OPRACOWANIE I SPRAWDZENIE W PRAKTYCZNYM ZASTOSOWANIU
SZCZEGOLOWYCH METOD PODSTAWOWEGO SZKOLENIA SZYBOWCOWEGO
NA DWUSTERZE.

1. Przygotowanie nasze do szkolenia na dwusterze — koncepcja metodyczna

Bedac kierownikiem wyszkolenia Samodzielnego Osrodka Treningowego Aeroklubu Gdanskiego w LPZ
w Strzebielinie podjalem decyzje rozpoczecia w okresie wakacyjnym 1954 r. szkolenia podstawowego
uczniéw-pilotéw szybowcowych na szybowcu dwusterowym ZURAW z lotami samodzielnymi na
szybowcu MUCHA TER. Zostata ona zaakceptowana przez kierownika OST Gerarda Kurkowskiego.

Na decyzje te wplynely nastepujace okolicznosci:

- liczba miejsc dla kandydatéw na szkolenie szybowcowe w szkotach §lizgowych (szkolenie
jednomiejscowe na szybowcach ABC i SALAMANDRA) nie byta wystarczajaca dla kandydatéw na
szkolenie szybowcowe z obszaru dziatalnosci AG;

- OST-AG w roku 1954 mial zaplanowane zwigkszenie liczby szybowcéw ZURAW do 2, MUCHA TER
do 5, oraz w planach byto przydzielenie szybowcéw BOCIAN, JASKOLKA i CZAPLA — po jednym
egzemplarzu;

- oboje mieszkaliSmy na lotnisku Strzebielino, mogli$my wigc po$wieca¢ caly dzien na szkolenie, loty na
dwusterze i nadzorowanie lotéw samodzielnych; wtedy nie byto przepiséw ograniczajacych czas
wykonywania czynno$ci lotniczych, a prace instruktorskg oboje lubiliSmy.

Moje doswiadczenie instruktorskie ze szkolenia podstawowego na dwusterze (w szkoleniu
jednosterowym nie mialem do$wiadczenia), sprowadzato si¢ do wyszkolenia od podstaw kilku
kandydatéw na instruktoréw (II ,,podturnus” IV turnusu CWIS) na lotnisku w Jeleniej Gorze, oraz
wyszkolenia od podstaw naszego felczera, a Lidia wyszkolita mechanika sciggarkowego od podstaw na
ZURAWIU z laszowaniem na MUCHE TER.

Oboje mielis$my jednosezonowe do$wiadczenie w prowadzeniu treningu i doszkalaniu pilotéw AG przy
wykorzystaniu lotéw dwusterowych, w tym doszkalanie a nawet szkolenie niemal od nowa uczniéw-
pilotéw wyszkolonych do kat. B w szkotach $lizgowych na szybowcach ABC i SALAMANDRA, jezeli
mieli lata¢ na MUSZE TER. Szybowce SALAMANDRA wtedy wycofywano z aeroklubéw przekazujac
je do szkot slizgowych, i tych szkolagcych na ABC 1 do Ligoty Dolnej, w ktérej szkolono wprawdzie na
dwusterze na ZURAWIACH ale loty samodzielne uczniowie wykonywali poczatkowo na MUCHACH a
pézniej na .... SALAMANDRACH!?!?!? (przy réznicy doskonalosci 10, — ZURAW 24 a
SALAMANDRA ,a7” 14) — tak wlasnie zadecydowali specjalisci od szkolenia szybowcowego w ZG
LPZ, ktérzy nie majgc osobistego do$wiadczenia w szkoleniu na dwusterze, nie mogli mentalnie wyj$¢ z
przekonania, ze przy szkoleniu na dwusterze nie sg potrzebne szybowce przej$ciowe, a ich zastosowanie
moze by¢ wrecz szkodliwe.

