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Motoszybowece.pl wystartowaty z duzym sukcesem, co ogromnie nas cieszy i mobilizuje.
Naptywajq gtosy z kraju, jak i z zagranicy, ktére skrzetnie notujemy, a wiec tematdw do
kolejnych wydar na pewno nie zabraknie! Postaramy sie utrzymywac wysoki putap lotu.

W numerze polecamy wywiad z p.o. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, panem To-
maszem Kqdziotkq, w ktdrym poruszamy niezwykle istotne dla General Aviation tematy.
Mamy nadzieje, Ze ten tak wazny materiat spowoduje Paristwa reakcje. JesteSmy gotowi
do tego, aby magazyn stat sie platformq wymiany doswiadczen i inicjatyw. Zachecamy
do dyskusji, bo w kolejnym wydaniu planujemy rozmowe panelowq z Paristwa udziatem
dotyczqcq wchodzqcych w Zycie unijnych przepiséw.

Pragniemy sie pochwali¢, ze magazyn zostat doceniony na spotkaniu z Wicepremierem
i Ministrem Gospodarki panem Waldemarem Pawlakiem. Zostalismy tez zaproszeni przez
Radio Wnet, zatozone przez ludzi, ktérych Sciezki spotkaty sie w radiowej Tréjce, do audycji
lotniczej poswieconej nowo powstatemu pismu i propagowanych przez Polskie Stowar-
zyszenie Motoszybowcowe przedsiewzie¢, m.in. Poznariskiego Centrum Transferu Tech-
nologii Lotniczych. Mozna jq odstucha¢ na naszej stronie internetowej.

Odpowiadajqc na gtosy czytelnikéw — tak, jest mozliwos¢ zaprenumerowania pisma
i bardzo liczymy na solidarnos¢ z nami. Koszt to 36 ztotych rocznie. Zamawianie prenu-
meraty odbywa sie poprzez wptate na konto: 37 2490 0005 0000 4000 2454 7553.
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B Niemiecki
motoszybowiec Budig
(1922 r.) z silnikiem 4 KM

—
Glass

Roz

motoszybowcow

Woj

|dea motoszybowca to wyposazenie szybowca w silnik pozwalajgcy na wig-
czenie w locie, gdy zabraknie w poblizu prgdéw wznoszacych, i dolecenie
do najblizszego pradu wznoszacego. Ponizej stwierdzono, ze jesli moc silnika
na to pozwala, to korzystne jest, gdy motoszybowiec samodzielnie startuje.

B Niemiecki motoszybowiec rakietowy Opel-Sander
RAK-1(1929r.)

B Angielski BAC VIl Drone (1932r., 33 szt.), 23 KM

Od poczatku dziejow szybowca
starano sie wyposazy¢ go w naped.
Wynikato to z traktowania go jako
pierwszego kroku do zbudowania
samolotu. Dlatego Lilienthal prébo-
wat wmontowac silnik do swojego
szybowca przerobionego na skrzydto-
wiec. Pierwszy samolot braci Wright,
Flyer 1z 1903 ., ktéry stanowit powiek-
szong odmiane ich szybowca z zamon-
towanym silnikiem, mogtby by¢ uwa-
zany za pierwszy motoszybowiec, cho¢
dzi$ nie spetniatby warunkéw wynikaja-
cych z jego aktualnej definicji.

Koncepcja motoszybowca powsta-
fa na poczatku lat 20. w wyniku rzeczy-
wistej potrzeby wyposazenia szybowca
w silnik, lecz takze z przyczyn formal-
nych. Po | wojnie Swiatowej traktat
wersalskiz 1919 r. wprowadzat w Niem-
czech zakaz budowy samolotéw,

skierowat tym samym zainteresowania
konstruktoréw na budowe szybowcéw.
Brak formalnej definicji samolotu i szy-
bowca stworzyt furtke umozliwiajaca
wyposazenie tego ostatniego w naped
pomocniczy i nazwanie go motoszy-
bowcem, cho¢ pierwsze konstrukcje
czestokro¢ byty w istocie stabosilni-
kowymi samolotami. Z kolei granica
miedzy motoszybowcem a samolotem
stabosilnikowym jest dos¢ trudna do
wytyczenia. Z merytorycznego punk-
tu widzenia motoszybowiec powinien
nadawac sie do takich samych lotow,
co szybowiec.

W poczatkowym okresie rozwo-
ju motoszybowca analogiczne kon-
strukcje powstajace we Francji i Anglii
nazywano samolotami sportowymi
(awionetkami), natomiast powstajace
w Niemczech - motoszybowcami.
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B Motoszybowce
jednomiejscowe
— lata 20.

Za pierwszy motoszybowiec mozna
uzna¢ angielski samolot stabosilniko-
wy English Electric Wren z 1921 r. (zbu-
dowano 3 szt.) z silnikiem o mocy 7 KM.
Stworzony w Niemczech w 1921 r. jed-
nomiejscowy samolot sportowy Klemm
L15 przed zamontowaniem silnika (12
KM) wziagt udziat w zawodach w Rhon
jako szybowiec. We Francji w 1922 r. po-
wstaty samoloty sportowe Farman Sport
i Farman Moustique, ktére, pozbawione
silnika, lataty jako szybowce. Ich odmiany
silnikowe uwazano za samoloty. W 1923 r.
powstat we Francji samolot sportowy De-
woitine D7 Aviette (napedzany silnikiem
Clerget 13 KM) jako rozwiniecie szybow-
ca Dewoitine P3. Wykonywano na nim
przeloty powrotne przez kanat La Man-
che. Réwnoczesnie w 1923 r. na dwu-
ptatowym samolocie szkolnym Hanriot
HD14 z wytaczonym silnikiem (o mocy
80 KM) J. Thoret pobit rekordy dtugotrwa-
tosci lotu szybowcowego. W Niemczech
w 1922 r. F. Budig oblatat swéj samolot
bez silnika jako szybowiec, a nastepnie
zamontowat w nim naped o mocy 4 KM.
W 1923 r. zaczeto w Niemczech uzywac
nazwy Motorsegler, czyli motoszybowiec,
i przystagpiono do montowania silnikéw
matej mocy w szybowcach.

O motoszybowcach zaczeto moéwic
wiecej w 1924 r., gdy na zawody szybow-
cowe w Rhon w Niemczech zgtoszono 28
motoszybowcow, czyli 1/3 wszystkich kon-
strukcji. Byta to préba przetamania zakazu
budowy samolotéw poprzez budowanie
zmotoryzowanych szybowcéw. Duza ich
czes¢ stanowity szybowce jednomiejsco-
we z silnikami ttokowymi o mocy od 5 do
20 KM, zamontowanymi z przodu kadtu-
ba lub nad skrzydtem. Niektére z nich ze
wzgledu na mata rozpieto$¢, wynoszaca
8,2-10 m, nalezy zdecydowanie uznac za
samoloty stabosilnikowe. Natomiast te
o rozpietosci 14-15 m mozna nazwac¢ mo-
toszybowcami. Na uwage zastuguje pierw-
szy motoszybowiec dwumiejscowy A. Mar-
tensa, Strolch. Pierwszym motoszybowcem
bezogonowym byt natomiast RRG Experi-
mental z 1925 r. (5 KM). W 1924 r. w moto-
szybowcu Chemnitz zostato po raz pierw-
szy zastosowane $migto ze sktadanymi

topatami, dla zmniejszenia oporu podczas
lotu z niepracujgcym silnikiem.

Motoszybowce tego okresu byly za-
rébwno zmotoryzowanymi odmianami
szybowcoéw, jak i konstrukcjami specjalne
budowanymi jako motoszybowce. Réw-
nie zle sprawdzaty sie one i jako szybowce,
i jako samoloty stabosilnikowe. Po pierw-
sze 6wczesne silniki ttokowe (czestokro¢
przerabiane silniki motocyklowe) uzywa-
ne w motoszybowcach byty dos¢ ciezkie
i dos¢ zawodne. Po drugie, aerodynamika
i konstrukcja szybowcoéw nie rozwineta sie
jeszcze na tyle, by dysponowaty one od-
powiednio duzg masa uzyteczna pozwa-
lajaca na zamontowanie silnika. W wyniku
otrzymano motoszybowce o niskich osia-
gach szybowcowych. Nie byty one w sta-
nie wykonywac dtuzszego lotu szybo-
wego po zatrzymaniu silnika, gdyz silnik
i Smigto stawiaty duzy opér, co powaznie
obnizato ich doskonatos¢, zas masa silni-
ka przyczyniata sie do sporego opadania
motoszybowca. W tym okresie nie zbu-
dowano udanych maszyn, czyli - nie zre-
alizowano idei motoszybowca. Uzyskane
wyniki przyczynity sie tylko do rozwoju
stabosilnikowych samolotéw. W latach
1925-1931 skonstruowano zaledwie kilka
motoszybowcow.

B Druga fala budowy
motoszybowcow
— lata 30.

W potowie lat 30. nadeszta nowa fala

konstruowania motoszybowcéw, ktéra ob-
jefa Europe i Stany Zjednoczone. Zakonczyt
ja wybuch Il wojny swiatowej. Szczegdlnie
wytrwatym oredownikiem budowy mo-
toszybowcow byt wéwczas niemiecki wy-
czynowy pilot szybowcowy i konstruktor
— Wolf Hirth. Précz utworzonego w latach
20. pojecia motoszybowca wyczynowego
(po niemiecku Motorsegler, a w skrécie Mo-
-Se), w tym czasie wprowadzono pojecie
motoszybowca szkolnego (po niemiecku
Motorgleiter).

W pierwszej potowie lat 30. przede
wszystkim przerabiano szybowce, wyposa-
zajac je w silnik. Tak przekonstruowano szy-
bowiec angielski BAC VIl na BAC VII Drone
(1932 r.), niemiecki Condor na M-Condor La
Falda (1935 r.) i Grunau-Baby na Motor-Ba-
by (1935 r.) czy francuskie Avia 50 i Avia 60.

W drugiej potowie lat 30. zaczeto two-
rzy¢ konstrukcje, ktéore z zatozenia byty

motoszybowcami. Nalezaty do nich pol-
skie AMA (1935 r.), ITS-8 (1936 r.) i Bak | An-
toniego Kocjana (1937 r.) czy niemiecki
Chemnitz C-10 (1937 r.).

Sposréd motoszybowcow tego okresu
tylko dwa wyprodukowano w nieduzych
seriach (5-10 szt.) — niemiecki Motor-Baby
(z 1936 1.) i polski Bak | (1937 r.). Na Motor-
-Baby ustalono pierwsze rekordy moto-
szybowcowe, w 1938 r. pobite na Baku, na
ktérym uzyskano czas lotu 5 godz. i 24 min.,

B Zmotoryzowany niemiecki szybowiec
M-Condor (1935r.), 18 KM

B PolskiITS-8 (1936 r.), 18 KM

m -

B Niemiecki Motor-Baby (1937r.), 18 KM

wysokos¢ 4565 m i odlegtos¢ przelotu
550 km. Na Baku przeprowadzono pré-
be przeszkolenia pilotéw szybowcowych,
stwierdzajac mozliwos¢ stosowania mo-
toszybowca jako posredniego w szkoleniu
miedzy szybowcem a samolotem.

W 1936 r. FAl wprowadzita do prze-
piséw sportowych dotyczacych zatwier-
dzenia rekordéw definicje jednomiejsco-
wego motoszybowca, okreslajac, ze musi
spetnia¢ nastepujace warunki: pojem-
nos¢ silnika ponizej 1000 cm?® lub moc
silnika ponizej 20 KM, pojemnos¢ zbior-
nika paliwa do 20 |, masa w locie ponizej
350 kg i obcigzenie powierzchni ponizej
20 kg/m?, obciazenie kwadratu rozpietosci

motoszybowce.pl -
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B Niemiecki Chemnitz C—10 (1 3 r;), 1;3 KM, ze
Smigtem na belce ogonowej

Q/b2 nieprzekraczajace 2,5 kg/m?. Moto-
szybowiec dwumiejscowy miat mase w lo-
cie do 450 kg, Q/b2 do 2,5 kg/m? i silnik
0 pojemnosci do 1300 cm?. Ponadto dtu-
gos¢ ich startu na bramke 8 m nie mogta
przekracza¢ 250 m, a dlugos¢ lagdowania
znad bramki 8 m - 250 m. Wynikiem tych
wymagan byto stosowanie silnikow o mocy
8-20 KM.

Juz w koncu lat 30. doswiadczenie wy-
kazato, ze ograniczenie mocy motoszybow-
cow do 20 KM hamuje ich rozwdj. Dlatego
zaczety powstawac wersje motoszybowcodw
o wiekszej mocy, jak np. Bak Il z silnikiem
32 KM (1938 r.). Zbudowany w 1932 r., w la-

tach 1935-1936 wyprodukowany w serii
33 szt, angielski motoszybowiec BAC VII
Drone byt uznawany za samolot stabosilni-
kowy, gdyz napedzat go silnik o mocy 23 KM.

Z wyjatkiem Baka | nie uzyskano zado-
walajacych wynikéw. Osiagi tych motoszy-
bowcoéw byty 0 25% nizsze niz szybowcow,
ktére przerobiono na motoszybowce lub

z ktérymi motoszybowce miaty konkuro-
wac. W koncu lat 30. doskonatos¢ seryjnie
budowanych szybowcéw wyczynowych
wynosita 26-29, zas motoszybowcdéw 19-20.
Podobnie opadanie minimalne szybowcéw
wynosito 0,65 m/s, zas motoszybowcow —
0,85 m/s. Jednomiejscowe motoszybowce
wyczynowe niezbyt nadawaty sie do wy-
czyndéw szybowcowych.

B Sposoby zabudowy
napedu

W tym okresie budowano tylko moto-
szybowce jednomiejscowe, ktérych naped

na ogot stanowit niemiecki silnik dwusu-
wowy, dwucylindrowy Kroeber Kéller M4
o mocy 18 KM. Koncepcji konstrukcyjnych
zabudowy napedu istniato kilka.

Pierwsza byto zamocowanie silnika
z pchajacym $migtem nad skrzydtem szy-
bowca, na piramidzie z rur. Tak powstaty
motoszybowce: angielski dwumiejscowy
BAC VII Drone, niemieckie Condor M i Mo-
tor-Baby czy francuskie Avia 50 i 60.

Drugim kierunkiem byto umieszczenie
silnika z przodu kadtuba, jak w samolotach.
To rozwigzanie wykorzystano podczas mo-
dyfikacji niemieckiego szybowca Mi-13
na motoszybowiec Mi 13 Motorsegler
(1937 r.) oraz w polskim motoszybowcu
Bak | Kocjana (1937 r.).

Trzecim rozwigzaniem byto zastosowa-
nie dwéch belek ogonowych, co pozwalato

umiescic silnik z pchajagcym $migtem z tytu
kabinki. Taki uktad miat polski motoszybo-
wiec ITS-8 (1936 r.).

Czwarte rozwigzanie to zainstalowanie
Smigta pchajacego miedzy pionowymi bel-
kami ogonowymi, co zrealizowano na dwu-
pfatowym motoszybowcu FAG Stettin 4
(1937 r.).

Pigta koncepcja — Smigto obracajace sie
na belce ogonowej (jak w przypadku mo-
toszybowca FAG Chemnitz C-10z 1937 r.).

Szésta — $Smigto wbudowane w uste-
rzenie pionowe (jak w szwedzkim moto-
szybowcu Windex z 1982 r.).

Siédma - sktadanie silnika w kadtub.
W 1935 r. L.E. Baynes w Anglii na szybowcu
Scud 3 zamocowat silnik 9 KM chowany ze
Smigtem w kadtub (niemieckie okreslenie
Klapptriebwerk), dajac nowa koncepcje
motoszybowca. Motoszybowiec ten otrzy-
mat nazwe Carden-Baynes Auxiliary.

Interesujgcym rozwigzaniem technicz-
nym z 1924 r., ktére zdato egzamin w tym
okresie, byto $migto ze sktadanymi topa-
tami. Zastosowano je w motoszybowcu
C-10 (uzyskujac dzieki temu doskonatos¢
22). Natomiast w motoszybowcu Saurma-

-Jeltsch GS 4 Milan (1937 r.) $Smigto byto
wysprzegane w locie bezsilnikowym i obra-
cato sie na wolnym biegu, czyli wiatrakujac.

B Z silnikami rakietowymi
i pulsacyjnymi

Do napedu szybowcéw prébowano tez
stosowac rakiety. Pierwszy start na szybow-
cu Ente z rakietami prochowymi wykonat
11.6.1928 r. w Niemczech Fritz Stamer. Na-
stepnie w 1929 r. odbyty loty motoszybow-
ce rakietowe Opel-Sander RAK-1 i Espen-
laub E-15.W 1931 r. powstat we Wioszech
rakietowy motoszybowiec Cattaneo Magni
RR. PéZniej takie proby wykonano w Zwiaz-
ku Sowieckim w 1940 r. na szybowcu Koro-
lew RP-318 oraz w Niemczech na szybow-
cach transportowych Go 242 i Me 321, zas
w USA w 1949 r. na szybowcu Pratt Read.
Naped ten dla szybowcéw sportowych
uznano za niepraktyczny ze wzgledu na
krétki czas dziatania i spory koszt.

W latach 1950-1951 we Francji wyko-
nano starty na szybowcu SA-104 Emouchet
z silnikami pulsacyjnymi. Proby z takim na-
pedem przeprowadzono tez w Polsce na
szybowcu Bocian-Puls w 1956 r., jednakze
naped pulsacyjny, podobnie jak rakietowy,
byt nieekonomiczny.
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M Trzecia fala budowy
motoszybowcow
—o0d 1957 r.

Dopiero trzecia fala préb, zapoczatko-
wana w drugiej potowie lat 50., data w wy-
niku zaréwno wysokowyczynowe szybow-
ce z whasnym napedem, jak i udane szkol-
ne motoszybowce. Byto to mozliwe dzieki
osiggnieciu wysokiej jakosci konstrukcji
szybowcéw i silnikéw oraz matej masy
tych ostatnich. Pierwszej proby wskrze-
szenia zainteresowania motoszybowcami
dokonano w 1957 r. Fritz Raab zbudowat
wowczas jednomiejscowy motoszybo-
wiec Krahe (w latach 60. powstato 11 szt.),
umieszczajac $migto pchajace miedzy
dwiema pionowymi belkami ogonowymi.
W tym samym roku wytwérnia Scheibe
wykonata modyfikacje jednomiejscowego
szybowca Spatz na motoszybowiec SF-24
Motorspatz (zbudowany pézniej w serii 24
szt.). W obu wypadkach zastosowano silniki
o mocy 18 KM. Jednakze na poczatku lat 60.
odrzucono dla motoszybowcéw ogranicze-
nia silnikowe, gdyz pojawity sie dos¢ lekkie
silniki ttokowe o mocy 26 KM (Solo-Hirth)
i 39 KM (Rectimo) oraz 43-48 KM (Nelson),
a latach 70. - o mocy 48-68 KM (Limbach,
przerébka Volkswagena).

