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Fundacja zostata ustanowiona
przez Jana Borowskiego i jego syna,
Stanistawa.

Organizacja ta podjeta sie mi-
sji ochrony przed zniszczeniem oraz,

co wazniejsze, przed zapomnieniem
doébr kultury i tradycji zabytkowej
techniki lotniczej. Wigze sie to z re-

konstruowaniem zabytkowych sa-

molotéw i przywréceniem ich do sta-
nu lotnego, ale réwniez z odzyskiwa-
niem dokumentacji, pamiatek, Swia-

dectw zwiagzanych z historig lotnictwa.
W celu przyblizenia spoteczeristwu
przesztosci, owe okazy sg w nastep-
stwie wystawiane w muzeach, pre-
zentowane na piknikach lotniczych,
wystawach, targach czy
konferencjach z zakresu

lotnictwa. Ponadto, by

realizowa¢ swo-
je cele statu-
towe, Funda-
Cja podejmu-
je sie réwniez
odpfatnej napra-
wy lub konserwa-
¢ji statkow powietrz-
nych.

Zadaniem Fundacji jest tez po-
pularyzacja polskiej oraz Swiatowej
tradycji, historii i techniki lotniczej,
a jednoczesnie prowadzenie dziatal-
nosci edukacyjnej i oswiatowej w tym
zakresie.

W 2010 roku zostata nawigzana OSI GNI CIA
wspoétpraca z Aeroplane Magazine A E oraz PROJEKTY:

(brytyjski miesiecznik) oraz z wie- B odrestaurowany, w pelni sprawny TS-8 Bies

loma polskimi tytutami lotniczymi, B bardzo zaawansowana restauracja Jakowlewa (JAK-11)

ktore pomagajg w realizowaniu misji B przygotowania dokumentacji do rekonstrukcji RWD-9

Fundacji. B zaawansowana rekonstrukcja motoszybowca BAK Il (patrz str. 25)

FZPN od poczatku 2011 roku jest
czesciag miedzynarodowej organizacji
European Federation Historic Aviation
(www.efha.eu), co znacznie usprawnia
dziatania fundacyjne na terenie Unii
Europejskiej.

Szczegotowe informacje znajda
Panstwo na naszej stronie interneto-
wej: www.fzpn.org

Kontakt: jaworski@fzpn.org
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Drodzy Czytelnicy!

Oddajemy w Wasze rece pierwszy numer kwartalnika Motoszybowce.pl.

Dlaczego teraz? Jest ku temu kilka powoddw.

Pierwszy z nich to mata — nawet w Srodowisku lotniczym — wiedza dotyczqca roli la-
tania motoszybowcowego w ogdlnie rozumianym szkoleniu lotniczym. Kwartalnik bedzie
zamieszczat materiafy i opracowania zwigzane z historiq motoszybownictwa, jego funkcjq
techniczng i edukacyjng, a takze wptywem na rozwdj rekreadji i turystyki lotniczej.

Drugi powéd to zamiar przyblizenia Czytelnikom przepiséw wprowadzanych w Unii
Europejskiej, ktére umozliwiq wykorzystanie nowej, efektywnej drogi szkolenia pilotow
oraz mechanikéw. Przepisy te w zdecydowany sposob wiqczajq szkolenie motoszybowcowe
w proces uzyskiwania uprawnieri lotniczych oraz doskonalenia umiejetnosci.

Wreszcie trzeci powdd: fakt, ze kwartalnik wydaje nowo powstate Polskie Stowarzysze-
nie Motoszybowcowe (PSM), ktdére w ten sposob realizuje przyjete cele statutowe.

Na tamach magazynu bedziemy réwniez propagowac nowe idee, rozwiqzania tech-
niczne, a takze osiggniecia sportowe zwigzane bezposrednio lub posrednio z motoszybow-
nictwem.

W numerze inauguracyjnym znajdziecie wywiad z legendarnym konstruktorem
lotniczym, Jarostawem Janowskim. Przedstawia on tto i proces budowy motoszybowca
J6 Fregata oraz ujawnia plany motoszybowca dwumiejscowego J7. Zamiescilismy takze
wywiad z prezesem Aeroklubu Polskiego, Wtodzimierzem Skalikiem, oraz materiat histo-
ryczny o patronie naszego Stowarzyszenia, wybitnym konstruktorze, wspaniatym cztowieku
i wielkim patriocie — Antonim Kocjanie.

Waldemar Ratajczak
Prezes Zarzadu Polskiego Stowarzyszenia Motoszybowcowego
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AndrzeJ Glass .

~ | O ANTONIM KOCJANIE
4~ TWORCY PIERWSZEGO
- "‘H DOBRZE LATAJACEGO

| MOTOSZYBOWCA




histor

Antoni Kocjan zastynat na dwoéch polach: jako wybitny kon-
struktor polskich szybowcéw w latach miedzywojennych oraz
cenny dziatacz wywiadu podczas okupacji, znany z udziatu w akgji
rozszyfrowywania tajemnicy pociskéw V-1iV-2.

Urodzit sie 12 sierpnia 1902 roku we wsi Skalskie koto Olkusza.
Byt synem gospodarzy wiejskich, Michata i Franciszki z Zurowskich.
W lecie 1920 roku jako uczen wstapit ochotniczo do wojska, uczest-
niczyt w wojnie polsko-bolszewickiej. W szkole nalezat do harcer-
stwa i druzyny pozarniczej. W 1923 roku zdat mature w gimnazjum
w Olkuszu i rozpoczat studia na Wydziale Elektrycznym Politechniki
Warszawskiej, ktore przerwat po dwunastu miesigcach z powodu
trudnych warunkéw materialnych. Zarabiat korepetycjami oraz pra-
cujac nocami na poczcie. Od 1924 roku przez dwa lata studiowat
na Wydziale LeSnym w Szkole Gtéwnej Gospodarstwa Wiejskiego
w Warszawie.

W 1925 roku poznat studentéw Sekgji Lotniczej Wydziatu Me-
chanicznego Politechniki Warszawskiej, Stanistawa Rogalskiego,
Stanistawa Wigure, Jerzego Drzewieckiego i Jerzego Wedrychow-
skiego, z ktérymi przyjazn potaczyta go na lata. Gdy w grudniu 1925
roku w podziemiach Nowej Kreslarni powstaty Warsztaty Sekcji Lot-
niczej Kota Mechanikéw Studentéw PW, zostat ich kierownikiem
i wkrétce stat sie specjalista z dziedziny technologii drewnianych
konstrukgji lotniczych. W warsztatach budowano konstruowane
przez studentéw samoloty JD-2, WR-1, PS-1 i RWD. W 1928 roku
stworzyt w warsztatach Sekcji slizgacz wodny wtasnej konstrukgji
z napedem $migtowym.

W 1929 roku przeszedt kurs pilotazu samolotowego w Aeroklu-
bie Warszawskim. Podczas uroczystosci pasowania na pilota usty-
szat: Kocjan Antoni otrzymuje w herbie trzy poduszki, aby, pilotujqc,
miat wyzej, no i miekcej, a herb zowie sie tokietek, czego, spoglgdajqc
na pilota, mozna nie uzasadnia¢ (miat bowiem 165 cm wzrostu).
W pazdzierniku 1929 roku Franciszek Zwirko i Antoni Kocjan pobili
miedzynarodowy rekord wysokosci: osiagneli putap 4004 metréw
na samolocie RWD-2, za$ we wrzesniu 1931 roku Drzewiecki i Ko-
cjan na RWD-7 poprawili go do wysokosci 6023 metréw. W 1930
roku Warsztaty Sekcji prze-

M Szybowiec Czajka Il (1931)

B Szybowiec szkolny Wrona bis (1934). Wron zbudowano
ponad 400

-wyczynowy — Komar (1933, 70 sztuk do roku 1939, a w latach 1948-
49 - kolejne 23), treningowy — Sroka (1934, 36 sztuk), akrobacyj-
ny - Sokot (1935, 10 sztuk), wyczynowy — Mewa, zaprojektowany
wspolnie ze Szczepanem Grzeszczykiem (1936, 5 sztuk). oraz trzy
wersje wyczynowego Orlika (1937-39, 17 sztuk).

tacznie w latach trzydziestych powstato ok. 700 sztuk szybow-
cow konstrukgji Kocjana na 1400 zbudowanych ogétem w Polsce.
Précz tych wiasnej kompozycji, Kocjan w swych warsztatach pro-
dukowat takze szybowce wyczynowe SG-3, SG-bis i SG-7 konstruk-
¢ji Grzeszczyka. Szybowce

niesiono do nowych bu-
dynkéw na Okeciu, gdzie
Kocjan uruchomit produk-
cje serii samolotéw RWD-2
i RWD-4 (tacznie 12 sztuk).
Byta to pierwsza seryjna
produkcja tych warsztatow.
Réwnoczednie zaprojekto-
wat i zbudowat szybowce

tqcznie w latach trzydziestych
powstato ok. 700 sztuk szybowcow
konstrukcji Kocjana na 1400
zbudowanych ogotem w Polsce

Kocjana byty eksploatowane
w dwunastu krajach, a z li-
cencji budowano je w sied-
miu. Nie tylko wyrdzniaty
sie wysokimi walorami uzyt-
kowymi, lecz takze stynety
z przemyslanej i prostej tech-
nologii, dzieki czemu staty sie
produktem na najwyzszym

szkolne Czajka | i lll oraz szy-
bowiec przejsciowy Czajka
Il. Do konca dwudziestolecia miedzywojennego wyprodukowano
ich — tacznie z odmiang Czajka-bis z 1936 roku — 120. W 1931 roku
Kocjan uzyskat kategorie C pilota szybowcowego w Bezmiechowe;j.

Poniewaz bardziej pasjonowaty go szybowce niz samoloty,
w lecie 1932 roku wspdlnie z Wedrychowskim utworzyt Warsztaty
Szybowcowe, mieszczace sie poczatkowo przy ul. Inzynierskiej 5,
a nastepnie przy rogu ul. Topolowej i ul. Wawelskiej na Polu Moko-
towskim, w bytych zabudowaniach Wytwérni Awiata z 1910 roku.
Kocjan zaprojektowat i zbudowat w tych warsztatach szybowce:
szkolny — Wrona (1932, wyprodukowano 400 sztuk), treningowo-

poziomie $wiatowym.

Na szybowcach Kocjana
ustanowiono czterdziesci pie¢ rekordéw krajowych. Najbardziej
znany jest miedzynarodowy kobiecy rekord dtugotrwatosci lotu
Wandy Modlibowskiej, 24 godziny i 14 minut, ustalony w 1937
roku na Komarze. W 1949 roku Stanistaw Wielgus ustalit rekord
35 godzin i 14 minut, réwniez na Komarze. Orlik Ill zajat drugie
miejsce w konkursie na szybowiec olimpijski w lutym 1939 roku
w Rzymie. Na Orliku Il, wyeksportowanym do USA, w 1948 roku
Paul McCready uzyskat rekordowa wysokos¢ 9600 metréw. Na
szybowcu tym latano w USA jeszcze w 1981 roku. Za konstrukcje
Czajek, Wron i Komaréw Kocjan otrzymat w 1933 roku Srebrny
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Krzyz Zastugi. W roku 1934 uzyskat licencje miedzynarodowg pilota spor-
towego.

W 1937 roku Kocjan zbudowat jednomiejscowy motoszybowiec Bak |

(z silnikiem 28 KM), na ktérym w 1938 roku Michat Offierski pobit dwa re-
kordy miedzynarodowe: wysokosci: 4595 metréw i dtugotrwatosci lotu:
5 godzin i 24 minuty. Kocjan byt pierwszym konstruktorem na $wiecie,
ktéry zbudowat w petni udany motoszybowiec — tym samym wyprzedzit
Swiatowg technike o 25 lat. Nastepny byt dopiero francuski Fournier RF-3
z 1963 roku. W 1938 roku powstat Bak Il (z silnikiem o mocy 32 KM). Na nim
Tadeusz Derengowski wykonat w 1939 roku lot dtugosci 4500 kilometréw
na trasie Warszawa - Tallin - Warszawa - Wieden - Rzym, zajmujac drugie
miejsce w Miedzynarodowym Zlocie Dziennikarzy Lotniczych w Rzymie.
B Treningowo-wyczynowy Komar (1933). Na Komarze Bakéw zbudowano dziewieé. W 1939 roku powstat projekt wersji seryjnej
W. Modlibowska ustalita rekord lotu: 24 godziny Baka Il o rozpietosci zmniejszonej z 12,2 metréw do 10,7 metréw, lecz przed
i 14 minut wybuchem wojny nie zdgzono stworzy¢ jego prototypu.

We wrzesniu 1939 roku, podczas ewakuacji pracownikéw przemystu
lotniczego z Warszawy do Rumunii, Kocjan zostat ranny w Lublinie i po-
wrécit do Warszawy. Na poczatku 1940 roku wstapit do tajnej organizacji
wywiadowczej ,Muszkieterowie’, w ktdrej zajmowat sie wywiadem lotni-
skowym. Dziatalno$¢ jego zostata przerwana 19 wrzesnia 1940 roku, kiedy
aresztowano go i wywieziono do O$wiecimia.

Dzieki staraniom przyjaciét z konspiracji zwolniono Kocjana z obozu
w lipcu 1941 roku, a we wrzesniu wiaczyt sie ponownie do pracy konspi-
racyjnej, w Zwigzku Walki Zbrojnej. Zajat sie produkcja pistoletow i grana-
téw. Z jego udziatem w zniszczonych Warsztatach Szybowcowych urucho-
miono drukarnie Tajnych Wojskowych Zaktadéw Wydawniczych nr 4. Byta
to najwieksza tajna drukarnia w Polsce. W dziatalnosci konspiracyjnej Ko-
cjan wystepowat pod pseu-
donimami ,Michat’, ,Korona”,

+Antoni Jankowski” W latach

W — 1941-44 kierowat Referatem
f‘* . Lotniczo-Pancernym  Biu-

- ra Studiéw Przemystowych

w Oddziale Il (Wywiadu) Ko-

mendy Gtéwnej AK. Réwno-

czesnie byt zastepca kierow-

nika Grupy Przemystu Pta- ¥y £

towcdw, inz. M. Skarbinskie-

go, w Dziale Przemystu Lot-

niczego, nalezacym do pionu -

Przemystu Wojennego ZWZ/ == o R

AK.W ramach tej dziatalnosci (iSRS _. s

dallinonat iy vk €o- B Motoszybowiec Bqk Il, na ktérym

tyczacym produkdji w zakta- T, Derengowski wykonat przelot
dach lotniczych oraz praco- 4500 kilometréw w 1939 rok

wat nad programem rozwoju
polskiego przemystu lotniczego po zakoriczeniu wojny.

