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Książka La, napisa n a p rzez znawce; tcnia­
lu, jc, t przewodnikiem po zbiorac h lo t ni­
czyc l1 w pols l,ich m u zeach oraz ka ta lo­
giem samolotów, śmigłowców i szybowców 
znaj dujących się w Muzeum Lotnic t w a l 
Astronautyk i w Krakowie, Muzeum Woj­
ska Polskiego w Warszawi~. Muzeurn 

Tech niki w Warszawie, Muzeum Oręża 
Polskiego w Kołobrzegu. ML1zcum Ma r y­
na rki Wojennej w G dyn i, Muzeum Wy­
Z'.\·ol cnia ::vnasta Poznania oraz Muzeun1 
Fhalerst vva B~·on i w Dl'ZOIIOW ie k. Zie lo -
11 ~.i Góry. 

dujących się w pol skich zbiorach rnuzeal­
nych. Każdy opis zawiera krótkie dzieje 
typu, dzieje eksponatu wraz z info rmacją 
o Jego znal<ach rejestracyjnych i nu me r ze 
fabrycznyn1, dane t echniczne oraz prze­
ważnie fo tografie; . Na koń cu k siążl<i jest 
zamieszczony wykaz tabe laryczny ekspona­
tów i ich sylwetki boczne. Książka jest 
niesłychanie bogata w k onkre tne infor­
macje i należy się jej bardzo wysoka 
ocena. 

\V rozclziak w:;t <; pnym są przcclstawionc 
clzicj e muzcn l nyc h zbiorów lotn iczych w/ 
muzench przedwoj ennych , a następnie cizie­
j e r ozwoju Muzeum Lotnic t wa i Astronau­
tyk i w Krakowie. zasadniczą część książk i 
sta nowią opisy ponad 150 elrnpona łów zna j - A.G. 
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25 tysięcy samolotów, 
śmigłowców i szybowców 
w 40-leciu PRL 

' 

W dwL1dzies toleciu międzywojennym polski przemysł Jot -
niczy zbudował 4 tys. samolotów i 1400 szybowców -
raze m 5400 szt. W latach 1937+ 1938 produkcja roczna wy­
nosiła 400+450 samolotów i 250+300 szybowców oraz 
500 silnik ów lotniczych. Samoloty były produkowane w za­
sadzie na potrzeby krajowe. Eksport wynosił tylko f!l/o. 
W tym cza sie tylko 8 krajów na świecie było eksporte­
rami samolotów, w tym Polska. Przemysł ten zatrudniał 
12 400 pracowników. 

Ukształtowanie się koncepcji polskiego przemysłu 
lotniczego 

Podczas II wo jny światowe j większość polskich wytwór­
n i lotntczych l egła w gruzach. Spośród ośmiu wytwórni 
płatowców i silników zachowały się budynki tylko trzech 
i to poz.bawione obrabiarek . Pozo stała tylko nieliczna ga.r,st­
ka ill1żynierów, w tym kilkunastu kon struktorów. Działal­
ność p,rzemysłu lotniczego wstaje zapocz<1tkowana już w 
drugie j połowie 1944 r . Zapal i tradycje zadecydowały 
o tym, że w ciągu kilku lat odbudowano przemysł lotn i­
czy, wyszkolono nowe kadry i skonstruo wano wiele p:ro­
totypów. W tym czasi,e kra jowe zapotrzebowan ie n.a samo­
loty było zaspoka jane z demobilu radzieckiegJ i amery­
kańskiego, a głóWlilym zajęciem przemysłu lotn iczego byiy 
remonty. Seryjną produkcję samolotów zapoczątkowano 
w 1948 r. a rozwinięto w latach 1949+1950. Pierwszym sa­
molotem produkowanym w dużej serii był licencyjny samo­
lot szkolno-łącznikowy Po-2 ozmaczony u 1,as CSS- 13. ZbJ-

R ys . l. L ice ncyj n y CSS-13, pie rwszy samolo t budowany po wojnie 
w dużej serii (550 szt.)/L!cence -built CSS-13, first aircraft built in 
grea t series (550 p cs ) after WW II . f'oto: Z. Luranc 
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25 OOO .airplanes, 
helicopters and gliders 

for 40 years 
of the Pol ish People'' s 

Republic 

During the Poland's twenty years of independence after 
World Wa,r I, the Polish aircraft indust:ry built 4000 air­
planes and 1400 gliders which totalle d 5400 ncs. In the 
years 1937+1938 the yearly production amounted to 400+450 
airplanes, 250+300 gliders and 500 aircraft engines. The 
airplanes were built, in substance, for the domestic de­
mand. Exports totalled 60/o only. At that time, how ever, 
only 8 countcr- ies in the world we.re airnraft exporters and 
this included Poland. The aircraft industry employe<l 
12 400 persons. 

Shaping of the generał outline of the Polish aircraft 
industry 

During World War II most of Polish aircraft manu­
facturing plants fell into ruin. From among eight airfoame 
and engine factories, buildings of only three ones escaped 
destruction and that str ip,ped of machinery. Only a small 
grou,:i of engineer s , including a dozen or so designers, survi­
ved. T „e activ ity of the aircraft industry was initiated alre­
ady in t_he latter part of 1944. Enthusiasm and t r aditions eau­
sed that th e aircraft industry was r eb uilt, new personnel was 
t ra ined and many p rototypes were developed for severa! 
years only. At that time Polish demand for airplanes was 
satisfied by purchases from Soviet and American military 
s to res brought to produoe, and the aircraft mdustry was 
employed mainly in repairs. Lot produdion of airplanes 
was started in 1948 and developed in the years 1949+1950. 
The firs t airplane manufactured in large lots was the 
training and liaison aircraft Po-2 built under licence and 
d.-esignated in Poland CSS-13. The total number of these 
airplanes made in the years 1949+1955 amounted to 550. 
Afterwards, production of th e training airplane Junak of 
Poli sh design w a s started and the number of Junaks built 
in the years 1951+1955 totalled 256. 

Incrcase in international tension in connection with the 
war in K orea caused significa nt development of t he Polish 
aircraft industry in t he years 1950+1953. Aparat from 
expansion of the existing factories at Okęcie , at Mi elec, 
ill1 Rzeszów a nd in Wrocław, new manufacturing plan.ts 
were established at Sw idnik and in Kali sz. Licence pro­
ductio11 of the follow ing jet fighters was undertaken: from 
1952 - LIM-1 (MiG-15), from 1954 - LIM-2 (MiG-15 bis) 
and Lrom 1956 - LIM-5 (MiG-17). The change from manu­
fa.cturing o.f airplanes o.f mixed design w ith piston e111g•ines 
to production o.f jet airplanes of all metal strucrbur,e and 
je t engines was a significant jump in production methods. 
In 1955, satisfaction of Polish de mand and release 

1 



Rys. 2. Zbudowano 250 Junaków 2 (i Junaków 3)/250 of Ju nak 2 
(and Junak 3) trainers have b een built. Foto: B. Koszewski 

dawano go 550 szt. w latach 1949+1955. Następnie urucho­
miono produkcję samolotu szkolno- treningowego J unak TO ­

dzimej konstrukcji, którego zbudowano 256 szt. w latach 
1951+1955. 

Wzrost napięci.a międzynarodowego w związku z wojną 
w Korei spowodował poważną rozbudowę polskiego prze­
mysłu lotniczego w latach 1950+1953. Oprócz rozb udowy 
istniejących zakładów na Okęciu, w Mielcu, Rzeszowie 
i Wrocławiu utworzono nowe w Swidniku i Kaliszu. Pod­
jęto produkcję licencyjną odrzutowych samolotów myśliw­
skich: od 1952 r. LIM-1 (MiG-15), a następnie ·o d 195-1 r. 
LIM-2 (MiG-15bis) i od 1956 ,r . LIM-5 (MiG-17). Przejście 
od produkcji samolotów tłokowych o konstrukcji miesza­
nej do produkcji metalowych samolotów odrzutowych i sil­
ników odrzutowych było dużym skokiem technologicznym. 
Zaspokojenie potrzeb krajowych i spadek napięcia między­
narodowego postawiły polski przemysł lotniczy · w 1955 r . 
w zupełnie nowej sytuacji. Rozbudowany przemysł miał 
duże możliwości produkcyjne, wielokrotnie przewyższające 
potrzeby krajowe. Zaistniała konieczność nastawienia tego 
przemysłu głównie na eksport. Od największego potenc jal­
nego nabywcy wyrobów naszego przemysłu lotniczego, 
Związku Radzieckiego, uzyskano zamówienia na licencyj­
ne śmigłowce SM-1 (Mi-1) oraz samoloty wielozadaniowe 
Jak-12. Samolotów Jak-12 zbudowano w Jatach 1956+ 1960 
1196 szt., zaś śmigłowców SM-1 1594 szt. w Jatach 1956+ 
+1965. Natomiast z samolotów rodzimej konstrukcji wypro­
dukowano w latach 1957+ 1960 242 szt. szkolno-treningo­
wych Bies. Tak zostały ukształtowane główne eechy pol­
skiego przemysłu lo tniczego, utTzymujące się po dziś dzień: 
jego eksportowy charakter oraz jako jedna ze spec jaliza­
cji - śmigłowce, zaś jako druga - samoloty wielozada­
niowe. W końcu l at pięćdziesiątych także powstaje trzecia 
specjalizacja polskiego przemysłu - samoloty rolnicze . Zbu­
dowany w 1958 r. rolniczy Gawron, będący przeróbką samo­
lotu Jak-12M, został w Jatach 1960+1968 wyprodukowany 
w serii 325 szt. W końcu lat pięćdziesiątych specjalizacja 
polskiego przemysłu lotniczego w produkcji samolotów 
rolniczych i wielozadaniowych oraz śmigłowców zo stała 
przyjęta przez Radę Wzajemnej Pomocy Gospodarcze j jako 
zadanie dla tego przemysłu w ramach podziału zadań 
i specjalizacji krajów _ socjalistycznych. Lata pięćdziesiąte 
wykai.ały ponadto potrzebę równoczesnego realizowania 
dwóch programów przez polski przemysł lotniczy: dużego , 
eksportowego, opartego głównie na licencjach oraz małe­
go, służącego do zaspokojenia niektórych potrzeb krajo­
wych, opartego na konstrukcjach ro dzimych. P rogramy te 
wzajemnie się wspomagają, gdyż wyroby licencyjne i ich 
polskie przeróbki są również budowane na potrzeby kra­
jowe, zaś własne konstrukcje także są eksportowane i to 
często w ilościach większych niż ilości używane w kraju. 

Ponad 20 lat ustabilizowanej produkcji 

Początek lat sześćdziesiątych ukształtował profil pro­
dukcji polskiego przemysłu lotniczego n.a ponad 20 lat. 
W 1959 r. uzyskano licencję na samolot wielozadaniowy 
An-2, którego pierwsze egzemplarze zbudowano :na po­
czątku 1961 r . W 1964 r. uzyskano licencję na wielozada­
niowy śmigłowiec turbinowy Mi-2, któ,rego pierwszy egzem­
plarz zbudowano w 1965 r. Oba te wyroby stały się pod­
stawą działalności produkcyjnej i eksportowej polskiego 
przemysłu lotniczego na ponad 20 lat. Samolotów An-2 
zbudowano 10 OOO szt. (w raz z 5000 szt. zbudowanych w 
ZS~R daje to liczbę znacznie przekraczającą .rekord pro-

in the international ten.sian put the Polish a irc raft indust ry 
in quite a new position. The expanded in dustry had laPge 
production capabili ty wh ich exceeded many times the 
domestic deman d. A necessity ar ose to direct t h is industry 
m ainly for exports. Orders for helicopt ers SM-1 \ l\1i-1) 
and multi-purpose airplanes Jak-12, both made under 
licence, were gained from the Soviet Union - the gre ats·st 
potential • purchaser of products supplied by our aircraft 
indus try . The number of t he ,Jak-12 airplanes built in the 
years 1956+1960 was 1196, and, on the other hand, 1594 
hel.icopters S J\/[-1 wer,e made from 1956 till 1965 . Mor eove;, 
a s regards airc,rait of Polish design, 242 training airpJanes 
Bies were ma,nufacrtured from 1957 til l 1960. 'I his was t he 
w ay of form ing the main feature s of the Polish aircraft 
industry, -persisting till n ow: its a iming at expo·r ts, and 
helicop ters and multi-purpose airplanes being its tw o basie 
specialities. At the end of 1950's, the third speciality of 
the Polish aircraft industry was develo.ped: agricultural 
airplanes. The Gawron ag-pl.ane, built in 1958 as a modi­
fication of the Jak- 12M aircraft, was manufactured in the 
years 1960+1 968 in series of 325 pcs. At the end of 1950's, 
the specialization of the Polish aircraft industry in pro­
duction of agrkultural and multi-purpose airplanes as w,ell 
as hel.icopters was assumed by the Council for Mutual 
Economic Aid as a task for this industry within the 
framework of division of labour and specialization among 
the CMEA countries. The decade of 1950's shew, moreove·r, 
the need to implement at the same time two programs 
by the Polish aircraJt industry: a major one, aimed at 
exports, based mainly on licences, and a minor one which 
was to satisfy same domestic demand and was based on 
Poli sh designs. These programs support each other 
because the licence products and modifications of them 
m ade by Polish designers are buil t for the domestic de­
mands as well, while Polish designs aTe also exported, and 
that quite often in quantities higher than those for the 
domestic market. 

More than 20 years of stabilized production 

The beginning of 1960's shaped the generał o :.1 tline of 
production of the Polish aircraft industry for more than 
20 years. In 1959 a licence for the An- 2 multi-purpose 
aircraft was obtained and first ,airplanes of this type were 
built at the beginning of 1961. In 1964 a licence for the 
Mi-2 multi-purpose helicopter was gained and the first 
helicopter undeif this licence was manufactured in 1965. 
Bath these products became the basie folf production and 
export activity of the Polish aircraft industry for more 
than 20 years. The number of the built Arn-2 aiTplanes, 
mostly in the agricultural and transport version, reached 
10 OOO pcs (and this number togetheT with the 5000 pcs 
manufactured in the USSR makes a total quantity signi­
ficantly exceeding the production reco rd within the cate­
gory of transport airplanes, set up by the Douglas DC-3 
Dakota; besides, more than 1000 An-2 airplanes were built 
in the Chinese P eople's Republic). The number of the 
Mi -2 helicopters hav ing been manufactured exceeds 4000 pcs. 
So great a product.ion output ranks the factory manu­
facturing the Mi-2 helicopters second in Europe in heli­
copter production, nex t to . the French company Aero­
spatiale. 

At the begin.ning of 1960's, production of two types of 
airplanes designed in Poland was commenced and this 
production is still continued: training jet aircraft Iskra 
(severa! hundred pcs have already been manufactured) and 
multi-purpose airplane Wilga (the number of Wilgas made 
till now exceeds 750). Though in the Jatter part of 1960's 
t here was an idea to stop the aircraft production, but it 

Rys . 3. Pierwsze odrzutowce budowa n e w Polsce to LIM-1 (M iG 15) 
I LIM-5 (MiG-17). Na zdjęciu LIM 5/The fi r st built in Poland 
j e t-fight e r s a re LIM-1 (MiG -15) and LIM-5 (MiG-17). In the photo 
LIM-5. Foto: A . G!ass 
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dukcyjny w kategorii samolotów transportowych, który 
podczas II woj,ny światow,ej ustalił samolot Douglas DC-3 
Dakota; ponadto więcej niż 1000 szt. An-2 zbudowano w 
ChRL) głównie w wersji ro lnicze j i transpor towe j. śmigłow­
ców Mi-2 wyp.rodukowano ponad 4000 szt. Produkcja ta 
stawia zakład produkujący śmigłowce Mi-2 na drogim 
miejscu w Europie w produkcji śmigłowców, po francuskiej 
wytwórni Aerospatiale. 

Na początku lat sześćdziesiątych weszły też do produkcji 
dwa samołoty rodzimej konstrukcj,i, które wciąż się pro­
dukuje : szkolno-tr,eningowa odrzutowa Iskra (zbudowano 
kilkaset szt.) i wielozadaniowa Wilga (zbudowano ponad 
750 szt.). Choć w dcriugiej połowie lat sześćdziesiątych za­
mierza.no likwidować produkcję lotniczą, nie doszło jednak 
do Lego i nie odbiło się to ·nawet na wielkości produkcji 
lotniczej. Jedynie . wytwórnia WSK-Okęcie miała w latach 
1969-a-1970 zmniejszoną produkcję lotniczą, lecz w 1971 r . 
zmieniły się decyzje na ten temat. 

No""·e impulsy do rozwoju 

31 .gTudnia 1970 r. zostało podpisane polsko-radzieckie 
porozumienie o rozwoju dostaw samolotów i śmigłowców 
polskie j produkc ji do ZSRR. W wyniku t ego powstał pro­
gram opracowa:nia nowych typów samolotów i śmigłowców, 
kt6tre miały zastąpić dotychczas produkowane. Na następcę 
samolotu rolniczego An-2 wytypowano odrzutowy samo,lot 
rol:niczy oznaczony PZL-M15, zaś na następcę śm.igło,wca 
Mi-2 śmigłowiec PZL W-3 Sokół. Przy projektowaniu tych 
konstrukcji zapewniano pomoc konstruktorów radzieckich . 
Do :napędu wytypo,wano silniki konstrukcji radzieckiej. Od­
rzutow y samolot rolnic.zy M15 wykonał pierwszy lot w 
1974 r., a do pTodukcji ,wszedł w 1975 r. Miał on zastąpić 
samoloty An-2. Samolot M15 wykazał dobre właściwości 
pilotażowe oraz miał bardzo udane urządzenia agrolotni­
cze. Jednakże po trzech latach produkcję jego zakoń-czo­
n o, po zbudowaniu 175 szt. zamiast planowanych 2000. 
Pierwszą tego przyczyną było przyjęcie koncepcji napędu 
odrzutowego do te go samolotu przed 1973 r., tj. przed 
kryzysem paliwowym. Gwałtowny wz.rost cen paliwa nie­
korzystnie zwiększył koszty eksploa.iacji samolotu, dla któ­
rego zużyde paliwa wynosiło 450 1/h. Drugą pTzy,czyną 

była precyzy jna apaTatura agrolotnicza wymagająca nawo­
zów sztucznych o bardzo równomiernej wielkości granulek. 
Tymczasem w n eczywistych warunkach eksploatacji wy­
stępujące często zawilgocenie nawozów nie pozwoliło na 
spełnienie tego waTunku. Budowa tego samolotu, będąca 
jednym z największych programów polskiego przemysłu 
lotniczego, nie dał.a sukcesu produkcyjnego. Doświadczenia 
2iebrane pirzy tej ok azji owocują przy budo,wie następnych 

Rys. 4. Olrnlo 1200 samolotów Jak-12 zbudowano z licencji/About 
1200 J a k-12 aicraft h a ve b een built under licence. Foto : W, Hol yś 

R ys. 5. Pierwszy polski samolot rolniczy PZL-101 Gawron (325 szt.)/ 
/PZL-101 Gawron - first Polish ag-plane (325 pcs) . Foto: W. Holyś 
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did not come into · being and even did not have any reper­
cussions on the size of that production. Merely the 
WSK-Okęcie fac tory r educed their production output in 
the years 1969+-1970 but in 1971 the relevant decisions 
were changed. 

New stimuli for dcvelopment 

On 31st December 1970 a new Polish-Soviet agreement 
011 increas-e in delive,ries of airplanes and heiicopters of 
Polish make to the USSR, was s,igned. This resulted in 
arising of a program to develop new types of airplanes and 
helicopters which were to Teplace those manufactu.red until 
t hen. The An-2 ag-plane was to be replaced by an agri­
cultural jet aircraft designated PZL-M15 and the successor 
t o the Mi-2 helicopter was to be the PZL W-3 Sokół. 

Rys. 6. Szko lno-t rer.ingowy TS-8 Bies (250 szt.)/T5-8 BiE,S trainer 
(250 pcs). Foto : w. Garbarczyk 

Rys . 7. T ransportowy i rolniczy An -2, którego zbudowano w 
Polsce 10 OOO szt./10 OOO An-2 transport and a g -planes have been built 
in Poland 

Darin g design works at the new airplane and helicopter, 
a.ssistance of Soviet designers was secured. As pr,opulsion 
un its, engines of Soviet design were chosen. The agTi­
cc1l tural jet aircraft M15 was flown for the first time in 
1974 and its production was ,started in 1975. It proved to 
have good flying characteristics and was provided with 
very good agricultu.r.al equipment. However, the production 
of this ,aircraft was stopped after three years and after 
m aking 175 airplanes instead of planned 2000 rpcs. The 
firs t r eason for this was assumption of the idea of jet 
propulsion foT this aircraft before 1973, i.e. before the 
fuel crisis. Rapid jump in fuel prices dramatically increased 
the airplane operation costs, as the fuel consumption of 
this aircraft amounted to 450 1/h. Another reason for 
stopping the production was precise agricultu.ral equip­
rnent of this aircraft, requiring very uniform grain size, of 
the f.ertiliwrs. Meanwhile, moistening of the fertilizers, 
occurring frequently in actual operational conditions made 
it impossible to meet this requirement. Development of 
this airplane, ma.king one of the greatest programs of the 
Polish .aircraft industry, did not result in production 
success. The experdences gathered on this occasion bear 
fruits, however, at development of next airplanes. The 
other design, i.e. the PZL W-3 Sokół helicopter, is now 
prototype-tested and is planned to be manufactured. Since 
t he agricultural version of the An-2 was no,t replaced by 
the M15 aircraft, o:rdering of the fo,rmer has been pro­
longed till 1985. In 1979, a pro,totype of a version of the 
An-2 wi<th a turbo-,prop engine, designated An-3, meeting 
the requirements to be fulfilled by a successor of the An-2, 
was developed in the Soviet Union, therefore in 1983 
a Polish-Soviet talks were conducted about the production 
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Rys. 8. Pierwszy polski odrzutowiec tr eningowy TS-11 I sk r a/TS-11 
I skra, the first Polish designed j e t tr a ine r 

samolotów. Druga konstrukcja, śmigłowiec PZL W-3 Sokół, 
znajduje się na etapie prób prototypowych i przewidziana 
jest do produkcji. Wobec niezastąpienia wersji rolnicze j 
samolotu An-2 p rzez samolot Ml5, zamówien ia na samo­
loty An-2 zostały przedłużone do 1985 T. Ponieważ w 1979 r. 
powstał w Związku Rad zieckim prototyp odmiany An-2 
z silnikie m turbośmigłowym, oznaczony An-3, któr y spe ł ­
nia wymagania staWiane następcy An-2 - w 1983 r. zo­
stały przeprowadzone rozm owy polsko-ra dzieckie n t. pro­
dukcji tego samolotu w P olsce w drugiej połowi e lat osiem­
dziesiątych. Natomiast na nas tępcę wersji t ransportowej 
An-2 został wytypowany dwusilnikowy turbośmigłowy sa­
molot An-28. W 1978 r. została zawarta umowa w sprawie 
uruchomienia jego produkcji w Polsce. W 1983 r . zos tały 
zbudowane pierwsze egzemplarze An-28, które pierwsze loty 
wykonały w 1984 r. 

W drugiej połowie lat siedemdziesiątych program p1ro­
dukcji eksportowej został wzbogacony o nową formę -
produkcję kooperacyjną przy aerobusie Ił-86. W 1977 r. 
została zawarta umowa o współpracy i w tymże samym 
roku dostarczono pierwsz.e u sterzenia zbudowane w Polsoe. 
Polski przemysł lotniczy wykonuje ok. 120/o struktury sa­
molotu: usterzenia, sloty, klapy wraz z wysięgnikami, lotki 
i wysięgniki silnikow e. Produkcja ta, stawiająca bardzo 
wysokie wymagan ia i w związku z tym wykonywana 
przez obrnbiarki numerycznie sterowane, podniosła poziom 
wykonawstwa w na,szyrn przemyśle . 

Przy jęty w latach siedemdziesią tych pla:n rozwoju pro­
dukcji lotnicze j przewidywał również zaspokojenie potrzeb 
krajowych. W tym celu powstał w 1973 r. samolot rolniczy 
PZL-106 Kruk, którego w la tach 1976+1981 zbudowano 150 
szt., z czego część na eksport. Z myślą o ek-sporc1e do US A 
i Kanady powstał w 1976 r. samolot rolniczy Dromader, 
produkowany od 1978 r. Zbudowano go ponad 250 szt ., 
głównie na eksport. Znalazł on już nabywców w 15 kra­
jach. Na potrzeby krajowe budowane są prototypy samo­
lotów szkolno -tr eningowych PZL-1 30 Onik i PZL-M26 
Iskierka, z których jeden ma być wybrany do pr od uk cji. 
Obloty prototypów tych samolotów są przewidziane na 
1984 r. 

Krajowe zapotrzebow anie na samoloty szkolne dla aero­
ki:.ioów ma zaspokoić produkcja samolotu Koliber. J est to 
zmodyfikowana odmiana samolotu francuskiego Rallye 
lGOST . .Prawa do produkcji t ego samolotu w 1976 r . nabył , 
polski przemysł lotniczy w zamian za produkcję określ one j 
liczby elementów dostarczonych wytwórni francuskiej 
SOCATA. Konieczne było dostosowanie samolotu do pol ­
skich materiałów, n orm i technologii, aby samolot nie 
wymagał importu materiałów i części. Koliber zna jdu je 
się w produkcji. 

W 1977 r., sp łacając produkcją elementów, 
mysi lot lliczy nabył prawa do wytwarzania 
wego amerykańskiego samolotu służbowego 

polski p r ze­
dwusilniko­
Piper Se-

R ys. 9. Wielozadaniowy PZL-104 Wilga 35 (750 szt.)/PZL-104 Wilga 35 
multi-purpose aircraft (750 pcs). Foto : J . Jędrzejewski 
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of this aircraft in Poland in the la tter part of 1980'J. On 
t he other hand, a twin-engined t urbo -<prop airplane An-28 
was chosen to replace t he transp.ort version of t he An-2. 
The agreement on starti ng up production of this aircraf t 
in Poland was concl uded in 1978. The first An-28 airplanes 
were b uilt in 1983 and the first fl ight tests of them we,re 
performe d in 1984. 

In the latter p a rt of 1970"s the program of expor t pro­
duction was enr iched by adding a -new form, i.e. coope­
ration at production of the Ił-8 6 airbus. The agreement on 
this cooperation was concluded in 1977 and in the same 
year t he fks,t control ,sur f.ace s made in Poland were del i ­
vered to the customer. The Poli sh aircraft i,ndustry man u­
factures approx. 120/o of the struct ure of this airplane: 
contr ol su rfa ces, sla ts, fla ps with outrigger s, ai ler ons and 
engine pylons. This production, imposing very shingen t 
requirem ents and, ,therefore, p erformed with the use of 
numeri cally controlled m achine t ools, ra ised t he work­
mans·hip level in OUQ" mdustry. 

The aircraft product.ion development plan, assumed in 
1970's, provided .also for satisfying the domestic demand. 
To reali ze t his, in 1973 a n agricultural ai rplane PZL-106 Kruk 
was dcveloped, and t he number of Kruks built in t he years 
197671981 reached 150, a part of w hich be ing expor ted. 
ln 1976 a n ag- pian e Dromader w as designed, as intende d 
to be exporh:d to th e USA and Canada, and its p-roduction 
w as commenced ~n 1978. More t han 250 airplanes of this 
type have already been manufadured, mainly for export. 
They were bought by customers from 15 countries. To 
sa tisfy clomestic dcmand, prototypes of training a ir planes 
P ZL-1 30 Orlik and PZL-M23 Iskierka are being built and 
one of thcse types is to be chosen for production. Test 
flig hts of t hese prototypes are planned t o be carried out 
in 1984. 

The domestic demand for training airp!anes for aero­
clubs is to be satisfied by production of an aLrplane Koli­
ber. It is .a modified version of the French Rallye lOOST 
ai<rcraft. The right for production of thi<s aircraH was 
purchased by the Polish aircraft industry in 1976 in ex­
change for production of certai n quantity of components 
supplie d to SOCATA, a French company. It was necessa.ry 
to adapt this airplane for Polish materials, s ta.ndards an d 
production methods so that th e airplane required no 
imports of materials and -components. At present the 
Koliber is being man:ufactured. 

In 1977, the Polish aiircraft industry purchased the right 
to m a nufac ture an American twin-engined executive 
akcraft Piper Seneca II, paying the <lues by production 
and supply of components. Demand for an aircraft of this 
type was declared by the Ambulance Air Service. After 
adaptation of this airplane for Polish materials and for 
engines ma nufactUlf,ed in Poland, it was named Mewa. 

Rys . 10. Rolniczy PZL-!06A Kruk (150 szt .)/PZL-!06A Kruk ag-piane 
(150 pcs ) __ ..a!iil 

Until n ow, the information lot of this aircraft has been 
made. Further work at elimimating imports of equipment 
for this airplane is carried on because of difficulties con­
nected w ith pur chasing individual items of the equipmen t 
in the USA. Afber completion of this work, production of 
the Mewa w.ill b e able to be started up. 

T he development in a ircraft production di scussed above 
w as con.nected, of course, with app ropriate development in 
production of ai!rcrait engines, equipment and accessories. 

