzchni Ziemi (co 5 dni w przypad-
ku Sentinel 2AB) pozwala na monito-
rowanie stanu laséw po przej$ciu na-
walnicy 1 ocene zaawansowania prac
porzadkowych. Dodatkowq zaletq jest
13 kanatéw spektralnych, w tym 4 ka-
naly bliskiej podczerwieni (tzw.
red—edge) oraz 2 kanaty dalszej pod-
czerwieni, ktére umozliwiajq analize
kondycji zdrowotnej drzewostanu. Wy-
niki analizy powierzchni uszkodzen
w podziale na stopnie zniszczenia po-
kazaly, ze ponad 10 000 ha lasu ulegto
degradaciji catkowitej (w tym frag-
menty uprzgtniete), zas 25 700 ha cze-
$clowemu zniszczeniu.

Drugim niezwykle istotnym obsza-
rem zastosowania danych satelitar-
nych jest analiza deformaciji terenu.
Centrum Teledetekcji IGIK posiada
wieloletnie do$wiadczenie w bada-
niach deformacii terenu metodami in-
terferometrii radarowej. Obecnie spe-
cjalisci IGIK realizujg na zlecenie Azjo-
tyckiego Banku Rozwoju (ADB) projekt
.GeodIRBM", finansowany ze $rod-
kéw Europejskiej Agencii Kosmicznej
(ESA). Celem projektu jest przepro-
wadzenie analiz wielkoobszarowych
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deformacji o charakterze hydrolo-
gicznym czy geologicznym rzedu
20 cm/rok na terenie wschodniej i cen-
tralnej Jawy (Indonezja).

Centrum Teledetekciji IGiK prowa-
dzi badania za pomocg réznorodnych
technik interferometrycznych, wig-
czajgc w to zaawansowane techniki
wieloczasowe, takie jok interferometria
radarowa trwatych reflektoréw (PSI)
czy SBAS (metody bazujgce na odbi-
ciach rozproszonych), wykorzystujac
do tego m.in. obrazy z satelity Sentinel
1. Przyklad mapy deformaciji opraco-
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wanej na podstawie danych satelity
Sentinel | nalezgcej do konstelacii
Programu Copernicus przedstawia
ryc. 1. Co wiecej, przedstawione po-
wyzej metody pozwalajg na opraco-
wanie (na podstawie danych satelity
Sentinel 1) map kilkumilimetrowych de-
formacji pojedynczych obiektéw in-
frastruktury budowlanej naziemne;j
i podziemnej, wigczajgc w to defor-
macje zwigzane z budowq linii metra
(np. silnie nieliniowe deformacje po-
wstate w wyniku drazenia tuneli tarczg
TBM). Dokladnosé pomiaréw interfe-
rometrycznych moze dochodzi¢ do
1-2 mm/rok w przypadku danych ra-
darowych Sentinel 1 oraz dziesigtych
czesci milimetra dla opracowan wy-
konanych na podstawie wysokoroz-
dzielczych zobrazowan TerraSAR-X
(dane odplatne).

Dzieki dostarczaniu informacii z sa-
telity radarowego Sentinel 1 Program
Copernicus umozliwia zbudowanie
modeli wilgotnosci gleby zaréwno z ob-
szardéw rolniczych, jok i obszarow ba-
giennych, ktére wskutek zmniejszajg-
cej sie wilgotnosci gleb torfowych prze-
chodzg w proces murszenia i wydzie-
lajg duze ilosci gazéw CO, oraz me-
tanu CH,. Stanowi to duze zagrozenie
dla srodowiska. Przyklad wilgotnosci
gleby dla torfowiska Biebrzy przed-
stawia ryc. 4. Centrum Teledetekcji do-
starcza mapy wystepowania suszy
dla catej Polski, ktére sq dostarczane
do Systemu Europejskiego EuroGeoss
co 10 dni (ryc. 3). |

OPErMICUS

Europe's eyes on Earth
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European Regional
Development Fund
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Ksztalcimuy | kreu

Mamy dos$wiadczenie, poten-
cjat badawczy i kadre, ktdra
moze sie wigczy¢ w prace
rozwojowe branzy lotnicze]
—mowi prof. dr hah. inz.
Tomasz Topolinski, rektor
Uniwersytetu Technolo-
giczno-Przyrodniczego

im. Jana i Jedrzeja Snia-
deckich w Bydgoszczy

Jak oferta dydaktyczna Uniwersytetu wpisuje
sie w misje ksztatcenia profesjonalnych kadr
przemystu lotniczego z uwzglednieniem naj-
nowszych trendéw rynkowych?

