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PROBLEMY ROZWOJU SAMOLOTU M-15

18 VI 2005 w Muzeum Techniki odbylo sie spotkanie nt. Probleméw rozwoju samolotu rolniczego M-15,
ktore prowadzit mgr inz. Kazimierz Gocyla. '

LOTNICTWO A SYTUACJA GOSPODARCZA ZSRR LAT 70 -TYCH
Jerzy Zigborak

Jako wstep do historii samolotu M-15 chcialbym powiedzie¢ pare siéw na temat éwczesnej gospodarki
Zwigzku Radzieckiego. Jest to o tyle wazne, ze samolot byt projektowany na zaméwienie ZSRR i, silg rzeczy, z
uwzglednieniem specyfiki radzieckiej gospodarki, ktéra diametralnie roznita si¢ od gospodarki polskiej. Jednak,
zeby nie ,zmiesza¢ grochu z kapustg”, musimy wyodrebni¢ dwa okresy: pierwszy — okres przygotowania warunkow
technicznych i koncepcji samolotu oraz drugi — proby wprowadzenia go do masowej eksploatacii.

Pierwszy okres wyrézniat si¢ tym, ze paliwo bylo bardzo tanie (litr nafty kosztowat 4 kopiejki, a butelka wody
mineralnej — 10 kopiejek) i fatwo dostepne: w ZSRR lotniska wojskowe sa rozmieszczone co jakies 200 km, a na
kazdym lotnisku mozna bylo zatankowa¢ tyle nafty, ile bylo potrzeba. Ale — nafty, a nie benzyny. Lotnictwo
wojskowe nie uzywato juz wéwczas silnikéw tokowych, nie miato wiec tez paliwa do nich. Biorgc to pod uwage, nie
dziwit plan modernizacji sowieckiego lotnictwa, méwiacy o tym, zeby wycofa¢ sie z silnikéw benzynowych i przejsé¢
tylko na nafte. Nie trzeba by wigc produkowaé dwdch rodzajow paliwa, odpadalyby koszty transportu cystern, bo
lotniska byly ,co kawatek”, zunifikowano by produkowane silniki. Planowano wigc wycofaé wszystkie samoloty
Antonow An-2, latajgce ,o0d wsi do wsi” i zastapi¢ je Jakami-40. Pomyst z pozoru ,nie z tej ziemi”, ale tylko z
pozoru. W Zwigzku Radzieckim nie inwestowano w drogi faczace wsie z sobg — inwestowano w Any-2. A odleglosci
pomiedzy sasiednimi wioskami tez nie sg bagatelne — wystarczy popatrze¢ na radzieckie pola. Leciatlem kiedy$ na
Jaku-40 nad jednym takim polem koto Thbilisi i z ciekawosci zmierzylem czas przelotu, zeby obliczyé jego dtugosé.
Wyszta mi odlegto$¢ o 20 km wieksza, niz z Warszawy do Siedlec! A polskie pola? Stusznie moéwit o nich Grigorij w
»Czterech pancernych”: ,Jeden krok — ziemniaki; drugi — zyto; trzeci — wchodzisz w kapuste...”. Tak wiec pomiedzy
wsiami mialy lata¢ Jaki-40. Natomiast do pracy na tych polach potrzebny byt specjainy samolot rolniczy, koniecznie
na naftg. W ten oto sposéb powstat pomyst M-15. Dlatego tez nie dziwia cechy tego samolotu: duza predkosé
przelotowa, rzedu 170 km/h, niezbyt duza zwrotno$¢ — ten samolot miat lataé po prostej, przelecie¢ nad polem tam i
z powrotem i lgdowac. Ale M-15 nie opylat tych potaci, tak samo, jak Jak-40 nie latat od wsi do wsi. Powodem byt
kryzys paliwowy roku 1973, ktoéry spowodowat niesamowity (trzykrotny) skok cen paliwa ( a w 1979 ceny paliwa byly
6-krotnie wyzsze niz w 1972 r.). A Ze silniki odrzutowe zuzywaty olbrzymie ilosci paliwa, to ZSRR musiat na tenze
plan spojrze¢ krytycznie. Paliwo byto drogie, wiec kazdy litr szedt na eksport, bo ZSRR nie miat co eksportowag, tak
ich zablokowali Amerykanie. To byla giéwna przyczyna przerwania programu M-15. Bylo wprawdzie jeszcze kilka
argumentow przeciwko temu samolotowi, o czym powie inz. Gocyla, ale nie mialy one az takiego znaczenia.

POCZATKI M-15
Kazimierz Gocyfa

Zeby méwi¢ o M-15, to trzeba sobie zdaé sprawe z tego, w jakiej sytuacji byt przemyst lotniczy, a w ogéle
lotnictwo polskie, pod koniec lat 60-tych. Praktycznie nie prowadzono zadnych prac rozwojowych i ograniczano sie .
tylko do produkciji licencyjnych wyrobéw. Na przykiad WSK — Mielec produkowat w tym czasie na licencji ZSRR
samolot Antonowa An-2 i w niewielkich iloSciach Iskre. Ta stagnacja trwata do poczatku lat 70-tych, kiedy, jak
wiemy, nastgpita zmiana polityki gospodarczej i zwigzana z tym reaktywacja przemystu lotniczego. W wytwérni
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mieleckiej pierwszym jej zwiastunem bylo utworzenie w roku 1969 Zakiadu Doswiadczainego, zajmujgcego sie
produkcjg jednostkowa oraz modyfikacjami wyrobow seryjnych. Jednym z pierwszych zadan tego zakladu byio
opracowanie samolotu rolniczego, ktdéry mégtby zastapi¢ An-2. Z prosbg o pomoc zwrdcono sie do konstruktorow z
WSK - Okecie, ktérzy ten temat znali, gdyz od 1963 stworzyli kilka projektdw koncepcyjnych samolotow rolniczych
(TS-17 Pelikan T. Soityka, PZL-108 W. Soltyka oraz PZL-101M Kruk 63, Kruk 65 i PZL-110 Kruk 2T A
Frydrychiewicza). Specjalici z obu wytwdrni utworzyli ¢ zespdt kierowany przez Adama Borowskiego z Mielca i,
jako zastepce, Andrzeja Frydrychiewicza z Warszawy. Zesp6t ten opracowat projekt wstepny samolotu PZL M-14.
Byt to zastrzatowy dolnopiat, troche podobny do Kruka 2T, napedzany silnikiem turbo$migtowym GTD-10A o mocy
1250 KM. Okazatlo sie jednak, ze silnik ten nie jest przeznaczony do produkciji seryjnej (poniewaz nie wszedt do
produkcji seryjnej samolot Be-30, wykorzystujacy ten silnik). Innego silnika dla M-14 nie bylo, co ~ przynajmniej
oficjainie — przesadzilo o zakonczeniu prac. Nieoficjalnie za§ mowilo sig, ze oprécz braku jednostki napedowej
decydowala rowniez polityka. Ministerstwo Przemysiu Maszynowego PRL miafo bowiem uwazaé, ze ZSRR nie kupi
polskiego samoilotu, ale radziecki — na pewno. Ponadto wspéiny program polsko-radziecki miat szanse na duzo
wieksze dofinansowanie, a w razie porazki nikt z wiadz przemystu nie poniosiby odpowiedzialnosci.

Roéwnolegle z pracami nad M-14 trwaly rozmowy na szczeblu ministerialnym, dotyczace wspdipracy polsko —
radzieckiej w zakresie przemystu lotniczego. Zaowocowaly one podpisaniem dnia 26 kwietnia 1971 protokofu o
wspolpracy w zakresie produkcji seryjnych wyrobow techniki lotniczej w Polsce (podpisali go: zastgpca ministra
przemysiu maszynowego PRL, zastepca ministra przemystu lotniczego ZSRR oraz zastgpca ministra lotnictwa
cywilnego ZSRR). Kolejnym waznym dla nas aktem okazato sie porozumienie miedzyrzadowe o rozwoju i produkcji
w Polsce nowych wyrobéw techniki lotniczej, podpisane 1 grudnia 1971. W zwigzku z zaplanowang wspotpraca, w
kwietniu 1971 roku w Moskwie odbylo sie spotkanie specjalistow polskich i radzieckich, na ktérym oméwiono
kilkanascie wersji samolotu rolniczego, ktéry byt potrzebny Zwiazkowi Radzieckiemu. A zapotrzebowanie bylo
naprawde powazne — samoloty miaty obrabia¢ do 100 miliondw ha pola rocznie. Z rozpatrywanych wersji wstepnie
wybrano projekt |-711 Riamira Adamowicza Izmaitowa, ktéry, jako jedyny miat zastosowany produkowany seryjnie
silnik odrzutowy Al-25 z samolotow Jak-40.

Umowy poisko-radzieckie przewidywaly, ze nowy samolot opracujg Polacy, ale z udziatem konsultantow
sowieckich. Konsultanci przyjezdzali do Mielca od listopada 1971 do stycznia 1972. Wywodzili sie z réznych
zakladbéw, ale wszyscy prezentowali bardzo wysoki poziom wiedzy technicznej. A swojg drogg — zespot
konstruktorow M-15 byt tak potezny, ze problemem bylo znalezienie odpowiedniego pomieszczenia. W jego skiad
wchodzilo bowiem az 300 konstrukioréw z Polski oraz konsultanci radzieccy. W rezultacie konstruktoréw ulokowano
w hali fabrycznej, catej wypelnionej deskami kreslarskimi. Bylo to naprawde imponujace pomieszczenie, a jego
wielko$¢ stata si¢ powodem wielu zartéw. Zresztg, dowcipy dotyczyly tez samego zespotu. Poréwnywano go np. do
talerza z pierogami, gdzie jest potowa ruskich, a potowa leniwych.

W oparciu o pomyst lzmailowa zaczeto, jeszcze przed przyjazdem konsultantéw, opracowywac projekt
wstepny M-15. Oczywiscie, Rosjanie wigczyli sie do tego i 3 lutego 1972, po burzliwych dyskusjach specjalistow
polskich i radzieckich, zostaly podpisane przez ministréw przemystu lotniczego ZSRR i ministra lotnictwa cywilnego
wymagania techniczne na samolot M-15 z silnikiem Al-25. Zdaniem konstruktoréw z Polski niektore parametry
zawarte w warunkach byly nie do spelnienia. ZostawiliSmy sobie pewnego rodzaju furtke: do warunkow
technicznych wprowadzono uwage, Ze niektére dane zostang uscislone podczas prob samolotu. Ta uwaga
poczgtkowo nie zostala zbyt przychylnie przyjeta przez nasze wiadze (padio np. stwierdzenie: ,Jak to - tam
ministrowie podpisali, a wy macie do tego uwagi’). P6Zniej jednak nastawienie uleglo zmianie — pytano mnie,
dlaczego wprowadzilismy tylko jedng uwage.

KONCEPCJA SAMOLOTU | JEGO PROBY
Kazimierz Gocyfa '

W oparciu o0 wymagania techniczne na samolot M-15 opracowano projekt wstepny, ktéry na poczatku marca
zostat przekazany do oceny do Ministerstwa Lotnictwa Cywilnego w Moskwie. 18 kwietnia projekt zostat oceniony
pozytywnie. Sylwetka zaprojektowanego samolotu byla, trzeba przyznaé¢, dos$¢ nietypowa. Byt to dwuptatowiec z
krétkim kadiubem i dwiema belkami ogonowymi, posiadajgcy stale podwozie. Ukiad dwuplata dawat nam kilka
korzysci: przy stosunkowo nieduzych gabarytach mozna bylo otrzymaé odpowiednie wydtuzenie, odpowiednig
powierzchnie i obcigzenie powierzchni nosnej, a takze mozna bylo ,pogodzi¢”’ zastosowanie mechanizacji (w
postaci slotéw, szczelinowych klap czy klapolotek) i mocowania aparatury agro w czesci splywowej skrzydia.
Zmechanizowany byl plat gorny, zaé na dolnym placie zamocowaliSmy aparaturg¢ agrolotniczg oraz kanaly
powietrza sluzgacego do transportu $rodkdéw chemicznych. Dzieki zastosowaniu silnika odrzutowego moglismy latwo
zastosowac transport pneumatyczny — zastosowalismy upusty powietrza z silnika.

inng zaletg silnika turboodrzutowego byt brak $migla. Dzieki temu mogli§my ulokowa¢ kabing pilota na
samym przodzie kadtuba, co bardzo polepszylo widocznos¢. Kabina byla bardzo wygodna, klimatyzowana (kolejne
zastosowanie upustow powietrza) dla pozbycia sie uciazliwego zapachu chemikalidw, ostonigta wzmocniong
owiewka (aby uniknaé zderzen z ptakami). Za kabing znajdowaly sie dwa miejsca dla obstugi, wykorzystywane
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Projekt M-14 (1971)

Lala-1 w locie

Koncepcja I-711. Zbiornik zdjety, na ziemi

&

Model M-15 w tunelu Instytutu Lotnictwa




podczas przebazowania, oraz tzw. przedziat stuzbowy, zawierajacy rézne agregaty elektroenergetyczne. Tylna
czes¢ kadiuba wykorzystana byla do przewozu elementéw wyposazenia naziemnego, w tym zdejmowalnego wézka
Z agregatem do rozruchu silnika.

W goérnej czesci kadiuba znajdowat sie silnik odrzutowy Al-25. Miat on swoje zalety. Przede wszystkim, byt
niezawodny. Dzigki uzyciu stopéw tytanu, charakteryzowal sie odpornos$cig na dziatanie $rodkéw chemicznych.
Ponadto mieliSmy mozliwos¢ odebrania powietrza, zaréwno z zewnetrznego, jak i wewnetrznego konturu silnika.
Powietrze z konturu zewnetrznego, w ilosci 7200 kg/h, uzywalismy do napedu aparatury agro i rozprowadzenia
srodkow chemicznych. Natomiast powietrze z konturu wewnetrznego, odbierane w ilosci ok. 560 kg/h, byio uzyte do
aeracji srodkéw chemicznych w zbiornikach, do napedu atomizeréw oraz do klimatyzaciji kabiny pasazerskiej.