Na poczatku lat pigédziesigtych aerokluby dostawaly sukcesywnie szybowce ZURAW i MUCHA TER.
Skionito to instruktoréw aeroklubowych, z ktérych niemal wszyscy nie posiadali do§wiadczenia w
szkoleniu na dwusterze, do wypuszczania na MUSZE TER ucznidéw-pilotéw z kat. B wyszkolonych na
jednosterach” po kilku lotach na ZURAWIU, czesto w potaczeniu z kursem holu. Efektem tego byty
liczne korkociagi az do ziemi, z ostatniego zakretu do ladowania.

Wraz z Lidig rozpoznaliSmy bledy, ktére doprowadzaty do korkociggédw. Uczniowie, ktérzy latali na
ABC i SALAMNDRACH, na ZURAWIU zaczynali zbyt p6zno ostatni zakret, przyzwyczajeni do duzo
mniejszego promienia zakretu, nastgpnie widzac skutki, zwigkszali przechylenie lub wychylenie steru
kierunku, zaciggali zakret, a nastepnie, gdy szybowiec wychodzit na kierunek zblizony do linii ladowania,
wyprowadzali szybowiec z zakretu samg lotka, doprowadzajac do koszmarnego wyslizgu, z gwattownym
zadarciem, co w istocie byto wprowadzeniem do korkociagu. Jezeli instruktor nie wyeliminowatl tego
btedu, o charakterze utrwalonego nawyku nieprawidlowego pilotazu, i wypuscit z nim ucznia na MUSZE,
to ostatni zakret mégt, i czasem konczyt si¢ korkociggiem do ziemi, na ogét powodujac powierzchowne
obrazenia pilota i kapitalny remont szybowca.

Innymi nieprawidlowosciami w wykonywaniu lotéw przez pilotéw, ktorzy szkolili si¢ tylko na

szybowcach jednomiejscowych, wystepujacymi w réznym stopniu czeSciowo tylko zaleznym od

zaawansowania w lataniu szybowcowym, byty:

- brak umiejetnosci wykorzystywania przyrzadéw poktadowych;

- braki w umiej¢tnosci gospodarowania wysoko$cia lotu w kregu nadlotniskowy, a takze u pilotéw
zaawansowanych w lotach termicznych;
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- powazne nieprawidlowosci w koordynacji operacji sterami w zakretach, polegajace glownie na braku
przeciwdziatania momentowi kierunkowego lotek oraz na nieumiej¢tnej operacji sterem wysokosci dla
utrzymania wlasciwego pochylenia, prowadzaca badz do jego zwickszania na skutek braku reakcji na
tendencje do pochylania badz na nadmiernym $ciaganiu drazka;

- braki w technice poprawiania obliczenia na prostej do ladowania, prowadzace do nadmiernego
rozpgdzania szybowca, albo gorzej, do wytracania predkosci;

- liczne btedy obserwacji i podziatu uwagi;

- staba ocena rzeczywistego kierunku lotu wzglgdem ziemi podczas lotu z bocznym wiatrem
(trawersowane) albo zupelny jej brak.

Wymiana do$wiadczen migdzy nami doprowadzita do przyjecia a nastgpnie stosowania nizej opisanych
zasad metodycznych.

Kazdy dzien lotny rozpoczynaliSmy o wspdlnego oblotu warunkéw pogody i roztozenia startu, co
wykorzystywaliSmy réwniez na wlasne doskonalenie i ujednolicenie techniki pilotazu. Wypracowane w

tych lotach standardy parametréw lotu i pilotazu, przekazywali§my naszym uczniom w instruktarzu i
pokazie w locie.

Zasadnicze kanony zastosowane] metodyki szkolenia na dwusterze i pozniej w lotach samodzielnych.

2.1

2.2.

2.3.

. ZatozyliSmy, ze od poczatku lotéw dwusterowych bedziemy naucza¢ wykonywania catosci lotu
(metoda catosciowa — porzadkujaca proces nauki), nieco inaczej niz program szkolenia, ktéry nauke
wzlotu i ladowania uzaleznial od opanowania sterowania w locie prostym i zakretach, a nauke tzw.
,budowy kregu” od opanowania w stopniu zadawalajacym wszystkich elementéw sterowania.