Some numerical data 

During the forty years of existence of t he Polish 
People's Rep ublic, the Polish aircraft industry manufactured 
the total number of ai,rplanes, helicopters and ,glide rs 
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Rys. 11. Polski przemysł lotn iczy/Pollsh a ircraft industry 

neca II. Zapo.trzebowanie na taki samolot zgłosiło lot~ 
nictwo sanitarne. Po dos tosowaniu samolotu do polskich 
materiałów i budowanych w Polsce silników otrzymał on 
nazwę Mewa. Wykonano serię informacyjną tego samo­
lotu. Prowadzone są dalsze prace nad wyeliminowaniem 
impo•rtu wypos_ażenia, ze względu na trudności, jakie istnie­
Ją z zakupem ich w USA. Po zakończeniu tych prac będzie 
mo.gla być podjęta produkcja Mewy. 

Omówiony wyżej ,rozwój produkcji samolotów oczywiście 
wiązał się z odpowiednim rozwojem produkcji silników lot­
niczych oraz wyposażenia i osprz.ętu . 

Kilka liczb 

W czterdziestol,eciu PRL polski ;przemysł lotniczy wypro­
dukował łącznie ponad 25 900 samolotów śmi<1lowców 
i s_zybowców, w tym ok. 15 500 samolotó~, ,pon';d 5750 
sm1glowcow i 4670 szybowców, a do tego 50 600 silników 
lotniczych. Produkcja ta rozwijała się pod względem liczby 
produkowanych rocznie samolo.tów i śmigłowców dość 
szybko w latach 1949+ 1959, osiąga ją c pierwszy chwilowy 
sz,czyt w 1959 r. Następny szczyt ilościowy produkcji wy­
stąpi!. w latach 1972+1973. Ogólnie w ciągu ostatniego 
25-lecia pod względem ilościowym produkcja stale była 
w.ysoka. Chwilowe zmnie jszenie ilościowe produkcji wy­
stępowało. w latach 1951, 1956, 1960, 1966, 1977 i 1982, gdy 
mtensyw,me przygotowywano produkcję nowych wy.robów. 
N"atomi,ast w związ.ku z produkcją samolotów i śmigłowców 
o coraz bardziej skomplikowanej konstrukcji, wartość pro­
dukcji liczona w ce:nach s tałych stale rosła. Przez wiele 
lat rosło też zatrudnienie w przemyśle lotniczym iktóre 
~ ostatnim pięcioleciu było rzędu 86 tys., wliczając w to 
rowmez zakłady należące do tego przemysłu a zajmujące 
się produkcją nielotniczą (silniki wysokoprężne, motocykle). 
Specyfiką polskLego przemysłu lotnic:ziego jest to, że w jego 
skł,ad wchodzą także zakłady przemysłu pomocniczego, co 
w,pływa na liczbę praco,wników. 

Konstrukcje rodzime i licencje 

W latach 1944+ 1970 zapotrzebowanie na konstrukcje ro­
dzime było dość nierównomierne. Jeszcze p,rzed zakończe­
niem wo jny oraz w pierwszym okresie po wojnie powstało 
kilka biur konstrukcyjnych. Ze zbudowanych tam prototy­
pów, kilka doczekało się serii informacyjnej, a tylko sz.kol­
no-treningowy Junak wszedł do produkcji. W czasie szyb­
kiej rozb?dO\VY prnemysłu w 1950 r., biura te . rozwiązano, 
tworząc Je w połowie lat pięćdziesiątych od nowa. Wyni­
kiem ich płacy były samoloty Bies, Iskra i Wilga - pro­
d\.llkowane seryjnie. W polowLe lat sześćdziesiątych dążenia 
do likwidacji produkcji lotniczej w pierwszym rzędzie od­
biły się na biurach prototypowych. Od 1970 r. biura p,roto ­
typowe mają pozycję ustabilizowaną i wynikiem ich pracy 
było przekazanie do produkcji samolotów rolniczych Kruk 
Ml5 i Dromader oraz budowa p rototypów śmiglo•wca Sokół 
i samolotów szkolno-treningowych Orlik i Iskierka. Po­
nadto dziełem biur prototypowych były liczne wersje wyżej 
wymienionych samolotów oudowanych seryjnie. 
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exc,eeding 25 900, which is composed of approx. 15 500 air­
pla"'.1es, more than 5750 helicopters and 4670 gliders, and 
bes1des, 50 600 aircraft engines. As regards the numbers 
of airplanes and helicopters manufactured every year, this 
production developed quite fast in the yea.rs 1949+ 1959 
reaching its first peak in 1959. The next quantitative pro­
duction peak took place in the years 1972+1973. In generał 
during the recent 25-year per iod, the production, in teirms 
of quantities, w_as high for all the time. Temporary quan­
titative reductions i.n production took place in 1951, 1956, 
1960, 1966, 1977 and 1982, when p,roduction of new models 
was ,prepared with increased intensity. On the other hand, 
the manufactured 1afrplanes and helicopters were charac­
teriz.ed by more and sophisticated design, therefore the 
~roduction value, as ,calculated in constant prices, gr,ew 
mcessantly. For many years, the number of employees of 
the aircraft industry increased as well, reaching approx. 
86 OOO people iJn the recent five-year period, including also 
the manufacturing plants belonging organizationally to this 
industry but ca rrying on non-aircraft production (diesel 
engines , motorcycles) . It is a specific feature of the Polish 
aicraft iindustry that it includes auxilia-ry factories and 
this affects the number of employees. 

Polish des igns and Jicences 

In the years 1944+ 1970, the demand for Polish designs 
was r a ther irregular. A few design offices were established 
even before the war was over and in the early post-war 
period. Several prototypes f~om among those built by those 
offices reached the pilot lot stage but only the tr-ainer 
Junak was manufactured in series. During the fast deve­
lopment of industry in 1950 those offices were dissolved 
and in the m id 1950's t hey w ere established again. The 
work .performed by those offices resulted in airplanes Bies, 
Iskra and Wilga which were manufactur,ed in lots. In t he 
mid 1960's the trend to liquidate the aircraft production 
affected, firs t of all, the design offie-es where ;prototypes 
were built, but from 1970 the position of these offi.c,es got 
stab ilized and their work resulted in directing ag-plan.es 
Krµk, M15 and Dromader to production and in building 
prototypes of a helicopter Sokół and training airplaines 
Orlik and Iskierka. Moreover, these offices developed 
numerous ver,sions of the airplanes mentioned above, manu­
factured in lots. 

Development in design m anufactured under licence was 
another problem. Already the first licence airplane, CSS-13, 
had an ambulance version of Pol ish design, designated 
S-13. A Polish ag,ricultural version of the Jak-12M air­
plane was the Gawron, an ambulance version of the SM-1 
helicopter was the SM-2 developed in Poland and a version 
of the Mi-2 ,provided with different propulsion system was 
the Kania helicopter. The LIM-5M and LIM-6 bis airplanes 
are Polish version derived from the LIM-5 aircraft. Polish 
design offices developed a good many versions of the SM-1 
helicopter and 24 ve,rsions of the Mi-2 h elicopter as well 
a s a dozen or so versions of the An-2 airplane. Moreover, 
work performed by those offices iresulted in expanding 
the time between overhauls of products of the Polish 
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Osobnym problemem był rozwój konstrukcji produkowa­
nych z licencji. Już pierwszy samolot licencyjny, CSS-1 3, 
miał polską wersję sanitarną oznaczoną S-13. Polską od­
mianą rolniczą samolotu Jak-12M był Gawron, odmianą 
sanitarną śmigłowca SM-1 - opracowany u nas SM-2, zaś 
odmianą Mi-2 z innym napędem jest śmigłowiec Kania. 
Z samolotu LIM-5 wywodziły się jego polskie odmiany 
LIM-5M i LIM-6bis. Nasze biura konstrukcyjne opracowały 
spocą liczbę wersji śmigłowca SM-1 oraz 24 wersje śmigłow­
ca Mi-2 i kilkanaście wersji samolotu An-2. Ponadto wyni­
kiem prac tych biur było przedłużenie okresu międzyre­
montowego produkowanych wyrobów (np. u An-2 z 900 do 
2000 h). O ile w latach 1947+1965 przemysł brał nowe 
licencje co 4+5 lat, to po 1965 r. była 12-letnia przerwa 
zakończona podjęciem produkcji kooperacyjne j elementów 
aerobusu Ił-86 i produkcji samolotu lokalnego transportu 
An-28. Przerwa ta wiązała się z planowanym wprowadze­
niem do produkcji na eksport konstrukcji zaprojektowa­
nych w Polsce. 
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aviation industry (e.g. in the case of the An-2 airplane the 
TBO was inCI'eased from 900 h to 2000 h). While in the 
years 1947+ 1965 the Polish aircraft industry purchased new 
l i.cences every 4 to 5 years, after 1965 t his was followed 
by a · 12-year period without buyi.ng new licences, fini shed 
with undertaking of cooperating production of components 
for the Ił-86 airbus and production of the An-28 airoraft 
for loca! transport. T his 12-year s' . interruption was con­
nected with the planned introduction of Polish designs to 
export production. 

Pu,rchasing of Soviet licences was aimed at development 
of expo,rt production whils obtaining of the licence rights 
for the Koliber and Mewa airplanes was to provide an aid 
in satisfying domestic demand , similarly as gaining the 
r ight to manufacture piston engines for these t wo air­
planes. 
When evaluating achievements of design offices for 

the past 40-years period, it is worth to consider not only 
their work at prototypes of their own design but also 
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Nabywanie licencji radzieckich miało na celu produkcję 
na eksport, natomiast uzyskanie praw licencyjnych na sa­
moloty Koliber i Mewa miało służyć zaspokojeniu potrzeb 
krajowych, podobnie jak uzyskanie praw do produkcji sil­
ników tłokowych do tych dwóch samolotów. 
Oceniając do•robek biur konstrukcyjnych w minionym 
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Rys. 14. Wzros t wartości produkcji polskiego przemysłu lotnicze­
go/Increase in value of Polish alrcr aft i ndustry p r oductlon 

40-leciu trzeba widzieć nie tylko rodzime prace prototy­
pów, lecz :akże rozwój samolotów i śmigłowców lic,en­
cyjnych. 

Opłacalność produkcji lotniczej 

Opłacalność produkcji najłatwiej określić na podstawie 
procentu zysku. Nie dysponując odpowiednimi danymi na 
ten temat, spróbu jmy wyciągnąć wnioski z liczb, k tóre 
zostały podane do wiadomości. 

Inwestycje w minionym 40-leciu w przemyśle lotniczym 
nie były duże, gdyż wynosiły ok. 80/o wartości produkcji. 
Wynika stąd dość szybki zwrot poniesionych nakładów na 
uruchamianie nowej produkcji. 

Rys. 15. Prod ukcj a Dromadera!Production of Dromader ag-piane 

Rys. 18. Zbudowano ponad 250 rolniczych Dromaderów/Over 250 
Dromader ag-piane have been bullt. Foto: w. Garbarczyk. 
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development work at airplanes and helicopters made under 
licences. 

Profitability of aircraft production 

The easiest way to determine production profitability 
is to conside·r the percentage profit. As the relevant data 
are n ot availabl e, let's draw conclusions from the nume­
rical da ta w hich have been published. 

During the past 40-year p eriod the investments in the 
a ircraft industry were not very large, amounting to approx. 
80/o of the production value. This resulted in rel atively 
fast recovery of the capital ex pended for starting up new 
production. 

Such a t yp e of production, w here value of materials is 
significantly increased o,wing to know-how and manu­
facturing methods applied, is recognize d to be the most 
profitable one. Aircraft structures a re made mainly from 
duraluminum and partly from steel, titanium and plastics. 
To show, horw much the value of 1 kg of an aircraft 
s tructure may increase depending on the know-how and 
production process appli ed , prices of 1 kg of the empty 
weight of aircraft manufactured in Poland are given 
below: 

Rys. 17. Szkolno-sportowy PZL-110 Kol!ber/PZL-110 Koliber training 
a ircraft 

Rys . 18. Sa nita rny PZL -M20 Mewa /PZL-M20 Mewa ambulance 
a ircra! t. Foto: W. ll o l y.; 

Rys. 19. Aerobus Il-86, do którego produku)e się usterzenie w 
Polsce/Il-86 airbus for which the tall unit 1s bullt in Poland. 
Foto: A . Glass 

An-2 airplane 
M18 airplane 
Ił-86 airplane 
An-28 airplane 
Mi-2 helicopter 
W-3 helicopter 

Exports 

3188 zł/kg; 
8330 zł/kg; 

25 6-13 zł/kg; 
29 757 zł/kg; 

8010 zł/kg; 
19 614 zł/kg. 

As mentioned above, t he Polish aircraft indust ry is almcd 
at exports. During the past 40-year period, more tha:n 
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Produkcja, w której materiał podnosi wysoko swą war­
tość dzięki wniesionej myśli konstrukcyjnej oraz techno­
logii zaliczana jest do najbardziej opłacalnych. Konstruk­
cje Io,tnicze w głóW111ej mierze wykonywane są z duralu, 
częściowo ze stali, tytanu i tworzyw sztucznych. Dla po­
równania ile może wzrosnąć wartość 1 kg konstrukcji lot­
niczej w zależności od wkładu myśli i technologii podaj,emy 
ceny 1 kg masy własnej produkowanych u nas wyrobów: 

samolot An-2 3188 zł/kg, 
- samolot M18 8330 zł/kg, 
- samolot Il-86 25 643 zł/kg, 
- samolot An-28 - 29 757 zł/kg, 
- śmigłowiec Mi-2 8010 zł/kg, 
- śmigłowiec W-3 - 19 614 zł/kg. 

Eksport 

Jak już wspomniano, polski przemysł lotniczy nastawio­
ny jes t na eksport. W minionym 40-leciu ponad 900/o wy­
produkowanych śmigłowców, ok. 720/o samolotów, ponad 
850/o silników lotniczych (zaró:wno w wyrobach, jak i od­
dzielnie) i 500/o sz)'bowców zostało wyeksportowanych. 
Obecnie jest eksportowane ponad 900/o śmigłowców, ok. 
900/o samolotów i ok. 700/o szybowców. Pod względem war­
toś ci stanowi to oik. 900/o naszej produkcji lotniczej. 
Głównym rynkiem zbytu dla naszych wyrobów lotni­

czych jest ZSRR. Eksport do Związku Radzieckiego sta­
nowi obecnie blisko 900/o ,naszego eksportu lotniczego. ZSRR 

Rys. 20. Transportowo-pasażerski An-28 zna j cl ujący s ' ę o becn · e 
w produkcji/An-28 tra n sp ort a ircr aft b el n g naw i n p r odu ctio n. Fo to: 
A . Glass 

R ys. 21. Rolniczy turbinowy An-3 będzie produkowany w PZL-Mle­
lec/The turbine-propelle d An-3 ag-plane will be built in PZL­
-Mlelec 

Rys . 22. SM-1 (Mi-1) pierwszy produkowany w Polsce śmigłowiec 
(1594 szt.)/SM-1 (Mi-1), the first helicopte r manufactured i n P o lanct 
(1594 pcs). Foto : A. GLass 
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900/o of the to.tal number of helicopters manufactured, 
app,rox. 720/o of airplanes, more than 850/o of aLrcraft engines 
(both instaHed in complete products and sold separately) 
:ind 500/o of gli-ders were sold abroad . At present the rat e 
of exports amounts to more than 900/o of helicop ters, 
ca 900/o of airplanes and ca 700/o gliders. In terms of value, 
this m akes approx. 900/o of the Polish aircraft production. 

T he main market for P olish aircraf t products is the 
USSR. At present the exports to the Soviet Union make 
nearly 900/o of Polish aircraft exports. The USSR pur­
chased more than 10 OOO ab:,planes (including more than 
8000 An-2, more than 1000 Jak-12 and more than 300 
Wilga) , more than 4600 helicopters (including ca 1500 
Mi-1 and mare than 3000 Mi-2) and approx. 400 gliders, 
which totals ca. 15 OOO a irplanes, helico pters and g!iders. 
This makes ca. 700/o of airplanes, oa. 800/o of helicopters 
and ca. 100/o of g!iders built in Poland dur ing the past 
40-year period. Mornov,er, the USSR bought ca. 23 OOO 
aircraft engines, apart from those installed in a irplanes 
and helicopters. 

Rys. 23. Smigtowicc Mi-2. którego zbudowano pona cl ~OOO szt./Ovc r 
,;ooo M i-2 l1 2lkop ter s have been built. Foto: A . K ardymotcic= 

Rys . 24. Produl<cj a ś migłowców Mi-2/Production of Mi-2 helicopters 

Rys . 25. Sm!gtowiec PZL Kania napędzany silnikami Alli son/Alli­
son-pow e r e d PZL . K ania h elicopter 

TLiA 1984 nr 4-5 



zakupił _ ponad 10 OOO samolotów (w tym ponad 8000 An-2, 
ponad 1000 Jak-12 i ponad 300 Wilg), ponad 4600 śmigłow­
ców (w tym ok. 1500 Mi-1 i ponad 3000 Mi-2) oraz ok. 
400 szybowców, czyli łącznie ok. 15 OOO samolotów, śmigłow­
ców i szybowców. Stanowi to ok. 700/o zbudowanych w 
40-leciu PRL samolotów, ok. 800/o zbudowanych śmigłowców 
i ok. 100/o szybowców. Ponadto ZSRR zakupił ok. 23 OOO 
silników lotniczych, oprócz zabudowanych w samolotach 
i śmigłowcach. 
Następne miejsca wśród nabywców naszego sprzętu lot­

niczego zajmują takie kraje socjalistyczne jak: NRD, 
Węgry, Bułgaria i Kuba. Np. NRD zakupiła wiele Wilg, 
54 Kruki oraz sporą liczbę szybowców Pirat, Bocian i Jan­
tar, a obecnie kupuje Puchacze i rolnicze Dromadery. 
Węgry oprócz Wilg i szybowców zakupiły 45 Dromaderów. 
Kuba zakupiła 32 Dromadery, a Bułgaria 18. 

Samoloty An-2 były eksportowane do Afganistanu, Buł­
garii, Czechosłowacji, Egiptu, Francji, Grecji, Holandii, 
Indii, Iraku, Jugosławii, NRD, Mongolii, Płn . Korei, Ru­
munii, Sudanu, Tunezji, Turcji, Wenezueli, Węgier, Wlk. 
Brytanii i Wietnamu. Śmigłowce Mi-2 były eksportowane 
do : Czechosłowacji, NRD, Rumunii, Węgier. Samoloty Wilga 
znalazły nabywców w 19 krajach (oprócz Polski i ZSRR): 
Austrii, Belgii, Bułgarii, Czechosłowacji, Egtpcie, Hiszpanti, 
Indonezji, Jugosławii, Kanadzie, Kubie, NRD, RFN, Ru­
munii, Szwajcarii, Turcji, USA, Wenezueli, na Węgrzech 
i w Wlk. Brytanii. 15 krajów zakupiło Dromadery: Bułgaria, 
Czechosłowacja, Francja, Grecja, Jugosławia, Kanada, 
K!uba, Maroko, NRD, Suazi, Trynidad, Turcja, USA, Wene­
zuela, Węgry. 

Polskie szybowce używane są w 40 krajach. W latach 
osiemdziesiątych nabywcami polskich szybowców oprócz 
ZSRR były: Austria, Argentyna, Brazylia, Kanada, NRD, 
Szwajcaria, Szwecja, Węgry i Wlk. Brytania. 

Rola RWPG 

Omawiając rozwój polskiego przemysłu lotniczego nie 
można pominąć jego udziału we współpracy międzynaro­
dowej. W szczególności należy podkreślić rQlę Rady Wza­
jemnej Pomocy Go,spodrar,czej w rozwoju działalności ;pol­
skiego przemysłu lotniczego. Już 35 lat RWPG koordynuje 
sprawy produfocji lotniczej w krajach socjalistycznych, usta-

Rys. W . Smig lowiec P ZL Sokól/P ZL Sokół h e licopter 

Rys . 27. Szybowiec klasy klubowej SZD-30 Pirat, którego zbudo­
wano 813 szt ./Over 813 SZD-30 Pira t club class gliders have been 
built . F oto : A. Glass 
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Next important purchasers of Polish aircraft products 
are such socialist countries as GDR, Hungary, Bulgar,ia 
an Cuba. As an example, the German Democratic Re­
public bought many Wilgas, 54 Kruks and a considerable 
number of gliders Pirat, Bocian and Jantar and now is 
buying the Puchacz gliders and Dromader ag-planes. 
Hungary purchased 45 Dromaders, apart from a number 
of Wilgas and gliders. Cuba bought 32 Dromade.rs and 
Bułgaria - 18 airplanes of this type. 

An-2 airplanes were exported to Afghanistan, Buł~aa-,ia, 
Czechoslovakia, Egypt, France, Greece, Holland, India, 
Iraq, Yoguslavia, GDR, Mongolia, North Korea, Romania, 
Sudan, Tunisia, Turkey, Venezuela, Hungary, UK and 
Vietnam. Mi-2 helico,pters were sold -to Czechoslovakia, 
GDR, Romania, Hunga.ry. Wilga airplanes found purcha­
sers in 19 countries (apa.rt fr<>m the Poland and USSR): 
Austria, Belgium, Bułgaria, Czechoslovak.ia, Egypt, Spain, 
Indonesia, Yugoslavia, Canada, Cuba, GDR, FRG, Romania, 
Switz-erland, Turkey, USA, Venezuela, Hungary and UK. 
Dromaders were bought by 1.5 countries: Bułgaria, Cze­
choslovakia, France, Greece, Yugoslavia, Can;ida, Cuba, 
Marocco, GDR, Swaziland, Trinidad, Turkey, USA, Vene­
zuela, Hun,ga.ry. 

Rys _ 28- Zbudowano ponad 645 dwumiejscowych Bocianów/Over 
645 B ocia n two-seaters have been built 

Rys. 29. Zbudowano ponad 540 szybowców Jantar Standard/Over 
540 J an ta r Standard gliders have been built. Foto: W. Gorgo!ewsld 

Polish gliders are used in 40 countries. In 1980's Poli.sh 
gliders wer-e bo.ught by the following countries (apart from 
the USRR): Austria, Argentina, Brasil, Canada, GDR, 
Switzerland, Sweden, Hun·gary and UK. 

Role of the CMEA 

When discussing deveiopment of the Polish aiircraft in­
dustry, it is impossible to ignore its sha.re in internation.al 
cooperation. In particular it is necessary to stress the role 
of the Council for Mutual Economic Aid in development 
of activity of the Polish aircraft industry. It is already 
35 years fo.r which the CMEA has been coordinating the 
affairs of aircraft pro-duction within socialist countries, 
appointing the division of labour, i.e. specialization of 
production, and production tasks determining export pos­
sibiliti-es for the future. The CMEA plays also certain role 
in formulating requirements for future products. The 
Ae.ronautical Commissi•on of the TechnLcal Council of ithe 
CMEA, in which Polish specialis-ts pa.rticipate as wen, 
works out technical specifications for airplanes and heli­
copters for civil aviation. It is this Commission, at whose 
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łając p9dział · zadań, czyli specjalizację produkcji, oraz 
zadania produkcyjne określające przyszłe możliwości eks­
portowe. RWPG odgrywa też . rolę w formułowaniu wyma­
gań stawianych przyszłym wyrobom. Komisja Lotnicza 
Rady T,echnicznej RWPG, w któ.rej uczestniczą też i nasi 
specjali ś ci -opracowuje warunki techniczne na samoloty 
i śmigłO'.,vce dla lotnictwa cywilnego. Z inicjatywy tej Ko­
misji powstają . obecnie wspólne dla krajów RWPG prz,e­
pisy budowy cyw ilnego sprzętu lotniczego. 

Za.mierzenia 

.- Produkcja seryjna samolotów rolniczych i transportowych 
An-2·, będzie prowadzona co najmniej do 1985 r . i ma być 
następnie zastąpiona przez wersję turbośmigłową tego sa-
1nolotu oznaczoną An-3, na którą jes t zgłoszone zapotrze­
bo,wanie do końca lat osiemdziesią tych. Rozpoczęta obecnie 
p-rodukcj,a samolotów lokalnego transportu An-28 ma za­
pewniony zbyt do 1990 r. Produkcja ,samolotów rolniczych 
Dromader jest kontynuowana. Próby przechodzi Dromader 
Mini, a w budowie znajduje się Dromader Super, który 
ma .. mieć wersję turbośmigłową. Na sam olotach rolniczych 
Kruk A znajdujących się u użytkowników przeprowadza 
się wymianę silników na ko•rzystniejsze reduktoro we zamie­
niając samolot na wersję Kruk AR. Do produkcji została 
przygotowana wersja ul epszona tego samolotu Kru k BR. 
Na WilgG w wersjach 35 i 80 są zamówienia i samolot 
będzie jeszcze przez kilk a lat w produl(cji. Opracowywana 
jest ulepszona jej odmiana. Szkolny Koliber dopi,e.ro wszedł 
do produkcji dla polskich aeroklu bów. Po 1985 r. prze­
w idywane jest rozpoczęcie produkcji samolotu szkolno-tre­
ningowego Orlik lub Iskierka. Dwusilnikowa służbowa 
Mewa wejdzie do produkcji dopiero po zastąpieniu wypo-

Rys. 30. Szybowiec klasy otwartej SZD-42-2 Jantar 2B (1 64 szt.)/ 
/Jantar 2B open-class glider (1 64 pcs). Foto: M. Lempart 

sażenia importowanego krajowym. W produkcji nadal znaj­
duje się odrzutowa szkolno-treningowa Iskra. Ko ntynuowa­
na oęd1.ie kooperacyjna produkcja elementów do aerobusu 
If-86, a następnie zostanie podjęta produkcja elemen t ów 
do· aerobusu Ił-96. 

Planowana jeszcze na kilka lat produkcja śmigłowców 
:Mi-2 po' 1985 r. ma być zastąpiona produkcją śmigłowców 
w:3 Sokół. Równolegle do produkcji Mi-2 ma być prowa­
dzona produkcja odmiany tego śmigłowca nazwane j Kania. 

:-'. W dziedzinie. szybowców podstawowymi wyrobami w 
1984 r. są: nowo wprowadzony do produkcji szybowiec 
~lasy Klub SZD-51-1 Junior, szybowiec klasy . stand ard 
SZD-48-3 J antar Standard 3 (produkowany od 1983 r.) , szy­
bowiec klasy otwarte j SZD-42-2 J an tar 2B oraz dwumie j­
scowy szyoowi 1cc szkolno-treningowy SZD-50-3 Puchacz. 
W próbach znajdują się prototypy szybow ca 15-metrowego 
SZD-52 · Krokus (klasy za wodniczef i klasy standard). 
, Z. produkcją samolotów i śmigłowców oczywiście wiąże 
się. produkcja odpowiednich silników, wyposażenia i osprzę­
tu . . Do śmigłowca Sokół i samolotu An-28 została urucho­
miona produkcja silników turbinowych PZL- lOW i PZL-lOS, 
które są licencyjną odmianą silnika TWD-10. 

Prawic 75 lat tradycji 

Przy okazji 40-lecia przemysłu lotniczego w PRL warto 
wspomnieć, że polskie . wytwórnie lotnicze PZL powstały 
w · J928- r., czyli mają ponad 55 lat dorobku; zaś tradycje 
przemysłu lotniczego· w Polsce liczą prawie 75 lat, gdyż 
w ,: .1910 r:. rozpoczęta została budowa , pierwszej polskiej 
wytwórni s.amolotów Awiata w Warszaw Le. 
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suggestion civil aircraft airworthiness regulations, c0mmon 
for the CMEA countries, are b eing worked out. 

Pl ans for future 

T he lot production of agricultural and transport air­
planes An-2 will be contin,ued at least until 1985 and then 
it is to be replaced by production of a turbo-prop 
version of this aircraft designated An-3, demand for which 
is declared for the period till the end of 1980's. The pro­
duction of !ocal transport airplanes An-28, having just 
been started, is secured to be sold till 1990. Production 
of the Dromader ag-planes is continued. The Dromader 
Mini is being tested and the Dromader Super, which is 
planned to have a burbo-prop version, is being built. On 
the Kruk A ag-planes having alre,ady been sold and deli­
vered to customer.s, the · engb1es are be.ing changed for 
a better version provided with a reducing gear, and thus 
these airplanes are becoming the Kruk AR version. An 
improved ve rsion of this aircraft, i.e. Kruk BR, has been 
prepared for production. The Wilga in its versions ;is and 
80 is still ordered and this airplane will be manufactured 
for severa] years mare, though an improved version is 
being worked out. The Koliber training aircraft for Polish 
aeroclubs has just been introduced to production. Pro­
duction of a training airplane Orlik or Iskierka is pla:nned 
to be started up after 1985. Production of the twin engined 
executive airplane Mewa will be commenced only after 
replacing its imported equipment by .home-made one. The 
training jet aircraft Iskra is still manufactured. The coope­
rating production of components for the Ił-86 airbus will 
be carri ed on and afterwards production of components for 
the Ił-96 airbus will be undertaken. 

Production of the Mi-2 helicopters, p]anned to be con­
tinued for a f.ew years more, is to be replaced by pro­
duction of the W-3 Sokół helicopter after 1985. In parallel 
to production of the Mi-2, its version designated Kania 
is to be manufactured. 

