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• C 5 Ha 12 HIOHJUI 1978 r. B 11031-IaHb COCT011TCH Me»<AYHa­
POAHMI TexHK'Iec,rnn JlpMapKa. Bo BpeMH HpMapKl1 Ha a::ipo­
APOMe JiaBJllI.(a ITE3ETEJibI opraH113yeT w611JieH'HYIO Bbl­
CTaBicy IIOJlb!CKOM aBMaI.(J10H!-10M TeXHl1KJ1. Ha HpMapKe B ro ­
po.z:1e TaKR{e 6y,11eT He60JiblllaH BbICTaBKa J13,!leJil1ł1 IIOJlbCKOl1 
8'1JJ1arrpOMbllllJieJIJ10CTl1. Ha HpMapKe 6y,11yT 3KCTTOIIJ1P,O'BaTb­
CH caMoJieTbI II3JI-104 B11Jibra, II3JI-110, II3JI- 106A KpyK , 
IT3JI-M18 LJ:poMa,n,ep , IT3JI-M15 BeJibcperop, ABa Bap11aHTa 
A1-1-2, ,11Ba Bap:11a11Ta BepTOJieTa M:11-2, nJiaHephI SZD-30C 
IlMpaT. SZD-42-2 JIHTap 2B, SZD-48 JfoTap CTaH,n,apA-2, 
,11ByXMeCTHb111 SZD-50-2 Ilyxa'1 11 MoTOrrna11ep SZD-43A 
Orap . 
• Ha MelliAYHaPOAHOii Anlłal~H,OHHOH BbICTaBKe, KOTOpaa 
C 26.04. no 4.05.78 r. CO-CTOHJiaCb B r .Xa111101Bep (4'Pr), IlO JJb­
CI{aH amtanpOMblUIJJeHHOCTb npe.z:1cTaBHJJa caMOJJe1·bl IT3JI-
106 KpyK, II3JI-M-15 BeJib<perop, IT3JI-M-18 ,UpoMa,!lep . 
BepTOJieT lVI11-2 B ceJibCKOX03HHCTBeH!iOM Ba p11a11Te 11 ABlł ­
raTeJJH 4'pa11KJI11i11 (2,4,6-I.(11JI11H,n,poBhJe), IT3JI-3C , AM-14P 
li! Alll-62MP, a TaK,Ke 6opTOBb1e np:116opbr. 
e Pe3yJJbTaTbl IlOJJbCirnro npOU3BOACTBa IlJiaHepon n 1977 r. 
COCTaBJIHIOT: IlJiaHepbl SZD-96Ji!C Bo1vu-1 - 27 WTYK, SZD-
36A Ko6pa- 15 37 mTyK, SZD-30A II11paT - 71 wTyK, 
SZD-41 JliJTap CTaH )'.(ap.z:1 38 lllTYK, SZD-HuTap 12 - 12 
lllTYK, SZD-48 HHTap CTa1-1,n,ap,n, 2 - 5 WTYK, a TaKR{e 15 
MOTOTTJia11epOB SZD-45A Orap. 06l.I.(aH rrpO)'.(YKI.(11H yKa3a!i!-lhlX 
Tl1TTO-B rrJia 1-1epOB ,!IO 1.01.1978 r. CJie)'.(yIOI.I.(aH: CTPOH!.I.(erO·CH 
y:IB:e 25 JieT rrJiaHepa SZD-9 6Mic E BOI.(H'H 620 lllTYK (npi1 
3TOM 25 JieT rrpo,,n,yKI.(J1J1 JIBJIHeTCH MlilpOBbIM pe1rnp)'.(OM rrpo­
,D,OJIIB:11TeJihliOCTll1 B rrpo)'.(yKI.(:1111 nJia1-1epa, KOTOpaH 3aKO!J-l­
<JJ1JiaCb 1.01.1978 r.). 3aKOI-l'-!MJiaCb TaKIB:e npo,n,yKI.(Jilll IIJia-
1-1epa SZD-36 Ko6pa-15, KOTOpaH COCTamrna 278 lilTyK, 
3T11 rrJiaHepbr B 1978 r. 6y/lyT 3aMeHe1-ih1 6oJiee cosepwe1-1-
J-1hJMJil Tl1f!aMJil, 
SZD-30A II:11paT rrocTpoeHo 731 mTyK, SZD-41 HHTap CTaH­
,n,ap,n, - 96 lllTYK, SZD-JIHTap 2 - 21 lllTYK, SZD-45A Orap 
(MOTOnmtJ-Jep) - 47 lllTyK. 
e 3a IlOCJJeAHee npeMH n OnbITH>O-IlpoJ.t3BOACTDeHHblM IlpeA­
DPHllTHJ.1 Ilmu1epon II3J!-BeJJbCKO pa3pa60TaHbl 'JeTblpe HO­
BblX TJma nJJallepon. 21.XII.76 r. COCTOHJICH nepBblM 110JieT 
CTeKJIOnJiaCTl1KOBOro ,J;BYXMeCTJJOI'O nJia 1-1epa SZD-50-1 LJ:po­
Ma,11ep, a 20.XII .77 - BTOporo ycoBepwe1-1cTsosaHHOro rrpo­
TOTmrn, T.e. SZD-50-2 IIyxa' r, KOTOpb!M HBJIHeTCH nacJie,1\­
Hl1KOM rronyJIHP,HOrO n J1ar1epa EOI.(HH. 
20.01.78 r. COCTOHJICH ne,p'Bb!M f!OJieT ycoBepwenCTBOBa!-IHOro 
rrJiarrepa. fIMpaT - T.e. SZD-30C, a 10.XII.77 - nepBb1i1 
noJieT SZD-48 H1-1Tap CTa,11,1\ap,1\ - 2, rrocJie •1ero B mrnape 
1978 r. - npOTOTMI1 SZD-42-2 HrJTap 2B. B 1978 r . IIJia-
1-1ep11bIH 3aBO,I: B r.BeJibCKO li! ero OT,!leJieHJ1H B r.BpOI.(JiaB 
J1 E:1KyB BhITIYCTHT KJiy60Bb!e 11JiaJieph! KJiacca CTan,11ap)'.( 
SZD-30C II:11paT, CTeKJIOf!JiaCT11KOBble rrJiaHepb! KJI8CCa CTa11-
,11ap,1( SZD-48 Jl1-ITap 2, peKOP,1\Hbie CTe!CJIOITJiaCT11K0Bhle rrJia-
1-1epb! OTKpblTO,ro KJiacca S.ZD-42-2 HHTap 2B, ceKJIOnJiaCTJ!l­
KOBbie rIJiaHephl S.ZD-50-2 Ilyxa'-1 M ,1\BYXMeCTHbie MOTOI1Jla-
11eph! SZD-43A Orap. 
• 06-1,eM pacoT llMilOJIHHeMhIX 3aBOAOM Amiat\HOHHhlX 
YcJJyr Il3JI Ila1n11aBa Il0I{a3blBae1· peKOPAHhlH POCT B a6co­
JIIOT l!b!X 'IMCJ:ax :11 no o6paTbIBaeMOM IIOBepxHOCTl1. B 1973 l'. 

B IIO Jiblile ccpaÓOTallbl 524 Th!C. ra, 1974 r. - 828 Th!C. ra, 
B 1975 r. - CB hJ !lle MJi!JlJIJ10Ha ra (1315 Tb!C , ra), B 1976 r. -
2141 Tb!C. ra n J 977 r. - ;z:\aJiblleM!.IIJ1X 250/o AOCT11raH 263!) 
TbIC. ra. IlJia1-1 na l!J78 r. rrpe,1\yCMaTp1,maeT rrpeBh1!.IleH11e 
3000 'rbIC. ra. CJie,1\yeT yKa3aTb, '[TO B 1977 r .- 3AY Bb!ITOJI­
il'J1Jl. aB11ax11Ml1'-l ('CKJ1e pa60Tbl 11a no aepXHOCTJ.1 1500 Tb!C, ra. 
06!.I.(aH I10Bepx1IOCTb r,6pa6oTaHHhlX KyJibTyp COCTa1BHJia 
n 1977 r. 4126 ThlC. ra. 
• 1 mrnapH 1979 r . IIoJibc1rne Am1aJI11J1J1lll JIET 6y,1\yT rrpa3,1(­
HOBaTb CBOe 11.f!Tlil,1(eCHTl1JieT11e. B upei,rrocJie,1\HeM ro,i:y )'.(O 
aB11aJil1H'UJ1 y'BeJil1'[l1"Jfl1 caMOJieTI-Ih!M rrajjl~ o,•1epe,1\Hb!Ml1 4-MH 

caMOJieTaM:11 - o,n,.u11 MJI-62, o,n,11H Ar-i-- 24 11 ,!\Ba TY-134. 
B o6~eM JIET pacnomtraeT 45 caMoJieTaMH: 7 MJI-62, 12 
TY-134 Ili TY-1 34A, 9 MJI-18 :11 17 AH-24. KpoMe TOro, JIET 
6epeT 11arrpo1<aT (<JapTep) caMOJieTbl rpy30Bble AH-12 11 

All-26. B 1977 r. ,1\JlMlla 3apy6e:im-lh!X JIWHl1!1 JIET-a COCTa-
13J1Jia 76768 KM, B1 1yTpemrnx - 6453 KM. CaMoJieThI JIET-a 
JieTaIOT B 42 rop o,1\a BIie IIHP ,:11 B 12 rop0,1\0·B B IIOJibllle, 
qHCJJO naccalliHPOB na IlfellCAYHapOAHhlX JJHHHHX yneJUPIH­
JJOCh n 1977 r. Ha 14,30/o IJO cpaBHeHJi!IO c rrpe:IB:!-!l1M rOAOM 
(,n,o 931 Tb!'C. <1eJI01BeK). Ha BHYTPeHłUfX JJJłHHHX '-ll1'CJIO rrac­
ca:i.rnpo,B COC'raBJi!JlO 824 TbTC. '-leJIOBeK (pOCT na 10,40/o). 
• <l>wpMa BxMTHeii 3HTepnpaiic H3 CIIIA H3r01'0BHJia Aem,­
TanJiaH IlopTa Bm1r C TPOCOM BMeCTO Tpy6bI Ha rrepe):l1-1eti: 
KPOMKe Kpbrna, o60CI-!0BbIBaH CBOe pellleHMe ny6JIJ1KaI.('11HM1l1 
.!IP - E. BOJihq:>a :113 MHCTMTyTa AB:11a1-:1111 B BaprnaBe. LJ:o , 
1977 r. nOCTpOer-IO OKOJIO 1000 IllTYK IIopTa BHHr. 

• Between June 5-12, the International Technical Fair 
wi ll take place in Poznań. The PEZETEL Foreign Trade 
Enterprise o rgani zes a j ubilce exhibition of the Polis aero ­
nautical equipment at the Ławica airport at that time. 
Products of the aircraft industry will be also exhibited at 
the Fair. They will include s uch airplanes like PZL-104 
Wilga, PZL-110 R allye, PZL-106 Kruk, PZL-M18 Droma ­
der, PZL-M15 Belphegor, 2 vers ions of the An-2 airplane, 
2 versions of the Mi-2 h elicopter and such gliders likc 
SZD-30C Pirat, SZD-42-2 J a ritar 2B, SZD-48 Jantar Std. 2, 
SZD-50-2 Puchacz lwo-seater and SZD-45A Ogar powered 
g lider. 
• At the Hanover Air ~how held bclween Apri l 26 and 
May 4, the Polish aircraft industry prcscntecl the following 
products : PZL-105, Kruk, PZL-M15 Belphegor, PZL-MlS 
Dromader airplanes; Mi-2 helicopter in the agricultural ver­
sion; and Franklin (2, 4, 6-cylinder), PZL-3S, AI-14R and 
ASz-62IR eng ines. Also, board ins truments were displayed. 
O ResuHs of the Polish 1977 production of gliders are as 
iollows: SZD-9bisE Bocian - 27 units; SZD-36A Cobra 15 -
37 units; SZD-30A Pirat - 71 units ; SZD-41 Jantar Stan­
dard - 38 unLts; SZD-Jantar 12 - 12 units: SZD-48 Jantar 
Std2 - 5 units; and SZD-45A Ogar powered gliders -
15 units . The gross output on January 1, 1978 totalled: SZD­
-9bisE Bocian - 620 units. Bocian holds the world record 
of production endurance as it was built for 25 yem·s and 
its production was stopped. The production of SZD-36 Co­
bra 15 also ceased with a total of 278 units coming off 
the lines. The two types will be replaced by more advanced 
types this year. Pirat totallcd 731 units; SZD-41 Jantar 
Std 96 units ; SZD-Jantar 2 - 21 units; and SZD-45A Ogar 
powered glider - 47 units . 
• Four new glider types have bee n devclopccl recently at 
the PZL-Bielsko Experimental - Produetion Enterprise. 
On December 21, 1976, the firs t prototype of the SZD-50- 1 
Dromader laminate two seater was fli ght tcsted. On Decem­
ber 20, 1977, the second prototype -0f an improved vers ion 
of Dromader was fli ght tested. The glider was designta led 
SZD-50-2 Puchacz and is a successor to the popular Bocian. 
On January 20, 1978, the SZD-30C, an improved vers ion of 
Pirat was flight tseled. On December 10, 1977, a prototype 
of the SZD-48 Jantar Standard 2 was flight tes ted and in 
January 1978 - a prototype of the SZD-42-2 Jantar 2B. In 
1978, Glider, Worsk a t melsko and its branches at 
Wrocław and Jeżowiec are - building the following 
types standard class club SZD-30C Pirat per­
formance glider, Lamina te s tan dard class SZD-48 Jan­
tar Std 2 glider, open class laminate SZD-42-2 Janta r 2B 
high-performance glider, laminate SZD-50-2 Puchacz two­
-sea ter and SZD-43A Ogar powered two-seater. 
• Activities of the PZL-Warszawa Agricultural Aviation 
Services show a rccord growth both in absolute figures and 
the acreage treated. In 1973, a eri a l treatment in Pola nd 
covered 524 thousand hectares, in 1974 - 852 thousand 
hectares, in 1975 one rnilli-on hectares wa r; exceeded, in 
1976 th e success was almost doubled as it covered 2,141 
thousand hectares while in 1977 - a fu rther growth of 
250/o was noted which gives 2639 thousand hectar,es. Plan 
for 1978 expec ts a noticeable exceeding of the services . It 
is also worth mentioning that in 1977 the PZL-Warszawa 
Ag Aviation Services tr,eated about 1500 thousand h ecta­
res abroad (pes t control and plant protection and suchlike). 
Altogethcr, the aerial tratme nts covcred 4126 thousand 
heetares in 1977. 
• The LOT Polish Airli nes are going to celcbrate its 50th 
anniversary on January 1, 1979. One year before the jubil-ec, 
LOT got successively four n ew aircraft: on Ił-62, one An-24 
and two Tu-134As. LOT's flect comprises 45 passenger 
airplancs: 7 IŁ-62s , 12 Tu-134s andTu-134As, 9 IŁ-1 8s and 
17 An-26s. Bes ides, LOT charters freight a irpla n es, the 
An-12 and An-26. In 1977, ,]eng th o,f LOT-s fore ign routes 
increased to 76768 km and the domestic routes up to 
645i km. LOT's aircraft fly to 42 cities abroad and to 
12 cities in Poland. The number of passengers carried on 
foreign routes increased by 14.30/o in 1977 compar-ed with 
931 thousand passengers carried in the previous year. On 
clomestic routes an increase by 10,40/o was observed which 
means 824 thousand carried passengers . 

• Whitney Enterprise (USA) has built a P orta Wing 
paraglider similar to a flex ible wing, w ith a tie rod on 
the leading edge ins tead of tube. Whitney motivated its 
Porta Wing with Polish publications by dr Jerzy Wolf of 
the Aviation lns,titutc in Warszawa. The Company built 
about l OOO paragliders up till 1977. 
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• 
I A. S T R O N A U T Y C Z N A 

Mgr inż. ANDRZEJ GLASS MScEng. 

Osiągnięcia i ~amierzenia 
polskiego przemysłu lotniczego 
w latach 1977 - 1978 

W ubiegłym roku polski przemysł lotniczy zapisał na 
swoje konto wiele osiągnięć. W wyniku zawartej 17 maja 
1977 r. umowy koop,eracyjnej ze Związkiem Radzieckim 
uruchomiono w PZL-Mielec przy współpracy z PZL-Swid­
nik produkcję zespołów aerobusu Ił-86. To trudne zada­
nie zostało zrealizowane w bardzo szybkim tempi,e. Już 

w październiku ub.r. przekazano do ZSRR pierwsz,e egz,em­
plarze uslerzenia pionowego, a w listopadzie - poziomego. 
W bieżącym roku PZL-Mielec przystąpił do realizacji nowe­
go zadania - uruchomienia produkcji samolotu lokalnej 
komunikacji An-28. Ponadto przygotowywana jes t produk­
cja samolotu służbowego PZL M-20 Seneca II na licencji 
firmy Piper. W Mielcu w ub. r. oblatano prototyp samolotu 
sportowego M-17 oraz prowadzone są próby prototypu sa­
molotu rolniczego PZL M-18 Dromader, opracowanego we 
współpracy z firmą Rockwell. Nie należy jednak zapominae 
o podstawowej produkcji Mielca - wielozadaniowych i rol­
niczych samolotach An-2. Zbudowaliśmy ich w Polsce już , 

wieLe tysięcy. Mielec jest też producentem odrzutowców: rol­
niczego M-15 i tr,eningowej Iskry. Zakład ten właśnie w 
bi,eżącym roku obchodzi swoje czterdziestolecie. 

PZL-Świdnik może się pochwalić wyprodukowaniem 
już kilku tysięcy śmigłowców, w tym większość wielo­
zadaniowych Mi-2. Żadna z wytwórni europejskich -
ani Aerospatiale, ani Westland, ani ·Agusta - ni,e osiąg­

nęła tak dużej produkcji, · ani tak długiej serii śmigłow­
ców jednego !typu. Oczywiście, PZL-świdnik dba o moder­
nizację swego progiramu produkcyjnego. Prócz licz­
nych wersji Mi-2 opracowanych w Świdniku, wytwórnia 
prowadzi prace nad śmigłowcem wielozadaniowym W-3, 
następcą Mi-2 i rozważa problematykę lekkiego śmigłowca 
tłokowego. Ponadto bierze ona udział w produkcji koope­
racyjnej aerobusu IŁ-86. 

Centrum Naukowo-Produkcyjne Samolotów Lekkich PZL­
-Warszawa w ubiegłym roku rozpoczęło produkcję samolo­
tów rolniczych PZL-106 A Kruk i wykonało pierwsze egzem­
plarze odmiany tropikalnej Kruka oraz prototyp jego dwu­
miejscowej wersji treningowej. W 1977 r . przeprowadzono 
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The attainments and purposes 
of Polish aircraft industry 
i n 1977 - 1978 

During last )"ear the Polish aircraft industry had many 
attainments. 17 May 1977 Soviet Union signed the coopera­
tion contract and, as the result of it, PZL-Mi,elec factory 
together with PZL-świdnik put in production the assemblies 
of Ił-86 aerobus aircraft. This difficult task was fulfilled 
in very short time. As early as in October last y,ear the 
first vertical taił units were del-ivered to USSR and in 
November - the elevator units. This year PZL-Mielec 
began the new task realization - put in production the 
An-28 commuter and feeder servic,e aircraft. Moreover 
PZL-Mielec ·prepare the PZL M-20 Seneca II ,executive 
aircraft production according to Piper licenc,e. Last year 
the M-17 sport aircraft prototype has made its maiden 
flight an the flight ,tests agricultur,e PZL-Ml8 Dromader 
aircraft prototype are continuated. This succesful construc­
tion was worked out in coopera:tion with American 
Rockwell. We ought not also to forget about the PZL-Mielec 
fundamental production of multipurpos,e and agriculture 
An-2 aircraft many thousand of that were produced in Po­
land. PZL-Mielec produce also the jet aircraft: agriculture 
M-15 and advanced training TS-11 Iskra. This year factory 
finish the forty years of its activity. 
PZL-Świdnik can boast of some thousands of heli­

copters already produced and amongst them most are 
multipurpose Mi-2. Not even one of European factories, 
either Aerospatiale or Westland as well as Agusta reached 
so high production level and so numerous series of one type 
helicopters. It is understandabie that PZL-świdnik is careful 
to modernize its production program. In addition to many 
Mi-2 variants that were worked out in PZL-świdnik, the 
factory works at multipurpose W-3 helicoP,ter that is the 
Mi-2 successor and it contemplate too the problems con­
cerning a topics of light piston engine helicopter. Moreover 
factory participate in cooperative production of Il-86 airbus 
aircraft. 

Light Aicraft Science and Production Center PZL-War­
szawa began last · year the agricultur,e PZL-106A Kruk 
(Raven) aircrafts production. The first pieces of tropical va­
riant of Kruk and the prototype of its two seat training 
variant wer,e made too. In 1977 the Kruk aircraft were put 
to servic,e tests in tropical conditions in Africa. The export 
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próby eksploatacyjne Kruków w warunkach tropikalnych w 
Afryce oraz rozpoczęto ich dostawy eks portowe. Produkcja 
wielozadaniowych Wilg rozw ija się : zbudowano ich kilka­
set, co dla samolotów 1'ekkich w Europie jest już sukcesem . 
W lutym br. została obła tana wersja Wilgi ze stałymi narta­
mi oraz wersja ,rolnicza tego samolotu. Wilga - jeden z naj­
cichszych samolotów holujących w świecie (67 dB.iA) znaj ­
du j e coraz szerszy zbyt za granicą - m.in . w ZSRR i USA. 
Centrum przystąpiło do lic,encyjnej produkcj i samolotów 
szkolno-sportowych PZL-110 Rallye, których pierwsze 
egzemplarze ukażą s ię w br . 

Przedsiębiorstwo Doświadczalno-Produkcyjne S zybow­
nictwa PZL-Bielsko wypróbowało w ub. r. prototyp dw u­
miejscowego szybowca laminatowego SZD-50-1 Dromader, 
którego drugi prototyp SZD-50-2 Puchacz oblatany został 

w grudniu 1977 r . Szybowiec ten wszedł do produkcji w br. 
na miej sce drewnianego Bociana, którego rekordową, trwa­
jącą 25 lat produkcję, właśnie zakończono. Równocześnie 

PZL-świdnik zakończył produkcję szybowców klubowych 
SZD-30A Pirat po zbudowaniu 430 sztuk (razem ze zbudo­
wanymi w Bielsku - 730 sztuk). J ednak to nie k oniec pro­
dukcji Piratów. Ze względu na duże zapotrzebowanie na 
ten typ - w zakładach w Jeżowie wszedł do produkcji ulep­
szony Pirat C. Jego prototyp został oblatany w styczniu 
br. W grudniu ub. r . zostały wykonane prototypy nowych 
odmian laminatowego szybowca wyczynowego J antar: 
SZD-48 Jantar Standard 2 oraz SZD-42-2 Jantar 2B klasy 
otwartej - obydwa należące do czołówki światowej. W br. 
weszły one do produkcji na miejsce Janta ra Standard i Jan­
tara 2A. J ,edynym nie zmienionym typem nadal produko­
wanym jest motoszybowiec SZD-45A Oga r. 

Wyniki produkcyj ne w dziedzinie napędów lotniczych są 
godne uwagi. Nasze zakłady wyprodukowały już 14-tys[ęcz­
ny silnik ASz-62 IR oraz 8800 silnik GTD-350. PZL-R zeszów 
uruchomił produkcję llokowych silników PZL-Franklin. Sil­
nik PZL-Frankl in 2A j est wypróbowany na Ogar ze, silnik 
4A na PZL-11 0 Rallye, dla którego jest produkowany, zaś 
silnik 6A - na samolocie Seneca. Przygotowane są nowe 
odmiany silników PZL-Franklin: śmigłowcowa 6V i sprężar­

kowa samolotowa 6AS. Rozpoczęto ,ekspod silników tłoko­

wych PZL-3S do USA do samolotów rolniczych Ag-cat. Pro­
wadzone są prace nad silnikiem turbinowym PZL-10 oraz 
nad ulepszoną odmianą silnika do Iskry - SO-3B. 

PEZETEL dał ładny przegląd dorobku naszego przemysłu 

w ub. r. na Międzynarodowym Salonie Lotniczo-Kosmicz­
nym w Paryżu, wystawiając samoloty M-15, M-18, Iskrę, 

PZL-11 0, śmigłowiec Mi-2 i silniki lotnicze. W kwietniu br. 
w Hanowerze wystawiamy samoloty rolnicze. W czerwcu 
(5-12.06) na lotnisku Ławica w Poznaniu, z okazji Między­
narodowych Targów Technicznych, odbędzie się duża ekspq­
zycja w szystkich znajdujących się w produkcji naszych sa­
molotów, śmigłowców i szybowców. W początku września 
wystawiamy nasze samoloty w Farnborough, zaś w końcu 
września na wystawie w Warszawie z okazji międzynaro­
dowego seminarium agrolotniczego ONZ. 

Polski przemysł lotniczy - należący do największych 

przemysłów w naszym kraju - ma iręce pełne roboty, mimo 
96 tysięcy pracowników. Jego dorobek jest ogromny, gdyż 
w całym swym 50-1,eciu wyprodukował - 20 tys. samolotów 
i śmigłowców, 5 t ys. szybowców oraz 40 tys. silników lot­
niczych. 
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deliveries of these aircraf t alreaLly began. The m ultipurpose 
Wilga (Oriole) aircraft production increase a lso . Same hund-

red pieces wer,e produced till today. Il is the success for 

the light aircraft in Europe. In February this year the 
fix-ed ski Wilga variant was testcd in flight as w ell as the 
agriculture variant of this aircraft. Wilga is the one of 
mos t silent aircraft on the world (67 d B/A) and its export 
grows every day - also to USSR and USA. Besides it the 
Center began the licenc,e production of sport training 
aircra ft PZL-110 Rallye and the firs t pieces of thcsc air­
planes will appear this year. 

Last year the Glider Experimental Factory PZL-Bielsko 
tested in flight the two seat, glass fibe r prototype of 
SZD-50-1 Dromader glider. The second prototype SZD-50-2 
Puchacz (Eagle Owl) was tested in flight in Decembcr 1977. 
This glider is in production this year instead the wooden 
Bocian glider, that records production last[ng for 25 years 
was finished. At the same time PZL-Świdnik factory fin­
ished the production of SZD-30A Pi-ra t gliders of flying 
clubs. 430 piec-es of Pirat glidcr were produced in PZL­
-świdnik and with these ones that werc built at Bielsko 
it makes together 780 pieces. But it is the end of Pirat 
production because ther,e is the grca t need of this glider 
type and the Jeżów workshops put in production the new, 
modernized Pirat C. The prototype of this glider was tested 
in flight in January this year. In December last year the 
prototypes of new varian ts of glass fibre, h igh p erformance 
glider J antar (Amber) were made: - SZD-48 Janta r Stan­
dard 2 and SZD-42-2 J antar 2B open class . They both are 
b etween the bes t gliders of world ,spearhead. They are put 
in production instead J antar Standard and J antar 2A. The 
motor glider SZD-45A Ogar (Hound) is the only one not 
changed type that is continuated in 1978. 