— Przemyst lotniczy to szybko roz-
wijajaca sie dziedzina gospodarki. Do-
tyczy to zaréwno lotnictwa tradycyjne-
go, jak i bezzatogowych statkéw po-
wietrznych — dronéw. W tym przypad-
ku mamy do czynienia z malymi jed-
nostkami o okreslonej budowie i ste-
rowaniu. Majq one coraz wiecej moz-
liwosci zastosowania — od monitoringu
obszardw lesnych 1 upraw rolniczych po
kontrolowanie zanieczyszczen miej-
skich i szeroko rozumiane bezpie-
czenstwo. Do efektywnego wykorzy-
stania dronéw niezbedna jest skom-
plikowana infrastruktura techniczna.
Lotnictwo stwarza przed uczelniq duze
mozliwosci rozwoju i ksztalcenia pro-
fesjonalnych kadr przygotowanych do
realizacji prac rozwojowych oraz wy-
korzystania tych statkéw. Stale roz-
szerzamy naszq oferte dydaktyczng
w tym zakresie. W pazdzierniku roz-
poczelismy ksztalcenie na dwoch spe-
cjalnosciach: budowa drondw i pro-
gramowanie dronéw. Mamy przygoto-
wang kadre instruktoréw, wspdlpra-
cujemy z bydgoskimi firmami majgey-
mi doswiadczenie w tym zakresie:
WZL Nr 2 i Aviation Technik Sp z o.0.
Decyzjq Urzedu Lotnictwa Cywilnego
zostalismy wpisani do rejestru pod-
miotéw szkolgeych. Dysponujemy tak-
ze odpowiednim zapleczem laborato-
ryjnym stuzgeym ksztadceniu studentéw.

Poza dydaktykq uczelnia stawia na projekty
popularyzujace innowacyjnos¢ w ramach
realizowanych prac badawczych. Jakie osia-
gniecia i plany w tym zakresie moga wesprzec¢
krajowaq branze lotnicza?

— Dla nowoczesnej nauki 1 wspdt-
pracy z przemystem innowacyjnosc ba-
dan to podstawa. Na Wydziale Inzy-
nierii Mechanicznej posiadamy wy-
soko wykwalifikowona kadre z duzym
do$wiadczeniem w zakresie badan
wytrzymato$ci zmeczeniowej elemen-
téw konstrukcyjnych oraz poszycia
platowcow. Nowoczesne, akredyto-
wane laboratorium zapewnia mozli-
wos¢ prowadzenia badan na najwyz-
szym poziomie. Do najnowszych osig-
gnie¢ zaliczy¢ mozna uzyskone patenty
z zakresu budowy innowacyjnych roz-
wigzan infrastruktury dla obstugi bez-

Dotgcz do #TeamUTP  Studiuj razem z nami!
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emy postep

Uniwersytet Technologiczno-Przyrodniczy
im. Jana i Jgdrzeja Sniadeckich w Bydgoszery

zatogowych statkéw powietrznych, za
ktére zespdt tworcdw z Wydziatu Tele-
komunikaciji, Informatyki i Elektro-
techniki oraz Wydziatu Inzynierii Me-
chanicznej uzyskat nominacje do na-
grody w ogdlnopolskim konkursie Lider
Bezpieczenstwa Panstwa 2019. Poka-
zuje to, ze mamy do$wiadczenie, po-
tencjal badawczy i kadre, ktéra moze
sie wlqczy¢ w prace rozwojowe bran-
zy lotniczej.

Jakie przyktady wspotpracy naukowo-go-
spodarczej z udziatem UTP ilustruja postep
i dazenie do upowszechniania dorobku pol-
skiego lotnictwa, chocby w obszarze nowych
technologii?

— Dobrym przykladem mogqg by¢
badania wytrzymato$ciowe na po-
trzeby przemystu lotniczego. To prace
nad rozwojem infrastruktury zabez-
pieczajgcej wykorzystanie dronow,
zwigzane z ich autonomiq oraz budo-
wq lgdowiska. To réwniez rozwdj tech-
nologdii informatycznych do sterowania
dronami i doskonalenie zaplecza la-
boratoryjnego w celu ksztalcenia kadr.
Prowadzimy takze zajecia przezna-
czone dla dzieci i miodziezy, ktére
majq upowszechniac¢ nowe tendencije
w budowie i zastosowaniu statkdw
powietrznych, zwlaszcza bezzatogo-

wych.

