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Samoloty-do-lotow-HEAD
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Co dalej z.

zef MON, wicepremier To-
Smosz Siemoniak ogtosit de-

cyzje o uruchomieniu proce-
dury zakupu dwoéch samolotow
dla VIP-6w w ramach przyjetego
przez Rade Ministréw planu
wzmocnienia bezpieczenstwa pan-
stwa. Majg to by¢ dyspozycyjne
odrzutowce z kabing o 12-14
miejscach, bedqce w stanie prze-
wiez¢ o$mioro pasazerdw na dy-
stansie ok. 8000 kilometréw,
a wiec np. na drugq strone Atlan-
tyku. Zakup miatby by¢ sfinalizo-
wany juz w tym roku. Siemoniak
powiedziat, ze zamiarem Minister-
stwa Obrony Narodowej jest, aby
nowe samoloty nalezaty do wojska
i byly pilotowane przez wojskowe
zatogi.

Nowe maszyny majq by¢ eks-
ploatowane réwnolegle z samolo-
tami $redniej wielkosci Embraer
170, ktére w ramach umowy obo-
wiqzujqcej do roku 2017 sq czar-
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Podstawowe
pytanie,
na ktore

nalezy znalez¢
odpowiedz

to nie

—czym bedg
lataly
najwazniejsze
osoby

w panstwie,

— ale kto

je bedzie wozit
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terowane od PLL LOT. Docelowo
wszystkie potrzeby najwyzszych
wladz w zakresie transportu po-
wietrznego majq zaspokaja¢ sa-
moloty nalezqce do wojska, ktére
dzieki wyposazeniu w specjalne
systemy tqczno$ci mogtyby petnié¢
role latajgcych centrow kierowa-
nia panstwem w razie kryzysu. We-
dtug prezydenta Bronistawa Ko-
morowskiego, decyzja o zakupie
wiekszych samolotéw powinna za-
pas¢ po najblizszych wyborach
parlamentarnych i prezydenckich.

Ogtoszone przez ministra Sie-
moniaka rozpoczecie procedury
zakupu odrzutowcéw dyspozycyj-
nych to juz

kolejne podejscie

do tematu. W latach 2013
i 2014 MON ogtaszato przetargi
na wyczarterowanie dwéch ma-
tych samolotéw do przewozu naj-

wazniejszych osdéb w paristwie.
Specyfikacja obejmowata nape-
dzane co najmniej dwoma silnika-
mi turboodrzutowymi maszyny za-
bierajgce 12-19 pasazeréw, majg-
ce umozliwia¢ loty transatlantyc-
kie bez miedzylgdowania z co naj-
mniej oSmioma pasazerami i ba-
gazem (wymagany zasieg — mini-
mum 5000 km) i majqce predkos¢
przelotowg co najmniej 800 km/h.
Dodatkowe wymagania okreslaty
date produkcji nie wczesniejszq niz
1 czerwca 2004 oraz tgczno$é sa-
telitarng w czesci pasazerskiej na
kazdym etapie lotu, postoju, startu
i lgdowania. Pierwszy zostat unie-
wazniony, poniewaz jedyna oferta
zostata uznana za zbyt drogg.
Drugi anulowano, bo stanety do
niego dwie firmy, a wymagano
udziatu co najmniej trzech. W tej
sytuacji Inspektorat Uzbrojenia
MON zarekomendowat zakup sa-
molotéw zamiast czarteru.



= obrony narodowej

“poinformowat, ze MON
~ zamierza kupic dwa mate

samolofy do przewozy
najwazniejszych 0sob
W panstwie.
Tym samym temat
przewozu VIP powraca.

fot. Michat Setlak

Wydawatoby sie, ze problem
przewozu VIP jest na najlepszej
drodze do rozwigzania. Tymcza-
sem jednak podstawowe pytanie,
na ktore nalezy znalezé odpowiedz
nie brzmi ,czym bedq lataty naj-
wazniejsze osoby w panstwie”, ale

kto

je bedzie worzit. Nie chodzi tu je-
dynie o pilotéw, ale o catq organi-
zacje odpowiedzialng za realizacje
przewozu najwazniejszych pasaze-
row — bo zadania te nalezy trakto-
waé przede wszystkim jako pasa-
zerski przewdz lotniczy ze wszystki-
mi tego konsekwencjami. Obecna
sytuacja, gdy loty HEAD realizuje
certyfikowany przewoznik PLL
LOT, gwarantuje zachowanie naj-
wyzszych standardéw bezpieczen-
stwa. Samoloty obstugiwane sq
przez certyfikowane organizacje,
spetniajgce miedzynarodowe stan-
dardy, pilotujq je doswiadczone
zatogi, starannie dobrane z spo-
$rod licznej kadry LOT i znajduijg-
ce sie w ciggtym treningu (w tym
symulatorowym). Wtasnie

dobor zalog

musi by¢ kluczowq sprawq przy
organizowaniu transportu najwaz-
niejszych oséb w panstwie. Jak juz
zaznaczytem, mimo swej specyfiki
loty HEAD to jednak w gruncie
rzeczy lotniczy przewdz pasazerdw,
realizowany w miedzynarodowej

Pilotami

w lotach HEAD
muszg byc¢
osoby starannie
dobrane

1 sprawdzone,
zarOwno

pod wzgledem
lotniczym, jak

1 0sobowos-
cilowym

Jednym z gtéwnych kryteridw przy wyborze samolotu musi by¢ mozliwos¢ prowadzenia szkoler symulatorowych, ktérych zabrakto
w 36 SPLT. Na zdjeciu — kokpit Tu-154M nr 102

~
o
©
%]
T
<
L
=
L

przestrzeni powietrznej — dlatego
powinni je wykonywac¢ piloci z li-
cencjami liniowymi (ATPL). Muszq
to by¢ osoby starannie dobrane
i sprawdzone, nie tylko pod wzgle-
dem lotniczym, ale i osobowoscio-
wym. Ludzie uksztattowani lotni-
czo, ustabilizowani rodzinnie, sta-
bilni emocjonalnie — raczej koto
piecdziesiqtki, niz po trzydziestce.
W kokpicie samolotu prezydenc-
kiego nie jest potrzebna odwaga,
zdolno$¢ improwizacji, czy nawet
kunszt pilotazu — wazna jest wie-
dza, umiejetnosci, doswiadczenie,
asertywnosc.

