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Według dostępnych informacji prasowych Argentyna rozpoczęła formalne negocjacje 
w sprawie zakupu osiemnastu wielozadaniowych samolotów myśliwskich Israel 
Aerospace Industries Kfi r Block 60. Fot. USAF
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AKTUALNOŚCI WOJSKOWE

29 lipca w zakładach koncernu 
Boeing w St Louis odbyła się pre-
zentacja pierwszego egzemplarza 
samolotu walki elektronicznej i prze-
łamania obrony przeciwlotniczej 
E/A-18G Growler przeznaczonego 
dla Sił Powietrznych Australii. Jest to 
jednocześnie pierwszy eksportowy 
samolot tego typu wyprodukowa-
ny przez amerykańskiego potentata 
lotniczego. Australia zamówiła 12 
takich maszyn, poza pierwszym ofi -
cjalnie zaprezentowanym w lipcu eg-
zemplarzem, drugi aktualnie realizuje 
program prób w locie oraz odbioru 
przez zamawiającego. Początkowo 
będą one stacjonować na terytorium 
Stanów Zjednoczonych – w bazie 

27 lipca argentyńskie władze po-
twierdziły fakt rozpoczęcia negocjacji 
w sprawie zakupu parti i wielozadanio-
wych samolotów myśliwskich Israel 
Aerospace Industries Kfi r Block 60. 
Krok ten ma związek z koniecznością 
unowocześnienia wyposażenia Sił 
Powietrznych Argentyny, który od lat 
osiemdziesiątych ubiegłego wieku nie 
był praktycznie odnawiany i ulega co-
raz szybszej degradacji ze względu na 
nieformalne embargo wprowadzone 
na dostawy uzbrojenia i sprzętu woj-
skowego do tego kraju przez Wielką 
Brytanię oraz Stany Zjednoczone po 
wojnie o Falklandy w 1982 r. Według 
dostępnych danych mowa jest o za-
kupie 18 samolotów wyposażonych 
w stacje radiolokacyjne Elta Systems 
EL/M-2032 z aktywną anteną ze ska-
nowaniem elektronicznym. Pozwala 
ona na jednoczesne śledzenie do 64 
celów i zwalczanie celów powietrz-
nych, naziemnych i nawodnych za 
pomocą szerokiego asortymentu kie-
rowanych lotniczych środków bojo-

Whidbey, do Australii trafi ą w 2017 r. 
Dołączą do 24 wielozadaniowych 
samolotów bojowych F/A-18F Super 
Hornet. W przeciwieństwie do ame-
rykańskich Growlerów, australijskie 
egzemplarze otrzymają dwie nowości 
– pierwszą z nich będzie możliwość 
przenoszenia optoelektronicznego 
zasobnika obserwacyjno-celownicze-
go AN/ASQ-228 ATFLIR (Advanced 
Targeti ng Forward Looking Infrared), 
a drugą kierowanych pocisków rakie-
towych „powietrze-powietrze” małe-
go zasięgu AIM-9X Sidewinder. Ich 
dodanie to wynik doświadczeń z ope-
racyjnego wykorzystania E/A-18G 
Growler w czasie międzynarodowej 
interwencji militarnej w Libii.

wych. Rozmowy w sprawie pozyska-
nia wielozadaniowych samolotów my-
śliwskich Kfi r Block 60 rozpoczęły się 
w styczniu ubiegłego roku. Spośród 
dostępnych ofert, izraelska ma istotną 
przewagę – inni potencjalni dostaw-
cy zachodni muszą się bowiem liczyć 
z tym, że Londyn może powiedzieć 
„Nie” i zablokować sprzedaż kompo-
nentów lokalnej produkcji. W ten spo-
sób zablokowano możliwość sprzeda-
ży samolotów Gripen NG, które miały 
pochodzić z linii montażowej zlokali-
zowanej w Brazylii.

Kfi r to dziś rzadki typ wieloza-
daniowego samolotu myśliwskiego. 
Po wycofaniu z eksploatacji przez 
Siły Powietrzne Izraela, dziś jest on 
użytkowany tylko w liczbie około 36 
egzemplarzy przez siły zbrojne Ko-
lumbii, Ekwadoru i Sri Lanki. Spośród 
nich Kolumbia planuje ich wymianę na 
wielozadaniowe samoloty myśliwskie 
Lockheed Marti n F-16, ale dotychczas 
nie doszło do podpisania stosownego 
kontraktu.

 Pierwszy australijski E/A-18G Growler

 Argentyna kupi Kfi ry?

 Pierwszy australijski E/A-18G Growler

21 lipca do bazy lotniczej w pobli-
żu Kairu przyleciały pierwsze trzy 
wielozadaniowe samoloty myśliw-
skie Dassault Rafale. Jest to owoc 
kontraktu na 24 maszyny tego typu, 
który został zawarty w bieżącym 
roku. Taka ekspresowa dostawa to 
wynik politycznych ambicji władz 
w Kairze, które chciały pochwalić 
się nowym sprzętem wojskowym 
w czasie otwarcia drugiej nitki Ka-
nału Sueskiego. Uroczyste przeka-
zanie powyższych samolotów miało 
miejsce dzień wcześniej w zakła-
dach producenta we Francji. Było to 
możliwe tylko w warunkach bliskiej 
współpracy z władzami francuskimi, 
które zgodziły się na przekazanie 
nowym właścicielom praktycznie 
gotowych Rafale przeznaczonych 
dla Sił Powietrznych Francji – przed 

dostawą zostały one pozbawione 
części wyposażenia (m.in. zubożone 
środki łączności i transmisji danych), 
a także ograniczono im zdolności 
ofensywne (otrzymały one taktyczne 
pociski samosterujące Storm Shadow 
w wersji eksportowej, dysponującej 
zmniejszonym zasięgiem). Podobnie 
ekspresowa dostawa będzie dotyczyć 
drugiej transzy trzech egzemplarzy, 
które mają być przygotowane do od-
bioru w grudniu 2015 r. bądź styczniu 
2016 r. Pozostałe mają trafi ć do Egip-
tu do 2019 r. Co ważne, do szybkiego 
tempa dostaw dostosowano także 
cykl szkolenia egipskiego personelu 
latającego i technicznego – to wła-
śnie sześciu pilotów tego kraju przy-
prowadziło nowe nabytki do kraju, ze 
względu na odległość zrealizowano 
to lotem bezpośrednim.

 Pierwsze egipskie Rafale dostarczone

Jeden z pierwszych samolotów walki elektronicznej i przełamania obrony przeciwlotniczej 
E/A-18G Growler w barwach Sił Powietrznych Australii zaprezentowany w końcu lipca 
w zakładach Boeinga w St Louis. Fot. MO Australii

Serbowie kończą negocjacje w sprawie zakupu nowych samolotów oraz śmigłowców 
transportowych. W tym pierwszym przypadku dwa An-26 mają zostać zastąpione przez 
transportowce C-295. Fot. Łukasz Pacholski

5 sierpnia władze Serbii poinformo-
wały, że wkrótce zostanie rozpoczęta 
modernizacja serbskiego lotnictwa 
transportowego. Zakupione mają być 
nowe wielozadaniowe, średnie śmi-
głowce oraz lekkie samoloty trans-
portowe. Nowy sprzęt ma pochodzić 
z Rosji oraz od koncernu Airbus. Ne-
gocjowany jest zakup dwóch śmigłow-
ców Mil Mi-171 (dużym atutem jest 
tu możliwość pozyskania ich w bardzo 
krótkim czasie) i dwóch AS532 Cougar 
oraz dwóch samolotów C-295W. 

Obecnie Siły Zbrojne Serbii po-
siadają osiem śmigłowców Mi-8, 
których resursy nie pozwalają na ich 
dalszą eksploatację i z tego też wzglę-
du część z nich ma zostać wycofana 
jeszcze w bieżącym roku. Podobnie 
rzecz ma się z dwoma samolotami An-
26. Zakupy te będą kontynuowane, 
szczególnie jeśli chodzi o śmigłowce. 

W następnej kolejności Belgrad 
zamierza zakupić nowe wielozadanio-
we samoloty bojowe, które zastąpią 
myśliwce MiG-29.

 Modernizacja serbskiego lotnictwa 
transportowego
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Gen. dyw. pil. dr Leszek Cwojdziński

Problemy niedoboru pilotów samolotów bezzałogowych

Miał on być nadawany pilotom syste-
mów bezzałogowych oraz żołnierzom, 
którzy prowadzą walkę bez bezpo-
średniego kontaktu z przeciwnikiem za 

pomocą zaawansowanych systemów technicznych 
(high-tech troops) w tym specjalistów, którzy prze-
prowadzają ataki i bronią Stanów Zjednoczonych 
w cyberprzestrzeni. Zamiast specjalnego medalu 
ma być dołączany do już istniejących odznaczeń 
odpowiedni znaczek.

Była to reakcja na dużą falę krytyki, którą wy-
wołało umieszczenie DWM w hierarchii pod wzglę-
dem ważności powyżej tradycyjnych medali bojo-
wych, w tym Brązowej Gwiazdy z literą V (Bronze 
Star with Valor), przyznawanej za szczególny akt 
odwagi pod ogniem nieprzyjaciela. Zgodnie z kopią 
decyzji upublicznionej 15 kwietnia 2013 r. sekre-
tarz obrony Hagel zastrzega dotychczasowe bojo-
we odznaczenia dla tych żołnierzy, którzy ponoszą 
trud i ryzyko podczas walki, dokonują walecznych 
czynów, byli ranni w walce, albo w wyniku walki dali 
przykład poświęcenia dla naszego kraju.

Decyzja została wydana pod presją weteranów 
i prawników. Hagel potwierdził jednak, że nadal 
uważa za konieczne wyróżnianie pilotów samolo-
tów bezzałogowych i żołnierzy walczących w cy-
berprzestrzeni, ale nieporozumienia jakie z tego wy-
nikły (dotyczące pierwszeństwa) wyraźnie pokazują, 
że nie zostanie to dzisiaj dobrze zrozumiane. Co nie 
wyklucza, że DWM nie powstanie w przyszłości.

W odpowiedzi na znaczące niedobory dotyczą-
ce pilotów obsługujących zdalnie pilotowane statki 
powietrzne RPA (Remotly Piloted Aircraft), amery-
kańskie siły powietrzne inwestują ponad 100 mln 
dolarów w zakup większej ilości naziemnych stacji 
kontroli lotu, symulatorów oraz czasowe umowy 
z instruktorami.  Oferta została skierowana do świe-
żo wyszkolonych pilotów skierowanych do eskadr 
lotniczych RPA począwszy od sierpnia i obejmuje 
premię w wysokości do 15 000 dolarów rocznie po-
cząwszy od roku budżetowego 2016, czyli będzie 
się to wszystko działo od października 2015 r.

Wysoki priorytet zapotrzebowania na realiza-
cję misji RPA i brak załóg lotniczych do wykonania 

tego zadania w znacznym stopniu przekłada się 
na nadmierne obciążenie pilotów zdalnie piloto-
wanych statków powietrznych aktualnie wyko-
nujących te zadania.  I tak załogi pilotujące MQ-1 
Predator i MQ-9 Reaper wykonują nalot średnio w ilo-
ści do 900 godzin w roku, powiedziała sekretarz Sił 
Powietrznych Stanów Zjednoczonych, Deborah 
Lee James. Dla porównania, piloci taktycznych sa-
molotów bojowych wykonują nalot roczny w ilości 
średnio 250 godzin. Ze względu na duże zapotrze-
bowanie na usługi w tym obszarze,  porównując 
nalot personelu latającego, piloci realizujący zada-
nia na korzyść tandemu MQ-1  Predator i MQ-9 
Reaper, są drudzy na liście, zaraz po pilotach 
strategicznych samolotów transportowych C-17 
Globemaster III, co do wielkości nalotu w siłach 
powietrznych.

W związku z koniecznością zwiększenia liczby 
personelu dostępnego do realizacji zadań przez 
RPA, Siły Powietrzne zwiększyły wykorzystanie 
gwardii narodowej oraz żołnierzy rezerwy. Jedno-
cześnie, do października bieżącego roku Pentagon 
zgodził się na zmniejszenie liczby wymaganych bo-

jowych patroli lotniczych realizowanych miesięcz-
nie przez zdalnie pilotowane statki powietrzne z 65 
do 60.   Wysoko postawieni przedstawiciele Sił Po-
wietrznych wraz z przedstawicielami Departamen-
tu Obrony Stanów Zjednoczonych oraz Kongresem 
pracują nad zmianami ustawowymi, mającymi na 
celu zmianę wydatków na te obszary, które obecnie 
są najbardziej newralgiczne, takie jak na przykład 
program RPAS.

100 mln dolarów jest częścią pakietu pomoco-
wego, który jednak musi być zatwierdzony przez 
Kongres. Należy uruchomić program do przeno-
szenia środków finansowych na obszary określone 
jako obszary wymagające szybkiej interwencji, ob-
szary pierwszej potrzeby. Przedmiotowa inicjatywa 
obejmuje zakup sześciu naziemnych stacji kontroli 
lotu, większej ilości trenażerów wraz z urządzenia-
mi zabezpieczającymi, ulepszone oprogramowanie 
oraz przyspieszenie rozwoju zdolności do automa-
tycznego startu i lądowania.

W celu złagodzenia rosnącej presji na przecią-
żone załogi RPA, w ramach planu naprawczego, 
w ciągu najbliższych dwunastu miesięcy, około 80, 

Gen. dyw. pil. dr Leszek Cwojdziński

W połowie kwietnia 2013 r. sekretarz Obrony Stanów Zjednoczonych 
Chuck Hagel postanowił zlikwidować kontrowersyjny „Zaszczytny 
Medal Wojenny” – DWM (Distinguished Warfare Medal), zaledwie dwa 
miesiące po jego ustanowieniu.

Problemy niedoboru
pilotów samolotów bezzałogowych

Amerykański MQ-1 Predator to dziś najpopularniejszy na świecie system tego typu, wszechstronnie sprawdzony w kilku 
konfliktach zbrojnych. Jego wersję rozwojową stanowi bojowo-rozpoznawczy bezzałogowy system powietrzny General 
Atomics Aeronautical Systems MQ-9 Reaper (Predator B). Na zdjęciu stacja kontroli lotu MQ-1 Predator. Fot. USAF

Bezzałogowy system powietrzny o przeznaczeniu ope-
racyjnym General Atomics Aeronautical Systems MQ-1 
Predator jest przede wszystkim przeznaczony do zadań 
rozpoznawczych, ale dzięki możliwości przenoszenia uzbro-
jenia jest on również zdolny do zwalczania celów lądowych. 
Na zdjęciu zdalnie pilotowany statek powietrzny MQ-1B 
Predator uzbrojony w dwa kierowane pociski rakietowe 
„powietrze-ziemia”AGM-114 Hellfire. Fot. USAF
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szkolonych obecnie, absolwentów zasili stanowiska 
w Siłach Powietrznych operatorów-pilotów zdal-
nie pilotowanych statków powietrznych, na okres 
jednego cyklu (jednej rotacji). To rozwiązuje stałą 
realizację zadań na rzecz walczących dowódców, 
potrzebujących nieprzerwanie informacji z rozpo-
znania obrazowanego w czasie rzeczywistym.

Po przejściu szkolenia podstawowego, wybrani 
absolwenci zostaną poddani treningowi zaawanso-
wanemu w obsłudze  samolotów bezzałogowych 
MQ-1 Predator lub  MQ-9  Reaper.  Taki stan rze-
czy będzie funkcjonował przez okres jednego roku, 
do czasu kiedy to nastąpi znaczący wzrost szkolenia 
załóg samolotów bezzałogowych z liczby 190 do 
300 rocznie. Ostatni raz Siły Powietrzne przepro-
wadziły szkolenie pilotów bezzałogowych syste-
mów powietrznych w 2011 r. Z wypowiedzi szefa 
Sztabu Sił Powietrznych, generała Marka A. Welsh 
III, wynika, że personel wybrany do zdalnego pi-
lotowania statków powietrznych, po zakończeniu 
jednego cyklu służby na stanowisku operatora RPA, 
w przypadku pozytywnej opinii będzie mógł zostać 
skierowany na kurs pilota samolotu. W dalszej czę-
ści stwierdza się, że taki stan rzeczy   pomoże Siłom 
Powietrznym osiągnąć pełną stabilizację tak szybko 
jak to jest tylko możliwe.

Siły Zbrojne RP są w przededniu podjęcia de-
cyzji o pozyskaniu bezzałogowych systemów po-
wietrznych, co również jest bezpośrednio związane 
z programem selekcji i szkolenia pilotów-operato-
rów samolotów bezzałogowych. Pod koniec czerw-
ca bieżącego roku Ministerstwo Obrony Narodowej 
poinformowało, że programy systemów operacyj-
nych klasy MALE (kryptonim „Zefir”) i systemów 
taktycznych średniego zasięgu klasy Tactical UAS 
z możliwością przenoszenia uzbrojenia (kryptonim 
„Gryf”) są zaplanowane do realizacji w ramach umo-
wy międzyrządowej, co oznacza że zakup zostanie 
zrealizowany za granicą. Pod uwagę są brane trzy 
oferty – amerykańska, izraelska oraz brytyjska.

Brytyjczycy (Thales UK) podpisali w tej sprawie 
umowę z firmą WB Electronics S.A. z Ożarowa 
Mazowieckiego i wspólnie proponują wykorzysta-
nie potencjału polskiego przemysłu obronnego 
oraz wsparcie budowy samolotów bezzałogowych 
przez ośrodki krajowe. Technologie krytyczne, ta-
kie jak łączność, kryptografia, software mają być 
opracowane w Polsce. Bezzałogowce to dzisiaj ko-

nieczność – bezzałogowe systemy powietrzne są 
potrzebne także w działalności innej niż militarna. 
Bezzałogowce są wykorzystywane przez większość 
państwo NATO. W przypadku Polski ich zadania 
w pierwszej kolejności będą sprowadzać się do 
rozpoznania i kierowania ogniem. Takie bezzało-
gowe systemy powietrzne niekoniecznie muszą 
być kupione za granicą. Małe bezzałogowce mogą 
być produkowane w Polsce w całości. Tak samo jak 
komponenty do dużych. Z mojej analizy wynika, że 
płatowce, systemy pokładowe i głowice optoelek-
troniczne mogą powstawać w oparciu o rodzimą 
technologię i z wykorzystaniem możliwości krajo-
wego przemysłu.

Podejmując decyzję o pozyskaniu bezzałogo-
wych systemów powietrznych, należy także zdecy-
dować o przyszłym kształcie struktur planowania, 
użycia i dowodzenia systemami tego typu w siłach 
zbrojnych.

