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Grupa U57 obejmuje szeroki asortyment
produktów elastycznych wykonanych z tka-
nin powlekanych PCV. Do tej grupy zali-
czają się m.in. zbiorniki na wodę pitną
lub technologiczną, paliwa ropopochodne,
czy też RSM, konstrukcje pneumatyczne,
a także bardzo wytrzymałe poszycia na-
miotowe.

Produkcja na potrzeby wojska jest odpo-
wiedzią na wyzwania, z jakimi muszą się
mierzyć Siły Zbrojne na całym świecie. Dla
rynków cywilnych produkty grupy U57 wpro-
wadzają zupełnie nowy standard w maga-
zynowaniu wody, paliw czy nawozów RSM,
co oznacza wyższy komfort użytkowania
i szeroko rozumiane bezpieczeństwo.

U57 jest synonimem nowoczesnych, trwa-
łych rozwiązań z zakresu materiałoznawstwa
i technologii wykonania, dlatego w naszej
ofercie znajdują się zbiorniki o parametrach
odpowiadających zapotrzebowaniu zarówno
jednostek (przykładowo indywidualne wypo-
sażenie żołnierzy), jak również większych
grup, oddziałów, czy też podmiotów. 

Produkty grupy U57 to:

• tkaniny powlekane PCV,
• zbiorniki z tkanin elastycznych 

powlekanych PCV,
• systemy magazynowania wody 

i paliw powlekane PCV.

Nowoczesny park technologiczny/Gotowe rozwiązania oraz indywidualne projekty/Wieloletnie doświadczenie



Pasamon jest producentem tkanych taśm i pasmanterii technicznej,
które znajdują zastosowanie w wielu dziedzinach, m.in. w kaletnictwie,
tapicerstwie, górnictwie, transporcie, budownictwie, sprzęcie wojsko-
wym itp. Wytwarzanych jest 2,5 tys. wzorów taśm o szerokościach od
3 do 130 mm, także na specjalne zamówienia klientów. 

Pasamon oferuje produkty wytwarzane z bawełny, poliestru, poliamidu
i polipropylenu, m.in.:
• pasy, uprzęże, taśmy do spadochronów, umundurowania 

i sprzętu wojskowego;
• wyroby o specjalnym przeznaczeniu – taśmy wodoodporne, 

antyelektrostatyczne, trudnopalne, niepalne, termokurczliwe, 
niewidoczne w podczerwieni (IRR);

• zawiesia pasowe, transportowe pasy ściągające, zabezpieczające;
• taśmy tapicerskie, gumki, lamówki;
• taśmy nośne do toreb, plecaków, sprzętu sportowego 

i turystycznego;
• smycze, wodze.

Początki firmy sięgają 1922 r. W 1924 r. rozpoczęła się budowa obiek-
tów produkcyjnych. Tuż przed II wojną światową przedsiębiorstwo było
w branżowej czołówce, produkując taśmy techniczne dla wojska i kolei,
pasy pędne, parciane, taśmy i tkaniny filtracyjne oraz pasmanterię
lekką. W 1945 r. zakład znacjonalizowano, a w latach kolejnych firmę
rozbudowano m.in. o drugą tkalnię, magazyny, warsztaty, farbiarnię.
W 1997 r., po zgromadzeniu kapitału, firma została przekształcona
w spółkę z ograniczoną odpowiedzialnością. Po spełnieniu warunków
umowy prywatyzacyjnej w 2007 r. spółka stała się pełnoprawnym wła-
ścicielem firmy Pasamon.

W celu zapewnienia wysokiej jakości produkowanych wyrobów prze-
prowadzane są badania parametrów technicznych w firmowym labora-
torium metrologicznym oraz potwierdzana jest zgodność produktów
z obowiązującymi normami w wyspecjalizowanych instytutach oraz
akredytowanych laboratoriach.

Aktualnie firma działa prężnie na rynku krajowym oraz międzynarodo-
wym. Grono zadowolonych klientów, którzy cenią jakość, stale się po-
większa. Firma aktywnie uczestniczy również w sferze kulturalnej,
wspiera liczne przedsięwzięcia charytatywne oraz włącza się w promo-
cję Bydgoszczy i regionu, jak również Polski na rynku światowym.

Pasamon Sp. z o.o.
85-027 Bydgoszcz, ul. Jagiellońska 117, tel./fax 52 341 40 21

www.pasamon.com.pl
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Air Fair 2019

Jakie szczególnie interesujące punkty prze-
widzieli państwo w programie 12. edycji wy-
stawy Air Fair?

– Zasadniczo profil imprezy pozo-
staje niezmienny. W tym roku publicz-
ność może liczyć dodatkowo na pokazy
w locie w wykonaniu Artura Kielaka,
który zaprezentuje się w samolocie

akrobacyjnym, oraz zespołu akroba-
cyjnego samolotów AT-3. Sporą nie-
spodzianką będzie udział samolotu
Jak-3, który wykona akrobacje, a tak-
że będzie udostępniony do zwiedzania
na ziemi. Mam nadzieję, że dostarczą
one widzom wiele radości. W ramach
wystawy statycznej zostaną zapre-
zentowane – prawie w komplecie – sa-
moloty, jakimi dysponuje polska armia,
a więc m.in. MIG-29, Su-22, Hercules,
F-16 oraz śmigłowce. Dodatkowo dru-
giego dnia Air Fair prywatna firma bę-

dzie organizowała dla chętnych prze-
loty nad Bydgoszczą samolotem wie-
lozadaniowym An-2, który jest rzadko
udostępniany.
Jaka była geneza tego cyklicznego wyda-
rzenia?

– Pomysł na Air Fair zrodził się
z chęci i potrzeby spotkania w kręgu
tych, którzy mają cokolwiek wspólne-
go z lotnictwem – od usług serwiso-
wych po produkcję części i gotowych
wyrobów. Pierwsza edycja miała miej-
sce 13 lat temu. Wydarzenie od po-

Air Fair

Zależy nam, żeby Air Fair przebiegło bezpiecznie, bo o atrakcyjność
programu jesteśmy spokojni. Oczywiście liczymy również, że
oprócz tego, że będą to dwa dni wartościowe merytorycznie
i pełne atrakcji, wśród których każdy znajdzie coś dla siebie, Air
Fair przełoży się na korzyści biznesowe. W końcu okazji do roz-
mów nie zabraknie – mówi Jędrzej Kowalczewski, dyrektor
produkcji w Wojskowych Zakładach Lotniczych Nr 2 S.A.
w Bydgoszczy

– przyjemne 
z pożytecznym 
dla lotnictwa



czątku miało być pretekstem do tego,
żeby pokazać, że w ofercie firmy
oprócz propozycji dla wojska jest miej-
sce dla lotnictwa cywilnego, a zarazem
miało za zadanie wypromować po-
siadane stacje obsługowe dla sektora
General Aviation. Odzew na naszą ini-
cjatywę był bardzo dobry, co pokazu-
je, że nie tylko my odczuwamy potrze-
bę regularnych spotkań branżowych
w gronie osób i podmiotów zaanga-
żowanych w rozwój szeroko rozumia-
nego lotnictwa. Dodatkowo stworzyli-
śmy okazję do integracji w formie pik-
niku dla właścicieli małych prywatnych
samolotów. Zaproponowana formuła
się sprawdziła, więc w kolejnym roku
podjęliśmy wyzwanie i tak podejmo-
waliśmy je przez 11 lat. Po tym czasie
podjęliśmy decyzję, żeby wydarzenie
odbywało się co 2 lata, a tym samym
żeby impreza się zbilansowała, po-
nieważ było coraz więcej firm, które
chciały brać udział w Air Fair, ale nie-
koniecznie w roli wystawców, co mia-
ło odzwierciedlenie w zwrocie kosztów
organizacji. W tegorocznej edycji jest
więcej wystawców niż 2 lata temu, ale
wciąż nie tylu, ilu bywało w początko-
wych odsłonach Air Fair.
Czy oprócz częstotliwości spotkań coś się
zmieniło w porównaniu z minionymi latami?

– Impreza odbywa się w formule hy-
brydowej – na zamkniętej przestrzeni
hangarów oraz na terenie otwartym
– po raz pierwszy jako impreza ma-
sowa, co dodatkowo komplikuje or-
ganizację i potęguje koszty związane
z ochroną, środkami bezpieczeństwa
itp. Dodatkowo w związku z takim a nie
innym statusem mamy konieczność
prowadzenia ewidencji odwiedzają-
cych imprezę i nie możemy wpuścić na
teren jednorazowo więcej niż 5 tys.
osób. Mam nadzieję, że uda się unik-
nąć korków. Zależy nam, żeby Air Fair
przebiegło bezpiecznie, bo o atrak-
cyjność programu jesteśmy spokojni.
Oczywiście liczymy również, że oprócz
tego, że będą to dwa dni wartościowe
merytorycznie i pełne atrakcji, wśród
których każdy znajdzie coś dla siebie,
Air Fair przełoży się na korzyści biz-
nesowe. W końcu okazji do rozmów nie
zabraknie.
Jak wypadła ostatnia edycja? Frekwencja do-
pisała?

– Szacujemy, że ostatnią edycję Air
Fair odwiedziło 15–20 tys. osób. Ile
miłośników lotnictwa odwiedzi nas
w tym roku, będziemy mogli powie-
dzieć w ramach podsumowania po za-
kończonej imprezie. Na tę chwilę mogę
jedynie potwierdzić, że jak zwykle
pierwszy dzień jest skierowany do

branży, a drugi ma za zadanie poka-
zać światu, co robimy i czego doko-
naliśmy, łącznie z kulisami pracy w za-
kładach. Na naszym święcie lotnictwa
w Bydgoszczy zawsze pojawiają się
również uczelnie i koła naukowe za-
interesowane współpracą i zaistnie-
niem w branży ze swoim dorobkiem, bo
jak wiadomo, komercjalizacja jest mo-
torem rozwoju nauki, a postęp wielu
dziedzin techniki ma swój początek
w lotnictwie i kosmonautyce. Zastoso-
wane w branży lotniczej technologie
z czasem upowszechniają się i wcho-
dzą do masowej produkcji oraz do ży-
cia codziennego. Dla nas to niezwykle
ważny kierunek działań, w którym
upatrujemy ogromny potencjał.
Jaki zakres tematyczny przewiduje tego-
roczna edycja Air Fair?

– Nie chcieliśmy się ograniczać do
jednego rodzaju lotnictwa, stąd w ra-

mach programu zaplanowaliśmy m.in.
konferencję poświęconą innowacyj-
nym rozwiązaniom dla lotnictwa w sze-
rokim ujęciu, aby o nowinkach tech-
nologicznych mogli zabrać głos i usły-
szeć zarówno zainteresowani sektorem
wojskowym, jak i cywilnym. 
Jak organizacja Air Fair wpływa na ciągłość
działalności i bieżących prac prowadzonych
w zakładzie?

– To rzeczywiście niebagatelny
problem, który zakłóca funkcjonowa-
nie zakładu. Może się bowiem wyda-
wać, że to tylko dwa dni przestoju, ale
tak naprawdę przygotowanie hal do
imprezy trwa kilka tygodni, po czym
znów trzeba przystosować je do co-
dziennych działań. A wiadomo, że
w biznesie czas to pieniądz.

Rozmawiali Jarosław Dudek 
i Mariusz Gryżewski

VIP 7

Air Fair 2019
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N
ATO (ang. North Atlantic
Treaty Organization) zo-
stało utworzone 24 sierp-
nia 1949 r. na mocy pod-
pisanego kilka miesięcy

wcześniej Paktu Północnoatlantyckie-
go. Każdy akt agresji wymierzony w ja-
kiekolwiek państwo członkowskie trak-
towany jest jako atak na całą Organi-
zację. Oczywiście w historii zdarzały się
przypadki odstąpienia od tej zasady.

Ministerstwo Obrony Narodowej
na swej stronie pisze: „Wejście do Or-
ganizacji Paktu Północnoatlantyckiego
wydatnie poprawiło bezpieczeństwo
Polski. W 20. rocznicę akcesji do So-
juszu Północnoatlantyckiego bez wąt-
pienia możemy stwierdzić, że nasz
kraj zbudował silną pozycję w NATO.
Przeznaczając na siły zbrojne co naj-

mniej 2 proc. PKB oraz ponad 20 proc.
budżetu obronnego na modernizację
armii, jesteśmy jednym z liderów So-
juszu”.

Czy radykalne zmiany objęły pol-
skie lotnictwo? Od 20 lat uczestniczy
ono aktywnie w działaniach Sojuszu. Pi-
loci już przed 1999 r. przygotowywali się
do współdziałania z nowymi sojuszni-
kami. Struktura Sił Powietrznych RP zo-
stała przystosowana do norm natow-
skich. Obecnie nasze samoloty patro-
lują przestrzeń powietrzną Litwy, Łotwy
i Estonii, a piloci uczestniczą we wspól-
nych manewrach, akcjach i szkole-
niach.

Wejście do NATO i co dalej?
Wejście do NATO wymusiło wiele

zmian w polskich Siłach Powietrznych.

Od 1999 r. wzbogaciły się one o 48 wie-
lozadaniowych samolotów bojowych
F-16. Zakupiono również kilkanaście
trójwspółrzędnych naziemnych stacji
radiolokacyjnych, które weszły do sys-
temu wczesnego ostrzegania Soju-
szu. Ponadto na wyposażeniu wojsk
lotniczych znalazło się 12 mobilnych
stacji średniego zasięgu NUR-15M,
a umowa na dostawę kolejnych nie-
długo ma zostać podpisana. Podod-
działy rozpoznania radioelektronicz-
nego wzbogaciły się z kolei o stacje roz-
poznania pokładowych systemów elek-
tronicznych PRP-25M i PRP-25S.

Najmniejsze zmiany objęły na-
ziemne systemy obrony przeciwrakie-
towej i przeciwlotniczej. Chociaż zakup
systemów umożliwiających zwalczanie
pocisków balistycznych i głowic tak-

12 marca 1999 r. Polska, Czechy i Węgry stały się członkami NATO. Po latach starań i przygoto-
wań Organizacja Paktu Północnoatlantyckiego zdecydowała się przyjąć w poczet swoich członków
pierwsze kraje dawnego Układu Warszawskiego. W bieżącym roku obchodziliśmy więc 20. rocznicę
tego historycznego wydarzenia. Przy okazji jubileuszu warto przyjrzeć się temu, jak zmieniło się pol-
skie lotnictwo w ciągu ostatnich dwóch dekad

Wojciech Ostrowski



tycznych planowano już w latach 80.
XX w., przez lata nie udało się zreali-
zować tych planów. Rozmowy doty-
czące kontraktów na odkupienie sys-
temów używanych z Niemiec oraz na
zakup norweskich zestawów rakiet
zostały przerwane.

Wskutek długoletnich zaniedbań
od 1987 r. nie udało się zakupić żad-
nego rakietowego systemu obrony
przeciwlotniczej średniego lub dale-
kiego zasięgu. Na wyposażenie trafiały
jedynie systemy obrony krótkiego za-
sięgu Grom i Piorun, rażące cele w od-
ległości nie większej niż 6,5 km. Rakiety
są przenoszone przez samobieżne
przeciwlotnicze zestawy rakietowe
Poprad lub przez zestawy artyleryjsko-
-rakietowe Pilica. Wszystkie stosowa-
ne obecnie systemy obrony antyra-
kietowej i przeciwlotniczej średniego
i dalekiego zasięgu opierają się na roz-
wiązaniach powstałych w Związku
Radzieckim w latach 70. XX w. Zosta-
ły one jedynie częściowo zmoderni-
zowane.

Ponieważ żaden ze stosowanych
u nas systemów nie może zwalczać ra-
kiet balistycznych ani głowic taktycz-
nych, Polska jest praktycznie pozba-
wiona możliwości obrony przed takimi
atakami. Również możliwość wykry-
wania i niszczenia nowoczesnych po-
cisków manewrujących budzi wiele
zastrzeżeń. Możliwość rażenia celów
ograniczona jest w większości przy-
padków do 25 km, zaś wiek urządzeń
przekracza 30 lat. Ponieważ już wkrót-
ce nie będą się one nadawać do użyt-
ku, Polska może zostać prawie całko-
wicie pozbawiona możliwości obrony
przeciwrakietowej i przeciwlotniczej
przez systemy naziemne o zasięgu
powyżej 7 km.

Samoloty i śmigłowce 
na wyposażeniu 
Sił Powietrznych RP

Najnowocześniejszymi samolotami
bojowymi, które posiada polskie lot-
nictwo są amerykańskie myśliwce F-16,
których jest w Polsce 48. Jednak więk-

szość samolotów bojowych stanowią
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-
chodzą samoloty treningowe: TS-11
Iskra oraz PZL-130 Orlik.

Jeśli chodzi o śmigłowce, dominu-
ją Mi-2 Mi-8/17 oraz PZL W-3 Sokół.
W sumie polskie lotnictwo posiada
244 samoloty różnego przeznaczenia
i 239 śmigłowców. Maszyny Su-22, któ-
re stanowią prawie jedną trzecią
wszystkich polskich samolotów bojo-
wych, służą już w Polsce od ponad 30
lat. Prawie 30 lat mają też samoloty
MiG-29. Choć są one częściowo mo-
dernizowane, już niedługo oba mode-
le nadawać się będą wyłącznie do mu-
zeum. Jeśli nie zostaną zastąpione, Siły
Powietrzne RP stracą prawie dwie trze-
cie maszyn bojowych. Również my-
śliwce F-16 nie są najnowsze – pozo-
stają one w służbie od 12 lat. Jednak jest
to dopiero jedna trzecia ich żywotności.

Z jednej strony mamy więc nowo-
czesne i dobrze uzbrojone amerykań-
skie myśliwce, a z drugiej – stare sa-
moloty pochodzące ze Związku Ra-
dzieckiego. Jeśli w najbliższych latach
nie dojdzie do zakupu samolotów bo-
jowych i transportowych, a także no-
wych śmigłowców, polskie lotnictwo
może utracić możliwości skutecznego
działania. Jak twierdzi cytowany przez
„Rzeczpospolitą” gen. Jan Rajchel,
ekspert Fundacji Stratpoints i były ko-
mendant Szkoły Orląt w Dęblinie, Pol-
ska powinna posiadać 200 nowocze-
snych samolotów bojowych.

Nowe samoloty bojowe 
dla Sił Zbrojnych RP

Kilka tygodni temu minister obro-
ny narodowej Mariusz Błaszczak pod-
pisał plan modernizacji armii na lata
2017–2026. Jednym z głównych ele-
mentów tego planu jest program Har-
pia. Polskie lotnictwo ma się wzbo-
gacić o 32 myśliwce piątej generacji.
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Problem zakupu nowych 
myśliwców okazał się palący
po katastrofach samolotów
MiG-29. W ciągu ostatnich
kilku lat trzy z nich uległy
rozbiciu, a jeden został

uszkodzony na skutek pożaru.
Prezydent Andrzej Duda po
ostatniej katastrofie samo-
lotu MiG-29 zasugerował, 
by zakup nowych maszyn 

potraktować jako program
narodowy, co oznacza 
finansowanie go spoza 

budżetu MON.

20 lat po wejściu do NATO
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Najbardziej prawdopodobnym wa-
riantem jest zakup amerykańskich
F-35.

– Mamy świadomość, że 32 sa-
moloty wielozadaniowe piątej gene-
racji w programie Harpia to dopiero
początek i pewnie w kolejnym planie
modernizacji technicznej trzeba bę-
dzie umieścić dodatkową eskadrę,
żeby liczba maszyn była porówny-
walna z liczbą samolotów F-16, któ-
rych Polska ma 48 – powiedział cyto-
wany przez portal Defence 24 wice-
minister obrony narodowej Wojciech
Skurkiewicz.

Problem zakupu nowych myśliw-
ców okazał się palący po katastrofach
samolotów MiG-29. W ciągu ostatnich
kilku lat trzy z nich uległy rozbiciu, a je-
den został uszkodzony na skutek po-
żaru. Prezydent Andrzej Duda po ostat-
niej katastrofie samolotu MiG-29 za-
sugerował, by zakup nowych maszyn
potraktować jako program narodo-
wy, co oznacza finansowanie go spo-
za budżetu MON. Ministerstwo chce,
by myśliwce piątej generacji trafiły do
naszej armii w ciągu najbliższych kil-
ku lat.

W ramach modernizacji marynar-
ka wojenna ma otrzymać 4 śmigłowce
AW101, przystosowane do zwalczania
okrętów podwodnych. Maszyny zo-
stały również wyposażone w sprzęt me-
dyczny umożliwiający prowadzenie
akcji poszukiwawczych i ratunkowych.
Umowa na ich dostawę została pod-
pisana z zakładami PZL – Świdnik pod
koniec kwietnia 2019 r. Helikoptery
stanowią brytyjsko-włoską konstrukcję
i są już na wyposażeniu wielu krajów
NATO, m.in. Wielkiej Brytanii. Na po-
czątku kwietnia podpisana została
umowa offsetowa z wykonawcą na
kwotę 400 mln zł. Wartość kontraktu
opiewa na kwotę 1,65 mld zł.

AW101 jest największym śmigłow-
cem operacyjnym produkowanym
w Europie, a jego zasięg pozwala na
prowadzenie długotrwałych akcji po-
szukiwawczych i ratunkowych. Trzy
silniki zapewniają zaś większe bez-
pieczeństwo. – To jedyna tego typu kon-
strukcja oferowana dzisiaj polskiemu
wojsku. Rampa oznacza możliwość ła-
twego wejścia na pokład śmigłowca
i jego opuszczenia, łatwego i bez-
piecznego desantowania żołnierzy,
możliwość wjazdu pojazdu do wnętrza
śmigłowca oraz dodatkowy punkt za-
instalowania broni do obrony śmi-
głowca, która jest podczepiona pod su-
fitem – mówi cytowany przez portal
„Rynek Lotniczy” Krzysztof Krystowski,
wiceprezes zarządu Leonardo Heli-
copters, który jest właścicielem fabry-
ki w Świdniku.

System Patriot 
dla polskiej armii

W ubiegłym roku podpisano umo-
wę na dostawę amerykańskich bate-
rii Patriot. System ma zostać dostar-
czony do Polski po 4 latach od podpi-
sania umowy. Będzie on stanowił pod-
stawę obrony przeciwrakietowej na-
szego kraju przez kolejne dziesię-
ciolecia. Wartość kontraktu wynosi
w pierwszej fazie realizacji 4,75 mld
dol., natomiast 700 mln zł ma trafić do
polskich zakładów zaangażowanych
w projekt.

W pierwszej fazie do Polski mają
trafić dwie baterie liczące w sumie
16 wyrzutni. Konfiguracja systemu bę-
dzie taka sama jak dla armii amery-
kańskiej z 208 rakietami PAC-3 MSE.
System będzie posiadał 4 sektory ra-
darowe, 4 systemy kierowania ogniem
MPQ-65 oraz 6 systemów dowodzenia
IBCS. Dostawy w ramach tego etapu
zakończą się do 2022 r.

Producentem rakiet PAC-3 MSE
jest koncern Lockheed Martin, zestawy
Patriot wykonuje Raytheon, natomiast
opracowaniem systemu zarządzania
polem walki oraz aktualizacją opro-
gramowania i wsparciem informa-
tycznym zajmie się Northrop Grum-
man. Umowa z tą ostatnią firmą prze-
widuje wykonywanie usług dla pol-
skiego wojska do 2026 r.

W II fazie mają zostać dostarczone
o wiele bardziej zaawansowane tech-
nologicznie rozwiązania. Dotyczy to za-
równo rakiet, jak i systemów radaro-
wych. W ramach II fazy kontraktu do
Polski trafi 6 baterii z dodatkowymi, izra-
elskimi rakietami SkyCeptor, które są
tańszym odpowiednikiem pocisków
amerykańskich. Ponadto system wy-
posażony zostanie w stacje radiolo-
kacyjne najnowszej generacji AESA.
Kiedy II faza dostaw zostanie zreali-
zowana, Polska stanie się pierwszym
po Stanach Zjednoczonych krajem
świata posiadającym najnowszą wer-
sję systemu Patriot.

Gotowość bojowa pierwszych
2 baterii ma zostać osiągnięta na
przełomie 2023 i 2024 roku. Zakup jest
jednak krytykowany przez niektórych
wojskowych. – Zaczynam mieć wąt-
pliwości, czy program Wisła w ogóle
będzie skuteczny i czy jest potrzebny.
Rakieta Patriot nie zdąży zejść z wy-
rzutni, a pocisk hipersoniczny uderzy
w dany obiekt. Decyzjami jesteśmy
spóźnieni o co najmniej 10 lat – po-
wiedział dla Polskiego Radia 24 gen.
Waldemar Skrzypczak.

Gen. Leon Komornicki – również
dla Polskiego Radia 24 – przypomina,
że w razie dużego konfliktu posiadane
pociski wystarczą na jeden dzień wal-
ki i dodaje, że nasz kraj więcej uwagi
powinien poświęcić systemom obrony
przed śmigłowcami i dronami. �
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Jaką rolę w kreowaniu bezpieczeństwa
i w skutecznej obronie odgrywają w dzi-
siejszym świecie Siły Powietrzne?

– Myślę, że można się pokusić
o stwierdzenie, że najważniejszą,
ponieważ w większości przypad-
ków przyjmują na siebie pierwsze
uderzenie przeciwnika. Stanowią
o efektywności obrony powietrznej
i przeciwrakietowej, jeżeli posia-
dają takie zdolności. Jak wskazuje
praktyka i historia lotnictwa, Siły Po-
wietrzne są pierwszym – obok Ma-
rynarki Wojennej – rodzajem Sił
Zbrojnych prowadzącym również

Dla mojego pokolenia
zakup F-16 był wyznaczni-
kiem ogromnego postępu,
dla dzisiejszych młodych
pilotów zasilenie floty
w myśliwce F-35 będzie
jeszcze większym skokiem,
a zarazem przełomem dla
Sił Powietrznych – mówi
gen. dyw. dr inż. pil. Ta-
deusz Mikutel, zastępca
Dowódcy Operacyjnego
Rodzajów Sił Zbrojnych

Cała nadzieja
Fot. sierż. Patryk Cieliński/Zespół Reporterski DORSZ Combat Camera



działania agresywne. Wystarczy wy-
mienić chociażby przykład operacji Pu-
stynna Burza, który jasno pokazuje, że
lotnictwo ma niebagatelne znaczenie
w osłabieniu przeciwnika.
Jak polska obrona powietrzna jest dziś przy-
gotowana do swoich zadań?

