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Nowa organizacja 
.polskiego przemysłu_ 

lotniczego 

· . Zgodnie z ustawą z i98 1 r. o likw idacji zjednoczeń , 
z końcem 1981 r. Zjednoczenie Przemysłu Lotniczego i Sil­
nikowego PZL zakończyło swą działalność . J ego l ikwidacja 
trwała jeszcze przez pół roku. Od 1.1.1982 r. prace przemy­
słu lotniczego -koordynowało Biuro Pełnomocnika · Ministra 
ds. Przemysłu Lotniczego i Silnikowego, kierowane przez 
płk. m gr i nż. Jana Stoja nowicza, uprzednio związanego 

pracą p rzez wiele lat z WSK PZL-świdnik. Latem 1982 r. 
przystąpiono do zorganizowania Zrzeszenia Producentów 
l:' rzemysłu Lotniczego i Silnikowego PZL. Zrzeszenie roz„ 
poczęło działalność · od października 1982 ·r. Pracami Zrze­
szenia k ieruje Rada Zrzeszenia reprezentująca wszystkie 
z.aklady wchodzące w skład Zrzeszenia. Przewodniczącym 
Rady zo stał w y brany mgr inż. T adeusz Ryczaj, w ieloletni 
dyrekto r WSK PZL-M1elec. Dyrektor:ein Zrzes,zenia, kieru­
jqcym pracami biur Zrzes.zenia, z6stal płk mgr inż. J. Sto­
janowicz. Zrzeszenie zatrudnia o połowę mn iej pracowni­
ków niż byłe .biura zjednoczenia. Zakłady produkcyjne są 

· w · ramach Zrzeszenia samodzielne, zaś Zrzeszenie koordy­
nuje sprawy wymagające uzgodnienia . 

W skład Zrzeszenia, oprócz zakładów produkcyjnych, 
w chodzi Biuro Techniczne Nowych Uruchomień Przemysłu 
Lotniczego i Silnikowego PZL 1(BTNU) w Warszawie 
i Przedsiębiorstwo Projektowo-Technologiczne Przemysłu 
Lotniczego i Silnikowego. BTNU zajmuje się ząrówno 
umieszczeniem w biurze konstrukcyjnym którejś z wytwó'r- . 
ni nowo zamówionych tematów, jak i -0praco~uje projek-

- ty prac technicznych i organizacyjnych związanych 'Z! uru­
chomieniem produkcji no,vego wyrobu, a t akże opracowuje 
propozycje kooperacji między zakładami. 

W sprawach handlu zagranicznego i reklamy zakłady 
należące do Zrzeszenia są nadal rep1 ezentowanc przez 
Przedsiębiorstwo Handlu Zagranicznego PEZETEL, które 
o::I 10 lutego 1983 r. jest sgólką z ograniczoną odpowie­
dzialnością . Spółkę tworzą zakłady lotnicze i s ilnikowe, 
które są udziałowcami. N a czele spółki s toi Rada Nadzor­
cza, której przewodniczącym został inż. Andrzej Kajka, dy­
rektor , Zakładów Mechanicznych im. Nowotki PZL-Wola. 
Przedsiębiorstwem kieruje 1ngr J erzy 1:{rążlewicz, wybrany 
przez Radę dyrektore'in. 

Instytut Lotnictwa w Warszawie, który prowadzi prace 
badawcze i konstrukcyjne dla przemysłu, nie wchod zi w 
skład · Zrzeszenia, lecz podlega bezpośred nio Ministerstwu 
Przemysłu Ciężkiego i Masżynowego . 
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New organization 
of P.olis,h aircraft 
indusłry 

In accordance with the law of 1981 on liquidation o! 
industrial unions, the Airc raft and Engine Industry' Union 
I'ZL finished their activity at the end of 1981. T he 
liquidation procedure took the next half a year. Since 
1„st January . 1982 the wo r k carried out by the aircraft 
industry was controlled by the Bureau of Minister's 
Plenipotentiary for Aircraft and Engine Industry, headed 
by Col. Jan Stojanowicz, M. Sc., who w as previously con ­
nected for many years with work of · WSK PZL-$widnik. 
In .summer 1982 the Consor tium · of Aircraft ·and Engine 
Industry Manufacturers PZL was started to . be organized. 
The Consort ium began the ir activity from October 1982. 
7he work of the Consortium ·is managed by the Con-

. sortium Council representing all the plants being members 
of the Consortium. As the Council President, T adeusz ' Ry­
czaj, M .Sc., has been elected, w ho was for many years 
thC! Manager of the ·wsK PZL-Mielec factory. The post 
of Director of the Consor tium has been entrusted to Col. 
Jan Stojanowicz, M.Sc., {vho w ill manage work of the 
Consortium offices . The number of workers employed by 
the Consorti um is reduced by a h alf in comparison with 
that of the farm er Union offices. Thf production planb 
are self-dependent within the Consortium and thę Con­
sortium co-ordinate those problems w hich need to be 
agreed . 

Apart from production plants, the Engineering Offi,ce 
for Implementation of New Projects of Aircraft and 
Engine Industry PZL (BTNU) in Warsaw and the Design 
and Production Methodś Enterprise of Aircraft and Engine 
I ndustry are a lso members of the Consortium. The BTNU 
charge the design offices at individual production plants 
with newly ordered · jobs, des ign the engineering and 
organizational work relatecl--to starting production of a new 
p roduct and, as well , work out proposals of- co-operation 

· l::etween ind i vidual factories. 
Within the scope of foreign trade and a dvertisement, 

the plants-members of the Consortium are still repre­
sented by the PEZETEL Foreigri T rade Enterprise who 
since 10-th Feb. 1983 are a Limited Company. T he 
Company is formed by aircraft and engine factories who 
ate shareholders. The Company is · headed by Board of 
Djrecto rs, and Andrzej Kajka, B.Sc., Manager of the No­
·wotko Mechanical Works PZL-Wola, has become Chairman 
of the Board. The enterprise is managed by J erzy Krąż­
lewicz, M.A., who has bee n elected director by the Board. 

The Aeronautical Institute in Warsaw, · who carry on 
research and design work for the industry, are not 
a member of the Consortium but are directly subordinated 
to the Ministry of Heavy and Machine-Building Industry. 
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Mgr inż. ANDRZEJ· GLASS M.Sc.Eng. 

· Samolc;,ty 
PZL-Warszawa-Okęc·ie 

PZL-104 Wilga 

W pierwszym kwartale 1983 r. została obla tana siedem~ 
setna wielozadaniowa Wilga. Samolot ten nabyło JU Z 

21 krajów: Austria, Belgia, Bułgaria, Czechosłowacja, Egip t, 
Hiszpania, Indonezja, Jugosławia, K a nada, Kuba, NRD, 
Polska, -RFN, Rumunia, Szwajcaria, Turcja, USA, Wene­
zuela, Wlk. Brytania, Węgry i ZSRR. 

• Samolot jest p rodukowany w odmian i Wilga 35, speł ­
niającej wymagania przepisów bry tyJskich BCAR i w od ­
mianie Wilga 80, zgodne j z wymaganiami przepisów amery­
kańskich FAR 23. 
Wilgę 80 wyróżnia przesunięty do tylu chwyt powietrza 

do gaźnika. Wersja aeroklubowa Wilga 35A i Wilga BOA 
ma zaczep do holu szybowców. Wer sja wodna wyposażona 
w pływaki nosi oznaczenie Wilga 35H i Wilga 80H. 

Wilga po założeniu apar'a tury rolniczej zamienia się w 
Wilgę 35R l ub Wilgę BOR. W pierwszym półroczu br. spo­
dziewane jest uzyskanie certyfikatu na Wilgę 35R, której 
aparatura agrolotnicza uzyskała dobrą 1opinię w NRD, 
gdzie przeszła próby. W br. rozpoczyna próby Wilga BOR. 
W próbnej eksploatacji znaj duje s ię Wilga · 35 z silnikie m 
AI-14RC z rozruchem elektrycznym. Dotychczas stosowany 
silnik AI-14RA ma rozruch sprężonym powietrzem. 

Rys. 1. Wielozadaniowy samolot PZL-104 Wilga/The all-purpose 
PZL-104 Wilga aircraft. Fot . W. Garbarczyk 

Zbudowany w 1982 r. p rototyp Wilgi 80/1400 o przedłu - , 
żonych trapezowych końcówkach skrzydeł, a stąd o po ­
większonej rozpiętości i pow ierzchni noś nej oraz masie w 
locie podniesionej do 1400 kg, jes t napędzany silnikiem 
AI-14RD o mocy 206 kW (280 KM). ·Oblot prototypu Wilgi 
80/1400 p rzewidziany jest w pierwszym półroczu br. 

W stadium projektu wstępnego znajduje się Wilga 88. 
Nie· będzie to modyfikacja, lecz samolot o częściowo zmie­
nionej konstrukcj i. Samolot będzie miał ładunek -600 kg, 
czyli wzrośnie również pojemność kabiny i l iczba m iejsc 
pasażerskich. Wstępnie przewidywano termin oblotu na 
1985 r . a oznaczenie 88 wskazuje na planowany rok roz­
poczęci~ produkcji . Realizacja tego projektu niewątpliwie 
będzie zależała od zainteresowania, jakie wykażą poten­
cjalni odbiorcy. 

PZL-106 I{ruk 

Dotychczas, wraz z prototypami, z):)Udowano 150 r olni­
czych Kruków. Produkcja samolotów PZL-106A Kruk zo­
stała zakończona w 1981 r., a w 1982 r . przystąpiono do 
produkcji odmiany PZL-106B, której p róby wykazały wy­
raźną jej przewagę nad PZL-l0GA pod względem aerody­
namicznym i ekonomicznym. Rok 1981 przyniósł Jednak 
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Airplanes manufactured 
at PZL-Warszawa Okęcie 

PZL-104 Wilga 

The seven hundredlh Wilga was flight-tested in the first 
quartcr of 1983. This aircraft has already been sold to 
21 countries: Austria, Bclgium, Bułgaria„ Czechoslovakia, 
Egypt, Spain, Indonesia, Yugoslavia, Canada, Cuba, GDR, 
Poland, F RG, Romania. Switzerland, Turkey, USA, Vene­
zuela, Grcat Britain, I ungary and USSR. 

The ·aircraf t is man ufacturcd in two ,·ersions: Wilga 33, 
meeting require ments of Briti sh regula tions BCAR, and 
Wilga 80, being in conformance with American regulations 
FAR 23. 

Wilga 80 may be recognized by the a ir intake to the 
carbµrettor, shifted r earwards. The aeroclub · versio ns 
Wilga 35A and Wilga BOA have aerotowing hook. The 
hydroplane version, provided w ith floats, fs denominated 
Wilga 35H and Wil ga 80H. 

Wilga fitted crut with agricultural equipment becomes 
Wilga 35R or Wilga 80R. It i : expected that Wilga 35R, 
the agricultural equipment of w hich gained good opinions 
in GDR after being tested in that country, will be granted 
the certificate in firs t half this year. Tests of Wilga BOR 
are to be commenced this year. Wilga 35 with AI-1 4RC 
engine with electric star ti ng syst em is now subjected to 
tes t operation. The AI-14RA engines used till now h ave 
a co.rip ressed air starting system . 

The prototype of Wilga 80/1400, built in 1982, having 
elongated trapezoidal wing tips and thus increased span 
and wing area, with the T -O weight raised up to 
1400 kg, is d r iven by a 206 kW (280 hp) engine AI-14RD. 
The p rototype of Wilga 80/1400 is scheduled to be flight ­
-tested in the fi rst half of this year. 

Preliminary design of Wilga 88 is now being prepared. 
This aircraft w ill not be a modification of previous Wilgas 
but it will be an airplane of partly changed design. Its 
payload will be 600 kg, therefore cubic capacity of its 
cabin and n umber of passengcr's seats will be increascd. 
Initially the flight-test was planned for 1985 and the 
symbol 88 indicates the planned year of production start. 
Implementation of this p roject will undoubtedly depend s0n 
interests displayed by potential customers. 

PZL-106 Kruk 

Until the present, 150 pcs of agricultural Kruk's, in­
cluding prototypes, have been built: Production of the 
PZL-106A Kruk alrplanes was ended in 1981 and in 1982 
p roduction of the PZL-106B version was commenced since 

· tes ts of the latter had pr oved it to be m arkedly better 
than the former as, regard aerodynamics and economy. 

• 

Rys. ' 2. R olniczy PZL-106 AS Kruk z silnikiem ASz-62IR/The ' PZL­
-lOG AS Kruk ag-piane powcrect by ASz-62IR engi ne. Fot. WPL -
J . s t a nts!awskt 
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nową odmianc; Kruka A oznaczoną PZL-106AS, napędzaną 
~ilnikicm PZL ASz-G2IR o mocy 736 kW (1 000 KM). Przy­
czyniia s ię do tego zbyt · mała niezawodność; . sil ników 
PZL-3S, \ V s zczególności silnie ol.lciążonych p rzy lotach w 
upalnym powietrzu. Aby nie wycofywać samolotów z prac 
w Afryce, zamontowano na Kruk u A siln ik o większej 
mocy i ·większej masie, znany ze swe j niezawodności na 
samolotach An-2 i PZL-M18 Dromader. Wyniki prób p ro­
totypu wypadły pozytywnie. Duży nadmiar mocy zmniej ­
szył rozbieg samolotu, poważnie zwiększył wznoszenie, 
podniósł prędkość roboczą ze 150 do 170 k m/h or az po­
prawił stateczność samolotu. Długi okres międzyremontowy 
silnika i niższa o 300/o jego cena, a p1:zy tym m nie jsze 
o 300/o zużycie paliwa (lic ząc na opryskiwany obszar, a sa­
molot wykonuje opryskiwanie z większą prędkością robo­
czą) spowodowały zmn ie jszenie kosztu eksploatacji samo­
lotu o ok. 400/o. W 1982 r. 10 K ruków przerobiono w Afry­
ce na PZL-106AS, a . w 1983 r . zamienia s ię silniki na 
następnych 20. Minusem samolotu jest cięższy silnik, czyli 
konieczność obniżenia ładunku chemicznego , z 900-H000 kg 
do 750 kg. Jednakże duży nadmiar m ocy silnika i wzno­
szenie z urządzeniami rolniczymi przekraczaj ące 6 mis po­

·zwolą, po p rzeprowadzeniu prób, na podniesienie dopu­
szczalnej masy całkowitej samolot u, a tym samym i ła­
dunku chemicznego, przy zaliczeniu samolot u do t zw. klasy 
ograniczonej (rest.ricted) . J est to praktyka stosowana do 
samolotów rolniczych na całym świecie . 

Samolotem rolniczym , przed k tórym dopiero otwiera s ię 
przyszłość, jest Kruk B szyli P ZL-106B. Wszedł on w br. 
do produkcji seryjnej . Nowe skrzydło o zmienionym p_ro­
fil u, innym slocie i z klapą oraz o sk róconyc_h zastrzałach, 
s tawiając mniejszy opór aerodyna miczny poprawiło osiągi 
i ekonomikę samolotu. Samolot ten z si ln ikiem r eduktor'o­
wyi:ri P ZL-3SR oznaczony PZL-l0GBR bierze 1050 kg 
ładunku chemicznego, a wersja przeciążona PZL-106BS, 
czyli w klasie ograniczonej, napędzana silnikie m ASz-62IR, 
zabiera 1200 kg ładunku chemicznego. 

Rys. 3. PZL-106 B K ruk ze skrzydłem o kró tJ<ich :z a strzałach/The 
PZL-106 K r u k with a w i ng with short bracing struts. Fot. WPL -
J. Stanisławski 

W 1981 r. został oblatany proto typ doświadczalny samo­
lotu PZL-106AT Tu rbo Kruk napędzany siln ikiem turbo­
śmigłowym P T6A-34AG o mocy 566 kW. Posłużył on do 
wypróbowania samolotu z tym rodzajem napędu. Samolot 
wykazał bardzo dobre os iąg i. Bez urządzeń rolniczych uzy­
skał wznoszenie 8,1 mis, przy masie całkowitej 3000 kg. 
Doświadczenia zebrane z prób tego samolotu posłużą przy 
zabudowie tego si lnika na samolocie PZL-106BT Turbo 
Kruk. Będzie to wersja przeznaczona do produkcji seryj­
nej. Dzięki małej m as ie zespołu napędowego, masa własna 
samolotu P ZL-106BT b ęd zi e o 150 kg mniejsza niż PZL­
-106BR. A jakie perspektywy zbytu ma Turbo Kruk? 
Ponieważ silnik turbośmigłowy jes t kilkakrotnie droższy 

od tłokowego, a obecn ie w Afryce olej silnikowy służący 
do napędu silników turbośmigłowych jest 12 razy tańszy 
od benzyny lotniczej - stw arza to bardzo korzystne per­
spektywy stosowania Turbo Kruka na tym obszarze. A dla­
czego szczególnie tam ? Bo od lat propor cja cen tych paliw 
w każdym kraj u jes t inna. Np. kilkanaście la t temu pali­
wo odrzutowe W RFN było droższe od be nzyny, w wyniku 
czego dyspozycyj ne samoloty turbośmigłowe należały w 
-tym kraju do rzadkości , na tomiast w Hiszpanii benzyna 
była parokrotnie droższa, co stwarzało ·zansę dla samolo ­
tów turbośm'igłowych. Dla tego też perspektywy stosowania 
Turbo Kruków będą zależały od s tosunku cen ww. paliw 
w danym kra ju. 
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However, in 1981 a new version of the Kruk A, designated 
PZL-106AS, driven by the 736 kW (1000 hp) PZL ASz-62IR 
engine, was developed. One of the reasons for this was 
too low reliabili ty of the PZL-3S engines w hich are · 
especially h eavily loaded during fligl'lts in hot air. With 
the a im not to w ithdraw the ai rplanes from their ope­
r a tion in Africa, the engine of increased power and higher 
w eight, fa mous for its r eliabity show n on An-2 and 
PZL-M18 Drom ader airplanes, was ins tak).ed on Kruk A. 
The tests r esults of t he p ri0 totype were satisfactory. The 
high surplus power decreased the take -off run, . signifi­
cantly increased . the r at e of climb, raised the working 
speed from 150 km/h to 170 km/h and improved the air­
pla ne stability. Long TBO of . t he engine, i ts price -lower 
by 300/o a nd fuel consumption less by 300/o (in relation to 
the sp rayed area, and the airplane perfor ms the spraying 
with higher w orkip.g speed) decreased the cost of a ircraft 
operation by approx. 400/o. In 1982, 10 K ruks were tran~­
formed into the PZL-106AS version in Africa and in 1983 
engines a re being r epla ced in next 20 a irplanes. A dis­
advantage of the aircr a ft · is its heavier engine, i.e. the 
necessity to lower the load of chemicals from 900--;--1000 kg 
to 750 kg. However, high surplus power and rate of climb 
w ith agricultural equipment ex ceeding G ,mis w ill permit 
a fter appropriate tests, to increase the allowable total 
weight of the ai r craft, and thus the load of chemicals, at 
classifying the airplane to the so-called r estricteo class. 
This is a .practice applied to agriculiur al airplanes all over 
the world. 

The ag-plane, before which a future is just opening, is 
Kruk B or PZL-106B. Its lot production was starte · this 
year. New wing of modified aerofoil section, change slot 
and equipped with a flap and shortened bracing struts, 
producing !ower aerodynamic drag, improved aircraft per­
formance and economy. This airplane with the PZL-3SR 
geared engine, designated PŻL-106BR, can take 1050 k g 
of chemica1s, and the overloaded version PZL-106BS, i.e. 

. of the r estricted class, driven by the ASz-62IR engine, can 
take 1200 kg of chemicals. 

In 1981 an experimental prototype of the PZL-106AT 
Turbo Kruk, driven by a 566 kW turbo-propeller engine 
P T6A-34AG, was fli ght-tes ted . It was u sed to test- this 
type of propulsion .system applied to such · an . airplane; The 
aircraft shew very good p erformance. Without agricultural 
equipment, it obtained r a te of . climb amounting to 8.1 m/s 
a.t total weight of 3000 kg. The experience gained during 
tests of this aircraft w ill be u tilized at installation of this 
engine on · t he PZL-106BT Turbo Kruk a irplane, which 
w ill be the version intended to be manufactured in lots. 
Owing to low weigh t of the power plant , the empty w eight 
of the PZL-1 06BT w ill b e less by 150 kg as compared to 
th a t of the P.ŻL- 106BR. And what arc the sales p r ospects 
of the Tur bo K ruk ? ... 

Though the tur bo -pr op engine is scvcral times more 
expensive tha n the piston one, but at p resent the diesel 
e ngine fuel used fo r turbo-prop engines ts in Africa 
12 times cheaper than aviation petrol, and this creates very 
advantageous prospects to use the Turbo Kruk in that 
area. But why particularly there? Because for many years 
the proportion between prices of these fuels has been 
different in each country. E.g. a dozen or so years ago in 
FRG the jet fuel was more expensive than petrol and 
therefore turbo-prop airplanes . were rarely used in this 
country while in Spain it was s·everal times cheaper which 
created a: chance for turbo-prop airplanes. That's why the 

Rys. 4. T-urbośmiglowy PZL-106 AT Turbo Kruk/The-106 AT Turbq 
Kruk turbop-rop a g -piane 
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PZL-107 Kawka 

PZL-106B będzie samolotem rolniczym lat osiemdziesią­
tych. Lecz aby dobrze przygotować się na lata dziewięć - · 
dziesiąte, już dziś t rzeba myśleć o n9wym samolocie rolni­
czym. Aby wszedł on do produkcji seryjnej przed 1990 r. -
to w 1986 r. powinien · rozpocząć loty jego prototyp. Dla­
tego w 1982 r. powstała wstępna koncepcja samolotu tur-
bośmigłowego PZL-107 Kawka. . 

Ma to być następca Kruka. Ze względu na mniejszą 
masę silnika turbośmigłowego , a stąd mniejszą masę całego 

samolotu, istnieje szansa zaprojektowania samolotu trochę 
mniejszego od Kr~ka, lecz biorącego taki sam ładunek 
chemiczny. Przewiduje się wykorzystanie niektórych zespO·· 
.łów od innych samolotów, które· równocześnie z Kawką 
będą wprowadzane do p rodukcji. 

PZL-110 Koliber 

Kolibe r, czyli polska odmiana francuskiego samolotu 
.Rallye 100 ST, został wreszcie zamówiony przez Aeroklub 
PRL . W tym roku 10 Kolibrów znajdzie się na lotniskach 
aeroklubowych, a następne 10 wchodzi na warsztat. Sa­
molot - przeszedł już próby statyczne upoważniające do 
wykonywania na nim akrobacji. Tym samym został roz­
Jzerzony zakres stosowania go do szkolenia pilotów. 
Wytrzymałość samolotu _pozwala zabudować na nim sil­

cnik P ZL-F6A o mocy 164 kW (220 KM). Taką odmianę 
wytwórnia zamierzała . opracować, podej mując produkcję 
K olibra. Obecnie jest to uzależnione od zainteresowania 
ewentualnych odbiorców. Niewątpliwie konkurentem w tęj 
klasie samolotów jest budowany w Mielcu PZL -M26 
Iskierka. 

PZL-126 Mrówka 

prospects of the use of the Turbo Kruks will depend on 
the proportion bet wecn prices of the~e fuels in a speci:fic 
country. 

PZL-107 Kawka 

The PZL-106B w ill be an agricultural ai rcraft of 1980's, 
but to be well prepared for the 1990's one must think of 
a new ag-plane already now. For the lot produćtion of 
that airplane to be started before 1990, flights of its pro­
totype must commence in 1986. That's why a preliminary 
proposal of a turbo-prop airplane PZL- 107 Kawka' arose 
in 1982. 

This aircraft is to be the successor of the Kruk. Owing 
to lower weight of the turbo-prop engine and, therefore, 
lower weight of the entire airplane, there is a chance to 
design an aircraft · slightly smaller than the Kruk but 
taking the same amount ot chemicals . It is planned to 
employ same assemblies of the other airplanes which will 
be put into production simultaneously with the Kawka. 

PZL-110 Koliber 

The Koliber that is to say a Polish version of the French 
Rallye lOOST aircraft has been ordered at last by Aero­
club of the Polish People's Republic. 10 Koliber_s will reach 
·aeroclub airflields this year and the next 10 airplanes are 
started ' to be prepared. The aii'craft has already passed 
successfully static tests which have provided the ground 
for it to be used for aerobatics. Thus the scope of its 
application to pilots' training has been expanded. 

The strength of the aircraft structure allows to install . 
the 16·1 kW .(220 hp) engi i;i. e PZL-F6A on it. This is the 
version the manufacturing plant _was going to develop when 
undertaking production of the Koliber. At present this 
depends on interest di splayed by potentia! customefs. Un­
doubtedly, a competing model within this class of airplanes 
is the PZL-M26 Iskierka, built in Mielec. Projekt wstępny samolotu PZL-126 Mrówka powstał w 

zakładowej szkole WSK PZL-Okęcie pod kierunkiem inż. 
Andrzeja Słocińskiego . W dniu 1.07.1982 r. Biuro Technicz- PZL-126 Mrówka 
n e Nowych Uruchomień zamówiło wykonanie do 1985 r. The preliminary design of the PZL-126 Mrówka airplane 
t rzech pr-0totypów tego samolotu. Mają one służyć jako was worked out by a team led by Andrzej Słociń ski, B.Sc., 
l atające _laboratorium. at the vocational school attached to the WSK PZL-Okęcie 

Za· pomocą samolotu PZL-126 Mrówka mają być wyko- , plant. On lst · July 1982 the Engine'ering Office for New 
nane . następuj ące badania: · Project Implementation placed an o rder for making three 

- sprawdzenie dwóch odmian urządzeń rolniczych roz- prototypes of this aircraft till 1985. The are to serve as 
pryskujących oraz rozrzutnika kapsułek ćlo ochrony roślin, a . flying laboratory. 

- wypróbowanie aparatury fotograficznej do oceny sta- The following investigations are to be carried out with 
nu upraw i gleby; · · the use of the PZL-126 Mrówka airplane: _ 

- zbadanie podwozia z kołem przednim o dużej średnicy - testing ot t wo versions of agricultural spray ing tie-
oraz dwóch odmian goleni sprężystych: stalowych i z włók- vices and a spreader for plant protection capsules; . 
na węglowego, - testing of photog raphic camera for evaluation of soil 

- ·s tudia nad przydatnością profilQ GA(W)- 1 z klapo- and cro_p condition ;_ 
lotkami i spoilerami do samolotów rolniczych, - testing of a landing gear w ith large diameter nose-

- sprawdzenie układu równoważenia momentów pachy- -wheel and two versions of elastic legs: made of steel 
łających spowodowanych- wychyleniem klap na całej roz- and of carbon fibre; • · 
piętości, · - stud ies at suitability of the GA(W)-1 aerofoil section 

·-
Rys. 5. Samolot PZL-126 Mrówka iThe PZL-126 Mrówka 

- sprawdzenie właściwości . samolotu z 2-c_ylindrowym 
silnikiem PZL-FA2 . o mocy 45 kW (60 KM) z prądnicą 
600 W oraz z silnikiem 4-cylindro,vym Limbach SL 1700 
EC o mocy 50 kW (68 :KM). 

Ponadto zostanie sprawdzona przydatność samolotu PZL­
-126 do wykonywania precyzyjnych zabiegów agrolotni­
czych w pobliżu zbiorników wodnych i zabudowań, do cze­
go używa się zwykle śmigłowców. 

Projekt wstępny samolotu był opisany w TLiA 8+!)/80. 
Przypominamy tylko, że jego rozpiętość: wynosi 4,7 m, po­
wierzchnia nośna 3,3 m 2, masa własna 200 kg, masa cał­
kowita 350 kg. 

with flap-ailerons and spoilers for agricultural airplanes; 
- testing of the system to balance the pitching moment 

caused by flap displacement over the entire length; 
- testing · of characteristics of the airplane· with 2-cy­

li nder 45 kW (60 hp) engine PZL-FA2 with 600 W gene­
rator and with 4-cylinder 50 kW (68 hp) engine Limbach 
SL 1700 EC. 

Moreover, suitability of the PZL-126 aircraft for per­
forming precise air-agricultur.al operations in the vicinity 
of reservoirs or buildings, where normally helicopters are 
used, will be tested. 

The preliminary design of this aircraft was described 
in TLiA 8-9/80. We should like only to remind that its 
span is 4.7 .m, wing -area - 3.3 m 2, empty weight - 200 kg, 
T-0 weight - 350 kg. 

PZL-130 Orlik 

Andrzej Frydrychewicz, M.Sc., the chief designer of thi s 
aircraft, present it in Skrzydla-fortnightly in the following 
words: ,,It will· be a training aircraft, for special purposes, 
provided with a piston engine. Owing to this engine, the 
fuel consumption will be ~ed1,1ced ten-folds in relation to 
the Iskra. Similarly, as regards -the price, the proportions 
are roughly at the same level. 

Undertaking of this subject is connected with the Grisis, 
taking place anyway no.t only in Poland but also throug­
hout the - world. I mean the fuel crisis and the resulting 
from it necessity of economic thinking, on one hand, in 

TLiA 1983 nr 5 



PZL-130 Orlik 

Główny k on st ruktor samolotu mgr in ż. Andrze j F rydry­
chewicz na lamach d wutygodnika Skrzydła następująco 
prezen t uj e samolot : ,, BE;dzie to sa molo t szkolno-treningowy, 
o pn.eznaczeniu specj alnym, wyposaż.ony w silnik tłokowy. 
Dzięki temu silnikow i zużycie paliwa zmniejszy się w sto­
sunku do lskry d zi esi ęciokrotnie . Równi eż jeśli chodzi 
o cenę - r elacje utrzymuj ą s i ę mniej· więcej na tym sa­
mym poziomie. 
Podj ęci e tego tem a t u wiąże się z k ryzysem, zresztą ,n ie 

tylko w Polsce, ale i na świeci e . Chodzi mi o kryzys 
paliwowy i wynikaj ącą z tego potrzebę ekonomicznego 
myślenia z jednej st rony w produkcji samolotów, a w dal­
szej konsekwencji - w procesie szkolenia pilotów wojsko­
wych. 

Od dwóch lat m niej więcej buduje się w świecie samo­
loty upodobnione do odrzutowych, tj. o identycznych ce ­
chach lotnych i w dcdatku tańsze oraz zużywające mniej 
paliwa. 
Proponuj ąc więc samolot odpowiadający wł aściwościami 

samolotow i odrwtowemu, który jednak dzięki zastosowa­
niu silnika t!okowegu będzie mógł lądować z mniej szą 
szybkością, co jest bardzo istotne w procesie szkolenia, 
a poza tym będzie dużo tańszy -- mieli śmy na uwadze 
jeszcze jeden aspekt. Zakł ad nasz specj al izuje się w p ro­
dukcj i samolo tów rolniczych i \\' ielozadauiowych dla okre­
ślonych klientów. W związku ze zmieniającymi się tenden­
cjami i zmniej szen iem zapotr zebo wania na usług i a gro, 
chcieliśmy powiększyć krąg odbiorców naszych wy robów 
i stąd koncepcj a skon struowania jeszcze jednego samolotu. 
Poza tym przez wiele lat dochodzil i śmy do poznania 
współczesnego systemu konstruowania sam olotów, t zn. kon­
stnwwania t aniego. Muszę powiedzieć, ż.e bardzo dużo nam 
w tym pomogła licencj a PZL-110 Kolib er. Dzięki niej nic 
tylko ko nstruktorzy, ale i tech nolodzy nauczyli s ię robić 
taniej . Również dzięki Kolibrowi mamy gotowe narzędzia. 
O tym czy samolot jes t drogi, czy tani p r zede w szystkim 
decyduje ilo ść części. Wilga składa się z 4,5 tys. części, 
Kruk z 7,5 tys., a Orlik będzie miał ich znacznie mniej. 

Koncepcja samolotu powstała w 1981 r. a w trzecim 
kwartale przyjęty został przez komisję makietową projekt 
wstępny. Do końca tego roku chcemy wykonać prototyp 
do prób statycznych , a w II kwartale przyszłego roku -
trzy p r ototypy do lotu. P róby aerodynamiczne potwier­
dziły nasze założenia je ' li o.hodzi o aerodynamikę, statecz­
ność i sterowność samolotu. Na samolocie będą wykorzy­
stane części z samolo t0w u nas p rodukowanych, nie bu­
dzące zastrzeżeń pod względem tani ości, n aj więcej 
z PZL-110. 