Ważne wydaje się także udzielenie odpowiedzi 
na następujące pytania:

» jak rozwiązać problem pozyskania technologii 
projektowania i budowy bezzałogowych syste-
mów powietrznych (łączność satelitarna, kryp-
tologia, system transmisji danych, autonomicz-
ność, pozycjonowanie, dedykowane lotnicze 
środki bojowe itd.) oraz szkolenia operatorów 
do ich bojowego użycia;

» jakie zadania mogą realizować siły zbrojne (po-
siąść zdolności obronne) z wykorzystaniem 
zdalnie pilotowanych statków powietrznych 
w bliższej i dalszej perspektywie;

» w jaki sposób zamierza się wykorzystać samolo-
ty bezzałogowe (jak zostaną podzielone zadania 
dla bezzałogowych systemów powietrznych 
w skali sił zbrojnych);

» w jaki sposób dostosować prawo lotnicze, pra-
wo morskie i prawo międzynarodowych konflik-
tów zbrojnych do użycia bojowych bezzałogo-
wych systemów powietrznych;

» jakie kryteria selekcji pod względem profilu psy-
chologicznego przyjąć dla kandydatów na pilo-

Brytyjski taktyczny bezzałogowy system powietrzny średniego zasięgu Watchkeeper WK450 został opracowany na 
bazie izraelskiego systemu rozpoznawczego Elbit Systems Hermes 450. Może on prowadzić rozpoznanie radiolokacyjne 
(czego nie może system izraelski) oraz optoelektroniczne i – w ramach posiadanego potencjału rozwojowego – być 
dostosowany do przenoszenia uzbrojenia. Fot. MO Wielkiej Brytanii

5 marca 2014 r. system bezzałogowy Watchkeeper WK450 został przyjęty oficjalnie do wyposażenia Sił Zbrojnych 
Wielkiej Brytanii. Pół roku później brytyjskie Ministerstwo Obrony ogłosiło, że system WK450 został rozmieszczony 
w Afganistanie. Wielka Brytania zamówiła 54 zdalnie pilotowane statki powietrzne oraz 15 naziemnych stacji kontroli 
lotu, w tym 13 liniowych i 2 do szkolenia. Fot. Thales UK

tów-operatorów i operatorów, jak zaplanować 
ich szkolenie i utrzymanie w służbie.
Odpowiedzi na te i inne wynikające z toku re-

alizacji programu pytania powinny być udzielone 
przez instytucje i osoby posiadające określone kom-
petencje, z wykorzystaniem doświadczeń państw 
obcych. Tak aby na ich podstawie opracować naro-
dową strategię użycia systemów i platform bezza-
łogowych będących w wyposażeniu sił zbrojnych, 
oraz znajdujących się w podporządkowaniu służb 
porządku publicznego.

Przyszłe konflikty zbrojne, oraz rozwiązywanie 
sytuacji kryzysowych w znacznie większym niż 
dotychczas stopniu będą uzależnione od działań 
prowadzonych przez bezzałogowe systemy w prze-
strzeni powietrznej, na lądzie, morzu oraz w kosmo-
sie. Państwa nie rozwijające i nie posiadające takich 
systemów walki będą zmuszone kupować swoje 
bezpieczeństwo u tych którzy takie zdolności po-
siedli.

Gen. dyw. pil. dr Leszek Cwojdziński
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28 lipca na warszawskim Okęciu gościł jeden z największych samolotów transportowych 
świata – An-124 Rusłan. Maszyna należąca do linii lotniczych Antonowa transportowała 
następnego dnia ciężki ładunek do Turkmenistanu. Fot. Paweł Bondaryk

Fot. KLM

Tajwańskie linie lotnicze EVA Air zamówiły w lipcu bieżącego roku pięć samolotów 
towarowych Boeing 777-300F. Fot. Boeing

20 Lotnictwo Aviation International WRZESIEŃ 201520

AKTUALNOŚCI CYWILNE

Pierwszy Boeing 787 Dreamliner 
w barwach linii lotniczych KLM poja-
wi się już w październiku 2015 r. na 
trasach z Amsterdamu do Abu Dhabi 
i Muscat. Holenderska linia zamówi-
ła 25 samolotów typu Boeing 787, 
z opcją na kolejne 25 sztuk. Nowo-
czesne, ciche maszyny będą zużywały 
mniej paliwa i zapewnią podróżnym 
maksymalny komfort. Zostaną one 
dodatkowo wyposażone m.in. w no-
woczesne fotele, łączność WiFi oraz 
rozbudowany system rozrywki po-
kładowej. KLM wybrał nowoczesny 
typ maszyn, by zapewnić podróżnym 
najwyższy możliwy komfort i prywat-
ność w czasie podróży. Holenderska 
linia poszła o krok dalej i wprowadzi-
ła kolejne ulepszenia, które czynią je 
unikatowe wśród innych samolotów 
Boeing 787. 

Wśród najważniejszych cech wy-
posażenia Dreamlinera KLM są no-
woczesne fotele w World Business 
Class (klasa biznes) rozkładane do po-
ziomu całkowicie płaskiego łóżka. Ich 
rozmieszczenie w kabinie zapewnia 
każdemu podróżnemu bezpośredni 
dostęp do przejścia. World Business 
Class charakteryzuje się cieplejszymi 
kolorami – z różnymi odcieniami każ-
dego fotela – i dużą przestrzenią na 

schowki, która zapewnia pasażerom 
więcej prywatnej przestrzeni. Duże, 
miękkie poduszki i nowe, luksusowe 
koce wprowadzają przytulną atmos-
ferę. Każdy fotel został wyposażony 
w 16-calowy wyświetlacz. Jest rów-
nież opcja podwójnego ekranu, umoż-
liwiająca podróżnemu granie lub chat 
w czasie oglądania fi lmu. 

Fotele w Kasie Ekonomicznej ofe-
rują pasażerom wysoki komfort, a ich 
oparcie odchyla się o dodatkowe 40 
procent. Podróżni mają również dostęp 
do gniazdka elektrycznego, aby łado-

 Pierwsze samoloty komunikacyjne Dreamliner KLM za kilka miesięcy 

wać urządzenia mobilne. System roz-
rywki pokładowej został rozbudowany 
i wyposażony w 11-calowy wyświe-
tlacz, intuicyjny ekran dotykowy HD, 
interaktywne mapy 3D i komunikator 
Seat Chat – umożliwiający pogawędki 
między pasażerami, którzy siedzą od-
daleni od siebie w samolocie. Najnow-
szy system rozrywki pokładowej KLM 
oferuje ponad 150 fi lmów i 200 pro-
gramów telewizyjnych w 12 językach.

Większe okna, wyższe ciśnienie 
w kabinie i specjalne, kojące oświe-
tlenie LED mają za zadanie podnieść 
komfort podróży, jak i zwiększyć pozy-

tywne wrażenia w czasie lotu. A tym 
samym, zapewnić podróżnym możli-
wość dotarcia na miejsce w dobrej 
formie. Ponadto Dreamliner jest wypo-
sażony w łączność WiFi, która wcze-
śniej przeszła pomyślnie fazę testową. 
Podróżni będą mogli korzystać 
podczas lotu z Internetu, poczty elek-
tronicznej i innych serwisów z wyko-
rzystaniem laptopów, tabletów i tele-
fonów komórkowych. Jednocześnie 
samolot dysponuje wysoce oszczędza-
jącymi paliwo silnikami, które pozwolą 
zredukować emisję dwutlenku węgla 
o co najmniej 20 procent. 

Nowe samoloty komunikacyjne 
Boeing 787 Dreamliner są częścią 
programu inwestycyjnego KLM we 
fl otę, rozpoczętego wprowadzeniem 
odnowionej World Business Class 
w samolotach Boeing 747. Następ-
nie całkowicie zostało wymienione 
wnętrze kabiny World Business Class 
i Klasy Ekonomicznej w maszynach 
Boeing 777-200. Pojawiły się także 
nowe samoloty Boeing 777-300ER, 
a od grudnia 2015 r. KLM Cityhop-
per zacznie użytkować kolejne nowe 
maszyny krótkiego i średniego zasię-
gu Embraer 175 i 190. (KLM)

Amerykański fundusz inwe-
stycyjny Indigo Partners prowadzi 
rozmowy z Ministerstwem Skarbu 
Państwa w sprawie zakupu udziałów 
w Polskich Liniach Lotniczych LOT. 
Współzałożycielem Indigo jest 
William A. Franke, będący obecnie 
i w przeszłości członkiem zarządów 
rad nadzorczych kilku przewoźników 
lotniczych, m.in. Frontier Airlines, 
America West Airlines, US Airways, 
Spirit Airlines, Tiger Airways i Wizz 
Air. Według „Rzeczpospolitej”, resort 
skarbu potwierdził prowadzenie analiz 
odnośnie kierunku przekształceń własno-
ściowych spółki oraz znalezienia optymal-

nego scenariusza rozwoju fi rmy poprzez 
pozyskanie partnera strategicznego. 

Sprzedaż większości udziałów 
amerykańskiej firmie nie wchodzi 
w grę ze względu na ograniczenia 
zawarte w przepisach Unii Europej-
skiej, dlatego też oprócz Indigo Part-
ners w transakcję ma być zaangażo-
wany współpracujący z funduszem 
podmiot mający siedzibę w Unii Euro-
pejskiej. Potencjalny inwestor planuje 
stworzenie w Warszawie głównego 
portu przesiadkowego w Europie 
Środkowo-Wschodniej, tworząc 
w ciągu kilku lat kilka tysięcy miejsc 
pracy.

 Indigo Partners kupi PLL LOT? 

Boeing poinformował o podpisaniu 
z tajwańskim przewoźnikiem EVA Air 
umowy na dostawę pięciu samolotów 
towarowych B777F. Pierwsze infor-
macje o zainteresowaniu linii maszy-
nami tego typu przekazano podczas 
tegorocznego salonu lotniczego 
w Paryżu, obecnie transakcja została 
sfi nalizowana. Kontrakt o wartości 1,5 
miliarda dolarów jest pierwszym zamó-
wieniem na takie samoloty ze strony 
EVA Air. 

Według prezesa EVA Air, 
nieustannie rosnący rynek lotniczego 
transportu towarów stwarza prze-
woźnikowi duże możliwości i jedno-

cześnie wymaga zapewnienia wyso-
kiego standardu usług, co umożliwią 
nowoczesne i niezawodne samoloty 
Boeinga. Nowe B777F będą eksplo-
atowane głównie na trasach w Azji 
oraz do Ameryki Północnej. 

Tajwański przewoźnik będzie 
wkrótce jednym z największych użyt-
kowników samolotów Boeing 777 na 
świecie – obecnie eksploatuje m.in. 
21 sztuk pasażerskich B777-300ER, 
a kolejnych 13 takich maszyn jest 
zamówionych. Ponadto w skład fl oty 
linii wchodzi 11 Boeingów 747, w tym 
osiem towarowych, 17 Airbusów 
A321 i 12 A330. 

 EVA Air zamawia towarowe B777 

Nieco zapomniane już samoloty komu-
nikacyjne Boeing 767 wróciły w lipcu 
na łamy czasopism branżowych dzięki 
zamówieniu przez przewoźnika FedEx 
Express 50 egzemplarzy towarowych 
767-300F. Po trzydziestu siedmiu la-
tach od rozpoczęcia programu 767 
amerykański producent uzyskał naj-
większe liczbowo zamówienie na te 
maszyny. Według cen katalogowych 
umowa ma być warta około 10 mld 
dolarów, aczkolwiek doniesienia praso-
we mówią o znacznie niższej kwocie, 
wynoszącej około 4 miliardy. Oprócz 
zamówienia frachtowy potentat obej-
mie opcje na kolejnych 50 samolotów. 
Po uwzględnieniu wcześniejszych 
kontraktów FedEx dysponuje potwier-
dzonymi zamówieniami na 106 towa-
rowych B767; będą one dostarczone 
w latach 2018-2023. Linie eksploatują 
obecnie 25 B767-300F, dostarcza-
nych sukcesywnie od 2013 r. 

W czerwcu bieżącego roku fi r-
ma ogłosiła program zmian we fl ocie, 
obejmujący m.in. wycofanie siedmiu 
MD-11F, trzech Airbusów A300F, 

czterech A310F oraz przyspieszenie 
zakończenia eksploatacji 23 innych 
płatowców. Przewoźnik poinformo-
wał, że możliwości przewozowe mo-
delu 767 są zbliżone do towarowych 
DC-10, których FedEx użytkuje ponad 
50 sztuk. Te ostatnie są jednak dużo 
droższe w utrzymaniu (o ponad 20 
procent) i oferują mniejszą sprawność. 
Dodatkowe oszczędności zostaną 
uzyskane dzięki wymienności podze-
społów z użytkowanymi przez FedEx 
Boeingami 757. 

Od rozpoczęcia sprzedaży modelu 
767 w 1978 r. Boeing sprzedał łącz-
nie 1161 cywilnych samolotów tego 
typu, z czego 1078 zostało już do-
starczonych. Obecne tempo produkcji 
to 18 maszyn rocznie, ma ono zostać 
w przyszłym roku zwiększone do 24 
ze względu na rozpoczęcie produkcji 
seryjnej wojskowych samolotów tan-
kowania powietrznego KC-46A Pega-
sus, opartych na płatowcu B767-200F. 
Nowy kontrakt z FedEx może zaowo-
cować kolejnym zwiększeniem tempa 
produkcji tego modelu. 

 FedEx zamawia Boeingi 767

Legacy 450 to najnowszy samolot dyspozycyjny brazylijskiego Embraera, certyfi kowany 
w sierpniu bieżącego roku, mogący zabrać na pokład do ośmiu pasażerów. Fot. Embraer

Boeing dostarczył niskokosztowym koreańskim liniom Jinair pierwszy samolot Boeing 737-800 zamówiony bezpośrednio
w fabryce. Jinair jest tanią linią lotniczą zależną od Korean Air, eksploatującą kilkanaście maszyn 
tego typu na trasach w Korei, Chinach i Japonii. Fot. Boeing
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Ostatni z zaprezentowanych w ostat-
nich latach nowych modeli samolo-
tów dyspozycyjnych Embraera, Lega-
cy 450, uzyskał w sierpniu bieżącego 
roku certyfi kat typu brazylijskiego 
nadzoru lotnictwa cywilnego ANAC 
(Agência Nacional de Aviação Civil). 
W najbliższych tygodniach producent 
spodziewa się certyfi kowania samo-
lotu przez amerykański nadzór FAA 
i europejski EASA. Większy model Le-
gacy 500, posiadający ponad 90 pro-
cent elementów wspólnych z Legacy 
450, został dopuszczony do eksplo-
atacji rok temu. Dotychczas w zakła-
dach Embraera powstało ponad 25 
egzemplarzy obu typów, część z nich 
weszła już do służby; pierwszy Lega-
cy 450 będzie przekazany użytkow-
nikowi w czwartym kwartale 2015 r. 
Brazylijski producent poinformował 

o uzyskaniu lepszych osiągów i para-
metrów, niż początkowo planowane. 
Przykładowo maksymalny zasięg lotu 
miał wynosić 4630 km, a uzyskano 
4770 km; krótsze są rozbieg, dobieg 
i czas wznoszenia na wysokość prze-
lotową. Uzyskano też większą o 80 kg 
masę użyteczną. 

Napęd samolotu Embraer Legacy 
450 stanowią dwa silniki turbowenty-
latorowe Honeywell HTF 7500E. Le-
gacy 450 jest pierwszym płatowcem 
w swojej klasie (określanej mid-light) 
dysponującym aktywnym układem 
sterowania (fl y-by-wire). Kabinę pi-
lotów wyposażono w boczne drążki 
sterowe oraz awionikę Rockwell Col-
lins Pro Line Fusion z 15-calowymi 
wyświetlaczami LCD oraz elektro-
niczną dokumentacją EFB. Dostępne 
są również wyświetlacze przezierne 

 Embraer Legacy 450 certyfi kowany

Po rozpoczętym w 2012 r. połączeniu 
chilijskich linii lotniczych  LAN i bra-
zylijskich linii TAM w jedno przedsię-
biorstwo, nadeszła pora na unifi kację 
marki. Nowy przewoźnik będzie na-
zywał się LATAM, co zupełnie przy-
padkiem jest całkiem ciekawą nazwą 
linii lotniczej po polsku, ale też skró-
tem od LATin AMerica. Nowy symbol 
linii jest stylizowany na kształt konty-
nentu południowoamerykańskiego, 
a przedsiębiorstwo reklamuje się jako 
pierwsza marka prawdziwie połu-
dniowoamerykańska. 

Pełny „rebranding unifi kacyjny” 
przewoźników zajmie kilka lat i ma 

zostać zakończony w 2018 r. Koszty 
operacji mają wynieść ponad 40 mi-
lionów dolarów, większość będą sta-
nowić koszty przemalowania w nowe 
barwy ponad 300 samolotów. 

LATAM będą największymi linia-
mi lotniczymi na kontynencie oraz 
drugim przewoźnikiem lotniczym na 
świecie pod względem wartości ryn-
kowej. Linie LAN powstały w 1932 r. 
w Santi ago jako Línea Aérea Nacional 
de Chile; do 2004 r. działały jako LAN 
Chile, rezygnując następnie z nazwy 
kraju, aby podkreślić ponadnarodowy 
charakter fi rmy. Z kolei TAM to skrót 
nazwy powstałej w 1961 r. w Sao 
Paulo fi rmy przewozowej Táxi Aéreo 
Marília, przekształconej w 1976 r. 
w linie lotnicze TAM Transportes 
Aéreos Regionais. 

Spółki zależne LAN i TAM operują 
w wielu krajach Ameryki Południowej 
– są to m.in. LAN Perú,  LAN Argen-
ti na,  LAN Colombia,  LAN Ecuador,  
LAN Cargo,  Linea Aérea Carguera 
de Colombia,  MAS Air, ABSA Car-
go, Pantanal Linhas Aéreas oraz Táxi 
Aéreo Marília.

 Linie lotnicze LAN 
i TAM zmienią się 
w LATAM

HUD (Head-up Display) oraz system 
elektrooptyczny EVS (Enhanced Vision 
System). W kabinie pasażerskiej o wy-
sokości ponad 180 cm znajduje się 
standardowo sześć wygodnych foteli; 
samolot może zabrać na pokład do 

ośmiu osób. Dostępny z kabiny ba-
gażnik jest największym w tej katego-
rii samolotów dyspozycyjnych. Bez-
pośrednimi konkurentami brazylijskiej 
konstrukcji są Learjet 45, Gulfstream 
G100 i Cessna Citati on XLS. 