Dziatajac w Biurze Studiéw Przemystowych, Kocjan wnidst duze zastugi
w rozszyfrowywanie niemieckich tajnych broni: pociskdw V-1 i rakiet V-2.
Po uzyskaniu danych, ze prace nad V-1iV-2 prowadzone sa w Peenemiinde
na wyspie Uznam, przekazat je wraz ze szkicami bazy rakietowej do Anglii.
Dzieki temu w nocy z 17 na 18 sierpnia 1943 roku sze$¢set bombowcow
brytyjskich zbombardowato Peenemiinde. Za to osiggniecie wywiadowcze
otrzymat stopien oficerski. Zniszczenia opdznity o rok uzycie tajnej broni
przez hitlerowcéw, a poligon do prob V-1iV-2 zostat przeniesiony do Bliznej
koto Mielca, skad juz w listopadzie 1943 roku komdrka Kocjana otrzymata
pierwsze meldunki. W nastepnych miesigcach uzyskano elementy tych po-

B Szybowiec akrobacyjny Sokodt (1935)

B Dwumiejscowy szybowiec wyczynowy Mewa (1936)

ViR

B Wyczynowy Orlik Il (1938) w USA




ciskow, ktore wraz z cze$ciami pochodzgcymi z niewypatu rakiety
V-2 postuzyty do sporzadzenia raportu technicznego przestanego
do Anglii. Gdy 26 maja 1944 roku wywiad AK zdobyt cafg rakiete
V-2 pod Sarnakami nad Bugiem, komoérka Kocjana sporzadzita jej
dokumentacje i wymontowata najcenniejsze elementy. Anglicy
zareagowali tajng depesza radiowa: Po zdobyte czesci rakiety wysy-
tamy samolot do Polski. W nocy przyleciata Dakota i, wyladowawszy
tajnie pod Tarnowem, zabrata cenng przesytke 26 lipca 1944 roku.
1 czerwca 1944 roku hitlerowcy odkryli tajng drukarnie
w Warsztatach Szybowcowych, aresztowali Kocjana i uwiezili na Pa-
wiaku. Podczas przestuchan i tortur gestapo wykazat sie bohaterska
postawa, nikogo nie wydat, cho¢ strasznie go zmasakrowano. Zo-
stat rozstrzelany podczas likwidacji wiezienia 13 sierpnia 1944 roku.
Znany aerodynamik $migtowcowy, profesor Wiestaw Step-
niewski, pisat o nim tak: Kocjan miat w swej karierze technicznej
piekne osiggniecia, lecz droga, ktdrq szedt do nich, nie byta tatwa.
Byta to droga nieustannego wysitku i walki. Caty swéj czas dzielit
pomiedzy sprawy techniczne i wieczne ktopoty finansowe. Umiat
pokonac jedno i drugie, lecz jego czas byt tak doktadnie wypetnio-
ny tymi dwoma sprawami, iz bardzo go mato pozostawato na sen.
Matego wzrostu, cichy i raczej zazenowanie niesmiaty w obejsciu,
umiat przeciez z niezwyktym wprost uporem i wolq dqzy¢ do wy-
tknietych sobie celéw. Sytuacje w lataniu pokazujq prawdziwq war-
tos¢ ludzkiego charakteru. Powszechna opinia o Kocjanie, ze jest
Ltwardy w lataniu’, Swiadczyta o jego zaletach lepiej, niz szczego-
towa analiza psychologiczna. Miat oczywiscie Kocjan i inne — piek-
ne i miekkie odcienie swego charakteru. Umiat je okazac, lecz jakze
dyskretnie — w mno-
stwie dobrego, co
czynit oraz w przy-
stowiowej mitosci do
zwierzqt. Byt mato-
mowny, lecz wszyst-
kie wypowiadane
przez niego stowa
miaty duza wage.
Zawsze skromnie
usuwat sie w cien.
Byt spokojny, opa-
nowany, roztropny
i niestychanie od-
wazny. Oblatujacy
Baki Kocjana Michat
Offierski pisze: Kocjan miat prywatne hobby, nabyt dziatke, cze-
sciowo zalesiong, pod Warszawq. Lubit tam odpoczywac. Twier-
dzit, ze potrzebowat tego dla ,natadowania akumulatoréw”. Miat
tam lokatoréw: dziecioty, jaszczurki i owady. Kiedys pokazywat
mi trzmiela, méwigqc, ze to jest najbardziej pracowity z owaddw
i trudno go spotkac w spoczynku.
Byt nieprzecietnym cztowiekiem. Zyt zaledwie 42 lata, a okres
jego najwiekszych dokonan to tylko pietnascie lat, 1931-1944.
Sylwetke Antoniego Kocjana upamietnity ksiazki: ,Antoni Ko-
cjan - szybowce i walka z bronig V" oraz ,Wywiad Armii Krajowej
w walce z V-1 i V-2". Przed gmachem elektroniki Politechniki War-
szawskiej znajduje sie pomnik Akgcji V-1 i V-2 z jego nazwiskiem.
Imie Kocjana nosi Zesp6t Szkét w Olkuszu oraz ulice w Warszawie,
Olkuszu i w Mielcu. W Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie
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B A. Kocjan przy Bgku |

B Jednomiejscowy motoszybowiec Bgk | (1937)

znajduja sie dwa szybowce jego konstrukcji: Wrona i Komar. W Isra-

el Air Force Museum w Hatzerim jest Wrona, a w USA Orlik II. Doku-
mentacje seryjnego Baka Il przechowata Jadwiga Wedrychowska

i na jej podstawie obecnie jest budowany w Polsce Bak II. ] m



Z pelnomocnikiem zarzadu Polskiego Stowarzyszenia
Motoszybowcowego, pilotem Ryszardem Andryszczakiem,
rozmawia Maja Netter

B Jest Pan absolwentem Wyzszej Oficerskiej Szkoty Lotniczej,
ukonczyt Pan takze Zarzadzanie na Akademii Ekonomicznej
w Poznaniu, przeszedt Pan wszystkie stopnie szkolenia pilo-
ta samolotu mysliwskiego: od pilota w kluczu lotniczym do
zastepcy dowédcy putku lotniczego. Pelnit Pan takze m.in.
funkcje zastepcy szefa szkolenia Wydzialu Wojsk Lotniczych,
dowddcy 31 osrodka dowodzenia etc. Czym obecnie sie Pan
zajmuje?

Po zakonczeniu stuzby wojskowej przez trzy lata bytem dyrek-
torem Centralnej Szkoty Szybowcowej w Lesznie. Aktualnie dziatam

w Polskim Stowarzyszeniu Motoszybowcowym na rzecz rozwoju
edukacji motoszybowcowe;j.
B Co sklonito Pana do wspétpracy z Polskim Stowarzysze-
niem Motoszybowcowym?

Jako dyrektor Centralnej Szkoty Szybowcowej miatem szeroki
kontakt z szybownikami. Zetknatem sie z problemami zwigzanymi
ze startem szybowca, jak réwniez z bezpiecznym powrotem na la-
dowisko. Gdy po raz pierwszy zobaczytem Fregate — a widziatem
rézne statki powietrzne, réwnie pieknie i starannie skonstruowa-
ne — zmienito to moje spojrzenie na motoszybowce. W procesie
szkolenia brakowato mi tanszego skfadnika $ciezki edukacyjnej dla
mtodych pilotéw miedzy 16 a 22 rokiem zycia. Uwazam wiec, ze
wykorzystanie motoszybowcoéw, w ktérych godzina nauki zamiast
450 zt kosztuje 100 zt, mogtoby uczyni¢ proces szkolenia lotniczego
bardziej ekonomicznym.

B Naile jest to zwigzane z tym, co robit Pan wcze$niej?

W okresie stuzby wojskowej — czyli czynnego latania na samo-
lotach odrzutowych — miatem mozliwos¢ wykonywania wszyst-
kich zadan, ktére sg zwig-
zane z dziatalnoscig lotnic-
twa militarnego. Poczaw-
szy od zwyktego ucznia-pi-
lota, poprzez funkcje pilota
instruktora, do kierownika
lotéw - czyli zarzadzajace-
go lotami bojowymi samo-
lotéw wojskowych. Chce
przetozy¢  zdobyte do-
$wiadczenie na niwe cywil-
n3; moja wiedza moze sie
przyda¢ w wymianie mysli
organizacyjnej i szkolenio-
wej nowej sciezki edukacji
lotniczej.

rekordzistkq swiata i Polski

Jak wspomniatem, moim pierwszym samolotem byt samolot
odrzutowy. Kariera lotnicza powinna zaczynac sie od modelarstwa,
szybownictwa, od lekkich samolotéw - ja nie przeszedtem takiej
drogi. Los cofnat mnie do ,przedszkola lotniczego’, bym poznat to,
co powinno by¢ jej poczatkiem.

B Prosze w takim razie przyblizy¢, na czym polega Panska
praca?

W tej chwili prowadze wtasna dziatalnos¢, przekazuje doswiad-
czenia zwigzane z organizacja certyfikowania osrodkéw szkolenia
lotniczego. Ukoriczytem kursy zwigzane z Part-M i Part-145 — czyli
z prawem lotniczym, ktére przyjelismy, wstepujac do Unii Europej-
skiej. Jestesmy przed duzg rewolucja w zakresie licencjonowania
personelu latajgcego Part-FCL, szczegdlnie licencjonowania pi-
lotéw lekkich statkéw powietrznych. Przygotowuje i koordynuje
w ramach dziatalnosci statutowej Polskiego Stowarzy-
szenia Motoszybowcowego procedury i baze materiato-
wo-techniczng edukacji z wykorzystaniem motoszybow-
cow turystycznych.

B Jakie sq najistotniejsze zmiany w szkoleniu lot-
niczym?

Ostatnie lata wskazuja na to, ze w zakresie szkolenia
borykamy sie z duzymi problemami, zaréwno w lotnic-
twie wojskowym, jak i cywilnym. Nie powrdca juz czasy, gdy pro-
cesy szkolenia byty zarezerwowane tylko dla dwéch osrodkéw: Sit
Powietrznych i Aeroklubu Polskiego. Mozna powiedzie¢, ze istniata
wtedy tzw. polska szkota lotnicza. Proces szkolenia byt zwigzany
z typowym podziatem na szybownictwo, samoloty i tzw. linidwke,
tworzyt, piramide” edukacji lotniczej. Natomiast aktualnie powsta-
jacy proces szkolenia przypomina¢ bedzie,drzewo”. Jest, pier” pod-
stawowego zakresu wiedzy teoretycznej i umiejetnosci, z ktérego
wyrastaja ,konary”i,gatezie” kolejnych etapdw procesu szkolenia
i ksztattowania postaw. Mozna stosunkowo tatwo przejs¢ z jednego
poziomu na drugi, uzupetniajac jedynie zdobyte juz kompetencje.
Uprzystepni to proces szkolenia, szczegdlnie dla oséb mtodych,
kontynuujacych nauke, ktére beda chciaty uzyskiwac kolejne stop-
nie wtajemniczenia lotniczego.

B W jakim miejscu jest szkolenie pilotow w Polsce?

To, co sie dzieje obecnie w polskim lotnictwie ogélnym (Gene-
ral Aviation), jest ewidentnym wynikiem braku osrodka koordynu-
jacego, ktéry mégtby wszystko ,pouktadac” w nowych warunkach

iy

B Ryszard Andryszczak z Adelq Dankowské - legendq polskiego szybownictwa, wielokrotng



edukacjal

transformacji. Urzad Lotnictwa Cywilnego i jego urzednicy realizu-
jacy zasadnicze cele zwigzane z lotnictwem komunikacyjnym dajg
liczne dowody niewydolnosci i niereprezentatywnosci Srodowiska
lotnictwa lekkiego.

Trudno jest wszczepi¢ do zywego, chocby schorowanego, or-
ganizmu organy dziatajace na innych zasadach. Wypadki, ktére
w ostatnim czasie miaty miejsce w Polsce, sa ewidentnym wyni-
kiem braku odpowiedniego, szeroko rozumianego procesu eduka-
¢ji lotniczej. Kiedys Aeroklub Polski zatrudniat w pionie szkolenia
kilkanascie oséb, ktére zajmowaty sie tym problemem, nadzoro-
wat tez poszczegdlne aerokluby regionalne. Monitorowano sytu-
acje w o$rodkach szkolenia, wartosci
merytoryczne programéw, metody-
ke zaje¢ i kompetencje szkoleniow-
cow. Takie spotkania byty doskona-
fa okazjg do tego, zeby wymieni¢
i skonfrontowac swoje poglady i do-
$wiadczenia, a takze podyskutowac
o strukturze szkolnictwa. Teraz nie tworzy sie takich okazji, aby
przekazywa¢ mysl szkoleniowg mtodym instruktorom. Od 2007
roku nie zostata zorganizowana zadna konferencja na ten temat.

Lotnictwo to pewna sztuka, nie tylko wiedza i umiejetnosci; to
takze pewna postawa. Teraz szkolenie lotnicze stato sie tylko zwy-
ktym procesem przekazywania wiedzy i umiejetnosci pilotowania
w minimalnym zakresie koniecznym do zdania egzaminu.

B Na ile nowe europejskie przepisy mozna pogodzi¢ ze sta-
ra polska szkola lotnictwa, o ktérej Pan wspominat? Czy sa to
dwie kompatybilne kwestie?

Patrzac na wiek instruktorow w polskich Aeroklubach czy
w osrodkach szkolenia, mysle, ze trudno bedzie to wykonac.

Z jednej strony mamy niekiedy bardzo juz starszych panéw, z dru-
giej — czesto bardzo miodych ludzi. Jest w srodowisku wyrazny
brak ciggtosci pokoleniowej, skutkujgcy skrajnymi pogladami na
temat ksztattu polskiej edukacji lotniczej. Wspomniatem, ze jeste-
$my przed duza rewolucjg w zakresie licencjonowania personelu
latajacego wynikajaca z Rozporzadzenia Komisji Europejskiej Nr
1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 roku, wprowadzajacego pro-
cedury administracyjne, ktére ustanawiajg wymagania technicz-
ne odnoszace sie do zatég w lotnictwie cywilnym. Polskie wtadze
lotnicze negowaty istnienie lekkich statkéw powietrznych i kom-
petencje ich pilotéw. Wyraza sie to ich tzw. ewidencja, a nie re-
jestrem. Natomiast do pilotowania miato wystarczy¢ uprawnienie,
a nie licencja pilota. Byto to dziatanie katastrofalne w skutkach dla
polskiego lotnictwa, co dobitnie pokazat mijajacy rok. Rozporza-
dzenie przynosi w tym wzgledzie porzadek prawny, pozwalajacy
na powrét do najbardziej efektywnej polskiej szkoty lotniczej, to
jest tej z okresu Il Rzeczypospolitej, wykorzystujacej lekkie statki
powietrzne w powszechnym szkoleniu lotniczym.