Krétki kadiub nie pozwalat na umieszczenie w nim zbiornikéw na chemikalia. ZastosowaliSmy zatem
laminatowe zbiorniki pomiedzy skrzydiem gérnym i dolnym. Skrzydta byly potaczone z dwiema belkami ogonowymi,
lezgcymi w plaszczyznie gornego plata.

Réwnolegle z opracowaniem projektu wstepnego przystapiono w Mielcu do budowy makiety samolotu.
Komisja Makietowa powolana przez Ministra Lotnictwa Cywilnego ZSRR, pracujgca w Mielcu, zakoriczyla prace 12
czerwca 1972. Jej opinia byla pozytywna, ale czionkowie komisji zastrzegli, ze kilka rzeczy (dotyczacych silnika i
wyposazenia) chca sprawdzi¢ juz na gotowym prototypie.

Duzy zakres prac i stosunkowo krotkie terminy spowodowaly to, ze prace byly rozdzielane pomiedzy WSK ~
Mielec i Instytut Lotnictwa. Mielec byt odpowiedzialny za:
= opracowanie dokumentacji i wykonanie latajacego przedprototypu LLM-15 (z wykorzystaniem elementéw
samolotu An-14) celem sprawdzenia w locie przyjetej koncepcji samolotu
* wykonanie i proby stoiskowe niektérych uktadéw samolotu, jak np. instalacja paliwowa czy aparatura agro,

» opracowanie dokumentacji konstrukcyjnej samolotu

= wykonanie i préby prototypu

* koordynacje i kierowanie catoscig prac, wigcznie z odpowiedzialnoscig za konstrukcje i uruchomienie produkcji
seryjnej.

Instytut Lotnictwa natomiast zajmowat sie:

* badaniami tunelowymi modelu M-15,

* badaniami wplywu strumienia zasilnikowego na wiasciwosci fizykomechaniczne srodkéw chemicznych w pracach
agro oraz na roshace uprawy,

* opracowaniem dokumentacji konstrukcyjnej aparatury agro, jej wykonaniem i prébami stoiskowymi

* probami statycznymi: wytrzymatosciowymi, zmeczeniowymi i rezonansowymi.

Jednym z pierwszych zadar Instytutu byta budowa latajacego laboratorium dia sprawdzenia wplywu silnika
na rozpylane chemikalia oraz rosnace rosliny. Uzyto do tego samolotu An-2, a wlasciwie jego przedniej polowy.
Tylna cze$¢ kadluba, wraz z usterzeniem, zostala zastgpiona kratownica, na ktdrej zamontowano usterzenie
(statecznik poziomy pochodzit z Antonowa, za$ podwdjne usterzenie pionowe zostalo skonstruowane od podstaw).
W kadtubie zamontowano dodatkowy silnik, oczywiscie Al-25. Wiot powietrza do tego silnika znajdowat sie z prawej
strony kadiuba. Samolot otrzymat sympatyczna nazwe Lala-1 (co bylo skrotem od Jlatajace laboratorium”) i zostat
oblatany 10 lutego 1972 przez Andrzeja Abtamowicza. Ze wzgledow formalnych zostat on zarejestrowany jako
wojskowy — miat szachownice i numer 12832. Préby przeprowadzone na Lali-1 wykazaly, ze strumien gazdw
wylotowych z silnika Al-25 zaréwno nie powoduje zmian wlasciwosci fizykomechanicznych srodkéw chemicznych,
jak i nie wplywa ujemnie na rosliny w czasie przelotu nad polem. Ponadto brak Smigta korzystnie wplywa na
rownomiernosc opryskéw. Silnik Al-25 byt wigczany na latajgcym laboratorium w czasie kofowania i lotéw na malej
wysokosci, tak, ze w pewnych momentach lotu pracowaly dwa silniki. Ciekawostkg jest fakt, ze Lala-1 uzyskiwala
wznoszenie az 26 m/s, podczas, gdy Iskra miata ,tylko” 15 m/s. )

Nastepnym samolotem, jaki zbudowali$my, tym razem w Mielcu, byt przedprototyp M-15, oznaczony LLM-15
(latajgce laboratorium M-15). Przy jego budowie wykorzystalismy elementy An-14, przede wszystkim skrzydta. Co
ciekawe, konstruktorem tychze skrzydet byt sam konstruktor prowadzacy M-15, R.A. Izmailow. Natomiast pozostate
elementy: kadtub, belki ogonowe, podwozie i zbiorniki, wykonaliSmy w Mielcu. Samolot zostat oblatany przez
Ludwika Natkarica 30 maja 1973 roku. Na LLM-15 wykonano proby sprawdzajgce wiasnosci przyjetego ukladu oraz
prace siinika w tych warunkach. Préby zostaly ocenione pozytywnie, chociaz wykazaly konieczno$¢ wielu zmian w
samolotach prototypowych. Oprécz budowy samolotéw doswiadczalnych prowadzilismy takze ,klasyczne® proby
stoiskowe. ich program byt bardzo bogaty — uznaliémy bowiem, ze lepiej jest przebada¢ wszystko dokladnie na
stoisku, niz pézniej mie¢ problemy z gotowym samolotem. Program ten ulozylo kilka o$rodkéw naukowych: Instytut
Lotnictwa, WAT, Instytut Podstawowych Probleméw Techniki Polskiej Akademii Nauk, a takze, ze strony
radzieckiej, CAGI, GosNIIGA, LIl oraz GosNIIERAT.

Bardzo duzo badan pracownicy Instytutu Lotnictwa poéwiecili aparaturze agro — powstat caly kompleks stoisk,
nazywany ,agrodromem”. Znajdowat sig¢ na nim silnik ASz-62, ktéry wytwarzat podmuch imitujacy ruch powietrza w
czasie lotu. Mozna powiedzie¢, ze stanowit on tunel aerodynamiczny na wolnym powietrzu. Badano nie tylko
aparature — zrobiono np. ciekawe, przechylne stanowisko do badan instalacji paliwowej na ktérym mozna bylo
imitowac przechylenie lub pochylenie samolotu.
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MAKIETA, PRZEDPROTOTYP LI M-15 | PROTOTYP 02

Model do badar korkociagu Makieta M-15 CCCP-1972 (1972)
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Pierwszy prototyp M-15 0102 Prototyp 0102 z diugim wiotem do silnika




Juz w sierpniu 1973 roku wykonano pierwszy prototyp M-15, oznaczony 1SP01-01. Samolot byt
przeznaczony do prob statycznych, ktére wykonat Instytut Lotnictwa. Niektére proby statyczne, ze wzgledu na
napigte terminy i duzy zakres prac, wykonywalismy tez w Mielcu. Dotyczyly one jednak tylko podzespotéw LLM-15
oraz wersji dwusterowej. W trakcie préb wynikly problemy z weztami mocowania zastrzaiéw miedzyskrzydiowych;
ponadto zniszczeniu ulegt keson miedzyskrzydiowy, belki ogonowe w strefie mocowania zastrzatéw i kesonu, a
takze widetki podwozia przedniego. Ponadto nastapito uszkodzenie sterownicy recznej w prébach ukiadu
sterowania, a proby podwozia na miocie wykazaly zacieranie sie sworzni oraz deformacje obejm. Oczywiscie, na
podstawie prob wprowadziliémy zmiany w dokumentacji produkcyjnej i na kolejnych egzemplarzach te usterki nie
wystapity.

Kolejny prototyp , pierwszy do lotu , oznaczony 1SP01-02 powstat w pazdzierniku 1973. Przed oblotem
zbadata go komisja makietowa. Nie wszystkie rzeczy interesujace komisje mogly by¢ zbadane na makiecie, wiec
konieczna byla tez ocena prototypu. Komisja debatowata od 5 do 22 pazdziernika, sprawdzajac zabudowe silnika
Al-25 oraz funkcjonowanie upustéw powietrza dla aparatury agro, ukiad sterowania silnikiem oraz jego rozruch,
usytuowanie kanalu wylotowego oraz odprowadzenie gazéw wylotowych silnika, a takze instalacje
przeciwpozarowa. Wszystkie te kwestie zostaly ocenione pozytywnie — jedyng uwaga komisji byta sugestia
przeprowadzenia prob stoiskowych silnika w ukladzie przyjetym w M-15.

Oblot prototypu M-15 zostat wykonany 9 stycznia 1974 przez Tadeusza Gotebiewskiego, za$ 3 miesigce
pozniej, 9 kwietnia, Stanistaw Wasil wykonat pierwszy lot na kolejnym prototypie, 1SP01-03. Ten samolot zostat
wykonany w koricu 1973, ale przed probami w locie inz. Wasil przeprowadzit na nim cykl préb naziemnych, na
podstawie ktorych oceniono fatwos¢ wsiadania i wysiadania, tatwosé blokowania i zamykania drzwi przez pilota z
zapigtymi pasami plecowymi, zakres regulacji fotela, wyposazenie kabiny, rozruch silnika, skutecznosé hamulcow
na postojow i podczas kolowania, zwrotno$¢ na ziemi, sterowanie silnikiem podczas kolowania, awaryjny zrzut
drzwi oraz awaryjne opuszczanie samolotu. Sprawdzano réwniez przejezdnosé — M-15 mial korzysta¢ z lotnisk
gruntowych, o nosnosci co najmniej 5 kg/cm? Wszystkie te elementy oceniono pozytywnie. Nastepnie
przeprowadzono proby kolowania, rozbiegu i podiotow. Proby te wykonywano przy klapach zamknietych lub
wychylonych o 25 stopni oraz przy nominalnych lub startowych obrotach silnika. We wszystkich przypadkach pilot
stwierdzit, ze samolot odrywa sie samoistnie, bez koniecznosci zwiekszenia kata natarcia, nie ma tendencji do
ponownego przyziemiania czy do przechylen. Oczywiscie, wychylenie klap zmniejszato predkos¢ oderwania.

Dopiero po tych wszystkich prébach nastapit pierwszy lot prototypu 03. Nastepnie prowadzili§my na nim
préby w locie, wigcznie z wizualizacjg przeplywu. W trakcie lotow stwierdzono bowiem drgania konstrukcji — co
prawda, o matej amplitudzie, ale nasilajacych sig wraz z wzrostem predkosci. Okleilismy wigc caly samolot 03
tasiemkami, ktérych ulozenie fotografowano z lecgcego obok An-2. Na tych zdjeciach zauwazyliémy duzg
turbulencje optywu zbiornikéw chemikaliow. Zmieniono wigc ksztalt przejsé zbiornik — skrzydto gérne, zbiornik —
skrzydio dolne, skrzydio ~ belka ogonowa oraz zbiornik — belka ogonowa. Zmiany te, jak réwniez wynikajace z
innych prob w locie oraz préb aparatury agro, zostaly wprowadzone na samolocie 1SP01-05. Zmieniono wiec
ksztatt zbiornikow, dla utatwienia wysypu $rodkow sypkich i granulatow, awaryjnego zrzutu chemikaliéw oraz
napeiniania zbiornikéw. Koniecznym okazalo si¢ takze przesuniecie gérnego skrzydta do tylu oraz zmiana
mocowania zbiornikow i kesonéw miedzyskrzydiowych. Te zmiany, jak tez wspomniane juz zmiany przejsc,
wymusily zrobienie innej konstrukeji skrzydia i paséw dzwigara.

Przy okazji chciatbym zdementowa¢ pogloske, ze w konstrukcji M-15 uzylismy blach, ktorych nie produkowaly
polskie huty — konkretnie, miatyby to by¢ blachy 0,3 mm. Opieralismy sie na dostepnych materiatach — z jednym
wyjatkiem. Zastosowali$my nowy rodzaj gumy, bardziej odporny na starzenie sie.

Na prototypie 05, jeszcze przed jego oblotem, przeprowadzono préby rezonansowe — najpierw ramy
usterzen, potem catego platowca. Zostaly one wykonane przez specjalistéw CAGI i Instytutu Lotnictwa w dniach 16
IV - 8 VI 1974. Po ich ukoriczeniu S. Wasil przeprowadzit préby w locie dla oceny wiasnosci lotnych po
wprowadzonych zmianach, a nastgpnie prototyp 05 trafit do Instytutu Lotnictwa na préby aparatury agro.
Egzemplarz 1SP01-04, byt przekazany do CAGI na préby ogniowe.

Nastgpne prototypy to: 1SP01-06, z wprowadzonymi tymi samymi zmianami, co 05, stluzagcy do prob
aparatury opylajacej oraz 1SP01-07, wyrézniajacy sie skréconym wlotem powietrza dla zmniejszenia strat. Postuzyt
on do bardzo nietypowych préb — trafit do wielkiego, 15 - metrowego tunelu aerodynamicznego CAGI, T-101, gdzie
przeprowadzono dmuchania z wigczonym silnikiem. Tymi probami kierowat prof. Mikitadze, znany aerodynamik
radziecki. M-15 byt chyba jedynym samolotem w Polsce, ktory byt w ten sposéb badany. Bylem $wiadkiem tych
prob i, musze przyznag, robity niesamowite wrazenie. Oczywiscie, w trakcie dmuchar w kabinie nie bylo nikogo ~
silnik byt sterowany zdalnie, z pulpitu. Podobno wiasnie dzigki dmuchaniom catego samolotu sukces odni6st stynny
Jak-9. Réwniez w CAGI badano model samolotu M-15 w tunelu korkociagowym.