Międzynarodowe pokazy lotnicze RIAT 
są organizowane od 1971 r. Pierwsza 
edycja pokazów odbyła się na lotnisku 
North Weald Airfi eld i została zorgani-

zowana przez dwóch kontrolerów ruchu lotniczego, 
Paula Bowena i Tima Prince. Miłośnicy lotnictwa, 
korzystając ze wsparcia kilkudziesięciu wolontariu-
szy przedstawili swój projekt i uzyskali poparcie ze 
strony Królewskich Sił Powietrznych – RAF (Royal 
Air Force). W porównaniu do obecnego kształtu 
RIAT, pierwsza edycja miała charakter lokalnych 
pokazów lotniczych, na których zaprezentowano 
kilkanaście statków powietrznych. Z każdym rokiem 
to lotnicze święto nabierało rozmachu, aby osta-
tecznie osiągnąć status największych wojskowych 
pokazów lotniczych na świecie.

W 2005 r. powołano organizację charytatywną 
RAFCTE (Royal Air Force Charitable Trust Enterprises), 
która miała na celu wspomóc coroczną organizację 
Royal Internati onal Air Tatoo, promować brytyj-
skie Królewskie Siły Powietrzne, a także rozwijać 
zainteresowanie lotnictwem wśród młodych ludzi. 
W ostatnich kilkunastu latach organizatorzy z po-
mocą około 3500 wolontariuszy i sympatyków 
lotnictwa znacznie rozbudowali program pokazów. 
Obecnie oprócz dynamicznej i statycznej prezenta-
cji samolotów i śmigłowców odwiedzający lotnisko 
w Fairford mogą spotkać się z byłymi i obecnymi 
pilotami wojskowymi z kilkudziesięciu krajów, po-
dziwiać ciężki sprzęt pancerny i rakietowy, a także 

skorzystać z szeregu imprez plenerowych z udzia-
łem animatorów, którzy dbają o wysoki poziom nie 
tylko lotniczej rozrywki.

Tegoroczna edycja Royal Internati onal Air Ta-
too odbyła się w dniach 17-19 lipca. Przyloty na 
miejsce pokazów zaplanowano na 15 i 16 lipca. 
Była ona połączona z ofi cjalnymi obchodami 75 
rocznicy Bitwy o Anglię, stąd na lotnisku w Fair-
ford pojawiły się także maszyny pamiętające drugą 

wojnę światową. Wśród oldti merów znalazły się 
takie historyczne samoloty jak „polski” (noszący 
nasze malowanie) Supermarine Spitfi re oraz Haw-
ker Hurricane, a także jedyny na świecie zdolny do 
lotu Bristol Blenheim. Przedstawicielem Luft waff e 
był zaś również jedyny oryginalny latający egzem-
plarz Messerschmitt a Bf 109G-4, dysponujący na 
dodatek silnikiem z epoki, Daimler-Benz DB605A. 
Samolot ten w 2004 r. został odrestaurowany przez 

W ramach obchodów 75 rocznicy Bitwy o Anglię gospodarze zaprezentowali we wspólnym locie historycznego Super-
marine Spitfi re’a i nowoczesnego Typhoona. Oba brytyjskie samoloty myśliwskie były pomalowane w barwy z epoki. 
Fot. Norbert Czajkowski

Debiutujący na RIAT japoński samolot patrolowy Kawasaki P-1. Druga taka maszyna była demonstrowana na wystawie 
statycznej. Fot. Andrzej Wrona

Odbywające się w Wielkiej Brytanii międzynarodowe pokazy lotnicze Royal International Air Tattoo (RIAT), 
to jedna z największych masowych imprez tego typu w Europie i na świecie. Dla miłośników lotnictwa woj-
skowego to wydarzenie, które dostarcza szczególnie wielu atrakcji i niezapomnianych wrażeń. Tegoroczna 
44 edycja RIAT zgromadziła ponad 230 statków powietrznych z 22 państw. Na lotnisko Fairford w hrab-
stwie Gloucestershire przybyło ponad 150 tys. widzów.

Międzynarodowe pokazy lotnicze
Royal International
Air Tatoo 2015

Adam Gołąbek,
Andrzej Wrona

współpraca: Norbert Czajkowski
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Messerschmitt  Aircraft  Company. W trakcie jedne-
go z lądowań maszyna uległa uszkodzeniu i dopiero 
po odkupieniu została wyremontowana przez Gru-
pę Airbus, przy udziale Flugmuseum Messerschmitt  
w Manching. Jego dopełnieniem w tegorocznych 
obchodach 75 rocznicy Bitwy o Anglię był samolot 
Messerschmitt  Bf 109 Buchon, który brał czynny 
udział w powstaniu legendarnego fi lmu poświęco-
nego bitwie z 1968 r. Maszyna wyposażona w ten 
sam silnik Rolls-Royce Merlin, co Spitfi re, została 
wyprodukowana w Hiszpanii.

Rozpoczęcie obchodów 75-lecia Bitwy o An-
glię przypadło na pierwszy dzień RIAT 2015 – czyli 
piątek. W tym dniu zademonstrowano wszystkie 
samoloty z tego okresu we wspólnych przelotach. 
Zaprezentowano również pokaz symulowanej walki 
powietrznej pomiędzy Spitfi re a Bf 109G-4. Inte-
gralnym elementem piątkowego programu były pre-
zentacje w locie współczesnych maszyn należących 
do państw, które brały czynny udział w bitwie. Pokaz 
uzupełniły występy lotniczych zespołów akrobacyj-
nych „Red Arrows” (Wielka Brytania) oraz „Patrouille 
de France” (Francja), dwóch brytyjskich samolotów 

Hawk T.2, a także belgijskiego F-16AM, greckiego 
F-16 Demo Team „Zeus”, holenderskiego śmigłowca 
AH-64D Apache, amerykańskiego samolotu pio-
nowego startu i lądowania CV-22B Osprey oraz 
czeskiego śmigłowca Mi-24W. Polskim akcentem 
był pokaz samolotu MiG-29 z 23. Bazy Lotnictwa 
Taktycznego z Mińska Mazowieckiego, która kon-
tynuuje tradycje słynnego Dywizjonu 303, zdobiąc 
górną powierzchnię swoich samolotów godłem ko-
ściuszkowskim. W powietrzu można było zobaczyć 
także przelot formacji trzech samolotów Tornado 
z okolicznościowymi malowaniami z okazji 35-lecia 
wejścia do służby tego typu maszyn w Wielkiej Bry-
tanii, Niemczech oraz we Włoszech. Trzy Tornado 
z identycznie pomalowanymi „ogonami” na tę okazję 
przez kolejne dni można było podziwiać na wysta-
wie statycznej. Ich miejsce w pokazie dynamicznym 
zajęły maszyny w standardowym malowaniu każde-
go z użytkowników. Na koniec historycznego dnia 
pokazów organizatorzy zaplanowali wspólny lot 
samolotu myśliwskiego z epoki Supermarine Spit-
fi re i nowoczesnego myśliwca Eurofi ghter Typho-
on. Choć konstrukcje te dzieli ponad pięćdziesiąt 
różnicy, to ozdobiono je specjalnym rocznicowym 
malowaniem upamiętniającym samoloty z okresu 
Bitwy o Anglię. Maszyny wykonały kilka manewrów, 
najpierw wspólnie, a potem w lustrzanym odbiciu, 
co pewien czas krzyżując tory lotu. Po zakończeniu 
pokazów można było spotkać się z weteranami lot-
niczymi Bitwy o Anglię, a także obejrzeć fi lmy z tego 
okresu.

Kolejne dwa dni pokazów upłynęły pod znakiem 
współczesnego lotnictwa wojskowego, prezento-
wanego przez 7,5 godziny każdego dnia. Nie ma 
potrzeby opisywać i oceniać występów wszystkich 
uczestników RIAT, jednak z kilku względów należy 
zaznaczyć obecność na niebie i na ziemi kilku szcze-
gólnych gości. Wśród nich znalazł się m.in. jedyny 
zdolny do lotu egzemplarz strategicznego samolo-
tu bombowego Avro Vulcan. Samolot ten będący 
ostatnim z wielkiej trójki brytyjskich bombowców 
strategicznych serii „V”, (obok Vickers Valianta 
i Handley Page Victora), zapewniał Wielkiej Brytanii 
w czasach zimnej wojny realistyczne odstraszanie 
przed jądrowym atakiem ze strony ZSRR. Prezen-
towany w pokazie indywidualnym oraz we wspól-

Wielozadaniowy samolot bojowy Lockheed Martin F-16C należący do zespołu pokazowego greckiego lotnictwa wojsko-
wego Demo Team „Zeus” (ten jednosamolotowy zespół istnieje od 2009 r.), w nowym okolicznościowym malowaniu. 
Fot. Andrzej Wrona

Francuski samolot myśliwsko-bombowy Dassault Mirage 2000N należący do zespołu pokazowego „Ramex Delta”. 
Zespół wykonuje akrobację na dwóch maszynach tego typu. Na zdjęciu lądowanie Mirage 2000N, którego pilot skraca 
dobieg wypuszczeniem spadochronu hamującego. Fot. Andrzej Wrona
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na pokazy jeden ze swoich egzemplarzy testowych, 
który imponował zwrotnością w locie. Dodatkowo 
na wystawie statycznej gospodarze zaprezentowali 
pierwszy z dostarczonych dla RAF transportowców 
tego typu. Jednocześnie maszyna została udo-
stępniona dla zwiedzających. Jest to jednocześnie 
pierwszy Atlas C1, z dwudziestu dwóch zamówio-
nych przez brytyjskie Królewskie Siły Powietrzne, 
które mają stacjonować w Oxfordshire. Dostawy 
samolotów Atlas C1 mają zakończyć się w 2019 r.

Na niebie w Fairford nie mogło oczywiście 
zabraknąć wiropłatów. W niedzielę, po pokazie 
wielozadaniowego samolotu transportowego pio-
nowego startu i lądowania CV-22B, jako pierw-
szy w powietrzu zaprezentował się śmigłowiec 
AS532UL Cougar Mk 1 należący do lotnictwa 
wojskowego Szwajcarii. Rozpoczynając pokaz pilo-
ci wykonali wspólny przelot z formacją dziewięciu 
Pilatusów należących do szwajcarskiego zespołu 
akrobacyjnego PC-7 Team lecących w formacji 
„grot”. Sam pokaz wykonany przez Szwajcarów 
na AS532UL Cougar Mk 1 był bardzo dynamicz-
ny i prezentował szeroki zakres możliwości tego 
wiropłata. Kolejnym demonstrującym swoje 
możliwości bojowo-akrobacyjne był holenderski 

Para śmigłowców bojowych AgustaWestland Apache AH1 (licencyjnych WAH-64D Apache Longbow) stanowiąca grupę 
pokazową brytyjskiego lotnictwa sił lądowych. Śmigłowce wykonały bardzo widowiskowy pokaz, potęgowany imitują-
cymi realne pole walki działaniami pirotechnicznymi. Fot. Norbert Czajkowski

Ostatni z wyremontowanych polskich śmigłowców zwalczania okrętów podwodnych Mi-14PŁ przed przylotem do Wiel-
kiej Brytanii otrzymał okolicznościowe malowanie. Należy do Darłowskiej Grupy Lotniczej wchodzącej w skład 44. Bazy 
Lotnictwa Morskiego w Siemirowicach. Fot. Norbert Czajkowski

Samolot myśliwski przewagi powietrznej McDonnell Do-
uglas F-15C Eagle należący do 493. Dywizjonu Myśliw-
skiego Sił Powietrznych Stanów Zjednoczonych w Europie 
(USAFE), na co dzień stacjonującego w bazie RAF w La-
kenheath. Fot. Norbert Czajowski

w specjalnym malowaniu samolotu z okresu dru-
giej wojny światowej Liberator.

Kolejny na niebie pojawił się lekki śmigłowiec 
wielozadaniowy Messerschmitt -Bölkow-Blohm Bo 
105 należący do Lotnictwa Sił Lądowych Niemiec. 
Po nim na dobre kilkanaście minut przestrzeń nad 

lotniskiem opanowały WAH-64D Apache należące 
do brytyjskiego lotnictwa sił lądowych. W bieżą-
cym roku 3. Pułk Lotnictwa Sił Lądowych Wielkiej 
Brytanii stacjonujący w Watti  sham wystawił parę 
tworzącą zespół pokazowy „Apache Team”. Piloci 
przedstawili dynamiczny pokaz możliwości tych 
śmigłowców, który był wielokrotnie podkreślany 
poprzez efektowne pokazy pirotechniczne pod-
kreślające kreślone na niebie ewolucje. Jako ostatni 
wiropłat zaprezentował się ciężki śmigłowiec trans-
portowy CH-47 Chinook w wersji RAF – Chinook 
HC.2/2A. Był to „gwóźdź” pokazów wiropłatów. 
Tak dynamicznej prezentacji ciężkiego śmigłowca 
mogą pozazdrościć widzom RIAT 2015 wszyscy ci, 
których tam nie było. Ewolucje, które wykonywali 
brytyjscy piloci przyprawiały publiczność o praw-
dziwy „zawrót głowy”.

Na tegorocznej edycji RIAT pełno było również 
polskich akcentów. Liczny udział naszych statków 
powietrznych wynikał z chęci jak najszerszego za-
demonstrowania obecności biało-czerwonej sza-
chownicy w Wielkiej Brytanii w czasie obchodów 75 
rocznicy Bitwy o Anglię. Wśród uczestników znala-
zły się takie statki powietrzne jak samolot myśliwski 
MiG-29 z 23. Bazy Lotnictwa Taktycznego (Mińsk 
Mazowiecki) i myśliwsko-bombowy Su-22UM3K 
z 21. Bazy Lotnictwa Taktycznego (Świdwin) oraz sa-
molot patrolowy An-28B1R i śmigłowiec zwalczania 
okrętów podwodnych Mi-14PŁ z Brygady Lotnictwa 
Marynarki Wojennej. Niejako przy okazji transpor-
tując grupę techników i wyposażenie naziemne na 
lotnisku w Fairford pojawiły się dwa lekkie samoloty 
transportowe C-295M należące do 8 Bazy Lotnic-

śmigłowiec bojowy AH-64D Apache. Niestety ze 
względów na cięcia budżetowe armia holenderska 
zademonstrowała śmigłowiec w standardowym 
malowaniu. Natomiast sam pokaz wzbudził praw-
dziwy podziw oglądających, którzy oklaskami na-
grodzili kunszt pilotażu zaprezentowany przez jego 
załogę. Potwierdziła ona, że ta maszyna w rękach 
doświadczonych pilotów jest prawdziwie śmier-
cionośną bronią na współczesnym polu walki. Fi-
gury wyższego pilotażu oraz zwroty bojowe wyko-
nywane na średnich i małych wysokościach mogły 
zachwycić szeroką publiczność jak i doświadczo-
nych specjalistów zajmujących się techniką lotni-
czą. Kolejnym wiropłatem, który zaprezentował 
się zgromadzonej publiczności był śmigłowiec 
Mi-24W, należący do lotnictwa Republiki Czeskiej. 

Śmigłowiec wykonujący loty był w standardowym 
malowaniu. Natomiast na wystawie statycznej 
można było oglądać drugiego czeskiego Mi-24W 
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Samolot szkolno-bojowy Su-22UM3K z 21. Bazy Lotnictwa Taktycznego 
ze Świdwina, demonstrowany na wystawie statycznej. Fot. Norbert Czajkowski

Kolejny przedstawiciel amerykańskiego lotnictwa wojskowego w Fairford, Fairchild A-10 Thunderbolt II. Para tych sztur-
mowców przyleciała na RIAT 2015 z Polski, z 32. Bazy Lotnictwa Taktycznego z Łasku, gdzie brała udział w sojuszniczych 
. Fot. Norbert Czajkowski

twa Transportowego (Kraków). Wszystkie wymie-
nione statki powietrzne były prezentowane na 
wystawie statycznej, a dodatkowo w każdy z trzech 
dni pokazów swoją prezentację w powietrzu miał 
MiG-29, za sterami, którego zasiadł znakomity pilot 
pokazowy kpt. Adrian Rojek. Sam przelot na po-
kazy z lotniska czasowego bazowania w Malborku 
był kilku etapowy, ponieważ samoloty „40” i „56” 
pilotowane przez kapitana oraz mjr. pil. Cezarego 
Lesińskiego wykonały dwa międzylądowania w Mi-
rosławcu oraz holenderskim Leeuvarden.

Pokaz polskiego samolotu myśliwskiego MiG-29 
zrobił na zgromadzonej publiczności ogromne wra-
żenie. Takiego startu i lądowania nie wykonał żaden 
z uczestników RIAT, a same fi gury akrobacji cha-
rakteryzowała niezwykła dynamika i gracja, z jaką 
kpt. Rojek demonstrował swój samolot. Po poka-
zie wśród zgromadzonych pilotów innych państw 
nasz pilot pokazowy zdobył najwyższe uznanie. 
Jednocześnie komentator zaakcentował godło na 
samolocie MiG-29 nawiązujące do świętowanej 75 
rocznicy Bitwy o Anglię.

Swoje mniejsze aczkolwiek również ważne 
akcenty miały pozostałe prezentowane statki po-
wietrzne. Samoloty takie jak myśliwsko-bombowy 
Su-22UM3K czy patrolowy An-28B1R to dla prze-
ciętnego widza prawdziwy unikat. Nie inaczej jest 
ze śmigłowcem zwalczania okrętów podwodnych 
Mi-14PŁ, którego widok nad stałym lądem i w tej 
części Europy jest już bardzo dużą rzadkością. Do-
datkowo maszyna była ozdobiona kultowym już 
godłem aligatora trzymającego dwie bomby, lecz 
tym razem trafi ło ono w powiększonej formie na 
bok kadłuba w wersji low vis. Szkoda, że nie można 
było podziwiać Mi-14PŁ w pokazie dynamicznym.

Warto na koniec wspomnieć o Polonii na wy-
spach, która licznie uczestniczyła w pokazach. 
Widok na rodzimych statkach powietrznych biało

-czerwonej szachownicy wyzwalał w nich zarówno 
wspomnienia jak i dumę. Nasi lotnicy byli wręcz ob-
legani przez liczną grupę Polaków zamieszkujących 
Wielką Brytanię.

Tak duża impreza lotnicza wymaga odpowied-
niego zabezpieczenia nie tylko około lotniczego 
(kontrolerzy ruchu lotniczego, paliwo, obsługa na-
ziemna), ale także logistycznego. W ramach tego 
ostatniego zorganizowano zespoły medyczne, straż 
pożarną oraz ochronę, która czuwała nad bezpie-
czeństwem 150 tys. ludzi. Na szczęście tegoroczna 
edycja RIAT upłynęła pod znakiem lotniczego pikni-
ku i atmosfery prawdziwie rodzinnej.

Do nietypowej akcji została w pewnym momen-
cie zaangażowana lotniskowa straż pożarna, która 
przeprowadziła salut wodny dla jednego z pilotów 
szwajcarskiego zespołu akrobacyjnego „PC-7 Team”. 

Przygotowana przez organizatorów i kolegów z ze-
społu niespodzianka upamiętniła wykonanie ostat-
niego lotu pokazowego jednego z pilotów zespołu.

