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HOBOCTM U3 NOJMbLUK ~< =

® C 5 ma 12 mounns 1978 r. B ITospanb cocrouTes: MemxayHa-
ponuas Texnmieckas Apmapxa. Bo BpeMa ApMapKM Ha aspo-
apome Jlasuna IIE3ETEJIBI opranu3yer IOOMJIEHHYIO Bbl-
cTaBKy MOJLCKOM aBuanuonnoit texuukyu. Ha apmapke B 10-
poze rakmke Oymer neGosbllias BBICTABKA M3JIENNMI II0JNLCKON
aBuanpoMeiiieniioct, Ha apmapke OyayT SKCHOHUMPOBaTbH-
ca camoaers! I13J1-104 Buibra, 113J1-110, II3JI-106A KpykK,
[13JI-M18 JIpomanep, I13JI-M15 Bensderop, asa BapuaHTa
An-2, nBa Bapmaura Beproyera Mmu-2, nianepsl SZD-30C

IMupar, SZD-42-2 furap 2B, SZD-48 funrtap Crangapn-2,
aByxmecTHblit SZD-50-2 Ilyxau u wmoromsauep SZD-43A
Orap.

® Ha MexayHapoaHoii ABHManmnoHHOM BeicTaBKe, KoTOpas
¢ 26.04. o 4.05.78 r. cocrosiyach B r.Xannoeep (PPI), moab-
CKasi aBMANpPOMBIILIEHHOCTL Npejcraemia camosersl I[13JI-
106 Kpyk, II3JI-M-15 Beasderop, II3JI-M-18 JIpomajep,
Beprosier Mu-2 B CEIBLCKOXO3AMCTBEHIIOM BapuanTe M IABH-
rarexn Dpankim  (2,4,6-uuauaapossle), I13J1-3C, AU-14P
n AllI-62VIP, a rakxe Boprosbie npubOpHL

@ PezyabTaThl HOJLCKOT0 NPOW3BONCTBA IjaHepos B 1977 1.
coctaBasoT: Ilnanepsl SZD-96mc Bouaun — 27 mrtyk, SZD-
36A Kobpa-15 37 mryk, SZD-30A Ilmpar — 71 LITYK,
SZD-41 fwrap Cranpapx 38 mryk, SZD-fAnrap 12 — 12
mryg, SZD-48 Anrap Craupapa 2 — 5 ITYyK, a Takxke 15
mororyaiiepos SZD-45A Orap. Obuiasa NpoayKuia yKa3auHbIX
TunoB IJranepoB mo 1.01.1978 r. caepyiomas: CTpROALUErocs
yxke 25 Jser naanepa SZD-9 6uc E Bouau 620 mryxk (npu
9TOM 25 JIET NPOAYKIMY SIBJIAETCH MUPOBLIM PEKOPAOM IIpO-
JOJNKUTENHLHOCTY B NPONYKUMM IJaHepa, KOTopas 3aKoH-
ypunpack 1.01.1978 r.). Bakonumiack TakmXKe NPOAYyKUMA IJja-
uepa SZD-36 Kobpa-15, xkoropasa cocrasuiaa 278 IITYK.
DOty naanepsl B 1978 r. GyayTr 3amenenbl Oosee coBepluen-
HBIMU TUTIAMIU.

SZD-30A IIupar moctpoeno 731 wmryk, SZD-41 flurap Crau-
napn — 96 mryxk, SZD-Aurap 2 — 21 wryk, SZD-45A Orap
(moromnanep) — 47 IITYK.

® 3a mocnennee spema B OnbiTHo-IIponssoncrsennsm Iipes-
npuarun Inanepos [I3JI-Beascko pa3padoraubl ueTbipe HO-
BBIX THHa HInanepon. 21.XI1.76 r. cOCTOSNICA TEPBBIA ITOJET
CTEKJIOIJIACTUKOBOI0 ABYXMECTHOro mianepa SZD-50-1 [Ipo-
manep, a 20.XIL.77 — BTOPOTO yCOBEPILEHCTBOBAHIOTO IIPO-
roruna, T.e. SZD-50-2 Ilyxad, KOTOPBI SABJIAETCA HacIem-
HUKOM IIOTIYJITPHOIO Iianepa Bousax.

20.01.78 r. cocTOoAJCH NEePBLIM IIOJET YyCOBEPILIEHCTBOBAHHOTO
mimanepa., ITmpar — T.e. SZD-30C, a 10.XIL77 — mnepBbii
monér SZD-48 fAurap Cranjgapx -2, mocje €ero B suBape
1978 r. — mupororun SZD-42-2 furap 2B. B 1978 r. Ilna-
nepubni 3aBoj B r.Benbcko M ero orjenenusa B I.Bponsas
1 ExXyB BoIIyCTAT KiyboBble IJaHephbl KJjacca CTAaHIaApHA
SZD-30C ITupar, CTEeKJIONJACTMKOBBIE TIJaHephl KJjacca crali-
napa SZD-48 furap 2, pekopaHble CTeKJIONJACTUKOBbIC IIJa-
Hepbl OTKPLITOro KJjacca SZD-42-2 fAutap 2B, cekjomnnacTu-
KOBBLIe 1mjanepnl SZD-50-2 ITyxaw M AByXMeCTHBIC MOTOILJIA-
neper SZD-43A Orap.

® O6nem pafor BLINOIHAEMBIX 3aBOJOM  ABHANMOHHEIX
¥eayr II23JI BapmiaBa noxaszbiBaeT PEKOPAHBIA poct B adco-
JIIOTHBIX uMeJax U 1o obparniBaeMoir nosepxHocTtu. B 1973 1.
B IToxnpuie c€padoranst 524 tere. ra, 1974 r. — 828 TwIc. ra,
B 1975 r. — cpsune muanamuona ra (1315 Teic. ra), B 1976 1. —
2141 TwIC, Ta B 1977 r. — panbueiummx 25% pocruras 2639
Thic. ra. Ilman na 1978 r. npeaycMaTpuBaeT IIPEBBILIEHE
3000 toic. ra. Cuneayer ykazarb, uto B 1977 r. 3AY BBINOI-
U aBuaxmuMudeckmue paborel na nosepxuocty 1500 ThIC. ra.
Obfuass  IOBepXIOCTHL COpaboTaHHBIX KYyJAbLTYD COCTaBuia
B 1977 r. 4126 THIC. ra.

® 1 auBapa 1979 r. ITonbesue Apuanunuu JET GynyT npasna-
HOBATL CROe IidgrujiecsaTuieryue. BB npenmnocienueM Toxy 1o
aBUAJIVHUY YBEAMTIMIIM CAMOJIeTHBI Napi ouepeiubiMyu 4-ms
camoyeramu — ojuu WJI-62, oxun An-24 m nsa TVY-134.
B obmem JIET pacnonaraer 45 camogeramm: 7 MJI-62, 12
TY-134 u TY-134A, 9 WJI-18 u 17 Au-24. Kpome toro, JET
beper manpokar (yaprep) caMoJeTnol rpy3oBble An-12 n
A-26. B 1977 r. nnuna 3apybexxubrx Jguuamii JIET-a cocra-
Buna 76768 kM, Buyrpermuux — 6453 kM. Camonern: JIET-a
nerawor B 42 ropoxa Bue ITHP u B 12 ropomosB B Iloablie.
Yucio naccarkuUpPeB HA MEKJYHADPOMHBIX JHHHUAX YyBeJIWYH-
moce B 1977 r. ma 14,3% no cpaBHenMio ¢ NpexHUM TOAOM
(o 931 TeIC. yenoBek). Ha BHYTpEHHMX JWHMAX YMCJO I1ac-
caxupoB cocraBuiio 824 Terc. uenmoBer (poer mHa 10,4%).

® dHupma Bxuruein Durepnpaiic nz CIIA n3rorosuiaa aeib-
ranaaun Ilopra Bunr c¢ rtpocom BMecTo TPyObI Ha mnepeHeit
KpoMKe Kpblia, ofocHOBbIBAsS CBOE peluenue nybIuMranmmammu
ap. E. Bonbda u3z Uncturyra Asmauuyu B Bapmase. [lo
1977 r. mocrpoeno oxomgo 1000 mryk ITopra Bunr.

* NEWS FROM POLAND

@ Between June 5—12, the Intermational Technical Fair
will take place in Poznan. The PEZETEL Foreign Trade
Enterprise organizes a jubilee exhibition of the Polis aero-
nautical equipment at the Lawica airport at that time.
Products of the aircraft industry will be also exhibited at
the Fair. They will include such airplanes like PZL-104
Wilga, PZL-110 Rallye, PZL-106 Kruk, PZL-M18 Droma-
der, PZL-M15 Belphegor, 2 versions of the An-2 airplane,
2 versions of the Mi-2 helicopter and such gliders like
SZD-30C Pirat, SZD-42-2 Jantar 2B, SZD-48 Jantar Std. 2,
SZD-50-2 Puchacz two-seater and SZD-45A Ogar powered
glider.

@® At the Hanover Air Show held between April 26 and
May 4, the Polish aircrait industry presented the following
products: PZL-106, Kruk, PZL-M15 Belphegor, PZL-MI18
Dromader airplanes; Mi-2 helicopter in the agricultural ver-
sion; and Franklin (2, 4, 6-cylinder), PZL-3S, AI-14R and
ASz-62IR engines. Also, board instruments were displayed.
® Results of the Polish 1977 production of gliders are as
follows: SZD-9bisE Bocian — 27 units; SZD-36A Cobra 15 —
37 units; SZD-30A Pirat — 71 units; SZD-41 Jantar Stan-
dard — 38 units; 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 years 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 totalled 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 been developed recently at
the PZL-Bielsko Experimental — Production Enterprise.
On December 21, 1976, the first prototype of the SZD-50-1
Dromader laminate two seater was flight tested. On Decem-
ber 20, 1977, the second prototype of an improved version
of Dromader was flight tested. The glider was designtated
SZD-50-2 Puchacz and is a successor to the popular Bocian.
On January 20, 1978, the SZD-30C, an improved version of
Pirat was flight tseted. On December 10, 1977, a prototype
of the SZD-48 Jantar Standard 2 was flight tested and in
January 1978 — a prototype of the SZD-42-2 Jantar 2B. In

1978, Glider, Worsk at Bielsko and its branches at
Wroctaw and Jezowiec are  huilding the following
types — standard class club SZD-30C Pirat per-
formance glider, Laminate standard class SZD-48 Jan-

tar Std 2 glider, open class laminate SZD-42-2 Jantar 2B
high-performance glider, laminate SZD-50-2 Puchacz two-
-seater and SZD-43A Ogar powered two-seater.

® Activities of the PZL-Warszawa Agricultural Aviation
Services show a record growth both in absolute figures and
the acreage treated. In 1973, aerial treatment in Poland
covered 524 thousand hectares, in 1974 852 thousand
hectares, in 1975 one million hectares was exceeded, in
1976 the success was almost doubled as it covered 2,141
thousand hectares while in 1977 — a further growth of
25%0 was noted which gives 2639 thousand hectares. Plan
for 1978 expects a noticeable exceeding of the services. It
is also worth mentioning that in 1977 the PZL-Warszawa
Ag Aviation Services treated about 1500 thousand hecta-
res abroad (pest control and plant protection and suchlike).
Altogether, the aerial tratments covered 4126 thousand
hectares in 1977.

® The LOT Polish Airlines are going to celebrate its 50th
anniversary on January 1, 1979. One year before the jubilee,
LOT got successively four new aircraft: on Ii-62, one An-24
and two Tu-134As. LOT’s fleet comprises 45 passenger
airplanes: 7 IL-62s, 12 Tu-134s andTu-134As, 9 1k-18s and
17 An-26s. Besides, LOT charters freight airplanes, the
An-12 and An-26. In 1977, length of L.OT-s foreign routes
increased to 76768 km and the domestic routes up to
64583 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 14.3% in 1977 compared with
931 thousand passengers carried in the previous year. On
domestic routes an increase by 10,4% was observed which
means 824 thousand carried passengers.

® Whitney Enterprise (USA) has huilt a Porta Wing
paraglider similar to a flexible wing, with a tie rod on
the leading edge instead of tube. Whitney motivated its
Porta Wing with Polish publications by dr Jerzy Wolf of
the Aviation Institute in Warszawa., The Company built
about 1000 paragliders up till 1977.
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Osiagniecia i zamierzenia
polskiego przemystu lotniczego
w latach 1977 — 1978

W ubieglym roku polski przemyst lotniczy zapisal na
swoje konto wiele osiggnieé. W wyniku zawartej 17 maja
1977 r. umowy kooperacyjnej ze Zwigzkiem Radzieckim
uruchomiono w PZL-Mielec przy wspélpracy z PZL-Swid-
nik produkcje zespoldéw aerobusu I1-86. To trudne zada-
nie zostalo zrealizowane w bardzo szybkim tempie. Juz
w pazdzierniku ub.r. przekazano do ZSRR pierwsze egzem-
plarze uslerzenia pionowego, a w listopadzie — poziomego.
W biezacym roku PZL-Mielec przystapit do realizacji nowe-
go zadania — uruchomienia produkecji samolotu lokalnej
komunikacji An-28. Ponadto przygotowywana jest produk-
cja samolotu stuzbowego PZL M-20 Seneca II na licencji
firmy Piper. W Mielcu w ub. r. oblatano prototyp samolotu
sportowego M-17 oraz prowadzone sg proby prototypu sa-
molotu rolniczego PZL M-18 Dromader, opracowanego we
wspolpracy z firmg Rockwell. Nie nalezy jednak zapominaé¢
o podstawowej produkcji Mielca — wielozadaniowych i rol-
niczych samolotach An-2. Zbudowalismy ich w Polsce juz
wiele tysiecy. Mielec jest tez producentem odrzutowcoéw: rol-
niczego M-15 i treningowej Iskry. Zaklad ten wlasnie w
biezacym roku obchodzi swoje czterdziestolecie.

PZL-Swidnik moze sie pochwali¢ wyprodukowaniem
juz kilku tysiecy $miglowcodw, w tym wiegkszo§é wielo-
zadaniowych Mi-2. Zadna z wytwoérni europejskich —
ani Aerospatiale, ani Wiestland, ani "Agusta — nie osiag-
nela tak duzej produkeji, ani tak dlugiej serii $miglow-
cow jednego typu. Oczywiscie, PZL-Swidnik dba o moder-
nizacje swego programu produkcyjnego. Proécz licz-
nych wersji Mi-2 opracowanych w Swidniku, wytwérnia
prowadzi prace nad smiglowcem wielozadaniowym W-3,
nastepcg Mi-2 i rozwaza problematyke lekkiego $miglowca
tlokowego. Ponadto bierze ona udzial w produkcji koope-
racyjnej aerobusu IL-86.

Centrum Naukowo-Produkcyjne Samolotéow Lekkich PZL.-

-Warszawa w ubieglym roku rozpoczelo produkcje samolo-
téw rolniczych PZL-106 A Kruk i wykonalo 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
in 1977 - 1978

During last year the Polish aircraft industry had many
attainments. 17 May 1977 Soviet Union signed the coopera-
tion contract and, as the result of it, PZL-Mielec factory
together with PZL-Swidnik put in production the assemblies
of I1-86 aerobus aircraft. This difficult task was fulfilled
in very short time. As early as in October last year the
first vertical tail units were delivered 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 service aircraft. Moreover
PZL.-Mielec prepare the PZL M-20 Seneca II executive
aircraft production according to Piper licence. Last year
the M-17 sport aircraft prototype has made its maiden
flight an the flight tests agriculture PZL-M18 Dromader
aircraft prototype are continuated. This succesful construc-
tion was worked out in cooperation with American
Rockwell. We ought not also to forget about the PZL-Mielec
fundamental production of mullipurpose 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-Swidnik 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-Swidnik is careful
to modernize its production program. In addition to many
Mi-2 variants that were worked out in PZL-Swidnik, the
factory works at multipurpose W-3 helicopter 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 It-86 airbus
aircraft.

Light Aicraft Science and Production Center PZL-War-
szawa began last year the agricuiture PZL-106A Xruk
(Raven) aircrafts production. The first pieces of tropical va-
riant of Kruk and the prototype of its two seat training
variant were made too. In 1977 the Kruk aircraft were put
to service tests in tropical conditions in Africa. The export



proby eksploatacyjne Krukéw w warunkach tropikalnych w
Afryce oraz rozpoczeto ich dostawy eksportowe. Produkcja
wielozadaniowych Wilg rozwija sig: zbudowano ich kilka-
set, co dla samolotéw lekkich w Europie jest juz sukcesem.
W lutym br. zostala oblatana wersja Wilgi ze stalymi narta-
mi oraz wersja rolnicza tego samolotu. Wilga — jeden z naj-
cichszych samolotéw holujgcych w $wiecie (67 dB/A) znaj-
duje coraz szerszy zbyt za granica — m.in. w ZSRR i USA.
Centrum przystapilo do licencyjnej produkcji samolotow
szkolno-sportowych PZL-110 Rallye, ktérych pierwsze
egzemplarze ukazg sie w br.

Przedsiebiorstwo  Doswiadczalno-Produkcyjne  Szybow-
nictwa PZL-Bielsko wyprébowalo w ub. r. prototyp dwu-
miejscowego szybowca laminatowego SZD-50-1 Dromader,
ktérego drugi prototyp SZD-50-2 Puchacz oblatany zostal
w grudniu 1977 r. Szybowiec ten wszedt do produkcji w br.
na miejsce drewnianego Bociana, ktérego rekordowsq, trwa-
jaca 25 lat produkcje, wlasnie zakonczono. Roéwnoczes$nie
PZL-Swidnik zakonczyl produkcje szybowcow klubowych
SZD-30A Pirat po zbudowaniu 430 sztuk (razem ze zbudo-
wanymi w Bielsku — 780 sztuk). Jednak to nie koniec pro-
dukeji Piratow. Ze wzgledu na duze zapotrzebowanie na
ten typ — w zakladach w Jezowie wszedl do produkcji ulep-
szony Pirat C. Jego prototyp zostal oblatany w styczniu
br. W grudniu ub. r. zostaly wykonane prototypy nowych

odmian laminatowego szybowca wyczynowego Jantar:
SZD-48 Jantar Standard 2 oraz SZD-42-2 Jantar 2B klasy
otwartej — obydwa nalezgace do czolowki $swiatowej. W br.

weszly one do produkeji na miejsce Jantara Standard i Jan-
tara 2A. Jedynym nie zmienionym typem nadal produko-
wanym jest motoszybowiec SZD-45A Ogar.

Wyniki produkcyjne w dziedzinie napeddéw lotniczych sa
godne uwagi. Nasze zaklady wyprodukowaly juz 14-tysiecz-
ny silnik ASz-62 IR oraz 8800 silnik GTD-350. PZL-Rzeszow
uruchomil produkcje tlokowych silnikéw PZL-Franklin. Sil-
nik PZL-Franklin 2A jest wyprobowany na Ogarze, silnik
4A na PZL-110 Rallye, dla ktorego jest produkowany, za$
silnik 6A — na samolocie Seneca. Przygotowane sg nowe
odmiany silnikéw PZL-Franklin: $miglowcowa 6V i sprezar-
kowa samolotowa 6AS. Rozpoczeto eksport silnikow tloko-
wych PZL-3S do USA do samolotéw rolniczych Ag-cat. Pro-
wadzone sg prace nad silnikiem turbinowym PZL-10 oraz
nad ulepszong odmiang silnika do Iskry — SO-3B.

PEZETEL datl tadny przeglad dorobku naszego przemysiu
w ub. r. na Miedzynarodowym Salonie Lotniczo-Kosmicz-
nym w Paryzu, wystawiajac samoloty M-15, M-18, Iskre,
PZL-110, $miglowiec Mi-2 i silniki lotnicze. W kwietniu br.
w Hanowerze wystawiamy samoloty rolnicze. W czerwcu
(5—12.06) na lotnisku Lawica w Poznaniu, z okazji Miedzy-
narodowych Targéw Technicznych, odbedzie sie duza ekspo-
zycja Wszystkich znajdujacych sie w produkcji naszych sa-
molotow, $miglowcéw i szybowcdw. W poczatku wrzesnia
wystawiamy nasze samoloty w Farnborough, za§ w koncu
wrze$nia na wystawie w Warszawie z ckazji migdzynaro-
dowego seminarium agrolotniczego ONZ.

Polski przemyst! lotniczy — nalezacy do najwigkszych
przemystow w naszym kraju — ma rece peine roboty, mimo
96 tysiecy pracownikéw. Jego dorobek jest ogromny, gdyz
w calym swym 50-leciu wyprodukowal — 20 tys. samolotow
i $miglowcow, 5 tys. szybowcdw oraz 40 tys. silnikéw lot-
niczych.

deliveries of these aircraft already began. The multipurpose
Wilga (Oriole) aircraft production increase also. Some hund-

red pieces were produced till today. Il is the success for

the light aircraft in Europe. In February this year the
fixed ski Wilga variant was tested in flight as well as the
agriculture variant of this aircraft. Wilga is the one of
most silent aircraft on the world (67 dB/A) and its export
grows every day — also to USSR and USA. Besides it the
Center began the licence production of sport training
aircraft PZL-110 Rallye and the first pieces of these air-
planes will appear this year.

