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PROBLEMY ROZWOJU SAMOLOTU DROMADER

16 IV 2005 odbyto sie w Muzeum Techniki spotkanie nt. Problemow rozwoju samolotu Dromader, kiore
prowadzit mgr inz. Jézef Oleksiak.

POPRZEDNICY DROMADERA
Jozef Oleksiak

Temat samolotow rolniczych w Mielcu zaczaf sie w latach 60-tych. Byt wowczas w produkeji An-2 — samolot
wyprodukowany w kilku tysiacach egzemplarzy. Wszystkie ,Aeny” rozeszly sie w krajach ,demokracji ludowej” Na
Zachod poszly stownie dwie sztuki, i fo nie w wersji roiniczej. Jednak trudno sie dziwic, na Zachodzie panowata inna
filozofia bezpieczenstwa samoloty, inna byla eksploatacja, inne liczenie kosztéw itd. Oprocz An-2 w Polsce
eksploatowano takze warszawskie Gawrony. Wszyscy zdawaliSmy sobie sprawe, ze dobrze byloby skonstruowac
co$ nowego, przewyzszajacego ,Antka’. Chodzito o samolot nie uniwersalny, lecz specjalistyczny — rolniczy;
pozostate funkcje An-2 miat spemnia¢ An-28. Pierwsza ,przymiarkg” do problemu byt projekt M-12A, opracowany
przez inz. Alfreda Barona. Samolot miat uklad podobny do radzieckiego An-14 Pszczdlka — dwusilnikowy gérnoptat
zastrzalowy. Nie wyszio to jednak poza projekt wstepny. Réwniez nie wzbudzita entuzjazmu koncepcja M-14,
projektowanego wspélnie z PZL-Okecie. Do napedu planowano silnik turbo$miglowy 1000 — 1200 KM, a takich
silnikow nie produkowano w catym bloku wschodnim; to byla giéwna przyczyna fiaska programu. Okazalo si@
jednak, ze konstruktorzy z ZSRR majg swoja koncepcje i chcg jg realizowaC wspolnie z nami, gdyz Polsce w
ramach RWPG przypadata produkcja samolotow rolniczych (Mielec produkowat wigksze, a Warszawa — mnigjsze).
Nawiasem méwigc, podobnych obiekcji nie mieli Czesi, budujgc swojego Z-37 Cmelak. Oczywiscie, nam to bardzo
odpowiadato, projekt 1-711 zbieral pochwaly najlepszych instytucji radzieckich (w tym CAGI) — c6z chciet wigcej...
Jednak nastroje zmienity sie diametralnie w chwili, gdy dowiedzieliémy sig, jaki silnik planujg zastosowac Rosjanie:
odrzutowy Al-25. Exonomicznie to moze i sie zgadzato — w Zwigzku Radzieckim nafta byta tansza od benzyny — aie
kiocio sie z wszelka logika. Nasza reakcja byla nietrudna do przewidzenia: ,\Wyscie chyba na glowg upadli, zeby do
samolotu rolniczego — silnik odrzutowy?! Niemozliwe, sprawdzcie!”. Co ciekawsze, samolot miat uktad dwuplatow-
ca. Ale co mogly znaczyé nasze protesty wobec pochwat CAGI? Kiedy probowalismy protestowac, ustyszeliSmy:
,Albo robicie I-711, albo dostajecie wymowienie z Mielca”. Ludzie mieli rodziny, mieszkania przydziatlowe - a 0
mieszkania fatwo nie bylo — nie ma wyjscia, zrobimy przynajmniej prototyp. Do Mielca zjechato okoto 70 radzieckich
specjalistdw wraz z rodzinami (z Arsieniewa kolo Wiadywostoku jechali pociagiem ponad 3 tygodnie). W trakcie
prac okazalo sie, ze w projekcie jest kilka grubych bledéw konstrukeyjnych, np. skrzydio gérne i dolne byty za blisko
o okofo 70 cm — oplyw jednego oddzialuje wtedy na opiyw drugiego; befki ogonowe mialy jakie$ 15 cm u nasady
usterzenia — sztywnosé byla za mala. Zrobilismy 8 prototypow M-15, bo takie oznaczenie ofrzymat nasz projekt
(pbzniej otrzymat przezwisko Belfegor, zwigzane z popularnym serialem telewizyjnym) oraz dwa latajace laborato-
ria: Lala-1, czyli ,przednia potdwka” An-2, z zamontowanym silnikiem odrzutowym i nowym usterzeniem na
kratownicy, oraz Lala-2 czyli LLM-15. Oblot M-15 odbyt sie w 1973 r. Samolot miat nadspodziewanie dobre wyniKi
zabiegow agrolotniczych: miat bardzo szerokie i rownomierne rozkiady chemikaliow. Jednak zuzycie paliwa, jak
mozna sig domyslié, bylo olbrzymie: 650 kg/h. Jak dostarczy¢ takie ilosci paliwa na lotniska polowe — a z takich
przeciez operujg samoloty rolnicze? A potem — kryzys paliwowy na Bliskim Wschodzie, ceny paliwa podskoczyty — z
takim zuzyciem paliwa samolot nie magi sie optacac. Oprocz tego z ZSRR zaczely naptywac krytyki: samolof
jednoosobowy — mechanik nie zarabia. Naped — nafta, do samochodu sig nie wezmie... Zarzuty te jednak rzutowaly
na opinie o M-15. Struktura samolotu byla skomplikowana i defikatna — w razie twardego lgdowania [ub jakiegokol-

. wiek innego uszkodzenia — nie wiadomo bylo, co remontowac¢ najpierw. Zrobilismy 174 sztuki M-15, ktdre potemn
7 lataly gdzie$ kolo Kaukazu. Program skoriczyt si¢ ,rozliczeniem”; co stracit Mielec ~ nasza strata, co ZSRR — ich.




KONCEPCJA SAMOLOTU
Jozef Oleksiak

Na poczatku pracowatem przy M-15, ale w 1974 roku dostatem propozycje przejscia do innego programu,
robionego z amerykariskg firmg Rockwell. Pod tym wzgledem miatem szczescie: gtowny konstruktor M-15 byt na
urlopie, a zastgpowat go ktos, kto byt nastawiony bardziej na Zachéd, nie robit wigce trudnosci. Gdyby nie to — na
pewno przejscie nie udaloby mi sig. Nie miatem oczywiscie zbyt duzych oporéw przed przejSciem, chociaz projekt
zapowiadat sie dos¢ trudny. Chodzite o zamontowanie silnka ASz-62 do samolotu Rockwell S-2R Thrush
Commander. Inicjatywa wyszta na spotkaniu ludzi z Rockwella i z PEZETEL-a. Pozornie — co za problem, nie ma co
zawracac glowy konstruktorom, sami technologowie sobie poradza, Ale dotychczas byl stosowany 600-konny silnik
Pratt Whitney, slabszy i o 300 kg Izejszy od ASz-a. To zburzy cale wywazenie samolotu. Kadiub kratownicowy, z
krétkim przodem — nawet nie ma gdzie cofnaé silnika. Smiglo AW-2, wspoipracujgce z ASz-em, ma srednice 3,60,
a dotychczasowe — ledwie 2,70 m. Robi¢ nowe podwozie? Wiedy zmieni sig kat postoju samolotu; jak bedzie
wygladat start i ladowanie? A co ze statecznoscig? Siedzimy, kombinujemy — wymyslilismy dwa rozwigzania.
Pierwsze — do Thrusha dajemy polski silnik, ale PZL-3S, o mocy 600 KM. Dla Amerykanow to i tak byla korzysé,
gdyz ich P&W R-1340 juz nie byly w produkcji — po prostu, do samolotéw rolniczych brano silniki z magazynéw —
nasze zas byly w ciggtej produkeji. Druga droga — dajemy silnik ASz-62, ale przerabiamy caly platowiec. Z
pierwszego rozwigzania dostalismy samolot MS-2 (M — jak Mielec, S-2 to symbo! Thrusha), a z drugiego — M-18
Dromader. A propos nazwy samolotu: pojawita sie ona nieco pozniej, niz symbol M-18 | musielismy sie o nig troche
pokiocic z Bielskiem. Oni skonstruowali w tym czasie szybowiec SZD-50, ktorego pierwszg nazwa byt ,Dromader”.
Nie powinno by¢ dwoch konstrukeji o tej samej nazwie ~ interweniuje Zjednoczenie. Poniewaz my mielismy juz
wtedy rozpoczeta akcie reklamowa, Bielsko musi zmienié nazwe swojego szybowca na ,Puchacz’. Chyba
wyszlismy na tym dobrze — nazwa bardzo dobrze pasuje do charakterystycznej sylwetki naszego samolotu, z
kabing w ,garbie”, a poza tym — samolot rolniczy fatwiej skojarzyé z jucznym wielblgdem, niz zgrabny szybowiec.

Ale — wracajgc do poczatkéw: ,w metalu” zrealizowano obie koncepcje. Rockwellowi wtedy zalezalo na pro-
dukcji samolotow rolniczych, gdyz zainteresowanie nimi osiggneto apogeum: w samych Stanach Zjednoczonych
produkowano rocznie 1200 samolotéw agro wszystkich typow. W 1975 rokuy, juz po ukonczeniu projektow
wstepnych, podpisalismy z nimi umowe o kooperacji, w restauracji ,\Wierzynek” w Krakowie — i zaczelismy prace.
Amerykanie zobowigzali sie do udostepnienia nam dokumentagii konstrukeyjnej i wynikéw prob w locie oraz
przysytali gotowe elementy, ktérych nie zmieniliSmy. Ponadto udostepnili swoj serwis i stuzyli pomoca przy
certyfikacji ~ nie mielismy bowiem Zadnego do$wiadczenia z przepisami FAR: w Polsce obowigzywaly brytyjskie
BCAR-y. Oprocz tego przysiali nam jednego Thrusha na wzér — pozniej przerobilismy go na MS-2. Samolot
przylecial na wiasnych skrzydlach przez Labrador, Grenlandie , Islandie, Wyspy Owcze, Szkocje. Samolot
jednoosobowy, pilot dostawit go do WSK - Okecie. Ucieszylismy sie, ze bedziemy mogli porozmawiaé z pilotem, co
sgdzi o samolocie, co mu przeszkadza, jak mozna tego Thrusha poprawié. Jednak, zanim z Mielca dojechalismy do
Warszawy, to pilot juz zniknaglt. Okazuje sie, Zze byt tylko 2 dni w Warszawie. Byt to bowiem pilot kontraktowy,
emeryt, zatrudniony do przebazowywania samolotéw. Mozna sie domysled, ze placono mu ,od sztuki’ — i stgd nie
chciat zostawaé w Polsce i traci¢ zarobek. MieliSmy jednak samolot, ktory przekazalismy do Instytutu Lotnictwa,
Zeby zbadali jego charakterystyki i zobaczyli, jak ten Thrush wiaciwie lata. Dopiero potem zainstalowano silnik
PZL-38, a wiasciwie PZL-38R ~ z reduktorem. Byi to zupetnie dobry silnik, przede wszystkim cichszy od poprzedni-
ka, istnej syreny strazackiej. Zastanawiajgce, swoja droga, czemu Rzeszow przerwat jego produkcje, skoro na wielu
Ag-catach i Thrushach zamontowano silniki PZL-35. Byé moze wigze sie to ze sposobem zatatwienia sprawy; jak
sig nie zalatwia sprawy uczciwie, szybko, dobrze, to sig przegrywa. Ale — wracajge do tematu: zainstalowalismy
nasz silnik, a poprzedni, P&W R-1340, odestalismy w skrzyni do USA. Po sprawdzeniu osiggéw MS-2 w Instytucie
Lotnictwa samolot odsprzedano odbiorcy, gdzies pod Gdanskiem.

Z samolotem MS-2 mielismy problem o tyle, ze obroty silnika w PZL-3S byty przeciwne, niz w P&W i rura
wydechowa byla z lewej strony, nie z prawej. W zwiazku z tym wejscie do kabiny znajdowato sie akurat w strudze
spalin.

Rownoczesnie pracowalismy nad projektem M-18. Rockwell stwierdzit, ze owszem, projekt im sie podoba —
ale mamy uzy¢ tak duzo ich czesci, jak tylko sie da. Pierwszy problem, no bo: usterzenie — nie da rady, silnik — z
zatozenia nie, podwozie za krotkie, kadiub do przerébki... Staneto na tym, ze zostawifismy skrzydta, ale zmienilismy
sposdb ich montazu, dodajgc centroptat. Zostawilismy réwniez tylng cze$¢ kadiuba, wraz z kabina. Poza tym
zostala aparatura agro.

Nowy samolot nie powstawat tylko i wylgcznie w Mielcu. Duzej pomocy w kwestii aesrodynamiki udzielit nam
warszawski [nstytut Lotnictwa (J. Winiarski), za$ wiele rozwigzan konstrukcyjnych doradzita Politechnika Rzeszow-
ska A. Borowski). Ludzie z Politechniki mieli bowiem doskonale opracowane badania metoda elastooptyczng
(chodzi o pokazanie koncentracji naprezen na pleksiglasowych medeiach) i metode kruchych pokryé; dzieki temu
moghismy zwiekszyC wytrzymalos¢ i trwatos¢ samolotu, z ktorg byty problemy. Oprécz tego na uczelni byt komputer
typu WANG, na ktorym wykonalismy wiele obliczen. Muszg przyznaé, ze bylo to pierwsze spotkanie z komputerem
dia wielu z nas — w tym dla mnie.
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PROTOTYP M18 DROMADER
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Prototyp M18 SP-PBW z aparatura opylajgca (1976)
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PZL M18 Dromader (1976 r.)
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Jedli idzie o konstrukcje samolotu, szczegoing uwage zwrocilismy na fatwosé¢ obstugi i napraw. Samoloty
rolnicze. czesto operujg z baz polowych, gdzie nie ma mowy o specjalistycznych narzedziach, a odsylanie
konstrukeji do serwisu z byle drobnostkg jest bez sensu. Stad np. kratownicowa konstrukcja kadtuba. Wprawdzie
kratownica jest miniej wytrzymata od konstrukcji péfskorupowej, wiec kadiub wyszedt nieco ciezszy (poza tym, masy
dodajg tez odejmowane ostony kadtuba), ale zyskujemy na {atwosci obstugi i napraw. Trudno sobie wyobrazié
naprawe kadiuba potskorupowego np. po twardym lgdowaniu czy zderzeniu z ciezaréwka na lotnisku polowym — a
to wcale nie sg rzadkie przypadki. Bez pomocy serwisu chyba by sie nie obeszio. Tymczasem w przypadku
Dromadera wystarczy zdjg¢ osfony kadiuba i pospawac, co trzeba. Dlatego tez nie stosowali$my obrobki ciepinej
kratownicy, chociaz tu tez parg kilo straciliSmy. Sprawdzono to wielokrotnie ~ np. w jednym Dromaderze z Grecji
wycicio calg tylng czes¢ kratownicy, od kabiny po usterzenie, i wspawano nowa, dostarczong z zaktadu.

Skoro mowa o kratownicy ~ Amerykanie zdradzili nam $wietny sposéb na zabezpieczenie kratownicy. Otéz
przed spawaniem wierci sig w podtuznicach otwory — tak, ze wnetrze rur tworzy jedng objetosé. Po spawaniu
natomiast wlewa sie do $rodka olgj, rozgrzany do okolo 70 stopni, ktdry schnac tworzy cienka btonke na ciankach
rur. Ten trick pozwala na tatwg kontrolg zabezpieczenia — jezeli jaka$ rurka jest zimna, to znaczy, ze nie ma w nigj
oleju. Metoda jest sprawdzona i pewna — kratownice Piperow Cub, zabezpieczane w ten sposdb, nie byly
skorodowane nawet po 50 latach.

