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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





6 MSPO 2019 z wystawą narodową USA 
i jubileuszową Wystawą Sił Zbrojnych

8 kpt. Krzysztof Płatek 
rzecznik prasowy Inspektoratu 
Uzbrojenia MON
„Nie ma modernizacji bez innowacji”

12 Modernizacja – opłacalne rozwiązanie dla armii

14 Jesteśmy gotowi na nowe wyzwania

16 Polska armia we wrześniu ’39 
– walka z góry przegrana

20 Nowoczesne i skuteczne kształcenie kadr

22 Ochronniki 3M™ PELTOR™ ComTac™ VI NIB 
– zaawansowana ochrona słuchu i łączność 
krótkiego zasięgu w hałasie

24 Z offsetem czy bez?

26 Interoperacyjność w nowoczesnym wydaniu

28 Polska armia po 20 latach w NATO

32 Wzbudnik LDS V8900 – nowa jakość 
w badaniach trwałościowych produktów

34 gen. bryg. pil. Tomasz Drewniak
ekspert Fundacji Bezpieczeństwa i Rozwoju 
Stratpoints
„Wojnę prowadzi państwo, wojsko jest tylko narzędziem”

38 GD-OTS dostarcza uzbrojenie Siłom Powietrznym 
Stanów Zjednoczonych

40 płk Krystian Zięć 
ekspert Fundacji im. Kazimierza Pułaskiego
„Stan lotnictwa bojowego nie napawa 
optymizmem”

46 Harpia na rozstaju

50 AP-TECH wspiera polskie wojska powietrzne

52 W wielu dziedzinach chcemy być najlepsi

54 Piotr Maciejewski
pilot w Formacji 3AT3 i TS-11 Iskra, 
współzałożyciel i prezes Fundacji 
Biało-Czerwone Skrzydła
„Lotnictwo to pasja i odpowiedzialność”

58 Podniebne barwy ochronne

60 Cel: skuteczna obrona przed rojami dronów

64 dr Paulina Piasecka
zastępca dyrektora Centrum Badań 
nad Terroryzmem Collegium Civitas
„Bezpieczni w cyberprzestrzeni?”

66 Czy polska Marynarka Wojenna 
to pływający skansen?

72 Nowy Jedwabny Szlak

74 Suzuki Vitara – crossover nie tylko do miasta

76 Nowy Renault Kadjar 
– idealny na miejskie drogi

78 Innowacje gwarancją bezpieczeństwa

str. 46

numerze

VIP 5

W Redakcja
ul. Korfantego 75,
01-496 Warszawa

tel.: (22) 832 42 53, 832 42 54
faks: (22) 832 24 99

e-mail: vip@maxmedia.org.pl
www.magazynvip.pl

Redaguje kolegium
Mariusz Piotr Gryżewski 

(redaktor naczelny)
Małgorzata Szerfer-Niechaj 

(sekretarz redakcji)
Jerzy Marcinkowski 

(zastępca sekretarza redakcji)
Jarosław Dudek 

(redaktor wydania)
Piotr Dudek

Wojciech Ostrowski

Dystrybucja w Polsce
EMPiK, 

KOLPORTER SA,
RUCH SA, 

DISTRIBUTION POINT GROUP

Projekt i skład
MaxMedia 

(Daniel Kuciński)

Druk
MaxMedia

Wydawca
MaxMedia, 

01-932 Warszawa, 
ul. Estrady 67,

NIP 118-088-54-88

Numer oddano do druku 
19.08.2019 r.

Za treść ogłoszeń redakcja ponosi
odpowiedzialność w granicach

wskazanych w ust. 2 art. 42 ustawy
Prawo prasowe. Publikowane zdję-
cia i materiał są własnością redak-

cji oraz prezentowanych firm 
i instytucji. Przedruk tylko 

za zgodą wydawcy. Redakcja 
zastrzega sobie prawo do skrótów.

w Państwa rękach znajduje się kolejny numer specjalny
magazynu „VIP Defence”, wydany z okazji XXVII edycji Mię-
dzynarodowego Salonu Przemysłu Obronnego. Po raz ko-
lejny mamy przyjemność i honor być partnerem medialnym
tego wydarzenia, którego znaczenie i ranga w Europie z roku
na rok rośnie.  Jak zawsze przygotowując wydanie, staraliśmy
się, by poruszane tematy były interesujące i aktualne.

Tegoroczne targi są specjalne z co najmniej dwóch po-
wodów. Jest to pierwsza edycja tego wydarzenia po ogłoszeniu
w lutym przez ministra obrony narodowej Programu Moderni-
zacji Technicznej, który stawia przed resortem, wojskowymi

i przemysłem obronnym bardzo ambitne cele. Szczególne
szanse na rozwój można upatrywać w offsecie, który powinien
być skierowany do polskich przedsiębiorstw w ramach realiza-
cji poszczególnych programów zbrojeniowych.

Tradycją kieleckich targów są wystawy poszczególnych
państw. W tym roku zadanie to zostało powierzone Stanom
Zjednoczonym Ameryki – państwu, które jest liderem
w NATO, liderem jeżeli chodzi o wydatki na przemysł
obronny, a także ojczyzną dla największych koncernów zbro-
jeniowych na świecie. Z niecierpliwością czekamy, żeby zo-
baczyć, co do zaoferowania ma nasz największy partner
w kwestii bezpieczeństwa i obronności.

Jest nam niezmiernie miło, że możemy razem z Pań-
stwem uczestniczyć w XXVII edycji MSPO i ponownie doko-
nać próby oceny stanu polskiego sektora zbrojeniowego. Jak
co roku do wypowiedzi w wydaniu specjalnym zaprosiliśmy
ludzi współtworzących przemysł obronny w Polsce, a także
uznanych ekspertów i analityków. Oddając w Państwa ręce
numer specjalny magazynu „VIP Defence”, mamy nadzieję,
że lektura spotka się z Państwa zainteresowaniem i skłoni
Państwa do  refleksji nad obecnym stanem polskiej zbroje-
niówki i jej szansami na przyszłość.

Jarosław Dudek
redaktor wydania

Szanowni Państwo,
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T
o nie tylko kompleksowa
prezentacja sprzętu wojsko-
wego, lecz także bizneso-
we spotkania i umowy za-
wierane pomiędzy produ-

centami sektora obronnego z różnych
kontynentów. Tegoroczna edycja MSPO,
zorganizowana w dniach 3–6 wrze-
śnia, upłynie pod znakiem Wystawy Na-
rodowej Stanów Zjednoczonych i 20., ju-
bileuszowej Wystawy Sił Zbrojnych

Międzynarodowemu Salonowi
Przemysłu Obronnego towarzyszą Mię-
dzynarodowe Targi Logistyki LOGI-
STYKA, które w tym roku obchodzić
będą jubileusz 25-lecia. W ubiegłym
roku Salon Obronny w Targach Kielce
zgromadził 625 firm z 32 krajów świa-
ta, w tym 330 polskich. MSPO i MTL za-
jęły łączną powierzchnię ponad 27 tys.
mkw. w 7 halach wystawienniczych
kieleckiego ośrodka oraz na terenie
zewnętrznym. Ekspozycja zgromadzi-
ła rekordową liczbę śmigłowców.
Wystawę odwiedziły 53 delegacje
z 46 państw. Po raz trzeci wizytował ją
Prezydent RP Andrzej Duda. MSPO od-
notowało 34 106 gości z całego świa-
ta, przy czym 16 000 osób zwiedziło Dni
Otwarte z wystawą polskich Sił Zbroj-
nych.

Co zobaczymy podczas 
MSPO 2019?

W tym roku Salon Obronny również
zapełni sprzętem wojskowym wszyst-
kie 7 hal kieleckiego ośrodka oraz te-
ren zewnętrzny. Na stoiskach polskich
i światowych liderów branży obronnej
zobaczymy śmigłowce, sprzęt pan-
cerny i rakietowy, materiały wybucho-
we, sprzęt i materiały wojsk chemicz-
nych. Firmy będą prezentować także
uzbrojenie i sprzęt lotniczy oraz sprzęt

obrony powietrznej, jak również nie-
zbędne uzbrojenie marynarek wojen-
nych. Jak co roku, nie zabraknie kom-
pleksowej i specjalistycznej propozycji
dla służb mundurowych – Policji, Stra-
ży Granicznej i jednostek ratowni-
czych. 

Podczas MSPO 2019 zaprezentują
się też firmy oferujące nowoczesną
technikę łączności, sprzęt radioelek-
troniczny i optoelektroniczny. Ponadto
na wystawie będzie można znaleźć ar-
tykuły żywnościowe i urządzenia do
przygotowywania posiłków oraz prze-
chowywania i transportu żywności,
mundury oraz materiały medyczne.

USA z Wystawą Narodową 
i gość honorowy 
płk Alfred Merrill Worden

Od 2004 r. tradycją Międzynaro-
dowego Salonu Przemysłu Obronnego

są Wystawy Narodowe. Dotychczas
swój potencjał obronny prezentowało
13 państw: Niemcy, Norwegia, Francja,
Izrael, USA, Szwecja, Państwa Grupy
V4, Wielka Brytania, Włochy, Turcja,
Izrael i Korea Południowa.

Krajem wiodącym tegorocznego
MSPO zostały Stany Zjednoczone.
Wystawa Narodowa USA zajmie po-
wierzchnię 1 500 mkw., gdzie znajdą się
również stanowisko Departamentu
Obrony USA oraz stoiska firm repre-
zentujących amerykański przemysł
obronny. Gościem honorowym Wy-
stawy USA będzie płk Alfred Merrill
Worden – amerykański astronauta,
pułkownik United States Air Force,
uczestnik misji Apollo 15. Pułkownik Al
Worden spędził na powierzchni Księ-
życa 38 minut w pilotowanym przez sie-
bie module. Podczas misji przebywał
w kosmosie 295 godzin i 11 minut.

20. jubileuszowa 
Wystawa Sił Zbrojnych 
z Dniem Otwartym

Co roku ponad 1000 żołnierzy przy-
gotowuje i zabezpiecza Wystawę Sił
Zbrojnych, która w 2019 r. organizo-
wana jest po raz dwudziesty. Z okazji
jubileuszu Wystawy Sił Zbrojnych na
7 września zaplanowano Dzień Otwar-
ty Targów, kiedy to szerokiej publicz-
ności prezentowany jest potencjał pol-
skiego wojska. Również w tym roku ten
szczególny otwarty dzień targów ma
służyć budowaniu tożsamości naro-
dowej oraz wychowaniu w duchu pa-
triotycznym.

Partnerem Strategicznym MSPO
jest Polska Grupa Zbrojeniowa. Wy-
stawa została objęta patronatem ho-
norowym Prezydenta Rzeczpospolitej
Polskiej Andrzeja Dudy. �

MSPO 2019 z wystawą
narodową USA

Międzynarodowy Salon Przemysłu Obronnego od 27 lat na kilka wrześniowych dni staje się miejscem
prezentacji największych dokonań przemysłu zbrojeniowego z całego świata

i jubileuszową Wystawą Sił Zbrojnych
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Nie ma modernizacji

W kontekście innowacyjności należy podkreślić, że powinna być ona wynikiem prac badawczych i roz-
wojowych prowadzonych zarówno w resorcie obrony narodowej, jak i realizowanych przez podmioty
przemysłowe, w tym firmy prywatne – mówi kpt. Krzysztof Płatek, rzecznik prasowy Inspekto-
ratu Uzbrojenia MON

bez innowacji



Jaki sprzęt jest na tę chwilę najbardziej po-
trzebny, aby można było mówić o zdolno-
ściach operacyjnych i gotowości bojowej Sił
Zbrojnych RP?

– Rozpatrując rozwój zdolności
operacyjnych Sił Zbrojnych RP, należy
podkreślić, że modernizacja tech-
niczna jest procesem ciągłym i wielo-
letnim. Przy identyfikacji potrzeb Sił
Zbrojnych RP należy stale uwzględniać
zmiany zachodzące w środowisku
bezpieczeństwa państwa oraz rozwój
technologii na świecie. W procesie
modernizacji technicznej Sił Zbroj-
nych RP ważną rolę odgrywa również
dostosowywanie uzbrojenia i sprzętu
wojskowego do standardów Sojuszu
Północnoatlantyckiego, szczególnie
w zakresie interoperacyjności.

Z perspektywy Inspektoratu
Uzbrojenia, którego rolą jest termi-
nowe i zgodne z obowiązującymi pro-
cedurami oraz przepisami prawa po-
zyskiwanie sprzętu wojskowego dla
wszystkich Rodzajów Sił Zbrojnych,
ujętego w Centralnych Planach Rze-
czowych, należałoby odnieść się do
priorytetów wymienionych przez mi-
nistra obrony narodowej Mariusza
Błaszczaka. 28 lutego br., podczas
spotkania z mediami zorganizowa-
nego przy okazji podpisania „Planu
Modernizacji Technicznej na lata
2017–2026”, minister ogłosił nie tylko
sukcesywne zwiększanie limitu wy-
datków budżetowych przewidzianych
na modernizację techniczną Sił Zbroj-
nych RP w kolejnych latach, lecz tak-
że przedstawił priorytety do zrealizo-
wania w tym obszarze. 

W związku z koniecznością wy-
miany wysłużonych samolotów Su-22
i MiG-29 jako jedno z najważniej-
szych zadań wskazał pozyskanie sa-
molotów wielozadaniowych piątej ge-
neracji w ramach programu Harpia.
Wskazując F-35, zobligował szefa
Sztabu Generalnego Wojska Polskie-
go oraz szefa Inspektoratu Uzbrojenia
do podjęcia jak najszybszych działań
mających na celu pozyskanie tych sa-
molotów. Efekty są już widoczne. Przy-
gotowane przez Inspektorat Uzbroje-
nia zapytanie ofertowe, czyli LOR
– Letter of Request, zostało wystoso-
wane do strony amerykańskiej 28 maja
br. Strona polska planuje pozyskać
drogą procedury Foreign Military Sa-
les 32 samoloty F-35A wraz z pakietem
logistycznym i szkoleniowym. Aktual-
nie prowadzone są rozmowy mające
na celu doprecyzowanie szczegółów
przyszłej umowy dostawy. Trwają też
negocjacje w zakresie warunków
umowy offsetowej.

Pozostałe wskazane przez ministra
Błaszczaka kierunki to m.in. zadania
związane z obroną powietrzną i prze-
ciwrakietową oraz nowe śmigłowce
uderzeniowe dla Wojsk Lądowych.
Należy wymienić również wprowa-
dzenie do wyposażenia Sił Zbrojnych
RP nowego wozu bojowego opartego
na uniwersalnym modułowym pod-
woziu gąsienicowym w ramach pro-
gramu Borsuk, pozyskanie nowych
Bezzałogowych Statków Powietrznych
klasy taktycznej średniego zasięgu
oraz klasy mikro, a także kolejnych dy-
wizjonowych modułów ogniowych wy-
posażonych w haubice Krab i kom-
panijnych modułów ogniowych 120 mm
moździerzy samobieżnych Rak na po-
trzeby dywizjonów artylerii samobież-
nej oraz kompanii wsparcia batalio-
nów. Jeżeli chodzi o modernizację
techniczną polskiej Marynarki Wojen-
nej, nie sposób pominąć prac nasta-
wionych na pozyskanie okrętu pod-
wodnego w ramach zdolności pomo-
stowej.
Jakie zakupy – zrealizowane i zaplanowane
– najpełniej wpisują się w założenia Planu Mo-
dernizacji Polskich Sił Zbrojnych do 2026 r.?

– Inspektorat Uzbrojenia wydat-
kuje środki budżetowe w ramach re-
alizacji Centralnych Planów Rzeczo-
wych, z których finansuje się zadania
ujęte w Planie Modernizacji Tech-
nicznej oraz Planie Zakupu Środków
Materiałowych. W podziale na głów-
ne obszary realizacyjne można wska-
zać wydatki na rzecz poszczegól-
nych Rodzajów Sił Zbrojnych, tj. Wojsk
Lądowych, Sił Powietrznych, Mary-
narki Wojennej, Wojsk Specjalnych
oraz Wojsk Obrony Terytorialnej, jed-
nak nie można dokonywać podziału

zadań pod kątem ich zgodności z Pla-
nem Modernizacji Technicznej. Wszyst-
kie w pełni wpisują się w jego zało-
żenia. Natomiast w kontekście głów-
nych zadań z obszaru modernizacji
technicznej, realizowanych przez In-
spektorat Uzbrojenia, należy wyróżnić
m.in. programy: F-35, AJT, Homar, Wi-
sła, Pilica, Poprad, Rak, Regina, Odra,
Bystra, Rosomak, samochody cięża-
rowo-terenowe, Ślązak, Kormoran,
Holownik, jak również pozyskanie
śmigłowców dla Wojsk Specjalnych
oraz śmigłowców przeznaczonych do
zwalczania okrętów podwodnych
z funkcją CSAR.
Jak ważną rolę w uzupełnianiu wyposażenia
wojska i dostosowywaniu eksploatowanego
sprzętu odgrywa innowacyjność?

– Istniejące wymagania opera-
cyjne opisują perspektywiczne po-
trzeby w zakresie uzbrojenia i sprzę-
tu przeznaczonego dla wojska. Ich re-
alizacja ma nie tylko utrzymywać, ale
przede wszystkim prowadzić do
zwiększenia potencjału Sił Zbrojnych.
Modernizacja techniczna prowadzo-
na jest poprzez zakup gotowych, ist-
niejących na rynku rozwiązań, za-
kup z dostosowaniem oraz poprzez
opracowywanie nowych generacji
sprzętu wojskowego w ramach prac
rozwojowych i badawczych. Nieza-
leżnie od sposobu pozyskiwania
sprzętu wojskowego wdrażanie no-
wych, innowacyjnych technologii jest
jednym z głównych wyznaczników
procesu modernizacji.

W kontekście innowacyjności na-
leży podkreślić, że powinna być ona
wynikiem prac badawczych i rozwo-
jowych prowadzonych zarówno w re-
sorcie obrony narodowej, jak i reali-
zowanych przez podmioty przemysło-
we, w tym firmy prywatne. W skrócie in-
nowacyjność jest nieodłącznym ele-
mentem procesu modernizacji tech-
nicznej. Od jej skali zależy nie tylko tem-
po wprowadzania do Sił Zbrojnych RP
nowego sprzętu, lecz także jego zdol-
ności bojowe.
Jak polskie zakłady z rynku obronnego
sprawdzają się jako dostawcy sprzętu tra-
fiającego w potrzeby wojska? Na ile rodzime
dostawy pokrywają zapotrzebowanie armii
na uzbrojenie i co jest naszą specjalizacją?

– Wartość zamówień lokowanych
u kontrahentów krajowych w ostat-
nich latach kształtowała się na zbliżo-
nym poziomie, wynoszącym ok. 3,7 mld
zł rocznie. W bieżącym roku należy jed-
nak odnotować wzrost wartości za-
mówień, na który składają się nie tyl-
ko nowe, lecz także kontynuowane
umowy wieloletnie.
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Wskazując obszary, gdzie posia-
dane kompetencje polskiego przemy-
słu obronnego pozwoliły zapewnić po-
żądane przez Siły Zbrojne RP zdolno-
ści, należy wymienić przede wszystkim
dostawy 155 mm dywizjonowych mo-
dułów ogniowych wyposażonych
w haubice Krab i modułów ogniowych
120 mm moździerzy samobieżnych
Rak na potrzeby dywizjonów artylerii
samobieżnej oraz kompanii wsparcia
batalionów. Zaspokajane są również
potrzeby w zakresie obrony przeciw-
lotniczej w najniższej warstwie, tj. bar-
dzo krótkiego zasięgu, gdzie podmio-
ty krajowe sukcesywnie realizują do-
stawy samobieżnych przeciwlotniczych
zestawów rakietowych Poprad oraz
rakiet Piorun wraz z mechanizmami
startowymi.

Nie można pominąć dostarcza-
nych przez polskie firmy kołowych
transporterów opancerzonych Roso-
mak, samochodów ciężarowych Jelcz
czy elementów dowodzenia i łączności.
Osobną dziedziną, w której krajowy
przemysł obronny rozwija swoje zdol-
ności, jest radiolokacja. W ostatnich la-
tach sukcesy odniosły również krajowe
stocznie, które zawarły umowy na do-
stawy nowoczesnych niszczycieli min
Kormoran II, okrętu ratowniczego Ra-
townik oraz holowników typu B860 dla
Marynarki Wojennej RP.
Jakie rynki są dla nas najbardziej znaczące,
jeśli chodzi o pozyskiwanie sprzętu wojsko-
wego?

– Dokonując wyboru wykonawcy,
Inspektorat Uzbrojenia kieruje się
przede wszystkim zapewnieniem po-
żądanych przez Siły Zbrojne RP zdol-
ności w wymaganym terminie oraz
utrzymaniem i podnoszeniem krajo-
wego potencjału przemysłowego, wy-

nikającego z podstawowego interesu
bezpieczeństwa państwa. Uwzględ-
niając zachowanie zasad uczciwej
konkurencji, dokładamy starań, aby
możliwie jak najwięcej zamówień lo-
kować w narodowej gospodarce, jed-
nak oferta krajowego przemysłu obron-
nego na chwilę obecną nie jest w sta-
nie zabezpieczyć wszystkich potrzeb
Sił Zbrojnych RP.

Jako przykłady można wymienić
samoloty szkolno-treningowe i wielo-
zadaniowe, systemy przeciwlotnicze
średniego zasięgu czy artylerii rakie-
towej dalekiego zasięgu. Rozpatrując
natomiast oferty podmiotów zagra-
nicznych, obok możliwości spełnienia
wymagań Sił Zbrojnych, brane są
pod uwagę także inne aspekty, takie
jak zapewnienie interoperacyjności z
sojusznikami czy zapas moderniza-
cyjny.
Jakie efekty daje współpraca Inspektoratu ze
środowiskiem badawczo-naukowym, choćby
NCBiR, w zakresie doskonalenia uzbrojenia
i wdrażania nowoczesnych rozwiązań dla
armii?

– Inspektorat Uzbrojenia pełni rolę
koordynatora dla kilkunastu projektów
rozwojowych realizowanych w Naro-
dowym Centrum Badań i Rozwoju, jak
również nadzoruje realizację projektów,
dla których koordynatorem są inne in-
stytucje resortu obrony narodowej.
Projekty te mają innowacyjny charak-
ter i znajdują się dziś na różnym etapie
zaawansowania. Szczególny nacisk
kładziemy na możliwość późniejszego
wykorzystania ich wyników w ramach
realizacji zadań składających się na
Centralne Plany Rzeczowe. Dotyczy to
zarówno możliwości bezpośredniego
pozyskania sprzętu wojskowego opra-
cowanego w ramach projektów NCBiR,

jak i ewentualnego uruchomienia w re-
sorcie obrony narodowej prac rozwo-
jowych wykorzystujących technologie
opracowane w NCBiR.
Na ile środki pozabudżetowe pozwalają roz-
wijać potencjał obronny Sił Zbrojnych RP i bu-
dować silną armię w oparciu o uzbrojenie,
które umożliwia wykorzystanie kompetencji?

– Inspektorat Uzbrojenia realizuje
zadania mające na celu osiągnięcie
wymaganych zdolności operacyjnych
Sił Zbrojnych RP poprzez pozyskiwa-
nie uzbrojenia i sprzętu wojskowego
w oparciu o środki budżetowe. Kształ-
towanie mechanizmów gospodarczych
polegających na zachęcaniu środo-
wisk naukowych i biznesowych do do-
konywania inwestycji w rozwój swoich
kompetencji ukierunkowanych na
opracowywanie nowego sprzętu woj-
skowego jest natomiast elementem
polityki obronnej państwa.

W ocenie Inspektoratu Uzbrojenia
wykorzystanie środków pozabudżeto-
wych do rozwoju potencjału obronne-
go państwa jest niezwykle istotne,
m.in. ze względu na ograniczony bu-
dżet resortu obrony narodowej w od-
niesieniu do wszystkich wyzwań mo-
dernizacyjnych, w szczególności
w perspektywie realizacji już urucho-
mionych lub planowanych zadań prio-
rytetowych. Jednocześnie należy pa-
miętać, że kluczowe w tej kwestii są od-
powiednia koordynacja i nadzór nad
realizacją programów finansowanych
ze środków pozabudżetowych, tak
aby ich wyniki mogły zostać wykorzy-
stane zgodnie z faktycznymi potrze-
bami modernizacyjnymi Sił Zbroj-
nych RP.

Rozmawiała 
Małgorzata Szerfer-Niechaj

Uwzględniając zachowanie
zasad uczciwej konkurencji,
dokładamy starań, aby możli-
wie jak najwięcej zamówień
lokować w narodowej gospo-
darce, jednak oferta krajo-
wego przemysłu obronnego
na chwilę obecną nie jest 
w stanie zabezpieczyć wszyst-
kich potrzeb Sił Zbrojnych RP.





12 VIP

MSPO 2019

Jakie możliwości mają państwo w zakresie wskrzeszania marki Star?
– Właścicielem marki pozostaje MAN, natomiast my fak-

tycznie przywracamy ją do życia, zapewniając wszystko, cze-
go wymaga tego typu samochód, by spełniać swoje zada-
nia i oczekiwania wojska. Technicznie jesteśmy przygotowani
do tego, żeby wykonać nowe auto od a do z, ale modernizacja
daje nam możliwość zaistnienia z ofertą na rynku. Mówimy
o modernizacji, ale tak naprawdę samochody, które wychodzą
z naszego zakładu, są w 70 proc. nowe. Modernizujemy ramę
samochodu, remontujemy mosty, skrzynię rozdzielczą i fel-
gi kół, pozostałe elementy są nowe. Kabina jest produkowana
w Azji na licencji MAN, silniki to niezawodna konstrukcja IVE-
CO, a skrzynia biegów to jednostka produkowana w zakła-
dach Eaton w Tczewie. Wszystkie te elementy są praktycz-
nie niezawodne, a jedyny problem, z jakim się spotykaliśmy,
to usterki wynikające z jazdy z nadmierną prędkością. Star
to nie samochód na wyścigi, tylko do jazdy w terenie, dlate-
go w trosce o pojazd i bezpieczeństwo jazdy wprowadziliśmy
na życzenie użytkownika elektroniczne ograniczenie pręd-
kości do 90 km/h.
Zabudowy są standardowe, czy stanowią element zmienny, dostoso-
wywany każdorazowo do zamówienia indywidualnego?

– Modernizując pojazd, modyfikujemy również nadwozie
i zgodnie z życzeniem zamawiającego wyposażamy je
w nowe narzędzia i urządzenia. Jesteśmy przygotowani rów-
nież na okoliczność wyprodukowania całkiem nowych nad-

wozi w sytuacji, kiedy te dostarczone do modyfikacji wyka-
zują nadmierne zużycie konstrukcji i pokryć blacharskich.
Co jest największą korzyścią z modernizacji Stara, przemawiającą za
tym rozwiązaniem?

– Modernizacja jest stosunkowo tania, a samochody cię-
żarowo-terenowe z reguły nie są w stałej eksploatacji. Po co
zatem inwestować duże pieniądze w całkiem nowy pojazd,
kiedy wiadomo, że jego docelowe możliwości eksploatacyj-
ne praktycznie nie będą wykorzystane? W porównaniu z sa-
mochodem Jelcz, który aktualnie jest wprowadzany do pol-
skiej armii w miejsce wysłużonego Stara 266, nasz zmoder-
nizowany Star 266 M2 jest trzykrotnie tańszy. Poza tym swo-
imi rozwiązaniami konstrukcyjnymi niewiele ustępuje naj-
nowszym pojazdom tego typu. Wszystko jednoznacznie
wskazuje na to, że nasza modernizacja jest ze wszech miar
wskazana i przede wszystkim opłacalna. Nasz pojazd na po-
ligonie pokazuje co potrafi i jak dobrą jest konstrukcją pomimo
upływu lat. Praktycznie jedynym ograniczeniem produkcyj-
nym jest dla nas problem z dostawami silników, bowiem wy-
magane przez wojsko silniki Euro 3 nie są produkowane se-
ryjnie, a ich produkcja jest uruchamiana na specjalne za-
mówienie. Cykl produkcyjny dla zamawianych silników to mi-
nimum 3 miesiące. Biorąc pod uwagę, że w sierpniu we Wło-
szech jest przerwa urlopowa, to zamówienie na silniki po-
trzebne w drugim półroczu musi zostać złożone do połowy
czerwca. I teraz proszę to zbilansować z umowami na mo-
dernizację podpisywanymi w lipcu czy sierpniu.
Czy w obszarze usług modernizacyjnych samochodów dla wojska jest
konkurencja?

– Jest kilka firm, które z pewnością byłyby w stanie zmo-
dernizować Stara, ale oprócz technicznej strony zagadnie-
nia jest jeszcze strona ekonomiczna i tu nie wszystkim się opła-
cało podjąć takie wyzwanie. Aktualnie tylko my świadczymy
taką usługę. 10 lat temu zaproponowaliśmy Siłom Zbrojnym
rozwiązanie zbieżne z przedstawionymi wymogami, przy-
gotowaliśmy odpowiednią dokumentację, wykonaliśmy pro-
totyp i przeprowadziliśmy kilkumiesięczne badania. Efekt spo-
tkał się z aprobatą i od tamtej pory stale współpracujemy
z armią w zakresie modernizacji Stara.
Jaką gwarancję dają państwo, oddając wojsku do eksploatacji zmo-
dernizowane samochody?

– Ogólna gwarancja to standardowe 12 miesięcy, ale po-
szczególne elementy mają różne okresy i tak np. na aku-
mulatory jest to 36 miesięcy, zaś na konstrukcję nadwozia spe-
cjalnego i na powłoki lakiernicze 24 miesiące.

Modernizacja

W porównaniu z samochodem Jelcz, który aktualnie jest wprowadzany do polskiej armii w miejsce wy-
służonego Stara 266, nasz zmodernizowany Star 266 M2 jest trzykrotnie tańszy. Poza tym swoimi
rozwiązaniami konstrukcyjnymi niewiele ustępuje on najnowszym pojazdom tego typu. Wszystko jed-
noznacznie wskazuje na to, że nasza modernizacja jest ze wszech miar wskazana i przede wszystkim
opłacalna – mówi Krzysztof Siekański, Wiceprezes Zarządu Autobox Innovations Spółka z ogra-
niczoną odpowiedzialnością Sp. k.

– opłacalne rozwiązanie dla armii



Rok temu rozmawialiśmy o przetargu na te-
renowego Mustanga z napędem na dwie osie
do przewozu wojska. Czy coś się zmieniło od
tamtej pory?

– Nie wystartowaliśmy w tym prze-
targu, ponieważ wojsko ustawiło bar-
dzo wysoko poprzeczkę i znając spe-
cyfikację, zdecydowaliśmy się nie ry-
zykować. W trzecim ogłoszonym prze-
targu nie wpłynęła ani jedna oferta.
Poza tym zamawiający nie dopuszczał
składania ofert wariantowych, co ozna-
czało, że zgłaszając się do przetargu,
musimy podjąć się realizacji wszyst-
kich zadań – nie tylko samochodu te-
renowego, lecz także pojazdu opan-
cerzonego i bardzo obszernej części
logistycznej. Gwarancji, że spełnimy
wszystkie wymogi w przypadku każ-
dego projektu, oczywiście nie ma, na-
tomiast koszty, jakie musielibyśmy po-
nieść, są spore. Liczymy, że zapropo-
nowana przez nas i zaprezentowana
w Sulejówku modernizacja Honkera,
która wypadła naszym zdaniem nad
wyraz dobrze, sprawdzi się jako roz-
wiązanie pomostowe, zanim zosta-
nie rozstrzygnięty przetarg na Mu-
stanga. Nowy samochód odpowia-
dający naszemu zmodernizowanemu
to wydatek rzędu 120 tys. euro. My ofe-
rujemy pojazd o połowę tańszy i z cał-
kowicie nowymi kluczowymi podze-
społami. Efekt można będzie obej-
rzeć również podczas tegorocznej
edycji MSPO.
Co jeszcze zespół Autobox zaprezentuje
w Kielcach?

– Oprócz Honkera w wersji przy-
stosowanej do zabudowy specjalnej,

który może mieć obciążenie większe
niż dopuszczalne 3,5 t, pokażemy nasz
flagowy produkt – Stara 266M2, przy
czym zachęceni pozytywnymi opinia-
mi wojska, zaprezentujemy samochód
z automatyczną skrzynią biegów. Efekt
eksploatacyjny jest tu nieporówny-
walnie lepszy, a koszt większy zaledwie
o 5–10 proc. ceny wyjściowej. Planu-
jemy też wystawić naszą 4,5-tonową
elektryczną ciężarówkę o zasięgu fa-
brycznym 250 km, która przy odpo-
wiedniej eksploatacji może zyskać za-
pas zasięgu sięgający 15 proc. Na tę
chwilę ta propozycja jest sprawdzana
w niektórych krakowskich przedsię-
biorstwach, ale nie wykluczamy, że za-
interesuje ona również wojsko, np.
przy obsłudze lotniska czy logistycznej
obsłudze garnizonu.
Jak zapowiada się najbliższa przyszłość firmy?

– Kondycja firmy jest dobra. Mamy
niski poziom fluktuacji pracowników,
nieustannie rozwijamy potencjał i li-

czymy na kolejne kontrakty. Zwięk-
szyliśmy powierzchnię firmy, zainwe-
stowaliśmy w nowe wyposażenie i au-
tomatyzację. W tym roku wprowadza-
my komputerową obsługę całej orga-
nizacji, łącznie z produkcją. Dużą
wagę przykładamy do współpracy
z jednostkami badawczo-rozwojowymi,
m.in. Wojskową Akademią Techniczną,
Instytutem Techniki Pancernej i Sa-
mochodowej w Sulejówku, Państwo-
wym Instytutem Motoryzacji, które to-
warzyszą nam w codziennej działal-
ności i mają swój wkład w nasze pro-
jekty. Ma to szczególne znaczenie dla
bezpieczeństwa eksploatacji moder-
nizowanych przez nas pojazdów, któ-
re przechodzą wszelkie możliwe testy
i mają certyfikaty potwierdzające speł-
nienie restrykcyjnych wymogów.

