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A JAK TAKI SAMOLOT SPRAWDZA SIE W PoLsCE?

TEKST: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI
ZDJECIA: KUBA SIEMIEN

Okazje, by to sprawdzi¢ mieli$my
na poczatku wrze$nia, odwiedzajac
lotnisko w Konstancinie, gdzie sie-
dzibe ma oficjalny przedstawiciel
na Polske firmy Aviat Aircraft,
producenta Husky"ego. Zastana-
wialo nas, dlaczego JB Investments,
firma sprzedajaca takie marki jak
Piper, Diamond, Bell czy Pilatus,
trudzi sie sprzedaza w naszym
kraju wciaz malo popularnego,
lekkiego samolotu Husky. Jak sie
dowiedzieli$my przyczyna byt...
sentyment. - Husky byt pierwszym
samolotem, jaki sprawitem sobie

w latach dziewieldziesigtych, nie-
dtugo po zdobyciu licencji pilota tu-
rystycznego - méwi Jan Borowski,
prezez J.B. Investments. - Pierw-
szych 500 godzin w moim logbooku
to wlasnie ten samolot. Pomysla-
tem, ze skoro wywotuje on we mnie
tyle pozytywnych wrazen, moze
znajdg sie inni chetni, ktérzy zechcg

sprébowac — uzupelnia.

Cho¢ Husky" ego zdecydowanie
nalezy zalicza¢ do samolotéw wagi
lekkiej, jego masa wlasna bowiem
to tylko 578 kiliograméw, dzieki
solidnej jednostce napedowej, czy-
li 180-konnemu, czterocylindrowe-
mu, gaznikowemu Lycomingowi
(w uktadzie bokser) oraz solid-

nej, metalowej konstrukcji, masa
uzyteczna to prawie 420 kilogra-
moéw. Mozna by¢ wiec spokojnym,
ze unikniemy trudnej matematy-

ki ,co wyrzuci¢, zeby zmiescic sie w
MTOW?”. Liczac po sto kilograméw
dla kazdej z dwéch oséb w kokpicie
150 galon6w paliwa (blisko 200 litréw)
pozostaje okoto 100 kilograméw zapa-
su na wyjatkowo ciezkie bagaze, ktére
mozna umiescic za tylnym fotelem.

TAKI MALY, A TAKI SZYBKI
Urok tej maszyny polega na jej po-
nadczasowosci, zupelnie jak Piper >

Zdjecie w tle:

Aviat Husky w okolicach Konstancina.
W wersji podstawowej wyposazony w bardzo solid-
ne ogumienie umozliwiajace bezproblemowe starty
i ladowania ze wszystkich polskich lotnisk
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Zdjecie w tle:

Dwulopatowe $miglo Hartzella przenoszace
moc 180 koni mechanicznych gaznikowego
silnika Lycominga w ukladzie bokser pozwala
rozpedzi¢ sie do blisko 130 weziéw.

Zdjecia na dole od lewej:
Whetrze kokpitu, wskaznik paliwa, podwo-
zie gtéwne i podwyzszone kétko ogonowe.

*,

Cuba, juz nieprodukowanego (sa-
moloty sa podobne gabarytowo i
osiagowo, podobno nawet kiedys fir-
ma Aviat chciala kupi¢ od Pipera li-
cencje na Cuba, a po odmowie skon-
struowata wlasny samolot). Cho¢
projekt Husky"ego pochodzi

z lat 80-tych poprzedniego stule-
cia, wspolczesnie budowane egzem-
plarze zachwycaja jako$cia wykona-
nia i doktadnoscig, a sam platowiec
mimo ukladu gérnoptata, relatyw-
nie grubego profilu skrzydel i raczej
malo oplywowej sylwetki, ma $wiet-
ne parametry predko$ciowe.

- Wedtug mnie to unikalny samolot
w swojej klasie, bowiem z jednej stro-
ny skali osigga ponad 140 weztéw
predkosci maksymalnej, a z drugiej
strony biala skala na predkosciomie-
rzu koviczy sie dopiero w okolicach 45
weztéw - wyjasnia Jan Borowski. Pa-
rametry techniczne samolotu potwier-
dzaja to, co méwi. Predko$¢ maksy-
malna na poziomie 233 km/h, mini-
malna zaledwie 70 km/h (na pelnych
klapach). Co wazniejsze, predko$¢
przelotowa przy zaledwie 55 procen-
tach mocy silnika pozwala pedzi¢ do
210 kilometréw na godzing, doleci-
my wiec z Konstancina do Jastarni w
pottorej godziny. Ale polskie morze
jest tylko pierwszym i raczej krot-
szym odcinkiem dluzszej podrézy -
- Husky na pelnych zbiornikach