Realizacja powyzszego zatozenia wymagata starannego i dokladnego przygotowania do lotéw, jako
niepomijalnego elementu szkolenia praktycznego. Sktadato si¢ na nie:

1) Zapoznanie z obstuga startowa szybowcoéw (hangarowanie, przeglad, zabezpieczanie na postoju,
utrzymanie czystosci, itp.), z zajmowaniem miejsca w kabinie, opuszczaniem szybowca w racie
koniecznoéci skoku ratowniczego (dla ZURAWIA rozpoczeciem lotéw, a dla MUCHY przed
laszowaniem), zaczepianiem liny, transportem rgcznym.

2) Oméwienia lotéw w celu przekazywania wiedzy o zasadach pilotazu, parametrach lotu, osiggach
szybowca. Szczegétowos§¢ tych omdwien byla zwigkszana w miare postepéw w lataniu i w
omoOwieniach z grupg dot. taktyki lotu tj. procesu decyzyjnego, natomiast coraz bardziej szczegétowe
recepty pilotazowe przekazywano w instruktazu indywidualnym tym uczniom, ktérzy tego
potrzebowali (nie ma sensu ttumaczy¢ uczniowi technike wykonania elementu lotu, ktéry wykonuje
poprawnie!).

W szkoleniu w lotach stosowaliSmy nast¢pujace metody:

1) PrzyjeliSmy zasade wykonywania lotéw szkolnych w zastanej pogodzie, jezeli nie naruszato to
przepisOw wykonywania lotéw. Odpadto latanie od czwartej rano z niewyspanymi uczniami, i
zapewniato ich adaptacje do rzeczywistych warunkéw lotéw. Kazde rozpoczecie lotéw poprzedzata
odprawa organizacyjna (rozlozenie startu, prognoza meteo, itp.) oraz rozgrywka lotow, czgsto
powtarzana po lotach i formie ,,suchego lotu” po kregu.

2) Pierwszy lot, poprzedzony oméwieniem jego przebiegu, podstawowych zasad obserwacji i dzialania
sterOw, poswiecany byl orientacji przestrzennej, pokazowi sterowania wraz z instruktazem. W locie
tym uczen miat obowigzek trzymac¢ nogi na pedatach, drazek w prawej rece, odczepi¢ ling na
komendg instruktora lewa r¢ka, po pierwszym zakrgcie spojrze¢ na start i zameldowaé potozenie
tarczy sygnalizacyjnej, w celu upewnienia sie, ze lina zostala odczepiona, albo celem rozpoczecia
procedur na wypadek sygnalizacji jej nieodczepienia, a podczas koncowego podejécia utrzymywac
reke na dzwigni hamulcéw.

3) W nastgpnych lotach stosowano zasad¢ nauki wykonywania elementéw sterowania od startu az do
ladowania metoda trdjfazowa: pokaz z objasnieniami, wspdlne sterowanie z instruktazem i
samodzielne sterowanie z bardzo ograniczonym instruktazem. Po pierwszym przekazaniu sterowania
uczniowi, stosowano zasad¢ uprzedzania ucznia o kazdej ingerencji w sterowanie (,,sterujemy
razem”) albo przejeciu sterowania (,,przejmuje sterowanie”). W tych lotach gtéwnie poswieconych
nauce sterowania, w miar¢ postepéw uczyliSmy tez obserwacji w odpowiednich fazach lotu katéw
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wysokosci w polaczeniu z odczytem wysokosciomierza (wysokos¢ ,,pukana”’

wzgledem ziemi.