The production attainments in the aircraft engine domain 
ar,e worthy of notice. Polish factories produced already the 
14-thousands engine ASz-62IR and 8800- th engine GTD-350. 
PZL-Rzeszów put in p rod uction the p iston engines PZL·· 
Franklin. The engine PZL-Fra nklin 2A is tes ted on Ogar 
motorgliqer wher,eas 4A engine - on PZL-110 Rallye 
for whiĆh it is produced. Besides it the engine 6A is tes ted 
on Seneca II aircraft. Moreover the new variants of 
PZL-Franklin engines are now pr,epared: 6V for h elicop ­
ters and s upercharged 6AS for aircr'aft. The piston eng ines 
PZL-3S ar,e now exported to USA for agriculture aircraft 
Ag-Ca t . Independently the factor ies work on the turbine 
PZL-10 engine and on the modcrnized variant of engine 
for Iskra SO-3B. 

Last year PEZETEL showed very good review of Pol ish 
aircraf t attainments during the International Space and 
Aeronautical Exhib[tion at Paris. There were demonstrated 
the aircraft : M-15, M-18, I skra, PZL-110, the hel icopter Mi-2 
and aircraft engines. In April this year we show the 
agriculture aircraft. In June (5-12.06) at the occasion of 
International Technical Fa ir at Poznań on the aerodrome 
Ławica will be organized the big exhibition of a ll aircraft, 
helicopters and gliders that are produc:ed in Poland . At the 
beginning of September we will show our aircraft in Farn­
borough and at the end of September during exhibition at 
Warsaw a t the occasion of international agricultural avia ­
tion symposium of UNO. 

Polish Aircraft Industry is one of the gr-eatest indus trics 
in Poland and it is completely charged with the tasks 
although it employs 96 thousands of workers. The attain­
m ents of this industry are great. During 50 years of a ll its 
activity it built 20 thousands of aircraft and helicopters as 
well as 40 thousands of a ircraft engines and 5 thousands of 
gliders. 
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Chronologia samolotów PZL 
Chronology of PZL aircraft 

Typ Przeznaczenie Data oblotu 

PZL P-1/I M 09.1929 
PZL Ł-2 Ł koniec 1929 
PZL P -1/ II M 03.1930 
PZL 5 s 05.1930 
PZL 6 M 08 .1930 
PZL 7/I M 10.1930 
PZL Ł-2a Ł 01.1931 
PZL 12 s 02.1931 
PZL 5a s wiosna 1931 
PZL 8/I M 08.1931 
PZL 11/I M 08.1931 
PZL 7/II M j esień 1931 
PZL 11/II M jesień 1931 
PZL 4 p 8.01.1932 
PZL 8/II M 03 .1932 
PZL 16 p początek 1932 
PZL 19/I s 05.1932 
PZL 11/III M 06.1932 
PZL 5 bis s 07.1932 
PZL 7a M lato 1932 
PZL 19/2 s 01.1933 
PZL 24/I M 05.1933 
PZL 19/3 s 08.1933 
PZL llb M 10.1933 
PZL 24/II M 03.1934 
PZL 2G s wiosna 1934 
PZL lla M wiosna 1934 
PZL 11/IV (c , f) M wiosna 1934 
P ZL 23/I Karaś R wiosna 1934 
PZL 24/III M 08.1934 
PZL 27 p 09.1934 
PZL 11c M wiosna 1935 
PZL 23/II Karaś R wiosna 1935 
PZL 23/III R lato 1935 
PZL 24/IV (A, B) M wiosna 1936 
PZL 23A R 06.1936 
PZL 37/I Łoś B 06.1936 
PZL P-24A M 08.1936 
PZL P-24C M 08.1936 
PZL 23/IV - R lato 1936 
P ZL 23B R lato 1936 
PZL llf M l ato 1936 
PZL 37/II Łoś B 03 .1937 
PZL 42 R 04.1937 
PZL 24 H M 06 .1937 
PZL 24E M lato 1937 
PZL 43A R lato 1937 
PZL P-24B M j esień 1937 
PZL 37Abis B jesień 1937 
PZL 44 Wicher p 13.03.1938 
PZL 37A B 03 .1938 
PZL 38/II Wilk M 04 .1938 
PZL 37B B 05.1938 
PZL 37/III B wiosna 1938 
PZL 24F M wiosna 1938 
PZL 24G M lato 1938 
P ZL 46/I Sum R 12.1938 
PZL 38/I Wilk M 02.1039 
PZL 50/I Jastrząb M 02 .1939 
PZL 43B R 02.193!) 
PZL llg Kobuz M 08.1939 
L WD Szpak 2 s 28.10.1945 
PZL S-1 Ł 15.11 .1945 
LWD Szpak 3 s 17.12.1946 
LWD Zak 1 s 23.03.1947 
LWD Szpak 4A s 20.05.1947 
LWD Z a k 2 s 27.11 .1947 
LWD Junak 1 s 22.02.1948 
LWD Szpak 4T s 5.01 .1958 
L WD Zuc h 1 s 1.09.1948 
CSS-10A s 3.09.1948 
CSS-11 s 16.10.1948 
CSS-13 w jesień 1948 
L WD Z a l, 4 s 20.10.1948 
L WD żak 3 s 8.11.1948 
LWD Zuch 2 s 1.04.1949 
CSS-lOC s 24 .04 .1949 
J unak 2 T 12.07.1949 
LWD Miś p 24.11 .1949 
BZ-1 GIL H 4.04.1950 
CSS -1 2 p 12.11.1950 
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SlllYSJYKA LOTNl6ZA I 

Typ Przeznaczenie 

LWD żuraw 
S-3 Kania 
LIM -1 
Junak -3 
S-13 
LIM-2 
TS-8 Bies 
SM-1 
Jak-12 M 
LIM-5 
S-4 Kania 2 
Jak-12 M r o ln. 
PZL-101 Gawron 
PZL-102 Kos 
PZL M-2 
S-4 Kania 
LIM-SP 
BZ-4 Zuk 
MD-12 
Jak-12A 
SM-2 
PZL-102B Kos 
TS-11 Iskra 
LIM-SM 
SM-lW 
An-2T 

Junak-WN 
An-2R 
PZL M-4 Tarpan 
PZL-104 Wilga 1 
MD-12F 
An- 2M(W) 
An- 2TP 
LIM-6 bis 
PZL-104 Wilga 2 
SM-1Wb 
TS-11 Iskra ser. 
PZL-104 Wilga C 
TS-11 I s kra/S0-1 
Mi-2 

PZL-104 Wilg a 3 
PZL-101AF Gawron 
PZL-104 Wilg a 35 
PZL-104 Wilga 32 
TS-11 Iskra 100 
An-2P 
PZL-104 Wilga 40 
An-2 PK 
Lala-1 
TS-11 I skra 200BR 
PZL-106 Kruk/I 
LLM-15 
TS-11 I s kra 200SB 
PZL M-15 
An-2 Geofiz 
Mi-2M 
An-2 Foto 
PZL-106 Kruk/III 
An-2 TV 
PZL M-15/2 miejsc. 
PZL M-15-ser. 
PZL- 106A Kruk 

PZL M-18 Dromader 
PZL M-17 
PZL-106A Kruk/2 miejs c. 
PZL-104 Wilga 35R 

Objaśnienia/Abbreviations: 

A - sanitarny, ambulance 

w 
w 
M 
T 
A 
M 
T 
H 
w 
M 
w 
R 

R,W 
s 
s 

w 
M 
H 
p 

w 
H 
s 
T 
B 
H 
w 
T 
R 
T 
w 
F 

w 
p 

B 
w 
I-I I 

T 
w 
T 
H 
w 
R 
w 
w 
T 
p 

w 
p 

R 
T 
R 
R 
T 
R 
G 
Fi: 
F 
R 

TV 
R 
R 
R 
R 
s 
R 
R 

B - szturmowy, strike-fighter 
F - fotogrametryczny, photogrammetric 
G - geofizyczny, geophysical survey 
H - śmigłowiec , helicopter 
Ł - łącznikowy, laision 
M - myśliwski, fighter 
P - pasażerski, passenger transport 
R - rolniczy, agricultural 
s - szkolno-sportowy, tourer-trainer 
T - szkolno-trening owy, trainer 
TV - telewizyjny, · TV 
\'I - wielozadaniowy, multl-purpose 

Data oblotu 

16.05.1951 
17.05.1951 

j esień 1952 
7.08.1953 

j esień 1953 
wiosna 1954 

23.07.1955 
jesień 1956 
jesień 1956 
jesień 1956 

2.09.1957 
jesień 1957 

14.04.1958 
21.05.1958 
26.06.1958 
19.09.1958 

jesień 1958 
10.02 .1959 
21.07.1959 

lato 1959 
18.11.1959 
19.10.1959 

5.02.1960 
początek 1960 

1960 
22.03.1961 
24.04.1961 

1.08.1961 
7.09 .1961 

24.04 .1962 
21.07.1962 
29.08.1962 
15.12.1962 

lato 1963 
1.08.1963 

1963 
11.10.1963 
30.12.1963 
28.04.1964 
4.11.1965 

31.12.1965 
31.08.1966 
29.06.1967 
12.09.1967 
26.06.1968 

30.12.1968 
17.07.1969 
11.08.1970 
10.02.1972 
22.06.1972 
17.04.1973 
27.05 .1973 
19.09.1973 

9.01.1974 
24.03 .1974 
1.07.1974 

21.10.1974 
12.10.1974 

8.02 .1975 
6.02 .1976 

18.02.1976 
2.09.1976 

27.08.1976 
7.07.1977 

20.05.1977 
13.02.1978 

3 



ZKRAJU◄ 
POLSKA 

e Od 5 do 12 czerwca 1978 r. w Pozna­
niu odbędą się Międzynarodowe Targi 
Techniczne. W czasie Targów n a lotnisku 
w Ławicy PEZETEL organizuje Jubileuszo­
wą wystawę polskiego sprzętu lotniczego. 
Na terenach targowych będzie się również 

znajdowała nieduża ekspozycja wyrobów 
przemysłu lotniczego. Na targach będą wy­
stawione samoloty P ZL-104 Wilga, PZL-110 
Rallye, PZL-106 Kruk, PZL-Ml8 Dromader, 
PZL-M15 Belphegor, 2 wersje samolotu 
An-2, 2 wersje śmigłowca Mi-2 oraz szy­
bowce SZD-30C Pir a t, SZD-42-2 Jantar 2B, 
SZD-48 Jantar Std 2, dwuosobowy SZD-50-2 
P uchacz i motoszybowiec SZD-45A Ogar. 

e Na Międzynarodowej Wystawie Lotni­
czej, która w dniach 26 .04 - 4.05.1978 r. od­
była się w Hannowerze, polski przemysł 

lotniczy zaprezentował samoloty PZL-106 
Kruk, PZL-Ml5 Belphegor, PZL-Ml8 Dro­
mader, śmigłowiec Ml-2 w wer sji r olniczej 
oraz silnki Frankl!n (2, 4, 6-cyllndrowe), 
PZL-3S, AI-14R i ASz-62IR. PZL wystawił 

również przyrządy pokładowe. 

e w bieżącym roku PEZETEL weźmie 

udział w wystawie Lotniczej w Farnbo­
rough (3-10.09.1978 r .), n a której zapre­
zentuje polskie samoloty i silniki. 

e w pięćdziesiątą rocznicę powstania pol­
skich Zakładów przemysłu lotniczego PZL 
we wrześniu 1978 r. w Warszawie odbędzie 
się pod egidą Europejskie j Komisji Ekono­
micznej Narodów Zjednoczonych semina­
rium mające za temat tendencje technicz­
ne i ekonomiczne produkcji gospodarczego 
sprzętu lotniczego dla rolnictwa oraz in­
nych gałęzi ekonomik i narodowej oraz kon­
cepcji samolotów o olueślonym przezna­
czeniu gospodarczym i wyposażeniu eksploa­
tacyjnym. Op rócz refer a tów omawiających 

wymienione zagadnienia dużą uwagę po­
święci się sprawie ochrony środowiska i 
norm bezpieczeństwa. Zadaniem semina­
rium będzie próba określenia środków 

pomocy, jakiej Europejska Komisja Ekono­
miczna ONZ będzie mogła udzielić pań­

stwom członkowskim w rozwiązywaniu pro­
blemów użytkowania gospodarczego sprzętu 
lotniczego produkowanego przez przemysł 

mechaniczny, chemiczny i elektrotech­
niczny. 

e Wyniki polskiej produkcji szybowcowej 
w 1977 r. przedstawiają się następująco: 

szybowce SZD-9bisE Bocian wyprodukowa­
no w liczbie 27 sztuk, SZD-36A Cobra 15 -
- 37 szt., SZD-30A Pirat - 71 szt., SZD-41 
Jantar Standard 38 szt., SZD-Jantar 
12-12 szt. , SZD-48 Jantar Std 2-5 szt. oraz 
15 sztuk motoszybowców SZD-45A Ogar. 
Globalna produkcja wymienionych typów 
szybowców do 1.01.1978 r. wyniosła: budowa­
nych od 25 lat SZD-9bisE Bocian (co stanowi 
światowy rekord długotrwałości produkcji 
jednego typu szybowców) - 620 szt. i tym 
zakończono ich produkcję. Również zakoń­

czono produlccję szybowca SZD-36 Cobra 15, 
której z taśm montażowych zeszło 278 sztuk. 
Oba te szybowce będą zastąpione już w 
1978 r. przez bardziej nowoczesne typy. 
SZD-30A Pirat zbudowano 731 szt., SZD-41 
Jantar Std - 96 szt. , SZD-Jantar 2-21 szt., 
SZD-45A (motoszybowce Ogar) - 47 szt. 

e W ostatnim okresie powstały w Przed· 
siębiorstwie Doświadczalno-Produkcyjnym 

Szybowców PZL-Bielsko cztery nowe typy 
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Samolot lokalnej komunikacji An-28, którego produkcję pode jmuje PZL-Mlelec. An-28 
transport air craft planned to put into production at PZL-Mlelec Works 

szybowców: 21.12.1976 r . został oblatany 
pier wszy prototyp laminatowego dwumiej­
scowego szybowca SZD-50-1 Dromader, a 
20.12.1977 r . drugi prototyp udoskonalonego 
Dromadera, tj. SZD-50-2 Puchacz, który jest 
następcą popularnego Bociana. 20.01.1978 r . 
odbył się oblot udoskonalonego Pirata, tj . 
SZD-30C, a 10.12.1977 r. oblatano prototyp 
szybowca SZD-48 Jantar Standard 2, po 
czym w styczniu 1978 r. prototyp szybowca 
SZD-42-2 J antar 2B. W 1978 r. Zakłady Szy­
bowcowe w Bielsku oraz ich filie we Wro­
cławiu-Jeżowie produkują następujące typy 
szybowców: klubowe szybowce wyczynowe 
klasy standard SZD-30C Pirat, szybowce la­
minatowe klasy standard SZD-48 Janfar 
Std 2, wysokowyczynowe szybowce lamina­
towe k lasy otwartej SZD-42-2 Janta r 2B, 
laminatowe dwumiejscowe SZD-50-2 Pu­
chacz i dwumie jscowe motoszybowce SZD­
•43A Ogar. 

• W 1972 r. nastąplla reorganizacja w dz.ie• 
dzinie usług agrolotn iczych. Z Przedsię­

biorstwa Usług Lotniczych wydzielono ca­
łokształt spraw związanych z agrolot ­
nictwem, które przejął przemysł lotniczy 
zlecając ich prowadzenie Wytwórni Sprzętu 
Komunikacyjnego Warszawa-Okęcie, produ­
centowi samolotów rolniczych PZL-101 Ga­
wron , PZL-106 Kruk i odmiany rolniczej 
wielozadaniowych samolotów PZL-104 Wil­
ga 35. W rok później w Wytwórni Smigłow­

ców WSK-PZL Swidnlk powołano do życia 
samodzielny wydział śmigłowcowych usług 

rolniczych. Nowa organizacja działa pod 
firmą Zakład Usług Agrolotniczych. Reorga­
nizacja przyczyniła się do bardzo szybkie­
go wzrostu lotniczych zabiegów dla potrzeb 
1·olnictwa, leśnictwa i ochrony roślin . Pod­
czas gdy jeszcze w 1971 r. zabiegami agro 
objęto tylko 220 tys. ha, już w roku reor­
ganizacji obrobiony areał wzrósł o 400/0 -
do 340 tys. h a , a następnie z r oku na rol, 
działalność Zakładu Usług Agrolotniczych 
PZL-Warszawa wykazuje rekordowy wzrost 
zarówno w liczbach bezwzględnych jak i 
pod względem obrabianego areału. W 1973 r. 
zabiegi agro w kraju objęty 524 tys . ha, w 
1974 r. - 852 tys. ha, w · 1975 r. po raz pierw­
szy przekroczono gr anlcę miliona ha (131;; 
tys. ha). W 1976 r . prawie podwojono su­
kces sprzed roku, gdyż ;i:abiegi agro objęły 
już 2141 tys. ha, a w 1977 r. wzrost wyno­
si! o dalsze 25'1o, osiągając 2639 tys. ha. Plan 

na 1978 r. przewiduje znaczne przekrocze­
nie 3000 tys. ha wykonanych zabiegów a gro. 
Należy również wspomnieć, Iż np. w roku 
1977 Zakład Usług Agrolotniczych poddał 

zabiegom agro, zwalczaniu szkodników, 
ochrony ro śl! n Itp. około 1500 tys. ha za 
granicą. Łącznie zate m zabiegi agro wyko­
nane przez ZUA w 1977 r . objęły 4126 

tys. ba. 

e 1 stycznia 1979 r . Polskie Linie Lotnicze 
LOT będą obchodziły pięćdziesiątą rocznicę 
działalności. W przedostatnim roku przed 
jubileuszem LOT wzbogacił się o kolejne 
cztery samoloty : jeden Il-62, jeden An-24 
i dwa Tu-134A. Łącznie LOT dysponuje flo­
tą 45 samolotów pasażerskich: 7 samolo­
t ów Il-62, 12 Tu-134 i Tu-134A, 9 Il-18, i 17 
An-24. Ponadto LiOT czarteruje samoloty 
frachtowe An-12 i An-26. W 1977 r. długość 
zagranicznych llnil LOT-tu wzrosła do 
76 768 km, kra jowych zaś wynosi 6453 km. 
Samoloty LOT-u obsługują 42 miasta poza 
granicami PRL i 12 miast w kraju. Liczba 
pasażerów przewiezionych na liniach za­
granicznych wzrosła w 1977 r. o 14,3'1o w 
porównaniu z rokiem poprzednim (do 931 
tys. osób). Na liniach krajowych przewie­
ziono 824 tys. osób, co również oznacza 
wzrost o 10,4'/,, 

• e W Aero-Revue nr 9/1977 ukazał się 

artykuł przedstawiający zastosowanie w 
szybowcu szwajcarskim po raz pierwszy 
w świecie k lap Fowlera. W trzy miesiące 

później dr W. Eichen berger · zamieścll 

sprostowanie dotyczące tej Informacji, gdyż 
pierwsze zastosowanie klap Fowlera miał 

polski szybowiec B-38 konstrukcji polskiego 
inżyniera Blaichera. Szybowiec B-38 wzbu­
dził duże zainteresowanie uczestników szy­
bowcowego kongresu technicznego ISTUS, 
k tóry odbył się we Lwowie w maju 1939 r. 
Autor sprostowania wspomina jeszcze, Iż 

niestety wojna przerwała prace n ad tym 
bardzo ciekawym szybowcem. 

e Firma Whitney Enterprise z USA wypro­
dukowała zbliżoną do sprężystego skrzydła 

lotnię Porta Wing z cięgnem na krawędzi 
natarcia znmiast rury , uzasadniając swą 

konstrukcję polskimi publikacjami dr 
J. Wolfa z Instytutu Lotnictwa w War­
szawie. Do 1977 r. firma zbudowała około 

1000 sztuk Porta Wing. 
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J\fi;-r in ż." KAZIMIERZ DĄBROWSKI MScEng·. 

50 lał PZL 

Polskie zakłady lotnicze PZL obchodzą w br. swe 50-lecie. 
Pierwsza wytwórnia pańs twowa PZL powstała w styczniu 
1928 r. Dzi ś w skład Zj ednoczenia Przemysłu Lotnic?Jego 
i Silnikowego PZL wchodzi pięć dużych wytwórni płatow­
ców i s ilników lo tniczych, zakłady szybowcowe i wytwórnie 
pomocn icze oraz wytwórnie silników wysokoprężnych - ra­
zem 19 zakładów produkcyjnych. 

Pierwsza polska wytwórnia samolotów - Awiata - po­
wstała w Warszawie w 1911 r. Budowała ona z licencji sa­
moloty Farma n 1 V i Bleriot XI. Po odzyskaniu ni epod le­
głości w 1918 r., zaczął rozwijać się polski przemysł lotni­
czy. W 1920 r. powstała wytwórnia Plage i La śkiewicz w 
Lublinie, w 1923 r. - Podlaska Wytwórnia Samolotów 
(PWS) w Białej Pod laskiej oraz wytwórnia Samolot w Po­
ma niu. W Jatach 1926-1927 is tniej ące od 1918 r. Centralne 
Wars ztaty Lo tnicze (CWL) w Warszawie przy lotnisku ma -­
katowskim rozpoczynają produkcję samolotów. Wymienione 
wytwórnie budują głównie z licencji samoloty Potez-15, -25 
i -27, Hanrio t 28 i Spad 61 oraz Fokker F-VIIB/3m. W 1926 r. 
zos tał zbudowany w CWL pierwszy samolot woj skowy pol ­
skiej konstrukcj i CWL WZ-X, proj ektu W. Zalewskiego . 

Państwowe Zakłady Lotnicze PZL 

W styczniu 1928 r. CWL zos tały przekształcon e w Pań­
s twowe Zakłady Lotnicze (PZL), dając początek pańs two­
wemu przemysłowi lo tniczemu. Zakłady te rozpoczęły pro-­
dukcję od licencyjnego samolotu myśliwski<ego Wiba ult 7, 
który był szkołą konstrukcj i metalowej dla PZL. Pierw­
szym zadaniem wytwórni było opracowanie prototypów sa­
molotu myśliwskiego, łącznikowego, bombowego, pasażer­
skiego i szkolnego. Samolot myśliwski PZL P-1 proj ektu 
Z. Puławskiego stał się protoplastą całej rodziny myśliw ­
ców PZL. Samolot został oblatany w 1929 r., a w 1930 r. 
odniósł sukces na konkursie samolotów myśliwskich w Bu­
kar eszc ie. Wobec podjęcia przez polski przemysł lotniczy 
prod ukcji s il ników gwia zdowych, Puławski musiał dostoso­
wać swój samolot do takiego s ilnika, gdyż P -1 miał silnik 
rzędowy. Tak powstał PZL P-6, który na Międzynarodowym 
Salonie Lotniczym w Paryżu w 1930 r. został uznany za 
wyróżniaj ącą się konstrukcję. W 1931 r. B. Orlit'lski w za­
wodach w Cleveland w USA pokonał na nim naj lepszych 
pi lotów świata. Tak wytwórnia PZL wyrobiła sobie dobre 
in,ię za granicą . Wersją seryj ną t ego samolotu, wyprodu­
kowaną w liczbie 150 sztuk, był myśliwiec PZL-7a, który 
wszedł do u żytku w polskim lofoictwie. Dalszą jego ewolu­
cją były samoloty PZL P- lla (zbudowano 30 sztuk), PZL 
P- ll b (150 sztuk - dla R umunii) , PZL P-llc (175 sztuk dla 
polskiego lotnictwa), PZL P-llf (80 sztuk zbudowano z li­
cencji w Rumunii) oraz PZL P-llg Kobu z (prototyp obla ­
tany w 1939 r.) . 

Z powodu śm ierc i inż. Z. Puławsk i ego w 1931 r ., którą 
poniós ł na amfibii sportowej PZL-12 własnej konstrukcji, 
dalsze prace nad samolotem prowadził inż. W. Jakimiuk. 
Pod jego kieru nkiem powstała w 1933 r . wersja eksportowa 
myśliwca Puławskiego - PZL P-24, osiągająca prędkość 
430 km/h. Była ona eksportowana do Bułgarii, Grecji i Turcji 
oraz budowana w Rumunii i Turcji z licencji. PZL P-24 w 
wersjach A, I3, C, E, F i G był zbudowany w l iezbie 236 
sztuk. Łąc znie wszystkich myśliwców Puławskiego wypro­
dukowano ponad 720, z czego 550 w Polsce. Następcą PZL 
P-11 w polskim lotnictwie miał być dwusilnikowy PZL-38 
Wil k kons trukcji dr in ż . F. Misztala , obla tany w 1938 r., 
który nic wszedł do produkcji. J ego ulepszona odmia na -
PZL-<t8 Lampart był w 1939 r. w budowie. Na początku 

50 V ears of PZL 

Polish Aviation Factories PZL observe this year t heir 
50 ann iversary. The firs t na tional factory PZL carne into 
being in January 1928. Toda y the Union of Aircraft and 
Engine Industry PZL consists of five grrn t factories o( 
aircraft and airplane engines, the glider workshops and 
auxiliary plants as well as the high pressure engine facto­
ries - together 18 factories . 

The first A WIATA aircraft fac tory established in Warsaw 
in 1911 built Farman airplanes fro m a l icence. Polis h 
aircraft indus try practically began to develop afte r th e 
country regained her indepen dence in 1918. Aircraft fac­
tories werc found ed in early twenties : Plage Laśkiewicz 
Works in Lublin in 1920, Podlasian Aircraft Works (PWS) 
a t Bi a ła Podlaska and SAMOLOT Wielkopolan Airplanc 
Plant in Poznań in 1923. Between 1926 and 1927 the Central 
Avia tion Workshops (CWL) in Warszawa, si tuated on the 
grounds of the Mokotów aerodrome, s tarted to build a ir­
pla nes. All these factories built chiefly from foreign licences 
such airplanes as Potez-15,-25 and -27, Hanriot-28 and 
Spad 61, later a lso the Fokker F -VII/3m. The first military 
aircraft of Polish design, CWL WZ-X of W. Zalewski w as 
built at CWL in 1926. 

Państwowe Zakłady Lotnicze PZL (National Aviation 
Establishmcnts) 

In January 1928 CWL were turned into Państwowe Za­
kłady Lo tnicze (PZL) and it was the inception of na tional 
aviation industry . These establishmen ts bega n the produ ct io n 
from licence fighter aircraft Wibault 7, that was the good 
lesson of metal construction for PZL. The firs t task o[ 
facto r y was to w ork out the aircraft prototypes : fighter, 
lia iso n, bamber, passenger and training. Fighter aircrart 
PZL-Pl of Puławski design beca me the forefather of all the 
fighter fam ily PZL. This a ircraft was tested in fligh t in 
1929 and already in 1930 it ca rr ied off the success at 
international fighter aicraft competi lion at Bucharest . Since 
the Polish aircraft industry engaged in radia! engine pro~ 
ductio n Puławski was forced to a dapt his plane to such 
eng ine because the P -1 was equiped with the in line engine. 
T hus ari sed PZL-P 6 that in 1930 was officially r ecogn ized 
as the dis tinguishcd cons truct ion at International Aircraft 
Exhibition in Paris. I n 1931 B. Orlit'lski at the competi t ion in 
Cleveland USA won with this fighter ·the best pilots of 
the world. In this manner PZL factory ga ined the good 
name a broad. PZL-7a fig hter was the serial varian t of this 
aircraft . It was accepted to use in Polish military aviation 
and 150 were produced. The furt.h er ,evolution of this 
ai rcraft wer e PZL- P lla fighters (30 were built), PZL-llb 
(150 for Rumania), PZL-Pllc (175 for Polis h Air Force), 
PZL-Pllf (80 were produced in Rumania according to PZL 
licence) and PZL-Pllg Kobuz (Hobby). The prototype of this 
las t aircraft was tested in flight only in 1939, Z. Puławs ki 
di ed i ri 1931 under the remma nts of sport amphibian PZL-12 
aircraft of his own design in consequ ence of fatal crash. 