Rozmawiali 
Jarosław Dudek i Mariusz Gryżewski
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Jak przedstawia się aktualna sytuacja w spół-
ce AUTOSAN? Jak zmieniają się profil i kon-
dycja firmy?

– Sytuacja w firmie jest ustabilizo-
wana. Zakład przeszedł reorganizację,
załoga otrzymała podwyżki płac i sys-
tematycznie jest poddawana szkole-
niom. Nie mamy żadnych zaległości
i na bieżąco, bez opóźnień realizujemy
kontrakty, zarówno dotyczące produk-
cji autobusów, jak i dostaw na rzecz woj-
ska. Intensywnie pracujemy nad uzy-
skaniem homologacji dla autobusu
elektrycznego na bazie dotychczaso-
wych, sprawdzonych konstrukcji, na-
stawiając się jedynie na modyfikację
designu. W autobusach z napędem
elektrycznym będziemy stosować naj-

lepsze, lekkie kanadyjskie silniki TM4.
Nasze pojazdy są dopracowane pod
każdym względem. Jako jedna z trzech
firm na świecie – obok marek Volvo i So-
laris – produkujemy nadwozia ze stali
nierdzewnej, co zapewnia ich odpor-
ność antykorozyjną, a tym samym dłu-
gotrwałą eksploatację, sięgającą nawet
do 20 lat. Mamy doskonałych spawa-
czy, którzy perfekcyjnie opanowali spa-
wanie stali nierdzewnej, dlatego mo-
gliśmy sobie pozwolić na tę technolo-
gię, zyskując przewagę konkurencyjną.
Mamy też plan swego rodzaju powro-
tu do korzeni związanych z kolejnic-
twem, zamierzamy wykonywać nad-
wozia do tramwaju dla PESY. Z na-
dzieją patrzymy w przyszłość.

Jesteśmy gotowi

Marzy nam się, aby wyprodukować samochód 4x4 dla wojska, może ze szczególnym przeznaczeniem
dla służb specjalnych. Mamy już nawet wybrane podwozie – jedno z najlepszych na świecie, na bazie
którego jesteśmy w stanie skonstruować takie nadwozie, które spełni oczekiwania armii – mówi
Eugeniusz Szymonik, prezes zarządu AUTOSAN sp. z o.o.

na nowe wyzwania



Jak duże jest obecnie zapotrzebowanie na au-
tobusy?

– Na rynku europejskim zapotrze-
bowanie jest rzędu 20 tys. autobusów
rocznie, natomiast w Polsce od 1,2 do
1,5 tys. egzemplarzy. Naszym celem
jest przynajmniej 20-procentowy udział
w tym segmencie rynku krajowego,
przy czym mamy nadzieję również na
rozwój eksportu.
Równolegle rozwijają państwo drugi filar
działalności spółki.

– Na każdym etapie działalności
firmy była realizowana produkcja
wojskowa. Wyspecjalizowaliśmy się
głównie w kontenerach wojskowych.
Chcemy rozwijać ten drugi filar rów-
nolegle do produkcji autobusów,
zwłaszcza elektrycznych, w tym wo-
dorowych. Produkcja pojazdów elek-
trycznych to trend, który będzie się
utrzymywał, ale równolegle będzie
rozwijana produkcja autobusów za-
silanych gazem ziemnym, które są naj-
bardziej ekologiczne wśród pojaz-
dów spalinowych.

Wracając do produkcji wojskowej,
marzy nam się, aby wyprodukować sa-
mochód 4x4 dla wojska, może ze
szczególnym przeznaczeniem dla
służb specjalnych. Mamy już nawet wy-
brane podwozie – jedno z najlepszych
na świecie, na bazie którego jesteśmy
w stanie skonstruować takie nadwozie,
które spełni oczekiwania armii pod
względem wagi, uzbrojenia, odpor-
ności na miny itp. Byłby to pojazd ze
wszech miar konkurencyjny wzglę-
dem oferty rynkowej. Rozważamy przy-
stąpienie do przetargu w konsorcjum
z Hutą Stalowa Wola, a w drugim z za-
granicznym poddostawcą podwozia,
bo niestety transformacja ustrojowa
mimo wielu plusów przyniosła też li-
kwidację przemysłu motoryzacyjne-
go w Polsce i dlatego w zakresie na-
pędów musimy opierać się na impor-
cie. Naszym atutem są dobre nadwo-
zia. Mamy duże moce produkcyjne,
które szacuję na 2 tys. pojazdów rocz-
nie, stąd jesteśmy otwarci na współ-
pracę i nowe zlecenia. Rozwój pro-
dukcji wojskowej chcemy opierać na
konkretnych przetargach, gdyż sa-
modzielne projekty rozwojowe wyma-
gają zbyt dużych nakładów finanso-
wych. Atrakcyjną niszę stanowi dla nas
lżejszy sprzęt wojskowy. Mam na my-
śli wozy specjalne czy też sanitarki pro-
dukowane w krótkich seriach, ale ob-
warowane restrykcyjnymi wymogami.
Co prezentują państwo na tegorocznych tar-
gach MSPO?

– Chcemy pokazać uczestnikom
MSPO nasz autobus LIDER 10, wy-

produkowany dla wojska jako przykład
pojazdu, który mógłby znaleźć zasto-
sowanie również w innych armiach
NATO. Ma on 10,5 m długości i jest
w stanie pomieścić 40 pasażerów. Jest
przystosowany do poruszania się po
drogach gruntowych, a więc może
dowozić żołnierzy na poligony. Jest
dość niski, ale wysoko zawieszony,
dzięki czemu gałęzie czy zarośla nie
utrudniają jazdy. Pojazd jest zwrotny,
niewielki, a zarazem posiada dużą
moc ponad 300 KM.
Jakie korzyści poza wspólnymi projektami
daje przynależność do Polskiej Grupy Zbro-
jeniowej?

– PGZ jest dużym koncernem
o łącznych przychodach przekracza-
jących 5,5 mld zł. Przynależność do
Grupy daje poczucie bezpieczeństwa,
pomaga przetrwać kryzysowe sytuacje
i daje możliwość realizowania zleceń
składanych przez inne spółki z PGZ.
Mamy jednak ambicje, żeby działać na
własny rachunek i oddać właścicielom
to, co w nas zainwestowali. Myślę, że
w ciągu 3–4 lat jesteśmy w stanie wy-
generować zyski, które pozwolą spła-
cić dług. Ten rok po raz pierwszy za-
mkniemy bez strat, wychodząc na
zero, co uważam za duży sukces, pa-
trząc na wyniki z minionych lat.

Jakie cele stawia pan przed firmą, patrząc
w przyszłość?

– Chcemy dołączyć do sześciu
światowych producentów autobusów
należących do czołówki, wśród których
są: MAN, Scania, Volvo, Iveco, Solaris
i Mercedes. Mimo że głównym celem
są dla nas autobusy miejskie, to jeste-
śmy w stanie zaoferować całą gamę
autobusów lokalnych, z pominięciem
najwyższych autokarów turystycznych
– ten segment rynku jest zdominowa-
ny przez jedną markę. Jako członek Pol-
skiej Grupy Zbrojeniowej chcemy być
poważnym partnerem dla wojska, ce-
nionym jako dostawca produktów na
wysokim poziomie zaawansowania
technologicznego. Jesteśmy gotowi na
nowe wyzwania, które pozwolą nam
w pełni wykorzystać potencjał wła-
snego biura konstrukcyjnego, bazują-
cego na kompetencjach i doświad-
czeniu naszej kadry. Chętnie podej-
miemy się projektów, które będą uży-
teczne dla armii, ale równolegle bę-
dziemy rozwijać produkcję cywilną.
Tym bardziej że reżim rynkowy zmusza
nas do dużej elastyczności, którą chce-
my rozszerzać na kolejny segment
produkcji specjalnej.

Rozmawiali 
Jarosław Dudek i Mariusz Gryżewski
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Jako członek PGZ chcemy być poważnym partnerem dla woj-
ska, cenionym jako dostawca produktów na wysokim poziomie
zaawansowania technologicznego. Jesteśmy gotowi na nowe
wyzwania, które pozwolą nam w pełni wykorzystać potencjał
własnego biura konstrukcyjnego, bazującego na kompetencjach
i doświadczeniu naszej kadry. Chętnie podejmiemy się projek-
tów, które będą użyteczne dla armii.
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Polska armia we wrześniu ’39



N
a początku trzeba pod-
kreślić, że w tej walce nie
Polska była wyjątkowo
słaba, ale to Niemcy oka-
zali się zaskakująco silni.

Obrona Francji, wspomagana przez
Brytyjczyków, trwała niewiele dłużej od
kampanii wrześniowej, chociaż prze-
grani posiadali łącznie znacznie więk-
szy potencjał wojskowy i przemysłowy
od agresorów, a do inwazji na Polskę
włączył się dodatkowo Związek Ra-
dziecki.

By zniszczyć III Rzeszę, należało
użyć zasobów niemal całego świata.
Od 1941 r. w konflikt zaangażowane
były trzy największe globalne potęgi
przemysłowe i wojskowe: Stany Zjed-
noczone, Wielka Brytania i Związek Ra-
dziecki. Mimo to pokonanie Niemców
zajęło niemal 4 lata i pochłonęło mi-
liony ofiar. W tych okolicznościach
trudno mówić o szansach na zwycię-
stwo Polski we wrześniowym starciu
z Niemcami.

Na skuteczność niemieckiej ma-
chiny wojennej złożyły się: nowatorska
strategia, wyjątkowo sprawne zarzą-
dzanie produkcją przemysłową, sku-
teczna dyplomacja, ale jednocześnie
bezwzględne wykorzystanie zasobów
i ludzi z podbitych terenów.

Niemiecki 
przemysł zbrojeniowy

Mimo alianckich bombardowań
i porażek na froncie niemiecki prze-
mysł zbrojeniowy zwiększał swoją pro-
dukcję do końca 1944 r. Niemieccy in-
żynierowie tworzyli wyprzedzające
epokę rodzaje broni, takie jak pierwsze
zdolne do walki samoloty odrzutowe
czy rakiety V1 i V2. Te ostatnie były
pierwszymi obiektami stworzonymi
przez człowieka zdolnymi do poru-
szania się w przestrzeni kosmicznej.

Sukcesy technologiczne III Rze-
szy sprawiły, że pod koniec wojny zwy-
cięskie mocarstwa urządziły prawdzi-
we polowanie na niemieckich inży-
nierów. To nikt inny jak współtwórca ra-
kiet V2 Wernher von Braun – wraz z in-
nymi inżynierami zatrudnionymi przy
projekcie, przechwyconymi przez Ame-
rykanów – urzeczywistnił realizację

marzenia o lądowaniu człowieka na
Księżycu 30 lat po wrześniowej klęsce
polskiej armii.

Chociaż we wrześniu 1939 r. nie-
mieckie technologie nie były jeszcze
tak rozwinięte, to przemysł zbrojenio-
wy tego kraju już wtedy korzystał z po-
tencjału umożliwiającego szybkie nad-
robienie zaległości związanych z ogra-
niczeniami narzuconymi przez traktat
wersalski z 1919 r. Zapóźnienie pró-
bowała nadrobić również Polska. Trze-

ba jednak pamiętać, że lata 20. XX w.
nie były najlepszym czasem dla euro-
pejskiej ekonomii. Polska – podobnie
jak kilka innych państw Europy – nie
przekroczyła znacząco poziomu PKB
na swoich ziemiach z 1913 r. Kolejne
kryzysy niwelowały bowiem wcześniej
osiągnięte wyniki. Podobne problemy
miała Republika Weimarska, jednak ta
odziedziczyła po Cesarstwie Nie-
mieckim znacznie bardziej rozwiniętą
infrastrukturę gospodarczą, która
umożliwiła Hitlerowi szybki rozwój
przemysłu zbrojeniowego po 1933 r.

Tymczasem zapóźnienie gospo-
darcze wielu regionów naszego kraju,
odziedziczone jeszcze po zaborach,
sprawiało, że polski potencjał prze-
mysłowy nie mógł równać się z nie-
mieckim. Mimo rządowego progra-
mu rozwoju nie udało się dorównać
Niemcom. Wiele rzeczy trzeba było bu-
dować praktycznie od podstaw.

VIP 17

Krytyka przegranych jest
naturalną ludzką reak-
cją. Nic więc dziwnego,
że krytykuje się dziś
przywódców II Rzeczy-
pospolitej za ich nieudol-
ność w prowadzeniu
kampanii wrześniowej.
Oczywiście popełniali oni
często fatalne błędy, ale
trzeba pamiętać, że
walka, którą wtedy to-
czono, była z góry ska-
zana na porażkę. Warto
przyjrzeć się różnicom
w wyposażeniu i taktyce
obu stron

MSPO 2019

Wojciech Ostrowski

�

Dowództwo polskie dosko-
nale zdawało sobie sprawę 
z dysproporcji sił i nieunik-
nionej klęski w ewentualnym
starciu z Niemcami, toteż
strategię obronną oparto 
na wciągnięciu do ewentual-
nego konfliktu Wielkiej 
Brytanii i Francji. Przez lata
polscy wojskowi najbardziej
obawiali się ataku ze strony
Związku Radzieckiego.

– walka z góry przegrana



�
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Blitzkrieg
W pierwszych latach wojny świat

poznał nową niemiecką strategię wo-
jenną. Wojna błyskawiczna, znana też
pod niemiecką nazwą blitzkrieg, umoż-
liwiła pokonanie w 1940 r. znacznie sil-
niejszych sił francuskich, wspieranych
przez żołnierzy angielskich, belgij-
skich i holenderskich. Nowa strategia
zakładała ścisłe współdziałanie wszyst-
kich rodzajów wojsk, w tym sił po-
wietrznych.

Na lądzie dywizje pancerne wspie-
rane przez lotnictwo wdzierały się głę-
boko na tyły wroga, doprowadzając do
okrążenia dużych zgrupowań wojsk.
Czołgi nie zatrzymywały się, by umoc-
nić pozycje, tym samym pozostawiając
piechocie walkę z otoczonymi od-
działami. Istotny w planie był element
zaskoczenia, dzięki któremu łatwiej
udawało się dezorganizować obronę
i zaopatrzenie przeciwnika. Strategia
wojny błyskawicznej sprawiła, że ofen-
sywa we Francji zakończyła się po kil-
ku tygodniach rozgromieniem armii
aliantów. Mimo że Wielka Brytania
i Francja posiadały łącznie znacznie sil-
niejszy potencjał niż Niemcy, nie uda-
ło się go wykorzystać.

Również podczas wojny ze Związ-
kiem Radzieckim niemiecka taktyka
doprowadziła do błyskawicznego opa-
nowania znaczniej części tego kraju.
Pierwszą klęskę w tej wojnie Wehr-
macht poniósł dopiero na przedmie-
ściach Moskwy i to w dużej mierze
z powodu warunków atmosferycz-
nych. Opanowanie Polski było więc dla
Niemców zadaniem szczególnie ła-
twym.

Plan operacyjny „Zachód”
Dowództwo polskie doskonale zda-

wało sobie sprawę z dysproporcji sił
i nieuniknionej klęski w ewentualnym
starciu z Niemcami, toteż strategię
obronną oparto na wciągnięciu do
ewentualnego konfliktu Wielkiej Brytanii
i Francji. Przez lata polscy wojskowi naj-
bardziej obawiali się ataku ze strony
Związku Radzieckiego. Dlatego opra-
cowanie planu obrony na wypadek
wojny z Niemcami zaczęło się dopie-
ro po objęciu kontroli nad wojskiem
przez Edwarda Rydza-Śmigłego. Trze-
ba dodać, że w pierwszych latach po
przejęciu władzy przez Hitlera sto-
sunki polsko-niemieckie uległy pew-
nej poprawie. Wcześniej Republika
Weimarska manifestowała otwartą
wrogość wobec odrodzonego pań-
stwa polskiego.

Istnieją różne opinie dotyczące
stosunków Polski z III Rzeszą za życia

Józefa Piłsudskiego. Z jednej strony za-
biegał on o przeprowadzenie wojny
prewencyjnej przeciwko Niemcom, do
czego nie palił się nasz główny so-
jusznik – Francja. Z drugiej strony Hi-
tler zdawał się żywić w tym czasie spo-
re nadzieje na wciągnięcie Polski do
sojuszu z Niemcami. Po śmierci pol-
skiego marszałka w Berlinie zorgani-
zowano wyjątkowe uroczystości ża-
łobne z udziałem samego Hitlera,
a w przesłanej depeszy kondolencyjnej
stwierdzono, że Europa utraciła wiel-
kiego obrońcę pokoju. Między innymi
te fakty wzbudziły wśród części publi-
cystów przeświadczenie o możliwym
sojuszu.

Trzeba pamiętać, że dyplomacja
niemiecka potrafiła czynić cuda. Niem-
cy zdołali przekonać mocarstwa eu-
ropejskie do uznania zaboru Austrii
i czeskich Sudetów. Nawet Związek Ra-
dziecki dał się wciągnąć we wsparcie
dla Niemiec mimo prześladowań ko-
munistów w tym kraju. Po 1939 r. na zle-
cenie Moskwy Komunistyczna Partia
Francji organizowała kampanię anty-
wojenną i namawiała żołnierzy do de-
zercji, co w końcu doprowadziło do de-
legalizacji KPF.

Faktem pozostaje, że przygotowa-
nia do ewentualnej wojny z Niemcami
zainicjowano w Polsce dość późno.
Konkretny plan zaczęto tworzyć do-
piero na początku 1939 r. Ponieważ nie-
miecka armia znacznie górowała nad
naszą, przewidywane były głównie
działania obronne z wykorzystaniem
naturalnych przeszkód terenowych.

Ostatni bastion obrony planowano
zorganizować w południowo-wschod-
niej Polsce, blisko granicy z Węgrami
i Rumunią.

W założeniu obrona miała umożli-
wić jedynie zyskanie na czasie przed
rozpoczęciem ofensywy na froncie za-
chodnim 15. dnia od ogłoszenia mo-
bilizacji przez sojuszników. Niestety
ten dzień przypadał na 17 września,
kiedy to do wojny włączył się Związek
Radziecki. W zaistniałej sytuacji Wiel-
ka Brytania i Francja postanowiły prze-
czekać. O tym, że polskie dowództwo
świadome było słabości armii, świad-
czyła też decyzja o wysłaniu części pol-
skich okrętów wojennych do Wielkiej
Brytanii.

Porównanie sił 
we wrześniu ’39

We wrześniu 1939 r. polska armia
liczyła 950 tys. żołnierzy. Niemcy mie-
li prawie dwukrotną przewagę liczeb-
ną, posiadali bowiem w swoich sze-
regach 1,85 mln żołnierzy. Do tego
trzeba doliczyć półtoramilionową armię
sowiecką, która zaatakowała nasz
kraj od wschodu. Co ciekawe, Francja
w tym czasie dysponowała 5 mln żoł-
nierzy i korpusem brytyjskim. Jednak
słabe dowodzenie i przestarzały sprzęt
czyniły jej wojsko łatwym do pokonania
przez Niemców.

Jeśli chodzi o czołgi, przewaga
Niemców nad Polakami była jeszcze
większa. Przy 2,8 tys. czołgów, jakie po-
siadali, na każdy polski przypadały wię-
cej niż 4 niemieckie. Rekordzistą pod
względem liczby czołgów był Związek
Radziecki z zasobami 6 tys.

Podobnie sprawa się miała z lot-
nictwem. Polska posiadała 400 samo-
lotów, podczas gdy Niemcy 2 tys.,
a Związek Radziecki 1,8 tys. Francja
dysponowała w tym okresie 2,8 tys. ma-
szyn, a Wielka Brytania 1,9 tys. Co cie-
kawe, Polska, Francja i Wielka Brytania
łącznie posiadały znacznie więcej żoł-
nierzy i samolotów niż agresorzy. Prze-
waga Niemców i Sowietów dotyczyła
czołgów i artylerii, natomiast gdy weź-
miemy pod uwagę same Niemcy, prze-
waga aliantów teoretycznie była miaż-
dżąca.

Można powiedzieć, że Polska
w 1939 r. znalazła się w sytuacji bez-
nadziejnej. Bardziej skuteczna dyplo-
macja niemiecka, lepsza infrastruktu-
ra przemysłowa, liczniejsza armia i no-
watorska strategia umożliwiły łatwe
podboje w latach 1938–1941. Wojna za-
kończyła się dopiero w 1945 r., a jej naj-
większym beneficjentem okazał się
Józef Stalin. �

W pierwszych latach wojny
świat poznał nową niemiecką
strategię wojenną. Wojna
błyskawiczna, znana też pod
niemiecką nazwą blitzkrieg,
umożliwiła pokonanie 
w 1940 r. znacznie silniej-
szych sił francuskich, wspie-
ranych przez żołnierzy
angielskich, belgijskich i holen-
derskich. Nowa strategia za-
kładała ścisłe współdziałanie
wszystkich rodzajów wojsk,
w tym sił powietrznych.
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A
kademia Wojsk Lądowych
jako jedyna uczelnia woj-
skowa w Polsce organizu-
je program wymiany pod-
chorążych i kadry z part-

nerami z USA (Akademia w West
Point, Uniwersytet Północnej Georgii).
Podchorążowie studiują przez semestr
w uczelniach amerykańskich, a kadeci
amerykańscy we wrocławskiej Aka-
demii. Ponadto kadra dydaktyczna
prowadzi wykłady w licznych między-
narodowych uczelniach partnerskich.
Współpraca międzynarodowa i krajo-

wa, wykorzystywane nowoczesne tech-
nologie w kształceniu i szkoleniu oraz
wprowadzane innowacyjne metody
kształtowania kompetencji przywód-
czych wyróżniają AWL na tle innych
ośrodków naukowo-edukacyjnych.

W Akademii podejmuje się szereg
inicjatyw edukacyjnych w celu przy-
gotowywania studentów do przyszłej
aktywności zawodowej realizowanej
w złożonym środowisku przyszłego
pola walki. Akademia zaprasza świa-
towych i krajowych ekspertów o ogrom-
nym doświadczeniu, wyniesionym

z uczestnictwa we współcześnie to-
czonych konfliktach na świecie oraz
w naszym najbliższym sąsiedztwie
– na Ukrainie, aby wzmacniać kla-
syczne formy dydaktyczne „żywym
przekazem”. Jest to jeden ze sposo-
bów przynoszących doskonałe efek-
ty nie tylko w zakresie rozwijania ko-
lejnych kompetencji, ale przede
wszystkim sprawdzona metoda na
doskonałe kształtowanie kreatywno-
ści młodych oficerów.

Uczelnia intensywnie współpracu-
je z przemysłem obronnym – nie tylko

Nowoczesne i skuteczne

Akademia Wojsk Lądowych imienia generała Tadeusza Kościuszki we Wrocławiu jest jedną
z najprężniej działających międzynarodowo uczelni wojskowych, postrzeganą w kraju i za granicą
jako Akademia Liderów. Uznana w środowisku krajowym i międzynarodowym wysoka jakość
kształcenia i szkolenia potwierdzona jest wieloma certyfikatami. Zaufanie, jakim obdarzono AWL,
skutkowało dwukrotnym powierzeniem jej przewodnictwa partnerstwom strategicznym

kształcenie kadr



w obszarach naukowych, lecz także
w celu pozyskiwania najnowocześniej-
szych technologii wspomagających
proces kształcenia i szkolenia. Na-
ukowcy z AWL posiadają duże osią-
gnięcia w obszarze innowacyjnej myśli
technicznej. Szeroko wykorzystywane
symulatory pozwalają zdobywać
w przestrzeni wirtualnej kompetencje,
które są następnie weryfikowane pod-
czas szkolenia na poligonach i na pla-
cach ćwiczeń.

Ponadto w Akademii Wojsk Lądo-
wych prowadzone są zaawansowane
prace badawcze w obszarze przy-
wództwa oraz rozwijane jest innowa-
cyjne Laboratorium Leadership. Nie
można również zapomnieć o możliwo-
ściach, które pozwalają na wykorzy-
stanie na współczesnym polu walki
bezzałogowych platform – lądowych
i powietrznych. W tym obszarze zespół
AWL zamierza realizować zadania,
które pozwolą na opracowanie zasad i możliwości ich sze-
rokiego zastosowania w działaniach taktycznych.

Akademia Wojsk Lądowych jako jedyna taka uczelnia
w Polsce kształci przyszłych liderów jednocześnie na potrzeby
Sił Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej i środowiska cywilnego,
w szczególności dla podmiotów zajmujących się zarządza-
niem oraz reagowaniem kryzysowym. W ramach przyjętych
standardów proces kształcenia jest zorientowany na zdo-
bywanie uniwersalnej wiedzy teoretycznej oraz praktycznej.
Autorami dotychczasowych osiągnięć i ambitnych planów na
przyszłość są naukowcy, nauczyciele, instruktorzy, dowódcy
i wychowawcy. Grono wykładowców uczelni to ponad 250 eks-
pertów w dziedzinie wojskowości, zarządzania, gospodarki
oraz nauki. �
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Akademia Wojsk Lądowych jako jedyna 
taka uczelnia w Polsce kształci przyszłych

liderów jednocześnie na potrzeby Sił Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej 

i środowiska cywilnego, w szczególności
dla podmiotów zajmujących się 

zarządzaniem oraz reagowaniem kryzysowym.
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Ochronniki 3M™ PELTOR™
ComTac™ VI NIB

Pierwsza generacja ochronników serii 3M™ ComTac™ była rezultatem
projektu mającego na celu stworzenie rozwiązania, które pomoże zapo-
biec urazom akustycznym żołnierzy, a jednocześnie zapewni doskonałą
i niezawodną komunikację. Efektem jest zwiększenie skuteczności żołnie-
rza zarówno podczas ćwiczeń, jak i na misjach wojskowych

– zaawansowana ochrona słuchu 
i łączność krótkiego zasięgu w hałasie

P
ierwszy ochronnik serii 3M™
ComTac™ został oficjalnie
wprowadzony do sprzedaży
20 lat temu. Do dnia dzisiej-
szego użytkowanych jest po-

nad 750 tys. ochronników tej serii w po-
nad 40 krajach na całym świecie. Ak-
tualnie firma prezentuje najnowszą,
szóstą generację ochronników serii
3M™ ComTac™ VI .

Nowe ochronniki słuchu 3M™ Com-
Tac™ VI NIB poprawiają świadomość
sytuacyjną i ułatwiają komunikację
w głośnym otoczeniu. Zastosowanie
technologii NIB (Natural Interaction
Behavior – Zawężona Łączność Bez-

pośrednia) umożliwia swobodną, za-
wężoną łączność bezpośrednią w ha-
łaśliwym otoczeniu, bez konieczności
użycia zewnętrznego radiotelefonu.
Wystarczy zbliżyć się do osoby, z któ-
rą chcemy porozmawiać, a technolo-
gia NIB automatycznie nam to umoż-
liwi, niezależnie od panujących wa-
runków.

Inną cechą zastosowaną w ochron-
nikach 3M™ ComTac™ VI NIB jest
technologia MAP (Mission Audio Pro-
file – Profil Audio Zależny od Misji), czy-
li nowa zaawansowana funkcja po-
zwalająca na optymalizację odsłuchu
otoczenia w czterech różnych trybach:

Obserwacja, Patrol, Rozmowa i Kom-
fort, przy jednoczesnym zwiększeniu
świadomości sytuacyjnej. 

Technologie wdrożone w 3M™
ComTac™ VI to nowy wymiar ochrony
słuchu i przełom dla użytkowników
headsetów wojskowych. Podobnie jak
poprzednie generacje ochronników
tej serii, również 3M™ ComTac™ VI
może być podłączony do zewnętrzne-
go radiotelefonu w celu zapewnienia
komunikacji dalekiego zasięgu. Po-
nadto ochronnik jest kompatybilny
z wybranymi półmaskami i maskami
wojskowymi, takimi jak 3M™ Scott™
FRR czy serią GSR. �





W
planie ujęto liczne
programy moderni-
zacyjne, które mają
przenieść polskie woj-
sko w XXI w. pod

względem techniki i technologii, wśród
których znalazły się m.in.: Harpia (za-
kup samolotu wielozadaniowego nowej
generacji), Narew (pozyskanie baterii
przeciwlotniczych zestawów rakieto-
wych krótkiego zasięgu), Kruk (śmi-
głowce szturmowe), ORKA (zakup
okrętów podwodnych), Borsuk (wpro-
wadzenie do uzbrojenia nowego wozu
bojowego). Założenia przedstawiają
się bardzo obiecująco i, jeśli zostaną
zrealizowane, dają nadzieję na zna-
czącą zmianę jakościową w Siłach
Zbrojnych RP.

Większość programów objętych
Planem Modernizacji Technicznej
z przyczyn obiektywnych będzie mu-
siała opierać się na zakupach sprzętu
oferowanego przez dostawców zagra-
nicznych. Polski przemysł zbrojeniowy
z uwagi na wieloletnie zapóźnienie
w stosunku do światowych liderów nie
jest w stanie zaoferować niektórych
nowoczesnych systemów uzbrojenia.
Czy oznacza to, że krajowi przedsię-
biorcy obejdą się smakiem? Nieko-
niecznie. Na końcu tunelu widać świa-
tełko, któremu na imię offset.

O offsecie słów kilka
Czym jest offset, znawcom branży

zbrojeniowej tłumaczyć nie trzeba.
Dla przypomnienia jednak wspomnę,
iż pod pojęciem tym kryją się umowy
pomiędzy państwem dokonującym za-
kupu sprzętu wojskowego a jego do-
stawcą zawierane w celu kompensa-
cji wydatków poniesionych przez pań-
stwo na zakupy za granicą. Offset nie
jest niczym niezwykłym ani nowym. Od-
powiednie regulacje istnieją w ponad
140 krajach. Na gruncie polskim pod-

stawą prawną do stosowania offsetu
jest art. 346 ust. 1 lit. b) Traktatu o Funk-
cjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE)
– Dz. U. z 2004 r., nr 90, poz. 864 – oraz
ustawa z dn. 26 czerwca 2014 r. o nie-
których umowach zawieranych w związ-
ku z realizacją zamówień o podsta-
wowym znaczeniu dla bezpieczeń-
stwa państwa (Ustawa offsetowa
– Dz. U. z 2019 roku, poz. 1379).

Pierwsza z podstaw prawnych sta-
nowi przepis derogacyjny uprawnia-
jący każde państwo członkowskie UE
do podejmowania środków, „jakie
uważa za konieczne w celu ochrony
podstawowych interesów jego bez-
pieczeństwa, a które odnoszą się do
produkcji lub handlu bronią, amunicją
lub materiałami wojennymi”, przy czym
„środki takie nie mogą negatywnie
wpływać na warunki konkurencji na
rynku wewnętrznym w odniesieniu do
produktów, które nie są przeznaczone
wyłącznie do celów wojskowych”.

Na podstawie tego przepisu pań-
stwa członkowskie są upoważnione do
dokonania, w drodze aktu jedno-
stronnego (a więc, w polskich realiach,
w drodze ustawowej), wyłączenia pro-
dukcji oraz handlu bronią, amunicją
i materiałami wojennymi spod ogól-
nych zasad dotyczących rynku we-
wnętrznego. Przepis ten stanowi wyłom
od ogólnych zasad niedyskryminacji,
które legły u podstaw Unii Europejskiej,
gdyż pozwala państwom członkow-
skim na stosowanie praktyk chronią-
cych ich własny, krajowy przemysł
zbrojeniowy. Nie wchodząc głębiej
w rozważania dotyczące przepisu
TFUE, należy zauważyć, iż jedną z ta-
kich praktyk jest zastosowanie offsetu.

Bezpośrednie odniesienie do art.
346 ust. 1 lit. b. TFUE znalazło się w art.
1 oraz w art. 2 pkt 1) Ustawy offsetowej.
Zgodnie z tym drugim przepisem umo-
wą offsetową jest umowa zawarta
między Skarbem Państwa a zagra-
nicznym dostawcą określająca
w szczególności wartość, przedmiot
i harmonogram wykonania zobowią-

zań offsetowych oraz warunki, na ja-
kich te zobowiązania mają być wyko-
nane, mająca na celu ochronę pod-
stawowych interesów bezpieczeństwa
państwa, zgodnie z art. 346 ust. 1 lit. b.
TFUE.

Czy zawsze offset?
Warto zwrócić uwagę, iż na grun-

cie Ustawy offsetowej kompensacja
przy zamówieniach na potrzeby bez-
pieczeństwa państwa nie jest stoso-
wana z automatu. Zgodnie z treścią art.
7 ust. 4 Ustawy offsetowej zastosowa-
nie offsetu wymaga odpowiedniego
uzasadnienia, które (w myśl ust. 5 te-
go przepisu) sporządza minister kie-
rujący działem administracji, które-
mu podlega zamawiający, lub cen-
tralny organ administracji państwowej
będący kierownikiem zamawiającego,
niepodlegający ministrowi.