) 1 oceny kierunku lotu

4) Gdy uczen opanowal elementy sterowania w stopniu umozliwiajagcym dzielenie uwagi migdzy
pilotaz a taktyke lotu, wprowadzaliémy zasadg, ze uczen po upewnieniu si¢, ze lina jest odczepiona
proponowat przebieg lotu (np. okrazenie albo 6semka w miejscu I zakretu, tylko krag o dwu albo
czterech zakretach, okrazenie w miejscu II zakretu) i po akceptacji instruktora wykonywat te
propozycje. W razie niepowodzenia, jezeli sam nie zaradzit skutkom btedéw instruktor doradzat, a w
razie koniecznosci nakazywal wlasciwe dziatanie. W miare postepdw instruktor zezwalal uczniowi
na podejmowanie decyzji co do przebiegu lotu i jej wykonywanie juz bez jego akceptacji. To byta
nauka podstawowych elementéw decyzji lotniczej, ktéra byta konieczna, poniewaz laszowanie i
pdézniejsze samodzielne loty miaty by¢ wykonywane na szybowcu MUCHA, ktéry osiggal wysokosé
znacznie wigkszg niz ZURAW w tych samych warunkach pogodowych. W razie koniecznosci
wykonywaly byly esy przed wejSciem na prosta, a jako regule przyjeto wykonywanie zakretu na
prosta na wysokosci ok. 100 m, jednak nie nizej niz 50 m, oraz wytracanie nadmiaru wysokosci
ze$lizgiem kierunkowym a od wysoko$ci ok. 30 m hamulcami. Zastosowanie zasady wykonywania
lotéw w pogodzie zastanej powodowato, ze nie byto konieczne wykonywanie specjalnych ¢wiczen
na opanowanie wzlotu i ladowania z bocznym wiatrem. Z kazdym uczniem ¢wiczono postgpowanie
w razie odchylen przy ladowaniu (wysokie i niskie wyrdéwnanie, przyziemienie na kétku z
uniesionym ogonem). To wtedy powstato pojecie kregu szybowcowego, ktéry nie musial sktadac si¢
tylko z dwdch albo czterech zakretéw, ale mogly by¢ na jego trasie ,,prostokatnej” wykonywane
okragzenia, a w razie potrzeby tez esowanie.

5) Z kazdym uczniem wykonywany byt dwusterowy lot termiczny”, w ktérym wykonywano éwiczenia
na wyprowadzanie z korkociagu, rozréznianie korkociagu od spirali ,,na leb” oraz ¢wiczono
rozpoznawania i przerywanie autorotacji we wczesnej fazie jej powstawania podczas zakretu z
niskim potozeniem maski szyboweca tj. przy wyslizgu. Z kazdym uczniem przerabiano postgpowanie
W razie przerwania ciagu, z réznymi uczniami w réznych etapach wzlotu.

6) Po opanowaniu przez ucznia wszystkich elementéw w sposéb zadawalajacy tj. gdy nie popetniali
btedéw niebezpiecznych, istotnie znieksztalcajacych prawidtowy przebieg lotu lub go istotnie
komplikujacych, wykonywano z kazdym z uczniéw kilka (5 — 8) lotéw, w ktérych instruktor nie
podejmowat jakiejkolwiek ingerencji stownej lub czynnej w dziatanie ucznia. Taka interwencj¢
podjatby, gdyby pojawialo si¢ zagrozenie bezpieczenstwa, ale taka potrzeba w ciagu trzech
kolejnych sezonéw nie pojawita si¢. Celem tych lotéw bylo utwierdzenie ucznia, ze w lotach
samodzielnych da sobie rade. Sygnalem, Zze uczen zdobyl wystarczajaca pewnoS¢ siebie, byto
odczucie instruktora, iz jest w szybowcu ,,persona non grata”. Uczniowie réznie to sygnalizowali, ale
bylo to do$¢ wyrazne. Po tych lotach uczen wykonywal lot kontrolny z obcym instruktorem,
kwalifikujacy do lotu samodzielnego. Instruktor kontrolujacy po wydaniu pozytywnej oceny pytat
ucznia, czy chce lecie¢ samodzielnie, oczywiscie ,,w cztery oczy” i pod nieobecnos¢ stuchaczy.
Liczba lotéw dwusterowych przed laszowaniem, tagcznie z lotami kontrolnymi z obcym instruktorem,
wynosita od 38 (minimum wg Owczesnego programu szkolenia) do 50 lotéw, a w przypadku
uczniéw trudno szkolacych si¢ dochodzita do 60.

