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Wnioski i propozycje

z Seminarium pt. „Możliwości  wyprodukowania  polskiego  samolotu szkolno – bojowego   nowej  generacji  we  współpracy  międzynarodowej”, które 29 października 2008 odbyło się 
w Wyższej Szkole Oficerskiej Sił Powietrznych w Dęblinie
Mijający rok jest 90., jubileuszowym rokiem dla naszego lotnictwa i lotniczej myśli naukowej oraz inżynierskiej. Przed wojną  powstało kilka świetnych konstrukcji wojskowych samolotów, a Polska czerpała spore środki z ich  eksportu. Po wojnie, mimo sowieckiej dominacji i odcięcia od  dopływu technologii zachodnich, powstało też kilkanaście udanych konstrukcji. Dziś polscy inżynierowie, wolni i nie odcięci od światowych technologii i współpracy, z powodzeniem funkcjonują w wielu międzynarodowych programach, w tym także lotniczych.
Droga do rozwoju lotnictwa nie wiedzie  przez relatywnie drogie zakupy, a co za tym idzie i eksploatację, lecz poprzez włączenie własnej kadry naukowców i inżynierów w rozwój technologii i konstrukcji. Drogie w zakupie i eksploatacji, pozyskiwane z zagranicy uzbrojenie, może prowadzić do ciągłego zmniejszania potencjału sił zbrojnych, w tym i lotnictwa.
Potrzeby Sił Powietrznych

