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Dnia 27 czerwca 2002 roku odszed! od nas na zawsze ptk pil. in7. Wactaw KOZIELSKI,
wieloletni instruktor-pilot lotnictwa sportowego a pozniej rolniczego, samolotowy pilot
doswiadczalny. Byl niekwestionowanym autorytetem w dziedzinie szkolenia pilotow i in-
struktorow samolotowych. Wielu pilotow, ktorzy zetkneli si¢ 7 Nim w dzialalnosci lotni-
czej, nawet jezeli nie byli jego wychowankami, zawdziecza Mu cos, co moZna zyskac tylko
w kontaktach 7 ludimi niezwyklymi. W swej czterdziestoletniej pracy zawodowej w lotnic-
twie spotykalem si¢ 7 Nim wielokrotnie, a trzy z tych spotkan mialy dla mnie specjalne
znaczenie.

Pierwsze zdarzyto si¢ wczesng wiosng 1953 roku. Bytem uczestnikiem kilkudniowej odpra-
wy shuzbowej personelu kierowniczego jednostek lotnictwa sportowego LPZ' w Jezowie Sudeckim,
jako Kierownik Wyszkolenia Samodzielnego Osrodka Treningowego w Strzebielinie Morskim,
stanowigcego namiastke Aeroklubu Gdanskiego. Pod koniec odprawy zwrdcit si¢ do mnie Jarostaw
Rebowski(T)%, kolega ze szkoly éredniej, z Aeroklubu Lédzkiego i z I1I turnusu CSIS®, i zapropo-
nowat mi lot transportowy na MUSZE ter z Jeleniej Gory do Wroctawia. On sam mial lecie¢ na
drugiej MUSZE ter do Ligotki Dolnej. Pilotem holujacym oba szybowce samolotem CSS-13* miat
by¢ sam Wactaw Kozielski(t), porucznik pilot, zwany przez mtodziez lotnicza po prostu ,,Wac-
kiem”, oczywiscie zaocznie. Byt tez nazywany ,,Wolodyjowskim”, co bylo aluzja do jego niskiego
wzrostu, ruchliwo$ci 1 wojskowych obyczajow. Normalnie mowito si¢ do niego Obywatelu Porucz-
niku albo — w mniej oficjalnych sytuacjach — Panie Poruczniku. Byt on wtedy Kierownikiem Wy-
szkolenia w Centrum Wyszkolenia Samolotowego we Wroclawiu. Juz wowczas cieszyt si¢ opinig
doskonatego, precyzyjnego pilota, ale takze instruktora i bardzo surowego przetozonego, niezwykle
wymagajacego od swych podwladnych w sprawach pilotazowych i dyscyplinarnych. Na opini¢ te
zashuzyt juz jako Kierownik Wyszkolenia Cywilnej Szkoty Pilotéw w Ligotce Dolnej. Byli tacy dla
niego niezyczliwi, ktdrzy zarzucali mu nawet zupactwo. Zostal wlasnie mianowany jednym z pigciu
okregowych inspektoréw wyszkolenia lotniczego, ktoremu podlegat Jarek Rebowski jako Kierow-
nik Wyszkolenia Szkoly Szybowcowej w Ligotce Dolne;.

Na te propozycje przystatem z ochota, poniewaz nie tylko skracata moja podréz koleja na
Wybrzeze, ale stanowita niepowtarzalng dla mnie w tym czasie okazj¢ wykonania lotu holowane-
go’. Po zakonczeniu odprawy, wczesnym rankiem, przystapiliémy do montowania obu MUCH,
ktére w stanie roztozonym znajdowaly si¢ w hangarze pétnocnym lotniska w Jeleniej Gorze. Oka-
zato si¢, ze w MUSZE Jarka brakuje miseczki dystansowej tylnego okucia skrzydiowego, a w wy-
posazeniu mojej brak jest klucza montazowego. Brakujaca miseczke zastapiliSmy nakretka o odpo-
wiednich wymiarach, co z pewnos$cig nie znalazloby aprobaty w oczach naszego lotniczo-
technicznego guru — Jozia Zielezinskiego(t), a obie MUCHY zmontowali§my wykorzystujac ten
sam klucz.

Pogoda po przejsciu frontu chlodnego, charakteryzujaca si¢ bardzo silnym wiatrem z kie-
runku WNW 1 zachmurzeniem przez wypi¢trzone cumulusy, zapowiadata silng turbulencj¢. Ale
takie warunki pogodowe nie byly nam obce, poniewaz w poprzednim roku obaj szkoliliSmy na

Liga Przyjaciot Zotierza — powszechna organizacja sportow oraz szkolenia i wychowania obronnego a takze politycznego, do
ktorej w r. 1953 wiaczono Lige Lotnicza i Lige Morska

Ten znak () stawiam po nazwisku niezyjacej osoby, jezeli wymieniam je po raz pierwszy.