Rozwdj produkcji motoszybowcow
przyniosty dopiero konstrukcje Francuza
Rene Fourniera, zblizone do polskiego Baka
21937 r,, czyli o uktadzie typowym dla samo-
lotéw, z silnikiem z przodu kadtuba. Fournier
swoj pierwszy jednomiejscowy szybowiec
RF-01 oblatat 6.07.1960 r. Jego rozwinieciem
byt RF-2. Do produkcji wszedt dopiero Four-
nier RF-3 z 1963 r. Moc jego silnika wynosita
39 KM. W latach 1963-1968 zbudowano 95
egzemplarzy RF-3. Jego ulepszona wersja,
RF-4D, w latach 1967-1970 byta produkowa-
na w RFN w serii 160 szt. Na RF-4D Mira Slo-
vak w 1969 r. wykonat przelot przez Atlantyk
Ptn. W 1967 r. powstat w RFN zblizony do
RF-4D motoszybowiec Schleicher ASK-14
wyprodukowany w latach 1968-1974 w se-
rii 38 szt. Rok 1963 mozna uznac za poczatek
seryjnej produkcji motoszybowcéw, czyli za
moment technicznej dojrzatosci motoszy-
bowca. RF-3 i RF-4D miaty doskonatos¢ 18
i 20, a opadanie 1,2-1,35 m/s. Byty to moto-
szybowce szkolne, a nie wyczynowe.

Cho¢ w latach 60. zbudowano okoto
300 motoszybowcéw jednomiejscowych,
w potowie lat 70. zainteresowanie nimi

wyraznie spadto, gdyz swymi osiggami na-
dal ustepowaty szybowcom wyczynowym.
W 1971 r. FAl przyjeto nowa definicje
motoszybowca. Zgodnie z nig musi on
przy wigczonym silniku mie¢ charaktery-
styke szybowca (wymagana minimalna
doskonatos¢ 20) i by¢ dopuszczony do
ladowania w terenie przygodnym. Zasad-
niczym parametrem charakteryzujacym
motoszybowiec jest ..
obciagzenie kwa- -E‘“.‘_',' Ly
dratu  rozpietosci
(Q/b2), ktére musi
wynosic ponizej
3 kg/m? Motoszy-
bowiec obowiazujg |
nastepujace ograni-
czenia: moc silnika
do 83,5 KM, minimal- |
ne obcigzenie mocy
Q/N 9 kg/KM, maksy-
malna masa w locie
750 kg, dtugos¢ star-
tu na wysokos¢ 15 m maksymalnie 600 m,
czas wznoszenia sie na 300 m maksimum
4 min (wznoszenie co najmniej 1,3 m/s),
predkos¢ minimalna ponizej 75 km/h, za-
pas paliwa dla jednomiejscowych maks.
37,41, dla dwumiejscowych maks. 42,8 I.

B Dwumiejscowe
motoszybowce szkolne

W 1945 r. w USA powstat dwumiejsco-
wy motoszybowiec Nelson Dragonfly BB-1
o mocy 25 KM, aw 1949 r. Nelson PG-185B
Hummingbird o mocy 42 KM. Jednakze
szybowce dwumiejscowe zaczeto produ-
kowac seryjnie z opéznieniem w stosunku
do jednomiejscowych. W 1960 r. w Akaflieg
Miinchen w RFN powstat M{i-23 o rozpie-
tosci 20 m napedzany silnikiem 30 KM. Nie
wzbudzit on jednak zainteresowania. Po-
dobnie byto z bezogonowcem francuskim
Fauvel Av 221z 1965 .

Dopiero zainteresowanie szkoleniem
pilotéw szybowcowych na motoszybow-
cach dwumiejscowych o wtasnosciach zbli-
zonych do dwumiejscowych szybowcéw
szkolno-treningowych stworzyto popyt na
ich produkcje. Oczywiscie motoszybow-
com o takim przeznaczeniu nie stawiano
warunku, by miaty osiagi jak szybowce
wyczynowe, lecz jak szkolne. Celem byto
bowiem tanie szkolenie. Dlatego uznano
za wystarczajacg doskonatos¢ rzedu 20-24.
Pierwszy dwumiejscowy motoszybowiec

z silnikami pulsacyjnymi

B Niemiecki Scheibe SF-24 Motorspatz
(19571r.), 25 KM

szkolny to zachodnioniemiecki Scheibe
SF-25A Motorfalke z 1963 r. (rozpietosc
15,2 m, moc 28 KM, doskonatos¢ 20), pro-
dukowany seryjnie od 1965 r. (50 szt.). Duzg
popularnos¢ zdobyty jego dalsze wersje
o wiekszej mocy silnika: SF-25B (1967 r.,
45 KM, do 1974 r. 330 szt.), SF-25C (1971 .,
60 KM, do 1985 r. 440 szt.) oraz o wiekszej
rozpietosci: SF-28A Tandem Falke (1971 r.,
16,3 m, doskonatos¢ 26, 119 szt.) i SF-25E
Super Falke (1974 r., 18 m, doskonatos¢ 28,
62 szt.). SF-25 budowany na licencji w Wiel-
kiej Brytanii nosi oznaczenie Slingsby T.61
Venture. Wszystkich motoszybowcow Falke
zbudowano w latach 1965-1984 1000. Fal-
ke maja konstrukcje mieszana: kadtub spa-
wany z rur stalowych, skrzydta drewniane.
Drugim w petni udanym dwumiej-
scowym motoszybowcem byt drewniany
Fournier RF-5z 1968 r., stanowiacy rozwi-
niecie udanego jednomiejscowego RF-4.
RF-5 miat silnik 68 KM, rozpietos¢ 13,75 m
i doskonatos¢ 22. Zbudowano 125 szt. w la-
tach 1968-1974, a jego wersji RF-5B Sperber
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(z 1971 r.) o rozpietosci 17 m i doskonatosci
26 - 85 szt. w latach 1971-1977. tacznie 210
egzemplarzy obu wersji. RF-5 wykazat zalety
wiekszej mocy silnika i wiekszej doskonato-
$ci. Od tego czasu moc 45-68 KM uznano za
niezbedng dla dwumiejscowych motoszy-
bowcéw szkolnych.

Oile produkcja w latach 1969-1974 wzro-
sta ze 110 do 155 sztuk rocznie, o tyle lata

B Francuski Fournier RF-3 (1963 r.), 39 KM

B Niemiecki dwumiejscowy Scheibe SF-25B
Falke (1967 r.), 65 KM

B Niemiecki dwumiejscowy Sportavia RF-
5B Sperber (1971 r.), 68 KM

B Polski SZD-45 Ogar (1973 r.), 68 KM

1975-1981 byty okresem kryzysowym, gdyz
spadfa do 40-60 motoszybowcéw rocznie na
Swiecie. Stad tez konstrukcje, ktére powsta-
ty w tym okresie, nie miaty wiekszego po-
wodzenia. Zachodnioniemiecki drewniany
Schleicher ASK-16 z 1971 r. byt zbudowany
w liczbie 45 szt., polski SZD-45A Ogar (1973

r.) o konstrukgji drewniano-duralowej wyréz-
niajacy sie pchajacym smigtem — w 66 egz.,
austriacki Brditschka HB-21 (z 1973 r.) mie-
szanej konstrukgji — 30 szt. Spadto tez zain-
teresowanie konstrukcjami drewnianymi
i mieszanymi. W tej sytuacji za udany nalezy
uzna¢ rumunski duralowy motoszybowiec
szkolny 1S-28 M2 Lark (1976 r.), zbudowa-
ny w latach 1977-1984 w serii 70 szt. Byt to
pierwszy motoszybowiec duralowy produko-
wany seryjnie. Druga konstrukcja metalowa
wprowadzona do seryjnej produkgji to cze-
chostowacki L-13 SW Vivat (1978 r.) - moto-
szybowcowa odmiana szybowca L-13 Blanik
(z 1956 r.); w 1986 r. produkowano go z silni-
kiem Mikron 65 KM (okoto 100 szt.). Amery-
kanski motoszybowiec metalowy Schweizer
SGM-2-37 (1982 r.) miat duza moc silnika
(112 KM), zbudowano zaledwie 12 szt.

Przepisy JAR 22 okreslity w 1980 r. mak-
symalng mase motoszybowca na 850 kg,
a obciazenie kwadratu rozpietosci na poni-
zej 3 kg/m?.

Druga generacja seryjnie produkowa-
nych dwumiejscowych motoszybowcéw
szkolnych sg konstrukcje kompozytowe.
Naleza do nich zachodnioniemieckie Va-
lentin Taifun 17E (1979 r., w produkcji od
1983 r., zbudowano 60 szt.), Grob G109
(1980 r., w produkcji od 1982 r., wersja
G109B Ranger od 1984 r., zbudowano
473 szt.), Hoffmann H-36 Dimona (1980 r.,
w produkcji od 1982 r., zbudowano 1000
szt.) i Scheibe SF-36 (1980 r., w produkgji
od 1983 r.,, zbudowano 5 szt.). Sa to dolno-
ptaty ze statym dwukotowym podwoziem.
Przy rozpietosci okoto 17,5 m (16-17,6 m)
uzyskujg doskonatos¢ 28-31 (minimalna
27). Zainteresowanie tg gene-
racja motoszybowcéw dwu-
miejscowych  spowodowato
wzrost produkcji maszyn tej
klasy od 1982 r. do 150-200
sztuk rocznie. Ze wzgledu na
moc silnika nalezy sobie posta-
wi¢ pytanie, czy sa to jeszcze
motoszybowce.  Praktycznie
biorac, to samoloty szkolne,
ktére dzieki swej doskonatosci
(z powodu duzej rozpietosci)
nadaja sie do lotu szybowego, wykonywa-
nego jednak zazwyczaj przy zdtawionym,
a nie wyfaczonym silniku. u

(Uwaga: w nastepnym odcinku
zostanie omdwiony rozwoj
wspotczesnych motoszybowcow)




B Szybujacy nad Atlantykiem petrel olbrzymi (Macronectes giganteus) Fot. Piotr Horzela, peron4.pl, phontour.pl
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Jedyna w Polsce placéwka o randze muzeum narodo-
wego, jaka jest Muzeum Narodowe Rolnictwa i Przemystu
Rolno-Spozywczego w Szreniawie, zgromadzita aktual-
nie dostepne statki latajace, ktore byty wykorzystywane
od roku 1945 w pracach agrotechnicznych. Wiekszos¢
z nich jest w optakanym stanie, jednak Muzeum podjeto
inicjatywe poddania zgromadzonych obiektéw — w mia-
re mozliwosci finansowych — pracom konserwatorskim
i renowacyjnym. Wtasnymi sitami, z pomoca wolontariu-
szy, studentéw Politechniki Poznanskiej i Stowarzyszenia
Lotniczego ,Aviata’, dziatamy w celu zabezpieczenia i re-
konstrukgji tego, co dla nas mozliwe. Kazda pomoc jest
niezwykle cenna i mile widziana.

Polska, jako jeden ze swiatowych pionieréw wyko-
rzystania agrolotnictwa, ma olbrzymi dorobek w nauce,

produkgji i zastosowaniu na masowa skale samolotéw
i Smiglowcow wyspecjalizowanych w tym zakresie.
W Szreniawie znajduja sie trzy unikatowe samoloty, ktére
sg praktycznie ostatnimi konstrukcjami tego typu. Pierw-
szy i jednoczesnie najstarszy eksponat to samolot CSS-13,
ktéry jako polska odmiana produkcyjna samolotu Po-2
byt masowo produkowany do zabiegéw agrolotniczych.
Kolejnym jest PZL-101 Gawron. Zastapit on samolot
CSS-13 i zostat przystosowany przez polskich inzynieréw

specjalnie do“wykorzystania w zrzucie Srodkéw chemicznych
nad polami uprawnymi. Muzeum dysponuje jedynym w Swiecie
egzemplarzem Gawrona z petnym oprzyrzadowaniem do rozpy-
lania srodkéw ochrony roslin. Niedawno pozyskano réwniez do
zbioréw jeden z ostatnich egzemplarzy oryginalnej konstrukgji
samolotu odrzutowego M-15 Belphegor produkowanego w Pol-
sce specjalnie do zrzutu $rodkéw chemicznych. Pod wzgledem
tadownosci byt prawdziwym rekordzista, gdyz do miedzyskrzy-
dtowych zbiornikéw zabierat prawie trzy tysigce litréw Srodkéw
chemicznych. Uzupetnieniem tej kolekgji sa réwniez bardzo rzadko
spotykane w muzeach polskie samoloty zbudowane wytacznie do
wykonywania lotéw agrolotniczych, jak M-18 Dromader, PZL-106
Kruk oraz An-2R. Muzeum zgromadzito w swoich zasobach takze
samolot PZL-104 Wilga i Smigtowiec Mi-2, ktérych wersje réwniez
byly przystosowane do przenoszenia aparatury ,agro”. Wyjatko-

B Jakeo kraj zajmowalismy
drugg w Swiecie pezycje ped
wzgledem predukcji samelotiow
i smiglowcéw wyiwarzanych

w wersji jagro®,

B Polskie przedsiebiorstwa
i pileci wykemywali usiu-
gi agrolotnicze niemal na
wszystkich kontymentach,

wym eksponatem jest stanowisko do badan rozsiewania srodkéw
chemicznych zbudowane z elementéw aparatury instalowanej na
samolocie CSS-13 i z wykorzystaniem silnika M11D. Kolekcje uzu-
petnia Let L-200 Morava uzywany w Polsce do patrolowania laséw,
wyszukiwania towisk dla kutréw operujacych na Battyku oraz za-
pewniajacy transport medyczny z oddalonych wsi i PGR-6w.
Czesc¢ folwarczna szreniawskiego Muzeum umozliwia zgro-
madzenie eksponatéw najbardziej narazonych na wptyw warun-
kéw atmosferycznych. Obszerne wnetrze stodoty pozwala na



zainscenizowanie stanowiska startowego samolotu CSS-13 o kon-
strukcji drewnianej z poszyciem ptéciennym. W przysztosci beda
namalowane elementy pasa startowego i obiektéw terenowych,
ktére oddadzag perspektywe przestrzeni drogi startowej. Obok
zostang umieszczone poszczegdlne elementy stanowiska starto-
wego i kierowania ruchem lotniczym. Do smigtowca Mi-2 w czesci
tylnej przewidziano rampe do wjazdu wézkéw dla oséb niepetno-
sprawnych umozliwiajaca wejscie do kabiny i obejrzenie wnetrza
Smigtowca.

Bardzo waznym elementem wystawy bedzie przedstawienie
organizacji zabiegéw biolotniczych. Zostang réwniez zademon-
strowane réznego typu urzadzenia do wysiewu oraz atomizery do
opryskéw. Czes¢ ekspozycji bedzie poswiecona eksportowi ustug
agrolotniczych, w tym réwniez przyblizymy zycie agrolotnikéw na
obczyzZnie, ich doswiadczenia i wspomnienia.

,Polskie agrolotnictwo” ma by¢ wystawa stata obrazujaca
rozwdj naukowy, techniczny i eksploatacyjny polskich przedsie-
biorstw, placéwek naukowo-badawczych i wytworni uczestnicza-
cych w wykorzystaniu tej dziedziny rolnictwa w Swiatowym syste-
mie zywnosciowym.

UWAGA! Jesli posiadaja Panstwo jakie$ materialy dotyczace
agrolotnictwa - zdjecia, ksiazki eksploatacyjne, pamietniki,
itp., to Muzeum chetnie je pozyska. Prosimy o kontakt.

Historia polskiego agrolotnictwa

Agrolotnictwo w Polsce zaczeto sie w 1925 roku, kiedy
to miaty miejsce eksperymenty, ktérych celem byto zwal-
czenie plagi szkodnikéw lesnych w Nadlesnictwie Mscin
koto Nowego Miasta. W tym celu wykorzystano zmody-
fikowane samoloty bombowe Breguet 14 i Potez XV, wy-
posazone dodatkowo w aparature opylajaca, dziatajaca
na zasadzie cisnienia pedu powietrza. W kabinie Bregueta
zamocowany zostat zbiornik mieszczacy 100 kg sypkich
chemikaliéw, natomiast po bokach kabiny Poteza dwa po-
jemniki po 50 kg. Kolejne préby podjeto dwa lata pézniej,
uzywajac tym razem dwusilnikowego bombowca Farman
F-68BN4 Goliath, ktéry byt w stanie pomiesci¢ tadunek
proszku o wadze 500 kg.

Pierwsza probe opylania upraw podjeto w sierpniu
1927 roku nad plantacja burakéw cukrowych w Lesznie,
zaatakowanych przez grzyb. Wykorzystano wtedy samo-
lot Breguet 14 wyposazony w 250-kilogramowy zbiornik.
Pomimo tych préb, przed Il wojna Swiatowa podobne za-
biegi nie byty stosowane na wieksza skale.

Rozwdj polskiego lotnictwa rolniczego przypada
dopiero na okres powojenny. W latach 1948-1955 agro-
lotnictwem zajmowaty sie PLL Lot. W zwiagzku z plaga
szkodnikéw lesnych, w 1948 roku w CSS w kadtubach
szesciu dwusilnikowych samolotéw pasazerskich Li-2
Lotu zamontowano urzadzenia rozpylajace wraz
ze zbiornikiem, ktéry modgt pomiesci¢
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2000 kg proszku. Konstrukcja stuzagca do opylania byta
fatwa w demontazu, dzieki czemu w miesigcach maj-

-czerwiec samoloty wykorzystywano w celach agrotech-

nicznych, natomiast przez pozostate miesigce w dalszym
ciagu stuzyty jako samoloty pasazerskie. Okoto 1952 roku
przebudowano cztery z nich, pézniej kolejne trzy, wypo-
sazajac je w nowszg aparature.

W zwiazku z inwazja stonki ziemniaczanej, od 1951
roku zaczeto uzywac 14 lekkich samolotéw — Piper Cub
L4A, zakupionych wczesniej z demobilu amerykanskie-
go, oraz 20 dwuptatowcéw CSS-13 (Po-2) zaopatrzonych
w aparature opylajaca. Samoloty te przejete zostaty przez
PLL Lot z aeroklubéw i uzytkowane byty do potowy lat
50., kiedy to Lot zaprzestat zajmowania sie dziatalnoscig
agrolotnicza.