In the field of gliders, the basie products of 1984 are: 
the SZD-51-1 ,Junior, a glider of the Club-class having 
just been introduced to production; the SZD-48-3 J antar 
Standaird 3, a gl ider of the Standard-class manufactured 
since 1983; the SZD-42-2 Jantar 2B, a glider of t he Open­
-class; and the double-seat basie training glider SZD-50-3 
Puchacz. Prntotypes of a 15-met._er glider SZD-52 Krokus 
(of the 15 m - FAI class and Standard-class) are being 
tcs ted. 

The productio:11 of air<planes and helicopters is connected 
of cours,e , with manufacturing of appropriate engine3, equip­
ment and accessories. Production of turbine engines 
PZL-lOW and PZL-10S, being licence versions of the 
TWD-10 engiine assigned for the Sokół helicopter and the 
An-28 airplane, has been started. 

More ihan 75 years of tradition 

On the accasion of the 40-th anniver sary of the aircraft 
industry in the Polish People's Republic it is worth to 
mention that Polish air,c.raft manufacturing plants PZL 
were established in 1928, therefore t hey have mare t han 55 
y,ears of experience, while the tradition of the airc.raft 
industry in Poland Teached almost 75 years because it was 
in 1910 w hein construction of the first Polish airplane 
manufacturing plant Awiata was startcd in Warsaw. 

Rys. 31. SZD-51 Junior, najnowszy szybowiec z PZL-Blelsko/ 
/SZD-51 Junior, the new glider from PZL-Bielsko 
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Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego 
Transport Equipment Manufacturing Centre 

PZL Warszawa - Okęcie 

Adres/ Address: Al . Krakowska 110/114 02-256 Warszawa-Okęcie, Poland, 
tel. 46-00-31, 46-11-73 telex: 814649 

Naczelny Dyrektor/General Manager: inż. Jerzy Milczarek 

Liczba samolotów zbudowanych po 1 945 r. 
Total of aircraft built since 1945: 2700 

PZL-11 O KOLIBER 
Szkolny/Trainer 

9,74 m -
85 kW PZL-F4A 235 

PZL-104 WILGA 35/ 80 
Wielozadaniowy/Multi purpose 
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194 kW Al- 14R 

PZL-106 BR KRUK 
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~ 
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- pasażerowie 
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- zamienne z innym ładunkiem 
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~ - paliwo 
LJ - fue l 

6 -zużycie paliwa 
- fuo l consumpt ion 

O -masa całkowita · 
- total mass 

~ - dobieg 
- landing run 

_/ - rozbieg 
- T-0 run 

~ - zasięg 

- range 

~ - wznoszenie 
LJ - climb 

- pułap 
--ceiling 
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Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego 
-Transport Equipment Manufacturing Centre 

PZL-Mielec 

Adres/Address: ul. Ludowego Wojska Polskiego 3 , 
39-300 Mielec, Poland tel. 7000 

Naczelny Dyrektor/General Manager: mgr. Tadeusz Ryczaj 

Liczba samolotów zbudowanych po 1945 r. 12 OOO 
Total of aircraft built 

PZL AN-2 
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'/\' - passengers Q -zbiornik chemikaliów 

- ag hopper ( ) 
- zamienne z innym ładunk iem 

- in exchange to other payload 

IZ 

~ - uzbrojenie podwieszane 
· - armament pods 

- pułap 

- - oeiling 
,---1\. - prędkość maks. 
'---v' - max speed 

- paliwa 
- fuel 

6 
o - masa całkowita 

- total mass 
1 - rozbieg 

___, - T-Orun ir - wznoszenie 
- climb 

- zużycie paliwa 
- fuel consumption 

'-- - dobieg 
- land ing run 

E3 - zasięg 
- range 
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Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego im. Zygmunta Puławskiego 
Transport Equipment Manufacturing Centre 

PZL-Świdnik 

Adres/Address: 21 -040 Świdnik, Poland 
tel. 1 20-61, 1 20-71, telex: 8421 2, 84302 

Naczelny Dyrektor/General Manager: mgr. inż: Andrzej Zeh Założone w 1951 
Founded in 

Liczba śmigłowców zbudowanych po 1951 r. 
Total of helicopters built since 1951 : 

PZL Mi-2 
Wielozadaniowy/ Multi purpose 

0 14,5 m 

~ 
2 x 298 kW, GTD-350 

PZL SOKÓŁ 
Wielozadaniowy/ Multi purpose 
0 15,7 m 

2 x 71 5 kW, PZL-lOW 

PZL KANIA 
Wielozadaniowy/Multi purpose 

0 14,5 m 

~I 

2 x 298 kW, All .250 C20 

OBJAŚNIENIA : 
KEY: 

r"f\ - średnica wirnika 
'I-,/ - rotor d iameter 

o - masa całkowita 
- total mass 

TLiA 1984 or 4-5 

~ 

r 

Q,_ - załoga r - crew 

0 - wznoszenie 
U - climb 

1i +8f 

(@) 
2;+12i 
(@) 
1;+9f 

(@) 

J?,. - pasażerowie 
}\' - passengers 

- pułap 

--ceiling 

5750 

,._ 

\~ 4000 m 

600 I 

0 > / \ I 21 O km/ h 

0 4,5 m/s 

LJ 
3550 
- 3700 kg 170 - 580 km 

c:::J 

\. / 5000 m 

11 00 I 01 > / \ 260 km/ h 

8 
9,4 m/s 

LJ 
550- 1100km 

,._ 

\~ 4000 m 

600 I 

B I > / \ 210 km/h 

0 

3350 
- 3550 kg 4001km 

~ - towar 
Q:ttJ -cargo ( ) 

- zamienne z innym ł adunkiem 
- in exchange to other payload 

,----->--._ - prędkość maks. 
'-V - max speed 6 -zużycie paliwa 

- fuel consumption 

8 

~ 

G 

- Paliwo 
- fue l 

E:::::::3 - zasięg 
- range 
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Przedsiębiorstwo Doświadczalno-Produkcyjne Szybownictwa 
Experimental and Production Concern for Gliders 

PZL-Bielsko 

Adres/Address: ul. Cieszyńska 325, 43-300 Bielsko-Biała, Poland 
tel. 250-21, telex: 035259 

Naczelny Dyrektor/General Manager: inż. Jerzy. Cieśla 

Liczba szybowców zbudowanych po 1946 r. 4600 
Total of gliders built since 1946: 

SZD-48-3 
JANTAR ST AN DARD 3 
Klasy standard/Standard Class 
15 m 

~ -?::_._,,,,,=---fi 
laminat/ GRP 

SZD-42-2 JANTAR 28 
Klasy otwartej/Open Class 
20,5 m -
laminat/GRP 

SZD-50-3 PUCHACZ 
Dwumiejscowy/Two -seate r 
16,7 m 

la minat/ G RP 

520~51-1 JUNIOR 
,Klasy Klub/ Club Class 

15 m 

larninat/GRP 

OBJASNIENIA: - - rozpiętość 
KEY: - wing span 

q - załoga 
.r' - crew 

r::-::7.\ r7 
· '\ ~ 0,60 m/s 

V 
390 - 540 kg 

I J 

c::.\ r7 
~ 0,70 mis 

- ~ 

c::.\ .-, 
~ 0,60 m/s 

~ 

A - balast wodny 
· LJ - water balast 

~ - bagaż 

LJ - luggage 

Założone w 
Founded in 1946 

n/~ 
1, 2 m/ s ~ 

~ 

.n 1/-l 140km/~ 
1,0 m/s 

~ 

,~J~­
~~ 

O -masa całkowita 
- total mass 

c:::) - prędkość minimalna 
- min . speed 

n - opadanie min. 
V - min . sink 

- doskonałość przy prędkości 
- glidin_g rat io at speed 

nq - opadan ie przy prędko ści 
"()7 - sink at speed 
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PZL-104 Wilga 35. 

Type: Four-seat general-purpose light 
aircraft 

DES IGN: Sing le-engine high-wing alr cra ft 
with conve .1 t 'o 1al tai ł unit a nd tallwh eel 
t yp e landing gea r. All-metal construction. 
The a ir craft is especially a pplied for ope­
rat ions from sma ll a lrflelds due to short 
take-off and landing run and steep c llmb 
and desce n t. 

\ Vi n~ s : Cantilever high-w ing mono-
plane or r ectangular form. Wing section 
NACA 2415 of thickness/chord ratio !5°/, . 
Dihedral 1°. All-metal single-spar stru c­
ture \Vith leading-edge torsion box and 
b eaded m e tal skin . Each w ing attached to 
fu selage b y th r ee bolts , two a t sp ar and 
one at forward fitting. All-meta l aerody­
na;nlcally and mass-balanced slotted aile­
rons wlth beaded m etal skin. Tab on 
starboard a ileron. Allerons can be dropped 
to su pplem e nt fla ps during landing. Ma­
nually-operated all-metal slotted fla ps w ith 
beaded meta l sk in. Fixed all-metal slat 
a long full span o f w ing a nd over fuselage. 

Fuselage: AU-me tal semi-monocoque stru c­
ture w it h beaded m etal skin, built in t wo 
sectlons and riveted together. Forward 
scction i ncorporates w ing spar carry­
-through structurc . Rear sect!on is in the 
form of a taił cone. Cabln floor i s of 
metal sandwich structure wlth a paper 
honeycomb core covered with foam rub­
ber. Cabin of passenger vcrsion accommo­
dates four pe rsons in pairs with ad ­
Justable front seats. Baggage compartment 
aft of seats. Upwards-openin g door on 
each side of cabin, Jettisonable in emcr­
gency. In the parachute training version 
the starboard door is removed and re­
placed by two tubular uprlghts with a 

. centra l connecting strap and the st a rboarc\ 
front seat is rearward-facing; jumps are 
facilltated b y a step on the starboard sicie 
and by a parachute hitch. A controllable 
towlng hook can be attached to the tall 
landing gear permitting to tow a single 
gllder of up to 650 kg weight or two/three 
gllders of up to 1125 kg total combined 
welght. Glassfibre hopper for chemical 
slung under the fuselage of agricultural_ 
version. 
Taił unit : Braced cruciform tall of all­

-metal structure with stressed skin. Slngle-
-spar tailplane attached to fuselage by a 
single centre fitt!ng and supported by 
a single aluminium alloy strut on each 
side. Two-spar sweptback fin of semi-mo­
nocoque structure. Rudder and one-pie ce 
elavator are aeroc\ynamically horn-balanced 

TECHNlCAL DATA 

Dimenstons 

Wing span 
Lengtb overall 
Height overall 
Wheel track 
Wheelbasc 
Wing area 
Wlng aspec t ra tio 
Wing chord (constant) 
Tailplane span 
Tailplane area 
Vertical tall area 

Weights and loadings 

Weight empty, equipped 
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Foto: A. Glass 

and m a ss-balanced. Trim tab in centre of 
e leva to r tra iling-edg e. 

La ndi ng gea r : . Non-rctractable tailwhee i 
type . Serni-cantllever main legs of rocker 
type with oleo-pncumatic shock-absorbers. 
Main wheels with low -pressure tyres size 
500 X 200 mm and h yclrau lic b rakes. Steer­
able tailwh eel with t yre size 255 X ll0 mm 
carried on rocker fra me with oleo-pneu­
matic shock-a bsorber. Meta l ski Ja nding 
gea r optional. 

Power plant: One 194 kW (260 h p) PZL 
AI-14RA nine-cylinder radia! su perchar gec\ 
e ngine geared c\riving a PZL us-122:;oo 
t wo-blade constant speed wooden propel­
ler of 2.65 m diameter. Two fu el tanks i n 
each w ing with total capacity of 190 li t r es . 
Refuelli ng point on each side of fuselage, 
below the wing. Oil capacity 16 litres. 
Engine staating effected pneumatically by 
a built-in syste m of 7 litre capacity at 
4900 l,Pa (50 kg/cm') pressure. 

Equlpm ent: Hydraulic system rated at 
3000 kPa (40 k g/cm') pressure. E lec trica l 
sy st em powered by DC generator and 24 V 
10 Ah b at1.ery. R3-6J02, R-860 Jl or K ing 
KY195 VHF com, ARL-1601, ARK-9 or 
King KR85 .I\.DF, GB-1 g yro compass, 
AGK-47W or G H-28B artificial horizon, . 
GPK-48 gyroscopic direction indicator. 

DESIGN DEVELOPMENT: First proto­
type of PZL-104 known as Wilga 1 with 
a 133 kW (180 hp) WN-6B engine was flown 
for the first time on 24 April 1962. It was 

followed by Wilga 2 with completely re­
designed fu selage a n d taił unit, Wilga C 
with a 172 kW (225 h p) Continental 0-470 
e ngine and Wllga 3 with a 195 kW (260.hp)° 
PZL AI-14R engine. This last model · w·a\ 
flown for the fir st time on 31 December 
1965 and was built in sma ll qua n titles ·as 
·wnga 3A for flyińg club u se. In 1967 the 
basie design was further modifled - im­
proved cabin comfort, redesigned landing 
gear. This new version is known a s Wilga-: 
35 whcn fitted with a AI-14R engine (first 
!light on 28 July 1967) and Wilga 32, wlth' 
a Continental 0-470 engine and shorter 
main la ndlng gear Jegs (first !light on 
12 September 1967). Wilga 35 production 
w as s tartect iń 1968. The agricultural ver~ 
sion designated Wilga 35R was , l'.lown for; 
the !lrst time on 13 February 1978 and ' 
f ive-sea t ver slon for four pa r a·chute jilm pern 
was t e st ecl in September 1978. A modif!ed 
v e r sion of Wilga 32 was produced in 
I n donesia as Lipn ur Gela tik 32. A float­
piane version of Wilga 35 - Wilga 35H -
fitted with Canadian CAP-3000 !loats was 
5u ccesfully tested in Canada (first !light 
on 31 October 1979). The Wilga 80, built in 
accordance with FAR 23 requirements, 
was fir st flown on 30 May 1979 (Wilga 
80H - floatplane version). Current pro­
c\uction models are Wilga 35A and Wil­
ga 80. More then 750 Wllgas had been bullt 
by the e nd of 1983 for customers in 21 
countries. 

Max T-0 and landing weight 
Max wing loading 

1300 kg 
83.9 kg/m' 
6.7 kg/kW 

11.12 m 
8.10 m 
2.96 m 
2.75 m 
6.70 m 

15.50 m• 
7.95 
1.40 m 
3.70 m 
3.16 m• 
1.89 m• 

900 kg 

Max power loading 

Performance at max T-0 wetght 

Never-exceed speed 
Max level speed 
Max crulsing speed 
Economical cruising speed 
Stalling speed, power on 
Max rate of climb at S/L 
Se rvice celling 
T-0 run 
T -0 to 15 m obstacle 
Landing from 15 m obstacle 
Landing run 
Range wtth max fuel, 30 min r eserves 
Fuel consumption 

EO/106/K/84 

279 km/h 
192 km/lt . 

182 km/h 
·142 km/h 

66 km/h 
4.6 m/s 

4000m 
80 m 

i86 ·ni . 
230 m 
95 m · 

620 km· 
40 1/h ·' -

W.K. 



PZL-110 Koliber 

Type: Two/three-seat prlmary trainlng and 
light aircraft 

DESIGN; Single-engin e low-wing a ir ­
craft with conventional taił unit and tri­
cycle landlng gear. All-metal construction. 

Wlngs: Cantllever low-wing monoplane 
of rectangular form. Wing scc tlon NACA 
63A416 (modlfled). Dihedral 7° beglnn i ng 
at root. Incidence 4°. All-metal single­
•spar structure. Wide-chord slo tted aile ­
rons wlth ground-adjustable ta bs. Full-span 
automatic slats . Long-span slotted flaps. 
Allerons and flaps covered with corrugated 
metal skin. No anti-icing equipment. 

Fuselage: Light alloy semi-monocoque 
structure. Cabin wlth t w o sea ts side by 
side and a bencb seat at rear. Large r ear­
ward-sllding canopy. Dual control columns. 
Heating and ventllation as standa rd equip· 
ment. 

Tall unit: Cantllever all-metal structure 
wlth corrugated skin and mass-balanced 
control surtaces. Flxed-lncidence tailplane. 
One trlm tab In elevator and one ground­
·adjustable tab on rudder. 

Landlng gear: Non-retractable trlcycle 
type. Oleo-pneumatlc shock-absorbers and 
hydraullc disc brakes. Castorlng nose­
wheel. 

Power plant: One 85 kW (116 hp) P ZL­
-Franklln 4A-235-B31 flat-four engine driv­
lng a PZL US-135000 two-blade flxed-p itch 
propeller of 1.78 m diameter. Alumin ium 
alloy tuel tanks In eacb wlng of total 
capaclty 97 lltres. Refuelllng points on 
wings. Oil capaclty 6 lltres. 

TECHNICAL DATA 

Dlmenslons 

Wlng span 
Lengtb overall 
Helght overall 
Wheel track 
Wheelbase 
Wlng area 
Wlng aspect r a tio 
Wlng chord (constant) 
Tallplane span 
Tallplane area 
Vertical tall area 
Cabln lengtb 
Cabln wldth 

Welgllts and Ioadlngs 

Welghts empty, standard equipment 
Max T-O and landing welght 

normal category 
. utlllty category 
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F oto: CAF 

Equipmcnt: 12 V electrical system with 
alternator and 18 Ab battery. Instrument 
panel fitted with an anti-glare visor and 
designed to take full r adio-navigation 
equipment. Norma! !light instrumenta tion. 
VHF transcelver, ADF, gy ro attitud e ln­
dlcator, turn lndicator and dlrectlon ln­
dlcator optional. 

DESIGN DEVELOPMENT: PZL-110 Koli­
ber Is licence-built modified v ersion of 
SOCATA Rallye JOOST with 85 kW (11 6 h p) 
PZL-Franklin engine r eplacing 74.5 kW 
(100 hp) Rolls-Royce Continenta l ec,gine. 
The Rallye alrcraft havlng lts orlgin in a 
competitlon organized in 1958 was deve-

Max wlng loading 
Max power loading 

lope d by the old-establish ed Morane-Saul­
nier Co. The prototype MS880A Rallye­
-Club with 67 kW (90 h p) engine flew for 
the fir st time on 10 June 1959 and the 
initlal productlon version were MS880B 
Rallye-Club and MS885 Super Rallye. F AA 
certifica tlon was obtained on 21 November 
1961. The SOCATA Rallye l 00ST obtained 
SGAC certlflcatlon on 4 Oc tober 1974. A 
total of above 1200 Rallye aircraft of 100 
series i.e . l O0S , l00T, l00ST have b een built 
by the end 1977. PZL-110 Kolibe r , a Rallye 
JOOST reengined wlth PZL-Frank!in 4A-235-B , 
was Ilow n for the first time on 18 April 
1978. The production in Poland o f PZL· 110 
was started in 1979 and a tot a l of 20 had 
b cen built by the end of 1983. 

66.6 kg/m' 
JO.O kgfkW 

9.74 m 
'1.20 m 
2.80 m 
2.03 m 
1.71 m 

12.66 m' 

Performance (at max T·O weigbt) 

'1.117 
1.30 m 
3.67 m 
3.48 m' 
1.74 m' 
2.25 m 
1.13 m 

516 kg 

850 kg 
770 kg 

Never-exceed speed 
Max level speed at SIL 
Max cruising speed at S/L 
Stall!ng speed 

flaps down 
!łaps u p 

Max rate of cllmb at SIL and AUW 
830 kg 

Service celling 
T-O run 
T-O on 15 m obstacle 
Landlng from 15 m obstacle 
Max range 
Fuel eonsumptlon 

E O/108/K/84 

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

76 km/h 
89 km/h 

3.1 mis 
3500 m 

155 m 
380 m 
274 m 
740 km 
18 1/h 

W.K. 
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PZL-106BR Kruk 

T ype: S ingle-seat agrlcuttural aircra rt of 
1000 kg chemical loa d 

DES IGN: Single-engin e low-w lng a lr­
cra f t wi t h conv en tional t a ll unit a nd t a il­
w h eel t ype landing gea r. All-met a l s truc­
tu re. 

Wlngs: Braced low-wing monoplane wlt h 
upwn rds de fl ec ted ti p b.>l tom surraces. 
N AC A 2415 w ing sec t io n w ith consta nt 
ch ord th rough ou t the spa n . Dihed ra i 4° 
beginn ing at root. I ncide nce 6°6'. Sweep 
back 1° a t q uarter-chord . All-me ta l seml­
· monocoque t w o-spa r d u ra lumin structure 
w lth In tegra! fucl tanks. G lassfib r e w ing 
tips. Four-part fi xect sla t a ll a long the 
spa n . Slotted a ile ro ns and flaps or dura lu­
m in structure with polyester fa bric skin . 
Strea m lined duralumln Vee t y pe braclng 
s t r uts. 

Fuselagc : Welded steel tube struc tu re 
cover ed wlt h glass fi b r e and li ght ailoy 
q uick-de tachable pan e ls to provide a ccess 
fo r fuse lage s tructure ins pection. Enclosed 
pilot's cock p it with m echanic's seat a t 
r ear is ve ntilatecl and h eated. Exce ile nt 
visib ilit y rrom pilot' s seat due to it s h ig h 
placing. Combln ed wind o w/door o n eac h 
side o! cockpit. Cockpit s truc ture is 
s l rengthened to withs tand 40 g im pac t. 
Glassflbre hoppe r for 1300 lltres or c he­
micals for ward of coc kpit. Quick-dumping 
system can r e lease total content of hoppe r 
in about 5 s. Hoppe r can be easlly r e­
placed by a special con taine r with lnstruc ­
tor's seat, controls, basie instruments a nd 
w lndscreen In orde r to conve rt a ny or 
P Z L-106B Kruk aircraft into two-seat 
tralnlng v e r sion. 

Taił unit : Braced cruciform taił or 
duralumin s truc ture. Single strut on each 
side . Fixed sur!aces w ith metal skin, rud­
der and elevators with polyester skin. 
Trim tab in port elevator. 

Landlng gear: Non-retractable tallwheel 
t , pe wilh olea-pneuma tie shock-a bsor be rs. 
Main wheels with low-pressure tyres s ize 
800 X 260 mm each carried on Vec struts 
and half-axle. Pneumalically operated di sc 
brakes. Parking brakes. Steerable tailwheel 
wlth tubeless tyre size 350 X 135 mm . 

TECHNICAL DATA 

Dlmenslons 

Wing span 
Length overall 
H eighl 
Wheel track (sta tle ) 
Wheelba se 
Prope lle r g round clea rnncc (taił up) 
Wlng area 
Wlng a spect ratio 
Wlng chord (constant) 
Taiłplane span 
Ta ilplane area 
Verti cal taił a rea 

Welghts and loadlngs 

Welght empty, standard equipment 
Norma! T-O w eight wlth !OOO kg 

or chemicals 
Max T-O and landlng weigh t ln no rma! 

category 
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Power plant: One 441 kW (600 hp) 
PZL-3SR seve n-cylinde r radia ! supe r cha rg­
e d gea r ed engine d ri ving a P Z L US-!33GO0 
four-blad e co nstant speed m etal propelle r 
of 1540 r pm a n d 3.1 m diame te r. Total 
fu el capacity 560 litres . Gravity r efu elling 
point on each wing and semi-pressurized 
re fue lli ng point on sta rboa r d side of 
fu selage. Oil eapacity 54 litres. Carbure ttor 
fitted with air filt e r. NACA type engine 
cowlings a s s tandard e quipm ent; in tra­
pies a irc ra rt ope ra t ed w ithout engine 
cowllngs . 

Equipment: Pne umatic sy s t em rated at 
4300 kPa (50 k g/c m ' ) for bra kes and a g ri­
cultural equipme nt. Electrical sy s t em po­
w e re d by 27.5 V DC generator and batte ry 
for engine s ta rting, pneumatic syste m 
control, semi-pressurized r e fu elling, a i r­
craft lights, board instrume nts and VHF 
transcelver. 

Agr icultural equipment: Windmill-driven 
cen triruga l pu m p for liquid ch e ,n ica ls a nd 
tunnel-t ype dis tributo r fo r clr y che mica ls. 

Max chemicals load 
Max wing loading 

Pne umalieally operated hopper intak e for 
dr y ch emicals load ing opt iona l. Maximum 
flo w ra tes : 25 k g/s for pow d e r, 35 kg/ s !or 
gran ula tes , IO kg/s fo r g r a ins, 18 lis for 
wa t e r so lu tions an d 4,5 1/s fo r o il solu­
tions . Effective ch emlcji-1 swa t h w ldth 
30-,- 35 m. 

DESIGN DEVELOPMENT: PZL-106B a ir­
craft w a s deslgned In 1979 by a PZL-Okęcie 
tea m le d by Andrze j F ryd r yc h ewicz. The 
fir s t prot o t ype w a s flo w n fo r the first 
time on 15 May 1981 b y Wi told Łukomski. 

P ZL-106B is the developm e n t v e r sion of 
the PZL-106A airc r aft, that w a s prod u ced 
in 1976-,-1982. A tota l of 144 PZL-!06As h a d 
b een built including 54 exported to East 
G erman y ; about 60 a ircraft are b e ing u sed 
b y Polish a g ric ullura l air service t eam 
in Egypt . The pro totype of PZL-1 068S 
w ith a 746 kW (1000 hp) ASz-62IR radia! 
engine fle w for the fir s t time on 8 Mar ch 
1982. The prototy pe of production v e r slon 
of the Kruk, the PZL-106BR p ower ed by 
PZL-3SR geared ra dia! eng ine, new for 
the fir s t time on 8 July 1983. 

1000 k g 
94.7 k g/m' 15.00 m 

9.25 m 
3.32 m 
3.10 m 
7.41 m 
0.38 m 

Performance at 3000 kg AUW 

31.69 m ' 
7.1 
2.16 m 
5.77 m 
7.56 m ' 
2.88 m ' 

1750 kg 

3000 k g 

3000 kg 

:'.'\ e ve r-ex ceed speed 
Max le v el speed a t S/L 
Cnt islng speed at 75'/, max contlnuous 

power 
Ope rating speed 
S ta lling s pe ed a t S /L 
Max rate of climb at SIL 
Se rvice ceiling 
T-O and landlng run with agricult ural 

e qulpment 
T -O to 15 m obsta cle with agrlcultural e qu-

ipmen t 
La ncli ng f r om 15 m obsta cle 
Range wilh max fuel 
F uel consumption 

EO/106/K/84 

270 km/h 
225 km/h 

194 km/h 
150-,-160 k m/h 

90 k m/h 
4.35 mis 
4700 m 

220/210 m 

400 m 
355 m 
930 km 

94 1/h 

W.K. 
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PZL An-2 

Type: Single-engine gencra l-purpose 
biplane 

VEfiSlONS: 

An-2P (pa ssenger with seating fo r 12 
passenger s), 

An-2PK (five seat executive), 
An-2P-Photo {photog rammetry), 
An-2R (ag r ic ultural, 1300 k g Hquid or 

ctry t:hemica ls), 
An-2S (ambula n ce, 6 stre tchers and m e ­

dica l attendants), 
An-2T (transport, 1500 k g ca rgo or 1~ 

pa ssengcr s), 
An-2TD (for parachute j u m ping), 
An-2TP (cargo-passenge r), 
An-2M (on float s). 
The following d etails a p pl y to the P ZL 

An-2P. 
Wings: Unequal-spa n single-bay bi plane . 

Wing section RUS 140/o (constant). Dihedral, 
both w ings, approx 2°48' . All-m e tal two­
-sp a r s truc ture, fa bric covcrcd a ft of front 
s pa r. Differentia! aile ro ns and full- span 
automatic leading-edgc slats on upper 
wings , slotted tra illing -edge fla ps on b oth 
u ppe r and !ower wings. Flaps operated 
e lcc t cically, aileron s mechanically. 

F uselage : All-m e ta l strcssed-skin scmi­
·mon ocoque stru cture. Crew of t wo o n 
flight deck, with access via pa ssenge r 
cabin. Standard a ccomodalion for 12 pa s­
senger s . in four rows or three with ce ntre 
ai sle . T w o foldable seats for childre n in 
ai sle between fir st and second rows . Toilet 
at r ear cabin on sta rboard s ide. Ove rheacl 
racks for up to 160 kg of baggage , with 
space fo r coats and add ition al 40 k g of 
baggage b e t wcen r ea r pair of sea t s and 
toile t. Emergency exit on starboard sidc 
at r ea r. Walls of cabin are lined with 
glass- wool mats to r edu ce interna! noise 
level. Cabin h eating and starboard w ind­
screen de -lc in g by engine bleed a ir; port 
and centre w indscrcen are elec trically d c­
-iced . Ca bin ventilation by ram-air in ta k es . 
Air-cond!tioni ng syst em in An-2R. 
Taił unit : Braced metal struc ture . Fa­

b ric-covered tailplane. Elevators and rud­
de r operated mechanically. Electrically­
-operated t r im tab in rud el e r and e le ­
vator. 

Landing gear: Non-retraclable split-a x le 
type, with long-stroke oleo sh ock-absor­
b ers. Main wheel t yres size 800 X 260 mm, 
pressure 230 kPa (2.3 kg/cm' ). Pneum atic 
b rakes o n m ain unlts . F ully-castor ing and 
sclf-centering ta!lwheel w!th e lec tro-pn eu­
matic loc ie Interchangeable sk i l anding 
gear available optionally. 