– Polskie lotnictwo jest dobrze przy-
gotowane. Samoloty F-16, które weszły
do polskiej floty ponad 10 lat temu,
przeszły chrzest bojowy podczas ope-
racji w Iraku, gdzie realizowały zada-
nia rozpoznawcze na rzecz koalicji
międzynarodowej działającej prze-
ciwko Państwu Islamskiemu, więc sto-
pień zaawansowania naszych załóg
jest naprawdę bez zarzutu. Perspek-
tywy pozyskania samolotów piątej ge-
neracji, jakie rysują się przed Siłami Po-
wietrznymi, również są obiecujące.
Minister Błaszczak wyznaczył hory-
zont dostaw na 2023 r., więc nie pozo-
staje mi nic innego, jak tylko trzymać
się tej daty. W planie modernizacji Sił
Zbrojnych RP przewidziano zakup jed-
nej eskadry z perspektywą zakupu
drugiej, więc mówimy o 16 bądź 32 eg-
zemplarzach . Dla mojego pokolenia
zakup F-16 był wyznacznikiem ogrom-
nego postępu, dla dzisiejszych mło-
dych pilotów zasilenie floty w myśliw-
ce F-35 będzie jeszcze większym sko-
kiem, a zarazem przełomem dla Sił Po-
wietrznych.
Czy te oczekiwane dostawy wyczerpią za-
potrzebowanie polskiej armii?

– Nigdy nie jest tak, żeby w 100 proc.
pokryć zapotrzebowanie militarne.
Zawsze może być lepiej. Chodzi raczej
o ustalenie pewnej równowagi między
oczekiwaniami strony wojskowej
a środkami budżetowymi i możliwo-
ściami zakupowymi państwa. Te są
oczywiście ograniczone, ale problem
ten nie dotyczy wyłącznie Polski. Chy-
ba żaden kraj nie dysponuje taką flo-
tą i zapleczem, które byłyby w pełni sa-
tysfakcjonujące. Zawsze są pewne
niedobory sprzętowe, ale rolą dowód-
ców jest tak planować operacje, żeby
zminimalizować wpływ tych manka-
mentów.
Czy modernizacja radzieckich samolotów
nadal jest dobrym kierunkiem w kontekście
zapotrzebowania polskich Sił Zbrojnych i uzu-
pełnienia floty? Czy może nadszedł czas po-
stawić na nowoczesność?

– Jak powiedziałem, nigdy nie ma
się wszystkiego, co byłoby potrzebne.
Na pewno zakup nowoczesnych sa-
molotów piątej generacji pozwoli po-
woli wycofywać poradzieckie maszyny,
których żywotność stopniowo dobiega
końca. Bez względu na konkretną
datę włączenia do floty Sił Zbrojnych
nowoczesnych samolotów wielozada-
niowych, będzie to najwyższa pora
na wycofanie z eksploatacji wciąż uży-
wanych samolotów i zastąpienie ich
sprzętem, który spełnia nasze aspira-
cje. Jednocześnie proces pozyskiwania
nowych samolotów jest na tyle długo-
trwały, że nie można z dnia na dzień
zrezygnować z modernizowanych sta-
rych samolotów, tym samym pozba-
wiając pilotów sprzętu, na którym
mogą latać. Teraz najważniejszym za-
daniem, na czas oczekiwania na nowe
dostawy, jest odpowiednie utrzymanie
i serwisowanie wyeksploatowanych
samolotów poradzieckich, które cały
czas służą pilotom wojskowym.
Polskie zakłady są dobrze wyspecjalizowane
w modernizacji i remontach poradzieckiej flo-
ty. Czy równie dobrze dają sobie radę z no-
woczesnymi technologiami lotniczymi?

– Myślę, że w tym obszarze ogrom-
ną rolę odgrywają umowy offsetowe
w zakresie pozyskania technologii re-
montu w ramach transakcji zakupu
sprzętu. To umożliwiłoby polskim fir-
mom szeroki udział w serwisie i utrzy-
maniu nowego sprzętu, który wkrótce
trafi na wyposażenie Sił Powietrznych.
WZL Nr 2 w Bydgoszczy ma duże
kompetencje w zakresie modernizacji
Herculesów, również ze względu na ze-
spół specjalistów, w tym kadr odpły-
wających z wojska, które zasilają za-
kłady lotnicze. Stąd Herculesy będą
miały zapewnione prawidłowe serwi-
sowanie. Niemniej to też część floty,
o której zastąpieniu samolotami o po-
równywalnych parametrach należy
już myśleć. W zakresie mniejszych sa-
molotów CASA posiadamy flotę liczą-
cą 16 egzemplarzy, która pozwala
nam zapewnić transport na terenie Eu-
ropy, ale na dalszych kierunkach, np.
na Bliski i Daleki Wschód, potrzebne są
samoloty na miarę Herculesów, bo te
– pochodzące z przełomu lat 60. i 70.
– są wysłużone i coraz bardziej się sta-
rzeją, więc prędzej czy później czeka

nas ich wymiana. Na tę chwilę nie moż-
na oczekiwać ich stuprocentowej
sprawności i dostępności.
Jakie elementy floty i wyposażenia Sił Zbroj-
nych należałoby z pańskiego punktu widze-
nia bezwzględnie wymienić?

– W obrębie lotnictwa istnieje wie-
le specjalności – są piloci śmigłowców,
samolotów transportowych, są piloci
wyszkoleni w lotnictwie taktycznym,
którzy potrzebują różnych narzędzi
pracy. Niewątpliwie wspólnym dąże-
niem jest postęp i posługiwanie się
sprzętem, który odzwierciedla rozwój
w sferze technologii lotniczej. Na pew-
no należy szukać samolotów, które
sprawdzą się nie tylko w obronie, lecz

także w działaniach ofensywnych wo-
bec przeciwnika. Obronę powietrzną
mamy, na miarę posiadanych sił
i środków, dobrze zorganizowaną,
a zakupy w ramach sytemu „Wisła” do-
datkowo pomogą ją wzmocnić, nato-
miast w przewidywaniach i planach
zakupowych nie można pomijać czę-
ści zaczepnej. Tu widzę częściowo
miejsce dla samolotów piątej gene-
racji, których właściwości pozwalają
zwalczać przeciwnika. Marzeniem
każdego pilota wojskowego jest latać
jak najwięcej na jak najlepszym sprzę-
cie, choćby samolotami piątej gene-
racji, ale jednocześnie nigdy nie mieć
konieczności go użyć w działaniach
wojennych.
Jak powinna wyglądać idealna flota z biało-
-czerwoną szachownicą?

– Zawsze potrzebna jest dyskusja
o równowadze między lotnictwem
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Marzeniem każdego pilota
wojskowego jest latać jak
najwięcej na jak najlepszym
sprzęcie, choćby samolotami
piątej generacji, ale jednocze-
śnie nigdy nie mieć koniecz-
ności go użyć w działaniach
wojennych.

w samolotach piątej generacji
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bojowym a zabezpieczającym, czyli
transportem, lotnictwem ratowniczym
itp. Przez pryzmat ostatnich 10, a na-
wet kilkunastu lat, poświęciliśmy dużo
uwagi transportowi lotniczemu i w tym
obszarze mamy duży potencjał, choć
i tak niewystarczający, bo większość
operacji jest prowadzona poza grani-
cami kraju. Jeśli popatrzymy na stan flo-
ty transportowej, raczej nie widzę po-
wodu do zażaleń. Co innego lotnictwo
taktyczne – tu, pomijając F-16, w dużej
mierze zostaliśmy w tyle z flotą samo-
lotów porosyjskich. Dopiero obecna
próba zakupu samolotów piątej ge-
neracji wyrównuje balans między lot-
nictwem bojowym, które jest istotą Sił
Powietrznych, i lotnictwem zabezpie-
czającym. Widzę też niszę dla lotnictwa
szkolnego, które powinno być definio-
wane jako bojowe.

Od 20 lat Polska jest członkiem NATO. Jak oce-
nia pan ten okres przynależności do Sojuszu
pod względem dostępu do technologii i szko-
leń oraz wsparcia?

– NATO nie zapewnia nikomu tech-
nologii. Oczywiście są w obrębie struk-
tur natowskich instytucje, które mogą
pomóc w nabywaniu pewnych zdol-
ności czy pozyskiwaniu technologii
w ramach wymiany wiedzy, ale wszel-
kie umowy dwustronne trzeba nego-
cjować indywidualnie.
Jak wyszkolenie pilotów wpływa na prze-
wagę nad przeciwnikiem?

– Sprawy sprzętowe są niezwykle
ważne, ale zaryzykowałbym stwier-
dzenie, że to wyszkolenie stanowi
„większą połowę” sukcesu. Dyskusja
o przewadze morale nad techniką po-
zostanie chyba nierozstrzygnięta, po-
dobnie jak debata o wyższości świąt
Bożego Narodzenia nad świętami

Wielkiej Nocy. Jednak niezależnie od
tego, jaką część całkowitej skutecz-
ności armii stanowi przeszkolenie bo-
jowe, jego waga jest nie do przece-
nienia. Dlatego jestem zdania, że po-
winniśmy dążyć do utrzymania jak
najszerszego spectrum szkolenia za-
łóg u nas w kraju, oczywiście nie za-
niedbując szkoleń u producenta sprzę-
tu, jak miało to miejsce w przypadku
F-16, bo są one cennym źródłem pierw-
szej wiedzy na temat techniki i podstaw
taktyki. W kraju powinniśmy w wyrafi-
nowany sposób pogłębiać głównie
wiedzę taktyczną, zapewniając sobie
dostęp do praktyki poprzez zakup no-
woczesnych symulatorów i progra-
mów szkoleniowych, aby zachować
niezależność. To bardzo ważne, bo
w czasie konfliktu będziemy zdani na
siebie.
Czy legenda polskich pilotów broni się współ-
cześnie? Nadal wyróżniamy się pod wzglę-
dem umiejętności i przygotowania wojsko-
wego?

– Nie mam co do tego wątpliwości.
Polski personel nadal jest ceniony
– mówię nie tylko o pilotach, lecz tak-
że o wyspecjalizowanych technikach
i oficerach związanych z rozpozna-
niem. Jednocześnie jak każda inna
sfera polskie lotnictwo ma swoje wzlo-
ty i upadki. Obecnie znaczącym prze-
jawem postępu jest zakup zaawanso-
wanych samolotów szkolenia lotni-
czego Bielik dla 4. Skrzydła Lotnictwa
Szkoleniowego w Dęblinie, co pozwo-
li na płynne przejście na F-16, a nawet
samoloty piątej generacji. Nie łudźmy
się – Iskra z awioniką z lat 50. nie speł-
nia wymogów nowoczesnego szkole-
nia. Orlik jest lepszy, ale wciąż odbie-
ga od współczesnych standardów.
Natomiast Bielik dobrze się spraw-
dza jako samolot przejściowy w kie-
runku samolotów bojowych.
W jakim kierunku zmierza dziś technologia
lotnicza? Jakie aspekty są najbardziej roz-
wijane?

– Istnieją dwa tory rozwoju tech-
nologii. Jeden wiąże się z samolotami
bezzałogowymi, drugi – z załogowymi.
Szeroko wyznawana teoria mówi, że
udział bezzałogowców będzie rósł,
ale na pewno nie wyprą one lotnictwa
załogowego. Zdecydowanie rośnie
ich udział w lotnictwie taktycznym.
Jednocześnie jasno trzeba sobie po-
wiedzieć, że systemy bezzałogowe
mają duże ograniczenia. Przede
wszystkim chodzi o opóźnienia reakcji
wynikające z niedoskonałego pola wi-
dzenia kamery oraz czasu transmisji
danych. W Wielkiej Brytanii kilka lat
temu odbyła się konferencja poświę-

cona psychologicznym aspektom uży-
cia systemów bezzałogowych. Ta sfe-
ra jest równie ważna, bo trzeba pa-
miętać, że odpowiedzialność, jaka
wiąże się z obsługą bezzałogowca, jest
taka sama jak w przypadku pilota, któ-
ry siedzi za sterami.
Czy polski przemysł jest w stanie sprostać
standardom Sił Powietrznym w zakresie
oczekiwanego sprzętu i wnieść swój wkład
w wyposażenie lotnicze na miarę czasów
i bieżących potrzeb? Mamy z czym uczestni-
czyć w globalnym wyścigu dostaw?

– Na pewno nie wszędzie mamy
szansę zaistnieć, ale są obszary, gdzie
polski przemysł technologii lotniczych
radzi sobie zupełnie nieźle i może być
konkurencyjny. Nie możemy liczyć na
polskie dostawy w zakresie lotnictwa
taktycznego, bo nie mamy doświad-
czenia w tego rodzaju konstrukcjach,
ani w dziedzinie uzbrojenia dalekiego
zasięgu. Z drugiej strony mamy dość
duże osiągnięcia w obszarze produk-
cji śmigłowców. Pole do popisu stano-
wią też dla polskiej branży lekkie sa-
moloty szkolne. Wiele firm prywatnych
produkuje takie samoloty dla rynku cy-
wilnego i nie widzę przeciwwskazań,
żeby któraś z nich skonstruowała sa-
molot turbośmigłowy – następcę Orli-
ka, pochodzącego z lat 70. Mamy do-
świadczenie i bazę, które pozwoliłyby
konkurować z zagranicznymi produ-
centami. To głównie kwestia zainwe-
stowania dużych środków w tego typu
projekt. Można by się o to pokusić, bo
rynek jest chłonny i wiele państw po-
szukuje dobrych samolotów turbo-
śmigłowych. Wejście na rynek z sa-
molotem podwójnego zastosowania
– szkolno-bojowego – na pewno było-
by korzystne.
Czy drony stanowią zagrożenie dla działań
wojskowych w sferze powietrznej?

– Incydenty są zauważalne. Myślę,
że lotnictwo cywilne też odczuwa ten
problem. Spotykamy się z tym choćby
przy ochronie imprez masowych. Na
świecie istnieją różne rozwiązania
ograniczające zagrożenia ze strony
dronów. Można pójść w ślady Nie-
miec, gdzie każdy dron, o ile się nie
mylę, powyżej 1 kg ma być zaczipo-
wany i zarejestrowany. Obawiam się,
że w Polsce mogłoby to być niewyko-
nalne, ale nie wykluczam, że w końcu
staniemy przed taką decyzją, bo lepiej
działać już na początku, gdy niebez-
pieczeństwa są zidentyfikowane i po-
jawiają się stosunkowo rzadko, niż
dopiero wtedy, gdy zacznie docho-
dzić do wypadków.

Rozmawiał Mariusz Gryżewski

Perspektywy pozyskania sa-
molotów piątej generacji,
jakie rysują się przed Siłami
Powietrznymi, są obiecujące.
Minister Błaszczak wyznaczył
horyzont dostaw na 2023 r.,
więc nie pozostaje mi nic 
innego, jak tylko trzymać się
tej daty.





16 VIP

Air Fair 2019

Jakie bieżące projekty WZL Nr 2 najpełniej
charakteryzują działalność spółki?

– Na chwilę obecną realizujemy
duże kontrakty dla MON-u – naszego
głównego klienta. Jesteśmy dla strony
rządowej stałym partnerem, który za-
pewnia ciągłość profesjonalnych usług
serwisowych i modernizacyjnych, opar-
tych na wieloletnich doświadczeniach,
które przerodziły się w specjalizację.
Dominującą część naszej działalności
na rzecz wojska stanowi serwisowanie
samolotów MiG-29 i Su-22. Jeśli chodzi
o myśliwce MiG, aktualnie realizowa-
ny jest projekt związany z dostawą i za-
budową systemu identyfikacji bojowej
IFF dla polskich Sił Powietrznych – tzw.
system „swój–obcy”, wynikający z wy-
mogów natowskich, oraz projekt za-
budowy cyfrowego systemu informa-
tora głosowego VMAU. Wraz z ITWL re-
alizujemy projekt zabudowy rejestra-
tora katastroficznego S 2–3a. Ponadto

jesteśmy na etapie rozmów z dwoma
zagranicznymi partnerami – Siłami
Powietrznymi innych krajów. Jeśli za-
kończą się sukcesem zajmiemy się ser-
wisem i modernizacją posiadanych
przez nich samolotów MiG. 70 lat do-
świadczeń w zakresie serwisowania
techniki lotniczej sprawiło, że nabyliśmy
duże kompetencje w tym zakresie. To
wiąże się z naszym celem zaistnienia
w łańcuchu dostaw dla znaczących
producentów z branży lotniczej, ta-
kich jak Boeing czy Airbus, dla których
zapewniamy również dostawy części
i świadczymy usługi.
Ważną część zadań WZL w Bydgoszczy na
rzecz wojska stanowią prace związane z ob-
sługą Herculesów. To wciąż przyszłościowy
kierunek?

– W zakresie obsługi samolotu
C-130 Hercules mamy podpisane dwie
umowy z MON-em, w tym jedną nową,
z lutego br., dotyczącą serwisu. Rów-

nolegle kończymy umowę na usługę
PDM, czyli programowy przegląd struk-
turalny, i jesteśmy gotowi na kolejne zle-
cenia, jeśli dojdzie do pozyskania
przez Polskę samolotów Hercules, co
wydaje się prawdopodobne. Jedno-
cześnie cały czas realizujemy bieżące
obsługi. W zeszłym roku przeprowa-
dziliśmy upgrade silników T56-A-7 do
wersji 15 oraz modyfikację hamulców.
Wymieniliśmy też silnik rozruchowy
z GPC na APU. Obecnie we współ-
pracy z partnerem zagranicznym pra-
cujemy nad unowocześnieniem awio-
niki na istniejącej flocie. Jak wykazują
dane użytkownika, wspomniane mo-
dyfikacje zdecydowanie zwiększają
sprawność i dostępność samolotu, co
oznacza, że po profesjonalnym „liftin-
gu” może on jeszcze przez pewien
czas służyć Siłom Powietrznym.
To jednak nie jedyny przykład współpracy
w zakresie obsługi amerykańskich samolotów.

Ciągłość 
inwestycji

W zakresie obsługi amerykańskich samolotów
przygotowujemy nasz zakład do świadczenia
obsług PHASE Inspection na samolocie F-16.
W tej chwili szkolimy personel pod tym kątem

i dokonujemy zakupu niezbędnego sprzętu 
– zakładamy, że maksymalnie w IV kwartale br.

będziemy gotowi na przyjęcie pierwszego 
samolotu. Jesteśmy pewni, że będzie to 

korzystna dla obu stron inwestycja w przyszłość
– mówi Magdalena Suplicka, dyrektor 

handlowy Wojskowych Zakładów 
Lotniczych Nr 2 S.A.

i otwartość na 
potrzeby lotnictwa



– W zakresie obsługi amerykań-
skich samolotów przygotowujemy nasz
zakład do świadczenia obsług typu
PHASE Inspection na samolocie F-16.
W tej chwili szkolimy personel pod tym
kątem i dokonujemy zakupu niezbęd-
nego sprzętu – zakładamy, że maksy-
malnie w IV kwartale br. będziemy go-
towi na przyjęcie pierwszego samolo-
tu. Mamy przygotowaną ofertę dla
wojska, która byłaby dla Sił Powietrz-
nych znacznym odciążeniem. Jesteśmy
pewni, że będzie to korzystna dla obu
stron inwestycja w przyszłość.
W jakie jeszcze projekty są zaangażowane
Wojskowe Zakłady Lotnicze Nr 2?

– Realizujemy dla MON-u również
kontrakt dotyczący programu Orlik, któ-
ry wiąże się z projektem i produkcją
BSP PGZ-19R w ramach konsorcjum
z PGZ i PIT-Radwarem. To początek
– mamy nadzieję, że przyszłościowej
– współpracy, bo chcemy mocno wejść
w segment bezzałogowych statków
powietrznych. Liczymy na to, że kon-
trakt z MON otworzy nam furtkę na
świat w obrębie tej specjalizacji, po-
nieważ będziemy konkurencyjni za-
równo pod względem jakości produk-
tu, jak i ceny. Zależy nam, żeby wyjść
z ofertą bezzałogowców na rynki obce
i pokazać, że Polska ma w tym obsza-
rze dobre produkty, konstruowane
przez najlepszych inżynierów. W tym

celu budujemy produkt, który z powo-
dzeniem będzie mógł rywalizować
z ofertą światowej konkurencji. Swoje
propozycje w zakresie BSP będziemy
dostosowywać do wymogów rynku i in-
dywidualnych oczekiwań klienta, bio-
rąc pod uwagę również rynek cywilny.
Aktualnie trwają rozmowy dotyczące
BSP klasy mini Wizjer.

Ponadto w odpowiedzi na obser-
wowane trendy rynkowe mocno roz-
wijamy segment usług dla lotnictwa cy-
wilnego i przygotowujemy się do bu-
dowy nowego hangaru. Świadczymy
m.in. usługi w zakresie galwanizacji,
obróbki termicznej, hartowania oraz
implementacji nowych technologii.
Jak udaje się państwu utrzymać profesjonalną
kadrę, gotową podążać za zmianami rynko-

wymi i dostosowywać do nich konkurencyj-
ną ofertę?

– Systematycznie rozwijamy kom-
petencje zespołu, szkolimy pracowni-
ków i zatrudniamy nowych specjali-
stów, m.in. dzięki stałej współpracy
z uczelniami i technikami. Podczas
praktyk, jakie uczniowie i studenci od-
bywają w naszych zakładach, mamy
okazję zapoznać się z potencjalnymi
kandydatami, którzy mają możliwość
poznać specyfikę pracy w WZL i zdo-
bywają szlify, a w dalszej kolejności
– jeśli dobrze rokują – zaproponować
im zatrudnienie.
Jakie korzyści płyną z organizacji Air Fair? Czy
biznesowo jest to wartościowa inicjatywa?

– Oczywiście. Najbliższa 12. edycja
wystawy Air Fair będzie doskonałą
okazją do spotkań i rozmów z naszymi
klientami, a także do wymiany do-
świadczeń i zasięgnięcia wiedzy bran-
żowej dotyczącej nowinek technolo-
gicznych i przyszłości rozwoju lotnictwa
za sprawą uczestnictwa w zorganizo-
wanych przez nas konferencjach
i sympozjach. Wspólnie z naszymi
poddostawcami prezentujemy naszą
ofertę, licząc na szerokie zaintereso-
wanie, które zaprocentuje kolejnymi
umowami.

Rozmawiali Jarosław Dudek 
i Mariusz Gryżewski
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70 lat doświadczeń 
w zakresie serwisowania

techniki lotniczej sprawiło, 
że nabyliśmy duże 

kompetencje w tym 
zakresie.
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W
połowie lat 80. w Pol-
sce zaczęto rozważać
wprowadzenie do
służby samolotów my-
śliwskich nowej ge-

neracji celem zastąpienia nieuchron-
nie starzejących się maszyn MiG-21
oraz uzupełnienia floty myśliwców
MiG-23 MF, stanowiących wyposażenie
28. PLM. Wstępne negocjacje połą-
czone z prezentacją nowego modelu
na lotnisku w Kubince odbyły się w Mo-
skwie w dniach 23–26 października
1985 r. i dotyczyły zakupu przez Polskę
łącznie 42 samolotów (36 w wersji bo-
jowej i 6 w dwumiejscowej wersji szkol-
no-bojowej). Zgodnie z zamierzeniami
polskiego dowództwa maszyny miały
trafić do dwóch pułków OPK (Obrony
Powietrznej Kraju): 1. PLM z Mińska Ma-
zowieckiego i 62. PLM z podpoznań-

skich Krzesin. Polskiej delegacji do
Moskwy przewodniczył gen. bryg.
Krzysztof Sikorski, szef techniki lotniczej
MON.

Plany a realia
Wbrew wcześniejszym zamysłom

trudna sytuacja ekonomiczna PRL po-
zwoliła na złożenie w lipcu 1987 r. za-
mówienia jedynie na 12 maszyn, z cze-
go 9 miało być dostarczonych w wer-
sji jednomiejscowej MiG-29 (wersja
9.12A), a 3 miały reprezentować dwu-
miejscową wersję MiG-29 UB (wersja
9.51A). Strona polska zamierzała na-
być kolejne partie nowego myśliwca po
ustabilizowaniu się sytuacji budżetowej
kraju. Potrzeby polskiego lotnictwa
w zakresie nowego typu samolotu sza-
cowano wówczas na ok. 110 sztuk, co
pozwoliłoby w zamyśle MON dokonać

całkowitego wycofania starzejących się
myśliwców MiG-21 oraz MiG-23 do
1998 r.

Nowe myśliwce miały ostatecznie
trafić do 1. PLM OPK „Warszawa”,
stacjonującego w Janowie pod Miń-
skiem Mazowieckim. Było to niejako
zwieńczenie długoletniej tradycji, zgod-
nie z którą pułk ten jako pierwszy
otrzymywał nowe typy samolotów my-
śliwskich trafiających do uzbrojenia Sił
Powietrznych (wcześniej dotyczyło to
myśliwców Jak-23, MiG-15, MiG-21). Ze
składu osobowego jednostki wytypo-
wano początkowo 20 najlepszych pi-
lotów, którzy mieli być poddani selek-
cji do wykonywania lotów na nowym ty-
pie samolotu, określanym jako wyso-
komanewrowy (lotnikom nie ujawnio-
no wówczas jeszcze konkretnego typu
myśliwca, jaki miał być zakupiony).

Mig-29 w Polsce

W bieżącym roku przypada 30. rocznica wprowadzenia do uzbrojenia polskiego lotnictwa wojskowego
samolotów myśliwskich radzieckiej produkcji MiG-29, pochodzących z OKB im. Mikojana. Dokładnie
16 czerwca 1989 r. płaszczyzny pasa startowego lotniska w Janowie pod Mińskiem Mazowieckim
dotknęły koła pierwszych czterech MiG-ów przeznaczonych dla polskich lotników wojskowych

Piotr Dudek

– 30 lat minęło

Fot. Piotr Dudek (2)



Po trudnej selekcji (jednym z wy-
mogów było wytrzymanie przeciążenia
8 g przez 30 sekund) wybrano szczę-
śliwą dwunastkę. 28 lutego 1989 r.
grupa ta wyleciała z wybranym per-
sonelem technicznym samolotem Ił-18
do Frunze w ZSRR, gdzie miało odbyć
się intensywne szkolenie. Po mie-
sięcznym przyswajaniu wiedzy teore-
tycznej w kwietniu rozpoczęły się loty,
które trwały do 26 maja 1989 r. Pięciu
lotników uzyskało uprawnienia in-
struktorskie na nowym typie samolotu.

Dostawy
Pierwsze cztery maszyny w wersji

bojowej dotarły do Mińska Mazowiec-
kiego 16 czerwca 1989 r. Bezpośrednio
po odbiorze technicznym maszyny
otrzymały polskie znaki przynależności
państwowej i numery taktyczne skła-
dające się z dwóch ostatnich cyfr nu-
meru seryjnego. W sierpniu dotarły do
bazy 1. PLM wszystkie 3 egzemplarze
MiG-29 UB. Dostawa zakończyła się
dnia 2 października 1990 r., gdy przy-
prowadzono 5 pozostałych samolotów
MiG-29 w wersji jednomiejscowej.
Wszystkie samoloty trafiły do pierwszej
eskadry 1. PLM. W drugiej eskadrze
zgromadzono wszystkie eksploato-
wane dalej myśliwce MiG-21.

Pierwsze loty na „dwudziestych
dziewiątych” z biało-czerwoną sza-
chownicą odbyły się 9 sierpnia 1989 r.
Po przybyciu „szparek” (określenie
wersji dwumiejscowej) lotnicy, którzy
w ZSRR otrzymali uprawnienia in-
struktorskie, przygotowywali do lotów na
nowym typie kolejnych lotników z 1. PLM.
Swój debiut w postaci dyżuru bojowe-
go w systemie obrony powietrznej kra-
ju MiG-29 zaliczył 13 stycznia 1992 r.,
choć już wcześniej wyszkolenie piloci
wykonywali szereg lotów na poligon.

