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Jerzy Gruszczynski

Pomostowe Smigtowce AH-64D Apache juZ w Polsce

17 czerwca w 56. Bazie Lotniczej w Inowroclawiu, wicepremier i minister obrony narodowej,

Wiladystaw Kosiniak-Kamysz, wzigl udziat w uroczystym przyjeciu Smiglowcéw bojowych
AH-64D Apache na wyposazenie Sit Zbrojnych RP w ramach umowy leasingowe;j.

Zdecydowalismy sie na zakup
96 Apache dlatego, ze Polska jest
panstwem frontowym, Polska jest
zagrozona ze wschodu. To zagro-
Zenie jest powaZzne, musimy na to
szybko reagowaé. UzupemiliSmy
ten zakup o leasing osmiu Apache,
zeby w ciggu najblizszych lat uzy-
ska¢ jak najwiecej przeszkolonych
i przygotowanych pilotéw. Takze
i personelu obstugi naziemnej,
ktéry bedzie gotowy do obstugi
Smiglowcow, ktore zakupilisSmy.
Spetiamy tym samym zobowigza-
nia sojusznicze. Dzisiaj prezentu-
jemy wersje D, ktora bedzie stuzy¢
do szkolenia przede wszystkim,
ale w wersji tej docelowej, w wersji
E, Apache jest wyposazony w naj-
nowszy system monitoringu, de-
tekcji, wykrywania, obrazowania
i przekazywania informacji do ca-
tego ugrupowania bojowego, kto-
re bedzie do tego zorganizowane.
Oddziatywaé bedg te Smigltowce na
cele zaréwno powietrzne, jak i na-
ziemne. Smiglowce Apache beds
nie tylko zwigzane ze swoimi zada-
niami, ale bedg przekazywacé takze
informacje do Abramsow, F-35 —
moéwit w swoim wystapieniu Wia-
dystaw Kosiniak-Kamysz.

13 sierpnia 2024 r. zostala zawar-
ta umowa ze Stanami Zjednoczo-
nymi na dostawe 96 Smiglowcow

bojowych AH-64E Apache (o war-
toéci 10 miliardéw USD, z termi-
nem realizacji 2028-2032) wraz
z pakietem logistycznym i szko-
leniowym. W ramach dodatkowe;j
umowy leasingowej o wartoSci 300
milionéw dolaréw Stany Zjedno-
czone przekaza do uzytkowania
w celach szkoleniowych przez Sity
Zbrojne RP osiem $miglowcow
AH-64D Apache. Pozyskanie tych
maszyn pozwoli na uzyskanie nie-
zbednych zdolnosci przez polski
personel do czasu wdrozenia do
stuzby nowych $migtowcow w wer-
sji AH-64E. Jak informuje MON,
zakupione przez Polske Apache,
nie bedg uzbrojone tylko w pociski
AGM-114R Hellfire 11, ale otrzyma-
ja szeroki zestaw zaawansowanych
lotniczych $rodkéw bojowych, kto-
re sg kontraktowane lub beda kon-
traktowane w trybie niejawnym.
Kupujemy najlepszy sprzet. To
jest tez inwestycja w nasze bezpie-
czenstwo. Dlatego chcemy i bedzie-
my wspoldziataé scisle i zawsze ze
Stanami Zjednoczonymi. Chcial-
bym naszych sojusznikéw, Zotnie-
rzy Armii Stanéw Zjednoczonych,
zapewnié¢ o braterstwie z Zoinie-
rzami Wojska Polskiego. To jest
nasze zobowigzanie wobec przy-
sztych pokolen. Zyjemy w niebez-
piecznych czasach. Bliski Wschod
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czy Ukraina. Wiemy jak temu prze-
ciwdziataé. Zjednoczeni w sojuszu,
z silnym spoleczenistwem i najle-
piej wyposazong armig. To sg trzy
filary bezpiecznej Polski — podkre-
§lit szef resortu obrony.

Pierwsze Smiglowce bojowe
Apache w wersji AH-64D trafia
do 1. Brygady Lotnictwa Wojsk
Ladowych z dow6dztwem w Ino-
wroclawiu, gdzie rozpocznie sie
proces szkolenia na terenie Polski
personelu latajacego, techniczne-
go i zabezpieczajacego przy udzia-
le polskiej kadry instruktorskiej,
ktora przeszta juz cykl szkolen
w Stanach Zjednoczonych. Smi-
glowce AH-64E Apache zapew-
nig Lotnictwu Wojsk Ladowych
nowe zdolnosci w zakresie raze-
nia celow i rozpoznania. Calo$¢
przedsiewziecia stanowi epokowa,
zmiane w zakresie unowoczes$nia-
nia i rozwoju lotnictwa Smigtowco-
wego Sit Zbrojnych RP.

Dotychczas szkolenie na $mi-
glowcach bojowych Apache ukon-
czyto w Stanach Zjednoczonych 20
polskich pilotéw i 22 technikow (17
listopada 2023 r. Dowddztwo Ge-
neralne Rodzajow Sit Zbrojnych
poinformowalo, ze w amerykan-
skim Fort Novosel w stanie Ala-
bama nasi piloci wykonali swoje
pierwsze loty szkoleniowe na $Smi-

W sierpniu 2024 r. Ministerstwo Obrony
Narodowej zaméwito w Stanach Zjed-
noczonych 96 sSmiglowcow hojowych
AH-64E. W oczekiwaniu na dostawy, ktére
maja si¢ rozpocza¢ w roku 2028, MON wy-
leasingowat Smigtowce Apache w starszej
wersji AH-64D. Pierwsze egzemplarze
wiasnie dotarly do Polski. Fot. DGRSZ

glowcach Apache). W czwartym
kwartale biezacego roku na Apa-
che ma zosta¢ zakonczone prze-
szkolenie kolejnych 20 pilotow i 25
zolierzy z personelu obstugi na-
ziemnej. W przysztym roku szko-
lenie na Apache ma ukonczyé 50
pilotow i 250 technikow.

10 lipca Dowoddztwo General-
ne Rodzajéow Sit Zbrojnych po-
informowalo, ze pierwszy polski
pilot wykonat lot w kraju na $mi-
glowcu bojowym AH-64D Apa-
che. Historyczny lot z lotniska
w Inowroctawiu wykonata miesza-
na, polsko-amerykanska, zatoga.

To wazny krok w kierunku
zwiekszenia naszych zdolnosci
operacyjnych i jeszcze Scislejszej
wspétpracy wramach NATO. Przed
nami kolejne loty szkoleniowe -
rozwijamy umiejetnosci, budujemy
interoperacyjnosé¢idziatamy jak je-
den zespol! — zaznaczyto w swoim
komunikacie Dow6dztwo General-
ne Rodzajow Sit Zbrojnych.

Tym samym rozpoczyna sie
praktyczna cze$s¢ wykorzystania
w Polsce AH-64D Apache — dotych-
czas strona amerykanska dostar-
czyta trzy z oSmiu leasingowanych
Smigtowcow (wkrdtce dolaczy do
nich jeszcze jedna maszyna, a po-
zostale cztery w ostatnim kwartale
biezacego roku). Umowa w tej spra-
wie zostata zawarta 27 lutego 2025 1.
i ma obowigzywac do 2028 r., kiedy
rozpoczng sie dostawy zamoéwio-
nych w ubieglym roku $miglow-
cow AH-64E Apache (w 2028 r. ma
ich zosta¢ dostarczonych do Polski
pietnascie).

Wkroétce polscy piloci rozpoczng,
kolejny etap szkolenia na Smigtow-
cach bojowych Apache, gléwnie
taktycznego. Odbyli oni juz loty
z  wykorzystaniem uzbrojenia
w Stanach Zjednoczonych, ale to
byto szkolenie podstawowe. Teraz
CZas na zaawansowane.

Kolejnym krokiem na drodze
do osiagniecia zdolnosci opera-
cyjnych bedzie m.in. wspotpraca
zatég $miglowcow Apache z woj-
skami ladowymi.

Jerzy Gruszczynski o

LIPIEC 2025



1 Dobra passa Gripena

3 kwietnia prezydent Kolumbii
Gustavo Petro poinformowatl, Ze
podpisany zostal list intencyjny
w sprawie zakupu dla Sit Powietrz-
nych Kolumbii wielozadaniowych
samolotéw bojowych Saab JAS-39
Gripen NG, ktére maja zastgpic
ponad 40-letnie mysliwce TAI Kfir
(wsparcie eksploatacji przez pro-
ducenta maja one zapewnione do
2026 r.). Nie jest do konca jasne
jaka liczba samolotéw konkret-
nie wchodzi w gre, ale w 2023 r.
kolumbijski rzad poinformowat
o planach zakupu 16 samolotéw
wielozadaniowych i przewidzia-
nym na to budzecie w wysokosci
3,65 mld USD. Z drugiej strony
zapotrzebowanie sit powietrznych
obejmuje 24 nowe mysliwce.

4 czerwca Sily Powietrzne Taj-
landii potwierdzily, ze zamierzaja
zakupic 12 samolotow Saab JAS-39

Gripen NG. Jednocze$nie produ-
cent oglosit, ze wraz ze szwedzka
agencja zamoéwien wojskowych
FMV przystapi do rozméw z rza-
dem Tajlandii w celu przygotowa-
nia i podpisania umowy. Ponadto,
Saab ma dokona¢ modernizacji
dwoch tajlandzkich samolotéw do-
zoru radiolokacyjnego Saab 340
AEW. 7Z uwagi na ograniczone
mozliwos$ci finansowe dostawa ma
zosta¢ roztozona w czasie izrealizo-
wana w trzech transzach, w latach
2026-2030, 2028-2032 i 2030-2034.
Kazda partia ma sktada¢ sie trzech
1-miejscowych JAS-39E i 2-miej-
scowego JAS-39F. Gripen NG maja
zastapi¢ ponad 35-letnie F-16A/B
w 102. eskadrze Sit Powietrznych
Tajlandii.

Jak poinformowaty 4 lipca lo-
kalne media réwniez Peru zdecy-
dowalo sie na zakup samolotéw
Gripen NG (umowa ma zosta¢ for-

malnie podpisana we wrze$niu).
Peru ma kupi¢ 24 mysliwce tego
typu za 3,5 mld USD. Dostawa ma
zostaé podzielona na dwie transze
po 12 samolotéw. Pierwsza dosta-
wa ma kosztowac¢ okoto 2 mld USD,
a pierwsze dwa egzemplarze maja,
zosta¢ dostarczone w bardzo krot-
kim czasie — do 23 lipca 2026 roku.
Zastapia one znajdujace sie w stuz-
bie peruwianskiego lotnictwa sa-
moloty MiG-29 i Mirage 2000.

Jako pierwsza na zakup samo-
lotéw Gripen NG zdecydowala sie
Szwecja (2013 r.), zamawiajac 60
JAS-39E, z dostawa, w latach 2018-
2027 plus 10 kolejnych w opcji.
seryjny
trafit do agencji zamdowien woj-

Pierwszy egzemplarz
skowych FMV w pazdzierniku
2023 r. — zgodnie ze skorygowa-
nym harmonogramem, wdrozenie
do stuzby liniowej JAS-39E w si-
fach powietrznych ma rozpoczaé
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W 2011 r. i w 2013 r. Tajlandia otrzymata
fanie 12 samolotéw JAS-39 (8 JAS-39C
i 4 JAS-39D) Gripen, w dwdch transzach
po szes¢ (jednego JAS-39C utracono
w 2017 r.). Ponadto, w latach 2010-2013,
Tajlandia wprowadzita do stuzby dwa sa-
moloty wezesnego ostrzegania i powiada-
miania Saab 340 AEW. Fot. Saab

sie w drugiej polowie biezacego
roku (dotychczas zbudowano trzy
egzemplarze). Zgodnie z aktual-
nymi planami zbrojeniowymi,
w czwartej dekadzie biezacego
wieku Szwecja ma dysponowaé
120 samolotami wielozadaniowy-
mi, w tym 60 zmodernizowanymi
JAS-39C (jednomiejscowe) i JAS-
-39D (dwumiejscowe) — proces
ten ma zosta¢ przeprowadzony
w latach 2023-2029 oraz 60 JAS-
-39E (jednomiejscowe). Nadwyzka
starszych Gripen6w ma zostac do-
starczona Ukrainie.

Pierwszym zagranicznym na-
bywcg Gripenéw NG zostata Bra-
zylia, ktora zakupita 36 mysliwcow
(28 JAS-39E i 8 JAS-39F), z czescio-
wa produkcjg lokalng i montazem
koncowym w zaktadzie w Gaviao
Peixoto (kontrakt 2014 r., warto$¢
4,7 mld USD, dostawa 2019-2024).
Catkowite zapotrzebowanie zo-
stato okreSlone na 108 nowych
samolotéw, ktérych pozyskanie
podzielono na trzy transze. Pierw-
szych kilkanascie brazylijskich
JAS-39E zejdzie z linii montazowej
w Szwecji (dotychczas zbudowa-
no dziesie¢). Pierwszy egzemplarz
z linii brazylijskiej zostanie dostar-
czony lotnictwu Brazylii w listopa-
dzie biezacego roku (zostala ona
otwarta w maju 2023 r.).

I ICEYE dostarczy dane satelitarne NATO
w ramach inicjatywy APSS

24 czerwca firma ICEYE, $wiato-
wy lider w dziedzinie wykorzysty-
wania satelitéw SAR do obserwacji
Ziemi, oglosita, ze bedzie przeka-
zywala dane satelitarne Sojuszni-

www.zbiam.pl

czemu Dowd6dztwu Operacji (ACO)
NATO w ramach inicjatywy Allian-
ce Persistent Surveillance from
Space (APSS). APSS to wieloletnia,

wielodomenowa i miedzynaro-

dowa inicjatywa, ktorej celem jest
zwiekszenie wymiany satelitar-
nych informacji wywiadowczych
w ramach Sojuszu Péocnoatlan-
tyckiego. Program ma na celu
zapewnienie pelnego, wielodo-
menowego oraz zintegrowanego
obrazu informacji, niezbednego
do podejmowania decyzji politycz-
nych i wojskowych. Inicjatywa,
ktora jest zarzadzana przez Agen-
cje Komunikacji i Informacji
NATO (NCIA), poprawi ogdlny po-
ziom rozpoznania wywiadowczego
NATO poprzez skuteczniejsze wy-
korzystanie zasoboéw, technologii
kosmicznych i danych satelitar-
nych panstw cztonkowskich oraz
podmiotéw komercyjnych, zwiek-
szajac szybko$¢, z jakg dane z or-
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bity sa gromadzone, agregowane
i dostarczane.

Dzieki tej wspotpracy dowddz-
two ACO uzyska dostep do zdolno-
$ci ICEYE, co ulatwi dostarczanie
decydentom lepszych i szybszych
analiz opartych na danych. Zobra-
zowania SAR ICEYE sg zbierane
w dzien i w nocy, w kazdych wa-
runkach pogodowych, co umozli-
wia stale monitorowanie morza,
ladu i trudno dostepnych miejsc.
Standardowy czas od zlecenia wy-
konania zobrazowania do jego do-
starczenia wynosi 8 godzin, przy
czym w niektérych przypadkach
istnieje mozliwo$¢ dostarczenia
danych w czasie krotszym niz 1 go-
dzina.

Stanistaw Kutnik [
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B Pierwszy uzytkowy start rakiety Angara-A5

19 czerwca z kosmodromu Plesieck wystrze-
lona zostata rakieta no$na Angara-A5 z dodat-
kowym stopniem Briz-M. Wyniosta na orbite
supersynchroniczng o pulapie 20 268-51110 km
satelite Kosmos 2589. Prawdopodobnie jest to
wojskowy satelita telekomunikacyjny nowej ge-
neracji, oparty w caloSci o elektroniczne kompo-
nenty wylgcznie krajowej produkcji, o indeksie
GRAU 14F166A, zbudowany w zaktadach ISS im.
Reszetniowa w Zeleznogorsku. W nocy z 21 na 22
czerwca oddzielil sie od niego niewielki obiekt
0 nieznanej naturze. 26 czerwca od Kosmosa
2589 odlaczony zostat niewielki satelita, ktory
po rejestracji bedzie nosit nazwe oficjalng Ko-
smos 2590. Jest to zbudowany przez moskiewski
CNIIChM (Centralny Naukowo-Badawczy In-
stytut Chemii i Mechaniki) satelita inspekcyjny.
Po oddzieleniu oba satelity rozpoczety manew-
rowanie, okresowo zblizajac sie do siebie na
niewielki dystans. Cho¢ 14F166A w zalozeniach

miat funkcjonowaé na orbicie geostacjonarne;j,
to albo zalozenia zostaly zmienione, albo jest to

jednostka testowa, ktéra dwa razy na dobe prze-
cina orbite geostacjonarna.

I Cztery starty Electrona

Az cztery razy w czerwcu startowaly z kosmo-
dromu Onenui na nowozelandzkim potwyspie
Mahia rakiety Electron amerykanskiej firmy
RocketLab. To znaczace przyspieszenie, biorac
pod uwage, ze w ub.r., najlepszym, jesli idzie
o0 ilo¢ startow tego modelu, wystrzelono ich 14.
Pierwsza, 2 czerwca, wyniosta w misji o nazwie
,Full Stream Ahead” drugiego satelite obserwa-
cyjnego trzeciej generacji o rozdzielczosSci 35 cm
dla firmy BlackSky Global. 11 czerwca w ramach
misji ,The Mountain God Guards” rakieta wy-
niosta satelite QPS-SAR-11 dla japonskiej fir-
my iQPS. Wyposazony jest on w radar SAR i ma
zdolno$¢ rozdzielcza 70 cm na piksel. Trzeci

start mial miejsce 26 czerwca i nosit nazwe ,Get
The Hawk Outta Here”.

Wyniesiono w nim cztery satelity dla firmy
HawkEye 360. Trzy sa uzupelieniem konste-
lacji cywilnej sieci wywiadowczej, dzialajacej
w przestrzeni kosmicznej, ktora wykorzystuje
technologie czestotliwosci radiowych do mo-
nitorowania transportu w powietrzu, na ladzie
i na morzu oraz udzielania pomocy w sytu-
acjach kryzysowych. Jest to w istocie cywilna
misja wywiadu sygnalowego SIGINT. Czwarty
satelita, Kestrel-0A, to niewielki (CubeSat 8U)
eksperymentalny satelita majacy na celu ocene
pojawiajacych sie mozliwosci i przysztych udo-

skonalen technologicznych dla komercyjnej
konstelacji SIGINT HawkEye 360. Wyposazony
jest w system tacznoSci korzystajacy z systemu
satelitarnej tacznosci komoérkowej Iridium.
Ostatni start wykonano 28 czerwca, nosit on
nazwe ,Symphony In The Stars”. Wyniesiono
w nim tadunek, nalezacy do nieujawnionego
klienta komercyjnego.

Analiza orbity pozwala stwierdzi¢, ze jest
to czwarty i ostatni w konstelacji satelita Lyra
Block 1. Sa to satelity tacznosci dla Internetu
Rzeczy 10T (Internet-of-Things), z ktérych ko-
rzysta firma EchoStar Global LLC, australijska
spotka zalezna koncernu EchoStar.

M Kontrakt na konstelacje satelitow wczesnego ostrzegania

29 maja Sity Kosmiczne Stanéw Zjednoczo-
nych przyznaly firmie BAE Systems kontrakt
o wartosci 1,2 mld USD na dostawe 10 satelitow
wczesnego ostrzegania, umieszczonych na $red-
niej orbicie okotoziemskiej (MEO), Sledzacych
rakiety i pociski. Program znany jest pod nazwa
Resilient Missile Warning Tracking Epoch 2, co
oznacza drugg faze programu Sit Kosmicznych,
majacego na celu opracowanie sieci $ledzenia
pociskéw na MEO. Konstelacja ma na celu obro-

ne przed ewoluujacymi zagrozeniami rakieto-
wymi, w szczeg6lnoSci bronig hipersoniczna,
ktora stata sie kluczowym obszarem zaintereso-
wania planistow obronnych USA. Dwa tygodnie
pozniej ustalono, zZe wystrzelenie na orbite ge-
ostacjonarng pierwszego satelity innego kom-
ponentu systemu ostrzegania przed pociskami
rakietowymi nowej generacji (Next-Gen Missile
Warning System), zaplanowane na koniec tego
roku, nastapi najwczesniej w marcu przysztego

roku. Kierownictwo programu nadzorujacego
projekt Next Generation Overhead Persistent
Infrared (Next-Gen OPIR) stwierdzito, ze op6z-
nienie wynika nie tylko z probleméw rozwojo-
wych (cho¢ caly projekt nadal napotyka pewne
przeszkody techniczne zwigzane z fadunkiem),
ale réwniez z niedoboru nosicieli. Next-Gen
OPIR jest rozwijany jako zamiennik obecnej
konstelacji systemu ostrzegania Space-Based
Infrared System (SBIRS).

B Eksplozja w Starbase

19 czerwca na stanowisku testowym Mas-
sey w Starbase, podczas prébnego tankowania
Starshipa S36, przygotowywanego do testu
statycznego silnikow w ramach lotu testowego
IFT-10, doszto do powaznej w skutkach eksplo-
zji. Wstepne dane wskazuja, ze zbiornik wyso-
kocisnieniowy (COPV) z gazowym azotem w
przedziale tadunkowym statku nie wytrzymat
ciSnienia i eksplodowal, co doprowadzito do
rozerwania prawie w peli zatankowanych

Lotnictwo Aviation International

zbiornikéw materiatléw pednych (ciektego me-
tanu i ciektego tlenu) i poteznego wybuchu. W
efekcie wydarzenia Starship S36 przestal ist-
nieé, a oprocz niego w duzym stopniu zostata
zniszczona badZz uszkodzona infrastruktura
stanowiska testowego. Catkowicie zniszczone
zostaly: ztacze tankowania, zasilania i telemetrii
wraz z ramieniem dostepowym, przewody tan-
kowania materiatéw pednych, kontener serwi-
sowy z systemami sterowania testami, podstacja

energetyczna oraz barak serwisowy. Uszkodzo-
ne zostaly: mobilne stanowisko do testowania
statkéw (nie wiadomo, czy nadaje sie do napra-
wy), 3 wymienniki ciepta infrastruktury azoto-
wej, 2 mate zbiorniki infrastruktury azotowej,
duzy zbiornik infrastruktury wodnej oraz r6zny
drobny sprzet serwisowy obiektu. prace remon-
towe potrwaja minimum do poczatku sierpnia.

Waldemar Zwierzchlejski o
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PRZEMYSt LOTNICZY

Wizjer otwiera nowy etap zaréwno dla wojskowych zaktadéw lotniczych, jak i dla Sit Zbrojnych RP. To krok w strone nowoczesnej,
suwerennej technologicznie armii — opartej na krajowych rozwiazaniach wykorzystujacych kompetencje krajowego przemystu obronnego
oraz polskiej nauki.

Bezzatogowe systemy powietrzne Wizjer
wehodzg na wyposazenie Wojska Polskiego

Jerzy GruszczynskKi

Wizjer to bezzalogowy system powietrzny klasy mini wspierajacy dzialania rozpoznawcze na szczeblu batalionu.
Projekt zostal opracowany przez Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych, ktéry jest rowniez licencjodawca systemu
dla WZL-2. Za wyprodukowanie 25 zestaw6w, zamdéwionych przez Ministerstwo Obrony Narodowej w grudniu 2021 .,
odpowiada konsorcjum w skladzie: Polska Grupa Zbrojeniowa S.A. (lider konsorcjum), Wojskowe Zaklady Lotnicze
nr 2 S.A. (lider techniczny) oraz Wojskowe Zaklady Lotnicze nr 1 S.A. (producent struktur kompozytowych).

azdy zestaw sklada sie z: naziemnej
B stacji kontroli (NSK), naziemnego ter-
inala danych (NTD), przeno$nego
terminala video (PTV), wyrzutni startowej,
czterech platform powietrznych oraz pakietu
logistycznego (zestawu naprawczego). Dzieki
mozliwosci spakowania w skrzynie transpor-
towe, zestaw moze by¢ szybko przewiezio-
ny niemal dowolnymi $rodkami transportu
w rejon dziatania.

Bezzalogowa platforma powietrzna jest
zbudowana w ukladzie latajacego skrzydia
o rozpietosci 3 m i dlugosci 1,3 m. Naped
elektryczny z dwutopatowym $miglem pcha-
jacym, charakteryzuje niski wspdtczynnik
emisji hatasu. Masa startowa wynosi 13 kg.
Minimalna predko$¢ lotu — 65 km/h, mak-
symalna — 120 km/h. Typowa wysoko$¢ lotu
operacyjnego 100-1000 m, maksymalna wy-
soko$é lotu — 4000 m n.p.m.

Na platformie powietrznej zamontowana
zostata dwusensorowa glowica optoelektro-
niczna do rozpoznania w warunkach dzien-
nych i nocnych. Glowica moze automatycznie
Sledzi¢ cele i wyznacza¢ wspétrzedne obser-
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wowanych obiektéw w czasie rzeczywistym.
Ponadto, mozZe ona realizowaé zadania zwia-
zane z oceng skutkéw uderzen, wsparciem
dziatan w zakresie ochrony wojsk oraz akcja-
mi poszukiwawczo-ratowniczymi.

BSP Wizjer jest zdolny do realizacji misji
nad ladem i woda, o dowolnej porze doby,
w roznorodnych warunkach klimatycznych
i atmosferycznych; zakres temperatury ota-
czajacego powietrza zawiera sie w przedziale

Platformy powietrzne s3 wyposazone w dwusensorowe, dzienno-nocne glowice optoelektronizne, stuzace do
prowadzenia obserwagji. System Wizjer jest przeznaczony do wykrywania, rozpoznania, identyfikacji oraz

wskazywania wspétrzednych obiektow.

LIPIEC 2025



Za produkgje struktur kompozytowych w ramach projek-
tu Wizjer odpowiada WZL-1. Czesci powstaja w zaawan-
sowanym procesie technologiznym, ktory faczy lekkos¢
zwysoka wytrzymatoscia materiatow.

od -30°C do +50°C. Naziemna stacja kontroli
pozwala na zdalne sterowanie i przetwarza-
nie danych rozpoznawczych, a przenoSny
terminal video umozliwia natychmiastowe
skorzystanie z danych przez zomierzy na
polu walki. Wizjer ma otwarta architekture,
dzieki czemu mozna szybko dostosowaé go
do zmian na polu walki.

Start platformy powietrznej jest realizo-
wany z kompozytowej wyrzutni z naciggiem
gumowym. System jest obstugiwany przez
dwoch operatoréw. Maksymalny promien
dzialania wynosi 30 km. Zaréwno start, jak

Dzigki mozliwosci spakowania w skrzynie transportowe, zestaw BSP Wizjer moze by¢ szybko przewieziony niemal
dowolnymi srodkami transportu w rejon dziatania. Wszystkie fot. WZL-2

i ladowanie (z uzyciem spadochronu i po-
duszki powietrznej) platformy powietrznej
odbywaja sie automatycznie, co zapewnia
bezpieczenstwo i prostote eksploatacji.

System Wizjer przeszedl juz wszystkie
sprawdzenia z wynikiem dodatnim (zostaty
one zatwierdzone 30 marca biezacego roku)
i obecnie jest na etapie wdrazania do stuzby
w Sitach Zbrojnych RP.

Wizjer otwiera nowy etap zaréwno dla woj-
skowych zakladéw lotniczych, jak i dla Woj-
ska Polskiego. To krok w strone nowoczesnej,
suwerennej technologicznie armii — opartej
na krajowych rozwigzaniach wykorzystu-
jacych kompetencje krajowego przemystu
obronnego oraz polskiej nauki. JesteSmy
bardzo zadowoleni z realizacji tego projek-
tu, rownoczesnie deklarujac juz teraz peing
gotowos¢ do dalszej wspolpracy z polska ar-
mig, ktéra zaowocuje dostarczeniem nowo-
czesnego sprzetu, spelniajgcego wymagania
wspotczesnego pola walki. Z uwagi na swoje
wiasciwosci Wizjer moze réwniez wspomagaé
dziatania innych stuzb odpowiedzialnych za
szeroko pojete bezpieczenstwo — powiedziat

www.zbiam.pl

Adam Leszkiewicz, prezes zarzadu Polskiej
Grupy Zbrojeniowej S.A.

Realizacja projektu Wizjer stanowi istotny
krok w kierunku unowoczes$nienia i wzmoc-
nienia potencjatu operacyjnego Sit Zbrojnych
RP. Wprowadzenie nowoczesnych bezzato-
gowych systemdéw powietrznych, takich jak
Wizjer, zwieksza zdolno$ci rozpoznawcze
oraz efektywno$¢ dziatan operacyjnych. Po-
nadto, projekt ten podkresla kompetencje
i mozliwosci polskiego przemystu obronne-
go, w zakresie projektowania i produkcji za-
awansowanych technologicznie systemdw
bezzatogowych.

Dlatego Wizjer to réwniez bardzo wazna
zmiana dla wojskowych zaktadéw lotniczych,
w ktérych wraz z jego wdrozeniem doko-
nuje sie transformacja, od typowych zakla-
déw zwiazanych z konserwacja, naprawami
i remontami (MRO) wojskowych statkow po-
wietrznych, w kierunku firm produkcyjnych,
opartych na najnowszych technologiach
obronnych. To wyraz strategicznych decyzji,
by nie by¢ juz tylko zapleczem, ale pemo-
prawnym graczem w przysztosciowym, stra-

PRZEMYSt LOTNICZY

tegicznym sektorze. To réwniez wyraz decyzji,
by wplywaé na lokalne otoczenie — poprzez
kumulowanie wiedzy inzynierskiej w todzi
(WZL-1) czy Bydgoszczy (WZL-2), czy tez two-
rzac unikatowe kompetencje przemystowe,
czego dobrym przykladem jest Wydziat Struk-
tur Kompozytowych WZL-1 Oddziat w Debli-
nie. To bowiem w Deblinie, w odpowiedzi na
zapotrzebowanie rynku zaréwno wojskowego
jak i cywilnego, WZL-1 utworzyly wydzial pro-
dukcji struktur kompozytowych, ktéry dyspo-
nuje odpowiednia powierzchnig produkcyjng
i posiada nowoczesne wyposazenie umozli-
wiajace wykonywanie elementéw o dowol-
nym ksztalcie i stopniu komplikacji.

Wspoétpraca Polskiej Grupy Zbrojenio-
wej, WZL-2 i WZL-1 w ramach konsorcjum
przyczynila sie do stworzenia produktu
spelniajacego wysokie standardy i wyma-
gania wspodlczesnego pola walki. Jednocze-
$nie, dzieki temu wojskowe zaktady lotnicze
uzyskaly szanse przejScia do bardziej roz-
budowanych struktur i przeksztalcenia sie
w centra obslugowo-produkcyjne, a w przy-
sztosci w centra produkeyjno-obstugowe.

Przyszto$¢ to maksymalne wchodzenie na
rynki cywilne, wspétpraca i kooperacja z za-
granicznymi producentami samolotow i Smi-
glowcdw oraz silnikéw. W oparciu o posiadane
zaplecze produkcyjne zaistnienie w tanicuchu
wytwarzania i dostaw czeéci dla lotnictwa.
W obszarze lotnictwa wojskowego, poza ustu-
gami dla MON to udziat jako podwykonawca
w projektach modernizacji wojskowych stat-
kow powietrznych realizowanych przez licen-
cjonowane firmy zachodnie.

Rowniez zaistnienie z dobrym, wlasnym
produktem w postaci BSP Wizjer powinno daé
podstawe do budowy kolejnych wersji i klas
bezzatogowych systeméw powietrznych, co
przy gwaltownie rosnacych potrzebach na
tego typu produkty na $wiecie powinno by¢
zaczynem do przemian w wojskowych zakla-
dach lotniczych z firm typowo serwisowych
w typowo produkcyjne.

Jerzy Gruszczynski o
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8. 8ES 107 Lotnictwa i Drondw

Juz po raz szésty odbyly sie Slaskie Dni Lotnictwa i Dronéw. Zaproszeni goscie zaprezentowali

przemyst lotniczy i dronowy jako jedna z wiodacych technologii dual use. Patronat medialny

przedsiewzieciu zapewnial Zespo6l Badan i Analiz Militarnych.

Harmonogram budowy CPK.

Zebrani 11 czerwca 2025 r. w kato-
wickim o$rodku edukacyjnym BCU
SkyPort eksperci cywilni i wojskowi
dyskutowali o przemysle lotniczym
w kontekscie technologii podwdj-
nego zastosowania. Katowickie
BCU jest jednym z dwéch w Polsce
osrodkéw tego typu szkolacych ka-
dry dla lotnictwa, w tym dla branzy
dronowej. Wspoélorganizator spo-
tkania, czyli Slaski Klaster Lotniczy
(SKL) kierowany przez Krzysztofa
Krystowskiego zrzesza 120 podmio-
ty gospodarcze i naukowe. Jedna ze
specjalizacji SKL sa drony — m.in.
dzieki obecnoéci Flytronic z Gru-
py WB oraz MSP InnTech. Innym
mocnym atutem SKL s producen-
ci zwigzani z napedami lotniczy-
mi. Aktualnie SKL jest w gronie 20
krajowych klastrow kluczowych co

m.in. pozwala mu ubiegaé sie o do-
datkowe $rodki np. z UE. Szansg dla
przedsiebiorstw lotniczych z Polski
sg potencjalne programy offsetowe,
a MON oczekuje znacznego zaanga-
zowania firm w zwigzku z duzymi
zakupami uzbrojenia i sprzetu woj-
skowego. Problemem w kontrak-
tach z armiag sa bariery prawne,
w tym diugotrwale procedury certy-
fikacyjne. Zmiana polskiego prawa
offsetowego dokonana w poprzed-
niej dekadzie zaowocowala tym,
ze obecnie trudniej jest skorzystaé
z tego typu wsparcia firmom z sek-
tora cywilnego.

Krzysztof Rucinski z Polskiej
Agencji Inwestycji i Handlu (PATH)
zaprezentowal dane statystyczne

CPKw lizbach.
Wszystkie foto Marek Niechciat
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wskazujace na szybki wzrost eks-
portu produkgcji lotniczej z Polski
— 72 mld USD w 2019 r. do 6 mld
USD w 2024 roku. Warto zwrdci¢
uwage, ze polskie firmy sg wlaczone
w tancuchy dostaw Airbusa, Boein-
ga i Embraera. W ostatnich latach
polskie podmioty z branzy kosmicz-
nej uczestniczyly w 700 projektach
o wartoséci 320 mln euro. W przy-

Centralny Port Komunikacyjny
ijego otoczenie.

padku dronéw polski eksport wzrdst
z 33 mln USD w 2022 r. do okolo
550 mln USD w 2024 roku. Silnym
impulsem rozwoju polskiego prze-
myshu lotniczego byloby uczest-
nictwo naszych firm w projekcie
odrzutowego samolotu bojowego 6.
generacji, takiego jak na przyktad
mySliwiec GCAP rozwijany przez
Wielkg Brytanie, Wiochy i Japonie.

Publiczne podmioty takie, jak
PAIH, Polska Agencja Rozwoju
Przedsiebiorczosci (PARP) czy biu-
ra radcéw handlowych shuza pomo-
cg polskim firmom w zagranicznej
ekspansji oraz pozyskaniu finanso-
wania z BGK, PFR. Wsparcie dla firm
zrzeszonych w SKL moze by¢ pozy-
skane w ramach Programu Opera-
cyjnego UE FENG za poSrednictwem
PARP. Przedstawiciele agencji wy-
jasniali, ze latwiej jest im wspiera¢
lotnictwo w przypadku firm zorga-
nizowanych w klaster niz oddzielne
podmioty samodzielnie.

W czesci poswieconej lotniskom
zaprezentowano przyklady Gliwic,
Bielska-Biatej i Katowic. Gliwickie
lotnisko przestato byé¢ tylko baza
miejscowego aeroklubu, ale jest
o$rodkiem badawczym dla miej-
scowych uczelni technicznych (np.
Politechnika Slaska) oraz szkolenio-
wym dla stuzb mundurowych (np.
straz pozarna, policja) — potrafi tak-
ze przyjac przylot C-295. Na lotnisku
jest tez sklep w ktorym mozna kupic
samolot. W zabudowaniach wokadt
lotniska oprécz dziatajacego juz
oddziatu WB Electronics powstanie
wytwornia matych samolotéw Artus
Aircraft. Od wielu lat na lotnisku
w Gliwicach odbywa sie konkurs
Droniady, ale stluzy ono takze, jako
os$rodek tradycji lotniczej m.in. dla
historycznych szybowcow.

Slask odnotowuje szybki wzrost
ruchu lotniczego — o okoto 10 proc.
rocznie. Glownym lotniskiem dla
aglomeracji jest Miedzynarodowy
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Lotnisko Kaniow w Bielsku-Biatej centrum drondw.

Port Lotniczy Katowice im. Woj-
ciecha Korfantego w Pyrzowicach.
Potencjalny rynek oddzialywania
katowickiego lotniska wynosi 14
mln ludzi, czyli wiecej niz liczg po-
pulacje wielu panhstw Unii Europej-
skiej. Katowickie lotnisko obstuzyto
w ostatnim roku 6,5 mln z czego 40
proc. to czartery. Oznacza to duza
sezonowo$¢ ruchu lotniczego. Rocz-
nie wykonuje sie 50 tys. operacji
lotniczych a przewdz cargo to 40
tys. ton towaréw — takze w regu-
larnej trasie samolotow all-cargo
z Niemiec. Typowy samolot cargo
to 60 ton tadunku z okoto 60 tys.
przesytek, ktére katowicki port po-
trafi odprawié w ciggu 6 godzin (od
ladowania do wyjazdu samochodu
z paczkami), takze w weekendy (na
innych lotniskach w Polsce ob-
shuga celna najczesciej nie dziata
w tym czasie). Lotnisko dysponuje

50 stanowiskami postojowymi, jest
takze silnym oérodkiem obstugi sa-
molotéw MRO (aktualnie 3 hangary
— w planach kolejne dwa; wykony-
wane sg takze naprawy struktural-
ne; co roku wymienia sie okoto 150
silnikow; 2 podmioty gospodarcze
obstugi realizujace obstuge MRO
zatrudniajg 600 mechanikow). Z lot-
niskiem zwigzanych jest 5 tys. miejsc
pracy, w tym 400 W samym porcie
lotniczym. Planowana rozbudowa
portu jest obliczona na 10 mln pasa-
zeréw oraz nowe polaczenie z siecig
kolejowa, aby ufatwi¢ ruch cargo
oraz dostawy paliw lotniczych. Ce-
lem zarzadu lotniska w Katowicach
jest to, aby wiekszo$¢ przychodow
portu pochodzito ze Zrédet innych
niz oplaty za pasazerow.

Lotnisko Kaniow w Bielsku-Bia-
tej (Bielski Park Technologii Lot-
niczych) znajduje sie na terenie po

Gliwicki Park Techniki, Technologii i Edukadji Lotniczej.

www.zbiam.pl

dawnej kopali Silesia. Posiada 13
hangaréw z miejscem dla 50 samo-
lotéw, a plany przewidujg obstuge
100 statkéw powietrznych. Dobre
perspektywy dla Kaniowa zwigzane
sg z jego rozwojem, jako centrum dla
dronéw. Juz obecnie z Kaniowem
zwigzana jest najwieksza w Polsce
firma produkujaca bezzalgowe stat-
ki powietrzne czyli WB Electronics.
Wystepujacy podczas 6. Slaskich
Dniach Lotnictwa i Dronéw dyrek-
tor Pionu Finansowego z CPK Pawet
Rogosz wyjasnit, ze inwestycja po-
winna zakonczy¢ sie do 2032 r. m.in.,
aby zdazy¢ przed wzrostem popy-
tu na ushugi budowlane zwigzane
z sektorem energetyki atomowe;.
Plan CPK uwzglednia réwniez mi-
litarne aspekty portu lotniczego,
w tym odpowiednig rezerwe terenu.
CPK rozwaza takze wykorzystanie
7zrédet  finansowania zwigzanych
z programami obronnymi UE do

budowy portu.
W czeéci  poSwieconej dro-
nom zauwazono, ze podczas

wojny w Ukrainie generacje bez-
zalogowych aparatow latajacych
zmieniajg sie dostownie co kilka
miesiecy. Zmiany dotyczg opro-
gramowania, elektroniki, tgcznosci
i zasad sterowania stosowanych
w dronach. Wojna nie ma wptywu
na aerodynamike bezzatogowcow.
Wojna w Ukrainie uwypuklita waz-
no$¢ kwestii szkolenn operatoréw
bezzalogowych aparatéw latajacych.
W dyskusji zauwazono, ze w Polsce
nie ma publicznego powszechnego
systemu ksztalcenia potencjalnych
przysztych  operatoréw dronéw,
a potencjalne potrzeby wynosza
dziesiatki tysiecy pilotéw. Obecni
na sali przedstawiciele producen-
téw bezzatogowcoéw (Prezes Marcin
Szender z MSP InnTech, Prezes Da-
wid Bielecki z Flytronic z Grupy WB)
przyznali, Ze niektére komponenty
do produkcji dronéw sa wylacznie
chinskiego pochodzenia — np. czeéé¢
zywic. Na taki monopol nie beda od-
porne nawet rozproszone metody
produkcji typu ,w kazdym garazu”.
W obszarze cywilnym drony powin-
ny pomagac¢ w lepszym zarzadzaniu
miastem. Innym reprezentatywnym
zastosowaniem drondéw moze by¢
wykrywanie nielegalnych wysypisk
$mieci oraz palenia w tzw. kopciu-
chach. Dyrektor Jacek WoZnikowski
z Gornoslasko-Zaglebiowskiej Me-
Projekt wytworni Artus Aircraft

w Gliwicach.
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tropoli przyznal, ze w pracach legi-
slacyjnych UE regulujacych drony
glos samorzaddow jest ograniczony,
dominujg przedstawiciele duzego
lotnictwa. Skutkiem tego jest unij-
ne prawo krepujace rozwdj branzy
w zastosowaniach cywilnych.
Podczas dyskusji o mozliwos$ci
wspdtpracy przemystu obronnego
z cywilnymi sektorami gospodarki
oraz digitalizacji i cyberbezpieczen-
stwie, praktycy rynku wskazywali,
ze rozwdj firm dziatajacych w sferze
obronnosci w znacznym stopniu za-
lezy od trafnych uméw zakupowych
pozwalajacych zaréwno na naby-
wanie kompetencji,jak i polonizacje
wyrob6w. Od licencji do wlasnych
wyrob6w to droga firm przemystu
zbrojeniowego i lotniczego w takich
panstwach, jak Republika Korei
i Turcja. Whoski przyktad przemystu
lotniczego postuzyt do uzasadnie-
nia tezy, ze dla rozwiniecia ekspor-
tu istotne jest wcze$niejsze nabycie
krajowego sprzetu przez rodzime
sity zbrojne. Polskie firmy trafity do
programéw F-16 czy F-35 poprzez
pierwotng wspblprace w obszarze
dostaw dla lotnictwa cywilnego.
Wsparcie kredytowe dla branzy
obronnej jest w znacznej mierze
realizowane przez BGK, ktorego za-
angazowanie jest wieksze niz faczne
kolejnych sze$ciu bankéw z Polski.
W przypadku wsparcia finansowego
z UE — zaréwno w obszarze badan
i rozwoju, jak i obronnym - nie-
zbedne jest pozyskane przez polskie
podmioty znajomoSci z partnerami
ze ,starej unii”. Taka droga przykta-
dowo poszla Politechnika Warszaw-
ska. Wsparcie z UE — cho¢ kuszace
— niekoniecznie jest optymalne, bo
udzial w konsorcjum rodzi ryzyko
przejecia know-how przez moc-
niejsze kapitatowo i ,brukselskim
doswiadczeniem” podmioty z za-
chodu. Trzeba zachowaé biznesowe
podejécie oparte na analizie ryzyka
i dhlugoletnim rachunku ekono-
micznym. Wojskowi uczestnicy ob-
rad — Grzegorz Jastrzebski z Wojsk
Obrony Cyberprzestrzeni oraz Ma-
riusz Zieja z Instytutu Technicznego
Wojsk Lotniczych — zachecali pry-
watne podmioty do kontaktu z De-
partamentem Innowacji w MON lub
wojskowymi instytutami, co moze
im pomé6c w rozwoju atrakcyjnych
produktéw.
Marek Niechciat [
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Pawet Bondaryk

AlHUS nowymi samolotami PLL LOT

Podczas rozpoczetego 16 czerwca Miedzynarodowego Salonu Lotniczo-Kosmicznego w Paryzu
Polskie Linie Lotnicze LOT oraz Airbus podpisaly umowe o zakupie do 84 samolotéw komunika-
cyjnych typu A220. Pierwsze samoloty z rodziny Airbus A220 dolacza do floty PLL LOT za dwa
lata, latem 2027 roku. Dzieki podpisanej umowie nasz narodowy przewoznik pozyska 40 samo-
lotéw w wariantach -100 i -300 (po 20 egzemplarzy kazdej wersji) oraz uzyskal prawa zakupu
kolejnych 44 egzemplarzy, z dostawami od roku 2032. Jest to najwieksze jednorazowe zaméwie-
nie samolotowe w historii PLL LOT.

Airbus A220 to nowoczesny
odrzutowy samolot komunikacji
regionalnej mogacy w zalezno-
$ci od wariantu przewiez¢ od 100
do 160 pasazerow. Dysponujac
maksymalnym zasiegiem do 6700
km umozliwia realizacje opera-
cji w ramach catosci europejskiej
siatki potaczen PLL LOT. Nowa
generacja maszyn regionalnych
przyniesie réwniez istotne korzy-
$ci operacyjne i Srodowiskowe
w postaci nizszej emisji dwutlen-
ku wegla i halasu oraz da 25 proc.
oszczednos$ci w zuzyciu paliwa
na pasazera, w poréwnaniu z po-
przednimi generacjami.

W konfiguracji dla Polskich Linii
Lotniczych LOT Airbus A220 bedzie
wyposazony w wyprodukowane
w Polsce komfortowe fotele Recaro
7z szeregiem dodatkowych udogod-
nien — m.in.zuchwytem naurzadze-
nia mobilne, portami USB-C o mocy
60 W dla kazdego z pasazerow,
umozliwiajgcymi szybkie tadowa-
nie najpotrzebniejszych akcesoriéw
w podrdzy, takich jak telefony ko-
moérkowe czy laptopy oraz wygodne
uchwyty na kubki. Wnetrze samolo-

tu bedzie spdjne z kolorystyka i sty-
lem salonik6w biznesowych i kabin
zmodyfikowanych samolotow sze-
rokokadtubowych. Duze schowki
bagazowe umozliwig tatwe przecho-
wywanie wiekszej liczby walizek ka-
binowych, co znaczaco przyspieszy
boarding, a szersza i wyzsza kabina
pasazerska, wyposazona w duze
okna, zapewni pasazerom poczucie
przestrzeni. Kazda, nawet dluzsza
podréz na poktadzie A220 uptynie
jeszcze szybciej, dzieki dostepowi do
Internetu.

