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Salon AIR PASSION

na Targach Motor Show 2014

Jeste$ mifo$nikiem samolotow
i innego sprzetu latajacego?

Interesuja Cie akcesoria i asortyment
niezbedny do rozwijania pasji latania?

Chcesz nawigzaé bezposredni kontakt
z producentami i dystrybutorami sprzetu?

Wez udziat w Targach Motoryzacyjnych MOTOR

SHOW 2014 i odwiedz Salon AIR PASSION, ktéry ;
odwiedzajg  hobbysci  oraz  profesjonalisci, Z.D tT;ll;lgzl (l;llz(t)lgngr(l)%\;’v
przedstawiciele biznesu oraz wszyscy ci, ktorzy '

fascyngﬁje lotnictwa odmieniajg przez wszystkie Salon Samochodowy
rzypadkl. Salon Motocyklow
Prap M OTO R S H O W Salon Caravazingov)\,/y
e Salon Air Passion
AIR PASSION

Udziat w Salonie AIR PASSION 2014
to niepowtarzalna szansa aby:
- poznac propozycje produktowe

Iskich d ow; " "
- Egostklgé sigsvflaévrg?l\i,\é pasjonatéw lotnictwa; Sa I 0 n AI r Pa SS I 0 n
- wymienic¢ sie hobbystycznymi doswiadczeniami. 27 03 30 03

Salon lotnictwa AIR PASSION to projekt, ktdry z roku
na rok cieszy sig coraz wigkszym zainteresowaniem
zwiedzajacych, a dzieki zaangazowaniu wystawcow
grono  mifoSnikéw awiacji  sukcesywnie  sie
powigksza. Tegoroczna edycja tradycyjnie juz

zorganizowana bedzie w ramach najwigkszych
w Polsce Targéw MOTOR SHOW, ktdre rozpoczng sie
27 marca i potrwajg do 30 marca 2014 roku. W tym

czasie grono blisko 100 000 zwiedzajacych bedzie
miafo szanse odwiedzi¢ Salon Samochodowy, Salon
Motocyklowy, Salon Caravaningowy, docierajac
rowniez do Salonu AIR PASSION, gdzie wsrdd
wystawcéw bedzie mozna spotka¢ réwniez
przedstawicieli Polskiego Stowarzyszenia
Motoszybowcowego im. Antoniego Kocjana.

Najwieksze Motoryzacyjne Targi w Polsce!
www.//\otor how.pl
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W potowie lat trzydziestych ubiegtego wieku
pojawity sie w Europie i Stanach Zjednoczonych
pierwsze udane motoszybowce, zdolne do wyko-
nywania lotéw szybowcowych. Miedzynarodowa
Federacja Lotnicza FAI ustanowita wéwczas prze-
pisy dotyczace zatwierdzania rekordéw motoszy-
bowcowych. Okreslono, ze maszyna tego typu
moze miec silnik o mocy do 20 KM i o pojemnosci
do 1000 cm?.

Pierwsze statki tego okresu powstaty jako
zmotoryzowane wersje szybowcéw wyczyno-
wych czy treningowych. Tak powstaty niemieckie
M-Condor oraz Grunau Motor-Baby, w ktérych
naped zamontowano na piramidce nad pfatem.
To rozwigzanie zastosowano réwniez w pierw-
szym polskim motoszybowcu AMA powstatym
w 1935 r. w Warszawie. Nie byt on jednak udany,
gdyz miat silnik o za matej mocy w stosunku do
masy. Drugim pomystem konstrukcyjnym byta
zabudowa silnika w przodzie kadtuba, jak w samolotach. Tak za-
projektowany zostat niemiecki Ml 13 Motorsegler. Trzecim roz-
wigzaniem byt uktad zdwoma belkami ogonowymi, co pozwalato
na umieszczenie silnika za krétka gondola kadtubowa. W tym kie-
runku poszedt Lwowski Instytut Techniki Szybowcowej. Powstat
tam projekt wstepny motoszybowca dwu zadaniowego: do prze-
prowadzenia szkolenia szybownikéw do pilotazu samolotowego
oraz do sprawdzenia wiasnosci szybowcowych.

Maszyna projektowana byta wedtug zatozert Miedzynarodo-
wej Komisji Studiéw Szybowcowych ISTUS, ktérej jednym z kry-
teridw jest posiadanie podobnych wtasnosci w locie silnikowym
i bezsilnikowym. Aby przypominata pilotom szybowiec, przyjeto
iz naped bedzie ze Smigtem pchajacym (co zarazem zwiekszato
bezpieczenstwo obstugi na ziemi i pozwalato na uzyskanie duzej

Polski mo

sprawnosci $migfa), a podwozie zostanie wyposazone w ptoze.
W celu spetnienia przyjetych zatozen przewidziano w projekcie
dwie wersje: szkolno-treningowa i wyczynowa, réznigce sie wy-
miennymi ptatami. Projektowanie rozpoczeto od wariantu pierw-
szego, nazwanego ITS-8. Zastosowano niemiecki dwusuwowy
silnik Kréber M-3 o mocy 18 KM. Projekt wstepny opracowat kie-
rownik ITS - inz. Wiestaw Stepniewski, a za koncepcje uktadu dwu-
belkowego odpowiadat inz. Bolestaw Wisnicki. Konstrukcje pod
kierunkiem Stepniewskiego opracowali inzynierowie: Franciszek
Kotowski (pfat, belki ogonowe, usterzenie), Bolestaw Wisnicki
(kabina, ukfad sterowania, toze silnika), Marian Pigtek (obliczenia)
i Jozef Niespat (szczegdtowe rozwigzania konstrukcyjne).
Koncept zrealizowano na zaméwienie Ligi Obrony Powietrz-
nej i Przeciwgazowej LOPP, pod kierunkiem inz. Rudolfa Matza
w Warsztatach Zwiagzku Awiatycznego we Lwowie. Prototyp oka-
zat sie 0 45 kg ciezszy niz przewidywat projekt, nosit numer reje-
stracyjny 478. Motoszybowiec zostat oblatany w jesieni 1936 1. na
lotnisku we Lwowie przez Z.(jaki zet?) Zabskiego, ktéry wykonat
réwniez proby fabryczne. W ciggu roku od oblotu wylatano na
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nim sto dwadziescia godzin. Poczatkowo nieco ktopotéw
sprawiat silnik, ktéry dawat silne drgania przy matych
predkosciach obrotowych. Konieczne byto zastosowanie
dobrej amortyzacji silnika oraz uzycie gietkich przewo-
doéw paliwa, aby nie pekaty, a takze silnego zamocowania
przewodow sterowania, by nie przecieraty sie od tarcia
o konstrukcje. Pilotowanie ITS-8 szto prawidtowo, jednak
przy ladowaniu na koto, zwtaszcza gdy byto mocno na- |
pompowane, statek miat tendencje do odbijania, czemu

sprzyjat brak amortyzacji podwozia. W 1937 r. ITS-8 prze- S 2
;zed’r proby w Instytucie Techniki Szybowcowej. ‘ N Silnik ITS-8W

W miedzyczasie zaprojektowano wersje wyczynowa,
oznaczong jako ITS-8W. Juz w poczatkowej fazie odstapiono od
koncepcji wymiennych skrzydet do ITS-8 i zdecydowano sie opra-
cowac znacznie ulepszony, nowy motoszybowiec. Prace konstruk-
cyjne pod kierunkiem W. Stepniewskiego wykonali wyzej wymie-
nieni inzynierowie Matz i Kotowski oraz Zdzistaw Kotodziej i Edwin
Bernat. Wersja wyczynowa odrdzniafa sie wieksza rozpietoscia
skrzydet, bardziej aerodynamicznym kadtubem, podwoéjnym uste-
rzeniem pionowym oraz zastosowaniem silnika o mocy 25 KM.
Budowe rozpoczety Doswiadczalne Warsztaty Szybowcowe ITS,
a zakonczyly Lwowskie
Warsztaty Lotnicze. Pro-

totyp oblatany zostatpo- M Dane techniczne

W 1937 r. powstata konstrukcja A. Kocjana, Bak, pierwszy
udany polski motoszybowiec, przewyzszajacy konstrukcje
zagraniczne.

B Konstrukcja

Jednomiejscowy motoszybowiec o konstrukcji drewniane;j,

w ukfadzie zastrzatowego gérnopfata z dwiema belkami ogono-
wymi i pchajacym $smigtem. Do budowy uzyto drewna sosnowego
i sklejki brzozowej na elementy silnie obcia-

zone, zas drewna Swierkowego i sklejki olcho-

wej na elementy mniej obcigzone. Wszystkie

nownie przez Zabskiego, Wersja ITS-8 ITS-8W okucia wykonano ze stali weglowej, a ostony
18 maja 1938 r, a jego Moc silnika 18 KM 25 KM z aluminium. Ptat dwudzielny, jednodzwiga-
osiagi byly zblizone do Rozpistosé 136m 142m rowy ze skosnym dzwigarkiem pomocniczym
osiaggéw szybowca tre- Dlugosé 64m 65m oraz z tylnym dzwigarkiem pomocniczym
ningowego. Zastosowa- Wysokosé 18m 175m na odcinku miedzy tylnymi okuciami belek
ny silnik Ava rownieznie  pgiarzchnia nogna 16,9 m? 16,2.m? ogonowych. Dzwigar skrzynkowy. Keson kry-
byt idealny. Wydtuzenie 109 124 ty sklejka. Zebra swierkowe z fartuszkiem ze
Pozytywne  wyniki  masa wiasna 190 kg 175+180kg  sklejki. ZadZzwigarowa czes¢ pfata kryta ptot-
osiggniete z mMoOtoszy- Masa uzyteczna 112 kg 120 kg nem. Ptat podparty dwiema parami zastrzatow,
bowcami ITS-8 skionity Masa catkowita 302 kg 295 kg przy czym pierwsze zastrzaty przejmowaly sity
Instytut, ktéry zmienit Obciazenie powierzchni 17,9 kg/m?.... 18,3 kg/m? z pfata, a drugie z belek ogonowych. W ITS-8
nazwe na Instytut Tech- Obciazenie mocy 16,5 kg/KM ... 11,8 kg/KM w czesci prostokatnej ptata zastosowano pro-
niki Szybownictwa i Mo- Doskonatos¢ 17 18,519 fil wklestowypukty ITS-B4, o grubosci 15,4%,
toszybownictwa (ITSM), przy predkosci optymalnej . 65km/h 65 km/h przechodzacy w profil dwuwypukly ITS-B1 na
do opracowania nastep- Opadanie minimalne 0,9+1,0m/s_. 0,82 m/s koncach, o grubosci 9%. W ITS-8W zastosowa-
nego wariantu tejze Przypredkosciekonomicznej.. 55 km/h 57.km/h no profil dwuwypukty ITS-B1 o grubosci 15,4%
konstrukcji, nazwanego Predkos¢ minimalna 48 km/h 30km/h w czesci prostokatnej ptata i $cieniajacy sie do
ITS-8M, przeznaczonego ~ Predkos¢ maksymalna 109 km/h 120 km/h 9% ku koricom pfata. Lotki wychylane rézni-
do badan meteorolo- Predkos¢przelotowa 100km/h........ 110 km/h cowo, kryte ptétnem. Szczeliny przystoniete
gicznych. Koniecznos$¢ Wznaszenie 1.2.m/s LAm/s sklejka.
zabierania na pokfad Pu’:?p Lm 150 m Silnik w ITS-8: dwusuwowy, chtodzony
L. ) Zasieg 420.km 250 km . . L
ciezkich przyrzadéw po- Rozbieg . ' powietrzem, dwucylindrowy, ptaski Koller
miarowych ugruntowata Dobieu- :25 m ~ Kréber M-3 o mocy 18 KM przy 2700 obr/min,
decyzje o zastosowaniu Ws 'i-z nnik obciazenia o masie 29 kg. toze spawane z rur stalowych.
potczynnik obcia
siinikka o mocy 35+40 niszczacego 10 Dorobiony w ITSM dekompresor umozliwiat

KM. Statek byt wolnono-

uruchamianie silnika w locie. Smigto Szoman-

$ny i miat chowane podwozie. Projekt powstat w ITSM, natomiast
LWL rozpoczety budowe w 1939 . Nie zakoriczono jej jednak przed
wybuchem wojny. Wsréd prac prowadzonych przez ITS/ITSM znaj-
dowat sie projekt wyposazenia ITS-8 w pomocniczg prochowa ra-
kiete startowa, autorstwa inz. Zbigniewa Leliwy-Krzywobtockiego.
Po przeprowadzeniu obliczer oraz préb z rakietami prochowymi,
zarzucono go jako mato praktyczny.

ski, drewniane, state, pchajace, o srednicy 1,36 m. Zbiornik o po-
jemnosci 30 kg paliwa. Zuzycie paliwa 6 I/h. Wersja ITS-8W: silnik
dwusuwowy chtodzony powietrzem, czterocylindrowy, ptaski,
Ava 4A-00, o mocy 25 KM przy 2300 obr/min, o ciezarze 37 kg.
Zuzycie paliwa 8 I/h. Zbiornik o pojemnosci 30 kg paliwa. Na
ITS-8M miat by¢ zastosowany silnik Ava-4A-02 o mocy 35/40 KM
lub Sarolea Albatros o mocy 32-35 KM. |

motoszy?w



Niech narodzone Boze Dziecigtko ma nas wszystkich
W swojej opiece i da nadzieje na lepszy rok...

Czego zyczy

redakcja

B Miejsce wykonania zdjecia: Pétwysep Antarktyczny, fot. Piotr Horzela, piotrhorzela.com



B Objat Pan Dowddztwo Sit Powietrznych ponad trzy i p6t

roku temu, po katastrofie smolenskiej. Prosze podsumowac
ten czas.

Byt to bardzo pracowity okres wdrazania kompleksowych
zmian w szkoleniu i wykonywaniu zadan lotniczych, wynika-
jacych z wnioskéw z dramatycznych zdarzent z minionych lat,
ale takze wnioskéw z doswiadczen z biezacych ¢wiczen, zadan
bojowych czy misji. Zmienilismy w tym czasie przede wszystkim
sposéb myslenia naszych zotnierzy, ktérzy coraz bardziej iden-
tyfikuja sie ze swoimi zadaniami, a zwtaszcza z priorytetowym
traktowaniem problematyki bezpieczeristwa lotéw. Gtéwnie
dzieki temu ostatnie lata byty dla Sit Powietrznych bardzo udane.

Opracowalismy i wdrozyliSmy nowe wersje najistotniejszych
dla lotnikéw dokumentéw — Regulaminu Lotéw, Instrukcji Orga-
nizacji Lotéw, Instrukcji Lotéw o Statusie HEAD. Stworzylismy Sys-
tem Zapewnienia Jakosci w Lotnictwie Sit Zbrojnych. Zwiekszyli-
Smy wykorzystanie symulatoréw i trenazeréw, a takze sprawnos¢

l sprzetu latajacego i naziemnego, zabezpieczajacego loty. W ten
sposob zbudowalismy system minimalizujacy ryzyko popetniania
btedow przez ludzi. Efekty widzimy na co dzien — mimo ze uzyski-
wany nalot wzrést, od trzech i pét roku nie mielismy katastrofy lot-
niczej. Takiego rezultatu nie odnotowano w catej dotychczasowej

| historii polskiego lotnictwa wojskowego.

. Na pozytywna ocene omawianego okresu sktada sie tez to,
ze wdrozylisSmy samoloty PZL-130 Orlik unowoczesnione do wer-
sji TC Il Garmin, lekkie samoloty transportowe M-28 Bryza w wersji
z cyfrowa awionika oraz nowa partie samolotéw transportowych

C-295. Koriczymy odbiera¢ nowe $migtowce W-3WA Sokét, do prze-

wozu najwazniejszych oséb w panstwie. Trwa modernizacja mysliw-

cow MiG-29. Ponadto czekamy na dostawy zamoéwionego sprzetu
radiolokacyjnego — nowych stacji Odra i systeméw lotniskowych

GCA-2000. Odebralismy tez liczne nowe budynki w bazach lotni-

czych i przygotowalisSmy warunki pod kolejne inwestycje. Usta-

bilizowalismy sytuacje kadrowg i potwierdzilismy
umiejetnosci lotnikéw w licznych

Powietrznyc
eratem bron
Majewskirr
la Zdancewicz

L %

pilote
rozmawi

motoszybowce.pl

fot.: sierz. Araceli Alarcon (Sity Powietrzne USA)

kursach oraz ¢wiczeniach krajowych, jak réwniez zagranicznych;
w tym tak trudnych jak,Desert Hawk” w Izraelu,,Red Flag” na Alasce
czy w kontyngencie Orlik, a takze w misji w Afganistanie i w ostonie
mistrzostw pitkarskich Euro 2012.

Oceniam, ze dzieki temu staliSmy sie atrakcyjnym partnerem
dla sojusznikéw, czego przejawem jest przybycie do bazy w tasku
komponentu amerykanskich Sit Powietrznych, cztery rotacje pod-
oddziatéw lotniczych USAF i sptywajace do dowddztwa zaprosze-
nia do udziatu naszych jednostek w ¢wiczeniach zagranicznych.
Mam zatem powody do satysfakgji.

B Przed wojskiem wcigz wiele zmian. Planowane sa duze
zakupy i inwestycje takze dla Sit Powietrznych. Z jakimi pro-
jektami wigze Pan najwieksze nadzieje?

Dla bezpieczenstwa panstwa najwazniejsza jest budowa nowo-
czesnej obrony przeciwlotniczej i przeciwrakietowej. W najblizszych
latach zamierzamy przezbroi¢ dywizjony 3. Brygady Rakietowej
Obrony Powietrznej. Dlatego intensyfikujemy szkolenie jezykowe
zotnierzy, ktérzy beda pracowac z zestawami rakietowymi krét-
kiego i sSredniego zasiegu.




otnictwo wWojskowe

Po doswiadczeniach ze szkolenia z przeciwlotnikami amery-
kanskimi, goszczacymi w Polsce z baterig systemu Patriot, jestem
przekonany, ze ta jednostka poradzi sobie z opanowaniem taktyki
i obstugi nowego oreza.

Drugim waznym projektem dla Sit Powietrznych jest pozy-
skanie zaawansowanego systemu szkolenia pilotéw, opartego
o samolot klasy Advanced Jet Trainer. Przygotowujemy juz w 41.
Bazie Lotnictwa Szkolnego infrastrukture do przyjecia nowych
odrzutowcoéw, symulatora i sprzetu towarzyszacego. Z programu
modernizacji sit zbrojnych wynika, ze dla bazy w Deblinie kupio-
nych bedzie co najmniej osiem odrzutowcow AJT. Rozstrzygniecie
przetargu ma nastapic¢ na poczatku 2014 roku, a dostawa pierw-
szych samolotéw w drugiej potowie 2016 roku.

B Pilng potrzeba jest dobra ustawa o obronie powietrznej
RP oraz uregulowanie organizacji systemu obrony powietrz-
nej w czasie pokoju, w stanach nadzwyczajnych i wojny. Szef
obrony powietrznej w Dowddztwie Operacyjnym Sit Zbroj-

U e e O f::jrfw-«“*‘”""m
nych, ptk. Robert Stachurski zwrécit uwage, ze obecne prze-
pisy nie przewiduja sytuacji, gdy do ataku terrorystycznego
zostanie uzyty samolot porwany po starcie z polskiego lot-
niska, czyli taki ktory nie przekroczyt granicy - tak jak to sie
stato podczas ataku na World Trade Center. Zas gen. broni
Edward Gruszka, gdy byt Dowddca Operacyjnym Sit Zbroj-
nych odpowiedzialnym za system obrony w czasie EURO 2012,
powiedzial, ze ,tylko cud spowodowal, ze nic powaznego sie
nie wydarzyto”. Czy Pan sie zgadza z ta opinia?

Cud nie byt potrzebny. Wystarczyto dobre planowanie i wy-
konanie zadan powierzonych stuzbom odpowiedzialnym za bez-
pieczenstwo i obrone panstwa. Wzmocnienie kontroli przestrze-
ni powietrznej podczas EURO 2012 przypadto w gtéwnej mierze
Sitom Powietrznym, a to ze wzgledu na nasz potencjat kadrowy
i sprzetowy. Byty do tego zaangazowane pododdziaty wojsk
obrony przeciwlotniczej Wojsk Ladowych i Marynarki Wojennej
oraz $migfowce z 1. Brygady Lotnictwa Wojsk Ladowych, a tak-
ze maszyny lotnictwa stuzb Ministerstwa Spraw Wewnetrznych.
Faktycznie to my wiaczyliSmy najwieksze sity, przeznaczajac do
tego zadania zatogi samolotéw MiG-29 i F-16, zespoty ogniowe
z dywizjonéw rakietowych i moduty przenosnych rakiet prze-
ciwlotniczych z 3. Warszawskiej Brygady Rakietowej OP, a takze
obstuge stacji radiolokacyjnych oraz personel Centrum Operacji

Powietrznych i Osrodkéw Dowodzenia i Naprowadzania. Dzigki

kompleksowemu przygotowaniu moglismy wykonywac wszyst-
kie nakazane zadania i reagowa¢ dwadziescia cztery godziny na

dobe. Nasze statki powietrzne w razie potrzeby mogty przechwy-
ci¢, rozpozna¢, naprowadzi¢ na wiasciwy kurs, zmusi¢ do ladowa-
nia, ostrzec strzatami lub w ostatecznosci zniszczy¢ ewentualnego

przeciwnika - zgodnie z zapisami Ustawy o ochronie granicy pan-
stwowej. W razie koniecznosci moglismy poprosi¢ o wzmocnienie

naszych sit przez Zintegrowany System Obrony Powietrznej NATO

oraz sojuszniczy samolot systemu AWACS*.