TECHKI CAL D A"lA 

Din1ensions 

Wing span 
L e ngth o vera ll (t aił clow n) 
Hc;ght overall ( ta ił down) 
v.: hee l trac k 
P ropelle r diameter 
Win g area 

Wc ighLs and loaclings 

Weig ht empty 
Max T-O weight 
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Power plant: One 736 kW (987 hp) PZL 
ASz-62IR nine-cylinder rad ia! aircooled 
e ngin e, driving an AW-2 four-bla de va­
riable pitch metal propeller. Six fuel tanks 
in u pper w ing, with total capaci ty o r 
1200 li tres. Oil capacity 120 li t res . 

Systems: Compressed air cylinder , of 
8 litres capa ci t y , for pneumatic cha rg i ng 
o f shock-absorb ers and operation of tail­
w h ecl lock at 5000 kPa (50 kg/cm2) pressure 
and operatio n of main-w h e el brakes a t 
1000 kPa (IO kg/cm') . DC el ectrical system 
i s su pplied with ba sie 27 V powe r by an 
cngin e-driven generator and a stora ge 
batte ry. CO2 fire exlinguishing syst em 
wllh automalic fire detecto r . 

Equipmcnt: Dual controls a n cl blind­
-flying instrume ntation standa rd. R-86 U HF 
and R-842 VHF radio transceivers (or 
RS6102A or Becker AR400 or Narco KX-170), 
RW-UM rad io altimeter, AHK-9 ra d io com­
pass, MRP-56P rnarker bcaco a receive r, 
GB-I gyro compa ss, GPK- 48 gyroscopic 
d i reclion indicator , and SPU-7 i n tercom. 

DESIGN D E VELOPME NT : The prototype 
o '. t11is la r ge biplane w a s d es ig ned to a 
specificat!on of the Minist ry of Agricul-

Uscful loa d 
'.\ Ta x w ing loadlng 
'.\ lax power loa cli n g 

ture and Forcs try of the USSR and made 
it s first !light on 31 August 1947. lt was 
power ed b y a ·560 kW (760 h p) ASh-21 en­
gine a nd was known a s t he SKh -1. In 
1948 design went into procluc t!on In the 
USSR as the An-2, with a 736 kW (987 hp) 
ASh-62 en gine. Licence rights were granted 
to China, where the fir s t locally-produced 
An-2 was completed in D ecember 1957. 
Since 1960, apart from a small Soviet-built 
qua ntity of a d ev eloped ver sion known 
a s the An -2M, the continuecl production 
o f the An-2 has been the responsibility 
of the Polis h PZL fac tory at Mielec, the 
origin liccnce arra nge m ent providlng for 
t wo basie v ersions: the An-2T transport 
a nd An-2R a gricultural v ersion. Firs t Po­
lish-built An-2 was flown on 23 October 
1961. Si nce beginning An-2 production, 
PZL-Mielcc h as mad e numerous !mprove­
m ents to the airframe of the An-2R, re­
sulti ng in a n i ncrease in TBO from 900 hr 
in JsGJ t o 1500 hr in 1970 and 2000 hr in 
1973, and service life to 15 600 hr. More 
than 90 per cent o f aircraft deliveries 
were for expor t , chiefly to the USSR. 
Since 1960 - 10 OOO An-2s were built 
lnclud lng 5500 of the a gricultural version. 

2050 kg 
76.82 kg/m ' 

5.5 kg/hp 

18.18 m 
12.40 m 

4.00 m 
3.45 m 
3.60 m 
71 .6 m' 

P erformance (al /\UW ot 5250 kg) 

3450 kg 
5500 kg 

i\Ia x level spe ed a t 1500 m 
Econ . cruislng s peed 
Stalling speed 
Max rate of climb a t S/L 
Service ceiling 
T-O run (g ra ss) 
T-O to 10.7 m (grass) 
Landlng run (grass) 
Range at 1000 m with 700 kg payload 

EO/106/K/84 

253 kmlh 
185 km/h 

90 km/h 
3 m /s 

4400 m 
170 m 
320 m 
185 m 

1370 km 

A.G. 
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PZL-MIS Dromader 

Type: Single-seat agrlcultural aircraft 

D ESIGN: Single-engine Iow-wi,1g air-
craft with conventional tall unit and tail­
-whe el t ype lancl ing gear. All-met~I 
structure w ith external surface corrosion 
proof finlshed w ith polyurethane and 
epoxy. Due to high payload MIS aircraft 
is especially applied for la r ge cultivation 
area operat ion and forest fire fighting. 

Wings: Cantilever low -wing monoplane 
o! rectangular form . Piane consist s of 
central part and two oute r parts with 
tape l'ed tips . Wing centra l part scctions 
NACA 44 16 at root and NACA 4412 at end, 
wing outer part section NACA 441 2. Dihe ­
dral 1°25' for central part and 6° for 
outer parts. Wing incidence 3° . · Singlc­
-spar dura lurnin wing structu r e ; spar with 
steel cap. All-metal slotted a ile rons mass­
a nd acrodynamlcally b a lanced, actuated by 
push-rods. E lec tric driven trirn tab. F lett­
ner tab. All-me tal slotted flaps in central 
and outer parts, h ydraulica lly locked in 
any positions . Integra! fuel tanks forwards 
of spar in each wing outer part. Buil t -in 
Jacking and tiedown points in wings and 
aft fu selage . 

Fuselage: All-metal structu re with ma in 
fra me of h elium-arc wclded chrome-mo­
lybdenum steel tubes oiled internally 
aga inst corrosion. Duralu m in sici e pa nels 
quick-detachable by the u se of camloc 
fa stener s for a irframe inspectlon and 
cleanlng. F ix e d stainless steel bottom co­
v e rir,g . Enclosed pilot's cockpit w lth gla ss­
flbre top and rea r parts, sea le d and 
ventilated . Quick-opening door on each 
side. Por tsidc door emergency Jettisonable. 
Cockpit structu re with stands 40 g impact. 
Ad jus tabl e pilot's seat and s hou lder-type 
safety ha r ness. Adjustable rudder pedals. 
Baggagc compartment aft of seat . Glass­
tibre hopper of 2500 lit re capacity forward 
of cockpit. Transparent r ear · wall of hop­
per wlth lndicator •of chemical Ievel. 
Deflector cabie from cabin to f in. 
Taił unit: All-metal structure. Ve rti cal 

and horizontal unit s with corrugated skin. 
Braced tail plane of rcctangular form. Ele ­
vator and rudder acrodynamically and 
mass-ba lanced . Elevator actuated by push­
- rods, rudder - b y cables. Trim tabs in 
elevator, actuated b y p u sh-rods . Trim ta b 
In rudde r, e lec tric driven. 

T E CHNIC A L DATA 

Wing span 
Leng t h overall 
Height overall 
Wheel track 
P r opeller ground cleara nce (taił , up) 
Wing area 
Wlng aspect ratio 
Wing chord (consta n t) 
Tallplane span 
Tailplane area 
Vertical taił area 
Weight empty 
Payload FAR 23 
Max T-O weight FAR 23 
Payload CAM 8 
Max T-O welght CAM 8 

Wlng loadlng 
Power loading 
g limits FAR 23 
g llmits CAM 8 

Never-exceed speed 
Max. level speed 
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I andi ·g gear: No n-re t rac la ble tailwheel 
t yp e. Main wl1ce ls wit11 oleo -pne uma ti c 
sh ock-absorbers, low- pressure tyres size 
sou X 260 mm, h yd rauli c disc brakes, park­
ing brake and wire cutters. Fully -castorin g 
ta ilw h eel with o leo-pneumatic shock-ab­
sorber and t y r e size 380 X 150 mm, lockable 
f or take-off and landing. Towing lugs on 
main land ing gear. 

Power pla nt: One 736 kW (987 hp) PZL 
ASz-62IRml8 nine-cylinder radia! super­
cha r ge cl engine, gea r ed, driving a PZL A W­
-2-30 four-blade constant sp eed alumi :10m 
propelle r of 3.3 m diamete r . E lect ric-iner­
tial starling system . Fuel u sab le capacity 
400 litres. G ravity-feed tank in central 
pa r t of w ings. O ptional: enlarged (712 li­
tre s) fuel tanks, long fe rry fu el system, 
engiue cylinder shie lds for Winter opera­
tions . 

Equi1,ment: Hydraulic system o f pressure 
10 000715 OOO k Pa (1 007150 kg/cm') actuating 
flaps, wheel brakes and ag-equipment. 
Electri ca l syst em powered by 27.5 V 100 -A 

gen erator and 24 V 28 Ah bat tery . Standard 
cquipm e nt inclu ded naviga t ion lights, 
1a ncli ng la1nps , tax i ing light , tw() rota ting 
b eacons, cockpit ligh t and in strume nt 
panel lights, tra n sceiver , artific ia l horizon. 
Opt ion i tem s : transceiver s (King KX-170B, 
KX-175B, KY-1 95B), radio direction indica ­
tor (King KI-201C), radio compass ARL-1 601, 

g yro 
lights, 

Fot. L . Z ie!asko wski 

com ;c a ss . intercom, night opera tion 
fue l res idue signalling lamp, sta ll 

v, arning, hopper lig ht. 

Agr icultural equipment: 2500 litre s capa­
ci t y hopper. Airc raft can be equipped 
with t h ree agricultura l systems: 1 
system for spra ying w it h 54/96 nozzle on 
spraybooms ; 2 - system for fine s pra ying 
with e ight /six atomizers ; 3 - system fo r 
dusting wi th high output s preader. Wind­
mill-clriven pumps for liquid chemical. 
Provisio11 for waler bombing installation 
[or fir e suppresion. 

DES IGN D E VELOPMENT : Th e Ml8 Dro­
made r was d esigned in 1976 b y a P ZL­
· Mielec team led b y Józef Olek siak. The 
a icraft m cets the r equirements of FAR 23, 
a mendment 16. Fi r s t proto type was flown 
on 2'1 Aug ust 1976 by Andrze j Pamuła and 
second prototype - on 2 Octobe r 1976 by 
Tadeusz Gołębiewski. T h e fire -figh ting 
versio 1 was tesled for the first time on 11 

November 1978. In late 1980 version Ml8A 
was built. Polish t ype ce rtifica te was 
mva rdecl on 27 Sept:embe r 1978, Canadia n on 
I J April 1980, French on 9 December 1980, 
Amer ica n on 23 J an ua r y 198 1 and Yugosla­
vian on 16 June 1981. Up to 1984 254 aircraf t 
we r e built. T he airc raft is used b y opera­
tors in Poland, Hungary , Cuba , Yugo­
slavia, USA, Greece, Canada, Bułgaria, 

Turkey, Czechoslovakia, France, GDR, 
Suazi , Trinidad, Venezuela and Marocco. 

17.70 m 
9.47 m 
3.70 m 
3.48 rn 
0.23 m 

Cruislng speed at S/L 
Stalling speed , power off 

flaps up 

205 kmn1 

119 km/h 
111 k m/h 
6.9 mis 

6500 m 

40.00 m' 
7.8 
2.28 m 
5.60 m 
6.50 m• 
3.55 m ' 
2610 kg 

105071350 kg 
4200 kg 

155071850 kg 
4700 kg 
105 kg/m' 
5.7 kg/kW 

+ 3.4/-1.4 
+3.0/-1.2 

280 km/h 
256 km/h 

flaps down 
Max rate of' climb a t S/L 
Se r vice ceiling 
T-O run (ground) 
Landlng run (ground) 
T-O run (concrete) 
Landing ru n (concrete) 
Max range, no fuel reserves 
Max level speed 
Crnising speed at S/L 
Ope rating speed 
Stalllng speed, power off 

flaps up 
flaps down 

Max range of cllmb at 8./L 
T-O run (ground) 
Landlng run (ground) 
T-O run (concrete) 
Landing run (concrete) 

EO/ I06/K/84 

275 m 
330 m 
200 m 
190 m 
590 km 
210 kmJh 
190 km/h 

1607190 km/h 

119 km/h 
111 km/h 
5.8 mis 
280 m 
320 m 
200 m 
120 m 

A.G . 
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PZL TS-11 Iskra bis OF 

Type: Tandem , two-seat 
vanced Jet tralner, wlth 

basie and 
capablllty 

comba t and reconnaisance training 

ad­
for 

DESIGN: Sing le-engine mid-wing all­
-meta l alrcraft with conventional taił u nit 
and trlcycle landing gear. 

Wings: Cantilever mid-wing monoplane. 
Wlng sectlon NACA 64209 at root, NACA 
64009 at tip. sweeptback at quarter-chord 
70, Dihedral 4°. All-metal torslon box 
structure with two steel main spars and 
r!uralumin s tressed skin. Hydraulically ser­
vo-asslsted, aeroctynamically balanced aile­
rons. Hydraulically actuated t wo-sec tion 
ctouble-slotted flaps (max deflection 47°) 
and airbrakes . One bounctary layer fence 
on each wi ng. Anti-flutter welght falrlng 
near each w ing tip. 

Fuselage: All-metal semi-monocoąue 

structure of pod anó boom type. The 
front section of welded steel tube struc­
ture , prote: ted with GHP fairin g, se rves 
as armament a nd radio, electric and 
oxygen systems compartment. The wind­
sc reen of organie glass 10 mm ga u ge, the 
hydraulically operated r earward hinged 
upward-opened Je t t isonable canopy of or­
ga nie glass of 8 mm gauge. Crew of two 
in tande:n on ejection seats. Dual controls 
standard. Cock pit pressurized and air-con­
ditioned. Aft of the cockpit - fuel tank. 
In the taił b oom a compartment for hy­
draulic accumulators. Aft of the air- inta ­
k es, be n eath wing roots, the compartment 
for hydraulic and elccLric sy stems. 
Taił unit : Cantilever all-meta l st ructure. 

Two-spar fin, integral with fuselage. 
Varia ble lncidence two-spa r tailplane , 
actuated elect rically. Mass and aerodyna­
mlcally balanced e!evators and rudder. 
Antl-flutter weight fa iring projecting from 
cach half of tailplane at tip. Ground -
adjustable tab on rudder. Flxed balance 
tab In port e levator. 

Landlng gear : Retractable tricycle type 
with single wheel on each unit. Nose­
whee l retrac ts forward, malnwhccls in­
wards lnto wlng-root air intake trunks. 
Hydraulic actuation, wlth pne umatic emer­
gency exte n sion. Mainwheels size 600 X 
X 180 mm, tyre pressure 0.538 MPa . Nose-

TECHNICAL DATA 

Dlmenslons 

Wlng span 
Wing chord 

at tip 
at root 

Wing aspect ratio 
L ength overall 
Height overall 
Tallplane span 
Wheel track 
Wheelbase 
Wing area 
Allerons area (lota!) 
Flaps area (tota l) 
Fin area 
Rudde r area 
'failplane area 
Elevators area 

Welgbts and Joadlngs 

Wcight empty 
Normal T-O weight 

wlth 570 litres interna! fuel 
wlth 1200 litres Interna! fuel 
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w h eel slze 400 X 150 mm, tyre pressure 
[1.345 MPa. Oleo-pneumatic shock absor ­
l.Jers. Disc brakes on mainwheels. Castor­
Ing and selfcentering nosewheel , w ith 
shimmy damper. 

Power plant: One 1079 daN PZL SO-3W 
turboj et engine, mounted in fuse lage aft 
of cockpit sec tion , with nozzle unde r tail­
boom. Fue l in two 315 litre integral w ing 
tanks . one rubber SOU li tre fu selage main 
tank and one rubbe r 70 litre fuselage col­
lec tor tank. Total fuel capacity 1200 litres. 
Fuel syst e m permits up to 40 s of in­
verted flight. 

Systems: Hydraulic system, pressure 14 
MPa, for ac tuation of ailerons, flap s, air­
brakes, landing gear, canopy and main­
wheel brakes. The pressure source is 
pump drived by turboje t engine. Pneu ­
matic system , pressure 11.8 MPa, for cock­

·pit pressurization , anti-icing and gun 
c harging. Emergency pneumatic system for 
landing gear extension, flaps, and emer­
gency braking. Electric power provided b y 
28.5 V GSR-ST-6000 AV generator and 24 V 
28 Ah ba ttery, for engine starting, instru­
m ent s , lights, adjustment of tailplane ln­
ddence, armam e nt control system and 
control of hydraullc and pneumatic 
sys tems. ll5 V converter for AC power for 
radio, 36 V converter for artificia l h ori­
zons and gyro compass. Airconditloning 
system is supplied from engine compressor 
bleed-air. The ox yge n system en sures 
exygen suppl y for 100 minutes, from 
bottles of total capacity 10 l. The ethyl 
a lcohol anti-icing and CO2 fir e extin­
g ui shing (With two 4 lit re bottles) systems 
are standard. 

Avionics and equipment: Standard avlo­
nics include R-800, R-802G or R-802W VHF 
com (of. 120-;-350 km range at 1000-;-10 OOO m 
altitude), ARK-9 or ARL-1601 radio com~ 
pass (of 180 km range), RW-UM radio alti­
meter, MRP-56P marker beacon rcceiver 
and IFF. Provision for three camera s : one 
in each air intake fairing and one in 
fu selage floor beneath rear cockp it . 

Armament: One 23 mm cannon in nose 
on starboard side, with S-13 gun camera. 
Four attachments for a variety of under­
w lng stores, including bombs of up to 
100 kg, eight-barrel rocket pods and 7.62 mm 
gun pods. 

DESIGN DEVELOPMENT: Deslgned by 
the design team of Docent Ing. T. Soltyk. 
The TS-11 was fir s t flo wn on 5 February 
1960. Quantity production began at PZL­
-Mielcc in 1963. The aircraft enterecl se r­
vice in 1964. Ear ly product ion alrcraft were 
powered b y a 766 daN HO-JO turboje t. 
Since 1967 Iskras h ave been powered by 
the SO-I and sin ce 1969 by the SO-3 tur­
bojet, both 981 ctaN. _ About 500 I skras has 
been built. There have been five dlffe­
rent versions of the Iskra: Iskra bis A -
two-seat p r imary and advanced trainer ; 
Iskra bis B - two-seat primary and ad­
vanced trainer with two underwlng hard­
points for external weapons; Isk ra bis C -
t\.vo-seat reconnaisance version; Iskra bis D 
- two-seat aclvanced and combat tralner 
with four unclerwing hardpoln ts (in 1976 
50 aircraft of this version were supplled 
to Inciia). Until 1981 in production is only 
Iskra bis DF, slmilar to Iskra bis D, po­
wered by 1079 daN SO-3W turbojet. 

Max T-O weight (with external arma-

10.06 m 

1.162 m 
2.254 m 

5.7 
11.15 m 
3.50 m 
3.84 m 
3.47 m 
3.44 m 

17.50 m' 
1.48 m ' 
1.74 m' 
J.55 m' 
0.70 m' 
2.38 m' 
1.16 m' 

2560 kg 

3243 kg 
3734 kg 

m e nt) 
Max landing weight 
Max wlng loading 
Max powe r loading 
g limits (ultimate) 

Performance (at normal T-0 wclgbt with 
ful) interna! fuel) 

Never-exceed speed 
Max level speed 

at 5000 m 
at 3000 m 

Normal cruising speed 
Unstick speed 
Stalling speed, flaps down 

at 3500 kg weight 
at 3100 kg weight 

Max rate of climb at S/L 
Time to 5000 m 
Time to 11 ooo m 
Service ceiling 
T-O run 
T-O to 15 m , flaps down 
Landing from 15 m, flaps down 
Landlng run 
Range at 7000 m with max fuel 

E0/106/K/84 -

3840 kg 
3500 kg 
219 kg/m' 

3.56 kg/daN 
+8.0/-4.o 

M = 0.8 (750 km/h) 

770 km/h 
760 km/h 
600 km/h 
190 km/h 

177 km/h 

170 km/h 
19 mis 

5 min 18 s 
26 min O s 
11500 m 

660 m 
1100 m 
1200 m 
720 m 

1260 km 
A.G. 
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PZL An-28 

Type: Short-range transport alrcraft 

VERSIONS: 
- Passenge r transport for 15+17 passen­

gers (or up to 20 passengers in high-den­
sity configuration). 
· - Cargo transport (1750 kg cargo, cargo 
winch of capacity 500 kg). 

- Executive version for six/seven pas­
sengers . 
• - Amublance version for six stretchers 
and flve seated patiens and a m edical 
attendant. 

- Crew training version. 
Optiona l: Geophisical survey version, 

photogrammetry ve rsion and other. 
DESIGN: Twin-turboprop all-metal b ra ­

ced high-wing monoplane with non-re­
tra ctable tr!cycle-type la n ding gear. 

Wings: High-wing monoplane with single 
bracing strut each side. Constant chord 
centre-sec tion, tapered outer panels with 
2° dihedral. Conventional two-spar all­
-metal structure. Full span automatic lead­
ing-edge slats. Single-slotted allerons. 
Double-slotted flaps. Trim tab In port 
aileron. Spoiler forward to each alleron 
and flap. The spollers are automatically 
actuated in case of failure of one of th e 
engines, they reduce the aircraft yaw. 
Anti-icing of wlng leading-eclges by en­
gine bleed air. 

Fu~elage: All-metal semi-monocoque 
structure. Underside of rear fuselage 
upswept and made up to calmshell door. 
Short stub-wing extends from each side 
of the !ower fu selage , carrying the main 
landing gear unlts, and providing !ower 
attachments for the wing bracing struls. · 

Crew of one or two on flight deck, 
which has bulged side windows and wind­
sc reen electric antl-icing. Cabin of passen­
ger version contains 17 seats in slx rows 
at 72 cm pitch, or up to 20 seats in hlgh­
·de nslty conflguration, with double units 
on starboard side of aisle. Seats fold 
back against walls when aircraft is ope­
rated as a fr e ighter or in mixed passenger/ 
/cargo role. The sea t attachments providing 
cargo tleclown points. Provislon for for­
wa rd and rear baggage compartments, 
tollet, and wardrobe space. Entire cabin 
h ea ted, ventilated and sounclproofed. Elec­
trically actuated ramp-door under upswept 
rcar fuselage provides passenger access, 
with steps, and can slide forward under 
ca bin to faci ,ifate direct loading of freight 
from trucks on to cabin floor. Manually 
operated overhead winch on rails, capa-

TECHNICAL DATA 

Dimensions 

Wing span 
Length overall 
Heigh t overall 
,ving mean aerodynamlc chord 
Wing area 
Wing aspect ratio 
Wheel track 
Wheel base 
Cabin length (excl. !light deck) 
Max cabin width 
Max cabin height 

Weights and Ioadings 

Weight empty 
Max payload 
Max fuel load 
Max T-O weight 
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city 500 kg, for handling cargo. Emergency 
exit at rear on starboard side. Six/seven ­
·passenge r executi ve version has four 
folding tables, w hich can be joined to­
gether in pairs to give working tops 
measuring 160 X 55 cm. 

Taił unit: Cantilever all-metal structure. 
Twin fin s and rudder s mounted on in­
verted-aerofoil no-dihedral tailplane. Fixed 
leading-edge siat under full span of tail­
plane leading-edge. Trim tab in each rud­
d er. Balance tab in port elevator. Anti­
•icing of leading-eclges by engine bleed 
air. 

Landing gear: Non-retractable tricycle 
type, with single wheel on each unit. Maln 
u nits have wide tread balloon tyres, size 
720 X 320 mm, pressure 3.5 MPa, and are 
mounted on stub-wings which curve for­
ward and ctow nward at front serve as 
mudgards. Steerable and self-centering no­
sewheel , with slze 595 X !85 mm tyre. 
Multi-disc brakes on mainwheels. No nose­
wheel brake. Provision for siks. 

Power plant: Two 714 kW (960 hp) 
PZL-l0S (TWD-l0B) turboprop engines , each 
driving an AN•24AN three-blade controllab­
le• and reversible-pltch metal propelle r 
of 2.80 m diameter. Electric an t!-icing o f 
propellers , spinners, e ngine air intakes 
and pilot head. T wo 300 li t r e centre-wing 
and t wo 670 litre outer-wing integral fuel 
tanks; total fuel capacity 1940 litres. Oil 
capacity 16 litres per engine. 

Systems: Engine bleed air is u sed for 
cabin heating and anti-icing of wing and 
tall leading-edges and control surfaces. 

Norma! wing loadlng 
Max power loading 
g limit 

Anti-icing or !light deck windows, pro­
peller blades, spinners and engine air in­
takes is by elect rical system, supplied by 
two 16 kW starte r/generators for 200/115 V 
three-phase AC power, two 1 kW gene­
rators for 36 V AC, and a 6 kW ~7 V DC 
gen erator, with two 25 Alt nickel-cadmium 
batteries for emergency supply . Landing 
light in nose. Engine extinguish er system. 

Equipment: Two Balkan-5 UHF com, 
tw o R-855 UM (or Karat) short-wave emer­
gency radio, SPU-6 intercom, Jardo-lA 
radio, ARK-15M radio compass, MRP-66 
marker beacon rece iver , RW-5 r ad io altl­
meter, PNP-72-4M, PNP-72-6M and Grle­
bien-1 naviga tion unit, two AGK-77 arti­
ficial horizons, ARG-74-15 reserve artificial 
horizon, and optional SAU-8 autopilot and 
BUR-I recorder . 

DESIGN DEVELOPMENT: The prototype 
of Oleg Antonov designed light generał 

purpose aircraft, initially designated An­
·14M, fle w for the first time in the 
USSR in September 1969. The productlon 
designation An-28 was allocated during 
1973. In Aprll 1975 the prototype flew for 
the fir st time with TWD-10 turboprops. 
The aircraft wa s displayed at the Paris 
Air Show in June 1979. In 1978 was an­
nounced that series production of An-28 
was be en t rusted to PZL-Mielec in Po­
land. In 1982 the An-28 has been given a 
provisional type certlficate by the Soviet 
authoritles. At P ZL-Mielec is bullt an 
initial batch of aircraft during 1983+1984. 
First Polish-built An-28 flew for the fir st 
time in 1984. 

153.5 kg/m' 
4.64 kg/kW 

3.8 
22,07 m 
13.10 m 
4.90 m 

1.886 m 
39.72 m• 

Performance (at max T·O welght) 

Max cruislng speed at 3000 m 
Econ. cruising speed 

335 km/h 
310 km/h 
135 kmlh 
125 km/h 

12.3 
3.40 m 
3. 40 m 
5.26 m 
1.74 m 
1.60 m 

3750 kg 
1750 kg 
1567 kg 
6500 kg 

T-O speed 
Landing speed (flaps down) 
Max rate of cllmb at SIL 
Max operatlng altitude 
Rcquired runway length (NLGS-2) 
T-O run 
Landing run 
Max altitude of airfleld 
Range with max payload 

Range with max fuel 
Fuel consumptlon 

E0/106/Kl84 

8 mis 
3000 m 
520 m 
265 m 

230 m 
1100 m 
560 km 

1365 km 
528 1/h 

A.G. 
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PZL Mi-2 

Type : Twtn-turbine generat-pu rpose light 
helicopter 

V E R SIONS : 

- convertible passcnger/cargo tra nsport, 
- passenger-only , fo r 6 or 8 passengers, 
- ambulance, 
- agricultura l, 
- scarch and rescue, with cxternal h oist , 
- frelghte r, with ex te rnal cargo sling, 
- ptlot tralning, 
- photogrammetrlc. 
- t e levlsion (for transmission from t h e 

air), 
- w ith 260 k g capacity hoist. 

Roto r system: Three -b lade main roto r 
fltted wlth hydraulic blad e vibration dam­
pers. All-meta l blade s of NA CA 230- 13M 
sec tion. Flapping, d rag a nd pitch hinges 
on each blade. Main rotor b la des and 
those of t wo-blade ta i! rotor, each con­
sls ts of an extruded d u raluminum spa r w i th 
bonded ho n e ycomb trailing-edge pock e t s. 
Anti-flutte r weights on leading-edges, b a ­
lanc ing p la tes on tra iling -edgcs. H yd rauli c 
boostcrs for longit ud ina l , late r a l and col­
lec tive pitc h cont rols. Coil sp ri ng counter­
-balance mechani sm in main and tai ł r oto r 
system s . Pitch-ch a n ge centrifuga l loads on 
tai! roto r car ricd by ribbon-type s t ee i 
t orsion e lements. Elcc lrica l bla d e d e -icing 
system for main and tai! rotors. Rotor 
brake fi t t ed. 

Fuselage: Conventional semi-monocoque 
structure of pod and boom type, made up 
of three main assemblies: th e n osc, 
centra l sec tlo n and ta ilboom. Skin is 
of shcet d uralumin , bond ed and spot -wel­
d ed or ri ve te d to lon gcrons and fr a ­
mes. Main load-b ear ing jo!nts are of steel 
a lloy. Normn l accommoda tion for one p ilot 
on flight deck. Seats for up to e ight 
passengers in the cabi n. All sea ts are remo­
vable for carrying up to 700 k g of inte rna ! 
freight . Pilot' s slidi ng window jettisonablc 
In emergency. Ambulance version has 
a ccommodation for four str etch e r s and 
a m edica l ottendanto or for two stretchers 
a nd two sitting casualties. Slde- b y-side sea t s 
and dual controls In µilot trai ning verslon. 
Cabln healing, ve ntllation and air-condi­
tioning standard . Electrica l d e -icing of 
wind sc r een . 

Tai! unit: Variable -incldence horizonta l 
s tabllizer controlled b y collective-pit ch 
lever. 

