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1. Wstep

Rynek lotnictwa ultralekkiego jest w Polsce zacofany nie tylko wzgledem Zachodu, ale i
Republiki Czeskiej. Zostato to spowodowane opieszatym wprowadzaniem odpowiednich
przepiséw w naszym kraju. Niemniej jednak osrodki szkolenia tego typu w Polsce
funkcjonuja. Osoba szkolgca sie w naszym kraju ma mozliwos¢ uzyskaé w tym zakresie
kilka uprawnien, zaréwno polskich, jak i czeskich. Niniejszy artykut przedstawia rodzaje
licencji i Swiadectw kwalifikacji dotyczacych ultralekkich samolotéw oraz dokonuje préby
oceny przydatnosci tego typu uprawnien pod katem ewentualnej dalszej kariery lotniczej
oraz ich ewentualnej przydatnosci dla studentéw odbywajacych nauke na kierunkach
zwigzanych z transportem i logistyka.

2. Swiadectwo kwalifikacji UAP (ultralight aeroplane pilot) wydawane przez polski
urzad lotnictwa cywilnego (UCL)

Niniejsza Tematyka samolotéw ultralekkich jest szeroko opisywana polskiej prasie lotniczej
(zwtaszcza w ,,Przegladzie Lotniczym PLAR”), aczkolwiek w Polsce ukazata sie tylko jedna
ksigzka na ten temat i to w latach 80 [16]. Mozliwos$¢ szkolenia na samolotach ultralekkich
wprowadzono w Polsce bardzo pézno, bo dopiero w pierwszych latach XXl w. ,,Uskrzydlamy
Twoje marzenia! Chciates zostac¢ pilotem? Marzytes, by zobaczyé swojg okolice z lotu
ptaka?” — tak brzmiaty hasta reklamowe ,Aeroteki”, jednej z pierszych polskich szkot
szkolgcych pilotéw ultralekkich w Polsce. Rzeczywiscie, taki jest wtasnie podstawowy sens
latania na samolotach UL. Zostato ono stworzone dla amatoréw-entuzjastéw latania, choé
w pewnym stopniu mozna je wykorzystac takze w szkoleniu pilotdw na wyzsze licencje [13].
Ow mito$nicy lekkiego lotnictwa w Polsce przez lata musieli zdobywa¢é kosztowne licencje
turystyczne, oraz rejestrowaé swe samoloty w kategorii Specjalny (mimo, iz zreguty nie byty
zadnymi doswiadczalnymi prototypami) lub realizowa¢ swa pasje za granica. Zmienito sie
to dopiero ostatnio. Wprawdzie dziesie¢ lat pdzniej, niznp. w Czechach ale lepiej pézno, niz
wcale... Efekt opéznienia jest widoczny gotym okiem — Czechy sg Swiatowym potentatem
produkcji samolotéw UL, ktérych LAA zarejestrowata juz kilka tysiecy w samych Czechach.



W 2006 r. w oficjalnej ewidencji polskiego Urzedu lotnictwa Cywilnego (ULC) znajdowato sie
ich zaledwie 4 [10], cho¢ tak naprawde latato ich u nas wiecej, ale zarejestrowanych w
kategorii Specjalny (SP-Y...), na nieaktualnych znakach aeroklubowych AP-... oraz
numerach zagranicznych (z reguty czeskie [3] OK-..., niemieckie D-..., oraz fikcyjne
ukrainskie LA-...) lub nawet nielegalnie bez jakiejkolwiek rejestracji. Obecnie w ewidencji
ULC znajduje sie 856 ultralekkich statkéw powietrznych, w tym 552 motolotnie, 232
samoloty ultralekkie i 27 wiatrakowcow. Przyktadowo na przetomie lat 2015/2016 do
ewidencji wpisano 61 statkow (26 samolotdow ultralekkich, 5 wiatrakowcdéw, 19 motolotni,
3 paralotnie i 8 bezzatogowych statkéw powietrznych), a wykreslono jeden samolot
ultralekki [11].

