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W latach 1945—50 biurem kon- byé napedzany silnikiem rzedowym  go metalowego‘ odrz'utowego samo-

. SCOWego

strukcyjnym wykonujgcym projek-
ty dla lotnictwa byly Lotnicze
Warsztaty DoSwiadczalne (LWD) w
Eodzi. Mialy one w swym dorobku
samoloty sportowe ,Szpak”, ,Zuk”
i ,Zuch” zbudowane w malej serii,
wojskowy . samolot szkolno-trenin-
gowy ,Junak”, zakwalifikowany do
produkcji seryjnej, oraz dwa pro-
totypy wojskowe: lacznikowego
»Zurawia” i transportowego ,Mi-

sia” — wszystkie konstrukcje mgr.
© inz. Tadeusza Soltyka.

Pod koniec lat czterdziestych
mgr inz T. Soltyk opracowal w
LWD projekt wstepny jednomiej-
wojskowego samolotu
treningowo-akrobacyjnego LWD
,,Bies” dla treningu pilotébw my-
§liwskich. Samolot mial mieé¢ kon-
strukcje mieszang i stanowié roz-
winiecie koncepcji ,,Junaka”, Miat

Argus As-10C o mocy 240 KM
Projekt nie zostal zrealizowany z
powodu zlikwidowania krajowych
zapas6w  silnikébw poniemieckich
oraz rozwigzania LWD w 1950 r.

Po rozwigzaniu LWD T. Soltyk
wszedl do zespolu konstrukcyjnego
Centralnego Studiumr Samolotéw
(CSS) w Warszawie. Tam, z okazji
zbudowania prototypu silnika
gwiazdowego WN-2 o mocy 280
KM konstrukeji” mgr. inz. Wiktora
Narkiewicza, powstala koncepcja
budowy  samolotu  szkoleniowo-
treningowego z tym silnikiem. Lecz
i tu samolot nie zdaiyl otrzymadé
nawet postaci prototypu. Wkrobice
rozwigzano ré6wniez CSS, aby wszy-
stkich inzynier6bw skierowaé do
prac zwigzanych z uruchomieniem
licencyjnej produkcji nowoczesne-

lotu myS$liwskiego MiG-15.

W mniedlugim czasie stwierdzono
jednak potrzebe zbudowania wias-
nych konstrukeji lotniczych. W
sierpniu 1952 r. mgr inz. Tadeusz
Soltyk stworzyl nowe biuro kon-
strukcyjne w Instytucie Lotnictwa.
W sklad zespolu konstrukcyjnego
weszli inzynierowe: W. Blaszczyk,
S. Kowalski, J. Lamparski, S. Ma-
deyski, R. Sznee, J. Swidzinski, J.
Winiarski i T. Zwanicki. Byli
wér6d nich zaré4wno pracownicy
przedwojennych wytwérni PZL i
PWS oraz powojennych LWD i
CSS, jak i mtodzi absolwenci poli-
techniki. T. Soltyk mial dowiad-
czenie jeszcze z przedwojennego
PZL, gdzie pracowal przy samolo-
tach PZL-42 i PZL-46 ,Sum”, jako
zastepca gléwmego konstruktora.

Gdy w 1952 r. samoloty _szkolno-
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-treningowe LWD ,Junak” zaczely
byé¢ wykorzystywane w wojsko-
wych szkolach lotniczych, wymaga-
nia stawiane samolotowi szkolne-
mu byly znacznie wyzsze niz woéw-
czas, gdy ,Junak” byl projektowa-
ny (1947 r.). Przyczyng tego bylo
wprowadzenie w naszym lotnictwie
na poczatku lat pieédziesigtych
samolotéw  odrzutowych.  Précz
wiekszej predkoSci mialy one zna-
cznie bogatsze wyposazenie od sa-
molotéw tlokowych, a takie tré6j-
kolowe podwozie z kolem przednim.
Dlatego od samolotu szkolno-tre-
ningowego zaczeto wymagaé tréj-
kolowego chowanego podwozia i bo-
gatego wyposazenia radionawiga-
cyinego. {

W 1952 r. zesp6l konstruktoréw
Instytutu Lotnictwa pod kierun-
kiem doc. mgr. inz. Tadeusza Sol-
tyka (konstruktora ,Junaka”) o-
trzymal zadanie zaprojektowania
nowego samolotu spelniajacego ak-
tualne wymagania. Woéwcezas zo-
stal opracowany projekt wstepny
samolotu ,,Chwat”, ktéry byl wer-
sja rozwojowsg ,Junaka”. Mial sie
on roézni¢ od ,Junaka” chowanym
dwukolowym podwoziem, ulepszo-
nym ksztaltem oslony kabiny oraz
zastosowaniem = radiostacji. Ten
uklad podwozia nie byt zadowala-
jacy, a samolot zbyt ubogo wypo-
sazony. Wzrost ciezaru samolotu
spowodowany zmiang podwozia i
dodatkowym wyposazeniem wyraz-
nie pogarszal osiggi maszyny. Sta-
1o sie oczywiste, ze samolot z sil-
nikiem 160 KM od ,Junaka” nie
spelnit oczekiwanych
Wtedy wykonano projekt wstepny
samolotu TS-8 ,Bies”, 1,5 raza
ciezszego, o konstrukcji metalowej
(,Junak” mial! konstrukcje miesza-
ng: skrzydla i usterzenie — drew-
niane, kadlub spawany z rur stalo-
wych), mnapedzanego 300-konnym
silnikiem WN-3 projektu doc. mgr.
inz. W, Narkiewicza, ktéry to sil-
nik byl rozwinieciem zbud¢wanego
‘juz prototypu silnika WN-2, Prace
nad projektem przerwalo polecenie
przekonstruowania samolotu szkol-
no-igcznikowego CSS-13 mna sani-
tarny — nazwany S-13. Zadanie to
wykonano.