Further works with his fi ghtcrs were made under the 
direct ion of W. Jak imiuk. During his leadership arised in 
1933 the export variant of Puławski fig hter. It was PZL- P24 
that reached the speed 430 km/h. It was exported to Buł­
garia, Greece and Turkey as well as it was produced in 
Rumania and Turkey according to PZL licence. Together 
236, of PZL-24 f ighter were produced i variants A , B, C, D, 
E, F and G. The number o f all fighter s of Puławski reached 
720 (550 wer e produced in Poland). The s uccesso r of 
PZL-P- 11 in Polish mili tary a viat ion ought to be twin 

Rys. 1. Pierwszy samolot PZL - myśliwski 
P ZL P -1 (1929 r .) Puławskiego . Fighter Ry 5. 2. Myśliwski PZL P-ll c . Fig hte r 

Rys. 3. Myśliwski PZL P-24 ekspor towan y 
do \Viel u krajów. Fighter 
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Rys. 4. Łącznikowy PZL Ł-2, n a którym Rys . 5. Samolot challenge'owy PZL-19 Rys . 6. Rozpoznawczo- bombowy P ZL-23B 
Skarżyński wykonał Jot wokół Afryki. (1932 r .). · T ourer Karaś (1936 r .). Light bom ber 
Laision aircraft 

1939 r. został oblatany samolot myśliwski konstr ukcji inż. 
Jakimiuka PZL-50 Jastrząb, do produkcji którego przystą­
piono w 1939 r. 

Drugim z kolei prototypem zbudowanym w PZL był samo­
lot łącznikowa-obserwacyjny konstrukcji ,inż. J. Dąbrow­
skiego i inż. F. Kotta - PZL Ł-2, oblatany w 1929 r. Na 
samolocie tym S. Skarżyński wykonał w 1931 r. lot dookoła 
Afryki. Samolot PZL Ł-2 został wyprodukowany w serii 
25 sztuk, lecz wobec innych zamówień, jakie wytwórnia 
otrzymała, zrezygnowano z }ego produkcji, zaś j ego konku­
rent - Lublin R-XIII - wszedł do produkcji w Lublinie. 
Rozwinięciem PZL Ł-2 był prototyp pięciomiej scowego 
samolotu pasażerskiego P ZL-16 (1932 r.). 

Pierwszym samolotem sportowym zbudowanym w PZL 
był PZL-5 kons trukcji W. Kozłowskiego i inż. S. Malinow­
skiego, oblatany w 1930 r. Samolot brał udział w między­
narodowych zawodach w Challenge 1930, a następnie w yko­
nano jego serię 14 sztuk. W 1933 r. powstała jego -odmiana 
szkolna - PZL-5bis . Z przeznaczeniem do udziału w 
Challenge'u 1932 zbudowano trzy egzemplarze samolotu spor­
towego PZL-19 kons trukcji inż. J. Dąbrowskiego i dr F . Mi­
sztala. Dalszą ewolucją tego samolotu był PZL-26, którego 
5 sztuk brało udział w zawodach Challenge 1934. 

W 1932 r . został oblatany prototyp trójsilnikowego m eta­
lowego 12-miejscowego samolotu pasażerskiego PZL-4, a w 
1934 r . - trój silnikowego ?-miejscowego samolotu pasa­
żiersko-pocztowego PZL-27. Żaden z nich nie wszedł do pro­
dukcj i. W pełni udanym samolotem pasażerskim był nowo­
cz,esny 18-miejscowy metalowy dolnopłat PZL-44 Wicher, 
którego prototyp oblatano w 1938 r . 

W 1934 r . powstał trzymiejscowy samolot rozpoznawczo­
-bombowy konstrukcji inż. Stanisława Praussa - PZL-23 
Karaś, którego 250 sz tuk w wersjach A i B zbudowano dla 
polskiego lotnictwa bombowego. Jego wersja eksportowa 
PZL-43 została zbudowana w serii 42 sztuk , dla Bułgarii. 
Doświadcza lna odmiana Karasia z podwójnym ust,erzeni,em 
nosiła oznaczenie PZL-42. Dalszym rozwinięciem Karasia 
był PZL-46 Sum z 1938 r ., którego produkcję seryjną roz­
poczęto w 1939 r. 

Pierwszy projekt samolotu bombowego, czterosilnikowy 
PZL-3 W. Zalewskiego, nie zos tał zrealizowany. Bombowiec 
dwusilnikowy PZL-30 Żubr (1936 r.) doczekał s ię serii 
16 sztuk w wytwórni w Lublinie jako LWS-4A Żubr . Ni,e 
był jednak udany. W 1936 r. powstał nowoczesny dwusilni­
kowy bombowiec projektu inż. J. Dąbrowskiego - PZL-37 
Łoś . Do wybuchu wojny wyprodukowano 100 Łos i w wer­
s jach A i B. Wersje eksportowe C i D miały wejść do pro­
dukcji. 

Polski państwowy przemysł lotniczy na początku lat trzy­
dziestych miał tylko j ,edną wytwórnię samolotów PZL w 
Warszawie. Na przełomie lat 1934/35 przeniosła s ię ona z lot­
niska mokotowskiego na Okęcie. W 1938 r. zatrudniała ona 
3800 pracowników. Od 1935 r. w skład PZL wchodziła wy- . 
twórnia silników PZL w Warszawie (były to upaństwowio­
ne Polskie Zakłady Sk ody). W 1938 r . została uruchom iona 
dru 'n wytwórnia s ilników PZL w R zeszowie. 

engine PZL-38 Wilk (Wolf) of dr F. Miszta l design. It was 
tested in flight in 1938 but was not accepted to production. 
In 1939 its improved variant PZL-48 Lampart (Leopard) 
was in making. At the beginning of 1939 the figher aircraft 
PZL-50. Jastrząb (Hawk) of W. J akimiuk des ign was t es ted 
in flight and its production began the same yea r. 

The second prototype built in PZL was liaison-spotter 
::iircraft PZL-Ł2 of J. Dąbrowski and F. Kott desing. It was 
test,ed in flight in 1929. S. Skarżyński made -in 1931 the 
long flight round the north Africa with this aircraft. 
PZL-Ł2 was produced in series of 25 but in the presence 
of other orders which the factory obta ined its production 
was stopped. The competitor of this aircraft, Lublin R-XIII 
was produced in Lublin. The development of PZL-Ł2 w as 
the prototype of five sea t passanger a ircraft PZL-16 (1 932). 

The fir st sport aircraft built in PZL w as PZL-5 of 
W. Kozłowski and S. Malinowski desing. It was tested in 
flight in 1930 and participated in in ternational contest 
Challenge 1930. The s,eries of 14 was then made, and in 1933 
a rised its training variant PZL-5 bis. 

Three pieces of sport aircraft PZL-19 of J. Dąbrowski 
and dr F . Misztal were built and destined to participate 
in Challenge 1932. The fur ther -evolution of this aircraft was 
PZL-26, 5 of which participated in Challenge 1934 contest. 

In 1932 the prototype of three engine, metal, 12-seat 
passenger aircraft PZL-4 made its maiden flight and in 
1934 three engine, 7-seat passenger-ma il PZL-27 a ircraft was 
tested. No one of them entered into production. The fully 
successful passenger aircraft was modern 18-seat all metal 
low wing monoplane PZL-44 Wicher (Gale). The prototype 
of this aircraft was tested in flight in 1938. 

In 1934 three seat r ecenna issance-bomber aircraf t PZL-23 
Karaś (Crucian) was d esigned by Stanisław Prauss. 250 of 
this a ircraft wer-e produced in A and B variants for Polish 
bomber aviation. Its export variant PZL-43 was built in 
series of 42 pieces for Bułgaria. The ,experimental modifi­
cation of Karaś with double fin had the designa tion 
PZL- 42. The furthe r Karaś development was PZL-46 Sum 
(Sheatfish) which seria l production was iniciated in 1939. 

The first bomber a ircraft proj.ect - four eng ine PZL-3 
of W. Zalewski was not built. The two engine PZL-30 żubr 
(Bison) (1930 ) was produced in seri,er of 16 in Lublin factory 
as LWS-4A Żubr, but it was not succesful. In 1936 the 
modern twin engine bamber aircraft PZL-37 Łoś (Elay) 
was designed by J . Dąbrowski. Until the outbreak of war 
100 pieces of Łoś were produced in variants A and B. The 
export yariants C and D were prepared for production. 

At the beginning of thirtieth the Polish National Aviation 
Industry had only one aircraft factory PZL in Warsaw. In 
turn of 1934-1935 years this factory moved from Mokotów 
aerodrome to Okęde. In 1938 it employed 3800 workers. 
Since 1935 the engine PZL factory was included into PZL 
(there were the nationalized Polish Skoda Establishments). 
In 1938 the second engine PZL fa c tory was put in motion 
in Rzeszów. 

Rys. 7. B ombowiec PZL-Łoś (1938 r .). 
Bomber 

Hy s . 8. Pasażerski PZL-44 Wicher (1938 r .). 
Tra n s p o rt 

R ys. 9. Pierwszy samolot budowany w ser!! 
w PZL po wojnie sportowy Szpak 4 T (1948) . 
Li g ht a ircra ft . Fot . Fel/ds 
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nys. 10. Szkolno-treningowy Juna k 2 (1949 r.). Rys. 11 . Wielozadaniowy CSS-13 (1948-1953) Rys . 12. Pasa:terskl CSS-12 (1950 r .). Transport 
Trainer . Fot. F elkis Multi-purpose. Fot. Fetkis 

Wejście PWS i LWS w skład PZL 

W 1932 r. została upaństwowiona wytwórnia PWS, zaś w 
1936 r. zakłady w Lublinie, którn otrzymały wówczas nazwę 
Lubelska Wy_twórnia Samolotów (LWS). Od 1936 r. zostały 
one podporządkowane pod PZL. W PWS były produkowane 
samo1oty szkolne RWD-8 (500 sztuk) i treningowe PWS-26 
(260 sztuk). W 1938 r. w PWS powstał prototyp dwusilniko­
wego samolotu treningowego PWS-33 Wyżeł, zaprojektowa­
nego przy współpracy PZL, według projektu dr F. Misztala 
i inż. W. Czerwińskiego. W 1937 r. w skład PWS weszły 
Lwowskie Warsztaty Lotnicze, produkujące szybowce żaba, 
Salamandra, Delfin, PWS-101 i PWS-102 Rekin. W LWS 
powstał w 1937 r. samolot sanitarny LWS-2 oraz samolot 
obserwacyjny LWS-3 Mewa. Wytwórnia ta produkowała 
seryjnie samoloty łącznikowo-wywiadowcze Lublin R-XIII 
(273 szt.), następnie obserwacyjne RWD-14 Czapla (65 szt.), 
a w 1939 r. rozpoczęła produkcję samolotów LWS-3 Mewa. 

W 1939 r. została uruchomiona nowa wytwórnia PZL w 
Mielcu, półtora raza większa niż wytwórnia na Okęciu. 

W latach 1928 - 1939 zakłady PZL wyprodukowały 1150 
samolotów i 900 silników lotniczych. Po upaństwowieniu 
zakłady LWS zbudowały 120 samolotów, zaś PWS 800 sa­
molotów i 160 szybowców. 

W wyniku II wojny światowej polski przemysł został nie­
mal całkowicie zniszczony. Wytwórnie w Warszawie i w 
Białej Podlaskiej legły w gruzach. Zakłady PZL w Mielcu 
i w Rzeszowie zostały pozbawione obrabiarek. Po wyzwo­
leniu w 1944 r. jeszcze podczas działań wojennych zostały 
uruchomione wytwórni,e w Mielcu i w Rzeszowie. 

Lotnicze warsztaty doświadczalne w Łodzi 

Utworzone w październiku 1944 r. lotnicze biuro konstruk­
cyjne inż. T. Sołtyka zostało w 1945 r. rozwinięte w Lotni­
cze Warsztaty Doświadczalpe w Łodzi. W LWD w paździer­
niku 1945 r. został oblatany pierwszy po1ski powojenny sa­
molot - Szpak 2. Jego wersja turystyczna Szpak 4T została 
wyprodukowana w serii 10 sztuk przez PZL Mielec w 1948 r . 
Samolot szkolno-sportowy LWD Żak z 1947 r. był wykonany 
w 1948 r. w LWD w serii 10 sztuk. Szkolno-tr,eningowy LWD 
Junak doczekał się swej odmiany akrobacyjnej Zuch-2, wy­
konanej w LWD w 1950 r. w serii 5 ,sztuk, i odmiany Ju­
nak-2, której produkcję s,eryjną podjął zakład WSK-Okęcice. 
Dalszym jego rozwinięciem był Junak-3. Ostatnie dwa pro­
totypy LWD projektu inż. T. Sołtyka: pasażersko-transporto­
wy dwusilnikowy Miś i wielozadaniowy żuraw nie weszły 
do produkcji. W 1950 r. LWD weszły w skład Wytwórni 
Sprzętu Komun-ikacyjnego, przechodząc na produkcję koope­
racyjną. W 1951 r. - jako zakład zbyt mały - uległy likwi­
dacji, zaś ich kadra fachowa zasiliła WSK-Okęcie. 

Centrum Naukowo-Produkcyjne Samolotów Lekkich 
PZL-Warszawa 

W 1946 r. na terenie dawnej ·wytwórni silników lotniczych 
na Okęciu pod kierownictwem prof. Misztala zaczyna pra-­
cować Centralne Studium Samolotów przy PZL nr 4. Był 

PZL take over the PWS and LWS factories 
L:.c·~-~ - •·•-" 

The PWS factory was nationalized in 1932 while Lublin 
plant in 1936 and obtained the name Lubelska Wytwórnia 
Samolotów (L WS) (Lublin Aircraft Factory). Since 1936 they 
were subordinated to PZL. PWS produced the training 
aircraft PWS-33 Wyżeł (Pointer) was worked out in PWS. 
(260). In 1938 the prototype of twin engine advanced training 
aircraft PWS-33 Wyżeł (Pointer) was warked out in PWS. 
It was designed in cooperation with PZL by dr F. Misztal 
and W. Czerwiński. In 1937 the Lwowskie Warsztaty Lotni­
cze (Lwów Av-iation Wbrkshops) were included into PWS. 
There were produced the gliders żaba (Frog), Salamandra 
(Salamander), Delfin (Dolphin), PWS-101 and PWS-102 Rekin 
(Shark). The ambulance aircraft LWS-2 was built in LWS 
in 1937 and then spotter aircraft LWS-3 Mewa (Gull). This 
factory produced in series the liaison-reconnaissance aircraft 
Lublin R-XIII (273), then the spotter aircraft RWD-14 
Czapla (Heron) and in 1939 it began the production of 
LWS-3 Mewa. 

In 1939 the new PZL factory was set in motion in Mielec. 
It was one ad a haft times bigger than the Okęcie factory. 

During 1928-1939 PZL factories produced 1150 aircraft 
and 900 aircraft engines After nationalization the LWS 
factories produced 120 a ircrafts whereas PWS - 800 air­
crafts and 160 gliders. 

During the Second World War the Polish Industry was 
almost completely destroyed. The factories in Warsaw and 
Biała Podlaska fell to ruin, while the PZL factories in 
Mielec and in Rzeszów were strip of machine tools. After 
independence regaining in 1944, still during the war the 
factories in Mi<elec and in Rzeszów were set in motion. 

Lotnicze Warsztaty Doświadczalne w Łodzi (Experimental 
Aircraft Workshops at Łódź) 

In October 1944 was organized the Aircraft Design Office 
of T. Sołtyk . It was in 1945 developed into Experimental 
Aircraft Workshops in Łódź. -In October 1945 the first 
Polish after war aircraft Szpak 2 has maid its maiden 
flight in LWD. Its ,tourist variant Szpak 4T (Starling) was 
produced in s·eries of 10 in PZL-Mielec in 1948. Sport train­
ing aircraft LWD Żak (1947) was built during 1948 in 
series of 10 in LWD. The advanc-ed training LWD - Junak 
(Brave) was transmuted into acrobatic variant Zuch-2 (Va­
liant) and -in 1950 was built in series of 5 in LWD. Its modi­
fication Junak-2 was produced in series in WSK-Okęcie fac­
tory. The next development was Junak 3 also produced in 
WSK Okęcie. The last two LWD prototypes of T. Sołtyk 
design: two engine passenger1 transport aircraft Miś (Bruin) 
and multipurpose żuraw (Crane) were not qualified to pro­
duction. In 1950 LWD were included into Wytwórnia Sprzę­
tu Komunikacyjnego and the cooperative production. In 
1951 the workshops as too little unit were liquidated and 
its qualified cr•ew fed WSK-Okęcie . 

Rys. 13. Rolniczy PZL-101 Gawron (1958 r .) . Rys. 14. Sportowy PZL-12B Kos (1959 r .) . Rys. 15. Szkolno-treningowy TS-8 Bies 
Ag-aircraft Light .alrcraf t (1955 r.). Tralner. Fot. W. Garbarczyk 
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Rys. 16. Fotogrametryczny MD-12F (1961 r .). Rys. 17. Szkolno-treningowy M-4 T arpan Rys. 18. Szkolno-treningowy TS-11 Iskra 
Photogrammetrlc aircraft. Fot. Fetkts (1961 r.). Trainer (1960 r.). Jet trainer 

to zespół biur konstrukcyjnych: Studium Płatowców, Stu­
dium Silników i Studium Osprzętu. W latach 1946-1950 
opracowano prototypy samolotów szkolno-treningowych 
CSS-10, CSS-11 i pasażerskiego CSS-12, silników tłokowych 
WN-1, WN-2 oraz szereg przyrządów pokładowych i innych 
elementów osprzętu lotniczego. Opracowano także doku­
mentację seryjną samolotu CSS-13 (Po-2), Junak-2, szybowca 
Mucha-ter oraz silników M-llD i M-llFR. W 1950 r . zor- · 
ganizowano CSS w zakład wyłączni-e produkcyjny nazwany 
Wytwórnią Sprzętu Komunikacyjnego Nr 4. W la tach 1951-
-1955 wyprodukowano 250 samolotów Junak-2 i Junak-3 
oraz 360 sztuk CSS-13 i jego sanitarnej wersji S-13. W tym 
czasie zostają utworzone biura konstrukcyjne w Instytucie 
Lotnictwa. Powstaje tam samolot szkolno-treningowy TS-8 
Bies konstrukcji T. Sołtyka, rozpoczynają prace zespoły 
prof. Misztala i W. Narkiewicza. Od 1956 r. WSK-Okęcie 
produkuje z licencji ZSRR samoloty łącznikowe Jak-1 2M 
i Jak-12A (do 1960 ;r, zbudowano 1190 szt.). 

W 1957 r. przy WSK-Okęcie powstaje Ośrodek Kons truk­
cji Lotniczych, obejmujący biura konstrukcyjne z Instytutu 
Lotnictwa oraz prototypową część biura seryjnego WSK. 
Rodzą się prototypy: szkolno-treningowy odrzutowy TS-11 
Iskra T. Sołtyka, pasażerski 20-osobowy MD-12 i fotogra­
metryczny MD-12F. Misztala i L. Dulęby, rolniczy PZL-101 
Gawron (gruntowna modyfikacja Jak-12M) i sportowy 
PZL-102 Kos projektu S. Lassoty. Powstaje też prototyp 
śmigłowca BZ-4 Żuk konstrukcji B. Żurakowskiego. Zespół 
inż. W. Narkiewicza prowadzi prac,e przy silniku WN-4 
(wersja śmigłowca WN-3) oraz WN-6 (płaski). Do produkcji 
seryjnej trafił TS-8 Bies, TS-11 Iskra i PZL-101 Gawron 
oraz w małej liczbie PZL-102 Kos. Ostatnim samolotem, 
jaki powstał w OKL, samolot PZL-104 Wilga. Wilga kon­
strukcji B. Żurakowskiego i A. Frydrychewicza weszła do 
produkcji w 1967 r. jako Wilga-35 z silnikiem gwiazdowym 
AI-14R i produkowana jest do dziś. Równolegle uruchomio­
no w Indonezji produkcję Wilgi-C z silnikiem płaskim Con­
tinental. 

Od 1960 do 1968 r. WSK-Okęcie wyprodukowało 325 Ga­
wronów, a ponadto podzespoły samolotu An-2, urządzenia 
rolnicze oraz śmigła do wszystkich typów produkowanych 
samolotów. Od 1967 r. zakład zaczyna of,erować usługi agro­
lotnicze na własnym sprzęcie. 

W 1970 r. biura konstrukcyjne przejął Instytut Lotnictwa, 
lecz już w 1972 r. do zakładu powrócił zespół konstrukto­
rów z Instytutu Lotnictwa pod ki,erownictwem. A. Frydry­
chewicza, kontynuując zaawansowane prace nad samolotem 
rolniczym PZL-106 Kruk. Prototyp oblatano wiosną 1973 r. 
z silnikiem Lycoming 400 KM. Do wersji produkcyjnej za­
stosowano silnik PZL-3S (600 KM), stanowiący modyfikacj e; 
licencyjnego silnika dla śmigłowców (Lit-3). 

W 1976 r. wytwórnia zmieniła nazwę na Centrum Nauko­
wo-Produkcyjne Samolotów Lekkich PZL-Warszawa. 
W 1977 r. przystąpiono do produkcji samolotu szkolnego 
PZL-110 na podstawie l icencji SOCATA Rallye. 

Instytut Lotnictwa w Warszawie 

Centralną placówką naukowo-badawczą całego przemysłu 
lotniczego jest Instytut Lotnictwa. Rozwinął się on z Woj­
skowej Centrali Badań Lotniczych założonej w 1923 r. 

Light Aircraft Science and Production Centre 
PZL-Warszawa 

In 1946 on the grounds of the prewar aero engine factory 
at Okęcie the Central Aircraft Prototype Depertment (CSS) 
was organized and headed by professor F. Misztal. It was 
a complex of design offices of airframes, aero engines and 
aeronautical equipment. In the period between 1946 and 1950 
they developed prototypes of CSS-10 and CSS-11 basie 
trainers and the CSS-12 passenger airplane; WN-1 and WN-2 
piston engines and a number of airborne instruments and 
other elements of aircraft equipment, documentation for 
production of the CSS-13 (former Po-2), and the Junak-2 
airplanes, the Mucha-ter sailplane and the M-11D and 
~-llFR ,mgines. 

In 1950, the Central Aircraft Prototype Department was 
reorganized into manufacturing plant named Transport 
Equipment Works No 4. Between 1951 and 1955 the pro­
duetion was 250 Junak-2 and Junak-3 airplanes, 360 CSS-13 
airplanes and its ambulance version d esignated S-13. At this 
time the Aviation Institute called into being its own design 
offices. The effect was the TS-8 Bies basie trainer designed 
by T. Soltyk. Two design groups started to work there, one 
headed by professor F. Misztal, the other by. W. Narkie­
wicz. From 1956 the WSK-Okęcie Works manufactured 
Yak-12M and Yak-12A liaison airplanes from a Soviet 
licence. Od these, 1,190 airplanes were produced by 1960. 

In 1957, the WSK-Okęcie Works have got its own Aircraft 
Design Centre (OKL), incorporating the Aviation Institute's 
design offices and the plant prototype office. These were 
prosperous years, producing prototypes of the TS-11 Iskra 
basie training jet plane designed by T. Sołtyk, the MD-12 
20-seat passenger transport and MD-12F photogrammetric 
version designed by F. Misztal and L. Dulęba, the PZL-101 
Gawron agricultural airplane (principally modified 
Yak-12M) and the PZL-102 sporting airplane designed by 
S. Lassota. A prototype of the BZ-4 Żuk helicopter designed 
by B. Żurakowski followed. The design group headed by 
W. Narkiewicz worked on the WN-4 (a helicopte r version of 
WN-3 engine) and WN-6 (horizontally opposed type). The 
TS-8 Bies, TS-11 Iskra and PZL-101 Gawron were in lot 
production, while PZL-102 Kos was produced in small lots. 
The PZL-104 Wilga airplane was designed by B. Żurakow­
ski and A. Frydrychewicz. The airplane, put in produetion 
in 1967 as Wilga-35 powered by AI-14R radia! engine has 
been in production since that time. At the same time, pro­
duction of the Wilga C powered by a Continental flat engine 
was started in Indonesia. 

Between 1960 and 1968 the WSK-Okęcie Works manu ­
factured 325 Gawrons, not including sub-assemblies of the 
An-2 airplane, agricultural equipment and propellers for 
a ll types of airplanes under production. In 1967, the Works 
started to offer agricultural aviation services conductedon 
the plant ag machines. 

In 1970, design offic,es from WSK-Okęcie were again 
moved over to the Aviation Ins titute. In 1972 however, 
a group of designers from the Institute headed by A. Fry­
drychewicz returne·d to the WSK-Okęcie, continuing advan­
ced work on the PZL-106 Kruk agricultural airplane. The 

Rys. 20. Myśliwsko-szturmowy LIM-6 bis Rys. 21. Wielozadaniowy PZL-104 Wilg~ 35 
(1967 r .). ze stałymi nartami. Multi-pur­
pose. F o t . A . Szczepaniak 

Rys. 19. Wielozadaniowy transportowy An-2 (1963 r.). Flghter-bombe r . Fot. A ~ Kardy-
(1960 r). Multi-purpose m owtcz 
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Rys. 22. Rolniczy PZL-106A Kruk (197G r .). Rys . 23 . R olniczy M-15 Belph egor (1974 r.) . Rys. 24. Szkolno-sportowy PZL-110 Rallye 
(1978 r.). Light aircraft Ag-aircraft. Fot. A. Szczepaniak Ag-a ircraft 

i przemianowanej na Instytut Badań Technicznych Lotnictwa 
w 1926 r. W 1936 r. instytut zmienił nazwę na Instytut Tech­
niczP-y Lotnictwa. Wskrzeszony po wojni-e - wszedł w skład 
resortu przemysłu maszynowego. W latach 1949-1952 uży­
wał nazwy Główny Instytut Lotnictwa, a od 1952 r . nosi 
obecną nazwę. 

Instytut prowadzi badania w zakresie aerodynamiki ma­
łych i dużych prędkości, mechaniki lotu, wytrzymałości kon­
strukcji, prób w locie, wyposażenia i osprzętu lotniczego, 
agrolotnictwa, silników lotniczych, technologii łączenia me­
tali, tworzyw sztucznych, paliw i smarów. 

W biurach konstrukcyjnych i warsztatach Instytutu Lot­
nictwa powstały śmigłowce BZ-1 GIL, BZ-4 Żuk i JK-1 
Trzmiel, samoloty Junak-3, S-13, Bies i Lala-1 oraz projekty 
wstępne samolotów Iskra, MD-12 i PZL-106 Kruk, silniki 
WN-3, WN-4, SO-1 i SO-3 oraz raki-ety meteorologiczne 
Meteor-I, -2 i -3. 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Miclec 

Ten największy nasz zakład lotniczy, choć zbudowany 
i uruchomiony przed wojną, właściwe znaczenie zyskał do­
piero po II wojnie światowej. Budynki nie ucierpiały w cza­
sie działań wojennych. W latach 1947-1950 budowano 
sprzęt lotniczy w niewi•elkich liczbach. Były to: mała seria 
LWD-Szpak-4T, CSS-13 i szybowce Salamandra. 