Wybieramy dzis, z mysla o przy-
sztosci. Samoloty rodziny Airbus
A220, ktére zaczng dotgczaé do flo-
ty Polskich Linii Lotniczych LOT od
2027 r., otwieraja nam nowe moz-
liwosci rozwoju i wzrostu, ktére sg
filarami naszej strategii. Nowocze-
sne, oszczedne, zaprojektowane
z myS$la o komforcie naszych pa-
sazeréw samoloty pozwolg nam
skutecznie konkurowaé na euro-
pejskim niebie, umacniaé¢ pozycje
preferowanego przewoznika naszej
czesci Europy i przygotowaé PLL
LOT do roli wiodgcej linii lotniczej
w Centralnym Porcie Komunika-
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cyjnym — powiedziat Michat Fijol,
Prezes Zarzadu PLL LOT.

To zaméwienie na 40 Airbuséw
A220 stanowi historyczny kamien
milowy, poniewaz oficjalnie witamy
Polskie Linie Lotnicze LOT w rodzi-
nie Airbus. A220 odegra kluczowsg
role w modernizacji floty PLL LOT
oraz strategii rozbudowy siatki po-
{aczen. Samoloty A220-100 i A220-
300 stanowig idealng kombinacje
dla tych potrzeb. Z niecierpliwoscia
czekamy na wspéiprace z PLL LOT,

PLL LOT podpisat umowe na zakup 40 sa-
molotow Airbus A220, z opcja na kolejne
44, Pierwsze dostawy zaplanowano na
rok 2027. Zaméwienie to jest najwieksza
inwestycja flotowa w historii przewozni-
ka i ma na celu modernizacje floty regio-
nalne;j. Fot. Airbus

wykorzystujgc  globalng wiedze
Airbusa, aby wesprze¢ program
odnowy floty przewozZnika i zapew-
nié¢ plynng integracje A220 — po-
wiedzial Benoit de Saint-Exupéry,
Wiceprezes Airbusa ds. Sprzedazy
Samolotow Komercyjnych.

Airbus A220 zostat zaprojektowa-
ny w pierwszej dekadzie obecnego
stulecia jako Bombardier CSeries.
Kanadyjski producent opracowat
dwie wersje ptatowca — CS100 za-
bierajacg do 125 pasazerow oraz
wiekszg CS300, mogaca pomiescié
na pokladzie do 145 os6b. Samolot
jest napedzany nowo opracowany-
mi przez Pratt &Whitney silnikami
turbowentylatorowymi  rodziny
GTF PW1500, charakteryzujacymi
sie zastosowaniem przekladni na-
pedzajacej wentylator, redukujacej
predko$¢ obrotowa turbiny niskie-
go cidnienia, dzieki czemu zuzycie
paliwa spada 0 10-15 proc. w porow-
naniu z innymi wspétczesnymi jed-
nostkami napedowymi.

Pierwszy prototyp FTV1 zostal
uroczyscie wytoczony z hali mon-
tazowej w zakladzie w Montrealu
w marcu 2013 r. i oblatany 16 wrze-
$nia tego samego roku. W prébach
fabrycznych bralo udzial sze$¢ sa-
molotéw, zakonczyly sie one uzy-
skaniem certyfikatu typu w grudniu
2015 r. — byt to pierwszy od dwu-
dziestu lat nowy zachodni samolot
komunikacyjny. Producent dyspo-
nowal woéwczas zaméwieniami na
okoto 250 ptatowcow.

Wiosng 2016 r. piaty prototyp
FTV5 byt wykorzystywany w Euro-

Polskie Linie Lotnicze w komunikacie podkreslaja, ze nowa generaga samolotow regio-
nalnych przyniesie rowniez istotne korzysci operacyjne i Srodowiskowe w postaci nizszych
emisji (0, i hatasu oraz 25 proc. oszczednosci w zuzyciu paliwa na pasazera, w poréwnaniu
zpoprzednimi generagami samolotow. Fot. Pawet Bondaryk
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Fotele Recaro, uchwyty na urzadzenia mobilne i porty USB-C dla pasazeréw heda
produkowane w Polsce. Opcja na 44 dodatkowe samoloty jest zwigzana z planowanym
rozwojem Centralnego Portu Komunikacyjnego. Fot. Pawet Bondaryk

pie do lotow testowych odpowia-
dajacych warunkom codziennej
eksploatacji liniowej. 22 marca
tego roku Bombardier CS100 od-
wiedzil warszawskie lotnisko Oke-
cie oraz krakowskie Balice, gdzie
zostat

Liniom Lotniczym LOT. Pierwsze

zaprezentowany Polskim

seryjne egzemplarze CS100 trafi-
ty do linii lotniczych Swiss, gdzie
zastapily czterosilnikowe samolo-
ty komunikacji regionalnej Avro

RJ. Nalezacy do Grupy Lufthansa
szwajcarski przewoznik posiada
obecnie w uzyciu 30 maszyn tego
typu, w tym dziewie¢ CS100/A220-
1001 21 CS300/A220-300.

Koszty programu CSeries wynio-
sty ponad 5 miliardow USD i spowo-
dowaly duze problemy finansowe
koncernu Bombardier. Ponadto za-
warta wiosng 2016 r. umowa z Delta
Air Lines na dostawe do 125 samo-
lotéw spotkala sie z gwattowna, re-

akcja Boeinga: potentat ze Stanéw
Zjednoczonych zarzucit Bombar-
dierowi sprzedaz maszyn po zani-
zonej cenie. Boeing zlozyl skargi
do odpowiednich organéw rza-
dowych, zarzucajagc nieuczciwg
konkurencje wzgledem zbliZzone-
go wielkoscig modelu 737 MAX 7.
Amerykanskie wladze zamierzaly
natozy¢ na kanadyjskie samoloty
cla w wysokosci 300 proc. (za rze-
komo zanizone ceny i panstwowe
subsydia), na co Kanada zareago-
wala rezygnacja z zakupu wieloza-
daniowych samolotéw bojowych
Boeing F/A-1S8E/F Super Hornet.
W miedzyczasie Bombardier pro-
wadzit negocjacje z Airbusem, za-
konczone w pazdzierniku 2016 r.
przejeciem przez europejski kon-
cern wiekszosci udziatow w spolce
majacej budowac samoloty CSeries.
Uruchomiono réwniez drugg (obok
Mirabel w Kanadzie) linie produk-
cyjng umiejscowiong w Mobile
w Stanach Zjednoczonych, dzieki
czemu platowce mogty by¢ uznane
za lokalny produkt i nie podlegaé
optatom celnym. Po formalnym
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przejeciu programu CSeries przez
Airbusa w 2018 r. zdecydowano
0 zmianie nazwy samolotu na Air-
bus A220. CS100 zostal wersjg 100,
za$ CS300 wariantem 300.

Do potowy 2025 r. zbudowano
facznie 84 samoloty regionalne
A220-100 oraz ponad 350 samolo-
téw A220-300. Liczba zamowionych
platowcow  przekracza obecnie
900 egzemplarzy, a wraz z zamo-
wieniem PLL LOT osiggnie liczbe
prawie tysigca. Najwiecej maszyn
tego typu shluzy w amerykanskich
liniach lotniczych Delta Air Lines,
jest to 78 egzemplarzy obu warian-
téw. Innymi duzymi operatorami
typu sa totewskie AirBaltic (50 szt.),
JetBlue (47 szt.) Air France (44 szt.),
Breeze Airways (43 szt.), Air Cana-
da (35 szt.) i ITA Airways (25 szt.).
Zbudowano réwniez pie¢ maszyn
oznaczonych ACJ TwoTwenty, be-
dacych luksusowym wariantem
dyspozycyjnym wersji -100. Cztery
egzemplarze ACJ TwoTwenty s3
wykorzystywane przez firme Co-
mlux Malta.

Pawel Bondaryk L)

www.zbiam.pl
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Firma Draco Aircraft zatozona w 2023 r., to nowoczesna firma lotnicza zjasno
okreslonym kierunkiem dziatania — zrewolucjonizowac mozliwosci

krétkiego startu i ladowania (STOL) dzieki przetomowemu

samolotowi HyperSTOL o nazwie Draco.

3t0W0 KIUGz -

Marek Niechciat

IWESHON

We wrzesniu 2024 r. Draco Aircraft Sp. z o.0. poinformowata o odkupieniu od Airbusa praw do samolotu PZL-104 Wil-
ga i rozpoczeciu prac nad doprowadzaniem do produkcji seryjnej samolotu w zmodyfikowanej wersji Draco opartej
na przebudowanym przez Mike’a Patey’a ostatnim wyprodukowanym egzemplarzu PZ1-104 Wilga. Draco ma mieé
ekstremalnie krotki start i ladowanie. Marek Niechcial rozmawia z Johannesem von Thadden, dyrektorem general-

nym Draco Aircraft Sp. z o.o.

Marek Niechcial (MN): Wprowadzona do
produkcji w latach 60. ub. wieku PZL-104
Wilga powstala na zaméwienie Aeroklubu
Polskiego. Miala holowaé¢ szybowce, za-
bieraé je z przygodnych ladowisk, wynosié
skoczkéw spadochronowych. A dla kogo
jest Draco, czyli znacznie zmodyfikowana
Wilga 2000? Kto ma by¢ nabywca?
Johannes von Thadden (JvT): samolot Dra-
co kierujemy zaréwno do wojska i stuzb
porzadku publicznego, jak i do nabywcéw
cywilnych.

MN: Cywilnych czyli dokladnie do kogo?

JVT: Draco nie ma by¢ samolotem dla pilota,
ktéry wlasnie ukonczyt szkolenie i zaczyna
swojg, przygode z lotnictwem, cho¢ do jego
pilotowania wystarczy najprostsza licen-
cja, czyli PPL(A). Draco bedzie samolotem
dla pilotéw, ktérzy posiadajg juz doswiad-
czenie. Draco to ,potwér” wéréd platowcoéw
krotkiego startu i ladowania (STOL) i nasza,
oferte kierujemy do tych co potrzebuja cze-
gos$ wiecej niz zwykty samolot. Widzimy dwa
typy cywilnych uzytkownikéw. Pierwszy to
pilot rekreacyjny, ktéry lata dla przyjemno-
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Sci a dzieki Draco wystartuje i wyladuje do-
stownie wszedzie. W drugim przypadku wy-
obrazamy sobie, ze typowy posiadacz Draco
to wlasciciel przedsiebiorstwa potozonego
w wielu miejscach. Dzieki Draco biznesmen
wystartuje sprzed jednej ze swoich lokaliza-
cji z przystowiowego ,skrawka ziemi” — bez
plyty lotniskowej i po kilkugodzinnym locie
bedzie mégl wyladowa¢ na analogicznym
ykawatku” trawnika nawet ponad 1500 km
dalej. Mozna powiedzie¢ Zze dzieki udzwi-
gowi Draco i czterem miejscom w kabinie,
pilot-biznesmen bedzie mégt zabrac ze soba
marketingowca, kadre zarzadzajaca lub
partneréw biznesowych.

MN: A nie ma takich samolotéw na rynku?
Jakie sa najblizsze substytuty Draco?

JvT: Wchodzimy w rynkowa nisze wiec trud-
no o substytut. Konstrukcje o wilasciwo-
Sciach STOL oparte o ukltad samolotu Cub
sg dwumiejscowe (Piper Super Cub, Cub-
Crafters Carbon Cub...). Z kolei co najmniej
czteromiejscowe takie, jak na przyktad Ces-
sna 172 nie maja az takich cech kroétkiego
startu i ladowania.

Johannes von Thadden w latach 2020-2023 byt prezesem
zarzadu i dyrektorem zarzadzajacym Airbus Poland. Po
przejsciu na emeryture prowadzi wlasne przedsiewziecie
w branzy lotniczej, zajmujac stanowisko dyrektora gene-
ralnego Draco Aircraft. Ponadto, w latach 2011-2024, Jo-
hannes von Thadden byt wspdtprzewodniczacym Fundadji
Wspétpracy Polsko-Niemieckiej.

MN: To moze czteromiejscowe Smigltowce
sg takim substytutem?
JVT: W tym przypadku przestrzen potrzebna

LIPIEC 2025



do startu bedzie podobna, ale Draco bedzie
mial istotng przewage w zasiegu lotu czy
predkosci wznoszenia, ktéra bedzie wyno-
si¢ okoto 20 m/s. Na rynku nie ma maszyn
pionowego startu mogacych przelecie¢ 1650
km tak, jak Draco. Sa to raczej odlegtosci
kilkuset kilometrowe. Draco jest tu 2-3 razy
lepszy. Ponadto koszty zakupu oraz eksplo-
atacji beda znaczaco nizsze. W poréwnaniu
z innymi platformami, koszt godziny lotu
dla Draco bedzie mierzony w setkach, a nie
w tysigcach dolaréow.

MN: A s jeszcze inne atuty Draco?

JVvT: Samolot bedzie mial certyfikat zar6w-
no amerykanski FAA, jak i europejski EASA.
Przebudowana przez Mike'a Patey’a Wilga
zostala potraktowana jako samolot ekspe-

ladowaé z desantem trzech Zomierzy lub
funkcjonariuszy tuz obok zdarzenia takiego,
jak przekroczenie granicy. Moze tez dostar-
czy¢ kilkaset kilograméw zaopatrzenia, ta-
dunku dla wlasnych sil w trudnodostepne
miejsce i to z do$¢ odlegtych lokalizacji. Dra-
co zapewnia szybka reakcje. Za$ dzieki czte-
rem punktom podwieszen pod skrzydtami
o tacznej nosnosci ponad 500 kg Draco moze
by¢ nosicielem dronéw, amunicji krazacej
a takze innego uzbrojenia. Nasz samolot
zwieksza tym samym promien dziatania np.
bezzalogowych aparatéw latajacych.

MN: A jak szacujecie popyt na Draco i mozli-
wosci produkcyjne?

JVT: Rocznie planujemy sprzedawaé okoto
15 sztuk Draco dla odbiorcéow cywilnych.

Draco ma na nowo zdefiniowac granice operagji na krétkich pasach startowych, oferujac entuzjastom lotnictwa, jak
i profesjonalistom, niezréwnana wszechstronnosci opfacalnosc. Z dtugoscia startu w granicach 30 m, wznoszeniem
ponad 20 m/s i predkoscia przeciagniecia okoto 65 km/h Draco na nowo definiuje standardy dla samolotow STOL.

rymentalny. Spehita jednak wazna role po-
kazujac potencjal konstrukcji oraz budujac
rozpoznawalno$¢ wsréd potencjalnych na-
bywcow. Gdyby dzi$ Draco byt w produkcji
to od razu miatby klientéw. O zaletach Dra-
co $wiadczy jeszcze jeden niezwykle istotny
fakt — Mike Patey otrzymal dofinansowa-
nie ze strony sit zbrojnych Stanéw Zjedno-
czonych na przeprowadzenie badan nad
mozliwo$ciami Draco, ktéry zademonstro-
wal niespotykane wrecz osiaggi samolotu —
szczegblnie krotki dynamiczny start, wzno-
szenie oraz ladowanie — w poréwnaniu do
Smigltowcow.

MN: A wlasnie jesli chodzi o wojsko i stuzby
— dlaczego mialyby korzystaé¢ z Draco?

JVT: Draco moze by¢ samolotem patrolo-
wym o imponujacym zasiegu. Polska Straz
Graniczna mogtaby w jednym locie wy-
konaé¢ misje patrolowania witadciwie catej
wschodniej granicy. Draco potrafitby wy-
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Naszym gtéwnym rynkiem beda Stany Zjed-
noczone. To wystarczy dla zapewnienia
oplacalnosci produkcji naszego samolotu.
Inni producenci, nawet niszowych maszyn,
sprzedaja tam 40-60 sztuk rocznie. Mamy
tez sygnaly zainteresowania kupnem Draco
z Wielkiej Brytanii, Australii, Kanady, RPA,
Ameryki kacinskiej. Obecnie mamy wstepne
deklaracje zakupu od okoto 50 zaintereso-
wanych. Nasz projekt trafia takze na oktadki
wielu czasopism lotniczych, co takze $wiad-
czy o duzym zainteresowaniu.

MN: Wymienienie Kanady sugeruje powsta-
nie wersji na ptywakach. Tak byto z klasycz-
nymi Wilgami?

JvT: Wlasciwosci super-STOLi odpowiednie
kota (typu Alaska), takie jak u Mike'a Pa-
tey’a, pozwolg korzysta¢ z Draco w ,kazdym
miejscu”. Dlatego tez, ewentualna wersja
z ptywakami, bedzie wigzala sie z zapotrze-
bowaniem rynku i uzytkownikéw.

WYWIAD

MN: PrzejdZzmy do kwestii ceny. Z waszych
informacji wynika, ze w 2028/2029 r. Draco
bedzie kosztowac¢ 2,9 mln USD. Czy to nie za
drogo w stosunku do $miglowca? Przeciez
najtansze modele czteromiejscowe to 600-
800 tys. USD, a $migltowca z silnikiem turbi-
nowym 1,5 mln dolaréw.

JVvT: Pamietajmy, Ze sg to ceny z 2024 roku.
Patrzac na trendy cennikéw z ostatnich lat,
trzeba stwierdzi¢, ze w 2029 r. takie §migtow-
ce beda kosztowaé 30-50% drozej, a w przy-
padku $miglowcéw dwusilnikowych ceny
juz obecnie sg wysokie. Cena za Draco po-
dana dla 2029 r. bedzie wiec adekwatna
i konkurencyjna uwzgledniajac przewagi
platowca. Dodatbym jeszcze, Ze istotnie na
koszt Draco wplywa cena silnika. PT6A to
turbinowy silnik $migtowy o duzej mocy,
ajego koszt stanowi znaczaca cze$¢ wartosci
koncowego produktu.

MN: Co wykorzystacie z konstrukcji Mi-
ke’a Patey’a a co z klasycznej Wilgi?

JVvT: Konstrukcje Mike’a uznajemy za ,do-
bra”, za$§ z klasycznej Wilgi pozostanie
gléwnie kadlub od $ciany ogniowej do
usterzenia wraz z drobnymi modyfika-
cjami. Wykorzystamy skrzydta z projektu
Mike’a Patey’a facznie z klapami, lotkami,
koncowka skrzydta czy stalymi slotami.
Cho¢ ostateczny ksztalt zaleze¢ bedzie od
wynikéw komputerowych symulacji kon-
strukcji i préb w tunelu aerodynamicznym.
To samo dotyczy usterzenia, mocowania
i okapotowania silnika, podwozia, insta-
lacji elektrycznej i paliwowej. Nie bedzie
jednak instalacji do odladzania. Bedzie
mozliwo$¢ rewersu ciagu. Pojawi sie insta-
lacja tlenowa z maskami. Wnetrze ma mie¢
charakter samolotu VIP-owskiego o pod-
wyzszonym standardzie. R6Zznica do sa-
molotu Mike’a bedzie fakt, Zze nie bedzie to
przebudowa istniejacego egzemplarza, ale
nowa konstrukcja — np. skrzydta od razu
powstana, jako nowy element a nie przez
dodanie Zeberek poszerzajacych-przedtu-
zajacych profil.

MN: Czy silnik tez bedzie jak u Mike’a?

JVT: ZdecydowaliSmy sie na 750-kon-
ny Pratt & Whitney Canada PT-6A-135A,
mocniejszy od 680-konnego PT-6A-28 za-
stosowanego przez Mike'a. Wieksza moc
to potencjalnie wyzsza masa uzyteczna,
a tym samym znaczne ulatwienie w stara-
niach sie o pozyskanie nabywcéw z sekto-
ra wojskowego i shuzb. Wybrany silnik jest
réwniez popularniejszy co utatwi wsparcie
i serwis przez producenta.

MN: A silniki innych producentéw?

JVT: ZrezygnowaliSmy z tej opcji, aby nie
zwieksza¢ ryzyka dla projektu. W odleglej-
szej perspektywie bedziemy pracowa¢ row-
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niez nad rozwigzaniem hybrydowym oraz
elektrycznym napedem. Dlatego tez posta-
nowili$my nawigza¢ wspétprace z firma Ma-
gniX, ktéra juz pracuje nad wprowadzeniem
certyfikowanego silnika elektrycznego.

MN: Analogowe przyrzady pokladowe
z Wilgi odchodza do lamusa czyli tablica pi-
lota tez bedzie taka jak u Mike’a?

JVT: Wykorzystamy nowszy system szklane-
go kokpitu Garmin 500TXi zamiast Garmin
G3x jak w samolocie Mike'a.

MN: Zaklady PZL Warszawa-Okecie wy-
produkowaly wszystkie Wilgi — lacznie
z egzemplarzem przebudowanym przez
Mike’a — z wykorzystaniem materialéw
dostepnych w dawnym bloku wschodnim,
a obecnie — ze wzgledu na wojne — nieosia-
galnych. Jak sobie z tym poradzicie?

JVT: Zastosujemy zachodnie zamienniki.
Przykladowo zamiast sowieckiej stali typu
30HGSA wykorzystamy 15CDV6, ktora jest
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alternatywa w zastosowaniach lotniczych
i zbrojeniowych.

MN: Czy tak duzy zakres zmian lacznie
z innymi materialami nie utrudni uzyska-
nia certyfikatu?

JvT: Zmiana uzytego materiatu jest w lot-
nictwie dopuszczalna. Tak samo silnika
czy awioniki. Dlatego oprzemy sie na cer-
tyfikacie Wilgi — nasze prace to tzw. major
change. To oszczedno$é czasu oraz nakla-
déw. Nadzory lotnicze maja inne podej-
Scie do juz certyfikowanych samolotéw
niz do nowych konstrukcji. Inne sa tez
stawki EASA za prace, jak zmiana odnosi
sie do juz certyfikowanego samolotu. Wyz-
sze oplaty sa, gdy zaangazowanie nadzoru
dotyczy nowej konstrukcji. Certyfikacja
pochtonie prawdopodobnie kilkaset ty-
siecy euro. Chcemy takze, aby za proces
nadzoru nad zmianami — za zgoda EASA
— odpowiadat polski Urzad Lotnictwa Cy-
wilnego. Z kolei umowy miedzy nadzorem

Draco to rowniez koncepcja nowoczesnego lekkiego sa-
molotu wsparcia bojowego, przeznaczonego do zwalcza-
nia celéw powietrznych i naziemnych oraz wykonywania
lotow patrolowo-rozpoznawczych, a takze wsparda sit
porzadku publiznego - jako alternatywa dla duzych
i kosztownych samolotow czy Smigtowcow.

amerykanskim FAA a EASA skutkujg tym,
ze europejski certyfikat zostanie uznany
w Stanach Zjednoczonych co otwiera tam-
tejszy rynek bez dublowania prac lotni-
czych nadzoréw.

MN: Na stronie EASA wlascicielem certyfi-
katu dla Wilgi jest nadal Airbus ?

JVT: Nasza firma nie ma jeszcze statusu or-
ganizacji projektujacej (DOA — Design Or-
ganisation Approvals) w zwigzku z czym nie
mozemy formalnie zmienié posiadacza cer-
tyfikatu typu Wilgi w wykazie EASA. Po po-
zyskaniu inwestora oraz zakonczeniu pro-
cesu uzyskania certyfikatu DOA, wszystkie
formalno$ci zwigzanie ze zmiang wlascicie-
la certyfikatu zostang wykonane i Draco Air-
craft zostanie wpisany do certyfikatu typu.

MN: Co dokladnie kupiliscie od Airbusa?
JVT: Prawo do wilasnosci intelektualnej,
oprzyrzadowanie produkcyjne pozostate
po Wildze, wszystkie rysunki konstrukcyj-
ne. Airbus moze tez nas wspiera¢ w proce-
sie projektowania i certyfikacji Draco. Tak
samo pozyskaliSmy zgode Mike'a Patey’a na
wykorzystanie jego rozwigzan.

MN: Jaki jest harmonogram prac przy Dra-
co tak, aby pierwsi klienci mogli odebra¢
samolot w 2028/2029 r.?

JVT: Rok 2025 przeznaczamy na pozyskanie
inwestora (inwestoréw). W momencie jego
pozyskania w ciggu dwdéch miesiecy rusza
prace projektowe. Zaktadamy, Ze zajmg one
przyszty rok. Oprécz Airbusa skorzystamy
z pomocy inzynieréw Instytutu Lotnictwa
w Warszawie, ktéry posiada do$wiadczone
kadry i inzynieréw. Prototypy — do préb
w locie i naziemnych — powinny by¢ gotowe
w drugiej polowie 2027 roku. W pierwszym
pétroczu 2028 r. skonczylibySmy proby
iuzyskaliby$my certyfikat dla Draco tak, aby
od drugiego potrocza 2028 r. ruszy¢ z pro-
dukcja. Pierwsze Draco u klientéw pojawi-
tyby sie pod koniec 2028 r. lub na poczatku
2029 r., gdyz szacujemy ze wyprodukowanie
samolotu zajmie kilka miesiecy.

MN: A gdzie bedzie miala miejsce produk-
cja samolotéw Draco?

JVT: Planujemy, Ze najprawdopodobniej
w polskiej Dolinie Lotniczej. Na razie brak
decyzji czy bedzie to Mielec, Krosno, Rze-
szé6w czy moze Swidnik. Docelowo chcemy
mie¢ wilasng fabryke zatrudniajaca 60-100
0s6b w ktorej powstawalyby skrzydta, ka-
dhub oraz miatby miejsce montaz koncowy.
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Jest to optymalne rozwigzanie pod wzgle-
dem nadzoru nad jakoscia produkcji. Przy
cyfrowej dokumentacji konstrukcji Draco
fatwo bedzie powierzy¢ wykonanie niekto-
rych czesci innym podmiotom i zoptyma-
lizowa¢ sam proces produkcji rezygnujac
docelowo z wykorzystania wyposazenia po-
zyskanego z Airbus Poland.

MN: A jak to sie ma do internetowej infor-
magcji, ze montaz bedzie w stanie Utah?

JVT: W przypadku amerykanskiego klienta,
po oblocie technicznym w Polsce samolot
zostanie zdemontowany do skrzyni, prze-
transportowany do USA i tam ponownie
ztoZzony i oblatany we wspomnianym stanie.
Ostateczny model produkcji moze jednak
ulec zmianie jesli wymusi to amerykanska
polityka celna. Samolot Draco nie moze by¢
za drogi w USA.

MN: Ile kapitalu potrzebuje wasza firma,
aby projekt Draco nabral realnych ksztal-
téw i czy Mike Patey jest udziatlowcem wa-
szego przedsiewziecia?

JVT: Mike nie angaZzuje sie finansowo
w nasz projekt, ale w peli go wspiera.
Prowadzimy rozmowy z polskim i amery-
kanskimi funduszami, a takze inwestorami
z Francji, Niemiec oraz Bliskiego Wschodu.
Potrzebujemy do 10 mln USD, przy czym
poczatkowo moga to by¢ dwie transze po
2 miliony dolaréw, a reszta w kolejnych
ratach. Wedtug biznesplanu projekt Dra-
co wygeneruje dla inwestora 10 mln USD
przychodu w zaledwie cztery lata od in-
westycji. Optymalny inwestor strategiczny
powinien zosta¢ w firmie nawet na 10 lat.
Z kolei budowa docelowej fabryki w Doli-
nie Lotniczej moze za kilka lat kosztowacd
15-20 mln euro. Nasza sytuacje komplikuje
fakt, ze fundusze kapitalowe szukaja mod-
nych teraz projektéw sztucznej inteligen-
cji, ushug w chmurze, a raczej unikaja in-
westycji w projekty przemystowe. Brak in-
westora thumaczy takze nasza nieobecnosé
na najwiekszych targach lotnictwa ogdél-
nego General Aviation w Friedrichshafen
w Niemczech w kwietniu br. oraz absencje
na lipcowym spotkaniu EAA AirVenture

zatoga - 1 pilot + 3 pasazeréw, zesp6t napedowy: turbinowy silnik Smigtowy — Pratt & Whitney
Canada PT6A-135A, moc maksymalna — 750 KM, pojemnos$¢ zbiornikéw paliwa — 605 | (484 kg,
JET-A1), zuzycie paliwa - 102-113 I/h; osiagi: predko$¢ maksymalna (nieprzekraczalna) —
243 km/h, predkos¢ przelotowa — 207 km/h, predko$¢é minimalna — 70 km/h, zasieg maksymalny
- 1650 km, dtugotrwatos$¢ lotu — do 6 h (z rezerwa na 30 min lotu), wznoszenie maksymalne (przy
maksymalnej masie startowej) — 20,3 m/s, putap maksymalny (z instalacjg tlenowa) — 8500 m,
masy: maksymalna startowa — 1981 kg, wtasna — 1088 kg, tadownos$é¢ (przy maksymalnym
zapasie paliwa) — 409 kg, udZzwig uzbrojenia (cztery punkty podwieszen) — 540 kg (2x 180 kg + 2x90
kg); start i ladowanie: dtugos¢ startu — 30 m, dtugos$¢ ladowania — 25 m; dane eksploatacyjne:
zywotnos¢ ptatowca — wedtug stanu, przeglady — co 300 h, remonty — co 12 lat lub 3000-4000 h.
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Oshkosh, ktére jest najwiekszym na Swiecie
zlotem samolotowym.

MN: A czy planujecie wykorzystanie $rod-
kéw Unii Europejskiej czy Naukowego Cen-
trum Badan i Rozwoju?

JVT: Wiosng informowali$my, Ze znaleZli-
Smy sie wsréd 39 start-updéw dostrzezonych
przez Unie Europejska jako obiecujace pro-
jekty. To poprawia nasza pozycje i rozpozna-
walno$é¢ wsréd potencjalnych inwestorow.
Liczymy takze na pomoc od polskich pod-
miotéw wspierajacych innowacje w naszym
kraju. Nie wykluczamy, ze uda sie pozyskac
srodki z Krajowego Planu Odbudowy.

MN: Byl Pan przez kilka lat prezesem za-
rzadu i dyrektorem zarzadzajacym Airbus
Poland, dlaczego wtedy nie zainicjowal Pan
projektu Draco? Roczna warto$é produkcji
zakladu PZL Warszawa-Okecie to 200-300
mlin zl, za$ potencjalny przychéd z 15 eg-
zemplarzy Draco wynosi w granicach 180
mlin zk. Chyba jest to atrakcyjne?

JVT: Airbus nie dziata w obszarze samolotéw
klasy Wilgi czy nawet Kruka. Inwestowanie
w Draco bylo wiec niemozliwe. Prosze za-
uwazy¢, ze Airbus przekazal takze poza gru-
pe prawa do Kruka w ramach offsetu z ka-
nadyjskim rzadem. Z tego co wiem obecnie
projekt Kruka takze jest na etapie poszuki-
wania inwestora.

MN: Dziekuje za rozmowe.
JVT: Dziekuje.
Marek Niechciat [

Draco to nie tylko Srodek transportu; to przetom w dziedzinie samolotéw STOL. Opierajac sie na zatozeniach HyperSTOL, Draco oferuje niepo-
wtarzalne pofaczenie bezpieczeristwa, luksusu i emogji. Ten cud techniki spetni nie tylko wymagania wspétczesnych pilotow, ale takze najwyz-

sze standardy zdatnosci do lotu EASA i FAA. Wszystkie foto Draco Aircraft

www.zbiam.pl
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Dassault Rafale w konfiguradji ze zhiornikami konforemnymi. Jest to element rozwijany
w ramach standardu F5, ktory ma pozwoli¢ na przenoszenie dwdch pociskéw nuklear-
nym ASN4G bez zmniejszenia promienia dziatania, w stosunku do konfiguragji

z pociskiem ASMP-A pod kadtubem i dwoma dodatkowymi zbiornikami

paliwowymi pod skrzydtami.

Paris Air Show

tukasz Pacholski, wspotpraca Jerzy Gruszczynski

W dniach 16-22 czerwca lotnisko Le Bourget polozone kilkanascie kilometrow na pémoc od centrum stolicy Francji
po raz 55 stalo sie miejscem Miedzynarodowego Salonu Lotniczego i Kosmicznego — Paris Air Show. Okolo 2400
wystawcow z 48 panstw zademonstrowalo swoje najnowsze osiggniecia i innowacje. Wydarzenie to uchodzi za naj-
wieksza i najbardziej prestizowa prezentacje przemyshu lotniczego cywilnego i wojskowego na Swiecie. Przez lotnisko
Le Bourget przewinelo sie 305 200 odwiedzajacych (stawilo sie 400 delegacji oficjalnych), a na ziemi i w powietrzu
zaprezentowano 155 zalogowych i bezzalogowych statkéw powietrznych. Tegoroczny salon odbyl sie w cieniu global-

nych napiec i sporé6w handlowych.

WIELOZADANIOWE SAMOLOTY
BOJOWE

W lotnictwie bojowym firma Dassault Avia-
tion potozyta nacisk na trzy elementy: obecny
samolot Rafale (standard F4), samolot Rafale
nadchodzacej dekady (standard F5 plus bojo-
wy bezzalogowy statek powietrzny wykonany
w technologii stealth) oraz samolot bojowy
przysztosci, ktérego premiery mozna spodzie-
wac sie w ciggu najblizszych 20 lat. Producent
prezentowal Rafale jako jedyny na S$wiecie
swszechstronny” odrzutowy samolot bojo-
wy, zdolny do operowania z bazy ladowej lub
lotniskowca, zdolny do przenoszenia 1,5 razy
wiekszej od swojej masy uzbrojenia i paliwa,
zdolny do wykonywania pelmego spektrum
misji: przechwytywanie i walka powietrzna,
glebokie uderzenia (atak strategiczny, izolacja
lotnicza) i bliskie wsparcie lotnicze, uderzenia
na cele morskie, taktyczne i strategiczne roz-
poznanie w czasie rzeczywistym, tankowanie
w locie oraz odstraszanie nuklearne.

Dotychczas Dassault Aviation sprzedat
Rafale dla Sit Powietrznych i Kosmicznych

Lotnictwo Aviation International

oraz Lotnictwa Marynarki Wojennej Fran-
¢ji i osSmiu klientéw eksportowych. Obecnie
portfel zamoéwien obejmuje 533 samoloty
Rafale (304 jednomiejscowe bazowania lado-
wego, 70 jednomiejscowych bazowania po-

ktadowego i 159 dwumiejscowych bazowania
ladowego), z tego 299 na eksport: Chorwacja
(12 eks-francuskich), Egipt (55 szt.), Francja
(234 szt.), Grecja (24, w tym 12-eks-francu-
skich i 12 fabrycznie nowych), Indie (62 szt.),

Lockheed Martin F-35A Lightning Il, podobnie jak Rafale, prezentowany byt w Paryzu zaréwno na wystawie statycznej
jakiw locie. Producent nadal liczy na kolejne kontrakty z Europy, wsréd nowych partneréw tego programu wskazuje sie

Hiszpanig, Portugalig i Austrie.
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Indonezja (42 szt.), Katar (36 szt.), Serbia (12
szt.) i Zjednoczone Emiraty Arabskie (80 szt.).
W przypadku Indonezji, Serbii i ZEA dostawa
nie zostala jeszcze rozpoczeta.

Ciekawostka PAS 2025 bylo zaprezen-
towanie Rafale w konfiguracji z dwoma
konforemnymi zbiornikami paliwowymi
umieszczonymi na kadtubie samolotu o po-
jemnos$ci 2x11501. Nie jest to nowos$é, poniewaz
seria préb obejmujaca loty w takiej konfigu-
racji, zostala zrealizowana przez producen-
ta w 2001 roku. Ich obecnos$é jest zwigzana
z pracami nad standardem F5, ktéry zostat
zamowiony przez francuska Dyrekcje Gene-
ralng ds. Uzbrojenia (DGA) w pazdzierniku
2024 roku. Wersja F5 jest kolejnym etapem
ewolucji Rafale, bedzie ona mogta przenosié¢
pocisk hipersoniczny (maksymalna predkosé
lotu Mach 6-7) MBDA ASN4G z jadrowym
fadunkiem bojowym, o zasiegu przekracza-
jacym 1000 km oraz pociski MBDA Smart
Glider i MBDA Smart Cruiser. Smart Glider
ma by¢ pociskiem szybujacym bez napedu
o masie 120 kg (w tym 80 kg tadunek bojo-
wy) i maksymalnym zasiegu ponad 100 km,
przy zrzucie z duzej wysokoSci. Natomiast
Smart Cruiser ma by¢ jego rozwinieciem —
pociskiem szybujacym z dodanym napedem
(masa 150 kg, w tym tadunek bojowy 80 kg),
ktéry ma pozwoli¢ na podwojenie zasiegu.
W obu wypadkach ma by¢ zastosowany kom-
binowany system naprowadzania — satelitar-
no-bezwladno$ciowy w czasie dolotu pocisku
do celu oraz telewizyjny, termowizyjny lub

www.zbiam.pl

laserowy w fazie ataku (odpowiedni uktad na-
prowadzania — z trzech do wyboru — ma by¢
uruchamiany stosownie do sytuacji). Wedtug
upublicznionego harmonogramu, dostawy
seryjnych Rafale F5 rozpoczng sie w 2030
roku. Wstepna gotowo$¢ operacyjna ma zo-
staé¢ uzyskana w 2033 r., a pelna — w 2035
roku. W lotnictwie francuskim zastapia samo-
loty Dassault Mirage 2000N.

Rafale F5 ma otrzyma¢ radar RBE2 XG
(Extended Generation), ktéry bedzie wypo-
sazony w nowe moduty nadawczo-odbiorcze
wykonane w technologii azotku galu GaN, co
znacznie zwiekszy jego wydajnos¢. Uzyskana
dzieki temu wieksza moc powinna umozli-
wi¢ zwiekszenie zasiegu wykrywania, a takze
rozdzielczo$ci. Oba te parametry wzrosng o
dwie trzecie. Co wiecej, ta nowa moc da zdol-
no$c¢ do wykorzystania energii kierowanej do
obezwladniania elektronicznych podzespo-
1ow systemow wroga.

Firma Safran zaprezentowala mozliwosé
zwiekszenia ciggu zespotu napedowego sa-
molotu Rafale F5. Silnik M88 T-Rex ma mie¢
ciag maksymalny z dopalaniem zwiekszony
775 do 90 kN, czyli o 20 proc., przy tej samej
masie, wymiarach i zuzyciu paliwa. Firma
Safran ujawnita, ze ulepszona sprezarka ni-
skiego ci$nienia, zapewni wiekszy przeplyw
powietrza, a turbina wysokiego ci$nienia be-
dzie wykonana z nowych materialéw i wypo-
sazona w bardziej wydajny uktad chtodzenia
kolejnej generacji. Z kolei dysza wylotowa
bedzie korzystala ze zoptymalizowanej ae-
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Prezes Eurofighter Jagdflugzeug GmbH, Jorge Tamarit
Degenhardt, powiedziat, ze przejscie z pakietu moderni-
zaqji LTE na MLU bedzie najlepszym ulepszeniem i sprawi,
ze Typhoon bedzie dorownywat mysliwcom 5. i 6. gene-
ragji do 2060 r. Obecnie Typhoon wykonuje 80 proc. misji
bojowych w Europie, takich jak QRA i nadzor przestrzeni
powietrznej. Fot. Eurofighter

rodynamiki. Firma Safran prowadzi obec-
nie badania majace na celu redukcje ryzyka
przed opracowaniem technicznym silnika
i twierdzi, ze moment certyfikacji M88 T-Rex
pokrywa sie z planowanym wprowadzeniem
Rafale F5 do stuzby.

Obecnie Dassault Aviation sukcesywnie
modernizuje bedace w eksploatacji francuskie
Rafale do standardu 4.1, ktéry osiagnat wstep-
na gotowo$¢ operacyjng w lutym 2024 roku.
Jak wskazujg Francuzi, proces ulepszenia jest
juz na ukonczeniu. Samoloty Rafale 4.1 otrzy-
maly m.n. wy$wietlacz nahelmowy Thales
Scorpion, optoelektroniczny zasobnik obser-
wacyjno-celowniczy Thales Talios, kierowane
pociski rakietowe ,powietrze-powietrze” red-
niego zasiegu MICA NG oraz lotnicze bomby
kierowane AASM wagomiaru 1000 kg. W bie-
Zacym roku rozpoczng, sie proby konfiguracji
4.2, ktora bedzie obejmowaé m.in. modyfikacje
stacji radiolokacyjnej Thales RBE2-AA typu
AESA, ktéra ma moduly nadawczo-odbiorcze
wykonane w technologii arsenku galu GaAs
(nowe tryby powietrze-powietrze i powietrze-
-ziemia w systemie kierowania ogniem, m.in.
GMTIi mapowanie o wysokiej rozdzielczo$ci),
zintegrowanego systemu walki elektronicz-
nej Thales SPECTRA (pelne ucyfrowienie
systemu, rozszerzenie detekcji i mozliwosci
zagluszania) oraz automatycznego systemu
podejécia do ladowania. W 2029 r. do linii
ma by¢ wdrozony standard 4.3, ktéry bedzie
obejmowac m.in. integracje z najnowszym wa-
riantem zasobnika Talios, w ktérym zastoso-
wanie znajdzie sztuczna inteligencja i uczenie
maszynowe, pozwalajace usprawnié proces
wykrywania, identyfikacji i Sledzenia celéw
oraz dodanie do arsenalu uzbrojenia poci-
skow Smart Glider i Smart Cruiser. Poza tym
nowym typem uzbrojenia majg by¢é 70 mm
pociski kierowane laserowo APKWS, odpala-
ne z wieloprowadnicowych wyrzutni rakieto-
wych i shuzace do zwalczania bezzalogowych
srodkéw napadu powietrznego, tanich i maso-
wo uzywanych bezzatogowcow.

W Paryzu nie moglo zabraknaé wielo-
zadaniowego samolotu bojowego Lockhe-
ed Martin F-35 Lightning II, zbudowanego
w technologii stealth — jeden egzemplarz
prezentowany byl na wystawie statycz-
nej, natomiast drugi codziennie realizo-
wal dynamiczny pokaz w powietrzu (Stany
Zjednoczone byly drugim pod wzgledem
liczby wystawcéw uczestnikiem PAS 2025).
Przedstawiciele korporacji Lockheed Mar-
tin wyraZznie dawali do zrozumienia, zZe
program pokonal pomyslnie krytyczne
punkty w swoim rozwoju i idzie wyraznie do
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przodu, a nowy standard TR-3 (Tech Refre-
sh) znacznie podniesie mozliwosci opera-
cyjne samolotu (wszystkie czujniki zostaty
znacznie ulepszone, wprowadzono mozli-
wo$¢ przenoszenia wiekszej ilosci i r6znych
typéw uzbrojenia, zaimplementowano do-
datkowe funkcje interoperacyjnosci, ktore
w wiekszym zakresie pozwolag komunikowaé
sie w r6znych domenach i by¢ centralnym
wezlem w przestrzeni bitewnej).

Jednoczes$nie podkreslono, ze F-35A Li-
ghtning 1T ma duzy potencjal modernizacyj-
ny i w przysztoSci bedzie mégt dysponowaé
80 proc. mozliwosci operacyjnych wieloza-
daniowego samolotu bojowego Boeing F-47
szbstej generacji (rozwijanego jako nastepca
Lockheed Martin F-22A Raptor) za potowe
ceny tego ostatniego, ktéra jest szacowana
na 300 milion6w USD.

Nic wiec dziwnego, ze kolejne panistwa chca
dokona¢ zakupu F-35 Lightning II, a te ktore
maja juz ten typ w swoim arsenale, zwiekszaja,
liczbe posiadanych egzemplarzy, poprzez do-
datkowe zaméwienia. Ze Starego Kontynentu
mozemy tu wymieni¢ Austrie (mozliwy zakup
F-35A dla zastapienia Eurofighter Typhoon
Tranche 1), Belgie (zakup dodatkowych 11
F-35A), Danie (zakup dodatkowych 10 F-35A),
Hiszpanie (zakup F-35B dla zastapienia AV-
-8B Harrier II), Portugalie (mozliwy zakup
F-35A dla zastapienia F-16) i Wlochy (zakup
dodatkowych 15 F-35A 110 F-35B).

Nalezy réwniez odnotowaé, ze pomimo
amerykanskiego rodowodu, F-35 Lightning IT
staje sie coraz bardziej europejski. Jest to
zwigzane z rosnacg produkcja komponentow
do niego na terenie Europy — Rheinmetall
wytwarza i dostarcza centroptat do kazdego
F-35,alatem finska Patria poinformuje o swo-
ich postepach przy produkcji przedniej czesci
kadtuba. Takze w Belgii zbliza sie moment za-
poczatkowania dostaw czesci do ukltadu ste-
rowania samolotu. kaczac to z ulokowaniem
centrum montazu ostatecznego w Cameri we
Wiloszech widzimy, Ze coraz wiekszy procent
prac produkcyjnych przy kazdym F-35 ro-
bionym dla europejskiego uzytkownika jest
wygenerowany przez przemyst lokalny. War-
to pamietad, ze europejska linia montazowa
bedzie odpowiada¢ m.in. za dostawe 16 samo-
lotéw F-35A (z 32 zamowionych, co pozwoli
przyspieszy¢ dostawe) do Polski.

Jesli chodzi o program wielozadaniowego
samolotu bojowego Eurofighter Typhoon to
podczas konferencji prasowej prezes konsor-
cjum Eurofighter, Jorge Tamarit Degenhardt
wyjasnit mediom, ze ,totalne szalefistwo” obec-
nej sytuacji geopolitycznej sprawito, ze kierow-
nictwo programu porzucito termin LTE (Long

Model indyjskiego lekkiego wielozadaniowego samolotu
hojowego Tejas Mk 2. Prace nad prototypem dobiegaja
korica i ma on zostac oficjalnie zaprezentowany w korcu
biezacego roku, a jego oblot odbedzie si¢ na poczatku
roku przyszlego.
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Term Evolution) na rzecz Mid Life Upgrade
(MLU), a takze zdecydowalo o zwiekszeniu
tempa produkcji, aby sprosta¢ zwiekszonemu
zapotrzebowaniu ze strony przysztych i poten-
cjalnych nowych klientéw. MLU ma zapewnié¢
lepsze wspoéldziatanie z samolotami wieloza-
daniowymi szostej generacji: FCAS (Future
Combat Air System) opracowywanym przez
Francje, Hiszpanie i Niemcy oraz GCAP (Glo-
bal Combat Air Program) tworzonym przez
Japonie, Wielka Brytanie i Wlochy, jak réwniez
wspOtpracujacymi z nimi bojowymi bezzato-
gowymi statkami powietrznymi.