PZL-Mielec buduje samolot ko nk urencyj ny. Odbiorca 
wybierze . ten samolot. który pierwszy będzie gotowy, za­
przepaszczają c w ten ;,posób być może nawet lepsze r oz­
wiązania w tym drugim. Konieczność więc przyjętia du ­
zego tempa jest o · tyle n iekorzystna, że chcemy zrobić ta k i 
sm nol'ot, który zapewniłby przedsięb iorstwu duży zysk. Aby 
to osiągnąć, nale.1:aloby wielokrotnie robić w ielowariantowe 
rozwiązania, a na to nie ma czasu. Z punktu widzenia 
czasu PZL-Mielec m a nad nami przewagę, na co składa 
s ię l iczba konstruktorów, jak i to, że oni dysponują goto­
wymi częściami. Dysponuj ąc gotowy mi zespołami, gdyż te 
z Mewy zostaną wykorzystane, mają nad nami przewagę, 
ale wadą tego jest, że elementy te mają inne właściwości, 
gdyż Me wa jest samolotem dyspozycyjnym, a n ie szkolno­
-treningowym. 
Postawiliśmy na młodzież i ; oceniając dotychczasowy 

przebieg prac, trzeba s twierdz i ć, że było to udane . pociąg; 
nięcie. Pracują z niezwykłym samozap arci em, czasem po 
Hi godzin. Poza możli waścią sp rawdzen ia s ię w poważnych 
pracach, istotnym bodźcem jes t specjalny system motywa­
cyjny (tj . wynagrodzeń) stworzony dla bi u ra i tego tematu . 

Na samolot nie ma oficjalnego zamówienia, ale od biorca 
wyznaczył zespól konsultacyjny , który spotyka s ię z nami 
systematycznie i wnosi swoje uwagi. My natomi as t przed­
stawiamy im kole jne etapy pr acy ". 
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(Informacje o Orliku oprac. n a podsta wie 
wywiadu pr zeprow adzone go przez Marię 
Wierzbę ) 

production of a irplanes, and in furth er consequence - in • 
the t ra ining process of military pilots . 

For appr oxima tely two years, airplanes si milar to jets, 
i. e. having idential fli ght characte r istics but cheaper and 
consuming less fu el, have been built in the world. 

Therefore, whe n proposing an aircraft' of characteris ti cs 
correspo nding to a jet but capable to lan·d with !ower 
speed owing to applicat ion of a piston engine, which is 
essential in the training process, and, besides, being much 
cheaper, w e kept in mind one m ore aspect. Our factory 
specialize in production of agricultural and multipurpose 
airplanes fo r defiriite customers. In connection with 
varying trends and reduction in demand for ag-aviation 
services, we wanted to w iden the circle of our customers 
and this w as the r eason for the concept to design one 
more aircraft. Moreover, for many years w e acquainted 
ourselves w ith the con temporary system of aircraft de­
signing, i.e. economical designing. I must admit that the 
licence fo r the P ZL-110 Koliber was very helpful for us 
in this ma tter. Owing to it not only designers but also 
p roduction engineers have learned to attain more econo­
mical results of their works. Owin g to the Koliber, we 
have go t ready ·tools and instrumentatio n. The fact w hether 
a n ai rcraft is expensive or cheap dep ends first o f all on 
the quantity of its components. The Wilga consists of about 
4500 components, the Kruk comprises about 7500 par ts, 
,vhile t he number of components of the Orlik will be 
>ignifiea n tly less. 

The concept of the aircraft arośe in 1981, and the pre­
l i mina ry design was accepted by the commission for mock­
-up evaluation in the third quarter of 1981. Till the end 
oJ this year we plan to make the prototype for static tests 
and in the thi r d quar ter of next year we are going to 
pr ep a re three prototypes for fli ght. Aerodynamic tests 
have confirmed our assumptions as regards aircraft aero­
dynamics, s tability and manoeuvrability. Components of 
airplanes manufactured in factory, causing no reservation 
as regards their cost, will be employed in this aircraft. The 
most number of such parts w ill come from the PZL-110. 

PZL-Mielec a re building a competing aircraft. Customera 
w ill choose that airplane w hich w ill be ready· earlier, thus 
throwing away, may be, even better design solutions of 
the other one. The necessity to ass ume high rate of work 
is. ho wever, inasmuch disadvantageous as we want to make 
such in a ircraft which would ensure high profit for the 
factory. To achieve thi s, it w ould be necessary to prepare 
for many ti mes multi-ve rsion solutions, but there is no 
time for this. As regards time, PZL-Mielec have the 
advantage over us, resulting from the number of designers 
employed and fro m the fac t tha t th ey have r eady com­
ponents a t their disposal. The ready assemblies (e.g. those 
coming from the Mewa, w hich will be utilized) give them 
the advantage over us, but there is also a disadvantage 
of this, consisting in fact that those components have 
other characteristics since the Mewa is an executive air­
craft, not a training one. 

We staked on young people and, evaluating the course 
of work carried out up to the present, we must adm!t 
that thi s was a successful move. They work with unusual 
self-abnegation, somet imes 16 hours a day. Beside the 
opportunity to prove themselves in w orks of critical im­
portance, the special system · of resasons for workin: 
properly (i.e. the sys te m of r emunerations) established for 
th e of!ice and for this su bject is a n important stimulu;; 
for them. 

The re is no officia! order for this aircraft but the 
customer h as appoin ted a consultation team who m eet ui. 
systematically and in troduce their remarks w hile we 
p resent the successive stapes of our work". 

(Information about the Oriik aircr a~ 
w orked out the ground of an interviea 
conducted by Maria Wierzba) 

5 



Samoloty PZL.-Mielec 

Wytwórnia Sprzętu Komu nikacyjnego PZL-Mielec jes t 
zajęta przede wszystkim produkcją sa molotó w lokal nego 
transportu i rolniczych An-2. Liczba zbudowanych w Miel­
cu samolotów An-2 j uż w niedługim czasie wyniesie 
10 OOO egz . . Produkcję samolotów An-2 rozpoczęto w 1960 r., 
w 1968 r. wyprodukowano 3 -tysięczny samolot, a w 1973 r. 
- · 5-tysięczny . P rodukcja samolotów A n -2 j es t za planowa ­
na po 1985 r ., gdyż są za m ówien ia na ·amolot. Wytwórnia 
zamierza podj ą ć produkcję w ersj i t u rb inowej An-2 ozna ­
czonej An-3. 

Airplanes manufacłured 
at PZL-Mie!ec 

The Tr anspor t Equipmen t Manu (actur ing Cen tr e (WSK) 
PZL-Mielec are engaged, first of a ll , in production of 
An-2 local transport and agricultu ral ai rplanes. The 
number of the An-2 airplanes m ade at WSK PZL-Mielec 
will soon r ea ch 10 OOO pcs. P roduc tion of the An-2 was 
s tarted in 1960, th e three tho usandth airplane was m ade 
in 1968 a nd the fi ve thousand th one - in 1973. The pro­
duction of the An-2 aircraft is p la nned to be continued 
to 1985 because this aircraf t is still being or dered. T he 
fac tory are going to undertake prod uc tion of a turbi ne 

W produkcji znaj d uj e si ę sam olot rolniczy PZL-M18 Dro­
mader, którego 'z,budo~no ponad 150 sztuk. Została rów­
nież w znowiona produkcja samolotów TS-11 Iskra. Wy­
twórnia p rodukuje w kooperacji uster zenia i elementy 
skrzydeł do r adzieckiego aerobus u B-86. 

· vers ion of the A n -2, designate d An-3. 

Na m ocy porozum ienia polsko-ra dzieckiego z 1978 r. 
PZL-Mielec podj ął s ię produkcji samolotów lokalnego 
t ransportu An-28. W 1983 r . m a być zbudowane pierwsze 
5 szt. sam olotów serii inform acyj nej. Samolot dyspozycyjny 
PZL-M20 Mew a w ub . r oku został w ypróbowany w w er ­
sJ i sanitarnej, a w br . bud uje s i ę 5 Mew sanitar nych. 

Wytwórnia PZL-Mielec od 1945 r. do chwili obecnej 
wyprodukowała pona d 12 OOO samolotów. 

Obecnie Ośrod ek Badawczo-Rozw ojowy Sprzętu K omu­
nikacyj nego WSK PZL-Mielec pracuje nad nowymi p ro ­
jektami, które wejdą do p ro d ukcji w najbliższych la tach . 

,Rodzin.t Drornaderó w 

Powodzenie samolotu rolniczego PZL-M18 Dromader -
spowodowało opra cowa n ie całej rodziny samolotów olni­
czych , których p rodukcja jes t p rzew idzian9 n a drugą po ­
łowę la t osi emdziesiątych . 

Pierwszym z nowych samolotów jes t PZL-M21 Dromader 
Mini, zbudowany w 1981 r. a ob latany 18 czerwca 1982 r . 
Jest to odmiana Droma der a o zmnie jszonej rozpiętości 
skrzydeł, zm niej szone j długości przodu kadłuba i m n iej szej 
pojemności zbiornika na środki chemiczne. Napęd tego sa -

' Besides, an agricultural a ir cr a ft named PZL-Ml8 Dro­
mader is being manufactur ed a nd mo re tha n 150 airpla nes 
of this type have a lready bee n m a de. Production of the 
TS -11 l skra air craft has also been r esumed. The factory 
manufa cture, within the- fram ework of co-operation w ith 
ille USSR, taił units and w ing components for the Sovie t 
<li r bus Ił-86. 

According to a n agr eemen t betw een Poland and the 

Ry s . 2. Pasażerski ,samolot An-28, którego p ie rwsze egzemplarze 
bud u je w 1983 r. PZL-Mielec/In PZL-Mielec is built the f irst batch 
of An-28 tra nsport ai r craft . Fot. I Lot. 

Soviet Union concluded in 1978, PZL-Mielec undertook to 
manufac ture a local t r anspo r t aircraft named An-28. The 
iirs t 5 a irplancs of the fir st batch are to be built in 1983. 
Last year the PZL-M20 Mewa ex ecutive aircraft was 
tcsted in the amb ulance version a nd 5 Mewa ambulances 
a re to be built t his yea r. 

F rom 1945 till n ow th e P ZL-Mielec h ave manufactured 
12 OOO ąirpla nes . 

At p resent the T ransport Equipment Research and De­
velopmcn t Centre at WSK P ZL-Mielec work at new pro­
jects which w ill be put in to prod uction in the years to 
come. 

Family of Dromaders 

Success of the P ZL-1\118 Dromader a g-plane has caused 
development of a family of agricultural airplanes w hich 
are planned to be put into production in mid 1980's. 

Rys. 1. Liczba samolotów An-2 zbudowanych w P ZL-Mie lec 
zbliża się do 10 OOO/The number of PZL- b u ilt A n-2 a irc r af t 
is ap roaching to 10 OOO 

The first one of the new airplanes is the PZL-M21 
· Dr omader Mini, built in 1981 and fligh t-tested on 18th 
June 1982. It is a version of the Dromader with red uced 

TAB LICA/TABLE.~ Samoloty rodziny Dromaderów/The Dromader family aircraft 

Rok Siln ik moc, Rozpiętość, Długość, \Vy_§oko~ć, P ow. Musa ca łk . , ł,ac.l. chcm. , Masa 
Nu 1; wtl oblotu kW(KM ) m m m uośnn , kg kg własna, 

m• kg 

Nnro c Firs t Engine ra ting Spnn Lengt h H eight \Ving T-0 Chcmicul Empty 
fl ight kW (hp) arca mass load mass 

-llfl8 Dromader 197 6 ASz-62IR 17,7 9,5 3, 7 40 4200 1350 2550 
736 (1000) - -- - -

M2 l Dromader P ZL- 3SR 14,5 9,5 3,8 38 3300 900 2060 
Mini 1982 •l<l l (60 0) 

1\124 Dromader ASz-62IR 19 ,9 10,8 3,8 45 5000 1800 2900 
Super 1983 736 (1 000) 

M24 Dromader PZL-10 19 ,9 10,8 3,8 • 45 500 0 1800 2700 
Super Tuxbo 1985 692 (940 ) 

llf25 Dromader . AI-14R I 1,6 7, 6 3,2 17 165 0 50 0 1000 
M;kro 1986 191 (260) 
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Rys . 3. S a molot d yspozycyjny i sanitarny PZL -M20 Mewa/The 
PZL-M20 Mewa e xec u t ive and ambulance aircra ft 

' ' \ \ 
molotu stanowi silnik PZL-3R o m ocy 441 kW (600 KM). 
M21 zabiera 900 kg ł adunku chemicznego. 

Drugi z kolei , PZL-1 2•1 Droma der Super, jes t już zbu­
dowany i w br. m a wykonać pie rwszy lo t . Sam Jlot ma 
wej ść do produkcji w 1987 r. J est on n apędzany tym sa­
mym silniki em co Ml8 Dromader, czyli ASz-62IR _o m o~)'. 
736 kW (1 000 K M). Zbiornik te o samolotu ma pOJ emnos_c 
2700 l i mieści 1800 kg środków chcm-icznych. W ,ve rsJ1 
przeciążonej samolot b ędzre zabierać 2300 kg ładunku che­
micznego. Na rok 19B5 przewidziany jest oblot odmiany 
PZL-M24 Dromader ~uper Turbo napę dzany s ilnikiem tur­
bośmigłowym PZL-10 l ub PT6A. 

Samoloty M18, M21 i M24 mają więks zość elem entów 
jednakow ych (część kadłuba, usterzenia i skrzydeł),. co 
upraszcza ich produkcję i eksploatację. 

Najmniejszy z t ej rodziny ma być samolot PZL ~M25 
Dromader Mikro. Przewidziany j es t ł adunek chemiczny 
500 kg, a do napędu u żyty silnik AI-14R czyni ze11 następ­
cę samolotu PZL-101 Gawron. Mała m asa i małe wymiary 
samolotu n ie pozwolą jednak na wykorzystanie zespołów 
od Ml8. Samolot zostanie w zasad zie zaprojektowany od 
nowa, w ·oparci u o doświadczen ia zebrane na samolocie 
Dromader i Dromade r Mini. 

PZL-M26 Isk ie rka 

Ze względ u na zapotrzebowanie na samolot szkolno-~re­
ningowy dla szkół lotniczych, zos tał opracowany proJek t 
samolotu PZL-M26 Iskierka, konkurencyjny do samolot u 
P ZL-130 O rl ik. Do budowy Iskierki zostaną użyte elem enty 
od samolotu dyspozycyjnego PZL-M20 Mewa : zewnętrzne 
częśc i s,krzydel , elementy us te r zenia, ele menty m cc ha111-
zmów sterow ania. -

w ing pan, r duced no se length and l ess capacity of the 
hopp er fo r chcmicals . This a irplane is d r iven by t he 
,141 kW (600 hp) PZL-3R eng ine . The M2 1 can take 900 kg 
of chemicals. 

The next one, i.e. the PZL-M24 Dromader Super, h as 
al rea dy bee n b u ilt and its first flight is to take p lace 
this y ea r. Production of this a ircraft is planne d to be 
s tarted in 1987. It is driven by the same engine as the 
M 18 Droma der, i.e. the '736 kW (1000 hp) ASz-62IR. The 
cub ic capacity of the hopper of t his a ircraft is 2700 1 a n d 
it can contain 1800 kg of chemicals. In 'the overloa ded 
version the a i r plane will take 2300 kg of ch emica ls. The 
PZL -M24 Dromade r . uper Turbo versioi,, driven by 
a PZL-10 or PT6A turboprop engine is .planned to be 
fli ght- tested in 1985. 

Majority of components of t h e Ml8, M21 and M24 air­
planes (par ts of the f usel age, taił unit and wing) a re · 
identical which s implifies their production and operat ion . 

T he least airplane of the entire fa mily is to be t h e 
PZL-M25 Dromade r Mikro . The planned load of chemicals 
amounting to 500 kg a n d the AI-14R engine used as t he 
ppwer p la nt mak e the aircraft a successor of the P ZL-101 

'awron ai r plane. Its low weight and sm all di m ensions 
will not allow, however, to u se fo r it asąemblies of the 
Ml 8. The ai rcraft w ill be designed, in principle, from the 
beginning, with bas ing on experiences gained on the Dro­
m a der and the Dromader Min i airplanes. 

PZL-M 26 Iskier!ca 

In considera tion of demand for a t raining ai rcraft for 
a viation schools, the PZL-M26 Iskierka airplane competing 
wi t h the PZL-130 Or lik h a s been designed. In the Iskierka 
s uch components of the PZL-M20 Mewa executive aircraft 
as outcr wing parts, t a ił unit components, elements o f 
cont rol m echanism s, will be employed. 

Span of the aircraft w 1ll be 9.6 m, length 8.3 m . 
heig ht - 2.9 m. , 

Samolot ma ro zpi ętość 9,6 m , d ł ugość 8,3 m , wysokość R ys . 4. Roln iczy PZL-M18 Dromader, zbudowany w liczbie 
2,9 m. 150 szt. /150 of t h e PZL- M18 Dromade r ag-piane were built 

M18 f124 /'1 25 

Rys . 5. Rodzina samolotów D r omader/T he fc,mily o f the Dromndc r ag-p la n e s : M !8, M 21, M24 , M25 
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Mgr inż. ADAM KURBIEL M.S-c .. Eng. 
M gr inż. STANISŁAW ZIENTEK l\f.Se.Eng. 
PZ L-Bi e ls ko 

Nowe konstrukcje 
-szybowców PZL ... Bielsko 

W ciągu os tatnich k il k u lat ·w P DPS P.ZL-Bielsko p rze­
prowadzono prace zmi erzające do opracowani a i wdro żenia 
do p rodukcj i nowy ch szybowców w ysokowyczynowych oraz 
szybowca klubowego. Poniże j za prezen towano info rm acje 
o rezultatach i stanie zaawansowan ia tych p rac. 

S"ybo wce w ysokowyczyno w e o rozp iętości 15 m 

Nowe prototypy Jantarów : Jantar 15HF i Jantar 15HS 
są wers jami ro zwojowymi szy bowców Jantar 15, których 
budowę rozpoczG to w 1980 r. z myślą o zbl iżających się 
Mistrzostwach Swiata w 1981 r. w Paderborn w RFN. W 
rezulta cie w Mist rzos twach s tartowała tylko wersja s tan ­
da rd tego szy bowca J antar 15S, na którym l a tał pilot Sta­
ni s ław Witek. 

Dla pełnego przeglądu całe j ro dziny szy bowcó w SZD-52 
w arto zapoznać s ię z k rótkim op isem i tych pierwszych. 
Podstawowe dane każde j wersji zawiera tabl. 

Szy bow ce SZD-52-0 Jan tar 15 i SZD-52-1 Jantar 15S 

Utworzenie przez FAI nowej kla sy szybow ców 15 m 
stało s i ę źród łem podjęcia decyzj i budowy s 2,ybowca SZD­
-52-0 Jan tar -15. Aby maksymalnie skrócić czas opracow y ­
wania ko ns t rukcj i, postanow iono zaadaptować jak najwię­
cej zespołów z szy bowca Janta r 2B. W rezultacie zastoso­
wano kadłub i uste rzenie J antara 2B, wprowadzając wiele 
zmian. I tak op racowano nową , j ednoczęściową osłonę 
kabi ny otwieraną do góry z zawiasem w przodzie, którą 
w położeniu otwarty m utrzymuje sprężyna gazowa. Z pod­
wozia głównego usunięto amortyzację, a usterzenie kie ­
runku sk rócono o 24 cm. Inne dr obniej s?:e zmiany miały 
na cel u poprav,;ę właś ciwośc i eksploatacyjn ych i podn ie ­
sieni e tech n olog i czności kadłuba . 

Rys . 1. S zy bowiec klasy zawodniczej FA I SZD-52, .Janta r 15/The 
SZD -52 .Jant a r 15 F A I -class sailplane 

Skrzydło zaproj ektowano nowe, s tosując ten sam p rofil 
co na J an tarze 2B, tzn. FX 67K 170/150 i stosuj ąc p rofil 
150/o j uż na końcu pierwszego t rapezu. Obrys skrzydła jest 
dw utrapezowy . Na rozpiętości trap ezu wewnętrznego j es t 
klapa 170/o zawieszona elastycznie na górny m pokryciu, 
natomias t na całej rozpiętości zewnętrznego trap ezu jest 
klapolotka 200/o zawieszona na pięciu zawiasach z łoży ska­
m i bocznymi z osią obrotu w środku. Hamulce aer odyna-

. m iczne s tanowią płyty wysuwane tylko z górnej pow ierzch ­
n i skrzydła, co praktycznie prawie ,vcale n ie zmniejszyło 
skuteczności h amulców w locie w całym zakresie prędko-
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New glider designs 
from PZL-Bielsko 

For severa! recen t years, works aiming at development 
and sta r ting product ion of new h igh-performance sail­
pJanes and a club glider ha ve been carried out a t PDPS 
{Glider Works) PZL-Bielsko. Information on results and 
current advance of these works is presented below. 

High -performance sailplanes of. 15 m span 

New prototype of J anta r , i.e . J antar 15HF and Jantar 
15HS, a r e development vcrs io ns of the J antar 15 gliders , 
the construction of which was s tarted in 1980 w ith h aving 
in mind the ap proaching World Championship at Pader­
born, FRG, in 1981. As a r es ult, only the standard version 
of this sailplane desig nate d Jan tar 15S, piloted by Stani­
sław Witek, took p ar t in the Cha mpionship . 

To make revue of the entire family of the SZD-52 
gliders, it is worthw ile to r ead a lso t he brief description 
of the earlies t ones . Basi c da ta for each version are given 
in the table. 

SZD-52-0 Jantar 15 an d SZD-52-1 Jantar 15S gliders 

Establishment of a new F AI 15 m cla ss by FAI became 
a stimulus for underta king the decis ion of construction 
of the SZD-52-0 Jantar 15 glider. In order to r educe t he 
designing time to minimum, it was decided to adapt as 
many assemblies of the Jantar 2B glider as possible. As 
a result, the fuselage a nd the taił unit of the J antar 2B 
were used, though w ith many m od ificat io ns. Namely, 
a new one-piece cockpit canopy hinged a t the front edge 
a nd openable upwards, maintained in the open position 
by a gas spring, w as developed. Shock absorbers were 
removed Irom the m 1;1in la nding gear and the rudder wa\ 
shorte ned by 24 cm. Other minor changes aimed at im­
provement in oper a tional char actcris tics of the glidc.r and 
in prod uci bility of t he fuselage. 

T he w ing was designed as a complctely new assembly, 
wi th t he use of the same a erofoil scction as for the 
J an tar 2B, i.e. FX 67K 170/150, and applying the 15"/o 
sect ion already at the end of the firs t trapezium. The 
wing planfor m is of the double-tapered type. A 170/o elastic ­
-type fl ap hinged on the wing upper skin, is provided 
a long the span of the inncr t rapezium, while a 200/o flap­
-a ileron hinged in f ive points with side bearings and the 
axis of rota tion situa ted in the ce ntre is p rovided along 
th e cntire span of the outer t rapezium. Airbrakes are 
fo nued by pla tes p ro t r udable from the upper ,ving surfacP. 
only an d this desi'g n h as not , in practice, r educed the 
b:-ake efficiency during flight throughout the entire speed 
range a lmos t at a ll. Water ballas t tanks are situated in 
the fron t torque box at the wing root. 

The w ing loa d bearing structu rc is fo rmed by a spa1 
\\·ith flanges m ade of glassfibre composites and walls of 
glassf ib re/foame d core sandwich structure. The spar is 
glued between the upper and lower wing skin. The wing 
skin is a lso made as glassiibre Jaminatc/PVC foamed core 
sandwic h s t ructure. The ski n is 8 mm thick and this is 
sufficient to main tain the i dea ł shape of the aerofoil 
section without the use of ribs. As the laminate com­
ponents, glassfibre r oving made in Poland and imported 
glass fabr ic are used with epoxy resins Epidian 52 and 
Epidian 53 wi th harde ne r Z -1. T wo p rototypes of the 
glider were made, with constructional numbers X-1 36 and 
X -1 37. T hcse p rototypes were intended to be used in the 
Wor ld Championship at Paderborn in 1981. However, 
severa! m ounths before the Cha mpionship the Polish team 
res igned the star t w ithin the 15 m class and, in connection 
with this, a desicion was taken to make one additional 
gl ider in t he s tandard version. It was given the symbol 
SZD-52- 1 and the name Jantar 15S. The diffcrence in 
rela tion to the previous gliders consisted in the fac t that 
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ści. Zbiorniki w ody balastowej są umieszczone w przednim 
kesonie u nasady skrzydła . . 

Konstrukcja nośna skrzydła to dźwigar z pasami z ro­
wingu szklanego i ściankami z przekładki laminat-pianka­
-laminat. Dźwigar jes t wklejony między skorupę górną 
i dolną skrzydła. Skorupy mają budowę również przekład­
kową laminat-pianka PCV-laminat. Grubość skorupy wy­
nosi 8 mrn i jest wystarczająca do utrzymania idealnego 
kształtu profilu bez użycia żebe r. Do wykonywania lami­
natu za~tosowano rowing szklany produkcj i krajowej i im­
por towane tkaniny, a jako kompozycję laminującą żywi.ce 
epoksydówe Epidian 52 i Epidian 5:3 z utwardzaczem Z-1. 
Wykonano dwa prototypy szybowca o numerach fabryc z­
nych X-136 i X-137, które miały wziąć udział w MŚ w 
1981 r . w Paderborn. Parę miesięcy przed mistrzostwami 
ekipa polska zrezygnowała ze star tu w klasie 15 m i w 
związku z tym postanowiono wykonać jeden egzemplarz 
d0datkowy \\. wersji s tandard. Otrzymał on oznaczeme 
SZD-52-1 i nazwę Janta r 15S. Różnica w stosunku do po­
przednich polegała na tym, że s krzydło w ykonano bez 
klapy w pozycji odpowiadającej wychyleniu klapy 0°, 
a zbiornik wody balastowej zrobiono integralny. Wszystko 
to pozwoliło zmniejszyć masę szybowca w porównaniu 
z poprzednimi o ok. 20 kg. 

Na Mistrzostwach Świata os iąg i szybow ca oceniono jako 
porównywalne z szybowcem LS-4, któ ry zdominował na 
zawodach klasę standard. Również korzystnie oceniono "':'ła­
ściwości pilotażowe. Tc op in ie wystarczająeo uzas adniały 
decyzję dalszego rozwoju szybowca. 

Szybowiec SZD-52-2 Jantar 15HF i SZD-52-3 Jantar 15HS 

Przystępując do budowy szybowców postawiono sobie 
następujące cele: 
~ zbudować szybowce klasy 15 m i s tandard o małej 

masie, . . 
- zastosować (nawet w ograniczonym zakresie) lamm~t 

węglowy, aby zdobyć doświadczenie w konstruowaniu 
i przetwórstwi e tego tworzywa, 

- zaproponować ekipie polskiej start na tych szybow­
cach w Mistrzostwach Świata-83, 

- gruntownie przebadać szybowiec klasy 15 m przezna-
czony do wdrożenia do produkcji seryjnej. . 

Nic dysponując innymi, lepszymi profilami, postanow10no 
zas tosować tę samą geometrię skrzydła i wprowadzić do 
jego kons trukcji zmiany zmierzające przede wszystkim do 
ulżenia konstrukcji. Skrzy\::llo szybowca klapowego wyko­
nano w dwóch wersjach : z pasami dźw igara węglowymi 
(Jantar 15HFC) i szklanymi (Jan tar 15HF). Skrzydło szy ~ 
bowca klasy s tandard wykonano tylko w w ersji szklan J 
(Jan tar 15HS). Oczywiście zastosowanie na elementy nośne 
szybowca włókien węglowych wymagało wykonania wielu 
badań i p rób wytrzymałościowo-sztywnościowych na prób-
kach i całych zespołach. . 
Kadłub i uster zenia zaprojektowano nowe, koncentruJąc 

siG przede wszystkim na starannym ergonomicznym opra­
cowaniu kabiny pilota oraz zaprojektowaniu brylj kadłuba 
w taki sposób, aby uzyskać minimum . jego oporów. Po­
święcono też dużo uwagi osiągnięciu minimum masy kadłu­
ba i usterzeń. W efekcie uzyskano kabinę wygodną, obszer­
ną dla każdego „rozmiaru" pilota z dobrym dostęl?em do 
uchwytów, którymi musi manipulować pilot w czasie lotu. 
Osłona pilota jest podobnie j ednoczęściowa i przy otwar­
ciu unoszona do góry razem z przymocowaną do niej tab­
licą przyrządów. Ułatwiło to zdecydowanie wsiadanie i wy­
sia danie pilota. J edno pociągnięcie za uchwyt awaryjne~o · 
zrzutu odłącza natychmiast osłonę od kadłuba. Podwozie 
chowane nieamor tyzowane z kołem o średnicy 350 mm jest 
zamocowane już tradycyjnie do centralnej stalowej kraty 
kadłuba, do której mocuje się również skrzydła. . 

Na usterzenie kie runku i wysokości zastosowano profil 
FX 7,IL 150/30. Osie obrotu sterów znaj dują się w 300/o 
cięci,~'Y- Zdecydowano się na układ - usterzenia T ze wzglę_du 
na korzyści aerodynamiczne i zalety przy lądowaniu _w 
przygodnym terenie. Przy montażu statecznika wysoko?c1 
napęd steru wysokości łączy· się samoczynnie. Ster kie­
runku wykonany z przekładki laminat-pianka-laminat . ma 
1000/o wyważenie masowe, w celu zapobieżenia drgamorn 
typu fl a tter. 

Szybowiec klubowy 

W latach 1973/74 w Ośrodku Badawczo-Rozwojowym 
Szybownictwa w Biel sku-Białej opracowano projekt lami ­
natowego szybowca klasy k lub - SZD-47 Klub. Nie został 
on zrealizowany wskutek skierowania możliwości wytwór-
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Rys. 2. Szybowiec SZD-52-2 J a n tar 15HFC z dźwigarem węglowymi 
/The SZD-52-2 Jantar 15HFC with carbon wing spar. Fot. PZL­
-Bte!sko M. Lempart 

the wing was made without the f lap , in position cor-· 
responding to flap displacement of 0°, and the water 
ballast tank was made as an integral part. All these 
modifications allowed to reduce the glider weight by ca. 
20 kg in comparison to that of the previous versions. 

The performance of the glider were evaluated at the 
World Championship as being comparable with that of 
the LS-4 glider which dominated the Standard Class at 
the competitioą The pilotage characteristics were ev~I.uated 
as being good, too. The opinions like t hese suff1c1~ntly 
justified the deci sion on further development of the ghder. 

SZD-52-2 Ja.ntar 15HFC and SZD-52-3 Jantar 15HS gliders 

When starting construction of the gliders, the following 
goals were assum ed: . 

- to build a low weight 15' m Standard Class ghder; 
- to employ (even in a limited range) the· carbon fi?re 

laminate to gain experience in designi ng and processmg 
components of this materiał; . 

- to suggest the Polish team to start on these gllders 
- at the Wold Championship in 1983; 

. - to thoroughly test the 15 m class glider intended to 
be put into lot production. . . 

Having got no other better aerofoil sect10n at th.e1r 
disposal, the designers decided to employ the same w~ng 
geometry and to introduce such design changes w h1ch 
aimed first of all at reducing the design weight. The 
wing 'ot the flap-type glider was made in two versions: 
wi th the spar flanges made of carbon fibre (Jantar 15HFC) 
and of glassfibre (Jantar 15HF). The wing of the Standard 
Class glider was made only in one version, i.e. of glass­
fibre (Jantar 15HS). Of course, application of carbon fibre 
for load bearing components of the glider required a lot 
of investigat ions as w·en as strength and stiffness tests 
to be carried out both for materiał spccime n!I and for 
com ple te a ssęmblies . . . 