Poniewaz budowa prototypu ,,Bie-
sa” miala trwaé dwa lata, za$ lot-
nictwo chcialo mieé¢ szybko samo-
lot szkolny z podwoziem z kolem
przednim — zdecydowano chwilo-
wo przerwaé¢ prace nad ,Biesem”
i opracowaé¢ wersje ,Junaka” =z
kolem przednim. Na poczatku 1953
r. powstal projekt konstrukcyjny
samolotu TS-9 ,Junak 3”. Samolot
ten otrzymal ponadto radiostacje.
Prototyp ,Junaka 3” zostal oblata-
ny 7 sierpnia 1953 r. i od nastep-
nego roku produkcje - przestawiono
na ,Junaki 3",

‘W polowie 1953 r. przystgpiono
do intensywnej pracy nad
sem”. Mial to byé samolot szkol-
no-treningowy spelniajgcy wiele

wymagan. Miat shuzy¢ do szkolenia:

podstawowego, . szkolenia i treningu
w akrobacji i lotach nawigacyjnych
oraz w lotach bez widocznoéci.
Rozwazono kilka projektéw wstep-
nych. Odpadl projekt ze &miglem

wymagan.

nBie=

pchajacym umieszezonym w uste-
rzeniu pionowym. To rozwigzanie
wymagato dlugiego walu napedo-
wego, biegnacego od silnika umiesz-
czonego w S§rodku kadiuba; taki
wal sprawia duzo kiopotéw kon-
strukeyjnych i jest Zrédlem drgan
przyspieszajacych pekniecia zme-
czeniowe konstrukcji. Odrzucony
tez zostal projekt dwubelkowy z
kr6tka gondolg kadlubowsg i pchaja-
cym $miglem — choé stwarzal mo-
zliwo§¢ latwej przerdbki na samolot
z napedem odrzutowym. Budowa sa-
molotu dwubelkowego wymagalaby
rozwigzania wiekszej liczby prob-
lem6w technicznych, niz samolot
jednokadlubowy. Ponadto w obu
odrzucohych ukladach duzym pro-
blemem byloby uzyskanie dobre-
go chlodzenia silnika umieszczone-
go za kabing. Wybrano przeto
uklad konwencjonalny.

W biurze konstrukecyjnym doc.
T. Soltyka =zastepcami giéwnego
konstruktora byli: mgr inz, J. Swi-
dzifski i mgr inZz. R. Sznee, kie-
rownikiem grupy obliczeniowej mgr
inz. J. Lamparski, gléwnym aero-
dynamikiem mgr inz. J. Winiarski,
kierownikiem grupy osprzetu i wy-
posazenia mgr inz. S. Madeyski,
konstrukejg podwozia kierowal inz.
T. Zwanicki. W trakcie projekto-
wania samolotu zostaly prowadzo-
ne badania modelu w tunelu aero-
dynamicznym Instytutu Lotnictwa.
Przy projektowaniu samolotu zwroé-
cono szczegblng uwage na zapew-
nienie latwo$ci produkcji samolo-
tu. W opracowaniu technologicz-
nym konstrukeji wzieli udzial in-
iynierowie: T. Arcinowski, W. Ka-
minski i J. Lubonski. Samolot zo-
stat podzielony na elementy fabry-
kacyjne, ktére wykonuje sig od-
dzielnie i po wyposaZeniu w insta-
lacje nituje sie z sobg. Byl to duzy
krok naprz6d w poréwnaniu z ,Ju-
nakiem?”, gdzie produkcja rozpoczy-
nala sie od wykonania szkieletu, na
ktérym montowano mechanizmy i
instalacje, p6Zniej oprofilowanie
konstrukcji, a w koficu pokrycie.
Budowe egzemplarza nr 0 do préb
statycznych oraz trzech prototypoéw
wykonal w latach 1954—55 warsztat
Instytutu Lotnictwa pod kierun-
kiem mgr. inz. R. Berkowskiego.
Préby statyczne wykonano w In-
stytucie w pierwszej polowie 1955
r. Po dwo6ch latach od przystapie-
nia do prac konstrukcyjnych nad
samolotem pierwszy prototyp byl
gotow.