Last year the Glider Experimental Factory PZL-Bielsko
tested in flight the two seat, glass {fiber prototype of
SZD-50-1 Dromader glider. The second prototype SZD-50-2
Puchacz (Eagle Owl) was tested in flight in December 1977.
This glider is in production this year instead the wooden
Bocian glider, that records production lasting for 25 years
was finished. At the same time PZL-Swidnik factory fin-
ished the production of SZD-30A Pirat gliders of flying
clubs. 430 pieces of Pirat glider were produced in PZL-
-Swidnik and with these ones that were built at Bielsko
it makes together 780 pieces. But it is the end of Pirat
production because there is the great need of this glider
type and the Jezé6w 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 variants of glass fibre, high performance
glider Jantar (Amber) were made: — SZD-48 Jantar Stan-
dard 2 and SZD-42-2 Jantar 2B open class. They both are
between the best gliders of world spearhead. They are put
in production instead Jantar Standard and Jantar 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
are worthy of notice. Polish factories produced already the
14-thousands engine ASz-62IR and 8800-th engine GTD-350.
PZL-Rzesz6w put in production the piston engines PZL-
Franklin. The engine PZL-Franklin 2A is tested on Ogar
motorglider whereas 4A engine — on PZL-110 Rallye
for which it is produced. Besides it the engine 6A is tested
on Seneca II aircraft. Moreover the new variants of
PZL-Franklin engines are now prepared: 6V for helicop-
ters and supercharged 6AS for aircraft. The piston engines
PZL-3S are now exported to USA for agriculture aircraft
Ag-Cat. Independently the factories work on the turbine
PZL-10 engine and on the modernized variant of engine
for Iskra SO-3B.

Last year PEZETEL showed very good review of Polish
aircraft attainments during the International Space and
Aeronautical Exhibition at Paris. There were demonstrated
the aircraft: M-15, M-18, Iskra, PZI.-110, the helicopter 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 Fair at Poznan on the aerodrome
Lawica will be organized the big exhibition of all aircraft,
helicopters and gliders that are produced 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 at the occasion of international agricultural avia-
tion symposium of UNO. #

Polish Aircraft Industry is one of the greatest industries
in Poland and it is completely charged with the tasks
although it employs 96 thousands of workers. The attain-
ments of this industry are great. During 50 years of all its
activity it built 20 thousands of aircraft and helicopters as
well as 40 thousands of aircraft engines and 5 thousands of
gliders.

w
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Chronologia samolotow PZL
Chronology of PZL aircraft

Typ

PZL P-1/I
PZL E-2

PZL P-1/II
PZL 5

PZL 6

PZL 71

PZL L-2a

PZL 12

PZL 5a

PZL 8/1

PZL 11/1

PZL 7/II

PZL 1VII

PZL 4

PZL 8/1I

PZL 16

PZL 19/1

PZL 11/11X
PZL 5 bis

PZL Ta

PZL 19/2

PZL 24/1

PZL 19/3

PZL 11b

PZL 24/11

PZL 26

PZL 1la

PZL 11/1V (c, f)
PZL 23/ Kara$s
PZL 24/111
PZL 27

PZL 1lc

PZI, 23/I1 Kara$
PZL 23/111 -
PZL 24/IV (A, B)
PZL 23A

PZL 37/1 L.o$
PZL P-24A
PZIL. P-24C
PZL 23/1V
PZL 23B

PZI. 11f

PZL 3711 Lo$
PZL 42

PZL 24H

PZL 24E

PZL 43A

PZL P-24B
PZL 37Abis
PZL 44 Wicher
PZL 37A

PZL 38/I1 Wilk
PZL 378

PZ1, 37/111
PZL 24F

PZL 24G

PZL 46/I Sum
PZL 38/ Wilk
PZL 50/1 Jastrzab
PZL 43B

PZL 11g Kobuz
LWD Szpak 2
PZL, S-1

LWD Szpak 3
LWD Zak 1
LWD Szpak 4A
LWD Zak 2
LWD Junak 1
LWD Szpak 4T
LWD Zuch 1
CSS-10A
CSS-11

CSs-13

LWD Zak 4
LWD Zak 3
LWD Zuch 2
CSS-10C
Junak 2

LWD Mis
BZ-1 GIL
CSS-12
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Przeznaczenie
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Data oblotu

09.1929
koniec 1929
03.1930
05.1930
08.1930
10.1930
01.1931
02.1931
wiosna 1931
08.1931
08.1931
jesien 1931
jesien 1931
8.01.1932
03.1932
poczgtek 1932
05.1932
06.1932
07.1932

lato 1932
01.1933
05.1933
08.1933
10.1933
03.1934
wiosna 1934
wiosna 1934
wiosna 1934
wiosna 1934
08.1934
09.1934
wiosha 1935
wiosna 1935
lato 1935
wiosna 1936
06.1936
06.1936
08.1936
08.1936

lato 1936
lato 1936
lato 1936
03.1937
04,1937
06.1937

lato 1937
lato 1937
jesien 1937
jesien 1937
13.03.1938
03.1938
04.1938
05.1938
wiosna 1938
wiosna 1938
lato 1938
12.1938
02.1939
02.1939
02.1939
08.1939
28.10.1945
15.11.1945
17.12.1946
23.03.1947
20.05.1947
27.11.1947
22.02.1948
5.01.1958
1.09.1948
3.09.1948
16.10.1948
jesien 1948
20.10.1948
8.11.1948
1.04.1949
24.04.1949
12.07.1949
24.11.1949
4.04.1950
12.11.1950

STATYSTYKA LOTNICZA

m

Typ Przeznaczenie

LWD Zuraw

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 roln.
PZL-101 Gawron R
PZ1.-102 Kos

PZL M-2

S-4 Kania

LIM-5P

BZ-4 Zuk

MD-12

Jak-12A

SM-2

PZL.-102B Kos
TS-11 Iskra
LIM-5M

SM-1W

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-1Wh

TS-11 Iskra ser.
PZL-104 Wilga C
TS-11 Iskra/SO-1
Mi-2

PZ1.-104 Wilga 3
PZL-101AF Gawron
PZ1.-104 Wilga 35
PZL-104 Wilga 32
TS-11 Iskra 100
An-2P

PZ1.-104 Wilga 40
An-2 PK

Lala-1

TS-11 Iskra 200BR
PZL-106 Kruk/I
LILM-15

TS-11 Iskra 200SB
PZL M-15

An-2 Geofiz
Mi-2M

An-2 Foto
PZIL-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 miejsc.
PZL-104 Wilga 35R

=
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Objasnienia/Abbreviations:

— sanitarny, ambulance

— szturmowy, strike-fighter

— fotogrametryczny, photogrammetric
— geofizyczny, geophysical survey
— Smiglowiec, helicopter

— lacznikowy, laision

— mys$liwski, fighter

— pasazerski, passenger transport
— rolniczy, agricultural

— szkolno-sportowy, tourer-trainer
— szKkolno-treningowy, trainer

TV — telewizyjny, TV

W — wielozadaniowy, multi-purpose

HOEYE QT

Data oblotu

16.05.1951
17.05.1951
jesien 1952
7.08.1953
jesien 1953
wiosna 1954
23.07.1955
Jesien 1956
jesien 1956
jesien 1956
2.09.1957
jesien 1957
14.04.1958
21.05.1958
26.06.1958
19.09.1958
jesienn 1958
10.02.1959
21.07.1959
lato 1959
18.11.1959
19.10.1959
5.02.1960
poczatek 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
2.09.1975
27.08.1975
7.07.1977
20.05.1977
13.02.1978
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@ O0d 5 do 12 czerwca 1978 r. w Pozna-
niu odbeda si¢ Miedzynarodowe Targi
Techniczne. W czasie Targéw na lotnisku
w Eawicy PEZETEL organizuje jubileuszo-
w3 wystawe polskiego sprzetu lotniczego.
Na terenach targowych bedzie sie¢ réwniez
znajdowata nieduza ekspozycja WwWyrobow
przemystu lotniczego. Na targach bedg wy-
stawione samoloty PZL-10¢ Wilga, PZL-110
Rallye, PZL-1068 Kruk, PZL-MI18 Dromader,
PZL-M15 Belphegor, 2 wersje samolotu
An-2, 2 wersje Smiglowca Mi-2 oraz szy-
bowce SZD-30C Pirat, SZD-42-2 Jantar 2B,
SZD-48 Jantar Std 2, dwuosobowy SZD-50-2
Puchacz i motoszybowiec SZD-45A Ogar.

® Na Miedzynarodowej Wystawie Lotni-
czej, ktéra w dniach 26.04 — 4.05.1978 r. od-
byla sig w Hannowerze, polski przemyst
lotniczy zaprezentowal samoloty PZL-106
Kruk, PZL-M15 Belphegor, PZL-M18 Dro-
mader, $miglowiec Mi-2 w wersji rolniczej
oraz silnki Franklin (2, 4, 6-cylindrowe),
PZL-3S, AI-14R i ASz-62IR. PZL wystawil
réwniez przyrzady pokiadowe.

® W biezgcym roku PEZETEL wezimie
udzial w wystawie Lotniczej w Farnbo-
rough (3—10.09.1978 r.), na ktérej zapre-
zentuje polskie samoloty i silniki.

® W piectdziesiata rocznice powstania pol-
skich Zakladoéw przemystu lotniczego PZL
we wrzeéniu 1978 r. w Warszawie odbegdzie
si¢ pod egidg Europejskiej Komisji Ekono-
micznej Narodéw Zjednoczonych semina-
rium majace za temat tendencje technicz-
ne i ekonomiczne produkcji gospodarczego
sprzetu lotniczego dla rolnictwa oraz in-
nych galezi ekonomiki narodowej oraz kon-
cepcji samolotow o oKkreSlonym przezna-
czeniu gospodarczym i wyposazeniu eksploa-
tacyjnym. Oproécz referatobw omawiajgcych
wymienione zagadnienia duzg uwage po-
$wieci sig sprawie ochrony $rodowiska 1
norm bezpieczenstwa. Zadaniem semina-
rium bedzie préba okreSlenia S$rodkow
pomocy, jakiej Europejska Komisja Ekono-
miczna ONZ bedzie mogla udzieli¢ pan-
stwom eczlonkowskim w rozwigzywaniu pro-
bleméw uzytkowania gospodarczego sprzgtu
lotniczego produkowanego przez przemyst
mechaniczny, chemiczny 1 elektrotech-
niczny.

® Wyniki polskiej produkcji szybowcowej
w 1977 r. przedstawiaja sig¢ nastgpujgco:
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 motoszybowcéw SZD-45A Ogar.
Globalna produkcja wymienionych typéw
szybowcoéw do 1.01.1978 r. wyniosta: budowa-
nych od 25 lat SZD-9bisE Bocian (co stanowi
$wiatowy rekord dlugotrwaltodci produkeji
jednego typu szybowcOw) — 620 szt. i tym
zakonczono ich produkcje. Réwniez zakon-
czono produkcje szybowca SZD-36 Cobra 15,
ktérej z tasm montazowych zeszio 278 sztuk.
Oba te szybowce bedg zastgpione juz 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.

@® W ostatnim okresie powstaly w Przed-
siebiorstwie Doswiadczalno-Produkeyjnym
Szybowcéw PZL-Bielsko cztery nowe typy

Samolot lokalnej komunikacji An-28, ktérego produkcle podejmuje

o

PZL-Mielec. An-28

transport aircraft planned to put into production at PZL-Mielec Works

szybowcéw: 21.12.1976 r. zostat oblatany
plerwszy prototyp laminatowego dwumiej-
scowego szybowca SZD-50-1 Dromader, a
20.12.1977 r. drugl prototyp udoskonalonego
Dromadera, tj. SZD-50-2 Puchacz, ktéry jest
nastepcg popularnego Bociana. 20.01.1978 r.
odbyt sie oblot udoskonalonego Pirata, tj.
SzZD-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 Jantar 2B. W 1978 r. Zaklady Szy-
bowcowe w Bielsku oraz ich filie we Wro-
clawiu-Jezowie produkujg nastepujace typy
szyboweéw: Kklubowe szybowce wyczynowe
klasy standard SZD-30C Pirat, szybowece la-
minatowe klasy standard SZD-48 Janfar
Std 2, wysokowyczynowe szybowce lamina-
towe Kklasy otwartej SZD-42-2 Jantar 2B,
laminatowe dwumiejscowe SZD-50-2 Pu-
chacz i dwumiejscowe motoszybowce SZD-
-43A Ogar.

@ W 1972 r. nastgpila reorganizacja w dzie-
dzinie ustug agrolotniczych. Z Przedsie-
biorstwa Ustug Lotniczych wydzielono ca-
toksztalt spraw zwigzanych z agrolot-
nictwem, ktére przejal przemyst lotniczy
zlecajgc ich prowadzenie Wytwoérni Sprzetu
Komunikacyjnego Warszawa-Okecle, produ-
centowi samolotéw rolniczych PZL-101 Ga-
wron, PZL-106 Kruk i odmiany rolniczej
wielozadaniowych samolotéw PZL-104 Wil-
ga 35. W rok péZniej w Wytworni Smigtow-
céw WSK-PZL Swidnik powotano do zycia
samodzielny wydziat Smiglowcowych ustug
rolniczych. Nowa organizacja dziata pod
firmg Zaklad Ustug Agrolotniczych. Reorga-
nizacja przyczynila sie do bardzo szybkie-
go wzrostu lotniczych zabiegéw dla potrzeb
rolnictwa, le$nictwa i ochrony ro$lin. Pod-
czas gdy Jjeszcze w 1971 r. zabiegami agro
objeto tylko 220 tys. ha, juz w roku reor-
ganizacji obrobiony areal wzrést o 400/ —
do 340 tys. ha, a nastepnie z roku na rok
dzialalno§é Zakladu Ustug Agrolotniczych
PZL-Warszawa wykazuje rekordowy wzrost
zarOwno w liczbach bezwzglednych jak i
pod wzgledem obrabianego areatu. W 1973 r.
zabiegi agro w kraju objely 524 tys. ha, w
1974 r. — 852 tys. ha, w 1975 r. po raz pierw-
szy przekroczono granice miliona ha (1315
tys. ha). W 1976 r. prawie podwojono su-
kces sprzed roku, gdyz zabiegi agro objely
juz 2141 tys. ha, a w 1977 r. wzrost wyno-
sit o dalsze 25%, osiggajac 2639 tys. ha. Plan

na 1978 r. przewiduje znaczne przekrocze-
nie 3000 tys. ha wykonanych zabiegéw agro.
Nalezy réwniez wspomnieé, iz np. w roku
1977 Zaklad Ustug Agrolotniczych poddat
zabiegom agro, zwalczaniu szkodnikéw,
ochrony roslin itp. okoto 1500 tys. ha za
granicg. Lkacznie zatem zabiegi agro wyko-
nane przez ZUA w 1977 r. objely 4126
tys. ha.

@® 1 stycznia 1979 r. Polskie Linie Lotnicze
LOT bedy obchodzily pieédziesiatg rocznice
dzialalnos$ci. W przedostatnim roku przed
jubileuszem LOT wzbogacit sie o kolejne
cztery samoloty: jeden Ii-62, jeden An-24
i dwa Tu-134A. Eacznie LOT dysponuje flo-
ta 45 samolotéw pasazerskich: 7 samolo-
tow Ii-62, 12 Tu-134 i Tu-134A, 9 Ii-18, i 17
An-24. Ponadto I4OT czarteruje samoloty
frachtowe An-12 i An-26. W 1977 r. dlugo$é
zagranicznych linii LOT-tu wzrosta do
76 768 km, krajowych zas wynosi 6453 km.
Samoloty LOT-u obsiugujg 42 miasta poza
granicami PRL i 12 miast w kraju. Liczba
pasazerow przewiezionych na liniach za-
granicznych wzrosta w 1977 r. o 14,3% w
poréwnaniu z rokiem poprzednim (do 931
tys. os6b). Na liniach krajowych przewie-
ziono 821 tys. oséb, co roéwniez oznacza
wzrost o 10,4%.

)
@® W Aero-Revue nr 91977 wukazal sig
artykul przedstawiajacy zastosowanie w
szybowcu szwajcarskim po raz pierwszy

w $wiecie klap Fowlera. W trzy miesigce
pbézniej dr W. Eichenberger = zamie$cil
sprostowanie dotyczgce tej informacji, gdyz
pierwsze zastosowanie klap Fowlera miat
polski szybowiec B-38 konstrukcji polskiego
inzyniera Blaichera. Szybowiec B-38 wzbu-
dzit duze zainteresowanie uczestnikow szy-
howcowego kongresu technicznego ISTUS,
ktory odbyl sie we Lwowie w maju 1939 r.
Autor sprostowania wspomina jeszcze, 12z
niestety wojna przerwala prace nad tym
bardzo ciekawym szybowcem.

@ Firma Whitney Enterprise z USA wypro-
dukowala zblizona do sprezystego skrzydia
lotni¢ Porta Wing z ciegnem na krawedzli
natarcia zamiast rury, uzasadniajgc swa
konstrukeje polskimi publikacjami dr
J. Wolfa z Instytutu Lotnictwa w War-
szawie. Do 1977 r. firma zbudowala okolo
1000 sztuk Porta Wing.
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50 lat PZL

Polskie zaklady lotnicze PZL obchodzg w br. swe 50-lecie.
Pierwsza wytwoérnia panstwowa PZL powstala w styczniu
1928 r. Dzi§ w sklad Zjednoczenia Przemysiu Lotniczego
i Silnikowego PZL wchodzi pie¢ duzych wytwoérni platow-
cow i silnikoéw lotniczych, zaklady szybowcowe i wytwornie
pomocnicze oraz wytwornie silnikéw wysokopreznych — ra-
zem 19 zakladoéw produkcyjnych.

Pierwsza polska wytwoérnia samolotow — Awiata — po-
wstala w Warszawie w 1911 r. Budowata ona z licencji sa-
moloty Farman IV i Blériot XI. Po odzyskaniu niepodle-
glosci w 1918 r., zaczal rozwijaé sig¢ polski przemyst lotni-
czy. W 1920 r. powstala wytwoérnia Plage i Laskiewicz w
Lublinie, w 1923 r. — Podlaska Wytwoérnia Samolotow
(PWS) w Biatej Podlaskiej oraz wytwoérnia Samolot w Po-
znaniu. W latach 1926—1927 istniejgce od 1918 r. Centralne
Warsztaty Lotnicze (CWL) w Warszawie przy lotnisku mo-
kotowskim rozpoczynaja produkcje samolotéw. Wymienione
wytwornie budujg gléwnie z licencji samoloty Potez-15, -25
i -27, Hanriot 28 i Spad 61 oraz Fokker F-VIIB/3m. W 1926 r.
zostal zbudowany w CWL pierwszy samolot wojskowy pol-
skiej konstrukcji CWL WZ-X, projektu W. Zalewskiego.

Panstwowe Zaklady Lotnicze PZL

W styczniu 1928 r. CWL zostaly przeksztalcone w Pan-
stwowe Zaklady Lotnicze (PZL), dajac poczatek panstwo-
wemu przemystowi lotniczemu. Zaklady te rozpoczely pro-
dukcje od licencyjnego samolotu mysliwskiego Wibault 7,
ktéry byl szkola konstrukeji metalowej dla PZL. Pierw-
szym zadaniem wytwoérni bylo opracowanie prototypoéw sa-
molotu mysliwskiego, Igcznikowego, bombowego, pasazer-
skiego i szkolnego. Samolot myS$liwski PZL P-1 projektu
Z. Pulawskiego stal sie protoplasta calej rodziny my$liw-
cow PZL. Samolot zostal oblatany w 1929 r., a w 1930 r.
odni6st sukces na konkursie samolotow mysliwskich w Bu-
kareszcie. Wobec podjecia przez polski przemyst lotniczy
produkeji silnikow gwiazdowych, Pulawski musial dostoso-
wac swo6j samolot do takiego silnika, gdyz P-1 mial silnik
rzedowy. Tak powstat PZL P-6, ktéory na Miedzynarodowym
Salonie Lotniczym w Paryzu w 1930 r. zostal uznany za
wyroézniajaca sie konstrukcje. W 1931 r. B. Orlinski w za-
wodach w Cleveland w USA pokonal na nim najlepszych
pilotow $wiata. Tak wytwoérnia PZL wyrobila sobie dobre
imig za granicg. Wersja seryjna tego samolotu, wyprodu-
kowang w liczbie 150 sztuk, byt mysliwiec PZL-7a, ktory
wszedl do uzytku w polskim lotnictwie. Dalszg jego ewolu-
cja byly samoloty PZL P-lla (zbudowano 30 sztuk), PZL
P-11b (150 sztuk — dla Rumunii), PZL P-11c (175 sztuk dla
polskiego lotnictwa), PZL P-11f (80 sztuk zbudowano z li-
cencji w Rumunii) oraz PZL P-11g Kobuz (prototyp obla-
tany w 1939 r.).

Z powodu $mierci inz. Z. Pulawskiego w 1931 r., ktora
ponidést na amfibii sportowej PZL-12 wtiasnej konstrukecji,
dalsze prace nad samolotem prowadzil inz. W. Jakimiuk.
Pod jego kierunkiem powstata w 1933 r. wersja eksportowa
myséliwca Pulawskiego — PZL P-24, osiagajaca predkosc
430 km/h. Byla ona eksportowana do Bulgarii, Grecji i Turcji
oraz budowana w Rumunii i Turcji z licencji. PZL P-24 w
wersjach A, B, C, E, F i G byl zbudowany w liczbie 236
sztuk. Lagcznie wszystkich mysliwcow Pulawskiego wypro-
dukowano ponad 720, z czego 550 w Polsce. Nastepca PZL
P-11 w polskim lotnictwie miat by¢ dwusilnikowy PZL-38
Wilk konstrukeji dr inz. F. Misztala, oblatany w 1938 r.,
ktory nie wszedt do produkcji. Jego ulepszona odmiana —
PZL-48 Lampart byt w 1939 r. w budowie. Na poczgtku

DABROWSKI MScEng.