Jorge Tamarit Degenhardt powiedziak: Za-
mierzamy zwiekszy¢ roczne tempo produk-
¢ji z obecnych 12 samolotéw, najpierw do 20,
a nastepnie, w zaleznosci od przysztej sprze-
dazy, do 30, poniewaz obecne konflikty i za-
grozenia zmuszajg panstwa do przezbrajania
i odbudowy masy bojowej. Ilos¢ samolotéw
tez jest wazna. Degenhardt dodal, ze oprécz
zamowien uzupeiajacych z Niemiec (58
szt.), Whoch (24 szt.) i Hiszpanii (45 szt.), moze
pojawié sie 100-200 zamowien m.in. z panstw
takich jak Arabia Saudyjska (48 szt. plus pro-
dukcja licencyjna), Turcja (40 szt.), Austria

(18 szt.), Polska (32 szt.) i Portugalia (32 szt.).

Do tej pory zamdéwiono 762 samoloty Eu-
rofighter Typhoon, w tym: Arabia Saudyjska
(72 szt.), Austria (15 szt.), Hiszpania (118 szt.),
Katar (36 szt.), Kuwejt (28 szt.), Niemcy (201
szt.), Oman (12 szt.), Wielka Brytania (160 szt.)
i Wlochy (120 szt.). Do tej pory uzytkownikom
dostarczono 612 Eurofighteréw. W biezacym
roku globalna flota samolotéw tego typu ma
przekroczy¢ granice miliona godzin spedzo-
nych w powietrzu.

Z naszego punktu widzenia warto odnoto-
wac¢ obecno$¢ samolotu mysliwsko-bombo-
wego Boeing F-15E Strike Eagle i mozliwo$é
zakupu przez Polske 32 wielozadaniowych
mysliwcéw przewagi powietrznej F-15EX
Eagle II. W tym przypadku pierwsze skrzyp-
ce nie gral jednak producent lecz korporacja
RTX (Collins Aerospace, Pratt & Whitney,
Raytheon) — na stoisku tego podmiotu moz-
na bylo zobaczy¢ wizualizacje F-15EX Eagle 1T
w barwach polskiego lotnictwa wojskowego,
a takze zapoznaé sie z charakterystykami
i mozliwosciami komponentéw produkeji
RTX. Méwimy tu o stacji radiolokacyjnej AN/
APG-82 z anteng typu AESA, ktéra umozliwia

Wielozadaniowy samolot bojowy Chengdu J-10CE w konfiguragji mysliwskiej do przechwytywania celéw powietrznych
imanewrowych walk powietrznych. Podstawowe uzhbrojenia stanowia pociski dalekiego zasiegu PL-15E i matego zasie-
gu PL-10E. Ponadto J-10CE ma dwulufowe dziatko kal. 23 mm.
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Program A400M otrzymat wsparcie w postaci decyzji Hiszpanii i Frangji, ktore postanowity przyspieszy¢ swoje zakupy
(odpowiednio — cztery i trzy egzemplarze), aby zapewnic produkcje na poziomie osmiu samolotéw rocznie do konca
2028 roku. Airbus nadal potrzebuje jednak dodatkowych zaméwien, aby osiagnac cel, jakim jest utrzymanie produkgji

przynajmniej do korica dekady.

m.in. wykrywanie statkéw powietrznych wy-
konanych w technologii stealth, wyswietlaczu
nahelmowym JHMCS, stosowanym juz przez
polskich pilotéw samolotéw wielozadanio-
wych F-16 Jastrzab, silniku Pratt & Whitney
F100-PW-229, ktéry réowniez napedza F-16
Jastrzab, fotelu wyrzucanym nowej generacji
ACES V oraz nowoczesnych lotniczych srod-
kach bojowych klasy ,powietrze-powietrze”
i,powietrze-powierzchnia”.

W odniesieniu do systemu uzbrojenia no-
wej generacji (NGWS), ktéry stanowi rdzen
programu Future Combat Air System (FCAS)
realizowanego wspdlnie z Dassault Aviation
i innymi partnerami, szef dziatu wojskowych
systeméw powietrznych w Airbus Defence
and Space, Jean-Brice Dumont powiedziat, ze
Airbus zbliza sie do konica Fazy 1B. Przyznat,
ze wystapily opdZnienia i nieefektywna wspét-
praca i zaapelowal o przyspieszenie prac.
W 2017 roku, kiedy program zostat zainicjowa-
ny, nie bylo Zadnej pilnej wojny — powiedziat
Dumont, podkreslajac potrzebe uproszczenia
ram wspdlpracy i przyspieszenia rozwoju za-
réwno mysliwca zatlogowego, jak i bezzatogo-
wych statkdw powietrznych. Airbus podkreslit
rowniez potrzebe precyzyjnego uzgodnienia
politycznego i zharmonizowania wymagan

www.zbiam.pl

technicznych, aby zapobiec przysztym spo-
wolnieniom. Uznajac firme Dassault Aviation
za gldwnego wykonawce mysliwca, Airbus
ponowil swoje dazenie do zréwnowazonego
wkladu i wspélnej $ciezki przemystowe;j. Kilka
godzin przed briefingiem Airbusa, Dassault
Aviation ponownie wyrazito swoje niezado-
wolenie ze struktury programu. W rozmo-
wie z Bloomberg Television podczas Paris
Air Show, prezes Eric Trappier powiedziat,
ze Dassault moze dziata¢ samodzielnie, jesli
wspolpraca sie nie poprawi. Airbus ze swojej
strony potwierdzit swoje pelne zaangazowa-
nie w FCAS i budowe silniejszej obronnosci
Europy, ale ostrzegl, Ze obecna struktura,
powstata w innej epoce geopolitycznej, musi
zosta¢ dostosowana, aby sprosta¢ wyzwaniom
bardziej skonfliktowanego $wiata.

W zwigzku z rozwojem wielozadaniowych
samolotéw bojowych szdstej generacji GCAP,
FCAS i NGAD, firma CAE, specjalizujaca sie
w szkoleniach i symulacjach, przedstawita
swoje przemyslenia na temat potencjalnych
wymagan dla przysztych pilotow mysliw-
coéw. Marc-Olivier Sabourin, prezes Defence
& Security International w CAE, przewidziat,
ze: prawie Zadne szkolenie nie bedzie prowa-
dzone z wykorzystaniem platformy na zywo,
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Sredni samolot transportowy Embraer KC-390 Millen-
nium, jest duzym wyzwaniem dla Lockheed Martin
C-130) Super Hercules. Brazylijski producent powrdcit
zFrangji z kontraktem na jeden samolot, opcja na dziesiec
kolejnych i deklaracja Litwy o zakupie trzech.

dodajac, ze: bedzie ono w prawie 90 procen-
tach syntetyczne. Wraz ze swoimi partnerami,
firma Leonardo i wloskimi sitami powietrz-
nymi, CAE oferuje najbardziej zaawansowa-
ne szkolenie pilotow mysliwcow na Swiecie
w Miedzynarodowej Szkole Lotniczej (IFTS)
na Sardynii we Wloszech. Tam, kandydaci
latajacy na zaawansowanym samolocie szkol-
no-treningowym M-346 moga lataé i walczy¢
z pilotami na ziemi w symulatorach w ramach
lotéw szkoleniowych Live Virtual Constructi-
ve (LVC). Ponadto program nauczania obej-
muje zaawansowane taktyki i techniki, takie
jak gogle nocnego widzenia, bron wirtualna
izasobniki celownicze, ktére zazwyczaj spoty-
ka sie tylko w o$rodkach przeszkolenia opera-
cyjnego lub eskadrach liniowych. Rezultatem
sa lepiej wykwalifikowani piloci i nizsze kosz-
ty ogdlne, poniewaz szkolenie to jest przeno-
szone na tansze samoloty, a nie na mysliwce
operacyjne. IFTS szkoli obecnie 80 pilotow
rocznie, a docelowo ma ich byé 100.

Inne panstwa, takie jak Chiiska Republi-
ka Ludowa (ChRL) czy Indie ograniczyly sie
do wystawienia modeli swoich bojowych
odrzutowcoéw. ChRL zademonstrowata mo-
dele samolotéw Chengdu J-10CE (chinski
ekwiwalent F-16 Viper), Chengdu Aircraft
Industry Group - Pakistan Aeronauti-
cal Complex JF-17 Thunder, Chengdu J-20
(chinski ekwiwalent F-22A Raptor) i She-
nyang J-35A (mysliwiec bazowania ladowe-
go, oznaczenie J-35 nosi wersja bazowania
pokladowego; chinski ekwiwalent F-35
Lightning II). Model samolotu J-10CE byt
,2uzbrojony” w kierowane pociski rakietowe
,powietrze-powietrze” dalekiego zasiegu PL-
-15E (wyposazone w aktywny radiolokacyjny
uktad samonaprowadzania) oraz matego za-
siegu PL-10E (wyposazone w uktad samona-
prowadzania na podczerwien). Pokladowa
stacja radiolokacyjna J-10CE jest wyposazo-
na w antene typu AESA. J-10CE to odmiana
eksportowa mysliwca J-10C, ktéra dotych-
czas zostala zakupiona przez Pakistan i Iran
(w tym drugim przypadku umowa nie zosta-
fa jeszcze zrealizowana). Chinsko-pakistan-
ski lekki wielozadaniowy samolot bojowy
JF-17 Thunder jest przeznaczony na eksport
i nie jest wykorzystywany przez chinskie
lotnictwo wojskowe. Poza Pakistanem na
zakup JF-17 zdecydowaly sie: Azerbejdzan,
Myanmar i Nigeria.

Z kolei na indyjskim stoisku mozna bylo
zobaczy¢ model lekkiego wielozadaniowego
samolotu bojowego Tejas Mk 2 — jego pro-
totyp ma zosta¢ zaprezentowany w koncu
biezacego roku i oblatany na poczatku roku
nastepnego, a produkcja seryjna ma zostaé

Lotnictwo Aviation International | 21



22

SALONY | WYSTAWY

uruchomiona do konca biezacego dziesie-

ciolecia. Sity Powietrzne Indii zamierzaja za-
moéwié 120 Tejasow Mk 2 dla szeséciu eskadr
lotniczych (jesli samolot speini oczekiwania
to moze zosta¢ zlozone drugie zamodwienie,
tym razem na 180 egzemplarzy). Cechg cha-
rakterystyczng Tejas Mk 2 ma by¢ szerokie
zastosowanie komponentéw produkeji lokal-
nej, co ma ulatwi¢ eksport. Na razie samolot
ma amerykanski silnik General Electric F414-
INS6 o ciggu maksymalnym z dopalaniem 98
kN, ale docelowo ma otrzymac silnik rodzimej
produkcji o ciagu zwiekszonym do 110 kN,
ktéry bedzie uzywany w przysztosci.

WOJSKOWE LOTNICTWO
TRANSPORTOWE

7. pewnoscia tegoroczny paryski salon
bardzo dobrze rozegral brazylijski koncern
Embraer, ktéry kolejny raz zaprezentowat
prototypowy egzemplarz $redniego samo-
lotu transportowego KC-390 Millennium.
Juz pierwszego dnia producent zaprosit na
podpisanie kontraktu dotyczacego sprzeda-
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Boeing przygotowuje obecnie plan modernizacji MLU globalnej floty ciezkich samolotow transportowych C-17A Globemaster 1l a dodatkowo
prowadzi rozmowy z nieujawnionymi paristwami, ktdre s zainteresowane wznowieniem produkdji tego transportowca.

7y kolejnego (sz6stego) egzemplarza dla Sit
Powietrznych Portugalii. Dodatkowo umowa
obejmuje opcje umozliwiajaca zamowienie
dziesieciu kolejnych KC-390 — w tym przy-
padku mowa jest zaréwno o dokupieniu przez
Portugalie (jak zaznaczyt dowédca portugal-
skiego lotnictwa wojskowego w gre wchodzi
nie tylko wersja transportowa, ale réwniez
wersja rozpoznania kompleksowego ISR) jak
i inne panstwa europejskie lub NATO. Tym
samym jest to inicjatywa podobna do zastoso-
wanej przy okazji wspélnego zakupu KC-390
przez Niderlandy oraz Austrie, do ktérych do-
faczyta nastepnie Szwecja.

Nie mozna wykluczy¢, ze dostepne w opcji
sloty produkcyjne zostana wykorzystane
przez Litwe — producent oraz wladze litew-
skie oglosily wyboér brazylijskiej konstruk-
¢ji i zakup trzech egzemplarzy 18 czerwca.
Rezerwacja slotéw jest wazna, poniewaz juz
obecnie pojawiaja sie problemy z zaofero-
waniem dostaw w potowie czwartej dekady
biezacego wieku. Poza Litwa, drugim pan-
stwem, ktére moze wykorzystaé portugal-

skie sloty moze by¢ Stowacja — takze w tym
przypadku mowa o zapotrzebowaniu na trzy
egzemplarze. Podpisanie kontraktu nie jest
jednak pewne, zgodnie z deklaracjami mia-
to do tego dojs¢ do konca ubiegtego roku.
Nieoficjalnie wiadomo, Ze w trakcie bardziej
szczegblowych rozméw wystapity ,nieocze-
kiwane problemy”. W przypadku Portugalii,
Embraer dostarczyt dotychczas dwa egzem-
plarze seryjne, ktoére zbieraja pozytywne
opinie w stuzbie. Trzeci KC-390 przechodzi
proby zdawczo-odbiorcze i dostawa do uzyt-
kownika spodziewana jest w drugiej potowie
roku. Szdsty egzemplarz ma zostaé dostar-
czony w2029r.

Dotychczas na zakup 51 $rednich samo-
lotéw transportowych KC-390 zdecydowato
sie dziesie¢ panstw, w tym: Austria (4 szt.),
Brazylia (19 szt.), Czechy (2 szt.), Litwa (3 szt.),
Niderlandy (5 szt.), Portugalia (6 szt.), Repu-
blika Korei (3 szt.), Stowacja (3 szt.), Szwecja
(4 szt.) i Wegry (2 szt.). Rozmowy z kolejnymi
klientami sg w toku.

Trzecim elementem marketingowej ofen-
sywy Embraera i programu KC-390 bylo
podpisanie umowy z Niderlandami odnoénie
zakupu pojedynczego modutu medycznego
AAES (Advanced Aeromedical Evacuation
System) z opcja na siedem kolejnych (dla
trzech partneréw). AAES cechuje pelna au-
tonomiczno$¢ — modul, w ksztalcie standar-
dowego kontenera transportowego, ktory
jest wyposazony w niezbedne urzadzenia po-
zwalajace na bezpieczny transport i podtrzy-
manie zycia osoby poszkodowanej, moze
by¢ zatadowany do wnetrza KC-390 poprzez

Lekki samolot transportowy Airbus C(-295 wykonany
w konfiguragji poszukiwawczo-ratowniczej dla Kanady.
Samoloty tego typu s wykorzystywane w sitach zbroj-
nych 36 panstw. Do 31 marca 2025 r. zaméwiono 309
(-295, z czego 232 byly w stuzbie, a trzy z nich zostaty
utracone w wypadkach.
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rampe tadunkows i podlaczony do poktado-
wych systeméw zasilania. Dzieki zamknietej
konstrukcji daje gwarancje, ze po zrealizowa-
niu misji samolot nie bedzie wymagat czaso-
chtonnego odkazania w celu przywrécenia
gotowosci operacyjnej. Dodatkowo zabezpie-
cza to zaloge przed ewentualnym zakazeniem
ze strony osoby poszkodowanej znajdujacej
sie na pokladzie.

Airbus dazy do udoskonalenia mozliwo-
Sci  $rednich samolotéw transportowych
A400M na wiele sposobdéw. W pazdzierniku
2024 1. Airbus podpisal umowe z Organizacja,
Wspotpracy w Zakresie Uzbrojenia (OCCAR),
ktéra zarzadza programem A400M w imie-
niu panstw bedacych klientami programu
— Niemiec, Francji, Wielkiej Brytanii, Hiszpa-

nii, Turcji, Belgii i Luksemburga — dotyczaca,
modernizacji samolotu w ramach Bloku 0.
Ulepszy ona kluczowe elementy A400M, ta-
kie jak systemy zarzadzania lotem, a takze
wprowadzi ulepszenia w zakresie informacji
taktycznej oraz wdrozy satelitarny system la-
dowania. Umowa w ramach Bloku 0 obejmuje
opracowanie, certyfikacje, wdrozenie i wspar-
cie eksploatacyjne tych udoskonalen i ma zo-
staé zrealizowana do korica 2026 1.

Na PAS 2025 Airbus przedstawit infor-
macje na temat dodatkowych udoskonalen
A400M, nad ktérymi trwajg prace. Obejmu-
ja one: zwiekszenie maksymalnego udzwi-
gu samolotu z 37 do 40 ton; opracowanie
fatwego do demontazu systemu gaszenia
pozaréw, ktorego testy przeprowadzono

Boeing P-8A Poseidon w Paryzu to nie tylko kurtuazja, ale takze bardzo dobra okazja do promogji. Producent nie wierzy
w sukces programu Airbus A321 MPA i liczy na to, ze Francuzi (podobnie jak inne paristwa Starego Kontynentu) kupia

sprawdzone rozwiazanie w postaci P-8A Poseidon.
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w Hiszpanii; mozliwo$¢ pelnienia funkcji
statku-matki do startu zdalnych noénikéw
powietrznych z tylnej rampy (zmodyfiko-
wany dron Airbus Do-DT25 zostal po raz
pierwszy testowo wystrzelony z A400M pod
koniec 2022 r.); ulepszong tacznosé¢, dzieki
ktorej A400M moze pelni¢ funkcje wezta ko-
munikacyjnego w ramach ,chmury bojowej”
oraz ulepszenia w zakresie walki elektro-
nicznej, wykraczajace poza system obrony
wlasnej, umozliwiajace A400M pelnienie
roli zaklécacza dalekiego zasiegu w celu
obezwladnienia wrogich $rodkéw obrony
powietrznej.

17 czerwca Airbus oraz agencja OCCAR
podpisali porozumienie dotyczace utrzyma-
nia stalego poziomu produkcji samolotow
transportowych A400M w najblizszych la-
tach — osiem sztuk rocznie do poczatku 2029
roku. Tego typu krok ma pozwolié na utrzy-
manie w ruchu linii produkcyjnej do czasu
znalezienia nowych klientéw. Dotychczas na
zakup A400M zdecydowaly sie: Belgia (7 szt.),
Francja (50 szt.), Hiszpania (27 szt.), Indone-
zja (2 szt.), Kazachstan (2 szt.), Luksemburg
(1 szt.), Malezja (4 szt.), Niemcy (53 szt.), Tur-
cja (10 szt.) i Wielka Brytania (22 szt.). kacznie
daje to 178 samolotéw A400M, z czego do 31
stycznia 2025 r. dostarczono 130.

Lockheed Martin poinformowat o zakon-
czeniu proéb zmeczeniowych nowego cen-
tralnego dzwigara plata $redniego samolotu
transportowego C-130 Hercules. W wyniku
serii pr6b na naziemnym stanowisku badaw-
czo-do$wiadczalnym osiggnieto wynik o 40
proc. lepszy od szacunkéw oraz dwukrotnie
wyzszy niz specyfikacja techniczna uzyt-
kownika. Testy potwierdzily, ze ta czesé

Jedna z najwigkszych gwiazd tegorocznej edydji Paris Air Show, samolot wczesnego ostrzegania i powiadamiania Saab GlobalEye w barwach
Sit Powietrznych Zjednoczonych Emiratow Arabskich.

www.zbiam.pl
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konstrukeji osiggneta wskaznik bedacy od-
powiednikiem 122 500 godzin spedzonych
w powietrzu. Same proby byly wynikiem pro-
gramu, ktéry zostat zapoczatkowany w 2009 .
i byt finansowany przez Departament Obro-
ny Stanéw Zjednoczonych oraz Departament
Obrony Kanady. ESL (Enhanced Service Life)
miat za zadanie wydtuzy¢ resurs techniczny
samolotéw C-130, zaréwno nowych serii pro-
dukcyjnych, jak i poddawanych modyfikacji
modutu centralnego dzwigara plata. Pierwsza
wersja, produkowana od poczatku programu,
miata zZywotno$¢ 45 000 godzin, a celem byto
podniesienie wskaznika do 90 000 godzin.
Zabieg ten ma na celu wydtluzenie resursu
technicznego o wiele lat, z zapewnieniem bez-
piecznej eksploatacji.

Przedstawiciele Boeinga zlozyli w Pary-
zu dwie wazne deklaracje. Ze wzgledu na
planowanie eksploatacji ciezkiego samolo-
tu transportowego C-17A Globemaster IIT
przez Sity Powietrzne Stan6éw Zjednoczonych
przynajmniej do 2070 r., konieczne bedzie
wydluzenie resursu technicznego platowca
i przeprowadzenie modernizacji MLU (awio-
nika i nowe jednostki napedowe). Ponadto,
Boeing prowadzi rozmowy z grupa nieujaw-
nionych panstw na temat wznowienia pro-
dukcji samolotéw C-17A Globemaster III.
Dyskusja na ten temat znajduje sie we wstep-
nej fazie, a wigzace decyzje bedzie musiata
poprzedzié¢ szczegélowa analiza sensu eko-
nomicznego tego typu przedsiewziecia oraz
ustalenie precyzyjnego harmonogramu do-
staw dla klientow.

W tym miejscu warto takze odnotowaé
obecno$é wielozadaniowego samolotu trans-
portowo-tankujacego Boeing KC-46A Pega-
sus nalezacego do USAF. Producent liczy na
klientéw w Europie, jednak rynek w tej czeSci
Swiata na sprzet tej klasy zostat zdominowa-
ny przez konkurenta, Airbusa A330 MRTT
(co ciekawe, nie byl on obecny w Paryzu
w tym roku). By¢ moze na KC-46A zdecydu-
ja sie Wiosi, jednak nie jest to obecnie pewne.
Obecnie Boeing realizuje produkcje KC-46A
na zaméwienie Standéw Zjednoczonych oraz
Izraela (4+4 szt.) i Japonii (4+2 szt., ponadto

Lotnictwo Aviation International

wydana zostata amerykanska zgoda na sprze-
daz kolejnych dziewieciu samolotow tego
typu dlaJaponii).

INNE KONSTRUKCJE

W przypadku innych konstrukcji obecnych
w Paryzu waznym wydarzeniem byla pre-
mierowa prezentacja samolotu wczesnego
ostrzegania i powiadamiania Saab GlobalEye
— byl to piaty seryjny egzemplarz dostarczo-
ny do Zjednoczonych Emiratéw Arabskich.

Model indyjskiego samolotu dozoru radiolokacyjnego
Netra Mk 1A opartego o samolot komunikagji regionalnej
Embraer ERJ-145. Sity Powietrzne Indii zamierzaja w naj-
blizszym czasie pozyskac szes¢ takich maszyn (maja juz
trzy egzemplarze w bazowej wersji Netra Mk 1).

dokumentu Francuzi sg zainteresowani za-
kupem dwéch samolotéw z opcja rozszerze-
nia zamodwienia o dwa kolejne. Jak wskazuje
Saab, podpisanie kontraktu jest spodziewane
w ciagu najblizszych miesiecy — co ciekawe,
juz 20 czerwca Bombardier poinformowat
o podpisaniu umowy z firmg Saab w sprawie
dostawy dwoch egzemplarzy Global 6500
przeznaczonych do konwersji dla nieujaw-
nionego odbiorcy. To z kolei wskazuje, ze
Francuzi moga by¢ pierwszymi uzytkowni-
kami samolotéw GlobalEye w nowszej kon-
figuracji (dotychczas sa one dostarczane na
platformie Global 6000). Kluczowym para-
metrem jest dlugotrwato$c¢ lotu, ktéra w obu
przypadkach przekracza 11 godzin bez po-
trzeby uzupetniania paliwa w powietrzu.
Obok listu intencyjnego z DGA, takze 18
czerwca, Saab poinformowal o podpisaniu
umowy ramowej z firma Sabena Technics
w sprawie nawigzania wspoélpracy przy
realizacji przysztej umowy dotyczacej do-

Podczas Paris Air Show 2025 Leonardo i Avioane Craiova oglosity podpisanie ,Umowy o wspétpracy technologicznej
i przemystowej”. Umowa obejmuje kilka obszaréw wspétpracy, ze szzegélnym uwzglednieniem samolotu transporto-
wego (-27) Spartan oraz zintegrowanych systemow szkoleniowych M-345 i M-346. Fot. Leonardo

Dotychczas Saab uzyskal zamoéwienia na
osiem samolotéw tego typu. Pie¢ znich trafito
do ZEA i obecnie prowadzone sa prace przy
realizacji zamdwienia na trzy maszyny tego
typu dla Szwecji. Caly czas Sily Powietrzne
Szwecji dysponuja opcja, ktéra umozliwia
zamoOwienie czwartego egzemplarza. Pod-
czas paryskiego salonu Saab poinformowat
o podpisaniu listu intencyjnego z francuska,
Dyrekcja Generalng ds. Uzbrojenia (DGA),
ktéry otwiera droge do zakupu przez Francje
samolotéw wezesnego ostrzegania i powiada-
miania GlobalEye. Wedlug upublicznionego

stawy samolotéw GlobalEye do Francji. Jej
celem jest rozbudowa mozliwosci konwer-
sji samolotéw rodziny Bombardier Global
6000/6500 do konfiguracji GlobalEye. Dzie-
ki takiemu zabiegowi, przy rosnacej liczbie
zamoéwien, szwedzki producent bedzie w sta-
nie osiagnac poziom dostaw do czterech ma-
SZyn rocznie.

GlobalEye byl jedynym samolotem tej
klasy w Paryzu. Warto jednak odnotowaé, ze
na indyjskim stoisku prezentowano model
maszyny wczesnego ostrzegania i powiada-
miania bazujacej na platformie samolotu
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Embraer ERJ-145, ktéra w indyjskiej nomen-
klaturze nosi nazwe Netra Mk 1. System roz-
wijany przez DRDO zostal wdrozony do
eksploatacji w Sitach Powietrznych Indii
— trzy egzemplarze seryjne (dysponuje on
radarem dalekiego zasiegu typu AESA). Nie
mozna wykluczy¢, ze zamdéwienie kolejnych
to tylko kwestia czasu — obecnie rzad dyspo-
nuje formalnym wnioskiem indyjskiego lot-
nictwa wojskowego dotyczacym mozliwoSci
zakupu szeSciu kolejnych egzemplarzy (Ne-
tra Mk 1A). Maja stanowi¢ uzupeinienie dla
wiekszych Netra Mk 2, ktére maja powstaé
poprzez konwersje sze$ciu samolotéw komu-
nikacyjnych Airbus A321, ktére odkupiono
zrynku wtérnego.

Innym waznym segmentem sg samoloty
patrolowe bazowania ladowego. W tym przy-
padku takze nie moglo zabraknaé niespo-
dzianek. Po pierwsze warto odnotowa¢ brak
modelu rozwijanego przez Airbusa samolo-
tu A321 MPA, ktéry ma by¢ odpowiedzig na
zapotrzebowanie Francji i jednoczesnie ry-
walem dla amerykanskiego Boeinga P-8A Po-
seidon, ktéry byt obecny w naturze w Paryzu.
Obecnie grupa europejskich uzytkownikéw
samolotéw tego typu obejmuje trzy panstwa
— Niemcy (8 szt.), Norwegie (5 szt.) i Wielka,
Brytanie (9 szt.). Brytyjczycy oraz Norwego-
wie odebrali juz swoje zamowienia, natomiast
dostawy niemieckich P-8A Poseidon maja,
rozpoczal sie we wrzeSniu biezacego roku.
Lacznie europejscy uzytkownicy zaméwili do-
tychczas 22 egzemplarze. Jak wskazuja przed-
stawiciele Boeinga, w ciagu najblizszych lat
moze sie to zmienié. Grupa panstw, ktora
zostata wskazana jako potencjalni klienci do
pozyskania P-8A Poseidon obejmuje Norwe-
gie (zmiany geopolityczne i militarne w regio-
nie powoduja chec¢ zakupu kolejnych), Danie,
Francje oraz Wlochy. O ile w przypadku Dun-
czykow od ponad roku pojawiaja sie informa-
cje o checi zakupu P-8A Poseidon, to zgody
dotychczas na ewentualng sprzedaz nie wy-
razit amerykanski Departament Stanu. Takze
w przypadku Wiloch sytuacja jest dynamiczna
— rzad w Rzymie, obok P-8A Poseidon, roz-
waza zakup japonskich samolotow Kawasaki
P-1, co mogltoby stanowié element wiekszego

www.zbiam.pl

projektu dotyczacego zakupéw uzbrojenia
isprzetu wojskowego w Japonii i we Wloszech
(mialaby to by¢ kompensata zakupu przez
japonskie lotnictwo wojskowe samolotéw
szkolenia zaawansowanego M-346 Master).
Dotychczas nie pojawily sie jednak Zadne
konkretne sygnaly dotyczace przygotowania
do podpisania jakiejkolwiek umowy. Z kolei
obecnos$é na liscie Francji wynika z faktu, ze
analitycy Boeinga nie wierza, ze Airbus podo-
fa zadaniu opracowania i budowy samolotu
patrolowego bazowania ladowego nowej ge-
neracji A321 MPA, ktorego cena bytaby eko-
nomicznie uzasadniona. Woéwczas, w ramach
pilnej potrzeby operacyjnej, Amerykanie
mieliby zaproponowaé rozwigzanie ,z p6tki”,
czyli P-8A Poseidon.

Wazna informacja, ogloszona 17 czerwca
w Paryzu, bylo podpisanie listu intencyj-
nego pomiedzy Leonardo oraz Bombardier
Defense w sprawie zapoczatkowania wspdt-
pracy przy projekcie opracowania i budowy
samolotu patrolowego bazowania ladowego.
Nowa maszyna ma powsta¢ na bazie odrzuto-
wego samolotu dyspozycyjnego Bombardier
Global 6500, ktéry juz obecnie jest wykorzy-
stywany jako platforma pod zabudowy spe-
cjalne i militarne. Projekt prawdopodobnie
ma podloze czysto komercyjne — Kanada zde-
cydowala sie wszak na zakup amerykanskich
Boeingdéw P-8A Poseidon, a Wtochy spogla-
daja przychylnym okiem na japonskiego Ka-
wasaki P-1. Niestety, eksploatacja P-1 staje sie
problematyczna (dotychczas uzytkownikowi
dostarczono 35 seryjnych egzemplarzy), po-
jawily sie bowiem mikropekniecia, a takze
Slady korozji — w tym drugim wypadku tak-
ze w elementach jednostek napedowych. Nie
mozna wiec wykluczyé, ze jednak pierwszym
celem promocyjnym nowego projektu beda
Wiochy, jednak konkurencja w segmencie
morskich samolotéw patrolowych moze byé¢
wyjatkowo silna.

Koncern Leonardo sprowadzit do Paryza
jeden z seryjnych odrzutowych samolotéw
szkolenia zaawansowanego M-346 Master,
ktéry na co dzien nalezy do osrodka szkolenia
lotniczego IFTS. Obecnos$é ta byta elementem
dzialann informacyjno-promocyjnych obej-
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mujacych rozwijang obecnie wersje Block
20, a takze (wspdlnie z amerykanska korpo-
racjg Textron) odmiane M-346N, ktora jest
odpowiedzig na zapotrzebowanie Lotnictwa
Marynarki Wojennej Stanéw Zjednoczo-
nych poszukujacego nastepcy dla samolotow
Boeing T-45C Goshawk. Zgodnie z wyma-
ganiami, nowa maszyna szkolenia zaawan-
sowanego nie musi by¢é dostosowana do
operacji z poktadéw lotniskowcéw — opano-
wanie i ¢wiczenie procedur ma odbywadé sie
z wykorzystaniem symulatorow.

Podczas Paris Air Show 2025 Leonardo
i Avioane Craiova oglosily podpisanie ,Umo-
wy o wspolpracy technologicznej i przemy-
stowej”. Umowa obejmuje kilka obszaréw
potencjalnej wspdlpracy, ze szczegdlnym
uwzglednieniem lekkiego samolotu transpor-
towego C-27J Spartan firmy Leonardo oraz
zintegrowanych systeméw szkoleniowych
M-345 i M-346, w tym lokalizacje w Rumunii
dzialan zwigzanych z programem moderni-
zacji awioniki C-27J (siedem transportowcow
tego typu rumunskie lotnictwo wojskowe
uzywa od 2010 r.), serwisowaniem i wspar-
ciem logistycznym, naprawami oraz szkole-
niem personelu. W zwigzku z przewidywanym
przez Sily Powietrzne Rumunii wej$ciem do
stuzby samolotéw mysliwskich F-35, ktére
uzupelnia wczesniej zakupione mysliwce
F-16, zintegrowany system szkolenia oparty
na M-345 i M-346 stanowi sprawdzone roz-
wigzanie do zgodnego z wymaganiami przy-
gotowania dla nich personelu latajacego.
Ulatwia on przejScie do wymaganego statusu
operacyjnego w obliczu stale ewoluujacych
i coraz bardziej ztozonych zagrozen, zapew-
niajac skuteczno$é i gotowo$¢ wymagana,
przez operatora NATO, takiego jak Sity Po-
wietrzne Rumunii.

W kategorii lekkich samolotéw szkolno-
-bojowych warto odnotowaé, ze czeska fir-
ma Aero Vodochody zaprezentowata model
samolotu 1-39 Skyfox. Obecnie producent
realizuje dostawy juz zakontraktowanych
maszyn, ktore otrzymuja Republika Czeska
(4 szt.) i Wietnam (12 szt.). 30 maja biezacego
roku pierwsze trzy egzemplarze (z 12 zakon-
traktowanych, w tym cztery egzemplarze do
zadan rozpoznawczych) L-39 Skyfox dostar-
czono takze Wegrom. Ze wzgledu na postepy
w produkcji, firma Aero Vodochody skupia
sie obecnie na promocji w celu zdobycia no-
wych zamowien eksportowych. Nabyciem 12
samolotéw L-39 Skyfox sa m.in. zainteresowa-
ne Filipiny, dla zastagpienia samolotéw szkol-
no-bojowych SIAI Marchetti S.211.

Eukasz Pacholski, Jerzy Gruszczynski fL)

Czeska spotka Aero Vodochody zaprezentowata w Paryzu
model lekkiego samolotu szkolno-bojowego L-39 SkyFox,
ktory jest juz w stuzbie wietnamskiego i wegierskiego lot-
nictwa wojskowego. Wszystkie foto tukasz Pacholski, jesli
nie zaznaczono inaczej.
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Komiec
programu E-7A

dla USAF

Pawet Henski
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Sily powietrzne Stanéw Zjednoczonych (USAF) chca calkowicie zrezygnowaé z wdrozenia do shuzby samolotéow wcze-
snego ostrzegania, powiadamiania i naprowadzania (AEW&C) typu Boeing E-7A Wedgetail. Mialy one zastapi¢ mocno
juz zuzyte samoloty Boeing E-3G Sentry. Jednakze USAF rozwazaja obecnie wykorzystanie alternatywnych opcji ta-
kich jak, systemy satelitarne czy nawet adaptacje samolotéw AEW&C bazowania pokladowego Northrop Grumman

E-2D Advanced Hawkeye.

a poczatku 2021 r. dowddcy USAF za-
che;li wypowiada¢ sie publicznie o po-

trzebie rozwigzania problemu szybko
starzejacych sie i coraz bardziej awaryjnych
samolotéw E-3.Jedng z opcji miato by¢ wdro-
zenie do stuzby ,gotowego produktu”, czyli
oferowanych na rynkach miedzynarodowych
przez Boeinga samolotéw wczesnego ostrze-
gania, powiadamiania i naprowadzania E-7A
Wedgetail. Program zakupu samolotéow E-7A
ruszyt wiosng 2022 roku. W projekcie swojego
budzetu na rok fiskalny 2023 sily powietrzne
zarezerwowaly kwote 227 mln USD na sfinan-
sowanie zakupu pierwszego egzemplarza te-
stowego E-7A. Mial on stuzy¢ jako platforma
prototypowa dla opracowania finalnej wersji
przeznaczonej dla USAF. Zakup drugiego eg-
zemplarza testowego mial zosta¢ sfinanso-
wany w budzecie na rok fiskalny 2024. Sity
powietrzne okreslaly ten proces jako tzw.
szybka $ciezke opracowania i testowania
prototypow (RP — Rapid Prototyping). Dzie-
ki RP chciano uniknaé¢ typowego dla wielu
programoéw realizowanych przez USAF, wie-
loletniego procesu opracowania i testowania
prototypow.
Przeglad techniczny samolotu E-3G Sentry z dywizjonu

kontroli powietrznej 961st Airborne Air Control Squadron
USAF w japoniskiej bazie Kadena AB. Fot. USAF
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Decyzja na temat rozpoczecia produkcji
seryjnej miata zapa$é w roku fiskalnym 2025.
Pomimo, ze E-7A faktycznie byl ,gotowym
produktem”, ktory wdrozyty do stuzby austra-
lijskie, tureckie oraz poludniowokoreanskie
sily powietrzne, to samolot w konfiguracji
,miedzynarodowej” nie speinial wymogoéw
USAF. E-7A miat wiec zosta¢ zmodyfikowa-
ny i wyposazony zgodnie ze specyfikacja sit
powietrznych, a nastepnie przej$é przez cykl
testow operacyjnych. Z tego wzgledu przewi-

dywano, ze odbior pierwszego E-7A nastapi
nie predzej niz w roku fiskalnym 2027. Sity
powietrzne poczatkowo zaplanowaty zakup
tacznie 18 samolotow E-7A za kwote okoto 9,9
mld USD. Mialy one stopniowo zastepowaé
najbardziej wyeksploatowane egzemplarze
E-3. Deklarowana liczba nie bytaby jednakze
w stanie zastapi¢ catej floty E-3 w stosunku
11, ktéra wowcezas liczyta 31 sztuk. Aby za-
radzi¢ temu problemowi pule kupowanych
E-7A zwiekszono nastepnie do 26 egzempla-
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rzy. Przewidywano, Ze mniej samolotéw E-7A,
ale za to znacznie nowoczesniejszych i nieza-
wodnych, z powodzeniem bedzie mogto spro-
staé zadaniom realizowanym przez wieksza
flote E-3. Dostawy E-7A mialy zakonczy¢ sie
w roku fiskalnym 2032.

POTENCJALE-7A

Samolot wczesnego ostrzegania, powia-
damiania i naprowadzania E-7A zostal opra-
cowany przez Boeinga dla rozpoczetego
w 1996 r. przez Australie programu Project
Wedgetail. Oferta Boeinga okazala sie naj-
lepsza, i w grudniu 2000 r. rzad Australii
przyznat koncernowi kontrakt o wartoSci
ponad jednego miliarda USD na budowe

Wizja artystyczna samolotu AEW&(C Boeing E-7A Wedge-
tail w barwach USAF. Rys. Boeing

czterech egzemplarzy dla RAAF. Gléwnymi
podwykonawcami Boeinga byly firmy: Nor-
throp Grumman Electronics Sensors and
Systems, Boeing Australia oraz BAE Systems
Australia.

E-7A to zmodyfikowany model komuni-
kacyjny Boeing 737-700 NG (Next Genera-
tion) wyposazony w radar firmy Northrop
Grumman MESA (Multi-role Electronically
Scanned Array). Jest to wielozadaniowy ra-
dar z anteng aktywng ze skanowaniem elek-
tronicznym (AESA), pracujacy w pasmie
UHF/L (1-2 GHz). Radar nie posiada rucho-
mych czesci. Zamontowany zostal na tylnej
czeSci grzbietu w charakterystycznej pla-
skiej, podtuznej owiewce. Matryca radaru,
o wymiarach 7,3 x 2,7 m, pozwala na pelne,
360-stopniowe pokrycie wigzka radioloka-
cyjna przestrzeni wokoét samolotu. Aby zrow-
nowazy¢ oddzialywanie aerodynamiczne
radaru, E-7A wyposazono w dwie pletwy
stabilizujace, ktére zamontowane sg pod
ogonem. Radar MESA ma mozliwo$¢ jedno-
czesnego namierzania celéow w powietrzu
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ina powierzchni morza, stuzy do wykonywa-
nia zadan zwiagzanych z kontrola przestrzeni
powietrznej, ma réwniez mozliwo$¢ pracy
w trybie zwiadu i wykrywania elektroniczne-
go (ELINT). Maksymalny zasieg wykrywania
w przestrzeni powietrznej wynosi 600 km.
Maksymalny zasieg w trybie wykrywania
na tle ziemi (look-down mode) — 370 km,
natomiast maksymalny zasieg wykrywania
celéw morskich to 240 km. Radar moze jed-
nocze$nie $ledzi¢ do 180 celéw powietrznych
z mozliwo$cig wykonywania przechwytywa-
nia 24 z nich. W trybie ELINT maksymalny
zasieg wynosi 850 km przy operacyjnej wyso-
kosci lotu 9000 m. Pojedynczy E-7A, podczas
10-godzinnej misji moze objaé kontrola ob-
szar o powierzchni 4 milion6w km?.

Zaloga E-7A sklada sie z pilota, drugiego pi-
lota oraz, wzalezno$ci od wersji i rodzaju misji,
6-11 operatoréw radaru. Wersja australijska
posiada dziesie¢ stanowisk dla operatoréw.
E-7A napedzany jest przez dwa silniki turbo-
wentylatorowe CFM International CFM56-78
o ciaggu 118 kN kazdy. Predkos¢ przelotowa

SItY POWIETRZNE

Sity powietrzne Stanow Zjednoczonych (USAF) planowaty
zakup 26 samolotéw Boeing E-7A, w tym dwach egzem-
plarzy testowych. Rys. Boeing

samolotu wynosi 853 km/h, a maksymalna,
955 km/h. Zasieg wynosi 7000 km natomiast
putap 12 500 m. E-7A posiada system pobie-
rania paliwa w powietrzu ze sztywnego bomu
z gniazdem dokujacym zamontowanym nad
kokpitem. Australijskie E-7A zostaly wyposa-
zone m.in. w: radiostacje HF oraz VHF/UHF,
facza transmisji danych typu Link 11 oraz
Link 16, system komunikacji satelitarnej UHF
SATCOM, system zwiadu elektronicznego
(ESM/ELINT), kierunkowy system przeciw-
dziatania w podczerwieni (DIRCM) typu AN/
AAQ-24(V) Nemesis, jak rowniez wyrzutniki
przeciwradiolokacyjnych i termicznych na-
bojéw zaktocajacych.

W pelni skonfigurowany E-7A zostal obla-
tany w maju 2004 roku. W tym samym cza-
sie Australia zwiekszyla zamowienie o dwa
kolejne egzemplarze. Catos¢ zamdwienia dla
Australii Boeing zrealizowal do maja 2012
roku. Pomimo op6Znien i pomniejszych pro-
blemoéw technicznych wymagajacych rozwia-
zania, program Wedgetail okazal sie bardzo
udany. Samolotem zainteresowali sie kolejni
odbiorcy zagraniczni. W maju 2002 r. Turcja
w ramach programu Peace Eagle zakupila
cztery egzemplarze oznaczone jako Boeing
737 AEW&C. Calo$¢ zamodwienia dla Turcji
zostata zrealizowana do grudnia 2015 roku.
W listopadzie 2006 r. Boeing zostal zwyciezca
w potudniowokoreanskim programie Peace
Eye. Korea Poludniowa zakupila cztery sa-
moloty Boeing 737 AEW&C, z ktorych ostat-
ni zostal dostarczony w pazdzierniku 2012
roku. W 2018 r. zakup samolotéw Boeing 737
AEW&C rozpoczeta rozwazaé Wielka Bryta-
nia. Mialy one zastapié siedem uzytkowanych
przez RAF samolotow E-3D (Sentry AEW1).
Wmarcu2019r.rzad brytyjski przyznal Boein-
gowi kontrakt na dostawe pieciu samolotéw,
ktére otrzymaly oznaczenie Wedgetail AEW1.
W 2021 r. zaméwienie zmniejszono do trzech
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Siedem samolotow E-3G ze skrzydta kontroli powietrznej
552nd Air Control Wing podczas pokazu gotowosci opera-
cyjnej w macierzystej bazie Tinker AFB w Oklahomie;

21 marca 2023 r. Fot. USAF

egzemplarzy. Pierwszy z nich zostat oblatany
17 pazdziernika 2024 roku. W grudniu 2022 r.
dowddztwo NATO rozpoczelo program zaku-
pu nowych samolotéw AEW&C. Mialy one za-
stapié 14 samolotéw E-3A znajdujacych sie na
wyposazeniu stacjonujacej w Geilenkirchen
w Niemczech wspélnej natowskiej jednostki
NAEW&CF (NATO Airborne Early Warning &
Control Force). 15 listopada 2023 r. ogloszono
wybor oferty Boeinga. NATO planuje zakup
sze$ciu E-7A z mozliwo$cig zwiekszenia za-
moéwienia. Maja one osiagnaé gotowosé ope-
racyjna w2031 roku.

Sukcesy miedzynarodowe E-7A, jak row-
niez wybdr tych samolotéw przez sojuszni-
kow Stanéw Zjednoczonych zdecydowanie
przemawiat za ich kupnem. Co wiecej, USAF
mialy mozliwo$¢ obserwowania E-7A nie tyl-
ko podczas wspdlnych éwiczen, ale réwniez
operacji bojowych. W latach 2014-2020 au-
stralijskie E-7A braty udziat w operacji ,Okra”,
rotacyjnie wspierajac dziatania USA w Iraku
i Syrii. Podczas dziatan na Bliskim Wschodzie
E-7A wykonywaly misje nadzorowania i za-
rzadzania przestrzenia powietrzna, w ktorej
operowaly sojusznicze statki powietrzne. Od
czasu wejScia do stuzby, australijskie E-7A
biorg regularny udzial w organizowanych
przez USAF miedzynarodowych ¢wiczeniach
takich jak ,Red Flag” w Newadzie oraz na
Alasce, czy ,Cope North” na wyspie Guam.
Podczas ¢wiczen operatorzy radaréow z USAF
czesto lataja na pokladach E-7A jako obser-
watorzy lub tymczasowi cztonkowie zaldg.