W dniu 23 lipca 1955 r. pilot do-

§wiadczalny Instytutu Lotnictwa
inz. Andrzej Ablamowicz dokonat
oblotu pierwszego prototypu samo-
lotu TS-8 ,Bies” mnr fabr. PlL. W
pierwszym locie podwozie nie bylo
chowane. Prototyp ten mial poczat-
kowo namalowang szachownice tylko
na obu bokach kadluba, a pdZniej
otrzymal cywilne znaki rejestracyj-
ne SP-GLF. W trakcie préb przez
pewien czas samolot mial zaloZone
dysze pomiarowe mna wysiegnikach
na koncach skrzydel oraz dodat-
kowy chwyt powietrza na goérnej
ostonie silnika. W 1955 r. zostaly
oblatane nastepne dwa prototypy
»Biesa”: P2 o znakach rejestracyj-

nych SP-GLH oraz P3 o znakach
SP-GLG. Drugi prototyp mial na
konficach skrzydel dodatkowe rurki
Pitota, podobnie jak pierwszy. W
wyniku préb na samolotach po-
wiekszono usterzenie poziome. W
latach 1955—57 prototypy przeszly
proby fabryczne i panstwowe.

W trakcie préob samolot mial kil-
ka przygéd, z ktérych jednak wy-
szedl zwyciesko. Raz wykonal 13-
dowanie ,na brzuchu”, gdyz pilot
zapomnial wypubcié podwozie.
Dos¢ znane byly przygody' pilota
do$wiadczalnego inz. Ludwika Nat-
kanica. W jednym z lotéw wzgubil
Smiglo — ©0 czym doniosta nawet
prasa codzienna — lecz ‘wylgdowatl
bez klopotéw. Niedilugo potem spot-
kala go nastepna niespodzianka —
wskutek rozpiecia sie zamkéw oston
silnika, oslony przesunely sie usz-
kadzajac $miglo. To doprowadzilo
do drgan, ktére spowodowaly znisz-
czenie $Smigla i wybudowanie sig
silnika w powietrzu, ktéry mastep-
nie spadl na ziemie. Pilot blyska-
wicznie otworzyt podwozie w celu
przesuniecia &rodka ciezkoSci do
przodu przez wysuniecie w przéd
przedniego kola. To wystarczylo
dla uratowania sytuacji. Szczesli-
wie samolot byl nad skrajem lotni-
ska i wylgdowat bez Kklopolow.
Rzadko sie zdarza prototyp, ktére-
go- wlasno$ci pozwalajg mu wyjsé
calo z takich opresji.

Préby wykazaly, - Ze samolot ma
dobre wlasnoéci pilotazowe i dob-
re osiggi. Wyposazenie kabin jest
bogate i dobrze rozmieszczome, fo-
tele wygodne, same kabiny obszer-
ne. Widoczno&é bardzo dobra. Ujem-
na strong jest do§é duzy halas ze-
spolu napedowego.

Rozbieg maszyny = prawidlowy.
Podczas rozbiegu i lotu na matlych
predkoéciach istnieje konieczno§é
wychylania steru kierunku dla
przeciwdzialania momentowi od
zespolu napedowego — co jest ce-
cha charakterystyczng samolotéw z
silnikiem o wiekszej mocy. Chowanie
podwozia, zmniejszanie )
§migla oraz wychylanie klap nie po-
woduje wyraznych zmian wywaze-
nia. Jest prawidlowy w pilotazu i do-
brze wykonuje wszystkie figury
akrobacji: petle, beczke sterowang i
szybka, wywroét, przewr6t, zawr6t,
§lizg na ogon i zawr6t bojowy. Figu-
ry akrobacji polgczone z utrata wy-
sokoSci rozpoczyna 2z predkoscia
rzedu 150 km/h, natomiast figury
polaczone z nabieraniem wysokoSci
— z predkoScig 300—350 km/h. W
przeciggnieciu zachowuje sie po-
prawnie. Korkocigg wykonuje pra-
widlowo tracge w jednej zwitce 70
do 140 m. Bardzo dobra statecznosé
i sterowno§é ulatwiajg wykonywa-
nie lotéw bez widocznoSci. Lado-
wanie samolotu przebiega prawi=-
dlowo i jest latwe do wykonania.
W 1956 r. trzeci prototyp ,Biesa”
zostal wystawiony na XXV Migdzy-
narodowych Targach Poznanskich,
a na wiosne 1957 r. na Targach
Lipskich. W czerwcu 1957 r. ma
drugim prototypie ,Biesa” w tzw.
wersji ,paryskiej”, z dodatkowym
zbiornikiem mna 80 litréw paliwa
pod lewym skrzydiem i z metalo-