Na przełomie lat 80. i 90. MiG-29
stanowił w Polsce zupełnie nową ja-
kość, zwłaszcza w zestawieniu z tzw.
„szybkimi”, tj. samolotami MiG-21, sta-
nowiącymi wówczas – starzejący się –
trzon polskiego lotnictwa myśliwskie-
go. Nowoczesny układ aerodyna-
miczny oraz mocne silniki RD-33 da-
wały Fulcrumowi (kodowe oznaczenie
samolotu MiG-29 nadane przez NATO)
bardzo wysoką manewrowość, pręd-
kość rzędu 2 400 km/h, świetne wła-
ściwości rozbiegu i lądowania oraz do-
bry stosunek ciągu do masy samolotu.
Samolot mógł z powodzeniem zwal-
czać wrogie statki powietrzne zarów-
no na małych, jak i na średnich odle-
głościach.

W latach 90. w związku w nowymi
realiami politycznymi i wciąż nie naj-

lepszą kondycją finansów publicznych
MON nie zdecydował się na dalsze za-
kupy MiG-ów w ZSRR, a potem w Ro-
sji. Dopiero w 1995 r. strona polska
skorzystała z oferty złożonej przez...
Republikę Czeską. Stworzyło to moż-
liwość pozyskania 10 samolotów
MiG-29 (9 w wersji 9.12A i 1 w wersji
9.51A) w zamian za 11 fabrycznie no-
wych śmigłowców W-3 Sokół z wypo-
sażeniem. Dostawy myśliwców zre-
alizowano na przełomie 1995 i 1996 r.
Mimo że zakupione samoloty były
wcześniej eksploatowane przez lot-
nictwo wojskowe Czechosłowacji,
a potem Czech, znajdowały się w
bardzo dobrym stanie taktycznym.
Od wcześniej dostarczonych maszyn
odróżniały się odmiennym kamufla-
żem (na górnych powierzchniach pla-
my w kolorach jasno- i ciemnozielo-
nym, brązowym i piaskowym; na sta-
tecznikach pionowych niewielkie ty-
grysie paski będące pozostałością
po poprzednim użytkowniku – 1. „ty-
grysim” Pułku z Žatca). Od 1996 r. 1.
PLM dysponował 22 maszynami, w tym
4 w wersji dwumiejscowej.

Pod koniec lat 90. Polska odrzuci-
ła rosyjską ofertę kupna nowych sa-
molotów MiG-29 i modernizacji eks-
ploatowanych egzemplarzy do nowe-
go standardu. Decyzja polskiego MON
jest o tyle niezrozumiała, że dobiegał
końca okres eksploatacji samolotów
typu MiG-21, a sprawa wyboru nowe-
go samolotu wielozadaniowego była
jeszcze daleka od finalizacji. Skorzy-
stanie z rosyjskiej propozycji pozwoli-
łoby na poważne wzmocnienie posia-
danej już floty Fulcrumów. Prawdopo-
dobnie zaważyły kwestie polityczne,
które zawsze kładą się długim cieniem
na racjonalnej ocenie potrzeb woj-
ska, a w szczególności tak technicz-
nego rodzaju Sił Zbrojnych, jakim są
wojska lotnicze.

Na początku XXI w. pojawiła się
jednak nowa szansa na powiększe-
nie polskiej floty o kolejne myśliwce
MiG-29, tym razem z Niemiec, gdzie za-
decydowano o wycofaniu wszystkich
Fulcrumów eksploatowanych tam od
1988 r. Samoloty w służbie Luftwaffe zo-
stały podczas służby poddane pewnym
modernizacjom i doposażeniu, m.in.
w systemy nawigacji TACAN, nową ra-
diostację, nowy system IFF, odbiorniki
nawigacji satelitarnej. 29 stycznia
2002 r. w Berlinie podpisano porozu-
mienie, na podstawie którego 22 sa-
moloty MiG-29 zostały sprzedane Pol-
sce za symboliczne euro. 29 września
2003 r. do Bydgoszczy przybyło 5 pierw-
szych maszyn, 11 grudnia – kolejne 3

w wersji MiG-29 G i 1 w wersji MiG-29
GT. 14 kwietnia 2004 r. do Polski zostały
przyprowadzone następne 4 maszyny.
9 pozostałych samolotów, w tym 7 typu
MiG-29 G: oraz 2 typu MiG-29 GT, do-
tarło z Niemiec 4 sierpnia 2004 r. Wraz
z samolotami Niemcy przekazali całość
posiadanych zapasów pocisków ra-
kietowych R-27, R-60 i R-73 oraz części
zamiennych i wyposażenia technicz-
nego.

Do dalszej eksploatacji w 41. ELT
w Malborku, po wykonaniu remontu
głównego, wytypowano 10 egzempla-
rzy. Pozostałe posłużyły jako magazy-
ny części zamiennych lub jako de-
monstratory możliwych modernizacji
(w WZL Nr 2 w Bydgoszczy) bądź za-
siliły kolekcje muzealne. Jednostka
z Mińska Mazowieckiego przekazała
dodatkowo kolegom z Malborka 5 wła-
snych egzemplarzy.

Eksploatacja
Oficjalne dyżury bojowe myśliwców

MiG-29 w systemie obrony powietrznej
Polski rozpoczęły się 13 stycznia 1992 r.,
jednak już wcześniej piloci z 1. PLM wy-
konywali intensywne loty szkoleniowe
w zakresie zadań powietrze-powie-
trze i na zwalczanie celów naziemnych.
Ponadto już w pierwszych latach eks-
ploatacji lotnicy z Mińska Mazowiec-
kiego demonstrowali samoloty pu-
bliczności na pokazach lotniczych (np.
na lotnisku Poznań-Ławica w 1991 r.).
Utworzył się nieetatowy zespół akro-
bacyjny w składzie mjr Marian Zięba,
kpt. Waldemar Łubowski, kpt. Jacek
Wojtaszczyk. Pilotaż indywidualny na-
leżał do kpt. Henryka Chołuja. W 1994 r.
akrobacyjna trójka rozrosła się do
czwórki.

Od początku eksploatacji MiG-29
stanowił bardzo ważne ogniwo w sys-
temie obrony powietrznej kraju. W po-
równaniu z innymi typami samolotów
wykorzystywanych do tego typu zadań
Fulcrum dysponował dużo większymi
możliwościami wykrywania i zwalcza-
nia celów powietrznych. Kompleks
RŁPK-29, w którego skład wchodzi
m.in. stacja radiolokacyjna N019 Rubin
produkcji NII Radiostrojenia Fazotron,
pozwala wykryć cele powietrzne, okre-
ślić (wspólnie z naziemnym systemem
rozpoznania) przynależność „swój-
obcy”, przechwycić i automatyczne na-
prowadzić na wybrany cel, wypraco-
wać warunki do zastosowania poci-
sków powietrze-powietrze średniego
zasięgu R-27 i bliskiego zasięgu R-60M
lub R-73 zarówno na kursie spotka-
niowym, jak i w pościgu, w każdych wa-
runkach atmosferycznych.
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Poza stacją radiolokacyjną MiG-29
dysponuje optoelektronicznym kom-
pleksem celowniczo-nawigacyjnym
OEPrNK-29, którego główny komponent
stanowi głowica KOŁS do wykrywania
i automatycznego śledzenia w wa-
runkach wzrokowej widzialności celów
powietrznych, przygotowywania da-
nych do celowania i namierzania po-
cisków rakietowych naprowadzanych
na podczerwień oraz celowania pod-
czas prowadzenia ognia z działka po-
kładowego. KOŁS wspomaga też pilota
poprzez przetwarzanie i wskazywanie
komend i sygnałów potrzebnych do ste-
rowania samolotem w różnych fazach
lotu. Użycie KOŁS pozwala na skryte
(bez użycia pokładowej stacji radiolo-
kacyjnej) podejście do celu i znisz-
czenie go za pomocą pocisku krótkie-
go zasięgu. Pilot samolotu MiG-29 ma
do dyspozycji również nahełmowy sys-
tem wskazywania celu Szczel-3UM,
który umożliwia określanie współ-
rzędnych obserwowanego przez pilo-
ta celu i przekazywanie danych do ter-
micznych głowic pocisków krótkiego
zasięgu. Zastosowanie go umożliwia
atakowanie celów znajdujących się
w zakresie +/- 40 stopni od osi po-
dłużnej samolotu – tym samym pilot nie
musi wykonywać manewrów, aby do-
prowadzić do tego, że cel znajdzie się
w wyświetlaczu przeziernym (HUD).

Do atakowania celów powietrz-
nych MiG-29 korzysta z pocisków ra-
kietowych średniego zasięgu R-27R
oraz pocisków krótkiego zasięgu R-60M
i R-73. R-27R, wyposażony w półak-
tywną radiolokacyjną głowicę samo-
naprowadzającą, jest przeznaczony do
niszczenia celów w każdych warun-
kach atmosferycznych na maksymal-
nych dystansach: 50–60 km na kursach
spotkaniowych i 16–18 km na kursach
pościgowych. R-60M to lekki i prosty po-
cisk z głowicą naprowadzającą się na
podczerwień, pozwalający na sku-
teczne rażenie celów powietrznych
na dystansach: 10–12 km na kursie
spotkaniowym i 7–9 km na kursie po-
ścigowym. Z kolei dzięki R-73 pilot
może prowadzić bliską manewrową
walkę powietrzną z energicznie ma-
newrującym celem (maksymalne prze-
ciążenie celu: 12 g) w dowolnych wa-
runkach atmosferycznych na odległo-
ściach: 15–30 km w przednią półsferę
celu (kurs spotkaniowy) i 12–20 km
w tylną półsferę (pościg).

Tak wyposażony i uzbrojony MiG-29
na początku lat 90. stał się rdzeniem
polskiej obrony powietrznej i niejako wi-
zytówką polskiego lotnictwa wojsko-
wego. 1. PLM z Janowa pod Mińskiem

Mazowieckim jeszcze przed przystą-
pieniem Polski do struktur Paktu
Północnoatlantyckiego uczestniczył
w wielu krajowych i międzynarodowych
(pod egidą „Partnerstwa dla Pokoju”)
ćwiczeniach oraz manewrach lotni-
czych.

We wrześniu 1997 r. niebo nad
Wielkopolską stało się areną najwięk-
szych dotąd dwustronnych ćwiczeń
lotniczych organizowanych przez Woj-
ska Lotnicze i Obrony Powietrznej oraz
przez USAFE (United States Air Force
in Europe) pod nazwą „Orli Szpon
1997”. Manewry zakładały konflikt po-
między dwoma fikcyjnymi państwami:
Northlandią (siły czerwone) i Pyrlandią
(niebiescy). Samoloty MiG-29 z 1. PLM
zostały rozdzielone pomiędzy siły obu
walczących stron i wykonywały ofen-
sywne i defensywne zadania powietrz-
ne, częstokroć w mieszanych ugrupo-
waniach z amerykańskimi F-15 C
z 53rd Fighter Squadron ze Spang-

dahlem i F-16 C należącymi do 52th
Fighter Wing. Uczestnicy „Orlego Szpo-
na” podkreślali nieocenioną rolę ćwi-
czeń w weryfikowaniu opinii o umie-
jętnościach i taktyce stosowanej przez
partnera. Z relacji wynika, że nasze lot-
nictwo nie występowało w roli „chłop-
ca do bicia”, lecz było równorzędnym
przeciwnikiem dla pilotów USAFE. Po
ćwiczeniach „Orli Szpon” oprócz bez-
cennego doświadczenia pozostała
pamiątka – niektóre MiG-i wcielone do
lotnictwa Pyrlandii zostały ozdobione
białymi pasami szybkiej identyfikacji,
które pozostały na płatowcach długo
po zakończeniu manewrów.

Drugim ciekawym epizodem zwią-
zanym z polskimi Fulcrumami jest wi-
zyta 3 myśliwców MiG-29 z 1. PLM
w Izraelu wiosną 1997 r. Misja była utaj-
niona, o czym świadczy fakt usunięcia

z płatowców oznaczeń przynależności
państwowej. Polskie MiG-i przez kilka
tygodni stacjonowały w bazie lotniczej
na pustyni Negev celem zapoznania
izraelskich pilotów z tym typem samo-
lotu i przeprowadzenia symulowanych
walk powietrznych przeciwko F-15
i F-16 spod znaku gwiazdy Dawida.

Izraelscy myśliwcy chwalili Fulcru-
ma za zwrotność, świetny stosunek cią-
gu silników do masy i możliwość wy-
konywania ciasnych, agresywnych
manewrów przydatnych w walce po-
wietrznej oraz za niektóre rozwiąza-
nia techniczne, m.in. mechanizm au-
tomatycznie stabilizujący samolot
w przypadku utraty przez pilota orien-
tacji w przestrzeni lub system pozwa-
lający wylądować bez udziału pilota.
Przedmiotem pochwały izraelskich lot-
ników stał się też system uzbrojenia,
w szczególności KOŁS.

Fulcrum w NATO
W marcu 1999 r. Polska przystąpi-

ła do Sojuszu Północnoatlantyckiego,
co oznaczało dla naszych Sił Zbrojnych
dość poważną rewolucję. Zmiany nie
ominęły lotnictwa. W latach 1997–1999
samoloty MiG-29 zostały doposażo-
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-
praśl oraz cyfrowy pulpit sterowania ra-
diostacji R-862 VHF/UHF Unimor-Ra-
diocom RS 6113-2. Ponadto zamonto-
wano stroboskopowe światła antyko-
lizyjne i zmieniono sposób malowania.
Początkowo modernizacji poddano je-
dynie 8 maszyn przeznaczonych przez
Polskę do pełnienia dyżurów w ra-
mach Sił Szybkiego Reagowania
NATO. Przypomnijmy, że poniemieckie
maszyny pozyskane na początku XXI
w. miały podobne doposażenie już za
sobą – jeszcze w służbie Luftwaffe, lecz
i tak po przejęciu przeszły prace ma-
jące na celu ujednolicenie z pozosta-
łymi egzemplarzami.

Po wstąpieniu do NATO polskich
lotników czekały nowe wyzwania
i możliwości pogłębiania wiedzy oraz
nabywania doświadczenia w sojusz-
niczych ćwiczeniach i wymianach.
O manewrach typu „Sentry White Eagle
2001”, „NATO Air Meet 2003”, „Fruit Fly”
można napisać oddzielny artykuł. Na
szczególną uwagę zasługuje fakt wy-
stawiania przez jednostki uzbrojone
w MiG-29 kontyngentów w ramach mi-
sji Air Policing, polegającej na pełnie-
niu dyżurów lotniczych w przestrzeni
powietrznej Litwy, Łotwy i Estonii.

�

Na przełomie lat 80. i 90.
MiG-29 stanowił w Polsce
zupełnie nową jakość, zwłasz-
cza w zestawieniu z tzw.
„szybkimi”, tj. samolotami
MiG-21, stanowiącymi 
wówczas – starzejący się 
– trzon polskiego lotnictwa
myśliwskiego.
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Modernizacja
W 2009 r. WZL Nr 2 w kooperacji

z RSK MiG, BAE Systems oraz SSFTF
Progres (Ukraina) przedstawiły po-
ważną ofertę modernizacji polskich sa-
molotów MiG-29. Modernizacja za-
kładała zmiany w stacji radiolokacyj-
nej N-019 i w głowicy optoelektronicz-
nej KOŁS-29, ale bez drastycznych
rezultatów w ich osiągach. Moderni-
zacja mogła najwyżej przywrócić wy-
eksploatowanym sensorom ich zało-
żone fabrycznie parametry.

W 2011 r. WZL w Bydgoszczy roz-
poczęły trwającą do 2014 r. moderni-
zację 16 MiG-ów z 23. Bazy Lotnictwa
Taktycznego w Mińsku Mazowieckim,
w ramach której na myśliwcach za-
budowano laserową platformę nawi-
gacyjną EGI (INS/GPS), komputer mi-
sji MDP, szynę danych Mil 1553B, in-
terfejs INSB-29, AVB-29, HDB-29 oraz
komputer danych aerodynamicznych
ADC. W kabinie zamontowano wy-
świetlacz ciekłokrystaliczny MFCD (5 x
4”), rejestrator video i audio oraz dru-
gą dwuzakresową radiostację
UHF/VHF z systemem kodowania Have
Quick I/II i Saturn odporną na zakłó-
cenia.

Takie doposażenie odpowiadało
podstawowemu, a więc minimalnemu,
proponowanemu w 2009 r. zakresowi
modernizacji i nic nie zapowiada, aby
w najbliższym czasie MiG-i miały
przejść jakąkolwiek dalszą moderni-
zację.

Czarna seria
Ostatnie lata nie są łaskawe dla

polskich MiG-ów. W dość krótkim cza-
sie Siły Powietrzne bezpowrotnie utra-
ciły 4 maszyny. 11 czerwca 2016 r.

w czasie próby naziemnej silników
samolotu o numerze taktycznym 4101
(22. BLT) doszło do uszkodzenia tur-
bostartera i urwania łopatek turbiny,
które spowodowały uszkodzenia kon-
strukcji i instalacji paliwowej. Wybuchł
pożar. Zadecydowano, że samolot nie
będzie remontowany ze względu na
znaczne koszty.

18 grudnia 2017 r. podczas po-
wrotu na lotnisko w Janowie jeden z pi-
lotów z 23. BLT wychodząc w trakcie
zniżania z chmur, znalazł się znacznie
poniżej zakładanej wysokości i zaha-
czył dolną częścią kadłuba o znajdu-
jący się pod nim las. Drzewa złagodziły
upadek, dzięki czemu część kadłuba
z kabiną pozostała nienaruszona, a pi-
lot wyszedł z kokpitu o własnych siłach,
doznając jedynie złamania stawu sko-
kowego.

Nieco ponad pół roku później, 6 lip-
ca 2018 r., doszło do najtragiczniej-
szego zdarzenia na samolocie MiG-29
w Polsce. Kpt. pil. Krzysztof Sobański
podczas nocnego lotu treningowe-
go zgłosił problemy z maszyną. Po
otrzymaniu komendy katapultowania
uruchomił system ratunkowy fotela
K-36DM, ale poniósł śmierć. Przyczyny
niezadziałania systemu ratunkowego
są badane przez specjalną komisję
KBWL LP.

15 lutego br. na lotnisku w Mal-
borku doszło do awaryjnego lądo-
wania samolotu MiG będącego na wy-
posażeniu 22. BLT. Doszło do niego po
nagłym spadku ciśnienia w pokłado-
wej instalacji tlenowej. Według ko-
munikatu DGRSZ pilot po stwierdze-
niu spadku ciśnienia w kabinie roz-
począł awaryjne zniżanie i uruchomił
awaryjne podawanie tlenu. Pilot nie

odniósł obrażeń, a samolot nie doznał
uszkodzeń.

Przyszłość
Przywołana czarna seria jedno-

znacznie wskazuje na nieuchronnie
zbliżający się kres eksploatacji samo-
lotów MiG-29 w Polsce. Te skądinąd
bardzo udane samoloty od lat nie są
poddawane żadnym pracom moder-
nizacyjnym, z wyjątkiem kosmetycz-
nych doposażeń. Od lat występuje
problem z częściami zamiennymi, któ-
rych z przyczyn politycznych Polska nie
może zamówić u producenta, więc
pozostaje kanibalizacja egzemplarzy
nielatających albo poszukiwanie czę-
ści z drugiej ręki. Podobnie ma się spra-
wa z silnikami. Zakup używanych sil-
ników to już jawne proszenie się o ka-
tastrofę.

Niestety na wszystkim kładzie się
cieniem polityka – demon, który od za-
wsze trapi polskie wojsko, tłumi w de-
cydentach racjonalizm na rzecz po-
stępowania zgodnego z linią władzy,
a czasem i „wielkiego brata”. To poli-
tyka kazała odrzucać propozycje RSK
MiG dotyczące dostawy nowych Ful-
crumów i modernizacji posiadanych
maszyn do nowego standardu oraz po-
nawiane propozycje gruntownej mo-
dernizacji. To polityka spowodowała, że
zamiast floty unowocześnionych, cały
czas sprawnych i dysponujących nie-
złymi zdolnościami myśliwców obrony
powietrznej, uzupełniającymi flotę F-16,
Siły Powietrzne dysponują kurczącą się
liczbą starzejących się Fulcrumów.

Nie można oprzeć się wrażeniu, że
wielki potencjał drzemiący w tych ma-
szynach został po drodze zaprze-
paszczony. Myśliwce MiG-29 trafiły do
Polski w złym okresie, gdy wszystko, co
ze Wschodu, uznawano za złe, nie-
modne, gorsze od amerykańskiego. Ta-
kie ślepe zapatrzenie się w Zachód
i podążanie drogą „przetargu stulecia”,
przy zupełnym lekceważeniu posia-
danych, całkiem dobrych maszyn, mu-
siało się zemścić. �

MiG-29 na początku lat 90.
stał się rdzeniem polskiej
obrony powietrznej i niejako
wizytówką polskiego lotnic-
twa wojskowego.
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Ś
rodowisko, jakie powstaje
podczas cięcia, ma ogrom-
ny wpływ na podzespoły
maszyny. Z tego powodu
prowadnice, napędy oraz

cały system pozycjonowania głowic
powinny być odpowiednio zabezpie-
czone. Zastosowania występujące
w maszynach do cięcia plazmą, ga-
zami, a nawet laserem niestety nie
zdają egzaminu w maszynach do cię-
cia wodą. Często stosowane, źle za-
bezpieczone listwy zębate pozwalają
co prawda na osiąganie szybszych
przesuwów jałowych niż śruba po-
ciągowa z tuleją kulową, ale niestety
nie zapewniają takiej precyzji i po-
wtarzalności podczas wycinania, jaką
gwarantuje śruba z tuleją kulową lub
listwa elektromagnetyczna silnika li-
niowego. Już nawet po roku eksplo-
atacji na listwach zębatych powstają
luzy i „ucieka” geometria wycinanych
detali. 

Bardzo ważna jest również kon-
strukcja stołu roboczego; zbiornik ro-
boczy powinien być wykonany bez-
względnie ze stali nierdzewnej i sta-
nowić osobny, wolnostojący element
względem korpusu maszyny. Dzięki
temu wyeliminujemy wykwity rdzy, któ-
re są nieuniknione na zbiornikach ze
stali zwykłej. Należy pamiętać, że
zbiornik magazynuje co najmniej kilka
ton wody, tworząc poduszkę wodną,
niezbędną do rozproszenia wiązki ro-
boczej. Powstające naprężenia prze-
noszone są na system pozycjonowania
głowic roboczych w konstrukcjach ze
zintegrowanym zbiornikiem. 

Kolejnym ważnym elementem jest
pompa wysokociśnieniowa, będąca
„sercem” systemu. Standardowo ge-
neruje ona sygnały 4 lub 6 tys. bar ci-
śnienia wody. Musi być niezawodna, ła-
twa w obsłudze oraz serwisie, a także
posiadać jak najmniejszą liczbą ele-
mentów eksploatacyjnych. Warto wy-
brać wiarygodnego producenta, za
którym stoi doświadczenie oraz silna
pozycja na rynku europejskim. Ważne,
aby posiadał on serwis, magazyn ele-
mentów eksploatacyjnych oraz wspar-
cie techniczne w Polsce. 

Najlepszym sposobem weryfikacji
samego dostawcy sprzętu są referen-
cje, które znakomicie dopełnią możli-
wość obserwacji urządzenia podczas
pracy. Nie warto natomiast oglądać
tzw. maszyn demo w siedzibach pro-
ducentów czy pośredników – one nie
mają nic wspólnego z rzeczywisto-
ścią produkcyjną i niepotrzebnie spra-
wiają mylne wrażenia. Warto również
wziąć pod uwagę, czy konkretny do-
stawca posiada jakiekolwiek referen-
cje na rodzimym rynku. Trudno po-
równywać ze sobą firmy produkujące
wiele różnych maszyn z producentami
stricte waterjetów. To samo dotyczy ofe-
rowanych modeli. Ostatni aspekt to wo-
lumen rocznej produkcji. Czy produk-
cja na poziomie kilku maszyn rocznie
tworzy z wytwórcy producenta ma-
szyn do cięcia wodą? 

Niewielu producentów spełnia po-
wyższe wymagania, w stu procentach
robi to Water Jet Sweden – firma z tra-
dycjami i ogromnym doświadczeniem.
Inwestycja w maszynę do cięcia wodą

jej produkcji wielu branżom daje ol-
brzymie możliwości wytwórcze za spra-
wą najnowocześniejszą technologii
cięcia materiałów, jakie w niej zasto-
sowano. Precyzja w jej układzie na-
pędowym jest wynikiem zastosowania
przekładni śrubowych tocznych kulo-
wych, prowadnic liniowych w osiach
Y i V oraz silnika liniowego w osi X, któ-
ry gwarantuje dokładne i szybkie prze-
suwy jałowe głowicy. Maszyny WJS
o konstrukcji bramowej posiadają sys-
tem kompensacji naprężeń bramy.
Różnice temperatur w ogóle nie mają
wpływu na jakość wycinanych detali.
Właśnie te argumenty techniczne oraz
wiedza i zdobyte doświadczenie spe-
cjalistów z Wojskowych Zakładów Lot-
niczych nr 2 w Bydgoszczy sprawiły, że
w kwietniu 2016 r. firma Water Jet Swe-
den dostarczyła i zainstalowała w WZL
kolejną maszynę do cięcia wodą. Po 11
latach od pierwszej instalacji był to tym
razem model premium, wyposażony w
głowice 3D oraz 2D Micro typu NCP
4020 D BEV. 

WJS konsekwentnie dba o rozwój
i unowocześnienie swoich maszyn,
mając zawsze na względzie satysfak-
cję klientów. Dają ją nowoczesne kon-
strukcje, sterowanie CNC oraz so-
ftware. To godny zaufania producent.
Sprzedażą, serwisem oraz wsparciem
technicznym maszyn Water Jet Sweden
w Polsce zajmuje się „firma córka”
– Water Jet Polska Sp. z o.o., która pro-
wadzi również magazyn części eks-
ploatacyjnych.

info@wjs-polska.pl

Profesjonalne systemy

Jak wybrać niezawodne urządzenie? Ile lat chcę je eksploatować? 
Czy kupić je bezpośrednio od producenta, czy od lokalnego pośrednika,
który jest do tego drogi? Na te pytania musi odpowiedzieć każdy, kto
stoi przed wyborem maszyny do cięcia wodą. W jego dokonaniu warto
kierować się kilkoma podstawowymi zasadami

do cięcia wodą
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Jak pan ocenia kondycję zabytków lotnictwa
w Polsce i troskę o ten wycinek historii?