B0 Years of PZL

Polish Aviation Factories PZL observe this year their
50 anniversary. The first national factory PZL came into
being in January 1928. Today the Union of Aircraft and
Engine Industry PZL consists of five great factories of
aircraft and airplane engines, the glider workshops and
auxiliary plants as well as the high pressure engine facto-
ries — together 18 factories.

The first AWIATA aircraft factory established in Warsaw
in 1911 built Farman airplanes from a licence. Polish
aircraft industry practically began to develop after the
country regained her independence in 1918. Aircraft fac-
tories were founded in early twenties: Plage Laskiewicz
Works in Lublin in 1920, Podlasian Aircraft Works (PWS)
at Biala Podlaska and SAMOLOT Wielkopolan Airplane
Plant in Poznan in 1923. Between 1926 and 1927 the Central
Aviation Workshops (CWL) in Warszawa, situated on the
grounds of the Mokotéw aerodrome, started to build air-
planes. All these factories built chiefly from foreign licences
such airplanes as Potez-15,-25 and -27, Hanriot-28 and
Spad 61, later also the Fokker F-VII/3m. The first military
aircraft of Polish design, CWL WZ-X of W. Zalewski was
built at CWL in 1926.

Panstwowe Zaklady Lotnicze PZL

Establishments)

(National Aviation

In January 1928 CWL were turned into Panstwowe Za-
kiady Lotnicze (PZL) and it was the inception of national
aviation industry. These establishments began the production
from licence fighter aircraft Wibault 7, that was the good
lesson of metal construction for PZL. The first task of
factory was to work out the aircraft prototypes: fighter,
liaison, bomber, passenger and training. Fighter aircraft
PZL-P1 of Pulawski design became the forefather of all the
fighter family PZL. This aircraft was tested in flight in
1929 and already in 1930 it carried off the success at
international fighter aicraft competition at Bucharest. Since
the Polish aircraft industry engaged in radial engine pro-
duction Pulawski was forced to adapt his plane to such
engine because the P-1 was equiped with the in line engine.
Thus arised PZL-P6 that in 1930 was officially recognized
as the distinguished construction at International Aircraft
Exhibition in Paris. In 1931 B. Orlinski at the competition in
Cleveland USA won with this fighter the best pilots of
the world. In this manner PZL factory gained the good
name abroad. PZL-7a fighter was the serial variant of this
aircraft. It was accepted to use in Polish military aviation
and 150 were produced. The further evolution of this
aircraft were PZL-Plla fighters (30 were built), PZL-11b
(150 for Rumania), PZL-Pllc (175 for Polish Air Force),
PZL-P11f (80 were produced in Rumania according to PZL
licence) and PZL-Pl1g Kobuz (Hobby). The prototype of this
last aircraft was tested in flight only in 1939, Z. Pulawski
died in 1931 under the remmants of sport amphibian PZI.-12
aircraft of his own design in consequence of fatal crash.

Further works with his fighters were made under the
direction of W. Jakimiuk. During his leadership arised in
1933 the export variant of Pulawski fighter. It was PZL-P24
that reached the speed 430 km/h. It was exported to Bul-
garia, Greece and Turkey as well as it was produced in
Rumania and Turkey according to PZL licence. Together
236, of PZL-24 fighter were produced in variants A, B,C, D,
E, F and G. The number of all fighters of Pulawski reached
720 (550 were produced in Poland). The successor of
PZL.-P-11 in Polish military aviation ought to be twin

Rys. 1. Pierwszy samolot PZL — mys$liwski
PZL P-1 (1929 r.) Putawskiego. Fighter

Rys. 2.
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Mys$liwski PZIL. P-llc.

Rys. 3. MyS$llwski PZL P-24 eksportowany

Fighter do wielu krajow. Fighter

ot
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Rys. 4. Lgcznikowy PZL %-2,
Skarzynski wykonat lot wokot
Laision aircraft

Rys. 5. Samolot
(1932 r.).  Tourer

na ktérym
Afryki.

1939 r. zostal oblatany samolot mysliwski konstrukeji inz.
Jakimiuka PZL-50 Jastrzab, do produkcji ktérego przystg-
piono w 1939 r.

Drugim z kolei prototypem zbudowanym w PZL byt samo-
lot 1acznikowo-obserwacyjny konstrukeji inz. J. Dgbrow-
skiego i inz. F. Kotta — PZL ¥-2, oblatany w 1929 r. Na
samolocie tym S. Skarzynski wykonat w 1931 r. lot dookola
Afryki. Samolot PZL E-2 zostal wyprodukowany w serii
25 sztuk, lecz wobec innych zamodwien, jakie wytwornia
otrzymala, zrezygnowano z jego produkcji, za§ jego konku-
rent — Lublin R-XIII — wszedl do produkcji w Lublinie.
Rozwinieciem PZL %-2 byl prototyp pieciomiejscowego
samolotu pasazerskiego PZL-16 (1932 r.).

Pierwszym samolotem sportowym zbudowanym w PZL
byt PZL-5 konstrukecji W. Kozlowskiego i inz. S. Malinow-
skiego, oblatany w 1930 r. Samolot brat udziat w miedzy-
narodowych zawodach w Challenge 1930, a nastepnie wyko-
nano jego serie 14 sztuk. W 1933 r. powstala jego odmiana
szkolna — PZL-5bis. Z przeznaczeniem do udzialu w
Challenge’u 1932 zbudowano trzy egzemplarze samolotu spor-
towego PZL-19 konstrukcji inz. J. Dgbrowskiego i dr F. Mi-
sztala. Dalsza ewolucjg tego samolotu byl PZL-26, ktérego
5 sztuk bralo udzial w zawodach Challenge 1934.

W 1932 r. zostal oblatany prototyp trojsilnikowego meta-
lowego 12-miejscowego samolotu pasazerskiego PZL-4, a w
1934 r. — tréjsilnikowego 7-miejscowego samolotu pasa-
zersko-pocztowego PZL.-27. Zaden z nich nie wszedl do pro-
dukeji. W pelni udanym samolotem pasazerskim byt nowo-
czesny 18-miejscowy metalowy dolnoptat PZIL-44 Wicher,
ktérego prototyp oblatano w 1938 r.

W 1934 r. powstal trzymiejscowy samolot rozpoznawczo-~
-bombowy konstrukcji inz. Stanistawa Praussa — PZL-23
Kara$, ktérego 250 sztuk w wersjach A i B zbudowano dla
polskiego lotnictwa bombowego. Jego wersja eksportowa
PZI.-43 zostala zbudowana w serii 42 sztuk.dla Bulgarii.
Doswiadczalna odmiana Karasia z podwOjnym usterzeniem
nosila oznaczenie PZL-42. Dalszym rozwinieciem Karasia
byt PZL-46 Sum z 1938 r., ktérego produkcje seryjna roz-
poczeto w 1939 r.

Pierwszy projekt samolotu bombowego, czterosilnikowy
PZL-3 W. Zalewskiego, nie zostat zrealizowany. Bombowiec
dwusilnikowy PZL-30 Zubr (1936 r.) doczekal sig serii
16 sztuk w wytwoéorni w Lublinie jako LWS-4A Zubr. Nie
byl jednak udany. W 1936 r. powstal nowoczesny dwusilni-
kowy bombowiec projektu inz. J. Dgbrowskiego — PZL-37
EoS. Do wybuchu wojny wyprodukowano 100 ¥f.osi w wer-
sjach A i B. Wersje eksportowe C i D mialy wej$é do pro-
dukcji.

Polski panstwowy przemyst lotniczy na poczatku lat trzy-
dziestych mial tylko jedng wytwoérnie samolotow PZL w
Warszawie. Na przetomie lat 1934/35 przeniosia sie ona z lot-
niska mokotowskiego na Okecie. W 1938 r. zatrudniala ona
3800 pracownikéw. Od 1935 r. w sktad PZL wchodzila wy-
twornia silnikow PZL w Warszawie (byly to upanstwowio-
ne Polskie Zaklady Skody). W 1938 r. zostala uruchomiona
druga wytwornia silnikéw PZL. w Rzeszowie.

challenge’owy PZL-19 Rys. 6.

Kara$ (1936 r.).

Rozpoznawczo-hombowy PZL-23B
Light bomber

engine PZL-38 Wilk (Wolf) of dr F. Misztal 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. Jastrzab (Hawk) of W. Jakimiuk design was tested
in flight and its production began the same year.

The second prototype built in PZL was liaison-spotter
aircraft PZL-E2 of J. Dabrowski and F. Kott desing. It was
tested in flight in 1929. S. Skarzynski made in 1931 the
long flight round the north Africa with this aircraft.
PZL-£2 was produced in series of 25 but in the presence
of other orders which the factory obtained its production
was stopped. The competitor of this aircraft, Lublin R-XIII
was produced in Lublin. The development of PZL-E2 was
the prototype of five seat passanger aircraft PZL-16 (1932).

The first sport aircraft built in PZL was PZL-5 of
W. Kozlowski and S. Malinowski desing. It was tested in
flight in 1930 and participated in international contest
Challenge 1930. The series of 14 was then made, and in 1933
arised its training variant PZL-5 bis.

Three pieces of sport aircraft PZL-19 of J. Dabrowski
and dr I. Misztal were built and destined to participate
in Challenge 1932. The further evolution of this aircraft was
PZ1.-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-mail PZL-27 aircraft was
tested. No one of them entered into production. The fully
successtul 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 recennaissance-bomber aircraft PZL-23
Kara$ (Crucian) was designed by Stanistaw Prauss. 250 of
this aircraft were produced in A and B variants for Polish
bomber aviation. Its export variant PZL-43 was built in
series of 42 pieces for Bulgaria. The experimental modifi-
cation of Karas with double fin had the designation
PZL-42. The further Karas development was PZL-46 Sum
(Sheatfish) which serial production was iniciated in 1939.

The first bomber aircraft project — four engine PZL-3
of W. Zalewski was not built. The two engine PZL-30 Zubr
(Bison) (1930) was produced in serier of 16 in Lublin factery
as LWS-4A Zubr, but it was not succesful. In 1936 the
modern twin engine bomber aircraft PZL-37 Lo$§ (Elay)
was designed by J. Dgbrowski. Until the outbreak of war
100 pieces of Lo$ were produced in variants A and B. The
export variants 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 Mokotow
aerodrome to Okecie. 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 factory was put in motion
in Rzeszbéw.

Rys. 7. Bombowiec PZL-Eo$s (1938 r.).
Bomber Transport
6

Rys. 8. Pasazerski PZIL-44 Wicher (1938 r.).

Rys. 9. Plerwszy samolot budowany w serii
w PZIL. po wojnie sportowy Szpak 4 T (1948).

Light aircraft. Fot. Felkis
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Rys. 10. Szkolno-treningowy Junak 2 (1949 r.).
Trainer. Fot. Feikis

Multi-purpose. Fot.

Wejscie PWS i1 LWS w sklad PZL

W 1932 r. zostala upanstwowiona wytwornia PWS, zas w
1936 r. zaklady w Lublinie, ktore otrzymaty woéwczas nazwe
Lubelska Wytwornia Samolotéow (LWS). Od 1936 r. zostaly
one podporzgdkowane pod PZL. W PWS byly produkowane
samoloty szkolne RWD-8 (500 sztuk) i treningowe PWS-26
(260 sztuk). W 1938 r. w PWS powstat prototyp dwusilniko-
wego samolotu treningowego PWS-33 Wyzel, zaprojektowa-
nego przy wspoéipracy PZL, wedlug projektu dr F. Misztala
i inz. W. Czerwinskiego. W 1937 r. w sklad PWS weszly
Lwowskie Warsztaty Lotnicze, produkujgce szybowce Zaba,
Salamandra, Delfin, PWS-101 i PWS-102 Rekin. W LWS
powstal w 1937 r. samolot sanitarny LWS-2 oraz samolot
obserwacyjny LWS-3 Mewa. Wytwoérnia ta produkowata
seryjnie samoloty 1gcznikowo-wywiadowcze Lublin R-XIII
(273 szt.), nastepnie obserwacyjne RWD-14 Czapla (65 szt.),
a w 1939 r. rozpoczela produkcje samolotéw LWS-3 Mewa.

W 1939 r. zostala uruchomiona nowa wytwoérnia PZL w
Mielcu, péltora raza wigksza niz wytwoérnia na Okeciu.

W latach 1928 — 1939 zaklady PZL wyprodukowaly 1150
samolotéw i 900 silnikéw lotniczych. Po upanstwowieniu
zaklady LWS zbudowaly 120 samolotow, zas PWS 800 sa-
molotow i 160 szybowcow.

W wyniku II wojny $wiatowej polski przemysl zostal nie-
mal calkowicie zniszczony. Wytwornie w Warszawie i w
Bialej Podlaskiej legly w gruzach. Zaklady PZL w Mielcu
i w Rzeszowie zostaly pozbawione obrabiarek. Po wyzwo-
leniu w 1944 r. jeszcze podczas dzialan wojennych zostaty
uruchomione wytwornie w Mielcu i w Rzeszowie.

Lotnicze warsztaty doSwiadczalne w FLodzi

Utworzone w pazdzierniku 1944 r. lotnicze biuro konstruk-
cyjne inz. T. Sottyka zostalo w 1945 r. rozwinigte w Lotni-
cze Warsztaty Doswiadczalne w Lodzi. W LWD w pazdzier-
niku 1945 r. zostal oblatany pierwszy polski powojenny sa-
molot — Szpak 2. Jego wersja turystyczna Szpak 4T zostala
wyprodukowana w serii 10 sztuk przez PZL Mielec w 1948 r.
Samolot szkolno-sportowy LWD Zak z 1947 r. byl wykonany
w 1948 r. w LWD w serii 10 sztuk. Szkolno-treningowy LWD
Junak doczekal sie swej odmiany akrobacyjnej Zuch-2, wy-
konanej w LWD w 1950 r. w serii 5 sztuk, i odmiany Ju-
nak-2, ktérej produkcje seryjng podjat zaklad WSK-Okecie.
Dalszym jego rozwinieciem byt Junak-3. Ostatnie dwa pro-
totypy LWD projektu inz. T. Soltyka: pasazersko-transporto-
wy dwusilnikowy Mi§ i wielozadaniowy Zuraw nie weszly
do produkcji. W 1950 r. LWD weszty w sklad Wytworni
Sprzetu Komunikacyjnego, przechodzac na produkcje koope-
racyjna. W 1951 r. — jako zaklad zbyt malty — ulegly likwi-
dacji, za$ ich kadra fachowa zasilita WSK-Okecie.

Centrum Naukowo-Produkcyjne Samolotéow Lekkich
PZL-Warszawa

W 1946 r. na terenie dawnej wytwoérni silnikéw lotniczych
na Okeciu pod kierownictwem prof. Misztala zaczyna pra-
cowaé¢ Centralne Studium Samolotéw przy PZL nr 4. Byt

Rys. 13. Rolniczy PZL-101 Gawron (1958 r.).

Rys. 14,
Ag-aircraft
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Rys. 11. Wielozadaniowy CSS-13 (1948—1953) Rys.
Fetkis
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Sportowy PZL-12B Kos (1959 r.).
Light aircraft

12. Pasazerski CSS-12 (1950 r.). Transport

PZL take over the PWS and LWS factories =

The PWS factory was nationalized in 1932 while Lublin
plant in 1936 and obtained the name Lubelska Wytwoérnia
Samolotéw (LWS) (Lublin Aircraft Factory). Since 1936 they
were subordinated to PZL. PWS produced the training
aircraft PWS-33 Wyzet (Pointer) was worked out in PWS.
(260). In 1938 the prototype of twin engine advanced training
aircraft PWS-33 Wyzet (Pointer) was warked out in PWS.
It was designed in cooperation with PZL by dr F. Misztal
and W. Czerwinski. In 1937 the Lwowskie Warsztaty Lotni-
cze (Lwow Aviation Workshops) were included into PWS.
There were produced the gliders Zaba (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 Okecie factory.

During 1928—1939 PZL factories produced 1150 aircraft
and 900 aircraft engines. After nationalization the LWS
factories produced 120 aircrafts 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
Biala Podlaska fell to ruin, while the PZL factories in
Mielec and in Rzeszé6w were strip of machine tools. After
independence regaining in 1944, still during the war the

factories in Mielec and in RzeszOw were set in motion.

Lotnicze Warsztaty Doswiadczalne w Eodzi (Experimental
Aircraft Workshops at Lodz)

In October 1944 was organized the Aircraft Design Office
of T. Soltyk. It was in 1945 developed into Experimental
Aircraft Workshops in EO6dZ. -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 series of 10 in PZL-Mielec in 1948. Sport train-
ing aircraft LWD Zak (1947) was built during 1948 in
series of 10 in LWD. The advanced 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-Okecie fac-
tory. The next development was Junak 3 also produced in
WSK Okecie. The last two LWD prototypes of T. Soityk
design: two engine passenger-transport aircraft Mi$ (Bruin)
and multipurpose Zuraw (Crane) were not qualified to pro-
duction. In 1950 LWD were included into Wytwornia Sprze-
tu Komunikacyjnego and the cooperative production. In
1951 the workshops as too little unit were liquidated and
its qualified crew fed WSK-Okecie.

Rys. 15. Szkolno-treningowy TS-8 Bies
(1955 r.). Trainer. Fot. W. Garbarczyk
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Rys. 16. Fotogrametryczny MD-12F (1961 r.).
Photogrammetric aircraft. Fot. Fetkis

Rys. 17.
(1961 r.). Trainer

to zesp6l biur konstrukcyjnych: Studium Platowcow, Stu-
dium Silnikéw i Studium Osprzetu. W latach 1946—1950
opracowano prototypy samolotéw szkolno-treningowych
CSS-10, CSS-11 i pasazerskiego CSS-12, silnikow tlokowych
WN-1, WN-2 oraz szereg przyrzadéw pokladowych i innych
elementéw osprzetu lotniczego. Opracowano takze doku-
mentacje seryjng samolotu CSS-13 (Po-2), Junak-2, szybowca

Mucha-ter oraz silnikéw M-11D i M-11FR. W 1950 r. zor- -

ganizowano CSS w zaklad wylacznie produkeyjny nazwany
Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyjnego Nr 4. W latach 1951—
—1955 wyprodukowano 250 samolotéw Junak-2 i Junak-3
oraz 360 sztuk CSS-13 i jego sanitarnej wersji S-13. W iym
czasie zostaja utworzone biura konstrukcyjne w Instytucie
Lotnictwa. Powstaje tam samolot szkolno-treningowy TS-3
Bies konstrukcji T. Soltyka, rozpoczynaja prace zespoty
prof. Misztala i W. Narkiewicza. Od 1956 r. WSK-Okecie
produkuje z licencji ZSRR samoloty 1gcznikowe Jak-12M
i Jak-12A (do 1960 r. zbudowano 1190 szt.).

W 1957 r. przy WSK-Okecie powstaje Oérodek Konstruk-
cji Lotniczych, obejmujgcy biura konstrukcyjne z Instytutu
Lotnictwa oraz prototypowa cze$¢ biura seryjnego WSK.
Rodza sie prototypy: szkolno-treningowy odrzutowy TS-11
Iskra T. Soltyka, pasazerski 20-osobowy MD-12 i fotogra-
metryczny MD-12F. Misztala i L. Duleby, rolniczy PZL-101
Gawron (gruntowna modyfikacja Jak-12M) i sportowy
PZL-102 Kos projektu S. Lassoty. Powstaje tez prototyp
$miglowca BZ-4 Zuk konstrukcji B. Zurakowskiego. Zesp6t
inz. W. Narkiewicza prowadzi prace przy silniku WN-4
(wersja $miglowca WN-3) oraz WN-6 (plaski). Do produkcji
seryjnej trafil TS-8 Bies, TS-11 Iskra i PZL-101 Gawron
oraz w matej liczbie PZL-102 Kos. Ostatnim samolotem,
jaki powstal w OKL, samolot PZL-104 Wilga. Wilga kon-
strukeji B. Zurakowskiego i A. Frydrychewicza weszla do
produkcji w 1967 r. jako Wilga-35 z silnikiem gwiazdowym
AI-14R i produkowana jest do dzi$. Ro6wnolegle uruchomio-
no w Indonezji produkcje Wilgi-C z silnikiem plaskim Con-
tinental.

Od 1960 do 1968 r. WSK-Okegcie wyprodukowalo 325 Ga-
wrondéw, a ponadto podzespoly samolotu An-2, urzadzenia
rolnicze oraz $migla do wszystkich typéw produkowanych
samolotow. Od 1967 r. zaklad zaczyna oferowac ustugi agro-
lotnicze na wlasnym sprzecie.

W 1970 r. biura konstrukcyjne przejgl Instytut Lotnictwa,
lecz juz w 1972 r. do zakladu powrécil zespédl konstrukto-
ré6w z Instytutu Lotnictwa pod kierownictwem. A. Frydry-
chewicza, kontynuujgc zaawansowane prace nad samolotem
rolniczym PZL-106 Kruk. Prototyp oblatano wiosng 1973 r.
z silnikiem Lycoming 400 KM. Do wersji produkcyjnej za-
stosowano silnik PZL-3S (600 KM), stanowigcy modyfikacjg
licencyjnego silnika dla $miglowcow (Lit-3).

W 1976 r. wytwoérnia zmienila nazwe na Centrum Nauko-
wo-Produkcyjne  Samolotéw  Lekkich  PZL-Warszawa.
W 1977 r. przystapiono do produkcji samolotu szkolnego
PZL-110 na podstawie licencji SOCATA Rallye.

Instytut Lotnictwa w Warszawie

Centralng placébwkg naukowo-badawczg calego przemysl'u
lotniczego jest Instytut Lotnictwa. Rozwinal sie on z Woj-
w 1923 r.

