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POWSTANIE | ROZWOJ ISKIERKI
19 1l 2005 w Muzeum Techniki odbyto sie spotkanie nt. rozwoju samolotu M26 Iskierka, ktore
poprowadzili mgr inz. Krzysztof Piwek i mgr inz. Wiestaw Tomecki.

KONCEPCJA, POWSTANIE 1 ROZWO.J ISKIERKI
Krzysztof Piwek

Zanim opowiem o samym samolocie, chce pare stéw powiedzie¢ o sobie — jakg droge
przeszedtem zanim doszediem do tematu M26 Iskierka. Oczywiscie, zaczeto sie na studiach — na
Wydziale Mechanicznym Energetyki i Lotnictwa Politechniki Warszawskiej. Okazato sie, ze miatem
szczescie nie tylko jesli chodzi o profesorow (a moimi wyktadowcami byli m.in. F. Misztal, L. Duleba,
W. Fiszdon, J. Oderfeld i B. Zurakowski), ale tez jesli idzie o kolegéw. Bardzo wielu z nas — konczacych
studia w 1972 roku — to obecnie stawne nazwiska w polskim lotnictwie. Byli to bowiem: Bogumit Beres$ —
konstruktor Diany, Zbigniew Klepacki — wyktadowca i byly dziekan Politechniki Rzeszowskiej, Jerzy
Cisowski — wspotkonstruktor szybowca Swift i Jerzy Krawczyk —konstruktor metalowego szybowca
Puchatek i lekkiego samolotu Junior. Na studiach robiliSmy sobie projekt samolotu koncepcji Edwarda
Marganskiego o sympatycznej nazwie EM-5A Dudu$ Kudtacz, ktory pdzniej zostat zrealizowany w Mielcu
jako M-17. Natomiast prace dyplomowag robitem wspélnie ze Zbyszkiem Klepackim — byt to, nomen omen,
projekt samolotu akrobacyjnego z silnikiem Franklin. Cata nasza grupa po studiach trafita do Mielca —
a tam byli juz inni modzi inzynierowie: Edward Marganski czy Tadeusz Widetka.

Co witasciwie zastalismy w Mielcu? Przede wszystkim mieliSmy tam doskonate warunki do startu,
chociaz bylismy rzuceni na gteboka wode. Badz, co badz, byt to przeciez doswiadczony zakiad, ktéry
produkowat MiGi, Biesy, Iskry czy Any-2. Jednak wtasnie dzieki doswiadczonemu warsztatowi moglismy
jeszcze doszlifowa¢ swoje inzynierskie zdolnosci. Ponadto moglismy w praktyce poznac¢ dwie szkoty
konstruktorskie: radzieckg i amerykanskga. Mielec bowiem z jednej strony robit M-15, konstruowane
przeciez wspodlnie z ZSRR, a z drugiej — wspotpracowat z firmg Rockwell Commander przy samolocie
Thrush, z ktérego powstat podzniejszy Dromader. Ja wtasnie trafitem do zespotu, ktéry robit projekt
wstepny Dromadera. Panowata tam niesamowita atmosfera do pracy, co do tej pory wspominam z duzg
sympatig. Wszyscy bowiem pracowaliSmy w jednej, duzej sali, wiec np. obliczeniowiec siedziat obok
konstruktora skrzydet, obok byt tez inzynier od sterowania czy wyposazenia. Z jednej strony pozwalato to
na szybkag wymiane potrzebnych informaciji, a z drugiej — wszyscy ci ludzie wzajemnie sie ,napedzali”. Ale
nie tylko to byto przyczyng naszego samozaparcia. Wszystkie sity Mielca byty bowiem skierowane na
Belfegora, czyli M15. My natomiast, petni zapatu i ambicji, chcieliSmy po prostu pokazaé, ze nasz samolot
tez moze by¢ dobry. | miedzy innymi z tego naszego entuzjazmu nagle ,zrobito sie” ponad 700
egzemplarzy, rozsianych po catym swiecie.

Po pracach nad Dromaderem zostat powotany nastepny zespdt, ktory zajmowat sie samolotem
M-20 Mewa. Musze zaznaczy¢, ze nie byta to typowa licencja samolotu Piper Seneca — zrobiliSmy dos¢
spore modyfikacje. Przede wszystkim zastosowalismy silniki Franklin, a ponadto dostosowali$my
strukture ptatowca do naszych materiatdbw. To wydaje sie banalne — zrobi¢ te samg czes¢ z innego
materiatu. Jednak do tego musieliSmy odtworzy¢ wszystkie obcigzenia, caty program préb, od nowa
przejs¢ proces certyfikacji... To tez byta dla nas dobra szkota.

Kiedy zajmowalismy sie Mewa, Stanistaw Markowski przyniést pierwszy projekt ofertowy Iskierki,
ktory opracowat wspolnie z oficerami z 21 Przedstawicielstwa Wojskowego. Nasz zespot ten pomyst



.podchwycit’ i kiedy Staszek pojechat do Standéw, gdzie zajgt sie eksportem Dromadera, za catos¢
programu odpowiadat juz zespot.

Jakie zatozenia przyjeliSmy podczas tworzenia samolotu? Przede wszystkim chcielismy
skonstruowac tani samolot do szkolenia wstepnego, umozliwiajgcy sprawdzenie predyspozycji uczniow.
Poniewaz koszt samolotu — zaréwno przy zakupie, jak i w eksploatacji — miat by¢ jak najnizszy, wiele
elementéw zastosowaliSmy z Mewy. Dlaczego wtasnie M20? Otdz te elementy byly aktualnie seryjnie
produkowane, dobrze znaliSmy je od strony konstrukcyjnej, wytrzymatosciowej i produkcyjnej, a ponadto
duza liczba tych samolotéw w eksploatacji dawata nam dobre pojecie o kwestiach zmeczeniowych.
Wprawdzie inzynierowie wiedzg, ze z matego samolotu da sie zrobi¢ wiekszy, ale nie odwrotnie, lecz
nasza sytuacja byta nieco nietypowa. Otéz Mewa jest w zupetnie innej klasie wytrzymatosciowej: samolot
dyspozycyjny, ,latajgca takséwka” zatem wspotczynnik przecigzeh dopuszczalnych 4,4 g w zupetnosci
wystarczy. Jednoczesnie Mewa byla akurat o tyle ciezsza od Iskierki (doktadniej — wazyta 2155 kg
w koncowej wersji, zas Iskierka — 1400 kg), ze bez wiekszych probleméw uzyskaliSmy dopuszczalne
+6 g. Jednak oczywiste jest, ze nie moglismy wzigé wszystkiego z Mewy. Wykorzystalismy zatem tylng
czesc¢ kadtuba wraz usterzeniem (pozniej je zresztg zmieniliSmy), elementy skrzydet — jakkolwiek sam ptat
zostat skrocony, a ponadto instalacje hydrauliczng. Nie bez znaczenia jest tez wykorzystanie gotowego
oprzyrzadowania produkcyjnego. Natomiast zupetnie nowa byla funkcjonalnos¢ samolotu oraz jego
aerodynamika. To byto pole do popisu dla inz. Dylewskiego, ktéry m.in. dobrat statecznos¢ i sterownosc¢
samolotu opierajgc sie na swoim doswiadczeniu oraz na obliczonych przez siebie danych samolotéw
podobnych do M26. Musze przyznac, ze miatem duzo watpliwosci, czy dobieranie elementéw z M20 jest
dobrym posunieciem. MysleliSmy na przykitad, czy zamiast prostokatnego skrzydta Mewy nie da¢ innego,
zrobionego od podstaw. Zrobilismy wstepny projekt takiego ptata, policzyliSmy i okazato sie, ze
zyskalibysmy na masie zaledwie 20 kg. Cate skrzydto — dla poréwnania — wazy 170 kg. Zysk na masie
niewielki, na aerodynamice pewnie wiekszy, ale za to musielibySmy robi¢ od zera nowe oprzyrzgdowanie,
doprojektowac to skrzydto porzadnie — wytworni by sie to nie optacato. Teraz zresztg widze, ze gdyby nie
koncepcja sktadania Iskierki z czesci Mewy jak z klockow Lego, to tego samolotu mogtoby nie byc.

Jesli chodzi o wymagania ,formalne”. podstawag dla nas byly wymagania Szefostwa Techniki
Lotniczej, wydane w 1981 roku. Dotyczyty one przede wszystkim osiggdéw. Pozniej stwierdzitem, ze chyba
STL nie przepracowato sie zanadto, gdyz wygladaty one na nieco poprawione osiggi Biesa. Innym
dokumentem, na ktorym bazowaliSmy, byt ogdlny program rozwoju lotnictwa, opracowany w Biurze
Technicznym Nowych Uruchomien PZL. Program ten obejmowat nie tylko samoloty, ale tez catg rodzine
silnikéw, opartych na Franklinach, $migta, osprzet itp. Oczywiscie, opieraliSmy sie na przepisach FAR-23.