The fuselage and the . tai! units were des1gned as new 
components, with fo_cusing th e interests first of a ll ~m 
careful designing of the p ilot's cab from the ergonom1cs 
point of view and on designing the fu selage body · so ~s 
to obtain minimum drag. Great attention was also pai_d 
to achieving minimum weight of the fuselage and taił 
units. As a results, a cabin was obtained which was com­
fortable and roomy for every pilot's „size", with ea~ily 
accessible pilot's controls _ which must be operated durmg 
flight. The cockpit canopy is, similarly as in the previous 
versions one-piece-type and openable upwards together 
with th~ instrument panel attached to it. This substantially 
facilitates the pilot to get in and out. A single pull at the 
emergency throw-off h andle disconnect s immediately the 
canopy from the fu selage. The retractable landing gear, 
w ithout a shock absorber, with a wheel of 350 mm 
diameter is attached to the central s teel fu selage truss , 
to which' the wings are fastened as well , this sy stem being 
already the t r aditional design. 

The fin and taił plane are made of the FX 71L 150/30 
section. The axes of rotation of the rudder and elevator 
are situated at the point of 300/o of the section chord. 
The T taił unit arrangement was chosen because of g~od 
aerodynamic characteristics and good points a t landmg 
on accidental field. During assembly of the taił plane the 
elevator actua ting system is engaged automatically. 1:he 
rudder m ade as a laminate/foam/laminate sandwich 
structure is in 1 OOO/o mass-balanced in or der to prevent 
the flatter-type vibrations. · 

Club glidcr 

In the years 1973+ 1974, a lamina te glider of the <;iub 
class, named SZD-47 Klub, was designed at the Ghder 
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Rys. 3. Szybqwiec klubowy SZD-51-1 Junior/The SZD-51-1 Junior 
club-blas s sailpla ne. F o t. 1-'ZL-Bie!sko - M. L em part 

czych OBRS n a budowę i wdrożenie do produkcji innych 
typów szybowców. • 

W 1979 r. PDPS PZL-Bielsko ponownie podjęto temat 
budowy nowoczesnego szybowca klubowego na lata osiem­
dziesiąte. Dla takiego szybowca określono następujące za­
łożenia: 

• Przeznaczenie do szkolenia podstawowego, treningu 
i tzw. ,,małego wyczy nl.\", tzn. udziału w zawodach i zdo­
bywania warunków do odznak szybowcowych. Zastosowa­
nie obejmuje cały zakres od wyszkolenia podstawowego 
pilota do p rzejścia na szybowiec wysokowyczynowy, np. 
Janta r . Wymaga to powiązania dobrych osiągów szybowca 
z odpowiednimi właściwościami pilotażowymi i ergono­
micznymi, które umożliwią l aszowanie ucznia-pilota wprost 
po przeszkoleniu na szybowcu dwumiejscowym, np. Pu­
chacz, lub motoszybowcu, taki mi jak: 

- łatwy pilotaż, odpowiedni do poziomu ucznia-pilota, 
- mała prędkość lądowania i krążenia , 
- prawidłowe właściwości przeciągnięcia i korkociągu, 
- skuteczne hamulce aerodynamiczne i hamulec koła, 
- zakres masy pilota ze spadochronem 55+110 kg bez 

potrzeby stosowania ciężarka wyważającego, 
- ergonomia kabiny zbliżona do rozwiązań współcze ­

snych szybowców dwumiej scowych. 
• Szybowiec w wersji standard dopuszczony do star tu 

za samolotem i wyciągarką, akrobacji podstawowej, lotów 
chmurowych i falowych . Na życzenie może być przystoso­
wany do startów z lin gumowych i lotów nocnych. 

• Rozwi ązanie konstrukcyj no- technologiczne umożliwiają­
ce istotne zmniejszenie kosztów wytwarzania, a zatem 
i ceny zbytu, w stosunku do laminatowego szybowca klasy 
standard Jantar Std., a jednocześnie zapewniające duzą 
trwałość konstrukcji (trwałość ponad 3000 hl , prostotę 
ob sług i naziemnej i napraw. 

• Szybow iec powinien odpowiadać zapotrzebowaniu k ra­
jowemu i zagranicznemu w la tach osiemdzies iątych. 

W wyniku przeprowadzonych analiz zdecydowano zbudo-­
wać szybowiec z kompozytu szklano-epoksydowego i w 
oparciu o geometrię skrzydła projektu SZD-47 Klub. Pa­
rametry tego skrzydła okazały s i ę nadzwyczaj trafne 
i p rzydatne do nowoczesnego szybowca klubowego, główn ie 
cl z ięki odpowiedniemu doborowi profili skrzydłowych: 

- prófil SO 1-196 na wewnętrznej części skrzydła, 
- profil SO 1-196 zmieszany lin iowo z profilem SO 1/2-

-158 na lotkowej częś ci skrzydła. . 
Wybór tego układu nastąpił w wyniku op tymalizacji 

10 par ró-ż.nych profili laminarnych. 
Szybowiec klubowy otrzymał nazwę SZD-51 Junior. Po­

stanow iono realizować go w następujących etapach : 
- Opracowanie, budowa i próby w locie modelu, na ­

zwanego przedprototypem, a docelowe j bryle i rozkładzie 
mas w celu sprawdzen ia wszystkich charakterystyk p1lo­
tażowo-osiągowych i ergonomicznych. Konst rukcja dosto­
sowana do uproszczonego oprzyrządowania. pozwalająca na 
budowę przedprototypu przy mi nimum n'akładów i czasu. 

- Na podstawie rezultatów prób przedprototypu -
opracowanie, budowa- i próby prototypu, zakoi1czone certy­
fikacją. 

- Wdrożenie szybo wca do produkcji seryjnej. 
Przedprototyp szybowca SZD-51-0 Junior został oblatany 

21.12.1980 r . P róby fabryczne przeprowadzone w latach 
1981/82 wykazały zgodność właściwości lotnych z założe­
niami. Charakterystyki przedprototypu całkowicie pokryły 
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Research and Development Centre in Bielsko-Biała. It was 
not implemented due to focusing the manufacturing" 
capabilities of the Centre on construction and starting 
production of other glider types. · 

_ In 1979 the s ubject of construc tion of a rriodern club 
glider for 1980's was undertaken again . The following 
assumptions were determined for such a glider: 

Intended use for basie training, advanced training 
-and the so-called „small sport" , i.e. for participation in 
competitions and for achieving the critefia for glidei­
awards. This type of the glider use covers the entire range 
from basie training of pilots to the ir pass anto a high­
-perfor mance sailplane, e.g. the Jantar. This requires to 
combine good performance of the glider w ith its appro ­
priate pilotage and ergonomie characteristics which will 
allow to admit a p ilot-learner to his first unaided flight 
directly after his trai ning_ on a double-seat glider such 
as e.g . the Puchacz or on a motor glider. The required 
pilotage and ergonomie character istics should include: · 

- ca~y pilotage, appropriate for the qualification level 
cf a pilot-learner; 

- low landing and circling fpeed: 
- proper stalling and spin characteristics; 
- · effechve airbrake and w heel brake; 
- allowable range of weight of a pilot with paracł)ute 

amounting to 55 to 110 kg without the need to us ~ 
a_ balancing weight ; 

- ergonomics of the cabin similar to that of modern 
double -Rca t gliders. 
~ The glider in the standard vers1on should be approvecl 

for ae ro-tow t ako-off, winc h launching, basie aerobatics 
as wcll as cloud and wm·e fli ghts. Optiona1ly it may be 
adapted for bungee launching and night flights. 

• The design of the glider and of its manufacturing 
process should make it possible to substantially reduce 
its production cost and thus ils ale price in rela tion to 
the laminate Standard Cla~s glide r J antar Std, a,nd, at 
the same time, it should ensure h igh durability of the 
structurr (the life exceeding 3000 h), as well as simplicity 
of grnund m aintenance, serv ice and repairs. 

Cl The glide r should meet the domestic and international 
demand of 1980's. 

As a result of analyses carried out. a decision was made 
to build the glider of glass-epoxy composite, with basing 
on the wing-geometry o[ the SZD-47 Klub design. Para­
m eters of that wing prove d to be perfectly chosen and 
suitable very much for a modern club glider, owing 
mainly to the :.:ppropriate selection of the aerofoi l 
i:ections: · 

- scctio n SO- 1-196 fo r the. inncr wing part; 
- sectio11 SO 1-196 mi xed li neady with sec tion SO 

1/2-158 Ior the w ing part with ailcrons . 
This arrangement was selected in resull of opt imiza tion 

of 10 pai rs of va r ious laminar aerof '.l i! sections. 
The club glider was named SZD-51 Junior. lls im­

plemen tatioń was dec ided to be conducted in the fo llowi ng 
stages : 

- Design, cons t ruction and flight tests of a model named 
the preliminary prototype of the target body and mass 
d istribution in or-der to test all pilotage, performance and 
e rgonomie characteristics. The design was adaptetl for 
simplified instrumentation, allowing to build the pre­
liminary prototype w ith minimum expense and time to be 
spent. 

- On the ground of test results of the "preliminary 
prototype-design, construction and testing of the prototype, 
to be finished with obtaining the certificate . 

- Putting the gl ider into lot production. 
The preliminary prototype of the SZD-51-0 Junior glider 

was fli gh t-tested on 31st Dec. 1980. The factory tests, 
carried out in the years 1981 + 1982, shew conformance of 
the actual flight characteristics with the assumptions . 
Charac ter istics of t'.fte preliminary prototype proved to be 
fully in li ne w ith the „Project of initial data of ·a single -· 
-seat club gl ider" published by the Aeroclub of the FRG 
(Aerokurier 1/81 ). 

ln the years 1981-;-1982 the techn i cal documentation fo r 
the SZD-51-1 Junior prototype was prepared and its con­
struction was started; the construction is planned to be 
completed in 1983. The J?rototype has the body unchanged 
in relation to that of the preliminary prototype, but it~ 
design and ma nufacturing methods is quite new, making 
possible the short, one-day cycle of making large 
assemblies (wing, fuselage, taił unit) in negative moulds . 

cd. na s. 28 
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PZL-104 Wilga 35 

Type: 
ai rcraft 

Four-sea t genera l-purpose light 

DESIGN: Single-engincd shoulder-wing 
aircraft with conventional tai! unit and 
tailwheel type landing gear. All-me tal 
construction. The aircraft is especlally 
applied for operations f r om small airfields 
due to short take-off and landing run and 
steep climb and descent. 

~Vings : Cantilever shoulde r-wing mono­
piane of r ectangular · form. Wing section 
N ACA 2415 of thickness/chord r atio 15'io. 
Dihedral 1 °. All-me ta l single-spar s tructure 
with leading-edge torsion box and beade<l 
metal skin. Each wing attached to fuselage 
by three bolts, two at spar a nd one at 
forward fittin g. All-metal a erodynamically 
and mass-balanccd slo tted ailerons with 
beaded metal skin. Tab on starboa rd 
aileron. Ailer ons can be dropped to supple­
ment f!aps durin g landing . Manu a lly-ope­
rated all-metal slotted flaps with beaded 
metal skin. Fixed all-metal siat along fu ll 
span o f wing and over fuselage. 

Fuselage : All-metal s e mi-monocoque 
s tructure with beaded metal sl<in , built in 
two sections and riveted together . Forward 
section incorporates wing spar carry­
-through s tructu r e . Rear section is in the 
form o f a t aH cone. Cabin floor is of 
metal sandwich structure with a pape r 
honeycomb core covered with foam rubber. 
Cabin o f passe nger version accommod ates 
fou r persons in pairs w it h adjustable front 
seats. Baggage co,mpartme nt aft of seats .. 
Upwards-opening door on each sid e of 
cabin, jettisonab le in emergency. In th-" 
parachute training version the s tarboard 
door is removed and replaced by t w o 
tubular u pr ights with a central con necting 
s trap a nd the s tar board front seat is rear­
ward-facing; jumps are facliitat ed by a step 
on the starbonrd side and by a paraclrnte 
l1itch. A contro llable towi ng hook can be 
attached t o t he ta ił l an ding gea r per ­
mitting - t o tow a single g!ider of up to 
650 kg weight or two/th»ee gliders of up 
to 1125 kg lota! ccmbined w eight. G lass ­
fi bre hopper fo r chemical slung und er the 
fuselage of agricultura l ve rsion. 
Ta ił unit : Draced cruciform tai! of all­

-metal structure with stressed skin. Sing le -
-spar tailplane attached to fuselage by a 
single centre fitting and su ppor ted by a 
single a luminium alloy strut on each 
side. Two-spar sweptback fin of s emi­
-monocoque s tructure. Rudder and one -
-piece elevator a re aer odynamically horn-
-balan ced and mass-balanced. T rim tab in 
centre of elevator tr ailing-edgc. 

TECHNICAL D A T A 

- Dimensions 

Wing s pan 
Length overall 
Height overall 
Wheel t-rack 
Wheelbase 
Wing area 
Wing aspect rat io 
Wing chord (constant) 
Tailp lane span 
Tailplane area 
Vertical taił area 

Weights a nd loadings 
Weight empty, e!]uipped 
Max T-O and landing wei~ht 
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I 
La nding gear: Non-retractable ta!lwhee l 

type. Semi-cantilever main !egs o f rocke r 
t ype with oleo-p neumatic shock-absorbers . 
Main w heels with low-pressure tyres size 
500 X 200 mm and h ydraulic brakes. Steer­
ab le tailwheel with tyre size 255 X 110 mm 
carried on r ocker frame with oleo-pneu­
malic shock-absorber . Me tal ski la nding • gear optiona l. 

Power plan t: One 194 kW (260 hp ) PZL 
AI-14R A nine-cylinde r radia! supercharged 
engine geare d driving a PZL US-122000 two­
-b lade constant speed wooden propeller of 
2.65 m .diameter. Two fuel tanks in each 
wing with total capacity of 195 iilres. R e ­
fuelling point on cach side of ruselage. 
l)elow the wi ng. Oil cap acity 16 li tres. 
Engine star ting effected pneumatically bY 
a bu ilt-in sys tem of 7 li t r e capaclty at 
4900 kPa (50 kg/cm') pressure. 

E~uipmeut: Hydraulic system rated al 
3900 kPa (40 kg/c m ' ) pressure. Electrical 
system powered by DC generator and 24 y 
10 Ah batte ry. Standa r d navigation equip­
ment i ncludes VHF transceiver and I FR 
i nstrumentatlon. 

D ESIGN D E VELOPMENT: First prototype 
o f PZL-104 known as Wilga 1 with a· 
133 kW (180 hp) WN-6B engine was fl ow n , 
for t h e fi rst time on 24 April 1962. Is was 
followed by Wilga 2 with comp le tely r e-

Max wing loading 
Max power loading 

designed fu selage a nd taił unit, Wilga C 
with a 172 kW (225 hp) Con tinental 0-470 
engine and Wilga 3 with a 195 k\V (260 hp) 
PZL AI-14R engine. This la st model was 
flo w n for the fir st time on 31 December 
1965 and w a s built in small quantities as 
Wilga 3A for flying club u se. In 1967 the 
basie design was fu rt h e r modified - im­
prove d cabin comfort, redesigned la nding 
gear. This new version is know n a s Wilga 
35 w h en fitted with a AI-14R engine (first 
fligh t on 28 July 1967) and Wilga 32, with 
a Continental 0-470 engine a nd shorter 
main la nding g ea r legs (first flight on 
12 September 1967) . Bath Wilga 35 and 
Wilga 32 production w a s started in 1968. 
The . agr icultural v ersion designated Wilga 
35R was f lown for the first time on 
13· Februar y 1978 and five -seat v e rsion for 
four pa,achute jumps was tes ted in 
September 1978. Current production models 
are Wilga 35A (Aeroclub) and Wilga 35P 
(Passenger/liaison). More then 700 Wilgas 
had been built by th e end of 1982 for 
customers in 21 countri es. A modified 
version of Wilga 32 was p roduced in Inc 
d onesia as Linpur Gelatik 32. A floatplane 
ver sion of Wilga 35 - Wilga 351-I . - fi tted 
with Canadian CAP-3000 floats was succes­
fully tested in Canada (fi rst flight on 
31 October 1979). Th e Wilga 80 , built in 
accordance with FAR 23 r equireme nts, was 
first- flow n on 30 May 1979. 

83.9 k g/m ' 
6.7 kg/kW 

11.1 2 m 
8.10 m 
2.94 m 
2.85 m 
6.70 m 

Performance a t max T-O weight 
Never-exceed speed 279 km/h 

201 km/h 
193 km/h 
128 km/h 
68 km/h 

15.50 m' 
7.95 
1.40 m 
3.70 m 
3.16 m' 
1.89 m ' 

900 kg 
1300 kg 

Max Jevel speed 
Max cruising speed 
Economical cruising s peed 
Stalling speed, power on 
Max ra te of clim b at SIL 
Service cefling 
T-O ru n 
T-O to 15 m 
Landing from 15 m 
Landing run 
Range with max fuel, 30 min reserves 
Ę0/243I K /83 

5.0 mis 
4000 m 

80 m 
186 m 
230 m 
95 m 

680 km 
W ·.K, 
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PZL-110 Koliber 

Ty pe: Two/three-5cat primary training a nd 
lii:ll t a ircra f t 

D ESIGN: Si ng le-e_ngin ed l ow-wing air era ft 
with conve ntional taił unit and tric ycle 
landing gear. All-me t a l const ruction : 

Wings: Cantilever low-wing monoplane 
o, r ectangular form. Wing section NACA 
e3A416 (modi!led). D ihedra l 7° beginning at 
roots. Incidence 4°. · All-meta l sl-ng!e-spar 
s tructure. Wide-chord i;lotted ańerons, with 
ground-adjustabl e ta bs .• Full-span automa tic 
sla ts. Long-span sl otte :l flaps . Aile rons and 
flaps covered with corrugated metal skin. 
N o an tl-ic in g eq uipment. 

F u5elage: Light alloy semi-m onocoque 
s t ruc ture. Cabin with t wo seat s side by 
aide and n be n ch seat at rear. Large . 
rearward-slidlng canopy. D ua l control / co­
lumns. Heating and ventila tion a s standard 
equlpment , 

Taił unit: Cantilever all-metal str u cture 
·with corruga ted skin and mass-ba lance!:I 
control surfaces. Fixed-incidence tailplane. 
One trim tab in elevator aną one ground­
-adjustable tab on rudder. 

Landlng gear: Non-retractable trlcycle 
type . Oleo-pneumatic shock-absocbers and 
hydraullc disc brskes. Castoring nose ­
wheel. 

Power p la nt : One 93 kW (126 h p) PZL­
- Franklin ,4A-235-Bl f! a t-fo_ur engine driving 
a PZL US-135000 two-blade fixed-p itch pro­
pelle r of 1.78 m diam eter . Alu minium a lloy 
luel tanks in each wlng of total capaci ty 
105 Jltres. Refuelling points of w ings. Oil 
ca pacity 6 litres. 

TECHNICAL D ATA 

Dimensions 

W ing span 
Length overall 
Height ov erall 
Wheel track 
Wheelbase 
Wing area 
W!ng • aspect ratio 
Wing chord (constant) 
Tailplirne span 
Tallplane area 
Vertical tall area 
Cabin length 
Cabln width 

Weights and loadings 
We!ghts empty, standard equlpment 
Max T-O and landing welght 
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Equipment: 12 V electrical system with 
alternator and 18 Ah battery. Instrument 
panel !itted with an anti-g lare visoc and 
deslgned to take !ull radio-naviga tion 
equlpmen t. Norm a! flight instrumentation. 
VHF transceiver, ADF, electrically powered 
gyro attitude indicator , tum in di ca tor and 
dir ection 'indicator optional. 

DESIGN DEV ELOPMENT: PZL-110 Koli­
be r is licence- built modified ve rsio n o f 
SOCATA Rallye l00ST with 93 kW (126 hp) 
PZL-Franklin engin e rcplacing 74.5 kW 
(100 hp) Rolls-Royce Contine ntal engine. 
TJ1e Rallye a ircr aft having i ts origin in a 
competition organized in 1958 was d eve-

norma! category 
utllity category 

Max wing !oading 
Max power loading 

Fo t. L . Zielaslwwsl~i 

lop ed by llle old-established Morane-Saul~ 
n.ie,· Co. The prototype MS880A Rallye­
-Club with 67 kW (90 hp) engine flew for 
the f irst time on 10 June 1959 ąnd the 
inltial production version were MS880B 
Hallye-Club and MS885 Super Rallye. F AA 
certification was obtained on 21 November 
1961. The SOCATA Rallye l0OST obtained 
S G.A C certifica tion on 4 October 1974. A 

lota!. of alJove 1200 Rallye a ircra fl of 100 
scries i.e. l00S, l00T, l 00ST have b cen lrnill 
!Jy l he end 1977. PZL -110 Koliber, a Rally e 
l0GST r ecngined on PZL-Franklin 4A-235-B l , 
w2s flown for the fir,; t tim e on 18 April 
1978. The production i n Poland of PZL-110 
is starled in 1979 and a total of 20 had 
bcen built by the spring 1983. 

850 kg 
770 kg 
66.6 kg/m' 
9.14 kg/kW 

9.74 m 
7.20 m 
2.80 m 
2.01 m 
1.71 m 

Performance (at ma>:: T-O weight) 
Neve r -exceed speed 270 km/h 

195 km/h 
170 km/h 

12.66 m• 
7.57 
1.30 m 
3.67 m 
3.48 m• 
1.74 m' 
2.25 m 
1.13 m 

516 kg 

Max level speed at S/L 
Max cruising speed at S /L 
Stalling speed 

flaps down 
fl aps u p 

Max rate of climb at SIL and AUW 830 kg 
S e rvice ceilin g 
T -O run 
T-O on 15 m 
Landing from 15 m 
Max range 
E0/243/K/83 . 

76 km/h 
89 km/h 

2.85 m/s 
3500 m 
155 m 
380 m 
274 m 
740 km 

W.K. 
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PZL-106B Kruk 

Type : Singli,-sea t agrlcnltural aircraft of 
1000 kg chemical load 

DESIGN : Single-engined low-wing air­
cra!t with conventlonal taił unit and tail­
wheel type landing gear. All-metal 
struct ure . 

Wings : Braced low-wing monoplane with 
upwards deflected tip bottom surfaces. 
NA CA 2415 wing section ' w ith constant 
chord throughout the - span . Dihedral 4° 
beginning at root. I ncidence 6°6' . Sweep 
back 1° at quarter-chord. All-metall semi­
-monocoąue two-spar duralumin s.t ructurc 
with integra l fuel tanks . Glassfibre wing 
t ips. Fourrpart fixed siat a ll along t he 
span . Slot ted aile rons and flaps of 
duralumin structu re with poly ester fabric 

· skin. Streamlined duro lumin Vee typ~ 
bractng struts. 

' 

F11.selage: Welded steel t ube s tructur <> 
covered w lth glassfibre a nd light alloy 
quick-detachable panels to provide access 
for fuselage structure i n ~pection. -Enclosed 
pilot's cockpit wlth mechanic 's seat at r ear 
is ven tllated and heated. Excellent visiblllty 
from pilot ·s seat · due to its high placing. 
Combined window/door on e ach side of 
cockpit. Cockpit str uctu re is strengthehed 
to withsta nd 40 g impact. Glassfibre hopper 
for 1400 lltres of chemicals forward of 
cockpit. Qulck-dumping. sys tem can r elease 
totai content of hopp~r in about 5 s. 
Hopper can be easily replaced by a special 
container with lns~ructor 's sea t, controls, 
basie instruments and windscreen in order 
to convert any of PZL-106B I~ruk aircraft 
into two-seat training version. 
Taił unit:, Braced cruciform taił of 

duralumin structure. Single strut on each 
side. Fixed surfaces with metal skin , 
rudder and elevators wlth poiyester skin. 
Trim tab in port elevator . 

Landing gca.r: Non-re t ractable tailwheel 
type wlth oleo-pneumatic shock-absorbers . 
Main wheels with low-pressure tyres size 
800 X 260 mm each carried on Vee struts • 
and half-axle . Pneumatlcally operated diec 
brakes. Parking brakes. Steerable t a!lwlieel 
with tubeless ty.re slze 350 X 135 mm. 

TECH NI CAL DATA 

Dlmenslons 

Wlng span 
Length oyerall 
Helght 
Wheel track (static) 
Wheelbase 
P ropeller ground clearance (tall u p ) 
Wing atea 
Wing aspect ratio 
Wing chord (constant) 
Tailpl,me span 
Tailplane area 
Vertical tall area 

Welghts and loading-s 
Weight empty, standard equipme n t 
Norma! ·T-O welght wlth 1000 kg 

or chemlcals 
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I KARTOTEKA TliA: 

Power plant : One 441 kW (ftOO hp) PZL­
-3S seven-cylinder r adia! supercharged 
engine direct driving a P ZL US-132000 fou.r­
- blade constant speed metal propeller o! 
2200 rpm a nd 2.62 m dia m·eter. Total fuel 
capacity 540 litres. Gravity re!uelllng point 
on each wing and semi-pressurizec;I r e­
fue lling point on starboard sicie of fuselage . 
Oil capa city 54 Il tres. Carburettor fitted 
wlth air filter . NA CA t ype engine cow­
lings as standard' equipment ; in tropicai 
alrcraft operated wlthout engine cowllngs. 

Equlpme•nt: P neumatic system r ated at 
4900 kPa (50 kg/cm') !or brakes and 
agricultural eąuipment . Electrical system 
p owered by 27.5 V DC generator and 
battery for engine starting, pneumatic 
system control, seml-pressurized refu elling, 
aircraft lights, board instruments and VHF 
transceiver. 

Agricultural equipment: Windmill-ąriven 

cent rifugal pump for liąuid chemical an<1 
tunnel- type dictributor for clry chemica!. 

,, 

F ot. WPL - J. Stanta!aw_skt 

P ne umatically operated hopper intake for 
dry chem!cal loading optlonal. Maximum 
flow rates: 25 kg/s for powder , 35 kg/s for· 
granulates, 10 -kg/s for grains, 18 lit/a · tor 
water solutions and 4.5 lit/s for oU 
solutions. Effective chemlcal swath width 
30+35 m. 

DESIGN DEVELOPMENT: PZL-106B air­
cra!t waa , d esigned 1n 1979 ·by a PZL-Okę­
cle team · 1ed by Andrze j Frydrychewicz. 
The first prototype was flown for the tint 
time ·on 15 May 1981 by Witold ukom&ld. 
Second prototype flew for the tint time -
on J'Uly 1981 and third pr ototype - in 
September 1981. The productlon of PZL­
-106B aircraft begins 1n 1982. · PZL-106B i& 
the development version of the PZL-106A 
aircra!t, that was· produced in 1976+1982. A 
total · of 144 PZL-106As had been built 
i ncluding 54 exported to East Germany; 
about 60 aircraft are being used by Po.liBh­
a grlcultural air service . team in Egypt. 

Max T-O and landlng wei&ht in norma! 

14.90 m 
9.10 m 
3.32 m 
3.10 m 
:1.u m 
0.63 m . 

32.18 m• 
6.90 
2.16 m · 
5.77 m 
7.56 m• 
~.88 m• 

1670 kg 

3000 kg 

category 
Max chemical& load 

. Max w Ing loading 

Perto.rmance at 3008 Jq: AU W 
Never-exceed speed 
Max level speed at S/L 
Cruislng speed at 75'/, max continuous 

power 
Operating speed 
S talllng speed at S/L 
Max rate o! cllmb at S/L 
Service ce1llng 
T-O and landing run w i th agr!cultural 

eqµipment 
T-O to 15 m with e&ricultural equlpment 
L andlng !ram 15 m 
Range wlth max !uel 
E0/243/K/83 

3000 kg 
1050 kg 
93.2 kg/m' 

270 km/h 
220 km/h 

194 km/h 
150~ 1~0 km/h 

90 km/h 
4.0 mis 

4000 m 

220/2iO m 
480 m 
410 ID 

1100 km 
W.K. 
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PZL-MIS Dromader. 

Ty pe: Single-seat agricultural alrcraft 

D E~IGJI<: Single-englned low -Wing air­
cra ft wlth conventiona1 tailwheel type 
la nding g ear. All-metal construction with 
corroslon proof external sur!ace finished 
wilh polyurethane · and epoxy. Due to high 
payload M18A alrcra ft is es peclally applled 
for large cultivation area operation and 
rorest fir e fighting. 

Wings: Cantilever low- win g monoplane 
of r ectangular !orm. Piane consists o f 
central part and two outer parts with 
tr a pez tips. Wing centr al part s ectlons 
NACA 4416 at root and NACA 4412 at end, 
win g oute r part section NACA 4412. Dl ­
hedral 2°30' for central part and 5° for 
outer parts. Wing incidence 3°. Si n gle-spar 
d uralumln wing structure; sp a r with steel 
cap. All-metal slotted ailerons, mass-and 
aerodynamically balanced, actuated bY 
p ush-rods. No tabs . AU-me tal slotted fla ps 
in central and outer parts, hydraullcally 
locked in three positions. Integra! fu el 
tanks forwards of spar in each wing outer 
p art. 

Faselage: All-metal structure with main 
frame of helium-arc welded chrome­
-molybdenum steel tubes ,olled internaly 
against corrosion. Duralumln slde panels 
quick-detach.able by the use of camloc 
fasteners for airirame inspection and 
cleaning. Fixed stainless steel bottom co­
vering. Enclosed pilot·s cockpit with glass ­
fibre top and rear parts, sealed and 
ve nt!lated. Quick-opening door on each 
side. Portside door emergency Jettisonable. 
Cockpit structure withstands 40 g impact. 
AdJustable pllot's seat and shoulder-type 
safety harness. Adjustable rudder peda ls. 
Baggage compartment aft of seat. Glass­
fibre hopper of 2500 lltre capacity forward 
ot cockpit. Transparent r ear wall of hopper 
with lndicator of chemical level. Detlector 
cabie !rom cabln to fin . 

Taił unit: All-metal structure. Vertical 
tall with corrugated skin. Braced tallplane 
ot rectangular form. Elevator and rudde r 
a erodynamlcally and mass-balanced . Ele va­
tor actuated by push-rods, rudder - by 
cables. Trim tabs in elevator, actuated by 
push-rods. 

TECHNICAL DATA 

. Dimensions 

w7ng span 
Length overall 
Height overall 
Wheel track 
Propeller ground clearance (taił up) 
W!ng area 
Wlng aspect ratio 
Wing chord (constant) 
Tailplane 5Pan 
Tallplane area 
Vertical taił area 
Weights and loadlngs 
Weight empty, equipped 
Payload FAR 23 
Max T-0 weight FAR 23 
Payload CAM 8 
Max T-O weight . CAM 8 

Wing loading 
Power loading 
g Umits FAR 23 
g llmits CAM 8 
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Landing gear: Non-r e tracta ble tailwheel 
type. Main wheels with oleo-pneumatic 
shock-absorbe rs, low-pressure tyres size 
720 X 320 mm, hydr aulic disc brakes, parking 
brake and wire cutte rs. Fully-castorińg 
tailwheel with oleo-pneumatlc shock-ab­
sorber and tyre size 318 X 114 mm, lockable 
for take-off and la n ding. 

Power plant: One 736 kW (987 hp) PZL 
ASz-62IR nine-cylinder radial supercharged 
e ngine geared d,riving a PZL-SP.00 four ­
-blade constant speed aluminium propeller 
of 3.3 m diameter. Electrical starting 
system. Fue l usable capaclty 400 litres. 
Gravlty- fe ed head er tank in fuselage . 

Equlpment: Hydrauli c system of pressure 
10 000+14 ooo kPa (100 + 140 kg/cm' ) actuatlng 
flaps, wheel brakes and atomiz; r -brakes. 
Electrical syste m powered by 28.5 V 100 A 
generator and 24 V 25 Ah nickel-caclmium 
battery. Standard equipment included 
navigation Ughts, two rotatlng beacons, 
cockpit l!ght and instrument panel lights. 
Optlon items: transcelver, navigation re­
ceiver, VOR-OBS indicator, land1ng lamps, 
night working lamps and taxylng l!ght. 

