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PROSPECT OF ULTRALIGHT AIRPLANES DEVELOPMENT

Summary. The article presents characteristic of ultralight airplanes, rules and
current interest of them. The purpose is to determine prospect of ultralight
airplanes development on the basis of Civil Aviation Authority statistics analysis
and trend of aviation market.
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PERSPEKTYWY ROZWOJU SAMOLOTOW ULTRALEKKICH

Streszczenie. W artykule przedstawiono charakterystyke samolotow
ultralekkich, stosowane przepisy oraz obecne zainteresowanie tymi maszynami.
Celem jest okreslenie perspektyw rozwoju tej kategorii samolotow na podstawie
analizy ich wilasciwosci, danych statystycznych Urzedu Lotnictwa Cywilnego
oraz tendencji rynkowej.

Stowa kluczowe: ultralekkie samoloty; $wiadectwo kwalifikacji pilota samolotu
ultralekkiego; Urzad Lotnictwa Cywilnego.

1. WPROWADZENIE

Samoloty ultralekkie naleza do grupy ultralekkich statkow powietrznych (ULM,
ang. Ultralight Machine), do ktorej, oprocz samolotow, zalicza si¢ takze: Smigltowce,
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wiatrakowce oraz szybowce. Ze wzgledu na angielski termin w jezyku polskim upowszechnia
si¢ juz nazwa ,,ultralight”, okreslajaca t¢ kategorie samolotow.

Definicja samolotu ultralekkiego obowiagzujaca w Polsce jest zawarta w Rozporzadzeniu
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 marca 2013 roku
W sprawie wylaczenia zastosowania niektoérych przepisow ustawy Prawo lotnicze do
niektorych rodzajow statkow powietrznych oraz okre§lenia warunkéw 1 wymagan
dotyczacych uzywania tych statkow w brzmieniu:

»Samolot ultralekki — statek powietrzny posiadajacy nieruchome powierzchnie nosne,
sterowany aerodynamicznie w trzech stopniach swobody przez wychylanie powierzchni
sterowych, wyposazony w co najmniej jeden zespot napedowy zapewniajgcy samodzielny
start 1 lot wznoszacy, posiadajacy nie wigcej niz 2 miejsca, predko$¢ przeciggnigcia lub
minimalng w locie ustalonym w konfiguracji do ladowania nieprzekraczajaca 65 km/h
(35 knots) predkosci cechowanej (CAS?) i maksymalng mase startowa (MTOM?) nie wicksza
niz: [...] 450 kg — dla samolotu ladowego dwumiejscowego [...]”.

Zakres wagowy MTOM moze zgodnie z tym przepisem wzrosnagé¢ do 475,5 kg, gdy na
poktadzie zainstalowany jest ratowniczy system spadochronowy.

Rys. 1. Samolot ultralekki TL Ultralight TL-2000 Sting (fot. A. Koniczek)

Samoloty ultralekkie, mimo iz powstaty blisko osiemdziesigt lat temu, dopiero od okoto
dwudziestu lat zyskuja wieksza popularnos¢. W Polsce upowszechnity si¢ od 2006 roku. Na
Swiecie, a glownie w Europie, istnieje wiele ich wytworni, co $wiadczy o duzym
zainteresowaniu tymi statkami powietrznymi ze strony sympatykow lotnictwa. Dzieje si¢ tak
ze wzgledu na zalety, jakie ma lotnictwo ultralekkie. W pewnym zakresie samoloty takie
zaczynajg wypierac cigzsze statki powietrzne. Powodem tego s3:

— relatywnie niski koszt zakupu,

— mate koszty uzytkowania,

— liberalne wymagania co do posiadanych uprawnien do wykonywania lotu,
— niskie wymagania dotyczace zdolnosci psychofizycznej pilota,

2 CAS - ang. Calibrated Air Speed — predko$¢ cechowana.
3 MTOW — ang. Maximum Take-off Weight — maksymalna masa startowa.
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— prosta eksploatacja i obstuga,
— male wymagania co do przepiséw dotyczacych uzytkowania.

Wszystko to sprawia, ze staja si¢ ciekawa opcja dla osob, ktore wykorzystuja je jako
narzedzie rekreacji lub biznesu, realizujgc tym samym swe marzenia o lataniu. Moze to
stanowi¢ jednocze$nie powazng alternatywe dla transportu naziemnego.

2. OGOLNA CHARAKTERYSTYKA SAMOLOTOW ULTRALEKKICH
2.1. Osiagi

Gloéwne cechy samolotow ultralekkich wynikajg wprost z ich definicji. Mimo to maszyny
te pod wzgledem osiggdw w istotny sposdb mogg si¢ od siebie rozni¢ ze wzgledu na osiagi,
wyposazenie, charakterystyke lotna.

Osiagane predkosci maksymalne mieszczg si¢ w zakresie od 113 kts do niewiele ponad
150 kts. Predko$¢ przelotowa, ktora zwykle okresla si¢ przy locie z 75% ciagu, skupia si¢
przy wartosci 113 kts, czyli 209 km/h. Natomiast predkos$¢ przeciagnigcia, ktorg ustala sig¢
jako minimalng predko$¢ w konfiguracji do ladowania, w wigkszosci samolotow wynosi
35 kts lub niewiele mniej, co jest wprost zwigzane z ich definicjg. Zasieg tych samolotow
zwykle zawiera si¢ w zakresie 100-1500 km podczas lotu bez pasazera oraz z pelnymi
zbiornikami paliwa. Pojemno$¢ zbiornikow paliwa to okoto 70 1 lub z dodatkowymi do 100 1.
Spalanie godzinowe paliwa wynosi od 12 do 15 | benzyny. Mozna jednak znalez¢é samoloty
bardziej oszczedne, ktore potrzebuja tylko 8 1 na godzing. Masa wlasna samolotow
ultralekkich zawiera si¢ w przedziale od 280 kg do 300 kg. Oprocz uzytych materiatow
i rozwigzan konstrukcyjnych zalezna jest ona takze od wystepowania wspomnianego juz
systemu ratowniczego. Samoloty ultralekkie charakteryzuja si¢ krotkim rozbiegiem
i dobiegiem. Srednio wartosci te sa zblizone do 100 m. Predko$¢ pionowego wznoszenia
waha si¢ w granicach od 5 do 7 m/s, co — jak wynika z praktyki — jest dostateczne do
bezpiecznej ich eksploatacji. W konfrontacji z krotkim rozbiegiem ma to istotny wptyw na
bezpieczenstwo podczas startu. Jednocze$nie pozwala na uzytkowanie tych samolotow
z matych przygodnych ladowisk, tatwo dostgpnych dla przecigtnego uzytkownika.