Jedli chodzi o ,punkty zwrotne” w karierze naszego samolotu: poczatek to oczywiscie projekt
ofertowy — byt to IV kwartat 1981 roku. Styczen 1983 to ,obrona” projektu wstepnego i makiety,
a jednoczesnie decyzja o realizacji projektu. Tu musze wspomnieé, ze decyzjg DWLot (czyli Dowddztwa
Wojsk Lotniczych) polskie wytwornie realizowaty dwa projekty: oprocz naszej Iskierki startowat bowiem
warszawski Orlik. Kolejny wazny etap to obloty. Wykonalismy dwa prototypy: pierwszy — z 205 — konnym
silnikiem Franklin i drugi, z 300 — konnym Lycomingiem. Zostaty one oblatane w czerwcu 1986 i w lipcu
1987. Potem nastapity proby — i tutaj kilka stow komentarza. Przede wszystkim, juz po pierwszych lotach
zmienilismy usterzenie poziome. Poprzednio, jak zasygnalizowatem, byt ster ptytowy z M20. Okazat sie
on jednak zbyt duzy i Iskierka byta w powietrzu zbyt nerwowa. Nasz oblatywacz, Zygmunt Osak, poréwnat
to z lataniem na gesi. Dlaczego natomiast Mewa musiata mie¢ to usterzenie pitytowe? Otéz w tamtym
samolocie jest duza wedrowka srodka ciezkosci, bo od 6% do 24% (w odniesieniu do cieciwy skrzydia).
Wiagze sie to oczywiscie ze specyfikg Mewy — moze ona zabiera¢ od jednej do o$smiu oséb, co na pewno
zmienia potozenie $rodka masy. Natomiast w Iskierce zmiana masy wigze sie jedynie z iloscig paliwa
i obecnoscig instruktora. Sitg rzeczy wedréwka $rodka masy musi by¢ zatem mniejsza — w zakresie 18% -
28%.

Sposréd wszystkich prob w locie najbardziej zapadta mi w pamieé proba predkosci dopuszczalne;j.
Bytem wowczas na wiezy na mieleckim lotnisku i styszatem korespondencje radiowg Zygmunta Osaka.
Chociaz wiasciwie to nie styszatem, bo Zygmunt po prostu nic nie méwit. Mozecie sobie Panstwo tylko
wyobrazi¢, co czuje konstruktor, kiedy pilot prowadzacy prébe melduje ,wykonuje”, po czym milknie na 5
minut. Naprawde byto to dla mnie jak godzina, kiedy w koncu ustyszatem gtos pilota: ,wykonatem”.
Samolot uzyskat wtedy imponujacg predkos$¢ 415 km/h. Poza tym proby Iskierki wigzg sie z niesamowitg
iloscig korkociggoéw, jakie samolot wykonat. Skohczyto sie bowiem na 466 ,korkach”. Kto§ moze sie
dziwi¢, po co az tyle? Ot6z kazdy korkocigg jest inny: z moca lub bez, z podwoziem schowanym lub
wypuszczonym (to tez trzeba byto sprawdzi¢), z lotkg ,zgodng”, ,przeciwng” lub ,bez lotek”, z ré6znymi
potozeniami srodka ciezkosci itd. A do tego, jak na samolot akrobacyjny przystato, musieliSmy robic takze
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PROJEKTY | PIERWSZY PROTOTYP ISKIERKI

Projekt wstepny M26 Iskierka

Pierwszy prototyp SP-PIA z silnikiem PZL-Franklin
220 KM (pierwszy lot 1986)

Po ztozeniu przedniego podwozia. Pod kadtubem
widoczne omegéwki zabezpieczajgce kota
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Model Iskierki z kamuflazem

Plytowe usterzenie pierwszego prototypu i dzielone
drugiego prototypu



korkociagi odwrdcone. Tak wiec, aby wyprébowaé wszystkie mozliwe kombinacje, trzeba byto az takiej
liczby figur. Na szczescie, Zygmunt lubit kreci¢ te korkociagi na Iskierce — do tego stopnia, ze wydawat sie
byé zawiedziony, kiedy nadszedt koniec préb korkociggowych. Tu musze zaznaczy¢, ze piloci bardzo
chwalg sobie korkociggi na naszym samolocie. O tym zresztg swiadczy fakt, ze przez caty program préb
nie musielismy uzywaé spadochronika antykorkociggowego, ktéry zamontowalismy po przykrych
doswiadczeniach z Dromaderem; uzyliSmy go tylko raz, aby sprawdzic¢ jego dziatanie. Ponadto Wiestaw
Tomecki opowiadat mi historie, ktéra bardzo dobrze $wiadczy o wilasnosciach pilotazowych M26
w korkociggu. Ot6z Wiestaw Cena — mielecki pilot doswiadczalny, ktéry nota bene idealnie ,wlatat si¢”
w nasz samolot, co wielokrotnie potwierdzat na pokazach — leciat kiedy$ z pewnym zagranicznym pilotem,
réwniez o imponujagcym dorobku (m.in. latat na F-16). Po lgdowaniu Wiesiek stwierdzit, ze... on wiecej
z tym pilotem nie leci! Spytany o przyczyne, méwi: ,Bo on to tylko: korkociag w lewo, korkociag w prawo,
w gore i od nowa... Najpierw wykrecit po 9 zwitek — tyle, ile wolno. Potem poszedt w gore i znowu — ale
tym razem na dziewigtej nie skonczyt. Ja tylko siedze z tytlu i licze: dziesiagta, jedenasta, dwunasta,
trzynasta — juz sie zaczynam denerwowac, ale w koncu wyprowadzit. Ale zeby skonczylt, albo zajat sie
czym innym — gdzie tam: na pufap i znowu. Ja juz mam tych korkociggdw dosc¢!”. Na ziemi konsternacja:
skoro on tyle tego nakrecit, to ,nie ma sity” — cos nie tak, cos$ tam sprawdzat. W koncu zebrali sie i pytajg
tego pilota, co mu sie nie podobato. A on spokojnie odpowiada: ,Nie, nie, wszystko w porzadku, ale on tak
pieknie ktadzie sie w ten korkociag, ze az zal mu przerywac”. Jednak musze przyznac, ze te korkociggi
zawsze sg zamierzone — po prostu Iskierka, jak to dobry samolot szkolny, silnie ostrzega
O przeciggnieciu: trzesie sie, drzy, zaczyna skreca¢ w lewo lub w prawo, ale sama w korkocigg nie
wejdzie. To samo z przeciggnieciem; raz jeszcze zacytuje tu Wieska Cene, ktéry powiedziat: ,zeby ten
samolot przeciggnag, to trzeba sztuki”. A co najlepsze — jak juz sie w tym korkociggu znajdzie, to mozna
go puscic¢ i sam wyjdzie. W ogoéle pilotaz Iskierki jest bardzo przyjemny — potwierdza to naprawde wielu
pilotow.

Nastepna wazna data to rok 1991 — otrzymanie certyfikatu GILC oraz 1992, kiedy nasz samolot
byt w probnej eksploatacji w Deblinie. Tu tez chciatbym zaznaczy¢, ze uczniowie liceum lotniczego —
a wiec zupetnie niedoswiadczeni — sami ,pchali sie” do Iskierki. Nie bylo bowiem tak, ze ,kto chce, to
lata”: samolot miat okreslong ilos¢ godzin do lotu (konkretnie skonczyto sie na 105 godzinach od kwietnia
do pazdziernika). Tak wiec na Iskierce mogli lata¢ tylko najlepsi uczniowie, a i tak tworzyta sie do niej
kolejka — podchorgzowie musieli sie zapisa¢ wczesniej na lot, tak ,obtozony” byt samolot. A przeciez byty
tez inne maszyny do szkolenia podstawowego. Albo inna historia: mechanicy chwalili sie, ze po catym
dniu lotnym tylko sprawdzili olej i dolali paliwa, bo wszystko byto dobrze. Nie sg to odosobnione opinie —
zauwazylisSmy z kolegami, ze piloci, instruktorzy, mechanicy — ci, ktérzy mieli z samolotem do czynienia —
oceniajg go najlepiej. Entuzjastyczng opinie wystawit tez Iskierce komendant WOSL, Hyra. Opierata sie
ona na 105 godzinach samolotu w powietrzu, podczas ktérych stuzyt m.in. do szkolenia instruktorow,
latajac w roznych warunkach pogodowych i o réznych porach doby. Wykazat sie tam dobrg sterownoscia,
prawidtowymi reakcjami na stery, tatwoscig pilotazu, duzg sprawnoscig i pewnoscig dziatania (jak juz
wspomniatem, nie byto z Iskierkg specjalnych ktopotéw technicznych), a jednoczesnie brakiem wad
typowych dla samolotow z silnikiem ttokowym, zwigzanych z duzym momentem Zzyroskopowym.
Komendant podsumowat swg opinie, ze PZL M26 lIskierka spetnia wymagania odnosnie szkolenia i
nadaje sie do szkolenia selekcyjnego. Im wyzej jednak, tym opinia o naszej Iskierce jest gorsza. Mimo
tego po eksploatacji w Deblinie wystuchaliSmy — oprécz szeregu pochwat — opinii generata Gotowaty,
ktéry w krotkich, zotnierskich stowach stwierdzit, ze nie bedzie polskiego lotnictwa zasmiecat i ze on ma
wazniejsze sprawy na gtowie. Nie byto innego wyjscia, trzeba byto przetkng¢ gorzkie stowa generata (i
kilka cierpkich od siebie) i rozejrze¢ sie za innymi odbiorcami. Ten wniosek wigzat sie rowniez z
przemianami roku 1989- 90, czyli kryzysem na rynku wschodnim. Wskutek tej sytuacji w 1997
postaraliSmy sie o certyfikat amerykanski, a jeszcze pdzniej australijski. To brzmi trywialnie: dostaliSmy
certyfikat. Jednak wszystkie zwigzane z tym procedury ciggng sie przez kilka, a nieraz i kilkanascie lat.
Jest to jednak niezwykle wazne — certyfikat poswiadcza spetnienie przez samolot pewnego niezbednego
minimum i w chwili obecnej, na dobrg sprawe, bez niego nie ma po co sie pokazywac¢ na zagranicznym
rynku. Tak wiec samolot oferowany jest w USA (dystrybutorem jest firma Melex), w Australii, a ponadto
dwie sztuki zakupita Wenezuela. Warto dodac¢, ze jedna z Iskierek wykonata kilkugodzinny lot wzdtuz
Amazonki. Nie jest to moze rekord swiata, ale na pewno $wiadczy o klasie maszyny i zaufaniu pilota do
niej.