Centrali

skowej

Badan Lotniczych zalozonej

Szkolno-treningowy M-4 Tarpan

Rys. 18.
(1960 r.). Jet trainer

Szkolno-treningowy TS-11 Iskra

Light Aircraft Science and Production Centre
PZL-Warszawa

In 1946 on the grounds of the prewar aero engine factory
at Okecie 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 basic
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
IYI-IIFR engines.

In 1950, the Central Aircraft Prototype Department was
reorganized into manufacturing plant named Transport
Equipment Works No 4. Between 1951 and 1955 the pro-
duction was 250 Junak-2 and Junak-3 airplanes, 360 CSS-13
airplanes and its ambulance version designated S-13. At this
time the Aviation Institute called into being its own design
offices. The effect was the TS-8 Bies basic 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-Okecie 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-Okecie 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
basic training jet plane designed by T. Soltyk, the MD-12
20-seat passenger transport and MD-12F photogrammetric
version designed by F. Misztal and L. Duleba, 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 Zuk helicopter designed
by B. Zurakowski followed. The design group headed by
W. Narkiewicz worked on the WN-4 (a helicopter 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. Zurakow-
ski and A. Frydrychewicz. The airplane, put in production
in 1967 as Wilga-35 powered by AI-14R radial engine has
been in production since that time. At the same {ime, pro-
duction of the Wilga C powered by a Continental flat engine
was started in Indonesia.

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

In 1970, design offices from WSK-Okecie were again
moved over to the Aviation Institute. In 1972 however,
a group of designers from the Institute headed by A. Fry-
drychewicz returned to the WSK-Okegcie, continuing advan-
ced work on the PZL-106 Kruk agricultural airplane. The

Rys. 20. My$liwsko-szturmowy LIM-6 his Rys. 21. Wielozadaniowy PZL-104 Wilga 35
Rys. 19. Wielozadaniowy transportowy An-2 (1963 r.). Fighter-bomber. Fot. A> Kardy- (1967 r.). ze statymi nartami. Multi-pur-
(1960 r). Multi-purpose mowicz pose. Fot. A. Szczepantak

10

TLiA 1978 nr 5



Rys.

22. Rolniczy PZL-106A Kruk (1976 r.).
Ag-aircraft. Fot. A. Szczepaniak

Rys.

i przemianowanej na Instytut Badan Technicznych Lotnictwa
w 1926 r. W 1936 r. instytut zmienil nazwe na Instytut Tech-
niczny Lotnictwa. Wskrzeszony po wojnie — wszedl w skiad
resortu przemystu maszynowego. W latach 1949—1952 uzy-
wal nazwy Gloéwny Instytut Lotnictwa, a od 1952 r. nosi
obecng nazwe.

Instytut prowadzi badania w zakresie aerodynamiki ma-
tych i duzych predkosci, mechaniki lotu, wytrzymatosci kon-
strukcji, pré6b w locie, wyposazenia i osprzetu lotniczego,
agrolotnictwa, silnik6éw lotniczych, technologii lgczenia me-
tali, tworzyw sztucznych, paliw i smaréw.

W biurach konstrukcyjnych i warsztatach Instytutu Lot-
nictwa powstaly $miglowce BZ-1 GIL, BZ-4 Zuk i JK-1
Trzmiel, samoloty Junak-3, S-13, Bies i Lala-1 oraz projekty
wstepne samolotéw Iskra, MD-12 i PZL-106 Kruk, silniki
WN-3, WN-4, SO-1 i SO-3 oraz rakiety meteorologiczne
Meteor-1, -2 i -3.

Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego PZ_L»Miclec :

Ten najwigkszy nasz zaklad lotniczy, cho¢ zbudowany
i uruchomiony przed wojna, wlasciwe znaczenie zyskat do-
piero po II wojnie §wiatowej. Budynki nie ucierpialy w cza-
sie dzialan wojennych. W latach 1947—1950 budowano
sprzet lotniczy w niewielkich liczbach. Byly to: mala seria
LWD-Szpak-4T, CSS-13 i szybowce Salamandra.

Na poczatku lat pieédziesigtych w ramach reorganizacji
przemystu lotniczego zaklad zostal rozbudowany i zmoder-
nizowany dla umozliwienia produkcji nowoczesnego sprzetu.
Roéwnolegle z restytucjg biur konstrukcyjnych w Warsza-
wie, réwniez w Mielcu powstal Osrodek Konstrukcji Lot-
niczych i wykonano szereg ciekawych prototypéw. W 1956 r.
powstal samolot holujacy S-4 Kania 2 jako rozwiniecie zbu-
dowanego w SZD w Bielsku samolotu S-3 Kania konstrukecji
E. Stankiewicza. W 1958 r. oblatano metalowy samolot tre-
ningowy M-2, zas w 1961 r. ro6wniez treningowy z chowanym
podwoziem M-4 Tarpan. W 1959 r. wykonano prototyp me-
talowego szybowca treningowego M-3 Pliszka. Samoloty nie
weszly do produkcji seryjnej gtownie ze wzgledu na klopoty
z silnikami. Ze sprzetu produkowanego w tym czasie przez
WSK-Mielec nalezy wymieni¢ TS-8 Bies i licencyjny An-2.
Bieséw w latach 1957—1960 wykonano 230 sztuk, za$ An-2 od
1960 wiele tysiecy. Od 1963 r. w produkcji znajduje sie tez
samolot odrzutowy szkolno-treningowy i szkolno-bojowy
TS-11 Iskra. W 1968 r. powstala wersja z dwoma punktami
podwieszenia pod skrzydlami Iskra 100, w 1972 r. jedno-
miejscowa wersja Iskra 200 BR, za$§ w 1973 r. wersja szkol-
no-bojowa Iskra 200 SB. Wyprodukowano kilkaset Iskier.
Sa one rowniez eksportowane do Indii.

Na potrzeby Zwiazku Radzieckiego zostal zaprojektowany
pod kierunkiem inz. R. A. Izmailowa odrzutowy samolot rol-
niczy. Jego przedprototyp LLM-15 byl oblatany w 1974 r.,
a prototyp M-15 w 1975 r. Samolot PZL M-15 wszedi w
1976 r. do produkcji.

W 1976 r. zostal oblatany prototyp samolotu rolniczego
PZL M-18 Dromader z silnikiem ASz-62IR. Samolot ten
powstal we wspoélpracy z wytwornia Rockwell i stanowi po-
wiekszona wersje samolotu Thrush. W 1977 r. zostal obla-
tany prototyp samolotu sportowego PZL M-17 (dawne ozna-
czenie EM-5A) projektu inz. E. Marganskiego.

W 1977 r. zostala zakupiona licencja na samolot stuzbowy
Piper Seneca II, ktéry bedzie produkowany pod oznaczeniem
PZL, M-20. W br. przemysl nasz wzigl licencje na samolot
lokalnego transportu An-28. Od 1977 r. PZL-Mielec jest
kooperantem przy produkcji radzieckiego aerobusu I.-86;
wykonuje do niego usterzenie poziome i pionowe oraz klapy.

PZL-Mielec jest jednym z najwigkszych na $wiecie pro-
ducentéw samoloté6w rolniczych.
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23. Rolniczy M-15 Belphegor (1974 r.).
Ag-aircraft

Rys. 24. Szkolno-sportowy PZI-110 Rallye
(1978 r.). Light aircraft

prototype powered by a 400 HP Lycoming engine was test
flown in Spring 1973. The production version was equipped
with a 600 HP PZL-3S engine being a modification of the
licencebuilt helicopter engine (Lit-3).

In 1976 factory changed its name into Centrum Naukowo-
-Produkcyjne Samolotow 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-research institute of the aircraft
industry is the Aviation Institute. It grew out of the Mili-
tary Centre for Aviation Research established in 1923 and
was renamed Institute of Aviation Technical Research
(IBTL) in 1926. In 1936, the Institute changed its name to
Technical Aviation Institute (PTL). Revived after World
War II, it was incorporated into the engineering industry.
In the period from 1949 to 1952 the institute was 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 mechanics, struc-
ture strength, 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 BZ-1
Gil, BZ-4 Zuk 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
(Wytwbrnia Sprzetu Komunikacyjnego PZIL-Mielec)

The PZL-Mielec Works is the largest Polish aircraft
works. Though built and started before the war, it began
to count after World War II. Its buildings were not 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 spare parts and re-
pairs, did not cover the plant capacity.

In early fifties, the Works were extended and moderni-
zed for the production of advanced equipment. The restifu-
tion of design offices in Warsaw was paralleled by the
organization of an Aircraft Design Centre at Mielec, which
made several interesting prototypes. In 1956, the S-4
Kania 2 tug airplane was developed from the S-3 Kania
designed by S.- Stankiewicz, built at the works at Bielsko-
-Biala. In 1958, the M-2 metul 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 Bies airplanes were produced; since 1960
many thousend An-2s. The TS-11 Iskra basic training and
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 training variant Iskra 200SB.
Several hundreds Iskra were produced together. They
are also exported to India.

For Soviet Union needs, the agriculture jet aircraft was
designed under the direction of. R. A. Izmailow. Its fore
prototype LLM-15 was tested in flight in 1974 and the
prototype M-15 in 1975. In 1976 the PZL-M-15 aircraft was
put in production,
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Rys. 26.
(1955 1.).

Smigtowiec
Helicopter.

25. Pierwszy polski Smiglowiec BZ-1

Rys.

GIL (1950). Helicopter. Fot. A. Czarnecka

Wytwdérnia Sprzetu Komunikacyjnego PZL Swidnik

Zaklad zostal zbudowany od podstaw w latach 1949—1951
w zwigzku z pilnym zadaniem produkcji nowoczesnych
samolotow odrzutowych. W 1956 r. uruchomiono produkcje
$miglowcow Mil Mi-1 na licencji ZSRR pod oznaczeniem
SM-1. Opracowano samodzielnie wersje szkolna i rolniczag
oraz dzwig hydrauliczny. W latach 1957—59 opracowano wlas-
nag modyfikacje oznaczong SM-2 z obszerniejsza kabing, co
ulatwilo wykonanie wersji sanitarnej. W 1962 r. zbudowano
prototyp lekkiego $miglowca SM-4 Latka, jednak prace zo-
staly przerwane z powodu niedopracowania silnika.

Bardzo powaznym zadaniem, jakie wykonala Wytwornia
bylo samodzielne opracowanie dokumentacji seryjnej i uru-
chomienie w 1965 r. produkcji $miglowcoé4w turbinowych
Mi-2 w oparciu o dokumentacje prototypowa. Przy tym oka-
zalo sie niezbedne opanowanie nowych metod wytwarza-
nia nie stosowanych dotychczas w Polsce. Produkcja trwa
od 1966 r. i obejmuje wersje: pasazerska, sanitarng, dZwi-
gowa, rolniczg i szkolng. Do 1973 r. wytwoérnia wyprodu-
kowala kilka tysiecy $miglowcow wszystkich typow.
W 1974 r. powstala zmodyfikowana odmiana Mi-2 oznaczona
Mi-2M. W opracowaniu znajduje sig¢ nastepca Mi-2 — wie-
lozadaniowy $§miglowiec W-3. Od 1977 r. wytwoérnia bierze
udzial w produkcji kooperacyjnej aerobusu IE.-86.

Wytwérnia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Rzeszéow

Jest to najstarszy z istniejgcych obecnie zakladdéw silni-
kow lotniczych w Polsce. Uruchomiony zostal w 1938 r. jako
PZL-Wytwornia Silnikéw Nr 2 i do wybuchu wojny pro-
dukowal cze$ci do silnikdbw oraz rozpoczgl montaz silnikéw
PZInz. Junior i Major. Zaklad nie zostal zniszczony przez
dzialania wojenne i jeszcze przed kapitulacjg Niemiec mogt
podja¢ produkcje cze$ci na potrzeby frontu. W 1949 r. uru-
chomiono produkcje silnikéw M-11D do samolotéw CSS-13,
co poézniej przejal Kalisz. W latach pigtdziesigtych opano-
wano produkeje silnikdéw turbinowych WK-1 oraz ttoko-
wych silniké6w ASz-62IR 736 kW (1000 KM) do samolotu
An-2, a takze Lit-3 do $miglowcoéw, nastepnie silniki turbo-
-odrzutowe HO-10 i SO-1 dla samolotu Iskra. Dla $miglow-
cow Mi-2 uruchomiono produkcje silnikéw turbinowych
GTD-350 oraz przekladni gléwnej.

W 1975 r. PZL-RzeszOw rozpoczal produkeje silnikéw tlo-
kowych PZL-3S do samolotow rolniczych (441 kW, 600 KM);
jest to samolotowa odmiana $miglowcowego silnika Lit-3.
W 1976 r. wytwoérnia przejela prawa produkeyjne amery-
kanskicj wytwoérni Franklin, wprowadzajge w 1977 r. silniki
tlokowe PZL-Franklin 2, 4 i 6-cylindrowe "o mocy 45,93
i 164 kW (60,125 i 220 KM). Wytwornia przygotowuje pro-
dukcje silnika turbinowego PZIL.-10.

Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyjnege PZL-Kalisz

Zaklad, ten, poczatkowo pozostajacy w gestii motoryzacji,
w 1952 r. zostal przejety przez przemys?t lotniczy. Pierwszym
produktem byty silniki M-11D 81 kW (125 KM) i M-11FR
128 kW (160 KM) dla samolotéw CSS-13 i Junak. Nastepnie
do produkeji wszed? 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 samolotow Jak-12.
Znalazl on nastepnie zastosowanie na samolotach PZIL.-101
Gawron i PZL-104 Wilga 35. Od 1961 r. wytwarza sie row-
niez silniki ASz-62IR 736 kW (1000 KM). W 1971 r. przejeto
rowniez z WSK-Rzeszow produkcje silnikéw turbinowych
WEK-1A.

Dokonczenie na s. 31
Continued on page 31
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wielozadaniowy SM-1
Fot. A. Kardymowicz

Rys 27. Smiglowiec wielozadaniowy Mi-2
(1965 r.). Helicopter. Fot. W. Garbarczyk

In 1976 the prototype of agriculture aircraft PZL.-18 Dro-
mader was tested in flight. This aircraft is equipped with
the piston engine ASz-62IR and was worked out in coop-
eration with Rockwell factory. It is the increased variant
of Thrush Commander aircraft. In 1977 the sport aircraft
PZL M-17 prototype was tested in flight. This aircraft of
E. Marganski design had before the designation EM-5A.

In 1977 the licence of executive aircraft Piper Seneca
II was bought. It will be produced with the denotation
PZL.-M20. This year Polish Industry look the licence of
commuter aircraft AH-28. Since 1977 PZL-Mielec is the co-
operative producer of Soviet airbus If-86 and build the
elevator and vertical tail units as well as the flaps.

PZI.,-Mielec is one of the biggest on the world producer
of agriculture aircraft.

PZL Works at Swidnik
(Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Swidnik)

The PZL-Swidnik Works was built in the ycars 1949—1951
as a result of a pressing assignement, the production of
jet airplanes. In 1956, the production of Mi-1 helicopters
was started from a Soviet licence, designated SM-1 in Po-
land. Three helicopter versions were developed: basic
training, agricultural and flying crane. In 1957—1959 a mod-
ified wversion with a more spacious cockpit, designated
SM-2, was developed, greatly facilitating the realization of
the ambulance version. In 1962, a prototype of the SM-4
Eatka light helicopter was built. However 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 serial documentation and the production launch
of Mi-2 turbine helicopters in 1966, based on the prototype
documentation. New manufacturing know-how = was
mastered for that purpose. The production has lasted since
1966 and includes the following versions: passenger,
ambulance, flying crane, agricultural and basic training. By
1977, the works has produced some thousand helicopters
of all types.

In 1974 the modified variant Mi-2 designated 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 1L-86 airbus.

PZL Works at Rzeszow
(Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyvinego PZL-Rzeszow)

The PZL-Rzeszow Works is the oldest of the existing
aero engine plants in Poland. It was launched in 1938 under
the name PZL-Engine Factory No 2 and until the outbreak
of World War II it has produced engine sprae parts and
had began assembly of the PZInz 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; th production were spares for the front.
In 1949, the production of the M-11D engines for CSS-13
airplanes was started, later taken over by the PZL-Kalisz
Works. The f{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 airplane,
also the Lit-3 engine for helicopters, and finally the HO-10
and SO-1 turbojets for the Iskra trainer.

There are also produced the GTD-350 turbine engines for
Mi-2 helicopters and the main gear boxes.

In 1975 PZL-Rzeszow put in production the piston engines
PZL-3S for agriculture aircraft (441 kW, 600 HP). It is the
aircraft 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-30C Pirat

Type: Single-seat Standard Class sail-
plane of wooden structure intended
for the wide range of training.

Wings: Cantilever shoulder-wing mo-
noplane. Wing section Wortmann FX-
-61-168 at root, FX-60-1261 at tip.
Wooden plane consists of rectangular
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 structure 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. Pedals and backrest adju-
stable in flight. Stick forces gradient
of the suitable proportions. Map
pockets on each side. Two baggage

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wing span
Length overall
Height over tail
Wing area

Wwing aspect ratio
Wing chord at root
Wing chord at tip
Tailplane span
Taiplane area
Vertical tail area

Masses and loadings
Mass empty, equipped

Max T-O mass
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compartments. Improved air-ventilat-
ing system. Front towing hook box
sealed to avoid air blow on the pilot’s
feet.

Tail 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, elevator and tab — by
cables and push-rods.

Landing gear: Shifted forward non-
-retractable mono-wheel size 350 X
X 135 mm with rolling bearings and
disc brake. Fuselage front part rein-
forced with thick glassfibre layer in-
stead of front shid. Tailwheel repla-
ceable with tailskid.

Equipment: Standard equipment in-

Fot. R. Zatwarnicki

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

Design devolopment: Designed by
Andrzej Pochopien 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 some 430 Pirats
by the end of 1977. Previousely inten-
ded as a training and performance
sailplane became Pirat after 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-

cludes airspeed indicator, altimeter, nuary 1978.

Max wing loading 26.8 kg/m?
g limits +5.3; -~2,65

150 m

6.92 m Performance

1.67 m

13.8 m? Best glide ratio 34

16,3 at 84 km/h

1.03 m Min sinking speed 0.70 m/s

0.60 m at 75 km/h

3.10 m Stalling speed 60 km/h

1.8 m? Max permissible speed

1.25 m? smooth air 250 km/h

rough air 145 km/h

Max aero-tow speed 140 km/h
Max winch-launhing speed 120 km/h

255 kg

370 kg w. K.
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SZD-48 Jantar Standard 2

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 single-
-spar ribless structure with double-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 housed in the separate boxes and
actuated 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 structure stiffened in the rear
part with the semi-frames and fin ribs.
The steel-tube framework in the cen-
tral part where the wings, under-
carriage and pilot’s safety harness are

TECHNICAL DATA

Dimensions

Wing span

Length overall
Height over tail
Wing area

Wing aspect ratio
Wing chord at root
Wing chord at tip
Mean standard chord
Tailplane span
Tailplane area
Vertical tail area
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attached. The wundercarriage 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 shifted 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.

Tail unit: Cantilever T-tail of glassfi-
bre sandwich structure with foamed
core. Fin integral with fuselage. 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 housed in the polyamid
tubes.

Landing gear: Mechanically — retra-
ctable mono-wheel with tyre size 350X
X235 mm. Tailwheel of 200 mm diame-
ter. Disc brake on main wheel. Op-

Masses and loadings

Mass empty, equipped
Max T-O mass

without water ballast

15.0 m with water ballast
6.711 m Max wing loading
iils.gﬁmmz Performance

21.1 Best glide ratio

0.95 m at

0.45 m Min sinking speed
0.742 m at

2.4 m Stalling speed

1.26 m? Max permissible speed
1.03 m?

Fot. R, Zatwarnicki

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

Equipment: Standard equipment
cinsists 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 by
Wiadystaw Okarmus on the basis of
SZ-41A Jantar Standard glider which
flew for the first time on 3 October
1973 and was put into production in
1974 (a total of 96 SZD-41 As had been
built by the end of 1977 for customers
in 18 countries). The main changes in-
troduced 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 ballast in-
creased up to 150 kg. SZD-48 flew for
the first time on 10 December 1977
piloted by January Roman.

247 kg

366 kg

520 km

48.8 kg/m?
at 366 kg at 520 kg
39.5 39.5
110 130 km/h
0.65 0.77 m/s
kil 52 km/h
72 85 km/h
310 310 km/h

Ww. K.
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SZD-42-2 Jantar 2B

Type: Single-seat high-performance
Open Class sailplanie of all-glassfibre
structure. It is a development version
on in series built SZD-38A Jantar 1
and SzZD-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 struc-
ture with glassfibre (foamed core
sandwich skin. Spar flanges of glassfi-
bre composites and spar walls of
glassfibre) 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 travel +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 tail
Wing area

Wing aspect ratio
Wing chord at root
Mean standard chord
Tailplane span
Tailplane area
Vertical tail area

Masses and loadings
" v
Mass empty, equipped
Max T-O mass
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wings, fuselage and landing gear. Two-
-piece canopy: wind-screen fixed, rear
part hinged. Semi-reclining seat with

ground-adjustable backrest. Rudder
pedals adjustable in flight. Excellent
air-ventilating of the cockpit. Provision
for extra c.g. towing hook enabling
easy winchlaunching.