Centralna Szkota Instruktorow Szybowcowych w Aleksandrowicach, poczatkowo podporzadkowana Powszechnej Organizacji
SEUZBA POLSCE, pézniej Lidze Lotnicze;.

Dwuptatowy, drewniany samolot konstrukcji Polikarpowa, budowany w Polsce z licencji radzieckiej, wyposazony w pigciocylin-
drowy silnik gwiazdowy M-11D o mocy 125 KM. W ZSRR nosit poczatkowo oznaczenie U-2, od wyrazu ,,uczebny;j”, pézniej Po-
2. Podczas 11 Wojny Swiatowej uzywany przez lotnictwo Armii Czerwonej jako nocny bombowiec. W polskim lotnictwie sporto-
wym byl uzywany do szkolenia, holowania szybowcow i wyrzucania skoczkéw spadochronowych. Byt dopuszczony do akrobacji
podstawowej (korkociag, zakrety z przechyleniem do 60°, petla, przewrdt, zwrot bojowy i wywr6t niesterowany).

Strzebielino Morskie byto potozone w strefie przygranicznej, w ktorej loty samolotow lotnictwa sportowego byly wowczas zaka-
zane.
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ZURAWIACH na jeleniogorskim lotnisku kursantow CWIS®. Po wstepnych ustaleniach z pilotem
holujacym ustawilismy obie nasze MUCHY na wschodnim skraju lotniska do startu na dwuholu. Ja
miatem lecie¢ na pierwszej pozycji na lince dwudziestometrowej i po odczepieniu si¢ nad Matym
Gadowem odej$¢ od samolotu w lewo w gore a Jarek miat lecie¢ na drugiej pozycji na linie czter-
dziestometrowej i po moim odczepieniu kontynuowac lot holowany do Ligotki Dolne;.

Start odbyl si¢ normalnie, chociaz po oderwaniu zespotu musieliSmy wszyscy walczy¢ z
turbulencja. Juz niedaleko za skrajem lotniska zespot osiagnal wysokos¢ przekraczajaca 100 m i
Wacek przyjat kierunek na Gadow Maty, z wlasciwa sobie precyzja nawigacyjng 1 pilotazowa. Kie-
runek ten po matej poprawce utrzymywat niezwykle doktadnie, mimo ze prowadzit on wprost na
zawietrzng wysokiego zbocza Gor Kaczawskich w rejonie Wojcieszowa. Wkrotce po wlocie w re-
jon tych gor turbulencja bardzo utrudniata pilotaz, ale obaj na MUCHACH trzymalismy si¢ dzielnie
na swych pozycjach. Po wlocie na zawietrzng bardzo stromego zbocza znieksztalconego przez ka-
mieniolom CSS-13 przechylit si¢ gwattownie w lewo az do niemal nozowego polozenia mimo
energicznego uzycia przez Wacka pelnych wychylen sterow, i zeslizgnat si¢ w dot. Poczatkowo
podazatem za samolotem glebokim ze$lizgiem przy otwartych catkowicie hamulcach aerodyna-
micznych, ale gdy dostrzegltem, Ze lina szybowca Jarka znacznie zluznita si¢, sygnalizujac brak
kontaktu z jego szybowcem i niebezpiecznie balansowata w poblizu mojej MUCHY, odczepitem
si¢ 1 odszedtem od samolotu w lewo w gore. Na dtuzsza chwile stracitem samolot z pola widzenia
szukajac w przestrzeni MUCHY Jarka. Dostrzegltem ja wykonujaca ponizej manewry do ladowania
na dnie wyrobiska kamieniotomu otoczonego stromymi $cianami. Wygladato to bardzo nieciekawie
— wydawato sig¢, ze pole jest zbyt mate, aby na nim MUCHA zmie$cita swoj dobieg a stromos$¢ ota-
czajacych je kamiennych $cian uniemozliwia podejscie. Nie mialem jednak wyboru. W silnym du-
szeniu wysoko$¢ gwattownie malata, a Jarek mial klucz montazowy! Przymierzylem si¢ wiec za
nim stromym ze$lizgiem na hamulcach. Gdy MUCHA Jarka przyziemita si¢, jej dobieg byt nie-
zwykle krotki. To poprawito moje samopoczucie. Przyziemitem obok jego szybowca i moja MU-
CHA zatrzymata si¢ tez bardzo krétko, niemal gwaltownie. Blotko zalegajace pole naszego przy-
musowego ladowania okazalo si¢ pozyteczne i uchronilo nas obu przed zakonczeniem dobiegu w
kamieniach otaczajacych to polko.