Rozmawiata
Matgorzata Szerfer-Niechaj

rekrutacja.utp.edu.pl



PROJEKTOWANIE PRODUKCJA
WDRAZANIE

Ztacza i wigzki kablowe

= wigzki elektryczne, w tym wigzki w.cz. | do transmisji danych

= projekty, produkcja i testy okablowania MIL-STD-1553B DataBus
= produkcja zlgcz wojskowych MIL-DTL-383999 oraz VG35234

Technologie i systemy sSwiattowodowe
= wigzki swiattowodowe do ekstremalnych warunkow pracy
= zlgcza i kable hybrydowe (elektryczne + Swiatfowodowe)

= systemy bebnowe do instalacji polowych

Systemy zasilania i sterowania
do pojazdow

Projekt i produkcja systemow zasilania | sterowania;
= przetwarzajgcych napiecie AC/OC, DC/DC, DC/AC

= sterujgeych pracy urzadzen poktadowych

= zgodnych z wymaganiami NO i MIL-STD

= agregaty pradotwdrcze

Laboratorium Kompatybilnosci

Elektromagnetycznej

= rozwiazywanie problemow w eliminacji zaktocen
elektromagnetycznych

= badania kompatybilnosci elektromagnetycznej zgodnie
z normami wojskowymi i cywilnymi
(MIL-STD-461F, NO-0B-A200, DO-160 i wiele innych)

= projektowanie, produkcja i dystrybucja srodkow
zaradczych EMC

Radiotechnika Marketing sp. z o.0o.
ul. Fabryczna 20, Pietrzykowice, 55-080 Katy Wroctawskie

Radiotechnika
tel. 71 327 07 00, fax 71 327 08 00

e-mail: office@radiotechnika.com.pl www.radiotechnika.com.pl marketin ) e Ch s
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Zaawansowane

Rozwdj technologii jest wspot-

noOWINKI

w sfuzbie lotnictwa

Daniel Laskowski

ie od dzi$ wiadomo, ze

poszczegdlne panstwa

zbrojq sie, aby zapewnid

cywilom bezpieczenstwo,

a zarazem pokazad, jak
silng posiadajg armie. Inzynierowie
opracowujg coraz bardziej zaawan-
sowane projekty wyposazenia dla ar-
mii, ktére sq w stanie z najwiekszq pre-
cyzjg wykonac¢ swoje zadania.

Hellads
- atak z uzyciem lasera
Przykladem bardzo zaawansowa-
nej broni jest system High Energy Li-
quid Laser Area Defense System, czy-
i w skrocie HELLADS. Plerwszy raz
o tej technologii mozna bylto uslyszed
kilka lat temu. W 2012 r. inzynierowie
zaprezentowali przenosny laser, ktéry
cechowat sie mocqg 150 kW. To wy-
starczylo, aby zestrzeli¢ niewielkich roz-
miaréw samolot, helikopter lub dron.
Oczywiscie laser ten ma by¢ uzywany
glownie do celow obronnych, jednak
wszyscy dobrze wiemy, ze moze mieé
takze zastosowanie ofensywne. Taka
bron moze by¢ zamontowana w sa-
molocie, helikopterze albo na okrecie,
dlatego tez cechuje sie duzg mobil-
nosciq.
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LaWws,
czyli Laser Weapon System
Bardzo podobne dzialanie ma
LaWS, stworzony przez firme Raytheon.
Jest to polgczenie szesciu laserdw,
ktérych codziennym zadaniem jest. ..
praca przy produkcii aut. System moze
pracowaé w roznych warunkach at-
mosferycznych, takze podczas desz-
czu. Juz w tym momencie dla tego la-
sera nie sq wyzwaniem lodzie patro-
lowe ani bezzalogowe samoloty zwia-
dowcze. Trwajg prace nad tym, aby byt
on jeszcze mocniejszy. Patrzgc na
kwote, ktéra zostala przeznaczona na
ten projekt (juz teraz wydano ponad
40 mln dol.), trzeba przyznad, ze wie-
lu osobom bardzo zalezy na LaWs.