LUDZIE ISKIERKI
Krzysztof Piwek

Chciatbym wymienic¢ kilka nazwisk — sg to ludzie, ktorzy najwiecej wiozyli w powstanie Iskierki.
Piloci — Wiestaw Cena, Zygmunt Osak i Czestaw Zywocki; proby w locie prowadzita Bogustawa
Papierska; konstruktorzy gtéwni to: Gabrys, Wojtkowski, Tomecki (aktualnie) i ja; konstruktorzy: Stanistaw
Markowski, Krzysztof Bednarski, Zbigniew Maczka i Zdzistaw Klonowski; konstruktor awioniki — Leszek
Zieba, mistrz warsztatu: Jozef Mazur. Oczywiscie musze tez wspomnie¢ pana dyrektora Stanistawa
Wojtowicza, ktory opiekowat sie catosciag projektu.

Wszyscy ci ludzie, ktérych wymienitem, to pracownicy PZL Mielec. Jednak oprécz nich nalezy
wspomnie¢ o ludziach spoza firmy, ktérym Iskierka tez duzo zawdziecza. Sa to: ptk Stanistaw Gotas —
WOSL Deblin, Kazimierz Pigtkowski — BTNU (autor programu rozwoju lotnictwa), Janusz Biesiadecki
i Wiodzimierz Zajda — IKCSP (ten drugi nota bene podpisat polski certyfikat), Del Castle — FAA
(wspotpracowalisSmy przy certyfikacie amerykanskim), panowie Wiechecki i Strigl — piloci 21 PW, Hermann
Schimmcat — Lycoming, George Lundy — Melex (wprowadzit Iskierke na rynek amerykanski
i wenezuelski). Oczywiscie to tylko kilkoro ludzi sposréd wielu, ktérzy cos wiozyli w ten samolot od siebie

ISKIERKA OKIEM INZYNIERA

Wiestaw Tomecki

Ja chciatbym opowiedzie¢ Pahstwu o samolocie Iskierka jako o konstrukcji lotniczej, czyli opisac,
o czym witasciwie mowimy. Najogdlniej rzecz biorgc, jest to dwumiejscowy samolot szkolny, konstrukcji
catkowicie metalowej. Doktadniej méwigc — przeznaczony jest do szkolenia pilotow wojskowych
i cywilnych — zaréwno szkolenia wstepnego i selekcyjnego, jak i szkolenia i treningu w nawigacji
(w réznych warunkach pogodowych, w dzien lub w nocy), akrobaciji, szkolenia do licencji zawodowej, do
lotéw IFR oraz VFR, ale mozna réwniez wykonywaé elementy szkolenia zasadniczego.

Moze przytocze kilka najistotniejszych danych samolotu:

Rozpietosé — 8,6 m, Dlugosé — 8,295 m, Wysoko$é — 2,9 m, Powierzchnia nosna — 14 m?,

Zanim powiem krotko o osiggach, musze wspomnie¢, ze samolot posiada dwie kategorie:
ogolnouzytkowq i akrobacyjng; dla kazdej z nich sg certyfikaty. Rdznica polega na tym, ze w kategorii
akrobacyjnej nie tankuje sie paliwa do petna, wiec masa startowa wynosi 1315 kg w poréwnaniu do 1400
kg w kategorii ogdlnej. Masa wtasna w obu przypadkach wynosi oczywiscie tyle samo — 1040 kg.
Oznacza to, ze samolot ma w kategorii ogélnouzytkowej udzwig 360 kg, zredukowany do 275 kg w kat.
akrobacyjnej. Predko$¢ maksymalna 371 km/h w kat. ogdlnej i 385 km/h w kategorii akrobacyjne;j.
Wznoszenie — odpowiednio 6 m/s i 9 m/s. Wspdtczynniki obcigzen — czyli jeden z najistotniejszych
parametrow samolotéw akrobacyjnych: +6 g/-3,5 g dla kategorii akrobacyjnej; pozwala to na
wykonywanie figur akrobacji wyzszej, takze odwrdconej. W kategorii ogdlnouzytkowej wspétczynniki te sg
oczywiscie mniejsze i wynoszg +4,4 g/-1,75 g. Generalnie konstrukcja samolotu jest bardzo mocna:
podczas prob statycznych uzyskaliSmy 180 % obcigzenia dopuszczalnego. Obcigzenie powierzchni
nos$nej wynosi 100 kg/m?, a obcigzenie mocy — 4,7 kg/KM.

Podczas tworzenia samolotu napotkaliSmy nieco probleméw odnosnie masy startowej w kategorii
akrobacyjnej. Poczatkowo byta ona bowiem znacznie nizsza. Jednak Amerykanie zaczeli narzekac.
Okazato sie bowiem, ze instruktor latajgcy na Iskierce jest dobrze zbudowany — okoto 130 kg wagi. Jezeli
do tego dojdzie rownie dobrze odzywiony uczen, to zaczyna brakowa¢ udzwigu na paliwo — samolot mogt
go zabra¢ raptem na 5 minut lotu. Na szczescie, przeprowadzone przez nas analizy wytrzymatosci
wykazaty, ze mozemy spokojnie zwiekszy¢ udzwig w tej kategorii o 100 kg — niewiele myslac, zrobilismy
to. To jest dowdd, ze samolot ,zyje”, rozwija sie.

Kilka stow poswiece konstrukcji samolotu. Kadtub — metalowy, ztozony z trzech czesci: gérnej,
dolnej i tylnej. W kadtubie miesci sie dwumiejscowa kabina, z fotelami w uktadzie tandem. Fotel
instruktora, co istotne, jest podniesiony powyzej fotela ucznia o okoto 150 mm. Daje to dobrg widocznos¢
z tylnej kabiny — projekcja horyzontu z obu kabin jest taka sama. W tym réwniez celu zastosowali$my
ciekawy ksztalt tablicy przyrzadéw. Jest ona jakby ,podcieta” od géry, z obu stron. Pozwala to
instruktorowi na patrzenie do przodu jakby przez ramie ucznia. Na srodku moze ona by¢ wyzsza, gdyz
przed nig jest zagtéwek ucznia. W sumie zatoga ma zapewniony duzy komfort pracy. Wigze sie to nie



tylko z widocznoscig, ale tez (a moze: przede wszystkim) z wymiarami kabiny. Tutaj Krzysztof pamietat
o doswiadczeniach z ,Dudusia Kudtacza”, ktérego kabina wyszta tak ciasna, ze lata¢ nim mogt tylko
najmniejszy z pilotow doswiadczalnych, pan Wasil — a i tak konstruktorzy zartowali, ze wchodzi do
samolotu ,po tyzce do butéw”. Tutaj wiec kabine zrobilismy przestronng — az nadto: komisja makietowa
stwierdzita, ze nasze 94 cm absolutnie nie sg potrzebne i mozemy zwezi¢ kadtub do 88 cm, a rowniez
wysokos¢ kabiny mozna zmniejszy¢. Ale i tak kabina samolotu jest bardzo wygodna, nawet dla
korpulentnych pilotéw. Dbajgc o wygode pilotéw zamontowalismy tez wentylacje i ogrzewanie. Wentylacja
jest bardzo prosta: wlot powietrza nad silnikiem i dwa regulowane wyloty w pierwszej i drugiej kabinie.
Ogrzewanie jest rownie nieskomplikowane - powietrze ogrzewane jest przez wymienniki ciepta
umieszczone na kolektorach wydechowych. Moge tez zdradzié¢, ze na zyczenie klientow z Wenezueli
montujemy na Iskierce klimatyzacje. Wiadomo — tam jest klimat tropikalny, a nasza prosta wentylacja tam
nie wystarcza. Prace nad klimatyzacjg sg na ukonczeniu — samolot konczy préby, po czym klimatyzacja
zostanie oficjalnie wpisana do dokumentacji samolotu.

Skoro juz jestesmy przy kabinie: fotele sg wyposazone w 5-punktowe pasy bezpieczehstwa, przy
czym — co ciekawe — nie sg one mocowane do foteli, lecz bezposrednio do struktury kadtuba. Fotele
zwykte, nie katapultowane, gdyz przeprowadzone przez nas proby wykazaty, ze skok ze spadochronem
z samolotu nie sprawia zadnych trudnosci, wiec fotele wyrzucane bytyby niepotrzebng (i kosztowng)
ekstrawagancja.

Wyposazenie kabin zalezy oczywiscie od zyczenia klienta. Obecnie mamy certyfikat na wersje
z awionikg Bendix/King — dobra i niedrogg — oraz z wyposazeniem firmy Collins — lepszym, ale drozszym.
Oczywiscie, ma to bezposredni wptyw na cene samolotu.