W 1957 roku powotana zostata w Krosnie Eskadra Lot-
nictwa Gospodarczego, z ktérej to dwa lata pdzniej po-
wstat Lotniczy Zespot Ustug Gospodarczych (LZUG) przy
Aeroklubie PRL. W 1966 roku LZUG przeksztatcony zostat
w Przedsiebiorstwo Ustug Lotniczych (PUL).

Pierwszy polski samolot specjalnie zaprojektowany
z uwzglednieniem wymagan rolniczych powstat w 1960
roku. Byt to wielozadaniowy PZL-101 Gawron (stworzo-
ny na bazie licencyjnego Jaka-12). Zabierat on 500 kg
chemikalidw, réwniez w formie ptynnej. Ochrona przed
szkodnikami to nie jedyne przeznaczenie tych samolotow,
bowiem wykorzystywano je takze przy nawozeniu. Z 330
zbudowanych maszyn, wiekszos¢ znalazta zastosowanie
w polskich przedsiebiorstwach agrolotniczych.

B Nasze uczelnie i in-
stytuty badawcze naleza-
1y do Swiatowej czoléwki

w ksztalceniu specjalistow

i w pracach roezwoejowych

agrelotmictwa, a Polska

mySl techniczna rozwijana
jest dalej w wielu krajach,
m. in. w USA, Reosji, Hiszpa-

nii i Indonezji.

W tym samym roku w zaktadach WSK-Mielec rozpo-
czeto licencyjng produkcje radzieckiego wielozadanio-
wego duzego dwuptatowca Antonow An-2. Model ten
uzywany byt w ZSRR takze w wersji rolniczej, An-2SCh.
W Polsce opracowano wtasna wersje rolnicza An-2R, wy-
korzystywana u nas, ale tez eksportowana do krajéw blo-
ku wschodniego. Wyposazony byt w zbiornik o pojemno-
$ci 1350 | lub 1600 kg chemikaliéw ptynnych lub sypkich.

Na intensyfikacje dziatalnosci agrolotniczej miat wptyw utwo-
rzony przy wytworni WSK-Okecie w 1972 roku Zaktad Ustug Agro-
lotniczych (ZUA). Przejat on dotychczasowa agrolotnicza dzia-
talnos¢ Przedsiebiorstwa Ustug Lotniczych. Podporzadkowanie
agrolotnictwa wytwérni produkujacej miedzy innymi samoloty
rolnicze miato ogromny wptyw na dynamiczny wzrost jakosci
Swiadczonych przezen ustug. W szybkim czasie polskie samoloty
eksploatowane przez ZUA zaczely wykonywac liczne prace agro-
lotnicze za granicg. W 1966 roku samoloty i zatogi WSK Okecie,
w ramach 4-letniej umowy czarterowej, po raz pierwszy wykonaty
zabiegi agrolotnicze w Austrii, RFN, Libii i Tunezji, w barwach au-
striackiej firmy.

W 1975 roku utworzono ponadto Zaktad Eksploatacji Ustug
Smigtowcowych (ZEUS) przy wytwérni WSK PZL-Swidnik. Zaktad
ten wykonywat m.in. Smigtowcowe ustugi agrolotnicze przy uzyciu
$migtowcow Mi-2, produkowanych w Swidniku.

Od 1976 roku ruszyta produkcja zaprojektowanego w Polsce
dolnoptatowego samolotu rolniczego nowszej generacji PZL-106
Kruk, przeznaczonego jedynie do celéw rolniczych. Zabierat do
1050 kg srodkéw chemicznych: proszkéw, ptynéw lub granula-
téw. Réwniez w tym roku zaczeto produkcje zaprojektowanego
w WSK-Mielec na zlecenie ZSRR, i przy wspotpracy z tamtejszymi
konstruktorami, jedynego na swiecie odrzutowego samolotu rol-
niczego M-15 Belphegor. W Polsce samolot uzywany byt jedynie
do préb, a nieliczng serie wyeksportowano do ZSRR. Jednoczesnie
z pracami nad M-15, grupa konstruktoréw mieleckich na czele zinz.
Jozefem Oleksiakiem rozpoczeta we wspétpracy z Amerykanami
prace nad samolotem zblizonej klasy do PZL-106, skonstruowa-
nym na bazie amerykarskiego samolotu Ayres Thrush. Wzgledy
polityczne sprawity, ze prace nad M-18 zostaty wstrzymane, a na-
stepnie pétoficjalnie kontynuowane na lotnisku pod Rzeszowem.
Efektem byto opracowanie udanego samolotu PZL M18 Dromader,
produkowanego w latach 1978-2004. Samolot ten doczekat sie kil-
ku wersji, w zaleznosci od ktérych jego pojemnos¢ waha sie od
1500 do 2200 kg.

PZL-106 i M-18 uzytkowane byly i sa przez polskie przedsie-
biorstwa agrolotnicze. M-18 odniést przy tym spory sukces ekspor-
towy. Szczegdlnie doceniany byt na rynkach Ameryki tacinskiej
oraz Indii. Oprécz zastosowan rolniczych, jego funkcje poszerzono
0 mozliwo$¢ gaszenia pozaréw na obszarach duzych komplekséw
lesnych i od 1984 roku Zaktad Ustug Agrolotniczych zajmowat sie
takze tym problemem.

W latach 90., po likwidacji Paristwowych Gospodarstw Rolnych,
nastapito znaczne zmniejszenie rynku krajowych ustug agrolotni-
czych, co spowodowato wycofanie z rolnictwa okoto 1992 roku
samolotéw AN-2R.

Obecnie Zaktad Ustug Agrolotniczych z siedziba w Mielcu jest
komérka ustugowa w strukturach PZL,Warszawa-Okecie”S.A. ZUA
wciaz prowadzi prace agrolotnicze za granica, przede wszystkim
w Sudanie i w Iranie, gdzie istniejg polskie bazy remontowe.

W 1992 Zaktad Eksploatacji Ustug Smigtowcowych przeksztat-
cono w Lotnicze Przedsiebiorstwo Ustugowe ,Heliseco” sp. z 0.0.,
nalezace do WSK PZL-Swidnik S.A.

Istniejg ponadto mniejsze, prywatne firmy lotnicze, ktére
w swojej dziatalnosci oferuja ustugi agrolotnicze, takie, jak ,Aero-
gryf” czy ,Air Service”.




Z profesorem Waldemarem Ratajczakiem, Prezesem Polskiego Y e
Stowarzyszenia Motoszybowcowego, rozmawia Mariola Zdancewicz

B  Wroctawianin z urodzenia, a poznaniak z wyboru... Co przesa-
dzilo, ze tak sie stalo?

Przesadzito zycie. Ojciec byt pod koniec Il wojny $wiatowej wojsko-
wym. Ze wzgledu na wojenne losy rodzice znalezli sie¢ we Wroctawiu,
gdzie urodzitem sie po wojnie. Mieszkaliémy tam tylko cztery lata, a po-
tem nastapit powrdt do Poznania, skad pochodzilismy.

B Dlaczego zafascynowat sie Pan szybownictwem?

To pytanie, na ktére nie ma odpowiedzi. Jezeli cztowiek sie czemus
poswieca, sam niekiedy nie jest w stanie wyttumaczy¢, dlaczego to
robi. Kto potrafi pisa¢ - pisze, kto potrafi komponowac - komponuje.
Nie ma zadnego okre$lonego czynnika, jaki musiatby zaistniec, zeby
to sie dziato.

B Przychodzi jednak taki moment, w ktéorym cztowiek wtasnie
dowiaduje sig, ze ma pewne talenty, predyspozycje, zaintereso-
wania itd.

Przygladatem sie samolotom, pézniej szybowcom, bo zaczety sie

wyostrzac réznice miedzy tymi dwoma typami statkéw powietrznych.
Szybowce przyciggaty moja uwage z niewiadomych mi powodow,
uwielbiatem na nie patrze¢. Poczatkowo wiec ogladatem, a pozniej
postanowitem zapoznac sie z samym lataniem. Przypominam sobie
taki epizod sprzed wielu lat... Moja babcia mieszkata w Wieluniu, tam
wiasnie Aeroklub £édzki urzadzat dosyc¢ czesto pokazy lotnicze. Odby-
waty sie one na fagkach w poblizu cukrowni. Znajdowato sie tam duzo
sprzetu, ktdérego zorganizowanie musiato by¢ na pewno trudnym za-
daniem logistycznym. Mozna powiedzie¢, ze ludzie, ktérzy to organi-
zowali, przenosili pét lotniska z todzi do Wielunia. Tam zapoznatem
sie z akrobacja, z wyposazeniem samolotéw. Niedawno przegladatem
stare papiery i znalaztem pewna pocztéwke sprzed lat. Byt na niej ra-
dziecki samolot Jak-18, na ktérym zreszta szkolitem sie na poczatku
przygody z lataniem. Na kartce widniat napis ,Zostan pilotem!”. Dopi-
satem na odwrocie:,Dobrze!”. Moze wiasnie to byt impuls, ktéry zaczat
moja przygode z lataniem... Widac¢ z tego, jak istotng role odgrywaty
aerokluby. Dzisiaj niestety juz tak nie jest.
B Otrzymal Pan wiele prestizowych nagréd i odznaczen zwia-
zanych ze sportem szybowcowym. W 1967 roku zdobyt Pan ztota
odznake z trzema diamentami, uzyskujac przy tym wszystkie dia-
menty w jednym roku. Czy mégtby Pan wyjasnic, co to oznaczaico
jest Pana najwiekszym powodem do dumy?

Kazdy symbol na tej odznace ma jakie$ znaczenie. Znajdujace sie
wewnatrz trzy mewki $wiadczg, Ze jest to odznaka szybowcowa. Jezeli
kto$ ukoniczy kurs podstawowy, dostaje te pierwsza bardzo wazng od-
znake. Oznacza to, ze umie wystartowac¢, wyladowac oraz podejmowaé
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w powietrzu decyzje. Potem mozna zdoby¢ srebrng odznake szybow-
cowq za lot pieciogodzinny, co stanowi trudny warunek dla mtodego
pilota. Nastepnie mtody pilot musi przelecie¢ poza lotnisko wiasne.
Chodzi o orientacje w przestrzeni. Przelecie¢ 50 km w linii prostej to
warunek niby nieduzy, dzisiaj wtasciwie zaden, ale dla pilota poczatku-
jacego, ktéry bardzo kurczowo ,trzyma sie” lotniska, jest to spore prze-
zycie. Musi wreszcie sobie powiedzie¢ ,lece dalej”. Najlepiej, jesli dotrze
na inne lotnisko, ale bywa, ze laduje gdzies w terenie przygodnym.

Dzisiaj szybowce sa doskonalsze niz kiedys, wiec przelecenie tego dy-
stansu przy dobrych warunkach pogodowych jest dosyc¢ tatwe. Trzeci
warunek to osiggniecie przewyzszenia 1000 m. Dla zdobycia ztotej od-
znaki wymagany jest réwniez lot pieciogodzinny, ale trzeba przelecie¢
300 km w linii prostej. Przewyzszenie musi wynosi¢ 3000 m. Tego nie
wykona sie w warunkach aeroklubowych na nizinach, bo nie mozna
lata¢ w chmurach. Trzeba robic to w gérach na zasadzie wykorzystania
warunkow falowych. Wreszcie trzecia, najwyzsza
forma, czyli diamenty do zltotej odznaki.
Zeby je uzyska¢, trzeba przelecie¢ po
trasie zamknietej 300 km - np. 150
w jedng i 150 w drugg strone. Nastep-
nie uzyskac putap 5000 metréw, czyli
w rzeczywistosci 6000 metréw, bo
w gorach odczepiamy sie na wyso-
kosci tysigca metrow. Temperatura
wynosi tam minus 40 stopni. NaJ-
trudniejszym kryterium jest
jednak przelecenie 500
km - taka trasa wy-
maga dobrych wa-
runkéw do latania
szybowcowego
na catym obszarze.
Trzeba lata¢ na
zasadzie wykorzy-
stania sit przyrody.
Zdobycie odznaki,
o ktérej mowi-
my, w jednym
roku  stanowito |
duze osiagniecie -
Podobno bytem =
w tamtych cza-
sach najmtod-
szym posiada-
czem tego typu
odznaczenia
w Polsce, a takze
czego nie zwery-
fikowatem, moie,i-‘
“i"na v 6

ne w kazdym razie, ze bytem pierwszyi
pilotem w Aeroklubie Pozna hsk‘lm,. ktar
zdobyt trzy diamenty w jedn
nat przelot 500 km po tréjkacig.
wigc chyba, jesli powiem;.ze;
wiadatem jako pi ot wyczyno
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w lataniu szybowcowym wazne s3 takze inne cele rozwijajace osobo-
wosc. Jasne, ze odznaka szybowcowa cieszy. Teraz mozna wzbogacic ja
dodatkowymi symbolami, na przyktad jesli przekroczy sie 1000 km, co
w Polsce jest duzym osiggnieciem. Wykonuje sie to na bardzo dobrych
szybowcach, w bardzo dobrych warunkach. W praktyce podczas poko-
nywania tysigca kilometréw trzeba leciec $rednio 120 km/h, a momen-
tami nawet 180 km/h i wiecej. Musza wiec zaistnie¢ do takiego latania
odpowiednie okolicznosci. Pamietajmy, ze szybowiec nie ma silnika.
Gdyby nawet lecie¢ 100 km/h - co dla szybowca i tak jest duza predko-

$cig - lot zajatby dziesie¢ godzin. Warunki do takiego latania zdarzajg
sie dosc¢ rzadko. W Polsce odbyto sie kilka takich przelotéw, okoto 6-7.
W innych krajach, np. w niektérych afrykanskich, robi to sie tatwiej. Lot
nie moze sie odbywac w zbyt wilgotnych masach, bo w nich tworza
sie burze, a to utrudnia sprawe. Burze trzeba omija¢, co wiaze sie ze
zmiang trasy lotu. Warunki musza by¢ state — piekne cumulusy i po
prostu sie leci.

B Byl Pan cztonkiem i prezydentem miedzynarodowego jury na
Szybowcowych Mistrzostwach Europy i Swiata. Na co jako juror
zwracat Pan najwiekszg uwage przy ocenianiu innych?

Tutaj nie ma zadnej dowolnosci, trzeba przestrzegac¢ regulaminu
zawodow. Jury w rzeczywistosci rozpatruje odwotania i skargi pilotéw,
posiada tez prawo do ukarania pilota, jesli ten przekroczy wymogi re-
gulaminowe. Zdarzato sie to w czasach dawniejszych, kiedy nie byto
GPS-u. Trase kontrolowato sie poprzez robienie zdje¢. Bywato, ze pilot
nie doleciat, albo zdjecie okazato sie Zle zrobione. Przez to trasa przelo-
tu byta skracana lub w ogdle niezaliczona. Wtedy pilot inkasowat zero
punktéw, co czasami oznaczato strate nie do odrobienia. Natomiast
za cato$¢ zawodow odpowiada ich dyrektor, ktérym tez bytem. Jest to-
trudna funkcja. Odpowiada sie na przyktad za 100 szybowcéw, 100 pi-
lotéw plus zatogi, tacznie okoto 500 ludzi. Zawody trwajg dwatygodnie,
trzeba koordynowac¢ wszystkie elementy, ktére wigza-sie z przygoto-
waniem do startu, a to naprawde skomplikowana operacja - rozsta-
wienie szybowcdw, wyholowanie itd. Gdy bytem w jury, tez spotkatem
sie z trudnosciami. Na przyktad podczas'MS kobiet w Czechach, gdzie
przewodniczytem jury, funkcjonowat zty regulamin, przez nikogo do-
brze nieprzeanalizowany. Okazato sie p6zniej, ze pilotki, ktdre wykony-
waty krétsze przeloty, zdobywaty wiecej punktéw. Grozito to bojkotem
Mistrzostw. Musiatem wiec podja¢ trudng decyzje. Kiedy regularﬁin
jest niedokfadny, jego interpretacja spoczywa na przewodniczacym.
Na szczescie udato mi sie to rozwiazac i cata sprawa rozeszta 5|¢ po
kosciach.

B/ Walczyt Pan o szybowiec PW-5, ktéry. staI sie swnatowym szy-
bowcem olimpijskim. Bronit Pan jegowalorow, prosze o tym opo-
wiedziec.

To dtuga i dosy¢ skompllkowana historia.Przede wszystkim PW-5
nie byt szybowcem olimpijskim. Reklamowano go tak na poczatku.
Szybownictwo nie jest sportem olimpijskim. Przed wojna $wiecito
duze sukcesy, m.in. dzieki osiggnieciom polskich pilotéw, w tym Ta-
deusza Géry czy Wandy Modlibowskiej, ktéra wywodzita sie z okolic

Gostynia i nalezata do Aeroklubu Poznarskiego. Wanda Modlibow-
ska byta rekordzistka swiata i jedyna Polka, ktéra latata bez przerwy
ponad 24 godziny. Idea PW-5 powstata po to, zeby zabiega¢ o uzna-
nie szybownictwa za sport olimpijski. Niestety, wojna przeszkodzita
w rozegraniu olimpiady. Przed przeszto dwudziestoma laty pojawita
sie w Miedzynarodowej Komisji Szybowcowej taka koncepcja, zeby
rozpisa¢ konkurs na szybowiec-monotyp, na ktérym lataliby wszyscy
piloci w celu uzyskania jednoznacznego poréwnania. Do pierwszego
etapu, w 1990 roku, zgtoszono 42 projekty z 22 krajéw. 11 z nich za-
kwalifikowano do konkursu prototypéw. W finale uczestniczyto 7 szy-
bowcéw z Niemiec, Czech, Rosji i Polski. Decyzja byta podejmowana
w 1994 roku w Kapsztadzie. Zwyciezyt PW-5 zaprojektowany i zbudo-
wany na Politechnice Warszawskiej pod kierunkiem dr. inz. Romana
Switkiewicza. Do dzisiaj s3 na nim rozgrywane zawody. Miedzy projek-
tem a realizacjg zawsze nastepuja pewne trudnosci. Nie uniknieto ich
takze w przypadku PW-5. Nie byt on produkowany w zaktadach szy-
bowcowych, tylko w fabryce w Mielcu — w zaktadach samolotowych.
Miedzy szybowcem a samolotem jest bardzo duzaréznica. Wchodza
tu w gre zupetnie inne technologie. W-zakfadzie samolotowym nie za
bardzo znali sie na konstruowaniu szybowcow, chociaz kiedys$ produ-
kowali szybowiec Pirat. Mimo kfopotéw i zastrzezen wszystko udato
sie sfinalizowad.-Przedstawiciele fabryki przyjezdzalitez.na posiedze-
nia Miedzynarodowej Komisji: Szybowcowe]. Dzisiaj piloci chcg lata¢
na tym, co jest najlepsze, zeby Osigga¢ najwyzsze wyniki, dlatégo tez :
klasa ta prawdopodobnie zakoriezy swoj zywot, jesli.szybownictwo ;
nie zostanie sportem olimpijskim. Szybowiec PW- -5.ma bowiem 05|qg|
rodem z lat 60., to jest zupetnie inny styl latania:

B Byl Pan jednym z czterech pierwszych pilotéw wylaszowanych
na Fregacie J6. Jakie sa wrazenia z pilotowania tego statku po-
wietrznego? ' '

Duzego nalotu na tym motoszybowcu nie_mam, ale moge wy-
mienic kilka jego zalet. Najwiekszg jest oczywiécie bardzo duzy.zasieg.
Mozna przelecie¢ 1600 km na jednym zbiorniku 60-litrowym, czyli ob-
lecie¢ catg Polske dookota. Jesli chodzi 0 sama przyjemnos¢ latania, jest
ona zupetnie wyjatkowa. Dlatego, ze ten motoszybowiec nie stwarza
wrazenia, ze jeste$émy w warunkach nienormalnych dla cztowieka. To
doskonata konstrukgcja ze $wietng widocznoscia. Fregata jest niezwykle
tatwa w pilotazu — zaréwno przy.starcie, jak i przy ladowaniu - chociaz
przy starcie w zadnym szybowcu nie $cigga sie drazka - tak jak ma to
miejsce we Fregacie. Jest bardzo zwrotna i niezwykle lekka. Na pewno
sprawi jeszcze wiele przyjemnych niespodzianek.