E-7A posiadaja réwniez mozliwo$é zdal-
nej kontroli samolotéw bezzatogowych. Jest
to kwestia nad ktérg USAF w ostatnich la-
tach zwracajg coraz wieksza uwage. W marcu
2009 r. Boeing po raz pierwszy zademonstro-
wat przejecie kontroli w powietrzu przez zato-
ge E-7A nad samolotem bezzalogowym typu
ScanEagle. 16 czerwca br. Boeing wspélnie
z RAAF przeprowadzit test podczas ktérego
operator na pokladzie E-7A przejal w powie-
trzu kontrole nad dwoma fizycznymi i jednym
symulowanym samolotem bezzalogowym
Boeing MQ-28 Ghost Bat. Kontrolowane zdal-
nie MQ-28 wykonaly nastepnie symulowany
atak na cel powietrzny stanowiacy potencjal-
ne zagrozenie dla E-7A. Opracowany przez
Boeinga dla RAAF samolot MQ-28 ma pemié
role tzw. lojalnego skrzydlowego wspierajac
samoloty zalogowe w wykonywaniu misji.

Boeing zakonczyt produkcje komunika-
cyjnego modelu 737-700 NG w roku 2020.
Jednakze jest to wciaz nowoczesna konstruk-
cja, ktora doskonale sprawdza sie w wersji
morskiego samolotu patrolowego typu P-8A
Poseidon, uzytkowanego przez marynarke
wojenng Standéw Zjednoczonych (US Navy).
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E-3G ze stagjonujacego w japoriskiej bazie Kadena AB dywizjonu 961st Airborne Air Control Squadron pobiera paliwo
zsamolotu tankowania powietrznego KC-135R Stratotanker podczas ¢wiczen wojskowych prowadzonych na Pacyfiku;

10 kwietnia 2024 r. Fot. USAF

Koszty eksploatacji E-7A sg co najmniej o 60
proc. nizsze w poréwnaniu do E-3G Sentry.
E-7A posiada dwa silniki, ktére sg znacznie
oszczedniejsze i nowoczesniejsze niz cztery
przestarzate silniki E-3G. Koszty serwiso-
wania E-7A oraz koszty czeSci zapasowych
sa nizsze. Obstuga techniczna E-7A wymaga
znacznie mniejszej iloSci roboczogodzin. Nie
bez znaczenia jest réwniez dostepno$é cze-
$ci zamiennych na rynku komercyjnym, jak
i kompatybilnos¢ technologiczna z P-8A.

NARASTAJACE PROBLEMY
PROGRAMU

Pomimo wszystkich zalet E-7A oraz racjo-
nalnych przestanek przemawiajacych za ich
wyborem, program ich zakupu z czasem miat
coraz mniejsze szanse powodzenia. Borykat
sie on bowiem z trzema gléwnymi proble-
mami trapigcymi wiele realizowanych przez
Pentagon programdéw zbrojeniowych: zostat
rozpoczety zbyt pdzno (tzn. w czasie, gdy
przestarzaly system juz dawno powinien zo-
staé zastapiony), przekroczyt zakladany bu-
dzet i nie miat szans na terminowa realizacje.

28 lutego 2023 r. USAF przyznaly Boeingowi
pierwszy kontrakt w programie E-7A. Catko-

witg warto$¢ programu szacowano wowczas
na aczna kwote 1,2 miliarda USD. W budze-
cie na rok fiskalny 2024 sity powietrzne zare-
zerwowaly na program E-7A kwote 681 mln
USD. Byta to préba przyspieszenia programu,
a wyasygnowana kwota miata sfinansowaé
budowe dwéch egzemplarzy prototypowych.
Na poczatku sierpnia 2024 r. USAF zawarly
z Boeingiem umowe, w ktérej ustalono kwo-
te 2,56 mld USD za opracowanie i budowe
dwoch egzemplarzy testowych E-7A. Umowa
ta zostala zawarta po ponad dwumiesiecz-
nych negocjacjach, ktére znacznie op6znity
realizacje calego programu. W budzecie na
rok fiskalny 2025 na program przeznaczono
juz jednak mniejsza kwote — 418,5 mln USD.
USAF konsekwentnie deklarowaly rozpocze-
cie budowy prototypow w sierpniu 2025 roku.
Program testéw w powietrzu miat rozpoczaé
sie we wrze$niu 2026 r., natomiast pierwsze
z 26 planowanych egzemplarzy mialy rozpo-
czat shuzbe w roku 2027.

Tymczasem rzadowe biuro obrachunkowe
(GAO - Government Accountability Office)
W swoim raporcie z czerwca 2024 r. na temat
postepdéw programéw budowy systemow
bojowych, po raz pierwszy zasygnalizowato,
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Ze program moze nie zmiesci¢ sie w dekla-
rowanych terminach. Mialo to wynika¢ ze
zbyt niskich kwot przeznaczanych na niego
w kolejnych cyklach budzetowych — niewy-
starczajacych do znaczacego przyspieszenia
programu. Co wiecej, wedtug GAO, koszty
opracowania i rozwoju dwdch egzemplarzy
testowych E-7A, jak réwniez oprogramowa-
nia awioniki i systeméw bojowych, mogty
okazaé sie wyzsze niz zakladano. Negatywne
prognozy potwierdzit kolejny doroczny ra-
port GAO, opublikowany w czerwcu biezace-
go roku. Wedlug GAO szacowany, catkowity
koszt opracowania i budowy dwéch egzem-
plarzy testowych E-7A wzrést o 33 proc. —
z 2,68 mld USD prognozowanych w styczniu
roku 2024, do kwoty 3,56 mld USD. Ponad 10
proc. tej kwoty mialy stanowi¢ koszty opraco-
wania oprogramowania systeméw bojowych.
Koszt pojedynczego egzemplarza E-7A dla
USAF wzrdést tym samym z kwoty okoto 588
do okoto 724 milionéw USD. Krétko po za-
warciu umowy z USAF Boeing oszacowal, ze

termin oblotu pierwszego egzemplarza pro-
totypowego bedzie mozliwy nie wcze$niej niz
W maju 2027 r., czyli o dziewie¢ miesiecy pdz-
niej niz zakladaly sity powietrzne. Przesunie-
cie terminu miato wynika¢ przede wszystkim
ze zmian w specyfikacji projektu zwigzanych
z wymogami USAF dotyczacymi bezpieczen-
stwa cyfrowego. Na tym etapie program nie
rozpoczal nawet budowy tzw. cyfrowego
blizniaka, ktéry miat stuzy¢ jako testowa re-
prezentacja fizycznych systeméw operacyj-
nych. Wszystko to sprawito, ze przewidywane
rozpoczecie stuzby przez pierwsza, partie sa-
molotéw E-7A mialo nastapi¢ najwczeSniej
w roku 2032.

ZMIANA KONCEPCJI

W swoim projekcie budzetu na rok fiskalny
2026 sity powietrzne wnioskowaly pierwotnie
o kwote 200 mln USD na program E-7A. Ko-
lejne 200 milionéw chcialy przeznaczy¢ na
zakupy zwigzane z programem. Wydatki te
zostaly jednakze w finalnej wersji dokumen-

E-3CSentry (83-0009) startuje 21 wrzesnia 2023 r. z Tinker AFB w drodze na cmentarzysko samolotow grupy 309th
AMARG w bazie Davis-Monthan AFB w Arizonie. Byt to ostatni z trzynastu samolotéw E-3 wycofanych przez skrzydto

552nd ACW w roku fiskalnym 2023. Fot. USAF

www.zbiam.pl
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tu skreslone przez USAF. Tymczasem, komi-
sja asygnacyjna Izby Reprezentantow (HAC)
w swoim projekcie budzetu Pentagonu na rok
2026, zaplanowata dofinansowanie progra-
mu E-7A kwotg 500 mln USD. Legislatorzy ar-
gumentowali, Ze: Kombinacja powietrznych
i kosmicznych Srodkéw w wykonywaniu misji
takich jak wczesne ostrzeganie, jest niezbed-
na dzis i bedzie wymagana w przysztosci.

26 czerwca br.,, podczas przestuchania
przed senacka komisjg asygnacyjna, dowéd-
cy USAF musieli odpowiedzie¢ na pytania
legislatoréw zwiazane z programem E-7A
oraz dalszymi planami USAF zwiagzanymi
z rozwigzaniem kwestii wczesnego ostrzega-
nia, kierowania i naprowadzania. Szef sztabu
USAF przyznal, ze rezygnacja z programu
E-7A jest trudna decyzja. Jednakze wedlug
sity powietrznych, wdrozenie samolotéw
E-7A nie rozwiaze problemu wczesnego wy-
krywania w szerszym, globalnym aspekcie
dziatalnosci USAF. Co wiecej, samoloty tego
typu stanowia tatwy cel potencjalnych ata-
koéw, a ich przezywalno$é na wspodtczesnym
polu walk jest mocno ograniczona. Z wypo-
wiedzi dowédcow USAF wynika, ze sily po-
szukaja bardziej hybrydowego
rozwigzania kwestii AEW&C, ze szczegdlnym
uwzglednieniem wykorzystania systemow
kosmicznych. Ku pewnemu zaskoczeniu le-
gislatorow, przyznali tez, ze nie wykluczajg
szerszego wykorzystania eksploatowanych
przez US Navy samolotéw wczesnego ostrze-
gania, powiadamiania i naprowadzania typu
E-2D Advanced Hawkeye (AHE).

Sity powietrzne nie sprecyzowaly w jaki
sposob nalezace do US Navy samoloty mia-
tyby zostaé wlaczone w dzialania operacyjne
USAF. Niewykluczone, ze mogloby to od-
bywa¢é sie na podobnej zasadzie jak w przy-
padku uzytkowanych wspoélnie przez US
Navy i USAF samolotéw walki elektronicz-
nej Boeing EA-18G Growler. W ten sposéb
funkcjonuje stacjonujacy w bazie marynarki
wojennej NAS Whidbey Island w stanie Wa-
szyngton ,ladowy” dywizjon walki elektro-
nicznej VAQ-135 ,Black Ravens”. Dywizjon
obsadzony jest przez mieszane zalogi — pi-
lotéw US Navy oraz oficeréw walki elektro-
nicznej (EWO) sit powietrznych. Wspiera on
gtéwnie operacje zamorskie USAF. Pentagon
nie wyklucza mozliwosci wyasygnowania
w budzecie na rok fiskalny 2026 kwoty okoto
150 mIn USD na utworzenie mieszanej jed-
nostki uzytkujacej przynajmniej pie¢ E-2D
w wersji Jadowej”.

Turbo$migltowe E-2D sa wolniejsze i maja,
mniejszy zasieg niz E-7A (predko$é¢ mak-
symalna — odpowiednio — 600 km/h i 955
km/h, przelotowa — 475 i 760 km/h, zasieg —

wietrzne

Australijski E-7A Wedgetail w towarzystwie nalezacego
do USAF E-3 Sentry. Australia zakupita szesc E-7A. Wszyst-
kie weszty na wyposazenie bazujacego w Williamtown
dywizjonu No. 2. Fot. USAF

Lotnictwo Aviation International | 29



30

SItY POWIETRZNE

Australijski samolot AEW&C Boeing E-7A Wedgetail podczas pobierania paliwa w rejonie Edwards AFB w Kalifornii z nalezacego do dywizjonu
testowego 418th FLTS powietrznego tankowca Boeing KC-46A Pegasus; 9 kwietnia 2025 r. Fot. USAF

2700 i 6500 km). Jednakze dzieki wdrozonej
w 2018 r. modyfikacji, wyposazone zostaly
w sonde do pobierania paliwa w powietrzu
z elastycznych przewodow. Moga wiec pobie-
raé paliwo nie tylko z samolotéw tankowania
powietrznego takich jak: KC-135 Stratotanker,
KC-46A Pegasus czy KC-130] Hercules, ale
réowniez z uzytkowanych przez USAF samo-
lotéw transportowych specjalnego przezna-
czenia takich jak HC-130J Combat King II lub
MC-130J Commando II. Jedynym problemem
w przypadku E-2D jest diugotrwatosé lotu,
ograniczona przez duzo mniej komfortowe
warunki pracy na pokladzie w pordéwnaniu
do E-7A czy E-3G. Samoloty E-2D nie posia-
daja toalet, a generowany przez silniki tur-
boémiglowe hatas oraz wibracje przyczyniaja,
sie do szybszego zmeczenia zalég niz w przy-
padku duzych samolotéw odrzutowych. Poza
tym, Ze operuja z poktadéw lotniskowcow, ze
wzgledu na mniejsze rozmiary niz E-7A, E-2D
moga wykorzystywaé wieksza liczbe lotnisk
iladowisk na $wiecie.

E-2D wyposazone s3 w radar AN/APY-9
MESA (Multi-role Electronically Scanned
Array) firmy Lockheed Martin. Dzialajacy
w pa$mie SHF radar posiada antene aktyw-
na ze skanowaniem elektronicznym (AESA),
ktéra ma forme klasycznej, obrotowej ante-
ny talerzowej. W trybie wyszukiwania cel6w
powietrznych radar ma zasieg 650 km. Dzieki
oprogramowaniu typu STAP (Space-Time
Adaptive Processing) operatorzy moga dy-
wersyfikowaé tryb pracy radaru, ktéry ,prze-
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Pierwszy w petni ukoriczony egzemplarz Wedgetail AEW1 w barwach No. 8 Squadron RAF startuje z lotniska Southend
Airport; 17 pazdziernika 2024 r. Do wrzesnia 2021 r. No. 8 Squadron posiadat na wyposazeniu siedem samolotow
Boeing E-3D (Sentry AEW1). Wielka Brytania zakupita trzy egzemplarze Wedgetail AEW1. Fot. UK MoD

czesujac” przestrzen wokdt samolotu moze
jednoczes$nie skupiaé sie na dowolnie wybra-
nych celach powietrznych lub powierzch-
niowych. E-2D zapewniajg dowddztwu teatru
dziatan mozliwo$¢ wykrywania i ostrzegania
o celach powietrznych, takich jak samoloty,
czy pociski samosterujace albo przeciwokre-
towe. Moga wykrywaé, Sledzié¢ i wskazywaé
cele morskie (powierzchniowe) na rzecz jed-
nostek morskich, powietrznych i ladowych.
Dzieki radarowi typu AESA, E-2D moga bez

problemu wykrywac¢ i $ledzi¢ cele operujace
w strefie przybrzeznej. Nowoczesne systemy
transmisji danych oraz tacznosci sprawity,
ze E-2D staly sie kluczowym komponentem
wdrozonego przez US Navy zintegrowanego
systemu kontroli ognia i zwalczania celéw
powietrznych (NIFC-CA - Navy Integra-
ted Fire Control — Counter Air). Systemy
pokladowe pozwalajg tez zalogom E-2D na
wykonywanie kompleksowych funkcji za-
rzadzania, kontroli i dowodzenia polem wal-
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ki. E-2D sg regularnie, przynajmniej co dwa
lata, modernizowane. Produkcja E-2D wciaz
trwa. Marynarka wojenna realizuje zakup
facznie 80 samolotéw E-2D z opcja rozsze-
rzenia zamowienia o kolejne sze$¢. Northrop
Grumman przekazal juz US Navy ponad 70
egzemplarzy. W budzecie na rok fiskalny
2026 US Navy zaplanowala zakup czterech
E-2D za kwote 1,5 miliarda USD.

MODERNIZACJA TWYCOFYWANIE
SAMOLOTOW E-3 SENTRY

Program budowy nowego samolotu wcze-
snego ostrzegania, powiadamiania i napro-
wadzania dla USAF - AWACS (Airborne
Warning and Control System) — siega potowy
lat 60. XX wieku. Miat on zastapié¢ uzytkowa-
ne przez USAF w tej roli samoloty turbo$mi-
glowe Lockheed EC-121 Warning Star, ktére
weszly do shuzby na poczatku lat pie¢dziesia-
tych. W lipcu 1970 r. sily powietrzne wybraty
Boeinga, ktory jako platforme dla nowego
systemu zaproponowal sprawdzony cztero-
silnikowy, odrzutowy samolot pasazerski
Boeing 707-320B. Samolot mial przenosié
pulsacyjno-dopplerowski radar firmy We-
stinghouse AN/APY-1 z charakterystyczna,
obrotowa antena talerzowa zamontowana,
na dwéch zastrzatach na tylnej czesci kadtu-
ba. W lutym 1975 r. oblatany zostal pierwszy

z trzech egzemplarzy testowych. Nowy samo-
lot otrzymal oznaczenie E-3A Sentry. Pierw-
szy egzemplarz seryjny E-3A dostarczono do
bazy Tinker AFB w Oklahomie w marcu 1977
roku. Pierwsze egzemplarze E-3A napedza-
ne byly przez komercyjne silniki odrzutowe
Pratt &Whitney JT3D, ktére w nomenklatu-
rze USAF oznaczone byly jako TF-33-PW-100.
Rozwigzanie to traktowano jako przejscio-
we, jednakze ostatecznie wyposazono w nie
wszystkie wyprodukowane E-3.

0Od 26 egzemplarza seryjnego w E-3A zacze-
to montowa¢ nowa wersje radaru — AN/APY-2
— z ulepszonymi mozliwo$ciami wykrywania
celow morskich. W egzemplarzach tych zwiek-
szono liczbe stanowisk dla operatoréw z 14 do
19. Z czasem radary AN/APY-1 w pierwszych
25 egzemplarzach zmodernizowano do stan-
dardu AN/APY-2. Egzemplarze te oznaczono
jako E-3B, natomiast te z fabrycznie monto-
wanymi radarami AN/APY-2 jako E-3C. USAF
odebraly tacznie 24 E-3B oraz 9 E-3C. Samo-
loty znalazly sie na uzbrojeniu trzech skrzy-
det: 552nd ACW bazujacego w Tinker AFB
w Oklahomie, 18th Wing stacjonujacego w ba-
zie Kadena AB w Japonii oraz 3rd Wing bazu-
jacego w Elmendorf AFB na Alasce. W latach
1995-1996 w katastrofach utracono dwa E-3B.
W 2009 . ze stanu skre$lono E-3C, ktéry zostat
uszkodzony w wypadku.

SItY POWIETRZNE

W 1987 r. USAF rozpoczely pierwszy kom-
pleksowy program modernizacji floty E-3B/C
— do standardu Block 30/35. Samoloty otrzy-
maly wéwczas charakterystyczne owiewki
Jpoliczkowe” mieszczace system wsparcia
elektronicznego (ESM) typu AYR-1(V). Sys-
tem ESM pozwala na pasywne wykrywanie,
lokalizacje i identyfikacje emisji radarowej
na réznych czestotliwos$ciach. W sklad sys-
temu wchodza dodatkowo rdéwniez dwie
anteny — jedna montowana pod dziobem
w charakterystycznej owiewce oraz jedna
w ogonie samolotu. Modernizacja Block
30/35 objeta rowniez takie komponenty jak:
wspélny taktyczny system dystrybucji in-
formacji (JTIDS) wraz z terminalami pozwa-
lajacy na szybkie i bezpieczne przesytanie
informacji o wykrywanych celach do innych
platform, kompatybilnos¢ z systemem nawi-
gacji satelitarnej GPS oraz tacze transmisji
danych Link 16. Instalacje pakietéw Block
30/35 we flocie E-3 zrealizowano w latach
1995-2001. Na poczatku lat 2000. rozpoczeto
program modernizacji radaru RSIP (Radar
System Improvement Program). Dzieki RSIP
radar AN/APY-2 zyskat zdolno$¢ do lepszego
wykrywania celéow o mniejszej skutecznej
powierzchni radiolokacyjnego odbicia. Cata
flota przeszta przez modernizacje RSIP do
kwietnia 2005 roku. Zmodernizowany radar

E-7A Wedgetail z No. 2 Squadron RAAF podczas lotu w formagji z samolotem walki elektroniznej Boeing EA-18G Growler, mysliwcem Boeing F/A-18F Super Hornet oraz mysliwcem
Lockheed Martin F-35C Lightning Il (wszystkie z dywizjonu testowego US Navy VX-9), jak réwniez nalezacym do dywizjonu lotnictwa gwardii narodowej Hawajow 199th Fighter
Squadron samolotem mysliwskim Lockheed Martin F-22A Raptor, podczas odbywajacych si¢ na Hawajach cwiczen, Sentry Aloha 24-01". Fot. US Navy

www.zbiam.pl
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Northrop Grumman E-2D Advanced Hawkeye z dywizjonu
dowodzenia i kontroli powietrznej amerykariskiej mary-
narki wojennej VAW-125 ,Torch Bearers” w bazie Guam
AFB; 20 marca 2024 r. Egzemplarz ten nie jest wyposa-
zony w wysiegnik do pobierania dodatkowego paliwa

w powietrzu. Fot. USAF

AN/APY-2 zdolny jest do wykrywania nisko-
lecacych celéw na odlegtosci do 400 km, na-
tomiast celéw lecacych na $rednich i duzych
wysokosciach — na dystansie do 650 km.

W 2003 r. sily powietrzne przyznaly Bo-
eingowi kontrakt na opracowanie komplek-
sowej modernizacji wyposazenia samolotéw
E-3B/C w ramach programu Block 40/45.
Wart 2,7 mld USD program byt najwiekszym
w historii floty E-3. Samoloty zmodernizowa-
ne do standardu Block 40/45 otrzymaty nowe
oznaczenie: E-3G. Modernizacja Block 40/45
zakladata wymiane osprzetu, monitorow oraz
oprogramowania konsoli operatoréw radaru
na nowoczesne komponenty o tzw. otwartej
architekturze, instalacje nowego procesora
systemu ESM, zastosowanie systemu kom-
pleksowej integracji danych rejestrowanych
przez radar, zastosowanie oprogramowania
do automatycznej aktualizacji poktadowych
baz danych, modernizacje systemu Link 16
i tacza satelitarnego oraz unowocze$nienie
systemu planowania misji oraz naziemnej
analizy danych.

Rownoczesnie z realizowanym ulepsze-
niem Block 40/45, w 2009 r. ruszyl program
modernizacji kokpitu nazwany DRAGON
(Diminishing Manufacturing Sources Repla-
cement of Avionics for Global Operation and
Navigation). Kompleksowy program DRA-
GON zaktadal wymiane prawie calej awioniki
w E-3 oraz instalacje pakietu opracowanego
na bazie cyfrowego systemu kontroli lotu fir-
my Rockwell Collins Flight2 FMS. W ramach

modernizacji, E-3 otrzymaly nowy radar po-
godowy, cyfrowy system dystrybucji dzwieku
(DADS), tzw. wspolny system planowania mi-
sji JMPS), transponder swdj-obcy Mode-5/
ADS-B (IFF), facza transmisji danych Inmar-
sat/VDL oraz system ostrzegania o bliskosci
ziemi TAWS. W kokpicie zainstalowano pieé¢
kolorowych wyswietlaczy wielofunkcyjnych
oraz kolorowy wyswietlacz danych kontro-
Inych (CDU). Zastosowanie nowoczesnej

E-2D Advanced Hawkeye z dywizjonu testowego US Navy VX-20 podczas operadji pobierania dodatkowego paliwa z nalezacego do US Air Force
samolotu tankowania powietrznego KC-46A Pegasus w rejonie bazy NAS Patuxent River w stanie Maryland; 15 maja 2024 . Fot. US Navy
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awioniki pozwolito na wyeliminowanie sta-
nowiska nawigatora oraz zmniejszenie za-
togi z czterech do trzech oséb (pilot, drugi
pilot oraz inzynier pokltadowy). Zwiekszyto
tez kompatybilno$é¢ E-3 z najnowszymi wy-
mogami cywilnego ruchu lotniczego i kontro-
li powietrznej. Z modernizacjami DRAGON
oraz Block 40/45 potaczono kolejny program
obejmujacy instalacje w E-3 tzw. systemu
identyfikacji swoéj-obcy nastepnej generacji
AN/UPX-40 (NGIFF — Next Generation Iden-
tifikation Friend or Foe). Jest to odporny na
zaklécenia system piatej generacji (IFF Mode

¢wiczen ,Red Flag” okazalo sie, ze system IFF
wySwietla niespdjne dane, co zmniejszato
plynnos¢ procesu $ledzenia celow. Podczas
testow bezpieczenstwa cyfrowego wykazano
luki w zabezpieczeniach, jak réwniez luki
w zabezpieczeniach naziemnych, mobilnych
systemOw wsparcia uzywanych do plano-
wania misji i odpraw koncowych. Potrzeba
dopracowania pakietu Block 40/45 sprawita,
ze caly program op6Zniony byt o blisko dwa
lata. Instalacja pakietbw DRAGON we flo-
cie E-3 rozpoczela sie pod koniec 2015 roku.
Sity powietrzne planowaly zmodernizowa-

E-2D Advanced Hawkeye z dywizjonu dowodzenia i kontroli powietrznej marynarki wojennej VAW-121,,Bluetails”
podczas pobierania paliwa w rejonie Florydy z nalezacego do dywizjonu ratownictwa hojowego 39th Rescue Squadron
USAF samolotu Lockheed Martin HC-130) Combat King II; 22 pazdziernika 2024 r. Fot. USAF

5). Bazowy NGIFF rozpoczeto montowaé w sa-
molotach E-3B/C Block 30/35 w roku 2008.
Docelowy system NGIFF samoloty E-3G roz-
poczely otrzymywa¢ w roku fiskalnym 2011,
natomiast modele E-3B/C wyposazono w nie-
go wstecznie.

Pierwszy E-3 z pakietem Block 40/45 zo-
stal oblatany w lipcu 2006 roku. We wrze-
$niu 2011 r. zakonczyla sie modernizacja
pierwszego egzemplarza do wersji E-3G.
Wstepna gotowos$é operacyjng E-3G uzy-
skaly w lipcu 2015 roku. W listopadzie tego
samego roku pierwszy E-3G rozpoczat wy-
konywanie misji operacyjnych na Bliskim
Wschodzie. USAF zaplanowaly modernizacje
24 egzemplarzy do standardu E-3G. Testy
operacyjne E-3G przeprowadzone w latach
2015-2016, wykazaly, ze pakiet Block 40/45
wymaga wielu poprawek, a jego efektywno$é
jest gorsza niz sie spodziewano. Wykazano
ze radar z nowym oprogramowaniem ma
gorsze parametry wykrywania i lokaliza-
¢ji celéow morskich w poréwnaniu z wersja,
Block 30/35. Dopracowania wymagat system
integracji danych z r6znych czujnikéw w je-
den spéjny obraz taktyczny. Z kolei podczas

www.zbiam.pl

nie kokpitéw w 24 egzemplarzach. 9 stycznia
2017 r. pierwszy samolot ze zmodernizowa-
nym kokpitem zostat dostarczony do Tinker
AFB. Pozostate 23 egzemplarze mialy zostaé
zmodernizowane do roku 2025.

Pod koniec 2020 r. USAF posiadaly 23 eg-
zemplarze w wersji E-3G, siedem E-3B oraz
jeden egzemplarz E-3C. W opublikowanym
w kwietniu 2022 r. projekcie budzetu na rok
fiskalny 2023 USAF zawarly zapis o wyco-
faniu 15 najbardziej wyeksploatowanych
egzemplarzy E-3B/C/G z floty liczacej 31 sa-
molotéw. Legislatorzy zgodzili sie woéwczas
na wycofanie 13 E-3, ale pod warunkiem, ze
program E-7A wykaze obiecujace postepy.
Proces wycofywania rozpoczat sie 6 kwiet-
nia 2023 r., gdy pierwszy egzemplarz (E-3B,
75-0560) z bazujacego w Tinker AFB skrzy-
dia kontroli powietrznej 552nd ACW odleciat
na cmentarzysko samolotéw grupy 309th
AMARG podlegajace bazie Davis-Monthan
AFB w Arizonie. Ostatni z tej puli, trzynasty
egzemplarz (E-3C, 83-0009), skrzydto 552nd
wycofato 21 wrze$nia 2023 roku. Flota E-3
zmniejszyla sie tym samym do osiemnastu
egzemplarzy. W roku fiskalnym 2024 sity

SItY POWIETRZNE

powietrzne wycofaly dwie kolejne maszyny
pozostawiajac w stuzbie 16 samolotow E-3G.
Jest to jak na razie limit, na ktéry sa w stanie
zgodzi¢ sie kongresmani. Dalsze ewentual-
ne wycofywanie samolotow E-3G nie bedzie
mozliwe w najblizszych latach, szczegblnie
wobec kasacji programu E-7A. Po przeprowa-
dzonej redukcji, na wyposazeniu znajduja sie
obecnie juz tylko E-3G, ktore przeszly przez
pelne programy modernizacyjne — Block
40/45, DRAGON oraz NGIFF.

Sity powietrzne nigdy nie zdecydowaly sie
na wymiane silnikéw we flocie E-3. Moze to
dziwi¢ szczegblnie w $wietle sukcesu pro-
gramu instalacji nowoczesnych silnikéw
turbowentylatorowych CFM International
CFM-56-2A-2/3 we flocie samolotéw tanko-
wania powietrznego KC-135. Sity powietrzne
twierdzity jednak, ze w ramach programu
E-3 zakupiono fabrycznie nowe samoloty
Boeing 707 z nowymi (wéwczas) silnikami
ize silniki te miaty wytrzymaé do korica stuz-
by E-3 bez potrzeby ich wymiany. Samoloty
E-3G sg wiec, tak samo zreszta jak bombow-
ce strategiczne Boeing B-52H Stratofortress,
wciaz wyposazone w przestarzate silniki od-
rzutowe z rodziny Pratt & Whitney TF33. Sa
one paliwozerne, trudne w eksploatacji oraz
serwisowaniu, brakuje do nich czesci zapa-
sowych i nie spelniaja juz zadnych norm do-
tyczacych poziomu hatasu. E-3G maja przez
to gorsze osiggi w poréwnaniu z samolotami
wyposazonymi w silniki CFM-56, szczegdlnie
biorac pod uwage generujacy znaczne opory
powietrza grzbietowy radar talerzowy.

E-3G nie naleza do najstarszych samolo-
téw w inwentarzu USAF, jednakze ich Srednia
wieku przekroczyla 45 lat. Pomimo wysitkow
USAF, gotowo$c floty E-3G do wykonywania
misji, z roku na rok coraz bardziej sie obniza.
Jesli w roku fiskalnym 2022 wynosita 64 proc.,
to w roku 2024 byto to juz tylko 55,7 procent.
Oznacza to, Ze mniej niz dziewie¢ samolotéw
jest jednocze$nie zdolnych do wykonania
przynajmniej jednej z przypisanych im misji.
Przygotowanie pojedynczego E-3G do lotu
moze trwa¢ nawet 16 godzin. Najwiekszym
problemem zwigzanym z eksploatacja samo-
lotéw jest kwestia wytrzymatosci struktural-
nej platowca oraz postepujacej korozji. Z tego
wzgledu, co 18 miesiecy kazdy egzemplarz
przechodzi kompleksowy przeglad obejmu-
jacy elementy konstrukcyjne, poszycie, sys-
temy hydrauliczne, elektryczne, okablowanie
oraz elektronike. Jest on wykonywany przez
technikow USAF z jedenastu r6znych specja-
lizacji. Kolejny problem dotyczy coraz mniej-
szego nalotu i kurczacej sie kadry dywizjonéw
kontroli powietrznej. Po wycofaniu potowy
E-3, ze wzgledu na ograniczone mozliwosSci
operacyjno-szkoleniowe, stan osobowy dy-
wizjonéw zmniejszyt sie z 280-300 oséb do
okoto 120.

Pawel Henski [¥
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Bezzatogowe

Adam M. MaciejewskKi

Fiasko programow Talarion i Mantis/Telemos wytworzylo warunki do zainicjowania kolejnego programu zachod-
nioeuropejskiego BSP kategorii MALE. Z dzisiejszej perspektywy mozna te nowa konstrukcje nazwaé Talarion 2, cho¢
technicznie najblizej jej do Mantisa. Poczatki nowego programu byly podobne, zaczelo sie od inicjatywy przemyshu.
W czerwcu 2013 r. podczas Miedzynarodowego Salonu Lotniczo-Kosmicznego w Paryzu (Le Bourget) spotki EADS
(Airbus), Dassault Aviation i Alenia Aermacchi publicznie oglosily intencje wspoélnego skonstruowania do 2020 r.
BSP kategorii MALE. 19 maja 2014 r. trzy sp6tki wspolnie oSwiadczyly, ze sa gotowe spelni¢ wymagania odnosnie ta-
kiego BSP swoich rodzimych resortéw obrony. Padla tez nazwa calego przedsiewziecia, czyli MALE 2020 (do dzi$ we
Wloszech w obiegu jest nieformalna nazwa EuroMALE). Owczesne komentarze zachodnich mediéw méwily, ze faza
koncepcyjna nowego BSP jest wlasnie wynikiem takich przemystowo-resortowych konsultacji.

EURODROHNE:
WIELKI (I) SPOZNIONY

Ale raczej bylo odwrotnie, to przemyst wy-
szed} z taka inicjatywa w kierunku rzadowych
decydentéw, jako pretekst wykorzystujac re-
komendacje Komisji Europejskiej z 2013 r.
odnoénie rozwoju wlasnego BSP kategorii
MALE jako jednej z kluczowych zdolnosci
koniecznych do wzmocnienia europejskiego
bezpieczenhstwa. Tym bardziej, ze Eric Trap-
pier (spiritus movens catej inicjatywy) szybko
przyznat, ze zadnego finansowania programu
MALE 2020 nie ma, ani we Francji, ani gdzie
indziej. Ale skoro sa pienigdze na Reapery,
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to powinny by¢ i na ich europejskiego odpo-
wiednika. Byla to aluzja do rosnacego gro-
na uzytkownikéw BSP MQ-9 Reaper wsrdd
panstw UE. Wéwczas juz kupionych przez
Francje, Holandie, Wiochy i Wielka Brytanie.
Natomiast RFN wowczas sktaniata sie ku za-
kupowi izraelskich BSP Heron TP. Trappier
mial sluszne obawy, Ze z czasem sytuacja
bedzie tylko gorsza, gdy liczba europejskich
panstw uzytkujacych Reapery wzrosnie, po-
dobnie jak liczba tych BSP na kontynencie,
co da trudng do zniwelowania przewage kon-
kurencyjna — nie bedzie popytu na inny BSP
klasy MALE. Rynek faktycznie szybko malat,

np. w czerwcu 2014 r. Szwajcaria kupila szesé
elbitowskich Hermeséw 900 HFE. Niektore
panstwa decydowaly sie na rozwigzania ,po-
mostowe”, np. Niemcy, ktére ,pilna potrzeba
operacyjna” zmusita do wypozyczenia od
sp6tki TAT BSP Heron TP, ktorych uzytkow-
nikiem zostal niemiecki kontyngent ISAF
w Afganistanie. Partnerem IAI po niemiec-
kiej stronie zostata sp6tka Cassidian Airbone
Solutions.

Wmarcu 2015 . wczesny szef francuskiego
resortu obrony Jean-Yves Le Drian stwierdzit,
ze w konicu nadeszta pora, aby powstat euro-
pejski BSP MALE w ramach miedzyrzadowej
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wspodtpracy Francji, Niemiec i Wioch. Zakre-
slit nawet horyzont czasowy, czyli 2025 r. jako
date gotowo$ci nowej maszyny. Ta wypowiedz
stanowita echo ww. ustalen trzech firm z maja
2014 r. Etap studium przemystowo-rynko-
wego nowego programu zapowiedziano na
grudzien 2015 r. Le Drian obiecat podpisanie
7 OCCAR pierwszej umowy fazy wykonawczej
przed konicem 2015 r., wartej 60 mln EUR. Eu-
ropejska Agencja Obrony (ang. European De-
fense Agency, EDA) miata zapewnié¢ wsparcie
w zakresie integracji z cywilng przestrzenia
powietrzna, $wiadectwa zdolnosci do lotu
i certyfikacji. Glownymi partnerami przemy-
stowymi miat zosta¢ Airbus (RFN/Hiszpania),
Dassault Aviation (Francja) i Finmeccanica
(Wlochy). Z powodu oporu RFN nowy BSP
mial by¢ nieuzbrojony.

Kontrakt 1. Etapu (ang. 1. Stage), czyli stu-
dium definicyjne (ang. Definition Study)

programu, podpisano z OCCAR w 2016 roku.
Kolejne dwa lata minely zanim program
przeszedl najpierw przeglad wymagan syste-
mu (ang. System Requirement Review, SRR),
a potem wstepny przeglad projektu systemu
(System Preliminary Design Review, SPDR)
w 2018 roku. Ale zanim do tego doszto, od-
notowano o wiele wazniejsze wydarzenie
w historii MALE RPAS. Otz 6 wrze$nia 2016 .
w zakladach spétki Airbus Defence and Spa-
ce GmbH (powotana 1 stycznia 2014 r. z po-
faczenia spotek Astrium, Cassidian i Airbus
Military dotad nalezacych do EADS, prze-
mianowanego na Airbus Group, dzi$ Airbus)
w Manching w RFN zaczela sie konferencja
zatozycielska programu wowczas juz nazwa-
nego oficjalnie MALE RPAS (ang. Medium
Altitude Long Endurance Remotely Piloted
Aircraft System, pl. BSP $redniej wysoko$ci
i $redniej dtugotrwatosci (lotu)), a dotad zna-

BEZZAtOGOWCE

nego jako MALE 2020 lub Eurodrohne (nadal
tak potocznie nazywanego w Niemczech).
W spotkaniu uczestniczyli przedstawiciele
trzech gtéwnych firm wykonawczych, czy-
li wspominany Airbus DS GmbH (przemyst
niemiecki i hiszpanski) jako tzw. glowny wy-
konawca oraz Dassault Aviation (francuski)
i Leonardo S.p.a. (czyli Finmeccanica tuz po
zmianie szyldu; wloski) jako gléwni podwyko-
nawcy, a takze delegacje panstw uczestnikow.
Wymiernym rezultatem zjazdu w Manching
byto podpisanie z OCCAR pierwszej umowy
wykonawczej programu MALE RPAS, wartej
60 mIn EUR (kazde z czterech panstw wytozy-
o po 20 mln; wedlug czeéci mediéw Niemcy 31
mln, Francja 20, a Wlochy 9 wg procentowego
podziatu 50/35/15jakoby jeszcze z2013 r.;data
watpliwa ze wzgledu na traktat z Akwizgranu,
o ktéorym dalej), dotyczacej sformutowania
technicznych zalozen przyszitego bezzato-
gowca. Jednocze$nie RFN zostala panstwem
kierujacym projektem, a centralg programu
siedziba gtéwna Airbusa DS w bawarskim
Hallbergmoos koto Monachium (niegdy$
najpierw siedziba spétki Panavia Aircraft
GmbH, a nastepnie Eurofighter Jagdflug-
zeug GmbH). Faze definicyjng programu za-
planowano na dwa lata. W jej ramach miano
przygotowa¢ m.in. zalozenia integracji MALE
RPAS z europejska (unijna) przestrzenia po-
wietrzng (cywilnym ruchem lotniczym) i cer-

Pamiatkowe zdjecie pierwszej wersji makiety MALE RPAS
nasalonie ILA 2018 uzmystawia rozmiary pfatowca w po-
réwnaniu z sylwetkami ludzi, ktorymi sa, od prawej: dyr.
gen. Dassault Aviation Eric Trappier, 6wczesne minister
obrony RFN Ursula von der Leyen i Frandji Florence Parly,
owezesny dyr. gen. Airbus DS Dirk Hoke oraz Lucio Valerio
Cioffi, wowczas dyr. zarzadzajacy oddziatu Leonardo
Velivoli. Fot. V. Almansa/Dassault Aviation

System MALE RPAS daje niezastapiona zdolno$¢ utatwiajaca zapobieganie konfliktom na arenie miedzynarodowej i zarzadzanie
kryzysowe na wszystkich etapach operacji — zwtaszcza w zakresie wywiadu, obserwacji, wskazywania obiektéw uderzen i rozpozna-

nia pola walki (ISTAR). Fot. Airbus via Bundeswehr
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W ramach marketingu Airbus wymyslit nowa kategorie
dla MALE RPAS, czyli LLUAS (ang. Large Long Endurance
Unmanned Aerial System, pl. duzy BSP dtugotrwatego
lotu). Zobaczymy, zy sie przyjmie. Fot. Fernando Peralta
Rodriguez/Airbus

tyfikacji bezzalogowca. Pierwszy etap miat
zakonczy¢ sie wstepnym przegladem projek-
tu. Pierwszy etap to de facto faza projektowa
MALE RPAS. Po niej (od 2018 r.) zaplanowano
faze rozwoju prototypu i jego budowe (oblot
miat sie odby¢ na poczatku 2023 r. — warto
zapamietaé te date, bo to wskaznik opdznie-
nia programu). Woéwczas zakltadano, ze MALE
RPAS wejdzie do linii w 2025 roku. Jednocze-
$nie we wrze$niu 2016 r. przestano udawac, ze
MALE RPAS nie bedzie przenosit lotniczych
srodkéw bojowych (za uzbrojeniem aparatu
zawsze opowiadata sie Francja, a wzbraniaty
Niemcy). W polowie 2017 r. spodziewano sie
ceny 80-100 mln EUR za jeden system (kom-
plet) MALE RPAS. W kwietniu 2018 r. sp6tki
Elettronica (dzi$ Leonardo), Hensoldt, Indra
i Thales podpisaly list intencyjny dotycza-
cy wspotpracy przy rozwoju awioniki MALE
RPAS. Publiczna inauguracja programu
MALE RPAS odbyla sie 23 czerwca na salonie
lotniczym ILA 2018, co nie dziwi, biorac pod
uwage, ze to niemiecka wystawa, a gléwnym
wykonawca jest niemiecka firma.

Raczej oczekiwanie, MALE RPAS zostat
w 2019 1. beneficjentem ogloszonego przez
Komisje Europejska (KE) tzw. Europejskiego
programu na rzecz przemystu obronnego (fr.
PEDID — Programme européen de dévelop-
pement de I'industrie de Défense, ang. EDIDP
— European Defence Industrial Development
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Wizja MALE RPAS z napedem w docelowej konfiguradji, uzbrojonego w przeciwpancerne pociski kierowane Brimstone
(2%3) i MAST-F (2x2, wewnetrzne wezly podskrzydtowe). Fot. Airbus

Programme). 19 marca 2019 r. KE oglosita,
ze dofinansuje w latach 2019-2020 szereg
programéw, w tym dwa bezposrednio (bez
konkursu) jako programy strategicznego zna-
czenia. Jednym zostal ESSOR, czyli program
opracowania standardu radiostacji SDR
wykorzystujacych nowy sojuszniczy wave-
form(-y). Drugim zostal MALE RPAS, ktory
dofinansowano 100 mln EUR (niemal jedna
piata catego budzetu PEDID-u). Przy czym
wéwcezas MALE RPAS zapowiadal sie do$é
skromnie, Francja zglaszata cheé¢ zakupu tyl-
ko szeSciu aparatéw i dwoch stanowisk na-
ziemnych do 2025 1.

Francusko-niemiecki traktat z Akwizgra-
nu, podpisany 22 stycznia 2019 r. przez Em-
manuela Macrona i Angele Merkel, oznaczat

zacie$nienie stosunkow obu panstw sygnata-
riuszy, takze na polu wspdtpracy wojskowej
w oparciu o takie instytucje czy programy jak
PESCO, EDF (ang. European Defence Fund,
pl. Europejski Funduszu Obronny, dziata
od 2017 r.) i EII (ang. European Intervention
Initiative, pl. Europejska Inicjatywa Inter-
wencyjna). Z punktu widzenia wspo6lnych
programéw uzbrojenia akwizgranski trak-
tat miat ustalié¢ liste takich programéw wraz
z podziatem udziatéw miedzy francuskim
i niemieckim przemystem (plus ewentualny
udziat panstw trzecich). Wéwczas tymi pro-
gramami mialy by¢: wozy pancerne nowej
generacji MGCS (ang. Main Ground Combat
System, podzial 50:50 pod kierownictwem
Niemiec), system lotniczy nowej generacji
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SCAF/FCAS (Francja liderem programu),
MALE RPAS (Niemcy liderem), a jak jeszcze
woéwezas liczyla Francja, takze morski samo-
lot patrolowy/ZOP MAWS (ang. Maritime
Airborne Warfare Systems na bazie komuni-
kacyjnego Airbusa A321 w opcji maksimum,
czyli Francja liderem). Ale Niemcy zamowity
amerykanskie P-8 Poseidon, wiec program
MAWS umart w zarodku. Po latach wiemy,
ze MGCS buksuje, SCAF idzie jak po grudzie,
anajlepiej ma sie MALE RPAS.

Pod koniec czerwca 2019 r. we Francji ujaw-
niono raport Komisji Spraw Zagranicznych
i Obrony francuskiego senatu, ktéry odstonit
troche kuchni programu MALE RPAS, za-
razem bardzo program krytykujac. Wedtug
raportu zalozenia techniczne aparatu MALE
RPAS sa chybione, a winni sa Niemcy. Apa-
rat bedzie absurdalnie ciezki, przez co bedzie
rynkowo niekonkurencyjny. Maksymalna
masa startowa ma wynosi¢ az 10 t (teraz to juz
okoto 11-12 t; dla poréwnania MQ-9A - 4,8 t).
Wszystko przez Niemcéw, ktérzy uparli sie,
aby MALE RPAS byt dwusilnikowy, bo chca,
wykorzystywa¢ te aparaty do inwigilowania
wilasnych obywateli, czyli lotéw nad swoim
terytorium i miastami, zatem nie chca zgo-
dzi¢ sie na jednosilnikowy naped jako mniej
bezpieczny. Ale program MALE RPAS pochto-
nie 25 mld EUR, wiec jest poza samodzielnym
zasiegiem finansowym Francji, zatem trzeba
przystaé¢ na niemieckie zadania. Whrew fran-
cuskim opiniom dwusilnikowe BSP kategorii
MALE istnieja w przyrodzie, cho¢ wszystkie
znane przyklady maja silniki w gondolach
na skrzydtach: turecki Bayraktar Akincy; ro-
syjski Inochodiec-RU; nieco zapomniany

prototypowy izraelski Hermes 1500, z ktére-
go najwyrazniej wywodzi sie dwusilnikowy
rosyjski Altius-RU; chinski Tengden TB-001
(jego wersja rozwojowa ma nawet trzy silni-
ki) czy Yabhon United 40 z ZEA. Do tej listy
mozna tez dopisa¢ BSP powstale poprzez
konwersje dwusilnikowych samolotéw zato-
gowych — wloski Piaggio PAHH Hammerhe-
ad (o ktérym dalej) czy izraelski Aeronautics
Dominator (Diamond DA42). Acz zadna z tych
konstrukeji, poza DA42, nie jest dolnoptatem
jak MALE RPAS.