Jako skrzydta zewngtrzne zastosowaliSmy skrzydia S-2R, ale ze zmiang sposobu ich fgczenia. W oryginale
dzwigary skrzydet byly tgczone $rubami (okofo 20 $rub) ze sobag i z kadiubem. Pod wzgledem fatwosci przegladow i
demontazu — fatalne rozwigzanie. My mielismy o tyle latwiej, ze dodaliémy centroptat o rozpietosci 5,5 m i cieciwie
2,5 m. Grubos¢ profilu centroptata byta zmienna od 12% na skraju do 16% przy kadiubie. Skrzydia doczepne byly
dont mocowane w trzech punktach: dwa okucia na dzwigarze gtownym i jedno na tylnym. Okucie dolne i tylne
tworzy os obrotu skrzydia, wigc wystarczy podnies¢ skrzydio w pozyciji pionowej o tyle, zeby zaczepi¢ te dwa
punkty, a nastepnie obroci¢ je do pozycji poziomej i zapia¢ okucie gérne, a nastepnie podigczy¢ naped lotek i klap
oraz instalacje agro. Do montazu trzeba odpowiednig ilos¢ ludzi, to oczywiste, ale nie frzeba uzywaé dzwigu.

Zbiornik chemikaliow — nastgpna wazna czgs¢ samolotu. W Thrushu zbiornik byt niejako integralng czescig
kadiuba i, co gorsza, wewnatrz znajdowaly si¢ elementy kratownicy. Trzeba bylo bardzo dokiadnie sprawdzac, czy
te rury nie skorodowaty, a jesli tak — to do wymiany. Oprocz tego, przeszkadzaty one przy wysypie. My zastosowali-
smy zbiornik o gfadkich éciankach — cala konstrukcja znajdowata sie na zewnatrz. Zbiornik musi byé wymienny,
gdyz zuzywa sig najszybciej. chemikalia powodujg korozje, a czesto zbrylone $rodki sypkie rozbija sie fomami. Co
ciekawe, ,pusty” kadtub jest wiotki — dopiero po zamontowaniu zbiornika i skrzydet zyskuje wymagang sztywnosc.
Jest to rozwigzane chronione naszym patentem nr 108 844. Wymiary zbiornika byly oczywiscie podyktowane
nadanymi ,odgérnie” wymiarami kadtuba. Wigzalo si¢ to z pewnymi mankamentami, ktére Dromader ,odziedziczyt’
po Thrushu. Kadiub jest bowiem dos¢ waski, a to powoduje, ze zbiornik chemikaliow jest waski i diugi — ma okolo 2
metrow. Powoduje to, ze chemikalia pod wplywem bezwiadnosci przemieszczajg sie do tytu lub do przodu,
Zmieniajac wywazenie samolotu. Piloci narzekal, ze to jakby kio$ im przeszkadzat, ciagngc za drgzek. Ponadio
przez waski kadiub kabina jest troche ciasna — a zwlaszcza dla pilota latajgcego po 8 godzin dziennie. Jednak nie
sg to wady na tyle powazne, zeby konstruowad nowy kadlub — tym bardziej, ze Rockwellowi zalezato, Zeby jak
najwigcej elementéw zastosowac bez zmian. Wszystkie elementy musialy byé w 100% wymienne — nieraz do
uszkodzonego samolotu irzeba daé np. skrzydia z innego egzemplarza - to musi pasowac, nie ma mowy 0
rozwiercaniu otworow itp.

Silnik i smigto daliSmy zasadniczo z An-2, ale tez troche przy nich pokombinowaliSmy. Nie dawaliSmy na
przykiad oston — tu chodzifo o wage,; cate okapotowanie z An-2 wazy 60 kg. Rowniez Smiglo ulegto przerdbee —
mianowicie przycigliSmy kazda topate o 15 cm. Zmniejszylismy w ten sposdb jego $rednice z 3,6 do 3,3 m. Nieraz w
ten sposob trakiowano Smigla Andw-2 wracajgcych z Afryki, gdzie byly uszkadzane przez kamienie. Ale teraz
pytanie — ile ciggu $migta na tym stracimy? Nie ma wyjscia — trzeba sprawdzié. Zeby jednak nie dodawaé sobie
prob na prototypie, zatozyliémy takie smiglo na jednego ,Aena’, zdjeliémy z niego ostony — przy okazji sprawdzili-
smy bowiem rozktady temperatur silnika na cylindrach, jakie da¢ zastonki miedzycylindrowe, co mozna usunag, co
frzeba poprzestawiaé¢ itd. Moglismy usuna¢ duzy | ciezki filtr oleju, zbedny przy stosowaniu olejéw zachodnich.
Dodalismy za to filtry na chwytach powietrza; co ciekawe, pochodzily one z ,duzego Fiata”. Po prébach stwierdzili-
smy, ze o ile normalnie stacjonarny ciag jest 1820 kG, to po obcieciu - mamy 1840 kG. Réznica jest — ale
akceptowalna.

Skoro jesteSmy przy zatozeniach, to chciatbym wspomnieé nieco o bezpieczenstwie konstrukcji. Wiadoemo
bowiem, ze samoloty rolnicze sg niezwykle niebezpieczne, gdyz latajg na hardzo malych wysokosciach. Zapewnia
je ukfad samolotu: grupa napedowa, zbiornik chemikaliow, kabina pilota. Skrzydio na dole, podwozie gldwne z
przodu — z tylu, za pitotem, praktycznie nie ma duzych mas: jest mocna kratownica kadiuba, lekkie usterzenie i
podwozie ogonowe. Nie ma wiec ryzyka, ze w razie Kraksy cos przygniecie pilota. Kabina jest uszczeiniona,
zbiorniki paliwa umieszczone daleko od kabiny, chyba 2 metry, dla zabezpieczenia przed pozarem; to sig zreszig
potwierdzito we Francji, gdzie samolot przy gaszeniu pozaru sciaf linie energetyczng wysokiego napigcia Paryz —
Marsylia. Samolot zapalit sie od iskier elekirycznych, ale dojscie do kabiny bylo takie, ze pilota wyciagnieto hez
probiemoéw, zywego. Brazylijska Ipanema firmy Embraer ma natomiast zbiorniki paliwa w nosku, tuz przy kadtubie.
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PZL M18 i M18A

Drugl prototyp SP-PBZz aparaturq oprysku;ch (1 976)
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Prototyp M18A SP-ZUK (1982) z kabing mechanika

M18A OK-SGN z 4 dodatkowymi zbiornikami pahwa
dla Slovairu

BEZPIECZENSTWO M18

Wiatrochron z wielowarstwowa, szyba

odporna na uderzenia ptakéw Stalowa lina

N
Przecinacz drutow ™., Wzmocniony dach kabiny. )‘
Stafowy Sl 3 P

zhiornik oleju Sy b
N £ ‘\ix
i\ 5, Stalowa przegroda

. __.——Wzmocniona konstrukcja
7 ‘rc?:\} drutéw " kabiny i pasy na 26g

T : Zbiorniki paliwa w skrzydtach
Stalowa przegroda przed nasadg pfata

M18 SP-ZUB w Egipcie




Piloci brazylijscy, podczas przymusowego lgdowania, bardzo sig niepokojs, poniewaz zlamanie podwozia powoduje
whbicie kota w zbiornik paliwa, co zwykle konczy sie pozarem. Oprdcz tego.zbiornik chemikaliow jest polozony nieco
wyzej, niz zbiorniki paliwa, wiec nie moze by¢ oblany benzyng. Sama struktura kabiny jest wzmocniona, na
wypadek kapotazu, podobnie kratownica w cze$ci kabinowej i dach kabiny. Od dachu kabiny do czubka statecznika
picnowegoc poprowadziiSsmy linke stalowg do odchylania przewoddw elekirycznych, a na podwoziu giéwnym i
ramach kabiny dalismy noze do przecinania drutow elektrycznych. Ponadto Amerykanie podpowiedzieli nam jedng
metode zabezpieczenia. Otdz spdd kadiuba, od silnika az do krawedzi natarcia skrzydia pokryty jest blachag
stalowa, a nie duralem. Na Beechcraftach zdarzalo sig, ze w razie pozaru siinika ogien przedostawat sie poza
przegrode ogniowg po pokryciu. Réwniez zbiornik chemikalidow, z laminatu epoksydowego, jest od géry ostoniety
blachg, na wypadek pozaru jednostki napgdowej, kidra chroni zbiornik przed ogniem. Szyba przednia jest tez
odporna na zderzenia z ptakami o masie ok. 1 kg, przy predkosci roboczej do 200 km/h; ta szyba popeka, ale
wytrzyma. Bylo to sprawdzane przez ostrzeliwanie samolotu ze specijainej kuszy... kurczakami. Na poczatku byly to
mrozonki, ale — bez przesady; w powietrzu nie ma mrozonych kurczakéw! Tak wiec po wyjeciu ich z loddwki trzeba
bylo je rozmrozié. Ale teraz — kolejny problem: cate migso rozbryzgiwalo sie po szybie i samolot trzeba byto diugo
czysci€. Nauczeni doswiadczeniem, nastepne wkiadaliSmy je do plastikowych workdw. Co ciekawe, niektorzy
proponowali nam uzycie kurczakow z pidrami, uznali$my to jednak za przesade. Musze jednak przyznad, ze te
doswiadczenia, chod Smieszne, byly potrzebne. Na przyklad kiedy$ w skrzydio Dromadera ,wiadowala sie” kaczka,
demolujgc je az do dzwigara. Na szczescie byla to koricowka skrzydia. Innym razem, na An-2 jaki$ ptak przedostat
sie przez tarcze smigla i uderzyt w kabine. Osiona kabina przebita, a ptak zatrzymat sie dopiero na tyinej sciance
kabiny pilotow, peine] wredze, robigc w niej wgniecenie. Cale szczescie, ze akurat przeleciat $rodkiem, miedzy
pilotem a mechanikiem pokdadowym.

KILKA DOBRYCH RAD
Jozef Qleksiak

Podczas projektowania przestrzegalismy kilku waznych, wielokrotnie sprawdzonych zasad. Po pierwsze -~ nie
lekcewazylismy projektu wstepnego, a zwlaszcza obliczenn aerodynamicznych. Dobre zalozenia przyjete na
poczatku, poZnig] procentujg w postaci duzej poputarnosci samolotu. Mysle, ze z tym nam sie udato: mamy 740
Dromaderow zrobionych w serii. Bezposrednio z Mielca szly do 23 krajow, z kidrych najwiekszym odbiorcg sg Stany
Ziednoczone —~ 211 sziuk. Po drugie: mimo kopotow kadrowych — Mielec zajmowal sie wowczas wieloma
projektami, a nasz bynajmniej nie byl najwazniejszy - staralismy sie, zeby grupa robigea projekt wstepny zajmowata
sie nastepnie dokumentacjg tego samolotu w biurze konstrukeyjnym. Dzigki temu wiedzieliSmy, jakie zalozenia byly
przy tworzeniu takiego a takiego rozwigzania; bardzo nam to usprawniato prace — wiedzieliSmy, czego sie trzymac.
Po trzecie wydzielilismy ,grupg sztabowg', takze sposrod ludzi od projektu wstepnego; zajmowalismy sie (ja bytem
jei szefem jako konstruktor prowadzacy) koordynacja prac poszczegodinych zespotdw, pilnowalismy, jaki problem
Jhie idzie” i dlaczego, troszezyliSmy sie o ,przeplyw informacji” itp. Bylo fo konieczne — nie moze by¢ tak, ze szef
rozdaje robote i na tym sie koriczy, Pdzniej okazalo sie, ze warto stworzyC podobng niezalezng grupe, zajmujaea
sie problemami serii — zapewnieniem serwisu, uwagami z eksploatacji itp. Jej szefem jest Jozef Bystrowski. Po
czwarte wreszcie — dbalismy o przejrzysty system numeracji rysunkéw. To bardzo ulatwia prace, choé czesto sig
tego nie przestrzega. Na przykdad rysunki silnika Leyland {uzywanego chocby w autobusach Autosan HS) byly
numerowane kolejno — widzac wiec numer jakiego$ elementu nie mozna bylo powiedzied, jakiej czesci odpowiada
hez sprawdzania w katalogu cale] dokumentacji. Iskra natomiast miata numer az 13-cyfrowy, co réwniez nie
utatwialo pracy — trudno bowiem zapamietac az tyle cyfr. My przyjeliSmy oznaczenia literowo-cyfrowe, zaczynajace
sig od D — jak Dromader, osmioznakowe. Jest dos¢ miejsca, zeby oznaczy¢ i numer podzespotu (czy to jest
skrzydto, czy aparatura agro, czy jeszcze co$ innego), | numer czesci, i strong samolotu — tzn. czy jest to czgsc
lewa, czy prawa. | jeszcze jedna zasada: dbali$my o dobre kontakty z uzytkownikami, wszelkie sprawy serwisowe
staralismy sie jak najszybciej zatatwiac, a takze uwzgledniac wszelkie opinie.

PROBY DROMADERA
Jozef Oleksiak

Amerykanie w umowie o kooperacji, podpisanej na poczatku roku 1975, narzucili nam strasznie ostre terminy.
Chcieli, zeby samolot byt gotoéw do lotu w sierpniu, a w korcu roku miat by¢ na wystawie samolotéw rolniczych w
Las Vegas. Nie bylo to realne, ale dyrekcja uznala, Zze albo sie podpisze umowe i pdzniej bedziemy sie Humaczyl;,
dlaczego nie zdgzylismy, albo sie moze wszystko rozlecie¢ od razu. -

Praca szta szybko, bo ludzie byli petni zapatu, sprawna organizacja tez tu procentowata, a poza tym wszyscy
opierali$my sie na ustalonych ,raz na zawsze” weztach montazowych (przy okazji — uznali$my wezly za jedyny
element, na kiorym nie probujemy zmniejszad ciezaru). Juz w kipcu 1975 r gotowy byl projekt konstrukeyjny, a we
wrze$niu — oprzyrzgdowanie Jednak przez te szybkosé mieliSmy troche przykrosci — Rosjanie obraZali sig, ze
Mielec nie daje catych sit na M-15 (ktory akurat miat opdznienie), a robi co$, czym oni nie sg zainteresowani. Tak
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wigc juz w lipcu 1976 gotowy byt egzemplarz do préb statycznych (nr. fabr. 12P01-01), a w miesiac pozniej, 27
sierpnia 1976, Andrzej Pamufa oblatal-pierwszy prototyp Dromadera, © numerze fabrycznym 1ZP01-02 i znakach
SP-PBW. Niedtugo pdzniej, bo 2 pazdziernika 1976, w powietrzu znalazt sig drugi prototyp, o numerze 1ZP01-03 i
znakach SP-PBZ; za jego sterami zasiadt Tadeusz Golebiewski. By nie drazni¢ Rosjan, nie korzystalismy z
giownych hal PZL — Mielec, gdzie produkowano M-15; montaz podzespotow odbyt sig w Hali 30 przeznaczone] na
silniki Leyland, a calo$¢ zmontowali$my w hangarze Aeroklubu Rzeszowskiego na Jasionce; tam tez prowadzilismy
obloty i pierwsze proby w locie. Panowatly tam iscie spartanskie warunki — zatoga spata w namiotach, w samym
hangarze byla tylko zarowka — nawet wiertarki nie bylo jak podigczyc, trzeba bylo rozbudowaé instalacje elektrycz-
ng. Stotdwki nie bylo - obiady jadano w pobliskin PGR-ze. Na szczescie u wojewody zatatwiono dodatkowe
przydzialy miesa, a poza tym... tuz przy lotnisku zakonnice mialy sad. Mozna bylo sie poczu¢ jak na obozie
harcerskim. W ten sposob proby toczyly sig do pierwszych $niegdw — potem byto oczywiscie za zimno. Przeniesti-
smy sie zatem z powrotem do Mielca.

Podczas prob w locie oczywiscie nie obylo sie bez probleméw. Przede wszystkim ze sztywnoécig usterzenia.
Poczatkowo zastosowalismy statecznik poziomy jednodzwigarowy, podparty jednym zastrzatem. Za wiotki?
Dodajemy jeden zastrzal, powinno pomoc. Teraz te zastrzaly tworzyly jakby odwrécong litere V — zbiegaly sie w
jednym punkcie, na dzwigarze statecznika. Sadzilismy, ze to wystarczy. Okazalo sie jednak, ze nie: podczas préb
$lizgdw na predkosci Vig, 22 .06. 1977, ziozylo sig usterzenie. Pilot T. Golebiewski musiat skakac na spadochronie.
Skok byt trochg problemem, gdyz Tadeuszowi zaklinowata sig noga pod pedatem. Uratowat sie tylko diatego, ze...
miat nieprzepisowe buty. Zamiast butow spadochronowych, za kostke, zalozyl bowiem wygodniejsze pétbuty. Wyjat
wigc noge z buta i wyskoczyt w samej skarpetce. Takie przypadki tez majg wplyw na sprawe. .

