TS-8 Bies

Samolot szkolno-treningowy
TS-8 Bies

Samolot szkolno-treningowy PZL TS-8 "Bies” podczas pokazéw na
lotnisku w Radomiu, 2005 rok

Samolot szkolno-treningowy TS-8 Bies byt pierwszym polskim,
powojennym samolotem z polskim silnikiem, produkowanym w
duzych seriach dla lotnictwa wojskowego. Byt on jednoczes$nie
pierwszym, po wojnie nowoczesnym samolotem zaprojektowanym w
kraju majgcym konstrukcje potskorupowg z duralu. taczong
nitami o wpuszczanych +tebkach . Zastosowany podziat
technologiczny maszyny TS-8 Bies pozwolit* na rozszerzenie
frontu robdt, a dzieki temu na jednoczesne wykonanie znacznej
ilosci elementédw co wydatnie skrdécito czas produkcji jednego
egzemplarza i wptyneto na zwiekszenie wydajnosci pracy.
Swietny w pilotazu TS-8 Bies zdobyt znaczng popularno$¢
zarowno wsrod poczatkujagcych lotnikéw, jak i wykwalifikowanych
pilotéw. Na przetomie lat 50.-tych i 60.-tych XX wieku
samoloty tego typu stanowity podstawowy sprzet szkolno-
treningowy, walnie przyczyniajgc sie do znacznego podniesienia
poziomu wyszkolenia personelu latajgcego polskiego lotnictwa
wo j skowego.
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Koncepcja 1 konstrukcja TS-8 Bies

W pierwszej potowie lat 50.-tych XX wieku w polskim lotnictwie
wojskowym do podstawowego szkolenia polskich pilotéw, stuzyty
w tym celu samoloty szkolno-treningowe Jakowlew Jak-18 oraz
Junak-2, a nastepnie byt*y to samoloty Junak-3, ktére od
poprzednim modeli posiadaty kétko przednie. Réwnoczesnie do
uzycia weszty7 samoloty szkolno-treningowe Jakowlew Jak-11 z
kétkiem ogonowym. Wéwczas tez w lotnictwie mysliwskim pojawity
sie pierwsze samoloty bojowe o napedzie odrzutowym: byty to
samoloty Jak-23 oraz MiG-15. Przeprowadzane szkolenie, ktoére
miato odbywal sie na dwoch samolotach o napedzie ttokowym: na
Junak-3, ktoéory posiadat silnik o mocy 160 KM oraz Jak-11,
ktory posiadat silnik o mocy 700 KM by*o uwazane za zbyt
dtugie oraz drogie. W 1953 roku lotnictwo wojskowe uzna%o
wowczas, ze szkolenie ma by¢ przeprowadzane na jednym typie
samolotu o napedzie ttokowym, ktory miat posiadad
zainstalowany silnik ,posSredni” o mocy 330 KM.

Konstrukcje catkowicie nowego samolotu powierzono osobom,
pracujgcym w Instytucie Lotnictwa w Warszawie — na ktdrego
czele stat magister inzynier Tadeusz Sottyk. Projekt ten
zostat oznaczony jako TS-8, ktory byt désmg konstrukcja
Tadeusza Sottyka, ktdra nastepnie otrzymata nazwe wtasng Bies.

Projekt samolotu szkolno-treningowego “Bies”- wariant II

Przy realizacji konstrukcji samolotu TS-8 Bies polski
konstruktor dostat nastepujgce wymagania: podwozie kotowe
miato by¢ chowane z kétkiem przednim, predkos¢ lotu maksymalna
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samolotu miata by¢ o 1,5 razy wieksza od modelu Junak-3, czyli
okoto 300 km/h, bardziej bogatsze wyposazenie poktadowe
samolotu: przyrzaddéw stuzacych do lotu przy mocno ograniczonej

widocznos$ci, radiostacja, radiowysokosSciomierz,
radionamiernik, itp. Ponadto, w celu przyzwyczajenia mtodych,
poczatkujgcych pilotéw — nowy samolot do szkolenia mia%

posiada¢ instalacje: hydrauliczng, pneumatyczng, itp., a do
tego musiat by¢ dopuszczony do mozliwo$Sci wykonywania
akrobacji. Byty to wymagania do$¢ duze, jak na jedng maszyne
szkolng o napedzie ttokowym. Do tego konstruktorzy dysponowali
nie dysponowali wdéwczas w naszym kraju odpowiednim silnikiem
dla tego typu maszyny, wiec konieczne stato sie opracowane
odpowiedniej jednostki napedowej. Zlecenie to dostat pracujacy
w Instytucie Lotnictwa inzynier Wiktor Narkiewicz, ktéry tutaj
wzorowat sie na amerykanskim silniku Jacobs, ktéry byt uzywany
w dwusilnikowym samolocie Cessna U-78 Bobcat (ten nieduzy,
szesciomiejscowy samolot byt uzywany przez Polskie Linie
Lotnicze ,Lot”, zatem silnik ten w Polsce byt dostepny). W ten
sposéb przy przeprowadzonych pracach powstat silnik ttokowy
WN-3, ktory posiadat moc maksymalng 330 KM. 0siggi samolotu
TS-8 Bies byty tutaj mocno pordwnywalne z osiggami
radzieckiego samolotu Jak-11, ktéry tutaj posiadat prawie
dwukrotnie mocniejszy silnik. Dla poréwnania samolotu Jak-11 —
moc maksymalna 700 KM, amerykanskiego samolotu Texan — 600 KM,
zas$ brytyjski samolot Provost — moc maksymalna 550 KM. Nieduza
moc silnika z pewno$cig utrudniata konstruktorowi zadanie.
Konstrukcja musiata by¢ ,wyzytowana”, zardwno pod wzgledem
masy, jak 1 profilu aerodynamicznego. Silnik WN-3 posiadat
stosunkowo duzg srednice, stad zastosowany kadtub dla samolotu
TS-8 byt mocno pekaty. Lecz moc zastosowanego silnika dawata
tutaj szanse uzyskania dobrej ekonomiki samolotu.

Sama nazwa Bies pojawita sie u inzyniera Sottyka w 1950 roku.
W Lotniczych Warsztatach DosSwiadczalnych w todzi powstat
projekt wstepny samolotu, ktéry miat by¢ tutaj nastepca
samolotéow szkolnych Junak. Miat to by¢ jednomiejscowy samolot
akrobacyjny z chowanym podwoziem. Powstat tylko projekt



wstepny i arkusz kalkulacyjny, jakie majg by¢ jego ciezary,
masy, 0siggi, itp. Poniewaz byt to 1950 rok, kiedy likwidowano
LWD, dalsza prace nad nowym samolotem zostata przerwana. W
1951 roku inzynier Sottyk zostat przeniesiony z likwidowanego
LWD do WSK Okecie, a wkrétce potem do Instytutu Lotnictwa. Tam
tez zostat opracowany samolot szkolny Junak-3, a od jesieni
1953 roku rozpoczeto pierwsze prace nad modelem TS-8 Bies.

Poczgtkowo samolot TS-8 miat mieé¢ poczgtkowo =znacznie
smuklejszg sylwetke kadtuba: wida¢ to na jego pierwszym
rysunku koncepcyjnym. W widoku z go6ry kadtub byt prawie
dostownie tréjkatny, najszerszy w czesci silnikowej i
zwezajgcy sie ku tytowi. Wkrotce jednak Tadeusz Sottyk
przekonstruowat kadtub samolotu tak, ze do krawedzi sptywu
skrzydta miat* mocno przyblizonag szerokosc¢. Jednakze wbrew
pozorom, jak to moze sie wydawac¢ ludziom, czesto ,grubszy”
kadtub posiada lepszg aerodynamike — jezeli jest dobrze
zaprojektowany.

Projekt samolotu szkolno-treningowego “Bies”- wariant III

Zastepca Pana Tadeusza Sottyka — magister inzynier Jerzy
Swidzynski ztozyt* dwie propozycje perspektywicznego uktadu
samolotu, pozwalajgce na przeprowadzenie zmiany napedu
samolotu, pozwalajgce na zmiane stosowanego napedu na
odrzutowy. Jedng z nich byt samolot ze $migtem pchajgcym, ale
w uktadzie klasycznym, natomiast druga koncepcja to miat by¢
samolot w uktadzie dwubelkowym. Jednak tego typu mocno
awangardowe pomysty nie wzbudzity wiekszego zainteresowania.
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Byt potrzebny samolot o prostej konstrukcji, ktdéry miat by¢
wprowadzony do stuzby w odradzajacym sie polskim lotnictwie.

Przyjmujgc ogdlng koncepcje samolotu konstruktor zdecydowat
sie rozmiesci¢ w kadtubie wszystko, co sie da, %agcznie ze
zbiornikami paliwa. W zwigzku z tyk skrzydta mogty by¢ ciensze
i dawa¢ zdecydowanie mniejszy opd6r. Co bardzo ciekawe,
poczgtkowo projektowano podwozie klasyczne. Jednak juz na
pierwszym rysunku technicznym nowego samolotu, naszkicowane
zostato podwozie samolotu, z przednim kotkiem.

Zbiorniki byty umieszczone w kaditubie dokt*adniej, na samym
jego spodzie, pod podtogg kabiny, a tuz za komorg kotka
przedniego. Pozornie wydaje sie to szczytem nierozwagi: wszak
mtodzi, niedoswiadczeni piloci, nieraz zapominaja wypus$cic
podwozie samolotu, a wtedy o powstanie pozaru nietrudno.
Jednakze konstruktor pomyslat i o tym. Komore zbiornikéw
podzielit mocniejsza pionowg S$cianka, lezagcg na ptaszczyznie
symetrii konstrukcji samolotu, potaczona z réwnie mocng
podtuznicg. Podczas awaryjnego lgdowania na brzuchu, peini ona
role wzmocnionej ptozy, chronigc zbiorniki przed ich
uszkodzeniem. Ze wzgledu na zabezpieczenie przed powstaniem
pozaru, wszystkie przewody elektryczne przechodzgce z z tytu
kadtuba w jego przéd, zostaty jak najdalej odsuniete od
zbiornikéw z paliwa (jak to tylko byto mozliwe). Biegty one w
podtuznym kanale tuz ponizej burty kabiny: zadbano tez o jak
najlepszy dostep obstugowy. Rozwigzanie okazato sie to nadmiar
trafne: w catej karierze samolotu szkolno-treningowego TS-8
Bies nie zdarzyt sie pozar samolotu wskutek uszkodzenia przy
lagdowaniu awaryjnym na brzuchu samolotu.
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Krakéw, Muzeum Lotnictwa Polskiego

W trakcie projektowania samolotu zawsze jest problemem, w jaki
sposOb bedzie potagczone skrzydto z kadtubem. W przypadku
samolotu TS-8 Bies zostat wybrany uktad skrzydta $rodkowego i
czesci doczepnych. Dzwigar czesci centralnej przechodzit przez
kadtub, pod podtogg kabiny i byt mocowany Srubami do wregi
kadtuba. Duza S$rednica kadtuba pozwalata przy tym na to, zeby
w skrzydle nie by*o nic z kabiny. Natomiast cze$Sci doczepne
skrzydet byty mocowane tak, jak w samolocie
pasazerskim/transportowym C-47 Dakota: za pomocg Srub. Zaroéwno
srodkowa czes$¢ ptata, jak koncéwki miaty wystajgce na zewnatrz
kotnierze, w ktérych znajdowaty sie otwory na liczne S$Sruby, a
catos¢ byta przykryta owiewka. Byto to rozwigzanie proste
zarowno w produkcji, jak i eksploatacji. Jednakze przyjecie
dos¢ duzej rozpietosci sSrodkowej czesci ptata spowodowato
pewien specyficzny ktopot. 0t6z kadtub samolotu nie mieScit
sie w skrajni kolejowej. Objawiato sie to podczas proéb, kiedy
inzynier Jerzy Zieborak i1 inzynier Ludwig Natkaniec w locie
nad chmurami zabtgdzili i z braku paliwa wylgdowat w okolicach
Czestochowy. Samolot zdemontowano i przewieziono kolejg, ale w
tym samym czasie trzeba byto wstrzymad caty ruch na trasie
Warszawa-Czestochowa.
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Jesli juz méwimy o potgczeniu skrzydet, to ten wtasnie element
sprawit ktopot podczas prob statycznych. Kotnierze mocujace
byty przynitowane oczywiscie do blachy kesonu. Jednak wskutek
tego na krawedzi koinierzy nastepowat gwattowny uskok grubosci
blachy, czyli o prostu karb, czyli zjawisko niekorzystne
wytrzymatosciowo dla konstrukcji. Aby wptyw karbu zmniejszy¢
dodany zostat* pasek z blachy szerokosci kilkunastu
centymetrdéw. Podczas przeprowadzania préby statycznej pokrycie
wyboczyto sie w tym miejscu, gdzie skoAczyto sie to
wzmocnienie i skrzydio sie zt*ama*o. Nastepnie miejsce to
zostato wzmocnione przez przynitowanie dodatkowych zetownikodw.
Konstruktorzy po tym zdarzeniu pocieszali sie zartobliwie, ze
nie ma sie co martwi¢ — skrzydto ,Latajgcej Fortecy” B-17 by%o
prébowane az 21 razy.

