Przemyst lotniczy: ,polski”
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Niedawne rozstrzygniecie przetargu na zakup $migtowcdéw dla
Wojsk Ladowych, Polskich Sit* Powietrznych i Marynarki
Wojennej, ktdérego realizacja pochtonie prawdopodobnie ponad 10
miliardéw ztotych, wzbudzito zywe dyskusje na temat produkcji
statkéw powietrznych w Polsce.

Jednym z zasadniczych argumentéow oferentéw, ktdérzy konkurs
przegrali, by*o wtasnie ulokowanie produkcji w kraju. Przed
zwyciezcg, firmg Airbus Helicopters, dopiero stoi zadanie
stworzenia infrastruktury, w ktérej prowadzony bedzie zresztg
jedynie montaz Caracali. Istotnie, AgustaWestland prowadzi w
swoich zaktadach PZL-Swidnik S.A. produkcje $migtowcéw W-3 i
SW-4 oraz kadtubdéw AW139, a oferta ztozona w przetargu
obejmowata przeniesienie produkcji AW1l49, natomiast Sikorsky
Aircraft Corporation (SAC) produkuje w zaktadach w Mielcu,
rowniez stanowigcych jego wtasnos¢, kadtuby i belki ogonowe
S-70i oraz prowadzi ich koncowy montaz. Diabet jak zwykle tkwi
w szczegdtach — otd6z najwiekszy udziat w wartosci $migtowca
majg silniki, przektadnie oraz awionika. Kad*ub, cho¢ miesci
to wszystko w sobie, jest elementem relatywnie najprostszym do
wykonania i najtahszym. Zaden z ,polskich producentéw” nie
mowi o0 przeniesieniu produkcji tych najwartosciowszych
elementéw do Polski — w przypadku silnikéw pochodzgcych od
zewnetrznych dostawcéw bytoby to zreszta bardzo utrudnione.
Dlatego roéznice ulegaja znacznemu sptyceniu, trzeba bowiem
pamietaé, ze oferta Airbusa obejmowata uruchomienie w kraju (w
Deblinie) réwniez 1inii montazowej silnikéw Makila 2 firmy
Turbomeca, napedzajgcych Caracala. Istniejg co prawda w Polsce
zaktady produkujgce silniki — WSK PZL-Rzesz6éw S.A., nalezgce
do koncernu-matki SAC, jednak produkowane sg w nich wytgcznie
te silniki i elementy, ktére zaktad miat w ofercie zanim
zostat sprzedany inwestorowi zagranicznemu w roku 2002. Jak
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widaé¢, w kazdym zatem przypadku pojecie ,produkcji w Polsce”
jest stosowane nieco na wyrost, albowiem obejmuje wytworzenie
jedynie cze$ci koAcowego wyrobu. Zlokalizowany w naszym kraju
skromny przemyst lotniczy jest podzielony miedzy kilku
zagranicznych wtascicieli, wskutek czego utrudniona jest
sensowna ,konsumpcja kontraktéw” z szeroko rozumiang korzyscig
dla Polski.

KROTKA HISTORIA PRZEMYStU LOTNICZEGO PO 1945 R.

Przyczyny zarysowanego wyzej stanu rzeczy lezag w formie, jaka
przemyst lotniczy przybrat po roku 1945 oraz w polityce
przemystowej po roku 1989, a wtasciwie w jej braku. Zaktady
byty w wiekszosci odtwarzane na bazie szczatkéw infrastruktury
II Rzeczpospolitej, ktore przetrwaty wojne. Tylko zaktad w
Swidniku zostat stworzony od podstaw w czasach PRL-u. Rozwdj
poczagtkowo byt dos¢ dynamiczny. Na sowieckiej licencji
produkowano mysliwce MiG-15 i 17 oraz ich zmodyfikowane
warianty, dos$¢ liczne samoloty lekkie. Pod kierunkiem Tadeusza
Sottyka skonstruowano pierwszy polski samolot odrzutowy, TS-11
Iskra, ktory niedawno przekroczyt pétwiecze eksploatacji.
Swidnik zajat sie produkcja $migtowcéw na licencji Mila.
Jeszcze na przetomie lat 1950. i 1960. plany byty ambitne -
zespot Sottyka przymierzat sie do konstrukcji naddZwiekowego
samolotu szkolno-bojowego TS-16 Grot, ktéry, gdyby doszto do
realizacji, bytby sporym osiagnieciem. Rozmys$lano tez nad
projektami $rednich samolotéw transportowych i odrzutowych
samolotdéw dyspozycyjnych.

