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Hasto ,dwusilnikowy Piper" kojarzy sie nam przede wszystkim z modelem , ' .
PA 34 Seneca, jednak w firmie tej zbudowano rwniez ponad dwa tysiqee egzemplarzy '

nie mniej udanego modelu Twin Comanche. g '
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a poczgtku lat 60. firma
Piper postanowita zastqpic¢
przestarzaly, dwusilnikowy

PA-23 Apache nowym modelem.
Podobnie jak w przypadku kilku in-
nych maszyn dwusilnikowych, Piper
PA-30 powstat jako rozwiniecie sa-
molotu jednosilnikowego — cztero-
miejscowego dolnoptata z chowa-
nym podwoziem PA-24 Comanche,
produkowanego w latach 1957-
1972. Opracowanie projektu po-
wierzono  specjalizujgcemu  sie
w modyfikacjach istniejgcych kon-
strukcji Edowi Swearingenowi.

Sukces...

Nowy samolot wyposazono w ce-
nione za duzq trwato$¢ (TBO 2000
h) czterocylindrowe, wolnossqce,
wiryskowe silniki Lycoming 10-320-
BTA o mocy po 160 KM.

PA-30, nazwany Twin Coman-
che, oblatano w roku 1963. Cena
podstawowej (VFR) wersji Sportster
byta bardzo atrakcyjna i wynosita
zaledwie 33900 (6wczesnych) dola-
row, maksymalnie wyposazona
wersja  Professional kosztowata
41200 dolaréw. Bardzo dobre pa-
rametry i rasowy wyglad sprawity, ze
samoloty sprzedawaly sie $wietnie.
W  szczegolnosci — w  zwiqzku
z atrakeyjng ceng i niskimi kosztami
eksploatacji (17 dolaréw na godzi-
ne) — byly chetnie kupowane przez
szkoty lotnicze, co wkrdtce miato sie
sta¢ powodem problemow.

Czteromiejscowa kabina jest bardzo przestronna

.1 ktopoty

Wraz z upowszechnieniem sie
Twin Comanche'éw w szkotach lot-
niczych rozpoczeta sie czarna seria
wypadkéw. Scenariusz byt zawsze
ten sam — utrata sterownosci przy
symulowaniu awarii jednego silni-
ka. Kfopot polegat na tym, ze ow-
czesny program szkolenia przewidy-
wat demonstrowanie lotu z predko-
$ciq Ve (single engine minimum
control — minimalna predkos$¢ lotu
sterownego na jednym silniku) na
wysokosci rzedu 500 stép nad tere-
nem lub nawet nizej, a takze prze-
ciggniecia na jednym silniku. Tak
mata wysoko$¢ nie dawata zadnych
szans na uratowanie sie w razie kfo-
potdw, a o to przy laminarnym pro-
filu skrzydta nie byto trudno...
W efekcie do korica 1967 roku wy-
darzyto sie az 13 wypadkéw $mier-
telnych w lotach szkolnych na Twin
Comanche'ach, a do roku 1971 ich
liczba wzrosta do 40.

Dopiero to sktonito FAA (federal-
ne witadze lotnicze) do opublikowa-
nia okdlnika zakazujgcego zamie-
rzonych przeciggnie¢ przy jednym
silniku niepracujgcym i odradzajg-
cego demonstrowanie V¢ przy wy-
sokosciach gestosciowych, przy kto-
rych Vjyc jest bliska predkosci prze-
ciggniecia oraz nakazujgcego wy-
konywanie takich demonstracji na
wysokosciach powyzej 1500 stop
AGL. Piper z kolei wprowadzit drob-

Samolot jest zdolny osiggnqg¢ w locie poziomym predko$¢ maksymalng 205 mph (330 km/h)

ne modyfikacje aerodynamiczne
samolotu, a takze podwyzszyt war-
tos¢ Ve 0 9 weztow, z 69 do 78.
W ten oto sposob Twin Comanche
przyczynit sie do podwyzszenia bez-
pieczenstwa szkolenia na wszystkich
samolotach dwusilnikowych. Szko-
da, ze te doswiadczenia nie zostaly
u nas upowszechnione wczesnie;...