Smigtowiec
Sikorsky S-97 Raider

S5-97 Raider jest jednym z naj-
szybszych émigtowcéw. W locie po-
ziomym osigga predkos¢ 460 km/h.
Wedlug doniesiet ma on zastgpié
Bell OH-58 Kiowa, ktére obecnie stu-
zq jako helikoptery rozpoznawcze.
Warto przyjrzed sie blizej jego tylnej
cze$ci. Zamiast typowego $migla za-
montowano tam wirnik pchajgey, dzie-
ki czemu helikopter uzyskuje tak duze

czesnie tak szybki, ze moze-
my wyprodukowaé zaawanso-
wang bron, ktdra moze hy¢
uzywana przez wojsko zdalnie.
Najlepszym tego przyktadem
sg drony, czyli bezzatogowe
statki powietrzne. To juz nie
wizja przysztosci, lecz narze-
dzia wykorzystywane przez
armie catego Swiata

predkosci. Mato tego, producent S-97
Raider chwali sie, ze cechg tego $mi-
glowca jest bardzo niski poziom ha-
tasu. Sterowanie moze odbywaé sie
autonomicznie, a wiec bez pilotéw
na pokiadzie. Finalnie Sikorsky S-97
Raider ma pojawié¢ sie jako seryjnie
produkowany émiglowiec w 2019 1.

Bezzatogowy statek
powietrzny przysztosci
od Boeinga

Boeing X-51A Waverider ma by¢
wyposazony w silnik strumieniowy
scramjet. Dzieki zastosowaniu tej tech-
nologii model ten moze rozwing¢ pred-
ko$¢ do 6 Ma. Co to oznacza w prok-
tyce? Lot pomiedzy Nowym Jorkiem
a Londynem trwatby okolo godziny.
X-51-Ajuz kilka lat temu odbyt lot, uzy-
skujgc predkosc 5 Ma i putap 21 km.
Samolot méglby pozwoli¢ Ameryka-
nom na blyskawiczne uderzenie we
wrogie wojsko w dowolnym miejscu na
Ziemi, a podréz rakiet trwataby niecaldg
godzine.

Szpiegujace insekty,
czyli HI-MEMS

Agencja DARPA pracuje nad stwo-
rzeniem szpiega idealnego. Mowa
o Hybrid Insect Micro-Electro-Me-
chanical Systems, a wiec w skrécie
HI-MEMS. Projekt jest bardzo ambitny
iniezwykle zaawansowany. We wcze-
snych etapach rozwoju owada na-
ukowcy wszczepiajg implant. Jest on
w stanie spoczynku do czasu, kiedy ro-
bak osiggnie dojrzatosc. Gdy owad na-
bedzie zdolnos¢ latania, uczeni akty-
wujg wspomniomy implomt. Wtedy bedq
mogli kontrolowad trase, ktérg poko-
nuje owad, a takze robic¢ zdjecia szpie-
gowskie.
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w Swietle nowych regulacji prawnych

1 lutego 2019 r. weszto w zycie diugo oczekiwane Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 20 grud-
nia 2018 r. zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie wytgczenia zastosowania niektdrych przepiséw

ustawy Prawo lotnicze do niektdrych rodzajéw statkéw powietrznych oraz okre$

enia warunkow i wy-

magan dotyczacych uzywania tych statkéw (Dz. U. z 2019 roku, poz. 84) (Rozporzadzenie BVLOS)

Piotr Dudek

mienito ono Rozporzadze-

nie Ministra Transportu,

Budownictwa i Gospodar-

ki Morskiej z dn. 26 marca

2013 r. w sprawie wylqcze-
nia zastosowamnia niektérych przepisow
ustawy Prawo lotnicze do niektérych ro-
dzajow statkéow powietrznych oraz
okreslenia warunkdw i wymagan do-
tyczgeych uzywania tych statkéw (Roz-
porzgdzenie 2013).

Nowa regulacja poprzez tre$¢ Za-
lgcznika nr 6b stworzyla konkretne
ramy prawne do prowadzenia za po-
mocq bezzalogowych statkow po-
wietrznych operaciji lotniczych poza
zasiegiem widoczno$ci wzrokowej
(operacje BVLOS), ulatwiajgc wyko-
nywanie tego typu lotéw, ale z drugiej
strony nakladajge na podmiot wyko-
nujgcy takie loty szereg obowigzkdw
i warunkow.
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Czym jest BVLOS?

Lot BVLOS (ang. Beyond Visual
Line of Sight) jest lotem poza zasiegiem
widocznoéci wzrokowej, w ktérym ope-
rator (UAVO) nie ma kontaktu wzro-
kowego z BSE a dane o locie ijego pa-
rametrach (doktadna pozycja, wyso-
kos¢, predkos¢ i kierunek lotu) otrzy-
muje z aparatury telemetrycznej za-
montowanej na poktadzie drona.