Niestety, juz rok 1963 przynidost podciecie skrzydet tych
inicjatyw, wynikajgce z kilku przyczyn, m.in. brakto poparcia
dla rozwoju niezaleznego potencjatu konstrukcyjnego ze strony
wtadz, niechetne byto takze stanowisko towarzyszy radzieckich.
Projekty anulowano, zespoty konstrukcyjne rozwigzano, a
przemyst miat skupi¢ sie na licencyjnej produkcji maszyn
konstrukcji sowieckiej. W zwigzku z tym, ze w ramach obozu
socjalistycznego PRL przypadta obstuga przede wszystkim
lotnictwa rolniczego, byty to maszyny proste, jak sSmigtowiec



Mi-2, albo wrecz zupetnie prymitywne, jak samolot An-2.
Wczesniejszy dorobek réwniez zostat zmarnowany — wedtug
wspomnien profesora Sottyka rozwojem Iskry byli zainteresowani
Hindusi (ktdérzy kupili serie tych maszyn), kupowa¢ chcieli
Syryjczycy, ale przemyst.. nie byt chetny do sprzedazy. 0Odwilz
przyszta dopiero w drugiej potowie lat 1970., gdy podjeto
prace nad samolotem szkolno-bojowym I-22 Iryda, a Swidnik,
konsultujgc sie z biurem Mila i1 sowieckimi planowanymi
gtéwnymi odbiorami, przystgpit do prac nad smigtowcem W-3
Sok6t. Powstato tez kilka krajowych samolotéw rolniczych.

Wszelkie prace znakomicie utrudnit krach gospodarki w latach
1980. oraz sankcje wprowadzone w odpowiedzi na stan wojenny.
Trzeba pamietac¢, ze i wczesniej nie byto tatwo - krajowi
inzynierowie mieli ze zrozumiatych wzgled6éw bardzo ograniczony
dostep do mys$li technicznej Zachodu. Stosunek Sowietéw do
dzielenia sie technologiami dobrze obrazuje natomiast historia
z drugiej potowy lat 1970. Oto dowddca sowieckiej Tfloty,
admirat Siergiej Gorszkow, powrdciwszy z manewrdw na Battyku
najwyrazniej w stanie wstrzgsu psychicznego, spowodowanego
dojmujacg zapyziatosScig polskiej Marynarki Wojennej, polecit
opracowanie dla niej eksportowej wersji niszczycieli typu
,Sowriemiennyj”, ktdére zaczety wchodzi¢ do uzbrojenia WMF
[Wojenno-Morskoj Ftot, czyli marynarka ZSRR — dop. red. NO] w
roku 1980. Pracom przyswiecato motto sformutowane przez szefa
dziatu projektowania duzych okretdw nawodnych: ,Niczego
nowoczesnego tym potencjalnym dezerterom nie udostepniac¢”. W
efekcie proponowany Polsce wariant jednostki byt wyposazony w
systemy z pierwszej potowy lat 1960., wiec wypada cieszy¢ sie,
ze zakupu nie dokonano. Nie istniata tez wspétpraca i wymiana
mysli miedzy mniejszymi krajami RWPG. Skutek byt taki, ze
szeroko otwarte gdzie indziej drzwi trzeba by*o przy raczej
rachitycznej posturze krajowej mysli technicznej mozolnie
wywazac.