Oczywiscie préby w locie przerwano - zreszta, drugi prototyp byl wéwczas w Paryzu. Sprawdzamy wyniki
obliczen, prob statycznych, czy nie bylo bledu w produkceji, w montazu, czy materiat byt dobry — jednym stowerm,
wszystko, co sie tylko da. Okazato sig, ze po pierwsze — Zle zinterpretowali$my przepisy | wzielismy zie wartosci, a
po drugie — opuscilismy pewng czes¢ obcigzen. Oprocz tego przekroczylismy warunki uzytkowania — predkosécé
dopuszczalna Ve jest przeciez wigksza (i to znacznie) o d predkosci brutalnego sterowania V., powyzej ktorej nie
nalezy uzywal petnych i gwaltownych wychylen sterow. Do tego zapas wytrzymafosci byt maly — to wszystko
natozyto sie na siebie i spowodowato wypadek. Przekonstruowali$my zatem statecznik, dodajac dzwigar przedni.
Zapas wytrzymalo$Sci znacznie zwigkszylismy — kazdy z diwigarow mogt przeniesé prawie pelne obcigzenie.
Zmienitismy tez zastrzaly — teraz byly rownolegle do siebie; kazdy z nich podpierat jeden dzwigar. Przyrost masy
wyniost 14 kg. A rozwigzanie problemu zajelo trzy kwartaty.

Przy okazji przymusowego postoju wprowadzilismy inne zmiany. Podczas préb okazalo sie, ze samolot na
ziemi, podczas np. proby silnika, unosit ogon, a przy kolowaniu $ciggalo go w lewo. Bylo to spowodowane
pochyleniem osi silnika o 5 stopni w dof. Podniesli$my o$ i skreciliSmy o 1,5 stopnia w prawo, co zlikwidowato
obydwa problemy; lecz niece pogorszyta sie statecznos$é podiuzna.

Inna kwestia — to podwozie. ZastosowaliSmy konstrukcje wolnonosng, mocowang czterema $rubach od
spodu | jedng od gory plata. W prototypie zastosowalismy kota z M15, szerokie, o znacznej $rednicy 720 x 320,
ktore mialy piasty ze stopéw magnezu | wielotarczowe hamuice schowane w piascie. Przy krotkich lotach trzeba
byto robi¢ przerwy dla ochiodzenia hamulcéw. Na samolotach seryjnych opracowali$my nowe kota z zastosowa-
niem opon o wymiarach jak na An-2 (800 x 260). Wprowadzono piaste ze stopu Al, hamulec tarczowy zamontowa-
ny byt z boku piasty, z uwagi na lepsze chiodzenie a klocki hamulcowe zastosowano z samochodu FIAT 125, co
zmniejszato koszty i bylo wygodne w eksploatacji. Jeszcze podczas prob podwozia na bebnie, w Instytucie
Lotnictwa, okazato sig, ze kola majg tendencje do drgan. Wspdlnie z warszawiakami orzeklismy, ze to nic pewnego
— to moze sig powtdrzy¢ w eksploatacji, ale nie musi. Na wszelki wypadek przygotowalismy wezly pod zastrzaly,
ktorymi chcieliSmy podwozie wzmocni¢. Planowali$my dac po jednym zastrzale wzdiuz osi kadiuba i po jednym w
poprzek — tak, jak w Cmelakach. UznaliSmy, ze o ile drgania wystapig, to jestesmy przygotowani — dajemy
zastrzaly, kiore powinny pomoc; jezeli zas nie wystapig — racjonalizator ziozy wniosek, zeby niepotrzebne wezly
skasowac i jeszcze dostanie pienigdze za wniosek — czysty zysk. Okazalo sig, ze drgania sie praktycznie nie
pojawily — zastrzatow wige nie dawalismy. Dzigki temu montaz podwozia jest prosty — odkrecié po 5 $rub. Kiog
moze sig¢ dziwi¢, czy to wystarczy — zwiaszcza patrzac na Dromadera, a nie znajac sposobu mocowania. Samolot
jest bowiem wysoki | z przodu nie wida¢ sruby mocujgcej z gory; w ten sposéb ,nabrali sig” Rosjanie, ogladajacy M-
18. Podwozie jest wigc wytrzymale — ale nie za bardzo. Chodzito nam bowiem, zeby w razie kraksy raczej ztamac
golen lub urwac kofo, a nie uszkodzi¢ skrzydet — wymiana goleni jest przeciez o wiele prostsza | mniej ktopotliwa,
niz catego centroptata.

Po skonczonych prébach w locie bylismy prawie gotowi do certyfikacji, ,Prawie” — bo brakowato nam nalotu.
Wymagania mowia bowiem o 600 h w powietrzu, a my po probach mielismy raptem 200. Z pomoca przyszio nam
PZL-Okecie, ktore wysytato Kruki do Egiptu. Zgodzili si¢ bowiem wzigé dwa Dromadery do ,pracy” w Benha. Przy
okazji sprawdzilismy, jak sprawdza sig nasz samolot w ,prawdziwej" eksploatacji, i to w klimacie pustynnym.
Balismy sig, jak sie bedzie silnik zachowywat, czy bedzie dobrze z temperaturami, czy tozyska w porzadku itp.
Okazato sie jednak, ze probleméw zadnych nie bylo. Wymagane godziny wylatalismy - moglismy zatem sktadaé
wniosek do [KCSP o polski certyfikat, ktory dostalismy w 1978 r.
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ODMIANY SAMOLOTU
Joézef Oleksiak - . e

M18. Tak oznaczono pierwszg odmiang uruchomionego programu. Byta to odmiana jednomiejscowa. Nie
byto miejsca do przebazowania drugiej osoby. Urzgdzenie kabiny bylo bardzo zblizone do kabiny S-2R. Sterowanie
urzadzeniami agro byto tylko mechaniczne, za posrednictwem dzwigni. Eksploatacja w wersji przecigzonej byta
dopuszczona (wg. certyfikatu polskiego) do MTOW 4700 kg. Wychylenie klap do ladowania max do 15°,

M18A. Do roku 1984 r samoloty M18 byly budowane wylgcznie jako jednoosobowe. Jednak wielu odbiorcow
zyczylo sobie drugiego miejsca, aby mdc przewiez¢ mechanika, ktéry pozniej pomoze przy obstudze. Opracowali-
smy zatem dwuosobowa odmiang, oznaczong jako M18A. Osoba ta byla transportowana na lotniska, lgdowiska
robocze i pomagata w pracach naziemnych przy obstudze samolotu i zatadunku chemikaliow. Kabine mechanika
umieszczono za kabing pilota, od ktdrej jest oddzielona $cianka. Umieszczenie dodatkowych mas z tylu, za
skrzydiem naruszato znacznie wywazenie samolotu, musielismy wiec nieco przesunagé skrzydta do tylu i przesunac
inne elementy, jak np. akumulator, do przodu, tuz za przegrode ogniowa. W kabinie zabudowano fotel o sztywnej
konstrukcji wraz z poduszkami i kompletem paséw bezpieczenstwa.

Drzwi umieszczono z lewej strony; posiadajg one awaryjny zrzut i okno. Po przeciwlegle] stronie kabiny
umieszczono drugie okno. Jest gasnica i apteczka oraz wentylacja. tacznosé z pilotem jest zapewniona poprzez
okienko w $ciance oraz telefon pokiadowy. Na Zyczenie klientéw z Niemiec wprowadzono na samolotach dia nich
elektro-hydrauliczne sterowanie aparaturg agro oraz instalacje ogrzewania i wentylacji z filtracjg powietrza.

M18B. Do mankamentow uprzedniej odmiany "A" nalezy przede wszystkim zaliczy¢ koniecznosé czestego
postugiwania sig trymerem steru wysokoséci, piloci mowili, ze Dromader lata na trymer”. Oprocz tego, ze wzgledu
na mate zapasy statecznosci podiuznej przy tylnych polozeniach $rodka ciezkosci i lotow na mocy, loty w burzliwej
atmosferze byly meczgce. Katy klap do ladowania byty mate, tylko 15°, zatem tory lotu przy lgdowaniach byly
plaskie, co utrudniato ladowanie na fgdowiskach polowych z przeszkodami na podejsciu. Ze wzgledow stateczno-
$ciowych stosowanie duzych przecigzen (fadunek chemikaliow) bylo ograniczone,

To wszystko spowodowaio podjecie prac nad ulepszonag odmiang. Przekonstruowano usterzenie poziome
zwigkszajac jego rozpigtos¢ i powierzchnig, wprowadzono (oprocz istniejgcego wywazenia osiowego) réwniez
wywazenie rogowe, Zlikwidowano trymero-fletnery a wprowadzono tylko trymery i odsunieto je od kadiuba lokujac
prawie w $rodku sterow wysokosci {pét rozpigtosci klapki trymera znajduje sie w optywie strumienia zasmiglowego a
pét poza nim. Wprowadzono potaczenie sprezynowe miedzy sterem kierunku a lotkami oraz pofaczenie sprezyno-
we migdzy klapami a sterowaniem sterem wysokosci. Uzyskalismy znaczng poprawe statecznosci, co pozwolilo na
znaczne zwigkszenia wychylenia klap: do ladowania z 15 do 30° i do startu z 10 do 15° Dzieki temu rozbieg
samolotu zmniejszyt sig o ok. 200 m, a podejicie do ladowania stalo sie bardziej strome, co jest wazne przy
ladowaniu znad przeszkod. Mozna byto réwniez znacznie zwigkszy¢ tadunek chemikaliow (o ok. 600 kg). Ciezar
startowy wersji przeciazonej zostat zwigkszony z 4700 do 5300 kg. Zmniejszono wysilek pilota, nie zachodzi
potizeba czgstego postugiwania sig trymerem steru wysckosci. Tak zmodyfikowang odmiane nazwano M18B.

M18 AS. Po wejsciu samolotow M18 i M18A do eksploatacji uzytkownicy z NRD, Buigarii i Jugostawii a na-
wet z Kuby zaczeli domagac sig wersji do szkolenia pilotow (uprawnienia na typ, uprawnien do wykonywania lotéw
agro i do gaszenia pozarow). Dodatkowym wymaganiem byle, aby samolot szkolny mogt by¢ stosunkowo szybko
zmieniony na normalny samolot roboczy. Opracowano zatem takg odmiane i oznaczono jg jako M18AS (powstala
ona z M18A). Odmiana ta moze by¢ uzytkowania jako samolot szkolny lub jako szkolno-roboczy (mozna bylo
wymieni¢ modut Z kabing instruktora na standartowy zbiornik chemikaliow).

Samolot szkolno-raboczy nie jest identyczny z seryjnym samolotem roboczym. Do zabudowy modutu z kabi-
ng instruktora musi by¢ odpowiednio dostosowany kadiub.

Kabing ucznia jest kabina druga (liczac od silnika). Uczen zatem jest szkolony w kabinie, ktora z wyjatkiem
oszklenia przedniego jest taka sama jak w samolocie roboczym. Kabina pierwsza, mieszczgca sie w module
zamontowanym w miejscu normalnego zbiornika chemikaliow, jest kabing instruktora. Modut ten zawiera zbiornik
na ciekle chemikalia (900 1) i posiada petne wyposazenie analogiczne do normalnej kabiny pilota. '

Kabine instruktora wyposazono w dodatkowe urzgdzenie podnoszace bezpieczenstwo szkolenia, np. uczen
nie uruchomi stop-kranu bez zwolnienia blokady przez instruktora. Instruktor moze réwniez interweniowaé w ukiad
hamowania két uzywany przez ucznia (przyciskiem na drgzku sterowym instruktor ma mozliwosé puszczenia
hamulcoéw kéf). Obie kabiny wyposazone sg w system wentylacji, natomiast instalacje ogrzewania posiada tylko
kabina instruktora (instruktorzy z niemieckiego Agrarflug'u zartowaii, ze uczniowi i tak bedzie za goraco).

Wariant szkolny-dwuster moze by¢ wyposazony w standartows aparature cieczowy (z rozpryskiwaczami} lub
w aparature przeciwpozarowg. W zasadzie sluzg one tylko do celow szkoleniowych. Przejécie z wariantu
szkolnego-dwuster w szkoino-roboczy moze byé dokonane w bazie technicznej serwisowej prowadzacej obsiuge
samolotu podstawowego. Rozszerzenie polskiego Swiadectwa typu na odmiang M18 AS uzyskano w 19889 r. Nie
ubiegano sie o rozszerzenie certyfikatow zagranicznych.

M18 BS. Odmiana ta jest anaicgiczna do odmiany M18 AS jest natomiast zbudowana na bazie M18 B.
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M18 B z silnikiem ASz-62 IR m18 / K9-BB i silnikiem K9-BB. Uzytkownicy, a szczeg6inie ci z USA i Kana-
dy domagajg sie coraz wigkszych fadunkow i poprawy osiagéw. Spelniajgc ich zyczenia juz od kilku lat trwaly prace
nad zastosowaniem silnika napgdu gléwnego o wigkszej mocy. Przeszkod jak zwykle byto wiele, a najtrudniejsze
byly przeszkody finansowe. Szczeéliwie mocniejszy silnik (K9) byt w ubieglych latach opracowany przez PZL Kalisz
dla programu M24 Dromader Super, jego moc maksymalna ciggta jest bliska 1000 KM a moc startowa ~ 1150 KM.

Kolejng przeszkodsg byly ograniczenia w umowie bitateralnej miedzy USA a Polska ( z Polski mozna byto eks-
portowac do USA silniki ttokowe o mocy tylko do maks. 1000 KM).

PZL Kalisz opracowal zatem silnik ASz-62 IR m 18 / K9-BB, ktéry miat moc max. ciaglg bliskg 1000 KM a
moc startowa zostata ograniczona do 1000 KM. W rzeczywistosci byt to silnik K9 z odpowiednimi regulacjami. Taki
silnik uzyskat certyfikat FAA | mogi by¢ eksportowany. Na zastosowanie tego silnika do M18 B firma Melex posiada
STC {wypracowany przez firmg¢ W. Hatfielda -Turbine Conversions); z firma W. Hatfielda jest zawarta umowa o
kooperacji. Wediug praw w Polsce dla uzyskania rozszerzenia polskiego Swiadectwa typu nie wystarczaly
dokumenty z Turbine Conv., trzeba bylo zbudowac¢ prototyp i przeprowadzié préby co najmniej weryfikacyjne.

Silnik zostat zabudowany na samolocie 12015-07 (M18 B) i przeprowadzono préby. W ich wyniku koniecz-
nym si¢ okazato wprowadzenie kilku zmian. Poczatkowo wprowadzono oznaczenie tych odmian samolotu jako M18
B/AS 1 M18B/KS ale zrezygnowano z tego (pociggalto to za sobg zbyt duzo zmian w dokumentach certyfikacyjnych)
pozostajgc przy podaniu oznaczenia silnika po nazwie odmiany samolotu.

Samolot posiada ulepszong skutecznos¢ chiodzenia oleju. Uzyskano to przez powiekszony chwyt powietrza
na wlocie do chiodnicy oleju. Koniecznym bylo poprawienie podgrzewu powietrza na wlocie do gaznika, Zmodyfi-
kowano nagrzewnice powietrza, giéwng zmiang bylo dodanie drugiego kanalu zasysajacego gorace powietize ze
strefy kolektora wydechowego oraz uszczelnienie przepustnicy w mieszalniku cieple-zimne powietrze.

W zbiorniku chemikaliow zamontowano (na jego tyinej sciance) wikiadki ograniczajac tylne polozenie Srodka
cigzkosci, przy zmnigjszonej niewiele pojemnosci zbiornika chemikaliéw (~ 300 ).