W duzym uproszczeniu mozna po-
wiedzie¢, ze operacja BVLOS nieco
przypomina lot IFR (cng. Instrument Fli-
ght Rules), gdzie sterowanie odbywa
sie na podstawie informacii i danych
gromadzonych z instrumentéw pokla-
dowych statku powietrznego. Na pod-
stawie danych otrzymanych z lgcza te-
lemetrycznego UAVO ma mozliwos$d
odpowiedniej zmiomy parametréw loty,
sterowania sensorami do gromadze-
nia danych lub wywolania funkcji po-

wrotu do miejsca startu lub wykonania
lgdowania automatycznego.

BVLOS nie dla rekreacji

Tytut Zalgeznika nr 6b, wprowa-
dzonego Rozporzgdzeniem BVLOS,
wskazuje jednoznacznie, ze nowe re-
gulacje dotycza UAV o masie startowej
nieprzekraczajgcej 25 kg z wylgeze-
niem matych drondéw (o masie starto-
wej nie wiekszej niz 2 kg), w ktérych ste-
rowanie lotem odbywa sie z widokiem
FPV (ang. First Person View — dzieki za-
stosowamniu odpowiedniej aparatury, ta-
kiej jok system kamer i okulary VR).

Zatgeznik nr 6b okresla zamknie-
ty katalog czterech rodzajéw lotdw,
w ramach ktérych dozwolone jest wy-
konywanie operaciji BVLOS: loty ope-
racyjne, loty specjalistyczne, loty au-
tomatyczne oraz loty szkoleniowe. Rzu-
ca sie w oczy brak lotéw rekreacyjnych



i sportowych, ktére nadal winny by¢
wykonywane wedlug zasad VLOS,
tj. w zaslegu obserwacji wzrokowej.

Kazda z czterech kategorii lotow,
w ktérych dopuszezalne sg operacije
BVLOS, zostata dokladnie zdefinio-
wamna. [ tak loty operacyjne sq to loty re-
alizowane w ramach lub na potrzeby
dziatan: lotnictwa panstwowego, Stuz-
by Celno- Skarbowej, zwigzanych z za-
pobieganiem lub zwalczaniem klesk
zywiotowych lub katastrof, zwigzanych
z systemem opieki zdrowotnej, poszu-
kiwawczych lub ratowniczych, zwig-
zanych z ochrong bezpieczenstwa
wewnetrznego panstwa, zwigzanych
z rozpoznawaniem zagrozen z zakre-
su bezpieczenstwa i ochrony $rodo-
wiska. Loty specjalistyczne to operacje
wykonywane w ramach lub na po-
trzeby: dozoru, monitoringu, kontroli lub
ochrony obiektéw inzynierii lgdowej lub
wodnej w rozumieniu Polskiej Klasyfi-
kacji Obiektéw Budowlanych: obsza-
row lesnych lub wodnych, oséb lub
mienia; dziatan geodezyjnych, zwig-
zanych z gospodarkg rolng lub lesnag:
lotéw badawczych, testowych, prob-
nych lub demonstracyjnych.

Operacje BVLOS sqg dozwolone
w przypadku lotéw automatycznych
realizowanych w ramach lub na po-
trzeby: dozoru, monitoringu, kontroli lub
ochrony: obiektow inzynierii lgdowej lub
wodnej w rozumieniu Polskiej Klasyfi-
kacji Obiektow Budowlamych: obszardw
lesnych lub wodnych; a takze dziatan
agrolotniczych, dostaw medycznych, lo-
tow badawczych, testowych, prébnych
lub demonstracyjnych.

Z powyzszego katalogu wynika,
ze operacje BVLOS zostaly uznane za
dozwolone w ramach lotow, ktére cha-
rakteryzujg sie pewnym stopniem istot-
nosci dla bezpieczenstwa panistwa, po-
rzadku konstytucyjnego, ochrony przy-
rody oraz ladu przestrzennego Polski.
Inaczej méwige, kazdy lot, w ramach
ktérego moze odbywaé sie operacja
BVLOS, ma okreslony cel.

Jakie UAV sa dopuszczone?
Zalgeznik nr 6b reguluje szereg wy-
mogdw, jakie winny spetniac UAV, zeby
mogly by¢ uzywane do lotow opera-
cyjnych, specjalistycznych, szkolenio-
wych lub automatycznych. Przede
wszystkim warunkiem podstawowym
jest wpis demego UAV do ewidencii stat-
kéw powietrznych prowadzonej przez
prezesa ULC i otrzymanie znakdw
identyfikacyjnych w formacie SP-Yxxx.
Od tego wymogu przewidzicano waru-
nek dla statkow powietrznych realizu-
jacych loty na rzecz AW i ABW.

