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Husky
na każdy



teren

Terminem bush plane
określa się samoloty

przystosowane
do rutynowego operowania

z lądowisk o kiepskiej
nawierzchni.

Do najpopularniejszych
w świecie maszyn tej kategorii

należy Aviat Husky.
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Husky powstał
w drugiej

połowie lat 80
jako jedyny

w tym czasie
samolot lekki,

opracowany
od podstaw
i wdrożony

do masowej
produkcji

w USA

w ciągu 18 miesięcy od pomysłu
powstał Christen Husky – jedyny
w USA samolot lekki, opracowany
od podstaw i wdrożony do maso-
wej produkcji w drugiej połowie lat

80. Maszyna została oblatana
w roku 1986 i w następnym roku
uzyskała certyfikat FAA, stając się
jednym z najchętniej kupowanych
samolotów lekkich – do chwili
obecnej wyprodukowano ponad
650 egzemplarzy. W 1991 Chri-
stensen, niespokojny duch, sprze-
dał swe przedsiębiorstwo firmie
Aviat Aircraft, która kontynuuje
wytwarzanie samolotów Eagle II,
Husky oraz Pitts Special. W wersji
A1-B poprawiono skuteczność ste-
rów i powiększono klapy, popra-
wiając własności STOL. Obecną
wersję A1-C wyróżnia zwiększona
o niemal 90 kg masa użyteczna,
skuteczniejsze klapy typu „pół-
-Fowler” oraz lotki Frise bez wiszą-
cych klapek odciążających.

na temat zalet, wad i pożądanych
usprawnień konstrukcji, przystąpił
do dzieła, wykorzystując wspoma-
gane komputerowo metody pro-
jektowania CAD. W rezultacie

Husky fascynował mnie już
od pewnego czasu swym
klasycznym wyglądem

i krążącymi wśród pilotów legen-
dami o własnościach lotnych,
w tym fantastycznych możliwo-
ściach krótkiego startu i lądowa-
nia. Dlatego, gdy tylko dowiedzia-
łem się, że w Konstancinie pojawił
się nowiutki Husky A1-C, wiedzia-
łem – wykorzystując przysługujące
PLAR zwyczajowe „prawo pierw-
szego lotu”, musimy go wypróbo-
wać. Nie było jednak łatwo – spro-
wadzony z USA samolot czekał na
dopuszczenie do lotów w Europie
przez EASA. Aż pewnego dnia
przypadkiem usłyszałem przez ra-
dio „Warszawa Informacja, Sierra
Papa Hotel Uniform Sierra...” –
a więc udało się, umawiamy sesję
zdjęciową!

Super Super Cub
Stojący przed hangarem czer-

wono-żółty Husky przypomina na
pierwszy rzut oka poczciwego Pi-
per Cuba – i nie bez powodu.
W połowie lat osiemdziesiątych,
gdy firma Piper zaprzestała pro-
dukcji modelu PA-18 Super Cub,
Frank Christensen, właściciel firmy
Christen, zaproponował jej odku-
pienie praw do jego wytwarzania,
jednak jego prośba została odrzu-
cona. Wiedząc o rynkowym zapo-
trzebowaniu na tego typu maszy-
nę, Christensen postanowił zapro-
jektować jej odpowiednik od po-
czątku. Znał się na rzeczy – miał
na koncie udany projekt wzorowa-
nego na Pittsie Special akrobacyj-
nego dwupłata Eagle II. Zebraw-
szy wśród właścicieli Cubów opinie

Za sterami Jan Borowski – „Na takim samolocie kiedyś uczyłem się latać...”

Duże drzwi dają łatwy dostęp do kabiny. Na przedni fotel wsiada się stając na kole

Na tablicy przyrządów tradycja i nowoczesność. Ale Husky to wszak dziecko ery komputerów.

fo
t.

M
ic

ha
łS

et
la

k

fo
t.

R
om

an
Pe

cz
ka

fo
t.

M
ic

ha
łS

et
la

k

fo
t.

M
ic

ha
łS

et
la

k



PLAR 10/200910

Z bliska
Nowiutki Husky prezentuje się

wspaniale – błyszczy równo poło-
żony lakier, imponuje staranność
wykończenia. Dwuczęściowe,
otwierane ku dołowi i ku górze
drzwi na prawym boku dają wy-

godny dostęp do wnętrza. Kabina
jest obszerna, zwłaszcza tylny fo-
tel zaskakuje szerokością. Jan Bo-
rowski, właściciel samolotu, poka-
zuje mi stopień ułatwiający wej-
ście do środka. Sięgam po pasy
i tu zdziwienie: pięciopunktowe,
jak do akrobacji. – „Przydają się,

Aviat Husky A1-C-180

Rozpiętość 10,83 m
Długość 6,89 m
Wysokość 2,26 m
Powierzchnia nośna 17 m2

Obciążenie pow. nośnej 58,56 kg/m2

Obciążenie mocy 5,54 kg/KM
Masa własna 579 kg
Maksymalna masa startowa 999 kg
Masa użyteczna 420 kg
Prędkość maksymalna 233 km/h / 126 kt
Prędkość przelotowa (55% mocy) 209 km/h / 113 kt
Prędkość minimalna 69 km/h / 37 kt
Maksymalna prędkość wznoszenia 9 m/s
Pułap praktyczny 6100 m
Długość startu 61 m
Długość lądowania 107 m
Zasięg 1287 km / 695 nm
Przelotowe zużycie paliwa (55% mocy) 29 l/h
Poj. zbiorników paliwa 189 l

KONSTRUKCJE
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Prawda, że ładny? A jaką daje frajdę z latania!