Międzynarodowe pokazy lotnicze Royal Inter-
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Adam Gołąbek, Andrzej Wrona
współpraca: Norbert Czajkowski
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Trudne początki ambitnego programu V-22 
oraz kilka tragicznych w skutkach katastrof 
sprawiły, że do dziś Osprey jest uważany 
za kontrowersyjną konstrukcję. Samolo-

ty V-22 udowodniły jednak swoją wartość pod-
czas działań bojowych oraz misji humanitarnych 
przewyższając osiągami jakiekolwiek śmigłowce 
i zapewniając amerykańskim dowódcom zupełnie 
nowe możliwości operacyjne.

Pomysł, aby zbudować statek powietrzny łą-
czący w sobie cechy zarówno śmigłowca jak i sa-
molotu pojawił się na początku lat pięćdziesiątych 
ubiegłego wieku. Prekursorem była fi rma Bell He-
licopter, która opracowała prototyp samolotu XV-3 

V-22 Osprey zaprojektowano do wykonywania misji, do których zazwyczaj stosuje się wielozadaniowe śmigłowce trans-
portowe, ale ma on prędkość i zasięg samolotu z napędem turbośmigłowym. Fot. US Navy

Fot. US Navy

z obracanymi o 90 stopni przeciwbieżnymi wirni-
kami. Drugi, poprawiony prototyp XV-3 był badany 
w latach 1958-1965. Samolot wykonał ponad sto 
lotów podczas których bez problemu przechodził 
z trybu lotu śmigłowcowego w tryb lotu samolo-
towego.

W 1971 r. Narodowa Agencja Aeronautyki 
i Przestrzeni Kosmicznej – NASA (Nati onal Aeronau-
ti cs and Space Administrati on) rozpoczęła otwarty 
program budowy eksperymentalnego samolotu 
pionowego startu i lądowania XV-15. W styczniu 
1973 r. fi rmy Bell Helicopter i Boeing-Vertol przed-
stawiły NASA swoje propozycje. Konkurs wygrał 
Bell z koncepcją „Model 301” zakładającą umiesz-

czenie obracanych całych gondoli silnikowych na 
końcach skrzydeł. Samolot Bell XV-15 został ob-
latany 3 maja 1977 r. Zbudowano dwa prototypy, 
które w latach osiemdziesiątych z powodzeniem 
testowano i pokazywano publicznie. Prototyp 
N702NA rozbił się 20 sierpnia 1992 r. na skutek 
awarii układu sterowania położeniem gondoli sil-
nika. Wysokość upadku nie była duża i obaj piloci
-oblatywacze przeżyli katastrofę. 

Jeszcze w pierwszych latach osiemdziesiątych 
prototypem XV-15 zainteresował się Pentagon. Roz-
poczęto program nazwany roboczo JVX (Joint-service 
Verti cal take-off /landing Experimental). Początkowo 
był on rozwijany pod przewodnictwem armii, a nas-
tępnie sił morskich i piechoty morskiej. W 1986 r. 
powstał zbudowany wspólnie przez fi rmy Bell Heli-
copters Textron i Boeing Helicopters prototyp samo-
lotu V-22. Swój pierwszy lot (w konfi guracji śmigłow-
cowej) odbył 19 marca 1989 r. Pierwszy lot konwer-
towany (pionowy start i przejście do lotu poziomego) 
wykonano 14 sierpnia 1989 r. Zbudowano sześć 
prototypów samolotu V-22. W grudniu 1990 r. dwa 
z nich przeszły próby na morzu, na pokładzie okrętu 
desantowego USS Wasp (LHD-1). 

Czarna seria
11 czerwca 1991 r. źle połączony system kontroli 
lotu w jednym z prototypów V-22 sprawił, że pod-
czas startu lewa gondola silnika uderzyła o ziemię. 
Doszło do kapotażu, podczas którego załoga od-
niosła drobne obrażenia. 

20 lipca 1992 r. podczas zorganizowanego dla 
kongresmanów i członków rządu pokazu w Qu-
anti co nad rzeką Potomac, wyciek w przekładni 

Bell Boeing

w służbie amerykańskich
sił zbrojnych

Paweł Henski

Osiem lat temu amerykańskie samoloty z obracanymi wirnikami V-22 Osprey osiągnęły gotowość ope-
racyjną. Znalazły się w uzbrojeniu dywizjonów amerykańskiej piechoty morskiej oraz dowództwa operacji 
specjalnych amerykańskich sił powietrznych. W latach 2018-2020 Osprey ma znaleźć się w wyposażeniu 
jednostek amerykańskich sił morskich, gdzie zastąpi wysłużone transportowe samoloty pokładowe C-2A 
Greyhound. Piechota morska widzi Osprey’a również w roli samolotu tankowania powietrznego wspierają-
cego działania lotnictwa pokładowego.

V-22 Osprey
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Wielozadaniowy samolot transportowy V-22 Osprey został opracowany wspólnie przez Bell Helicopter Textron, produ-
kującego skrzydła, gondole silnikowe z silnikami Rolls-Royce, wirniki, układ napędowy, powierzchnie sterowe ogona 
i rampę załadunkową oraz Boeing Company, produkującego kadłub, kokpit, awionikę i układ sterowania. Spółka produ-
kująca Osprey’e nosi nazwę Bell Boeing. Fot. US Navy

spowodował pożar prawej gondoli silnikowej V-22. 
Samolot spadł do rzeki zabijając siedmiu członków 
załogi. Po tym wypadku wszystkie V-22 uziemiono 
na jedenaście miesięcy. 

Pierwszy przedprodukcyjny egzemplarz V-22 
został przekazany na początku 1997 r. do centrum 
testowego sił morskich Naval Air Warfare Test Cen-
ter w Patuxen River. W 1999 r. wznowiono próby 
morskie Osprey’a, tym razem na pokładzie okrętu 
desantowego USS Saipan (LHA-2). Przeprowa-
dzono również próbny transport podwieszonej na 
linach haubicy M777. 27 maja 1999 r. producent 
dostarczył amerykańskiemu departamentowi obro-
ny pierwszy egzemplarz ze wstępnej serii produk-
cyjnej. Ustalono nazewnictwo samolotów dla róż-
nych odbiorców. V-22 dla US Marine Corps ozna-
czono jako MV-22B, samoloty dla US Air Force jako 
CV-22B, a dla US Navy HV-22B.

8 kwietnia 2000 r. próbowany przez piechotę 
morską MV-22B miał wylądować w porcie lotni-
czym Marana w Arizonie. Podczas tego manewru 
zwalił się przez prawe skrzydło na ziemię z wyso-
kości około 75 m. Zginęła cała załoga i wszyscy 
będący na pokładzie żołnierze – w sumie 19 osób. 

Śledztwo wykazało, że przyczyną katastrofy był 
błąd pilota. Ujawniło również, że przy określonych 
warunkach lotu jest możliwe przeciągnięcie sa-
molotu, wokół którego tworzy się swoisty wir lub 
bąbel powietrzny (vortex ring state). Przy podejściu 
do lądowania, gondole silników obróciły się z lotu 
poziomego do pionowego bez problemu. Jednak 
pilot stwierdził, że samolot jest dalej i wyżej od lot-
niska niż zakładał plan lotu. Przyspieszył zmniejsza-
nie wysokości do prędkości 426 metrów na minutę, 
czyli prawie dwa razy tyle ile wynosi bezpieczna dla 
V-22 prędkość schodzenia (240 m/min przy pręd-
kości poziomej nie mniejszej niż 64 km/h). Samolot 
opadał za szybko i powietrze przepływało przez 
wirniki z szybkością taką samą jaką miało powietrze 
pchane przez wirniki ku ziemi. Spowodowało to 
efekt bąbla powietrznego, który powoduje całkowi-
tą utratę siły nośnej i przeciągnięcie. Problem ten 
występuje, chociaż bardzo rzadko, również w kla-
sycznych śmigłowcach.

11 grudnia 2000 r. należący do US Marine 
Corps MV-22B spadł z wysokości około 500 m na 
lasy okalające Jacksonville w Północnej Karolinie. 
Cała czteroosobowa załoga zginęła na miejscu. 

Tym razem zawiodła instalacja hydrauliczna oraz 
oprogramowanie awioniki samolotu. Wszystkie 
V-22 zostały uziemione na siedemnaście miesięcy, 
wstrzymano również decyzję o podjęciu pełnej pro-
dukcji samolotu. 

Próby i modyfi kacje
Oczywiste było, że V-22 wymaga dopracowania 
oraz dalszych prób przed wprowadzeniem do służ-
by. Trzeba było również opracować nowy system 
szkolenia pilotów uwzględniający specyfi kę zacho-
wania w powietrzu samolotu z obracanymi wirnika-
mi. Producent (Bell Boeing) zmodyfi kował przewo-
dy instalacji hydraulicznej, opracował automatyczny 
system ostrzegający przed zbyt gwałtownym opa-
daniem samolotu oraz dopracował układ stero-
wania i awionikę. Wszystkie zmiany zastosowano 
w egzemplarzu do prób MV-22B (BuNo 164944). 
W maju 2002 r. przydzielono go do stacjonującej 
w bazie NAS Patuxen River jednostki doświadczal-

nej sił morskich HX-21, która rozpoczęła osiemna-
stomiesięczny program prób. 

W sierpniu 2003 r. powołano dywizjon 
VMX-22 „Argonauts”, którego zadaniem było 
przeprowadzenie prób przydatności operacyjnej 
MV-22B (OPEVAL). W ramach OPEVAL dywi-
zjon VMX-22 badał zachowanie się MV-22B na 
pokładach okrętów desantowych USS Kearsage 
(LHD-3) i USS Bataan (LHD-5) oraz w warun-
kach pustynnych, w górach Kalifornii. Przepro-
wadzono również próbę wyłączenia jednego 
z silników w locie. Samolot na jednym silniku 
(który w takiej sytuacji napędza obydwa wirniki) 
wrócił do bazy i bezpiecznie wylądował. W la-
tach 2003-2005 dywizjon VMX-22 przyjął do 
eksploatacji 26 samolotów MV-22B przezna-
czonych dla piechoty morskiej. Dwadzieścia 
z nich znalazło się w wyposażeniu dywizjonu 
szkolnego US Marine Corps VMMT-204, który 
otrzymał rolę jednostki „wprowadzającej” pie-
choty morskiej oraz sił morskich.

W okresie tym badano na MV-22B stałą (de-
montowalną, ale nie wysuwaną) sondę do tanko-
wania w powietrzu. Pod koniec 2004 r. rozpoczęto 
próby opracowanej przez fi rmę Wyko Fluid Power 
Engineering Services sondy teleskopowej, która 
wysuwa się na długość 2,75 m. 

W czerwcu 2005 r. Osprey otrzymał pozytyw-
ną ocenę przydatności operacyjnej, a 28 września 
2005 r. Pentagon wydał zgodę na rozpoczęcie 
produkcji seryjnej. Plan zakładał kupno ogółem 
458 V-22: 360 MV-22B dla piechoty morskiej (US 
Marine Corps), 50 CV-22B dla dowództwa opera-
cji specjalnych sił powietrznych - AFSOC (Air Force 
Special Operati ons Command) oraz 48 HV-22 dla 
sił morskich (US Navy). W tym czasie marynarka 
wycofała się już z planu zakupu HV-22 wybierając 
tańszą (i bezpieczniejszą jak wówczas uważano) 
opcję kupna śmigłowców morskich MH-60S. 28 
marca 2008 r. dowództwo systemów powietrznych 
sił morskich NAVAIR (Naval Air Systems Command) 
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wadzono również próbę wyłączenia jednego 
z silników w locie. Samolot na jednym silniku 
(który w takiej sytuacji napędza obydwa wirniki) 
wrócił do bazy i bezpiecznie wylądował. W la-
tach 2003-2005 dywizjon VMX-22 przyjął do 
eksploatacji 26 samolotów MV-22B przezna-
czonych dla piechoty morskiej. Dwadzieścia 
z nich znalazło się w wyposażeniu dywizjonu 
szkolnego US Marine Corps VMMT-204, który 
otrzymał rolę jednostki „wprowadzającej” pie-
choty morskiej oraz sił morskich.

W okresie tym badano na MV-22B stałą (de-
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próby opracowanej przez fi rmę Wyko Fluid Power 
Engineering Services sondy teleskopowej, która 
wysuwa się na długość 2,75 m. 

W czerwcu 2005 r. Osprey otrzymał pozytyw-
ną ocenę przydatności operacyjnej, a 28 września 
2005 r. Pentagon wydał zgodę na rozpoczęcie 
produkcji seryjnej. Plan zakładał kupno ogółem 
458 V-22: 360 MV-22B dla piechoty morskiej (US 
Marine Corps), 50 CV-22B dla dowództwa opera-
cji specjalnych sił powietrznych - AFSOC (Air Force 
Special Operati ons Command) oraz 48 HV-22 dla 
sił morskich (US Navy). W tym czasie marynarka 
wycofała się już z planu zakupu HV-22 wybierając 
tańszą (i bezpieczniejszą jak wówczas uważano) 
opcję kupna śmigłowców morskich MH-60S. 28 
marca 2008 r. dowództwo systemów powietrznych 
sił morskich NAVAIR (Naval Air Systems Command) 
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13 lipca bieżącego roku w irackiej bazie 
lotniczej Balad wylądowały pierw-
sze cztery wielozadaniowe samo-
loty bojowe F-16IQ zamówione 

wcześniej przez siły powietrzne tego kraju. Ozna-
czenie IQ oznacza wariant przygotowany dla Iraku, 
na bazie wersji Block 52. Rozmowy w sprawie zaku-
pu F-16 władze irackie rozpoczęły w 2008 r., kon-
trakt zaś zawarto w 2011 r. – opiewał na 18 samo-
lotów (w tym 12 jednomiejscowych F-16C i 6 dwu-
miejscowych F-16D). W październiku następnego 
roku zamówienie podwojono. Wówczas zakładano, 
że całe zapotrzebowanie Irakijczyków na F-16IQ 
będzie obejmowało 96 samolotów. Wraz z nimi 
zakupiono uzbrojenie: kierowane pociski rakietowe 
„powietrze-powietrze” średniego zasięgu AIM-7M 
Sparrow i małego AIM-9M Sidewinder, kierowa-
ne pociski rakietowe „powietrze-powierzchnia” 
AGM-65G Maverick, kierowane laserowo bomby 
lotnicze GBU-10, GBU-12 i GBU-24 oraz bomby 
klasyczne.

Pierwszy F-16IQ ofi cjalnie został przekazany 
Irakijczykom 5 czerwca 2014 r. w zakładzie koncer-
nu Lockheed Marti n w Fort Worth. Wówczas za-
kładano, że do końca roku w Iraku będą znajdować 
się cztery samoloty, a cała dostawa zakończy się 
w drugiej połowie 2017 r. (według planu dostawa 
drugiej parti i „szesnastek” ma zostać zakończona 
w 2018 r.). Niestety na przeszkodzie w realizacji 
tego zamierzenia stanęły wydarzenia lokalne, a mia-
nowicie wojna domowa, która ogarnęła Irak. Postę-

Tegoroczne lato było wyjątkowo udane dla wielozadaniowego samolotu bojowego Lockheed Martin F-16. 
Ma to związek z rozpoczęciem dostarczania wcześniej zakontraktowanych „szesnastek” do Iraku i Egiptu, 
blokowanego przez amerykańską administrację. Jednocześnie Republika Korei powróciła do modernizacji 
F-16, Rumunia zwiększyła zamówienie, a Chorwacja myśli o zakupie.

F-16i modernizacje
Dostawy

Siły Powietrzne Iraku zakupiły 36 wielozadaniowych samolotów bojowych F-16IQ. Zostaną one rozmieszczone w bazie 
Balad, a ich dostawa ma się zakończyć w 2018 r. Fot. Lockheed Martin

py w ofensywie bojowników Państwa Islamskiego 
spowodowały, że Amerykanie musieli wstrzymać 
prace przy modernizacji bazy lotniczej Balad. To zaś 
spowodowało wprowadzenie w życie planu alter-
natywnego, w ramach którego przekazywane Ira-
kijczykom samoloty trafi ły do bazy lotniczej Tuscon 
w Arizonie. Tam były wykorzystywane do szkolenia 
personelu Sił Powietrznych Iraku – do końca ubie-
głego roku wyszkolono osiemnastu pilotów (z 54, 
których przewiduje kontrakt). Do końca maja w Ari-
zonie stacjonowało osiem irackich samolotów.

Obecnie wiadomo, że do Iraku nie trafi  zakon-
traktowana liczba maszyn, gdyż jedna z nich rozbiła 

się w Stanach Zjednoczonych 25 czerwca w czasie 
nocnego lotu treningowego (był to samolot dwu-
miejscowy F-16D, pierwsza przekazana Irakijczy-
kom maszyna). W najbliższych miesiącach Amery-
kanie mają zrealizować kolejną dostawę F-16IQ do 
bazy lotniczej Balad. Jednocześnie wkrótce mają 
one rozpocząć działania bojowe, walcząc z bojow-
nikami Państwa Islamskiego i wspierając siły lądowe.

31 lipca do egipskiej bazy lotniczej w pobliżu 
Kairu przybyło osiem wielozadaniowych samolo-
tów bojowych F-16 Block 52+ przeznaczonych dla 
Sił Powietrznych Egiptu. Są to maszyny, których 
dostawa została wstrzymana przez administra-
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Szybki zakup francuskich wielozadaniowych samolotów bojowych Rafale i możliwość pozyskania rosyjskich myśliwców 
MiG-35 spowodowały, że administracja amerykańska ostatecznie odblokowała dostawę samolotów F-16 przeznaczo-
nych dla egipskich sił powietrznych.  Fot. Joao Toste

Chodzi o odblokowanie dostawy 20 wielozadaniowych samolotów bojowych F-16 Block 52+ (w tym 16 F-16C i 4 F-16D), 
na którą kontrakt podpisano w 2010 r. Fot. Joao Toste

cję Stanów Zjednoczonych od lipca 2013 r. – do 
tego czasu udało się dostarczyć cztery samoloty. 
Powodem tego stanu rzeczy były kwesti e politycz-
no-proceduralne, według przepisów amerykańskich 
nie ma bowiem możliwości dostarczania uzbrojenia 
i sprzętu wojskowego (szczególnie objętego pro-
gramem pomocowym FMF) do krajów, gdzie do-

waci. Pierwsze z wymienionych państw, w czerwcu 
bieżącego roku, podjęło decyzję o rozpoczęciu pro-
gramu zakupu drugiej parti i samolotów tego typu. 
Poinformował o tym minister obrony – podobnie 
jak zakupione w październiku 2013 r. w Portugalii 
„szesnastki”, mają to być maszyny używane i także 
w liczbie dwunastu sztuk.