Wstepem do budowy samolotu byto wykonanie makiety. Uzytkownik,
szczeg6lnie wojskowy, zazwyczaj chce sprawdzi¢ wygode kabiny,
widoczno$¢, odpowiednie rozmieszczenie przyrzaddéw (na tablice
przyrzgddéw przypina sie pinezkami ich zdjecia, by sami piloci
mogli *atwo poprawi¢ ich rozmieszczenie) i dZzwigni oraz ich
dostepnos¢, itp. Zajmuje sie tym komisja makietowa, ktdra
przez kilka godzin ocenia kabine. W przypadku Biesa nie
budowano makiety catego samolotu, a jedynie cze$¢ kabinowg
kadtuba wraz z przedziatem silnikowym i kawatkami skrzydet;
jest to zupetnie wystarczajgce. Komisja makietowa miata bardzo
powazne zastrzezenia do rozwigzania konstrukcyjnego podwozia
przedniego, takiego jak w Junaku-3, gdzie mocowanie zastrzatu
w poblizu ttumika shimmy powodowato tamanie sie podwozia, gdy
koo natrafiato na wiekszg przeszkode, na przyktad
zamarznietego kretowiska. Dlatego tez uktad podwozia zostat
poprawiony.



Samolot TS-8 ”"Bies” w widoku z géry

ROownoczesnie zastosowany w samolocie silnik WN-3 przechodzit
swoje proby. Byta to ogdlnie sprawa dos$¢ ryzykowna: na o0gé1t,
jezeli sie konstruuje jednoczesnie silnik i samolot, konczy
sie to zazwyczaj znacznym opéznieniem ukoficzenia samolotu jako
konstrukcji finalnej. Natomiast w przypadku samolotdéw TS-8
Bies byto tak réwniez: zanim oddziat* PZL Kalisz uruchomit
produkcje, minety dwa lata, dlatego tez przez pewien czas
samoloty TS-8 Bies staty w wytwédrni nie wykonczone.

Wyposazenie samego samolotu, zgodnie z jego zatozeniami, byto
jak na standardy bardzo bogate. Gdyby kto$ chciat* poréwnad
kabiny samolotow szkolnych TS-8 Bies i Junak-3, to w samym
TS-8 Bies tych przyrzadéw byto w praktyce dwa razy wiecej, tak
samo dzwigni i przetacznikéw. Wedtug wstepnego projektu masa
wtasna samolotu miata wynosi¢ 1095 kg. Jednakze konstrukcja
wypadta nieco ciezej niz przewidywana poczgtkowo masa o jakies
200 kg, czyli w praktyce byta wieksza o 18% i masa wtasna
seryjnych samolotéw wynosita 1292 kg.

Prowadzone proéoby samolotu

Sam samolot, powstawat w sposob mocno nietypowy, poniewaz w
jednej firmie — gdzie od catego projektu wstepnego, poprzez
przeprowadzenie badan aerodynamicznych, badan
wytrzymatosciowych, caty projekt techniczny, jego budowe i
wykonawstwo, proby w locie i prdéby panstwowe, co jest
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prawdziwym ewenementem, bo na Swiecie bardzo rzadko sie tak
zdarzato. Zresztg nie dotyczy to tylko samego ptatowca, jak 1
catego samolotu, gdyz zastosowany silnik, smigto czy
amortyzatory rowniez powstawaty w Instytucie Lotnictwa. Trzeba
powiedzie¢, ze samolot TS-8 Bies miat bardzo wiele cze$cig, ze
przy takim namnozenie elementdéw ,prototypowych” sama
konstrukcja wypalita 1 weszta do produkcji seryjnej.

Prototypowy samolot, ktéry zostat przeznaczony do
przeprowadzenia prob statycznych otrzymat numer zero (0),
natomiast modele oznaczone jako: P1l, P2 i P3 — to oznaczenia
samolotéw prototypowych, wyznaczonych do préb lotnych. Préby w
locie byty prowadzone w Zaktadzie Badan w locie, gdzie
kierownikiem byt magister inzynier Ryszard Lewandowski.
Kierownikiem Pracowni Samolotdéw inzynier Andrzej Abtamowicz, a
jej pracownikiem inzynier Jerzy Zieborak. Wszystkie trzy
latajgce modele prototypowe byty srebnego koloru duralu
(podobnie jak wszystkie modele TS-8 Bies). Poczgtkowo
oznaczono je numerami P1l, P2 i P3, ktdére byty malowane na
kadtubie samolotu, tuz przed usterzeniem. Dopiero pdZniej
samolotom tym nadano rejestracje cywilne, przy czym kolejnos¢
znakéw byta mocno niezgodna z modelami prototypowymi. Samoloty
nosity znaki rejestracyjne kolejno: SP-GLF, SP-GLH i SP-GLG.
Poczatkowo pierwszy z modeli prototypowych nosit polskie
szachownice. By*o to formalnie nieprawidtowe — wtascicielem
samolotu byt Instytut Lotnictwa, a nie wojsko, ale przyszty
klient na pewno chetniej ogladat by nowy samolot juz w
wtasciwych barwach.



Swéj pierwszy lot odbyt sie w dniu 23 lipca 1955 roku na
prototypie, oznaczonym jako Pl. Pozostate dwa samoloty
prototypowe oderwaty sie od ziemi w tym samym roku. Latali na
nich przede wszystkim piloci doswiadczalni: Andrzej Abtamowicz
i Ludwig Natkaniec. Sam samolot podczas préb lotnych sprawowat
sie dobrze, poza potrzeba zwiekszenia powierzchni usterzenia
samolotu, ponadto byty trudnosci zwigzane z podwoziem gtownym,
ponadto wystepowaty pewne trudnosci zwigzane z podwoziem
gtdéwnym, konkretnie z jego zachowaniem oraz z efektem
trzesienia sie matej maszyny podczas jej kotowania Z winy zbyt
twardych amortyzatordéw, co poprawiono ostatecznie podczas
prowadzonych testdéw. Poczgtkowo uzywany model $migta typu B3
(konstrukcji magistra inzyniera Ryszarda Lewandowskiego),
ktéore posiadato bardzo maty skok, pdéZzniej zostato zastgpiono
nowszym modele, oznaczonym jako WR-1A (ktdére byto projektu
magistra inzyniera Wiktora Rotha) o statych obrotach. W
program prob samolotu wchodzit pomiar ciggu na ziemi przy
zerowej predkosci. Do pomiaru sit na drazku sterowym uzyto
przyrzadu skonstruowanego przez magistra inzyniera Juliana
Bojanowskiego 1 stad niejako nazywany bojanometrem. Prototypy
wbylataty na prébach fabrycznych i panstwowych tgcznie oko%o
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tysigca godzin. POby te byty prowadzone pod nadzorem komisji:
przewodniczgcy — putkownik Pojda, zastepca — putkownik Tadeusz
Kréolikiewicz.

Na samym poczatku samolot miat zainstalowany silnik, nie
posiadajgcy metalowych zaluzji, ktére jednak pdzZzniej zostaty
dodane. Silnik zanadto sie chtodzit podczas nurkowania
samolotu — zaluzje te chronity silnik przed przechtodzeniem
silnika. Samolot tez od poczgtku posiadat matg, o konstrukcji
ulowej chtodnice oleju, gdyz z posiadanego doswiadczenia nawet
przy silnikach chtodzonych powietrzem. Przeprowadozne proéby
wykazaty po prostu, ze jest ona zbedna, w zwigzku z czym
pdézniej na maszynach seryjnych juz jej nie stosowano.
Tymczasem w trakcje trwania intensywnej eksploatacji
samolotow, okazato sie, ze konstruktor catego systemu mia%
racje — olej sie po prostu przegrzewat. Tadeusz Sottyk
zaprojektowat wiec nowg chtodnice, w ksztatcie zwinietej
spiralnie rury, umieszczonej przed cylindrami silnika. PdzZniej
przebadano kilka typow chtodnic, lecz ich nie zastosowano w
samolotach seryjnych.

Troche probleméw sprawito konstruktorowi zastosowane w
samolocie usterzenie. W trakcie trwania pierwszych lotdw
samolot okazat sie niestateczny podituznie przy skrajnym tylnym
potozeniu Srodka ciezko$ci. Jednym mozliwym rozwigzaniem by%o
zwiekszenie usterzenia poziomego. Zwiekszono jego rozpietos¢ z
3820 mm na 4220 mm, zwiekszajac jego powierzchnie nosng o 22%.
Wtedy tez stateczno$¢ samolotu TS-8 Bies by*a mocno bez
zarzutu. Samoloty z mniejszym usterzeniem bardzo *atwo
rozpozna¢ na archiwalnych zdjeciach: krawedZ natarcia
statecznika poziomego nie wystaje przed statecznik pionowy.

Przeprowadzone Panstwowe Préby Kontrolne prototypu samolotu
TS-8 Bies P2 juz z silnikiem WN-3A Nr. 2 — odbyly sie w
okresie miedzy 25 wrzesnia 1956 roku, a 12 marca 1957 roku.
Prowadzit je woéwczas porucznik inzynier Gustaw Potocki z
Instytutu Naukowo-Badawczego Wojsk Lotniczych (pdzniej



przeksztatcono w ITWL — Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych).
Podczas tych prob pilot w nurkowaniu doprowadzit do
nadmiernego wzrostu obrotéw silnika, co spowodowato rozsypanie
sie S$migta typu B3 o statym skoku. W efekcie przeprowadzonych
préb samolot zostat zakwalifikowany do produkcji seryjnej i
zamOwiony przez Wojsko Polskie, a egzemplarze prototypowe
pozostaty w Instytucie i stuzyty do dalszych prob rozwojowych
samolotu, do jego promocji i bicia tutaj lotéw rekordowych. W
oddziale WSK Okecie zostata wykonana seria probna liczgca 10
egzemplarzy, ktdérej pierwszy egzemplarz oderwat sie od ziemi
30 marca 1957 roku. Préby wtasnej serii przeprowadzili piloci
doswiadczalni WSK Okecie: Mieczystaw Mitosz, ktéry wykonat
pierwszy lot oraz Antoni Szymanski, natomiast loty odbiorcze z
ramienia zamawiajgcego podmiotu, wykonali piloci wojskowi:
Zdzistaw Cypelt 1 Jan Okulicz. Nastepnie produkcja zostata
przeniesiona do oddziaty WSK Mielec, gdzie pierwszy samolot
oderwat sie od ziemi 23 sierpnia 1958 roku. Posiadat* on
oznaczenie 1E-0101 (,1E” to identyfikator typu, a ,0101"” -
pierwsza seria, pierwszy egzemplarz). Lot wykonat pilot
doswiadczalny wytworni mieleckiej, inzynier Tadeusz
Gotebiewski. W Mielcu zbudowano *tgcznie 229 egzemplarzy
samolotdow seryjnych TS-8 Bies. Ostatni zostat oblatany 7
lutego 1961 roku miat* oznaczenie 1lE-1021. Te wszystkie
samoloty seryjne byty budowane tak d*ugo, nie dlatego, :ze
zaktady w Mielcu nie potrafity zrobi¢ tego szybciej, ale w
takim tempie nadchodzity panstwowe zaméwienia dla Sit
Lotniczych Wojska Polskiego. W Mielcu byty wykonywane obloty.
Wykonywali je: Tadeusz Gotebiewski, Zygmunt Korab, Zbigniew
Dzwonowski, Leszek Stech i Michat Skowronski natomiast loty
sprawdzajgce wykonywat Adam Gruba, natomiast z ramienia
zamawiajgcego loty odbiorcze wykonywali piloci wojskowi:
Czestaw Meder, Wtadystaw LiwiAski i Zbigniew Ostrowski.
Samoloty byty odprowadzane z wytwérni do jednostek przez
personel latajacy wytworni.



Chronologia pierwszych lotéow samolotow
TS-8 Bies:

Data — 23.07.1955 rok, oznaczenie - TS-8/I, Numer
fabryczny — P1l, Znaki rejestracyjne — SP-GLF, silnik -
WN-3, lotnisko — Okecie, pilot — Andrzej Abtamowicz

= Data — 1955 rok, oznaczenie — TS-8/II, Numer fabryczny -
P2, Znaki rejestracyjne — SP-GLH, silnik — WN-3,
lotnisko — Okecie

= Data —1955 rok, oznaczenie — TS-8/III, Numer fabryczny —
P3, Znaki rejestracyjne — SP-GLG, silnik — WN-3,
lotnisko — Okecie

= Data — 30.05.1957 rok, oznaczenie — TS-8 BI (pierwszy
egzemplarz), Numer fabryczny - 18701, silnik — WN-3,
lotnisko — Okecie, pilot — Mieczystaw Mitosz

- Data — 23.08.1958 rok, oznaczenie — TS-8 BII (drugi
egzemplarz), Numer fabryczny — 1E-0101, silnik — WN-3,
lotnisko — Mielec, pilot — Tadeusz Gotebiewski

= Data — 07.02.1961 rok, oznaczenie — TS-8 BIII (ostatni
egzemplarz), Numer fabryczny — 1E-1021, silnik — WN-3,
lotnisko — Mielec

=Data — 12.1962 rok, oznaczenie — TS-8 (zastosowanie
kompozytowego $migta typu US-106), silnik — WN-3,
lotnisko — Okecie, pilot — Mieczystaw Mitosz

Dla podkreslenia wartosci samolotu, pobita na TS-8 Bies szereg
rekordéow miedzynarodowych. Pierwszy z nich zostat ustalony w
dniu 28 grudnia 1956 roku, nastepnie 14 maja 1 30 maja 1957
roku. Aby zmniejszy¢ opory aerodynamiczne przed wykonywaniem
lotéw rekordowych, w maszynie zaklejano wszelkie szczeliny za
pomocg przezroczystej tasmy klejacej.

Prébom tym towarzyszyty wydarzenia radosne jak ustanowione



rekordy, ale rdowniez mocno stresujgce — zwigzane przede
wszystkim z prébowanymi sSmigtami i stosowanym w samolotach
podwoziem. GtOwnym uczestnikiem wiekszosSci tych ostatnich by%
Ludwig Natkaniec.