B A jak moze Pan poréwnac pilotowanie Fregaty z pilotowaniem
Ogara?”

To dwa rézne statki powietrzne. Ogar jest konstrukcja z lat 70 ciez-
ka, o osiemnastometrowej rozpietosci skrzydet, zbudowana na bazie
drewna i wtékna szklanego. Ma staby silnik, ktéry-wymaga dtugiego
rozbiegu. Jezeli start odbywa sie z udziatem jakiej$ przeszkody, np. lasu,
to moze by¢ emocjonujaco, gdy silnik odmowi postuszeistwa. Zgine-
to w ten sposéb kilkuTudzi-Mimo to trzeba powiedzie¢, ze jesli start
juz sie odbe;d'z_ie;"t'o latanie na-Ogarze réwniez sprawia przyjemnosc.
Jest on bardzo obszerny.i“wygodny. Jedli bra¢ pod uwage przeloty
tury_styc'zne i rekreacyjne, Ogar sprawdza sie bardzo dobrze. Jego lot

_przypomina lot-szybowcem Bocian czy Puchacz. Fregata ma walory
lekkosci i zwrotnosci dlatego, ze jest bardzo ograniczona gabarytowo.

Zaréwno lot Fregaty, jak i Ogara polega na tym, ze mozna wyfaczy¢

silnik, kiedy zaistnieje taka mozliwo$¢. To jednak motoszybowiec ni-
" gdy szybowcem nie bedzie. Szybowiec jest skonstruowany tak, zeby

opory powietrza byty jak najmniejsze, bo od tego zalezy zasieg, czyli
doskonatos¢.

B Jako naukowiec zostal Pan wyrézniony Medalem Edukacji
Narodowej. Do tego w Rio de Janeiro na konferencji generalnej
wyroézniono Pana dyplomem Paula Tissandiera...

Medal Edukacji Narodowej jest jednym z przyjemniejszych wyréz-
nien. Bardzo cenie takze Medal Taniskiego, pioniera polskiego szybow-
nictwa, otrzymany od Aeroklubu Polskiego za wkfad w rozwdj tej dzie-
dziny. Kazdy, kto poswieca sie dydaktyce, nauce i edukacji, na pewno
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doceni takie odznaczenia. W szybownictwie swiatowym najwazniej-
szy jest Medal Lilienthala, ktéry byt utalentowanym przemystowcem
iinzynierem oraz niemieckim pionierem szybownictwa. Zginat w 1896
roku w trakcie lotu na konstrukgji, jaka nazywat,lotnia" Znana jest jego
reakcja, gdy ciezko ranny powiedziat:,Dla postepu trzeba ponosic ofia-
ry".W Berlinie Zachodnim, gdzie miat swoje fabryki, zbudowat sztuczna
gore, ktéra przetrwata do dzisiaj. Jest tam réwniez muzeum ku jego
czci. Co ciekawe, pierwszy medal Lilienthala otrzymat Polak - Tadeusz
Gora. Wykonat on w 1938 roku na szybowcu PWS-101 lot na dystansie
577,8 km z Bezmiechowej w Bieszczadach do Solecznik Matych pod
Wilnem. Gdyby przenies¢ jego wyczyn na dzisiejsze czasy, bytby.to
dystans ponad 1000 km. Tadeusz Géra zmart péttora roku temu;, miat
prawie 95 lat. W czasie wojny byt w Wielkiej Brytanii, potem wrécit do
Polski i latat na odrzutowcach. Zdaje sie, ze przed sSmiercig awansowat
na stopien generata. i

Natomiast Paul Tissandier byt przed wojna przez dtugie lata se-
kretarzem Miedzynarodowej Federacji Lotniczej. Wptynat wéwczas na
rozwoj szybownictwa, stad dyplom-jego imienia wprowadzony jakies
czterdziedci lat-temu. Jest przyznawany nie tylko indywidualnie, ale
tez zespotowo.
B Jak Pan dzieli role naukowca z zaangazowaniem sie w szybow-
nictwo? :

Dziele, ale z trudem. Szybownictwo to dziedzina ogromnie pochta-
niajaca czas. tatwiej jest z motoszybowcami. Do latania szybowcem
potrzeba pogody, a ta nie zawsze bywa idealna. Trzeba wykazac sie
duza cierpliwoscig w oczekiwaniu na dogodne warunki. Te cierpliwos¢
piloci'szybowcowi majawe krwi.Nieraz wyciaggnie sie sprzet z hangaru,
ustawi sie go na-start — co jest sporym wysitkiem — i daremnie czeka sie
pot dnia‘lub.dtuzej, bo jesli pogoda sie nie poprawia, trzeba schowac
sprzet z powrotem-do.hangaru —itak w kdtko. Rowniez praca naukow-
ca pochtania duzo czasui'wymaga cierpliwosci. Jak wiadomo, w nauce
postep odbywa sie w sferze, ktéra jest nieznana. Trzeba tworzy¢, a nie
odtwarzac wiedze, co niektdérzy robia. Wymaga to sporego nakfadu
pracy, a p6zniej wielu godzin myslenia i pisania. Elaboraty naukowe,
w przeciwienstwie do tekstow pisanych w gazetach; podlegajg scistym
rygorem w zakresie recenzji. Tekst naukowy, ktory niesie ze soba nowa
porcje informacji, musi by¢ zweryfikowany.
B Co jest dla Pana wzyciu wazne?

Samo zycie jest wazne. Sg w zyciurzeczy, dzieki ktérym zycie jest
warte zycia. Do tej sfery zaliczam np. kulture, w tym-nauke, a takze

pasje wzbogacajace sprawnos¢ duchowo-intelektualng. Lotnictwo
ma tutaj duzy udziat. Wazne jest, zeby wytyczyc¢ sobie cele i je reali-
zowac. Cele trzeba selekcjonowac. Czesto skupiamy sie na sprawach
drugorzednych, podczas gdy to, co sie naprawde liczy, znika. Dla mnie
wazna jest kolejnos¢ ustalania dazen zyciowych.
B Wiem, ze przygotowywat Pan Raport Regionalny do Strategii
Rozwoju Polski Zachodniej. Czy zawiera sie w niej idea ,Parku
Transferu Technologii Lotniczych” dla Aglomeracji Poznanskiej?
Raport dotyczy pieciu wojewddztw: pomorskiego, wielkopolskie-
go, opolskiego, lubuskiego i dolnoslaskiego. Polska nie jest krajem jed-
nolicie rozwinietym. Sg takie regiony, ktére wykazujg wyraznie nizszy
stopien nie tyle samego rozwoju, ile wzrostu gospodarczego. Polska
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wschodnia ma olbrzymie zalegtosci w stosunku-doPolski centralno-za-
chodniej, gdzie najbardziej rozwinietym regionem jest wojewddztwo
mazowieckie, gtéwnie dzieki-Warszawie. Wojewddztwo wielkopol-
skie znajduje sie na trzecim miejscu. Mimo ze zachodnia cze$¢ Polski

jest bardziej rozwinieta, wystepuja regiony, ktére zmagajq sie z pro- '

blemami. Mam tu na mysli np. wojewddztwo lubuskie czy opolskie.
Koncepcja strategii rozwoju powstata w wojewddztwach z inicjatywy
marszatkéw. Dzieje sie to pod przewodnictwem wybitnego profesora
Jacka Szlachty z Warszawy. Prace dobiegaja korica. Celem rozwoju dla
Polski jest m.in. wykazanie i uaktywnienie
potencjatéw rozwojowych. Takim poten-
cjatem rozwojowym sa na“przyktad inho-
wacje. Pod tym wzgledem Wielkopolska nie
blyszczy. Teksty, ktore czasami‘sie ukazuja,
s mylace. Ludziom moze-sie wydawac, ze
Wielkopolska dzieki.duzej liczbie uczelni,
studentéw jest wysoko... Tymczasem nie
potrafimy przeku¢ pomystu w produkt.
,Park-Transferu Technologii Lotniczych”
jest-takze ujety w moim raporcie. Bedzie
to przedsiewziecie, ktére faczy w swoim
celu kilka podmiotéw. np. Politechnike
Poznanska, UAM, MTP. Chodzi o to, zeby
na gruncie dziedziny niewatpliwie bardzo
nosnej, jezeli chodzi o innowacje, pokazac,
ze w Wielkopolsce rowniez mamy pomysty
warte wsparcia. Potem te idee powinny
przynosi¢ dochdéd dla catej Polski. W obec-
nych czasach istniejg liczne przykfady, ze
dobre pomysty pozostaja tylko pomystami.
To jest ewidentna strata, na ktéra nie moze-
my sobie pozwoli¢.
B Polskie Stowarzyszenie Motoszy-
bowcowe to nowa organizacja lotnicza.
Jaki jest stosunek PSM do innych pod-
miotow tego typu w Polsce, a zwlaszcza
do Aeroklubu Polskiego?

No.c6z, podobnie jak inne organizacje
w Polsce i w$wiecie,\nasza powstata, by
pielegnowac i wzmachia¢ pasje zwigzane
z pokonywaniem przestrzeni i sity grawi-
tacji-Latanie jest niewatpliwie atawizmem,
ktory powoduje;ze osoby réznej pici i wies
ku poszukuja drog realizacji tej-pasji. ;

PSM taczy dwie mozliwosci latania =
silnikowe oraz szybowcowe. Dlatego peni ;
funkcje komplementarna w stosunku do innych organizacji lotniczych:

Trzeba jednak wyraznie powiedzie¢, ze kazde stowarzyszenie, kaz-
da inicjatywa, ktéra zmierza do ufatwienia dziatalnosci lotniczej od
strony organizacyjnej, ekonomicznej czy innej, odgrywa w spoteczen-
stwie ogromnie wazng role. Ksztattuje bowiem postawy obywatelskie,
rozwija inteligencje oraz wzmacnia innowacyjnos¢. Jako Zze od zarania
swej historii lotnictwo jest nieprzerwanym pasmem dziatalnosci pro-
innowacyjnej. Tak w sferze produktowej, jak i procesowej.

Wsréd wielu polskich organizacji lotniczych Aeroklub Polski po-
siada niewatpliwie pozycje szczegdlng. Po pierwsze jest najstarszy
(powstat w 1919 roku w Poznaniu). Po drugie pozostaje jedynym re-
prezentantem polskich sportéw lotniczych w FAI - Swiatowej Organi-
zacji Sportédw Lotniczych. Zatem juz z tego wzgledu (a jest ich znacznie
wiecej) nalezy wspiera¢ Aeroklub Polski w réznych przedsiewzieciach
i dziataniach. Tak tez swojg role postrzega PSM - wypetniajac pew-
na luke, jaka jest w Polsce latanie motoszybowcowe, bedzie zawsze
wspotdziata¢ z organizacjami lotniczymi, ktérych cel stanowi wzmoc-
nienie, a przez to przywrdcenie naleznej pozycji polskiego lotnictwa
powszechnego. Przez co rozumiem latanie turystyczne, rekreacyjne
oraz sportowe. |
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W polskim lotnictwie powszechnym, bo tak powinna brzmie¢
tlumaczona z jezyka angielskiego nazwa,General Aviation’, sytuacja
od transformacji ustrojowej lat 90-tych do dzi$ w zasadzie tylko sie
pogorszyta.

Gdyby to polskie,General Aviation”zostato nazwane lotnictwem
powszechnym, jego rola spoteczna, biznesowa czy tez edukacyjna
bytaby postrzegana przez wtadze lotnicza, wladze ustawodawcza
i zwyktych obywateli jako wielka rzecz wspdlna.

Obowigzujgca nazwa ,lotnictwo ogdélne” razi swa bezpodmio-
towoscia, niedookresleniem, rodzi chaos pojeciowy, szczegdlnie
w srodowiskach na co dzien niezwigzanych ze sprawami lotniczymi,
i z catag pewnoscia nie sprzyja popularyzacji tej waznej sfery.

Dobitna ilustracjg trudnej sytuacji lotnictwa powszechnego w Pol-
sce jest Rejestr Cywilnych Statkéw Powietrznych Urzedu Lotnictwa Cy-
wilnego.

Jak co roku na tamach ,Przegladu Lotniczego’, jednego z pism
tzw. gtéwnego nurtu prasy lotniczej, pan Jerzy Liwinski w PLAR
2/2012 publikuje statystyke wspomnianego rejestru. Wynika z niej,

kim ogromem utrudnien, niemoznosci, nieche

petencji i niedostatkow, ze rece nie tylko opadaj
p Y . z . . T e

czynajg szukac jakiegos oreza do walki z tym bezwiadem. — TSg

oM zespotom, @~
1 sie dziatalnosci zmiérzaja-
cej do uzyskania postdpu w jakims
wybranym obszarze, -:przychodzi
na pewnym etapie zmierzyc sie z ta-
i, niekom-
, letz za-

s \

Ze na przestrzeni ostatniego dziesieciolecia przybyto w naszym kraju
210 statkéw powietrznych, a wiec rocznie Srednio az 21!!! Procento-
wo to przyrost rzedu 0,988%, co oznacza, ze aby tylko podwoita sie |
liczba statkéw powietrznych w Polsce, musi uptyna¢ ponad sto lat! =
Rok 2011, gdy w rejestrze przybyto ich az 15, byt kolejnym rokiem
zapasci rozwojowej lotnictwa powszechnego. o

Oproécz rejestru statkéw powietrznych, polska wiadza lotnicza ;
prowadzi ewidencje sprzetu lotniczego, gdzie, jak to zgrabnie okre-
$la autor artykutu i urzednik owej wiadzy, ,ujete sa ultralekkie urza-
dzenia latajace”. Na 676 owych ,urzadzen latajacych” jest 147 samo-
lotéw ultralekkich, ktérych przybyto w 2011 roku w ewidencji 23, co
stanowi 15,6% tej kategorii samolotéw, natomiast liczba ,urzadzen” §
wzrosta o 56 sztuk, co stanowi 8,2%.

Te bardziej optymistyczne wskazniki sg by¢ moze efektem znacz-
nie mniejszej ingerencji wiadzy lotniczej w funkcjonowanie owej spo-
fecznosci lotnictwa powszechnego.

Polskie Stowarzyszenie Motoszybowcowe, a w szczegdlnosci
jego Zarzad, wyrazaja nadzieje na powazne zmiany prorozwojowe §
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w polskim lotnictwie powszechnym zwigzane z wejsciem w zycie
ROZPORZADZENIA KOMISJI (UE) NR 1178/2011 z dnia 3 listopada
2011 roku ustanawiajagcego wymagania techniczne
i procedury administracyjne odnosza-
ce sie do zatég w lotnictwie

cywilnym zgodnie z roz-

porzadzeniem Parlamentu

Europejskiego i Rady (WE)
nr 216/2008.

PODCZESC B tego ROZPO-

\ RZADZENIA, ustanawiajaca nowy obszar licencjonowania, o obni-

zonych kryteriach zdrowotnych i wiekowych kandydatéw, w formie

Licengji Pilota Lekkich Statkéw Powietrznych — LAPL, takich jak szy-

bowce, motoszybowce, samoloty, Smigtowce i balony, bedzie miata
istotny wptyw na przyspieszony rozwoj lotnictwa powszechnego.

Wynika to z utworzenia $ciezki edukacji lotniczej dla mtodzie-
zy szkolnej od 16 roku zycia, a wiec od momentu rozpoczecia nauki
w szkole $redniej, tak, aby mozliwe byto uzyskanie wysokich kompe-
tencji personelu lotniczego juz w poczatkowym okresie budowania
kariery zawodowej.

Wedtug definicji zawartej w Rozporzadzeniu nr 1178/2011 ,kom-
petencja” oznacza potgczenie umiejetnosci, wiedzy i postawy wyma-
gane do wykonania zadania wedtug zatozonego standardu.

( Jesli odpowiedni poziom wiedzy i umiejetnosci lotniczych moz-
na zdoby¢ w poézniejszym okresie zycia, to postawe, a wiec zespot

| cech etyczno-moralnych, ksztattuje sie najintensywniej w wieku

" przedmaturalnym. Dlatego miedzy 16 a 20 rokiem winien rozpocza¢
sie proces edukacji lotniczej. Nie powinien by¢ on zbyt intensywny,
lecz roztozony w czasie kilkuletniej nauki w szkole sredniej, a takze
obejmowac okres studiéw zawodowych.

Juz w okresie gimnazjalnym mtodziez nalezy inspirowac do roz-
poczecia nauki w tych szkotach srednich, gdzie istnieja klasy lotnicze.
Natomiast sam okres nauki gimnazjalnej jest dobrym czasem dla ak-
tywnosci modelarskiej przysztego kandydata personelu lotniczego.