Skoro jestem przy wyposazeniu kabiny, to chcialbym powiedzie¢, ze w Iskierce jest przetgcznik
sterowania miedzy pierwszg a drugg kabing. Umozliwia on przejecie przez instruktora kontroli nad
uruchamianiem i wylgczaniem silnika, wypuszczaniem podwozia itp. Dotyczy to oczywiscie lotéw
w zatodze dwuosobowej. W lotach ,solo” pilot siedzi w pierwszej kabinie. Jest ona bardziej bogato
wyposazona, niz druga kabina, co wida¢ na zdjeciach.

Ostona kabiny jest dwuczesciowa: staly wiatrochron oraz otwierana na prawg burte
jednoczesciowa limuzynka, spawana z rur stalowych. Sprawia ona wrazenie lekkosci i delikatnoéci, ale
jest naprawde wytrzymata, dzieki szkieletowi z rurek stalowych. Podczas ,crash- testow”, ktorych
zazyczyli sobie Amerykanie (zmyleni wiasnie optyczng delikatnoscig owiewki) limuzynka nie data sie
wygigé. To najlepiej swiadczy o wytrzymatosci tej konstrukcji. Naturalnie, owiewka moze by¢ zrzucona
awaryjnie.

Skrzydio — réwniez catkowicie metalowe, potskorupowe. Obrys prostokatny, jedynie u nasady
znajduje sie fragment trapezowy; zapewnia to tatwos¢ montazu oraz dogodne wtasnosci w korkociggu —
oderwanie strug nastepuje w fragmencie przykadtubowym, a nie w czesci lotkowej, jak przy innych
obrysach (co wymaga stosowania zwichrzenia). Kat wzniosu skrzydfa wynosi 7 stopni. Profil — z rodziny
NACA. Konstrukcyjnie skrzydto posiada jeden dzwigar gtéwny i dwa pomocnicze w czesci sptywowej.
W czesci przedniej mieszczg sie zbiorniki paliwa, po dwa w kazdym skrzydle. Ptat wyposazony w lotki
i klapy. Koncowki skrzydet kompozytowe. A skoro powiedziatem o koncowkach, to wspomne o Swiattach
pozycyjnych. Poczatkowo Iskierka miata tadne s$wiatetka wpuszczane w obrys skrzydet. Jednak
musielismy je zmieni¢ na ,zwykte”, na bokach skrzydet. Zazyczyli to sobie piloci podczas robienia
certyfikatu FAA. Nie bardzo potrafili podac racjonalne argumenty — sprawdzilismy, ze $wiatta w nocy sg
dobrze widoczne — ale zapewne po prostu im sie nie podobato.

Usterzenie poziome prostokatne, dzielone na ster i statecznik, usterzenie pionowe — trapezowe
(wziete z M20). Na sterze wysoko$ci trymer, sterowany elektrycznie lub recznie.

Podwozie — gtéwne wzieliSmy takze z Mewy, natomiast przednie byto juz robione od zera. Jest to
bardzo ciekawy element samolotu, dlatego, ze znajduje sie na zamkach w potozeniu otwartym, za$
w potozeniu zamknietym trzymane jest cisnieniem ptynu. Wigze sie to oczywiscie z tym, ze w razie
spadku cisnienia podwozie samo sie wypuszcza. W wiekszosci samolotéw w takiej sytuacji podwozie
zostatoby schowane i trzeba by lgdowac¢ ,na brzuchu”. Jednak to, co powiedziatem, odnosi sie tylko do
podwozia gtéwnego. Podwozie przednie otwiera sie bowiem do przodu, a wiec ,przeszkadza” mu ped
powietrza. W razie awarii konieczne jest zatem otwieranie awaryjne, zeby to podwozie ,dobi¢” do
zamkow. W Iskierce mieliSmy dwie wersje tej instalacji awaryjnej. Pierwsza to instalacja pneumatyczna,
ktéra dziatata dobrze: dobicie sprezonym powietrzem byto szybkie, proste i pewne. Jednak miato to swoje
wady. Po pierwsze — po lagdowaniu trzeba byto, oprécz usuniecia wiasciwej usterki, odpowietrza¢ catg
instalacje chowania podwozia — instalacje hydrauliczng. Zresztg, nie tylko tutaj konstruktorzy majg opory
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przed mieszaniem dwoch czynnikéw roboczych. Drugi feler — trzeba byto wozi¢ w samolocie te butle
z powietrzem, co jaki$ czas sprawdzaé cisnienie, dopetniac itp. —a wszystko to ,na wszelki wypadek”.
Zrobilismy zatem drugg wersje — hydrauliczng. ZwiekszyliSmy pojemnos$¢ zbiornika, zostawiajgc miejsce
na czynnik, ktéry normalnie nie pracuje, a zawsze jest na dole. Tam sg podigczone pompki reczne
i w sytuaciji, kiedy nastgpi jakies rozszczelnienie, ptyn za pomoca pompki recznej jest doprowadzany nad
ttoki i podwozie jest dobite do zamkéw. PrzeprowadzaliSmy takie proby. W pierwszej chwili kto§ moze
powiedzie¢: ,QOjej, to trzeba reka pompowac, to sie pilot namacha, a to w sytuacjach awaryjnych, to
jeszcze mu czasu braknie...”. Otéz okazalo sie, ze wystarczy 3 — 4 razy ruszy¢ pompka i podwozie jest na
zamkach.

Jeszcze odnosnie podwozia przedniego: w pozycji schowanej potowa koétka wystaje pod
kadtubem, a jego 0$ opiera sie na wspornikach. Powoduje to mate zniszczenia przy lagdowaniu ,na
brzuchu”. Do tego samego celu stuzg ,sanki”, czyli dwie omegdwki przynitowane do spodu kadtuba, jak
ptozy sanek. To rozwigzanie zostato akurat sprawdzone podczas prob, kiedy Iskierka wylgdowata bez
podwozia. Przy okazji okazato sie, ze do prob dobrym sSmigtem jest dwutopatowe drewniane smigto
Hoffmanna, z prostego powodu: przy lgdowaniu na brzuchu kazde $migto ulega zniszczeniu — kwestia
tylko, jak. Otéz smigta metalowe gng sie — ale moment gnacy przenosi sie na wat Smigta i moze go
réwniez wygig¢. A to oznacza — silnik do remontu. Tymczasem $migto drewniane w takiej sytuacji
rozsypuije sie na wiory — ale wat jest nienaruszony.

Przy okazji smigiet: zrobilismy certyfikat dla dwoch typdw smigiet, trojfopatowych: Hoffmann
i Hartzell. Dlaczego az dwa typy, o prawie takiej samej (roznica wynosi 5 cm) srednicy? To wynikio
z zyczen klientow amerykanskich. Powiedzieli oni, ze ,moze i Hoffmann jest super smigtem, ale my i tak
chcemy Hartzell”. Klient — nasz pan, wiaczyliémy do oferty takze Iskierke ze $migtem Hartzella. Smigta sg
oczywiscie napedzane szesciocylindrowym silnikiem Lycoming o mocy 300 KM. Samolot z silnikiem
Franklin to tylko pierwszy prototyp i nie mamy go w swojej ofercie. Warto tu podkresli¢, ze instalacja
paliwowa i olejowa umozliwiajg wykonywanie lotu plecowego przez 7 minut, ale w instrukcjach podajemy
maksymalny czas 3 minuty. To ograniczenie wigze sie z konstrukcjg instalacji paliwowej: w pozycji
odwroconej benzyna jest podawana nie ze zbiornikéw gtéwnych, lecz z matego zbiornika rozchodowego —
o pojemnosci 9 litrdw. Oczywiscie, przejécie z jednej ,Sciezki” zasilania silnikiem na drugg jest
samoczynne i nie wymaga ingerencji pilota.

Krzysztof powiedziat, ze samolot jest ,przyjazny dla pilota”. To oczywiscie prawda, ale jest on
takze przyjazny dla mechanika. Wynika to z kilku drobiazgéw. Po pierwsze — w samolocie sg typowe
czesci, jak: silnik, Smigto, awionika. Poza tym — zapewniliSmy dobry dostep do elektryki, ktora jest z tytu
kadtuba. Rozmiescilismy bowiem te instalacje na panelach, co utatwia prace przy niej. Ponadto
zadbalismy tez o dostep do przyrzaddéw poktadowych. Mechanik moze sobie wygodnie usigs¢ w fotelu
w kabinie a otwartg tablice oprze¢ sobie o kolana — jest ona bowiem otwierana tak, jak barek — zawiasy
sq rozmieszczone wzdtuz dolnej krawedzi tablicy. Réwniez zatroszczyliSmy sie o dostep do akumulatora,
ktéry lezy mniej — wiecej na wysokosci ragk stojgcego mechanika. Nie trzeba zatem kleka¢ przy samolocie
ani tez wyciagac¢ ragk do goéry — po prostu, mechanik podchodzi, otwiera luk i wyciaga akumulator jak
ciasto z piekarnika.