i przy ekonomicznym wykorzystaniu
napedu (spalanie w granicach 29 li-
tréw Avgasu na godzing) przeleci pra-
wie 1 300 kilometréw bez tankowania.
Podchodze blizej do samolotu. Na
prawej burcie srebrzyscie potysku-
jaca klamka zacheca, bym zajrzatl do
$rodka. Drzwi sa dzielone. Do géry
podnosimy cze$¢ przeszklona, do
dotu fragment burty ulatwiajacy zaj-
mowanie miejsc - bez niego, szcze-
golnie dla lecacych z tytu, wsiadanie
i wysiadanie bylyby katorga. Moje
pierwsze préby dostania sie do $rod-
ka byly bardziej zabawne niz me-
czace, ale juz wysiadanie to wyzsza
szkota jazdy, szczegdlnie wymacy-
wanie stopa stopnia, na ktérym mu-
simy si¢ oprze¢ - trzeba chwile po-
¢wiczy¢, zeby zalapad gdzie stawaé

i co trzymad, zeby wysiadanie sta-

fo sie wygodne. Tyle z minuséw.
Zajmowanie miejsca z przodu jest
znacznie prostsze, podobnie jak
opuszczanie kabiny.

Ja, skoro siedze juz w $rodku, zaczy-
nam analizowac tablice przyrzadéw.
Kokpit jest waski tylko z pozoru.

W czasie lotu nie czulem najmniej-
szego dyskomfortu siedzac z tylu,
spokojnie operujac aparatem foto-
graficznym i kamera. Widoczno$¢,
jak na gérnoptat, powala. Tylne
okienka boczne siegaja jeszcze

za oparcie fotela, takze gérna czes$é
kabiny miedzy skrzydlami jest

w pelni przeszklona. - Wspaniata
widoczno$¢ kiéci sie tu wprawdzie

z wyzszq temperaturg w kabinie, bo
storice chetnie zaglada do niej przez
okno nad glowami, ale wystarczy przy-
mocowac prostg ostonke przeciwsto-
neczng na przyssawki i problem mamy
z glowy - ttumaczy Borowski.
Zagladam przez ramie pilota, by
przejrze¢ wyposazenie tablicy
przyrzadéw. Nieco z lewej czytelny sze-
Sciopak (predkosciomierz, sztuczny ho-
ryzont, wysoko$ciomierz, koordynator
zakretu z chylomierzem, zyrobusola i
wario), a obok elektroniczne przyrza-
dy kontroli pracy silnika, transponder i
radio (wszystko ,na okraglo’, co tworzy
nieco oldschool' owy charakter). Samo-
lot na zaméwienie moze by¢ wyposa-
zony w szklany kokpit Garmina.
Centralny drazek sterowy lubi bar-
dziej praworecznych, bowiem dzwi-
gnie nastawu $migla oraz mieszan-
ki zlokalizowano po lewej stronie.
Sama przepustnica (zdwojona po-
dobnie jak drazek i pedaly dla tylne-
go fotela) znajduje si¢ na lewej bur-
cie i ma ksztalt wygodnie lezacej

w dloni galki przesuwanej wzdluz
osi kadtuba. Dla sprawdzenia po-
ziomu paliwa pilot musi podnie$¢
wzrok i zerknac na rurkowy, wyska-
lowany wskaznik nad gltowa. - Krd-
luje prostota zwiekszajgca poziom
przyjemnosci w powietrzu - zapew-
nia Jan Borowski. I za chwile przeko-
nuje sie o tym na wlasnej skorze.

EAsy To FLY

Start na malych klapach z pasa

w Konstancinie zajmuje nam nie-
wiele ponad 100 metréw (dwie oso-
by i pelne zbiorniki paliwa), a p6z-
niej juz tylko ,winda do nieba”
Mozliwosci samolotu sa w tym
zakresie znacznie lepsze - gléwnie
dlatego, ze bez problemu startuje na
pelnych klapach wykorzystujac spory
nadmiar mocy i ogromna sile nosna.
W bezwietrznych warunkach mozna
wtedy wyj$¢ w powietrze po...