Przypomnijmy w tym miejscu, że w pierwszej 
dekadzie XXI wieku, Rumunia planowała trójstop-
niowy zakup wielozadaniowych samolotów bojo-
wych – na początku miały to być 24 używane F-16, 
a potem taka sama liczba fabrycznie nowych F-16 
Block 52+ i na zakończenie 24 wielozadaniowe sa-
moloty bojowe o cechach utrudnionej wykrywalno-
ści Lockheed Marti n F-35A Lightning II. Te ostatnie 
miały stanowić następstwo dla używanych F-16. 
Ograniczenia budżetowe skutecznie powstrzyma-
ły jednak realizację tego planu, dlatego Rumunia 
odłożyła jego wykonanie na czas nieokreślony – jak 
widać, nawet zakup używanych samolotów trzeba 
było rozłożyć na dwa etapy. O ile większość maszyn 
zakupionych w październiku 2013 r. będzie pocho-

dzić z Portugalii, tak źródło dla drugiej transzy na 
razie pozostaje tajemnicą. Najprawdopodobniej 
może dojść do powtórzenia schematu z pierwszego 
kontraktu – modernizacja w ramach programu MLU 
zostanie zrealizowana w Europie z wykorzystaniem 
używanych płatowców pochodzących z nadwyżek 
sprzętowych Stanów Zjednoczonych (w ten sposób 
Portugalczycy zmodernizują trzy F-16A spośród 
dwunastu zakontraktowanych F-16, wśród któ-
rych jest 9 samolotów jednomiejscowych F-16A i 3 
dwumiejscowe F-16B). Oczywiście nie można wy-
kluczyć, że cała procedura zostanie zrealizowana na 
terytorium Stanów Zjednoczonych – wstępne infor-
macje wskazują, że negocjacje w tej sprawie są już 
prowadzone z koncernem Lockheed Marti n. Całość 
tej operacji ma kosztować Bukareszt około 630 mln 
euro – w tej kwocie odkupienie samolotów będzie 
stanowiło około 120 mln euro. Pozostałe koszty to 
modernizacja, szkolenie personelu, zakup części za-
miennych, wsparcie logistyczne oraz uzbrojenie.

Przy okazji decyzji o zakupie drugiej parti i uży-
wanych F-16, władze rumuńskie poinformowały 
o postępach prac przy maszynach pochodzących 
z Portugalii. Do połowy roku zmodernizowano 
sześć egzemplarzy, które są wykorzystywane do 
szkolenia i treningu rumuńskich pilotów – dotych-
czas przeszkolono dziewięciu z nich, a także 69 
członków personelu technicznego. Pomimo zakupu 
w Portugalii, cały program jest realizowany w ra-
mach amerykańskiej procedury FMS, co zaowoco-
wało kryptonimem „Peace Carpathian”. Pierwsze 

szło do zamachu stanu. Dokładnie w ten sposób 
zakwalifi kowano zmianę władzy w Egipcie, do któ-
rej doszło w wyniku tzw. arabskiej Wiosny Ludów. 
Pomimo dobrej współpracy, Amerykanie wstrzyma-
li dostawy wielu rodzajów sprzętu – w przypadku 
F-16 mowa o 16 egzemplarzach (12 jednomiejsco-
wych F-16C i 4 dwumiejscowych F-16D), których 
produkcja była cały czas kontynuowana. Kolejne 
zbudowane maszyny magazynowano w zakładach 
w Fort Worth, gdzie miały być składowane do czasu 
ustabilizowania się sytuacji w Egipcie. Ostatecznie 
zmiana decyzji władz amerykańskich to również 
wynik wydarzeń lokalnych – Egipcjanie szybko 
znaleźli alternatywnych dostawców (m.in. Francję, 
gdzie zamówiono wielozadaniowe samoloty bojo-
we Dassault Rafale, ale także Rosję, z którą rząd 
negocjuje zakup 46 maszyn MiG-35), a także rosną-
cej liczby starć z fundamentalistami islamskimi. Do 
końca roku do lipcowej ósemki F-16 mają dołączyć 
cztery kolejne egzemplarze, ostatnia czwórka zaś z 
tego kontraktu w przyszłym roku. Być może ostat-
nie ocieplenie stosunków amerykańsko-egipskich, 
a także bardzo duże fundusze związane z progra-
mem FMF spowodują, że Egipcjanie zakupią kolej-
ne parti e F-16 (zamiast negocjowanych MiG-35, 
dostawa 24 maszyn Rafale jest już bowiem w trak-
cie realizacji) – dotychczas, w ramach siedmiu kon-
traktów, nad Nil trafi ło 220 samolotów tego typu 
czyniąc Egipt jednym z największych eksportowych 
użytkowników „szesnastek”.

Pogorszenie się sytuacji polityczno-militarnej 
na Starym Kontynencie spowodowało zwiększenie 
nakładów fi nansowych na obronność. To zaś spo-
wodowało, że kilka państw europejskich otrzymało 
w ostatnim czasie ofertę zakupu wielozadanio-
wych samolotów bojowych F-16. Najnowsze dane 
wskazują, że na ten krok w pierwszej kolejności 
zdecydują się Rumuni (po raz kolejny) oraz Chor-

samoloty trafi ą do nowego właściciela we wrześniu 
przyszłego roku, obecnie 86. Baza Lotnicza Feteşti 
-Borcea przechodzi rozbudowę i modernizację do-
stosowującą ją do użytkowania nowego typu statku 
powietrznego – kosztuje to 32 mln euro, z czego 
21 milionów pochodzi z funduszy NATO. Aby zin-
tensyfi kować zapoznawanie się Rumunów z nową 
konstrukcją, w okresie maj-czerwiec bieżącego roku 
na terytorium tego kraju przebywały cztery portu-
galskie F-16AM (samoloty F-16 zmodernizowane 
według programu MLU).

22 czerwca ponownie ożyła sprawa zakupu 
nowego typu wielozadaniowego samolotu bojowe-
go w Chorwacji, jednym z państw powstałych na 
gruzach byłej Jugosławii, które chce nadal dyspo-
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Transport lotniczy jest najszybciej rozwijają-
cą się gałęzią transportu, a także istotnym 
elementem nowoczesnych gospodarek 
i społeczeństw. Corocznie generuje przy-

chody o wartości powyżej dwóch bilionów dolarów 
i zapewnia 56 mln miejsc pracy (w liniach i portach 
lotniczych, przemyśle itd.). Na świecie działalność 
przewozową realizuje dwa tysiące linii lotniczych, 
z tego około tysiąca wykonuje loty w ruchu rozkła-
dowym. W ostatnich latach działalność przewoźni-
ków jest źródłem przychodu 700-800 mld dolarów.

Jerzy Liwiński

W ubiegłym roku linie lotnicze na świecie przewiozły 3,5 mld pasażerów i 54,2 mln ton ładunków, z tego 
w rejsach rozkładowych 3,3 mld pas. i 50,4 mln ton. Samoloty komunikacyjne wykonały ponad 33 mln 
rejsów, zużywając przy tym 269 mld litrów paliwa, o wartości 204 mld dolarów. Największymi liniami 
pasażerskimi są: American Airlines (193 mln), Delta (171 mln), United i Southwest, a towarowymi FedEx 
Express (16 mld tkm), Emirates (11,2 mld tkm) i UPS Airlines.

Transport

Linie lotnicze są niezwykle złożonymi przedsiębior-
stwami i poddane ogromnej presji rynkowej. Są 
cały czas oceniane przez pasażerów, poddawane 
niezliczonym procedurom i uzależnione od mono-
polistycznych dostawców. Zapewnienie wysokiego 
komfortu podróży, bezpieczeństwo, w miarę niskie 
ceny biletów, a także spełnianie wymogów ekolo-
gicznych w zakresie hałasu i emisji spalin to główne 
kryteria ich działalności.
Największą międzynarodową organizacją zrzeszają-
cą linie lotnicze jest powstała w kwietniu 1945 r. 

IATA (Internati onal Air Transport Associati on). Człon-
kami tego zrzeszenia jest obecnie 260 wiodących 
przewoźników z 117 państw, którzy realizują 83% 
globalnych przewozów, co pozwala uznawać dane 
tej organizacji za reprezentatywne dla całego lot-
nictwa komunikacyjnego. IATA ma swoją głów-
ną siedzibę w Montrealu i posiada 63 biura w 60 
krajach. Jest ogólnoświatowym regulatorem rynku 
transportu lotniczego, w tym przewozów towarów 
niebezpiecznych, wydając normatywny dokument 
„IATA Dangerous Goods Regulati ons Manual”. Na-
daje też dwuznakowe kody alfanumeryczne, które 
są przypisane poszczególnym przewoźnikom. Są 
one wyróżnikiem linii lotniczej wykorzystywanym w 
systemach rezerwacji miejsc, rozkładach lotów, na 
biletach lotniczych, rachunkach i we wzajemnej ko-
munikacji. Kod ten stanowi pierwszą część numeru 
lotu, np. LO335 oznacza lot PLL LOT, a FR1063 to 
lot Ryanaira. Odpowiednie trzyliterowe oznaczniki 
linii lotniczych nadaje też organizacja ICAO, które 
są głównie wykorzystywane w służbach ruchu lot-
niczego (np. PLL LOT ma kod LOT, Ryanair – RYR, 
a Wizz Air – WIZ).

Raporty roczne ICAO i IATA 2014
Z rocznego raportu Organizacji Międzynarodowe-
go Lotnictwa Cywilnego (Internati onal Civil Aviati on 
Organizati on, ICAO) opublikowanego w dokumencie 
„Annual Report of the Council 2014” wynika, że 

lotniczy w 2014 r.

Za jakość świadczonych usług przewozowych Malaysia 
Airlines zostały wyróżnione pięcioma gwiazdkami Sky-
Trax. Na zdjęciu Airbus A380 podczas jednego z rejsów do 
Londynu. Fot. PL Londyn Heathrow

Według serwisu FlightStats najbardziej punktualną linią 
jest holenderski KLM, którego 88,7% z 229 tys. operacji 
startów i lądowań było wykonanych o czasie. Na zdjęciu 
Boeing 747-400 w barwach tego przewoźnika. Fot. KLM
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w ubiegłym roku w 191 państwach członkowskich, 
w lotach rozkładowych, przewieziono 3303 mln pa-
sażerów, wykonując pracę przewozową 6144 mld 
pkm (pkm – pasażerokilometrów, czyli łączna liczba 
pasażerów w samolotach pomnożona przez dłu-
gość trasy). Ponadto, przewieziono 51,5 mln ton 
ładunków (praca przewozowa 194 mld tkm – tono-
kilometrów) i 1,2 mln ton poczty (5,3 mld tkm). Sa-
moloty komunikacyjne wykonały ogółem 33,0 mln 
rejsów, z tego najwięcej przewoźnicy z: Ameryki 
Północnej (10,8 mln), Azji i wysp Pacyfi ku (9,2 mln) 
oraz Europy (8,1 mln). Oprócz rejsów rozkładowych 
realizowane były też loty w ruchu nieregularnym 
(czarterowym), w których przewieziono dalszych 
200 mln ludzi i 3,8 mln ton ładunków. Realizacja 
lotów nieregularnych nie jest przedmiotem szcze-
gółowych analiz, prowadzonych przez ICAO. Sta-

ka Brytania, Niemcy, Francja, Korea Południowa, 
Japonia i Federacja Rosyjska. Na uwagę zasługuje 
fakt, że pierwsze dziesięć najwyżej notowanych 
państw w światowym rankingu (ze 191) wygene-
rowało 63% globalnego ruchu. Udział polskich 
przewoźników wynosi 0,1% i klasyfi kuje nasz kraj 
dopiero na 59 miejscu.

W ubiegłym roku samoloty komunikacyjne 
w lotach rozkładowych pokonały trasę 43,8 mld 
km. Średnia długość rejsu wynosiła 1327 km, a naj-
dłuższe były obsługiwane przez przewoźników 
z Bliskiego Wschodu – 2355 km oraz Azji i wysp 
Pacyfi ku – 1395 km. Średnia trasa europejska li-
czyła 1330 km, północnoamerykańska – 1234 km, 
a afrykańska 1200 km.

Parametrem charakteryzującym ekonomiczność 
lotu jest stopień wykorzystania miejsc pasażerskich, 
którym jest wyrażany w procentach wskaźnik LF 
(Load Factor). Za ubiegły rok jego wartość wyniosła 

80%, z czego najwyższe wyniki uzyskali przewoź-
nicy z Ameryki Północnej (83%) i Europy (81%), 
a najniższe Afryki (69%). W przewozach ładunków 
wskaźnik wykorzystania pojemności frachtowej 
wyniósł 67%. Jego najwyższą wartości uzyskali 
przewoźnicy europejscy (71%) i azjatyccy (68%), 
a najniższe afrykańscy (56%).

W stosunku do roku poprzedniego rozkładowy 
ruch pasażerski wzrósł o 6,4%, praca przewozo-
wa ładunków o 4,5%, a liczba wykonanych rejsów 
o 3,1%. Dysproporcja pomiędzy dynamiką wzrostu 
przewozów pasażerskich i towarowych, a liczbą rej-
sów może świadczyć o tym, że przewoźnicy opero-
wali samolotami o większej pojemności i osiągnęli 
wyższe współczynniki ich wypełnienia.

Wysoką  dynamikę wzrostu rozkładowego ru-
chu pasażerskiego, podobnie jak to się dzieje już od 
kilku lat, odnotowały linie Bliskiego Wschodu (9,6%) 
oraz Azji i wysp Pacyfi ku (8%). Na dużym północno-
amerykańskim rynku lotniczym wzrost ruchu wyno-
sił połowę globalnej średniej, bo tylko 2,9% i jest 
głównie wynikiem jego wysokiego nasycenia. Na 

tystyki takie prowadzi organizacja IATA, z których 
wynika, że w lotach regularnych i nieregularnych 
przewieziono łącznie 3542 mln pasażerów, 54,2 
mln ton ładunków, a samoloty komunikacyjne wy-
konały 33,2 mln rejsów.

W 2014 r. wraz z pasażerami podróżowało oko-
ło 3,5 mld sztuk bagażu. Każdy był odprawiany, wa-
żony i przechodził kontrolę bezpieczeństwa (waga 
bagażu zabieranego na pokład Airbusa A320 i Bo-
einga 737 wynosiła 3 t, Boeinga 787 – 6 t, a Air-
busa A380 – 12 t). Za ponad normatywny bagaż 
linie lotnicze pobierają stosowne opłaty, które są 
źródłem ich dodatkowych przychodów.

Wykonana ogólna praca przewozowa (uwzględ-
niająca wagę pasażerów i ich bagaż oraz cargo 
i pocztę) wyniosła 768 mld tkm, a w osiągnięciu po-
wyższego wyniku zdecydowanie największy udział 
miały: Stany Zjednoczone (21% światowych prze-
wozów), Chiny (13%), Emiraty Arabskie (6%), Wiel-

Wysoką dynamikę wzrostu ruchu lotniczego odnotowała Hiszpania. Wykonana ogólna praca przewozowa wyniosła 9,6 
mld tkm, przy 12% wzroście. Na zdjęciu ATR 72-600 w barwach linii Air Nostrum. Fot. Iberia

Drugie największe na świecie linie Delta Air Lines obsłu-
gują 334 trasy krajowe i międzynarodowe, na których 
przewiozły łącznie 171 mln pasażerów. Na zdjęciu A330-
300 w barwach przewoźnika. Fot. Airbus
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linie lotnicze pobierają stosowne opłaty, które są 
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Według spółki, w prowadzonym po-
stępowaniu przetargowym wystą-
piło wiele naruszeń, które nie mogą 
być podane do publicznej wiadomo-

ści ze względu na obowiązujące klauzule poufności. 
PZL Świdnik domaga się zamknięcia przetargu bez 
wybierania zwycięskiej oferty. Zakład podkreśla, że 
nieprawidłowości dotyczą m.in. zmian zasad i za-
kresu postępowania przetargowego na bardzo póź-
nym etapie procedury, ale zwraca również uwagę 
na naruszenia obowiązujących przepisów prawa.

Z uwagi na wspomnianą poufność, nie jest też 
możliwe jasne porównanie szczegółów propozycji 
oferentów. Nieofi cjalnie mówi się, że oferta PZL 
Świdnik obejmowała śmigłowiec AW149 w nieist-
niejącym jeszcze wariancie oznaczonym PL, nieco 
różniącym się od obecnie latających prototypów, 
a tym samym lepiej spełniającym wymagania prze-
targu. Stąd też prawdopodobnie zarzuty minister-
stwa Obrony Narodowej dotyczące rzekomego 
przekazania w wymaganym terminie (2017 r.) 
śmigłowca w wersji „bazowej transportowej”, a nie 
specjalistycznej. Jeżeli nawet AW149PL miał nieco 
się różnić od obecnej formy tego wiropłata, przy 
obecnym stanie techniki nie powinny być to róż-
nice na tyle znaczące, aby utrudnić szkolenie na 
nowym typie personelu latającego i technicznego. 
Być może proponowany przez PZL Świdnik śmigło-
wiec i program przemysłowy w długim terminie by-
łyby dla Polski korzystniejsze – tego jednak jeszcze 
nie wiemy z powodu zastrzeżeń tajności procedury.

Przedstawiciele ministerstwa Obrony Naro-
dowej ze spokojem podchodzą do zarzutów PZL 
Świdnik, oczekując orzeczenia sądu. Nie wiadomo 
jednak, w jakim terminie sprawa zostanie rozpo-
znana i ile czasu zajmie jej zamknięcie. Sytuacja 
wydaje się być niebezpieczna dla interesów pań-
stwa polskiego i Sił Zbrojnych RP w przypadku, 
gdyby kontrakt z Airbus Helicopters został podpi-
sany i jego realizacja była zaawansowana, a jedno-
cześnie sąd przychylił się do podnoszonych przez 
PZL Świdnik zarzutów i nakazał ministerstwu 

Obrony Narodowej zamknięcie przetargu bez wy-
boru zwycięzcy. Co stanie się wtedy z ewentual-
nie dostarczonymi już śmigłowcami, i kto poniesie 
znaczne koszty realizacji umowy? Spór zaczyna tu 
wykraczać poza kategorie wojskowe i gospodar-
cze, mając w rzeczywistości również znaczenie 
polityczne. Sposób jego rozwiązania zdeterminu-
je na długie lata kształt lotnictwa wiropłatowego 
w naszym kraju, więc należałoby dołożyć wszel-
kich starań w celu uzyskania jak najlepszego wyni-
ku tych postępowań. 