Ciekawostka: do startu – pełne klapy
Pięciopunktowe pasy – przydają się przy lądowaniu na wertepach...
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Husky został
stworzony

z myślą
o operowaniu

z krótkich
pasów

o kiepskiej
nawierzchni

jak się ląduje na wertepach...” –
śmieje się pilot. Nagrzany silnik
zaskakuje od razu, pełne klapy
(w Huskym tak ma być), chwila
rozbiegu i odrywamy się od trawy
– no, to jest STOL! Rwie do góry,
jak trzeba. Rozglądam się naoko-
ło. Widoczność z kabiny wspania-
ła, nic dziwnego, że maszyna uży-
wana jest na całym świecie jako
obserwacyjna. Nade mną prze-
szklony sufit, tuż pod nim rurki pa-
liwomierzy. Po bokach odsuwane
okienka, przydają się przy zdję-
ciach lotniczych. Teraz jednak to
my jesteśmy obiektem, ustawiamy
się grzecznie przed obiektywem
lecącego obok Cessną Romka
Peczki. Trochę ostrożnych ma-
newrów w szyku, by się dobrze po-
kazać z każdej strony – wystarczy.
Kierujemy się ku lotnisku. W słu-
chawkach słyszę – „Potrzymaj go
chwilę, muszę poprawić pasy”.
Dwa razy mówić nie trzeba. Sta-
ram się utrzymać parametry lotu –
wychylam się to w lewo, to w pra-
wo, by zza pleców pilota dostrzec
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Kabina ma bogate oszklenie, ale z drugiego fotela kiepsko widać przyrządy

Od drugiej strony dostępny jest umieszczony dalej w kadłubie drugi bagażnik
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prędkościomierz i wysokościo-
mierz; innych przyrządów nie wi-
dzę wcale. Ujmuję nieco gazu, by
zatrzymać wznoszenie, dalej pilo-
tuję za jedyny przyrząd mając po-
zycję maski względem horyzontu.

Cóż, ewidentnie Huskym lepiej
powozić z pierwszej kabiny. Ale le-
ci się fajnie – próbuję delikatnych
manewrów, chodzi za ręką jak na-
leży, chociaż potrzebowałbym
chwili czasu, by się weń dobrze
wczuć. Ale już widać pas, przeka-
zuję stery i obserwuję krótkie lądo-
wanie. Podwozie skutecznie tłumi
nierówności, nic dziwnego – ta
maszyna daje sobie radę w znacz-
nie trudniejszym terenie. Można

ją wyposażyć w ogromne opony
typu tundra, z którymi wygląda
groteskowo; Husky latają też na

pływakach, a na Alasce – na nar-
tach. Prawdziwy wszędołaz. I do
tego fajnie lata!

Konstrukcja
Jednosilnikowy, dwumiejscowy,

zastrzałowy górnopłat. Kadłub
o konstrukcji kratownicowej spa-
wanej z rur stalowych. Skrzydła
o obrysie prostokątnym z metalo-
wymi krawędziami natarcia i zabu-

Huskym
lepiej powozić

z pierwszej
kabiny.

Ale leci się
fajnie!
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znkomite własnośći
STOL, dobre osiągi
doskonała
widoczność z kabiny
wszechstronna
i solidna konstrukcja

Przyrządy niewidoczne
z drugiego fotela
Wysoka cena–

+

+

+ –

Aviat Husky A1-C

Husky – wyrośnięty Piper Cub...

Na stateczniku - uchwyt do unoszenia ogona

Lycoming 180 KM – dostępna jest też wersja z wtryskowym silnikiem 200 KM
Stopień ułatwia wsiadanie na tylny fotel
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Samolot
można

wyposażyć
w ogromne

opony
typu tundra,

pływaki
albo narty

dowanymi zbiornikami paliwa, wy-
posażone w zawieszone zawiaso-
wo na wspornikach trójpołożenio-
we klapy szczelinowe i lotki Frise.
Usterzenie w układzie klasycznym
o profilach płaskich, wyważone
aerodynamicznie. Kadłub, skrzy-
dła i powierzchnie sterowe kryte
płótnem (Ceconite). Napędy ste-
rów linkowe. Podwozie ze sterowa-
nym kółkiem ogonowym na reso-
rze piórowym, koła podwozia
głównego amortyzowane sznura-
mi gumowymi, wyposażone w róż-
nicowe hamulce hydrauliczne. Sil-
nik Lycoming 0-360-A1P o mocy
180 KM, gaźnikowy, czterocylin-
drowy w układzie bokser, dwuło-
patowe śmigło stałych obrotów
Hartzell 76.

Michał Setlak
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Kółko ogonowe jest sterowane

Husky są często stosowane jako samoloty obserwacyjne

fo
t.

R
om

an
Pe

cz
ka

fo
t.

M
ic

ha
łS

et
la

k
fo

t.
M

ic
ha

łS
et

la
k