Manewrowanie w powietrzu jest dostatecznie tatwe. W wigkszosci samolotow opory
podczas sterowania sg klasyczne, czyli najmniejsze na lotkach, wigksze na sterze wysokosci,
a najwigcksze na sterze kierunku. Najczesciej lotki 1 ster wysokosci majag mechanizm
popychaczowo-linkowy, natomiast ster kierunku — linkowy. Relatywnie mata masa samolotu
1 mate sity wystepujace na organach sterowania nie wymagaja stosowania wzmacniaczy
w uktadach sterowania wptywajacych na mase samolotu i jego skomplikowanie.

Wrazenia z pilotowania mogg by¢ rozne 1 zalezg od modelu. Wystepuja bardzo zwrotne
maszyny, ktérymi mozna wykona¢ dwa przeciwne zwroty z przechytem 45 stopni w czasie
1,5 sekundy. Jeszcze lepsze wyniki osiggajg ultralekkie dwuptaty dzigki zastosowaniu
zdublowanych powierzchni nos$nych i lotek. Niektore samoloty maja lepsze wiasciwosci
szybowcowe, inne przy $ciggnigciu przepustnicy w istotny sposob wytracaja predkos¢, a co za
tym idzie — dla zachowania bezpieczenstwa lotu rowniez wysokos¢. Ogolnie samoloty
ultralekkie majg dosy¢ duza doskonatos¢* aerodynamiczna, rzedu 11. W wigkszosci
przypadkéw po starcie trzeba w niewielkim stopniu kontrowaé kierunek lotu, by
przeciwdziata¢ momentowi od $migla. Przecigzenia, ktére moze wytrzyma¢ samolot

4 Doskonato$¢ aerodynamiczna — stosunek zasiggu w locie bezsilnikowym do wysokoéci, na jakiej nastapito
wylaczenie silnika.
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ultralekki, wynosza +4 G® i -2 G. Niektore tylko sa projektowane na wigksze wartoéci, rzedu
+14Gi76G.

2.2. Ergonomia i komfort

Powszechnie uwaza si¢, ze w samolotach ultralekkich jest ciasno, a przy tym malo
komfortowo. Srednia szeroko$é kabiny wynosi okoto 119 cm. Okazuje si¢, ze mimo tego
wyniku jest wystarczajaco obszerna i nie utrudnia pilotowania, nawet z pasazerem na
poktadzie. Mozliwos¢ regulacji potozenia pedaldw, steru kierunku wraz z obnizonym
siedziskiem foteli sprawiajg, ze mniejsza kabina nie daje si¢ we znaki. Jest takze grupa
ultralightow z szeroko$cig kabiny do 130 cm lub tradycyjnymi fotelami (nawet z mozliwoscia
regulacji). W niektorych modelach pasazer moze mie¢ problem z odsuni¢ciem stop od
pedatow steru kierunku. W goérnoptatach ze wzgledu na mate drzwi oraz umiejscowienie
sterownicy miedzy nogami moze pojawi¢ si¢ problem przy zajmowaniu miejsca w kokpicie.
Latwiej odbywa si¢ to, gdy samolot ma wolanty wysuwane z tablicy przyrzadéw lub
centralny dragzek miedzy siedzeniami. Pod wzgledem wygody lub wykonczenia kabiny nie
ustepuja samolotom lekkim, zatem maja réznego rodzaju schowki, podtokietniki, skérzang
tapicerk¢ lub elementy stylizowane drewnem. To samo dotyczy instalacji klimatyzacji
I ogrzewania. Gdy nie ma ich w standardzie, w wigkszosci przypadkow sg dostgpne za
doptata. Jednak te instalacje istotnie powiekszaja koszt samolotu 1 jego masg¢. Ponadto kabiny
sg zazwyczaj dobrze wentylowane przez burtowe nawiewy, okienka w drzwiach lub oslonie.
Jesli chodzi o awionike i wyposazenie operacyjne, sa porownywalne z samolotami lekkimi.
Kazdy model ma mozliwo$¢ montazu wyswietlaczy w postaci EFIS® lub EMS’, choé
zazwycza] ze wzgledu na oczywiste ograniczenia masowe 1 wymiarowe kabiny maja
przekatng mniejszg niz te, ktore wystepuja na pokladzie samolotow lekkich. Moga mie¢
automatycznego pilota z gldownymi funkcjami, np. lot po zaplanowanej trasie, automatyczne
podejécie, utrzymanie zadanej wysokosci, lot na radiolatarni¢ itd. Moga réwniez mieé
systemy antykolizyjne, takie jak TCAS® i PCAS®. Na wyposazeniu moze znalez¢ sie takze
awaryjny system lokalizacyjny ELT!. Sterowanie elementami mechanizacji skrzydla
(trymery sterow, klapy, hamulce aerodynamiczne) odbywa si¢ mechanicznie lub rzadziej —
elektrycznie. To ostatnie dotyczy tylko klap. Zazwyczaj wystepuja klapy zwykte lub
krokodylowe, rzadziej szczelinowe i klapy Flowera (zwigkszaja powierzchni¢ skrzydta,
rownoczes$nie tworzac szczeling). W samolotach ultralekkich stosuje si¢ klapolotki, czyli
wspolne powierzchnie dla klap 1 lotek znajdujacych si¢ na skrzydtach. Hamulce
aerodynamiczne sg wysuwane pod katem prostym do poszycia skrzydta. Wystepuja gléwnie
w samolotach o cechach szybowcowych.