7) Na dwa albo trzy dni przed zblizajacym si¢ laszowaniem na stracie ustawiano MUCHE, z ogonem
podpartym tak, ze szybowiec miat pochylenie jak wlocie §lizgowym. Kazdy uczen spedzat pewien
czas na oswojenie si¢ z architekturg kabiny, rozmieszczeniem napedéw sterowania i operowania,
uktadem przyrzadéw. Kazdemu uczniowi pokazywano do jakiego pochylenia musi doprowadzié¢
szybowiec przed odczepieniem liny (porzeczka przedniej szyby). Do pierwszego lotu samodzielnego
uczen byt wypuszczany niezwlocznie po locie kontrolnym z obcym instruktorem, oczywiscie
wykonanym z oceng pozytywna i po zgloszeniu che¢ci do wykonania lotu samodzielnego, co
zapewniato mu lot w warunkach pogodowych znanych. Jezeli okazato si¢ to niemozliwe, i uczen
mial wykonac¢ lot po przerwie, w czasie ktérej warunki zmienity sie, to laszowanie byto poprzedzone
lotem kontrolnym juz wlasnym instruktorem. W zasadzie w dniu laszowania uczen wykonywat tylko
dwa loty samodzielne, chyba ze laszowanie bylo w godzinach rannych, to w godzinach

' Na szybowcu wskazania zmian wysokosci przez wysokosciomierz s opéznione w stosunku nieznacznego opéznienia
na samolocie, poniewaz na szybowcu brak jest drgan od silnika, aktywujacych uktad wysokosciomierza. Trzeba je
zastapi¢ pukaniem w szybke tego przyrzadu, lub potracaniem kolanem tablicy przyrzadéw.

? Lotnisko Strzebielino lezalo w strefie przygranicznej, w ktérej w owym czasie niedopuszczalne byty loty samolotéw
lotnictwa sportowego.
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popotudniowych uczen mégt wykonaé¢ nastepne dwa loty samodzielne. W kazdym przypadku
istotnej zmiany warunkéw pogodowych uczniowie wykonywali lot dwusterowy. W lotach
samodzielnych, z wyjatkiem dwu przypadkéw, nie wystgpowaty niebezpieczne biedy ucznidw,
nawet wtedy, gdy byto przerwanie ciagu, albo awaria zaczepu i lot z obcietymi linami wyciagarki i
Sciggarki’. Uczniowie w tych awaryjnych sytuacjach postgpowali zgodnie z przyswojona im na
przygotowaniach naziemnych procedurg i demonstracjami wtasciwego dziatania w tych sytuacjach,
ktére zdarzaty sie realnie w lotach dwusterowych.

Wydarzyly si¢ dwa przypadki zagrozenia lotéw samodzielnych na MUSZE w ciagu trzech sezonéw
szkolenia podstawowego na dwusterze i to w pierwszym, ze uczen w locie laszujacym w pierwszym
zakrecie wpadt w korkociag, skutkiem niedostatecznego pochylenia przed odczepieniem liny, ale
wyprowadzil po ¢wierci zwitki i dalej wykonywat lot normalnie. W jednym z kolejnych dni ten sam
uczen przyziemit szybowiec na kétko przy pdét otwartych hamulcach, z uniesionym ogonem i
docisnat Sciagnigciem drazka ogon do ziemi. Szybowiec oderwat si¢ i przeszedt na wznoszenie przy
»resztkach predkosci”, wtedy uczen zamknat hamulce a szybowiec zwalil si¢ w lewy korkociag.
Uderzyl lewym skrzydlem a nastepnie dziobem w ziemi¢. Limuzyna spadia z szybowca,
wystraszony uczeh odpial pasy i wyszedl z szybowca. Szybowiec mial jedynie dwa widoczne
uszkodzenia: otarcie lakieru na koncéwce lewego skrzydla i oderwany fartuch detki amortyzujace;j
ptoze*. Przypadki te zostat oméwiony z obydwoma grupami niezwlocznie po ich wystapieniu, po
czym kontynuowano loty.