Takie uzasadnienie jest sporzą-
dzane po otrzymaniu informacji od
zamawiającego informacji o zamiarze
wszczęcia postępowania o udzielenie
zamówienia dotyczącego broni, amu-
nicji lub materiałów wojennych i po-
winno zawierać m.in. wskazanie po-
tencjału, który ma zostać ustanowiony
za pomocą offsetu, w zakresie zdol-
ności produkcyjnych, serwisowych i ob-
sługowo-naprawczych (a także innych
niezbędnych z punktu widzenia ochro-
ny podstawowych interesów bezpie-
czeństwa państwa). W uzasadnieniu
wyznaczona komórka organizacyjna
odpowiedzialna za jego sporządzenie
winna wykazać, że umowa związana
z nabywaniem uzbrojenia oraz zobo-
wiązania offsetowe nie wpłyną nega-
tywnie na konkurencję na rynku we-
wnętrznym w odniesieniu do produk-
tów, które nie są przeznaczone wy-
łącznie do celów wojskowych. Uza-
sadnienie winno również wykazać, że
zastosowanie offsetu w danym przy-
padku jest konieczne oraz odpowied-
nie do ochrony podstawowych intere-
sów bezpieczeństwa państwa. Dopie-
ro na podstawie takiego uzasadnienia
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Z offsetem
28 lutego br. minister Mariusz Błaszczak ogłosił Plan Modernizacji Technicznej do 2026 r., który za-
kłada wydatki na modernizację Sił Zbrojnych z budżetu RP o wartości 185 mld zł, co stanowi kwotę
o 45 mld zł większą niż przewidziana w poprzednim planie

Piotr Dudek*

czy bez?
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minister sporządza ocenę konieczno-
ści zastosowania offsetu.

Jak widać, zastosowanie offsetu
przy zakupach dokonywanych za gra-
nicą nie jest mechanizmem automa-
tycznym i aktualizuje się dopiero po do-
konaniu oceny zasadności wdroże-
nia kompensacji w danym przypadku.
Tego typu rozwiązanie z jednej strony
pozwala ministrowi obrony narodo-
wej na elastyczność w doborze odpo-
wiednich środków, które – przynajmniej
w teorii – mają za zadanie zabezpie-
czyć podstawowe interesy bezpie-
czeństwa państwa. Z drugiej strony na-
leży dostrzec ryzyko takiego kształto-
wania przetargów i zamówień na
uzbrojenie, które powoduje, że zasto-
sowanie offsetu będzie jawiło się jako
nieopłacalne i zbędne.

W ostatnich miesiącach flagowym
przykładem dokonania zakupów uzbro-
jenia bez offsetu było podpisanie umo-
wy na dostawę dywizjonu HIMARS
(High Mobility Artillery Rocket System)
w ramach programu Homar. Podąża-
jąc za przykładem rumuńskim, MON
dokonał w tym przypadku zakupu sys-
temu „z półki”, w gotowej konfiguracji.
Było to pewnym zaskoczeniem, gdyż
jeszcze kilka miesięcy przed podjęciem
ostatecznej decyzji mówiło się o budo-
waniu Homara przez konsorcjum pol-
skich spółek (z PGZ jako liderem)
z partnerem zagranicznym. Planowa-
no włączyć do systemu polskie pojaz-
dy oraz elementy systemu Topaz, co po-
zwoliłoby na podpięcie Homara do
jednolitego systemu, w którym znajdu-
ją się już inne komponenty artyleryjskie
(m.in. Kryl, Langusta, Regina). W ra-
mach offsetu miało dojść do transferu
technologii niektórych komponentów
systemu, dzięki którym polskie spółki
z branży zbrojeniowej mogły otrzymać
nowe zdolności.

W tym przypadku uzasadnieniem
dla niezastosowania offsetu były
– zgodnie ze stanowiskiem MON
– przedłużające się negocjacje ze
stroną amerykańską i chęć jak naj-
szybszego wprowadzenia systemu do
wyposażenia Wojsk Rakietowych i Ar-
tylerii. Jakkolwiek formalnie, z punktu
widzenia przepisów Ustawy offsetowej,
wszystko przebiegło poprawnie, moż-
na mieć pewne wątpliwości co do
uzasadnienia takiej decyzji. Offset jest
bowiem jednym z narzędzi mających
zapewnić ochronę podstawowych in-
teresów bezpieczeństwa państwa
i jako taki zawsze powinien stanowić
ważny element w rozważaniach na te-
mat pozyskiwania nowych typów
uzbrojenia dla Sił Zbrojnych.

Wyjątek czy reguła?
Podobnie jak i inne instrumenty wy-

pełniające dyspozycję przepisu art.
346 ust. 1 lit. b) TFUE offset stanowi wy-
jątek od ogólnych reguł określonych
w Traktacie, związanych z funkcjono-
waniem rynku wewnętrznego UE, w tym
z równością podmiotów i zapewnieniem
konkurencyjności, lecz wydaje się, że
przynajmniej w polskich warunkach
winien być stosowany jako zasada.
Kompensacja uregulowana w Usta-
wie offsetowej z 2014 r., zwłaszcza w po-
równaniu z jej kształtem określonym
w ustawie z 1999 r., przy odpowiednim

zastosowaniu pozwala na istotne
wzmocnienie polskiego przemysłowe-
go potencjału obronnego. W porów-
naniu z poprzednim stanem prawnym,
gdzie offset mógł być i praktycznie za-
wsze był dzielony na tzw. offset bezpo-
średni (skierowany do podmiotów
z branży zbrojeniowej) oraz pośredni
(skierowany do innych gałęzi gospo-
darki), obecnie musi on być w całości
przeznaczony na wzmocnienie krajo-
wego przemysłu zbrojeniowego. Inny-
mi słowy pod rządami nowej Ustawy of-
fsetowej zrezygnowano z offsetu nie-
wojskowego i dopuszczono jedynie of-
fset wojskowy, co jest w pełni zbieżne
z brzmieniem art. 346 ust. 1 lit. b) TFUE.

Konstrukcja Ustawy offsetowej,
a zwłaszcza konstrukcja zdefiniowanej
w niej umowy offsetowej i zobowiązań
offsetowych, pozwala przyjąć, iż offset
winien być stosowany w sytuacji, gdy
MON nie może dokonać stosownych za-
kupów niezbędnego uzbrojenia lub
sprzętu wojskowego w kraju (krajowy
przemysł nie jest w stanie zaspokoić
konkretnych potrzeb związanych z bez-
pieczeństwem państwa) i musi uloko-
wać środki za granicą. Kompensacja ze
strony zagranicznego dostawcy winna
iść w kierunku polskiego przemysłu
zbrojeniowego i jedynie z przeznacze-
niem na zdolności tej gałęzi gospodarki
związane z produkcją lub handlem
bronią, amunicją lub materiałami wo-
jennymi. Tym samym na gruncie prawa
offsetowego kompensacja może pole-

gać m.in. na transferze technologii, li-
cencjach produkcyjnych, przekazywa-
niu zdolności remontowych, otwieraniu
rynków zbytu etc. w zakresie broni,
amunicji i materiałów wojennych. Nie
jest dozwolone przekazywanie takich
zdolności w odniesieniu do produkcji cy-
wilnej ani do tzw. artykułów podwójne-
go zastosowania wojskowo-cywilnego
(dual use), co stanowiłoby naruszenie
prawa unijnego.

W porównaniu do odpowiedników
w krajach wysokorozwiniętych polski
przemysł zbrojeniowy może się po-
chwalić, delikatnie mówiąc, przecięt-
nymi osiągnięciami w sferze nowych
technologii o zastosowaniu wojsko-
wym oraz produkcji nowoczesnego
uzbrojenia. Dlatego każdy offset, pra-
widłowo wynegocjowany i wdrożony
(co z kolei wiąże się zazwyczaj z po-
ważnymi inwestycjami), stanowi dla
polskiej zbrojeniówki nieoceniony za-
strzyk, który może skutkować np. włą-
czeniem polskich przedsiębiorstw
w łańcuchy dostaw koncernów mię-
dzynarodowych, transferem nowo-
czesnych technologii, tworzeniem cen-
trów remontowo-naprawczych, otwar-
ciem nowych rynków zbytu dla pro-
duktów polskiej branży obronnej.

Każde postępowanie mające na
celu pozyskanie uzbrojenia lub sprzę-
tu wojskowego zza granicy wiąże się
paradoksalnie z poważną szansą roz-
woju polskiej zbrojeniówki. W związku
z tym należy wystosować do decy-
dentów następujące przesłanie: „Pro-
szę państwa, nie bójcie się offsetu. Wy-
korzystajcie wszystkie narzędzia, któ-
re daje prawo europejskie i krajowe,
i wspierajcie polski przemysł zbroje-
niowy poprzez negocjowanie, wdra-
żanie i należyte kontrolowanie wyko-
nania ciekawego i cennego offsetu”.

Miejmy nadzieję, że przykład Ho-
mara, gdzie MON widocznie został
skuszony szybkim terminem dostaw
systemu HIMARS „z półki” i być może
niższą ceną, będzie jedynie wypad-
kiem przy pracy i przy kolejnych pro-
gramach realizowanych w ramach
Planu Modernizacji Technicznej off-
set zagości na dobre.

*Autor jest adwokatem i partnerem w kan-
celarii Dudek Osiński Rycerz Barański Kancela-
ria Adwokacka Sp.p. specjalizującej się m.in.
w obsłudze rynku zbrojeniowego i w prawie no-
wych technologii.

Każde postępowanie mające
na celu pozyskanie uzbrojenia
lub sprzętu wojskowego zza
granicy wiąże się paradoksal-
nie z poważną szansą roz-
woju polskiej zbrojeniówki.
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W
ramach projektu firma GMV opra-
cowała zestaw produktów, na-
zwany SAPIIEM, w pełni zgodny
ze standardami i procedurami
określonymi przez inicjatywy

NATO: MAJIIC1 oraz MAJIIC 2. Zestaw produktów
JISR2 został opracowany i przetestowany zgodnie ze specy-
fikacjami doktryny JISR NATO (AJP-2.7, AIntP-14, AIntP-16),
a interoperacyjność zapewniają interfejsy zgodne ze STANAG
4559 ed. 4. Funkcjonalność i interoperacyjność produktów SA-
PIIEM z systemami NATO i narodowymi, zgodnymi z MAJIIC,
została potwierdzona podczas licznych ćwiczeń, takich jak
Unified Vision, Steadfast Cobalt, MAJEX, OPTIMAX i Trident
Juncture.

Dzięki produktom SAPIIEM firma GMV udostępnia kom-
pletny zestaw narzędzi umożliwiających realizację procesu
TCPED (zlecanie zadań, gromadzenie, przetwarzanie, wy-
korzystywanie i rozpowszechnianie).

Każdy z produktów i mechanizmów wymiany danych zo-
stał opracowany na podstawie standardów MAJIIC, umoż-
liwiając interoperacyjność oraz pracę w koalicji, a tym samym
maksymalizując wykorzystanie środków JISR. Produkty te
umożliwiają m.in.:
• gromadzenie danych z różnych źródeł i w różnych forma-
tach, dostarczając analitykom odpowiednie narzędzia do two-
rzenia przydatnych raportów wywiadowczych na wszystkich
szczeblach dowodzenia, a w efekcie poprawiając świado-
mość sytuacyjną,
• wsparcie procesów JISR,
• wsparcie dowódców przy planowaniu i wykorzystaniu
danych na wszystkich szczeblach dowodzenia,
• tworzenie różnych produktów ISR (GMTI, obrazowania, vi-
deo, Link16 itp.),

• integrowanie z wirtualnymi scenariuszami na
potrzeby szkoleń i ćwiczeń,
• tworzenie i zarządzanie COP (ang. Common
Operational Picture).

Od ponad 30 lat GMV dostarcza rozwiąza-
nia dla sektora obronności i bezpieczeństwa, ofe-

rując klientom innowacyjne, adaptowalne i łatwe w utrzymaniu
systemy, a zarazem spełniające nawet najbardziej rygory-
styczne wymogi. Opracowywane przez firmę rozwiązania są
weryfikowane przez zespół specjalistów i spełniają najwyż-
sze standardy jakości, m.in. normy ISO 9001:2000, EN
9100,PECAL/AQAP 2110, PECAL/AQAP 2210, a także posia-
dają akredytację z 5. poziomu CMMI.

1Multi-intelligence All-source Joint ISR Interoperability Coalition
2Joint Intelligence, Surveillance and Reconnaissance

Interoperacyjność

MAJIIC (ang. Multi-Sensor Aerospace-Ground Joint Intelligence, Surveillance and Reconnaissance
(ISR) Interoperability Coalition) jest międzynarodowym projektem zmierzającym do maksymalizacji
militarnej użyteczności nadzoru i zasobów rozpoznawczych poprzez opracowanie i ewaluację ope-
racyjnych i technicznych środków dla interoperacyjności szerokiej gamy środków ISR

w nowoczesnym wydaniu





S
pośród dawnych satelitów
Moskwy obecnie w struk-
turach Paktu Północno-
atlantyckiego znajdują się
również: Bułgaria, Estonia,

Litwa, Łotwa, Słowacja i Rumunia, co
jeszcze w połowie lat 80. XX w. wyda-
wało się zupełnie nieprawdopodobne.
Można dziś zadać pytanie, jak zmieniła
się polska armia w czasie tych 20 lat
i jakie korzyści odniósł nasz kraj z
członkostwa w NATO.

Jak można przeczytać na stronie
Ministerstwa Obrony Narodowej:
„Obecne wyzwania bezpieczeństwa
międzynarodowego sprawiają, że zna-
czenie NATO rośnie i jest największe od
czasu powołania Sojuszu do życia. Pol-
ska natomiast, poprzez trudny proces
adaptacji i integracji Sił Zbrojnych RP
oraz aktywne uczestnictwo w działa-
niach sojuszniczych (…), nareszcie
zajmuje w Sojuszu należne jej miejsce”.

Korzyści płynące z przynależności
do NATO nie ograniczają się do po-
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Polska armia
W tym roku mija 20 lat od
przystąpienia Polski, Czech
i Węgier do Sojuszu Północ-
noatlantyckiego. 12 marca
1999 r. pierwsze 3 państwa
wchodzące wcześniej w skład
Układu Warszawskiego stały
się członkami NATO. Rywaliza-
cja dwóch bloków militarnych
zakończyła się sukcesem Za-
chodu, a upadek Związku Ra-
dzieckiego umożliwił przyłą-
czenie się jego satelitów do
przeciwnego bloku

Wojciech Ostrowski



tencjalnej obrony w razie konfliktu
zbrojnego. Istotne z naszego punktu wi-
dzenia jest też odstraszanie poten-
cjalnych agresorów oraz bezpieczeń-
stwo energetyczne i obrona przed
wojną hybrydową.

Dopasowanie polskich 
standardów do wymogów 
NATO

Polscy żołnierze angażowani są
w operacje wojskowe, które Sojusz
prowadzi w różnych regionach świata.
Ich celem jest zapobieganie konfliktom
i reagowanie na kryzysy oraz odbu-
dowa po zniszczeniach wojennych.
Uczestnictwo w tego rodzaju opera-
cjach wymagało od polskiej armii do-
pasowania struktur dowodzenia i stan-
dardów do wymogów państw sojusz-
niczych. Konieczne stało się również
wyposażenie żołnierzy w nowoczesny
sprzęt. Stworzeniu nowych standardów
służyły także wspólne ćwiczenia w ra-
mach NATO. Wiele z nich zorganizo-
wano na poligonach w naszym kraju.

Przynależność do NATO ułatwiła
polskiemu lotnictwu zakup amery-
kańskich samolotów F-16 oraz zagra-
niczne wsparcie w procesie moderni-
zacji sprzętu. W pierwszych latach
naszego członkostwa udało się pozy-
skać duże środki na inwestycje w in-
frastrukturę. W ramach programu
NSIP (NATO Security Investment Pro-
gram) między 1999 a 2013 r. w infra-
strukturę zainwestowano 1,4 mld zł.
Nasz wkład do programu wyniósł
w tym czasie 0,9 mld zł. Pozyskane
środki posłużyły do modernizacji lot-
nisk, baz morskich, składów paliwo-
wych oraz do budowy stanowisk do-
wodzenia systemem obrony powietrz-
nej i systemu rozpoznania radioloka-
cyjnego dalekiego zasięgu, a także
przygotowania systemu łączności dla
marynarki wojennej.

Polska uczestniczy także we wspól-
nych przedsięwzięciach zwiększają-
cych bezpieczeństwo krajów człon-
kowskich. Będąc uczestnikiem Po-
wietrznych Sił Wczesnego Ostrzegania
i Kontroli NATO (AWACS), nasz kraj
może skuteczniej bronić się między in-
nymi przed zagrożeniem terrorystycz-
nym. Sojuszniczy System Obserwacji
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Obiektów Naziemnych z Powietrza
(AGS) wraz z programem AWACS
umożliwiają polskiej armii pozyskiwa-
nie trudnych, a nawet niemożliwych do
uzyskania w inny sposób informacji.

Stan polskiej armii 
po 20 latach w NATO

Aby opisać stan polskiej armii,
mówi się czasem o wyspach nowo-
czesności w morzu zacofania. Nowo-
czesny sprzęt prezentowany na para-
dach i innych imprezach stanowi oko-
ło jednej czwartej wyposażenia Wojska
Polskiego. Chociaż posiadamy nie-
mieckie czołgi Leopard 2, to dużą
część wyposażenia wojsk pancernych
stanowią T-72 radzieckiej konstrukcji.
Podobna sytuacja ma miejsce w przy-
padku wojsk lotniczych. Nowoczesne
F-16 stanowią około połowy polskich
samolotów bojowych, reszta to ra-
dzieckie maszyny: MiG-29 i Su-22.

Nie najlepiej przedstawia się rów-
nież stan polskiej Marynarki Wojennej.
Dwa największe polskie okręty wo-
jenne – ORP „Tadeusz Kościuszko”
i ORP „Kazimierz Pułaski” – zostały
zbudowane dla floty amerykańskiej
na przełomie lat 70. i 80. XX w. W na-
szym kraju znalazły się one po wyco-
faniu ze służby w amerykańskiej ma-
rynarce. Dwa spośród trzech naszych
okrętów podwodnych: Sęp i Bielik po-
chodzą z drugiej połowy lat 60. XX w.,
czyli mają już ponad 50 lat. One rów-
nież trafiły do nas po wycofaniu ze służ-
by, w tym przypadku z Norwegii. Naj-
młodszy polski okręt podwodny zbu-
dowano w 1986 r.

Łącznie w naszej flocie znajduje się
prawie 40 jednostek, których średni
wiek przekracza 35 lat. Przykładem nie-
dofinansowania była budowa okrętu
ORP „Ślązak”, rozpoczęta w 2001 r. Jed-
nak na skutek problemów z finansowa-
niem wodowanie nastąpiło dopiero
w 2015 r. Okręt otrzymał też znacznie
uboższe uzbrojenie od planowanego.

Chociaż – spełniając wymogi
NATO – Polska wydaje około 2 proc.
PKB na obronność, nie należy do naj-
bogatszych krajów, więc kwota ta nie
jest porównywalna z wydatkami np.
Niemiec. Przy tym większość środków
przeznacza się na koszty utrzymania
i koszty osobowe. Na początku 2019 r.
Ministerstwo Obrony Narodowej opra-
cowało Plan Modernizacji Technicznej
Polskiej Armii do 2026 r., który zakłada,
że na samą modernizację zostanie
przeznaczone w latach 2017–2026 ok.
185 mld zł. Jest to kwota o 45 mld zł wyż-
sza od planowanej wcześniej na lata
2013–2022. – W sposób zdecydowany

i skuteczny będziemy zmieniać oblicze
Wojska Polskiego, będziemy wyposa-
żać Wojsko Polskie w nowoczesny
sprzęt. Liczniejsze Wojsko Polskie to też
jest cel, który sobie postawiłem. Bę-
dziemy konsekwentni w tych działa-
niach. Plan modernizacji technicznej to
swoista mapa drogowa. To jest doku-
ment, który stanowi fundament roz-
woju polskich Sił Zbrojnych – powie-
dział minister obrony narodowej Ma-
riusz Błaszczak. Jednak przyznał, że po-
trzeby są dwukrotnie większe od pla-
nowanych wydatków.

Plan Modernizacji Technicznej
Polskiej Armii

Najważniejszym programem re-
alizowanym przez najbliższe lata bę-
dzie zdaniem ministra Błaszczaka
Harpia. W jego ramach polskie lot-
nictwo ma otrzymać 32 samoloty pią-
tej generacji o obniżonej wykrywalno-
ści przez radar. Najbardziej prawdo-
podobnym zakupem jest w tym przy-
padku amerykański F-35 firmy Lock-
heed Martin. Mają one zastąpić stare
maszyny Su-22 i MiG-29. Zakup ten bu-
dzi dziś sporo kontrowersji ze względu
na ogromne wydatki. Szacuje się, że

zakup jednej maszyny wraz z koszta-
mi obsługi technicznej i uzbrojenia
wyniesie ok. 132 mln dol.

W ramach programów Wisła i Na-
rew polskie wojsko ma otrzymać ame-
rykańskie przeciwlotnicze i przeciw-
rakietowe zestawy rakietowe średnie-
go zasięgu, rakiety Patriot oraz pro-
dukowane w Polsce nowe rakiety krót-
kiego zasięgu. W ramach programów
Gryf i Ważka wyposażenie polskiej
armii wzbogaci się o drony średniego
zasięgu oraz drony klasy micro. Broń
tego typu staje się coraz bardziej po-
żądana przez największe armie świa-
ta. Brak możliwości skutecznej obrony
przed rojami dronów i zalety bezzało-
gowych statków powietrznych spra-
wiają, że wojska różnych państw in-
westują w nie ogromne środki.

Dzięki programom Miecznik i Orka
stare, wysłużone okręty polskiej Ma-

rynarki Wojennej mają zostać zastą-
pione nowoczesnymi jednostkami. Pro-
gram Borsuk ma natomiast umożliwić
zastąpienie używanych dotychczas gą-
siennicowych wozów bojowych BWP-1,
których konstrukcja pochodzi jeszcze
z lat 60. XX w. 

Działania pomostowe
Szybka modernizacja polskich Sił

Zbrojnych nie będzie możliwa mimo
zwiększenia wydatków na ten cel. Za-
kupy nowego sprzętu nie zdołają
w krótkim czasie doprowadzić do wy-
miany wyposażenia jeszcze z czasów
Układu Warszawskiego. Dlatego Mi-
nisterstwo Obrony Narodowej chce
prowadzić, jak to określa, działania po-
mostowe, polegające między innymi na
modernizacji posiadanych zasobów.

Przykładem może być podpisany
w lipcu 2019 r. kontrakt na remont
czołgów T-72. Mają one zostać pod-
dane modernizacji, a niektóre również
przywrócone do sprawności w gliwic-
kich Zakładach Mechanicznych „Bu-
mar-Łabędy”. Oprócz korzyści dla
wojska zaletą kontraktu jest także
utrzymanie zatrudnienia w gliwickim
przedsiębiorstwie. Łączna wartość
umowy wynosi 1,75 mld zł. Remont re-
alizowany będzie przez prawie 6 lat.
W tym czasie ponad 300 wozów ma zo-
stać wyposażonych w nowoczesne
przyrządy celownicze, obserwacyjne i
nawigacyjne oraz łączność cyfrową.
Zmiany nie będą dotyczyć jednak wy-
miany przestarzałego uzbrojenia ani in-
stalacji reaktywnego opancerzenia.

Celem modernizacji jest wzmoc-
nienie jednostek we wschodniej części
naszego kraju w ramach realizacji
zadania wzmocnienia wschodniej flan-
ki NATO. Zgodnie z planami MON re-
mont umożliwi szybkie zwiększenie
liczby sprawnych czołgów, zanim pol-
ski przemysł zbrojeniowy zacznie pro-
dukować nowoczesne wozy. Innym
działaniem pomostowym jest moder-
nizacja okrętów ORP Kościuszko oraz
ORP Bielik. Remont tego ostatniego ma
polegać na wymianie ok. 200 urządzeń,
w tym cieknących uszczelek i instala-
cji. Na razie mimo 3 przetargów nie
udało się znaleźć wykonawcy remon-
tu Bielika.

Polska armia wymaga gruntow-
nej modernizacji, jednak nie jesteśmy
wyjątkiem, jeśli chodzi o używanie sta-
rego sprzętu. W Siłach Powietrznych
USA latają jeszcze bombowce B-52
z lat 50. XX w. Trzeba przy tym pamię-
tać, że po latach niedoinwestowania
podniesienie zdolności bojowej wy-
maga znaczących nakładów. �

Korzyści płynące z przynależ-
ności do NATO nie ograni-
czają się do potencjalnej
obrony w razie konfliktu
zbrojnego.
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S
krócenie czasu testów
przekłada się na znaczne
obniżenie kosztów przy-
gotowania nowych pro-
duktów i kontroli jakości

już wytwarzanych elementów. Komory
klimatyczne używane wraz ze wzbud-
nikami są w stanie odwzorować zmien-
ność temperatur i wilgotności, aby
zbliżyć warunki testu do warunków na-
turalnych.

Firma Brüel & Kjaer posiada kil-
kadziesiąt lat doświadczenia w pro-
dukcji wzbudników drgań, jak rów-
nież urządzeń do pomiaru dźwięku
i drgań, które są stosowane podczas
testów trwałościowych. 

W odpowiedzi na potrzeby rynku fir-
ma Brüel & Kjaer uruchomiła produk-
cję pierwszego na świecie wzbudnika
chłodzonego powietrzem generują-
cego siłę 80 kN (Sinus) i przemiesz-
czenia 101,6 mm (4”) w zakresie czę-
stotliwości do 3 kHz. 

Istotnym elementem systemu jest
sterownik drgań LASER ze stosow-
nym oprogramowaniem. Wykorzystu-
jąc pomiar poziomu drgań na stole
wzbudnika z pętlą sprzężenia zwrot-
nego, jesteśmy w stanie utrzymać

drgania o określonej formie, np. sinus,
random, shock itp., w zadanej ilości cy-
kli testu. Testy mogą być prowadzone
zarówno w kierunku pionowym, jak
i poziomym, z zastosowaniem stołu śli-
zgowego.

Dobór wzbudnika wymaga uwzględ-
nienia wielu czynników – od wymaga-

nych parametrów drgań do wagi i wy-
miarów testowanych obiektów. Zespół
firmy Brüel & Kjaer służy swoją wiedzą
i doświadczeniem w doborze odpo-
wiedniego systemu.

www.bruel.com.pl
www.bksv.com

Wzbudnik LDS V8900 
Drgania mogą być czynnikiem
niepożądanym obniżającym
komfort życia, jak również zja-
wiskiem wywoływanym w spo-
sób planowy w celu testo-
wania trwałości produktów.
Systemy eklektrodynamicz-
nych wzbudników drgań wy-
twarzające powtarzalne drga-
nia o określonych parame-
trach umożliwiają badanie
trwałości elementów mecha-
nicznych lub elektronicznych
w znacznie krótszym czasie
niż w przypadku eksploatacji
w warunkach rzeczywistych

Diagram przedstawiający zakres parametrów pracy wzbudnika typ V8900

– nowa jakość w badaniach
trwałościowych produktów

Testowanie produktów AGD z użyciem chłodzonego  powietrzem wzbudnika drgań typ V8900. Siła 80 kN przy przemiesz-
czeniach do 101,6 mm (4”)
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Wojnę prowadzi państwo,
wojsko jest tylko narzędziem



Jak ze swoim bogatym doświadczeniem
wojskowym i lotniczym ocenia pan – teraz już
z dystansem – kondycję polskich Sił Zbroj-
nych? Co jest najmocniejszą stroną żołnierzy
WP, a co nadal pozostawia wiele do życzenia
i wymaga poważnych zmian?

– Polskie Siły Zbrojne od upadku
Układu Warszawskiego podlegają per-
manentnym zmianom, które były i są
realizowane pod mniej lub bardziej
prawdziwymi hasłami, np. dostoso-
wanie do NATO, wnioski z misji itp. Pro-
blemem wszystkich zmian – nigdy nie-
dokończonych, po drodze dostosowy-
wanych do doraźnych potrzeb – jest
sposób ich realizacji. Finalnie nigdy nie
osiągnięto zakładanych celów. Mało
tego, nikt nigdy nie wyciągał wniosków
z poprzednich rozwiązań, tylko wdra-
żano kolejne, z równie opłakanym
skutkiem. Samo to jest wystarczającym
powodem, aby kondycja polskich Sił
Zbrojnych była nie najlepsza. Ostanie
lata jedynie pogłębiły ten chaos po-
przez gwałtowne zmiany kadrowe bez
precedensu w historii.

Aby poprawić kondycję Sił Zbroj-
nych, niezbędne są ponadpartyjne
porozumienie, w którym określi się
kształt armii na 10–20 lat do przodu,
i konsekwentna realizacja programu
bez względu na opcje polityczne ak-
tualnie rządzących. Mocną stroną pol-
skiego żołnierza są indywidualne ce-
chy: wytrzymałość, przygotowanie fi-
zyczne, wszechstronność, gotowość
do rozwiązywania problemów, dobra
integracja z grupą. Wadą systemu
jest jego całkowita nieprzejrzystość.
W konsekwencji nikt – od szeregowca
po generała – nie wie, co będzie robił
po zakończeniu kadencji, nawet nie ma
pewności, czy ją dokończy. System
zaopatrywania nie jest nastawiony na
realizację potrzeb Sił Zbrojnych, lecz
doraźnych potrzeb polityków. Skost-
niała, nienowoczesna struktura wojska
wynika z oczekiwań polityków, a po-
winna być zorientowana na efektywne
wykonanie zadań.
Jak na tym tle wypadają Siły Powietrzne? Czy
polscy piloci są dobrze przeszkoleni i goto-
wi do podjęcia ryzyka i obrony na współ-
czesnym polu walki?

– Polskie Siły Powietrzne to dzisiaj
mieszanina nowoczesności i histo-
rycznych zaszłości. Nowo wprowa-
dzany sprzęt, jak F-16, C-130, M-346,
wymusił przygotowanie personelu lot-
niczego i technicznego za granicą, cze-
go następstwem było wdrożenie po-
dobnych rozwiązań w Polsce. W więk-
szości przypadków przyjęto nie tylko
system obsługowy, lecz także szkolenie,
taktykę, dokumenty normatywne. Dzi-
siaj system szkolenia i funkcjonowania
tych jednostek jest taki sam jak ich za-
granicznych odpowiedników. Żołnierze
mają jasną perspektywę służby, są
zmotywowani. Dokładnie odwrotne
odczucia mają żołnierze służący w jed-
nostkach, w których sprzęt kończy
swój resurs i nie ma perspektyw na nic
nowego. Te same zadania od kilku-
dziesięciu lat, coraz mniej dostępnych
statków powietrznych, ciągłe nasłu-
chiwanie: „A może coś kupią?”. 

Głównym problemem nie jest roz-
wiązywanie współczesnych proble-
mów taktycznych tylko analizowanie,
czy nas nie rozwiążą w przyszłym
roku, a jeżeli jeszcze nie, to czy bę-
dziemy mieli co robić. Nikt nie przed-
stawił, jaka przyszłość jest przed żoł-
nierzami z baz Su-22, MiG-29, Mi-2,
Mi-14, Mi-24. Według stanu na dzień
dzisiejszy jest to ponad połowa statków
powietrznych w całych Siłach Po-
wietrznych. Nawet przedłużenie re-
sursu o kilka lat nie rozwiązuje pro-
blemu, a jedynie przesuwa go w cza-
sie. Reasumując, część pilotów jest
równorzędnymi partnerami dla swoich
kolegów w NATO. Niestety są też tacy,
którzy – nie z ich winy – mają spora-
dyczny kontakt z najnowszymi roz-
wiązaniami.
Jak ważna jest w przypadku zawodowego pi-
lota właściwa równowaga między wiedzą
teoretyczną i praktyczną z jednej strony a od-
pornością psychiczną i właściwym przygo-
towaniem mentalnym z drugiej?

– Jak w każdym zawodzie równo-
waga między teorią a praktyką jest fun-
damentalna. W zawodzie pilota jest
jedną z najważniejszych spraw, gdyż
może zdecydować o być albo nie być.
Pilot nie kończy edukacji po skończe-
niu Szkoły Orląt. Gdyby ktoś spróbował

policzyć, ile godzin teorii wypada na
godzinę praktyki, to przez całe życie pi-
lota wynik może być zaskakujący. Każ-
da godzina lotu jest poprzedzona ok.
20 godzinami teorii, wliczając w to
wszystkie kursy, szkolenia, briefingi.
Ponadto bardzo ważnym elementem
jest szkolenie symulatorowe – bez nie-
go współczesne lotnictwo nie może
bezpiecznie egzystować.

Odporność psychiczna i przygo-
towanie mentalne są cechami, bez któ-
rych pilot nie jest wstanie latać. Sam
stres związany z wykonywaniem zadań
w skrajnie trudnych warunkach jest wy-
starczającym powodem, aby już na po-
czątku kariery pilot był poddawany wy-
czerpującym testom, mającym za za-
danie właśnie wyłowić ludzi o mocnych
nerwach. Aby pilot był sprawnym „na-
rzędziem”, musi łączyć kilkanaście
cech charakteru, czasami sprzecz-
nych, jak w przypadku agresji i real-
nego osądu sytuacji, błyskawicznego

działania i ogromnej precyzji, ekstre-
malnego wysiłku fizycznego i ciągłej
gotowości do podejmowanie skom-
plikowanych decyzji, opanowania
w niezwykle stresujących warunkach.
Dlatego przeszkolenie pilota wymaga
długich lat treningu. Podobnie jak
w przypadku wyczynowych sportowców
sam talent nie wystarczy, potrzebna jest
praca, praca i jeszcze raz praca.
Co jest warunkiem skutecznej obrony i jak
w te kryteria wpisuje się aktualna strategia
MON-u?