Powszechnie panuje opinia, ze poczatkiem edukacji lotniczej
winno by¢ szkolenie szybowcowe. Nowe przepisy Rozporzadzenia
umozliwiaja takie szkolenie do licencji LAPL(S). Mozliwe jest ono
w naszym kraju dzieki temu, ze mamy zarejestrowanych ponad 730
szybowcdéw oraz 58 aeroklubéw dysponujacych nimi.

M (Cytat z Rozporzadzenia 1178/2011:

Szczegoétowe wymagania dla licencji LAPL na szybowce — LAPL(S)

FCL.105.5 LAPL(S) — uprawnienia i warunki
a) Posiadacz licencji szybowcowej LAPL jest uprawniony do wykonywa-
nia czynnosci pilota dowédcy szybowcéw oraz szybowcdw z napedem.
Aby méc korzystac z uprawnieri na motoszybowce turystyczne (TMG),
posiadacz licencji musi spetni¢ wymagania okreslone w FCL.135.S.

b) Posiadaczowi licencji LAPL(S) wolno przewozi¢ pasazeréw dopiero,
gdy po wydaniu licencji wykona 10 godzin lotu lub 30 startéw jako pilot
dowddca szybowcéw lub szybowcdw z napedem.

FCL.110.S LAPL(S) - wymagane doswiadczenie i zaliczenia

a) Osoba ubiegajqca sie o licencje LAPL(S) musi zaliczy¢ co najmniej 15
godzin szkolenia w locie na szybowcach lub szybowcach z napedem,
w tym co najmniej:

1) 10 godzin szkolenia w locie z instruktorem;

2) 2 godziny czasu lotu samodzielnego pod nadzorem;

3) 45 startéw i lgdowars;

4) 1 samodzielny lot nawigacyjny na odlegtos¢ co najmniej 50 km (27 mil
morskich) lub 1 lot nawigacyjny z instruktorem na odlegtos¢ co najmniej
100 km (55 mil morskich).

b) Z 15 godzin wymaganych zgodhnie z lit. a), maksymalnie 7 godzin
mozna zaliczy¢ na motoszybowcach turystycznych.

Wynika z powyzszego, ze jest to znacznie fatwiejszy cykl szkolenia,
umozliwiajacy uzyskanie licencji pilota szybowcowego nawet w cia-
gu jednego sezonu.

Drugi sezon nauki w liccum winien owocowa¢ zdobyciem upraw-
nien do pilotowania wspétczesnego motoszybowca turystycznego.
Posiadajac cechy szybowca, nalezy ten typ statku powietrznego do

najbezpieczniejszych w pilotazu i najbardziej ekonomicznych w uzyt-
kowaniu.

M Cytat z Rozporzadzenia 1178/2011:

FCL.135.S LAPL(S) - rozszerzenie uprawnieri na motoszybowce tury-
styczne

Uprawnienia wynikajqce z licencji LAPL(S) rozszerza sie na motoszybow-
ce turystyczne, jezeli pilot zaliczyt w zatwierdzonym osrodku szkolenia
co najmniej:

a) 6 godzin szkolenia w locie na motoszybowcu turystycznym, w tym:

1) 4 godziny szkolenia w locie z instruktorem;

2) 1 samodzielny lot nawigacyjny na odlegtos¢ co najmniej 150 km (80
mil morskich), podczas ktérego wykonuje sie 1 Ilgdowanie z petnym za-
trzymaniem na lotnisku innym niz lotnisko odlotu;

b) egzamin praktyczny na motoszybowcu turystycznym w celu wykaza-
nia sie odpowiednim poziomem umiejetnosci praktycznych. W trakcie

motoszybowce.pl -




tego egzaminu kandydat musi réwniez zademonstrowac egzaminato-
rowi, Ze posiada odpowiedniq wiedze teoretyczng o motoszybowcach
turystycznych w zakresie nastepujqcych przedmiotéw: — zasady lotu,

- procedury operacyjne, — osiqgi i planowanie lotu, — ogdlna wiedza
o statku powietrznym, — nawigacja.

>

Trzeci sezon lotniczy, juz po maturze, powinien charakteryzowac
sie budowaniem nalotu na motoszybowcu turystycznym, tak, aby
miec korzystng sytuacje wyjsciowq do tanszego uzyskania licencji
LAPL(A), czyli pilota samolotu lekkiego, lub licencji PPL(A), czyli pilota
dowddcy lub drugiego pilota samolotéw.

M Cytat z Rozporzadzenia 1178/2011:

Wymagania szczegdétowe dla licencji samolotowej LAPL — LAPL(A)
FCL.105.A LAPL(A) — uprawnienia i warunki

a) Posiadacz licencji samolotowej LAPL jest uprawniony do wykonywa-
nia czynnosci pilota dowddcy samolotéw jednosilnikowych ttokowych
Igdowych lub motoszybowcdw turystycznych o maksymalnej poswiad-
czonej masie startowej 2 000 kg lub mniej, przewozqcych maksymalnie
3 pasazeréw, w taki sposob, ze na poktadzie statku powietrznego nigdy
nie znajdujq sie wiecej niz 4 osoby.

b) Posiadaczowi licencji LAPL(A) wolno przewozi¢ pasazeréw dopiero,
gdy po wydaniu licencji wykona 10 godzin czasu lotu jako pilot dowdd-
ca samolotdw lub motoszybowcdw turystycznych.

FCL.110.A LAPL(A) - wymagane doswiadczenie i zaliczenia

a) Osoba ubiegajqca sie o licencje LAPL(A) musi mie¢ zaliczone co naj-
mniej 30 godzin szkolenia w locie na samolotach lub motoszybowcach
turystycznych, w tym co najmniej:

1) 15 godzin szkolenia w locie z instruktorem na klasie statku powietrz-
nego, jaka bedzie wykorzystana do przeprowadzenia egzaminu prak-
tycznego;

2) 6 godzin czasu lotu samodzielnego pod nadzorem, w tym co najmniej
3 godziny samodzielnego lotu nawigacyjnego, z czego co najmniej 1 lot

motoszybowce.pl -

nawigacyjny na odlegtos¢ co najmniej 150 km (80 mil morskich), pod-
~ czas ktorego nalezy wykonac 1 lgdowanie z petnym zatrzymaniem na
= lotnisku innym niz lotnisko odlotu.
.{Qg 7'?:\, b) Szczegétowe wymagania dla kandydatow posiadajqgcych licencje

\\%}i“- LAPL(S) z rozszerzeniem na motoszybowce turystyczne.
’.;."q Osoba ubiegajqca sie o licencje LAPL(A) posiadajqca licencje LAPL(S)
‘\‘% z rozszerzeniem na motoszybowce turystyczne musi mie¢ wykonane co
‘&' najmniej 21 godzin czasu lotu na motoszybowcach turystycznych po
wpisaniu rozszerzenia TMG do licencji oraz spetniac wymagania okre-

slone w FCL.135.A(a) dla samolotéw.

Po uzyskaniu nalotu motoszybowcowego w wysokosci ponad 24
godzin od otrzymania licencji LAPL(S) z uprawnieniem TMG, mozliwe
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jest przystapienie do szkolenia na licencje PPL(A). W tym przypadku
kurs moze by¢ ograniczony do 15 godzin szkolenia na samolotach
w zatwierdzonym osrodku.

B Cytat z Rozporzadzenia 1178/2011:

Szczegotowe wymagania dla licencji samolotowej PPL — PPL(A)
FCL.205.A PPL(A) — uprawnienia

a) Posiadacz licencji PPL(A) jest uprawniony do wykonywania bez wyna-
grodzenia czynnosci pilota dowédcy lub drugiego pilota samolotéw lub
motoszybowcow turystycznych w operacjach niekomercyjnych.

b) Niezaleznie od przepiséw litery powyzej, posiadacz licencji PPL(A)
z uprawnieniami instruktora lub egzaminatora moze otrzymywac wy-
nagrodzenie za:

1) prowadzenie szkolenia w locie w zakresie licencji LAPL(A) lub PPL(A);
2) przeprowadzanie egzamindw praktycznych i kontroli umiejetnosci
w zakresie powyzszych licencji;

3) korzystanie z uprawnier i certyfikatéw wpisanych do tych licencji.

FCL.210.A PPL(A) - wymagane doswiadczenie i zaliczenia

a) Osoba ubiegajqca sie o licencje PPL(A) musi zaliczy¢ 45 godzin szko-
lenia w locie na samolotach, z czego 5 godzin mozna zaliczy¢ na szkole-
niowych urzqdzeniach symulacji lotu (FSTD), w tym co najmniej:

1) 25 godzin szkolenia w locie z instruktorem;, oraz

2) 10 godzin czasu lotu samodzielnego pod nadzorem, w tym co naj-
mniej 5 godzin czasu lotu samodzielnego w lotach nawigacyjnych, z cze-
go co najmniej 1 lot nawigacyjny na odlegtos¢ co najmniej 270 km (150
mil morskich), podczas ktdrego nalezy wykonac Igdowania z petnym
zatrzymaniem na 2 lotniskach innych niz lotnisko odlotu.

b) Szczegétowe wymagania dla kandydatéw posiadajqcych licencje
LAPL(A). Osoba ubiegajqca sie o licencje PPL(A) posiadajqca juz licencje
LAPL(A) musi miec¢ zaliczone co najmniej 15 godzin czasu lotu na samo-
lotach po uzyskaniu licencji LAPL(A), z czego co najmniej 10 godzin sta-
nowi szkolenie w locie zaliczone w ramach szkolenia w zatwierdzonym
osrodku szkolenia.

Szkolenie to musi obejmowac co najmniej 4 godziny czasu lotu
samodzielnego pod nadzorem, w tym co najmniej 2 godziny
czasu lotu samodzielnego w lotach nawigacyjnych, z czego
co najmniej 1 lot nawigacyjny na odlegtos¢ co najmniej 270
km (150 mil morskich), podczas ktérego nalezy wykona¢ Ig-
dowanie z petnym zatrzymaniem na 2 lotniskach innych niz
lotnisko odlotu.

¢) Szczegétowe wymagania dla kandydatdéw posiadajqgcych
licencje LAPL(S) z rozszerzeniem na motoszybowce turystyczne.
Osoba ubiegajqcassie o licencje PPL(A) posiadajqgca juz licencje
LAPL(S) z rozszerzeniem na motoszybowce turystyczne musi
posiadac:

1) co najmniej 24 godziny czasu lotu na motoszybowcu tury-
stycznym po uzyskaniu wpisu uprawnienia TMG do licencji;
oraz

2) 15 godzin szkolenia w locie na samolotach w zatwierdzo-
nym osrodku szkolenia, obejmujqcego co najmniej wymagania |
okreslone w lit. a) pkt 2. 4

—

nia zawodowego we wszystkich mozliwych i dostepnych kategoriach
uprawnien lotniczych. Warto przypomnie¢, ze juz ta licencja gwaran-
tuje otrzymywanie wynagrodzenia, jezeli pilot posiada uprawnienia
instruktora lub egzaminatora. o
Droga do samodzielnego latania w $wietle tych przepiséw moze F_*
przebiegac na wiele réznych sposobéw, zaleznie od danego kandy-
data. be-
Na diagramach godzinowych przedstawiono mozliwe etapy
i warianty szkolenia z wykorzystaniem szybowcéw, motoszybowcow, |
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| do uprawnienia na klase lub typ albo egzamin
= praktyczny na samolocie innej klasy lub typu.

samolotéw i samolotéw lekkich, tak, by mozna byto uzyska¢ najbar-
dziej optymalna sciezke edukacyjna dla zatozonego celu.

Dla mtodziezy licealnej po pierwszym roku nauki winien by¢
realizowany | etap, czyli szkolenie szybowcowe i uzyskanie w ciggu
kolejnego roku licencji LAPL(S). Uczniowie, ktérzy uzyskali licencje,
odbywaja po drugim roku szkolenie motoszybowcowe dla uzyskania
uprawniert TMG (motoszybowiec turystyczny). Po zdobyciu rozsze-
rzonych uprawnien, w ramach biezacej praktyki powinni wykonywac¢
nalot do 24 godzin. Posiadanie takiego nalotu umozliwia skrécenie
szkolenia do licencji PPL(A) z wymaganych 45 godzin do 15 godzin
na samolocie w zatwierdzonym o$rodku szkolenia lotniczego.

Bardzo podobnie moze przebiegac sciezka edukacji lotniczej
miodziezy studenckiej, ktéra nie miata okazji wczesniej wzig¢ udziatu
w szkoleniu lotniczym.

Te formy szkolnej edukacji lotniczej winny by¢ wsparte fundusza-
mi publicznymi, samorzagdowymi lub srodkami programéw unijnych.

Diagramy uwidaczniaja bardzo duza role motoszybowcéw tury-
stycznych w przysztej edukacji lotniczej, od szybowcowej, poprzez
lekkie samoloty, do licencji samolotowej PPL(A).

Zdobycie licencji PPL(A) w procesie szkolenia z uwzglednieniem
posiadania licencji LAPL(S) z uprawnieniem
TMG pozwala w pdzniejszym okresie prze-
dtuzania uprawnien uzyskac¢ je z wykorzy-
staniem samolotu lub motoszybowca tury-
stycznego.

Szkolenie szybowcowe
10 godz. z instruktorem

2 godz. samodzielnego lotu
pod nadzorem

M (ytat z Rozporzadzenia
1178/2011:

FCL.740.A Przedtuzanie waznosci uprawnien
na klase i typ — samoloty

b) Przedfuzanie waznosci uprawnieri na
klase samolotéw jednosilnikowych z zatogq
Jjednoosobowq

1) Uprawnienia na klase dotyczqce samo-
lotéw jednosilnikowych ttokowych i motoszy-

6 godz. szkolenia
4 godz. z instruktorem

WARIANT SAMOLOTOWY

30 godz. na samolocie

1 samodzielny lot nawigacyjny 150 km

11 ETAP SZKOLENIA LAPL (A) - samolotowe

waznosci obydwu uprawnieri po spetnieniu wymagan okreslonych
w pkt. 1 dla dowolnej z tych klas.

Dzieki temu, Zze moga by¢ wykorzystywane w bardzo wczesnym
okresie szkolenia, bo juz szybowcowego, az po istotny sktadnik szko-
lenia samolotowego i przedtuzania waznosci uprawnien, moga tez
przyczynic sie do znaczacego obnizenia kosztéw i bezpieczenstwa
edukacji lotniczej.

By przetamac niekorzystne tendencje rozwoju polskiego lot-
nictwa, nie wystarczy bierne przygladanie sie temu sektorowi przez
wtadze panstwowa. To z jej organdw, po ostatnim niemal 20-leciu
owej biernosci, winny nastapi¢ impulsy sprzyjajace produkcji, szc-
zeg6lnie motoszybowcdw, tworzeniu programéw edukacji lotniczej
wedtug nowych przepiséw i warunkéw szkolenia lotniczego.

Polskie Stowarzyszenie Motoszybowcowe bedzie zabiegac
we wszystkich srodowiskach i wtadzach naszego kraju o to, aby
powstawaty korzystne warunki przyspieszonego rozwoju sektora
lotnictwa powszechnego. Temu stuzy réwniez i ta publikacja, majaca
ukazac szerszemu gremium nowe szanse wynikajace z praw Unii Eu-
ropejskiej, a obowiazujacych przeciez réwniez w naszym kraju. M

15 godz. 45 startow/ladowan Biezaca praktyka LAPL (S)

- szybowce

5godz. 15 startéw T Sy

7 godz. na motoszybowcu 2loty zinstruktorem

Biezaca praktyka LAPL (S)

12 godz. 12 startéw/ladowan
1 godz. zinstruktorem w miesigcu 24 miesigcy

bowcow turystycznych. W celu przedtuzenia 15 godz.zir
waznosci uprawnieri na klase samolotéw
jednosilnikowych  ttokowych z  zatogq
jednoosobowq lub motoszybowcdw turysty-
cznych, kandydat musi:

(i) w okresie 3 miesiecy poprzedzajqcych
date uptywu waznosci uprawnienia zaliczy¢,

w  obecnosci egzaminatora,  kontrole 30 godz. na motoszybowcu

6 godz. lotu

15 godz. w locie z instruktorem

WARIANT SAMOLOTOWO-MOTOSZYBOWCOWY

21 godz. nalotu na motoszybowcu

WARIANT MOTOSZYBOWCOWO-SAMOLOTOWY

o . 2.9 o o . o 3 15godz. zir
umiejetnosci na odpowiedniej klasie zgodnie

z dodatkiem 9 do niniejszej czesci; lub
(i) w okresie 12 miesiecy poprzedzajqcych
date uptywu waznosci uprawnienia wykonac
12 godzin czasu lotu na odpowiedniej klasie,
w tym:

- 6 godzin w charakterze pilota dowddcy,

- 12 startéw i 12 lqdowari, oraz

— lot szkolny o dtugosci co najmniej 1 godziny
z instruktorem szkolenia ogélnego (Fl) lub in-
struktora klasy (CRI). Kandydat jest zwolniony
ztego lotu, jezeli zaliczyt kontrole umiejetnosci

2) W przypadku gdy kandydat posiada up-
rawnienie na klase lgdowych samolotéw
Jjednosilnikowych ttokowych i jednoczesnie

uprawnienie na klase motoszybowcéw tu- 15 godz.nasamolocie

W zatwierdzonym o$rodku

szkolenie z wykorzystaniem
szybowca

6 godz. lotu

WARIANT Z LICENCJA LAPL (A)

10 godz. szkolenia w osrodku
4 godz. samodzielnie + 2 godz. lotu nawigacyjnego

szkolenie z wykorzystaniem
motoszybowca
turystycznego

ielneg 3 godz. zinstruktorem
10 startow/ladowan

10 startow/ladowan samodzielnych

Biezaca praktyka LAPL (A)

12 godz. 12 startéw/lad: i na ie

k!

1 godz. lotu z instruktorem na motoszybowcu

45 godz., 25 godz. z instruktorem
10 godz. samodzielnie pod nadzorem

15 godz. LAPL (A) na samolocie

WARIANT Z LICENCJA LAPL (S) zTMG

24 godz. po uzyskaniu licencji LAPL (S) ZFMG

Diagramy godzinowe poszczegdlnych etapéw edukacji lotniczej i ich warianty
|| 1godzina

szkolenie z wykorzystaniem
samolotu lekkiego

szkolenie z wykorzystaniem
samolotu

| ETAP SZKOLENIA - szkolenie szybowcowe

11 ETAP SZKOLENIA - rozszerzenie uprawnien na motoszybowce

IV ETAP SZKOLENIA PPL (A)

WARIANT BEZ ZADNYCH UPRAWNIEN
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Obecnie w srodowisku lotniczym wiele emocji wzbudzaja
przepisy unijne, ktore reguluja najwazniejsze kwestie, takie
jak: licencjonowanie personelu latajacego, a w szczegdlnosci
lekkich statkow powietrznych (LAPL), i personelu techniczne-
go (licencja B3). Na jakim etapie sa Panstwo w kwestii wydania
rozporzadzen do nowych przepisow?