Zazwyczaj w samolotach tych stosuje si¢ $migla nieprzestawialne, rzadziej wykorzystuje
si¢ $miglo z mozliwoscia regulacji skoku. Odbywa si¢ to albo z kokpitu (za pomoca dzwigni),
albo na ziemi (wowczas nie ma mozliwosci zmiany podczas lotu). Jesli chodzi o sterowanie
hamulcami ko6t podwozia, cecha charakterystyczng dla ultralightow jest mozliwos¢
jednoczesnego hamowania kot podwozia gtdéwnego za pomocg dzwigni na drazku sterowym.
Tylko niektére samoloty sa wyposazone w réznicowe hamulce umieszczone w pedatach steru
kierunku. Ze wzgledu na stosowane silniki o matej pojemnosci oraz mocy do 115 KM
podczas lotu w kabinie wystepuje niski poziom hatasu.

® G — warto$¢ przyspieszenia ziemskiego.

6 EFIS — ang. Electronic Flight Information System — elektroniczny system informowania o parametrach lotu.
" EMS — ang. Engine Monitoring System — system nadzoru pracy silnika.

8 TCAS — ang. Traffic Collision Avoidance System — poktadowy system unikania kolizji.

® PCAS - ang. Portable Collision Avoidance System — przeno$ny system unikania kolizji.

WELT — ang. Emergency Locator Transmitter — nadajnik lokalizacji niebezpieczenstwa.
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3. ZALETY SAMOLOTOW ULTRALEKKICH
3.1. Uzytkowanie

Do gléwnych zalet zwigzanych z uzytkowaniem samolotéw ultralekkich mozna zaliczy¢:
krotki rozbieg 1 dobieg oraz uproszczone procedury pilotazu.

Mimo ze utrzymanie w zdatno$ci do lotu ultralekkiego samolotu w zasadzie nie r6zni si¢
wiele od tego, ktore jest wymagane dla samolotow lekkich, istotng réznice stanowi mozliwos¢
wykonywania podstawowych obstug i napraw przez pilota. Najczesciej zakres tych czynnosci
zawiera si¢ w inspekcji wzrokowej ptatowca i poszczegdlnych elementow uktadu. W ramach
tego moze zachodzi¢ konieczno§¢ wymiany gtéwnych materiatow eksploatacyjnych i czesci
zamiennych: ptynéw, §wiec zaptonowych, ogumienia podwozia, filtréw, uszczelnien itp. Pod
tym wzgledem jego obstugiwanie w niewielkim stopniu ro6zni si¢ od obstugi samochodu.
W przypadku wykrycia ewentualnych usterek silnika, $migta, elementow konstrukcyjnych
I poszycia ich naprawa musi by¢ powierzona licencjonowanemu mechanikowi lotniczemu lub
certyfikowanej firmie obstugowe;j.

G, P

Rys. 2. Niecertyfikowany silnik Rotax popularnie stosowany w samolotach ultralekkich
(fot. R. Konieczka)

Rozbieg i dobieg, wynoszacy $rednio 100 m, daje mozliwo$¢ ladowania na praktycznie
kazdym lotnisku 1 lagdowisku. Duza zaleta jest takze znaczna tolerancja podwozia na
nierownos$ci terenu oraz wysoka trawe. Samoloty te sa projektowane gldwnie pod katem
uzytkowania z tego typu nawierzchni, co daje im przewage wzgledem samolotéw lekkich.
Jednak to, iz lepiej sobie radza w terenie przygodnym, nie znaczy, ze w kazdej sytuacji
samolot sprosta zadaniu. W ciggu kilku poprzednich lat Panstwowa Komisja Badania
Wypadkéw Lotniczych odnotowata liczne przypadki uszkodzenia przedniej goleni podwozia.
Dochodzito do niego albo po niekontrolowanym zjechaniu z utwardzonej drogi startowej po
ladowaniu, albo podczas awaryjnego ladowania w terenie przygodnym. Wynika z tego, ze
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samoloty ultralekkie majag pewne ograniczenia, ktdre musza by¢ przestrzegane przez
uzytkownika.

Przez uproszczone procedury pilotazu rozumie si¢ mniej pozycji w listach kontrolnych.
Wynika to gltownie z mniejszej zlozonosci uktadow samolotu oraz prostoty ich obshugi,
anawet z braku pewnych zbednych do lotu niekontrolowanego urzadzen poktadowych,
np. transpondera i radia. W samolotach ultralekkich niektore podstawowe urzadzenia, takie
jak pompy paliwowe i alternatory, nie wymagaja osobnego manualnego uruchomienia.
Upraszczajac, mozna stwierdzi¢, iz stopien trudno$ci operacji przedlotowych jest
porownywalny z tymi wystepujacymi podczas rozruchu silnika samochodu i jego
uzytkowania.

3.2. Przepisy

Aby moc pilotowaé samoloty ultralekkie, nalezy zda¢ egzamin panstwowy w Urzedzie
Lotnictwa Cywilnego i otrzyma¢ $wiadectwo kwalifikacji pilota ultralekkiego statku
powietrznego UACP!! z uprawnieniem podstawowym pilotazu samolotu ultralekkiego
ladowego UAP(L)!2. Musi byé on poprzedzony szkoleniem w certyfikowanym osrodku
szkoleniowym. Nalezy takze spetnia¢ odpowiednie wymagania zdrowotne. Dodatkowo, jesli
istnieje taka potrzeba, mozliwe jest uzyskanie uprawnien specjalistycznych, takich jak
mozliwo$¢ lotu nocg lub w przestrzeni kontrolowane;.