Przy okazji badan M-15 w tunelu T-101 zdaliémy sobie sprawe z tego, jak wysoko postawiong osoba byt
Izmaitow. Oczywiscie, nasze opinie moga opiera¢ si¢ na pogloskach, ale co najmniej ziarnko prawdy w nich jest.
Zazwyczaj polscy konstruktorzy mieli kiopoty nawet z wejsciem do CAGI, nie mowigc o wykonywaniu tam
jakichkolwiek préb. Jedynym chyba polskim konstruktorem, ktéry miat wstep do CAGI byt prof. W. Fiszdon — ale to
byta wyjatkowa posta¢. Tymczasem my nie tylko zostalismy wpuszczeni do $rodka, ale bralismy udziat w probach w
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PROTOTYPY M-15 OD 03 DO 07

Prototyp 1SP01-06 ze zmienionym zbiornikiem

i jego. owiewka

“1SP01-07 na wystawie w Moskwie (1974)

1SP01-07 badany w tunelu CAGI w Moskwie




ich najwiekszym tunelu aerodynamicznym! A przeciez chodzito o samolot rolniczy, a nie jaki§ super — mysliwiec.
Justyn Sandauer, byly dyrektor Instytutu, uznat to za coé niebywatego. Trudno zresztg uzasadniC te badania -
przeciez nie mielismy z M-15 problemow, ktore tlumaczylyby koniecznosé takich badan. Tym bardziej, ze badania w
CAGI catkowicie potwierdzity wyniki badan tunelowych w Instytucie Lotnictwa oraz prob w locie. To samo dotyczylo
badan korkociagu — przeciez w przypadku samolotéw rolniczych o korkociagu trudno nawet méwic. Pézniej
uwzgledniono to nawet w przepisach FAR, zwalniajac samoloty rolnicze z wykonywania prob korkociggowych. Po
co wiec te skomplikowane proby? Chyba chodzilo o podkreslenie prestizu lzmaitowa. O jego wysokiej pozycji moze
$wiadczy¢ fakt, ze byt czionkiem rodziny premiera Aleksieja Kosygina oraz natychmiastowe odrzucanie wszelkich
protestéw, jakie skiadali polscy inzynierowie w czasie projektowania M-15. Niektorzy mowili, ze wladze posuwaty
sie wrecz do grozb: ,albo robicie M-15, albo koniec z pracg w Mielcu!”. Izmaitow byt w Polsce na prawach radcy
ambasady, co zapewnialo mu nie pocigganie do odpowiedzialno$ci, przy posiadaniu prawa podejmowania decyzji,
co tez o czyms$ $wiadczy. Mozna tez przytoczyC wiele opinii o lzmaitowie, jak np. zdanie: ,Jezeli on nie przekona
inzyniera, ze ma racjg — na pewno przekona ministra”. Jednak — powtarzam — to wszystko sg nasze opinie, z
ktorymi mozna polemizowa¢. Na przyktad Jerzy Zieborak uznat, ze te wszystkie utatwienia wynikaly z faktu
realizacji planu modernizaciji rolnictwa. Czy jednak realizacja planu — nawet pochodzacego z samej ,gory” —
otwierataby przed nim az tyle drzw, do ktorych zazwyczaj nie ma nawet co pukac?

Ale, wracajgc do tematu: proby tunelowe prowadzone w Instytucie Lotnictwa odbywaty sie tylko w tunelu 5-
metrowym, ale planowano tez préby w tunelu T-1 o $rednicy 1,5 m. Wykonano nawet model, wyrozniajacy sie
mozliwoscig symulacji pracy silnika. Byt wyposazony W instalacje, ktéra wytwarzata na wlocie powietrza do siinika
odpowiednie podcisnienie. Jednak badan tych nie zrealizowano, a sam model na diugi czas zniknat w zakamarkach
tunelu T-1; dopiero niedawno zostat tam odnaleziony i znajduje sie pod opiekg miodych entuzjastow lotnictwa
pracujacych w Instytucie.

Ostatnim prototypem serii prototypowej i zarazem wzorcem produkciji seryjnej, byt 1SP01-08. Wprowadzono
w nim kilka drobnych zmian, wynikajacych z prob wytrzymalosciowych oraz prob zakladowych. Najistotniejszg z
nich bylo zmienienie zakonhczenia gornego skrzydia ~ podniesiono je pod katem do gory, aby zwigkszyC
statecznosé boczna. Inz. Wasil wykonat na nim préby kontrolne, a nastepnie prototyp 08 przekazano na proby
paristwowe. W sumie w prébach brato udziat wszystkie 8 prototypow, ktére wykonaty 2030 lotow w facznym czasie
1350 godzin. Przeprowadzone proby wykazaly prawidiowa pracg instalacii samolotowych oraz dobre wiasnosci
lotne — samolot byt sterowny i stateczny w calym zakresie polozen $rodka cigzkosci i w calym zakresie predkosci
eksploatacyjnych, ostrzegat pilota przed zblizaniem sie do krytycznych katéw natarcia oraz nie miat tendencji do
zwalania sie w korkociag. Pézniej wykonano jeszcze 3 samoloty do prob o numerach 601, 602 i 603.

Wspomnialem juz, ze w warunkach technicznych zastrzegliSmy sobie mozliwos¢ zmiany pewnych
parametréw. Okazato si¢ to bardzo przydatne, poniewaz M-15 nie speiniat wymagan co do 4 parametrow. Byly to:
diugos¢ startu i ladowania, zasieg, réwnomiernosé rozsiewu srodkéw chemicznych oraz ekonomika. Te odstepstwa
nie byly duze, ale jednak byly. Po probach przyjelismy nastepujgce parametry: ,

« diugosé startu na bramke H=10 m przy cigzarze startowym 5650 kg i Buiap™ 25% 7 betonu — 400'%° m, natomiast z
gruntu — 455'° m

o diugosé ladowania znad bramki H=10 m przy ci%Zarze 5650 Kg i Syiap= 40°, z wykorzystaniem hamulcow w czasie
dobiegu: na betonie — 525" m, na gruncie — 590" °m

o diugos¢ igdowania znad bramki H=10 m przy ciezarze 4000 kg (to byt normalny ciezar do ladowania; reszta miata
byé zrzucana awaryjnie), Sus= 40°, Z Wykorzystaniem hamulcow w czasie dobiegu: na betonie — 415" m, na
gruncie — 440*%° m. ‘

« Zasieg w wersji do przebazowania, przy ciezarze do przebazowania Q=5050 kg, na wysokosci H=3000 m i przy
predkosci 160 — 170 km/h, z awaryjnym zapasem paliwa na 1 h lotu: z podwieszong aparaturg agro — 39055 km,
za$ bez niej — 4005 km.

Po zakonhczeniu prob w Mieicu, a dokladniej 26 kwietnia 1975, rozpoczely sie proby panstwowe. Byly one
realizowane w Moskwie i w Homiu przez radziecki instytut GosNIGA (Gosudarstwiennyj Nauczno -
Issledowatielskij Institut Grazdanskoj Awiacji, czyli Panstwowy Instytut Naukowo — Badawczy Lotnictwa Cywilnego)
7 Krasnodaru, ale brali w nich udziat takze nasi specjalisci, a wéréd nich pilot doswiadczalny Stanistaw Wasil. W
probach uczestniczyly 4 samoloty, ktére wykonaly 834 loty w ciggu 379 h. Warto wspomnie¢, ze byt wérod nich lot i
ladowanie z wytaczonym silnikiem oraz start i ladowanie z pasa spulchnionego, czyli o zmniejszonej wytrzymato$ci.
Oczywiscie, wykonat je inz. Wasil.

Proby panstwowe zakoriczyly sie pozytywng oceng samolotu, powtarzajaca prawie wszystkie opinie, ktére
padty po prébach zaktadowych. Nie znaczy to jednak, ze wszystko byio bez zarzutu. Zgloszono bowiem 303 uwadi,
pogrupowane w dwéch wykazach (w pierwszym bylo 124 uwagi, w drugim — 179). Whioski z wykazu 1 nalezato
obowiazkowo wprowadzi¢ przed (lub w trakcie) wykonywania prob eksploatacyjnych, natomiast realizacja wykazu 2
mogta zaczeka¢ do uruchamiania produkcji seryjnej — termin miat by¢ uzgodniony z odbiorca. Byly to wigc —
zwlaszcza w wykazie 2 — zmiany kosmetyczne. Na przyktad wykaz pierwszy zalecat:

« dopracowanie instalacji paliwowej pod katem rownomiernego zuzywania paliwa oraz eliminacjg wylewania paliwa
przez odpowietrzenie (widocznie préby stoiskowe, jak i wezesniejsze loty nie wykazaty tych usterek)

8



PROTOTYP 08 | SZCZEGOLY M-15

Prototyp 0108 z ezektorem

1SP01-08 z ezektorem i rewersem (1 977)

Wyjefy napé pomocniczy Al-9 na wozku

Tablica przyrzadow

Tablica przyrzadéw pokiadowych M-15



 zmiane konstrukcji mechanizmu sterowania kotem przednim
« wprowadzenie stuprocentowej rezerwacji wtornych zrédet zasilania oraz odrgbne zasilanie sztucznego horyzontu
oraz zakretomierza, a takze umozliwienie kontroli zasilania sztucznego horyzontu
» wprowadzenie zabudowe dodatkowego wyposazenia pilotazowo - nawigacyjnego (m.in. radiokompas) i
radiowego (radiostacja KF obok istniejgcej UKF) w specjalnych zasobnikach, montowanych tylko na czas
przebazowania, oraz w przediuzonym.nosie kadiuba
 wprowadzenie sygnalizacji $wietinej awarii podstawowego obwodu instalacji hydraulicznej
e montaz opancerzonego przewodu hydraulicznego hamulcéw két podwozia gidwnego, ktdry bytby odporny na
uszkodzenia np. przez kamienie
« zdublowanie instalacji PWD oraz samoczynne odtgczanie w czasie rozbiegu automatu wyigczajgcego silnik w
razie nadmiernego wzrostu temperatury
e zmianeg rozmieszczenia przyrzadéw nawigacyjnych
« zastosowanie nowej aparatury agro, ktora umozliwiataby rozpylanie $rodkéw proszkowych i krystalicznych o
wigksze] wilgotnosci, niz wymagana w normach GOST
Uwagi uwzglednione w wykazie nr 2 byly jeszcze bardziej btahe — ale oczywiécie zostaly uwzglednione w
dokumentacji seryjnej. W oparciu o ten wykaz
» wprowadzono automatyczne wylaczanie regulatora temperatury RT-12
« zmieniono konstrukcje wylotowej rury siinika pomocniczego Al-9
« wprowadzono blokowanie dzwigni gazu w potozeniu ,stop”
« wprowadzono gruntowanie wszystkich czesci oraz wewnetrznych powierzchni kadiuba i kesonow
miedzyskrzydiowych celem zwigkszenia odpornosci na korozje. (podczas opracowania i w pierwszym etapie
chcielismy zapewni¢ odporno$¢ na $rodki chemiczne przez wprowadzenie malowania catego samolotu i jego
podzespoléw emaliami epoksydowymi, ktore byly odporne na dziatalno$¢ $rodkow chemicznych; okazalo si¢ to
jednak niewystarczajace)
« zwiekszono kat otwarcia przedniej owiewki dla ufatwienia przegladu przodu samolotu
« wprowadzono w instalacji elektrycznej samolotu przewody elektryczne z niepalng izolacjg
« wprowadzono do wyposazenia naziemnego samolotu urzadzenia do czyszczenia kanaldw i zbiornikow na $rodki
chemiczne
e uszczelniono konstrukcje kesonéw miedzyskrzydiowych i rejon wysypu chemikaliow ze zbiornika, aby nie
dostawaly sie one do wnetrza platowca podczas awaryjnego zrzutu
¢ zmieniono fotel pilota
Roéwnolegle z prébami zakiadowymi przystapiono w Mielcu do uruchomienia produkgiji seryjnej samolotu.
Przyjeto przy tym, ze dokumentacja danego zespotu idzie na warsztat zaraz po jej opracowaniu, a nie czeka na
ukoriczenie dokumentaciji catego ptatowca. Dzigki temu produkcja seryjna byta uruchomiona wczesniej i sprawniej.
Juz na poczatku préb panstwowych, 22 sierpnia 1975, GOSAWIAREGISTR (Panstwowy Rejestr Lotniczy)
ZSRR na podstawie prob fabrycznych wydat Czasowy Certyfikat Sprawnosci Lotnej dla samolotu M-15 nr 01W. Co
ciekawe, byt to pierwszy certyfikat wydany przez te instytucje. W marcu 1978 M-15 otrzymat certyfikat staly, ktory
11 pazdziernika zostat rozszerzony — dopuszczono do eksploatacji-samoloty z cigzarem startowym 5750 kg.
Chciatbym tutaj zwrécié uwage, ze sa to certyfikaty radzieckie, natomiast nie staralismy sig o certyfikat polski dla M-
' 15. Samolot wystawiony na wystawie w Moskwie w 1974, miat znaki SP-1974; byly to jednak znaki fikcyjne i ten
samolot nigdy z nimi nie latat. prototypy LALA-1 i LLM-15 mialy szachownice. Dzigki temu nie obowigzywaly nas
przepisy lotnictwa cywilnego. Oczywiscie, byly tez ograniczenia: samoloty mogly wykonywac tylko loty przewidziane
programem préb, a za ich sterami mogli zasiada¢ jedynie piloci oblatywacze. Dopiero pézniej kilka M-15 otrzymaio
tymczasowe znaki rejestracyjne.
Zdawaliémy sobie sprawe, ze przed rozpoczeciem probnej eksploatacji nalezy przeszkoli¢ pilotow. W tym
celu przystapiono do opracowania wersji z podwojnym ukladem sterowania. Wersja ta zostata nazwana M-15-40.
Przerobilismy w niej przedziat stuzbowy na druga kabing, w ktorej zainstalowalismy sterownice oraz komplet
wyposazenia lotno — nawigacyjnego. Oblotu M-15-40 (nr fabryczny 1S001-04) dokonat Andrzej Pamuta 10 grudnia
1975. Wykryt on jednak kilka usterek, ktére wkrotce usunigto i 6 lutego 1976 Tadeusz Golegbiewski oblatat samolot
ponownie. W marcu 1976 radziecki GOSAWIAREGISTR wydat certyfikat dla wersji M-15-40, po czym samolot
skierowano do szkolenia pilotdw bioracych udziat w prébnej eksploatacji. Szkolenie odbywato sig we Lwowie i bylo
prowadzone przez Tadeusza Golebiewskiego i Stanistawa Wasila. Nastgpnie samolot przekazano do bazy w
Majkopie. Pézniej wykonano jeszcze kilka egzemplarzy — w rejestrze lotniczym ZSRR figurowaio 10 egzemplarzy
wersji M-15-42, czyli poprawionej wersji 40. W Majkopie mialem przyjemno$¢ polata¢ na M-15-40, oczywiscie jako
pasazer. Moje wrazenia byly naprawde dobre — samolot byt wygodny i latato mi sig bardzo przyjemnie.
W grudniu 1976 przekazano do probnej eksploatacji 23 samoloty, rozmieszczone w czterech bazach: 7 sztuk
w Majkopie, 7 sztuk w Piatigorsku, 5 sztuk w Woronezu i 4 sztuki w Pottawie. W trakcie probnej eksploatacji w roku
1977 samoloty wylataly 2000 godzin wykonujac 6700 lotéw, z czego na prébach agro wykonaly 3700 lotow,
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PROPONOWANE WERSJE | ROZWOJ URZADZEN AGRO
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obrabiajac podczas 1000 h lotu 68 tys. ha. W trakcie préb eksploatacyjnych w poszczeg6lnych bazach przebywali
takze mieleccy specjalisci, zbierajac uwagi i na biezaco przesylajac je do wytworni.