W listopadzie 2019 r. program znalazl sie
w impasie, gdy okazalo sie, ze koszty produ-
centdw, a zatem i cena MALE RPAS jest 0 30%
wyzsza niz oczekuje DGA. Tak przynajmniej
podawaly francuskie media. Jednak dzi$ juz
wiadomo, ze w latach 2018-2020 trwaly nie-
fatwe negocjacje odnoé$nie podziatu pracy
pomiedzy przemystowymi wykonawcami
programu. W marcu 2021 r. Bundestag miat
zaakceptowa¢ finansowanie (3 mld EUR) ko-
lejnego etapu programu MALE RPAS, ale nie
zatwierdzit. Jak ujawnil niemiecki dziennik
ekonomiczny ,Handelsblatt”, dokumenty
odnoénie MALE RPAS wplynely do Komisji
Budzetowej Bundestagu, ale wraz z pismem
niemieckiego ministra finanséw Christiana
Lindnera z FDP narzekajacego na m.in.: zbyt
duze ryzyko finansowe dla RFN w przypadku
fiaska programu; kolejne wydatki konieczne
na dalszy rozwdj BSP po 2025 r., ktérych nie
ma zagwarantowanych w budzecie federal-
nym; kierownicza role OCCAR, na ktérego
prace Niemcy nie maja wplywu (co brzmi
zabawnie, bo gléwna siedziba OCCAR jest
w Bonn). W tym samym czasie francuska pra-

BEZZAtOGOWCE

sa spekulowala, Ze Hiszpania traci zaintere-
sowanie MALE RPAS, gdyz z braku pieniedzy
woli skoncentrowa¢ sie na programie SCAF/
FCAS. Natomiast Wtochy mialy uzaleznié
swoj dalszy udzial od przyznania wloskiej
spétce Avio Aero umowy na dostawe silnikéw.
Na zgode Komisji Budzetowej Bundestagu
trzeba byto poczekaé do 14 kwietnia 2020 r.,
ale obwarowano ja listag warunkéw: BAAIN-
Bw ma ustanowi¢ niezalezny od OCCAR sys-
tem kontroli programu MALE RPAS, a rzad
federalny ma raportowa¢ co pét roku poste-
py programu, natomiast BMVg ma dopilno-
wac ulokowania produkcji przysztych MALE
RPAS w RFN zgodnie z zadeklarowanymi licz-
bami bezzatgowcéw. Owczesny dyr. gen. Air-
bus DS Dirk Hoke, ktéry lobbowat za zgoda,
Komisji Budzetowej Bundestagu, od razu po
jej pozytywnej decyzji zapewnil, ze wszystkie
60 bezzalogowcdw powstanie w Manching.

15 lipca 2021 r. OCCAR oglosit podpisanie
tzw. duzej umowy PEDID/EDIDP z Airbusem
DS, w obecnosci pozostalych spoétek zaanga-
zowanych w program MALE RPAS. Oznaczato
to rozpoczecie finansowania programu w ra-
mach wspomnianego budzetu 100 mln EUR.
W 2021 r. whoski parlament gtadko zatwierdzit
dalsze kontynuowanie programu, zatem bra-
kowalo jeszcze analogicznej zgody hiszpan-
skich Kortezéw. A takowa formalna aprobata
nie wplynela przed koncem listopada 2021
roku. Stalo sie jasne, Zze w ten sposob zapla-
nowany termin wejscia do linii MALE RPAS
w 2028 r. bedzie trudny do spelienia.

24 lutego 2022 r. 6wezesny dyrektor wy-
konawczy OCCAR Matteo Bisceglia podpisat
zMichaelem Schoellhornem, obecnym dyrek-

Makieta MALE RPAS na ILA 2024 z atrapami zatwierdzonego uzbrojenia (bomby GBU-49 i pociski Brimstone). Z lewej makieta minibom-
by kierowanej Hussar. Z prawej wida¢ makiete anteny staji radiolokacyjnej PrecISR. Fot. Matti Blume/Wikimedia Commons

www.zbiam.pl
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Fot. Matti Blume/Wikimedia Commons

torem generalnym spdtki Airbus DS, umowe
wykonawcza tzw. 2. Etapu (ang. Stage 2 — roz-
wdj, produkcja i wstepne wsparcie eksploata-
¢ji) programu MALE RPAS. Wedlug zapisow
kontraktu, wykonawca ma wyprodukowac 20

bezzatogowcow, zapewni¢ ponad pieé lat ich
obstugi i serwisu w ramach wstepnego okre-
su eksploatacji, a prototypowy aparat ma by¢
gotowy przed konicem 2024 roku. Aktualna
data oblotu to 2026 r., co jest wskazowka, ile
zajma badania naziemne prototypu. Umowa
2. Etapu oznaczala poczatek budowy proto-
typu MALE RPAS. Rozpoczecie dostaw seryj-
nych BSP ma rozpoczaé sie przed koricem tej
dekady. 26 kwietnia 2022 r. rzad Hiszpanii
zatwierdzit finansowanie hiszpanskiej czesci
programu. Ministerstwo Przemystu, Handlu
i Turystyki zalozylo wydanie 1 429 477 284
EUR na MALE RPAS. Dostawy pierwszych
Madryt spodziewa sie w 2028 lub 2029 roku.
Mozna wspomnie¢, ze na ILA 2022 premiero-
wo wystawiono uaktualniong makiete MALE
RPAS, juzze $miglami ciggnacymi, a nie pcha-
jacymi, jak dotychczas. 5 pazdziernika 2022 r.
OCCAR oglosit, Ze MALE RPAS zaliczyt tzw.
Integrated Baseline Review (IBR, zintegro-
wany przeglad zasadniczy), co oznaczato tyl-
ko tyle, ze w ocenie OCCAR program speinia
przestanki (dotyczace potrzebnych zasobow,
mocy wytwérczych, materialowe, organiza-
cyjne) do przejscia do kolejnych etapéw pro-
gramu — Requirement Allocation Review
(2022), Preliminary Design Review (2023)
i Critical Design Review (2024). 29 listopada
2022 1. francuska spoétka Safran poinformo-
wata o zawarciu z wloskim Leonardo umowy,
ktérej celem bedzie wspdlne skonstruowanie
i produkcja stacji optoelektronicznych Euro-
flir 610 do MALE RPAS. Euroflir 610 o $red-
nicy 25 cali (635 mm) ma zapewni¢ MALE
RPAS mozliwo$¢ wykonywania wszelkich
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Atrapy proponowanego uzbrojenia MALE RPAS. Pod skrzydtem torpeda POP kalibru 324 mm i zasobnik boi
hydroakustycznych. Na ziemi wytozone pociski przeciwokretowe JSM i Marte ER oraz nadmuchiwana tratwa.

Makiety stacji optoelektronicznych Euroflir 610 (po lewej) i Euroflir 410. Ta ostatnia jest montowana na BSP klasy

taktyanej sredniego zasiegu Patroller.

postawionych zadan z zakresu rozpoznania
optoelektronicznego, wliczajac w to napro-
wadzanie laserowo kierowanego uzbrojenia.
W ten spos6b Safran moze podsumowac swoj
udziat w programie MALE RPAS hastem ,1:2”,
gdyz na trzy swoje wyroby, proponowane do
MALE RPAS, ostatecznie uczestnicy progra-
mu zaakceptowali jeden, czyli stacje Euroflir
610. A odrzucili proponowany silnik Ardiden
TP3 (de facto nieistniejacy, jego rozwéj miat
dopiero sie zaczaé), a takze bomby kierowa-
ne serii AASM (fr. Armement Air Sol Modu-
laire) HAMMER (ang. Highly Agile Modular
Munition Extended Range). W tym drugim
przypadku chodzito oczywiscie o uklady na-

prowadzania/kierowania/napedowe AASM
kompatybilne z bombami lotniczymi swo-
bodnie spadajacymi serii Mk 80, w przypadku
MALE RPAS Mk 82 o wagomiarze 500 funtow
(227 kg). Pod koniec listopada 2022 r., pod-
czas swojego wystgpienia w Senacie Francji,
Emmanuel Chiva, dyrektor DGA, wyjasnit, ze
zamiast AASM wybrano amerykanskie bom-
by kierowane GBU-49 Enhanced Paveway II,
sp6tki Raytheon Technologies (dzis RTX),
m.in. dlatego, ze byly tansze. Najwyrazniej
w tym wzgledzie Francje przegltosowali trzej
pozostali uczestnicy programu, wszyscy la-
tajacy na mysliwcach Eurofighter, z ktérymi
GBU-49 jest zintegrowana. Jako nagrode po-
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Silnik turbosmigtowy GE Aerospace Catalyst w trakcie prob w locie. Certyfikat typu FAA,

Catalyst otrzymat w lutym 2025 r. Fot. GE Aerospace

cieszenia pozostawiono Francji mozliwosé
uzbrojenia swoich MALE RPAS w kierowane
pociski rakietowe ,powietrze-ziemia” MAST-F
(fr. Missile Air-Sol Tactique Futur; daw-
niej fr. Missile Haut de Trame, MHT; nazwa
handlowa Akeron LP) o zasiegu 20 km przy
odpaleniu z BSP, z oferty spétki MBDA Fran-
ce, jak juz beda gotowe. OCCAR nadzoruje
i wspolfinansuje rozwdj MAST-F. Natomiast
makieta MALE RPAS na ILA 2024 byla mak-
symalnie uzbrojona. Précz makiety Pave-
way'a II i Brimstone'éw, wylozono makiete
nowej 20-kilogramowej bomby kierowanej
Hussar, rozwijanej przez spétki Diehl Defence
i Safran Electronics & Defence od 2019 roku.
Podwieszono tez makiete torpedy kalibru
324 mm i wyrzutni kilkunastu boi hydroaku-
stycznych (najwiekszego rozmiaru G; dlugosé
419,01 mm i $rednica 123 mm) wyposazonej
tez w $rodki tacznosci. Podobnie jak torpeda
niepodpisana. Do tego wylozono pocisk sa-
mosterujacy Kongsberg JSM i przeciwokre-
towy Marte ER z oferty MBDA Italia. Obok
lezata tez nadmuchiwana tratwa ratunkowa
dunskiej spotki Viking. Te morskie akcesoria
pewnie wiaza sie z ogloszonym przez Bunde-
swehre planem rozwoju floty ,Marine 2035+”,
ktéry zaklada zakup szesciu ,morskich” BSP,
aby wspétdzialaly z samolotami P-8A w mi-
sjach zwalczania okretéw podwodnych. Jed-
nak podobno BMVg nie chce czekaé¢ na MALE
RPAS, tylko kupié juz dostepny taki BSP, aby
wszedt on do linii przed 2035 .

Publikacja LPM 2024-2030 ujawnita
przy okazji cene jednostkowa MALE RPAS.

www.zbiam.pl

W ramach tej perspektywy budzetowej Fran-
cja zamowi cztery zestawy (czyli 12 aparatow
latajacych) za okoto 2 mld EUR (wliczajac w to
koszty rozwojowe). Zatem w uproszczeniu je-
den bezzalogowiec kosztuje okolo 166 mln
EUR. Pierwszy system Francja powinna ode-
braé¢ w 2030 roku. Dotad Francja zglosita cheé¢
zakupu czterech zestawdéw plus dwa kolejne
w opcji, RFN siedem zestawéw, Wiochy pieé
zestawow (plus dwa w opcji), a Hiszpania
sze$¢ (dwa w opcji). Daje to 22 (plus szescé)
zestawow, czyli 66 (+18) bezzalogowych apa-
ratéw latajacych, gdyz jeden zestaw to dwie
naziemne stacje kontroli i trzy bezzalogowce.
Natomiast OCCAR konsekwentnie podaje,
ze w ramach programu bedzie wyproduko-
wanych 60 aparatow i 40 stacji naziemnych.
Dawatoby to 1,5 stacji naziemnej na jeden
aparat ale OCCAR piszac o stacjach ma praw-
dopodobnie na mysli pojedyncze kontenero-
we kabiny. Dwie stanowia komplet i stad te 40
kabin. Sprawe wyjasni prezentacja naziem-
nego komponentu tego BSP.

8 grudnia 2022 r. OCCAR oglosilt, Ze jeszcze
w listopadzie program MALE RPAS przeszedt
tzw. Requirement Allocation Review (RAR)
potwierdzajacy, ze wynikajace z kontraktu
wymagania techniczne faktycznie dotycza
parametréw systemu MALE RPAS i Ze jego
projektowanie przebiega zgodnie z oczekiwa-
niem panstw uczestnikow.

Jako naped wybrano silniki GE Aerospace
Catalyst (wczesniej Advanced Turboprop,
ATP) dostarczane przez wloska spotke Avio
Aero (wlasno$¢ GE Aerospace). Komisja Eu-
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ropejska poprzez komisarza rynku wewnetrz-
nego Thierry'ego Bretona ograniczyla sie do
komunikatu, ze Avio Aero musi zagwaranto-
wac zachowanie europejskiej autonomii po-
przez dostawy silnika Catalyst. A wybor Avio
Aero jako dostawcy nie bedzie godzit w inte-
resy wspolnoty itd. 7 lutego 2024 r. OCCAR
oglosil, ze rozpoczely sie dziatania majace
doprowadzi¢ do cywilnej certyfikacji przez
EASA silnika Avio Aero Catalyst. OCCAR
okresla ten silnik jako w petni ITAR-free i jako
produkowany w Europie.

Spotkanie tzw. rady nadzorczej progra-
mu MALE RPAS odbyto sie dopiero 27 lutego
2024 ., tj. pierwszy raz od podpisania kon-
traktu wykonawczego w marcu 2022 roku.
Tak przynajmniej twierdzi OCCAR, ktéry byt
gospodarzem tego spotkania w Hallbergmo-
os. W spotkaniu uczestniczyli przedstawiciele
spétek Airbus DS GmbH, Leonardo, Dassault
Aviation i Airbus Defence & Space S.A.U. (hisz-
panska cze$¢ Airbus DS). Wedlug OCCAR
zebranych zapoznano z aktualnym stanem
prac: stopniem zaawansowania projektu, lista,
wybranych poddostawcéw, ,zalozen odno-
$nie ocen” badan modelu w tunelu aerody-
namicznym oraz z nastepnymi krokami, czyli
produkcja czesci i wytworzeniem oprzyrzado-
wania do badan stanowiskowych. 25 kwietnia
2024 r. w Hallbergmoos delegacje OCCAR
i Airbus DS podpisaly tzw. poprawke do kon-
traktu 2. Etapu, dotyczaca wykorzystania opcji
odno$nie szkolenia, Swiadczenia ustug oraz
nowych cech konstrukcyjnych wymaganych
przez panstwa-uczestnikéw programu.
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15 maja 2024 r. OCCAR poinformowal, ze
MALE RPAS zaliczyt wstepny przeglad kon-
strukcji (Preliminary Design Review, PDR).
Zatem wstepny projekt jest do$¢ dojrzaty
technicznie, aby przej$¢ do etapu szcze-
golowego konstruowania. Na tym etapie
zatwierdzono juz docelowa konfiguracje
aerodynamiczng platowca, uwzgledniajac
m.in. wyniki badain modeli w tunelu aero-
dynamicznym. Mozna domniemad, Ze na ich
podstawie zmieniono $§migla pchajace na cia-
gnace. Analogiczne zmiany objely tzw. cyfro-
wego blizniaka, czyli cyfrowa dokumentacje
techniczng. Niemniej, kluczowym etapem
bedzie zatwierdzenie krytycznego przegladu
konstrukcji (Critical Design Review, CDR),
i to wlasnie wtedy bedzie mozna uzna¢ kon-
strukcje MALE RPAS za na tyle dojrzata, aby
rozpoczaé budowe prototypu.

Status panstwa obserwatora programu
MALE RPAS ma Japonia, ktérej rzad zto-
zyt odpowiedni wniosek 7 wrze$nia 2023
roku. Pisemng, zgode kierownictwa OCCAR
japonski ambasador w Berlinie odebrat
30 listopada 2023 roku. 14 marca 2024 r.
w przedstawicielstwie OCCAR w Hallbergmo-
os goscili dyplomaci z japonskiej ambasady
w Berlinie i pracownicy agencji ATLA (ang.
Acquisition, Technology & Logistic Agency,
odpowiednik polskiej Agencji Uzbrojenia)
Ministerstwa Obrony Japonii. Wizyta (zapew-
ne takze w Manching) japonskiej delegacji
oficjalnie zainaugurowata status Japonii jako
obserwatora programu MALE RPAS. Nato-
miast BMVg wymienia Belgie, Finlandie, Ni-
derlandy, Polske, Portugalie, Szwecje i Wegry
jako obserwatoréw programu, a pomija Japo-
nie. OCCAR o ww. panstwach nie wspomina.

Pierwszym ,eksportowym” uzytkowni-
kiem MALE RPAS moze zosta¢ Frontex, ktory
w 2016 r. zaczat uzywac¢ BSP kategorii MALE
do patrolowania morskich granic UE na Mo-
rzu Srédziemnym. Frontex z koniecznoici
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uzywa importowanych BSP, wynajmujac do
tego izraelskie systemy Heron i Hermes 900
od ich producentow. Wyjatkiem byly wloskie
Falco EVO spétki Leonardo. Innych europej-
skich BSP po prostu nie ma.

OPIS KONSTRUKCJI MALE RPAS

Konstrukcja MALE RPAS powiela zatoZenia
Talariona poza wyborem silnikow. Choé¢ nie
ma jeszcze prototypu, mozna zakladaé, ze na
tym etapie (juz po PDR, cho¢ jeszcze przed
CDR) wyglad ptatowca jest znany. O ile ma-
kieta wystawowa (przy wszystkich jej uprosz-
czeniach) i promocyjne wizualizacje nie sa,
jakas celowa dezinformacja. MALE RPAS ma
miec rozpieto$¢ 26 m, dtugo$é 16 m i wysokosé
6 m. Obecnie podawana maksymalna masa
startowa (MTOW) to 11 t, w tym 2,3 t udzwigu
uzytecznego (awionika i uzbrojenie). MALE
RPAS ma waskie proste kompozytowe skrzy-
dia o znacznym wydluzeniu, ktérych pro-
jektantem i producentem ma by¢ Leonardo.
Skrzydla sa do$¢ czyste aerodynamicznie.
Zaplanowano pod nimi cztery (lub szes$c)
weztéw uzbrojenia, po dwa-trzy pod kazdym
ze skrzydetl. Do skrzydel chowa sie tez zesp6t
podwozia gtéwnego. Podwozie jest z podpar-
ciem (kétkiem) przednim. Dwie spdtki podaja,
sie za dostawcOw podwozia. By¢ moze zamo-
wienie podzielono, i tak spotka Safran Lan-
ding Systems dostarczy zespoty kot, thumiki/
sitowniki sterujace i hamulce, a Liebherr-A-
erospace golenie wraz z sitownikami, cho¢ to
hipoteza. Ta druga sp6tka dostarczy tez insta-
lacje hydrauliczng z elektronicznie sterowa-
nymi pompami oleju (EMP). Usterzenie jest
w ukladzie T (usterzenie poziome u szczytu
statecznika pionowego, nad sterem kierun-
ku). Biorac pod uwage, ze BSP kategorii MALE
to de facto wielkie motoszybowce, zastosowa-
nie uktadu T nie dziwi.

Silniki umieszczono z tytu kadtuba, po jego
obu stronach, z gondolami przymocowanymi

Airbus razem z MALE RPAS oferuje swéj uniwersalny
(symuluje misje ISTAR na dowolnym typie BSP od katego-
rii mini po MALE) cyfrowy trenazer SE-RPAS, spetniajacy
NATO-wskie wymagania STANAG 4586, i bedacy ITAR-
-free. Na zdjeciu stanowiska kursantow, ktére uzupetnia
stanowisko instruktora. Fot. Airbus

na koncu krétkiego dodatkowego ptata, bo
ze wzgledu na Srednice $migiel, konstruk-
torzy musieli odsunaé silniki od kadtuba.
Dlatego mozna powiedzie¢, ze MALE RPAS
zaprojektowano w ukladzie tréjpowierzch-
niowym. Umieszczenie obu silnikéw z tytu
kadtuba, wzglednie blisko siebie, ma te zale-
te, ze w przypadku przerwania pracy jednego
z silnikdw, nie nastepuje znaczne pogorsze-
nie statecznos$ci ptatowca, jak w przypadku
silnikéw pod skrzydtami. Wektor sity ciggu
silnikow przechodzi tez blizej srodka masy
platowca, co takze jest zaleta. Silniki w ta-
kim miejscu nie ograniczaja pola obserwacji
awioniki zadaniowej, zamontowanej pod
kadtubem. Poczatkowo sygnalizowano uzy-
cie szesciolopatowych $migiel pchajacych.
Obiegowa madros¢ glosi, ze $migla pchaja-
ce cechujg mniejsze turbulencje za $miglem
z powodu braku gondoli silnika w tym miej-
scu. Stad sktonno$é¢ do stosowania takiego
rozwigzania. Ostatecznie napedem beda dwa
silniki turbo$migtowe Catalyst, kazdy na-
pedzajacy pieciotopatowe $miglo ciagnace
niemieckiej spotki MT-Propeller. Projektowa
moc znamionowa Catalysta wynosi 1200-
1400 KM. Producent, czyli spétka GE Aero-
space, podkresla nowoczesnos$é silnika, m.in.
cyfrowe sterowanie (FADEC), wytwarzanie
addytywne czesci silnika, stopien sprezania
16:1, projektowanie cyfrowe, niskie spalanie,
matle wibracje i halas. Czy wreszcie, ze Ca-
talysta zaprojektowano od podstaw. Okolicz-
nosci skonstruowania silnika tez sa ciekawe.
Wedtug GE Aerospace silnik miat oryginalnie
powsta¢ w Stanach Zjednoczonych. Spétka
liczyta na federalne subsydiowanie rozwo-
ju i kredytowanie eksportu (Catalyst ma by¢
gtéwnie eksportowym wyrobem i wypchna¢
z rynku silniki Pratt & Whitney Canada PT6).
Kiedy GE Aerospace pomocy nie dostata, za-
rzad sp6tki przeniést rozwoj silnika do Euro-
py. Bylo to mozliwe ze wzgledu na rozliczne
europejskie spétki nalezace do GE Aerospace.
Dlatego GE Aerospace utrzymuje, ze Catalyst
powstal wylacznie w Europie, nie jest amery-
kanskim silnikiem i nie podlega regulacjom
ITAR. W przypadku MALE RPAS dostawca,
Catalysta jest wtoska spotka Avio Aero. Jej dy-
rektor generalny Riccardo Procacci twierdzi,
ze w produkcje silnikdéw Catalyst maja by¢ za-
angazowane filie spétki we Whoszech i w Pol-
sce (Polonia Aero Sp. z 0.0. w Zielonce), filia
GE Aviation Turboprop w Czechach (Walter
a.s. w Pradze), filia GE Aviation Advanced
Technology w Monachium i GE Engineering
Design Center w Warszawie (wspdtpracuja-
ce z Sie¢ Badawcza kukasiewicz — Instytut
Lotnictwa). Wyglada, Zze Procacci wymienit
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wszystkie elementy GE Aerospace w Europie.
Cho¢ kluczowe bedzie wloskie Avio Aeroi cze-
ski Walter. Prototypowy Catalyst przechodzit
badania w locie na samolocie Beechcraft King
Air 350, na ktorym zastapit jeden z oryginal-
nych silnikéw. W lutym 2025 r. Catalyst uzy-
skat certyfikat typu, a w przyszlym certyfikat
typu ma otrzyma¢ pierwszy samolot nape-
dzany Catalystem, czyli Beechcraft Denali.
Odno$nie wyposazenia misyjnego wiado-
mo, ze MALE RPAS bedzie przenosit stabilizo-
wana stacje optoelektroniczng Safran Euroflir

610, o ktérej wigz brakuje szczegétowych in-
formacji. Safran podaje, ze bedzie to stacja,
ktérej kulista obudowa bedzie miata §rednice
25 cali (635 mm). Ma integrowa¢ az 11 r6znych
czujnikéw optoelektronicznych (m.in. ka-
naly wideo: dzienny, NIR, SWIR i MWIR), ma
umozliwia¢ MALE RPAS wykonywanie zdan
rozpoznawczych czy naprowadzenie uzbro-
jenia laserowo kierowanego. Safran okresla
Euroflir 610 jako ITAR-free. Dotad OCCAR
nie informowal jaka poktadowa stacja radio-
lokacyjna trafi do podkadtubowej owiewki.

Pierwszy wystawowy egzemplarz Aaroka, najwyrazniej zzamontowanym silnikiem PT6. Dobrze widozny uktad pod-

wozia z asymetryazng golenia przednia. Fot. Turgis & Gaillard
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Ale na salonie ILA 2024 obok makiety MALE
RPAS byla makieta anteny jednej z wersji sta-
¢ji Hensoldt PrecISR pasma X, o najwiekszej
aperturze spo$rod stacji PrecISR dotad poka-
zywanych. Zatem Niemcy zakladaja, Ze to ich
przemyst dostarczy ten wazny skladnik wy-
posazenia. Stacja PrecISR jest potprzewodni-
kowa, cyfrowa, programowalna, ma aktywna,
antene z fazowanym szykiem (ang. AESA).
Przeszukiwanie przestrzeni w elewacji jest
elektroniczne w niewielkim zakresie katow
(od +30 do -30°?), by¢ moze z mechanicznym
wychyleniem anteny dla zwiekszenia dolne-
go zakresu katéw, a w azymucie wspomagane
mechanicznie poprzez obrét anteny, zapewne
w zakresie 360° lub wylacznie elektroniczne
(pewnie tacznie 120°) przy nieobracajacej sie
antenie. Tryby pracy PrecISR to m.in.: SAR/
GMTI, ISAR/MMTI, AMTI.

Pokladowy system lacznosci zasadniczo
dostarcza firmy niemieckie — pokladowym
srodkiem lacznosci bedzie programowalna
(SDR) radiostacja Soveron AR5000 spétki
Rohde & Schwarz, wedtug ktérej AR5000 to
jedyna europejska radiostacja spelniajaca
wymogi cywilne certyfikacyjne EASA, jak
i sojusznicze NATO-wskie lub tez krajowe

Aarok zostat zaprojektowany z wielodomenowym podej-
$ciem. Oferuje francuskim i sojuszniczym sitom zbrojnym
prosty, wytrzymaly i niedrogi bezzatogowy system
rozpoznawczo-uderzeniowy, dostepny w duzych ilosciach
i rozmieszczony jak najblizej linii frontu. Fot. Defence
Procurement International
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wojskowe poszczegblnych uczestnikdéw pro-
gramu. Radiostacje serii Soveron nie maja
zaimplementowanego tzw. waveformu ES-
SOR (pomijajac, na ile jest to technicznie
dojrzate rozwigzanie), a opinie o Soveronach
w Bundeswehrze sa umiarkowane, zwlaszcza
w wojskach ladowych, ktére nie maja Sove-
ronéw zintegrowanych z zadnym pojazdem.
Choc¢ to akurat nie jest problem MALE RPAS.
2 marca 2023 r. hiszpanska spotka Sener Ae-
roespacial y Defensa oglosita, ze podpisata
kontrakt ze spoétka Airbus DS na skonstru-
owanie i dostarczenie dwoch dwukierun-
kowych radiolinii (facz wymiany danych),
szeroko- i waskozakresowej, do komunikacji
MALE RPAS z naziemnymi stacjami kiero-
wania i kontroli, a zapewne takze z innymi
statkami powietrznymi. Sener bedzie produ-
centem i serwisantem seryjnych radiolinii.
System tacznosci satelitarnej by¢é moze do-
starczy francuski Thales, ktérego modemy
IP tacznosci satelitarnej Modem 21 Air maja,
trafi¢ na poklad MALE RPAS. W gérnej dzio-
bowej czesci kadtuba jest miejsce na antene
tacznosci satelitarne;j.

Przeciwkolizyjny system do lotow w cywil-
nej przestrzeni powietrznej ma dostarczyé¢
Hensoldt. Chodzi o tzw. system Detect and
Avoid (DAA), bazujacy na dwoch stacjach
radiolokacyjnych z malymi aktywnymi ante-
nami z fazowanym szykiem, zabudowanych
w dziobie bezzalogowca, o facznym polu wi-
dzenia 220° w azymucie i zasiegu do 20 km.

W czerwcu 2023 1. spotka Leonardo poin-
formowala, ze jej oddziatl Velivoli z Caselle
Torinese koto Turynu zaprojektuje i dostar-
czy gtéwny pokladowy system misyjny z tzw.
wielozadaniowym pokladowym kompute-
rem misji (Multi Purpose Mission Computer,
MPMC), sterujacym pracg wszystkich pokla-
dowych $rodkéw wykrywania wchodzacych
w sktad poktadowego systemu zadaniowego
Airborne Mission System (AMS) — przede
wszystkim stacji optoelektronicznej i radio-
lokacyjnej. Poza tym Leonardo odpowiada za
pokladowa instalacje elektryczna, uktad chto-
dzenia i system uzbrojenia. Leonardo podaje,
ze poprzez spotke MBDA (w ktérej ma 25%
udzialéw) odpowiada tez za integracje bry-
tyjskich przeciwpancernych pociskow kie-
rowanych Brimstone z MALE RPAS. Choé na
Ukrainie ich radiolokacyjne uktady naprowa-
dzania zawodza w warunkach rosyjskiej walki
elektronicznej, to Hiszpania i RFN jeszcze nie-
dawno deklarowaly zakup tych pociskéw do
swoich Eurofighteréw, ale dotad nie ma in-
formacji o umowach. 26 czerwca ub.r. Komi-
sja Budzetowa Bundestagu miata zatwierdzi¢
zakup 274 bojowych i 104(!) telemetrycznych
Brimston6w 3 za 376 mln EUR, z dostawami
dopiero po 2028 roku. Zatem uzbrojeniem
MALE RPAS beda bomby GBU-49 i pociski
Brimstone. Z czasem moze rowniez MAST-F,
bedace obecnie w rozwoju.
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Wizualizagja seryjnego Aaroka. Widoczna glowica stagji optoelektronicznej. Pod centroptatem wystaje owiewka
radaru. Pod skrzydtem sg dwie 500-funtowe bomby kierowane AASM i jeden pocisk a la Hellfire. Podskrzydtowe
gondole goleni podwozia gldwnego maja tez miesci¢ wyposazenie SIGINT. Fot. Turgis & Gaillard

Wsréd przewidywanych zadan MALE RPAS
jest obiecywane niemal wszystko: rozpozna-
nie optoelektroniczne i radiolokacyjne ladu
i morza, rozpoznanie sygnalowe (SIGINT)
i tacznosci (COMINT), wczesne ostrzeganie
i patrolowanie, eskortowanie jednostek na-
wodnych, ochrona infrastruktury krytycznej,
wykrywanie i zwalczanie okretéw podwod-
nych i nawodnych (ASW/ASuW). Zadania
SIGINT/COMINT ma umozliwi¢ stacja roz-
poznania radioelektronicznego podwieszana
w zasobniku, ktérej prototyp rozwija Hen-
soldt od stycznia 2023 r. (lub wczeéniej) na
podstawie kontraktu z BAAINBw o wartoSci
okoto 15 mIn EUR.

FRANCUSKIE WYJSCIE AWARYJNE?

14 czerwca 2023 r. francuska prywatna
spétka Turgis & Gaillard (takze Turgis Gail-
lard, od nazwisk zatozycieli — Fanny Turgis,
Patrick Gaillard; dalej T&G) poinformowata,
ze na najblizszym Miedzynarodowym Sa-
lonie Lotniczym i Kosmicznym w Paryzu
zaprezentuje pierwszy w historii francuski
BSP kategorii MALE, nazwany Aarok. Jego
rozwoj spotka miata prowadzié od trzech lat
z wlasnych $rodkéw. Procz fotografii (wska-
zujacych, ze to raczej makieta), podano zasad-
nicze dane taktyczno-techniczne: dtugo$é 14
m, rozpieto$¢ 22 m, maksymalna masa starto-
wa 5,5t, w tym 1,5 t uzbrojenia podwieszanego
na sze$ciu weztach; maks. dtugotrwatosé lotu
24 h (lub 30 h bez uzbrojenia), predko$¢ 250
w. (463 km/h) na wysokosci 9144 m (30 000
stop); Aarok ma mie¢ mozliwo$¢ operowania
zgruntowych drég startowych o dtugosci 400-
600 m; wyposazenie zadaniowe ma obejmo-
wac¢ wysokiej klasy stacje optoelektroniczng
(na salonie w Paryzu w 2023 r. byla to atrapa
Euroflir 610; na razie T&G wskazuje na MX-25
sp6tki L3Harris Wescam), stacje radioloka-
cyjna (T&G chcee zintegrowaé stacje Thales
Searchmaster pasma X z AESA, o masie 78 kg

i wielu trybach pracy, np. SAR/GMTI i kacie
obserwacji 360° w azymucie) i aparature wal-
ki radioelektronicznej lub SIGINT (wszyst-
ko zabierane jednocze$nie!). Uzbrojenia nie
powstydzitby sie jednosilnikowy mysliwiec
odrzutowy — sugerowane konfiguracje pod-
wieszen: bomby 2x500 kg lub 4x250 kg (4x330
kg, jesli sa to bomby kierowane AASM na ba-
zie bomby Mk 82) albo 16 kierowanych poci-
skow rakietowych ,powietrze-powierzchnia”
klasy Hellfire (ich makiety byly wylozone
na salonie w Paryzu w 2023 r., tak samo jak
bomb AASM HAMMER). Napedem moze by¢
przysztosciowy francuski silnik Safran Ar-
diden 3TP. Ale obecnie jest to Pratt & Whitney
Canada PT6-61 o mocy znamionowej 1200
KM. Aarok ma byé¢ wyrobem ITAR-free, byé¢
kompatybilnym z wyposazeniem naziem-
nym francuskiego lotnictwa, oraz spemiaé
jego wymogi certyfikacyjne (STANAG 4671,
EASA EAR for UAS - CS-23). Uwage zwracato
tréjpodporowe chowane podwozie — golenie
gléwnego chowane nie do wnetrza skrzydet,
ale do podskrzydtowych gondol, czyli wymog
operowania z lotnisk o naturalnej nawierzch-
ni nie jest pustym sloganem. Natomiast
przednia golen jest zamocowana asymetrycz-
nie, przesunieta na prawo. T&G podaje, ze
Aaarok ma instalacje przeciwoblodzeniows
(krawedzi natarcia ptata?).

Szybki rzut oka na makiete Aaroka wska-
zywal, ze wyglada jak adaptacja jakiego$
turbo$migltowego samolotu szkolno-tre-
ningowego lub cywilnego, pozbawionego
kabiny, ale za to z prostym platem o znacz-
nym wydtuzeniu. Ale T&G podaje, Ze to ich
wlasna konstrukcja — Gaillard ASA 1204.
Maksymalna masa startowa 5,5 t wydaje sie
bardzo duza. Dla poréwnania francuski jed-
nosilnikowy (PT6) 4-6-miejscowy (z zalo-
ga) samolot dyspozycyjny SOCATA/Daher
TBM 900 ma maksymalng mase startowa,
3,35 t, choé przy rozpietosci tylko 12,83 m.
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Pojawienie sie Aaroka zaskakuje, gdyz fir-
ma Turgis & Gaillard, powstata w 2011 r.,
nigdy nie zaprojektowala zadnego statku
powietrznego! A T&G z lotnictwem w ogdle
miata dotad tylko bardzo przygodne zwiaz-
ki. Z drugiej strony sa producenci lotniczy,
ktoérzy projektuja samoloty tej wielkosci
od razu jako ,licencje eksportowe”, np. au-
striacki Diamond DART, sprzedany do Rosji
(UZGA UTS-800, jakby jacy$ publicysci na-
dal dziwili sie, skad taki samolot) i do Chin.
Notabene, DART od razu zaprojektowano
z mozliwo$cig konwersji na bezzalogowiec.
Aarok to nie DART, ale trudno uwierzy¢, ze
powstal wylacznie sitami T&G.

We Francji wokdt Aaroka powstata wrzawa
medialna. Projekt interesujacym publicznie
nazwat szef Sztabu Sit Powietrzno-Kosmicz-
nych (fr. Chef d'état-major de I'Armée de
I'Air et de 'Espace, CEMAAE) gen. Stéphane
Mille, acz zastrzegajac, ze teraz czeka na ob-
lot. Jednak watpliwosci, co do powagi catego
projektu, mogta zasia¢ informacja z pazdzier-
nika 2023 r. odno$nie planowanej wersji lek-
kiej (fr. légere) Aaroka, ktora miataby byé¢
wspdtprodukowana na Ukrainie przez spotke
Antonow. Dziennik ,La Tribune” napisal, ze
bylaby to wersja na ukrainiskie mozliwosci
technologiczne, a T&G podpisal ze strona
ukrainska odpowiednig umowe (list intencyj-
ny?) podczas konferencji International De-
fence Industries Forum (DFNC1) 29 wrze$nia
2023 r. w Kijowie. Sam zainteresowany, czyli
dyrektor generalny Patrick Gaillard stwier-
dzil, Ze wlasciwie to Antonow zwrécit sie do
jego firmy z taka propozycja wspotpracy,anie
odwrotnie. W tym samym czasie T&G zapo-
wiadal, Ze oblot i rozpoczecie badarh w locie
prototypu Aaroka to kwestia przetomu 2023
12024 1., lub jego pierwszej potowy. Tak przy
okazji, niedlugo minie prawie dekada odkad
zapowiedziano licencyjna produkcje BSP

www.zbiam.pl

Bayraktar TB2 na Ukrainie. OczywiScie byty
to zapowiedzi sprzed rozpoczetej w lutym
2022 r. wojny rosyjsko-ukrainskiej.

5 pazdziernika 2023 r. podczas swojego
wystapienia w Zgromadzeniu Narodowym
gen. Mille powiedzial, Ze projekt Aarok pre-
zentuje sie na papierze na tyle interesujaco,
ze on (jako CEMAAE) bylby gotow zaptacié,
aby zobaczy¢ prototyp. Jeden bezzalogowiec
Aarok miatby kosztowaé miedzy 5 a 10 mln
EUR, co jak na warunki zachodnich uzbrojo-
nych BSP MALE mozna uzna¢ za bardzo mato
(eksportowy MQ-4B SkyGuardian kosztuje
250 mln USD za zestaw z czterema apara-
tami!). Cho¢by w poréwnaniu z planowana,
ceng MALE RPAS. Wystepujacy przed sena-
torami pare dni po gen. Mille éwczesny mi-
nister sit zbrojnych Sébastien Lecornu takze
ciepto wypowiadat sie o Aaroku i spotce T&G,
moéwiac, Ze oblot prototypu jest spodziewany
w ciggu nadchodzacych miesiecy. A projekt
Aaroka jest monitorowany przez DGA i fran-
cuskie wojsko. Koniec koncéw okazalo sie, ze
DGA jest zaangazowana w projekt, cho¢ bez
publicznego finansowania, a konstruowanie
Aaroka zaczeto w czerwcu 2020 roku. Senato-
rowie chcieli wiedzie¢, czy i jak mozna zaczaé
finansowa¢ Aaroka z budzetu ministerstwa.
Jest taka prawna mozliwo$é. Obecna per-
spektywa budzetowa LPM 2024-2030 weszla
w zycie (jako akt prawny) przed rokiem po-
datkowym 2024. Jednak musi przej$¢ w po-
towie swojego obowigzywania ,nowelizacje”
(chotby ze wzgledu na wskaznik inflacji),
czyli pod koniec 2027 roku. Zatem wéwczas
otwiera sie furtka do ministerialnego finan-
sowania.

15 kwietnia 2025 r. T&G poinformowal, ze
rozpoczely sie badania naziemne prototypu.
Nic wiecej nie podano. A informacje zilustro-
wano niewyraznym zdjeciem pracujacego
silnika na prototypie. Chodzi o PT6-61. Silnik
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tego typu ma ugruntowana pozycje rynkowa,
ale psuje wizje ,stricte francuskiego” Aaroka.
PT6 nie jest popularnym napedem wsrdd
BSP. Seryjnie jest montowany tylko w BSP TAI
Heron TP (PT6A-67A). Natomiast spotka GA-
-ASI przebadata wersje PT6E na MQ-9B jako
alternatywe seryjnie stosowanego silnika
Honeywell TPE331-1. Francuskie media Zyja,
wizja wyposazenia Aaroka w silnik Safran Ar-
diden 3TP, ale tego jeszcze nie ma. Od 2019 r.
trwaja badania stanowiskowe ,demonstra-
tora technologii” (Safran nie uzywa stowa
prototyp) Ardiden 3 Tech TP, finansowanego
w ramach unijnego programu Clear Sky 2.
W pracach nad silnikiem Safran potaczyt sity
ze spotkami MT-Propeller i ZF Luftfahrttech-
nik — firmy z Niemiec odpowiadaja za $migto
i skrzynie przektadniowa.

Jak dotad oblotu Aaroka nie bylo. Turgis
& Gaillard odzegnuje sie od przedstawiania
Aaroka jako konkurenta MALE RPAS (ktére-
go nazywa EuroMALE) i prezentuje Aaroka
jako dobrego nastepce morskich samolotéw
patrolowych Dassault Falcon 50M Surmar.
Jednak pewne wnioski nasuwajg sie same.
,Niespodziewanie” we Francji zaczyna sie
rozw0j BSP, akurat jednosilnikowego, o mak-
symalnej masie startowej w granicach 5 t,
uzbrojonego we francuskie bomby kierowa-
ne, docelowo ma on mie¢ francuski naped
i awionike. BSP, ktéry ma by¢ kompatybilny
z urzadzeniami lotniskowymi Armée de I'Air
et de I'Espace, by¢ ITAR-free, a jego rozwdj
DGA przynajmniej koordynuje. Trudno
oprzed sie wrazeniu, ze albo Aarok jest fran-
cuska polisg na wypadek fiaska programu
MALE RPAS, albo skrojong wedlug wymagan
Armée de I'Air et de 'Espace alternatywa, kt6-
ra bedzie mozna eksportowaé bez ,ukladania
sie” z Niemcami. A formalnie Aarok bedzie
wyrobem prywatnej spotki.

Adam M. Maciejewski o
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PORTY LOTNICZE

Porty lotnicze Ameryki Pétnocnej obstuzyty 2,17 mid pasazeréw.
Cztery porty z tego regionu znajduje sie w dziesiatce najwiekszych

na$wiecie. Na zdjeciu widok lotniska w Los Angeles.
Fot. Alan Wilson

Porty lotnicze Swiata 2024

Jerzy Liwinski

W 2024 r. porty lotnicze na Swiecie obstuzyly 9,5 mld pasazeréw (+9,8%) i 124 mln ton ladunkéw (+8,4%), a samolo-
ty komunikacyjne wykonaly przy tym 100 mln operacji startow i ladowan. Najwiekszymi portami pasazerskimi sa:
Atlanta (108 mln pas.), Dubaj (92 mln pas.), Dallas-Fort Worth, Tokio-Haneda i Londyn-Heathrow, a towarowymi:
Hongkong (4,9 mln ton), Szanghaj (3,8 mln ton), Memphis i Anchorage. Pierwsza siodemka lotnisk o najwiekszej licz-
bie wykonanych operacji znajduje sie w Stanach Zjednoczonych, a liderami s3: Atlanta (796 tys.), Chicago-O'Hare
i Dallas-Fort Worth. W rankingu Skytrax w prestizowej kategorii na najlepszy port lotniczy Swiata zwyciezyl Singa-
pur Changi, a ponadto na podium znalazty sie katarski Doha Hamad i Tokio-Haneda.

ynek transportu lotniczego odgrywa
Rﬂuczowq role w rozwoju globalnej go-
podarki, bedac trwalym elementem
nowoczesnych spoteczenstw. Jest krwioobie-
giem wspotczesnego $wiata, uzaleznionym od
globalnych przemian i trendéw. Jego kluczo-
wym elementem sg lotniska komunikacyjne
i dzialajace na nich porty lotnicze. Na $wiecie
funkcjonuje ich 2600, a ich infrastruktura jest
zrdznicowana i dostosowana do wielkosci ob-
stugiwanego ruchu.

Lotniska sg glownie zlokalizowane przy
aglomeracjach miejskich, a ze wzgledu na
zajmowane duze powierzchnie i ucigzliwo$ci
zwigzane z halasem, a takze bezpieczenstwo
wykonywania operacji lotniczych, sa zazwy-

Porty lotnicze na Swiecie obstuzyly 9550 min pasazerdw,
tj. 0 860 min wigcej niz rok wezesniej i 0 390 min wiecej
niz w najlepszym roku przed pandemia. W pierwszej
dziesiatce najwigkszych portow sa: cztery pétnocnoame-
rykanskie, trzy azjatyckie, dwa europejskie i jeden z Bli-
skiego Wschodu. Na zdjeciu widok portu lotniczego Tokio-
-Haneda. Fot. Windmemories
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czaj zlokalizowane w znacznej odlegtosci od
centrum. W przypadku duzych europejskich
lotnisk $rednia odleglo$¢ od centréw miast
wynosi 18,6 km. Najblizej centrum sa zloka-

lizowane lotniska w: Genewie (4 km), Lizbo-
nie (6 km) i Dusseldorfie, natomiast dalej jest
Sztokholm-Skavsta, (90 km) i obstugujacy
Oslo port Sandefjord-Torp.
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Europejskie porty obstuzyty 25,1 min ton fadunkéw. Najwiekszymi portami towarowymi regionu sa: Istambut (1,97 min
ton), Frankfurt (1,95 min ton), Paryz-Charles de Gaulle, Londyn-Heathrow i Amsterdam-Schiphol. Na zdjeciu towarowy

Boeing 777F AeroLogic we Frankfurcie. Fot. Kiefer

Do oznaczania lotnisk i portéw stosuje sie
kody, ktore sa nadawane przez organizacje
ICAO i zrzeszenie przewoznikéw lotniczych
IATA. Kody ICAO sa 4-literowe i maja struk-
ture regionalna, z czego pierwsza oznacza
cze$é $wiata, druga region administracyjny
lub panstwo, a ostatnie dwie identyfikuja
dane lotnisko (np. EDDF — Europa, Niemcy,
Frankfurt). Kody IATA sa 3-literowe i najcze-
Sciej nawiazuja do jego lokalizacji (np. AMS —
Amsterdam) lub do nazwy wlasnej (np. LHR
— Londyn-Heathrow). Pod wzgledem cech
eksploatacyjno-technicznych i zdolnosci do
obstugi poszczegblnych typow samolotow,
lotniska sa skategoryzowane przez system
koddéw referencyjnych. Sktada sie on z cyfry
i litery, z tego cyfra od 1 do 4 odzwierciedla
dhugo$é pasa startowego, a litera od A do F
determinuje parametry techniczne samolo-
tu. Typowe lotnisko, ktére moze przyjmowaé
samoloty Boeing 737, powinno posiada¢ mi-
nimum kod referencyjny 3C (droga startowa
1200-1800 m, skrzydta o rozpietosci 24-36 m
irozstaw skrajnych két podwozia 6-9 m).