– Zabytki w dziedzinie lotnictwa
trzeba podzielić na latające i nielata-
jące, które tylko ładnie wyglądają.
Osobiście jestem entuzjastą tych pierw-
szych, dlatego gorąco kibicuję wszel-
kim latającym muzeom, które są bar-
dzo potrzebne, aby upowszechniać hi-
storię polskiego lotnictwa i przybliżać
ją kolejnym pokoleniom w jak najbar-

dziej atrakcyjny sposób. Niestety za-
bytkowych samolotów, które są zdolne
do lotu, jest niewiele. To, co mogło prze-
trwać od czasów wojny, było skutecz-
nie niszczone, żeby nikt nie uciekł za
granicę. Taka była przed laty filozofia.
Dziś przywracaniem zabytkowych sa-
molotów do stanu lotnego zajmują się
nieliczne firmy prywatne i fundacje,
w tym moja, prowadzone przez pa-
sjonatów i miłośników lotnictwa. Dzia-

łalność muzealnicza, w ramach której
gromadzone są mniej lub bardziej za-
kurzone eksponaty wystawowe, daje
tylko część satysfakcji, nieporówny-
walną z poczuciem, że rekonstruując
zabytkową maszynę, która jest w sta-
nie wznieść się w powietrze, zagłuszyć
nas dźwiękiem silnika i dać pokaz
dawnego pilotażu, udało się dokonać
czegoś wyjątkowego. Dużo ciekawiej
jest móc zobaczyć, jak samolot latał, niż

Przywracam do życia

Mój stryj i imiennik – Jan Borowski – był pilotem, który uczestniczył w walkach powietrznych w cza-
sie II wojny światowej. Mama była pilotką szybowcową. Ja też zostałem pilotem. Jestem szczę-
śliwy, że mogę kontynuować tę tradycję, a jednocześnie przywracać do życia zapomniane zabytki
lotnictwa – mówi Jan Borowski, założyciel Fundacji Zabytki Polskiego Nieba

lotnicze zabytki 



tylko jak wyglądał. Niestety muzea
często wyznają inną politykę i restryk-
cyjnie pilnują, żeby tylko zabytek nie
wzniósł się w powietrze w obawie, że
się rozbije.
Jak zrodził się pomysł powołania Fundacji Za-
bytki Polskiego Nieba?

– Chciałem, aby jak najwięcej sa-
molotów, które kiedyś latały, mogło
być zaprezentowanych szerokiej pu-
bliczności. Wystarczy pojechać do Sta-
nów Zjednoczonych, by w pokazach lot-
niczych, na otwarcie praktycznie każ-
dej imprezy, podziwiać na niebie wy-
czyny zabytkowych maszyn. To dosko-
nała ilustracja myśli technicznej danego
kraju i jej historycznego postępu. W Pol-
sce też mieliśmy duże osiągnięcia lot-
nicze, w dawnych czasach byliśmy
naprawdę zaawansowani technicz-
nie, ale tego nie uszanowaliśmy. Te tra-
dycje i sukcesy zostały w dużej mierze
zaprzepaszczone. A ja się pytam, dla-
czego na najważniejszych wydarze-
niach lotniczych nie prezentujemy hi-
storycznej reprezentacji polskiego lot-
nictwa zamiast np. F-16?
W Polsce są już takie rekonstrukcje?

– Są, choć stosunkowo rzadko od-
twarzają polskie maszyny, a ja jestem
zwolennikiem samolotów polskiej kon-
strukcji, które były używane w naszym
kraju. Są zamożni miłośnicy lotnic-
twa, którzy kupują zabytkowe samoloty
i przechowują je w naszych hangarach,
ale z polskim lotnictwem nie mają one
nic wspólnego – są śladem historii tech-
niki światowej. Nam udało się odtwo-
rzyć polski samolot PZL TS-8 Bies, a ak-
tualnie przygotowujemy do lotu moto-
szybowiec Bąk II zrekonstruowany wy-
łącznie na podstawie zachowanej do-
kumentacji, bo żaden egzemplarz się
nie zachował. Projekt jest na ukoń-
czeniu, zostało jakieś pół roku pracy,
zanim będziemy mogli pokazać pu-
bliczności jego możliwości. Podjęli-
śmy się też rekonstrukcji radzieckiego
Jakowlewa, czyli samolotu Jak-11, na
którym polska armia przez wiele lat la-
tała po wojnie.
Co sprawia najwięcej trudności w wyzwaniu,
jakie stanowi przywrócenie świetności, łącz-
nie z funkcjami użytkowymi, zabytkowym sa-
molotom?

– Myślę, że ciągłość działania.
Wszelkie przerwy, przestoje w procesie
powodują, że dotychczasowy doro-
bek nieco się dezaktualizuje. Takich
spraw nie załatwia się entuzjastycz-
nymi zrywami, tu ważne są plan i kon-
sekwencja.
Nasuwa mi się porównanie z determinacją,
jaka towarzyszyła panu w zdobywaniu
uprawnień pilota.

– Rzeczywiście trochę to trwało, ale
zależało mi, więc dopiąłem swego.
Miałem silną motywację, bo wzrasta-
łem w rodzinie z tradycjami lotniczymi.
Mój stryj i imiennik – Jan Borowski – był
pilotem, który uczestniczył w walkach
powietrznych w czasie II wojny świa-
towej. Mama była pilotką szybowcową.
Ja też zostałem pilotem. Jestem szczę-
śliwy, że mogę kontynuować tę trady-
cję, a jednocześnie przywracać do
życia zapomniane zabytki lotnictwa.
Jednak nie mógłbym tego robić, gdy-
by nie działalność gospodarcza, którą
prowadzę, bo Fundacja to kosztowna
przyjemność, zwłaszcza jeśli nie ma się
żadnych dotacji. Oczywiście w sferze
biznesu też towarzyszą mi samoloty
i śmigłowce – moja firma zajmuje się
ich dystrybucją.

VIP 27
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Mam nadzieję, że kiedyś uda
mi się jeszcze zrekonstru-
ować niezwykle cenny samo-
lot P11-C, który rozpoczynał
II wojnę światową. Obecnie
jego jedyny oryginalnie za-
chowany egzemplarz znajduje
się w Krakowie, niestety nie-
zdolny do lotu. Marzy mi się,
aby móc go odbudować 
i zaprezentować w akcji.

�



�

28 VIP

Air Fair 2019

Sam finansuje pan realizowane przez Fun-
dację projekty?

– W głównej mierze tak. Czasem
pożyczam od zaprzyjaźnionych firm na-
rzędzia albo materiały, mam kilku
sponsorów, ale pokrywają oni 5–10
proc. wszystkich nakładów potrzeb-
nych na rekonstrukcję podniebnych za-
bytków. Resztę wykładam z własnej kie-
szeni. Sam też kieruję pracą zespołu
specjalistów, którzy mają wysoką kul-
turę techniczną.
Jak bardzo czasochłonny jest proces odtwo-
rzenia samolotu, aby był w stanie wznieść się
do lotu?

– Prace nad Jakiem, pozyskanym
z pomnika, trwają już 8 lat i mam na-
dzieję, że jeszcze w tym roku uda nam
się go oblatać. W przypadku Bąka, któ-
ry stworzyliśmy od podstaw, dysponu-
jąc jedynie dokumentacją technicz-
ną, realizacja trwa jeszcze dłużej. To
długi, absorbujący i kosztowny proces,
ale wielce satysfakcjonujący, bo wynik
jest unikalnym osiągnięciem.
A jak udaje się pozyskać taką historyczną do-
kumentację, będącą jedynym źródłem wiedzy
o budowie samolotu, który się nie zachował?

– Szukam głównie u przyjaciół,
którzy zajmują się rekonstrukcją w in-
nych krajach, ale zdarzają się nie-
spodziewane wyjątki, jak w przypadku
Bąka, do którego dokumentację zna-
lazłem w okazyjnej cenie na Allegro.
Takie przypadki pokazują, jak wiele
cennych materiałów jest w posiadaniu
osób nieświadomych ich wagi i war-
tości. Aż żal nie skorzystać, gdy są tak
łatwo dostępne.
Fundacja działa już 10 lat. Co jest pana naj-
większą dumą, biorąc pod uwagę ten okres?

– Na pewno Bies, który dzięki nam
lata już od kilku lat. Teraz czekam, aż
wytoczymy z hangaru gotowego do lotu
Jaka-11. Myślę, że to nie tak odległa
perspektywa – jest już pomalowany.
Jakie projekty są w planach Fundacji?

– Mamy zamiar przywrócić do ży-
cia polski powojenny samolot rolniczy
Kruk, skonstruowany w PZL Warszawa-
-Okęcie. Jedyny taki samolot lata w Chi-
nach, my bylibyśmy drudzy. Mam na-
dzieję, że kiedyś uda mi się jeszcze zre-
konstruować niezwykle cenny samolot
P11-C, który rozpoczynał II wojnę świa-
tową. Obecnie jego jedyny oryginalnie

zachowany egzemplarz znajduje się
w Krakowie, niestety niezdolny do lotu.
Marzy mi się, aby móc go odbudować
i zaprezentować w akcji, aby Polacy zo-
baczyli, jakim sprzętem broniliśmy się
w 1939 r. To szczególnie ważne dla mnie
osobiście, bo właśnie tym samolotem
latał mój stryj. Myślę, że jest to praw-
dopodobny projekt.
Jakie jest przeznaczenie rekonstruowanych
w Fundacji samolotów?

– Latamy nimi na pokazach lotni-
czych, aby jak najszersza publiczność
mogła zapoznać się z zabytkami awia-
cji, głównie krajowej. Bywamy na
pokazach w Krakowie, w Kętrzynie,
w Płocku, byliśmy na Air Fair. Kilka-
krotnie prezentowaliśmy efekty naszej
pracy za granicą, m.in. w Belgii i Niem-
czech. Spotykamy się z bardzo przy-
chylnym przyjęciem i dużym zacieka-
wieniem, bo nasze rekonstrukcje to uni-
kalne egzemplarze, znane tylko z ar-
chiwalnych fotografii, dokumentacji,
muzealnych wystaw, więc wzbudzają
duże zaciekawienie.

Rozmawiała 
Małgorzata Szerfer-Niechaj

Działalność muzealnicza, w ramach której gromadzone są mniej lub bardziej zakurzone eksponaty
wystawowe, daje tylko część satysfakcji, nieporównywalną z poczuciem, że rekonstruując zabyt-
kową maszynę, która jest w stanie wznieść się w powietrze, zagłuszyć nas dźwiękiem silnika i dać
pokaz dawnego pilotażu, udało się dokonać czegoś wyjątkowego.

Fot. archiwum Fundacji Zabytki Polskiego Nieba (4)





K
iedy zaczynaliśmy w 1989 r.,
byliśmy firmą sensu stricto
handlową. Powoli wyspe-
cjalizowaliśmy się w do-
starczaniu zakładom z bran-

ży lotniczej surowców do produkcji
– głównie stali konstrukcyjnych i sto-
pów aluminium. Zmiany na rynku
i przeobrażenia gospodarcze, a także
unifikacja przepisów z przepisami Unii
Europejskiej spowodowały, że uzy-
skanie certyfikatu jakości ISO 9001
stało się koniecznością. Naturalnym
kierunkiem rozwoju było uzyskanie
także certyfikatu AQAP – mówi Leszek
Podskok, właściciel firmy.

Od kilku lat w ramach outsourcin-
gu potentaci na rynku odchodzą od
wytwarzania we własnym zakresie
tych najdrobniejszych, podstawo-
wych elementów niezbędnych do
budowy samolotów i śmigłow-
ców – normaliów lotniczych. Tak
narodził się pomysł, by zamiast
sprzedawać posiadany mate-
riał w stanie surowym, lepiej
wykorzystać zasoby i wykonać
z nich śruby i nakrętki. Odbior-
cami były przedsiębiorstwa ser-
wisujące samoloty i helikoptery.
Początki były trudne, zarówno ze
względu na skompletowanie parku
maszynowego, jak i dobór kadry o od-
powiednich kwalifikacjach. Od po-
czątku główny nacisk jest kładziony na
jakość wykonania. Bardzo restrykcyj-
ny system wewnętrznej kontroli owo-
cuje brakiem reklamacji.

Obecnie LECHPOD prowadzi dzia-
łalność dwutorowo: dostarcza surow-
ce do produkcji oraz gotowe wyroby.
Lata na rynku zaowocowały doskona-
łymi kontaktami z rosyjskimi wytwór-
cami. To istotne, gdyż niektóre mate-
riały i wyroby są obecnie produkowa-
ne tylko w Rosji. Część normaliów po-
chodzi właśnie od rosyjskich produ-
centów. Wyroby LECHPODU są sprze-
dawane odbiorcom krajowym i za-
granicznym. Specjalnością firmy są

normalia do sprzętu lotni-
czego produkcji rosyjskiej.
Firma posiada bogatą bi-
bliotekę norm rosyjskich
i bazujących na nich
polskich norm branżo-
wych. Dalszy kierunek
rozwoju produkcji za-
kłada rozszerzenie
oferty o normalia euro-
pejskie i amerykańskie. 

Park maszynowy obejmuje tokarki
i frezarki manualne i numeryczne,
maszyny do obróbki plastycznej i szli-
fowania. Firma cały czas kupuje nowe
maszyny. Najświeższym nabytkiem
jest automat do obróbki wzdłużnej
typu Sprint 32/8, dysponujący ośmioma
osiami obróbkowymi. Trwają rozmowy
na temat zakupu kolejnych automatów.
Doświadczenie, jakie firma zdobyła
w produkcji normaliów lotniczych, oraz
zadowolenie aktualnych odbiorców
pozwalają snuć plany dalszego roz-
woju firmy na rynku lotniczym. �

O tym, że w Bydgoszczy mieszczą się Wojskowe Zakłady 
Lotnicze Nr 2, wie prawie każdy mieszkaniec miasta. 
O tym, że trochę ponad 2 km od nich, oddzielony ścianą lasu, 
w Białych Błotach, ma swą siedzibę LECHPOD, wiedzą tylko 
nieliczni i to pewnie tylko z branży lotniczej

Obecnie LECHPOD prowadzi
działalność dwutorowo: 

dostarcza surowce do pro-
dukcji oraz gotowe wyroby.
Lata na rynku zaowocowały

doskonałymi kontaktami 
z rosyjskimi wytwórcami.

Specjalność:
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Jakie założenia przyświecały panu, gdy de-
cydował pan o powołaniu firmy specjalizu-
jącej się w skrzyniach transportowych?

– Kierunki strategiczne, które ob-
raliśmy w 2012 r., kiedy powstała firma,
są w zasadzie niezmienne. Już wtedy
wiedzieliśmy, że opakowanie to tylko je-
den z elementów niezbędnych do pra-
widłowego zabezpieczenia towaru.
Kiedy zacząłem się przyglądać dużym
graczom rynkowym z branży, zauwa-
żyłem, że na rynkach wschodnich,
w tym w Polsce, brakuje producentów,
którzy byliby w stanie np. ciąć pianki.
Od tego czasu rynek się rozrósł
i zwiększyła się konkurencja, ale mimo
to mamy silną pozycję. Dlaczego? Za-
wsze powtarzam, że nie sprzedajemy
skrzyń, lecz rozwiązania. Około 85 proc.
naszej produkcji stanowią skrzynie

z wkładami indywidualnymi. Wyko-
rzystujemy do tego gotowe obudowy
zewnętrzne. Jesteśmy dystrybutorem
praktycznie wszystkich marek, przy
czym w niektórych przypadkach wy-
łącznym, co plasuje nas w europejskiej
czołówce. Naszym celem jest szeroko
pojęta jakość, która nie sprowadza się
wyłącznie do walorów produktu, ale
obejmuje obsługę, rzetelność, termi-
nowość itd. Tego samego oczekuję
od kontrahentów. Tego wymaga sza-
cunek wobec klienta.
Dobry produkt to za mało, żeby zdobyć rynek?

– Jakość to dla mnie również goto-
wość podejmowania walki z napoty-
kanymi problemami i umiejętność ra-
dzenia sobie w kryzysowych sytu-
acjach. Nawet jeśli stąpamy po kra-
wędzi, to ta krawędź musi być dobrze
wyliczona, żeby zawsze zachować
bezpieczeństwo. Tylko tak można zbu-
dować silną markę. Jeśli chce się być
w czymś dobrym, kluczem jest też wą-
ska specjalizacja kojarzona z daną fir-
mą. W Polsce mamy ciekawe, często
nowatorskie, przyszłościowe pomysły,
ale cały czas kuleje sfera organiza-
cyjna. Brakuje nam uporządkowania

procedur i poważnego stosunku do
harmonogramów.
Czym wyróżniają się rozwiązania zastoso-
wane w państwa skrzyniach transporto-
wych?

– Żeby oferować wartościowy pro-
dukt, trzeba znaleźć stabilnego do-
stawcę materiału, który zagwarantuje
wysoką jakość i dobrą cenę. Metodą
prób i błędów znaleźliśmy solidnych
partnerów. Pod tym względem jesteśmy
bardzo rygorystyczni i staroświeccy.
W biznesie nie ma miejsca na senty-
menty i dawanie wielu szans. Jeśli
poddostawca zawiedzie, jego błąd
może nas zbyt dużo kosztować. Nie
możemy sobie na to pozwolić, bo na
tym traci nasza marka. Nie idę na
ustępstwa, bo wierzę, że to szczegóły
decydują o wrażeniu klienta, ocenie
produktu i wierności marce. Funkcjo-
nujemy w wymagającym środowisku,
które większą wagę niż do ceny przy-
kłada do detali. Dlatego jakość jest klu-
czem do sukcesu w sprzedaży. Naj-
bardziej zależy nam na bezpieczeń-
stwie towaru klienta. Tu nie ma mowy
o szablonie. Każde urządzenie wy-
maga innej amortyzacji i ochrony. Ro-

O sukcesie marki
Zawsze powtarzam, że nie sprzedajemy skrzyń, lecz kompleksowe
rozwiązania. Około 85 proc. naszej produkcji stanowią skrzynie
transportowo-ochronne z wkładami indywidualnymi, projekto-
wane i wykonywane zgodnie z oczekiwaniami klienta. Wykorzy-
stujemy do tego gotowe obudowy zewnętrzne. Jesteśmy
dystrybutorem praktycznie wszystkich marek skrzyń transpor-
towych, przy czym w niektórych przypadkach wyłącznym, co pla-
suje nas w europejskiej czołówce – mówi Andrzej Górecki,
właściciel firmy Castelior

decydują szczegóły

Wbrew pozorom liczy się 
design i estetyka wykonania.
Czasem klient zwraca uwagę
na rzeczy, które nas zaska-
kują, bo nie podejrzewaliby-
śmy, że uzna je za ważne. 



dzaj zastosowanej technologii, np.
pianki czy gąbki, ma ogromne zna-
czenie. Często sugerujemy klientom
optymalne rozwiązanie, biorąc na sie-
bie ryzyko, które prawdę mówiąc, jest
minimalne, bo znamy się na swojej
dziedzinie i jesteśmy pewni, że to, co
proponujemy, doskonale się sprawdzi
w określonych warunkach.
Czy zakładając firmę, celowali państwo
w branżę obronną?

– Przede wszystkim. Wszystkie na-
sze skrzynie mają certyfikaty wojskowe.
Ponadto bazują na indywidualnych
rozwiązaniach, co w obszarze bez-
pieczeństwa – jak pokazuje doświad-
czenie – okazuje się nader słusznym
rozwiązaniem. Przy okazji zmierzamy
do tego, żeby przyciągnąć do Polski
nowe technologie dostępne na rynkach
obcych. Znaleźliśmy też firmę, która
jako jedyna na świecie już od lat 50 ofe-
ruje skrzynie „carbonowe”, ale nie tyl-
ko. Przez 2 lata prowadziliśmy z nimi
negocjacje w zakresie współpracy i do-
stępu do nowych technologii. W kwiet-
niu podpisaliśmy umowę współpracy,
która pozwala nam realizować indy-
widualne projekty w nowych techno-
logiach. Obecnie realizujemy wspólnie
dwa pierwsze projekty. Na ten moment
jesteśmy ich przedstawicielem na
Europę Centralną i Wschodnią. Pra-
gnę nadmienić, że firma ta na co
dzień mocno współpracuje z General
Atomics Aeronautical Systems Inc.
(GA-ASI) i realizuje dla nich projekty.

3 lata temu inspirując się dalekim
od doskonałości pomysłem Amery-
kanów, zaprojektowaliśmy jedyną na
świecie technologię do wykonania
skrzyni z wyjmowanymi wkładami,

gdzie wnętrze montuje się bez naru-
szenia konstrukcji skrzyni. Dodatkowo
nasz produkt jest o 15 kg lżejszy od
amerykańskiego pierwowzoru.

Choć zaczynaliśmy od dostaw dla
sektora obronnego, z czasem nasza
oferta zaczęła trafiać do innych od-
biorców, m.in. służb medycznych i cy-
wilnych. W obrębie przemysłu obron-
nego naszymi odbiorcami są głównie
jednostki zaangażowane w produkcję
wojskową i ich kooperanci. Teraz do-
szły też firmy spoza tego środowiska,
ale większość klientów była lub jest
związana z obronnością. Nasi klienci
rozumieją, że obudowa jest sprawą
drugorzędną, najważniejsze jest wy-
posażenie skrzyni. Niekiedy jesteśmy
też poddostawcą rozwiązań do dużych
systemów zabezpieczeń. Dla wielu
firm zachodnich, np. z Włoch, Wielkiej
Brytanii, jesteśmy partnerem w opra-
cowywaniu innowacyjnych technologii.
Robimy też organizery ukryte w wieku
skrzyni. 
Jak podsumowałby pan 7 lat działalności fir-
my i jakie ma pan dziś plany i oczekiwania
związane z firmą?

– Lata 2012–2013 były bardzo trud-
ne, ale spodziewaliśmy się tego. W tym
okresie obserwowaliśmy rynek i ana-
lizowaliśmy bardzo dokładnie, czy ob-
rana przez nas strategia jest właściwa.
Wielu nie podjęło z nami współpracy,
bo bało się przyszłości naszej firmy.
W drugiej połowie 2014 r. zaczęły się
powroty tych, którzy wcześniej bali się
nam zaufać, a w 2015 r. mieliśmy do
czynienia z lawiną, która trwała przez
kolejne lata. W 2017 r. musieliśmy
wręcz wyhamowywać tę dynamikę.
Martwi mnie, że w Polsce jest słaby ry-

nek pracy. Brak specjalistów jest po-
ważnym problemem gospodarczym.
Kiedy ja zaczynałem, chciałem wie-
dzieć tyle, ile mój przełożony. Dziś
nowi pracownicy na starcie chcą za-
rabiać tyle, ile ich kierownik. Niestety
coraz rzadziej idą za tym kompetencje.
Czego chciałbym dla firmy? Żeby cią-
gle była niepokorna, bo to nie pozwa-
la spocząć na laurach. Jednocześnie
trzeba pamiętać, że zlecenia same nie
przyjdą. O klienta trzeba zabiegać, za-
chęcić go do rozmów o wspólnych pro-
jektach, przekonać, że warto nam po-
święcić czas i zaufać. Obecnie jeste-
śmy przygotowani do uruchomienia
własnej produkcji.
Czy świadomość użytkowników w zakresie
roli dobrego zabezpieczenia towaru w trans-
porcie rośnie?

– Rośnie i to do kwadratu. W 2010
r. szacowałem, że rozwój świadomości
konsumenckiej w obszarze skrzyń
transportowych z tworzyw nastąpi w la-
tach 2019–2020. Trochę się pomyli-
łem, bo nastąpił 3 lata wcześniej. Kie-
dyś powszechna była teoria, że do
transportu najlepsze jest drewno. Teraz
wojsko nie chce słyszeć o drewnie.
Wbrew pozorom liczy się również de-
sign i estetyka wykonania. Czasem
klient zwraca uwagę na rzeczy, które
nas zaskakują, bo nie podejrzewali-
byśmy, że uzna je za ważne. To wszyst-
ko szczegóły, o których mówiłem
– niekiedy decydujące. Projektant nie
może myśleć o tym, żeby jemu było ła-
twiej, tylko jak zrobić produkt wygod-
ny dla klienta.

Rozmawiali Jarosław Dudek 
i Mariusz Gryżewski
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Wszystkie nasze skrzynie
mają certyfikaty wojskowe 
i bazują na indywidualnych
rozwiązaniach. Przy okazji
zmierzamy do tego, żeby
przyciągnąć do Polski nowe
technologie dostępne 
na rynkach obcych.
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Jak ocenia pan kondycję infrastruktury lot-
niczej i rentowność portów lotniczych w Pol-
sce?

– Polskie porty lotnicze obsłużyły
w 2018 r. ponad 45 mln pasażerów, co
stanowi ponad 14-procentowy wzrost
względem 2017 r. Polska jest jednym
z najbardziej dynamicznie rozwijają-
cych się rynków lotniczych w Europie.
Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina
w Warszawie obsłużył w ubiegłym
roku ponad 17,7 mln pasażerów, co sta-
nowi wzrost o blisko 13 proc. w po-
równaniu z rokiem ubiegłym. Dobre wy-
niki osiągnęły także porty lotnicze
w Krakowie, Katowicach-Pyrzowicach,
Wrocławiu-Strachowicach, Poznaniu-

-Ławicy, Gdańsku oraz port Warszawa-
-Modlin. Wzrosty zanotowały także po-
zostałe porty lotnicze w Szczecinie-
-Goleniowie, Bydgoszczy-Szwedero-
wie, Rzeszowie-Jasionce, Zielonej Gó-
rze-Babimoście, Łodzi-Lublinku, Lubli-
nie oraz Olsztyn-Mazury, jednak udział
tych portów w ogólnej liczbie obsłużo-
nych w Polsce jest mały.

Tak rozwijający się ruch lotniczy
uwidacznia problemy z przepustowo-
ścią istniejącej infrastruktury w naj-
większych portach lotniczych. Między
innymi stąd decyzje zarządzających
o przeprowadzeniu rozbudowy lotnisk
w Warszawie, Krakowie i Gdańsku
oraz o faktycznej budowie od podstaw

lotniska w Radomiu. Oznacza to, że
podnoszenie zdolności operacyjnych
oraz uwalnianie nowej przepustowości
polskich portów lotniczych oraz prze-
strzeni powietrznej to proces usta-
wiczny i niezbędny do zagwaranto-
wania warunków dla dalszego zrów-
noważonego rozwoju transportu lotni-
czego w Polsce. Warto jednak zauwa-
żyć, iż ruch lotniczy nie rozkłada się
równomiernie we wszystkich portach
lotniczych. Z ogólnej liczby przewie-
zionych pasażerów około dwie trzecie
zostały obsłużone przez porty regio-
nalne, a i tak ponad połowa polskich
portów lotniczych przynosi straty.
W 2017 r. zysk netto uzyskały porty lot-

Centralny Port 
Komunikacyjny

Obserwowana dynamika oraz wszelkie opracowania i prognozy
ruchu wskazują na zasadność utworzenia nowego lotniska realizu-
jącego funkcję portu przesiadkowego – węzłowego. Z danych ma-
kroekonomicznych wynika, że rozwój rynku lotniczego nie tylko
przyczynia się do wzrostu wyników działalności podmiotów sektora
branży lotniczej, lecz także wyraźnie wpływa na rozwój gospodarczy
całego kraju – mówi Mikołaj Wild, sekretarz stanu w Minister-
stwie Infrastruktury, pełnomocnik rządu ds. Centralnego Portu
Komunikacyjnego dla RP

– niezbędny impuls rozwojowy



nicze w Gdańsku, Krakowie-Balicach,
Warszawie, Wrocławiu-Strachowicach
oraz w Katowicach. Największy zysk
netto przyniósł Port Lotniczy im. Fry-
deryka Chopina w Warszawie. Pozo-
stałe porty lotnicze przynoszą straty
– największe w Łodzi, Lublinie oraz
w porcie lotniczym Olsztyn-Mazury.