W NOWEJ RZECZYWISTOSCI

W roku 1989 pojawito sie kilka osobnych podmiotéw. W Mielcu



produkowano, obok maszyn rolniczych, niewielkiego
transportowego licencyjnego Ana-28, maszyne na pewno
uzyteczng, ale zndéw bardzo prosta, tania, dajgcag producentowi
niewielkg marze. Dopracowywano w bdélach Iryde, ktdra bedac
mniej zaawansowanym (przede wszystkim =z wuwagi na
jednoprzeptywowe silniki) odpowiednikiem francusko-
niemieckiego Alpha Jeta z potowy lat 1970., zdazyta sie juz
powaznie zestarzel. Okecie, obok drobnicy takiej jak Wilga,
dopracowywato szkolno-treningowego turbos$migtowego Orlika.
Swidnik zdgzyt wdrozyé¢ do produkcji Sokota, prébowat szcze$cia
ze zmodyfikowanym Mi-2, oferowanym pod nazwg Kania, a w
planach byt lekki smigtowiec SW-4. W Rzeszowie (ze wsparciem
mniejszych zaktadéw w Kaliszu) produkowano 1lub planowano
produkcje silnikéw i elementéw napedu dla wszystkich
wymienionych maszyn poza SW-4.

Zaktady te, jak zostato powiedziane, byty osobnymi firmami.
To, co w ksiezycowy sposOb mogto dziata¢ w ksiezycowe]
ekonomii realnego socjalizmu, w ktdorej istniata integrujaca
wszystko (wraz ze wspOtpracg z Instytutem Lotnictwa i MON-
owskim Instytutem Technicznych Wojsk Lotniczych) czapa w
postaci zjednoczenia branzowego, okazato sie przepisem na
katastrofe w realiach rynkowych. Zaktady te byty, w pordéwnaniu
z zagranicznymi, planktonem uzaleznionym od jednego czy dwoch
niezbyt zaawansowanych produktéw, ktére w dodatku w zwigzku z
przemianami politycznymi i gospodarczymi stracity gtéwnego
odbiorce, jakim dla Ana-28 i Sokota miat by¢ Zwigzek Sowiecki.
Przy mizernych zasobach, stojac w obliczu koniecznosSci
kontynuowania kosztownych prac rozwojowych nad dokonczeniem i
wdrozeniem opracowywanych konstrukcji, byty w wiekszosSci w
tragicznej sytuacji finansowej.

Sprawe pogarszat brak realnej polityki przemystowej
nakierowanej na utrzymanie krajowego potencjatu, wskutek czego
zaktady byty postrzegane nie jako szansa, ale jako obcigzenie.
Nie podjeto najbardziej oczywistego ruchu w postaci
konsolidacji zasobdéw 1 utworzenia jednej firmy. Mielec



praktycznie upadt w zwigzku z krachem programu ,Iryda”.
Konstrukcja ta byta juz zwietrzata, ale mimo wszystko mia%a
potencjat, zeby zostaé¢ nieztym samolotem, w szczegélnoSci w
kontekScie zupetnej przestarzatosci Iskry (notabene jedyni
zagraniczni wuzytkownicy tej ostatniej, Hindusi, byli
zainteresowani réwniez Irydg). Niestety, fatalna wspditpraca na
linii wojsko-przemyst, przy niezyczliwosci politykéw wobec
tego ostatniego (tu szczegdlnie ,zastuzyli sie”
przedstawiciele Unii WolnoSci — Janusz Onyszkiewicz i Alicja
Kornasiewicz) doprowadzita do smutnego konca. Drobna struzka
zakupow Orlika byta zaledwie kropléwka podtrzymujgcg nedzng
wegetacje Okecia. Kilka projektow powstatych w latach 1990.,
takich jak PZL-230 z Okecia czy ,konkurencyjna” wobec niego,
opracowana w Instytucie Lotnictwa Kobra 2000, trudno z
perspektywy czasu traktowal powaznie z uwagi na chwiejnos¢
koncepcji, oderwanie od rzeczywistych potrzeb polskiego
lotnictwa, stabo$¢ zaktadéw i brak perspektyw finansowania.
Podobnie byto z lansowanym przez chwile przez Mielec pomystem
na ,okcydentalizacje” odkupionych sktadéw producenta mysliwcéw
MiG-29 (ktére miatyby nazywal sie PZL M-2000). Stosunkowo
najlepiej radzit sobie Swidnik dzieki nieduzym, ale mimo
wszystko w miare znaczgcym sprzedazom Sokota. Fabryka w
Rzeszowie dzielita losy siostr wytwarzajgcych ptatowce.