B Zabiega Pan jednak o wzmocnienie potencjatu Sit Po-
wietrznych. Na co Pan gléwnie stawia?

Sity Powietrzne to przede wszystkim ludzie i to do doskona-
lenia ich umiejetnosci przywigzujemy najwieksza wage. Po inten-
sywnym okresie modernizacji sprzetowej stawiamy teraz na
Human Power — prowadzimy ,zbrojenia osobowe”. Wykorzystu-
jemy ku temu sprzyjajace okolicznosci. Dysponujac duzym limi-
tem nalotu, dazymy do tego, aby piloci trenowali jak najwiecej,
w réznych warunkach i z najlepszymi, a zwtaszcza uczestniczyli
w ¢wiczeniach wielonarodowych. Zatogi samolotéw F-16 wysy-
talismy na kurs Tactical Leadership Programme, przygotowujacy
do sojuszniczych dziatarn bojowych. Piloci F-16 uczestniczyli tez
w ¢wiczeniach ,Frisian Flag” w Holandii oraz,,Desert Hawk” w Izra-
elui,Tiger Meet”w Norwegii. W 2012 roku na ¢wiczeniach,,Distant
Frontier” i ,Red Flag” liczna grupa lotnikéw szkolita sie na Alasce
przez miesigc w misjach ofensywnych i defensywnych, w lotach
w duzych ugrupowaniach i na matych wysokosciach, w srodo-
wisku oddziatywania srodkéw walki elektronicznej, z uzyciem
prawdziwych srodkéw bojowych. To byto wyzwanie szkoleniowe
i logistyczne, z ktérego nasi zotnierze bardzo dobrze sie wywiazali.

W 2013 roku na szkolenia czesto wysytalismy takze lotnikéw
ze Swidwina z samolotami Su-22, a w kursie TLP wzieli takze udziat
piloci MiG-6w-29 z Minska Mazowieckiego. Do tego wysitku do-
szly cokwartalne rotacje amerykanskiego pododdziatu lotniczego,
przybywajacego do baz w tasku i Powidzu. Jak wida¢, duzo sie
dzieje w Sitach Powietrznych. Dazymy do tego, by intensywnos¢
edukacji zastgpic jej efektywnoscia.

B Jak Pan ocenia poziom i zdolnos¢ do obrony polskiego
lotnictwa - formacji, ktora Pan dowodzi? Czy mozemy czu¢
sie bezpieczni?

Moi podwtadni wiedzg, jaka spoczywa na nich odpowiedzial-
nos¢ i wywiazuja sie ze stawianych im zadan profesjonalnie. Mamy
dobrych pilotéw i zotnierzy innych specjalnosci. Dzieki ich su-
miennej stuzbie rodacy moga czu¢ sie bezpiecznie. Swiat nie stoi
jednak w miejscu, wiec wszyscy, nawet ci najlepsi z najlepszych,
ciagle musza sie uczy¢ — nowych przepiséw, procedur czy obstu-
gi sprzetu. To dlatego stuzba wojskowa w lotnictwie jest ciekawa
i dynamiczna, pociagga mtodych Polakéw i Polki.

B A jaka jest nasza pozycja w NATO?

Dobra i sadze, ze ciggle zwyzkuje. Nikt nie prowadzi rankingéw,
ale z rozmoéw z dowddcami sit powietrznych innych paristw wnio-
skuje, ze z zainteresowaniem przygladaja sie efek-
tom naszej pracy, zwtaszcza systemowi
szkolenia i zapewnienia bez-
pieczenstwa lotéw. Przejawem
tego sg liczne wizyty obcokrajowcéw




w naszych bazach.
W samym tylko 2013

roku goscilismy delegacje

ze Stanéw Zjednoczonych, Hisz-
panii, Rumunii, Niemiec, Ukrainy, Esto-
nii, Wtoch, Iraku, Korei Potudniowej, Zjedno-

czonych Emiratéw Arabskich oraz Chin.

B Przywiazuje Pan wielka wage do bezpieczen-
stwa, a zatem do wyszkolenia personelu lotniczego,
pilotéw szczegdlnie. Méwi Pan, ze ,tylko dobry system
szkolenia lotniczego wyksztalci dobrego pilota”. Czy sciezka
szkolenia lotniczego, prowadzaca poprzez szybowce i moto-
szybowce, proponowana przez Polskie Stowarzyszenie Moto-
szybowcowe to dobry system?

To optymalny system, bo propaguje klasyczna edukacje lotni-
cza. Dobrze jest, jesli mtodziez zdobywa pierwsze doswiadczenia
w aeroklubach - ma wtedy szanse przekonac sie, czy lotnictwo
jest jej powotaniem, czy tylko chwilowa przygoda. Moze nauczy¢
sie odpowiedzialnosci za swoje wyszkolenie, za przygotowanie
kolegéw. Nie ma taniszej drogi praktycznego sprawdzenia, czy
ktos nadaje sie do latania czy nie. Wiec tak, popieram szybowcowy
i motoszybowcowy poczatek edukacji lotniczej.

B Czy modelarstwo jako lotnicze przedszkole moze by¢ jesz-
cze waznym etapem w drodze do zdobywania umiejetnosci
latania?

Modelarstwo ma ten walor, ze uczy strony technicznej, po-

zwala zrozumie¢ jak zbudowany jest samolot i dlaczego unosi
sie w powietrzu. Taka wiedza przydaje sie podczas studiéw oraz
podczas pézniejszej stuzby i pracy. Lotnik wie co i dlaczego dzieje
sie z jego maszyna, nie boi sie jej, umie ja takze, jesli zaistnieje
potrzeba, sam obstuzy¢ w podstawowym zakresie.
B Czy 95-letnia tradycja sit lotniczych pod polskimi barwami,
gdy 5 listopada 1918 roku powstat pododdziat nowego rodza-
ju wojsk pod nazwa Oddziat Lotniczy Lwowa, ktory przyczy-
nit sie do odzyskania niepodlegtosci, odchodzi w przesztos¢
w zwigzku z nadchodzacymi reorganizacjami? Jak Pan je
ocenia?

Dla lotnictwa wojskowego zmiany konsolidacyjne stanowia
wielka szanse. Po latach podziatu miedzy rodzaje sit zbrojnych,
wszystkie jednostki lotnicze — dzi$ podlegajace dowdédcom Sit
Powietrznych, Wojsk Ladowych, Marynarki Wojennej - beda nad-
zorowane przez jednego cztowieka, Inspektora Sit Powietrznych.
Latwiejsze bedzie modyfikowanie przepiséw lotniczych, prowa-
dzenie polityki kadrowej, rozwijanie wspétpracy miedzynarodo-
wej, przygotowywanie ¢wiczen, kontyngentow, specyfikacji prze-
targowych i prowadzenie wielu innych spraw. Chocby tylko dla-
tego jestem zwolennikiem reformy systemu dowodzenia. Oprocz
tego, ze wpisuje sie on w najnowsze trendy militarne na Swiecie,
ma jeszcze wiele innych zalet.

B Jak ukia-
da sie wspotpraca
wojska z cywilami, np. na Air

Show w Radomiu? Kiedys

w aeroklubach szkolono pod katem wojska,

ale to przesztosé...

Z organizacjami i instytucjami cywilnymi wspoétpracujemy na
co dzien. Chcemy by¢ transparentni i dobrosasiedzcy, organizu-
jemy zatem dni otwartych koszar, pokazy lotnicze, defilady. Na-
sze orkiestry uswietniajg uroczystosci panstwowe i patriotyczne.
Gramy tez dla Wielkiej Orkiestry Swigtecznej Pomocy i w miare
mozliwosci pomagamy fundacjom, wspétpracujemy z organi-
zacjami senioréw i kombatantéw lotnictwa. Air Show 2013 to
odrebne przedsiewziecie. Wspdtpracujemy przy jego organizacji
z wladzami miasta, z Aeroklubem Polskim, ze stowarzyszeniem
SWAT i Portem Lotniczym Radom oraz ze stuzbami pomagajacymi
zapewni¢ bezpieczenstwo setkom tysiecy widzéw i uczestnikéw.
Prawda jest jednak, ze to Sity Powietrzne wktadaja najwiecej pracy
w przygotowanie i przeprowadzenie kazdej edycji pokazéw.

B Gratulujemy wspaniatego Air Show, z zapartym tchem

obserwowalisSmy pokazy mistrzow... Czy tegoroczna impreza

w Radomiu byta ostatnia w tym miejscu? Mowi sie, ze nastep-
ne odbeda sie w Krzesinach lub w Powidzu...

Lotnisko w Radomiu jako arena jednych z najwiekszych po-
kazéw lotniczych w Europie nie jest pozbawione wad. Ma jednak
atuty, ktére nad tymi wadami dotychczas przewazaty. Dlatego
w przemdwieniu koriczacym pokazy zaprositem widzéw ponow-
nie do Radomia w 2015 roku. To powinno rozwia¢ spekulacje. B

* AWACS (ang. Airborne Warning and Control System — Lotniczy System Ostrzegania
i Kontroli)
fot. Filip Modrzejewski - Foto Poork
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Dziatania zmierzajgce do zrealizowania pionierskiej wyprawy Sebastiana
w Himalaje pobudzity wyobraznie wielu ludzi oraz zywe zainteresowa-
nie telewizji, radia i prasy. To ozywienie sprawito, ze szybownictwo stato
sie niezwykle nosnym tematem i lokuje sie aktualnie w szczycie rankin-
gu popularnosci tematyki medialnej, na drugim miejscu miedzy pedofilig
a prostytucja. Szokuje takie zestawienie, ale wzietos¢ hasta swiadczy o tym,
iz ludzie zdajg sobie sprawe z tego jak ogromnym wyzwaniem jest latanie
bez silnika wsréd skalnych olbrzymow Dachu Swiata.

m,,Bitwa polsko-niemiecka”

Dziennikarze na ogo6t wiedzg jak uprawia¢ swoj zawdd i znaja
sposoby na poprawianie poczytnosci, ogladalnosci. Temat z po-
smakiem sensacji okraszono wiec elementami rywalizacji Seba-
stiana ze znanym rekordzistg Klausem Ohlmannem, a ,Gazeta
Wyborcza” w bardzo dobrym, obszernym, artykule nadata temu
wymiar polsko-niemieckiej bitwy o Himalaje. http://wyborcza.pl/
piatekekstra/1,129976,14799901,Polsko_niemiecka_bitwa_o_Hi-
malaje.html

Fakty sa troche inne. Swego czasu Napoleon zwrdcit sie z obu-
rzeniem do witajacych go przedstawicieli wtadz miasta:,,Dlaczego
nie byto salutu armatniego?” Burmistrz odpowiedziat: ,Sg cztery
powody. Po pierwsze nie mamy armat..." ,Dziekuje wystarczy” -
rzekt Napoleon.

My tez mielismy cztery powody dla ktérych nie moglismy
nawet realnie mysle¢ o przeobrazeniu marzen w czyn. Tez nie
mielismy armat, bo w Polsce nie byto szybowca zdolnego do sa-
modzielnego startu, nie mielismy pieniedzy, nie bylo wsparcia
dla projektu, nie mieliSmy dostatecznego rozeznania w tym bar-
dzo egzotycznym zakatku ziemi. Szybowiec jest jak jerzyk — musi
miec jakas$ wysokos¢ zanim zacznie swoj piekny lot, wiec wyposa-
zenie w urzadzenie startowe jest konieczne w miejscu gdzie nie
ma samolotéw holujacych. Dopiero we wrzesniu b.r. okazato sie,

ze Niemiec Jens Kroger jest sktonny wypozyczy¢ Sebastianowi
swoj szybowiec ASH 25 wyposazony w silnik startowy, a firma
Schleicher podarowata zestaw czesci zamiennych. Od tego mo-
mentu sprawy przybraty predkos¢ i energie wodospadu.

B Rywalizacja

Prawdziwa rywalizacja pilotéw ma miejsce na arenach zawo-
déw szybowcowych, mistrzostw $wiata i Europy. Tu Sebastian od
paru lat wypada niezle. Natomiast przedsiewziecie latania w tych
gigantycznych gérach najezonych putapkami terenowymi i pogo-
dowymi jest na tyle trudne, Ze nie potrzeba, a nawet nie wolno,
podsycac go elementami wyscigu. By¢ moze za sprawa tych wy-
praw Himalaje stana sie nowa Mekka szybownictwa. Jesli chodzi
o poréwnanie, projekty Sebastiana i Ohlmanna sa bardzo odmien-
ne. Mountain Wave Project jest wielkim programem przygotowy-
wanym od czterech lat przez duzy zespét ludzi, przy bogatym
wsparciu panstwa i wielu instytucji. Natomiast nasz jest sponta-
niczng improwizacjg realizowang przez zespét kilku entuzjastow,
ktoéry samoistnie zawiazat sie zaledwie miesigc temu. Cho¢ starto-
walismy z gotymi rekami, bez przystowiowego grosza i poruszali-
Smy sie poczatkowo jak we mgle, gdyby nie btedy przewoznika
to szybowiec i ekipa bylyby juz w Himalajach. MWP to wypra-
wa, ktérej gtéwnym zadaniem ma by¢ fotografowanie i badanie

Nad dach

e W oy




sportl

lodowcow oraz analiza zjawisk dynamicznych zachodzacych
w gérnych warstwach atmosfery. Natomiast zamyst Sebastiana
opiera sie na badaniu warunkéw terenowych i atmosferycznych
w aspekcie przydatnosci dla atrakcyjnego latania szybowcowe-
go oraz wyszukania spektakularnej areny dla zawodéw w lataniu
bezsilnikowym. Bedzie on wiec latat nizej, w bezposrednim sa-
siedztwie skat wykorzystujac klasyczne prady konwekcyjne, ter-
mike skalng, prady zboczowe, a tylko czasem wznoszenia falowe.
Zainteresowanie programem i wynikami pomiaréw wykonywa-
nych podczas lotéw Sebastiana zgtaszat profesor Hamilton z No-
wego Jorku oraz meteorolodzy z uniwersytetu w Katmandu.

B Narzedzia

Mountain Wave Project ma by¢ realizowany w oparciu o dwa
doskonate, budowane w okolicach Bielska-Biatej motoszybowce
Stemme S10, specjalnie przygotowane do lotéw wysokoscio-
wych. Zasieg 1700 km tej wyrafinowanej konstrukgji, wyposazo-
nej w mocny silnik z turbosprezarka umozliwiajaca sprawna prace
na duzych wysokosciach. To pozwala na,samolotowy” lot do do-
wolnego miejsca w Nepalu i bezpieczny powrét. Trase z Europy
do Nepalu wyprawa Ohlmanna przebedzie lecac Stemme z Nie-
miec przez Batkany, Pétwysep Arabski i Indie. Dodatkowg zaletg
zespotu napedowego tego motoszybowca jest natychmiastowa
gotowos¢ do pracy, nawet w bardzo niskich temperaturach panu-
jacych na duzych wysokosciach, gdyz jest on catkowicie schowany
wewnatrz kadtuba i moze by¢ podgrzewany na wolnych obrotach.
Smigto jest ukryte pod koputka na nosie kadtuba i rozktada sie
pod wptywem sity odsrodkowej przy zwiekszeniu obrotéw. Cykl
uruchomienia trwa kilka sekund.

Z kolei ASH 25 udostepniony Sebastianowi jest seryjnym
szybowcem klasy otwartej ze standardowym wyposazeniem.
Jedynym dodatkowym ekwipunkiem sg niewielkie butle z tle-
nem, pulsoksymetry do oceny utlenowania krwi, transponder,
oraz rejestrator parametréw lotu i atmosfery. O silniku stuzagcym
do startu trzeba w tym szybowcu zapomnie¢ po wychtodzeniu
ponizej — 10°C, czyli praktycznie w kazdym locie po osiggnieciu
potowy wysokosci szczytow. Nie da sie go wtedy odpali¢. Ponadto
dla uruchomienia napedu trzeba wystawic z kadtuba duzy pylon
ze Smigtem, wiec przy spadku pojemnosci akumulatora w niskich
temperaturach mechanizm wysuwania i sktadania tej kolumny
moze zawie$¢. Lot z tak wielkim hamulcem aerodynamicznym,
zmniejszajacym ponad trzykrotnie doskonato$¢ szybowca, to
w warunkach gérskich niemal murowana katastrofa. W rachube
wchodzi wiec tylko czysty lot szybowcowy. Skala ryzyka jest wiec
w tych przypadkach nieporéwnywalna.

Kazdy z zespotéw ma trudne zadania i wiele probleméw, totez
zyczmy wszystkim najlepszej pomyslnosci i szczesliwego powrotu.

]
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uzna¢  sporto-
wy rok 2013 za za-
mkniety. Faktem jest,
iz w tym roku nasi lotnicy
odniesli  spektakularny
sukces! Na koncie pol- 4
skich pilotéw jest az 56 AR
medali zdobytych w mistrzo- i
stwach $wiata, Eu- - \
ropy oraz w Pu- '
charach Swiata. \
W  poprzed- J.f
nich latach
Reprezentacje
Polski w sportach \,\
lotniczych wywalczyty: w roku 2012 - 35,
w 2011 - 48, a w 2010 - 55 medali. Przez ostat-
nich dziesiec¢ lat ostateczny roczny rezultat to
srednio 45 medali. Nie udato sie pobi¢ wyniku z roku
2001, w ktérym nasi zawodnicy stawali na $wiatowych
podiach 69 razy, jednak analizujac ostatnie roczniki jest
to jedno z najwiekszych osiggnie¢ od ponad dziesie-
ciu lat. W roku 2013 Reprezentanci Kadr Narodowych
w sportach lotniczych siegneli po az 22 krazki mistrzostw $wiata,
w tym wywalczyli 11 tytutéw Mistrzéw Swiata, 5 tytutéw Wicemi-
strzéw Swiata i 6 tytutéw Drugich Wicemistrzéw Swiata. W oma-
wianym okresie Polacy wypadli réownie dobrze na Mistrzostwach
Europy. Podczas europejskich zmagan stawali 33 razy na podium,
a Mazurka Dabrowskiego moglismy ustysze¢ az dziewiec razy.
Dodatkowo podczas mistrzostw rangi europejskiej polscy lotni-
cy zdobyli 11 krazkéw srebrnych i 13 brazowych. Rozstrzygniety
zostat takze Puchar Swiata 2013 w sporcie paralotniowym, gdzie
w klasyfikacji koricowej wsréd kobiet Klaudia Butgakow zdobyta
pierwsze miejsce. W biezagcym roku wywalczyta takze tytut Indywi-
dualnej Mistrzyni Swiata w paralotniarstwie w klasyfikacji kobiet.
Za bardzo udany mozemy uwazac ten rok réwniez w sporcie
szybowcowym. Najwiecej, bo az trzy tytuty mistrzowskie, zdobyt
wielokrotnie odznaczany polski szybownik — Sebastian Kawa.
Rozpoczat rok zdobywajac w styczniu podczas Szybowcowych
Mistrzostw Swiata w Argentynie tytut Mistrza Swiata w klasie

—
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AEROKLUB POLSKI

Najwiekszy sukces

w polskim lotnictwie

Ewa Rydzewska
Aeroklub Polski

Standard, nastepnie w dwoéch edycjach
Mistrzostw Europy dwukrotnie stawat na najwyzszym stopniu
podium we Francji w klasie 18-metrowej i w Polsce w klasie Stan-
dard. W argentyriskim Chavez tytut Drugiego Wicemistrza Swia-
ta zdobyt Jedrzej Sktodowski. Wymieniajac szybowcowe
sukcesy Polakéw w biezagcym roku nalezy pamietac
o Mistrzostwach Europy w Ostrowie Wielkopolskim,
gdzie poza Sebastianem Kawa, tytuty wywal-
czyto jeszcze czterech naszych szybowni-
kow: w klasie Standard - tukasz Woéjcik
(miejsce drugie) i Pawet Wojciechow-
ski (miejsce trzecie) oraz w klasie
Club - Jakub Barszcz (miejsce
drugie) i tukasz Btaszczyk

. . (miejsce trzecie).
\ Z kolei Bolestaw
Radomski w spo-
rcie samolotowym, B,

podczas Samolotowych Mistrzostw

J Swiata w Lataniu Precyzyjnym w Niemczech

wylatat trzy ztota: w klasyfikacji ogélnej w lataniu

precyzyjnym, w konkurencji nawigacyjnej i druzynowo w klasyfi-
kacji ogdlnej razem z Krzysztofem Wieczorkiem i Michatem Wie-
czorkiem. Podczas tych samych mistrzostw dodatkowo podwdj-
ny tytut Wicemistrza Swiata zdobyt Krzysztof Wieczorek, siegajac

po srebro w klasyfikacji ogélnej i w konkurencji nawigacyjnej.
Samolotowe Mistrzostwa Swiata w Lataniu Precyzyjnym dobrze
wypadty takze w wykonaniu Krzysztofa Skretowicza i Michata Wie-
czorka, obaj piloci wywalczyli tytut Drugiego Wicemistrza Swiata,
pierwszy z nich w konkurencji nawigacyjnej, drugi w konkurencji
ladowan. Dodatkowo Michat Wieczorek wraz z Markiem Kachania-
kiem i Januszem Darocha dotozyli do tej puli tytut Druzynowych
Wicemistrzéw Swiata w konkurencji ladowan. Nasi piloci pokazali
sie z dobrej strony takze na rozgrywanych w stowackiej Dubnicy
Mistrzostwach Europy w Lataniu Rajdowym, gdzie zatoga w skfa-
dzie Michat Wieczorek i Marcin Wieczorek, zdobyta dwa medale
— srebro w konkurencji ladowan oraz braz w klasyfikacji ogéinej
w kategorii Unlimited. Réwniez w Stowacji w klasyfikacji druzy-
nowej nasze zatogi wywalczyty dwa wyréznienia. Druzyna w skta-
dzie Michat Wieczorek/Marcin Wieczorek oraz Janusz Darocha/
Zbigniew Chrzaszcz zdobyta tytut Druzynowych Mistrzéw Europy
w kategorii Unlimited, a druzyna w sktadzie Jarostaw Sysio/Marcin




Skalik i Marek Masalski/Marcin Kwiatosz siegnetfa po tytut Druzy-
nowych Drugich Wicemistrzéw Swiata w kategorii Advanced.