obrotéw

‘A. Ablamowicz

wym przestawialnym Smiglem Ha-
milton-Standard (uzywanym z kol-
pakiem lub bez) oraz dodatkows
antena mieczowg radiostacji UKEF,
wykonal przelot
Warszawa—Berlin—Paryz i demon-
strowal samolot ma XXII Miedzy-
narodowym Salonie Lotniczym w
Paryzu. W 1958 r. A. Ablamowicz
zademonstrowat °,Biesa” na Weg-
rzech i Rumunii. Dnia
28.12.1956 r. pilot inz. Ablamowicz
pobil na ,Biesie” rekord wysokosei
dla samolotéw klasy Cld o ciezarze
1000—1750 kG, osiggajgc wysokosé
7084 m.. W 1957 r. pierwszy proto-
typ SP-GLF przygotowano specjal-
nie do bicia rekordéw. W tym ce-
lu wymontowano z samolotu wszy-
stko, co nie bylo miezbedne do lo-
tow rekordowych oraz w celu po-
prawienia aerodynamiki samolotu
zaklejono plastrem wszystkie szcze-
liny i otwory. Po zabudowaniu na
miejscu drugiego pilota zbiornika
paliwa o pojemnosci 700 1 — ma
samolocie tym o cieiarze w locie
ok. 1850 kG pil. inz, A. Ablamo-
wicz pobit w dniu 14.5.1957 1. re-
kord odleglo$ci w obwodzie zamk-
nigtym dla samolotéw o ciezarze
1750—3000 kG, przelatujgc 2884 km,
oraz cztery krajowe rekordy pred-
koSci na odcinku 500, 1000, 1500,
2000 km. Pilot inz. L. Natkaniec
dnia 30.5.1957 r. pobil rekord pred-
koéci w obwodzie zamknietym 2000
km dla samolotéw o ciezarze 1000—
1750 kG, osiggajac 817 km/h. W
konicowej fazie prac konstrukeyj-
nych nad prototypami ,Biesa” po-
wstal projekt wstepny 4-miejsco-
wego samolotu dyspozycyjnego IL
»Goniec”. Miala to byé odmiana
pbBiesa” z poszerzong kabina. Proto-
typy ,Biesa” przez kilkana$cie lat

byly uiywane w Instytucie Lotni-
ctwa shluzac do réznych prac do-
Swiadczalnych. M. in. wyprébowa-
no na mich Smiglo o lopatach ze
szklanych laminatéw. Trzeci proto-
typ mial, w celach do§wiadczalnych
(badanie korkociggu), zamontowany
na konicu kadluba zasobnik z wy-
puszczanym spadochronikiem hamu-
jacym. Pierwszy prototyp ,Biesa”
SP-GLF zostal przekazany do Mu-
zeum Lotnictwa i Astronautyki w
Krakowie.

Po uzyskaniu dobrej opinii samo-
lot TS-8 ,bies” wszed! do produk-
cji. Pierwszg serie tzw. informa-
cyjna w liczbie 10 sztuk w wersji
B-I wykonano w 1957 r. w WSK-
Okecie. Ro6znily sie one nieznacz-
nie od prototypéw. Mialy radiosta-
cje kroétkofalowg z' anteng linko-
wa i radiop6tkompas RPKO-10M. Je-
den z samolotéw tej serii mial nie-
typowe malowanie. Procz szachow-
nic otrzymal ciemnoniebieski pas
wzdluz kadtuba oraz takiez krawe-
dzie matarcia skrzydel i usterzenia.
Samoloty te przeszly prébng eks-
ploatacje w jednej z jednostek lot-
niczych. Na podstawie wnioskéw
wyciaggnietych z ich eksploatacji

 powstala wulepszona, zmodyfikowa-

na wersja ,Biesa” oznaczona B-II
W wersji tej radiostacje krétkofa-
lowa RSI-6K z anteng linkowsg za-
stagpiono przez radiostacje ultra-
krétkofalowg R-800.z anteng mie-
czows. Radiopdétkompas zastapiono
radiokompasem ARK-5, busole
magnetyczng, odlegloSciowsg busolg
zyromagnetyczng. W wyniku dal-
szych modyfikacji wyposazenia po-
wstala wersja B-III, ktéra otrzy-
mala radiowysokosSciomerz i sygna-
lizator radiolatarmi.

" pionowe

Samoloty wersji B-II, a nastep-
nie B-III byly w latach 1958-60
seryjnie produkowane przez WSK-
Mielec, w dziesieciu seriach — 1lgez-
nie 230 sztuk. Samoloty seryjne nié
mialy pokryw zastaniajgcych kola
po schowaniu. W trakcie eksploata-
cji drewniane stale $migla B-3 zo-
staly zastapione przez $migla drew-
niane przestawialne WR-1, kon-
strukecji mgr. inz. Wiktora Rotha z
Instytutu  Lotnictwa. Samoloty
ostatnich ‘serii mialy -elektryczny
naped klapki wywazajgcej steru
kierunku, zamiast mechanicznego.
Samoloty dziesigtej serii otrzyma-
1y przed szyba przednig wylot (o
ksztalcie kieszeni) cieplego powie-
trza w celu odladzania szyby. Sa-
moloty wczesniejszych serii miaty
przéd- kadluba przed kabing malo-
wany mna czamo, za§ péZniejszych
na szaro. W trakcie uzytkowania,
przy remontach, czarne malowanie
zastgpiono pb6iniej szarym.