W sposéb szczegdlowy zostaly
przez ministra infrastruktury okreslone
wymogi techniczne dotyczgce obo-
wigzkowego wyposazenia UAV prze-
znaczonych do operacji BVLOS.
W skiad obligatoryjnego wyposazenia
wchodzi odpowiednie oswietlenie na-
wigacyjne, skladajace sie (w przy-
padku UAV bedgcych samolotami) ze
$wiatel: zielonych i czerwonych $wie-
cqcych swiattem cigglym — odpo-
wiednio na prawym i lewym skrzydle,
zamontowane w sposob zapewniajg-
cy widocznosé¢ nad i pod plaszezyzng
skrzydta, oraz biatych $wiatet blysko-
wych, umieszczonych na szczycie sta-
tecznika pionowego lub w razie jego
braku —na grzbiecie kadtuba. UAV be-
dace wielowirnikowcami, $migtowca-
mi lub aerostatami winny by¢ wypo-
sazone wylgcznie w biate $wiatto bly-
skowe umieszczone na gdérnej po-
wierzchni kadtuba.

Ponadto UAV powinny by¢ wypo-
sazone w urzgdzenia/systemy umozli-
wigjgce zachowanie zalozonych pa-
rametréw lotu o ich biezgce monito-
rowanie, zapewniajgce lokalizacje
podstawowq (okreslanie biezgcego
polozenia, predkosci, wysokosci i kie-
runku lotu celem przekazemia do PAZP
lub organu ATS), lokalizacje awaryjng
(okreslenie biezgcego polozenia BSP
w przypadku bezpowrotnej utraty moz-
liwosci sterowania nim lub w przy-
padku wystepowania przerw w Igcz-
nosci). Dodatkowo wyposazenie UAV
powinno spetiac¢ warunki , fail-safe”,
przez co rozumie sie cutomatyczne wy-
konanie procedur awaryjnych, tj. 1g-
dowania awaryjnego, kontynuacii lotu
po wezesniej zaprogramowanej trasie
lub dolotu do miejsca zaprogramo-
wanego przed lotem. UAV powinien
rowniez by¢ wyposazony w rejestrator
parametrow lotu oraz w kamere po-
zwalajaeg obserwowad jego otoczenie
celem zmniejszenia ryzyka wystgpie-
nia kolizji z innymi statkami powietrz-
nymi lub z przeszkodami terenowymi.

BVLOS nie dla kazdego

Skoro wiemy, jakie sq wymogi co
do samych drondéw, nalezatoby sie
zastanowic¢, kto moze wykonywad loty
BVLOS. Zgodnie z trescig Zalgeznika
nr 6b do Rozporzqdzenia 2013 nie
kazdy moze realizowad takie operacje.
Dokumentem uprawniajgcym do wy-
konywania lotéw BVLOS, jednocze-
$nie je warunkujgcym, jest zgoda pre-
zesa ULC - decyzja administracyjna
wydawana na okres 12 miesiecy na
wniosek podmioty, ktory cheiatby takg
dziatalnos$¢ prowadzic.
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Zgoda wydawana jest na rzecz
podmiotu prowadzgcego dziatalnosé
gospodarczg, a nie na rzecz konkret-
nego operatora (UAVO), chyba ze
UAVO prowadzi jednoosobowq dzia-
talno$¢ gospodarczg. Do wniosku, kté-
rego wzor mozna znalez¢ na stronie
ULC, wnioskujgcy podmiot powinien
dolgezy¢ kopie: INOR dokumentow
potwierdzajgcych kwalifikacje UAVO,
polisy ubezpieczenia OC UAVO, poli-
sy ubezpieczenia OC wnioskujgcego,
$wiadectwa ewidenciji UAV, instrukciji
obstugi/uzytkowania UAV eksploato-
wanych przez wnioskujacego. Z obo-
wigzku dolgezenia ww. dokumentdw
wylgczone sq loty panstwowymi BSL
oraz loty majgce na celu realizacje za-
dan w zakresie ochrony bezpieczen-
stwa wewnetrznego panstwa i po-
rzgdku konstytucyjnego przez AW
1 ABW. W takich przypadkach zamiast
dokumentéw wystarczajgce jest
oswiadczenie o posiadaniu INOPR do-
kumentow potwierdzajgcych kwalifi-
kacje UAVO i polis OC.