Z analiz przedstawionych w czasie Seminarium wynika, że Siły Powietrzne w ciągu najbliższych 30 lat powinny posiadać w wyposażeniu co najmniej kilkadziesiąt samolotów szkolno-treningowych i szkolno-bojowych. W najbliższej perspektywie niezbędny jest zakup samolotów szkolenia zaawansowanego, które będą mogły efektywnie służyć do szkolenia pilotów nowych samolotów wielozadaniowych (F-16). Potrzeba co najmniej 16 takich samolotów. Na bazie ich konstrukcji możliwe jest zbudowanie samolotu szkolno-bojowego, który uzupełniłby potrzeby Sił Powietrznych w zakresie ich możliwości bojowych po wycofaniu z uzbrojenia dotychczas używanych samolotów Su-22. Według ocen specjalistów, dla utrzymania odpowiedniego potencjału bojowego potrzeba co najmniej 32 takich samolotów.
Prace analityczne nad tym zagadnieniem trwają już kilka lat. W naszej ocenie są one też o kilka lat spóźnione. Żadna z dotychczasowych analiz nie bierze pod uwagę ewentualnych korzyści gospodarczych, jakie może przynieść tak duże przedsięwzięcie, jak zakup kilkudziesięciu nowoczesnych samolotów. Tymczasem negatywne doświadczenia dla gospodarki, które przyniosły zagraniczne zakupy sprzętu wojskowego, w tym przede wszystkim samolotów F-16 i związany z nimi offset, wskazują na konieczność zaproponowania nowego modelu pozyskania samolotów szkolenia zaawansowanego, który w najwyższym możliwym stopniu uwzględniałby polskie interesy ekonomiczne. Warto poświęcić temu zagadnieniu tyle czasu, by uzyskać optymalne, perspektywiczne rozwiązanie i stworzyć jednocześnie system szkolenia pilotów, który będzie najbardziej efektywny w perspektywie 20-30 lat.
Jeszcze niedawno polski przemysł lotniczy miał zdolność projektowania i wytwarzania samolotów odrzutowych na równi z kilkunastoma państwami świata. Niezbędny w najbliższych latach zakup samolotów szkolenia zaawansowanego jest szansą na to, by we współpracy międzynarodowej przywrócić tę zdolność i przygotować przemysł lotniczy do opracowywania nowych konstrukcji, wojskowych i cywilnych. Wzorem w tym zakresie mogą być takie kraje, jak Włochy i Hiszpania, które dzięki racjonalnej polityce odnoszą dziś niepodważalne sukcesy ekonomiczne, a ich przedsiębiorstwa uczestniczą w kluczowych lotniczych programach rozwojowych, takich jak duże samoloty pasażerskie i transportowe (Airbus), samoloty bojowe nowej generacji (Eurofighter Typhoon) i nowe platformy bezzałogowe.
Sens ekonomiczny
Zakup 16 nowoczesnych samolotów szkolno-treningowych to wydatek równy ok. 1 mld zł (16 samolotów po ok. 20 mln USD, czyli ok. 60 mln zł – konkretna cena zależeć będzie od typu samolotu, konfiguracji i pakietu logistycznego). 32 samoloty szkolno-bojowe zbudowane na ich bazie to wydatek na poziomie 2 mld zł. W 30-letnim okresie eksploatacji należy liczyć się z kolejnymi wydatkami, stanowiącymi 2-3-krotność tej kwoty, przeznaczonymi na eksploatację, remonty i modernizację zakupionych samolotów. W sumie w grę wchodzi wydatek na poziomie minimalnym równym 6 mld zł, a wypadku zwiększenia liczby zakupionych samolotów, lub ich poważniejszych modernizacji, w ciągu 30 lat budżet MON może być zmuszony do wydania 8 – 10 mld zł.
Doświadczenia polskie i innych krajów skazują jednoznacznie na to, że tak duże programy zakupowe finansowane z budżetu muszą przybrać formę planu wieloletniego, a wiodącą rolę w ich realizacji musi odgrywać rodzimy przemysł lotniczo-zbrojeniowy. Tylko w Europie jest 7-8 państw, które postępują w podobny sposób (Francja, Hiszpania, Szwecja, Szwajcaria, W. Brytania, Włochy, a w pewnym stopniu także Czechy, Dania i Belgia). Potencjał gospodarczy Polski sytuuje ją w naturalny sposób w tym gronie, a do realizacji odpowiedniego programu potrzebna jest przede wszystkim decyzja polityczna.
Duży program zakupów samolotów szkolno-treningowych realizują obecnie Indie. Zakupiły one pierwszą partię samolotów u producenta, a kolejne montują we własnym, kontrolowanym przez państwo przedsiębiorstwie (HAL). Z dostępnych danych wynika, że cena jednostkowa samolotu kupowanego za granicą wynosi ponad 18 mln USD, zaś samolot montowany (częściowo też produkowany) w Indiach jest o 4 mln USD tańszy. W Polsce, dzięki posiadanym przez rodzime przedsiębiorstwa technologiom i wykwalifikowanym kadrom, ta różnica mogłaby być jeszcze większa. W rzeczywistości kwoty zaoszczędzone przez budżet i możliwe do zainwestowania w przedsięwzięcia rozwojowo-wdrożeniowe są w wypadku podobnych programów znacznie większe. Budżet odzyskuje bowiem w postaci różnego rodzaju podatków (VAT, PIT, CIT) 20 – 30% wydatkowanych w rodzimych przedsiębiorstwach kwot, tańsze jest serwisowanie kupionego sprzętu, a dodatkowe zyski może przynieść eksport opracowanego z polskim udziałem sprzętu, jeśli w negocjacjach zadba się o odpowiednie zapisy kontraktowe. Trudną do oszacowania, a niezwykle istotną korzyścią, jest wyszkolenie wykwalifikowanych kadr, zdolnych do opracowywania i eksploatacji wyrafinowanych technicznie wyrobów, jakimi są wykonane z nowoczesnych materiałów i w pełni skomputeryzowane samoloty nowej generacji.
Udział polskiego przemysłu
Podstawę myślenia o nowych programach rozwojowych w branży lotniczo-zbrojeniowej powinna stanowić realizowana obecnie konsolidacja polskiego przemysłu lotniczo-zbrojeniowego. Dotyczy to także samolotu szkolenia zaawansowanego i możliwego do zaprojektowania na jego bazie samolotu szkolno-bojowego nowej generacji.   Wybór partnera zagranicznego z zaawansowanym projektem na etapie latającego prototypu  pozwoli zaoszczędzić około 4 lat i stworzy warunki do pozyskania w okresie kolejnych 4 – 5 lat kilkunastu nowych  samolotów, a następnie w oparciu o ich konstrukcję – zaprojektowania i wyprodukowania, ze znaczącym udziałem polskiego przemysłu lotniczego i jego zaplecza badawczo-rozwojowego, samolotu szkolno-bojowego nowej generacji.
Zdaniem Polskiego Lobby Przemysłowego, racjonale podejście do programu budowy samolotu, odpowiednie zarządzanie projektem i udział na zasadach wspólnego przedsięwzięcia partnera zagranicznego, wyeliminuje ryzyko niepowodzenia polskiego projektu budowy samolotu nowej generacji. Udział partnera o zaawansowanych pracach przybliży sukces, zwłaszcza w zakresie terminu efektu końcowego.