25 kwietnia 2005 r. weszto w zycie Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie
wytaczenie niektérych przepiséw ustawy — Prawo lotnicze do niektdrych rodzajow statkéw
powietrznych oraz okreslenia warunkéw i wymagan dotyczacych uzywania tych statkow.
Przepis ten, cho¢ nie bez wad, umozliwit uruchomienie w Polsce legalnego szkolenia na
samolotach ultralekkich, oraz ich rejestracji w tzw. ewidencji ULC (znaki SP-S...). Zatgcznik
nr 3 do PL-1 opisuje nowo wprowadzone swiadectwa kwalifikacji, w tym pilota samolotu
ultralekkiego UAP (Ultralight Aeroplane Pilot), ktére upowaznia do pilotowania samolotéw
o MTOW do 450 kg w przestrzeni niekontrolowanej w warunkach pogodowych VMC nie
gorszych niz 150 m\1,5 km. Wbrew pozorom nie byty to pierwsze proby wprowadzania tego
typu przepiséw w Polsce. Juz wczesniej dokumenty Aeroklubu Polskiego przewidywaty
mozliwosé wprowadzenia szkolenia na tzw. mikrolotach klasy A (sterowany
Aerodynamiczne), podobnie jak na mikrolotach klasy M (sterowany Masowo, czyli
motolotnia). O ile szkolenie motolotniowe (klasa M) funkcjonowato, z niewiadomych
przyczyn mozliwos¢ szkolenia w klasie A pozostata martwym przepisem, ktéry nigdy nie
wszedt w zycie. Wracajgc do UAP (wystawianego przez ULC a nie AP, jak przewidywaty to
przepisy na temat klasy A), krotko po wprowadzeniu wspomnianego Rozporzadzenia,
dziatalnos¢ rozpoczety osrodki, oferujgce szkolenie na samolotach ultralekkich.

Samo szkolenie do UAP przypomina szkolenie do licencji turystycznej, gdyz z jest w istocie
jej okrojong odmiana. By je rozpoczgé trzeba mie¢ 16 lat oraz wyksztatcenie gimnazjalne.
Sktada sie z czesci teoretycznej oraz praktycznej. Czesé teoretyczna obejmuje 54 godziny
wyktadéw. Warto tu dodag, ze np. ,,Aeroteka” czy Aeroklub Krakowski oferowaty takze forme
zaoczno-korespondencyjng, gdzie uczestnik szkolenia przesyta opracowane wedtug
zalecen Kierownika Szkolenia referaty oraz zdaje egzamin zaliczajacy szkolenie. Program
kursu teoretycznego zawierat nastepujace przedmioty: prawo lotnicze, wiedza ogdlna o
statku powietrznym, ktérego dotyczy Swiadectwo, osiggi i planowanie lotu, cztowiek -
mozliwosci ograniczenia, meteorologia, nawigacja, procedury operacyjne, zasady lotu,
tacznos¢ oraz ogdélne bezpieczenstwo lotow. Czes¢ praktyczna obejmuje minimum 28,5
godzin lotow, w tym: loty po kregu i do strefy, zapoznawcze wedtug przyrzadoéw oraz przeloty
nawigacyjne. Nalot programowy sktada sie z: 98 lotéw z instruktorem w czasie 20 godzin i
10 minut oraz 25 lotéw samodzielnych w czasie 8 godzin i 18 minut Posiadacz licencji
szybowcowej mdégt uzyskaé¢ UAP juz po 4 godzinach teorii oraz 16,25 godzin lotow. Wtasnie
w szkoleniu praktycznym wystepuje najwieksza réznica, miedzy UAP a licencjg turystyczna
PPL(A), gdyz w programie ultralekkim brak jest lotdw w przestrzeni kontrolowanej.
Doszkolenie w wykonywaniu lotéw kontrolowanych CVFR (ok. 3000 zt) mozna byto jednak
dokupi¢ po uzyskaniu UAP. Obejmuje ono: minimum 20 godzin wyktadéw oraz 13 lotéw z
instruktorem o tacznym czasie 7 godzin. Oprécz tego mozna byto uzyskaé kwalifikacje do