Tytuty Mistrzéw Swiata zdobyli takze piloci motoparalotniowi,
ktérzy podczas rozgrywanych we Francji | Motoparalotniowych
Slalomowych Mistrzostw Swiata zdobyli tacznie pie¢ meda-
li, w tym cztery ztote. Ztoty krazek w sztafecie trafit do Marcina
Bernata, Marka Furtaka, Pawta Kozarzewskiego oraz Grzegorza
Krzyzanowskiego. Grzegorz Krzyzanowski podwoit swoje ztoto,
wygrywajac takze w klasie PF1 (motoparalotnie jednomiejscowe,
start zndg), za nim w tej samej klasie, na trzecim miejscu podium
stanat Marek Furtak, tym samym zdobywajac tytut drugiego wice-
mistrza swiata. Trzecie ztoto dla Polakéw zdobyt Marcin Krakowiak
w klasie PL1 (motoparalotnie jednoosobowe, start z podwozia),
natomiast czwarty tytut mistrzowski zdobyli nasi reprezentanci
w klasyfikacji druzynowej. Ztote krazki zawisty na szyjach: Marci-
na Bernata, Andrzeja Burego, Piotra Ficka, Marka Furtaka, Pawta
Kozarzewskiego, Grzegorza Krzyzanowskiego, Andrzeja Malkusza,
Kamila Mankowskiego, Emilii Plak, Wojciecha Bégdata, Marcina
Krakowiaka oraz Krzysztofa Romickiego.

W roku 2013 polscy akrobaci szybowcowi po raz kolejny udo-
wodnili, ze nie przez przypadek sa najbardziej utytutowanymi
pilotami w historii akrobacji szybowcowej i wywalczyli az cztery
tytuty na Mistrzostwach Swiata, rozgrywanych w lipcu w Finlandii.
Indywidualnie w klasie Advanced ztoto zdobyt Stawomir Talowski,
natomiast w klasie Unlimited srebro wywalczyt Maciej Pospieszyni-
ski. Do tych medali piloci dotozyli takze dwa tytuty druzynowe.

W klasyfikacji zespotowej Stawomir Talowski, Katarzyna. Zmudzin-
ska oraz Magdalena Strozyk uzyskali tytut Druzynowych Mistrzéw
Swiata w Akrobacji Szybowcowej w klasie Advanced, a w klasie
Unlimited zesp6t Macieja Pospieszynskiego, Stanistawa Makuli
i Jerzego Makuli zdobyt tytut Druzynowych Drugich Wicemistrzow
Swiata w Akrobacji Szybowcowej.

Podczas rozgrywanych w Rosji Mistrzostw Europy w Celnosci
Ladowania i Akrobacji Spadochronowej polskie zawodniczki byty
dwukrotnie odznaczane. Monika Sadowy-Naumienia zakorczyta
rywalizacje z tytutem Drugiego Wicemistrza Europy w skokach
na celno$¢ ladowania oraz z tytutem Druzynowych Drugich Wi-
cemistrzéw Europy w skokach grupowych, réwniez na celnos¢
ladowania, wraz z Agnieszka Wiesner, Bogna Bielecka, Ewa Weso-
fowska i Ireng Paczek-Krawczyk. Do puli polskich osiaggnie¢ w 2013
roku, Przemystawa Jurkiewicza i Agnieszka Odachowska dotozyty
ztoto Mistrzostw Europy w sporcie mikrolotowym w klasie RWL-2

— motolotnie dwumiejscowe.

Niezawodni w tym roku byli takze polscy modelarze. Zawod-
nicy w modelarstwie lotniczym i kosmicznym regularnie zdoby-
waja najwiecej medali w sportach lotniczych, tym razem osiagneli
wynik 22 krazkéw. Po najwyzsze odznaczenie, czyli tytut Mistrza
Swiata, siegnat Konrad Zurowski w kategorii junioréw podczas MS

Modeli Szybowcow Sterowanych Mechanicznie - F1E. W klasyfika-
¢ji druzynowej Polacy w sktadzie Andrzej Poczbut, Adam Krawiec
i Tomasz Lipski wywalczyli srebro w kategorii modeli swobodnie
latajacych z napedem gumowym - F1B. Na Mistrzostwach Europy
Polska Kadra Narodowa w modelarstwie lotniczym i kosmicznym
zawojowata wszystkich, siegajac trzykrotnie po ztoto (Stawomir
tasocha w kategorii modeli rakietoplanéw — S4A, Leszek Matmyga
w kategorii modeli rakiet czasowych z tasma — S6A oraz Szymon
Byrtek w kategorii modeli rakietoplanéw zdalnie sterowanych —
S8E/P), czterokrotnie po srebro (dwukrotnie Stawomir tasocha
w kategorii modeli rakiet czasowych z taSma — S6A oraz w katego-
rii modeli rakiet czasowych z opadaniem wirowym - S9A, Leszek
Matmyga w kategorii modeli rakietoplanéw zdalnie sterowanych

— S8E/P oraz Michat Bobrowski w kategorii junioréw makiety rakiet

- S7) i trzykrotnie po braz (Jarostaw Miesiak w kategorii junioréw
w klasie modeli akrobacyjnych latajacych na uwiezi - F2B, druzy-
na Artur Tomczyk i Witold Korczyriski w kategorii junioréw w kla-
sie modeli wyscigowych latajacych na uwiezi — F2C oraz Grze-
gorz Goryczka w kategorii makiety rakiet — S7).

Tak dobre wyniki indywidualne, osiggniete przez naszych mo-
delarzy, przetozyty sie na tytuty mistrzowskie w klasyfikacji druzy-
nowej. Tytut Druzynowych Mistrzéw Europy zdobyli: Leszek Mat-
myga, Sfawomir tasocha, Sebastian Szulc w kategorii modeli ra-
kiet czasowych z tasma — S6A, Mateusz Niebielski, Mateusz Dyba
i Pawet tasocha w kategorii modeli rakiet czasowych z opadaniem
wirowym — S9A. Z kolei tytut Druzynowych Wicemistrzéw Europy
wywalczyli: Natalia Bilewicz, Barttomiej Bilewicz i Anna Krzywicka
w kategorii junioréow w klasie modeli swobodnie latajacych z na-
pedem gumowym - F1B, Grzegorz Goryczka, Wojciech Bobrowski,
Wojciech Krzywinski w kategorii makiety rakiet — S7, Szymon Byr-
tek, Leszek Matmyga i Artur Szwed w kategorii modeli rakietopla-
néw zdalnie sterowanych - S8E/P oraz Michat Bobrowski, Hubert
Przedwolski, Mateusz Kormanski w kategorii juniorow w klasie
makiety rakiet — S7. Tytut Druzynowych Drugich Wicemistrzow
Europy zdobyli: Sebastian Szulc, Krzysztof Przybytek i Stawomir
tasocha w kategorii modeli rakiet czasowych ze spadochronem

— S3A, Stawomir tasocha, Krzysztof Przybytek, Leszek Matmyga
w kategorii modeli rakiet czasowych z opadaniem wirowym -
S9A, Mateusz Dyba, Maciej Piasecki, Mateusz Niebielski w grupie
junioréw w kategorii modeli rakietoplanéw - S4A oraz Hubert

Przedwolski, Piotr Sutkowski i Michat Bobrowski réwniez w gru-

pie junioréw w kategorii makiety rakiet wysokosciowych — S5B.

Podsumowujac, polscy piloci dzieki swojej pracy, wytrwatosci

i poswieceniu osiagneli ogromny sukces, zdobywajac w roku 2013

az 56 medali w Swiatowej i europejskiej rywalizacji w sportach lot-

niczych. Za tak wspaniate wyniki nalezg sie wszystkim zawodni-
kom gratulacje, a wszystkim tym, ktérzy przyczynili sie do tego
sukcesu serdeczne podziekowania.

motoszybowce.pl



Mgr inz. architekt Aleksander Wietrow - urodzony
w SanktPetersburgu, absolwent Politechniki Gdanskiej
(1977 7r1).0d 2004 r. zwigzany z Aeroklubem Potnocnego
Mazowsza w Przasnyszu. Od 2005 r. prezes spotki bran-
zy lotniczej Aviacom.pl. Wspottwaorca samolotu AF-129.
Oprocz lotnictwa, pasjonuje sie strzelectwem sporto-
wym oraz literaturg i badaniami naukowo-technicznymi.

Wyznaczyc

y

przysziosc...

B Prosze pochwali¢ sie samolotem AF-
129, ktorego projekt techniczny poka-
zany na oktadce poprzedniego numeru
wzbudzit duze zainteresowanie.
Samolot AF-129 zostat zaprojektowany

z naciskiem na ekologie, funkcjonalnos¢
i bezpieczenstwo. Podczas pracy konstruk-
torzy wprowadzili wiele nowatorskich
rozwigzan. Dodatkowo postawili na nowo-
czesny design, co jest szczegdlnie istotne
bioragc pod uwage aspekt marketingowo
- sprzedazowy. Udato sie wyznaczy¢ nowy
trend dla samolotéw ultralekkich. Innowa-
Cja jest zastosowanie silnika z tytu samolo-
tu, co oprocz wiasciwosci lotnych znacza-
co wptywa na obnizenie poziomu hatasu
w kabinie.

B Méwicie Panstwo, ze jest w tym sa-
molocie wiele nowoczesnych rozwigzan
w kwestii ergonomii, bezpieczenstwa
i ekologii. Czy tak jest w istocie?

Zdecydowanie tak. Kabina zapewnia

ponadprzecietny komfort podrézowania : _ i :
i niespotykana dotad w samolotach wi- ) ¢ ) j R AR oy iy
docznos¢. Zastosowany naped oraz wiasci-

wosci aerodynamiczne zapewniaja predkos¢ przelotowa na pozio-  bagazowej oddzielajacej komore silnikowa oraz przy zastosowa-
mie 216km/h. Dzieki cechom szybowcowym, pozwala na wytacze- niu nowoczesnej jednostki napedowej, uzyskano bardzo dobry
nie silnika podczas lotu i kontynuowanie lotu, wraz z lgdowaniem.  poziom wyciszenia. Statek zostat wykonany catkowicie z kompo-
Samolot potrzebuje do startu oraz ladowania zaledwie 150 m.  zytéw polimerowych, ktére przy bardzo wysokiej wytrzymatosci
Dzieki nowatorskiej konstrukgji, tj. wydzielonej kabinie, komory i elastycznosci zapewniajg bardzo niska wage.

Rozmawia
Maja Netter
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B Komentujac to, silnik duzo pali. Czy w nastepnych samo-
lotach zamierza Pan zmieni¢ go na ekonomiczniejszy Rotax
912iS z wtryskiem?

Analizujemy mozliwos¢ zastosowania nie tylko silnikéw Rotax.
Przewidujemy uzycie ré6znych napeddéw.
B Jesli chodzi o silnik pchajacy, kto byl pierwszy, Pan czy
Amerykanie, ktérzy buduja statek Icon A5?

Wykorzystanie silnika pchajacego absolutnie nie wynikato
z nasladownictwa, czy pierwszenstwa, a z koniecznosci konfi-

go do kategorii LSA, nastepnie okazato sie, ze moze spetnia¢ wa-
runki motoszybowca turystycznego. Kolejne loty doswiadczalne
pokaza, w jakiej kategorii bedzie certyfikowany.

B Jakie widzi Pan realne szanse na budowe tego samolotu
w najblizszych latach w naszym kraju?

Prowadzimy rozmowy z partnerami strategicznymi, nie tylko
z Polski, bedac na etapie wdrozen do produkgji. Czas pokaze.

B Czy ma Pan pomysty na kolejne projekty?

Tak. Pracujemy nad modelem dwusilnikowego, dwuosobowe-
go samolotu UTL, w ukia-
dzie ,tandem’, z zastoso-
waniem podwozia umoz-
liwiajacego start z terenu

~przygodnego”.

B Myslac o produkgji
seryjnej trzeba stworzy¢
sie¢ serwisu, obstugi i cze-
Sci zamiennych, czy jest
Pan na to gotow?

To zagadnienie jest
oczywiscie bardzo istot-
ne. Obecnie nie jestesmy
gotowi.

B Czy rynek wtérny sa-
molotéw to problem?

Nie zajmujemy sie ryn-
kiem wtérnym.

B Na jakim etapie
jest budowa drugiego
prototypu?
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Samolot AF-129 zostat objety Europejskim Wzorem Przemystowym wydawanym
przez Urzad Harmonizacji Rynku Wewnetrznego (OAM). Ponadto, konstruktorzy otrzy-
mali list gratulacyjny od Podsekretarza Stanu z Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyz-

guracji samolotu dwu-
belkowego, przyjaznego
czlowiekowi.
B Z czym mial Pan
najwiekszy  problem,
podejmujac sie trudu
budowy nowatorskiej
konstrukgji lotniczej?

Trudnos$¢  wynikata
z nowatorskich rozwigzan
konstrukcyjnych oraz czasochtonnosci eksperymentéw, nie wspo-
minajac o kosztach.
B Na jakim etapie jest sprawa oblotu AF-129, szczegélnie
w obliczu $mierci pilota oblatywacza Bogustawa Mrozka?

Za wczesnie, by odpowiadac¢ na to pytanie... Lepszego pilota
od,Bodka” nie byto i nie bedzie.
B Do jakiej kategorii mozna zaliczy¢ AF-129 i jak bedzie go
Pan certyfikowal? Czy podjat Pan decyzje o klasyfikacji w ka-
tegorii motoszybowiec turystyczny?

W zatozeniach projektowych AF-129 miat by¢ samolotem
w kategorii UTL. W trakcie badan uzyskalismy wyniki kwalifikujace

szego dotyczacy opracowania konkursowego pod nazwa,Demonstrator Ultralekkiego
Samolotu Nowej Generacji Wykonanego z Kompozytéw Polimerowych’, zas w pazdzier-
niku 2010 r. podczas VI Targéw Techniki Przemystowej, Nauki i Innowacji Technicon - In-
nowacje 2010, firma Aviacom.pl otrzymata ztoty medal konkursu Innowacje 2010 oraz
nagrode specjalng - Puchar Marszatka Wojewédztwa Pomorskiego za budowe samolo-

tu ultralekkiego nowej generacji. W listopadzie 2012 r. Aviacom.pl otrzymata Certyfikat
,Dobry Wzér 2012", przyznany przez ekspertéw Instytutu Wzornictwa Przemystowego
za wyprodukowany samolot AF-129.

Wykonanie drugiego prototypu uzaleznione jest od szeregu

czynnikéw, jednym z nich jest kwestia finansowania.
B Czy nie potrzebuje Pan wsparcia srodowiska lotnicze-
go, chocby takiej organizacji jak Polskie Stowarzyszenie
Motoszybowcowe?

Oczywiscie, jestem otwarty na propozycje.
B Czy zechce Pan zosta¢ znaczacym czlonkiem naszego
stowarzyszenia?

O tym zdecyduje po uruchomieniu produkcji statkéw po-
wietrznych. |

fot. Andrzej A. Mroczek
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Historia Instytutu Technicznego Wojsk Lotniczych siega roku 1918, -
ale to 17 czerwca 1953 roku powotany zostat do zycia Instytut Na- '
ukowo-Badawczy Wojsk Lotniczych, ktory w pdzniejszych latach
zmienit nazwe na funkcjonujaca do dzis. Najlepsi specjalisci oraz

najnowoczesniejszy sprzet wnoszg nieoceniony wktad w poprawe
bezpieczenstwa i operacyjnosci polskiego lotnictwa wojskowego.

B Odebranie nagrody Defender na targach MSPO
w Kielcach. W pierwszym rzedzie: w srodku Dyrektor
ITWL - prof. nadzw. dr hab. inz. Ryszard Szczepanik,
po lewej Zastepca ds. naukowych - dr hab. inz.
Andrzej Zyluk, prof. ITWL, po prawej Zastepca ds.
rozwoju i wdrozen - dr inz. Jarostaw Sulkowski.

W drugim rzedzie nagrodzony zespét.

Poczatki dziejow siegaja pierwszych lat istnienia odrodzonej
po latach niewoli |l Rzeczypospolitej. 28 listopada 1918 roku po-
wotano Sekcje Zeglugi Napowietrznej podporzadkowang Mini-
sterstwu Spraw Wojskowych, w ktérej ramach

pozniej

miesigc

M Personel tTe_chniczny Wydziatu
Lotno-Eksploatacyjnego — 1958 r.

utworzono zaczatek placéwki badawczo-technicznej — Dziat Na-
ukowo-Techniczny, przemianowany wkroétce na Wydziat z siedzi-
ba na Zamku Krélewskim w Warszawie. Gtéwnym zadaniem byta
przede wszystkim konserwacja sprzetu lotniczego pozostawione-
go przez zaborcéw i opracowanie opiséw oraz instrukcji obstugi.
Na mocy rozkazu organizacyjnego Oddziatu | Sztabu Generalne-
go 11 listopada 1921 roku Wydziat Naukowo-Techniczny zostat
przeksztatcony w Wojskowa Centrale Badan Lotniczych, ktéra
miata badac sprzet lotniczy, odbiera¢ samoloty z wytwérni oraz
sprawowac nadzoér techniczny nad produkcja. Konieczna stata

sie rozbudowa czesci
laboratoryjnej.

Dokonujacy sie
w lotnictwie postep
techniczny sprawit, ze
dotychczasowe  struk-
tury organizacyjne okazaly sie niewystarczajace, stad z dniem
1 sierpnia 1926 roku WCBL zostata przeksztatcona w Instytut
Badan Technicznych Lotnictwa. Zakres wykonywanych zadan
rozszerzono, ktadac szczegdélny nacisk na rozbudowe urzadzen
stacji ptatowcowej i silnikowej. Drugim bardzo waznym zada-
niem byt udziat w opracowywaniu programu rozwoju techniki
lotniczej i przemystu lotniczego w Polsce. Doswiadczenia z lat
1920-1926 pokazaty, ze samodzielny krajowy przemyst lotni-
czy wykorzystujacy witasne konstrukcje i duze nowoczesne
wytwadrnie panstwowe pozwoli liczy¢ na wtasne mobilne lot-
nictwo wojskowe.

W Biurze Konstrukcyjnym WCBL w 1925 roku opraco-
wano projekt pierwszego polskiego samolotu wojskowe-
go WZX, ktéry zbudowano w Centralnych Warsztatach
Lotniczych.

Dokfadnie dziesiec¢ lat od czasu powotania IBTL, zarzgdzeniem
Departamentu Dowodzenia Ogdlnego Ministerstwa Spraw Woj-
skowych zostaje przemianowany w Instytut Techniczny Lotnictwa.
Nowa nazwa to réwniez nowa struktura organizacyjna. Jednym
z najwazniejszych zadan byto badanie pierwowzoréw sprzetu
lotniczego. Wymagato to opracowywania przepiséw budowy
samolotéw, tworzenia - zgodnie z wytycznymi Dowddztwa Lot-
nictwa — warunkéw technicznych na samoloty i silniki przy wspoét-
pracy z przemystem lotniczym, opiniowania projektéw i obliczen,
kontroli préb statycznych, wreszcie préb prototypdéw, w tym préb
zdatnosci i uzytkowych wraz z prébami wyposazenia i uzbrojenia

-y |
.
W Laboratorium badan silnikéw
lotniczych — 1927r.



zamontowanego na samolotach. Najbardziej wymierne wyniki
pracy Instytutu to préby w locie.

Wybuch wojny spowodowat przerwanie dziatalnosci na kilka
lat. Wskutek bombardowan Okecia wielu ludzi zgineto, byty tez
straty w aparaturze i sprzecie. W okresie okupacji Niemcy wywiezli
lub zniszczyli pozostate urzadzenia.

W latach 1943-1945 Wydziat Techniczny Dowddztwa Sit
Powietrznych w Wielkiej Brytanii opracowat plany odbudo-
wy lotnictwa, przemystu lotniczego i Instytutu Technicznego
Lotnictwa.

Okres konspiracyjnego przygotowywania sprawit, ze po woj-
nie Instytut jako jeden z pierwszych wznowit dziatalnos¢ juz w lip-
cu 1945 roku i - co szczegdlnie wazne - pod dotychczasowa na-
zwa. Nie byfa to jednak kontynuacja przedwojennej dziatalnosci
przede wszystkim dlatego, iz nie pracowat juz na potrzeby wojsk

u Prototyp samolotu mysllwsklego PZL P 7 podczas prob
w 1931 r. Pod skrzydtem dzida z dyszq pom:arowq

B Préba statyczna skrzydel samolotu mysllwsklego PZLP.11-
1931r.

lotniczych. Po krétkim pobycie w murach Politechniki Warszaw-
skiej, w grudniu 1946 roku przeniost sie na Okecie.