W XXI wiek nasz przemyst lotniczy wszedt w stanie fatalnym,
bez cienia koncepcji na rewitalizacje. Okecie zostato w latach
2001-2002 dostownie wcisniete koncernowi EADS (obecnie Airbus
Group) przy okazji zakupu samolotédw transportowych CASA
C-295M. W tym samym czasie koncern UTC przejat rzeszowska
wytwérnie silnikéw. Z zakupem F-16 nie wigzaty sie zadne
realne korzysci dla resztek przemystu. Najlepszym offsetem
bytaby licencyjna produkcja maszyn, ewentualnie montaz z
produkcjg czesci podzespotdw, to jednak wymagatoby twardej
postawy negocjacyjnej 1 miatoby sens ekonomiczny zapewne
dopiero przy wiekszej skali zakupu. Ponadto wymagatoby sanacji
1 odtworzenia potencjatu Mielca, znajdujgcego sie w stanie
Smierci klinicznej po wdaniu sie jeszcze w latach 1990. w



drenujgce ze Srodkéw interesy z aferalnym kapitatem. Szumne
zapowiedzi dotyczgce doprowadzenia do sprzedazy w ramach
offsetu setek Skytruckéw i rolniczych Dromaderdéw rozwiaty sie
jak sen ztoty, bo Amerykanie policzyli sobie dzieki
odpowiednim mnoznikom, ze wykonanie =zobowigzan bedzie
kosztowne. W rezultacie Mielec powedrowat w roku 2007 do
obecnego wtasciciela, przy czym tajemnicg poliszynela byto, ze
jest to inwestycja obliczona na, uznawany za zupeinie pewny,
zakup Black Hawkow przez Wojsko Polskie. Wreszcie w 2010
koncern AgustaWestland przejagt zaktady w Swidniku, co
oznaczato praktyczny koniec polskiej wtasnosci w przemysle
lotniczym — ostaty sie wytagcznie remontowo-modernizacyjne
wojskowe WZL-e i mata firma Edwarda Marganskiego. 0 chorym
charakterze prywatyzacji sektora $Swiadczg obecne, stojgce na
pograniczu szantazu, naciski na wtadze w zwigzku z bedgcym nie
po mysli koncerndw-matek (czy moze bardziej macoch) wyborem
dokonanym w konkursie. A wcze$niej dla wojska zmiana
wtascicieli oznaczata skokowy wzrost cen podzespotdw i kosztéw
obstugi serwisowej. Rzeczywisto$¢ postkolonialna w peinej
krasie..

Czy mogto by¢ inaczej? Pytanie jest nietatwe. Na pewno
niezbednym krokiem bytaby wspomniana konsolidacja branzy 1
utworzenie jednej wiekszej firmy. Bytaby ona partnerem tak dla
wtadz, jak i dla podmiotdéw zagranicznych, zaréwno pod wzgledem
konkurencji, jak i wspoétpracy. Jednak, jak powiadajg, od
samego mieszania herbata nie staje sie stodsza. Konieczne
bytoby lokowanie odpowiednich zaméwien przez Sity Zbrojne (tu
duze znaczenie miatoby dokorficzenie ,Irydy” mimo wszystkich
przeciwnosci), a takze efektywna promocja eksportu, ktorej
zawsze brakowato. Dalej — twarde negocjacje w sprawie
przenoszenia produkcji do nas przy zakupach sprzetu za
granicg. Wracajgc do konkursu na samolot wielozadaniowy z
poczgtku XXI wieku — gdyby jako warunek sine qua non wyznaczy¢
realne korzysci dla krajowego przemystu, by¢ moze zamiast na
niekoniecznie chetnych do dzielenia sie technologia Amerykanéw
lepiej bytoby postawi¢ na Francuzéw, poszukujgcych az do