Po otrzymamiu wniosku prezes ULC
prowadzi postepowanie sprawdzajg-
ce, aby ustali¢, czy wnioskujgcy spel-
nia wszystkie wymogi okreslone prze-
pisami, czy uzytkowane przezen dro-
ny odpowiadajg warunkom technicz-
nym zdefiniowonym w Zaodoczniku nr 6b
oraz czy wnioskujgcy wdrozyt INOP
W ciggu 2 dni roboczych od wydania
zgody prezes ULC przekazuje infor-
macje o podmiocie, ktérego zgoda
dotyczy, do PAZP Wynika z tego réw-
niez, ze podmiot, ktéry ubiega sie
o zgode prezesa ULC, musi zatrudniad
wykwalifikowanych UAVO lub samemu
posiadac¢ takie uprawnienia, tj. swia-
dectwo kwadlifikacji UAVO z wpisanym
uprawnieniem podstawowym do wy-
konywania operaciji BVLOS. Nie be-
dziemy sie tu zajmowac szczegdtowo
procedurg uzyskiwania $wiadectwa
kwadliffkacii, lecz z obowigzku nalezy za-
znaczy¢, iz do jego otrzymania ko-
nieczne jest ukoniczenie szkolenia teo-
retycznego i praktycznego, ktérych
zakres zostal ustalony przez prezesa
ULC, oraz zlozenie z wynikiem pozy-
tywnym egzaminu sprawdzajgcego
zaréwno wiedze teoretyczng, jok i na-
byte umiejetnosci praktyczne.

Lecimy!

O zamiarze wykonania takiej ope-
racji nalezy z co najmniej 7-dniowym
wyprzedzeniem poinformowa¢ PAZP
ktéra publikuje informacje o plano-
wanym locie na 2 dni przed jego wy-
konaniem. Agencja informuje réwniez
o realizowanych lotach, podajgc takie
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w informacje, jak trasa lotu lub obszar,

w ktorym lot bedzie sie odbywal, wy-
sokos¢ lotu AMSL, planowany czas
lotu, znak rozpoznawczy UAV. Zardw-
no informowanie PAZP o planowa-
nym locie, jak i obowigzek informacyjny
PAZP, sq realizowane za posrednic-
twem specjalnego systemu teleinfor-
matycznego. Obowigzek publikowamia
informaciji o lotach nie ocbejmuje lotéw
prowadzonych na potrzeby AW i ABW.

Jak juz zostalo wezeéniej zazna-
czone, loty BVLOS nie sqg wykonywane
w celach rekreacyjnych i sportowych,
wiec nalezy zapomnie¢ o lotach poza
zasiegiem wzroku. Warunki wykony-
wania lotéw BVLOS zostaty okreslone
w przepisach w sposob szczegdlowy.
Nie jest dopuszczalne wykonywamnie lo-
tow operacyjnych, specjalistycznych
i szkoleniowych na wysokosciach prze-
kraczajgeych 120 m nad poziomem te-
renu oraz z predkosciq wiekszqg niz
150 km/h. Parametry lotéw automa-
tycznych zostaly okreslone na wyso-
kos¢ 50 m nad poziomem terenu lub
najwyzszq przeszkodq znajdujgeq sie
w promieniu 100 m, predkosé¢ maksy-
malna — 150 km/h oraz zachowanie
100 m odleglosci od zabudowy miej-
scowosci, miast lub osiedli.

Jednym z najwazniejszych i naj-
bardziej oczywistych warunkéw okre-
$lonych w nowych przepisach jest wy-
mog zapewnienia przez UAVO pelnej
kontroli lotu drona oraz zachowania
bezpiecznej separacii od innych stat-
kow powietrznych, przeszkédd, osob
oraz zwierzat. Oczywistym jest rowniez,
iz UAVO winien mie¢ szczegdlne ba-
czenie na warunki meteorologiczne
oraz na wszelkie opublikowane infor-
macje o ograniczeniach w ruchu lot-
niczym.

Swoboda wykonywania lotéw
BVLOS jest przedmiotem dodatko-
wych ograniczen w poszczegdlnych
strefach skladajgeych sie na polskqg
przestrzen powietrzng. Tytulem przy-
ktadu wykonywanie takich operacii
w strefie CTR (Control Zone) winno sie
odbywa¢ na warunkach okreslonych
przez PAZP Loty BVLOS w takich stre-
fach, jok ATZ (Aerodrome Traffic Zone),
D (Danger Area), MATZ (Military
Aerodrome Traffic Zone), MCTR (Mili-
tary Control Zone) i P (Prohibited),
uzaleznione sq od zgody podmiotu za-
rzadzajgcego dang strefq 1 odbywajg
sie na okreslonych przezen warun-
kach, przy czym w tym ostatnim wy-
padku ograniczenia nie dotyczq lotow
zwigzanych z zapewnieniem bezpie-
czenstwa i porzgdku publicznego,
z bezpieczenstwem i obronnosciq pan-
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stwa, ochrong granicy panstwowej,
ochrong bezpieczenstwa wewnetrz-
nego lub poszukiwaniem i ratownic-
twem. Podobne zasady obowigzujg
w strefie R (Restricted), obejmujqgcej
przestrzen powietrzng znajdujgeq sie
bezposrednio nad obszarem parku
narodowego.