Fot. · L. ZJelaskowskt 

Agricultural equipment: Alrcraf t can be 
eąuipped with three agricultural systems: 
1 - syste m for spraying with 48/46 noz:zle 
on spraybooms; 2 - system for fine 
spraying with eight atomizers; 3 - system 
for dusting with Transland high output 
spreader. Wlndmdll-driven Roots pump for 
liquid chemical. Provision tor water 
bombing installatlo for fi-re suppresion. 

DESIGN DEVELO PMENT: The Ml8 Dro­
mader is an much larger agricultural air­
craft then PZL-106 Kruk. It was designed 
in 1976 by a PZL-Mielec teain led by Jó­
zef Oleksiak. The aircra!t meets the re­
quirements of FAR Pt 23. First prototype 
w,as flown on 27 August 1976 by Andrzej Pa­
muła and second prototype - on 2 October 
1976. The fire-fightlng version was . tested 
for the first time on 11 N ovember 1978. 
Since late 1980 is built versd.on Ml8A. 
Polish type certiflca_te has awarded on 
27 S eptember 1978, Canadian on 7 March 
1980 and French on 9 December 1980. Up 
to 1983 were bullt 150 alrcraft . The aircraft 
is used by operators in Poland, Czecho­
slovakla, Canada, Cuba, Bułgaria, Egypt, 
France, Hangary, the USA and Yougoslavia. 

Performance a,t 4200 kg without . ag 
equipment 

17.70 m 
9.47 m 
3.70 m 
3.58 m 
0.23 m 

40 .00 m ' 
7,8 

2. 28 m 
5.00 m 
6.50 n1' 
2.65 m' 

2550 kg 
1050+1350 kg 

4200 k g 
l 550+ 1850 kg 
. 4700 kg 

105 kg/m' 
5.7 kg/kW 

+ 3.4/-1.4 
2.8 

Never-exceed speed 
Max l ev el speed 
Cruising spe ed at S/L 
Stalling speed , p ower off 

!łaps u p 
flaps dow n 

Max rate of clim b a t SIL 
S ervice ceilling 
T-O run (ground) 
Landing run (ground) 
Max range, no fuel rese rves 
Performance at 4200 ·kg with sprea d'er 
Max level speed 
Cruising speed at S/L 
Operatlng speed 
Stalling speed, power off 

flaps up 
flaps down 

Max rate of cllmb at S/L 
T-O run (ground) 
La nding run (ground) 
E0/243/K/83 

280 km/h 
258 km/h 
205 km/h 

125 km/ h 
109 km/h 
5.8 m/s 

6500 m 
275 m 
330 m 
520 km 

237 km/h 
190 km/h 

170+185 km/h 

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

280 m 
320 m 

W.K. 
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PZL An-2 

Type: Single-engined g~neral-purpose bi· 
plane 

VERSIONS: 

An-2P (passenger with seatlng for 12 
passangers) , 

An-2PK (five seat executive), 
An-2P-Photo (photogrammetry), 
An-2R (agricultural, 1300 kg liquid or dry 

chemicals) , 1 an" 
An-2S ambulance, 6 stretchers u 

II\edical attendants) ; 
- Ań-2T (transport, 1500 kg cargo or' 12 
passengers), 

An-2TD (for parachute jumping), 
An ~2TP (cargo-passenger), 
An-2M (on floats) . . 
The !ollowing details apply to the PZL 

An-2P. 

Wings : Unequal-span 1lngle-bay biplane. 
Wing sectlon RPS 14'/, (con1tant). Dihedral, 
both . wings, approx 2°48' . All-metal two­
•spar structure, fabric covered aft of front 
spar. Differentia! ailerons and full-span 
automatic leading-edge slats . . on upper 
wi'ngs, slotted trailling-edge !łaps on both 
upper and !ower wings. Flaps operated 
electrically, ailerons mechanically. 

Fuselage: AU-metal·· stressed-skin semi­
-monocoque structure. Crew of two on 
!light d eck, with access via passenger 
cabin. Standard accomodation· for 12 
passenge,s, in four rows of three with 
centre aisle. T'wo ,loldable sea ts for children 
in alsle between first and second rows. 
Toilet at r ear of cabin on s tarboard slde. 
Overhead racks !or up t o 160 kg of 
baggage, with space for coats and addition­
a l . 40 kg o! baggage between r ea r pai r of 
seata and tolle t. Emergency exlt on . star­
board side at re ar. Walls of ca bin are 
llned with glass-wool mats to reduce in­
terna! noise level. Cabin heating and s tar­
board windscreen de-icing by engine bleed 
air; p ort and centre windscreen are 
electrica lly de-iced. Cabin ven tilation by 
ram-air intakes. Air-conditioning system 
in An-2R. 

Taił unit: Braced metal structure. Fabric­
_-covered tailplane. Elevators and rudder 
operated mecłianically . Ele ctrically-ope·• 
rated trim tab In · rudder and e levator. 

Lantting gear: Non-retractable split-axle 
type, wlth long-stroke oleo shock-absorbe rs . 

TECDNICAL DATA 

Dlmensions. 

Wing span 
Length overall (tall down) 
Height overall (taił down) 
Wheel t rack 
Propeller diameter 
Wing area 
Welghta and loadings 
Welght empty 
Max T-O weight 
useful lead 
Max wlng loadlng 
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Main w h eel tyres size 800 X 260 mm, pres­
sure 230 kPa (2.3 kg/cm'). Pneumatic brakes 
on main units . Fully-castoring . and self­
-centering tailwheel with electro-pneum atic 
lock . Interchangeable ski lancilng gear 
avail a ble optionally. 

Power. plant: One 736 kW (987 hp) PZL 
ASz-62IR nine-c_yllnder r·adinl . aircooled 

~ engine, driving art AW-2 four- blade 
varia ble pitch meta l p ropeller. Six fu el · 
t a nks in u pper wlng, with totnl capa city 
of 1200 li tres . Oil capaci ty 120 ·litres. 

I 

Systems : Com pressed · air cylinder, or 
8 litres capacity, !or pneuma tic charglng 
of shock-absorbe rs and _oper ation of tail­
wheel . lock at 5000 kPa (50 kg/cm') pressure 
and operation of main-wheel brakes at 
1000 kPa (10 kg/cm'). DC electrical system 
is supplied with basie 27 V power by an 
engine-driven generator and a storage 
battery. co2 fire extlnguishlng system with 
automatfc fire detector. 

·Equipment : Dual contr ols and blind­
-flying instrumentation stand ard . H F and 
VH F light-welght r a dio t ranscelve r, radio 
altlme te r, ADF, marke r, gyro compass, 
cll rectiona l gyro and inter com. 

Max power loading 

Fo t. L. Zle!askowskl 

D ESIGN D EVELOPMENT: Th e prototype 
of this large biplane was designed to a 
specificatlon of the Ministry of Agriculture 
and Forestry of the USSR and made its 
first night on 31 August 1947. It was 
powered by a 560 kW (760 hp) ASh-21 
en gine and was ' known as the SKh-1. In 
1948 design w ent -into prod uction in the 
USSR as the An-2, with a 736 kW (987 bp) 
AS h-62 engine. Licence rights were granted 
to Chin a, w here t he first . locally -produ ced 
An-2 was completed in December 1957. 
Since 1960, apart from a small Soviet-built 
quan tity 'o f a developed version know n as 
the An-2M, the cont inuecl ·production o f 
the An-2 has been the responsibility of the 
Polish WSK fa ctory at Mielec, the origin 
llcence ar r angement prov iding . · for two 
basie versions : the An-2T t ransport and 
An-2R agricultural version. Since beginning 
An-2 productlon, WSK-Mielec has · made 
numerous improvem ents · to the airframe 
of the An-2R, r esulting in an increase in 
TBO from 900 hr in 1961 t o 1500 hr in 
1970 and 2000 hr in 1973. More than 90 p er 
cent o f ai rcra f t deliveri es were for export , 
chie fly t o the USSR. Sin ce 1960 · - over 
9500 An-2S w ere bullt includi ng 5500 of the 
agricultura l ve rsion_,_ 

18.18 m 
12.40 m 
4.00 m 
3.45 m 

3.60 m 
71 .8 m ' 

Performanco (at AUW of 5250 kg) 
Max level speed at 1750 m 

5.5 kg/hp 

258 km/h 
185 km/h 

3450 kg 
5500 kg 
2050 kg 
76.82 kg/m' 

Econ. crulsing speed 
Min flying speed 
Max rate of climb a t S/L 
Service ćeflllng 
T-O run (grass) , 
T-O to 10.7 m (grass) 
Landl!l&.. run (grass) 
Ra n ge at 1000 m wllh 500 kg payload 

E0/243/K/83 . 

90 km/h 
.3.5 m/s 

4400 m 
170 m 
320 m 
185 m 
900 km 

A .G': 
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PZL-M21 Dromader Mini 

Type: Single-seat agrlcultural aircraft 

DESIGN: Slngle-englned low-wing aircraf t 
· of all-metal structure , wlth conve ntional 
tall unit and tail-wheel type non-re ­
tractable landing gear, o! scheme conven­
tional for agricultural airlpanes, t. e . en­
g.lne-hopper-pllot. Deslgned for plant pro­
tection and aerial top-dressing In agri­
culture and forestry as weU as for forest 
!lre flghting. The entire s tructure Is 
flnish ed ,vith polyurethane and epoxy. The 
aircra!t meets the requlrements of the 
F AR-23 regulations. 

Wing-s : Rectangular, with trapezol_dal tips, 
sectlonal, wlth short central part; mono­
spar wlth an auxlllary rea r epar; i,par 
flange& and maln flttings - made of steel. 
Wing outer parts of 6 dihedral and -1.5° 
geometrie twist, provlded wlth slngle­
-slotted !łaps and a!lerons of a ll-dura lum ln 
structure actuated . by push-rods . Allerons 
aerodynamically and m ass-balanced. The 
po t side and starboard slde ailerons are 
provided wlth F lettner tab and electrlcally 
actuated trim tab r espectively. Wlng outer 
part sections - modified NACA 441 2; wing 
central part - NACA 4418 at the • r oot 
chord and NACA 4412 at the junctlon with 
the outer wings. The outer wings provlded 
wi th integral fuel tanks, . take-off and 
landlng lam ps, taxying lamps and lamps 
fo r night agrlcultural work. 

Fuselage: Truss of al gon-arc welded 
chrome-inolybdenum steel tubes'." The truss 
Is prot ected internally agalnst corroslon 
with linseed all varnlsh. Duralumln side 
panels quick-detachable ow!ng to the use 
o! Camloc fasteners, fixed stalnless steel 
bottom coverlng. Cockpit sealed and ven­
tilated , wlth downward-openable door on 
the port and starboard slde , wlthstands 
40 g overload . Pl!ot 's seat provid ed with 
safety ha.mess, with lner tia-ty pe shoulder 
belts. Wlndscreen made ot lam lnated 
toughened glass, protected wlth wir e­
-cutters, m ay be provided with a wind­
screen wlper with washer . Optlonally the 
windscreen may be openable · sidewar ds to 
allow the pilot to operate the h opper 
loading lid. Th e top part of the• cockpit 
canopy is made o! g!ass-ep oxy lamlnate. 
Baggage compartment of 30 kg capacity 
behlnd the cockpit . Hopper for chemlcals, 
a g 1800 1 capac!ty, made of glass-epoxy 
laminate, provided wlth loading lid and 
antl-sl shlng barr!ers, s.ituated in the front 
part of the fuselage, Stalnless s te el flr e­
-w all. 

Tall un!lt: Slab-type tall p lane of re­
ctangular form, supported with angle 
struts ; tr-apezoidal ve-rt!cal tall unit; 
elevator and rudder aerodynamlcally and 
mass-balanced; corrugated skin. Elevator 

TECHNICAL DATA 

Dim eruions 

Wing span 
Length 
Hel.ghi 
Wheel track 
Wing a rea 
Wing chord 
Aspect ratio 
Tailplane s pań 
Tailplane area 
Vertical tall area 
Weights and loadings 
Empty weight 
Paylóad• 
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actuated by push-rods, provided with 
mechanically actuated trim t ab ; rudder 
actuated by cables, with e lectrically 
ac tuated t rim t ab. The taił unit is pro­
tected with a cabie ·,tretched between cabin 
and fin. 

Landin g gear: Non-retractabl e~ tall-wheel 
type. Maln landing gear· of the rocker-arm 
t ype with oleo-pneu matlc sk ock absorbers, 
w ith low-pressure tyres (800 X 260). Wheels 
provided with disc brake's. · Tail-wheel 
suspended on a rocker arm with an oleo­
- pn eumatic shoek absorber, with 380 X 150 
tyre, castorlng, · locka ble for take-off and 
landing. 

Power plant: PZL-3SR seven-cylinder 
radia! engine with geared · drive, of 441 kW 
(600 hp) takę-aft power, Four-blade 
constant speed metal propeller US ·133 OOO, 
of 3.1 m diameter. Electrical . startlng 
system. Fuel system· capacity 400 1. Lubri­
catlng all system with ·an oil coole r, o f 

75 I capacity. 

Equipment : Hydraulic system of 100 -ć-­

-ć--1 50 kg/cm• workln g pressure aclua tes 
fl aps , m ain w heel brakes, brake of the 
pump of the agr!cultural equlpment, 
atomizer •rbakes. Electrlcal system power ed 
by 50 A 24 V alternator and 24 V 24 Ah 
battery. Standard eąulpment [ncludes UHF 
RS 6102 transceiver and artlflclal horizon. 
VOR directlon indicator and gyro compass 
may be installed optlonally. 

Agricqltural equipment: The aircraft can 
be equipped with four agricultural 
systems: 

- coarse droplet sp,raying system with 
the wirejet type sprayers, 
.- fine spraying system with 6 Micronalr 

a tomlzers, 

14.51 m 
9.48 m 
3.11 ·m 
2.7 m 

T-0 w elght 
Wing loadin g 
Power loading 
g limlts 

Fot . C AF 

- d usting system , . 
- flr e- fightlng sys tem for bom bing . with 

extingulshing m edia or water1 
Windmi!l-driven p umps s en iing agrl-

cultural w orks. All the systems are pro­
vided wlth quick-d umplng capabllity. 

D ESIGN DEVELOPMENT: Successful 
marketl;.,g of the PZL-Ml8 Dromader alr­
craft and deslres expressed by the users of 
the airplanes sold hlther to have shown that 
a famlly of agricultural airplanes of 500 kg 
through 2500 kg payload based on the Ml8 
can be developed. 

The PZL M21 Dromader Mini is one of 
the Dromaders of 900 kg payload, The 
preliminary d esign was started by a team 
Jed • by Jarosław Rumszewicz, M.Sc., In 
Jai;iuary 1980. The basie design work was 
completed in June 1980. Assembly of the 
first prototype was started in Augu■t 1981. 
The alrplane w as submltted to test fllghts 
in May 1982. The first fl!ght was per­
form ed on 18th June 1982 by Tadeusz· Pa­
kula, M.Sc. , a 1-st class test pilot. 
• The PZL-M21 alrcraft h as 70'/o components 
the same as the PZL-M18. The tollowin g 
compol'len ts of the M18 were employed 
wlthout m ajor mocilficatlons: r ear part of 
the fus elage includ!ng cockpit, taił unit, 
control system a~d tall-wheel, outer wlngs, 
upper pęrt of the hopper, wheels of the 
maln landing gear includlng brakes, and 
components of the hydraulic, electrlcal, 
fuel, lubricatlng _all and agricultural 
systems. Three prototypes have been ubilt, 
l.e. two to be fllght-tested and one for 
static tests. Due to lack of the PZL-3SR 
engine intended to be used ·in product!on 
airplanes, the first prototype was equ!pped 
with a PZL-3S engine and a Dowfy Rotol 
p ropeller of 2.6 m diameter. 

3300 kg 
101.2 k g/m' 

7.5 k g/kW 
+3.5; -1.4 

32.6 m ' 
2.286 m 
6.46 

Performnnce at 3300 k g- wlthout ag 
equipment for the prototype ·with PZL-3S 
engine 

5.6 m 
7.28 m ' 
3:2 m• 

2060 kg 
900 kg 

Maximum speed 
Cruising speed 
Rate of climb 
Ceiling 
Neve r-exceed speed (at divlng) 
E0/243/K/83 

187 km/h 
155 to 180 km/h 

3.8 mis 
2900 m 

230 km/h 
J.R. 
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PZL-M21 Dromader Mini 

Jednomiejscowy samolot rolniczy 

K ONSTRUKCJA . J ednosilnikowy, całko­
wicie metalowy dolnopłat z u sterzeniem 
klasycznym, podwozie stale z kółkiem ogo­
nowym, zbudowany w klasycznym układzie 

dla samolotów rolniczych, tzn. silnik­
-zbiornik-pilot. Samolo t przeznaczony do 
ochrony i nawożenia upraw w ll' Olnictwle 
i leśńictwie , jak również do zwalczania 
pożarów lasów. Całość malowana emaliami 
epoksydowymi I poliuretanowymi. Samolot 
spełnia przepisy F AR-23. 
Płat . Prostokątny, z k011cówkami trape­

zowymi, dzie lony, z krótkim centropłatem , 

jednodźwigarowy z tylnym dźwigarklem 

pomocniczym; pasy dźwigara i główne oku­
cia stalowe. Częś ci zewnętrzne skrzydła o 
wzniosie 6° I skręceniu geometrycznym 1,5°, 
wyposażone w jednoszczelinowe klapy I 
lotki całkowicie du ra lowe, napęd popycha­
czowy, lotki wyważone masowo i a erody­
namicznie. L ewa lotka wyposażona jest W f: 

!letner, prawa w trymer sterowany elek­
trycznie. P rofil s krzydeł zewnętrznych 

NACA 4412 modyfikowany, centropłat w 
cięciwie p r zykadlubow ej NACA 4416 i NACA 
4412 na połączeniu ze skrzydłami doczep­
'nymi. Skrzyd ła zewnętrzne wyposażone w 
integralne zbiorniki paliwowe, w reflekto­
Ty do startu i lądowan ia oraz w r e flek­
tory do kołowania i do prac agro w nocy. 
Kadłub. Kra townicowy, s pawany (w osło­

nie argonu) z rur ze stali chromomolibde­
nowej. Kratownica wewnętrznie 'zabezpie­
czona przed korozją pokostem lnlan:;:m. 
Boczne osłony kadłuba duralowe , mocowa­
ne zamkami szybkoroz l ącznymi typu Cam­
loc, dolne osłony stale ze s tali nie rdzew­
nej. Kabina pilota uszcze lniona i wentylo­
wana, z drzwiami z le w e j i prawej strony, 
otwieranymi do ce lu, wytrzymuje przecią­

że,nie· 40 g. Fotel pilota zaopatr zony w pasy 
pilota ; pasy p lecowe• bezwładnościowe. 

Przednia szy ba z klejonego szkła hartowa­
n ego, zabezpieczona nożami do cięcia dru­

_tów, może być wyposażona w wycieraczkę 

ze spryskiwacze m. Na specjalne życzenie 

szyba przednia może być ·otwierana na bok, 
w ce lu obsługi klapy zasypowej zbiornika 
chemikaliów p rzez pilota. G órna osłona 

kabiny wykonana jest z la minatu szklano­
-epoksydowego. Za kabiną bagażnik 30 kg. 
W przedniej częścj kad ł uba zabudow any 
jest zbiornik chemi kaliów o pojemności 

1800 l, z l ami natu szk lano-epok sydowego, 
wyposażony w klapę zasypową oraz; prze­
grody przeciwfalowe. Przegroda ogniowa ze 
stall nierdzewnej . 

Ust61"Zen!le . Usterzenie poziome niedzielo­
ne, p odparte zastrzałami, o obrysie : piono­
we trapezowe, poziome prostokątne, stery 
wyważone. masowo i aerodynamicznie, po-

D ANE TE CHN ICZNE 

Wymiary 

Rozpiętość · 
Długość 

Wysokość 

Rozstaw kół 

Powierzchnia nośna 
Cięciwa skrzydła 

Wydłużenie 

Rozpiętość uste rzenia poziom"l,go 
Powierzchnia usterze nia poziomego 
Powierzchnia us te rzenia pionowego 

Masy i obciążenia 

Masa własna 
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krycia żłobkowane. Ster wysokości ma ste­
rowanie popychaczowe, wyposażony jJ st w 
trymero-fletner sterowany m echani=ie. 
Ster kierunku ma sterowanie linkowe i 
jest wyposażony w trymer sterowany ele k­
trycznie. Usterzenie jest chronione przez 
linę rozpiętą między kabiną a stateczni­
kiem pionowym. 

P,odwwle. Stale z kółkiem ogonowym. 
P odwozi e główne wahaczowe z amortY711-
tore m ole jowo-pne umatycznym z niskoci­
śnieniowymi kolami głównymi (800 X 260). 
Koi a wyposażone _ w hamulce tarczowe. 
Podwozie ogonowe wahaczowe z amort yza­
torem ole jowo-pn eumatycz,nym z kołem 
380 X 150 samonastawnym z blokadą do star­
tu I l ądowania . 

Zespól na.pędowy. Silnik gwiazdowy, 
sledmiocyllndrowy , z redukt•ore m, PZL­
-3SR o mocy startowej 441 kW (600 KM). 
Smlgło us 133 ooo m e talowe, cz te rolopato­
we o stałej prędkości i o średnicy 3,1 m. 
Rozruch e lektryczny. Pojemność instalacji 
paliwowej 400 l. Instalacja olejowa z chłod-
111 lcą oleju o pojemnoścl 75 l. 

Wyposażenie. Instalacja h y drauliczna . o 
ciśnlertlu 10 000+ 15 OOO kPa (100+150 kg/cm') 
napędza klapy, hamulce . kół głównych, ha­
mulec pompy agro, hamulce atomizerów. 
Instalacja elektryczna, alternator 50 A 
24 V i akumulator 24 V i 24 Ah. Radio­
stacja UKF RS 6102, sztuczny horyzont, 
dodatkowo może być zabudowany wskaź­

nik kursu VOR 1 :tyrobusola, 

Wyposażenie agrolotnłcze. Samolot może 

być wyposażony . w cztery instalacje: insta­
lacja grubokroplista - rozpry skiwacze ty­
pu wire je t, instalacja atomize rowa - 6 ato­
mizerów Mlcronalr, rozrzutnik do materia-

Ładunek płatny 

Masa całkowita 

Obciążenie powierzchni 
Obciążenie mocy 

F o t. C A F'" - A. Łokaj 

łów sypkich, instalacja przeciwpo:tarowa do 
bombardowania środkami gaśniczymi lub 
wodą. Pompa agro napljdzana wiatrakiem. 
Wszystkie irtstalacje wyposażone w zrzut 
awaryjny. 

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Powodzenie 
rynkowe samolotu PZL-M18 Dromader oraz 
życzenia dotychczasowych 'łżytkowników 
wykazały, że na bazie samolotu M18 mot­
na zbudować rodzinę samolotów -rolniczych 
o uqźwigach od 500 kg do 2500 kg. PZL­
-M21 Dromader Mini jest przedstawicie le m 
rodziny samolotów Dromader o udźwigu 
900 kg. Opracowanie projektu wstępnego 

pod kierunkiem mgr inż . Jarosława Rum­
szewlcza rozpoczęto w s tyczniu 1980 r . 
Opracowanie podstawowej dokumentac i 
kons t rukcyjne j zakończono w dzerwc 
1980 ,r, Montaż pierwszego p•rototypu rozpo­
częto w sierpniu 1981 r. Przekazanie samo­
lotu do prób w locie nastąpilo w maju 
1982 r. Pierwszy lot wykonał pilot doświad­

czalny I klasy mgr inż . Tadeusz Pakula 
18 czer w ca 1982 r . 

Samolot PZL-M21 jest zunifikowany w 
70'/, z samolotem PZL-Ml8, Z samolotu 
Mis wykorzystano b ez zasadniczych zmian: 
tyln ą. część kadłuba w raz z kabiną pilota, 
usterzeniem, ster owanie m, kółkiem ogono­
wym, skrzydła zewnętrzne, górną część 
zblÓrnika na che mikalia, , koła podwozia 
głównego wraz z hamulcami oraz elementy 
instalacj i hydrauliczne j, ele ktrycznej, pali­
wowej, olejowej i agrolotniczej . Zbudowa~ 
no trzy prototypy, dwa do prób w locie, 
jeden do prób statycznych. Pierwszy pro­
totyp, z braku silnik a PZL-3SR przezna­
czonego do egzempla rzy s e ryjnych, otrzy­
mał silnik PZL-3S i śmigło Dowty Roto! 
o średnicy 2,6 m . 

14,51 _m 
9,48 m 
3,11 m 
2,7 m 

32,6 m 
2,286 m 
6,46 

Współczynniki obciążenia dopuszcz . 

900 kg 
3300 kg 

101,2 kg/m1 

7,5 kg/kV., 
+ 3,5; -1,4 

5,6 m 
7,28 m• 

3,2 m 1 

, 2060 kg 

Osiągi dla masy 3300 kg bez urządzeń 

rolniczych dla prototypu z silnikiem 
PZL-3S 
Prędkość maks. 
Prędkość robocza 
Wznoszenie 
Pułap 

Prędkość nurkowani a dopuszcz. 
E0/243/K/83 

187 km/h 
155+180 km/h 

3,8 mis 
2900 m 

230 km/h 
J,R, 
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PZL-M20 Mewa 

Type: Six-seven seat executivy and am­
bułance aucraft 

_ The PZL-M20 Mewa li the Polish version 
of thę Plper PA-34 Seneca airplane pro­
duced in the USA, developed and manu­
factured by Polish aircra~t industry. 

The M20 i s d esigned for pa&senger, trans­
p ort, training, liaison and ambulance 
eervice, facilitatlng economic short-distance 
tr·ansport. The aircraft has been designed 
and ·' certlfied according ·to F AR-23 regula­
tions. It is intended to be operated fr.om . 
alrflelds havlng concrete air strips or from 
grassy ae roctromes, wlth the runway le ngth 
of ca. 700 m . The standard equlpment· of 
the aircra!t a llows to perform flights 
accordlng' to t h e VFR and IFR systems, 

·while a p pl19atlon of optional e quipment 
makes posslble !llghts in icing and night 
condition& and landlng in accordance with 
! he ILS syste m . 

D ESIGN : Twln-englned, 1!x-seat, canti-
lever low-wing alrcraft , - of all-metal 
1tructure, with r'etractable landing gear. 

Wings: Cantllever type, of r ectangular 
form, with 7° dihedra l and no sweep, 
•ingle-spar light alloy . structure. The 
aerofoll of laminar sectlon according to 
NA CA 65 415 is made as a semi-mono­
coque structure and conslsts of two braced 
shella screwed together with the fuselage 
floor beam fixtu r es . Friese ty.pe ailerons 
of semi-monocoque structure are mass­
-balanced. The slot ted flaps are designed 
as a seml-monocoque st r ucture. Pneumatlc 
antr-iclng system Is stuck •on along the 
entlre edge of ,attack (opt!onally ). Two 
metal .fuel t anks, being an integral nose 
oart ·of the aerofoil · section, are incorpo­
r 1,1 ted in each w ing. There is a possibjlity 
t o install an ·add!tlonal fu el tank. The 
engine n a celle structure', together with the 
engine cow llng and mount, is also an 
int egral part of the wing. Doubled control 
aystem. Allerons. flaps, rud der and elevator 
actuated by cab les. The flaps sltuated a t 
the winJr tr a!Ung edge are manually ope­
r;ited. Wini( - tips and flrings are made of 
thermonlastic ABS and epoxy lamlnate 
·r e'spectlvely . 

Fusela-ge : Light-alloy seml-monocoq u e 
li.tructure · · wlth skin made of thln dur­
alumln sheet . Only such assemblles as rear 
cabln door, nose baggage · c.ompartment 
doór and fuselage n ose are m ade of glas~­
tlbre laminate. Lari;(e amount a nd slze o f 
glass panels provldes excelleńt field o f 
·vision for ,p llots and passengers. The cabin 
is finished w!th specla l noise absor blng 
lining,- Passenger's seats are lnstalled 
a~cordlng to specific demands and the 
oilnt's sea ts are adjustable ann prov!ded 
wlth ln te rtia-tyne seat belts • which do not 
restrain norma! motions o fthe persons. 
The p assengers' ca bln Is d esigned ' to 
accomodate 4~5 persons olus one additional 
1eat installed ontionallv. Seat fasten!ng 
rails with lockjng holes are i ncorporated 

·jn the cabin floor. '!'his meth od of sea t. 
fastenin<( ensures quick lnstalla tlon and 
r emoval of the seats and provldes signlfl­
c;mt canablllty t o. adan t the cabln interior 
In the passen ger version to current · needs. 
Baggage compar t m ent of 0.57' m• capaclty 
'Is si tua ted be hind the seats. A not h er bag­
iage comnartment of 0.43 . m• capacity Is 
provided In the fuselage nose. The pilot 's 
cabln is adaoted for one or two p ilots . 
Doubled flvl n g ;an rl navii,;atlon lnstruments 
are installed In the inst rument oanel. Such 

.. lnst ru m ents as a ir soeed lndicator . altl­
meter and variomete r sltuated In the · left 
•instrumen t panel are callbrated in Im ­
perial units w hile those In 'the right . panel 
- in metric unlts. 

TECHNICAL DAT.li 

l!pan 
Length 
Helght 
Wheel track 
Wheelbase 
Average• aerodynamlc chord 
Wlng area 
Propeller diameter 
Tallplane span 
Tailplan e area 
Fin helght 
Rudder area 
,Max T-O welght 
Max land1ng welght 
·We!ght empty 
:Payload 
Welght wl.th zero fuel -

zo 

The ambulance version Is made in two 
varia_nts . Variant A is adapted to trans­
port 'sitting patients, medical personnel and 
medical equipment. The cabin of this 
variant Is equipped wlth 6 seats, the centre 
seats being arranged with their backs 
t owards the !light dir ection . The back of 
the additlonal seat lnstalled on the floor 
of the r ear. baggage c"mpar tmen t is r e­
movable. Variant B is adap ted to transport 
the patient on. a stretcher and the m edica l 
personnel nursing the p atie n t. In thls 
var!ant 3 seats (the right- central and t\vo 
rear ones) are· r emoved. The stretcher 
mounting frame is installed at the p lace 
of the right ce ntr.al seat and i t is as 
easily removable as the seat. The stretcher 
frame Is provlded with guldes which are 
connected with the d gor -sill a_nd this 
significantly facilltates - loading -of the 
stretcher. Ąfter the str'etcher is loaded , the 
guldes are folded. Drip suspension points 
are _installed on the ceiling. Ox ygen supply 
system . for the patient Is also provlded 
in the c,abin. The le ft central seat (wit h 
its backs ituated t owards the fll ght 
dlr ection) Is intended for the doctor who 
has the refore the pat!ent withln his dir ect · 
r each , wlthout the need to leave his sea t. 
The arm-rest, servlng s!multaneously as 
a control console. provided te possibllity 
to switch on and off the ln cubator. fa n 
and lamp and incorporates the transmit 
push- button. The modltied radio system -
makes posslble direct contact with _ground 
statlons in order to consult ~pec!alists or 
to glve instructions relating to ground · 
transport, preparation of a n operatln_g table 
etc. The rear add-ltional sea t, sltuated· on 
the baggage compartment floor , Is in tended 
tor the nurse. 
Taił unit: Cantllever type, ! n conven t!onal 

configuration. Fin ot seml-monocoque 
structure, wlth sheet llght allov skin . is 
integral wlth the fuselage. Flntio a nd 
fairi n _g of the filled between the fu selage 
and the fin -are ·made of glRssflbre laml­
nate. Aerodynamlcally and mass-balanced 
rudder l s provlded with , ant\-servo tab. 
Slab-type tailplane of semi-monocoque 
structure has a trlmm!ng tab and serves, 
as well, as the elevator . Edges of both 
the fin and the tallplane are eąu!poed • 
wlth - a pneumatic antl-ic!ng system. The 
trlmmlng tabs are actuated mechanlcally. 

-1.-andini,r e:ear: Trlcycle type. with steer­
able nose-wheel, retractable, electrohydr,iu­
llcally. Emergency · lowering of .the l anding 
genr - g ravitational. The steer;,ble n ose­
-wheel can be deflected by 27° to each 

Wing loading 
P ower loading 

slde. Size ·or tyres of the maln wheels and 
the nose-wheel Is 6.00 X 6. The landing . 
gear is provided wlth double disc brake1 
operated hydraullcally by pilot's pedals. 
The aircraft has a parking brake. 