biezgcego roku pierwszego klienta eksportowego na swojego
Rafale. Na poczatku XX wieku oferowali oni bardzo daleko idaca
wspbéiprace przemystowg Korei Potudniowej. Oczywiscie
wymagatoby to innego sformutowania warunkdéw przetargu i
wyasygnowania wiekszych $rodkéw finansowych, ktdrych jednak
znaczna cze$¢ pozostataby w kraju. Naturalne bytoby réwniez
poszukiwanie zagranicznego partnera celem udziatu w produkcji
maszyn transportowych i/lub komunikacyjnych.

To jednak jest juz historig niebytg, a — jak stusznie zauwazyt
sir Francis Drake — okazja raz stracona jest stracona na
zawsze. Obecnie polski przemyst lotniczy jest w rekach
wtascicieli zagranicznych, a przysztos¢, przynajmniej zaktadéw
w Mielcu, moze by¢ niepewna. 0Odrzucenie oferowanego Black
Hawka sprawito, ze stracity one w praktyce racje bytu dla
wtasciciela, ktéry zresztg zmienit sie w zwigzku z nabyciem
Sikorsky Aircraft przez koncern Lockheed Martin.

SZANSE REAKTYWACJI

Czy odtworzenie polskiego (pod wzgledem wtasno$Sciowym)
przemystu lotniczego by*oby celowe i realne? W horyzoncie
dekady czeka Polske zakup kolejnych wielozadaniowych samolotoéw
bojowych, ktérych liczbe MON okreslit na az 64. Nasuwa sie
pytanie, czy ta idgca w dziesigtki miliarddéw ztotych (koszt
jednego samolotu mozna szacowa¢ na 400-500 miliondw)
inwestycja da wymierne korzysci polskiej gospodarce, czy moze
znéw bedziemy konsumowaé¢ gtdwnie wspdétczynniki offsetowe.
Niestety, bez ulokowania w kraju waznej czesci produkcji
trudno liczy¢ na korzystne rozwigzania, ktdére mogtyby by¢
stymulatorami krajowego sektora wysokich technologii, szansg
dla uczelni technicznych itp.

Oczywiscie przystepowanie do samodzielnej konstrukcji takiej
maszyny bytoby w sytuacji ograniczonych mozliwos$ci finansowych
i przemystowych klasycznym przyktadem porywania sie z motyka
na stonce. Nalezy zatem rozwazy¢ potencjat wspéipracy
miedzynarodowej. Zarysowuje sie prawdopodobnie kolejna szansa,



by¢ moze ostatnia w dajacej sie przewidzieé przysztosci. Oto
bowiem w Szwecji realizowany jest program Flygsystem 2020,
ktéry ma doprowadzi¢ do powstania w roku 2020 samolotu V
generacji, nastepcy mys$liwca Gripen. Szwedzi, zdajac sobie
niechybnie sprawe z ograniczonych mozliwos$ci nabywczych
wtasnych sit powietrznych, poszukuja aktywnie partneréw
zagranicznych, wspoéipraca z ktérymi mogtaby zmniejszyl koszty
realizacji projektu, przektadajgce sie tez podzniej
bezposrednio na cene zakupu maszyn. Przed dwoma laty nawigzana
zostata np. wspétpraca miedzy firmg Saab a tureckimi zaktadami
TAI, majgca doprowadzi¢ do powstania pierwszego w historii
rodzimego otomanskiego mysliwca, noszgcego oznaczenie TFX.
Jednak juz to autarkijne deklaracje Turkow, juz to
poszukiwanie przez nich innych partneréw kaza powatpiewad w
jej dalsze perspektywy.