Na samolocie tym opracowano wreszcie skuteczng instalacje chiodzenia powietrza w kabinie pilota. Wyko-
rzystano zespoly z instalacji klimatyzacji samochodowej. Najwazniejszy element - sprezarke — udato sie zabudowad
na skrzynce napedow silnika (przy wspofpracy z PZL Kalisz). Parownik z wentytatorami umieszczono pod poditogg
kabiny, a wymiennik ciepla pod fotelem pilota.

Uzupetnienie polskiego Swiadectwa typu uzyskano w 2005 r. .

M18 C. Po uporaniu sig z odmiang "B" pracowano nad nastepnymi ulepszeniami. Chodzito o po-
prawienie charakterystyk samolotu w przeciagnigciu. Wypadki w eksploatacji z tego powodu ciagle sie
zdarzaty mimo, iz skrzydio ma ksztatt prostokatny, profil skrzydta ma dosé tagodne oderwanie, na skrzydle
zewnetrznym jest skrecanie ujemne na 1,5°. W przeciagnigciu sytuacje pogarsza moment od duzego $migla,
- ktory stara sie obrocit samolot w lewo {obroty $migta — prawe).

We wspotpracy z Politechnikg Rzeszowskg postanowiono zmodyfikowa¢ sam nosek profilu i zastosowaé
nosek opuszczony (dotyczylo skrzydet zewnetrznych). Nie dysponowano wtedy zadnymi $rodkami na uruchomienie
doktadnych badar tunelowych. Na prototypie tej odmiany wykonano jeszcze inne modyfikacje. Zmieniono koficowki
skrzydia na tréjkatne typu Dornier (gtéwnie dla poprawy rozktaddw chemikalidw cieklych — przez zlagodzenie wir6w
splywajacych ze skrzydia). Opracowano wyzsze podwozie ogonowe o okolo 20 cm dla poprawienia widocznosci z
kabiny pilota do przodu. Amortyzator podwozia byt juz mocowany na zewngtrz kadiuba (uzyskano lepszg
szczelnos¢ wnetrza kadiuba). Poprawiono montaz wahacza do kadiuba przez wyeliminowanie jednej diugiej Sruby i
zastosowanie dwach krotkich. Wprowadzono ostony aerodynamiczne goleni gidwnych podwozia.

Proby rozpoczeto w listopadzie 1995. Nie uzyskano jednak spodziewanej poprawy przeciggniecia. Potrzebne
byly zmiany duze w usterzeniu poziomym a meoze inne uksztattowanie profilu. Ze wzgledu na stan na rynku
samolotéw rolniczych | male mozliwosci finansowe przerwano prowadzenie tematu. Cze$é rozwigzan, kidre
przeszly badania i byly ocenione pozytywnie, wprowadzono do produkcji seryjnej jako zmiany w modelu B.
Dotyczylo to podwozia cgonowego i oston goleni gtdéwnego podwozia. .

M18 D. Mimo wprowadzenia odmiany B i jej wersji przeciazonej o MTOW 5300 kg, w dalszym ciagu naply-
waly zyczenia o dalsze zwigkszanie tadunku. Cigzar startowy samolotu szacowano na 5700 + 6000 kg (w wersji
przecigzonej) a tadunek handiowy 2800kg.

Opracowano projekt koncepcyjny i zatozenia konstrukcyjne. Planowano osiagnaé cel przez powigkszenie
centroplata i klap skizydia zewnetrznego w sumie 0 okoto 3,6 m*, powiekszenie zbiornikéw chemikaliow do 2800 +
3000 |, zastosowanie siinika tiokowego ~ 1200 KM i Smigla o wiekszym ciggu (AW-2). Postanowiono zmieni¢ ksztait
centroptata z prostokatnego na trapezowy o grubszym profilu u nasady.

Prace nie wykroczyly jednak poza studia koncepcyjne. Temat nie jest kontynuowany. Byfa to polowa lat dzie-
wiecdziesigtych.

W latach 2001 = 2004 pod oznaczeniem rowniez M8 D opracowywano inng odmiang. Zakres zmian miat byé
znacznie mniejszy a wiasciwie planowano gléwnie ulepszy¢ efektywnosé klap zaskrzydiowych. Klapy dotychczaso-
we nie sg najlepsze i majg mate przyrosty wspotczynnika sily nosnej.

Uzyskano dofinansowanie z KBN. Prace prowadzono razem z Instytutem Lotnictwa w Warszawie, kidry wy-
konywat badania tunelowe i opracowat nowy profil kiap.
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PRODUKCJA PZL M18 DROMADER
do 1.01. 2005 r.

Nr Szt w Lata -
corii | Nrfabr. eerii | M18 | M18A | M18AS | M18B | M18BS orod. Nr fabr. wersji
P [1ZP01-01-03| 3 3 1976 G1-proby statyczne
1 |1zoo1-01-10| 10 | 10 1978-79 | O8-proby statyczne
07-proby zmeczeniowe
2 112002-01-05| 5 5 1980
3 (1zo03-01-10| 10 | 10 1980
4 |12004-01-10| 10 | 10 1979-80
5 [1Z005-01-15{ 15 15 1980 15-na czgsci zamienne
6 |12006-01-20| 20 | 20 1981
7 i1Z007-01-25| 25 | 25 1981
8 |1Z008-01-25| 25 | 25 1981-82
9 {1200901-30] 30 | 30 1082
10 [1z010-01-30| 30 | 30 1982-83
1t [12011-01-30 | 30 | 30 1983
12 |12012-01-40 | 40 | 40 1983-84
1984 M18:01-20, 35-42, 49
13 |12013-01-50 | S0 | 29 | 2 1984-85 | M18A-21-24, 43-48, 50
1984-85. | M18:01-10
14 [12014-01-30| 30 | 10 | 20 1985 MABAA1-30
15 |12015-01-30 | 30 30 1985-86
16 [12016-01-30 | 30 30 1986-87
17 112017-01-30 | 30 30 1987-88
18 {17018-01-30 | 30 30 1988
M18A:01-02.05-20,22-27
19 |12019-01-30 | 30 27 3 1988-89 | \11ens0s, 04 21
20 {12020-01-30 | 30 30 1989
21 {12021-01-30 | 30 30 1989-90
22 |12022-01-30 | 30 30 1990-91
23 |1Z023-01-30 | 29 29 1991-93 | 05-nie zbudowano
1993-65: | M18A-01-02, 10-27
24 112024-01-30 | 30 20 10 1994-95 | M18B:03-09, 28-30
~ [M18A: 01-12, 1826
25 12025-01-30 | 29 21 8 ggg:g? M18B:13-16. 27-30
17-nie zbudowano
1995-66; |M18A:01-09, 13
26 |12026-01-30 | 30 10 20 1996-97 | M188:10-12.14-30
1997.00. | M188: 01-04,06-13, 1628
27 |12027-01-30 | 28 27 1 |igeg  |M18BS05;
14 | 15 nie zbudowano
2001-04; | M18B:01-04,08-09,11-21
28 [17028-01-30 | 21 17 4 5002 M1855:05.07. 10
Razem:| 740 | 202 | 358 3 82 5

Opracowanie: D. Kaminska

Fo wyprodukowaniu zmodyfikowano: na M18A — 12004-05, na M18AS — 1Z2007-06,12014-12,12014-18, na M18C a pézniej na
M18B - 12015-07, na M18B — 12023-30, na M18BS 1Z017-02. W wyniku tego bylo; 6 M18AS, 84 M18B i 6 M18BS.
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Przy okazji zaktualizowano pierwotny duzy model M18 do badan tunelowych. Powtdrzono na nim badania,
aby mie¢ baze pordwnawczg. Uzyskano pozytywne rezultaty. OpraCowano pidfile dla nowych kiap. W Mielcu
wykonano dokumentacje konstrukeyjng, technologiczng i przyrzadowa. Jednak male i wcigz spadajace zamdwienia
na samoloty rolnicze nie uzasadnialy budowy prototypow. Temat zawieszono.

M18 z silnikami turbo$Smiglowymi. Istnieje kilka przerobek M18 na silnik turbos$migtowy. Zadna z nich nie
powstata w Mielcu, chociaz z zamiarem jej zbudowania noszono sig juz w 1978 r.. W styczniu tego roku prowadzo-
no rozmowy w Warszawie z przedstawicielem Pratt & Whitney o zastosowaniu ich silnikéw do samolotu M18, M19 i
PZL 106.

Prace w Mielcu nie wyszly poza zakres projektow wstepnych. Przeszkodg gtowna byt wysoki koszt silnikéw
turbinowych i trudnosci z uzyskiwaniem odpowiedniej iloéci dewiz (silniki o mocach odpowiednich dla M18 nie byly
produkowane w krajach RWPG). A dewiz tych potrzebowaliémy duzo - przecietnie cena silnika turbinowego byta
dziewigciokrotnie wyzsza od silnika tiokowego o zblizonej mocy (~ 1000 KM) a w odniesieniu do samolotu, to za
jeden silnik mozna byto kupi¢ 2,5 samolotu. Z tych przyczyn wstrzymano sie z pracami nad ta odmiana.

Prace takie podjeto natomiast w USA. Pierwsza firma, ktdra zbudowata i uzyskata STC na M18 z silnikami P&
W byta firma Jim Mills'a z Terre Haute. Obecnym wiascicielem tego STC jest Turbine Conversions (William
Hatfield) z Nunica. Na Dromaderze mogg by¢ zabudowane sitniki PTBA-45 i 65 (1000 + 1200 KM).

Zabudowe silnikéw Garrett przeprowadzity dwie firmy i uzyskaly odpowiednie STC. Pierwsza byla Delta Tur-
bine (Carl Bailey) a druga Turbine Dromader (rodzina Hubler). Oferowane sg samoloty z silnikami Allied Signal
(Garrett) TPE 331-10, 11, 12).

Jest jeszcze jedna firma, kiéra posiada certyfikat STC na zabudowe silnika Lycoming T53-L7.

Ocenia sig, iz dokonano zabudowy silnikéw turbinowych na okolo 25 samolotach, (2003 r.) najwiecej z silni-
kami Garrett (~13) i P & W (~8). Pierwszy M18 Turbo zostat zmontowany w 1985 r., potem bylo kilka lat przenwy.

DROMADER IDZIE W SWIAT
Jozef Oleksiak

Majac polski certyfikat, moglismy robi¢ akcje marketingowe i zobaczyé, kto zechce nasz samolot kupi¢. Oka-
zalo sig jednak, ze Rockwell wycofuje sig z produkeji samolotéw rolniczych, majac widoki na produkcje samolotow
wojskowych. Wszystkie prawa do Thrusha odsprzedali firmie Ayres Corp. z Alabamy. Dia nas to byl poczatkowo
nokaut — liczylismy bowiem na ich pomoc przy certyfikacji Dromadera w USA. Na domiar ziego Ayres nie byi
zainteresowany kooperacjg z nami na dotychczasowych warunkach — chcieli nam natomiast odsprzedaé¢ licencje
Thrusha za, bagatelka, milion dolarow. W kraju brakowafo dewiz — a tu wydawac milion za licencie samolotu,
ktdrego praktycznie nie produkujemy? Takie rozwigzanie nie wchodzito w gre. Powiedzielismy wiec: ,To, ze
kupiliscie prawa do samolotu, to dobrze, ale to wasza sprawa, a mysmy podpisali umowe z Rockwellem, nie z
wami”. Oczywiscie, Amerykanie poszli do sadu, proces ciagnat sie przez pewien czas, ale wkrotce zostat umorzony;
w USA jest bowiem przepis, ze sktadajgcy pozew musi uiszczaé pewne oplaty - inaczej proces bedzie umorzony.
Ayresowi braklo pieniedzy wiasnie na te oplaty.

Mimo takich trudnosci stwierdzilismy, ze sprébujemy dosta¢ certyfikat amerykanski sami. Samolot byl latat,
zbierat pozytywne opinie pilotdw (m.in. Andrzeja Abtamowicza) — jesli sie nie uda, trudno, sprébujemy gdzie indziej.
Poza tym, pojawito sig zainteresowanie Kanadyjczykéw i Francuzéw — ziozylismy wiec aplikacje w tych trzech
krajach. Baliémy sie, jak FAA do nas podejdzie, przeciez toczy sie proces sadowy. Pierwsza rozmowa w FAA
wygladata mniej — wigcej tak:

- Jakich macie konkurentéw amerykariskich?

— Nie mamy, Dromader jest samolotem dwa razy wigkszym, niz amerykanskie. No, moze z Anem bytaby
konkurencja, ale nie z waszymi samolotami.

— Aha, to w takim razie chyba certyfikacja pojdzie dosy¢ szybko.

— Ale, Ayres wytoczyt nam proces sgdowy; uwazamy, Ze mamy racje, ale...

— To nas nie obchodzi; mogliscie tg dokumentacie nawet i ukrasé — to sprawa wasza i sadu, nie nasza. My
sprawdzamy, czy macie dokumentacjg, czy macie prawo wprowadzania zmian i na jakiej$ podstawie produkujecie.

— Oczywiscie, wszystkie rysunki mamy wiasne, bo przeszlismy na system metryczny. Z tym nie ma problemu
— umowa z Rockwellem obowigzuje.

Okazalo sig, ze rzeczywiscie nie wiemy, ,co i jak”, ale oni nie robili z tego tytuiu problemdw. Na przyktad, jak
cheielismy ich zaprosi¢, Zzeby zobaczyli dokumentacje — ,nie trzeba; wy nam tylko opowiedzcie, jakie préby
zrobiliscie: statyczne, w locie, czy robicie proby wibracyjne ~ jak to u was wyglada’. Wszyscy wtedy bylismy ,na
swiezo” po tym — opowiedzielismy wszystko doktadnie. ,No, to dobrze by bylo, zebyscie to, coscie powiedzieli,
napisali”. Faktycznie — przeciez to gotowe podsumowanie prob, tzw.,summary”. Zrobilismy takie podsumowanie dla
prob w iocie, prob wytrzymalosciowych, sztywnosciowych — i okazalo sie, ze te dokumenty sa doskonatym
dokumentem do prezentacji dla nadzoru, nie tylko amerykanskiego - dla nas samych tez. Natomiast problemy
mielismy ze zgodnoscig z wymaganiami. My podeszlismy do FAR-Ow w typowy dia nas sposob: ,przepisy — to
wytyczne dla konstruktora; jesli twierdzi, ze dany przepis nie ma zastosowania, moze go pomina¢. Nadzér dostaje
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OBLOTY PROTOTYPOW ODMIAN SAMOLOTU M18 | WYPOSAZENIA OPERACYJNEGO