Śmigłowiec AW149 stanowił ofertę zakładów PZL Świdnik w przetargu na wielozadaniowy, średni śmigłowiec dla Sił 
Zbrojnych RP. Zaproponowany przez świdnicki zakład wariant AW149PL miała się nieco różnić od obecnie produkowa-
nych śmigłowców AW149. Fot. Tomasz Obrębski

Krajobraz 
po przetargu

Paweł Bondaryk

 „PZL-Świdnik” S.A.
WSK
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W rozstrzygniętym niedawno przetargu na dostawę wielozadaniowych, średnich śmigłowców dla 
Sił Zbrojnych RP oferta PZL Świdnik została odrzucona ofi cjalnie z przyczyn formalnych. Należący 
do AgustaWestland zakład zamierza wykorzystać wszystkie szanse na zdobycie tego kontraktu, 
składając w czerwcu cywilny pozew sądowy przeciwko Inspektoratowi Uzbrojenia MON.

Niepozornie wyglądające wykonane z kompozytu węglo-
wego nowe łopaty wirnika głównego Sokoła (białe), te-
stowane dwa lata temu. Uwagę zwraca zmodyfi kowany 
obrys łopat i brak wyważeń na końcówkach.

Sokół dla ugandyjskiej policji przechodzi obecnie próby w locie. Wśród niestandardowego wyposażenia tego płatowca 
są zamontowane pod tylną częścią kadłuba głośniki dużej mocy, uchwyty do lin desantowych nad drzwiami bocznymi 
kabiny oraz głowica elektrooptyczna FLIR UltraForce 350 HD.

Potencjał świdnickiego zakładu
Prezes zarządu PZL Świdnik Krzysztof Krystow-
ski podczas spotkania z dziennikarzami i posłami 
sejmowej Komisji Obrony Narodowej pod koniec 
lipca bieżącego roku podkreślał unikalne zdolności 
zakładu odnośnie projektowania i budowy nowo-
czesnych wiropłatów od podstaw. Realnymi moż-
liwościami w tym zakresie dysponuje jedynie kilka 
najbardziej rozwiniętych krajów na świecie, w tym 
Polska. Spośród 1700 inżynierów zajmujących się 
pracami badawczo-rozwojowymi w grupie Agusta-
Westland, aż 650 pracuje w PZL Świdnik. W ubie-
głym roku nakłady na badania i rozwój grupy Agu-
staWestland wyniosły ponad 460 milionów euro, co 
stanowi ponad 10 procent przychodów. Polski za-
kład AgustaWestland otrzymuje w ostatnich latach 
coraz więcej zleceń na prowadzenie kluczowych dla 
przyszłości grupy badań, czego przykładem mogą 
być zarówno rozpoczynające się obecnie próby 
zmęczeniowe kadłuba przemiennopłata AW609, 
jak i badania innych krytycznych elementów śmi-
głowców.

W ubiegłym roku PZL Świdnik zatrudniał po-
nad 3300 osób, wykazując przychody prawie 875 
milionów złotych. Większość produkcji to eksport, 
jego wartość przekroczyła 700 milionów złotych. 
W latach 2010-2014 zakład PZL Świdnik przekazał 
do budżetu Państwa około 400 milionów złotych 
w postaci podatków i składek ZUS. Nie bez znacze-
nia jest również kooperacja z 900 dostawcami z ca-
łej Polski, zatrudniającymi w działaniach na rzecz 
zakładu około 4500 pracowników. Podstawowa 
produkcja świdnickiej fabryki, to obecnie budowa 
struktur śmigłowców AgustaWestland. Powstają tu 
kadłuby i belki ogonowe modeli AW109, AW119, 
AW139 oraz rodziny AW149 i AW189, ale również 
elementy metalowe i kompozytowe do AW101 
oraz stateczniki poziome AW159.

Od 1993 r. w świdnickim zakładzie budowane 
są centropłaty turbośmigłowych samolotów ko-
munikacji regionalnej ATR. Wśród produktów PZL 
Świdnik są też elementy drzwi do wąskokadłubo-
wych Airbusów, kompozytowe obudowy wlotów 
powietrza turbowentylatorowych silników odrzu-
towych SaM146 do włosko-rosyjskich Suchoj SSJ 
i podobne elementy dla samolotów dyspozycyjnych 
Bombardiera, Embraera i Gulfstreama. Budowane 
od kilku lat kadłuby i skrzydła dyspozycyjnych Pi-
latusów PC-12 niestety wkrótce znikną z hal świd-

nickiego zakładu, gdyż szwajcarski producent zde-
cydował o przeniesieniu ich do Indii.

W przypadku zwycięstwa AW149 w polskim 
przetargu grupa AgustaWestland zadeklarowała 
przeniesienie całej produkcji fi nalnej modeli AW149 
i AW189 do Świdnika (w tym przekazanie „kodów 
źródłowych” do produkcji i przyszłej modernizacji 
tych modeli), co oznaczałoby inwestycje o wartości 
około 1 miliarda złotych oraz transfer technologii 
w ramach off setu o kilkakrotnie większej wartości. 
Ponadto PZL Świdnik budował by również  kadłu-
by AW169, oraz produkował śmigłowce AW109 
Trekker. Według danych przedstawionych przez 
świdnicki zakład, inwestycje grupy AgustaWestland 
mogłyby zagwarantować utworzenie i utrzymanie 
dwukrotnie większej liczby miejsc pracy co najmniej 
do 2035 r., niż w przypadku wyboru ofert konku-
rencji, zakładających jedynie montaż śmigłowców 
w liczbie zamówionej przez wojsko. 

Sokół wiecznie żywy 
Sztandarowym produktem fi nalnym świdnickiego 
zakładu jest jednak wciąż wielozadaniowy średni 
śmigłowiec W-3 Sokół. Ma on już swoje lata, był 
jednak stopniowo modernizowany i wciąż odpo-

wiada wymaganiom niektórych nabywców. Nie 
wszyscy klienci wymagają bowiem pełnych elek-
troniki drogich i nowoczesnych maszyn. W-3 Sokół 
jest solidną konstrukcją, sprawdzającą się w trud-
nych warunkach eksploatacyjnych, co sytuuje go 
w pewnej niszy rynkowej i określa rodzaj docelo-
wych odbiorców. Wśród nabywców kilkunastu do-
starczonych w ostatnich latach śmigłowców tego 
typu są Algieria (osiem sztuk) i Filipiny (również 
osiem sztuk).

Innym ubiegłorocznym nabywcą W-3A została 
Policja Ugandy (Ugandan Police Force), której siły 
lotnicze składały się z jedynego śmigłowca Bell 
206, rozbitego w 2010 r. Służby porządkowe tego 
środkowoafrykańskiego kraju wkrótce otrzyma-
ją śmigłowiec w wariancie wyposażonym w licz-
ne urządzenia wspomagające działania policyjne 
i transportowe: elektrooptyczną głowicę obserwa-
cyjną FLIR UltraForce 350 HD, wyciągarkę, moco-
wania do lin desantowych o dużym udźwigu, ze-
staw megafonów, możliwość mocowania ładunków 
na podkadłubowym podwieszeniu oraz  niezbędne 
w afrykańskim klimacie klimatyzatory kabiny. Śmi-
głowiec W-3A o numerze seryjnym 371009 prze-
chodzi próby zakładowe ze znakami rejestracyjnymi 
SP-SIP; wkrótce otrzyma docelowe granatowe ma-
lowanie i będzie służył do szkolenia ugandyjskich 
pilotów.

Głównym odbiorcą i użytkownikiem W-3 So-
kół pozostają nadal Siły Zbrojne RP, posiadające 
obecnie łącznie 70 maszyn (dziewięć w Lotnictwie 
Marynarki Wojennej, 24 w Siłach Powietrznych 
i 37 w Wojskach Lądowych) w kilkunastu wersjach 
i wariantach. W 2012 r. podpisano z ministerstwem 
Obrony Narodowej umowę wartości 380 milionów 
złotych odnośnie dostawy pięciu i modernizacji 
14 śmigłowców rodziny W-3 Sokół. Na jej podsta-
wie 1. Baza Lotnictwa Transportowego z Warszawy 
otrzymała pięć W-3A w wersji do przewozu waż-
nych osobistości; śmigłowce te są obecnie wyko-
rzystywane do transportu władz państwowych 
oraz kierowniczej kadry Sił Zbrojnych RP.
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Według spółki, w prowadzonym po-
stępowaniu przetargowym wystą-
piło wiele naruszeń, które nie mogą 
być podane do publicznej wiadomo-

ści ze względu na obowiązujące klauzule poufności. 
PZL Świdnik domaga się zamknięcia przetargu bez 
wybierania zwycięskiej oferty. Zakład podkreśla, że 
nieprawidłowości dotyczą m.in. zmian zasad i za-
kresu postępowania przetargowego na bardzo póź-
nym etapie procedury, ale zwraca również uwagę 
na naruszenia obowiązujących przepisów prawa.

Z uwagi na wspomnianą poufność, nie jest też 
możliwe jasne porównanie szczegółów propozycji 
oferentów. Nieofi cjalnie mówi się, że oferta PZL 
Świdnik obejmowała śmigłowiec AW149 w nieist-
niejącym jeszcze wariancie oznaczonym PL, nieco 
różniącym się od obecnie latających prototypów, 
a tym samym lepiej spełniającym wymagania prze-
targu. Stąd też prawdopodobnie zarzuty minister-
stwa Obrony Narodowej dotyczące rzekomego 
przekazania w wymaganym terminie (2017 r.) 
śmigłowca w wersji „bazowej transportowej”, a nie 
specjalistycznej. Jeżeli nawet AW149PL miał nieco 
się różnić od obecnej formy tego wiropłata, przy 
obecnym stanie techniki nie powinny być to róż-
nice na tyle znaczące, aby utrudnić szkolenie na 
nowym typie personelu latającego i technicznego. 
Być może proponowany przez PZL Świdnik śmigło-
wiec i program przemysłowy w długim terminie by-
łyby dla Polski korzystniejsze – tego jednak jeszcze 
nie wiemy z powodu zastrzeżeń tajności procedury.

Przedstawiciele ministerstwa Obrony Naro-
dowej ze spokojem podchodzą do zarzutów PZL 
Świdnik, oczekując orzeczenia sądu. Nie wiadomo 
jednak, w jakim terminie sprawa zostanie rozpo-
znana i ile czasu zajmie jej zamknięcie. Sytuacja 
wydaje się być niebezpieczna dla interesów pań-
stwa polskiego i Sił Zbrojnych RP w przypadku, 
gdyby kontrakt z Airbus Helicopters został podpi-
sany i jego realizacja była zaawansowana, a jedno-
cześnie sąd przychylił się do podnoszonych przez 
PZL Świdnik zarzutów i nakazał ministerstwu 

Obrony Narodowej zamknięcie przetargu bez wy-
boru zwycięzcy. Co stanie się wtedy z ewentual-
nie dostarczonymi już śmigłowcami, i kto poniesie 
znaczne koszty realizacji umowy? Spór zaczyna tu 
wykraczać poza kategorie wojskowe i gospodar-
cze, mając w rzeczywistości również znaczenie 
polityczne. Sposób jego rozwiązania zdeterminu-
je na długie lata kształt lotnictwa wiropłatowego 
w naszym kraju, więc należałoby dołożyć wszel-
kich starań w celu uzyskania jak najlepszego wyni-
ku tych postępowań. 

Śmigłowiec AW149 stanowił ofertę zakładów PZL Świdnik w przetargu na wielozadaniowy, średni śmigłowiec dla Sił 
Zbrojnych RP. Zaproponowany przez świdnicki zakład wariant AW149PL miała się nieco różnić od obecnie produkowa-
nych śmigłowców AW149. Fot. Tomasz Obrębski

Krajobraz 
po przetargu

Paweł Bondaryk

 „PZL-Świdnik” S.A.
WSK
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W rozstrzygniętym niedawno przetargu na dostawę wielozadaniowych, średnich śmigłowców dla 
Sił Zbrojnych RP oferta PZL Świdnik została odrzucona ofi cjalnie z przyczyn formalnych. Należący 
do AgustaWestland zakład zamierza wykorzystać wszystkie szanse na zdobycie tego kontraktu, 
składając w czerwcu cywilny pozew sądowy przeciwko Inspektoratowi Uzbrojenia MON.

Niepozornie wyglądające wykonane z kompozytu węglo-
wego nowe łopaty wirnika głównego Sokoła (białe), te-
stowane dwa lata temu. Uwagę zwraca zmodyfi kowany 
obrys łopat i brak wyważeń na końcówkach.

Sokół dla ugandyjskiej policji przechodzi obecnie próby w locie. Wśród niestandardowego wyposażenia tego płatowca 
są zamontowane pod tylną częścią kadłuba głośniki dużej mocy, uchwyty do lin desantowych nad drzwiami bocznymi 
kabiny oraz głowica elektrooptyczna FLIR UltraForce 350 HD.

Potencjał świdnickiego zakładu
Prezes zarządu PZL Świdnik Krzysztof Krystow-
ski podczas spotkania z dziennikarzami i posłami 
sejmowej Komisji Obrony Narodowej pod koniec 
lipca bieżącego roku podkreślał unikalne zdolności 
zakładu odnośnie projektowania i budowy nowo-
czesnych wiropłatów od podstaw. Realnymi moż-
liwościami w tym zakresie dysponuje jedynie kilka 
najbardziej rozwiniętych krajów na świecie, w tym 
Polska. Spośród 1700 inżynierów zajmujących się 
pracami badawczo-rozwojowymi w grupie Agusta-
Westland, aż 650 pracuje w PZL Świdnik. W ubie-
głym roku nakłady na badania i rozwój grupy Agu-
staWestland wyniosły ponad 460 milionów euro, co 
stanowi ponad 10 procent przychodów. Polski za-
kład AgustaWestland otrzymuje w ostatnich latach 
coraz więcej zleceń na prowadzenie kluczowych dla 
przyszłości grupy badań, czego przykładem mogą 
być zarówno rozpoczynające się obecnie próby 
zmęczeniowe kadłuba przemiennopłata AW609, 
jak i badania innych krytycznych elementów śmi-
głowców.

W ubiegłym roku PZL Świdnik zatrudniał po-
nad 3300 osób, wykazując przychody prawie 875 
milionów złotych. Większość produkcji to eksport, 
jego wartość przekroczyła 700 milionów złotych. 
W latach 2010-2014 zakład PZL Świdnik przekazał 
do budżetu Państwa około 400 milionów złotych 
w postaci podatków i składek ZUS. Nie bez znacze-
nia jest również kooperacja z 900 dostawcami z ca-
łej Polski, zatrudniającymi w działaniach na rzecz 
zakładu około 4500 pracowników. Podstawowa 
produkcja świdnickiej fabryki, to obecnie budowa 
struktur śmigłowców AgustaWestland. Powstają tu 
kadłuby i belki ogonowe modeli AW109, AW119, 
AW139 oraz rodziny AW149 i AW189, ale również 
elementy metalowe i kompozytowe do AW101 
oraz stateczniki poziome AW159.

Od 1993 r. w świdnickim zakładzie budowane 
są centropłaty turbośmigłowych samolotów ko-
munikacji regionalnej ATR. Wśród produktów PZL 
Świdnik są też elementy drzwi do wąskokadłubo-
wych Airbusów, kompozytowe obudowy wlotów 
powietrza turbowentylatorowych silników odrzu-
towych SaM146 do włosko-rosyjskich Suchoj SSJ 
i podobne elementy dla samolotów dyspozycyjnych 
Bombardiera, Embraera i Gulfstreama. Budowane 
od kilku lat kadłuby i skrzydła dyspozycyjnych Pi-
latusów PC-12 niestety wkrótce znikną z hal świd-

nickiego zakładu, gdyż szwajcarski producent zde-
cydował o przeniesieniu ich do Indii.

W przypadku zwycięstwa AW149 w polskim 
przetargu grupa AgustaWestland zadeklarowała 
przeniesienie całej produkcji fi nalnej modeli AW149 
i AW189 do Świdnika (w tym przekazanie „kodów 
źródłowych” do produkcji i przyszłej modernizacji 
tych modeli), co oznaczałoby inwestycje o wartości 
około 1 miliarda złotych oraz transfer technologii 
w ramach off setu o kilkakrotnie większej wartości. 
Ponadto PZL Świdnik budował by również  kadłu-
by AW169, oraz produkował śmigłowce AW109 
Trekker. Według danych przedstawionych przez 
świdnicki zakład, inwestycje grupy AgustaWestland 
mogłyby zagwarantować utworzenie i utrzymanie 
dwukrotnie większej liczby miejsc pracy co najmniej 
do 2035 r., niż w przypadku wyboru ofert konku-
rencji, zakładających jedynie montaż śmigłowców 
w liczbie zamówionej przez wojsko. 

Sokół wiecznie żywy 
Sztandarowym produktem fi nalnym świdnickiego 
zakładu jest jednak wciąż wielozadaniowy średni 
śmigłowiec W-3 Sokół. Ma on już swoje lata, był 
jednak stopniowo modernizowany i wciąż odpo-

wiada wymaganiom niektórych nabywców. Nie 
wszyscy klienci wymagają bowiem pełnych elek-
troniki drogich i nowoczesnych maszyn. W-3 Sokół 
jest solidną konstrukcją, sprawdzającą się w trud-
nych warunkach eksploatacyjnych, co sytuuje go 
w pewnej niszy rynkowej i określa rodzaj docelo-
wych odbiorców. Wśród nabywców kilkunastu do-
starczonych w ostatnich latach śmigłowców tego 
typu są Algieria (osiem sztuk) i Filipiny (również 
osiem sztuk).

Innym ubiegłorocznym nabywcą W-3A została 
Policja Ugandy (Ugandan Police Force), której siły 
lotnicze składały się z jedynego śmigłowca Bell 
206, rozbitego w 2010 r. Służby porządkowe tego 
środkowoafrykańskiego kraju wkrótce otrzyma-
ją śmigłowiec w wariancie wyposażonym w licz-
ne urządzenia wspomagające działania policyjne 
i transportowe: elektrooptyczną głowicę obserwa-
cyjną FLIR UltraForce 350 HD, wyciągarkę, moco-
wania do lin desantowych o dużym udźwigu, ze-
staw megafonów, możliwość mocowania ładunków 
na podkadłubowym podwieszeniu oraz  niezbędne 
w afrykańskim klimacie klimatyzatory kabiny. Śmi-
głowiec W-3A o numerze seryjnym 371009 prze-
chodzi próby zakładowe ze znakami rejestracyjnymi 
SP-SIP; wkrótce otrzyma docelowe granatowe ma-
lowanie i będzie służył do szkolenia ugandyjskich 
pilotów.