W nowym programie trzeba wykorzystać pozostające pod polską kontrolą przedsiębiorstwa produkcyjne i remontowe, instytucje  naukowe i badawcze oraz struktury konsolidującego się przemysłu lotniczo-zbrojeniowego. Zakup nowych samolotów szkolenia zaawansowanego musi być połączony z powstaniem nowego zakładu (najlepiej jako oddziału już istniejącego, wybranego przedsiębiorstwa), w którym te samoloty będą montowane, oraz ośrodka rozwojowego, który będzie nadzorował proces transferu technologii i uczestniczył w opracowywaniu – we współpracy międzynarodowej – samolotu szkolno-bojowego nowej generacji na ich bazie. Brak własnego wielkiego przemysłu lotniczego może być wręcz pozytywnym czynnikiem. Powszechnie stosowane systemy komputerowego projektowania pozwalają minimalizować prace konstrukcyjne, a użycie kompozytów do budowy płatowca nie wymaga wielkiego zakładu przemysłowego o dawnym profilu. 
Do powodzenia całego przedsięwzięcia niezbędne jest powołanie menedżera projektu.  Należy wykluczyć powierzenie prowadzenia projektu istniejącej instytucji, która może mieć tendencję do przejadania pieniędzy na swoje utrzymanie. Potrzebna jest specjalna zadaniowa struktury zarządzania dla podejmowania decyzji selekcyjno-koordynacyjnych. Powierzenie kierowania projektem konstruktorowi nie gwarantuje takiej  racjonalności zarządzania jaką może  zapewnić dobry menadżer.  Dobrym wzorem może tu być Program Manhattan, dotyczący wyprodukowania przez USA bomby atomowej. 
        Konieczne jest ustanowienie podmiotu odpowiedzialnego za efektywne realizowanie programu. W praktyce najlepszym z punktu widzenia spełnienia wymagań (posiadane doświadczenie, wykwalifikowana kadra, teren pod inwestycje, dostęp do lotniska) przedsiębiorstwem, w którym mogłyby powstawać nowe samoloty są Wojskowe Zakłady Lotnicze Nr 2 S.A. w Bydgoszczy. Ośrodek rozwojowy powinien zaś powstać z uwzględnieniem postępującej integracji sektora lotniczo-zbrojeniowego, z udziałem WZL nr 2, integratora branży oraz Instytutu Technicznego Wojsk Lotniczych. Komponenty struktury płatowca mogą być budowane przez WSK PZL Świdnik S.A. (w tym kontekście należy przeanalizować realizowany obecnie sposób prywatyzacji tego przedsiębiorstwa, bez pozostawienia polskiego wpływu na jego dalsze funkcjonowanie), a wyposażenie powstawać przy udziale coraz liczniejszych prywatnych i kontrolowanych przez państwo nowoczesnych przedsiębiorstw branży elektroniczno-informatycznej. Według wstępnych analiz, w Polsce może powstawać ok. 50% podzespołów mechanicznych i 20 – 30% wyposażenia elektronicznego, a także (w kooperacji) symulatory i wyposażenie serwisowe. Wraz z montażem końcowym oznacza to polski udział w wartości końcowej samolotu na poziomie 40 – 60%, zależnie od zaangażowanego potencjału i liczby zbudowanych samolotów. 
Włączenie polskiego przemysłu lotniczo-zbrojeniowego i jego zaplecza badawczo-rozwojowego w  zaprojektowanie i produkcję samolotu szkolno-bojowego nowej generacji jest szczególnie pożądane w warunkach nasilającego się globalnego kryzysu gospodarczego, ponieważ takie przedsięwzięcie – oparte na wysokiej technice –  pobudzałoby polską gospodarkę i sprzyjało wychodzeniu z recesji.
Uzyskane doświadczenia będą procentować w przyszłości, szacunkowo za 5 – 8 lat, możliwością włączenia polskiego przemysłu lotniczo-zbrojeniowego w struktury europejskie jako równorzędnego partnera. A to oznacza poważne korzyści ekonomiczne. Szczególnie perspektywiczna jest branża dużych samolotów pasażerskich, w której roczne zamówienia średnio dwu-, trzykrotnie przekraczają obecnie możliwości produkcyjne istniejących wytwórni. 