TS-8 Bies pilotowany przez Andrzeja Abtamowicza

Podczas jednego z 1lotéw golen gtdwnego podwozia po
wypuszczeniu nie zaskoczyta na zamek. Pilot samolotu — Ludwig
Natkaniec wylgdowat na jedno ko*o i na koncu dobiegu na
betonowym pasie samolot wykonat* peiny obrét wokét opartej o
beton goleni podwozia. Uszkodzeniu ulega jedynie koncdwka
jednej klapy.

19 1lipca 1957 roku nastgpito oderwanie sie “*topat
przestawialnego $migta typu WR-1A na samolocie szkolno-
treningowym TS-8 Bies 1 przymusowe lgdowanie na Llotnisku
Gostaw. Nie mozna byto oficjalnie zgtosi¢ o awarii samolotu,
wiec w ,Expresie Wieczornym” ukazata sie nastepujgca notatka:
:Kto znajdzie s$migto, ktdére wypadto z bagaznika samolotu
otrzyma w nagrode lot samolotem nad Warszawg”. Smigto, a
raczej kazda z dwdéch *opat zostata odnaleziona na terenie wsi
Las w poblizu Goctawka. Ich zbadanie pozwolit*o rozpoznad
przyczyne, polegajacg na braku ttumienia pewnej postaci drgan
zastosowanego w samolocie silnika lotniczego.

Projektujgc silnik lotniczy typu WN-3, magister inzynier
Wiktor Narkiewicz nadmiernie uproscit jego konstrukcje, gdyz
pomingt eliminator drgan skretnych wywotanych uktadem 7-
cylindrowego gwiazdy. Silne drgania od silnika przenosity sie
na smigto, powodujgc rozgrzanie sie mocowania topat smigta, az
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do ich zweglenia i wyrwania. Producent silnika WN-3 WSK Kalisz
te wade pozniej usunat.

Zdjecie przedstawia: PZL-Mielec TS-8 Bies, lokalizacja: ,
autor: Zdjecie z archiwum Mariana Mikotajczuka

W pigtek 13 wrzesnia 1957 roku podczas lotu przygotowawczego
do pokazu lotniczego, nastgpito oderwanie sie jednej z topat
silnika, a nastepnie wybudowanie sie silnika samolotu TS-8
Bies. Pilot Ludwig Natkaniec poleciat na sprawdzenie $migta na
nowy egzemplarz. Lot odbywat sie po potudniowej stronie
lotniska Okecie w kierunku Janek. Podczas rozpedzania do
zawrotu pojawity sie niewielkie drgania 1 pilot zrezygnowat z
manewru 1 przymkngt przepustnice i wytgczyt silnik. W tym
momencie odpadta najpierw jedna czes¢ maski, a nastepnie
druga. Silnik wtedy zaczat silnie drga¢ i odchyla¢ sie w lewa
strone. Zawirowania strug uderzaty o usterzenie samolotu 1
powodowaty powstawanie silnych drgan catego samolotu. Drgania
tablicy przyrzadéw byty tak silne, ze powypadaty z niej lampki
kontrolne. Pilot wtedy uzna*, ze podejmie decyzje o skoku
dopiero po odpadnieciu silnika, ktdre nieuchronnie powinno
nastgpi¢. Sytuacja jednak sie przedtuzata i kiedy silnik
catkowicie odpadt, samolot wykonat gwattowne zadarcie maski 1
jednoczesnie co$ doprowadzito do zablokowania dragzka
sterowego. Pilotowi udato sie usung¢ te cze$¢ spod drazka
(p6zniej okazato sie, ze byt to stosowany w samolocie
celownik) i opuscito nieco maske. Wtedy juz samolot byt na
wysokosci, ktéra niezbyt nadawata sie do skoku. Poniewaz
predkos¢ zaczynata sie niebezpiecznie zmniejszac, pilot
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samolotu zdecydowat* sie wypusci¢ podwozie samolotu.
Wypuszczone podwozie wprawdzie stwarza dodatkowe opory, ale na
Biesie dawato niewielki moment pochylajgcy i troche przesuwato
to srodek ciezko$Sci do przodu. RzeczywisScie samolot troche
pochylit sie w przdd (poniewaz trudno jest tutaj méwié o mase,
ktéorej przeciez juz nie byto), ale potem zaczat ponownie
zmniejsza¢ predkos¢. Predkosciomierz samolotu wskazywat 90
km/h, podczas gdy jego normalne wprowadzanie w korkociag
nastepuje przy okoto 115 km/h. W tym momencie samolot, a
wtasciwie szybowiec, bo przeciez nie byto silnika) byt
znacznie lzejszy. Tymczasem w dodatku wiat dos$¢ silny wiatr o
predkosci okoto 50 km/h z kierunku pdétnocnego. Zetkniecie z
powierzchnig lotniska nastgpito przy bardzo niewielkiej
predkosci postepowej wzgledem ziemi. Po przyhamowaniu opart
sie na chwile na przednim kole o padt* ogonem na ziemie.
Ptatowiec byt praktycznie nie uszkodzony. Odnaleziono tak
silnik oraz pozostato$ci $migta. Przyczyng powstatego problemu
byto obluzowanie sie zamka maski, ktdre jak sie okazato by*o
proste do poprawienia.

Doktor inzynier Jerzy Zieborek miat* takie zdanie o samolocie
TS-8 Bies: ,Gdybym miat Biesowi wystawic¢ ocene, postawitbym
czwérke. To byt dobry samolot. Nie bat sie podmuchdéw, dobrze
traktowatl pilota ze stabymi nawykami, kazdego mozna byto uczy¢
korkociggu, nawet nie mielismy urzadzen zabezpieczajacych do
badania korkociggu. W zakretach — réwniez spisywat sie dobrze,
nawet w gtebokich. Akrobacja — to byto marzenie. Kabina by%a
wygodna, kadtub bardzo obszerny”.

Produkcja seryjna

W WSK Okecie zbudowana zostat*a seria ,informacyjna”
(przedseryjna) dziesieciu samolotow TS-8 Bies BI. Otrzymaty
one numeracje od 18701 do 18710, gdzie 1 oznaczato serie
produkcyjna, 8 — typ samolotu, 7 rok produkcji, a od 1 do 10 —
kolejne egzemplarze produkcyjne samolotu. Wytwdérnia na Okeciu
produkowata samoloty o konstrukcji drewnianej i mieszanej



(spawanej): CSS-13 i Junak i z nieco duzymi trudnoSciami
wykonata 10 egzemplarzy samolotédw TS-8 Bies. Miaty one sporo
usterek i poczatkowo wojsko nie chciato ich odebraéd. Dopiero,
gdy uznano, ze samoloty muszg przejs¢ prébng eksploatacje, aby
wykry¢ wszelkie niedociggniecia samolotu — zostaty one
przyjete. Prototypy i egzemplarze, ktéore zostaty wykonane na
Okeciu wyrdzniata antena montowana na wiatrochronie — potem
seryjne samoloty posiadaty tzw. antene mieczowg, montowang na
tyle kadtuba. Samoloty seryjne otrzymaty radiostacje typu UKF,
zamiast KF, radiokompas zamiast radiopdétkomasu i busole
odlegtosciowag giromagnetyczng, zamiast magnetycznej. Wosjko
Polskie bardzo szybko zrezygnowano z jekiegokolwiek uzbrojenia
dla smaolotu TS-8 Bies, chociaz w programie dla pilotéw byto
strzelanie. Jedynie na prototpie zamontowano celownik (ktéry
jak juz wspomniano tutaj podczas lotu Ludwiga Natkanca -
zablokowat mu drazek) i lotniczy wielkokalibrowy karabin
maszynowy UBK kalibru 12,7 mm. Mogty by¢ tez podwieszane dwie
bomby lotnicze o masie do 50 kg.

Samolot 1E0528 w Parku Feliksa w Nowym Tomys$lu

Wytwérnia WSK Mielec nie miata trudnos$ci z produkcjg
metalowych samolotéw TS-8 Bies BII oraz nastepnie BIII, gdyz
uprzednio zdobyt*a dosSwiadczenie przy produkcji seryjnej
samolotow odrzutowych Lim-1 (licencyjny radziecki MiG-15) oraz
Lim-2 (licencyjny radziecki MiG-15bis). Produkcja seryjna
samolotéw TS-8 Bies w WSK Mielec trwata w latach 1958-1960.
Ostatnig serie produkcyjng samolotdw TS-8 Bies wyrdzniata
tutaj ,kieszen” przed wiatrochronem, dajgca nadmuch cieptego
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powietrza nad przednig szybe.

Na samolocie TS-8 Bies powstat pewien problem z instalacja
paliwowg, mianowicie: podczas trwania wznoszenia samolotu Llub
podczas jego nurkowania nastepowato niekontrolowane
przelewanie sie paliwa ze zbiornika do zbiornika. Rozwigzano
ten problem za pomocag zaworka z klapkami, ktére zamykaty sie
lub otwieraty pod wptywem ciezaru paliwa. Klapki byty
potgczone ze sobg, aby byta pewnos$é¢, ze jak jedna sie za myka,
to druga musiata by¢ w tym momencie otwarta.

Magister inzynier Ryszard Lewandowski tak wspomina: ,Gdy
samoloty byty juz w wojsku, stuzac do szkolenia, przy starcie
urwat sie popychacz napedu steru wysoko$ci. Start zosta%
przerwany, nic sie nikomu nie stato. Przy sprawdzaniu okazato
sie, ze przetom popychacza miat charakter zmeczeniowy. Skad
zmeczenie? Samolot miat mniejszy nalot niz te trzy nasze,
ktdre *acznie miaty okoto tysigca godzin. Ale potem okazato
sie, ze te nasze loty trwaty okoto 50 minut do godziny — czyli
tysigc godzin — tysigc lotdéw, to nie byto znowu tak duzo.
Natomiast w wojsku, gdzie sie robi*o rundy, jeden lot trwat 8
minut, wiec ten samolot wykonywat wiecej startéw i lgdowan niz
tamte w prdébach. Popychacze wzmocniono, to byto ostatnie nasze
zmartwienie”.

W Instytucie Lotniczym wykonano w 1962 roku trwaty préba
S§migta kompozytowego typu US-106 na samolocie szkolno-
treningowym TS-8 Bies. Smigto jednak miato sktonno$é¢ do drgan.
Natomiast jego bardzo duza zaleta byt sposob uszkadzania sie
przy ladowaniu samolotu awaryjnie na brzuchu. 0téz tak
rozwarstwiaty sie jego konce, nie zamieniato sie w ,miotte”,
nie uszkadzajgc silnika samolotu. TS-8 Bies byt rdéwniez
wykorzystywany do préb zwigzanych z samolotem nowej generacji
0 napedzie odrzutowym, czyli szkolno-treningowym TS-11 Iskra,
gdzie byt na nim wyprdébowany na nim spadochron
przeciwkorkociggowy/hamujacy do samolotu TS-11 Iskra.



Autor — zdjecia: Dawid Kalka
Warszawa, Muzeum Polskiej Techniki Wojskowej

tacznie powstato: trzy samoloty prototypowe TS-8 Bies, 10
egzemplarzy przedseryjnych oraz tgcznie 229 egzemplarzy (227
egzemplarzy wprowadzono do Polskiej stuzby, dwa zostaty
dostarczone do Indonezji) seryjnych samolotéw TS-8 Bies, czyli
Xgcznie powstato 242 samoloty tego typu (nne dane méwig o 240
egzempalrzach wszystkich samolotow).

Rekordy ustawione na samolocie TS-8 Bies:

- Data — 28. 12. 1956 rok, pilot — Andrzej Abtamowicz,
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rekord — wysoko$¢ bez obcigzenia; rekord miedzynarodowy,
klasa C-1c (samoloty lgdowe o masie 1000 kg — 1750 kg),
wynik — 7084 metry

= Data — 14. 05. 1957 rok, znaki — SP-GLF, pilot — Andrzej
Abtamowicz, rekord — odlegtos$¢ w obwodzie zamknietym bez
lgdowania; rekord miedzynarodowy, klasa C-1d (samoloty
lgdowe o masie 1750 kg — 3000 kg), wynik — 2884,5
kilometra

- Data — 14. 05. 1957 rok, znaku — SP-GLF, pilot — Andrzej
Abtamowicz, rekord — predko$¢ na trasie zamknietej 100
kilometréw; rekord krajowy, klasa C-1d (samoloty ladowe
o masie 1750 kg — 3000 kg), wynik — 256,40 km/h

= Data — 14. 05. 1957 rok, znaku — SP-GLF, pilot — Andrzej
Abtamowicz, rekord — predko$¢ na trasie zamknietej 500
kilometrdéw; rekord krajowy, klasa C-1d (samoloty lagdowe
0 masie 1750 kg — 3000 kg), wynik — 242,05 km/h

= Data — 14. 05. 1957 rok, znaku — SP-GLF, pilot — Andrzej
Abtamowicz, rekord — predkos¢ na trasie zamknietej 1000
kilometréw; rekord krajowy, klasa C-1d (samoloty ladowe
o masie 1750 kg — 3000 kg), wynik — 235,23 km/h

- Data — 14. 05. 1957 rok, znaku — SP-GLF, pilot — Andrzej
Abtamowicz, rekord — predkos¢ na trasie zamknietej 2000
kilometréw; rekord krajowy, klasa C-1d (samoloty ladowe
o0 masie 1750 kg — 3000 kg), wynik — 230,76 km/h

= Data — 30. 05. 1957 rok, znaki — SP-GLF, pilot — Ludwig
Natkaniec, rekord — predkos¢ na trasie zamknietej 2000
kilometrow (Okecie, Biatystok, Lipce, Rejmotowskie,
Okecie); rekord miedzynarodowy, klasa C-1c (samoloty
lagdowe o masie 1000 kg — 1750 kg), wynik — 220,362 km/h

= Data — 30. 05. 1957 rok, znaki — SP-GLF, pilot — Ludwig
Natkaniec, rekord — predkos¢ na trasie zamknietej 100
kilometréw; rekord krajowy, klasa C-1lc (samoloty ladowe



o masie 1000 kg — 1750 kg), wynik — 324,454 km/h

= Data — 30. 05. 1957 rok, znaki — SP-GLF, pilot — Ludwig
Natkaniec, rekord — predkos¢ na trasie zamknietej 500
kilometréw; rekord krajowy, klasa C-1lc (samoloty ladowe
0 masie 1000 kg — 1750 kg), wynik — 324,454 km/h

= Data — 30. 05. 1957 rok, znaki — SP-GLF, pilot — Ludwig
Natkaniec, rekord — predkos$¢ na trasie zamknietej 1000
kilometréw; rekord krajowy, klasa C-1lc (samoloty ladowe
0 masie 1000 kg — 1750 kg), wynik — 321,108 km/h

= Data — 30. 05. 1957 rok, znaki — SP-GLF, pilot — Ludwig
Natkaniec, rekord — odlegto$¢ w obwodzie zamknietym bez
lgdowania; rekord krajowy, klasa C-1lc (samoloty ladowe o
masie 1000 kg — 1750 kg), wynik — 2034,84 km

Opis techniczny

Samolot TS-8 Bies jest dwumiejscowym, jednosilnikowym,
wolnonosnym dolnoptatem 2z podwoziem kotowym chowanym
konstrukcji catkowicie metalowej, z duralu, tgczonej za pomoca
nitowania, przeznaczonym do szkolenia i treningdéw pilotéw w
pilotazu podstawowym oraz w akrobacji, przeprowadzaniu lotéw
nawigacyjnych i lotach bez widocznosci.