Fakt wstapienia Polski do Unii Europejskiej skutkuje tym, ze
ukazuja sie wspolne regulacje unijne i majg one wyzszos¢ w sto-
sunku do naszego prawa. Rozporzadzenie dotyczace licencjono-
wania stosuje sie wprost, tak, jak jest napisane. Nie inkorporuje sie
go do naszego systemu prawnego i nie wydaje sie w tym celu pol-
skich rozporzadzen. Nie znam bardziej demokratycznego sposobu
tworzenia prawa. Wspdlnotowe prawo lotnicze powstaje w taki
sposob, ze Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)
powotuje zespodt, ktéry tworzy projekt o nazwie NPA — Notice of
Proposed Amendment i udostepnia go na stronie EASA. Kazdy
obywatel UE, przedsiebiorca, nadzér lotniczy i wszyscy inni zainte-
resowani moga zgtasza¢ konstruktywne zmiany. Po zebraniu uwag

— a warto wiedzie¢, ze w trakcie tworzenia przepiséw zwigzanych
z licencjonowaniem wptyneto ich okoto jedenastu tysiecy — i ewen-
tualnym uwzglednieniu czesci z nich, projekt wchodzi w nastep-
ny etap - CRD — Comment Response Document. Réwniez na tym
etapie istnieje mozliwos¢ zgtaszania uwag. Gdy dokument wpty-
nie do Komisji Europejskiej i zostanie opublikowany w Dzienniku
Urzedowym, staje sie obowiazujagcym prawem, réwniez w Polsce.
Z przykroscia stwierdzam, ze polska spotecznos¢ lotnicza jest na
tym etapie tworzenia przepiséw catkowicie bierna. Musimy sie na-
uczy¢ aktywnie uczestniczy¢ w tym procesie, zeby uniknac sytuadji,

w ktérych zmiany prawa spadaja na nas niespodziewanie. Urzad
Lotnictwa Cywilnego to straznik stosowania prawa, niezaleznie od
tego, czy jest zadowalajace i satysfakcjonujace, czy tez nie.

Jednak wszyscy wiemy, ze Urzad jako jednostka wiadzy
panstwowej jest rowniez tworcq i animatorem prawa.

Rzeczywiscie mamy te wtasciwos¢ na polu krajowym. Projekt
rozporzadzenia trafia pézniej do konsultacji spotecznych, uzgod-
nien miedzyresortowych i prawnych (RCL). Jego tres¢ udostepnia-
my na naszej stronie internetowej. Zamieszczamy na niej réwniez
liste przedsiebiorstw, do ktdrych projekt jest wysytany. Ich liczba to
okoto piecdziesiat, mozna wiec zareagowac. Urzad nie jest omni-
potentny, nie ma wiedzy absolutnej, by tworzy¢ skoriczenie dobre
prawo, poza tym czesto interesy poszczegdlnych srodowisk lotni-
czych s3 rozbiezne. Postuze sie przyktadem rozporzadzenia o po-
kazach lotniczych. Zaprosiliémy na konsultacje do Urzedu okoto
czterdziestu reprezentatywnych przedstawicieli srodowiska lotni-
czego i prosze sobie wyobrazi¢, ze zaprezentowali oni dwadzie-
$cia réznych, wykluczajacych sie stanowisk. Trzeba mie¢ naprawde
duzo wyobrazni i umiejetnosci negocjacyjnych, by w takiej sytuacji
wypracowac jakis kompromis. Trzeba zdawac sobie sprawe z faktu,
ze Urzad nie odpowiada w stu procentach za tworzenie prawa. Jak
wspomniatem, projekt kierowany jest do uzgodnien spotecznych,
miedzyresortowych oraz do RCL-u i bardzo czesto wraca zupetnie
niepodobny do zaproponowanego. Mamy wiec problem, jak sto-
sowac te czasami sprzeczng z potrzebami i oczekiwaniami regula-
cje. Rodzi to dylemat jak postepowac by z jednej strony umozliwic¢
podmiotom osigganie zatozonych celdw lotniczych, a z drugiej nie
sta¢ w sprzecznosci z przyjetymi regulacjami.



Dlaczego w takim razie w innych krajach, na
przyktad w Czechach, jest fatwiej?

Poniewaz tam jest inna kultura prawna. Czesi, jako
naréd niezmiernie pragmatyczny, juz dziesiec lat temu
w swojej ustawie Prawo lotnicze pozwolili sobie na je-
den paragraf, ktérego sens przytocze. Stanowi on, ze dla
statkéw powietrznych od zera do 475 kg masy startowej
tworzeniem przepiséw i sprawowaniem nadzoru zajmu-
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temu, ale w kwestii skutecznosci wynikajacej z tej aktywnosci jest
jeszcze wiele do zrobienia.

Jezeli chodzi o opfaty, to moim zdaniem nie powinno ich by¢
w ogole, poniewaz ptacimy podatki. Réwniez z punktu widze-
nia Urzedu sa z nimi same ktopoty. Ich odpowiednie pobieranie,
ksiegowanie wymaga zatrudnienia dodatkowych oséb, a etaty
te mégtbym przeznaczy¢ dla inspektoréw, dzieki ktérym szybciej
zatatwiano by potrzeby srodowiska lotniczego. Urzad nie dostaje
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pelniacym obowiazki
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je sie stowarzyszenie. W niektérych panstwach jest to

aeroklub, a nie Urzad. Przytocze tez takie poréwnanie

- u nas jest tak, jakby Urzad Morski zajmowat sie kajaka-

mi gérskimi. My mamy wiasnie taka konstrukcje prawna,

Ze zajmujemy sie wszystkim, nie majac odpowiednich

srodkéw. W efekcie srodowisko z obszaru lekkich konstrukcji ma

ogromny dyskomfort, bo zna standard zza miedzy i widzi te ol-
brzymie réznice.

Ale mozna to naprawic...

Celne stwierdzenie. Takg okazja byta ostatnia nowelizacja Pra-
wa lotniczego z 18 wrzesnia zesztego roku i niestety nie udato sie
jej wykorzystac. Co prawda znalazt sie zapis, ale troche inny...

Dlaczego?

Srodowisko lotnicze dziatato nieskutecznie. Chciano uzyska¢
taki zapis, jaki istnieje w prawie czeskim. Obecny zapis w naszej
ustawie jest taki, ze Prezes Urzedu moze delegowac niektdre
swoje wiasciwosci na zewnatrz, na przyktad do stowarzyszenia
czy aeroklubu, ale nadal jest za to odpowiedzialny, wiec de facto
niewiele sie zmienia. Srodowisko lotnicze nie wykrzesato z siebie
tyle energii, by naktoni¢ postéw do zmiany zapisu na taki, jaki
od dziesieciu lat majg juz Czesi. W przysztosci, przy nastepnej
zmianie przez Rzad ustawy Prawo lotnicze, nalezy tego dopilno-
wac. Przy kazdej nadarzajacej sie okazji namawiam srodowisko
lotnicze, by wzieto sprawy w swoje rece i stanowito o swojej po-
myslnosci.

To niezupelnie prawda, gdyz ustyszatam gtosy srodowiska
lotniczego, ze mozliwos¢ wziecia sprawy w swoje rece obwa-
rowano tyloma przepisami, ze praktycznie stalo sie to niemoz-
liwe... Poza tym srodowisko tak zupelnie nieaktywne nie jest,
bowiem udato mu sie powstrzymac niektére optaty urzedowe,
ktore przewyzszaly czasem nawet stukrotnie poprzednie.

Tak, zyjemy w $Swiecie bardzo skodyfikowanym. Owszem, sro-
dowisko lotnicze jest bardziej aktywne niz na przyktad dziesig¢ lat

z tego ani ztotéwki, wszystkie optaty zasilaja budzet panstwa.

Kto forsuje tak wysokie ceny, zeby ludziom, ktorzy jeszcze
kontynuuja to, co zostato z polskiego przemystu samolotowe-
go, w taki sposéb utrudnia¢ zycie?

Choc¢ nie uczestniczytem osobiscie w tworzeniu tego rozporza-
dzenia, miatem wglad w proces jego powstawania jako wiceprezes
i widziatem kilka wersji. Jedna z nich méwita o samofinansowaniu
sie sektora lotniczego, druga - o zréwnaniu optat do dziesieciu
procent budzetu finansowego Urzedu. Ostatecznie nikt nie wie-
dziat, o co chodzi. Swiatto dzienne ujrzat projekt, ktéry nie powi-
nien sie w tej formie w ogdle ukazad. Zostat on poddany krytyce
srodowiska. W efekcie wyegzekwowano zmiany cen, chociaz ja
uwazam, ze to btad.

Kiedy zaczynatem pracowa¢, optat nie byto. Zdarzaty sie wte-
dy sytuacje, ze ktos wzywat inspektora na przyktad do Szczecina,
inspektor jechat, a przedsiebiorca moéwit: ,wie pan co, mnie dzisiaj
gtowa boli, przyjedzie pan za tydzier. W 2002 roku wprowadzono
opfaty, zeby zdyscyplinowac takie zachowania, a potem zaczeta sie

,radosna twoérczos¢” w uzgodnieniach miedzyresortowych.

Twierdzi Pan, ze licencje personelu lotniczego, w szczegol-
nosci dla lekkich statkéw powietrznych, to expressis verbis
prawo unijne... Czy musza Panstwo wydac jakis komentarz,
cos przettumaczy¢?

Mamy w tym obszarze prawo europejskie dziatajace wprost
oraz prawo krajowe dotyczace tej aktywnosci lotniczej, ktérej pra-
wo europejskie nie opisuje, czyli swiadectwa kwalifikacji. Struktura
przepiséw unijnych wyglada tak, ze z jednej strony jest wymaganie,
a z drugiej instrukgja, jak je spetni¢. Rola Urzedu polega na imple-
mentacji tych przepiséw, czyli wdrozeniu ich do polskiego porzad-
ku prawnego, a nastepnie na sprawdzaniu ich przestrzegania.

Przepisy unijne odnosza sie do wiekszosci rodzajéw lotnictwa,
w tym réwniez do szybowcéw, motoszybowcéw, balonéw oraz
samolotéw i smigtowcéw. Nowe regulacje miaty wejs¢ w zycie



udzie

motoszybowce.pl

8 kwietnia 2012 roku, ale Komisja Europejska nie zdazyta ze wszyst-
kimi formalnosciami, dlatego krajom cztonkowskim zezwolono
na wprowadzenie rocznego odstepstwa, z ktérego i Polska sko-
rzystata. Przepisy wejdg zatem w zycie od 8 kwietnia 2013 roku.
Teraz mamy czas na przygotowanie, my jako Urzad i podmioty ze-
wnetrzne réwniez, poniewaz osrodki szkoleniowe wedtug nowych
przepiséw beda dziata¢ inaczej. Takim novum jest SMS - Safety
Management System, czyli zarzadzanie bezpieczenstwem. Oczy-
wiscie bedziemy organizowali jesienig szkolenia, przede wszystkim
dla wiasnych pracownikéw, ale réwniez w miare mozliwosci dla
wszystkich innych chetnych.

Czy sa plany, a by¢ moze nawet termin, zorganizowania se-
minarium dotyczacego licencji LAPL? Podobne odbyto sie juz
odnosnie licencji B3.

Tak, mysle, ze odbedzie sie ono jesienia.

Podobno sa to bardzo udane szkolenia...

Bytem swiadkiem szkolen z dziedziny techniki: PART M, 66 i 147,
145 oraz CAMO, ktére odbyty sie rok wczesdniej. Dostarczyty nam
wielu cennych informacji i uwazam, ze nastepne réwniez bytyby
oczekiwane.

Polskie Stowarzyszenie Motoszybowcowe w ramach dzia-
tan statutowych aktywnie uczestniczy w przemianach w lot-
nictwie, a szczegdlnie przyglada sie przepisom dotyczacym
Sciezki edukacji lotniczej dla mtodziezy szkolnej od momentu
rozpoczecia nauki w szkole sredniej, tak, aby uksztattowac
ich postawe i aby w perspektywie bylo mozliwe uzyskanie
wysokich kompetencji personelu lotniczego. Jak wiec odnosi
sie Pan do sciezki przygotowanej przez nasze Stowarzyszenie,
opartej na unijnym rozporzadzeniu 1178/2011?

Jest to bardzo dobra koncepcja wpisujaca sie w polska trady-
cje szkolenia lotniczego. To moja ocena, ale pozwolitem sobie ja
skonsultowac ze specjalistami z obszaru szkolenia, maja podobne
zdanie. W tej koncepcji beda dwa wazne elementy, ktére nalezy
dopracowac:

- sprzet, na jakim szkolenie bedzie przeprowadzane, poniewaz
musi on spetnia¢ wymagania przepiséw EASA,
- osrodki szkolenia, ktére musza spetnia¢ wymagania PART-FCL.

Prébowat Pan lata¢ na motoszybowcach?

Tak, latatem w Olsztynie na Ogarze wraz z moim Swietej pamie-
ci kolega Zbyszkiem Terejlisem. Potem na Ogarze, w moim Aeroklu-
bie Warminsko-Mazurskim, zdarzyt sie wypadek i nie ukonczytem
szkolenia, ale pare lotéw wykonatem. Co mi sie nie podobato? Sil-
nik, ciasnota w kabinie, wstrzasy. W Bocianie mam kétko amorty-
zowane, cisze, komfort.

Czy da sie Pan zaprosi¢ na latanie na Fregacie?

Jak przejde badania, to bardzo chetnie, bo takie potaczenie
samolotu z szybowcem bardzo mi odpowiada. W swojej historii
lotniczej miatem przyjemnos¢ latania na samolocie turbosmigto-
wym firmy Piaggio Avanti. Uzywa go Lotnicze Pogotowie Ratun-
kowe i moi koledzy z LPR wypowiadali sie, ze jest to Ferrari wsrod

Jturbopropéw”. Jego skrzydto to wtasciwie skrzydto szybowcowe.
W pilotazu bardzo przypominat mi szybowiec i jest to cos dobrego,
co mozna o nim powiedzie¢. Warto tez wspomniec o jego genial-
nych osiggach, bo lata wysoko, szybko i na dalekim zasiegu. Lubie
wszystko, co przypomina szybowiec.

Motoszybowce sa tanie w eksploatacji, bardzo wydajne
jesli chodzi o latanie. Na trzydziestu litrach mozna przelecie¢

cala Polske, a jezeli sie wykorzysta konwekcyjne prady, czyli
termike, jeszcze wiecej...

Na pewno jest to latanie czyste pod wzgledem ekologicznym,
do czego obecnie przyktadamy tyle troski. Uwazam, ze to za mato
wyeksponowany walor tej aktywnosci lotniczej. Motoszybowce
daja réwniez bardzo duze poczucie bezpieczenstwa, poniewaz
zawsze mozna wiaczy¢ silnik. Jezeli oczekujemy od latania czego$
wiecej niz lkar i pierwsi smiatkowie, odpowiedzig na to sa szybow-
ce i motoszybowce, na ktérych latanie najbardziej zblizone jest do
lotu ptakow.

Pare tygodni temu, bedac na spotkaniu z udziatem Pana Wice-
premiera Waldemara Pawlaka w Ministerstwie Gospodarki, méwi-
fem, ze mamy genialnych konstruktoréw, natomiast nie potrafimy
przetozy¢ tego na sukces produkcyjny i handlowy. Ci genialni kon-
struktorzy czesto koncza prace na prototypie, a nastepnie przecho-
dza do kolejnego projektu. Wezmy na przyktad szybowiec Diana,
ktéry wygrywa Mistrzostwa Swiata, a ciagle jest projektem nie-
dokoriczonym. Istniejag ogromne problemy zeby zamienic¢ projekt
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w powtarzalna produkcje i sukces handlowy. W efekcie koncepcja
powoli umiera. Mamy Agencje Rozwoju Przemystu przy Ministrze
Gospodarki, ktéra posiada zasoby i powinna wspiera¢ dobre po-
mysty w lotnictwie, a jednak mamy tutaj do czynienia z préznia.
Lotnictwo ogdlne nie stara sie o taka pomoc, nie wiem, z czego
to wynika. Biura konstrukcyjne i sami konstruktorzy potrzebujg
wsparcia, ktos musi sie zaja¢ tym, aby ich sukcesy przetozy¢ w po-
wtarzalng produkcje, zgodng z przepisami europejskimi, tak, aby
moc sprzedawac na terenie Unii Europejskiej oraz na catym swiecie.
Warto wiedzie¢, ze przepisy unijne sa respektowane przez system
amerykanski oraz kanadyjski. Zostata podpisana umowa miedzy
Unia Europejska a USA i Kanadg, ktéra otwiera amerykanski rynek
dla produktéw europejskich. Jednak wymaga to spetnienia wielu
wymogoéw i sporych zasobdw finansowych.

Na jakich zasadach mozna zarejestrowa¢ w Polsce nowo
skonstruowany lekki statek powietrzny, np. motoszybowiec?
Praktyka pokazuje, ze to bardzo czasochtonny proces wynika-
jacy z mnozenia przez urzednikéw trudnosci. Znany jest przy-
padek rocznego oczekiwania na badania zawartosci tlenku
wegla w kabinie pilota. Dla pikanterii dodam, ze chodzi o Fre-
gate z silnikiem umieszczonym za kabina. Czy sq juz gotowe
jakies standardy? Czy o tych zasadach poinformowali Paristwo
zainteresowanych, czyli producentéw?

Motoszybowce lub samoloty budowane w pojedynczych eg-
zemplarzach jako konstrukcje amatorskie lub eksperymentalne,
moga by¢ zgtoszone do budowy pod nadzorem Prezesa ULC w tzw.
kategorii,Specjalny”.

Szczeg6towe wymagania techniczne przyjmowane s3 na
podstawie ,Obwieszczenia Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z 8 lipca 2005 roku w sprawie Tymczasowych zasad sprawdzania



zdatnosci statkow powietrznych budowanych w pojedynczych eg-
zemplarzach” (Dz. Urz. ULC Nr 7 z dnia 8 lipca 2005 roku).