Power p lant: Two flat-six 4-stroke alr­
-oooled engines PZL-F 6A350ClL and R 
wlth dir ectlons of rotat!on belng opposlte 
to each other, wlth wet sump and direct 
propelle r drive , manufactur ed by WSK 
PZL-Rzeszów. '):'wo-blade constant-speed 
propellers made by Hartzel, with the edge 
of attack electrlca lly heated (optlonally) 
or three-blade propeller s US-134 manu­
factured by WSK PZL-Warszawa-Okęcie. 
Capacity of the fuel system - s tandard 
371 \, w!th addit!onal tank 484 1. Capacity 
of the lubricating oll system {per one 
en gine) - 10 1. 

Installa tions: The alrcraft Is equipped 
wlth an electrohydraulic system for . r e­
tracting the landlng gear and an indepen- _ 
dent hydraulic w heel bI'aking ~stem. 
Electrlcal syste m is powered by dual alter­
n a tors 12 V 70 A anld a battery 12 V 
35 Ah. Pneumatic gyroscope operat!ng 
system and antl-icln g system {the latter 
installed optlonally) are also provided. 

Ratlio and naviga tion' equipmei;it: Apart. 
from basie pllotage and navigation in­
struments and• multl-channel VOR/LOC 
radio stat!on. additlonal equlpment made 
bv KING, NARCO o r COLLINS. such as 
glide path recelver, radio r ange find er, 
radło marker , r adio comoass and three­
-ax lal autopilot of the Altlmatic IIIc type, 
can be lnsta lled in the a\rcraft, and !n­
divid ual sets ot thls equipment are mount­
ed accordln g to customer's order. At 
p r esent the airplanes are or ovlded wlth 
\he KTS-3~34 set made by KING. version 
ot the eaulnment, based on Polish lnstru­
ments ERNO-U ls beln_<( orepared. 

DESIGN, DEVELOPMENT: During the 
period trom .Tanuary till June 1978, . the 
d esign of lnstallatlon of the PZL F6A 
engl nes to this alrcraf.t -were worked out 
by a team led by Krzysztof Piwe k, M.Sc. 
t ests and on 25th July 1979 the first oro­
In May 1979 the alrcraft nassed ground 
totyoe. havinl( marks SP-PKA, was flight­
-tested by Tad eusz Pakuł'!. Eng. Pilot . In 
the v ears 1979+1980 4 alrp1'mes were m ade 
based on assembl!es manufacturec1 bY Plner 
and wlth PZL F 6A35OC1L and R eng!nes. 
Jn 1981 a com plete strudure of the am­
bułance verslon, lntended to be subjecten 
to static tests. w,i s pren;ar E"d and In 1982 
,ind at the beglnn in<( or 1983 flv e al rnla:nes 
in the ambulance version were bull!. 

11.86 m 
8.72 m 
3.02 m 
2.13 m 
3.37 m 
1.61 m 

Max loading f actor {flaps excluded) 
Max speed 

107.9 kg/m1 

6.86 kg/kW 
+3.80 

360 km/h 
275 km/h 

19.18 m• 
1.93 m 
4.13 m • 
.3.75 m' 
1.56 m 
0.71 m• 
2070 kg 
1970 kg 
1290 kg 
780 kg 

lUlO kg 

Max horizontal speed H = 1500 m {IAS) 
Stalling speed (IAS) 

flaps up 
flaps down 

Rate of cllm b at S/L 
T-O to H = 15 m, at T -O weight, concrete, 

fl aps 25° 
L anding run from above H - 15 m, at 

mass = 1970 kg, concrete, flaps 40° 
Range with 45 min r eserves 

standard fuel wlth addltlonal fuel tanks 
Ceillng 
EO!USIK/83 

128 km/h 
108 km/h 
6.4 mis 

.460 m 

655 ro 
1020 km 
1360 km 
4000 m 

S .F. 
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PZL-M20 Mewa 

Samolot PZL-M20 Mewa to polska wer­
sja produkowanego w USA samolotu Piper 
PA-34 Seneca opracowana i produkowana 
przez krajowy przemysł lotniczy. 

M20 Jest lekkim 6-mieJscowym samolotem 
przeznaczonym do przewozu pasażerów, 
szkolenia, łączności oraz Jako sanitarny, 
umożllwiaJącym ekonomiczny transport n a 
małe odległości. Samolot był opracowany 
oraz homologowany zgodnie z przepisami 
F AR-23. Samolot przewidziany Jest d<> 
użytkowania z lotnisk o pasach betonowych 
i trawiastych o długości drogi startowej 
ok. 700 m . Wyposażenie podstawowe samo­
lotu umożliwia wykon ywanie lotów wg 
VFR i IFR; w przypadku dodatkowego wy­
posażenia, które montowane Jest tylko na 
specjalne zamówienie, możliwe jest wyko­
nywanie lotów w warunkach oblodzenia, 
w nocy i l ądowań wg systemu ILS . 

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy, 6-miej­
scowy wolnonośny dolnopłat o konstrukcji 
całkowicie metalowej z chowanym podwo­
ziem. 
Kadłub ma konstrukcję pótskorupową ze 

stopów lekkich. Pokrycie wykonane Jest z 
cienkiej blachy duralowe j , Tylko takie ze­
społy Jak: drzwi tylne, drzwi luku 111osk o­
wego oraz część noskowa wykonane są z 
laminatu szklanego. Obfite oszklenie za­
pewnia doskonalą widoczność pilotom i pa­
saże_rom, Kabina Jest wyłożona specjalną 
wykładziną tłumiącą hałas. F otele pasażer­
skie ustawiane są wg potrzeb, a fotele pi­
lotów są r egulowane i wyposażone w bez­
władnościowe pasy bezpieczeństwa nie krę­
puj ące ruchów. Kabina pasażerska przy­
stosowana Jest nla 4+5 osób plus dodatko­
wy fotel dostawiany na życzenie. W podło­
gę kabiny wmontowane są szyny ,rlo mo­
cowania foteli z otworami do blokowania . 
Taki sposób mocowania zapewnia szybki 
montaż l demontaż foteli oraz daje nuże 
ll}Ożliwości dostosowania wnętrza kabiny 
w wersji Pasażersklej .do chwilowych po­
trzeb. Z tvłu za fotela mi znajdu _je się p o­
mieszczenie bagażowe o pojemności 0,57 m•, 
w części nnskowef - bagażnik o pojem­
ności 0,43 rn• . Kabina załogi mieści Jednego 
lub dwu pilotów. Tablica przyrządów ma 
zdwofone przyrzad v - pilotażowo-nawigacyj­
ne. Tak!P nrzvrządy lak prędkościomierz. 
wysokośdomlerz I wariometr na lewej tab­
licy wysk a lowane sa w jednostkach anglo­
saskich. n~tomlast na prawej tablicy w 
Jerlnostkach metrycznych. 

W wersji sanitarne.I samolot jest nrodu­
kowany w dwóch wariantach. Wariant A 
przystosowany Jest do przewozu chorych 
siedzących, personelu medycznego I sprzętu 
medycznego. Kabina wyoosażona jest w 
6 foteli. przy czym środkowe fotele us a ­
wione są tyłem cło kierunku lotu. Demon­
tuje się na tomiast oparcie dodatkowel!o 
fotela zabudowanego na podłodze t y lnego 
bagażnika. Wariant B pr_zystosowany jest 
do przewożenia chorego na noszach oraz 
personelu medycznego opiekującego si,:: 
chorym. W wariancie tym demontu,i e si ę 
trzy fotel e (prawy środkowy I <lwa tylne \. 
Stelaż o o<l mocow,rnle noszy 7.abudowu Je 
slę w mieiscu prawego środkowego fote la . 
Jest on t:ak sam o łatwo nemontnwalny jqk 
fote l. Stelaż ma nrowaclnke, które poła­
czone są z nromem rlrzwl. co znacznie 
ułatwia załadunek noszv. Po zaladow;,nf u 
noszv orowadnlce są skła,1,me. N~ snffcle 
7.nafrluja sie zaczeoy do oodczeolanla kron­
Jńwek . ' " kabinie zn;alduje siP Jnst/llacfa 
tlenowa r' J:, chorego. Lewv środkowv fotP! 
iPst nrze?.naczony dla lekarza (tvłeTT1 <lo 
Jderunkn lotu\. co umożliwia bPzno~rPnn! 
n nstęo no chorPlln bez konłeczn_ości rus7..o­
ni;a • le 7. mi eisca. o<llokletnlk-oulolt 
"rnr,:Hiwia 7~l~czAniP I wvl~czan!a fnkPhR­
tnr~. , np,-, tvl;,tf')'r;i . ] ti mnkl nr!'.17. z.qwferR 
przycisk nadawania. Tylny dodatkowy, to-

DANE TECHNICZNE 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Rozstaw kół 
Baza podwozia . 
Srednla cięciwa aerodynamiczna 
Powierzchnia nośna 
Srednlca śmigła 
Rozpiętość usterzenia poziomego 
Powierzchnia usterzenia poziomego 
Wydłużenie usterzenia poziomego 
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tel znajdujący się na podłodze bagażnika, 
przeznaczony jest dl a pi elęgniarki. 

Piat wolnonośny o obrysie prostokątnym 
z dodatnim wzniosem 7°, bez skosu, kon­
strukcji j ednQdźwlgarowej, wykonany ze 

' stopów lekkich. Piat o profilu laminarnym 
NACA 65 415 ma konstrukcję półskocupo­
wą .1 składa się z dwóch usztywnionych 
powłok połączonych śrubami z okuciami 
belki !)odłogowej kadłuba. Lotki o kon­
strukcji pólslcorupowej typu Frlese, . wy­
wnzone masowo. Klapy szczelinowe mają 
konstrukcję półskorupową. Wzdłuż całej 
)<rawędzi natarcia nakle jona j est pneuma­
tyczna Instalacja oblodzeniowa (na życzenie 
użytkownika). W każdym płacie umieszczo­
ne są dvfa metalowe zbiorniki paliwa sta ­
nowiące Integralna część nosową profilu 
piata. Istnieje możliwość zabudowy dodat­
kowego zbiornika paliwa. Również inte­
gralną część piata stanowi konstrukcja 
gondoli silnika wraz z osłoną I łożem. 
Układ sterowania zdw·ojony. Sterowanie 
lotkami, klapami, ste rem kierunku .I wy­
sokości - linkowe. Klapy znajdujące się 
na krawędzi spływu płatów sterowane są 
ręcznie. Końcówki piatów wykonane s ą z 
tworzywa termoplastycznego ABS , nato­
miast owiewki z laminatu epok sydowego. 

Usterzenie wolnonośne o układzie klasycz--1 
nym . Statecznik pionowy Jest Integralny 
7. kadłubem o k'onstrukcjl pólskorupowej 
nakryty blachą ze stopów lekkich . . Końców­
ki statecznika i owiewki p-rzejścla kadlub-

•-sta tecznlk są wyk,onane z laminatu szkla­
nego. Ster kierunku wyważony masowo i 
aerodvnamlcznle oraz wyposażony w klap­
kę odciążającą . St.etecznlk ppziomy, płyto­
wy o konstrukcji oólskorupoweJ, wyposa­
żony Jest w klapkę wyważającą 1 spełnia 
_jertnocześnie rolę steru wysokości. Krawę­
dzie obu stateczników wyposażone są w 
pneumatyczna Instalację przeciwoblodze­
niowa . Klaoki Wyważające sterowane s ą 
m echanicznie. 

Podwozie trójkołowe ze ste rowanym ko­
lfsm przednim chowane lest podczas lotu 
e le ktrohydr;:iullcznle . Awaryjne wypuszcza­
ni e Pod~ozia odbywa sle pod wl~sną mas'!. 
Sterowane kolo przednie\ wychyla się 27° 
w ka żdą stronę . O~mienle kół glównvch 
I kola n r zednie<!o o wymiarze 6 ~o X 6. 
Podwozie wyposażone jest w p odwójne 

hamulce tarczowe sterowane hydraulicznie 
pedałami pilota. Samolot ma hamulec po­
stojowy. 
Napęd samolotu stanowią dwa o przeclw­

nych kierunkach obrotów 6-cyllndrowe 
czterosuwowe silniki PZL-F 6A350C1LiR w 
układzie płaskim z mokrą miską olejową 
produkowane przez WSK PZL-Rzeszów. 
Chłodzone są powietrzem z bezpośrednim 
napędem śmigła. Smigła dwułopatowe o 
stałych obrotach firmy Hartzel, z elek­
trycznie ogrzewaną krawędzią natarcia (na 
życzenie użytkownika) lub śmigła trójło­
patowe US-134 produkowane przez WSK 
PZL-W a rszawa-Okęcle. 

Instala cja , Samolot wyposażony jest w 
elektrohydr-aul! czną Instalację do wypu­
szczania i chowania podwozia oraz nieza­
leżną Instalację hydrauliczną hamowania 
kół. Ins.talacja elektryczna zasilana Jest 
przez zdwojone alternatory 12 V 70 A I 
akumulator 12 V 35 Ah . Instalacj a pneu­
matyczna służy do n apędu żyroskopów; 
instalacja przeciwoblodzeniow a montowana 

- jest na życzenie. 
Wyposażenie radionaw igacyjne. Oprócz 

wyposażenia ,v przyrządy pilotażowo-nawi­
gacyjne i w!elokanalowe j radioljtacji VORI 
ILOC w ·samolocie mogą być zainstalowane 
rtodatkowe urządzenia firmv King, Narco 
lub Collins j a k: odbiornik ścieżki schodze­
nia. r ad loda lm!erz, rad iomar~e r . radiokom­
pas oraz pilot automatyczny trójosiowy t y ­
pu Altlmatlc IIIc. Samo!dt .lest wyposażo­
ny w zestaw KTS-3-34 firmy King. Przy­
gotowuje się krajowy zestaw Erno-u. 

ROZWOJ KONSTRUKCJI. W ~kresie od 
stycznia do czerwca 1978 r. wykonany zo­
st a ł projekt konstrukcyjny zabudowy sil­
nlków PZL F6A na samolot pod kierun­
kiem mgr inż. Krzyszt.ofa Piwka . W _maju 
1970 r. samolot przeszed ł _ próby naziemne, 
a w dniu 25 lipca 1979 r. pierwszy proto­
tvp ze znakami SP-PKA oblatał Inż. pił . 
T:> n eusz Pakula. 

W latach 1979+1980 wykonano czterv sa­
moloty w opRrcl11 o zesooły firmy 'Plper 
z silnik a mi PZLF 6A350ClLIR. W 1981 r. 
wykonan'o w wersli sBnltarnej komnletną 
strukturę nrzeznaczon'ł do prób statycz­
nvch. Natomiast w 1982 . r. I na początku 
1983 r . wvkonanó pięć samolotów w werpjl 
sanitarnej . 
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Rys . Wyposażenie kabiny w wersji sanita;nej: l - zaczepy pod kroplówkę, 2 -
kroplówka, 3 - elementy blokujące nosze,4 - prowadnice stale, 5 - stelaż, 6 - no­
sze, 7 - d odatkowy fotel , 8 - - prawa, ruchoma prowadnica, 9 - lewa, ruchoma pro­
wadnica, 10 - butla z tlenem, 11 - gn,lazdomocowania, 12 - stopka, 13 - wkręty mo­
cujące zaczepy, 14 - opaski mocujące butlez tlenem 

11,86 m 
8,72 m 
3,02 m 
2,13 m 
3,37 m 
1,61 m 

19,18 m• 
1,-93 m 
4,13 m 
3,75 m• 
4,75 m 
1,56 m · 
0,71 m• 

2070 kg 
1970 kg 
1290 kg 
780 kg 

1810 kg 
107,9 kglm1 

6,86 kg/kW 

Maks. współczynnik obciążenia (bez k'lap) 
Pojemność insta lacji pallwej standard 

z dod. zbiornikiem 
Pojemność instalacji olejowej - (Jeden silnik, 
Prędkość maks. 
Maks. prędkość pozioma (H - 1500) (!AS) 
Prędkość l?rzeclągnięcla (JAS) 

k lapy chowane · 
klapy do lądowania 

Prędkość wznoszenia przy ziemi 
Długość startu n.a H = 15 m przy masie 

startowej 2070 kg, start z betonu, 
klapy 25° - . 

Długość lądowania z nad H = 15 m przy 
masi"e 1970 kg, lądowanie na b etonie z kla­
pami 40° 

zasięg z rezerwą na 45 mln lotu 
(z dodatkowym! zbiornikami paliwa) 

Pułap 

+3,80 
371 1 
484 1 
10 1 

360 · km/h 
275 km/h 

128 km/h 
108 km/h 
6,4 mis 

460 m 

655 m 
1020 km 
1360 km 

. 4000 m 
Stefan Furmaniak 
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PZL Mi-2 

Type: Twin-turbine general-purpose light 
helicopter 

VERS!ONS: 
- convertlble passenger/cargo . transport, 
- passenger-only, for 6 or 8 passengers, 
- ambulance , 
- a gricultura l, 
- se arch and rescue , with ex te rna l hoist , 
- freigh te r, with external cargo sling, 
- pilot training, 
- photogrammetric, 
- television (for trarismission from the 

air), 
- with 260 kg capacity hoist. 
Rotor system: Three -blade main rotor 

fitted with hydraulic blade vib1"ation 
dampers. All-metal ·blades of NACA 230-
-13M se ction. Flapping, drag and pitch 
hinges on each blade. Main rotor blades 
and those of two-blade tai! rotor, each 
consists of an extruded duralumin spar 
with bonded honeycomb trailing-edge 
pockets. Antl-flutter weights on leadin g­
-edges, balancing plates on trailing-egges . 
Hydraulic boosters for longltudinal, lateral 
and collective pitch controls. Coil spring 
counter-balance mechanism in main and 
taił rotor systems. Pitch-change centrifugal 
loads on tall rotor carried by ribbon-type 
steel torsion elements. Electrical blade de­
-icing system for main and tai! rotors . 
Rotor brake fitted. 

Fu sel age: Conventional semi-monocoque 
structurę of pod and boom type, mad; up , 
o! three main assemb!ies : the nose, central 
section and tailboom. Construction is of 
sheet duralumin, bonde d and spot-welded 
or r!ve ted to lońgerons and frame s. Main 
loart-bearln g jo!nts are of steel alloy. 
Norma! accommodation for one pilcit on 
fHght deck. Seats for up to eight p as­
sengers in cabin . All seats are r emovable 
for carrying up to 700 kg of intem al 
freight. Pllot 's sliding window jettlsonable 
in emergency. Ambulance , version has 
accommodation for four stretchers and a 
medical attendant or for two stretchers 
and two sitting casualties. Side-by-side 
seats and dual controls in pilot trai-ning 
version. Ca bin heatlng, v entllation · and 
air-conditioning standard. Electrica l de ­
-icing of windscreen. 

Taił unit: Variable-incide nce horlzontal 
stabillzer controlled by collectlve-pitch 
l ever. 

TECHNICAL DATA 

Dimensions 

Diameter of main rotor 
L e ngth overall, rotors turning 
Length of fusela ge 
Height to top of rotor hub 
Main rotor bladęs area (each) 
Main rotor disc area 

Weights and loadlngs 
Basic operating weight 
Max pay!oad, exe!: pilot , oil and fuel 
Norma! T-O welght 
Max T-O welght 
Max disc loading 
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Landing gear: Non-retractable tricycl e 
type, plus tailskid. T\Yin-wheel nose unit. 
Single wheel on each maln unit . Ole o-• 
-pne umatic shock-absorbers on a ll units, 
including tailskid. Maln shock-absorbers 
des!gned to cope with both norma! ope­
ratlng loads and possibl e ground r esonance. 
Maln-wheel tyres slze 600 X 180, · pressure 
450 kPa (4.5 kg/c m ') .. Nosewheel tyres slzc 
400 X 125, pressure 350 kPa (3.5 kg/Cm'). 
Pneumatic b rakes on · main wheels. Meta l 

. ski la ndi n g gea r . optional. 
Power pla nt: T w o 295 or 330 kW (400 or 

450 . shp) Polish-built Isotov PZL G TD-350 
turbo-shaft engines, mounted side by s!de 
above cabin. Fuel In single r ubber t ank , 
capacity 600 litres, unde r cabin floor . Pro-­
vision for carrying a 238 litre externa l 
tank on each §ide of ca bin. Oil capacity 
25 litres. Engine air intake de-icing by 
engine bleed air. Maln rotor shaft driven 
via g earbox on each e ngine; three-stage 
main gearbox, interm ediate gearbox and 
taił ro tor gearbox. Ma!n rotor/en gine r pm 
ratio 1 :24.6. Freewheel units per mit di­
s engagement of a failed eng~ne and also 
autorotation. 

Systems: Cabin heating, by engine bleed 
ai r, and ventllation; heat exchangers warm 
atmospherlc a ir for ventllatlon system. 

Fot. A. Szczepaniak 

Hydraullc system, for cycli c and collective 
pitch control boosters. Pneumatic system 
for main ' wheel brakes. AC electrlcal 
s y stem, with two engine-d riven starter/ 
/generators and 20V 16 k V A three-phase 
alte rna tor. 24V DC system, with two 28 Ah 
le ad-acid batteries. Standard equipment in­
cl udes two tra nsceivers, gyro compass , 
radio compass, r adio altlmeter, intercom 
system and blindflying anel. Elcctrica!ly ­
-oper ated wiper !or pilot ·s w indscreen. F!re 
extlnguishing system , fpr engine bays and 
main gearbox compartment. 

.DESIGN DEVELOPMENT : The Mil Mi-2, 
announced in the IAutumn o f 1961, was de­
signed in the USSR by the Mikhail L. Mil­
-bureau . Development on the Mi-2 pro­
totype, continued in the USSR unti! .the 
helicopter h a d com pleted its initial type 
trials p r ogramme. Then, in accordance 
w it h an agreeme nt signed in January 1964, 
further develop m ent, production and mar ­
keting of the Mi-2 were assigned ex­
clusively to the Polish ai rcra ft industry, 
w hich h ad flow n lts own first example of 
the Mi-2 In November 1965. Production by 

· WSK-Swidnik b egan in 1965, and this 
factory had since built over 3500 in 24 ver­
sions for both ci vll and m ili tary custo­
mers. 

Perform ance (a t norma! T-O weight) 
Max l evel speed at 500 m 
'Max cruising speed at 500 m 

210 km/h 
200 km/h 

14.50 m 
17.42 m 
11.40 m 
3.75 m 
2.40 m• 

166.0 m • 

2365 kg 
800 k g 

3550 kg 
3700 k g 
22.4 kg/m' 

Econ. cruising speed for max range 
at 500 m 

Econ. cruising speed for max endurance 
at 500 m 

Max rate of climb at S/L 
Service cel!lng 
Hovering ceiling in gr ound effect 
Hove ring ceiling out of ground effect 
Minimum landing area 
Range at 500 m with max inten:,al and 

auxillary fuel, 30 mln reserves 
Range at 500 m wlth max payload, 5'/o fuel 

reserve s 

E0/243/K/83 

190 km/h 

100 km/h 
4.5 mis 

4000 m 
2000 m 
1000 m 
30 X 30 m 

580 km 

170 k m 
A.G. 
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SZD-48-3 Jantar Standard 3 
I KARTOTEKA Tlili 

Type: Single-seat high-performaill ce . Stan­
dard Clas s sailplane 

DESIGN: High-wing glassfiqre sailplane 
with T-type taił unit and retractabl.e mono­
· wheel landing gear. 

Wi111gs: Cantllever high-wing monoplane 
of tapered form . Wing seclion NN-8. Di­
hedral 1°30'. The leading edge per­
pend!cular to the g llder longitudina! axis 
of symmetry. Glassfibre single-spar ribless 
structure with double-cell torsion box . 
Glassllbre sandwich wing skin wlth roame d 
core. The aileron hinged · in five points 
and actuated in one point by push-rods 
and special kinematlcs system housed 
completely in the wing. The airbrake 
plates (upper and !ower) made of dur­
alumin sheet are housed in the separate 
boxes and actuated by push-rod system 
with polyamid · conical gear set. The wing 
tips with skids protecting the allerons . 
150 litres of water ballast in the wlng 
tanks. 

Fuselage: The monocoque glassflbre 
stressed structure stlffened in the rear 
part with the semi-frames and fin rlbs. 
The steel-tube framew ork in the central 
part where the wings, undercarrlage and 
pilot 's safe t:jf ha rness are attached. The 

TECHNICAL DATA 

Dimension.s 

Wing span 
Length overall 
Helght over taił 

Wing area 
Wlng aspect ratio 
Wlng chord at root 
Wlng chord at tip 
Mean standard chord 
Tallplane span 
Tallplane area 
Vertical tall area 

TLiA 1983 .nr 5 

undercarri age housing covered with g lass­
fibre door. Cockpit cove r consists of t w o 
'pieces: P erspex fixed windscreen and 
closed wlth two locks canopy. The instru­
m e nt panel can be shlfted back after re­
m oving centr al front screw to allow the 
access to all the instrume nts . Rudder 
pedals equipped with adjustable stops 
allowing the a ccurate se tting. Airbrake a n d 
wheel brake levers are se parated. 
Taił unit: Cantilever T-tail of glassfibre 

sandwich structure wł th foam ed core. Fin 
Integra! with fuselage. Tallplane to fuselage 
fittlngs are fixed on rear spar and 
auxlliary front spar. Mass-balanced elevator 
wlth spring trim operate d from the cock­
pit. Elevator actuated by push-rods,. rudder 
- by cables housed in the polyamid · 
t ubes. 

Landlng gear : Mechanically-retractable 
mono-w h eel v.ith tyre size 350 X 235 mm. 
Tall wheel of 200 mm diameter. Disc brake 
on main w h eel. Optlonal c.g. towlng hook 
on the maln wheel !ork. 

Eq_uipment: Standard equipment 
o f a'lrspeed indicator, altlmeter, 

W e ights a nd 

consists 
varia-

łoadings 

meter , turn indicator and compass. Optional 
items: artificial horlzon, transceive r and 
oxygen equlpment. 

DESIGN D EVELOPMENT : SZD-48 Jantar 
Standard sallplane was deslgned by Wła­
dysław Okarmus on the basls or S ZD-41A 
Jantar _ Standard gllder which flew for the 
first time on 3 October 1973 and was put 
i n to productlon in 1974 (a total . of 160 
S~D-41As had been built for customers in 
18 countrles, when the production was 
er.ded). The main changes introduced into 
SZD-48 sailp!ane in r espect to SZD-41A 
are the followin g: wings shifted up for 
about 10 cm, n ew wing to fuselage falring, 
fus elage shorter for about 40 cm, tailplane 
and fin lowered for IO cm, water ballast, 
i,ncreased u p to 150 kg. SZD-48 flew for 
the first time on 10 Decembe r 1977 plloted 
by January Roman. A total of 315 SZD-48 
had been bullt by the end of 1980 and a 
total of 475 of all Jantar Standards. on 
31 De cem ber 1981 · was flow n for the first 
time the SZD-52 Jantar 15, 15 metre FAI 
class sailplane with flaps. 

\ Veight e mpty, equipped 265 kg 
Max T-O weight 

without water ballas t 385 kg 
15.00 m w ith water ballast 535 kg 
6.71 m Max wing loadlng 50 kg/m' 
1.51 m Performance at 320 kg a t 535 kg 

10.66 m ' Best glide ratio 38 38 
21.l ' at 95 123 km/h 
0.95 m Min slnklng speed 0.60 0.77 m/s 
0.45 m at 75 97 km/h 

0.742 m Stall!ng speed 68 82 km/h 
2.43 m Max permlssible speed 285 285 km/h 
1.26 m • Max aero-tow speed 150 150 km/h 
1.03 m• E0/243/K /83 W.K. 
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SZD-42-2 Jantar 2B 

Type: Single-seat high-performance Open 
Clau sailplane 

DESIGN: Shoulder-wing glassfibre sail­
plane with. conven tional tai! unit and 
retractable mono-wheel land!ng gear. 

Wings : Cantilever shoulder -wing mono­
. p iane of tapered form. Wortmann wing 
sections: FX-67-K-170 at root, FX-e7-K-150 
at tip. Dihedral 2°. No sweep at quarte r­
chord. Wing bullt in 'two parts · o! slng\e­
-spar ribless structure with glass!ibre/ 
/foamed. core sandw ich skin. Spa r !langes 
of glass!!bre composltea and spar walls o! 
glass!!bre/!oamed core sandwich con­
struction. One_-piece slotless alle.rons of 
glassfibre/!oamed core .sandwich structure 
hinged in six points and actuated in two 
points. Elasticity-type flaps hinged on the 
wing upper skin. Flap travel +8° '-i- -8°. 
Light alloy DFS-type alrbrakes above and 
below each wing. Allerons, flaps and 
brakes actuated by push-rods carried in 
bali bearinga. Provision in wing for 170 
litres o! wa ter ballas t. 

Tli:CHNICAL DATA 

Dimendons 

Wing spnn 
Length overall 
Height over tall 
Wing area 
Wing aspect ratio 
Wing chord at root 
Mean standard chord 
Tailplane &pan 
Tailplane area 
Vertical tall area 

Weight1 11-nd loadings 
Weight empty, equlpped 
M ax T -0 welght 
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Fuselage: All-glassfibre monocoque struc­
ture. Centre-part haa a steel tube w eld ed 
frame coupling together the wings, fuselage 
and landing gear. Two-piece canopy: wind­
screen fixed , rear pa rt hinged. Semi­
- reclinin_g seat with ground-adjustable 
backrest. Rudder ·ped als adjustable • in 
!light. Excellent air-ventllating of th_e 
cockpit. Provision for extra c.g . .towing 
hook enabling easy w rnch-launching. 
Taił unit: Cantlleve r cruciform tall '}f 

glassfibre/foam ed core sandwich i; tr ucture. 
Fin Integr a! wi th fuselage, carr ies i n t.e ­
graly-moun ted VHF aerial. Eleva tor 
actu ate!;l by push-rods: Elevator trimming 
r ealized by spring locked in the proper 
position with knob on control stick and 
ground-adjustable tabs. Rudder operated by 
cables runnlng in tubes located in the 
fuselage . 

Land.ing , gear: Mechanically-retractable 
mono-wheel of 400 mm diameter (tyre 
pressure 296 kPa) with two axial rubber 
shock-absorbers and disc brake. Tall w heel 
of 200 mm dia m eter. 

20.5 m 
7.18 m 
1.76 m 

14.25 m' 
29.2 
0.90 m 

w ithout · water ballast 
with water ballast 

Max w ing loading 
g limits at 54°c 

Performance 
Bes t glide r atio 

at 
Mln slnking speed 

at 
S talling speed 

Equipment: Norma! cockpit instrumeńta-
tion plus VHF transceiver, artificial 
horizon and oxyge n equipment. 

DESIGN DEVELOPMENT : The first pro­
duction ve rsion of Jantar Open Class sail­
plane - designed by Adam K u rbiel - was 
SZD-38A Jantar 1, w hich was !lawn ' !or 
the first time on 7 August 1973. A total 
of 57 Jantar 1s had been bullt by the 
beginning of 1976, when the productlon 
w as ended, for cus tom ers in 9 countries. 
The second verslon w as SZD-42-1 (for" 
·m e rly mar ked as SZD-42A) Jantar 2 flown 
on 2 Febr uary 1976 - a total erl 23 had 
been built. SZD-42-2 Jantar 2B was firs t 
flown on 13 March 1978. The basie changes 
introduced in . respect to earlier versions 
are as follows: wing shi f ted up for 12.5 cm, 
wing to fuselage incidence lowered ny 
1 °30' , wa ter ballast increased up to 170 kg, 
modified elevator tri\:nming, canopy hinged 
instead of free opened. A total of 72 Jan­
tar 2Bs had been built by the end of 
1982 and to tal of 154 o f all Open Class Jan­
ta rs. 