TS-8 ,Bies” jest dwumiejscowym,
wolnono$nym  dolnoplatem kon-
strukcji metalowej, przeznaczonym
do szkolenia podstawowego, szko-
lenia i treningu w akrobacji oraz
doécszkolenia w lotach bez widocz-
nosci. ;

KADLUB o przekroju owalnym,
konstrukeji péiskorupowej, Pokry-
ty blachg gruboéci 0,6—1,0 mm, u-
sztywniong wregami i podiuznica-
mi. W przedniej czeSci kadluba
znajduja sie wykroje ma kabine pi-
lotéw, przednie podwozie i zbiorni-
ki. Wykréj kabiny usztywniony jest
wzmocnionymi podluznicami, poni-
zej ktérych biegng wuzdluz kabiny
kanaly zawierajgce przewody elek-
tryczne. Od spodu kadluba kon-
strukejg pracujgcyg jest podloga i
Scianki podpodiogowe
biegngce wzdluz kadluba: dwie z
przodu, jedna z tylu za diwigarem.
Miedzy Sciankami przednimi moco-
wane jest przednie podwozie. Na
zewnatrz $Scianek po obu stronach
mieszcza sie zbiorniki paliwa. Ko-
mory zbiornikéw przysianiane po-
krywami. Tylna §cianka dzieli prze-
strzefi podpodlogowg na dwie ko-
mory. W lewej zawieszony jest
tylny zbiornik paliwa, w prawej in-
stalacja pneumatyczna. Obie komo-
ry zasloniete .s3 pokrywami. Ka-
biny pilotébw usytuowane jedna za
drugg. Przednia kabina jest kabi-
na giéwna, gdyz posiada komplet-
ne wyposazenie. Kabina tylna jest
przeznaczona dla instruktora,
przednia dla ucznia, Sterowmice
podwbjne. Drazki sterowe zdopa-
trzone w dfwignie hamulcéw oraz
przycisk telefonu  pokladowego.
Pedaly regulowane. Naped steréw
i lotek — popychaczami. Tablice
przyrzadé6w wyposazone w: predko-
Sciomierz, wysoko§ciomierz, zegar
czasowy, busole, odlegloSciows zZy-
robusole, zakretomierz, wariometr,
sztuczny horyzont, radiowysokoscio-
mierz, wskaZnik radiokompasu,
obrotomierz, paliwomierz, kontroler
silnika, manometr ladowania, ter-
mometr mieszanki (l-sza kabina),
termometr glowic, woltoamperomierz
(1-sza kabina), wskaznik podwozia.

Na burtach kabiny znajduja sig
wylaczniki - elektryczne i radiosta-
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cji. Na lewe] burcie kabiny diwig-
nie: gazu, poprawka wysokoéci, re-
gulatora obrotéw S&migla, zastonek
silnika, klap i klapki wywazajgcej.
Pod tablicg przyrzadéw w przed-
niej kabinie miefci sie akumulator
12A30. Fotele regulowane, z mi-
skami na spadochrony  siedzenio-
we. Ostony kabiny wykohane sg ze
szkla organicznego mocowanego do
szkieletu z rur stalowych. Wiatro-
chron przedni staly, oszklony trze-
ma szybami — zabezpiecza zaloge
na wypadek kapotazu. Oslony ka-
bin, oddzielne dla kazdej, odsuwa-
ne na rolkach do tylu i wyposazo-
ne w mechanizm awaryjnego od-

rzucenia, Kabina ma dwa nawietrz- -

niki. Wejscie do kabiny ulatwiajg
stopnie wysuwane z obu stron kad-
luba oraz kryte uchwyty. Za kabi-
ng znajduje sie antena kierunkowa
radiokompasu schowana pod wzier-
nikiem ze szkla organicznego oraz
miecz anteny radiostacji ultrakrét-
kofalowej. Kadlub posiada sporg
liczbe wziernikéw, umozliwiajgcych
dostep do instalacji i mechanizmoéw.

Skrzydla o  obrysie podwéjno-

trapezowym z prostokatnymi za-.

koficzeniami. W widoku z przodu
skrzydio zatamane w litere ,W”,
skrecone geometrycznie od 0° do
+3° od kadiuba do zalamania i do
—1° od zalamania do kofica. Profil
skrzydla NACA 23012, zwiekszajacy
swg grubodé do 13%;, od zalamania
do. kadluba. Skrzydlo tréjdzielne.

Cze§é Srodkowa mocowana jest do:

kadluba za pomoca 4 okué oraz
érub przechodzacych przez diwigar.
Czesci zewmnetrzne mocowane sg za
pomocg kolnierzy 2z katownikéw
skreconych Srubami. Polgczenie to
jest lekkie i bardzo prawidlowe
wytrzymalo$ciowo. Skrzydlo jest
konstrukeji poéiskorupowej, jedno-
diwigarowe. Keson - ma pokrycie
duralowe grubofci od 08 do 1,5
mm, usztywnione podluzniczkami i
zebrami, pracujace na zaginanie.
Zadiwigarowa cze$¢ skrzydia kryta
blachg 0,6 mm. Na lewym skrzydle,
w cze$ci Srodkowej umieszczony
Jjest reflektor. Rozpieto§é¢ Srodko-
wej czefci plata wynosi 3 m, co
pozwala na transport zdemontowa-
nego samolotu kolejg. -Na koncu
prawego skrzydla — rurka Pitota.
Przy kadiubie — chodniki z listew
stalowych. Na koficach skrzydet —
sfwiatla pozycyjne. Lotki szczelino-
we wywazone masowo. Szkielet lo-
tek z blachy, diwigar z rury sta-
lows§, pokrycie plfcienne. Na pra-
wej loee — blaszka wywazajaca.
Miedzy lotkami a kadlubem Kklapy
szczelinowe dwudzielnie, o takiej
samej konstrukcji jak lotki, uru-
chamiane pneumatycznie. Wychyle-