Gdy wysiadlem z szybowca pograzytem si¢ w blocie powyzej kostek. Spojrzatem w gore.
Nad nami zakrazyt CSS-13 z dwoma linami holowniczymi, na ktérych koncach widoczne byty
zgrubienia — kotka do zaczepow. A wigc zaden z nas nie urwat si¢ z holu! Po kilku okrazeniach i
pokiwaniu skrzydtami CSS-13 oddalit si¢ w strong Wroctawia z szybko cichngcym charaktery-
stycznym klekotaniem. Jarek, lepszy z nas w techniczne klocki, zajat si¢ demontazem obu szybow-
coOw przy pomocy chetnych pracownikow kamieniotomu, a na mnie spadty obowiazki operacyjne.
Ruszylem za przewodnikiem — pracownikiem kamieniotomu, do telefonu. W korytarzu wiodacym
do biura spotkali$my biegnacego milicjanta z tetenka’ w garéci. Zatrzymatem go z trudem, i prosi-
tem o pomoc w zabezpieczeniu naszych szybowcow. Poczatkowo odmowit, twierdzac, ze ma inne
bardziej pilne zadanie — pochwycenie dwoch dywersantow ,,angloamerykanskich”, ktorzy wylado-
wali na spadochronach w kamieniotomie w celach sabotazowych. Nie bez trudu wytlumaczylem
mu, ze to nie dwaj dywersanci ,,angloamerykanscy” a dwaj polscy piloci na dwdch réwnie polskich
szybowcach wyladowali w kamieniotomie. Ta prawda dotarta do $wiadomosci milicjanta dopiero
po okazaniu mu mojego Swiadectwa Instruktora Szybowcowego, ktore przekartkowat reka trzyma-
jaca pistolet, ktorego lufa przy tej czynnos$ci kierowata si¢ w rdézne strony. Musiatem wigc krecié
sie, aby schodzi¢ z linii ewentualnego przypadkowego strzatu. Po przestudiowaniu mojej zoltej tek-
turki® milicjant schwat tetenke do kabury i juz catkiem rzeczowo i zyczliwie uzgodnil ze mng za-
kres jego pomocy w pilnowaniu szybowca przed dziataniami ,,kolekcjonerow”.

Telefonicznie uzgodnitem z Szefem Technicznym Aeroklubu Wroctawskiego sprawy trans-
portu kotowego szybowcow na lotnisko Gadow Maty. W tym czasie Jarek uporat si¢ juz z demon-
tazem. Obie zdemontowane MUCHY, po obmyciu z blota, zostaty zdeponowane wraz ze spado-

® Centrum Wyszkolenia Instruktoréw Szybowcowych w Jezowie Sudeckim powstate z dawnego CSIS.
7 Popularna nazwa radzieckiego pistoletu TT, uzywanego wowczas przez wojsko i milicje.
¥ Swiadectwo Instruktora Szybowcowego miato zétte oktadki.
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chronami bezpiecznie w obszernym pomieszczeniu administracji kamieniotomu, strzezonym przez
Straz Przemystowa pod nadzorem milicyjnym.

Dalszg podr6z na Wybrzeze odbylem koleja, do Wroctawia w towarzystwie Jarka, z ktorym
dzieliliSmy si¢ wrazeniami z tej lotniczej przygody i1 analizowali$my nasze dzialania. Wymieniali-
$my réwniez obawy, jak lotnicze wtadze LPZ ocenig nasze postepowanie i jakie prawdopodobne
konsekwencje nam grozg.

Po uplywie okoto miesigca otrzymatem z Zarzadu Gloéwnego LPZ pisemng pochwate za
bezpieczne wykonanie przymusowego ladowania w trudnym terenie gérskim i wzorowe zabezpie-
czenie szybowca w miejscu tego ladowania. Okazato si¢, ze Jarka spotkaly identyczne ,,grozne kon-
sekwencje”.

W niedtugim czasie odwiedzitem stuzbowo Arsenat’. W rozmowie z kpt. pil. Andrzejem
Jankowskim(T), pracownikiem komorki wyszkolenia lotniczego zapytalem, jak doszto do udziele-
nia nam obu tych pochwal. Po uzyskaniu ode mnie zapewnienia, ze sprawe zachowam w dyskrecji
catkowitej, pokazal mi meldunek Wacka, dotyczacy incydentu naszego ladowania w Wojcieszowie,
skierowany do 6wczesnego Sekretarza ds. Lotniczych ZG LPZ gen. bryg. pil. Michata Jakubika(7),
z zachowaniem oczywiscie drogi stuzbowej, w ktorym w zohierskich, dosadnych stowach przyj-
muje calg wing na siebie, informujac, ze podczas holowania dwdch szybowcow pilotowanych przez
mato doswiadczonych miodych instruktoréw, popetnit kardynalny bitad wlatujac w obszar turbulen-
cji, utracil panowanie nad samolotem, co zmusito pilotow szybowcoéw do odczepienia si¢ i przymu-
sowego ladowania w niebezpiecznym terenie. Swoj meldunek Wacek zakonczyt wnioskiem o
udzielenie nam obu pochwaty i oddaniem si¢ jego, winowajcy incydentu, do dyspozycji Obywatela
Generala. Nie $mialem pytaé, czy Wacek ponidst jakiekolwiek konsekwencje stuzbowe za spowo-
dowanie incydentu, do ktérego autorstwa przyznat si¢, a kpt. Jankowski nie udzielit mi informacji
na ten temat z wlasnej inicjatywy.