Pomimo ujemnych wyników finan-
sowych lotniska te są niezmiernie waż-
ne dla regionów i dla systemu trans-
portowego kraju. Zadaniem właścicieli,
władz samorządowych, a także władz
na poziomie rządowym jest dobór ta-
kich instrumentów, aby w dłuższej per-
spektywie porty te zarabiały na siebie,
a nawet przynosiły korzyści dla wła-

ścicieli i dla PKB kraju. Chcielibyśmy,
aby pewne wytyczne dla dalszego
efektywnego rozwoju polskich portów,
jak również dla całej branży zostały za-
warte w polityce lotniczej, nad którą to-
czą się prace w Ministerstwie Infra-
struktury. Polityka ta będzie wyrazem
intencji rządu co do funkcjonowania
rynku na zdrowych, konkurencyjnych
zasadach. Wartością dodaną będzie
to, że powstanie ona przy współudziale
kluczowych podmiotów funkcjonują-
cych na tym rynku, gdyż to one są
w stanie zidentyfikować pewne słabo-
ści bądź luki systemowe. Polityka ta bę-
dzie również pewną wskazówką do
prowadzenia działań w zakresie roz-

woju infrastrukturalnego lotnisk i urzą-
dzeń żeglugi powietrznej.
Jakie są prognozy dla lotnictwa cywilnego
i jak w te szacunki wpisuje się projekt bu-
dowy kolejnego portu lotniczego pod War-
szawą?

– Prognozy pokazują, iż w ciągu
najbliższych dwóch dekad zapotrze-
bowanie na transport lotniczy rocznie
wygeneruje szacunkowo 1,5 mln lotów
w polskiej przestrzeni powietrznej.
W podobnym okresie liczba pasażerów
na polskich lotniskach może wzro-
snąć nawet do 68 mln pasażerów
rocznie. Istnieje wiele czynników ma-
jących wpływ na te prognozy. Od cza-
su liberalizacji rynku lotniczego w Pol-
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sce wzrosło zainteresowanie tym ro-
dzajem transportu. Wzrost zamożności
obywateli sprawił, że dotychczasowy
sposób podróżowania stał się do-
stępny dla coraz większej części spo-
łeczeństwa. Rozwój tanich linii lotni-
czych wpłynął na obniżenie cen bile-
tów, co dodatkowo uczyniło transport
lotniczy bardziej konkurencyjnym w sto-
sunku do innych rodzajów transportu.
Moda na turystykę obserwowana
w ostatnich latach ma również ogrom-
ny wpływ na wyniki tej branży. Warto też
zauważyć, że przeciętny Polak lata
znacznie rzadziej niż obywatel państw
Europy Zachodniej – dla przykładu sta-
tystyczny Brytyjczyk lata samolotem
3 razy w roku, w Niemczech ten wskaź-
nik utrzymuje się na poziomie 2,6.
W przypadku Polaków współczynnik
ten w tej chwili wynosi około 1,2.

Obserwowana dynamika oraz
wszelkie opracowania i prognozy ru-
chu wskazują na zasadność utworze-
nia nowego lotniska realizującego
funkcję portu przesiadkowego – wę-
złowego. Z danych makroekonomicz-
nych wynika, że rozwój rynku lotni-
czego nie tylko przyczynia się do wzro-
stu wyników działalności podmiotów
sektora branży lotniczej, lecz także
wyraźnie wpływa na rozwój gospo-
darczy całego kraju. Istnieje silna ko-
relacja pomiędzy wzrostem PKB per
capita a wskaźnikiem liczby pasaże-
rów obsłużonych w portach lotniczych
w stosunku do całej populacji kraju. Ko-

lejnym elementem przemawiającym za
ideą budowy Centralnego Portu Ko-
munikacyjnego jest rozwój ruchu hu-
bowego, który jest szczególnie atrak-
cyjny z punktu widzenia dostępności
usług transportowych. Rynek lotniczy
w Polsce oraz Europie Środkowej roz-
wija się dynamicznie z perspektywą na
wzmocnienie tego trendu. Przy zacho-
waniu obecnej infrastruktury, która po-
siada swoje ograniczenia, brak reak-
cji na powyższe czynniki ogranicza
potencjał rozwoju rynku lotniczego w re-
gionie Europy Środkowej oraz w Polsce. 

Warto zauważyć, że uwarunkowa-
nia geograficzne, gospodarcze i eko-
nomiczne również przemawiają za
umiejscowieniem w okolicach War-
szawy hubu dla Polski oraz Europy
Środkowej i Wschodniej. Bezsprzecz-
nie można zaobserwować, iż lotniczy
środek ciężkości przesuwa się na
wschód, otwierając nowe możliwości
dla pretendentów, takich jak Polska. Ko-
rzystając z najlepszych rozwiązań in-
frastrukturalnych i systemowych, za-
mierzamy wręcz „przeskoczyć” pew-
ne różnice, które wciąż nas dzielą
względem rozwiniętych rynków, np.
Europy Zachodniej.

W 2018 r. Port Lotniczy im. Fryde-
ryka Chopina obsłużył około 18 mln pa-
sażerów i zbliża się do granic swojej
przepustowości. Co istotne, nie istnie-
ją fizyczne możliwości jego rozbudowy
w taki sposób, aby znacząco zwiększyć
tę przepustowość, co zabezpieczyłoby

obsługę wzrastającej liczby pasażerów
w kolejnych dekadach. Lotnisko Cho-
pina ma swoje nieusuwalne ograni-
czenia przestrzenne i środowiskowe.
Planowana rozbudowa tego lotniska to
tak naprawdę działania doraźne, a do-
datkowa przepustowość będzie kon-
sumowana na bieżąco, całkowicie
wyczerpując się po 2022 r. 

Polska jako aktywny członek Unii
Europejskiej, posiadający aspiracje
do bycia liderem lokalnym oraz re-
gionalnym w różnych dziedzinach ży-
cia, w tym w transporcie, musi podej-
mować działania poprawiające infra-
strukturę oraz dostępność transporto-
wą dla potencjalnych pasażerów. Bio-
rąc pod uwagę dalsze prognozy ruchu
lotniczego, wskazujące na jego dyna-
miczny wzrost, oraz jednocześnie do-
syć długi proces inwestycyjny związa-
ny z budową składników infrastruktu-
ry istotnie wpływających na jej prze-
pustowość, takich jak terminale pa-
sażerskie czy drogi startowe, wskaźnik
ten jest krytyczny dla efektywnego
funkcjonowania sieci portów lotni-
czych w Polsce. Dlatego też w celu wła-
ściwego sformułowania odpowiedzi
na wyzwania związane z rozwojem tej
branży rząd podjął decyzję o realiza-
cji projektu Centralnego Portu Komu-
nikacyjnego – Solidarność, który wpi-
sując się w unijną strategię lotniczą,
może zapewnić niezbędny impuls roz-
wojowy oraz pozytywnie wpłynie na go-
spodarkę poprzez efekt synergii.

Europa Środkowo-Wschodnia
ze względu na swoją popula-
cję, powierzchnię i rosnący 
z każdym rokiem popyt na
podróże lotnicze potrzebuje
co najmniej jednego przesiad-
kowego portu lotniczego 
o skali globalnej, aby poprawić
dostępność komunikacyjną
dla 180 mln mieszkańców tej
części Europy. Nasz kraj jest
rynkiem o największym po-
tencjale dla rozwoju przewo-
zów lotniczych w regionie.

�

Fot. materiały prasowe Ministerstwa Infrastruktury
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Centralny Port Komunikacyjny to potężna in-
westycja, będąca ogromnym obciążeniem dla
budżetu, niosąca szereg utrudnień i niedo-
godności związanych z przebiegiem prac.
Czym podyktowana jest zasadność realizacji
projektu?

– Europa Środkowo-Wschodnia ze
względu na swoją populację, po-
wierzchnię i rosnący z każdym ro-
kiem popyt na podróże lotnicze po-
trzebuje co najmniej jednego prze-
siadkowego portu lotniczego o skali
globalnej, aby poprawić dostępność
komunikacyjną dla 180 mln miesz-
kańców tej części Europy. Nasz kraj jest
rynkiem o największym potencjale dla
rozwoju przewozów lotniczych w re-
gionie Europy Środkowo-Wschodniej.
Jest na drugim miejscu – za Ukrainą –
pod względem ludności, a tym sa-
mym stanowi ponad 21 proc. ludności
całego regionu. Wielkość PKB stawia
nas na pierwszym miejscu z blisko
30-procentowym udziałem i blisko
2,5-krotną przewagą nad drugą w ko-
lejności Rumunią. Z racji położenia
geograficznego, wysokości PKB i licz-
by ludności Polska ma w regionie naj-
większe predyspozycje do budowy ta-
kiego lotniska, która zresztą jest zgod-
na z celami Europejskiej Strategii dla
Lotnictwa. 

CPK to jednak nie tylko port lotniczy.
Program CPK zakłada m.in. budowę
1600 km nowych torów kolejowych.
Już w ramach tzw. etapu zero, w ra-
mach którego powstanie nowa linia du-
żych prędkości między Warszawą,
CPK i Łodzią, czas przejazdu między
tymi miastami zmaleje do ok. 45 minut.
Celem tego przedsięwzięcia jest stwo-
rzenie skonsolidowanego, uniwersal-
nego systemu transportu pasażer-
skiego poprzez budowę nowego por-
tu lotniczego o zakładanej przepusto-
wości 45 mln pasażerów rocznie
w pierwszym etapie i doprowadzi do
przebudowy i unifikacji krajowego sys-
temu transportu kolejowego, obejmu-
jącego wszystkie obszary Polski, za-
pewniając jednocześnie rozwój i trwa-
łą integrację aglomeracji warszaw-
skiej i łódzkiej.
Czy Centralny Port Komunikacyjny nie będzie
zagrożeniem dla funkcjonujących w regionie
lotnisk?

– Porty regionalne pełnią inne za-
dania niż duże węzły przesiadkowe,
które zresztą nie zasysają całego ru-
chu, tylko pomagają go generować.
Jako port przesiadkowy, międzykonty-
nentalny, CPK nie będzie stanowił kon-
kurencji dla lotnisk regionalnych, któ-
re nadal będą bazami dla przewoźni-
ków oferujących tzw. przeloty „point to

point”, w tym tzw. linii niskokoszto-
wych i przewoźników sieciowych do-
wożących pasażerów do głównych
węzłów. Przykłady innych krajów w Eu-
ropie pokazują, że jest możliwa sy-
nergia portu centralnego z lotniskami
regionalnymi.

W całym regionie CEE nie ma kon-
kurencyjnych hubów. Dzisiaj na terenie
19 krajów regionu CEE – między Bał-
tykiem, Adriatykiem i Morzem Czarnym
– który zamieszkuje łącznie ponad
180 mln mieszkańców, nie ma poza
Warszawą i LOT-em innej pary lotnisko-
-przewoźnik, która mogłaby stworzyć
uzasadnienie dla budowy portu prze-
siadkowego. Można mówić o konku-
rencji z dużymi portami, położonymi
poza regionem, ale ogólnodostępne
prognozy rynkowe, np. IATA i ULC, po-
kazują tak duże prognozowane wzro-
sty ruchu, że pasażerów wystarczy
dla wszystkich.

Było o idei, czas na liczby. Proszę powiedzieć
o terminach i kosztach związanych z budową
CPK. Czy zakładany plan ukończenia projek-
tu do 2027 r. jest na tę chwilę realny, biorąc
pod uwagę możliwości techniczne, formalno-
prawne i finansowe?

– Mimo napiętego terminarza plan
nadal jest realny. Koszty I etapu pro-
gramu inwestycyjnego CPK szacuje się
na kwotę do 35 mld zł. Według rządo-
wej Koncepcji CPK z listopada 2017 r.
na inwestycję złożą sie: 16–19 mld zł na
realizację komponentu lotniczego,
8–9 mld zł na realizację komponentu

kolejowego i 7 mld zł na realizację kom-
ponentu drogowego. Cały harmono-
gram to temat na kilka odrębnych
rozmów. 

Według Koncepcji CPK, przyjętej
przez Radę Ministrów w listopadzie
2017 r., realizację I etapu CPK przewi-
duje się na koniec 2027 r. W tej chwili
jest to oficjalnie obowiązujący harmo-
nogram, ale ostateczne potwierdzenie
daty uzyskania gotowości operacyjnej
nowego portu lotniczego nastąpi po
przygotowaniu z udziałem CPK planu
generalnego inwestycji, czyli tzw. ma-
sterplanu. Do właściwego przebiegu in-
westycji konieczna jest szczegółowo
i profesjonalnie przygotowana faza
planowania i projektowania. W tej
sprawie nie może być żadnych kom-
promisów, czego dowodzą problemy,
z jakimi boryka się np. budowa lotniska
w Berlinie. Chcemy uczyć się na błę-
dach innych, w miarę możliwości uni-
kając własnych. Dlatego wbijanie łopat
musi poprzedzić mądry plan.
Na jakim etapie jest obecnie proces przygo-
towawczy projektu, poprzedzający pierwsze
wbicie łopaty?

– W ramach przygotowań trwają
prace planistyczne dotyczące portu lot-
niczego, kolei i dróg. CPK stara się
o uzyskanie decyzji środowiskowej
dla lotniska na obszarze gmin Wiskit-
ki, Teresin i Baranów. Tam powstanie
CPK i zostanie wyznaczony teren oka-
lający Port „Solidarność” oraz obszar
zabudowy towarzyszącej. Przed nami
skomplikowany proces projektowania
CPK. CPK rozpoczyna konsultacje spo-
łeczne Programu CPK. Zostali już wy-
brani przedstawiciele gmin do Rady
Społecznej, która będzie platformą
współpracy i komunikacji ze społecz-
nością lokalną. Przełomowym mo-
mentem będzie w tym roku przyjęcie
Programu Wieloletniego CPK i Doku-
mentu Wdrażającego. Jeszcze w tym
roku zostanie wybrany doradca stra-
tegiczno-techniczny, czyli podmiot z do-
świadczeniem inwestycyjnym w za-
kresie projektowania i budowy lotni-
czych portów przesiadkowych na świe-
cie. Będzie on wspierał spółkę CPK
wiedzą i doświadczeniem w dziedzinie
planowania, projektowania, a potem
budowy i zasad zarządzania i opero-
wania CPK, w tym w zakresie pracy
nad planem generalnym. To jeden
z najważniejszych dokumentów dla
planowania portów lotniczych. Przed-
stawia on prognozowany rozwój por-
tu lotniczego na co najmniej 20 lat.

Obecnie trwają prace koncepcyj-
ne mające na celu uszczegółowie-
nie wizji zawartej w Koncepcji CPK,

Do właściwego przebiegu 
inwestycji konieczna jest
szczegółowo i profesjonalnie
przygotowana faza planowa-
nia i projektowania. W tej
sprawie nie może być żad-
nych kompromisów, czego
dowodzą problemy, z jakimi
boryka się np. budowa 
lotniska w Berlinie. Chcemy
uczyć się na błędach innych, 
w miarę możliwości unikając
własnych. Dlatego wbijanie
łopat musi poprzedzić mądry
plan.
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w szczególności ustalenie parame-
trów technicznych, możliwych szcze-
gółowych wariantów jego lokalizacji
i charakterystyki inwestycji towarzy-
szących. Prace te będą podstawą spo-
rządzenia projektu Programu Wielo-
letniego, który zdefiniuje zakres i wy-
datki w kolejnych latach. Dobiegają
końca prace nad modelem systemo-
wym samego portu lotniczego. W tle
trwa rekrutacja, toczą się liczne prace
planistyczne i analityczne, m.in. aktu-
alizacja posiadanych opracowań do-
tyczących CPK. Kontynuowane są
uzgodnienia dotyczące podziału zadań
inwestycyjnych między CPK a PKP
PLK dla poszczególnych korytarzy ko-
lejowych, tzw. szprych. Najważniejsze,
że postępują przygotowania do zle-
cenia przygotowania planu general-
nego lotniska, który będzie zawierać
m.in. wymagania dotyczące zwymia-
rowania planowanej infrastruktury,
wstępny plan jej ulokowania i etapo-
wanie inwestycji.
Jaki teren zajmie nowy port lotniczy i ilu pa-
sażerów będzie mógł przyjąć?

– Na pewno będzie położony w re-
jonie gmin Baranów, Wiskitki i Teresin,
między Warszawą a Łodzią. Lotnisko
w I etapie zajmie teren ok. 3000 ha. Jego
konkretne usytuowanie i obszar wkrót-
ce zostaną określone w planie gene-
ralnym. Według naszych zamierzeń po
oddaniu do użytku CPK będzie w sta-
nie obsłużyć do 45 mln pasażerów
rocznie. W ramach kolejnych etapów
ta liczba będzie mogła wzrosnąć do
100 mln pasażerów, kiedy w przyszło-
ści pojawi się takie zapotrzebowanie
rynkowe.
Jak budowa wpłynie na gminy, których tereny
zajmie inwestycja? Jaka będzie funkcja rady
społecznej powołanej w związku z budową
CPK, złożonej z przedstawicieli Baranowa, Te-
resina i Wiskitek?

– Mieszkańcy lokalnych gmin, któ-
rzy zostaną sąsiadami CPK, będą mo-
gli w znacznym stopniu skorzystać na
jego budowie i funkcjonowaniu. CPK da
bowiem silny impuls wzmacniający
wzrost gospodarczy tego regionu
i nowe miejsca pracy, ale także dostęp
do nowej infrastruktury, zarówno tech-
nicznej, w tym sieci wodociągowych, ka-
nalizacyjnych i energetycznych, jak
i transportowej oraz społecznej. Prze-
widuje się, że ok. 40 tys. osób będzie pra-
cowało na rzecz samego lotniska, ale
łącznie budowa całego CPK da źródło
utrzymania około 150 tys. osób. Część
z nich znajdzie pracę w Airport City.

Z drugiej strony będzie to na pew-
no wyzwanie dla tych, którzy będą
musieli opuścić swoje dotychczasowe

miejsce zamieszkania, jednak ten pro-
ces będzie przebiegał w możliwie
przyjazny sposób. Same gminy nie-
wątpliwie skorzystają na wsparciu róż-
nych lokalnych inicjatyw i instytucji, cho-
ciażby organizacji non profit, akcji
charytatywnych, miejscowego szkol-
nictwa, ekologii, kultury, sportu, re-
kreacji i turystyki, działań edukacyj-
nych, lokalnego transportu i komuni-
kacji. Także integracja aglomeracji
Warszawy i Łodzi w jedną metropolię
o globalnej skali przyczyni się do wzro-
stu gospodarczego i stworzy kolejne
szanse rozwojowe.
W ostatnim czasie miały miejsce zmiany ka-
drowe w zarządzie spółki celowej powołanej
do realizacji i koordynacji budowy CPK. Czy
teraz największa inwestycja infrastruktural-
na w Polsce jest w dobrych rękach?

– Na tym etapie rozwoju spółki CPK
różne zmiany – zarówno strukturalne,
jak i personalne – są nieuniknione.
Cieszę się, że były prezes spółki Jacek
Bartosiak – mimo że z powodów pry-
watnych odszedł z zarządu CPK – bę-
dzie z nami nadal współpracować
i wspierać przedsięwzięcie swoją wie-
dzą i umiejętnościami, m.in. zasiadając
w Radzie ds. Budowy CPK. 

Co do drugiej części pytania, CPK
rzeczywiście będzie największą inwe-
stycją współczesnej Polski, porówny-
walną choćby z przedwojenną budową
Gdyni. W ramach trwającej wciąż re-
krutacji zapraszamy do niej wybitnych fa-
chowców z różnych dziedzin i nie mam
wątpliwości, że jest w dobrych rękach.

Jak widzi pan rozwój funkcjonujących w Pol-
sce portów lotniczych do czasu otwarcia
CPK, czyli w ciągu co najmniej najbliższych
8 lat? Jakie zmiany są potrzebne i czego do-
tyczą plany związane z ich rozbudową oraz
dostosowaniem do bieżących i prognozo-
wanych potrzeb?

– Lotnisko Chopina – największy
port lotniczy w Polsce z prawie 40-pro-
centowym udziałem w polskim rynku
pod względem liczby odprawianych
pasażerów – zbliża się do kresu swo-
jej przepustowości. Maksymalny do-
bowy limit operacji lotniczych został
tam już w sezonie osiągnięty, a prze-
woźnicy chcący się stąd dalej rozwi-
jać napotykają problem braku slotów,
a tym samym zgód na starty i lądo-
wania. Niestety Lotnisko Chopina nie
ma już warunków do znacznego
zwiększenia liczby operacji, co wyni-
ka z ograniczeń środowiskowych i in-
frastrukturalnych, związanych m.in.
z istnieniem strefy ograniczonego
użytkowania, zakazem lotów noc-
nych, bliskością zabudowy mieszka-
niowej i układu dróg szybkiego ruchu,
który uniemożliwia powstanie trze-
ciej drogi startowej.

Zaplanowana przez Przedsiębior-
stwo Państwowe Porty Lotnicze rozbu-
dowa Lotniska Chopina będzie skut-
kowała wyłącznie doraźną poprawą
przepustowości, ale nie pozwoli w peł-
ni obsłużyć prognozowanego ruchu
w centralnej Polsce. Odpowiedzią na
potrzebę dodatkowego uwolnienia
przepustowości Lotniska Chopina
i stworzenie możliwości dla nowego ru-
chu, który nie mieści się w Warszawie,
są m.in. planowane inwestycje w Mo-
dlinie i rozbudowa Radomia. Te za-
dania pozostają w zgodzie ze strategią
budowy CPK, ponieważ są podpo-
rządkowane zwiększaniu potencjału
przesiadkowego Warszawy, który do-
celowo zostanie przeniesiony na nowe
lotnisko. Lotniska regionalne będą
w tym czasie funkcjonować i rozwijać
się zgodnie z prognozami dotyczący-
mi wzrostu ruchu lotniczego w Polsce.
Po uruchomieniu CPK, czyli portu prze-
siadkowego, można się nawet spo-
dziewać na nich efektu wzrostu ko-
niunktury i zwiększenia ruchu. CPK to
przecież nie tylko port lotniczy, ale
ogólnopolski projekt komunikacyjny,
obejmujący także mocno rozbudowa-
ną sieć kolejową, która będzie prze-
wozić pasażerów nie tylko do i z CPK,
lecz także poprawi komunikację w re-
gionach.

Rozmawiała 
Małgorzata Szerfer-Niechaj

Mieszkańcy lokalnych gmin,
którzy zostaną sąsiadami
CPK, będą mogli w znacznym
stopniu skorzystać na jego
budowie i funkcjonowaniu.
CPK da bowiem silny impuls
wzmacniający wzrost gospo-
darczy tego regionu i nowe
miejsca pracy, ale także do-
stęp do nowej infrastruktury,
zarówno technicznej, w tym
sieci wodociągowych, kanali-
zacyjnych i energetycznych,
jak i transportowej oraz spo-
łecznej.
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Jak sama nazwa wskazuje, usługi Wojsko-
wych Zakładów Lotniczych Nr 2 są skierowane
do wojska, ale obsługują państwo również ry-
nek cywilny. Jaki jest zakres oferty w tym seg-
mencie?

– Głównym filarem działalności
WZL Nr 2 cały czas pozostają projek-
ty realizowane dla Sił Powietrznych na
podstawie umów zawartych z MON,
jednak małymi krokami systematycz-
nie rozwijamy równolegle ofertę usług
dla segmentu cywilnego. Do niedaw-
na w ramach posiadanego zatwier-
dzenia mogliśmy realizować mniej
skomplikowane i proste przeglądy
z pominięciem napraw strukturalnych.
Wyjątkiem było malowanie statków
powietrznych, kwalifikowane pod za-
kres obsługi bazowej. Często przylatują
do nas statki powietrzne już po prze-
glądach technicznych – tylko po to, aby
zrealizować ostatni etap przygotowa-
nia samolotu – malowanie. Cały czas
dążymy jednak do tego, żeby na tere-
nie bydgoskich Zakładów realizować
kompleksowy serwis statków po-
wietrznych w ramach obsługi hanga-
rowej, której ostatnim etapem będzie
usunięcie starej powłoki lakieru i po-
łożenie nowej.

Ponad miesiąc temu WZL Nr 2
w Bydgoszczy jako certyfikowana or-
ganizacja PART-145 uzyskały możli-
wość obsługi hangarowej, tzw. obsłu-
gi ciężkiej, samolotów typu Embraer
170 i 190. Jest to krok milowy dla Spół-
ki w obszarze lotnictwa cywilnego. In-
westycje związane ze sprzętem i szko-

leniem kadr pozwalają nam na reali-
zację zaawansowanej obsługi cywil-
nego statku powietrznego. Przed nami
kolejne ważne decyzje i kroki na drodze
rozwoju tego segmentu. Zamierzamy
zainwestować w infrastrukturę i know-
-how umożliwiające obsługę bazową
samolotów typu ATR 42 i ATR 72, gdyż
widzimy, że na rynku, uwzględniając
naszego wiodącego klienta, występu-
je zapotrzebowanie na obsługę tego ty-
pów statków. Kolejny typ to Boeing
737-800.

Równolegle chcemy rozwijać ofer-
tę dla małych samolotów prywatnych.
Ostatnio WZL Nr 2 zostały zatwier-
dzone do obsługi nowego typu samo-
lotów – Diamond – o masie startowej
poniżej 5700 kg, co wiąże się z otwar-
ciem dedykowanego im centrum ser-
wisowego. To również przyszłościowy
krok, bo zauważamy, że przybywa co-
raz więcej zamożnych osób, a także co-
raz więcej firm decyduje się na zakup
takiej lekkiej floty, traktowanej jako
służbowy środek transportu.
Takie przygotowania to chyba długotrwały
i wymagający proces?

– To prawda. WZL Nr 2 przyjęły mo-
del książkowy, a więc najpierw inwe-
stujemy w infrastrukturę, choćby licz-
bę dostępnych slotów, które są odpo-
wiedzią na zainteresowanie naszą
ofertą. Na początku 2020 r. powstanie
hangar, przeznaczony dla cywilnych
statków powietrznych. Dzisiaj jeszcze
nie są w pełni widoczne efekty reali-
zowanych inwestycji, ale już na prze-

łomie lat 2019 i 2020 powinniśmy zo-
baczyć efekty poczynionych inwesty-
cji.
Jak bardzo dynamicznie rośnie zapotrzebo-
wanie na planowane przez państwa usługi
serwisowe?