W tej sytuacji mozna przypuszczaé¢, ze wystosowanie przez
Polske propozycji partycypacji w szwedzkim programie, poparte
konkretnymi zobowigzaniami finansowymi i planami zakupowymi,
bytoby mile widziane i otworzyto perspektywy rewitalizacji
krajowego przemystu lotniczego. W obecnej chwili Polska
mogtaby zaoferowa¢ udziat w pracach swojej bazy naukowej oraz
czesci zbrojenidwki wnoszacej wktad w przedmiotowej dziedzinie
(mozna tu bra¢ pod uwage np. zajmujgcy sie m.in. technika
radiolokacyjng oSrodek PIT-RADWAR S.A). JednoczesSnie
ewentualne wycofanie sie zagranicznego inwestora z Mielca
mogtoby stworzy¢ okazje do polubownego odkupienia zaktadéw
przez kapitat krajowy (zapewne po prostu panstwo), co oddatoby
do dyspozycji juz gotowg infrastrukture produkcyjng, w ktdra
mozna by nastepnie poczynic¢ inwestycje ukierunkowane na
realizacje programu.

Szwecja nie jest jednak jedynym potencjalnym partnerem w
regionie. Innym narzucajacym sie kierunkiem jest Ukraina. Kraj
ten odziedziczyt po Zwigzku Sowieckim czotowe w Kkilku
dziedzinach zaktady, wytwarzajgce produkty o rzad bardziej
zaawansowane niz te, ktére przypadaty w udziale przemystowi



PRL-u. W dziedzinie lotnictwa nalezy tu wymienié¢ transportowce
Antonowa i silniki do $migtowcdéw, samolotdw transportowych,
szkolno-treningowych oraz - przynajmniej w fazie prac
rozwojowych — bojowych, pochodzace z biura konstrukcyjnego
Iwczenko-Progress oraz zak*addéw Motor Sicz. Antonow, obok
produkcji maszyn jeszcze z czaséw sowieckich, opracowat w
latach 1990. i po6zniej game nowych samolotdédw, obejmujaca
turbosmigtowy pasazerski An-140, rodzine pasazerskich
odrzutowcdw komunikacji regionalnej/transportowcow budowang
wok6t Ana-148 oraz ciezki samolot transportowy An-70. Maszyny
te byty 1 nadal sa konstruowane w warunkach ograniczonych
finans6w, przy niepewnym, podatnym na wahania polityczne (a
obecnie juz niebytym) %ozeniu Srodkéw przez Rosjan. Zatem
stabilny strategiczny partner, utatwiajgcy droge na rynki
europejskie (i, szerzej, ,zachodnie”, w sensie uniwersum
ekonomicznego, nie kierunku geograficznego), ktéry w
przeciwienstwie do wielkich koncernéw amerykanskich czy
zachodnioeuropejskich nie stwarzatby zagrozenia wydrenowaniem
stabszej strony z technologii i dziatah majgcych na celu
likwidacje konkurencji, moégtby cos ugraé. Antonow zreszta
oferowat swoje maszyny An-32 wraz z ulokowaniem montazu w
Mielcu we wspomnianym wyzej przetargu na maszyny transportowe,
ktéry wygrata CASA. Obecnie zardéwno Antonow, jak i zaktady
Motor Sicz zupetnie otwarcie poszukujg mozliwoSci wspétpracy z
Polska. Ukrainskie lotnictwo wojskowe z kolei od upadku
Zwigzku Sowieckiego nie pozyskato ani jednego nowego samolotu
bojowego i stanie za kilka lat przed koniecznoSciag
zapoczatkowania wymiany swojego parku maszyn, w pierwszym
rzedzie mysliwcow wielozadaniowych (notabene Ukraincy zerkaja
tutaj w strone.. Turkéw) .