W trakcie prébnej eksploatacji mieliSmy tylko jeden przypadek przymusowego lgdowania samolotu. Byio ono
spowodowane samoczynnym otwarciem sig klapy nasypowej zbiornika. Po tym otwarciu pilot ladowat przymusowo
na przygodnym terenie i ladowanie to nie spowodowalo zadnego uszkodzenia konstrukcji. Naturalnie, mocowanie
kiapy péZniej wzmocniono.

Na koniec probnej eksploatacji zgtoszono do samolotu po probnej eksploatacji 323 uwagi i wnioski, ale mimo
tych uwag opinia o nim byta bardzo dobra. Szczegéinie ceniono sobie przyjemny pilotaz, wygode kabiny, prosta
obstuge naziemna, duzg wydajno$¢ pracy i dobrg jakosé obrabianego pola. Niektérzy kotchoznicy byli tak
zachwyceni, ze méwili nam wprost: ,My nie chcemy An-2, tylko M-15, bo on daje nam takg obrobke, jakiej
oczekujemy”.

Uwagi zgloszone po prébnej eksploataciji byly rownie btahe, jak po prébach panstwowych (oczywiscie, mimo
to zostaly uwzglednione). Nie rzutujg tez one na ogoing opinie o M-15, a jedynie $wiadczg o mozliwosci pewnego
dopracowania. Dla przykiadu podam kilka wprowadzonych zmian:

* zwigkszono przekrdj pierscienia sterowania kotem przednim, eliminujac jego pekanie.

* wprowadzono zmiany eliminujgce pekanie pokry¢ i wspornikéw splywowej czesci dolnego skrzydta

e zmieniono podwozie, eliminujgc $cinanie sie $rub oraz zmieniono smarowniczki Zapewniajgce smarowanie osi
kota.

» wprowadzono dodatkowy wziernik dia ulatwienia regulacji ukiadu sterowania silnikiem

¢ przeniesiono krany zlewowe paliwa i kondensatu w doing czesé kadiuba

* zmieniono konstrukcjg wigzek elektrycznych, eliminujgc przenikanie wody do ztacz

¢ do wyposazenia naziemnego dodano filtr plynnych $rodkéw chemicznych, filtrujacy je podczas napeiniania
zbiornikéw przez sztucer centralnego napetniania

* wprowadzono sygnalizacje dzwigkowa polozenia kiap i $wieting wychylenia trymera w pozycje ,ciezki na ogon”

Jak wspomnialem, uzytkownicy M-15 bardzo chwalili sobie wydajnosé naszego samolotu. Okazalo sie
bowiem, ze nasz M-15 w ciggu godziny mégt obrobié wigkszy aerat, niz dwa Antonowy. An-2 mogt bowiem obrobié
39 ha na godzing, za$ M-15 — az 91 ha. Ponadto nieréwnomiernos¢ obrobki pola, rzedu 10 ~ 11%, byta nie tylko
mniejsza, niz w przypadku An-2 — nasz samolot okazat si¢ pod tym wzgledem nawet lepszy, niz wiele specjainych
samolot6w rolniczych. Réwniez szeroko$¢ pasa roboczego, osiggajgca 60 m, byia lepsza, niz w innych samolotach.
Dla poréwnania, An-2 rozpylat smuge o szerokosci zaledwie 35 m, czyli prawie dwukrotnie wezsza.

PROBLEMY Z APARATURA AGRO
Feliks Borodzik

Przy projektowaniu M-15 zajmowalem si¢ aparaturg rolnicza. Poczatkowo pracowaliSmy w WSK — Okecie,
ale wkrotce przeniesiono nas do Instytutu Lotnictwa.

Aparatura rolnicza samolotu M-15 byta dos¢ awangardowa, gdyz zastosowano wysyp pneumatyczny.
Pozwalaly nam na to, o czym wspominat kolega Gocyla, upusty powietrza z silnika odrzutowego. Autorem tego
pomysiu byt Izmaitow. Pomyst okazat si¢ dobry, ale na poczatku mielis$my duzo kiopotow. Przewidywano bowiem,
ze oprécz wysypu pneumatycznego bedzie zastosowany wysyp grawitacyjny. Juz proby stoiskowe pokazaly, ze
~Wspbipraca” grawitacji i pneumatyki jest problematyczna ~ nie mozna bylo odpowiednio wyregulowaé wysypu.
Poczatkowo, gdy dzialat i transport pneumatyczny, i zsyp grawitacyjny, dawato sie to jakos wyregulowaé. Problemy
zaczynaly sie, gdy zamykano transport pneumatyczny. Powietrze wpadalo wowczas do zbiornika i wysypywato
wszystko grawitacyjnie. Chcielismy da¢ w zbiorniku przegrode, aby ostoni¢ luk wysypu grawitacyjnego — nie
pomoglo. Jedynym wyjsciem bylo podzielenie zbiornika na dwie czesci — srodki z jednej wysypywaio by sie
grawitacyjnie, z drugiej — pneumatycznie. Wtedy to, owszem, funkcjonowalo, ale mielismy de facto dwa zbiorniki. A
zaladunek dwoch zbiornikow — to zupelnie co innego. Zaproponowalismy zatem inny ksztalt zbiornika,
umozliwiajacy wysyp pneumatyczny cafej ilosci $rodkow chemicznych. Z samg konstrukcjg zbiornika nie mielismy
ktopotow — robilismy juz wezesniej zbiorniki do Antonowa, Gawrona czy Kruka.

Problemy z tym transportem pneumatycznym wiazaly sie tez z doprowadzeniem powietrza do tunelu.
Okazato sie, ze nie mozemy zapewni¢ jednakowego cinienia lewej i prawej galezi instalacji. Zaproponowatem
zatem, zeby zrobi¢ nie jeden, lecz dwa upusty — z prawej i z lewej strony silnika. Kazdy upust zasilat wtedy jeden
zbiornik. Zrobilismy proby na stoisku i okazalo sig, ze rzeczywiscie — dziata prawidiowo. Jednak decyzja o dwoch
upustach budzita duzo sprzeciwow, i o ile w Warszawie jako$ ten pomyst przeforsowatem, to w Mielcu, gdzie ludzie
Izmaitowa robili préby stoiskowe, uwazano, ze to jest bez znaczenia. Przyjechatem kiedy$ do Mielca i widziatem
takg probe: jest caty komplet, dwa zbiorniki, dwie rury — ale funkcjonuje tylko jedna gatgz. Spytatem, dlaczego
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jedna? ,A, bo jak puszczamy powietrze pod ci$nieniem, to raz leci w prawo, raz leci w lewo...". Wiec potwierdzito
nasze rozwigzanie. Po tych prébach oczywiscie wprowadzono dwa upusty i wiecej z tym klopotéw nie byto.

Oczywiscie, przy okazji konstruowania tej aparatury prowadziliémy bardzo duzo prob. Bardzo nam pomogio
przeniesienie naszego biura z WSK-Okecie, czyli zaktadu produkcyjnego, do Instytutu Lotnictwa — placéwki typowo
badawczej. Pracujac w Instytucie mielismy znacznie wigksze mozliwosci, jesli idzie o rozmaite badania. A byly one
konieczne — spotykaliSmy sie przeciez z zupet Z z z fad, nie wiedzielismy jaki bedzie
wplyw strumienia zasilnikowego na to, jak si¢ chemikalia bgdg rozklada¢. Ten temat byt podejrzany - trzeba
sprawdzic. Zrobiono wigc Lale-1, o ktérej byta juz mowa. Okazalo sig, ze zbyt wielkich réznic nie ma.

Inne ciekawe badania dotyczyly ruchu $rodkéw chemicznych w tunelu wysypowym. Wbrew naszym
hipotezom, nie byt to ruch po linii prostej — czasteczki jakby ,skakaly”, odbijajac sie od écianek. To zjawisko
musieliSmy uwzgledni¢ przy projektowaniu tuneli — chcielismy bowiem uzyska¢ jednakowe opory ruchu w kazdym
punkcie tunelu.

Oczywiscie, nie chcielismy robi¢ wszystkich préb od nowa. Zaczglismy sie rozgladaé, gdzie sie takie rzeczy

bada, kto co$ na ten temat mégiby nam poméc. Jeden z kolegdw dojechat do instytutu, ktéry zajmowat sie
transportem pneumatycznym. Wrécit stamtad jakis taki niepewny, drapie sie w glowe. Pytam sie: ,No i co, co
ciekawego?”. On moéwi: ,Jak robimy probe — uruchamiamy stoisko i po jakichs 15 minutach, jak sie to ustabilizuje,
to zaczynamy badac”. Ale po 15 minutach my bedziemy ladowa¢, bo juz bedzie po wysypie. Ich wiedza nam sie
wigc nie przydata, musieliSmy zdobywaé jg sami. '
Inng rzeczg, z ktérg spotkaliSmy si¢ po raz pierwszy, byt pomiar ilosci chemikaliow w zbiorniku. Pilot, jak zrobit
przelot nad polem i zawracat, musiat wiedzie¢, czy mu jeszcze starczy na jeden przelot, czy juz trzeba wracaé na
ladowisko. Zbiorniki zostaly umocowane do struktury nie bezposrednio, ale poprzez odpowiednie zastrzaliki oraz
wage hydrauliczng, ktora mierzyla cigzar zbiornika. Kwestia zapewnienia szybkiego i prawidlowego zatadunku
zostata rozwigzana przez zastosowanie klapy do zasypu — to nie stworzyto wigkszych trudnosci.

Z innymi elementami aparatury — np. z atomizerem, czyli wirujgcym bebnem, wytwarzajacym drobne krople
$rodkéw chemicznych, juz takich wielkich probleméw nie bylo (chociaz zawsze poczatkowo sg pewne klopoty, ale
mozna je prosto rozwigzac).. Konstrukcja tego atomizera okazala sie bardzo ciekawa i awangardowa; jego twérca
opatentowat nawet kilka rozwigzan, gdyz konstrukcja poszia daleko naprzod, a przy tym agregat funkcjonowat
bardzo pozytywne. Osobiscie uwazam, ze postapit bardzo slusznie wiasciwie konstruktor, jak mysli o jakims
rozwigzaniu, to powinien popatrzy¢, jak probowali rozwigza¢ to inni ludzie. Trudno jest znalezé podobne
konstrukcje, ale w urzedzie patentowym mozna co$ znalez¢, co ktos wymyslit; co z tego wyszlo na podstawie tych
informacji — nie wiadomo, ale to powoduje latwiejsze przemyslenie rozwigzania. Ja réwniez opracowalem i
wystalem do urzedu patentowego rysunki elementéw aparatury agro. Jednak zrobilem to nieco p6zniej, kiedy
przeniostem si¢ z powrotem do WSK — Okgcie. To przeniesienie nie bylo zreszta tylko mojg decyzjg — ilosé
konfliktow, jakie wywolatem kwestig liczby upustéw w silniku, okazata sie zbyt duza i w 1974 zaproponowano mi
powrét do WSK. ,

UWAGI PILOTA
Jerzy Zieborak

Chciatem powiedzie¢ kilka stéw na temat oceny M-15 przez pilota — latalem bowiem na tym samolocie w
trakcie prob realizowanych przez Instytut Lotniciwa. Otdz w peini zgadzam sie z kolegg Gocyla: praca pilota na M-
15 byta komfortowa. Na zadnym samolocie nie ma takiego komfortu, pod kazdym wzgledem: pilot miat do
dyspozycji pigknie urzgdzong, cichg, uporzadkowang kabine. Pod tym wzgledem nie ma zadnego poréwnania do
innych samolotow rolniczych, na ktérych latatem, jak np. Thrush Commander S-2R czy M-18 Dromader. Do tych
samolotow wsiadato si¢ niemalze jak do traktora, zas§ M-15 — to bylo biuro! Pilot nie czul, ze pracuje — po 8
godzinach latania wcale nie byt zmeczony. Wszystkie przyrzady byly na swoim miejscu, wzorowo rozmieszczone:
osobno przyrzady silnikowe, osobno pilotazowe (czyli: predkosciomierz, barometryczny wysokosciomierz.do 10000
m, wariometr i busola), osobno — urzadzenia dotyczace aparatury agro. Lewy pulpit mogt stuzy¢ jako podkiadka,
jezeli byly potrzebne jakie$ notatki. Ponadto na wolancie byt malutki joystick — jak w telefonach komorkowych —
sterujgcy trymerem, a do tego wigcznik aparatury agro oraz sterowanie kotem przednim. Oprécz tego zwracato sig
uwage na wskaznik wagi mierzacej ilos¢ srodkéw chemicznych, o ktérej moéwit inz. Borodzik. Bylo to naprawdG
niepotykane rozwigzanie. Byta nawet klimatyzacja, przydatna i w lecie, i w zimie! Tego nie ma nawet w samolotach
do latania turystycznego. O tym, ze zapachu $rodkéw chemicznych w powietrzu nikt nie czut, chyba nie musze
wspominac. Sterowanie kotem przednim, o ktérym wspomnialem, bylo naprawde bardzo skuteczne. Promien
zakretu wynosit mniej — wigcej 5 m, bez uzycia hamulcéw! Z hamulcami samolot mogt zakrecié dostownie na
jednym kole.