Przepisy zwigzane z samolotami ultralekkimi pozwalaja prowadzi¢ loty w przestrzeni
powietrznej niekontrolowanej (tzw. przestrzen G) oraz nie wymagaja prowadzenia
korespondencji radiowej. Zaleta jest mozliwos¢ startu (1 ladowania) z miejsc innych niz
rejestrowane lotniska 1 ladowiska. W praktyce oznacza to, ze dowddca statku powietrznego
sam ocenia bezpieczenstwo startu i lgdowania w danym terenie. Zatem kiedy uzna to miejsce
za bezpieczne w kontek$cie podejscia, przyziemienia i dobiegu, moze tam wyladowac.
Nalezy jednak pamieta¢, ze wymagana jest zgoda uzytkownika terenu, na ktorym planowane
sa start 1 ladowanie.

Wymagania zdrowotne s3 mniejsze niz w przypadku chociazby licencji pilota
turystycznego PPL(A)®. Potrzebne jest tutaj spelienie najnizszej klasy orzeczenia lotniczo-
lekarskiego, tzw. klasy krajowej. Kwestie¢ wymogow zdrowotnych reguluje Rozporzadzenie
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 15 marca 2013 r. w sprawie
wymagan w zakresie sprawnos$ci psychicznej 1 fizycznej osob ubiegajacych si¢ o s$wiadectwo
kwalifikacji cztonka personelu lotniczego lub posiadajacych §wiadectwo kwalifikacji cztonka
personelu lotniczego. Przepis ten przytacza schorzenia i utomnosci ograniczajgce bezpieczne
wykonywanie czynnos$ci lotniczych, ktéore nie moga by¢ zdiagnozowane u kandydata na
cztonka personelu lotniczego. Dotycza one podstawowych uktadéw organizmu cztowieka,
takich jak organy ruchu, krwionos$nego, nerwowego, oddechowego, pokarmowego,
moczowego, wzroku. Niedopuszczalne sg takze choroby zakazne, psychiczne, nowotworowe,
metaboliczne oraz krwi.

Przepisy umozliwiajg wykonanie samolotu poza wytwdrnig lotniczg. Zgodnie z definicja
musi by¢ wykonany w wiecej niz 51% amatorsko oraz w celach niezarobkowych.
Wykonywany jest pod nadzorem panstwowego organu nadzoru lotniczego (w Polsce —
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego). Przed przystapieniem do prac nalezy ztozy¢ wniosek
o objecie nadzorem konstrukcji. Postgp prac ocenia si¢ na podstawie informacji zawartych
W prowadzonym obowigzkowo dzienniku budowy. Istnieje takze mozliwos¢ budowy
samolotu ultralekkiego z tzw. kitéw, czyli z gotowych elementow produkowanych fabrycznie,

1 UACP - ang. Ultralight Aircraft Pilot — §wiadectwo kwalifikacji pilota ultralekkiego statku powietrznego.
12 UAP(L) — ang. Ultralight Airplane Pilot (Land) — $wiadectwo kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego.
13 PPL(A) — ang. Private Pilot License (Airplane) — licencja turystyczna.
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ktore sg montowane przez amatora. Nie wchodza one jednak w zakres konstrukcji
amatorskich, lecz stanowig zupeknie odrgbne ramy realizacji budowy statku powietrznego.
W panstwach Europy Zachodniej oraz w Stanach Zjednoczonych ta metoda jest niezwykle
popularna i powoli przenosi si¢ w warunki polskie.

3.3. Bezpieczenstwo

Pod wzgledem bezpieczenstwa lotow samoloty ultralekkie majg zaréwno zalety, jak
I istotne wady. Z powodu malej masy i mocy silnika sa o wiele bardziej niz samoloty lekkie
narazone na niekorzystne dziatanie warunkéw, w szczegdlnosci bocznego wiatru i turbulenc;i.
Jednak lekko$¢ tych maszyn ma takze swoje korzysci. Przektada si¢ to m.in. na doskonatos¢
aerodynamiczng oraz mozliwo$¢ uzycia systemu ratunkowego.

Doskonato$¢ aerodynamiczng podaje si¢ jako odlegto$¢ w kilometrach, na jaka moéglby
zalecie¢ statek powietrzny w bezwietrznych warunkach lotem szybowym (bezsilnikowym)
z wysokos$ci 1 km. W razie awarii silnika charakterystyka lotna samolotéw ultralekkich jest
bardzo zblizona do szybowcowej. Najlepsze statki powietrzne maja doskonato$¢ rzgdu 24.
Jednak maszyny, ktore nie maja cech szybowcowych, osiagaja wartos¢ w granicach 15-11.
Zatem pilot miatby wystarczajaco duzo czasu, by wybra¢ miejsce do ladowania awaryjnego
lub nawet dolecie¢ na lotnisko badz odpowiednie ladowisko. Dla poréwnania doskonatos¢
szybowcdw 1 motoszybowcow to okoto 40, a samolotow lekkich od 8 do10.

Podczas manewrowania ryzyko przeciagnigcia jest minimalne oczywiscie tylko wtedy, gdy
pilot stosuje si¢ do ograniczen zawartych w instrukcji uzytkowania w locie. Nalezy jednak
zauwazyC, 1z przyczyng wielu wypadkow tej grupy samolotow jest przeciggnigcie lub
przeciagnigcie w zakrecie. Niektore ograniczenia sg wspolne dla wszystkich ultralightow,
takie jak np.: zakaz wykonywania wigkszo$ci manewréw akrobacyjnych oraz zamierzonego
korkociagu. Wedhug przepisow samolot po przeciagnigciu nie moze wykazywaé sktonnosci
wejscia w korkociag.

Pomocny jest wystepujacy bardzo czgsto system ratowniczy w postaci spadochronu.
Montowany jest za siedzeniami zalogi i wyzwalany uchwytem zazwyczaj w panelu
centralnym miedzy fotelami. Wystrzeliwany przez tadunek pirotechniczny, jest potaczony
Z samolotem za pomocg pasow. Zaleca si¢ go uzy¢ w przypadku utraty catkowitej kontroli
nad samolotem na dostatecznie duzej wysokosci (umozliwiajacej zadziatanie systemu).