Lp Data | Wersja "‘fg';‘re’ Znaki Sitnik - Uwagi . Pitot
1 27.08.1976 M18 1ZP01-02 SP-PBW ASz-62 IRm18 | Samolot bez podwieszen {(gtadki) Andrzej Pamula
. Tadeusz
2 | 02.10.1976 M18 1ZP01-03 SP-PB2Z2 ASz682 IRm18 | Samolot z aparaturg agro cieczows Gotebiewski
g Aparatura przeciwpozarowa. Pierwszy .
3 |2011.1978 | w18 | 1200105 g’f; Por | ASz621Rm18 | 2rzut bomby wodnej - peten fadunek Franciszek
. (1500 ). - alewskl
4 1 15.01.1982 Mi8 A 12004-05 SP-ZUK ASz-62 IRm18 | Odmiana z kabing dla mechanika Jerzy Pietrzak
Cztery zbiomiki paliwa, razem ~ 500 |,
5 | 02.03.1987 M18 A 12012-15 SP-DAZ ASz-621Rm18 | podwieszone pod skrzydtami Zygmunt Osak
(dla SLOVAIR}
6 |31.03.1988 | Mi8AS | 12014-18 | SP-PBD | ASz-62IRm18 | Odmiana szkoina, kabina dla instruktora gfonnrg':wcki
Wersja przeciwpozarowa przecigZzonz ©
MTOW 5300 kg, w zbiorniku chemikaliéw Hearvk
7 1 06.04.1993 M18 A 12023-20 SP-FFW ASz-62 IR mi8 | {tyh) polemniki z powietrzem (pilki), dla Br onrgwicki
ograniczenia tylnego polozenia $rodka
ciezkosci samolotu.
Zmodyfikowane usterzenie poziome, klapy
g . g do lgdowania 30°, uklady sprezynowe | Henryk
8 | 23.08.1993 Mis B 12023-30 SP-PDM ASz-62 IR m18 faczace ster Kierunku | lotki, wersja | Bronowicki
przeciazona do MTOW-5300 kg.
Zmienione noski na skrzydiach
g g zewnetrznych tréjkatne koricéwki skrzydedt, .
9 ! 08.11.1995 M18 C 12015-07 SP-DDN ASz-62 IRm18 wyzsze podwozie ogonowe, oslony goleni Wiestaw Cena
podwozia glidwnego.
Zbigniew
10 | 13.11.1997 | M18BS | 12017-02 | SP-ZUW | ASz-62I1Rm18 | Odmiana szkolna z kabing dia instruktora. gg;v;l;?vwskl
Zywocki
Trzecia podpora steru kierunku, tréjkatna
koAcdwka skrzydla, swiatfa skrzydiowe
antykolizyjno-pozycyjne, optywowy chwyt
M18 B powietrza do wentylagji, tadowanie
5 zbiornika chemikalibw z lewej i prawej :
11 1 31.07.20(1 z?ﬁ[;:g 12015-07 SP-ZWX ASz-62 IR m18 strony, osiony aerodynamiczne  na Wiestaw Cena
Y geleniach podwozia gtéwnego, bez ukiadu
sprezyn lotka - ster kierunku, szczelne
stalowe nakretki do zbiornikdéw paliwo-
wych.
M18 A Aparatura pianotwdrcza z pompg tloczaca
Nowa srodek  pianotwdrczy do  zbiornika Tadeusz
i2 | 31.07.2001 aparatura | 1Z009-27 SP-ZZE ASz-62 IRm18 | chemikalibw dozowanie $rodka piano- Franaszezuk
piano- tworczego
twércza
Sifnik z wiekszg moca ciagia (blisko 1000
ASz-52 IR mi8 KM}, moc starfowa bez zmian. Instalacja
13 | 10.06.2003 | . M18B 12015-07 SP-ZWX Z!KQ-BB chtodzenia kabiny. Wiestaw Cena
Poczatkowo odmiana byla oznaczona
M18 B/AS
Sitnik z wigkszg moca cigglg i startowa, Czesiaw
14 | 12.11.2003 M18 B 1Z2015-07 SP-ZWX K9-BB Maoc startowa ~ 1150 KM. Poczatkowo Zywocki
odmiana byia oznaczona M18 B/K9 W )
POZOSTALE PROTOTYPY UZYTE DO PROB
Lp Data Wersja Nr fabr. Znaki Silnik Pézniejsze znaki
1 1979 M18 12001-01 SP-PBU ASz 62 IR m18 | 1979, SP-BBU, SP-ZWU, SP-PSV
2 1978 M18 1Z2001-03 SP-PBY ASz B2 IR m18 | 1979 YU-BLX
3 1878 M18 1Z001-04 SP-PBX ASz 82 [Rm18 |1979: YU-BLZ
4 1980 M1i8 12001-08 SP-PBR ASz 82 IR m18 | 1980: SP-BBR
5 1988 M18AS 1Z2007-06 SP-PBC ASz 62 IRm18 | 1990: SP-DBY
) 1993 M18A 1Z2013-20 SP-PBE ASz62IRm18 |1993: SP-FFW
7 M18AS 12014-12 SP-PBO ASz 62 IRm18§
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podpisany dokument z wypisanymi niezgodnosciami i jakiekolwiek konsekwencje groza tylko, jezeli cos pominie-

my": Tymczasefi Amerykanie podchodza do przepiséw z calg surowoscia: ,przepisy — to prawo, ktoregd musicie’
przestrzegaé. Nie ma mowy o jakichkolwiek niezgodnosciach — chyba, ze udowodnicie, ze taki a taki przepis nie ma
zastosowania. A ile tych niezgodnos$ci macie?” Jedena$cie... Stad wiasnie wziely sie poszczeg6lne odmiany
samolotu, np. M-18-03 na rynek francuski, M-18-05 — na rynek amerykanski; kazdy kraj ma bowiem nieco inne
wymagania. Na przyktad Francuzi krecili nosem na instalacje paliwowa, Chodzito o to, ze jest jeden paliwomierz na
obydwa zbioriki — trzeba przetaczad na lewy lub prawy. Oczywiscie, pilot francuski nie robit tak, tytko latat na tym
jednym zbiomiku, zuzyt cate paliwo z niego, silnik przerwat, nie bylo gdzie lgdowad, zawadzit o jakié dom, urwat
usterzenie, caly silnik poszedt do przodu — stracilidmy samolot. | francuski organ nadzoru moéwi: ,Jezeli macie takg
instalacje, to z certyfikatem francuskim nie bedzie tak prosto. Musicie to zmieni¢; Zycie wnioslo, ze to jest nie w
porzadku”. Musielismy zrobi¢ jeden paliwomierz na kazdy zbiornik, wskazanie rezerwy paliwa; po to, zeby sig
paliwo nie przelewalo, a mamy zbiorniki oddalone, trzeba bylo wymysli¢ zawory klapkowe. Kazda eksploatacja
wnosita potem co$ nowego... Oczywiscie, Francja, Kanada, USA — to byly poczatki — w sumie Dromader zdobyi az
15 certyfikatéw. Srednio kazdy z nich zdobywalidmy 2,5 roku. Najdiuzej trwato to w Australii — az 8,5 roku, ale za to
w Nowej Zelandii tylko 3 miesigce. No, ale tam oparli si¢ o ceriyfikat FAA: przepatrzyli go, zadali dodatkowe
pytania, sprawdzili dokumentacje ~ i juz. Jednak generalnie certyfikacja jest procesem diugotrwatym, ale niezbgd-
nym; samolot bez certyfikatu nie ma wartosci handlowej. Przy tej okazji zdarzajg sig rézne sytuacje — tak, jak to bylo
z delegacjg chifiska. Wiadomo, nardd duzy — miliard 200 milionéw chyba, i jak przyjezdzata delegacja chinska do
Mielca, to 20 oséb, na koszt fabryki, na 3 tygodnie. | co z tymi Chificzykami robi¢? A koszty sg — trzeba bilety
zatatwic, i hotel, | wyzywienie, | wycieczke jaka$s tam zorganizowa¢. Do tego na pigciu Chinczykéw przypadat jeden
z jezykiem angielskim... Jednak i bez tego procesy certyfikacyjne sg cigzkie do przejscia i wymagajg mndostwo
pracy: my srednio wysylalismy do kazdego organu nadzoru mniej - wigcej 4 ~ 5 tysigey formatéw A-4 dokumentéw
do certyfikacji. tacznie, oczywiscle, z instrukcjami uzytkowania w locie, obstugi, katalogami, wyciagnietymi
rysunkami itp. Procz tego pilot tego nadzoru przyjezdza, bo musi zapoznac sig¢ z samolotem w locie... Przy okazji
tez zdarzajg sie rozne sytuacje: pilot amerykariski na przyktad robit obloty na lotnisku w Mielcu, ktore jest blisko
wschodniej granicy; jak jg przekroczy, to bedzie latat az do Moskwy. A on sig zgubit w powietrzu. Ale na szczescie
go namierzyli, bo miat fgcznosé caly czas, wigc wiedzielismy, w jakiej jest okolicy i go sprowadzilismy do Mielca.
Oprocz tego czasem trzeba zrealizowaé jakies dodatkowe proby. Tak na przykiad bylo w Kanadzie: tamtejszy
nadzor zazgdal od nas prob korkociggowych. A one sg przeciez i diugotrwate, | kosztowne... Badalismy wczesniej
tylko przeciagniecie — samolot przeciagat trudno — na tym skoficzylismy. Poczatkowo probowalismy sie MWyKrecic™
wzielismy z sobg inz. Abtamowicza do Kanady na spotkanie certyfikacyjne — chcielismy bowiem, zeby nasze racje
popart jeden z najlepszych oblatywaczy w Polsce. Przychodzimy do cziowieka, kiory sig tym zajmowat, méwimy, o
¢o chodzi - ,no tak, ale, prosze pandw, ja teraz mam cwiczenia gimnastyczne w hali obok, moge panom poswigcic
tylko 15 minut w drodze”. Przez te 15 minut wymienilismy kilka slow, ktore oczywiscie nic nie wniosly — musielismy
zrobié proby korkociggu. Oczywiscie, zaczeli$my je od zapewnienia bezpieczenstwa pilota — przeciez réznie moze
byé. Przygotowaliémy samolot wedltug zyczen pilotow: awaryjny zrzut drzwi z jednej i drugiej strony, zadnych
ostrych krawedzi na burtach i dia zabezpieczenia samolotu przed korkociagiem - spadochron mocowany na
ogonie, odpowiedniej wielkosci. Ten spadochron trzeba bylo tez przetestowaé: czy dobrze zszyly, jak go zrzucic,
czy da sie z nim fadowag itd.

Proby korkociagu zaczat Andrzej Ablamowicz, poproszony przez nas i instytut Lotnictwa. Zrobit mniej - wiecej
polowe prob: przednie polozenie $rodka cigzkosci, z mocg | bez mocy, z lotka | bez lotek, z klapami i bez kiap -
ogromne ilosci. Doszedt do potowy, kiedy pojawily si¢ ktopoty z wyprowadzeniem z korkociggu. Przy ktorymé
korkociggu nie mogt wyprowadzi¢ normalnie - musiat uzyC spadochronu antykorkociggowego - dopiero wiedy
samolot wyszed!. Pézniej juz Abtamowicz nie chciat robi¢ prob — zreszta, nie nalegali$my: badz, co badz, byt juz
osoba nie najmiodszg; i tak zrobit olbrzymig prace. Mielismy do wyboru: albo polozyé krzyzyk na certyfikaciji: ,tego
nie zrobiliémy, nie mamy zrobionego, wycofujemy aplikacje”, albo znalez¢ innego pilota. Na proby zgodzil sie inz
Stanistaw Wasil. | zndw — wszystko szio dobrze, az do lotdw z tylnym potozeniem érodka cigzkosci. Polecial, jak
zwykle, na 3000 m, z nakazem, ze jak do 1500 nie wyprowadzi — ma skakac. Bytem wtedy kolo lotniska, niedaieko
hangaru i obserwuje: wchodzi, kreci, ale samolot nie wychodzi. Widze, ze pilot uzywa spadochronika — a ten sig
zwija; samolot jak byt w korkociagu, tak jest. 1500 metréw juz dawno minglo, juz prawie 20 zwitek, a pilot nie
skacze! Samolot juz schowany za hangarem; ,Jezus, Maria, zabije sigl” — a tu ryk silnika — i zza dachu wyskakuje
Dromader. Okazalo sig, ze pilot obiecat sobie, nie wiedzie¢ czemu, ze nie skoczy. Wiedzial, ze sterami nie moze
wyprowadzi¢, ze przekroczyt wymagang wysoko$¢, ze spadochron nic nie daje, ale nie skakat. Tuz nad ziemig pilot
stwierdzit, ze dobrze, zeby uderzyt w ziemie plasko, to moze z tego wyjdzie — i dodat gazu oraz odjgt. To
spowodowalo wyjscie z korkociagu. W ten sposéb S. Wasil wypracowat metode wyprowadzania Dromadera 2
korkociagu: sterami i moca, Okazato sie bowiem, ze Dromader przy pewnych kombinacjach mocy silnika i potozenia
srodka ciezkosci wypiaszczal, przechodzac w korkociag zblizony do ptaskiego. Jednak udato sig nam to opanowac |
dalsze proby przeszly juz bez takich nerwdw — a byla to olbrzymia robota, 245 korkociggow na jednym samolocie.
Korkociag badano tez za pomoca sterowanego radiem modelem Dromadera w skali 1:7,4. Co ciekawsze, teraz to
wymaganie zostato wykreslone z przepiséw i np. Air Tractory 502, 602 czy 802 - nie majq tych prob zrobionych.
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“PROBLEMY Z RESURSEM -
Joézef Oleksiak

Jesli chodzi 0 samo ustalenie wartosci resursu — na poczatek ustalilismy jg na 5000 godzin, bazujac jedynie
na teorii — jedynie dla drgan o wiekszym okresie przeprowadzalismy (na biezaco) probg zmeczeniowa. Jednak
wkrotee samolot zaczat plataé nam pod tym wzgledem niemite zarty. Juz podczas eksploatacji Dromadera okazalo
sig, ze niektére elementy majg ograniczong trwalos¢. Objawilo sig to juz w probnej eksploatacji w Benha. Otoz po
okoto 150 — 200 godzinach w samolotach silnik zaczynat przerywaé. Demonstrowat to nam A.Kozuch, jeden z
pilotéw Dromadera w Egipcie {(drugim byl H. Bronowicki). Otéz przy przechodzeniu na duze kafy natarcia silnik
zaczynat sie ,potykac’, zwalnia¢ obroty. Okazalo sig, ze pekia jedna ze $rub uszkowych mocujgcych foze silnika.
foze - to aluminiowy pierscien, mocowany do kadiuba za pomocg czterech widelek. Sruba, ktéra ,poszia”
mocowata jedne z tych widelek do pierscienia. W ten sposéb siinik mogt si¢ pochyla¢ do dolu — i robit to tak
nieszczesliwie, Ze sam sobie zamykat doplyw paliwa. Stop-kran (zawér odcinajgey doptyw paliwa do gaznika) jest
bowiem sterowany nie bowdenem, iecz linkg, Poczatkowo nie robilismy problemu. moze Sruba byla wadliwa,
wymienimy i bedzie OK. Wkrotce jednak okazalo sie, ze to nie wina Sruby — usterka powtorzyta sig. Do tego pekac
zaczely | same widelki. Probowalismy wprowadzié obrobke zgniotem, co poprawia wiasnosci zmeczeniowe (a
peknigcie $ruby miato wyraznie zmeczeniowy charakter). Nie pomoglo — trzeba wigc zmieni¢ konstrukcje foza.
Woprawdzie dotychczas mielismy dobre opinie, bo foze tlumito wibracje siinika, dziatajac jak resor, ale nie ma
wyjscia, trzeba zrobié nowe. Dodalismy wiec ukosne zastrzaly pomigdzy widelkami — i myslelismy, ze bedzie
spokéj, bo obcigzenia zmniejszyty. sie o potowe. MieliSmy moziiwo$¢ przeprowadzenia prob zmeczeniowych —
daiismy wiec do prob foze stare i nowe. Okazalo sie, ze przerobione ltoze jest gorsze od starego. Co jest?! Przeciez
to sie ,ideologicznie’ nie zgadza! O pomoc poprosilismy Politechnike Rzeszowska. Tam, za pomoca metody
kruchych peknie¢ znaleziono duze koncentracje naprezen. Trzeba bylo pozmienia¢ konstrukcje — zajat sig tym
Jimiennik” pechowych elementéw, Tadeusz Widetka. Zrobit to bardzo dobrze — bez wzrostu masy udalo sie
zwiekszy¢ resurs loza z kilkuset godzin do 10 tysiecy — tyle wynosi resurs catego ptatowca. Jedyna stratg bylo to,
ze nowe foze bylo sztywniejsze, a w zwigzku z tym nie ttumilo wibracji, co zmniejszato komfort lotu. Piloci skarzyli
sie na fo - ale sprawa nie byta taka prosta. Trzeba bylo zwraca¢ wigkszg uwage na wykonanie $migla, a zwlaszcza
jego wywazenie — ale przy masie 190 kg i rednicy 3,3 m to nie takie fatwe. Pomogto dopiero zastosowanie do
wywazenia aerodynamicznego i dynamicznego $migta elektronicznej aparatury "Vibrex" produkcji amerykarskiej,
stosowanej rowniez przy fopatach $miglowcow. Przy okazji pracy nad nowym lozem wykryto istnienie lokalnego
rezonansu (w zakresie eksploatacyjnych obrotéw silnika) na jednym z pretow widefek toza. Powodem byty dajniki
dia instalacji olejowe], wazace okoto 1,5 kG. Zmieniono polozenie dajnikéw, co usungto rezonans i pekanie widetek.
Zmienilismy tez system sterowania silnikiem. Pierwotnie bowiem w strefie loza silnika sterowanie bylo dzwigniowo —
rurowe, za$ dalej, tzn. od toza silnika do kabiny — drutowymi arensami. Okazalo sig, ze elementy dzwigniowe
ulegaja peknieciom, co spowodowato kilka przymusowych ladowan Dromaderow w Grecji. ZdecydowaliSmy sie
wiec zlikwidowaé sterowanie dzwigniowe i teraz cale sterowanie zespolem napgdowym odbywa sig za pomocg
arensow. Dodatkowo linke, ktdra wplywata na ,potykanie sie” silnika przy awarii toza, zastgpilismy bowdenem.
Oprocz tego, na zyczenie Grekéw, wprowadzilismy dodatkowe sterowanie przepustnica, dzigki czemu mozna
utrzymaé prace silnika na wyzszych obrotach. Na pewno nie bez znaczenia byt fakt, ze awarie ukiadu sterowania
silnikiem mialy miejsce wiagnie na samolotach Greckich Sit Powietrznych.