482 ki 
649 kg 

45'.6 kg/m•· 
+ 5.30/-2.65 

at 432 kg 
50.3 

87 
0. 46 

80 
63 

at 649 kg 
50.3 
103 km/h 

0.53 mis 
95 "km/h 
80 km/h 

0.731 m 
2.60 m 
1.35 m1 

1.20 m' Max permisslble spee d in r ou gh ai r 
7.5 mis 250 

200 
140 

25·0 km/h 
200 km /h 
140 k m/h 

15 m /s 
362_ kg Max aero-tow speed 

E0/24 3/K/83 W .K . 
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SZD~S0-3 Puchacz 

Type: Two-seat high- performa.ncc training 
sallplane 

DESIGN: High-wing glassfibre s ailpla ne 
w ith conventional taił u nit and double - · 
--wheel monotrace-type landlng gear. 

Wings: c a ntilever high-,ving monoplane 
o f tapered form. Wing s e ction of Wort­
mann's l aminar aerofoils. Wing consists 
of' outer and i nner parts of g lassfibre 
single-spar struct ure with sandwich ski n. 
Wing of rl belles structure. Box-spar with 
rowlng flanges . The main fitting with a 
horizontal pin. 20°/, plain ailerons of sand­
wich struct ure hinged in six · points and 
actuated by push-rods in one point. _Sing!e­
- p late DFS m e tal airbrakes · on u p per and 
lower wlng surfaces. Wlng fitted to fuse­
lage with fo u r plns. 

Fuselage : Glassfibre monocoque structure 
integral with _ the fin. T wo plywood frames 
at the central part connected with u rn;le r­
carriage sp ars and upper and ..owe·r floor. 
Cockpit of tandem arrange ment with one­
piece Meca-plex ca-napy, side h inged. cock­
pit wlth adjustable ventilation. In the case 

TECHNICAL DATA 

Dimensions 

Wing span 
Length over all 
H eight over taił 

Wing area 
Wing aspect ratio 
Vvlng chord a t root 
Wing chord at tip 
Mean standard chord 
Tailplane span 
Tailplane area 
Vertical taił area 

;weights and- loadings 
Weight em pty, equipped 
Max T-0 weight 
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of s tandard cockpit equlpment the instru­
ment panel for front seat -only, the in­
struroęnt panel for r e ar seat optional.­
Front pedals adjustable in fli ght. BOttom · 
s e at adjustable . Front and bottom towlng 
hooks SZD or T OST type. 

T ai! unit: Cantileve r cruciform tall o f 
g l assfibre sandwi ch structu re with fatxic ­
-covered rudder and elevator. Tailplane 
fitted to fin by tube spar and front p lns. 
Trlmming tab on e levator . Elevator 
actuated by push-rods. Rudde r oper a t ed by 
cables. 

_Landing gear: Double-w h eel, wlth nose 
w h eel , monotrace type. Non-retractable 
semi-re,essed main whee l with tyre s ize 
350 X 135 mm has shock - absorber and disc 
brak€ independend of airbrakes control. 
Fixed nose wheel size 255 X 110- mm 
without brake . Tall skid. 

16,67 m 
8.38 m 
1.92 ro 

18.16 m ' 
15.3 
1.60 m 

0.551 m 
1.178 m 
4.20 m 

Max wing loading 
g limits 

Perfoxmance 
Best glide ratio 

at 
Min sinking speed 

at 
Stalling speed 

Fot. PZL-Btels~o - M. Lempar t 

Equipment: Standard equipment consisting 
of PR-250s airspeed indicator, W-125 alti­
meter, PR-03 variometer, total e nergy vario­
meter, EZs-3 e lectric turn indicator and 
BS-1 compass, all of ĘZL production. 
Optional: RS 6101-1 VHF l transceiver and 
TA-03A oxygen equlpment w ith 8 1 bottle. 

DESIGN DEVELOPMENT: SZD-50 Puchacz 
snil plane was d eslgned by Adam Meus to 
meet the OSTIV-1976 r egulatlons and IAR­
-22 regulatlons. The first p rototype pro­
visory marked as SZD-50-1 Dromader was 
flown for the first time on 21 December 
1976. SZD-50-2 Puchacz flew for the first 
t im e on 20 December 1977 and its pro­
duction versi on ...:.. on 13 Aprll 1979. A total 
o r 45 had been bullt by the end of 1982. 
SZD-50-3 Puchacz sallplane has granted 
t h e Pollsh, l,,,BA (FRG) and Swedish type 
certlficate s. Puchacz Is bullt for domestlc 
use and for the cus tomers In Arge n tina, 
Austria, Denmark, Flnland, Great Britain, 
Greece, FRG, · Swed en, Turkey und -the 
USSR. The cu-rren t v e rsion, SZD-50-3, has 
a larger horlzontal tall situated 30 cm 
h ighe r on the fin and an enlarged rudder. 

30.3 kg/m ' 
+ 5.30/-2.65 

30 
115 km/h 

0.70 ro/s 
75 km/h 
58 km/h 

2:79 !.11 ' 
1.87 m' 

Max pE!rmlssi ble speed · 
in smooth air 215 km/h 

160 kmn, 
15Q km/h 
110 km/h 300 kg 

550 kg 

in rough air 
Max aero-tow speed 
Max winch-launchin-g speed 

A .G . 

TLiA 1983 nr 5 



_ zybowiec SZD-50-3 " Puch cz 
Mgr inż. ADAM MEUS 
l''..{.L-Bie ls ko 

Charakterys tyka ogól na 

Dwumiejscowy szybowiec szkolno-treningowy. Konstrukcja wy­
konana całkowicie z lammatow szklano-eJJOksydowych. l.Jst.:rzema 
w ukIBdzie krzyzowym. Podwozie sta,e Jednosladowe dwu.Kołowe . 
Kolo glowne (tylne) am ortyzowane. Kabina w układzie tandem. 

&krzydlo 

Skrzydło dwudzielne, t rapezo ve. Profile l aminarne Wortmanna. 
Pokrycie przek,ao1<.uwe 1a10mot-pianka-iaminat. uzwigar skrzyn­
kowy z pasam, z row111gu SZKianego. h.oncówki azw1garów połą­
czone sworzniem centra1nym o osi poziomej. W KonstruKCJi 
skrzydła rue zasLOsowano zeber . Lotka - ZO'i• o konstrukcJi prz"­
k.ł.aa.KowęJ zawieszo11a na · ~zesciu zawiasach, napędzana w Jeanyn1 
punkcie. Hamulce a erociynamiczne z pojedynczymi płytami wy­
suwanymi w gorę i w aół z oorysu i,ro1llu . .,.,,yty mają 1·egu10-
wane nakładki laminatowe dociągane spręzynam1. 

Kadłub 

Kadłub o konstrukcji lamina~owej wykonany integralnie ze sta­
tecZl1lkiem kierunku. częsc ce1nnaną stanow ,ą o wi e wręgi sk1e J­
kowe po1ączone SK.lt::Jkowyrui o:twi garn.am1 pouwoZJ.a ~łowu.-.=go oraz 
poaiog9: gorną i ao.111ą . 1...1ouwoz1t:: u\.VUKo-!owe Jeouo~.1auow...: . h.OiO 
giOWnt! a ,nonyzowane o srean1cy J.:>U X lJa mn1 z namu1ce1n tar­
czowym . Hamulec 1<.ola uruchun,iany ,uezalt,znie od n,uuulcow, 
aeroaynamicznych. Kalo" przectme: scale o sredrticy ZJa X-llO mm, 
mehamowane, bydwa ko1a 0,1011.ięLe o wiewkami . Dostęp do ae­
montazu kOł łatwy. Tyt kaóluba zaopatrzony w płozę . 

Kabina w u kl.auzie t anue:rn oslom~ta J eunoczęsciową osłoną 
otwieraną na bak, m ozna ją otwierac i zamyKa<.: 2, przeonieJ 
i t ylnej kabiny. Instrukt•ar maze l.atwo wizualm e SKontrolowa c 
prawidlowosc zamkmęcia o bu zamków. Uszklem e produkcji firm y 
lvlecaplex oazna cza su~ bardzo do brą p•rzeirzystością i płynnosC1ą 
kształtu . WentylacJa kabmy regulowana. v1 szystkie napęay w ka­
binie są zdwoJone i mogą byc ooslugiwan" mezalezme z przea­
mego l ub tylnego siediema. 

·ruolica przyn:ądow pokładowych , znajdująca się w pierwsze j 
kaolIUe, wchoazi w skład stanuaroawego w y p osaz~nia szy bo,wca. 
:Sz.ybaw1e c moze być r o wmez aodatkowo v.. yposazony w t ao11~ę 
pn:yrząaow paklaauwych w d rugiej kabinie. Tabuca ta u m oev­
waua Jest du ramy osłony kabiny 1 otwiera się razem z nią , co 
j est wygodne przy wsla aniu i wysiadaniu z szyoow<.:a. Ooie tabu­
ce wyposażone są w identyczny zestaw przyn:ąaow pokłaaowycn 
produkcj i PZ:L: 

- pręakó"S"c10mierz PR-250s , 
- ·wariometr energii ca1Kowitej PR-03, 
- zakrętomierz elektryczny E:,,S-a, 
- " buso1ę B:S-1, 
- wysok osciomierz W-12s. 
P ozycja p1lotów siedząca. Oparcie p r zednie nieregulowane . . Miska 

siedzemowa tylna wyJmowana pozwala . na zmianę wysokoSCI 
i odległosci usytuow ama p1lola w zaieżnosci od wzrostu (cztery 
palażema), co um ozliwia lZwiaszcza rnsnuktorawi) poprawną Wi­
aocznosć do przodu z tylnego mieJsca , j ak rownież wystarczającą 
wiaacznośc tablicy przyrząauw w pierwszeJ kabinie. Pedały prze,d­
nie r egulowan e w l ocie . 1-"edały tyme stale . Wyważerne za pomocą 
k lapki wyważająceJ . 

Dobra ergonomia kabiny sprawia, że zarówno niski , jak i wy­
soki pilot (nawet ponad 2 m wzrostu) ma zapt,w niuną wygoaę 
siedzenia i obsługi , urządzen w obu kal.linach. 

Usterzenie wysokości 

Usterzeni e wysokości dwudzielne, w układzie krzyżowym, p-olą­
czane Jest ze statecznikiem kierunku za pomocą uźwigara ruro­
wego i kołków przednich wprowadzanych w odpowiednle gniazda 
stalecznika kierunku. Konstrukcja statecznika wysakosci przekład­
ko wa (laminat-pianka-lamiJłat) . Ster wysokości laminatowy oplót­
niany. 

Ster kierunku 

S ter kierunku laminatowy, kryty płótnem. SzybOWiec wYPO­
s ażany jest w zaczep p rzedni i d-olny. Antena radiowa j est za.bu­
dowana na stale w s tateczniku kierunku (dipol pólfalowy). Na­
pędy lotek i steru wysokosci - popychaczow e . Napęd steru kie ­
runku - linkowy. Montaż szybowca łatwy i s zy bki. Wszystkie 
napędy sprzęgane są samoczynnie . Nie występuj ą luźne ele menty. 

~tandardowe wyposażenie szybowca stanowią: 
- tablica przyrządów pokładowych w pierwsze j kabinie , 
- dwa zaczepy startowe SZD l ub TOST, 
- d wa komplety poduszek siedzeniowych (~ tym dwie doda tko-

we poduszk i p lecowe), 
- apteczka pok ładowa , 
- d wa komplety pasów pilota, 
- narzędzia montażowe, 
-pokrowiec limuzyny. 
Ponadto szybowiec może być dostarczony z następującym wy­

posażeniem dodatkowym, montowanym na żądanie klienta za do­
płatą: 

- tablica przyrządów pokładowych w drugiej kabinie , 
- radiostacja pokładowa RS 6101-1 (produkcji polskiej ) lub do-

wolna inna wg zlecenia, 
- aparatura tlenowa TA-03A z 8 1 zapasem tle nu lub dowolna 

inna wg zlecenia, 
- zasłonki do szkolenia w ślepym pilotażu, 

- wyjmowany drążek sterowy w drugiej kabinie (wyjmowa-
nie łatwe, bez użycia narzędzi), 

- pierścienie do mocowania linki spadochronu w pierwszej 
i drugiej kabinie, 

- nar ta śniegowa, 
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- pokrowce płócienne na szybowiec. 
Is tnieje również możliwość zabudowy i nnych typów przyrządów 

pokładowych niż przewidziane w wyposażemu normalnym, ,a iakże 
przyrządow dodatkowych. 

Szybowiec SZD-50-3 Puchacz 
0:STIV 1976 . r. Spełnia równi.eż 
Oprócz certyfika tu polsk iego 
i szwedzki. 

:Jest budowany wg przepisów 
wymagania przepisów J AR-2i . 
ma ce rty fikaty LBA (RFN) 

Puchacz j est użytkowany w Aeroklubie PRL i eksportowany do 
wielu krajów, w tym d a Danii, G recji, ł inl andil, Szwajcarii, HFN, 
Szwecji , '.1'urcji , Argentyny, Wlk. Brytan.ii, Austrii i ZSRR . 

Obsługa n a ziemi 

Manewrowanie szybowcem jest bardzo łatwe , ponieważ nie za'Ja-
. dowany stoi on na obu ko!ach. Transport po lotnisk u odbywa 
się na kolach. Do pchania po traw ie wystarczaj ą trzy lub cztery 
osoby. Przy holowaniu traktorem lub samochodem można wyko­
nywac dowolne zakręty, przy czym szybowiec można zaczepiać 
za przód lub za ogon. Mozliwy j est też obrót w miejscu na kole 
głównym przez uniesienie p-rzodu kadłuba j edną ręką. Wsiadanie 
d o kabiny j est wygodne ze względu na niskie usytuowa nie burt. 

Pilotaż 

Start za wyctqgarkq 

Rozbieg bez wahań, łatwe zachowanie równowagi · poprzeczne j 
i kierunku. Oderwanie i załamanie prawidłowe przy m ewielkie j 
pracy ster ami. Wznoszenie strome bez wahań podłużnych. Wpływ 
bocznego wiatru pozwala się łatwo skompensować . Przy lince 
o długości 550 m uzyskuje się wysokość rzędu 250 m. 

Start za samolote m t lot na holu 

Rozbieg krótki, skuteczna amoTtyzacja podwozia. Łatwe utrzy­
. manie ruwnow a gi poprzecznej i k ierunkowej, bez trudności przy 
wietrze bocznym. Lat na holu poprawny, siły sterowania umiar­
kowane i proporcjonalne. 

Lot swobodny t krqżente 

Kabina „ cicha" (można swobodnie rozmawiać). Szybow i ec przy­
jemnie ste rowany wokół wszystkich osi, bez nadmiernej czułości. 
Prop orcj e sil ste rowania prawidłowe. Występuje wyraźne ost,rze -

- żenie przed przeciągnięciem. Przeciągnięcie poprawne , przyjem:"Y 
w krążeniu, nie wymaga nadmiernej pracy sterami. Szybowiec 
daje si_ę wyważyć w całym zakresie p:ędkości . 

Korkociqg 

Korkociąg stromy typowy, wyprowadzenie z korkociągu łatwe. 

Tk-;'~bacja podstawowa 

Pętla, przewrót, wywrót szybki, spii' a la - wykonanie figur po­
prawne. Szybowiec jest dopuszczony do lotów w chmurach i do 
lotów falowych. 

Lqdowante 

Duża skuteczność hamulców pozwala na r egulację pochylenia 
toru podejścia w bardzo szerokim zakresie. Przyziemie nie !atwe. 
Doskonała amortyzacja i widoczność na dobiegu. . 

Jako ogólne podsumowanie wlasciwości pilota~owych.. i _przydat­
ności do szkolenia szybowca SZD-50-3 Puchacz ruech posluzy _ocena 
znanego brytyjskiego pilota doświadczalnego Derka Piggota· 
z Lasham Gliding Centre, który w spr'!wozdaniu· z pr~b Vf locie 
Puchacza z dn. 1.11.1982 r. stwierdza m.111., ze pilotaz i charakte­
rystyki lotne tego szybowca s ą zadowalające pod każd~m wzglę­
dem oraz że nadaje się on bardzo dobrze do szkolema podsta­
wowego, z podkreśleniem dobrych właściwości w przeciągnięci u 
i w korkociągu. 

Dane techniczne osiągi 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość (płoza ogonowa na zie mi) 
Powierzchnia nośna 
Wydłużenie 
Obciążenie powierzchni nośnej maks. 
Masa szy bowca pustego z wyposażeniem 

' standardowym 
Masa dopuszczalna w locie - maks. . 
Masa pilota ze spadochronem min. w pierwsze J 

kabinie (lot sola) 
Doskonałość maks. przy prędkości 96 km/h 
Prędkość opadania min. • 
Dopuszczalna maks. prędkość lotu (IAS.) 

w atmosferze spokojne j 
w atmosferze burzliw ej 

16,67 m 
8,38 m 
2,04 m 

18,16 m• 
15,3 
30,3 kg/m ' 

370 ± 10 kg 
550 kg 

55 kg 
30 

0,7 mis 

215 km/h 
160 km/h 
150 k m/h Prędkość brutalnego stero,wania (!AS) 

Dopuszczalna maks. prędkość lot u holowanego 
za sa molotem (IAS) 150 km /h 

110 km/h Dopuszczalna maks. prędkość startu za wyciągarką (IAS) 
Dopuszczalna maks. prędkość otwierania ham ulców 

215 km/h 
+5,~2,65. 

aerodynamicznych 
Dopuszczalne współczynniki obciążeJlUI 

' 
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się z opublikowanym przez Aeroklub RFN „Projektem da­
nych wyj ściowych jednomiejscowego szybowca klubowego'\ 
(Aerokurier 1/81 ). 

W latach 1981/82- opracowano dokumentację techniczną 
prototypu SZD-51 -1 Junior oraz rozpoczęto jego budowę, , 
której zakończenie jest przewidziane w 1983 r. Prototyp · 
ma bryłę nie zmienioną w stosunku do przedprototypu oraz 
całkowicie nowe rozwiązanie konstrukcyjno-technologiczne, 
umożliwiające krótki, jednodniowy cykl fabrykacji dużych 
zespołów (skrzydło, kadłub, usterzenia) w foremnikach ne- ' 
gatywowych. . ' , 

Typ szyb o wca. Jednomie jscowy szybowiec klasy 
klub. . 

U k ł ad. Szybowiec· z kompozytu szklano-epoksydowego 
w układzie grzbietopłata z T-owym usterzeniem wysokości 
f stałym jednokołowym podwoziem. 
Płat. W kształcie dwutrapezu. Konstrukcja jednodźwi­

garowa skorupowa, ·zamknięta metalowym • żebrem zamyka~ 
jącym. Skorupa przekładkowa. Dźwigar dwuteowy syme­
tryczny w obu skrzydłach. Czoło dźwigara niesymetryczne 
skrzynkowe. Skrzynka hamulca aerodynamicznego i cały 
napęd hamulca aerodynamicznego or az lotki zawieszone na 
dźwigarze . Hamulec aerodynamiczny jednopłytowy - płyta 
z blachy duralowej wysuwana tylko na górnej powierzch­
ni skrzydła . Lotka skor upowa z kompozytu szklano-epoksy­
dowego zawieszona w pięciu punktach, napędzana w jed­
nym. A utomatyczne sprzęgnięcie napędu hamulca aerody­
namicznego i napędu lotek podczas montażu s krzydła 
z kadłubem. Oba napędy popychaczowe. 

SZD -52-0 „JANTAR 15 

Typ e o f th e 
'-... 

g lid er. Single-seat club class gl ider. 

Ar r an ge m e n t. Glider made of glass-epoxy composite 
in shoulder wing arrangement with T-tail and non­
- retractable mono -wheel landing gear . 

. . . -
W i n g. In form of double trapezium. Mono-spar mono­

coque structure, terminated with a metal end rib. Sand­
wi.ch-type skin. I -section spar symmetrical in both wings. 
End face of the glider - 11011-symmetrical, box-type. Air­
brake box , and the entire airbrake actuating system as 
well as a ilerons - suspended on. the spar. Single-pl 11te 
airbrake - sheet duralumin plate, protrudable from the 
upper wing surface only. Monocoque-type ai leron made 
of glass-epoxy composite, hinged in five p-oints and 
actua ted in one point. Automatic engagement of the air­
brake actuating system and the aileron actuating system 
during assembling the wing with the• fuselage. · Both 
actuating systems of the push-rod type. 

I 
Fus e 1 age. S<!llid lamina te monocoque st ructure, braced 

in the rear portion with composite semi-frames and foamed 
ribs. In the central part - truss w elded of steel tubes, 
with wing and the main w heel fastened to it. One-piece 
cockpit canopy, openable sidewards. Seat bowl arranged 
so as to obtain sitting-like pilot's position, with the back­
-rest adjustable when on ground. Rudder controls pedals 
a djustable during f.Iight. Effective cabin ventilation 
accomplished by means o! adjustable air blow anto the 

SZD-52 ~2 ,,J.ANTAR 15HF" 

Rys , 4. Szybowiec SZD-52·2 i SZD-52-3/The SZD-52-2 and SZD-52-3 sa ilplanes 

Kadłub. Konstrukcja skorupowa z litego laminatu w 
tylnej części · usztywniona kompozytowymi półwrężkami 
i piankowymi żeberkami. W części centralnej spawana kra­
townica z rurek stalowych, na której zawieszone są skr zyd­

. ła i koło główne. Osłona kabiny jednoczęściowa, otwierana 
na bok. Miska siedzeniowa przystosowana do pozycji p ilota 
zbliżonej do siedzącej z reguiacją oparcia pleców na ·ziemi . 
Pedały steru kierunku p rzestawiane w locie. Skuteczna 

, wentylacja kabiny za pomocą regulowanego n~wiewu na 
osłonę kabiny oraz na pilota. Koło główne o średnicy 
350 mm wyposażone w hamulee, t arczowy. Z tyłu kadłu --
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canopy and the pilot. Main wheel of 350 mm diameter, 
provided with a disc brake. 200 m dia. tailw heel at the 
fusela ge rear, in front óf it - a rudimentary skid. TwG 
aero -to w looks: front and bottom ones. Elevator 
actuated by push-roas ; rudder, wheel brake and hool!:" -
actuated by cables. 

Ta i 1 unit. Horizontal unit with- tailplane 'and elevator. 
Laminate monocoque sandwich structure. Elevator trimming 
realised by spring. Fin carries integrally mounted VHF 
aerial. Fabric-covered rudder. 
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ba - kółko ty lne o średn icy 200 mm, z przodu szczątkow:ł 
plózka. Dwa zaczepy: przedni i dolny. Napęd steru wyso­
kości - popychaczowy, napęd steru kierunku, hamulca 
kola i zaczepów - linkowy. 

U s t er -z: en ie. Usterzenie wysokości ze statecznikiem 
i sterem. Konstrukcja skorupowa przekładkowa. Ster wy­
sokości wyważony za pomocą sprężyny . W s tateczniku k ie ­
runku umi eszczona a ntena radiowa. Ster kierunku kryty 
płótnem. 

DANE TECHNICZNE 

Rozpięto ść 
Dl ugość 
Wysokość 
Szerokość kabiny 
Wysokość kabiny 
Wznios sk rzydeł 
Powierzchnia nośna 
Wydłużen ie 

Przedprototyp 
SZD-51-0 

Junior 

15 m 
6,69 m 
1,54 m 
0,62 m 
0,88 m 

30 
12,51 m 2 

18 

Prototyp 
SZD-51-1 
, Junior 

Masy i obciążenia (dla masy pilota 90 kg) 

Masa wła sna 
Masa całkowita m a ks. 
Obciążenie powierzchni 

240 kg 
360 kg 
26,3 kg/m2 

235 kg 
380 k g 
2.5 ,9 kg/m2 

Os i ągi (wg pomiarów w lo cie, dla m asy pilota 90 k g) 1 

Doskonałość przy 78 km/h 
Opadanie min. przy 72 ,k m/h 
Prędkość min. 
Prędkość dop. maks. 
Prędkość holowania ma ks. 

TABLICA/TABLE 

N87;W8 

T yp• .,., 
K lnSR 
Cla ss 

Rozpi f t oM, 111 

Wing spon 

.Powirn .chnia notnn, m 2 

Wing 'nrca 

Wydluicnir 
Aspcc t ratio 

\ Vznios skrzydłu 
Dihcclrnl 

Długość~ m 
Lcngth 

Wyookość , m 
Height 

Szerokogć k'łl hioy, m 
Cockpit widtb 

\Vysoko~ć kabiny, m 
Cockpi t h cight 

Maso wła sna, kg 
Weight eropty 

Ma sa bala stu w odnego. ks 
Wat.er b nllast 

Masa całkow ita mak.a., kg 
Max T-0 weight 

Doskona łość 
Best glide r ll tio 

Opadanie min,, m /s 
Min. s inking speed 

Prędkod~ min., km/h 
Stalliog speed 

Mak,. prędkoMi dopuszcza lna . km/h 
Mu.x pcrmiseible epeed 

Układ usterzenia 
Taił sch eme 

Data oblotu __protot ypu 
Fin t flight 
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-

35 
0,6 mis 
60 km/h 

220 km/h 
140 km/h 

SZD- 52- 0 
Jantar- I S 

15 m 

' 

7,18 

1,31 

0,6 

0. 8 

275 

124 

495 

43.4 

0,6 

74 

260 

+ 

28.02.1981 

' 

I 

TECHNICAL D ATA 

Dimcns ions 

Sp a n 
Length 
H eigh t 
Cockp it w idth 
Cockpit height 
Dihedral 
Wing area 
Aspecl ratio 

Pre-prototype 
SZD-51-0 

Junior 

15 m 
6.69 m 
1.54 ,n 
0.62 m 
0.88 m 

30 

12.51 m 2 

18 

Prototype 
SZD-51 -1 

Junior 

Weights and Ioadings (at pilot weight, 90 kg) 

Empty weight 
Max T -0 w eig ht 
Wi ng loading 

240 kg 
360 kg 

26.3 kg /m2 

Performance (a t p ilot w c ight 90 k g) 

Best glide ra tio at 78 km h 
Min. s inking speed at 72 km/h 
Stalling speed 
Max perrnissible / speed 
Max aero - tow speed 

SZD-52-1 SZD- 52 -2 
Jontnr-1 5S J untor -1511 FC 

&t nndnrd 15 m 

J 5 

10,3 

21,9 

2• 

7, 18 7,0 

1,41 l ,33 

0,6 0,65 

0, 8 0,8 

260 235 

124 140 

495 480 

4 1,5 ,13,5 

0,6 0,54 

74 65 

260 260 

+ T 

8.05 .1 981 9.02.1983 

35 
0,6 mis 
60 km/h 

SZ D- 52-3 
J nutu r-15 HS 

c. t undord 

7,0 

1,33 

0,6J 

0,8 

240 

l lO 

4fl 0 

4 1,5 

• 
0,56 

70 

260 

T 

5.11.1982 

235 k g 
380 kg 
25.9 kg/m2 

220 km/h 
140 km/h 

SZD-5 2-1, 
Jnutn r-1 511 F 

15 m 

7,0 

1,33 , 

0,65 

0,8 

245 

140 

48 0 

43,5 

0,54. 

65 

260 

T 

3.02. 1983 
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R ys. 5. Szybowiec SZD-51-l Junior/The SZD-51-1 Junior saiplane 
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Silniki lotnicze 
WSK PZL-Kalis~ 

Wybvórnia Sprzętu KomunikacyjHego PZL-Kalisz w Ka ­
l iszu specjaliwje s ię w produkcji lotniczych silników tło ­
kowych i przepływowych jako drugi zakład w Polsce, po 
PZL-Rzeszów. Pod względem p rodukcji lotniczych silników 
tłokowych _ies t największym producentem w Europie. W 
ciągu swo jej 30-le tniej działalności przedsiębiorstwo dostar­
czy ło na rynki za graniczne i rynek wewnętrzny łącznie 
ok. 24 tys. fi lników lotniczych . Produkcja lotnicza Wytwór­
n i stanowi 850/o og6!nej produkcji. Dostawy produkcji na 
eksport os iągnęły 620/o ogólnej sprzedaży. Podstawowymi 
odbiorcami wyrobów PZL-Kalisz są: 

- Związek Radziecki, Bułgaria, Rumunia, Węgry, NRD, 
Czechosłowacja, Wietnam, Kuba, Korea, 

- Francja , Anglia, USA, Jugosławia, RFN, Turcja. 
Przewiduje się dalszy rozwój przedsiębiorstwa przez: 
- modernizację produkowanych · lotniczych silników tło ­

kowych, 
- roZ\vinięcie produkcji zespołów do samolotów Il , 
- uruchomienie produkcji silnika PZL-10 (TWD- l0B) do 

~a molotu An-28. 
Oprócz si lników lotniczych Wytwórnia produkuje mecha­

nizmy ś rubowe do sterowania klapami, slotami i przesta­
w iania statecznika poziomego samolotu 11-86. 

Silnik lotniczy ASz -621R 

Silnik ASz-62IR jest czterosuwowy, gaźpikowy, 9-cylin- · 
drowy w układzi e cylindrów w pojedynczą gwiazdę, chło ­
dzony powietrzem. Jego moc startowa (wartość minimalna) 
wynosi 721 kW (980 KM) przy 2200 obr/min. 

Zastosowanie 

Silnik ASz-62IR ser ii 16 stosowany jest do wszystkich 
wersji samolotów An-2, zaś jego odmiana konstrukcyjna 
oznaczona ASz-62IR-M-18 stosowana jest do samolotów rol ­
niczych polskiej konstrukcj i PZL-M18 Dromader i PZL-106 
Kruk. • 

Mod ernizacja silnika 

Kolej ne modernizacje s ilnika mają na celu zwiększenie 
okresu do pierwsze.i naprawy głównej. W początkowej fa­
zie produkowano silniki z okresem międzynaprawczym 
700 h. Obecnie seryjnie produkuje się silniki z 1200-go ­
dzinnym okrese m międzynaprawczym. 

W 1982 r. wy konano prototyp silnika ASz-62IR serii 17 
z 1500 h okresem międ zynaprawczym. Partia prototypowa 
tych s il ników zostanie w 198:3 r. przekazana do eksploatacji 
obserwowanej . 

Certyfikaty 

Silniki ASz-621R serii 16 i ASz-62IR-M-18 mają certy-
fikaty importowe: 

- nr CB-116 polski uzyskany 15 l utego 19.78 r., 
- nr E16 kanadyjski uzyskany 6 maja 1980 r. , 
- nr E l6 NE amerykański uzyskany 16 grudnia 1980 r. 

Silnik lotniczy Al -14RA 

Silnik AI-14RA jest czterosuwowy, gaźnikowy , 9-cylin­
drowy, o układzie cylindrów w pojedynczą gwiazdę chło ­
dzony powietrzem, z reduktorem planetarnym. Jeg~ moc 
startowa (wartość minimalna) wynosi 187,4 kW (254,8 KM) 
przy 2350 obr/min. 

TABLICA I. Zalecane ok.re1y międzynapraweze (w godv.inach) 

\Versja s ilnikn 
I I Po remoncie 

Nowy pic.rw• czwar• 
szym I drugim I trzeci m I tym I piqtym 

ASz-62 IR ser i i l 6 1~ ~1~ ~1~1~ ASz-62 IR-M-18 1000 1000 1000 1000 1000 1000 
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Aircraft engines 
manufacłured 

by WSK PZL-Kalisz 

The Transpo r t Equipmcnt Manufactur ing Centre (WSK) 
PZL-Kalisz spec ia lize in produc:tion of aircraft piston and 
turbine engines (second greatest after PZL-RzesŻów). As 
regards production of. aircraft piston engines, they are the 
greates t manufac turer in Europe. For their 30-years' 
ac:tivity they have suppl ied approximately 24 OOO aircrafl 
engincs for both foreign a nd domestic m arkets. The pro­
ducts intended for aircrart m akes 850/o of the total pro­
duction output of the p lant. The supply of products to be 
exported reached 620/o of the total sales. The most im­
portant impo r ters of products supplied by this factory are: 

- USSR, Bułgaria, Romania, Hungary, GDR, Czechoslo­
vakia, Viet-Nam, Cuba, Korea and 

- France, Great Britain, USA, Yugoslavia FRG Turkey. 
Within the anticipated development t;ends ' of the 

factory, the fo llowing is planned: 
- further modernization of the manufactured aircraft 

piston engines, 
- further development of production of a ssemblies for 

the Il airplanes, 
- starting up of production of the PZL-10 (TWD-l0B) 

engine for th e An-28 aircraft. 
In addition to the aircraft engines. the factory manu­

facture as well screw mechanism s to actuate flaps slots 
and tailplane for the Il-86 airplane . 