Jedna z dwéch indonezyjskich maszyn

Skrzydto posiada obrys trapezowy o dos$¢ duzej zbiezno$ci, z
poszerzeniem czesci przykadtubowej skrzydta. W widoku z przodu
skrzydto posiada ksztatt rozwartej (sptaszczonej) litery. W,
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Co oznacza, ze czesci przykadtubowe (centroptat) majg wznios
ujemny. Jest to korzystne z punktu widzenia aerodynamiki, gdyz
daje niemal prostopadle przejsScie powierzchni skrzydta w obty
ksztatt kadtuba, obnizajgc tzw. opo6r interferencyjny.
Jednoczes$nie zatamanie skrzydta w dét pozwala na zmniejszenie
dtugosci goleni podwozia gtdédwnego. Skrzydito by*o skrecone
aerodynamicznie i geometrycznie. Na zatamanie skrzydta
przyjeto 12% profil NACA 23012 i kat zaklinowania wzgledem osi
kadtuba 3 stopni, dalej profil ulega stopniowemu pogrubieniu 1
staje sie 13%, a jednoczes$nie kat zaklinowania zmniejsza sie
do 0 stopni. W czesSciach skrajnych skrzydta kat zaklinowania
maleje do wartosci -1 stopnia. Taki rozktad profili i katodw
zaklinowania zapewnia prawidtowy rozktad sity nos$nej wzdtuz
rozpietosci i zapobiega niesymetrycznym oderwaniom przeptywu
strug powietrza, mogacym doprowadzi¢ do ,zwalniania sie
samolotu”. W maszynie TS-8 Bies oderwanie strug odbywato sie
zwykle przy kadtubie, a nie na koncdéwkach skrzydia, co
objawiato sie symetrycznym przepadnieciem, bez wejscia w
korkociag.

Konstrukcyjnie sam ptat jest zbudowany jako trdéjdzielny i
sktada sie z czesci S$rodkowej (tzw. centroptat) oraz czesd
doczepnych, zewnetrznych. Centroptat ma konstrukcje
przejsciowg, w czesci przykadtubowej zastosowano tylko
pojedynczy dzZzwigar o grubych pasach duralowych. Na zebrze
numer 1 dZwigar zagina sie w dét i do tytu. Pasy Scieniajg sie
na przestrzeni od zebra numer 1 do numer 4,. a naprezenia z
nich przenoszg sie na wzmocnione podiuznicami pokrycie
przedniej czesci skrzydta, tworzgce tzw. keson, czyli komore
pracujacg catym przekrojem rdéwniez na skrecanie. Skrajne zebro
(numer 4) jest specjalnie wzmocnione, gdyz przenosi tzw. sity
wtdérne, wystepujgce w zatamaniu ptata. Tylna za-dzwigarowa
czes¢ konstrukcji centroptata byta elementem niepracujgcym,
podtrzymujgcym tylko umieszczong na sptywie klape. W tej
czesci umieszczono komore podwozia gtdéwnego. W nosku
centroptata, z 1lewej strony, zamontowano reflektor
wspomagajgcy lgdowanie samolotu. Na goérnej powierzchni



centroptata, tuz przy kadtubie, zamontowano chodnik z
wypuktych stalowych 1listew blaszanych, =zaopatrzonych w
wyttoczenia przeciwposlizgowe, malowany na czarno. Rozpietos$¢
centroptata wynosi 3000 mm, co umozliwia transport roztozonego
samolotu kolejag, bez przekraczania tzw. gabarytéw (skrajni)
kolejowych.

Zewnetrzne, doczepiane czesSci skrzydta miaty konstrukcje
pétskorupowa z kesonem przednim, pracujgcym zardéwno na
skrecanie, jak 1 na sity normalne (od giecia), dzieki
usztywnieniu blaszanego pokrycia wyciskanymi podituznicami.
Tylna cze$¢ konstrukcji podpiera tylko klapy i lotki oraz
uzupeinia aerodynamiczny ksztatt skrzydita. Skrzydta doczepne
tgczg sie z centroptatem za pomocg kotnierzy wykonanych z
gietych katownikéw wyciskanych oraz dos¢ duzg liczbg Srub z
nakretkami samo-zabezpieczajgcymi. Potgczenie ostoniete byto
tasmg blaszana.

Silnik WN-3 eksponowany w Muzeum Lotnictwa Polskiego w
Krakowie

Na krawedzi sptywu zewnetrznych czesci skrzydta zawieszone sa
za pomocg trzech wspornikéw szczelinowe, réznicowe lotki.
Oprécz tego na krawedzi sptywu doczepnych czes$ci skrzydta i
centroptata umieszczono czteroczesciowe, jednoszczelinowe
klapy, wychylane pneumatycznie na kat 10 stopni do startu i do
30 stopni do ladowania. Klapy 1 lotki zbudowane sg z rurowych
dzwigaréw stalowych, do ktdérych przymocowane sg duralowe zebra
blaszane, potgczone takze listwg sptywu. Catos¢ jest kryta
ptotnem.
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Kadtub o przekroju eliptycznym ma konstrukcje pétskorupowg,
zXozong z pracujgcego pokrycia duralowego, usztywnionego
wyciskanymi katownikami i wregami z blachy duralowej. Kadtub
technologicznie byt podzielony wzdtuz ptaszczyzny symetrii na
dwie potéwki, ktdédre nitowano oddzielnie z obustronnym
dostepem, a nastepnie skt*adano w catos$é. W rejonie skrzydia
konstrukcja kadtuba sktada sie z trzech wzdtuznych pionowych
ptyt zamknietych od géry podtogg kabiny i przedzielonych w
poprzek wregg gtéwnego dzZzwigara kadtubowego. W przestrzeni pod
podtoga utworzono w ten sposOb pie¢ komdér. Komore centralng
zajmowata wneka podwozia przedniego, a w komorach bocznych
umieszczono zbiorniki paliwa i agregaty instalacji sprezonego
powietrza.

Kabina samolotu zajmuje cze$¢ kadtuba mieszczg sie pod
skrzydtem. Jej wykrdéj jest dodatkowo wzmocniony sztywng ramg z
blachy duralowej. Fotele zatogi zostaty umieszczone jedne na
drugim, w ukt*adzie tandem. Fotele wykonane sg z blachy, ich
siedzenia zostaty dodatkowo przystosowane do spadochrondw
siedzeniowych. Fotele posiadajg urzadzenie do regulacji
wysokosci, za pomocg umieszczonej z lewej strony dZzwigni oraz
urzgdzenie do regulacji naciggdéw pasdéw. Tylny fotel posiada
dodatkowo sktadane oparcie, umozliwiajgcy dostep do agregatow
radiowo-nawigacyjnych, ktére zostaty umieszczone w tylnej
czeSci kadtuba. Oba miejsca zatogi wyposazone sg w sterownice
reczne 1 nozne oraz tablice z identycznymi kompletami
przyrzadow.

Ostona kabiny zostata wykonana ze szkta organicznego — sktada
sie z trzech czesSci. (Cze$¢ przednia (wiatrochron) jest
zamocowana nieruchomo do kad*uba i ma szyby ptaskie dla
unikniecia znieksztatcen obrazu. Rama wiatrochronu, jest
wykonana z grubej rury stalowej, stanowi koziot
przeciwkapotazowy. Dwie pozostate czesci ostony kabiny sa
ruchome i mogg przesuwa¢ sie do tytu osobno lub razem po
specjalnych prowadnicach, co umozliwia zajmowanie miejsc w
kabinie. Obie te czesSci mogq byl tez awaryjnie zrzucane do



skoku ratowniczego. Wsiadanie do kabiny moze odbywa¢ sie z obu
stron i jest utatwione przez wysuwany stopien uchwyty
umieszczone w bocznych $cianach kadtuba.

——

—

b

Dwa samoloty TS-8 Bies podczas pokazow lotniczych w Goéraszce
2007

Usterzenie klasyczne, statecznik pionowy konstrukcji
duraluminiowej, po6tskorupowej, jest potaczone na state z
kadtubem, do statecznika mocowano ster kierunku. Ster ma
konstrukcje zblizong do klap i lotek, czyli ztozong z rurowego
dZzwigara, blaszanych zeber i listwy spitywu oraz p*dciennego
pokrycia. 0$ obrotu steru jest cofnieta od noska, przez co
uzyskano tzw. wywazenie aerodynamiczne, zmniejszajgce sity
potrzebne do sterowania.

Usterzenie poziome rdéwniez dzieli sie na statecznik i ster.
Statecznik poziomy jest zamocowany do statecznika pionowego w
sposob umozliwiajgcy ustawienie go pod wtasciwym katem, ma
konstrukcje pétskorupowg, podobng do konstrukcji skrzydia z
zastosowaniem podziatu technologicznego w ptaszczyznie cieciw.
Ster wysokosci ztozony z dwéch potdéwek posiada konstrukcje
identyczng jak pozostate powierzchnie sterowe, zastosowano w
nim takze wywazenia aerodynamiczne. Na lewej potdéwce steru
wysokosci i zamontowano klapke wywazajgca (trymer).

Uktad sterowania samolotem sktada sie ze sterownic
znajdujgcych sie w kabinie oraz systemu ciegien z linek
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stalowych t3czacych sterownice ze sterami i lotkami. Na
drazkach sterowych umieszczono dzwignie hamulcéw koét. Drazki
sterowe zamocowane sg do poprzecznych rur skretnych,
utozyskowanych na podtodze. Rury te przekazujag podituzne ruchy
drgzka na ciegno biegngce wzdtuz lewej burty kadtuba do steru
wysokosci. Poprzeczne ruchy drazka za pomocg popychaczy
przekazane byty na uktad ciegien sterujgcych lotkami. Do
sterowania sterem kierunku stuzg pedaty napedzajgce ster
linkami stalowymi. Przednie 1 tylne pedaty napedzajgce ster
linkami. Przednie 1 tylne pedaty sg potaczone ze sobg po
kazdej stronie podtuzng belka poruszajgcg sie w rolkowych
prowadnicach. Pedaty moga by¢ podtaczone do owych belek w
réoznych punktach, co pozwala na regulacje potozenia pedatéw w
zalezno$ci od wzrostu pilota.

Podwozie samolotu jest trdédjkotowe, z kotem przednim i
zespotami podwozia g*déwnego pod skrzydtem, chowane
pneumatycznie. Podwozie przednie jest wyposazone w Kkoto
balonowe o wymiarach 400 mm x 130 mm, na piascie elektronowej
utozyskowane w spawanym widelcu stalowym, ktdérego tuleja moze
obraca¢ sie w obsadzie w petnym do-okrezne o 360 stopni. Drugi
koniec obsady jest zamocowany do pétwolnonos$nej amortyzowanej
goleni podpartej u gory systemem zastrzatdéw, z ktérych jeden,
tamany, blokuje podwozie w potozeniu otwartym. Zesp6t podwozia
jest mocowany do wregi kadtubowej numer 1 i sktadany do tytu,
do wneki zachodzgcej pod kabine zatogi.

Prototyp. Na dziobie logo Instytutu Lotnictwa

Zespb6t podwozia przedniego zaopatrzono w hydrauliczny ttumik
drgan typu shimmy. Nie jest one sterowany, skrecanie na
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kotowaniu realizuje sie, rodznicujgc site hamowania ké%
gtownych, wtedy przednie koo ustawia sie samoczynnie pod
wtasciwym katem. Wyglada to tak, ze pilot wychyla ster
kierunku, a nastepnie naciska dzwignie hamulca, sitg hamowania
regulujac promien zakretu.