" w kadlubie

nie klap do startu 10°, do lgdowa-
nia — 30°,

Usterzenie wolnonoéne, trapezo-
we. Stateczniki dwudiwigarowe,
pbiskorupowe, kryte blachg. Sta-
tecznik pionowy stanowi caloé z
kadiubem. Statecznik poziomy umo-
cowany nad kadiubem, na statecz-
niku pionowym. Stery o szkielecie
metalowym =z dZwigarem 2z rury

stalowej, kryte plétnem. Wywazo-
ne masowo. Na sterze kierunky i

prawej poléwce steru wysokosci —
blaszka wywazajgca. Na lewej czeSci
steru wysokofci klapka. Na sterze
kierunku — §wiatlo pozycyine.
Podwozie trojkolowe 2z kolem
przednim, wciggane. Podwozie glow-
ne mocowane do Srodkowej czelci
skrzydla w poblizu zalamania, skla-

-dane w skrzydlo w kierunku ka-

diuba. Amortyzacja olejowo-po-
wietrzna, = Mechanizm wciggania
pneumatyczny. Kola gléwne o wy-
miarach 500)150, 2z hamulcami
pneumatycznymi, sterowanymi.
DwuczesSciowe ostony podwozia, po
weciggnieciu  podwozia zakrywaja
otwér w pokryciu skrzydila. Pod-
wozie przednie z amortyzacjg ole-
jowo-powietrzng, samonastawne,
wyposazone w tlumik drgan
»Shimmy”, chowane do tylu. Kolo

. 0 wymiarach 400){150. Rozstaw kot

giéwnych 2,35 m. Odstep miedzy
kolem przednim a osiag ko6l gléw-
nych 2,05 m. Na koncu kadluba
pod spodem zderzak.

Zesp6l napedowy: siedmiocylin-
drowy, gwiazdowy, chlodzony po-
wietrzem silnik WN-3A, B lub C
konstrukeji doc. megr. inz. W. Nar-
kiewicza o mocy startowej 315 KM
przy 2300 obr/min, mocy przeloto-
wej trwalej 235 KM, mocy bojo-
wej 330 KM i o ciezarze 240 kG.
Oslona silnika piersScieniowa typu
NACA, dwuczeSciowa. Wlot po-
wietrza przestoniety regulowang
zaslonka. FEoze silnika spawane z
rur stalowych. Rozruch sprezonym
powietrzem, Przelotowe zuzycie
paliwa 63—70 I/h. Zbiorniki paliwa
o pojemno$ci 240 1
Zbiornik oleju o pojemno$ci 20 1
Smiglo dwulopatowe, drewniane,
prawoobrotowe, przestawialne
WR-1 o Srednicy 2,2 m,

MALOWANIE

»Biesy” sg koloru blachy dura-
lowej anodowanej bezbarwnie, Po-
wierzchnie ' sterowe kryte pl6étnem
s3 malowane farbg aluminiowg na
srebrno.

Pierwszy prototyp Pl mial po-
czatkowo tylko szachownice po bo-

kach kadluba oraz miatl na czarno
(przeciwodblaskowo) malowang g6-
re kadluba przed wiatrochronem.
Nastepne prototypy oirzymaly na
usterzeniu pionowym skofny czar-
ny napis ,Bies”, wzdluz kadluba
dwa cienkie paski, a na ich poczat-
ku z czarnym obrzeiem emblemat
Instytutu Lotnictwa, na skrzydiach
po dwa prostokaty zaznaczone cien-
ka czarng linig, za§ na kadlubie pod
usterzeniem napis TS-8 Nr B-1 (e-
wentualnie P2 czy P3). Nieco p6z-
niej samoloty otrzymaly czarne li-
tery rejestracyjne na kadlubie i
skrzydtach,

Drugi prototyp SP-GLH (tzw. pa-
ryski) w 1957 r. otrzymal na Salon
Paryski nowe malowanie. Skladalo
sie ono z ciemnoniebieskiego pasa
(z obwédkami) wzdluz kadiluba, o-
bejmujgcego goére kadiuba przed
wiatrochronem. Na tym pasie biate
litery TS-8, na oslonie silnika znak
Instytutu Lotnictwa (bez liter IL),
podobny pas z bialym  napisem
»Bies” na usterzeniu pionowym,
krawedzie natarcia plata i usterze-
nia poziomego réwniez ciemnonie-
bieskie., Numer fabryczny NR-P2 na
sterze kierunku. Pierwszy prototyp
SP-GLF do lotéw rekordowych w
tylnej kabinie mial z6ity zbiornik
paliwa. Okolo 1960 r. prototypy mia-
1y stery kierunku pomalowane na
z6tto — zgodnie "z przepisami o
malowaniu samolotéw przeznaczo-
nych dla lotébw prébnych.

Samoloty serii informacyjnej B-I
précz szachownic mialy na kadlubie
pod usterzeniem napis TS-8 oraz nr
fabr. np 10703 (gdzie 1 oznacza
numer serii, 07 rok budowy 1957,
za§ 03 nr kolejny samolotu). Jeden
z samolotéw tej serii otrzymal po-
nadto ciemnoniebieski pas wzdluz
kadluba oraz takie same krawedzie
natarcia skrzydel i usterzenia. Ten
egzemplarz zakoficzyl swoéj zywot
w 1964 r. w Technicznej Oficerskiej
Szkole Lotniczej w Oleénicy, jako
eksponat do szkolenia obstugi na-
ziemnej.