60 metrach rozbiegu. Przy okazji
polecamy ciekawe filmy (dostepne

w internecie) z alaskanskich zawo-
déw, w ktérych Aviaty i Pipery ry- [>
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Zdjecie po lewej:
Widocznos$¢ do géry znakomicie poprawia
przeszklenie przestrzeni nad glowa.

W powietrz

v Zdjecie po prawej:
Mimo pozdwozia z kétkiem ogonowym,
__‘..rpodczas startu i ladowania pilot dysponuje
dobra widoc]fis'cia do przodu.

t jeszcze lepie;j.

walizuja w kategoriach najkrétszych
startéw i ladowan. Przy mocnym czo-
fowym wietrze potrafia wtedy oder-
wac sie od pasa po 15-20 metrach,

a ladowad czasem znacznie kréce;j.
Katalogowo Husky wznosi sie z pred-
koscig 1 500 stép na minute i teore-
tycznie moze wejs¢ az na 20 tysiecy
stop. Jesli chodzi o dynamike to nie
nalezy spodziewac si¢ twardych
steréw i agresywnych przechylen.

Z drugiej jednak strony ptynne

ruchy na drazku i pedatach pozwala-
ja maszynie uwina¢ si¢ w zakrecie

na bardzo malej przestrzeni - wystar-
czy tylko odpowiednio dociaga¢ za-
krety pilnujac wskazéwki predko-
$ciomierza.

W czasie lotu wykonalismy tez krotki
test przeciagniecia. Samolot, mimo
turbulentnych warunkéw, na pel-
nych klapach nie wykazal zadnej ten-
dencji do walenia si¢ na skrzydto. Nie
wyczulem tez agresywnego zerwania

sie strug - po przekroczeniu predko-
$ci minimalnej na $ciagnietym draz-
ku Husky opada jak parasol, a do po-
nownego rozpedzenia wystarczy
krétkie oddanie steru.

Na koniec Jan Borowski zostawit naj-
lepsze - ,pedalowanie”. Husky ego
mozna bowiem pilotowac wytacznie
nogami. Przez pét minuty obserwo-
walem pilota, ktéry z zalozonymi
rekami utrzymywat lot poziomy tylko
za pomocag steru kierunku. - Co waz-
niejsze, w ten sposob nie tylko poleci-
my po prostej, ale takze zakrecimy -

- dodal, wciskajac lewy pedal. Samo-
lot najpierw odchylil sie w wyslizgu
po czym przechylil w lewo i wszed!
w plynny zakret na lekkim znizaniu.
Prawda, ze proste?

Ladowanie to takze butka z mastem.
Jan Borowski celowo wyprowadzit
samolot powyzej optymalnej $ciezki
podejscia, wrzucit pelne klapy

(do dyspozycji mamy wychylenia 10,

SR

20 i 30 stopni) i po szybko wytraco-
nej wysokosci, na zdjetej mocy wy-
trzymujac samolot tuz nad pasem
delikatnie przyziemil ,na trzy” - do-
bieg zmiescilismy na okoto 150 me-
trach. Widoczno$¢ do przodu nawet
z tylnego fotela pozwolitaby mi bez-
piecznie wyladowac. - Dla ceniacych
bezpieczeristwo, Aviat oferuje specjal-
ne pasy bezpieczeristwa wyposazone
w poduszki powietrzne, ktore

w momencie uderzenia chroniq pilota
przed urazami - wyjasnia Borowski.

PRODUKT IDEALNY

O Husky' m nie mozna powiedzie¢ zle-
go stowa praktycznie w zadnej materii.
Oprécz meczacego wsiadania na tylny
fotel to samolot kompletny, sprawdzo-
ny (lata obecnie ok. 650 maszyn tego
typu), wielozadaniowy, szybki, ekono-
miczny, pakowny i bardzo prosty w pi-
lotazu. I, zgodnie ze swoja nazwsg, silny
jak pociagowe psy Husky. (]
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Zdjecie w tle:

Na $wiecie lata juz ponad 650 samolotow
tego typu. Producent zacheca do zakupu
Husky' ego m.in. mozliwos$cia dowolnych
wzoréw malowania na zyczenie klienta.

Zdjecia na dole od lewej:

Niewielka mase wlasna udalo sie uzyskac

dzieki czesto banalnym rozwigzaniom

technicznym. Na zdjeciach odciag statecz-
nika pionowego i bloczek linki lotek;a ebok

stylowa klamra paséw bezpieczenstwa,

ktére mozna wyposazy¢ w poduszki
powietrzne.