Zespoty podwozia gtdéwnego jednogoleniowe, z *amanym zastrzatem
od strony wewnetrznej, ktdéry blokuje podwozie w potozeniu
wypuszczonym. Do tego zastrzatu zamocowano sitownik
pneumatyczny, chowajacy podwozie w kierunku kadtuba. Golenie
podwozia g*déwnego wyposazono w amortyzatory olejowo-
powietrzne. Kota =zamocowano na poétoskach od strony
wewnetrznej, natomiast od strony zewnetrznej goleni znajduje
sie ostona podwozia w pozycji schowanej. Na samolotach serii
BII i BIII zrezygnowano z oston két mocowanych przy wnekach od
strony kadtuba, poniewaz niepotrzebne komplikowaty konstrukcje
i eksploatacje, wymagajgc okresowej regulacji. I tak po
schowaniu kota we wnekach byty odstoniete. Kota podwozia
gtéwnego, o wymiarach 500 mm x 150 mm, zostatly wyposazone w
hamulce cierne, pneumatyczne, typu detkowego. Przy nacisnieciu
dZzwigni recznej na drazku sterowym nastepuje doptyw sprezonego
powietrza do detki hamulca. Detka napetnia sie i dociska
klocki cierne do bebna zwigzanego z piastg kota, powodujac
hamowanie.

Zespb6t napedowy samolotu sktada sie z silnika ttokowego typu
WN-3 i smigta typu WR-1 lub nowszego WR-1A. Silnik lotniczy
WN-3 jest ttokowym, 4-suwowym, chtodzonym powietrzem silnikiem
7-cylindrowym o ukt*adzie gwiazdowym, o mocy maksymalnej 330
KM. Srednica ttoka wynosi 135 mm, skok t*oka — 134 mnm.
Pojemnos¢ silnika wynosi 13,4 litréw, stopien sprezania - 6,2.
Moc maksymalna wynosi 330 KM przy 2500 obr./min. by*a moca
maksymalng mogta by¢ utrzymana przez 3 minuty (kierunek
obrotéw $migta prawy). Moc startowa wynosita 315 KM przy 2350
obr./min. i mogta by¢ utrzymywana przez 15 minut. Moc
nominalna, ciggta silnika wynosita 285 KM przy 2250 obr./min.
Minimalna predkos$¢ obrotowa silnika wynosi 500-600 obr./min.



Czas przejscia od ,matego gazu” do mocy startowej wynosi 3
sekundy. Okres miedzynaprawczy silnika WN-3 wynosi 400 godzin
pacy. Masa suchego silnika wynosi 255 kg.

Silnik zostat zamocowany do samolotu za posrednictwem *%oza
spawanego z rur stalowych i gumowych amortyzatoréw specjalnej
konstrukcji. Silnik byt odgrodzony od konstrukcji kadtuba
przegrodg ogniowg wykonang z zaroodpornej blachy stalowej.
Pierdcieniowa ostona silnika typu NACA sktada sie z dwéch
Yatwo zdejmowanych czes$ci. Na wlocie do silnika znajdowata sie
wielosegmentowa, regulowana zastona (zaluzja), ktérej
przymkniecie pozwalato unikngé¢ przechtodzenie silnika w czasie
znizania na obrotach jatowych. Rozruch silnika odbywa sie
pneumatycznie — za pomocg sprezonego powietrza.

Silnik napedza ciggngce dwuptatowe $migto typu WR-1 o Srednicy
2200 mm. By*o to Smigto samo przestawialne o statych obrotach,
ustalanych automatycznie przez regulator odsrodkowy. topaty
smigta typu WR-1 wykonane sg z drewna metodg klejenia cienkich
warstw utozonych pod réznymi katami. Piasta smigta jest
ostonieta optywowym, *atwo zdejmowanym kotpakiem.

Instalacja paliwowa sktada sie z trzech zbiornikéw, spawanych
ze stopu aluminium, umieszczonych pod podtogg kabiny, dwa w
przodzie, jeden w tyle, z lewej strony. Lewy przedni zbiornik
jest uwazany za gtéwny, gdyz w nim zostat umieszczony nadajnik
paliwomierza, wskazujgcy =zawarto$¢ paliwa we wszystkich
zbiornikach o %*gcznej pojemnosci 240 1litréw. Napeitnianie
zbiornikéw odbywa sie zwykle przez wlew gtoéwnego zbiornika,
cho¢ pozostate zbiorniki wyposazone sg we wtasne wlewy.
Wszystkie trzy zbiorniki paliwa potagczone sg przewodami ze
zbiorniczkiem kolektorowym, ktory jest zabudowany za przednim
lewym, gtéwnym zbiornikiem paliwa. Zbiornik kolektorowy
(rozchodowy) stanowi najnizszy punkt cagtej instalacji
paliwowej. Jest on wyposazony w filtr i korek spustowy. Petni
on jednoczes$nie funkcje odstojnika. Paliwo jest pobierane do
silnika ze zbiornika kolektorowego poprzez zawlr zwrotny.



Zasadniczo przeptywu paliwa do silnika nastepuje w wyniku
ssania wywotanego pompg silnikowg, w przypadku jej awariil
mozna uzy¢ recznej pompy awaryjnej.

Instalacja olejowa stuzy do smarowania silnika podczas pracy
jednostki napedowej samolotu. Instalacja sktada sie ze
zbiornika o pojemnosci 22 litréw, umieszczonego w komorze
silnika przed przegrodg ogniowg, pompy olejowej napedzane]
przez silnik oraz chtodnicy oleju w postaci spiralnie
zwinietego przewodu metalowego, umieszczonego przed cylindrami
silnika. Goracy olej z silnika przeptywa przez chtodnice,
nastepnie dostaje sie do zbiornika, gdzie ulega dalszemu
ochtodzeniu i odpienieniu. Ze zbiornika olej jest pobierany
ponownie do obiegu smarowania silnika.

Instalacja pneumatyczna (sprezone powietrze) stuzy do
sterowania klapami, chowania 1 wypuszczania podwozia samolotu,
hamowania ko6t i rozruch silnika. Powietrze pod cisSnieniem
roboczym wynoszgcym 50 atmosfer jest przechowywane z
kulistych, spawanych zasobnikach, g*éwnych o pojemnos$ci 12
litrow i awaryjny, o pojemnosci 3 litréw. Do uzupeinienia
powietrza w instalacji stuzy sprezarka ttokowa typu AK-50,
zabudowana na silniku. Oba zbiorniki oraz filtr sieci,
odoliwiacz i zawlr bezpieczenAstwa zabudowane s3 w prawej
tylnej komorze podpodtogowej. Do wychylania klap stuzy
trédjpotozeniowy dzwignik umieszczony w kadtubie za tylna
Sciang komory podpodtogowej. Umozliwia on wychylenie klap w
potozenie startowe lub w potozenie do ladowania samolotu oraz
powrét do potozenia zamknietego.
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Wypuszczenie i chowanie podwozia réwniez jest realizowane
dZzwignig trdéjpotozeniowg, umieszczong na tablicy przyrzadéw (z
potozeniami: wypuszczone, schowane 1 neutrum), w jej lewe]
dolnej czesSci. Nad dzZzwignig znajduje sie sygnalizator
potozenia podwozia z oddzielnymi lampkami dla kazdego koxa,
,zielonymi” dla potozenia ,wypuszczone” i ,czerwonymi” dla
»Schowane”. Hamowanie k&6t odbywa sie za pomocg reduktora
(uruchamianego reczng dzwignig, ulokowang na drazku sterowym),
przez ktéry powietrze o cisnieniu maksymalnym wynoszgcym 12
atmosfer dostawato sie do detek hamulcowych w kotach. Do
rozruchu silnika stuzy urzgdzenie rozruchowe (rozdzielacz) na
silniku, do ktorego doprowadza sie sprezone powietrze przez
odkrecenie odpowiedniego zaworu w kabinie.

Instalacja elektryczna stuzy do =zasilania instalacji
rozruchowej silnika, urzgdzen radionawigacyjnych, przyrzadéw
poktadowych, w tym przyrzaddéw zyroskopowych, osSwietlenia
kabiny, swiatet* sygnalizacyjnych w kabinie i Swiatet
pozycyjnych na zewngtrz samolotu i reflektora do lgdowania.
Instalacja jest wykonana jako jednoprzewodowa, tzn. minusowy
przewdd stanowita metalowa masa samolotu.

Do zasilania instalacji stuzy pradnica prgdu statego typu
GSK-1500 o mocy 1,5 kW, zabudowana na silniku. Gdy jednostka
napedowa samolotu nie pracuje, zasilanie odbywa sie z
akumulatora poktadowego typu 12A30 o pojemnosci 30 Ah lub tez
akumulatoréw lotniskowych. Napiecie robocze 28 V jest
regulowane regulatorem napiecia typu RK-1500. Instalacja jest
wyposazona w filtr zakto6cen typu SF-1S00. Poniewaz przyrzady
zyroskopowe (sztuczny horyzont typu AGI-1, zakretomierz oraz
zdalna busola zyromagnetyczna typu DGMK-3) muszag by¢ zasilane
tréjfazowym pragdem zmiennym, w sktad instalacji wchodzg dwie
przetwornice wirowe PAG-1F i PAG-1FP, zasilane pradem statym,
ktéry przetwarzajg na prad zmienny. Podobna przetwornica typu
MA-250M stuzy do zasilania pradem zmiennym radiostacji
korespondencyjnym 1 automatycznego radiokompasu.



Instalacja radiowo-nawigacyjna byta
najbogatsza odmianie samolotu TS-8 Bies
BIII. W sktad instalacji wchodzity
nastepujace urzadzenia:
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Autor — zdjecia: Dawid Kalka

Dukla, Patac w Dukli — Muzeum Historyczne (plac plenerowy
przed budynkiem)

» Radiostacja UKF typu R-800, czterokanatowa, pracujgca w
pasmie czestotliwo$ci 100-150 MHz. Zasilana pradem
zmiennym 115 V, 400 Hz z przetwornicy typu MA-250M.
Zasieg stosowanej radiostacji wynosi od 120 km do 350
km, zaleznie od wysoko$ci lotu. Antena mieczowa jest
umieszczona na tylnej czesci kadtuba.

= Automatyczny radiokompas typu ARK-5 o0 ciggtej zmianie
czestotliwosci w zakresie od 150 KHz do 1300 KHz.
Radiokompas stuzyt do wskazywania kierunku do
radiolatarni, wskazdéwka pokazywata roéwniez odchylenie
osi samolotu od kierunku na radiolatarnie. Zasieg
radiokompasu wynosi okot*o 180 km. Zasilanie odbywa sie
pradem zmiennym 115 V, 400 Hz z przetwornicy MA-250M.
Radiokompas jest wyposazony w obrotowg antene ramowgq,
umieszczong w grzbiecie kadtuba za kabing.

- Rozméwnica poktadowa typu SPU-2 z heimofonami i
laryngofonami umozliwia porozumienie sie cztonkéw zatogi
na ziemi i w powietrzu. Wtgczenie nadawania odbywa sie
przez nacis$niecie przycisku na drazku sterowym.

= Radiowysokosciomierz matych wysokosci typu RW-2 pracuje
na zasadzie radioecha i stuzy do doktadnego pomiaru
rzeczywistej wysokos$ci 1lotu nad terenem. Zakres
dziatania rzedu od O metra do 2000 metrdw.
Radiowysoko$Sciomierz jest wyposazony w dwie anteny
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dipolowe: nadawczga 1 odbiorczg, umieszczonymi pod
zewnetrznymi czesciami skrzydta.

»Sygnalizator przelotu radiolatarni typu MRP-48
sygnalizuje miganiem lampki 1 dzwonkiem przelot
radiolatarni prowadzacej — diugie sygnaty oznaczaja
dalszg radiolatarnie typu DRL, a krétkie — blizsza
radiolatarnie prowadzacg typu BRL.

Uzbrojenie samolotu

Zdjecie przedstawia: PZL-Mielec TS-8 Bies, lokalizacja:
Przasnysz, autor: Zdjecie z archiwum Mariana Mikotajczuka

Dwie maszyny 64 Putku Szkoty Lotniczej

= TS-8BI: jeden najciezszy (wielkokalibrowy) Kkarabin
maszynowy UBK kalibru 12,7 mm, zamocowany w prawym

skrzydle Srodkowym. Dwa wyrzutniki bombowe dla bomb o
masie 50 Kkg.

= TS-8BII 1 TS-8BIII: uzbrojenia nie montowano, jedynie
niektére egzemplarze przewidziane do treningu w

pozorowanym strzelaniu wyposazone byty w celownik 1
fotokarabin.


http://opisybroni.pl/wp-content/uploads/2023/09/671.jpg

Wyposazenie samolotu

Radiostacja UKF typu R-800, automatyczny radiokompas ARK-5,
telefon poktadowy SPU-2, radiowysokosSciomierz RW-2,
sygnalizator radiolatarni MRP-48, busola zyromagnetyczna
DGMK-3, fotokarabin. Instalacje: pneumatyczna, elektryczna.

Zastosowany naped

Silnik gwiazdowy WN-3 o mocy startowej 232 kW (315 KM) 1
trwatej 208 kW (283 KM). Wedtug innych Zrdédet: o mocy 243 kW
(330 KM) lub silnik gwiazdowy WN-3A o mocy 236 kW (320 KM).