Mamy zatem zupeinie niepowtarzalng zbieznos¢ potrzeb Szwecji,
Polski i Ukrainy, kluczowych krajéw Europy battyckiej.
Wykorzystanie jej mogtoby mie¢ daleko idgce konsekwencje w
dziedzinie wspétpracy na niwach militarnej, gospodarczej i
politycznej, niewykorzystanie natomiast bytoby kolejnym
zmarnowaniem potencjatu regionu. Wolno przypuszczaé, posuwajgc



sie nieco dalej w rozwazaniu mozliwo$ci przemystowych, ze
ukrainski potencjat w dziedzinie produkcji lotniczej do
zastosowan podwdjnych, wojskowo-cywilnych i stricte cywilnych
stanowitby bardzo pozadane zréwnowazenie oferty postulowanego
battyckiego partnerstwa przemystowego. Mogtoby ono przejs¢
dzieki temu z poziomu wspditpracy zadaniowej do formy
ponadnarodowego koncernu, moggcego zdobywa¢ réznych klientdw
dzieki szerokiej gamie produktdéw, podobnego do
zachodnioeuropejskiej Airbus Group (do niedawna EADS).
Oczywiscie trzeba pamietac caty czas, ze rynek produkcji
lotniczej nie jest *atwy, konkurencja jest bardzo mocna,
jednak tatwo nie jest w zadnej dziedzinie. Wszak o lokowanie
zaktadéw korzystajgcych z taniej sity roboczej trzeba tez
stara¢ sie bardzo, dopieszczajgc na wszelkie sposoby
inwestordéw, do tego stopnia, ze czasem trudno rozpoznac, ktéra
strona faktycznie inwestuje..

Warto wspomnieé¢ o jeszcze jednej, tym razem niematerialnej
korzysci z inwestycji w te spektakularng dziedzine. Oto
samoloty bedgce wytworem wspétpracy, w ktdérej Polska brataby
aktywny udzia*, bytyby pozywka dla dobrze pojmowanej dumy
narodowej, stanowigc namacalny dowdd, ze orzet rzeczywiscie
cos moze — i nie jest to groteska z czekolady i waty stownej.
Mozna odwota¢ sie do wydarzenia z kwietnia biezgcego roku: oto
prototyp samolotu An-178 zostat z wielka pompg przewieziony
ulicami Kijowa, jako symbol potencjatu, podnoszacy na duchu
spoteczenstwo bolesnie doswiadczone wojng. Byto to
niewgtpliwie przedsiewziecie dobrze przemyslane z PR-owego
punktu widzenia. W Polsce brak tego rodzaju inspiracji czy
symboli integrujgcych, podnoszgcych zbiorowg samoocene, jest
bardzo widoczny, na co wskazuja cholby szaleAstwa na punkcie
sukcesdw reprezentantéw kraju w nawet niszowych sportach.

POZALOTNICZE POSTSCRIPTUM UKRAINSKIE

Ukraina to nie tylko lotnictwo. Sztandarowym, obok Antonowa,
przedstawicielem tamtejszego przemystu zbrojeniowego jest
charkowski kompleks pancerny, skt*adajacy sie z zaktadow



produkcyjnych im. Matyszewa oraz biura projektowego im.
Morozowa. W Zwigzku Sowieckim byt wiodgcym podmiotem w
dziedzinie projektowania i produkcji czot*géw. Obecnie jego
najwazniejszymi produktami sg czot*g Optot-M, dordéwnujacy
wiekszos$cig parametrow najnowoczesSniejszym konstrukcjom
zachodnim, oraz rodzina wysokiej klasy silnikow
wysokopreznych.