ASz-621R aircraft engine 

T_he ASz-62JR engine is a 4-stroke 9-cylinder single-row 
rad1al air-cooled carburettor engine. Its take-off power 
(the minimum value) is 721 kW ~980 hp) at 2200 rpm. 

/1 pplication 
The ASz-62IR series 16 engine is used in all versions 

of the An-2 airplanes and its design version de nominated 
ASz-62JR-M-18 is used in ag-planes PZL-M18 Dromader 
and PZL-106 Kruk of Polish design. 

Modernization of the engine 
Successi ve modernizations of the engine are aimed at 

increase in the time to the first m ajor overhaul. The 
rec:~mmended T BO for the engines manufactured at tht: 
1mtial s tage of production was 700 h. The TBO for the 
engines manufactured at present in lots amounts to 1200 h . 

In 1982 a prototype of the ASz-621R series 17 engine 
was made, for w hich the TBO of 1500 h was planned. The 
prototype batch of these engines wil.l be submitted to 
supervision operation in 1983. 

Certificates 
The ASz-62IR series 16 and ASz-62IR-M-18 engines 

have been granted the fo llowing import certificates: 
- No. CB-116 - Polish - obtained on 15th Feb. 1978. 
- No. El6 - Canadian - obtained on 6th May 1980,. · 
- No. E16 NE - American .- obtained 16th Dec. 1980. 

AI-14RA aircraft engine 

T_he AI-14RA e ngine is a 4-stroke 9-cylinder single-row 
rad1al a 1r-cooled carburettor engine w ith a planetary gear. 
Its take-oH power (the minimum value) is 187.4 kW 
(254.8 hp) at 2350 rpm. It is manufactured on two versions 
worked out at WSK PZL-Kalisz: 

- AI-14RA w ith air-operated starting system (employing 
compressed air), · 

- AI-14RC with electric starting system (with an 
electric s tarting motor). 

TABLE I. Recommended Time Betwee Ovcrhauls (łut) 

Engine vcrsion I I 
After ove,hnul 

New 
I-st I 2-nd I 3-rd I 4-t.h I 5-th 

ASz-62IR, serics 16 

ASz-62IR-111-18 
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TABLICA 2, Zalecane okresy międzynapruwcze (w godzinach) 

Wersja 

I 
I P o remoncie I 

s ilnika Nowy 

I pi erw- . . Uwagi 
szy m I d.rug 1m I trzec im 

-AI-14HA 1000 1000 1000 I OOO Okresy mitdzyuaprawczc przy 
stosownniu od początku oleju . AcroshcU·W 100 lub j e~o oclpo-
wicdników 

------ ------
AI -l4HC ooo 800 800 800 Okresy międzynaprawczc przy 

s tosowaniu innych oJejów (np. 
MK-22, MS-20) 

Rys . 1. Silnik ASz-62IR serii 16, widok z przodu /ASz-62IR series 16 
e n g ine, front vie w 

Silnik produkowany jes t w dwóch odmianach konstruk·· 
cyjnych opracowanych przez WSK PZL-Kalisz: 

- AI -14RA z powietrznym rozruchem (za pomocą sprę­
żonego powietrza), 

- AI-14RC z elektrycznym rozruc he m (za pomocą prądo­
rozr usznika). 

Zastosowanie 

Silniki AI-14RA i AI- 14RC s tosow ane są do napędu 
sa molotów w ielozadaniowych PZL-104 Wilga 35 i Wilga 80 . 
Sil nik mo:i:e być s tosowany do · napędu samolotów · łączni­
kowych, turystyczµych, sanita rnych, rol niczych itp . 

1\1odernizacja siinika 

Przepr ow adza ne modernizacje silnika dopr:owadzily do 
podwy:i:szenia okresu międzynapraw·czego z 600 do 1000 h 
przy eksploatacj i na oleju Aeroshell W 100. 

Ponadto wykonano nowe wersje silnika: 
- z elektrycznym rozruchem , oznaczoną AI-14RC, 
- z przesuniętym do tyłu gaźnikiem, oznaczoną AI-14RA-

-KAF do samolotu Wilga 80, 
- silnik prototypowy AI-14RD o zwiększonej mocy ze 

191 kW (260 KM) do 206 kW (280 KM). 
W 1982 r . przeprowadzono na h amowni stoiskowe próby 

silnika o mocy 206 kW z wynikiem pozytywnym, w 1983 r. 
przej dzie on próby w locie na samolocie PZL-104. 

Cert y fikaty 

Silniki AI-14RA AI-14RC mają certyfikaty impor towe: 
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TABLE 2. Rcconunended Time Between Ovcrhaut. ( lu-s) 

Engine 

I I 
Aftcr o vcrh aul ! 

v crsion New Rcmarks 

I 
1-s t I 2-nd . I 3-rd I 

1000 ! OOO I OOO 1000 I TD O's providcd Acrn,hell 100 
or equivn łent Jubricatiug oi l is 

AI-HR A 
usccl from the vcry h('ginoing of 

nnd - -- - -- ----
engine operating 

AI-l4R C 800 800 !!00 BOO TBO"s when unothc1· gradc oflub-
ricating oi. l is used {l'• f?:· l'rJK-22 
or MS-20) 

Application 

The AI -14RA and Al-HRC cngines arc used as power 
units the PZL-104 multipurpose airplanes (Wilga 35 and 
W ilga 80). This engine can be used to power liaison . 
tou r ing, a gr icultural, ambulance etc. airplanes. 

/11.o d er nizat ion of the engine 

The engine modernization work carried out up to the 
p resent h as brought about increase in the TBO from 600 
to 1000 hr s w h en Aeroshcll W 100 lubricating oil is used 
at the engine operat ion. 

Moreover, new ver sions of the engine have been deve­
lopcd : 

- version with elcctnc starting system, denominated 
AI-14RC; 

- vers ion with the carburcttor shiftcd rearwards, de­
nominated AI -14RA-KAF, for the Wilga 80 airplane; 

- proto type engine AI-14RD with the rated power in­
creased from 191 kW (260 hp) to 206 kW (280 hp ). 

In 1982 the 206 kW engine successfully p ssed bed tests 
a nd in 1983 it w ill be flight-tested on the PZL-104 aircraft. 

Cert ificat es 

The AI-14RA and AI-HRC engines h ave been granted 
the following import certificates : 

- No. CB-125 - P olish - obtained on 26th J une 1979, 
- No. E -17 - Canadian - obtained on 28th May 1980, 
- No . E 11 NE - American - obtained on 21st Sept. 

1981. 

WK-lA jet engine 

. It is a t u rbojet engine, with centrifugal compressor. 
Take-off th rust 2700 daN at 11 !'i60 rpm. 

Rys . 2. Silnik AI-14RA, wido k z przodu/AI-14RA engine, front 
view 
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Rys. 3. Silnik WK-lA. widok z boltu/WK-lA turboje t, side view 

- nr CB-125 polski -uzyskany 26 czerwca 1979 r ., 
- nr· E-_17 kanadyjski uzyskany 28 m aja 1980 r ., 
- nr E 11 NE. ameryk;al'lski uzyskany 21 września 1981 r. 

fi,llnik WK-lA 

Silnik WK- l A jest silnikiem przep ływowym, turbood­
rzutowym ze sprężarką odśrodkową . Ci,1g startowy wynosi 
2700 da przy 11 560 obr/min. · 

Zastosowanie 

Silnik jest stosowany do samolo tów MiG-15bis (LiM-2), 
MiG-17 (LiM-5 i LiM-G) i Il -28 jest łatwy w obsłudze 
i stosunkowo tani. Okres do pierwszej naprawy głównej 
wynosi 200 h. lVIodernizacj i silnika nie przewiduje się ze 
względu na zakol'lczenie jego produkcji w 1985 r . 

Mechanizmy śrubowo - t oczne do sterowania klapami 
i slotami s molotu Ił-86 

Przekładnie śrubowo -toczne są jed nym z elementów spe­
cjalizacji, jaką Wytwórnia PZL-Kalisz osiągnęła w produk-

. cji zespołów samolotowych. Przekładnie toczne wykonywa­
ne są o długości do 1500 mm ze śrubą pełną względnie 
drążonq o średnicy do 120 mm. Produkowane przekładnie 
mają kojarzen·e swobodne (bez n pięcia wstępnego), na­
krętka j dnoczęściowa z dowolną ilością i r odzajem obie­
gów kulek (obieg zewnętrzny) . S ·uba i nakrętka są wyko­
nywane obróbką ciepl no-chemiczną przez: nawęglanie 
i hartowclnie wzgl--:d,1ie a:wtowanie. 

Mechanizmy śrubowo-toczne ' łużą do sterowania kl apami 
skrzydła, przen oszą siłG do 8750 d N, mają sko"k roboczy 
910 mm i masę z reduktorem 34,6 kg. Mechanizmy do s te­
rowania slotami przenoszą s iłę do 2_217 daN, mają skok 
roboczy 626 mm, a ich masa wynos i 13,5 kg. Minimalna 
temperatura ich pracy wynosi 205 K. 

Mec anizm sterowania statecznikiem poziomym 
samolotu Ił -86 

Mechanizm ten jest mech auizmcm śrubowym, przenosi 
siłę 100 ton. Jego skok roboczy wynosi 572 mm, a masa 
296 kg. 

Rys. 4. Mechanizm śrubowo-toczny z r eduktorem do sterowania 
klapami samolotu 11-86/Ball screw mechanism with a reduction 
gear, for actualing f!aps of the Il-86 aircra!t 
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, l pplication 

T he engine is used in airplanes MiG-15bis (LiM-2) , 
MiG-17 (LiM-5 a nd L iM-6) and Ił-28. It is easy for 
operation, maintenańce and service and relatively cheap . 
The time to the fi rs t m ajor overha_ul amounts to 200 h rs. 
Jt is not planned to be m odernized because ils production 
is i n tendcd to be stoppecl i n 1985. 

Ha11 screw rncchanisms to actm~tc flaps and s lots of th e 
11-86 -aircraft 

The ball screw m echani sms are one of the subjects o.f 
specialization ga ined by WSK PZL-Kalisz in the field of 
p roduction of aircraft assem bl ies . 

Anti-friction gears up to 1500 mm long wi th solid or 
hollow screw of up to 120 m m di am eter are manufactured. 
The gears are freely engaged (without pre-tension), the 
n ut is of the non-split type, with freely chosen n umber 
and type of the ball -circulating systems (external ci rculat­
ing systems). T he screw and n ut a r e available in the 
·fo llowing versions of thei mo-chem ical treatm ent: carbur ized 
and quenched or nitrogen case h ardened. 

On group of the ball screw m echanisms a re used to 
actua te w ing flaps. They are capable to bear forces up 

t 

Rys. 5. Mechanizm śrubowo-toczny do ste rowania slotami skrzydła 
samolotu Il-86/Ball screw mech anism for actuating wing slots of 

. the Il-86 aircraft 

Rys. 6. Mechanizm sterowa nia statecznikiem p oziomym/Tai! piane 
ac tuatin g mechanism 

to 8'750 daN. Thei1· working travel is 91 0 mm and weight. 
including the reduction gear, is 34.6 kg .. 

The slot actuating mechanisms can bear forces up to 
221 7 daN, their working t r a vel is 626 mm and· weight 
amounts to 13.5 kg. Thei r minimum operating tempcrature 
is 205 K. 

Mechanism actuatiug the taił pla.ne of the Ił-86 aircraft 

Thi s ball screw mechanism can bear forc es up to 
100 tons. Its working t ravel is 572 mm and weight 
296 kg. 
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TECHNICZNY. SłOWNIK LOTNICZY 

WAHADŁOWIEC KOSMICZNY 
TECH NIKA KOSMICZNA 

1 - automatyczne urządzeni~ 
kontrolne 

2 - dyspozycyjny wskaźnik 
położenia, d. sztuczny 
horyzont 

3 - zmodyfikowana, podat­
n a izolacja powierzch­
niowa wielokrotn,ego 
użytku 

4 - ubiór przeciwprzeciąże ­
niowy 

5 - wskażnik liczby Macha 
i kąta n atarcia 

6 - przerwanie lotu w tr a·k-
cie okrążania (przed 
wejściem na orbitę) 

7 - automatyczne przeka -
zywanie obrazu 

8 - układ sterowania atmo­
sferycznym układem ży­
ciodajnym 

9 - atmosferyczny układ ży­
ciodajny . 

10 - układ zasilania śluzy 
powiet r znej 

Il - przerwanie lotu po_ or­
bicie 

12 - wskaźnik wysokości 
prędkości pionowej 

13 - celownik optyczny zało­
gi (dla obserwac ji drzwi 
komory ładunkowej wa ­
hadłowca) 

14 - Towarzystwo S atelitów 
Łącznościowych 

15 - Komitet Badań Prze­
strzeni Kosmicznej 

l G - procesor (układu\ stero­
wania, zespól przetwa­
rzania danych układ u 
sterowani a 

17 - sterowanie (samym) 
drążkiem sterowym 

18 - układ prze twarzani a d -
nych · 

19 - zespól zobra zowan,ia (in­
formacji) 

20 - układ ste r owania środo­
wiskiem i układ życio ­
iajny 

21 - u:Jiór ratowniczy do ka­
t a pultowania 

22 - powierzchnia graniczna 
wejścia (w atmosferę) 

23 - Europejska organizacj a 
rozwoju rakiet nośnych 

24 - (indywidualny) apa r at 
dla poruszania się poza 
statkiem 

25 - E uropejska organizacja 
badań kosmicz nych 

26 - układ w e ntylacyjny u­
bioru r atunkowego 

27 - zbiornik (paliwowy) ze­
wnętrzny 

28 - czas upływający, c., ja­
ki upłynął 

29 - praca (ludzi) na ze­
wnątrz statku (orbital­
nego) 

30 - freonowy obieg ch ł o-
dzący 

31 - siłownia (ele ktryczna) z 
ogniwami paliwowymi 

32 - filcowa izolacja (cieplna) 
powierzchniowa. wie lo­
krotnego użytku 

33 - włóknista kompozytowa 
izolacja (cieplna\ odbi„ 
jaj ąca 

34 - wodór - gazowy, w. w 
stanie gazowym 

35 - azot g,, a. w stanie g a ­
, zowym 

36 - tlen gazowy, t. w s ta­
nie gazowym 

37 - komputer ogóln ego prze­
znaczenia 

JB - zespól połą cze niowy słu ­
chawek 

39 - powier zchniowa izola -
cja (cieplna) wie lokrot­
nego użytku d la wyso­
kich tempe ratur 

40 - Mi ędzynarodowe ko n-
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sorcjum sa t e litów t,i cz­
nościowych 

41 - bezwł adnościowy zespół 
pomiarowy 

42 - praca (ludzi) wewnątrz 
statk u (orbitalnego) 

43 - zespól klawis.zowy, kla ­
w i atu ra 

44 - Centrum lotów kosmicz-
nych im. K ennedy'ego 

45 - patrz 47 
46 - ciek ł y wodó r 
47 - lądownik księżycowy, 

człon księżycowy (statku 
k osmicznego) 

48 - (szt u czny) sa telita Księ­
życa, księżycowa stacja 
o rbitalna 

49 - ciekły tlen 
50 - system przetwarzama 
• ctanych dla startu stat·ku 
51 - Księżycowe laborato-

rium odbiorcze, 1. od­
bioru materiałów księ­
życowych . 

52 - powierzchniowa izolacja 
(cieplna) wielokrotn,ego 
użytku dla niskich tem­
peratur 

53 - łazik •księżycowy, k. po­
jazd węd rujący 

54 - lekl<ie s luchawlti 
55 - wielofunkcyjny układ 

zobrazowania na lampie 
k a t odowej 

56 - zespól połąozemowy ste­
rowania (zdalnym) ma­
nipulatorem 

57 - łagodny ładunek wybu­
chowy, ł. pironabóJ 

58 - g łówny si ln ik 
59 - wyłączenie główr,ego 

silnika 
60 - minimalny punkt wej­

ścia (w atmosferę) 
61 - czas upływaj ący zadani a 
62 - izolacja (cieplna ) wielo-

w a rs twowa , 
63 - ruchoma platforma star­

towa 
64 - hydrazyna monometylo · 

wa 
65 - wie lozadaniowy modu-

łowy statek kosmiczny 
66 - m echanizm u stalania 

położenia manipulatora 
67 - główny układ n.apędowy 
68 - zamek blokowania m a­

nipulatora 
69 - Ośrodek kosmicznych 

lotów za łogowych 
70 - sieć ( śledzenia\ załogo-

wych lo tów kosmicz-
nych 

71 - główny zespól regulacji 
w c.zasie 

72 - ręczne sterowanie wek­
torem ciągu 

73 - nominalny µunkt wej­
ścia (w atmosferę) 

74 - obserwatorium sateli-
tarne do badań gęofi­
zycznych 

75 - orb!Lalny układ man,ew­
rowania 

76 - sate litarne obserwato-
rium astronomiczne 

77 - statek (kosmiczny) o rbi­
talny 

78 - układ wysuwania i od­
szukiwania ładunku uży­
te cznego (wahadłowca) 

79 - u. · prze chowywania 
rozprowadzania rea­
gentów (dla ogniw pa­
liwowych) 

8_0 - bi e r na ochron.a przeciw­
te rmiczna 

al - kompozyt węglowo-wę­
glowy 

82 - układ s t e rowania od-
rzutem, .ste rowanie stru ­
mieniowe 

83 - za wór s terowania od­
rz ute m . z. ste rów str u ­
mie niowyc h 
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SPACE 
LOGY 

SCHUTTLE AND SPACE TECHNO­
ABBREVIATIONS 

1 - ACE - Automatic checkoul 
equipment 

2 - ADI Attitude director 
indicator 

3 - AFRSI - Advanced flexible 
reusable surface insulation 

4 - AGS - Anti-gravity suit 
5 - AMI - Alpha Mach In­

dicator 
5 - AOA - Abort once a round 
7 - APT - Automatic picture 

transmission 
8 - ARPCS - Atmospheric re-

vi taliza tion. pressuriza tion 
control system 

9 - ARS Atmosphe ric re-
vitalization system 

IO - ASS Airlock support 
system 

li - ATO - Abort to orbit 
12 - AVVI Altitude1vertical 

velocity indicator 
13 - COAS Crew opti-cal 

a lig nment sight 
14 - COMSAT - Communication 

Sattellite Corporation 
15 - COSPAR - Commlttee for 

Space Research 
16 - CPU Control processor 

unit 
17 - CSS - Control stlck steer­

ing 
18 - DPS Data processing 

system 
19 - DU - Display unit 

Environmen,tal 
life support 

20 - ECLSS 
control and 
system 

21 - EES - Esca pe ejectlon suit 
22 - EI - Entry interface 
23 - ELDO - European Laun­

cher Development Orga ni ­
\Zation 

24 - EMU Extravehicul a r 
mobility u nit 

25 - ESRO - Europe an Space 
Research Organiza tion 

26 - ESVS - Escape s uit ven,-
tila tion syst em 

27 - ET - External t ank 
28 - ET - "Elapsed time 
29 - EVA E xtr,avehicular 

activity 
30 - FCL - Freon coola nt loo p 
31 - FCP - Fuel cell powe r 

plant 
32 - FRSI - Felt reusable s ur ­

face insulation 
33 - FRCI - Fibrous rerrac tory 

composite insulation 
34 - GH 2 - Gaseou s hydrbgen 
35 - GN2 . - Gaseous nitrogen 
36 - GO. - G aseous oxygen 
37 - GPC General purpose 

computer 
38 - HIU - Headset Inte rface 

unH 
39 - HRSI High-tempe r ature 

r e u sable surface lnsulation 
40 - INTELSAT - Inte rna tional 

Telecommunica tion Satellite 
Corpo ration 

41 - !MU - Inertial measure­
ment unit 

42 - IVA 
activity 

Intra-veh lcul a r 

43 - KBU - K e yboard unit 
44 - KSC Kennedy Space 

Center 
45 - LEM - Lun.ar Excurslon 

Module - see LM 
4 6 - LH2 - Liquid hydrogen 
47 - LM - Lunar module 
48 - LO - Lunar orbiter 
49 - LO2 - Llquid oxygen 
50 - LPS - Launch processing 

system 
51 - LRL Lunar R eceiv!ng 

Laborato,ry 
52 - LRSI - Low-tempe r a ture. 

reusable surface 4nsulation 
53 - LRV Lunar rovlng 

vehlcle, (L.) Rover 
54 - LWHS - Llghtwelght h ead­

set 

55 - MCDS Multifunction 
CRT display system 

56 - MCIU - Manipulator con­
trolle r inte rfa ce unit 

57 - MDF Mild d e tonatin~ 
fuse 

58 - ME - Main engine 
59 - MEGO Main engirne 

cutoff 
60 - MEP Minimum entry 

point 
61 - MET Mission elapsed 

time 
r; 2 - MLI - Multilayer insulation 
63 - MLP Mobile laun ch 

platform 
64 - MMH - Monom ethyl hy­

d.razin,e 
65 - MMS - Multi-misslon m o­

dular spacecraft 
66 - MPM - Manipulator posi­

tioning mechanism 
67 - MPS - Main propulslon 

system 
68 - MRL Manipulator r e · 

tention latch 
69 - MSC - Ma nned Spacecraft 

Cente r 
70 - MSFN - Manned Space· 

craft Flight Network 
71 - MTU - Master timing uni t 

· 72 - MTVC Manuał thrust 
vec tor control 

73 - NEP Nominał e n try 
point 

74 - OGO - Orbita l geophysic.il 
observatory 

75 - OMS - Orbital maneuvring 
systerr1 

76 - OSO Orbital satellite 
observatory 

77 - OV - Orbita l . vehicle 
78 - PDRS - Payload deploy­

ment and r etrieva l system 
79 - PRSD ' Power r eactant 

stowage and d istributio n 
system 

80 - PTC Passive thermal 
control 

Ol - RCC - Reinforced carbon 
ca rbon 

82 - RCS R eac tion control 
systenf 

a:1 - RJD - Reaction Jet driver 
84 - RMS - R e m ote manipula­

tion system 
85 - RSS Range safety 

system 
86 - RTLS R e turn to launch 

site 
87 - SBTC Speedbrake thrust 

control 
88 - SCA - Shuttle carrier ai r­

c r aft 
89 - SGLS - Space-ground link 

system 
90 - SI - Scientiffc instruments 
9 1 - SOP - Software oper ating 

program 
92 - SP! - Surface position ln,­

clica tor 
93 - SRB - Solid rocket booster 
94 - SSME Space shuttle 

main engines 
95 - SSUS Spinning solid 

upper stage 
96 - ST - Star tracker 
97 - STADAN - Space Tracklng 

and Data Acquisitlon Net­
·work 

98 - STS Space transporta-
tion system 

99 - TDRS . Tracking and 
Data Relay Satellite 

100 - TLM - Telemetry 
101 - TPS - The rmal protection 

system 
102 - TVC Thrust vector 

control 
103 - V AB - Vehicle assembly 

building 
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PROTOTYPY 

ICA IAR-825 TP Triumf • Rumunia • 
Turbośm igłowy samolot szko lno-treningow y 

W czerwcu 1982 r. wykonał p ierwszy lot rumuński samo­
lot szkolno-tren ingowy z turbinowym silnikiem śmigłowym. 
IAR-825 TP T riu mf, zbudowany przez Wytwórn ię ICA w 
Braszow. Przedstawia on tę samą generację samolotów 
szkolno-tren ingowych co Pilatus PC-7, Beech T-34C 
i Embraer EMB-312 i jest przeznaczony do szkolen ia pod ­
stawowego i zaawansowanego . W samolocie wykorzystano 
elementy samolotu z si l nikiem tłokowym IAR-823, d zięki 
czemu opracowanie projektu i budowę prototypu samolotu 
ukończono w ciągu roku. Zupełnie nowy jest tylko kadłub, 
z kabiną z miej scami uczn ia i instruktora jedno za dru ­
gim, został on jednak skonstruow any zgodnie z zasad a mi 
przyjętymi w budowie samolotu IAR-823. Do krótkiego 
centropłata o s tałej ci ęc iwie mocowane są główne golenie 
podwozia. Skrzydła o zmodyfikowanym profilu NACA 23012 
Sc\ zaopatrzone w klapy Frise na krawędzi nata r cia i w 
jednoszczelinowe klapy na krawędzi spływu. Do statecz­
nika usterzenia kierunku dodano niewie l ką pletwę przy ­
kadlubową . Trójkołowe podwozie jest chow ane. Do napędu 
prototypu ZA.s tosowano silnik z samolotu rolniczego 
IAR-827 TP - Pratt Whitney Canada P T6A- 15AG o mocy 
50'7 kW (680 KM) ze śmigl Em Hartzell. Samoloty seryjne 
będą napędzane si l nikiem PT6A-25; bierze s i ę również pod 
uwagę czechosłowacki silnik M-601B. Zb ior niki paliw owe 
o poj emności 360 l znajdują s ię w s krzydłach , samoloty 
seryjne będą wy posażone w dodatkowe, nieod rzuca ne 
zbiorniki po 70 1 na końcach płata. 

Dane techniczne 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Powierzchnia nośn a 
Masa własna 

Schweizer SGM2-37 • USA er 

10,30 m 
8,90 m 
2,38 m 

15,00 m2 
1200 kg 

Dwumiejscowy m otoszybo wi ec o m etalowej konstrukcji 

We wrześniu 1982 r. rozpoczęto w stan ie Nowy Jork 
próby w locie dwumiej scowego metalo wego m otoszybowca 
SGM2-37 f irmy Schwe izer Aircraft. Pierwszy lot trwa ł 
40 min i pozwoli ł na spraw dzen ie motoszy bowca w szero­
kim zakresie warunków lotu. Od rozpoczęc ia p'rac studyj ­
nych nad motoszybowcem do pierwszego lotu upłynęły 
tylko dwa la ta , a certy fika t FAA był oczekiw any w naj­
bliższym czasie. Osiem SGM2-37 zostało już zamów ionych 
przez akademię USAF w Colorado Springs. 

W porównaniu z innym i motoszybow ca mi SGM2-37 ma 
silnik o stosunkowo d użej mocy. J es t to Lycoming 0-235 
o mocy 82 kW (1 12 KM), wzięty wra z z przegrodą ognio ­
wą, układem sterowa n ia i łożem z samolotu Piper Toma­
hawk. Koszty większego n i~ w innych m otoszybowcach 
zużycia paliw są kompensowane przez większą trwałość 
międzynaprawczą s ilnika (200 0 h w porówna niu z 600+ 
...,.. 1000 h siln ika Li mbach). Duży nadmiar mocy jest ko ­
rzystny w warunkach amerykańskich ze względu na loty 
nad obszarami o wysokiej temperaturze i nad górami. Za ­
pewnia on dobre osiąg i przy sfarcie i w znoszen iu, po rów­
nywalne z osiągami samolotu Super Cub. Zas tosowanie 
płata o dużym wydłużeni u i laminarnym p rofilu i ae rody­
namika całego płatowca zapewniają zarówno w locie szy­
bowcowym jak i silnikowym poprawne właśc iwości i osiąg i 
nie us tępujące os iągom motoszybowców wykonanych z la ­
minatów. 
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Masa startowa 
Współczyn n iki obciążeń 
Maks. prędkość dopuszczalna 
Ma ks. prędkość przelotowa 
Prędkość minimalna 
Pułap pra ktyczny 
Długość s tar tu na 15 m 
Długość lądowania z 15 m 
Długotrwałość lotu 

2200 kg 
+ 6 g, -3 g 
550 km/h 
420 km/h 

90 km/h 
8000 m 
250 m 
300 m 

3 h 
W ,J{. 

S GM2-37 ma centropłat o stałej cięc1w1e, a skrzydła s:.i 
zaopatrzone w obustronne płytowe hamulce . Kabina 
z mie jscami obok s iebie ma osłonę ods uwaną do tyłu . Dla 
ułatwi enia kołowania i startu przy skośnym wie trze zas to ­
sowano podwozie kl asyczne, z kółkiem ogonowym, zamias t 
j ed nośladowego. Nowsze w ers je będą mieć pod wozie cho­
wa ne, a także napęd si lniki em turbinowym. 

Dane techniczne 
Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Powierzchnia nośna 
Wydłużenie 
Masa własna -
Masa paliwa 
Masa startowa 
Maks. prędkość dopuszczalna 
Prędkość minimalna 
Maks. doskonałość przy 102 km/h 
Min. opadanie 
Ma ks. w znoszenie 
Długość startu na 15 m 

18,12 m 
8,32 m 
2,43 m 

18,00 m2 
18,09 

520 kg 
40 kg 

756 kg 
249 km/h . 

74 km 'h 
27 

0,85 mis 
4,40 mis 
160 m 

W .K 
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Z DZIEJÓ W POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ 

Lot na - 43-lełn im Orliku 

Jeden egzemplarz p rzedwojennego szybowca wyczynowe-­
go , Orlik II konstrukcji Antoniego Kocj ana wiosną 1939 r. 
został wystawiony n a Swia towej Wystawie w Nowym 
Joh u. Zakupił go dr J a n Zbikowski, Polak zamieszkały 
w USA. Po przystąpieniu USA do II w ojny światowej 
wszystkie szybowce zarekwirowało lotnictwo wojskowe. 
Orlik też służył do t reningu pilotów wojskowych. W 1946, r. 
Orlika nabył student P a ul Me Cr eady, znany później a me­
rykański szybownik. W la tach 1948-H949 zajął on I miej­
sce n a Orliku w krajowyc;h zawodach szybowcowych w 
USA. W 1948 r. szybowiec otrzymał izolację cieplną z waty 
szkla nej, aparaturę tlenową i radiostację. 31 grudnia 1948 r. 
P. Me Cready uzyskał rekordową prędkość absolutną 
9000 m . W przygotowaniach do tego lot u pomagała wy­
twór nia Lockheed, a podczas lotu rekordowego szybowiec 
był eskortowany p rzez samolot myśliwski Lockheed P-38 
Lightning. Później Me Cready zasłynął jako t;Vórca. tzw. 
krążka Me Cready'ego, użyv,anego przez szybowmków. 
Dzięki lotom n a Orliku Me Cready zainteresował się m e­
teorologią, z której następnie uzyskał doktorat. 

W czasie eksploatacji szybowiec otrzymał oszklenie odej ­
mowane j osłony kabiny z jednego arkusza szkła organicz­
nego ·oraz zmniejszono mu powierzchnię lotek, pozostawia­
j ąc tylko ich zewnętrzne połówki . Początkowo bowiem lotki 
były dwudzielne. Tak zmieniony był używany przez Mer.­
ritta Wilsona w La Canada w K alifornii w połowie lat 
sześćdziesiątych . 

Na początku la t siedemdziesiątych szybowiec nabył John 
Serafin, Amerykanin polsk iego p ochodzenia. Zajął się on 
Orli k iem ba r dzo stara nnie. 