lotéw nocnych VFR (NVFR), holowania szybowcéw, holowania banerdw, lotéw grupowych i
obnizonych miniméw pogodowych. Uprawnienia takie oferowata np. ,,Aeroteka”, ktéra w
2006 r. posiadata najwiecej samolotéw ultralekkich w Polsce (1 Gemini, 3 CTSW + 1
zamowiony). Koszt szkolenia praktycznego (bez lotéw kontrolowanych VFR itp.) zamykata
sie w kwocie 8.000-10.000 zt. Nalezy jednak pamieta¢ o innych kosztach w postaci: badan
lekarskich (3 klasa zdrowia), ksigzki przebiegu szkolenia, ubezpieczenia, ewentualnego
wpisowego do aeroklubu (i sktadek cztonkowskich), itp., co powoduje wzrost catkowitej
ceny szkolenia o kilkaset zt. Zaletg szkolenia do UAP byt koszt o okoto potowe nizszy od
licencji turystycznej PPL. Wada jest jego mata perspektywicznosé, wobec pilotdw, ktdrzy w
przysztosci chcieliby zdobywac kolejne etapy licencji samolotowych. Niestety, ale
posiadacz UAP w czasie szkolenia do PPL, moze odpisa¢ sobie zaledwie 10% nalotu w
charakterze dowdédcy na samolotach ultralekkich i to tylko do 10 godzin. W praktyce musi,
wiec odby¢ prawie cate szkolenie od poczatku, cho¢ na pewno UAP jest dobrg dawka
doswiadczenia przed rozpoczeciem szkolenia do licencji turystycznej. Jest to pewien
paradoks, gdyz np. pilot z licencjg szybowcowag moégt odpisa¢ sobie 20 godzin, mimo iz
posiadacz UAP prawdopodobnie wie o lataniu silnikowym wiecej, niz ktos, kto latat jedynie
na szybowcach. Po wylataniu co najmniej 200 godzin oraz posiadaniu UAP (lub innej licencji
samolotowej) od co najmniej 3 lat, mozna sie ubiega¢ o uprawnienia instruktorskie na
samoloty ULM. Kurs taki przyktadowo starat sie zorganizowac ,,Aerostart” w Poznaniu oraz
BB Aero w Rybniku [17]. UAP jest, wiec dobrym rozwigzaniem dla osob, traktujgcych latanie
jedynie rekreacyjnie, bez planéw zawodowych. Jesli kto$ wigze swoja kariere z pracg w
charakterze pilota, lepiej niech zapisze sie na PPL. ULC wydaje UAP na okres 5 lat, z
mozliwoscig przedtuzenia, cho¢ w praktyce uprawnienie to spotkato sie z matym
zainteresowaniem ze strony pilotdw. Odnosi sig, wrecz wrazenie, iz umarto $miercia
naturalng ze wzgledu na jego matg przydatnos¢ do dalszego rozwoju w karierze lotniczej [1].

W czeskich osrodkach, certyfikowanych zaréwno przez LAA (Leteckd Amatérska Asociace
CR), jak i ULC, mozna byto odby¢ szkolenie, po ktérym otrzymuje sie zaréwno czeski
»Prukaz” oraz polskie UAP. W innym przypadku posiadacz polskiego UAP, PPL (lub wyzszej
licencji) moze uzyskac ,,Prukaz” po przeszkoleniu sie na dowolny typ samolotu w osrodku
LAA. Przyktadowo LET-SK Frydlant oraz LET-SK Wilga to czeskie osrodki certyfikowane takze
przez polski ULC na terenie Republiki Czeskiej w zakresie szkolenia zaréwno do polskiego
UAP, jak i czeskiego uprawnienia ,,Pilotni Prukaz”.