Na techniczny instytut lotniczy o charakterze wojskowym trze-
ba bylo jeszcze poczekac kilka lat. Dopiero 28 lipca 1950 roku roz-
kazem Ministra Obrony Narodowej powotano Grupe Organizacyj-
no-Przygotowawcza w celu utworzenia Lotniczej Stacji Badawczej.

Zaczeto wycofywac z putkdw szturmowych znane jeszcze
z wojny samoloty It-2 i wyposazac je w nowe maszyny It-10 o wiek-
szych mozliwosciach taktyczno-technicznych i sile ognia. Eskadry
bombowe otrzymaty samoloty Tu-2, a nastepnie odrzutowe It-28.
Zmiany nastapity tez w lotnictwie mysliwskim. Pierwsze samoloty
odrzutowe Jak-17 i Jak-23 zostaty zastapione nowymi wersjami

B Pierwszy polski samolot wywiadowczy WZ-X

samolotéw odrzutowych MiG-15 i MiG-15bis. Przemyst krajowy
podjat sie ich produkgcji na licencji radzieckiej pod wtasna nazwa
Lim-1 i Lim-2, a w roku 1955 Lim-5 (MiG-17). Jednoczesnie w WSK
Rzeszéw zaczeto produkcje silnikéw turboodrzutowych RD-45F
pod oznaczeniem Lis-1.

Lotnicza Stacja Badawcza okazata sie zbyt skromna aby oceniac¢
wojskowy sprzet lotniczy przy odbiorze i w procesie eksploatacji,
podobnie jak to robit przedwojenny Instytut Techniczny Lotnictwa.
17 czerwca 1953 roku zostaje utworzony Instytut Naukowo-Badaw-
czy Wojsk Lotniczych w tymczasowo przydzielonym hangarze nr 6
na terenie obecnego Lotniska Warszawa-Babice. Date te przyjmu-
je sie oficjalnie jako date powotania powojennego technicznego
wojskowego instytutu lotniczego, chociaz w istocie nie byt to nowy
instytut wojskowy w Polsce, zwtaszcza ze podjat on znaczna czes¢
zadan przedwojennego Instytutu Technicznego Lotnictwa, stajac
sie tym samym spadkobierca i kontynuatorem jego przerwa)ne;

B Préby silnika Smigtowca SM-2
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B Bedqcy na wyposazeniu Instytutu samolot I-22 Iryda
e e :

wojna dziatalnosci. Za kontynuacja a nie nowym rozdziatem dodat-
kowo swiadczy fakt, iz w INBWL znaleZli zatrudnienie pracownicy
przedwojennego ITL.

Zarzadzeniem Ministra Obrony Narodowej z 18 marca 1954
roku przyznano INBWL status placowki naukowej. Instytut zostat
przeniesiony do dwéch nowo wybudowanych budynkéw przy uli-
cy Ksiecia Janusza (Koto na Woli). Od kwietnia 1995 roku dyspono-
wat wiasnym poligonem w Slubowie i jeszcze w tym samym roku
przeprowadzone zostaty pierwsze préby lotniczych srodkéw bojo-
wych przy uzyciu samolotu Tu-2. Rok pézniej Slubowo zastapiono
poligonem w Muszakach. Obecnie wykorzystywane sg poligony
w Nadarzycach i Ustce.

Rok 1958 byt szczegdlnie wazny, bowiem jako w petni uksztat-
towana jednostka badawcza, na podstawie zarzadzenia ministra
Obrony Narodowej z dnia 8 wrzesnia 1958 roku zmianie ulega
nazwa na obowigzujacg do dzi$, tj.: Instytut Techniczny Wojsk
Lotniczych. Jednoznacznie wskazuje to wojskowa technike lotni-
cz3 jako obszar zainteresowan i prac. Instytut otrzymat woéwczas
statut, ktory stanowi postawe jego dziatalnosci.

Warto doda¢, ze od poczatku istnienia w lotnictwie wojsko-
wym Stuzby Bezpieczenstwa Latania, czyli od 1958 roku, specja-
lisci ITWL sa statymi cztonkami, a zarazem ekspertami Komisji
Badania Wypadkéw Lotniczych.

Placéwka zajmuje sie dzi$ problematyka bezpieczerstwa lotéw
maszyn wojskowych, badaniami samolotéw i smigtowcéw oraz
sprzetu okotolotniczego, a takze szeroko pojetymi pracami nauko-
wymi zwigzanymi z lotnictwem wojskowym. Ma uprawnienia do
nadawania tytutu naukowego doktora habilitowanego nauk tech-
nicznych w specjalnosci budowa i eksploatacja maszyn. Ponadto po-
siada akredytowane laboratoria badawcze, certyfikaty zarzadzania
jakoscig, koncesje na obrét oraz wytwarzanie broni i amunicji, a tak-
ze technologii i wyrobéw o przeznaczeniu wojskowym i policyjnym.

Dysponuje nowoczesng i unikalng aparaturg kontrolno-pomia-
rowy, jak réwniez wysoko wyspecjalizowanym personelem. Wktad
Instytutu w rozwdj lotnictwa polskiego wynika przede wszystkim
z prac prowadzonych w zakresie niezawodnosci i szeroko pojetego
bezpieczenstwa lotéw. Dorobek obejmuje setki opracowan o cha-
rakterze naukowo-badawczym oraz doswiadczalno-konstrukcyjnym.

Instytut prowadzi tez dziatalno$¢ innowacyjna m.in. w zakre-
sie projektowania i integracji systeméw lotniczych, systeméw
logistycznych, bezzatogowych statkéw powietrznych, uzbrojenia

Koliber - bezzatogowy statek powietrzny moze poderwac
sie do lotu i wylqdowac bez potrzeby wykorzystywania pasa
startowego lub wyrzutni, przeznaczony do pozyskiwania
danych z obserwacji na terenach zurbanizowanych

Bezzatogowy smigtowiec-robot do zadan specjalnych ILX-27
przeznaczony do wsparcia dziatan Wojsk Lqdowych, Marynarki
Wojennej, Strazy Granicznej w operacjach specjalnych
w trudnym terenie

Projekt odrzutowego samolotu szkolno-treningowego Grot-2

lotniczego, infrastruktury lotniskowej i drogowej, zamiennikéw
paliw, cieczy roboczych i smaréw. Za swoja dziatalno$¢ zostat od-
znaczony Orderem Sztandaru Pracy Il klasy, trzykrotnie medalem
Ministra Obrony Narodowej,Za osiagniecia w stuzbie wojskowej",

dwukrotnie ,lIkarem’, medalem ,Zastuzony dla lotnictwa’, ,Za za-
stugi dla wojsk OPK" oraz odznaka,Racjonalizator wojskowy”.

Na podstawie jubileuszowej publikacji 60 lat Instytutu Tech-
nicznego Wojsk Lotniczych w stuzbie polskiego lotnictwa’, Wy-
dawnictwo ITWL Warszawa 2013. |



Pamieci pilota doswiadczalne

W niedziele, 17 listopada 2013 r. okoto godziny 13.45 na lotnisku Ae-
roklubu Stalowowolskiego w miejscowosci Turbia na Podkarpaciu (gmina
Zaleszany) doszto do katastrofy bezogonowego szybowca Bekas-N, w wy-
niku ktérej zginat pilot oblatywacz inz. Bogustaw,,Bodek” Mrozek (55 lat).

Byt pilotem doswiadczalnym | klasy, instruktorem samolotowym i szy-
bowcowym, egzaminatorem, modelarzem lotniczym; wielkim pasjonatem
lotnictwa i spotecznikiem. W swojej karierze oblatywat samolot I-22 Iryda,
M28B Bryza, oblatat dziesigtki samolotéw w mieleckiej firmie Aero AT oraz
samolotow ultralekkich, a w ostatnim czasie niezwykle ciekawa konstruk-
cje kategorii LSA samolot AF-129 oraz szybowiec z napedem elektrycznym
AOS-71 — wspdlne dzieto Politechniki Rzeszowskiej i Warszawskiej .

Pasjonat lotnictwa, a nader wszystko profesjonalista, byt inicjatorem po-
wstania Stowarzyszenia Awiatycznego Tuszéw Narodowy, gdzie jako prezes
podejmowat wiele inicjatyw stuzacych zwiekszaniu bezpieczenstwa w locie,
atakze pracowat spotecznie z mtodzieza, aby rozbudzi¢ w niej zamitowanie
do lotnictwa. Byt cztowiekiem z ogromng charyzma, fatwo zjednujacym so-
bie ludzi, zawsze usmiechniety, peten energii, kolezenski i gotéw pomagac
kazdemu, kto o to poprosit.

Cztonkowie Stowarzyszenia Awiatycznego w Tuszowie Narodowym,
aby uczci¢ pamie¢ wspaniatego wspétpracownika i prawdziwego przy-
jaciela podjeli uchwate o zmianie nazwy ze Stowarzyszenie Awiatyczne
Tuszéw Narodowy na AEROKLUB im. mjr Bogustawa Mrozka w Tuszowie
Narodowym.

Tylko w 2013 roku ginie dwdch oblatywaczy z najwyzszej pétki, Jacek
Marszatek i Bogustaw Mrozek, oblatujac,,szemrane konstrukcje’, ktére roz-
latuja sie w powietrzu. Ging nie przez brak umiejetnosci, a przez wady kon-
strukcyjne, do ktérych ujawnienia nie przyczynita sie zbiurokratyzowana
wiadza lotnicza paralizujgca od lat racjonalne procedury oblotu statkéw
powietrznych.

Moze to pan przewodniczacy PKBWL, znany ze swej naukowej wrecz
dociekliwosci w ujawnianiu splotéw przyczynowo-skutkowych wypadkéw
lotniczych, oceni zagrozenia dla polskich pilotéw oblatywaczy generowane
przez decyzje polskiej wtadzy lotniczej, w szerszej perspektywie jej dziatal-
nosci. Moze tez odkryje przy tej okazji, co uspito czujnos¢ doswiadczonego
pilota oblatywacza w tym konkretnym przypadku. Czy nie byt to wptyw au-
torytetu naukowego pracownikéw uczelni, dla ktérych pilot oblatywat statki
powietrzne? W przypadku AOS-71, czyli szybowca z napedem elektrycznym,
bo nie jest to motoszybowiec w rozumieniu prawa lotniczego, niespodzianek
nie byto, ot niemal kopia szybowca PW-6 z poszerzonym kadtubem.

Tajemnice aerodynamiki oraz ograniczenia szybowca bezogonowe-
go Bekas-N, tak naprawde znat i rozumiat tylko jego konstruktor, a takze
oblatywacz inz. Witold Kasprzyk. Czy cho¢ cze$¢ zagrozen wynikajacych
z nietypowosci konstrukgji i jej whasciwosci lotnych byt wstanie przekazac
pilotowi oblatywaczowi pracownik uczelni wsparty jej autorytetem?

,Bodek” realizujac swoje marzenia i pasje zaptacit najwyzsza cene, a $ro-
dowisko lotnicze poniosto kolejna niepowetowana strate, z ktéra trudno sie
pogodzic.

Z wyrazami wielkiego zalu i zastuzonej pamieci
inz. Ryszard Kedzia i Redakcja kwartalnika,,motoszybowce.pl”
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Miedzynarodowe Pokazy Lotnicze AIR SHOW-
2013, zorganizowane 24-25 sierpnia w Rado-
miu pod honorowym patronatem Prezydenta
RP Bronistawa Komorowskiego, okazaty sie re-
kordowe miedzy innymi pod wzgledem liczby
wystepujacych na ziemiiw powietrzu statkéw
powietrznych, jak i podziwiajacych je osob.

-

motoszybowce.pl

Na zaproszenie do uczestnic
ekip zagranicznych. ,Po raz pierwszy w historii
juz w lipcu zostat wyczerpany limit ekip mogacych uczest-
niczy¢ w pokazach. MieliSmy w tym roku wspaniatych wy-
stawcow z przemystu lotniczego, ktérzy uatrakcyjnili wy-
stawe naziemng i po raz pierwszy udostepnili symulatory o I toszybowiec J6 Fregata. Mozna byto do niego wsigs¢
lotu nowoczesnych odrzutowcéw. AIR SHOW-2013 uwazam na stoisku Polskiego Stowarzyszenia Motoszybowco-
za najpiekniejsze z dotychczas zorganizowanych pokazéw
lotniczych w Polsce” - powiedziat putkownik Janusz Chwiej-

W powietrzu i na ziemi prezentowat sie nasz mo-

wego, ktére patronowato radomskiemu show.
W podziekowaniu za udziat i wspétprace redak-

Piloci polscy i zagraniczni wylatali tacznie 185 godzin,
z tego wojskowi 180 godzin, a cywilni 5 godzin. W bloku

Dowddcy Sit Powietrznych gen. Lecha Majewskiego
i Prezydenta Miasta Radomia Andrzeja Kosztowniaka.

czak, dyrektor Biura Organizacyjnego AIR SHOW-2013.
. & - SR RS x cja,motoszybowcdédw” otrzymata piekng pamiatke od

To dwie okolicznosciowe monety o nominale 7 du-

ol ] katéw przedstawiajace samoloty F-16 i SU-22 wybite
< przez Mennice Polska. Rozpoczynamy kolekcje?!:)...
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= J""“"u'%" i 747 ton paliwa lotniczego, ponad 16 ton oleju nape-
\ “* .i;; r dowego i ponad 3 tony benzyny lotniczej.
! | Impreze odwiedzito ok. 180 tys. oséb. Dla po-

' Bt i , . : .
L réwnania pokazy Royal International Air Tattoo

w Fairford w Wielkiej Brytanii obejrzato w tym roku
130 tys. oséb.

AIR SHOW w Radomiu to jedna z najwiekszych
imprez lotniczych w Europie. Odbywa sie na radom-
skim lotnisku Sadkéw od 2000 roku, a od 2003 roku
co dwa lata. Pierwsza edycja miata miejsce w Pozna-
niu w 1991 roku, pézniej pokazy byty tez w Gdyni,
Bydgoszczy i Deblinie.
red.

fot. Filip Modrzejewski/
Foto Poork, st. chor. Adam
Roik, zesp6t Combat Camera
Dowddztwa Operacyjnego

SZ, Maciej Ograbek, Archiwum
Aeroklubu Polskiego

wojskowym pokazow wzieto udziat 109 statkéw powietrz-
nych polskich i zagranicznych, w tym 7 zespotow akrobacyj-
nych, 26 solistéw oraz 6 par (dwa smigtowce lub Smigtowiec
z samolotem). Samoloty i Smigtowce
pilotowato w tej czesci AIR SHOW
174 cztonkéw zatég, w desancie spa-
dochronowym uczestniczyto 13 skoczkow, nato-
miast w bloku aeroklubowym wystapito 11 samolotéw, mo-
toszybowiec, szybowiec i balony. Cywilne statki powietrzne
pilotowato 41 oséb.
AIR SHOW-2013 wymagato zakwaterowania 1600 osdb je
organizujacych, w tym 400 gosci z zagranicy i uzycia okoto
300 pojazdéw. W trakcie treningdw i pokazow piloci zuzyli

I
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Dominika Maria Cyrek

Aerotropolis

W zglobalizowanym $wiecie transport lotniczy staje sie po- rzys Z'o Sc I q
wszechnym srodkiem przemieszczania. Podréze samolotem prze-
staty by¢ ustuga luksusowa, ludzie wybieraja te forme juz nie tylko a n S o r t u
w celach biznesowych, ale takze turystycznych badz prywatnych.
Wiasnie zwiekszenie popularnosci transportu lotniczego, kté- otn Iczeg O

re spowodowane jest wiekszg dostepnoscia ekonomiczng jest

przyczyna powstania koncepcji Aerotropolis. ruchu, krajobraz i przestrzeri publiczna przewidziane
Idea ta zrodzita sie w 1980 roku podczas podrézy profeso- zgodnie z przyjetymi standardami. Mata architektura
ra Johna D. Kasardy do Bangkoku i Hong Kongu, a pierwszy raz i sztuka publiczna zaprojektowana dla uczynienia Ae-
opublikowana zostata w 2000 roku na tamach czasopisma ,Air- rotropolis miejscem przyjemnym. Strefy mieszkalno-
ports of the World”. W 2011 roku profesor Kasarda wraz z Gre- -ustugowe, przeznaczone dla pracownikéw lotniska,
giem Lindsayem wydali ksiazke ,Aerotropolis. The way we'll live zaprojektowane tak, aby zapewniaty tatwy dostep do
next’, w ktorej szczegétowo przedstawiona zostata koncepcja lokalnych ustug i dawaty poczucie sasiedztwa. Rozwoj
Aerotropolis oraz wynikajace z niej korzysci. Aerotropolis powinien opiera¢ sie na zasadzie zréwno-
Zmienia ona zupetnie sposéb postrzegania przestrzeni Wazonego rozwoju.
portu lotniczego. Gtowna cechg wyrézniajaca Aerotropolis od W 2012 roku z lotnisk zakwalifikowanych przez
innych lotnisk komunikacyjnych jest to, ze jest potozone zasad- Johna Kasarde jako dziatajace Aerotropolis dziewie¢
niczo w obrebie miasta lub w centrum strefy przemystowo-ustu- znajduije sie w Ameryce Pétnocnej, siedem w Azji, pie¢
gowo-handlowej (jak np. w Kuala Lumpur). W przesztosci stowo w Europie oraz jedno w Ameryce Potudniowej. W cia-
Jlotnisko” rozumiane byto jako miejsca gdzie samoloty po pro- gu najblizszego dziesieciolecia zaktada sie powstanie |
_ stu ladowaly, a jego czescig byly pasy startowe, wieze kontroli, . kolejnych trzydziestu. '_ - 4
terminale i inne obiekty stuzace pasazerom lub przetadunkowi | Jedynym z wiekszych pasazerskich weztéw lotni- - —
towaréw. To historyczne rozumienie ustepuje dzisiaj miejsca .~ czych na $wiecie oraz dziatajacym Aerotropolis jest Dal- N

szerszemu pojmowaniu tego terminu. Oprécz podstawowej in-

- frastruktury i ustug, to réwniez ekskluzywne butiki i restauracje,

centra rozrywki, galerie, kaplice, banki, przedsiebiorstwa znajdu-

_ jace sie w poblizu i caty system drég dojazdowych. Wiele lotnisk

#“‘g przez wprowadzanie handlu oraz rozrywki otrzymuje wiekszy ~ - . - -

- procent z dochodoéw z tych dwdch obszaréw niz ze zrédet lotni- ' Y . i o, - B =]

: czych. Te pozalotnicze mozliwosci zarabiania staty sie kluczowe : %

dla rozwoju portéw lotniczych na catym sSwiecie, ale réwniez

przeobrazajg je w miejsca rozrywki, wypoczynku czy spotkan

biznesowych. Staja sie one czesto docelowym miejscem podré-

zy. To sprawia, ze wrastajg w tkanke miejska i przeksztatcaja sie
w miasta-lotniska.

Aerotropolis dazy do polepszenia konkurencyjnosci miasta,
jakosci zycia oraz tworzy nowe miejsca pracy. Wedtug Kasardy
w procesie projektowania powinno sie bra¢ pod uwage dziesie¢
podstawowych cech, ktére pozwolg na stworzenie zréwnowa-
zonego i przyjaznego mieszkaricom miasta-lotniska mianowicie
dedykowane drogi ekspresowe (aerolanes) oraz pociggi ekspre- - -
sowe (aerotrains), efektywnie taczace lotnisko z miejscami o naj- i ¢
wiekszej koncentracji biznesu i strefag mieszkaniowa, specjalne
pasy przeznaczone tylko dla ciezaréwek, znajdujace sie wzdtuz
~ drog ekspresowych prowadzacych na lotnisko, ukierunkowanie
~ | na minimalizacje kosztéw i czasu komunikacji miedzy gtéwny-
mi weztami, zamiast na redukcje odlegtosci miedzy nimi, uloko-
wanie firm w poblizu lotniska w zaleznosci od tego jak czesto
z niego korzystaja. Te, ktére korzystaja najczesciej powinny znaj-
dowac sie najblizej lotniska.