Loty samodzielne uczniéw byly doktadnie obserwowane. W razie pojawienia si¢ odchylen
powodowanych btedami niebezpiecznymi albo istotnie komplikujacymi przebieg lotu, stosowano w
zaleznosci od potrzeb szczegélowe omodwienia lub loty kontrolne na dwusterze. Loty taki
aplikowano takze uczniowi, u ktérego zaobserwowano objawy nadmiernego wzrostu pewnosci
siebie w locie (pogtegbianie zakretdw, rozcigganie kregu — zmniejszanie zapasu wysokosci, sktonno$¢
do wydzierania startu lub forsowania wznoszenia). Loty dwusterowe w trakcie lotéw samodzielnych
stosowano roéwniez w razie istotnej zmiany warunkéw pogodowych.

W lotach samodzielnych stosowaliSmy bezwzglednie zasade, ze uczen przed lotem zglaszat si¢ do
instruktora z informacja o zamierzonym sposobie wykonania lotu stosownie do pogody i roztozenia
startu, a po locie miat obowigzek oceny wtasnego lotu. Dopiero po wypowiedzi ucznia nastgpowat
instruktaz. Stosowanie tej zasady rozpoczynaliSmy juz w fazie nauczania gospodarowania
wysoko$cig na dwusterze.

Program przewidywat wykonanie przez ucznia co najmniej dwudziestu lotéw samodzielnych i nie
byto potrzeby przekraczania tej liczby, tym bardziej, ze wiekszo$¢ uczniéw w lotach samodzielnych
nawigzywata z dobrym skutkiem kontakt z termika, wykonujac nadlotniskowy lot termiczny w
sposéb bezpieczny (jeden z uczniéw uzyskat na termice warunek czasowy do srebrnej odznaki).

Przebieg 1 wyniki lotéw samodzielnych s3 dowodem, ze przyjeta przez nas i konsekwentnie
stosowana metoda szkolenia byta wlasciwa.

3. Ico dalej?

3.1. W roku 1956 nastapito przylaczenie Szkoly Szybowcowej Legbork do SOT — AG. Szefem
wyszkolenia potaczonej jednostki zostal Andrzej Koskowski, ktéry juz w roku 1955 podjat z
powodzeniem wyszkolenie matej grupy na dwusterze w Lgborku. Do Strzebielina przeniesiono
,leborskie” szkolenie na ABC i SALAMANDRZE. Bodajze juz od maja az do potowy pazdziernika
na jednym starcie lataty dwie grupy ,,jednosterowe” (instruktorzy: Gotebiowski i Szatylowski). Nie
obylo si¢ bez uszkodzen szybowcéw ABC i SALAMANDER, a jedna z nich zostata skasowana w
korkociagu do ziemi. Lidia byta na urlopie macierzynskim wigc Andrzej Koskowski pomagal mi w
szkoleniu ,,treningowcow”, ktorych liczba wzrosta, poniewaz dofaczyli piloci wyszkoleniu w

3 W pierwszym roku szkolenia podstawowego szkolenia na ZURAWIU i MUSZE wymieniono na polecenie ZG LPZ, liny
czechostowackiej wyciagarki HERKUES na polskie, ktére rwato si¢ do$¢ czesto. W drugim roku na polecenie centrali wymieni no
pazury wszystkich zaczepdw na przestanie do aeroklubéw i szkét szybowcowych. Byly one wykonane ze zbyt migkkiej stali, i
powstawaty na nich zagiety, ktére uniemozliwialy otwarcie zaczepdw. Zalecono z centrali cz¢ste przeglady i usuwanie zgniotéw
pilnikiem, co jednak okazato si¢ mato skuteczne. Dopiero kolejna wymiana pazuréw usungta problem.