Organizacja zrzeszajaca porty lotnicze na
Swiecie jest Airport Council International
(ACI). Reprezentuje ona ich interesy w roz-
mowach i negocjacjach z organizacjami mie-
dzynarodowymi, stuzbami ruchu lotniczego
i przewoznikami, a takze opracowuje stan-
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dardy portowej obstugi. W maju 2025 r. ACI
World zrzeszalo 830 operatoréw zarzadzaja-
cych 2181 lotniskami w 170 panstwach. Od-
bywa sie w nich 95% globalnego ruchu, co
pozwala uznawa¢ dane statystyczne tej orga-
nizacji za reprezentatywne dla catego lotnic-
twa komunikacyjnego. ACI World ma swoja,
gtéwng siedzibe w Montrealu, posiada pie¢
biur regionalnych, a takze jest wspomagana
przez wyspecjalizowane komisje i zespoly za-
daniowe.

9,5 MLD OBSEUZONYCH
PASAZEROW

7. materiatéw statystycznych opubliko-
wanych przez ACI World wynika, Zze w ub.r.
porty lotnicze na $wiecie obstuzyly 9,55 mld
pasazerdw, tj. o 860 mln wiecej niz rok wcze-
$niej (8,69 mld pas.) i 0 390 mln niz przed
pandemia w 2019 roku. W odniesieniu do
roku poprzedniego dynamika wzrostu ruchu
wyniosta +9,8%, a do wyniku przed pande-
mia;: +4% (2019 r. — 9,16 mld pas.). Wzrost ten
byt w duzej mierze wygenerowany wiekszym
ruchem miedzynarodowym, ktory rést dwu-
krotnie szybciej niz krajowy.

Regionem o najwiekszym ruchu byly pan-
stwa z Azji i wysp Pacyfiku, ktérego porty lot-
nicze obstuzyly 3,42 mld pasazeréw. Drugim
rynkiem na $wiecie jest Europa z wynikiem

PORTY LOTNICZE

Porty lotnize na Swiecie obstuzyly 124 min ton cargo
i jest to 10 min ton wiecej niz rok wezesniej (+8,4%). Na
zdjeciu obstuga towarowego B747F belgijskich linii Chal-
lenge Airlines w Liege Airport. Fot. Stephen Gauci

2,5 mld pas., a trzecim Ameryka Pdocna
— 217 mld pasazeréw. Znaczace wzrosty ru-
chu odnotowaly porty Ameryki Potudniowej
i Bliskiego Wschodu, ktére obstuzyly odpo-
wiednio 770 mln pas. i 450 mln pasazeréw.
Najmniejszym rynkiem pozostaje region
panstw Afryki, ktdrego porty obstuzyly tacz-
nie 240 mln pasazerow.

W pierwszej dziesigtce najwiekszych
portéw lotniczych $wiata sa: cztery pot-
nocnoamerykanskie, trzy azjatyckie, dwa
europejskie i jeden z Bliskiego Wschodu.
Liderem ruchu jest Atlanta Hartsfield-Jack-
son, ktéry obstuzyt 108,1 mln pasazerow. Jest
to 0 3,5 mln pas. wiecej niz przed rokiem, ale
wciaz ponizej wyniku z 2019 r. (110,5 mln
pas.). Na podium znalazto sie takze lotnisko
w Dubaju (92,3 mln pas., dynamika 6,1%)
i Dallas-Fort Worth (87,8 mln pas., dynamika
74%), a na kolejnych miejscach uplasowaly
sie: Tokio-Haneda (85,9 mln pas.), Londyn-
-Heathrow (83,9 mln pas.), Denver (82,3 mln
pas.), Istambut, Chicago-O'Hare, Delhi-Indira
Gandhi i Shanghai-Pudong. Dziesie¢ naj-
wiekszych portéw obstuzylto tacznie 855 min
pas. (8,9% globalnego ruchu), odnotowujac
6% dynamike wzrostu.

W skali catego 2024 r. zdecydowana wiek-
szo$¢ portéw odnotowala wzrost liczby pasa-
zeréw. W wartosciach liczbowych najwiecej
ich przybylo w duzych hubach przesiad-
kowych: Shanghai-Pudong (+22 mln pas.),
Guangzhou (13 mln pas.), Seoul-Incheon
(14 mln pas.), Pekin-Capital (15 mln pas.),
Singapur-Changi (9 mln pas.), Dallas-Fort
Worth, Dubaj, Tokio-Haneda, Londyn-He-
athrow, Denver i Istambul. Natomiast ubyto
w portach lotniczych: Moskwa-Domodedowo
(-4,3 mln pas.), Mexico City (-3,1 mln pas.),
Orlando i Newark-Liberty. Wysoka dynami-
ke rocznego wzrostu ruchu pasazerskiego
wynoszaca po kilkadziesigt procent odnoto-
waly duze porty azjatyckie, gldwnie chinskie,
w tym: Shanghai-Pudong (dynamika 41%),
Hongkong (34%), Pekin-Capital (27%), Pe-
kin-Daxing (25%), Chengdu i Guangzhou,
a takze Seoul-Incheon (27%) i Kuala Lumpur.
Wysoka dynamika portéow chinskich stata sie
mozliwa gltéwnie za sprawg niskiegu punktu
odniesienia, co byto konsekwencja wczesniej-
szego zalamania rynku transportu lotni-
czego. Przykladem moze by¢ Pekin-Capital,
ktéry w 2024 r. obstuzyt 67,4 mln pasazerow,
podczas gdy w: 2023 1. bylo to 52,8 mln pas.,
2022 1. — 13 mln pas.,aw 2019 r. — 100 mln pas.

Wiekszo$¢ duzych Swiatowych metropolii
na obszarze swojej aglomeracji posiada po
kilka lotnisk komunikacyjnych. Najwiekszy
obstuzony ruch pasazerski byt w: Londynie
(porty: Heathrow, Gatwick, Stansted, Luton,
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Najwiekszym towarowym portem lotniczym swiata jest
Hongkong, ktory obstuzyt 4,94 min ton (+14%). W ruchu
regularnym obstuguje 54 przewoznikéw cargo, a do naj-
wiekszych naleza: Cathay Pacific Cargo, Cargolux, DHL
Aviation i UPS Airlines. Na zdjeciu widok lotniska w Hong-
kongu. Fot. N509FZ

City i Southend) — 178 mln pas.; Nowym Jor-
ku (JFK, Newark i La Guardia) — 146 mln pas.;
Istambule (Int'l i Sabiha) — 121 mln pas.; To-
kio (Haneda i Narita) — 125 mln pas., Szang-
haju (Pudong i Honggiao) — 125 mln pas.
iParyzu (CDGi Orly) — 103 mIn.

124 MLN TON CARGO

W 2024 r. porty lotnicze na $wiecie obstuzy-
1y 124 mln ton cargo. Jest to 10 mln ton wiecej
niz rok wezeéniej (+8,4%), a w odniesieniu do
okresu przed pandemia w 2019 r. wolumen
lotniczych przewozéw towarowych zwiekszyt
sie 0 3 mIn ton. Na wieksze przewozy lotnicze
fadunkéw gltéwnie miat wplyw dynamiczny
rozw6j handlu internetowego e-commerce
i zakl6cenia w miedzynarodowym transpo-
rcie morskim. Ruch cargo byt skoncentrowa-
ny miedzy duzymi hubami przetadunkowymi
(np. Hongkong).

Generalnie z odprawionych w portach la-
dunkéw mozemy wyrézni¢ trzy segmenty,
tj.: cargo transportowane bezposrednio na
poktadach samolotéw (tzw. cargo on board);
cargo przewozone na ciezarowkach miedzy
lotniskami a duzymi terminali przeladun-
kowymi tzw. cargo RFS (Road Feeder Servi-
ce); a takze przesytki pocztowe. Samolotami
przewozi sie przede wszystkim fadunki o sto-
sunkowo niewielkiej masie i gabarytach, ale
o duzej wartosci (np. elektronika uzytkowa

i czeéci zamienne). Do przewozdw lotniczego
cargo, oprocz specjalistycznych samolotow
frachtowych, wykorzystywane sa takze dolne
luki bagazowe maszyn pasazerskich, podczas
rozkladowych rejséw. Na przyktad pasazerski
Boeing 777-300 dysponujacy kubaturg dolne-
go poktadu towarowego 125 m® moze zabra¢
16,7 ton cargo.

W ub.r. najwiekszym portem lotniczym pod
wzgledem wolumenu cargo byl Hongkong,
ktdry obstuzyt 4,94 mln ton. Jest to 0 0,61 mIn
ton wiecej niz przed rokiem i o 0,14 mln ton
wiecej niz w 2019 roku. Na kolejnych miej-
scach w rankingu portéw towarowych plasu-
ja sie: Szanghaj (3,78 mln ton), Memphis (3,75
mln ton), Anchorage (3,7 mln ton), Louisville
(3,15 min ton), Seul (2,95 mln ton), Miami,
Doha, Guangzhou i Taipei. Dziesie¢ najwiek-
szych portéw towarowych obstuzyto 32,3 min
ton cargo (26% ruchu globalnego), tj. 0 9,3%
wiecej niz rok wezeéniej (29,63 mln ton) i9,5%

w odniesieniu do wynikéw uzyskanych przed
pandemia w 2019 roku. Sposréd duzych
portéw najwieksza dynamike wzrost ruchu
odnotowaly Guangzhou (17%) i Hongkong
(14%), a spadek ruchu odnotowat amerykan-
ski Anchorage (-3,3%).

100 MLN OPERACJI LOTNICZYCH

W ub.r. na lotniskach komunikacyjnych
statki powietrzne wykonaly 100 mln opera-
¢ji startow i ladowania. Jest to o 5% operacji
wiecej niz byto rok weze$niej, ale 0 2,6% mniej
niz przed pandemig w 2019 roku. Dziesie¢
najruchliwszych lotnisk na $wiecie, reprezen-
tujacych 6,4% globalnej liczby wykonanych
operacji (6,35 mln), odnotowato 6,5% wzrost
ruchu, a na siedmiu pierwszych miejscach sa,
porty poélocnoamerykanskie. Duza liczba
operacji wykonywanych na lotniskach w Sta-
nach Zjednoczonych wynika z rozwinietej
siatki potgczen krajowych (udziat 80%), gtow-

W ub.r. nalotniskach komunikacyjnych statki powietrzne wykonaty 100 min operagji startow i ladowania. Jest to 0 5% operacji wiecej
niz bylo rok wczesniej, ale 0 2,6% mniej niz przed pandemia w 2019 r. Na zdjeciu Airbus A350 linii Qatar Airways na drodze startowej

Lotniska Chopina. Fot. Stefan Mieszkowski
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Europejskie porty obstuzyly 2,5 mld pasazeréw i w odniesieniu do roku poprzedniego ich liczba zwigkszyta sie o 7,4%.
Wzrost byt w duzej mierze wygenerowany ruchem miedzynarodowym (dynamika +8,8%), ktory rést trzykrotnie szyb-
ciej niz krajowy (+2,5%). Na zdjeciu obstuga A320 linii easyJet na lotnisku Olbia na Sardynii. Fot. Jerzy Liwinski

nie obslugiwanych przez samoloty $redniej
pojemnosci: Boeing 737, Airbus A320 oraz re-
gionalne Embraery i Bombardiery. Sposréd
duzych portéw najwieksza dynamike wzrostu
liczby operacji odnotowaty lotniska chinskie:
Shanghaj-Pudong (21,7%) i Guangzhou.

Ubieglorocznym liderem najruchliwszych
lotnisk jest Atlanta, na ktérym samoloty
wykonaly 796 tys. operacji startéw i lado-
wan. Jest to o 20 tys. operacji wiecej niz byto
przed rokiem (+2,6%), ale wciaz ponizej wy-
niku z 2019 r., wynoszacego 904 tys. operacji
(-12%). Na podium znalazly sie takze Chica-
go-O’Hare (776 tys. operacji, dynamika +7,7%)
i Dallas-Fort Worth (743 tys. oper, dynamika
+7,8%). Na kolejnych miejscach najruchliw-
szych lotnisk znalazly sie amerykanskie: De-
nver (689 tys.), Las Vegas (614 tys.), Charlotte
(596 tys.) i Los Angeles (582 tys.) oraz Szang-
haj (528 tys.), Istambut i Guangzhou.

PL ATLANTA: 108,1 MLN PAS. (+3,3%)
Najwiekszym pasazerskim portem lotni-
czym na $wiecie jest Atlanta — Hartsfield

www.zbiam.pl

-Jackson, w stanie Georgia, USA. W 2024 r.
port obstuzyt: 108,1 mIn pasazeréw, 645,8 tys.
ton tadunkéw i wykonanych zostalo przy tym
796,2 tys. operacji startéw i ladowan. Roczna
dynamika wzrostu ruchu pasazerskiego, car-
go i liczby wykonanych operacji wyniosta od-
powiednio: 3,3%,11,5% i 2,6%.

Port lotniczy w Atlancie powstal w 1926
a od 1998 r., za wyjatkiem 2020 r. (ogranicze-
nia w podrézowaniu wynikajace z pandemii),
jest nieprzerwanie globalnym liderem ruchu
pasazerskiego, odnotowujac historycznie wy-
niki: 1998 r. — 73,5 mln pas., 2000 r. — 78 mln,
2010 r. — 88 mln, 2015 r. — 101 mln, 2019 r.
- 110,5 mln., 2020 r. — 43 mln, 2022 r. — 94
mln i 2024 r. — 108 mln. 27 grudnia 2015 r.
jako pierwszy port w $wiecie obstuzyt w roku
kalendarzowym stumilionowego pasaze-
ra, czym zapisal sie w annalach historii lot-
nictwa komunikacyjnego. Atutem lotniska
w Atlancie jest strategiczne potozenie (80%
ludnosci Stanéw Zjednoczonych mieszka
w promieniu 2 godzin lotu), co czyni go naj-
wazniejszym hubem przesiadkowym. Jest

PORTY LOTNICZE

Regionem o najwiekszym ruchu byly panstwa Azji i wysp
Pacyfiku, ktérego porty lotnicze obstuzyty 3,42 mld pasa-
zeréw. Na zdjeciu obstuga portowa Airbusa A330 w chiri-
skim porcie Shanghai-Pudong. Fot. S5A-0043

portem bazowym Delta Air Lines (66 mln
pas.), a takze baza operacyjna przewoznikow
niskokosztowych: Southwest Airlines (8 mln
pas.), Spirit Airlines (3,5 mln pas.) i Frontier
Airlines. Linie lotnicze operujace z Atlanty
realizuja rejsy rozkladowe na 225 kierunkach,
a dominujacym jest ruch krajowy, z udzia-
tem wynoszacym ponad 90%. Najruchliwsze
trasy krajowe to: Orlando (1,5 mln pas.), Fort
Lauderdale (1,3 mln pas.), Nowy Jork-LaGu-
ardia, Tampa i Miami, a miedzynarodowe:
meksykanski Cancum (0,8 mln), Amsterdam
(0,8 mln), Paryz-CDG i Londyn-LHR. W regu-
larnym ruchu towarowym port obstuguje 19
przewoznikow cargo, a do najwiekszych nale-
Za: Atlas Air (8 destynacji), FedEx Express (7),
UPS Airlines, Cargolux i Korean Air Cargo.

Lotnisko w Atlancie posiada pie¢ rownole-
glych drég startowych, na kierunku wschéd-
-zachéd, o dlugosci od 2700 do 3600 m. Moga,
w ciggu godziny obstuzy¢ 237 operacji, z tego
w tym samym czasie moga ladowaé trzy samo-
loty. Do odprawy pasazeréw wykorzystywane
sa dwa terminale i siedem hal, wyposazonych
w 192 bramki, z tego 152 obstuguje wylacznie
ruch krajowy. Mierzaca 121 m wieza kontroli
lotéw jest najwyzszym tego typu obiektem
w Stanach Zjednoczonych.

PLHONGKONG:
4,94 MLN TON (+14%)

Najwiekszym towarowym portem lotni-
czym jest Hongkong International Airport,
ktéry obstuzyt 4,94 min ton fadunkow (+14%).
Pod wzgledem wielko$ci wolumenu cargo od
15 lat, za wyjatkiem 2020 r., jest nieprzerwa-
nie globalnym liderem ruchu, odnotowujac
historycznie nastepujace wyniki: 2010 r. — 4,1
mln ton, 2015 r. — 4,2 mln ton, 2019 r. — 4,8
mln ton, 2021 r. — 5,0 mln ton, 2022 r. — 4,2
mln toni2023 r. — 4,3 mln ton.

W ruchu regularnym obstuguje 54 prze-
woznikéw cargo, a do najwiekszych naleza:
Cathay Pacific Cargo (48 destynacji), Car-
golux (26), DHL Aviation (20), UPS Airlines,
FedEx Express i Hong Kong Airlines Cargo.
Do obstugi cargo wykorzystywane sa dwa
terminale towarowe, z ktorych najwiekszy
o powierzchni 380 tys. m* jest drugim pod
wzgledem wielkoSci tego typu obiektem na
Swiecie. Lotnisko obstuguje dziennie 600-
700 tys. przesyltek kurierskich, a maksymalna
roczna przepustowo$¢ wynosi 10 mln ton.

Hongkong International Airport jest tez 32.
portem pod wzgledem wielkoSci ruchu pasa-
zerskiego (w ciggu roku awansowat w global-
nym rankingu o 19 miejsc). W ub.r. obstuzyt
53 mln pas., a dynamika wzrostu ruchu wy-
niosta 34%. Jako duzy port przesiadkowy ob-
stuguje regiony zamieszkiwane przez potowe
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Najwiekszym portem lotniczym na swiecie jest Atlanta Hartsfield-Jackson, ktéry obstuzyt 108,1 min pasaze-
réw. Jest on baza operacyjna Delta Air Lines (66 min pas.) oraz przewoznikow niskokosztowych: Southwest

Airlines, Spirit Airlines i Frontier Airlines. Na zdjeciu samoloty Delta Air Lines przed terminalem.
Fot. Formulanone

ludnosci $wiata (w promieniu pieciu godzin
lotu). Obstuguje ponad 100 pasazerskich linii
lotniczych, wykonujacych rozktadowe loty do
154 miast na $wiecie. Najwiekszymi przewoz-
nikami sa: Cathay Pacific Airways, Hong Kong
Airlines, HK Express i China Eastern Airlines.
Do obstugi pasazeréw wykorzystywane sa,
dwa terminale, z ktérych najwiekszy T1 o po-
wierzchni 570 tys. m* jest trzecim pod wzgle-
dem kubatury tego typu obiektem na $wiecie
(wieksze sa tylko T3 w Dubaju i T3 w Pekin-
Capital).

Lotnisko w Hongkongu zostalo zbudowane
na sztucznej wyspie, o powierzchni 12,5 km?,

Lotnictwo Aviation International

powstatej po niwelacji dwoch przylegltych
wysp: Chek Lap Kok (3 km?) i Lam Chau. Po-
siada trzy réwnolegte drogi startowe o dlugo-
Sci 3800-4225 m, ktére w ub.r. obstuzyly 363
tys. operacji startow i ladowania (+31,6%).
Port zostal zaprojektowany przez brytyjskie
biuro architektoniczne Normana Fosterai zo-
stat oddany do uzytku w 1998 roku. Przez caty
czas jest przedmiotem modernizacji, a ostat-
nig inwestycja byla budowa trzeciej drogi
startowej (lipiec 2022 1.).

Drugim portem cargo byl Shanghai-Pu-
dong. Jest gtéwnym lotniskiem operacyj-
nym linii Air China Cargo, China Cargo

Airlines i FedEx Express oraz pasazerskich:
China Eastern Airlines, Shanghai Airlines
i Air China. W 2024 r. port obstuzyt 3,78 mln
ton cargo (+9,8%), 76,8 mln pas. i odbylo sie
528 tys. operacji lotniczych. Nieznacznie
mniejszy ruch cargo byt w Memphis Inter-
national Airport, ktory obstuzyt 3,75 mln ton
fadunkéw (-3,3%), 4,9 mln pasazeréow i 203
tys. operacji. Jest gtbwnym portem linii ku-
rierskiej FedEx Federal Express, ktéra jest
najwieksza na Swiecie firmg zajmujaca sie
spedycja lotnicza.

PORTY EUROPY:
2,5 MLD PASAZEROW (+7,4%)

W Europie funkcjonuje 600 portéw lotni-
czych, z tego najwiecej w: Wielkiej Brytanii,
Hiszpanii, Rosji, Grecji, Turcji, Niemczech
i Francji. Europejski transport lotniczy bez-
posrednio zatrudnia i posrednio przyczynia
sie do zatrudnienia 14 mln osdb, generujac
przychody na poziomie 4,4% PKB. Wiecej niz
polowa portéw obstuguje rocznie powyzej
miliona pasazeréw (setny chorwacki Zagrzeb
Airport obstuzyt 4,3 mln pas.). W pierwszej
dziesiatce najwiekszych portéw pasazerskich
Swiata znajduja sie dwa europejskie: Londyn-
-Heathrow i Istambut.

Drugim portem lotnizym Swiata i zarazem najwigkszym
pod wzgledem liczby pasazeréw migedzynarodowych jest
Dubai Airport, ktry obstuzyt 92,3 min osob i 440 tys. ope-
raqji startow i ladowania. Z lotniska korzysta stu przewoz-
nikow, a najwigkszym jest Emirates Airline (na zdjeciu).
Fot. Dubai Airport
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W 2024 r. europejskie porty lotnicze ob-
stuzyly 2,5 mld pasazeréow (26% Swiatowej
liczby) i w odniesieniu do roku poprzedniego
ich liczba zwiekszyta sie o 7,4%. Wzrost ten
byt w duzej mierze wygenerowany wiekszym
ruchem  miedzynarodowym  (dynamika
+8,8%), ktory rost trzykrotnie szybciej niz
krajowy (+2,5%).

Pierwsza dziesigtka najwiekszych euro-
pejskich portéw lotniczych to: Londyn-He-
athrow (84 mln pas.), Istambut (80 mln pas.),
Paryz-CDG (70 mln pas.), Amsterdam (67 mln
pas.), Madryt (66 mln pas.), Frankfurt, Barce-
lona, Rzym-Fiumicino, Moskwa-Szeremietie-
wo i Londyn-Gatwick. kacznie obstuzyly 620

mln pas. (25% europejskiego ruchu), odnoto-
wujac 8% dynamike wzrostu.
Ubiegloroczny ruch lotniczy
101,8% wyniku jaki byl przed pandemig
w 2019 roku. Sposréd panstw UE najlepiej
z jego odbudowa poradzily sobie porty lotni-
cze:Malty (123%), Polski (122%), Grecji (122%),
Portugalii (117%), Chorwacji i Islandii, pod-
czas gdy daleko za pelnym ozywieniem ryn-
ku pozostaja porty w: Finlandii (75% wyniku
sprzed pandemia), Szwecji (77%), Niemiec
(84%) i Francji. Zdecydowanie najlepsze wy-
niki zwigzane z jego odbudowa uzyskaty por-
ty rynkéw wschodzacych, takich jak: Albania
(221%), Uzbekistan (186%), Kosowo i Arme-

stanowit

PORTY LOTNICZE

nia. Na wielko$¢ europejskiego ruchu pasa-
zerskiego wplyw miata tez wojna na Ukrainie
(od marca 2022 r. komercyjny ruch lotniczy
jest wstrzymany), a takze operacje militarne
w Izraelu (spadek ruchu wynioést -41%).

W ub. roku europejskie lotniska obstuzy-
ty dodatkowe 200 min pasazeréw, a wiele
portéw pobito swoje historyczne rekordy.
Wynik ten udato sie osiggna¢ mimo: zawy-
zonych cen biletéow lotniczych, utrzymuja-
cej sie presji podazowej, niskiego wzrostu
gospodarczego wielu parstw i napieé¢ ge-
opolitycznych. To dobitnie swiadczy o prio-
rytetowym traktowaniu przez mieszkanicéw
Europy podrézy lotniczych.... Rok 2024 po-

twierdzit réwniez zmiany strukturalne ryn-
ku lotniczego po Covid, przy czym popyt na
wypoczynek i odwiedziny przyjaciot, a tak-
ze dziatalnosé przewoznikéw niskokoszto-

Tab. 1. Ranking najwiekszych portéw lotniczych swiata w 2024 r. (obstuga pasazerow)

Zmiana

Lokata roczna

Port lotniczy (W tys.)

‘ Liczba pas. ‘

1 Atlanta Hartsfield-Jackson, USA KATL ATL 108 068 3,3%

2 | Dubai-International, ZEA OMDB DXB 92 331 6,1% wych, w duZej mierze rzutujg na osiggane
3 | Dallas-Fort Worth International, USA KDFW DFW 87818 7,4% wyniki. Ruch pasaZerski w prawie polowie
4 Tokio-Haneda, Japonia RJTT HND 85901 9,1% europejskich lotnisk da]ejjestponiZejpozio—
5 Londyn-Heathrow, Wik. Brytania EGLL LHR 83 885 5,9% mu sprzed pandemii, a ich rozwéj odbywa
6 Denver-International, USA KDEN DEN 82 359 5,8% Si(g przy réz'nych prf;dkos'ciach _ powiedzial
7__| Chicago-O'Hare, USA KORD ORD 80073 5,3% dyrektor generalny ACI Europe Olivier Jan-
8 Istambut-Arnavutkoy, Turcja LTFM IST 80043 8,3% Kkovec.

9 Delhi-Indira Gandhi, Indie VIDP DEL 77 821 7,8% . . .,
10 | Shanghai-Pudong, Chiny ZSPD PVG 76 787 41,0% W ciggu 2024 r. zdecydowana wigkszos¢
11 | Los Angeles-International, USA KLAX LAX 76 588 2,0% europejskich portow lotniczych odnotowa-
12 | Guangzhou-Baiyun, Chiny ZGGG CAN 76 365 20,9% fa wzrost ruchu pasazerskiego, a liczbowo
13 | Seoul-incheon, Korea Pid. RKSI ICN 70 669 26,7% najwiekszy osiggnety huby przesiadkowe:
14 | Paryz-Charles de Gaulle, Francja LFPG CDG 70290 43% Rzym-Fiumicino (+8,6 mln), Moskwa-Szere-
15 Singapur-Changi, Singapur WSSS SIN 67 700 14,8% mietiewo (+7,1 mln pa,s,)Y Madryt (+5,9 min
16 | Pekin-Capital, Chiny ZBAA PEK 67 367 27,4% pas.), Barcelona (51 mln pas.), Amsterdam
17 | Amsterdam-Schiphol, Holandia EHAM AMS 66 828 8,0% (49 mln pas), Londyn-Heathrow (47 mln
18 Madryt-Adolfo Suarez, Hiszpania LEMD MAD 66 197 9,9% pas.), Monachium i Istambut. Natomiast naj-
19 | Nowy Jork-J.F. Kennedy, USA KJFK JFK 63 266 1,9% . . .

20 Frankfurt-International, Niemcy EDDF FRA 61 565 3,7% Wyzsz4 dy'namlke odnotowaly port.y: Tllrfina
21 | Shenzhen Baoan, Chiny 2GSz S7X 61477 16,6% (+48%). Liverpool (+21%). Rzym-Fiumicino,
22 | Bangkok-Suvarnabhumi, Tajlandia VTBS BKK 59 999 16,1% Budapeszt, Praga, Alicante, a takze Krakow
23 | Charlotte-Douglas, USA KCLT cLT 58812 10,0% (+18%), Warszawa i Wroctaw. Sposréd stu
24 | Las Vegas-Harry Reid, USA KLAS LAS 58 448 1,4% najwiekszych portéw spadkéw ruchu pasa-
25 | Orlando-International, USA KMCO MCO 57212 -0,9% zerskiego doznaly tylko trzy: Moskwa-Do-
26 | Kuala Lumpur-International, Malezja WMKK KUL 57 045 20,7% modedowo (-21,6%), holenderski Eindhoven
27 | Miami-International, USA KMIA MIA 55927 6,8% (-1,1%) i rosyjski Ufa (-0,9%).

28 Barcelona-El Prat, Hiszpania LEBL BCN 55035 10,3% W ub.r. europejskie porty lotnicze obShlZy-
29 | Chengdu-Tianfu International, Chiny ZUTF TFU 54906 22,6% ly lacznie 25,1 mln ton cargo. W odniesieniu
30 Soekarno-Hatta, Indonezja Wil CGK 54 809 11,7% . .

31 Mumbai-Chhatrapati, Indie VABB BOM 54 800 6,3% do roku}poprze}dmego wolumen obshizonych
32 | Hongkong International, Chiny VHHH HKG 53 054 34,3% tadunkéw wzrdst o +13.2%, z tego w portach
33 | Doha Hamad, Katar OTHH DOH 52700 14,8% panstw UE +12.4%, a spoza UE +18,4%. Ubie-
34 | Seattle-Tacoma, USA KSEA SEA 52 641 3,4% gloroczny ruch towarowy stanowit 111,8%
35 | Phoenix-Sky Horbor, USA KPHX PHX 52325 17,9% wyniku osiagnigtego przed pandemia w 2019
36 | San Francisco-International, USA KSFO SFO 52 288 41% roku. Najwiekszym europejskim portem to-
37 | Manila-Ninoy Aquino, Filipiny RPLL MNL 50 100 10,4% warowym jest Istambul, ktéry obstuzyt 1,97
38 Pekin-Daxing, Chiny ZBAD PKX 49 441 25,5% mln ton. W tym tureckim porcie ubieglorocz—
39 | Rzym-Fiumicino, Wtochy LIRF FCO 49 204 21,4% na dynamika wzrostu ruchu wyniosla 31%,
40 Jeddah-International, Arabia Saudyjska OEJN JED 49 100 15,0% a w odniesieniu do okresu Sprzed pandemii:
41 Newark-Liberty, USA KEWR EWR 48 853 -0,5% %. lei . iwiekszvmi  portami
42 Chongging-International, Chiny ZUCK CKG 48 677 9,0% +39.6% KO_ e]nyml NAWIEKSZY P

43 | Houston-George Bush, USA KIAH IAH 48 448 4,8% towarowymi regionu sa: Frankfurt (1,95 min
44 | Hangzhou-International, Chiny ZSHC HGH 48 054 16,7% ton), Paryz-CDG (1,87 mln ton), Londyn-He-
45 | Shanghai-Honggiao, Chiny Zsss SHA 47944 12,8% athrow (1,54 mln ton), Amsterdam-Schiphol
46 | Kunming-Changshui, Chiny ZPPP KMG 47178 12,2% (1,49 mlIn ton) i Liege.

47 | Xi'an-Xianyang, Chiny ZLXY XIY 47030 13,7% W ub.r. na europejskich lotniskach samolo-
48 | Toronto-Pearson, Kanada CYYZ YYZ 46 800 44% ty komunikacyjne wykonaty 24,6 mln opera-
49 Bogota-EI Dorado, Kolumbia SKBO BOG 45816 16% le Start(')w i laldowania. Jest to o 51% Wiecej
50 Mexico City-B. Juarez, Meksyk MMMX MEX 45 359 -6,2% niz w roku pOprzednim, ale nadal o 3,3%
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Tab. 2. Ranking najwiekszych portéw lotniczych Europy w 2024 r. (obstuga pasazeréw)

Liczba Zmianaroczna
Lokata Port lotniczy por:(uoﬂ-\T A pasaz. ! Liczba pas.
(w tys.) Dynamika (%) (Wiys.)

1 Londyn-Heathrow, WIk. Brytania LHR 83885 59% 4733
2 Istambut-International, Turcja IST 80 043 8,3% 3806
3 Paryz-Charles de Gaulle, Francja CDG 70 290 4,3% 2869
4 Amsterdam-Schiphol, Holandia AMS 66 828 8,0% 4939
5 Madryt-Adolfo Suarez, Hiszpania MAD 66 197 9,9% 5976
6 Frankfurt-International, Niemcy FRA 61 565 3,7% 2205
7 Barcelona-El Prat, Hiszpania BCN 55035 10,3% 5125
8 Rzym-Fiumicino, Wiochy FCO 49 204 21,4% 8658
9 Moskwa-Szeremietiewo, Rosja SVo 43712 19,4% 7112
10 Londyn-Gatwick, WIk. Brytania LGW 43 248 57% 2349
11 Monachium-F.J. Strauss, Niemcy MUC 41579 12,2% 4542
12 Lizbona-Portela, Portugalia LIS 35093 4,3% 1444
13 Dublin-International, Irlandia DUB 34 645 3,3% 1077
14 Majorka, Hiszpania PMI 33298 7,0% 2192
15 Paryz-Orly, Francja ORY 33123 2,6% 829

16 Ateny-Eleftherios Veni, Grecja ATH 31855 13,1% 3680
17 Wieden-International, Austria VIE 31720 7,4% 2187
18 Zurich-Unique, Szwajcaria ZRH 31204 8,0% 2315
19 Manchester-International, WIk. Brytania MAN 30859 9,6% 2751
20 Kopenhaga-Kastrup, Dania CPH 29 882 11,6% 3117
21 Londyn-Stansted, Wlk. Brytania STN 29 760 5,8% 1795
22 Mediolan-Malpensa, Wtochy MXP 28910 10,9% 2834
23 Oslo-Gardermoen, Norwegia OoSL 26 438 5,0% 1290
24 Berlin-Brandenburg, Niemcy BER 24 466 10,4% 2394
25 Malaga-International, Hiszpania AGP 24924 11,5% 2579
26 Bruksela-National, Belgia BRU 23611 6,4% 1410
27 Sztokholm-Arlanda, Szwecja ARN 22738 4.2% 919

28 Warszawa-Fryderyk Chopin WAW 21283 15% 2784
29 Saint Petersburg-Pulkowo, Rosja LED 20900 2,5% 500

30 Dusseldorf-Rhein Ruhr, Niemcy DUS 20 040 4,8% 921

31 Alicante-Elche, Hiszpania ALC 18 387 16,8% 2640
32 Geneva-Cointrim, Szwajcaria GVA 17 796 8,0% 1314
33 Budapeszt-Ferenc Liszt, Wegry BUD 17 526 19% 2825
34 Mediolan-Bergamo, Wtochy BGY 17 354 8,6% 1379
&5 Londyn-Luton, Wik. Brytania LTN 16 736 3,3% 541

36 Praga-Vaclav Havel, Czechy PRG 16 353 18% 2530
37 Helsinki-Vantaa, Finlandia HEL 16 309 6,5% 995

38 Moskwa-Vnukovo, Rosja VKO 16 000 10,3% 1500
39 Bukareszt-Henri Coanda, Rumunia oTP 15947 9,0% 1316
40 Moskwa-Domodedowo, Rosja DME 15600 -21,6% -4300
50 Krakéw-Jan Pawet Il KRK 11 081 17,8% 1676
80 Gdansk-Lech Watesa GDN 6714 13,7% 807

84 Katowice-Wojciech Korfanty KTW 6386 13,9% 777

98 Wroctaw-Mikotaj Kopernik WRO 4474 15,0% 583

ponizej poziomu sprzed pandemii. Najbar-
dziej ruchliwymi lotniskami sa: Istambut (517
tys. operacji), Amsterdam (474 tys. oper.),
Londyn-Heathrow (474 tys.), Paryz-CDG (461
tys.), Frankfurt i Madryt.

Polskie porty lotnicze obstuzyly 59,2 mln
pasazeréw (+13%), 241 tys. ton tadunkdow i od-
bylo sie przy tym 507 tys. operacji startéw i la-
dowania. Pie¢ najwiekszych krajowych lotnisk
w: Warszawie, Krakowie, Gdansku, Katowicach
i Wroclawiu znajduje sie w pierwszej setce naj-
wiekszych i zajmuja w europejskim rankingu
odpowiednio 28., 50., 80., 84.198. miejsce.

LONDYN HEATHROW:
83,9 MLN PAS. (+5,9%)

Najwiekszym europejskim portem lotni-
czym jest Londyn-Heathrow, ktéry w ub.r.
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obstuzyt 83,9 mln pasazerow (+59%) i 1,54
mln ton tadunkéw (+10,5%) oraz odbylo sie
przy tym 474 tys. operacji startéw i ladowan
(+4,4%). Jest jednym z szeSciu lotnisk obstu-
gujacych metropolie londynska (pozostate to:
Gatwick, Stansted, Luton, City i Southend).
Pod wzgledem liczby odprawionych pasa-
zerdw jest pigtym portem Swiata i drugim
w obstudze podréznych w ruchu miedzyna-
rodowym. Obstuguje 90 przewoznikow, wy-
konujacych z Londynu regularne rejsy na 227
kierunkach do 85 panstw. Lotnisko jest gtow-
nym weztem operacyjnym British Airways
i Virgin Atlantic. Dominujacym w porcie jest
ruch miedzynarodowy, ktérego udzial wy-
nio6st 94,4% (79,2 mln pasazeréw). Najwieksza
liczba pasazer6w byta odprawiona w rejsach
na trasach: europejskich (35%) i do Ameryki

Pénocnej. W ub.r. najpopularniejszymi tra-
sami miedzynarodowymi z Londynu byly:
Nowy Jork-JFK (3,2 mln pas.), Dubaj (2,9 mln),
Doha (2,0 mln pas.), Dublin (1,9 mln pas.),
Los Angeles, Madryt, Frankfurt i Amsterdam,
a krajowymi: Edynburg (1,2 mln pas.), Glas-
gow (0,9 mIn), Manchester i Belfast.

W rozkladowym ruchu towarowym Lon-
dyn-Heathrow obstuguje dziewieciu prze-
woznikéw, wykonujacych rejsy na 20 kierun-
kach, a do najwiekszych naleza: DHL Aviation,
Singapore Airlines Cargo, Cathay Pacific Car-
go i Korean Air Cargo.

Lotnisko Heathrow zajmuje powierzchnie
1230 ha, posiada dwie réwnolegte drogi star-
towe na kierunku wschod-zachéd, o dtugosci
3700 m i 3900 m. Do obstugi pasazeréw sa,
wykorzystywane cztery terminale, oznaczone
jako T2, T3, T4 i T5 oraz jeden odprawia ruch
cargo.

SKYTRAX ,WORLD AIRPORT
AWARDS 2025”

Od 1999 r. badaniem rynku transportu
lotniczego zajmuje sie renomowana brytyj-
ska firma konsultingowa Skytrax. W pierw-
szym roku dziatalnosci liczba respondentéw
wyniosta 1,1 mln, a w ostatnich latach byla
juz na poziomie 12-15 mln. Corocznie przy-
znaje wyr6znienia dla najlepszych portéow
lotniczych ,World Airport Awards”, a takze
klasyfikuje je pod wzgledem $wiadczonych
ushlug, przyznajac od jednej do pieciu gwiaz-
dek (najwyzszy poziom). W styczniu 2025 r.
ocene pieciu gwiazdek posiadato: 12 duzych
hubéw przedsiadkowych, 8 lotnisk regio-
nalnych i 2 terminale lotniskowe. Aktualnie
pieciogwiazdkowymi hubami sa: Singapur-
-Changi, Hongkong, Tokio-Haneda, Tokio-
-Narita, Shenzhen, Szanghaj, Seoul-Inche-
on, Rzym-Fiumicino, Monachium, Istambut,
Doha Hamad i chinski Haikou-Meilan. Lot-
nisko Chopina w Warszawie jest portem trzy-
gwiazdkowym.

Ranking najlepszych portéow edycji 2025 r.
powstal w oparciu o 13 mln ankiet wypel-
nionych od sierpnia ub.r. do lutego br. i ob-
jely 575 lotnisk ze wszystkich kontynentéw,
od najwiekszych przesiadkowych hubéw do
malych regionalnych. Respondenci oceniali
w nich swoje wrazenia, wedtug kluczowych
segmentéw dziatalnosci lotnisk, tj.: funkcjo-
nalno$¢ terminala, sprawnos¢ stanowisk od-
prawy biletowo-bagazowej, oferta handlowa,
transfery, ochrona i kontrola imigracyjna
oraz czystos$c¢ obiektow lotniskowych. Podroz-
ni oceniali takze ogdlng przyjaznosé lotniska,
standard lotniskowego hotelu i realizowane
niestandardowe ustugi, np. udogodnienia
dla oséb niepelnosprawnych. Ankiety byly
dostepne w trzech wersjach jezykowych: an-
gielskim, hiszpanskim i chinskim. Tytuly
najlepszych lotnisk w poszczegdlnych kate-
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Trzedim pasazerskim portem lotnizym $wiata jest Dal-
las-Fort Worth, ktory obstuzyt 87,8 min pas., 818 tys. ton
cargoi odbyto sie przy tym 743 tys. operagji startow i lado-
wania. Na zdjeciu widok portu Dallas-Fort Worth.

Fot. Formulanone

goriach wreczano podczas gali ,World Airport
Awards”, ktora odbyla sie 9 kwietnia 2025 r.
na targach Passenger Terminal EXPO w Ma-
drycie.

Ostatnia edycja ,World Airport Awards
2025" zostata zdominowana przez porty z re-
gionu Azji i wysp Pacyfiku (pie¢ znalazto sie
w pierwszej dziesiatce, z tego dwa na podium)
i Europy (cztery w pierwszej dziesiatce i dzie-
wie¢ w dwudziestce). W prestizowej katego-
rii na ,najlepszy port na $wiecie” zwyciezyt
Singapur-Changi (po raz trzynasty w swojej
historii). Na drugim stopniu podium upla-
sowal sie katarski Doha Hamad (w rankin-
gu Skytrax zwyciezyt trzykrotnie w 2021 r.,
2022 1. i 2024 r.), a trzecie miejsce zajeto to-
kijskie lotnisko Haneda. Na czwartej pozycji
uplasowat sie obstugujacy koreanski Seul
port Incheon, a na pigtym miejscu drugie
lotnisko stolicy Japonii: Tokio-Narita. Kolej-
ne miejsca w tej prestizowej kategorii zajely:
Hongkong, Paryz-Charles de Gaulle (CDG),
Rzym-Fiumicino, Monachium i szwajcarski
Zurich. Druga rankingowa dziesiatka zostata
zdominowana przez porty europejskie, ktore
maja pieciu przedstawicieli (Helsinki, Istam-
bul, Wieden, Kopenhaga i Amsterdam) oraz
majace po dwbch przedstawicieli porty azja-
tyckie i arabskie.

W rankingu stu najlepszych portéw byto
troche niespodzianek, kilkanascie przesune-
to sie o kilka miejsc, w gére lub w dét. Uwa-
ge zwracaja duze awanse portow: Hongkong
(z 11. na 6.), Rzym-Fiumicino (z 12. na 8.),
Bangkok (z 58. na 39.), Berlin-Brandenburg
(z100. na 58.), podczas gdy Madryt spadt z 15.
na 26., a Barcelona z 43. na 66. Juz piaty rok

www.zbiam.pl

z rzedu w pierwszej setce najlepszych nie
znalazlo sie Lotnisko Chopina, ktére kilka lat
wczesniej goscito tam regularnie (np. 2020 r.
— 88. miejsce, 2019 1. — 91.12018 1. — 95.).

W kategorii ,najlepszych portéow, w zalez-
nosci od wielkoSci ruchu lotniczego”, najwie-
cej bo az czterech laureatéw bylo z regionu
Azji i wysp Pacyfiku, trzech z Europy oraz
dwoch z Bliskiego Wschodu. Sposéréd portow
o ruchu powyzej 70 mln pasazeréw najwyzej
oceniony zostat Tokio-Haneda, a o mniejszym
ruchu: Singapur-Changi (60-70 mln pas.);
Doha Hamad (50-60 mln pas.); Rzym-Fiumi-
cino (40-50 mln pas.); Tokio-Narita (30-40
mln); Zurych (20-30 mln); Helsinki-Vantaa
(10-20 mln), Bahrajn Airport (5-10 mln) i in-
dyjski Goa-Manohar (ponizej 5 mln).

Natomiast w kategorii ,najlepszy port
w regionie” laureatami zostaly: Vancouver
(region Ameryka Pn.); Kapsztad (Afryka); Pa-
ryz-CDG (Europa); Singapur-Changi (Azja);
Delhi (Azja Pid./Indie); Doha Hamad (Bli-
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ski Wschéd); Bogota (Ameryka Pid.); Kan-
ton (Chiny); Melbourne (Australia/Pacyfik)
i najwiekszy port Kostaryki Juan Santamaria
(Ameryka Srodkowa/Karaiby). W Europie
Pénocnej najwyzej oceniony zostat port Hel-
sinki Vantaa, a w Europie Srodkowej: Mona-
chium. Najlepszym portem regionu Europy
Wschodniej (do ktorego Skytrax zalicza réw-
niez Polske) zostatl uznany Budapeszt, a w Eu-
ropy Potudniowej: Rzym-Fiumicino.

Skytrax przyznat rowniez nagrody w kilku
kategoriach specjalnych, z tego w trzech zwy-
ciezylo lotnisko Tokio-Haneda. Port obstugu-
jacy stolice Japonii okazal sie: najczystszym
na $wiecie; najlepiej przystosowanym dla
obstugi oséb niepelnosprawnych oraz naj-
lepszym w obstudze duzego ruchu krajowego.
Za najlepsze lotnisko regionalne na $wiecie
zostato uznane Chubu Centrair w Nagoi (je-
denasty rok z rzedu), wyprzedzajac Nowy
Jork-LaGuardia i Dusseldorf. Najsprawniej-
szg obstuge bagazowa ma Tajwan-Taoyuan;
kontrole bezpieczenstwa: Kopenhaga; reali-
zowane ushugi imigracyjne: Hongkong; a naj-
bardziej przyjazny dla podrézujacych rodzin:
Istambut. Ponadto, najwieksza oferte sklepow
wolnoctowych dysponuje port Doha Hamad;
anajlepsze ustugi gastronomiczne realizowa-
ne sa na lotnisku Singapur-Changi.