Na początku lat pięćdziesiątych w ramach reorganizacji 
przemysłu lotniczego zakład zo·stał rozbudowany i zmoder­
nizowany dla umożliwienia produkcji nowoczesnego sprzętu. 
Równolegle z restytucją biur konstrukcyjnych w Warsza­
wi•e, również w Mielcu powstał Ośrodek Konstrukcji Lot­
niczych i wykonano szereg ciekawych prototypów. W 1956 r. 
powstał samolot holujący S-4 Kania 2 jako rozwinięcie zbu­
dowanego w SZD w Bielsku samolotu S-3 Kania konstrukcji 
E. Stankiewicza . W 1958 r. oblatano metalowy samolot tre­
n[ngowy M-2, zaś w 1961 r. również treningowy z chowanym 
podwoziem M-4 Tarpan. W 1959 r. wykonano prototyp me­
talowego szybowca treningowego M-3 Pliszka. Samoloty nie 
weszły do produkcj,i s·eryjnej głównie ze względu na kłopoty 
z silnikami. Ze sprzętu produkowanego w tym czasie przez 
WSK-Mielec należy wymienić TS-8 Bi<es i licencyjny An-2. 
Biesów w latach 1957-1960 wykonano 230 sztuk, zaś An-2 od 
1960 wiele tysięcy. Od 1963 r. w produkcji znajduj,e się też 
samolot odrzutowy szkolno-treningowy i szkolno-bojowy 
TS-11 Iskra. W 1968 1.:· powstała wersja z dwoma punktami 
podwieszenia pod skrzydłami Iskra 100, w 1972 r. jedno­
miejscowa wersja Iskra 200 BR, zaś w 1973 r. wersja szkol­
no-bojowa Iskra 200 SB. Wyprodukowano kilkaset Iskier. 
Są one również •ekspor towane do Indii. 

Na potrzeby Związku Radzieckiego został zaprojektowany 
pod kierunkiem inż. R. A. I zmaiłowa odrzutowy samolot rol­
niczy. Jego przedprototyp LLM-15 był oblatany w 1974 r., 
a prototyp M-15 w 1975 r. Samolot PZL M-15 wszedł w 
1976 r. do produkcji. 

W 1976 r. został oblatany prototyp samolotu rolniczego 
PZL M-18 Dromader z silnikiem ASz-62IR. Samolot ten 
powstał we współpracy z wytwórnią Rockwell i stanowi po­
większoną wersję samolotu Thrush. W 1977 r. został obla­
tany prototyp samolotu sportowego PZL M-17 (dawne ozna­
czenie EM-5A) projektu inż. E. Margański-ego. 

W 1977 r. została zakupiona licencja na samolot służbowy 
Piper Seneca II, który będzi-e produkowany pod oznaczeniem 
PZL M-20. W br. przemysł nasz wziął licencję na samolot 
lokalnego transportu An-28. Od 1977 r. PZL-Mielee j est 
kooperantem przy produkcji radzieckiego aerobusu IŁ-86; 
wykonuje do niego usterzenie poziome i pionowe oraz klapy. 

PZL-Mielec jest jednym z największych na świecie pro­
ducentów samolotów rolniczych. 
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prototype powered by a 400 HP Lycoming engine was test 
flown ,in Spring 1973. The production version was equ ipped 
with a 600 HP PZL-3S engine being a modification of the 
licenoebuilt helicopter engine (Lit-3). 

In 1976 factory changed its name into Centrum Naukowo­
-Produkcyjne Samolotów Lekkich PZL-Warszawa (Light 
Aircraft Science and Production Center PZL-Warsaw). In 
1977 the training aircraft PZL-110 was put in production 
according to licence SOCATA Rallye. 

Aviation Institute in Warsaw 

The leading scientific-r,es,earch institute of the aircraft 
industry is the Aviation Institute. It grew out of the Mili­
tary Centre for Aviat ion Research established in 1923 and 
was renamed Institute of Aviation Technical Res,earch 
(IBTL) in 1926. In 1936, the Institute chang,ed its name to 
Technical Aviation Institute (ITL). Revived after World 
War II, it was incorporated into the engineering industry. 
In the per[od from 1949 to 1952 the institut.e w as known 
under the mane Chief Aviation Institute (GIL) and since 
1952 it has used the name Aviation Institute. 

The Institute is engaged in research work in the area of 
high- and low-speed aerodynamics, flight meehanics, struc­
ture s,trength, flight testing, aircraft equipment, aero 
engines, agricultural aviation, technology of metal joining, 
plastics, fuels and lubricatinig oils. 

Design offices and workshops of the Aviation Institute 
are responsible for the design and construction of the BŻ-1 
Gil, BZ-4 Żuk and JK-1 Trzmiel . helicopters; S-13, Bies, 
Junak-3 and Lala-1 airplanes, predesigns of such airplanes 
as Iskra, MD-12 and PZL-106 Kruk, WN-3, WN-4, SO-1 and 
SO-3 engines; and Meteor 1, 2, and 3 - meteorological 
rockets. 

PZL Works at Mielec 
(Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Mielec) 

The PZL-Mielec Works is the largest Polish aircraft 
works. Though built and started before t_he war, it began 
to count after World War II. Its buildings wer,e no.t dam­
aged during the war. In the years 1947-1950 the production 
included small quantities of aviation equipment. Small lots 
of the LWD-Szpak 4T and CSS-13 airplanes as well as 
Salamandra gliders, the production of spa rc parts and re­
pairs, did not cover the plant capacity. 

In early fifties, th e Works w ere extended a nd modern i­
zed for the production of advanced equipment. The r estitu ­
tion of design offices in Warsaw was paraUelcJ b y th e 
organization of an Aircraft Design Centre at Mielce, which 
made several interesting prototypes. In 1956, the s-,1 
Kania 2 tug airplane was developed from the S-3 Kania 
designed by S. · Stankiewicz, built at the works at Bielsko­
-Biała . In 1958, the M-2 metal trainer was flight-tested, while 
in 1961 the M-4 Tarpan trainer with retractable landing gear. 
Between 1959 and 1961 prototype of metal M-3 Pliszka 
training sailplane was built. The afore-mentioned airplanes 
were not put into production chiefly because of some 
troubles with engines. As regards airplanes manufactured 
at that time at the WSK-Mielec Works, one cannot forget 
the TS-8 Bies and the licence-built An-2 airplane. Between 
1957 an 1960, 230 Bks airplanes were produced; since 1960 
many thousend An-2s. The TS-11 I skra basie training an d 
training-combat jet has been in production since 1963. 

In 1968 the variant Iskra 100 with two hang up points 
under wings was worked out, in 1972 single seat Iskra 
200BR whereas in 1973 combat t rai:ning variant Iskra 200SB. 
Several hundreds Iskra were produced together. 'fhey 
are also exported to India . 

For Soviet Union needs, the agriculture jet aircraft was 
designed under the direction of. R. A. Izmaiłow. Its fore 
prototype LLM-15 was iiested in flight in 1974 and the 
prototype M-15 in 1975. In 1976 the PZL-M-15 aircraft was 
put in production. 

1J. 



Rys. 25. Pierwszy polski śmigłowiec BZ-I Rys. 26. Smig!owiec wielozadaniowy SM-I Rys 27. Smigłowiec wielozadaniowy Mi-2 
GIL (1950) . Helicopter . Fot. A. Czarnecka (1 955 r .). Helicopter. Fot. A. Ka.rdymowicz (1965 r.). Helicopter . Fot . W . Garbarczyk 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL Swidnik 

Zakład został zbudowany od podstaw w latach 1949- 1951 
w związku z pilnym zadaniem produkcji nowoczesnych 
samolotów odrzutowych. W 1956 r. uruchomiono produkcj ę 
śmigłowców Mil Mi-1 na licencji ZSRR pod oznaczeniem 
SM- 1. Opracowano samodzi,elnie wersję szkolną i ·rolniczą 
oraz dźwig h ydrauliczny. W latach 1957-59 opracowano włas­
ną modyfikację oznaczoną SM-2 z obszerniejszą kabiną , co 
ułatwiło w ykonanie wersji sani ta rnej . W 1962 r. zbudowano 
prototyp lekkiego śmigłowca SM-4 Łątka, jednak prace zo­
stały przerwane z powodu niedopracowania silnika . 

Bardzo poważnym zadaniem, jakie wykonała Wytwórnia 
było samodzielne opracowanie dok umentacji seryjnej i uru ­
chomienie w 1965 r. produkcji śmigłowców turbinowych 
Mi-2 w oparciu o dokumentację prototypową. Przy tym oka­
zało s ię niezbędne opanowanie nowych metod wytwarza­
nia ni e stosowanych dotychczas w Polsce. Produkcja trwa 
od 1966 r . i obejmuj,e wersje : pasażerską, sanitarną, dźwi­
gową , rolniczą i szkolną. Do 1973 r . wytwórnia wyprodu­
kowała kilka tysięcy śmigłowców wszystkich typów. 
W 1974 r. powstała zmodyfikowana odmiana Mi-2 oznaczona 
Mi-2M. W opracowaniu znajduje się następca Mi-2 - wie­
lozadaniowy śmigłowiec W -3. Od 1977 r . wytwórnia bierze 
udział w produkcji kooperacyjnej aerobusu IŁ-86 . 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Rzcszów 

J est to naj starszy z istniej ących obecnie zakładów silni­
ków lotniczych w Polsce. Uruchomiony został w 1938 r . jako 
PZL -Wytwórnia Silników Nr 2 i do wybuchu wojny pro­
dukował częśc i do silników oraz rozpoczął montaż silników 
PZinż. Junior i Ma jor . Zakład nie został zniśzczony przez 
działania wojenne i jeszcze pr1;ed kapitulacją Niemiec mógł 
podjąć produkcj ę części na potrzeby frontu. W 1949 r . uru­
chomiono produkcj ę silników M -llD do samolotów CSS-13, 
co później przejął Kalisz. W latach pięćdziesiątych opano­
wano produkcję silników turbinowych WK-1 oraz tłoko­
wych silników ASz-62IR 736 kW (1000 KM) do samolotu 
An-2, a także Lit-3 do śmi głowców, nas tępnie silniki turbo­
-odrzutowe HO-10 i SO-1 dla samolotu I skra. Dla śmigłow·· 
ców Mi-2 uruchomiono produkcję silników turbinowych 
GTD-350 oraz przekładni głównej. 

W 1975 r. PZL-Rz,eszów rozpoczął produkcję silników tło­
kowych PZL-3S d o samolotów rolniczych (441 kW, 600 KM); 
jest to samolotowa odmiana śmigłowcowego silnika Lit-3. 
W 1976 r . wytwórnia przejęła prawa produkcyjne amery­
kański ej wytwórni Franklin, wprowadzając w 1977 r. silniki 
tłokowe PZL-Franklin 2, 4 i 6-cylindrowe · o mocy 45,93 
i 164 k W (60,125 i 220 KM). Wytwórnia przygotowuje pro­
dukcję silnika turbinowego PZL-10. 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Kalisz 

Zakład, ten, początkowo pozostający w gestii motoryzacji, 
w 19.52 r. został przejęty przez przemysł lotniczy. Pierwszym 
produktem były silniki M-llD 81 kW (125 KM) i M-llFR 
128 kW (160 KM) dla samolotów CSS-13 i Junak. Następnie 
do produkcji wszedł silnik WN-3 242 kW (330 KM) dla samo­
lotu Bies. W 1957 r. uruchomiono na podstawie licencji 
ZSRR silnik AI-14R 193 kW (260 KM) dla samolotów Jak-12. 
Znalazł on następnie zastosowanie na samolotach PZL-101 
Gawron i PZL-104 Wilga 35. Od 1961 r . wytwarza się rów­
nież silniki ASz-62IR 736 kW (1000 KM). W 1971 r . przejęto 

. również z WSK-Rzeszów produkcję silników turbinowych 
WK-l A. 

Dokończenie na s. 31 
Continued on page 31 
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In 1976 the prototype of agriculture aircraft PZL-18 Dro­
mader was tested in flight. This aircraft is equi pped with 
the pis ton engine ASz-62IR and was worked out in coop­
eration with Rockwell factory. It is the increased variant 
of T hrush Commander a ircraft. I n 1977 the sport aircraft 
PZL M-17 prototype was tes ted in fli ght. This aircraft of 
E. Margański design had before the designation EM-5A. 

In 1977 the licence of execu tive aircraft Piper Seneca 
II was bought. It w ill be produced with the denotation 
PZL- M20. This year Poli sh Industry look the licence of 
comm uter aircraft AH-28. Since 1977 PZL-Miel-ec is the co­
operat ive producer of Soviet airbus IŁ-86 and build the 
elevator and vertica l taił units as w ell as the flap s. 

PZL-Mielec is one of the biggcs t on th e wo rld producer 
of agriculture a ircra ft. 

PZL Works at Świdnik 
(Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-świdnik) 

The PZL-Świdnik Works was built in the years 1949- 1951 
as a result of a pressing assignement. the production of 
jet airplanes . In 1956, the production of M i-1 helicopters 
was s tarted fro m a Sovie t licenc,e, designated SM-1 in Po­
land. Three helicopter versions were dev,eloped : basie 
training, agricultural and flying crane. In 1957- 1959 a mod­
ified ver sion with a mare spacious cockpit, designated 
SM-2, was developed, greatly facilitating the real lza tion of 
the ambulance version. In 1962, a prototype of the SM-4 
Łątka light helicopte r was built. Howev•er work was stopped 
and the reason of that was some troubles with the helicop­
ter engine. 

An important and quite independent task was the elab­
oration of seria l documentation and the production launch 
of Mi-2 turbine helicopters in 1966, based on the prototype 
documentation. New manufacturing know-how was 
master,ed for that purpose. The production has lasted· s ince 
1966 and includes the following v,ersions: passenger, 
ambulance, flying crane, agricultura l and basie training. By 
1977, the works has produced some thousand helicopters 
of all types. 

In 1974 the modified variant Mi-2 d esignated Mi-2M was 
built. Now there the multipurpose W-3 helicopter is in 
design stadium as the successor of Mi-2. Since 1977 factory 
participates in cooperative production of IŁ-86 a irbus. 

PZL Works at Rzeszów 
(Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Rzeszów) 

The PZL-Rzeszów Works is the oldes t of the existing 
aero engine plants in Poland . lt was launched in 1938 under 
the name PZL-Engine Factory No 2 and unti l the outbreak 
of World War II it has produced engine spra,e parts and 
had began assembly of the PZinż Junior and Major engines . 
Fortunately, the works was not destroyed by military ope­
rations and could resume its activity before the capitula­
tion of Germany; t h production were spares for the front. 
In 1949, the production of the M-llD -engines for CSS-1:3 
airplanes was started, la ter taken over by the PZL-Kalisz 
Works. The fifties are marked by the mastering of the 
production of WK-1 turbine engines and the 1000 hp 
(736 kW)) ASz-62IR piston engines for the An-2 airplarie, 
a ls o the Lit-3 e ngine for helicopters, and finally the HO-10 
and SO-1 turbojets for th e I skra trainer. 

Ther-e are also produced the GTD-350 turbine engines for 
Mi -2 helicopters and the main gear bo~es. 

In 1975 PZL-Rzeszów put in production the piston engines 
PZL-3S for agriculture aircraft (441 kW, 600 HP). It is the 
aircra.Et variant of Lit-3 engine for helicopters. In 1976 the 
factory took over the production laws from the American 
Franklin factory putting in production in 1977 the piston 
engines PZL-Franklin 2, 4 and 6 cylinders with 45, 93 and 
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SZD-30O Pirat 

Type: Single-seat Standard Class sali­
piane of wooden structure intendetl 
for the wide range of training. 

Wings: Cantilev,er shoulder-wing mo­
noplane. Wing section Wortmann FX­
-61 -168 at root, FX-60-1261 at tip. 
Wooden piane consists of r ectangular 
centre-part and two tapered outer 
parts. Dihedral 2°30' on outer parts 
only. No sweep at quarter-chord. Cen­
tre-part of multi-spar structur,e with 
plywood ,skin, outer parts of single­
-spar torsion-box construction. Aile­
rons of glassfibre structure, partially 
mass-balanced. Double-plate airbrakes 
actuated by push-rods. 

Fuselage: Plywood monocoque struc­
ture with glassfibre nose and cockpit 
floor. Jettisonable side-hinged Perspex 
canopy of excellent visibility from the 
pilot's seat. P.edals and backrest adju-; 
stable in flight. Stick forces gradient 
of the suitable proportions. Map 
pockets on each side. Two baggage 

TECHNICAL DATA 

Dimensions 

Wlng span 
Length overall 
Heigh t over taił 

Wing area 
Wing aspect ratio 
Wing chord at root 
Wing chord at tip 
Tallplane span 
'I'alplane area 
Vertical tai! area 

Masses and loadings 

Mass empty, equlpped 
Max T-0 mass 
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compartments. Improved air-ventilat­
ing system . Fron:t towing hook box 
sealed to avoid air blow on the pilot's 
feet. 

Taił unit: Cantilever wooden T-tail. 
Fin integral with fuselage. Tailplane 
of single-spar structure. Rudder and 
,elevator covered with fabric skin. Me­
tal trim tab on elevator. Rudder actua­
ted by cables, eJevator and tab - by 
cables and push-rods. 

Landing gear: Shifted forward non­
-retractabl,e mono-wheel size 350 X 
X 135 mm with rolling bearings and 
disc brake. Fus-elag,e front part r ein­
forced with thick glassfibre layer in­
stead of front shid. Tailwheel repla ­
ceable with tailskid. 

Equipment: Standard equipment in­
cludes airspeed indicator, altim-eter, 

15.0 m 
6.92 m 
1.67 m 

13.8 m' 
16,3 
1.03 m 
0.60 m 
3.10 m 
1.8 m• 
1.25 m' 

Max wlng loadlng 
g limlts 

Performance 

Best gllde ratio 
at 

Min slnkln g speed 
at 

Stalllng speed 
Max permlsslble speed 

smooth air 
rough air 

Max aero-tow speed 

Fot. R. Zatwarn!ckt 

variometer, electrical turn indicator, 
compensator and compass. Optional 
are transceiver and oxygen .system. 

Design devolopment: Designed by 
Andrzej Pochopień and Jerzy Smiel­
kiewicz SZD-30C Pirat is modified ver­
sion of SZD-30B Pirat 75 that has 
been made only as a prototype. The 
production of Pirat started in 1967 and 
780 sailplanes had been built by the 
end of 1977. Its production was under­
taken also by PZL-Swidnik factory 
which has completed same 430 Pirats 
by the end of 1977. Previous-ely inten­
ded as a training and performance 
sailplane became Pirat aft.er years the 
glider for first solo flights of pilots 
trained on two-seaters. Pirats have 
been exported to 24 countries. SZD, 30C 
was flown for the first time on 10 Ja­
nuary 1978. 

26.8 kg/m' 
+5.3; -2,65 

34 
84 km/h 
0.70 m is 
75 km/h 
60 km/h 

Max winch-launhing speed 

250 km/h 
145 km/h 
140 km/h 
120 km/h 

255 kg 
370 k g w. K. 

IS 
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SZD-48 Jantar Standard 2 I KAllTOTEKA TliA 

Type: Single-seat high-performance 
Standard Class sailplane of glassfibre 
construction. 

Wings: Cantilever high-wing mono­
plane of tapered form. Wing section 
NN-8. Dihedral 1 °30'. The leading edge 
perpendicular to the glider longitudinal 
axis of symmetry. Glassfibre singl-e­
-spar ribless structur•e with doubl-e-cell 
torsion box. Glassfibre sandwich wing 
skin with foamed core. The aileron 
hinged in five points and actuated in 
one point by push-rods and special 
kinematic system housed completely in 
the wing. The airbrake plates (upper 
and lower) made of duralumin sheet 
are hous,ed in the separate boxes and 
2ctua ted by push-rod system with po­
lyamid conical gear set. The wingtips 
with skids protecting the ailerons . 
150 litres of water ballast in the wing 
tanks. 

Fuselage: The monocoque glassfibre 
stressed structur,e stiffened in the rear 
part with the s•emi-frames and fin ribs. 
The steel-tube framework in the cen­
tral part where the wings, under­
carriage and pilot's saf.ety harness are 

TECHNICAL DATA 

Dimensions 

Wing span 
Length overall 
Height over taił 
Wing ar ea 
Wing aspect ratio 
Wing chord at root 
Wing chord at tip 
Mean standard chord 
Tailplane s pan 
Tailplane area 
Vertical taił area 
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attached. The undercarriage housing 
covered with glassfibre door. Cockpit 
cover consists of two pieces. Perspex 
fixed windscreen and closed with two 
locks canopy. The instrument panel 
can be shift.cd back after removing 
central front screw to allow the access 
to all the instruments. Rudder pedals 
equipped with adjustable stops allow­
ing the accurate setting. Airbrake and 
whell brake levers are separated. 

Taił unit: Cantilever T-tail of glassfi­
bre sandwich structure with foamed 
core. Fin integral with fuselag,e. Tail­
plane to fuselage fittings are fixed on 
rear spar and auxiliary front spar. 
Mass-balanced ,elevator with spring 
trim operated from the cockpit. Eleva­
tor actuated by push-rods, rudder -
by cables hous,ed in the polyamid 
tubes . 

Landing gĆar : Mechanically - retra­
ctable mono-wheel with tyre siz,e 350X 
X 235 mm. Tailwheel of 200 mm diame­
ter. Disc brake on main wheel. Op-

Masses and loadings 

Mass empty, equipped 
Max T-0 mass 

Fot. R. Zatwarntckt 

tional c.g. towing hook on the main 
wheel fork 

Equipment: Standard equipment 
cinsis ts of airspeed indicator, altimeter, 
variometer, turn indicator and com­
pass. Optinoal items : artificial horizon, 
transceiver and oxygen ,equipment. 

Design devolopment: SZD-48 Jantar 
Standard 2 sailplane was designed óy 
Władysław Okarmus on the basis of 
SZ-41A Jantar Standard glider · which 
flew for the first time on 3 October 
1973 and was put irito production in 
1974 (a total of 96 SZD-41 As had been 
buil t by the end of 1977 for customers 
in 18 countries). The main chang,es in­
troduc-ed into SZD-48 sailplane in re­
spect to SZD-41A are the following : 
wings shifted up for about 10 cm, new 
wing to fuselage fairing, fuselage short­
er for about 40 cm, tailplane and fin 
lowered for 10 cm, water ba llas t in­
creased up to 150 kg. SZD-48 flew for 
the first time on 10 December 1977 
piloted by January Roman. 

. 247 kg 

15.0 m 
6.71 m 
1.50 m 
10.66 m' 
21.1 

without water ballast 
with water ballast 

Max wing loading 

366 kg 
520 km 
48 .8 kg/m' 

0 .95 m 
0.45 m 
0.742 m 
2.4 m 
1.26 m ' 
1.03 m' 

Performance 

Best g li de r a tło 
at 

Min slnklng speed 
at 

Stalling speed 
Max permissible speed 

at 366 kg 

39.5 
110 
0.65 

78 

72 
310 

at 520 kg 

39.5 
130 km/h 
0.77 m /s 
52 km/h 
85 km/h 
:ho km/h 

W.K. 

15 
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SZD-42-2 Jantar 2B 

Type: Single-seat high-performance 
Open Class sailplane of all-glassfibre 
structure. It is a development version 
on· in series built SZD-38A Jantar 1 
and SZÓ-42-1 (SZD-42A) Jantar 2. 

Wings: Cantilever shoulder-wing 
monoplane of tapered form. Wortmann 
wing sections : FX-67-K-170 at root, 
FX-67-K-150 at tip. Dihedral 2°. No 
sweep at quarter-chord. Wing built in 
two parts of single-spar ribless st.ruc­
ture with glassfibre (foamed core 
sandwich skin. Spar flanges of glassfi­
bre composites and spar walls of 
glassfibr1e) foamed core sandwich con­
struction. One-piece slotless ailerons 
of glassfibre/foamed core sandwich 
structure. Centre-part has a steel tube 
actuated in two points. Elasticity-type 
flaps hinged on the wing upper skin. 
Flap tra vel +8° + -8°. Light alloy 
DFS-type airbrakes above and below 
each wing. Ailerons, flaps and brakes 
actuated by push-roods carried in 
ballbearings. Provision in wings for 170 
litres of water ballast. 

Fuselage: All-glassfibre monocoque 
structure. Centre-part has a steel tube 
welded frame coupling together the 

TECHNICAL DATA 

Dimensions 

Wing span 
Length overall 
Height over tai! 
Wing area 
Wing a spect ratio 
Wing chord at root 
Mean standa rd chord 
Tailplane span 
Tailplane area 
Vertical _tall area 

Masses and loadings 

Mass empty, equipped 
Max T-O mass 
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wings, fuselage and landing gear. Tw·o­
-piece canopy: wind-screen fixed, r,ear 
part hinged. Semi-reclining seat with 
ground-adjustał;>le backrest. _ Rudder 
pedals adjustable in flight. Exc,ellent 
air-ventilating of the cockpit. Provision 
for extra c.g. towing hook enabling 
easy winchla unching. 

Taił unit: Cantilever cruciform taił 

of glassfibre/foamed core sandwich 
structure. Fin integral with fuselage, 
carries internally-mount-ed VHF aęrial. 
Elevator actuat,ed by push-rod:, . Ele­
vator trimrning realized by spring 
locked in the proper positions with 
knob on control stick. Rudder opera­
ted by cables running in tubes locat­
,ed in the fuselage. 

Landing gear: Mechanically-retract­
able mono-wheel of 400 mm diameter 
with two axial rubber shock-absorbers 
and disc brake. Taił skid. 

Equipment: Normal cockpit instru­
mentation plus VHF transceiver, artifi­
cial horizon and oxygen equipment. 

Design development: The first pro­
duction v•ersion of Jantar Open Class 
sa ilplane-designed by Adam Kurbiel -
was SZD-38A Jantar 1, )which was 
flown for the first time on 7 August 
1973. A total of 57 Jantar ls had becn 
bu.ii t by the beginning of 1976 for 
customers in 9 countries . The second 
version was SZD-42-1 (forrnerly mar­
ked as S ZD-42A) Jantar 2 flown on 
2 February 1976 - a total of 21 had 
been built by the ,end of 1977. SZD-42-2 
Jantar 2B is the newest version in­
tended for production on 1978. The 
basie changes introduced in respect to 
earlier versions are as follows : wing 
shifted up for 12.5 cm, wing to fuse­
Iage incidence Iowerd by 1 °30', wa ter 
ballast increased up to 170 kg, modi­
fied eleva tor trimming, canopy hinged 
instead of free opened. 

W.K. 

20.15 m 
7.11 m 
1.56 m 
14.25 m ' 
29 .2 

without water baJ:ast 
with water ballP.,t 

Max wing loading 

475 kg 
645 kg 
45.3 kg/m2 

+ 7.95; -3.98 

0.9 m 
0.731 m 
2.6 m 
1.35 m ' 

·1.2 m' 

355 kg 

g limits at 540 c 

Performance 

Best glide ratio 
at 

Min sinking speed 
at 

stalling speed 
Max permissible speed 

in rough air 
at 7.5 m /s 
at 15 m /s 

Max aero-two speed 

at 475 kg at 645 kg 

48 48 

88 105 km/h 
0.45 0.56 
75 87 km/h 
65 82 km/h 

280 280 km/h 
200 200 km/h 
140 140 km/h 

17 
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SZD-50-2 Puchacz 

Type: Two-scat high-performance 
sailplane of cntirely glassfibre struc­
turc, dcsigncd cspecially for training 
role to •~nable easy convcrsion of pilot 
to modern Standard Class gliders. 