W przypadku motoszybowcéw z zabudowanym na state ze-
spotem napedowym o maksymalnym ciezarze do startu (MTOM)
do 750 kg, przyjmowane sg jako wymagania techniczne specyfika-
cje certyfikacyjne CS-22 (lub JAR-22, jak miato to miejsce w przy-
padku motoszybowca J6 Fregata).

Punkt wymagan dotyczacy wentylacji kabiny jest nastepujacy:

(S-22.831 Wentylacja

a) Kabina musi by¢ zaprojektowana tak, aby zapewniata odpo-
wiedniq wentylacje w warunkach normalnego lotu.

b) Stezenie tlenku wegla nie moze przekracza¢ jednej czesci na
20 000 czesci powietrza.

Podobnie brzmigce wymaganie zawierajg takze inne przepisy,
np. CS-VLA, w pkt. CS-VLA831 lub CS-23.831.

Nie ma znaczenia fakt, ze zabudowa zespotu napedowego jest
z tytu za kabing albo przed nia. Powyzsze badanie dopuszczalnego
poziomu stezenia tlenku wegla w kabinie nalezy przeprowadzi¢
podczas pierwszych lotéw nowo zbudowanej konstrukgji. Znane
sa przypadki zasysania spalin z wylotéw silnikéw umieszczonych
w tylnej czesci kadtuba do wnetrza kabiny.

Uwazamy, ze twierdzenie, iz umieszczenie silnika z tytu za ka-
bing jest wystarczajgcym powodem do odstapienia od wymagan
przepiséw, $wiadczy o nieodpowiedzialnosci i lekcewazeniu zagro-
zenia. Pomiar stezenia tlenku wegla w kabinie J6 Fregata zostat
wykonany zgodnie z wymaganiami podczas jednego czy dwéch
krétkotrwatych lotéw przez pilota wyposazonego w odpowiedni
przyrzad pomiarowy i bynajmniej nie trwat jeden rok, jak podata
prasa.

Czy sa juz gotowe rozporzadzenia do warunkow eksploata-
¢ji ladowisk?

Ustawa traktuje kwestie ladowisk bardzo ogdlnie. Nowy arty-
kut 93. ust. 7 méwi, ze odpowiedzialnos¢ za wybér ladowiska, jako
miejsca startu i ladowania statku powietrznego, ponosi dowddca
statku powietrznego. Jesli ladowisko jest wykorzystywane wiecej
niz czternascie dni w przeciggu dwunastu miesiecy, wéwczas musi
by¢ zaewidencjonowane w Urzedzie, natomiast jesli jest uzytkowa-
ne ponizej tych czternastu dni, to nawet nie jest potrzebna ewiden-
cja. Ustawa doktadnie opisuje, jakie rodzaje lotéw moga by¢ wy-
konywane i de facto jakie dokumenty sg potrzebne do zaewiden-
cjonowania takiego lgdowiska. To sa przepisy Ustawy, natomiast
jesli chodzi o rozporzadzenie, jest ono formalne i administracyjne
w swoim zakresie i dotyczy zasadniczo ewidencjonowania takich
ladowisk, a nie ich uzytkowania.

Jest Pan wieloletnim pilotem, wykonat Pan 15 tysiecy star-
tow i ladowan, jest Pan tez instruktorem samolotowym I klasy.
Jaki lot wspomina Pan najpiekniej i czy miat Pan w powietrzu
jakies ciekawe zdarzenia lotnicze?

Najpiekniej wspominam loty afrykanskie, by¢ moze za spra-
wa stonca, zapachéw, smakéw, tego, ze miatem dwadziescia czy
trzydziesci lat mniej. To byta najwieksza wolnos¢, poza tym zyje-
my w coraz bardziej skodyfikowanym Swiecie. Natomiast w Afryce,
jak w Stanach, gdy kowboje podbijali Ameryke, uczestniczyliSmy
w lotnictwie agrolotniczym. Ladowatem nawet na drodze asfalto-
wej, bo byta taka potrzeba i z obecnej perspektywy moge powie-
dzie¢, ze ztamatem wszystkie przepisy, jakie byty do ztamania. To
byto latanie na pograniczu kaskaderskiej akrobacji lotniczej.

Prosze opowiedzie¢ o tych ré6znych przypadkach...

Jak w kazdym zyciu lotniczym, jest tyle dobrego, co i ztego.
Przeszedtem przez wszystkie choroby wieku dzieciecego. Mdj in-
struktor pokazat mi, jak pochwali¢ sie przed mamusia... jak nale-
zy lata¢, zeby przezy¢ to zdarzenie, ze mama i tak ciebie zobaczy.
Moim obowigzkiem byto pilnowanie przechylenia kulki, kontro-
lowanie predkosci, a nie patrzenie, czy mama macha. ,Masz lata¢,
masz patrze¢ na zegarki i masz robi¢ to po pierwsze wysoko, po
drugie z petna koordynacja, bezpiecznie” - te stowa instruktora pa-
mietam do dzi$. Niestety tylko starsi instruktorzy potrafia te wiedze
tak wytozy¢, ustrzec przed wszystkimi niebezpieczeristwami, ktére
czyhajg we wczesnym okresie korzystania z przywileju bycia lotni-
kiem. Staram sie to mtodym lotnikom méwi¢, wiem, Ze traci to juz
myszka, czasem puszczajg rady mimo uszu, ale uwazam, ze warto
bez korica powtarzac i uswiadamiac. Ja wychowatem sie na lotni-
sku w Aeroklubie Podhalanskim w tososinie Dolnej. Latanie w g6-
rach jest fantastyczne, poniewaz wykorzystanie pragdéw zboczo-
wych daje zaréwno doznania estetyczne, jak i pewnga dyscypline.
Nie ma lepszej nauki koordynacji tzw. pilotazu niz loty zboczowe,
zaglowe. Ta bliskos¢ ziemi, bliskos¢ zbocza jest dyscyplinujaca. Po-
tem odkrytem piekno Mazur. Do tej pory punktami nawigacyjnymi
byly dla mnie géry i rzeki, a tam nagle okazato sie, ze jest tysiac
jezior, jeziorek i nie wszystkie sg zaznaczone na mapie, ze lasy po-
sadzone w 1945 czy w 1960 roku tez niekoniecznie wystepuja na
mapach, ze sg przysioftki, ze wie$ potrafi by¢ w kawatkach. To byty
ciekawe przygody. Teraz moge powiedzie¢, ze opanowatem teren
od Tatr az po Battyk.

Najwiekszym przezyciem byt lot w habunie, czyli w burzy
piaskowej. Zadawatem sobie wtedy pytanie, jak to sie stato, ze
znalaztem sie w sytuacji bez wyjscia. Lecielismy w grupie z Kairu,
z lotniska Wadi Halfa, gdzie nie ma nic, nie ma zadnej ostony mete-
orologicznej, jest tylko pustynia, ale mozna tam zatankowac. Star-
tuje sie o swicie, zeby dolecie¢ do Chartumu. Wystartowalismy i po
godzinie lotu spotkata nas burza piaskowa.,Co mysmy zrobili?” —
zadawalismy sobie pytanie. Unieslismy sie i polecieliSmy gdra, nad
hubanem, a pod nami ujrzelismy istne piekto - nic nie byto widac.
Zreszta w tym samym miejscu pare lat pdézniej zgineta cata zatoga
An-2. Z réznych powoddéw postanowili zanurzyc¢ sie w wir i szukac
ziemi. My znajdowalismy sie nad nim, ale na nasze nieszczescie
nad lotniskiem w Chartumie tez byt habub i wylaczono wszyst-
kie urzadzenia (NDB). Pézniej warunki nieco sie polepszyty, habub
zrobit sie rzadszy, a my szczesliwie wylgdowalismy. Pamietam, ze
lot trwat ponad cztery godziny, byto wiec duzo czasu na analize
sytuacji i myslenie o tym, co nas spotkato, o catym tym piekle na
ziemi i o braku perspektyw na ladowanie. Wytworzyto sie w nas ta-
kie myslenie:,zanim wsigdziesz do samolotu, pomysl, co sie moze
zdarzy¢, bo potem mozesz juz by¢ przedmiotem sytuacji, na ktérg
nie masz wptywu’. Nie zycze nikomu takich przezy¢.

Oczywiscie nastapity zmiany w lotnictwie, szczegdlnie widocz-
ne w wyposazeniu statkéw powietrznych. Coraz popularniejsze sa
systemy JFR i GPS, za pomocg ktérych redukuje sie zagrozenia.
Wszystkich namawiam jednak do doskonalenia umiejetnosci, bo
sytuacje lotnicze, w jakich mozemy sie znalez¢, bywaja niestandar-
dowe. Jesli bedziemy doskonale do nich przygotowani, nic nas nie
zaskoczy.

| takiej whasnie lotniczej rozwagi i roztropnosci pragne zyczy¢
wszystkim czytelnikom magazynu,Motoszybowce.pl”.

motoszybowce.pl
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Zapraszamy na Targi Lotnictwa Lekkiego!

Lotnictwo lekkie

wofensywie

Chcesz poznac nowinki techniczne w malym lotnictwie i obejrze¢ nowo-
czesne maszyny? A moze chciatbys rozejrzec sie nie tylko za nowym sprze-
tem, ale i uzywanym, albo sprzedac swdj? Odwiedz Targi Lotnictwa Lekkiego
ParaRudniki w pierwszy weekend czerwca na lotnisku Rudniki Aeroklubu
Czestochowskiego!

Targi Lotnictwa Lekkiego ParaRudniki odbeda sie w dniach 2 i 3 czerwca na
lotnisku Rudniki potozonym w Koscielcu koto Czestochowy, tuz przy trasie DK-1.
Zatozenie organizatorow jest takie, aby przygotowac impreze, ktéra bedzie przegla-
dem tego, co dzieje sie w lotnictwie lekkim. Aeroklub Czestochowski skierowat za-
proszenia do producentéw statkéw powietrznych i sprzetu lotniczego, ekwipunku
do pilotazu, urzadzer nawigacyjnych, telekomunikacyjnych, wyposazenia wnetrz
samolotéw. Wsréd wystawcéw bedg takze aerokluby regionalne, szkoty lotnicze
i osrodki szkolenia lotniczego, ktére przedstawia swoja oferte szkoleniowa. Lotnisko
Rudniki to idealne miejsce na taka impreze. Na przestrzen wystawiennicza zagospo-
darowane beda hangary samolotowe i szybowcowe. Jest tez miejsce na ustawienie
namiotéw z ekspozycjami na wolnym powietrzu. Wielki atut to mozliwos¢ prob-
nych lotéw, testowania wystawianego sprzetu na ogromnym terenie lotniska oraz
korzystania z infrastruktury Aeroklubu Czestkochowskiego: samolotéw holujacych,
wyciagarek szybowcowych i paralotniowych, stacji paliw.

— Mamy nadzieje na duze zainteresowanie zwiedzajqcych. Liczymy, Zze na Para-
Rudniki Targi Lotnictwa Lekkiego przyjadq spadochroniarze oraz piloci samolotowi,
szybowcowi i paralotniowi z caftej Polski. Nie tylko ci, ktdrzy latajq od lat, ale takze
ci, ktdrzy dopiero zaczynajq swojq przygode z lotnictwem. - moéwi Jacek Bogatko,
Dyrektor Aeroklubu Czestochowskiego - Lotnisko Rudniki jest dogodnie potozone
w centralnej Polsce, tuz przy trasie szybkiego ruchu. tatwo tu dojechac i doleciec.

Bedzie tez gietda uzywanego sprzetu lotniczego. — Dzis nie kazdego sta¢ na
nowy sprzet. Warto stworzy¢ warunki, ktdre pomogq nawiqzac kontakty miedzy
ludzmi, ktérzy majq do zbycia rzeczy uzywane, a tymi, ktdrzy chcieliby je kupi¢. Za-
mierzamy pobudzic te relacje, stqd oprocz prezentadji ofert najnowoczesniejszego
sprzetu postanowiliSmy stworzy¢ gietde przedmiotéw uzywanych — zaréwno kom-
pletnych maszyn, jak i podzespotéw, agregatéw, wyposazenia lotniczego — mowi
Prezes Aeroklubu, Wtodzimierz Skalik.

Jak ma funkcjonowac gietda? Mozna zaprezentowac na niej swojg oferte
w dwojaki sposob. Wystarczy wejs¢ na stronie www.pararudniki.pl w zaktadke:
gietda, w wiersz: ogtoszenia, nastepnie zarejestrowac sie i zamiesci¢ swojq ofer-
te sprzedazy. Zleceniodawca poniesie symboliczny koszt 20 zt. Jesli do Targow
Lotnictwa Lekkiego ParaRudniki nie sprzeda oferowanego sprzetu, moze go za-
prezentowac na targach w specjalnie do tego wydzielonej strefie. Bez zadnych
kosztow! A jesli nawet na targach nie uda mu sie znalez¢ kupca, ogtoszenie be-
dzie nadal funkcjonewac na podstronie gietdy lotniczego sprzetu uzywanego.

Podczas dwudniowych targéw nie zabraknie takze prelekgji, wyktadéw i pre-
zentacji. Przedstawia je ‘organizacje lotnicze i stawy sportéw lotniczych, m.in.
szybownicy: Karol Staryszak i Zbigniew Nieradka. O bezpieczenstwie przy ob-
studze napedu paralotni i o lataniu przelotowym opowie Zbigniew Gotkiewicz
z Polskiego Stowarzyszenia Paralotniowego. Przedstawiciele Polskiej Agencji
Zeglugi Powietrznej wygtosza wyktad o ograniczeniach w lataniu podczas Euro
2012. Beda tez imprezy towarzyszace. W konkursie amatorskich filméw o lataniu
zmierza sie ci, ktérzy oprdcz pilotazu kochaja tez filmowanie. Pokazg sfilmowany
przez siebie podniebny swiat. Na zlot Fly and Ride na lotnisko Rudniki przylecg
piloci swoimi maszynami, ale takze przyjada na motocyklach. Impreza obfitowac
bedzie w atrakcyjne konkursy i widowiskowe konkurencje.

Wstep na lotnisko bedzie wolny, a imprezy nie beda biletowane. Bezptatne
i ogdéInodostepne pozostang takze parkingi: tak dla wystawcéw, jak i zwiedzajacych.

— Liczymy, ze ParaRudniki Targi Lotnictwa Lekkiego okazq sie nie tylko imprezq
atrakcyjnq dla wystawcow i zwiedzajqcych, ale przyczyniq sie takze do spopularyzo-
wania lotnictwa cywilnego. Pokazg, zZe lotnictwo w réznych jego formach jest dostep-
ne dla kazdego - podsumowuje Wtodzimierz Skalik.

B Szczegotowe informacje mozna znalez¢ na stronie internetowej imprezy

www.pararudniki.pl
(wik)
fot. Wioletta Gradek-Konieczna
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B Dlaczego méwimy do Pana Franiu, podczas gdy ma Pan na
imie Hieronim?

W ksigzce ,Synowie putkéw” opisano, jak zostatem Frankiem.
Bytem ranny i znalazt mnie jeden z rosyjskich zotnierzy. W batalio-
nie sanitarnym, ktéry sie mng zaopiekowat, byt taki czternastoletni
Wotodia, ktdry nie mégt wymowic stowa Hieronim, spytat wiec, jakie
s inne polskie imiona. Rzucitem pare, w tym m.in. Franek. On to
zaakceptowat i tak zostatem Frankiem. Koledzy to podtapali i czasem
nawet w urzedowych pismach zwracali sie do mnie per Franek.

B Chciatabym zapytac o Pana droge zyciowa, ktdra nie byta
prosta...

To nie byta zwykta droga. Urodzitem sie we Wioctawku. Do
1939 roku mieszkatem w robotniczej dzielnicy Koztowo. Ojciec byt
murarzem, pracowat w Celulozie. Miatem siostre i przyrodniego
brata. Ojciec zostat powotany do wojska i nie wrécit. Poczatkowo
mowili, ze zginat, bo zostat ciezko ranny, ale okazato sie, ze wy-
wieziono go do Niemiec do niewoli. Tam pracowat jako murarz.

Uuzym .
Imie

W 1939 roku, kiedy Niemcy wkroczyli do Wioctawka, to witasnie
w Koztowie, na Grzywnie, chcieli zrobi¢ poligon. Byty ogtoszenia,
zeby mieszkancy sie wyprowadezili, ale nie kazdy miat taka mozli-
wosc. Pewnego dnia Niemcy wpadli rankiem, gdy jeszcze spalismy
i nagle rozlegto sie fomotanie do drzwi. ,Natychmiast wychodzi¢
z domu” — krzyczeli. Mama trzy dni wczesniej urodzita moja sio-
stre. Zaczelismy ja powolutku ubiera¢, ale Niemcy byli niecierpliwi,
wpadli drugi raz i zaczeli strzela¢. Zgineta moja babka, brat zostat
ranny, do siostry tez strzelali, bo poduszke, ktéra byta owinieta,
podziurawity kule. Mnie zastonita mama. Zostata $miertelnie po-
strzelona. Po tej tragedii szukatem miejsca, gdzie mégtbym sie
ukry¢. Chciatem pojechac¢ do ciotki na wies, ale ona tez wkrétce
zostata wysiedlona w okolice Biatej Podlaskiej. Miatem wtedy szes¢
lat. Starszy brat, mimo postrzatu w szyje, przezyt. Zaopiekowata sie
nim dalsza rodzina. Natomiast moja siostre zabrata jedna z kuzy-
nek do Nieszawy i tam ja wychowata. Siostra dozyta 60 roku zycia.
Moja druga babcia, od strony ojca, zostata wysiedlona z Grzywna



i znalazta sie w okolicy Sandomierza. Szukata mnie. Dowiedziata

sie, ze przebywam u obcych ludzi. Zabrata mnie do siebie. My-
Smy z tej Biatej Podlaskiej wedrowali pieszo. To byto w 1940 roku.
Pewien gospodarz przyjat mnie do siebie. Nie miat dzieci i chciat

mnie nawet adoptowa¢, ale babka nie wiedziata, czy moj ojciec
zyje, czy nie. Pomagatem mu w gospodarstwie. Okazato sie, ze byt
dowddca oddziatu partyzanckiego Batalionéw Chtopskich. Cza-
sami zaszywat mi w starej kurtce jakie$ papiery, ktére zanositem

do partyzantéw. Oczywiscie nie wtajemniczano mnie w ich tresc.
Znatem tylko droge, jaka mam is¢, a gdyby ztapali mnie Niemcy,
miatem powiedzie¢, ze zabtadzitem. Pare razy zreszta mnie ztapa-
li, ale zazwyczaj puszczali wolno. W roku 1945 dochodzity do nas
informacje, ze zbliza sie front. Stychac byto katiusze. Front stanat

na Wisle. 15 stycznia rozpoczeta sie ofensywa zimowa. Ten gospo-
darz, u ktérego mieszkatem, powiedziat do
mnie:,stuchaj, idziemy na wschéd w kierunku . /
Wisty, bo chyba cos sie tam szykuje” Poszlismy ~ /
z sze$cioma partyzantami nad Wiste. Pociski
lataty w jedna i w druga strone... Strzelano
do cywiléw. W pewnym momencie poczutem -
jakies uderzenie w reke i zemdlatem. Kula {

przeszta na wylot. Zostatem uratowany przez b ‘{h
przypadek. Po prostu potknat sie o mnie ro-
syjski zotnierz i zanidst sanitariuszom. Bytem
tez pono¢ bardzo zmarzniety. Musieli mnie
reanimowac. Gdy powiedziatem im, ze nie
mam nikogo, oni na to: ,Wobec tego zosta- '
niesz na razie u nas”. Moje rzeczy byly cate »

i

-
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we krwi, wiec ubrali mnie w swoje mundury. Front szedt dalej i po
poéttora miesigca pobytu u Rosjan dopedzilismy polski 6 Batalion
Saperéw. Tam zostawili mnie Rosjanie, méwiac: ,Macie tu swoje-
go cztowieka”. Pobyt u nich byt na tyle owocny, ze nauczytem sie
rosyjskiego. Konkretniej — Wotodia mnie nauczyt. Towarzyszytem
im przy budowie mostéw na Obrze i wraz z nimi dotartem az do
Berlina.