– Częstotliwość ruchu w powietrzu
stale rośnie, a wraz z zagęszczeniem
samolotów w przestrzeni powietrznej
przybywa maszyn, które potrzebują ob-
sługi. Ten trend według wszelkich pro-
gnoz będzie się utrzymywał. Obecnie
flota samolotów znajdująca się w rę-
kach leasingodawców wynosi około
10 tys. samolotów, podczas gdy jeszcze
10 lat temu było to niecałe 4 tys. Ana-
lizując rynek lotniczy na przestrzeni
ostatnich 20 lat, można zauważyć, że
proporcja struktury właścicielskiej,
w której statki powietrzne należą do
firm leasingowych, wzrosła z 22 proc.
na koniec lat 90. do 43 proc. Oznacza
to, że w niedługim czasie możemy się
spodziewać, iż połowa światowej floty
samolotów będzie w rękach firm leasin-
gowych. Ten trend potwierdza, iż nie-
zależne MRO (Maintenance, Repair,
Operations – przyp. red.) ma potencjał
równie zwyżkowy. Nakładając powyż-
sze na prognozy, corocznie publiko-
wane przez Oliver Wayman, widzimy,
iż w ciągu następnych 10 lat światowa
flota samolotów będzie się zwiększać
w tempie 3,7 proc. rocznie, co rysuje
bardzo obiecujący obraz dla WZL
Nr 2 w obszarze lotnictwa cywilnego.

Jako niezależna jednostka MRO je-
steśmy ukierunkowani głównie na fir-

Obiecujące prognozy

W ciągu następnych 10 lat światowa flota
samolotów będzie się zwiększać w tempie
3,7 proc. rocznie, co rysuje bardzo obiecu-
jący obraz dla WZL Nr 2 w obszarze lotnictwa
cywilnego – mówi Paweł Łubiński, Business
Development Manager w Wojskowych
Zakładach Lotniczych Nr 2 S.A.

dla obsługi lotnictwa cywilnego



my leasingowe, które w coraz większej
części zajmują przestrzeń powietrzną
jako właściciel samolotu. Coraz więcej
przewoźników decyduje się na tego
typu finansowanie.

Statki powietrzne muszą podle-
gać obsłudze technicznej, największe
linie lotnicze realizują taką obsługę
w organizacjach MRO działających
w ramach jednej grupy kapitałowej. To
jest zupełnie inny model działalności
przyjętej przez nas. Oczywiście nie
oznacza to, że te organizacje nie otwie-
rają się na klientów zewnętrznych.
Z pewnością priorytetem dla nich jest
ich własna flota. Mówiąc o konkurencji,
w przypadku obsługiwanych przez nas
statków powietrznych możemy zdecy-
dowanie wskazać rynek europejski,
jak również Bliski i Daleki Wschód. My
chcemy budować swoją przewagę
w oparciu o kadrę, cenę i elastyczność.
Co decyduje o tym, że samolot jest oddawany
do malowania – upływ czasu czy również inne
czynniki? Jak wygląda sam proces od strony
technicznej?

– Wpływa na to wiele aspektów.
Ogólnie możemy przyjąć, iż zmiana po-
włoki lakierniczej samolotu jest reali-
zowana średnio co 4 lata, do 5 lat. Zu-
pełnie inaczej jakość takiej powłoki bę-
dzie wyglądała po tym okresie dla
samolotów operujących nad morzem,
a inaczej dla samolotów operujących
nad lądem. Nasze powłoki mogą wy-
trzymać nawet 10 lat, jednakże jeśli sa-
molot trafia do nowego operatora, to po
prostu podlega przemalowywaniu.
Samoloty dla firm leasingowych zwy-
kle są malowane na bazowy biały ko-
lor, chyba że klient od razu zleca ma-
lowanie na konkretne barwy i dostar-
cza projekt. Z ciekawostek przyjmuje-
my, że samolot maluje się 10 dni, a je-
śli chodzi o ilość wykorzystanej farby,
to na ostatni pomalowany samolot
turbośmigłowy ATR 72 zużyte zostało
ok. 140 kg podkładów i lakierów, zaś
powłoka Airbusa A-380, największego
dwupokładowego samolotu pasażer-
skiego, to już waga 1100 kg! O tym, ja-
kie farby są wykorzystywane do ma-
lowania samolotu, decyduje produ-
cent w stosownej dokumentacji tech-
nicznej.
Jaką rolę w rozwoju WZL Nr 2 odgrywają
nowe technologie i innowacyjne rozwiązania?

– Bardzo poważnie podchodzimy
do tej sfery inwestycji. Przykładem
może być jeden z najnowszych zaku-
pów sprzętu do podholowywania sa-
molotów, który znacznie pomaga
w manewrowaniu statkiem na ograni-
czonej przestrzeni hangaru. Bardzo
ważne ogniwo rozwoju spółki stanowi

kadra, dlatego jest ona przedmiotem
stałych inwestycji, aby specjaliści mo-
gli wykorzystywać swoją wiedzę na no-
woczesnym sprzęcie, stosując odpo-
wiednie oprogramowanie. Z tego
względu jeszcze w tym roku chcemy sfi-
nalizować wdrożenie nowoczesnego
systemu IT, dedykowanego organiza-
cji PART 145, z możliwością szerszego
wykorzystania go w przyszłości.
Jak organizacja Air Fair na terenie WZL wpły-
wa na bieżące prace realizowane w hanga-
rach?

– To rzeczywiście duże wyzwanie,
zwłaszcza że jako niezależna jed-
nostka MRO pracujemy z dnia na
dzień, nie wiedząc, jakie zlecenie nas
czeka w krótkiej perspektywie czasu,
stąd przygotowania do tak dużego
wydarzenia z pewnością wpływa na
bieżącą pracę.
Czego dotyczą dalekosiężne plany firmy?

– Oprócz szkolenia kadr rozwój
ofert dla segmentu cywilnego w natu-
ralny sposób wymusi wzrost zatrud-
nienia. Nasze drzwi cały czas są otwar-
te dla młodzieży szkół, z którymi współ-
pracujemy, oferując praktyki. Liczy-
my, że wśród nich znajdą się nasi
przyszli specjaliści. Nowe inwestycje,
związane m.in. z budową hangaru,
przyniosą także efekty w postaci opty-
malizacji procesów, aby czas realiza-
cji zleceń jak najbardziej dostosować
do oczekiwań klienta, a tym samym
wspomnianą elastyczność uczynić na-
szym atutem. Mam nadzieję, że rozwój
usług dla lotnictwa cywilnego będzie
się dynamicznie rozwijał, stanowiąc
wartościowe uzupełnienie dla pod-
stawowej oferty skierowanej do wojska.
W rezultacie będziemy mogli stać się
potentatem w obu obszarach.

Rozmawiał Mariusz Gryżewski
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WZL Nr 2 zostały zatwier-
dzone do obsługi nowego

typu samolotów – Diamond 
– o masie startowej poniżej

5700 kg, co wiąże się 
z otwarciem dedykowanego
im centrum serwisowego.



42 VIP

Air Fair 2019

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

– Rok 2019 jest dla Aeroklubu Pol-
skiego rokiem jubileuszowym. Do-
kładnie 100 lat temu powstał on w Po-
znaniu, stając się pierwszą instytucją
formalno-prawną polskich lotników
sportowych. Należy jednak pamiętać,
że już w latach 1893–1914 aż 140 Po-
laków budowało w kraju i za granicą
własne aparaty latające, wykonywało
na nich loty pokazowe i pasażerskie
w Polsce, we Francji, Rosji, Austrii,
Niemczech, bijąc przy tym rekordy
krajowe i świata. Niestety temat umo-
cowań prawnych w nieistniejącym
państwie polskim był nie do przej-
ścia. Tuż po odzyskaniu niepodległości
w 1918 r. na warszawskim Polu Moko-
towskim powstały Centralne Warszta-

ty Lotnicze, z początku remontujące je-
dynie samoloty pozostawione przez
Niemców, a z czasem szkolące przy
pomocy francuskiej misji wojskowej
polskich pilotów. Na Politechnice War-
szawskiej otwarto Sekcję Lotniczą,
a w kwietniu 1920 r. Aeroklub Polski zo-
stał członkiem Międzynarodowej Fe-
deracji Lotniczej FAI (Federation Aero-
nautique Internationale – przyp. red.).
W lutym zespół Aeroklubu Polskiego otrzymał
nagrodę specjalną – statuetkę Cumulusa ze
złotym diamentem – za 100-letnią tradycję
w kształceniu wielu pokoleń polskich lotni-
ków. Jak zmienia się przygotowanie pilotów
i ich podejście do lotnictwa?

– To jest trudne pytanie. Piloci na-
leżą do grupy ludzi, którzy bardzo lu-
bią to, co robią. Często jest to również
ich pasją. Dla ich mentalności sposób
szkolenia nie jest najważniejszy, bo oni

chcą latać i chcą to robić jak najlepiej.
Natomiast zmienił się sprzęt. Poziom
lotnictwa jest na zupełnie innym po-
ziomie. Bardzo często samolotami ste-
rują znakomitej jakości komputery.
Proszę pamiętać, że 100 lat temu sa-
moloty latały na odległość kilkunastu
metrów, dziś dystans samolotów jest
praktycznie nieograniczony. Możliwe
jest tankowanie w powietrzu, chodzi tyl-
ko o to, by załoga potrafiła sobie roz-
łożyć i zaplanować system wypoczyn-
ku. System szkolenia również uległ
rozwojowi – nie wystarczy nauczyć
młodego adepta sztuki pilotażu, waż-
ne jest wiele innych kwestii: zasady ru-
chu lotniczego, nawigacja, meteoro-
logia, a nawet psychologia. Świat tak
bardzo posunął się do przodu, że na
jednym lotnisku linie takie jak PLL LOT
– mówię o nich, bo one akurat są mi bli-

znakomitych pilotów
Myślę, że młodzież ma olbrzymi potencjał. Jeśli tylko damy im szansę, to oni ją wykorzystają i będą
odnosić sukcesy, dumnie prezentując kadrowego orła na piersi – mówi Jerzy Makula, prezes
Aeroklubu Polskiego

Mamy



skie – wykonują kilkanaście milionów
operacji. Jest to prawie trzysta opera-
cji jednego dnia. Kiedyś świętem był
każdy pojedynczy lot. Zmieniły się tak-
że przyrządy pokładowe – zwykłe, sto-
sowane przez dziesięciolecia analo-
gowe przyrządy możemy zebrać na
jednym wyświetlaczu, począwszy od
pomiarów silnikowych, a skończywszy
na nawigacji. Myślę, że to właśnie na-
wigacja najbardziej zmieniła system
szkolenia i całe lotnictwo. Od kiedy po-
jawiły się systemy satelitarne, pozwa-
lają one na lot na drugi koniec świata
z dokładnością do paru centymetrów.
Czy młodzi lotnicy mają umiejętności i pasję
na miarę legendarnych pilotów z Dywizjonu
303, o którym ostatnio było głośno?

– Legenda Dywizjonu 303 zawsze
była na językach wszystkich. Książkę
Arkadego Fiedlera czytano jeszcze

w czasie wojny, odwaga i bohaterstwo
naszych pilotów dawała Polakom wia-
rę w to, że coś może się zmienić. Czy
tacy są obecni piloci? Oczywiście,
mamy znakomitych pilotów. Na każ-
dych mistrzostwach, na których poja-
wiają się Polacy, odnoszą dobre wyni-
ki sportowe. Rok 2018 był bardzo uda-
ny dla sportowców lotniczych zrze-
szonych w Aeroklubie Polskim. Zdobyli
oni aż 67 medali w mistrzostwach Eu-
ropy i świata. Jest to drugi najlepszy wy-
nik medalowy w stuletniej historii Aero-
klubu. Obecnie Polacy są mistrzami
świata w baloniarstwie, indywidualnie
i drużynowo: w szybownictwie, w mi-
krolotach, w śmigłowcach, w motopa-
ralotniarstwie zwykłym i slalomowym,
indywidualnie w spadochroniarstwie
tunelowym oraz drużynowo w rajdach
samolotowych.

Jakie cechy najbardziej się przydają w lot-
nictwie sportowym i w której dyscyplinie wi-
dzi pan największy potencjał w młodej ka-
drze?

– Nie będę rozgraniczać, jaka dys-
cyplina jest najlepsza. Myślę, że mło-
dzież ma olbrzymi potencjał. Jeśli tylko
damy im szansę, to oni ją wykorzysta-
ją i będą odnosić sukcesy, dumnie pre-
zentując kadrowego orła na piersi.
Nie jest istotne, czy to jest baloniarstwo,
modelarstwo, szybownictwo, czy sa-
moloty. W każdej dyscyplinie pojawia-
ją się wybitne talenty. Najważniejsze jest
danie im szansy, by zrobili ten krok do
przodu. W każdym z nas drzemie zew
rywalizacji, to naturalne. Istotnym jest,
żeby sport, a w naszym wypadku sport
lotniczy, budował takie pasje. Tu klu-
czową rolę odgrywają trenerzy, w któ-
rych pokładam bardzo duże zaufanie
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Uhonorowaniem sukcesu, zarówno pilotów, jak i inżynierów lotniczych, jest pokazy-
wanie sprzętu i opowiadanie o swoich sukcesach społeczeństwu. To jest kluczowa
rola pokazów lotniczych i wystaw, takich jak Air Fair. Powinniśmy przekazywać wiedzę
ludziom, którzy chcą podziwiać nasze sukcesy.

Air Fair 2019
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i szacunek. Sam jestem trenerem
i mam świadomość, jak duży wkład
pracy trzeba włożyć, by przekazać jak
najdokładniej wszystkie tajniki awiacji,
ale jednocześnie wiem, jak smakuje
sukces wyszkolonego zawodnika.
Czy pasja lotnicza przekłada się na charakter
i sposób myślenia?

– Oczywiście, każda pasja prze-
kłada się na charakter i sposób po-
strzegania świata. Nasza jest dość
specyficzna, gdyż w bardzo wielu przy-
padkach jest sposobem na życie. Tym
żyjemy my i nasze rodziny, w takim śro-
dowisku wychowują się nasze dzieci.
Jakiej wiedzy najbardziej brakuje dziś po-
czątkującym pilotom? Na co powinny kłaść
nacisk szkolenia lotnicze?

– To nie jest kwestia braku wiedzy,
młodzież jest bardzo zdolna. Moim
zdaniem jest to kwestia praktyki. Tej
praktycznej wiedzy jest coraz mniej. La-
tanie stało się komercyjne, przez co za-
częło dużo kosztować. I to jest istotna
zmiana, która nastąpiła na przestrze-
ni lat. Kiedyś, jak chcieliśmy latać, to la-
taliśmy. Oczywiście nie za darmo, ale
w tej chwili każdą minutę lotu przelicza
się na złotówki. Mam olbrzymi szacu-
nek do ludzi, którzy w to inwestują, choć
ich status materialny często na to nie
pozwala. Aeroklub Polski stara się
szukać takich ludzi, którzy zamiast
przysłowiowego kotleta postanawiają
przeznaczyć pieniądze na lot szy-
bowcem. Staramy się zawsze takiej
młodzieży pomóc.
Kto był dla pana wzorcem, mistrzem, z któ-
rego brał pan przykład?

– Mieliśmy wielu mistrzów. Moim
wzorem był mój stryjek Edward Ma-
kula, który wygrywał mistrzostwa
szybowcowe w Argentynie. Szybow-
cowy mistrz świata w klasie otwartej
na szybowcu Zefir 2, 4-krotny mistrz

Polski, 7-krotny rekordzista świata
i 17-krotny rekordzista Polski. Dziś
myślenie jest chyba trochę inne. Nie
wyobrażam sobie teraz pilota, który
byłby w stanie zaryzykować, że bagna,
nad którymi będzie leciał, już się na-
grzały, że przez to uniesie się nad nimi
bąbel powietrza i zaryzykuje on lot
o mistrzostwo. Należy podkreślić, że
gdyby to się nie udało, to w tamtych
czasach skończyłoby się pewną śmier-
cią. Wielu naszych pilotów wykazywało
połączenie rozsądku, wiedzy teore-
tycznej i odwagi.
Jak ocenia pan infrastrukturę, jaką mają do
dyspozycji pasjonaci lotnictwa, chcący roz-
wijać umiejętności lotnicze – członkowie
Aeroklubu, w tym kadry narodowej?

– Mamy 36 lotnisk, bardzo wielu pi-
lotów z licencjami oraz dużo sprzętu.
Należy pamiętać, że ten sprzęt jest co-
raz lepszej jakości. Proszę sobie wy-
obrazić, że kiedyś szybowce, na któ-
rych lataliśmy, takie jak Czapla, mia-
ły doskonałość 17–20. To był na ów-
czesne czasy doskonały szybowiec. Co
to znaczy doskonałość? Że z tysiąca
metrów, z określonej wysokości, prze-
leci 17–20 kilometrów. Dziś ta dosko-
nałość wynosi 60. Warto też wspo-
mnieć, że silniki są mniej usterkowe, sa-
moloty zużywają mniej paliwa, są bar-
dzo szybkie, mają coraz lepsze wypo-
sażenie nawigacyjne. Kiedyś tego po
prostu nie było. To jest najistotniejsza
zmiana, którą zauważyłem w sporej
części historii lotnictwa, jaką mam
przyjemność tworzyć.
Co jest kluczem do sukcesu w akrobacjach lot-
niczych? Czy decydują o nim praktyka i per-
fekcyjne opanowanie techniki?

– Akrobacja to jest charaktery-
styczny rodzaj sportu. Ciągłe powta-
rzanie manewrów sprawia, że jesteśmy
coraz lepsi. Liczba treningów prze-

kłada się na naszą pewność siebie
oraz na nasze umiejętności. Oczywi-
ście nie możemy zapominać o teorii,
która pozwala nam zrozumieć, że ten
szybowiec czasem się kręci szybciej,
a czasami wolniej, jak robi figury au-
torotacyjne, jak robi korkociąg itd. My-
ślę, że połączenie wszystkich tych rze-
czy pozwala osiągnąć sukces, co na
przykładzie moich kolegów i moim
własnym się potwierdziło.
Osiągał pan sukcesy szybowcowe indywi-
dualnie, jak i drużynowo. Łatwiej jest za-
pracować na medal solo czy w zespole?

– Nie rozgraniczałbym tego. Dobry
wynik wspiera cały zespół. Trzeba
przekazywać sobie cenne wskazówki,
np. o warunkach meteorologicznych,
jakie mnie spotkały, jak wykonać pew-
ne manewry. Należy też pamiętać, że
indywidualny wynik pracuje na wynik
zespołowy. Podobnie jak w przypadku
popularnych w naszym kraju skoków
narciarskich – jeśli jeden zawodnik sko-
czy źle, to dwóch pozostałych powin-
no starać się jak najwięcej nadrobić.
Mówię o trzech, bo w szybownictwie to
właśnie trzy najlepsze wyniki sumują
się do wyniku zespołowego. Także
wspólna praca, jak najlepsza wymia-
na informacji oraz wyniki indywidual-
ne składają się na sukces całego ze-
społu.
Czego najbardziej brakuje panu po zakoń-
czeniu kariery sportowej 2 lata temu?

– Czasu na to, żeby polecieć szy-
bowcem. Czasu na to, żeby szkolić
młodzież, a bardzo bym chciał. Teraz
z dumą i satysfakcją kieruję Aeroklu-
bem Polskim, natomiast tęsknię za
byciem na lotnisku. Brakuje mi też la-
tania samolotem komunikacyjnym,
aczkolwiek bardzo zintensyfikowałem
swoje latanie na symulatorach, czyli
przeprowadzam szkolenia, co rów-
nież daje mi sporo satysfakcji.
Jaką rolę w rozwoju i popularyzacji lotnictwa
odgrywają pokazy lotnicze i wystawy rangi
Air Fair? W czym tkwi ich największa wartość?

– Myślę, że uhonorowaniem suk-
cesu, zarówno pilotów, jak i inżynierów
lotniczych, jest pokazywanie sprzętu
i opowiadanie o swoich sukcesach
społeczeństwu. To jest kluczowa rola
pokazów lotniczych i wystaw, takich jak
Air Fair. Powinniśmy przekazywać wie-
dzę ludziom, którzy chcą podziwiać na-
sze sukcesy. Poza tym jest to pewnego
rodzaju święto dla nas – całego śro-
dowiska lotniczego, a zarazem do-
skonała okazja do wymiany naszych
wspólnych doświadczeń.

Rozmawiała 
Małgorzata Szerfer-Niechaj



D
OMAR Sp. z o.o. Sp. k., mająca już ponad 25 lat
doświadczenia w branży, od pierwszych Air Fair
prezentuje złącza elektryczne i światłowodowe
dedykowane dla lotnictwa. Ofertę firmy uzu-
pełniają: akcesoria do złączy, kable i przewody,

elementy elektromechaniczne oraz uszczelnienia EMI. Pod-
czas targów zwiedzający mogą się również zapoznać z moż-
liwościami produkcyjnymi firmy DOMAR obejmującymi ka-
blowe wiązki elektryczne, skrzynki sterujące i pulpity. 

Produkcja w DOMAR Sp. z o.o. Sp. k. rozwija się prężnie,
odnotowując w ostatnich latach znaczny przyrost zatrudnienia.
Mając tak specjalistyczną produkcję, DOMAR od zawsze sta-
wiał na jakość. Praca odbywa się w certyfikowanym syste-
mie AS/EN 9100:2016 (Rev D), a dodatkowo pracownicy pro-
dukcji posiadają certyfikaty IPC/WHMA-A-620.

Siła i atuty DOMAR Sp. z o.o. Sp. k. to przede wszystkim
wysoko wykwalifikowany personel produkcyjny oraz wy-
specjalizowana kadra kierownicza. �

Pierwsza edycja Air Fair w 2007 r. była
skromna i bardzo kameralna. Jednak Wojskowe
Zakłady Lotnicze Nr 2 w Bydgoszczy postawiły
na promocję swojej firmy, lotnictwa, a także
Bydgoszczy. Dlatego targi rozkwitły, wzrosły do
kilkudziesięciu wystawców i stały się wydarze-
niem międzynarodowym

DOMAR
po raz dwunasty 

na Air Fair
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W
2017 r. polski rząd
przyjął Polską Strate-
gię Kosmiczną. Opra-
cowanie wyznacza
cele, które sektor ko-

smiczny powinien zrealizować do 2030
r., w tym osiągnięcie 3 proc. udziału
krajowego rynku space w obrocie eu-
ropejskim, wzrost wykorzystania przez
administrację publiczną danych sate-
litarnych oraz zapewnienie dostępu do
nich polskim podmiotom. Równolegle
Polska Agencja Kosmiczna w bliskiej
współpracy z podmiotami naukowymi
i przemysłowymi oraz otoczeniem ad-
ministracyjnym sektora kosmicznego
przygotowała Krajowy Program Ko-
smiczny na lata 2019–2021. Zakłada on
kilkadziesiąt działań, które mają wes-
przeć polskie podmioty w osiągnięciu
tych celów.

Zorganizowane wsparcie
– Celem tego programu jest przy-

gotowanie gruntu do realizacji duże-
go Krajowego Programu Kosmiczne-
go po roku 2021 poprzez wykrystali-
zowanie jego kierunków. Istotne jest
także wyłonienie najefektywniejszych
narzędzi publicznego wsparcia i roz-
wój zaplecza dla podmiotów polskie-
go przemysłu kosmicznego, tak aby
mogły one realizować duże, strate-
giczne projekty na potrzeby kraju, ale
też na rynku międzynarodowym.
Chcieliśmy, aby Krajowy Program
Kosmiczny 2019–2021 był realistyczny
w kontekście finansowania możliwe-
go do pozyskania na rozwój krajowe-
go sektora kosmicznego w najbliż-
szych latach, a jednocześnie trafnie od-
zwierciedlał obecny poziom kompe-
tencji i ambicje polskich podmiotów
oraz trendy rozwoju światowego ryn-

ku kosmicznego – mówi dr hab. Grze-
gorz Brona, prezes Polskiej Agencji Ko-
smicznej.

Do najważniejszych założeń Kra-
jowego Programu Kosmicznego nale-
ży zbudowanie systemu optymalnych
narzędzi wsparcia finansowego, do-
radczego i edukacyjnego dla sektora
oraz instytucji realizujących i wspie-
rających polską politykę w tej dziedzi-
nie. Przewidziane w nim działania
ukierunkowane są na prywatne przed-
siębiorstwa, jednostki naukowe, ad-
ministrację rządową i samorządową,
a także na działania edukacyjne oraz
podnoszące świadomość społeczeń-
stwa w zakresie wpływu technologii ko-
smicznych na rozwój gospodarczy
kraju.

Priorytetem duże projekty
Krajowy Program Kosmiczny 2019–

–2021 obejmuje działania, które po-
zwolą na optymalne wykorzystanie
istniejących zasobów, programów
i projektów uruchomionych przez pod-
mioty już działające w Polsce, a także
utrzymanie i rozwój obecnego poten-
cjału technologicznego, naukowego
oraz wojskowego krajowego sektora
kosmicznego. Istotna jest też możliwość
kontynuacji zapoczątkowanych działań
w dłuższej perspektywie czasowej, co
pozwoli na zbudowanie ram organi-
zacyjnych, finansowych i prawnych
dla dużych projektów sektora do re-
alizacji w ciągu kolejnych 10–15 lat.

Działania KPK zostały ujęte
w osiem grup tematycznych: duże pro-
jekty, wsparcie sektora downstream, in-
nowacje, otoczenie międzynarodowe,
staże i szkolenia, edukacja, promocja
oraz pozostałe projekty. Najważniej-
szą część programu, angażującą

40 proc. jego budżetu, stanowią tzw.
projekty duże, których realizacja jest
kluczowa dla osiągnięcia pierwszego
nadrzędnego celu Polskiej Strategii Ko-
smicznej – uzyskania przez krajową
branżę kosmiczną odpowiedniego po-
ziomu obrotów na europejskim rynku
kosmicznym. Dotyczą one: wsparcia
polskiej kosmicznej misji naukowej,
rozwoju krajowego systemu świado-
mości sytuacyjnej w kosmosie, pro-
gramu projektów zamawianych, roz-
woju infrastruktury oraz programu pol-
skich rakiet suborbitalnych. Program
zakłada też budowę narodowego sys-
temu satelitarnej obserwacji Ziemi
oraz stworzenie systemu wczesnego
ostrzegania przed ewentualnymi zde-
rzeniami satelitów na orbicie.

Budżet Krajowego Programu Ko-
smicznego 2019–2021 wynosi 248,4
mln zł. Obejmuje 111,4 mln zł, które zo-
staną przyznane Polskiej Agencji Ko-
smicznej na realizację projektu, głów-
nie na prace nad dużymi projektami
(75 proc. kwoty), oraz 137 mln zł, które
będą do dyspozycji pozostałych insty-
tucji wspierających przedsięwzięcia
krajowej branży kosmicznej.