B Jak Pan widzi przysztos¢ w ksztatceniu pilotow?

Wobec trudnego potozenia, w jakim znalazt sie Aeroklub Pol-
ski, a szczegdlnie wobec braku reprezentacji intereséw srodowiska
lekkich statkdw powietrznych, duza role maja do odegrania w tym
wzgledzie takie organizacje, jak Polskie Stowarzyszenie Motoszy-
bowcowe i inne nowe stowarzyszenia, ktére ciggle powstaja. Kiedys,
by zosta¢ pilotem, wystarczyto by¢ postusznym cztonkiem Aeroklu-
bu Polskiego, bo szkolenie odbywato sie za darmo. Nie ma czegos
takiego jak darmowe latanie. Jest taka anegdota... czy wie Pani,
dlaczego samolot lata?

B Nie, nie wiem (Smiech)...

Samolot lata, poniewaz ktos za to pfaci!

Nie wszystkich na to sta¢, szczegdlnie mtodych ludzi, a to
przeciez w tej grupie wiekowej powinnismy poszukiwac talentéw,
a nastepnie wychowywac je na kompetentnych pilotéw. Czy wie
Pani, jak brzmi definicja ,kompetencji” wedtug wspomnianego
rozporzadzenia?

~,Kompetencja - oznacza potfgczenie umiejetnosci, wiedzy i po-
stawy wymaganych do wykonania zadania wedtug zatozonego

ewna sztuka...

standardu”. Postawy, a wiec czego$ wiecej, niz tylko suchej wiedzy
czy cyrkowych umiejetnosci. Tak wiec proces efektywnego szko-
lenia lotniczego to réwniez proces wychowawczy, ktéry osigga
wzgledne efekty, gdy przyszli pilocie znajduja sie w mtodym wieku.

Nie jest tajemnica, ze polska szkota lotnicza miata spore osiggnie-
cia dzieki temu, ze byta w aeroklubach niskokosztowa sciezka dla
mtodego cztowieka od 16 roku zycia. W wieloletnim okresie mozna
byto ksztattowac jego postawe. Owocowato to duzg iloscig pilotéw
odpowiedzialnych i w miare doswiadczonych. Gdyby ujawni¢ rze-
czywiste statystyki dotyczace wypadkoéw czy kolizji wsrdd swiezych,
bo nie zawsze mtodych, adeptéw lotnictwa, to te liczby bytyby za-
straszajace.

motoszybowce.pl




> ® Jakis konkretny przyktad?

Stycha¢ tylko o wypadkach na duza skale. Rozmawiajac z do-
Swiadczonymi pilotami, zauwazam, ze dziwig sie oni, jak samolot
moze spas¢ w trakcie lotu? Dla nich to jest niepojete. Jaki btad musi
by¢ popetniony przez pilota, zeby samolot, ktéry jest w normalnym
locie, zwinat sie w korkociggu i spadt na ziemie? Wynika to z braku
wyobrazni i braku nawet znikomego doswiadczenia.

Niestety sg osrodki szkolenia, w ktérych, powiedzmy szczerze,
ze wzgleddéw ekonomicznych przymyka sie oko na niedociggniecia
ze strony kursantéw. Pdzniej takiemu ,pilotowi” w sytuacji kryzy-
sowej zabraknie wyobrazni i wyrobionego nawyku. Zgast silnik: co
mam robi¢? Wpadtem w zte warunki atmosferyczne, ktére przera-
stajag moje mozliwosci, jak mam z tego wyjs¢? Nie kazdy w stresie
potrafi trzezwo mysle¢. Emocje zagtuszaja wiedze, ktéra cztowiek
posiada. Nawet jezeli mamy wyszkoli¢ kogos, kto chce tylko tury-
stycznie polecie¢ z jednego miejsca na drugie, to moze przeciez
spotkac trudne warunki i musimy go na nie przygotowac. A nie
udawac, ze latanie to tylko piekne widoki gér, stoicaii... start — bez
ladowania.

W procesie szkolenia mozna pomina¢ elementy, ktére sg zwia-
zane z akrobacja, ale nie te, ktdre sg zwigzane z bezpieczenstwem!
B Slyszalam o tym, ze gdy kto$ wpada w turbulencje, to wie-
dza odnosnie akrobacji jest bardzo przydatna...

Mozna méwic o tzw. akrobacji zamierzonej i niezamierzonej.
Statki powietrzne sa podzielone na takie, ktére wykonuja akrobacje
zamierzong, oraz takie, ktére musza spetnia¢ warunki wytrzyma-
fosciowe akrobacji niezamierzonej, np. w ztych warunkach atmos-
ferycznych. Trudno wiec szkoli¢ elementy akrobacji na statku do
tego niedopuszczonym. Zwykle ten fragment nauki umiejetnosci
lotniczych jest realizowany w szkoleniu szybowcowym.

B  Moze cieszyc to, ze lotnictwo staje sie bardziej powszechne,
bardziej dostepne. Jednak kiedys bylo elitarne i mysle, ze czes¢

tej elitarnosci trzeba zachowac. Nie kazdy ma predyspozycje

do latania. Powinno sie weryfikowa¢ ludzi pod wzgledem przy-
datnosci, a nie tylko checi posiadania licencji.

Czy Pani uwaza, ze w systemie demokratycznym, a szczegélnie
powszechnie wyznawanej poprawnosci politycznej, mozna uzy¢
sformutowania, ze naturalna selekcja jest jedynym sposobem
weryfikacji umiejetnosci lotniczych? Nie jest bowiem w praktyce
mozliwe do przewidzenia, kto bedzie w przysztosci bezpiecznie
latajgcym pilotem.

Rodzaca sie w naszym kraju powszechna mozliwos¢ latania jest
lekko porazajaca dla Swiadomosci spotecznej, a przeciez te droge
w Europie maja juz za soba wszyscy nasi sasiedzi, z wyjatkiem tych
na wschodzie. Tak, jak stato sie to w motoryzacjii jachtingu, tak be-

dzie i w lotnictwie. Gdy zniknety wiezy przepiséw prawa z minionej = s
epoki, nastapita w ostatnich latach ogromna dynamika rozwoju - < =

tych branz.

Wdrézmy rozporzadzenie Komisji Europejskiej w naszym kraju
kompetentnie, zgodnie z definicjg . kompetencji’, a wiele spraw sie
uprosci i pojawia sie pozytywne efekty.

Musimy jednak jako spotecznos¢ lotnicza przygotowac sie na
ten nadchodzacy czas. Winny mie¢ miejsce dyskusje, konferencje,
seminaria i wystawy prezentujace spoteczeristwu nowe uwarunko-
wania. Polskie Stowarzyszenie Motoszybowcowe chce wzig¢ udziat
w tym procesie, propagujac najbardziej ekonomiczny i bezpieczny

= typ statku powietrznego, jakim jest wspdtczesny motoszybowiec.l

B Petrel przyladkowy (Daption capense)
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motoszynt

Wspobtczesny motoszybowiec najpetniej ze
wszystkich statkow powietrznych gwarantuje
bezpieczenstwo latania, jego komfort i ekono-
mike, duzg dostepnosc uzyskania uprawnien
do pilotowania oraz bardzo szeroka game
mozliwosci wykorzystania — od edukacji do
rekreacji. Jest najbardziej predestynowany do
realizacji idei swobodnego latania.

L:.*_ "_'-a‘-'-‘% e “ﬁ"’-_ﬁﬁ ¥l
M inz. Ryszard Kedzia wiceprezes Polskiego
Stowarzyszenia Motoszybowcowego




wykorzystania statku po-
wietrznego taczacego cechy szybowca i samolo-
tu zaprzatat od dziesiecioleci umysty lotniczych
konstruktoréw-amatoréw i konstruktoréw-zawo-
dowcow.

Od lat 30. wieku ubiegtego powstaty w Polsce
23 projekty motoszybowcéw, z ktérych okoto 15
zrealizowano w postaci prototypéw lub krétkich
serii. Tylko jeden, SZD-45A Ogar, byt produkowa-
ny seryjnie.

Do najbardziej utalentowanych konstrukto-
row lotniczych okresu miedzywojennego nalezat
Antoni Kocjan, specjalizujacy sie w projektowaniu
i produkgji szybowcéw szkolnych. W jego zakta-
dzie szybowcowym i innych firmach wyproduko-
wano wedtug jego projektéw w latach 1931-39,
a wiec w ciaggu tylko o$miu lat, ponad 620 szy-
bowcéw, na ktérych wyszkolono ponad 15000
mtodych szybownikéw, pézniejszych pilotéw.

Byt pionierem w konstruowaniu motoszy-
bowcéw, wyprzedzajac w tej dziedzinie technike
Swiatowa o dwadziescia piec lat, bowiem dopiero
w latach szes¢dziesigtych doréwnat mu francuski
motoszybowiec Fournier RF-3. Na skonstruowa-
nym w 1937 roku przez Antoniego Kocjana moto-
szybowcu Bak Michat Ofierski w roku 1938 pobit
miedzynarodowy rekord wysokosci — 4595 m
i dlugotrwatosci lotu — 5 godzin i 24 minuty.

Druga znaczaca konstrukcja polskiego moto-
szybowca jest wspomniany SZD-45A Ogar, kt6-
rego konstruktorem prowadzacym byt Tadeusz
tabu¢, a producentem Szybowcowe Zaktady
Doswiadczalne. Prototyp oznaczony znakami
SP-0001 oblatano 13 maja 1973 roku, a w latach
1975-79 wyprodukowano 66 sztuk. Najwiecej
Ogaréw, bo okoto 30, trafito do USA, gdzie byty
uzywane gtéwnie w Air Force Academy w Colora-
do Springs do szkolenia podstawowego pilotéw
wojskowych. W Polsce latato ich okoto 20.

Niemal w tym samym czasie w todzi kon-
struktor-amator, Jarostaw Janowski, na drugim
pietrze kamienicy, we wtasnym dwupokojowym
mieszkaniu zbudowat pierwszy w Polsce Ludowej
samolot lekki J1 Przasniczka. Byt to tez pierwszy
w tamtej rzeczywistosci samolot prywatny, ozna-
czony znakami rejestru statkéw powietrznych SP-
0002. Ponad siedem lat trwata walka z dwczesny-
mi wtadzami lotniczymi o zgode na uzytkowanie
tego samolotu. Na kanwie tej historii w 1978 roku
powstat film fabularny ,Wysokie loty” w rezyserii
Ryszarda Filipskiego.

Przez kolejne niemal dziesie¢ lat, opracowu-
jac nowe konstrukcje: J2 Polonez, J3 Orzet, J4 Soli-

darnos¢, Jarostaw Janowski zdobywat wiedze, a budujac prototypy,
gromadzit doswiadczenie i praktyke. Owocem tych lat byto stwo-
rzenie J5 Marco, pierwszego w petni kompozytowego samolotu
zaprojektowanego i zbudowanego w Polsce, oblatanego 30 paz-
dziernika 1983 roku. Konstrukcja ta miata tak doskonate parametry
aerodynamiczne, ze w latach 1990-91 francuski pilot Alain Flotard
na J5 F-WZUE ustanowit cztery rekordy swiata w predkosci przelotu,
w tym na prestizowej trasie Paryz-Londyn.

Doceniajac zalety J5 Marco, w roku 2003 koncern zbrojeniowy
BAE Systems (British Aerospace Systems), producent réwniez sa-
molotéw bojowych, wybrat te konstrukcje do budowy taktyczne-
go BSP (bezpilotowego statku powietrznego). Projekt realizowano
w ramach programu HERTI (,High Endurance Rapid Technology

motoszybowce.pl

B BAE Systes J6 FURY

Insertion”), czyli szybkiego wyko- .
rzystania istniejacych rozwiagzan
o wysokich parametrach. .

Pod koniec 1991 roku Jaro- h—-_ e -
staw Janowski wraz Januarym e
NOTNERE WL YA IR (N LS B Ogar SP-0025
Aero Design sp. z 0.0. z zamia-
rem budowy pierwszego moto-
szybowca. Jest to konstrukcja J6
Fregata, a jej wymiary i parametry
s3 najmniejsze ze spetniajacych
przepisy dla motoszybowcéw.

Z poczatkiem 1992 roku ru-
szyly intensywne prace nad no-
wym modelem. Gdy prototyp J6
Fregaty byt niemal gotowy do
oblotu, 30 czerwca 1993 roku
zginat Smiercia lotnika, podczas
lotu doswiadczalnego na samo-
locie ultralekkim EOL-2, January
Roman.

W nastepnym roku, 24 stycz-
nia, prototyp pod nr SP-P046 zo-
stat zapisany w rejestrze statkéw
powietrznych i uzyskano zgode
wiladz lotniczych na wykonywa-
nie fabryczno-panstwowych préb
w locie.

m J5 F-WZUE




W ich fazie koricowej, w tzw. prébie flatterowej wykony-
wanej na duzej wysokosci i przy znacznym przekroczeniu
predkosci dopuszczalnych, doszto w potowie 1996 roku
do uszkodzenia usterzenia ptatowca i jego utraty. Pilot do-
Swiadczalny opuscit motoszybowiec, skaczac na spadochro-
nie. Do wypadku przyczynity sie niepotrzebne, pospieszne
eksperymenty ze zmodyfikowanymi sterami kierunku i wy-
sokosci.

> = J

W Oblot FREGATY, 21 czerwca 2009 r.

Dopiero niemal po siedmiu latach, 6 marca 2002 roku,
na lotnisku w Modlinie oblatany zostat motoszybowiec
o znakach rozpoznawczych SP-8056 przez pilota doswiad-
czalnego | klasy Jerzego Kedzierskiego. Po pozytywnej opi-
nii pilota zostat przez IKCSP (Inspektorat Kontroli Cywilnej
Statkéw Powietrznych) dopuszczony do préb fabryczno-

-panstwowych w locie. Préby motoszybowca w locie, roz-
poczete w roku 2002, kontynuowano z duzymi przerwami
do dnia 28 czerwca 2009 roku. Wynikaty one z braku moz-
liwosci finansowych firmy w poczatkowym okresie, a po
uzyskaniu zamowienia z BAE Systems ze wzgledéw orga-
nizacyjnych.