3.4. Koszty

Ze wzgledu na relatywnie niskie koszty nabycia i male koszty uzytkowania samoloty
ultralekkie sg ciekawg opcja prowadzenia prostych operacji lotniczych i tym samym stajg si¢
realng konkurencja dla samolotow lekkich.

Uzyskanie swiadectwa kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego jest najtansze sposrod
wszelkich szkolef samolotowych. Koszt pelnego przeszkolenia do $wiadectwa kwalifikacji
jest okoto dwa razy nizszy niz do samolotowej licencji turystycznej. Cena tgczna egzaminu do
UAP(L) jest osiem razy tansza niz do PPL(A). Rowniez cena badan lotniczo-lekarskich
W przypadku starania si¢ o §wiadectwo kwalifikacji jest okolo dwa razy mniejsza.

Biezace koszty utrzymania ultralighta sa o wiele nizsze anizeli samolotu lekkiego. Wynika
to gldéwnie z wysoko$ci ceny 1 zuzycia paliwa. Silnik napedzajacy ultralighty jest zasilany
zwykla benzyna (samochodowg), ktorej cena za litr jest niecale dwa razy mniejsza niz
klasycznej benzyny lotniczej stosowanej do tankowania samolotow lekkich. Ponadto
samoloty ultralekkie spalaja nawet 10 1 mniej paliwa na godzing lotu. Nalezy tu jeszcze doda¢
zdecydowanie nizszy koszt prostszych czesci zamiennych. Na przyktad cena $migla
montowanego w samolotach ultralekkich jest okoto trzy razy mniejsza od tych wystepujacych
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w lekkich samolotach. Wreszcie niski jest koszt zakupu samolotu ultralekkiego, ktory mozna
naby¢ juz od dwustu tysigcy ztotych. Oczywiscie bogaty rynek samolotow uzywanych oferuje
tu zdatne do lotu samoloty za kwoty wielokrotnie mniejsze.

4., AKTUALNA SYTUACJA SAMOLOTOW ULTRALEKKICH
4.1. Zastosowanie samolotow ultralekkich

Samoloty ultralekkie sg przeznaczone gtownie do rekreacji. Uprawnienia do pilotowania
tych maszyn sg idealne dla osob, ktore na takim lataniu chciatyby poprzesta¢. Jednak gdy
planuje si¢ podrézowac¢ z kilkoma pasazerami na pokladzie lub zarabia¢ jako pilot, wybor
szkolenia na ultralighty nie bedzie wlasciwym rozwigzaniem, cho¢ moze stanowic¢ relatywnie
tani sposob nabrania odpowiedniej praktyki lotniczej. Ze wzgledow finansowych nie zaleca
si¢ jednak traktowa¢ zdobycia tych uprawnien jako wstepu do licencji PPL(A), a p6zniej do
dalszego rozwoju. Oczywiscie taka droga jest mozliwa, jednak ze wzglgedu na cen¢ szkolenia
UAP(L), stanowiagca okoto potowe PPL(A), korzystniej jest poczekac, zbierajac fundusze,
a nastepnie przystapic¢ od razu do szkolenia na licencje¢ pilota turystycznego.

Dostep do uzycia jest dos¢ prosty. Istnieje szeroka oferta wynajmowania samolotéw lub
uzyczenia ich oséb lub podmiotow bedacych ich wilascicielem. W poczatkowej fazie
szkolenia wynajecie wigze si¢ z wykupieniem okreslonej liczby godzin lotu z instruktorem
w os$rodku szkoleniowym w ramach prowadzonej przez niego dziatalno$ci. Samolot mozna
kupi¢ wspdlnie, majac na wzgledzie jego okazjonalne wykorzystywanie.

Samoloty ultralekkie dobrze si¢ spisuja w roli holownika szybowcow. Wiele z nich
posiada zaczep, ktérym mozna holowa¢ szybowce nie tylko ultralekkie. Do tego samego
zaczepu mozna zamontowaé takze baner reklamowy, co — jesli bedzie stanowi¢ ustuge —
moze realnie obnizy¢ koszty uzytkowania samolotu. Trzeba jednak nadmieni¢, Zze aby
holowa¢ szybowiec lub baner, nalezy mie¢ dodatkowe niestandardowe uprawnienie.

Ze wzgledu na dobrg widoczno$¢ z kokpitu samoloty ultralekkie moga byc¢
wykorzystywane do celow obserwacyjnych, patrolowych lub fotograficznych. Ten zakres
zadan jest jednak spdjny z coraz czescie] wykorzystywanymi bezzatogowymi statkami
powietrznymi, tzw. dronami, ktore zyskuja coraz wigksza popularnos¢. Jako przyktad
wykorzystania samolotu ultralekkiego w dzialaniach obserwacyjno-rozpoznawczych
W ochronie porzadku publicznego nalezatoby tu wymieni¢ samolot ultralekki Aeroprakt
A-22LS (SP-YDF) wykorzystywany na potrzeby Komendy Wojewddzkiej Policji we
Wroctawiu od 2011 roku. Jednak samolot ten w 2014 roku ulegt wypadkowi, wskutek ktérego
zostat catkowicie zniszczony, na szczgscie bez ofiar.

4.2. Zainteresowanie samolotami ultralekkimi

Zainteresowanie tg kategorig statkdéw powietrznych przejawiajg gtownie osoby, ktore chca
fatwo 1 tanio naby¢ uprawnienia pilotazu samolotu w celu ich wykorzystania na wtasne
potrzeby zwigzane z rekreacja lub prostym transportem lotniczym. Zdarza si¢, ze zdobycie
swiadectwa kwalifikacji przez osobe fizyczng laczy si¢ z zakupem samolotu oraz
zagospodarowaniem wlasnego terenu pod lagdowisko. W drugiej kolejnosci wykorzystaniem
tej klasy samolotu do celow stuzbowych zainteresowane sg mate i $rednie firmy.