Nastepnie dziatalnos¢ wytworcza i ustugowa lotniska (pro-
dukcja, magazynowanie, transport samochodowy) powinna by¢
oddzielona przestrzennie od miejsc pracy pracownikéw umy-
stowych, ustug oraz miejsc przeptywu pasazeréw na lotnisko,
a strefy mieszkaniowe ulokowane poza strefg wysokiej inten-
sywnosci sciezki lotu. Budynki w okolicy lotniska, chodniki, pasy

las/Fort Worth International Airport. Lotnisko zostato .=
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ukonczone i otwarte w 1974 roku. Zajmuje 7315 hek-
taréw, na jego terenie znajduje sie 5 pétokragtych ter- *
minali, 174 bramki oraz 40 tys. miejsc parkingowych. £S5
Wszystkie terminale s pofaczone przy pomocy szyb-

kiej kolejki. Na terenie DFW znajduje sie International §
Commerce Park, kilkanascie magazynéw prywatnych
przedsiebiorstw oraz ich centra dystrybucji, dwa pola
golfowe oraz dwa 5-gwiazdkowe hotele - Grand Hyatt

ja sie hangary dla samolotéw American Airlines oraz
centra przetadunkowe takich firm jak UPS czy FedEx. g
Plan zagospodarowania przestrzennego zaktada
nie tylko rozwdj samego lotniska, ale réwniez miast
wchodzacych w sktad aerotropolii, to jest Dallas, Fort
Worth, Grapevine, Coppell, Euless i Irving. Wspdlny
wysitek i integracja wszystkich tych miast powodu-
je, ze lotnisko rozwija sie w sposéb zréwnowazony

i komplementarny.

| zaprojektowany przy uzyciu metody ,lotnisko w lesie,

DFW oraz Hyatt Regency DFW. Na terenie DFW znajdu- £

D ALASYSE

motoszybowce.pl -

Kolejnym waznym Aerotropolis na mapie swiata
jest Kuala Lumpur International Airport (KLIA), jeden
z gtéwnych osrodkéw lotniczych w Azji. Potozone jest
w potudniowej czesci Pétwyspu Malajskiego, okoto 50
km od stolicy Malezji, pomiedzy czterema gtéwnymi
miastami kraju — Kuala Lumpur, Shah Alam, Seremban |
i Malakka. Zajmuje teren o powierzchni 10 tys. hekta-
réw. Na samym lotnisku zatrudnionych jest 2513 oséb,
natomiast w regionie generuje okoto 22 tysiecy miejsc
pracy. KLIA juz dzis jest celem podrézy dla wielu oséb, i
miejscem miedzynarodowych spotkan, centrum biz-
nesu i rozrywki. W odlegtosci okoto 10 kilometréw
od lotniska znajduje sie tor Formuty 1, gdzie co roku
w marcu organizowane jest Grand Prix Malezji. Ponad- *
to, w odlegtosci okoto 20 km planowana jest budowa
parku naukowo-technologicznego. Lotnisko sktada sie
z trzech terminali - Main Terminal, Satellite Terminal
oraz Low Cost Carrier Terminal. Budynek gtéwny zostat

las na lotnisku’, ktéra oznacza stworzenie obszaréw
zieleni wewnatrz oraz dookota terminalu! W budyn-
ku Satellite, potaczonym z gtéwnym terminalem
za pomocy kolejki, znajduje sie Airside Hotel Transit,

ktéry posiada osiemdziesigt pokoi przeznaczonych &% S==
dla pasazeréw. Pasy startowe oraz terminale zajmuja = =

powierzchnie 2429 hektaréw, natomiast 6477 hekta- "= h*l
réw zostato przeznaczone pod zabudowe komercyjna, ™ —

==

tereny rekreacyjne i obszary zieleni oraz dziesieciokilo- | —

metrowg niezamieszkatg strefe buforowa.
Europejskim przyktadem Aerotropolis jest port
w Helsinkach. Znajduje sie p6t godziny drogi od $ci-
stego centrum miasta. Helsinki Airport International
zostat wybudowany jako gtéwny motor rozwoju go- 4
spodarczego Finlandii. Jest swoistym centrum kultury,
nauki i gospodarki. Tutaj swoje centrum transportowe
ulokowaty najwieksze firskie linie lotnicze, Finair. Stra-
tegicznym elementem dla rozwoju firiskiego miasta- _
-lotniska jest,Aviapolis’, miasto rozrastajace sie wokot ;Q
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lotniska zajmujace teren o powierzchni czterdziestu dwéch
kilometréw kwadratowych. Na HA ostroznie zaplanowane
zostato rozmieszczenie terminali i przestrzeni wokét, aby
zapewnic¢ pasazerom odpowiednig atmosfere i mozliwo$¢
szybkiego przemieszczania sie po lotnisku. W grudniu
2009 roku lotnisko zainwestowato 150 milionéw euro na
powiekszenie terminalu dtugodystansowego, wyposazajac
go w obiekty takie jak luksusowe spa czy salon odnowy bio-
logicznej. Na jego terenie znajdujg sie tez liczne wystawy,
muzeum lotnictwa oraz restauracje zapewniajace rozryw-
ke oczekujacym pasazerom. Na stronie internetowej portu
zostat przedstawiony program zagospodarowania wolnego
czasu w trakcie oczekiwania na nastepny lot.

Polityczne i kulturowe podejscie do srodowiska natural-
nego oraz petna zieleni przestrzen publiczna zapewnia sta-
bilny i zrownowazony rozwéj ludziom i firmom. Najbardziej
wida¢ to w dynamicznie rozwijajacym sie miescie Vantaa,
daje ono zatrudnienie okoto 30 tysigcom pracownikéw i ge-
neruje co roku okoto 70% nowych miejsc pracy. Moze tez po-
chwali¢ sie duza koncentracja hoteli i ogromnym zapleczem
konferencyjnym. W marcu 2010 roku zostato otwarte Ranta-
sipi Congress Center — centrum kongresowe, ktére moze po-
miescic¢ okoto 1400 oséb. Zajmujace powierzchnie 87 tysiecy
metréw kwadratowych centrum rozrywki Flamingo Enterta-
imnet Center znajduje sie obok centrum handlowego Jumbo,
w swojej ofercie ma hotel, centrum odnowy biologiczne, spa,
klub nocny oraz tor do gry w kregle. Helsinki Airport oraz
Aviapolis sa dobrze skomunikowane poprzez autostrade E18,
bedaca droga tranzytowa taczaca kraje skandynawskie z Ro-
sjg. Bezposrednie potaczenie z lotniskiem ma réwniez port
morski w Vuosaari. W 2014 roku powsta¢ ma nowe potacze-
nie kolejowe Rail Ring Line, taczace Helsinki Airport Interna-
tional z centrum miasta oraz regionem.

Duze lotniska staty sie kluczowymi weztami w globalnej
produkgji i systemach korporacyjnych, oferujac im szybkos¢,
sprawnosc i facznos¢. Sa one réwniez poteznymi silnikami
lokalnego rozwoju gospodarczego. Podstawowa korzyscia
z powstania Aerotropolis w regionie jest tworzenie nowych
miejsc pracy, ktérych przyrost jest siedem razy szybszy niz
w centrach innych miast. Lotnisko DFW ma czterysta tysie-
cy miejsc pracy znajdujacych sie w promieniu pieciu mil
od terminali, O'Hare p6t miliona, a Dulles dwiescie tysiecy.
W dwudziestu czterech aerotropoliach mieszczg sie siedziby
jednej piatej przedsiebiorstw z branzy IT, finansowej, kon-

Gtéwna przeszkoda dla budowy takiego obiektu
w obecnej chwili jest kryzys ekonomiczny. Aby stworzyc
zrownowazong aerotropolie potrzebne sg duze nakfady fi-
nansowe. Nie mozna pomina¢ réwniez faktu, ze transport
lotniczy emituje najwieksza ilos¢ CO2 do atmosfery, wiecej
niz jakikolwiek inny srodek transportu. Istnieje konflikt po-
miedzy préba ograniczenia emisji CO2 i potrzebami prze-
mieszczania sie po swiecie.

Wizja Aerotropolis moze wydawac sie nieco utopijna,
ale jak pokazujg wyzej opisane lotniska, nie jest niemozli-
wa. Odpowiednio zrealizowana moze okazac sie ratunkiem
dla panstw w dobie kryzysu. Nalezy jednak pamieta¢, ze nie
kazde duze, bogate miasto jest odpowiednie. Moga nimi
byc te, ktére sa waznymi weztami transportowymi. W USA
53 to miedzy innymi Memphis i Lousville. W Europie Amster-
dam, Paryz i Sztokholm. Kazde z nich zbudowane jest dzieki
duzym, nowoczesnym przedsiebiorstwom. Aerotropolis nie
tworzy sie naturalnie i samoistnie z istniejacej tkanki miej-
skiej, jest to twor sztuczny, ktéry musi zosta¢ zaprojekto-
wany i zrealizowany. W Polsce miastami, ktére majg szanse
przeksztatci¢ sie w Aerotropolis sa Warszawa, Poznar, Wro-
ctaw, Krakéw i Tréjmiasto, jednak aby to sie stato wymaga-
na jest odpowiednia wspétpraca wtadz miasta oraz lotniska,
a takze dobry klimat spoteczny i ekonomiczny.

fot. Dallas/Fort Worth International Airport,
Finavia Corporation, Wikipedia

Artykut na bazie pracy magisterskiej powstatej pod kierownic-
twem prof. Waldemara Ratajczaka na Uniwersytecie im. Adama
Mickiewicza w Poznaniu.

guumns |
i

EEEERTTIILL
& 1



N

Z Andrzejem Ziobrem, rozmawia Maja Netter

Panie Andrzeju, zajmuje sie Pan od blisko czterdziestu lat
* lotniczym modelarstwem redukcyjnym. Prosze przyblizy¢

‘ nam, te dziedzine.
'"" J To budowa w okreslonych skalach pomniejszenia modeli
=, statkdw powietrznych, ktérych pierwowzory byly lub sa obec-
' nie eksploatowane. Cechuje je bardzo wysoki poziom wiernosci
odwzorowania. Odtwarzane s3 nie tylko elementy wyposazenia
zewnetrznego, ale takze cate wnetrza statkéw powietrznych,
z niekiedy bardzo skomplikowang armaturg, a nawet rozmaite
slady eksploatacji, jak np. okopcenia z kolektoréw spalin, wy-
. ptowienia i przetarcia powtoki lakierniczej, wycieki ptynéw eks-
- ploatacyjnych, slady btota pryskajacego z két podwozia i wiele
' % innych efektow kolorystycznych. Takie modele robi sie w oparciu

“ 0 bogata dokumentacje merytoryczna.

Te modele jednak nie lataja. Na czym wiec polega rywali-

. zacja konkursowa?
e Tu decyduje precyzja wykonania, nawet tych bardzo matych
ﬁ——":' elementéw sktadowych modelu, czesto wyraznie widocznych
=== dopiero pod lupa. Oceny dokonujg sedziowie, ktérych zadaniem
——_jest okresli¢ w jakim stopniu dany model jest wierng minireplika

# prawdziwego statku powietrznego.

i Ma Pan na swoim koncie wiele zwyciestw w konkursach
e modeli redukcyjnych ostatnio w Brazylii...

— W czerwcu startowatem w najwiekszym brazylijskim konkur-
T ~ sie modeli redukcyjnych dwoma modelami samolotéw bombo-

wych z okresu Il Wojny Swiatowe]j — Lancasterem i Liberatorem.
Impreza miata miejsce w Rio de Janeiro. Obydwa modele zdobyty
tam gtéwne nagrody.

To nie byt Pana pierwszy start za oceanem ...

Tak, to byt juz mo6j czwarty kontynent poza Europa. Najpierw
byta Ameryka Pétnocna i zwyciestwo w najwiekszym konkursie
na tym kontynencie, w USA w 2009 roku. W 2010 byta Ankara
i rowniez zdobycie pierwszego miejsca w klasie Masters w bar-
dzo trudnym konkursie miedzynarodowym. Nastepnie Melbo-
urne Model Expo, najwiekszy konkurs australijski, gdzie, oprécz
I miejsca w mojej kategorii, zdobytem gtéwng nagrode, tzw. Best
of Show i dodatkowo takze People’s Choice Awards.

Ale wczesniej byta Europa...

Najpierw oczywiscie Polska. Zaczatem startowac w konkursach
w 1974 roku. Poczatki byty trudne, bo w tamtych czasach modelar-
stwo redukcyjne dopiero zaczynato raczkowac¢ jako co$ w rodzaju
dyscypliny majacej znamiona rywalizacji sportowej. W 1984 roku
. odbyly sie | Mistrzostwa Polski Redukcyjnych Modeli Lotniczych

zorganizowane pod patronatem éwczesnego APRL. Od 1985 roku
w kolejnych pieciu edycjach Mistrzostw zdobywatem ztote medale.

I rho.szybowce.pl

Pézniej, w latach 1987-
88, byly dwukrotnie
rozegrane Mistrzostwa
Panstw  Socjalistycz-
nych, z ktérych réwniez
przywioztem medale

- z pierwszej edycji bra-
zowy, a z drugiej srebr-
ny. Wtedy nie udato mi
sie pokona¢ Czechéw,
ale bylem jedynym
Polakiem, ktéry zdobyt
tam medal.

Czesi byli wowczas lepsi?

Wtedy to byta Czechostowacja. Ta dziedzina modelarstwa
byta tam bardzo dobrze rozwinieta, miata réwniez wsparcie
oéwczesnych wiadz, w pewnym sensie jak wszystko w tamtych
czasach, podporzadkowana politycznym priorytetom. Tamtejsi
modelarze mieli o wiele lepszy dostep do dokumentacji mo-
delarskich i do akcesoriéw pozwalajacych budowac znakomite
modele i te atuty potrafili wykorzysta¢. Réwniez dzi$§ modelarze
z Czech i Stowacji sa trudnymi przeciwnikami i w $wiatowym mo-
delarstwie redukcyjnym odgrywaja wazna role. Jednak z ich naj-
lepszymi modelarzami takze udato mi sie wygra¢ w pézniejszych
latach — najpierw na ich terenie, podczas Mistrzostw Czechosto-
wacji, a pézniej wielokrotnie pokonywatem czeskich i stowackich

modelarzy w réznych europejskich konkursach.

Jak to sie stato, ze od jakiegos czasu zaczat Pan startowac |
przede wszystkim za granica?
Po plqtej z rzedu wygranej Mlstrzostw Polskl i zdobyciu Zio--d_'

wiecej w kraju nie bede mégt osiagnac. Mog%bym najwyzej przez g.
kolejne lata startowac w krajowych konkursach organizowanych =
przez lokalne kluby modelarskie. Doszedtem do wniosku, ze trze- &=
ba pojs¢ o krok dalej i sprobowaé zmierzy¢ sie z modelarzami |
z innych panstw. Poczatkowo wchodzity w gre tylko panstwa
bloku wschodniego. Zachéd byt poza mym zasiegiem z czysto fi-
nansowych powoddéw. Dlatego bardzo aktywnie uczestniczytem
w konkursach czechostowackich i wegierskich. W tym czasie zbu-|
dowatem juz kilka modeli, ktére — tak mi sie wowczas wydawa- -
fo - na arenie miedzynarodowej miaty ,jakies szanse” na medale. r
Wreszcie swiat otworzyt sie szerzej i mogtem prébowac swych sit = > .
w Europie Zachodniej. Zyskatem bowiem znakomitego protek-

tora i sponsora w Agencji Lotniczej Altair, gdzie podjatem prace

najpierw w ,Skrzydlatej Polsce’, a pdzniej powierzono mi kiero-

wanie drugim tytutem wydawniczym - Magazynem Lotniczym




motoszybo

e ,AeroPlan”. Dzieki finansowemu wsparciu agencji zyskatem realna

] mozliwos¢ startu w najwiekszym brytyjskim konkursie — Model

y - World, ktéry jednoczesnie byt nie tylko najwiekszym konkursem
, w Europie, ale takze jednym z najwiekszych na swiecie.

| W Model World wystartowatem jako pierwszy Polak w 1995

roku. Jednak, zeby tam pojecha¢ musiatem ,podpiac sie” do re-

W prezentacji czeskiej, bo w Polsce ani Aeroklub ani LOK, instytucje

majace statutowo wspiera¢ modelarstwo, nie byty zainteresowa-

| ne wystaniem polskiego modelarza w roli reprezentanta kraju.

| Pomogli mi moi czescy przyjaciele modelarze, oferujac miejsce

w ich ekipie, a pienigdze wytozyta ,Skrzydlata Polska” Zabratem

#'_ wtedy dwa najlepsze modele - Lockheed A-12 i Li-2. Gdy dotar-

‘ lismy na miejsce i zobaczytem ogromna liczbe pieknie wykona-

~ nych miniaturowych samolotow, statkow, okretow i wszelakich

pojazdéw przywiezionych przez modelarzy z wielu panstw, mina

mi zrzedta. Ten ogrom konkurencji to byt prawdziwy szok. Pomy-

Slatem sobie wéwczas - ,czego ty tu, chitopie, szukasz w takiej

doborowej stawce”. Byto tam wielu znanych modelarzy, ktérych

dzieta mogtem dotad zobaczy¢ jedynie w zagranicznych czaso-

pismach. O ile przed wyjazdem liczytem, ze jaki$ jeden medal -

jak zwykto sie mawia¢ w naszym srodowisku ,cho¢by zrobiony

z kartofla” - zdobede, to po zapoznaniu sie z konkurencja stwier-

dzitem, ze nie mam szans. Przezytem szok, gdy ogtoszono wyniki.

Méj A-12 zdobyt zaszczytny tytut Class Winner, a Li-2 zostat na-

grodzony prestizowym Pucharem Revella. Wyciagnatem wtedy

zabrany z Polski maty biato-czerwony proporczyk i postawitem

go obok moich modeli - niech wszyscy wiedza, ze to modele

Polaka, ktéry jako pierwszy w historii tego stynnego konkur-

su ,przyplatat sie” tam zabrany na doczepke przez Czechéw! To

zwyciestwo nie tylko mocno mnie podbudowato i pozwolito

uwierzy¢ we wilasne sity, ale umozliwito nawigzanie kontaktow

z modelarzami innych krajéw. Posypaty sie zaproszenia do udzia-

tu w konkursach od Francuzéw, Niemcéw i Belgow. Woéwczas nie

byto przeciez Internetu i jedyny sposéb uzyskania informacji

stanowity czasopisma modelarskie, ktére do nas wtedy docieraty

ze sporym opdznieniem. W tamtych realiach takie bezposrednie

zaproszenie to byt,wielki skarb”!

Czy po spektakularnym sukcesie w Wielkiej Brytanii
postanowil Pan wygra¢ wszystkie najwieksze konkursy na
Swiecie?

O nie! Mimo tego zwyciestwa woda sodowa nie uderzyta
mi do gtowy. Przede wszystkim przekonatem sie tam naocznie,
ze wybitnie utalentowanych modelarzy jest na $wiecie cata masa
i, ze kazde zwyciestwo nalezy traktowa¢ w kategorii ,udato sie’,
a nie uwazac sie za jakiegos niepokonanego mistrza tylko dlate-
go, ze wygrato sie konkurs, nawet ten najwiekszy! Wtedy zrozu-
miatem réwniez, ze aby wygrywac, trzeba catkowicie poswieci¢
sie budowie modeli. Trzeba modelarskie hobby zamieni¢ w zy-
ciowg pasje, ktorej realizacja czesto bedzie wymagata petnego
oddania i Swiadomej rezygnacji z wielu przyjemnosci. | co naj-

@ wazniejsze, trzeba zacza¢ budowac modele zupetnie inaczej, niz

-

B Junkers G-23w model, ktory zdobyt wiele
nagréd w konkursach modeli redukcyjnych g

to robig ci najlepsi. Znaczenia zwrotu ,,zu--

petnie inaczej” wtedy jeszcze nie umiatem
jednoznacznie zdefiniowac. To byta jedynie
jakas intuicyjna koncepcja, poczatkowo
bardzo mglista, polegajaca na tym, ze mu-
sze zacza¢ robi¢ modele w taki sposéb, by
nie tylko przyciagaty wzrok sedziéw, ale za-
chwycaty ich niespotykana dotad precyzja.

Ktory model byt pierwszy?

Junkers G-23w, ale zanim do tego do-
szto mineto jeszcze kilka lat, ktére poswie-

B Andrzej Ziober wystawia dwa swoje

| modele (Lancastera i Liberatora)
w Rio de Janeiro, za ktdre otrzymat
gftowne nagrody w tym najwiekszym
brazylijskim konkursie. Wynik uzyskany
w tegorocznym konkursie w Rio de
Janeiro byt jednoczesnie zwyciestwem
Polaka na piqtym kontynencie. Zaden
inny modelarz redukcyjny na swiecie nie
moze sie poszczycic takim wynikiem.

citem na rozmaite ekspe-
rymenty i bardzo wnikliwe
obserwacje oraz analize
tego, co dzieje sie podczas
sedziowania. Za ciezkie
pienigdze kupitem kame-
re video i gdy tylko byto to w&
mozliwe ustawiatem jg gdzies$ z boku, by nagrywac¢ zachowania
sedziow. Na nagraniu sprawdzatem, przy ktérych modelach ju- j
rorzy zatrzymuja sie najdiuzej, nastepnie robitem szczegdtowe / h
zdjecia tych modeli i poréwnywatem je z wynikami konkursu. §&

Po powrocie do domu bardzo starannie analizowatem zebra- ,‘[p

ny materiat, starajac sie znalez¢ odpowiedz, co najbardziej za-
chwycato ludzi oceniajacych modele. Dzisiaj moze to sprawiac
wrazenie do$¢ dziwnego zachowania, ale prosze pamieta¢, ze =
¢wier¢ wieku temu w Polsce wiedza o swiatowym modelarstwie ,.-:,
redukcyjnym byta praktycznie zerowa — zaden Polak mieszkajg-£
cy w naszym kraju nie miat z nig kontaktow, a prasa modelarska &
realizowata jedynie kolekcjonerska wersje tej formy modelarstwa, &
czyli, kup model, sklej go i pomaluj jak najszybciej, a potem kup 5
nastepny”. Tymczasem konkursowe modelarstwo redukcyjne rza- £
dzito si¢ zupetnie innymi prawami. Nikt ich jednak nie opisywat, #%
a tym bardziej nie analizowat w kontekscie uzyskiwania sukcesow
w rywalizacji. Stad tez metodyczne podejicie do problemoéw sta- s
rannego dobierania modeli pod katem szans na wygranie i od-
powiednie przygotowywanie do konkurséw wydawato mi sie
czyms$ niezbednym. Whnioski wyniesione z tych ,badan” daty mi
podstawe do rozpoczecia prac nad pierwszym modelem, ktéry
z zatozenia miat wygrywac rywalizacje. Innymi stowy nie miat to
by¢ juz model, ktérym mozna byto wygrac¢ w sprzyjajacych oko-
licznosciach lecz taki, ktéry powinien wygrywac niezaleznie od
lokalnych réznic regulaminowych i jakichkolwiek subiektywnych
preferencji sedziowskich. Zbudowanie tego pierwszego modelu
zajeto mi 4,5 roku codziennej, wielogodzinnej pracy.
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Junkers zaczat wygrywac...