Przedstawiciele BAE System, drugiego co do wielkosci
Swiatowego producenta uzbrojenia, w tym samolotéw
bojowych, po wykonaniu préb ptatowca w swoich labora-
toriach podjeli decyzje o zakupie licencji na produkcje J6
jako tzw. ramy lotniczej taktycznego bezpilotowego stat-
ku powietrznego. Jak doskonate musiaty by¢ parametry
konstrukgji, ze tak duzy koncern, producent m.in. Harriera,
Eurofightera, wspétproducent Airbusa, od malenkiej firmy
i ,amatora’, za jakiego uwazaja polskie wtadze lotnicze Ja-
rostawa Janowskiego, kupit prawa do produkgcji statku po-

wietrznego! Jest to chyba jedyny przypadek w powojennej
historii Polski. HERTI-1B — pod taka nazwa taktyczny BSP

firmy BAE Systems wykonuje zadania w ponad dwudzie-
stogodzinnych misjach na wysokosci do 11000 m, przy do-
puszczalnym ciezarze startowym do 750 kg (ciezar pfatowca

to ok. 260 kg). Jest pierwszym BSP w historii, ktory uzyskat

prawo lotéw autonomicznych w powietrznej przestrzeni

kontrolowanej Krélestwa Anglii.

Zostata réwniez opracowana przez BAE Systems wersja
bojowa pod nazwa FURY, uzbrojona w dwa zestawy wielo-
funkcyjnych pociskéw rakietowych typu Javelin S15.

Ostatecznie préby J6 Fregata zakoriczone zostaty w po-
towie 2010 roku, po niemal rocznym oczekiwaniu na ba-
danie obecnosci tlenku wegla w kabinie pilota. Badanie
irracjonalne, gdyz silnik znajduje sie poza nia. Jak to ma-
wiaja w pewnych kregach, ,rok nie wyrok’, jednak dla firmy
produkcyjnej uzyskanie w takich warunkach dodatniego
wyniku finansowego jest po prostu nierealne i taki rok to
niemal wyrok...

Zgode od polskich wiadz lotniczych na uzytkowanie
motoszybowca J6 Fregata przez pilotéw ,nieoblatywaczy”
uzyskano jesienig 2010 roku. W dniu 25 wrzesnia tegoz
roku pilot doswiadczalny | klasy, instruktor Jerzy Kedzierski,
w obecnosci konstruktora Jarostawa Janowskiego ,wyla-
szowal” na lotnisku Aeroklubu Poznanskiego pierwszych
czterech pilotéw motoszybowca J6 Fregata.

Policzmy, ile czasu uptyneto od rejestracji prototypu do
uzyskania mozliwosci uzytkowania tego statku powietrzne-
go w nowym ustroju polityczno-gospodarczym. Rejestracja
prototypu — 24 stycznia 1994 roku. Pierwsze mozliwosci po-
wszechnego uzytkowania — 25 wrzes$nia roku 2010. Lacznie
to 15 lat i 8 miesiecy!

W tym samym roku w potowie lat dziewiecdziesiagtych
na targach lotniczych we Friedrichshafen, na sasiadujacych
stoiskach pan Hoffmann z firmy Diamond i pan Janowski
z firmy J&AS AeroDesign prezentowali swoje motoszybow-
ce. Gdy pan Janowski przez niemal szesnascie lat borykat
sie z uzyskaniem praw do produkgji, firma pana Hoffmanna
w 2008 roku wyprodukowata tysieczny motoszybowiec!

Przypomne, ze w poprzednim ustroju politycznym
naszego kraju J1 Przasniczka uzyskata zgode éwczesnych
wiadz lotniczych na uzytkowanie juz” po siedmiu latach.

Czym tak naprawde jest J6 Fregata?

J6 Fregata jest jednomiejscowym motoszybowcem,
wykonanym z kompozytéw szklano-epoksydowych i prze-
znaczonym do latania rekreacyjnego, do edukacji lotniczej
i podtrzymywania kwalifikacji pilota statku powietrznego.

to wolnonosny srednioptat z usterzeniem motylkowym
inz. Jerzego Rudlickiego. Podwozie state z kotem tylnym,

zespot napedowy w uktadzie pchajacym. Ptat dwudziel-
ny. Skrzydta o obrysie prostokatno-trapezowym wyposazo-
ne w ptytowe hamulce aerodynamiczne wysuwane z goér-
nych powierzchni,

w kazdym skrzydle znajduije sie integralny zbiornik paliwa,

drazek sterowy znajduje sie na prawej burcie kabiny,




sterowanie sterem kierunku jest mieszane, linkowo-
-popychaczowe,

tablica przyrzadéw dwuczesciowa. Przyrzady pilota-
zowe mocowane do ramy ostony kabiny, a przyrzady sil-
nikowe umieszczone w kolumnie mocowanej do podtogi
kabiny. Silnik AEROHONDA BF 45 A o mocy startowej 37,5
kW przy 6000 obrotéw/min. Smigto pchajace dwutopato-
we o statym skoku, drewniane. Kierunek obrotéw - lewy,
gdy patrzec od tytlu motoszybowca.

Dzieki doskonatym parametrom aero-ekonomicznym
mozliwe jest r6znorodne wykorzystanie tego motoszy-
bowca przez pilotéw o zréznicowanych kwalifikacjach,
takze tych o mniejszym potencjale ekonomicznym.

Ta udana konstrukcja zostata zbudowana w okoto 20
egzemplarzach, z czego 14 sztuk wykonano dla BAE Sys-
tems jako BSP, 2 sztuki dla klienta z Australii oraz po jednej
sztuce na zamoéwienia z USA i Kanady.

W Polsce aktualnie lata jeden egzemplarz, drugi o zna-
kach SP-8055 jest juz siedem miesiecy w procesie rejestra-
cyjnym, a trzy w zréznicowanym procesie produkcyjnym.

Dlaczego motoszybowce?

Jezeli pamietamy, ze podstawowym problemem
stworzenia warunkéw rozwoju danego przedsiewziecia
jest znalezienie sposobu pokonania wspétzaleznosci
tworzacych btedne koto jego niedorozwoju, to pierw-
szym i najwazniejszym warunkiem rozwoju turystyki
lotniczej jest dostep do taniej edukacji lotniczej, umoz-
liwiajacej zdobycie uprawnien do pilotowania statku
powietrznego.

Drugi warunek tego rozwoju stanowi bezpieczen-
stwo i ekonomia edukacji i turystyki lotniczej,
a wiec wybdr typu statku powietrznego spet-
niajacego te wymagania.

tury lotniskowej dla potrzeb sektora matego
lotnictwa — ladowisk i tzw. innych miejsc do
startu i lgdowania.

Wedtug prawa lotniczego klasyfikujacego

typy statkéw powietrznych: ...motoszybowce M ze wzgledu na wymiary , za-
s P 4 Y bawka” dla duzych, nie tylko

chtopcow,

turystyczne — szczegdlna kategoria szybow-
cow z napedem, z integralnie zabudowanym

silnikiem nie chowanym w locie i Smigtem nie M obszerna kabina, nawet dla

chowanym w locie, zdolne do wykonania startu pilota niedrobnokoscistego
i mierzgcego 185 cm wzrostu,

i wznoszenia przy uzyciu wiasnego napedu.

Nadrzedng cecha statku powietrznego M fatwy dostep do kontroli
przeznaczonego do edukacji, rekreacji i tury- sworzni i napedéw,

styki lotniczej jest bezpieczenstwo uzytkowa-
nia w locie, a szczegdlnie w nieuniknionych

Motoszybowiec, dzieki napedowi silniko-
wemu, posiada nie tylko szersze mozliwosci
uzytkowania niz szybowiec, poprawiony jest
rowniez ogélny stan bezpieczeristwa wyko- lotem,
nywania lotéw (nie jest konieczne zbyt czeste
ladowanie w terenie przygodnym).

Opinia Sebastiana
Trzecim warunkiem jest rozwdj infrastruk- PQlea ka, jednego
z pierwszych
pilotéw J6 Fregaty

B w czasie startu nastepuje
: : samodzielne poziomowanie
sytuacjach awaryjnych. sie skrzydet,

B bardzo skuteczny ster kie-
runku, rozbieg odbywa sie jak
kazdy start szybowca za samo-

B po oderwaniu motoszybo-
wiec bardzo skutecznie prze-
chodzi na wznoszenie,

Szybowiec jako jedyny statek powietrzny zostat kon-
strukcyjnie przystosowany (budowa kadtuba, podwozia)
do ladowania w terenie przygodnym, a operacji takiej,
jezeli nie niesie ona za soba strat ani ofiar, nie klasyfikuje
sie jako wypadku czy zdarzenia lotniczego.

Jezeli konstrukcja motoszybowca jest maksymalnie
zblizona do szybowcowej i poprawna aerodynamicznie,
jest tez zazwyczaj réwnie tatwa w pilotazu i stabilna w lo-
cie.

Panuje powszechna opinia, iz edukacja lotnicza, szcze-
g6lnie mtodych pilotéw, w trosce o poziom umiejetnosci
skutkujacych w przysztosci wzrostem bezpieczenstwa,
powinna w pierwszym etapie obejmowac powszechne
szkolenie szybowcowe, wedtug dawnego modelu ,pira-
midy lotniczej".

Obecne warunki licencjonowania personelu latajace-
go drastycznie ograniczaty efektywnos¢ edukacji lotniczej
wg tego modelu, choc¢by z racji matych korzysci z uzyska-
nia licencji szybowcowej, a w szczegélnosci z powodu bra-
ku kolejnego etapu; taniej edukaciji lotniczej na drodze do
uzyskania zawodowych licencji lotniczych.

Uzyskanie licencji szybowcowej i uprawnien TMG (to-
uring motor glider — motoszybowiec turystyczny) dzieki
duzej ilosci osrodkéw szkolenia lotniczego (szczegdlnie
aeroklubowych), umiarkowanym kosztom, obnizonym
wymaganiom zdrowotnym kandydatéw oraz wysokie-
mu stopniowi bezpieczenstwa szkolenia jest mozliwe dla
szerokiego przekroju spotecznego entuzjastéw lotnictwa
i turystyki lotniczej.

Uzyskanie uprawnien do pilotowania wspdtczesnych
motoszybowcéw turystycznych dla jednych moze by¢
poczatkiem drogi, dla drugich ekonomicznym sposobem

obawy o trawers,

przygodnym,

M jest idealnym rozwigzaniem
dla oséb, ktére chca bawic sie
w latanie na termice, jak i do
taniego podrézowania.

B w czasie lotu rewelacyjna
widocznosc z kabiny we
wszystkich kierunkach, bardzo
skuteczne stery, wygodna po-
zycja do siedzenia, a drazek po
prawej stronie nie meczy reki,
ktérg mozna oprzec¢ na burcie,
skuteczny nawiew powietrza,

M ldowanie odbywa sie jak
na szybowcu Junior, matymi
ruchami steru kierunku fatwo
mozna utrzymywac kierunek,

M ladowanie jest intuicyjne,
poniewaz siedzi sie w osi sy-
metrii motoszybowca, nie ma

M jedno kétko podwozia gwa-
rantuje maksymalne bezpie-
czenstwo podczas ewentual-
nego lagdowania w terenie

motoszybowce.pl



podtrzymania nawykéw, dla personelu naziemnego zy-
wym kontaktem z praktyka operacji lotniczych, a dla
senioréw lotnictwa utrzymaniem aktywnosci lotniczej
poprzez uprawianie bezpiecznej rekreacji i turystyki po-
wietrznej.

Jak wynika z informacji podanych na stronie interne-
towej Urzedu Lotnictwa Cywilnego, od 8 kwietnia 2012
roku zacznie obowigzywac¢ Rozporzadzenie Komisji
UE, ustanawiajace wymagania techniczne i procedury
administracyjne licencjonowania personelu latajacego.
Rewolucjonizuje ono dotychczasowe zasady szkolenia
i uzyskiwania licencji pilota oraz uprawnien w poszcze-
gdlnych kategoriach statkdw powietrznych.

Wedtug nowych zasad do uzyskania licencji pilota
szybowcowego LAPL(S) z 15 godzin szkolenia az 7 go-
dzin mozna zaliczy¢ na motoszybowcu. Do rozszerzenia

éod

uprawnien pilota szybowcowego na motoszybowce
wymagane jest 6 godzin lotéw, natomiast korzystanie
w petni z tych uprawnien wymaga 12 godzin lotu w cha-
rakterze pilota dowddcy.

Uzyskanie licencji samolotowej PPL(A) wg nowych
zasad wymaga 45 godzin szkolenia na samolotach, lecz
posiadacz licencji szybowcowej LAPL(S) z uprawnieniem
na motoszybowce turystyczne, jesli wykonat minimum
24 godziny nalotu na motoszybowcu, realizuje tylko 15
godzin szkolenia samolotowego.

Realizujgc w naszym kraju pierwszy etap edukacji
lotniczej w oparciu o ponad 50 aeroklubéw, dyspo-
nujacych ponad 600 szybowcami i sprawdzonym od
dziesiecioleci programem szkolenia szybowcowego,
pod warunkiem poszerzenia go o kilka godzin szko-
lenia motoszybowcowego, mozliwym staje sie niemal
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powszechne uzyskanie uprawnien do pilotowania
statku powietrznego o powaznych mozliwosciach
trakcyjnych, wyjatkowych wskaznikach ekonomicz-
nych, a przy tym jednego z najbezpieczniejszych
w uzytkowaniu.

Aktualnie w Polsce przynajmniej kilka zaktadéw dys-
ponuje technologiami kompozytowej produkgji statkéw
powietrznych o zdolnosci od kilkunastu do kilkudziesie-
ciu sztuk rocznie. Mozliwe jest zatem w przeciggu dekady
uzyskanie ponad 1000 sztuk statkéw powietrznych tej
kategorii.

Poniewaz ta kategoria statkéw powietrznych jest
szczegoblnie predestynowana do zastosowan najnow-
szych osiagnie¢ w technologiach kompozytowych,
w awionice i mechatronice lotniczej, wiele do zrobie-
nia maja uczelniane osrodki badawczo-rozwojowe we

24
(80 bemih

wspotpracy z matymi i Srednimi zakladami
produkcyjnymi.

Wygenerowanie znaczacego potencjatu rozwojowe-
go w mozliwym do realizacji obszarze lotnictwa ogdlne-
go, jakim jest turystyka i szeroka edukacja lotnicza, spo-
woduje bez watpienia wzmozony rozwoéj w pozostatych
obszarach GA (General Aviation).

W ostatnich kilku latach, nie tylko z inicjatywy wtadz
samorzadowych, lecz w wyniku indywidualnych staran
podmiotéw gospodarczych, czesto nawet o niewielkim
potencjale ekonomicznym, powstato w Polsce tacznie
kilkadziesiat ladowisk i bardzo wiele tzw. innych miejsc
do startu i lgdowania. Jest ich ogétem okoto 300.