TECHNICAL DATA 

Oimensions 

Diamete r of main roto r 
Length overall , rotors tu rning 
Length o! fu se lage 
Height to t o p of rotor hub 
Main rotor blades area (ea ch) 
Ma in rotor di sc area 

Weights and loadings 

Basic ope rating weight 
Max payload , exe!. pilot, oll and tuel 
Norma! T-O weight 
Max T-O weight 
Max disc loadlng 
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Lancling gear: N on-re trac table tricyc le 
t yµe, plu s ta ilskid. Twin-w h ee l n ose unit. 
Sing le w h eel on ea ch main unit. Oleo­
-pneuma ti c shoc k-absorbe r s on a ll unit s , 
i 1c luding tailskict. Main shock-absor bers 
desig n ed t o cope with both norma! ope ­
r a ti ng loads and poss iblc g round s r eso­
nance . Main-wheel tyres s ize 600 X 180, 
pressure 450 l<Pa (4.5 kg/c m ' ). Nosewhee l 
t y res size 400 X 125, pressure 350 kPa 
(3.5 kg/cm ' ). Pne umatic brakcs on main 
w h ee ls. Metal sk i landing gear op tiona l. 

ro wer plant: Two 295 or 330 kW (400 or 
450 shp) Polish-built l sotov P ZL GTD-350 
tu rbo -sha fL engines, mou nted s ide · by s icie 
above ca b i 11 . Fuel in sin g le r ubber ta nk, 
capacity 6011 lilres, und er cabin fl oo r. Pro­
v isio n fo r carrying a 238 li t r e ex t e rnal 
tank on each side of cabin. Oil capacity 
25 l1tres . Eng in e air in take de-icing b y 
engine b leed a ir. Main rotor shaft drive n 
via gearbox on each e ng ine; thrce-stage 
main gearbox, lntermediate gearbox 11nrl 
tall ro to r gea rbox. Main r otor /e ng ine rpm 
ratio 1 :24.6. Freewheel uni ts pc rmit disen­
gagement of a fa iled engine a nd also 
au to ro ta lion . 

Systems: Cabin h eating, by e ng ine bleed 
ai r , and ve ntilation; heat exchanger s wa rm 
atmosph erie a ir for v entilation sys t em. 

Hydraulic system , for cyc l ic and collec tive 
µitch control boos ters. Pne umatic sys t em 
for main whee l brakes. AC e lec tri cal 
sy, t em, w i Lh two e n g ine-drive n s tarter/ge­
ne rators and 20 V 16 kVA three-phase 
a lle rnator. 24 V DC syst em, w ith two 28 Ah 
lead-acid batte ri es . Standard equipment 
!ncludes two transceive r s , gyro compa ss , 
radio compa ~s. radio a ltimeter, in tercom 
system an d !FR pane l. Elec trlca ll y-ope rat ed 
w ipe r fo r pilot·s windscreen. Fire e xtin­
gu i'ill ing systen1, for engine bays and maln 
bca rbox con1par tn1ent. 

DESIGN DEVELOPMENT: The M il Mi-2. 
a nnounced in the a utum n of 1961, was 
designed in the USSR by the Mikhail L . 
Milbur ea u. Deve lo p mcn t on t11e Mi-2 pro ­
totype , cont in ued in the USSR until the 
h e licop ter had com pleted its initial type 
trials programme . Then, in accordance 
w i th an agreem e nt s ig ncd in January 1964, 
f urthe r d evelopme nt , production a nd mar­
keting of the Mi-2 wc r e a sslg n ed exclu­
sively to th e Polish alrcraft industry, 
wh ich had flown its own fir s t unit or 
t11e Mi-2 in Novembe r 1965. Produc tio n 
b y WSK-S w idnik b egan in 1965, and this 
fa cto ry had since built over 4000 in 24 
versions for both c iv il and military custo­
n1ers. 

Performa nce (at norma! T-0 weight) 

14.55 111 

17.42 m 
11.40 m 
3.75 m 
2.40 m' 

166.0 m' 

2365 k g 
800 k g 

3550 k g 
3700 kg 
22.4 kg/m' 

Max le ve l speed at 500 m 
Max cruislng speed at 500 m 
Econ. crulsing speed for max range 

at 500 m 
Econ. c ruis ing sp eed for 

rance at 500 m 
Max rate of c limb at S/L 
Service ceiling 

endu-

Hoverlng ceiling in g round effect 
Hovering ceiling out of g round e ff ect 
Minimum landlng area 
Ha nge a t 500 m w ith max in te rna ! a nd 

auxiliary fuel, 30 min reserves 
Range at 500 m with max payload, 

5'/, fuel reserves 
E0/106/K/84 

210 km/h 
200 km!h 

190 km/h 

100 km/h 
4.5 m/s 

4000 m 
2000 m 
1000 m 

30 X 30 m 

580 km 

170 km 
A.G. 
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PZL Kania/Kitty Hawk 

Type: Nin e/tc n-seat general-purpose light 
utility heli copte r 

VERSIONS: 

- passenger, fo r 9 passengers, 
- executive , fo r 8 passengcrs, 
- training, with dua l controls, 
- ambulance, with 2 st retchers, 1 seat and 

2 seats for medica l attendants, 
- cargo, for max 1200 kg inte rn a ! cargo, 
- flyin crane, w ith external cargo sling 

(max 800 kg external cargo), 
- r escu e , with 120 k g hoist a n d optiona l 

emergency floa ts, 
- a gricultural (for spreading, clusting or 

spraying) , 
- specia l (photogrammetrlc, TV, IR e tc .). 

D ES IGN: T win-engine h elicopter with 
three -blade main rotor, t wo-blade tai! 
roto r and non -re tractable tricyc le la n d lng 
gear, powered by t wo Alli son 250-C20B 
tu rboshaft engines. 

Rotor system : Three-b lad e fully a rticu­
lated main rotor and two-blade taił r oto r. 
Longitudina l, latera l and collective p itch 
control of main rotor b y three h yd r aulic 
booste r s. Rotor brake fitted. Main and 
ta ił rotor blades, as well a s horizon tal 
s ta bilizc r , full y fi ber g lass-epoxy. Elec trica l 
de-iclng system fo r rotor blades, with 
ic ing and s ys tem-ou t warning, optlonal. 

Rotor drive : Transmlssion includes main, 
intermediate and taił gearboxes, each wlth 
an indiv idual lub ri ca tion system. Maln 
gea rbox equipped with free w h eel units, 
oil cooling system. oil tempera ture/pressure 
gauges and switc hes, tachogenerator w lth 
low and hig h r .p.m. warning, air com­
pressor. Engine d rive steel shafts with 
t wo crowned tooth couplings each. Tall 
rotor drive silaft made of duraluminum 
tubes and same crowned tooth couplings , 
equi pped wilh an tifriction b earings. 

Fuselage and t a i! unit: Conventional 
semi-monocoque fu selage and cireular-sec­
tion tailboom with horizontal stabllizer. 
Cockpit w ith pi;ot (on port side) and 
copilot or passe nge r adjustable and r e ­
movable seats, cach fittcd with safe ty 
bełt . Dual controls optiona l. T wo three­
•p lace c entre b ench scats over fu e l tank 
compartment at cal.Jin centre and a single 
o r double sea t at r ear of cabin, all re­
movable - for carriage of cargo, stret­
chcrs, agricultural or other specialized 
equi pment - and fitt ed with sa fe ty b elts. 
Jetti sonab lc doors on each cockpit sidc 
(port doo r of sliding t y p e) and la r ge r 
pcissengcr/cargo door a t r ea r on port sicie 
of the cabln. Add itiona l emer gency exit 
(removable w indow) each sicie. Windsc r cen 
w ipe r fo r pilot standa rd , for copilot optio­
na!. Cabin floo r w ith cargo and stretch e r 
tiedown rings. Holst and cargo- sling 
a t tachment points s tanda rd. Cabin souncl ­
p roofing and ven tilation standard. Cabin 
heating, carpe t s, dua l windows, h eated 
pilot w indsc r een et.c . optiona!. L uggage 
compa rtment r ear of cabi n. Cockpit and 
cabin lrnlb light ing and lllumination 
system s sta nda r d. 

Land ing gear : Non- ret ractable tricycle 
t y p e with taił skid. Twin-wheel castoring 
nose u ni t , s ingle w h eel on each n1ain 
unit. Maln v;hee ls flt ted with pneu matic 
brakes.. Olco-oneu ma tic shock-absorbers on 
all units, inĆlud ing tallskid . Main- wheel 
tyres size 600 X 180 mm, pressur e 450 kPa 
(4 .5 kg/cm'). N osewheel t y r es size 400 X 
X 125 mm, pressure 350 kPa {3.5 kg/cm'). 

TECHNIC A L D A TA 

D!m eu sions 

!\·!ain roto r diamete r 
Taił rotor dian1cter 
Lcngth overall, r otors turnlng 
L e ngth of fusc:la ge 
He igh t to top of rotor hub 
Stabilizc r s pa n 
Fu sclagc : max w idth 
Wheelbase 
Wheel track 
Cabln: lenglh Inc. fllght deck 

max width 
max h eig llt 

Cab in volume 
Baggage compartment volume 
ł'loor area 
Main rotor blades, each 
Ilorizontal s tabilizer 
Main ro tor di sc 

Weights 
Weight empt y, standa rd 
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Power plant: Two Allison 250-C20B tur­
boshaft free power turblne engines, i n ­
stalled s ide -by-side above cabin, each 
ratcd at 313 kW {420 sh p) for T-0, 30 min 
and O .E.I. max continuous power, 276 kW 
(370 sh p) for norma! cruise. A u tomatic and 
manuał torque sharlng control system s 
stancJ :1 rd. Two scp a rate fue l boos t syste,ns 
with fuel fille r bypass switch, f uel p res­
sure gauge and switch each, connected by 
crossfeed. U sable fue l capa city of 6J0 
litres s tanda rd and additio na l 423 li t r es in 
auxiliary tanks optional. F uel quant ity 
gauge and fu cl r eserve warnlng fitted. 
Two sepa rate oil systems with oil cooling, 
oil t empe rature /pressure gauges, oil filter 
b y pass p op-up, and chip warning each. 
Each engine equlpped with starter-gene­
rato r, e ngine fucl pump effective for 
c r u ise afte r botfi boost pumps out, N l and 
N2 tachogenerators, TOT gauge and 
switch . sta rt counter , as well as engine out 
warning. Dual engine in le t de- lcing stan­
dard. Each engine compartment e quipped 
with fir e detecting system and w ith auto­
matic and manuał anti-fire systems. 

Systen,s: H ydraulic system w ith hydrau­
lic p rcssure gauge and switch stan dard. 
Cotn prcssed air system with air pressure 
in nir accumulator and system gau ges 
s tanciarcl . Ventllation with individual con­
trol of fresh air flow sta nda rd. Case y 
!·caters wi th inclividua l control of hot air 
flow and central control of a ir t empe ra ture 
optional. DC elec tri cal sys tem based on a/m 
i :i V 150 A sta rter-genera tors and a 25 All 
nicke l-cad m ium ba ttery wi th ground recep­
tci c lc, and g round/ba tt e r y power, ba tt e r y 
overte1n peraturc nnd generntor out warnings 
stallcla rcl . J6 kV A AC .generator a nd /or 115 V 
2;;0 A s tatic inverter o ptional. Thls AC 
system equlppcd wlth AC generator and 
AC 115 V warn ings. F luor escen t tube eabin 
Iighting a nd /or in dividua l Jights optional. 

Norma! T-O weight 
l\lax T-O welght 

Equipment basie : Dual anticollision lamp, 
navigation light s, hand fir c extlnguisher, 
boa rd tool kit, fir st a id kit, full range o f 
power plant and systems c ontrol, mon itor­
ing ancl warn in g inst rumentation, attitude 
ind, airspeed ind, turn and slip ind , 
n1agnetic co n1pass, g irocom pass , H S!, a ltitu­
de ind, HOC ind, VHF com 1, mechan ica l 
clock. 

Optiona i radlo-nav. equipment: Digital 
ADF, VOR 1 or RNAV, VOR 2, audio­
panel, VOR/LOC/GS converter, transpon­
der, a ltitude encoder, marker beacon re­
ceiver, D ME, VHF comm 2, radar altl­
rneter, H F com. 

Operat.ional cqulpmcnt: Accordlng to 
m ission : 800 kg cargo sling, 120 k g holst, 
strctch<e r s a ud casaulty care equipment 
and agricultural sp r eading (2 disc sprea­
ders), dusting (2 pneumatic dusters), L V 
sp r aying (G2 jets) o r U LV spraying (o ato­
mizers) with 500 or 600 Jitres hopper. 

DESIGN DEVELOPMENT: Firs t fll ght -
June 3, 1979. Allison/FAA DER approval of 
powe r plant installatlon - November 6 
.1 980. P oli sh CACA Type Certificate (S up~ 
plementa l Type Certlficat e acc. to FAR 
29 Arndt 12 _to 1\11-2 T y pe Certiflcate ) as 
Cat. B mul t1purpose utilil y helicoptcr -
Octobe r 1, 1981. Two preproduction clemon­
strators flying under CACA supervislon -
proving tests required in FAR Parts 127 
133, 135, 137. New advanced rotor blade; 
and oth~r new components, a s well a s 
new opt10nal equlpment, In tests on pro­
t o types. 

3350 kg 
3550 kg 

14.56 m 
2.70 m 

17.35 m 
11.95 m 
3.75 rn 
1.84 m 
1.60 m 
2.63 m 
3.05 m 
-l.07 m 
1.50 m 
1. 62 m 
7.76 m' 
0.40 m• 
5.86 m• 
2.40 m• 
o.70 m• 

Performance (at norma! T-0 welght) ISA ISA+15°C 

190 km/h 
190 km/h 
190 km/h 
6.84 m/s 

166.50 m• 

2000 kg 

Ncver-exceed speed (V NE) at SIL 
Max cruising speed at S/L 
Eco n . c ruising speed at S/L 
Rate of climb, T-0 power, SIL 
Ra t e of climb, norm a! cruise, power, 

S/L 
nate of climb, one engine out. max 

cont. power, S/L 
Hover ceiling, out of ground effect , 

T-O power 
Hover celling, in ground e ffect, T-0 

power 
Service celling (limited) 
Range, standard fuel, 30 mln. rcse rve 
Range with aux. tanks , 30 mln. r e -

serve 

210 
210 
190 
7.93 

5.90 

1.08 

1090 

2250 
4000 
402 

710 
Fuel consumption , at econ. c rui sing 

speed, S/L 228 
r:0 1106/K/84 

4.58 m/s 

0.47 mis 

500 m 

1650 m 
4000 m 
397 km 

700 km 

228 1/h 
A .G. 

27 



28~ ______ ___: _ ____:__J 
TLIA 1984 nr 4- 5 



SZD-51-1 Junior 

Type: Single-seat Club Class glider 

D ESIGN: Shoulder-wing glassfibre-epoxy 
sailplane wlth T-tail a nd non-retractable 
1nono-wlleel landing gea r. 

Wings: Can tilever shoulcle r -w i 1g mono­
plane· of double-tapered form. Wing sec­
tions : SO 1-196 at root and ·SO 1/2-158 a t 
tip. Dihedral 3°. No sweep to quarter­
chord. Single-spar monocoque st ructure. 
Glassf ibre sandwich skin with foam core. 
I-section spa r with box-type root part. 
Metal root rib. Duralumin single-pla te air­
brakes on u pper wing surface only. Air­
brake box, the airbrake push-rod actuat­
ing system as w e!! as a ile ro ns - suspen cl ed 
on the s par. Monocoque glassfibre aileron 
hinged in five points a nd actuated in one 
point b y push-rod sys tem. Automatic en­
gagement of the airbrake a c tuating system 
and the aileron actuating system during 
a ssembling the w ing w ith the fu sela ge. 
The wlng tips wi t h sk ids protec ting the 
ailerons. 

Fuselage: All-glass fibre monocoque s truc­
ture stiffe ned in the r ea r part with the 
gla ssfibre semi-frames and foam ribs. The 

TECHNICAL DATA (accordlng to fllght 
tests) 

l>imensions 

Wing span 
Length overall 
Height overall 
Wing area 
Wing a spec t ratio 
Mean aerodynamic chord 
Cockpit wldth 
Cockpit h elgh t 
Tallplane span 
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steel-tube w elde d framework in the cen ­
tral part; the wings and unde rcarriage are 
attach ed to lt. One-piece cockpit canopy 
side hinged. Seat arranged to obtain 
sittlng-like pilot's position. The backrest 
acl justable on grouncl, rudder pedals ad­
justable in flight. Cabin ventllation with 
adjustable air blow onto the canopy and 
the pilot. Front and bottom towing hooks. 
Hooks actua ted by ca bies. 

Taił unit: Cantile ver T-tail of glassfibre 
sandwich structurc with foam core. Fin 
integral with fuselage. In the fin inte­
grally-mounte d a e rial. Fabric-covered rud­
dc r. Horizontal tai! unit with tai lplane and 
e levat.or. Mass-balanced elevator with 
spring trim operated from the cockpit. 
E le vator actuated by push-rods , rudde r 
b y cables. 

Landing gear: Non-retractable 
cessed rnain w h eel of 350 mm 

semi-re ­
diame ter. 

Disc brake on maln w heel , actuated by 
ca bie. Tailw h eel of 200 mm diame te r . 

Equipment : The instrument panel with 
s tandard equipment: alrspeed lndicator , 
a lti1n ete r, variometer, turn indicator and 

compass. Optional item s: artificia l horizon, 
transceiver and oxygen equipment. 

DES IG N DEVELOPMENT : The SZD-50 
Junior Club Class sa ilplanc was designed 
in the yea r s 1979-;-J980 to meet the requi ­
remen t for an advanced tra ining g lide r 
and so-called " small sport". The r equire­
m e nts lncluded : easy pllotage , low landing 
and circling speed, proper sta lling and 
spin c haracte ris tics, effective airbrake and 
w h eel brake, allowable range of weight 
o f a pilot with parachute; 55 to llO kg 
without the nee d of use of bala n cing 
weight, easy ground handling, m a inte­
n a nce, servicing a nd repairs a nd over 
3000 Il se rvice life. The aerodynamic pro­
totype, the SZD-50-0 Junior, was flow .1 
for the first time on 31 December 1980. In 
the y ears 1981-;-1982 the technical dra wings 
for the SZD-51-1 Junior production pro­
toty pe we re made and the prototype was 
flo w n for the fir s t time in I 983. This pro­
totype has the shape uncha nged in r e la­
t ion to the SZD-50-0, but its s tructure and 
tnanufac turi ng methods are quite new , 
making possible of one-day cycle of mak­
ing w ings, fu se lage and taił unit in n ega­
live moulds . The se rics production of the 
SZD-51-1 Junior begun in 1984. 

Welghts and loadings (at pilot welght 90 kC) 

Welght empty, equlpped 235 kg 

15.0 m 
6.69 m 
1.54 m 

12.51 m• 
18 

0.83 m 
0.62 m 
0.88 m 
2.75 m 

Max T-0 weight 
Max wlng loadlng 
g llmits 

Performance 
Best glide ratio 

at 
Min. sinklng speed 

at 
stalling speed 
Max permlssible speed 
Max aero-tow speed 

EO/106/K/84 

380 kg 
25.9 kg/m1 

+ 5.3/-2.65 

35 
78 km/ h 

0.6 mis 
72 km/h 
60 km/h 

220 km/h 
140 km/h 

A.G, 
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SZD-48-3 Jantar Standard 3 I KARTOTEKA TLiA 

Type: Single-seat high-performance 
Standard Class sailplane 

DESIGN: High-wing glassflbre sallplane 
with T-type ta ił unit and r e tracta ble 
mono-wheel landing gear . 

Wings: Cantilever high-wing monoplane 
of tapered form. Wing section NN-8. 
Dihed ral 1 °30'. The l eading edge perpen­
dicular to the glider longitudinal axis of 
symmetry. Glassflbre single-s par rible ss 
structur e with double-cell t or sion box. 
Gl assfibre sa ndwich wing s k in w ith foamed 
core. The aileron hinged in five p oints a nd 
actua ted in one p oint by push-rods a nd 
specia l kine matics system housed completely 
in the wing. The ai rbra ke plates (uppe r and 
!ower) made of duralumin shee t are housed 
in the separate boxes and actu ated by push­
-rod system with polyamid conical gear 
se t. The wing tips with sk id s protec ting 
the ailerons . 150 litres of water ballast 
!n the wing tanks. 
. Fuselage: The monocoque glassfibre 

stressed structure s liffened in the r ea r 
part w!th the semi-frames and fin ribs. 
The steel-tube framework in the central 
part where the wings, undercarriage and 

TECHNICAL DATA 

Dlmens!ons 

Wing span 
L e ngth overall 
H eight over tall 
Wing area 
Wing a spec t ratio 
Wing chord at root 
W!ng chord at tip 
Mean standard chord 
Tailplane span 
Ta!lplane area 
Vertical taił area 
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pilot's sa fety harness are attached. The 
u ndercarriage housing covered with glass­
fibre door. Cockpit cover consis ts of two 
pieces : Perspex fixed w indscreen and 
closed with t wo locks canopy. T he instru­
ment panel can be shifted back arter 
r emoving central front sc rew to allow 
the access to all the in struments. Rudde r 
pedals equipped with ad jus table stops 
allowing the accurate s e t ting. Airbrake and 
wheel brake levers a re separa ted. 

Taił nnit: Cantilever T-tail of glassflbre 
sandwich structure with foamed core. Fin 
integral w ith fu selage . Tallplane to fuse­
lage !ittings are fix cd on r ea r spar and 
aux!liary front spa r. Mass-balanced ele­
vator with spring trim operated from the 
cockpit. Elevator actuated by push-rods, 
rudder - by cables housed in the poły­

amid tubes. 

Landing gear : Mechanically-retractable 
mono-wheel with t y re sizc 350 X 235 mm. 
Taił wheel of 200 mm diameter. Disc brake 
on main whecl. Optional c.g. towing h ook 
on the main wheel fork. 

Equlpment: Standard equipment consists 
of airspeed indicator, altimeter, vario-

meter, turn ind lcato r a nd compass. Optio­
nal item s : artif icial horizon , transceive r 
and oxyge n equipment. 

DESIGN DEVELOPM ENT: SZD-48 Jantar 
Standard sall plane was des igned b y Wła­

dysław Okarm u s on the basis of SZD-41A 
Jantar Standard g lider which flew for the 
fir s t time on 3 O ctober rn73 and was put 
lnto proct uelion in 1974 (a to tal of 160 
SZD-41As had bcen bu!lt for customers 
in 18 countrics, when the production wa s 
ended). The main changes lntroduced into 
SZD-48 sa ilpla ne in respec t t o SZD-41A 
are the following: wing shlfted u p for 
about 10 cm, new w ing to fu selage fair­
ing, fuselagc shortc r for about 40 cm, 
tailplane and fin lowcred for I O cm, water 
ballast increased up to 150 kg. SZD-48 
new for the first time on 10 December 
1977 piloted by J anuary Roman. On 16 
April 1982, the SZD-48-:1 J an tar Standard 3 

sailpla ne was flown for the fir s t time. 
A to ta l of 55 Jantar Standard 3s had been 
built by the end of 1983. A total of 
380 SZD-48 had been built by the end of 
1983 and a total of 540 o! all Jantar 
Standards. 

Weights and loadings 
Weight empty, equipped 
Max T-O weight 

274 kg 

390 kg 
540 kg 15.00 m 

6.85 m 
1.51 m 

10.66 m' 
21.1 

0.95 m 
0.45 m 

0.742 m 
2.43 m 
1.26 m' 
1.03 m' 

without water ballast 
wlth water ballast 

Max w ing loading 
Performance 
B est glide ratio 

at 
Mln slnlcing speed 

at 
Stalling speed 
Max permlssible speed 
Max aero-tow speed 

EO/106/K/84 

at 326 kg 
40 
95 

0.60 
75 
68 

285 
150 

50 kglm' 
at 535 kg 

40 
123 km/h 

0. 77 mis 
97 km/h 
82 km/h 

285 km/h 
150 km/h 

W.K . 
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SZD-42-2 Jantar 28 

Type: Single-seat high-performance Open 
Class sailplane 

DESIGN: Shoulder- wing 
piane with conventional 

glassflbre 
tall unit 

retractable mono-wheel landing gear. 

sail­
and 

Wlngs: Cantilever shoulder-wing mono­
piane of tapered form. Wortmann wing 
sectlons: FX-67-K-170 at root, FX-67-K-150 
at tip. Dihcd ra l 2°. No sweep o t ąua rter­

chord. Wing b uilt in two pa rts of single­
-spar rlbless structure wlth gla ssfibre/ 
/foamed core sandwich skin . Spar flanges 
of glass!ibre composltes and spar walls of 
glassflbre/foamed core sandwich con struc­
tion. One-piece slotless allerons o r glass­
fibre /f oa med core sandwich structure hln­
ged In six polnts and actua'tect In two 
points. Ela sticlty-type flaps hinged on the 
wlng u pper skin. Flap travel + 8°+ ----8°. 
Light alloy Dł"S-type alrb ra kes above and 
below each w!ng. Allerons, !łaps and 
brakes actuated by push-rods carried in 
ball bearings. Provl slon in wing for 170 
lltres of wate r ballast. 

TECHNICAL DATA 

·O1menslons 

Wlng span 
Length overall 
Helght over tall 
Wlng area 
Wlng a spect ratio 
Wing chord at root 
Mean standard chord 
Tallplane span 
TaUplane area 
Vertical tall area 

Welghts and loadlngs 

Welght empty, equlpped 
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Fuselage: All-glassflbre monocoąue struc­
ture. Center-part ha s a steel tube welded 
frame coupllng together the wlngs, fuse­
lage and landing gear. Two-piece canopy: 
windscreen flxed , rear part hinged. Seml­
-r eclining sea t with ground-adjus ta ble 
backrest . Rudder pedals adjustable in 
flight. Excellent alr-ventllating of the 
cockpit. Provision for extra c.g. tow!ng 
hook ena bllng easy winch-launching. 

Tall unit: Cantllever cruciform tall of 
glassflbre/foamed core sandwich structure. 
Fin Integra! wilh fuselage, carries lnte­
gra ily-mounte cl VHF aer ia l. El evator ac t u­
ated by push-rods. Elevator trimming 
realized by spring locked in the proper 
position with knob on control stlck and 
ground-adjustable tabs. Rudder operated 
by cables running in tubes located in 
the fu selage. 

Landing gear: Mechantcally-retractable 
m o no-w h eel of 400 mm diameter (tyre 
pressure 296 kPa) wlth t wo axla! rubber 
shocl<-a bsorbers a nd disc brake. Taił wheel 
of 200 mm diameter. 

20.5 m 
7.18 m 
1.76 m 

14.25 m• 
29.2 
0.90 m 

Max T-0 welght 
wlth out wa te r ballast 
wlth water ballast 

Max w!ng loading 
g llmlts at 54°C 

Performance 

Best glide ratio 
at 

Mln slnklng speed 
at _ 

Stalling speed 

Equipment: Norma! cockpit instrumen­
ta tlon plus VHF transceiver, artl!tclal ho­
rizon and oxygen equlpment. 

DESIGN DEVELOPMENT: The first pro­
duc tlon version of Janta r Open Class saU­
plane - deslgned by Adam Kurbiel -
was SZD-3BA Jantar 1, whlch was flown 
for the first time on 7 August 1973. A ' 
total of 57 Jantar ls had been built by

1 

the b eglnnlng of 1976, when the production 
was ended, for customers In 9 countries. 
The second verslon was SZD-42-1 (for­
m erly marked as SZD-42A) Jantar 2 flown 
on 2 February 1976 - a total of 23 bad 
been bullt. SZD-42-2 Jantar 2B was first 
flown on 13 March 1978. The basie changes 
introduced tn respect to earller verslons 
are as follows: wtng shlfted up for 
12.5 cm, wing to fuselage lncldence lowered 
by 1°30', water ballast lncreased up to 
170 kg, modl!led elevator trlmmlng canopy 
hlnged lnstead of free opened. A total 
of 82 Jantar 2Bs had b een bullt by the end 
of 1983 and total of 164 of all Open Class 
Jantars. 

at 432 kg 

50.3 
87 

0.46 
80 
63 

482 kg 
649 kg 

45.1 kg/m1 

+s.30/-2.65 

at łł9 kg 

10.3 
103 km/h 

0.53 mis 
95 km/h 
BO km/h 

o.731 m 
:a.60 m 
1.35 m• 
1.20 m• Max permisslble speed i n rough air 

7.5 m/s 250 :no km/h 
200 km/h 

. 140 km/h 
15 mis %00 

Ma x aero-tow speed 140 
362 kg EO/10~/K/84 W.K. 
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SZD-50-3 Puchacz 

Type: Two-sea t p e rfo nnance t.rainin~ sa­
ilplane 

DESIGN: High-wing glassfibre sa ilplane 
with conventional taił u nit and doublc­
-wheel monotrace- type landing gea r. 

Wings: Cantilevc r high-wing mono plane 
of tapered form. Wing sec tion of Wort­
mann 's Ja min ar aeroroils. Wing consist s of 
outer and i n:.er par ts of glassfibre si ngle ­
-spar structure w it h sandwich skin. Wing 
of ribless st ructure. Box-spar w ith rowing 
flange s. The main fitting with a hori­
zontal pin . 20'/, plain ailcrons of sandwich 
structure hinged in six points and actuatc d 
by push-rods in one point. Single-plate 
DFS meta l airbrakes on uppe r and lower 
wing surfaces. Wing fittcd to fu sclagc 
wlth four plns. 