Dane taktyczno-techniczne samolotu
TS-8 Bies

= Zesp6t napedowy:

= Silnik — typu NW-3

= Moc maksymalna (5-minutowa) — 330 KM

* Moc startowa (15-minutowa) — 315 KM

 Moc nominalna — 285 KM

» Zapas paliwa — 240 litrow

= Wymiary konstrukcji:

» Rozpietos¢ skrzydet — 10 500 mm

= Powierzchnia nos$na — 19,1 m’
= Dtugos¢ samolotu — 8550 mm
» Wysokos¢ samolotu — 3000 mm

 Masa konstrukcji:



= Masa wtasna — 1292 kg

 Masa startowa — 1672 kg

» 0siggi samolotu:

= Predkos¢ maksymalna na wysokosci @ m — do 315 km/h

= Predkos¢ maksymalna na wysokosci 1000 m — do 310 km/h
» Predkos¢ przelotowa — 270 km/h

= Predkos¢ maksymalna w nurkowaniu — do 450 km/h

» Predkos¢ maksymalna z wysunietymi klapami — do 180 km/h
» Predko$¢ minimalna bez klap — ok. 115 km/h

» Predko$¢ minimalna z wysunietymi klapami — ok. 90 km/h
= Predkos¢ wznoszenia samolotu — do 6,3 m/s

= Czas naboru na wysokos¢ 1000 m — ok. 3 minut 20 sekund
= Putap praktyczny — do 5900 metréw

= Zasieg samolotu — na wysokosSci 1000 metréw do 620 km

Préoby eksportowe

Zdjecie przedstawia: PZL-Mielec TS-8 Bies, lokalizacja:
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Siemirowice — (EPCE), autor: Zdjecie z archiwum Mariana
Mikotajczuka

Pierwsza publiczna prezentacja samolotu szkolno-treningowego
TS-8 Bies miata miejsce na Miedzynarodowych Targach
PoznaAskich w 1956 roku, potem w 1957 roku na Targach
Lipskich. Nastepnie uznano, ze po raz pierwszy po II Wojnie
Swiatowej, trzeba byto pokazaé¢ polski samolot na
Miedzynarodowym Saonie Lotniczym w Paryzu w 1957 roku, gdzie
samolot TS-8 Bies o oznaczeniu SP-GLH, ktéry byt szykowany na
Salon Paryski miat specjalne, ozdobne malowanie i dodatkowy
zbiornik paliwa 80 litrow pod skrzydtem, zeby mozna byto
przelecie¢ z Warszawy do Paryza. W tych latach wyjezdzajacy
stuzbowo za granice otrzymat paszport w ostatnim momencie.
Inzynier Andrzej Ab%amowicz miat wyznaczony star na godzine 5
rano. Do Ministerstwa Przemystu zostat wezwany po 15-tej dnia
poprzedzajgcego lot. Wreczono mu paszport i czek na bank w
Paryzu, poniewaz nie zdgzono pobra¢ odpowiednich pieniedzy z
banku. Andrzej Abtamowicz po drodze do Paryza, zgodnie z catym
planem lotu, wyladowat* najpierw w Brukseli, lecz tam sie
okazato, ze gesta mgta niestety opézni kolejny przelot.
Powstat wtedy powazny problem, czyli jak bez pieniedzy
dojecha¢ do ambasady na nocleg i zaptaci¢ zaptate lotniskowa
za przetrzymanie samolotu? Jego czek podrdézny byt wystawiony
na bank w Paryzu. Polski pilot zapytat wéwczas portiera, co
zrobi¢ w takiej sytuacji i ustyszat: ,Panie kapitanie, nie ma
sprawy, kapitanowi statku powietrznego zaraz kasjerka wyptaci
tyle, ile pan potrzebuje”. Andrzej Abtamowicz uzyskat pozyczke
pieniezng pokazujagc wytagcznie czek, a caty dtug odestat zaraz
z Paryza. W nastepnym roku Andrzej Abtamowicz demonstrowat
samolot na ziemi i w powietrzu na Wegrzech 1 w Rumunii.
Niestety ostatecznie nie udato sie go sprzeda¢ za granice,
jako samolot szkolno-treningowy.

Pomimo prowadzenia promocji rekordéw, duzej polskiej
propagandy, to jednak poza Polskimi Sitami Zbrojnymi, to
samolotéw TS-8 Bies nikt nie kupit. Jedyny przypadek to dwa



samoloty, ktdére zostaty dostarczone (kupione — samoloty o
numerach: 1E-0506 1 1E-0507) do Indonezji i1 na temat tej
historii powstaty tak fatszywe mity, takie jak: to, e mocno
ciepty 1 wilgotny tropikalny klimat powodowat silne
przegrzewanie sie silnikoéw lotniczych WN-3, co jednak nie
miato zadnego miejsca. W masce silnika wykonano odpowiednie
otwory, przez ktérg widac¢ byto dodatkowa spiralng chtodnice
(wczesniej opisang w teks$Scie). Nie byto tutaj zadnych
problemédw z wyzszg temperaturg, a indonezyjscy piloci
pozytywnie oceniali sam samolot. Z archiwalnych rozmow
prowadzonych z indonezyjskimi technikami stwierdzono, ze
samolot ten wymaga jednak duzej pracochtonnosci przy obstudze,
co sie w 1ich warunkach w o0g6le nie optaca. A
najprawdopodobniej wynikato to ze =zbytniej ostroznosci
uktadajgcych nasze instrukcje techniczne 1 obstugi. Ponadto
samoloty szkolno-treningowe TS-8 Bies miaty rozruch silnika
pneumatyczny, a czesto Indonezyjscy piloci, ktdérzy byli mocno
przyzwyczajeni do rozruchu elektrycznego w silnikach
lotniczych produkcji amerykanskiej: czesto brakowato po prostu
odpowiednich butli ze sprezonym powietrzem na indonezyjskich
lotniskach. Jednego z indonezyjskich samolotéw TS-8 Bies
zostat zachowany w Dzakarcie w muzeum, gdzie stoi od 1964
roku.

Stuzba samolotow w Polsce

W 2020 roku w praktyce mineto 65 lat od pierwszego lotu
samolotu szkolno-treningowego TS-8 Bies. Wielkoseryjna
produkcja ruszyta w 1958 roku samolot TS-8 Bies byt stopniowo
wprowadzany do wyposazenia oficerskich szkoét lotniczych oraz
jednostek lotnictwa operacyjnego, wojsk obrony
przeciwlotniczej obszaru kraju i lotnictwa marynarki wojennej.
W latach 1966-1975 Wojsko Polskie stopniowo przekazywato
posiadane samoloty TS-8 Bies Aeroklubowi Polskiej
Rzeczpospolitej Ludowej, gdzie wykorzystywano je m.in. podczas
szkolenia selekcyjnego w ramach lotniczego przysposobienia
wojskowego II stopnia.



W grudniu 1956 roku z inicjatywy Zaktadu Badahn w Locie
Instytutu Lotnictwa oraz Tadeusz Sottyka podjeto préby pobicia
kilku rekordéw o zakresie miedzynarodowych, jak i krajowych
(czytaj wyzej). W styczniu 1957 roku z samolotu zdjeto jeszcze
wiecej wyposazenia. Pilotowi pozostawiono jedynie wiatrometr,
predkoSciomierz, wysokoSciomierz i zespét przyrzaddw
kontrolnych silnika. Zdemontowano wszystkie wurzgdzenia
radiowe, Swiatta pozycyjne, antene i inne wystajace elementy,
stwarzajgce dodatkowy opor w czasie trwania lotu. Poza tym
pozaklejano wszystkie szpary i nierdéwnos$ci w wszelkich
szczelinach i1 klapach. W tylnej kabinie zamontowano natomiast
dodatkowy duzy zbiornik paliwa o pojemnosci 700 litrdéw. Tak
przygotowany samolot zostat poddany kolejnym prébom bicia
rekordéw.
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Skarzysko-Kamienna, Muzeum im. Orta Biatego

We wspomnieniach Tadeusz Sottyk pisat, ze samo kierownictwo
resortu nie by*o za bardzo zadowolone z podjecia préb bicia
rekordéw bez uzyskania odpowiedniej zgody wtadz zwierzchnich.
Owczesne scentralizowane parnstwo nie lubito by¢ czymkolwiek
zaskakiwane. Niemniej jednak w samej propagandzie polskiej,
rekordy te byty mocno wykorzystywane, aby pokazac¢ tutaj duzy
sukces 6wczesnej ludowej wtadzy w Polsce.

Jednoczes$nie samoloty TS-8 Bies byty prezentowane w rdéznych
miejscach, liczac na zainteresowanie 1 mozliwe sukcesy
eksportowe. Juz w 1956 roku trzeci prototyp samolotu, jeszcze
przed jego oblataniem, byt wystawiony na XV Miedzynarodowych
Targach Poznanskich. Niestety, samo to wydarzenie zostato
bardzo mocno przycmione przez poznanski czerwiec, czyli
pierwszy taki duzy w historii Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej
strajk generalny spoteczenstwa i demonstracje uliczne, ktoére
miaty miejsce pod koniec czerwca 1956 roku w Poznaniu. Same
protesty zostaty krwawo sttumione przez wojsko i oddziaty
milicji, a samo wydarzenie by*o przez propagande
bagatelizowane jako ,wypadki czerwcowe” 1lub mocno
przemilczane. Dlatego pokazanie wéwczas samolotu TS-8 Bies
przeszto bez wiekszego echa.

Samolot TS-8 Bies posiadat groZnego konkurenta, produkowanego
w dokt*adnie w tym samym czasie, czyli radziecki samolot
Jakowlew Jak-18A. W latach 1957-1961 zbudowano ich w sumie 950
egzemplarzy. Nie nalezy go jednak myli¢ z uzywanymi i u nas
samolotami Jak-18. Model Jak-18A posiadat troéjkotowe podwozie
i byt on napedzany silnikiem typu AI-14R o mocy maksymalnej
260 KM, zamiast modelu M-11FR o mocy 160 KM, jaki byt
zabudowany na modelu Jak-18. Przy jego budowie, na znacznie
wiekszg skale zastosowane zostaty stopy duraluminium i
konstrukcje kadtuba pdtskorupowg. Tak naprawde byt to zupeinie
nowy samolot. Wprawdzie radziecki Jak-18A miat zdecydowanie
gorsze 0siggi od polskiego TS-8 Bies, ale jednoczesnie dzieki
silnikowi byt bardziej ekonomiczniejszy i miat przy tym réwnie



dobre wtasno$ci pilotazowe (co byto bardzo wazne dla krajoéw
czesto ubogich, ktdére budowatly swoje sity powietrzne), za$
unifikacja silnika z lekkim samolotem Jak-12, ktéry takze byt
przez wiele krajéw na niemal catym Swiecie kupowany, tez nie
byto bez znaczenia. W efekcie tego samolot Jak-18A trafit do
wielu zagranicznych poza Zwigzkiem Radzieckim uzytkownikdw. W
samym Zwigzku Radzieckim byt uzywany stosunkowo krdétko, szybko
bowiem zastgpity go odrzutowe samoloty szkolno-treningowe Aero
Vodochody L-29 Delfin (samolot produkcji Czechostowackiej) w
roli samolotu szkolenia podstawowego.

Jak to juz zostato wspomniane, od potowy 1958 roku Wojsko
Polskie otrzymato tacznie 227 egzemplarzy (z 229 seryjnie
wyprodukowanych samolotéw TS-8 Bies — dwa zostaty dostarczone
do Indonezji) samolotdéw szkolno-treningowych TS-8 Bies
wyprodukowano w WSK Mielec. Jednoczesnie z eksploatacji
wycofano 10 samolotéw przedseryjnych (tzw. produkcji zerowej)
zbudowanych na WSK Okecie (co sie z nimi stato, do dzis nie
wiadomo). Trzeci egzemplarz seryjny wersji BI, 18703, byt
eksponowany od 30 sierpnia do 8 wrzes$nia 1958 roku na III
Warszawskim Salonie Lotniczym na placu Zwyciestwa w Warszawie.
Inny egzemplarz z serii zerowej przedstawiono podczas trwania
Wroctawskiego Salonu Lotniczego w dniach od 13 wrzes$nia do 30
wrzesnia 1958 roku na lotnisku w Pilczycach. Przypuszczalnie
po tych pokazach samoloty te juz najprawdopodobniej nie
wrocity do eksploatacji w Wojsku Polskim, ktorych nie chciano,
z powodu ich modnej odmiennosci od maszyn powstatych w WSK
Mielec oraz podobno pojawiajgcych sie na nich usterkach.

Natomiast z samolotow TS-8 Bies, ktore wyprodukowano w
zaktadzie WSK Mielec polscy lotnicy byli bardzo zadowoleni.
Poniewaz ich wejscie do stuzby w praktyce zbiegto sie w czasie
z koncentracjg dotychczasowych eskadr szkolnych w kilku
putkach. Wydany 31 grudnia 1957 roku rozkaz dowddcy wojsk
lotniczych 1 obrony przeciwlotniczej obszaru kraju generat



broni pilot Jana Freya-Bieleckiego nakazywat do 15 marca 1958
roku utworzenie na bazie eskadr lotniczych putkdédw szkolnych
(lpszk) i lotniczych putkéw szkolno-bojowych (lpszkb). W
oficerskiej Szkole Lotniczej Nr. 4 z komendg w Deblinie
sformowano: 58 1lpszkb w Deblinie i 59. 1lpszkb w Biate]j
Podlaskiej, oba zostaty wyposazone w odrzutowe samoloty bojowe
MiG-15 (licencyjne Lim-1) i szkolno-bojowe UTI MiG-15 (w
Polsce zmodyfikowane Lim-1, czyli SBLim-1), natomiast w OSL
Nr. 5 z komendg uczelni w Radomiu: 60. lpszkb w Radomiu, 61.
lpszkb w Tomaszowie Mazowieckim, na tym samym sprzecie.

W tym czasie, w zwigzku z rozbudowg 1 przezbrojeniem lotnictwa
wojskowego w nowg generacje statkéw powietrznych, zaprzestano
szkolenia na samoloty szturmowe, dla lotnictwa bombowego zas$
pilotéw polskich przeszkalano sposrdd tych, ktérzy z rdznych
przyczyn opuscili szeregi lotnictwa mysliwskiego i mysliwsko-
szturmowego (przewaznie byty to przyczyny zdrowotne). Bardzo
podobnie byto w lotnictwie transportowym, ktdrego nota bene w
polskich sitach zbrojnych nie byto zbyt liczne.