Chciatbym jeszcze wspomniec¢ o planach firmy zwigzanych z Iskierkg. Otéz chcemy zrobi¢ Iskierke
w wersji patrolowej. W tym celu pod kadlubem, w okolicach krawedzi sptywu prawego skrzydta,
umiescimy nadajnik FLIR (Forward Looking Infra Red — system umozliwiajgcy obserwacje w podczerwieni
przestrzen przed samolotem). Druga kabina bedzie przeznaczona dla operatora tegoz FLIR-a — usuniemy
z niej tablice przyrzadodw i sterowanie, natomiast zamontujemy pulpit sterowania systemem. Co ciekawe,
mozliwa bedzie transmisja obrazu do stacji naziemnej ,w czasie rzeczywistym”. Dotychczas w wigekszosci
przypadkéw kiedy zatoga dostrzegta cos ,ciekawego”, trzeba byto wraca¢ na ziemie i dopiero po powrocie
centrala mogta wydacé jakiekolwiek decyzje. Wady takiego rozwigzania sg oczywiste: nie mozna sledzi¢
zaobserwowanego obiektu, a w stacji naziemnej nikt nie wie, gdzie obiekt jest, tylko gdzie byt
powiedzmy, pot godziny temu. Teraz tych ograniczen nie bedzie. Wersja patrolowa jest przeznaczona
miedzy innymi dla Strazy Granicznej.

Druga modyfikacja to zamontowanie w jednym samolocie silnika turbosmigtowego Walter M601.
Robimy to na zaméwienie klienta amerykanskiego. Co ciekawe, to on zaproponowat wiasnie ten silnik, co
byto dla nas zaskoczeniem: spodziewaliSmy sie, ze zazyczy on sobie Pratt — Whitney’a lub innego
amerykanskiego silnika, ale on wolat Waltera. Zresztg, nie upieraliSmy sie zbytnio przy tym PT —
jakakolwiek turbine zastosujemy, to wnioski bedg podobne. Silniki turbosmigtowe majg bowiem zupetnie
inng specyfike, niz ttokowe, natomiast pomiedzy sobg pod wzgledem charakterystyk aerodynamicznych
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nie roéznig sie az tak bardzo. Ta zmiana zresztg jest chyba spodziewana — wielokrotnie spotykaliSmy sie
z pytaniami, czemu nie zamontujemy silnika turbosmigtowego, jak Okecie zrobito to niegdys$ w Orliku. Tak
wiec to ,zyczenie opinii publicznej” zostato spetnione, natomiast nie mamy w planach spetnienie innego —
zastosowania kompozytow. Wiadomo, przez te 20 lat od oblotu technika poszta do przodu, weszly
kompozyty szklane, weglowe — ale dla tego samolotu nie planujemy wykorzystania ich. Dlaczego?
Odpowiedz jest prosta: pod wzgledem formalnym otrzymalibysmy zupetnie nowy samolot, nawet
gdybysmy zmienili tylko np. skrzydta. Co sie z tym wigze — musielibysmy zdobywac dla Iskierki wszystkie
certyfikaty od nowa, przeprowadzaé wszystkie proby itd. A to wigze sie z czasem - jak juz
wspominali§my, proces certyfikacji trwa od kilku do kilkunastu lat — i pieniedzmi. A z tym ostatnim jest
problem, tym bardziej, ze prawdopodobnie one by sie nie zwrdcity.

Mamy ,w zanadrzu” jeszcze jedng koncepcje, ale do niej podchodze raczej sceptycznie. Chodzi
o zamontowanie silnika ttokowego o wiekszej mocy — 360 KM. Dlaczego w tym wzgledzie jestem
sceptyczny? Poniewaz ta inicjatywa wyszta od wytwoérni, a nie od klientéw. Natomiast z tego, co wiem, to
zapotrzebowanie na taki samolot bytoby raczej niewielkie. Ale mimo to koncepcja jest — jezeli ktos bedzie
zainteresowany, to prosze bardzo, zrobimy.

Te wszystkie koncepcje rozwoju swiadczg o tym, ze nasz samolot ,zyje”, nie odstawiono go na
potke ani nie oferuje sie tego samego, co kilka lat wczesniej. Oczywiscie, oprécz tego szukamy nowych
rynkow dla wersiji istniejace;.

ISKIERKA A PRAWA EKONOMII
Jerzy Jedrzejewski

Musze przyzna¢, ze moje wystgpienie tutaj jest spontaniczne — miatem zamiar jedynie siedzie¢
i stuchac¢. Jednak nasuneto mi sie kilka przemyslen, ktérymi chciatbym sie podzieli¢. Stuchajgc wystapien
Kolegéw czutem satysfakcje, ale i zal. Satysfakcja — bo powstat piekny samolot, tadnie i efektownie
latajgcy. Widziatem Iskierke w powietrzu i naprawde — jako pilot — bytem bardzo zadowolony. Ale
dlaczego zal? Poniewaz efekt handlowy tych wielu lat pracy jest skromny — powstato tylko kilkanascie
samolotéow, z czego tylko 1 jest w Polsce. Zastanawiatem sie, dlaczego tak jest. Otéz wedtug
mnie Iskierka to typowy produkt gospodarki socjalistycznej, gdzie liczyto sie poparcie ,0dgorne” — jak kto$
je uzyskat, to uruchamiat program i robit go w miare najlepszych checi, mozliwosci, wiedzy. Nie liczyto sie
natomiast, czy na ten projekt jest rzeczywiste zapotrzebowanie. Wydaje mi sie, ze w tym przypadku tez
zabrakfo takiej analizy, czy komus sie ten samolot przyda. A jezeli nie przyda sie — to nie pomoze nawet
i harmonia certyfikatow, gdyz przepisy nie uwzgledniajg spraw ekonomii. Poza tym — wbrew temu, co
sadzi wielu mtodych konstruktorow — certyfikat to nie jest zapewnienie sukcesu handlowego ani
potwierdzenie jakosci samolotu, a jedynie zaswiadczenie o spetnieniu podstawowych wymagan
bezpieczenstwa dla pilotow i ludzi na ziemi. Dlatego tak wazne jest, zeby najpierw zastanowi¢ sie nad
tym, co chcemy wyprodukowac. Nie potrzeba do tego wiele: szare komérki, papier, otdwek, teraz
komputer, ktéry to przyspiesza. Nie méwie tego jednak, aby konstruktoréw ,z bratniej wytwérni” oskarzac,
gdyz oni nie sg winni. Wine ponosi tutaj chyba nasze éwczesne myslenie. Poza tym — skoro ani na
uczelni nie uczono przeprowadzania takich analiz (a z tego, co wiem, to niestety nie uczy sie ich nadal),
ani w przemysle nie praktykowano, to skad mtody inzynier miat o tym wiedzie¢? Dlatego wielu polskich
inzynierébw to typowi budowniczowie, ktérzy potrafig zrobi¢ pierwszorzedny element, ale z jego
przydatnoscig bywa roznie... Poza tym, nalezy pamietaé, Zze konstruktorzy Iskierki byli miodzi,
niedoswiadczeni, ale przepetnieni zapatem, checig do pracy. A coz piekniejszego jest dla konstruktora,
niz stworzenie nowej maszyny? By¢ moze wiec chcieli sie tez ,wyszale¢” konstrukcyjnie, nie patrzac na
ekonomie. A to sie zemscito — analizy ekonomiczne sg bowiem bardzo wazne i nie zastgpi ich nawet
skrzynia umow o skonstruowanie takiego a takiego samolotu. Klient bowiem bardzo rzadko wie, co chce,
a jeszcze rzadziej wie, czego bedzie potrzebowat za pare lat. Poza tym, klienci lubig pogrymasic: ,dajcie
mi jeszcze to, jeszcze tamto”, a te zyczenia bywajg jak przystowiowe ,kotko do nosa i zegarek
z wodotryskiem” pana Piecyka. W rezultacie moze by¢ sytuacja taka, jak z Messerschmittem Bf-110.
Niemiecka Luftwaffe zazyczyta sobie swego czasu ciezkiego mysliwca, ktory mogiby takze przenosic¢
bomby. Wszyscy konkurenci wytwdrni z Augsburga tak zrobili. Jednak pan Messerschmitt pomyslat
chwilke, czy to na pewno ma sens — a trzeba dodac¢, ze wigzato sie to z duzymi komplikacjami konstrukc;ji
— i doszedt do wniosku, ze zrobi mysliwiec bez bomb. Pozornie byto to zabdjstwo projektu, bo kto
przyjmie samolot niezgodny z zamoéwieniem? Okazato sie jednak, ze dowddcy Luftwaffe rowniez
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pomysleli — i zrezygnowali z wymogu przenoszenia bomb. Konkurenci natomiast zostali ,na lodzie”, bo ich
samoloty nie pasowaty do wymagan wojska. To pokazuje, zeby nie wierzy¢ slepo zdaniom klientéw, gdyz
te moga sie zmieni¢, a zaufa¢ po czesci swoim obserwacjom. Wiele wytwoérni tak robi: jest ,kategoria”
samolotow, zwanych z angielskiego PV — ,private venture”. Sg to witasnie konstrukcje powstate
z inicjatywy wytworni, bez zadnych warunkéw technicznych czy zaméwien od poteznych instytuciji. Wiele
takich samolotow ,PV” odniosto sukces — nalezy jednak w takich wypadkach uwaza¢ podwojnie. Nie
mozna bowiem powiedzie¢: ,Teraz jest taka tendencja — robimy to i to” i robi¢ to uparcie nawet, gdyby te
tendencje sie zmienity. Te analizy trzeba powtarzaé, sprawdzaé, czy nie pakujemy sie w $lepg uliczke.
Tego btedu — wedtug mnie — unikneli konstruktorzy Orlika, kiedy zdecydowali sie na naped turbinowy. Po
prostu — pomysleli, poczytali program szkolenia i doszli do wniosku, ze ich Orlik nadaje sie na samolot
przejsciowy (z typu podstawowego na szkolno — bojowy), ale nalezy da¢ silnik turbinowy, jak chociazby w
Pilatusach PC-9. Natomiast na samolot podstawowy Iskierka i Orlik niezbyt sie nadaja, z prostej
przyczyny: sa za drogie. Samolot do selekcji wstepnej ma nauczy¢ pilota orientacji w przestrzeni,
dostosowac jego psychomotoryke — a do tego wystarczy malenki samolocik, ,aby tylko latat”. Widac¢ to
w lotnictwie cywilnym, gdzie odstawia sie ,paliwozerne” Wilgi, a nawet Zliny, a bierze tansze Cessny czy
AT-3. Tam panuje opinia, ze nawet stukonny silnik moze by¢ za drogi, wystarczy 80 KM. Tymczasem
tutaj mamy silnik 300 KM. predkos¢ prawie 400 km/h, chowane podwozie — po co to wszystko? Jesliby to
miat by¢é samolot przejsciowy — jak najbardziej, ale tam juz lepsza bytaby turbina. Tak samo — zasieg.
Mnie osobiscie wydaje sie on zbyt duzy — wszak to paliwo wazy, a na wozenie go wyrzuca sie pienigdze.
Jednak konstruktorzy stwierdzili, ze na samolocie mozna bedzie szkoli¢ w nawigacji, a poza tym wojsko
lubi zatankowa¢ samolot rano i lata¢ do obiadu bez przerw na tankowanie.