Podobnie bylo z goleniami podwozia ~ przy srubach mocujgcych réwniez pojawily sig peknigcia, ale po okoto
600 godzinach. Tu takze pomogly badania koncentracji naprezer, a wigc kruche pokrycia i elastoopiyka. Zmienili-
$my ozebrowanie nasady tloczyska i promienie zaokraglen elementéw - to rowniez pomoglo. Przy okazji
zmienilismy przewody hamulcowe ze sztywnych {zaadaptowanych z Iskry} na elastyczne — stare ulegaly bowiem
zatarciom i peknieciom. Wprowadzilismy tez sprezyny odciggajace klocki hamulcowe (wzigte z duzego Fiata).

Takze usterzenie pionowe przysporzylo nam kiopotow zwigzanych z trwaloscig. Statecznik pionowy byt
bowiem lekki, ale delikatny, a ster kierunku byt don mocowany tylko na dwéch podporach. Dos¢ wezesnie
zaczelismy dostawaé sygnaly o zauwazeniu peknie¢ w okolicy krawedzi sptywu steru oraz przy gérnym wezle;
potem pekaé zaczat takze statecznik pionowy. Tutaj zmiany przeprowadzalismy stopniowo - zaczynajagc od
samego mocowania statecznika pionowego. Potem zmieniliémy mocowanie linki do odchylania drutéw
elektrycznych, a na koricu (w ostatnich seriach) dodalismy trzecig podporg steru.

Jak wida¢, prace nad Dromaderem byly intensywne nawet, gdy byt juz w produkcii. Swiadczy o tym takze
liczba wydanych przez nas biuletynéw: bylo ich az 190. Nie wszystkie jednak (na szczgscie) dotycza Zauwazonych
usterek; wiele z nich zwigzanych jest z prowadzonymi procesami certyfikaci.

Obok usuwania zaistnialych nieprawidtowosci jednoczesnie prowadzili$my badania odnosnie obciazen zme-
czeniowych. Na przykiad w czerwcu i lipcu 1982 wybraliSmy po 3 samoloty z nalotem 1000, 2000 i 3000 h,
okleilismy je tensometrami (w sumie byto 60 tensometrow) i rozestalismy je po pieciu réznych ladowiskach celem
zebrania danych. W badaniach brato udziat 12 pilotow, ktorzy wykonali w sumie 341 lotow. Natomiast w latach 1982
— 89 zamontowalismy na samolotach kilka fagtimetrow do zebrania widma obciazen zmeczeniowych. Samoloty te
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byly uzywane w Polsce, w Niemczech i na Wegrzech. Najostrzejszym okazalo sie widmo wegierskie — piloci
tamtejszego lotnictwa gospodarczego to-byli piloci-MiGow, wige trudno sie dziwié. Réwniez ,do przewidzenia” bylo
to, ze niemieckie widmo bedzie najtagodniejsze — coz, ,ordnung muss sein”. Co ciekawe, podobna prébe cheielismy
przeprowadzi¢ w USA — nie spotkalismy sig jednak ze zrozumieniem. Piloci nie przysylali zadnych raportow, a gdy
ich ponaglalismy, sfyszeliSmy. ,To przeciez ja Panu wpiszg, co Pan tylko chee”... Ponadto od sierpnia 1984 do
stycznia 1993 przeprowadzono probg zmeczeniowa struktury, wykonujgc 282 000 lotdw w fgcznym czasie 47 000
godzin; giownie na jej podstawie okreslilismy resurs samolotu na 10 000 godzin przy masie startowej 4700 kg. Przy
wigkszych cigzarach starfowych nalezy te liczbe przemnozyé przez odpowiedni utamek, zalezny od wartosci
przecigzenia samolotu. Teraz uzytkownicy zagraniczni wreszcie sa zadowoleni, gdyz wylatuja oni duzo wiecej
godzin, niz w Polsce: Niemcy wylatywali — 500, a Amerykanie - 1000 godzin rocznie na samolot.

Niektore amerykanskie samoloty M18 dochodzg juz do nalotu 10 000 godzin. Oczekujemy w fabryce
zgtoszenia do wykonania przegladu weryfikacyjinego. Dalsza eksploatacja bedzie zalezata od stwierdzonego stanu,
ale wydaje sig, ze bedzie koniecznym wymienienie weziéw tgczacych skrzydia i moze dolnego pasa dzwigara. W
koncu lat dziewigCdziesigfych i na poczatku dwutysiecznych doszio bowiem w USA do dwoch przypadkow ztozenia
sig w locie skrzydel zewngtrznych na M18. Bylo to przy wyrywaniu samolotu przy koficu pola nad drzewami
(wykonywano opryskiwania). Piloci odniesli niegrozne obrazenia. Po badaniach stwierdzono pekniecie
zmegczeniowe giéwnych uszu zaczynajace sie od glebokiej korozji wzerowej. Samoloty mialy duze ilosci wylatanych
godzin. W eksploatacji dopuszczono do duzej korozji i nie przeprowadzano wymaganych dokumentacja
eksploatacyjng sprawdzen okresowych weziow na pekniecia. Watpliwe bylo rowniez przestrzeganie wymaganych
ograniczen eksploatacyjnych (przecigzenia, fadunek). Czasem stwierdzam, ze eksploatacja Dromaderow w USA to
.gangsterskie latanie”. Wydalismy zatem biuletyn przypinajacy o przestrzeganiu stosowania ochrony antykorozyjnej
i badaniu okresowemu na peknigcia wskazanych w dokumentacji weziow i struktur. Ponadto podaliémy, ze w razie
stwierdzenia korozji w uchach mozliwe jest rozwiercenie otwordw; do +0,3 mm bez potrzeby wymiany sworzni
rozpreznych, powyze] tej wartosci trzeba juz zmieniaC sworznie. W przypadkach wykrycia peknie¢ koniecznym jest
wymiana okuc. Nie jest koniecznym wysytanie skrzydei do Mielca — wystarczy przystaé pekniete wezly, a my w
zamian odeslemy nowe, z otworami do mocowania do dzwigara przeniesionymi ze starego kompletu. Serwis
dostarcza przenos$ne wyposazenie dla dokonania rozwiercen otwordw dla sworzni rozpreznych. W strukturze
skrzydet punktem krytycznym sg same wezly (dolne} t3czace centroptat ze skrzydtami doczepnymi. Ich wymiana nie
jest jednak zbyt kiopotliwa ani kosztowna.

DROMADER W POWIETRZU
Jerzy Zieborak, Jan Gawecki, Lech Jarzebinski, Jézef Oleksiak

Jak wiadomo, kazdy samolot ma swoja specyfike — wyrdznia sig cechami pilotazu, zachowaniem w pewnych
stanach lotu, osiggami itp. Z punktu widzenia pilota do takich czy innych wiasnosci lotnych piloci agro szybko sie
przyzwyczajajg, to do ziych osiggow przyzwyczaié sie nie sposdb — zwlaszcza, jesli od nich zalezy, czy ,zahaczymy
o t¢ palme przed nami, czy nie”. Jesli chodzi o Dromadera, to natezatoby go poréwnaé z podobnymi samolotami, na
ktorych latalismy, a wigc z Thrushem czy Krukiem, Ogolnie Kruk byt samolotem tatwym i bezpiecznym. Dromader
jest samolotem trudnym i niezbyt bezpiecznym. Ma bowiem kilka mankamentdéw, do ktorych mozna sie wprawdzie
przyzwyczai¢, niemnigj jednak one sg. Po pierwsze — w stanach lotu bliskich przeciagnieciu wytrymowany samolot
nie powinien zwigksza¢ kata natarcia bez woli pilota — a Dromader ma takg tendencje. Jednym sfowem — do
$ciggania drgzka powinna byC pofrzebna pewna sita — tymczasem tutaj drazek ,sam sie $ciaga’. Ponadio w
zakregcie wymaga ,podtrzymywania” lotkg. W normalnym, spokojnym locie doswiadczony pilot — a przeciez
samolotami rolniczymi latajg piloci do$wiadczeni, znajgcy swoj fach — nie ma z tym problemu. Jednak jest pewna
sytuacja, kiedy ta cecha moze by¢ nieprzyjemna: gaszenie pozaru. Samolot leci wéwczas w kiebach dymu i o
obserwacji horyzontu nie ma mowy. Trzeba wowczas lata¢ wyczuwajac sily na drgzku. A z tym tez bywa roznie —
gradienty sit pa drazku np. podczas $lizgu sg bardzo mate. Poza tym w Dromaderze daje znaé¢ o sobie moment
zyroskopowy duzego smigla. W rezultacie w lewym zakrecie samolot podnosi leb, za§ w prawym — opuszcza.
Ponadto niektorzy piloci krytykowali statecznosc podiuzng Dromadera, zwlaszcza na klapach wychylonych do15°.
Inny mankament — dotyczacy lgdowania. Samoloty rolnicze nie zawsze majg luksus operowania z lgdowisk ,po
horyzont” - czesto spotyka sie naprawde male, porozrzucane poletka — i na jednym z nich trzeba wylgdowac.
Konieczny jest wtedy krotki dobieg. Ale — nie tylko dobieg; przeciez wszystkie przepisy okreslajg diugosé ladowania
od zejscia ponizej 15 m. A wiec to koricéwka podprowadzenia, wyrownanie, wytrzymanie | dobieg. Zwlaszcza
wytrzymanie jest wazne dia samolotu — i ze wzgledu na jego przebieg wyrdznia sie dwie grupy: ,sinklery” i floatery”.
Okreslenia pochodza z angielskiego, ale przyjely sie takze i u nas, gdyz krotko i trafnie oddajg przebieg ladowania
{sink — ,tongc”, float — plywaé, unosi¢ sie”). Sinklery — to samoloty, gdzie fazy wytrzymania prawie nie wida¢
(Rosjanie mowili: toczka wyrownywanja"). Chodzi o to, Ze mozna taki samolot podprowadzi¢, wyréwnaé — a on juz
,siedzi”. Takim samolotem jest An-2 czy PZL-101. Floater natomiast — to samolot, kiéry diugo ,niesie sie” tuz nad
ziemnig, powoli wytracajgc predkosé. Oczywiscie, bardzo to wydiuza diugosé ladowania. Przykiadem floatera jest
chociazby M-20 Mewa; niech no kto sprobuje podej$¢ na zbyt duzej predkosci ~ moze sie martwic, czy lotnisko jest

18




diugie. Do te] wiasnie grupy nalezy Dromader, ale — co musze podkreslic — w wersji M-18A. Trzeba jednak
pamigtac, ze samolot laduje bez tadunku, kitory wazy przeciez do 2800 kg — nie ma cudéw, musi sie niesc. Poza
tym, duzy wplyw ma duze wydiuzenie skrzydfa, z czym wiazg sie¢ male opory indukowane, a na duzych Cy, czyli
matej predkosci, to one decydujg o oporze calkowitym. Skoro wigc opdr jest maty, predkos¢ bedzie spadata powoli,
¢o bezposrednio decyduje o diugosci dobiegu. Piloci radzili sobie” w ten sposéb, Ze po prostu podchodzili do
lgdowania z predkoscig mniejszg od zalecanej, np. 1,05 predkosci przeciggnigcia zamiast wymaganych 1,2. Jest to
niebezpieczne, ale jednak lepsze, niz wyhamowanie za koricem lotniska.

Nie nalezy jednak traktowac matego oporu jako wade — procentuje on podczas ,normainego” lotu. Ten man-
kament usunigto jednak w wersji M-18B, w ktdrej zwiekszono wychylenie klap do ladowania z 15 do 30 stopni.

- Spowodowalo to znaczny spadek diugoéci dobiegu, bo o ok. 30 metrow. Ponadto zwiekszyt sie takze kat opadania

podczas podprowadzenia, co skraca ladowanie znad przeszkod. W Instytucie Lotnictwa prowadzono prace nad
jeszeze skuteczniejszymi klapami, ale ich wprowadzenie wigzatoby sig z wieloma ilosciami zmian, co przy
niewielkim obecnie zbycie nie jest uzasadnione.

Musimy jednak przyznac, ze obok tych kilku minuséw, kidre wypunktowaliémy, Dromader ma tez sporo zalet:
jest manewrowy, co bardzo ulatwia nawroty, dobrze reaguje podczas zrzutow bomb wodnych (tzn. jesli pilot nie
zareaguje - lekko zadrze nos, po czym wréci do poprzedniego polozenia; jeshi zas nieco docigzy¢ mu teb trymerem,
bedzie leciat prakiycznie poziomo), przeciggniecie w stosunku do Thrusha znacznie sie poprawito (cho¢ to raczej
wynika z fatalnego przebiegu przeciggnigcia na samolocie amerykanskim; uwazamy, Zze bez sygnalizatora
przeciggniecia ten samolot w ogéle nie maégtby lataé).

Jak dotad nie wiemy nic na temat wiasnosci wersji turbinowych. Zasadniczo nalezaloby sie spodziewac, ze
duza powierzchnia przodu kadluba, a wigc destabilizujgca, nie pozostanie bez wplywu na statecznosé i sterownosc
samolotu. Co prawda, piloci amerykanscy jak na razie nie skarzg sie, ale nie wiemy, ile ich wyniki sg warte. Nie
zarzucam im nierzeteinosci — po prostu chodzi o fo, ze oni latajg tak, jak w normalnej eksploatacji, a do tego typu
badan trzeba lata¢ w skrajnych warunkach, tzn. ze skrajnymi polozeniami érodka ciezkosci, z maksymalnym
tadunkiem itp. Podobng sytuacje mielismy, gdy Amerykanie testowali Dromadera z mocniejszym silnikiem. Wedtug

nich wszystko bylo w porzadku. Jak my sprawdzilismy — okazalo sig, ze generainie jest OK, ale przy maksymalnych

temperafurach olej zanadto sie grzeje — trzeba poprawi¢ -chlodzenie; przy niskich temperaturach natomiast
podgrzew powietrza jest za staby i trzeba dodac kanat cieptego powietrza z kolektora wydechowego.

RODZINA SAMOLOTOW DROMADER
Jozef Oleksiak

Z poczatkiem lat osiemdziesigtych zaczeto w Mielcu tworzy€ rodzine samolotéw Dromader. Byto uzasadnie-
nie ekonomiczne (dia matych pol i matych dawek hektarowych lepsze sg samoloty mate, a dia duzych pol | dawek —
wigksze} i krajowa baza silnikéw tiokowych.

Mialy jg tworzy¢ samoloty M18 (1000 KM), M21 (600 KM), M24 (1200 KM) i M25 (280 KM) nazwane odpo-
wiednio: Dromader, Dromader Mini, Super | Mikro. Produkcje serying osiagnat tylko M18. Faze zakoriczenia prob
fabrycznych (bez korkociagu) i przeprowadzenie prob eksploatacyjnych osiggnat M21. Do etapu préb fabryczaych
doprowadzono M24, a dla M25 wykonano dokumentacje konstrukcyjna i obliczeniows,

Budowe rodziny przerwane w koncu lat dziewieédziesiatych. Dia Mini nie udalo sie zebrad takiej liczby opcji
zamowien ktdra uzasadniataby dokornczenie prob w locie o korkociag i uruchomienie produkcji seryjnej.