– Warunków skutecznej obrony
jest co najmniej kilka. Podstawowe to:
prowadzenie realnej polityki zagra-
nicznej i budowa lub uczestnictwo
w wiarygodnych sojuszach, np. NATO,

VIP 35

Jeżeli państwo nie będzie prowadzić jasnej, długofalowej, ponadpartyjnej polityki pozyskiwania uzbro-
jenia, to wojsko zawsze będzie żyło w niepewności – mówi gen. bryg. pil. Tomasz Drewniak, eks-
pert Fundacji Bezpieczeństwa i Rozwoju Stratpoints
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Wielu ludzi sądzi, że wojnę
prowadzi wojsko. Tymczasem
wojnę prowadzi państwo, 
a wojsko jest tylko jednym 
z narzędzi, może najważniej-
szym, ale jednym z wielu.
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UE, odpowiednia polityka wewnętrzna
zapewniająca wysokie morale społe-
czeństwa, odpowiedni prestiż Sił Zbroj-
nych, w tym finansowy, budowa no-
woczesnych Sił Zbrojnych adekwat-
nych do zagrożeń, zdolność państwa,
w tym wojska, do rozpoznania zamia-
rów przeciwnika i umiejętność stwo-
rzenia adekwatnego planu działania,
sprawny system zarządzania pań-
stwem, pozwalający na integrację
wszystkich posiadanych zasobów. Wie-
lu ludzi sądzi, że wojnę prowadzi woj-
sko. Tymczasem wojnę prowadzi pań-
stwo, a wojsko jest tylko jednym z na-
rzędzi, może najważniejszym, ale jed-
nym z wielu.
Jak ocenia pan zasadność zakupu myśliwców
F-35? Czy nasz kraj stać na taką inwestycję
i czy potrzebujemy właśnie tego rodzaju
sprzętu?

– Samolot F-35 jest dzisiaj najno-
wocześniejszym systemem uzbroje-
nia na świecie. Niestety w Polsce na ra-
zie widzimy tylko jedną jego część, jaką
jest samolot. Takie postrzeganie może
doprowadzić do zakupu samolotu
i próby wpasowania go w istniejące
rozwiązania. Aby uzmysłowić, jak waż-
ne jest postrzeganie samolotu jako
elementu systemu, można użyć po-
równania z telefonem komórkowym.
Proszę sobie wyobrazić, że ktoś kupu-
je najnowszy model za ogromne pie-
niądze, ale brakuje mu na porządny

abonament i ma tylko limitowane roz-
mowy i SMS-y. W tej sytuacji taki zakup
nie ma sensu, zmarnujemy tylko pie-
niądze. Podobnie jest z F-35 – albo bę-
dzie nas stać i będziemy mieli wiedzę
oraz wolę, żeby budować cały system,
tj. zaawansowane systemy łączności
i przesyłu danych, w tym satelitar-
nych, system dowodzenia, który nie tyl-
ko pozwoli w tradycyjny sposób do-
wodzić, lecz także będzie w stanie przy-
jąć z pokładu ogromną ilość informa-
cji i dystrybuować ją do wszystkich za-
interesowanych, nie tylko do Sił Po-
wietrznych, system wsparcia logi-
stycznego i wiele innych.

Z doświadczeń innych państw eks-
ploatujących ten system wynika, że na
każde 100 mln dol. wydane na samo-
lot należy wydatkować 200 mln dol. na
infrastrukturę. Należy pamiętać, że
dotyczy to krajów dużo bardziej roz-
winiętych niż Polska, które tylko mo-
dernizowały istniejącą infrastrukturę.
W Polsce te koszty mogą być dużo
większe, gdyż wiele rzeczy trzeba wy-
budować od zera. Będzie to rewolucja
nie tylko w Siłach Powietrznych, ale
w całych Siłach Zbrojnych. Alternaty-
wą byłaby ewolucja, czyli zakup now-
szych wersji F-16. Prowadziłoby to do
szybkiego wzrostu potencjału w krót-
kim czasie. Polska bezwzględnie po-
trzebowała nowych samolotów, ale
czas pokaże, czy rewolucja spowo-

dowana decyzją o zakupie okaże się
sukcesem.
Czy innowacyjne maszyny i rozwiązania za-
wsze są lepsze niż modernizowany sprzęt,
który przeszedł już swoje przez lata eksplo-
atacji? Czy renowacja postradzieckich sa-
molotów jest słusznym kompromisem wobec
ograniczeń budżetowych?

– Każda rzecz ma swój okres uży-
wania, po upływie którego po prostu się
zużywa. Renowacja postradzieckiej
techniki miała i ma sens tylko w jednym
przypadku – kiedy jest pomostem do
nowej techniki. Przedłużanie resur-
sów nie służy podnoszeniu potencjału
bojowego lub służy w bardzo niewiel-
kim stopniu. Podstawowym celem jest
utrzymanie doświadczonego perso-
nelu lotniczego, technicznego i za-
bezpieczającego. Dodatkową korzy-
ścią jest utrzymanie infrastruktury lot-
niskowej, bez której lotnictwo nie może
funkcjonować. Ludzie, fachowcy są
najcenniejszym potencjałem i warto dla
ich utrzymania poświęcić pieniądze na
renowację starego sprzętu, ale bez ja-
snej perspektywy zakupu nowego
sprzętu jest to tylko przedłużanie ago-
nii. To są wykształceni, mądrzy ludzie
i mówienie im, że „jakoś to będzie”, że
„na pewno coś kupimy”, nie ma sen-
su. Oni zdają sobie sprawę, że od pod-
jęcia decyzji o uruchomieniu programu
do osiągniecia gotowości bojowej mija
ok. 10 lat. Jeżeli dzisiejszy kapitan, czy-
li najlepiej wyszkolony pilot, mający
średnio 30 lat, widzi, że w Planie Mo-
dernizacji Technicznej zakup statku
powietrznego jest przewidziany po
2026 r., to łatwo sobie policzy, że on już
nie ma szans. Jeżeli państwo nie będzie
prowadzić jasnej, długofalowej, po-
nadpartyjnej polityki pozyskiwania
uzbrojenia, to wojsko zawsze będzie
żyło w niepewności.

Rozmawiała 
Małgorzata Szerfer-Niechaj

Ludzie, fachowcy są najcen-
niejszym potencjałem i warto
dla ich utrzymania poświęcić
pieniądze na renowację sta-
rego sprzętu, ale bez jasnej
perspektywy zakupu nowego
sprzętu jest to tylko przedłu-
żanie agonii.
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D
o czerwca br. dostarczyli
oni więcej niż 20 000 ton
trotylu przeznaczonego
do produkcji uzbrojenia
lotniczego istotnego dla

obronności USA. W rezultacie realizacji
programu Mk84 obrót Nitro-Chemu, tyl-
ko w ramach tego projektu, przekroczył
100 mln dol. 

O GD-OTS
General Dynamics Ordnance and

Tactical Systems (GD-OTS) to jedna
z jednostek General Dynamics, świa-
towego lidera w projektowaniu, inży-
nierii i produkcji amunicji, broni, lekkich
pojazdów taktycznych, komponentów
rakietowych oraz systemów uzbrojenia
na całym świecie. Firma jest jednym

z wiodących producentów wysokowy-
dajnych lekkich elementów kompozy-
towych i stalowych.

GD-OTS zapewnia armii Stanów
Zjednoczonych oraz jej sojusznikom
szeroką gamę produktów stosowanych
na wszystkich poziomach operacji stra-
tegicznych i taktycznych, gwarantując
żołnierzom przewagę. Pod kierownic-
twem Firata Gezena, prezesa General
Dynamics Ordnance and Tactical Sys-
tems, GD uzupełniło rządowi Stanów
Zjednoczonych zapasy Bomb Mk84. 
Więcej informacji o firmie na: 
www.gd-ots.com

O Nitro-Chem SA
Nitro-Chem jest członkiem Polskiej

Grupy Zbrojeniowej SA. Od ponad
70 lat produkuje materiały wybuchowe
i amunicję zarówno do celów militar-
nych, jak i na rynek cywilny. W swoim
zakładzie w Bydgoszczy spółka za-
trudnia ponad 450 osób. Jest jedynym
producentem TNT na świecie certyfi-
kowanym do użycia przez amerykań-
skie Siły Zbrojne. Nitro-Chem został
ogłoszony firmą z największym przy-
chodem z eksportu w grupie PGZ za
lata 2017 i 2018. 
Więcej informacji na:  
www.nitrochem.com.pl

GD-OTS dostarcza uzbrojenie

General Dynamics – Ordnance
and Tactical Systems (GD-OTS)
ogłasza pomyślne zakończenie
dwuletniego kontraktu na do-
stawy Bomb Lotniczych MK84
do Sił Powietrznych Stanów
Zjednoczonych. Kluczowy wkład
w sukces programu mieli part-
nerzy strategiczni łańcucha do-
staw: Nitro-Chem, Bydgoszcz-
-Polska (TNT), Paramount En-
terprises International (Trans-
atlantycki Transport i Logistyka)
oraz Pol-Mare (Transport i Lo-
gistyka w Polsce)

Siłom Powietrznym Stanów Zjednoczonych
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A
s of June 2019, this partnership
supplied more than 20 000 MT
(metric tons) of TNT for use in
manufacturing aerial ord-
nance vital to the national

defense of the United States. The MK84
program has resulted in revenue to Nitro-
-Chem in excess of USD $100 M.

About  GD-OTS
General Dynamics Ordnance and

Tactical Systems (GD-OTS), a business
unit of General Dynamics, is the global
leader in the design, engineering and pro-
duction of munitions, weapons, lightweight
tactical vehicles, missile components and
armament systems around the world.
The company is a recognized leader in
the manufacturing of high-performance
lightweight composite and steel forgings. 

GD-OTS empowers the US military
and its allies with an extensive range of
overarching product segments applied
across all levels of strategic and tactical
operations, provide a cutting-edge ad-
vantage to our war fighters. Under the
leadership of Firat Gezen, President of
General Dynamics Ordnance and Tacti-
cal Systems, GD developed and executed
an integrated solution for the USG to re-
plenish the inventory of MK84- 2,000 lbs.
bomb inventory. 
More information about GD- OTS at: 
www.gd-ots.com

About Nitro-Chem
Nitro-Chem is a member company of

the Polish Armament Group (Polska Gru-
pa Zbrojeniowa S.A.). For over 70 years
has produced explosives and ammunition
for both defense and commercial markets.
Nitro-Chem currently employs over
450 personnel at its manufacturing faci-
lity in Bydgoszcz, Poland and is the only
TNT manufacturer in the world certified for

use in US military ordnance. Nitro-Chem
was named largest exporter by revenue
in the PGZ group for years 2017 and 2018.
More information at: 
www.nitrochem.com.pl

About Paramount Enterprises
International Inc. (PEI)

Founded in 1989, Paramount is an in-
ternational, intermodal defense logistics
company specializing in shipping by sea,
land, and air of explosives, munitions
and other high value, critical cargo. Cer-
tified by the United States Department of
Justice/Bureau of Alcohol, Tobacco, Fire-
arms, and Explosives (ATF), Paramount
serves a variety of industrial, aerospace,
military and government customers. 
More information at: 
www.peiship.com

About Pol-Mare
Since 2001, Pol-Mare has shipped

strategic military cargo, oversized loads
and hazardous cargo of all classes. Pol-
Mare leverages a fleet of 20 commercial
cargo trucks in road transport, with full
ADR entitlements, 35 Heavy Load trucks
and also charter vessels, observing all
IMO safety requirements. 

Pol-Mare also hold 30% shares in
company Poland-US operations (www.plu-
sops.com) and possess all necessary
certificates allowing handling of the
above-mentioned goods, including the
Internal Control System, AQAP and have
been allotted the NATO Commercial and
Government Entity code No.1421H. Pol-Mare
provides an integral part of this strategic
partnership in coordinating all aspects of
European transportation and the fixing and
securing of cargo containers to ocean ves-
sel for voyage to North America. 
More information at: 
www.pol-mare.pl �

GD-OTS delivers critical ordnance

General Dynamics – Ordnance and Tactical Systems (GD-OTS) announ-
ces the successful completion of its two year prime contract for de-
livery of MK84 General Purpose Bombs to the United States Air
Force. GD-OTS commends the following strategic supply chain part-
ners for their key contributions to the success of the program: Nitro-
-Chem, Bydgoszcz-Poland (TNT), Paramount Enterprises Internatio-
nal (Transatlantic + CONUS Logistics) and Pol-Mare (Poland Logistics)

to the United States Air Force
O Paramount 
Enterprises 
International Inc. 
(PEI)

Założony w 1989 r. Para-
mount jest międzynarodową,
intermodalną firmą logistycz-
ną działającą w sektorze
obronnym, wyspecjalizowaną
w transporcie morskim, lądo-
wym i powietrznym materiałów
wybuchowych, amunicji i in-
nych ładunków o wysokiej war-
tości oraz o szczególnym prze-
znaczeniu.

Firma, certyfikowana przez
United States Department of
Justice/Bureau of Alcohol, To-
bacco, Firearms and Explosi-
ves (ATF),  obsługuje klientów
przemysłowych, z branży lot-
niczej, militarnej oraz rządo-
wych.
Więcej informacji na:  
www.peiship.com

O Pol-Mare
Od 2001 r. Pol-Mare trans-

portuje strategiczne ładunki
z sektora militarnego, ładun-
ki ponadgabarytowe i pro-
dukty niebezpieczne wszyst-
kich klas. Firma pozyskała
flotę 20 samochodów cięża-
rowych posiadających wszyst-
kie wymagane uprawnienia
ADR oraz 35 samochodów
ciężarowych do transportu
ładunków gabarytowych. Po-
nadto wynajmuje statki, z za-
chowaniem wszystkich wy-
magań IMO w zakresie bez-
pieczeństwa.

Pol-Mare posiada 30 proc.
udziałów w firmie Poland-US
Operations (www.plusops.com)
i ma wszystkie konieczne cer-
tyfikaty uprawniające do ob-
sługi ww. produktów, włącza-
jąc Wewnętrzny System Kon-
troli i AQAP. Pozyskała też
z NATO Commercial and Go-
vernment Entity kod o numerze
1421H. Pol-Mare stanowi inte-
gralną część startegicznego
partnerstwa w koordynowa-
niu wszystkich aspektów trans-
portu na terenie Europy, a tak-
że aranżuje i zapewnia konte-
nery dla ładunków na statki
oceaniczne do transportu do
Ameryki Północnej. 
Więcej informacji na: 
www.pol-mare.pl �
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Był pan pierwszym pilotem w Polsce, który
przeszedł zaawansowane przeszkolenie na
F-16 jako mission commander. Jak spełnił swo-
je zadanie i jak ma się dziś F-16?

– Polskie lotnictwo wojskowe wraz
z pozyskaniem systemu F-16 przeszło
gruntowną metamorfozę. W przeszło-
ści mogliśmy tylko marzyć o aktywnym
i partnerskim uczestnictwie w zinte-
growanych działaniach NATO. Nowy
samolot był trampoliną do nowej ja-

kości oraz efektywnego wykorzystania
samolotu wielozadaniowego. Nie będę
wymieniał wszystkich kroków milo-
wych, które udało się nam osiągnąć,
ale z pewnością należy wspomnieć
o sprawdzianie taktycznym „Force
Eval”, który potwierdził nową jakość
w naszym lotnictwie wojskowym. Nie je-
stem w stanie powiedzieć, jak wyglą-
da system F-16 dzisiaj, ponieważ od
5 lat jestem poza wojskiem.

Ostatnio dużo mówi się o transakcji MON-u
dotyczącej 32 samolotów wielozadaniowych
F-35. To dobra decyzja?

– Biorąc pod uwagę stan lotnictwa
bojowego polskich Sił Powietrznych, tj.
w dalszym ciągu posiadanie całkowi-
cie przestarzałych samolotów Su-22
i nieco nowszych, ale za to podatnych
na awarie MiG-29, całkowicie uza-
sadniona jest potrzeba wymiany tych
maszyn na nowoczesne, zachodnie

Stan lotnictwa bojowego

Przetrzebione liczebnie lotnictwo bojowe, choć wyposażone w dobre i sprawdzone samoloty F-16
oraz mające dobrze wyszkolonych, oddanych pilotów i mechaników, nie daje komfortu, aby spać
spokojnie. Przy tym biorąc pod uwagę, że bez zdobycia dominacji w powietrzu nawet najliczniejsze
i najnowocześniejsze siły lądowe na niewiele się zdadzą, rola lotnictwa bojowego w wojnie jest ab-
solutnie kluczowa – mówi płk Krystian Zięć, ekspert Fundacji im. Kazimierza Pułaskiego

nie napawa optymizmem



konstrukcje. 48 samolotów F-16 C/D
block 52+ jest ilością ze wszech miar
niewystarczającą, aby polskie Siły Po-
wietrzne były w stanie realizować sta-
wiane przed nimi zadania. Nie moją
rolą jest mówienie decydentom, na
jaką maszynę powinni się zdecydować,
jednak ważne jest, aby mieli oni moż-
liwie pełny obraz sytuacji.

Otóż, wybór samolotu wielozada-
niowego jest rzeczą szalenie skompli-
kowaną i same możliwości operacyjne
tej czy innej maszyny są tylko jednym
z elementów równania. Do pozostałych
warto zaliczyć partnerstwo przemy-
słowe z producentem i związane z nim
korzyści gospodarcze dla Polski,
zwłaszcza firm branży lotniczej, a tak-
że budowanie zbalansowanych relacji
w obszarze polityczno-obronnym. Do
tego równania dochodzi jeszcze nie-
zwykle ważna kwestia suwerenności
w wykorzystaniu zakupionych maszyn
w sytuacji rzeczywistego zagrożenia.
Kluczowym jest, aby mieć pewność, że
nowe samoloty wzbiją się w powietrze
za każdym razem, gdy zapadnie taka
decyzja decydentów politycznych
i dowództwa wojskowego. Jeżeli miał-
bym coś doradzić osobom odpowie-
dzialnym za zakup nowych samolotów
dla polskich Sił Powietrznych, to do-
kładne, szczegółowe zbadanie rynku
i przeprowadzenie konkurencyjnego
postępowania. Tym sposobem bę-
dziemy mieć pewność, że wybrana
konstrukcja w możliwie największym
stopniu spełnia wymogi operacyjne,
a zarazem daje poważne korzyści go-
spodarcze i zostanie zakupiona po
możliwie niskiej cenie, bez straty dla
budżetu państwa oraz rezygnacji z in-
nych programów modernizacji Sił
Zbrojnych.
Jakie aspekty tej inwestycji warto wskazać
jako kluczowe dla efektywnej finalizacji pro-
cesu?

– Cieszy mnie, że używa pani sło-
wa „inwestycja”, gdyż zakup nowo-
czesnych samolotów bojowych tym
właśnie jest – inwestycją w bezpie-
czeństwo państwa, ale również w pol-
ską gospodarkę i relacje polityczne
z sojusznikami. W moim odczuciu na
chwilę obecną najważniejszą sprawą
jest wybór ścieżki zakupu nowych sa-
molotów bojowych. Aby z jednej stro-
ny zachować pełną kontrolę nad pro-
cesem, z drugiej zaś wybrać napraw-
dę odpowiednią maszynę dla polskich
Sił Powietrznych za niewygórowaną
cenę, należałoby wrócić do procedu-
ry konkurencyjnej, z której, jak wynika
ze słów najwyższych przedstawicieli
MON, zrezygnowano na korzyść pro-

cedury niekonkurencyjnej, tj. tzw. za-
kupu „z półki”.

Innym ważnym elementem pozy-
skania nowych samolotów wieloza-
daniowych jest sprawa włączenia pol-
skiego przemysłu. Szalenie istotnym
jest, aby polskie firmy sektora lotniczo-
-rakietowego i zbrojeniowego miały
znaczący udział w dostarczaniu kom-
ponentów i podsystemów tych ma-
szyn. Chodzi nie tylko o zapewnienie
pracowniom tych przedsiębiorstw pra-
cy na wiele lat, ale o zagwarantowanie,
że te samoloty faktycznie będą pod
kontrolą polskiego dowództwa i ich
podniesienie z płyty lotniska nie będzie
uzależnione od innych, zagranicznych
ośrodków decyzyjnych. Dlatego warto
tłumaczyć rządzącym, aby przemyśleli
sprawę obecnej procedury zakupowej
i postawili jednak na przetarg konku-
rencyjny, tak jak robi to wiele znacznie
bogatszych od Polski państw.
Czy dziś przygotowanie pilotów do obsługi
F-35 jest równie dużym wyzwaniem jak kil-
kanaście lat temu w przypadku umów na
F-16?

– Wprowadzenie samolotów F-16
do Sił Powietrznych RP było prawdzi-
wą rewolucją, zarówno pod wzglę-
dem technicznym, jak i szkoleniowym.
Trzeba było stworzyć cały bardzo kosz-
towny system, zupełnie odmienny od
tego, z którym mieliśmy do czynienia
w wojsku polskim przez dekady. Uwa-
żam ten skok technologiczno-mental-
nościowy za jedno z największych
osiągnięć Sił Zbrojnych RP ostatnich
dwóch dekad, naprawdę jest się czym
chwalić.

Odpowiadając na pytanie odno-
śnie przygotowania do obsługi F-35,
z przykrością muszę stwierdzić, że
nie jesteśmy na to gotowi. Wprowa-
dzenie F-16 było poważnym skokiem,
ale mogliśmy bazować na doświad-
czeniach wielu państw NATO. W przy-
padku F-35 jest to skok w nieznane.
Zbudowanie systemu, w którym funk-
cjonują samoloty F-35 i korzystają
w pełni ze swoich możliwości, uważam
za rzecz niemożliwą do realizacji przy
obecnym podejściu do zarządzania,
poziomu finansowania Sił Zbrojnych
i mentalności działania na zasadzie
„damy radę”. Takie samoloty, jak F-35,
to inna liga niż F-16 i doświadczenia
z wdrożenia tych ostatnich maszyn,
choć pomocne, z całą pewnością nie
będą wystarczające.

Proszę spojrzeć, z jakimi proble-
mami borykają się przy wdrożeniu
tych maszyn Siły Zbrojne USA czy
Wielkiej Brytanii, państw o znacznie
wyższych wydatkach na ten cel. W tym

kontekście być może warto byłoby nie
wchodzić do tak głębokiej wody, bo mo-
żemy w niej utonąć kosztem innych
programów modernizacji Sił Zbroj-
nych. Lepiej zastanowić się, jak zmo-
dernizować nasze Siły Powietrzne, wy-
posażając je w bardziej sprawdzone,
choć nadal nowoczesne maszyny, co
do których są liczne doświadczenia
z eksploatacji.
Znając możliwości budżetowe MON i potrzeby
armii, jakie zakupy dla Sił Powietrznych
uznałby pan za najpilniejsze i najbardziej za-
sadne?

– Potrzeb w zakresie modernizacji
Sił Powietrznych oraz jednostek po-
wietrznych Wojsk Lądowych czy Ma-
rynarki Wojennej jest bardzo wiele.
Z uwagi na lata zaniedbań i brak de-
cyzyjności wielu decydentów jesteśmy
w sytuacji, w której wiele naszych zdol-
ności jest tylko na papierze lub nada-
ją się do wykorzystania wyłącznie
w czasie pokoju, w najlepszym razie do
wykonywania zadań o niskiej inten-
sywności. Z uwagi na moje własne do-
świadczenia pilota bojowego mogę być
tu nieco stronniczy, jednak zakup no-
wych samolotów bojowych dla SP RP
jest jednym z priorytetów.

Jak wspomniałem, stan lotnictwa
bojowego Sił Powietrznych nie napa-
wa optymizmem, bo w praktyce mamy
tylko 48 użytecznych maszyn, gdyż
MiGi-29 i Su-22 nie stanowią już w za-
sadzie żadnej siły bojowej. Absolutne
minimum dla obrony powietrznej kra-
ju oraz wykonywania działań na poczet
wojsk walczących na ziemi to 150 sa-
molotów bojowych, a optymalna ilość
to 200 maszyn, z których dużą część
stanowią myśliwce przewagi po-
wietrznej. Należy się też zastanowić
nad pozyskaniem nisko kosztowej plat-
formy do przenoszenia uzbrojenia kla-
sy Standoff lub wykonywania zadań
o charakterze pomocniczym. Nie ma
potrzeby, żeby superdrogie myśliwce
wielozadaniowe bądź przewagi po-
wietrznej wykonywały zadania, które
mogą być realizowane przez tańsze
platformy. 

Oprócz samolotów bojowych wska-
załbym na potrzebę wymiany śmi-
głowców bojowych. Podobna sytuacja
ma się z śmigłowcami transportowymi
i tutaj decydenci zupełnie zasadnie po-
dejmowali pewne próby zakupu tych
maszyn, jednak nic z tego nie wyszło.
Inną ważną luką, którą należałoby
możliwie szybko zapełnić, jest rozpo-
znanie z powietrza, gdyż nawet naj-
bardziej precyzyjna broń dalekiego za-
sięgu na nic się nie zda, jeżeli nie bę-
dzie wiedziała, w co ma uderzyć.
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Na co stać państwo w kontekście potencja-
łu i potrzeb Sił Powietrznych RP?

– Wydatki na obronność danego
państwa są wypadkową wielu czynni-
ków. Do kluczowych należy zaliczyć
liczbę ludności, potencjał gospodar-
czy, sytuację geopolityczną państwa,
a także wolę klasy politycznej do fi-
nansowania tego rodzaju rzeczy. W tym
kontekście decyzja władz państwo-
wych z 2017 r. o stopniowym zwięk-
szaniu wydatków obronnych państwa
do 2,5 proc. PKB do 2030 r. jest w moim
odczuciu krokiem w dobrą stronę,
gdyż powinno przełożyć się to na
wzrost wydatków na modernizację
techniczną Sił Zbrojnych.

W tym kontekście uważam, że
Polskę stać na zakup nowych samo-
lotów bojowych przy założeniu, że
zostanie to rozłożone na kilka lub kil-
kanaście lat i weźmie w tym udział
w znacznym stopniu nasz przemysł
lotniczy. Kluczowym aspektem jest
tutaj nie jednorazowe wydanie kilku-
nastu miliardów złotych, lecz stałość
wydatkowania. Całkowity koszt no-
woczesnych samolotów bojowych to
w zaledwie 1/3 kosztu ich początko-
wego zakupu, a pozostałe 2/3 to wy-
datki związane z dekadami eksplo-
atacji, szkoleń, dostosowania infra-
struktury itp. Chodzi przede wszystkim
o to, aby zrównoważyć pilną potrzebę
posiadania nowych samolotów bojo-
wych ze stałym finansowaniem przed-
siębiorstw związanych z ich dostar-
czeniem, naprawami i moderniza-
cją. Nie sztuką jest wydać miliardy zło-
tych na zakup samolotów za granicą,

sztuką jest, aby znaczna część tych
pieniędzy przez lata trafiała do pol-
skiej gospodarki.
Jak postrzega pan przydatność samolotów
modernizowanych w polskich zakładach,
które niejedno już przeszły w eksploatacji?
Czy przywracanie ich do życia ma sens?

– Modernizacja samolotów jest
rzeczą absolutnie naturalną i ko-
nieczną z uwagi na współczesne uwa-
runkowania związane z ogranicze-
niami budżetowymi. Zwyczajnie nie
sposób kupować ciągle nowych ma-
szyn, bo nikogo, nawet Amerykanów,
na to nie stać. Osobiście, podczas
szkolenia w USA, wykonywałem loty
samolotami F-5 – wersja szkolna T-38,
które pomimo zaawansowanego wie-
ku były wyposażone w supernowo-
czesną awionikę. Samoloty konstru-
owane na Zachodzie od lat są projek-
towane tak, aby można było je mo-
dernizować, zmieniać i doposażać
przez wiele lat. Samolot F-16 Blk 52+
to nic innego jak zmodernizowany
w oparciu o ogromną liczbę biuletynów
modernizacyjnych F-16 Blk 10. To
wszystko jest możliwe, gdy posiada się
odpowiednią bazę przemysłową, tj.
firmy i inżynierów, którzy nie tylko zna-
ją na wylot daną konstrukcję, lecz tak-
że są odpowiednio finansowani, aby
taką modernizację zrealizować. Siły Po-
wietrzne USA obecnie realizują pro-
gram wydłużenia okresu eksplantacji
samolotu F-16 do 12 tys. godzin!
Czy warto dążyć do ujednolicenia floty? Ja-
kie maszyny powinny dominować w Siłach
Powietrznych, jeśli wymiana jest ograniczo-
na ze względu na koszty?

– Wbrew założeniom niektórych
optymistów nie istnieje coś takiego
jak jedna platforma, jeden samolot
bojowy do realizacji wszystkich za-
dań. Owszem, współczesne maszyny
zaliczają się do tzw. samolotów wielo-
zadaniowych, które są w stanie reali-
zować różne rodzaje zadań, jak zdo-
bywanie przewagi powietrznej, wspar-
cie sił lądowych, rozpoznanie czy zwal-
czanie wrogiej obrony przeciwlotniczej,
jednak nawet one mają swoją „głów-
ną” rolę, wynikającą często z kon-
strukcji, i wprawdzie są w stanie wy-
konywać inne zadania, ale już z mniej-
szą skutecznością niż można by od
nich wymagać. Np. samoloty F-16 czy
F-35 są maszynami wsparcia sił lądo-
wych i chociaż mogą nawiązać walkę
w powietrzu, to są w niej znacznie słab-
sze niż takie maszyny, jak F-22, F-15 czy
Eurofighter. 

Siły Powietrzne państw dążą do
uniformizacji swoich flot, gdyż obniża to
koszty eksploatacji, szkolenia oraz za-
kupu samych maszyn i jest to słuszny
kierunek. Jednocześnie wiadomo, że je-
żeli państwo chce, aby jego Siły Po-
wietrzne mogły odgrywać poważniej-
szą, w miarę samodzielną rolę, a Polska
takim państwem chce być, to nie ma in-
nej opcji niż wejście w posiadanie przy-
najmniej dwóch, trzech rodzajów sa-
molotów bojowych – z jednej strony tań-
szego samolotu wsparcia oraz samolotu
wielozadaniowego, z drugiej zaś my-
śliwca przewagi powietrznej.

Przykładów państw, które właśnie
w ten sposób podeszły do sprawy,
jest wiele, m.in. USA, Japonia, Wielka
Brytania, Izrael, Włochy. Oczywiście
utrzymywanie 2–3 rodzajów zaawan-
sowanych platform bojowych pod-
wyższa koszty, ale jest konieczne, jeżeli
chce się być w miarę samodzielnym
aktorem w grze międzynarodowej. Po-
siadanie tylko jednego rodzaju maszyn
oznacza, że lotnictwo bojowe danego
państwa nie jest w stanie skutecznie re-
alizować podstawowych zadań zwią-
zanych z obroną przestrzeni po-
wietrznej i wsparcia sił lądowych, a tym
samym pozostaje uzależnione od so-
juszników.
Jakie rozwiązania stosowane w innych pań-
stwach NATO mogłyby być dla nas wzorem
w kontekście budowania systemu obrony po-
wietrznej?

– Ciężko mówić o wzorach w przy-
padku tak skomplikowanych kwestii,
jak budowa systemu obrony powietrz-
nej, gdyż każde państwo ma odmien-
ne uwarunkowania budżetowe, geo-
graficzne, ludnościowe i kulturowe,
jednak moim zdaniem warto przyj-
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rzeć się Włochom i Wielkiej Brytanii.
Polska jest państwem z wystarczają-
cym potencjałem, aby być w stanie,
oczywiście w sposób przeskalowany
do możliwości budżetowych, zaczerp-
nąć z wzorca tych dwóch państw, któ-
re z jednej strony budują swoje lotnic-
two bojowe w oparciu o wzajemnie
uzupełniające się maszyny, z drugiej
zaś są silnie związane ze Stanami
Zjednoczonymi, a ich Siły Powietrzne
są niejako miniaturowymi wersjami
US Air Force. Zarówno Londyn, jak
i Rzym były w stanie zbudować rów-
nowagę pomiędzy potrzebami wła-
snego przemysłu lotniczo-rakietowego
i zachowania kontroli nad znaczną czę-
ścią swojego lotnictwa bojowego
a imperatywem pozostania lojalnym
sojusznikiem USA, zdolnym do bły-
skawicznego wejścia we współpracę
z uwagi na daleko idącą interopera-
cyjność sprzętową. Polska na tę chwi-
lę ewidentnie buduje ten drugi filar, cze-
go przykładami są niedawno podpi-
sane umowy na zakup systemu obro-
ny przeciwlotniczej i przeciwrakietowej
Patriot w ramach programu Wisła czy
artylerii rakietowej dalekiego zasięgu
Himars w ramach programu Homar,
a na początku XXI w. umowa na zakup
samolotów wielozadaniowych F-16.
Niestety brakuje tego drugiego ele-
mentu, tj. zadbania o nasz rodzimy
przemysł lotniczy i zbrojeniowy. Oba-
wiam się, że decyzja o zakupie samo-
lotów F-35 z tzw. półki również nie
sprzyja wznoszeniu tego drugiego fi-
lara.
Co polski przemysł ma do zaproponowania
lotnictwu wojskowemu? Czy dobrze wyko-
rzystujemy rodzimy potencjał i kompetencje
inżynierów?

– Przemysł zbrojeniowy i lotniczo-
rakietowy zaliczają się do kluczowych
elementów systemu bezpieczeństwa
państwa. Tym samym firmy wcho-
dzące w jego skład, zwłaszcza te
znajdujące się w wykazie przedsię-
biorców o szczególnym znaczeniu go-
spodarczo-obronnym, nie podlegają
wyłącznie pod rynkową logikę funk-
cjonowania podmiotów gospodar-
czych. Jednocześnie nie można ocze-
kiwać, że firmy te stale będą się znaj-
dowały pod finansową kroplówką pań-
stwa i nie będą starały się wypłynąć na
wody międzynarodowego rynku zbro-
jeniowego, a nawet sektora cywilnego. 