Poznanie tresci tego meldunku, otworzyto mi oczy na istotne cechy Wacka jako czlowieka:
jego honor, godnos¢, cywilng odwage, uczciwos¢ 1 poczucie sprawiedliwosci. Przestal by¢ dla mnie
Wackiem, ktérego nalezato si¢ ba¢ za jego nadmierng surowo$¢ i wymagalno$¢, oraz pod$miewac
si¢ z jego zamitowania do wojskowych rygorow, a stat si¢ Panem Wactawem — czlowiekiem god-
nym najwyzszego szacunku.

Przeciez tak tatwo uciera si¢ nosy lotniczym miokosom, jakimi my obaj w tedy bylismy, za
lotnicze grzechy przez nich popetnione i niepopetnione, aby po pewnym czasie rOwnie tatwo im je
wybaczy¢, thumaczac je brakiem doswiadczenia lub mtodziencza ghupota, z ktorej wyrosng albo juz
wyrosli. Jak natomiast trudno w ludzkiej opinii wybacza si¢ lotniczym autorytetom ich lotnicze
wpadki 1 jak dlugo je pamieta si¢. Jak tatwo, surowo i bezlito$nie potepia si¢ doskonatych, do-
$wiadczonych lotnikdw za btedy przez nich popetnione, ktdrych z racji doswiadczenia, umiejetno-
$ci czy talentu nie powinni popetni¢. Pan Wactaw sktadajac ten meldunek ryzykowat bardzo wiele
— swg zawodowg renomg¢ — dla zachowania dobrej opinii dwoch mlodych ludzi, ktérym naprawde
dobrze przyjrzat si¢ dopiero wtedy, gdy przed lotem omawiat z nimi sposéb jego wykonania. Prze-
ciez oprocz ludzi rozsadku, do ktérych nalezato zaliczy¢ gen. Jakubika, mjr. Tomaszewskiego(7) 1
kpt. Jankowskiego, w $rodowisku lotniczym ZG LPZ znajdowali si¢ tez tacy ludzie, ktorzy byli
gotowi wykorzysta¢ kazde potknigcie lotniczego autorytetu dla wyniesienia swej wtasnej osoby.

Drugie nasze, wazne dla mnie spotkanie zdarzylo si¢ w pazdzierniku 1959 roku w Centrum
Wyszkolenia Lotniczego w Kros$nie, w ktérym Pan Waclaw byt Kierownikiem Wyszkolenia. Przy-
jechalem do Krosna w celu wyszkolenia sie w przelotach nocnych'. Szkolenie prowadzone byto na
samolotach CSS-13, wyposazonych jedynie w o$wietlenie do lotdow nocnych — taczno$¢ radiowa
byla jeszcze w sferze marzen. Kierowatl lotami Mietek Dagbkowski(T), a Pan Wacltaw byt na starcie,
obserwowal rozwoj sytuacji i wykonywat dorywcze loty kontrolne ze szkolonymi pilotami. Na tra-
wiastej nawierzchni lotniska byt wylozony wzorowo ,,start” nocny, przy wykorzystaniu akumulato-

° Siedziba wladz LPZ byt w owym czasie warszawski zabytkowy Arsenal.
1% Wtedy nazywano je oficjalnie ,,lotami nawigacyjnymi w nocy”.
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rowych lamp gorniczych. Zostalem przydzielony do grupy instr. Jana Tomaszewskiego(7), z kto-
rym pierwszej nocy wykonatem dwa przeloty dwusterowe. W druga noc wykonalem z nim trzeci
lot dwusterowy, po ktorym miatem wykona¢ przelot samodzielny. Oczekujac na t¢ wazng dla mnie
probe, styszatem uwagi udzielane przez Pana Wactawa skontrolowanym przez niego pilotom. W
mojej pamieci utkwita szczegdlnie jedna z nich: ,,Panie kolego, trzeci zakret kregu nadlotniskowego
nalezy wykona¢ w locie poziomym, a Pan w tym zakrecie nabrat az 10 metréw wysokosci!”, po-
twierdzajaca wszystkie legendy na temat wyjatkowych wymagan Pana Wactawa odno$nie popraw-
nosci pilotazu.