Wings: Cantilever high-wing mono­
plane of tapered form. Wing section 
of Wortmann's laminar aerofoils. Wing 
consis ts of outuer and inner parts of 
glassfibre single-spar structure with 
sandwich skin. Ailerons of sandwich 
structure hinged in six points and 
actuated in one point. Single-plate 
airbrakes on upper and lower wing 
,surfac-es . Wing fitted to fuselage with 
four pins. 

Fuselage: Glassfibre monocoque 
structure integral with the fin. Two 
plywood frames at the central part 
coonnected with undercarriag-e spars 
and upper and lower floor. Cockpit of 

TECHNICAL DATA 

Dimensions 

Wlng span 
Lenght overall 
Height over taił 

Wing area 
Wing aspect r a tio 
Wing chord at root 
Wing chord at tip 
Mean standard chord 
Tailplane span 
Tailplane a rea 
Ve rtica l taił a r ea 

Masses and Ioadings 

Mass empty, equipped 
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tandem arrangement with one -piece 
P,er spex canopy, side hinged. In the 
case of s tandard cockpit equipment 
the instrument panel for front seat 
only, the instrument panel for rear 
~eat optional. Front pedals adjustable 
in flight. Front and bottom towing 
hooks. 

Taił unit: Cantilever cruciform taił 

of glassfibre sandwich structure with 
fabric-covered rudder. Tailplane fitted 
to fin by tube spar and front pins. 

Landing gear: Double-wheel, with 
nosewheel, monotrace type. Main wheel 
with tyre ,size 350 X 135 mm has shock-

16.67 m Max T-0 mass 
8.38 m Max wlng loading 
1.92 m g limits 
18.16 m ' 

Performance 
15.3 
1.58 m Best glide ratio 
0.551 m at 
1.178 m Min sinking speed 
3.4 m at 
2.52 m Max permlssible speed 
1.87 m in smooth air 

in rough air 
Max aero-tow speed 
Max winch-launching 

331 kg 

Fot. R. Zatwarnickt 

-absorber and disc brake. Fixed 
nosewheel size 255 X 110 mm without 
brake. Provision for tailskid. 

Equipment: Standar equipment con­
s isting of airspeed indicator, altimeter, 
total energy variometer, electric turn 
indicator and compass, all of PZL pro­
duction. 

Design . development: SZD-50-2 Pu­
chacz sailplane was designed by Adam 
Meus on base of the first prototype 
provisory marked as SZD-50-1 Droma­
der which was flown for the first 
time on 21 Dec,ember 1976. Puchacz flew 
for the first time on 20 December 1977. 

speed 

550 kg 
30.3 kg/m2 

+5.5 ; -2.65 

30 
96 km/h 
0.7 m /s 
75 km/h 

220 km/h 
150 km/h 
150 km/h 
120 km/h 

W.K 

19 
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SZD-45A Ogar 

Type: Two-seat sboulder-wing po­
wered sailplane witb pusher propeller, 
designed for training. 

Wings: Cantilever shoulder-wing mo­
noplane built in two parts of tapered 
form. Wortmann FX s,eries wing se­
ctions. Dihedral 1 °30' beginning at root. 
Single-spar wooden structure with 
double-c,ell torsion box. Plywood skin 
stiffened with ribs and covered exter­
nally with glassfibre. Ailerons of glass ­
fibre sandwich structure. Plate air­
brakes on upper and lower wing 
surfaces in s,eparate boxes . 

Fuselage: Pod and boom type. Main 
nacelle of glassfibre monocoque struc­
ture with two frames for attaching 
the wings, taił boom, engine a!'lc. !uel 
tank. Boom of d'uralumin tubular 
structure. Cockpit of side by side s,eat­
ing arrangement with two-piece ca ­
nopy - windscreen and upward-opened 
rear part. Rudder pedals adjustable in 
flight, backres t adjustable on ground. 

TECHŃICAL DATA 

Dimensions 

W!ng span 
Length overa ll 
Height over tall 
W!ng area 
W!ng aspect ratio 
Wing chord at root 
W!ng chord at tip 
Ta!lplane span 

Masses and Ioadlngs 

Mass empty, equlpped 
Max T-O mass · 
Max wlng loading 
Power Ioadlng 
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Engine controls in oentre and engine 
instruments on starboard side of in­
strument panel. 

Taił unit: Cantilever T-tail. Fin inte­
gra ł with taił boom. Control surfaces 
covered with fabric skin. Elevator 
actuated by push-rods, rudder - by 
cables . 

Landing gear: Semi-r,etractable 
mono-wheel with shock-absorber and 
disc brake. Wheel tyre size 400 X 
X 150 mm. Small castoring tailwheel, 
fr.ee to swivel around its axis. Auxi­
liary retractable side legs with wheels 
a t wingtips. 

Power plant: One 50 kW Limbach 
SL-1700 EC four-cylinder flat engine 
driwing a wooden two-bla de Hoffmann 
propeller of 1.5 m diameter. Glassfibr,e 

Fot. W. Gorgotewskt 

engine cowling._ Fuel capacity 25 li­
tr,es . 

Equipment: Normal sailplane flight 
a nd naviga tion instrumentation plus 
engine operation indicators. 

Design devclopment: . szD-45 Ogar 
powe red sailplane was designed by a 
team led by Tadeusz Łabuć. The glider 
was built in accordance with ' LBA 
(West Germany) requirements. First 
prototype was flown by test pilot 
.January Roman on 29 May 1973. As a 
result of flight tests some cons truc­
tional changes were introduced. Second 
pr ototype with all the changes was 
marked SZD-45A. The glider is curr,en­
tly in production - a total of 47 Ogars 
had been built by the end of 1977 for 
customers in BRD, DDR, Great Bri­
tain, Poland, Sweden and USA. 

17.5 m 
7.95 m 
1.72 m 
19.1 m' 
16 

Performance with power 

Max permissible s peed 
Cru!sin g speed 

180 km/h 
150 km/h 
2.8 m/s 
200 m 
5000 m 

1.55 m 
0.58 m 
3.65 m 

470 k g 
700 kg 
36.6 kg/m2 

14 kg/kW 

Rate of climb a t S/L 
Take-off run 
Service cell!ng 

Performance without power 

Bes t gllde ratio 
at 

Mln sinking speed 
at 

27.5 
100 km/h 
0,96 m/s 
72 km/h 

W.K 

Zł 



2! 

,, ,, ,, ,, ,, 
li 
\J 

o f 2m 

TLiA 1978 nr Ii 



PZL-104 Wilga 35R 

Type: Agricultural version of single-en­
gined generał purpose light monoplane Wil­
ga 35 carrying 270 kg of chemical and 
especially applied to operations over small 
fields, due to steep climb and descent and 
possibility of performing of tigbt turns. 

Wings: Cantilever shoulder-wlng m ono­
piane of rectangular form. W1ng sectlon 
NACA 2415. Dihedral 1°. All-metal slngle­
-spar structure with leadlng-edge torsion 
box and beaded metal skin . Each wlng 
attached to fuselage by three bolts, two at 
spar and one at forward fittin g. All-metal 
aerodynamically and mass-balanced slot ted 
ailerons with beaded mteal skin. Tab on 
starboard aileron. Ailerons can be droped 
to supplement manually-operated all-metal 
flotted flaps with beaded metal skin. Fixed 
all-metal siat along full span of wing and 
over fuselage. 

Fuse!age: AU-metal seml-monocoque s1Tuc­
ture with beaded metal skin, built in two 
parts and riveted togethe r. Forward part 
incor porates wlng spar carry-trough struc­
ture. Rear part is In the form of a tailcone. 
Cabin floor is of m etal boneycomb structure 
with a paper core covered wlth foam 
rubber. Glassfibre bopper for chemical wlth 
dumping system slung under the fuse lage. 

Taił unit: Brace d cruciform taił of all­
-metal structure with stressed skin. Slngle-
-spar tallplane and two-spa r fin of semi-
-monocoque structure. Rud der and 
one-piece elevator are aerodynamically 
horn-balanced and mass-balanced. Con­
trolable trlm tab on elevator. 

Landing gear: Non-retractable tallwheel 
type. Semi-cantilever main legs of rocker 
type with oleo-pneumatic shock-absorbers. 
Main wheels with low-pressure tyres size 
500 X 200 mm and hydraullc brakes. Steer­
able tallwheel with tyre size 255 X 110 mm, 
carried on rocker fr a me with oleo-pneuma­
tlc shock-a bsorber. 

Power plant: One 194 kW PZL AI-14RA 
nlne-cyllnder radia! supercharged engine 

TECHNICAL DATA 

Dimensions 

Wing- span 
Length overall 
Height overall 
Wheel track 
Wheelbase 
Wing area 
Wing aspect ratio 
Wing chord (constant) 
Tailplane span 
Tallplane area 
Vertical taił area 

Masses and loadings 

Mass e,mpty, equipped 
Max T-O and landing mass 
Chemical load at fuel for one hour 

of flying 
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geared drving a PZL US-122000 two-blade 
cons tant speed wooden propeller of 2.65 m 
diameter. Two fuel tanks in each wing with 
total capacity of 195 lltres. Refuelling point 
en each slde of fuselage, below the wirig . 
Oil capaclty 16 lltres. Engine startlng 
effected pneumatlcally by a bullt-ln system 
of 7 litre capacity at 4900 kPa (50 kg/cm') 
pressure. 

Equipment: Hydraulic system rate at 
3900 kPa (40 kg/cm•) pressure. Electrical 
system powered by DC generator and 
24 V 10 Ah battery. Standard navigation 
equlpment includes VHF transceiver and 
IFR lnstrumentation. 

Agricultural equipment: Hopper for 270 kg 
liquld chemlcal, centrlfugal pump drlven 
by a six-blade wlndmlll, control valves, 
fllter and underwing boomll wlth forty 
pressurized sprayers of four atomizers Mi-

Max wing loading 
Max power loading 

cronalr. Ag equipmen t can be installed in 
any of severa! versions of Wilga 35 aircraft. 

Desii;n development: First prototype of 
PZL-104 known as Wilga 1, with a 132.5 kW 
WN-6B engine was flown on 24 Aprll 1962. 
It was followed by Wilga 2, C and 3 pro­
totypes and 3A production version. In 1967 
the basie design was further modlfied -
lmproved cabin comfort, redeslgned łan­

ding gear, glassfibre tailwheel leg. This 
n ew version is known as Wilga 35 when 
fltted with a 194 kW AI-14R engine (flown 
on 28 July 1967) and as Wilga 32, with a 
172 kW Continental 0-470 engine and shorter 
landing gear (flown on 12 September 1967). 
Both Wilga 35 and 32 entered productlon 
in 1968. Current production models are Wil­
ga 35A (Aeroclub), 35P (Passanger/llaison). 
A total of approx 360 Wllgas had been bullt 
by the end of 1977 for customers in 12 coun­
tries. A modified verslon of Wilga 32 was 
produced in Indonesla as Lipnur Gelatlk , 32. 

83.9 kg/m' 
0.70 kg/kW 

11.12 m 
8.10 m 
2.94 m 
2.85 m 
6.70 m 
15.50 m' 
7.95 

Performance at 1230 kil' without ag equipment 

1.40 m 
3.70 m 
3.16 m 
1.89 m 

850 kg 
1300 kg 

270 kg 

Never-exceed speed 
Max level speed 
Max cruising speed 
Econ cruising speed 
Stalling speed, power on 
Max rate of climb at S/L 
Service celling 
T-O run 
T-O to 15 m 
Landing from 15 m 
Landing run 
Range with max fuel, 30 min reserves 

_- , -.ą 

279 km/h 
201 km/h 
193km/h 
128 km/h 
68 km/h 
6.3 m/s 

· 4580 m 
aom 
186 m 

· 230 m 
95 m 
680 km 

W.K. 
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PZL-110 

Type: Single-engined low-wing pri­
mary training and sport aircraft is 
modified version on SOCATA Rallye 
lOOST with 93 kW PZL-Franklin engine 
replacing 74.5 kW Rolls-Royce Conti­
nental engine. This aircraft may be 
operated either as a two-seatar or as 
three/four seater. 

Wings: Cantilever low-wing mono­
plane of rec_tangular form. Wing section 
NACA 63A416 (modified). Dihedral 7° 
beginning at roots. Incidence 4°. All­
-metal single-spar structur-e. Wide-
-chord slotted ailerons with ground-
-adjustable tabs. Full-span automatic 
slots . Long-span slotted flaps. Aile ­
rons and flaps have corrugated metal 
skin. No anti-icing equipment. 

Fuselagc: Light alloy semi-monoco­
que structure. Cabin with two seats 
side by side and a bench seat at rear. 
Large rearward-sliding canopy. Dual 
control columns. Heating and v-entila­
tion standard. 

Taił unit: Cantilever all-metal struc­
ture' with corrugated skin on mass-ba­
lanced control surfaces . Fixed-inci­
dence tailplane. One automatic tab and 

TECHNICAL DATA 

Dimenslons 

Wing span 
Length overall 
Height overall 
Wheel track 
Whellbase 
Wing area 
Wing aspect ratio 
Wing chord (constant) 
Tailplane span 
Tailplane area 
Vertical tai! area 
Cabin length 
Cabin width 

TLiA 1978 nr 5 

I KARTOTEKA TliA 

one controllable tab on elevator. One 
controllable tab on rudder. 

Landing gear: Non-retractable tricy­
cle type. Oleo-pneumatic shock-absor­
bers and hyraulic disc brakes. Castor­
ing nosewheel. 

Power plant: One 93 kW PZL-built 
Franklin 4A-235-B3 flat-four engine 
driving a PZL-US135000 two-blade 
fixed-pitch propeUer of 1.82 m diame­
ter. Aluminium alloy fuel tanks in each 
wing of total capacity 105 litres. Re­
fuelling points above wings. Oil capa­
city 6 litr,es. 

I 

Equipment: 12 V electrical system 
with alternator and 18 Ah battery. In­
strument panel fitt•ed with an anti­
-glare visor and designed to take full 
radio-navigation equipment. Norma! 

Masses and Joadings 

Mass empty, equipped 

fli ght instrumentation. VHF trnnscei­
ver, ADF, ,el-ectrically powered gyro 
attitude indicator, turn indicator and 
direction indicator optional. 

Design development: The Rallye 
aircraft had i ts origin in a competi­
tion organised in 1958 and was deve­
loped by the old-established Morane­
-Saulnier Co. The prototype MS880A 
Rallye-Club with 67 kW •engine flew 
on 10 June 1959 and the initial pro­
duction version were MS880B Rallye­
-Club and MS885 Super Rallye. FAA 
certification was obtained on 21 No­
vember 1961. The SOCATA Rallye 
l00ST obtained SGAC certification on 
4 October 1974. A total of abov-e 1200 
Rallye aircraft of 100 series (100S, 
l00T, l00ST) have been built by the 
end of 1977. The beginning of l00ST 
production in Poland as PZL-1 10 is 
anticipated on 1978. 

Max T-0 and landing mass 
Max wing loading 

510 kg 
850 kg 
66.6 kg/m' 
9.14 k g/kW 

9.74 m 
7.20 m 
2.80 m 
2.01 m 
1.71 m 
12. 76 m 2 

7.57 
1. 30 m 

' 3.67 m 
3.48 m 2 

1.74 m• 
2.25 m 2 

1.13 m 2 

Max power loading 

Performanc e (at max T-0 mass) 

Never-exceed speed 
Max level speed at S/L 
Max cruising speed at S /L 
Stalling speed 

flaps down 
flaps up 

Max rate of climb at S/L at AUW 830 k g 
Service ceiling 
T-0 run 

270 km/h 
195 km/h 
170 km/h 

76 km/h 
89 km/h 
2.85 m /s 
3500 m 
140 m 

W.K 
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PZL-106A Kruk 

Type : Single -seat single-engined low-wing 
agricultural a ircraft of 1000 kg chemical load, 
huilt in two versions - basie and tropical. 

Wings : Braced low-w lng monoplane with 
upwards deflected tips and constant chord. 
Cla rl< Y wing sectlon throughout span , 
except at tips. Dihedral 4° beginning at 
root: Incidence 6°6' . Sweep bacl( 4° at 
quarter-chord. All-metal two-spar duralumin 
str uc turc with metal and polyester fabric 
skin. Glassfibre wingtlps . Full-spa n six-part 
fixed slats of glassflbre sandwich con­
structlon with foamed core. Three-part 
slotted ailerons of duralumin structure 
with polyester fab ric skin . No tabs . Stream­
llned Vee type bracing s truts with jury 
struts. 

Fuselage: Weldcd s teel tube structure 
covered wlth glassfibre and light alloy 
q ulckdetacha ble pan eis to pro vide access 
for fuselage structure inspection. En closed 
pilot's cockpit wlth mech anlc's seat at 
r ear is ventllated and heated. Excellent 
visibillty from pilot's seat due to its high 
placing. Combined window/door on each 
side of cockpit. Cockpit structure 1s 
strengthened to wlthstand 40 g lmpac t. Gla­
ssfibre hopper for 1000 k g of chemlcal 
forward of cockpit. Quick-dumplng system 
can r elease 1000 kg of chemlcal in less 
than 5 sec. Hopper can be easlly replaced 
by a special container wlth lnstructor's seat , 
controls , basie lnstruments and wind­
screen in order to convert any of PZL-106A 
aircraft into two-seat training verslon. 

Taił unit: Braced cruciform taił of dura­
lumin structure. Single strut on each slde. 
F ixed surfaces with metal sk in, rudder and 
eleva tors w ith polyester fabric skin. Trim 
t ab in starboard elevator. 

Landing gear: Nc;m-retractable tailwheel 
type wlth oleo-pneumatlc shock-absorbers. 
Main w heels with Iow-pressure tyres size 
800 X 260 mm, each carried on Vee struts 
and half-axle. Pneumatlcally operated disc 
brakes. Parking brakes. Steerable tallwheel 
wlth tyre size 350 X 135 mm. 

TECHNICAL DATA 

Dimensions 

Wing span 
Length overall 
Height overall 
Wheel track (static) 
Wheelbase 
Propeller ground clear ance (t a ll up) 
Wing a re 
Wing aspect r atio 
Wing chord (constant) 
Tallplane span 
Tailplane area 
Vertical t all area 

Masses and Ioadings 

Mass empty, equipped 

I KARTOTEKA TliA &I 

Power plant: One 441 kW PZL-3S seven 
cylinder radia! supercharged engine direct 
driving a PZL US-132000 four-blade con­
stant speed metal propeller of 2200 rpm 
and 2.62 m diameter. Total fuel capacity 
300 lltres. Gravlty refuelllng point on each 
wlng and semi-pressurlzed refuelllng point 
on starboard side of fuselage. Oil capaclty 
30 lltres. Carburettor fitted with air 
filter . Basic aircraft version with NACA 
type engin e cowlings, troplcal version -
wlthout engine cow!lngs. 

Equipment: Pne umatlc system, rated at 
4~00 kPa (50 k g/cm•), for brakes and agri­
cultural equipment. Electrlcal system, pow­
ered by 27.5 V DC generator and battery, 
for e n gine s tartlng, pneumatlc system 
control, seml-pressurized refuelling, alrcraft 
lights , board lnstruments and VHF trans­
ceiver. 

Agricultural equlpment: Windmlll-driven 
centrifugal pump for llquld chemical and 

Max chemlcal load 
Max wing loadlng 
Max power loadlng 

Fot. W . Garbarczyk 

tunnel-type dlstrlbutor for dry chemlcals. 
Pneumatically operated hopper intake for 
dry chemlcal loading optlonal. Maximum 
flow rates: 25 kg/s for powder, 35 kg/s for 
granulates, 10 k g/s for grains, 18 1/s for 
water solutions and 4.5 1/s for oil solutions. 
Effectlve chemlcal swath width 30-35 m . 

Design development: PZL-106 aircraft was 
deslgned in 1972 by a PZL-Okęcie team led 
by Frydrychewicz. The first protoype was 
built in seven months and flown for the 
first time on 17 Aprll 1973 by Jerzy Ję­

drzejew ski. Second prototype flew for 
the first time in October 1973. 
These two prototypes are powered by 
a 298 kW Aveo Lycoming engine. 
Thlrd prototype was flown in October 1974 
with a polish-built 441 kW PZL-3S engine. 
Production aircraft, designated PZL-106A, 
are also fitted wlth such an engine. Pro­
duction alrcraft obtained cruclform tall 
unit lnstead of earller T-tall. An output of 
some 600 aircraft for East-bloc countries Is 
antlclpated. 

1000 kg 
105.6 kg/ml 
6.7 kg/kW 

14.80 m 
9.10 m 
3.32 m 
3.10 m 
7.40 m 
0.28 m 
28.4 m' 
7.80 
1.90 m 
5.50 m 
6.54 m• 
2.88 m • 

Performance at 2800 kg AUW 

Never-exceed speed 
Max level speed at S/L 
Max crulsing speed at S/L 
Operating speed 
Stalllng speed at S/L 
Max rate of cllmb at S/L 
Service cell!ng 
T-O and landing run 
T-O to 15 m 
Landing from 15 m 
Range with max fuel 

260 km/h 
211 km/h 
180 km/h 
120-160 km/h 
92 km/h 
4.0 m is 
4000 m 
220/210 m 
480 m 
410 m 
400 km 

Normal T-O mass (with 1000 ltg of chemical) 
Max T-O and landing mass in norma! cat 

1575 kg 
2800 k g 
3000 kg 

Range wlth hopper fllled wlth fue l 1500 km 
W.K. 

TLiA 1978 nr 5 27 



28 TLiA 1978 nr 5 



PZL M-18 Dromader 

Type: Single-seat single-engined low-win g­
ag ri c ultural aircraft designed on the basis 
of Rockwell International Thrush Comman ­
der S · 2R aircraft. Due to high payload M -18 
a ircraft is especia lly applied for large cul­
tivation area operation and forest fire fight­
ing. Aircra ft extcrnal metal surfa ces are 
corros ion proof fini shed with polyurethane 
an d epoxy. 

Wings : Cantile ver low-wing m on opla n e o f 
rectan gular form. Pia n e consis t s of central 
part a n d two oute r pa rts w ith trape z ti ps. 
Wing centra l part section s NACA 4416 a t 
root a nd NACA 4412 at end, wing outer p a rt 
sect ion NACA 44 12. Dihedral 2°30' for ce n­
tral part a nd 5° for outer parts. Wing inci­
den ce 3° . Single -s pa r duralumin wing 
s t r ucture ; spa r with s teel cap. All-me ta l slo­
tted ai leron s , m ass-a nd a erodyna mi cally ba­
ia n ced, ac tu a t ed by push-rods. No tabs. 
All-met a l s lo tted fl aps in centra l a nd 
ou ter wing par ts , hydra ulica lly locke d in 
t h r ee positio n s. In legral fuel tan k s fo r­
ward of spa r in each w in g otiter pa rt. 

F usc lage: All -m e ta l s t r uc t ure with maln 
fram e of helium-a r c weldcd ch romc -mo lyb­
den um s teel tubes, oile d interna ll y aga ins t 
cor rosio n . D ur a lumin side panels quick-de­
t ac h able by the u se o f camloc f ast en er s, 
for a irf rame inspection and cle an in g. Fixed 
s t ainless s teel bottom covering . Enclosed 
pilot 's cockpit with glass fibre top and r e ar 
parts , sealed and ventilated. · Quick-opening 
door on each side. Portside door e mergency 
je ttisonable. Cockpit structur e withs tands 
40 g impact. Adjustable pilot's seat and 
s houlder-type safety harness. Adjustable 
rudder pedals. Bagga ge compartment aft of 
seat. Glassflbre hopper of 2500 litre capacity 
forward of cockpit. Trans parent r ear wali 
of h opper has lndlcator of chemlcal lev e l. 
D efl ector cabie from ca bin roof to fin . 

Taił unit: All-metal structure. Vertical 
tall with corrugated skin. Braced tailplane 
of r ectan gular form. Elevator and rudder 
aerodynamically and mass-balanced . Ele ­
va t or a c tuated by push -rods, rudder - by 
cables. Trlm t a bs in elevator, actuated by 
pu sh-rods . 

Landing gear: Non-retractable t a llwheel 
ly pe. Main wheels wlth oleo-pneumatic 
sh ock-absorbers, low-pressure tyres slze 
720 X 320 mm, hydraullc disc brakes, parking 
brak e and wlre cutters. Fully-castorln~ 
tallwheel with oleo-nneumatic shock-a hsor­
her and tyre slze 318 X 114 mm, loekahle for 
take-off a nd landlng. 

Power µJan t : One 736 kW PZL ASz-62IR 
nine-cy li n d er radia! super charged en g ine 

TEC !I N I CA L DA TA 

Oin1en sions 

Wing span 
Le ng th over a li 
H eight overa ll 
Wh eel track 
P r opelle r g r o un d c leara n ce (taił up) 
Wing area 
Wing asp e ct r a tio 
Win g chord (const a nt) 
Tailplan e s pan 
Ta il p lane area 
Ve rti ca l ta ił a r ea 

Masses and loadings 

Mass em p ty , equippe d 
Payload F AR 23 
Max T -O m ass F AR 23 
Payload CAM 8 

Ma x T-O m ass CAM 8 
Wing loading 
Pow er loadlng 
g limits FAR 23 
g limlts CAM 8 
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geared drivlng a PZL-SP.00 four-blade 
constant spe ed a luminium prope lle r of 3.3 m 
diame ter. Ele ctrical s tarting s ystem. Wing 
fuel tanks. Fuel u sable capacity 400 litres. 
Gravity-feed h eader tank in fuselage . 

Equipment: Hydraulic sys tem of pressure 
10 OOO - 14 OOO kPa (100 - 140 k gicm' ), actu­
a ting flaps, whee l brakes and atomizer bra­
kes. Electrical s ystem powe r e d by 28.5 V 
100 A generator a nd 24 V 25 Ah nickel­
- ca dmium battery. Sta ndard equipment 
lnc ludes navlgation lights, two rotatin g 
h eacons , cockpit hig ht and ins trument pan­
e l lights . Optional ite m s : transceiver nav­
igation recelver, VOR/OBS indicator, land­
Ing lamps , night working lamps and taxy­
ing light . 

Agricultural equipmen t: Aircraft can b e 
equlppe d with three a gricultural systems: 

1 - system for spraying with 48/46 nozzles 
en s prayboom s; 2 - system for fine spray­
ing with e lght atomizers ; 3 - system for 
dusting with Transland high output s pread­
er. Windmill-drive n Root pump for liquld 
chemical. Provis ion for water bomhing ln­
stallation for fire s uppr ession. 

Desig n development: In accordance wlth 
the a g r eement between Rockwell Interna­
tional and PZL a PZL-Mielec t e am led by 
J ózef Ole k siak d eslgned in 1976 the mod­
ifi e d v e r s ion of S -2R Thrush Commander. 
New aircraft, designated M-18 Dromader 
and equi ppe d with higher- power engine, 
utilizes the fuselage, outer wing panels and 
agricu ltural equipment of Tbrush Comman­
der aircraft and m e ets the r equlrement of 
FAR 23. F irs t prototype was flown on 27 
Augus t 1976 by Andrzej Pamuła and second 
prototype - on 2 Octobe r 1976. 