* Szybowiec zostal przetransportowany do hangaru, gdzie dokonano ogledzin w celu stwierdzenia, czy nie byto ukrytych uszkodzen
konstrukcji. Po demontazu skrzydet i usunigciu siedziska pilota dokonano w $wietle latarek elektrycznych, na tyle na ile to byto
mozliwe, ogledzin wngtrza kadtuba i skrzydel, nie stwierdzajac uszkodzen w kadtubie i w granicach mozliwosci dostrzegania w
skrzydtach. Po umocowaniu fartucha detki i montazu skrzydel, dokonano pomiaru czgstotliwosci drgan wilasnych skrzydet, i
poniewaz mie$city si¢ w normie, dokonatem oblotu szybowca za wyciggarka. Jeszcze w tym samym dniu latali na nim uczniowie i
treningowcy.
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ubieglych latach na jednosterze i na dwusterze. Podczas wakacji podjeliSmy wraz z Andrzejem
Koskowskim szkolenie dwéch grup na ZURAWIACH z laszowaniem na MUCHE.

Przed przystapieniem do szkolenia przeprowadziliSmy wymian¢ pogladéw na tematy metodyczne z
udziatem Lidii. Nie byto istotnych réznic w pogladach na metodyke.

Wiyniki tego szkolenia byty takie same jak w latach ubiegtych.

Pojawita si¢ CZAPLA. PostanowiliSmy wykorzysta¢ ja do szkolenia podstawowego za wyciagarka z
laszowaniem na tym samym szybowcu. Szkolenie rozpoczeto si¢ pod koniec sierpnia albo w z
poczatkiem wrze$nia a uczniami byli dwaj studenci z Gdanska (Janusz Daszkiewicz i Olgierd
Olszewski) 1 czterej inzynierowie z Instytutu Lotnictwa w Warszawie (Wojciech Gadomski,
Zbigniew Kowalski, Andrzej Rudiuk i Tomasz Smolicz, pdzniejszy pilot i instruktor w PL LOT).
Szkolenie to przebiegto bez sensacji. Wszyscy uczniowie wylaszowali si¢ na CZAPLI po
normalnych liczbach lotéw dwusterowych.

W tym szkoleniu okazato si¢, ze CZPLA ustgpuje jako szybowiec szkolny i to ZNACZNIE
ZURAWIOWI(!!!). Mata doskonato$é szybowca (deklarowana 17 a rzeczywisto$ci nizsza) i wigksze
opadanie wlasne, nie tylko powodowato mniejsze wysokos$ci osiggane przy wzlocie za wyciagarka,
co skutkowato mniejszym czasem lotdw szkolnych i co gorsza wilasciwosciami niezbyt
bezpiecznymi: szybowiec tatwo tracit predkos$¢ przy zwigkszeniu kata natarcia i trudno, z duza strata
wysokosci, ja odzyskiwal. W potaczeniu z nisko pod horyzontem potozong maska i nienaturalng
pozycja ucznia w kabinie, proces opanowania przez ucznia sterowania podtuznego wydtuzat si¢ w
stosunku do tego co bylo na ZURAWIU. Te wihasciwosci CZAPLI, szczegSlnie mata doskonatosé,
utrudniaty réwniez nauke gospodarowania wysokos$cia i praktycznie uniemozliwialy wykorzystanie
termiki. Wysoko$¢ niezbedng do nauki radzenia sobie z sytuacjami korkociggowymi trzeba byto
uzyskiwa¢ w locie holowanym.