Wyruszytem na tras¢ przelotu, gdy juz sporo §wiatet wiosek wygasto, co utrudniato ocene
utrzymania si¢ na linii drogi — nalezato wigc kierowac¢ si¢ wskazaniami kaprysnej busoli magne-
tycznej 1 uplywem czasu lotu. Pierwszy odcinek zamknigtej trasy przelotu miat kierunek zachodni,
a o ile dobrze pamigtam, punktem zwrotnym byly Gorlice. Gdy uptynat obliczony czas lotu $wiatta
punktu zwrotnego nie ukazaty si¢. Z lewej, poludniowej strony trasy w §wietle gwiazd widoczne
byly zarysy wzniesien niemal siegajacych wysokosci lotu (500 m. nad poziomem lotniska). Zakra-
zylem 1 stwierdzilem, ze nie sg widoczne jakiekolwiek §wiatta, ktore mogly by¢ $wiattami punktu
zwrotnego trasy. Postanowitem wracaé. Przyjatem kurs powrotny, uwzgledniajacy podwojony, wy-
liczony uprzednio kat znoszenia. Przed uplywem czasu przewidywanego na powroét daleko na hory-
zoncie w kierunku pétnocnym dojrzatem silne $wiatla, jak mi si¢ wydato, rafinerii Jedlicze, na po-
tudnie od ktorej przelatywatem na poczatku przelotu. Skierowatem do nich samolot. Po paru minu-
tach lotu upewnitem si¢, ze moje przypuszczenie byto prawdziwe. Poszukatem wigc wzrokiem
Swiatel lotniska w Kros$nie i po ich dostrzezeniu skierowalem samolot do wejscia w krag nadlotni-
skowy. Odczutem ogromna ulge. Po ladowaniu i zakotowaniu na stojanke'' ruszytem do kwadratu.
Wtedy poczulem si¢ jak zbity pies a wrazenie ulgi mine¢to i ustapito poczuciu kleski. Jak mozna
byto straci¢ orientacj¢ juz na poczatku przelotu?! Zglositem si¢ do Jasia Tomaszewskiego, ktory
zapytal mnie, dlaczego tak wczes$nie wrocitem. Odpowiedziatem, ze zgubitem si¢ juz na pierwszym
odcinku. Wtedy niespostrzezenie podszedt do nas Pan Wactaw. Nie mialem poczatkowo §wiado-
mosci, ze stucha mojej szczegdtowej relacji z nieudanego lotu. Dopiero zadane przez niego pytania,
dotyczace lotu i moich decyzji, u§wiadomity mi, ze za chwile dostane si¢ w jego niezwykle surowe
»objecia”. Opowiadatem na jego pytania najdoktadniej, jak byto to mozliwe, spodziewajac si¢ wy-
roku lotow kontrolnych 1 to z pewnoscig z nim samym — wymagajacym Kierownikiem. Ja§ Toma-
szewski milczal, nie wypadato mu wtraca¢ si¢ do rozmowy, w ktorej jego szef przejat inicjatywe.
Po wyczerpaniu tematu przebiegu mojego nieudanego przelotu ustyszatem, to czego najmniej si¢
spodziewatem. Pan Wactaw rzekl do Jasia: ,,No to wypuscimy kolege Pazio na nastgpny lot samo-
dzielny, co Pan sadzi w tej sprawie?”. Gdy Jasio skwapliwie przystat na propozycje swego szefa,
Pan Wactaw rzekt juz do mnie: ”Zycze powodzenia w nastepnym locie” i bez komentarzy odszedt
od nas juz jakby zupehie niezainteresowany zatatwiong wtasnie sprawg.

Bytem nieco oszotomiony tg niespodziewang reakcja wymagajacego Kierownika Wyszko-
lenia, majacego opini¢ zupelnie nietolerancyjnego na biedy. Takiej decyzji najmniej si¢ spodziewa-
tem!!! Ale nie miatem czasu na jej rozwazanie, poniewaz po uzupetnieniu paliwa w ,,moim” samo-
locie polecialem na nast¢pny przelot, ktorego trasa po obwodzie trojkata, konczyta si¢ krotkim, w
stosunku do innych, odcinkiem zachodnim, wiodacym do lotniska kro$nienskiego. Pierwsze dwa
odcinki przeleciatem bez przygod. Lecialem po wyznaczonej trasie jak po sznurku, punkty zwrotne
osiggatem w obliczonym czasie i identyfikowalem je bez trudnosci. W potowie ostatniego odcinka
dojrzatem §wiatla lotniska ale daleko w prawo od linii mojego lotu. Rzut oka na busol¢ u§wiadomit
mnie, ze podczas lotu na kierunku zachodnim prowadzi ona pilota bardzo w lewo od trasy. Skory-
gowalem kierunek lotu wedtug $wiatet lotniska i po ladowaniu zglositem Jasiowi te busolowe ka-
prysy. Otrzymatem polecenie odkotowania samolotu pod hangar i wpisania uwag o jego busoli do
ksigzki przekazywania samolotow.