Samolotem M24 (nawet jego odmiang z silnikiem turbo$miglowym) nie udalo sie zainteresowaé odbiorcow z
krajow ZSRR. Nadszed! rowniez czas transformacji ustrojowsej i zmiana finansowania zakiadow.

Opracowanie tekstu: Pawet Ruchata i Ariel Adamski — SMIL oraz Andrzgj Glass

DANE TECHNICZNE RODZINY DROMADEROW

Typ Siinik ;Rozp. [Dhug. |Pow. |Quasn | Quept | Qeax | POj. ZD. | Vimaks | Wznosz. | Zasieg
KM m | m m? kg | kg kg |chem.i |km/h | mifs km
M18 Dromader 1000 {177 947 |40,0 |2710 2590 [5300 |=2700 256 58 520
M24 Super 1200 (19,0 [1080 [450 2870 12630 [5500 |2700 270 50 1800
M21 Mini 60D 145 048 1326 12080 11240 [3300 |1s00 287 3.8 800
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OLEKSIAK Jozef
e et e Urodzit sig 11.01.1933 r w Plocku. Rodzice, Wincenty Wiktor i
Genowefa Henryka z Krakowskich byli nauczycielami szkdt powszechnych
we wsiach k. Ptocka. Rozpoczecie nauki w szkole przerwat wybuch il wojny
Swiatowe]. W czasie okupacji niemieckiej uczyt sie w domu. Po wojnie jego
rodzice wrocili do swego ostatniego miejsca pracy przed wojng, do wsi
Senden Duzy k. Gostynina; tam ukoriczyl nauke w szkole podstawowe.

Od 09.1945 r uczylt sie w Gimnazjum i Liceum im. Stanistawa
Matachowskiego w Plocku. Od konca tego roku byt w ZHP, a od 1948
réwniez w ZMP. Uczestniczyt w kilku letnich obozach harcerskich Hufca
Plockiego. W 1951 r zdal mature i odbyt stuzbe w 17 brygadzie PO ,Sluzba
Polsce” w Szczecinie.

W pazdzierniku 1951 rozpoczgt studia na Politechnice Warszawskiej na
Wydziale Lotniczym. W trakcie studiow w 19583 i 1935 r przeszedi
przeszkolenie, w ramach Studium Wojskowego, w Technicznej Szkole Wojsk
Lotniczych w Zamosciu. Praktyki zawodowe odbywat w Zakladach
Mechanicznych Ursus, w WSK Warszawa-Il i WSK w Mieglcu. W 06.1857 r

otrzymat dyplom inzyniera magistra lotnictwa, specjalizacji - budowa
3 e platowcow. Wraz z ukoriczeniem studiow otrzymat nakaz pracy na trzy lata do
B \WSK w Mielcu (byt to ostatni rok obowigzywania nakazdw pracy).

Prace zawodowg rozpoczat w Wytworni Sprzetu Komunikacyjnego w Miefcu 1.07.1957 w lotniczym biurze
obstugi seryjnej na stanowisku Starszego Konstruktora. Pierwsze prace to udziat w opracowywaniu seryjnej
dokumentacji licencyjnej zwigzanej z wdrazaniem do produkcji samolotu MIG-17 (LiM-5P). Bardziej pociggata go
praca przy prototypach i uzyskat zezwolenie na przejscie do powstajgcego biura konstrukcyjnego prototypowego
(mimo gorszych warunkdw placowych), gdzie pracowat w zespole projektujgcym samoloty M2 i M4, W latach 1958 ~
1963 pracowat przy modyfikacjach samolotéw LiM-5 (szczelinowe kiapy skrzydiowe z nadmuchem, instalacja
poboru powietrza z silnika do nadmuchu klap, wewnetrzne skrzydiowe mostki podwieszenia uzbrojenia, zabudowa
aparatow fotograficznych i inne). .

Nastepnie bral udziat w opracowywaniu projektu dwusilnikowego samolotu reiniczego M12A (struktura
kadiuba). W zwiagzku z pracg przy samolotach rolniczych, latem 1863 r zapoznal si¢ z eksploatacjg samolotow
rolniczych (Brigadyr i Gawron) na Wegrzech.

W latach 1963-1965 uczestniczyt w opracowywaniu dokumentacji seryjnej $migiowca Mi-2 {wg protolypowe;j
dokumentagji licencyjnej z Biura Mila w Moskwie). W tym czasie ze wzgledu na wazno$¢ tematu, w WSK w Mielcu
zostaly zawieszone wiasne prace konstrukcyjne, a zespoly konstrukcyjne dostaly zadanie wsparcia WSK Swidnik
we wdrazaniu do produkeji $miglowca Mi-2. W pierwsze] polowie 1965 r odbyt kilkumiesigeczne przeszkolenie w
Technicznej Oficerskiej Szkole Wojsk Lotniczych w Olesnicy, po ktérym zostat mianowany na stopien por. lotnictwa
{rezerwa).

W okresie préb likwidacji przemyslu lotniczego w Polsce w 1966 r przeszedt do pracy do silnikowego biura
konstrukcyjnego (poczatkowo na stanowisko Kierownika Sekcji a nastgpnie zastepcy Kierownika Dziatu)
przygotowujgcego produkeyjna dokumentacje konstrukeyjng (na postawie angielskiej dokumentacii licencyjnej) dla
silnikéw samochodowych wysokopreznych Leyland. Ich produkcja finalna byla wéwczas uruchamiana w Mielcu
(silniki Leyland o wigkszej mocy) i w Andrychowie (silniki mniejsze). W zwigzku z tg praca odbyt praktyki i szkolenia
w zaktadach Leyland (dwukrotnie) i w zakiadach narzedzi w Worcester, Tenbury Wells i Coventry. Przy obstudze
produkcji seryjnej silnikow pracowat do 1969 r, w ktérym to roku przeszedt do tworzonego wiasnie lotniczego
Zakladu Doswiadczalnego (ZD).

Pierwszymi pracami w ZD, w ktdrych krotko brat udziat, byly modyfikacje samolotu TS-11 Iskra. W latach
1969 — 1971 brat udziat w opracowywaniu samolotu rolniczego M14. Byt to projekt realizowany przez ZD WSK
Mielec i Instytut Lofnictwa w Warszawie. Ten samolot miat zastgpic w zastosowaniach agroletniczych
wielozadaniowy samolot An-2. Opracowano projekt wstepny i przystagpiono do wykonywania projektu technicznego.
Projekt nie uzyskat akceptacii instytucji z ZSRR z braku odpowiedniego silnika turbosmigiowego, produkowanego w
krajach socjalistycznych. Prace przerwano.

Rok 1970 to réwniez proby nawigzania kooperacji z angielskim przemystem lotniczym, przy opracowaniu |
produkeji planowanego wowczas samolotu pasazerskiego BAC-311. Brat udzial w delegaciji do zaktadow lotniczych
w Weybridge i Filton dla rozpoznania moziiwoéci i okreslenia zakresu wspoipracy. Projekt, ze wzgledu na
stanowisko polityczne éwczesnych decydentow, nie wszedt w zycie.

Pilna potrzeba nowego samolotu rolniczego byta dla ZSSR spowodowata powotanie w Mielcu polsko-
radzieckiego biura konstrukeyjnego. Do rozpracowania przyjeto projekt koncepcyjny R.A. lzmajtowa W-711; w Polsce
opracowanec nowy samolot oznaczony M15.

W drugiej polowie 1971 r zostat wiaczony do prac nad tym samolotem. Pracowat na stanowisku Kierownika
Dzialu | prowadzit konstrukcje platowca (struktura). Do prac powotano wielu specjalistow z biur konstrukcyjnych
polskich i radzieckich. Udziat swaj w pracach nad samolotem M15 skonczyt w potowie 1974 r. W tym czasie bylo juz
po oblotach iatajgcych laboratoriéw (LALA-1 w Warszawie i LLM15 w Mielcu) i po pierwszym locie prototypu M15.
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Zaczynalo sie przygotowywanie produkcji seryjnej i produkeja seryjna. Program zakonczono w 1981 po zbudowaniu
175 samolotow.

Od polowy 1974 r uczestniczyt we wspdlpracy z amerykanska firmg Rockwell international (RI) nad
zastosowaniem polskich silnikow tlokowych (gwiazdowych) do samolotéw rolniczych §-2R Thrush. Samoloty te byly
wowczas budowane w RI, a zapasy amerykanskich silnikéw byly na wyczerpaniu. Byt uruchomiony wowczas
program zastosowania polskiego silnika PZL-3S (600KM) do samolotu Thrush oznaczonego MS2. Po analizach
zwigzanych z uZyciem tysiackonnego siinika, zdecydowano sie na budowg nowego samoloty, a nie tylko na
wymiane grupy napedowej. Dla nowego samolotu przyjeto oznaczenie M18. Poczatkowo peinit funkcje Konstruktora
Prowadzacego, a w 1977 r zostat mianowany Gtéwnym Konstruktorem M18. Samolot ten byt pierwszym samolotem
w Polsce budowanym wedtug amerykanskich przepisow FAR 23. Od 1979 r jest produkowany seryjnie w kilku
odmianach i wersjach (zbudowano 740 egzemplarzy).

Bral udziat w delegaciach do Rl (Bethany, OK.) i do Piper Corp. (Vero Beach, FA) celem wyboru
dokumentacji samolotéw amerykariskich do produkcji w Polsce (Seneca i Pocono). Brat réwniez wielokrotnie udziat
w konferencjach i prezentacjach samolotow roiniczych (NAAA) w Las Vegas i Reno oraz w komisjach
certyfikacyinych przy certyfikacji M18 w FAA.

W wyniku wnioskow 2z eksploatacji samolotu M18 i po wielu analizach ekonomicznych postanowiono
przystapi¢ do budowy rodziny samolotow rolniczych w oparciu o krajowe silniki tiokowe. Dla obrobki maiych pdl
bardziej ekonomiczne sg male samoloty a do duzych pél duze. Rodzina miata skfada¢ sig z czterech typow M18
(1000KM), M21(600KM), M24 (1200KM) i M25 (280KM).

Powadzil projektowanie i rozwéj samolotéw M18 i M24, a projekiowaniem M21 i M25 kierowat Jarostaw
Rumszewicz. W latach 1980-1991 zbudowano profotypy M24 (5 prototypdw) i M21 (2 ¥ prototypu). Do produkcii
seryjnej samoloty te nie weszly. Przewidywano wersje turbosmigtowe M24.

Powrét do budowy samolotu rolniczego dia ZSRR nastapit w latach 1984 do 1989. Wéwczas objat
prowadzenie konstrukcii . Zaczeto od samoiotu M30, ktéry byt oparty na wersji turbinowej samolotu M24 i byt
realizowany wiasnymi silami. Nie uzyskano jednak pozytywnej oceny strony radzieckiej, zatem nastepny projekt
postanowiono realizowa¢ wspélnie ze specjalistami z biura Antonowa w Kijowie. Opracowano obszerny projekt
wstepny, poczatkowo oznaczony MK-1 a pé2niej przemianowany na AnM-1. Zostat on pozytywnie zaopiniowany, ale
réwniez nie wszedt do realizacii warsztatowe]. Nie uzyskano porozumienia w sprawach podziatu finansowania
programu przez strony oraz nie uzyskano zgody w sprawie cen samolotu i gwarancji w ilosciach zamowionych
samaolotow.

Po utworzeniu na poczatku 1995 roku Zakiadu Lotniczego, a potem w 1999 r Polskich Zaktadéw Lotniczych
przeszedi do pracy w tych zakladach pelniac ciagle funkcje Gtownego Konstrukiora a potem Konstruktora
Prowadzacego samolotéw rolniczych. Gléwna sferg dziatalnosci byta modernizacja i nadzér nad samolotem M18 i
réwniez nadzor nad samolotem An-2. W lutym 2004 przeszedt na emeryture.

W czasie catej pracy zawodowej nie nalezat do zadnej partii polityczne]. Byt czlonkiem Zwigzku
Zawodowego Metalowcdw, a od 1989 jest czlonkiem Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Przemyshu Lofniczego i
Silnikowego. _

W 1976 r uzyskal specjalizacje zawodowg pierwszego stopnia w zakresie konstrukcji sprzetu lotniczego
(Ministerstwo Przemysiu Maszynowego), a w roku nastepnym zostat rzeczoznawcg (SIMPY o specjalnosci sprzet
lotniczy | szybowcowy. W latach dziewiecdziesigtych zostat czionkiem Krajowej Rady Lotnictwa. Jest czionkiem
SIMP a byt czionkiem PTTK. Jego ,hobby” to fotografika rodzinna, majsterkowanie domowe, turystyka piesza i
rowerowa (w przesziosci) oraz samochodowa. W latach szeécdziesigtych kitka urlopow spedzit z dobrymi kolegami
na wedréwkach rowerowych (zjezdzil polskie wybrzeze ze wschodu na zachodd i z zachodu na wschod). Przez
ponad 30 lat byt wiascicielem i uzytkownikiem samochodu Warszawa 204.

. W latach siedemdziesigtych byt kr6tko konsultantem inzynierskich prac dyplomowych na Politechnice
Rzeszowskiej. Zostal odznaczony Srebrnym Krzyzem Zastugi (1961)Medalem 30-lecia Polski Ludowej (1974),
Brazowym i Srebrnym Medalem za Zastugi dla Obronnosci Kraju (1978, 1988), Krzyzem Kawalerskim Orderu
Odrodzenia Polski (1980), Medalem 40-lecia Polski Ludowej (1984), Medalem 50-lecia WSK PZL-Mielec (1988) oraz
otrzymat wyréznienia: Nagroda zespolowa | stopnia (za opracowanie samolotu M15, 1974), Biekitne Skrzydia (za
samolot M18, 1978), Nagroda zespoiowa |l stopnia (za opracowanie samolotu M18, 1980), Ziota Odznaka za
zasiugi dla rozwoju przemystu maszynowego (1980), Ziota Honorowa Odznaka SIMP (2001).

W 1959 r ozenit sie z Urszulg Krawczak lekarzem pediatra, z ktorg ma troje dzieci. Synowie Tomasz
Henryk (1960) i Pawet Stawomir (1962} uzyskali dyplomy inzynierow magistrow w specjalnosci lotnictwo - samoloty
na Politechnice Rzeszowskiej. Corka Joanna Urszula (1964) otrzymata dyplom lekarza medycyny w PomorskKiej
Akademii Medyczne] w Szczecinie, a nastgpnie uzyskata specjalizacje | i Il stopnia z neurologii. Dzieci zalozyly
wiasne rodziny | majg wiasne dzieci. Wszyscy mieszkajg w Mielcu.
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Urodzit sig 7.05.1926 roku we wsi Zalesice w Radomskiem w
rodzinie rolnika Wiadystawa | Wiadyslawy z d. Maj. Szkole powszechng.
ukonczyt w swojej wsi. W czasie okupacji uczyt sie w latach 1942-43 w szkole
zawodowej w Radomiu. Reszte okupacji spedzit w oddziale partyzanckim
Batalicnow Chiopskich w Kieleckim. Po wojnie uczyt sie najpierw w latach
1945-46 w gimnazjum w Warszawie przy ulicy Miodowej a nastepnie w
Liceum Mechaniczno-Lotniczym w Warszawie przy ul. Hozej 88.

W 1948 rozpoczat studia w Szkole Inzynierskiej im. Wawelberga w
Warszawie i po polaczeniu uczelni z Politechnikg, ukonczyt Wydzial Lotniczy
Politechniki Warszawskiej w 1952 r uzyskujac dyplom inz. ze specjalizacjg
Budowa Ptatowcow. W trakcie studiow w 1951 r przeszedt podstawowe
szkolenie szybowcowe w szkole szybowcowej w Malborku. W styczniu 1953
rozpoczaf prace w WSK w Mielcu. W tym czasie wytwornia przystepowata do
produkeji  odrzutowych samolotéw mysliwskich MIG. Otrzymat zadanie
zorganizowania dziatu prob w locie, ktérym kierowatl przez trzy lata. Loty
probne w tym czasie przeprowadzaii piloci Zygmunt Korab i Zygmunt
Ostrowski. Réwnoczesnie latat na szybowcach w miejscowym aeroklubie. W
1955 r przeszedt wyszkolenie spadochronowe i odbyt podstawowe
przeszkolenie samolotowe.