Perform a n ce at 4200 kg wilhout a g cq uipm e nt 

17. 70 m 
9.47 m 
3.70 m 
3.58 m 
0,23 m 
40.0 m 2 

7.8 
2.28 m 
5.0 m 
6.50 m' 
2.65 m' 

2470 k g 
1500 kg 
4200 k g 
2600 kg 
5300 k g 
105 k g/m' 
5.7 kg/kW 
+3.4; -1.4 
2.8 

N ev er -cxceed s peed 
Max l e ve l s peed 
Crulsing speed at SIL 
Stallin g s peed, power o ff 

fla ps up 
fla ps dow n 

Ma x rate of climb at S /L 
Service ce illng 
T-0 run (g round) 
Landing run (g round) 
Max r a n ge, no fue l reserves 

Per[ormaucc at 4200 kg, with s preader 

Max leve l speed 
Cruislng speed at S /L 
Operatlng speed 
Stalllng speed, power o ff 

flaps up 
flaps down 

Max rate of climb at S/L 
T-0 run (ground) 
La ndln g run (ground) 

280 km/h 
256 km/h 
205 km/h 

125 Irn1 / l1 
109 km/h 
5.8 m /s 
6500 m 
275 m 
330 m 
520 km 

237 l, m /h 
190 km/h 
170- 183 km/h 

125 km/h 
109 km/h 
5.3 m /s 
280 m 
320 m 

W . K. 

29 



! • ' . • : .- ,T• .. . t' • , ' if 

I d I !I d j . t . ; I ' j Ar-, ~-~--,,-----,,----! I 

· ... 'i l 

30 TLi A 1978 nr 5 



50 lat PZL 

(dokończenie ze strony 12) 

50 Years of PZL 

(from page 12) 

Przedsiębiorstwo Doświadczalno-Produkcyjne Szybownictwa 
PZL-Bielsko 

Utworzony w 1946 r. I ns tytut Szybownictwa w Bielsku­
Białej , od 1948 r. nos ił nazwę S zybowcowy Zakład Doświad­
czalny (SZD). W 1975 r . przemianowany był na Zakłady Szy­
bowcowe PZL-Bielsko, a od 1976 r. nosi obecną 1I1azwę. Wy­
twórnia szybowców SZD w Bielsku skonstruowała po woj- · 
nie 100 prototypów blisko 50 typów szybowców. Do najbar­
dztej znanych należą: Sęp, Mucha, Jaskółka, Bocian, Foka, 
Zefir, Cobra, Pirat, rodzina Jantarów i motoszybowiec Ogar. 
Polski przemysł szybowcowy wyprodukował po wojnie po­
nad 3500 szybowców. W największej liczbie były wyprodu­
kowane szybowce Pirat (780 szt.), Bocian (625 szt.) i rodzi­
na Much (732 szt.) . Najdłużej, gdyż przez 25 lat, znajdował 
się w produkcji dwumiejscowy Bocian. Obecnie wytwórnia 
szybowców PZL-Bi!elsko z zakładami w Bielsku, Wrocławiu 
i Jeżowie produkuje szybowce wyczynowe klubowe SZD-30C 
Pirat, szybowce klasy standard SZD-48 Jantar Standard 2, 
szybowce wysokowyczynowe klasy otwartej SZD-42-2 Jan­
tar 2B, szybowce dwumiejscowe SZD-50-2 Puchacz i moto­
szybowce dwumiej scowe SZD-45A Ogar. 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Warszawa Il 

Wytwórnia produkuje lotnicze przyrządy pokładowe wszel­
kiego rodzaju: ciśnieniowe (wysokościomierze, prędkościo­
mierze, wariometry), elektryczne (wskaźniki kontroli sil­
nika), giroskopowe (sztuczne horyzonty, zakrętomierze, bu­
sol-e giroskopowe) oraz magnetyczne (busole) zarówno dla 
samolotów, jak i specjalne odmiany przyrządów szybowco­
wych. Ponadto program produkcji obejmuje źródła prądu 
(prądnice, przetwornice), osprzęt silnikowy, apar~turę tleno­
wą, a tak że elementy au toma tyki. 

Obcojęzyczne książki lotnicze 

Na lamach TLiA sq recenzowane l otnicze książki czecho ­
słowackie, węgierskie i NRD-owski e, z których tylko nie­
liczne pojawiają się w księgarniach z książkami zagranicz­
nymi. W jaki sposób te pozycje można nabyć? 

J. Zbyrsk i - Katowice 

Książki z NRD można zamówić w punkcie sprzedaży 
Ośrodka Kultury i Informacji NRD w Warszawie, ul. świę­
tokrzyska 18. Składając pisemne zamówienie należy podać 
numer zamówieniowy książki wg centralnego katalogu wy­
dawnictw NRD. Ostatnio ukazały się lub ukażą się w naj­
bliższych tygodniach następujące pozycje: 

- H. Mielke: Transpress-Lexikon Raumfart (encyklope­
dyczny słownik kosmonautyczny). S. 400, Wyd. Transpress 
1977, nr zamówienia 565 879 7, cena 32 M (ok. 100 zł). 

- Das grosse Flugzeug-Typenbuch (opisy 1000 samolotów 
od 1903 r. do chwili obecnej). S. 560, Wyd. Transpress 1977, 
nr zamów. 565 973 O, cena 82 M (ok. 250 zł); 

- Flieger-Jahrbuch 1978 (rocznik - Lotnictwo 1978), 
S. 168, Wyd. Transpress 1977, nr zamów. 565 932 7, cena 22 M 
(ok. 60 zł); 
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164 kW (60, 125 and 220 HP) of power. Th e factory prcpares 
too the turbine e ngine PZL-10 product ion. 

PZL Works at Kalisz 
(Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Kalisz) 

The PZL-Kalisz Works initially b elonged to the automa­
tive industry and it was only in 1952 that it was tak-en 
over by the aircraft industry. The first products were the 
81 kW (125 hp) M-llD and 128 kW (160 hp) M-llFR ,engines 
for the CSS-13 and Junak airplanes. Then the production 
was enlarged by the 242 kW (330 hp) WN-3 engine for the 
Bies airplane. In 1957, the production of the 193 kW (260 hp) 
AI-14R engine for the Yak-12 airplanes was started; the 
engines were built from Soviet licence. The AI-14R was 
then used to p6wer the PZL-101 Gawron and the PZL-104 
Wilga - 35 airplanes. In 1961 the production of the 736 kW 
(1000 hp) ASz-62IR was starbed. In 1971 the production of 
the WK-lA turbojet engine was also und ertaken. 

Experimental Gliding Enterprise PŻL-Bielsko 
(Przedsiębiorstwo Doświad czalno-Produkcyjne Szybownictwa 
PZL-Bielsko) 

G liding Institute in Biel sko-Biała was form ed in 1"946. 
Since 1948 it had the name Szybowcowy Zakład Doświad ­
czalny (SZD) (Experimental Glider Factory) but in 1975 it 
was renamed into Glider Factory PZL-Bielsko a nd since 
1976 it has the present name. The· glider factory SZD in 
Bi!elsko built after the war about 50 glider types and 100 
prototypes. The most known on the world are: Sęp (Vulture), 
Mucha (Fly), Jaskółka (Swallow), Bocian (Stark), Foka (Seal), 
Zefir (Zephyr), Cobra , Pirat, the Jantar (Amber) family and 
motorglider Ogar (Hound) . After the war Polish glider in­
dus try produc·ed mare than 3500 gliders . Pirat was the most 
produced glider (780 built), Bocian (625 built) and Mucha 
family (732). The longest time, because 25 years the two 
seater Bocian was produced. At present the glider factory 
PZL- Bielsko together with the workshops in Bielsko, Wro­
cław and Jeżów build the performance club gliders 
SZD-30C Pirat, s tandard class gliders SZD-48 Jantar 
Standard 2, high performance open class gliders SZD-42-2 
Jantar 2B, two seat gliders SZD-50-2 Puchacz (Eagle Owl) 
and two seater motorgliders SZD-45A Ogar. 

Communication Equipment Factory PZL-Warsaw II 
Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Warszawa II 
(WSK PZL-Warszawa Il) 

The factory produce all softs of the aircraft board instru­
ments like: pressure (alLtim,eters, airspeed indicators, vario­
meters), -electric (engine control gauges), gyroscope (artifi­
cial horizons, turn indicators, gyrocompasses) and magnet lc 
(magnetic compasses) both for aircraft and special va riants 
of glider instruments. Moreover the production program in­
clude ourrent generators (generators, convertors), e ngine 
accessories, oxygen respirators as well as the •elements oE 
automatization. 

POCZTA LOTNICZA 
- K. H. Eyerman: Die Luftfaht der UdSSR (lotnictwo ra ­

dzieckie). S. 208, Wyd. Transpress 1977, nr zamów. 565 954 6, 
cena 24,40 M (ok. 70 zł); 

- L . L .. Kerber: Tupolew und seine Flugzeuge (Tupolew 
i jego samoloty). S. 192, Wyd. Transpress 1977, nr zamów. 
565 564 1, cena 17 M (ok. 50 zł); 

- O. Groehler: Geschichte des Lutfkriegs 1910 bis 1970 
(historia wojen lotniczych 1910-1970). S. 702, Wyd. Militar­
verlag 1977, nr zamów. 745 636 3, cena ok. 45 M (132 zł). 
Książki węgierskie można zamówić w punkcie sprzedaży 

Węgierskiego Instytutu Kultury w Warszawie, ul. Marszał­
kowska 80. Do najnowszych lotniczych książek węgierskich 
należą : ' · 

- G. Jereb: Vitorlazó repi.ilogepek (projektowanie i kon­
strukcja szybowców). S. 286, Wyd. Mliszaki Konyvkiado 1977, 
cena 48 Ft ( ok. 70 zł); 

- N. Csanadi, S . Nagyvaradi, L. Winkler: A magyar re­
pi.iles tortenete (samoloty węgierskie), Wyd. Milszaki Konyv­
kiado, 
· Książki czechosłowackie są sprzedawne w Ośrodku Kul­
tury i Informacji Cz~chosłowackiej, Warszawa, ul. Marszał­
kowska 77/79. Tam były sprzedawane kolejne tomy książki: 
V. Nemecek - Vojenska letadla, Wyd. Nase vojsko, cena 
ok. 60 zł za tom. Tom lII ukazał się ostatnio, tom IV znaj­
duje się w druku. 
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Polskie przyrządy 
pokładowe 

Wysokie walory użytkowo-eksploatacyjne polskich przy­
rządów pilotażowo-nawigacyjnych sprawiaj ą, że przyrządy te 
znajdują zas tosowanie ja ko podstawowe wyposażen i e na 
pokładach samolotów, śmigłowców i szybowców produkcji 
krajowej, coraz częściej kupowane są tak że przez producen­
tów sprzętu lotniczego na świecie. 
Przyrządy pokładowe ze znakiem firmowym PZL zdobyły 

sobie szczególne uznani e wśród produc-entów szybowców, 
motoszybowców i samolotów lekkich w Republice F,ederalnej 
N iem iec, Stanach Zj edn oczonych Ameryki Płn. , w Austrii, 
W. Brytanii, jak również w krajach socja lis tycznych. Ta­
bli ce pokładowe szybowcowyc h mistrzów świa ta wyposa­
ż.one są na j częściej w przyrządy polskiej produkcji. Postęp 
1 s ukc esy na tym polu są zasługą Wytwór ni Sprzętu Komu­
nikacyjnego PZL Warszawa II jako wyspecjalizowanego 
producenta w zakresie os przętu lotnicz,ego różnego t ypu 
i przeznaczenia. Wieloletnie tradycje w produkcji osprzętu 
lotniczego s prawiły, że Wytwórnia ta zdoby ła wysoką po­
zycję wśród św ia towych producentów szczególnie w asor­
tymenc ie lo tniczych przyrządów pilotażowo-nawigacyj nych . 

W ar tykul e prezentujemy krótki przegląd a ktualni,e P,ro­
dukowanych przyrządów pilota żowo-nawigacyjnych, mogą ­
cych sta nowić wyposażenie: 

- mo toszybowców i szybowców, 
- samolotów i śmigłowców wielozadaniowych, 
- samolo tów szkolno-treningowyc h. 

Prędkościomierze lotnicze (tabl. 1; r ys. 1 +-4) 

Na życzenie zamawiającego przyrządy mogą być skalowa­
ne w następu j ących j ednostkach: Knots - w węzłach, 
MPH - w milach a ngielskich, a cyfry i główne działki ta rcz 

TABLICA l 

I 
T yp p rzyrzqtl " 

Type _ 
.,f ins trn mcnl 

J>H-25 0S-A 
l'H-400S-A 
PH-250-U 
Pit-350-A 
1'S-06 
PS-08 
Pflw~ l 200 

(rlwuw~kn zr'iwk o-

I wy ) 

Zakres pomia rowy 

M cusuring range 

[k m/h] 

20 -:- 250 

50 -;- 100 
20 ;- 250 
SO -;- 350 
20 -:- 300 
50 -;- 400 

100 -;- 1200 

Zns tosowoni e 

Applicntions 

m otoszybowce i szybowce 

/ mo tor g li<l crs nud gli dcrs 

!!Umu loty i ~m. iglowc 1· / 

/ 11i rpln11cs and hcl icH p1rr '-

samolo ty szko ln o~trrningowr/ 

/ trniuit1g uirp 1 łłllC!-! 

Polish aircraft flying 
instruments 

Excellent utility and operation va lu cs of the Polish-made 
pilotagc and navigation instruments are responsible for the 
fact that thesc ins tru ments can be found among the basie 
equ ipmen t in the cockpit of the acroplancs, hclicopters and 
gliders of Polish manufac ture and, morc and more often , 
they are purchascd by th e wor ld manufacturcrs of aviation 
eq uipment. 

The fly ing instruments wi th th e PZL trade-mark havc 
won particularly hi gh renow11 among the manufacturers of 
sailplanes, motor g liders and light aircraft in the Federat 
Republic of G ermany, the Unit.cel Statcs of North America, 
Austria and Britain, and, a lso, in the socialist co untries. The 
ins tr ument pancls of the world g lidcr champions are most 
fr equc:1 tly equippecl with Polis-h-made instruments. 

Progress in this field and the scored successes ha ve been 
at ta in c- d by the PZL Warszawa TT Transport Equipme11 t 
factory (Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego), tl e special­
ised manufacturer o( a v iation ins tru ,11c nls of \'a riou s kind 
and applicalion. Long traditions in the manufacture of 
these ins tru mcn ts have ,ens ured to PZL Warszawa II a high 
position among the world man ufactur ers, especially in the 
line of pi lotage and navigation appliei,ces . 

Here, a brief review of the pilotage and naviga tion in ­
s trumen ts currently in production, to be ins talled on motor 
gl iders and sai lplanes, multipurposc a ircraft and helicopters 
an tra ining plancs, is g iven . 

A irspeccl Indicators (Tab le 1; F igs. 1 +-4) 

If rcquired so by the customer, the instruments can be 
calibrated in knots an d MPH, and the digits and the 
main graduations of the instrument dials and pointer ends 
may be covered with continuously or temporarily lumi­
nescent compound or w ith white enamel Specified operating 
ran ges of the instruments may additionally be marked with 
colour arcs on the dials. 

As r egards indication accuracy and working environment 
conditions, the ins truments meet the requ iremcnts of th e 
British Standard 3G. l 00. 

/\ltimctcrs (Table 2; Figs. 5+8) 

T he altimcters spec ifi ed in table are membrane, two­
-po inter , direct-acting ins truments designed to measure 
rel a tivc attitude. Constructionally the mechanisms of these 
ins trumc nts are adaptcd to be calibrated only in meters, 
with th e elemen tary gradual:on being 20 or 10 m. The ba­
rometric pressurc dial can be delivered to the customer 
ca librated either in millibars(mb) - 900-:-1050 or in mm 
Hg - 570..;...790_ The scale of the dial can be presel b y turn ­
ing manually the knob extending from the bottorn, front 

Rys . I. Prędko~c:omierz PR-250S-A . Airs peed 
Indicator PR-250S-A 

Rys. 2 Prędkościomierz PR-400S-A . Alrspeed 
I n clica tor PR-400S-A 

Rys . 3. Prędkościomierz PS-06. Airspeed 
Jndi c ato r PS-06 
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nys. 4. Prędkościomierz PS-08 . A irspeed Rys. 5. Wysokościomierz WJOS- A . WJOS-A Rys. 6. Wyso lrnśclomlerz Wl 2S- A , Wl2S-A 
Aitim e te r lnd icator PS-08 /\ Jtimeter 

przyrządów oraz końce wskazówek mogą być pokrywane 
masą świecącą czasowego bądź sta łego działania lub bi a łą 
emalią. Ponadto określone zakresy eksploatacyjne przyrzą­
dów mogą by ć oznakowane lukami kolcrowymi na tarczach. 

TABLICA 2 

T yp pl'Z)"'r'/,l)d li 

'J'y pt.· 

11 f inc..tr1111u•u t 

WIO •.\ 
\VJ2 . \ 

P\Vl :!-A 

Znkrt:s pomiaro wy 

Mcasu ring range 

[ml 

u :- Jo ooo 
U-;- I~ OOO 

O · I~ OOO 

O : 6 ooo 

Zu~tosowu.ni c 

Applicut io ns 

sz.ybow <' t' i 11 w 10 -;zyl1nwce/ 
1 ~.1i l płtt11cs nnd 11H1 l ur glider ~ 

-,:11111, l\ll) szkf1luo-trr 11i11gowc/ trn iuing air­

pluncs 

lt·kl..ic snmuJ„ t y i śmig lr, ,fct· 1 1 i gl1t ui rplanl'B 

1111J h t• l if'OJ) IN ... 

Przyrz~1 dy w zakr esie dok ła d no śc i ws kazań i warunków 
środow iskowych pracy spelniaj cl wyma ga nia normy British 
Stan dard - 3G. 100. 

Wysoko~c iom ierzc (ta bl. 2: rys. 5-,-8) 

Podane w ta blicy wysoko ściomierze są przyrządami mem­
brnnow.vmi, dwuwskazówkowym i bezpośredni ego d z i a ła n i a 
i służą do pomiaru wysoko śc i wzgl ędn ej. 

part of the ins trument. Series PW-12-A and PW-12-C in­
s truments have new, modified ins trument casings. The 
numbers and main scale marks as w ell as the pointe r tips 
may be covered with a luminescent compound of perma-

TABLIC.A 3 

> pr,.y„z11du 

ypc of in-
Koostrukcju 

Design 
strumcnt 

' I m- 10- U 
I 

lm <IO-U m ciub ra-
. , 

flu \ \ C 

\\ ' ltiy -75- ,\ 

I 
\I ll • -5 - li il WHS-30-c 
l'fl -03 I~ skr,.n lci-

PH-0 ,1 
J ko";. 

Z1tkrce 

Al cnsuring 

range (m/sj 

Il ± 10 
± 30 

± 'i5 

± 5 

± 30 
+ 10, - 6 I 

± 5 

Srcdnicu 

puszki Zastosow11 ni e 

Dox diom- Applicut ions 

et er [mm] 
-

I samolo t )' i ;,mig. / 

/airplanrs u11t.l b eli-

copters 

samoloty szk .-treu . 

80 , /tra ining airpltwe~ 

60 

I 
I 

szybowce i muto­

szybowce/s11ilplu ­
nes and 111 o t o r 

głinders 

nent or temporary ac ti on, or they can be painted with 
white enamel. 

As rcgards the env ironme ntal opera ting conditions, the 
a ltimeters mee t the req uirements of the British Standard 
3G. 100. 

Rys. T. Wysokościomierz PW-12A (skalowa­
ny do 12 OOO m) . PW-1 2A Altlmeter (ca li ­
bra t ed to'-1 ~ ooo m) 

Rys . 8. Wysokościomierz PW-12C (skalowa­
ny d o 6000 m) . PW-I 2C ·Allimeter (ca librated 
lO 6000 m) 

Rys. 9. W ariometr WRm-10B. W Rm-10B 
Ra t e-of-C lim b lndica tor 

TLiA 1978 nr 5 33 



R ys. 10. Wariometr WRm-30B . WRm-30B Rys. 11. Wariome tr W AR-75A. WA R -75A Rys. 12. wariometr WRs-5E. WRs-5E Rate­
-o f-Cllmb Ind icator Fot . CAF Rate-of-Cllmb Indica tor Ra te-of-Climb lndlcator 

Konstrukcyjni,e mechanizmy przyrządów przystosowane są 
wyłącznie do skalowania w metrach, z działką elementarną 
20 lub 10 m. Tarcza ci śnienia barometrycznego może być 
wykonywana w dw u wariantach: w milibarach [mb] -
900+1050 i w mm Hg - 670+790, a nastawa jej skali r eali­
zowana poprzez ręczny obrót pokrętła wystającego z dol­
nej, przedniej części przyrządu. Przyrządy serii PW-12-A 
i PW-12-C charakteryzują się ponadto nowymi zmodyfiko­
wanymi kształtami obudowy przyrządu. Cyfry i kreski 
główne oraz końce wskazówek mogą być pokrywane masą 
świecącą czasowego bądź stał,ego działania lub bi ałą emalią. 

Wysokościomierze w zakresie warunków środowiska pra­
cy spełniają wymagania normy British Standar d - 3G. 100. 

Warianty lotnicze (tabl. 3; r·ys. 9+15) 

Wariometry mechaniczne membranowe są stosowane 
przede wszystkim jako przyrządy wskaźnikow,e w samolo­
tach i śmigłowcach, w odróżnieniu od wariometrów skrzy­
dełkowych, które z racji swej większej czułości są szcze­
gólnie przydatne do wyposażenia szybowców. 

Wariometry skrzydełkowe mają w mechanizmie bimeta­
lowy kompensator, zapewniający dokładność wskazai1 przy­
rządu przy zmianie temperatur w funkcji wysokości lotu. 
Ponadto wariometry skrzydełkowe wyposażone są w obro­
towy pierście!'1 Me Credy'ego z podziałką prędkości linio­
wych, co zapewnia pilotowi optymalne wykorzystanie 
energii szybowca. 

Zarówno wariometry membranowe jak i skrzydełkowe 
mają mechanizm regulacji zera. Na życzenie zamawiają­
cego wariometry mogą być skalowane w jednos tkach angiel­
skich: membranowe - w feet/min [s topy/min], skrzydełko­
we - w feet/min i lmots [węzły], a cyfry i działki główne 
na tarczach i końce wskazówek mogą być pokrywane masą 
świecącą czasowego bądź stałego działania lub białą emalią. 

Ratc-of-Climb lndicators (Table 3; Figs . 9+15) 

The membrane ra te-of climb indicators are us,ed, first of 
a ll, as the indicating ins tru ments in airplanes and heli­
copters, whereas the vane variome ters ar•e particularly 
useful on the saiplanes, because of their better sens itivity. 

The vane rate -of-climb indicators ' mechanisms incorpo­
ra te a bimetallic compensa tor which ensures the accuracy 
of ins trument indica t.ions at a change of tempera ture as a 
function of the flight altitude. These indicators a re ,equipped 
with the Me Credy ring with the linear speed graduation 
enabling the pilot to optimally utilise the glides energy. 

Both the membrane and vane rate-of-climb indicators 
incorporate a zero ad justment mechanism. If required so 
by the customer, the r a te-of-climb indicators may by cali ­
br::i ted in British units : the membrane indicators in feet/ 
/min, and the vane indicators in feet/min and in knots. 
The numbers and main .graduations on the dials, and the 
pointer tips may be cove red with a luminescent compound 
of permanent or temporary action, or with w hite enamel. 

Total Energy Compensator KWEC-2 (Fig. 16) 

The KWEC-2 tota l energy compensator is constructionally 
adapted to operate in conjunction with the type WRS-5E, 
WRS-30C and PR-03 and PR-04 vane rate-of-climb indica­
tors. These two instruments are combined into the „total 
energy rate-of-climb indicator system" enabling the glider 
pilot to obj ec tiv,ely evaluate the real vertical climbs in the 
thermal curr-ents. 

Magnctic Compasscs (Table 3; F igs. 9+15) 

The compass roses with the elementary graduation of 
- 5° and numerical symbols for the main courses enable 
a quick a nd accurate recording of the course, with an 

Rys. 13. Wariome t r WRs-30C . WRs-30C Rys . 14. Wariome tr PR-03 . PR-03 Rate-of- Rys. 15. Wariometr PR-04 . PR-04 Rate-of-
Rate-of-Climb Indlca tor - Climb Indlcator -Cllmb Indlcator 
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Kompensator energii całkowitej KWEC - 2 (rys . 16) 

Kompensator KWEC - 2 jes t przyrządem przystosowa ­
nym konstrukcyjnie do współpracy z wariometrami skr zy­
dełkowymi typu WRS-5E i WRS-30C oraz PR-03 i PR-04 
tworząc w połączeniu z nimi tzw. układ war iometru ener gii 
całkowi tej, umożliwiający pilotowi szybowca obiektywną 
ocenę r zeczyw istych warto ści wzonszeń pionowych w prądach 
termicznych. 

Busole magnetyczne (tabl. 4; rys. 17 i 18) 

Róże kursowe. busol z podziałką elementarną - 5° i li­
terowymi oznakowaniami głównych kursów umożliwiaj ą 
szybki i dokładny pomiar kursu. Busole zapew n iają po miar 

TABLICA 4 

Typ bu,oll I 5rcdnica I Masu 
T ype of co mpass Diuructcr [mm] Weigla [g] 

DS-1 

B-13 

60 

42,5 

200 

150 

Zostosowuu ie 

Applications 

szybowce i motoszyhowcc/sa ilpL.t ­
nes nnd motor gliders 
samoloty i §migło,-.·ce/oirplanes end 

helicoptere 

kursu z dokładnością 1- 1,5° w zakresie kąta przechyłu kor­
pusu od pionu rzeczywistego wynoszącego - 17°. Małe wy­
miary gabarytowe, nieznaczna masa, wysoka dokładność 
i es tetyka wykonania sprawiają , że busole stanowią atrak­
cyjne wyposażenie do szybowców i samolotów lekkich. 

Busole pod względem dokładności i warunków środowiska 
pracy spełniają wymagania normy British Standard -
3G. 100. 

Zakrętomierz EZS-3 (rys. 19) 

Zakrętomierz z wbudowanym wska źnikiem ślizgu jes t 
przyrządem giroskopowym wskazującym prawidłowość wy­
konywanego przez szybowiec zakrętu oraz kierunek i war ­
tość prędkośc i kątowej wokół os i pionowej szybowca. 

Pod s tawowe dane: 

zasilanie - prąd stały 4 V (± 100/o) 
w ychylenie wskazówki do działki środkowej - 10 °/s 
w ychylenie wskazówki do działki skrajnej - 24 °/s 
średnica - (/) 60 min, 
masa - 320 g. 

Zakrętomierz ma równi eż filtr przeciwzakłóceniowy speł ­
niający wymagania kategorii A, usta lone przez Enviromen­
tal Test Procedures Airborne Elektronie Equipment RTCA. 
W zakresie warunków środowiskowych przyrząd spełnia 
wymagania normy British Standard - BS - 3G. 100. 