3. ,,Pilotni Prukaz” wydawany przez letecka amatérska Asociace ¢r (LAA) z Republiki
Czeskiej

Na poczagtek mozna zada¢ pytanie — polskie UAP czy Czesi ,Prukaz”, co lepsze? Oba te
uprawnienia sg do siebie bardzo zblizone, ale wystepujg miedzy nimi pewne rdéznice. W
Polsce nadzér na ultralightami prowadzi ULC, w Czechach stworzono do tego specjalng
instytucje LAA na podstawie przekazania nadzoru przez Ministra Transportu i £acznosci na
okres dwuletni, po ktérym to nastepuje audyt LAA przez przedstawiciela Ministerstwa. Po
ocenie pozytywnej nastepuje przekazanie nadzoru na dalsze 2 lata. Zrobienie ,,Prukazu” jest
duzo mniej ktopotliwe, niz UAP. Przede wszystkim w Czechach wszystkie egzaminy zdajemy
w osrodku szkolagcym LAA, natomiast po zakoriczeniu szkolenia na UAP trzeba byto jeszcze
zdac¢ panstwowy egzamin teoretyczny w ULC w Warszawie, ktéry jest o wiele trudniejszy, niz
ten w Czechach. Dotychczas ,,Prukaz” kosztowat okoto 2.000 — 3.000 zt taniej, niz UAP,
jednak ceny te zdawaty sie powoli wyréwnywac. Trzeba jednak przyznac, ze szkolenie w



osrodkach LAA odbywa duzo szybciej i sprawniej, niz w polskich certyfikowanych przez
ULC. Zapisujac sie na kurs w LAA, po 2-3 kilkudniowych wyjazdach, wracamy z
uprawnieniem w reku. W Polsce, najpierw trzeba odby¢ dtugotrwaty kurs teoretyczny,
czesto tez poczeka¢ na rozpoczecie sezonu (w aeroklubach) i dopiero wtedy mozemy
zaczg¢ latanie. Jak juz wspomniatem, po zakonczeniu szkolenia czekaja nas jeszcze
egzaminy w ULC. Po przebrnieciu przez to wszystko, pozostaje jeszcze czekanie, az ULC
wystawi nam wymarzone swiadectwo kwalifikacji, co podobno mogto trwac¢ nawet kilka
miesigcy. Ogolnie rzecz biorgc w LAA obstuga klienta jest duzo lepsza, niz w Polsce.
Niektore panstwa (np. Polska) uznajg czeski dokument z LAA, cho¢ na jego wierzchu
znajduje sie ostrzezenie, iz jest on wazny jedynie na terenie Republiki Czeskiej. W Czechach
do podstawowej obstugi ultralighta upowazniony jest jego wtasciciel przeszkolony przez
producenta, dealera lub poprzedniego wtasciciela. Potwierdzeniem przeszkolenia przez
poprzedniego wtasciciela jest jego pisemne oswiadczenie. W Polsce, by obstugiwac¢ swaj
samolot ultralekki trzeba zdobyé wystawiane przez ULC, po uprzednim szkoleniu,
swiadectwo kwalifikacji mechanika poswiadczenia obstugi z wpisem na ptatowiec, zespot
napedowy i awionike. ,Prukaz” jest wazny 2 lata, a na jego przedtuzenie wystarczy
wznowienie badan lekarskich i niewielki nalot. Przepisy Aeroklubu Polskiego wymagaja
corocznego zaliczania Kontroli Wiadomosci Teoretycznych (KWT) oraz Kontroli Techniki
Pilotazu (KTP), cho¢ dotyczg one jedynie cztonkéw aeroklubow. ULC wymaga jedynie
powtarzania egzaminu praktycznego LKE (podobny do KTP), co kilka lat, najlepiej gdy zbliza
sie data waznosci Swiadectwa kwalifikacji.