Wiasnosci lotne M-15 réwniez byty bardzo dobre, wrecz wzorcowe. Dotyczy to wszystkiego — gradientow sif,
wychylen steréw itd. Co prawda, mozna ,na upartego” znalez¢ kilka mankamentéw, ale — dla Rosjan to wcale nie
byly mankamenty. Wynika to ze specyfiki agrolotnictwa w ZSRR, o ktorej méwitem poprzednio. Dla nas, myslacych
»PO polsku” mankamentem byta do$¢ duza predko$¢ minimalna, rzedu 110 km/h. Wigzata sie z tym duza predkosé
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bezpieczna (czyli 1,3 predkosci minimalnej), rzedu 130 km/h. Jednak oni na to nie zwracali uwagi: pola byly
olbrzymie, pilot w ciagu lotu nad polem nie musiat robi¢ zakretéw, mégt sie wiec dobrze rozpedzi¢. Réwniez spora
predkos¢ podniesienia kota oraz predko$é oderwania — a co za tym idzie, rowniez diugosé startu, nie byta w ZSRR
straszna.

Co do zakretéw —~ w giebokich zakretach wystepowaly drgania, ale tyiko, jezeli wykonywalo sie $lizg. Jesli
kulka byta w centrum, nic si¢ nie dzialo. Dlaczego moéwie o stosowaniu $lizgu, przeciez to podstawowy bigd
pilotazu? Otéz (powiem to nieoficjalnie) $lizg znakomicie zmniejszat promien zakretu. Polscy piloci dobrze to
wiedzieli, wiec wykonujgc nawrét robili $lizg i wychodzili od razu na linie drogi. Na M-15 tego nie mozna bylo zrobic¢
(pozniej nawet ograniczono przechyt do okoto 40 stopni, ze wzgledu na te drgania). Pytanie tylko — po co na M-15
8lizg? Pasmo opylania, jak juz kolega powiedziat, bylo bardzo szerokie, nie bylo wiec potrzebne robienie tak
ciasnych zakretow.

Jedno zastrzezenie, jakie mégibym wysunag, to do pomystu wersji pasazerskiej. Wyposazenie nawigacyjne
M-15 bylo bardzo skromne. Tymczasem na przelot nie lata sie na kilkuset metrach, tylko od razu na 3000 m.
Wszyscy chyba wiedzg, dlaczego: silnik odrzutowy na malej wysokosci to prawdziwy ,zlopacz paliwa”, na 85%
mocy nominainej zuzycie wynosito az 550 I/h. Zatem trzeba lataé wysoko — ale na to nie pozwala wyposazenie.
Mozna powiedzie¢: ,Zgoda, ale przeciez piloci latajg na samolotach bez wyposazenia z Polski do Afryki, i nic sie nie
dzieje...". Owszem — ale moga lata¢ na 300 m, a i tak przy zlej pogodzie moga sobie lecieé i dwa tygodnie. A tutaj —
wysokos¢ 3000 m, bo inaczej zasieg spada. Tymczasem w atmosferze wzorcowej izoterma 0 °C wypada na 2100
m (a na jesien jest, naturalnie, jeszcze nizej). Oznacza to, ze te 3000 m zazwyczaj bywa nad chmurami - a
przeciez M-15 nie jest dopuszczony do lotéw bez widocznosci. To jest moja jedyna uwaga — a i tak nie wiem, czy
aktualna, bo byta mowa o montazu zasobnikéw z wyposazeniem. Na takich samolotach nie latalem — byé moze
tego problemu juz nie ma.

Jeszcze a propos wiasnosci lotnych samolotu: robitem kiedy$ préby statecznosci bocznej kilku samolotéw, w
tym M-15. Wyniki opublikowalem w pewnym pismie wydawanym przez Politechnike Berliiska. Zainteresowanie —
ze wzgledu na konkretne dane M-15 — byio ogromne.

PRODUKCJA SERYJNA M-15 | PROBY ROZWOJU
Kazimierz Gocyta

Produkcja M-15

Lata 1973 | 1974 | 1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1981 |Razem
LLM-15 (1) (1)
Prototypy 4 3 1 3 11
- w tym nielatajace (2) (1) (1) (4)
Seryjne 10 18 34 25 36 26 15 164
tacznie 4 3 11 21 34 25 36 26 15 175

Uwagi: Prototypy nielatajace: do prob statycznych, zmeczeniowych i pozarowych.
tacznie z LLM-15 zbudowano latajacych 172. W wersji dwumiejscowej zbudowano 2 M-15 — 40 i 10 M-15-42.

W celu poprawy osiggéw samolotu rozwazalismy w Mielcu wprowadzenie dwoch zmian. Pierwsza polegata
na wprowadzeniu zbiornikow integrainych zamiast gumowych, ktére stosowaliémy w egzemplarzach seryjnych.
Oczywiscie, trzeba bylo tez przerobi¢ skrzydio. Zmiana ta dawata nam zmniejszenie masy samolotu, a co za tym
idzie — poprawe charakterystyk startu, ktére byly niezbyt zadowalajgce. Przerobilismy w ten sposéb 3 samoloty.
Pierwszy z nich, z numerem fabrycznym 1S006-01, przeznaczono do préb statycznych. Drugi, 1S008-02, oblatany
przez St. Wasila dnia 23 sierpnia 1976, brat udziat w probach trwatosci nowych zbiornikéw w eksploatacji. Samolot
wykonat w tych probach 3000 lotéw. .Usamolot, 1S006-03, przeznaczono do préb zmodyfikowanej aparatury
agro.

Innym sposobem na skrocenie startu bylo zastosowanie ezektora, zrealizowane na prototypie 1SP01-08 po
ukoniczeniu préb panstwowych. Ezektor to po prostu odpowiednio wyprofilowana dysza wylotowa silnika, ktéra
miata na celu zwigkszenie ciagu silnika. ,Przy okazji" zastosowaliémy rewers ciagu, ktéry z kolei miat zmniejszaé
diugos¢ ladowania. Wyposazony w ezektor prototyp 08 wystartowat do pierwszego lotu 11 grudnia 1977, pilotowany
przez St. Wasila. Okazalo sig, ze osiagneliémy duze wyniki...w zwigkszaniu ciezaru i stopnia skomplikowania
konstrukgji. Jako, e innych efektéw (a zwlaszcza tych spodziewanych) nie zauwazylismy, proby przerwano.

Poza rolnictwem, rozpatrywaliémy tez mozliwosci uzycia M-15 w innych celach. Powstaly wiec pomysly na
wersje przeciwpozarowg, transportowo — bagazowa, a nawet pasazerska, Wersja przeciwpozarowa byla sposrod
nich najblizsza realizacji. Przewidywano w niej zastosowanie awaryjnego zrzutu $rodkéw chemicznych — mozna by
wowczas zrzuci¢ 2200 kg wody (co bylo iloscig maksymalna) w ciagu 10 sekund. W wersji bagazowej zbiorniki na
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chemikalia mialy by¢ zastapione specjainymi kontenerami, do ktérych tadowano przewozone towary, zas w wersji
pasazerskiej w miejsce zbiornikdw miaty byé montowane kabiny dla pasazeréw. Ponadto wersja pasazerska mogia
mie¢ instalowane narty, za$ wersja bagazowa — narty lub plywaki. Niestety, koniec programu M-15 nie pozwolit na
rozwiniecie tych pomystow i te wersje samolotu pozostaly jedynie na papierze.

Przy okazji tego tematu — chcialbym zdecydowanie zdementowaé ,wies¢ gminng” moéwigcg o planach
zastosowania M-15 do zrzucania napalmu w Wietnamie. Sg to oczywiste bzduryl A moéwie to z calg
odpowiedzialno$cig — w koncu bratem udzial we wszystkich rozmowach na temat M-15, jakie mialy miejsce.
Pogioska ta zrodzila sie, o ile mi wiadomo, w chorej wyobrazni pewnego redaktora gazetki wydawanej dla zalogi
WSK - Mielec, i niestety funkcjonuje do dzis.

WYSTEPY ZAGRANICZNE M-15
Jerzy Jedrzejewski

Samolot M-15 byt prezentowany na kilku wystawach zagranicznych, gdzie — z racji nietypowego ukiadu —
budzit duze zainteresowanie. Prezentowano go m. in. w Moskwie (w roku 1974 i 1979) oraz na slynnym salonie Le
Bourget w 1977. Nota bene, wiasnie w Le Bourget powstat przydomek samolotu, ktory pézniej w wielu przypadkach
byt traktowany jak nazwa oficjalna. Chodzi oczywiscie o nazwe Belfegor. W jednym z zagranicznych pism ukazat
sie Zioliwy artykut odnosnie M-15. Mowit on, ze Polacy zbudowali super — samolot rolniczy, kidry nawet nie
potrzebuje Srodkdéw chemicznych: wszystkie szkodniki padng trupem na sam jego widok; bedzie on wiec
funkcjonowal, niczym upiér Luwru — Belfegor. Riposta Polakéw byla bilyskawiczna: z pomocg Humacza
przygotowano notatke, ktorg — wraz z artykutem — zamieszczono na tablicy $ciennej. Notatka brzmiata mniej —
wiecej tak: ,Dziekujemy szanownemu Autorowi za pomyst wspaniatej nazwy na nasz samolot. Szczegoélinie
wdzieczni jestesmy za to, ze propozycja zostala zgloszona calkowicie bezplatnie”.

Z Salonem Paryskim (ale chyba z roku 1975, nie ‘77) wigze sie jeszcze jedna historia. M-15 nie byt tam
wystawiony, ale byli przedstawiciele Polski — wsrdd nich i ja. Na stoisko PZL przyszedt m.in. zastepca Antonowa, (a
trzeba wspomnie€, ze Antonow niezbyt przychylnie patrzyt na produkcje M-15 — w koricu byla to konkurencja dla
jego ukochanego An-2). Nasza rozmowa wkrotce zeszia na temat Belfegora — | wtem Rosjanin ziosliwie pyta: A
kakda s rakietnym dwigatielem postroitie?” Troche mnie jego pytanie zdenerwowalo, wiec odciglem sig: ,Kak
zakazitie, tak i postroim”. Pomys$lalem jednak, ze chyba pozwolilem sobie na zbyt wiele — zaczatem wiec sie
wycofywaé: w korcu, warunki techniczne uzgodnilismy wspélnie, samolot projektowali$my z udzialem waszego
doradcy. W tym momencie on sie zagotowat i méwi: lzwinitie, Izmaitow — on nie od nas k wam prisiany”.
Oczywiscie, miat na my$li zespdt Antonowa.

Co do niecheci Antonowa do naszego samolotu — znana jest jego ironiczna wypowiedz na temat M-15:
.Nastepny etap — to chyba rakieta rolnicza”. Poza tym, Antonow opublikowat w ,Skrzydiatej Polsce” list, w ktorym
zaznaczat, ze z M-15 nie ma nic wspoinego. O potwierdzenie tego przy okazji najblizszego wystapienia prosit tez
Kazimierza Gocyte w wystanym do niego liscie.

PRZYCZYNY PORAZKI
Kazimierz Gocyta

Jak juz kilkakrotnie wspominatem, samolot M-15 spotykat sie z bardzo dobrymi opiniami uzytkownikéw,
szczegbinie ze wzgledu na znakomita wydajnosé, réwnomiernosé rozkladu $rodkow chemicznych, szeroko$¢

oprysku, bardzo dobry pilotaz czy obstuge. Dlaczego zatem nie uruchomiono masowej produkcji — wyprodukowano -

zaledwie 165 sztuk, w tym 8 prototypdw (swojg droga, 165 egzemplarzy to niemalo, ale w poréwnaniu z
planowanymi 3000 — prawie nic). Najwazniejszg kwestie podat juz inz. Zieborak — chodzito o gwattowny wzrost cen
paliwa. Tu trzeba doda¢, ze silnik odrzutowy (jak mozna bylo przewidzie¢) zuzywat ogromne ilosci paliwa — 460
kg/h. An-2 miat, dla poréwnania, zuzycie 140 kg/h. Poczatkowo mialo to byé zrekompensowane nizszg ceng paliwa
dla M-15 (i ponad dwukrotnie wyzszg wydajno$cig naszego samolotu. W rezultacie, jak obliczono w projekcie
wstepnym, koszt 1 litra paliwa zuzytego na obrébke 1 ha przez M-15 wynosit 21,1 kopiejki, za$ dla An-2 bylo to 46
kopiejek. Poza tym, paliwo dla M-15 miato by¢ latwiej dostepne, a wiec i jego transport na lagdowisko byt tariszy.
Takze ptace dla pilotow bylyby nizsze — na M-15 byt 1 pilot, ktory pracowat dwukrotnie krécej, niz dwoch pilotow na
An-2, a i obstuga byfaby tafisza (dwukrotnie krétszy czas dziatania samolotu). Niestety, znaczny wzrost cen ropy
spowodowany kryzysem paliwowym zrujnowat te ekonomike doszczetnie.

