Przez lata, w Silach Powietrznych wypracowano dobre zalozenia bezpiecznego, efektywnego i
jednoczesnie ekonomicznego szkolenia pilotow. Tymczasem polskiemu lotnictwu
wojskowemu, a szerzej - polskiej szkole latania, zagraza nie tylko nieuregulowany stan
prawny, uwaza general dywizji w stanie spoczynku pilot doktor LESZEK CWOJDZINSKI.
Sq tez inne zagrozenia...

Wiecej serca dla Orlika
Analizujac sytuacje w polskim lotnictwie wojskowym trudno by¢ optymistg

przyznaje
LESZEK CWOJDZINSKI

Wspotczesny konflikt zbrojny stawia przed wszystkimi potencjalnymi jego uczestnikami coraz to
wyzsze wymagania. Oczekuje si¢, ze zoknierze, bo nie politykach tu mowa, beda profesjonalnie
doskonali. Dotyczy to takze, a moze przede wszystkim - pilotow. To oni pierwsi nawigza kontakt
z przeciwnikiem. To od ich wyszkolenia i wyposazenia zaleze¢ bedzie powodzenie misji
lotniczych, a w rezultacie takze wynik dziatan bojowych na ladzie i morzu.

Wyszkolenie pilota wojskowego jest, najdrozszym szkoleniem realizowanym we wspotczesnym
$wiecie. Czy zatem poza dobrymi programami i zalozeniami mamy do zaoferowania przysztym
pokoleniom polskich pilotow przemyslany system szkoleniowo-treningowy? W zatozeniach tak,
a w praktyce?

Rodzina jastrzebiowatych

Zalozenia sg nastgpujgce: miody adept lotnictwa wojskowego w Polsce, bedac juz na etapie
zaawansowanego (po podstawowym) lotniczego szkolenia, zanim sigdzie za sterami wymarzonego
F-16, ma rozpocza¢ nauke na samolocie typu Orlik. Mamy w Sitach Powietrznych 12 Orlikow TC-
I czyli ,,starych”, z awionikg (przyrzadami pilotazowo-nawigacyjnymi w kabinie samolotu) w petni
analogowa, nie przystajaca do wspotczesnych wymogow, oraz 16 zmodernizowanych Orlikow TC-
I, z bardziej zaawansowang, w cze$ci ucyfrowiong, awionikg typu Garmin.

TC I Orlik z awionika Garmin |

Mamy tez jeszcze ukochane przez pilotow kilku dekad samoloty TS-11 Iskra, ale ich kariera
nieuchronnie si¢ konczy, a wlasciwie juz si¢ skonczyta (cho¢ mozliwosci modernizacyjne samolotu
nie zostaly wyczerpane).



Miejsce wycofywanych Iskier juz niebawem zastgpig wloskie samoloty M-346 Master, ktore w
2014 roku kupilismy wraz z jednym z najbardziej zaawansowanych na $wiecie systemow
treningowych AJT (Advanced Jet Training). W ramach kontraktu podpisanego z koncernem
Finmeccanica (obecnie ,,Leonardo”) kupiliSmy 8 Masteréw, z otwartg opcja na 4 kolejne samoloty.
Miatem mozliwo$¢ wykonania, jeszcze w 2006 roku, lotu testowego tym samolotem i do dzi$
jestem pod wielkim wrazeniem jego mozliwo$ci pilotazowych, oraz ergonomicznych rozwigzan
kabiny instruktora. Wraz z Masterami kupili$my pakiet szkoleniowy i logistyczny oraz symulatory.
Pierwsze dwa M-346 majg pojawi¢ w Deblinie juz jesienig 2016 roku. Nasi piloci—instruktorzy
szkolg si¢ na nich we Wtoszech.