Tail unit: Cantilever cruciform tail
of glassfibre/foamed core sandwich
structure. Fin integral with fuselage,
carries internally-mounted VHF aerial.
Elevator actuated by push-rods. Ele-
vator trimming 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. Tail skid.

without water ballast
with water ballzst

20.15 m Max wing loading

711 m g limits at 54°C

1.56 m

14.25 m? Performance

29.2

0.9 m Best glide ratio

0.731 m at

2.6 m Min sinking speed

1.35 m? at

1.2 m? Stalling speed

Max permissible speed

in rough air
at 7.5 m/s

355 kg at 15 m/s

Max aero-two speed

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

Design development: The first pro-
duction version of Jantar Open Class
sailplane-designed by Adam Kurbiel —
was SZD-38A Jantar 1, which was
{lown for the first time on 7 August
1973. A total of 57 Jantar 1s had been
buiit by the beginning of 1976 for
customers in 9 countries. The second
version was SZD-42-1 (formerly mar-
ked as SZD-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
hasic changes introduced in respect to
earlier versions are as follows: wing
shifted up for 12.5 cm, wing to fuse-
lage incidence lowerd by 1°30°, water
ballast increased up to 170 kg, modi-
fied elevator trimming, canopy hinged
instead of free opened.

W. K.
475 kg
645 kg
45.3 kg/m?
+17.95; —3.98
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
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SZD-50-2 Puchacz

Type: Two-scat high-performance
sailplane of entirely glassfibre struc-
ture, designed especially for training
role to cnable ecasy conversion of pilot
to modern Standard Class gliders.

Wings: Cantilever high-wing mono-
plane of tapered form. Wing section
of Wortmann’s laminar aerofoils. Wing
consists 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
surfaces. Wing fitted to fuselage with
four pins.

Fuselage: Glassfibre monocogque
structure integral with the fin. Two
plywood frames at the central part
coonnected with undercarriage spars
and upper and lower floor. Cockpit of

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wing span

Lenght overall
Height over tail
Wing area

Wing aspect ratio
Wing chord at root
Wing chord at tip
Mean standard chord -
Tailplane span
Tailplane area
Vertical tail area

Masses and loadings

Mass empty, equipped

TLiA 1978 nr 5

KARTOTEKA TLiA

tandem arrangement with one-piece
Perspex canopy, side hinged. In the
case of standard cockpit equipment
the instrument panel for front seat
only, the instrument panel for rear
ceat optional. Front pedals adjustable
in flight. Front and bottom towing
hooks.

Tail unit: Cantilever cruciform tail
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-

Fot.

R. Zatwarnicki

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

Equipment: Standar equipment con-
sisting 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 December 1976. Puchacz flew
for the first time on 20 December 1977.

16.67 m Max T-O mass 550 kg

8.38 m Max wing loading 30.3 kg/m?

192 m g limits +5.5; —2.65

ig:;ﬁ e Performance

1.58 m Best glide ratio 30

0.551 m at 96 km/h

1.178 m Min sinking speed 0.7 m/s

34 m at 75 km/h

2.52 m Max permissible speed

1.87 m in smooth air 220 km/h

in rough air 150 km/h

Max aero-tow speed 150 km/h
Max winch-launching speed 120 km/h

331 kg : W. K
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SZD-45A Ogar

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

Wings: Cantilever shoulder-wing mo-
noplane built in two parts of tapered
form. Wortmann FX series wing se-
ctions. Dihedral 1°30’ beginning at root.
Single-spar wooden structure with
double-cell 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 separate boxes.

Fuselage: Pod and boom type. Main
nacelle of glassfibre monocoque struc-
ture with two frames for attaching
the wings, tail boom, engine and fuel
tank. Boom of duralumin tubular
structure. Cockpit of side by side seat-
ing arrangement with two-piece ca-
nopy — windscreen and upward-opened
rear part. Rudder pedals adjustable in
flight, backrest adjustable on ground.

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wing span

Length overall
Height over tail
Wing area

Wing aspect ratio
Wing chord at root
Wing chord at tip
Tailplane span

Masses and loadings
Mass empty, equipped
Max T-O mass

Max wing loading
Power loading
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Engine controls in centre and engine
instruments on starboard side of in-
strument panel.

Tail unit: Cantilever T-tail. Fin inte-
gral with tail boom. Control surfaces
covered with fabric skin. Elevator
actuated by push-rods, rudder — by
cables.

Landing gear: Semi-retractable
mono-wheel with shock-absorber and
disc brake. Wheel tyre size 400 X

X 150 mm. Small castoring tailwheel,
free to swivel around its axis. Auxi-
liary retractable side legs with wheels
at wingtips.

Power plant: One 50 kW Limbach
SL-1700 EC four-cylinder flat engine
driwing a wooden two-blade Hoffmann
propeller of 1.5 m diameter. Glassfibre

e

Fot. W. Gorgolewskt

engine cowling. Fuel capacity 25 li-
tres.

Equipment: Normal sailplane flight
and navigation instrumentation plus
engine operation indicators.

Design development: ,SZD-45 Ogar
powered sailplane was designed by a
team led by Tadeusz Labué. 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 {ests some construc-
tional changes were introduced. Second
prototype with all the changes was
marked SZD-45A. The glider is curren-
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.

Performance with power

175 m Max permissible speed 180 km/h
7.95 m Cruising speed 150 km/h
1.72 m Rate of climb at S/L 2.8 m/s
19.1 m? Take-off run 200 m
16 Service ceiling 5000 m
1.55 m
0.58 m Performance without power
3.65 m
Best glide ratio 27.5
at 100 km/h
Min sinking speed 0,96 m/s
470 kg at 72 km/h
700 kg
36.6 kg/m?
14 kg/kW W. K
21
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PZL-104 Wilga 35R

Type: Agricultural version of single-en-
gined general 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 tight turns.

Wings: Cantilever shoulder-wing mono-
plane of rectangular form. Wing section
NACA 2415. Dihedral 1°. All-metal single-
~-spar structure with leading-edge torsion
box and beaded metal skin. Each wing
attached to fuselage by three bolts, two at
spar and one at forward fitting. All-metal
aerodynamically and mass-balanced slotted
ailerons with beaded mteal skin. Tab on
starboard aileron. Ailerons can be droped
to supplement manually-operated all-metal
clotted flaps with beaded metal skin. Fixed
all-metal slat along full span of wing and
over fuselage.

Fuselage: All-metal semi-monocoque struc-
ture with beaded metal skin, built in two
parts and riveted together. Forward part
incorporates wing spar carry-trough struc-
ture. Rear part is in the form of a tailcone.
Cabin floor is of metal honeycomb structure
with a paper core covered with foam
rubber. Glassfibre hopper for chemical with
dumping system slung under the fuselage.

Tail unit: Braced cruciform tail of all-
-metal structure with stressed skin. Single-
-spar tailplane and two-spar fin of semi-
-monocoque structure. Rudder and
one-piece elevator are aerodynamically
horn-balanced and mass-balanced. Con-
trolable trim tab on elevator.

Landing gear: Non-retractable tailwheel
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 hydraulic brakes. Steer-
able tailwheel with tyre size 255 X 110 mm,
carried on rocker frame with oleo-pneuma-
tic shock-absorber.

Power plant: One 194 kKW PZL AI-14RA
nine-cylinder radial supercharged engine

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wing span
Length overall
Height overall
Wheel track
Wheelbase

Wing area

Wing aspect ratio
Wing chord (constant)
Tailplane span
Tailplane area
Vertical tail area

Masses and loadings
Mass empty, 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
constant speed wooden propeller of 2.65 m
diameter. Two fuel tanks in each wing with
total capacity of 195 litres. Refuelling point
en each side of fuselage, below the wing.

0Oil capacity 16 litres. Engine starting
effected pneumatically by a built-in 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
24V 10 Ah battery. Standard navigation
equipment includes VHF transceiver and
IFR instrumentation.

Agricultural equipment: Hopper for 270 kg
liquid chemical,
by a six-blade windmill, control valves,
filter and underwing booms with forty
pressurized sprayers of four atomizers Mi-

centrifugal pump driven

cronair. Ag equipment can be installed in
any of several versions of Wilga 35 aircraft.

Design development: First prototype of
PZ1-104 known as Wilga 1, with a 132.5 kW
WN-6B engine was flown on 24 April 1962.
It was followed by Wilga 2, C and 3 pro-
totypes and 3A production version. In 1967
the basic design was further modified —
improved cabin comfort, redesigned lan-
ding gear, glassfibre tailwheel leg. This
new version is known as Wilga 35 when
fitted 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 production
in 1968. Current production models are Wil-
ga 35A (Aeroclub), 35P (Passanger/liaison).
A total of approx 360 Wilgas had been built
by the end of 1977 for customers in 12 coun-
tries. A modified version of Wilga 32 was
produced in Indonesia as Lipnur Gelatik 32.

11.12 m Max wing loading 83.9 kg/m?
8.10 m Max power loading 6.70 kg/kW
294 m
2.85 m Performance at 1230 kg without ag equipment
6.70 m R
15.50 m? Never-exceed speed ~ 279 km/h
7.95 Max level speed 201 km/h
1.40 m Max cruising speed 183 km/h
3.70 m Econ cruising speed 128 km/h
3.16 m Stalling speed, power on 68 km/h
1.89 m Max rate of climb at S/L 6.3 m/s
Service celling 4580 m
T-O run 80 m
T-O to 15 m 186 m
850 kg Landing from 15 m '230 m
1300 kg Landing run 95 m
Range with max fuel, 30 min reserves 680 km
270 kg W. K.
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PZL-110

Type: Single-engined low-wing pri-
mary f{raining and sport aircraft is
modified version on SOCATA Rallye
100ST with 93 kW PZL-Franklin engine
replacing 74.5 kW Rolls-Royce Conti-
nental engine. This aircraft may be
operated either as a fwo-seatsr or as
three/four seater,

Wings: Cantilever low-wing mono-
plane of rectangular form. Wing section
NACA 63A416 (modified). Dihedral 7°
beginning at roots. Incidence 4°. All-
-metal single-spar structure. 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.

Fuselage: 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 ventila-
tion standard.

Tail 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

Dimensions

Wing span
Length overall
Height overall
Wheel track
Whellbase

Wing area

Wing aspect ratio
Wing chord (constant)
Tailplane span
Tailplane area
Vertical tail area
Cabin length
Cabin width
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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
I'ranklin 4A-235-B3 flat-four engine
driving a PZL-US135000 two-blade
fixed-pitch propeller 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 litres.

®

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

Masses and loadings

flight instrumentation. VHF t{ranscei-
ver, ADF, electrically powered gyro
attitude indicator, turn indicator and
direction indicator optional.

Design development: The Rallye
aircraft had its 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
100ST obtained SGAC certification on
4 October 1974. A total of above 1200
Rallye aircraft of 100 series (100S,
100T, 100ST) have been built by the
end of 1977. The beginning of 100ST
production in Poland as PZL-110 is
anticipated on 1978.

Mass empty, equipped 510 kg
Max T-O and landing mass 850 kg
Max wing loading 66.6 kg/m?
9.74 m Max power loading 9.14 kKg/kW
Zigrr?x Pe_rformance (at max T-O mass)
2.01 m Never-exceed speed 270 km/h
171 m Max level speed at S/L 195 km/h
12.76 m? Max cruising speed at S/L 170 km/h
7.57 Stalling speed
1.30 m flaps down 76 km/h
v 367 m flaps up 89 km/h
3.48 m? Max rate of climb at S/L at AUW 830 kg 2.85 m/s
1.74 m? Service ceiling 3500 m
2.25 m? T-O run 140 m
1.13 m? W. K
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PZL-106 A Kruk

Type: Single-seat single-engined low-wing
agricultural aircraft of 1000 kg chemical load,
built in two versions — basic and tropical.

Wings: Braced low-wing monoplane with
upwards deflected tips and constant chord.
Clark Y wing section throughout span,
except at tips. Dihedral 4° beginning at
root. Incidence 6°6’. Sweep back 4° at
quarter-chord. All-metal two-spar duralumin
structure with metal and polyester fabric
skin. Glassfibre wingtips. Full-span six-part

fixed slats of glassfibre sandwich con-
struction with foamed core. Three-part
slotted ailerons of duralumin structure

with polyester fabric skin. No tabs. Stream-
lined Vee type bracing struts with jury
struts.

Fuselage: Welded steel tube structure
covered with glassfibre and light alloy
quickdetachable panels to provide access
for fuselage structure inspection. Enclosed
pilot’s cockpit with mechanic’s seat at
rear is ventilated and heated. Excellent
visibility from pilot’s seat due to its high
placing. Combined window/door on each
gide of cockpit. Cockpit structure is
strengthened to withstand 40 g impact. Gla-
ssfibre hopper for 1000 kg of chemical
forward of cockpit. Quick-dumping system
can release 1000 kg of chemical in less .
than 5 sec. Hopper can be easily replaced
by a special container with instructor’s seat,
controls, basic instruments and wind-
screen in order to convert any of PZL-106A
aircraft into two-seat training version.

Tail unit: Braced cruciform tail of dura-
lumin structure. Single strut on each side.
Fixed surfaces with metal skin, rudder and
elevators with polyester fabric skin. Trim
tab in starboard elevator.

Landing gear: Non-retractable tailwheel
type with oleo-pneumatic shock-absorbers.
Main wheels with low-pressure tyres size
800 X 260 mm, each carried on Vee struts
and half-axle. Pneumatically operated disc
brakes. Parking brakes. Steerable tailwheel
with tyre size 350 X 135 mm.

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wing span

Length overall
Height overall

Wheel track (static)
Wheelbase

Propeller ground clearance (tail up)
Wwing are

Wing aspect ratio
Wing chord (constant)
Tailplane span
Tailplane area
Vertical tail area

Masses and loadings
Mass empty, equipped

Normal T-O mass (with 1000 kg of chemical)
Max T-O and landing mass in normal cat
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Power plant: One 441 kW PZL-3S seven
cylinder radial 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 litres. Gravity refuelling point on each
wing and semi-pressurized refuelling point
on starboard side of fuselage. Oil capacity
30 litres. Carburettor fitted with air
filter. Basic aircraft version with NACA
type engine cowlings, tropical version —
without engine cowlings.

Equipment: Pneumatic system, rated at
4000 kPa (50 kg/cm?), for brakes and agri-
cultural équipment. Electrical system, pow-
ered by 27.5 V DC generator and battery,
for engine starting, pneumatic system
control, semi-pressurized refuelling, aircraft

lights, board instruments and VHF trans-
ceiver.
Agricultural equipment: Windmill-driven

centrifugal pump for liquid chemical and

Fot. W. Garbarczyk

tunnel-type distributor for dry chemicals.
Pneumatically operated hopper intake for
dry chemical loading optional. Maximum
flow rates: 25 kg/s for powder, 35 kg/s for
granulates, 10 kg/s for grains, 18 l/s for
water solutions and 4.5 l/s for oil solutions.
Effective chemical swath width 30—35 m.

Design development: PZIL-106 aircraft was
designed in 1972 by a PZL-Okecle team led
by Frydrychewicz. The first protoype was
built in seven months and flown for the
first time on 17 April 1973 by Jerzy Jg-

drzejewski. Second prototype flew for
the first time in October 1973.
These two prototypes are powered by
a 298 kW Avco Lycoming engine.

Third prototype was flown in October 1974
with a polish-built 441 kW PZL-3S engine.
Production aircraft, designated PZL-106A,
are also fitted with such an engine. Pro-
duction aircraft obtained cruciform tail
unit instead of earlier T-tail. An output of
some 600 aircraft for East-bloc countries is
anticipated.

Max chemical load 1000 kg
14.80 m Max wing loading 105.6 kg/m?
9.10 m Max power loading 6.7 kKg/lkW
332 m
3.10 m Performance at 2800 kg AUW
7.40 m
0.28 m Never-exceed speed 260 km/h
28.4 m? Max level speed at S/L 211 km/h
7.80 Max cruising speed at S/L 180 km/h
1.90 m Operating speed 120—160 km/h
5.50 m Stalling speed at S/L 92 km/h
6.54 m? Max rate of climb at S/L 4.0 m/s
2.88 m? Service ceiling 4000 m
T-O and landing run 220/210 m
T-O to 15 m 480 m
Landing from 15 m 410 m
1575 kg Range with max fuel 400 km
2800 kg Range with hopper filled with fuel 1500 km
3000 kg < W. K.
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PZL. M-18 Dromader

Type: Single-seat single-engined low-wing
agricultural aircraft designed on the basis
of Rockwell International Thrush Comman-
der S-2R aircraft. Due to high payload M-18
aircraft is especially applied for large cul-
tivation area operation and forest fire fight-
ing. Aircraft external metal surfaces are
corrosion proof finished with polyurethane
and epoxy.

Wings: Cantilever low-wing monoplane of
rectangular form. Plane consists of central
part and two outer parts with trapez tips.
Wing central part sections NACA 4416 at
root and NACA 4412 at end, wing outer part
section NACA 4412. Dihedral 2030’ for cen-
tral part and 5° for outer parts. Wing inci-
dence 3°. Single-spar duralumin wing
structure; spar with steel cap. All-metal slo-
tted ailerons, mass-and aerodynamically ba-
lanced, actuated by push-rods. No tabs.
All-metal slotted flaps in central and
outer wing parts, hydraulically locked in
three positions. Integral fuel tanks for-
ward of spar in each wing outer part.

Fuselage: All-metal structure with main
frame of helium-arc welded chrome-molyb-
denum steel tubes, oiled internally against
corrosion. Duralumin side panels quick-de-
tachable by the use of camloc fasteners,
for airframe inspection and cleaning. Fixed
stainless steel bottom covering. Enclosed
pilot’s cockpit with glassfibre top and rear
parts, sealed and ventilated. Quick-opening
door on each side. Portside door emergency

jettisonable. Cockpit structure withstands
40 g impact. Adjustable pilot’s seat and
shoulder-type safety harness. Adjustable

rudder pedals. Baggage compartment aft of
seat. Glassfibre hopper of 2500 litre capacity
forward of cockpit. Transparent rear wall
of hopper has indicator of chemical level.
Deflector cable from cabin roof to fin.

Tail unit: All-metal structure. Vertical
tail with corrugated skin. Braced tailplane
of rectangular form. Elevator and rudder
aerodynamically and mass-balanced. Ele-
vator actuated by push-rods, rudder — by
cables. Trim tabs in elevator, actuated by
push-rods.

Landing gear: Non-retractable tailwheel
type. Main wheels with oleo-pneumatic
shock-absorbers, low-pressure tyres size
720 X 320 mm, hydraulic disc brakes, parking
brake and wire cutters. Fully-castoring
tailwheel with oleo-pneumatic shock-absor-
ber and tyre size 318 X 114 mm, lockable for
take-off and landing.

Power plant: One 736 kW PZL ASz-62IR

nine-cylinder radial supercharged engine
TECHNICAL DATA

Dimensions

Wwing span

Length overall

Height overall

Wheel track

Propeller ground clearance (tail
wing area

Wing aspect ratio

Wing chord (constant)

Tailplane span

Tailplane area

Vertical tail area

up)

Masses and loadings

Mass empty, equipped
Payload FAR 23

Max T-O mass FAR 23
Payload CAM 8

Max T-O mass CAM 8
Wing loading

Power loading

g limits FAR 23

¢ limits CAM 8
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geared driving a PZL-SP.00 four-blade
constant speed aluminium propeller of 3.3 m
diameter. Electrical starting system. Wing
fuel tanks. Fuel usable capacity 400 litres.
Gravity-feed header tank in fuselage.

Equipment: Hydraulic system of pressure
10 000 — 14000 kPa (100 — 140 kg/cm?), actu-
ating flaps, wheel brakes and atomizer bra-
kes. Electrical system powered by 285V
100 A generator and 24V 25 Ah nickel-
-cadmium  battery. Standard equipment
includes navigation lights, two rotating
beacons, cockpit hight and instrument pan-
el lights. Optional items: transceiver nav-
igation receiver, VOR/OBS indicator, land-
ing lamps, night working lamps and taxy-
ing light.

Agricultural equipment: Aircraft can be
equipped with three agricultural systems:

Performance at 4200

1 — system for spraying with 48/46 nozzles
cn spraybooms; 2 — system for fine spray-

ing with eight atomizers; 3 — system for
dusting with Transland high output spread-
er. Windmill-driven Root pump for liquid
chemical. Provision for water bombing in-
stallation for fire suppression.

Design development: In accordance with
the agreement between Rockwell Interna-
tional and PZL a PZL-Mielec team led by
Jozef Oleksiak designed in 1976 the mod-
ified version of S-2R Thrush Commander.
New aircraft, designated M-18 Dromader
and equipped with higher-power engine,
utilizes the fuselage, outer wing panels and
agricultural equipment of Thrush Comman-
der aircraft and meets the requirement of
FAR 23. First prototype was flown on 27
August 1976 by Andrzej Pamuta and second
prototype — on 2 October 1976.

kg without ag equipment

Never-cxceed speed 280 km/h
1770 m Max level speed 256 km/h
9.47 m Crui§ing speed at S/L 205 km/h
370 m Stalling speed, power off
358 m flaps up 125 km/h
0923 m flaps down 109 km/h
460 i Max rate of climb at S/L 5.8 m/s
7.8 Service ceiling 6300 m
2.98 m T-O run (ground) - 275 m
50 m Landing run (ground) " 330 m
6.50 m? Max range, no fuel reserves ) 520 km
2.65 m? s

Performance at 4200 kg, with spreader

Max level speed 237 km/h
2470 kg Cruising speed at S/L 190 km/h
1500 kg Operating speed 170--185 km/h
4200 kg Stalling speed, power off
2600 kg flaps up 125 km/h
5300 kg flaps down 109 km/h
105 kg/ms? Max rate of climb at S/L 5.3 m/s
5.7 kg/kw T-O run (ground) 280 m
+3.4; —1.4 Landing run (ground) 320 m
2.8 W. K
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50 lat PZL

(dokoticzenie ze strony 12)

50 Years of PZL

(from page 12)

Przedsi¢biorstwo Dos§wiadczalno-Produkeyjne Szybownictwa
PZL-Bielsko

Utworzony w 1946 r. Instytut Szybownictwa w Bielsku-
Bialej, od 1948 r. nosil nazwe Szybowcowy Zaklad Dos$wiad-
czalny (SZD). W 1975 r. przemianowany byl na Zaklady Szy-
bowcowe PZL-Bielsko, a od 1976 r. nosi obecng mazweg. Wy-

twérnia szybowcédw SZD w Bielsku skonstruowala po woj-

nie 100 prototypéw blisko 50 typoébw szybowcoéw. Do najbar-
dziej znanych naleza: Sep, Mucha, Jaskoélka, Bocian, Foka,
Zefir, Cobra, Pirat, rodzina Jantaréw i motoszybowiec Ogar.
Polski przemyst szybowcowy wyprodukowal po wojnie po-
nad 3500 szybowcéw. W majwiekszej liczbie byly wyprodu-
kowane szybowce Pirat (780 szt.), Bocian (625 szt.) i rodzi-
na Much (732 szt.). Najdtuzej, gdyz przez 25 lat, znajdowatl
sie w produkcji dwumiejscowy Bocian. Obecnie wytwornia
szybowcow PZL-Bielsko z zakladami w Bielsku, Wroclawiu
i Jezowie 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 dwumiecjscowe SZD-45A Ogar.