To, ze po wprowadzeniu M-15 pracowatby jeden pilot zamiast czterech (na dwéch samolotach An-2),
powodowato z kolei duzy opdr personelu latajgcego. Twierdzili oni, ze wielu z nich bedzie zwolnionych, a
przynajmniej przeniesionych do personelu naziemnego, co wigzalo sie z duzym zmniejszeniem zarobkéw (z 2000
do 800 rubli). Wnioskowali§my o zmiane systemu piac w lotnictwie rolniczym, aby rozwiaé ich obawy — niestety,
bezwladno$¢ starego systemu okazala sig zbyt duza, a biurokracja — jeszcze wieksza... Zresztg, piloci cenili sobie
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w An-2 takze mozliwos¢ przewiezienia bagazy podczas przebazowania (a te bagaze mogly by¢ w zasadzie
dowolne — mozna bylo przewozi¢ nawet mebie) lub... pasazeréw, co dawalo dodatkowy zarobek. Innym zrédiem
Jewego” zarobku bylta sprzedaz paliwa z An-2 szcze$liwym posiadaczom samochodéw. To, w przypadku M-15,
réwniez odpadato: o ile samochéd na benzynie lotniczej pojedzie, to na paliwie do odrzutowcdw — nie ma prawa...

Inng sprawg byt fatalny stan infrastruktury naziemnej, ktéry znacznie obnizat wydajno$é samolotu. Srodki
chemiczne byly skltadowane na pryzmach pod gotym niebem, co powodowalo ich zbrylanie. Przed zatadunkiem ich
do samolotu trzeba je bylo najpierw pokruszy¢ (traktorem ggsienicowym!) i przesia¢. Nie wspominajgc juz o braku
sprzetu do tadowania chemikaliow, $rodkéw transportu, a nawet biezacej wody do mycia samolotu po lotach! To
wszystko obnizalo wydajno$¢ ponad szesciokrotnie. Mowie to, poréwnujgc wydajnosé M-15 eksploatowanych w
ZSRR i w NRD (m. in. w sierpniu 1979 jeden M-15 trafit do Agrocentrum Chemicznego w Darmgarten na préby
eksploatacyjne; obrobit tam ok. 17000 ha pdl). Oczywiscie, wyposazenie naziemne w NRD byto nieporownywalnie
lepsze, niz w Zwigzku Radzieckim. W rezultacie, o ile jeden samolot wykonywat w ZSRR 10 lotdéw dziennie, w
tacznym czasie 1,6 h, to w NRD bylto to 40 do 60 lotdw w ciagu 10 godzin. A co do radzieckiego ,wyposazenia
naziemnego” — ich magazyny na zboZze majg posta¢ zielonych goérek, usypanych z ziaren. Zboze na wierzchu
kietkowalo, co — wedlug. specjalistow z ZSRR - dawalo ochrone przed deszczem! Jeden z naszych inzynierodw byt
ponadto $wiadkiem oddzielania ziarna od plew... przy wietrze. Wiatr byt przy tym na tyle zlosliwy, ze zwiewat plewy
akurat na sterte oczyszczonego zboza. Rosjanie, zapytani o sens calej tej operacji, odpowiedzieli rozbrajajgco: ,Ale
zazwyczaj wieje z innego kierunku, wtedy nie ma problemu, a przeciez nie bgdziemy co chwile tego przestawia¢
pod wiatr!”. Sgdze, ze podobnych ,kwiatkéw” znalazioby sie wiecej.

Niektorzy z nas do powyzszych argumentéw dodaliby jeszcze jeden: dzialania Antonowa. Byla mowa o jego
niecheci — byliSmy wszak konkurentami. W produkcji byt przeciez An-2, a trwaly prace nad jego wersjg
turbosmigiowa, An-3. Ciekawe, Zze dla Antonowa odpowiedni siinik turbo$migtowy byt. Sam Antonow podobno tez
byt wysoko postawiony — moze wiec wykorzystat ten fakt? To tylko hipoteza, ale nie pozbawiona sensu; wszak w
ZSRR, jak to w gospodarce centralnie kierowanej, rozgrywki zakulisowe z pewnos$cig byly na porzadku dziennym.

Jak wida¢, zaden z argumentéw przeciwko M-15 nie dotyka kwestii technicznych, a jedynie ekonomicznych.
Mysle, ze to dobrze $wiadczy o samolocie i wydaje mi sie, ze gdyby nie zatamanie gospodarki, to M-15 byiby
bardzo popularnym samolotem rolniczym w ZSRR. Potwierdza to duze zainteresowanie, jakie wzbudzat M-15 na
wystawie w Le Bourget w 1977 — nawet u Amerykanow, ktorzy pytali o mozliwo$¢ zakupu naszych samolotéw albo
licencji. Jednakze, w 6wczesnym ukltadzie, bylo to niemozliwe. W wyniku zainteresowania tematem, w NASA
przeprowadzono dmuchania aerodynamiczne samolotu rolniczego o ukiadzie dwuptata. )

Jak juz moéwitem, w 1981 roku produkcje seryjng M-15 zakonczono. Trwaly jednak rozmowy na temat
dostarczenia 100 dalszych samolotdw, ale z nowg aparaturg agro. Agregaty przeszly juz wprawdzie proby
zaktadowe i panstwowe, ale nalezaloby jeszcze uruchomi¢ produkcje. Uznalismy jednak, ze wykonanie tylko 100
sztuk nowej aparatury jest nieoplacalne i z produkciji tej setki zrezygnowalismy.

Jeszcze na zakoriczenie: czesto méwi sie, ze program M-15 przyniést Polsce same straty. Nieprawda! Po
zakonczeniu produkcji samolotu zebrala sie polsko-radziecka komisja (ktorej bylem czionkiem), ktdra ocenifa
koszty, jakie poniosty obie strony. Polowe tej sumy ZSRR zwrécilo stronie polskiej. Poza tym — nie mozna nie
dostrzec rozwoju WSK — Mielec czy Instytutu Lotnictwa, jaki miat miejsce podczas trwania prac nad M-15. Powstaly
dwa doskonate biura konstrukcyjne, dzieki czemu mogt powsta¢ choéby samolot M-18 Dromader. Powiedzmy sobie
szczerze i uczciwie: gdyby nie M-15, nie byloby M-18. Wreszcie — bogate do$wiadczenie uzyskane przez wielu
konstruktoréw tez jest bardzo istotne. Mozna powiedzie¢, ze dzieki M-15 stali sie oni dobrymi, petnowartosciowymi
specjalistami.

KOSZTY REALIZACJI M-15
Andrzej Glass

Interesujace jest zapoznanie sie z kosztami realizacji M-15.
W 1971 plan realizacji M-14 szacowano na 210 min zt
W 1972 plan realizacji M-15 szacowano na 625 min zi.

Faktyczne koszty wyniosty:
W 1971 - 29 min zt
W 1972 - 150 min zt
W 1973 - 289 min zt
W 1974 - 208 min zt
Plan 1975-1976 — 655 min z
Razem 1331 min zt (ocena z 1975r)

Opracowanie tekstu Pawet Ruchata SMIL oraz Andrzej Glass
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PROTOTYPY | EGZEMPLARZE DOSWIADCZALNE PZL M-15

Typ Nr fabr. Rok | Znaki Wersja 1. lot Pilot Uwagi
bud.
M-15 - 1972 CCCI13- Makieta (12.06.72)° - dwie wersje
1972
Lala-1 |1SSP0-00 {1972 |wojsk. doswiadcz. 10.02.72 | A Ablamowicz ex AN-2
1G128-32
LLM-15 |... 1973 - do préby statycznej - -
XM15 0-00 | 1973 | wojsk. przedprototyp 30.05.73 |L.Natkaniec | Skrzydia An-14
18P01-01 [1973 - do prob. statycznej - -
M-15-00 | 1SP01-02 [ 1973 1.prototyp 9.01.1974 | T.Golebiewski
M-15-01 | 1SP01-03 |1973 2.prototyp, proby agro 5.04.74 |S.Wasil Proby- Ketrzyn
1SP01-04 |1973 préby ogniowe w ZSRR - -
1SP01-05 (1974 Zmienione skrzydta Préby w Lot
18P01-06 | 1974 proby opylania
1SP01-07 | 1974 | SP-1974' préby oprysk., skrocony Moskwa wystawa,
wlot powietrza CAGI préby aero.
1SP01-08 |1975 koAcowki skrzydet, .75 Wystawa 50 1.PZL
ap. éredr)io i grutgokropl. . 26.04.75 przekaz
108 ezektor i rewers 11.12.77° | S.Wasil do préb paristw.
M15 15001-01 [ 1975 ex1SP01-07°
proto 1S001-02 {1975 ex1SP01-08°
1S001-03 {1975
M-15-40 | 1S001-04 |1975| CCCP— 2-miejsc. dwuster 10.12.75 |APamula
15215 6.02.76* T.Golebiewski
18001-05 [1975 - do préby statycznej - -
M15 15002-01 1976 0201 aparatura CBS5, opyl. 23.12.1977 | A.Ablamowicz
proto 1S8002-02 [1976| CCCP- |..
15598
15002-03 |1976| CCCP- Proby eksploat.
15216 Majkop
18002-04 |1976 0204 aparat. oprysk. 1979*
dtugi nos, popr. aerodyn :
M15 1S002-05 [1976| CCCP- |1 .seryjny 18.02.76 |F.Drozdowski Préby eksploat.
seryjny 15217 Majkop
M15 1S003-01 [1976 1.z 3.serii 22.02.76 |S.Wasil
seryjny |[1S003-05 |1976| CCCP-
15221
Proto 15006-01 1976 do préb statycznych Muz.Lotn.Pol.®
Proto 1S006-02 |1976 0602 1.z 6.ser., proby instal 23.08.76 | S.Wasil
paliw. i zbiorn. integr.
Proto 1S006-03 | 1977 proby aparatury agro 2.04.77 Préby w ILot.
15007-01 1977 proby zmecz. w CAGI
18007-07 1977 | SP-DCA |Salon Paryski (25.05.77) Belphegor®
15008-05 |1977| SP-DFA |proby WSK Mielec (25.07.77)’ rozbity 02.79
15008-06 | 1977 | SP-DFB |proby OBR SK Mielec (30.08.77)’ '
1S008-10 {1977 | SP-DFC | préby WSK Mielec (13.10.77)
15009-03 {1977 | SP-DFD |préby WSK Mielec (28.11.77)
18013-05 [ 1978 | SP-DFE | préby ZUA (22.03.78)’

Uwagi: 1- znaki fikcyjne, 2- data zatwierdzenia makiety, 3-
6- egzemplarz zmontowany z samolotow 1S006-01 i 1 S006-03, 7-

po modyfikacji , 4-

oblot po modyfikacji, 5- egzemplarze przerobione,
data rejestracji, 8- nazwa nadana na Salonie Paryskim.

A G.
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GOCYLA KAZIMIERZ ANTONI
~ \ . Urodzit sig 4 marca 1932 r w Piaskach-Bedzinie, syn urzednika
L. kopalni Maksymiliana i Anny z d. Fraczek. Mature zdat w 1950 r. w I

4 Liceum Ogolnoksztaicagcym w Gliwicach. W latach 1950 + 1954 studia na

Wydziale Lotniczym Politechniki Warszawskiej ktérg ukoficzyt i otrzymat

tytut inzyniera lotnictwa. W 1954 r. podjat prace w Wytworni Sprzetu

Komunikacyjnego w Mielcu na stanowisku starszego mistrza wydziatu

Slusarsko — spawalniczego, nastgpnie od 1955 r. | zastepca do spraw

produkcji kierownika wydziatu przedniej czesci kadiuba, a nastepnie

wydzialu montazu ostatecznego. Od 1957 r. kierownik sekcji ptatowcowej

w biurze konstrukcyjnym. Od 1959 r. jako konstruktor prowadzacy

przyjmowat dokumentacje samolotu An-2 i kierowal jej rozpracowaniem

oraz uruchomieniem produkcji An-2 w Mielcu. W latach 1961 + 1964

kierownik Seryjnego Biura Konstrukcyjnego (obstuga produkciji An-2, MIG-

17, TS-8), od 1964 r. Gléwny Konstruktor WSK. W 1967r. ukoriczyt studia

wyzsze |l stopnia na wydziale lotniczym Politechniki Warszawskiej i

uzyskat tytut magistra inzyniera w zakresie budowy samolotéw i rakiet. Od

1971 r. zastgpca dyrektora do spraw technicznych opracowan lotniczych w

Zakladzie Do$wiadczalnym WSK i réwnocze$nie od 1972r. Gidwny

Konstruktor samolotu M-15.

W 1974 r. wpisany na list¢ Rzeczoznawcdéw Zespolu ZORPOT w Warszawie, a w 1976r. uzyskat
specjalizacje zawodowa | stopnia w zakresie konstrukeji sprzetu lotniczego (ptatowce). Od 1974 r. czionek Rady
Naukowej Instytutu Lotnictwa. W 1977 r. objat funkcje zastepcy dyrektora do spraw technicznych Zakiadu
Lotniczego, a w 1979 r. zastepcy Gidéwnego Konstruktora samolotu I1-22 iryda odpowiedzialnym za caloksztalt
opracowania i uruchomienia samolotu 1-22 w Mielcu. W 1987 r, zostat oddelegowany do biura konstrukcyjnego im.
Antonowa w Kijowie jako przedstawiciel WSK Mielec do spraw opracowania nowego samolotu rolniczego. W
grudniu 1991 r. powrécit do Mielca, gdzie w listopadzie 1992r. przeszedt na emeryture.