Samoloty seryjne wersji B-II i
B-III, précz szachownic na spodz_ie
plata, kadlubie i usterzeniu piono-
wym — mialy malowane na czerwo-
no na ti'le kadluba duze numery
fabryczne np. 1020 (gdzie 10 ozna-
cza numer serii, za§ 20 kolejny nu-
mer samolotu w serii). Napisy in-
formacyjne na samolotach — czer-
wone, po remoncie czasem malowa-
no na czarno. Niekiedy malowano
znak Lotniczych Zakladéw Remon-
towych na tyle kadluba lub na do-
le statecznika pionowego.

Samoloty c¢ywilne majg czarne
znaki rejestracyjne na bokach ka-
diuba i skrzydiach. Maly numer
fabryczny umieszczony jest na tyle
kadluba lub na dole steru kierun-
ku. Przyklady znakéw rejestracyj-
nych: SP-CMK nr fabr. 0104, SP-
~CMF nr fabr. 0201, SP-CMG nr
fabr. 0312, SP-CMT nr fabr. 0425,
SP-CMX nr fabr. 0529, SP-CIS nr
fabr. 0630, SP-RBF nr fabr. 0726,
SP-EEB nr fabr. 0818, SP-CLZ nr
fabr, 0925 i SPRBM nr fabr. 1019.
Numery fabryczne byly czasem pi-
sane w postaci 1E0104, gdzie 1E
jest fabrycznym oznaczeniem typu.

DANE TECHNICZNE

Rozpietosé — 10,50 m
Dlugofé — 855 m
Wysoko§é — 30 m
Powierzchnia nosna — 19,1 m?
Ciezar wlasny prototypow
— 1245 kG
Ciezar wtasny wersji B-III
— 1202 kG
Cigtar u2yteczny — 380 kG
Ciezar calkowity maks,
— prototypéw — 1630 kG
— wersji B-1(I — 1672 kG

Obcigzenie powierzchni — 81kG/m?
Obcigzenie mocy — 4,85 kG/KM
Predko$§é maksymalna — 315 km/h

Predko$¢ przelotowa  — 270 km/h
Predkofé minimalna

na klapach — 190 km/h
Predko§é wznoszenia — 6,0 m/sek
Predkoéé dopuszczalna

nurkowania — 450 km/h
Pulap — 5900 m
Zasieg — 750 km
Rozbieg — 360 m
Dobieg — 290 m
Start na h=15 m — 680 m
Ladowanie z h=15m — 630 m
Wspblczynnik obcigzenia

dopuszczalnego — +46/—3
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OBJASNIENIA
do arkusza nr 7

I-1. Predkdiciomlerz
I-2. Wysoko$ciomierz

I-3. WskaZnik radiowysokosciomie-
rza

1-4. Wskainik busoeli
wej

I-5. Sztuczny horyzont

odlegloscio-

I-6. Zakretomierz
I-7. Paliwomierz

I-8 Sygnalizator
paliwa

I-9. Wskaznik radiokompasu
I-10. Wariometr

I-11. Tréjwskazbéwkowy
silnika

I-12. Busola magnetyczna
I-13. Przycisk cewki rozrnchqwcj
I-14. Przelacznik iskrownikéw

I1-15. Lampka sygnalizacyjna ,wy-
pusé podwozie”

I-16. WskaZnik polozenia podwozia
1-17, Zegar czasowy

I-18. Przycisk kontroli lampki sy-
gnalizacyjnej ,wypus¢ podwo-
. zie”

I-19. Przycisk uzgodnienia
odlegloSciowej

I-20. Lampka sygnalizacyjna

I-21. Lampka sygnalizacji pradnicy

I-22. Obrotomierz

I-23. Manometr ciSnienia ladowania

I-24, Termometr mieszanki

I-25. Termometr glowic cylindréw

(lampka) reszty

kontroler

busoli

I-26. Wylgcznik zewnetrznej sygna-
lizacji podwozia

I-27. Woltoamperomierz
1-28. Wylaczniki ofwietlenia kabiny

I-29, Pulpit sterowania radiostacji

I-30. Pulpit sterowania radiokom-
pasu

I-31. Regulacja $wiatla ultrafioleto-
wWego .