Z doswiadczen operacyjnych
wynika, ze na kazdy samolot po-
winny przypadaé po cztery dwu-
osobowe zatogi, co przy dwdéch
maszynach daje 16 pilotéw — naj-
lepiej kapitanéw, latajgcych w za-
leznosci od potrzeb zaréwno na le-
wym, jak i prawym fotelu. Muszq
mie¢ zapewnione godne (czyli po-
rownywalne do oferowanego przez
linie) wynagrodzenie, skonstru-
owane tak, by unikngé wyscigow
po nalot i wynikajqce z niego apa-
naze. Swoje wymagania dotozy do
tego ABW, ktéra zgodnie z przepi-
sami sprawdza wszystkie zatogi lo-
tow HEAD.

W podsumowaniu pierwszego
tekstu o katastrofie smolenskiej
(PLAR 5/2010) zawartem

pytanie

czy najwazniejsze osoby w pan-
stwie powinno wozi¢ wojsko. Od
2010 roku sytuacja w Sitach Po-
wietrznych radykalnie sie poprawi-
ta dzieki wdrazaniu zalecen zawar-
tych w Raporcie Millera, jednak
zanim nowe samoloty rozpoczng
loty HEAD, nalezy zweryfikowaé
szereg istotnych warunkow. Czy
obowigzujqce przepisy gwarantujq
sprawne funkcjonowanie organi-
zacji realizujgcej bezpieczne prze-
wozenie pasazeréw? Dalej — czy
wojsko bedzie w stanie zapewnic
odpowiednie zatogi latajgce?
Oczywiscie, sq w wojsku doskona-
li piloci samolotéw transporto-
wych, latajgcy na M28, C295 czy
C130. Jednak czy znajdzie sie
wérdéd nich odpowiednia liczba
spetniajqcych wspomniane powy-
zej kryteria? Jesli tak, konieczne
bedzie ich wielomiesieczne prze-
szkolenie liniowe, nauka pracy
w zatodze dwuosobowej (zgodnie
z instrukcjami dla danego typu!)
i... reorientacja priorytetow z wy-
konania misji na bezpieczenstwo.
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Jesli zatég bedzie zbyt mato — ko-
nieczne bedzie pozyskanie pilotow
liniowych z rynku (rzecz jasna,
przez zapewnienie odpowiedniej
gratyfikacji), ktorym z kolei trzeba
bedzie zapewni¢ odpowiednie
przeszkolenie wojskowe. Druga
sprawa to

szkolenie i trening

zatég w ramach nowej jednost-
ki. Najrozsgdniejszym rozwiqza-
niem wydaje sie dziatanie wedtug
cywilnych przepisow OPS, wedtug
ktorych zatogi dwa razy w roku
przechodzq szkoleniowe i egzami-
nacyjne sesje symulatorowe. Jesli
przewoznikiem bedzie organizacja
cywilna, sprawa jest oczywista, je-
$li zas wojskowa, jej regulamin po-
winien by¢ praktycznie kopiq OPS
- ze zmianami w zakresie niekto-
rych ograniczen, w szczegdlnosci
dotyczqgcych lotéw na lotniska woj-
skowe. Kolejng rzeczg, na ktérg
mato kto zwraca uwage, jest

zapewnianie
zdatnosci

do lotu. Nie twierdze bynaj-
mniej, ze wojskowi mechanicy nie
bedq w stanie tego robi¢. Problem
polega na czym innym: jesli be-
dzie sie tym zajmowac organizacja
nieposiadajqca certyfikatu EASA,
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Juz teraz
trzeba budowac
organizacje,
ktora bedzie
eksploatowac
nowe samoloty
— czasu jest
bardzo mato

Gdy do 36 SPLT wprowadzanb Tu-154M, ich piloci mieli bezcenng mozliwos¢ treningu w zatogach PLL LOT, ktére wéwczas eksploatowaty takie same samoloty

samoloty bedq miaty ,dziure w zy-
ciorysie”, skutkiem czego stanq sie
praktycznie niesprzedawalne.
W efekcie panstwo straci mozli-
wos¢  odzyskania choé czedci
z grubych milionéw dolaréw, za
ktére kupimy nowe maszyny, gdy
kiedy$ nadejdzie czas na wymiane
floty.

Jesli wiec zdecydujemy sie po-
wierzy¢ przewozy HEAD Sitom Po-
wietrznym czy np. lotniczej jedno-
stce utworzonej w strukturach
BOR, nie ulega watpliwosci, ze
brzmi

ostatni dzwonek

— juz teraz trzeba budowac¢ or-
ganizacje, ktéra bedzie eksploato-
waé nowe samoloty. Wybiera¢
i szkoli¢ personel. Dba¢ o certyfi-
katy. Tworzy¢ instrukcje obstugi
technicznej i operacyjne, ukierun-
kowane na bezpieczenstwo i zgod-
ne z miedzynarodowymi standar-
dami. Pracy jest mnostwo, a czasu
bardzo mato.

Michat Setlak

Koszty zapewnienia komfortu w kabinie sq $miesznie mate w poréwnaniu z kosztami utrzymania organizacji przewozowej

fot. Michat Setlak
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