Źródło: materiały prasowe

Krajowy Program Kosmiczny

Znaczny wzrost konkurencyjności polskiego sektora kosmicznego
i osiągnięcie wyniku 3 proc. przychodów europejskiego rynku
space do 2030 r. to główne cele Krajowego Programu Kosmicz-
nego, który właśnie wchodzi w życie. Polska przeznaczy na jego
realizację blisko 250 mln zł

– nowe szanse dla rynku space
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A
by wspierać badania
i przemysł kosmiczny w na-
szym kraju, w 2014 r. utwo-
rzona została Polska Agen-
cja Kosmiczna (POLSA).

Ma ona realizować strategiczne cele
państwa związane z wykorzystaniem
systemów satelitarnych i rozwojem
technologii kosmicznych. Zgodnie z za-
łożeniami do 2030 r. nasz kraj ma uzy-
skać niezależność w dostępie do da-
nych satelitarnych, a technologie ko-
smiczne w Polsce mają stać się kon-
kurencyjne na światowym rynku.

Jak czytamy na stronie POLSA:
„Polska Agencja Kosmiczna jest od-
powiedzialna za przygotowanie i wdro-
żenie Krajowego Programu Kosmicz-
nego (KPK). Głównym celem realizacji
tego programu rozwojowego jest zbu-
dowanie systemu optymalnych na-
rzędzi wsparcia doradczego i finan-
sowego dla podmiotów branży ko-
smicznej w Polsce. Wsparcie w ramach
KPK skierowane jest do sektora pry-
watnego i jednostek naukowo-ba-
dawczych oraz do administracji rzą-
dowej, samorządowej i organizacji
pozarządowych”.

Główne działania Agencji kon-
centrują się na wspieraniu działań re-
sortów odpowiedzialnych za realizację
programu kosmicznego w kontaktach
międzynarodowych, wspieraniu pol-
skiej obronności, zapewnieniu admi-
nistracji danych z wykorzystaniem sys-
temów satelitarnych, zapewnieniu
współpracy z przemysłem i wspieraniu
badań kosmicznych oraz dotyczących
ich programów edukacyjnych.

Technologie kosmiczne 
w Polsce

Rozwój badań kosmosu kojarzy się z ogromnymi wydatkami, na które stać jedynie największe potęgi
gospodarcze. Jednak nawet one nie są w stanie poradzić sobie z najdroższymi wyzwaniami. Stany
Zjednoczone zmuszone były zrezygnować z załogowych lotów kosmicznych i dziś korzystają z rosyj-
skich usług. Czy zatem technologie kosmiczne w Polsce mają szansę na rozwój?

Wojciech Ostrowski

– jest potencjał



Jak POLSA wspiera 
technologie 
kosmiczne?

Polska Agencja Kosmiczna ma
zapewnić spójność działań różnych
podmiotów w dziedzinie rozwoju tech-
nologii kosmicznych, a także koordy-
nować prace polskich podmiotów we
współpracy z Unią Europejską, Euro-
pejską Agencją Kosmiczną, Europej-
ską Organizacją Eksploatacji Sateli-
tów Meteorologicznych (EUMETSAT)
i Europejską Agencją Obrony (EDA).
POLSA opracowała również założenia
polskiej polityki kosmicznej i monito-
ruje jej realizację. Jej zadaniem jest po-
nadto podejmowanie współpracy z in-
stytucjami badawczymi i opiniotwór-
czymi w innych państwach.

Inne zadanie agencji stanowi wy-
korzystanie technologii kosmicznych
dla zwiększenia bezpieczeństwa pań-
stwa oraz rozwój polskiego potencja-
łu obronnego. Odbywa się to między in-
nymi poprzez zwiększanie możliwości
wykorzystania danych satelitarnych
dla obronności kraju. Agencja wspie-
ra również badania naukowe mające
zwiększyć bezpieczeństwo kraju.
Wreszcie jej celem jest wspieranie
przemysłu kosmicznego.

W komunikacie adresowanym do
przedsiębiorców Agencja pisze:
„Umożliwiamy Państwu udział w du-
żych, międzynarodowych wydarze-
niach związanych z branżą kosmiczną,
takich jak targi i wystawy, oraz orga-
nizujemy wizyty studyjne i misje go-
spodarcze do innych krajów. Wspie-
ramy także sektor MŚP poprzez orga-
nizację krajowych spotkań branżo-
wych z polskim przemysłem dotyczą-
cych domen technologicznych ESA, de-
briefingów z polskimi delegatami do
komitetów i rad programowych ESA na
temat inicjatyw i projektów, rozwoju
technologii kosmicznych i ich wyko-
rzystania w misjach i programach
ESA, wymianę poglądów nt. wyzwań
i szans dla polskiego sektora ko-
smicznego”.

Udział Polski 
w badaniach kosmicznych

Technologie kosmiczne w Polsce
rozwijają się bardzo prężnie – oczy-
wiście na miarę możliwości finanso-
wych naszej gospodarki. Dodatko-
wym impulsem było wsparcie ze stro-
ny Europejskiej Agencji Kosmicznej.
Dzięki niemu znacznie zwiększyła się
liczba podmiotów w naszym kraju
działających w branży. Obecnie war-
tość rynku technologii kosmicznych
szacuje się na 15 mld zł.

Łącznie w kosmos wysłano
80 obiektów powstałych w naszym
kraju. Pierwsze polskie satelity nauko-
we: Lem i Heweliusz zbudowano w ra-
mach polsko-austriacko-kanadyjskie-
go programu BRIght Target Explorer
(BRITE). Budową satelitów zajęli się na-
ukowcy z Centrum Badań Kosmicz-
nych PAN oraz Centrum Astronomicz-
nego im. Mikołaja Kopernika PAN.

Firma Creotech Instruments stwo-
rzyła natomiast serię kamer CCD na
potrzeby obserwacji rozbłysków gam-
ma. Umożliwiają one szybkie prze-
twarzanie i analizę danych. Z kolei
Centrum Badań Kosmicznych PAN
opracowało zaawansowany mecha-
nicznie manipulator na potrzeby misji
Rosetta. Zadaniem urządzenia było
wbicie się w powierzchnię komety

67P/Czuriumow-Gierasimienko, a na-
stępnie zbadanie składu i własności fi-
zycznych jej jądra.

Na powierzchni Tytana – jednego
z księżyców Saturna – wylądował lą-
downik Huygens, który został wypo-
sażony w polski czujnik temperatury
i przewodnictwa cieplnego Sensor
THP. Firma VIGO System wykonała
detektory podczerwieni dla robota
Curiosity, który wylądował w 2012 r. na
powierzchni Marsa.

Inny obiekt autorstwa polskich spe-
cjalistów znajdujący się na Czerwonej
Planecie ma zostać wbity w po-
wierzchnię Marsa na głębokość 5 m.
Sonda InSight wylądowała w 2018 r.
Polski próbnik Kret HP3, zaprojekto-
wany przez firmę Astronika, po raz
pierwszy w historii dokona badań wnę-
trza innej planety na tak dużej głębo-
kości.

Ile można zarobić 
na podboju kosmosu?

Ocenia się, że branża kosmiczna
na świecie warta jest 350 mld dol., a jej
wartość do 2026 r. może wzrosnąć
nawet do 558 mld dol. Instytucje dzia-
łające w tej branży koncentrują się
m.in. na wykorzystaniu satelitów do ce-
lów rynkowych. Bez łączności sateli-
tarnej nie może funkcjonować GPS,
a nawet telefonia. Innym źródłem do-
chodów są rakiety, które umieszczają
na orbicie satelity. 

Wdrożenie Polskiej Strategii Ko-
smicznej może zwiększyć nasz udział
w europejskim rynku technologii ko-
smicznych z 1 do 3 proc. Jednak aby
osiągnąć ten wynik, konieczne jest
zwiększenie udziału nakładów na ba-
dania kosmiczne w PKB. Jeśli chodzi
o wydatki na technologie kosmiczne
w Polsce, ich udział w PKB jest u nas ra-
czej niski. Największy odsetek środków
przeznaczają Rosjanie (0,25 proc.).
USA wydają na ten cel 0,23 proc.,
Francuzi – 0,10 proc., zaś Niemcy – 0,05
proc. W Polsce – podobnie jak w Por-
tugalii, Grecji i Czechach – udział ten
wynosi 0,01 proc.

Polski przemysł kosmiczny jest
w dobrej kondycji. Jak powiedział cy-
towany przez portal Interia.pl Paweł Ry-
maszewski, prezes Thorium Space,
przedsiębiorstwa mają stabilne fun-
damenty pod harmonijny rozwój. Jesz-
cze w 2016 r. działało w Polsce zaled-
wie 30 przedsiębiorstw prowadzą-
cych działania w sektorze space.
Obecnie jest ich dziesięciokrotnie wię-
cej, co przekłada się na zatrudnienie
3 tys. osób oraz wartość rynku pod-
miotów branżowych na poziomie
150 mln zł. Jak podaje portal, na eu-
ropejskim rynku kosmicznym znajdu-
je zatrudnienie 231 tys. specjalistów.
Szacuje się, że w Europie wartość
branży osiąga między 53 a 62 mld
euro. Inwestycje samej Europejskiej
Agencji Kosmicznej w 2018 r. wyniosły
30 mld euro.

Technologie kosmiczne w Polsce
wspierane są przez różne inicjatywy
rządowe. Należy do nich np. program
„Rozwój Kadr Sektora Kosmicznego”,
który ułatwia zatrudnienie absolwen-
tom na rynku technologii kosmicz-
nych. POLSA organizuje natomiast
roczne staże w Europejskiej Agencji Ko-
smicznej. 

Jednym z najbardziej realnych osią-
gnięć polskich firm z branży kosmicz-
nej może okazać się wejście na rynek
satelitów – głównie małych, o masie do
10 kg, których koszty produkcji są o wie-
le niższe.
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W styczniu 2019 r. Polska
Agencja Kosmiczna przystą-
piła do unijnego klastra 
badawczego PERASPERA.
Stanowi on inicjatywę Komisji
Europejskiej mającą na celu
wsparcie dla technologii
związanej z robotyką ko-
smiczną. Finansowanie badań
ma odbywać się w ramach
programu „Horyzont 2020”.
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Polski sektor kosmiczny 
rozwija się dynamicznie

Polski przemysł kosmiczny wszedł
w okres dynamicznego rozwoju. Budżet
Krajowego Programu Kosmicznego
na lata 2019–2021 wynosi ponad
248 mln zł. Wydatki inwestycyjne mają
m.in. wesprzeć technologie o wysokim
potencjale komercyjnym. Umożliwi to
w przyszłości jeszcze szybszy rozwój
branży. 

Wartość sektora w Polsce nie jest
jeszcze imponująca, ale widać po-
ważne ożywienie. Już wkrótce Euro-
pejska Agencja Kosmiczna ma prze-
znaczyć 600 tys. euro na jego rozwój.
W styczniu 2019 r. Polska Agencja Ko-
smiczna przystąpiła do unijnego kla-
stra badawczego PERASPERA. Sta-
nowi on inicjatywę Komisji Europejskiej
mającą na celu wsparcie dla techno-
logii związanej z robotyką kosmiczną.
Finansowanie badań ma odbywać się
w ramach programu „Horyzont 2020”.
Członkami inicjatywy są: Europejska
Agencja Kosmiczna oraz agencje ko-
smiczne Francji, Niemiec, Wielkiej Bry-
tanii, Włoch i Hiszpanii.

Główne cele polskiego przemysłu
kosmicznego zostały zawarte w Polskiej
Strategii Kosmicznej. Jednym z nich jest
coraz większe uniezależnianie Polski
od usług satelitarnych innych państw.
„Dotyczy to zwłaszcza satelitarnej
obserwacji Ziemi (Earth observation

– EO). Wbrew rozpowszechnionym
stereotypom, własne satelity EO mają
obecnie nie tylko najbardziej rozwinięte
i bogate kraje (USA, Rosja, Chiny,
Francja, Niemcy czy Włochy dysponują
swoimi systemami obserwacyjnymi),
ale także państwa takie jak Nigeria, Pa-
kistan czy Tajlandia. Dzięki nim nie są
„skazane” tylko na zakup potrzeb-
nych im zobrazowań od zewnętrznych
podmiotów komercyjnych” – czytamy
w dokumencie.

Branża wysokiego ryzyka
Jeśli chcemy rozwijać technologie

kosmiczne w Polsce, trzeba pamiętać,
że jest to branża o podwyższonym

poziomie ryzyka. Projektanci i produ-
cenci muszą zmagać się z różnymi wy-
zwaniami, a wiele operacji kosmicz-
nych zakończyło się dotychczas nie-
powodzeniem. Często wskutek eks-
plozji rakiet nie udawało się wynieść
satelity na orbitę, a podczas samej mi-
sji niejednokrotnie dochodziło do awa-
rii, które – ze względu na odległość od
Ziemi – nie są możliwe do naprawie-
nia.

Czasem mały błąd w obliczeniach
sprawia, że ogromne środki wydane na
projekt przepadają. Taka sytuacja wy-
maga przywiązywania znacznie więk-
szej wagi niż w innych branżach do
kontroli jakości. Już na wczesnym eta-
pie przygotowania projektu wymaga-
ne jest bardzo dokładne określenie
możliwie wszystkich czynników ryzyka.
Jest to szczególnie istotne, gdy weź-
miemy pod uwagę, że zazwyczaj
w projektach kosmicznych bierze
udział wielu wykonawców. Wszyscy
oni muszą przestrzegać określonych
procedur zarządzania ryzykiem i kon-
troli jakości, ponieważ zaawansowane
projekty kosmiczne cechuje niska to-
lerancja na wszelkie odchylenia od
pierwotnych planów. 

W związku ze stale rosnącymi na-
kładami na branżę kosmiczną na
świecie i w Polsce gotowość do pod-
jęcia ryzyka może jednak okazać się
opłacalna. �

Jednym z najbardziej real-
nych osiągnięć polskich firm 
z branży kosmicznej może
okazać się wejście na rynek
satelitów – głównie małych,
o masie do 10 kg, których
koszty produkcji są o wiele
niższe.
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Dwa teleskopy Open University ulokowane na Teneryfie – zrobotyzowane i połączone w sieć obserwacyjną przez Sybilla Technologies. Są one wykorzystywane głównie w celach edukacyjnych.

Fot. Mariusz Słonina

S
ybilla oferuje rozwiązanie
opierające się o ABOT
(ang. Astronomical roBOT)
– skalowalne oprogramo-
wanie, które służy roboty-

zacji obserwatoriów astronomicznych
i ich usieciowieniu. ABOT jest modu-
larnym rozwiązaniem mającym na
celu ustanowienie elastycznego, od-
pornego na błędy systemu, przyja-
znego użytkownikowi oraz wykonują-
cego autonomicznie pracę
związaną z conocnym ge-
nerowaniem obserwacji
z obserwatorium astrono-
micznego. ABOT umożliwia
też monitorowanie przez in-
terfejs użytkownika. Kontro-
lując cały proces prowadze-
nia obserwacji, ABOT po-
zwala na zmniejszenie udzia-
łu czynnika ludzkiego i opty-
malizację wydajności ob-
serwatoriów.

O ile ABOT koncentruje
się na działaniu obserwato-
rium oraz wykonywaniu ob-
serwacji, o tyle rozwiązanie
Astrometry24.NET (A24N,
www.astrometry24.net) słu-
ży precyzyjnej astrometrii,
czyli wyznaczaniu dokład-
nych pozycji obserwowa-

nych obiektów, w tym obiektów punk-
towych oraz śladów pozostawionych
przez obiekty nieporuszające się
w sposób gwiazdowy. Dzięki temu
A24N można używać np. do śledzenia
obiektów szybko poruszających się, jak
satelity. Wtedy wszystkie gwiazdy na
zdjęciu wyglądają jak smugi. Możemy
też analizować tradycyjne obserwacje,
gdzie smugami są satelity lub śmieci
kosmiczne.

Rozwiązaniem będącym łączni-
kiem między ABOT i A24N jest stwo-
rzony przez spółkę Sybilla AstroDrive
(w skrócie AD) – system współdziele-
nia, utrzymania i edycji danych astro-
nomicznych. Daje on możliwość pro-
cesowania danych astronomicznych,
korzystając z interfejsu użytkownika do-
stępnego przez przeglądarkę inter-
netową, jak i integracji w ramach apli-
kacji klienta za pomocą polecenia linii

komend.
ABOT, A24N oraz AD two-

rzą kompletne rozwiązanie
składające się na bezpiecz-
ny, wszechstronny, autono-
miczny system astronomicz-
ny. Klienci, w tym polskie
Centrum Astronomiczne im.
Mikołaja Kopernika PAN, nie-
miecki Instytut Maxa Plancka,
brytyjski Open University, au-
torzy projektów MeerLICHT
i BlackGEM, wybrali rozwią-
zania firmy Sybilla ze wzglę-
du na jej doświadczenie,
bezpieczną i nieprzerwaną
pracę teleskopów, ciągłe
wsparcie ze strony zespołu
oraz dostosowywanie się do
ambitnych celów, które po-
jawiają się wraz z nowymi
projektami. �

system astronomiczny
Sybilla Technologies sp. z o.o. jest polską firmą sektora MŚP, która two-
rzy platformę dedykowaną zarządzaniu, planowaniu, generowaniu, proce-
sowaniu oraz współdzieleniu się dostępem oraz danymi w dziedzinie
astronomii obserwacyjnej

Wszechstronny

Widok edycji danych obserwacyjnych dostępnych przez interfejs graficzny AD, dostęp-
ny przez przeglądarkę wraz z wynikiem procesowania A24N, które wspólnie pozwalają
na analizę surowych danych oraz przygotowanie prezentacji rezultatów analizy. 
Na obrazie widać poprawnie skorelowanego satelitę COSMOS 2426 (obiekt punktowy) 
na tle pola gwiazd (obiekty rozciągłe). Efekt pola gwiazd jest wynikiem tego, że podczas
ekspozycji teleskop prowadził za satelitą. 
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P
rogram Copernicus (www.co-
pernicus.eu/en) został usta-
nowiony przez Komisję Eu-
ropejską jako kontynuacja
Programu GMES (Global

Monitoring Environment and Security),
utworzonego w 2010 r. Jego zadaniem
jest dostarczanie darmowych danych
i usług dla wszystkich zainteresowa-
nych użytkowników.

Program Copernicus składa się
z trzech głównych komponentów: ko-
smicznego, naziemnego oraz usługo-
wego. Komponent kosmiczny obej-
muje konstelację satelitów serii Senti-
nel, które pozyskują dla całego obszaru
globu dane satelitarne o powierzchni
lądów oraz oceanów, jak również
o właściwościach atmosfery ziemskiej.

Komponent naziemny gromadzi
dane in situ pozyskiwane przez róż-
norodne instytucje na całym świecie,
umożliwiając zainteresowanym użyt-
kownikom wygodny dostęp do baz
danych. Komponent usługowy składa
się z sześciu serwisów dostarczających
bazy danych, gotowe produkty oraz ra-
porty w sześciu istotnych obszarach:
monitorowanie lądów (CLMS), moni-
torowanie środowisk morskich
(CMEMS), monitorowanie atmosfery
(CAMS) i zmian klimatycznych (CCCS),
zarządzanie kryzysowe (CEMS) i bez-
pieczeństwo (CSS).

Od 2017 r. Instytut Geodezji i Kar-
tografii – Centrum Teledetekcji pro-
wadzi działania promujące Program
Copernicus w postaci Sesji Informa-
cyjnych i Treningowych, finansowa-
nych w ramach projektu zatytułowa-
nego „Speeding up Copernicus Inno-
vation for the BSR Environment and Se-

curity” – BalticSatApps (www.baltic-
sapps.pl) z programu Interreg Baltic
See Region. Głównym celem projektu
jest zebranie katalogu użytkowników
zainteresowanych implementacją tech-
nologii satelitarnych w swojej pracy, za-
równo z sektora administracji pu-
blicznej, jak i sektora prywatnego, a na-
stępnie pogłębienie wiedzy o potrze-
bach i wymaganiach tych użytkowni-
ków w stosunku do serwisów opartych
na danych EO. W ramach projektu In-
stytut Geodezji i Kartografii otrzymał
dofinansowanie na zorganizowanie
Sesji Informacyjno-Szkoleniowych
o charakterze regionalnym. Ponadto
w ramach projektu IGiK współorgani-
zuje Program Akceleracyjny skiero-
wany do start-upów, mający na celu
przyspieszenie wprowadzenia na ry-

nek oferowanych przez nie produktów
i usług opartych o dane satelitarne.

W ramach projektu Instytut zorga-
nizował trzy Sesje Informacyjne skie-
rowane do szerokiego grona odbior-
ców oraz jedną zawężoną – adreso-
waną do instytucji zainteresowanych
zastosowaniem danych i serwisów
Copernicus w ochronie środowiska
(we współpracy z Generalną Dyrekcją
Ochrony Środowiska). Eksperci IGiK
regularnie korzystają z danych sateli-
tarnych Programu Copernicus do mo-
nitorowania lasów, produkcji rolniczej,
w tym suszy, obszarów chronionych ze
szczególnym uwzględnieniem obsza-
rów podmokłych oraz wielu innych
zastosowań. Poniżej prezentowane są
trzy przykłady operacyjnego wykorzy-
stania danych satelitarnych konstela-
cji Sentinel do rozwiązywania realnych
problemów zgłoszonych do Instytutu
przez jednostki zewnętrzne.

Pierwszy przykład dotyczy szaco-
wania szkód w lasach spowodowa-
nych wiatrem nawalnym na podstawie
zobrazowań satelitarnych satelity Sen-
tinel 2. W nocy z 11 na 12 sierpnia
2017 r. nad Polską przeszły gwałtowne
burze, którym towarzyszyły porywy
wiatrów dochodzące do 115 km/h.
W związku z bardzo dużą skalą zjawi-
ska oraz ograniczonym dostępem do
zniszczonych obszarów szacowanie
strat było bardzo utrudnione. W tym
celu wykorzystano wysokorozdzielcze
zobrazowania satelitarne Sentinel 2,
które dzięki wysokiej częstotliwości
rejestracji danych umożliwiły odtwo-
rzenie sytuacji przed przejściem i po
przejściu nawałnicy, tym samym po-
zwalając na określenie powierzchni

Program Copernicus

Program ds. Obserwacji Ziemi Copernicus – flagowa inicjatywa Komisji Europejskiej i Europejskiej
Agencji Kosmicznej to inwestycja, w którą Europa zainwestowała już 8 mld euro, ale prognozowane
przychody – zgodnie z raportem KE „Copernicus Market Report – February 2019” – mają sięgnąć
nawet 20 mld euro

Ryc. 1

Martyna Gatkowska, Agata Hościło, Dariusz Ziółkowski, Katarzyna Dąbrowska-Zielińska

w projektach Instytutu Geodezji 
i Kartografii – Centrum Teledetekcji



zniszczeń. Według analiz wieloczaso-
wych zobrazowań satelitarnych zare-
jestrowanych przez satelitę Sentinel 2
uszkodzeniu uległy lasy o łącznej po-
wierzchni 35 811 ha, z czego 27 665 ha
stanowią uszkodzenia lasów na tere-
nie Lasów Państwowych. 

Wysoka częstotliwość pozyskania
obrazu tego samego fragmentu po-
wierzchni Ziemi (co 5 dni w przypad-
ku Sentinel 2AB) pozwala na monito-
rowanie stanu lasów po przejściu na-
wałnicy i ocenę zaawansowania prac
porządkowych. Dodatkową zaletą jest
13 kanałów spektralnych, w tym 4 ka-
nały bliskiej podczerwieni (tzw.
red−edge) oraz 2 kanały dalszej pod-
czerwieni, które umożliwiają analizę
kondycji zdrowotnej drzewostanu. Wy-
niki analizy powierzchni uszkodzeń
w podziale na stopnie zniszczenia po-
kazały, że ponad 10 000 ha lasu uległo
degradacji całkowitej (w tym frag-
menty uprzątnięte), zaś 25 700 ha czę-
ściowemu zniszczeniu.

Drugim niezwykle istotnym obsza-
rem zastosowania danych satelitar-
nych jest analiza deformacji terenu.
Centrum Teledetekcji IGiK posiada
wieloletnie doświadczenie w bada-
niach deformacji terenu metodami in-
terferometrii radarowej. Obecnie spe-
cjaliści IGiK realizują na zlecenie Azja-
tyckiego Banku Rozwoju (ADB) projekt
„Geo4IRBM”, finansowany ze środ-
ków Europejskiej Agencji Kosmicznej
(ESA). Celem projektu jest przepro-
wadzenie analiz wielkoobszarowych

deformacji o charakterze hydrolo-
gicznym czy geologicznym rzędu
20 cm/rok na terenie wschodniej i cen-
tralnej Jawy (Indonezja).

Centrum Teledetekcji IGiK prowa-
dzi badania za pomocą różnorodnych
technik interferometrycznych, włą-
czając w to zaawansowane techniki
wieloczasowe, takie jak interferometria
radarowa trwałych reflektorów (PSI)
czy SBAS (metody bazujące na odbi-
ciach rozproszonych), wykorzystując
do tego m.in. obrazy z satelity Sentinel
1. Przykład mapy deformacji opraco-

wanej na podstawie danych satelity
Sentinel 1 należącej do konstelacji
Programu Copernicus przedstawia
ryc. 1. Co więcej, przedstawione po-
wyżej metody pozwalają na opraco-
wanie (na podstawie danych satelity
Sentinel 1) map kilkumilimetrowych de-
formacji pojedynczych obiektów in-
frastruktury budowlanej naziemnej
i podziemnej, włączając w to defor-
macje związane z budową linii metra
(np. silnie nieliniowe deformacje po-
wstałe w wyniku drążenia tuneli tarczą
TBM). Dokładność pomiarów interfe-
rometrycznych może dochodzić do
1–2 mm/rok w przypadku danych ra-
darowych Sentinel 1 oraz dziesiątych
części milimetra dla opracowań wy-
konanych na podstawie wysokoroz-
dzielczych zobrazowań TerraSAR-X
(dane odpłatne).

Dzięki dostarczaniu informacji z sa-
telity radarowego Sentinel 1 Program
Copernicus umożliwia zbudowanie
modeli wilgotności gleby zarówno z ob-
szarów rolniczych, jak i obszarów ba-
giennych, które wskutek zmniejszają-
cej się wilgotności gleb torfowych prze-
chodzą w proces murszenia i wydzie-
lają duże ilości gazów CO2 oraz me-
tanu CH4. Stanowi to duże zagrożenie
dla środowiska. Przykład wilgotności
gleby dla torfowiska Biebrzy przed-
stawia ryc. 4. Centrum Teledetekcji do-
starcza mapy występowania suszy
dla całej Polski, które są dostarczane
do Systemu Europejskiego EuroGeoss
co 10 dni (ryc. 3). �
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Ryc. 2 Ryc. 3



Jak oferta dydaktyczna Uniwersytetu wpisuje
się w misję kształcenia profesjonalnych kadr
przemysłu lotniczego z uwzględnieniem naj-
nowszych trendów rynkowych?