Mastery to samoloty o niezwyktych mozliwosciach aerodynamicznych ale tez o zaawansowanej
awionice, opartej na technologii glass cockpit (synthetic cockpit). Wszelkie potrzebne pilotowi
informacje nie sg przedstawiane jak dotad, za pomocg analogowych przyrzadow, a wizualizowane
na wielofunkcyjnych aktywnych monitorach (MFD). Nie musz¢ dodawaé, ze takie wlasnie
wyposazenie miejsca pracy pilota jest juz standardem we wszystkich nowoczesnych samolotach
wielozadaniowych, w tym réwniez w eksploatowanych przez nas F-16 block 52 +. Taka
technologia wymaga zupelnie innego podejécia do zrozumienia sposobu komunikacji pilot—
samolot, a tym samym szkolenia adeptow, jak i treningu pilotow w celu doskonalenia i utrwalania
nawykow.

okpit M-346 Master

Nauka latania nigdy do tanich nie nalezata. Najkorzystniej jest, gdy szkolacy si¢ pilot ma
mozliwos$¢ ptynnego ,,przesiadania si¢” na kolejne typy coraz to nowszych samolotow; nie tylko
bez dodatkowych kosztéw, ale takze z zachowaniem intelektualno-manualnej cigglosci szkolenia.
Krotko méwiac: szkolonego pilota nalezy przyzwyczaja¢ do zaawansowanej architektury kabiny
samolotu i wysoko manewrowego pilotazu w sposob stopniowy, ale i pragmatyczny, juz od
najwczesniejszego etapu szkolenia. Czy mamy takie samoloty? OdpowiedZ brzmi: teoretycznie tak
ale...

Dlaczego tylko teoretycznie? Sprawa jest nieco skomplikowana...

Mamy, jak juz wspomniatem, do dyspozycji samoloty Orlik TC II z awionikg Garmin, dajaca
przedsmak zaawansowanej technologii cyfrowej, ale dzi$ juz traktowane troche jako substytut.
Pilot ktéorego mamy przyzwyczaja¢ do rutynowego korzystania z nowoczesnych technologii w
chwili przejscia z Orlika TC-1l1 na M-346 Master nie jest w stanie zrobi¢ tego w sposob naturalny i
ptynny. Musi najpierw opanowac i przyzwyczai¢ si¢ do nowego sposobu wizualizacji w kabinie, by
dopiero potem nauczy¢ si¢ pelnego wykorzystywania jej mozliwosci. Taki proces szkoleniowy
bedzie generowac niepotrzebne koszty i wytapia¢ cenny resurs eksploatacyjny Masterow.

Kupili$my ich na razie tylko 8, by wiec w pelni zastapily wycofywane Iskry musialyby wylatac¢

(kazdy) jakie$... 25-30 godzin na dobe. A i taki nalot nie wyczerpatby potrzeb szkoleniowych.
Zawsze s3 sytuacje, niekoniecznie awaryjne, ale wynikajace z potrzeby wykonania w samolocie
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niezbednych prac serwisowych. Do codziennej dyspozycji begdziemy mie¢ zatem tylko 5-6
Masterow. To zdecydowanie za mato. Tym bardziej, ze z zatozenia kupilismy je nie do nauki
latania, ale jako samoloty szkolno-treningowe, a to w systemie szkoleniowym i eksploatacyjnym
zdecydowanie nie to samo! Niezwykle intensywna z konieczno$ci eksploatacja nie pozostanie bez
negatywnych skutkow. Po kilku latach mozemy wigc pozostac z o$mioma mocno
wyeksploatowanymi samolotami szkolno-treningowymi M-346 i... brakiem jakichkolwick

perspektyw.
Nauka latania — gdzie i za ile?

A dlaczego nie szkoli¢ naszych pilotdow za granica? Odpowiem najprosciej: jak si¢ ma takie
znakomite warunki do szkolenia lotniczego jak w Deblinie, $wietne intelektualne zaplecze w
postaci Szkoty Orlat i ostatnio podniesionej do wysokiego poziomu tamtejszej infrastruktury
lotniskowej i logistycznej, to ,,zaoranie” tego wszystkiego jest pomystem nie do przyjecia.
Wystarczy poznaé koszty szkolenia, w Stanach Zjednoczonych, jednego pilota na F-16 do poziomu
combat ready (okoto 6-8 milionéw dolaréw), by przesta¢ mysle¢ o likwidacji Deblina. Dlaczego te
pieniagdze na szkolenie nie miatyby zatem zosta¢ w Polsce?