F'uselage: Glassfibre monocoque struc tu­
re in tegral wlth the fin. T wo pl;,wood 
frames at the central part connected with 
undercarriage, spa r s and u pper a nd lower 
floor. Cockpit of tandem arrangement 
with one -piece Mecaplex canopy, side 

TECHNICAL DATA 

Dimensions 

Wing span 
Length overall 
Height over tall 
Wing area 
Wlng aspect ratio 
Wing chord at root 
Wlng chord at tip 
Mean standard chord 
Tallplane span 
Tallplane area 
Vertical tall area 

Welghts and loadings 

Welght empty, equlpped 

TLiA 1984 · nr 4-5 

I KARTOTEKA TliA 

hinged . Cockpit with adjustable ventila­
tion. In the case of standard cockpit 
cquipmen t the instrument panel for ·front 
sea t only, the instrument panel for rear 
seat optional. Front pedal_s adjustable in 
flight. Bottom seat adjustable. Front and 
bottom towing hooks SZD or TOST type. 

Taił unit: Cantilever cruciform tall of 
gla ssfibr e sandwich structure with fabrlc ­
-cove rcd rudde r and elevator. Tallplane 
fittcd to fin by lube spar and front plns. · 
Trimming tab on elevator. Elevator 
actuated by push-rods. Rudd er operated 
by cables. 

Landing gear : Double-wheel, with nose 
w h eel, monotrace type. Non-retractable 
~em i-recessed main wheel with tyre size 
350 X 135 mm has shock-absorber and disc 
bral<e independend of alrbrakes con trol. 
Fixed nose wheel size 255 X 110 mm without . 
brake. Taił skid. 

Equipment: Standard equipment con­
sisting of PR-250s airspeed indicator, W-12s 
altimeter, PR-03, total energy variometer, 

16.67 m 
8.38 m 
1.92 m 

18.16 m' 
15.3 
J.60 m 

o.551 m 
J.178 m 
4.20 m 
2.79 m• 
1.87 m ' 

Max T-0 weight 
Max wing loadlng 
g limits 

Performance 

Best glide ra tło 
at 

Min sinking speed 
at 

Sta!llng speed 
Max permissible speed 

in smooth air 
in rough air 

Max aero-tow s peed 

EZS-3 electric turn indlcator and BS-1 
compass, all of PZL prod uction. Optional : 
8S 6101-1 VHF transceiver and TA-03A 
oxygen equipment wlth 8 1 bottle. 

DESIGN DEVELOPMENT: SZD-50 Puchacz 
sailplane was designed by Adam Meus to 
m eet the OSTIV-1976 r egulatlons and 
J AR-22 reguła tlons. The first prototype 
provisory marked a s SZD-50-1 Dromader 
was flown for the first time on 21 D e~ 
cember 1976. SZD-50-2 Puchacz flew for the 
fir st time on 20 December 1977 and lts 
production version - on 13 Aprll 1979. 
SZ0-50-3 Puchacz sailplane has been granted 
the Polish, LBA (FRG), Canadian and 
Swedish type certificates. Puchacz is built 
for domestic use and for the ·customers 
in Argentina, Austria, Denmark, Finland, 
GDR, Great Brltaln, Greece, FRG, swe­
den, Turkey and the USSR. The current 
version, SZD-50-3, has a la rger horizontal 
taił situated 30 cm hlgher on the fin and 
an enlarged rudder. A total of 69 had 
been built by the end of 1983. 

570 kg 
31.4 kg/m' 

+ s.30/-2.ss 

30 
85 km/h 

0.70 mis 
75 km/h 
58 km/h 

215 km/h 
160 km/h . 
150 km/h 
i101tm/h 

Max winch-Jaunchlng speed 
360+10 kg EO/106/K/84 A.G. 
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PROTOTYPY 

SZD-52-4 Krokus • Polska • 

Szybowiec klasy zawodniczej 

W zakładach szybowcowych PZL-Bielsko przechodzą pró­
by prototypy szybo,wca Krokus. Stanowi on dalsze rozwi­
nięcie szybowców SZD-52-0 J 'łntar 15 i SZD-52-1 Jantar 
15S z usterzeniem poziomym umieszczonym nisko jak 
u Jantara 2B. Istni,eje kilka odmian Krokusa: SZD-52-2 
Krokus C klasy zawodniczej 15-metrowe j z zastosowaniem 
w konstrukcji włókien węglowych (pierwszy lot 9.2.1983 r.), 
SZD-52-3 Krokus S klasy standard (pierwszy lot 5.11.1982) 
i SZD-52-4 Krokus klasy zawodniczej 15-metrowej (pierw-

F o t. PZL-B!etsko M. Lempart 

szy lot 3.2.1983 r.). Szybowiec Krokus ma konstrukcję lami­
natową. Balast wodny 140 kg. Podwozie chowane. W po­
równaniu z Jantarem Standard ma skrzydła o =ienionym 
obrysie oraz od nowa zaprojektowany kadłub i usterzenie. 
Szybowiec ma wyższe osiągi od Jantara. 

Dane techniczne 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Wydłużenie 
Powierzchnia nośna 
Masa własna 
Masa całkowita maks. 
Doskonałość 

Antonow An-3 • ZSRR • 

Dwumiejscowy samolot rolniczy 

15,0 m 
7,0 m 
1,33 m 

21,9 m 
10,3 ml 

245 kg 
480 kg 
43,5 

Samolot An-3 jest turbośmigłową odmianą samolotu 
An-2. Projekt wstępny samolotu powstał w 1970 r. Proto­
typ An-3 wykonał pierwszy lot w 1979 r. Samolot otrzymał 
zbiornik na 2200 l środków chemicznych, czyli prawie dwa 

razy wic;kszy niż w An-2. Koszt opryskiwania za pomocą 
An-3 ma być 25+300/o niższy na hektar niż dla An-2. Po­
czątkowo samolot przechodził próby z silnikiem TWD-10B 
o mocy 716 kW (960 KM), a nastc;pnie z silnikiem Glu­
szenkow TWD-20 o mocy 1080 kW (1450 KM) z trójłopato­
wym śmigłem . Samolot ma być produkowany przez 
PZL- Mielec w drugiej połowie lat osiemdziesiątych po za­
kończeniu produkcji An-2. Konstrukcja samolotu duralo­
wa, pokrycie skrzydeł i usterzenia - tkaniną. W Iatad1 
1982+1983 samolot przechodził próby państwowe w ZSRR. 
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Opadanie min. 
Pręd:kość min. 
Pirędko,ść dopuszczalna 

0,54 mis 
65 km/h 

260 km/h 
Uwaga: w wersji standard doskonałość wynosi 41,5. 

Dane techniczne 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Powie,rzchnia nośna 
Masa własna 
Masa całkowita 
Prędkość maks. 
Prędkość przelotowa 
W=oszenie 

18,18 m 
14,0 m 
4,0 m 

71,6 ml 
3200 kg 
5800 kg 

A.G. 

260 km/h 
180 km/h 

4 m/s 

A.G. 
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Kooperacja w produkcji 
samolotu ił--86 

Potrzeba zwiększenia przewozów pasażerów i ładunków 
w transporcie powietrznym doprowadziła do powstani1a no­
we j generacji samolotów szerokokadłubowych, nazywanych 
aerobusami, które mogą zabierać na pokład 250+500 pasa­
żerrów. Aby produkować takie aerobusy, trzeba było stwo­
rzyć nowe moce produkcyjne, a zwłaszcza wybudować bu­
dynki i . hale mo.J1Jtażowe o określonych gabarytach. Do 
ptodukcji takich .samolotów przystąpiły przodujące firmy 
l;lrtłerykańskie, angirelskte i francu skie. Radziecki przemy,sl 
lotniczy : zajmuje zm,aczą,cą pozyc ję w p.rodukcji aerobusów. 
Potrzebą wykonania prac związanych z; J:)·rzygofowa nlem 
i · uruchomieniem piroduk,cji, jak również' z p.rowadzen iem 
samej produkcji aerobusów doprowadziła do zaangażowania 

do nich kilku największych wytwórni . jednego państwa, 
jak rówpież wytwórni kilku krajów. 

W produkcj,i aerobusu A-300 uczestniczą firmy lotn icze 
Francji, Wielkie j Brytanii, RFN, Holandii, Belgii, Włoch 
i innych pańs,tw. Charakterystyczną cechą takiej koope­
racji jest łączen ie potencjałów produkcyjnych prrzemysł u 
lotniczego kilku firm i państw, w celu przygotowania 
i wykonania produkcji w krótkich terminach. Z zasady 
taki ty~ kooperacji nte prowadzi do wąskiej specjalizacji. 

Forma takiej koop eracji rozwinęła się · między po Isk Lm 
a radzieckim przemysłem lotniczym. 

Aerobus Ił-86, zabierają,cy na pokład 350 pasażerów, jest 
produkowany seryjnie od 1977 r . i eksploatowany na w e­
wnętrznych i zagranicznych liniach Aerofłotu. Wprowadze ­
nie d o eksploatacji samolotu Ił-86 pozwoliło na znaczne 
zw{ęJrnzenie liczby pasażerów na liniach międey u zdro­
wiskami f głównymi aglomeracjami Związku .Radzieck iego. 

Aeroibus · Ił-86 został zaprojektowany na 30 OOO h · 1otu 
lub 20 OOO .startów. J lądowań„ czyli jest. :konstrukcją o _ wy­
sokiej wytrzymałości zmęczeniowej . Aby spełnić to wyma­
ganie, zastosowano bardzo dokładne metody wykonawcze. 

Uczestn.i,cz-enie polskiego przemysłu lotniczego · w pro­
dukcj i samolotu Il-86 daje m u możliwość podwyższenia 
poziomu technicznego, a także podnosi jego prestiż w skali 
światowej wśród przodujących firm lotniczych. 

Pierwsze prace zw iązan•e z przygotowaniem zakładów 
polskiego przemysłu lotniczego do podjęcia decyzji o uczest­
niczeniu w produkcji samolotu Ił-86 zostały rozpoczęte 
w 1976 ' r. W marcu 1977 r . zostało podpisane porozumi e­
nie między. rządami P RL i ZSRR o kooperacji w p r o­
dukcji zespołów do samolotu-aerobusu Ił-86. W 1977 r. 
zostały wykon,ane, a w grudniu 1977 r. dostarczo ne do za­
kładu finalnego w Woroneż.u w ZSRR pierwsze zespoły 
(uste,rzenie ). 

Rys. 1. Usterzenie aerobusu Il-86/The taił unit of Il-86 airbus. 
FO:to:, ILot. W. Garbarczyk 

Cooperation in producłion 
of the lł-86 airplane 

The need to increa se t he quantity of passengers a nd 
cargo transported by ai r has led to ar ising a n ew gene­
~·a,tion of 1,v ide-body aircraft, so - called airbus, which can 
board 250 to 500 p assengcrs. In orde r to rnanufact ure such 
airbuses, it was necessary to create new production po wer, 
and pa, t icular ly to t;rect bui1dings and a sse m bly r ooms of. 
a.ppropriate size. Production of such ai rp lanes was under­
taken by leadi1ng Ame r ican, British and French comparnies. 
T he Sov iet avia tio111 industry plays a s.ignificant role in 
the world production of airbuses. T he need to carry ou t 
t he wo-rk con'l1e cted with developm en t and maintenan ce of 
the airbus piroduction has led to the fact t hat s·evexal 
g,re,ates t man ufacturers of one country as w ell as manu­
factu.r ers of d ifferent countries are usually in vol ved in 
such an u n dertaking. 

As a111 exa mple, t he A- 300 airb us is manufactured in 
cooper ation between aircraf t companies c,f F ran ~e, UK, VJest 
Germany, Holland, B elgium, Italy an d some other co un­
t ries. A charac teri.st ic feature of such coo,peration is 
jo ining together production potentials of a n um ber of air­
craf t indust ry c.ompanies even of sever,al countries in ordeT 
to develop the production in short time-Hmits. As a Tule, 
t he cooper,ation of this type will not lead to sp ec:alization 
of individual manufac:tu rers being rest r icted within narrow 
limits. 

A form of such cooperation has beeai ceveloped be tween 
Polish a,nd Soviet afr craft industries. 

The Ił-86 airbus of 350 passengers capaci ty is manu­
factured in lots since 1977 and used by Aerofłot on do ­
mest i:c and international rnutes . T he introduction of the 
Il-86 airpla111e into service made it .possible to significantly 
increase the number of passengers car.ried between health 
r eso,rts and th e main urban areas ill1 the Soviet Union. 

The Ił-86 ai1-Jbus is designed for Jong se•rvice life, i.e . 
30 OOO flight hours or 20 OJO take -offs aed landings , a nd 
is a construction of high fatigue strength. To achievc thi s 
gcal, very precise manufacturing methods were used. 

Participation of the Polish aviation indus try in produc­
tio n of the Ił-86 a!ircraft offers the industry an opportu­
nity to improv,e its technologie.al leveI and, m oreover, raises 
its prestige among the lea ding world ai rcraft companies. 

The fi rn t work connected wit h prepariation of Polish 
aircraft industry fo[' undertaking the dec ision on parti­
cLpation in production of_ the Il-86 a irpl<ane was com­
m enced in 1976. The agreement between the Polish an d 
Soviet goverJ1iments o n cooperation in manufacturing of 
assemblies for the Ił-86 airbus was s.igned in March 1977. 

• T he first assemrblies (taił units) we.re made in 1977 and 
supphed to t he finał fac-to ry at Voronez in the USSR in 
December that year. 

PoJ.ish air,c-raft factories committe d them selves to imple­
m en t production and to supply the following assemblies 
in full quantities to the finał manufacturer in the USSR: 

- taił unit, Le. tailp laine, fin, elavatoir, rudder and 
tailplane adjustment mechanism, 

- outer a'l1d inner engine pylons, 
- wing high-lift devices: slats, outer and inner fl aps, 

ailerons, 
- slat and fi.ap screw control mechanisms with reduc­

tion gea.rs, 
-· outer and inner flap carriages. 
These are mostly large structural elements which may 

be characterized by th e followin g d ata: 
- tailplane span 
- max ta ilplane thickness 
- horizonta l stabilizer mass 
- fin height 
- max fin thickness 
- fin mass 
- mass of the flap con trol mechanism 

(ball-bearing screw type wit h a reduction 
geaa:), .· 

20.579 m 
0.7 m 

2700 k g 
11.0 m 
0.75 m 
1700 kg 

, 296 kg. 
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Zakłady polskiego przemysłu lotniczego zobowią zały się 
do opanowani.a produkcji i dostarczenia w pełnych ilościac h 
do finalnego zakładu w ZSRR następujących zespołów: 

- usterzenia, tj . statecznika poziomego, statecznika piO·· 
nowego, steru wysokości i kierunku oraz m echani :rnrn 
przestawiania statecznika poziomego, 

- wysięgników do podwieszan ia si lników: zewnętrznych 
wewnętrznych, 

-· mechanizacj i skrzyd ła : slotów, klap zewnętrznych 
wewnętrznych, lotek, 
- mechanizmów śrubowych przestawiania slotów i klap 

z reduktorami, 
- wózków do klap zewnętrznych i wewnętrznych. 

Są to duże elementy k onstrukcyjne, k t óre' mogą scha-
rakteryzować następ.ujące dane: 

- rozpiętość statecznika poziom ego 
- maks. grubość statecznika poziomego 
- masa state<:znika poziomego. 

wysokość statecznika pionowego 
- maks. grubość statecznika pionowego 
- masa statecznik.a piono wego 
- masa mechanizmu (śrubowo-tocznego 

20,579 m 
0,7 m 

2700 kg 
11,0 m 
0,75 m 
17u0 kg 

z reduktorem) do sterowania klapami 296 kg. 
Wytwórnia P ZL-Mielec wykonuje stateczniki p ionowe 

i poziome, wysięgn iki silnikowe, sloty i k lapy zewnętrzne. 
Stery, lotk i i klapy wewnętrzne wykonuje PZL-Sw idnik. 
W zakładach PZL-Kalisz wykonywane są m ech anizmy wy­
suwania slotów i klap oraz przestawiania statecznika po­
ziomego i wózków do klap. 

W celu uzyskania wysokie j dokładności rysunków i wzor­
n ików, zostały one wykonane w PZL-Mielec za pomocą 
komputerowego urządzenia kreślarskiego Kron sberg. 

Radziecki przemysł lotniczy zobowiązał się zap ewnić pol-
skim zakładom: 

- dokumentację techniczną, 
- mater iały, półfabrykaty, wyroby kompletują ce, 
- obrabiark i i urządzenia niezbędne do uzupełnienia 

wyposażenia zakładów, 
- pomoc techniczną spec jalistów r adzieckich w opano­

waniu nowych procesów technologicznych, 
- szkolenie w zakładach radzieckich polskich spec jali­

stów i robotników w zakresie nowych p.rocesów t echnolo­
gicznych. 

W miarę opanowyw ania produkcji zespołów p rzez pol­
skie zakłady, okazywana pomoc techniczna ulegała zmnie j­
szeniu i od paczą tku 1980 r. ustabilizo wała się. 

Przy przygo towaniu produkc ji zespołów polskie zakłady 
lotnicze opanowały wiele nowych procesów technologicz­
nych i nową organizac ję p rodukcj i niezbędnych do wyko­
nywania aerobusów. W ten sposób zakłady lotnicze PRL 
zyskały możliwość rozszerzenia kooperacj i z dowolną firmą 
i państwem zainteresowanymi produkcją podobnych wyro­
bów lotniczych. 

Z ważniejszych nowo opanowanych procesów technolo­
gicznych należy wymienić: 

- wykonywanie konstrukcji ulowych paneli i kl inów 
w stateczniku poziomym, stateczniku pionowym, s te.rach, 
lotkach i klapach. W tym celu została uruchomiona auto­
matyczna linia do wykonywania bloków ulowych i ich 

PRL . POLAND 

ZSSR . SOVIET UNION 

The PZL-Mielec works are responsible for production of 
fins, tailpłanes , ·engine pylons. slats a nd exte rnal flaps. 
Rudders, elevators, ailerons ant! interna! flaps are manu­
fact ured by PZL-Swidnik. The P ZL-Kalisz factory suppiies 
t ailplane ad just ment mechanism, slat screw con trol mec ha­
nism, fla.p ac tuati..n.g gear and flap carriages. 

To obtain high accuracy of d ·awings and p-atterns, th ey 
were made at PZL-Mielec works w ith the use of Krons­
berg computerised autom atic draugh tsman . 

The Soviet aviatio n ind ustry obliged thcmselves to pro­
v ide Polish factories with : 

- · technical do cumentation, 
- mater:ials, semi-finished goods, complementary pro-

ducts, 
- machinery a nd dev ices n cccssary to co mplement t he 

factory equipment, 
-· technical assistance of Sovict spec ialists iil1 implemen­

tation oi new manufadur,ing processes, 
- t raining of Polish sp eciali sts and workers at Soviet 

manufacturing plants w ithin t he scope of new production 
processes. 

. As Polish facto ries mastered the production of the 
ass,emblies, the technical assistance rendered by Soviet 
specialists decreased and si..nce the beginning of 1980 it 
has become stabilized. 

During i..mplementation of production of the assemblies 
the Polish aircraft factories mast ered a lot o f new manu­
factu r i..ng p rocesses and new organiz-ation of t he production 
which were necessary for making the airbuses. T hus the 
P,olish aircraft facto,ries gained a possibility to expand 
cooper a tion with any company and country in ter ested in 
production of simiiar aircraft assemblies. 

T he following new production processes having b een 
implemented should be mentione,d as examples of those 
of the greatcst importance: 

- making of honeycomb structures of panels and wedges 
in tailplane, fin, co n trol surfaces, ailerons and flaps; to 
do this, a n automatic line for making honeycomb blocks 
and machining t hem (milling) was st arted up, and a de­
partment for glueing honeycomb blocks, panels and wedges 
wit.h th e skin in a special autoclave of the Schultz t ype 
was organized, 

- chemicał milli..ng of al uminium alloy skins for wedg_es· 
and panels; to do t his, sp ecial sect ions and labor ato,ries 
were organized, 

- 01umerically co n trollcd machining of frames, formers, 
ribs, made of steel and titanium, 

- surfa.ce strengthening of certain portions and openings 
in c.rit ical pojnts and component s- of t he structure; this 
r cquired installation of special equipmoot and tool s, 

- precision riveting with th e use of mand;rel type 
rivets; for th.is pur pose special rive ti..ng presses and appro­
priate tool s were p urchased, 

Rys . 2. Udzia ł polskiego przemysłu lotniczego w produ kc ji sam olotu Ił-86/The Polish aircraft lndu•tr y share In proctuct ion of the 
· Il-86 alrcraft 
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obróbki mechanicznej (frezowanie), a także zorganizowano 
wy<lzial klejenia bloków ulo wych z pokryciem, paneli i kli­
nów w specjalnym autoklawie typu Schultz; 

- frezowanie chemiczne pokryć ze stopów aluminiowych 
do klinów i paneli. W tym celu zorganizowano specjalne 
placówki i laboratoria; 

- obróbkę mechaniczną na obr,abiaDkach ze sterowaniem 
numerycznym ram, W["ęg, żebe,r stalowych i tytano;wych; 

- powierzchniowe umocnienie części i otworów szcze­
gólnie odpo-wiedzialnych węzłów i elementów. Wymagało 
to zastosowania specjalnych urządzeń i narzędzi; 

_: nitowanie z podwyższoną dokładnością z zasto.sowa­
niem nitów trzpieniowych. W tym celu zakiupiono specjal­
ne prasy do nitowania oraz odpowiednie narzędzia; 

- połączenia śrubowe o podwyższonej dokładności. Pro­
cesy te ze względu na szczególną kontrolę dokładności są 
bardzo pracochłonne i skomplikowane; 

- specjalne metody kontroli jakości szczególnie odpo­
wiedzialnych węzłów i części. 

Opanowanie ,no,wych p,rocesów technologicznych sprzy­
jało podwyższeniu ,po,ziomu technicznego zakładów lotni­
czych PRL do poziomu przodujących zakładów świato­
wych. 

Koope,racja produkcyjna przemysłu lotniczego dwóch 
państw spowodowała konieczność rozwiązania wielu orga­
nizacyjno-technicznych zagadnień, z których warto wy­
mienić: 

- opracowanie .zasad. współpracy w zakresie dokumen­
tacji konstrukcyjnej, określających obowiązki zakładów w 
rozpracowaniu, powie].aniu i wprowadzaniu zmian kon­
strukcyjnych o,raz ich zatwierdzaniu, 

- opracowanie msad zapewnienia wymienności i łącze­
nia zespołów podczas montażu w zakładzie finalnym, 

- wprowadzenie systemu opracowywania, uzgadniania 
specyfikacji materiałowej, sprawdzenia stanu dostaw oraz 
formy zamówień na dostawę do PRL ma.ter,iałów, półfabry­
katów, wyrobów kompletujących oraz c.zęści, 

- wykonanie i wprowadzenie specjalnych transporterów 
do przewozu !koleją ust&zenia, jak również przewóz samo­
chodami-chłodniami materiałów wymagających krótkiego 
czasu transportu i przechowywania, 

- prowadzerue konsultacji, szkolenia i delegowania spe­
cjalistów. 

Wszystkie te podstawowe i inne, mniej znaczące, zasady 
były uzgodnione między zainteresowanymi służbami zakła­
dów obu stron 

Kooperacja .w produkcji zespołów samolotu Ił-86 prZle­
biega zadowalająco, ponieważ od samego początku była 
oparta na prawidłowych zasadach w pełni potwierdzają­
cych się w praktyce. 

• Wszystkie spr,awy techniczne, produkcyjne, planistycz­
ne i zaopatrz,eniowe są koordynowane przez zespół koor­
dynacyjny pracujący z upoważnienia ministrów przemysłu 
lotniczego ZSRR i PRL, który zbiera się dwa razy w roku 
na przemian raz w jedn)lm, raz w drugim państwie. Ze­
spół ma stałych przedstawicieli zjednoczeń (zrzeszeń), zakła ­
dów i handlu zag.raniczn,ego. 

• Ustaloll!a została bezpośrednia teleksowa i telefoniczna 
łączność między zakładami i odpowiednimi służbami obu 
pai'lstw we wszystkich sp.r,awach. 

• Wszystkie operac je handlu zagr.anicznego są prowa­
dzOille tylko za pośrednictwem dwóch organizacji handlu 
zagranicznego: V/O Aviaeksport ze strony ZSRR i PHZ 
PEZETEL ze strony PRL. 

• Ww. przedsiębiorstwa otrzymały od swoich ministerstw 
handlu zagranicznego kompetencje towarowe w zakresie 
impo:rtu i ekspo,rtu wszystkich towarów oprócz obrabiarek 
i urządzeń. 

• Kompletowanie dostaw materiałowych do PRL w pełni 
pokrywających potrzeby prowadzi tylko jeden zakład w 
Woroneżu, który również jest odbiorcą zespołów wysyła­
nych z PRL do ZSRR. 

Kompleksowe stosowanie tych zasad może mieć pozytyw­
ne rezultaty w rozwoju koope,racji w innych branżach 
przemysłu maszynowego. 

Wszystkie operacje handlu zagTanicznego są przeprowa­
dzane w oparciu o podpisane kontrakty w ekspo.rcie i im­
porcie. 
Odnotowując pomyślną realizację kooperacji w produkcji 

samolotu lł-86, kierownic.two przemysłu lotniczego, zakła­
dy i organiz.ac je handlu zagranicznego obu stron zamie­
rzają wykorzystać szczególnie poz.ytywne doświadczenia do 
rozszer:z.enia kooperacji na podobne zespoły no,wego samo­
lotu Ił-96 przewidzianego do przewozu ok. 250 pasażerów. 

Obowiązujące do 1985 r. więzi kooperacyjne będą z pew­
nością przedłużone i rozszerzone na dalsze lata. 
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- making of increased prec1s1on screw joints; these 
processes are ve.ry much labou.r-consuming and complicated 
because of the required special jnspection of the p-rocess 
accuracy, 

- special methods of quality control of critical points 
and components of the stl"uoture. 

Mastering of the new production processes promoted the 
technolog.ie.al level of Polish aircraft factories to be raL5ed 
to the level ['epresent-ed by leading manufacturers in the 
world. 

The coopera,tion between aircraft industries of two 
countries caused the need to salve many organizational 
and engineering problems, such as: 

-· working out principles of cooperation within the 
scope of design documentatiion in OI"der to define respon­
sibilities of indiividual faotories in worklng out, approval 
and implementation of design changes as well as prepa­
ration and ci,rculation of documentation connected with 
these changes, 

- working ou.t principles of ensuring replaceability and 
compatibility of individual units during their assembly 
at the fin.al factoll.'y, 

- ,i,n,troducing a system of materia! handling which in­
cludes wo-rking out and negotiating materiał specifications, 
checking the cu.rrent state of supplies and forms of orde['S 
for delivery of ma,terials, ,semi-finished goods, complemen­
tary products and compo;nents to Poland, 

- p1,eparing and ,introducin.g special containers for 
transporting the taił units by raił and, besides, transport 
o.f materials which require limited transport and storage 
time by refrigerated trucks, 

- organi:z.ing consultations, traiining and business trips 
of specialists. 

Afl these essential principles and other, less significant, 
ones were agreed between the concerned services of fac­
tories of both parties. 

The cooperation in mainufacturing of assemblies for the 
Jl-86 airplane procecds satisfactorily because from the 
very beginning it was based on proper principles proving 
fully correct in praotice. 

• All the engineering, p,roduction, planni:ng and supply 
problems are co-ordinated by a co-ordinatiUJg group which 
operates by authorization of the Soviet and Polish mi­
nisters of aviation i:ndustry and assembles twice a year 
alternately in one and in the other country. The grou.p 
comprises permanen.t representatives of unions (associa­
tions) of manufactu.ring plants, individual factories and 
fo,reign trade enterprises. 

• Direct telex and teleiphonc communication in all 
problems of interest bebween individrual factories and 
appropriate services of both countries has been established. 

• All the foreign trade transactions are handled only 
by two foreign trade organizations: V /O A viaekspoirt repre­
senting the Sovie.t Union a.ind Foreign Trade Bnterprise 
PEZETEL of Poland. 

• The above enterprises have be-en authorized by their 
Ministries of Fereign Trade to handle transactions within 
the scope of import and export of all goods except machi­
neiry and productłon devices. 

• The making up o-f materiał deliveries to Poland, fully 
covering the demands, Hes within respOillsibilities of only 
one production plant in Voronez which is also the consignee 
of the assemblies sent from Poland to the USSR. 

Complex im,plementation of these Principles may lead to 
advantageous results in development of cooperation wi,thin 
other bnmches o•f the machine-building ilndustry. 

All the foreign trade transactions are execuled as based 
oo signed export and import contracts. 

Finding the cooperation in production of the Il-86 air­
pl1ane to be realiz.ed successfully, the managements of the 
aviation in<lustries, mdividual factories and foreign trade 
organizations of both parties are going to utilize the 
especially satisfactory experiences to expand the coope­
ration anto similar assemblies of a new aicraft Ił-96 of 
ca. 250 passengers planned capacity. 