Obecnie polskie przedsiębiorstwa
sektora lotniczego można podzielić
na firmy będące własnością Skarbu
Państwa, skupione wokół Polskiej Gru-
py Zbrojeniowej, oraz podmioty nale-
żące do zagranicznych koncernów,

np. PZL Świdnik należący do Leonar-
do czy PZL Mielec należący do Loc-
kheed Martin. Istnieją też przedsię-
biorstwa prywatne z polskim kapitałem,
jednak w większości przypadków nie
realizują one bezpośrednio umów na
rzecz Sił Powietrznych, lecz są pod-
dostawcami większych podmiotów.
Chociaż polska branża lotnicza pro-
dukująca i wykonująca usługi na rzecz
SP RP jest nieporównywalnie mniejsza
niż kiedyś, nadal jest ważną częścią
systemu bezpieczeństwa państwa
i przy odpowiednim finansowaniu ma
wiele do zaoferowania zarówno Siłom
Powietrznym RP, jak i klientom eks-
portowym. O ile jednak firmy wcho-
dzące w skład dużych zagranicznych
koncernów radzą sobie całkiem nieźle
jako elementy globalnych łańcuchów
dostaw, o tyle spółki będące własno-
ścią Skarbu Państwa nieustannie bo-
rykają się z problemami związanymi
m.in. z niewystarczającym dokapitali-
zowaniem.

Dopóki istnieje potrzeba przeglą-
dów i remontów samolotów MiG-29
i Su-22, firmy te są w stanie utrzymać
się na powierzchni, jednak gdy ma-
szyny te ostatecznie zostaną wycofane
ze służby, zakładom lotniczym zajmu-
jącym się nimi grozi upadłość lub
znaczne ograniczenie działalności.
Szansą na ich nowe życie jest właśnie
zakup nowych samolotów wielozada-
niowych i zagwarantowanie, że za-
kłady te przejmą znaczną część prac
związanych z produkcją elementów, re-
montami i przyszłą modernizacją tych
maszyn. Wiązałoby się to z daleko
idącą umową partnerstwa z produ-
centem nowych samolotów dla SP RP
i spowodowałoby napływ pieniędzy
i nowych technologii od zagraniczne-
go partnera. Te dwa elementy sprawi-
łyby, że państwowe przedsiębiorstwa
branży byłyby w stanie rozwinąć ofer-
tę, dołączyć do globalnego łańcucha
dostaw i stać się miejscem pracy dla
polskich inżynierów, którzy w innym
przypadku zostaną zmuszeni do prze-
branżowienia lub emigracji. Bez tych in-
westycji państwową część polskiej
branży lotniczej czeka powolny upadek.
Na ile polskie lotnictwo wojskowe jest dziś
istotnym ogniwem systemu bezpieczeństwa
państwa? Czy przygotowanie i wyposażenie
pilotów pozwala spać spokojnie?

– W ciągu ostatnich 20 lat w Polsce
dokonano poważnych inwestycji w roz-
wój lotnictwa wojskowego. Zakupiono
samoloty transportowe dla wojska i sa-
moloty F-16, zbudowano system ich
funkcjonowania w ramach Sił Zbroj-
nych oraz we współpracy z sojuszni-

kami, podpisano umowę na maszyny
szkolenia zaawansowanego. W efek-
cie Siły Powietrzne są dziś jednym z naj-
lepiej zmodernizowanych elementów
Sił Zbrojnych. W tym samym czasie
zdążyliśmy w praktyce utracić połowę
samolotów bojowych, które byłyby
zdolne do wykonywania misji w wa-
runkach wojny. Szczególnie boli utra-
ta zdolności zdobywania przewagi
powietrznej, gdyż taką rolę w SP RP
starały się pełnić samoloty MiG-29,
a obecnie to zadanie spadło wyłącznie
na nie do końca nadające się do tego
myśliwce F-16.

W efekcie tego miksu sukcesów
modernizacyjnych i utraty części zdol-
ności Siły Powietrzne są zmuszone
dawać wsparcie wojskom lądowym
i jednocześnie być w gotowości walki
z myśliwcami bojowymi potencjalnego
przeciwnika. Przetrzebione liczebnie
lotnictwo bojowe, choć wyposażone
w dobre i sprawdzone samoloty F-16
oraz mające dobrze wyszkolonych,
oddanych pilotów i mechaników, nie
daje komfortu, aby spać spokojnie. Przy
tym biorąc pod uwagę, że bez zdoby-
cia dominacji w powietrzu nawet naj-
liczniejsze i najnowocześniejsze siły lą-
dowe na niewiele się zdadzą, rola lot-
nictwa bojowego w wojnie jest abso-
lutnie kluczowa. 

Tym samym potrzeba zakupienia
nowych samolotów bojowych jest spra-
wą priorytetową, przy czym z uwagi na
relatywnie długi czas ich dostarczenia,
a potem wdrożenia do służby, nie-
zbędne jest znalezienie rozwiązania
pomostowego. Przykładem mogłoby
być wypożyczenie około 20 maszyn
z zasobów Sił Powietrznych któregoś
z sojuszników. W krótkim czasie SP RP
mogłyby zostać wyposażone w do-
datkowe samoloty, można by rozpo-
cząć szkolenie pilotów i dostosowy-
wanie infrastruktury, a w międzyczasie
trwałaby produkcja docelowych ma-
szyn. Tym sposobem udałoby się upiec
dwie pieczenie na jednym ogniu
– szybko, prowizorycznie załatać lukę
w zdolnościach bojowych Sił Po-
wietrznych, a zarazem przeprowadzić
odpowiednią analizę rynku i przetargu
na nowe samoloty z korzyścią dla bu-
dżetu państwa, polskiego sektora lot-
niczego i zbrojeniowego oraz gospo-
darki narodowej. Absolutnym impera-
tywem powinno być realizowanie szko-
lenia lotniczego kraju. Posiadanie wła-
snego systemu szkolenia oznacza su-
werenność w wykorzystaniu każdego
systemu bojowego.

Rozmawiała 
Małgorzata Szerfer-Niechaj
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L
ockheed Martin F-35 Light-
ning II jest wielozadaniowym
samolotem bojowym, który
powstał na skutek wygranej
programu Joint Strike Fighter

(JSF) w konkursie prowadzonym
w drugiej połowie lat 90. XX w. i na po-
czątku XXI w. Program miał doprowa-
dzić do opracowania i wdrożenia
wspólnej platformy bojowej samolotu
wielozadaniowego, który miał zastąpić
w Siłach Powietrznych USA (USAF), lot-
nictwie USN i USMC, a także Siłach Po-
wietrznych sojuszniczych państw, któ-
re zdecydowałyby się współuczestni-
czyć w projekcie, takie maszyny jak
F-16, A-10, F/A-18 (w wersjach A-D),
Harrier czy Tornado.

F-35 Lightning II 
w telegraficznym skrócie

W ramach projektu w szranki sta-
nął Boeing z projektem X-32 oraz Lock-
heed Martin z samolotem X-35. Z racji

szerokiego spektrum maszyn, które JSF
miał zastąpić, nowy samolot musiał być
wszechstronny, a producent miał za-
pewnić możliwość opracowania wer-
sji podstawowej o konwencjonalnych
charakterystykach startu i lądowania
(CTOL), wersji o skróconym rozbiegu
i pionowym lądowaniu (STOVL) oraz
wersji bazowania pokładowego do-
stosowanej do startu z użyciem kata-
pulty i lądowania ze skróconym do-
biegiem (CATOBAR). 

26 października 2001 r. Departa-
ment Obrony ogłosił zwycięstwo ze-
społu Lockheed-Martin i samolotu X-35,
który zyskał oznaczenie F-35. Decyzja
Pentagonu otworzyła koncernowi Lock-
heed-Martin drzwi nie tylko do ogrom-
nych zamówień krajowych, lecz także
do intratnych kontraktów zagranicz-
nych. Poza USAF, USN i USMC Light-
ningi II zostały zamówione przez Wiel-
ką Brytanię, Włochy, Holandię, Belgię,
Danię, Norwegię, Izrael, Australię, Ja-

ponię, Republikę Korei oraz Turcję
(w tym ostatnim przypadku realizacja
kontraktu została wstrzymana przez
stronę amerykańską w ramach sankcji
nałożonych na ten kraj w odpowiedzi za
zakup rosyjskich systemów przeciwlot-
niczych dalekiego zasięgu S-400).

Pierwszy F-35 Lightning II wzbił się
w powietrze 15 grudnia 2006 r. Wstęp-
na gotowość bojowa została ogłoszo-
na w 2015 r. (F-35B należące do USMC),
w 2016 r. (F-35A ze składu USAF) oraz
2019 r. (F-35C należące do USN). JSF
jest najdroższym pojedynczym pro-
gramem zbrojeniowym w historii, co nie
powinno dziwić, biorąc pod uwagę za-
awansowanie techniczne i liczbę za-
mówień. Dotychczasowa wartość pro-
gramu F-35 przekroczyła już 420 mld
dol. i wciąż rośnie. Środki pieniężne wy-
datkowane są nie tylko na zakupy sa-
molotów, lecz także na dalsze prace
badawcze i rozwojowe oraz na roz-
wiązywanie problemów, które cały

Harpia28 maja br. minister Mariusz
Błaszczak poinformował o wy-
słaniu zapytania ofertowego
w sprawie zakupu 32 samolo-
tów F-35A Lightning II wraz
z pakietem szkoleniowym i lo-
gistycznym. Te słowa, przez
niektórych oczekiwane, chwa-
lone przez obóz rządzący, a za-
razem niezbyt nachalnie kry-
tykowane przez opozycję, za-
początkowały w wielu środo-
wiskach poważne dyskusje
– z jednej strony nad gotowo-
ścią Polski na F-35, z drugiej
– nad tym, czy potrzebuje
Lightninga. Nad tym drugim
pytaniem pochylam się w po-
niższym tekście

Piotr Dudek



czas trapią Lightninga. Według tygo-
dnika „Time”, cytującego źródła w Pen-
tagonie, szacowany koszt utrzymania
i eksploatacji planowanej floty F-35
może (w całym cyklu życia samolotów)
osiągnąć kwotę 1,196 bln dol. 

Chociaż Stany Zjednoczone są kra-
jem wiodącym w projekcie, program
F-35 jest przedsięwzięciem międzyna-
rodowym. Rozróżnia się trzy poziomy
partnerstwa w programie, które od-
zwierciedlają zaangażowanie finanso-
we i przemysłowe danego partnera
w projekt. Jedynym partnerem „Pozio-
mu 1” jest Zjednoczone Królestwo, któ-
re pokrywa ok. 10 proc. ogólnych kosz-
tów rozwoju konstrukcji. „Poziom 2”
partnerstwa reprezentują Włochy i Ho-
landia. Partnerami „Poziomu 3” są na-
tomiast Turcja, Kanada, Australia, Nor-
wegia i Dania. Izrael, Japonia, Korea Po-
łudniowa i Singapur mają status Secu-
rity Cooperative Participants (uczestni-
cy programu bez wkładu finansowego).

F-35 a lotnictwo w Polsce
Lockheed Martin F-35A (bo ta wer-

sja nas interesuje na gruncie planów
polskiego MON) jest jednomiejsco-
wym, jednosilnikowym, wielozadanio-
wym samolotem bojowym piątej ge-
neracji o obniżonej wykrywalności
przez radar. W założeniu Lightning II
ma być zdolny do wykonywania takich
zadań, jak: uderzenia na cele lądowe,
zapewnienie bliskiego wsparcia od-
działom lądowym, walka elektronicz-
na oraz gromadzenie i przekazywanie
danych wywiadowczych oraz zwal-
czanie celów powietrznych. 

Stan lotnictwa bojowego polskich
Sił Powietrznych przedstawia się, de-
likatnie mówiąc, niewesoło. W Łasku
i Krzesinach stacjonuje 48 wielozada-
niowych samolotów F-16 C/D Block
52+, w Mińsku Mazowieckim i Mal-
borku – 28 myśliwców MiG-29, a w Świ-
dwinie – 18 Su-22 M4/UM3. Oba typy
samolotów konstrukcji radzieckiej do-

żywają powoli kresu swojej eksploata-
cji. Nie wiadomo, czy samoloty MiG-29
powrócą do służby, a loty na Su-22 wy-
konywane są praktycznie wyłącznie
w celu podtrzymywania nawyków za-
łóg oraz w ramach wsparcia szkolenia
wojsk lądowych i pododdziałów obro-
ny przeciwlotniczej. Realny potencjał
bojowy posiadają jedynie „Jastrzębie”
z 31. i 32. BLT, choć ich faktyczna
sprawność techniczna przekładająca
się na liczbę zdolnych do lotu myśliw-
ców jest wysoce niezadowalająca.

Program pozyskania nowych sa-
molotów wielozadaniowych pod kryp-
tonimem Harpia został opracowany
w celu zapewnienia dostawy na rzecz
Sił Powietrznych RP nowoczesnych
maszyn bojowych, które miałyby za-
stąpić w linii wysłużone maszyny MiG-
29 i Su-22 oraz wesprzeć samoloty
F-16. Faza analityczno-koncepcyjna
Harpii rozpoczęła się w 2017 r., a 28 li-
stopada 2018 r. MON wydał komunikat
mówiący, że: „Minister Mariusz Błasz-
czak polecił Szefowi Sztabu General-
nego Wojska Polskiego przyspieszenie
realizacji programu, którego efektem
będzie pozyskanie samolotu myśliw-
skiego nowej generacji wprowadza-
jącego nową jakość w działaniach
lotniczych, jak też wsparcia pola wal-
ki”. W lutym br. Harpia została ujaw-
niona jako jeden z elementów Planu
Modernizacji Technicznej. Do dialogu
technicznego zaproszono amerykań-
skie firmy Lockheed-Martin (F-35A) i Bo-
eing (F/A-18E/F), włoskie Leonardo
(Eurofighter Typhoon) oraz Saaba ze
Szwecji (JAS-39 C/D lub E/F).

W maju br. MON nieoczekiwanie
ogłosił zwrócenie się do strony ame-
rykańskiej z zapytaniem ofertowym
(letter of request, LOR) w sprawie za-
kupu 32 samolotów F-35A Lightning II
wraz z pakietem szkoleniowym i logi-
stycznym, co spowodowało po stronie
amerykańskiej rozpoczęcie procedu-
ry FMS (Foreign Military Sale). Choć
kwestia Lightninga od lat przewijała się
w analizach dotyczących pozyskania
przez Polskę nowoczesnych maszyn
wielozadaniowych, to zaskoczeniem
może być stosunkowo szybkie jak na
polskie warunki zakończenie fazy ana-
lityczno-koncepcyjnej. Nie można wy-
kluczyć związku takiej decyzji MON
z planowanym utworzeniem w na-
szym kraju stałej bazy dla Sił Zbrojnych
USA. Być może jest to rodzaj transak-
cji wiązanej.

Na pierwszy rzut oka wszystko wy-
gląda wspaniale: nowoczesny samo-
lot o szerokim spektrum wykonywanych
zadań, pozyskiwany od producenta
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eksploatowanych przez polskie lot-
nictwo myśliwców F-16 – aż ciśnie się
na usta: „Trudno o lepszy wybór!”. Czy
rzeczywiście – o ile dojdzie do podpi-
sania umowy – znaleźliśmy świętego
Graala wśród samolotów bojowych?
Nie jest to jednoznaczne.

Zdejmując różowe okulary
Jak wspomniałem, siłę bojową Sił

Powietrznych RP stanowi 48 samolotów
Lockheed-Martin F-16. Do tej liczby nie
można wliczyć ani samolotów MiG-29
(wstrzymanie lotów), ani Su-22 – ze
względu na ich nikły potencjał bojowy
na współczesnym polu walki. Wielo-
zadaniowe F-16 wykonują szereg misji,
od niszczenia celów naziemnych, przez
udzielanie bliskiego wsparcia (CAS),
przełamywanie obrony powietrznej
przeciwnika (SEAD), izolację pola wal-
ki, aż po zwalczanie celów powietrz-
nych. Należą do czwartej generacji bo-
jowych samolotów odrzutowych. F-35
powstawał i jest rozwijany m.in. jako na-
stępca F-16, mający przejąć zadania
wypełniane obecnie przez „szesnast-
ki”. Tak też postępują państwa euro-
pejskie, które wybrały Lightninga: Bel-
gia, Holandia, Dania i Norwegia. Tak
samo ma zamiar postąpić Singapur.
W przypadku Korei Południowej 40 za-
mówionych Lightningów pozwoli na wy-
cofanie leciwych F-4 Phantom II, ale
również zapewne na zastąpienie czę-
ści najstarszych „szesnastek”. Takim
tropem pójdzie pewnie też Grecja, je-
żeli zdecyduje się na kupno Lightnin-
ga. Także w USA wraz z rosnącą licz-
bą wdrażanych do służby F-35A będzie
malała liczba maszyn F-16 i najstar-
szych wersji F-15.

Polska chce pójść inną drogą
i utrzymywać w służbie równolegle
samoloty czwartej i piątej generacji,
spełniające te same zadania. Nikt nie
neguje wszechstronności zarówno F-16,
jak i F-35, ani sensu posiadania spraw-
nych samolotów zdolnych do prze-
prowadzania precyzyjnych uderzeń
na cele naziemne czy udzielania
wsparcia CAS oddziałom walczącym
na ziemi. Jednak należy pamiętać, że
jednym z podstawowych zadań Sił
Powietrznych jest obrona przestrzeni
powietrznej i niszczenie celów po-
wietrznych. Oczywiście i F-16, i F-35 są
w stanie realizować zadania powietrze-
-powietrze, ale pozostawiają w tym za-
kresie pewien niedosyt. Po całkowitym
wycofaniu Fulcrumów Polska zosta-
nie pozbawiona czystej krwi myśliwca,
przeznaczonego do obrony własnej
przestrzeni powietrznej i wywalcze-
nia przewagi powietrznej nad polem

walki. A właśnie taki samolot – zdolny
podjąć równorzędną walkę z najnow-
szymi maszynami potencjalnego prze-
ciwnika – winien być obecnie priory-
tetem dla MON. Siły Powietrzne po-
trzebują maszyny o dużym udźwigu
uzbrojenia powietrze-powietrze, o bar-
dzo dużej prędkości wznoszenia i wy-
sokim pułapie praktycznym, posiada-
jącej cechy supermanewrowości.
W mojej ocenie F-35 nie spełnia po-
wyższych cech w pełnym zakresie.

F-35 nie jest typowym myśliwcem
przewagi powietrznej i nie dysponuje
pułapem maksymalnym, który po-
zwoliłby na podjęcie równorzędnej
walki z samolotami potencjalnego
przeciwnika zdolnymi „wisieć” na
dużo wyższej wysokości. Maksymalny
pułap F-35A wynosi ok. 15 km, podczas
gdy np. Su-35S jest zdolny osiągnąć
wysokość 18 km. Mimo upływu lat
oraz niezwykłego skoku technicznego
i technologicznego podstawowe za-
sady prowadzenia walki powietrznej,
sformułowane po raz pierwszy przez
kpt. Oswalda Boelcke w czasach Wiel-
kiej Wojny, pozostają niezmienne. Jed-
na z nich mówi o konieczności wy-
pracowania przewagi nad przeciwni-
kiem, w tym przewagi wysokości.
W drugiej dekadzie XXI w. odpada
również kontrargument, że uzyska-
nie przewagi wysokości nad przeciw-
nikiem nie jest konieczne, a nawet
można je uznać za niewskazane, al-
bowiem współczesne stacje radiolo-
kacyjne (zwłaszcza AESA i PESA) są
pozbawione wad swoich dalekich
przodków, czyli ograniczeń w wykry-
waniu, śledzeniu i zwalczaniu celów
znajdujących się na tle ziemi.

Poza dwiema bombami (np. GBU-31)
F-35 w konfiguracji „stealth” może za-
brać do komory uzbrojenia dwa poci-
ski AIM-120 C AMRAAM i dwa AIM-9X
Sidewinder. Jest to stosunkowo nie-
wielka „jednostka ognia” w porówna-
niu z takimi samolotami, jak Eurofigh-
ter Typhoon, Su-30SM, Su-35S, F-15C,
a nawet F-15E. Lockheed-Martin ripo-
stuje, że Lightning II może również za-
bierać dodatkowe uzbrojenie na wę-
złach podskrzydłowych (tzw. „beast
mode”), co powoduje, w odpowiedniej
konfiguracji, skokowe zwiększenie licz-
by możliwych do przenoszenia poci-
sków powietrze-powietrze. Jednak w ta-
kim wariancie F-35 pozbawia się swo-
jego głównego atutu – zmniejszonej
skutecznej powierzchni odbicia. Ob-
ciążony dodatkowym uzbrojeniem
Lightning II przestaje być myśliwcem
stealth i generowane przez niego echo
radarowe znacznie się zwiększa.

Na Zachodzie panuje przekona-
nie, iż samolot przeciwnika może być
zniszczony z dużej odległości bez po-
trzeby angażowania się w klasyczną
walkę powietrzną. Teza ta, będąca
skutkiem wielkiego postępu technicz-
nego, zwłaszcza w dziedzinie stacji ra-
diolokacyjnych i pocisków rakietowych
dalekiego i średniego zasięgu, a opar-
ta w dużej mierze na wynikach starć po-
wietrznych konfliktów lat 90. XX w. i po-
czątku XXI w., jest mocno propagowa-
na zarówno przez dużą część anality-
ków i ekspertów, jak i przez koncerny
zbrojeniowe. Takie zachłyśnięcie się
techniką pociąga za sobą ryzyko wpad-
nięcia w „drugą pułapkę wietnamską”.
W latach 50. i 60. XX w. królowała idea
samolotu myśliwskiego jako pocisku
z pilotem w środku. Myśliwiec miał roz-
wijać dużą prędkość, zniszczyć cel z du-
żej odległości i wrócić do bazy. Teoria
ta nie wytrzymała jednak konfrontacji
z realiami konfliktu w Indochinach,

gdzie początkowo amerykańskie my-
śliwce, nieco przyciężkie, pozbawione
uzbrojenia strzeleckiego i trapione ra-
żąco niską skutecznością nowocze-
snych pocisków AIM-7 Sparrow nie
były w stanie wywalczyć przewagi
w starciu z lżejszymi samolotami lot-
nictwa Wietnamu Północnego. Dopiero
ponowne położenie nacisku na dosko-
nalenie klasycznej walki manewrowej
pozwoliło na przechylenie szali na ko-
rzyść USAF i USN.

Amerykańskie biura projektowe
odrobiły lekcję i w kolejnej generacji
myśliwców położyły większy nacisk na
manewrowość i wszechstronność
w walce powietrznej. Dalszy rozwój
techniki znowu spowodował lekkie
uśpienie i przyjmowanie takich okre-
śleń, jak walka manewrowa czy „su-
permanewrowość” z lekkim lekce-
ważeniem. Natomiast w sytuacji kon-

Polska nie może pozwolić
sobie na kupno samolotu,
który będzie się pięknie pre-
zentował na pokazach i defila-
dach, a nie będzie w stanie
skutecznie wypełnić zadania,
które obecnie nie jest w pełni
realizowane przez F-16.
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fliktu symetrycznego, gdzie obie stro-
ny dysponują porównywalnym sprzę-
tem i uzbrojeniem, nie można z góry
przyjmować, iż każde starcie po-
wietrzne skończy się zniszczeniem
z dużej odległości „plamek na ekranie
radaru”. Z dużą dozą prawdopodo-
bieństwa można przyjąć, iż w poten-
cjalnym konflikcie symetrycznym będą
miały miejsce klasyczne walki ma-
newrowe. Dlatego dla myśliwca waż-
na jest wysoka manewrowość. Wiedzą
o tym Rosjanie, którzy w każdej nowej
wersji rozwojowej maszyn z rodziny
Su-27 czy MiG-29 implementują roz-
wiązania zwiększające ich zwrotność.
Nie można takiego postępowania tłu-
maczyć skłonnością do taniego efek-
ciarstwa. Czego jak czego, ale racjo-
nalizmu i umiejętności wyciągania
logicznych wniosków rosyjskim lotni-
czym biurom konstrukcyjnym odmó-
wić nie można.

Z dużym niepokojem należy przy-
jąć głosy o niedostatecznej zwrotności
Lightninga II i jego problemach w trak-
cie symulowanych pojedynków po-
wietrznych. Problemem wydaje się
m.in. wysokie jednostkowe obciążenie
powierzchni skrzydła (ok. 20 proc.
wyższe niż w przypadku F-16C, MiG-29,
samolotów z rodziny Su-27), co prze-
kłada się na mniejszą manewrowość.
Gorszy niż w wymienionych maszy-
nach współczynnik ciągu do masy
powoduje niezadowalające przyspie-
szenie i prędkość wznoszenia, a także
szybszą utratę energii przy wykony-
waniu ciasnych manewrów (ciąg sil-
nika nie jest w stanie pokonać oporów
generowanych przez zwiększony kąt
natarcia). Ponadto F-35 nie dysponuje
silnikiem wyposażonym w dyszę z wek-
torowaniem ciągu, który obok właści-
wości stealth jest wyznacznikiem sa-
molotu piątej generacji, co dodatkowo
nie wpływa korzystnie na jego ma-
newrowość.

Uważam, że Polski nie stać na kup-
no i utrzymywanie w linii samolotu pią-
tej generacji spełniającego zadania
zbliżone do posiadanych F-16. Co
z tego, że Siły Powietrzne będą dyspo-
nowały supernowoczesnymi maszyna-
mi nowej generacji, skoro skuteczna
obrona polskiej przestrzeni powietrznej
przed wyposażonym w nowoczesne
samoloty przeciwnikiem i wywalczenie
nad nim przewagi w powietrzu może
okazać się co najmniej wątpliwa? Pol-
ska nie może pozwolić sobie na kupno
samolotu, który będzie się pięknie pre-
zentował na pokazach i defiladach,
a nie będzie w stanie skutecznie wy-
pełnić zadania, które obecnie nie jest

w pełni realizowane przez F-16. Polski
nie stać na samolot, na potrzeby którego
należy znacząco zmieniać infrastrukturę
lotnisk (w pewnym zakresie budować ją
od podstaw), który jest skomplikowany
i wymagający w obsłudze, w sytuacji,
gdy obsługa starszych o generację F-16
przysparza pewnych problemów (co wi-
dać po liczbie obecnie dostępnych sa-
molotów).

W przypadku podpisania umowy
na dostawę F-35 Polska będzie kupo-
wała te samoloty, nie będąc partne-
rem programu, co pociąga za sobą
daleko idące konsekwencje. Przede
wszystkim nie będzie mogła liczyć na
jakąkolwiek znaczącą partycypację
w rozwoju Lightninga. Można z praw-
dopodobieństwem graniczącym
z pewnością stwierdzić, iż w ramach
ewentualnego offsetu (o ile mecha-
nizm ten zostanie zastosowany), pol-
ska zbrojeniówka nie otrzyma trans-
feru technologii związanych z F-35,
a raczej będą to zobowiązania zwią-
zane z komponentami systemu „Wisła”
lub z obsługą i serwisowaniem sa-
molotów F-16. Ponadto Polska nie bę-
dzie mogła liczyć na preferencyjne
ceny samolotów i nie będzie czerpa-
ła żadnych korzyści ze sprzedaży ko-
lejnych maszyn.

Mogą się zaraz podnieść głosy, że
Polska może rozważyć przystąpienie
do programu, niestety jest to zagad-
nienie z pogranicza fantastyki. Przede
wszystkim nie będziemy w stanie wy-
asygnować odpowiedniej kwoty na
dalszy rozwój F-35, która pozwoliłaby
nam zakwalifikować się do którego-
kolwiek poziomu uczestnictwa w pro-
gramie. Poza tym niemożliwe wydaje
się zapewnienie zdolności przemysło-
wych naszej zbrojeniówki, które oka-
załyby się wystarczająco atrakcyjne dla
USA jako kraju rozdającego karty
w programie.

Jeśli nie F-35, to co?
Nie twierdzę, że F-35 jest złym sa-

molotem. Wręcz przeciwnie. Jest to
bardzo udany samolot, który jest do-
piero na początku drogi rozwoju. Moż-
na się spodziewać, iż jego zdolności
i możliwości będą rosły, dlatego nie na-
leży go całkiem skreślać. Jednak czas
i cel jego pozyskania winien być zu-
pełnie inny: F-35 zamiast uzupełniać
posiadane obecnie F-16C/D winien
być rozpatrywany w pewnej perspek-
tywie czasowej jako ich następca. Na-
suwa się więc pytanie: jeśli nie F-35 te-
raz, to co w zamian?

Przypomnijmy, iż w dialogu tech-
nicznym oprócz koncernu Lockheed-

-Martin udział brały również Boeing, Le-
onardo i Saab. Wydaje się, iż z tej puli
najlepszym wyborem byłby Typhoon.
Przede wszystkim jest to program stric-
te międzynarodowy, bez jednego wio-
dącego państwa. I tak w odróżnieniu
od programu F-35 w przypadku kon-
sorcjum Eurofighter istnieje większe
prawdopodobieństwo uczestnictwa
Polski w programie europejskiego my-
śliwca. Istnieje duża szansa, iż polski
przemysł lotniczy skorzystałby na wy-
borze Typhoona poprzez transfer no-
wych technologii i zdolności produk-
cyjnych (poszczególnych części lub
podzespołów) lub remontowych (w po-
staci regionalnego centrum serwiso-
wego).

W przypadku wyboru Typhoona
istnieje większe prawdopodobieństwo
otrzymania offsetu bezpośrednio zwią-
zanego z tym samolotem. Ponadto
Eurofighter Typhoon ma szereg cech,
które stawiają go w korzystnym świe-
tle w porównaniu z F-35, jeżeli chodzi
o wspomniane zadania, które nowy
polski samolot bojowy winien wykony-
wać. Dużo większy udźwig uzbrojenia
powietrze-powietrze, lepsza widocz-
ność z kabiny, dwusilnikowy układ na-
pędowy zapewniający lepsze wzno-
szenie oraz zdolności lotu z prędkością
ponaddźwiękową bez użycia dopala-
cza (supercruise), lepsza manewro-
wość to tylko kilka z nich. Ponadto na
plus Typhoonowi należy zapisać moż-
liwość przenoszenia najnowszych eu-
ropejskich pocisków powietrze-po-
wietrze dalekiego zasięgu MBDA Me-
teor oraz dużo wyższy pułap prak-
tyczny od amerykańskiego rywala:
18,5 km. Eurofighter jest konstrukcją,
która cały czas podlega rozwojowi i któ-
rej możliwości ciągle rosną. Samolot
został już zintegrowany z nowoczesnym
radiolokatorem AESA Captor-E, a jego
arsenał stale powiększa się o nowe
typy uzbrojenia. 

Trzeba wziąć pod uwagę, iż na wy-
borze F-35A zaważyły w dużej mierze
czynniki polityczne i stosunek obec-
nego rządu do USA, w tym do kwestii
zwiększenia amerykańskiego zaan-
gażowania politycznego i wojskowego
w Europie Środkowej, ale nie powinno
to politykom przesłaniać całościowe-
go obrazu. Patrząc na tę kwestię zu-
pełnie z zewnątrz, oceniam wybór F-35
w programie Harpia jako przedwcze-
sny i nie do końca zbieżny z palącymi
potrzebami Sił Powietrznych. Nieśmiało
zauważam, że dopóki odpowiednia
ręka nie złożyła podpisu na ostatecz-
nej umowie, to wszystkie opcje pozo-
stają na stole. �
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zięki swoim korzeniom w działalności projekto-
wej i konsultingowej w branży lotniczej i lotni-
skowej firma rozumie specyfikę klienta branżo-
wego i jego potrzeby. W połączeniu z posiada-
nymi kompetencjami w dziedzinach projekto-

wania i wytwarzania oprogramowania, elektroniki specjali-
stycznej, automatyki i robotyki spółka opracowała m.in. Cle-
ar AirSpace® -– aplikację wsparcia nawigacyjnego dla pi-
lotów, wdrożoną choćby w polskich Siłach Powietrznych.
W ramach realizacji projektu firma wyposażyła 170 polskich
pilotów wojskowych w aplikacje wraz z tabletami specjal-
nymi.

Spółka realizuje własne projekty B+R oraz na zlecenie
klientów branżowych. Głównym obszarem działalności są de-
dykowane, dostosowane do potrzeb klienta produkty, skie-
rowane do służb wojskowych, lotnictwa ratowniczego, lot-
nictwa cywilnego i portów lotniczych.

Nieustanny dialog z klientami i ciągła analiza rynku po-
zwalają firmie dostarczać produkty dostosowane do wy-
magań i specyfiki danej organizacji, oferując nowe rozwią-
zania lub rozwijając istniejące. Mocną stroną firmy jest współ-
praca z czołowymi jednostkami naukowymi oraz eksperta-
mi z branży. 

Charakterystyka aplikacji 
Clear AirSpace®

Clear AirSpace®1 jest multiplatformową aplikacją dla pi-
lotów samolotów i helikopterów, będącą narzędziem po-
mocniczym do nawigacji podczas operacji lotniczych. W od-
różnieniu od innych aplikacji na rynku Clear AirSpace® kła-
dzie szczególny nacisk na spełnienie indywidualnych po-
trzeb instytucji w takich obszarach, jak lotnictwo wojskowe
i ratownicze, Straż Graniczna, Policja oraz szkoły lotnicze.
Clear AirSpace® pozwala użytkownikowi dodać wyspe-
cjalizowane bazy danych oraz dokumentację. Jest narzę-
dziem elastycznym z możliwością implementacji funkcji do-
datkowych na zlecenie poszczególnych klientów. 

Aplikacja została wyposażona w szereg funkcjonalności,
dzięki którym użytkownik ma możliwość pracy w trybie offli-
ne, planowania oraz zapisu trasy lotu, zobrazowania prze-
strzeni powietrznej i dróg lotniczych. Dodatkowo aplikacja za-
pewnia dostęp do map lotnisk, kart podejść, stref wyłączo-
nych z lotów, przenikania map oraz bazy przeszkód lotniczych
i wiele innych funkcji. Pilot otrzymuje również możliwość sa-
modzielnego dodawania i definiowania wybranych obsza-
rów, punktów, linii, a nawet przeszkód.