Chyłomierz poprzeczny P-H-01 (rys. 20) 

Prz·eznaczony jest do określenia ki erunku przechylenia 
samolotu w locie horyzontalnym oraz kontroli prawidło­
wości wykonywania zakrętu. Czułość chyłomierza wynosi -

accuracy of 1 +- 1.5° within the range of the body angle o f 
deflect ion from the real perpendicular amountig to - 17°. 

Small over all dimensions, small weight, high accura'~y 
and aesthe tic_ w orkmanship make that the compasses are 
conside red to be an attractive piece of equipment for 
glide rs a nd h igh t a irpla nes. 

As r ega rds the accuracy and w ork environment conditions, 
the compasses meet the requir,ements of the British Stand­
a rd 3G. 100. 

Tum and Sideslip Indicator EZS -3 (Fig. 19) 

EZS-3 turn and side-slip indicator, with built-in sli p 
indicator is a gyroscopic ins trument designed to indicate 
w he ther the turn being made by the glide r is correct, and 
to indicate the dire ction and angula r s peed a roun d the 
ver tical axis of the glider . 

Basic dat a : 

s upply - direc t current 4 V (± 100/o) 
pointer deflection to central graduation - 10°/s 
pointer deflection to extreme graduation - 24°/s 
w eight - 320 g 

The instrument is provided with the counterinterference 
filter which m eets the requirements of category A fixed by 
the Environmental Test Procedures - Airborne Electronic 
Equipment ETCA. As regards environmental conditions the 
instrument meets the requir,ements of the British Standard 
BS 3G. 100 . 

PH-Ol cross level (Fig. 20) 

This ins trument is designed for determining the a ircraft 
tilt angl-e in the horizontal flight, and for controlling the 
turn correctness. Its s,ensitivity is 2- 3°, damping time at 
n ormal temperature - 0.2 s, weight - 100 g. 

As regards the work environment conditions, the cross 
level meets the r equirements of the Briti sh Sta nda rd BS -
3G. 100. 

TABLICA 5 

- -----------·-------------- ----

I 

I 

Przyrząd zawiera wskaźniki I Zasilanie 

In.s lrmncnt c trnta ins 

indicut () rS 

+ + 

+ 

Supply 

~3 x 36V ­
-400 Hz 

= 27V ± 
± 10 

110 

110 

2200 

1600 

·---'------'------- -- ---------~ 

Rys. 16. Kompen s ator KWEC-2. KW EC-2 
Compensator Rys . 17 B usola B s-1. Bs-1 Compass Rys . 18. Busola B -13. B -13 Compass . F o t . CAF 
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Rys . 20. Chyłomierz poprzeczny PH-Ol. PH-Ol 
Cross Level 

nys. 19. Zakr,:tornie-rz EZS-3 Turn a nd Rys . 21. sztuczny h oryzont . HEA-40 . Artlfl- Rys . 22. S ztuczny horyzont GH-28. GH-28 
Sicleslip Tnd icator EZS-3 ciał Horizon Artificial Horizon 

2- 3°, czas tłumienia w temp. normalnej 0,2 s, masa -- 100 g. 
W zakresie warunków środowiska pracy chyłomierz s peł­

nia w~magania British Standard - 3G. 100. 

Sztuczne horyzonty (tabl. 5; rys. 21 i 22) · 

Do zasi lania sztucznego horyzontu HEA-40 jes t przystoso­
wana przetwornica tranzystorowa typu EP-17A, której masa 
wynos i zaledwie 0,8 kg. Sztuczny horyzont GH-28 nie ma 
wskaźnika zakrętu jednakże zawiera w swym gabarycie in ­
tegra lnie wbudowaną przetwornicę tranzystorową o wyso­
kiej sprawności, co powoduj e, że w takim układzie sztuczny 
horyzont wymaga zasilania wyłącznie prądem stałym. 

Sztuczny horyzont GH-28 jest ponadto wyposażony w 
sygnalizator awarii zasilania, którego wskaźnik wizualny 
sta nowi czerwona chorągiewka ukazująca s ię w przedniej 
częśc i przyrządu w przypadku przerwy w obwodzie zasila­
nia prądem sta łym. 

Sztuczne horyzonty w zakr esie warunków środowi ska pra­
cy s pełniają wymagan ia Br itish Standard - 3G. 100. 

* * * 
Walory użytkowo-eksploatacyjne polskich przyrządów pi-

l otażowo-nawigacyjnych , jak: 
- nowoczesne rozwiązania kons trukcyjne, 
- optymalny dobór charakterystyk pomiarowych, 
- dobra ekspozycja wskazań, 

- wysoka dokładność: , 
- niezawodnoś ć: eksploatacyjna, 
- ł atwość: montażu i obsługi 

zapewniają im duże sukcesy na rynkach światowych. 

Artificial Hor izon (T::iblc 5; F'i gs. 21 and 22) 

The HEA- 40 artificial horizon is supplied from a ty pc 
EP-17 /\ transistor converter whose weight is only 0.8 kg. 

The OH-28 artificial horizon has no turn indicator, bul 
it has an integral built-in transi stor converter of high 
efficiency. As a res ul.t thi s hori zon requires only the DC 
supply. 

The GH-28 artificial horizon is also provided with the 
supply failute alarm whose visua l indica tor (a red fla g) 
shows in the front pa r t of the ins trument in ca c a break 
in the DC supply. 

As regards the work env iro nment conditions, the artificial 
horizons meet the r eq uiremen ts of ihe Br itish Standard 
3G. 100. 

The usability values of the Poli sh pilotage and navi gation 
instruments, such as : 

- mod ern design solu tions, 
•- optimum choice of measuring characteris tic_s, 
- good display of indications, 

high accuracy, 
- operat ing reliabil ity, and 
- e<1sy assembly and serv icing, 

cnsure grea t succes for them on the world markets. 

Ceny ogłoszeń - Rate card - Preisliste 
Czarno-białe - Black and white advertisements -
Die Preisliste fiir Anzeigen Schwarz-Weiss Anzeige 

1/ 1 page - Seite A4 
½ page - Seite A4 
J/4 page - Seite A4 
1/ 8 page - Seite A4 

us $ 800 
us $ 530 
us $ 270 
us $ 200 

Rbl 600 
Rbl 440 
Rb! 220 
Rb! 165 

Dodatki - Additional costs - SonderzuschHige 

• ogłos zeni e s padowe 
·- 100/o bleed pages 

Beschni tt-Anzeige 

• dodatkowy kolor 
each additiona l colour - 250/o 
jede zusatzliche Farbe 

• I i IV okładka 
front and back covcrs - 1000/o 
I und IV Umschlagseite 

• Il' i III okładka 
inside covers - 500/o 
n und III Umschlagseite 
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Rabaty - Series discount - Rabatte 

Rabat przysługuje od zlecen ia zawierającego minimum trzy­
krotne ogłoszenie. 

Allowed on a minimum of 3 advertisements w ith in a 
twelve months pericd. 

Der Ra ba lt wird fiir Minimum drei Anzeigen im Zeitraum 
von 12 Monaten gewa hrt. 

e za trzykrotne o głosze nie 
for 3 adverti s-emen ls 30/o 
fur z Anz,eige n 

8 za sześciokrotn e og łoszenie 

for 6 advertise men ts - 60/o 
fur 6 Anz,eigen 

O za dwunastokrotne ogłoszen ie 
for 12 advertisem ents - 100/o 
fur 12 Anzeigen 

e artykuły reklamowe i wkładki 
advert isement articles and inserts - '1 00/o 
Reklameartikel und Beilagen 
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Mgr inż. ANDRZEJ GLASS MScEng. 

Rozwój techniczny 
konstrukcji samolotów PZL 
(1928 - 1939) 

Gdy u tworzono w 1928 zakłady PZL, dano im nowoczesny 
program. Wytwórnia miała za zadanie produkować samoloty 
metalowe w przeciwieńs tw1e do pozostałych wytwórni: PWS, 
Lublina i poznańskiego Samolotu - budujących płatowc,e 
konstrukcji drewnianej lub mieszanej (skrzydła drewniane, 
kadłub spawany z rur stalowych). W tym celu PZL wziął 
licencję na nowy francuski samolot myśliwski Wibault 7 
i na interesującą metodę jego nitowa nia według patentu 
konstruktora inż. Marnela Wibault. Był to wybitny kon­
struktor; m.in w 30 lat później prnedstawił on koncepcję 
pierwszego na świ ecie udanego odrzutowego samolotu pio­
nowego startu - Harrier. Na samolocie Wibault 7, którego 
w PZL zbudowano 28 sztuk, wytwórnia nauczyła się pro­
dukcji samolotów metalowych z blachy duralowej, przyswa­
jając sobie specyficzne metody Wibault, które miały duży 
wpływ na większość konstrukcji PZL z lat trzydziestych. 

W tym czasie budowano na świecie na ogół samoloty o me­
talowej konstrukcji kratowej krytej płótnem, a wytwórnia 
Junkers - metalowe kryte blachą falistą (o dużych falach 
wysokości do 20 mm i długości fali do 30 mm). Inż. Wibault 
wprowadził krycie kons trukcji samolotów bardzo cienką bla­
chą duralową (np. 0,32 mrn; 0,4 mm i 0,5 mm), drobnożłob­
kowaną (1,G żłobka na cm). Pokrycie takie było lekkie 
i sztywne a zarazem dawało mniejsze opory aerodynamiczne 
niż blacha fa lis ta Junker sa. Pokrycie typu Wibault było 
zastosowane na wielu samolotach PZL, począwszy od PZL 
P-1 po PZL-37 Łoś. 

Nitowanie metodą Wibault poLegało na tym, ż,e zamiast 
nitować płaską blachę pokrycia do odgiętej do poziomu półki 
żebra skrzydła (co dawało trudny dostęp przy nitowaniu do 
j ednego końca nitu znajduj ącego się wewnątrz skrzydła) -
zastosowano odwróconą sytuację tj . do płaskiego żebra wy­
stającego poza obrys profilu skrzydła, nitowano odgięte 
brzegi blachy pokrycia. W ten sposób uzyskano doskonały 
dostęp do obu końców nitu. 

Rys. 1. Nitowanie po­
krycia do żebra metodą 
Wibault. Wibault me­
thod of skin riveting 
to rib 

Pierwsze oryginalne rozwiązania konstrukcyjne PZL były 
autorstwa inż. Zygmunta Puławskiego, wybitnego naszego 
konstruktora. W swym pierwszym samolocie - myśliwcu 
PZL P-1 Puławski zas tos ował swoje dwa udane patenty: 
płat o mewim kształcie oraz nożycowe podwozie. Płat Pu­
ławskiego, zwany też płatem polskim, był zamocowany do 
kadłuba, przy którym był zwężony i w pobliżu kadłuba 
wznosił się do góry. Rozwiązanie Puławski<ego zapewniło 
ba rdzo dobrą widoczność z kabiny do przodu i na boki. 
Połączenie obrysu zwężonego przy kadłubie z załamieni,em 
skrzydła bynajmniej nie komplikowało konstrukcji, lecz 
opierało się na logicznych wnioskach wynikających z prze­
studiowania wytrzymał ośc i skrzydła podpartego zastrzałami. 
Skrzydło takie musi mieć największą wytrzymałość w miej­
scu podparcia zastrzałami, natomias t w pobliżu kadłuba 
może być znaczni,e słabsze, czyli cieńs ze i węższe . Płat Pu­
ławsk1ego łączył w sobie dobrą widoczność z kabiny, dobrą 
aerodynamikę, dużą wytrzymałość i łatwą konstrukcję. 

Drugim oryginalnym pomysłem Puławskiego było pod­
wozie nożycowe. Golenie tego podwozia miały postać dwu-
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Technical progress 
of PZL aircraft 
(1928 - 1939) 

After forming in 1928 the PZL establishments obtained the 
q uite progressive program. They were obl iged to produce the 
all-metal a ircraft on the contrary to the other factories 
as : PWS, LWS and „Samolot". These factories produced 
the wooden or mixed construction aircraft (wooden wi ngs 
and fuselages welded of steel tubes). To fulfill this task 
PZL has bought the licence of new Fr,ench Wiba ult fighter 
aircraft in which very interesting riveting method was 
applied according to brevet of its designer Mare-el Wi­
bault. He was the brilliant, d esigner tha t 30 years later 
presented the conception of first on the world, successfu l 
vertical t ake off and landing jet aircraft - Harrier. PZL 
has built 28 Wibault aircraft and mastered the metal 
aircraft production of duraluminium sheets acquiring 
simultaneously the specific Wibault methods . These methods 
had the gr eat influence on the most of P ZL construction of 
thirtieth years. 

In this time the aircraft were produce d with m etal 
structure but covered with fa bric. Only Junkers built the 
m etal aircraft covered w ith corrugated metal sheet (with 
great waves 20 mm high and to 30 mm long). Wibault 
applied to the aircraft construction thin duralum in sheet 
skin. (032 mm, 0,4 mm and 0,5 mm) that w ere very finely 
corrugat,ed (1.6 waves per cm). Such covering was very 
light and stiff as well as it had the less aerodynamic drag 
than the Junkers corrugated sheets. This Wibault type skin 
was applied to many PZL aircraft from PZL-Pl to PZL-37 
Łoś. 

The riveting according to Wibault method relied on the 
chang-ed conception of used production process. It applied 
the riveting skin sheet folded edg,es _to flat ribs protruding 
beyond the wing profile contour. The old method used the 
flat skin sheet riveting to wing rib w eb fold ed on the level 
of wing profile contour. That construction brought very 
difficult access to the rivet end that was inside the wing. 
The new Wibault method enabled exoeUent access to both 
rivet ends. 

The first original design of PZL was made by Polish, 
illustrious designer Zygmunt Puławski. In his firs t highter 
aircraft PZL P-1 he applied two ,successful breve ts, the 
gull form wing and shear undercarriage. The Puławski's 
wing named too „the Polish Wing'' w as fixed to upper part 
of fuselage. It w as narrow,ed at this point and sloped 
upwards. The Puławski's solution assured v ery good 
visibility forwadrn from cockpit and on both sides . The 
narrowed wing contour at root joined with the gull-wing 
did not complicate at all the structure but resulted from the 
logie conclusions based on the analysis of strut supported 
wing strength. This wing ought to have the greates t streng.th 

Rys. 2. Fragment konstrukcji ln-ytej blachą drobnożlobkowan ą wg 
systemu Wlbault. The fragment of structure covered with fine ly 
corruga ted sheet according to Wibault system. Fot. A . Glass 
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Rys. 3. Samolot PZL P-1 z pr:todu - z płatem Puławskiego. Front 
view of PZL P-1 - with Putawsld's w!ng 

ramiennych dźwigni, na których jednym końcu znajduj e 
się koło, a na drugim amortyzator ukryty w kadłubie, co 
zmni,ejszalo opór samolotu . 
Rozwiązania te stały się charakterystyczne dla w szyst­

kich myśliwców Puławskiego oraz dla stanowiących ich 
kontynuacj ę : PZL P-1, P-6, P-7, P-8, P-11 i P-24. Rozsła ­
wiły one w świecie nazwisko Puławskiego i wytwórnię PZL. 
Gdy na Międzynarodowym Salonie Lotn iczym w Paryżu w 
1939 r. został pokazany sam olot PZL P-6, będący dalszą 
ewolucją P-1 - zrobił furorę. Lotnicza prasa angi,elska pi­
sała wówczas : ,,Sa molot ten na milę wyprz,edza w szys tkie 
inne zbudowane na kontynencie europejskim". W w yniku 
zainteresowania „polskim płatem" w wielu krajach zbu­
dowano samoloty wzorowane na kons tr ukcj i Puławskiego : · 
we Francji Mureaux-170, Lo~re-46, Dewoitine D-560 i Arse­
nal-Delanne 10, w Niemczech Dornier Do-Cl i H enschel 
Hs -- 123, w USA Douglas 0-31, w Czechosłowacji Aero A-102, 
w Jugosławii Ikarus IK-1 i IK-2, na Węgrzech Wieiss 
MW-18. 

Prócz rozwiązań konstrukcyjnych Wibault i Puławskiego 
następnym rozwiązaniem, które znalazło zastosowanie w 
wielu samolotach PZL był keson skrzydłowy (częśC kon­
strukcji płata przenosząca siły skręcające) patentu dr inż. 

Franciszka Misztala. Konstrukcja tego kesonu powstała 
w r. 1931 podczas projektowania płata samolotu sportowe­
go PZL-19 na międzynarodow,e zawody samolotów tury­
stycznych Challenge 1932. Keson ten ma postać skrzynki 
z blachy falistej sztywnej na skręcanie i zginanie, na które j 
opudowana była konstrukcja zewnętrzna skrzydła tj . żebra 
1 pokrycie. Próby wytrzymałościowe wykazały wyższość tiego 
rozwiązania nad zwykłą konstrukcją dwudźwigarową . Kon-­
strukcja kesonu skrzydłowego PZL pomysłu dr Misztala 
została zastosowana ną samolotach: PZL-19, PZL-23 Karaś, 
PZL-26, PZL-37 Los, PZL-38 Wilk, PZL-44 Wicher, PZL-46 
Sum, PZL-48 Lampart, PZL-49 Miś i PZL-50 Jastrząb, czyli 
na wszystkich zasadniczych samolotach PZL, z wyjątkiem 
myśliwców Puławskiego . Keson PZL znalazł również zasto­
sowanie na samolocie bombowym Tu-2 (1941). słynnego ra­
dzieckiego konstruktora Andrieja Tupolewa. Po wojnie był 
użyty na polskim samolocie pasażerskim CSS-12 (1950 r.) . 

Pierwszym wolnonośnym dolnopłatem PZL był PZL-19 
z 1932 r . zaprojektowany przez inż. J ,erzego Dąbrowskiego 
i dr inż. Franciszka Misztala. Był to pierwszy samolot PZL 
nowocz,esny z punktu widzenia aerodynamiki. Dobre wyniki 
badań aerodynamicznych tego samolotu spowodowały, 
t e jego skrzydło stało się wzorem dla wi-elu samolotów PZL. 
A•erodynamika tego skrzydła była wykorzystana w samo­
locie sportowym PZL-26 (1934 r.). Dalszym rozwinięciem 
tej koncepcji aerodynamicznej było skrzydło dwusilniko-­
wego bombowca PZL-37 Łoś (1936 r.) konstrukcji J . Dąbrow­
ski-ego. Dobra aerodynamika tego samolotu pozwalała m u 
na osiąganie prędkości większych niż współczesne mu 
polskie myśliwce. Skrzydło o podobnej aerodynamic•e otrzy­
mał dwusilnikowy myśliwsko-bombowy PZL-38 Wilk 
(1938 r.). Oczywiście przejęły je również dalsze rozwinięcia 
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Rys. 4. Widoczność z 
kabiny samolotu P-24 z 
płatem Puławskiego . 
Vlsibillty from cockpit 
of P-24 aircraft - with 
Puławski's win g 

in the point of s trut support but in neighbourhood for fusel­
age it can be much mor,e weak and then thinner as well as 
narrower. The Puławski's wing joined a ll the advantages 
as: the good visibility from cockpit, good aerodynamics, 
gr eat str,ength and conv,enient construction. 

The second original idea of Puławski was scissór-type 
undercarriage. The legs of this undercarriage had the form 
of doubl-e arm levers . On one end of such lev,er was maun­
ted the wheel where-as on the other one - the shock absor­
b er tha t was hidden inside fuselage to diminish the aircraft 
drag. 

These solutions were characteristic for all the Puławski's 
fighters and for aircraft tha t were their continuation : PZL 
P-1, P-6, P-7, P-8, P-11 and P-24. They render,ed famous 
the name of Puławski and PZL factory. In 1930 the aircraft 
PZL P-6 was prese nted in Paris at International Aviation 
Ex hibition and made ,the furore. It was the further devel­
opment o.f P-1 fighter . The English aviation pr,ess wrote 
in this time tha t „This aircraft is milcs in front of anything 
else built on continent". In many countries the numerous 
aircraft patterned upon P ulawski's design wer,e built as the 
result of inter esting „Polish Wing" and namely: in Fran­
ce - Mureaux 170, Loire 46, Devoitine D-560 and Arsenal­
-Delanne 10, in Germany - Dornier Do-Cl and Henschel 
Hs-123, in USA - Douglas 0-31, in Czechoslovakia - A,ero 
A-102, in Yugoslavia - Ikarus IK-1 and I K-2, in Hunga­
ria - Weiss MW-18. 

The torque box (this part of wing structure that resists 
the torsion stresses) o.f dr. F ranciszek Misztal brevet was 
nex solution that was applied in many PZL aircraft besides 
the solutions of Wibault and Puławski. The construction 
of this torque box appeared in 1931 w hen the touring air-

Rys . 5. Podwozie noży­
cowe in ż . Z . Puław­
skiego. Scissor-type 
landlng gear of z . Pu­
ławslt i 

Rys. 6. Keson PZL wg pa tentu dr inż. F. Misztala. PZL torque box 
accordin to brevet of dr F. Misztal 

PZL-19 wing was designed. This airplane was destined for 
international tourist aircraft contest, Challenge 1932. This 
torque box had the form of the corrugated sheet box 
outwards o.f which was built round the out side wing 
structure and namely the ribs and skin. Such structure is 
very stiff to torsion and bending. The bend and torsion 
tests showed that this solution is the better one than ordi­
nary two spar structure. The PZL torque box wing struc­
ture of dr Misztal Pdea was opplied to many aircraft : PZL-19, 
PZL-23 Karaś, PZL-26 Łoś, PZL-38 Wilk, PZL-44 Wicher, 
PZL-46 Sum, PZL-48 Lampart, PZL-49 Miś and PZL-50 Ja­
strząb, otherwisc to all the leading PZL-aircraft excluding 
the fighters of Puławski design. PZL torque box was 
applied too to bomber aircraft Tu-2 (1941) of famous Soviet 
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R y s 7. Skrzydło sa mol otu P ZL-19 z k esonem F . Misz ta l a. The wing 
of PZL -19 air c r a ft w i t h t orqu e box of d r F. Miszt a l 

Łosia i Wilka - P ZL -49 Miś i PZL-48 La mpart. Na a ero­
dyn amic,e Wilka i Łos ia wzor owany był szkolno-treningowy, 
dwusilnikowy PWS-33 Wyżeł, opracowa ny według projektu 
wstępnego P ZL. Skrzydło jednosilnikowego samolotu my­
śliwskiego P ZL-50 Jastrząb (1939 r .) miało aerodynamikę 
skrzydła Wilka . Również skrzydło samolotu pasażerskiego 
PZL-44 Wicher nawiązywało do koncepcji opracowanej 
przez J . Dąbrowskiego . 

W 1930 r. poj awiły s ię pi,erws2ie na świecie samoloty me­
talowe o pólskorupowej konstrukcji kadłuba o przekroju 
kołowym l ub eliptycznym. Pierwszy był amerykański sa­
molot Northropa, zaś pier wszymi w Europie - samoloty 
francuskie Dewoitine i Nieupor t oraz polski PZL P-6. Dla­
tego w r. 1930 zwracał on powszechną uwagę swoj ą nowo­
czesnością. Na P-6 była zastosowana najprostsza odmiana 
konst r ukcji półskorupowej - stożkowa t ylna część kadłuba 
bez wykrojów na kabinę czy ok na. 

Cały pólsk orupowy kadłub samolotu pasażerskiego z licz­
nymi oknami wykonał pierwszy w 1930 r. Northrup, a na ­
s tępne firmy amerykańskie Lockheed, Consolidated i Boeing. 
W PZL problem budowy dużego kadłuba półskorupowego 
po raz pie rwszy za istnia ł w la tach 1934--1935 podczas pro­
Jektowania bombowca Łoś . Do wprowadzenia nowych m e­
tod obliczania kadłubów pólskorupowych w PZL przyczynił 
się w znacznym stopniu inż . E. Koneczny, który uprzednio 
pracował w wytwórni Consolidatek, gdzie zapoznał się, 
z obliczaniem kadłubów o przekroJu kołowym. Po dostoso­
waniu tych metod do kadłuba o przekroju eliptycznym przez 
mż. I. Waltera u pr of. M. T. Hubera na Politechnice War­
szawskie j - zos tały one użyte przy projektowaniu Łosia, 
a następn ie pasażersk iego Wichra. • 

W k onstrukcji skrzydeł dr F. Misztal, prócz k esonu swego 
pomysłu, wprowadził drugą innowacj ę ·- integralny zbior­
nik pa liwa. Uprzednio zbiorniki były wykonywane od­
dzieln ie i wkładane do skrzydła . Samolot PZL-48 Lampart, 
k tór ego budowę rozpoczęto w 1939 r., miał w skrzydłach 
szczelne komor y s tanowiące integralne zbiorniki paliwa. 

Budowa bombowca Łoś ukazała potrzebę rozwiązania 
problemu podwozia do ciężkiego samolotu, które by mogło 
dobrze toczyć s ię po ni,erównych gruntowych lotniskach po-
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R y s. 8. P ó lskorupow y 
tył kadłuba PZL P-6. 
S e mimonocoque r e ar 
fuse lag e part of PZL 
P-6 

designe r, Andrej Tupolew. After the war it was used to 
Polish passenger aircraft CSS-12 (1950). 

The first cantilever low wing PZL monoplane w a s PZL-19 
(1932) des ign ed by J ,erzy Dąbrowski and dr. Franciszek Mi­
szta l. It was the firs t PZL aircraft that was aerodynamically 
m odern. The good wind ,'tunnel tes ts of this aircraf t caused 
that its wing was the model for many PZL aircraf t . Aero­
dynamic solution of this wing was then u sed in touring 
aircraf t PZL-26 (1934). The furth er development of this 
aerod ynamical conception was the wing of PZL-37 Ło ś 
twin-engined bombed (1936) of J. Dąbrowski d esign. The 
good aerodynamics of this aircraft enabled to obta in the 
better speed than the Polish fight-ers in this time. Twin-engi­
n ed fighter-bamber aircraft PZL-38 Wilk (1938) obtained the 
wing with similar aerodynamic characteris tics. Evidently 
the further developments of- Łoś and Wilk took · also this 
solution - namely PZL-49 Miś and PZL-48 Lampart. On the 
aerodyna mics of Łoś and Wilk was base d the advanced 
training a ircraft, twin-engined PWS-33 Wyżeł designed 
a ccording to preliminary project of PZL. The wing of 
single-engined fighter aircraft PZL-50 Jastrząb (1939) had 
the a erodynamical characteris tics of Wilk. The passenger 
a ircraf t PZL-44 wing r ,ecurred also to the conception 
worked out by J. Dąbrowski. 

In 1930 the first on the world metal aircraft appeared 
using the semi-monocoque fuselage construction with circu­
lar or elliptic s•ection. The American Northrop aircraft was 
the first at all but in Europe the first ones were the French 
aircrafts Dewoitine and Nieuport as well as Polish airplane 
PZL P-6. That is why in 1930 it attracted the common atten­
tion to its modernity. In P-6 the simp1est variant of s,emi­
-monocoque construction was used. lt was the conical, rear 
fuselage part without any cut out for windows or cockpit. 

Rys . 9. Podwozie samo­
lotu PZL-37 Łoś z bliź­
niaczymi kolami, patent 
in ż . P. Kubickieg o. The 
landlng gear of PZL-37 
Łoś wlth twin wheels. 
Brevet of P. Kubicki 

-- I 

The whole semi-monocoque fusclage of passenger aircraft 
with numerous cut-outs was ,executed for the first time in 
1930 in Northrop es tablishment and then in American facto ­
ries of Lockheed, Consolidated and Boeing. The. problem of 
s-emi-monocoque big fuselage building appeared in PZL for 
a first time only in 1934-1935 during the Łoś bomber 
designing. E. Koneczny had its great-est part at introducing 
the new semi-monocoque fuselage calcula tion. methods. 
Hitherto he worked in Consolidated factory and he knew 
the calcu la tions of circular section fus-elage. These methods 
were adapted to the fuselage with elliptic section by 
T. Walter under the direction of prof. dr. M. T. Huber from 
Warsaw Technical University and then they were applied 
at Łoś aircraft design as well as hereafter at Wicher 
passenger airplane. 