Wracajac jeszcze do roli analiz ekonomicznych: Andrzej Glass opowiadat o japonskim Instytucie
Koniunktur. Jest to instytucja zatrudniajgca najwyzszej klasy fachowcéw, odpowiedzialnych za tworzenie
wiasnie takich analiz. | jezeli np. Instytut wyda opinie, ze ro$nie popyt na stal, to japonskie firmy
rozgladajq sie, gdzie najlepiej bytoby zbudowaé hute stali, aby to wyszto najtaniej. | wedtug mnie istnienie
takiego instytutu to jedna z przyczyn tak gwattownego rozwoju gospodarki japonskiej, jaki obserwujemy
przez ostatnie lata. Zresztg, przyktady mozna by mnozy¢: taki sam btad, jak konstruktorzy z Mielca,
popeili Anglicy i Francuzi konstruujagc Concorde’a — piekny, naddzwiekowy samolot, ale sprzedali ich
tylko 16 sztuk. To samo byto z naszymi Mi-2: Swidnik emocjonowat sie, ze sprzeda je do Wielkiej Brytanii
do zaopatrzenia platform wiertniczych. Tymczasem wystarczyto poréwnac nasze ,czajniki’ z $migtowcami
zachodnimi by zauwazy¢, ze nawet, gdybysmy je dali za darmo, to i tak Anglikom by sie nie optacity.

KILKA REFLEKSJI
Krzysztof Piwek

Powiedzielismy kilka stéw o Iskierce: o jej historii i konstrukcji, ale chciatbym jeszcze na koniec
podzieli¢ sie kilkoma refleksjami na temat konstrukcji lotniczych ogolnie. KiedyS NASA opracowata
pewien wykres, obrazujgcy rozwdéj przemystu lotniczego. Na osi odcietych jest czas, a na osi rzednych —
poziom rozwoju (oczywiscie, tylko symbolicznie). Jest na nim kilka krzywych rosngcych. Kazda z nich
obrazuje jakas technologie. Interpretacja faktu, ze te krzywe rosng, jest oczywista: dana technologia jest
rozwijana w pewnym czasie. Dochodzi jednak do momentu, ze czas ptynie, ale wzrostu poziomu nie ma:
technologia osiggneta swoje apogeum i dalej nic nie wymyslimy. Trzeba wiec ,przeskoczy¢” na inng
krzywa, ktéra dopiero sie zaczyna, czyli wprowadzi¢ jakgs nowinke techniczng. Jednak ta krzywa jest
troche pod nami — wprowadzenie tej nowosci spowoduje pozorne cofniecie sie w rozwoju. Wynika ono
naturalnie z niedopracowania tej nowosci. Mimo to — w miare, jak poruszamy sie po tej krzywej,
dochodzimy z powrotem do poprzedniego poziomu i mijamy go. Ten skok ,w dét’ jest nieuchronny przy
kazdej nowosci w technice. Z czym sie ten skok wigze? Oczywiscie z pieniedzmi, ktére sg na rozwoj
potrzebne; tego nie przeskoczymy za zadne skarby. A co jezeli nie bedziemy chcie¢ wytozy¢ tych
pieniedzy? Ano, zostaniemy na tamtej krzywej i bedziemy sie poruszaé prawie poziomo: do przodu, ale
nie w gore. Bedzie po prostu stagnacja. Ale do czego zmierzam? Ot6z w lotnictwie ustugowym wiasnie
dokonuje sie taki przeskok. Konczy sie epoka, gdzie sam lot samolotem byt romantycznym przezyciem
— przynajmniej w lotnictwie ustugowym, bo latanie dla rekreacji nadal dostarcza wielu wrazen — po to
zresztg jest. Ale w transporcie lotniczym juz ,rzeczywistos¢ skrzeczy”: pasazerowie chcg by¢ tu i tu o tej
i o tej godzinie i nie obchodzi ich, Zze np. pogody nie ma. Dlatego wchodzi bardziej zaawansowana
technika: wyswietlacze HUD itp. Mozna to poréwnac do teflonu, ktory ze statkbw kosmicznych trafit na
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nasze patelnie. Jezeli wiec ta ,supertechnika” trafi do matego lotnictwa, to samoloty bedg dostepne dla
kazdego. Przyktadem takiego rozwigzania jest amerykanski samolot Cirrus, ktéry jest juz wyposazony
w HUD wskazujacy parametry silnika, wskazania radaru pogodowego (co zwieksza bezpieczenstwo), ma
drazek — joystick z lewej strony itp. Mam nadzieje, ze takie wlasnie samoloty bedg w sprzedazy. Nie tudze
sie jednak, ze zastgpig one samochody osobowe catkowicie, ale na pewno bedag dla nich powaznym
uzupetnieniem — o ile bedg oferowa¢ ten sam komfort podrézy przy wiekszej predkosci sredniej —
przelotowej oraz dojazdu do lotniska. A naprawde jest o co walczy¢ — gdyby zastgpi¢ tylko 30%
przewozow samochodowych na trasach powyzej 500 km, to mamy zbyt na 200 tysiecy samolotéw.
Oczywiscie, musiatyby to by¢ maszyny takie, jak Cirrus, certyfikowane. Tymczasem w Polsce oferowane
sgq Cessny-172 sprowadzane z zagranicy. Jako komentarz niech postuzy fakt, ze amerykanskie prawo
lotnicze (dotyczace General Aviation — matego lotnictwa) mowi, ze producent nie musi wyptacac
odszkodowan za wypadki ha samolocie starszym, niz 18 lat. Dlatego tez ludzie za granica pozbywajg sie
tych samolotow. A co sie z nimi dzieje? Trafiajg do nas. Dlatego mysle, ze dobrze, ze ludzie zaczynajg
dostrzega¢ ten potencjat matego lotnictwa, ale dlaczego na starych samolotach amerykanskich — czy to
nie mogtby by¢ polski samolot? Do tej mysli pasujg — wedlug mnie — stowa Jerzego Giedroycia:
.Z perspektywy mojego dos¢ unikalnego dodwiadczenia musze stwierdzi¢, Zze najniebezpieczniejszym
zjawiskiem spotecznym jest nadal nacjonalizm, ale pamieta¢ nalezy o jednym: jezeli w gospodarce
globalnej jakis kraj w niczym nie jest najlepszy, to po prostu zostanie kolonig: zostanie oprézniony ze
swoich bogactw materialnych, intelektualnych, wyssajg z niego najlepszych badaczy, najzdolniejszg
miodziez, najlepszych biznesmendéw”. Dlatego starajmy sie walczy¢ o polskie lotnictwo. A jednoczesnie
.zastanawiajmy sie nad Polskim Czynem, rozwazajmy, czy jest podejmowany roztropnie, czy jest
systematyczny, wytrwaty, odwazny i wielkoduszny, czy jednoczy czy tez dzieli ludzi (tego chyba nam
najwiecej trzeba), czy nie uderza w kogos$ nienawiscig albo pogardg”, jak powiedziat Jan Pawet Il.