Réwniez tu mozna dopatrywaé¢ sie niewykorzystanej szansy
polskiej zbrojenidowki — Op*ot wywodzi sie z T-80, czotgu
znacznie bardziej zaawansowanego od produkowanego przez Polske
T-72, jednak wcigz o wiele blizszego mu technologicznie niz
konstrukcje zachodnie. Ewentualna wspétpraca mogtaby uczynic
zbednym pozyskiwanie Leopardéw 2, bo potezny przemyst
niemiecki jest bardzo trudnym partnerem jezeli chodzi o
podziat prac przy obstudze i modernizacji, a pozycja strony
polskiej — dos¢ staba. 0 brak silnikéw z kolei rozbita sie w
gtéwnej mierze kwestia polskich podwozi do haubicoarmaty Krab
— na S-12, bedace pochodnymi starego sowieckiego W-46, nie
byto juz klientdéw ani krajowych, ani zagranicznych, wiec ich
produkcje zatrzymano 1 zlikwidowano zaktad, tracgc krajowy
potencjat w tym zakresie. Gdyby zamiast PT-91, ktdérego wojsko,
jako nieperspektywicznego, po prostu juz stusznie nie chciato,
oferowany i kupowany byt ,spolonizowany” Optot, problem ten
prawdopodobnie by nie wystgpit. Niestety, znéw mamy do
czynienia z korzys$Scig, ktdérg mozna byto uzyskaé¢, a nie
zrobiono tego.

Na szcze$cie nie wszystkie mozliwosSci zwigzane ze wspétpraca z
partnerami ukrainskimi pozostaty niewykorzystane. W drugiej
potowie pierwszej dekady XXI wieku Wojskowy Instytut
Techniczny Uzbrojenia nawigza* kooperacje z tamtejszg firmag
Microtek w zakresie systeméw obrony aktywnej pojazdéw
pancernych, ktéra stata sie jednym ze Zrddet proponowanego
obecnie przez polski przemyst rozwigzania noszgcego nhazwe
ZASOP. Zaktady MESKO we wspOipracy z firmg Progress opracowuja
amunicje precyzyjna kalibru 155 mm z przeznaczeniem dla



haubicoarmat Krab i Kryl. Te same zaktady budujg, korzystajac
ze wsparcia konstrukcji ukrainskiej firmy tucz, kierowany
pocisk przeciwpancerny Pirat, ktéry w perspektywie ma
uzupetni¢ Spike'’'i. Wszystkie te przedsiewziecia sg dowodami,
ze jednak mozna.

PODSUMOWANIE

Wydaje sie, ze warunkiem sine qua non efektywnej wspéitpracy
przemystowej z partnerami zagranicznymi jest istnienie
zywotnych, stanowigcych wtasno$¢ krajowa zaktadéw,
realizujacych spéjng polityke modernizacyjna, na Kktdéra
przeznaczone sg adekwatne Srodki finansowe. Potrzeby Polski,
Szwecji i Ukrainy odnosnie do obronnosci beda w perspektywie
nadchodzgcych dekad znaczgce i w wielu aspektach podobne. By¢
moze ewentualne powodzenie programu budowy nowych okretéw
wojennych spowoduje, ze Polska bedzie w stanie przedstawid
wschodniemu sgsiadowi sensowng oferte techniczng 1
przemystowg, kiedy ten zacznie odbudowywa¢ flote (jedng z
istotnych opcji jest tu wspdipraca ze Szwecjg przy budowie
okretéow podwodnych nowej generacji, oferowana nam przez
Sztokholm). Roéwniez wspdélne potrzeby dotyczgce nowego
wyposazenia lotnictwa mogg przynajmniej potencjalnie stanowid
podstawe wyciggniecia polskiego przemystu lotniczego z
opisanego w pierwszej czesci tekstu smutnego potozenia, a przy
okazji takze by¢ zZrdédtem nieocenionych zyskéw politycznych.

Wiele szans juz stracono, jednak wysitki majgce na celu
reindustrializacje kraju mogtyby uwzglednia¢ réwniez i te
dziedzine oraz mozliwosSci z nig zwigzane — takze te odnoszgce
sie do wspOtpracy z partnerami z Europy ba*tyckiej. Skoro
geopolityka sama podpowiada korzystne rozwigzania, grzechem
bytoby z nich nie korzysta¢. A jak wielokrotnie dowiod%a
historia, jest ona boginig surowg, ktora za wystepki przeciwko
sobie karze bez taryfy ulgowej.
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