Wygrat w kilkunastu krajach. Specyfika kazdej rywalizacji
polega na tym, ze wystarczy jeden lepszy,przeciwnik’, by straci¢
miejsce na tzw. pudle, wiec trudno mi okresli¢, ktéry konkurs byt
najtrudniejszy. Z pewnoscig najbardziej spektakularna nagroda
jaka mi przypadta to ztoty medal w Berlinie, gdzie jednym z se-
dziéw byt 6wczesny dyrektor Technikmuseum w Dessau, Hugo
Junkers, wybitny specjalista w zakresie historii konstrukgji Ferdy-
nanda Junkersa. Nie mozna wyobrazi¢ sobie bardziej kompetent-
nej osoby w wyszukaniu btedéw merytorycznych tego modelu,
wiec ten ztoty medal ma swoja wartos¢. Drugie takie ,specjalne”
zwyciestwo miato miejsce w Londynie, gdzie nie tylko zdobytem
tym modelem Best of Show, ale réwniez udato mi sie pokonac
Alana Clarka, jednego z najwybitniejszych swiatowych modela-
rzy — cztowieka, ktdry jest prawdziwg legenda. Bytem podobno
pierwsza osoba, z ktérg Alan przegrat.

Czy inne modele tez maja na swoim koncie takie, jak Pan
je okreslit, ,specjalne” zwyciestwa?

Chyba z kazdym z nich wiaze sie cos takiego. Poczynajac od
modelu Li-2 i wspomnianego Pucharu Revella, poprzez Krysz-
talowego Delfina dla Liberatora, ktéra to nagrode ufundowana
przez stynna firme Swarovski, otrzymatem w Portugalii z dedyka-
Cja: ,dzieto sztuki jubilerskiej w uznaniu dla sztuki modelarskiej",
az po Best Aircraft dla Lancastera w USA jako pierwszy ,nie ame-
rykanski” zdobywca tego tytutu. Nawet jeden z moich pierwszych
konkursowych modeli — miniatura $Smigtowca SM-1 — wystawiony
w 2005 roku podczas mistrzostw modelarskich w Atenach zyskat
wyréznienie, gdy okazato sig, ze model ten ma wiecej lat, niz cata
historia greckich konkurséw modelarskich i ku zaskoczeniu tam-
| tejszych modelarzy swa precyzjq nie odbiegat od wspétczesnie
budowanych przez nich modeli.

Jak dlugo mozna startowac z jednym modelem?

Kazdy model w naturalny sposéb starzeje sie. Modelarstwo
redukcyjne rozwija sie, na rynek wchodza nowe, lepsze narzedzia
i surowce do budowy modeli, rosng zaréowno umiejetnosci wy-
konawcéw, jak i wymagania tych, ktérzy oceniajg ich prace. Cata
tajemnica modelarskich sukceséw polega na tym, zeby tworzy¢
modele w taki sposéb, by formg prezentacji wyprzedzaty tren-
dy panujace w czasie, gdy byty budowane. Junkers G-23w byt
pierwszym moim modelem zrobionym z ta mysla. W nastepnych

latach w roli mojego ,flagowego” modelu zastapit go najpierw
% model Liberatora, a p6zniej Lancaster. Lecz Junkers nadal moze
wygrywac, wiec jesli w jakims konkursie jest specjalna katego-
d ria modeli cywilnych statkéw powietrznych, to wystawiam go
do rywalizacji. Mimo, ze od zbudowania mineto juz ponad 20 lat,
w dalszym ciggu wygrywa. W USA nawet zdarzyto sie tak, ze kon-
' kurowat do nagrody Best Aircraft z moim Lancasterem!

I wygrat Pan sam ze soba?

Sytuacja, gdy dwa moje modele konkurowaty o pierw-
sze miejsce lub jakis inny tytut, miata nie raz miejsce. Czasa-
mi byta to rywalizacja Junkersa z Liberatorem lub z Lanca-
sterem, a czasami Liberatora z Lancasterem. Te trzy modele
pod katem doktadnosci odwzorowania sg zrobione na po-
dobnym poziomie, réznia sie jedynie stopniem trudnosci.
Najtrudniejszy do wykonania byt Lancaster i odkad nim
 startuje, to on wygrywa. To jest wtasnie ten model, ktory
zaliczyt zwyciestwa na pieciu kontynentach.

Powr6émy do kwestii Pana startow zagranicznych.
Jakie znaczenie ma uczestnictwo w konkursach w tylu

krajach i na tylu kontynentach?
v W kategoriach materialnych w ogéle nie nalezy tego
rozpatrywac. W sportowych réwniez trudno to ocenic.
W tej dziedzinie nie odbywaja sie bowiem jakie$ konty- !
™ nentalne i Swiatowe mistrzostwa. Dzis modelarstwo reduk-
i cyjne charakterem imprez bardziej nawiazuje do festiwali
| sztuk, niz do sportu. Gdyby to tak poréwnywaé, to oczy-
wiscie przy zachowaniu wtasciwych proporcji, mégtbym
powiedzie¢, ze np. w Stanach zdobytem swego ,Oscara’,
a w Europie odpowiednik Ztotej Palmy z Cannes. Mozna

uzy¢ jeszcze innego poréwnania — alpinisci maja swoja Korone
Ziemi, czyli zdobycie najwyzszych szczytéw goérskich na wszyst-
kich kontynentach. W takim zestawieniu ja zdobywanie swojej
»modelarskiej korony ziemi”zakornczytem w Brazylii, ale te poréw-
nania prosze traktowac zartobliwie. Najwieksza wartos¢ ma dla
mnie to, ze miatem mozliwos¢ zaprezentowania swoich modeli
na swiecie i, ze tylu ré6znych ludzi - bo przeciez juroréw konkurso-
wych mozna by przez te wszystkie lata policzy¢ w setki — ocenia-
jac je catkowicie niezaleznie od siebie, uznato, ze zastuguja one
na najwyzsze wyroéznienia. Nie chce, zeby zabrzmiato to jako$
przesadnie patetycznie, ale mam wielka satysfakcje, ze bedac
Polakiem pokazatem co$, co wzbudzato podziw i uznanie, a we
wszystkich tych krajach bytem tym pierwszym Polakiem, ktéry
zwyciezyt.

Panskie miedzynarodowe sukcesy zostaly zauwazone
takze u nas w kraju...

Z tym jest réznie. Polska prasa modelarska ukierunkowana
na modelarstwo redukcyjne to obecnie kilka tytutéw wydaw-
niczych. Ani jeden z wydawcéw nigdy nie uznat za stosowne
odnotowac tych zwyciestw. Tylko redakcja miesiecznika ,Mode-
larz” zamieszcza od czasu do czasu informacje o zwyciestwach
Andrzeja Ziobera. Méwie o tym nie dlatego, ze domagam sie
oklaskéw. Wydaje mi sie jednak, ze modelarstwo z jego licznymi
pozytywnymi walorami edukacyjnymi jest taka dziedzing, ktérag
warto promowac w spoteczenstwie. Najlepsza promocja to na-
gtasnianie miedzynarodowych sukceséw polskich modelarzy,
a ktdz jak nie prasa,branzowa’, przede wszystkim, powinien dbac
o te promocje? Zupetnie inaczej moje dokonania sg odbierane
w $rodowisku lotniczym. Rzeczywiscie nie tylko je zauwazono,
ale oceniono bardzo wysoko.

Dowdédztwo Wojsk Lotniczych i Krajowa Rada Lotnictwa
kilkakrotnie honorowaty mnie réznymi wyréznieniami. Najwaz-
niejsze to Honorowe Wyrdznienie Dyplomem Btekitnych Skrzy-
det, wreczone w szczegdlnych okolicznosciach, bo podczas
uroczystych obchodéw 125-lecia polskiego lotnictwa w 2004
roku. Te lotnicze nagrody maja dla mnie ogromna wartos¢. Gdy
zaczynatem budowac pierwsze modele konkursowe, o modelar-
stwie redukcyjnym wyrazano sie niezbyt pochlebnie, kojarzyto
sie ono jedynie ze sklejaniem zestawdw do samodzielnego mon-
tazu, ktére mozna byto kupi¢ w sklepach Sktadnicy Harcerskiej.
Postrzegane byto jako cos, delikatnie méwiac, niezbyt ambitnego,
wrecz tylko jako substytut, prawdziwego” modelarstwa. Po wielu
latach udato mi sie doprowadzi¢ do tego, ze o moich modelach
nikt w srodowisku lotniczym nie wyraza sie pejoratywnie. Wrecz
przeciwnie, wielu znakomitych lotnikéw kibicuje mi podczas
budowy kolejnych modeli, czasami stuzy rada, czasami pomaga
rozwiazac jakies problemy merytoryczne i zawsze cieszy sie, gdy
te modele wygrywaja w Swiecie.

B Zwycieski model Lancastera.

Jego budowa trwata 5 lat
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Dlaczego

mechatronika

lothicza...?

D I a(ze g O FRrerdkedz
bezzatogowe

Na racjonalne decyzje zastosowania osiaggniec
wspotczesnej mechatroniki w lotnictwie, pozwala
dojrzatos$¢ rozwiazan technicznych i wysoka nieza-
wodnos¢ ich funkcjonowania. To dzieki aktualnym
osiggnieciom mikroelektroniki i mikromechaniki,
a w szczegdlnosci ogromnej bazie dostepnych
tanich i niezawodnych mikrouktadéw i mikromo-
dutéw sensoryki i aktoryki, mozliwga staje sie reali-
zacja unikalnych rozwigzan innowacyjnych przez
mate zespoty konstruktoréw i niewielkie firmy.

Tak wiec, mechatronika lotnicza moze by¢ ta
specjalnosciag techniki, ktéra w najblizszej przy-
sztosci bedzie warunkowac produkcje innowa-
cyjnych statkdw powietrznych, szczegdlnie tych,
ktére sg przeznaczone dla lotnictwa powszech-
nego, oraz lotnictwa bezzatogowego.

Cztonkowie Polskiego Stowarzyszenia Moto-
szybowcowego na bazie obserwacji rozwoju sy-
tuacji w lotnictwie powszechnym, uwzgledniajac
tendencje i kierunki rozwoju techniki oraz przy-
szte potrzeby szeroko rozumianego Srodowiska
lotniczego, w tym operatoréw (,pilotéw"”) bezza-
togowych statkéw powietrznych, postuluja opra-
cowanie i realizacje projektu pod nazwa:,System
Wsparcia Pilota Lekkich Statkéw Powietrznych
(SWP-LSP)”

Opracowaniu i zintegrowaniu podlegatyby
nastepujgce moduty tego systemu:

B modut oceny potozenia LSP w przestrzeni
(dane o strefach, lotniskach, planie lotu)

B modut komunikacji stownej - rozpoznawanie,
ttumaczenie i generowanie komunikatéw fra-
zeologii lotniczej — polskiej (angielskiej)

B modut sterowania i stabilizacji LSP w locie —
start i lgdowanie

B modut oceny charakterystyk lotnych LSP (pilo-
tazowych, profilu lotu)

B modut oceny potozenia LSP w konfiguracji
startu, lotu i lgdowania

B modut awaryjnych Zrodet zasilania systemu
(ogniwa elektryczne, paliwowe)

B Motoszybowiec STEMME S15 z automatycznym system sterowania lotem, B modut autopilota LSP - serwomechanizmy

ktory 22 marca 2012 r. samodzielnie wylgdowat prawie doktadnie na linii
centralnej pasa startowego na lotnisku w Neuhardenbergu, niedaleko Berlina.

Aktualny poziom rozwoju réznych dziedzin techniki, ktd-
re okresla sie wspolnym mianem mechatroniki ogarnat juz
w zasadzie wszystkie obszary automatyzacji proceséw, w tym
réwniez spotecznych. W zaleznosci od potrzeb mechatroniczne
systemy automatycznego sterowania, to réwniez mozliwosci
rozwigzan systemoéw autonomicznych, dziatajacych stabilnie,
czyli poprawnie i przewidywalnie w zmieniajacych sie warun-
kach. Podstawowa definicja mechatroniki, stwierdza iz jest to
integracja rozwiazan mechanicznych, elektroniki i informaty-
ki w postaci czujnikéw (sensoryka), sterownikéw systemoéw
(informatyka), oraz mechanizméw wykonawczych (aktoryka)

w celu wytworzenia produktéw dziatajgcych autonomicznie.

napedoéw steréw i pozostate mechanizmy
wykonawcze

Emodut akwizycji danych lotu LSP

B nowy typ sieci przesytu danych miedzy czujnikami a sterow-
nikami systemu (lotniczy odpowiednik samochodowego sys-
temu Flex Ray)

B symulatory lotu LSP z systemem wsparcia pilota.

Jak wynika z powyzszego, jest to powazne i ambitne wyzwa-
nie dla grupy zespotéw informatykéw, inzynieréw i specjalistow
obszaru powietrznego, w celu stworzenia europejskiego standar-
du systemu wsparcia pilota. Realizacja projektu jest mozliwa tylko
na gruncie szeroko rozumianych systeméw mechatroniki lotniczej.

W naszym kraju mamy zdolnych informatykéw, konstrukto-
row i elektronikéw wykorzystujacych najnowsze osiagniecia w mi-
kroelektronice, mamy stabilne, praktycznie unijne, prawo lotnicze,
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dysponujemy nowa perspektywa srodkéw unijnych, réwniez tych
ze szczegblnym uwzglednieniem projektéw innowacyjnych, po-
dejmijmy wiec trud stworzenia takiego polskiego lotniczego stan-
dardu. Do realizacji tego zadania nie trzeba wielkich inwestycji,
tylko sfinansowania pracy kompetentnych zespotéw ludzi i wspot-
pracy niektorych instytucji.

Rozwigzania z tego obszaru w istotny sposéb pozwolityby na
integracje systemu prowadzenia operacji bezzatogowych statkdw
powietrznych w przestrzeniach kontrolowanych...dlatego bezza-
fogowe statki powietrzne!

Polskie Stowarzyszenie Motoszybowcowe dostrzegajac po-
tencjat spoteczno-ekonomiczny zwigzany z rola i zadaniami ope-
racji lotniczych oraz produkcja bezzatogowych statkéw powietrz-
nych, postanawia udzieli¢ tamoéw kwartalnika ,motoszybowce.p
dla srodowisk zainteresowanych ta tematyka w mozliwie najszer-
szym zakresie problematycznym.

|n

licencjonowania personelu lotniczego i dopuszczenia do lotow,
w zakresie produkgji i uzytkowania bezzatogowych statkéw po-
wietrznych jestesmy w naszym kraju na poczatku drogi.

Powazne obawy co do tempa prac legislacyjnych budzi fakt
powotania do tych zadan, zapracowanych swymi codziennymi
obowiazkami pracownikéw etatowych urzedu, co wynika z komu-
nikatu na stronach internetowych ULC: W sktad Zespotu wchodzq
pracownicy réznych departamentéw Urzedu Lotnictwa Cywilnego
specjalizujqcy sie w dziedzinach takich jak technika lotnicza, zegluga
powietrzna, operacje lotnicze i licencjonowanie personelu lotniczego.
Gtéwnym zadaniem Zespotu jest opracowanie zafozeri do stworzenia
przepisow regulujgcych zagadnienia zwiqzane z wykonywaniem lo-
téw bezzatogowych w polskiej przestrzeni powietrznej.

Innym obszarem problematyki, ktéra chcemy zajac sie na ta-
mach kwartalnika sg aspekty zwigzane z personelem lotniczym
bezzatogowych statkéw powietrznych. W obszernym artykule

Wobec rosnacego nacisku spotecznego i realnie wykonywa- ,Lotnicy drugiej kategorii?” miesiecznika ,Raport Wojsko Techni-
ka Obronnos¢” Nr.12 z 2013 r., autor Bartosz Gtowacki porusza
wiele kwestii dotyczacych pozyskania, szkolenia, predyspozydji,
wypoczynku i $ciezki awansu personelu lotniczego BSP na bazie

nych operacji lotniczych z wykorzystaniem bezpilotowych stat-

kéw powietrznych réznych kategorii, Prezes Urzedu Lotnictwa

Cywilnego 14 marca 2013 roku powofat Zespot do spraw bezza-

togowych statkéw powietrznych, a 6 wrzesnia 2013 roku

ukazato sie Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budow-

nictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie klasyfikacji stat- ¢

kéw powietrznych.

—_ Skale tego zjawiska ujawnita ankieta prowadzona od

14 sierpnia do 30 wrzesnia, w ktérej wzieto udziat 139 an-

F} -] (_} kietowanych, oraz raport tego Zespotu z lipca 2013 roku

,0 aktualnym stanie prawnym odnoszacym sie do bezzato-

- gowych statkéw powietrznych (raport otwarcia)”. Z danych

‘ raportu wynika, iz okoto szesc¢dziesieciu podmiotéw jest

¥ | zwigzanych z réznymi aspektami dziatalnosci w zakresie

lotnictwa bezzatogowego. Dane ankietowe wskazuja, ze

50% bezzatogowych statkéw powietrznych (BSP) to samo-

loty, a 40% to platformy wirnikowe, 6% to smigtowce, 1%

sterowce, a 3% stanowig inne klasy statkéw powietrznych.

Maksymalna masa startowa uzytkowanych BSP do 2

kg odnosi sie do 41% ankietowanych, w przedziale 2-7 kg

do 44%, a 7-25 kg stanowi 12%. W przedziatach 25-50 kg,

50-150 kg i powyzej 150 kg jest po 1% liczby responden-

téw. Na pytanie ,jaki rodzaj lotéw wykonujesz?’, 52% odpo-

wiedziato, iz jest to fotografowanie i filmowanie z powietrza, 9%

- to loty fotogrametryczne, 6% loty patrolowe, 4% to loty poszuki-

wawcze i ratownictwo, a 29% to inne rodzaje lotéw. Natomiast na

P pytanie o sposéb budowy BSP, ankietowani w 50% odpowiedzieli,

iz samodzielnie ztozyli je z gotowych podzespotéw dostepnych na

rynku, 34% wykonato samodzielnie okoto potowy konstrukgji oraz

zastosowali gotowe podzespoty dostepne na rynku, 11% kupito

gotowy do lotu, a 5% pozyskato w inny sposéb. W zakresie wy-

posazenia ujawnili, iz 26% BSP posiada autopilota, 28% posiada

system stabilizacji lotu, 29% wyposazonych jest w urzadzenia po-

miaru parametréw lotu, 17% tylko oswietlenie badz oznakowanie

utatwiajace okreslenie potozenie w przestrzeni. W gruncie rzeczy,

na podstawie powyzszych danych wida¢, ze w kraju mamy nie-
wielki potencjat lotnictwa bezzatogowego.

Jak wynika z dat kluczowych decyzji administracyjnych

istotnych dla powstania porzadku prawnego oraz cytowanych

w ,Raporcie otwarcia” przepiséw, zasad wykonywania lotéw,

B HERTI 1B firmy BAE Systems — ptatowiec J6 Fregata firmy J&AS
Aerodesign Jarostawa Janowskiego, prezentowany na targach
obronnosci w Kielcach w 2010 .

doswiadczern amerykanskich. Jest to dobry przyczynek do sfor-
mutowania wymagan w tym zakresie dla warunkéw polskich,
z uwzglednieniem potrzeb wojskowych i stuzb cywilnych.

Niewatpliwie wazne znaczenie dla popularyzacji takich spe-
cjalnosci zawodowych oraz stworzenia bazy spotecznej kandyda-
téw do zadan realizowanych z wykorzystaniem bezzatogowych
statkdw powietrznych moze mie¢ opublikowany w nr 4 z 2012 r.
kwartalnika ,Motoszybowce.pl” artykut pt.,Powszechny program
edukacji lotniczej"

Trzeba mie¢ swiadomos¢, iz najblizsze lata, wobec wprowa-
dzanych unijnych regulacji prawa lotniczego, moga by¢ wielka
szansg przys$pieszonego rozwoju polskiego lotnictwa powszech-
nego, w tym lotnictwa bezzatogowego. Niestety skrepowane gnu-
$noscia, niewydolnoscia i wyzbyciem sie suwerennosci krajowej
wtadzy lotniczej, moga tez pograzyc sie we wszechogarniajacej
niemocy, pozorowanej gteboka troska o wysokie standardy bez-
pieczenstwa. |
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lasyfikacja oraz
zasady eksploatacji
hezzatogowych

platform latajacych

Bezzatogowy statek powietrzny mozna zdefiniowac jako ,nape-
dzany obiekt powietrzny’; ktéry nie przenosi operatora, uzywa sit ae-
rodynamicznych, aby zapewnic pojazdowi nosnos¢. Moze latac¢ sam
lub by¢, co jest réwniez bardzo istotne, zdalnie pilotowany. Stuzy
jako obiekt jednorazowego uzytku lub do odzyskania po zakoricze-
niu lotu. Okreslenie, bezzatogowy statek powietrzny — bezzatogowa
platforma powietrzna” jest aktualng oficjalng terminologia, ktéra za-
stapita poprzednio stosowane okreslenie, pojazd zdalnie sterowany”.
Ieéo_ rodzaju bezzatogowe systemy moga podejmowac rézne zada-

¥ < L8 . . P .
| nia bojowe, lecz w analizie tematu skupiono sie gtéwnie na zdolno-

sciach do rozpoznania i bezposredniego wsparcia lotniczego.
Chociaz bezzatogowe systemy latajace nie przewoza zatogi na

%‘- I;ﬁ'khdziﬁi’w wiekszosci wypadkéw sa pilotowane i zwykle potrze-
i zqu ;aziemnego sktadu osobowego do montazu, obstugi plat-

Al w

systemow, takich jak np. sensory. Operatorzy naziemni sg

uzaleznieni od systeméw facznosci, aby przesyta¢ polecenia ste-
rujace do statku powietrznego i otrzymac od niego dane o warun-
kach lotu oraz informacje z sensoréw. Potaczenia tagcznosci moga
wymagac zdolnosci do szybkiego przekazu znacznej ilosci danych
(szerokiego pasma) zaréwno dla kanatu wideo, jak i znacznego
spektrum zadan bojowych rozpoznania radioelektronicznego
(w ktérym system monitoruje wrogie sygnaty) — potencjalnie
komplikujac lub ograniczajac operacje.