Po6zniej przyszly refleksje. Skoro Pan Wactaw uznatl, ze mimo zgubienia si¢ w pierwszym
przelocie mozna mnie wypusci¢ do nast¢pnego, to znaczy, ze uznat moje dziatania w tym locie za

""" Tak nazywano wowczas stanowisko postojowe na starcie i pod hangarem.
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prawidlowe. Zaryzykowat 1 obdarzyt mnie zaufaniem, wierzac, ze dam sobie rade, poniewaz ocenit,
1Z moje umiejetnosci decyzyjne i moja odporno$¢ psychiczna sa na odpowiednim poziomie. Nie jest
on wiec tylko hobbystycznym entuzjasta perfekcyjnego sterowania, ktore egzekwuje z calg bez-
wzgledno$cig podczas egzamindéw w locie, ale instruktorem, potrafigcym takze ksztattowac i oce-
nia¢ decyzyjno$¢ i odpornos$¢ psychiczng pilota — to co tak istotne dla powodzenia i bezpieczenstwa
lotu. Bez stowa swego komentarza zaaprobowat moje dziatania jako wtasciwe i1 zaufal mnie chyba
bardziej, niz ja sam sobie ufatem.

Wiele lat pozniej, gdy latatem w lotnictwie stuzby zdrowia, zwanym wowczas niefortunnie
»sanitarnym”, zrozumiatem jak wazne byly wymagania Pana Wactawa, i te dotyczace perfekcyjne-
go pilotazu, i te dotyczace decyzyjnosci wynikajacej z wlasciwego przygotowania lotu. Takie same
wymagania posuni¢tej do perfekcji doktadnosci pilotazowej stawial mnie instruktor Centralnego
Zespotu Lotnictwa Sanitarnego w Warszawie — Stanistaw Jensen(T), niegdy$ pilot wojskowy, lata-
jacy na LOSIACH i WELLINGTONACH, podczas szkolenia mnie na samolocie dwusilnikowym
AERO 145. A wigc nie tylko Wacek byl taki wymagajacy! To nie hobby perfekcji pilotazowej a
profesjonalna cecha zawodowego pilota. Przydatno$¢ nawyku perfekcyjnego sterowania takiego,
gdy zatozone parametry lotu utrzymujg si¢ same, bez potrzeby cigglego ich monitorowania, okazy-
wata si¢ niezwykle przydatna w trudnych warunkach lotu, gdy niemal catg uwagg nalezalo poswie-
ci¢ na nawigowanie i taktyke.

Trzecie nasze wazne spotkanie nastapito, po wielu latach, gdy juz obaj dziataliSmy poza Ae-
roklubem 1 miato miejsce w Egipcie w Bazie Agrolotniczej w Benha w letnich miesigcach roku
1982. Bylem wowczas szefem pilotéw egipskiej akcji agrolotniczej, a Pan Waclaw pojawil si¢ w
Bazie jako pilot doswiadczalny, ktorego zadaniem bylo oblatywanie samolotow PZL-106 KRUK
seryjnie przebudowywanych na wersj¢ AS'?. Niemal codziennie spotykali$my sie na ladowisku
Bazy, gdzie Pan Wactaw wykonywal swe obowiazki pilota do§wiadczalnego nie tylko w locie, ale
takze na ziemi przy wspotpracy z rzeczoznawcg IKCSP, przegladajac dokumentacje przebudowy i
samoloty przed oblotem 1 po oblotach. Ja w tym czasie oblatywatem samoloty PZL-106A po usu-
waniu usterek i czynno$ciach okresowych. Rozprowadzatem réwniez KRUKI wersji A 1 AS na la-
dowiska poszczegodlnych baz agrolotniczych, gdzie takze przeszkalatlem pilotow na samoloty wersji
AS. Wieczorami spotykali§my si¢ w naszej kwaterze na Cornishestreet w Benha rozmawiajac na
rozne tematy lotnicze przy kawie lub szklaneczce whisky z lodem. Wtedy zaprzyjazniliSmy sie, i
Pan Waclaw stat si¢ dla mnie Wackiem juz niezaocznie. Z pewnym zazenowaniem przyjat moje
uwagi o perfekcyjnym 1 eleganckim sposobie wykonywania przez niego oblotéw, co rzucalo si¢ w
oczy, podczas obserwacji ich z ziemi. Rozmowa na te tematy ujawnila zbiezno$¢ naszych pogladow
na sprawy pilotazu, nawigowania, szkolenia pilotéw 1 lotniczej §wiadomej dyscypliny.