Po zakonczeniu wojny wrdcilismy w okolice Szczecina, aby sta-
wia¢ drewniane mosty, a méj batalion zostat przydzielony do 1-go

Putku Saperéw, ktéry stacjonowat we Wioctawku. Tam przebywa-
tem do 1947 roku. Potem postali mnie do szkoty.
B lle Pan miat lat?

Miatem dwanascie lat, na froncie nauczytem sie pisac i czytac.
Zostatem przyjety do trzeciej klasy. Musiatem mocno podciagnac
sie w nauce, zeby nadrobic zalegtosci...

W Berlinie dostatem stopien kaprala. Miasto byto bardzo znisz-
czone. Jaki$ oddziat miat zadanie zdobycia jednej z ulic i poszedt za
daleko. Ostrzeliwata go wtasna artyleria, wiec dowddca wystat do
artylerzystow swoich goncow, ale ci nie wrécili.

Ja jako$ dostatem sie do tych Rosjan i powiedziatem, zeby nie
strzelali. Wrécitem, zameldowatem, ze wszystko jest w porzadku.
Za to dostatem stopien kaprala. P6zniej, po latach, otrzymatem Vir-
tuti Militari. Wojna sie skonczyta i nasz batalion zostat przeniesiony
do Kazumia, gdzie budowalismy most pontonowy na Bugu. Tam

spotkatem lotnikéw. Na tym moscie
sprawowatem funkcje dowodcy prze-
puszczajacego pojazdy. Jak widziatem,
ze zblizaja sie lotnicy, to wstrzymywa-
tem ruch i przepuszczatem ich jako
pierwszych. Kiedy$ wzieli mnie na lot-
nisko, gdzie stacjonowali, abym mégt
zobaczy¢ z bliska samoloty. Pokazali
mi wszystkie cuda. Wtedy pomyslatem
sobie: ,chyba juz tu zostane’, ale trzeba
% . bylo jakos zatatwi¢ moje przeniesienie.
" Poprositem o to dowddce Batalionu Sa-
' peréw, pojechatem do niego specjalnie
do Wtoctawka. Odmoéwit, powiedziat, ze
bede oficerem, ale jako saper. Wrécitem
wiec i dowddca putku lotniczego zatatwit
=" to telefonicznie za mnie. Tak oto przyjeto
mnie do 1. Putku Lotnictwa Mysliwskiego
> Warszawa.
'/ B Potem zostat Pan pilotem Putku...
Pierwszym dowddca byt ptk Wicherkie-
wicz i to wiasnie on mnie przyjat, byt to wspaniaty cztowiek. Pézniej
zdjeli go ze stanowiska, zastapit go ktos inny. Podczas wojny zostat
zestrzelony nad Warszawa i dostat sie do niewoli. Jakos z niej uciekt.
Skazano go za to na kare Smierci za zdrade ojczyzny. Wiem, ze miat
jakies trudnosci rodzinne, czasami przekazywatem listy od niego
do narzeczonej. Wiadomo - kiedys nie byto telefonéw, wszystko
zafatwiato sie listownie. Odsiedziat w wiezieniu pietnascie lat, po-
tem przebywat gdzie$ w okolicach Jeleniej Géry. Gdy odbywato sie
Swieto Putku, dostatem zadanie pojechania do niego i zaproszenia
na te uroczystosc. Z Minska Mazowieckiego udatem sie na zachod-
ni dworzec, tam zatrzymat mnie patrol, ktéry kazat mi wraca¢ do
jednostki. Pézniej historycy moéwili, ze on jednak byt zdrajca. Teraz
mozna méwic rézne rzeczy... osobiscie nie wierze, ze mégt cokol-
wiek powiedzie¢ Niemcom. Przeciez oni znali organizacje Putku
na pamiec...
B Jak skonczyt sie jego los?

Zostat malarzem, takim zwyklym, pokojowym... Zmart $miercia
naturalna. Ja z kolei uczeszczatem do szkoty. W czasie wakacji praco-
watem na sprzecie lotniczym - bytem mechanikiem samolotowym.
W Putku skoniczytem kursy na mtodszego specjaliste lotniczego.

| - -

-

W 1953 roku, po maturze, zdatem egzamin do Wojskowej Akademii



histor

Technicznej w Warszawie na Bemowie. Drugi egzamin byt do oficer-
skiej szkoty lotniczej. Jeszcze wczesniej, bo w 1950 roku, skoriczytem
kurs szybowcowy w Malborku, a w 1951 roku samolotowy w Aero-
klubie Warszawskim. Kiedy zaczynatem szkote oficerska, bytem juz
mocno zaangazowanym pilotem. Miatem oczywiscie trzy mewki
szybowcowe. Latatem na samolotach amerykanskich, pierwszym
byt Piper Cub. Szkote oficerska skoriczytem w 1956 roku z dobrymi
notami. Miatem mozliwo$¢ wybrania jednostki. Oczywiscie wybra-
tem 1 Putk! Awansowatem na stopien kapitana. Kiedy pojawity sie
najnowsze samoloty typu MIG-21, poprositem o przeniesienie. Znaj-
dowalty sie one wtasnie tu, w Poznaniu, a konkretniej w Krzesinach.
Po przeszkoleniu myslatem, ze wréce do Putku, ale Poznan mi sie
spodobat i zostatem.

B Podobno byt Pan pierwszym, czy jednym z pierwszych pi-
lotéw, ktorzy latali na najszybszych samolotach,
nawet na nosnikach broni jadrowe;...

MIGi-21 byty samolotami mysliwskimi, natomiast
Su-20 stuzyt wiasnie do przenoszenia broni jadrowej.
Zadanie Obrony Powietrznej Kraju stanowito zwalcza-
nie celéw powietrznych, nie naziemnych. W zwigzku
z tym zadnej broni jadrowej nie przenosilismy. Byli-
Smy po prostu przygotowani na rézne ewentualnosci.
Moze nie nalezatem do pierwszych, ktérzy zaczeli la-
ta¢, bo najpierw taka grupa z Poznania pojechata do
Zwiazku Radzieckiego i tam robita kurs teoretyczny.
Bytem w pierwszej grupie, ktéra szkolita sie w Polsce,
w Modlinie, a potem w Poznaniu. Pézniej jezdzitem po
Polsce i szkolitem pilotéw.

B Jest Pan autorem rekordu szybkosci w przelo-
cie miedzy Poznaniem a Warszawa.

Dowddcy chcieli sprawdzi¢, w jakim czasie samo-
lot znajdzie sie nad Warszawg po starcie z Poznania.
Oczywiscie nie bytem uzbrojony w zadne rakiety, chociaz powi-
nienem byc¢. Lot trwat osiem minut. Miatem za zadanie wylagdowac
w Minsku Mazowieckim. Wyladowatem, zatankowatem i przylecia-
tem do Poznania.

B Mowi sie, ze gdy z Tatr zaczyna wia¢ halny, to tylko piloci
szybowcoéw cieszg sie, ze bedzie ,fala”. Czy wlasnie w takich
okolicznosciach zrobit pan Diamentowego Dedala?

Mam Dedala 10, czyli jako dziesigta osoba w Polsce zdobytem
to odznaczenie. Jest to nagroda dla starych instruktoréw. Po 25 la-
tach stuzby, w 1988 roku zostatem zwolniony do rezerwy — miatem
57 lat. Latajac na MIG-ach, do ostatniego dnia bytem na dyzurze
bojowym. Uwazatem sie za zbyt mfodego cztowieka, by tak szybko
z tym skonczyc¢... Wczesniej zrobitem uprawnienia instruktorskie
cywilne. Mam licencje samolotowa, szybowcowsa i nawet nama-
wiatem do tego kolegéw. Niektdrzy poszli w moje slady. Pozniej
zdobytem Ztota Odznake Szybowcows i tylko dwa diamenty - chy-
ba za bardzo litosciwy bytem (Smiech). Podczas pieknych warun-
kéw do diugich przelotéw czesto odstepowatem swdj szybowiec
innym kolegom.

B Ktore z tych odznaczen najbardziej Pan ceni?

Chyba najbardziej cenie sobie przyznawane jeszcze w czasie
wojny odznaczenie, jakim jest tytut Zastuzonego Pilota Wojsko-
wego. Otrzymywato sie je za znaczace osiggniecia. Miatem po-
nad dwa tysigce godzin na MIGach-21, latatem we wszystkich
warunkach, i w dzien, i w nocy. To byto elitarne wyrdznienie,

ktore dostawali tylko dwaj piloci w ciaggu roku. Gdy sprawowatem
funkcje dowddcy eskadry, dostatem ztotg odznake. Nie ma sie
czym chwali¢, ale dostatem réwniez list pochwalny od pierwsze-
go sekretarza - Edwarda Gierka. Mam go do dzis, jest to kawatek
historii...

Posiadam tez tytut pilota samolotowego klasy mistrzowskiej.
Klasa mistrzowska polega na tym, ze latato sie w kazdych warun-
kach i o kazdej porze dnia i nocy. Egzaminy teoretyczne, ktére od-
bywaty sie co roku, nalezato zda¢ na najwyzsze oceny. Dopiero po
pieciu latach, jak kto$ utrzymywat ten wysoki poziom ocen, zaliczat
kurs praktyczny.

Ostatnie odznaczenia, takie jak Dedal, réwniez daja mi sporo
satysfakcji, a ludzie doceniajg moje doswiadczenie.

B Jako jeden z pierwszych latal Pan na Fregacie i prezento-

wat ja Pan na Air Show w Radomiu.

Cieszyta sie wielkim zainteresowaniem. Robitem w powietrzu
przelot niski, leciutki przewrocik i przejscie nad pasem. Wytaczy-
tem silnik przed zejsciem do ladowania i tuz nad ziemia go wiaczy-
tem. Chodzito o to, by pokaza¢ mozliwosci samolotu. Fregata jest
moze troszeczke podatna na boczny wiatr. Obecnie przechodzi
testy w tym aspekcie i mysle, ze da sie ten mankament zniwelo-
wac. Zostang dodane malutkie kéteczka na skrzydtach i po jednym
z tytu i z przodu. Przy bocznym wietrze sterowac sie bedzie tylko
tymi kéteczkami i sterem kierunku.

B Jak widzi Pan role motoszybowcow w ksztatceniu mio-
dziezy?

Uwazam, ze to bardzo dobra inicjatywa. Motoszybowiec daje
mozliwos¢ startu. Jest to wazne, gdyz wiele szybowcéw rozbito
sie, ladujac w terenie przygodnym. Gtéwny powdd stanowit fakt,
ze czasami piloci chcieli za wszelkg cene utrzymac sie w powietrzu
i dopiero w ostatnim momencie szukali sobie miejsca do lagdowa-
nia. Natomiast na motoszybowcu w dowolnym momencie mozna
wiaczyc silnik i poszuka¢ bezpiecznego lagdowiska. Sg takie moto-
szybowce, ktére pozwalajg normalnie wystartowac i wytaczyc sil-
nik. GPS od razu pokazuje stan silnika, przy dolocie wtacza go i ob-
licza odlegtos¢. Sprawdzaja sie wiec w profesjonalnych zawodach.
Czas oczekiwania na mozliwos¢ odbycia lotu jest w aeroklubach
bardzo dtugi. Natomiast motoszybowiec mozna sobie wstawic¢
w kazdej chwili do hangaru, podkotowac i latac. |

motoszybowce.pl -




iadczenie w szybowaniu po
zalety i putapki

Jerzy Kolasinski

Piekne szlaki cumuluséw 5500 metréw
nad Namibiq




taka trasa. Stawke zainaugurowat legendarny Henryk Muszczynski,  daleko w obszar bezludnej Botswany. | znéw zdrowy rozsadek
Wicemistrz Swiata, wielokrotny Mistrz Polski i trener kadry naro- i precyzyjna kalkulacja nakazaty zawrdci¢ przed drugim punk-
~ dowej, ktory w 1980 roku przeleciat ten dystans, startujac zLeszna, tem zwrotnym. Ladujac tuz przed zachodem storica o godzi-
jac punkt zwrotny przy granicy z Litwa i ladujac zaledwie  nie 19:35, miatem za sobg 956 km i silne przekonanie, ze lada
od lotniska w Lesznie. Ja takze nie dokoniczytem  dzien ,krdliczek zostanie ztapany”.

rowy dzien. By szczesliwie powrdcic do lotniska, Kolejnego dnia zadeklarowatem ponownie trase tréjka-

0 940 km. ta 1007 km. Pierwszy punkt zwrotny oddalony o 250 km na

ie juz kolejnego dnia. | znéw za- potnocny wschod od Kiripotib osiggnatem z dobrg predko-

960 km i na dodatek  scia. Nastepnie skierowatem sie na potudnie, w gtagb Botswa-

ib lotnisku w Go-  ny. Piekne cumulusy pozwalaty na szybki lot i osiagniecie

enia spor- drugiego punktu zwrotnego. Teraz trzeba byto przelecie¢

jac 300 km na zachod. Niestety po 150 km chmury skoriczyty sie,

a przede mng pojawit sie obszar stabej termiki bezchmurnej.

0S¢ lotu spadta i miatem watpliwosci, czy starczy cza-

nie przebitem sie do chmur na zachodzie i znéw

atni punkt zwrotny miatem juz na wy-

zenia nakazaly nawroci¢ na

zczescie byto tak blisko.

motoszybowce.pl

; < Radosc¢ wsréd pilotéw z powodu rekordowego lotu, od lewej:
Tapisiataogachioduy sforica szef pilotow — Bernd Dolba, autor, Bert Schmelzer, Peter




Ladowanie na lotnisku nastgpito przy ostatnich promieniach
zachodzacego storica. Tym razem w ciagu 9 godzin przele-
ciatem 974 km. Zabrakto zaledwie 26 km.
Spetnienie marzen nastapito juz nastepnego dnia -
5 stycznia 2012 roku. Tym razem zmienitem ksztatt trasy.
Najpierw 150 km na wschoéd, potem zamiast Botswany
lot na zachéd, az do gér, a nastepnie 300 km na potudnie
wzdtuz pasma goérskiego zwanego Kante. Stamtad powrot
do Kiripotib. Decyzja okazata sie trafna. Piekny szlak chmur
nad pasmem gorskim dawat doskonate noszenie. Takze pod
nim wracatem do lotniska. Wysokos¢ 5500 metréw uzyskana
w odlegtosci 150 km pozwolita na spokojny dolot do mety.
Po 40 latach uprawiania szybownictwa spetnitem swoje ma-
rzenia — pokonujac magiczng bariere tysigca kilometréw i jako
6smy z Polakéw zdobywajac te prestizowa odznake szybowcowa.
Po kolejnym, reIaksowym dniu, w czasie ktérego przeleciatem
tem probe pobicia rekordu Polski na trasie
¢ ¢ na 9—od2|nne latanie z powodu
tawitem na szybkie

tro; ata 400
_ co-.. zowanych popd} _;-.:‘- /C

Motoszybowiec Antares 20E z napedem elektrycznym -
nowosc w tej klasie

oblatywanie krétszych tras z rekordowa predkoscia. Proba zakon-
czyta sie powodzeniem. Predkos¢ 153,6 km/h jest dzi$ najlepszym
wynikiem w Polsce na trasie tréjkata 400 km. Niezmiernie mitg
niespodziankg byta dla mnie rados¢, jaka 6w rekord wzbudzit u pi-
lotéw szybowcowych obecnych w Kiripotib. Przyzwyczajeni do
lotéw dtugodystansowych, poczuli razem ze mna smak triumfu
z powodu pokonania krotszej trasy z rekordowa predkoscia.

Wyjezdzajac z Namibii, czutem nie tylko satysfakcje z osia-
gnietych wynikéw, lecz takze - Zze pozostawitem tam czastke
naszego, polskiego szybownictwa. Namacalnie doswiadczytem
zalet latania motoszybowcem, ktérego filozofia najbardziej przy-
pomina to, czym od urodzenia cieszg sie ptaki — swobode wybo-
ru momentu startu i pewnosc, ze gdy zabraknie pradéw wzno-
szacych, zawsze w rezerwie jest silnik (u ptakéw ruch skrzydet)
pomagajacy bezpiecznie powréci¢ do macierzystego lotniska
(gniazda). A Ze Kiripotib stato sie dla mnie synonimem przyja-
znego ,gniazda szybowcowego’, bardzo powaznie mysle, by za
rok znéw tam powraocic.

ri

Urokliwa farma Kiripotib w sercu Namibii
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motoszybowiec turystyczny

Jestem motoszybowcem

Fregata

Najpetniej sposréd wielu typdw statkdw powietrznych gwarantuje
bezpieczenstwo, komfort i ekonomike lotu, tatwos¢ uzyskania &AS
uprawnien do pilotowania oraz szeroka game mozliwosci RO

od edukacji do rekreacji.

J & AS Aero Design sp. z 0.0. 93-418 £6dz ul. Aleksandra 24/26/26 G, tel. 531991108, email: ra@motoszybowce.pl