Dla dtugotrwatych zadan bojowych, w ktérych bezzatogowe
statki powietrzne sg poza bezposrednim tgczem kontroleréw, ko-
nieczne s posrednie przekazniki facznosci, zwykle satelitarne. Nie-
ktoére platformy planowane do uzycia blisko stacji naziemnej nie
s3 wyposazone w systemy do komunikacji z satelitami, przez co
ograniczenia zwigzane z zasiegiem ich systemu tacznosci limituja
ich dziatania poza okreslonymi strefami. Ponadto, zwtoka czasowa
zwigzana ze zbyt dtugimi fagczami komunikacyjnymi doprowadza
zwykle do opdznier miedzy danymi wprowadzanymi przez kontro-
lera i reakcja systemu (problem wzorca czasu i jego synchronizacji
nie zostat do tej pory rozwigzany w skali Polskich Sit Zbrojnych). Sys-
temy te moga réwniez zostac uzyte w szerokiej gamie innych, zu-
petnie nowych zadan bojowych. Ma to jednak krytyczne implikacje
w zwiazku z ich zlozonoscia oraz kosztami pozyskania i eksploatacji.

Najczesciej systemy platform bezzatogowych dokonuja rozpo-
znania uzywajac sensoréw, by demodulowac¢ i obserwowac obiek-
ty na ziemi lub morzu, przechwytywac i analizowac elektroniczne
emisje z ziemi, morza lub Zrédet
w przestrzeni.

Chociaz platforma powietrz-
na jako cze$¢ sktadowa bezza-
togowego systemu rozpozna-
nia jest istotna, to sensory
i sprzet tacznosci sg nie mniej
wazne i moga mie¢ decydujacy
wptyw na 0gélng konstrukcje syste-
mu. Sensory uzywane w platformie bez-
zatogowej muszg zréwnowazy¢ potrzebe duzej
rozdzielczosci lub czutosci z wymaganiami najmniejszego mozli-
wego systemu, ktéry bedzie pasowac do dostepnej platformy, nie
dodajac zbyt duzo ciezaru do fadunku uzytecznego.

Osiagi systemu bezzatogowego zaleza od pofaczenia wysoko-
sci, na ktorej leci z rozdzielczoscia i czutoscia jego sensoréw. Dla
przyktadu, maksymalny zasieg obserwacji z samolotu lecgcego na
wysokosci 20 tys. m do celu na poziomie morza wynosi prawie 500
kilometréw, to znaczy, ze obiekty na ziemi z tej odlegtosci bytyby
potencjalnie widoczne dla sensoréw umieszczonych na platformie.
Odpowiednio maksymalna odlegtos¢ obserwacji wizualnej dla sa-
molotu lecacego na wysokosci 10 tys. m wynosi okoto 350 km.

Podsumowujac, platformy lecace na duzych wysokosciach
wymagaja sensoréw o duzej rozdzielczosci i czutosci. Mniejsze
systemy, ktére lataja na nizszych wysokosciach moga uzywac
mniejszych sensoréw i nadal by¢ efektywne.

Platformy podsystemu rozpoznania i ochrony sit zbrojnych sa
forma stuzby wartowniczej, ktéra moze byc realizowana przez sys-
tem samolotu bezzatogowego. Zazwyczaj wykonuja to zadanie
systemy mate, latajace na nieduzej wysokosci, czasami stosowane
moga by¢ systemy Sredniej wielkosci.
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Systemy platform bezzatogowych, ktére przenosza uzbrojenie
mozemy nazwac wielozadaniowymi - okazaty sie one efektywne
w atakowaniu celéw naziemnych podczas konfliktéw asymetrycz-
nych. Moga zostac¢ skonfigurowane tak, aby przenosi¢ odpowied-
nie uzbrojenie zaleznie od zadania. Ciezar fadunku uzbrojenia
wptywa na dtugotrwatos¢ i zasieg lotu.

Rozpoznawczy samolot bezzatlogowy przenosi uzbrojenie na
wypadek sytuacji, ktéra wymagataby ataku na doraznie wykryty,

B nEURON na Paris Air Show 2013, Zrédto: wikipedia

nieprzewidziany cel, ale przede wszystkim nacisk potozony jest
na rozpoznanie i dtugotrwatos¢ lotu. Odwrotnie w zadaniu z prze-
widywanym uzyciem srodkéw bojowych, rozpoznawczy samolot
bezzatogowy przenosi petny fadunek uzbrojenia, ktére redukuje
dtugotrwatosc lotu, ale umozliwia zniszczenie konkretnego celu.

—

Platformy bezzatogowe
moga by¢ nadzwyczaj przydatne
w walce elektronicznej, stuzac szczegdl-
nie jako lotnicze przekazniki tagcznosci oraz gro-
madzac informacje radioelektroniczne. Moga one réwniez dziata¢
jako lotnicze radiostacje zagtuszajace i pozorne cele — wabiki. Te
zadania bojowe sa niezwykle istotng czescig ogélnego wysitku
zwigzanego z gromadzeniem danych wywiadowczych.
Wykorzystujac putap lotu i jego dtugotrwatos¢, systemy bez-
zatlogowe moga petnic¢ funkcje przekaznikéw i retranslatoréw
facznosci, a z wtasciwym wyposazeniem moga zwiekszy¢ zasieg
facznosci systemoéw dowodzenia. Wiasnie taki powiekszony zasieg
facznosci jest szczegdlnie przydatny, gdy oddziaty wojska uzywa-
jace przenosnych radiostacji taktycznych niskiej mocy dziataja
w szeroko rozproszonej strefie. =,
Gromadzenie informacji przez nastuch radiostacji przeciw-
nika i monitorowanie jego stacji radiolokacyjnych jest waznym
zadaniem we wspotczesnych konfliktach i operacjach bojowych,
uwzgledniajac zadania przeciwpartyzanckie. Bojownicy i rebelian-
ci uzywaja nie tylko komérek i telefonéw satelitarnych do poro-
zumiewania sie, ale rowniez wyrafinowanych radiostacji wojsko-
wych. Dlatego przechwytywanie tacznosci i analizowanie zawar-
tosci jest istotne dlaich lokalizowania i podjecia dziatar zbrojnych.
Systemy samolotéw bezzatogowych moga by¢ bardzo przy-
datne w zadaniach gromadzenia informacji wywiadowczych,

.pl

poniewaz putap lotu i czas patrolowania jednego miejsca umoz-
liwia przejecie wiekszosci sygnatéw z bardzo duzej odlegtosci.
Niestety wiele z nich jest zbyt stabych, aby dotrze¢ do samolotu
lecacego na duzej wysokosci. Tak wiec, przejmowanie stabszych sy-
gnatéw wymaga odbiornika lecacego na nizszej wysokosci, ktory
moze dziatac¢ blizej zrédet sygnatu. Z powodu tego rodzaju ograni-
czen technicznych, niemozliwe jest zaprojektowanie pojedynczego
rozwigzania dla wszystkich zadan bojowych wojskowego wywiadu
radioelektronicznego.

Systemy platform bezzatogowych posiadaja potencjat, by
wykonac kilka innych zadan bojowych, zazwyczaj zwigzanych
z samolotem zatogowym, takich jak poszukiwanie i ratowanie;
mapowanie terenu; wykrywanie tadunkéw IED (Improvised Explo-
sive Device) i ich niszczenie; wsparcie ogniowe; rozpoznanie radio-
metryczne, chemiczne lub biologiczne broni masowej zagtady;
wsparcie operacji specjalnych; egzekwowanie zakazu morskiego
(zapobieganie wptywania statkéw do strefy morskiej); umiejsca-
wianie przeszkéd, takich jak miny i wojna psychologiczna.

motoszybowce

B UCAV MiG «Scat», Zrédto: wikipedia

Dla zadan bojowych, ktére wymagaja obstugi ze strony bazy lot-
niczej w wiekszej odlegtosci od celu lub pozostania w strefie obser-
wadji przez dtuzszy czas, potrzebna jest wigksza dtugotrwatosc lotu. |
Misje pozwalaja bezpilotowemu samolotowi spedzi¢ wiecej.czasu
w strefie dziatari bojowych i realizowane s3 z zapewnieniem szero- |
kiego obrazu danego obszaru, a dtugotrwate loty na duzych wysoko-
$ciach moga zapewnic te mozliwosci. Moze to by¢ szczegélnie wazne,
jezeli bezzatogowa platforma obserwuje strefe, ktéra lezy w obszarze

* powietrznym zastrzezonym na przyktad przez granige panstwowe. |

Dziatanie na wigkszej wysokosci o duzym zasiegu wymaga |
takze wigkszego udzwigu do przeniesienii bal{jzigj \‘Nilszu}e.nych
i ciezszych sensorc’)w,-L poniewaz mniejsze, |zejsze sensory maj )
ograniczong zdolno$c¢ do zgromadzenia szczeg6towych infql:m‘:'ji |

~ ztak odlegtych obszaréw. Sensory o wigkszych mozliwosciach mu- |

sz pomiesci¢ wieksze kaniery? wyzszej rozdzielczosci lub wigkszy
wybdr anten dodetekcjierlnisjielektronicz'nych;dlé'tegqte? nsory |
te s ciezsze i potrzebuja do zasilania znaczenie wiecej _e‘nergii!-kolal-!'
czenie wielkosci, ciezaru oraz v}ymagar’l ene etyc:gj(ch 'ngM
nich sensoréw wymaga wiekszej i drozszej platf Ia'tj' ™ |
ymaga wieksze}idiozsacl SloMQImE RTINS > >
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» > Dla wielu zadan bojowych problemy zwigzane z operowa-

niem platformy bez pilota (szczegdlnie potrzeba posiadania sta-
¢ji naziemnej i transmisji duzych ilosci danych przez satelite) sa
warte kazdego wysitku.

Systemy platform bezzatogowych sa zwykle mniej kosztow-
ne niz samoloty zatogowe. Poczatkowe koncepcje przewidywaty
bardzo niski koszt samolotu, jednakze obecnie wiadomym jest, ze
koszty finansowe ich uzycia nie beda znacznie nizsze. Zaawanso-
wane sensory przenoszone przez systemy bezzatogowe sa bardzo
drogie i nie moga by¢ traktowane jako urzadzenia jednorazowego
uzytku. Ponadto, projektowanie systemoéw bezzatogowych musi
by¢ bezpieczne i wystarczajaco godne zaufania, nie moga one wy-
stawiac na nieakceptowalne zagrozenie sit zbrojnych dziatajacych
wspdlnie z nimi. Na przyktad, samolot bezzatogowy zbudowany,
by dziata¢ z lotniskowca musi by¢ w stanie wylagdowac nie mniej
bezpiecznie i niezawodnie niz jego zatogowy odpowiednik.

Platformy bezzatogowe operujace w cywilnym obszarze po-
wietrznym potrzebuja réwniez wysokiego poziomu niezawod-
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nosci, by zapewni¢ bezpieczenstwo ludziom na ziemi i innym
statkom powietrznym w przestrzeni. Dlatego tez, producenci sys-
teméw dodaja do platform bezzatogowych drogie i inteligentne
systemy — takie jak kamery, TCAS (Traffic Alert and Collision Avoid-
ance System), transponder oraz IFF (Identification Friend or Foe),
zwiekszajac zdolnos¢ do lotu oraz niezawodnos$¢ - stosownie
do wymagan certyfikacyjnych ICAO (International Civil Aviation
Organization).

Systemy wsparcia wymagane dla samolotéw bezzatogowych,
takich jak stacje naziemne, generuja koszty, ktére nie byty zwiagza-
ne z samolotami zatogowymi. Posiadajac wyspecjalizowane syste-
my platform bezzatogowych mozna zredukowac koszty operacji
poprzez te bezzatogowce, ktére moga zastagpi¢ drogie samoloty
wielozadaniowe w zadaniach bojowych monitorowania, wyma-
gajacych nieduzej szybkosci lub zwrotnosci.

W dodatku majac nizsze koszty operacyjne na godzine lotu,
wyspecjalizowane systemy samolotéw bezzatogowych moga

zredukowac godziny lotu samolotu mysliwskiego i tym samym
obnizy¢ czasochtonne i kosztowne ich ratowanie w rejonie dziatan.

Uzycie wyspecjalizowanych bezzatogowych platform lataja-
cych przynosi znaczne korzysci finansowe, obniza koszty szkole-
nia i utrzymania gotowosci systemu do realizacji zadan, zmniejsza
ryzyko strat niezamierzonych, moralnych i politycznych skutkéw
przechwycenia zatogi statku powietrznego. Dotychczasowe do-
$wiadczenia pokazuj, iz wiele misji dotad wykonywanych przez
samoloty, moze by¢ z powodzeniem realizowanych przez systemy
bezzatogowe.

Nie mniej jednak, samolot zatogowy pozostanie czescia nasze-
go arsenatu obronnego, gdyz przynajmniej w najblizszej przyszto-
$ci bezzatogowce nie beda wystarczajaco wyposazone, aby zwy-
cieza¢ w walkach powietrznych i wywalczy¢ panowanie w powie-
trzu. Tak wiec to czy i kiedy bedziemy w stanie pokonac samoloty
pilotowane, takie jak mysliwce pigtej generacji czy niewykrywalne
bombowce, zaleze¢ bedzie od postepu zaawansowanych techno-
logii oraz od struktury i zdolnosci sit zbrojnych. W chwili obecnej,

podejmujac decyzje o przysztym ksztatcie struktur planowania
uzycia i dowodzenia systemami bezzatogowymi nalezy odpo-
wiedzie¢ sobie na nastepujace pytania: jakie dziatania obronne
moga realizowac sity zbrojne z uzyciem systemoéw platform bez-
zatogowych, w jaki sposéb zamierza sie wykorzysta¢ operacyjnie
systemy bezzatogowe (np. jak zostang podzielone zadania dla
platform latajacych w skali sit zbrojnych i jak rozwiaza¢ proble-
my pozyskania systemow platform i szkolenia operatoréw do ich
bojowego uzycia).

Przyszte konflikty zbrojne oraz rozwigzywanie sytuacji kry-
zysowych w znacznie wiekszym niz dotychczas stopniu beda
uzaleznione od dziatan prowadzonych przez systemy platform
bezzatogowych w przestrzeni powietrznej i w kosmosie. Paristwa
nie posiadajace takich srodkéw i systeméw beda zmuszone ku-
powac swoje bezpieczeristwo u tych, ktérzy je posiedli. |

Leszek Cwojdzinski jest generatem dywizji, Szefem
Inspektoratu Implementacji Innowacyjnych Technologii
Obronnych MON. Ukonczyt Wyzsza Oficerska Szkote
Lotnicza w Deblinie oraz UMCS w Lublinie (psycholo-
gia lotnicza). Absolwent Akademii Sit Powietrznych im.
Jurija Gagarina, wychowawca wielu lotniczych poko-
len, ceniony dowddca, pedagog i dydaktyk. Doktorant
Wojskowej Akademii Technicznej w dziedzinie telede-
tekcji. Autor licznych publikacji metodycznych z dziedzi-
ny bezpieczenstwa lotow, zabezpieczenia technicznego,
nawigacji lotniczej i eksploatacji statkéw powietrznych.
Profesor wizytujacy, wyktadowca w Akademii Obrony
Narodowej. Zajmuje sie optymalizacja eksploatacji
i wykorzystaniem autonomicznych, bezzalogowych
platform wielozadaniowych w sitach zbrojnych, ze
szczeg6lnym uwzglednieniem niezaleznych systeméw
pozycjonowania. Czynnie uczestniczy w wielu krajo-
wych i miedzynarodowych konferencjach naukowych.
Organizator sesji naukowych i sympozjow poswie-
conych nowoczesnym technologiom i ich rozwojowi
w dziedzinie bezpieczenstwa i obronnosci.



stowarzyszen

e

Zmiana statusu

b |

rozmowa :::
z zeskim -
gosciem

oraz ostrowskie

Goscinnie w spotkaniu uczestniczyt Jaroslav Vach
z Czech, ktory przyjechat do Poznania przy okazji pobytu
w Ostrowie Wielkopolskim, gdzie na 17. Szybowcowych
Mistrzostwach Europy pefnit funkcje czlonka komisji
technicznej. Udatlo nam sie z nim porozmawiac.

B Byl Pan dlugoletnim trenerem czeskiej kadry narodowej

w szybownictwie, prosze o kilka stéw o sobie.

Moja kariera lotnicza rozpoczeta sie 26 pazdziernika 1958
roku kiedy odbytem swéj pierwszy samodzielny lot. Wylatatem
2,5 tysigca godzin na szybowcach i tysiagc na samolotach. Bytem
cztonkiem czechostowackiej reprezentacji szybowcowej, nastep-
nie jej trenerem w latach 1970-1973, a od 1975 do 1999 roku,
Republiki Czeskiej. W latach 1975-2007 jako delegat Aeroklubu

zarzadu PSM

mistrzostwa

W lipcu w siedzibie Polskiego Stowarzy-
szenia Motoszybowcowego (PSM), odbyto
sie zebranie poswiecone przygotowaniu Sto-
warzyszenia do uzyskania statusu organizacji
pozytku publicznego.

Poniewaz warunki formalne wymagane przez ustawe z dnia
24 kwietnia 2003 r. o dziatalnosci pozytku publicznego i o wo-
lontariacie, zostaty przez PSM spelnione, zarzad podjat jedno-
myslng uchwate umozliwiajaca rozpoczecie procedury admini-
stracyjnej w tej sprawie.

Przyznanie statusu organizacji pozytku publicznego umozli-
wi PSM wypeknianie jeszcze w wiekszym stopniu jego misji, ktora
jest propagowanie idei lotnictwa powszechnego. W ten bowiem
sposob, innowacje, technika oraz piekno moga obejmowac coraz
wieksze grupy spoteczenstwa polskiego - powiekszajac tym sa-
mym bezcenny w obecnych czasach kapitat ludzki.

— E Zawody szybowcowe organizowane sg w Aeroklubie
o= Ostrowskim juz od ponad 20 lat. Rozegrane w dniach 5-20
lipca Mistrzostwa Europy byty juz drugim tego rodzaju wy-
darzeniem na lotnisku w Michatkowie, wczesniej, w roku
1998 odbyly sie 4. Mistrzostwa Europy w Akrobacji Szybow-
cowej FAIL. W przysztym roku organizowany jest Ostrow Glide,
a organizatorzy spodziewaja sie nie mniejszego zaintereso-
wania ze strony ekip zaréwno krajowych jak i zagranicznych.
W imprezie udziat wzieto 130 szybownikéw z 24 krajéw.
Rywalizacja odbyta sie w czterech klasach: standard, klubo-
wej, Swiatowej oraz 20-metrowe;j.
Polacy wywalczyli pie¢ z dziewie-
ciu medali. W klasie standard bez-
konkurencyjny byt Sebastian Kawa.
Podium uzupetnili: tukasz Wojcik
- srebro, Pawet Wojciechowski — braz.
W klasie club Jakub Barszcz wylatat
srebro i tukasz Btaszczyk braz.

17. Szybowcowe Mistrzostwa Europ
FAI w Ostrowie Wielkopolsk

POLSKIE
STOWARZYSZENIE
MOTOSZYBOWCOWE

Czechostowacji, pdzniej Czech, dziatatem w Miedzynarodo-
wej Komisji Szybowcowej FAI (IGC FAI). W latach 2003
i 2004 pehitem funkcje wiceprezesa tej organizacji.
Od 1997 r. dziatatem jako inspektor techniczny (ste-
ward), cztonek jury w réznych mistrzostwach IGC FAI.
Teraz mam 70 lat i jestem na emeryturze - jednak bar-
dzo pracowitej. Reprezentuje niemiecka firme produ-
kujaca szybowce Schempp-Hirth, ponadto LX Navigation,
znanej z systemow nawigacyjnych LX NAV i Naviter w Republi-
ce Czeskiej oraz Stowackiej.

B |lu wyszkolit Pan mistrzow?

Trenowatem zaréwno kobiety jak i mezczyzn. Moge po-
chwali¢ sie czternastoma mistrzyniami Europy i jednym mi-
strzem $wiata.

B Co Pan robi w tej chwili w Polsce?

Nie wspomniatem, ze wspétpracuje z Fédération Aéronau-
tique Internationale, miedzynarodowa federacjg zrzeszajaca
aerokluby narodowe, ktérej podstawowym celem jest rozwoj
lotnictwa sportowego oraz kontrola i nadzér zawodéw lot-
niczych. Z ramienia tej organizacji na 17. Szybowcowych Mi-
strzostwach Europy w Ostrowie Wielkopolskim petnitem funk-
cje cztonka komisji technicznej. Moim zadaniem byta pomoc,
zaréwno zawodnikom jak i organizatorom w przestrzeganiu
obowiazujacych norm i praw.