Wymagania  medyczne w przygotowaniu pilotów do szkolenia
W procesie wdrożenia samolotu szkolenia zaawansowanego a następnie budowy i wprowadzenia na wyposażenie Sił Powietrznych samolotu szkolno-bojowego nowej generacji, niezbędne będzie uwzględnienie wymagań medycznych w przygotowaniu pilotów do szkolenia na tych samolotach. Pożądane będzie tu zastosowanie  metodyki badań opracowanej w Wojskowym Instytucie Medycyny Lotniczej, która jest kompatybilna z metodyką innych państw NATO (USA, Niemcy, Francja) i uwzględnia nowoczesne kierunki diagnostyki stanu zdrowia personelu lotniczego oraz polskie realia związane z dostępnym materiałem ludzkim na kandydatów do lotnictwa. Duże doświadczenie WIML-u w zakresie kwalifikacji orzeczniczych personelu lotniczego, odpowiedni, dobrze przygotowany personel medyczny, wysoce specjalistyczny, unikatowy sprzęt niezbędny do prowadzenia badań orzeczniczo-lekarskich są gwarantem prowadzenia na wysokim poziomie badań orzeczniczo-lekarskich dla lotnictwa RP. 

Program pilotażowy
Finansowanie programu musi opierać się na środkach budżetowych, a postanowienie o utworzeniu odpowiedniego programu powinna podjąć Rada Ministrów na podstawie obowiązujących ustaw (m.in. ustawa o finansach publicznych). Ustanowienie rządowego programu pod nazwą „Samolot szkolno-bojowy nowej generacji”  zapewni  stabilny, wieloletni dopływ środków. Nadzór nad ich wydatkowaniem, zgodny z przyjętym harmonogramem, powinien sprawować zespół międzyresortowy, współpracujący w niezbędnym zakresie z partnerami zagranicznymi. Istotną rolę w tym przedsięwzięciu mogłaby odegrać planowana do ustanowienia w najbliższym czasie przez MON Agencja ds. Uzbrojenia.
Pierwotną koncepcję takiej struktury – Urzędu ds. Uzbrojenia przedstawili ministrowi obrony narodowej eksperci Polskiego Lobby Przemysłowego. Był to efekt wieloletnich przemyśleń i analiz. Koncepcja opracowywana obecnie przez MON odbiega od pierwotnej wersji, przede wszystkim wskutek rezygnacji z integracji zarządzania całą branżą przemysłowo-obronną przez jeden ponadresortowy organizm. Uważamy to za błąd, który można w obecnej fazie jeszcze naprawić. Koncepcja PLP jest nadal możliwa do realizacji, a program zakupu i budowy w Polsce nowych samolotów szkolno-treningowo-bojowych mógłby zostać potraktowany jako przykładowy w analizach służących optymalizacji nowej struktury, a także jako pilotażowy w jej uruchamianiu.
Szansa, która się nie powtórzy
Budowa i projektowanie samolotów szkolnych i szkolno-bojowych nowej generacji pozwoli na uzyskanie wymiernych efektów gospodarczych – zmniejszenia kosztów zakupu i eksploatacji samolotów dla Sił Powietrznych, zwiększenia zatrudnienia wysokokwalifikowanej kadry, pozyskania nowych technologii możliwych do wykorzystania w innych przedsięwzięciach przemysłowych, uzyskania nowych możliwości eksportowych.
Dzięki uruchomieniu montażu, a potem produkcji nowych samolotów możliwe będą znaczące oszczędności w ich eksploatacji w oparciu o polski potencjał przemysłowy. Kolejnym krokiem, realizowanym w miarę możliwości równolegle do podstawowego przedsięwzięcia, powinno być tworzenie międzynarodowego ośrodka szkolenia lotniczego. Obecne światowe zapotrzebowanie na specjalistów lotniczych znacznie przekracza możliwości istniejących ośrodków. To dla Polski szansa, którą trzeba wykorzystać. Bazą dla takiego przedsięwzięcia powinna być Wyższa Szkoła Oficerska Sił Powietrznych w Dęblinie, a partnerami polskie i zagraniczne przedsiębiorstwa wyspecjalizowane w tym zakresie.
Szkoła powinna pełnić kluczową rolę w szkoleniu pilotów wojskowych, a na bazie ośrodka dęblińskiego powinno zostać zorganizowane przedsięwzięcie cywilno-wojskowe o znacznie większej niż dotychczas skali. Potrzeby rynku cywilnego w zakresie wykształconej kadry latającej i naziemnej kilkukrotnie przewyższają obecne możliwości całego systemu szkolnictwa lotniczego w Polsce. 
Analizując potrzeby zakupowe nowego sprzętu, warto wziąć pod uwagę nie tylko samoloty wojskowe, ale też inne wyposażenie. Można je nabyć we współpracy z przedsiębiorstwami komercyjnymi, zarówno kontrolowanymi przez państwo, jak i prywatnymi. Uzyskany w ten sposób efekt synergii może przynieść budżetowi państwa znaczne oszczędności, a lotnictwu wojskowemu bardziej efektywne szkolenie we wszystkich obszarach potrzeb (personel latający, obsługa naziemna, personel pomocniczy, specjaliści od zarządzania szkoleniem).
Ze względu na znaczny obszar niezbędnych analiz, jedynie sygnalizujemy to zagadnienie. Informujemy jednocześnie, że wystąpiliśmy do Krajowej Rady Lotnictwa, jako niezależnego stowarzyszenia od lat działającego na rzecz polskiego lotnictwa, z propozycją współpracy w prowadzeniu dalszych prac analitycznych. Do czasu sformalizowania sposobu ich kontynuowania wydaje się to optymalnym rozwiązaniem, wspomagającym ośrodki decyzyjne i najszybciej prowadzącym do konkretnych efektów. Zmiana typowego w takich wypadkach sposobu postępowania i zaangażowanie w tworzenie programu niezależnych ekspertów, powinno przynieść nowe jakościowo rozwiązania i zwiększyć konkurencyjność Polski i jej gospodarki w omawianym obszarze.