Od 2005 roku, czyli od chwili wejscia w zycie nowych przepisow zwigzanych
z samolotami ultralekkimi, zainteresowanie tymi samolotami znacznie wzrosto. Najbardziej
bylo to widoczne na lotniczych portalach internetowych 1 w czasopismach. Takze producenci
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tych maszyn wprowadzali nowe albo udoskonali w wigkszym stopniu dotychczasowe
modele.

Rysunek 3 ilustruje statystyki Urzedu Lotnictwa Cywilnego dotyczace liczby uzyskanych
nowych $wiadectw kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego w przeciagu 9 ostatnich lat.

Dane przedstawiaja okres od 2006 do 2014 roku, czyli po wspomnianych juz zmianach
w prawie lotniczym i przepisach wykonawczych. Nietrudno zaobserwowaé tu wyrazny wzrost
wydawanych $wiadectw kwalifikacji oraz pomimo okresowego spadku wyraznie zauwazalng
tendencje wzrostowg. Rok 2012 wyrdznia si¢ znacznym dodatnim odchyleniem od $redniej
rocznej wydawanych §wiadectw, wynoszacej 43.

Duzo informacji o ultralightach mozna pozyska¢ tez w internetowych serwisach
informacyjnych i na forach lotniczych, ktorych kulminacja przypada na lata 2011-2012.
Moze to oznacza¢ wigksze zainteresowanie 0sob, a co za tym idzie — wzrost liczby szkolen do
UAP(L).

W 2013 roku 63 osoby nabyly UAP(L), a w 2014 roku odnotowano wzrost o 45 wydanych
Swiadectw. Mimo wahan warto$ci mozna stwiedzi¢, ze od 2011 roku nastapita wzwyzka
w stosunku do lat poprzednich. Z tego okresu $rednia wynosi 84 nowo wydane UAP(L).
Wzrost potwierdza takze prosta trendu ze wspdtczynnikiem determinacji R? = 0,64 oraz
wspotczynnikiem kierunkowym a = 13.
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Rys. 3. Nowo wydane UAP(L) w latach 2006-2014 (zr6dto: ULC)

Ukazane wyzej wartosci sg jednak warto$ciami bezwzglednymi, niedajacymi tak naprawde
rzeczywistej informacji na temat zainteresowania zdobyciem §wiadectwa kwalifikacji pilota
samolotu ultralekkiego wsrod osob ubiegajacych si¢ o nie. Aby przedstawi¢ je w postaci
wzglednej, najlepiej porownac je z innym uprawnieniem samolotowym, tj. np. licencja pilota
turystycznego. W celu uzyskania dodatkowych informacji poréwnano je takze z liczbg nowo
nabytych §wiadectw kwalifikacji pilota motolotni (PHGP¥). Wynika to z faktu, iz niektorzy

14 PHGP — ang. Powered Hang-Glider Pilot — $wiadectwo kwalifikacji pilota motolotni.
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zainteresowani decyduja si¢ na to uprawnienie ze wzgledu na mniejszy koszt zar6wno
szkolen, jak i sprz¢tu. Wykres zamieszczony na rys. 4 ilustruje liczbe nowo nabytych UAP(L)
wzgledem PPL(A) oraz PHGP w latach 2006-2014.

7 wykresu jednoznacznie wynika, ze duzo wigksze zainteresowanie odnotowuje si¢
w przypadku pozyskania PPL(A). Niemniej jednak, bioragc pod uwage perspektywy rozwoju
pilotazu w przypadku licencji pilota turystycznego, wyniku okoto jedenascie razy gorszego
osiggnigtego przez UAP(L) nie mozna uzna¢ za zty. Praktycznie niemozliwe jest, by liczba
wydanych $wiadectw kwalifikacji UAP(L) zblizyta si¢ chociaz do potowy dystansu, jaki ja
dzieli od PPL(A). Wynika to z faktu, ze wszyscy zainteresowani zdobyciem licencji
zawodowej 1 wyzszej oraz uprawnien do wykonywania akrobacji lub lotow wedlug wskazan
przyrzadow wybiora jako pierwsze szkolenie do PPL(A). Szczeg6lnie pozytywnie mozna tu
odbiera¢ wyniki ostatnich czterech lat, kiedy liczba wydanych UAP(L) przypada na spadek
PPL(A). Tutaj UAP(L) wydano tylko sze$¢ razy mniej niz PPL(A).
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Rys. 4. Poréwnanie nowo wydanych UAP(L), PPL(A) oraz PHGP w latach 2006-2014
(zrodto: ULC)

Jezeli chodzi o stosunek UAP(L) i PHGP, sytuacja wyglada bardzo podobnie. Do 2010
roku przybywato oficjalnych entuzjastow motolotni, natomiast w okresie dobrym dla
samolotow ultralekkich znacznie przewazaja nowo wydane §wiadectwa kwalifikacji pilota
motolotni. Mozna zatem stwierdzi¢, ze zainteresowanie ultralightami ro$nie. Nalezy jednak
zauwazy¢, iz PHGP rowniez odnotowuje staby, jednak regularny wzrost.
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Wykres zamieszczony na rys. 5 przedstawia wazne $wiadectwa kwalifikacji pilota
samolotu ultralekkiego w tym samym przedziale czasowym.

Analizujac rys. 3 1 5, mozna zauwazy¢, ze nagly wzrost nowo wydanych $wiadectw
kwalifikacji w 2012 roku owocowat wydaniem 217 §wiadectw UAP(L), jednak w 2013 roku,
mimo wydania 63 dokumentdw, liczba waznych spadta 0 9. Nizsza jest takze w 2014 roku.