Wytwérnia Sprz¢tu Komunikacyjnego PZL-Warszawa 11

Wytwoérnia produkuje lotnicze przyrzady pokladowe wszel-
kiego rodzaju: ci$nieniowe (wysoko$ciomierze, predko$cio-
mierze, wariometry), elektryczne (wskazniki kontroli sil-
nika), giroskopowe (sztuczne horyzonty, zakretomierze, bu-
sole giroskopowe) oraz magnetyczne (busole) zaré6wno dla
samolotéw, jak i specjalne odmiany przyrzadéw szybowco-
wych. Ponadto program produkcji obejmuje Zrédila pradu
(pradnice, przetwornice), osprzet silnikowy, aparature tleno-
wa, a takze elementy automatyki.

Obcojezyczne ksigzki lotnicze

Na lamach TLiA sq recenzowane lotnicze ksiqiki czecho-
s.towackz'e, wegierskie i NRD-owskie, z ktérych tylko nie-
liczne pojawiajq sie w ksiegarniach z ksigékami zagranicz-
nymi. W jaki sposéb te pozycje mozina nabyc?

J. Zbyrski — Katowice

Ksiazki z NRD mozna zambéwi¢ w punkcie sprzedazy
Osrodka Kultury i Informacji NRD w Warszawie, ul. Swie-
tokrzyska 18. Skladajac pisemne zamoéwienie nalezy podaé
numer zamoéwieniowy ksiazki wg centralnego katalogu wy-
dawnictw NRD. Ostatnio ukazaly sie lub ukaza sie w naj-
blizszych tygodniach nastepujace pozycje:

— H. Mielke: Transpress-Lexikon Raumfart (encyklope-
dyczny slownik kosmonautyczny). S. 400, Wyd. Transpress
1977, nr zamOwienia 565 879 7, cena 32 M (ok. 100 z}).

— Das grosse Flugzeug-Typenbuch (opisy 1000 samolotoéw
od 1903 r. do chwili obecnej). S. 560, Wyd. Transpress 1977,
nr zaméw. 565 973 0, cena 82 M (ok. 250 z1);

— Flieger-Jahrbuch 1978 (rocznik — Lotnictwo 1978),
S. 168, Wyd. Transpress 1977, nr zamow. 565 932 7, cena 22 M
(ok. 60 z1);
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164 kW (60, 125 and 220 HP) of power. The factory prepares
too the turbine engine PZL-10 production.

PZL Works at Kalisz .
(Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Kalisz)

The PZL-Kalisz Works initially belonged to the automa-
tive industry and it was only in 1952 that it was taken
over by the aircraft industry. The first products were the
81 kW (125 hp) M-11D and 128 kW (160 hp) M-11FR 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 power the PZL-101 Gawron and the PZL-104
Wilga — 35 airplanes. In 1961 the production of the 736 kW
(1000 hp) ASz-62IR was started. In 1971 the production of
the WK-1A turbojet engine was also undertaken.

Experimental Gliding Enterprise PZL-Bielsko
(Przedsiebiorstwo Doswiadczalno-Produkeyjne Szybownictwa
PZL-Bielsko)

Gliding Institute in Bielsko-Biala was formed in 1946.
Since 1948 it had the name Szybowcowy Zaklad Doswiad-
czalny (SZD) (Experimental Glider Factory) but in 1975 it
was renamed into Glider Factory PZL-Bielsko and since
1976 it has the present name. The glider factory SZD in
Bielsko built after the war about 50 glider types and 100
prototypes. The most known on the world are: Sep (Vulture),
Mucha (Fly), Jaskétka (Swallow), Bocian (Stark), Foka (Seal),
Zefir (Zephyr), Cobra, Pirat, the Jantar (Amber) family and
motorglider Ogar (Hound). After the war Polish glider in-
dustry produced more 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-
ctaw and Jezéw build the performance club gliders
SZD-30C Pirat, standard 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
Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Warszawa I
(WSK PZL-Warszawa II)

The factory produce all softs of the aircraft board instru-
ments like: pressure (alltimeters, airspeed indicators, vario-
meters), electric (engine control gauges), gyroscope (artifi-
cial horizons, turn indicators, gyrocompasses) and magnetic
(magnetic compasses) both for aircraft and special variants
of glider instruments. Moreover the production program in-
clude current generators (generators, convertors), engine
accessories, oxygen respirators as well as the elements of
automatization.

POCZTA LOTNICZA

— K. H. Eyerman: Die Luftfaht der UdSSR (lotnictwo ra-
dzieckie). S. 208, Wyd. Transpress 1977, nr zamow. 565 954 6,
cena 24,40 M (ok. 70 zl1);

— L. L. Kerber: Tupolew und seine Flugzeuge (Tupolew
i jego samoloty). S. 192, Wyd. Transpress 1977, nr zamow.
565564 1, cena 17 M (ok. 50 z1);

— O. Groehler: Geschichte des Lutfkriegs 1910 bis 1970
(historia wojen lotniczych 1910—1970). S. 702, Wyd. Militar-
verlag 1977, nr zamoOw. 745 636 3, cena ok. 45 M (132 zi).

Ksigzki wegierskie mozna zaméwié w punkcie sprzedazy
Wegierskiego Instytutu Kultury w Warszawie, ul. Marszal-
kowska 80. Do najnowszych lotniczych ksiazek wegierskich
naleza:

— G. Jereb: Vitorlazé repiilogépek (projektowanie i kon-
strukcja szybowcow). S. 286, Wyd. Miiszaki Konyvkiado 1977,
cena 48 F't (ok. 70 z1);

— N. Csanadi, S. Nagyvaradi, L. Winkler: A magyar re-

piilés torténete (samoloty wegierskie), Wyd. Miiszaki Konyv-
kiado:
" Ksigzki czechostowackie sa sprzedawne w Os$rodku Kul-
tury i Informacji Czechostowackiej, Warszawa, ul. Marszal-
kowska 77/79. Tam byly sprzedawane kolejne tomy ksigzki:
V. Németek — Vojenska letadla, Wyd. Na$e vojsko, cena
ok. 60 zt za tom. Tom 1II ukazal si¢ ostatnio, tom IV znaj-
duje sie¢ w druku.
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Polskie przyrzady
pokfadowe

Wysokie walory uzytkowo-eksploatacyjne polskich przy-
rzadow pilotazowo-nawigacyjnych sprawiaja, ze przyrzady te
znajdujg zastosowanie jako podstawowe wyposazenie na
pokladach samolotow, $miglowcoOw i szybowcoéw produkeji
krajowej, coraz czesciej kupowane sg takze przez producen-
tow sprzetu lotniczego na $wiecie.

Przyrzady pokladowe ze znakiem firmowym PZL zdobyly
sobie szczegblne uznanie wsrdéd producentéw szybowcodw,
motoszybowcoéw i samolotéw lekkich w Republice Federalnej
Niemiec, Stanach Zjednoczonych Ameryki Pin.,, w Austrii,
W. Brytanii, jak réwniez w krajach socjalistycznych. Ta-
blice pokladowe szybowcowych mistrzéw $wiata wyposa-
zone sa najczes$ciej w przyrzady polskiej produkcji. Postep
1 sukcesy na tym polu sg zaslugg Wytwoérni Sprzetu Komu-
nikacyinego PZL Warszawa II jako wyspecjalizowanego
producenta w zakresie osprzetu lotniczego roéznego typu
i przeznaczenia. Wieloletnie tradycje w produkeji osprzetu
lotniczego sprawily, ze Wytwornia ta zdobyla wysoka po-
zycje wsrod Swiatowych producentow szczegbdlnie w asor-
tymencie lotniczych przyrzadéw pilotazowo-nawigacyjnych.

W artykule prezentujemy krotki przeglad aktualnie pro-
dukowanych przyrzadoéw pilotazowo-nawigacyjnych, moga-
cych stanowi¢ wyposazenie:

— motoszybowcow i szybowcow,

— samolotow i $miglowcoOw wielozadaniowych,

— samolotéw szkolno-treningowych.

Predkosciomierze lotnicze (tabl. 1; rys. 1-+4)

Na zyczenie zamawiajacego przyrzqd& moga by¢ skalowa-
ne w nastepujacych jednostkach: Knots — w wezlach,
MPH — w milach angielskich, a cyfry i gléwne dziatki tarcz

TABLICA 1
Typ przyrzadu Zakres pomiarowy Zagtopowaiie
Type ‘ :“cnsuriug range Applications
of instrument | [km/h] |
i | |
[ e e e =)
PR-250S-A 20--250 motoszybowee i szybowce ‘
PR-400S-A 50--400 Jmotor gliders and gliders
PR-250-B 20 :-250 samoloty i émiglowee/
PR-350-A 50--350 Jairplanes and helicopters
PS-06 20 :-300 |
Ps-08 50400 }
PRw-1200 1001200 | samoloty szkolno-treningowe, 1
(dwuwskaziwko- [training airplanes

wy)

Rys. 1. PredkoS$ciomierz PR-250S-A. Airspeed

Indicator PR-250S-A Indicator PR-400S-A

Rys. 2 Predkos$ciomierz PR-400S-A. Airspeed

Polish aircraft flying
instruments

Excellent utility and operation values of the Polish-made
pilotage and navigation instruments are responsible for the
fact that these instruments can be found among the basic
equipment in the cockpit of the aeroplanes, helicopters and
gliders of Polish manufacture and, more and more often,
they are purchased by the world manufacturers of aviation
equipment.

The flying instruments with the PZL trade-mark have
won particularly high renown among the manufacturers of
sailplanes, motor gliders and light aircraft in the Federal
Republic of Germany, the United States of North America,
Austria and Britain, and, also, in the socialist countries. The
instrument panels of the world glider champions are most
frequently equipped with Polish-made instruments.

Progress in this field and the scored successes have been
attaincd by the PZL Warszawa IT Transport Equipment
Factory (Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyjnego), tle special-
ised manufacturer of aviation instruments of various kind
and application. Long traditions in the manufacture of
these instruments have ensured to PZL Warszawa II a high
position among the world manufacturers, especially in the
line of pilotage and navigation appliences.

Here, a brief review of the pilotage and navigation in-
struments currently in production, to be installed on motor
gliders and sailplanes, multipurpose aircraft and helicopters
an training planes, is given.

Airspeed Indicators (Table 1; Figs. 1--4)

If required so by the customer, the instruments can be
calibrated in knots and 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 with white enamel Specified operating
ranges of the instruments may additionally be marked with
colour arcs on the dials.

As regards indication accuracy and working environment
conditions, the instruments meet the requirements of the
British Standard 3G. 100.

Altimeters (Table 2; Figs. 5+8)

The altimeters specified in table are membrane, two-
-pointer, direct-acting instruments designed to measure
relative altitude. Constructionally the mechanisms of these
instruments are adapted to be calibrated only in meters,
with the elementary graduation being 20 or 10 m. The ba-
rometric pressure dial can be delivered to the customer
calibrated either in millibars(mb) — 900--1050 or in mm
Hg — 670--790. The scale of the dial can be preset by turn-
ing manually the knob extending from the bottom, front

: ; 30 Tl 10 4
" v
s 25 20 \\

/[1 AN

Rys. 3. PredkosSciomierz PS-06.

Indicator PS-06

Airspeed
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PS-08. Airspeed Rys. 5.

Altimeter

Rys. 4. Predkosciomierz
Indicator PS-08

przyrzadow oraz konce wskazowek mogg by¢é pokrywane
masg S$wiecacg czasowego badZz stalego dziatania lub bialg
emalia. Ponadto okreSlone zakresy eksploatacyjne przyrzg-
dow moga by¢ oznakowane lukami kolcrowymi na tarczach.

TABLICA 2

| ‘ |
| |

| Typ przyrzadu Zakres pomiarowy |

i A Zustosowanie
I'ype Mcasuring range Applications
of instrument [m] ‘ ;
|
W10S-A 0 =10 000 szybowee i motoszyhawcee/
WI28-A 0 =12 000 sailplanes and motor gliders
PWI12-A 0- 12000 sumoloty szkolno-treningowe/ training air-
: planes
PW12.C 0 60600 lekkie samoloty i Smiglowee/light airplanes

and helicopters

Przyrzady w zakresie dokladno$ci wskazan i warunkow
srodowiskowych pracy spelniajg wymagania normy British
Standard — 3G. 100.
WysokoS$ciomierze (tabl. 2: rys. 5-8)

Podane w tablicy wysokosciomierze sa przyrzadami mem-
branowymi, dwuwskazéwkowymi bezposredniego dzialania
i sluza do pomiaru wysokosci wzglednej.

Rys. 7. Wysokof$ciomierz PW-12A (skalowa-

ny do 12000 m). PW-12A Altimeter (cali-
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Wysokosciomierz

WI0S-A. W10S-A Rys. 6. WysokoSciomierz WI125-A. WI12S-A
, Altimeter

part of the instrument. Series PW-12-A and PW-12-C in-
struments have new, modified instrument casings. The
numbers and main scale marks as well as the pointer tips
may be covered with a luminescent compound of perma-

TABLICA 3
‘ m s Zak Srednica
\ )"p P”)”:q N Konstrukeja s rc‘s puszki Zastosowanie
| Type of in- A Measuring % S |
! v Design Box diam- Applications
‘ strument range [m/s] sxew finin) ‘
| | | |
WRm-10-B ! +10 samoloty i $mig./
WRwm-30-1 membra- +30 | Jairplanes and heli- |
nowe copters
WRm-75-A 475 i samoloty szk.-tren.
! 80 v | [training airplanes
W Rs-5-E +5 i '}y szybowee i moto-
WRS-30-¢ I 430 szybowee/sailpla-
| PR-03 - skrzydels ‘ +10, -6 | ¢ mes and motor
| | l kowe glinders
PR-04 } 45 60

nent or temporary
white enamel.

As regards the environmental operating conditions, the
altimeters meet the requirements of the British Standard
3G. 100.

action, or they can be painted with

WZNOSZENIE -
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Rys. 8. Wysoko$ciomierz PW-12C (skalowa-
ny do 6000 m). PW-12C Altimeter (calibrated
brated to%12 000 m) to 6000 m)

Rys. 9. Wariometr WRmM-10B.
Rate-of-Climb Indicator

WRm-10B
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Rys. 10. WRm-30B. WRm-30B

Wariometr
Rate-of-Climb Indicator

Rys. 11,

Konstrukcyjnie mechanizmy przyrzadéw przystosowane sg
wylgcznie do skalowania w metrach, z dzialka elementarna
20 lub 10 m. Tarcza ci$nienia barometrycznego moze by¢
wykonywana w dwu wariantach: w milibarach [mb] —
900--1050 i w mm Hg — 670790, a nastawa jej skali reali-
zowana poprzez reczny obrot pokretla wystajgcego z dol-
nej, przedniej czesSci przyrzgdu. Przyrzady serii PW-12-A
i PW-12-C charakteryzuja sie ponadto nowymi zmodyfiko-
wanymi ksztattami obudowy przyrzadu. Cyfry i kreski
gléwne oraz konhce wskazéwek mogg by¢é pokrywane masg
Swiecgcg czasowego badz stalego dzialania lub bialg emalig.

Wysokosciomierze w zakresie warunkéw Srodowiska pra-
cy spelniajg wymagania normy British Standard — 3G. 100.

Warianty lotnicze (tabl. 3; rys. 9=-15)

Wariometry mechaniczne membranowe s stosowane
przede wszystkim jako przyrzady wskazZnikowe w samolo-
tach i Smiglowcach, w odréznieniu od wariometréow skrzy-
detkowych, ktéore z racji swej wigkszej czuloci sy szcze-
gdlnie przydatne do wyposazenia szybowcow.

Wariometry skrzydelkowe maja w mechanizmie bimeta-
lowy kompensator, zapewniajgcy dokiadno$¢ wskazan przy-
rzadu przy zmianie temperatur w funkcji wysokosci lotu.
Ponadto wariometry skrzydelkowe wyposazone sa w obro-
towy pierscien Mc Credy’ego z podzialkg predkosci linio-
wych, co zapewnia pilotowi optymalne wykorzystanie
energii szybowca.

Zaréwno wariometry membranowe jak i skrzydelkowe
maja mechanizm regulacji zera. Na zyczenie zamawiajg-
cego wariometry moga by¢ skalowane w jednostkach angiel-
skich: membranowe — w feet/min [stopy/min], skrzydelko-
we — w feet/min i knots [wezly], a cyfry i dziatki glowne
na tarczach i konce wskazéwek mogg byé pokrywane masg
Swiecgca czasowego badz stalego dzialania lub bialg emalia.

WAR-T5A. WAR-TA

Wariometr
Rate-of-Climb Indicator

Wariometr WRs-5E. WRs-5E Rate-
CAF

Rys. 12.
-of-Climb Indicator Fot.

Rate-of-Climb Indicators (Table 3; Figs. 9-+15)

The membrane rate-of climb indicators are used, first of
all, as the indicating instruments in airplanes and heli-
copters, whereas the vane variometers are particularly
useful on the saiplanes, because of their better sensitivity.

The vane rate-of-climb indicators’ mechanisms incorpo-
rate a bimetallic compensator which ensures the accuracy
of instrument indications at a change of temperature as a
function of the flight altitude. These indicators are equipped
with the Mc 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 adjustment mechanism. If required so
by the customer, the rate-of-climb indicators may by cali-
brated 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 covered with a luminescent compound
of permanent or temporary action, or with white enarmel.

Total Energy Compensator KWEC-2 (Fig. 16)

The KWEC-2 total 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 objectively evaluate the real vertical climbs in the
thermal currents.

Magnetic Compasses (Table 3; Figs. 9--15)

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

Rys. 13. WRs-30C.

Wariometr
Rate-of-Climb Indicator

WRs-30C Rys.

-Climb Indicator
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14. Warlometr PR-03. PR-03 Rate-of-

Rys. 15. Warlometr PR-04.
~-Climb Indicator

PR-04 Rate-of-
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Kompensator energii calkowitej KWEC — 2 (rys. 16)

Kompensator KWEC — 2 jest przyrzadem przystosowa-
nym konstrukcyjnie do wspolpracy z wariometrami skrzy-
detkowymi typu WRS-5E i WRS-30C oraz PR-03 i PR-04
tworzgc w polgczeniu z nimi tzw. uklad wariometru energii
calkowitej, umozliwiajacy pilotowi szybowca obiektywng
ocene rzeczywistych wartosei wzonszen pionowych w pradach
termicznych.

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

Roéze kursowe. busol z podzialka elementarng — 5° i li-
terowymi oznakowaniami gléwnych kurséw umozliwiaja
szybki i dokladny pomiar kursu. Busole zapewniajg pomiar

TABLICA 4
— R : S
| Typ busoli Srednica Masa Zastosowanie
1‘ Type of compass | Diameter [mm] | Weight [g] Applications
szybowee i motoszybowee/sailpla-

nes and motor gliders
150 samoloty i émigtowce/airplanes and
helicopters

|
BS-1 \ 60 200

kursu z dokladnoscig 1—1,5° w zakresie kata przechytu kor-
pusu od pionu rzeczywistego wynoszacego — 17°. Male wy-
miary gabarytowe, nieznaczna masa, wysoka dokladno$¢
i estetyka wykonania sprawiajg, ze busole stanowig atrak-
cyjne wyposazenie do szybowcow i samolotéw lekkich.

Busole pod wzgledem dokladno$ci i warunkéw srodowiska
pracy spelniajg wymagania normy British Standard —
3G. 100.

Zakretomierz EZS-3 (rys. 19)

Zakretomierz z wbudowanym wskaznikiem §lizgu jest
przyrzadem giroskopowym wskazujacym prawidlowos$é wy-
konywanego przez szybowiec zakretu oraz kierunek i war-
to$¢ predkoéci katowej wokoét osi pionowej szybcowea.

Podstawowe dane:

zasilanie — prad staly 4 V (& 10%)

wychylenie wskazéwki do dzialki $rodkowej — 10 °/s
wychylenie wskazéwki do dzialki skrajnej — 24°/s

$rednica — () 60 min, )
masa — 320 g.

Zakretomierz ma rowniez filtr przeciwzakléceniowy spel-
niajacy wymagania kategorii A, ustalone przez Enviromen-
tal Test Procedures Airborne Elektronic Equipment RTCA.
W zakresie warunkoéw $rodowiskowych przyrzad spelnia
wymagania normy British Standard — BS — 3G. 100.