Głównym odbiorcą i użytkownikiem W-3 So-
kół pozostają nadal Siły Zbrojne RP, posiadające 
obecnie łącznie 70 maszyn (dziewięć w Lotnictwie 
Marynarki Wojennej, 24 w Siłach Powietrznych 
i 37 w Wojskach Lądowych) w kilkunastu wersjach 
i wariantach. W 2012 r. podpisano z ministerstwem 
Obrony Narodowej umowę wartości 380 milionów 
złotych odnośnie dostawy pięciu i modernizacji 
14 śmigłowców rodziny W-3 Sokół. Na jej podsta-
wie 1. Baza Lotnictwa Transportowego z Warszawy 
otrzymała pięć W-3A w wersji do przewozu waż-
nych osobistości; śmigłowce te są obecnie wyko-
rzystywane do transportu władz państwowych 
oraz kierowniczej kadry Sił Zbrojnych RP.
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Najbliższe miesiące powinny przynieść szereg rozstrzygnięć dotyczących bezzałogowych systemów po-
wietrznych dla Sił Zbrojnych RP. Jest to więc ważny czas dla czołowego projektanta i producenta tego typu 
systemów w Polsce – WB Electronics S.A. i spółki Flytronic Sp. z o.o. Zamierzają one złożyć oferty w czte-
rech z sześciu zaplanowanych w tej kategorii sprzętu wojskowego przetargów, w tym w postępowaniu na 
zaawansowany system taktyczny średniego zasięgu o kryptonimie „Gryf”.

Fot. WB Electronics

WB ElectronicsWB Electronics
dla Sił Zbrojnych RP

Maciej Szopa

Bezzałogowce
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Historia zaangażowania WB Electronics 
S.A. w branżę bezzałogowych systemów 
powietrznych rozpoczęła się mniej wię-
cej dekadę temu i szybko zaowocowała, 

w 2006 r., pierwszym kontraktem eksportowym 
dla klienta, którym były Siły Zbrojne Węgier. Ten 
wczesny i dość niespodziewany sukces był związany 
z ofertą, która polegała na dostarczeniu przez polską 
fi rmę rozwiązań elektronicznych, w tym dotyczących 
łączności. Jako, że WB Electronics S.A. nie dyspono-
wała wówczas technologiami typowymi dla branży 
bezzałogowych systemów powietrznych, kierownic-
two fi rmy postanowiło porozumieć się z wyspecja-
lizowanym w tej dziedzinie izraelskim przedsiębior-

stwem. Niestety, zagraniczny partner zawiódł, a cały 
kontrakt zakończył się spektakularną porażką: fi nan-
sową i presti żową. Lekcja ta została jednak starannie 
odrobiona – kilka miesięcy później została założona 
specjalizująca się w technologiach typowych dla bez-
załogowych systemów powietrznych spółka Flytro-
nic Sp. z o.o. Powstała ona  w związku z tym, że WB 
Electronics S.A. zdecydowała się kolejne swoje pro-
dukty opierać w całości na własnych rozwiązaniach. 
Chodziło o to, żeby fi rma w całości panowała nad 
produktem i mogła brać pełną odpowiedzialność za 
swoją ofertę. Wymagało to dużego nakładu pracy, 
wysiłku organizacyjnego i pieniędzy, ale z czasem 
takie podejście zaczęło procentować.

Dzisiaj fi rma WB Electronics S.A. (która jest 
liderem WB Group), jest największa na rynku 
prywatnym w polskim przemyśle zbrojeniowym 
i może poszczycić się nie tylko zamówieniami od 
Sił Zbrojnych RP, ale także (a może przede wszyst-
kim) licznymi kontraktami z klientami zagraniczny-
mi. Ci ostatni nie tylko dość regularnie wybierają 
rozwiązania WB Electronics S.A., ale także rozsze-
rzają potem współpracę, czy to dokupując dodat-
kowe bezzałogowe systemy powietrzne, czy to 
biorąc licencje na wybrane komponenty. Obecnie 
fi rma działa na stałe na dziesięciu rynkach zagra-
nicznych (m.in. w Stanach Zjednoczonych, Ame-
ryce Południowej, Afryce Północnej i Azji, w tym 
m.in. w Indiach, Indonezji, Tajlandii i Malezji). 
Najciekawszy jest chyba kontrakt z nieujawnio-
nym klientem azjatyckim, w ramach którego WB 
Electronics S.A. dostarczyła wszystkie rozwiązania 
techniczne niezbędne do stworzenia zaawanso-
wanych systemów bezzałogowych, poza płatow-
cem, dla dużych systemów, które według polskiej 
klasyfi kacji mieszczą się pod względem osiągów 
i charakterystyk gabarytowo-masowych pomiędzy 
klasą taktyczną średniego zasięgu a operacyjną 
dalekiego zasięgu MALE (Medium Alti tude, Long En-
durance – średnia wysokość, duża długotrwałość 
lotu). Technologie te są wykorzystywane dziś bo-
jowo na około dwudziestu systemach bezzałogo-
wych, a niedawno klient ten zakupił polską licencję 
na budowę u siebie autopilota.

WB Electronics S.A. (WB Group) szczyci się 
dzisiaj tym, że jest ponad siedmiokrotnie bardziej 
wydajna, jeśli chodzi o eksport, w porównaniu ze 
średnią wszystkich polskich fi rm zbrojeniowych. 
Jej pracownicy stanowią bowiem niecałe 5 pro-

Rozpoznawczy bezzałogowy system powietrzny FlyEye w locie, tak samo będzie wyglądał FlyEye 2.0, który spełnia 
wymagania programu „Wizjer” po wprowadzeniu niewielkich zabiegów dostosowawczych. Fot. WB Electronics
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cent wszystkich zatrudnionych w zbrojeniówce, 
a mimo to WB Electronics S.A. była odpowiedzialna 
w ostatnim roku za około 35 procent całości pol-
skiego eksportu zbrojeniowego. To ważne dla roz-
woju nie tylko z powodów finansowych, ale także 
z uwagi na zdobywane doświadczenia.

Eksport daje nam dużą ilość doświadczeń, które 
uzyskujemy poprzez to, że nasze wyroby funkcjonują 
w wielu krajach, na wielu szerokościach geograficznych 
i w wielu kulturach. Mamy możliwość porównywania 
tendencji rozwojowych na światowym rynku i  spraw-
dzenia czy w te tendencje się wpisujemy. Eksportując 
uniezależniamy się też od koniunktury na rynku krajo-
wym. Mając zamówienia krajowe lub nie, mimo wszyst-
ko utrzymujemy moce produkcyjne, inżynierów i mamy 
zdolności do wytwarzania systemów bezzałogowych 
i innych na wypadek gdyby nagle zaistniała w kraju taka 

Dzisiaj WB Electronics S.A. to największy w Pol-
sce producent systemów bezzałogowych o kapitale 
zakładowym równym około 129 mln złotych. Firma 
zatrudnia 823 osoby z czego niemal 500 to inży-

Zestaw Virtus to kandydat WB Electronics Group na rozpoznawczy mini-bezzałogowy system powietrzny „Ważka”. 
Na zdjęciach kolejno: aparat latający zestawu ze zdemontowaną modułową optoelektroniczną głowicą obserwacyjną, 
Virtus w locie i konsola kierowania i kontroli lotu aparatu. Fot. Maciej Szopa

Według przygotowanych wymagań system „Ważka” ma mieć charakterystyki pionowego startu i lądowania bez korzy-
stania z infrastruktury, możliwość transportu w plecaku i czas lotu minimum 30 minut. Fot. Maciej Szopa

Główne zadanie systemu bezzałogowego Virtus, to rozpoznanie optyczne prowadzone z wykorzystaniem kamery 
światła dziennego lub kamery termowizyjnej, przede wszystkim w terenie zurbanizowanym. Fot. Maciej Szopa

Prawie 80 procent przychodu WB Group 
w ubiegłym roku stanowił eksport, podczas gdy 
tylko 20 procent zamówienia z rynku krajowego. 
Dzieje się tak pomimo znaczących, przynajmniej 
jak na nasze warunki, zakupów bezzałogowych sys-
temów powietrznych dla Sił Zbrojnych RP i innych 
służb porządku publicznego w ostatnich latach. 
Największe zamówienia złożyła polska armia – na 
mini-bsp FlyEye, których, do sierpnia 2015 r., zosta-
ło zakupionych łącznie 17 zestawów (z których każ-
dy składa się z przenośnej stacji kontroli naziemnej 
i średnio czterech aparatów latających), począwszy 
od 2010 r. Godny wzmianki jest też wybór mini-bsp 
FlyEye przez Straż Graniczną w lutym bieżące-
go roku. Zakupiła ona 4 zestawy, tak więc łącznie 
w Polsce funkcjonuje ponad 100 bezzałogowych 
aparatów latających tego typu.

Obecnie stosunek sprzedaży krajowej do eks-
portu w portfelu WB Electronics S.A. (WB Group) 
ma szanse się zmienić za sprawą zamówień na 
bezzałogowe systemy powietrzne, które mają być 
dokonywane w ramach „Programu modernizacji 
technicznej Sił Zbrojnych RP w latach 2013-2022”, 
całość ma kosztować około 2,5 miliarda złotych. 
W jego ramach ma zostać zakupionych sześć klas 
systemów o kryptonimach:
»  „Ważka” (do 15 zestawów) – mini-bsp piono-

wego startu i lądowania, zdolny do działania 
przede wszystkim w terenie zurbanizowanym 

nierowie, z których większość jest zatrudniona przy 
opracowywaniu nowych technologii. Badania WB 
Electronics S.A. są zazwyczaj prowadzone za własne 
środki, choć zdarza się, że przy udziale pieniędzy 
państwowych (pozyskiwanych m. in. z Narodowego 
Centrum Badań i Rozwoju) i w ramach wspólnych 
projektów.

Zatrudnienie systematycznie rośnie, przy czym 
skokowy jego wzrost nastąpił na przełomie 2010 
i 2011 r., kiedy rozpoczęto budowę WB Group, za-
kupione zostało wówczas państwowe przedsiębior-
stwo Radmor S.A. oraz przyłączono firmy Flytronic 
Sp z o.o., Arex Sp. z o.o. i MindMade Sp. z o.o. Z liczby 
zatrudnionych inżynierów ponad stu pracuje wyłącz-
nie przy technologiach dotyczących bezzałogowych 
systemów powietrznych (80 procent to ludzie młodzi).

potrzeba i to niezależnie od sytuacji międzynarodowej. 
Dodatkowo odciążamy podatników jeśli chodzi o utrzy-
mywanie tych mocy – wylicza prezes WB Electronics 
S.A. Piotr Wojciechowski.



Najbliższe miesiące powinny przynieść szereg rozstrzygnięć dotyczących bezzałogowych systemów po-
wietrznych dla Sił Zbrojnych RP. Jest to więc ważny czas dla czołowego projektanta i producenta tego typu 
systemów w Polsce – WB Electronics S.A. i spółki Flytronic Sp. z o.o. Zamierzają one złożyć oferty w czte-
rech z sześciu zaplanowanych w tej kategorii sprzętu wojskowego przetargów, w tym w postępowaniu na 
zaawansowany system taktyczny średniego zasięgu o kryptonimie „Gryf”.

Fot. WB Electronics

WB ElectronicsWB Electronics
dla Sił Zbrojnych RP

Maciej Szopa

Bezzałogowce
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Historia zaangażowania WB Electronics 
S.A. w branżę bezzałogowych systemów 
powietrznych rozpoczęła się mniej wię-
cej dekadę temu i szybko zaowocowała, 

w 2006 r., pierwszym kontraktem eksportowym 
dla klienta, którym były Siły Zbrojne Węgier. Ten 
wczesny i dość niespodziewany sukces był związany 
z ofertą, która polegała na dostarczeniu przez polską 
fi rmę rozwiązań elektronicznych, w tym dotyczących 
łączności. Jako, że WB Electronics S.A. nie dyspono-
wała wówczas technologiami typowymi dla branży 
bezzałogowych systemów powietrznych, kierownic-
two fi rmy postanowiło porozumieć się z wyspecja-
lizowanym w tej dziedzinie izraelskim przedsiębior-

stwem. Niestety, zagraniczny partner zawiódł, a cały 
kontrakt zakończył się spektakularną porażką: fi nan-
sową i presti żową. Lekcja ta została jednak starannie 
odrobiona – kilka miesięcy później została założona 
specjalizująca się w technologiach typowych dla bez-
załogowych systemów powietrznych spółka Flytro-
nic Sp. z o.o. Powstała ona  w związku z tym, że WB 
Electronics S.A. zdecydowała się kolejne swoje pro-
dukty opierać w całości na własnych rozwiązaniach. 
Chodziło o to, żeby fi rma w całości panowała nad 
produktem i mogła brać pełną odpowiedzialność za 
swoją ofertę. Wymagało to dużego nakładu pracy, 
wysiłku organizacyjnego i pieniędzy, ale z czasem 
takie podejście zaczęło procentować.

Dzisiaj fi rma WB Electronics S.A. (która jest 
liderem WB Group), jest największa na rynku 
prywatnym w polskim przemyśle zbrojeniowym 
i może poszczycić się nie tylko zamówieniami od 
Sił Zbrojnych RP, ale także (a może przede wszyst-
kim) licznymi kontraktami z klientami zagraniczny-
mi. Ci ostatni nie tylko dość regularnie wybierają 
rozwiązania WB Electronics S.A., ale także rozsze-
rzają potem współpracę, czy to dokupując dodat-
kowe bezzałogowe systemy powietrzne, czy to 
biorąc licencje na wybrane komponenty. Obecnie 
fi rma działa na stałe na dziesięciu rynkach zagra-
nicznych (m.in. w Stanach Zjednoczonych, Ame-
ryce Południowej, Afryce Północnej i Azji, w tym 
m.in. w Indiach, Indonezji, Tajlandii i Malezji). 
Najciekawszy jest chyba kontrakt z nieujawnio-
nym klientem azjatyckim, w ramach którego WB 
Electronics S.A. dostarczyła wszystkie rozwiązania 
techniczne niezbędne do stworzenia zaawanso-
wanych systemów bezzałogowych, poza płatow-
cem, dla dużych systemów, które według polskiej 
klasyfi kacji mieszczą się pod względem osiągów 
i charakterystyk gabarytowo-masowych pomiędzy 
klasą taktyczną średniego zasięgu a operacyjną 
dalekiego zasięgu MALE (Medium Alti tude, Long En-
durance – średnia wysokość, duża długotrwałość 
lotu). Technologie te są wykorzystywane dziś bo-
jowo na około dwudziestu systemach bezzałogo-
wych, a niedawno klient ten zakupił polską licencję 
na budowę u siebie autopilota.

WB Electronics S.A. (WB Group) szczyci się 
dzisiaj tym, że jest ponad siedmiokrotnie bardziej 
wydajna, jeśli chodzi o eksport, w porównaniu ze 
średnią wszystkich polskich fi rm zbrojeniowych. 
Jej pracownicy stanowią bowiem niecałe 5 pro-

Rozpoznawczy bezzałogowy system powietrzny FlyEye w locie, tak samo będzie wyglądał FlyEye 2.0, który spełnia 
wymagania programu „Wizjer” po wprowadzeniu niewielkich zabiegów dostosowawczych. Fot. WB Electronics

65Lotnictwo Aviation International 65www.zbiam.pl

BEZZAŁOGOWCE

cent wszystkich zatrudnionych w zbrojeniówce, 
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z uwagi na zdobywane doświadczenia.
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Główne zadanie systemu bezzałogowego Virtus, to rozpoznanie optyczne prowadzone z wykorzystaniem kamery 
światła dziennego lub kamery termowizyjnej, przede wszystkim w terenie zurbanizowanym. Fot. Maciej Szopa

Prawie 80 procent przychodu WB Group 
w ubiegłym roku stanowił eksport, podczas gdy 
tylko 20 procent zamówienia z rynku krajowego. 
Dzieje się tak pomimo znaczących, przynajmniej 
jak na nasze warunki, zakupów bezzałogowych sys-
temów powietrznych dla Sił Zbrojnych RP i innych 
służb porządku publicznego w ostatnich latach. 
Największe zamówienia złożyła polska armia – na 
mini-bsp FlyEye, których, do sierpnia 2015 r., zosta-
ło zakupionych łącznie 17 zestawów (z których każ-
dy składa się z przenośnej stacji kontroli naziemnej 
i średnio czterech aparatów latających), począwszy 
od 2010 r. Godny wzmianki jest też wybór mini-bsp 
FlyEye przez Straż Graniczną w lutym bieżące-
go roku. Zakupiła ona 4 zestawy, tak więc łącznie 
w Polsce funkcjonuje ponad 100 bezzałogowych 
aparatów latających tego typu.

Obecnie stosunek sprzedaży krajowej do eks-
portu w portfelu WB Electronics S.A. (WB Group) 
ma szanse się zmienić za sprawą zamówień na 
bezzałogowe systemy powietrzne, które mają być 
dokonywane w ramach „Programu modernizacji 
technicznej Sił Zbrojnych RP w latach 2013-2022”, 
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i 2011 r., kiedy rozpoczęto budowę WB Group, za-
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Patrząc na potencjał współczesnych Sił Po-
wietrznych Iranu trudno uwierzyć, że kie-
dyś lotnictwo wojskowe tego kraju było 
najpotężniejsze w regionie Zatoki Perskiej. 

W wyniku wystąpienia trzech czynników, a mia-
nowicie rewolucji islamskiej w 1979 r., z powodu 
której z Iranu uciekło wielu pilotów i techników, 
a Stany Zjednoczone zerwały współpracę i dostar-
czanie części zamiennych; wyniszczającej wojny 
iracko-irańskiej (1980-1988); oraz obowiązujących 
od 1979 r. sankcji gospodarczych, Iran nie jest 
obecnie w stanie utrzymać potencjału bojowego 
swojego lotnictwa. Jakiekolwiek próby modernizacji 
borykają się albo z problemem sankcji, wzmocnio-
nych w ostatnich latach, albo też pośrednią presją 
Stanów Zjednoczonych, które wymuszają na po-
tencjalnych dostawcach porzucenie planów współ-
pracy z Iranem. Dotyczy to także ChRL i Federacji 
Rosyjskiej.

Tym bardziej warto docenić fakt, że irańscy 
inżynierowe byli w stanie w stosunkowo krótkim 
czasie posiąść odpowiednią wiedzę (przed 1979 r. 
sprzęt był serwisowany przez Amerykanów, a czę-
ści do naprawy wysyłane do Stanów Zjednoczo-
nych) i potrafi ą utrzymać znaczną część swej fl oty 
powietrznej w służbie – pomimo przekroczenia 
resursów. Co więcej, Iran całkiem sprawnie pozy-
skuje części zamienne (także na czarnym rynku), 
a niektóre jest w stanie produkować sam. Rodzimy 
przemysł ma jednak swoje poważne ograniczenia. 
Iran utrzymuje, że jest w stanie wytworzyć 70 pro-

Robert Czulda

W czasach zimnej wojny irańskie lotnictwo wojskowe nie miało sobie równych – Iran pod rządami 
szacha dysponował najnowocześniejszymi samolotami w regionie. Teraz jednak stanowi ono jedy-
nie cień dawnej potęgi, nic również nie zapowiada jego szybkiej modernizacji technicznej.

cent części zamiennych amerykańskiego samolotu 
myśliwskiego F-14A Tomcat, ale IHS Jane’s uważa, 
że trudno uznać to za prawdę. Iran jest zdolny produ-
kować około 15 procent elementów F-4, F-5 i F-14. 
Irański przemysł był w stanie dostarczyć tylko 167 z 
1027 elementów potrzebnych do naprawy skrzydła 
w uszkodzonym w pożarze RF-4E, który powrócił do 
służby w 1995 r. Według IHS Jane’s w zakresie lot-
nictwa Iran ma szczególne problemy z metalurgią 
i elementami mechanicznymi.