Operatorzy, ktérzy zamierzajg wy-
konywad loty w strefie bazy Stupsk-Re-
dzikowo (strefa EP-R40), muszq liczy¢
sie z koniecznosciq uzyskania zgody
dowodcdw: amerykanskiego 1 pol-

Operacje BVLOS zostaty
uznane za dozwolone

w ramach lotéw, ktore
charakteryzujg sie pewnym
stopniem istotnosci dla
bezpieczenstwa panstwa,
porzadku konstytucyjnego,
ochrony przyrody oraz tadu
przestrzennego Polski.
Inacze] mowigc, kazdy lot,
w ramach ktdrego moze
odbywac sie operacja BVLOS,
ma okreslony cel.

skiego. Ponadto loty w tej przestrzeni
ograniczone sq do operacii ewakuacii
medycznej (MEDEVAC) oraz do lotéw
polskich panstwowych statkéw po-
wietrznych. Przekroczenie podczas
lotu BVLOS gramicy strefy ADIZ (Air De-
fence Identification Zone) wymaga
uprzedniego poinformowania organu
ATS odpowiedzialnego za dang prze-
strzen lub AMC Polska o lokalizacji
i czasie lotu.

Ocena regulacji

Rozporzgdzenie BVLOS przyniosto
dtugo oczekiwane przez $srodowisko
zmiany w dotychczasowym porzgdku
prawnym dotyczgce wykonywania

tego specyticznego rodzaju operacji
lotniczych. Rozporzgdzenie BVLOS,
a za nim Rozporzgdzenie 2013, w spo-
sob jasny i jednoznaczny zdefiniowa-
fo wszelkie wymogi formalne i tech-
niczne dotyczgce przygotowywania
i wykonywania tego typu lotéw. O ile
obowiqzki zwiqzane z przygotowa-
niem i wykonywomiem lotéw BVLOS nie
budzqg wiekszych zastrzezen i kontro-
wersji, o tyle wymogi techniczne mogqg
nie by¢ latwe do spelnienia. Przysto-
sowamnie dostepnych na polskim rynku,
gotowych UAV do wykonywamnia takich
operaciji moze sie okazad kosztowne,
joko ze w wiekszosci przypadkdw be-
dzie sie wigzalo z konieczno$ciq wpro-
wadzomia pewnych — czasem dos¢ du-
zych — zmion w konstrukcji statkéw
zwigzanych z montazem dodatkowej
aparatury 1 urzgdzen.

Mimo to zmiany nalezy oceni¢ po-
zytywnie. W mojej ocenie jedno-
znaczne uregulowanie zasad opera-
cji BVLOS, w polgezeniu z wydajnym
i skutecznym systemem szkolenia i eg-
zaminowania operatoréw, moze wal-
nie przyczyni¢ sie do zwiekszenia po-
ziomu bezpieczenstwa wykonywanic
lotéw w coraz bardziej zatloczonej
przestrzeni powietrznej Polski. Czy
tego chcemy, czy nie, liczba dronow
oraz liczba operacii przez nie wyko-
nywanych bedzie rosta, co implikuje
konieczno$¢ wprowadzania i — co
wazne — egzekwowania precyzyjnych
regul opisujgcych zasady przygoto-
wywania 1 wykonywania operacii przy
pomocy UAV.

W mojej opinii kolejng sferq wy-
magajgceg dos¢ pilnej regulacii sg loty
rekreacyjne i sportowe dronami, ktére
w ostatnich latach stajq sie corazpo-
pularniejsze. Bezzalogowe statki po-
wietrzne, zwlaszcza male, sq dosé
powszechnie dostepne i trafiajg do co-
raz mlodszych osoéb, przez co nie-
zbedna jest skoordynowana, dobrze
przemyslana kampania informacyjna
dotyczagea bezpieczenstwa uzytkowa-
nia drondw, takze w tej, mogloby sie wy-
dawad, dos¢ niewinnej sferze.
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