Poczatkowo do szkolenia podstawowego utworzono tylko dwa
lotnicze putki szkolne: 52. 1lpszk w Radzyniu Podlaskim oraz
64. lpszk w Przasnyszu, z (odpowiednio) OSL Nr. 4 i OSL Nr. 5.
Oba zostaty w petni wyposazone w samoloty szkolno-treningowe
TS-8 Bies, podtrzymujac po 45 maszyn tego typu.

W 64. Lotniczym Putku Szkolnym, ktdéry otrzymaty maszyny TS-8
Bies jako pierwszy, byty to nastepujgce egzemplarze: 1E-0101,
1E-0102, 1E-0104, 1E-0202, 1E-0203, 1E-0205, 1E-0206, 1lE-0207,
1E-0301, 1E-0303, 1E-0304, 1E-0305, 1E-0306, 1E-0315, 1E-0413,
1E-0414, 1E-0415, 1E-0417, 1E-0418, 1E-0418, 1E-0424, 1E-0430,
1E-0502, 1E-0503, 1E-0504, 1E-0505, 1E-0513, 1E-0516, 1E-0519,
1E-0520, 1E-0523, 1E-0524, 1E-623, 1E-0826, 1lE-0827, 1E-0902,
1E-0905, 1E-0913, 1E-0914, 1E-0918, 1E-0920, 1E-0923, 1E-0930,
1E-0936 i 1E-1013. Numer ostatniego dostarczonego egzemplarza
nie jest znany.
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Ponadto, zgodnie z przyjetym etatem, do kazdego z pieciu
lotniczych putkdéw szkolno-bojowych podporzadkowanych
oficerskim szkotom lotniczym skierowano po 10 egzemplarzy
maszyn TS-8 Bies. Kolejne egzemplarze samolotdéw tego typu
uzywano w 25. Eskadrze Szkolenia Podchorgzych Rezerwy z
Podlodowa, podporzagdkowanej Oficerskiej Szkole Lotniczej Nr.
4. Deblinska uczelnia posiadata takze dwie kolejne samodzielne
eskadry: 23. Eskadre Szkolenia Nawigatordow z samolotami
odrzutowymi I*-28 oraz starszymi samolotami z silnikami o
napedzie ttokowym Li-2 oraz 24. Eskadre Smigtowcowa na
smigtowcach SM-1 (licencyjna wersja radzieckiego smigtowca
lekkiego Mi-1), to tutaj trafity pierwsze $migtowce, jakie
byty uzywane w Wojsku Polskim.

Natomiast pozostate samoloty TS-8 Bies zasility putki
lotnictwa bojowego oraz klucze lotnicze dowddztw korpusoéw
obrony przeciwlotniczej (OPL), dywizji lotnictwa mysliwskiego
i dywizji lotnictwa mysliwsko-szturmowego, gdzie uzywano ich w
roli samolotédw treningowych i dyspozycyjnych, zastepujgc w tej
roli wczesniej uzywane radzieckie Jak-11. TS-8 Bies pojawity
sie na niemal wszystkich lotniskach w Polsce, w tym: w Centrum
Szkolenia Lotniczego w Modlinie, w 1. Putku Lotnictwa
MyS$liwskiego (plm) OPL w Minsku Mazowieckim, w 2. plm OPL w
Krakowie, w 3. plm OPL w Wroctawiu, w 4. plm w Goleniowie, w
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11. plm w Debrznie, w 13. plm OPL w teczycy, w 215. plm OPL w
Pruszczu Gdanskim, w 26. plm w Zegrzu Pomorskim, w 28. plm OPL
w Stupsku, w 29. plm w Ornecie, w 39. plm OPL w Mierzecicach,
w 40. plm w Swidwinie, w 41. plm w Malborku, w 45. plm OPL w
Babimoscie i w 62. Szkolno-Treningowym Putku Lotnictwa
Mysliwskiego w Poznaniu-Krzesinach.

Kiedy putki lotnictwa szturmowego przezbrajane z samolotéw
szturmowych It-10 na samoloty odrzutowe Lim-1 i Lim-2,
przemianowano na putki lotnictwa mys$liwsko-szturmowego (plmsz)
i staty sie one jednostkami ze sprzetem odrzutowym, TS-8 Bies
trafity takze i tam: do 6. plmsz i 51. plmsz w Pile, do 53.
plmsz z Mirostawca, do 48. plmsz i 5. plmsz z Bydgoszczy.
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Samolot TS-8 Bies znalaziy sie tez w wyposazeniu 21.
Samodzielnego Putku Lotnictwa Rozpoznawczego i 32. Putku
Rozpoznania Artyleryjskiego w Sochaczewie, a takze 17. Eskadra
Lotnicza Dowdédztwa Lotnictwa Operacyjnego w Poznaniu-tawicy.

Samoloty szkolno-treningowe TS-8 Bies byty roéwniez uzywane
przez lotnictwo marynarki wojennej, ale nie by*y mu one
dostarczone wprost z mieleckiego zaktadu, a dopiero po
kilkuletniej eksploatacji w lotnictwie operacyjnym i wojskach
obony przeciwlotniczej obszaru kraju (wojska obrony
powietrznej kraju). Pierwsze tego typu samoloty lotnicy morscy
otrzymali w 1963 roku.

Ostatnie wyprodukowane samoloty szkolno-treningowe TS-8 Bies,
takze z rozformowanej 25. Eskadry Szkolenia Podchorgzych
Rezerwy z Podlodowa (w zwigzku z rezygnacja ze szkolenia
lotniczego podchorazych rezerwy) w 1960 roku, trafity do nowo
powstatego 66. Lotniczego Putku Szkolno-Bojowego w Tomaszowie
Mazowieckim (Nowy Glinnik), w ktérym maszyny TS-8 Bies byty
rownolegle uzywane z samolotami SBLim-1 i Lim-1. We wrzesniu
1962 roku rozwigzano 52. 1lpszk z Radzynia Podlaskiego i wtedy,
dzieki jego samolotom TS-8 Bies, catkowicie =zostat
przezbrojony 66. lpszk na TS-8 Bies. W tym samym czasie
przekazano 64. lpszk z Przasnysza z OSL Nr. 5 do OSL Nr. 4, w
ten sposéb obie uczelnie nadal miaty po jednym putku szkolenia
podstawowego.

Z koncem 1963 roku, po sezonie szkoleniowym rozformowano 64.
Lotniczy Putk Szkolny z Przasnysza, ktory to garnizon
przekazano wojskom ladowym, byt tu bowiem wéwczas ,supertajny”
2. Putk Rozpoznania Radioelektronicznego. JednoczesSnie z
poczgtkiem 1964 roku radomski 60. Lotniczy Putk Szkolno-Bojowy
zaczeto przezbraja¢ na odrzutowe samoloty szkolno-treningowe
TS-11 Iskra, ktére zaczety przejmowaé¢ od samoloty TS-8 Bies
zadania szkolenia podstawowego. W 1966 roku takze jedng z
trzech eskadr 66. Lotniczego Putku Szkolnego z Tomaszowa
Mazowieckiego przezbrajano z TS-8 Bies na samoloty odrzutowe
TS-11 Iskra. Jednostke te catkowicie wyposazono w samoloty



odrzutowe dopiero po zakonAczeniu sezonu szkoleniowego 1971
roku, do tego czasu wcigz szkolono takze na maszynach TS-8
Bies.

30 kwietnia 1964 roku radomska Oficerska Szkota Lotnicza Nr. 5
zostata rozformowana i od tej pory deblinska uczelnia (juz bez
numeru) byta jedyng lotniczg szkotag oficerskg szkolaca
personel latajgcy dla polskiego lotnictwa wojskowego.

W tym czasie podchorgzowie latali przez dwa lata w czasie
trzyletniego kursu w Oficerskiej Szkole Lotniczej. Na drugim
roku odbywali kurs szkolenia podstawowego z elementami
szkolenia zaawansowanego na samolotach TS-8 Bies (od 1964 roku
takze na samolotach o napedzie odrzutowym TS-11 Iskra),
natomiast na trzecim roku - pozostata cze$ Kkursu
zaawansowanego 1 kurs taktyczno-bojowy na samolotach SBLim-1 1
SBLim-2 oraz samolotach mysliwskich Lim-1 i Lim-2 w lotniczych
putkach szkolno-bojowych. Poniewaz dwa putki szkolno-bojowe na
samolotach SBLim i Lim catkowicie wystarczyty, to z korcem
1964 roku rozwigzano 59. lpszkb w Biatej Podlaskiej.
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W drugiej potowie lat 60.-tych XX wieku przeprowadzono kolejng
reforme wojskowego szkolenia lotniczego, polegajgca na
wydtuzeniu nauki w Deblinie z trzech do czterech lat. 1
stycznia 1968 roku deblinska uczelnie przeksztatcono w Wyzszg
Oficerska Szkote Lotniczg. Poniewaz od tego momentu
podchorgzowie odbywali juz trzyletnie szkolenie lotnicze -
kurs podstawowy na drugim roku i zaawansowany na trzecim roku
— ona na samolotach TS-11 Iskra lub TS-8 Bies oraz kurs
taktyczno-bojowy na samolotach SBLim-1 lub SBLim-2 oraz na
samolotach bojowych Lim-1 oraz Lim-2 na czwartym roku — to
praktyczna ,przepustowos¢” putkéw szkolnych statg sie zbyt
mata.

Dlatego od 1969 roku do szkolenia podstawowego wtgczono tez
Centrum Szkolenia Lotniczego w Modlinie, gdzie uzywano znaczng
ilos¢ maszyn TS-8 Bies. W ten sposdéb potowa podchorgzych w
latach 1966-1974 byta szkolona na samolotach TS-11 Iskra, a
potowa na samolotach TS-8 Bies. Jak kto$ trafi na samolot
odrzutowy TS-11 Iskra, to od samego poczatku do kohAca latat na
tej maszynie, natomiast jak kto$ trafit na samolot TS-8 Bies,
to byto tak samo, przez oba kursy na drugim i trzecim roku
latat tylko na niej. W lutym 1974 roku rozformowano Centrum
Szkolenia Lotniczego w Modlinie, tworzac na jego bazie 38.
Lotniczy Put*k Szkolny. W tym momencie zostat on catkowicie
wyposazony w samoloty TS-8 Bies, ale bardzo szybko takze i te
jednostke przezbrojono na samoloty odrzutowe TS-11 Iskra.
Nastagpito to z koncem 1976 roku. Ostatni lot na samolotach
TS-8 Bies w Wyzszej Oficerskiej Szkole lotniczej wykonano do
dnia 23 listopada 1976 roku i przypuszczalnie nastapito to w
38. Lotniczym Putku Szkolnym w Modlinie.

Co bardzo ciekawe, juz w dwa lata pdézZzniej wprowadzono system
szkolenia, w ktdérym szkolenie zaawansowane przeniesiono z
modeli TS-11 Iskra na samoloty SBLim-2 oraz samolotdow bojowych
Lim-2 i Lim-5, w zwigzku z czym 38. lpszk przeformowano w 38.
Lotniczy Putk Szkolno-Bojowy, ktéry jako pierwszy w WOSL
zostat wyposazony w samoloty mysliwskie Lim-5 (obok juz



posiadanych SBLim-2), a ponadto do szkolenia podchorazych
.podpieto” bojowy 4. Putk Lotnictwa Mysliwsko-Szturmowego z
Babimostu na samolotach Lim-6bis (wchodzit w sktad 2. Dywizji
Lotnictwa Szturmowo-Rozpoznawczego).

W czasie prowadzenia eksploatacji samolotu szkolno-
treningowego TS-8 Bies w Sitach Zbrojnych Polskiej
Rzeczpospolite] Ludowe]j nie doszto do zadnej
katastrofy/wypadku potaczonego z $miercig cztowieka) z winy
sprzetu, czasami jednak zawodzili tutaj ludzie.
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Autor — zdjecia: Dawid Kalka
Krakow, Muzeum Lotnictwa Polskiego

Do pierwszej katastrofy samoloty TS-8 Bies doszto 1 marca 1960
roku w 28. plm OPL w Stupsku, kiedy to podporucznik Jan
Nadutyczny i 1lecacy jako pasazer podporucznik Ryszard
Szczepanski samowolnie obnizyli lot i w czasie wykonanie
ewolucji na matej wysokoSci zawadzili skrzydtem o drzewo w
okolicy Debicy Kaszubskiej, zat*oga samolotu zgineta. 1
wrzesnia 1960 roku doszto do katastrofy samolotu TS-8 Bies z
59. 1lpszkb z Biatej Podlaskiej. Pilot podporucznik Leopold
Wajs lecgc w nocy po trasie z pasazerem, zoitnierzem situzby
zasadniczej, uktadaczem spadochronéw szeregowym JOzefem
Dabrowskim, wykonat nieprzewidziang zadaniem beczke, w czasie
ktérej stracit orientacje przestrzenng i nie zdotat
wyprowadzi¢ samolotu z nurkowania na plecach do zderzenia z
ziemiq.