Aplikacja działa na platformach iOS oraz Windows dla
urządzeń przenośnych typu tablet. Więcej informacji na
www.clearairspace.pl.

Zakres produktów i usług oferowanych przez AP-TECH
obejmuje m.in.: 
•Heliport Remote Safeguard System (HRESS™) – nowo-
czesny system skanujący i monitorujący lądowiska helikop-
terów oraz ich otoczenie, wykorzystywany do wykrywania
przeszkód i zagrożeń w pobliżu lądowiska oraz do ciągłego
przekazywania zebranych informacji zarządcy terenu i pi-
lotom oraz pozwalający na zdalne sterowanie systemami lą-
dowiska,
• Clear AirSpace® -– aplikację wspierającą nawigację dla
pilotów
• automatyczne prewencyjne systemy utrzymania świetlnych
pomocy nawigacyjnych 
• zaawansowane systemy pomiarów fotometrycznych
• nowoczesne systemy monitorująco-sterujące CMS
• działalność projektowo-doradczą 
• realizację projektów z zakresu infrastruktury i systemów dla
lotnisk i kontroli lotów
• projektowanie i realizację oprogramowania dedykowanego
i systemów elektronicznych.

www.clearairspace.pl, www.ap-tech.pl

1 Projekt realizowany z programu Operacyjny Inteligentny Rozwój, 
Wsparcie MŚP w promocji marek produktowych Go to Brand ze środków

Unii Europejskiej.

AP-TECH

W ciągu ostatnich 3 lat, dzięki budowie multidyscyplinarnego działu B+R,  firma AP-Tech silnie za-
istniała na polskim rynku systemów dla lotnictwa i lotnisk, uzyskując kolejne zamówienia, m.in. od
Wojska Polskiego i Polskich Portów Lotniczych

wspiera polskie wojska powietrzne



Łączymy wieloletnie doświadczenie z in-
nowacyjnością, tradycje z nowoczesną
myślą techniczną oraz stabilność z ela-
stycznym podejściem do biznesu.

Dzięki takiemu podejściu od wielu lat
z sukcesami współpracujemy z najwięk-
szymi producentami z branży lotniczej na
całym świecie.

Główne grupy wytwarzanych wyrobów
i usług świadczonych przez Spółkę:
• Zespoły, podzespoły i części do produko-
wanych silników lotniczych • Wyroby do sil-
ników lotniczych przepływowych: korpusy
cienkościenne, korpusy sprężarki, pierście-
nie uszczelniające, reduktory i przekładnie
szybkoobrotowe, wałki i koła zębate • Wy-
roby do silników wysokoprężnych: korbo-
wody główne, korbowody boczne, sworznie,
korpusy, wirniki, dyfuzory do turbosprężarek,
pompy oleju zębate, korpusy skrzyń prze-
kładniowych i pomp, koła zębate oraz części
rozrządu, • Elementy obrotowe o średnicy
do 800 mm • Korpusy o wym. 600x600x600
mm • Koła, wałki i inne elementy przekładni
zębatych

Oferowany zakres obróbki mecha-
nicznej:
• Szlifowanie otworów, płaszczyzn, gwintów,
śrub, uzębień i wielowypustów na obrabiar-
kach CNC • Frezowanie, wytaczanie, wier-
cenie, na obrabiarkach CNC • Dłutowanie,
struganie kół zębatych z dokładnością do
6 DIN i module 0,2-6 mm na obrabiarkach
CNC • Przeciąganie otworów, profili, wielo-
wypustów na obrabiarkach CNC • Toczenie,
wiercenie i drążenie

Zakład procesów specjalnych wykonuje
usługi z zakresu:
• Obróbka cieplna w atmosferze kontrolo-
wanej lub w próżni • Nawęglanie, azotona-
węglanie, azotowanie jonowe, azotowanie
gazowe, azotonasiarczanie, hartowanie
indukcyjne, hartowanie pod prasą • Mie-
dziowanie • Kadmowanie • Anodowanie
w kwasie siarkowym i chromowym • Chro-
mianowanie stopów magnezu • Pasywacja
stali • Oksydacja • Fosforowanie

Pracownia badań metalograficznych i wy-
trzymałościowych:

• Pomiar twardości metodą Rockwella
i Vickersa • Oznaczanie głębokości warstw
powierzchniowych • Badania mikrostruktury
wyrobów stalowych i żeliwnych • Badanie
udarności i wytrzymałościowe Pracownia
badań rentgenowskich Pracownia analiz
chemicznych • Badanie korozyjności w obo-
jętnej mgle solnej i w wysokiej wilgotności •
Oznaczanie zawartości węgla i siarki • Po-
miar podstawowych wielkości fizyko-che-
micznych • Oznaczanie lepkości kinetycznej
naft, zawiesin magnetycznych

Dział Kontroli Jakości posiada szereg no-
woczesnych urządzeń m.in. :
• współrzędnościowe maszyny pomiarowe,
• skanery optyczne,
• mikroskopy optyczne.
• urządzenia do pomiaru kół zębatych wal-
cowych oraz stożkowych, pomiaru konturu,
pomiaru błędu kształtu.
Wykonuje również badania nieniszczące
metodami MPI, STI oraz FPI.

Zapraszamy do współpracy firmy, które
poszukują stabilnego i profesjonalnego
partnera biznesowego.

Z tradycją
w nowoczesność

WSK „PZL-KALISZ” S.A.
ul. Częstochowska 140

62-800 Kalisz
tel. 62 504 61 00

marketing@wsk.kalisz.pl
www.wsk.kalisz.pl
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Czym charakteryzuje się oferta, jaką Boryszew
SA oddział Nylonbor może skierować do Sił
Zbrojnych?

– Jako oddział Boryszewa konty-
nuujemy tradycje firmy, pozostając na
jej dawnym terenie. Jesteśmy stałym
dostawcą produktów defensywnych
dla polskiego wojska: kostek i świec
dymnych, ręcznych granatów dym-
nych i ładunków oświetlających. Pro-
dukty dymne są naszym podstawowym
źródłem utrzymania. Dzięki nim część
dochodów możemy przeznaczać na
badania i rozwój. Łączy nas stała
współpraca z Instytutem Technicznym
Wojsk Lotniczych oraz Instytutem
Uzbrojenia. Ponieważ armia zasadni-
czo bazuje na sprawdzonych rozwią-
zaniach i z rezerwą podchodzi do no-
wych rzeczy, nie mamy szerokiego
pola do popisu w zakresie innowacji,
chociaż podejmujemy wiele prób. Kie-

dyś produkowaliśmy również na rynek
cywilny – nasze wyroby były wykorzy-
stane m.in. w filmach „1920 Bitwa war-
szawska” czy „Miasto 44”.

Aktualnie wdrażamy też do oferty
produkty ofensywne. Ostatnio w ra-
mach produkcji specjalnej podpisali-
śmy umowę na dostawę ŁK-2 – Duże-
go Ładunku Kumulacyjnego o masie ła-
dunku w metalowym korpusie 16,7 kg
oraz masie materiału wybuchowego
i inicjującego ponad 9 kg, który poka-
zujemy  – jako jedną z wartych uwagi
propozycji z naszego portfolio – pod-
czas tegorocznej edycji MSPO. Ładu-
nek ten może być wykorzystywany do
prac minerskich, np. do niszczenia
dróg i mostów. Dzięki swoim parame-
trom ŁK-2 jest w stanie przebić płytę
pancerną o grubości 30 cm, płytę żel-
betową o grubości do 1,3 m, a nawet
mur z kamienia lub cegły o grubości do

2 m. To pierwszy krok do wytwarzania
wyrobów stricte ofensywnych. Jako
poddostawca współpracujemy z pod-
miotami Polskiej Grupy Zbrojeniowej,
bo małej firmie zawsze łatwiej jest
wchodzić w nisze i wypełniać pewne
luki w możliwościach dużych graczy.
Mają państwo doświadczenie w dziedzinie
produkcji flar. Czy to przyszłościowy kierunek?

– Zdecydowanie tak. Ładunki ter-
miczne, tzw. flary, stosowane są do
obrony biernej platform lotniczych.
Chcemy, żeby ten segment był z nami
kojarzony i postrzegany jako nasza
specjalizacja. Bardzo zależy nam,
żeby być jedynym dostawcą flar dla
polskiej armii. Tak naprawdę na kra-
jowym rynku nie mamy w tym obsza-
rze konkurencji. Postęp w tym seg-
mencie jest bardzo dynamiczny i naj-
lepszym rozwiązaniem jest wystrzeli-
wanie razem sekwencji klasycznych

chcemy być najlepsi
Aktualnie skupiamy się na produkcji wojskowej i chcemy, żeby ten segment był z nami kojarzony
i postrzegany jako nasza specjalizacja. Bardzo zależy nam, żeby być jedynym dostawcą ładunków ter-
micznych, tzw. flar, dla polskiej armii. Tak naprawdę na krajowym rynku nie mamy w tym obszarze
konkurencji – mówi Jerzy Koźlicki, dyrektor zarządzający w firmie Boryszew SA oddział
Nylonbor. W rozmowie o potencjale, dorobku i planach firmy towarzyszy mu Sebastian Pękala,
specjalista ds. rozwoju, przedstawiciel młodszego pokolenia w Nylonborze

W wielu dziedzinach



i bardziej zaawansowanych produktów.
W porozumieniu z naszym partnerem
– francuską grupą Lacroix – jesteśmy
w stanie zagwarantować wojsku takie
optymalne dostawy łączone. Wszystkie
elementy naszej flary wykonane są
w Polsce, co znacznie obniża koszt. Po-
szczególne zadania powierzamy spe-
cjalistom z należytym doświadcze-
niem. Dzięki temu możemy zapewnić
wysoką jakość w atrakcyjnej cenie.

– Oprócz flar spełniających normy
natowskie mamy w ofercie flary TNZ-
26 do samolotów produkcji rosyjskiej,
nie chwaląc się, lepsze niż stosowane
oryginały. Mamy zaplecze do ich pro-
dukcji i zakładaliśmy, że będziemy je
dostarczać polskiej armii, ale nie wia-
domo, czy np. poradzieckie myśliwce
MIG-29 będą w dalszym ciągu w eks-
ploatacji. W związku z tym mamy już
upatrzone kierunki, gdzie wciąż wy-
korzystywane są te platformy lotnicze
i tam chcemy zaistnieć. Nie powinno to
być trudne, ponieważ konkurencja
w zakresie flar do systemów rosyj-
skich jest – w przeciwieństwie do na-
towskich TNZ-811H, które produkujemy
dla śmigłowców – bardzo niewielka. Na
obecnym etapie prowadzimy rozmowy
w sprawie współpracy. Wiele wskazu-
je, że będą one owocne, bo jeździmy
po świecie, znamy potrzeby poten-
cjalnych odbiorców i wiemy, jakich
błędów unikać. To powinno nam po-
móc rozwinąć eksport, który jest na-
turalnym wyznacznikiem rozwoju
przedsiębiorstwa – mówi Sebastian Pę-
kala. Na pewno przyszłością w naszej
dziedzinie są ładunki termiczne czy ku-
mulacyjne. W perspektywie 2–3 lat
chcielibyśmy pokusić się o rozwiąza-
nia bardziej zaawansowane niż dzi-
siejsza oferta.

Jakie ma pan marzenia w odniesieniu do dal-
szego rozwoju firmy?

– Wolałbym mówić o ambicjach niż
marzeniach. Z naszym doświadcze-
niem i infrastrukturą dostosowanie
flar wykorzystywanych w śmigłowcach
do systemów nowoczesnych myśliw-
ców typu F-16 nie stanowiłoby proble-
mu, toteż o to także będziemy zabiegać
w ramach konsorcjum z ITWL i prac
prowadzonych z NCBiR. Nic nie stoi na
przeszkodzie, żebyśmy produkowali
w Polsce własne elementy wyposaże-
nia myśliwców w zakresie obrony bier-
nej, zamiast wykorzystywać zagra-
niczne produkty. Jesteśmy też jedyną fir-
mą, której doświadczenie pozwala
wykonać masy małogazowe o róż-
nej wrażliwości, np. wykorzystywane
w przemyśle rakietowym do przeka-
zywania ognia. Jeżeli wojsko byłoby
skłonne ustalić z nami szczegóły tech-
niczne, jesteśmy gotowi dostosować
produkcję do konkretnych potrzeb.
Aktualnie chodzi tu przede wszystkim
o opracowanie polskich warunków

odbioru wojskowego takich mas prze-
kazujących ogień produkowanych na
zamówienie PGZ.
Jak ważne dla wykorzystania potencjału i dal-
szych perspektyw rozwojowych są tradycje,
z jakich wywodzi się firma, i kompetencje ze-
społu?

– Kiedy dołączyłem do kadry Ny-
lonbor w 2007 r., firma w zasadzie już
nie pracowała ze względu na braki ka-
drowe i brak zamówień. Stopniowo za-
cząłem rozbudowywać zespół. Ci, któ-
rzy zostali, byli chętni, żeby przekazać
swoją wiedzę nowym pracownikom,
dzięki czemu udało się odbudować
kompetentną załogę. Ważną rolę ode-
grali tu emeryci, którzy mogli nauczyć
młodych pracowników zawodu. Zespół
w obecnym składzie jest w stanie za-
oferować wiele unikalnych produktów
odpowiadających potrzebom polskiej
armii.

Rozmawiali 
Jarosław Dudek i Mariusz Gryżewski

VIP 53

MSPO 2019



54 VIP

MSPO 2019

Gdyby miał pan postawić diagnozę polskie-
mu lotnictwu sportowemu, jakie byłyby
wnioski?

– Najrzetelniejszą wiedzę na temat
kondycji naszego lotnictwa sportowe-
go miałby Aeroklub Polski, który od
1919 r. trzyma pieczę nad wszystkimi
dyscyplinami sportów lotniczych: akro-
bacją lotniczą, sportem balonowym,
sportem samolotowym, sportem szy-
bowcowym, sportem spadochrono-
wym, sportem śmigłowcowym, sportem
mikrolotowym i paralotniowym oraz
modelarstwem lotniczym i kosmicz-
nym. To dziesiątki pasjonatów, o któ-
rych mogę powiedzieć jedno – nasi pi-
loci – zawodnicy to światowa czołów-
ka lotnictwa sportowego. Od ponad
70 lat odnosimy ogromne sukcesy na

arenach międzynarodowych, zdoby-
wając najwyższe laury na mistrzo-
stwach świata i Europy. Początek pol-
skim sukcesem dało piękne zwycię-
stwo 28 sierpnia 1932 r. podczas pre-
stiżowych Międzynarodowych Zawo-
dów Samolotów Turystycznych – Chal-
lenge w Berlinie, gdzie polska załoga
w składzie Franciszek Żwirko i Stani-
sław Wigura zdobyła na polskim sa-
molocie RWD-6 pierwsze miejsce, po-
konując o wiele bardziej doświadczo-
ne lotniczo kraje. 

Choć II wojna światowa przyczyniła
się do całkowitego zaniku lotnictwa
sportowego, zaraz po wojnie zaczęto
je systematycznie odbudowywać i od-
nosić pierwsze sukcesy. Dziś Polacy ze
wszystkich międzynarodowych zawo-

dów przywożą medale. Najbardziej
utytułowanym polskim sportowcem
jest Sebastian Kawa, szybownik, który
w swoim dorobku ma 16 złotych medali
mistrzostw świata! Samolotowa re-
prezentacja Polski w tym roku zdomi-
nowała 24. Samolotowe Mistrzostwa
Świata, zdobywając 6 złotych medali,
4 srebrne i jeden brązowy. Szybowco-
we Mistrzostwa w klasie Advanced wy-
grała Patrycja Pacak na szybowcu
Swift S-1. Wojciech Bógdał w sporcie
paralotniowym osiągnął praktycznie
wszystko: mistrzostwo Polski, Europy
i świata oraz mistrzostwo igrzysk spor-
towych. Takich nazwisk mógłbym
wymienić kilkanaście, co świadczy
o nieprzeciętnym poziomie naszych
lotników.

Lotnictwo to pasja

Każdy lot, nawet wykonany tego samego dnia, jest zupełnie inny, stąd aby być dobrym lotnikiem,
ale przede wszystkim latać bezpiecznie, trzeba przyswoić wiele zagadnień. Ciągły rozwój, wymiana
doświadczeń i poczucie wolności w powietrzu sprawiają, że latanie jest po prostu piękne – mówi
Piotr Maciejewski, pilot w Formacji 3AT3 i TS-11 Iskra, współzałożyciel i prezes Fundacji
Biało-Czerwone Skrzydła

i odpowiedzialność



W mojej ocenie sporty lotnicze ze
względu na tradycję powinny być na-
szym sportem narodowym. Niestety po-
mimo sukcesów nigdy się tak nie sta-
nie, ponieważ w przeciwieństwie do pił-
ki nożnej czy skoków narciarskich są
mało medialne, przyciągają niewielu
widzów, a zasady konkurencji są bar-
dziej skomplikowane. W efekcie atrak-
cyjność dla potencjalnych sponsorów
nie jest duża. Są firmy, które wspiera-
ją działania naszych sportowców czy
lotnictwa, ale to nakłady niewspół-
miernie niskie w stosunku do osiągnięć
i poziomu, jaki reprezentują polscy
lotnicy. Polskie lotnictwo sportowe to tra-
dycja, ogromne doświadczenie, umie-
jętności oraz pasja, która daje radość,
a to przekłada się na sukcesy. Jednak
bez dodatkowego wsparcia medial-
nego i finansowego wciąż będzie cie-
szyć tylko nieliczną grupę entuzjastów
lotniczych.
Czy lotnictwo rekreacyjne i turystyczne zy-
skuje na popularności? Co najbardziej pociąga
ludzi w tym rodzaju aktywności?

– Zdecydowanie! Sektor General
Aviation w Polsce cały czas mocno się
rozwija, w szybkim tempie gonimy eu-
ropejskie kraje, gdzie małe lotnictwo
jest bardzo popularne. Polskie ośrod-
ki szkolenia lotniczego w niczym nie
ustępują zagranicznym szkołom. Za-
czynając od aeroklubów regionalnych,
a kończąc na prywatnych ośrodkach
lotniczych, mamy możliwość zrobienia
uprawnień na wszystkie rodzaje stat-
ków powietrznych: szybowce, samoloty,
skoki spadochronowe, paralotnie. Co-
raz bardziej nowoczesna infrastruktu-
ra, dostęp do sprzętu i relatywnie niskie
koszty szkolenia lotniczego powodują,
że lotnictwo staje się bardziej dostęp-
ne. Świadczy o tym fakt, że Polska jest
bardzo atrakcyjnym krajem dla osób
z zachodu i południa Europy, gdzie
szkolenie lotnicze jest czasami dwa,
a nawet trzy razy droższe niż u nas. Nie
jest to już hobby dla najbardziej ma-
jętnych osób.

Największym wabikiem, który przy-
ciąga ludzi do lotnictwa, jest jego wy-
jątkowość owiana nutą tajemniczo-
ści, obcowanie z naturą w trzech wy-
miarach. Każdy lot, nawet wykonany
tego samego dnia, jest zupełnie inny,
stąd aby być dobrym lotnikiem, ale
przede wszystkim latać bezpiecznie,
trzeba przyswoić wiele zagadnień.
Ciągły rozwój, wymiana doświadczeń
i poczucie wolności w powietrzu spra-
wiają, że latanie jest po prostu piękne.
Czy każdy nadaje się do tego, żeby latać? Jaki
rodzaj lotnictwa jest najbardziej atrakcyjny,
a jaki wymaga największych umiejętności?

– Od kilku lat rynek lotniczy rozwi-
ja się w bardzo szybkim tempie. Linie
lotnicze potrzebują nowych pilotów,
ale żeby latać samolotem pasażerskim,
pierwszym etapem jest zrobienie li-
cencji turystycznej. Bez niej nie da się
zacząć szkolenia na kolejne stopnie lot-
niczej edukacji, prowadzącej do tego,
aby zasiąść w kabinie Boeinga czy Air-
busa. Atrakcyjność lotnictwa jest su-
biektywna. Dla jednych kwintesencją
lotnictwa jest lot szybowcem, możli-
wość wykorzystywania sił natury do po-
ruszania się w przestrzeni. Dla innych
wyśnionym zawodem jest praca pilo-
ta liniowego. Są też tacy, dla których
wojskowe lotnictwo stanowi najwyższy
stopień wyszkolenia lotniczego.

Niezależnie od tego, jaki rodzaj lot-
nictwa jest naszą pasją i na jakim
sprzęcie latamy, wiąże się to z ogrom-
ną odpowiedzialnością za siebie, oso-
by na pokładzie i sprzęt. Pamiętajmy,
że operujemy w środowisku nieprzy-
jaznym dla ludzi, w przestrzeni, gdzie
królują ptaki. Dlatego musimy pod-
chodzić do lotnictwa z dużym respek-
tem. Każdego można nauczyć latać,
ale nie każdy ma predyspozycje do
tego, by być świadomym i dobrym pi-
lotem. Tu ogromną rolę odgrywa kadra
instruktorska uczelni lotniczych, szkół
i aeroklubów, na której spoczywa bar-
dzo duża odpowiedzialność. Każdy
kandydat na pilota chłonie wiedzę jak
gąbka. To, czego nauczy się od swo-
jego instruktora, będzie miało wpływ na
jego karierę lotniczą, a więc na to, czy
cali dolecimy na wakacje rejsowym sa-
molotem, czy członek kadry narodowej
przywiezie z mistrzostw medal, czy
nasze granice będą bezpieczne. 

Na każdym etapie szkolenia – czy
to w lotnictwie wojskowym, czy cywil-
nym – jesteśmy sprawdzani przez bar-
dziej doświadczonych pilotów, prze-
chodzimy okresowe badania lekar-
skie, pilnujemy czasów pracy w po-
wietrzu, żeby latać bezpiecznie. Każdy
rodzaj lotnictwa wymaga od pilota
najwyższych umiejętności, a odpo-
wiedzialność za lot wzrasta wraz z licz-
bą pasażerów, wielkością samolotu,
skomplikowaniem misji bojowej.
Jak ocenia pan przygotowanie i podejście do
lotnictwa u młodych kandydatów na pilotów?
Czy pasja idzie w parze z rozwagą i predys-
pozycjami psychicznymi?

– W tej kwestii powinni wypowie-
dzieć się przedstawiciele ośrodków lot-
niczych, którzy rocznie szkolą na róż-
ne uprawnienia lotnicze kilkaset osób
z kraju i zza granicy. Ja mam nadzie-
ję, że do lotnictwa trafiają osoby, dla
których jest to największa pasja. Wśród

moich kolegów pilotów, którzy z racji
wykonywanych zawodów latają na
różnych statkach powietrznych, w li-
niach lotniczych, w wojsku czy aero-
klubach, nie znam nikogo, dla kogo la-
tanie nie byłoby spełnieniem marzeń.
Słyszałem o pilotach, którzy zrobili
uprawnienia i latają w liniach lotniczych
dlatego, że wynagrodzenia są bardzo
atrakcyjne, ale osobiście żadnego nie
znam. Pozwala mi to stwierdzić, że
ogromna większość pilotów to pasjo-
naci. Mój instruktor, który przez 25 lat
latał samolotami pasażerskimi, za-
wsze mi powtarzał, że nie przepraco-
wał w życiu ani jednego dnia i że la-
tanie to zabawa.
Jak działania założonej przez pana Fundacji
wpisują się w popularyzację polskiej myśli
technicznej i edukację społeczną w zakresie
historii i rozwoju lotnictwa?

– Głównym celem Fundacji Biało-
-Czerwone Skrzydła jest popularyza-
cja polskiego lotnictwa cywilnego i woj-
skowego poprzez odbudowę i dopro-
wadzenie do stanu lotnego samolotów
zaprojektowanych, wyprodukowanych
i użytkowanych w polskim lotnictwie.
Aktualnie w naszych zbiorach mamy
2 latające już samoloty, a kolejne 3 cze-
kają na obloty, które powinny się odbyć
jeszcze w tym roku. Chcąc przybliżyć
ludziom dorobek polskiego lotnictwa,
od początku naszej działalności bie-
rzemy udział w największych pokazach
lotniczych w kraju i za granicą, gdzie
w locie prezentujemy osiągnięcia tech-
niki lotniczej lat 70. XX w.

Prowadzimy prezentacje, publiku-
jemy w prasie branżowej artykuły, ale
przede wszystkim spotykamy się z fa-
nami lotnictwa podczas pokazów lot-
niczych, kiedy to mogą zobaczyć sa-
moloty, które skończyły latać kilkana-
ście lat temu, a po procesie renowacji
wciąż pięknie wyglądają na niebie i cie-
szą oczy. Maszyny te nie muszą lądo-
wać na złomie ani na pomniku w mie-
ście. Współpracujemy z wojskiem, z fir-
mami z branży lotniczej, z Muzeum Lot-
nictwa Polskiego w Krakowie, Mu-
zeum Sił Powietrznych w Dęblinie,
braliśmy udział w każdej edycji poka-
zów lotniczych Air Show Radom. Te
działania powodują, że świadomość hi-
storyczna rośnie, ludzie dowiadują się
rzeczy, które bez bezpośredniego kon-
taktu z maszyną ciężko jest sobie wy-
obrazić i zrozumieć.
Jakie warunki infrastrukturalne, sprzętowe
i szkoleniowe mają dziś w Polsce piloci, ci
z dużym stażem i ci stawiający za sterami
pierwsze kroki?

– Polska bardzo szybko goni euro-
pejski rynek General Aviation. Jak mó-
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wiłem, spora cześć naszego rynku
szkoleń lotniczych zarezerwowana
jest przez osoby z zachodu lub połu-
dnia Europy ze względu na dużo niż-
sze koszty szkoleń. Niezależnie od
tego można zaobserwować stały roz-
wój i wzrost sektora lotniczego. Uczest-
nicy szkoleń lotniczych mają dostęp do
sprzętu najwyższej jakości, który moim
zdaniem jest o wiele lepszy do szko-
lenia niż np. przestarzałe Cessny, któ-
re wciąż wiodą prym w polskich ośrod-
kach lotniczych. Na szczęście ich miej-
sce zajmują nowoczesne konstrukcje,
bardziej ekonomiczne i – co ważne
–produkowane w Polsce. Ma to ogrom-
ny wpływ na jakość szkolenia, ale tak-
że na jego koszty, gdyż nowoczesne
maszyny są bardziej ekonomiczne
i tańsze w utrzymaniu. Tylko w War-
szawie i okolicach jest kilkadziesiąt
ośrodków lotniczych, gdzie można na-
uczyć się latać chyba na każdym moż-
liwym statku powietrznym. W wyborze
naszej lotniczej drogi ogranicza nas tyl-
ko wyobraźnia i budżet.
Co wnosi działalność Fundacji do zasobów
muzealnych w zakresie lotnictwa?

– Fundacja powstała w 2014 r.
Przez 5 lat udało nam się zgromadzić
ciekawą kolekcję 5 eksponatów. TS-11
Iskra bis D, jedyny w Europie cywilny,
latający egzemplarz samolotu TS-11
Iskra. Ciekawostką jest, że doposaży-
liśmy go w instalację pirotechniczną,
która w spektakularny sposób uatrak-
cyjnia nocne pokazy lotnicze. Kolejny
– An-2 – to największy jednosilnikowy,
dwupłatowy samolot na świecie, hi-
storia polskiego lotnictwa. Mimo że
jego konstrukcja jest rosyjska, to w pol-
skich zakładach wyprodukowano ok.

1500 szt. tego samolotu, który wśród pi-
lotów określany jest jako „Pan Samo-
lot”. Mamy w swoim dorobku również
drewniany szybowiec Foka-4 oraz sa-
molot PZL-101 Gawron. Nasza dzia-
łalność wnosi nową jakość do muze-
alnictwa lotniczego. Założyliśmy, że
wszystkie statki powietrzne znajdujące
się pod skrzydłami Fundacji będą la-
tać, ich miejsce jest w powietrzu. Moż-
na przyjechać do hangaru, przygoto-
wać samolot i polecieć, a co ważne, nie
trzeba być pilotem. Zapraszamy
wszystkich chętnych na lot zapo-
znawczy jedną z naszych zabytko-
wych maszyn.
Co jest największym wyzwaniem w przy-
wracaniu do życia zabytków lotnictwa?

– Największym wyzwaniem w przy-
wróceniu samolotu do lotu są ludzie,
mechanicy, którzy potrafią złożyć za-
bytkowy samolot, osoby z doświad-
czeniem w pracy przy danym typie.
Z naszymi maszynami mieliśmy o tyle
łatwo, że wszystkie pochodzą z czasów,
nazwijmy to, współczesnych. Mają już
swoje lata – np. Iskra ma już ich ponad
40 lat, Antonow niewiele mniej, a mimo
to wciąż latają w wojsku czy w aero-
klubach. Dostęp do doświadczonych
mechaników nie jest jeszcze trudny.
Gorzej, jeśli ktoś próbuje odbudować
samolot z początków wojny albo nawet
sprzed 1939 r. Wtedy proces staje się
bardziej skomplikowany.

Drugim kryterium trudności jest fi-
nansowanie odbudowy. Często koszt
odbudowy samolotu zabytkowego
przewyższa kilkukrotnie wartość no-
wego samolotu, dlatego nie należy
tego porównywać. Satysfakcja, że sko-
rupa samolotu, która przez lata stała

zapomniana w kącie hangaru, teraz
pięknie prezentuje się w powietrzu, jest
nie do opisania. Dlatego uważam, że
warto próbować, rozmawiać z firmami,
starać się zarażać pasją do lotnictwa,
bo jak nie raz udowodniono, nawet
z największego lotniczego wraku, przy
chęciach i wsparciu finansowym, moż-
na zbudować piękny samolot.
Jak udaje się pozyskiwać fundusze na rewi-
talizcję samolotów wyłączonych z eksplo-
atacji?

– Nasza działalność opiera się na
pasji. Osoby, które z nami współpra-
cują, wolontariusze to wielcy fani lot-
nictwa, piloci, mechanicy, osoby od lat
związane z branżą lotniczą. Dzięki ich
pracy możemy realizować nasze cele.
Fundacja finansowana jest głównie
z własnych środków, ale pokrywa to
podstawowe potrzeby naszej działal-
ności. Bez wsparcia kapitałowego firm
z branży lotniczej nie udałoby się osią-
gnąć zamierzonych celów. Mieliśmy
dużo szczęścia, że na naszej drodze
spotkaliśmy ludzi, którzy pasję do lot-
nictwa łączą z biznesem. Od począt-
ku udało nam się zarazić entuzja-
zmem firmę LOTOS Air – BP Polska
Sp.  o.o., która jest naszym partnerem.
Jako dostawca paliw lotniczych na
największych lotniskach w Polsce
wspiera nasze działania głównie pod
względem promocji i udziału w poka-
zach lotniczych, a także paliwa do
samolotów. Nasza Iskra spala ok.
600–800 l paliwa na godzinę lotu, a to
tylko jeden z wielu kosztów lotu, więc
łatwo sobie wyobrazić skalę naszej
działalności.
Co dzieje się z maszynami, które dzięki ze-
społowi Fundacji odzyskują swoją świet-
ność?

– Wszystkie odbudowane maszyny
w sezonie letnim prezentowane są
podczas największych pokazów lotni-
czych w Polsce i Europie. Rocznie la-
tamy na 12–16 imprez lotniczych, gdzie
w pokazach dynamicznych prezentu-
jemy nasze osiągnięcia. Dzięki udzia-
łowi w tego typu imprezach groma-
dzimy środki na utrzymanie samolotów
i na ewentualne przyszłe zakupy ko-
lejnych. Organizujemy prezentacje
w powietrzu dla prywatnych firm, uży-
czamy sprzęt do sesji reklamowych.
Mało tego, na pokładzie naszego
An-2 odbędzie się ślub w powietrzu.
Poza zabytkowymi samolotami pod
parasolem Fundacji działa jeszcze
Formacja 3AT3, która lata na produ-
kowanych w Polsce samolotach Aero
AT-3. W tym roku obchodzimy jej 10-le-
cie, co stawia nas w gronie najdłużej
latających cywilnych formacji w kraju.
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Co jest pana największą dumą, biorąc pod
uwagę 5 lat działalności Fundacji? Które do-
konania mają szczególną wartość dla społe-
czeństwa i przyszłych pokoleń?

– Moją, a raczej naszą, bo bez Ja-
kuba Kubickiego, z którym wspólnie za-
łożyliśmy Fundację Biało-Czerwone
Skrzydła i odbudowaliśmy samolot,
największą dumą jest samolot szkolno-
-bojowy TS-11 Iskra, zaprojektowany
przez Tadeusza Sołtyka i wyproduko-
wany w Polsce. Jest to pierwszy w po-
wojennej historii polski samolot od-
rzutowy, który do dziś lata w polskim
wojsku. Wyszkoliło się na nim kilka po-
koleń polskich pilotów, a żeby to bar-
dziej zobrazować, każdy pilot, który ak-
tualnie lata na F-16, Su-22 czy MiG-29,
zdobywał szlify na TS-11. Samolot od-
kupiliśmy od prywatnego kolekcjone-
ra, nie mając najmniejszego pojęcia
o odbudowie. Dopiero gdy znalazł się
w naszym hangarze, zaczęliśmy kom-
pletować ekipę mechaników, doku-
mentację i pozwolenia. Po 6 miesią-
cach ciężkiej pracy od otrzymania
zgody prezesa Urzędu Lotnictwa Cy-
wilnego na odbudowę samolot – po
10 latach stania w kontenerze – znów
wzbił się w powietrze. Mówi się, że ład-
ne samoloty dobrze latają. Iskra jest
piękna i tak samo lata.
Jakie cele stawia sobie Fundacja na obecnym
etapie?