B Prosze powiedzie¢ jak z perspektywy wiasnego do-
Swiadczenia ocenia Pan szybownictwo i motoszybownic-

two w naszym kraju?

Polskie szybownictwo byto i nadal jest jednym z najlep-
szych w $wiecie. Przyktadem jest Sebastian Kawa, niekwestio-
nowany wielokrotny Mistrz Swiata i Europy. To fenomen na
skale Swiatowa. Jest najlepszy, ale takze inni polscy
piloci Swietnie sobie radza. Uwazam, ze Jacek Dan-
kowski, trener Polskiej Kadry Narodowej jest bar-
dzo dobrym, nawet jednym z najlepszych treneréw
na swiecie.

B Mito to styszec. A jak to wyglada w Czechach?
Mamy réwniez dobre wyniki. Na zawodach
w Ostrowie Wielkopolskim, w kategorii klubowej
zawodnik czeski - Roman Mracek pierwszy zostat
Mistrzem Europy. Rozwija sie u nas turystyka lotni-
cza, a motoszybownictwo odgrywa duza role, jest
mozliwo$¢ latania i trenowania. Oferujemy takze
kursy na licencje pilota prywatnego, takze w wersji
light. Trzymam kciuki za to zeby réwniez w Polsce
wzrosta rola motoszybowcow. Gratuluje tez pisma
+Motoszybowce.pl’, obserwuje lotnicza prase od
lat, a to wydawnictwo niewatpliwie sie wyréznia.
Bardzo podoba mi sie zaréwno sposéb podejscia do
tematu jak i oprawa graficzna. |

fot. Mikotaj Leraczyk

otoszybowce.pl



EASA — nowa kategoria
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FEuropejska
Agencja
Bezpieczen-
stwa Lotniczego
EASA wprowadza
nowg kategorie szybowcow
niebalastowanych 13.5 m,
w klasie Swiatowej sportu
szybowcowego.

W Krosnie firma PESZKE S.C., w warunkach istot- W Statecznik i kotko
. o . ogonowe
nie konspiracyjnych, bo bez nadzoru polskiej wia-
dzy lotniczej, stworzyta prototyp takiego szybowca
o niestandardowych cechach. Zostat oblatany, z bar-
dzo pozytywnym rezultatem dnia 24 wrze$nia 2013 r.  elektrycznym, ktéry na wiosne zostanie zaprezentowany na tar-
na lotnisku Jaromer w Czechach przez pilota oblaty- gach lotniczych we Friedrichshafen. Druga z wersji bedzie wyczy-
wacza Juraja Cekana. Autorem projektu i konstrukto-  nowa, ma wystartowac¢ w 2015 r. w szybowcowych Mistrzostwach
rem szybowca GP 10 z napedem jest Pan Grzegorz ~ Swiata w klasie 13,5 m. Trzecia wersja, najprostsza i najtansza, czyli
Peszke, wspotwhasciciel i dyrektor techniczny firmy  bez napedu, to tzw. wersja standardowa.
PESZKE S.C. Optymalna masa startowa, przy ciezarze wtasnym 100 kg, wy-
Dotychczasowy dorobek tego niezwykle utalen- nosi 220 kg. Dla wersji wyczynowej istnieja duze rezerwy obcia-
towanego konstruktora to projekty od GP 1 do GP 7  Zenia, bowiem zbyt lekka konstrukcja nie osigga duzej dynamiki
we wspotpracy z czeskimi firmami lotniczymi - Jihla-  przelotu. Optymalna masa startowa dla tej wersji to 270 kg.

van Airplines s.r.o. oraz Skyleader a.s. Byty wéréd nich Dopuszczalna predkos¢ maksymalna wynosi 250 km/h.
minimum dwa modele samolotéw spetniajacych wy- Szybowiec ma przedni srodek ciezkosci, co sie rzadko zdarza.
magania europejskiej klasy UL i amerykanskiej LSA. Fakt ten wynika z og6Inej matej masy ptatowca. W stateczniku pio-

Oto spostrzezenia i opinia naszego wielokrot- nowym umieszczony zostat jedenastolitrowy zbiornik balastowy,
nego mistrza swiata w szybownictwie, Sebastiana  aby mdc balastowa¢ pilotéw o zréznicowanej wadze, poniewaz
Kawy, gdy zapoznat sie z konstrukcja: ,Szybowiec  siedza oni poza srodkiem masy szybowca.
swoim filigranowym ksztaltem przypomina Diane Optymalne potozenie srodka ciezkosci dla tego szybowca
z ogonem rozwigzanym w bardziej klasyczny spo- to 40% SCA, cho¢ zostat oblatany z pustym zbiornikiem balasto-
séb (...) mozna podziwia¢ bardzo udany kadtub, wym dla potozenia srodka ciezkosci 10% SCA.
ktéry mozna podnies¢ jedng reka, oraz catkowicie Jako nietypowe rozwiazania konstrukcyjne zastosowano réw-
weglowe skrzydto, jakie jedna osoba spokojnie  niez napedy popychaczowe z rur weglowych, ktére dzieki utozy-
utrzyma pod pachg, tego jeszcze w szybownictwie  skowaniu wzdtuznemu pracuja bardzo precyzyjnie z malefkimi
nie byto..." oporami.

Szybowiec budowany bedzie w trzech wer- Dla poprawy bezpieczenstwa szybowiec zostanie wyposazo-
sjach. Aktualnie realizowany jest model z napedem  ny w pulsacyjne oswietlenie, natomiast dla poprawy komfortu

GP 10 — polska riposta



B Konstruktor
szybowca GP 10
Grzegorz Peszke

B Winglet koricowki
skrzydta i kétko
przewidziano regulowane pe- skrzydtowe
daty i kat pochylenia oparcia
siedziska oraz podtokietniki.
W wersji z napedem elek-
trycznym  zrédtem  energii
bedzie akumulator o wadze
26 kg, ktéry pozwoli na start
i trzykrotne osiaggniecie wyso-
kosci 500 m lub jeden

start i dolot na odlegtos¢

100 km. W tej wersji be-

dzie réwniez elektrycz-

nie chowane podwozie.
Na wyposazeniu dodat- =y oblatywacz $p. Bogustaw

kowym zamontowa¢ mozna : - Mrozek ,,Bodek”

spadochronowy system ratunkowy, o

raczej nie jest spotykany w szybow-

cach, podnoszac bezpie-

5 | ¥

B W kabinie pilot ’

czenstwo bierne
pilota i konstrukgji.

Istnieje poglad, iz bezpieczniej jest, gdy pilot
ratuje sie razem z szybowcem, niz wykonuje skok na spa-
dochronie. Odpalenie spadochronu trwa 1,2 sekundy, a na-
stepne 0,5 sekundy to jego rozwiniecie. Do otwarcia wystar-
czy wysokos$¢ 20 m i predko$¢ 100 km/h.

Producent szacuje, ze wersja z napedem elektrycznym
bedzie kosztowac ok. 65-70 tys. euro. Wersja bez napedu
bedzie sporo tansza.

- wg Stownika Jezyka Polskiego: cieta, trafna
i szybka odpowiedz

W odniesieniu do szybowca GP 10:
, poniewaz ,tego jeszcze w szybownictwie nie byto”,
, gdyz jest to, szybowiec, ktory zajmie niezagospodaro-
wang na dzien dzisiejszy nisze”
, bo EASA dopiero ,wprowadza nowa

13.5 m kategorie szybowcow”
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Europe Air Sports

M Zielone Swiatto dla Instrument Flight Rules Rating

W dniu 18 pazdziernika eksperci Krajéw Cztonkowskich Unii
Europejskiej wydali pozytywna opinie na temat pakietu srodkéw
majacych na celu sprawienie, by latanie na przyrzadach IR (Instru-
ment Rating - przyrzady pomiarowe) stato sie bardziej dostepne
dla prywatnych pilotéw. W nastepnym etapie Parlament Europej-
ski ma trzy miesigce na rozpatrzenie przepiséw, zanim beda one
mogty wejs¢ w zycie. Wydaje sie jednak mato prawdopodobne,
ze postowie nie beda wymagali wprowadzenia dalszych zmian,
nawet pomimo faktu, ze Komitet Krajéw Cztonkowskich EASA
(European Aviation Safety Agency - Europejska Agencja Bezpie-
czenstwa Lotniczego) jednogtosnie przyjat te przepisy.

Powstawanie coraz bardziej wymagajacych regulacji w szko-
leniu do lotéw komercyjnych (wg Joint Aviation Authorities) po-
woduje natozenie wiekszych ograniczen i kosztdw na prywatnych
pilotéw, chcacych uzyskac¢ uprawnienia do IR. Nalezy zauwazy¢,
ze zwiekszenie ilosci ,przeszkéd” nie doprowadzito do poprawy ja-
kosci szkolen. Oczywiste jest, ze coraz mniej pilotéw w ogole stara
sie zdoby¢ uprawniania IR. Ci najbardziej zmotywowani przeniedli
sie do Federal Aviation Administration i wrdcili do Europy samo-
lotami zarejestrowanymi w Stanach. Rezultat omawiany byt we
wczedniejszych wydaniach newsletter'a — az 30% pilotéw US po-
siada uprawnienia do IR, przy czym w Europie jest ich zaledwie 3%!

PPL/IR Europe (Private Pilot Licence/Instrument Rating Eu-
rope - organizacja zrzeszajaca prywatnych pilotéw latajacych,
badz chcacych lata¢ w oparciu o przyrzady pomiarowe), czto-
nek Europe Air Sports, prowadzito intensywne dyskusje na ten
temat na wszystkich politycznych szczeblach przez kilka lat.
W odpowiedzi na jego dziatania EASA utworzyta grupe eks-
pertéw FCLOO08 (Flight Crew Licencing), ktérych zadaniem byto
rozwazenie zagadnienia IR. Grupa miata silne poparcie ze strony

EASA, ale proces demokratyczny nie przebiegat szybko. Potrze-
bowano pieciu lat spotkan i konsultacji zanim niedawne gtoso-
wanie w Komitecie Krajow Cztonkowskich EASA doprowadzito
negocjacje blizej finatu. Wynik byt ogromnym sukcesem (z ela-
stycznym systemem szkoleniowym), tym bardziej, ze osiagnieto
prawie wszystkie zatozenia. Stary system szkoleniowy JAA, za-
czerpniety bez zmian przez EASA, wymagat od pilota PPL 50 go-
dzin kursu odbytych w catosci w zatwierdzonym osrodku szkole-
niowym (Approved Training Organisation — ATO). Skfadat sie na
niego réwniez wymagajacy kurs teoretyczny, ktérego znaczne
czesci skupiaty sie na zagadnieniach Commercial Air Transport
(CAT) i samolotach odrzutowych - kwestiach, ktére nie znajduja
zastosowania dla pilotéw PPL.

W przysztosci kurs teoretyczny bedzie ukierunkowany bar-
dziej na potrzeby PPL IR. Okoto potowy starych przedmiotéw zo-
stato wyeliminowanych. Kurs praktyczny zostat ograniczony do
40 godzin, co zawsze byto zgodne z wymogami ICAO (Interna-
tional Civil Aviation Organization — Miedzynarodowa Organiza-
cja Lotnictwa Cywilnego). 30 godzin z tego kursu bedzie mozna
wylata¢ w bardziej elastycznych warunkach, poza ATO. Powin-
no to znacznie obnizy¢ koszty uzyskania IR, ale co wazniejsze

- uczyni to kurs bardziej dopasowanym do potrzeb czasowych
przecietnego pilota turystycznego, ktéry nie zarabia na zycie
lataniem. Ten nowy system szkoleniowy jest znany jako Com-
petence Based Modular IR (CBM IR) - oparty na umiejetnosciach,
modutowy IR. Nalezy podkresli¢, ze test umiejetnosci pozostat
bez zmian, wiec wszyscy piloci musza osiaggna¢ ten sam wyso-
ki standard kwalifikacji. Nawet z tymi ulepszeniami, w dalszym
ciagu IR w Europie bedzie bardziej kosztownym i wymagajacym
szkoleniem niz w USA.

B Raportowanie zdarzen w lotnictwie cywilnym: duze nadzieje na bardziej
proporcjonalne przepisy dla lotnictwa turystycznego

Regulacja dotyczaca zgtaszania zdarzerh ma na celu wzmoc-
nienie systemu zgtaszania wydarzen lotniczych i zawiera szczeg6-
fowa liste sytuacji, ktére musza by¢ zgtaszane. Propozycja sugeruje

Akademicki Klub Lotniczy Uniwersytetu im. Adama Mickiewi-
cza w Poznaniu zostat zarejestrowany w 2007 roku jako miedzywy-
dziatowe koto naukowe. Jego sktad stanowia mtodzi, zapaleni i ak-
tywni studenci oraz absolwenci, ktérzy swa codziennos¢ pragna
wzbogaca¢ o podniebne przygody i doswiadczenia. Opiekunem,

takie same zasady dla wszystkich segmentéw lotnictwa, a ich
adaptacja w obecnej postaci oznaczataby znaczace obcigzenie

>D

a zarazem mentorem kofa, stat sie prof. Waldemar Ratajczak —
dyrektor Instytutu Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospo-
darki Przestrzennej UAM oraz licencjonowany pilot szybowco-
wy, motoszybowcowy i samolotowy, byly wiceprezes Aeroklubu
Polskiego. Wsréd cztonkéw AKL UAM mozna dzi$ znalez¢ pilotéw
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Akademicki Klub Lotniczy jest szczesliwy, ze moze dotozyc cegietke do tworzenia kwartalnika
Motoszybowce.pl, a kilka zamieszczonych tu informacji stanowi efekt nawigzania wspotpracy

7 Europe Air Sports. EAS to organizacja non profit, stawiajgca sobie za cel dtugofalowg pro-
mocje i ochrone lotnictwa sportowego oraz rekreacyjnego, w szczegolnosci reprezentowa-
nie interesow pilotow, wiascicieli i uzytkownikéw samolotéw lekkich w kontekscie rozwoju

i uproszczenia regulacji prawnych.

administracyjne bez zysku w postaci zwiekszenia bezpieczenstwa
w lotnictwie rekreacyjnym.

Europe Air Sports w odniesieniu do tej propozycji sktania
sie ku Izejszym wymogom dla lotnictwa niekomercyjnego oraz
wykluczenia z Aneksu Il EASA statkéw powietrznych takich jak:
mikrolekkie, lotnie i konstrukcje amatorskie.

Wszystkie strony negocjacyjne rozumiejg potrzebe bardziej
proporcjonalnego podejscia w tym zakresie, dlatego mozna spo-
dziewac sie finatowych regulacji na poczatku 2014 roku. EAS be-
dzie dalej monitorowato te sprawe.

B Transpondery — nowe zalecenia dla lotnictwa ogdlnego

Az do niedawna EASA wymagata, by na niektérych typach
transponderéw wykonywac regularne przeglady. Dzisiaj nie jest
to juz konieczne.

Biuletyn EASA SIB 2011-15R2, wydany 19.07.2013, uniewaznit
dyrektywe 2006-0265-CN opublikowana w 2006 roku, ktéra miata
na celu wykrywanie niepoprawnej transmisji danych wysokoscio-
wych z transponderéw rejestrujgcych wysokos¢ za pomoca kodu
Gilhama. Jak sie p6zniej okazato, powtarzalne przeglady nie sa
wymagane dla zapewnienia bezpieczenstwa wykonywania ope-
racji lotniczych, mimo, ze zgtaszano pewne problemy z systemem

pomiaru wysokosci. Problemy te nie wynikaja jednak bezposred-
nio z zastosowania kodu Gilhama.

Jednakze, w tym samym czasie Agencja opublikowata SIB
2011-15R1, ktdry zaleca wykonywanie pewnych czynnosci na sa-
molotach lotnictwa ogdlnego z zainstalowanymi transponderami,
wymienionymi w uniewaznionej dyrektywie.

Wiecej o tym zagadnieniu: http://ad.easa.europa.eu/ad/
2006-0265-CN.

M Informacja dla pilotow posiadajacych licencje amerykanska

Europe Air Sports dowiedziato sie, ze amerykanskie Federal
Aviation Administration wprowadzito uproszczong procedure
wznowienia nowej amerykanskiej licencji FAA, opartej na licen-
cjach EASA Part-FCL dla pilotéw, ktérzy posiadali juz wczesniej
amerykanskie licencje.

Procedura ma zastosowanie w kilku ograniczonych przypad-
kach. Dotyczy ona europejskich pilotéw, ktérzy mieszkaja poza
Stanami Zjednoczonymi i posiadaja aktualne certyfikaty FAA
wydane na podstawie licencji wydanych przez kraje cztonkow-
skie EASA. Proces dotyczy jedynie zmian numerdw licencji, a nie
zadnych innych zmian w certyfikatach FAA. Dla pozostatych mo-
dyfikacji piloci beda musieli przejs¢ peten proces ponownego
wydania certyfikatéw. Utatwienie, ktére proponuje FAA ma zasto-
sowanie w $cisle okreslonych ramach czasowych - od 8 kwietnia
2013 do 8 pazdziernika 2018.

Piloci chcacy skorzystac¢ z ponownego wydania certyfikatéw
na nowych zasadach, musza zgtosi¢ sie do europejskiej narodo-
wej wiadzy lotniczej (NAA — National Aviation Authority) i dostar-
czy¢ nastepujace informacje:

1) petne imie i nazwisko;

2) numer licencji europejskiej (humer poprzedniej licencji oraz
nowej, wydanej wg Part-FCL);

3) numer certyfikatu FAA;

4) aktualny adres do korespondencji;

5) o$wiadczenie, ze aktualna licencja Part-FCL jest wazna;

6) oswiadczenie o uzyskaniu pozytywnej identyfikacji.

Wiecej informacji udziela Ms. Tona Gates, Manager, Airmen
Certification Branch, Civil Aviation Registry, FAA Flight Standards
Service; telefon +1-405-954-3822, email: tona.gates@faa.gov.

Przygotowat Wojciech Muszynski. Petny tekst newslettera EAS jest dostepny na stronie: http://www.europe-air-sports.org/.

szybowcowych, samolotowych, balonowych, skoczkéw spado-
chronowych, a nawet pilotéw Grupy Akrobacyjnej,Zelazny”.
Praktyczne szkolenia lotnicze s gtéwnym, ale nie jedynym celem
dziatalnosci AKL. Przez kilka lat podejmowano starania na rzecz pro-
mogji sportéw lotniczych przy okazji miedzynarodowych konferencji

organizowanych na Wydziale Nauk Geograficznych i Geologicznych
UAM czy podczas kilku edycji Festiwalu Nauki i Sztuki UAM, na kt6-
rych mozna byto zasigs¢ za sterami szybowcdw, podgrzac atmosfere
palnikiem balonowym oraz wystucha¢ wykfadéw traktujgcych o te-
matyce lotniczej, wygtaszanych przez cztonkéw kota.

motoszybowce.pl



m fundacija

Po dtuzszej chwili milczenia mamy dla was ob-
szerniejsza niz zwykle fotorelacje z ostatnich kilku
miesiecy budowy Baka Il. Zaczniemy od usterzenia.

W poprzednim artykule (numer 4., motoszybowce.pl”) R OO e
opisaliSmy charakterystyke nietypowego usterzenia,
tym razem mozemy pokazac efekty.
Usterzenie poziome: niedzielone - ptytowe, ta-
czone w osi obrotu rurg skretna. Statecznik poziomy P 0 LS K I E G 0 N I E BA
jest jednoczesnie usterzeniem i sterem wysokosci.

H Plynne
przejscie do
skrzydef naszego
motoszybowca

- napierwszym
planie lotka
lewego skrzydta
i ster kierunku,
w gtebi obie
czesci statecznika
poziomego.

W Statecznik w trakcie budowy
na przyrzqdzie montazowym Skrzydla - jednodzwigarowe, wolnonosne, wyposazone
w hamulce aerodynamiczne, ksztatt trapezowy, rozpietos¢ 10,7 m,
powierzchnia nosna 11,2 m2. Szkielet jednego skrzydfa tworzy
szesnascie zeberek réznigcych sie od siebie rozmiarem (skrajne
zerowe i pietnaste, klejone sa w skrzydle). Szczegétowy opis w nu-

merze 4. "motoszybowcéw.pl’, w naszej kolumnie (str. 19).

B Gotowe usterzenie
poziome

Usterzenie pionowe: ster kierunku jest bardzo rozbudowany,
posiada tzw. ster zrbwnowazony (jedyny fragment oklejony sklej-
ka — bardzo dobrze widoczny na zdjeciach). Statecznik pionowy
integralny z kadtubem jest szczatkowy.

B [ewe skrzydfo na stole montazowym,
juz prawie gotowe

W nastep-
nej odstonie po-
kazemy zesta-
wienie wszyst-
kich elementéw
gotowych do
montazu. |

B DZwigar prawego skrzydta
w budowie

BYTKI POLSKIEGO Nl!EBA - przywracamy sa-
nﬁglbcl)lt)yAdc;‘:tf\ﬁu lotnego. Organizacja Pozytku Publlcz;;gEo
POMOZ NAM ODTWORZYC NAJDO|S"KONAL
POLSKIE KONSTRU KCJE!!!
Szczegétowe informacje: www.fzprl; .orlga.
Zapraszamy réwniez na naszego facebook'a:
W Jerzy Gruchalski prezentuje gotowy ster Y F e e n.Org o
. (Inicjatywa wspierajaca projekt - www..ae;o el'(l’ I’at_:j .p
Zapraszam do kontaktu: jaworski@fzpn.org
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