Chylomierz poprzeczny FH-01 (rys. 20)

Przeznaczony jest do okreslenia kierunku przechylenia
samolotu w locie horyzontalnym oraz kontroli prawidlo-
woéci wykonywania zakretu. Czuto$é chylomierza wynosi —

Kompensator
Compensator

Rys. 16. KWEC-2. KWEC-2

Rys
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17. Busola Bs-1. Bs-1 \Compass

accuracy of 1--1.5° within the range of the body angle of
deflection from the real perpendicular amountig to —17°.

Small overall dimensions, small weight, high accuracy
and aesthetic workmanship make that the compasses are
considered to be an attractive piece of equipment for
gliders and hight airplanes.

As regards the accuracy and work environment conditions,
the compasses meet the requirements of the British Stand-
ard 3G. 100.

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

EZS-3 turn and side-slip indicator, with built-in slip
indicator is a gyroscopic instrument designed to indicate
whether the turn being made by the glider is correct, and
to indicate the direction and angular speed around the
vertical axis of the glider.

Basic data:

supply — direct current 4 V (£ 10%)

pointer deflection to central graduation — 10°/s
pointer deflection to extreme graduation — 249/s
weight — 320 g

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

PH-01 cross level (Fig. 20)

This instrument is designed for determining the aircraft
tilt angle in the horizontal flight, and for controlling the
turn correctness. Its sensitivity is 2—3° damping time at
normal temperature — 0.2 s, weight — 100 g.

As regards the work environment conditions, the cross
level meets the requirements of the British Standard BS —
3G. 100.

TABLICA 5

—
Przyrzad zawiera wskazniki Zasilanie }
Instrument contains | Supply | |
| indicators ‘ | g8 !
‘A_ - i £ |
= ! =} |
< | 8 \ A
= 5 } | B OB X
TE |8 |8 £ i ‘ - f3
58 e g s = | 2 8
§o | »s | Bu | FT | | 4 | =
5 =8 s 8 ‘g = I 2 3 P
N g8 | 8T 5 | g8 . &
e o - e i = 8 -
me |l EE |48 TR | £ g
BB ] g2 | ° g | ‘ - 5B
|
HEA4O | 4+ |+ + | ~3x36v— 110 2200
| |
| | | ~—400Hz
GH-28 " o e ‘ =0TV | 110 1600
410 ‘
|
|

Rys. 18. Busola B-13. B-13 Compass. Fot. CAF
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Cross Level

Rys. 19. Turn and

Zakrgtomierz
Sideslip Indicator EZS-3

EZS-3
cial Horizon

2-—39, czas tlumienia w temp. normalnej 0,2 s, masa -— 100 g.
W zakresie warunkéw srodowiska pracy chylomierz spet-
nia wymagania British Standard — 3G. 100.

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

Do zasilania sztucznego horyzontu HEA-40 jest przystoso-
wana przetwornica tranzystorowa typu EP-17A, ktoérej masa
wynosi zaledwie 0,8 kg. Sztuczny horyzont GH-28 nie ma
wskaznika zakretu jednakze zawiera w swym gabarycie in-
tegralnie wbudowang przetwornice tranzystorowg o wyso-
kiej sprawnoéci, co powoduje, ze w takim ukladzie sztuczny
horyzont wymaga zasilania wylgcznie pradem statym.

Sztuczny horyzont GH-28 jest ponadto wyposazony w
sygnalizator awarii zasilania, ktérego wskaznik wizualny
stanowi czerwona chorggiewka ukazujaca sie w przedniej
czesci przyrzadu w przypadku przerwy w obwodzie zasila-
nia pradem statym.

Sztuczne horyzonty w zakresie warunkéw srodowiska pra-
cy spelniajg wymagania British Standard — 3G. 100.

* * *

Walory uzytkowo-eksploatacyjne polskich przyrzadow pi-
lotazowo-nawigacyjnych, jak:

— nowoczesne rozwigzania konstrukcyjne,

— optymalny dobor charakterystyk pomiarowych,

— dobra ekspozycja wskazan,

— wysoka dokladnos¢,

— niezawodnos$¢ eksploatacyjna,

— latwo$¢ montazu i obstugi
zapewniajg im duze sukcesy na rynkach swiatowych.

Rys. 20. Chylomierz poprzeczny PH-01. PH-01

Rys. 21. Sztuezny horyzont. HEA-40. Artifi-

GH-28

Rys. 22. Sztuczny horyzont GH-28.

Artificial Horizon

Artificial Horizon (Table 5; Figs. 21 and 22)

The HEA-40 artificial horizon is supplied from a type
EP-17A transistor converter whose weight is only 0.8 kg.

The OH-28 artificial horizon has no turn indicator, butl
it has an integral built-in transistor converter of high
efficiency. As a result this horizon requires only the DC
supply.

The GH-28 artificial horizon is also provided with the
supply failute alarm whose visual indicator (a red flag)
shows in the front part of the instrument in case a break
in the DC supply.

As regards the work environment conditions, the artificial
horizons meet the requirements of the British Standard
3G. 100.

The usability values of the Polish pilotage and navigation
instruments, such as:

— modern design solutions,

— optimum choice of measuring characteristics,
— good display of indications,

— high accuracy,

— operating reliability, and

— easy assembly and servicing,

ensure great succes for them on the world markets.

Ceny ogtoszeh — Rate card — Preisliste

Czarno-biale — Black and white advertisements —
Die Preisliste fiir Anzeigen Schwarz-Weiss Anzeige

1/, page — Seite A4 USs $ 800 Rbl 600
/2 page — Seite A4 US $ 530 Rbl 440
14, page — Seite A4 US § 270 Rbl 220
/g page — Seite A4 US $ 200 Rbl 165

Dodatki — Additional costs — Sonderzuschliige
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each additional colour — 25%
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@® artykuly reklamowe i wkladki
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TLiA 1978 nr 5



Mgr inz. ANDRZEJ GLASS MScEng.

Rozwoj techniczny

konstrukecji samolotow PZL
(1928 — 1939)

Gdy utworzono w 1928 zaklady PZL, dano im nowoczesny
program. Wytwornia miala za zadanie produkowaé samoloty
metalowe w przeciwienstwie do pozostalych wytworni: PWS,
Lublina i poznanskiego Samolotu — budujacych platowce
konstrukeji drewnianej lub mieszanej (skrzydia drewniane,
kadtub spawany z rur stalowych). W tym celu PZL wzial
licencje na nowy francuski samolot mysliwski Wibault 7
i na interesujaca metode jego nitowania wedlug patentu
konstruktora inz. Marcela Wibault. Byl to wybitny kon-
struktor; m.n w 30 lat po6zniej przedstawil on koncepcje
pierwszego na $wiecie udanego odrzutowego samolotu pio-
nowego startu — Harrier. Na samolocie Wibault 7, ktérego
w PZL zbudowano 28 sztuk, wytwoérnia nauczyla sie pro-
dukcji samolotéw metalowych z blachy duralowej, przyswa-
jajgc sobie specyficzne metody Wibault, ktére miaty duzy
wplyw na wigkszos$¢ konstrukeji PZL z lat trzydziestych.

W tym czasie budowano na $§wiecie na og6t samoloty o me-
talowej konstrukcji kratowej krytej pi6tnem, a wytwornia
Junkers — metalowe kryte blacha falistag (o duzych falach
wysokosci do 20 mm i diugosci fali do 30 mm). Inz. Wibault
wprowadzit krycie konstrukeji samolotéw bardzo cienkg bla-
cha duralowag (np. 0,32 mm; 0,4 mm i 0,5 mm), drobnozlob-
kowang (1,6 zlobka na cm). Pokrycie takie bylo lekkie
i sztywne a zarazem dawalo mniejsze opory aerodynamiczne
niz blacha falista Junkersa. Pokrycie typu Wibault bylo
zastosowane na wielu samolotach PZL, poczawszy od PZL
P-1 po PZL-37 Los.

Nitowanie metoda Wibault polegalo na tym, Ze zamiast
nitowa¢ plaskg blache pokrycia do odgietej do poziomu péiki
zebra skrzydla (co dawalo trudny dostep przy nitowaniu do
jednego konca nitu znajdujacego sie wewngtirz skrzydia) —
zastosowano odwroécong sytuacje tj. do plaskiego zebra wy-
stajacego poza obrys profilu skrzydla, nitowano odgiete

brzegi blachy pokrycia. W ten sposOb uzyskano doskonalty
dostep do obu koncéw nitu.

Rys. 1. Nitowanie po-
krycia do Zebra metodg
Wibault. Wibault me-
thod of skin riveting
to rib

Pierwsze oryginalne rozwigzania konstrukcyjne PZL bytly
autorstwa inz. Zygmunta Pulawskiego, wybitnego naszego
konstruktora. W swym pierwszym samolocie — mys$liwcu
PZL P-1 Pulawski zastosowal swoje dwa udane patenty:
plat o mewim ksztalcie oraz nozycowe podwozie. Plat Pu-
tawskiego, zwany tez platem polskim, byl zamocowany do
kadluba, przy ktérym byt zwezony i w poblizu kadluba
wznosit sie do goéry. Rozwigzanie Pulawskiego zapewnilo
bardzo dobrg widoczno$é z kabiny do przodu i na boki.
Polaczenie obrysu zwezonego przy kadlubie z zalamieniem
skrzydia bynajmniej nie komplikowato konstrukcji, lecz
opieralo si¢ na logicznych wnioskach wynikajacych z prze-
studiowania wytrzymatosci skrzydia podpartego zastrzalami.
Skrzydlo takie musi mie¢ najwiekszg wytrzymaltos¢ w miej-
scu podparcia zastrzalami, natomiast w poblizu kadiuba
moze by¢ znacznie stabsze, czyli ciensze i wezsze. Plat Pu-
lawskiego lgczyl w sobie dobrg widoczno$¢ z kabiny, dobra
aerodynamike, duzg wytrzymalos¢ i latwa konstrukcje.

Drugim oryginalnym pomysiem Pulawskiego bylo pod-
wozie nozycowe. Golenie tego podwozia mialy postaé dwu-
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Technical progress

of PZL aircraft
(1928 — 1939)

After forming in 1928 the PZL establishments obtained the
quite progressive program. They were obliged to produce the
all-metal aircraft on the contrary to the other factories
as: PWS, LWS and ,,Samolot”. These factories produced
the wooden or mixed construction aircraft (wooden wings
and fuselages welded of steel tubes). To fulfill this task
PZL has bought the licence of new French Wibault fighter
aircraft in which very interesting riveting method was
applied according to brevet of its designer Marcel Wi-
bault. He was the brilliant, designer that 30 years later
presented the conception of first on the world, successful
vertical take 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 great influence on the most of PZL construction of
thirtieth years.

In this time the aircraft were produced with metal
structure but covered with fabric. Only Junkers built the
metal aircraft covered with corrugated metal sheet (with
great waves 20 mm high and to 30 mm long). Wibault
applied to the aircraft construction thin duralumin sheet
skin. (032 mm, 0,4 mm and 0,5 mm) that were very finely
corrugated (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-P1 to PZL-37
L.08.

The riveting according to Wibault method relied on the
changed conception of used production process. It applied
the riveting skin sheet folded edges to flat ribs protruding
beyond the wing profile contour. The old method used the
flat skin sheet riveting to wing rib web folded 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 excellent access to both
rivet ends.

The first original design of PZL was made by Polish,
illustrious designer Zygmunt Pulawski. In his first highter
aircraft PZL P-1 he applied two successful brevets, the
gull form wing and shear undercarriage. The Pulawski’s
wing named too ,the Polish Wing” was fixed to upper part
of fuselage. It was mnarrowed at this point and sloped
upwards. The Pulawski’s solution assured very good
visibility forwadrs 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 greatest strength

Rys. 2. Fragment konstrukeji krytej blachg drobnozlobkowang wg
systemu Wibault. The fragment of structure covered with finely
corrugated sheet according to Wibault system. Fot. A. Glass

37



Rys. 3. Samolot PZL P-1 z przodu — z platem Pulawskiego. Front
view of PZL P-1 — with Pulawski’s wing

ramiennych dzwigni, na ktérych jednym koncu znajduje
sie kolo, a na drugim amortyzator ukryty w kadlubie, co
zmniejszalo opér samolotu.

Rozwigzania te staly sie charakterystyczne dla wszyst-
kich mysliwcow Pulawskiego oraz dla stanowigcych ich
kontynuacje: PZL P-1, P-6, P-7, P-8, P-11 i P-24. Rozsla-
wily one w $§wiecie nazwisko Pulawskiego i wytwoérnie PZL.
Gdy na Miedzynarodowym Salonie Lotniczym w Paryzu w
1939 r. zostal pokazany samolot PZL P-6, bedacy dalszg
ewolucjg P-1 — zrobit furore. Lotnicza prasa angielska pi-
sala woéwezas: ,,Samolot ten na mile wyprzedza wszystkie
inne zbudowane na kontynencie europejskim”. W wyniku

zainteresowania ,polskim platem” w wielu krajach zbu-

dowano samoloty wzorowane na konstrukcji Pulawskiego:
we Francji Mureaux-170, Loire-46, Dewoitine D-560 i Arse-
nal-Delanne 10, w Niemeczech Dornier Do-Cl i Henschel
Hs-123, w USA Douglas 0-31, w Czechoslowacji Aero A-102,
w Jugostawii Ikarus IK-1 i IK-2, na Wegrzech Weiss
MW-18.

Proécz rozwigzan konstrukcyjnych Wibault i Pulawskiego
nastepnym rozwigzaniem, ktoére znalazio zastosowanie w
wielu samolotach PZL byl keson skrzydiowy (czes¢ kon-
strukeji plata przenoszaca sily skrecajgce) patentu dr inz.
Franciszka Misztala. Konstrukcja tego kesonu powstata
w r. 1931 podczas projektowania plata samoclotu sportowe-
go PZL-19 na miedzynarodowe zawody samolotow tury-
stycznych Challenge 1932. Keson ten ma postaé¢ skrzynki
z blachy falistej sztywnej na skrecanie i zginanie, na ktoérej
obudowana byla konstrukcja zewnegtrzna skrzydia tj. zebra
i pokrycie. Proby wytrzymatoSciowe wykazaty wyzszo$¢ tego
rozwigzania nad zwykla konstrukcjag dwudiwigarows. Kon-
strukcja kesonu skrzydlowego PZL pomysiu dr Misztala
zostala zastosowana na samolotach: PZL-19, PZL-23 Karas,
PZ1.-26, PZL.-37 Y.0s, PZL-38 Wilk, PZL.-44 Wicher, PZI.-46
Sum, PZL-48 Lampart, PZL-49 Mi$§ i PZL-50 Jastrzab, czyli
na wszystkich zasadniczych samolotach PZL, z wyjatkiem
mysliweow Pulawskiego. Keson PZL znalazt réwniez zasto-
sowanie na samolocie bombowym Tu-2 (1941). stynnego ra-
dzieckiego konstruktora Andrieja Tupolewa. Po wojnie byt
uzyty na polskim samolocie pasazerskim CSS-12 (1950 r.).

Pierwszym wolnonoSnym dolnoplatem PZL byt PZL-19
z 1932 r. zaprojektowany przez inz. Jerzego Dagbrowskiego
i dr inz. Franciszka Misztala. Byt to pierwszy samolot PZL
nowoczesny z punktu widzenia aerodynamiki. Dobre wyniki
badan aerodynamicznych tego samolotu spowodowaly,
ze jego skrzydlo stalo sie wzorem dla wielu samolotéw PZL.
Aerodynamika tego skrzydla byla wykorzystana w samo-
locie sportowym PZL-26 (1934 r.). Dalszym rozwinigciem
tej koncepcji aerodynamicznej bylo skrzydio dwusilniko-
wego bombowca PZL-37 Lo$ (1936 r.) konstrukeji J. Dabrow-
skiego. Dobra aerodynamika tego samolotu pozwalala mu
na osigganie predko$ci wigkszych niz wspblczesne mu
polskie myS$liwce. Skrzydio o podobnej aerodynamice otrzy-
mal dwusilnikowy mysliwsko-bombowy PZL-38 Wilk
(1938 r.). OczywiScie przejely je réowniez dalsze rozwiniecia

Rys. 4. Widocznoéé z
kabiny samolotu P-24 z
platem Pulawskiego.
Visibility from cockpit
of P-24 aircraft — with
Putawski’s wing
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in the point of strut support but in neighbourhood for fusel-
age it can be much more weak and then thinner as well as
narrower. The Pulawski’s wing joined all the advantages
as: the good visibility from cockpit, good aerodynamics,
great strength and convenient construction.

The second original idea of Pulawski was scissor-type
undercarriage. The legs of this undercarriage had the form
of double arm levers. On one end of such lever was maun-
ted the wheel where-as on the other one — the shock absor-
ber that was hidden inside fuselage to diminish the aircraft
drag.

These solutions were characteristic for all the Pulawski’s
fighters and for aircraft that were their continuation: PZL
P-1, P-6, P-7, P-8, P-11 and P-24. They rendered famous
the name of Pulawski and PZL factory. In 1930 the aircraft
PZL P-6 was presented in Paris at International Aviation
Exhibition and made the furore. It was the further devel-
opment of P-1 fighter. The English aviation press wrote
in this time that ,,This aircraft is miles in front of anything
else built on continent”. In many countries the numerous
aircraft patterned upon Pulawski’s design were built as the
result of interesting ,,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 — Aero
A-102, in Yugoslavia — Ikarus IK-1 and IK-2, in Hunga-
ria — Weiss MW-18,

The torque box (this part of wing structure that resists
the torsion stresses) of dr. Franciszek Misztal brevet was
nex solution that was applied in many PZL aircraft besides
the solutions of Wibault and Pulawski. The construction
of this torque box appeared in 1931 when the touring air-

Rys. 5. Podwozie nozy-
cowe inz. Z. Pulaw-
skiego. Scissor=type
landing gear of Z. Pu-
tawski

Rys. 6. Keson PZL wg patentu dr inz. 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 of 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 fdea was applied to many aircraft: PZL-19,
PZL-23 Kara$, PZL-26 Lo$, PZL-38 Wilk, PZL-44 Wicher,
PZL-46 Sum, PZL-48 Lampart, PZL-49 Mi§ and PZL-50 Ja-
strzab, otherwise to all the leading PZL-aircraft excluding
the fighters of Pulawski design. PZL torque hox was
applied too to bomber aircraft Tu-2 (1941) of famous Soviet
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Rys 7. Skrzydlo samolotu PZL-19 z kesonem F. Misztala. The wing
of PZL-19 aircraft with torque box of dr F. Misztal

Yosia i Wilka — PZL-49 Mi$ i PZL-48 Lampart. Na aero-
dynamice Wilka i Losia wzorowany byt szkolno-treningowy,
dwusilnikowy PWS-33 Wyzel, opracowany wedlug projektu
wstepnego PZL. Skrzydlo jednosilnikowego samolotu my-
Sliwskiego PZL-50 Jastrzab (1939 r.) mialo aerodynamike
skrzydla Wilka. Roéwniez skrzydlo samolotu pasazerskiego
PZL-44 Wicher nawigzywalo do koncepcji opracowanej
przez J. Dabrowskiego.

W 1930 r. pojawily sie pierwsze na $wiecie samoloty me-
talowe o polskorupowej konstrukecji kadluba o przekroju
kotowym lub eliptycznym. Pierwszy byl amerykanski sa-
molot Northropa, za$ pierwszymi w Europie — samoloty
francuskie Dewoitine i Nieuport oraz polski PZL P-6. Dla-
tego w r. 1930 zwracal on powszechng uwage swojg nowo-
czesnoscig. Na P-6 byla zastosowana najprostsza odmiana
konstrukcji potskorupowej — stozkowa tylna czeéé kadiluba
bez wykrojow na kabine czy okna.

Caly polskorupowy kadlub samolotu pasazerskiego z licz-
nymi oknami wykonal pierwszy w 1930 r. Northrop, a na-
stepne firmy amerykanskie Lockheed, Consolidated i Boeing.
W PZL problem budowy duzego kadluba po6lskorupowego
po raz pierwszy zaistniat w latach 1934—1935 podczas pro-
jektowania bombowca ¥.0$. Do wprowadzenia nowych me-
tod obliczania kadlubéw poélskorupowych w PZL przyczynit
sie w znacznym stopniu inz. E. Koneczny, ktéory uprzednio
pracowal w wytwoérni Consolidatek, gdzie zapoznal sie
z obliczaniem kadiubdow o przekroju kolowym. Po dostoso-
waniu tych metod do kadluba o przekroju eliptycznym przez
mnz. I. Waltera u prof. M. T. Hubera na Politechnice War-
szawskiej — zostaly one uzyte przy projektowaniu ZXY.osia,
a nastepnie pasazerskiego Wichra. ’

W konstrukeji skrzydel dr F. Misztal, précz kesonu swego
pomystu, wprowadzil druga innowacje — integralny zbior-
anik paliwa. Uprzednio zbiorniki byly wykonywane od-
dzielnie i wkladane do skrzydla. Samolot PZL-48 Lampart,
ktérego budowe rozpoczeto w 1939 r., mial w skrzydlach
szczelne komory stanowigce integralne zbiorniki paliwa.

Budowa bombowca F¥o§ ukazala poilrzebe rozwigzania
problemu podwozia do cigzkiego samolotu, ktore by moglto
dobrze toczy¢ sie po nier6wnych gruntowych lotniskach po-

Rys. 8. Polskorupowy
tylt kadiluba PZL P-6.
Semimonocoque rear
%uzelage part of PZL
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designer, Andrej Tupolew. After the war it was used to
Polish passenger aircraft CSS-12 (1950).