Rozw0j

Rok 1965 przyniost wprowadze-
nie wersji PA-30B, wyrdzniajqcej sie
zewnetrznie obecnosciq trzeciego
okienka bocznego, a od wewngtrz
dodatkowymi dwoma fotelami.
Wsrod wyposazenia opcjonalhego
pojawito sie odladzanie przedniej

szyby i $migiet oraz instalacja tleno-
wa, a takze montowane na kon-
céwkach skrzydet dodatkowe zbior-
niki paliwa. Staly sie one wkrétce
tak popularne, ze pod koniec lat
60. lataly z nimi niemal wszystkie
Twin Comanche. W tym samym
czasie wprowadzono réwniez wersje
Turbo Twin Comanche z recznie
sterowanymi turbosprezarkami Ra-
jay. Samolot ten byt o prawie 100
kg ciezszy, co odbijato sie na pred-
kosci wznoszenia i masie uzytecz-
nej, rozwijat za to predkos¢ 200 we-
ztkéw na wysokosci 12 tys. stop i 214
weztéw na wysokosci 24 tys. stop.
Trzy lata pozniej na rynek trafita
wersja PA-30C — najwazniejszq roz-
nicq w stosunku do wczesniejszych

byt bardziej wspotczesny kokpit
o wiekszej ergonomii, maszyna byta
takze nieco szybsza dzieki dopraco-
wanym silnikom o wiekszej mocy.

Dojrzatosc 1...

Prawdziwg rewolucjg w historii
Twin Comanche — zastugujacq na
zmiane oznaczenia z PA-30 na PA-
-39 C/R - byto wprowadzenie na
poczqtku lat 70. przeciwbieznych
silnikéw. Byto to w znacznej mierze
efektem wnioskéw po wspomnia-
nych wyzej wypadkach i w zadziwia-
jaco prosty sposéb likwidowato tra-
pigcy pilotow dwusilnikéwek pro-
blem silnika krytycznego. Swojq
drogq dziwne, ze trzeba byto na to

Piper PA-30
powstat jako
rozwini¢cie
samolotu jedno-
silnikowego

— czteromiejsco-
wego dolnoptata
z chowanym
podwoziem
PA-24
Comanche
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Egzemplarzem tym w Stanach Zjednoczonych latat przez wiele lat jeden wtasciciel, mieszkajqcy na specjalnym osiedlu, gdzie ulice sq drogami kotowania.

czeka¢ tak dtugo — przeciez pierw-
szy samolot braci Wright miat $mi-
gta przeciwbiezne... Rozwigzanie
okazato sie na tyle skuteczne, ze
nastepna dwusilnikowa konstrukcja
Pipera — dobrze znany model PA-34
Seneca - zostata od razu wyposazo-
na w silniki krecqce sie w przeciwne
strony — , do kadtuba”.

Produkcja modeli Comanche
i Twin Comanche zakonczyta sie
dos¢ nieoczekiwanie i w niecodzien-
ny sposéb. W 1972 roku ulewy przy-
niesione przez huragan Agnes spo-
wodowaly wielkg powddz. Wody
rzeki Susquehanna zalaly fabryke
w Lock Haven, niszczqc gotowe
platowce, czesci i wiekszo$¢ oprzy-
rzadowania produkcyjnego. W tej
sytuaciji Piper postanowit nie wzna-
wia¢ produkcji PA-24 i PA-30/39,
koncentrujqc sie na nowszych PA-
-34 Seneca i PA-28R-200 Arrow,
wytwarzanych w Vero Beach na
Florydzie.

Michat Setlak

Fajka pokoju
7 Komanczem

Jedyny samolot tego typu w Pol-
sce (rzadki rowniez w catej Europie)
lata od niedawna w Modlinie — cze-
sto slysze go przez radio na FIS
Olsztyn. Modlin to oddzielna spra-
wa: ilekro¢ tu przylatuje, widze ko-
niec catej epoki — wybudowano
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Produkcja
modeli
Comanche

i Twin
Comanche
zakonczyta si¢
w 1972 roku

ogrodzenie, postawiono terminal,
zwezono szeroki pas, po ktorym
krzqtajq sie robotnicy w kamizel-
kach i jezdzq pojazdy. Dla przyby-
szOw z powietrza jest tymczasowy
pas trawiasty — kto sie troszczy
o podwozie, woli z niego nie korzy-
sta¢, wiec opdzniam przyziemienie
jak moge - bo zjazd jest na samym
koncu. Kotujqc za follow do najbar-
dziej odlegtego hangaru, dostrze-
gam kilka jednakowo pomalowa-
nych samolotéw. Wsrdd nich dwa
Pipery — jednosilnikowy Arrow

i dwusilnikowy Twin Comanche. To
flota szkoty Smart Aero Service, kto-
ra sie tu przeniosta z Kielc. Zatrzy-
muje 172 vis a vis Komancza.