Zreszty, nie po to kupowalismy system AJT i Mastery, by teraz, np. przy perspektywach
reaktywacji na bazie De¢blina, Migdzynarodowej Szkoty Lotniczej (tak, tak, jest taka idea, ktora
przy sprzyjajacych warunkach i odpowiednich decyzjach wiladz moze si¢ ziscic), by to wszystko
zamkna¢ na cztery spusty. I to do nas, bo na §wiecie powszechnie jest znana renoma Szkoty Orlat,
moga w niedalekiej przysztosci przylatywa¢ na szkolenie piloci z zagranicy, by w Polsce zostawiac
ciezkie pienigdze za naukg latania na najwyzszym $wiatowym poziomie. Podobnie samolotow F-16
tez nie kupiliSmy po to, by prowadzi¢ na nich nauke latania, czy tez pokazy... ale dla obrony
naszych powietrznych granic i podniesienia bezpieczenstwa panstwa.

Na etapie szkolenia na Orliku dochodzi do doboru kandydatow do réznych rodzajow lotnictwa. To
wlasnie dzigki Orlikowi selekcja ta nie kosztuje nas zbyt duzo. Zatem, jesli mamy mysle¢
pragmatycznie i ekonomicznie, chcac przy tym zachowaé zatozong szkoleniowo-logicznie
skonstruowang cigglos¢, niezbedny jest nam szkolno-treningowy samolot posredni. Jeszcze nie
odrzutowy, ale juz o dobrych osiagach i oczywiscie z owym glass cockpitem. A przede wszystkim
duzo tanszy i ekonomiczny w eksploatacji. Jestesmy w dobrej sytuacji. Taki samolot mozemy
mie¢. To samolot polski i... z Polski. Mam na mysli kolejna transformacj¢ naszego rodzimego
samolotu Orlik, oznaczong symbolem MPT (Multi Purpose Trainer).

Orlik MPT



Ojczyste gniazdo odpowiedzialnos¢ i logika

Prace nad nowg wersjg Orlika trwaly w warszawskich zaktadach PZL Okecie od wielu lat, ale w
koncu, w 2014 roku, prototyp z powodzeniem wzbil si¢ w powietrze i zaliczyt skomplikowane
testy. Samolot ten jest niczym innym jak zmodernizowanych Orlikiem TC Il. Nowoczesny glass
cockpit wykonano na Okeciu, staraniem polskich inzynierdw i przy wspolpracy takze polskich,
oraz kilku zagranicznych podmiotéw. Ogromny wktad w nowy projekt wlozyt Instytut Lotnictwa
oraz Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych z Warszawy, ktorego bezprecedensowym dzietem jest
integracja systeméw samolotu.

Orlik MPT Glass ccockpit

Samolot Orlik powstat od poczatku do konca wihasnie w PZL Okecie i tu jest stale rozwijany.
Zaktady PZL Okecie nalezg do koncernu Airbus Defence and Space i to tam podjeto kiedys$
decyzje o rozwoju programu Orlik, a tym samym catych zaktadow. Bez takiej strategicznej wizji
Orlik MPT nigdy by nie powstat.

Nie zmienia to faktu, ze pracuje w nim niemal catkowicie (poza czgscig hiszpanskiego
kierownictwa), liczaca niemal tysigc ludzi polska zatoga. Przy samym projekcie Orlik MPT
zatrudnionych jest ponad 150 inzynieréw i mechanikéw. To spory potencjat.