W Europie zainteresowanie samolotami ultralekkimi jest takze duze. Najlepszym tego
przyktadem sa coroczne migdzynarodowe wystawy lotnicze AERO Friedrichshafen, na
ktorych od kilku lat znaczng wigkszo$¢ prezentowanych statkow powietrznych stanowig
samoloty ultralekkie. Rowniez na innych wystawach lotniczych i pokazach nie brakuje
samolotow ultralekkich, o czym $wiadczy ich obecnos¢ na ILA w Berlinie oraz Pokazach
Lotniczych w Radomiu.
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Rys. 5. Wazne UAP(L) w latach 2006-2014 (zr6dto: ULC)
4.3. Rozwdj liczby samolotéw ultralekkich

W latach 2006-2009 w Polsce powstato kilka nowych konstrukcji samolotow ultralekkich
I caly czas sg one udoskonalane i rozwijane. Oprocz samolotéw polskiej produkcji nie brakuje
u nas czeskich, stowenskich, ukrainskich. Starsze modele 1 samoloty uzywane pochodza ze
Stanow Zjednoczonych i z Kanady.

Kazdy samolot ultralekki musi by¢ zarejestrowany w ewidencji Urzedu Lotnictwa
Cywilnego. Wpisu dokonuje si¢ na podstawie pisemnego zgloszenia i potwierdza wydaniem
»Swiadectwa ewidencji”. Wskutek tego samolot otrzymuje polskie znaki rejestracyjne
sktadajace si¢ z kodu przynaleznosci panstwowej ,,SP” oraz czterech liter zaczynajacych si¢
od litery ,,S”.

Na rys. 6 zamieszczono wykres ilustrujacy liczbe zarejestrowanych samolotow
ultralekkich w latach 2008-2014 w ewidencji ULC.

Na przestrzeni lat widoczny jest ciagly wzrost zarejestrowanych egzemplarzy ultralightow.
Srednio wynosi on w tym okresie okoto 23 samoloty na rok. W 2013 roku liczba 183
samolotow znajduje si¢ ponizej $redniej, a wraz z 2014 rokiem ro$nie prawie zgodnie ze
srednig. Dla poroOwnania na rys. 7 zostanie przedstawiony wykres liczebnosci samolotow
innych niz ultralekkie w rejestrze ULC w tym samym okresie.
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Srednio przybywato ponad 19 samolotéw na rok, chociaz widoczne sg wigksze wahania
W przyroscie. Gdy pordwnuje si¢ wykresy dla samolotow ultralekkich, wida¢, ze
wspoOtczynnik determinanacji prostej trendu wynosi 0,99, a dla samolotow nieultralekkich
w rejestrze  0,89. Wspodlczynnik kierunkowy prostej informuje, ze liczba samolotow
ultralekkich w tych latach rosta szybciej i wynosi 22, a dla pozostatych samolotéw 19.

Liczby nowo zarejestrowanych samolotow ultralekkich w ewidencji i samoloty inne niz
ultralekkie w rejestrze przedstawiono na wykresach odpowiednio narys. 81 9.
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Rys. 6. Zarejestrowane w ewidencji ULC samoloty ultralekkie w latach 2008-2014
(zrodto: PLAR)
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Rys. 7. Zarejestrowane w rejestrze ULC samoloty inne niz ultralekkie w latach 2008-2014
(zrédto: PLAR)
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Najwigksza rdznica polega na tendencji nowo rejestrowanych samolotow. W przypadku
samolotow ultralekkich ich liczba minimalnie rosnie, a pozostatych — maleje. Nalezy takze
doda¢, ze do rejestru wpisywane sg wszystkie samoloty oprocz ultralekkich, czyli liniowe,
wielosilnikowe, specjalne itd. Srednio w kazdym roku przybywaja 23 samoloty ultralekkie.

W tym przypadku te samoloty sa w lepszej sytuacji, co dobrze rokuje na przysztos¢.
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Rys. 8. Nowo rejestrowane samoloty ultralekkie w latach 2008-2014 (zrodto: PLAR)
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Rys. 9. Nowo rejestrowane samoloty nieb¢dace samolotami ultralekkimi w latach 2008-2014

(¢r6dto: PLAR)



82 A. Koniczek, R. Konieczka

W ewidencji w kazdym roku przybywa $rednio 8 nowych modeli ultralightow, a wsrod
grupy 6 najbardziej popularnych $rednio rejestrowano po 2 samoloty. W 2014 roku ich liczba
siggata od 11 do 18 sztuk w zalezno$ci od modelu.

4.4. Prognoza rozwoju samolotow ultralekkich

Wzrost liczby szkolacych si¢ o0sob do $wiadectwa kwalifikacji pilota samolotu
ultralekkiego powoduje wzrost liczebnosci produkowanych i rejestrowanych samolotow.
Polska nie jest tak duzym ich producentem jak np. Czechy, jednak te wytwarzane w kraju
cieszg si¢ bardzo duzym zainteresowaniem takze w Europie.

W klasie General Aviation na $wiecie lata okoto 300 tysigcy samolotéw. Corocznie notuje
si¢ okoto 27 tysigcy operacji zakupu samolotow $migtowych o silnikach tlokowych. Szacuje
sig, ze na 10 transakcji 9 to zakup samolotu uzywanego. Sposréd samolotow
dwumiejscowych o mocy do 160 KM zarejestrowanych ich jest okoto 48 tysiecy. Jednak za
kilka lat samoloty z rynku wtornego przestang juz by¢ zdatne do lotu. Ta luka wobec
obserwowanych tendencji musi by¢ zapelniona nowymi egzemplarzami, co otwiera furtke
samolotom ultralekkim. Popyt na te samoloty jest okreslany w skali $§wiata $rednio na
1,2 tysigca. Ponadto dynamicznie rozwija si¢ rynek samolotow ultralekkich do samodzielnego
montazu, ktére sg alternatywa cenowa zakupu gotowego samolotu. Takze wiele jest
dostepnych niecertyfikowanych samolotow konstrukcji amatorskie;j.