W 1956 r otrzymat w wytworni zadanie zorganizowania dziatu serwisu, ktorym kierowat przez 6 lat. W 1958
r przeszedt w Swidniku przeszkolenie na $migtowcach. W 1960 r. przypadkowo bedac w delegacii stuzbowej w NRD
wzigt udziat w Szybowcowych Mistrzostwach NRD na Jaskétce w klasie gosci i uzyskat w niej 2 miejsce (startowato
jeszcze dwoch Czechow) a w klasyfikacji ogolnej 6 miejsce. W 1961 r. uzyskal w Krosnie | klase pilota
samolotowego, uprawnienia instruktora samolotowego | szybowcowego |l kiasy oraz uprawnienia pilota
szybowcowego | klasy, w 1962 r. Ziotg Odznake Szybowcowa (nr 247) z jednym diamentem. Uprawial akrobacje
samolotows. W 1961 r. startowat w Mistrzostwach Polski w Akrobacji w Zielonej Gérze, a w 1962 r we Wroclawiu.
Zostat czlonkiem kadry narodowej w tej dyscyplinie. W lipcu 1963 r uczestniczyt w Mistrzostwach Krajow
Socjalistycznych w Akrobacji w Moskwie i zajat VI migjsce.

W listopadzie 1963 r uzyskat uprawnienia samolotowego pilota doswiadczalnego i klasy i uprawnienia do
wykonywania lotow IFR. Zostal zatrudniony jako pilot do$wiadczalny wytworni. We wrzesniu nastepnego roku
uzyskat uprawnienia do wykonywania lotéw doswiadczalnych na samolotach TS-11 Iskra. Zostat drugim pilotem
doswiadczalnym wytworni z dyplomem inzyniera wykonujacym loty probne na tym samolocie. W sumie ,zaliczyt” na
tym samolocie pigé ladowan bez pracujgcego silnika. Ich przyczyny byly bardzo rozne, wszystkie jednak zakonczyly
sig pomysinie dia pilota i samolotow, w wiekszosci przypadkéw dzigki duzej praktyce pilota w fotach na szybowcach.
Innym doswiadczeniem bylo tylko cz¢sciowe wypuszczenie sig podwozia samolotu podczas lotu z drugiej kabiny w
charakterze instruktora. Poniewaz zadne proby nie dawaly rezultatu, wykonat lgdowanie ,na brzuchu” na
nawierzchni trawiastej, ktore zakonczylo sig pomysinie i pozwolito ustali¢ przyczyne i wprowadzié zmiane
eliminujgcg mozliwose jej powtdrzenia sie w przysziosci.

W marcu 1974 r. uzyskat uprawnienia samolotowego pilota doswiadczalnego | klasy. 23.08.1976 wykonat
pierwszy lot na odmianie odrzutowego samolotu rolniczego M-15 CB, a 15.07.1977 na samolocie M-17 konstrukgji
mgr inz. E. Marganskiego. W 1977 r demonstrowat Iskre na Salonie Lotniczym na lotnisku Le Bourget w Paryzu.

22.03.1980 podczas lotu proébnego na Dromaderze silnik przestat pracowa¢ nisko nad terenem, ktory nie
nadawat sig do lgdowania. Skierowat samolot na niewielki splachetek zaoranego terenu po to, azeby uszkadzajac
podwozie na jego poczatku uratowal sie. Tymczasem pole okazalo sie zamarzniete i podwozie catkiem dobrze
zniosto przyziemienie. Gwattowne hamowanie doprowadzito do zatrzymania sie samolotu pét metra przed drzewem |
sze$¢ metrow przed $ciang budynku. Przyczyng zdarzenia bylo pekniecie przewodu paliwowego.

Powszechnie uwaza sig , Ze charakterystyki korkociggowe samolotu rolniczego sg sprawg matlo istotna, bo
samoloty te uzytkowane sg na takich wysokosciach, z ktérych wykonanie korkociggu i wyprowadzanie z niego jest
sytuacig mato realng, Nadzor lotniczy jednego z krajow zainteresowanego importem Dromadera stat jednak na
stanowisku, ze wykonanie takich prob jest niezbedne. Pierwsza czes¢ prob przeprowadzit pilot spoza wytworni.
Kiedy pojawity sig znaczne opéZnienia przy wyprowadzaniu zrezygnowat z ich kontynuowania. Woéwczas podjat sie
tego zadania S. Wasil, ktéry miat za sobg okolo 250 godzin lotu wylatane na same korkociggi na samolocie TS-11
Iskra i duzg liczbe korkociggéw na samolotach sportowych. 3.04.1980 r. wystartowat do kolejnego lofu na proby
korkociggu. Na wysokosci 3200 m wprowadzit w lewy korkociag. Samolot wszedt w korkociag i niestety szybko
zaczgt go wyplaszezaé. Préby wyprowadzania byly nieskuteczne. W tej sytuacji nikt nie liczy liczby zwitek tylko
prébuje sig ratowac. W sposob intuicyjny, czy moze w jakim$ akcie desperacji pilot zwigkszyt catkowicie moc, co
jeszcze bardziej wyplaszczylo potozenie samolotu i nagle zdecydowal sie catkowicie cofnaé dzwignie przepustnicy.
Samolot w tym momencie opuscit nos. Nastapito zatrzymanie samoobrotu i pilot zdotat normalne wyjsé z Korkociggu,
tyle ze tuz nad samg ziemig, tak ze obserwujacy lot stracili go z pola widzenia za drzewami. Ale wrécit na Iotnisko i
wyladowal. Uwaza, ze to co obiegowo nazywane jest intuicja czy przeczuciem, jest po prostu zdolnoscia
blyskawicznego dokonywania optymalnege wyboru. W maju 1980 r wyjechat na prace agrolotnicze do Afryki, gdzie
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miat tez dwa przymusowe lgdowania, ale tam bylo wiecej miejsca. Z koficem 1983 r przeszedi na emeryture i wiecej
Czasu poswigcal temu co go zawsze relaksowalo, czyli myshistwu.

Na stronach dziennikéw lotow zanotowal: 13921 startéw i tyle samo ladowan oraz 9072 godziny Iofu, z
¢zego 4868 godzin lotéw doswiadczalnych.

Za swoja prace otrzymat liczne wyréznienia i odznaczenia: Brgzowy medal Za Zasiugi dfa obronnosci kraju
(19698), Krzyz Kawalerski Orderu Odrodzenia Polski (1969), Srebmy medal Za zastugi dia obronnosci kraju (1971),
Odznake Zastuzonego Pracownika WSK Delta Mielec (1975), wyréznienie Blekitne skrzydta (1975), Ziota Odznaka
za Zaslugi dla Rozwoju Przemystu Maszynowego (1981), Odznaka Zastuzony dziatacz lotnictwa sportowego (1986),
Odznaka Zastuzony dia Wojewodztwa Rzeszowskiego (1986), Zioty medal Za zastugi dla obronnosci kraju {1987),
Brazowy medal Za zastugi dla Pozarnictwa (1988). Natomiast za udziat w ruchu oporu: Krzyz Partyzancki {1948),
Krzyz Walecznych (1965) i Krzyz Batalionéw Chiopskich (1993)

Obecnie jest czynnym czlonkiem Klubu Pilotow Doswiadczalnych.

JoJ

PAMULA Andrzej Feliks

Urodzit sie 21121931 r. w Krakowie w rodzinie stolarza
artystycznego Jozefa i Marii z d. Panas. Dziecinstwo spedzal w poblizu
krakowskiego lotniska Rakowice. Pigkno stalowych ptakow powodowato
mieszane uczucia u malego Andrzeja, ktory miat lek przestrzeni do tego
stopnia, ze przechodzge z matkg przez wiadukt nad torami kolejowymi
zamykat oczy i otwierat je dopiero po minigciu niebezpiecznej strefy.

Po wojnie uczgszczat do gimnazjum Nowodworskiego w Krakowie,
gdzie znalazt sig w harcerstwie w zastepie lotniczym. Bakcyl lotniczy byt siiny
I po tzw. ,malej maturze” od 1949 r kontynuowal nauke w Liceum
Mechaniczno-Lotniczym w Warszawie przy ul. Hozej 88. Poza naukg
zajmowat sig modelarstwem a w 1950 r spedzit w szkole szybowcowe] w
Mragowie. Szkolenie pod okiem instr. Klimka (b. pilota RAF) zaczynat na
poniemieckich szybowcach SG-38 bez kabiny. Okazalo sie, ze obserwacja
terenu i horyzontu podczas lotu jest tak fascynujaca, ze zapominat catkowicie
0 lgku przestrzeni. Zostat czlonkiem Aeroklubu Warszawskiego, gdzie
ukoriczyt kurs spadochronowy prowadzony przez instr. Witolda Tracza. Po
zdaniu matury w 1952 r. otrzymat nakaz pracy do WSK-Mielec, gdzie w tym

N i czasie produkowano mysliwskie samoloty odrzutowe MIG-15. Rozpoczal

prace jako technolog, mistrz a nastepnie kontroler.

Wyrozumiaty kierownik wydzialu umozliwit mu w 1952 r wyjazd na dwa miesigee do Centrum Wyszkolenia
Lotniczego we Wroctawiu. Szkolit sie na samolotach CSS-13 u instruktora Kolataja. Po powrocie latat i wykonywat
skoki spadochronowe w aeroklubie.. W 1954 r uczestniczyt w | Spadochronowych Mistrzostwach Polski w Nowym
Targu. W 1959 r ukonczyt kurs instruktorski w CWL, ktére w tym czasie przeniosto sig do Krosna. Kurs odbywal sie
na samolotach C8S8-13, ale petng akrobacje wykonywano na Junakach-3 a loty bez widocznoséci na Jakach-18. W
latach szescdziesigtych brat udziat w przebazowywaniu produkowanych w Mielcu Biesow do jednostek wojskowych.

W 1961 r. przeszedi na etat pilota transportowego. Odprowadzat do ZSRR produkowane w tym czasie w
duzej liczbie w Mielocu samoloty An-2. Jednoczesnie z pracg zawodowa kontynuowat studia na Politechnice
Krakowskiej, kidre ukoriczyt z dyplomem inzyniera mechanika w 1963 r. 1.01.1965 r. objat stanowisko kierownika
sekeji prob prototypéw z jednoczesnym wykonywaniem obowigzkow pilota transportowego. Po kilku latach pracy w
Dziale Prob w Locie oraz po przejsciu kursu, w Instytucie Lotnictwa w Warszawie i praktyki w WSK Mielec, zdat
egzamin panstwowy i w 1967 r otrzymat uprawnienia samolotowego pilota do$wiadczalnego i klasy. Od 1.12.1968
przeszedt na etat specijalisty pilota doswiadczalnego. Pozwolito to na wykonywanie oblotéw samototow seryjnych.

Wiele wrazen dostarczaly loty na seryjnych samolotach TS-11 Iskra. Niedopracowany ukiad paliwowy
silnikéw SO-1 i 8O-3 powodowal czgste wystepowanie na wysokosciach 9-11 tysiecy metréw tzw. ,pompazu”
(pofgczonego z gwaltownym wzrostem temperatury silnika powyzej dopuszczainej) lub samoczynne wyiaczanie sie
z pracy silnika. Pompaz zmuszat do wylgczenia silnika a nastgpnie uruchamiania go ale dopiero ponizej 5 tysiecy
metréw. Zachodzifa wiec konieczno$¢ znizania sie do tej wysokosci Iotem szybowym z wytaczonym silnikiem i z
oszczednym korzystaniem z zasilanych elekirycznoscia urzadzen poktadowych, w tym réwniez nawigacyjnych, a
wigkszosci lotow wykonywano w chmurach i bez widocznosei ziemi. Jezeli pilot prébowal uruchamiac zbyt wysoko |
w obawie przed utraty orientacji nie wylaczat energochionnych urzadzen nawigacyjnych, to kolejna proba
uruchamiania silnika juz na wiasciwej wysokosci nie dawata pozytywnego rezultatu, z powodu braku energii
elektrycznej. Efektem byto wtedy ladowanie z niepracujacym silnikiem pofgczone z odpowiednim ryzykiem.

Przeszedt przeszkolenie w wykonywaniu fotow na samolotach wielosilnikowych, przeszkolenie w PLL LOT
na uprawnienie do wykonywania lotdw IFR (1964), uzyskal uprawnienia do prowadzenia korespondencji radiowej w
Jezyku rosyjskim a nastepnie w jezyku angieiskim (1966) i uprawnienie do wykonywania lotéw agrotechnicznych
{1971). W 1975 r zdat egzamin panstwowy i uzyskat uprawnienia samolotowego pilota doswiadczalnego | klasy, co
pozwolito mu na wykonywanie lotéw na nowych typach samolotow i w roéznych warunkach. '
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Wykonywat pionierskie loty do Afryki na samolotach An-2 z wyposazeniem rolniczym w celu wykonywania
zabiegow agrotechnicznych w Tunezji (1866), Egipcie i Sudanie (1966-68) . Pozwolilo ono na zebranie wielu
doswiadczen zaréwno co do pracy produkowanego w Mielcu sprzetu jak i latania w warunkach tropikalnych.

27.08.1976 wykonat pierwszy -lot na prototypie samolotu rolniczego M-18 Dromader. Nastepnie
nigjednokrotnie demonstrowat ten samolot na Migdzynarodowym Salonie Lotniczym w Paryzu w 1977 r i na
wystawie w Las Vegas w 1978 r. Brat udziat w gaszeniu pozaréw laséw w Kanadzie 1980). Demonstrowat
Dromadera strazom pozarnym w pofudniowej Francji (1981). W latach 1983-84 byt kierownikiem kontraktu na
sprzedaz samolotéw M-18 w Grecji. Kolejnym emocjonujgcym doswiadczeniem bylo oblatywanie dostarczonych do
Iranu Dromaderéw podczas wojny iracko-iranskiej (1986).

30.11.1975 wykonat pierwszy lot na prototypie pierwszego dwumigjscowego odrzutowego samolofu
rolniczego M-15-40. 14.07.1987 wykonal pierwszy iot na prototypie samolotu PZL M-24 Dromader Super.
Uczestniczyt w  akcjach akwizycyjnych jak przelot do Farnborough na lIskrze (1976), czy przelot do Indii na
samolocie M-20 Mewa (1989). W 1990 r. zostat szefem pilotdw wytwdrni i peinit te obowigzki do przejicia na
emeryture 27.02.1991. _

Ta praca zamyka sie liczba 9724 lotéw na 35 typach samolotéw, podczas kiérych wylatal 7700 h, z czego
4200 h stanowity loty probne doswiadczalne. Wsrdd nich ponad 1000 h przypadate na samoloty odrzutowe. Wykonat
loty na okolo 2 tysigcach samolotdw seryjnych, w tym na okoto 500 odrzutowych

Za swoja prace otrzymal wyrdznienia i odznaczenia: Zastuzony pracownik WSK-Mielec (23.08.1977),
Dyplom uznania za wkiad pracy w realizacje budowy samolotu M-18 {1981), Zlota odznaka za Zaslugi dla rozwoju
przemystu maszynowego (02.07.1981)., Medal 40-lecia PRL (22.07.1984), Zioty Krzyz Zasiugi (20.06.1987),
Brgzowy Medal — Zastugi dla obronnosci kraju (23.08.1987), Blekitne Skrzydia (za wybitne osiggnigcia w pracy pil.
doswiadczalnego araz pionierskie przedsigwzigcia w realizaci usiug agrolotniczych za granicg 1888), Medat 50-lecia
przedsiebiorstwa (WSK-Mielec) i inne

Obecnie zamieszkuje w rodzinnym Krakowie i jest czynnym cztonkiem Klubu Pilotéw Doswiadczalnych.

J.J.

PZL M24 i M24T
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