W ostatnig modernizacje w PZL Okgcie zainwestowano wiele milionéw ztotych, pozyskanych
miedzy innymi z wczesniejszej modernizacji dwunastu Orlikéw TC-1 do wersji TC-II. Idea
stworzenia Orlika MPT bylo dostosowanie od lat eksploatowanych w naszych Sitach
Powietrznych, dobrze znanych i sprawdzonych pod kazdym wzgledem Orlikéw do wspotczesnych
wymogoéw szkoleniowych. Projekt jest udany i juz dzi§ wzbudza zainteresowanie zagranicznych
rynkéw. Znane mi sg fakty aplikacyjnych zapytan w tej kwestii migedzy innymi z Ameryki Pid.,
a takze ze strony kilku krajow afrykanskich. Jednak jakiekolwiek szanse eksportowe Orlika MPT
zaistnieja tez dopiero wowczas, gdy produkt bedzie juz uzytkowany w macierzystych dla miejsca
jego powstania sitach powietrznych — to swiatowa norma.

Orlik MPT byt takze prezentowany i testowany w Hiszpanii, zarowno przez pilotow z Airbusa, jak
1 Hiszpanskich Krélewskich Sit Powietrznych. Uzyskat znakomite oceny. Moge si¢ do tych
pochwat dotaczy¢, bo od 2006 r. bralem udzial najpierw w opracowaniu zatozen i wymagan
technicznych oraz juz pdzniej, w lotach testowych Orlika MPT.



Doskonale wiem jak ten samolot zachowuje si¢ w powietrzu i co potrafi. Nasi piloci z F-16
opracowali i konsultowali architekture kabiny Orlika, by zblizy¢ ja maksymalnie do glass cockpitu
Jastrzgbia. Stwierdzam, na co pozwala mi wieloletnie doswiadczenie lotnicze, ze Orlik MPT to
znakomite narz¢dzie do nauki 1 doskonalenia techniki pilotazu; tak dla adeptow sztuki
latania, jak i do§wiadczonych pilotow.

Podczas testow w Hiszpanii moéwiono wielokrotnie, ze Orlik mogltby by¢ znakomitym samolotem
szkoleniowym takze dla nich. Jesli sprawdzi si¢, co naturalne, w systemie szkoleniowym w kraju
pochodzenia. Czyz nie wspaniata perspektywa?

Inne kraje, w tym Hiszpanie, maja ponad 50 i wigcej samolotow szkolno-treningowych w podobnej
klasie, a my po wycofaniu Iskier, zostaniemy z dwunastoma Orlikami TC-II i oSmioma M-346! To
z pewnoscia zbyt mato by ludzie odpowiedzialni za szkolenie lotnicze pilotow wojskowych w
Polsce mogli nie tylko spokojnie, ale w ogodle spac!

Pozyskanie samolotu Orlik MPT jest dla Polski zatem najlepsza z mozliwych opcji. Mamy przeciez
do dyspozycji 12 ,,starych”, nieuzytkowanych aktualnie Orlikoéw TC-I, ktore mozna na Okgciu
matym kosztem zmodernizowa¢ do wersji glass cockpit w konfiguracji odpowiadajacej F-16.
Mozemy dokona¢ tego u siebie, w Polsce, wykorzystujac know how naszych inzynieré6w i co nie
jest bez znaczenia, z wykorzystaniem zaawansowanych technologii, juz wcze$niej
implementowanych w naszych zaktadach lotniczych. Wedtug Elbit Systems - Wtochy, oraz Polska
wykorzystaja juz wielofunkcyjne hetmy lotnicze wraz z nabywanymi samolotami szkolnymi M-
346 Master, oraz eksploatowanymi F16. Uzupelnienie Orlika MPT o technologi¢ hetmu TARGO
pomogto by szybciej zintegrowac caty system od szkolenia podstawowego poczynajac.

Zasie¢g gatunku

Koszty modernizacji dwunastu samolotow, a tyle jest nam niezbg¢dnych do domknigcia systemu
szkolenia lotniczego, to znacznie ponizej progu finansowego, jaki poprzednia ekipa MON
zostawita nastgpcom w resortowym budzecie na modernizacj¢ techniczng sit zbrojnych w ubieglym
roku. Po zmianie rzadu te pienigdze nie zostaly w pelni wykorzystane. Na rozpatrzenie projektu
modernizacji Orlika zabrakto czasu. To samo dotyczy poszerzenia zamowionego kontyngentu M-
346 Master o logicznie zalozong od poczatku opcje 8 + 4 samoloty. Takze zabraklo czasu? A moze
po prostu (tytutowego) serca oraz woli merytorycznego i ekonomicznego spojrzenia na problem?