I-32. Regulacja Swiatla ultrafioleto-
wego

I-33. Tabliczka abonencka rozméw-

'~ nicy pokladowej

I-34. Sterowanie klapka odciazajaca

I-35. Lampka oS§wietlenia ultrafio-
letowego

1-36. Lampka ofwietlenia bialego

I-37. Wylaczniki  instalacji  elek-
trycznej i przyrzadéw

1-38. Wylgczniki instalacji elek-
trycznej i przyrzadow

I-39. Wylaczniki instalacji  elek-
trycznej i przyrzadéw

I1-40. Diwignia
émigla

sterowania skoku

I-41, Diwignia recznej pompki pa-

liwowej
I-42. Diwignia sterowania zaston-
kami
I-43. Diwignia zaworu poZarowego
I-44. Blokada diwigni
I-45. Diwignia gazu

1-46. Diwignia podgrzewacza po-
wietrza

I1-47. Diwignia rozdzielacza klap

I-48. Przycisk uruchamiania nadaj-
nika radiostacji

I-49. Diwignia regulacji wysokosci
totela_

I-50. Pedal sterownicy noznej
I-51. Drazek sterowy
I-52, Pojemnik akumulatora

I1-53. Diwignia rozdzielacza podwo-
zia

I-54. Zawér awaryjny wypuszcza-
nia podwozia

I-55. Manometr sieci awaryjnej
I-56. Zawor rozruchu silnika
I-57. Pompka zastrzykowa
I-58. Manometr sieci glownej
I1-59. Zawér sieci glownej
1-60. Fotel

I-61. Przyciski ,Rakiety”

I-62. Wylacznik

II-1. PredkoSciomierz

II-2. WysokoSciomierz

II-3. Wskaznik radiowysokos$ciomie~
rza ;

II-4. Wskainik busoli odlegloscio-
wej

II-5. Sztuczny horyzont

II-6. Zakretomierz

II-7. Paliwomierz

1I-8. Sygnalizator (lampka) resziy

paliwa

II-9. Wskaznik radiokompasu

II-10. Wariomeftr

II-11. Tréjwskazéwkowy konfroler
silnika

II-12. Wylacznik iskrownikéw II
kabiny

II-13. Przelacznik iskrownikow

II-14. Lampka sygnalizacyjna ,wy-
pusé podwozie”

II-15. Kontrola lampki
cyjnej (przycisk)

II-16. Wskainik polozenia podwozia

sygnaliza-

* II-17. Zegar czasowy

II-18. Obrotomierz
II-19. Manometr ciSnienia ladowania

II-20. Regulacja Swiatla ultrafiole-
towego (lewa strona)

II-21. Termometr glowic cylindrow
II-22, Regulacja $Swiatfla ultrafio-
letowego (prawa 'strona)

I1-23. Przelacznik

II-24. Pulpit sterowania radiokom-
pasu

I1-25. Przelacznik

II-26. Zawdér awaryjny wypuszcza-
nia podwozia

6
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II-27. Manometr sieci awaryjnej II-35. Przelacznik II-45, Diwignia recznej pompki pa-

II-28, Zawor awaryjnego wypusz- I1I-36. Przelacznik liwowej
czania Kklap 1I-37. Przelgcznik II-46. Lampka $§wiatla bialego
II-29. Tabliczka abonencka roz- J1-38. Diwignia sterowania skoku II-47. Sterowanie klapka odciaiaja-
moéwnicy pokladowej §migla ca
II-30. Zawoér awaryjnego chowania 71-39, Diwignia gazu II-48. Przycisk rakietnicy
podwozia .
R 3 1-40. Przycisk uruchamiania na- yy.49 Diwignia regulacii wysokosci
II-31. Lampa oSwietlenia ulfrafiole- dajnika radiostacji fotela
towego
II-41. Diwignia poprawki wyso- 2
11-32, Gniazdo lampy pokladowej Sisciowet II-50. Pedal sterownicy noznej_
II-33. Lampka sygnalizacyjna 11-42, Blokada diwigni II-51. Dratek sterowy
II-34. Przycisk uzgodnienia busoli II-43. Diwignia podgrzewacza II-52. Ostona radiokompasu
odleglosciowej II-44. Diwignia zaworu poiarowego II-53. Fotel
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i PRSI

Adres redakcji: ul. Chocimska 14, 00-791 Warszawa, pok6éj 319, telefon 49-34-51 wewnetrzny €2. Warunki prenumeraty:
Cena prenumeraty krajowej: pbirocznie — 54 zl, rocznie 108 zl.

Prenumerate przyjmuja Oddzialy RSW ,Prasa — Ksigika — Ruch” oraz urzedz-d pocztowe 1 doreczyciele w terminach:
do dnia 25 listopaua na styczen, 1 pblrocze i caly rok nastepny. Do dnia 10 kazdego miesiaca (z wyjatkiem grudnia) po-
przedzajacego okres prenumeraty.

Jednostki gospodarki uspolecznionej, instytucje i organizacje spoleczno-polityczne oraz wszelkiego rodzaju inne zaklady
pracy skladaja zaméwienia w miejscowych Oddzialach RSW ,Prasa — Ksigika — Ruch”. Zaklady pracy w miejscowo-
sciach, w ktérych nie ma Oddzialdw RSW oraz prenumeratorzy indywidualni zamawiaja prenumerate w urzedach pocz-
towych lub u doreczycieli.

Prenumerate ze zleceniem wysylki za granice, ktéra jest o 50%, droisza od prenumeraty krajowej, przyjmuje Biuro Kol-
portazu Wydawnictw Zagranieznych RSW ,Prasa — Ksigika — Ruch”, ul, Wronia 23, 00-358 Warszawa.

Wojsk. Zakl, Graf, W-wa, Zam. 194, Nakiad 8000 egz. J-40.

MODEL SAMOLOTU
szkolno-treningowego

T5-8 ,BIES”

zbudowany w Polsce
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