3.1,,Sky-Rad” jako przyktad polskiej firmy wspotpracujacej z LAA

Przyktadowa firma, ktdéra wspotpracuje z czeskim LAA jest ,,Sky-Rad” prowadzony przez
Radostowa Jurga [14]. Oferowane tam szkolenie odbywa sie gtéwnie na terenie Czech i
obejmuje 45 godzin wyktadoéw oraz 20 godzin lotéw. Osrodek dysponuje samolotami typu
SkyRanger V-max [12] (wyposazenie: Rotax 912UL /80 hp/, podstawowe przyrzady VFR,
radio Icom, transponder) oraz Tecnam P-96 100 (wyposazenie: Rotax 912ULS (100hp), glass
cockpit Dynon Avionics EFIS, przyrzady analogowe VFR, dobrej klasy radio PolMar,
transponder Garmin z mod C, GPS iPad mini z nawigacja AirNavPro). Szkolenie na samoloty
ultralekkie kosztuje tam okoto 8000 zt, a koszt godziny wynajmu samolotu ultralekkiego od
250 zt.

4. LAPL (A) - Light aircraft pilot license wydawany przez polski UCL
W dniu 25.11.2011 r. Komisja Europejska opublikowata rozporzadzenie nr 1178/2011
ustanawiajgce wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszgce sie do zatég
w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzgdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
216/2008 [2]. Rozporzadzenie to stosuje sie od dnia 8 kwietnia 2012 r., a jego podczys¢ B
Zatgcznika | (cze$¢ FCL) dotyczyta licencji LAPL. Po wprowadzeniu z nowych przepiséw
licencjonowania tzw. PART, ktore weszty w zycie 8 kwietnia 2013 r. otworzyta sie nowa
dodatkowa mozliwos¢ zdobycia licenciji pilota. Jest nig LAPL(A) - Light Aircraft Pilot License
czyli Licencja Pilota Samolotéw Lekkich. Przypuszczalnie opracowano jg na podstawie
NPPL(A) - National Private Pilote License, ktéra byta wydawana w Wielkiej Brytanii. Na jej
podstawie nie mozna byto jednak lata¢ w nocy (z LAPL mozna po uzyskaniu stosownego
wpisu) oraz za granice, gdyz nie byta ona uznawana poza Wielkg Brytanig. Wymagania jakie
sg stawiane kandydatom chcgcym uzyska¢ LAPL (A) sa duzo mniejsze niz na licencje



PPL(A). Co za tym idzie koszt szkolenia jest znacznie mniejszy. Licencje mozna zrobi¢ za
okoto 15.000 zt [8]s. Jest to kwota o ponad potowe mniejsza niz koszt uzyskania licenc;ji
turystycznej PPL(A) [15]. Podstawowe wymagania do uzyskania LAPL sg nastepujace:
Szkolenia moge rozpoczgé¢ kandydaci, ktérzy ukoncza 16 rok zycia, a w chwili ubiegania sie
o wydanie licencji wiek wynosi 17 lat. Podobnie jak w przypadku innych licencji, wymagane
jest posiadanie swiadectwa radiooperatora, orzeczenie lotniczo-lekarskie zgodne z PART-
MED dla klasy LAPL i zdanie egzaminéw teoretycznych oraz praktycznych przed Lotnicza
Komisjg Egzaminacyjng ULC. Posiadacz licencji samolotowej LAPL jest uprawniony do
wykonywania czynnosci pilota dowddcy samolotow jednosilnikowych ttokowych ladowych
lub motoszybowcdw turystycznych o maksymalnej poswiadczonej masie startowej 2000 kg
lub mniej. Samolot musi spetnia¢ wymagania EASA i by¢ zarejestrowany w UE. Przewozié
maksymalnie 3 pasazerow, w taki sposob, ze na poktadzie statku powietrznego nigdy nie
znajdujg sie wiecej niz 4 osoby. Pilotowi z licencjg wolno przewozi¢ nieodptatnie pasazerow
dopiero wtedy, gdy wykona samodzielnie minimum 10 godzin lotéw jako dowddca statku
powietrznego od momentu uzyskania licencji LAPL(A) [15].