The cooperation ties established foł· the period until 1985 
will undoubtedly be prolonged and expanded for further 
y,ears. 

EO/106/K/84 
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TEeHNICZNV SŁOWNIK LOTNlelY 

NIEMIECKIE CZASOWNIKI 
I ZWROTY LOTNICZE (Ili) 

1 - obserwować przestrzeń po­
wietrzną 

2 - wyłączać zasllanie elek-
tryczne, odłączać od sieci 
pokładowej 

s - zagradzać, blokować; za­
wieszać loty, zawieszać w 
lotach 

4 - dyżurować w powietrzu, 
patrolować 

5 - drgać (o wskazówce wskaź­
nika) 

6 - naprowadzać • przez r a dio 
7 - skakać; wykonywać „kan­

gury" przy lądowaniu 
8 - przedmuchiwać, przemy­

wać, przepłukiwać 
9 - stabilizować, u stateczniać 

10 - wykonywać wahania po-
dłużne 

11 - prze rwać start 
12 - zezwalać na start 
13 - startować; uruchamiać 
14 - bazować, stacjonować 
15 - hamować (przepływ); 

zgęszczać 
16 - wznosić się, nŚbierać w v ­

sokości; wzrastać; rózpra­
szać się (o mgle) 

17 - wznosić się pionowo; wy­
konywać „świecę" 

18 - sterować, pilotować 
19 - przeszkadzać, naruszać, za ­

kłócać (rad.) 
20 - lecieć w wiązce radiolata r­

ni k ierunkowej 
21 - wychodzić na redan, wcho­

dzić w ś l izg (o wodnosa­
moloci e) 

22 - nurkować 
23 - wykonywać lot nurkowy 
24 - bazować. stacjonować 
25 - zlewać, spuszczać 
26 - tankować, uzupeln ! ać (pa­

llwo) 
27 - kalibrować, slrnlować (np . 

przyrządy pokładowe) 
28 - maskować, kamuflować 
29 - manipulować ; nadawać 

kluczem (telegraficznym) 
30 - badać, próbować 
31 - nadawać (rad .) 
32 - stąpać; naci skać na pedał, 

,,dawać nogę" 
33 - wyważać (np. podłużnie) 
34 - wykonywać korkociąg, 

kręcić k. 
35 - wprowadzać w k. 
36 - wpadać w k. 
37 - ćwic zyć, trenować (kogoś) 
38 - trenować, odbywać tren ing, 

ćwiczyć się 
39 - bocznikować (el.) 
40 - forsować (obroty silnika); 

powodować nadobroty 
41 - przelatywać, przelecieć 
42 - lecieć lotem koszącym 
43 - przelatywać nad radiosta­

c.Ją 1. radiola tarnią 
44 - przeprowadzać (samoloty 

drogą powietrzną) 
45 - przewyższać 
46 - przegania ć:, wyprzedzać ; 

remontować (silnik) 
47 - interferować , nakładać się 

(o sygnałach rad.) 
48 - nakładać się wzaj emnie 

(np. o kolejnych zdjęciach 
terenu) 

49 - przeciążać; wywoływać 
przeciążenie 

50 - sprawdzać, badać 
51 - sterować gwałtownie 
52 - przenosić; nadawać (rad .) 
53 - kontrolować, śledzić (np. 

pracę silnika wg przyrzą­
dów) 

54 - pokonywać odległość 
55 - rekonstruować; przestrajać; 

reorganizować 

56 - zataczać kręgi; oblecieć, 
obejść (np. strefę niebez­
p i eczną) 
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57 - obracać się; cyrkulować; 
wykonywać ruch po orbi­
cie 

58 - wprowadzić na orbitę 
59 - skierować samolot na inne 

lotnisko (np. zapasowe) 
60 - przepompowywać (np. pali-

wo) 
61 - zm ienić kierunek ruchu 
62 - nawijać, przewijać 
63 - przelatywać poniżej innego 

samolotu; lecieć poniżej 
wi ązki radaru 

64 - utrzymywać w stanie 
sprawności 

65 - przechładzać 
66 - zmniejszać (np. obroty) 
67 - oślepiać 
68 - używać; zużywać (np. pa­

l iwo) 
69 - koncentrować; zgęszczać, 

sprężać; kondensować; 
uszczelniać 

70 - łączyć (przewodem el.) 
71 - oblad zać s i ę, obmarzać 
72 - utracić orientację (w locie) 
73 - ś c i gać 
74 - utracić orientację (w locie) 
75 - przeszkadzać , nie d opusz-

czać; zakłócać (rad.) 
76 - zamykać; zakładać owiew-

ki I. osłony silnika 
77 - ładować , załadowywać 
78 - przemieścić, przebazować 
79 - zadym iać, stawiać zasłonę 

dymną ; rozpylać 

80 - detonować, wybuchać, spa­
lać się gwałtownie 

81 - blokować (np. zamek pod­
wozia), ryglować 

82 - przerywać (działan ie ), 
uszkodzić się, zawieść 

83 - pochłaniać, absorbować 
84 - szyfrować, kodować 
85 - · przestawiać ; regulować 
86 - rozstra j ać (r ad.) 
87 - badać , próbować, e!rnpery­

mentowa ć 
88 - zniekszta łcać (n p. obraz, 

zdjęcie) 

89 - zaszy frować, zakodować 

90 - celować 

91 - dawać pełny gaz 
92 - wykonywać lot pokazowy 
93 - wodować, wykonywać lą-

dowanie na wodę 
!J4 - rozpoczynać wznoszenie, 

wychodzić z nurkowania 
H5 - kontynuować lot 
96 - odchylać się (od kursu); 

wykonywać wahania kie­
ru n kowe, myszkować 

97 - lecieć pod wiatr 
98 - zakręcać pod wiatr; obra­

cać się (samoczynnie) 
poci w. 

99 - rozpylać, rozsiewać 

100 - rozpylać, rozsiewać 

101 - ściągać drążek „na siebie"; 
wykonywać „górkę" 

102 - zapalać, powodować zap łon 

103 -· ori entować 
104 - orientować się 

105 - odbijać sygnały radiowe; 
nadawać z pokładu na zie ­
mię 

106 - regulować na mn iej szą licz­
bę obrotów (np. silnik) 

107 - dawać uderzen ie wsteczne 
(o silniku), .,odbijać" 

108 - ściskać, sprężać 

109 - montować (zdjęcia lotni­
cze) 

110 - wykonywać międzylądo­
wanie 

K.D. 

DEUTSCHE FLIEGERISCHE 
VERBEN UND WENDUNGEN (Ili) 

1 - spl!hen 
2 - spannungs!os machen 
3 - sperren 
4 - Sperre fliegen 
5 - spielen 
6 - durch Sprechfunk lei-

ten 
7 - springen 
8 - spU!en 
9 - stabilisieren 

10 - stampfen 
11 - Start abbrechen 
12 - S. freigeben 
13 - starten 
14 - sta tionieren 
15 - staueri 

16 - steigen 

17 - senkrecht s. 

18 - steuern 

19 - storen 

20 - aur Strahl gehen 

21 - auf stufe kommen 

22 - stUrzen 

23 - den Sturzflug ausfUhren 

24 - stUtzen 

25 - sUmpfen 

26 - tanken 

27 - tari eren 

28 - tarnen 

29 - tasten 

30 - testen 

31 - transmittieren 

32 - treten 

33 - t rlmmen 

34 - trudeln 

35 - ins Trudeln bringen 

36 - ins T. kommen 

37 - Uben 

38 - sich U. 

39 - tiberbrUcken 

40 - Uberdrehen 

41 - Uberfliegen 

42 - dicht U. 

43 - einen Sender U. 

44 - U ber fUhren 

45 - Uberhclhen 

46 - Uberholen 

47 - Uberlagern 

48 - U berlappen 

49 - tiberlasten 

50 - Uberprtifen 

51 - Ubersteuern 

52 - Ubertragen 

53 - Uberwachen 

54 - Uberwinden 

55 - umbauen 

56 - umfliegen 

57 - umlaufen 

58 - in die Umlaufbahn 
bringen 

59 - umlei ten 

60 - umpumpen 

61 - umsteuern 

62 - umwlckeln 

63 - unterfliegen 

64 - unterhalten 

65 - unterkUhlen 

66 - untersetzen 

67 - verblenden 

68 - verbrauchen 

69 - verdichten 

70 - verdrahten 

71 - vereisen 

72 - sich verfliegen 

73 - verfolgen 

74 - sich verfranzen 

75 - verhindern 

76 - verkleiden 

77 - verladen 

78 - verlegen 

79 - vernebeln 
80 - verpuffen 

81 - verriegeln 

82 - versagen 

83 - verschlucken 

84 - versch!Usseln 

85 - verstellen 

86 - verstimmen 

87 - versuchen 

88 - verzerren 

89 - verziffern 

90 - visieren 

91 - Vo!lgas geben 

92 - vorfliegen 

93 - wassern 

94 - wegziehen 

95 - weiterfliegen 

96 - wende n 

97 - gegen den Wind gehen 

98 - dem W. entgegendrehen 

99 - zerstlluben 

100 - zerstreuen 

101 - zlehen 

102 .:_ zUnclen 

103 - zurechtfinden 

104 - sich z. 

105 - zur Uckfunken 

106 - zurUckregulleren 

107 - zurUckschlagen 

108 - zusammendrUcken 

109 - zusammenpassen 

110 - zwischenlanden 
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NOWOŚCI TECHNICZNE 

Hełmofo.n lotniczy THL-SC 
Przedsiębiors two Doświadczalno-Produkcyjne Szybownic­

tw a PZL-Bielsko produkuje seryjnie hełmofony lotnicze 
Hełmofon THL-5C jest przeznaczony dla załóg śmigłowco­
wych i samolotowych pracujących w dużym natężeniu 
hałasu. Zapewnia on bardzo dobrą łączność radiową i ra­
diotelefoniczną przy natężeniu hałasu do 95 decybeli i za­
bezpiecza słuch przed uszkodzeniem wskutek długot,rwa­
lego przebywania w mie jscach o dużym natężeniu hałasu. 
Srednia skuteczność ak ustyczna tłumienia hałasu zewnętrz­
nego wyn osi 8 decybel i dla c zęs totliwości 125 Hz, do 38 
decybeli dla częstotliwości 4000 Hz i 34 decybel.i dla często-

Foto: W. Goroo!ewsk l 

tliwośd 8000 Hz. Hełmofon jest wyposażony w wysuwane 
okulary z ciemnego .szkła, zabezpieczające wzrok przed 
silnym blaskiem. Hełmofon jest produkowany w rozmiarze 
normalnym N dla głów o wymiarze do nr 57 i w roz­
miarze dużym D dla głów o wymiarze powyżej nr 56. 
Istnieje możliwość dopasowania hełmofonu do obwodu 
i wysokości głowy. Hełmofon wyposażony jest w słuchawki 
niskoomowe lub wysokoomowe o charakterystyce podob­
nej do charakterystyki opisanej poniżej słuchawki LSM-1. 
Masa hełmofonu wynosi 1,7 kg. 

Lotnicze słuchawki LSM-1 
z mikrofonem 

A.G. 

PZL-Bielsko pr odukuj e także l otnicze słu chawki LSM-1 
p rzeznaczone dla załóg samolotów, śmigłowców i motoszy­
bowców p racuj4cych w k a binach o dużym natężeniu hała­
su . Skuteczność tłumien ia hałasu zewnętrznego jest dla 
słuchawek taka sama jak dla wyże j opisanego hełmofonu. 
Słuchawki są p rodukowane w dwóch wersjach: 

- w wers ji n iskoomowe j przeznaczonej do współpracy 
z radiostac jami pokładowymi maj ącymi wyjścia słuchaw­
kowe niskoomowe, tj. poniże j 700 Q , 

- w wers ji wysokoo mo wej p rzeznaczonej do współpracy 
z r adiost acjami pokładowymi mającymi wyjścia słuchaw­
k owe wysok oomowe, tj . powyże j 1000 Q. 

Dane techniczne 

Skuteczność mikrofon u magnetycznego 
Wzmacniacz mikrofo nowy: 

moduł Impedancji wyjściowej 
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0,5 V/N/m1 

napięcie zasilania 
Moduł rezystancji wejściowej: 

- słuchawki nisk oomowe 
- słuchawki wysokoomowe 

Dopuszczalna wilgotność względna 
Dopuszczaln a temperatura pracy 
Dopuszczalne drgania 
Dopuszczalne przeciążenie 
Masa 

Nowy kodeks lotnictwa 
cywilnego ZSRR 

F oto: W. Gorgo!ew sk i 

10 V 

800 Q 
3200 Q 

98¼ 
±50°C 
288 Hz 

±5 g 
0,6 kg 

A. G. 

P rezydium Rady Najwyższej ZSRR uchwal i ł o n owy ko­
dek s lotnictw a cywilnego ZSRR, który z dniem 1.1.1984 r. 
zas tą pił obowiązu jący dotychczas kodeks lotn iczy z 1961 r. 
i stanowi główny doku ment u st a la jący podstawowe prze­
pisy i normy dział alności lotnictwa cywilnego ZSRR. Nowy 
kodeks, wychodzący z dekretu o ruchu lotniczym z 1921 r. 
oraz opiera jący s ię na kodeksach lotnictwa cywilnego 
z 1932, 1955 i 1961 r ., jest w ynikiem rozwoju lotnictwa 
cywilnego ZSRR w osta tnich la tach, któr ego wyrazem jest 
wielkość przewozów w komunikacji lotnicze j przekracza­
jąca 100 mln pasażerów r ocznie. Zadaniem n owego kodeksu 
jest uporządkowanie praw odawstwa w lotnictwie cywilnym 
ZSRR, które od czasu w yda nia ostatniego kodeksu lotni­
czego z 1961 r. uleg!o głębokim przeobrażeniom. Now y 
kodeks lotnictwa cywilnego jest częścią prowadzonych 
ostatnio w ZSRR prac n ad uporządkowaniem praw odaw­
stwa w gospodarce n arodowej w celu umocnienia praw o­
rządności w państwie , podwyższenia dyscypliny pracy, 
zwiększenia wydajności oraz pr zyspieszenia rozw oju. Na­
da je on formy prawne zmian om, jakie nastąpiły od czasu 
w ydan ia osta tniego k odeksu lotnictwa cywilnego w 1961 r . 

W t ym okresie nastąpiła reorganizacja zarządzania lotni­
ctwem cywilnym ZSRR. W 1974 r. zostało utworzone Mi­
nisters two Lotnictwa Cywiln ego ZSRR, w 1975 r . powołano 
Państwową Komis ję Bezpieczeńs twa Lotniczego, powstał 
Pańs twowy Rejestr Lotniczy, wprowadzon y zos tał jedno­
li ty system kierowania ruchem lotniczym ZSRR. Nowy k o-
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dcks precyzu je funkcje i zada nia tych orga nów, p recyzuj e 
również funkcje jednol itej służby poszukiw awczo-ra towni­
cze j ZSRR. 

Okr es po 1961 r. cha r,1kte ryzujc sic; wzmożoną clzialal ­
ności : 1 ZSRR n a arenie mic;dzynarodowe j. W 1970 r. ZSRR 
przys tc1Pil do lCA O, co spowodowało przy jt;cie wielu mic;­
dzynarodo\\"ych nor m i s tandardów, które obecnie są w y ­
korzys tywane w lotnictwie cywi ln ym ZSRR. W osta tn ich 
latach ZSRR podpisał wiele umów ~i porozumień mic;d zy ­
n aroc!owych dotyczą cy ch lotnictwa cywilnego. Rozwij a s i,:; 
współp rac;;i kra jów socja lis tycznych w lotnictw ie cy wiln ym 
w RW PG, w które j ZSRR bier ze ak tywny udz iał. Działal ­
ności te j n owy k odeks lotnictwa cywilnego ZSRR nadaje 
odpowiednie for my p rawne. 

P o w ydaniu kodeksu lotniczego w 1961 r. w prowadzono 
w ZSRR norm y zdatności sprzętu lotniczego, lotn isk i ich 
wyposażenia . W oparciu o te normy zos tał y ustanowione 
w nowym k odeksie, os trze jsze w porówna ni u z kodeksem 
z 19Gl r ., prze pi sy i wymagania dotyCZ '.\Ce certyfikacji, r e­
jestr a cji oraz dopuszczenia do ek sploatac ji sprzę tu lotni ­
czego, lotni sk i ich wyposażenia. 

W związku ze wzras ta jącą współza leżnośc i ą innych r o­
dzajów lotnictwa we wspólnym użytkowaniu przestrzeni 
powi etrznej, nowy k odeks przewiduje przyjęcie nowego 
dokumentu (us tawy o w yk orzys taniu przest rzeni powietrz­
nej ZSRR), który uzupełn i i r ozszerzy przepisy kodeksu. 

K odeks r ozszerza us tawę o zastosowaniu lotnictwa w go­
spoda rce narodowe j. Prawnie gwarantuje podstawowe pra ­
w a i obow i ązk i stron, zawierających umowy o wykon y­
wanie prac lotniczych, co będzie miało szczególne znacze ­
nie dla term i nowości i j akości wykonywa n ia pl anów roz­
w o ju rolnictwa ZSRR. 

W celu zw ic; k szenia bezpieczeństwa lotniczego i prze­
c iwdziałan i a grabieży i inny m n aruszeniom prawa w tran s­
porcie lot n ic zym , kodeks przewid uje zwiększenie (w p o­
równa ni u z kodek sem z 1961 r.) kar za adminis tracyjne 
mi r uszenie prawa. 

W związku z koni ecznością d alszego umocnienia dyscyp­
liny, porządku i organizac ji w transporcie lotniczym, ko­
dek s przewid ,1je u s tawę, zgodnie z którą pracownicy lot­
nictwa cywilnego będą ponosić surową odpowiedzialność 
dyscyplinarną za administracyjne naruszenie prawa przy 
wyk onywaniu obowiązków służbowych. 

Normy te, wraz z obowiązującym w lotnictwie regulami­
nem pracy, przyczynią się do d alszego umocnienia dyscyp­
liny oraz przest rzegania praw i obowiązków w transpor-
cie lotniczym. • 

Kodeks ustan awia wymagania dotyczące obcych przed­
siębiorstw lotniczyc h (m.in. zwalczanie piractwa lotnicze­
go). Obce przedsiębiorstwa, zgodnie z kodeksem, są zobo­
wiązane do przestrzegania przyznanych im praw handlo­
wych, utrzymywania uzgodnionych t aryf itp. 

W porównaniu z kodeksem z 1961 r ., w nowym kodeksie 
lotnictwa cywilnego ZSRR zostały znacznie rozszerzone 
us ł ugi i uł atwienia świadczone przez transp ort lotniczy 
(m.in. zapewnienie ści s ł e j informa cji dotyczącej r uchu lot­
niczego, bezpłatne zakwaterowanie pasażerów w hotelu w 
przvpadk u prze r w w podróży spowodowan ych przez prze­
woźnika, zw rot kosztów bil etu w przypadku choroby p a­
sażera l ub udając ego s ię z nim członka r odziny, r ezerwa­
cja miejsc w samoloci e, w tym również w portac h tran­
zytowych, na podróż powrotną itp.). 

Oprócz zagadnie11 bieżących, n owy k odeks lotnic twa cy­
wilnego wyt ycza sposób wprowadzania w życie nowych 
nktów normat ywnych, ok reślając metod y d alsze j przeb u ­
dowy zarządzania lotnictwem cywilnym ZSRR. 

Przepisy n ow ego k odeksu lotnictwa cywilnego ZSRR są 
zgod ne z p rawodaw stwem wewnętrznym ZSRR oraz z akta­
mi prawnymi i zobowiązaniam i wynikającymi z podpisa­
n ych przez ZSRR umów i porozumień międzynarodowych. 

l\' a podstaw i e art yknlu minist ra Lotnictwa C)lwilnego ZSRR 
B. P. Bugajewa pt. ,,Pr awo lotnictwa cywilnego", zamie ­
szrzone70 w gazecie „Wozd1łs , n11j Tran sport" z dnia 9.6. 
1983 r . opracował mgr inż. Kazim ierz Gilewski 

Przem sł lotniczy R ,munii 
P rzed woj ną Rumunia należała do krajów rozwij ających 

przemysł lotniczy. W latach trzydziestych opracowano w 
Rumunii wiele samolotów odpowiadających ówczesnemu 
świ atowemu poziomow i w d ziedzinie t echniki lotnjczej. 
Podczas ·wojny przemysł lotniczy Rumunii zaangażowany 
był w licencyjną produkcję sa m olotu Messerschmitt. W 
latach p~ęćdziesiątych , po otrzymaniu zezwolenia na budo­
wę sa molotóv.: lekkich, przystąpiono do odbudowy prze-
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mysłu lotniczego r ozpoczyna jąc od produkcji szybowców i 
motoszybowców. W 1968 r . Rumunia przystąpiła do roz­
budowy przemysłu lotniczego p rzez wprow adzenie produk­
cji licencyjnej, a nas tępnie przez opracowa nie własnych 
konstrukcji lotniczych . 
Przemysłem lotniczym Rumunii kieruje Centru! National 

a l I ndu s trei Aeronautice Romane (CNIAR). Ekspor tem pro­
dukcji lotnicze'j zajmuje się Inlerpr inderea de Come rt 
Exkrior -· Centru! National Aeronaut ic (ICE-CNA). 

Przemysł lotniczy Rum unii za trudn ia 12 OOO pracowników 
(B rasov - 5000 osób, l3ucuresti-Baneasa - 4000 osób). 
P lany przewiduj ą wzros t za trud nienia do 20 OOO pracow ni­
ków . 

Profil produkcji lotniczej Rumunii 

P rod ukcja l ic ency j na samolotów Pilatus Br it ten Nor­
m an BN-2 Islander. Ponad 360 szt. tych samolotów prze ­
kaza no firmie bry tyjskiej do sprzedaży . W Angl ii samoloty 
t e otrzymują wyposażenie wnętrza oraz awionikę. 

e Produkcja szybowców, motoszybowców i samolotów 
lekkich , s tanowiąca p rzedmiot największego samodzielne ­
go eksportu rumuńskiego przemysłu lotniczego. 

• Produkcja l icencyjna śmigłowców Aerospatiale 
Alouette 3 - oznaczenie rumuńskie IAR-316 (Rumunia 
jest jedynym producentem tych śmigłowców) oraz śmig­
lov1ców Puma - oznaczen ie rumuńs kie IAR-330. 

© Opracowanie i prod ukcja w kooperacji z Jugo sł awią 
poddźwiękowego sa molotu szturmowego (do zwalczania ce­
lów naziemnych) IAR-93. Samolot obecnie wchodzi do eks­
ploatacji. 

• Prod ukcja l icencyjna samolotów Jak-52 na eksport 
do ZSRR - 200 samolotów rocznie. Produkcję rozpoczęto 
w 1978 r. 

@ Opracowanie i prawdopodobnie produkcja sa m olotu 
ro lniczego IAR-827. Zbudowano p rototyp, który przechodzi 
próby w locie. Samolot wyposażony jest \V kanadyjsk i s il­
nik Pra tt a nd Whitney PT6- 34AG, prowadzone są próby z 
zas tosowa niem czechosłowackiego s ilnika turb ośmigłowego 
M601B oraz gwiazdo wego silnika tł okowego p r odukcji pol­
skiej P EZETEL. 

e Opracowanie dwumiej scowego szkolnego samolotu 
turbośmigłowego I AR-825. Sa molot wyposażony j es t w s il­
nik Pratt and Whitney PT6-34, prowadzo ne są próby z za­
s tosowaniem c zechosłowackiego s ilnika turbośmigłowego 
M601B. Certyfi kat spodziewany był w 1983 r. Seria po­
C :óątkowa 15 sam olotów przeznaczona jest dl a woj ska, s kąd 
oczeku je s ię zamówienia na ok. 100 samolotów. Samolot 
będzie konkurował z turbośmigłowymi samolotami pro­
dukcji zachod niej Pilatus PC-7 i Embraer P -27. Rozważa 
się opracowanie udoskonalonej wers ji tego samolo tu prze ­
;maczone j na eksport. 

• Opracowanie nowego szkolnego samolotu turbośmi­
głowego IAR-99. Wykonana została m aki eta tego samo­
lotu. 
~ Opracowanie nowego 30...,..40-miejscowego samolotu na 

li n ie lokal ne w celu zastąpienia samolotu BN-2 Islander. 
• Opracowanie w kooperacji z Jugo,sławią wersji do­

palaczowej silnika Rolls-Royce Vipe r do samolotu IAR-93 
Produkcja si lników licencyjnych Viper Standard ora:,; 

Turbomeca Turmo 4C. 
• Produkcja licencyjna sam olotów Br itish Aerospace 

BAC 1-11 - oznaczenie rumuńskie Rombac 1-11. 

Zakł ady produkcyjne przemysłu lotniczego Rumunii 

O Interprinde rea de Av ioane Bucuresti (IAvB) - Ba­
n easa - zakład wiodący przemysłu lotniczego rozbudowa­
ny na terenie bazy technicznej lotnictwa cywilnego. Pro­
dukuje on samoloty Pilatus Britten Norman Islander BN­
- 2 oraz samoloty Rom ba c 1-11. W programie samolotu Rom­
bac 1-11 zatrudniony jest ponad 700 specjali stów rumuń­
skich . 

• Brasov - przedwoj enne centrum przemysłu lotnicze ­
go R umunii - p rodukuj e śmigłowce Aerospatiale Alouette 
3 (I AR-316) i Puma (IAR-330), szybowce i motoszybowce. 
W zakład zie opracowano nowe sam oloty : turbośmigłowy 
samolot szkolny IAR-825 i samolot rolniczy IAR-827. 

0 Bacau - produkuje samoloty J ak -52. 
Craiova - produkuje przy współpracy z Jugosławią 

wojskowe samoloty IAR-93 o raz wszystki e kadłuby dwu­
miejscowej wer s j i tego samolotu na potrzeby własne i dla 
Jugosławii. Zakład spełnia rolę centrum badań lotniczych 
dla in nych samolotów. 

Bucu resti Turbomecanika - produkuje s ilniki lo t­
nicze . 

(Na podsta wie materiałów dostarczonych przez przedsię­
biorst1vo handlu zagranicznego przemysłu lotniczego Ru­
munii oprace,wał mor inż. Kazimierz Gilewski ) 
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Z DZIEJÓW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ 

Samolot RWD-9 
na którym J. Bajan zwyciężył w Challenge'u 1934 
{w 50 ... leci.e zawodów) 

Polskie lotnictw o miało trudnie jszy start niż lotnictwo 
w innych krajach europejskich . P r zed pierwszą wojną 
światową nisk i poziom gospodarki na ziemiach polskich 
powodował, że brak,owało zamożnych mecenasów pop iera­
jących rozwój lo tnictwa. Władze zaborcze od 1912 r. zaka­
zywały Polakom działalności lotnicze j, traktując budowę 
samolotów jako działalność militarną. Podczas I wojny 
światowe j tylko niewielu Polaków miało okazję służyć w 
lotnictwie wojsko wym bądź pracować w warsztatach lot­
niczych. 

Odzyskanie niepodległości w 1918 r. i wojna toczą ca się 
na ziemiach polskich przez następne dwa lata wymagały 
posiadan ia własnego lotnictwa wo jskowego. Uruchomien ie 
produkcji lotnicze j w kraju zniszczonym wojną było dość 
trudne. Ponadto nie było w Polsce przemysłu samochodo­
wego, który w innych krajach był podstawą uruchomienia 
produkcji silników lotnicz.ych, ani przemysłu pomocniczego 
mogącego podjąć produkcję przyrządów pokładowych, 
osprzętu itp. W tych warunkach zaczęto o d zak upów samo ­
lotów za granicą, które prowadzono w latach 1918-;- 1925. 
Nas tępnie uruchomiono produkcję licencyjną samolotów, 
która t rwała od 1920 do 1930 r., zaś pierwsze lice ncyjne 
silniki lotnicze wyprodukowano w 1927 r. 

Pierwszy samolot pol skiej konstrukcji produkowany był 
~eryjnie dopiero w 1928 r. Lata 1930-;-1931 to wpro wadzenie 
do produkcji polskich samolotów we wszystkich krajowych 
wytwórn ia ch lotniczych. 

Pierwszymi większymi sukcesami polskich samolotów 
były: w 1929 r . przelot bez lądowania z Poznania do Bar­
celony W. Makowskiego na samolocie R-X, w 1930 r. udział 
samolotu myśliwskiego PZL P .1 w konkursie w Buka­
reszcie i pokaz samolot u myśliwskiego PZL P.6 na Mię­
dzynarodowym Salonie Lotniczym w Paryżu . W 1931 r. 
B . Orliński na PZL P.6 odniós ł zwycięstwo w zawodach 

Rys. 1. Kpt. Jerzy Bajan sierż. Gustaw Pokrzywka - zwycięska 
załoga RWD-9 

ł4 
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National Air Races w Cleveland w USA, zaś S. Skarżyń­
ski na PZL Ł.2 wykonał lot wokół Afryki (długości 25 tys. 
km). W 1932 r. J. Bajan na samolocie PZL P. 11 zajął drugie 
miejsce w wyścigu podczas III Mię ,dzynarodowego Mityngu 
Lo tniczego w Z urychu, zaś F. Żwirko i S. Wigura na 
RWD-6 zwyciężyli w Międzynarodowych Zawodach Samo­
lo tów Turystycznych. Rok 1933 przyniósł przelot S. Skar­
żyńskiego na samolocie RWD-5bis przez Atlantyk Połud­
niowy. Zwycięstwo J. Bajana w Challenge'u 1934 było 
pierwszym zwycięstwem polskiego samolotu z pol skim sil­
nikiem. Było też dowodem jakości wyrob ów polskiego 
przemysłu lo t.niczego. 