– Przemysł lotniczy to szybko roz-
wijająca się dziedzina gospodarki. Do-
tyczy to zarówno lotnictwa tradycyjne-
go, jak i bezzałogowych statków po-
wietrznych – dronów. W tym przypad-
ku mamy do czynienia z małymi jed-
nostkami o określonej budowie i ste-
rowaniu. Mają one coraz więcej moż-
liwości zastosowania – od monitoringu
obszarów leśnych i upraw rolniczych po
kontrolowanie zanieczyszczeń miej-
skich i szeroko rozumiane bezpie-
czeństwo. Do efektywnego wykorzy-
stania dronów niezbędna jest skom-
plikowana infrastruktura techniczna.
Lotnictwo stwarza przed uczelnią duże
możliwości rozwoju i kształcenia pro-
fesjonalnych kadr przygotowanych do
realizacji prac rozwojowych oraz wy-
korzystania tych statków. Stale roz-
szerzamy naszą ofertę dydaktyczną
w tym zakresie. W październiku roz-
poczęliśmy kształcenie na dwóch spe-
cjalnościach: budowa dronów i pro-
gramowanie dronów. Mamy przygoto-
waną kadrę instruktorów, współpra-
cujemy z bydgoskimi firmami mający-
mi doświadczenie w tym zakresie:
WZL Nr 2 i Aviation Technik Sp z o.o.
Decyzją Urzędu Lotnictwa Cywilnego
zostaliśmy wpisani do rejestru pod-
miotów szkolących. Dysponujemy tak-
że odpowiednim zapleczem laborato-
ryjnym służącym kształceniu studentów.

Poza dydaktyką uczelnia stawia na projekty
popularyzujące innowacyjność w ramach
realizowanych prac badawczych. Jakie osią-
gnięcia i plany w tym zakresie mogą wesprzeć
krajową branżę lotniczą?

– Dla nowoczesnej nauki i współ-
pracy z przemysłem innowacyjność ba-
dań to podstawa. Na Wydziale Inży-
nierii Mechanicznej posiadamy wy-
soko wykwalifikowaną kadrę z dużym
doświadczeniem w zakresie badań
wytrzymałości zmęczeniowej elemen-
tów konstrukcyjnych oraz poszycia
płatowców. Nowoczesne, akredyto-
wane laboratorium zapewnia możli-
wość prowadzenia badań na najwyż-
szym poziomie. Do najnowszych osią-
gnięć zaliczyć można uzyskane patenty
z zakresu budowy innowacyjnych roz-
wiązań infrastruktury dla obsługi bez-

załogowych statków powietrznych, za
które zespół twórców z Wydziału Tele-
komunikacji, Informatyki i Elektro-
techniki oraz Wydziału Inżynierii Me-
chanicznej uzyskał nominację do na-
grody w ogólnopolskim konkursie Lider
Bezpieczeństwa Państwa 2019. Poka-
zuje to, że mamy doświadczenie, po-
tencjał badawczy i kadrę, która może
się włączyć w prace rozwojowe bran-
ży lotniczej.
Jakie przykłady współpracy naukowo-go-
spodarczej z udziałem UTP ilustrują postęp
i dążenie do upowszechniania dorobku pol-
skiego lotnictwa, choćby w obszarze nowych
technologii?

– Dobrym przykładem mogą być
badania wytrzymałościowe na po-
trzeby przemysłu lotniczego. To prace
nad rozwojem infrastruktury zabez-
pieczającej wykorzystanie dronów,
związane z ich autonomią oraz budo-
wą lądowiska. To również rozwój tech-
nologii informatycznych do sterowania
dronami i doskonalenie zaplecza la-
boratoryjnego w celu kształcenia kadr.
Prowadzimy także zajęcia przezna-
czone dla dzieci i młodzieży, które
mają upowszechniać nowe tendencje
w budowie i zastosowaniu statków
powietrznych, zwłaszcza bezzałogo-
wych.

Rozmawiała 
Małgorzata Szerfer-Niechaj

54 VIP

Air Fair 2019

Kształcimy
Mamy doświadczenie, poten-
cjał badawczy i kadrę, która
może się włączyć w prace
rozwojowe branży lotniczej 
– mówi prof. dr hab. inż.
Tomasz Topoliński, rektor
Uniwersytetu Technolo-
giczno-Przyrodniczego 
im. Jana i Jędrzeja Śnia-
deckich w Bydgoszczy

i kreujemy postęp

Dołącz do #TeamUTP.     Studiuj razem z nami!     rekrutacja.utp.edu.pl
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N
ie od dziś wiadomo, że
poszczególne państwa
zbroją się, aby zapewnić
cywilom bezpieczeństwo,
a zarazem pokazać, jak

silną posiadają armię. Inżynierowie
opracowują coraz bardziej zaawan-
sowane projekty wyposażenia dla ar-
mii, które są w stanie z największą pre-
cyzją wykonać swoje zadania.

Hellads 
– atak z użyciem lasera

Przykładem bardzo zaawansowa-
nej broni jest system High Energy Li-
quid Laser Area Defense System, czy-
li w skrócie HELLADS. Pierwszy raz
o tej technologii można było usłyszeć
kilka lat temu. W 2012 r. inżynierowie
zaprezentowali przenośny laser, który
cechował się mocą 150 kW. To wy-
starczyło, aby zestrzelić niewielkich roz-
miarów samolot, helikopter lub dron.
Oczywiście laser ten ma być używany
głównie do celów obronnych, jednak
wszyscy dobrze wiemy, że może mieć
także zastosowanie ofensywne. Taka
broń może być zamontowana w sa-
molocie, helikopterze albo na okręcie,
dlatego też cechuje się dużą mobil-
nością.

LaWS, 
czyli Laser Weapon System

Bardzo podobne działanie ma
LaWS, stworzony przez firmę Raytheon.
Jest to połączenie sześciu laserów,
których codziennym zadaniem jest…
praca przy produkcji aut. System może
pracować w różnych warunkach at-
mosferycznych, także podczas desz-
czu. Już w tym momencie dla tego la-
sera nie są wyzwaniem łodzie patro-
lowe ani bezzałogowe samoloty zwia-
dowcze. Trwają prace nad tym, aby był
on jeszcze mocniejszy. Patrząc na
kwotę, która została przeznaczona na
ten projekt (już teraz wydano ponad
40 mln dol.), trzeba przyznać, że wie-
lu osobom bardzo zależy na LaWS.

Śmigłowiec 
Sikorsky S-97 Raider

S-97 Raider jest jednym z naj-
szybszych śmigłowców. W locie po-
ziomym osiąga prędkość 460 km/h.
Według doniesień ma on zastąpić
Bell OH-58 Kiowa, które obecnie słu-
żą jako helikoptery rozpoznawcze.
Warto przyjrzeć się bliżej jego tylnej
części. Zamiast typowego śmigła za-
montowano tam wirnik pchający, dzię-
ki czemu helikopter uzyskuje tak duże

prędkości. Mało tego, producent S-97
Raider chwali się, że cechą tego śmi-
głowca jest bardzo niski poziom ha-
łasu. Sterowanie może odbywać się
autonomicznie, a więc bez pilotów
na pokładzie. Finalnie Sikorsky S-97
Raider ma pojawić się jako seryjnie
produkowany śmigłowiec w 2019 r.

Bezzałogowy statek 
powietrzny przyszłości 
od Boeinga

Boeing X-51A Waverider ma być
wyposażony w silnik strumieniowy
scramjet. Dzięki zastosowaniu tej tech-
nologii model ten może rozwinąć pręd-
kość do 6 Ma. Co to oznacza w prak-
tyce? Lot pomiędzy Nowym Jorkiem
a Londynem trwałby około godziny.
X-51-A już kilka lat temu odbył lot, uzy-
skując prędkość 5 Ma i pułap 21 km.
Samolot mógłby pozwolić Ameryka-
nom na błyskawiczne uderzenie we
wrogie wojsko w dowolnym miejscu na
Ziemi, a podróż rakiet trwałaby niecałą
godzinę.

Szpiegujące insekty, 
czyli HI-MEMS

Agencja DARPA pracuje nad stwo-
rzeniem szpiega idealnego. Mowa
o Hybrid Insect Micro-Electro-Me-
chanical Systems, a więc w skrócie
HI-MEMS. Projekt jest bardzo ambitny
i niezwykle zaawansowany. We wcze-
snych etapach rozwoju owada na-
ukowcy wszczepiają implant. Jest on
w stanie spoczynku do czasu, kiedy ro-
bak osiągnie dojrzałość. Gdy owad na-
będzie zdolność latania, uczeni akty-
wują wspomniany implant. Wtedy będą
mogli kontrolować trasę, którą poko-
nuje owad, a także robić zdjęcia szpie-
gowskie. �

Zaawansowane
nowinki

Rozwój technologii jest współ-
cześnie tak szybki, że może-
my wyprodukować zaawanso-
waną broń, która może być
używana przez wojsko zdalnie.
Najlepszym tego przykładem
są drony, czyli bezzałogowe
statki powietrzne. To już nie
wizja przyszłości, lecz narzę-
dzia wykorzystywane przez
armie całego świata 

w służbie lotnictwa

Daniel Laskowski





58 VIP

Air Fair 2019

Z
mieniło ono Rozporządze-
nie Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodar-
ki Morskiej z dn. 26 marca
2013 r. w sprawie wyłącze-

nia zastosowania niektórych przepisów
ustawy Prawo lotnicze do niektórych ro-
dzajów statków powietrznych oraz
określenia warunków i wymagań do-
tyczących używania tych statków (Roz-
porządzenie 2013).

Nowa regulacja poprzez treść Za-
łącznika nr 6b stworzyła konkretne
ramy prawne do prowadzenia za po-
mocą bezzałogowych statków po-
wietrznych operacji lotniczych poza
zasięgiem widoczności wzrokowej
(operacje BVLOS), ułatwiając wyko-
nywanie tego typu lotów, ale z drugiej
strony nakładając na podmiot wyko-
nujący takie loty szereg obowiązków
i warunków.

Czym jest BVLOS?
Lot BVLOS (ang. Beyond Visual

Line of Sight) jest lotem poza zasięgiem
widoczności wzrokowej, w którym ope-
rator (UAVO) nie ma kontaktu wzro-
kowego z BSP, a dane o locie i jego pa-
rametrach (dokładna pozycja, wyso-
kość, prędkość i kierunek lotu) otrzy-
muje z aparatury telemetrycznej za-
montowanej na pokładzie drona. 

W dużym uproszczeniu można po-
wiedzieć, że operacja BVLOS nieco
przypomina lot IFR (ang. Instrument Fli-
ght Rules), gdzie sterowanie odbywa
się na podstawie informacji i danych
gromadzonych z instrumentów pokła-
dowych statku powietrznego. Na pod-
stawie danych otrzymanych z łącza te-
lemetrycznego UAVO ma możliwość
odpowiedniej zmiany parametrów lotu,
sterowania sensorami do gromadze-
nia danych lub wywołania funkcji po-

wrotu do miejsca startu lub wykonania
lądowania automatycznego.

BVLOS nie dla rekreacji
Tytuł Załącznika nr 6b, wprowa-

dzonego Rozporządzeniem BVLOS,
wskazuje jednoznacznie, że nowe re-
gulacje dotyczą UAV o masie startowej
nieprzekraczającej 25 kg z wyłącze-
niem małych dronów (o masie starto-
wej nie większej niż 2 kg), w których ste-
rowanie lotem odbywa się z widokiem
FPV (ang. First Person View – dzięki za-
stosowaniu odpowiedniej aparatury, ta-
kiej jak system kamer i okulary VR).

Załącznik nr 6b określa zamknię-
ty katalog czterech rodzajów lotów,
w ramach których dozwolone jest wy-
konywanie operacji BVLOS: loty ope-
racyjne, loty specjalistyczne, loty au-
tomatyczne oraz loty szkoleniowe. Rzu-
ca się w oczy brak lotów rekreacyjnych

BVLOS
1 lutego 2019 r. weszło w życie długo oczekiwane Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dn. 20 grud-
nia 2018 r. zmieniające rozporządzenie w sprawie wyłączenia zastosowania niektórych przepisów
ustawy Prawo lotnicze do niektórych rodzajów statków powietrznych oraz określenia warunków i wy-
magań dotyczących używania tych statków (Dz. U. z 2019 roku, poz. 84) (Rozporządzenie BVLOS)

Piotr Dudek

w świetle nowych regulacji prawnych



i sportowych, które nadal winny być
wykonywane według zasad VLOS,
tj. w zasięgu obserwacji wzrokowej. 

Każda z czterech kategorii lotów,
w których dopuszczalne są operacje
BVLOS, została dokładnie zdefinio-
wana. I tak loty operacyjne są to loty re-
alizowane w ramach lub na potrzeby
działań: lotnictwa państwowego, Służ-
by Celno-Skarbowej, związanych z za-
pobieganiem lub zwalczaniem klęsk
żywiołowych lub katastrof, związanych
z systemem opieki zdrowotnej, poszu-
kiwawczych lub ratowniczych, zwią-
zanych z ochroną bezpieczeństwa
wewnętrznego państwa, związanych
z rozpoznawaniem zagrożeń z zakre-
su bezpieczeństwa i ochrony środo-
wiska. Loty specjalistyczne to operacje
wykonywane w ramach lub na po-
trzeby: dozoru, monitoringu, kontroli lub
ochrony obiektów inżynierii lądowej lub
wodnej w rozumieniu Polskiej Klasyfi-
kacji Obiektów Budowlanych: obsza-
rów leśnych lub wodnych, osób lub
mienia; działań geodezyjnych, zwią-
zanych z gospodarką rolną lub leśną:
lotów badawczych, testowych, prób-
nych lub demonstracyjnych. 

Operacje BVLOS są dozwolone
w przypadku lotów automatycznych
realizowanych w ramach lub na po-
trzeby: dozoru, monitoringu, kontroli lub
ochrony: obiektów inżynierii lądowej lub
wodnej w rozumieniu Polskiej Klasyfi-
kacji Obiektów Budowlanych: obszarów
leśnych lub wodnych; a także działań
agrolotniczych, dostaw medycznych, lo-
tów badawczych, testowych, próbnych
lub demonstracyjnych.

Z powyższego katalogu wynika,
że operacje BVLOS zostały uznane za
dozwolone w ramach lotów, które cha-
rakteryzują się pewnym stopniem istot-
ności dla bezpieczeństwa państwa, po-
rządku konstytucyjnego, ochrony przy-
rody oraz ładu przestrzennego Polski.
Inaczej mówiąc, każdy lot, w ramach
którego może odbywać się operacja
BVLOS, ma określony cel.

Jakie UAV są dopuszczone?
Załącznik nr 6b reguluje szereg wy-

mogów, jakie winny spełniać UAV, żeby
mogły być używane do lotów opera-
cyjnych, specjalistycznych, szkolenio-
wych lub automatycznych. Przede
wszystkim warunkiem podstawowym
jest wpis danego UAV do ewidencji stat-
ków powietrznych prowadzonej przez
prezesa ULC i otrzymanie znaków
identyfikacyjnych w formacie SP-Yxxx.
Od tego wymogu przewidziano waru-
nek dla statków powietrznych realizu-
jących loty na rzecz AW i ABW.

W sposób szczegółowy zostały
przez ministra infrastruktury określone
wymogi techniczne dotyczące obo-
wiązkowego wyposażenia UAV prze-
znaczonych do operacji BVLOS.
W skład obligatoryjnego wyposażenia
wchodzi odpowiednie oświetlenie na-
wigacyjne, składające się (w przy-
padku UAV będących samolotami) ze
świateł: zielonych i czerwonych świe-
cących światłem ciągłym – odpo-
wiednio na prawym i lewym skrzydle,
zamontowane w sposób zapewniają-
cy widoczność nad i pod płaszczyzną
skrzydła, oraz białych świateł błysko-
wych, umieszczonych na szczycie sta-
tecznika pionowego lub w razie jego
braku – na grzbiecie kadłuba. UAV bę-
dące wielowirnikowcami, śmigłowca-
mi lub aerostatami winny być wypo-
sażone wyłącznie w białe światło bły-
skowe umieszczone na górnej po-
wierzchni kadłuba.

Ponadto UAV powinny być wypo-
sażone w urządzenia/systemy umożli-
wiające zachowanie założonych pa-
rametrów lotu o ich bieżące monito-
rowanie, zapewniające lokalizację
podstawową (określanie bieżącego
położenia, prędkości, wysokości i kie-
runku lotu celem przekazania do PAŻP
lub organu ATS), lokalizację awaryjną
(określenie bieżącego położenia BSP
w przypadku bezpowrotnej utraty moż-
liwości sterowania nim lub w przy-
padku występowania przerw w łącz-
ności). Dodatkowo wyposażenie UAV
powinno spełniać warunki „fail-safe”,
przez co rozumie się automatyczne wy-
konanie procedur awaryjnych, tj. lą-
dowania awaryjnego, kontynuacji lotu
po wcześniej zaprogramowanej trasie
lub dolotu do miejsca zaprogramo-
wanego przed lotem. UAV powinien
również być wyposażony w rejestrator
parametrów lotu oraz w kamerę po-
zwalającą obserwować jego otoczenie
celem zmniejszenia ryzyka wystąpie-
nia kolizji z innymi statkami powietrz-
nymi lub z przeszkodami terenowymi.

BVLOS nie dla każdego
Skoro wiemy, jakie są wymogi co

do samych dronów, należałoby się
zastanowić, kto może wykonywać loty
BVLOS. Zgodnie z treścią Załącznika
nr 6b do Rozporządzenia 2013 nie
każdy może realizować takie operacje.
Dokumentem uprawniającym do wy-
konywania lotów BVLOS, jednocze-
śnie je warunkującym, jest zgoda pre-
zesa ULC – decyzja administracyjna
wydawana na okres 12 miesięcy na
wniosek podmiotu, który chciałby taką
działalność prowadzić.

Zgoda wydawana jest na rzecz
podmiotu prowadzącego działalność
gospodarczą, a nie na rzecz konkret-
nego operatora (UAVO), chyba że
UAVO prowadzi jednoosobową dzia-
łalność gospodarczą. Do wniosku, któ-
rego wzór można znaleźć na stronie
ULC, wnioskujący podmiot powinien
dołączyć kopie: INOP, dokumentów
potwierdzających kwalifikacje UAVO,
polisy ubezpieczenia OC UAVO, poli-
sy ubezpieczenia OC wnioskującego,
świadectwa ewidencji UAV, instrukcji
obsługi/użytkowania UAV eksploato-
wanych przez wnioskującego. Z obo-
wiązku dołączenia ww. dokumentów
wyłączone są loty państwowymi BSL
oraz loty mające na celu realizację za-
dań w zakresie ochrony bezpieczeń-
stwa wewnętrznego państwa i po-
rządku konstytucyjnego przez AW
i ABW. W takich przypadkach zamiast
dokumentów wystarczające jest
oświadczenie o posiadaniu INOP, do-
kumentów potwierdzających kwalifi-
kacje UAVO i polis OC.

Po otrzymaniu wniosku prezes ULC
prowadzi postępowanie sprawdzają-
ce, aby ustalić, czy wnioskujący speł-
nia wszystkie wymogi określone prze-
pisami, czy użytkowane przezeń dro-
ny odpowiadają warunkom technicz-
nym zdefiniowanym w Załączniku nr 6b
oraz czy wnioskujący wdrożył INOP.
W ciągu 2 dni roboczych od wydania
zgody prezes ULC przekazuje infor-
mację o podmiocie, którego zgoda
dotyczy, do PAŻP. Wynika z tego rów-
nież, że podmiot, który ubiega się
o zgodę prezesa ULC, musi zatrudniać
wykwalifikowanych UAVO lub samemu
posiadać takie uprawnienia, tj. świa-
dectwo kwalifikacji UAVO z wpisanym
uprawnieniem podstawowym do wy-
konywania operacji BVLOS. Nie bę-
dziemy się tu zajmować szczegółowo
procedurą uzyskiwania świadectwa
kwalifikacji, lecz z obowiązku należy za-
znaczyć, iż do jego otrzymania ko-
nieczne jest ukończenie szkolenia teo-
retycznego i praktycznego, których
zakres został ustalony przez prezesa
ULC, oraz złożenie z wynikiem pozy-
tywnym egzaminu sprawdzającego
zarówno wiedzę teoretyczną, jak i na-
byte umiejętności praktyczne.

Lecimy!
O zamiarze wykonania takiej ope-

racji należy z co najmniej 7-dniowym
wyprzedzeniem poinformować PAŻP,
która publikuje informacje o plano-
wanym locie na 2 dni przed jego wy-
konaniem. Agencja informuje również
o realizowanych lotach, podając takie
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informacje, jak trasa lotu lub obszar,
w którym lot będzie się odbywał, wy-
sokość lotu AMSL, planowany czas
lotu, znak rozpoznawczy UAV. Zarów-
no informowanie PAŻP o planowa-
nym locie, jak i obowiązek informacyjny
PAŻP, są realizowane za pośrednic-
twem specjalnego systemu teleinfor-
matycznego. Obowiązek publikowania
informacji o lotach nie obejmuje lotów
prowadzonych na potrzeby AW i ABW.

Jak już zostało wcześniej zazna-
czone, loty BVLOS nie są wykonywane
w celach rekreacyjnych i sportowych,
więc należy zapomnieć o lotach poza
zasięgiem wzroku. Warunki wykony-
wania lotów BVLOS zostały określone
w przepisach w sposób szczegółowy.
Nie jest dopuszczalne wykonywanie lo-
tów operacyjnych, specjalistycznych
i szkoleniowych na wysokościach prze-
kraczających 120 m nad poziomem te-
renu oraz z prędkością większą niż
150 km/h. Parametry lotów automa-
tycznych zostały określone na wyso-
kość 50 m nad poziomem terenu lub
najwyższą przeszkodą znajdującą się
w promieniu 100 m, prędkość maksy-
malna – 150 km/h oraz zachowanie
100 m odległości od zabudowy miej-
scowości, miast lub osiedli.

Jednym z najważniejszych i naj-
bardziej oczywistych warunków okre-
ślonych w nowych przepisach jest wy-
móg zapewnienia przez UAVO pełnej
kontroli lotu drona oraz zachowania
bezpiecznej separacji od innych stat-
ków powietrznych, przeszkód, osób
oraz zwierząt. Oczywistym jest również,
iż UAVO winien mieć szczególne ba-
czenie na warunki meteorologiczne
oraz na wszelkie opublikowane infor-
macje o ograniczeniach w ruchu lot-
niczym.

Swoboda wykonywania lotów
BVLOS jest przedmiotem dodatko-
wych ograniczeń w poszczególnych
strefach składających się na polską
przestrzeń powietrzną. Tytułem przy-
kładu wykonywanie takich operacji
w strefie CTR (Control Zone) winno się
odbywać na warunkach określonych
przez PAŻP. Loty BVLOS w takich stre-
fach, jak ATZ (Aerodrome Traffic Zone),
D (Danger Area), MATZ (Military
Aerodrome Traffic Zone), MCTR (Mili-
tary Control Zone) i P (Prohibited),
uzależnione są od zgody podmiotu za-
rządzającego daną strefą i odbywają
się na określonych przezeń warun-
kach, przy czym w tym ostatnim wy-
padku ograniczenia nie dotyczą lotów
związanych z zapewnieniem bezpie-
czeństwa i porządku publicznego,
z bezpieczeństwem i obronnością pań-

stwa, ochroną granicy państwowej,
ochroną bezpieczeństwa wewnętrz-
nego lub poszukiwaniem i ratownic-
twem. Podobne zasady obowiązują
w strefie R (Restricted), obejmującej
przestrzeń powietrzną znajdującą się
bezpośrednio nad obszarem parku
narodowego.

Operatorzy, którzy zamierzają wy-
konywać loty w strefie bazy Słupsk-Re-
dzikowo (strefa EP-R40), muszą liczyć
się z koniecznością uzyskania zgody
dowódców: amerykańskiego i pol-

skiego. Ponadto loty w tej przestrzeni
ograniczone są do operacji ewakuacji
medycznej (MEDEVAC) oraz do lotów
polskich państwowych statków po-
wietrznych. Przekroczenie podczas
lotu BVLOS granicy strefy ADIZ (Air De-
fence Identification Zone) wymaga
uprzedniego poinformowania organu
ATS odpowiedzialnego za daną prze-
strzeń lub AMC Polska o lokalizacji
i czasie lotu.

Ocena regulacji
Rozporządzenie BVLOS przyniosło

długo oczekiwane przez środowisko
zmiany w dotychczasowym porządku
prawnym dotyczące wykonywania

tego specyficznego rodzaju operacji
lotniczych. Rozporządzenie BVLOS,
a za nim Rozporządzenie 2013, w spo-
sób jasny i jednoznaczny zdefiniowa-
ło wszelkie wymogi formalne i tech-
niczne dotyczące przygotowywania
i wykonywania tego typu lotów. O ile
obowiązki związane z przygotowa-
niem i wykonywaniem lotów BVLOS nie
budzą większych zastrzeżeń i kontro-
wersji, o tyle wymogi techniczne mogą
nie być łatwe do spełnienia. Przysto-
sowanie dostępnych na polskim rynku,
gotowych UAV do wykonywania takich
operacji może się okazać kosztowne,
jako że w większości przypadków bę-
dzie się wiązało z koniecznością wpro-
wadzania pewnych – czasem dość du-
żych – zmian w konstrukcji statków
związanych z montażem dodatkowej
aparatury i urządzeń.

Mimo to zmiany należy ocenić po-
zytywnie. W mojej ocenie jedno-
znaczne uregulowanie zasad opera-
cji BVLOS, w połączeniu z wydajnym
i skutecznym systemem szkolenia i eg-
zaminowania operatorów, może wal-
nie przyczynić się do zwiększenia po-
ziomu bezpieczeństwa wykonywania
lotów w coraz bardziej zatłoczonej
przestrzeni powietrznej Polski. Czy
tego chcemy, czy nie, liczba dronów
oraz liczba operacji przez nie wyko-
nywanych będzie rosła, co implikuje
konieczność wprowadzania i – co
ważne – egzekwowania precyzyjnych
reguł opisujących zasady przygoto-
wywania i wykonywania operacji przy
pomocy UAV. 

W mojej opinii kolejną sferą wy-
magającą dość pilnej regulacji są loty
rekreacyjne i sportowe dronami, które
w ostatnich latach stają się corazpo-
pularniejsze. Bezzałogowe statki po-
wietrzne, zwłaszcza małe, są dość
powszechnie dostępne i trafiają do co-
raz młodszych osób, przez co nie-
zbędna jest skoordynowana, dobrze
przemyślana kampania informacyjna
dotycząca bezpieczeństwa użytkowa-
nia dronów, także w tej, mogłoby się wy-
dawać, dość niewinnej sferze.
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i prawie nowych technologii.

Operacje BVLOS zostały
uznane za dozwolone 
w ramach lotów, które 
charakteryzują się pewnym
stopniem istotności dla 
bezpieczeństwa państwa, 
porządku konstytucyjnego,
ochrony przyrody oraz ładu
przestrzennego Polski. 
Inaczej mówiąc, każdy lot, 
w ramach którego może 
odbywać się operacja BVLOS,
ma określony cel.