– Naszym celem jest rozbudowa
naszej floty. Prowadzimy rozmowy
w sprawie samolotu TS-8 Bies, PZL-104
Wilga i kilku innych maszyn. W 2020 r.
chcemy poświęcić więcej czasu na po-
kazy za granicą, pokazując piękno pol-
skiego lotnictwa. Marzy nam się wła-
sny hangar i lotnisko, ale na to po-
trzeba ogromnych nakładów. Pewnie
kiedyś zrealizujemy te plany, jak wszyst-
ko, co do tej pory sobie założyliśmy.
O czym pan marzy nie tylko jako szef Fundacji,
ale szerzej jako pilot, pasjonat lotnictwa i dzia-
łacz rynku lotniczego?

– Nie ma marzeń zbyt wielkich,
więc moim jedynym lotniczym marze-
niem jest, aby Fundacja miała za-
szczyt i możliwość przejęcia schedy po
zespole pokazowym Biało-Czerwone
Iskry, który w przyszłym roku kończy
działalność wojskową. To ogromne
wyzwanie ekonomiczne i logistyczne,
ale biorąc pod uwagę nasze dotych-
czasowe doświadczenie, organiza-
cyjnie jesteśmy w stanie udźwignąć ten
projekt. Rozmawiamy z wojskiem, z po-
tencjalnymi partnerami. Kto wie, może
od 2021 r. Biało-Czerwone Iskry będą
prezentowały nasze narodowe barwy
jako największy cywilny zespół poka-
zowy?

Rozmawiała 
Małgorzata Szerfer-Niechaj

Każdy kandydat na pilota
chłonie wiedzę jak gąbka. 
To, czego nauczy się od swo-
jego instruktora, będzie miało
wpływ na jego karierę lotni-
czą, a więc na to, czy cali 
dolecimy na wakacje rejso-
wym samolotem, czy członek
kadry narodowej przywiezie 
z mistrzostw medal, czy nasze
granice będą bezpieczne.



F
irma stworzyła wiele technologii lakierniczych sto-
sowanych w nowoczesnym przemyśle lotniczym, ta-
kich jak farby wodorozcieńczalne, systemy base
coat/clear coat, high solids/VOC Coatings, system
selektywnego usuwania farb oraz farby z efekta-

mi specjalnymi. Jest również innowatorem w technologii bez-
chromianowej.

AkzoNobel Aerospace Coatings dostarczył produkty
dla nowego długodystansowego samolotu-cysterny zamó-
wionego przez francuskie siły powietrzne. Nowy A330 MRTT
(Multi Role Tanker Transport) został zbudowany przez Airbus
Defence & Space, światowego lidera w projektowaniu, roz-
woju i produkcji samolotów wojskowych. Jest uważany za
punkt odniesienia dla wielozadaniowych tankowców nowej
generacji.

A330 MRTT to nie tylko pierwszy samolot nowej genera-
cji francuskiego lotnictwa wojskowego, lecz także pierwszy
samolot tej wielkości, który został wykończony zewnętrzną wo-
dorozcieńczalną powłoką nawierzchniową. Formuła farby Ae-
rowave 5001 pozwala zachować wszystkie zalety powłoki na
bazie rozpuszczalników przy znacznie niższych emisjach LZO.
Dzięki temu statki powietrzne uzyskują odpowiednią trwałość
powierzchni i wymaganą odporność chemiczną, a AkzoNobel
potwierdza swoje zaangażowanie w zrównoważony rozwój.

AkzoNobel konsekwentnie wspiera klientów z branży lot-
niczej, wzmacniając ich markę oraz czyniąc ich bardziej kon-
kurencyjnymi na rynku.

www.akzonobel.com/aerospace
Przedstawiciel w Polsce: AM Paints www.ampaints.com.pl

aleksandra.mirecka@ampaints.com.pl

Podniebne

AkzoNobel Aerospace Coatings jest partnerem
przemysłowym oferującym szeroki zakres roz-
wiązań dla producentów śmigłowców i samolo-
tów, linii lotniczych i baz remontowych. Klienci
polegają na marce, wiedząc, że dostarcza na
czas produkty, które spełniają surowe wyma-
gania specyfikacji

barwy ochronne

Fot. Airbus Defence and Space – Hervé Goussé/master films
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P
owstanie bez-
z a ł o g o w y c h
statków po-
wietrznych i ba-
dania nad sztucz-

ną inteligencją umożliwiają
znaczną miniaturyzację broni
lotniczej. O wiele łatwiej jest ze-
strzelić pojedynczy samolot z pi-
lotem na pokładzie niż rój minia-
turowych dronów uzbrojonych w nie-
wielkie ładunki wybuchowe. Pomijając
wielkość samolotu, obecność człowieka
na pokładzie powoduje dodatkowe ogra-
niczenia. Jednym z nich jest zwrotność.
Zbyt duże przeciążenie może bowiem
pozbawić pilota przytomności w klu-
czowym momencie walki.

Wraz z rozwojem techniki drony sta-
ją się coraz bardziej pożądanym na polu
walki narzędziem. Mają coraz lepszy sto-
sunek udźwigu do masy własnej, a jed-
nocześnie koszty ich wytwarzania stale

Cel: skuteczna obrona

przed rojami
dronów



maleją. Z kolei rozwój
systemów komputero-
wych czyni drony coraz
bardziej autonomiczny-
mi jednostkami.

Coraz szersze 
zastosowanie dronów

na polu walki
Te wszystkie czynniki de-

cydują o coraz szerszym za-
stosowaniu maszyn bezzałogo-
wych. O ile pierwotnie służyły one
wyłącznie do rozpoznania i ob-

serwacji pola walki, o tyle dziś sta-
ją się bardzo skuteczną bronią. Ma-

szyny bezzałogowe mogą zabierać na
pokład zarówno bomby, jak i rakiety.
Mogą one również tworzyć roje mi-
niaturowych obiektów naprowadza-
nych grupowo na cel.

Na razie kierowanie statkami bez-
załogowymi odbywa się z ziemi przez
człowieka. W przyszłości jednak
– dzięki sztucznej inteligencji – będzie
można wykorzystywać drony działa-
jące autonomicznie. Przewagą bez-
załogowców jest możliwość atakowa-
nia wielu obiektów w tym samym cza-
sie. Taki atak może być prowadzony
przez kilkaset, a nawet kilka tysięcy ma-
łych dronów przenoszących bomby. Po-

nieważ drony są tanie, można je pro-
dukować w ogromnych ilościach. Tym-
czasem współczesne systemy prze-
ciwlotnicze korzystają z drogich rakiet
przeznaczonych do zwalczania o wie-
le większych samolotów załogowych
lub drogich rakiet.

Przy zastosowaniu współczesnej
broni przeciwlotniczej ataki dronów są
prawie niemożliwe do odparcia. Ani

karabiny maszynowe, ani artyleria
przeciwlotnicza nie mogą unieszko-
dliwić roju na tyle skutecznie, by nie
osiągnął on celu. Opracowywane są
obecnie systemy obrony przed dro-
nami. Stosuje się między innymi spe-
cjalne sieci uniemożliwiające przedar-
cie się obiektów w okolice celu. Moż-
liwe jest również zakłócanie komuni-
kacji między dronami poprzez emito-
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Armie świata dysponują skutecznymi środkami obrony przeciwlotniczej 
i przeciwrakietowej. Jednak wraz z rozwojem technologii obecne 

systemy mogą okazać się zupełnie bezużyteczne, gdy pojawi się nowy 
rodzaj broni. Przewagę w powietrzu mogą dać roje dronów. 

Czy opracowano już skuteczne metody ich zwalczania?
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wanie sygnałów elektromagnetycz-
nych. Natomiast systemy umożliwia-
jące zestrzeliwanie dronów ograni-
czają się do atakowania pojedynczych
egzemplarzy. Jednak i one nie zapew-
niają całkowitej skuteczności. Oznacza
to, że część atakujących urządzeń na
pewno będzie zdolna zrzucić ładunki
na cel.

Jednocześnie trzeba pamiętać, że
drony również mają swoje ogranicze-
nia. Na portalu Defence24 można
przeczytać, że problemy z dronami do-
tyczą „głównie zbyt dużych kosztów,
nierozwiązanego do końca sposobu
naprowadzania, nieustalonych zasad
współdziałania pomiędzy bezzało-
gowcami oraz niewielkiego zasięgu
i autonomiczności. Wszystkie te trud-
ności są jednak systematycznie poko-
nywane i prędzej czy później pojawi się
rozwiązanie, które będzie skutecznie
działało zgodnie z założeniami prze-
ciwko wskazanemu celowi”.

Technologie maszyn 
bezzałogowych w rękach 
największych armii świata

Technologie związane z dronami
rozwijane są przez największe armie
świata. Stany Zjednoczone, Chiny, Ro-
sja i Wielka Brytania mocno angażują
się w prace nad nową bronią. Według
Defence 24 nie ma w tej chwili żadnych
technologicznych przeszkód dla roz-
wijania technologii dronów.

Już kilka lat temu amerykański de-
partament obrony ostrzegał, że ar-
mia chińska planuje zwiększyć liczbę
dronów bojowych do prawie 42 tysię-
cy. Oznaczałoby to, że pod tym wzglę-
dem Chiny mogą wyprzedzić Stany
Zjednoczone. Według Amerykanów
obiekty tego typu mają zostać włą-
czone do manewrów chińskiej armii za-
równo na lądzie, jak i na morzu.

Informacje o rozwoju tej technolo-
gii wpływają na decyzje rządów
w sprawie prac nad nowymi systema-
mi zwalczania maszyn bezzałogo-
wych. Jednak większość prac skupia
się na tworzeniu systemów umożli-
wiających zestrzeliwanie pojedynczych
dronów. Tymczasem technologie do-
stępne już dziś umożliwiają tworzenie
rojów dronów, znacznie trudniejszych
do powstrzymania. Składają się one
z bardzo małych obiektów, których
koszty wytwarzania są niewielkie. Moż-
liwe jest więc produkowanie ich
w ogromnych ilościach i łatwe zastę-
powanie tych, które zostały zniszczone
na polu walki. Koszt wytworzenia jed-
nego drona może mieścić się w prze-
dziale od tysiąca do 2 tys. dol. To wy-

jątkowo niska cena w porównaniu np.
z zakupem rakiet manewrujących.
Przy masowej produkcji koszty te mogą
ulec dalszemu obniżeniu.

Udaje się również zmniejszyć wiel-
kość urządzeń. Stwarza to dodatkowe
możliwości prowadzenia działań roz-
poznawczych. Niedawno w prasie po-
jawiły się informacje o budowanych
przez Chińczyków maszynach w kształ-
cie gołębia. Z kolei Amerykanie pla-
nują stworzenie urządzenia wielkości
pocisku. Oba projekty służą zwięk-
szeniu możliwości prowadzenia dzia-
łań rozpoznawczych i szpiegowskich.

Ku większej skuteczności 
naprowadzania 
i komunikowania się dronów

By zwiększyć skuteczność napro-
wadzania dronów, inżynierowie sięgają
do teorii związanych ze spontaniczną
samoorganizacją. Opierają się na
nich badania dużych struktur (rojów
pszczół, kolonii ameb, stad ptaków),
w których wspólne działanie przekra-
cza proste oddziaływanie między po-
szczególnymi osobnikami. W struktu-
rach takich pojedynczy osobnik wydaje
się poinformowany o tym, co robią po-
zostali. Ta „wiedza” umożliwia np. uni-
kanie kolizji. Cała struktura potrafi re-
agować na pojawiające się zagrożenia
i przeszkody. Samoorganizacja zwykle
wiąże się z ustaleniem hierarchii w da-
nej grupie. Za pomocą pojęcia samo-
organizacji opisuje się również funk-
cjonowanie instytucji społecznych.

Marzeniem inżynierów jest przeło-
żenie podobnego systemu na roje.
Przywódca byłby jedyną maszyną ko-
munikującą się z operatorem, nato-
miast pozostałe drony podążałyby za
nim. W przypadku utraty przywódcy rój
automatycznie wyłoniłby nowego. Roz-
wiązanie to zostało zapożyczone z sa-
moorganizujących się systemów wy-
stępujących w świecie przyrody.

Przywódca roju będzie posiadać
dużą autonomię i zdolność wpływania
na inne maszyny. Jak czytamy na por-
talu Defence 24: „Dodatkowo, wzoru-
jąc się na koloniach termitów, planuje
się skorzystać z mechanizmu okre-
ślanego jako stygmergia. Jest to po-
średni sposób porozumiewania się
pomiędzy „osobnikami” poprzez po-
zostawianie sygnałów/śladów w śro-
dowisku, na które inni mogą lub po-
winni reagować”. Wzorem dla projek-
tantów dronów są również inne orga-
nizmy, które można opisać jako przy-
kłady spontanicznej samoorganiza-
cji. Należą do nich ameby i stada pta-
ków.

Dzięki sztucznej inteligencji i od-
powiedniej organizacji roje dronów
będą mogły działać nawet w warun-
kach zerwania połączenia z operato-
rem. Planuje się stworzenie systemu re-
agującego na przeszkody terenowe,
zmiany warunków oraz pojawiające się
niebezpieczeństwa.

Sterowanie rojami dronów
Prace nad sztuczną inteligencją

są dopiero w stadium projektów, ale
i bez niej sterowanie dużymi rojami dro-
nów jest bardzo efektywne. Kilkuty-
sięczny rój może być kierowany za po-
mocą zwykłego laptopa. Jak czytamy
na portalu Defence 24, „pokazy stero-
wania są obecnie traktowane jako
forma zabawy. Ale każdego roku do
księgi rekordów Guinnessa wpisywa-
ne są coraz większe grupy dronów kie-
rowanych jednocześnie. Rok temu
w Folsom w Kalifornii udało się przez
5 minut kontrolować lot 2018 obiektów
tego typu”.

Ostra rywalizacja toczy się między
Stanami Zjednoczonymi a Chinami.
Obie strony co pewien czas chwalą się
znaczącym sukcesem w kreowaniu co-
raz większych rojów, które tworzą na
niebie figury geometryczne lub poka-
zy świetlne. 

Problem z wykorzystaniem małych
obiektów bezzałogowych stanowi ich
zasięg. Zazwyczaj nie jest on większy
niż kilka kilometrów. Dlatego trwają
prace nad systemami przenoszenia
dronów w rejon ich wykorzystania. Do
tego celu można użyć zarówno sa-
molotów bojowych, jak i maszyn bez-
załogowych, zdolnych do uwalnia-
nia, a następnie zbierania dronów.
Jak podaje Wirtualna Polska: „Depar-
tament Obrony USA przeprowadził
udane testy polegające na zrzuceniu
z samolotu całego roju miniaturowych
dronów. Te działają całkowicie auto-
nomicznie, stosując zasady zbliżone do
roju pszczół. Urządzenia podejmowa-
ły zbiorowe decyzje, formowały szyk
dopasowany do rodzaju zadania, a na-
wet potrafiły zastępować uszkodzone
jednostki”.

Chociaż technika wykorzystania
rojów dronów nie została sprawdzona
w warunkach bojowych i wciąż stano-
wi głównie element filmów z gatunku
science fiction, to wydaje się, że woj-
skowi bardzo poważnie traktują po-
tencjalne korzyści i zagrożenia wyni-
kające z nowej technologii. Można
przypuszczać, że już wkrótce prowa-
dzenie działań wojennych odbywać się
będzie na zupełnie innych zasadach
niż obecnie. �
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Czy biorąc pod uwagę sytuację geopolitycz-
ną, możemy czuć się w Polsce bezpiecznie?

– Kryzysy w obszarze bezpieczeń-
stwa obecne są dziś niemal w każdym
zakątku globu, region Europy Środ-
kowo-Wschodniej nie jest wyjątkiem.
Nawet gdybyśmy chcieli zapomnieć
o konflikcie trwającym na terytorium

Ukrainy, to starcia toczące się w prze-
strzeni informacyjnej, także związane
z Polską, jej polityką wewnętrzną i oto-
czeniem międzynarodowym, są fak-
tem. Dowodem na to może być choć-
by działalność East StratCom Task
Force przy Europejskiej Służbie Dzia-
łań Zewnętrznych, która prowadzi
kampanię „EU versus Disinformation”,
aktywnie wspierając państwa regionu,
których społeczeństwa są zagrożone
wrogimi działaniami informacyjnymi.

Czy możemy czuć się bezpiecznie?
Odpowiedź na to pytanie wymaga za-
kreślenia horyzontu czasowego oraz
określenia, o jakim rodzaju bezpie-
czeństwa mówimy. Jeśli chodzi o praw-
dopodobieństwo wystąpienia wrogich
działań konwencjonalnych – myślę,
że możemy się go nie obawiać w prze-
widywalnej perspektywie. Jeśli chodzi
o inne „fronty” współczesnych kon-
fliktów – już jesteśmy na nich obecni.
Do niedawna wojna była kojarzona z dzia-
łaniami militarnymi, dziś może rozgrywać się
w świecie wirtualnym. Czy takie zjawiska, jak
cyberterroryzm i walka informacyjna, mogą
być stawiane na równi z walką zbrojną?

– Człowiek jest gatunkiem bardzo
twórczym, jeśli chodzi o produkowanie
narzędzi masowej destrukcji. Trudno
byłoby zatem znaleźć poparcie dla po-
glądu, że cyberterroryzm i walka in-
formacyjna mogą równać się z za-
awansowanymi systemami uzbroje-
nia wykorzystywanymi na współcze-
snych polach walki. Z drugiej strony
w dobie konfliktów określanych mia-
nem „konfliktów poniżej progu wojny”,
nieosiągających skali pełnych działań
wojennych, a jednak niezmiernie de-
strukcyjnych – których elementem
może być zarówno cyberterroryzm,
jak i walka informacyjna – można się
zastanawiać, czy te drugie nie są dla
nas groźniejsze. „Poniżej progu wojny”
oznacza przecież, że wobec braku
jednoznacznych oznak agresji trudno
zwrócić się o pomoc do sojuszników.
Takie zagrożenia są trudno wykrywal-
ne, słabo uregulowane w prawie mię-
dzynarodowym – dopiero uczymy się
radzić sobie z nimi. Choć nie są może
równe wojnie, to powiedziałabym, że
wymagają równej czujności i przygo-
towania, jeśli chodzi o gotowość do re-

Bezpieczni

Często zapominamy, że nie ma walki w powietrzu, na lądzie i na morzu bez komponentu „cyber”. Za-
pewnienie bezpieczeństwa w cyberprzestrzeni ma kluczowe znaczenie z punktu widzenia obrony państwa
– mówi dr Paulina Piasecka, zastępca dyrektora Centrum Badań nad Terroryzmem Collegium
Civitas w Warszawie i zastępca kierownika Instytutu Analizy Informacji Collegium Civitas

w cyberprzestrzeni?



agowania w całym systemie bezpie-
czeństwa narodowego.
Jakie zagrożenia są współcześnie najwięk-
szym wyzwaniem, jeśli chodzi o ich wykry-
cie i skuteczną obronę?

– Zagrożenia hybrydowe i asyme-
tryczne – od „zielonych ludzików”,
przez walkę informacyjną i terroryzm,
aż po zagrożenia w cyberprzestrzeni
czy działania dywersyjno-sabotażo-
we – podejmowane na całej głęboko-
ści terytorium przeciwnika. Systemy
obronne i ochronne w państwach do-
piero się przystosowują do wykrywania
takich zagrożeń i reagowania na nie.
Tradycyjne, hierarchiczne modele re-
alizowania zadań w obszarze bezpie-
czeństwa nagle muszą się mierzyć
z działającymi sieciowo organizacjami
terrorystycznymi i międzynarodowymi
grupami przestępczymi. Będziemy
w tym coraz lepsi, ale potrzebujemy
czasu na zbudowanie struktur organi-
zacyjnych oraz form i metod działania
dostosowanych do nowych wyzwań.
Jakie miejsce na tle zadań państwa związa-
nych z bezpieczeństwem narodowym zajmuje
cyberbezpieczeństwo?

– W 2016 r. podczas szczytu NATO
w Warszawie cyberprzestrzeń uznano
za obszar działań, w którym NATO
musi bronić się tak samo skutecznie jak
w powietrzu, na lądzie i na morzu. To,
o czym często zapominamy, to fakt, że
nie ma walki w powietrzu, na lądzie
i na morzu bez komponentu „cyber”
– nowoczesne systemy wykrywania
przeciwnika, sterowania systemami
uzbrojenia, wreszcie najbardziej ele-
mentarne systemy „komunikacji – kon-
troli – dowodzenia” uzależnione są od
sieci komputerowych. Zapewnienie
bezpieczeństwa w cyberprzestrzeni
ma zatem kluczowe znaczenie z punk-
tu widzenia obrony państwa. A prze-
cież to nie wszystko. Krajowe systemy
zapewniające skuteczną realizację
najważniejszych potrzeb obywateli:
transportu, finansów, dostaw wody,
żywności i dostępu do usług z obsza-
ru ochrony zdrowia zależą od syste-
mów komputerowych, komunikacji
między nimi i przechowywanych
w nich danych. Cyberbezpieczeństwo
to jeden z głównych priorytetów w ob-
szarze bezpieczeństwa narodowego
i międzynarodowego w XXI w.
Co zmieniła uchwalona w ubiegłym roku
Ustawa o krajowym systemie cyberbezpie-
czeństwa i jak można oceniać jej efekty?

– Sieci komputerowe i połączenia
między nimi to system nerwowy pań-
stwa, krytyczny element zarządzania
jego najważniejszymi funkcjami.
Uchwalenie Ustawy implementującej

do polskiego porządku prawnego
dyrektywę Parlamentu Europejskiego
i Rady w sprawie środków na rzecz wy-
sokiego poziomu bezpieczeństwa sie-
ci i systemów informatycznych na te-
rytorium UE pozwoliło przede wszyst-
kim na kompleksowe odniesienie się
do kwestii cyberbezpieczeństwa pań-
stwa. Już samo wskazanie podmiotów
odpowiedzialnych za zbieranie oraz
udostępnianie informacji o incydentach
w polskiej cyberprzestrzeni stanowi re-
medium na istniejący wcześniej po-
ważny problem braku efektywnych,
kompleksowych rozwiązań w zakresie
wymiany informacji o zagrożeniach
w cyberprzestrzeni. Wskazanie pod-
miotów właściwych do działania, za-
kreślenie zakresów odpowiedzialności
– to niezmiernie istotne kroki do stwo-
rzenia skutecznych rozwiązań ade-
kwatnych do zagrożeń. Choć trudno
mówić o rozwiązaniu idealnym – nie tyl-
ko w Polsce, ale i w skali międzynaro-
dowej – to bardzo dobrze, że powsta-
ła rama do dalszych działań i dosko-
nalenia już wykorzystywanych roz-
wiązań.
Jak należy oceniać umiejętności polskich
specjalistów w zakresie analizy ryzyka, a tym
samym realne szanse na efektywne pro-
gnozowanie zagrożeń w środowisku cyfro-
wym?

– Trudno mi odpowiedzieć na py-
tanie dotyczące tej konkretnej pod-
grupy specjalistów ds. bezpieczeń-
stwa. Uważam, że Polska posiada
cenne zasoby ludzkie w obszarze IT, co
potwierdza wiele przykładów, jak choć-
by zespół Dragon Sector, który w 2014
r. wygrał klasyfikację generalną mię-
dzynarodowych zawodów z zakresu
bezpieczeństwa teleinformatycznego
Capture the Flag, czy Drużyna Need
for C, która w 2014 r. zwyciężyła w mi-
strzostwach świata w kodowaniu
Hello World Open w Helsinkach. W ze-
stawieniu opublikowanym w 2016 r.
przez organizację zrzeszającą wy-
kwalifikowanych programistów – Hac-
kerRank – Polacy znaleźli się na 3. po-
zycji, za Chińczykami i Rosjanami.
W tym samym zestawieniu USA zajęło
28. miejsce, a Izrael 35. Mamy znacznie
więcej niż tylko szansę na skuteczne re-
alizowanie zadań na różnych płasz-
czyznach budowania cyberodporności.

Moim zdaniem powinniśmy jed-
nak zadawać pytania o naszą sku-
teczność w tym obszarze. Analiza ry-
zyka i prognozowanie zagrożeń ma
sens tylko wtedy, jeśli pozostaje częścią
strategicznego procesu zarządzania
ryzykiem i jest włączona we wszystkie
najważniejsze obszary działania or-

ganizacji – od wyznaczania zadań i bu-
dżetowania, przez uwzględnianie efek-
tów analiz ryzyka w codziennych ope-
racjach, po podtrzymywanie cyklu
analitycznego w celu monitorowania
zmian w środowisku wewnętrznym i ze-
wnętrznym organizacji. Pytania o sku-
teczność analizy ryzyka nie są zatem
związane z kompetencjami specjali-
stów w tym obszarze, lecz ze świado-
mością kadry zarządzającej wysokie-
go szczebla, która powinna tworzyć
środowisko sprzyjające prowadzeniu
i implementowaniu efektów analizy
ryzyka.
Jakich specjalistów potrzebuje dziś w Polsce
sektor związany z zapewnieniem bezpie-
czeństwa w cyberprzestrzeni?

– W Polsce nie brakuje teleinfor-
matycznych talentów. Pytanie brzmi, na
ile te talenty można wykorzystać w ad-
ministracji, w państwowym sektorze
bezpieczeństwa. Na ile płacowe wi-
dełki i droga awansu zawodowego są
atrakcyjne dla osób, które bez naj-
mniejszych problemów wchłonie, na
świetnych warunkach, sektor prywat-
ny? Potrzebujemy konkretnych, syste-
mowych rozwiązań, które pozwolą na
przygotowanie zasobów ludzkich na
potrzeby bezpieczeństwa aparatu pań-
stwowego oraz systemu obrony cy-
berprzestrzeni. Cyberarmia będzie
działać tylko wtedy, jeśli zapewnimy do-
pływ przygotowanych i dobrze zmoty-
wowanych cyberżołnierzy.
Na ile świadomość obywatelska, w dużej mie-
rze kształtowana przez media, pokrywa się
z praktycznym stanem realnych zagrożeń?

– Kształtowanie świadomości za-
grożeń w obszarze cyberbezpieczeń-
stwa to wyjątkowo trudne zadanie.
Postęp technologiczny jest tak szybki,
że często można odnieść wrażenie, iż
luka między naszymi kompetencjami
a nowymi rozwiązaniami technicznymi
jest nie do przeskoczenia – rośnie za-
miast się zmniejszać. Tego braku wie-
dzy powinniśmy obawiać się najbar-
dziej. To wiedza i świadomość są na-
szymi najważniejszymi narzędziami
w ochronie własnego bezpieczeństwa
– tak w życiu osobistym, jak zawodo-
wym. Musimy zdawać sobie sprawę
z tego, że jesteśmy elementem systemu
cyberbezpieczeństwa, że bez nas ten
system zawsze będzie ułomny. Wyma-
ga to od nas świadomej decyzji, że bę-
dziemy swoją wiedzę i umiejętności
dostosowywać do wyzwań istniejących
w cyberprzestrzeni – od malware’u po
manipulację i dezinformację.

Rozmawiała 
Małgorzata Szerfer-Niechaj

VIP 65

MSPO 2019



66 VIP

MSPO 2019

N
a początku br. minister
obrony narodowej Ma-
riusz Błaszczak ogłosił,
że jego resort przygoto-
wał Plan Modernizacji

Technicznej Sił Zbrojnych RP na lata
2017–2026. Na ten cel zostanie prze-
znaczone 185 mld zł w ciągu 10 lat. Jest
to kwota o 45 mld zł wyższa od plano-
wanej wcześniej na lata 2013–2022.
Pierwsze 2 lata realizacji planu mamy
już za sobą, więc pozostała suma bę-
dzie odpowiednio niższa.

Nakłady na modernizację armii
mają systematycznie rosnąć. W po-
szczególnych latach – zgodnie z pla-
nem MON – określono (kolejno, po-
czynając od 2017 r.) wydatki wysokości:
ok. 8,8 mld zł, ok. 12,5 mld zł, ok. 11 mld
zł, ok. 14 mld zł, ok. 17,6 mld zł, ok. 19,2
mld zł, ok. 20,3 mld zł, ok. 25 mld zł, ok.
25,9 mld zł i ok. 30 mld zł. Jednocześnie
wydaje się, że największe projekty do-
tyczące Marynarki Wojennej zostały
odłożone na bliżej nieokreśloną przy-
szłość. Zamiast tego prowadzone są
działania pomostowe, polegające m.in.
na remoncie starych jednostek.

Najstarsze polskie okręty 
wojenne mają ponad 50 lat

Dwa największe okręty wojenne,
które pływają w polskiej flocie, to ORP
„Generał Tadeusz Kościuszko” i ORP

„Generał Kazimierz Pułaski”. Są to jed-
nostki typu Oliver Hazard Perry. Oba
mają długość 135 m i wyporność 3658 t.
Zostały przekazane nam po wycofaniu
ich ze służby w siłach morskich Stanów
Zjednoczonych, a pochodzą z przeło-
mu lat 70. i 80. XX w. Ciągłe przedłu-
żanie ich służby jest efektem braku in-
westycji w nowsze okręty.

Jeszcze starsze są nasze okręty
podwodne. Dwa z nich służyły wcze-
śniej w marynarce norweskiej i trafiły
do Polski po wycofaniu ich ze służby.
ORP „Sęp” i ORP „Bielik” zostały zbu-
dowane w II połowie lat 60. XX w., mają
więc już ponad 50 lat. Trzeci z okrętów
– ORP „Orzeł” zbudowano dla polskiej
Marynarki Wojennej w 1986 r. Łącznie
nasza flota posiada prawie 40 jedno-
stek. Ich średnia wieku wynosi 35 lat.
Niedoinwestowanie sprawia, że okrę-
ty nadają się głównie do szkolenia za-
łóg. Na polu walki są mało użyteczne.
Oczywiście żadnego spośród poten-
cjalnie grożących nam konfliktów Pol-
ska nie jest w stanie wygrać samo-
dzielnie. Jednak inwestycje w zbroje-
nia są konieczne, ponieważ nigdy nie
wiadomo, przed jakimi wyzwaniami
będziemy musieli stanąć w przyszło-
ści.

Tymczasem wiele okrętów nadaje
się już wyłącznie na złom, a do 2030 r.
prawie żaden z nich nie będzie zdolny

Czy polska Marynarka
Wojenna

Po 20 latach członkostwa Polski w NATO nasza Marynarka Wo-
jenna nie wygląda imponująco. Najstarsze polskie okręty pod-
wodne powstały, gdy telewizja kolorowa była jeszcze zabawką dla
najbogatszych, a nawigację satelitarną można było zobaczyć tylko
na filmach o agencie 007. Budowa okrętów jest kosztowna – na
najlepsze stać tylko największe mocarstwa świata. Polska nie jest
krajem bogatym, a przez niedoinwestowanie nasza flota wojenna
bywa nazywana pływającym skansenem

Piotr Nowacki
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do pływania. Przez lata niewiele uczy-
niono, by Polska nie pozostała zupeł-
nie bez Marynarki Wojennej. Symbo-
lem niedoinwestowania jest budowa
okrętu ORP „Ślązak”, która zaczęła się
w listopadzie 2001 r. Na skutek braku
funduszy jednostkę zwodowano do-
piero w 2015 r., a wyposażenie zajęło
kolejne lata. Brak środków sprawił, że
zmienione zostało przeznaczenie okrę-
tu z wielozadaniowej korwety na jed-
nostkę patrolową.

Mniejsze jednostki pamiętają
czasy Gierka

Większość naszych okrętów sta-
nowią małe jednostki, budowane
jeszcze w czasach, gdy Polska była
członkiem Układu Warszawskiego,
a niektóre pamiętają jeszcze dekadę
Gierka.

Największą jednostkę uderzeniową
polskiej Marynarki Wojennej stanowi
3. Flotylla Okrętów. W jej skład – obok
okrętów typu Oliver Hazard Perry
i trzech polskich łodzi podwodnych
– wchodzą następujące jednostki:
• korweta z 1987 r. ORP „Kaszub” do
zwalczania okrętów podwodnych (dł.
82 m, wyporność 1090 t),
• 3 małe okręty rakietowe typu Orkan,
które weszły do służby w I połowie lat
90. XX w.: ORP „Orkan” z 1992 r., ORP
„Piorun” z 1994 r., ORP „Grom” z 1995 r.
(dł. 48 m, wyporność 369 t),
• zbiornikowiec paliwowy ORP „Bałtyk”
z 1991 r.,
• 2 okręty ratownicze typu Piast: ORP
„Piast” z 1974 r. i ORP „Lech” z 1974 r.
(dł. 73 m, wyporność 1886 t),
• 2 okręty ratownicze typu Zbyszko: ORP
„Zbyszko” z 1991 r. i ORP „Maćko”
z 1992 r. (dł. 34 m, wyporność 374 t),
• 2 okręty rozpoznania radioelektro-
nicznego typu Nawigator: ORP „Na-
wigator” z 1975 r. i ORP „Hydrograf”
z 1976 r.,
• 2 okręty hydrograficzne typu Hewe-
liusz: ORP „Heweliusz” z 1982 r. i ORP
Arctowski z 1982 r.,
• okręty szkolne: ORP „Wodnik” z 1976 r.
i żaglowiec ORP „Iskra”.