Jest taki... klasyczny. Od Seneki
rézni sie wspotbieznymi $migtami,
ale nie tylko. Uwage zwraca duze
kotko przednie oraz kota gtéwne
osadzone w goleniach kazde na
petnym widelcu — golen nie podle-
ga skrecaniu. Teraz rozumiem, dla-
czego oni sie nie bojq tyle lata¢
z trawy, nie czekajqc na oddanie as-
faltowego pasa do uzytku.

Laminarny profil wymaga ostrozno$ci na malych predkosciach, zwtaszcza w koricowej fazie lgdowania

Konstrukcyjnie — nieodrodny Pi-
per. Wszystkie cztery osoby gramolq
sie do s$rodka po skrzydle jednymi
drzwiami z prawej strony. Karol
Frac, instruktor Smart Aviation, za-
prasza mnie na lewy fotel. Nie jest
tak zle jak w Senece, bo nie prze-
szkadza tunel centralny i dzwignia
klap... Numer fabryczny 101. Py-
tam o rok budowy — 1963. Ooo,
dobry rocznik. Juz lubie tego pta-
ka... mojego kolege. Tablica przy-
rzqdéw — widaé, ze oldtimer, choc
centralny panel juz ,dzisiejszy”. Ale
prostszy od Seneki — mniej przyrzq-
déw, nie potrzeba wsadzaé gtowy
pod wolant, zeby dojrze¢ obroto-
mierz lewego $migla - oba sq
umieszczone wysoko na prawym
panelu, nie ma ,parapetu” do ob-
rabiania...

Umawiamy sie na dwa kregi. Le-
we $migto miele dtugo na rozruszni-
ku zanim silnik zaskoczy, z drugim
idzie tatwiej. Kotowa¢ trzeba ponad
dwa kilometry, wiec mam czas
przyjrze¢ sie tablicy przyrzadow
i dzwigniom. Wida¢, ze samolot juz
swoje wylatat... Przed progiem pro-
ba i zajmujemy pas. Karol nie wy-

Reklama

przeglod lotni

pviotion rey

Za chwile niskie przejscie nad odnowionym pasem w Modlinie...

chyla klap. Wiem, ze instrukcja za-
leca mate klapy tylko do startu
z miekkich nawierzchni. Tu jest su-
cho, ale te wertepy... Samolot sie
oderwat przy ok. 65 mph, ale chwi-

ay W ;
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le go trzeba wytrzymac¢ do 90 mph,
czyli minimalnej predkosci sterowa-
nia na jednym silniku. , Positive ra-
te, gear up”. Wolno mi przetozy¢
wajszke, wiec to czynie. Trzy zielone

reklamateplacp
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lampki gasng. Pilot redukuje moc,
silniki zlewajq sie w jeden niski przy-
jemny ton. Dopraszam sie sterdw.
Jak sie spodziewatem, sity znacznie
mniejsze niz w Senece, w ogodle sa-
molot nie taki wotowaty. Do szkole-
nia na wielosilniki bardziej przyjazny
- szkolony pilot nie ma takiego
JSzoku” po przejsciu z Cessny czy in-
nego matego samolotu, jak w przy-
padku Seneki. No i cena za godzine
lotu jest mniejsza, co ma znaczenie
dla kieszeni adepta lotnictwa. Chwi-
la lotu downwind i juz trzeba myslec¢
o lgdowaniu — predko$¢ nie prze-

Piper PA 30 Twin Comanche

(dane z Instrukgcji Uzytkowania w Locie)