Osoba ubiegajagca sie o licencje LAPL(A) musi mie¢ zaliczone co najmniej 30 godzin
szkolenia w pilotazu na samolotach lub motoszybowcach turystycznych, w tym co najmniej
[15]: a) 15 godzin praktycznego szkolenia w pilotazu w locie na klasie statku powietrznego,
jaka bedzie wykorzystana do przeprowadzenia egzaminu praktycznego; b) 6 godzin
samodzielnego lotu pod nadzorem, w tym co najmniej 3 godziny samodzielnego lotu po
wyznaczonej trasie, z czego co najmniej 1 lot po wyznaczonej trasie na odlegtos¢ co
najmniej 150 km (80 mil morskich), podczas ktérego nalezy wykonac¢ ladowanie z petnym
zatrzymaniem na lotnisku innym niz lotnisko odlotu. Tak przedstawiajg to obecne przepisy:

CL.110.A LAPL(A) —wymagane doswiadczenie i zaliczenia

a) Osoba ubiegajgca sie o licencje LAPL(A) musi mie¢ zaliczone co najmniej 30 godzin
szkolenia w locie na samolotach lub motoszybowcach turystycznych, w tym co najmniej: 1)
15 godzin szkolenia w locie z instruktorem na klasie statku powietrznego, jaka bedzie
wykorzystana do przeprowadzenia egzaminu praktycznego; 2) 6 godzin czasu lotu
samodzielnego pod nadzorem, w tym co najmniej 3 godziny samodzielnego lotu
nawigacyjnego, z czego co najmniej 1 lot nawigacyjny na odlegtos¢ co najmniej 150 km (80
mil morskich), podczas ktérego nalezy wykona¢ 1 lgdowanie z petnym zatrzymaniem na
lotnisku innym niz lotnisko odlotu.

(...)

c) Zaliczanie. Kandydat posiadajacy wczesniejsze doswiadczenie jako pilot dowédca moze
uzyska¢ zaliczenie tego doswiadczenia na poczet wymagan okreslonych w lit. a).
Decyzja o zakresie takiego zaliczenia jest podejmowana przez zatwierdzony osrodek
szkolenia, w ktoérym pilot przechodzi szkolenie, na podstawie wstepnego lotu
sprawdzajgcego, jednakze w zadnym przypadku takie zaliczenie nie moze: 1) wyniesé
wiecej niz catkowity czas lotu w charakterze pilota dowddcy; 2) wyniesé wiecej niz 50 %
liczby godzin wymaganej w lit. a); 3) obejmowa¢ wymagan okreslonych w lit. a) pkt 2.
Czym rdézni sie licencja LAPL(A) od swiadectwa kwalifikacji na samoloty ultralekkie UAP?
M. Taniski dodaje [15]: Swiadectwo kwalifikacji na samoloty ultralekkie nie jest honorowane
w wielu krajach Unii Europejskiej. Maksymalna masa startowa samolotéw ultralekkich nie
moze przekracza¢ 495 kg, a ilos¢ miejsc na poktadzie nie moze by¢ wigksza niz 2.



Najwazniejszym ograniczeniem jest brak mozliwosci zaliczenia petnego nalotu na
samolotach ultralekkich. Jezeli posiadacz swiadectwa kwalifikacji zdecyduje sie rozpoczgé¢
szkolenie do licencji samolotowej PPL(A), to kandydatowi nie mozna zaliczy¢ wiecej niz 10
godzin na poczet szkolenia praktycznego do PPL(A). Nalot z licencjg LAPL liczy sie w catosci.
Posiadacza licencji moze réwniez zdobywac¢ dodatkowe uprawnienia np. VFR noc.