The {first cantilever low wing PZL monoplane was PZL-19
(1932) designed by Jerzy Dabrowski and dr. Franciszek Mi-
sztal. It was the first PZL aircraft that was aerodynamically
modern. The good wind tunnel tests of this aircraft caused
that its wing was the model for many PZL aircraft. Aero-
dynamic solution of this wing was then used in touring
aircraft PZL-26 (1934). The further development of this
aerodynamical conception was the wing of PZL-37 Los$
twin-engined bombed (1936) of J. Dabrowski design. The
good aerodynamics of this aircraft enabled to obtain the
better speed than the Polish fighters in this time. Twin-engi-
ned fighter-bomber aircraft PZL-38 Wilk (1938) obtained the
wing with similar aerodynamic characteristics. Evidently
the further developments of ¥.o$ and Wilk took also this
solution — namely PZL-49 Mi$ and PZL-48 Lampart. On the
aerodynamics of ELo$ and Wilk was based the advanced
training aircraft, twin-engined PWS-33 Wyzel designed
according to preliminary project of PZL. The wing of
single-engined fighter aircraft PZL-50 Jastrzab (1939) had
the aerodynamical characteristics of Wilk. The passenger
aircraft PZL-44 wing recurred also to the conception
worked out by J. Dabrowski.

In 1930 the first on the world metal aircraft appeared
using the semi-monocoque fuselage construction with circu-
lar or elliptic section. 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 simplest variant of semi-
-monocoque construction was used. 1t was the conical, rear
fuselage part without any cut out for windows or cockpit.

Rys. 9. Podwozie samo-
lotu PZL-37 Lo$ z bliz-
niaczymi kotami, patent
inz. P. Kubickiego. The
landing gear of PZL-37
r.o$s with twin wheels.
Brevet of P. Kubicki

The whole semi-monocoque fuselage of passenger aircraft
with numerous cut-outs was executed for the first time in
1930 in Northrop establishment and then in American facto-
ries of Lockheed, Consolidated and Boeing. The problem of
semi-monocoque big fuselage building appeared in PZL for
a first time only in 1934—1935 during the %o$§ bomber
designing. E. Koneczny had its greatest part at introducing
the new semi-monocoque fuselage calculation. methods.
Hitherto he worked in Consolidated factory and he knew
the calculations of circular section fuselage. These methods
were adapted to the fuselage with elliptic section by
T. Walter under the direction of prof. dr. M. T. Huber from
Warsaw Technical University and then they were applied
at Ro$§ aircraft design as well as hereafter at Wicher
passenger airplane.

Besides the torque box conception dr. F. Misztal introdu-
ced 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.

L.0o§ bomber building showed the need of good solution
of landing gear problem for heavy aircraft. The most
important requirement was its easiness to well roll on the
uneven, ground field aerodrome. The Lo$ prototype landing
gear with big wheels did not give the sufficient results and
this problem was solved by the Lo$ second designer 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 transverse
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 Y.osia z duzymi kolami nie
dawalo zadowalajacych wynikéw. Problem ten' rozwigzal

wspbétkonstruktor *.osia — inz. Piotr Kubicki. W 1936 r.
opracowal on wediug wlasnego patentu pierwsze w $§wiecie
wielokolowe) podwozie

zespolowe (czyli jednogoleniowe.

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

Mialo ono blizniacze kola zawieszone na poprzecznym pro-
stowodzie, co pozwalalo na dostosowywanie sie kél do nie-
réwnos$ci terenu. Zastosowanie dwoéch mniejszych két w
miejsce jednego duzego pozwalalo na latwiejsze zmieszcze-
nie podwozia w gondoli silnikowej. Rozwigzanie to stalo sie
wzorem dla wielu podwozi wielokolowych stosowanych od
tamtego czasu po dzi§ dzien na calym S$wiecie.

Interesujgcym dorobkiem PZL byly oslony kabin samo-
lotéw i systemy ich odsuwania. PZL-38 Wilk miat oslone
kabiny pilota odsuwang do przodu. Rozwigzanie to przyjelo
sie w 1960 r. na polskich szybowcach Foka i Zefir. Ostony
kabiny tylnego strzelca w samolotach PZL-38 Wilk i PZL.-46
Sum byly odsuwane w glgb kadiluba z réwnoczesnym uno-
szeniem ich tylnej krawedzi w goére.

Na samolocie PZL-46 Sum (1938 r.) gondola dolnego sta-
nowiska strzeleckiego zwana kolyska, zaprojektowana przez
Jerzego Lewczuka, byla wciggana w kadiub dla zmniejsze-
nia oporu samolotu.

Ciekawym rozwigzaniem PZL zastosowanym na samolocie
Wilk (1938 r.) bylo chowanie karabinéw maszynowych tyl-
nego stanowiska strzeleckiego w szczeling w kadlubie zakry-
wang zasuwanymi pokrywami.

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

® Zaklad DoSwiadczalny przy Wytwédrni
Sprzetu Komunikacyjnego w Mielcu otrzy-
mal patent nr 70665 (w klasie B64C 39/02)

na samolot wielozadaniowy (rys.),

twoércami sa: Adam Borowski, Riamir Ada-
mowicz Izmailow i1 Kazimierz Szanlawski.

Rys. 11. Odsuwana do
przodu ostona Kkabiny
samolotu PZL-38 Wilk.
Shifting onwards pilot's
cockpit canopy of
PZL-38 Wilk aicraft.

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 were 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 fuselage with simul-
taneous rear edge bringing up.

On the PZL-46 Sum aircraft the nacelle 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 were the rear air gunner machine
guns that were retracted into the fuselage trough covered
with the sliding doors. Such solution was applied in 1938 to
PZL-38 ,,Wilk” aircraft.

ktoérego Wynalazek jest chroniony pigcioma zastrze-
zeniami patentowymi, stanowigcymi, ze sa-
molot ma:

— po obu stronach kadluba gondole 1g-
czgce skrzydio goérne z dolnym w plasz-
czyznach belek ogonowych, tworzgce ze

skrzydiami sztywng konstrukcje;
— zbiorniki chemikaliéw, umieszczone w
gondolach;

— silnik turbowentylatorowy z odbiorem
powletrza do dystrybucji chemikallbw w
aparaturze rolniczej;

— wylot spalin, umieszczony ponad dy-
szami rozpylajgcymi.

Ostatnie zastrzeienie stwierdza, %e samo-
. lot jest znamienny tym, ze w wersji rol-

niczej, przeciwpozarowej, transportowej,
kontenerowej i pasazerskiej ma wymienne
zbiorniki i kabiny, dolgczane do niezmie-
nianych, stalych elementéw konstrukecji.

@ Na marginsie informacji nt. wyna-
lazku WSK PZL-Mielec warto zwrocié u-
wage na franciski patent (nr 2313 263) na
wieloplatowy samolot rolniczy. Sa-

molot ten — przeznaczony do malych pred-
ko$ci — ma sze$¢ platéw, z ktoérych trzy
przednie sg ruchome, za$ trzy tylne — za-
mocowane na state.

TL-9/77-R.1
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IATA Technical
Maintenance Terms

— accessibility
— threshold age
— maintenance analysis,
work study
— calibration
— job card, work c.
check
— bench c.
— functional c¢., functional
test
9 — maintenance complaints
10 — pilot complaints, PIREP,
pilot reports
11 — maintenance concept
12 — debugging
13 — automatic test equipment
14 — build error, production e.
15 — maintenance e.
16 — structural (airframe) eva-
luation
17 — expendable
18 — sample inspection
19 — interchangeable
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20 — disassembly threshold
item

21 — maintenance significant i.
(MSI)

22 — structurally s. i. (SSI)

23 — life

24 — achieved overhaul 1.

25 — maximum permited 1.,
limited 1., declared 1.,
ultimate 1.

26 — service 1.

27 — storage 1., shelf 1.

28 — meaintenance

29 — deferrei m.

30 — line m., line station m.

31 — on-condition m., on-con-
dition

32 — scheduled m., preventive
m., routine m.

33 — unscheduled m., correcti-
ve m., non-routine m.

34 — direct manhours

35 — maintenance m.

36 — manhours per flying hour

37 — mean time between
maintenance

38 — mandatory  modification

29 — optional m.

40 — modify

41 — overhaul

42 — percent of allowable
time realized bv an item
percent life used

43 — wear-out failure rate pe-
riod

44 — maintenance plan

45 — actuarial program

46 — block maintenance p.

47 — continuous m.p.

48 — equalized m.p.

49 — maintenance p., work p.

50 — access removal

51 — cannibalization r., parts

shortage robbery r.

— modification r.

— reason for r.

— restricted parts r.

— retrofit r.

-— scheduled r., time r.

— section r.

— shop check r.

— trouble shooting r.

60 — unconfirmed r.

61 — unjustified r.

62 — unscheduled r.

63 — r. rate

64 — repair

65 — repairability

66 — replace
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67 — maintainability requi-
rement
68 — maintenance resources

69 — rotable

70 — spares float

71 — maintenance specifica-
tion, m. requirements

72 — operations (aircraft ma-
intenance) specification

73 — supersede

74 — non-destructive test

75 — active maintenance time

76 — job standard t.

77 — mean task t.

78 — preventive maintainan-

ce ft.
79 — tusk elapsed 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.)
WCT/26/KI78

Terminologia IATA:
Obsluga techniczna

1

10

11
12

16.
17

18

18 -

29

30
31

32

34

35

36

37
38

dostepnosé; cecha konstrukeji wplywajgca na
tatwos¢ dostepu do danej przestrzeni dla
przegladu i czynnoSci obstugowych

wiek progowy; czasokres; moze by¢ okres$lo-
ny jako goérna granica czasu, przed uplywem
ktorego trzeba wykonaé sprawdzenie, badZz ja-
ko dolna granica, ponizej ktorej sprawdzenie
nie daje uzytecznej informacji

- analiza obstugi; okreslenie najskuteczniej-

szych Srodkow wykonania czynnosci obstugo-
wych

skalowanie; obejmuje rowniez regulacje i re-
jestrowanie poprawek

karta pracy; k. wydana pracownikowi, po-
daje szczegolty dotyczgce pracy do wykonania;
podaje czas rozpoczecia i zakonczenia oraz
docelowg lub standardowg pracochlonnos$é
sprawdzenie, przeglad; okreslenie zdatnosci
funkcjoralnej lub catosci fizycznej elementu
sprawdzenie warsztatowe; funkcjonalna pro-
ba urzgdzenia w warsztacie dla okreSlenia,
czy moze by¢ przywrocone do eksploatacji
lub tez wymaga regulacji, naprawy badz
remontu

proba funkcjonalna, sprawdzenie dzialania
wykazy usterek, ,,zazalenia’” obstugi; sprawo-
zdanie o usterkach wykrytych przez personel
obstugowy

raporty zatogi, ,zazalenia” pilota; podejrze-
wane lub znane usterki wpisane przez zaloge
do pokladowego dziennika technicznego, wy-
magajgce akcji obstugi

system obstugi, koncepcja o.

usuwanie nieprawidlowosci dziatania; proces
wykrywania i zaradzania niesprawno$ciom,
mozliwie przed uzyciem w eksploatacji
automatyeczne urzadzenie kontrolne; u. wy-
konujace samoczynnie ustalony program
sprawdzania dla wykrycia mozliwych nie-
sprawno$ci, przy minimalnym udziale czlo-
wieka

wada produkeyina, w. budowy; usterka po-
wstala i nie usunieta podczas montazu ani
dalszych préb urzgdzenia przy produkeji, re-
moncie lub naprawie

btad obstugi; blad personelu obstugi bgdz
blad w instrukcji obstugi, ktory spowodowat
uszkodzenie lub niesprawnosé

ocena (stanu) struktury platowca

(cze$ci) jednorazowego uzytku; cz., dla kto-
rych brak wustalonvch procedur naprawy i
koszt ich naprawy jest wickszy niz koszt wy-
miany

kontrola przykladowa; kontrola lub/i wyco-
fanie =z uzycia wybranych urzadzen dla
kontroli ich stanu technicznego w z gory
ustalm]ych odstepach czasu

cze§é zamienna; cz. speiniajgca lub vrzekra-
czajgca wvmﬂganin funkcjonalne i konstruk-
cvine w danym zastosowaniu; catkowite wy-
miary i polaczenia mogg sie rozni¢, ale za-
budowa nie wymaga przerobki ani modyfi-
kd(‘H

cze$¢ o ograniczonvm czasokresie pracy
czeSci  ocenione jako stosunkowo najwaz-
niejsze z punktu widzenia bezpieczenstwa,
niezawodno$ci lub ekonomii

lokalne rejony strukturv nodstawowei ocenia-
ne przez wytworce jako najwaznieisze z
punktu widzenia 7zmeczenia, wrazliwosci na
korozje lub skutkow uszkodzenia

trwalto$§é, zywotno$§é; okres czasu odnoszgcy
sie do uzywalno$ci danej czeSci

okres pracy osiggniety vrzez czes¢, gdy jej
remont staje sie miezbedny

maksymalna zywotnosé dopuszczalna: wvzna-
czony przez odpowiednia wtadze okres. pno
ktorym cze§¢ musi byé wycofana z cksploa-
tacji

czas stuzby, Lywm nosé: okres, no ktorvm da-
nei czeSci nie oplaca sie, badz fizveznie nie
daie sie remontowaé lub naprawiaé
czasokres skladowania: cz.,, w ciagu ktorego
czeS¢ moze byé '=1<Larnwrnm w  okreslonveh
warunkach i ciggle jeszcze spelnia¢é wyma-
rania

ohstuga (techniczna); dzialanie wymagane dla
przywrécenia czesei lub  jej utrzyvmania w
stanie uzywalnosci, mogace obeimowaé uzu-
pelnienie, naprawe, modyfikacjg, remont,
kontrole i weryfikacie

obstuga ,,odlozona’; usuwanie drobnych uste-
rek nie zagrazaiacvch bezvieczenstwu w do-
godnym czasie lub/i miejscu

obstuga startowa; o. tranzytowa, orzy krotko-
trwalym postoju oraz przy postoiu na noc
obstusa  wedtug stanu; o. z kontrola stanu
zesvolow, instalacii lub fragmentow struktury
vod wzeledem dalszei zdatno$ei do eksploa-
tacji; w razie potrzehv usuwanie usterek
o. regularna, o. profilaktyczna, o okresowa
o. nieregularna, usuwanie usterek
pr=zcochltonno$é bezno§rednia: n. 7uzvia hez-
poérednio na prace przy samolocie lub zde-
montowanych cze$ciach

p. obstugi; p. zuzyta na cale zadanie obslu-
gowe

p. na godzine lotu lub na godzing czasu blo-
kowego

§redni czas miedzv przegladami
modyfikacja obowigzkowa; m. uznana nrzez
miejscowe wladze lotnictwa cywilnego jako
przymisowa

39 — modyfikacja wg uznania uzytkownika
40 — modyfikowaé

TECHNICZNY SLOWNIK LOTNICZY

41 — remont; naprawa czeSci lub zespolu zgodnie
z wytycznymi okreslonymi w odno3nej in-
strukeji

42 — procent dopuszczalnego czasu pracy czesci;
procentowy stosunek czasu pracy czesci od
poczgtku liczenia do wustalonego czasokresu
pracy

43 — okres, podczas Kktorego mozna oczekiwacd
wzrostu usterkowosci grupy czeSci w wyniku
procesOw zuzycia

44 — plan obstugi, p. techniczny; dokument lub
zespol dokumentow podajgcych wymagang
obstuge dla zapewnienia podtrzymania zgda-
nej sprawnosci zespolu lub bezpieczenstwa
samolotu

45 — program ,ubezpieczeniowy”; technika staty-
styezna uzywajaca danych ,historycznych”
do wyznaczenia oczekiwanej zywotnosci da-
nej czesci uwzgledniajge jej wiek

46 — blokowy program obstugi; program dzielgcy
glowne kontrole struktury i/lub czynnosci
obstugowe na grupy lub bloki dla wygody,
ckonomiczno$ei i efektywnosci

47 — program obstugi cigglej; rodzaj pelnego pro-
gramu obstugi dla zapewnienia stalej goto-
wosei samolotu; caty zakres obstugi rozbity
na wszelkie czestsze rodzaje obstugi (program
nie obejmuje remontu samolotu)

48 — program ujednoliconej obstugi; p. obsiugi z
mozliwie réwnomiernym rozlozeniem praco-
chionnos$ci na wszystkie rodzaje przegladow

49 — program obstugi

50 — demontaz czeSci dla dostepu do innej cz.

51 — demontaz ,,rabunkowy’; d. czesci z jednego
samolotu dla uzycia na innym, przy braku
czeSci zapasowych

52 — demontaz czesci jedynie w celu wprowadze-
nia modyfikacji

53 — powod demontazu

— demontaz zespolu dla wymiany w nim czeSci

o ograniczonej zywotnosci

55 — demontaz modyfikacyjny; zastgpienie inng
wersja danego zespolu

56 — demontaz planowy, d. wynikajgcy z uplywu

. ustalonego czasu pracy

57 — d. sekeyjny; d. zwigzany z wybudowg wyzsze-
go zespolu

58 — d. dla sprawdzenia warsztatowego

59 — d. dla poszukiwania usterek; zastapienie in-
nym podzespotem dla upewnienia, w ktorym
miejscu wystepuje usterka

60 — d. niepotwierdzony; d., gdy nie wykryto
usterki uzasadniajqcej demontaz, nawet, gdy
wykryto przy tym inng usterke

61 — d. nieusprawiedliwiony; d., gdy nie znalezio-
no zadnej usterki

62 — d. nievlanowy; d. w przypadku znanej lub
pocejrzewanej usterki

63 — liczba przypadkoéw demontazu odniesiona np.
do 1000 h lotu, 1000 h pracy zespotu, badz
przypadajgca na 100 lub 1000 startow

64 — naprawa; przywrocenie do stanu sprawnosci

65 — nieprawidlowo$é; plawdopodobienstwo ze
uszkodzona cze$¢é bedzie przywrocona do
stanu sprawno$ci w okreslonym czasie i da-
nych warunkach

66 — zastgpié (nowg czeScia, z zasady o wyzsze]
jakosci)

67 — wymaganie ,,obstugiwalno$ci’'; wymagana
charakterystyka konstrukeji pod wzgledem
jej obstugi b

68 — srodki obstugi; urzgdzenia, wyposazenie na-
ziemne, sila robocza, czeSci zamienne, mate-
rialy i fundusze zdolne utrzymaé dany zespot
w warunkach eksploatacji

69 — czesé ,,obrotowa’’; cz., ktore moze by¢ ekono-
micznie powtarzalnie przywracana do stanu
pelnej sprawno$ci przez okres zblizony do
zywotnosci sprzetu, do ktérego jest przezna-
czona

70 — zapas ,,biezdcy" liczba 1nde1dualnych czescei
dla zapewnienia zastapienia czeSci zdjetych
samolotu do remontu, naprawy lub usunigcia
usterek

71 — wymagania obsltugi; okre§lenie zadan i czasu
ich wykonania

72 — warunki eksploatacji pod wzgledem obstugi;
dokument zatwierdzony przez organa kon-
troli zdatnosci sprzetu lotniczego, ustalajacy
system obstugi danego typu samolotu w da-
nym przedsiebiorstwie

73 — zastapi¢; (w odniesieniu do danych technicz-
nych oznacza usuniecie czg$ci badz calego
tekstu i wydanie zmiany)

74 — proba nieniszczaca

75 — czas aktywnej obstugi; czas, w ktérym aktual-
nie wykonuje sie prace obsmgowa na danej
czesci

76 — standardowy czas zadania; cz. przeznaczony
na dang czynno$é

77 — $redni czas zadania obslugowego

78 — czas obstugi profilaktycznei, cz. o. okresowej

79 — czas zuzyty na zadanie; Kkalendarzowyv czas

od rozpoczecia do zakonczenia okreSlonego

zadania

§0 — czas obstugi przy krotkotrwalym postoju sa-
molotu

81 — okres miedzyremontowy, trwalo§¢é miedzyna-
prawcza

82 — czas od ostatniego przegladu
83 — czas od ostatniego przeglagdu warsztatowego
84 — czas od ostatniego remontu



SZD GLIDERS EVERYWHERE
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® 3700 SZD gliders built

PEZETEL
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e SZD gliders flying in 40 countries ©
NOW IN PRODUCTION: k

@ SZD-30C Pirat club sailplane

: MANUFACTURER:
e SZD-48 Jantar Standard 2 standard class sailplane Przedsiebiorstwo Do$wiadczalno - Produke
PZL -Bielsko, ul. Cieszyniska 325, 43-300
Poland, Phone: 250-21; Cable: Sezed. Tel l‘.l

STISTLTOL

I

e SZD-42-2 Jantar 2B open class sailplane

EXPORTER:
® SZD-50-2 Puchacz two-seater PEZETEL Foreign Trade Enterprise of Avia
y ul. Przemyslowa 26, 00-950 Warszawa, Po
@ SZD-45 A Oagar two -seat motor glider Cable: Pezetel. Phone alex: 8

Il




	0001
	0002
	0003
	0004
	0005
	0006
	0007
	0008
	0009
	0010
	0011
	0012
	0013
	0014
	0015
	0016
	0017
	0018
	0019
	0020
	0021
	0022
	0023
	0024
	0025
	0026
	0027
	0028
	0029
	0030
	0031
	0032
	0033
	0034
	0035
	0036
	0037
	0038
	0039
	0040
	0041
	0042
	0043
	0044
	0045
	0046
	0047
	0048