Rozpietos$é (m) 11
Dtugosé (m) 7,7
Wysoko$é (m) 2,5
Masa wtasna (kg) 980
Masa startowa max (kg) 1633
Predko$é maksymalna (mph / km/h) 205/ 330
Predko$é minimalna sterowania

na jednym silniku Vyc (mph / km/h) 90 /145
Silniki 2 x Lycoming 10-320-B, 160 KM
Pojemno$é zbiornikéw paliwa (I) 409
Paliwo niezuzywalne (l) 27
Zasieg (na 45% mocy) (km) 1796

kraczata 150 mil, wiec ,gear
down”. Po trzecim zakrecie prosze
o mate klapy, bo przetqcznik jest po
lewej stronie prawego wolantu. ,Lg-
duj bez klap” mowi Karol. A to cie-
kawostka, spytam go pdzniej. Ma-
netki skoku $migiet do przodu. Wy-
chodze na prostq. Podejscie na 100
milach. Samolot bez klap sunie nad
ziemiq szybciej, ale stabilnie, nie
poddaje sie tak podmuchom wia-
tru. Delikatnie $ciggam wolant i sa-
molot przyziemia. Manetki do przo-
du i ponowny start. Trzeba da¢ tro-
che prawej nogi, bo jednak oba

Pierwsze co sie rzuca w oczy: $migta nie sq przeciwbiezne, a przednie kétko ma wielkos¢ jak w podwoziu gtéwnym. W dziobie wlot powietrza do wentylacji i instalacji grzewczej

$migta krecq sie w prawo. Gdy jest
lewa sktadowa boczna wiatru, tej
nogi trzeba dawa¢ catkiem sporo.
Generalnie wiatr boczny z prawej
jest tu bardziej korzystny. Pdzniej
pytam instruktora o te klapy. Na-
uczyt sie tego od pilotéw duzo lata-
jacych na Comanche. Na klapach
jest duzy moment pochylajqcy,
trudniej dobra¢ wolant do przyzie-
mienia (duza sita), a i samolot na
predkosci bliskiej minimalnej za-
chowuje sie mniej stabilnie (lami-
narny profil). Z tego powodu wytrzy-
manie bez klap, na wiekszej pred-
kosci jest tatwiejsze. Robimy jeszcze
jedno niskie przejscie na wiwat i po-
ra lgdowa¢, bo celem na dzi$ jest
zrobienie zdjec¢ Pipera z powietrza.
Wysiadam z Komancza. Nie robi-
lismy dzi§ wytqczen silnika. Podob-
no mimo tego, ze lewy silnik jest
krytyczny, uczniowie tego nie za-
uwazajq. Faktycznie, w locie ta
wspotbieznos¢ $migiet nie daje tak
o sobie zna¢, jak np. w Beechcraf-
cie Baronie, gdzie kazda odchytka
rodzi efekt zyroskopowy, ktéremu
trzeba przeciwdziata¢ sterami. Tu
sity na sterach sq mniejsze, bo

Mechaniku

Dzi§ Comanche zamienit prerie na Nizing Mazowieckq

mniejsza jest moc silnikow, takie
poprawki robi sie intuicyjnie.

Na zdjeciach z powietrza bardzo
nam dzi$ zalezy. Chcemy zrobi¢ to
jeszcze nad malowniczym odcin-
kiem Bugo-Narwi, co wkrétce, po
ustanowieniu CTR Modlin, nie be-
dzie juz mozliwe. Ot, takie nasze
pozegnanie z ulubionym plenerem.

|11

Przesiadam sie za stery Cessny,
Andrzej wkiada swoj szlem i rozkfa-
da sie ze swoim uzbrojeniem foto.
Pot godziny bedziemy latac¢ w popo-
tudniowym storicu nad zielonym
krajobrazem w szyku z Coman-
che’'m. Wyszto niezle — jak zwykle...

Krzysztof Krawcewicz

Pierwsza w Polsce Ksigzka Mechanika Lotniczego
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Ksigzka Mechanika Lotniczego do nabycia w sklepie PLAR
przy ul. Targowej 84, lok.3A w Warszawie i www.plar.pl

Opracowana przez
Stowarzyszenie
Mechanikéw
Lotniczych,
spetniajgca
wytyczne Prezesa
Urzedu Lotnictwa
Cywilnego.
Ksigzka stuzy
dokumentowaniu
praktyk, szkolen

i uprawnien
nabywanych przez
mechanika.
Strony sq w oprawie
segregatorowej
umozliwiajgcej ich
uzupetnianie.