Wersje samolotu M26 Iskierka i ich obloty

Lp.|Data Nr Znaki | Silnik Lotnisko| Pilot Wersja
1 115.07.1986 | M20-00 SP-PIA | PZL-Franklin 6A-350-C1 Mielec |Z. Osak|Szkolna
1.prototyp 220 KM,150 kW
1APP01-01
2 |24.06.1987 | M26-01 SP-PIB | Lycoming AEIO-540-L1B5D | Mielec |Z. Osak | Szkolno-trening
2.prototyp |SP-DIB |300KM, 220 kW owa
1APP01-02 | N7080L
3 .. Lycoming AEIO-540-L1B5D Patrolowa
300KM, 220 kW
4 .. Walter M601E, Turbo$migtowa
665 KM, 490 kW
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PIWEK KRZYSZTOF HIPOLIT

Urodzit sie 13.VII.1949 w Malcanowie k. Wigzownej, syn
Stanistawa rolnika i stolarza oraz Krystyny z d. Rafat. Do szkoty
: podstawowe] uczeszczat od 1955 r w Malcanowie, 8 klase
! ukonczyt w Liceum Ogodlnoksztatcgcym Nr 10 w Grodzisku

Mazowieckim, a mature zdat w 1966 r w Liceum
Ogodlnoksztatcagcym Nr 26 w Aninie. W latach szkolnych

¥, interesowat sie lotnictwem i zajmowat sie modelarstwem
oo r 4 lotniczym. W 1966 r rozpoczagt studia na Wydziale
qp‘ﬂ‘? : \ Mechanicznym Energetyki i Lotnictwa Politechniki

Warszawskiej. Podczas studiow uczestniczyt w projektowaniu
samolotu EM-5A E. Marganskiego. W 1972 uzyskat dyplom mgr
inz. w specjalnosci samoloty i Smiglowce za projekt samolotu
akrobacyjnego.

Od 1.VII.1972 pracowat w WSK PZL-Mielec, od
1.X1.11972 jako starszy konstruktor a od 1.IV.1974 jako
samodzielny konstruktor, biorgc udziat w opracowaniu koncepcji
samolotu rolniczego M18 Dromader, patentujgc w 1975 r te
koncepcje wraz z J. Oleksiakiem, Rumszewiczem , T. Widetkg
i Z. Klepackim.

Od 1.V.1976 byt kierownikiem sekcji a od 1.VIII.1978 kierownikiem Zespotu Zadaniowego M20
Mewa (licencyjna odmiana samolotu dyspozycyjnego Piper Seneca ).

Samolot Mewa zostat oblatany 25.VI1.1979 i zbudowany w serii 20 szt. Doprowadzit do uzyskania
przez samolot 4 certyfikatdbw zagranicznych. 1.V.1981 zostat gtéwnym konstruktorem M20 i M26.
Pokierowat opracowaniem samolotu szkolno-treningowego M26 Iskierka, oblatanego 17.VII.1986
i zbudowanego w liczbie 14 szt. oraz doprowadzit do uzyskania dla niego certyfikatu polskiego
i amerykanskiego.

1.VI.1990 zostat zastepca dyrektora Osrodka Badawczo-Rozwojowego (OBR) PZL-Mielec ds.
technicznych i uczestniczyt w realizowaniu rozwoju samolotéw 1-22 Iryda (M92, M93K, M93S, M93V)
An-28 Bryza i M28 Skytruck. Byt cztonkiem Wojskowych Komisji Kwalifikacyjnych dla samolotéw Iryda i
Bryza. Od 1.111.1993 byt dyrektorem OBR, a od 1.1X.1994 kierownikiem Stuzby Badawczo-Rozwojowej
i Gtownym Konstruktorem Zaktadu Lotniczego PZL-Mielec (od 1.111.1995). Od 12.1V.1997 do 31.VII.1997
byt petnomocnikiem dyr. techn. ds. Rozwoju w Zaktadzie Lotniczym PZL-Mielec. Od 1993 r brat udziat
w restrukturyzacji wytworni PZL-Mielec. Uczestniczyt w inicjowaniu programow turbosmigtowego
osmiomiejscowego samolotu dyspozycyjnego z kabing cisnieniowg M32 B&C (Best & Classic), satelity
Cezar (we wspoétpracy z wtoskg Alenig) i samolotu bezpilotowego Vector (dwie wersje, we wspotpracy
z Francja).

1.VII.1997 podjat prace w Instytucie Lotnictwa w Warszawie jako Gléwny Specjalista ds.
marketingu samolotow, a od 1.1.1995 jako kierownik Zaktadu Samolotow Ogdlnego Przeznaczenia. Brat
udziat w realizacji projektow samolotu kompozytowego |-23 Manager (1 lot 12.11.1999)i jego certyfikacji,
poduszkowca ratowniczo-patrolowego PRP-560, $migtowca 1S-2, samolotu aeroklubowego [-25 As
i aerostatu |-26.

Jest autorem 3 patentéw z zakresu samolotéw rolniczych i 11 polskich i angielskich artykutow na
tematy lotnicze.

Byt wspotorganizatorem samorzadu robotniczego w WSK PZL-Mielec i wiceprzewodniczacym
Rady Robotniczej (1980-1986. Jest cztonkiem Krajowej Rady Lotnictwa od 1992 r.

Odznaczony Srebrnym Krzyzem Zastugi (2002) Bragzowym Medalem Za Zastugi dla Obronnosci
Kraju (1996). uzyskat wyrdznienie — Btekitne Skrzydia (1989) i tytut Mistrz Techniki WSK PZL-Mielec
(1996)

Jest czionkiem SIMP (od 1972), radnym miasta Jézeféw k. Warszawy od 2002, byt cztonkiem
Rady Nadzorczej Spotdzielni Mieszkaniowej Mazowsze (1999-2004)

W 1972 r ozenit sie z Barbarg z d. Rozum, z ktérg ma troje dzieci, syna Barttomieja ( 1973, mgr
inz.) oraz cérki Magdalene (1976, inz. arch.) i Agnieszke (1986).

A. G.

13



TOMECKI WIESLAW ZBIGNIEW

Urodzit sie 8.1.1960 w Tuszowie Narodowym, syn Michata
i Marii z d. Dudzik. W latach 1969-1975 uczeszczat do Szkoty
Podstawowej Nr 6 w Mielcu, a w latach 1975-1980 do Technikum
Mechanicznego. W latach nauki szkolnej zajmowat sie budowg
modeli latajacych na uwiezi. Od 1980 do 1986 studiowat na
Politechnice Rzeszowskiej na Wydziale Mechaniki i Budowy
Maszyn na kierunku lotnictwo, w V.1986 uzyskat dyplom mgr inz.
0 specjalnosci budowy samolotow. Od VIII.1986 do XII.1992
pracowat w  Osrodku Badawczo-Rozwojowym  Sprzetu
Komunikacyjnego Mielec w biurze Kkonstrukcyjnym przy
samolotach An-28 i M20 Mewa, a nastepnie przy projektowaniu
samolotu M26 Iskierka. Od 1.1993 do 1V.1999 pracowat
w Zaktadzie Lotniczym PZL-Mielec, od 1997 na stanowisku
Gtéwnego Konstruktora Samolotéw M20 i M26, prowadzac prace
badawczo-rozwojowe tych samolotow. Od V.1999 pracuje na
stanowisku Konstruktora Prowadzacego samolotéow lekkich
i rolniczych w Polskich Zaktadach Lotniczych sp.z.0.0. Mielec,
zajmujac sie samolotami M18, M20 i M26.

Oprécz lotnictwa zajmuje sie zeglarstwem.
Od 1983 zonaty. Z zong Renatg ma coérki Aleksandre i Monike oraz syna Arkadiusza.

AG.
OSAK ZYGMUNT JAN

Urodzit sie 21.01.1944 r. w Biatej Podlaskiej jako szdsty
potomek w odmiodzietnej rodzinie Franciszka i Heleny z d.
Oleszczuk. Rodzina mieszkata przy lotnisku, a ojciec pracowat w
zaktadach lotniczych PWS jako stolarz lotniczy przed Il Wojng
Swiatowa. W 1947 roku zostat $ciggniety do WSK-Mielec, do
produkciji drewnianych samolotéw Szpak, CSS-13 i innych.

W Mielcu ukonczyt szkote podstawowg i Technikum
Mechaniczne Obroébki Skrawaniem. Bliskos¢ lotniska pobudzita
zainteresowanie lotnictwem. Juz w 5 klasie szkoty podstawowe;j
zapisat sie do modelarni i jako pasazer odbyt pierwszy lot
w zyciu na CCS-13. W modelarni i na lotnisku spedzat kazdg
wolng chwile. Uzyskat kolejno IIl, 1l i | klase modelarza,
a nastepnie w 1959 brgzowa odznake modelarskg. Startowat
z dobrymi wynikami w zawodach modelarskich w Krosnie (1958),
Opolu (1959), Ciechanowie (1961) i w Mielcu (1961).

Po operaciji skrzywionej przegrody nosowej w 1962 roku
rozpoczat szkolenie szybowcowe pod opieka instr. P. Dzidy na
Czapli. Uzyskat Ill klase pilota szybowcowego.

W 1963 r. ukonczyt technikum i uzyskat Srebrng
Odznake Szybowcowq, oraz |l klase pilota szybowcowego. Do Wyzszej Oficerskiej Szkoty Lotnictwa nie
zostat zakwalifikowany ze wzgledéw zdrowotnych. Podjat w sierpniu prace w WSK Mielec jako monter
ptatowcowy.