Jest jeszcze czas by do tej/tych koncepcji powrdcié. Ano chocby dlatego, ze za kilka miesigcy
przyleca do nas z Wtoch pierwsze Mastery a i zaktady PZL Okgcie nie powinny czekaé dtuzej na
odpowiedz z MON. Kazdy dzien, a przypomne, ze samolot jako produkt jest skonczony, nie tylko
generuje niemate koszty utrzymania specjalistow i linii produkcyjnej Orlika, ale takze opdznia
opracowanie kompleksowych programoéw szkolenia w Silach Powietrznych. Zarzadzajace
koncernem i zaktadami kierownictwo nie powinno by¢ pozostawione przez dtuzszy czas bez
podjecia wigzacej decyzji. Moze bowiem, we wcale nieodleglym jak sadze terminie po prostu
nakaza¢ zamknigcie, z ich punktu widzenia, nierentownego polskiego programu. Na bruk péjdzie
zatem zatoga PZL Okecie, zajmujaca si¢ Orlikiem i oby tylko na tym poziomie zwolnienia w PZL
Okecie si¢ skonczyty. Wiadomo, ze w przypadku utraty gtdownego programu personalnie ucierpi
takze wiele innych dziatéw firmy i zewngtrznych instytutow.

PZL Okegcie, to jedyny z naszych najstarszych zaktadéw lotniczych, ktory cho¢ pozostajac w
rekach zagranicznego koncernu, dzis oferuje lotnictwu wojskowemu potrzebny samolot
szkoleniowy, wyprodukowany w Polsce, przez polskich inzynierow i mechanikéw. Program
modernizacyjny Orlika MPT wpisuje si¢ zatem catkowicie w deklaracje zarowno szefa MON
0 posiadaniu narodowego systemu dostaw sprzetu jak i produkcji w Kraju uzbrojenia dla sit
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zbrojnych oraz potrzebie rozwoju polskiego przemystu zbrojeniowego. Ponadto, o czym si¢
ostatnio czesto mowi, prowadzenie wilasnych prac rozwojowych i badawczych jest gwarancja
niezaleznosci 1 bezpieczenstwa panstwa. Polska bezwzglednie powinna rozwijaé zdolnosci
intelektualne i technologiczno-produkcyjne oraz inwestowaé w prace badawczo-rozwojowe
i naukowe nie tylko w obronnosci. Perspektywiczne myslenie o przysztosci interesow narodowych
musi W konsekwencji przynies¢ sukces, nie tylko w obszarach zwigzanych z obronno$cig panstwa,
ale rowniez w wymiarze gospodarczym.

Inwestycje w innowacje oznaczaja nie tylko ulgi podatkowe dla przedsi¢biorcow wdrazajacych
technologie czy sig¢gajacych po nowatorskie rozwigzania marketingowe lub produkcyjne, ale
przede wszystkim pozwalajg i stymulujg uzyskanie przewagi technologicznej nad potencjalnym
przeciwnikiem.

Brak decyzji to utrata szans nie tylko na pozyskanie absolutnie niezb¢dnych dla systemu
szkoleniowego samolotow, ale takze na produkcje eksportowa jedynego polskiego produktu
lotniczego jaki nam pozostal! 1 to wszystko, z braku perspektyw, moze niestety staé si¢
w niedlugim czasie.

Czy Inspektorowi Sit Powietrznych uda si¢ przekonaé politykéw do tego programu? Czy staé nas
na wielkg intelektualng i finansowg strate?
Pytanie, nie tylko z punktu widzenia pilota, ale takze podatnika wydaje mi si¢ by¢ retorycznym.

gen. dyw.(w st.spocz.) pil. dr Leszek Cwojdzinski

(foto: archiwum autora)