W załączeniu przesyłamy propozycję harmonogramu dalszych działań w tworzeniu i realizacji programu oraz projekt zadań  i struktury Urzędu ds. Uzbrojenia. Zwracamy uwagę, że projekt harmonogramu, a raczej jego zarys, obejmuje kolejnych 20 lat. Tylko bowiem perspektywa 20-30-letnia pozwala na wyobrażenie sobie skali potrzeb, a tym samym sensownego określenia koncepcji realizacyjnych, a także analizy ekonomicznej z uwzględnieniem docelowej skali przedsięwzięć, a nie jedynie bieżących kosztów zakupowych, jak to niestety jest zazwyczaj w przypadku programów sektora lotniczo-zbrojeniowego. 
Przed MON jawi się ogromna szansa zbudowania programu o zupełnie nowej jakości. Mamy nadzieję, że obecne szefostwo resortu wykorzysta tę szansę. Polskie Lobby Przemysłowe i związani z nim eksperci są gotowi do maksymalnego wsparcia Ministerstwa Obrony Narodowej w tym zakresie.
Harmonogram prac nad programem  wdrożenia do eksploatacji w Polsce samolotu szkolenia zaawansowanego oraz zaprojektowania i budowy samolotu szkolno-bojowego nowej generacji (projekt)
Do 15.12.2008 – powołanie przez ministra obrony narodowej interdyscyplinarnego (przedstawiciele rządu, polskich przedsiębiorstw, ośrodków badawczych, niezależni eksperci) zespołu ds. realizacji programu,

12.2008 – 03.2009 – analiza przez zespół możliwości technologicznych polskich przedsiębiorstw lotniczo-zbrojeniowych, a także określenie wymagań wobec potencjalnych partnerów zagranicznych, oszacowanie kosztów programu, wskazanie optymalnych rozwiązań przejściowych dla spełnienia potrzeb polskiego lotnictwa wojskowego,

01.2009 – 04.2009 – przygotowanie podstaw organizacyjnych i prawnych przedsięwzięcia, wybór formuły realizacyjnej,

05.2009 – zatwierdzenie formuły przedsięwzięcia i harmonogramu przez MON i RM, wyznaczenie głównych realizatorów oraz określenie środków przeznaczonych na program,

05.2009 – 09.2009 – tworzenie struktury organizacyjnej przedsięwzięcia, analizy techniczne, wstępne projekty inwestycyjne, przekształcenie zespołu ds. realizacji programu w zespół nadzoru realizacji programu,