O swym spotkaniu z Orlikiem II w USA w 1981 L 
ciekawy odczyt miał pilot doświadczalny inż. AndrzeJ 
Abłamowicz z koła SIMP przy Instytucie Lotnictwa w 
Warszaw ie w d niu 14.02.1983 r. Oto jego relacja: ,,Z Or li ­
kiem miałem okazj ę zapoznać się na lotnisku Estrella. w 
Arizonie. Zaskoczył m nie wręcz rewelacyjny stan technicz­
ny szybowca. Dbało~ć jaką tu s ię otacza latające egzempla ­
r ze samolotó,v i szybowców z da wnych lat rzuca s i ę w 
oczy. Np. miałem też okazj ę prze.lecieć się na samolocie 
myśli wskim M ustang z II w ojny światowej. Ale wróćmy 
do Or lika. J. Serafin przeprowadził remont generalny tego 
szybowca łącznie z rozklejaniem i kle je niem od nowa wielu 
elementów. · P r zy okazj i nieznaćznie szybowiec zmodyfiko­
wał . .Osłonę k a biny zastąpił jednoczęściową, dodał kolo 
główne a pod końcówkami skrzydeł małe kabłąki z kó­
łeczkami . Było to konieczne ze względu na betonową na­
wierzchnię lotniska, z którego Orlik wykonuje loty. Szy­
bowiec pom alowany jest na biało i- czerwono, dość podob ­
nie jak w pierwszych latach po II wojnie światowej , choć 
nieco inaczej. 
Wykonałem półtoragodzinny lot na Orliku. Ma on do­

skonałość rzędu 26 i małe obciążenie powierzchni, dzięki 
czem u n ie jest szybki, lecz m a małe opadanie: Doskonale 
nadaje s ię do lat ania nawet przy sł abej termice. Szczegól­
nie· godne uwagi są właściwości pilotażowe tego szybow ca. 
Choć wyważa się go ciężarkiem a n ie klapą wyważającą , 
to jednak wyważenie jest bardzo dobre. Zwraca natomias t 
uwagę niesłychana harmonijność sterowania, tzn. dosko­
nała proporcja wychyleń steru kierunk u, steru wysokości 
i lotek. Największe są siły związane z w ychyleniami s teru 

Rys. 1. Orlik II podcza s rekordowego lotu wysokościowego Me 
Cready'ego w 1939 r . 
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kierunku, odpow iednio mniejsze przy wychyleniach steru 
wysokości i najmniejsze od wychyleń lotek, czyli tak jak 
należy . Ponadto wygoda kabiny jest ogromna. Lot na 
Orliku to sama przyjemność . Uświadomił mi on ile zapła­
cono za wysokie osiągi dzisiejszych szybowców wyczyno ­
wych. Orlik jest jednym z nielicznych szybowców przed­
wojennych wykonujących jeszcze loty. Ma już 44 lata 
i wciąż jest użytkowany." 

Przy okazj i t ego odczytu in ż. pil. Stanisław Wielgus po­
ruszył nieco kontrowersyjną sprawę wyniku konkursu od­
bytego w dniach 19+25 lutego 1939 r. na lotnisku Sezze 
Littorio we Włoszech, konkursu na szybowiec olimpijski, 
w którym Orlik zajął drugie miejsce. S . Wielgus p rzyto­
czył wypowiedź poznanego przed laty we Włoszech pilota 
doświadczalnego Mandelliego: ,,Orlik pod względem wła­
ściwości pilotażowych i osiągów był lepszy od niemieckiego 
szybowca Olympia-Meise. O pier wszym miej scu Olympii 
zadecydowała jednak technologiczność jej konstrukcji." 

Dodajmy do tego opinię w tej sprawie członka komisji 
technicznej tego konkursu inż. Wiesława Stępniewskiego , 
opublikowaną w Skrzydlatej Po1sce z marca 1939 r.: ,,Teza 
polska, iż maszyna olimpijska obok całkowitej prawidło­
wości pilotażu, dobre j widoczności, wygody, bezpieczeństwa 
itp. musi mieć jak najsilniej podkreśloną zdolno'ść wyko­
nywania wyczynów (chyba najbardziej ogólna cecha sprzę­
tu olimpijskiego!), a więc możliwie jak naj lepsze osiągi, nie 
znalazła uznania większości komisji. Ostatecznie przyjęto 
tezę niemiecką, iż podstawą wyboru monotypu olimpijskie ­
go będą p rzede wszystkim cechy pilotażowo-sprawnościowe, 
następnie wygoda i bezpieczeństwo (łatwość opuszczania 
kabiny ze spadoch ronem itp .) oraz łatwość budowy. 

,i 

Rys . 2. O r lik II w 1965 r . 

Na jcieka wsze i najdonioś lej sze ze względu na p rzyszły 
r ozwój szybownictwa było zaopatrzenie wszystki ch szybow­
ców w hamulce powietrzne, ograniczające bardzo znacznie 
szybkość nurkowania. Zgodnie z wymaganiami warunków 
technicznych, szy_bkość graniczna powinna była być mniej­
sza a najwyżej równa 200 km/h (niestety ten p odstawowy 
warune k został sprawdzony tylko dla Orlika). 

Konstruktorzy w szystkich maszyn, poza p . Kocj anem, 
rozwiązali problem hamowania, adaptując dla swych szy­
bowców hamulce typu DFS, notabene polecane przez nie­
których członków komisji układającej warunki techniczne 
szybowca olimpijskiego. 
Wadą może nie tyle koncepcji , co szczególnie niektórych 

rozwiązań (np. Meise, Merle) była tendencja do dalszega 
samoczynnego -· i gwałtownego otwierania się hamulców 
powietrznych na duże j szybkości po wykonaniu przez p i­
lota pewnej części manewru otwarcia. Drugą poważną 
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Rys. 3. Inż. A. Abłamowicz przy Orliku II w 1981 r. 

wadą niekWrych rozwiązań ze względu na loty bez widocz­
ności była tendencja do przechodzen ia z lotu nurkowego 
na plecy przy otwartych hamulcach (Meise) . 
Zupełnie odmiennie rozwiązano sprawę hamulców po­

wietrznych w Orliku , w którym zastosowano urządzenie, 
zaproponowane przez Instytut Aerodynamiczny w Warsza ­
wie. W odległości 50/o cięciwy od krawędzi natarcia płata 
umieszczona jest zawiasowo l istwa szeroka na 11 O/o głębo­
kości płata i - w wypadku Orlika - długa na 2,4 m 
dająca się wychylać na kąt bliski 70° . 
Najcharakterystyczniejszą cechą hamulców Orlika jest 

bardzo intensywne zwiększenie oporów na małych kątach 
natarcia (lot nurkowy lub stany bliskie jego) i bardzo nie­
znaczne zwiększenie szybkości opadania w locie na szyb ­
kościach użytkowych . 
Należy tu podkreślić, iż p rzy otwartych hamulcach pełne 

oddanie d rążka s te rowego do przodu doprowadza zupełnie 
jednoznacznie szybow iec do us talonego lotu nurkowego lub 
stromego ślizgowego z ustaloną szybkością ok. 200 km/h. 
Brak jakichkolwiek dod a tkowych , przyluych zjawisk przy 
nurkowani u w postaci drgań, oderwań, samoczynnego da l­
szego otwierania s ię klap itp. 
Mała skuteczność zas tosowanych w Orliku h amulców, 

jako urządzenia ułatwiaj ącego lądowanie, może być i po­
winna zostać uzupełniona zastosowaniem przerywaczy prze­
znaczonych specjalnie do tego celu . 

O ile chodzi o rozgrywkę os tateczną l.y1:e ise-Orlik, to -
jako minus O rl ika - wysunięto, i ż jest on w locie z w i­
docznością trud niejszy (bardziej czuły) aniżeli Meise. Poza 
tym brak hamulców skutecznych dos ta teczn ie przy lądo­
waniu przy bardzo dużej dos kona łośc i maszyny (mimo­
wolna, lecz b. cenna pochwala - przyp. Red.) . zaliczono 
na jej minus. Prócz tego za cechę uj emną uznano poja­
wienie s i ę re f!eł6ów na szybach kabiny (co ma swe źródło 
v; bardzo inte nsywnym oszklen iu). Równie_ż wysuwano 
tezę, że Orlik powinien być trudniejszy i droższy w w y -
konaniu ze względu na wygięte płaty. W pewne j sprzecz­
ności z ty_m twierdzeniem może stać ilo ść ludziogodzin, 
potrzebna dla zbudowania Orlika, która była o kilkanaście 
0/o mniejsza aniżeli dla Meise. 

Do bezsprzecznych .?:ale t Orlika, poza działaniem klap, 
wymieniano doskonale umieszczenie przyrządów pokłado-
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Rys . 4. Orli!, TJ w 1~81 r. 

wych, wygodę wsiadania i wysiadan ia, ł atwość wyrzucania 
osłony we wszystkich możliwych położeniach szybowca, 
v.;ygodę kabin;v, dużą sztywność konstrukcji i przyjemne 
prowadzenie m aszyny nawet na dużych szybkościach 
(Schreiber robił próbę nurkowan ia bez klap do szybkości 
ponad 250 km/h). Przewag i osiągów Or"lika nic brano nie­
stety pod uwagę . O Meise mówiono, że w ogóle jest przy- . 
jcmna i dobra, n ie konkretyzując specjalnie zalet. Jeśli 
chodzi , o wady tego szybowca, dadzą się one ująć nastę­
pująco: 1) stateczność dynamiczna na dużych szybkościach 
gorsza niż w Orliku, umieszczenie przyrządów niezbyt 
szczęsliwe; są one za mało oświetlone; 2) tende ncja do 
przechodzenia w lot na piecath przy . nurkowaniu; 3) sa­
moczynne da lsze otwieranie się hamulców na dużych szyb­
kośc i ach; 4) siedzenie niewygodne; pilot nie może oprzeć 
się o spadochron, który jest za nisko umieszczony ; 5) nie­
proporcjonalne, duże „twardnienie" lotek na większych 

R ys. 5. Kpt Mandelli podczas prób Orlika w e Włoszech w marcu 
1HJ9 r .. 

szybkościach (130+140 kmfh); 6) w korkociągu w niektó­
rych wypadkach występuje nieprzyj em ne t rzepotanie lotki. 

Zgodnie z protokołem ko11cowym większość tych wad m a 
być usunięta przed rozesłanie.ro rysunków. Mają być rów­
n ież p rzeprowadzone oficjal_ne próby nurkowania". 

WAHADŁOWIEC KOSMICZNY I TECHNIKA KOSMICZNA 

8~ - układ zdalne j manipula­
cji 

85 - system bezpieczeństwa 
na poligonie, s. likwida­
cji r akiet w lo.c!e 

BG - powrót do mie j sca star­
tu 

87 - ster owanie ciągiem h a­
muj ącym... 

88 - samolot - nosiciel wa­
had łowca 

89 - sys tem ł ączności prze ­
strzeń-ziemia 

90 ..:.. przyrządy ·naukowe, p. 
badawcze 

91 - (op,rogr amowan.ie ope-
racyjne) 
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92 - wskaźnik położenia po­
wierzchni s t e r owych 

93 - przyspieszacz rakieto-
wy n a paliwo stale , 
prochowy p . r . 

94 - główne silniki wahad­
łowca 

95 - (wirujący górny stopień 
· z napędem na p a liwo 

stale, sa telita odpalany 
n a orbicie ze statku 
orbita lnego) 

. 96 - urządzenie as tronawi-
gacyjne, a s troorier.,tator 

97 - sieć śledzenia w prze­
st rzeni kosmicznej i od­
bioru danych 

98 - kosmiczny s ys tem tra ns­
p or towy 

99 - sat~l ita dla ś ledzenia i 
przekazywania danych 

100 - t e lemetria 
101 - systc~ ochrony t e rmicz-

nej ' 
!Ol - s t e rowa nie 

ciągu 
we le torem 

103 - h a la montażowa wahad -
. lO',\/Ca, budynek monta ­

żowy w. 

K.D. 
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G Ośrodek Badawczo-Rozw ojowy Sprzętu 

Kom u nikacyjnego , PZL-Swidnik zgłosił do 
opatento\vania głowicę piasty wirnika ma­
sz y ny wiru j ącej (wynala zcy: S . Kamiński 

i S . · Plowoś). Wynalazek rozwiązuje zagad­
ni enie u proszcz~nia konstr ukcji i zmniej­
sze nia m asy; może mieć zast osowanie d o 
głowic pias t śmigłowców, jak róv,.,nież w 
innych maszypach wirowych, np. w wir­
nikach wentylatorów .. 

Gł owica jest zes ta \vi o nrt z ramion 5, 

k) ó r e s t a nowią e le m e n ty n ośne 2, ukszta l ­
lowane z zamlcn ic;lych p a sm wł ókie n. Kaź­

d y e lement nośny 2 swoim i końcami opa ­
s uje kołnierzową tu le j ę 3, zaś środkową 

' częścią uk ształtowaną łukowo opie r a się 

IJoczną powierzchn i ą n a cylindrycznej czę- . 

ś ci wkładki . Wysokość h elementu nośnego 
2 jest mnie jsza od wysokości b kołnierzo­

wej tulei 3, p r zy czym ułożone p arami tu­
leje 3 są obustronnie połączone w pła ­

szczyźnie poziomej, a elementy 2 - w 
płaszczyźnie pionowej za pomocą odpo­
wied·nio ułożonych p asm włókien 4. 

Skrót opisu patentowego wynalazku , 
chroni.onego trzema zastrzeżeniami, opubli­
kowano w BUP nr 23/1980 r., w klasie 
B64C, pod nr P.214155. 

• WSK PZL-Warszawa II zgłosiła do 
opatentowania mechanizm zmiany k ierunku 
ruch u wskaźnika pochylenia w sztucznym 
horyzoricie Jotn.iczy~1 (wynalazcy: B. Cho-
9ak , E. Szwartz i A. Opuchlik). Wynalazek 
rozwiązuj e zagadnie nie umożliwienia u zy~ 
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P LSKIE PATENTY LOTNICZE 

skiwania takiej p r ezentacji w iz ual n e j, a by 
była ona zgodna z rze czywistym kie run­
k ie m pochylenia s a molotu w pełnym za­
kresie wskazań przyrządu p rzy zastosowa­
niu możliwie p r ostego · układu dostoso-wane­
go do potrzeb lotnictwa. 

Mechanizm ten , w sztucz nym horyzoncie 
lotniczym, maj ącym wirnik o pionowej osi 
wirowania i . wskaźnik pochylenia w kształ­

cie w a lca lub inny obracający s~ę woJ,ół 

cisi poprzecznej przyrządu charakte ryzuje 
się tym, że n,apęd z ramy wewnętrznej 1 

na wskaźnik pochylenia 2 odbywa si ę przez 
uk ład walcowych kół zębatych 4 i '5 o uzę­
bieniu czołowym i koła rpośredniego a , o 
uzębieniu zewnętrznym , przy czym pie rw­
sze z kół zębaty~h 4 jest zamocowane na 
osi 7 ramy wewnętrznej , drugie 5 jes t po­
łączone ze wskaźnikiem pochylenia 2 i za ­
montowane w r amie zewnętrznej 3, zaś 

kolo zębate pośrednie a przekładni obraca 
się na osi sz tywno połączonej z ramą 3. 
Oś 7 r amy wewnętrznej 1 oraz wskaźnika 

pochylenia 2 mają oddzie l ne, niezależne od 
si ebie ułożyskowanie . 

Skrót opisu wynalazku, chronionego dwo­
ma zastrzeżeniami, ogłoszono w BVP nr 
23/1080 r., w J<lasie G0! C, pod nr P.214966. 

e Lotni cze Zakłady R emontowe nr 4 zgł o ­

siły do opatentow ani a układ do zdalnego 
Sterowania z a tomatycznym za bezpiecze­
niem · obwodu sterowamego przed przeciąże­
n iem, zwłaszcza do silnaka elektrycznego 
(wynal azcy : J . Trochimiuk i K. Borowski). 
Układ char akteryzuje się tym, że ma 

przerzutnik Pl, k tórego wejście A dopro­
wadzające energię ele lttryczną zasilającą 

przerzutnik jest p ołączone z wejściem D 
wzmacni acza Wł sterującego 'wyłącznik 
PKJ. Wejście C przer zutnika Pl jest połą ­

czone z wej ściern E v1zm acniacza Wł, nia­
tomia·s t wejście B p rze r zutnika P l j e st p o-

. ł ączon e z cz uj n ikl em przeci ąże n i a JO . 

Pl 

KJ 

A 

C 

B 

Wł 

PKI 

Skrót opisu w ynalazku, chronionego j e d­
nym zastrzeżeniem, opublll<0wa no w BUP 
nr 23/1980 r., w klasie H02P, pod nr 
P.2J9636T. 

~ Instytut Lotnictwa w warszawie zg ło ­

si! do o·patentowania w Urzędzie Pate nto­
wym PRL samolotowy kanał pneumatycz~ 
ny do rozprzestrzeniania środków sypkich 
(twórcy: E. Kotwicki, J . Parafiniuk i F. 
Oręziak). Wyn alazek rozwiązuje zagadnie ­
nie szybkiego dostosowywania kanału do 
zmieniających się wymagań w zależności 

od rodzaju rozsiewanych środków sypkich 
oraz żądanych warunków roz p rzestrze nia ­
nia . 

Samolotowy kana! wg wynalazku, skła­

d a j ący się z rozpiętej wzdłuż skrzydła sa ­
molotu rury o dowolnym przekroju, z od­
chodzącymi wzdłuż długości odgałęzieniami, 

charakteryzuj e się tym, że każde odgałę-

zien ie 3 m a szybkorozłączną końcówkę w y ­
sypową 4 wraz z m echanizm e m zamkowym 
2 wyposażonym w dźwignię 5 z ramieniem 
6. wystającym poza osłonę 1. 

Wynalazek, chroniony dwoma z a strze że ­

n iami, _opublikowano w BUP nr 25/1980 r., 
w klasie B 64D, pod nr P.215093. 

WSK P ZL-Warszawa II zgłosiła do opa ­
t e ntowania układ statycznej impulsowej 
przetwornicy sinusoid alnej (wynalazcy : S . 
Czapla i S. Chyła) . Prze dmiote m wynalazku 
jes t prosty układ przetwornicy, zbudowa­
ny z elementów półprzewodnikowych, prze­
zna czony do z asilania odbiorników prą u 
prze miennego, znajdujących się na pokła­

dach lek k i ch samol otów. 

U kł a d p rzet w o rn icy zbudowa ny j es t z 
gen e rato r a 1 syn chr onicznych p rzebiegów 
pros t o k ątnych i . trójkątnych o częs totl iwoś ci 
wy j ściowej, z którego impulsy pros tokątne 

podaw ,:, ne są do ukła du dzielnika często­

tliwości 5 zbudowanr.,go z jedne go prze­
rzutnika , a impulsy trójkątne podawane 
są do układu komparatora napięcia 4, któ­
r ego drugie wejście sterowane jest napię­

ciem różnicowym między napięciem wyj­
ściowym a napięciem odniesie nia. Napięcia 

prostokątne obu wyjść dzielnika częstotli­

wości • 5 podawane są wraz z impulse m 
wyj ściowym z _ układu komparatora 4 d o 
dwóch układów logicznych NAND 6, 8, z 
których sygnały przez układy wzmacnia­
czy 9, 10 sterują tranzyst orami wyjściowy­

mi 11, 7 prze twornicy. Transformator wyj­
ściowy 3 prze twornicy jest zasilany przez 
dł awik 2. 

W y na lazek, chroniony ośmioma 

żeniami , zamieszczono w BUP nr 
w klasie H02M, pod nr P.214816. 

zastrze-
26/1980 r ., 

f) Centrum Na ukowo-Produkcyjne Samo­
lotów Lekkich PZL-Warszaw a zgłosiło do 
opatentowania projekt samolotu do r ozpry­
skhvania środków chemicznych ( Wynalazca 
A. Slaciński). Wynalazek rozwiązu je za­
gadnienie lot niczego rozpryskiwania płynów 
che micznych o małych wydatkach. 

Samolot wg wynalazku charakteryzuje 
si ę tym, że integra lne zespoły <?pryskujące 
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Y K33btna CTCSI paJDHTIJC DbmyCKaCr-.1.hlX B B3CT011ll(CC 
eper-.rn aoua,nenrarcneH Alll-62MP, Al1- 14P u BK-I, 
0IJRChIDfll-OT C.n DHflT0OhlC MCX8HH 3M bl .ann caM o n era 
11n-86. 

/ 

Tr.Hec.: noneT Ha 43-JlCTHCM ona11epe OpnHK. TJJ1:1A, 
T. 38, 1983 r. , Ne 5, C. 36 

CraTbSI C0Aepn.:eT eae'iaTne FJilSI JleT'illK3. -UCDl,JTaTCJ1SI 

lfB)K. A. A6naMOBB'ia K0T0pb1ft coaepwun n CillA no­
neT na no1IucK0M nnaaepe OpnHK l l, nocrpoemIhIM A0 
BT0poit l\·1UP0 B0U: noilHLI. 

ma otwory 5 słu żące do łą czenia r am w 
~espoły . 

Opis w,zoru użytkowego, chronionego j ed ­
nym za s trzeżen i em , opublilrnwan.o w s lcró-· 
cie w BUP n r 21/1980 r ., w k lasie B G5G , 
p od nr W .Gl32(L 
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S'l'R~SZCZENIA 

GLASS A .: Samoloty PZL- Warsza wa Okę­
cie. TLiA, t. XXXVIII, 1983, nr 5, s. 2 

' Przedstawiono prowadzone aktualnie pra-
ce nad rozwojem samolotów PZL-101 Wil ­
ga , PZL-106 Kruk i P ZL-110 Koliber oraz 
nad proje ktami .PZL-107 Kawka, PZL-126 
Mrówka i PZL-130 Orlik. 

Samoloty PZL-Mielec. TLIA, t . XXXVIII , 
1983, nr 5, s. 6 

Pokazano aktualną produkcję (samoloty 
An-2, Iskra, Dromader i elementy do Il-86) 
oraz prace rozwojowe nad samolotami 
Mewa, Iskierka i rodziną samolotów Dro­
m ade r (Mini, Super, Super Turbo, Mikro). 

KU RBIEL A. , ZIENTEK S.: Nowe kon­
s trukcje szy bowców PZL-Blelsko. TLIA, t. 
XXXVIII, 1983 r., nr 5, s. 8 

Opisano rozwój nowych w e rsji szybowca 
SZD-52 Jantar 15: standard i zawodnicze j 
ze skrzydłem laminatowym i węglowym 
oraz szybowca klubowego SZD-51 Junior . 

MEUS ·A . '. ., Szybowiec SZD-50- 3 Puchacz. 
TLiA, t. XXXVIII, 1983-, nr 5, s . 27 

Opisano szybowiec szkolno-treningowy 
Puchacz. 

Silniki lotnicze PZL-Kalisz . 
XXXVIII, 1983, nr 5, s . 31 

TLiA, t . 

Przedstawiono rozwój produkowanych 
O'becnie silników lotniczych: Asz-62IR, AI­
-14R i WK-1 oraz opisano„ m echanizmy 
śr ubowe do samolotu Il-86 . 

GLASS A .: Lot na 43-letnim O rliku. TLiA, 
t. XXXVIII , 1983, nr 5, s. 36 

Prz-edstawiono refleks je pil. dośw. In ż . A. 
Abła mowicza z lotu wykonaneg o w USA 
na polskim szybowcu O r li l< Il z b udo w anym 
prze d Il wojną świa tową. 

UWAGA NOWI PRENUMERATORZYf 

Wydawnictwo NOT SIGMA 
wprowadza od 1.07.1983 r. prenu­
meratę ulgową dla: 

- członków stowarzyszeń nauko-
wo-technicznych NOT, 

- stude ntów wyżs zych uczelni , 
- uc zn iów szkól zawodowych. 
Warunkiem uzyskania prenume ­

ra ty ulgowej jes t poświadczen ie 
blankietu przekazu dla nabywcy 
indywidual nego na odcinku dla 
adresata p rzez właśc iwe SNT-NOT, 
wyższą uczel nię lub szkołę zawo­
dową oraz dokonanie wpłaty na 
konto 1036-7490-139-11 w NBP III 
0 /M · Warszawa z · podaniem· tytu­
łów zamawianych czasopism. 

Jeden kwartał jest najkrótszym 
okresem możliwym do zaprenume­
rowania. Terminy przedpłat · dla 
prenumeraty ulgowej zgodnie z do­
tychczas obowiązującymi '(patrz 
II okl.). 

Cena naszego czasopisma w p re-
numeracie ulgowej wynosi : 

kwartalnie 120 zł, 
półrocznie 240 z!, 
rocznie 480 zł. 

TLiA 1983 nr 5 



XSl~lKI LOTN IBZE lllllll _ ... _ ... 
TAYLOR J. W. R.: Jane's All the World'a 
Aircraft 1982-83. Jane's Publishing Co., 
London 1982, s . 866+68, cena i, 50.-

73 raz ukazał się rocznik „Samoloty 
świata Jane'sa". Jak zwykle daje on dosko­
nały przegląd wszystkich statków lataj ą­
cych znajdujących się w produkcji, pró­
bach, budowle l projektowaniu na całym 
świecie . W przedmowie znajdujemy ocenę 
sytuacji w światowym przemyśle lotniczym 
i komentarz do wydarzeń lotniczych 
1982 roku. M.!n. została zwrócona uwaga 
na to, że duże straty w wojnie falklandz­
kiej zostały spowodowane przez brak samo­
lotów wczesnego •ostrzegania. Wśród no­
wych tendencji w przemyśle wymieniany 
jest rozwój produkcji lotniczej w krajach 
Trzeciego Swiata. w części wstępnej, jak 
co roku, znajdujemy słownik skrótów, tab­
licę dat pierwszych lotów samolotów z 
ostatniego roku i tablicę r ekordów świa­
towych. Wśród nowo oblatanych samolotów 
znajdują się m.!n. Turbo Kruk, PZL-106AS, 
PZL-106BS oraz Dromader Mln.i. Wśród r e­
kordów ,najstarszy nie ooblty jest rekord 
wysokości dla samolotów tłokowych 
(17 083 m) z 1938 r., czyli sprzed 45 lat. 
zasadniczą część rocznika stanowią opisy 

samolotów produkowanych przez przemysł, 
samolotów amatorskich, szybowców. samo­
lotów ultralekkich i lotni, sterowców, ba­
lonów, celów latających, lotniczych poci­
sków r akietowych , pojazdów kosmicznych, 
sztucznych satelit ów i silników lotn iczych. 
Obszerne, szczegółowe opisy, opatrzone 
zdjęciami i rysunkami są uporządkowane 
wg krajów i wytwórni. Książka daje pełny 
obraz p rodukcji l otniczej wszystkich kra­
jów. w tym l Polski. Spośród mniej zna­
nych samolo4ów warto wymienić proje kt 

t>rytyjsklego samolotu myśliwskiego ACA, 
opis samolotu o zmiennej geometrii Su-24 
l szturmowego Su- 25. akrobacyjnego Jak-55, 
rumuńskiego samolotu sportowego IS­
-28M2A będącego odmianą motoszybowca z 
krótkimi skrzydłami, czy rumuńskiego tur­
bośmigłowego samolotu szkolno-treningowe­
go IAR-825 TP Triumf. Interesujący jest 
też fakt, że Węgry produkują balony na 
ogrzane powietrze. Jak zwykle zwraca 
uwagę błyskawiczność druku książki. Ostat­
nie informacje pochodzą z końca września 
a książka ukazała się w połowie grudnia. 

A.G. 

Nf:MECEK V.: Civiln! letadla, Tom 1. 
Vzducholod~ a dopravni letouny s plsto­
vymi motory. S . 392, Wyd. Nadas, Praha 
1981, cena kcs 45.-, Tom 2. Dopravni le­
tadla s turbovrtulovymi a proudovym! 
motory. s. 360 Wyd. Nadas, Praha 1981, 
cena kcs 42.-

Autor znanej serii „Vojenska le tadla" w 
dwutomowym dziele „Samoloty cywilne" 
przedstaw!! rozwój pasażerskich statków la ­
tających. Krótki rozdział poświę cony jest 
sterowcom. Natomia st zasadnicza tr eść 
pierwszego tomu - to rozwój samolotów 
z napędem tłokowym. Ostatnim etapem te­
go rozwoju są czterosilnikowe samoloty z 
lat pięćdziesiątych. Osobno został przedsta­
wiony rozwój wodnosamolotów pasaże r­
skich, głównie łodzi latających. 

Drugi tom poświęcony jest rozwojowi 
samolotów turbośmigłowych i odrzutowych. 
Każdy z rozdziałów zawiera tabelę danych 
technicznych, rysunki w trzech rzutach 
najważniejszych konstrukcji o raz liczne 
zdjęcia. W sumie dzieło to daje obraz roz­
woju samolotu pasażerskiego. 

A.G. 

NC:MECEK V.: Atlas letadel. Wyd. Nadas, 
Praha od 1980 r., s. 160- 176, cena kcs 
19,50-22.-

Pod tytułem „Atlas s a molotów" ukazuje 
się cala seria albumików. Każdy poświęco­
ny innej kategorii samolotów. Jest to cen­
ne uzupełnienie książki „Civilni letadla". 
Pierwszy tom „Atlasu" nos! podtytuł „Tfi­
motorova dopravn! letadla" (Trójsilnikowe 
samoloty pasażerski e) , drugi „Ctyi'moto­
rova a v~t~i plstova dopravni letadla" 
(Czterosilnikowe ! większe samoloty pasa­
żerskie), a trzeci „Dvumotorova proudova 
a turbovrtulova dop ravni l etadla" (Dwusil­
nikowe odrzutowe I turbośmigłowe samo­
loty pasażerskie). Każdy tom na wstępie 
zawiera krótką charakterystykę rozwoju 
danej kategorii samolotów. zasadniczą część 
tomu stanowi około 70 dwustronicowych 
•opisów poszczególnych typów samolotów. 
Każdy opis obejmuje dzieje samolotu , da­
n e techniczne , zdjęcia i rysunki w trzech 
rzutach. Dla mniej ważnych typów czase m 
stosowane są opisy jednostronicowe, bez 
rysunku. 

Dalsze tomy se rii mają być poświęcone: 
- dwusilnikowy m tłokowym samolotom 

pasażerskim , 
- czterosilnikowym odrzutowym i turbo­

śmigłowym samolotom pasażerskim, 
- j ed nosilnikowym tłokowym ! turbo­

śmigłowym samolotom pasażerskim , 
- pasażerskim wodnosamolotom ! amfi-

biom, 
- samolotom taksówkom, służbowym itp., 
- samolotom sportowym. 
Szkoda, że analogiczna s e ria poświęcona 

samolotom wojskowym nie stała się uzu­
pełnieniem wielotomowego dzieła „Vojenska 
letadla" tegoż autora. 

A.G. 

ANGELUCCI E., MATRICARDI P.: world 
Aircraft. Tom 1. Origins, World War 1, 
T om 2. 1918-1935. S a mpson Low, Berkshire 
1977, s. 320, ce na :. 3.95. 

Seria „Samoloty świata" jest wielotomo­
wa, tu przedstawiamy jej pierwsze dwa 
tomy. Tom pie rwszy obejmuje okres pio­
nierski i okres I wojny światowej . Tom 
drugi - lata pokoju międzynarodowego aż 
do przygotowań do II w ojny światowej. 
Seria ta - to encyklopedyczny katalog 
najważniejszych samolotów świata . cechą 
charakterystyczną książ ki są barwne ry­
sunki perspektywiczne poszczególnych sa­
molotów. ·ważniejszym samolotom poświę­
cono j edną lub dwie strony, nn których 
prócz barwne j Ilustracji znajduje się nie ­
dllży rysunek w trzech rzutach. dane t ech­
niczne I opis dzie ,iów samolotu . Ponadto 
typy mnie j rozpowszechnione orzenstAwlo­
ne są w krótkich notkach zilustrowanych 

w 
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ewentualnie boczną sylwetką samolotu. 
Treść podzielona jest na rozdziały wg 
okresów i krajów - z tekstami wprowa­
dzającymi do rozdziałów, charakteryzujący­
mi rozwój lotnictwa w danym okresie czy 
w danym kraju. Tekst uzupełniają tablice 
rysunkowe pokazujące rozwój samolotów 
w funkcji lat, przykłady znaków eskad ro­
wych, tabele r ekordów, barwne r eproduk­
cje afiszy lotniczych. W każdym tomie 
znajduje się ponad 160 opisów z barwny­
m! ilustracjami i ok. 60-;-70 opisów krót­
kich. Ponadto na rysunkach perspekty­
wicznych pokaza n e jest kilka typów naj­
ważniejszych silników lotniczych. Na koń­
cu tomu zamieszczona jest chronologia wy­
darzeń w lotnlct\l.ie w danym okresie oraz 
indeks nazw samolotów. W sumie jest -to 
udany inform~tor o ważniejszych samolo­
tach świata. Dalsze tomy tej serii obe j­
mują kolejne okresy czasu. Tom 3 ! 4 za­
wiera opisy sa molotów z II wojny świato • 
wej, następne - z okresu powojennego. 

A.G. 
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