W kategorii najbardziej funkcjonalnych
terminali pasazerskich, specjalizujacych sie
w obstudze niskokosztowych linii lotniczych,
najwyzej oceniony zostal Terminal 3 w por-
cie Paryz-CDG; a kolejne miejsca zajely: T3
w Tokio-Narita i T2 w Kansai Airport. Nato-
miast za najlepszy nowo wybudowany zostat
uznany T2 kazachstanskiego lotniska Almata;

Najwiekszym europejskim portem jest Londyn-He-
athrow, ktory obstuzyt 83,9 min pasazeréw, 1,54 min ton
fadunkdw i odbyto si¢ przy tym 474 tys. operadji startow
i ladowan. Po wzgledem wielkosci ruchu pasazerskiego
jest piatym portem swiata. Na zdjecie obstuga portowa
Airbusa A330 linii Virgin Atlantic w Londyn-Heathrow.
Fot. Mike Peel
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Drugim europejskim portem jest Istambut, ktry obstuzyt
80 min pasazeréw, 1,9 min ton fadunkéw i odbyto sie przy
tym 517 tys. operadji. Po wzgledem wielkosci ruchu pasa-
zerskiego jest 6smym portem swiata. Na zdjeciu samoloty
komunikacyjne przed terminalem tureckiego portu.

Fot. Edliptics

ana podium znalazly sie T5 chiniskiego portu
Xi'an Xianyang i T1 saudyjskiego Rijadu.

Laureat ,World Airport Awards 2025” sin-
gapurski port Changi to jedno z wazniejszych
lotnisk na $wiecie, a zarazem najwiekszy we-
zel lotniczy w Azji Poludniowo-Wschodnie;j.
Obstuguje sto linii lotniczych, wykonujacych
loty na ponad 300 kierunkach. Podrézni
moga sie zachwycaé: terminalami z zielonymi
ogrodami, 40-metrowym wirem deszczowym
(jest uznawany za najwyzszy kryty wodospad
na $wiecie), a takze skorzystaé z centrum SPA,
licznych restauracji, basenu, kina, sitowni
czy bezplatnej wycieczki do centrum mia-
sta. Singapurskie lotnisko dysponuje trzema
réwnoleglymi drogami startowymi o dtugosci
4000 m i piecioma terminalami. W ub.r. port
obstuzyt 67,7 mIn pasazeréw, 1,99 mln ton ta-
dunkéw i odbyto sie przy tym 360 tys. opera-
cji startow i ladowania.

NAJLEPSZE PORTY WEDLUG
JAKOSCI USLUG ASQ 2024

Miedzynarodowa Rada Portéw Lotniczych
(ACIWorld), we wspotpracy z firma Amadeus,
10 marca 2025 r. oglosita zwyciezcow ASQ Air-
port Experience Awards. Program ASQ jest
calorocznym badaniem ankietowym, wyko-
rzystywanym do oceny ustug lotniskowych,
realizowanych w dniu odlotu samolotu.

W 2024 r. w programie oceny satysfakcji
pasazeréw uczestniczyto ponad 400 lotnisk
ze 110 krajow, a ankiety wypeknito 700 tys.
respondentow. Dzialalno$¢ portéw byta oce-
niana w 30 kategoriach, takich jak: dojazd do
lotniska, zaangazowanie personelu, czystos$é
obiektéw lotniskowych, kontrola bezpieczen-
stwa, sklepy i gastronomia. Sciéle okreslone
procedury prowadzenia badan i zobowigza-
nie do bezstronnoéci ocen oraz identyczno$é
ankiet przygotowanych w 50 jezykach, zyska-
ty duze uznanie na rynku lotniczym. Program
ASQ ma réwniez funkcje, ktéra umozliwia
dzielenie sie wiedza i wymiane informacji.

W dzisiejszym szybko zmieniajacym sie
Swiecie, w ktérym oczekiwania pasazeréw
sg wyzsze niz kiedykolwiek, lotniska muszg
stale przesuwaé granice ustug, aby pozostaé
w czotéwce. Nagrody ASQ Awards 2024 ho-
norujg lotniska, ktére tworzg niezapomnia-
ne doznania i wyjatkowe standardy podrézy
pasazeréw i pomagaja ksztattowaé przysziosé
transportu lotniczego — powiedzial dyrektor
generalny ACI World Justin Erbacci w ko-
mentarzu do ubiegtorocznych wynikdw.

Za ubiegloroczng dziatalnosé dla 95 por-
toéw lotniczych, w réznych kategoriach, przy-
znano rekordowa liczbe 181 nagréd ASQ
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Tab. 3. Ranking najwiekszych portow lotniczych $wiata w 2024 r. (obstuga cargo i operacji lotniczych)

Lokata

Port lotniczy

Kod
portu
IATA

Cargo
(tys. ton)

Operacje
(w tys.)

Zmiana roczna

2024
2023

2024
2019

1 Hongkong-International, Chiny HKG 4938 14,1% 2.7%
2 Shanghai-Pudong, Chiny PVG 3778 9,8% 4,0%
3 Memphis-International, USA MEM 3754 -3,3% -13,2%
4 Anchorage-International, USA ANC 3699 9,4% 34,7%
5 Louisville-International, USA SDF 3153 15,6% 13,0%
6 Seoul-Incheon, Korea Pid. ICN 2947 7.4% 6,6%
7 Miami-International, USA MIA 2753 9,0% 31,6%
8 Doha-International, Katar DOH 2617 11,1% 18,1%
9 Guangzhou-International, Chiny CAN 2374 16,9% 23,6%
10 Taipei-Taoyuan, Chiny TPE 2271 7.5% 4,1%
Warszawa-Fryderyk Chopin WAW 117 13,0% 19,4%

1 Atlanta Hartsfield-Jackson, USA ATL 796,2 2,6% -12,0%
2 Chicago-O’Hare, USA ORD 776,0 7.7% -15,6%
3 Dallas-Fort Worth International, USA DFW 743,2 7.8% 3.2%
4 Denver-International, USA DEN 689,4 4,9% 9,1%
5 Las Vegas-Harry Reid, USA LAS 613,9 0,4% 11,0%
6 Charlotte-Douglas, USA CLT 596,6 10,7% 3.2%
7 Los Angeles-International, USA LAX 581,8 1,2% -15,8%
8 Shanghai-Pudong, Chiny PVG 528,1 21,7% 32%
9 Istambut-International, Turcja IST 517,3 2,2% 56,8%
10 Guangzhou-International, Chiny CAN 512,0 12,3% 4,2%
Warszawa-Fryderyk Chopin WAW 183,7 10,4% -6,0%

Awards. Najwiecej nagrodzonych portow
byto z panstw Europy oraz Azji i wysp Pacy-
fiku. W prestizowej kategorii ,najlepszy port
w regionie”, w grupie lotnisk o ruchu powyzej
40 mln pasazeréw, najwyzej ocenione zostaty:
koreanski Seoul-Incheon, Singapur-Changi,
indonezyjski Jakarta Soekarno-Hatta, indyj-
skie Delhi-Indira Gandhi i Bombaj oraz chin-
skie Shanghai-Pudong i Shenzhen (region
Azja i wyspy Pacyfiku); Atlanta Hartsfield
-Jackson, Dallas-Fort Worth i Toronto (region
Ameryka Pn.) oraz Istambut i Rzym-Fiumi-
cino (region Europa). W kategorii ,najlepszy
port wedtug wielkosci ruchu lotniczego” lau-
reatami w regionie Europy byly: Kopenhaga,
Zurych i Palma de Mallorca (ruch 25-40 mln
pas.); hiszpanski Alicante, Budapeszt i Hel-
sinki (ruch 15-25 mln pas.); Izmir, Ankara-E-
senboga, Milan-Linate, Malta, Praga, Sevilla,
Sofiai Saloniki (ruch 5-15 mIn pas.).

W kategorii ,lotnisko z najbardziej zaan-
gazowanym personelem” uhonorowano 22
porty, z tego: po sze$¢ znajduje sie w regionie
Azji i wysp Pacyfiku oraz w Europie (Barce-
lona, Bodrum, brytyjski Inverness, Rzym-
-Fiumiucino, Rzym-Ciampino i Turyn); po
trzy w Ameryce Pin. i Ameryce Pld. oraz po
dwa w Afryce i na Bliskim Wschodzie. Wéréd
Jhajprzyjemniejszych lotnisk” znalazto sie: po
sze$é portéw z regionu Azji i wysp Pacyfiku
i Europy (Bodrum, Izmir, Ankara-Esenboga,
Rzym-Fiumicino, Saloniki i Tallinn); po trzy
z Ameryki Phn. i Ameryki Pid. oraz po dwa
z Afryki i Bliskiego Wschodu.

Nagrody w kategorii ,najczystsze lotnisko”
powedrowaly facznie do 24 portéow. Wérdd
nich osiem bylo z regionu Azji i wysp Pacyfi-
ku oraz sze$¢ z Europy. Natomiast w kategorii
Jhajlatwiejsza podréz na lotnisko” uhonoro-
wano 22 porty, z tego: po sze$¢ znajduje sie
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w Europie oraz Azji i na wyspach Pacyfiku;
po trzy w Ameryce Pin. i Ameryce Pid. oraz po
dwa w Afryce i Bliskim Wschodzie. Ponadto,
w uznaniu wyjatkowego zaangazowania i do-
skonatosci w realizacji ustug w okresie ostat-
niej dekady, Dyrektor Generalny ACI World
wpisat na. ,Swiatowa Liste Doskonatoéci ACI”
dziesie¢ lotnisk, w tym: Atlanta, Alicante, Pe-
kin-Daxing i Kopenhaga.

NAJPUNKTUALNIEJSZE
PORTY LOTNICZE

Sledzeniem przebiegu lotéw i dystrybu-
cja informacji statystycznych, dotyczacych
rynku transportu lotniczego, zajmuje sie
zatozona w 1909 r. brytyjska firma Cirium
Aviation Analytics. Od kilkunastu lat pu-
blikuje raporty miesieczne i roczne, ktére
zawieraja analizy poréwnawcze rzeczywi-
stych czasow rejséw z rozktadowymi. Odlot
lub przylot uznawany jest za punktualny
jesli start lub ladowanie samolotu odbyto
sie nie pdzZniej niz 15 minut od czasu rozkta-
dowego. Zestawienia statystyczne sa wyko-
nywane dla poszczegélnych linii i portéw
lotniczych, a publikowana jest pierwsza
dwudziestka najpunktualniejszych.

W styczniu 2025 r. firma Cirium opubli-
kowala raport najpunktualniejszych portow
lotniczych za rok ubiegly. Do jego opraco-
wania wykorzystano czasy wykonywanych
rejséw samolotéw pasazerskich w ruchu re-
gularnym. Lotniska zostaly sklasyfikowane
w czterech kategoriach: ,globalnej” (ruch po-
wyzej 30 mln pasazeréw i loty do portéw le-
zacych na trzech i wiecej kontynentach) oraz
uwzgledniajacych wielko$é ruchu lotniczego,
tj. ,duzych” (o ruchu powyzej 25 mln pas.),
,<Srednich” (15-25 mln pas.) i ,matych” (5-15
mln pas.).

W ub.r. w rankingu najpunktualniejszych
portéw w kategorii ,globalnej” zwyciezyt port
im. Kréla Chalida w Rijadzie w Arabii Saudyj-
skiej, z ktérego 86,6% samolotow odleciato
punktualnie. Port ten obstuzyt 37,2 mln pa-
sazerow i 241 tys. operacji, a loty rozkladowe
byly wykonywane na 115 kierunkach. Drugie
miejsce zajat port im. Jorge Chaveza w pe-
ruwianskiej Limie. Wykonanych byto w nim
175 tys. operacji odlotéw, a ich terminowos$é
utrzymywala sie na poziomie 84,6%. Najniz-
sze miejsce na podium zajal meksykanski
port Mexico City, z punktualnoscia 84%. Na
kolejnych miejscach w globalnym rankingu
znalazly sie porty: amerykanski Salt Lake City
(83,8%), chilijski Santiago (82,8%), Minne-
apolis, Waszyngton i Detroit. Ogétem w dwu-
dziestce najpunktualniejszych znalazlo sie:
dziewie¢ portéw pdiocnoamerykanskich,
cztery z Ameryki Poludniowej, trzy arabskie
i po dwa europejskie i azjatyckie. Wykonano
w nich lacznie 6,14 mln operacji lotniczych,
aich $rednia punktualno$é wyniosta 81%.

Ranking najpunktualniejszych ,duzych
portéw”, zasadniczo nie rézni sie od zesta-
wienia globalnego. Zwyciezyt port w Rijadzie
w Arabii Saudyjskiej, z ktérego 86,6% samo-
lotéw odlecialo punktualnie. Na podium na
drugim miejscu znalazt sie pélocnoame-
rykanski Honolulu Airport (punktualnosé
85,4%), a wéroéd wyréznionych znalazly sie
takze porty: Nowy Jork-LaGuardia (82,4%),
Washington i japonski Sapporo. Punktual-
nym ,$rednim portem” okazal sie panamski
Tucumen, z ktdrego 90,4% odlotéw wykona-
nych bylo zgodnie z rozkltadem. Drugie miej-
sce zajat brazylijski Brasilia Airport (88,2%),
a trzecie japonski Osaka-Itami. Kolejne miej-
sca w rankingu tej kategorii zajely: brazylijski
Rio de Janeiro (88,1%) i p6lnocnoamerykan-

Polskie porty lotnicze obstuzyly 59,2 min pasazeréw, 241 tys. ton fadunkow i odbyto sie przy tym 507 tys. operadji. Pig¢
najwiekszych krajowych lotnisk znajduje sie w pierwszej setce europejskiego rankingu. Na zdjeciu samoloty linii nisko-
kosztowych przed terminalem Lotniska Chopina. Fot. Jerzy Liwinski

www.zbiam.pl

PORTY LOTNICZE

ski Portland. Najbardziej punktualnym ,ma-
tym portem” okazat sie ekwadorski Guayaquil,
z ktorego 91,4% samolotéw odleciato zgodnie
z rozkladem. Drugie miejsce na podium zaje-
o ruchliwe lotnisko w Ekwadorze Quito Ma-
riscal Sucre (90%), a trzecie afrykanski Cape
Town z RPA (89,4%).

PODSUMOWANIE

W ub.r. porty lotnicze na $wiecie obstu-
zyly 9,5 mld pasazerdéw i 124 mln ton cargo.
W odniesieniu do roku poprzedniego ruch
pasazerski wzrdst 0 9,8%, a towarowy o 8,4%.
Stalo sie to gléwnie za sprawa przewozéw
miedzynarodowych, ktérych dynamika byta
dwukrotnie wyzsza niz w ruchu krajowym.
ACI World szacuje, ze w 2025 r. porty lotnicze
na $wiecie obstuza 0 9,9 mld pasazerdw, przy
tempie wzrostu 4,8% rok do roku.

Globalny wzrost liczby pasazeréw w 2024 r.
stanagt w obliczu niepewnosci, ktéra wynika
ze zmieniajgcego sie krajobrazu gospodar-
czego i geopolitycznego. Wyzwania zwigzane
z fanicuchem dostaw i zaistniate opéZnienia
w produkcji samolotéw, a takze napiecia ge-
opolityczne, generuja ryzyko spowolnie-
nia rozwoju rynku transportu lotniczego.
Ponadto, grozba wysokich cel wzbudzila
obawy w $wiatowym handlu, co posrednio
wplywa na popyt na podréze miedzynarodo-
we i realizacje nowych inwestycji — wynika
z komunikatu ACI Word, ktory podsumowuje
dziatalnos¢ portéw lotniczych.

Ubiegloroczne wyniki potwierdzaja Sciez-
ke wzrostu na ktorej od kilku lat znajduje sie
rynek transportu lotniczego na $wiecie, po za-
pasci zwigzanej z Covid. Trwa rozwéj portow
lotniczych na wielu rynkach wschodzacych,
gltéwnie azjatyckich, co pociaga za sobg wzrost
znaczenia przesiadkowych hubéw. Przyktado-
wo jeszcze dekade temu port weztowy w Delhi
Indira Gandhi obstugiwal 39,7 mIn pasazeréow
i byt 31. na $wiecie, a w ub.r. juz 77,8 mln pas.
i awans na dziewiate miejsce. Do dynamiczne
rozwijajacych sie portéw naleza: Guangzhou,
Shenzhen, Istambul, Seoul-Incheon, Madryt
i Denver, ktore w ciaggu dekady w rankingach
awansowaly o 10 i wiecej miejsc (np. chinski
Shenzhen Bao’an z 41. miejsca na 20., Denver
z17.na 6.1 Madryt-Barajas z 27. na 18.).

Polskie porty lotnicze obstuzyly w ub.r.
59,2 mln pasazerow i 241 tys. ton tadunkéw,
a osiagnieta dynamika byla wyzsza niz $red-
nia europejska. Cho¢ od kilku lat ruch lotni-
czy w Polsce ma tendencje wzrostowa to jest
nadal niewielki i klasyfikuje nasz kraj na od-
leglych miejscach w rankingach. Udziat krajo-
wych portéw w §wiatowym rynku przewozow
pasazerskich wynosi zaledwie 62 promila,
towarowych — 1,9 promila, a pod wzgledem
wielkosci ruchu Polska klasyfikowana jest
pod koniec pierwszej pie¢dziesiatki (49. miej-
sce w 2023 1.).

Jerzy Liwinski o
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NASA w obliczu drakoiskich cigc

2 maja okazalo sie, Zze administracja prezydenta Stané6w Zjednoczonych, Donalda Trumpa chce tak przeksztakci¢ budzet
NASA, aby skupi¢ sie niemal wylacznie na wystaniu astronautow na Ksiezyc w misji Artemis III, zanim to Chiny wysadza
tam swoja pierwsza zaloge. Jednak zwiazane z tym zdecydowane ciecia budZzetowe moga spowodowa¢ przedwczesna
likwidacje Miedzynarodowej Stacji Kosmicznej, anulowanie dalszej czeSci programu powrotu na Ksiezyc Artemis,
zaniechanie budowy stacji okoloksiezycowej Gateway oraz skasowanie wielu programéw naukowych, w tym Nancy
Grace Roman Space Telescope. Co wiec czeka w najblizszych latach amerykanski program kosmiczny?

d poczatku istnienia NASA progra-

my zalogowych lotéw kosmicznych

agencji byly definiowane przez jej
rakiety nos$ne i statki kosmiczne. Saturn V
wystal astronautéw w statkach Apollo na
Ksiezyc, wahadlowce kosmiczne STS byly
pionierami serwisowania satelitéw na niskiej
orbicie okotoziemskiej, oraz zbudowania
gtéwnie przy ich udziale Miedzynarodowej
Stacji Kosmicznej (ISS), gdzie kraje partner-
skie nieustannie ucza sie dlugoterminowych
pobytéw i operacji orbitalnych. Ale dni takiej
sytuacji moga by¢ policzone. Administra-
cja Trumpa chce obciaé finansowanie NASA
0 24% i zakonczy¢ kilka flagowych progra-
méw, w tym rakiete Space Launch System
(SLS) i statek kosmiczny Orion, co rodzi pyta-
nia o przyszto$é agencji w obliczu rosnacych
mozliwosci technicznych w sektorze prywat-
nym. Sytuacja zaczeta sie zmienia¢, gdy NASA
zaczela wysylaé zalogi ISS na pokladach
rakiet i kapsul SpaceX, co pozwolito agencji
— przynajmniej na jaki$ czas — na prace nad
kolejnym sztandarowym programem zatogo-
wych lotéw kosmicznych, Artemis.

Podobnie jak poprzednie inicjatywy, Ar-
temis opiera sie na systemach bedacych
pomystem i wlasno$cia NASA i przez niag
obstugiwanych, w tym na superrakiecie SLS
i czteroosobowym Orionie, przeznaczonym

Lotnictwo Aviation International

do podréozy w gleboki kosmos. Przyznaé
trzeba, ze Zaden z tych systeméw nie byt
najlepszym rozwigzaniem. Ale amerykanski
Kongres nakazal NASA zaprojektowanie SLS
przy uzyciu technologii i sprzetu wahadtow-
céw z lat 70. ubieglego wieku, w celu utatwie-
nia przejscia z jednego programu flagowego
do drugiego. Agencja dodata piaty segment
do rakiet wspomagajacych na paliwo state,
wydhuzyta wysoko$¢ zewnetrznego zbiornika
paliwa z 47 do 65 m, aby pomiesci¢ dodatko-
we paliwo, i zmodyfikowala silniki wielokrot-
nego uzytku Aerojet Rocketdyne RS-25 do
jednorazowego uzycia. Orion zostal sparo-
wany z europejskim modutem serwisowym,
chociaz brakuje mu wystarczajacej mocy, aby
umiescié statek kosmiczny na niskiej orbicie
ksiezycowej.

Aby zniwelowa¢ te luke, NASA dodata matg
stacje orbitujaca wokét Ksiezyca, znang jako
Gateway, jako wezel przesiadkowy. Agencja
liczy na umowe partnerska ze SpaceX, aby
zapewni¢ astronautom podréz ze stacji na
powierzchnie Ksiezyca i z powrotem na po-
kladzie nieistniejacego poki co Human Lan-
ding Systems (HLS), ktérego NASA nie bedzie
wilascicielem ani nawet operatorem. Silnikéw
wahadlowcéw zostalo wystarczajaco duzo na
jeszcze cztery loty rakiety SLS, ale jesli budzet
Biatego Domu na rok fiskalny 2026 zostanie

przyjety, SLS nie dotrwa tak dilugo. Budzet
skrécony opublikowany 2 maja przewiduje, ze
NASA wycofa SLS i Orion po dwoch kolejnych
lotach i anuluje Gateway, ktéry obejmuje tak-
ze wklad krajow partnerskich, jako naturalna,
kontynuacje programu ISS.

Tymczasem Podstawy techniczne Artemis
sq watpliwe — méwi John Logsdon, zatozyciel
i byly dyrektor Instytutu Polityki Kosmicznej
Uniwersytetu George'a Washingtona — Jestes
zalezny od rakiety, ktora wedtug wiekszosci
ludzi jest niewtasciwg, a ponadto absurdalnie
droga. W przypadku ladowania na Ksiezycu
jestes zalezny od sprzetu, ktory jeszcze nie
zostal stworzony. Masz architekture wyma-
gajacg Gateway, dla ktérej nie ma poza krét-
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kotrwatymi wizytami Zadnej innej wyraZnej
potrzeby. Uwazam, ze Artemis, jako projekt
technologiczny, stoi na raczej chwiejnych
podstawach.

Podstawowy plan NASA zaklada poczat-
kowe 10 misji SLS w ramach programu eks-
ploracji Ksiezyca Artemis. Dopdki nie bedzie
rozsadnej alternatywy dla SLS, musimy
z niej korzysta¢ — méwi byla zastepczyni ad-
ministratora NASA Pamela Melroy. To moze
oznaczad, ze nigdy nie wykona ona wiecej,
niz 10 zaplanowanych misji. Pytanie brzmi:
kiedy? Po ponad dekadzie rozwoju, SLS za-
debiutowal 16 listopada 2022 r., aby umie-
Sci¢ bezzatogowy statek kosmiczny Orion na
testowym locie wokot Ksiezyca. Artemis II,
zatogowy testowy lot, ma nastapi¢ w kwiet-
niu przysztego roku. Zgodnie z planem wy-
datkéw administracji Trumpa, trzeci start
SLS, ktéry ma zawiezé astronautdéw na Ksie-
zyc w potowie 2027 r., bylby jego finatem.
Prywatny przemyst przejatby zadanie prze-
wozenia przyszlych zalég w gleboka prze-
strzen kosmiczng — ale zdolno$é ta jeszcze
nie istnieje.

Plan wydatkéw Biatego Domu réwniez
zmniejsza o potowe budzet naukowy NASA
wynoszacy 7,3 mld USD i koniczy wspdlng
amerykansko-europejska misje flagowa ma-
jaca na celu przywiezienie prébek z Marsa,
co jest najwyzszym priorytetem spotecznosci
zajmujacej sie planetologia. Od 2021 r. tazik
Perseverance NASA bada krater Jezero, sta-
rozytny marsjanski basen, ktéry kiedy$ byt
wypeiony woda, i gromadzi probki na po-
trzeby przysztego powrotu na Ziemie. Miej-
sce to jest uwazane za jedno z najlepszych
miejsc do poszukiwania dowodéw na istnie-
nie dawnego zycia mikrobiologicznego na
Marsie.

Statek kosmiczny Orion.

www.zbiam.pl

Ogdlnie rzecz biorac, amerykanska admi-
nistracja chce zmniejszy¢ obecny roczny bu-
dzet NASA wynoszacy 24,8 mld USD do 18,8
miliarda dolaréw, co jest poziomem niespo-
tykanym od 1961 r. (uwzgledniajac inflacje)!
Proponowany plan wydatkéw stawia repu-
blikanskich ustawodawcéw, szczegdlnie tych,
ktérzy maja centra NASA w swoich okregach,
w rozterce miedzy lojalnoScig partyjna a inte-
resami lokalnymi.

To prawdziwy test — méwi szef ds. polityki
kosmicznej Planetary Society, Casey Dreier.
Czy lepiej jest by¢ w tej kwestii po stronie
prezydenta, jesli jest sie republikaninem, czy
lepiej chronié interesy ekonomiczne w swo-
im stanie? Co jest lepsze dla twojej kariery?
Poziom politycznego poparcia dla SLS lub
Oriona nigdy nie powinien by¢é niedoceniany,
biorgc pod uwage, jak stabilny byt przez lata —
dodaje. Obawiam sie, ze to wlasnie przyciaga
uwage Kongresu, a nauka zostaje pominieta.
Jednakze kongresmen Brian Babin z Teksa-
su, ktorego okreg obejmuje Johnson Space
Center zauwazyl, ze propozycja administracji
Trumpa to dopiero poczatek procesu budze-
towego, a nie ostateczna decyzja. Przez ponad
dwie dekady Kongres wyznaczal dwupartyjna,
zrownowazong Sciezke eksploracji kosmo-
su — powiedzial w o$wiadczeniu. Pozostaje
oddany trzymaniu sie kursu, honorowaniu
naszych narodowych priorytetéw kosmicz-
nych i wspieraniu NASA oraz wielu waznych
programéw, ktére kontroluje. Babin jest prze-
wodniczym Komisji ds. Nauki, Przestrzeni Ko-
smicznej i Technologii 1zby Reprezentantéw,
ktéra nadzoruje NASA. Narodowa Agencja
Aeronautyki i Przestrzeni Kosmicznej (NASA)
juz wydala okoto 50 miliardéw dolaréw na
SLS, Oriona i systemy wsparcia naziemnego
miedzy 2006 a debiutem rakiety w2022 roku.

KOSMOS

SLS nie nadaje sie do ponownego uZzycia
ani nie jest tani, kosztuje od 876 milionéw do
2 miliardéw dolaréw za start, w zaleznosci
od tego, jak rozliczy¢ zwigzane z tym kosz-
ty ogélne — méwi Dreier. Biorac pod uwage
wysokie koszty systemu i rosnace mozliwosci
w sektorze prywatnym, uzasadnienie dla SLS
sprowadza sie do polityki. W zaleznosci od
tego, jak na to spojrzeé, SLS jest albo produk-
tem zepsutego systemu, ktory sprzyja boga-
tym gateziom przemystu, albo przykiadem
demokracji przedstawicielskiej dziatajacej
tak, jak powinna — z cztonkami Kongresu
odpowiadajgcymi na lokalne potrzeby swo-
ich wyborcéw. By¢ moze jest jednocze$nie
po czesci efektem obu — dodaje Dreier.

Wiodacym kandydatem do zastapienia
SLS jest Starship-Super Heavy firmy SpaceX,
w pemni wielokrotnego uzytku dwustopnio-
wy system transportowy, ktory jest obecnie
w fazie rozwoju. NASA kupila wariant Star-
shipa na swoje dwa pierwsze ladowania na
Ksiezycu, do przewiezienia zatogi miedzy
statkiem kosmicznym Orion lub Gateway na
orbicie ksiezycowej a powierzchnia Ksiezyca
i z powrotem. Tymczasem pierwszy element
planowanej przez NASA stacji Gateway HALO
(Habitation and Logistics Outpost), dotart juz
do zakladu wykonawcy Northrop Grumman
w Gilbert w Arizonie 4 kwietnia z Turynu we
Wiloszech, gdzie podwykonawca Thales Ale-
nia Space wykonal gléwna konstrukcje. Mo-
dutmazostaé zintegrowany z PPE (Power and
Propulsion Element) i wystrzelony na orbite
Ksiezyca w przysztym roku.

Gdyby ktos powiedziat mi w roku 2009,
czy 2010, ze 10 lat pézniej NASA przyzna
kontrakt firmie, ktéra ma zademonstrowaé
mozliwosci, ktére sprawig, Ze trzy programy
— SLS, Orion i Exploration Ground System
— na ktére agencja wydawata 3-4 miliar-
dy dolaréw rocznie od 2011 roku, stang sie
nieistotne, powiedziatbym, zZe jest szalony.
Ale wiasnie to zrobili, kiedy dali SpaceX
kontrakt HLS — méwi Jim Muncy, zatozyciel
i dyrektor PoliSpace, niezaleznej firmy kon-
sultingowej w zakresie polityki kosmiczne;.
Ale Starship jest nadal w fazie rozwoju. Po
dwaoch latach i o$miu lotach testowych, gorny
stopien statku jeszcze ani razu nie osiagnat
orbity. Ponadto, w przypadku ladowan na
Ksiezycu, Starship bedzie musial zostaé za-
tankowany na orbicie okotoziemskiej, co jest
technologia, ktéra réwniez nie zostala jeszcze
zademonstrowana. Ocenia sie, Ze co najmniej
15 Starshipow bedzie musiato zostaé wystrze-
lonych z paliwem, zanim Starship HLS wyru-
szy w gleboka przestrzen kosmiczna.

Podczas programu Apollo najwazniejszy
byt ladownik i wyglada na to, Zze podazamy
tg sama Sciezka — mowi Wayne Hale, emery-
towany starszy menedzer NASA, ktéry nadzo-
rowal program wahadlowcéw kosmicznych.
Jestem pod wielkim wrazeniem tego, co
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SpaceX zrobito ze swoim Starship, ale z dru-
giej strony, nie dotart on jeszcze na orbite —
moéwi Hale. Wiem, Ze ciggle powtarzajg: ,C6z,
wysadzamy rzeczy w powietrze i uczymy
sie wiele”. Chciatbym sie wiele nauczy¢, nie
wysadzajac rzeczy w powietrze. I chciatbym
dostaé sie na orbite, co nie jest najtrudniej-
szg czescig. Powrot z orbity jest trudniejszy.
Ladowanie na KsieZycu jest jeszcze trud-
niejsze, ale prawdopodobnie najtrudniejsza
rzecza, ktorej jeszcze nie zademonstrowano,
jest tankowanie lgdownika na niskiej orbicie
okoloziemskiej. Muszg przyspieszy¢ i zaczaé
odnosié¢ wieksze sukcesy.

Historycznie rzecz biorac, czas rozwoju
zalogowego statku kosmicznego wynosi 8-10
lat. Crew Dragon firmy SpaceX, ktory zostat
zakontraktowany przez NASA w 2012 r., po
raz pierwszy poleciat z astronautami w 2020
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roku. Prace nad wahadlowcem kosmicznym
agencji — znacznie bardziej skomplikowa-
nym i wydajnym systemem — rozpoczely sie
w 1972 r. i po raz pierwszy wystartowat on
w 1981 roku. Pomijajac ograniczenia tech-
niczne i wysokie koszty rozwoju, SLS-Orion
jest na razie jedynym systemem, zdolnym do
wystania astronautéw na Ksiezyc, ktéry jest
celem nie tylko amerykanskiego programu
zatogowych lotéw kosmicznych, ale takze
wysitkow podejmowanych przez inne kra-
je, w tym Chiny. Chiriska Narodowa Agencja
Kosmiczna czterokrotnie wystala sondy ro-
botyczne na Ksiezyc i planuje intensywne
badanie bieguna potudniowego Ksiezyca
w przysztym roku w ramach misji Chang’e 7.
NASA réwniez bierze pod uwage biegun po-
tudniowy w ramach zalogowego ladowania
Artemis III. Region polarny stale zacienia

kratery, ktére prawdopodobnie zawierajg 16d
wodny i inne substancje lotne o potencjalnej
wartosci dla przysztej eksploracji i rozwoju
kosmosu. Chiny oglosily plany wystania zato-
gi na Ksiezyc przed 2030 rokiem i utworzenia
bazy badawczej na biegunie potudniowym
we wspOlpracy z Rosja i innymi panstwami.
Szczegély planéw Bialego Domu dla NASA
maja zostaé ujawnione w najblizszym czasie
wraz z opublikowaniem pelnego wniosku bu-
dzetowego na rok 2026. Ale jeden cel jest ja-
sny: ladowanie amerykanskich astronautéw
na Ksiezycu przed pierwszym ladowaniem
chinskich tajkonautow.

Nie sadze, Zze powinniSmy koniecznie
Scigaé sie z Chinczykami — méwi Hale. Ale
dzien, w ktérym Chiniczycy wyladuja na
Ksiezycu, bedzie naprawde smutnym dniem,

Trump nie chce przywiezienia probek z Marsa.

moim zdaniem, poniewaz beda tam przed ko-
lejnymi Amerykanami. Mysle, ze szanse sa po
ich stronie.

Poza ladowaniem zatogi USA przed China-
mi, podsumowanie budzetu Bialego Domu
nie wyja$nia, co stanie sie dalej, na przyktad
jak utrzymac obecno$¢ na Ksiezycu, zwlaszcza
ze SLS, Orion i Gateway sa przeznaczone do
zakonczenia. W przeciwienstwie do inicjatywy
Apollo z1at1969-1972, program Artemis, ktéry
rozpoczat sie podczas pierwszej administracji
Trumpa, ma na celu rozszerzenie obecnosci
cztowieka z niskiej orbity okotoziemskiej na
przestrzen okotoksiezycowa, zwiekszenie roz-
woju gospodarczego, rozszerzenie dostepu
naukowego i udaremnienie potencjalnych
chinskich roszczen do zasobdw ksiezycowych.
Zamiast tego Bialy Dom proponuje wydaé 1
miliard dolaréw na technologie przygotowu-
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jace zalogowa misje na Marsa — odlegly cel
amerykanskiego programu kosmicznego, ale
gléwny i niemal jedyny cel dla SpaceX i jego
zalozyciela i dyrektora generalnego Elona
Muska, bliskiego doradcy Trumpa.

Jednak ten poziom finansowania wydaje sie
dalece niewystarczajacy dla jakichkolwiek mi-
sji na Marsa w najblizszej przysztosci. SpaceX
jestgtéwnym wykonawca NASA, poJet Propul-
sion Laboratory, z kontraktami na loty astro-
nautéw do i z ISS, opracowanie i pilotowanie
ladownika ksiezycowego opartego na Starship
oraz wystrzeliwanie satelitow naukowych
i innych satelitow NASA za pomocy rakiet
Falcon 9 i Falcon Heavy. Agencja niedawno
dodata Starshipa do swojego portfolio ustug
startowych. Proponowane zmiany nastepuja,
gdy NASA czeka na nowego administratora.
Zatwierdzenie nominacji Jareda Isaacmana,
miliardera-przedsiebiorcy technologicznego,
ktéry dwukrotnie czarterowal prywatne misje
kosmiczne od SpaceX, jest w toku. 30 kwietnia
— dwa dni przed opublikowaniem przez admi-
nistracje podsumowania budzetu — Komisja
ds. Handlu, Nauki i Transportu Senatu za-
glosowata 19-9 za przeniesieniem nominacji
Isaacmana do glosowania w pelnym skladzie
Senatu. Czterech demokratéw dotaczyto do
wszystkich cztonkéw komisji republikanskiej,
aby poprze¢ nominacje. 7 maja Bialy Dom no-
minowal emerytowanego putkownika USAF
Matta Andersona na zastepce Isaacmana.

Przed glosowaniem komisji Isaacman na-
pisal w odpowiedzi na pytania senatoréw

Stagja okotoksiezycowa Gateway to nie tylko NASA.
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po przestluchaniu w sprawie zatwierdzenia
9 kwietnia, ze nie zapoznal sie z propozycja,
budzetu administracji na rok 2026, ale ze
przyblizona 50-procentowa redukcja bu-
dzetu naukowego NASA nie wydaje sie by¢
optymalnym wynikiem. Jesli zostane za-
twierdzony, bede oredowat za prioryteta-
mi agencji i zasobami niezbednymi do ich
osiagniecia, jednoczesnie zapewniajac, zZe
wszelkie zmiany organizacyjne bedg prze-
myslane, skoncentrowane na misji i oparte
na potrzebie zwiekszenia — a nie zmniejsze-
nia — zdolnosci NASA do realizacji misji.

To do$¢ otwarty glos sprzeciwu, wobec
dzialan Trumpa, nic wiec dziwnego, ze se-
nator Ted Cruz, przewodniczacy senackiej
Komisji Handlu, Nauki i Transportu, wielo-
krotnie pytal, czy Isaacman bedzie przestrze-
gal prawa i bedzie przestrzegal zarzadzen
Kongresu nakazujacych NASA skoncentro-
wanie sie na eksploracji Ksiezyca przed za-
togowa misjg na Marsa, jak zaproponowat
Musk. Obowigzujgce prawo nakazuje NASA
ustanowienie statej obecnosci cziowieka
w przestrzeni okotoksiezycowej lub na Ksie-
zycu — powiedzial Cruz. Prawo federalne
wyraznie nazywa Ksiezyc kamieniem milo-
wym do dotarcia na Marsa. Innymi stowy,
nasza droga do dominacji w kosmosie zaczy-
na sie od misji Artemis. Cele marsjaniskie nie
powinny odwracaé¢ uwagi od krétkotermino-
wego celu powrotu na Ksiezyc w pierwszej
kolejnosci. Isaacman wielokrotnie powtarzat,
ze bedzie przestrzegal prawa.

KOSMOS

Jesli nominacja zostanie zatwierdzona,
Isaacman moze stanaé przed wyzwaniem po-
godzenia swojego zaangazowania w inicjaty-
we Artemis z planem administracji Trumpa,
majacym na celu przyspieszenie prac nad
zalogowa misja na Marsa, jedynym obszarem
wzrostu w planie budzetowym NASA. Nie s3-
dze, Zeby administracja wybrata Jareda Isa-
acmana, zeby byt po prostu troche bardziej
wydajny w tym, jak NASA robi rzeczy — mowi
Muncy. Mysle, ze zostat sprowadzony, ponie-
waz wie, ze mozna robié rzeczy zasadniczo
inaczej, a takze wierzy, ze podatnik zastugu-
je na rzeczywiste wyniki, a nie na wymowki.
Mielismy wymoéwki w kosmosie przez bar-
dzo, bardzo dtugi czas.

Podczas przestuchania potwierdzajacego
Isaacman wysunat pomyst, ze NASA moglaby
staé sie finansowo samowystarczalna. P6Zniej
przytoczyt jako przyktad Airport and Airway
Trust Fund FAA, ktéry pomaga finansowaé
takie projekty, jak budowa lotnisk, poprawe
bezpieczenstwa, modernizacje systemu kon-
troli ruchu lotniczego i dzialalno$é¢ agencji.
Zainteresowanie Isaacmana budowaniem
gospodarki kosmicznej stoi w sprzeczno-
Sci z inng propozycja budzetowa Biatego
Domu, aby znacznie zmniejszy¢ liczbe lotow
zatlogowych i towarowych na ISS przed pla-
nowang, deorbitacja w 2030 roku. Plan bu-
dzetowy przewiduje ciecie o 508 mln USD
z obecnego programu ISS o wartosci 3 mi-
liardéw dolaréw, ktéry obejmuje operacje

Dokoriczenie na stronie 66 >
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Zanim pojawil sie Messerschmitt Bf 109...

Niemieckie lotnictwo mySliwskie w okresie miedzywojennym

Marek J. MurawsKki

Kiedy 30 stycznia 1933 r. wladze w Niemczech objal Adolf Hitler istnialy juz, utajnione z uwagi na ograniczenia na-
rzucone przez Entente, zaczatki niemieckiego lotnictwa mys$liwskiego. Do dyspozycji wojskowych znajdowalo sie kil-
ka typow samolotéw mysliwskich takich jak Arado SD II1i SD III oraz Ar 64 i Ar 65. Juz trzy dni po objeciu wladzy,
2 lutego 1933 r. nowy Reichskanzler Adolf Hitler utworzyl nowy urzad — Reichskommissariat fiir die Luftfahrt (Ko-
misariat Rzeszy ds. Lotnictwa), ktérego szefem zostal Hermann Goring, towarzysz partyjny Hitlera, a jednoczeSnie as
mysliwski I wojny §wiatowej z 22 zestrzeleniami na koncie i kawaler orderu Pour le Mérite. Wczesniej Goring zajmo-
wal stanowisko Inspekteur fiir das Flugwesen des NSDAP (Inspektor ds. Lotniczych NSDAP).

od Komisariat Rzeszy ds. Lotnictwa pod-
Pporzqdkowano caloé¢ lotnictwa cywil-

nego w Niemczech, obrone powietrzng
oraz Deutschen Luftsportverband (Zwiazek
Niemieckiego Lotnictwa Sportowego). Juz 27
kwietnia 1933 r. Hermann Goring osiggnat
swoj pierwszy cel, Reichskommissariat fiir die
Luftfahrt od maja miat zostaé przeksztatcony
w Reichsluftfahrtministerium (RLM - Mi-
nisterstwo Lotnictwa Rzeszy), co stanowilo
pierwszy krok do stworzenia Luftwaffe, jako
samodzielnego rodzaju sit zbrojnych. Rowniez
wmaju 1933 r. Adolf Hitler oswiadczyt w Reich-
stagu, w nawigzaniu do obradujacej od lutego
tego roku w Genewie konferencji rozbrojenio-
wej, ze Niemiecka Rzesza podda sie kazdemu
ograniczeniu zbrojen, ale pod warunkiem, ze
bedzie ono w takim samym stopniu dotyczyto
wszystkich pozostatych panstw. O$wiadczenie
to nie zostalo zaaprobowane przez pozosta-
tych uczestnikdéw konferencji, przeciwna byta
szczegblnie Francja, wiec Hitler poczut sie
zwolniony z wszelkich zobowigzan, takze tych
zwigzanych ze zbrojeniami lotniczymi.

Lotnictwo Aviation International

Pierwszy projekt rozwoju lotnictwa nie-
mieckiego przewidywal budowe 1000
samolotéw, ale juz pierwszy oficjalny Flug-
zeugbeschaffungsprogramm (Program Pozy-
skania Samolotéw) opublikowany przez RLM
1lipca 1934 r. méwit o koniecznosci zbudowa-
nia do 30 marca 1935 r. 1945 samolotéw woj-
skowych, w tym 245 samolotéw mysliwskich.

Kolejny program zbrojen lotniczych ogloszo-
ny 1 pazdziernika 1935 r. podnidst te liczby
do 2984 samolotéw wojskowych, z czego 765
samolotéw mysliwskich.

Wraz z ogloszeniem programu zbrojen
pojawily sie dyskusje dotyczace koncepcji
rozwoju i uzycia sit powietrznych. Wiekszos¢
decydentéw opowiedziata sie za koncep-
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Arado Ar 65 w malowaniu fabrycznym z oznaczeniami paristwowymi przed przekazaniem do jednostki operacyjnej.

cja zwigzang Scisle z teorig Giulio Douheta,
gtéwnym czynnikiem rozstrzygajacym o wy-
niku wojny powietrznej mialy by¢ formacje
bombowcéw, a jednostkom mysliwskim
przydzielono wylacznie role stuzebna, miaty
ostania¢ wlasne bombowce oraz broni¢ wy-
branych obiektéw na terytorium kraju. Naj-
dalej w swoich propozycjach poszedt teoretyk
wojny powietrznej, Dr. Robert Knauss, ktory
w maju 1933 r. zaproponowat jak najszybsze
utworzenie tzw. ,Risikoluftwaffe” (sity po-
wietrzne okresu ryzyka), ktére mialy sktadaé
sie z floty bombowcéw ciezkich,, zapewnia-
jacych ostone Rzeszy w okresie wytezonych
zbrojenn i odbudowy wojsk ladowych oraz
marynarki wojennej. Za cene 80 mln Reich-
smark (RM — marki Rzeszy), czyli cene dwoch
okretéw liniowych lub wyposazenia pieciu
dywizji piechoty, miano stworzy¢ flote 400
bombowcéw zdolng do odstraszenia kazde-
go potencjalnego wroga, ktéry miatby zamiar
przeszkodzi¢ Niemcom w zbrojeniach.

Role lotnictwa wojskowego okreslity dy-
rektywy Ministerstwa Lotnictwa Rzeszy LDv
16 21935 1., gdzie napisano:

Sity lotnicze przenosza dzialania zbrojne
od poczatku wojny na terytorium nieprzyja-
cielskiego paristwa. Ich atak ma zlamaé sily
zbrojne wroga oraz cheé¢ stawiania oporu
przez spoleczenstwo przeciwnika. (...) Nasze
wiasne sily zbrojne i nasz kraj stale zagrozone
sq przez nieprzyjacielskie lotnictwo. Zagroze-
nia tego nie da sie zneutralizowa¢ wylgcznie
przez obrone na terytorium wlasnego pan-
stwa. Zagrozenie z powietrza dla wilasnego
kraju od poczatku wojny wymusza ofensywne
dziatania sit bombowych przeciwko lotnictwu
nieprzyjaciela na jego terytorium. (...) Arty-
leria przeciwlotnicza bezposrednio ostania
wiasne terytorium. W polaczeniu z sifami my-
sliwskimi ma najwyzsze znaczenie dla obrony
ojczyzny.

W praktyce dziatania lotnictwa mys$liw-
skiego mialy wygladaé nastepujaco:

Lekkie formacje mysliwskie (dzienne
samoloty mysliwskie) mialy za zadanie
przechwytywaé¢ nadlatujgce zgrupowanie
bombowe mozliwie daleko od chronionego
obiektu, aby podczas atakéw zadaé¢ mu jak
najwieksze straty i zmusi¢ do odwrotu. Gdy-

www.zbiam.pl

by sie to nie powiodlo, to dzieki atakom my-
sliwcéw artyleria przeciwlotnicza miata mieé
przed sobg zwarty szyk bombowcéw stano-
wigcy dogodny cel. Wraz z przekroczeniem
granicy strefy naziemnej obrony przeciwlot-
niczej samoloty mysliwskie miaty zaprzestaé¢
atakéw na nieprzyjaciela i pozostawi¢ go,
jako cel dla artylerii przeciwlotniczej, aby po
opuszczeniu przez wroga strefy naziemnej
obrony przeciwlotniczej ponownie nawigzaé
znim walke.!