3.2 Samoloty uzywane do szkolenia

Wszystkie typy samolotéw uzywanych do szkolenia ultralekkiego w Polsce sg nowoczesne i
zbudowane w ciggu ostatnich kilku lat. Co ciekawe prawie wszystkie sg napedzane
standardowo tym samym silnikiem Rotax 912ULS o mocy 100 KM. Ciekawostka jest CTSW
z ,,Aeroteki”. Jak na ultralighta, posiada on bardzo duzg predkos$¢ przelotowg Vcr=240 km/h
oraz nieprzekraczalng Vne=310 km/h. CTSW posiada konstrukcje laminatowg oraz uktad
gornoptata. EV-97 ,Eurostar” uzywane w Aeroklubie Czestochowskim oraz w czeskim SK
~Wilga”, takze naleza do Swiatowej czotéwki w swojej klasie. EV-97 posiada konstrukcje
metalowg w uktadzie dolnoptata. Aeroklub Krakowski uzywa ukrainskiego gornoptata
Aeroprakt A-22 ,,Szarik” o konstrukcji metalowej. Samolot posiada bogate oszklenie kabiny,
dajgce doskonatg widzialnos¢ niemal 360°. W 2002 r. zatoga ukrainska lecaca na A-22
zdobyta ztoty medal na Mikrolotowych Mistrzostwach Europy na Wegrzech, co dowodzi
dobrych charakterystyk lotnych samolotu. Kolejne dwa typy ultralightéw szeroko
uzywanych w Polsce do szkolenia to Zenair CH-601 ,,Zodiac” oraz CH-701 STOL. Pierwszy z
nich to dolnoptat z kroplowg aerodynamiczng ostong kabiny. Drugi natomiast jest
gornoptatem zastrzatowym o idealnie prostokatnym przekroju kadtuba. Jak sama nazwa
wskazuje, STOL posiada dobre wtasnosci skroconego startu i ladowania (rozbieg od 30 m!).
Obydwa zostaty opracowane w USA, jednak sg produkowane takze w czeskich zaktadach
CAW oraz kilku mniejszych polskich, jak np. wroctawski ZUT. Ich metalowa konstrukcja nie
daje tak rasowych sylwetek i wyzytowanych osiggoéw, jak w przypadku maszyn
laminatowych, jednak konstrukcje Zenair™ a sg wyjatkowo wytrzymate, przez co idealnie
nadajg sie do szkolenia. Na catym swiecie lataja tysigce CH-601 oraz CH-701. Oprécz tego
do szkolenia uzywa takze samolotu TL-232 ,,Condor” o konstrukcji mieszanej, w uktadzie
gérnoptata zastrzatowego, a takze kilku innych typéw samolotoéw. Przyktadowo, na uwage
zastuguje samolot KR-030 "Topaz”, zbudowany w firmie Przedsiebiorstwo Produkcyjno-
Handlowo-Ustugowe ”Ekolot” Matgorzata Stowik (PPHU ”Ekolot”). Jest to wolnonos$na
odmiana samolotu JK-05 ”Junior”, z ktérego zaczerpnieto takie elementy jak systemy
paliwowe, elektryczne, zawieszenie oraz usterzenie [19, 20].

3.3 Przydatnosé szkolen na samoloty ultralekkie dla transportu lotniczego oraz
szkolnictwa wyzszego

Lotnictwo ultralekkie w zatozeniu jest dziatalnoscig rekreacyjng o bardzo organicznych
mozliwosciach zarobkowych. W zasadzie niemal jedyna mozliwoscia zarobkowej
eksploatacji tego typu samolotéw jest prowadzenie szkoty pilotazu oraz praca w
charakterze instruktora. Niestety do wyzszych stopni licencji pilota (PPL, CPL) liczy sie tylko
10% z nalotu dowddczego uzyskanego na podstawie UAP lub ,,Prukazu” LAA, ataczna liczba
tych godzin nie moze przekroczy¢ 10. Pod tym wzgledem lepiej prezentuje sie LAPL (A), z
ktérego mozna uznaé catosé nalotu. Jednak, by przewozi¢ pasazerdw posiadacz LAPL (A)
musi odbyc co najmniej 10 godzin lotdw na danym typie samolotu po uzyskaniu licencji.
Oznacza to, iz po wylataniu 30 godzin w ramach szkolenia do LAPL, musi dodac jeszcze 10