Drugą formacją okrętów polskiej
Marynarki Wojennej jest 8. Flotylla
Obrony Wybrzeża. W jej skład wcho-
dzą:
• 5 okrętów torpedowo-minowych typu
Lublin: ORP „Lublin” z 1989 r., ORP
„Gniezno” z 1990 r., ORP „Kraków”
z 1990 r., ORP „Poznań” z 1991 r. i ORP
„Toruń” z 1991 r. (dł. 95 m, wyporność
1745 t),
• 12 trałowców typu Gniezno, zbudo-
wanych w latach 1984–1991 (dł. 38 m,
wyporność 216 t),

• niszczyciel min ORP „Kormoran”
(dł. 58 m, wyporność 830 t) – najnowszy
nabytek flotylli zbudowany w 2017 r.
w ramach programu budowy okrętów
typu Kormoran II (mają one być do-
starczane przez polskie stocznie do
2022 r.),
• 2 niszczyciele min typu Flaming
(dł. 58 m, wyporność 426 t) – najstarsze
jednostki Flotylli, weszły do służby
w 1967 r.,
• 4 trałowce bazowe typu Mamry,
zbudowane w latach 1992–1994,
• trałowiec bazowy ORP „Gopło”
z 1982 r.,
• okręt dowodzenia siłami obrony
przeciwminowej ORP „Kontradmirał
Xawery Czernicki”, stosunkowo młody
– z 2001 r. (dł. 73 m, wyporność 2390 t).*

Obie flotylle mają na wyposażeniu
jeszcze kilka mniejszych jednostek.
W skład Marynarki Wojennej wchodzą
jeszcze: Gdańska Brygada Lotnictwa
Marynarki Wojennej oraz Morska Jed-
nostka Rakietowa. Brygada lotnicza
posiada głównie samoloty patrolowe
i śmigłowce.

Plany modernizacji 
Marynarki Wojennej

W ramach Planu Modernizacji
Technicznej Sił Zbrojnych RP na lata
2017–2026 przewiduje się realizację
dwóch programów mających na celu
modernizację polskiej floty. Program
Miecznik zakłada „pozyskanie okrętu
obrony wybrzeża, który ma zastąpić
wycofywane ze służby jednostki oraz
zwiększyć zdolność do współpracy
w ramach sojuszniczych i koalicyj-
nych zgrupowań zadaniowych”. Na-
tomiast Program Orka – „pozyskanie
zdolności do rażenia celów nawodnych
i podwodnych przez Okręt Podwodny
Nowego Typu. Okręt ten zwiększy zdol-
ność do efektywnego wykorzystania
uzbrojenia oraz potencjału uderze-
niowego okrętów w zakresie zwalcza-
nia celów nawodnych, podwodnych
i lądowych, a także niszczenia lotni-
czych sił zwalczania okrętów pod-
wodnych”.**

Program Miecznik przewiduje, że
Marynarka Wojenna zostanie wypo-
sażona w okręty dalekiego zasięgu,
które umożliwią wykonywanie misji
nawet na odległych akwenach. Można
więc zakładać, że nowe jednostki za-
stąpią okręty ORP „Kazimierz Pułaski”
i ORP „Tadeusz Kościuszko”. Nie wia-
domo jeszcze, ile okrętów podwodnych
zostanie zbudowanych w ramach pro-
jektu Orka. Jak poinformował niedaw-
no MON: „Obecnie są prowadzone
analizy w zakresie realizacji postępo-
wania na dostawę okrętów kr. Miecz-
nik oraz trwa faza analityczno-kon-
cepcyjna mająca na celu określenie
wszystkich aspektów pozyskania okrę-
tów podwodnych nowego typu kr.
Orka” (cytat za: Defence24).

Jak podkreślają eksperci, w nowym
planie nie znalazł się program Rybitwa,
którego celem był zakup 3 patrolowych
samolotów zdolnych do zwalczania
okrętów podwodnych. Nie znalazły się
w nim też programy już realizowane,
takie jak program dostarczenia ho-
lowników, niszczycieli min typu Kor-
moran II oraz budowy okrętu ratowni-
czego w ramach programu Ratownik.
Komentatorzy podkreślają jednak, że
programy, które są już w stadium re-
alizacji, nie wymagają ponownej ak-
ceptacji.

Na razie nie ma konkretnych de-
cyzji dotyczących realizacji wymie-
nionych planów. Ministerstwo Obrony
Narodowej zapowiada za to prowa-
dzenie programów pomostowych. Pla-
nowany jest m.in. remont okrętu ORP
„Kościuszko”. Od kilkunastu miesięcy
trwają również próby wyłonienia chęt-
nego do remontu okrętu podwodnego
ORP „Bielik”. Mimo fatalnego stanu
technicznego i wieku przekraczają-
cego 50 lat okręt ciągle uważany jest
za zdolny do służby. Wydaje się więc,
że modernizacja polskiej Marynarki
Wojennej nie będzie zadaniem łatwym
i potrwa jeszcze długo.

* źródło: Wojsko Polskie
** źródło: MON

Ministerstwo Obrony Narodowej zapowiada prowadzenie pro-
gramów pomostowych. Planowany jest m.in. remont okrętu ORP
„Kościuszko”. Od kilkunastu miesięcy trwają również próby wy-
łonienia chętnego do remontu okrętu podwodnego ORP „Bielik”.
Mimo fatalnego stanu technicznego i wieku przekraczającego
50 lat okręt ciągle uważany jest za zdolny do służby.





JAKOŚĆ           BEZPIECZEŃSTWO 

Dla nas nie ma zamówień niemożliwych.

Firma CASTELIOR Sp. j. konsekwentnie realizuje strategię zgodną
z hasłem: „Bezpieczeństwo ponad wszystko”, oferując rozwią-
zania dostosowane do konkretnych potrzeb klienta.

Przyjęta wizja rozwoju zakłada systematyczne wprowadzanie na
polski rynek najnowszych technologii i produktów w zakresie za-
pewnienia bezpieczeństwa towarów w transporcie i magazynowa-
niu. Spełniają one rygorystyczne normy i standardy militarne, a tym
samym doskonale nadają się dla wojska i lotnictwa.

CASTELIOR to jedyny w Polsce multidystrybutor opakowań
i skrzyń transportowo-ochronnych, posiadających wiele uznanych
certyfikatów. Oferujemy produkty największych graczy na rynku
(m.in. EXPLORER, SKB, AEGIS, ECS), dla których – tak jak dla nas
– nadrzędną wartością jest jakość, idąca w parze z terminowością
i wysoką kulturą obsługi klienta.

W stałej ofercie posiadamy produkty realizowane w dwóch tech-
nologiach: wysokociśnieniowej (skrzynie polipropylenowe – PP)
i rotomoulding (skrzynie polietylenowe – PE), a w tym roku podpi-
saliśmy umowę z firmą ECS – amerykańskim pionierem skrzyń
i opakowań transportowych, której jesteśmy wyłącznym przedsta-
wicielem na terenie Europy Środkowo-Wschodniej. 



www.castelior.pl

Centrala Wrocław  
ul. Jerzmanowska 107, 54-530 Wrocław

biuro@castelior.pl

Castelior Górecki i Piotrowski Sp. j.

ELASTYCZNOŚĆ           INNOWACYJNOŚĆ

Naszą unikalną propozycją są produkty na bazie materiałów kom-
pozytowych (żywice epoksydowe) wzmacniane włóknem szkla-
nym, węglowym lub bazaltowym. 

Technologia ta:
• daje niespotykane możliwości w zakresie elastyczności projektu,
a tym samym pozwala realizować usługi „szyte na miarę”
• zapewnia niedostępną do tej pory lekkość produktu (o 30–40
proc. niższa waga niż produktów z PP i PE), znacznie wyższą od-
porność mechaniczną i większą szczelność
• nie stawia ograniczeń w zakresie rozmiarów skrzyni.

W ramach współpracy z ECS oferujemy:
• serię VIP i FRP, czyli skrzynie epoksydowo-szklane, różniące
się techniką wytwarzania
• serię Carbon, czyli skrzynie wzmacniane włóknem węglowym.

Posiadamy własny dział konstrukcyjno-wdrożeniowy, dzięki czemu
jesteśmy w stanie zaproponować indywidualnie zaprojektowane roz-
wiązania oraz dodatkowe zabezpieczenia produktów w piankach
polietylenowych i poliuretanowych. Nowoczesny park maszynowy
umożliwia nam na samodzielną produkcję, a tym samym pozwala
zaoferować kompleksową usługę.
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D
o tej pory w historii ludz-
kości potęga mocarstw
zależała od dominacji na
morskich szlakach han-
dlowych. Koncepcja Chin

opiera się natomiast na dwóch ro-
dzajach transportu: kolejowym i mor-
skim. Jest to stosunkowo nowy projekt
długoterminowy, określany mianem
geopolitycznego planu stulecia. Jego
skala wciąż rośnie, a na efekty koń-
cowe trzeba jeszcze długo poczekać.
W historii aż do XVII w. ten szlak han-
dlowy łączył Chiny z Europą i Bliskim
Wschodem. Współcześnie NJS ma być
siecią tras.

Nowy Jedwabny Szlak ma na celu
stworzenie możliwości, by towary z do-
wolnego miejsca mogły znaleźć się na
innym kontynencie w ciągu kilkunastu,
a może nawet kilku dni. Główną ideą
Jednego Pasa i Jednej Drogi jest po-

szukiwanie jak najefektywniejszych
sposobów przewozu towarów między
kontynentami. Obecnie większość to-
warów na trasie Chiny–Europa trans-
portuje się drogą morską, która zaj-
muje trochę ponad miesiąc. Trans-
port kolejowy NJS zapewnia przebycie
trasy z Chin do Europy w dwa tygodnie.

Polska w Inicjatywie 
Jednego Pasa 
i Jednej Drogi

Ze względu na położenie geogra-
ficzne Polska ma szansę stać się waż-
nym punktem na trasie kolejowej Jed-
nego Pasa i Jednej Drogi, co jest dla
nas wielką szansą na rozwój handlu
i infrastruktury. Kazachstan, Rosja i Bia-
łoruś tworzą unię celną w ramach Eu-
roazjatyckiej Unii Gospodarczej, dla-
tego towary przewożone z Chin do Unii
Europejskiej przybywając do Polski,
przekraczają tylko dwie granice celne.
Nasz kraj może zatem stać się dla
Chin bramą do Europy. Tutaj towary

przekraczałyby granicę celną i na-
stępnie byłyby rozprowadzane do in-
nych państw europejskich. Mamy
szansę na wzrost znaczenia na arenie
międzynarodowej, a także na roz-
wój infrastruktury dzięki inwestycjom
chińskim oraz środkom z Azjatyckie-
go Banku Inwestycji Infrastruktural-
nych. Polska jest również największym
krajem europejskim wchodzącym
w skład grupy 16+1, czyli inicjatywy
współpracy Chin z Europą Środkowo-
-Wschodnią.

Nowy Jedwabny Szlak tworzy dużo
nowych możliwości w zakresie wy-
miany handlowej. To duża szansa dla
importerów sprowadzających pro-
dukty z Chin, dzięki zwiększeniu moż-
liwości transportu towarów. Na reali-
zacji Inicjatywy Pasa i Szlaku skorzy-
stają też przedsiębiorcy, którzy zdecy-
dują się na eksport towarów. Aktualnie
ilość produktów importowanych z Chin
nieporównywalnie przeważa nad ilo-
ścią towarów eksportowanych do Pań-

Koncepcja Nowego Jedwab-
nego Szlaku została przedsta-
wiona w 2013 r. w Kazach-
stanie przez przewodniczącego
ChRL Xi Jinpinga. Inicjatywa
Pasa i Szlaku (inna nazwa dla
NJS) to dla Chin możliwość
rozszerzania strefy wpływów,
dalszego rozwoju oraz umac-
niania pozycji na arenie między-
narodowej. Dzięki powszechnej
globalizacji jej celem jest także
zacieśnianie współpracy gospo-
darczej między krajami na tra-
sie Szlaku. Ok. 70 państw
i regionów potwierdziło udział
w projekcie. Stanowią one razem
jedną trzecią światowego GDP
i 60 proc. światowej populacji.
Jeśli ta koncepcja się powie-
dzie, może doprowadzić do
kompletnej zmiany współcze-
snego gospodarczego porządku
międzynarodowego

Cyprian Napiórkowski



stwa Środka. Aby realizacja Inicjatywy
Pasa i Szlaku przynosiła jak największe
korzyści, handel musi odbywać się
w dwie strony, a wagony kolejowe mu-
szą wracać do Chin załadowane.
Szybkość transportu kolejowego otwie-
ra możliwości dla eksportu produktów
żywnościowych. Można tu myśleć
o ekspansji polskich towarów nie tylko
na rynek chiński, lecz także na rynki
państw ASEAN-u lub innych krajów
azjatyckich. Można spodziewać się, że
o rynek chiński rywalizować będzie
większość krajów uczestniczących
w projekcie. Będzie to wyzwanie dla
polskich producentów, by ich towary
stawały się coraz bardziej innowacyj-
ne i konkurencyjne.

Małaszewicze szansą 
dla Polski

Chiny są drugim po USA partne-
rem UE w wymianie handlowej (z wy-
nikiem 573 mld euro w 2017 r.). 98 proc.
towarów z Chin trafia do Europy dro-
gą morską. Pozostałe 2 proc. przypa-

dają na koleje, które przez most kole-
jowy w Małaszewiczach trafiają do
Europy. Przepustowość tego portu ko-
lejowego już jest niewystarczająca,
zatory powodują nawet, że „opóźnie-
nia odczuwalne są nawet w Kazach-
stanie, bo zakłócają obieg taboru”.

W 2011 r. przez Małaszewicze
z Chin przyjechało zaledwie 17 pocią-
gów, natomiast w 2017 r. było to 2,2 tys.
pociągów. Jak widać, wzrost jest
ogromny, a przewidywania co do roku
2030 są 5 razy większe niż w stosunku
do 2017 r. Jest to dla Polski szansa. We-
dług prezesa Rohlig Suus Logistics Ta-
deusza Chmielewskiego Polska, Sło-
wacja, Czechy i Węgry stanowią waż-
ny makroregion, który ma potencjał,
aby stać się transportowym i logi-
stycznym węzłem do dystrybucji do-
staw z Chin do całej Europy. Te trzy kra-
je wraz z portem w Koprze i udziałem
Słowenii realizują większość wymiany
handlowej i inwestycji między pań-
stwami Europy Środkowo-Wschodniej
i Chinami.

Rozwój kolei w Polsce na tym kie-
runku jest bardzo istotny, gdyż już roz-
poczęła się konkurencja na tym polu,
co nie dziwi z uwagi na olbrzymią
skalę wzrostową i może przełożyć się
na potencjalne duże zyski. Rosyjskie
i niemieckie firmy rozpoczęły już współ-
pracę w zakresie obsługi kontenerów
na linii Chiny–Europa.

Korzystna logistyka
Tadeusz Chmielewski wskazuje

również, że dla dalszego rozwoju na-
szego makroregionu kluczowy będzie
również budowany przez Chiny trans-
portowy korytarz z Pireusu przez Bał-
kany do UE. Przewóz chińskich towa-
rów z południowego kierunku planu-
ją też kraje Azji Środkowej. Kaukaski
odcinek Nowego Jedwabnego Szlaku
już powstał. Jest to linia kolejowa na li-
nii Azerbejdżan–Gruzja–Turcja, okre-
ślona przez prezydenta Azerbejdżanu
Ilhama Alijewa jako najkrótsza i naj-
bardziej wiarygodna droga z Azji do
Europy.

Adam Żołnowski, dyrektor finan-
sowy DCT Gdańsk, zwraca uwagę na
zwiększone zainteresowanie europej-
skim rynkiem ze strony chińskich firm
logistycznych, które „planują inwesty-
cje w cały łańcuch, od linii żeglugowych
po sieci dystrybucyjne”. Problem z in-
westycjami lub pożyczkami z Chin wy-
nika z siły oraz zasobności Chińczyków.
Przejmują oni kluczowe sektory go-
spodarki, czego przykładem niemiec-
ki czołowy producent robotów, uza-
leżniają od siebie kraje, udzielając du-
żych pożyczek, lub po prostu zakotwi-
czają w ten sposób sobie wpływy. Przy-
kładem może być Czarnogóra, która
jedną umową zwiększyła zadłużenie
w relacji do PKB o 23 proc.

Jednak prezes ATC Group Artur Ja-
deszko pokazał, że można skutecznie
skorzystać z chińskich inwestycji, nie
dając sobie wejść na głowę. – Inwe-
stowanie poprzez Hongkong w Chi-
nach jest łatwiejsze niż z Europy. Uzy-
skaliśmy w ten sposób gestię trans-
portową po stronie chińskiej. Nasz
chiński partner Worldwide Logistic
Group, który jest największym pry-
watnym operatorem logistycznym
w Chinach, z 600 tys. przeładowanych
TEU, przekonał nas do kolejnego kro-
ku i w lutym 2018 r. wykupił 7,5 proc.
naszej ATC Cargo. Tym samym pozy-
cjonujemy się teraz jako duża grupa lo-
gistyczna, będziemy odpowiedzialni za
rozwój całej Worldwide Logistic Grup
w Europie. Spółka pracuje nad inte-
gracją rozwiązań IT oraz ujednolice-
niem procesów – mówi. �
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J
ako pierwsza jawi się naszym oczom
bryła pojazdu, nawiązująca do bo-
gatego dziedzictwa modelu, pocho-
dzącego jeszcze z lat 80. Trudno tu
o finezyjne dodatki, raczej możemy

mówić o prostocie. Z tego względu Vita-
ra przypadnie do gustu raczej mężczy-
znom. Sytuacja zmienia się nieco w bo-
gatszych wersjach, z uwagi na dodatki sty-
listyczne, ale i tak na pierwszy plan wy-
suwa się terenowy charakter, podkre-
ślany aluminiowymi nakładkami na przed-
ni i tylny zderzak, masywnymi słupkami
i czarnymi felgami aluminiowymi. Mimo to

samochód znajduje bardzo wielu zwo-
lenników. Przecież nie każdy szuka eks-
trawagancji.

Wygodne wnętrze
Wnętrze zaskakuje obszernością

– warto mieć na uwadze, że oficjalnie
mamy do czynienia z pojazdem seg-
mentu B, choć trudno to zauważyć. Czte-
ry osoby swobodnie mogą odbywać w Vi-
tarze podróż nawet na długich trasach,
a dobre boczne podparcie pozwoli czuć
się pewnie nawet przy większych pręd-
kościach. Kierowca i pasażer siedzący
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Suzuki Vitara

Chociaż Suzuki to marka, o której nie słyszy się zbyt wiele, to ma na
swoim koncie kilka innowacji. Już w latach 80. wprowadziła typ po-
jazdów, które dzisiaj można by nazwać crossoverami. Podobnie było
z SUV-ami, które przetrwały w ofercie producenta jako Grand Vitara.
W międzyczasie firma stała się jednym z największych graczy na rynku
motocykli turystycznych i sportowych. Dzisiaj ich najlepiej sprzedają-
cym się modelem w Polsce jest Vitara, czyli kompaktowy crossover,
o wciąż niezłych właściwościach terenowych. Dzięki czemu zyskuje
uznanie kierowców w naszym kraju? Przyjrzyjmy mu się bliżej

– crossover nie tylko do miasta



z przodu docenią zapewne szerokie
możliwości regulacji foteli, jak rów-
nież dwupłaszczyznową regulację ko-
lumny kierowniczej. Całość pozwala
na zajęcie wygodnej pozycji nawet
wysokim osobom, mierzącym ponad
180 cm, co nie zawsze jest standardem
w małych samochodach. W kwestii
przestronności na uwagę zasługuje
również praktyczny bagażnik, zosta-
wiający w tyle klasowych rywali
– mamy tu do czynienia z 375 l objęto-
ści, regularnym kształem, pozbawio-
nym zawiasów, bardzo niskim pro-
giem załadunku. Złożenie siedzeń po-
zwoli uzyskać 710 l. Brawo!

Wnętrze, jak to w przypadku Su-
zuki, nie jest wykonane z najlepszych
materiałów, ale wraz z ostatnim liftin-
giem dodano do niego kilka ciekawych
akcentów, nadających całości sporto-
wego stylu. Na uwagę zasługują czer-
wone przeszycia, które doskonale uzu-
pełniają szaro-czarną resztę. Na środ-
ku kokpitu znajdziemy zegar analo-
gowy, pod którym znajdziemy 7-calo-
wy ekran dotykowy, pełniący funkcję
kontrolera multimediów. Użyte mate-
riały nie skrzypią i na pierwszy rzut oka
prezentują się nieźle, pomimo że są
twarde jak skała. Duża w tym zasługa
świetnego spasowania.

Dwa silniki do wyboru
Jeśli chodzi o różnorodność w do-

borze jednostek napędowych, to Su-
zuki nas nie rozpieszcza. Wybór mamy
ograniczony do dwóch turbodołado-
wanych jednostek benzynowych: 1.0
i 1.4. Oba silniki nie grzeszą mocą,
choć umożliwiają całkiem sprawne
poruszanie się, nie tylko po mieście
(111 i 140 KM). Możemy je sparować
z 5- lub 6-stopniową skrzynią manual-
ną lub 6-stopniowym automatem.

Nawiązaniem do terenowego dzie-
dzictwa modelu jest opcjonalny napęd
na 4 koła, który wywarł na nas bardzo
dobre wrażenie podczas testów, choć
wiadomo, że nie jest to samochód
stricte terenowy.

Właściwości jezdne
Trzeba przyznać, że testowana

140-konna jednostka z napędem na
4 koła daje naprawdę wiele frajdy z jaz-

dy. Płynnie i szybko przyspiesza, dając
wrażenie obcowania ze znacznie bar-
dziej sportowo usposobionym pojaz-
dem. W dużej mierze jest to zasługa
bardzo niskiej masy własnej samo-
chodu – w atestowanej, najcięższej
wersji wynosiła ona zaledwie 1185 kg.

Szybko włączający się napęd na
wszystkie koła pozwolił czuć się pew-
nie nawet na grząskim terenie. W do-
datku możemy wybrać jeden z 4 trybów
jazdy: auto, sport, snow i lock – ten
ostatni sprawdza się na naprawdę
grząskim terenie. W mieście można do-
cenić mały promień skrętu, stabilność
zawieszenia przy szybszym manew-
rowaniu i dosyć precyzyjny układ kie-
rowniczy. Na plus działają również
niewielkie gabaryty, ułatwiające par-
kowanie.

Kolejna zaleta, czyli cena
Cena promocyjna podstawowego

modelu zaczyna się od 59 900 zł. Trze-
ba przyznać, że to kusząca propozycja,
szczególnie biorąc pod uwagę boga-
te wyposażenie, m.in. 7 poduszek,
ESP, klimatyzację, 7-calowy system
multimedialny, elektryczne szyby i lu-
sterka. 

Jedynie silnik 1.0 można by wy-
mienić na 140-konną wersję 1.4, ale wy-
maga to co najmniej 73 900 zł w bu-
dżecie. Napęd na 4 koła to wydatek
rzędu 76 900 zł (1.0) lub 83 900 zł (1.4).
Aby zakupić najdroższą wersję Ele-
gancje Sun, z 6-stopniowym automa-
tem, silnikiem 1.4 i napędem na obie
osie, trzeba być przygotowanym na wy-
datek sięgający prawie 105 tys. zł. �

VIP 75

MSPO 2019



76 VIP

MSPO 2019

S
amochód ten, choć opar-
ty o rozwiązania z bar-
dzo popularnego Nissana
Qashqai, raczej nie sprze-
dawał się tak, jak chciałby

tego producent. W ciągu 3 lat na zakup
zdecydowało się zaledwie 450 tys.
klientów. Nowa generacja, pokazana
w 2018 r. i właśnie wprowadzana na
rynki, ma to zmienić. Sprawdźmy, czy
ma szansę zdobyć serca kierowców.

Pierwszy rzut oka
Na pierwszy rzut oka samochód

niemal nie różni się z zewnątrz od swo-
jego poprzednika. Renault swoją de-
cyzję tłumaczy faktem, że większość
osób wybierało Kadjara, kierując się

właśnie wyglądem. Faktycznie trudno
odmówić mu urody, a nowa generacja
przynosi jedynie delikatne odświeżenie.
Zmiany objęły tylne i przednie lampy,
zintegrowane kierunkowskazy i gdzie-
niegdzie dodane chromowane dodat-
ki. Samochód nadal wyróżnia się ele-
gancją i choć w podobnej formie jest
dostępny na rynku już czwarty rok, trud-
no mówić o designie, który by się
przejadł.

Więcej zmian dotknęło wnętrze
auta, które jest jeszcze bardziej kom-
fortowe. Nowe fotele przednie umożli-
wiają wielopłaszczyznowe dopaso-
wanie kształtu do naszych preferencji.
Z tyłu jest wygodniej niż u konkurencji,
m.in. dzięki zupełnie płaskiej podłodze,

co uprzyjemnia podróżowanie w piąt-
kę. Materiały użyte do wykończenia
wnętrza są bardzo dobrej jakości,
przyjemnie miękkie w dotyku, a całość
jest porządnie wygłuszona, co po-
zwala delektować się działaniem
opcjonalnego zestawu audio, dostar-
czanego przez BOSE. Może być on ste-
rowany, podobnie jak wszystkie multi-
media, przy wykorzystaniu 7-calowego
ekranu systemu R-LINK 2. Działa on
bardzo sprawnie, bezproblemowo na-
wiązując połączenia z telefonem, nie-
zależnie od zainstalowanego syste-
mu operacyjnego. Służy również do wy-
świetlania obrazu z kamery cofania.

Zaletą nadwozia Kadjara jest nie
tylko spora ilość miejsca dla pasaże-

Nowy Renault Kadjar

Renault to obok PSA jeden z dwóch liczących się francuskich producentów samochodów. Jego wy-
różnikiem zawsze był bezprecedensowy styl idący w parze z innowacjami. Firma nie boi się ekspe-
rymentować z nowymi typami nadwozi. Tak było np. z modelem Espace, pierwszym jednobryłowym
vanem europejskiej produkcji. Jednak w przypadku kompaktowych crossoverów to Francuzi musieli
gonić resztę. Kiedy wprowadzili własny model, na rynku istniała już ogromna konkurencja. Być może
właśnie to przyczyniło się do niezbyt entuzjastycznego przyjęcia pierwszej generacji modelu Kadjar

– idealny na miejskie drogi



rów, ale również pokaźny bagażnik
– standardowo mamy do dyspozycji
472 litry, które można zwiększyć do
1478, jeśli zdecydujemy się na złożenie
tylnych siedzeń. Wykorzystanie go uła-
twia niski próg załadunku i dosyć re-
gularny kształt. Poza tym całe wnętrze
samochodu obfituje w wygodne, prak-
tyczne schowki – pod podłogą ba-
gażnika, w podłokietniku, w drzwiach
– pozwalające schować dużą butelkę.
Bardzo doceniliśmy te udogodnienia.

Kolejne nowości, czyli silniki
Jedne z większych zmian dotknęły

jednostki napędowe. Nie znajdziemy tu
szerokiej gamy silników, do wyboru
mamy wyłącznie dwie jednostki ben-
zynowe o pojemności 1.3, rozwijają-
ce odpowiednio 140 i 160 KM oraz
115-konnego Diesla 1,5 dCi. Oba ben-
zyniaki wystarczą, aby sprawnie po-
ruszać się po mieście, a średnie spa-
lanie oscylujące w granicach 7,5–8,5 l
w zależności od stylu jazdy uznaliśmy
za satysfakcjonujące.

Diesel jest nieco zbyt słaby, broni się
jednak odczuwalnie niższym zużyciem
paliwa (ok. 6 l na 100 km w trybie mie-
szanym). Niezależnie od mocy świetnym
uzupełnieniem zestawu jest 7-biegowy
automat EDC, który zaskakuje płynno-
ścią i sprawniejszym przyspieszaniem
niż w wersjach manualnych.

Jak się jeździ?
Trzeba przyznać, że zaskakująco

dobrze, szczególnie mając na uwadze,
że mamy do czynienia z kompaktowym
crossoverem, stworzonym głównie

z myślą o sprawnym poruszaniu się po
mieście. Komfort można opisać jako
wzorowy w swojej klasie, prowadzenie
jest pewne, a wyboje i nierówności nie
są mu straszne. W mieście spraw-
dza się bardzo mały promień skrętu
– 10,72 to wartość przywodząca na
myśl raczej auta klasy B. Poza miastem
doceniliśmy dobrą stabilność, nawet
pomimo silniejszych podmuchów wia-
tru. Dopiero przy gwałtownym skrę-
caniu można było odczuć bujnięcia,
aczkolwiek niegroźne.

Ceny
Na szczęście Francuzi postawili na

dość prostą ofertę – mamy do wybo-

ru 3 jednostki napędowe i 3 wersje wy-
posażeniowe. Możemy zdecydować
się na wersje: ZEN, EASY LIFE i IN-
TENS oraz silniki 1.3 TCe i 1.5 dCi. Naj-
tańszą wersję, o której nie można po-
wiedzieć, żeby była ubogo wyposa-
żona, dostaniemy za około 78 tys. zł,
a najdroższy wariant, 160-konny IN-
TENS, ze skrzynią EDC, to wydatek
rzędu 105 tys. zł.

Niezależnie od wybranej opcji trud-
no narzekać na braki, otrzymujemy bo-
wiem niezłej jakości audio, zestaw
multimedialny R-LINK 2, kamery cofa-
nia (w droższej wersji również z przo-
du), sporo systemów bezpieczeństwa
i dwustrefową klimatyzację. �
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G
ala finałowa konkursu
odbyła się 4 czerwca
2019 r. w Centrum Kon-
ferencyjnym Wojska Pol-
skiego w Warszawie.

W tegorocznej edycji nagrody w kate-
gorii Innowacyjny Produkt odebrało
20 laureatów, a w kategorii Innowa-
cyjna Firma – 9 przedsiębiorstw. 3 pod-
miotom kapituła przyznała Grand Prix
za innowacyjne produkty. – Polska stoi
przed koniecznością planowania roz-
woju i modernizacji armii w diame-
tralnie zmienionych warunkach bez-
pieczeństwa zewnętrznego, a dodat-
kowo  –  działając pod presją czasu. Je-
żeli poważnie traktujemy pojawiające
się zagrożenia, powinniśmy koncen-
trować się na jak najszybszym uno-
wocześnieniu krytycznych zdolności
obronnych, odkładając w czasie im-
plementację tych mniej istotnych
– mówi Jan Andrzej Ligus. Podkreśla, że
w dynamicznie zmieniającym się świe-
cie XXI w. potrzeba zapewnienia bez-
pieczeństwa, w tym militarnego, nie
straciła na aktualności. – Akty terroru,
powrót do koncepcji używania siły
militarnej do rozstrzygnięć politycz-
nych, bezkompromisowa retoryka,

działania hybrydowe, informacyjne,
czy ataki cybernetyczne – każdego
dnia stajemy wobec nowych wyzwań
i zagrożeń. Tymczasem dobrobyt
i wszechstronny rozwój naszego spo-
łeczeństwa wymaga gwarancji bez-
pieczeństwa, a tym samym sił i środ-
ków do jego zapewnienia – mówi.

W obliczu działań obserwowanych
na arenie międzynarodowej oraz nie-
ustających zagrożeń należy poświęcać
szczególną uwagę Siłom Zbrojnym
i zdolnościom obronnym państwa.
Największe imprezy wystawiennicze
branży zbrojeniowej w kraju, jak choć-
by Międzynarodowy Salon Przemysłu
Obronnego w Kielcach lub Bałtyc-
kie Targi Militarne Balt Military Expo
w Gdańsku, prezentują szeroką ofer-
tę nauki i przemysłu obronnego, która
wychodzi naprzeciw potrzebom obron-
ności. Podobne zadanie ma ogólno-
polski konkurs Lider Bezpieczeństwa
Państwa, organizowany corocznie pod
patronatem honorowym szefa Biura
Bezpieczeństwa Narodowego w Kan-
celarii Prezydenta RP. 

Lider Bezpieczeństwa Państwa wy-
łania i nagradza produkty, technologie
i usługi stanowiące ofertę nie tylko du-

żych graczy na rynku, jak przedsię-
biorstwa wchodzące w skład Polskiej
Grupy Zbrojeniowej, instytutów czy
uczelni, lecz także małe i średnie fir-
my krajowe, produkcyjne i świadczą-
ce usługi dla wojska, służb munduro-
wych oraz innych podmiotów działa-
jących w obszarze szeroko pojmo-
wanego bezpieczeństwa zbiorowe-
go. – Celem wiodącym Konkursu jest
promocja nowoczesnych technologii
i rozwiązań projektowych, innowa-
cyjnych wdrożonych już produktów.
Natomiast przyznawane nagrody są
wyrazem uznania i podziękowania za
trud oraz wysiłek konstruktorów, jak
również kadr inżynierskich, których
wynikiem są – jak się okazuje – nad-
zwyczaj innowacyjne i nowatorskie
rozwiązania techniczne mogące sta-
nowić cenną ofertę dla  wszystkich for-
macji w sferze bezpieczeństwa
i obronności – mówi Ligus i dodaje:
– Chciałbym serdecznie podzięko-
wać i wyrazić uznanie dla wszystkich,
którzy wnoszą wkład i swoją wiedzę
oraz talent w organizację tego już
uznanego i prestiżowego przedsię-
wzięcia, jakim okazał się Lider Bez-
pieczeństwa Państwa. �

Innowacje

Myślę, że wielu, a być może wszyscy zgodzimy się, że trudno byłoby znaleźć dziedzinę życia spo-
łeczno-gospodarczego, w której kwestie bezpieczeństwa moglibyśmy zignorować i odłożyć na dal-
szy plan. To nasz wspólny obowiązek dla nas samych i przyszłych pokoleń – mówi Jan Andrzej Ligus,
prezes zarządu Stowarzyszenia Dostawców na rzecz Służb Mundurowych, które w tym roku po raz
siódmy zorganizowało konkurs Lider Bezpieczeństwa Państwa

Laureaci tegorocznej edycji konkursu Lider Bezpieczeństwa Państwa

gwarancją bezpieczeństwa