12 lipca 1933 r. RLM wydato rozkaz utwo-
rzenia dwéch lekkich putkéw mysliwskich
(leichte Jagdgeschwader), skladajacych sie
kazdy z trzech eskadr (Staffel). W zwiazku
z brakiem samolotéw produkcji niemieckiej,
dzieki doskonalym kontaktom osobistym
ministra Goringa we Wloszech miano zaku-
pi¢ tam jednomiejscowe mysliwce typu Fiat
CR.30. Jednakze rzad wiloski zakazal wywo-
zu najnowoczes$niejszego woéwczas mysliwca
za granice. Doprowadzito to do konieczno-
Sci zmiany ambitnych planéw i 24 sierpnia
1933 r. rozkaz zmieniono przewidujac utwo-
rzenie tymczasowo tylko jednego putku. Aby
nie zwlekaé dtuzej z organizacja nowej jed-
nostki podjeto decyzje o siegnieciu po per-
sonel i samoloty Reklamestaffeln® (eskadr
reklamowych), z ktérych 1 kwietnia 1934 r.
utworzono Jagdgeschwader Nr. 132 w Dobe-
ritz pod Berlinem. Oczywiscie w chwili po-
wstania dla opinii publicznej jednostka ta
nazwana zostata Reklamefliegerstaffel Mittel-
deutschland des Deustchen Luftsportverban-
des (lotnicza eskadra reklamowa Srodkowe
Niemcy Niemieckiego Zwigzku Sportéw Lot-
niczych) w oficjalnych dokumentach wojsko-
wych oznaczano ja Fliegergruppe Doberitz
(dywizjon lotniczy Doberitz).

Po rozwigzaniu o$rodka w Lipiecku i za-
konczeniu wspétpracy z Rosjg Radziecka je-
sienig 1933 r. szkolenie lotnicze odbywato sie
juz wylacznie na terytorium Niemiec. Swoje
przezycia zwigzane z uczestnictwem w dal-
szych, ciagle jeszcze tajnych szkoleniach, za-
pamietal Wolfgang Falck, ktéry po odbyciu
kursu pilotazu lotnika mys$liwskiego w Li-
piecku powrécit do Niemiec i odbywat stuzbe
jako podchorazy w Infanterieregiment Nr. 7
w Breslau (7 putk piechoty):

HISTORIA

Zanim po raz kolejny wyruszyliSmy na
manewry otrzymatem list polecony z Reich-
swehrministerium. Wydano mi rozkaz, abym
w okreslonym dniu o okreslonej godzinie
zameldowat sie w ministerstwie w cywilnym
ubraniu w celu zgloszenia sie na kurs odswie-
Zajgcy umiejetnosci pilotazu. Innymi stowy:
Podczas gdy wszyscy pozostali musieli poje-
chaé na poligon, my nieliczni piloci mogliSmy
powrdcié do SchleiBheim. To byla cudowna
wiadomosé! Ale miata jeden haczyk. Nikt jesz-
cze nie wiedziat w Carlowitz’, ze bytem pilo-
tem wojskowym.

Tak wiec wbitem sie w swéj mundur gar-
nizonowy i zameldowatem dyzurnemu, Ze
prosze o rozmowe z szefem kompanii. Mach-
nagt mi znudzonym ruchem reka kierujgc
mnie dalej. Sierzant szef kompanii byt dla
nas czyms$ w rodzaju Boga. Kiedy poprositem
go uprzejmie o pozwolenie zwrdcenia sie do
naszego kapitana, wydawalo sie, Ze strzelit
w niego piorun. Cos takiego jeszcze mu sie
nigdy nie zdarzyto, pomimo faktu, Ze prawo
do skiadania skarg, przewidywato takg moz-
liwos¢é w uzasadnionych przypadkach. Szef
kompanii zaprotestowal; zapytal, czy nie
moégtbym jemu zaufaé, w konicu byt jak matka
dla Zotnierzy kompanii. Mégtbym wprawdzie
podzieli¢ jego zdanie, ale musiatem nadal na-
lega¢ na mozliwosé zameldowania sie przed
obliczem dowddcy kompanii.

Tak wiec znalaztem sie przed obliczem ka-
pitana; futrzany kotnierz jego plaszcza byt
podniesiony po same uszy, poniewaz w jego
biurze nie funkcjonowat zelazny piecyk z rura
odprowadzajgca dym. Zaczela sie gra w kot-
ka i myszke. Kiedy przedstawilem mu swoje
zyczenie, aby wyrazit zgode na mojg rozmo-
we z dowddcg batalionu bez podania przeze
mnie powodow, z nozdrzy wrecz wylecialy mu
plomienie — lecz zgodnie z zapisami regula-
minu nie mégl temu zapobiec. Nic innego nie
spotkato mnie w sekretariacie gabinetu do-
wddcy batalionu, najpierw ze strony kaprala
petnigcego obowigzki pisarza batalionu, a na-
stepnie adiutanta dowddcy. To na co ja sie
odwazytem, nie prébowat jeszcze nikt inny
przede mng — marny podchorazy zada roz-
mowy z dowddcg batalionu!

Ale w koncu stangtem przed nim wyprezo-
ny na baczno$é. Oberstleutnant von Hannec-
ken zmierzyt mnie zimnym spojrzeniem zza
szkta monokla, kiedy zasalutowatem i zamel-
dowalem: ,Uprzejmie prosze, aby pan pod-
putkownik pozwolit mi zameldowaé, Ze nie
bede brat udziatu w manewrach!”

I podatem mu list.

Wzigt go ode mnie, przeczytal, a jego srogie
oblicze pojasniato.

,Tak, mdj drogi Falk — rozradowany popro-
sit mnie o zajecie miejsca — prosze siadajcie
irozgosccie sie! Pali Pan? Prosze bardzo, pro-
sze sie poczestowaé. Nie miatem pojecia, ze
stuzy u mnie pilot wojskowy!”

Lotnictwo Aviation International | 59



60

HISTORIA

Dtuzszg chwile prowadziliSmy oZzywiong
rozmowe w bardzo milej atmosferze, tak jak
gdyby nie dzielifa nas znaczna réznica w stop-
niach wojskowych. Wreszcie odestat mnie do
mojej kompanii, gdzie miatem zameldowad,
Ze otrzymatem rozkaz specjalny i nastepne-
go ranka mam wyjechaé. (..) Natychmiast
po przybyciu do Berlina zameldowatem sie
w wydziale ministerstwa, ktory byt odpowie-
dzialny za tajne szkolenie pilotéw mysliw-
skich. Otrzymatem rozkaz natychmiastowego
udania sie do SchleiSheim w celu odswieze-
nia moich umiejetnosci. Nigdy nie zapomne,
jak poznatem tam kierownika naszej ,Flu-
gsportgruppe” (grupa sportéw lotniczych),
ktérym byt Hauptmann Bayer. Czekat na nas
juz na peronie, powitat przyjaznie, a nawet
zaproponowal pomoc w niesieniu naszych
walizek, wrzucil nasz bagaz do samochodu
i osobiscie odwiézt nas na kwatery. Potrak-
towano nas nie tylko jak ludzi, ale wrecz, jak
wielkich panéw.

Te cztery czy sze$é¢ tygodni, ktére spedzi-
lismy w SchleifSheim okazaly sie o wiele za
krétkie i stanowily czysta przyjemnosé. La-
talisSmy na Arado Ar 64, pierwszym w pel-
ni niemieckim mysliwcem od zakoriczenia
I wojny swiatowej. Samolot posiadat silnik
gwiazdowy, ktory podczas startu generowat
potezng site odsrodkowa i pracowat wylacz-
nie na angielskim oleju. Jezeli zbiornikowiec
z powodu trudnych warunkéw atmosferycz-
nych nie mégt zawinaé do ktéregos z portéw
na wybrzezu to skazani byliSmy przez kilka
dni na stuzbe naziemna. Poza tym jednak po-
wtarzaliSmy juz wczesniej wyuczone elemen-
ty programu: éwiczebne walki powietrzne,
latanie w szykach formacji, akrobacje lotni-
cza 1 wszystko inne, co moze stanowi¢ czystg
przyjemnosé dla pilotéw.

Po zakonczeniu kursu od$wiezajacego na-
sze umiejetnosci lotnicze musieliSmy raz jesz-
cze powrdcié¢ do naszych jednostek piechoty,
aby dokoniczy¢ program szkolenia niezbedny
do awansu na stopiert Fahnenjunker-Unte-
roffizier (plutonowy podchorgzy).!

Z dniem 1 kwietnia 1934 r. terytorium
Rzeszy podzielone zostalo na sze$¢ Okregow
Lotniczych, Luftkreis 1 Konigsberg/Ostpr.,
Luftkreis II Berlin, Luftkreis III Dresden,
Luftkreis IV Miinster, Luftkreis V Miinchen
i Luftkreis VI Kiel. Jednocze$nie w Berlinie
utworzony zostat Stab der 1. Fliegerdivision
(sztab 1. Dywizji lotniczej), ktéremu podpo-
rzadkowano wszystkie istniejace juz jednostki
lotnicze. Pierwszym dowddca 1. Fliegerdivi-
sion, a jednocze$nie dowddca lotnictwa armii
(Kommandeur der Heeresflieger) mianowa-
ny zostal Oberst Hugo Sperrle. Pod koniec
czerwca 1934 r. podporzadkowano mu row-
niez, dotad samodzielne, jednostki lotnicze
Kriegsmarine.

W okresie od 15 marca do 1 maja 1934 r.
Wolfgang Falk, jeszcze przed ztozeniem egza-
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Mysliwiec Arado Ar 65
jeszaze z cywilng rejestracja.
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minéw w oficerskiej szkole piechoty, ponow-
nie znalazt sie w Schleifheim na kolejnym
kursie podnoszacym kwalifikacje przysztych
pilotéw mysliwskich:

W szkole lotniczej otrzymalem ostatnie
szlify, jako pilot mysliwski. Naszym instruk-
torem byt Oberleutnant nazwiskiem Witt,
ktéry pézniej w 1937 r. odniést ciezkie obra-
Zenia jako pasazer sterowca Zeppelin LZ 129
Hindenburg podczas eksplozji w Lakehurst.
Pozostatymi dwoma instruktorami byli Hans
-Jiirgen von Cramon-Taubadel i Hans Seide-
mann. Nowa Luftwaffe formowala sie jeszcze
pod przykrywka Niemieckiego Zwigzku Spor-
téw Lotniczych i nie moglismy uzywacé stopni
wojskowych. Jako podchorazych (Fihnriche),
ktérymi rzeczywiscie byliSmy, nazywano nas
tutaj ,Unterflugmeistern” (miodszy majster
lotniczy). (...) Réwniez i tutaj nie obylo sie
bez strat i to podczas kurséw odswiezajacych
umiejetnosci pilotazu. Pewnego dnia Walter
Kienzle bez proby hamowania uderzyt swoim
Arado SC 1 w metalowg brame hangaru po-
niewaz podczas startu silnik przerwat prace.
Na szczescie jemu nic sie nie stato. Jednak-
ze dwoch kolegéw z kursu K 31 miato mniej
szczesScia, Hans-Jiirgen Aschmann i Max-
Dietrich Collmann zderzyli sie podczas startu
24 kwietnia 1934 roku. Ich Arado Ar 64 szcze-
pily sie w powietrzu i spadty na pole wzlotéw,
gdzie natychmiast stanely w plomieniach.
Popedzilismy na miejsce katastrofy préobujac
wydostac ich z ptongcych wrakéw, niesamo-
wity Zar nie pozwolil jednak na to i bezsilnie
musieliSmy stuchaé ich rozpaczliwego wota-
nia o pomoc, sptoneli Zywcem.®

Na poczatku 1935 r. zbrojenia lotnicze
w Niemczech przybraly juz taki rozmiar, ze
nie spos6b bylo dalej utrzymaé ten proces
wtajemnicy. W wydanym 26 lutego 1935 r.roz-
porzadzeniu Fiihrera ogloszono, Ze z dniem 1
marca 1935 r. powotane do zycia zostang sity
powietrzne (Luftwaffe), jako trzeci rodzaj sit
zbrojnych, obok wojsk ladowych i marynar-
ki wojennej. W dniu oficjalnego powstania

Luftwaffe liczyta juz 20 eskadr lotniczych, 20
szkét lotniczych oraz eskadre bombowcéw
pomocniczych w ramach linii lotniczych Luf-
thansa i eskadre shuzby lotniczej przy Mini-
sterstwie Lotnictwa Rzeszy.

14 marca 1935 1. stacjonujacy w Doberitz
dywizjon mysliwski L/JG 132 otrzymal tra-
dycyjng nazwe ,Richthofen”. W tym czasie
dowddca jednostki byt Maj. Robert Ritter von
Greim, byly dowddca Jagdruppe 9 w 1918 1.,
w latach 1924-1927 kierownik szkotly lot-
nictwa wojskowego w Kantonie w Chinach,
a nastepnie szef szkoly lotnictwa sportowego
w Wiirzburgu. W tym czasie wyposazenie jed-
nostki stanowity samoloty Arado Ar 65, ktore
wkroétce zastgpione zostaly przez mysliwce
Heinkel He 51.

Oficjalne ujawnienie istnienia wojsk lot-
niczych spowodowalo znaczne przyspiesze-
nie ich rozwoju, juz 1 sierpnia 1935 r. w sktad
Luftwaffe wchodzito 48 eskadr. W bazie Jiiter-
bog-Damm 1 kwietnia 1935 r. utworzono ko-
lejng jednostke mysliwska I1./JG 132, ktdrego
dowddcag mianowany zostal Hptm. Johann
Raithel. Sprzet dywizjonu tworzyla mieszan-
ka samolotéw Ar 65 i He 51. Wiosna, 1936 r.,
w ramach Luftkreis II na lotnisku Bernburg,
powstat 1./JG 232, jego dowddcy zostal Maj.
Bruno Loerzer. Dywizjon otrzymat dwupla-
towe mysliwce Heinkel He 51 oraz kilkana-
Scie samolotéw Arado Ar 65. W tym samym
czasie w Luftkreis IV w Miinster na lotnisku
Dortmund powotano do Zycia JG 134 ,Horst
Wessel”, ktérego pierwszym dowddcy byt
Obst. Kurt Bertram von Doring. Jednostka
wyposazona zostata w samoloty Ar 651 Ar 68
oraz He 51.

Typowa organizacja niemieckiego putku
mysliwskiego (Jagdgeschwader) wyglada-
fa nastepujaco. Komoérka dowodzenia byt
Geschwaderstab (sztab putku), na jego cze-
le stal dowddca putku (Geschwaderkom-
modore) zwykle w stopniu Oberstleutnant
lub Oberst (podputkownik lub putkownik).
W sklad sztabu putku obok dowédcy wcho-
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Samolot mysliwski Heinkel He 51 A-1 ze zdemontowanymi ostonami podwozia gtéwnego.

dzili tez inni oficerowie: Geschwader-Ad-
jutant (adiutant putku) odpowiedzialny za
sprawy oficeréw i zomierzy, Major beim Sta-
be (major przy sztabie) odpowiadajacy za
zadania operacyjne oraz informacje o prze-
ciwniku, Nachrichtenoffizier (oficer taczno-
Sci), Technischer Offizier (oficer techniczny)
oraz oficer administracyjny i oficer stuzby
samochodowej. Do tego dochodzito okoto 60
podoficeréw i zolierzy; pisarze, kierowcy,
personel administracyjny i techniczny. Do
sztabu putku przydzielona byla zazwyczaj
kompania tacznosci (Luftnachrichten-Kom-
panie) w sile okoto 150 ludzi podzielonych na
trzy plutony. Jej zadaniem bylo zapewnienie
facznosci niezbednej do funkcjonowania jed-
nostki oraz podleglych jej sztabow dywizjo-
noéw i eskadr. Standardowym wyposazeniem
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lotniczym sztabu putku byly trzy samoloty
tworzace Stabskette (klucz sztabowy).
Bezposrednio pod sztab putku podlegaty
dywizjony mysliwskie (Jagdgruppen), kto-
rych w skladzie putku etatowo powinny byé¢
trzy. Oznaczano je kolejnymi cyframi rzym-
skimi od I do IIT, np. 1./JG 132, czyli I dywizjon
132 putku mysliwskiego. Dowddca dywizjonu
byt Gruppenkommandeur zazwyczaj w stop-
niu majora (Major), lecz z uwagi na brak wy-
starczajacejilosci oficeréw tego stopnia czesto
dowodzenie dywizjonami musieli obejmowac
kapitanowie (Hauptmann). W sklad sztabu
dywizjonu wchodzili jeszcze Gruppen-Adju-
tant, Hauptmann beim Stabe, oficer technicz-
ny, oficer tacznoscei, lekarz dywizjonu oraz
dwoch oficeréw administracyjnych i jeden ds.
uzbrojenia. Do tego szef kompanii sztabowej
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ztozonej z 6 pododdziatéw: plutonu warsz-
tatowego (60 ludzi), personelu techniczne-
go (30 ludzi), plutonu lacznosci (73 ludzi),
plutonu samochodowego (33 ludzi), pluto-
nu artylerii przeciwlotniczej (22 ludzi) oraz
personelu pomocniczego (42 ludzi). Podob-
nie jak sztab putku réwniez sztab dywizjonu
mial trzy samoloty stanowigce wyposazenie
klucza sztabowego (Stabskette).

Najmniejsza jednostka organizacyjng Jag-
dwaffe byta eskadra (Jagdstaffel). Jej dowod-
ca byt Staffelkapitdn, nominalnie w stopniu
kapitana (Hauptmann), ale z uwagi na braki
kadrowe czesto w stopniu porucznika (Ober-
leutnant). Jego zastepca byt Staffelfiihrer
(kierujacy eskadra), oficer zastepujacy go cza-
sowo lub podczas wykonywania okre$lonych
zadan. W sklad eskadry mysliwskiej wcho-
dzito 12 pilotéw i okoto 100 podoficeréw oraz
zomhierzy personelu naziemnego. Do tego do-
chodzito 12 samolotéw operacyjnych oraz 3
rezerwowe. Regulaminowo w kazdej eskadrze
sktad pilotéw powinien sktadaé sie z 4 ofice-
réw, 4 sierzantéw i 4 plutonowych, w prakty-
ce wygladalo to czesto zupehie inaczej, liczba
oficeréw rzadko osiggala stan regulaminowy.
W skiad kazdej Jagdgruppe wchodzily po
trzy Jagdstaffel oznaczane cyframi arabski-
mi. Przykltadowo I. Gruppe sktadata sie z 1., 2.
i 3. Staffel, II. Gruppe z 4., 5.1 6. Staffel, a IIL
Gruppe z 7., 8.1 9. Staffel. Wszystkie dziewie¢
Staffel i trzy Gruppen tworzyly Geschwader.
Oznaczato to, ze Jagdgeschwader nominal-
nie skladat sie ze 147 samolotéw, 124 pilotéw
oraz okoto 2200 ludzi personelu naziemnego,
w sumie okoto 2324 ludzi. Nalezy tutaj dodag,
ze przed wojna powstat JG 134, ktéry sktadat
sie z czterech Gruppen. Z drugiej strony kil-
ka innych putkéw nie powstalo, istniaty tylko
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pojedyncze Gruppen, np. L./JG 136, czy 1.1 11./
JG 135.

Nowe jednostki tworzono korzystajac z sys-
temu Zellteilung (podzial komoérek), gdzie
korzystano z Mutterverband (jednostka mat-
ka), z ktérej wydzielano cze$¢ kadry kierujac
ja do nowej jednostki Tochterverband (jed-
nostka cdrka), a sktad obydwu uzupekiano
nowym personelem pochodzacym ze szkot
lotniczych. W praktyce proces wygladat w ten
sposob, ze Gruppe wyznaczong na Mutterver-
band dzielono na cztery réwne czesci, doda-
jac do istniejacych trzech eskadr dodatkowsa
czwarta. Dwie z nich mialy pozostaé¢ w skla-
dzie Mutterverband, natomiast pozostate
dwie tworzyly kadre nowej Tochterverband.
Aby unikna¢ sytuacji, w ktérej dowddca Mut-
terverband kierowalby do eskadr przeznaczo-
nych dla nowotworzonego Tochterverband
stabszych lub nielubianych pilotéw ze swojej
jednostki, decyzje o tym, ktore eskadry pozo-
stang w Mutterverband, a ktére zostang prze-
kazane do Tochterverband podejmowano na
wyzszym szczeblu i informowano o niej do-
wddce Mutterverband przed samym podzia-
tem jego jednostki.

Juz wiosng 1937 r. do dotychczasowych
jednostek dotaczyly kolejne — sztab jednego
putku mysliwskiego, sztaby sze$ciu dywizjo-
néw mysliwskich oraz 18 eskadr mys$liwskich.
Jesienig 1937 r., a wiec juz po pojawieniu sie
samolotéw Messerschmitt Bf 109 B, niemiec-
kie lotnictwo mysliwskie sktadato sie z 3 szta-
béw putkow, 13 sztabow dywizjonéw oraz 39
eskadr mysliwskich, czyli w okresie dwéch
i p6t roku Jagdwafte rozrosta sie 13-krotnie!

Tak szybki wzrost iloSciowy powodowat
trudnosci we wlasciwym doborze persone-
lu oraz sprawiat problemy z utrzymaniem
odpowiedniego poziomu wyszkolenia. Jak
wspominal po wojnie Gen. Maj. Walter Grab-
mann, dowddcaJ/88 w Hiszpanii, a nastepnie
V.(Z)/LG 1 nad Polska, ZG 76 podczas walk
w 1940 1., a wreszcie 1. Jagddivision w 1945 r.:

Skiad pilotéw Jagdwaffe poczatkowo
tworzyli w jednej trzeciej — jednej czwartej
oficerowie, pozostali posiadali stopnie pod-
oficerskie. Decydujace dla kariery pilota my-
sliwskiego byto ochotnicze zgloszenie sie lub
przydziat ze szkoly pilotazu A/B wydany na
podstawie dotychczasowych wynikéw ucznia,
przy czym w kazdym z tych przypadkéw nad-
rzednym byla zasada: Najlepsi do bombow-
cow! W tym czasie bowiem znacznie wieksze
zaufanie poktadano w sprzecie i ludziach stu-
zacych w jednostkach bombowych. Zasada ta
mogla by¢ w tamtych czasach nawet stuszna,
poniewaz wowczas piloci mysliwscy opero-
wali wylgcznie w dobrych warunkach atmos-
ferycznych i na ograniczonym obszarze.’

Eskadra Arado Ar 65 podczas przelotu z okazji zjazdu
Narodowosodjalistycznej Niemieckiej Partii Robotnikow
(NSDAP) w Norymberdze w 1935 r.
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Na poczatku lutego 1936 r. w Dbazie
Schleif$heim mtodzi piloci Luftwaffe, ktorzy
za kilka lat stang sie asami i znakomitymi
dowddcami, a obecnie stuzyli jako instrukto-
rzy w tamtejszej szkole lotniczej, postanowili
wzigé sprawy szkolen adeptéw niemieckiego
lotnictwa mys$liwskiego w swoje rece:

Liitzow wiedzial: samodzielnie nie udZwi-
gnie tego. Brakowalo systematyki, stan-
daryzacji, nawet najprostszych zatozen
teoretycznych, ktére w nowoczesnym proce-
sie szkolenia pilotéw mysliwskich okresla-
ne sg jako konspekt. Kazdy z instruktoréw
lotnictwa mysliwskiego posiadal wiasne
wyobrazenie o istocie programu, ktory miat
zostaé przez niego przekazany w teorii i prak-
tyce, a jednoczesnie miat wlasne wymagania
w stosunku do uczniéw. Giinther Liitzow oraz
Wolfgang Falck, Glinther Radusch, Hannes
Trautloft i kilku innych oméwili wspdlnie
wszelkie braki dotychczasowego systemu:

,Od géry nie mamy czego oczekiwaé. Ci
w Berlinie sami nie maja o tym pojecia. Je-
stesmy catkowicie skazani na siebie. Musimy
wylozy¢ calg naszg wiedze na stol, rozsadnie
posortowad i spisaé.

— Sadzisz, ze sami wyrzezbimy sobie nasz
wilasny podrecznik wyszkolenia?

— Dokfadnie tak!

— I wewngtrz dokiadnie opiszemy dla nas
wszystkich, czego powinno sie nauczaé, w ja-
kiej kolejnosci i w jakim zakresie?

— Tak jest. I nie tylko to. PowinniSmy to

Arado Ar 65 w stuzbie I1./JG 134.
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wszystko ujagé w bardzo przejrzysty sposéb,
z rysunkami, grafikami i zdjeciami. Podrecz-
nik nie powinien stuzyé tylko nam, lecz row-
niez uczniom. Musimy go stworzy¢ w taki
sposob, zeby oni do niego chetnie zagladali
i przygotowywali sie z niego do stuzby w po-
wietrzu. To oszczedzi nam wiele pracy. Wielu
rzeczy ci ludzie nie zrozumiejg, zanim im sie
tego nie pokaze na obrazku.

— Chetnie sie tym zajme — zaoferowat Hannes
Trautloft — w kazdym razie przygotuje odpo-
wiednie rysunki!”

Wszyscy zebrani wyrazili swoje uznanie
i zgodzili sie na udziat w projekcie. Jezeli
ktérys z zebranego grona miat staé sie twor-
cg szlagieru, to byt nim niewatpliwie wysoki
Hannes. Jego rysunki i karykatury wkrétce
zapelnity wszystkie pomieszczenia szkoty lot-
niczej, a ich dydaktyczna wartos$é okazafa sie
nie do przecenienia. Postanowiono regular-
nie sie spotykaé. Kolejnym razem stworzono
konspekt dzieta, od tej pory Hannes Trautloft
otrzymywat od kazdego wszelkie uzyteczne
wskazowki i doswiadczenia, ktérym nastep-
nie nadawat forme ilustracji. Nastepnie oma-
wiano raz jeszcze przy wspolnym stole, to co
on stworzyl, az wszyscy uznali manuskrypt za
wyczerpujacy i pelny.

W ten sposéb powstalo opracowanie,
ktére dwa lata péZniej Sztab Generalny
Luftwaffe wydat pod tytutem ,Der Jagdflie-
ger in der Ausbildung” (Lotnik mysliwski
w trakcie szkolenia), dzieki czemu publika-
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Parada 1./JG 132 z okazji 46 urodzin Wodza i Kanderza Niemiec Adolfa Hitlera w dniu 20 kwietnia 1935 r. na lotnisku Staaken, na pierwszym planie samoloty mysliwskie Heinkel

He 51, w drugim i trzecim rzedzie mysliwce Arado Ar 65.

Heinkel He 51 B-2 (wersja plywakowa), jeszcze z oznaczeniami cywilnymi D-INJA, ktory stuzyt w eskadrze mysliwskiej
obrony wybrzeza.

cji tej nadano niemalZe range oficjalnego
zarzadzenia stuzbowego Luftwaffe. Niemal-
Ze, poniewaz dzieto to w koricu pochodzito
z jednostki operacyjnej, a nie zostato pocze-
te w stuzbowym gabinecie ministerialnych
biurokratéw, przez co w oczach berliniskich
za biurkowych pilotéw na zawsze skazone
zostalo miejscem swojego poczecia. Tam,
gdzie tego chcieli Liitzow, Trautloft i inni
instruktorzy mysliwscy z bazy SchleifSheim,
czyli w szkotach lotnictwa mysliwskiego
ksiazeczka cieszyla sie ogromna popular-
noscig i uznaniem wkrétce stajac sie zna-
na kazdemu, jako ,Maty Trautloft”. Krétkie
opisy i zrozumiate dla wszystkich rysunki,
ktére wykonat Trautloft staly sie pierwszym
na swiecie drukowanym materialem prze-
znaczonym dla adeptéw lotnictwa mysliw-
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skiego. Az do wybuchu II wojny Swiatowej
uzZywano go w praktycznie niezmienionej
formie.”

Kolejnym problemem, juz w przypadku
wstepnie wyszkolonych pilotow mysliwskich,
byto nauczenie ich latania i manewrowania
w szykach formacji:

Ciagle jeszcze wiekszos¢ procedur zwigza-
nych z lotami w szykach formacji oraz walka
powietrzng opierafa sie na dos§wiadczeniach
z lat T wojny $wiatowej. Od tego czasu zasad-
nicza koncepcja samolotu mysliwskiego, jako
jednomiejscowego dwuplata ze stalym pod-
woziem, niewiele sie zmienita, pomimo fak-
tu, Ze w miedzyczasie moc silnikéw wzrosta
czterokrotnie to osiggi samolotow nie popra-
wily sie w tym samym stosunku, Heinkel He
51 wyprodukowany w 1935 r. byt wprawdzie

szybszy w locie poziomym o okoto 120 km/h
niz Fokker D.VII z I wojny Swiatowej, ale jed-
noczesnie niemal dwa razy ciezszy. Do tego
nie dysponowat znaczaco wieksza predkoscia
wznoszenia, ani tez wyzszym putapem opera-
cyjnym. Podobnie jak Fokker byt uzbrojony
w dwa karabiny maszynowe, a na dodatek
mogt zosta¢ wymanewrowany podczas walki
kotowej przez tego weterana.

Najmniejsza jednostka taktyczng pozostat
Kette (klucz) ztozony z trzech samolotéw.
Podstawowym szykiem w locie byl Ketten-
keil (klucz w szyku grot), Kettenreihe (klucz
w rzedzie) lub Kettenlinie (klucz w linii)
z odstepem wynoszacym potowe rozpietosci
skrzydet pomiedzy samolotami. Zmiana szy-
ku formacji nastepowata poprzez znak dany
rekg przez dowédce klucza i mogla odby¢ sie
wylacznie podczas lotu po prostej, poniewaz
w kazdym innym polozeniu bytoby to zbyt
niebezpieczne. Zmiana kierunku lotu forma-
cji wymagata pelnej uwagi wszystkich trzech
pilotéw klucza, poniewaz réwniez podczas
wykonywania ciasnych zakretow, wznoszenia
lub nurkowania, kazdy musiat utrzymacé swo-
japozycje w szyku. Jezeli latano w taktycznym
szyku eskadry, czyli w sile trzech kluczy, trud-
nosci odpowiednio wzrastaty.

6 lutego 1936 r. w ciagu kilku minut miato
miejsce kilka wypadkéw podczas ¢wiczen lo-
tow w szyku kluczy. Nad jeziorem Speicher-
see na poéinoc od Miinchen (Monachium)
dwaj uczniowie pilotazu poniesli $mieré¢
w zderzeniu swoich maszyn, nieco pdzniej
nastapifa kolizja w powietrzu na péinoc od
palacu Nymphenburg. Samolot, ktéry piloto-
watl Oberfidhnrich Matzenthin, stracil wsku-
tek kolizji usterzenie i rozbit sie na jednej
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Heinkel He 51 A-1z2./)G 132, Richthofen”.

Tab. 1. Jednostki Luftwaffe uzytkujace w okresie
miedzywojennym samoloty mysliwskie
Heinkel He 51 i Arado Ar 68

Stab/JG 132 1./JG 131
1./JG 132 11./JG 132
I1./JG 132 1./JG 232
1./JG 232 11./JG 137
11./7JG 134 Stab/JG 134
1./JG 234 1./JG 134
1./JG 135 11./JG 134
1./JG 136 IV./JG 134
1./JG 138 11./JG 234

111./JG 234
Stab/JG 334
1./JG 334
11./JG 334
111./JG 334
11./JG 135

z ulic dzielnicy Schwabing niedaleko szpitala
nie czynigc szkéd, pilot uratowat sie skokiem
na spadochronie. Oberfihnrich Grommer
podjat préobe doprowadzenia uszkodzonej
maszyny nad Miinchen do SchleifSheim, jed-
nak musiat zrezygnowac ze swojego zamia-
ru nad Englicher Garden [Ogréd Angielski,
ogromy park w centrum Monachium — przyp.
aut.]. Jego maszyna spadfa na zaludniong
NeuhaufSer Strafle, pomiedzy kosciotem St.
Michael, a browarem Augustinerbriu i zabi-
fa cztery osoby raniac kolejnych dwadziescia.
Pilot wylgdowat na spadochronie w waskiej
uliczce przy Viktualienmarkt.®

Pomimo trudnosci szkolenie pilotéw my-
Sliwskich rozwijato sie w szybkim tempie. Juz
miesigc pdzniej, 7 marca 1936 r., jednostki
Reichswehry — dziewietnascie batalionéw
piechoty przekroczylo granice Nadrenii. Do
11:00 osiagnely linie Renu, a trzy batalio-
ny przeszly na jego drugi brzeg. Wkroczenie
regularnych wojsk niemieckich wzbudzito
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euforie lokalnej ludnosci, a Fihrer i Reich-
skanzler stal sie tam niezwykle popularny.
Operacje przeprowadzong w Nadrenii przez
Luftwaffe tak zapamietal Wolfgang Falk:

Piloci mysliwscy z SchleifSheim zebrani zo-
stali razem z pilotami mysliwskimi i instruk-
torami z innych szkét lotniczych w Kitzingen
pod dowddztwem Maj. Wernera Juncka. Na
poczatek odbyta sie wielka parada na rynku
z okazji wkroczenia do Nadrenii, a nastepne-
go ranka polecielismy na lotnisko Frankfurt-
-Rebstock, aby zaja¢ lotnisko. Witani bylismy
jak prawdziwi bohaterowie. Inne jednostki la-
tajace Luftwaffe, ktore w czasie ,utajnionych”
sit powietrznych wystepowaly jako eskadry
reklamowe Ilub kluby sportéw lotniczych
przylecialy do Kéln (Kolonia), Diisseldorf
i innych miast Nadrenii z Déoberitz, Staaken
i innych miejsc w péiocnych Niemczech,
gdzie zwykle bazowaly.

Wszystko, co dotyczyto Luftwaffe bylo jed-
ng wielkg mistyfikacja. My ze Schleifsheim,
pilotujacy Arado Ar 65 byliSmy jedynym
dywizjonem mysliwskim, ktérego samoloty
dysponowaly nie tylko bronig pokladowa, ale
réwniez amunicja do niej. Wiekszo$¢ innych
jednostek nie posiadata ani jednego ani dru-
giego, niektére mialy albo bron poktadowa
albo amunicje. O zmroku lotem koszacym
przekroczyliSmy granice Nadrenii, nastep-
nego ranka wystartowaliSmy i na duzej wy-
sokosci wrdcilisSmy na zajete poprzedniego
wieczora lotniska, aby obywatele na ziemi na-
brali przekonania: ,Wielki Boze, znowu nowa
formacja mysliwcéw!”

Nieco pézniej stwierdzono, ze alianci mogli
zakoniczy¢ to cale przedstawienie silg jednej
lub dwéch dywizji, co w $wietle moich wspo-
mnien wydaje sie w pelni uzasadniong teza.
Ale z naszej éwczesnej perspektywy byla to

wola BozZa, ze wraz z odzyskaniem Nadrenii by-
lismy ponownie panami we wlasnym domu.’

W tym dywizjon mysliwski
z Schleiftheim odwiedzit w bazie Kitzingen
naczelny dowddca Luftwaffe, General der
Flieger Hermann Goring. Po wygloszeniu
pompatycznego w tresci przeméwienia prze-
szedt wraz z dowddca jednostki Maj. Wol-
fgangiem Junckiem wzdluz ustawionych
w szeregu samolotéw Arado Ar 65 zwracajac
sie do Juncka:

— Jakie to maszyny, Junck?

— Samoloty mysliwskie, Herr General der
Flieger!

— To przeciez wiem. Oczywiscie pytam o to,
jakie one sa w eksploatacji?

— Ich najwieksza zaletg jest to, ze jako pierw-
sze beda musialy zostaé zastgpione przez
nowe samoloty!"

Po powrocie do Schleiflheim wiekszosé
instruktoréw szkoly zostata przeniesiona do
jednostek operacyjnych na terenie Niemiec,
niektorzy znalezli sie w odzyskanych bazach
w Koln, Mannheim, Diisseldorf i Frankfurt
am Main. Dotychczasowy kierownik kur-
su, Carl Vieck objat dowodzenie 1/JG 132
w Doéberitz, a dotychczasowy dowddca tej
jednostki, Johann Raithel mianowany zostat
dowddca putku JG 132. Hannes Trautloft udat
sie do 111./JG 134 do Kéln i objat dowodzenie
jedna z eskadr. Wolfgang Falk przeniesiony
zostat do 5./JG 132 w Jiiterbog-Damm.

Interesujace spostrzezenia dotyczace swo-
jej stuzby w Luftwaffe w tym okresie pozosta-
wil takze, pdzniejszy as mysliwski Luftwaffe,
a 6wczesny Lt. Glinther Scholz:

1 kwietnia 1936 r. zostalem mianowany do
stopnia Leutnant. W tym samym czasie za-
koriczyt sie méj pobyt w Salzwedel i zostalem
odkomenderowany do nowo sformowanego

czasie
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Jagdgeschwader 232 w Bernburg pod Halle.
Putk skladat sie tylko z jednego dywizjonu
bez sztabu putku. Dowddca tej tzw. Jagdgrup-
pe mianowany zostal Obst. Bruno Loerzer,
bylo to jego pierwsze stanowisko stuzbowe po
przywréceniu do czynnej stuzby. Luftwaffe
znajdowala sie w fazie odbudowy, a my sta-
nowiliSmy przypadkowa zbieranine. Obok
nas, miodych podporucznikéw, dotaczyli do
nas kolejni z marynarki wojennej i wojsk Ig-
dowych, a kilku nawet z policji. Starsi ofice-
rowie, jak Oblt. Schellmann, Lt. Galland i Lt.
Radusch przybyli z Déberitz z Jagdgeschwa-
der Richthofen.

W Berburgu, za sterami mysliwcéow He-
inkel He 51, uczylismy sie lotéw w formacji,
akrobacji lotniczej, a takze strzelania do ce-
léw powietrznych i naziemnych. W tamtych
czasach latato sie jeszcze w tzw. formacji
tréjkata, ztoZonego zawsze z trzech maszyn.
Eskadra sktadala sie z 12 samolotéw, wiec
dawato to cztery trojkaty. Loty w formacji
éwiczyliSmy niezwykle gorliwie. Naszym
dowddca eskadry byt Oblt. Hans-Heinrich
Brustellin. Pewnego dnia wpadl na pomyst,
Ze musimy prze¢wiczy¢ przelot w ciasnym
szyku eskadry przez warstwe chmur. My pi-
loci mieliSmy pewne watpliwosci, poniewaz
uwazalismy, Ze nie bedziemy widzie¢ sasia-
déw w szyku. Brustellin uwazat, Ze musimy
tak lecieé, aby nie traci¢ z oczu sgsiada, jeden
miat uwazaé na drugiego. Dzieki temu szyk

miat zostaé zachowany. Nalezato to jednak
przeéwiczyé.

Kiedy wystartowaliSmy nad Bernburgiem
nie wisiala zwarta warstwa chmur. Jednakze
szybko sie to zmienito. Chmury staly sie tak
geste, Ze nie bylo juz widaé¢ sasiadow. Mozna
bylo lecie¢ wytacznie wedtug wskazan przy-
rzadéw pokiadowych. Jednakze He 51 nie
byt do tego przygotowany, jego wyposazenie
w przyrzady poktadowe byto bardzo ubogie.
LecieliSmy teraz w gestych chmurach. Nie
trwalo to dtugo, jak straciliSmy orientacje, nie
wiedzieliSmy gdzie gora, a gdzie dot. Forma-
cja sie rozpadia.

Nie widziatem juz lecgcej obok sasiedniej
maszyny. Na zmiane spogladatem to w pra-
wo, to w lewo. Sztuczny horyzont na tablicy
przyrzadéw zaczat sie wahad. Jak miatem bez
orientacji ponownie ustabilizowaé¢ lot ma-
szyny? Nie udato mi sie to. Silnik zaczat wy¢,
musiatem znajdowaé sie w locie nurkowym.
Naraz nade mng zaczeto robié sie coraz ciem-
niej. Natychmiast zrozumiatem, pedze w locie
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odwréconym prosto na ziemie. Bogu dzieki
mialem jeszcze wystarczajacy zapas wyso-
kosci i odzyskatem orientacje przestrzenna.
Wysokosé lotu wynosita szacunkowo 700 do
800 m, wystarczyto to, aby opanowa¢ ma-
szyne 1 przejsé do lotu poziomego. Po wyla-
dowaniu dowiedziatem sie, Ze trzem naszym
pilotom sie to nie udato.

Dwaj zderzyli sie w chmurach, jednemu
z nich podczas zderzenia urwato glowe, co
zostato pézniej stwierdzone. W samolocie
He 51 siedziato sie w otwartej kabinie. Oby-
dwie maszyny uderzyly w ziemie na skraju
wsi, nieopodal szkoly. Katastrofa o maly wios
nie przybrata wielkiego rozmiaru. Trzeci pilot
najprawdopodobniej zbyt p6Zno zorientowat
sie, Ze jest w locie nurkowym i Heinkel nie
miat juz niezbednego zapasu wysokosci, aby
wyciaggnaé w gore. Tak wiec ¢wiczenia kosz-
towaly eskadre trzy ofiary Smiertelne, byli to
Lt. Schneider, Uffz. GrofSe i Gefr. MiihImann."

MarekJ. Murawski [
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stacji i transport zatogi i tadunkéw. Isaacman
powiedzial podczas przestuchania, ze NASA
powinna zmaksymalizowaé zwrot, jaki po-
datnicy zainwestowali w ISS i wykorzystaé
kazda chwile, jakag mamy, na ztamanie do-
minacji paristwa w gospodarce kosmicznej

i da¢ komercyjnym kierunkom LEO szanse

na walke, kiedy nieuchronnie przejma kon-

trole.

Podsumowanie budzetu nie okresla po-
ziomu finansowania programu Commercial
LEO Destinations agencji, kolejnego wysit-
ku majacego na celu wykorzystanie fundu-
szy rzadowych z prywatnymi inwestycjami
w celu osiagniecia celow narodowych. Istota
inicjatywy jest utworzenie jednej lub wiecej
prywatnych i obstugiwanych przez osoby
prywatne stacji kosmicznych, ktére moga go-
Sci¢ badania NASA i personel po wycofaniu
ISS z eksploatacji.

Oprocz ograniczenia programu ISS propo-
nowane ciecia budzetowe obejmuja:

» 2,3mld USD z portfela NASA po$wieconego
nauce o kosmosie, w tym wyeliminowanie
flagowego programu Mars Sample Return.
Zamiast tego Biuro Zarzadzania i Budzetu
twierdzi, ze cele programu zostang osig-
gniete poprzez misje zatogowe na Marsa.

» 1,2 mld USD z programéw nauk o Ziemi,
wyeliminowanie satelitow ,monitoruja-
cych klimat” i restrukturyzacje konstelacji
trzech statkéw kosmicznych Landsat Next,
ktorej celem jest mapowanie i monitorowa-
nie zasobéw naturalnych planety.

» 1,1 mld USD z Dyrekcji Wsparcia Misji, kto-
ra obejmuje ustugi informatyczne, opera-
cje centrow agencji, konserwacje obiektow,
budowe oraz dzialania zwigzane z prze-
strzeganiem przepiséw $rodowiskowych
i przywracaniem jego stanu.

» 879 mln USD na wycofanie programoéw SLS,
Orion i Gateway. Nie wiadomo, jak wply-
neloby to na projekty ladownikow SpaceX
i Blue Origin. Poza tym Gateway obejmuje
moduly i sprzet z Europejskiej Agencji Ko-
smicznej, Japonii, Kanady i Zjednoczonych
Emiratow Arabskich.

» 531 mln USD z programoéw technologii ko-
smicznych, co stanowi 50% redukcje.

» 346 mln USD z programoéw lotniczych
NASA - okoto jednej trzeciej jej budzetu —
w tym eliminacja ,klimatycznego” zielone-
go lotnictwa.

» 143 mln USD z zaangazowania w nauke,
technologie, inzynierie i matematyke, ze-
rujac inicjatywy edukacyjne.

Grace Men, demokratka z Nowego Jorku,
cztonkini podkomisji Izby Reprezentantow
ds. Handlu, Sprawiedliwos$ci, Nauki i Powia-
zanych Agencji, ktéra formalnie finansuje
NASA, nazwala proponowany budzet admi-
nistracji Trumpa szokujacym. Ciecia zdzie-
sigtkujg wysitki badawcze i edukacyjne NASA
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oraz zakoncza finansowanie oddanych na-
ukowcéw naszego kraju, napisata Meng na
portalu spotecznosciowym X. Zamiast wy-
korzeni¢ tzw. marnotrawstwo rzadowe, ten
budzet naraza na ryzyko amerykaniskie przy-
wddztwo w nauce, technologii i innowacjach.
Kongresmen George Whitesides, demokrata
z Kalifornii — $wiezo upieczony ustawodaw-
ca z glebokimi korzeniami w spotecznosci
kosmicznej jako byly szef sztabu NASA i dy-
rektor generalny Virgin Galactic — zgodzit sie,
nazywajac prawie 25% ciecie NASA najwiek-
szym atakiem na agencje w historii. Zadne
manipulacje nie zmienig faktu, Ze zakonczy-
foby to krytyczne misje, drastycznie ograni-
czyloby site roboczg i zagrozitoby naszemu
naukowemu przywdédztwu na catym swiecie.
Jesli chodzi o loty kosmiczne z udziatem
cztowieka, moja pierwszg reakcja jest to, ze
budzet wydaje sie zasadniczo oddawaé go
SpaceX — zauwaza cytowany wcze$niej Hale.
Niektérzy moga to postrzegaé jako dobry cel,

Czy superrakiete SLS
aekaja jeszcze tylko dwa starty?

ale oznacza to koniec programu powrotu
na Ksiezyc, aby tam pozostad, eksploatowaé
zasoby i budowaé infrastrukture na przy-
sztosé. Pytanie brzmi: Czy istnieje konsensus
w sprawie finansowania cywilnej przestrzeni
kosmicznej dla NASA, aby kontynuowadé, czy
tez go nie ma? — méwi. Kazdy polityk, ktory
przychodzi i méwi: ,Hej, zrobimy cos wiel-
kiego w kosmosie w ciggu jednej kadencji
prezydenckiej, co moze réznié sie od tego, co
zaplanowaliSmy wcze$niej”, nie rozumie pro-
blemu.
Jak wida¢ z powyzszego, zatroskanie
o przysztos¢é NASA jest bardziej, niz zasad-
ne. Najblizsze dni i podjete w nich decyzje
rozstrzygna o losach jednej z najbardziej po-
pularnych i waznych agencji Stanéw Zjed-
noczonych, ale zwlaszcza o losach projektow
naukowych, przez nie realizowanych. Trudno
powiedzieé, czy mozemy by¢ w obecnej sytu-
acji optymistami.
Waldemar Zwierzchlejski o
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