Jest wspoitworcg wynalazku pt. ,Urzgdzenie opylajace do rozsiewu z powietrza $rodkéw chemicznych i
materiatdw sypkich” oraz wspdtautor artykulu poliskie samoloty i $migtowce wielozadaniowe w ,Przegladzie polskiej
techniki” w 1965 r. Posiadat licencje pilota samolotowego.

W czasie diugoletniej pracy zostat odznaczony Srebrnym Krzyzem Zastugi- 1968 r., Krzyzem Kawalerskim
— 1976 r., i Krzyzem Oficerskim —1985 r Orderu Odrodzenia Polski, Brazowym — 1968 r., Srebrnym —1977 i Ziotym
— 1987 Medalem za Zaslugi dla Obronnosci Kraju oraz nagrodami m.in. Komitetu Nauki i Techniki ~ 1969 r.,
Naczelnej Organizacji Technicznej w Rzeszowie — 1975 r., Ministra Nauki, Szkolnictwa Wyzszego i Techniki — 1976
r. i Ministra Obrony Narodowej — 1985 r. '

Hobby: Historia, w szczeg6inosci historia 1l wojny swiatowej.

W XIl 1951 ozenit si¢ z nauczycielkg Barbarg z d. Pikul z ktérg ma cérke Urszule, pediatre dr nauk
medycznych pracownika naukowego Akademii Medycznej w Zabrzu.

BORODZIK FELIKS

Urodzitem sie 3 marca 1925 r w Debinie kolo Miodzawy pow. Piriczow
wojewoddztwo kieleckie, jako syn Edwarda i Zofii z domu Sliwinskiej. Moje
dziecinstwo zwigzane bylo z przyrodg — ojciec byt lesnikiem. Pamietam jak w
1930 r, gdy przenieslismy sie do nadlesnictwa Krymno (woj. Wolynskie)
zainteresowaly mnie jaskétki. Bylo ich tam bardzo duzo — lataly szybko bez
trudu zmieniajac wysokos¢, zwalnialy tuz przed gniazdem. Obserwacja ich
sprawiata przyjemno$¢ i budzita zainteresowanie. Po jakim$ czasie z
patykow i jakiego$ pidtna zrobitem skrzydio i trzymajgc sie go, skoczylem z
dachu budynku gospodarczego — skrzydto ziozyto sie — do dzi§ pamietam jak
mnie zabolaty nogi. W 1934 r nad lasem bylo wida¢ przelatujace rézne
samoloty (Challenge 34 w Polsce). Powiedziatem wtedy ojcu: ,Ja tez bede
pilotem." Chwile pomilczat i powiedzial: ,To chcesz by¢ takim szoferem?
Lepiej ucz sig, skoncz politechnike i dopiero wtedy badz pilotem." W
szkofach powszechnych nie spotkalem nic zwigzanego z lataniem. Dopiero
na wiosne 1939 r, kiedy bylem juz w gimnazjum w Kowlu skoczytem z wiezy
spadochronowej.




cale eskadry samolotow Bell Airacobra i Douglas Boston. Z podziemnej prasy wiedziatem, ze Zwigzkowi
Radzieckiemu pomagajg Amerykanie, ale nie przypuszczalem, 2e az na takg skalg. Jak-i pojawiaty sie tylko
Czasami. Wiecej bylo -2, Gdy wybuchto Powstanie Warszawskie samolotéw z Czerwonymi gwiazdami nie byto
wida¢. Po wielu perypetiach, w koricu maja 1945 dowiedzialem sig, ze w Lublinie organizuje sie Politechnika
Warszawska. Z wielkim trudem udalo mi si¢ tam dotrzeé - $wiadectwo maturaine z tajnych kompletéw byio
wystarczajace, wymagano tylko zaswiadczenia z WKR. Gdy sie po takie zaswiadczenie zgiositem powiedziano mi:
.Nie - najpierw stuzba w wojsku, a po tym uczelnia. Brakuje nam pisarzy!" Na jesieni bytem juz ,pisarzem" w MON.
Do stuzby w AK nie przyznawatem sie, ale umiatem si¢ po wojskowemu zachowywaé - nie przeszediem wiec
zadnego przeszkolenia w LWP, ani nie skiadatem przysiegi. Na wiosng 1946 dowiedziatem sig, ze Deblin wzywa
chetnych do szkolenia lotniczego. Napisalem odpowiedni raport. Zwierzchnik zgodzit sig. W Deblinie w jednym z
hangaréw kwaterowato juz ponad 300 kandydatéw. Najpierw przechodzito si¢ badania lekarskie, a zaraz po tym
egzamin polityczny. Po egzaminie politycznym okazaio sig, ze zdrowie moje nie odpowiada wymaganiom. Trudno,
musiatem wraca¢ do MON-u przez Dowédztwo Wojsk Lotniczych, wtedy w Pruszkowie. Tam zadeklarowatem, ze
chetnie bym byt tu pisarzem. Bardzo sig ucieszono i przyjeto mnie na stanowisko pisarza-kreslarza do Wydziatu

ulic Wawelskiej i Zwirki i Wigury). W sierpniu pomagatem w organizowaniu pokazéw lotniczych na lotnisky
Mokotéw. DWL rozrastat si¢ — przybywalo polskich oficeréw i podoficeréw. Przybyla réwniez
kilkudziesiecioosobowa grupa oficeréw, ktorzy walczyli w Anglii. Odbylo sie ich uroczyste powitanie, zostali
przydzieleni do réznych wydzialéw. Po kilku tygodniach byli coraz mniej widoczni. Dopiero duzo, duzo pézniej
dowiedzialem sie, ze to nie byly uriopy, ani wyjazdy w teren, tylko aresztowania konczace sig represjami i
wyrokami. Natomiast Rosjanie — jedni poprzebierali sie w mundury polskie, inni stali si¢ doradcami. Szef
wyszkolenia spadochronowego zorganizowat szkolenie dla wszystkich chetnych — we wrzesniu 1946 skakatem
najpierw z samolotu Szcze-2, a pézniej z Li-2 i C-47. Na wiosne 1947 w porozumieniu z poiskimi oficerami lotnikami
udalo mi sie zorganizowaé dla podoficeréw szkolenie szybowcowe. Teoretyczne w DWL, a praktyczne w
szybowcowej szkole Aeroklubu Warszawskiego, w Starej Mitosnie. Zdobytem kategorie B. Z badaniami lekarskimi
nie miatem problemu (dopiero znacznie pézniej dowiedziatem si¢, dlaczego nie zdalem w Deblinie egzaminu
politycznego). W koricu wrzesnia zostatem przyjety do WS! im. Wawelberga i Rotwanda, ale z wojska zwolniono
mnie dopiero na poczatku listopada. Zalegtosci i rézne trudnosci bardzo ograniczaly mozliwosci dalszego latania w
Aeroklubie Warszawskim na lotnisku Goclaw. W czasie kolejnej weryfikacji zostatem skresiony z listy czionkéw.
Réwniez w 1950 r sekgji lotniczej WSI nie udato sig¢ zakwalifikowaé mnie do Szkoty Pilotow Cywilnych w Ligotce —
Zastrzezenia odnosnie do mojej dziatalnosci w okresie okupacji miat powiatowy Zarzgd ZMS — jedna z waznych tam

zaktadowy PZPR doprowadzit do usunigcia mnie z wydziatu. Zostatem przeniesiony do biura konstrukcyjnego.
Wspdluczestniczylem w organizacji jego czesci prototypowej. Konstruowatem skrzydio pierwszego polskiego
szybowca metalowego M-3 Pliszka, a nastepnie kierowatem pracami konstrukcyjnymi modyfikacji samolotu MiG-17
(Prototypy poézniejszych Lim-5 i 6). W roku 1958 ukoriczylem kurs pilotazu samolotowego dla konstruktoréw w
Aeroklubie w Mielcu (licencja pilota turystycznego) i skrécony kurs szybowcowy (kat. C i Il klasa pilota
szybowcowego). W wolnych chwilach, ktérych ciggle bylo mafo (stanowiska kierownicze w pracy zawodowej,
zajgcia z przedmiotow lotniczych w Technikum przyzaktadowym i rodzina) trenowatem w Aeroklubie Mieleckim do
listopada 1960. W grudniu stuzbowo przeniostem sie do WSK Okecie na stanowisko glownego konstruktora biura
seryjnego. Kierowatem modyfikacjg samolotu PZL-101 Gawron oraz wprowadzeniem tworzyw sztucznych do
budowy aparatury rolniczej An-2, PZL-101 i Mi-2. Od poczatku 1961 wrocitem do Aeroklubu Warszawskiego.
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Latalem na samolotach i szybowcach. Uczestniczytem w turnusach szkoleniowych na Zarze, w Warszawskich
Zawodach Samolotowych, Rajdach Dziennikarzy i Pilotow. Uzyskatem w 1966 1l kI. pilota szybowcowego, w 1968 |
klasg sportowg, a w roku 1969 Il klase zawodowg pilota samolotowego. Od roku 1965 uczestniczylem w
dziatalno$ci zarzadu AW i sekcji samolotowej AW, a pozniej i w APRL. W latach 1953 do 1980 bralem udziat w
dziatalnosci Sekcji Lotniczej SIMP najpierw w kofach zakiadowych, a pézniej w Zarzadzie Gtéwnym, w ramach
ktérego organizowatem ogélnokrajowe konferencje naukowo-techniczne na tematy lotnicze (w Mielcu, Poznaniu i
Warszawie). W 1969 r uzyskatem na SGGW tytut mgr inz. rolnictwa. W kwietniu 1970, na skutek proby ograniczenia
produkcji lotniczej, wraz ze swoim biurem konstrukcyjnym zostalem przeniesiony do Instytutu Lotnictwa, gdzie
kierowatem utworzonym Zaktadem Agrolotniczym prowadzacym modyfikacje aparatury rolniczej do An-2 i Mi-2 oraz
opracowanie i badania aparatury rolniczej samolotu M-15 Belphegor. Od 1973 r wspdluczestniczylem w organizaciji
Zakiadu Agrolotniczego w ART Olsztyn, a nastepnie wykladalem tam przedmioty lotnicze i ogéing technologie
agrolotniczg, Na poczatku roku 1974 zn6éw narazitem si¢ PZPR, zostalem zdjety ze stanowiska kierownika zaktadu i
w kwietniu powrécitem do WSK Okecie na stanowisko zastepcy kierownika Zakladu Dos$wiadczalnego do spraw
Agrolotnictwa i Eksploatacji. Uczestniczylem w wielu réznych prébach agrolotniczych na lotnisku w Gryzlinach
k/Olsztynka, w Ketrzynie i Krasnodarze (ZSRR). W lipcu 1979 r. koriczy sie moje latanie: Na lotnisku Przasnysz
ladujgc na PZL 104 Wilga podiamatem lewe podwozie. Szybko powotana komisja ocenia mojg wine (zbyt twarde
ladowanie). Dopiero na drugi dzier znalazlem oderwany wspornik podwozia — ponad polowa oderwanego spawu
byta mocno zardzewiala, co bylo wyraznym dowodem wady produkcyjnej. Samolot byt juz odestany do WSK Okecie
do naprawy. Nie zdecydowalem si¢ odwolywa¢ mojej winy — winny bylby m¢j zakiad. Konczyta mi sie waznosé
licencji, a godziny potrzebne do jej przediuzenia planowalem wylataé na Wildze, ktéra sie podtamata i w czasie z
trudem uzyskanego niedlugiego urlopu. Wznowienie latania musiatem odtozyé.

Latatem na szybowcach: SG-38, Mucha ter, 100 i Standard, Czapla, Bocian, Komar, Foka-4, Pirat i
samolotach: CSS-13, Junak-2 i 3, PZL-102 Kos Jak-18, Zlin-26, 42 i 326, PZL-101 Gawron i 104 Wilga, Rallye-100,
An-2. Od poczatku roku 1980 zostalem wystany do Magdeburga celem zorganizowania i prowadzenia zakiadu
serwisowego do obstugi sprzedanych do NRD samolotéw PZL-106 Kruk. Miato to trwaé rok, a wrécitem do kraju
dopiero w pazdzierniku 1988. W WSK Okecie nie bylo juz dla mnie pracy, wiec poszediem na emeryture. Zgodzitem
si¢ na propozycjg pracy w niepelnym wymiarze w przedstawicielstwie Interflug w Warszawie, do wspédipracy z
polskim przemystem lotniczym. Pracowalem do rozwigzania Interflug'u tj. do czerwca 1991. Od lipca tego roku
pracowalem na umowe-zlecenie w AVIAECO (w Beichatowie), az do rozwigzania tego przedsiebiorstwa w roku
2000. Od tego czasu jeszcze trochg pomagam w dziatalnosci Krajowego Towarzystwa Lotniczego AOPA Poland.

W czasie pracy zawodowej opublikowatem ponad 30 artykuiéw na tematy lotnicze w ,Skrzydlatej Polsce",
»Technice Lotniczej", ,Biuletynie Informacyjnym ILot", ,Mechanizacji Rolnictwa" ,PEZETEL Wszedzie". Wygtositem
na tematy lotnicze ponad 20 referatéw na konferencjach naukowo-technicznych w kraju i zagranica, napisatem na
tematy lotnicze 4 ksigzki, ponadto jedng wspélnie i jedng przettumaczylem z rosyjskiego.

Dziatatem tez w harcerstwie, do ktérego wstgpitem w 1936 r. W sierpniu 1939 r ukonczytem kurs dla
kandydatow na druzynowych. Podczas okupacji w latach 1943-1944 bylem w Szarych Szeregach. W 1945 r
zostalem druzynowym w Sulejowku, a nastepnie zorganizowatem osrodek druzyn w Wesolej i uzyskalem stopien
podharcmistrza. W 1946 r bylem druzynowym 10 Lotniczej Warszawskiej Druzyny Harcerzy. W latach 1957-1959
bylem hufcowym w Mielcu. Od 1991 dzialam w ZHR, gdzie uzyskalem stopier harcmistrza. Od 1991 bylem
Przewodniczacym Zarzadu Okregu Mazowieckiego, od 1993 ~ czionkiem Komisji Harcmistrzowskiej Gléwnej
Kwatery, w latach 1995- 1999 Przewodniczacym ZHR, a nastepnie wiceprzewodniczacym.