Dlatego uwazam, ze motoszybowce powinny by¢

,oczkiem w gtowie” instytucji, ktérym zalezy na rzeczywi-
stym rozwoju polskiego matego lotnictwa.

motoszybowce.pl




Z Wtodzimierzem Skalikiem, prezesem Aeroklubu
Polskiego, rozmawia Mariola Zdancewicz

B Ma Pan za sobg bogataq kariere sportowa, ale tez pisze
Pan o sobie: przedsiebiorca, samorzadowiec, instruktor,
pilot samolotowy, dziatacz lotniczy. Czy mozna to wszyst-
ko pogodzi¢...

...do tego dochodzi jeszcze rodzina, o ktérej tez chciat-
bym pamietac i dla ktérej chciatbym miec czas. Wracajac do

rzepisy

pytania — wszystkie dziedziny aktywnosci, o jakich w tym
miejscu wspominamy, s na tyle interesujace, ze mozna by
poswiecic sie kazdej z nich catkowicie. Koniecznos¢ przezna-
czenia duzej ilosci czasu i energii dla Aeroklubu Polskiego
spowodowata, ze zrezygnowatem z ubiegania sie o mandat
radnego sejmiku na kolejng kadencje. Niemniej jednak po-
godzenie pozostatych obowigzkéw stanowi dla mnie duze
wyzwanie, ktéremu staram sie sprostac¢. Jako fundament
i zZrédto sukcesu postrzegam odnajdywanie i angazowanie
do wspoétpracy kompetentnych oséb, gotowych do poswie-
cen i podjecia odpowiedzialnosci za realizacje konkretnych
zadan. Wazne jest tez wykorzystywanie nowoczesnych tech-

nik komunikacji, co przy rozproszonej strukturze Aeroklubu
Polskiego okazuje sie szczegdlnie przydatne. Jednym sto-
wem - dobrze zorganizowana i systematyczna praca zespo-
fowa jest najwazniejsza.
B Na ile stanowisko prezesa Aeroklubu Polskiego po-
zwala dziatac w intencji szeroko pojetego lotnictwa?
Mimo uptywu ponad dwéch dekad swobody zrzeszania
sie i organizowania, co zaowocowato pojawieniem sie w pol-
skim lotnictwie cywilnym wielu podmiotéw i organizacji, Ae-
roklub Polski nadal odgry-
wa kluczowa role reprezen-
tanta lotniczego srodowi-
ska. Nasze stowarzyszenie
mogtoby wywigzywac sie
z niej lepiej, gdyby nie pro-
blemy wewnetrzne, nad-
miernie absorbujace czas
i energie. Stad od poczatku
kadencji obecnego Zarza-
du z determinacja podje-
lismy dziatania naprawcze
AP, aby po ich wdrozeniu
przenies¢ ciezar naszej ak-
tywnosci na reprezentowa-
nie srodowiska lotniczego
w kraju oraz na arenie miedzynarodowej, ale tez wobec wia-
dzy lotniczej. Dobrym przykfadem jest wspotpraca z postami,
ktdérzy zorganizowali sie w 2010 roku w poselski zespét lot-
niczy. Szczegélnie mocno zaangazowali sie w nasze sprawy
postowie Witold Sitarz i Piotr Otowski. To wtasnie dzieki nim
nowelizacja prawa lotniczego zawiera bardzo wiele korzyst-
nych zapiséw sprzyjajacych rozwojowi lotnictwa ogdélnego
w Polsce. Wspétpracuja tez z nami eksperci, ktérzy na co dzien
funkcjonujg w naszym srodowisku. Nalezy jednak pamietac,
Ze praca prezesa, jak i pozostatych cztonkéw zarzadu AP, jest
praca spoteczna. Stad naturalne ograniczenia zwigzane np.
z nasza dyspozycyjnoscia.
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B Roczne opftaty lotnicze proponowane na poczatku tego
roku mialy wzrosnac srednio dziesieciokrotnie. To ewenement
w skali Swiatowej, zas przepisy zniechecajq prywatnych inwe-
storow do zakupu rodzimych samolotéw badz do inwestowa-
nia w te dziedzine. Czy jako znawca tematéw lotniczych nie
odnosi Pan wrazenia, ze ta branza w Polsce jest traktowana
szczegolnie zle?

Tak, to prawda. Kilka miesiecy temu Aeroklub Polski, dziatajac
jako strona spoteczna w komisji sejmowej zajmujacej sie noweliza-
Cja prawa lotniczego, doprowadzit do wycofania projektu tak dra-
stycznej podwyzki, ktéra byta zagrozeniem dla catej branzy. Oprécz
tego udato nam sie réwniez przekonac postéw, aby wysokosc sta-
wek urzedowych optat lotniczych zapisano na poziomie ustawy,
a nie rozporzadzenia, co daje potencjalng stabilizacje w przysztosci.

Nasze doswiadczenia z pracy przy nowelizacji prawa lotnicze-
go wskazuja na fakt, ze jesli chce sie, aby stuszne postulaty srodo-
wiska lotniczego zyskaty zrozumienie, nalezy parlamentarzystom
przekazac dobrze przygotowany projekt czy wniosek ze starannie
i kompetentnie opracowanym uzasadnieniem. W tym miejscu
chciatbym podkresli¢, ze pomyst tak drastycznych podwyzek nie
wyszedt od polskiego parlamentu, ale niestety od polskiej wtadzy
lotniczej. Musze podzieli¢ sie smutng refleksja, ze w przesztosci
bardzo wiele dziatar urzedniczych podejmowanych byto w catko-
witym oderwaniu od rzeczywistosci i dobrej praktyki. Dotykato to
zwiaszcza zagadnien matego lotnictwa. Bardzo czesto spotykali-
$my sie z uzasadnieniem, jakoby byly one wymuszone przepisa-
mi Unii Europejskiej. Ze jest to nieprawda, mogliémy przekonaé
sie w czasie spotkania z Szefem Departamentu Legislacyjnego
EASA, Julesem Kneepkensem, jakie miato miejsce 14 lipca 2011
roku w siedzibie Aeroklubu Polskiego. Jules Kneepkens wielokrot-
nie podkreslat, ze naczelng dewiza wtadzy lotniczej powinno by¢
zastosowanie w przepisach tak zwanej zasady proporcjonalnosci.
Oznacza to, ze dla zaawansowanego zawodowego lotnictwa na-
lezy konstruowac i stosowac wysokie wymagania, natomiast dla
tzw. matego lotnictwa przepisy odpowiednio uproszczone, tatwe
w praktycznym zastosowaniu, niebedace biurokratycznym kagan-
cem ograniczajacym jego rozwaj. Niestety wiadza lotnicza w Polsce

bardzo czesto przenosita wprost zasady i przepisy zastosowane dla
lotnictwa zawodowego do matego lotnictwa. Trudno powiedzie¢,
czy byto to wynikiem utatwiania sobie pracy, czy braku zdolnosci
do tworzenia przepiséw odpowiednio dostosowanych do matego
lotnictwa, czy tez byta jeszcze inna przyczyna...

Wazne jest réwniez to, ze nasi urzednicy — na szczescie nie
wszyscy — czesto traktowali aktywnych reprezentantéw matego
lotnictwa bardzo nieprzychylnie, a sktadane wnioski jako wrecz
wrogie pretensje. Sprawiato to, ze komunikacja z wtadzg lotnicza
byta bardzo utrudniona i nierzadko uniemozliwiata skuteczne
docieranie z pozytecznymi inicjatywami. Odnosze sie do tych
probleméw w czasie przesztym, gdyz w ostatnim czasie doswiad-
czamy wielu przyktadéw pozytywnych zmian. Miejmy nadzieje, ze
to trwate zjawisko. Jest to niezwykle istotne zwtaszcza w swietle
aktualnie trwajacego projektowania wielu rozporzadzen, ktére
przesadza o warunkach rozwoju polskiego lotnictwa cywilnego
w najblizszych latach. Aeroklub Polski stara sie aktywnie uczestni-
czy¢ w tym procesie. Jestem przekonany, ze to historyczna sz
na dokonanie przetomu w polskim lotnictwie |

czytelnych, przyjé iz
nadzieje, ze wk:
bedzie, niebawem iemy.

B Polska - kraj o wspaniatych tradycjach lotniczych
jacy pilotow nalezacych do scistej czotowki Swiatowej w lata-
niu precyzyjnym czy w akrobacji szybowcowej, dzis odczuwa
niedobér mlodziezy w ksztal'c%m&ktoréw czy
mechanikéw. Jak Pan to skomentuje? '
Ostatnie dwie dekady to czas duzych przeobrazen w polskim
lotnictwie cywilnym. Rozwijajacy sie rynek ustug lotniczych, w tym
ustug szkolenia lotniczego, sprawit, ze pojawito sie wiele nowych
podmiotéw ksztatcacych personel latajacy. Wsréd nich bardzo
aktywne sa réwniez osrodki aeroklubéw regionalnych. Jednak
przyttaczajaca wiekszos¢ tych osrodkéw zajmuje sie stosunkowo
rentownym szkoleniem samolotowym, spadochronowym, para-
lotniowym, co sprawia, ze rosnie poziom aktywnosci w tych dzie-
dzinach lotnictwa. Obok tego dat sie zauwazy¢ proces zamierania
szkolenia w dziedzinach mato interesujacych z ekonomicznego »
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» punktu widzenia, a niezmiernie waznych z punktu widzenia two-

rzenia podstaw rozwoju lotnictwa i ksztatcenia dzieci i mtodziezy.
Dotyczy to réwniez ksztatcenia zawodowego specjalistéw lotni-
czych réznych dziedzin.

Chciatbym jednak zaryzykowac teze, ze najgorszy okres pod

tym wzgledem mamy juz za soba. Ot6z w wielu srodowiskach
w Polsce podjeto skuteczne i trwate szkolenie dzieci i mtodziezy
w modelarniach lotniczych, klasach lotniczych ksztatcacych mto-
dych szybownikéw czy w szkotach zawodowych przygotowuja-
cych technikéw mechanikéw i technikéw awionikéw. Inicjatywy
te opierajg sie na zaangazowaniu lokalnych srodowisk, niestety
nie s elementem systemowych rozwigzan na poziomie panstwa.
Uwazam, ze nalezy podjac¢ dziatania pozwalajace odbudowac sze-
roka podstawe piramidy polskiego lotnictwa, oparta na masowe;j
aktywnosci dzieci i mtodziezy uprawiajacej najtansze formy sportu
lotniczego. Problematyka ta byta istotnym obszarem zaintereso-
wan naszej delegacji na ubiegtorocznej Konferencji Generalnej FAI
w Belgradzie. Po powrocie z niej podjeliSmy rozmowy z resortami
wiasciwymi do realizacji programu rozwoju polskich kadr lotnictwa.
Procesem tym kieruje w ramach Zarzadu AP Wiceprezes Marcin
Prusaczyk.
B Awaryjne ladowanie Boeinga na Lotnisku Chopina poka-
zato to, o czym moéwi sie nie tylko w srodowisku lotniczym,
o czym mowit kapitan Tadeusz Wrona i o czym méwi Pan i Pan-
skie osiaggniecia (latat Pan szybowcami i zdobyt np. Diamento-
wa Odznake Szybowcowa) - ze przygotowanie pilotow musi
obejmowac loty na szybowcach czy motoszybowcach. Co robi¢,
aby ta droga ksztalcenia byta dostepna?

Ona jest dostepna, ale jest tez wyboista i przez to niechetnie
uczeszczana. Przynajmniej nie w tym stopniu, w jakim powinno
miec¢ to miejsce. Do szczegdlnych utrudnien zaliczam tu biuro-
kracje, ktéra traktuje szkolenie na szybowcach czy motoszybow-
cach tak samo, jak szkolenie zawodowe pilotéw komunikacyjnych.
Najlepszym tego przyktadem jest obowigzek stosowania na szy-
bowcach i motoszybowcach tzw. PDT (poktadowych dziennikéw
technicznych) czy obowiazek objecia szybowcéw i motoszybow-
cédw zarzadzaniem ciagta zdatnosci organizacji przez certyfikowa-

Ostatnia noc sylwestrowa w Czestochowie

na organizacje CAMO. Obok potrzeby zdjecia biurokratycznych
ciezaréw konieczne jest upowszechnianie tanich form startu za
nowoczesnymi wyciggarkami, ktére moga w zupetnosci zastapic
stosowanie samolotu holujacego. Nieodzowne jest tez systema-
tyczne ksztatcenie personelu instruktorskiego i jego rozwaj. W tym
wzgledzie na mapie lotniczej Polski pojawito sie kilka wyspecjali-
zowanych osrodkéw, ktére znakomicie wypetnity istniejacg w tym
obszarze préznie.

B (CzysadziPan, ze pomoga w tym unijne przepisy licencjono-
wania, ktore Polska bedzie miata obowigzek wprowadzic, a do
ktorych zobowiazuje Parlament Europejski poprzez Komisje
Europejska dla General Aviation?

Przepisy dotyczace licencjonowania zostaty uchwalone jako
rozporzadzenie wykonawcze Komisji Europejskiej i wejda w zycie
w kwietniu 2012 r. Dos¢ istotnie zmniejszaja one wymogi niezbed-
ne dla uzyskania licencji szybowcowej (np. nalot), wprowadzajg tak-
ze nowa kategorie pilota lekkich statkéw powietrznych (tzw. LAPL)
na szybowce, balony, samoloty i Smigtowce. Bardzo bym chciat,
aby praktyka stosowania tych nowych przepiséw UE przyczynita
sie do udostepnienia szkolen lotniczych. Niestety, doswiadczenie
z wdrazaniem przepisow UE w naszym lotnictwie kaze podchodzi¢
dos¢ sceptycznie i z ostroznoscia zardwno do samych przepisow,
jak i praktyki ich stosowania. Dlatego tez uwazam, ze w okresie
przejsciowym — przez kilka najblizszych lat — nalezy utrzymac do-
tychczasowe, sprawdzone krajowe rozwigzania, a przepisy unijne
stosowac jako opcje dla zainteresowanych osrodkéw szkolenia.

B Czy uwaza Pan, ze warto zainteresowac polska miodziez
modelarstwem, ktore inspirowato wielu lotnikow i konstruk-
torow?