Pewnego wieczora przyznal mi si¢, ze gnebi go sumienie za nadmierne wymagania dyscy-
plinarne, ktore okazywal w mtodosci swym podwladnym. Przypomniatem mu wtedy, jak wielkim
autorytetem cieszyt si¢ wsrod instruktorow CWL we Wroctawiu i p6zniej w Krosnie, ktorzy byli
jego wychowankami 1 pamigtali wprawdzie jego wysokie wymagania dyscyplinarne i wyszkole-
niowe, ale w swych wspomnieniach i relacjach o wspotpracy z nim, mile wspominali to jego ,,do-
krecanie $ruby” jako mtodziencza przygode, ktorej korzysci odczuli pézniej w swej pracy instruk-
torskiej. Byt dla nich wzorem profesjonalisty 1 wymagajacego ale zyczliwego szefa. Przyznatem mu
si¢ takze do tego, ze czytatem jego samokrytyczny meldunek w sprawie incydentu nad Wojcieszo-
wem, ze od tego czasu przestatem podziela¢ poglady kolegéw zarzucajacych mu nadmierne wyma-
gania, poniewaz przekonatem si¢, ze od siebie wymaga znacznie wigcej niz od innych. Przypomnia-
tem mu tez jego odwazna decyzje o wypuszczeniu mnie do nastepnego przelotu samodzielnego w
nocy bez kontroli na dwusterze po nieudanym pierwszym. Datem do zrozumienia, ze w obu przy-
padkach ryzykowal bardzo wiele i to dla zupetnie obcych ludzi.

Wtedy powiedzial mi, ze jego postepowanie bylo normalne a w lotnictwie nie miat obcych
ludzi. Jego zdaniem kazdy pilot powinien ciagle krytycznie ocenia¢ swoje latanie a przyznawanie

12 7 silnikiem ASz-62IR; pierwszy prototypowy egzemplarz przebudowany w Bazie Benha zostal oblatany przez fabrycznego
pilota do$§wiadczalnego WSK-PZL Warszawa OKECIE mgr inz. Tadeusza Dunowskiego.
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si¢ do bledow nie hanbi. Takie byly, uzywajac dzisiejszego jezyka, etyczne standardy Wacka w
jego lataniu, w jego postepowaniu i w jego stosunku do ludzi lotnictwa.

Nastegpnie, nawigzujac do mojego pierwszego nieudanego przelotu nocnego, powiedziat mi,
jak wazne sg loty samodzielne w procesie szkolenia pilota, w kazdej jego fazie. To dzigki nim
uczen czy juz pdzniej szkolacy si¢ pilot nabiera zaufania do siebie, do swych mozliwosci pilotazo-
wych 1 decyzyjnych — przekonuje si¢, ze moze sobie radzi¢ skutecznie z utrudnieniami lotu, ktore
spowoduja czynniki od niego niezalezne lub on sam swymi bledami. Powiedzial tez, jak tatwo in-
struktor moze zniweczy¢ rodzacg si¢ u pilota wiar¢ we wlasne mozliwosci, jezeli przedtuzy latanie
na dwusterze'”, gdy uczen albo pilot juz dojrzal do samodzielnego latania, albo gdy po jakims jego
niepowodzeniu, rzeczywistym albo pozornym, w locie samodzielnym zarzadzi niepotrzebne latanie
dwusterowe zamiast wystuchania relacji szkolacego si¢ i udzielenia mu wlasciwego instruktazu.