05.2009 – 06.2011 – realizacja rozwiązań przejściowych w zaakceptowanej przez MON formule,

09.2009 – ogłoszenie procedury wyboru samolotu szkolenia zaawansowanego i głównego partnera zagranicznego przedsięwzięcia,

09.2009 – 09.2010 – formowanie zespołów badawczych i konstrukcyjnych, budowa podstawowej infrastruktury, poszukiwanie wykonawców niższego poziomu, zawieranie wstępnych umów kooperacyjnych,

12.2009 – wybór samolotu i partnera do negocjacji kontraktowych, w tym dotyczących polonizacji i rozwoju wybranego wyrobu w kierunku samolotu szkolno-bojowego nowej generacji,

09.2010 – zakończenie negocjacji kontraktowych, rozpoczęcie prac wdrożeniowych w zakresie projektów technicznych i oprzyrządowania,

03.2010 – 09.2010 – analiza możliwości rozwojowych wybranego wyrobu w kontekście potrzeb polskiego lotnictwa wojskowego i zakresu udziału strony polskiej w pracach rozwojowych,

09.2010 – 11.2010 – przyjęcie przez MON modyfikacji programu dotyczących zakupu zmodyfikowanych samolotów, w oparciu o określenie potrzeb polskiego lotnictwa wojskowego i wcześniejsze analizy,

10.2010 – rozpoczęcie montażu pierwszego samolotu szkolenia zaawansowanego w oparciu o podzespoły dostarczone przez wybranego kontrahenta zagranicznego,

12.2010 – 12.2012 – prace rozwojowe nad zmodyfikowaną,  zgodnie z potrzebami, konstrukcją samolotu w kierunku samolotu szkolno-bojowego nowej generacji,

03.2011 – rozpoczęcie produkcji seryjnej 15. (16., jeśli pierwszy prototyp posłuży do dalszych prac badawczych i rozwojowych) samolotów  szkolenia zaawansowanego, w oparciu o sukcesywnie zwiększającą się liczbę podzespołów od polskich poddostawców,

05.2011 – oblot pierwszego zmontowanego w Polsce samolotu,

06.2011 – 10.2011 – próby weryfikacyjne prototypu,

06.2012 – rozpoczęcie budowy prototypu zmodyfikowanego samolotu jako samolotu szkolno-bojowego nowej generacji,

12.2012 – zakończenie dostaw seryjnych samolotów szkolenia zaawansowanego pierwszej partii,

06.2013 – 03.2014 – próby prototypu zmodyfikowanego jako samolotu szkolno-bojowego nowej generacji,

09.2013 – rozpoczęcie prac nad dalszymi modyfikacjami samolotu, wersją bezpilotową, systemem działania zespołowego (sieciocentrycznego nowej generacji), wersjami eksportowymi,

03.2014 – decyzja MON o uruchomieniu produkcji seryjnej zmodyfikowanego samolotu, określenie zakresu niezbędnych zmian konstrukcyjnych,

03.2014 – 12.2014 – modyfikacje konstrukcyjne i przygotowanie do produkcji seryjnej zmodyfikowanych samolotów jako samolotów szkolno-bojowych nowej generacji,

01.2015 – 12.2017 – produkcja seryjna samolotów szkolno-bojowych nowej generacji,

01.2018 – 12.2024 – produkcja eksportowa i prace badawczo-rozwojowe nad kolejnymi modyfikacjami powstałych konstrukcji,

01.2025 – 12.2028 – modernizacja samolotów wyprodukowanych wcześniej na potrzeby polskiego lotnictwa wojskowego

01.2027 – uruchomienie produkcji bezpilotowego samolotu bojowego na bazie konstrukcji zmodyfikowanego samolotu szkolenia zaawansowanego.

W całym okresie realizacji programu – poszukiwanie odbiorców zagranicznych projektowanych i budowanych samolotów, budowa w oparciu o potencjał WSOSP w Dęblinie międzynarodowego wielodyscyplinarnego ośrodka szkolenia lotniczego, budowa nowoczesnego systemu eksploatacji samolotów, włączanie polskiego przemysłu lotniczo-zbrojeniowego do współpracy międzynarodowej, analiza możliwości rozwojowych powstających konstrukcji.
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