Na to pytanie mozna udzieli¢ tylko jednej odpowiedzi — oczy-
wiscie, ze tak. To piekna dziedzina, ktéra zwtaszcza w potaczeniu
z rywalizacjg sportowa moze by¢ pasjonujacym i niezwykle pozy-
tecznym zajeciem dla tysiecy dzieci i mtodziezy. Zarzad Aeroklu-
bu Polskiego ma $wiadomos¢, jak cenne dla rozwoju przysztych
konstruktoréw i inzynieréw sg zajecia w modelarniach lotniczych.
Modelarze to czesto bardzo wartosciowi kandydaci na pilotéw
zawodowych, kontroleréw ruchu lotniczego, pracownikéw prze-
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mystu czy stuzb lotniskowych. Upowszechnianie modelarstwa jest
jednym z najwazniejszych zadan programu odbudowy piramidy
szkolenia lotniczego, ktérym kieruje wspomniany wczesniej Wi-
ceprezes Marcin Prusaczyk. Przekonalismy sie, ze mamy w tym
wzgledzie wielu sojusznikéw: wtadze samorzadowe, ktére chet-
nie podejmuja wysitek prowadzenia modelarni lotniczych, czy
tez samych rodzicéw, ktérzy chetnie posytaja swoje pociechy na
modelarskie zajecia.
B Aeroklub Polski ma wspaniate tradycje, wywodzace sie
z 1919 roku. Czy sa one wazne dla Pana réwniez dzisiaj?

Cata nasza mysl dotyczaca przysztosci szkolenia lotnictwa
w Polsce opiera sie na tradycji. Swiadomo$¢ niezwyktych dokonan
wielu pokolen polskich lotnikéw dziatajacych w Aeroklubie Polskim
jest dla mnie swoistym zrédtem energii, pozwalajacej pokonywac
pietrzace sie trudnosci. Cieszg nasze oczy wyeksponowane najcen-
niejsze trofea, miedzy innymi przepiekny Puchar Gordon Benetta
zdobyty pieciokrotnie przez polskich baloniarzy oraz trofeum pol-
skiej zatogi Franciszka Zwirki i Stanistawa Wigury za zwycu-;-stwo
w Challenge’u w 1932 roku w Berllnlh

Boli mnie podejscie do Aer :
réwniez z naszego $rodowi

to spusci oki realnego socjal
E Czy s:‘mui;%ﬁ‘ﬁi’ﬁm ktorych'cﬂt‘ralb)TPan poleclec7
Jesli tak, to czym?
Od niemalze dwéch lat lat oim ultralekkim
samolocie. Zresztg od lat mam szczescie latac na sprzecie stabosil-
nikowym. Jako osiemnastolatek rozpoczatem szkolenie na licencje
pilota samolotowego turystycznego z wykorzystaniem motoszy-
bowca Ogar (sic!). Byto to mozliwe w roku 1977 - dzi$ niestety nie.
Wracajac do moich lotniczych planéw, chciatbym udad sie
z zona Matgorzata na lotniczy urlop i odby¢ podr6z Samba w po-
przek Europy - od jej zachodnich po wschodnie krance.
B Podobno Pana najwiekszym pragnieniem jest, aby lotnisko
w Rudnikach stalo sie portem lotniczym dla Czestochowy?
Jest to moje pragnienie, ale nie z gatunku tych najwiekszych.
Uwazam, ze Rudniki moga znakomicie rozwija¢ sie jako mate lot-
nisko lokalne obstugujace intensywny ruch samolotéw lotnictwa

Haiti (2010)

ogdlnego, w tym air taxi oraz maty charter dedykowany do Cze-
stochowy. Mam swiadomos¢ bliskiego sasiedztwa lotniska w Py-
rzowicach i dostrzegam szanse dla Rudnik w zupetnie odmiennym
modelu biznesowym. Poza tym rozwdj lotniska Rudniki, jak i kaz-
dego innego lotniska tego typu w Polsce, jest uzalezniony od jed-
noczesnego rozwoju sieci takich portéw w catym kraju.

Biurokracja lotnicza i fatalne przepisy zablokowaty mozliwos¢
rozwoju matych lotnisk lokalnych jako uzytecznych publicznie. Sta-
nowi to powazne ograniczenie dla funkcjonowania i rozwoju same-
go lotnictwa, jak i regionéw, w ktdrych od dziesiecioleci znajdujg
sie mate porty lokalne, do dzi$ pozbawione mozliwosci petnienia
funkcji prorozwojowych. Istnieje szansa na przetom w tym wzgle-
dzie. Podstawy do optymizmu daja nowe zapisy ustawy prawa
lotniczego. Czy ten pozytywny proces znajdzie odzwierciedlenie .
w przepisach wykonawczych, zalezy od naszej wiadzy lotniczej,
ktéra wtasnie tworzy zapisy nowych rozporzadzen o Iotnlskach 5
uzytku wy{qcznego i lotniskach uzytku pU 3 :
nej certyf acji. .

proceséw tego planu zostaio zakonczonych, ale niestety
|stotnych dzmian;gst opoz m tu na mysli mledzy inny-

z legitymacja cztonkowskga czy, w koncu, realizacje uchwaty WZD
AP dotyczacej przekazywania nieruchomosci lotniskowych na rzecz
aeroklubéw regionalnych. Bardzo zalezy mi, abym, gdy za dwa lata,
na koniec kadencji, stane przed delegatami Walnego Zgromadze-
nia Aeroklubu Polskiego, mogt zdac raport o mozliwie najpetniej-
szym zrealizowaniu programu dziatania Zarzadu AP.

Chciatbym sie podzieli¢ jeszcze jednym pragnieniem. Jest nim
lot na polskim motoszybowcu J6 Fregata konstrukgji Jarostawa Ja-
nowskiego. S3 na to duze szanse, gdyz wstepnie umoéwitem sie juz
na lagdowisku Zerniki. [ |

Meksyk (2010)

motoszybowce.pl -
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‘ Z Jarostawem Janowskim, polskim

™ konstruktorem lotniczym, twoérca mo-
toszybowca Fregata, rozmawia Mariola
Zdancewicz

~ B Obecnie lata szesnascie bezzalogo-
wych samolotéw Herti, ktérym podsta-
we konstrukcyjna data Fregata J-6, Pana
ostatnie dzieto, wyprodukowanych przez
koncern British Aerospace Electronic Sys-
tems z zakupionej od Pana licencji. Czy
’ sukces nie przyszedt za p6zno?

Przyszedt pézno, ale lepiej p6zno niz
wcale. Odczuwam zawodowa satysfakcje.
Ciesze sieg, ze tak znana na Swiecie ze swej
jakosci firma, ktora robi bardzo ciekawe
i skomplikowane rzeczy, kupita ode mnie
ten projekt i zastosowata go.

B Czuje sie Pan spetniony jako kon-
struktor?

Nie. Pewnie nigdy do tego nie dojdzie,

P boza dtugo to wszystko trwa. Cenny czas
stracitem na walke z poprzednim syste-
mem. Zeby zrobi¢ taki nieduzy samolocik,
trzeba poswiecic kilka lat zywota. Najlepsze
chwile juz chyba jednak odeszly. Kiedys tez
latatem szybowcami, samolotami... Teraz
jest to niemozliwe.

B Fregata J-6 podbija niebo, sercai kie-
szenie pasjonatow latania. W najnow-

szym wydaniu ,Przegladu Lotniczego”

przywotano wypadek zniszczenia jed-
nego z prototypow po zerwaniu sterow
na skutek drgan spowodowanych duza
predkoscia. Rozumiem, ze juz sie Pan
z tym uporat?

Tak, mam to juz za soba. Caly sekret
tkwi w tym, aby srodek ciezkosci steru
byt umieszczony w odpowiednim miejscu,
wowczas wszystko funkcjonuje poprawnie.
B Jest Pan konsekwentny, nie znieche-
cit sie Pan pomimo wielu ,,chudych” lat
i wobec niemoznosci przebicia sie na
rynku ze zrealizowanym i zarejestrowa-
nym projektem, jakim byta Przasniczka.

r A
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Ktéra z Pana przygod, jesli tak mozna nazwac zte do-
Swiadczenia z przesziosci, miata znaczenie dla przy-
sztosci?

Podczas pracy przy konstruowaniu samolotéw zebra-
fem wiele doswiadczen. Pamietam, jak w lipcu 1967 roku
przyszedtem z rysunkiem Przasniczki w trzech rzutach i po-
wiedziatem do stolarza z naszego aeroklubu: panie Torku,
bedziemy budowa¢ samolot. Spojrzat na mnie i zaczat py-
tac o szczegdty. W ciggu dwoch tygodni zrobitem wszystkie
szkice. Miatem sporg wiedze o lekkich drewnianych samo-
lotach. Pojechalismy klubowa Nysg na sktad drewna w Pa-
bianicach, gdzie za pét litra wédki — uniwersalny wowczas
pienigdz — pozwolono nam buszowac¢ po catym sktadzie
w poszukiwaniu najlepszego drzewa. W tym czasie w Pol-
sce nie byto zadnego silnika, ktéry datby sie zaadaptowac
do tego samolotu. Te z VW byty zbyt
ciezkie i zbyt drogie. Narysowatem
wiec silnik na bazie czesci silnika od
motocykla MZ 250. Wykonanie sa-
molotu i jego malowanie odbyto sie

| w stolarni Aeroklubu todzkiego. Bu- F2 8
dowa trwata trzy lata. Bytem wtedy K&
czesto ,odwiedzany” przez funkcjo-
nariuszy Stuzby Bezpieczenstwa. Wia-

. dza nie mogta znies¢, ze kto$ w domu
buduje ,prywatny” samolot. Polityka
moze niestety ograniczaé... Z po-
moca medialng przyszli mi redaktor

,Dziennika Lédzkiego” — Jozef Potega,
oraz dziennikarz, twérca wielu repor-
tazy i filméw dokumentalnych w TVP

— Wiestaw Czubaszek. Dzieki nim by-

fem mniej atakowany przez réznych

slony dla handlu, a nie dla produkgji. Firma lotnicza musi
posiadac stosunkowo duzg powierzchnig, a to jest bardzo
kosztowne np. w todzi, gdzie ma siedzibe nasza firma
J&AS Aero Design. Setki réznych hal stojg bezuzytecznie
i niszczeja, ale gdy zechce sie jakas wynaja¢, to ceny za
metr kwadratowy sg wyzsze niz w USA czy Kanadzie. Nie
istniejg modelarnie lotnicze, nie bedzie wiec wstepnie wy-
szkolonych mtodych ludzi dla lotnictwa. Polski przemyst
lotniczy zostat zlikwidowany catkowicie. Mate prywatne fir-
my, jesli utrzymajg sie w obecnym systemie podatkowym,
moga W przysztosci sie wzmocni¢ i zrobi¢ bardzo ambitne
konstrukgje. Jesli sie rozpadna, nowe nie powstana nigdy.
B Ma Pan jakies nowosci w zanadrzu?

Mam. Bedziemy robi¢ teraz dwumiejscowy motoszy-
bowiec. Razem z poznaniakiem, panem Ryszardem Kedzig,

motoszybowce.pl

W towarzyszy’, a i ,zaraza” budowania
|| samolotéw na wiasna reke zaczeta

| sie rozpowszechniag, co bardzo mnie cieszyto. chcemy rozrusza¢ gataz dtugodystansowych samolotéw

B W Pana wspomnieniach mozna wyczytac, ze kiedy
! udato sie Wam dostac pieniadze m.in. od Sobiestawa
, Zasady, chodziliscie jak psy spuszczone z tancucha.

Mieliscie olbrzymie checii energie, zeby cos stworzyc...

Postanowitem sobie, ze do korica, mimo przeciwnosci
losu, bede robit samoloty.

B Jak Pan mysli, czy dzisiaj, po zmianach ustrojowych,

tatwiej jest w Polsce wdrozy¢ do produkcji innowacyj-

ne pomysty? Czy panstwo swiadczy pomoc w zakresie
ochrony praw, patentéw, otrzymywania licencji?
Przepisy europejskie, ktére sa bardzo skomplikowane,
trzeba w jaki$ sposéb dostosowywac. Trzeba miec pienia-
dze, zeby to wszystko dato sie rozrusza¢. Chyba jest jeszcze
gorzej niz kiedys. Wyjatkowo rzadko zdarza sie, zeby kto$
komus$ pomagat. Panstwo raczej utrudnia i opdznia dziata-
nia. Nietatwo zbudowac¢ nowy samolot, majac do czynienia

z oporem urzedniczym.

B Jak w dzisiejszych czasach miewa sie branza moto-

szybowcowa, w ktorej Pan dziata?

Bardzo trudno rozwina¢ firme lotnicza bez kapitatu.

System podatkowy, ktdry istnieje w Polsce, jest wymy-

w Polsce. Jesli zdobedziemy pieniadze, to jest szansa, ze
taki dwuosobowy samolot bedzie niedtugo latat. Przygo-
towania potrwaja mniej wiecej rok. Konstrukcyjnie musi
by¢ nieco zmieniony, jednak niektdre rzeczy w poprzed-
nim modelu s3 tak dobre, ze weZzmiemy je jako gotowe
zespoly i zamontujemy w nastepnej wersji. Natomiast jesli
ktos juz ma ukoniczony kurs latania, w dalszej edukacji nie-
zwykle pomocny bywa samolot jednoosobowy, bowiem
jako bardzo lekki i zarazem szybki, jest tani w eksploatacji.
B Dwie osoby to wieksze obcigzenie...?

Tak, samolot dwuosobowy bedzie zatem wigkszy i ciez-
szy. Jednoosobowy ma rozpietos¢ skrzydet 12,5 metra.
Dwuosobowy motoszybowiec bedzie musiat miec rozpie-
tos¢ 16-18 metrow. Ponadto jedno miejsce wiecej w szy-
bowcu to mozliwos¢ statej interakcji na linii na przyktad
instruktor-uczen. Bezposredni kontakt jest bardzo wazny
przy nauce latania.

B Czy nowe przepisy unijne, ktére maja wejs¢ w zycie
w Polsce, pozwalaja na to, zeby szkoli¢ pilotéw row-
niez na motoszybowcach? Sadzi Pan, ze takie szkolenia
beda cieszyly sie zainteresowaniem? >




Sadzac po liczbie ludzi, ktérzy chcieli
naby¢ motoszybowiec, mysle, ze chetni
sie znajda.

B Co ze szkoleniem pilotéw, ktérzy
potem beda obstugiwac loty liniowe?

Kiedys cykl wygladat tak: pierwszy
etap: budowa modeli - ze swojego przy-
ktadu wiem, ze gdyby nie byto modelar-
stwa, moéj kontakt z lotnictwem chyba
nigdy by nie zaistniat. Druga faza to la-
tanie na szybowcach, a trzecia - latanie
samolotami. PéZniej szto sie do wojska na

»MIG-i"lub jakie$ inne maszyny liniowe.
B Mysli Pan, ze wrécimy do tej drogi?