Do kolejnej katastrofy samolotu TS-8 Bies doszto 13
pazdziernika 1961 roku, tym razem w 2. plm OPL w Krakowie. W
czasie wykonywania lotu po trasie Balice — Andrychdéw — Olkusz
— Miechéw — Balice, gdzie zatoga samoloty w sktadzie porucznik
J6zef Lipinski i porucznik Jan Sierpawski samowolnie obnizyta
lot i zderzyta sie z ziemig w poblizu Myslenic. Podobna
niesubordynacja byta przyczyng S$mierci szeregowy podchorazy
Henryk Wisniewski 14 czerwca 1962 roku z 52. 1lpszk z Radzymina
Podlaskiego. Zamiast wykonywaé¢ w strefie Sredni pilotaz, pilot
obnizyt lot i zacza* wykonywacC beczki na wysokosci okoto 100
metréw. Wskutek niezamierzonej utraty wysokosci samolot wpadt
do stawu hodowlanego z rybami pod miejscowoscig Borki. Do
niemal identycznego wypadku doszto 19 czerwca 1963 roku w 66.
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lpszka w Tomaszowie Mazowieckim. W czasie lotu samodzielnego
po trasie samolotu TS-8 Bies starszy szeregowy podchorazy
Tomasz Roter poleciat w rejon Radziwittowa Mazowieckiego pod
Skierniewicami i tam wykonywat figury pilotazu na matej
wysokosci. W czasie tych ewolucji wpadt w korkociag i zginagt w
rozbitym samolocie.

20 kwietnia 1964 roku inspektor techniki pilotowania w
dowdédztwie 3. Korpusu Obrony Powietrznej Kraju majora Zdzistaw
Skrzydtowski przeprowadzit* przebazowanie samoloty TS-8 Bies z
lotniska Poznan-Krzesiny do Wroctawia. Pod Zmigrodem,
wykonujgc stosunkowo ciasny zakret na wznoszeniu, dopus$cit sie
do spadku predkosci, wpadt w korkocigg i zderzyt sie z ziemig.

18 sierpnia 1964 roku zatoga samolotu z 25. plm w Pruszczu
Gdanskim, porucznik Jézef Skrzypek i porucznik Ryszard
Rogowski (instruktor), wykonujgc lot treningowy na samolocie
TS-8 Bies, oddalita sie od wyznaczonej strefy 1 wykonata lot
nad Kowalewo, skad pochodzit szkolacy sie na maszynie pilot. W
trakcie wykonywania ewolucji w powietrzu, samolot nagle
obnizyt lot i zderzyt sie z budynkiem gospodarczym i ca%a
zatoga samolotu zgineta na miejscu.

Gdynia, Babie Doty

Jednego z chyba najbardziej dziwnego wypadku doszto 14 maja
1966 roku w Nowym Mie$cie nad rzekg Pilica, w 61. Lotniczym
Putku Szkolno-Bojowym. Kapitan Miko*aj Szo*oucha wykonywat lot
w szefem stuzby wysokoSciowo-ratowniczej putku chorgzym
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Jézefem Szczypiorskim na treningowy skok spadochronowy tego
ostatniego. Na skutek decyzji o skoku mniejszej od zaktadanej
pierwotnie wysoko$ci doszto do samoczynnego otwarcia
spadochronu w wyniku sprawowania automatu samoczynnego
otwarcia spadochronu (nastawionego na wysokosS¢ 780 metroéw)
KAP-3 w momencie, gdy na lekkim znizaniu samolotu skoczek
wstat, aby wyjs¢ do skoku na skrzydto samolotu. Wyciggniety
otwierajgcym sie spadochronem skoczek uderzyt mocno swoim
kaskiem w statecznik poziomy samolotu, powodujac jego powazne
odksztatcenie sie w taki spos6b, ze nie umozliwit podtuzne
sterowanie swoim samolotem. Sam pilot pomimo podejmowanych
wysitkéw aby wyréwnal lot samolotu, nie zdotat go jednak
opanowa¢ 1 zdecydowal sie wyskoczy¢ na spadochronie z
samolotu. Zrobit to jednak z zbyt matej wysokosci i niestety
zgingt uderzajac z duzg predkoscig w ziemie. Natomiast skoczek
wylgdowat bezpiecznie na swoim spadochronie i miat tylko
stosunkowo lekkie obrazenia.

17 maja 1965 roku doszto do katastrofy samolotu TS-8 Bies z
17. Eskadry Lotniczej Dowédztwa Wojsk Lotniczych z lotniska
Poznan-tawica. Lot na przebazowanie samolotu TS-8 Bies z
Wroctawia na tawice wykonat lot podpuitkownik Marian Chrzan i
major Ireneusz Ryndak z dowddztwa wojsk lotniczych. W rejonie
zatozonego punktu zwrotnego pod Jelenig Gora natrafiono na
gwattownie pogarszajgcego sie warunki atmosferyczne. Zatoga
usitowata zejs¢ pod chmury, aby wznowi¢ swojg orientacje
geograficzng, ale w czasie trwania tego manewru doszto do
zderzenia sie samolotu z drzewami. Ranny podputkownik Marian
Chrzan przezyt to zderzenie, natomiast major Ireneusz Ryndak
zgingt uderzony w gtowe bokiem oderwanej sie z powodu
zderzenia radiostacji typu R-800.

13 maja 1969 roku na maszynie TS-8 Bies nalezgcej do 28. plm
OPK w Stupsku do lotu treningowego w zastonietej kabinie i na
korkociggi z lotniska zapasowego Pienieznica wystartowata
zatoga w sktadzie kapitana Stanistawa Wyderka i majora Henryka
Kowalskiego. W czasie wyprowadzania maszyny z nurkowania po



wyprowadzeniu z korkociggu pilot popeinit powazny btad 1
ponownie wpadt w korkocigg, zderzajgc sie z ziemig w rejonie
miejscowosci Miastka. Ciezko ranny kapitan Stanistaw Wyderka
przezyt, natomiast instruktor major Henryk Kowalski zgingt na
miejscu.

13 sierpnia 1969 roku na samolocie szkolno-treningowym TS-8
Bies zgingt dowddca 17. Eskadry Lotniczej Dowddztwa Wojsk
Lotniczych major Henryk Ratajczyk. W czasie treningowego lotu
nocnego po trasie samolot zderzyt sie z ziemig w poblizu
miejscowosci Trzcianki. Przyczyna katastrofy nie zostata
ustalona. Byta to ostatnia tego typu katastrofa na tym typie
sprzetu w polskim lotnictwie wojskowym.

St

W 1977 roku i do potowy 1978 roku ostatnie samoloty szkolno-
treningowe TS-8 Bies wycofano z eksploatacji. Jednym z
ostatnich uzytkownikéw samolotéw tego typu byta 42. Eskadra
Lotnictwa +tacznikowo-Transportowego 1. Korpusu Obrony
Powietrznej Kraju (OPK) z warszawskiego Bemowa.

Takze samoloty prototypowe TS-8 Bies w Instytucie Lotnictwa w
Warszawie uzywano bardzo dtugo, poniewaz do 1972 roku, kiedy
to ostatecznie wycofano je z dalszej eksploatacji. Pierwszy
prototyp trafit do Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie.

Do polskich (panstwowych) Aeroklubdéw regionalnych z wojska
zostato przekazanych %*gcznie 105 samolotéw szkolno-
treningowych TS-8 Bies. Jako pierwszy w czerwcu 1966 roku
trafit do Aeroklubu Biatostockiego egzemplarz 0510, ktory
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otrzymat rejestracje SP-CMA. Byt uzywany do marca 1969 roku,
po czym trafit na pomnik do Moniek pod Biatymstokiem. W 2011
roku w drodze wymiany na samolot odrzutowy, pozyskata go Grupa
Archeo z 32. Bazy Lotnictwa Taktycznego w tasku i obecnie
znajduje sie w jego zbiorach, pieknie odnowiony. Pierwsze
aeroklubowe samoloty TS-8 Bies miaty rejestracje w
przedziatach od SP-CMA do SP-CMZ.

Sposréd nich model z numerem rejestracyjnym SP-CMG z tej serii
stat na pomniku w Tuchowie koto Tarnowa, ustawiony tam w 1975
roku, wiadomo, ze samoloty z numerami rejestracyjnymi: SP-CMG
i SP-CML lataty w Aeroklubie w Kros$nie nad Wistokg, z kolei
SP-CMN 1latat w Aeroklubie Krakowskim, model SP-CMS w
Aeroklubie Mieleckim, model SP-CMU eksploatowany byt w
Aeroklubie tédzkim, podobnie jak model SP-CMY (numer 0516) -
ten egzempcja jest do dzis pomnikiem w jednej ze szkét w
Warcie, natomiast model SP-CMZ (numer 0527), znajduje sie
obecnie w muzeum w Dukli, latat w Aeroklubie Kros$nienskim

Kolejne przekazane polskim aeroklubom samoloty TS-8 Bies
otrzymaty rejestracje od SP-CLA do SP-CLZ. Spos$rdd nich model
SP-CLB (numer 0513) zachowat sie w O%awie, SP-CLC (0207) za$s
zachowano w Muzeum im. Orta Biatego w Skarzysku-Kamiennym pod
fatszywym numerem 0401. Model SP-CLE uzywany byt w Aeroklubie
t6dzkim. Model SP-CLP to samolot o numerze 0715, ale gdzie
latat, tego nie wiadomo. Kolejna seria przekazanych samolotéw
to od nadanych SP-RBA do SP-RBM. Model SP-RBC to numer 0807,
model SP-RBD do samolot o numerze 1003. Oba staty na pomnikach
w todzi na Teofilowie i na Retkini, co moze wskazywa¢ na to,
ze lataty w Aeroklubie to6dzkim. Model SP-RBM przypuszczalnie
miat lata¢ w Aeroklubie Mieleckim.

Kolejna grupa przekazanych samolotéw to maszyny z nadanymi
rejestracjami to: SP-CMM i SP-CMN oraz od SP-CNO do SP-CNT
(bez numery SP-CNP, bo byt to samolot innego typu; PZL-104
Wilga). Sposrdd nich model SP-CNR (numer 0528) znajduje sie na
pomniku w Nowym Tomy$lu, przypuszczalnie latat w Aeroklubie
Poznanskim. Model SP-CNS to wojskowy smaolot 0921, zachowany



obecnie jako model SPO-YSS, to samolot wcigz latajacy. Kolejne
modele to SP-COE, SP-COF i SP-COG, a nastepnie SP-EEA do SP-
EEZ i od SP-EFD do SP-EFP (z przerwami). Dawny model SP-EFF
(numer 0409) znajduje sie obecnie w Muzeum Polskiej Techniki
Wojskowej w Warszawie (na Focie w Czerniakowie), Model Sp-EFG
9numer 0401) to obecnie egzemplarz prywatny SP-YBE. Model SP-
EFK zostat przekazany Aeroklubowi Polskiej Rzeczpospolitej
Ludowej jako ostatni i jest to dawny wojskowy samolot o
numerze 0920. Co ciekawe, wczesSniejsze egzemplarze otrzymaty
dalsze (alfabetyczne) rejestracje. Model SP-EFM byt wojskowym
samolotem o numerze 0426, dzi$ nosi rejestracje SP-YBA.
Obecnie jako SP-YBD lata egzemplarz o numerze 1009, jako SP-
YBX — egzemplarz o numerze 0929, model SP-YKE — numer 0705 i
PS-YSS — numer 0921.

Jeden samolot TS-8 Bies zostat tez zachowany jako eksponat w
31. Bazie Lotnictwa taktycznego Poznan-Krzesiny — jest to
egzemplarz o numerze 0306. Muzeum Sit Powietrznych w Deblinie
dysponuje samolotem 0910, a Muzeum Lotnictwa Polskiego w
Krakowie — o0 numerze 0309 oraz pierwszym modelem prototypowym
ze znakami SP-GLG. Jako eksponat przed Szkota Podstawowg Nr.
24 w Poznaniu znajduje sie egzemplarz 0626. W Muzeum Oreza
Polskiego w Kotobrzegu jest samolot o numerze 0710. W Zespole
Szkét w Gorzycach zachowano egzemplarz o numerze 0916.

Wieksza cze$¢ cywilnych maszyn TS-8 Bies zostata nastepnie
skupiona w centrach wyszkolenia lotniczego, ulokowanych w
Krosnie, Toruniu, Biatymstoku i *odzi, gdzie byty organizowane
kursy 1lotnicze przysposobienia wojskowego II stopnia.
Waeroklubach wiekszo$¢ maszyn TS-8 Bies zostato wycofanych w
latach 1976-1978, kiedy to szkolenie (zwtaszcza w ramach LPW
II stopnia) stopniowo zaczety tutaj przejmowa¢ produkowane w
Czechostowacji samoloty szkolne Zlin-42M, ale pewna czes¢
samolotow szkolno-treningowych TS-8 Bies pozostata w uzytku do
wiosny 1981 roku. Ostatnie dwa samoloty TS-8 Bies lataty w
Krosnie, jeden do 1983 roku, a drugi do 1984 roku. Wtedy tez
to ostatecznie samoloty TS-8 Bies wycofano z regularnej



eksploatacji.

0d tego czasie po dzis dzien wszelkie sprawne i latajace
samoloty szkolno-treningowe TS-8 Bies sa wytacznie
egzemplarzami historycznymi (kategoria: ,specjalne”).

Do ostatniej katastrofy samoloty szkolno-treningowego TS-8
Bies doszto 27 maja 2004 roku w Géraszce. Byt to samolot o
rejestracji SP-YBE (o numerze 0401), nalezgcy wéwczas do
Zbigniewa Niemczyckiego. Za*oga samolotu w sktadzie Zbigniew
Korneluk i Bartosz Cynk zgineta podczas wypadku, kiedy samolot
ten wykonujgc ciasny zakret na matej wysokosSci z wypuszczonym
podwoziem, przeszedt na znizanie 1 zahaczyt swoim skrzydiem o
dach domu. Spadt on na ziemie miedzy domem, a budynkiem
gospodarczym i zderzyt sie z ziemig. Komisja badajgca wypadek
za gtbéwng przyczyne wypadku uznata btad pilota.
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