godzin, co w sumie daje 40 godzin wylatanych, zanim bedzie mogt zabra¢ pasazeréw. Daje
to liczbe tylko 0 5 godzin mniejsza, niz 45 godzin w programie szkolenia do PPL (A). Z drugiej
strony, mozliwos$¢ szkolenia na samolotach lekkich oraz motoszybowcach teoretycznie
daje mozliwos¢ znacznego obnizenia ceny za szkolenia do LAPL w poréwnaniu do PPL,
kosztujacej dzis okoto 25.000-30.000 zt. W Czechach PPL (A) mozna uzyskac¢ taniej —
przyktadowo program obejmujacy samoloty C-152, C-172 oraz Z-142 kosztuje okoto 18.000
zt. Szkolenie wytgcznie na C-152 jest jeszcze tansze.

Opisany problem z uznawaniem nalotu powoduje, iz przydatnosc¢ szkolern UAP oraz LAA dla
studentéw pilotazu pod wzgledem prawnym i ekonomicznym jest niewielka, choé
oczywiscie student, ktdry ma wczesniejsze doswiadczenie na samolotach ultralekkich
powinien by¢ doskonatym kandydatem na przysztego pilota zawodowego i absolwenta
studiow lotniczych. Pilotaz samolotéw ultralekkich daje takze pewne pojecie o istocie lotu
samolotu, przepisach lotniczych oraz zasadach wykonywania lotéw. Wiedza to moze by¢ w
pewnym stopniu przydatna takze dla studentéw logistyki oraz transportu, aczkolwiek tam
potrzebne sg raczej informacje dotyczace zarzagdzania ruchem lotniczym, spedycji lotniczej
oraz organizacji linii lotniczych.

W niektdrych panstwach stosuje sie samoloty ultralekkie do szkolenia wstepnego pilotow
zawodowych, zaréwno cywilnych, jak i wojskowych. Przyktadowo sity powietrzne Indii
uzywaja do tego celu kilku typéw ultralightow, w tym Zenair CH-701 [9], Streak Shadow,
Pipistrel [7] oraz CT. Samoloty tego typu sa takze uzywane do celéw obserwacyjnych, np.
nadzér nad autostradami, lasami czy liniami przesytowymi. Dotyczy to gtownie cieptych
krajow o duzej liczbie dni z dobra pogoda. Jako ciekawostke mozna podac, iz Policja we
Wroctawiu przez jaki$ czas prébowata uzywaé w tym celu samolot ultralekki Aeroprakt-
22LS. Otrzymat on znaki SP-YDF oraz napis POLICJA na kadtubie. Byt on w stanie wykonywac¢
loty obserwacyjne przez 6 godzin bez przerwy, a koszt jego lotu stanowit niewielki procent
kosztu lotu tradycyjnego samolotu czy smigtowca (kilkaset zt zamiast kilku tysiecy).
Problemem okazaty sie jednak warunki pogodowe, ktdre dla samolotu ultralekkiego musza
by¢ idealne, przez co w ogoélnym rozrachunku, w naszych warunkach klimatycznych
samolot ten okazat sie relatywnie mato przydatny. Samolot ten ulegt wypadkowi w 2014 r
[18]. W wielu krajach samoloty ultralekkie swietne nadajg sie do wykonywania fotografii
lotniczej (wieloma mozna lata¢ ze zdjetymi drzwiami). Wykorzystuje sie je takze do
holowania szybowcow (np. Dynamic, Skyranger, Ninja). Warto doda¢, ze samolotem
ultralekkim mozna ladowaé w kazdym miejscu po spetnieniu kilku niektopotliwych
warunkow (zgoda wtasciciela terenu, teren zgodny z Instrukcjg Uzytkowania w Locie danego
samolotu). Niekiedy samoloty ultralekkie dobrze sprawujg sie, jako szybki transport
biznesowy, jednak z powodu ograniczehn prawnych dotyczy to wytacznie transportu
niezarobkowego. [Recibido el 14 de noviembre de 2016].
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