W kwietniu 1964 zostal powotany do odbycia 2-letniej stuzby wojskowej w jednostce
przeciwlotniczej. Zdobyt tam kwalifikacje radiooperatora i stopieh kaprala, a poza zajeciami prowadzit
modelarnie lotnicza. Po odbyciu stuzby wojskowej wrécit do pracy w WSK Mielec jako mechanik lotniczy
i do latania w Aeroklubie. Wmaju 1966 startowat w zawodach szybowcowych w Krosnie i zajat 13 miejsce.
Uzyskat licencje mechanika samolotowego, silnikowego i osprzetowego. W lutym 1967 przeszedt do
pracy w Aeroklubie Mieleckim jako technik lotniczy. W sierpniu 1967 na zawodach szybowcowych
w Rzeszowie zajat 6 miejsce. Rozpoczat szkolenie na samolocie CSS-13. We wrzes$niu uzyskat Ztotg
Odznake Szybowcowa. W sierpniu 1968 uzyskat uprawnienia pilota samolotowego Il klasy a we wrzesniu
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wykonat pierwsze skoki spadochronowe. W 1969 odbyt kurs metodyczny w Bielsku-Biatej i uzyskat
uprawnienia instruktora szybowcowego Il klasy.

We wrzesniu 1969 wrécit do pracy w WSK Mielec poczatkowo jako kontroler, od 1 stycznia 1970
jako technik lotniczy a pdzniej konstruktor i specjalista konstruktor w Osrodku Badawczo Rozwojowym
WSK Mielec. Pracowat przy obliczeniach aerodynamicznych i opracowywat programy préb w locie dla
samolotu TS-11 Iskra w réznych wersjach. Pracowat pod okiem dr inz. Andrzeja Kowalskiego, mgr inz.
Waldemara Dylewskiego, a programy uzgadniat z kierownikiem prob w locie inz. Tadeuszem Kucem.

Jednoczesnie podjat studia zaoczne najpierw w Krakowie, a po dwdch latach dalej na Wydziale
Mechanicznym Energetyki i Lotnictwa w Warszawie. W sierpniu 1970 uzyskat Ziotg Odznake
Szybowcowa z trzema diamentami. W 1972 r. przeszedt przeszkolenie w lotach nocnych na szybowcach.
W 1973 uzyskat Il klase pilota samolotowego, a w roku nastepnym | klase, rozpoczynajac poza swa pracag
i naukg latanie na samolotach An-2 dla potrzeb WSK Mielec.

W 1975 r. ukonczyt studia jako inz. mechanik ze specjalnoscig budowa ptatowcow. W sierpniu
przeszedt przeszkolenie w lotach wg przyrzadéw (IFR), we wrze$niu uzyskat uprawnienia instruktora
samolotowego |l klasy a w pazdzierniku uprawnienia do lotéw agrotechnicznych jednoczesnie pracujac
w prébach w locie jako inzynier prowadzacy.

Od lutego 1978 zostat etatowym pilotem wytworni w Mielcu. W latach 1978-79 ukonczyt na
Politechnice w Rzeszowie kurs teoretyczny dla pilotéw doswiadczalnych. Odbyt praktyke w Mielcu pod
nadzorem pil dosw. | klasy inz. Tadeusza Pakuty i pil. dosw. | klasy inz. Ludwika Natkanca. Zdat egzamin
praktyczny u pil. dosw. | klasy inz. Andrzeja Abtamowicza i 8.10 1979 uzyskat uprawnienia samolotowego
pilota doswiadczalnego Il klasy, co pozwolito mu w petni tagczyé zainteresowania ze zdobytg wiedzg
i umiejetnosciami lotniczymi. Uczestniczyt w oblotach samolotow seryjnych, prébach rozwojowych,
fabrycznych i panstwowych. 29.10.1981 wykonat pierwszy lot na 2-silnikowej konstrukcji amatorskiej inz.
Edwarda Marganskiego DK-3 Kasia.

W lipcu 1984 uzyskat uprawnienia samolotowego pilota doswiadczalnego | klasy. Pozwolito mu to
na wykonywanie pierwszych lotéw na prototypach samolotow.

Pierwszym byt oblatany 15.07.1986 prototyp samolotu szkolno-treningowego M26 Iskierka
z silnikiem Franklin ze znakami SP-PIA. Nastepny oblatany byt 24.06.1987 prototyp samolotu M26
Iskierka z silnikiem Lycoming ze znakami SP-PIB.

Przeprowadzat proby certyfikacyjne na dwusilnikowym samolocie M20 Mewa oraz obydwu
wersjach samolotu M26, proby urzadzen p. poz. i wkasnosci lotnych samolotu M18 Dromader oraz M24.
Wykonat préby na An-2, M21, M15 i An-28. Zastepowat czesto nieobecnego Szefa Personelu Lotniczego
wytwérni. Przeprowadzat wiele odpowiedzialnych préb, jak préby flatterowe i dochodzenie do predkosci
dopuszczalnych, proby akrobacji wyzszej i odwrdconej wigcznie z wielozwitkowymi korkociggami rowniez
odwréconymi, sprawdzanie minimalnej predkosci lotu sterownego na samolotach wielosilnikowych.
Dopracowywat instrukcje uzytkowania w locie prototypdw i kierowat lotami.

Przediluzeniem préb fabrycznych i certyfikacyjnych byt udziat w akcjach agrolotniczych w NRD
w 1984 r. oraz udziat w pierwszych akcjach p. poz. w kraju w Zielonej Gérze w 1982 r., Krzystkowicach
w 1983 r. i w Gozdnicy w 1984 r. na samolotach M18 Dromader. Innym polem dziatania byly akwizycje
samolotu M26 na Wegrzech we wrzesniu 1991, An-28 na Wegrzech, samolotu M18 w NRD oraz licznych
wystawach i pokazach.

Dodatkowym zajeciem przez caty czas byto szkolenie zaréwno w Aeroklubie modelarzy, pilotéw
szybowcowych i samolotowych, prowadzenie wielu obozéw Lotniczego Przysposobienia Wojskowego jak
i dla wytworni: personelu, klientéw, w tym zagranicznych z Butgarii, Jugostawii, Turcji, Lotwy, Wenezueli
i Brazylii.

Kariere pilota dodwiadczalnego przerwata ujawniona w 1992 r. choroba serca i wykonana jego
operacja. Ta ostatnia wprawdzie sie udafta, ale nie bylo juz mowy o utrzymaniu badan lekarskich
umozliwiajgcych kontynuowanie dotychczasowej pracy. Posiadane wyksztatcenie i doswiadczenie
pozwolito na przejScie do pracy w charakterze konstruktora lotniczego przy obliczeniach
aerodynamicznych i korektach instrukcji uzytkowania w locie, ktérg wykonywat do 1999 r. tj. do chwili
drastycznego ograniczenia produkciji lotniczej w Mielcu.

Wylatat na 15 typach szybowcéw okoto 1300 godzin lotu, w tym prawie trzysta godzin
instruktorskich, oraz na 25 typach samolotow wykonanie okoto 5 tysiecy godzin lotu, w tym okoto
2 tysigce godzin doswiadczalnych.

Tak duza liczba wylatanych godzin nie mogta sie obejs¢ bez wypadkéw zwigzanych gtéwnie
z przyczynami technicznymi i dojrzewaniem badanego sprzetu, ale réwniez i z takimi jak dwukrotne
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zderzenie z ptakami w tym tak duzymi jak wrona i czapla. Za najwazniejsze uwaza jednak fakt, ze
wyszedt z tych wszystkich wypadkow nie nabijajac sobie nawet Zadnego guza.

Updr i praca nad sobg pozwolity mu wréci¢ po operacji serca do latania sportowego w 1996 i 97 r.,
lecz lawinowy wzrost kosztow latania i mozliwosci finansowe catkowicie to zniweczyty.

Do chwili obecnej prowadzi klub-modelarnie lotnicza IKAR w Spoétdzielczym Domu Kultury
Mieleckiej Spétdzielni Mieszkaniowej, ktdbrego modelarze wielokrotnie brali udziat w mistrzostwach Europy
i Polski uzyskujgc dobre lokaty. Z. Osak szésty raz znalazt sie w kadrze narodowej Polski ze swoja
makietg latajaca na uwiezi RAF BE-2e o rozpietosci 1.88 m (skala 1:6). W 2004 r. uczestniczyt
w Mistrzostwach Swiata w tej kategorii w Deblinie jako zawodnik rezerwowy. Posiada ztota odznake
modelarza lotniczego i | klase sportowa. Jest komisarzem, sedzig i animatorem modelarstwa lotniczego.
Naucza rowniez modelarstwa lotniczego w szkole podst. w Pustkowie. Nadal prowadzi teoretyczne
szkolenia pilotéw i kandydatow na instruktorow. Swoje zycie nazywa spetnieniem marzen i zamierzen.

J.J.

DANE TECHNICZNE WERSJI ISKIERKI

Wersja |Moc, Masa Masa Masa catk., kg V maks. |Wznosz. |Zasieg
KM wilasna |uzyt. kg |normal. km/h m/s km
akrobac.
M26-00 | 220 900 350 1250 1100 265 4,3 940
M26-01 300 960 440 1400 1100 330 7,0 1620

PRODUKCJA | EKSPORT ISKIERKI

Produkcja Eksport

Prototyp M26-00 1 Boliwia 2
Prototyp M26-01 1 USA 8
Seria M26-01 12

Razem 14 Razem 10

M26 dla USA zostaly zamowione w 1994 r, pierwsze 3 egz. dostarczono w 1996 r.

P2L M-26 150 ERRA

Projekt Iskierki z silnikiem 400 KM Projekt iskierki z silnikiem turbosmigtowym
Walter M601E
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