W rozmowach, jakie po tym prowadzili§my Wacek zapoznatl mnie ze swoimi pogladami na
temat znaczenia réznych rodzajach lotow w szkoleniu. Wedlug niego przeloty szkoleniowe, a
szczegolnie przeloty samodzielne, rozwijaja decyzyjnos¢, ktorej podstawg jest dobre przygotowanie
i przewidywanie rozwoju sytuacji. Szkolenie w nocy czyni pilota niezaleznym od pory doby. Akro-
bacja wyrabia orientacje przestrzenng i §wiadomos$¢, ze nawet spokojny ,,ptaski” lot jest tez ruchem
przestrzennym, ksztattuje umiej¢tnos¢ sterowania skoordynowanymi i zdecydowanymi, dostosowa-
nymi ruchami, co umozliwia realne panowanie nad samolotem w kazdym locie, a dzi¢ki niej pilot
nabiera zaufania do samolotu. Loty grupowe w szyku, wedlug Wacka nie tylko rozwijaja zaufanie
do innego, lecacego obok w innym samolocie pilota, ale uczg takze bardzo precyzyjnego sterowania
— reagowania na tendencje samolotu, przy zastosowaniu odwrotnej koordynacji wychylen lotek i
steru kierunku'®. Loty koszace doskonalg umiejetnosé obserwaciji i celowego przenoszenia uwagi w
warunkach szybko zmieniajacej si¢ sytuacji, oraz u§wiadamiaja, z jak duza predkoscig wzgledem
ziemi porusza si¢ samolot, co jest zupeknie niedostrzegalne w oddaleniu od ziemi. Rowniez w lo-
tach koszacych pilot uswiadamia sobie rzeczywiste geometryczne wymiary zakretu: jego promien i
wygigcie tuku, co jest rowniez mato widoczne w locie na wigkszej wysokosci. Szkolenie w lotach
wedlug przyrzadéw uczy zaufania do ich wskazan i jest przygotowaniem do uniezalezniania pilota
od kaprysow pogody. Uwazal, ze sg to elementy szkolenia pilota zawodowego lub sportowego, kto-
rych nie wolno pomija¢ bez szkody dla jego rozwoju i bezpieczenstwa jego lotniczej aktywnosci,
niezaleznie od p6zniejszej jego zawodowej albo sportowej specjalizacji.

Wiele miejsca w tych rozwazaniach Wacka o szkoleniu zajmowaly sprawy ksztaltowania
postaw pilota — jego pokory wobec zagrozen i wewnetrznej dyscypliny, rzeczywistej a nie formal-
nej troski o bezpieczenstwo lotu oraz oceny witasnej wiedzy i wlasnych umiejetnosci. Jezeli w tych
pogladach wyrazato si¢ lotnicze zupactwo, o ktore byt posadzany, to trzeba by¢ zwolennikiem ta-
kiego zupactwa.

Wacek posiadat dar obiektywnej oceny umiejetnosci pilota. Te oceny wypowiadal wprost,
ale zawsze zyczliwie i taktownie, wskazujac na niedostatki, wszystkim tym pilotom i instruktorom,
ktorych miat obowigzek jako ich szef oceniaé. Lotnicy, bezkrytyczni w stosunku do siebie, najcze-
Sciej o niezbyt wysokich umiejetnosciach pilota, ktdrzy wszelkie najbardziej nawet zyczliwe uwagi
na temat ich lotniczych dzialan traktowali jako obrazg, byli najbardziej gorliwymi krytykantami
Wacka. Natomiast ci, ktorym zalezato na lotniczym doskonaleniu si¢, byli mu za te oceny wdzigcz-
ni 1 starli si¢ z nich korzysta¢ w doskonaleniu swych umiejetnosci pilota lub instruktora.

Wiele lat pozniej, gdy juz Wacka nie byto na Swiecie, otrzymatem od Staszka Btasiaka Biu-
letyn Loteczki Nr 19 ze stycznia 2001, w ktorym byl zamieszczony obszerny artykut, z okazji przy-
znania Wackowi Kozielskiemu wyr6znienia ZELOTA LOTKA 2000, zawierajacy jego zyciorys.

13 Tzw. ,zawozenie”, wynikajace z bezkrytycznego stosowania przez niektorych instruktoréw zasady gloszacej, Ze nigdy jeden lot

dwusterowy wigcej przed laszowaniem nie zaszkodzi.

Gdy stuchatem tego, przypomniato mi si¢ moje pierwsze podejscie wedtug ILS, w nocy w rzeczywistych warunkach IMC, ktore
wykonywatem bez obecnosci instruktora, stosujac si¢ do tego, co kiedy$ od Wiodzimierza Gedymina(t), mojego instruktora w
lotach IFR ustyszalem. Wykonujac to podejscie odniostem wrazenie, ze jest to bardzo podobne do utrzymaniu si¢ na swej pozy-
cji prowadzonego w $cistym szyku, tylko uktad odniesienie jest na tablicy przyrzadow — w kabinie a nie na zewnatrz niej.
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Z artykulu tego dowiedziatlem sie, ze przyczyng oddelegowania por. pil. Wactawa Koziel-
skiego do pracy lotniczej poza wojskiem byly wzgledy polityczne a nie jak sadzono jego niski
wzrost. Tre$¢ tego artykutu autorstwa Staszka Btasiaka unaocznila mi jak ciezka byta droga Wacka
do lotnictwa, ktore dla niego miato ogromng warto$¢, byto jego sposobem na zycie, co powodowato
jego stale dazenie do doskonatosci, perfekcyjnego, Smiatego ale ostroznego dziatania, oraz zrozu-
miatem, dlaczego stawiat on sobie i swym podopiecznym tak wysokie wymagania.

Andrzej Pazio
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