Mysle, ze jest to najlepsza droga.
Wystarczy troche jg udoskonali¢. Czechy,
Litwa, totwa czy inne kraje juz to rozwia-
zaly, bo wihasnie u nich bardzo tatwo za-
rejestrowac samolot, ktéry zostat zbudo-
wany w domu od podstaw czy kupiony
u producenta.

B Kraje, ktore Pan wymienit, maja
bardzo dobrze rozwiniety przemyst
lotniczy.

Tak, zgadza sie. Na przyktad Litwi-
ni konstruujg bardzo dobre szybowce,
a Polska zaprzestata ich produkcji. Zaktad,
gdzie je robiono, stoi jako bryta betonu.
B Poza dwumiejscowa Fregata, ktora
zamierza Pan skonstruowa¢, ma Pan
jakies inne pomysty?

Mysle o skonstruowaniu bardzo szyb-
kiego samolotu, ktéry osiggatby pred-
kos¢ 500 km/h i bytby przeznaczony do
szkolen wojskowych, jak i do uzytkowa-
nia przez zwyktych obywateli.

B Czego moge zyczy¢ Panu na przy-
- — szfos¢?
B Nowe wcielenie Fregaty — Herti na Targach Obronnosci w Kielcach, Zdrowia. L
stoisko BAE Systems, 2010 r.
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MOTOSZYBOWIEC BAK Il — REKONSTRUKCJA
dzieta genialnego polskiego konstruktora

Wszystko zaczeto sie w potowie 2010 roku
od szczedliwego odnalezienia kompletnych,
oryginalnych planéw konstrukcyjnych Baka Il
Z 1939 roku. Sukces ten zainspirowat nas do roz-
poczecia ztozonego procesu rekonstrukgji.

O naszym Baku:

B Osiggamii poziomem technicznym Bak II
wyprzedzat o ok. 20 lat rozwé6j motoszybow-
c6w na Swiecie. Konstruktorem tego wyjat-
kowego motoszybowca byt oczywiscie ge-
nialny polski inzynier, Antoni Kocjan.

B Bak Il to konstrukcja drewniana, kryta
sklejka i ptétnem, o skrzydtach jednodzwi-
garowych, wolnonosnych z hamulcami aero-
dynamicznymi, z silnikiem czterosuwowym,
dwucylindrowym Sarolea Albatros 23,5 kW
(32 KM), zbiornikem paliwa 50 |, zuzycie pa-
liwa 6,7 I/h.

Rok 2010 poswiecilismy na zbieranie doku-
mentacji fotograficznej oraz pomocniczej. Bar-
dzo waznym elementem byto nawigzywanie
nowych kontaktéw z fachowcami oraz pasjo-
natami motoszybownictwa.

Podstawa dziatari w roku 2011 byty bardzo
precyzyjne prace w ,wirtualnej rzeczywistosci”.
Wagranie planéw do profesjonalnych programoéw
znacznie przyspieszyto proces budowy metalo-

J - i wych elementdw, a co najwazniejsze — pozwoli-
/ W Jerzy Gruchalski fo osiag n’qc’ precyzje wykor.1a'nia poszczegélny’ch
podcza prac nad elementéw wedtug dzisiejszych standardéw
wregami kadluba bezpieczenstwa. W listopadzie 2011 roku rozpo-

czelismy prace nad odtwarzaniem drewnianych
elementdw struktury ptatowca.

B Oryginalne plany

konstrukcyjne Réwnolegle do prac rekonstrukcyjnych
nieustannie poszukujemy oryginalnych zdje¢,
a przede wszystkim przedwojennych przyrza-
doéw szybowcowych firmy Askania oraz orygi-

" B Gotowe wregi nalnego silnika Sarolea Albatros. APELUJEMY

| kadluba 0 pomoc i wsparcie w naszych poszukiwaniach.
ol Zapraszamy do kontaktu: jaworski@fzpn.org.
X 15 Szczego6towe informacje znajda Paristwo na

www.fzpn.org. u
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Uprawnienia TMG (Tourist Motor Gli-
der), aktualnie juz jako zawodowy pilot
samolotowy, uzyskatem w Aeroklubie Wto-
ctawskim, w sierpniu 2010 roku.

Zaszczytu przeszkolenia na moto-
szybowcu J6 Fregata, jako jeden z trzech
pierwszych pilotéw polskich (,nieoblaty-
waczy"), dostapitem we 2010
w obecnosci jej konstruktora, Jarost
nowskiego.

Laszowanie odbyto sie na lotnisku
roklubu Poznanskiego (EPPK), a w tajniki
pilotowania Fregaty wtajemniczat mnie

pilot doswiadczalny, cztonek PKBWL, mgr
inz. Jerzy Kedzierski.

Pierwszy lot zupetnie nieznanym
typem motoszybowca przysparz
stresu ze wzgledu na fakt, ze jest to maszy-
na jednomiejscowa, a wigc zaczyna sig od
lotéw samodzielnych. Jednakze po zajeciu
jscaw kabinie nastapita koncentracja na
idtowym wykonaniu czynnosci, ktére
dnio przekazat instruktor. Sprzyjata
temu ba wygodna, ergonomicznie za-
a kabina o widzialnosci niepo-
ej nic wiecej do zyczenia.

Konrad Krychowski

— motoszybowcem
prawdziweqo zdarzenia

Start na kierunku 25, lekki wiatr czoto-
wy, zaczynam toczyc sie droga kotowania.
Technika startu nie jest skomplikowana:
razek catkowicie na siebie, lotki w neu-
trum, petna manetka silnika i czekam na
wzniesienie. Po okoto 250 metrach pred-
kosciomierz wskazuje predkos¢ oderwania
i juz znajduje sie w powietrzu. Zapas mocy
jest spory, wiec dynamiczne rozpedzenie
i wznoszenie z predkoscig 5 m/s.

Pierwszy zakret na kregu pétnocnym
i jJuz wiem, Ze pilotowanie tego ,cacka” to
czysta przyjemnos¢. Podobnie, jak na szy-
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bowcach, nie nalezy szczedzi¢ nogi, ale
utrzymanie kulki w srodku to zaden wy-
sitek. Bardzo ptynnie chodzi za reka i, stu-
cha” pilota w kazdym aspekcie lotu.

Po trzecim zakrecie gaz do minimum
i zaczynam szybowac. Po kilkunastu kre-
gach oraz po ,wizycie” w strefie pilotazu
nie moge wystawi¢ wstepnej oceny na
mniej niz... 5+!

Ladowanie typowo szybowcowe, na-
lezy pamieta¢, ze Fregata ma doskonate
wiasnosci szybowania, wiec aby utrzymac
odpowiednig predkos¢ podejscia (110-

-120 km/h), trzeba od razu wypusci¢ ha-
mulce aerodynamicznie.

Kolejny raz miatem okazje wyprébo-
wac Fregate przy przelocie na lgdowisko
Zerniki, gdzie waski (18 m) pas startowy
liczy nieco ponad 600 metréw. Krétki
start do wysokosci 15 m,na bramke” oraz
krétki dobieg - to zalety tej maszyny, nie
byto wiec zadnego problemu.

W 2011 roku odwiedzitem trzy miej-
scowosci, w ktérych prezentowatem
Fregate w locie. Byty to Ostréw i lotni-
sko aeroklubowe Michatkéw, ladowisko
Europejskiego Technikum Lotniczego
w Powodowie oraz lotnisko aeroklubu
zamojskiego Zamos¢-Mokre. Wszystkie

+wypady” odbyty sie w terminie organizo-
wanych tam pokazéw lotniczych, a wiec
zainteresowanie motoszybowcem pol-
skiej produkcji byto spore, jeszcze wie
sze jednak - niedowierzanie co
osiaggéw. Chocby ze wzgledu
pujacy fakt: przelot do Zamoscia
sie z Poznania, a w linii prostej to mniej
wiecej 500 km w jedna strone.

Na miejscu dwa Ioty pokazowe i po-
6t do Poznania na Ze wszystko to
a jednym tank 7 nawet jed-

nego wytaczania silnika w powietrzu na
szybowanie)!

Przy dwéch 30-litrowych zblornlkach
i spalaniu na poziomie 6-7 I/h*edko-
Sci przelotowej okoto 160-180 km/h IAS,
mozna wykona¢ niemal dziesieciog
dzinny lot na odlegtos¢ ponad 1600 km.

Cho¢ nie miatem okazji w petni wyko-
rzysta¢ wtasnosci szybowcowych Frega-
ty, to jako statek powietrzny z napedem,
Fregata spisuje sie znakomicie, wrecz jak
lekki samolot. Wyrazam duze uznanie
dla konstruktora i catej ekipy, ktora przy-
czynifa sie do produkcji motoszybowca
z prawdziwego zdarzenia.

g r afi

Piotr Luzinski

Werteksofobia

Zajmuje sie grafika komputerowg od
os$miu lat, jednak z projektami pana Jaro- '
stawa Janowskiego miatem stycznos¢ juz
od wczesnego dziecifistwa dzieki mojemu !
tacie, ktéry pracuje w firmie J&S Aero De- . ’ l
sigh od poczatku jej istnienia. Jest wielkim
pasjonatem lotnictwa, wiec nie mégt sie
oprze¢, zeby swojego matego woéwczas
syna nie posadzi¢ za sterami J5 Marco.
Z zadowoleniem patrzyt, jak wczuwam sie
w role pilota, mimo Ze nawet nie dosiega-
tem jeszcze nogami do pedatéw. Kto by
wtedy pomyslat, ze za kilkanascie lat bede
odtwarzac podobna konstrukcje na ekranie
komputera.
Propozycja pana inz. Ryszarda Kedzi,
aby stworzy¢ wizualizacje nastepcy J5
Marco, czyli motoszybowca J6 Fregata, byta
mita niespodzianka. Stanowita przyjemna
odmiane od projektéw, ktére robitem do tej
pory, a przy tym byta sporym wyzwaniem.
Jednak z uwagi na moje wspomnienia oraz
petne zaufanie, jakim zostatem obdarzony,
praca przebiegata bardzo przyjemnie i bez-
stresowo, zwiaszcza, ze miatem dostep do
prawdziwego motoszybowca i w kazdej
chwili mogtem zrobi¢ dodatkowe zdjecia,
wymierzy¢ dokfadnie poszczegodlne czesci
lub czasem nawet zabra¢ je do domu, gdzie,
nie rozstajac sie z suwmiarka i linijka, prze-
nositem je kawatek po kawatku do kompu-
tera. Dzieki temu moge z czystym sumie-
niem powiedzie¢, ze J6 Fregata jest najdo-
ktadniej odwzorowanym modelem z catej
mojej kolekgji, czego przyktadem chocby to,
Ze nawet poszczegdlne srubki maja prawi- 1 3
dtowa $rednice, a wszystkie ruchome czesci - \
poruszajg sie w wirtualnej wersji identycz- /"
o ST

nie jak w rzeczywistosci, wtgcznie z ruchem
linek i popychaczy. -—‘"/
Czes¢ moich prac, w tym wizualizacje —
Fregaty, mozna obejrze¢ w portfolio pod ad- a——
resem www.vertexophobia.com. Chciatbym : —
tez w tym miejscu zyczy¢ panom Jarostawo-
wi Janowskiemu oraz Ryszardowi Kedzi dal-
szych sukceséw na polskim i zagranicznym
rynku, a takze podziekowa¢ za mozliwos¢
wspdtpracy z nimi, ktéra przebiegata w bar-
dzo przyjaznej atmosferze, i ktéra, jak mam
nadzieje, nie raz jeszcze sie powtorzy. |
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Z Jerzym Kolasinskim, zalozycielem
Gliding Teamu Klinika Kolasinski, roz-
mawia Mariola Zdancewicz

B Ma Pan na koncie tytut Mistrza Pol-
ski w klasie Standard i trzy tytuly wi-
cemistrzowskie. Wielokrotnie byt Pan
kapitanem reprezentacji Polski podczas
Mistrzostw Swiata, zostat Pan tez od-
znaczony przez Aeroklub Polski Meda-
lem im. Czestawa Tanskiego za wybitny
wktad w rozwéj szybownictwa polskiego.
Wylatat Pan na szybowcach ponad 3500
godzin. Co spowodowato, ze w 1972
roku zainteresowat sie Pan lataniem?
Moja droga wiodta przez zeglarstwo,
zawsze pociggaty mnie zywioty. Kontakt
z przyjaciétmi szybownikami spowodowat,
ze przewazyto szybownictwo. Wzorem byt
dla mnie m¢j bliski przyjaciel, tukasz Flor-
kowski - cztonek kadry narodowej, bardzo
dobry pilot. On pierwszy zaczat latac i to
mnie wciggneto. Ciekawostkg moze by¢

fakt, ze zadnych tradycji lotniczych w mo-
jej rodzinie nie byto. Mieszkatem niedaleko
Ostrowa Wielkopolskiego, gdzie znajduje
sie lotnisko Michatkéw, i to tam stawiatem
swoje pierwsze kroki. Jak juz cztowiek wzbi-
je sie w powietrze, to potyka tego bakcyla
na cate zycie i to jest nieuleczalne. Wysnu-
tem wiele teorii na temat szybownictwa, jak
ono pomaga pézniej w zyciu codziennym
i zawodowym. Chociaz jesli chodzi o zycie
prywatne, to jest to swego rodzaju kula u
nogi i trzeba to jako$ godzi¢. Kolejne szcze-
ble zaawansowania wymagaja wyrzeczen.
Po drodze wszyscy mielismy iles straconych
dziewczyn, gdyz koledzy spedzali weeken-
dy z nimi, podczas gdy my - na lotnisku
(Smiech).
B Czy pilot musi miec jakies predyspo-
zycje psychiczne i fizyczne?
Zdecydowanie tak. Ksztattowaniu ich
stuzg wszystkie etapy szkolenia, ktére kie-
dys$ w Polsce bardzo dobrze funkcjonowaty.
Koniecznie najpierw trzeba byto zaintere-

. A

sowac sie modelarstwem i faktycznie moja
droga tak wygladata. Mtody cztowiek musi
poznac, jak samolot jest zbudowany. Albo
to lubi, pasjonuje go to, spedza wieczory
klejac model, albo nie. To uczy cierpliwosci.
Pdzniej pierwsze szkolenie szybowcowe,
ktére okazato sie dos¢ ciezkim doswiad-
czeniem, bo w moich czasach bylismy sko-
szarowani w dwoch grupach po trzydziesci
0s06b i wstawaliSmy codziennie o czwartej
rano na treningi. To powodowato, ze liczba
chetnych malata. Po roku zostato pieciu,
szesciu pilotéw, a w nastepnych latach
jeszcze ich ubywato.