Besides the torque box conception dr. F . Misztal introdu­
ce d the second original solution in wing construction. It 
was the integral fuel tank. Hitherto the tanks were apart 
made and then put into the wing. PZL-48 Lampart aircraft, 
that construction was iniciated in 1939, had in its wings the 
tight cells that made up the integral fuel tanks. 

Łoś bomber building showed the need of good solution 
of landing gear problem for heavy aircraft. The most 
important r,equirement was its easiness to well roll on the 
uneven, ground field aerodrome. The Łoś prototype landing 
gear with big wheels did not give the sufficient results and 
this problem was solved by the Łoś second d esigner Piotr 
Kubicki. In 1936 he worked out the first on the world com­
plex multi wheel, one leg landing gear according to his own 
brevet. It had twin wheels located on the transv,erse 
straight-line mechanism, that enabled the adjustement of 
wheels to terrain ups and downs. Two less diameter wheels 
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lowych. Podwozie prototypu Łosia z dużymi kołami nie 
dawało zadowalających wyników. Problem ten · rozwiązał 
współkonstruktor Łosia - inż. Piotr Kubicki. W 1936 r. 
opracował on według własnego patentu pierwsze w świecie 
z,espolowe (czyli wielokołowe) podwozie j ednogoleniowe. 

Rys. 10. Osłona kabiny tylnego strzelca samolotu PZL-46 Sum. Rear 
gunner cockpit canopy of PZL-46 Sum aircraft 

Miało ono bliźniacze kola zawieszone na poprzecznym pro­
stowodzie, co pozwalało na dostosowywanie się kół do nie­
równości terenu. Zastosowanie dwóch mniejszych kół w 
miejsce j,ednego dużego pozwalało na latwiejsz,e zmieszcze­
nie podwozia w gondoli silnikowej . Rozwiązani,e to stało się 
wzorem dla wielu podwozi wielokołowych stosowanych od 
tamtego czasu po dziś dzień na całym świecie. 
Inter•esuj ącym dorobkiem PZL były osłony kabin samo­

lotów i systemy ich odsuwania. PZL-38 Wilk miał osłonę 
kabiny pilota odsuwaną do przodu. Rozwiązanie to przyjęło 
się w 1960 r . na polskich szybowcach Foka ,i Zefir. Osłony 
kabiny tylnego strzelca w samolotach PZL-38 Wilk i PZL-46 
Sum były odsuwane w głąb kadłuba z równoczesnym uno­
szeniem ich tylnej krawędzi w górę. 

Na samolocie PZL-46 Sum (1 938 r.) gondola dolnego sta­
nowiska strzeleckiego zwana kołyską, zaprojektowana przez 
J erzego Lewczuka, była wciągana w kadłub dla zrimiejsze­
nia oporu samolotu. 

Ciekawym rozwiązaniem PZL zastosowanym na samoloci,e 
Wilk (1938 r .) było chowanie karabinów maszynowych tyl­
nego stanowiska strzeleckiego w szcz,elinę w kadłubie zakry­
waną zasuwanymi pokrywami. 

Rys. 11. Odsuwana do 
przodu osłona kabiny 
samolotu PZL-38 Wilk. 
Shlftlng onwarcts pilot's 
cockpit can opy of 
PZL-38 Wilk alcraft. 

applying instead bigger one ,enabled the more easy retracting 
it into engine nacelle. This solution became the model for 
many multiwheel landing gears that are used till today on 
all the world. 

An interessant PZL attainment wer,e aircraft cockpit 
canopies and the systems of its opening up. PZL-38 Wilk 
had the pilot's cockpit canopy shifting onwards. This solu­
tion was applied in 1960 to Polish gliders Foka and Zefir. 
The rear air gunner cockpit canopy in aircraft PZL-38 Wilk 
and PZL-46 Sum was retracted inside fus,elage with simul­
taneous rear edge bringing up. 

On the PZL-46 Sum aircraft the nacene of bottom air 
gunner was named the cradle. It was designed by Jerzy 
Lewczuk and was retracted into the fuselage to diminish 
the aircraft drag. 

The original PZL design wer-e the rear air gunner machine 
guns that were r etracted into the fuselage trough covered 
with the sliding doors. Such solution was applied in 1938 to 
PZL-38 „Wilk" aircraft. 

POLSKIE PATENTY LOTNICZE======================== 
• Zaldad Doświadczalny przy Wytwórni 

Sprzętu Komunikacyjnego w Mielcu otrzy­
mał patent nr 70 665 (w klasie B64C 39/02) 
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na samolot wielozadaniowy (rys .), którego 
twórcami są: Adam Borowski, Rlamlr Ada­
mowicz Izmalłow I Kazimierz Szaniawski. 

TL-9/77-R.1 

Wynalazek jest chroniony pięcioma zastrze­
żeniami patentowymi, stanowiącymi, że sa­
molot ma: 

- po obu stronach kadłuba gondole łą­

czące skrzydło górne z dolnym w płasz­

czyznach belek ogonowych, tworzące ze 
skrzydłami sztywną konstrukcję; 

- zbiorniki chemikaliów, umieszczone w 
gondolach; 

- silnik turbowentylatorowy z odbiorem 
powietrza do dystrybucji chemikaliów w 
aparaturze rolniczej; 

- wylot spalin, umieszczony ponad dy­
szami rozpylającymi. 

Ostatnie zastrzeżenie stwierdza, te samo­
lot jest znamienny tym, że w wersji rol­
niczej, przeciwpożarowej, transportowej, 
kontenerowej i pasażerskiej ma wymienne. 
zbiorniki i kabiny, dołączane do nlezmie.­
nianych, stałych elementów konstruk cji. 

• Na marglnsie informacji nt. wyna, 
lazku WSK PZL-Mielec warto zwrócić u­
wagę na franc, ,ski patent (nr 2 313 263) na 
wielopłatowy samolot rolniczy. Sa­
molot t en - przeznaczony do małych pręd­
kości - ma sześć płatów, z których trzy 
przednie są ruchome, zaś trzy tylne - za­
m ocowane na stałe. 
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POLSKIE ZAKŁADY LOTNICZE PZL 
POLISH AVIATION WORKS 

ZJEDNOCZENIE PRZEMYSŁU LOTNICZEGO I SILNIKOWEGO PZL/ 
/AIRCRAFT AND ENGINE INDUSTRY UNION PZL 
ul. Miodowa 5, 00-251 Warszawa, Poland ;7, 

tel. 26-14-41, 27-99-85 ~L~ 
telex 814281 ~~• <i) 
Naczelny Dyrektor/General Manager: 
inż. Krzysztof Kuczyński 
Dyrektor Techniczny/Technical Vice-Director: 
inż. Kazimierz Brejnak 
Dyrektor d/s Eksportu/Sales Vice-Dircctor: 
dr Józef Jabłoński 

PEZETEL - PRZEDSIĘBIORSTWO HANDLU ZAGRANICZNEGO 
PRZEMYSŁU LOTNICZEGO/FOREIGN TRADE ENTERPRISE OF 
AVIATION INDUSTRY 

ul. Przemysłowa 26, 00-950 Warszawa, Poland 
skr. poczt.IPO Box 371 
tel. 28-50-71, 28-29-39 
telex 313430 
Naczelny Dyrektor/General Manager : 
dr Józef Jabłoński . 
Dyrektor Biura Sprzętu Lotniczego/Manager A viation Depart­
ment: 
Stanisław Ferenstein 
Kierownik Działu Reklamy/Manager of Publicity Department: 
inż. Janusz Matuszewski 

CENTURM NAUKOWO-PRODUKCYJNE SAMOLOTOW LEKKICH 
PZL-WARSZAWA/LIGHT AIRCRAFT SCIENCE AND PRODUCTION 
CENTRE PZL-WARSZA WA 

Al. Krakowska 110/114 
02-256 Warszawa-Okęcie, Poland 
tel. 46-00-31, 46-11-73 
telex 814649 
Naczelny Dyrektor/General Manager: 
mgr inż. Józef Lipiński 
Dyrektor Techniczny/Technical Manager: 
inż. Jerzy Milczarek 

INSTYTUT LOTNICTWA/AERONAUTICAL INSTITUTE 

Al. Krakowska 110/114, 02-256 Warszawa-Okęcie, Poland 
tel. 46-00-11, 46-09-93 
telex 813537 
Naczelny Dyrektor/General Manager: 
inż. Zbigniew Pawlak 
Dyrektor Naukow>7/Scientific Director: 
dr Czesław Skoczylas 

WYTWORNIA SPRZĘTU KOMUNIKACYJNEGO PZL-MIELEC/TRANS­
PORT EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE PZL-MIELEC 

ul. Ludowego Wojska Polskiego 3 
39-301 Mielec, Poland 
tel. 70 
telex 83293 
Naczelny Dyrektor/General Manager: 
mgr inż . Tadeusz Ryczaj 



WYTWORNIA SPRZĘTU KOMUNIKACYJNEGO PZL-SWIDNIK/ 
/TRANSPORT EQUIPMENT MANUFACTORING CENTRE PZL­
-SWIDNIK 

21-040 Swidnik, Poland 
tel. 120-61, 120-71 
telex 84212, 84302 
Naczelny Dyrektor/General Manager: 
mgr inż. Jan Czogała 

WYTWORNIA SPRZĘTU KOMUNIKACYJNEGO PZL-KALISZ/TRANS­
-PORT EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE PZL-KALISZ 

ul. Częstochowska 140 
62-800 Kalisz, Poland 
tel. 40-81 
telex 415250 
Naczelny Dyrektor/General Manager: 
mgr inż. Henryk Jaruzel 

WYTWORNIA SPRZĘTU KOMUNIKACYJNEGO PZL-RZESZOW/ 
/TRANSPORT EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE PZL­
-RZESZOW 

ul. Obrońców Stalingradu 120 
35-078 Rzeszów, Poland 
skr. poczt.IPO Box 340 
tel. 423-71 
telex 83411 
Naczelny Dyrektor/General Manager: 
mgr inż. Józef Rokoszak 

WYTWORNIA SPRZĘTU K OMUNIKACYJNEGO P ZL-WARSZAWA 
II/TRANSPORT EQUIPMENT M ANUFACTURING CENTRE PZL-
-WARSZAWA II . 

ul. Grochowska 306/310 
03-840 Warszawa, Poland 
tel. 10-20-01 
telex 813739 

KOMBINAT TYPOWYCH ELEMENTOW ' HYDRAULIKI SIŁOWEJ: 
WYTWORNIA SPRZĘTU KOMUNIKACYJNEGO PZL-HYDRAL WRO­
CŁAW/TRANSPORT EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE 
P ZL-HYDRAL WROCŁAW 

ul. Bierutowska 57 /59 
51-317 Wrocław, Poland 
tel. 526-21 
telex 34216 

PRZEDSIĘBIORSTWO DOSWIA DCZALNO-PRODUKCYJNE SZYBOW­
NICTWA PZL-BIELSKO/GLIDER W ORKS PZL-BIELSKO 

ul. Cieszyńska 325 
43-300 Bielsko-Biała, Poland 
tel. 250-21 
telex 035259 
Naczelny Dyrektor/General Manager: 
inż. Kazimierz Jasiński 



IATA 'fcchnical 
Maintenance Terms 

I - accessi bili ty 
2 - thrcshold age 
3 - n1aintenancc an;1 lysis, 

work s tudy 
4 - ca libration 
5 - job card, work c. 
6 - chec lc 
7 - bench c. 
8 - function.:11 c., functional 

test 
9 - 1naintenance complainls 

10 - pilot com plaints, PIRl,P. 
pilot reports 

Jl :__ maintenance concept 
12 - debugging 
13 - automatic t est eq uipment 
14 - bu1ld e rror, production e. 
J,5 - maintenance e. 
16 - structurnl (a irrrame) evc1-

luat ion 
17 - cxpenda ble 
18 - sample i nspection 
19 - intarchangea ble 
20 - d isassembly tllrcshol rl 

item 
21 - maintenance s ig ni ficant i. 

(MSI) 
22 - structur ally s. i. (SSI) 
23 - life 
24 - achieved overhaul I. 
25 - maximum permilecl I. , 

limited 1., dec-larecl I. , 
ultimate I. 

26 - service I. 
27 - st.orage 1., s h e l( I. 
28 - m a intena ncc 
29 - de ferre j m. 
30 - line m .. lin e station 111. 

31 - on-condition 1n. o n -co n-
dition ' 

32 - schedulecl m .. prevenlivc 
m., r outin e m. 

3.3 - un schedul e-cl m., co rrecti-
ve rn., non-routine ,n . 

34 -· dire ct manhours 
35 - mainten ance rn . 
36 - manhours per flying hour 
37 - mean time be twee n 

m a inte n a nce 
as - m a ndat.ory moclirication 
39 - optional m . 
40 - modify 
41 - overha ut 
42 - nercent or c11lowablc 

time realized bv ~ n · iłem 
p e rcent life use cl 

43 - wea r -out failure r:ite pe-
rioct 

41 - m a intenance plan 
45 - actuaria l program 
46 - błock m,iintenancc p. 
47 - continuous m.p. 
48 - equalized m.p . 
49 - maintenance n ., wo rk p. 
50 - access remova l 
51 - cannib;11izal ion r . , parts 

s l1ortagc robbc ry r . 
52 - 1nod ificat ion r. 
53 - reason for r. 
54 - res trict e d parts r . 
55 - retrofit r. 
56 -- sch edulerl r ., tim e r. 
.57 - sec ti o n r. 
58 - shop che ck r. 
59 - troubl e sh ooting r . 
60 - unconfirmed r . 
61 - unjustifie ct r. 
62 - unsched ul e d r. 
63 - r . rate 
64 - repair 
65 - r epa ira bilit.y 
66 - replace 
67 - maintainability requi-

r ement 
68 - maintenancc resources 
69 - rotable 
70 - spares float 
71 - 11: a inte nan cc s pcci fica -

tion. m. req uirements 
72 - operations (aircra(t ma-

intenance) spec ification 
73 - supersecie 
74 - non-clestructive t est 
75 - active n1aintenance time 
76 - job standard t. 
77 - mean task t. 
78 - preventive maintainan-

ce t . 
79 - t ask e lapsed t . 
80 - turn-around t . 
81 - time between overhauls 

(TBO), overhaul period 
82 - t . since check 
83 - t . since last shop visit 
84 - t . since overhaul (TSO) 

(K. D.) 
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Terminologia IATA: 
Obsługa techniczna 
J - clostę~1;ość; cecha konstrukcji wpływająca na 

latwosc dostępu do danej przestrze ni dla 
przeglądu i czynności obsługowych 

2 - wie}:< prog?wy; czasok res; może być określo­
ny_ Jako garna gra nica czasu, przed upływem 
ktorego trzeba wykona ć sprawdzenie, bądź j a ­
ko doln a granica, poniżej której sprawdzenie 
111e daje użytecznej informacj i 

:i - a n a li z;:i_ ob~lugi; określenie najskuteczniej­
szych srodkow wykonania czynności obsługo­
wych 

·I - skalowa nie ; obejmuj e również regulację i r e-
1estrowa111e poprawek 

5 - k a ~· to. prac?'; le wydana pracownikowi, po­
daJe ~zczegoly dotyczące pracy cło W)'konania; 
podaJe czas rozpoczęcia i zakończenia ora z 
docelową lub standardową pracochłonność 

6 - s prawdzenie, przegląd ; okreś l e ni e z<iatności 
funkcjo r-:a lnej lub całości fizycznej elementu 

7 - sprawdzenie _warsztatowe ; funlccjonalna pró­
ba urządzerna w warsztacie dla określenia 
czy może być przywrócone do eksploatacji 
lub t ez wymaga r egulacji, naprawy bąclź 
remontu 

8 - próba funkcjonalna, sprawdzenie działania 
!1 - wyk~zy usterek, ,,zażalenia'' obs ł ugi; sprrtwo­

zdarne o uste rkach wykrytych przez personel 
obsługowy 

JO - r a porty załogi , ,.zażalenia" pilota; podejrze­
w ,111e lub znane uste rki wpisune przez załogę 
rlo pokła dowego dziennika t ech nicznego wy-
magające a kcji obsługi ' 

11 - systf'm obsługi, konce ocj ,i o. 
12 - usu\van ie ni eprawidłowoścl dzia ł ania; proces 

wykrywa nia i zaradzania niesprawnościom 
możliwie przed użyciem w eksploatacji ' 

13 - a utom a tyczne urządzenie kontrolne; u . wy­
konujące samoczynnie usta lony program 
sp rawdzania dla wykrycia możliwych nie­
sp rawności, przy minima1nym ud z ial e czło­
wieka 

14 - w ada P:ocl1;1kcyjna,_ w. budowy; usterka po­
wstała 1 me usumqta podczas montażu ani 
dalszych prób urządzenia przy produkcji, r e­
moncie lub napra wie 

15 - bł ą ct obsługi; błąd personelu obsł ugi bą"ź 
bł ą d w instrukcji obsługi, kl:ń ry spowoclował 
uszkodzenie lub niesprawność 

16. - ocena (stanu) struktury płatowca 
17 - (cześci) jednorazowego użytku: cz., dla któ ­

rych _brak ustalonvch nroce dur n;:iprawy i 
koszt 1ch n a prawy jes t większy niż koszt wy­
miany 

18 - kontrol a przykł adowa: kontrola lub/i wyco­
fanie z użycia wybranych urzą dzeń dl :-1 
kontroli ich stanu techni cznego w z góry 
ustalonych odstępach czasu 

19 -- cz ęść zamienna; cz . speł niająca lub orzekra­
czająca wvmaga ni.=i funkcjonalne i konstruk ­
c.:v.ine w danym zastosowaniu · całkowite wv­
miary i po łq cze ni a mogą się' różnić, ale z·::i­
budowa ni e wymaga przeróbki ani moclyfi­
kacii 

20 - część o o.E;raniczon vn1 czasokresie pracy 
21 - cześci ocenione jako stosunkowo na.iważ-

n 1eJSZf" z ounktu widzen i::i bezp i E" czeństwa, 
nieza wodności lub e konon1ii 

22 - lokalne re jony struktur v n odsta wowei oceni :-1 -
i,e o rzez wytwórce jako nRjwc17 nie iszc z 
punktu widzenia z1nęczenia, wrażl iwośc i na 
J,orozje lub skutków uszkodzenia 

23 - trwałość, żywotność: okres czasu odnoszący 
s ie do używalności dRnej części 

24 - okres p racy osiągnięty orzez ezęść, gdy jej 
r e mont s taje się niez będny 

25 - n1 aksyrnalna żywotność dopus?.cz;:ilna: ,,vvzna­
czony przez o dpowiednirt wła rlze okres. no 
któ rvn1 część 1nusi być v..1 ycofanct z e ksploa ­
tacji 

26 - CZFIS służby, żywot. no~ć: okres . no którvn1 d :.1 -
ne.i cześci nie opł :1 ca s ie, bad?. fi 7 .vcznie nic 
dnje sie re 1nontow .:-1~ luh n o prawi_::i ć 

27 - czas0kres skladow,-:inia: cz .. w ciaf!u którcE!o 
cześć może b:vć ~kl.ąr'{'I\\Jrll1Q w 0Lc1·eśtonvch 
w,ir_unlrnch i ciągle j eszcze spełn i ać wyma­
i-!ania 

28 -- ohsłu_ga (le chniczn c1): clz.iah-1 nie wym:1~ a nc dla 
przyvvróce ni a cze~ci lub .i e.i utrzvm ;J ni ;.1 \V 
stanie używalności. m of:!ace obejmować uzu­
oełnienie, naprawe . modyf ikację, rC'1nont. 
kontrolę i weryfikacie 

29 - ob~luJ!a „odłożona"; usuw .:.1 ni e drobnych usl.c ­
l' P k nie zae-r.ąża iacvc- h bPznieczel1st-wu w do­
g o rln y m czc1sie lub/i n1iejscu 

30 - obsłu~a startowa; o. tran zy to,,,v:i . orzy krótko ­
trwa łym postoju oraz orzy postoi u na noc 

31 - obsluP;, według ~t.:-1 nu; 0. z koDtrola stanu 
7esoołów. instalacii lub fragmpntów st. rukt.urv 
noct w,.eJedem clalsze.1 zd~tności cto <>ksploa ­
t,;::icji: w n -1zie potrze hv 11 s 11 wanie uste rek 

:.ł 2 - o . regu la r11 ;:J . o. profiJ ;i lo!" t:v<'zn a . o okresowa 
:~3 - o. nierPl!\1l 1rn a, usuw~niP. ustere k 
34 - pr ;:.• coC'hlonność bezoośrPdn i;.i: n . 7U7:vl";.i ł1P7.­

pośrer1nio n:a prace orzy s ::i molocie lub zde­
n1 ontr)\v;in ych cześci .::ich 

35 - p. ohslugi; p. zużyta na cale zadanie obsłu­
gowe 

36 - D. n a godzinę lotu lub n a g odzinq czasu blo­
kowego 

:ł7 - śrectn i czas mięclzv nrzeeląclaml 
38 - modyfikac j a obowiązkowa: m. uznana n rzez 

miejscowe władze lotnictwa cywiln ego jako 
przym11sowa 

.'l9 - modyfikacja wg uznania użytkownika 
40 - modyfikować 

TECHN teZNV SłOWN IK LOTN iezv 

~1 _:,_ ren1ont; naprawa części lub zespołu zgodn ie 
z wytycznymi określonymi w odno:; nej in ­
strukcji 

42 - procent dopuszczalnego czasu pracy częśc i; 
procentowy . stosunek czasu pracy części od 
początku !Jczema do ustalonego czasokresu 
pracy 

,13 - ok res, podczas którego można oczekiwać 
wzrost~ uste_rkowości g rup y częśc i w wyniku 
procesow zuzyc1a 

44 - plan obsługi, p. techniczny; dokument lub 
zespoi dokume ntów_ J:?Oclających wymaganą 
ob~ługę dla za_pewmerna podtrzymania żącla­

~:iJio~~fiwnosc1 zespołu lub b ezpieczeństwa 

45 - progra m ,.ubezpieczeniowy"; technika staty­
styczna używająca danych „historycznych" 
do wyznaczenia oczekiwanej żywotności da­
nej części uwzględniając jej wiek 

46 - bl?kowy program obsługi; program dzielący 
g łowne kontrole struktury i /lub czynności 
obsługo~e 11!) . g1;upy lub bloki dla wygody , 

4 
__ 

1 
c k onom1cznosc1 1 efektywności 

- progra m obsługi ciągł ej; rodzaj pełnego pro­
gra;11_u obsługi dla zapewnienia stałej goto­
wosc1 sa~olotu; cały zakres obsługi rozbity 
n a wsze_lk1e_ częstsze rodzaje obsługi (program 
m e obeJmu1e remontu samolotu) 

48 - pro1s1;a1!1 ujednoliconej obsługi; p. obsługi z 
n1ozhw1«; . równomiern~m rozłożeniem praco­
c hłonnosc1 na wszystkie rodza j e prze<>laclów 

1'' - program obsługi 
O 

• 

r.o - ctemontaż części dla ctostępu _do innej cz. 
5 1 - demontaż „rabunkowy"; d . częsc1 z jednego 

samolotu dla użycia na innym, przy brak u 
części zapasowych 

5:! - demontaż części jedynie w celu wprowadze­
nia moclyfilrncj i 

:;3 - powód demontażu 
54 - clemontaż zespołu dla wymiany w nim częśc i 

o ograniczonej żywotności 
55 - dem~ntaż modyfikacyjny; zastąpienie inną 

wersJą danego zespołu 
56 - demontaż planowy, cl. wynikający z upływu 

. us ta l on ego czasu pracy 
57 - d . sekcyjny; cl . związany z wybuctową wyższe­

go zespołu 
58 - cl. clla sprawdzenia warsztatowego 
59 - d. d la poszukiwania usterek; zastąpienie in ­

nym podzespołem dla upewnienia, w którym 
mie jscu występuj e usterka 

60 - d. ni epo twierdzony; d. , gdy nie wykryto 
usterki uzasadniającej demontaż, nawe t, gdy 
wykryto przy tym i nną usterkę 

61 - cl . ni e uspra\vied l iwiony; d., gdy ni e znalezio­
no żadnej uste rki 

62 - cl . ni eola nowy ; cl. w przypadku znanej JulJ 
ooc'cj r:zewa ne j usterki 

63 - liczba przypadków demontażu odniesiona np. 
cło 1000 1_1 lotu, 1000 h pracy zespołu, bądź 
przypadaJąca na 100 lub 1000 startów 

64 - n aprawa; przywrócenie do stanu sprawnośc i ' 
65 - nieprawidłowość : prawdopodobieństwo, że 

uszkodzona część będzie przywrócona do 
stanu sprawności w określonym czasie i da­
nych warunkach 

e6 - zastą oić (nową częścią, z zasa dy o wyższej 
j ak ośc i) 

67 - wymaganie „obslugiwałności": wymćlgana 
c harakte r ys tyk a konstrukcji pod względem 
:i ej obsługi 

68 - śtodki obsługi; urządzen ia , wyposażenie na­
z!emn~, siła robocza, części zamienne, mate­
riały I fundusze zdolne utrzymać dany zespól 
w wmunkach eksploc;,tacii 

6fi - część „obrotowa": cz ., które może być ekon o­
micznie powtarzalnie przywracana clo s tanu 
pełnej sprawności przez okres zbliżony do 
żywotności sprzętu, do którego j est przezna ­
czona 

70 - zapas „bieżący"; li czba inclywiclualnych częśc i 
dla zapewnienia zastąpi enia cześci zdjetych 
samolotu cło remontu, n aprawy lub u suni qcia 
ustere lc 

7 I - wymagania obsługi; określenie zadań i czasu 
ich w:vkonani.-J 

72 - warunki eksuloa tac.Ji poci względem obsług i ; 
d okume nt z;:itwierclzony przez organa kon­
troli zdatności_ sorzętu lotniczego, u sta lalacy 
system obsług, danego typu samolotu w cl a ­
ny1n orzedsiębiorstwie 

73 - zastąpić; (w odniesieniu do danych t echnicz­
nych oznacza usunięci e części bądź całego 
tekstu i wydo1nie zmiany) 

74 - próba ni eniszcząca 
75 - czas aktywnej obsługi; czas, w którym aktual­

nie. ';'Ykonuje się pracę obsługową· na danej 
częsc1 

7(; - standardowy czas zadania; cz. przez n aczony 
n a elaną czynność 

77 - średni czas zadania obsługowego 
78 - czas obsluei profilaktycznej, cz. o. okresowe.i 
79 - czas zużyty na zadanie; kalendarzowv czas 

od rozpoczęcia do zakończenia określonego 
zadania 

W - czas obsługi przy krótkotrwałym postoju sa­
molotu 

81 - okres międzyremontowy , trwałość międzyna-
prawcza 

82 -· czas oct osta tniego przeglądu 
83 - czas od ostatniego przeglądu warsztatowego 
84 - czas o'cl ostatniego remontu 
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