W efekcie umieje¢tnosci pilotazowe uczniéw po szkoleniu na CZAPLI byty istotnie nizsze niz gdy
szkolenie odbywato si¢ na ZURAWIU i MUSZE.

Wraz z Andrzejem Koskowskim rozpoczelismy szkolenie w lotach holowanych na ZURAWIU albo
na BOCIANIE i MUSZE uczniéw. Uczniom wyszkolonym za wyciagarka systemem dwusterowym
(ZURAW i MUCHA) wystarczalo na ogét minimum programowe lotéw dwusterowych (4 loty) i nie
byto potrzeby zwigkszania ich powyzej 6. To byt efekt nauczania §lizgéw i koniecznego sterowania
z odwrécong koordynacja. Gorzej byto z uczniami, ktorzy kat. B zaliczyli na SALAMNDRZE. Tych
trzeba bylo doszkoli¢ na dwusterze za wyciagarka, inaczej trzeba bylo wozi¢ ich w wielu lotach
dwusterowych, aby i to z duszg na ramieniu (holownika tez) wypusci¢ ich samodzielnie.

Nasze dos$wiadczenia przekazywaliSmy kolezankom i kolegom na dorocznych odprawach
instruktorskich. Pomagali nam, tj. Lidii, mnie i Koskowskiemu: Jasio Winczo i instruktorzy z Ligoty
Dolnej. Ale nasze nowinki nie u wszystkich znajdowaly uznanie. Tradycja trzymata si¢ twardo, z
wiara, ze szkolenie na dwusterze zabija indywidualno$¢ pilota, wsrdd instruktoréw, ktérzy na
dwusterze nie szkolili podstawowo, byta trudna do pokonania.

Wraz z Andrzejem Koskowskim napisaliSmy artykut o zaletach szkolenia na dwusterze i koniecznej
odmienno$ci metod w tym szkoleniu od tego, co stosowano przy szkoleniu jednomiejscowy.
Skrzydlata Polska artykut opublikowata i w srodowisku lotniczym zyskat o uznanie.

Mitle dobrego poczatki ale koniec zatosny.

Rok 1956 byt ostatnim, w ktérym na lotnisku w Strzebielinie byto latanie szybowcowe i wznowione
samolotowe Aeroklubu Gdanskiego. AG przenosit si¢ do Gdaniska na lotnisko Wrzeszcz. Poniewaz
zdobycie mieszkania w Tréjmiescie bylo praktycznie niemozliwe, my i Koskowscy wiedzieliSmy, ze
pracy lotniczej musieliSmy szuka¢ blizej domu. Koskowscy wrécili do Warszawy, gdzie mama
Andrzeja miata mieszkanie, natomiast my nieopatrznie zlikwidowaliSmy mieszkanie w Lodzi.

Ale zostaliSmy ,,nagrodzeni” za nasze pionierskie dzialania w szkoleniu szybowcowym. Szefem
szybownictwa w ZG LPZ zostal mgr Wlodzimierz Humen, zwany profesorem, zaciekly wrég nie
tylko szkolenia na dwusterze ale nawet latania za wyciagarka za dolnym zaczepem, ale za to mocno
umocowany partyjnie. Rozztoszczony naszym artykulem spowodowal zwolnienie z pracy Lidii i
Beni Koskowskiej i zabronit w ogdle szkolenia podstawowego na dwusterze oraz jakichkolwiek
publikacji na ten temat, pod rygorem wyrzucenia z pracy i to z wilczym biletem.

Jednak w zwiazku z ,,zastugami”, jakie ponidst podczas weryfikacji politycznej pilotéw w A.B-B
rzady jego trwaty krétko.
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Zostal zastgpiony przez Jurka Adamka, ktéry inaczej — pozytywnie i zyczliwie odnosil si¢ do
szkolenia podstawowego na dwusterze, ale nie majac doswiadczenia instruktorskiego popetnit troche
btedéw w sprawach organizacji i programowania szkolenia. Ale to juz zupetnie inny temat.

Andrzej Pazio