F.B.

GOLEBIEWSKI TADEUSZ

Urodzit si¢ 1 pazdziernika 1928 w Warszawie w rodzinie podoficera zawodowego Wojska Polskiego. Ojciec
Stefan byt zotnierzem 4 p.p. Legionéw, nast. szefem kompanii ckm 36 p.p. L.A. W czasie okupacji — zotnierz ZWZ, a
nastepnie AK (d-ca plutonu 1627 w zgrupowaniu ,Rokita"), Zginat 1 sierpnia 1944 po zatamaniu sie ataku na
koszary 36 p.p. L.A. Odznaczony po$miertnie Krzyzem Virtuti Militari oraz awansowany na stopieri podporucznika.

Tadeusz po ukoriczeniu 7 klasowej Publicznej Szkoly Powszechnej w Elsnerowie—Zaciszu w 1943 roku
rozpocza} nauke w gimnazjum mechaniczno-kolejowym w Warszawie i jednoczeénie uczeszczat w ramach tajnych
kompletow do gimnazjum. W latach 1944-1947 ukoniczyt Miejskie Gimnazjum Mechaniczne w Warszawie przy ul.
Targowej 86 a nastgpnie uczyt sie¢ w Paristwowym Liceum Mechaniczno-Lotniczym w Warszawie przy ul. Hozej 88,
ktére ukonczyt w 1950 r jako technik lotniczy.

Kontakt z lotnictwem zaczat od modelarstwa w Liceum Lotniczym. Jednoczesénie juz w pazdzierniku 1947
wykonat pierwsze skoki z samolotu CSS-13 na lotnisku Goctaw w Warszawie. Podczas nauki w liceum przeszedt
teoretyczny kurs szybowcowy a w lipcu 1950 roku pod kierunkiem instuktora Zygmunta Redasa odbyt podstawowe
wyszkolenie szybowcowe w Mragowie. Latat na SG-38, Salamandrze i Jezyku i uzyskat Il-gi stopien wyszkolenia.
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Wezesniej zglosit sie ochotniczo do lotniczej szkoty oficerskiej, ale
tam kadrowcy byli czujni i go nie przyjeli. Po latach wcale tego nie zatuje.
Oprécz odmowy przyjecia do szkoly oficerskiej, odméwiono mu réwniez
szansy zdawania na wyzszg uczelnig Po ukonczeniu Liceum Lotniczego w
Warszawie otrzymat wraz ze $wiadectwem nakaz pracy w ramach t. zw.
-planowego zatrudnienia absolwentow szkot érednich”’. Miat jednak
mozliwo$¢ wyboru: Mielec lub Rzeszow. Wybrat Mielec.

12 sierpnia 1950 r rozpoczat pracg w  Wytwérni Sprzetu
Komunikacyjnego w Mielcu w Oddziale Remontu Samolotéw. W 1951 r
starat si¢ o przyjecie na kurs pilotazu silnikowego w CWL we Wroctawiu.
Jednak czujni kadrowcy ze stolicy skreslili go z listy proponujgc
ewentualnie kurs instruktorow spadochronowych, prawdopodobnie dlatego,
Ze ,na spadochronie trudno uciec”. Przyjat propozycje i w okresie od
16.04.1951 do 30.09.1951 przeszedt kurs instruktoréw spadochronowych
i w Nowym Targu. By} to pierwszy kurs instruktoréw spadochronowych (nie

W ; liczac przeprowadzonego wczesniej w Warszawie na Bielanach). :
Komendantem kursu byt Witold Liczbinski, Kier. wyszkolenia i instruktorem Zbigniew Chronik, korzystajacy z
pomocy miodszych instruktoréw Z. Chylinskiego, Czauderny, Z. Plamowskiego, Z Kalinowskiego, J. tobody.

Wyszkolenia Lotniczego we Wroctawiu na lotnisku Maly Gadéw. 2 marca wykonat pierwszy lot Zapoznawczy na
samolocie CSS-13 z instruktorem Ruczkowskim a 26 marca pierwszy lot samodzielny na CSS-13. 30 VI 1952
ukoniczyt kurs i uzyskat uprawnienia instruktora samolotowego.

Uczestniczyl w reaktywowaniu Aeroklubu Mieleckiego. Stanat na czele komitetu organizacyjnego Aeroklubu
Mieleckiego a nastepnie w okresie 1953-1954 jako prezes kierowat pracg zarzadu. Od 1953 byt czionkiem Zarzadu

wyszkolenia. Od 1955 przewodniczyt Radzie Aeroklubu Mieleckiego.
Od 1954 byt etatowym pilotem zaktadowym WSK. W 1956 r uzyskat uprawnienia samolotowego pilota

sportowego | klasy i startujgc w Il Samolotowych Mistrzostwach Polski w Gliwicach zajat VIIl miejsce. W 1957 r

02.09.1957 wykonat pierwszy lot na prototypie samolotu holowniczego S-4 Kania-2. 26.06.1058 wykonat
pierwszy lot na prototypie samolotu szkolno treningowego M-2. 23.08.1958 wykonanat pierwszy lot na pierwszym
zbudowanym w wytwérni mieleckiej seryjnym egzemplarzu samolotu TS-8 Bl (nr. 1E-0101). W dniu 19.09.1958
wykonat pierwszy lot na prototypie samolotu S-4 Kania-3.

W dniu 26.01.1960 uzyskat uprawnienia samolotowego pilota doswiadczalnego | klasy. iu 23.10.1960
wykonat pierwszy lot na pierwszym zbudowanym tam egzemplarzu samolotu An-2.

07.06.1961 wykonat pierwszy lot na prototypie samolotu szkolno treningowego M-4 ,Tarpan’, ktory jak
okresla po latach, byt najwspanialszym pod wzgledem wiasnosci lotnych i osiggéw samolotem sportowym na jakim
latat. W tym samym roku zostat Szefem Pilotow wytworni. Byt to okres rozkrecania produkcji samolotéw An-2 na
skale nieporownywaing z okresem poprzednim. Wymagalo to ogromnej pracy w przeszkolenie wielokrotnie
powigkszonego zespolu personelu latajgcego i zorganizowanie systemu przebazowan tej wielkoseryjnej produkgji.
Po roku gigantycznej pracy na stanowisku Szefa Pilotéw otrzymuje ultimatum, albo zostanie czionkiem partii, albo
przestanie petni¢ dotychczasowe obowigzki. Decyzja byla jednoznaczna, powrdcit na stanowisko szeregowego
pilota do$wiadczalnego.

Jego kwalifikacje byty jednak wytworni potrzebne. Uczestniczyt w probach budowanych woéwczas przez
wytwornie samolotéw TS-11 ,Iskra”. W dniu 30.05.1972 wykonat pierwszy lotu na samolocie TS-11 Jskra” z
elektrycznym napedem klapek wywazajgcych lotki a podczs jednego z kolejnych lotéw probnych na tym samolocie
spotykat sig z wystapieniem flatteru, ktory jednak udalo sie opanowag.

W dniu 29.08.1962 wykonuat pierwszy Iot na wodnosamolocie An-2. W dniu 18.07.1964 wykonat pierwszy lot
na wersji przelotowej , Tarpana” M-4P a w dniu 12.08.1965 na jednomiejscowej wersji akrobacyjnej , Tarpana’ M-4A.
Podczas préb jednego z »1arpanéw” nastapilo urwanie si¢ napedu klapki wywazajgcej steru wysokosci i trzepotanie
usterzenia. Bylo juz zbyt nisko na skok ze spadochronem. Udato sie wyladowaé, ale samolot nadawat sie do
kasaciji.
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W roku 1968 ukonczyt studia na Wydziale Mechanicznym Politechniki Krakowskiej i otrzymat tytut inzyniera.
W tym czasie przed wytwornig postawiono zadanie zaprojektowania i zbudowania pierwszego na $wiecie samolotu
rolniczego z napgdem odrzutowym. Pierwszy lot na prototypie samolotu M-15 wykonat 09.01.1974, a 25.04.1975
pierwszym egzemplarzu seryjnym.

Réwnolegle wytwérnia kontynuowata rozwijanie alternatywnej konstrukcji samolotu rolniczego. 02.10.1976
wykonat pierwszy lot na drugim prototypie samolotu rolniczego PZL M-18 ,Dromader” i uczestniczyt w prébach tego
samolotu przeprowadzanych w wytwérni po raz pierwszy dla wykazania spelniania przez samolot wymagan
amerykanskich FAR-23. 22.06.1977 podczas przeprowadzania préb statecznosci statycznej kierunkowej w
konfiguracji gtadkiej przy mocy maksymalnej trwalej do predkosci V=280 km/h urwala sie lewa koncowka steru
wysokosci wraz z kompensacjg rogowa. Samolot wykonat ruch zblizony do zewnetrznej pdipetli i w polozeniu
plecowym ruch zblizony do szybkiego ptaskiego korkociagu nie reagujac na wychylenia steréw. Tylko dzigki duzym
umiejetnosciom spadochronowym pilotowi udalo sie opusci¢ samolot ratujgc sig spadochronem. Poczatkowo
prébowano pilota obcigzy¢ wing za spowodowanie wypadku przez zte zinterpretowanie przepiséw i niewlasciwe
zrealizowanie proby. Okazalo sig jednak ze zle zinterpretowanie wystapito na etapie ustalania obcigzen, i po ich
skorygowaniu i wzmocnieniu konstrukgji inz. T. Golebiewski na wiasng prosbe w dniu 04.05.1978 powtérzyt probe
na wzmocnionym samolocie i wynik jej byt tym razem pozytywny. W dniu 07.09.1978 wykonat pierwszy lot na wersji
pozarniczej samolotu M-18.

Odniesione w wypadku urazy i kontuzje spowodowaly jednak trwate inwalidztwo poglebiajace sie z latami.
20.12.1980 roku inz. Tadeusz Gotebiewski po 34 latach latania przeszedt na rente.

Dorobek lotniczy tych pracowitych lat : 101 skokéw ze spadochronem w tym jeden ratowniczy, 12579 lotow
(w tym cztery z Iadowaniem przymusowym i jeden bez lgdowania zakonczony skokiem ratowniczym) w facznym
czasie 7922 h, w tym: na samolotach odrzutowych 1495 h, na samolotach wielosilnikowych, 661 h na
wodnosamolotach 5 h na szybowcach 21 h. Latat lgcznie na 57 odmianach i wersjach statkdw powietrznych.

Brat udziat we wszystkich probach fabrycznych oblatanych prototypéw i modyfikacji oraz w prébach
panistwowych M-2 i M-4, certyfikacyjnych M-18, TS-11 Iskra i An-2. .

Jego zainteresowaniem pozalotniczym — jest myslistwo. Po przejsciu na rente powrécit do rodzinnej
Warszawy. ‘

Za swoja prace otrzymat odznaczenia: Medal 50-lecia polskiego lotnictwa sportowego (1970), Brazowy medal
—Za zastugi w realizacji zadan polskiego fowiectwa (1971), Odznaka Zastuzony dziatacz lotnictwa sportowego
(1971), Wyr6znienie ,Blekitne skrzydta® za prace pilota doswiadczalnego (1976), Wyrdznienie ,Blekitne skrzydia”
zespolowo za PZL M-18 Dromader (1977), Zioty Krzyz Zastugi (1978), Brazowy medal-Za zastugi dia obronnosci
kraju (1978), Zespotowa nagroda Paristwowa |i stopnia-w dziedzinie techniki - za odziat w opracowaniu samolotu
PZL M-18 Dromader (1980), Krzyz Kawalerski Orderu Odrodzenia Polski (1963) i inne

Obecnie jest czynnym czionkiem i twérca kroniki Kiubu Pilotéw Doswiadczalnych.

J.oJ.
WZROST MASY SAMOLOTU

Andrzej Glass

Interesujgce jest przesledzenie jak wzrastala masa wiasna samolotu i jego osiagi od projektu wstepnego do
egzemplarzy seryjnych.

Masawt. | Masa uzyt. [Masacatk. |V maks. |Vpodr. Vmin Vdop Rozp. |Diug.
kg kg kg km/h km/h km/h km/h m m

Projekt wstepny 1972 22,0 12,56
Projekt konstrukcyiny = | 2400 5300 270 90 220 12,56
LLM-15 2650 950 3600 200 180 90/105 22,0 12,5
Prototypy 3090 2210 5300 170 110/125 310 22,0 12,5
Seryjny eqz. 1S008-06 3270 2380 5650 235 180 22,33 [ 12,72
Seryiny, egz. koricowe 3264 2486 5750 22,33 112,72

Stwierdzona w prébach statycznych zbyt mata wytrzymato$é konstrukcji, spowodowata, ze poczatkowo
predkosc¢ dopuszczalna dla pierwszego prototypu zostata ograniczona do 130 km/h. Jak relacjonowat L. Natkaniec,
lot samolotu o predkosci minimalnej 110 km/h | maksymalnej dopuszczalnej 130 km/h nie byt tatwy. Wzmocnienie
konstrukciji spowodowalto powazny wzrost masy wiasnej samolotu. W stosunku do projektu konstrukcyjnego, masa
wzrosta 0 860 kg, czyli o 36%. Na polecenie Ministerstwa Przemystu Maszynowego , by nie ujawnia¢ tego
niepowodzenia, Urzad Kontroli Prasy (cenzura) zakazat publikowania informacji o masie wiasnej samolotu.
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