Liczne czynniki tworzą smutny obraz Sił Po-
wietrznych Iranu. Brakuje nowoczesnych syste-
mów rozpoznania, dowodzenia i kierowania. Nie 
ma odpowiadającego wymogom współczesnego 
pola walki systemu wczesnego ostrzegania. Prowa-
dzenie długotrwałej kampanii powietrznej byłoby 
niemożliwe z powodów technicznych – nie ma czę-
ści zamiennych i odpowiednich zapasów lotniczych 
środków bojowych. Modernizacja techniczna, na 
którą Iran deklaruje wydać w nadchodzących latach 

Irańscy piloci podczas rządów szacha uchodzili obok lotników izraelskich za najlepszych na Bliskim Wschodzie. Swoją 
klasę potwierdzili w ośmioletniej wojnie z Irakiem (1980-1988). Fot. Irańskie media

Irański lekki wielozadaniowy samolot bojowy Northrop 
F-5E Tiger II podczas wystawy lotniczej w Tebrizie 

w 2012 r. Fot. Sina Atefi  Pour

Sił Powietrznych
Islamskiej Republiki Iranu
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Z powodu sankcji gospodarczych i wojskowych Iran nie jest w stanie nabyć nowego sprzętu lotniczego. Wymusza to 
przedłużanie resursów i modernizowanie posiadanych maszyn. Fot. Irańskie siły zbrojne

Irańskie lekkie wielozadaniowe samoloty bojowe F-5F Tiger II służy w wersji podstawowej, dostarczonej przez Stany Zjednoczone przed rewolucją islamską 1979 r., jest także 
wykorzystywany do tworzenia rodzimych wersji. Fot. Ali Rafei

40 miliardów dolarów, jest konieczna także dlatego, 
że sąsiedzi – chociażby Zjednoczone Emiraty Arab-
skie i Arabia Saudyjska – już wyraźnie górują nad 
irańskim lotnictwem.

Do istotnych problemów zaliczyć należy nie 
tylko brak nowoczesnej technologii w zakresie 
utrzymania w sprawności samolotów, ale także za-
awansowanego uzbrojenia dla nich. Rakietą o naj-
większych możliwościach bojowych jest zakupiony 
jeszcze w czasach szacha amerykański kierowany 
pocisk rakietowy „powietrze-powietrze” dalekie-
go zasięgu AIM-54A Phoenix (zasięg maksymalny 
185 km), który dzięki współpracy z pokładową 
stacją radiolokacyjną AN/AWG-9 samolotu my-
śliwskiego F-14A Tomcat daje pilotowi możliwość 
jednoczesnego śledzenia do 24 celów powietrz-
nych i zwalczanie do 6 z nich. Ich zapas był jednak 
niewielki i zapewne w służbie pozostają już tylko 
ostatnie egzemplarze. Iran ma tego świadomość 
– we wrześniu 2010 r. generał Aziz Nasirzade, 
zastępca dowódcy Sił Powietrznych, zapewnił że 
kraj ten prowadzi badania nad rakietami potężniej-
szymi niż AIM-54A. Chociaż w 2013 r. publicznie 
pokazano makietę kierowanego pocisku rakieto-
wego Fakur-90, wyglądającego jak Phoenix (dekla-
rowany zasięg maksymalny 300 km), to jest jednak 
wątpliwe, aby Iran był w stanie samodzielnie i od 
podstaw stworzyć nowoczesny lotniczy pocisk 
przechwytujący dalekiego zasięgu, który mógłby 
wejść do służby w dużych ilościach. Taki projekt 
wymagałby współpracy międzynarodowej, a ta 
jest niemożliwa z powodu sankcji.

Lotnictwo bojowe
Jak w większości państw na świecie, także w Iranie 
trzonem lotnictwa wojskowego są samoloty bojo-
we. Doktryna wojskowa Iranu zakłada, że podsta-
wowym celem sił zbrojnych jest obrona terytorium 
kraju. Dotyczy to także lotnictwa bojowego, które 
koncentruje się przede wszystkim na bezpieczeń-
stwie w przestrzeni powietrznej. Jak jednak zostało 
wspomniane powyżej, obecny potencjał jest dość 
ograniczony. O ile Iran byłby zapewne w stanie 
sprostać krótkotrwałym zagrożeniem ze strony 
technologicznie mniej zaawansowanych sąsiadów 
to w razie wojny ze Stanami Zjednoczonymi Iran 
nie mógłby zdobyć i utrzymać przewagi w powie-

trzu. Tylko przy bardzo dużym szczęściu udałoby się 
obronić przed lotnictwem Izraela.

Era odrzutowców została zapoczątkowana 
w Iranie w 1956 r., kiedy to otrzymano dwumiej-
scowe samoloty szkolne T-33A Shooti ng Star. Rok 
później eskadry bojowe wzmocniły się samolo-
tami myśliwsko-bombowymi F-84G Thunderjet, 
a w 1960 r. myśliwcami F-86F Sabie (otrzymano 
także samoloty rozpoznawcze RT-33A). W 1965 r. 
irańskie lotnictwo wojskowe, liczące wówczas 75 
samolotów bojowych, zostało wzmocnione ame-
rykańskimi myśliwcami F-5A/B Freedom Fighter 
(pierwsza dostawa objęła 11 jednomiejscowych sa-
molotów bojowych F-5A i 2 dwumiejscowe szkolno
-bojowe F-5B, które w bazie Mehrabad w Tehera-
nie zastąpiły F-84G Thunderjet). Gotowość opera-
cyjna na nich została ogłoszona w czerwcu 1965 r. 
W 1972 r. zdecydowano się na zakup 104 F-5A 
oraz 23 F-5B. W latach 1974-1976 zakupiono 166 
samolotów myśliwskich F-5E/F Tiger II (wersja jed-
nomiejscowa bojowa F-5E – 138 i dwumiejscowa 
szkolno-bojowa F-5F – 28). Siły Powietrzne Iranu 
wystawiły na nich osiem eskadr lotniczych. Pozy-
skano również 15 samolotów rozpoznawczych RF

-5E. Dzięki nabyciu myśliwców F-5E/F Tiger II Iran 
sprzedał większość swych F-5A/B (głównie A) do 
takich państw jak Grecja, Turcja, Eti opia, Wietnam 
Południowy oraz Jordania.

Iran nadal posiada w służbie samoloty myśliw-
skie F-5A/B Freedom Fighter oraz F-5E/F Tiger 
II. Podobnie jak w przypadku innych konstrukcji 
ich stan techniczny i wyposażenie są nieznane. 
Teheran utrzymuje, że te drugie zostały zmoderni-
zowane – zmiany dotyczą m.in. pokładowej stacji 
radiolokacyjnej AN/APQ-159, która teraz ma mieć 
dwukrotnie większy zasięg wykrycia (odmłodzono 
w ten sposób prawdopodobnie 60 maszyn). Dzięki 
udoskonaleniom irańskie F-5E/F mogą ponoć prze-
nosić amerykańskie kierowane pociski rakietowe 
„powietrze-powietrze” małego zasięgu AIM-9J Si-
dewinder, chińskie PL-7 (kopia francuskich Magic) 
oraz rosyjskie – wysokomanewrowe – bliskiego za-
sięgu R-60MK. Firmą odpowiedzialną za utrzymy-
wanie samolotów w służbie jest HESA.

Trudno nie wspomnieć o irańskich modyfi ka-
cjach F-5. Rodzimym produktem jest Azaraksz (Bły-
skawica) – pierwszy seryjnie produkowany (według 
deklaracji irańskich) samolot bojowy z Iranu, który 
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MiG-21PFM
„dwudziestego pierwszego” (część I)
druga generacja

Jerzy Gruszczyński, Michał Fiszer

Pierwszą generację „dwudziestego pierwszego” stanowiły samoloty myśliwskie MiG-21F-13. Brak na nich celownika 
radiolokacyjnego znacznie ograniczał ich możliwości bojowe.

Pierwszy seryjny egzemplarz samolotu myśliwskiego MiG-21PF po raz pierwszy 
zademonstrowano szerokiej publiczności 7 lipca 1961 r. w Tuszyno podczas 

tradycyjnej defi lady z okazji Święta Lotnictwa.

W ramach rozwoju myśliwca MiG-21F Dowództwo Sił Powietrznych ZSRR postanowiło zwiększyć wymaga-
nia w stosunku do systemu uzbrojenia samolotu. Według skorygowanych założeń taktyczno-technicznych, 
perspektywiczny frontowy samolot myśliwski miał być wyposażony w celownik radiolokacyjny i mieć 
zdolność do zwalczania celów powietrznych w każdych warunkach atmosferycznych. Nowe wymagania 
zrealizowano na myśliwcu MiG-21PFM.

Prace nad samolotem myśliwskim MiG-21P 
(Pieriechwatczik) wyposażonym w celownik 
radiolokacyjny i uzbrojonym w dwa kierowa-
ne pociski rakietowe „powietrze-powietrze”, 

zostały zainicjowane Postanowieniem Rady Mini-
strów ZSRR Nr 831-398 z 24 lipca 1958 r. i polece-
niem Państwowego Komitetu ds. Techniki Lotniczej 
Nr 304 (pełniącego w tym czasie rolę ministerstwa 
przemysłu lotniczego) z 2 sierpnia.

Na ich podstawie biuro doświadczalno-kon-
strukcyjne OKB-155 (Opytnoje Konstruktorskoje 
Bjuro), kierowane przez konstruktora generalnego 
Artema Iwanowicza Mikojana, zostało zobowiązane 
do zabudowania na dwóch myśliwcach MiG-21F 
systemu uzbrojenia K-52, złożonego z celownika 
radiolokacyjnego CD-30 (Celeukazati el-Dalnomier, 
dalnost’ obnarużenija 30 km), umożliwiającego wy-
krywanie celów powietrznych w przestrzeni swo-
bodnej oraz dwóch kierowanych w wiązce radiolo-
kacyjnej pocisków rakietowych K-52, pozwalających 
na zwalczanie celów na wysokościach do 23 000-
25  000 m.

Dodatkowo miały być one dostosowane do 
działania w półautomatycznym systemie dowodze-
nia i naprowadzania lotnictwa myśliwskiego na cele 
powietrzne Wozduch-1. W związku z czym miała 
być na nich zabudowana aparatura telemetryczna 
ARŁ-S (Lazur), służąca do odbioru zakodowanych 
komend radiowych wysyłanych z ziemi, które mia-
ły być odwzorowywane na przyrządach w kabinie. 
Na podstawie tak otrzymanych danych pilot miał 
zmieniać warunki lotu samolotu, aż do uzyskania 
zobrazowania celu na celowniku radiolokacyj-
nym. Zgodnie z założeniami w czwartym kwartale 

1959 r. lotniczo-rakietowy kompleks przechwytu-
jący MiG-21P-52 miał być przedstawiony na próby 
państwowe.

Prace nad systemem K-52 dopiero nabierały 
tempa, kiedy podjęto decyzję o rezygnacji z niego 
(Postanowienie Rady Ministrów ZSRR Nr 735-338 
z 4 lipca 1959 r. i polecenie Państwowego Komite-

tu ds. Techniki Lotniczej Nr 285 z 18 lipca), zastą-
pieniu go na samolocie MiG-21P bardziej perspek-
tywicznym systemem uzbrojenia K-13 i stworzeniu 
lotniczo-rakietowego kompleksu przechwytującego 
MiG-21P-13.

System K-13 dla samolotu myśliwskiego MiG
-21P został oparty o celownik radiolokacyjny CD-
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Pierwszy prototyp amolotu myśliwskiego MiG-21PF utracono 26 listopada 1959 r. W próbach zastąpił go poprawiony drugi prototyp, który do pierwszego lotu wystartował 1 lutego 
1960 r. (pilot Piotr M. Ostapienko).

Pierwszy prototyp wyposażonego w celownik radiolokacyjny samolotu MiG-21PF po raz pierwszy wzbił się w powietrze 
w sierpniu 1959 r., a za jego sterami siedział Konstantin K. Kokkinaki.

czasu pracy pokładowego źródła zasilania (gazoge-
neratora). Zmodernizowana K-13A, pod oznacze-
niem R-3S (rakieta trietja, samonawodjaszczajasja), 
została przyjęta do uzbrojenia Postanowieniem 
Rady Ministrów ZSRR Nr 1133-476 z 27 paździer-
nika 1960 r., razem z samolotem myśliwskim MiG
-21F-13 (był to podstawowy model „dwudziestego 
pierwszego” pierwszej generacji).

Na bazie K-13A miała być opracowana wersja 
wyposażona w półaktywną głowicę radiolokacyjną 
samonaprowadzającą się, która w stosunku do kie-
rowania w wiązce umożliwiała zwiększenie odległo-
ści zwalczania celów powietrznych, jednocześnie 
upraszczając dla pilota wykonanie ataku.

W porównaniu z samolotem myśliwskim MiG
-21F (oznaczenie zakładowe Je-6), myśliwiec MiG
-21P (Je-7) przeszedł szereg zasadniczych zmian 
konstrukcyjnych, których wykaz został zatwierdzo-
ny przez A. I. Mikojana 12 listopada 1958 r. Aby 
w przodzie kadłuba można było umieścić celownik 

silnika (dodatkowo sterował on zasłonkami prze-
ciwpompażowymi, rozmieszczonymi na bokach 
przodu kadłuba). Stożek otrzymał również układ 
odsysania warstwy przyściennej i chłodzenia blo-
ków celownika radiolokacyjnego, znajdujących się 
w jego wnętrzu, z kanałami wyprowadzającymi na 
i pod przodem kadłuba.

Dążąc do zachowania dotychczasowych osią-
gów samolotu, konstruktorzy zrezygnowali z uzbro-
jenia artyleryjskiego. Jego zadania miały przejąć 
niekierowane pociski rakietowe S-5 kalibru 57 mm 
przenoszone w szesnastoprowadnicowych wyrzut-
niach UB-16-57, stanowiące jeden z wariantów 
uzbrojenia myśliwca. W ślad za tym, w miejsce 
optycznego celownika żyroskopowego ASP-5ND, 
zastosowano uproszczony kolimatorowy PKI-1, 
nie wyliczający automatycznie kąta wyprzedzenia, 
związanego z ruchem celu.

W skład urządzeń radioelektronicznych weszła 
radiostacja korespondencyjna R-802W (RSIU-5W, 

100-150 MHz), automatyczny radiokompas ARK
-54I, odbiornik znaczników radiomarkera MRP-56P, 
urządzenie aktywnej odpowiedzi SOD-57M współ-
pracujące z naziemnym systemem kontroli ruchu 
lotniczego Globus-2 oraz rozpoznawcze urządzenie 
odzewowe SRO-2 (Chrom), pracujące w jednoli-
tym systemie identyfi kacji Układu Warszawskiego 
Kremnij-2, umożliwiające określenie przynależności 
statku powietrznego.

Samolot wyposażono w układ kursowy KSI-1 
i aparaturę tlenową pilota KKO-3, który dodatkowo 
do wykonywania lotów stratosferycznych otrzy-
mał wysokościowy ubiór kompensacyjny WKK-4 
(normalnie do lotów na mniejszych wysokościach 
pilot dysponował hełmem ZSz-3, maską tlenową 
KM-30M i spodniami przeciwprzeciążeniowymi 
PPK-1U).

Zrezygnowano na nim natomiast ze stacji 
ostrzegającej o opromieniowaniu radiolokacyjnym 
SPO-2 (Syrena-2) i radiowysokościomierza małych 
wysokości RW-U (wraz z automatycznym radio-
kompasem ARK-54I i odbiornikiem znaczników 
radiomarkera MRP-56P, wchodził w skład urządzeń 
ślepego lądowania), montując w ich miejsce apara-
turę telemetryczną ARŁ-S.

Dla zachowania możliwości działania samolo-
tu z lotnisk gruntowych główne golenie podwozia 
wyposażono w koła KT-50/2 o większym rozmiarze 
800x200 mm (dotychczas KT-27, 660x200 mm). 
W ślad za tym odpowiedniemu powiększeniu ule-

gły wnęki kół i wielkość osłon na kadłubie (golenie 
podwozia chowają się w skrzydła, natomiast koła, 
po obróceniu się względem nich w bok, przyjmują 
w kadłubie pozycję pionową).

Budowa i badanie prototypów
10 sierpnia 1959 r. pierwszy prototyp Je-7/1, zbu-
dowany w zakładzie doświadczalnym biura Mikoja-
na w Moskwie, został dostarczony do Stacji Prób 
w Locie OKB-155 w Żukowski (Ramienskoje), gdzie 
miały być przeprowadzone próby zakładowe no-
wego myśliwca. Jego oblotu dokonał Konstanti n 
K. Kokkinaki.

Niestety, 28 listopada 1959 r., w dwudziestym 
szóstym locie Je-7/1, w czasie rozpędzania go do 
maksymalnie dopuszczalnej prędkości na dużej 
wysokości, z podwieszonymi pod skrzydłami gaba-
rytowo-masowymi makietami rakiet K-13, doszło 
do zaburzenia stateczności kierunkowej samolotu, 
w wyniku czego pilot Igor N. Krawcow utracił nad 

30 i dwa kierowane pociski rakietowe „powietrze
-powietrze” K-13, wyposażone w termiczną głowi-
cę samonaprowadzającą się (była to skopiowana 
amerykańska rakieta AIM-9B Sidewinder).

W trakcie prób K-13 okazało się, że istnieje 
możliwość zwiększenia zasięgu strzelania tego typu 
rakietą do celów powietrznych poruszających się 
z prędkością poddźwiękową, poprzez wydłużenie 

radiolokacyjny CD-30 trzeba było zwiększyć śred-
nicę (z 0,690 do 0,870 m) i go wydłużyć (z 12,177 
do 12,290 m). Antena radiolokatora znalazła się 
w ruchomym stożku (ciele centralnym chwytu po-
wietrza do zespołu napędowego), którego płynne 
przemieszczanie zapewniał elektrohydrauliczny 
układ sterowania UWD-2M, pracujący w zależ-
ności od warunków lotu samolotu i zakresu pracy 
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