Biorac pod uwage zainteresowanie szkoleniami i wcigz rosngcg od wielu lat liczbg
samolotow ultralekkich, mozna przewidywaé, ze utrzyma si¢ tendencja rozwojowa.
W przypadku liczby nowo nabytych UAP(L) trend ten nie jest tak widoczny ze wzglgdu na
dotychczasowe wahania w poszczegodlnych latach. Przyjmujac, ze taka tendencja oraz
odchylenia od $redniej utrzymaja si¢, mozna prognozowac, ze do konca 2022 roku liczba
waznych §wiadectw kwalifikacji bedzie sigga¢ 380. Trend ten ilustruje wykres na rys. 10.
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Rys. 10. Prognoza liczby waznych UAP(L) w latach 2015-2022 (opracowanie wtasne)

W taki sam sposdb mozna oszacowac prognoze dla liczebnosci istniejagcych w polskiej
ewidencji samolotow ultralekkich, co przedstawia rys. 11.
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Rys. 11. Prognoza liczby samolotow ultralekkich w latach 2015-2020
(opracowanie wtasne)

Zgodnie z przedstawiong prognoza, w 2020 roku liczba zarejestrowanych w Urzedzie
Lotnictwa Cywilnego ultralightow bedzie sigga¢ 345 egz. Popyt na taka liczbe samolotow
moze by¢ zaspokojony przez zagranicznych producentéw i1 rodzimych konstruktorow. Nalezy
przy tym zauwazy¢, iz juz obecnie okoto 20% zarejestrowanych maszyn pochodzi od polskich
wytworcow. Najwigkszg konkurencje stanowig tu Czechy oraz Ukraina, a konkretniej jeden
producent — Aeroprakt. W 2014 roku az 20% wszystkich rejestrowanych maszyn byto
produkcji Aeropraktu. Na drugim miejscu uplasowat si¢ polski Ekolot, ktorego produkty
stanowity 16% wpisanych w tym roku samolotow. Obecnie trwaja prace nad kilkoma
modelami, m.in. Opal-1 Zaktadow Lotniczych Opalinski oraz Puma firmy Aero-Service Jacka
Skopinskiego. Zatem potencjat polskiego rynku ultralightow ciagle si¢ rozwija, co przy takiej
tendencji popytu na t¢ kategori¢ samolotow moze procentowa¢ w przysziosci.

Sama technika wykonywania samolotéw rowniez ciggle si¢ zmienia. Mozna przypuszczac,
ze beda stosowne nowe metody zmniejszenia masy wlasnej samolotu, co umozliwia
np. zatankowanie wigkszej ilosci paliwa, zabranie wigkszej iloSci tadunku uzytecznego.
Bedzie to mozliwe przez zastosowanie lepszych materiatow (np. nowych kompozytow,
zapewniajacych wigksza wytrzymalo$¢ przy mniejszej masie). Niebagatelng role bedzie tu
rowniez odgrywato wykorzystanie nowoczesnych metod projektowania 1 technologii
produkcji. Istotnej zmianie bedzie ulega¢ wyposazenie pokiladowe, pozwalajagce na
rozszerzenie operacyjnych mozliwosci samolotu ultralekkiego 1 jego wykorzystania.
Wprawdzie awionika i urzadzenia nawigacyjne sg juz praktycznie takie jak w samolotach
lekkich, producenci wprowadzaja swoje nowatorskie rozwigzania, jak np. pompa
wspomagajaca tankowanie zbiornikow skrzydlowych w gornoptacie lub zastosowanie
szerszego obrysu §wiatet pozycyjnych. Czgséciej pojawia si¢ chowane podwozie, co znacznie
zwicksza osiggi. Generalnie mozna stwierdzi¢, ze samoloty ultralekkie coraz bardziej
upodabniajg si¢ do samolotéw lekkich. Najprawdopodobniej ta droga beda podazaé
konstruktorzy ultralightow w przysztosci.
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5. PODSUMOWANIE

Ze wzgledu na wskazane w artykule zalety samolotéw ultralekkich z roku na rok przybywa
0soOb, ktore chcg naby¢ uprawniania do pilotowania tego typu maszyn. Powoduje to, iz rynek
ultralightow coraz bardziej si¢ rozwija, dajac tym samym ich uzytkownikom wigcej
mozliwo$ci. Obecnie w ewidencji Urzedu Lotnictwa Cywilnego zarejestrowanych jest ponad
700 samolotow ultralekkich, a szacuje si¢ wzrost ich liczby do 350 w 2020 roku. Z tego
powodu mozna prognozowac¢ zwigkszenie liczby wydawanych $wiadectw kwalifikacji do
poziomu 400 w 2022 roku.

Tak prognozowane zwigkszenie zainteresowania samolotami ultralekkimi w Polsce
pokrywa si¢ z podobnymi prognozami w skali §wiatowej i europejskiej. Jednak zjawisko
dynamicznego wzrostu liczby uzytkowanych samolotow ultralekkich jest u nas opdznione
o kilka lat w odniesieniu np. do Europy Zachodniej.

Pobudzenie zainteresowania samolotami ultralekkimi wynika réwniez z przestanek
spotecznych 1 ogdlnoekonomicznych. Poprawa warunkéw ekonomicznych czg$ci
spoteczenstwa umozliwia realizacj¢ dotychczas nieosiggalnych planéw dotyczacych
prywatnego latania. Wygenerowane jest réwniez przez potrzeby prostej i1 szybkiej
komunikacji lotniczej, czego nie zapewnia obecnie komunikacja drogowa i kolejowa.

Dalszy prognozowany wzrost liczby uzytkowanych samolotow ultralekkich bedzie
generowal okreslone potrzeby w ramach szeroko rozumianego otoczenia systemowego
lotnictwa ultralekkiego. Dotyczy to w szczegdlnosci powstawania kolejnych ladowisk,
obstugi ruchu lotniczego oraz infrastruktury obstugowej i1 szkoleniowej w niezbednym
zakresie. Dla producentow samolotow stanowi to istotny sygnat do podje¢cia krajowej
produkcji samolotow ultralekkich stanowigcych konkurencj¢ dla produktéw panstw
osciennych.
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