Lotnictwo uczy ogromnej wytrwato-
$ci i odpowiedzialnosci za swoje czyny. To
z szybownictwa wywodzg sie pdzniej naj-
lepsi piloci. Ktos, kto zaczyna lata¢ w wieku
czterdziestu czy piecdziesieciu lat, bo kupit
sobie samolot i poszedt na szkolenie... Nie
mowie, ze bedzie Zle latat, ale juz takim
naturalnym pilotem ,z urodzenia” nie be-
dzie, a w sytuacjach ekstremalnych moze



sie okazac, ze kilkadziesigt godzin
kursu to za mato.

B Stworzyt Pan pierwszy team
szybowcowy w Polsce. Czy Pan-
ska dziatalnos$¢ spotyka sie z du-
zym zainteresowaniem?

W latach 1996-2003 petnitem
funkcje kapitana reprezentacji. Byt
to okres kryzysowy dla polskiego
szybownictwa. Brakowato sprzetu
i pieniedzy. Pomogtem reprezen-
tacji przejs¢ przez te trudne czasy.
Znajdowatem mocnych sponso-
réw — gtéwnie banki szwajcarskie.
To bardzo wzbogacito nasze zycie,
bo banki zapraszaty na prelekcje
wybitnych ludzi. Wystarczy wspo-
mnie¢ chociazby Bertranda Pic-
carda, ktoéry jako pierwszy obleciat
kule ziemska balonem i wygrat ro-
mantyczny wyscig z Fossettem o to,
kto pierwszy tego dokona. Gdy
przyjechat do Poznania, miatem
okazje zjes¢ z nim kolacje. Nastep-
nego dnia wykfadat dla ogromnej
publicznosci. Byt to chyba najpiek-
niejszy wyktad, jaki kiedykolwiek
w zyciu styszatem. Méwit o lataniu,
o balonach i o przezyciach.

W polskim lotnictwie mamy
mnoéstwo  talentéw. Jak poréw-
namy sie z Niemcami, ktérzy dys-
ponuja ogromnym potencjatem,
réwniez finansowym, to pojawia
sie pytanie, skad ci piloci sie w Pol-
sce biorg? Czesto nie ma wystarczajacych
srodkéw na to, zeby tu realizowaé marze-
nia. Czasami start na Mistrzostwach Swiata
opiera sie na niewielkich sumach. Gdyby-
Smy poréwnywali sie z pitkarzami, to te na-
sze wydatki, to tyle, ile oni wydaja na getry.
Ci mtodzi piloci tak fantastycznie realizuja
powierzone im zadania, ze szybko docho-
dza do sukceséw i mamy w swoim gronie
m.in. bytego Wicemistrza Europy czy aktual-
nego Mistrza Swiata junioréw. To co$ tak ka-
pitalnego, ze zacheca nas do dalszych dzia-
fan. Poza tym z mojej strony jest to moze
troche takie realizowanie siebie w postaci
organizatora i sponsora dla grupy mtodych
pilotéw. Z drugiej strony, co tu duzo moéwic,
kazdy z moich réwiesnikoéw stanie kiedy$
przed taka sytuacja, ze niestety dalej juz
nie bedzie mogt latac. Dla mnie jest to tak
wazna czesc zycia, ze juz dzisiaj jestem na
ten ,koniec” przygotowany. Bede zyt lata-
niem innych, siedzac na ziemi, i nadal bede

miat motywacje do tego, zeby rano wstac
i pojecha¢ na lotnisko, powacha¢ trawe
i ustyszec¢ skowronka, bo nie ma nic gorsze-
go niz zrzedzacy

chtop, ktory
przechodzi
na emerytu-
re i nie ma co ro-
bi¢. Bede miat co
robic¢ przez cate
zycie.

B Co uwaza Pan za swoje najwieksze
osiggniecie zwigzane z szybownictwem?

Pod wzgledem sportowym — dziewigte
miejsce na Mistrzostwach Europy. Jak pa-
trzymy z perspektywy tych osiggnie¢, kto-
re ma polskie szybownictwo obecnie, to nie
jest to wiele. Natomiast dla mnie to ciagle
duza rados¢. Walczytem i latatem w parze
z Karolem Staryszakiem, ktory dzisiaj jest
Swiatowa gwiazda: Mistrzem Europy, Wice-
mistrzem Swiata, wielokrotnym Mistrzem
Polski. A raptem trzy lata temu latalismy
razem. Ogromnie cenie sobie tytut Mistrza
Polski z 2000 roku i to, ze dzieki temu mo-
gtem reprezentowac Polske na pierwszych
Mistrzostwach Swiata w Afryce. Trudno
jest wybra¢ jedno wydarzenie... Na pew-
no bardzo cieszy mnie
tytut Wicemistrza Polski
zdobyty w 2008 roku w,
nowej wtedy, osiemna-
stometrowej klasie, ktd-
ra dzisiaj jest dominuja-
ca. Taka wielka radosciag
byt tez tytut Mistrza Pol-
ski Junioréw, jaki zdo-
byt mdj syn. Jego ostat-
nig konkurencje w za-
wodach przezywatem
bardziej niz jakakolwiek
swoja. Ciggle zaktadam,
ze wszystko, co naj-
lepsze, jeszcze przede
mna...

B Uprawiany przez Pana sport jest
niebezpieczny. Czy bal sie Pan kiedys
0 swoje zycie?

Byty takie sytuacje. Wiem, co czuje pilot
na kilka sekund przed smiercia. Zdarzyto sie
kiedys na pokazach, ze gdy krecitem akro-
bacje, w trzeciej petli nagle stato sie cos
dziwnego. Wpadtem w korkociag plecowy
i cudem z tego wyszedtem. Nie odczuwa-
tem w tamtym momencie strachu, nogi
ugiety sie pode mna dopiero, gdy wylado-
watem. Natomiast na Mistrzostwach Europy

z premedytacja
wleciatem w burze,
bo inaczej nie zaliczyt-
bym punktu zwrotnego.
Jest mozliwe, ze w imie
osiggniecia sukcesu pilot

podejmie ryzykowna decyzje.
Kazdy z nas ma taki grzech na sumieniu.

Wsiadajac do szybowca, nie odczuwam
leku. Mam poczucie, ze trzeba wszystko
sprawdzi¢, trzeba by¢ odpowiedzialnym.
Rodzina, gdy wyjezdzam rano na lotnisko,
tez nie ma obaw o moje zdrowie i zycie.
Moja pasja stata sie dla nich czyms$ natu-
ralnym.

B Czyuwaza Pan, ze obecnie szybowce
powinny mie¢ silniki dolotowe?

Mysle, ze w tym momencie juz tak.
Zwtaszcza, ze po pierwsze szybowce bar-
dzo duzo kosztujg, a po drugie zmienity sie
warunki. Lagdowanie w terenie przygodnym
jest zawsze ogromnym ryzykiem. Kiedys la-
dowato sie, przynajmniej w Polsce, na po-
lach PGR-owskich i nikomu specjalnie na

tej uprawie nie zalezato. Dzisiaj pojawiaja
sie konflikty z whascicielami pdl i to nie jest
przyjemne. W pamieci mam wiele ladowan
przygodnych, zwtaszcza jezeli lgdowato sie
gdzie$ we wschodniej Polsce, a nawet dale;j.
Byty to przygody zycia - i dla pilota, i dla
miejscowej ludnosci. Pilot byt wtedy po-
strzegany jak jaki$ zestaniec z niebios. My-
$le, ze w obecnych czasach silnik dolotowy
pozwala w duzym stopniu na wyelimino-
wanie ryzyka zwigzanego z ladowaniem.
Jest to racjonalne podejscie do drogiego
sprzetu. Jesli natomiast méwimy o samo-
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B Zawodnicy Gliding Teamu: od lewej tukasz Wojcik,
Piotr Jarysz, Leszek Duda, Jerzy Kolasinski

» -starcie, to bede sie cieszyt, jezeli w tych

szybowcach o krotszych skrzydtach wejda
takie silniki, ktore nie beda duzo wazy¢ i nie
beda pogarszac osiagnie¢, dadzg nam pet-
na organizacyjna wolnos¢. Obecnie latam
w Namibii, gdzie testuje 20-metrowy szy-
bowiec z samo-startem i na dodatek z silni-
kiem elektrycznym!

B Co Pan mysli o zastosowaniu w szko-
leniu podstawowym szybowcow z silni-
kiem?

To bedzie kapitalna rzecz. Dwumiej-
scowy szybowiec dobrej klasy to dla mto-
dych pilotéw przeskok przez wiele etapéw
ksztatcenia. Poza tym jest on réwniez atrak-
cyjny dla pilotéw doswiadczonych. Powstat
projekt,Arcus’, w ktérym uczestniczy i dzie-
li sie swoim doswiadczeniem z adeptami
lotnictwa Janusz Centka.

B Czy zgodzi sie Pan z taka sugestia,
Ze motoszybowiec jest jak gdyby taczni-
kiem miedzy szybowcem a samolotem?

W tej kwestii wiele do zaprezentowa-
nia majg Czesi i Stowacy. W ich przypadku
mozna moéwi¢ o potaczeniu techniki sa-
molotowej i szybowcowej, a takze ekono-
mizacji przemieszczania sie. Tego rodzaju
statki powietrzne majg osiagi $redniego
szybowca. Osobiscie gdybym kiedy$ miat
kupowac¢ samolot, zeby sie sympatycznie
w Polsce przemieszczad, skoczy¢ nad morze
czy w gory, to oczywiscie wybratbym mo-
toszybowiec. Nigdy nie kupitbym niczego
o krétkich skrzydtach. Silnik zawsze moze
zawies¢, a wtedy skrzydta nas nie uratuja.
B Czy widziat Pan kiedykolwiek Fregate?

Raczej styszatem i czytatem o niej. To
jest wiasnie to, ze mozna cieszy¢ sie wraze-
niem szybowca, a mamy zapewnione bez-
pieczenstwo. Cos$, co ma doskonatos¢ 25,
sprawia, ze zawsze wyladujemy. Chyba, ze

bedziemy miec
do czynienia
z niedojrzatym
pilotem, wtedy
tatwo  stracic¢
gtowe. W razie zatrzymania silnika mozna
zbyt zaabsorbowac sie walka o ponowne
wiaczenie go i w rezultacie spotkac sie
z ziemia. Na pewnych wysokosciach trzeba
zapomniec o prébach uruchamiania silnika
i natychmiast przejsc¢ do filozofii szybowco-
wej.

B Czy dla General Aviation wazne jest
latanie na motoszybowcach?

Bardzo wazne. To, co dzieje sie na pol-

skich drogach, to tragedia. Jesli musiatbym
przemiesci¢ sie do Rzeszowa, a miatbym
opcje takiej Fregaty, Samby czy Lambady,
to oczywiscie, ze wybiore podréz droga
powietrzng. Bede na miejscu dwa razy
szybciej i, co tu moéwic, taniej. Oprécz tego
mam nieporéwnywalnie wiecej przyjem-
nosci z podrézy i wyladuje na kazdym
malutkim lotnisku. W Polsce, ktdra nie jest
znowu az tak bogatym krajem, ten rodzaj
General Aviation to fantastyczna alterna-
tywa dla walki o zycie, jaka odbywa sie na
drogach.
B Jest Pan rowniez pionierem w innej
dziedzinie - medycynie. Jako pierwszy
Polak podjat sie Pan dokonania opera-
cji przeszczepienia wloséw. Jak Pan to
wspomina?

Byto to dla mnie duze wydarzenie.
Pierwszy raz operowatem samodzielnie,
bez szefa za drzwiami. W momencie rozpo-
czecia zrobito mi sie gorgco, mimo ze bytem
juz doswiadczonym chirurgiem. Kroczenie
po nieznanym terytorium chirurgicznym
i organizacyjnym byto dla mnie niezapo-
mnianym przezyciem.

Swiata Junioréw

| -

M...inajmtodszy cztonek tukasz
Grabowski - aktualny Wicemistrz

B Jak Panscy pacjenci reaguja na Pan-
skie hobby?

Mysle, ze facet, ktéry operuje i lata,
wzbudza wieksze zaufanie u ludzi. Mysle, ze
po wyczynie Tadzia Wrony powazanie dla
pilotéw i pilotéw szybowcowych w oczach
spofeczenistwa ogromnie wzro-
sto. Mam tylko nadzieje, ze zo-
stanie to odpowiednio uzyte
marketingowo, gdyz naocznie
pokazuje, co potrafi zrobi¢ pilot,
ktéry ma za soba podstawy szy-
bowcowe i na dodatek nie wpa-
da w samouwielbienie. Méwi:
takie mam umiejetnosci i tak
powinienem zrobic.

B Co dla Pana jest dzisiaj
wazniejsze w zyciu: szybow-
nictwo czy medycyna?

Musze i staram sie to godzic.
Wiecej czasu poswiecam pracy
zawodowej, ale gdy zaczyna sie sezon, sta-
ram sie to jakos rozdzieli¢. Mam rozpisany
plan zawodéw, ktére wciaz najbardziej
mnie pasjonuja. Lubie konkurowac z in-
nymi. To zamitowanie do konkurowania
przenosze na prace zawodowa. Dlatego
wspotczuje moim rywalom, bo musi by¢
im bardzo trudno ze mng wspétzawodni-
czy¢. Jesli nie sa sportowcami, maja twardy
orzech do zgryzienia. Nawet jesli poniose
jakas porazke, to bardzo szybko potrafie jg
przetozy¢ na energie do dziatania. Dlatego
mysle ze szybownictwo, ktére uprawiam
wyczynowo, bardzo pomaga mi w pracy
zawodowej.

B Jakie ma Pan plany na najblizsza
przysztosc?

Tego sezonu nie moge zaliczy¢ do uda-
nych ze wzgledu na strate w rodzinie. Na
kolejny w 2012 roku nastawiam sie bardzo
ostro. Juz od 26 grudnia tego roku przez
dwa tygodnie bede latat koto pustyni Ka-
lahari. Tam chce sie rozpedzi¢. Potem cze-
kaja mnie kapitalne zawody w Nitrze, ktére
maja Swiatowa renome. Zaktadam jeszcze
trzykrotny udziat w Mistrzostwach Pol-
ski. Sg one wazne, poniewaz w 2013 roku
mamy Mistrzostwa Europy, i to w moim ro-
dzinnym Ostrowie Wielkopolskim - w Mi-
chatkowie. Bylbym przeszczesliwy, gdyby
sezon 2012 dat mi na tyle dobrg pozycje
rankingowa, zebym maégt ponownie wrécic
do reprezentacji Polski.

B Czyda sie Pan zaprosi¢, aby obejrzec
Fregate?
Bede zaszczycony. u
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