Rys . 2. Samolot Bajana nr 71 SP-ORD na starcie 

Polska, jako zwyciQz.ca w Challenge International 
d"Avions de Tourisme w 1932 r., była o,rgan izatorem tych 
zawodów w 1934 r . W zawodach o zwycięstwo walczyły 
ekipy: czechosłowacka, niemiecka, polska i wioska. ZaJWody 
składały się z sześciu prób technicznych, lotu okręż,nego 
i próby prędkości. Próby techniczne obejmowały: próbę 
prędkości minimalnej (punktowanej poniżej 75 km/h), próbę 
startu i lądowania (punktowaną poniżej 250 m) liczoną do 
(od) bramki wysokości 8 m, próbę zużycia paliwa mierzoną 
na t rasie Warszawa-Mokotów-Nowosolna-Głowaczów­
•-Vlarszawa i z powrotem (razem 594 km), próbę ro·z.ruchu 
silnika (111ajwyżej punktowany rozruch automatyczny z ka­
bi.iny w czasie poniżej 2 min), próba rozkładania i skła­
dania skrzydeł (najwyższa punktacja za czas poniżej 1 min 
i składanie skrzydeł przez obrót wokół jednej o si) z prze­
toczerniem przez bramkę o wysokości 3,5 m i szeroko ści 
4,5 m oraz ocena właściwości technicznych, takich jak: 
widoczność z miejsca pilota i z miejsc pasażerów, urządze­
nia zapewniające bezpieczeństwo lotu (sloty, klapy itp. ), 
urządzenia do zmiany wyważenia, przejrzystość rozmiesz­
czen ia przyrządów pokładowych, metalową konstrukcję 
(kadłuba, pokrycia skrzydeł i usterzenia ), wygodę (przesu­
,vane fotele, przestawialny orczyk, oparcia ramion, podusz­
ki plecowe, łatwe wejście, ogrzewanie, wentylacja, dobry 
do stęp do dźwigni), o słonięcie kabiną całej załogi, możl i­
wość r,atunku (awrury jnego opuszczania kabiny, rów,nież 
z usz.kodzonego samolotu), fotele załogi obok siebie, trzecie 
i czwarte miejsce w kabinie (masa 3 osób załogi 270 kg, 
4 - 320 kg), automatyc2'111ą gaśnicę i syginalizator pożaru, 
rodzaj podwozia, koło ogonowe lub płozę nie niszczącą Jot-
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niska, drugą s terownicę wyjmowaną lub wyłączalną, nocne 
oświetlen ie (na 3 h lotu) . 

Dopuszczalna masa własna samolotu wynosiła 560 kg, co 
pozwoliło na budowanie samolotów czteromie jscowych 
o mocy silnika ok. 22 1 k W (300 K M). Reguł.amin dawał 
duże szanse uzyskania dodatkowej punk tacji za właści wo,ś ci 
techniczne, p,rędkość minimalną , k rótki start i l ą dowan ie 
oraz prędkość maksymalną . Sprzyjał w ięc samolotom krót ­
kie go s tr>atu i lądowamia, zaliczanym dziś d o kategorii 
STOL. 

Lot okrężny o długośc i 9538 km przewidziano n.a 9 dni. 
Jego trasa była następuj ąca: Warszawa-Królewiec-Ber­
lin-Kolo:nia-Bruksela-Paryż-Bordeaux-Pau - Madryt -
-Sevilla-Casablanka-Me knes-Sidi bel Abbes-Algier-
-Biskra - Tunis - Palermo - Neapol - Rzym-Rimini-Za-
grzeb - Wiedeń- Brno-Praga-Katow ice-Lwów-W il no -
-Wa.rs.zawa. Podczas tego lotu punktowana był.a regular­
ność lotu oraz średnia prQdkość (punk to wana tylko od 140 
do 210 km/h). 

Ostatnia próba (prędkości maksymalne j} odbywał.a s i ę :na 
trasie trójkąta 297 km Warszawa Mokotów-Nowosolna­
-Głowaczów-Warszawa Mokotów. Punkty uzyskiwano za 
każdy km/h powyż,ej 210 km/h. 

Polska wystawiła do zawodów 5 dolnopłatów PZL-26 
i 6 górnopłatów RWD-9. Niemcy zgłosili 4 samoloty Messer­
schmitt Bf-108, 5 Fieseler Fi-9 I i 4 Klemm Kl-36, wszyst­
kie dolnopłaty. Włos.i wystawil i dwa PSI , dwa Breda BA-42 
i dwa Breda BA-39S. Czechosłowacy startowali na dwóch 
samolotach Aero A-200 i jednym RWD-9. Ekipa francuska 
wycofała się na trzy dni przed zawodami. 

Polskie samoloty przygo towywane na Challeng,e 1934 
były rozwinięciem typów użytych w 1932 r., tj. RWD-6 
i PZL-19, z dostosowanie m konstrukcji do wymagań kon­
kursu. J ako napęd do budowanych na zawody samolotów 
RWD-9 i PZL- 26 zamówio,no ameryk,aóskie silniki rzędowe 
Menasco B6S oraz polskie silniki PZSkoda GR-760 kon­
strukc ji inż. S . Nowkuńskiego. Prototyp RWD-9 wykonał 
pierwsze loty z silnikiem Menasco, zaś samoloty na zawody 
dostosowano do silnika GR-760. Brak czasu nie pozwalał 
na budowę prototypu silnili:a, zbudowano zatem serię 6 szt . 
Pierwszy egzemplarz tej serii był przeznaczony do prób n,a 
hamowni, drugi do prób na prototypie RWD-9, zaś pozo­
stałe czterry do samolotów na zawody. Było w tym duże 
ryzyko, gdyż zazwycza j silnik wymaga więcej czasu niż 
samolot na usunięcie niedomagań występujących w proto­
typi•e. Tymczasem prototyp RWD-9 wykonał pierwszy lot 

Rys. 3. RWD-9S pokonuje bramkę 

Rys. 4. Ciemnozielony czechosłowack i RWD-9W OK-AMD. Foto: 
Z . StkoTSkl 
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Rys. 5. U ., z kodzony pr zed Challeng~·m SP-DRB szybko wyremon­
towany 

Rys. 6. Składanie skrzydeł w RWD-9 

4.12.1933 r., zaś silnik GR-760 zamontowano na nim dop,i<ero 
wczesną wiosną 1934 !f. Aby zabezpieczyć się przed niepo­
wodzeniem, zamówiono gwiazdowe silniki czechosłowackie 
Walter Boifa. Prototyp RWD-9 już 22. 1.1934 il'. wykon.al 
pierwszy lot 1 tym silnikiem. Dwa egzemplarze RWD-9, 
z budowanych sześ ciu dla polskie j ekipy, wyposażono w 
silniki Bor.a. Równocześnie dla ekipy czechosłowackiej zo­
stały zamówione dwa RWD-9 z tymi silnikami. Do samolo­
t ów PZL-26 zastosowano silniki Menasco, licząc że są 
bardziej wypróbowane. Konstruktor samolotu latem 1934 r. 
proponował zabudow na PZL-26 silnika GR-760, lecz uzna­
no, iż jest na to za -późno. Dwa tygodnie przed zawodami 
został rozbity jeden RWD-9W (z silnikiem Walter B01Ta) 
SP-DRB, l,ecz zdołano go wyremontować, mając zapasową 
parę skrzydeł. Natomiast jeden z egzemplarzy czechosło­
wackich RWD-9W OK-AMC pilot P. Pochop rozbił dwa 
dni przed zawodami. Zbyt krótki termin do zawodów unie­
możliwił ,remont tego egzemplarza. 

Z samolotów, które stanęły do zawodów największą moc 
silnika miał RWD-9S (z silnikiem PZSkodra GR-760) 
i PZL-26, zaś największą prędkość maksymalną Bf-108 
(290 km/h), po nim PZL-26. Mechanizacją wyróżni,ały s.ię 
RWD-9, Fi-97, Kl-36 i A-200, a wszystkie samoloty miały 
sloty i klapy, przy czym Fi-97 miał klapy-poszerzacze 
zwiększające powierzchnię .nośną o ok. 300/o. Najmniejszą 
prędkość lądowania miały RWD-9 (54 km/h), A-200 i Kl-36, 
największą samoloty włoskie i Bf-108. Największą rozpię­
tość prędkości, czyli stosunek prędko ści maksymalnej do 
miJ11imalnej, miał RWD-9S (5,18), następnymi były PZL-26 
i Bf-108 (4,92). PZL- 26 miał najniższą punktację w ocenie 
właściwości technicznych (383 punkty) oraz demontażu 
i rozruchu. Najwyższą ocenę właściwości technicznych 
otrzymał Bf-108 (452 punkty), a następnie Fi-97 (431 p.), 
A-200 (429 p.) i RWD-9 (427 p.). 
Biorąc pod uwagę najlepsz,e wyniki uzyskane przez sa­

moloty danego typu, suma punktów za wszystkie próby 
techniczne oraz próbę prędkości maksymalnej' dla RWD-9S 
wynos.iła 1054, dla Bf-108 1010; · następne miejsca zajęły 
Fi-97 (988 p.), PZL-26 (986 p.} i A-200 (945 p .). 

Zaw ody Challenge 1934 zostały rozegrane w dniach 
28.8.-;-16.9.1934 r . Zwycięstwo odniosła załoga Jerzy Bajan 
i Gustaw Pokrzywka na RWD-9S (z silnikiem Nowkuń­
skiego) SP-DRD „Jan Śniadecki" (nr konkursowy 71), 
2 miejsce zajęli Stanisław Plonczyński i Stanisław Zientek 
na RWD-9S SP DRC (nr konkursowy 75). J. Buczyński 
na RWD-9S SP-DRE ,(m 72) zajął 7 miejsce, J. Anderle 
na RWD-9W OK-AMD (nr 54) 8, zaś H . Skrzypiński na 
RWD-9W SP-DRB (nr 76) 15. T. Karpiński na RWD-9S 
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SP-DRF (nr 74) i S. Florjanow ici na RWD-9W SP-DRA 
(nr 73) nie ukończyli lotu okrężnego, a tym samym i za­
wodów. 

Znacznie mnie j szczęścia mieli p iloci startujący na sa ­
molotach PZL-26. Silnik Menasco miał krótszą żywotność 
niż liczba godzin pracy silnika potrzebna do ukończenia 
zawodów. Trzy samoloty PZL-26 nie ukończyły lotu okręż­
nego z powodu uszkodzenia silnika (m.in. pękania wału 
korbowego). Czwarty samolot PZL-26 z winy silnika p r ze­
rwał próbę prędkości maksymalnej (stracił więc J?Unk ty, 
lecz nie został zdyskwalifikowany). W pełni zawody ukoń­
czy! tylko J. Dudziński na PZL-26, zajmując 11 miejsce. 

Z trzynastu samolotów niemieckich zawody ukończyło 8. 
Odpadły w szystkie Kl-36 i jeden Bf-108. Tirzecie mie jsce 
w zawodach zajął H. Seidemann na Fi-97, 5 i 6 T. Oster­
kamp i W. Junck, obaj na Bf-108. Czechosłowak J . Ambruz 
na A-200 zajął czwarte miejsce, a J. Anderle n a RWD-9W, 
jak wyżej wspomnia no, 8. Zawody ukończyło 19 pilotów 
(rozpoczęło 33). W pierwszej dziesiątce znalazło się trzech 
Polaków, pięc,iu Niemców i d wóch Czechosłowaków, zaś 
licząc typy samolotów: 4 RWD-9, 3 Bf-108, 2 Fi-97 i 1 A- 200. 

Sukces samolotu RWD-9 by! również sukcesem polskiego 
silnika GR-760. Był to silnik o największej mocy ok. 
26 kW/1 (tj. 35,5 KM/!), podczas gdy Menasco B6S miał 
ok. 24 KW/1 (33 KM/1), a pozostałe silnik.i poniżej 22 kW/I 
(30 KM/1). 
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Rys. 8. Pamiątkowy medal 

W 1935 r. dwa samoloty RWD-9W zostały sprzedane do 
Hiszpanii, zaś jeden RWD-9S francuskiemu lotniczemu 
ośrodkowi badawczemu Centre d'Essai w Villaooublay 
k.Paryża, gdzie pilot fabryczny RWD Kazimierz Chorzew­
ski demonstrował start tego samolotu z kilkunastometro­
wego rozb~egu. Samolot ten otrzymał we Francji znaki 
r,ozpoznawcze F-AKHE. Wrażenie z pokazów RWD-9 mu­
sial,o być duże, skoro ponad 30 la t później we francuskim 
czasopiśmie Aviation Magazine pisano, że samolot RWD -9 
nadal byłby po tylu latach jednym z najlepszych samolo­
tów STOL. 
· Aby scharakteryzować samolot, przytoczymy kilka frag­
mentów jego opisu zamieszczonego w Skrzydlatej Polsce 
8/1934, a oprncowanego przez inż. Jerzego Wędrychowskie­
go, dyrektora Doświadczalnych Warsztatów Lotniczych 
produkujących samoloty RWD : 

RWD-9 ma sloty Handley-Page'a na całej rozpiętości 
skrzydeł, z łożyskami kulkowymi. Sloty te, których mo­
ment otwarcia jest regulowany sprężyną, połącz.one są 
z klapami szczelinowymi, które opuszczając się, hamują 
raptownie otwieranie i zamykanie się slot, przeciwdziałając 
uderzeniom i dodatkowo jesz cze zwiększają siłę nośną. · 
Klapy szczelinowe opuszczają się w dół o kąt 20° i po­
ciągają za sobą lotki, które mogą się wychylać w dól 
o 15°, ni,e tracąc p•rzy tym swego normalnego działania. 

Lotki na RWD-9 są szczelinowe, opor-owe, o cofniętej 
osi obrotu i wykazują bardzo dużą reakcję, dając dobrą 
sterowność poprzeczną. Lotki są wyważone statycznie 
i dynamicznie za pomocą blaszek mosiężnych umieszcz,o­
nych na krawędzi natarcia i są napędzane za pomocą lJnek 
stalo"'.'7)'.Ch i dźwigienek bez stosowania w skrzydle r-olek 
alum1ruowych. 7 · 

Mechanizm blokowania pozwala w każdej chwili unie­
ruchomić działanie slot oraz klap za pomocą dwóch dźwi­
gienek umieszczonych w górnej części kabiny, łatwo do­
stępnych tak dla pilota, jak i dla osoby siedzącej obok 
niego. Dla polepszenia sterowności przy dużych kątach na­
tarcia, a więc szczególnie podczas szybkości minimalnej, 
zastosowano na skrzydłach RWD-9 urządzenie intercepto­
rowe, polegające na tym, iż w chwili gdy sloty i klapy są 
otwarte to jednocześnie ze sterowaniem lotką podnoszą się 
odpowiednio blaszki o szerokości 8 cm i długości 58 cm. 
W ten sposób ułatwiają sterowanie poprzeczne stwarzając 

cd. ze s. 48 

dodatkowe, bardzo 7.naczne upory i psu j ąc nośność na 
końcach skrzydeł. 

Skiadanie i rozkładanie skrzydeł odbywa się w sposób 
prosty i łatwy. Po wyjęciu bolca skrzyd łowego z przed­
niego okucia skrzydło -obraca się dolwł a jednej osi, któr a 
przechodzi przez tylne oku cie skrzydłowe oraz dolne okucie 
zastrzałowe. Do złożenia !1ależy podnieść klapę skrzydłową, 
po złożeniu zas skrzydeł przymocowane są one do kadłuba 
za pomocą zatrzasku. Samolot RWD-9 po złożeni u skrzydeł 
mieści s,ię w gabarycie kolejowym, zaś czas złoże nia i roz­
łożenia nie przekracza jednej minuty. 

Dane techniczne RWD-9S 

Moc silnika 
Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Pow. nośna 
Masa własna 
Masa użyteczna 
Masa całkowita 
Obciążenie pow. 
Obciążenie mocy 
Prędkość maks . 
Prędkość przelot. 
Prędkość min. 
Wznoszenie 
Pułap 

R ozbieg 
Start na bramkę 8 m 
Lądowa.nie z h = 8 m 
Zasięg 
Wspólcz. oboiąż. niszczącego 
Zapas paliwa 
Zużycie paliwa 

CASABLANKA SIDI­
-ABBES BISKRA 

ok. 213 kW (290 KM) 
11,6·1 m 

7,6 m 
2,03 m 

16,0 m 2 

560 kg 
230 (maks. 370) kg 
790 (maks. 930) kg 

49,4 kg/m2 

3,7 k g/kW 
281 km/h 
255 km/h 

54 km/ h 
6,1 mis 

7000 m 
55 m 
76 m 
77 m 

SOJ km 
8 

160 i 
25 1/ h. 

R ys. 9. Tra sa lotu okrężnego Cha ll enge'u 1934 - 9533 km 
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STRESZCZENIA 

GLA SS A.: 23 tysięcy samolotów, śmigłow­
ców i szy bowców w 40-leci u P RL. T LIJ\., 
I. XXX I X. 1984, nr 4+5 , s. 1 

Prze d s tawiano szybki rozwój pol sk iego 
przemysłu lotn iczego w latach 1949+1959,, 
u stabilizowanie się prod u kcji w latach 
sześćdziesiątych, nowe kier unki r ozwoju 
ukształtowane w la tae l! sied emdziesiątych , 
w y n i k i p r odukcyjne uzyslrnne w 40- leciu 
o raz pe r spektywy produkcj i na lata o siem­
dz iesiąte . 

Z IOMEK S . : Koo ;ie rac j a w produ kcj i sa ­
m o lotu 11-86. T L iA , t. XXX IX, 1984, nr 4+ 5, 
s. 3d 

Przedstawiono rozwój i zakres prod u kc ji 
koo peracyj ne j polsk iego przemysł u lotni­
cze g o p r zy aerobu si e 11-86. 

GLASS A. : S a molo t R W D-9, na którym 
J. B a jan z w yc i ~ż y l w Cha ll e nge' u 1934 (w 
50-le cie zawodó w). TLiA, t . XXX I X , 1984, 
n r 4~5 , s. 44 

Prz e d stawiono udział samolotu sportowe­
go RWD-9 w międzynarodowych zawodach 
Challe n ge 1934. P oda no cech y c h a r ak t e r y ­
s tyczne konstrukc ji samolotu i dane tech­
n iczne . 

CONTENTS 

GLASS A. : 25 OOO airplancs, h eliCopters and 
gliders for 40 yeal's of the Polis h P eople 's 
Hepublic. TLiA , v o l. XXXIX, 1Uo4, No. 4+5, 
p. 1 

Rapid devel o p ment of t he P o lish air c r ait 
i n dus tr y i n the yea r s 1949+1959, stabiliza tion 
o f prod u ction i n 1960's, new developmen t 
t re n ds formed in 1970's, prod u c tion results 
o b ta ined du r ing the p er io d of 40 years and 
production pros p ects f o r 1980's, h ave been 
presente d . 

Z IOMEK S.: Cooperation In p r o du c t io ,, o f 
the 11-86 a irp lane . TLiA , v ol. XXX I X, 1984, 
No. 4+5, p. 38 

Development and range of t h e coope r a tion 
production of the Polish aircraft i ndustry 
at the Il-86 airbus lrnve been d escribed. 

GLASS A . : The RWD -9 airplane on whlch 
J. Ba jan won t he Challenge 1934 (on the 
50- th anniversary of the competi tion). TLIA, 
vo l. XXXIX, 1984, No. 4+5, p. 44 

Partlcipa tion of the RWD-9 sport airplane 
in the internatlonal competitio:1 Challenge 
1934 has been d escribed. Characteristic 
features of the airplane design a nd tech­
nlca l data have been given. 

cd . na s . 47 
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KSl~lKI LOTNl8ZE ~ -----
NOETJ NGEn J.: Histolrc de l'Aeronau ­
Uque Fran~a\sc. Hommcs et evencme nts 
1940+ 1980. Ee!. France Empire, Paris J!J83, 
s. 120, format 21X30 cm. Cena F. 2511.-

Autor, zna ny pilul i publi cysta lotniczy, 
opracował ksią żkq o orygina ln ej konccp­
<:ji. Główną jej treścią są tabele c hrono ­
logiczne, ożywione sporą liczbą towarzy­
szących fotografii. Cechą c haral<lcrystycz­
ną tablic jest to, że oprócz dat pierwsze­
go lotu i typów ~,a 1no lo tów oraz ic h s ilni -

ków zawsze podane są nazwiska pilota 
wzg lqcln ic za łogi. Co zawierają t e wielo­
s troni cowe tabele. będące równocześn i e 
rozdziałami l<Siążki'! Wymicćimy je : Naj­
ważniej sze sa 1noloty francuskie 19457 1980 
(pi e rwsz y odrzu to w iec, pierwszy śm i gło­
wiec, pi e r w:-;zy san1oloL naddźwiękow y itp., 
ponad 80 pozyc j i ); Francusk ie r ekordy 
in48+ 1980 (ponad 6UJ; Rozwój zatrudnienia 
i wa rtości produkcji przemys ł u lotniczego ; 
Paryskie Salony L otnicze:' ID16+ !U7D ; Ol1 s~­
da personalna władz lolniclwa ; Ośror l ki 
badawcze ; Ob sada perso nalna C c ntn1111 
Prób w L oc ie; Lotniska w y twó rni i o ś rurl ­
ków; Genea logia wytwórni lotn iczyc l1; 
Pierwsze loty prototypów wg wy t wó rni 
(rnzdz ial najobszerni e j szy) wraz z li czb,1 
zbudowanych egzemplarzy , Pierwsze lo t y 
prototypów - c hronologiczni e ; Za łogi do­
świadczalne , 1,Lóre poniosły śmierć pocl ­
('Zas prób; Słynni lu dzie fran c u sk iego lol-
11ictwa zmarli w latach 19-l5-:- 1980; Auto­
grafy słynnych ludzi lotnictwa. 
Książka jest doskona łym info rmatorem 

sldaclającym się z samyc h konkretnych da­
nych. Szkoda , że nic mamy podobnej o 
polskim lotn ict wie . 

PF.TEH. K · ScgPlflugs tart. Gesrhirhte . 
Technik, l'raxi s. Moturbu ch Vcr lag. Stutt­
ga rt 1981, st r. l 52. 

W k siążce przeds tawiono n1etody star tu 
szybowców od zarania po dzici'1 dzisiejszy . 
Na ws\~pie omówiono historię m e locl s tar­
tu w okresie pionierskim po 1920 r. Na-

stępnie prze dstawiono rozwój s tartu z liny 
gumowej w ra z z odmianą katapultowi! 

ornz z pomucą 1.Jluczka i ruzwuj s larlu za 
,;amoc-hoclern (bez bloczlca i z blocz l<iern). 
Sporo n1icj :.ca poSwiq:cono rozwo jowi vv y­
ciąga rck, zaczepów i mctoclzic sta rtu za 
'"'YC i ągarl-:q . v\' rozdzia le o holu za ~amo­
Jote m opi sa ,10 rozwój lotów holowanyc h 
oraz s la rl z sarnolole1n „na barana" na 
szybowcu. Opi sano Leż rzadko stosowane 
metody sla rlu jale podwieszenie pod ste­
rowcem, s tart z po11wc·ą ral<iet s tartowych 
i z pomocą si lników pulsacyjnych. Dzięki 
licznym ilus tracjom książka daje obraz 
d ziejów rozwojLI metod startu szybowców . 
.J edn ał< wbrew tylulowi jest to raczej pra ­
,·a hi storyczna niż t ec hniczna l ub podręcz-
11i k wykonywan ia ::; tnrtów. 

A.G. 

Ti\ YLOR ,J. W . H .: J a ne 's /\li Lile World's 
, ircr aft l :J8:H-1H84. Janc ·s Pu '11isl ii ng Co. , 
Lonrlon 1983, s t.r . U118 -I 80, cena .L 55 .-

Z:a rok przypadnie jullilc u sz 75-lcc ia wy­
da.M,•ania lego lolniczego rocznika. Prawie 
trzy cz\varte \Vieku doskona lenia wydaw­
nictwa doprowadziło je clo perfekcji. Jest 
Lo jedyne wydawniclwo na ś wi ecie poda­
j;;ce cu r oku opisy te c h niczne wszystldch 
s.:unolotów, śmig lo\Vt: Ó \V i szybo\Vców znaj­
dującyc h sic; w produkcji, próbacl'1, budo ­
wie i projel{ towan iu na ca łe j k uli zi e m­
~~- I 

Na w :-; tqpie przedstawlonn jest ak tua llla 
s:v tuaeja w 1otnictwil! (opinia z li s topada 
1083 r.), słowniczek skró tów lo tn iczyc h, wy­
kaz pi e rwszych lotó\V prototypów w ciągu 
m inionego roku i tabele aktualnych świa ­
towyc h rekordó w lutn iczych. 

zasad nicza, kata logowa cz,;ść k siążki, o 
objętości DUR str., zawier a opi sy samolot.ów, 
śm1głoweów, konstrukcji ama torskich, sa ­
molotów ultra lcl<k ich, lotni, balonó w i ste­
rowców, celów latających, lotniczych po­
cisków rakietowych, statków kosmicznyc l1 
i satelitów oraz silnil,ów lolni<:zych -- z 
•l2 krajów zajmu jących się tą produkcją. 
Szczegóło we opisy J<0 n st rul,cj i , wraz z da­
nymi t echnicznymi są ilustrowa ne zdjqcia ­
mi i rysunkami w trzech r zutach . O pisy 
te za w icraj ,1 luótl, ic dzieje wyrobu z da­
ta 1ni uraz in forrnacjan1i o wcr::;jach, licz­
b ie zbudowanyc h egzemplarzy i użytlrnw­
nikach. M.in. opisane są samoloty, śn li ­
głowcc i szy bowce polski e i radz icc l,ie, na ­
we t Le, które wykonały pierwszy lot lałem 
J 983 r. 

A,G. 

HORTEN A. , SELINGER P. : Nurflilge l. 
Ule G eschichtc d er Horten-ł'lugzeuge 1933+ 
+1U6 0. W e ishaupt vcrlag , Graz, 1983, s. 240. 
Cena D M 84.-

Książka pokazuje rozwój b ezogonowców 
braci Horten. Na wstępie podano krótką 
historię układu bezog onowego, do momen­
tu rozpoczęcia prób z modelami b e zogo­
nowców przez Horte nów. W latach 1933+ 

+ 1a3a powstały pie rwsze trzy szybowce I 
dwa samolo ty. Specjalizowali SiG oni w 
ul<laclzie latającego sk rzydła o dużym sko­
sie i clużym wydłużeniu. W la tach wojny 
.ln39+ 1945 zbudowa li kilka dalszych typów 
szybowców i motoszybowców oraz od rzu ­
to wy snmolnl n,yśliwski I-Io-IX. W latac h 
1a1 8--ó- JD60 ich szybowce ( wśród ni c h d e lta) 
i san iolot transpo rtowy 1Ac38 powstały w 
/\rgentynic. 

Urac ia Horten b y li pionierami w dzie ­
dz inie budowy bezogonowców o d użym 
wydłużeniu i skosie . Zbudowali ich 60 szt. 
1, ilkunas tu typów . Ponadto zbudowali w 
1936 r. pierwszy szybowiec z tworzyw 
:-: ,.: tucznych, a w 1944 r. pierwsz y szyb o­
w iec z profilem laminarnym (skopiowa­
nym z arneryka11sk icgo samolotu myśliw­
s kiego Musta ng), 

Szybowce Hortc n cec howa! mały opór 
aerodynamiczny, a s tąd duża do:;konałość 
(do 32) , lecz równocześ nie mała sla teczność , 
co kosztowało życie czte rech pilotów clo­
świadczaln ych. 
K s i ążka za w icra szczególow:1 opis d zie­

j ów rozwoju Lcc hniczn ego szybowców Hor­
t e n oraz wic!e fotogra fii i rysunków l<on­
st r ukcyj11yc h . Czqść zam ieszczonych r ysun-
1<:ÓW technicznych tn a napi sy ang ie l ski e, 
gdyż j es t reproduk.o\vana z raportó w ko­
rni s ji alianc:...:i c j zbierającej w 1915 r. 1na­
t c ri a ły o zdobycznyc h samolot.ac h nie­
mieckich. J est to bardzo rzetel ne i wnikli­
.,.,._..c opracowanie le matu. Każdy rozdział 
ks ią'/.kl j es t zaop;-1 trzony ,v o bsze rn e s t resz­
c ze llie w języku an gi l'lsk in1. 

/ \. G, 

MILBE[\RY 1, . : The A vr o CF- 100. Canav 
nouJ{s, ·rorunto, 198 1, ~- 204, format 22 X 
>< 28 cn1, c eno c!oL 24,!15 , 

Książlrn p r zcrl s tawia dzieje 
\V .locie, r ozwoju, produkcji 
111olotu rnyśliwsl<i ego CF-lUil 

I 

budowy, prób 
i użycia ~a­
Can u c l-::, za -

pruj cktowanc~u w Ja tach 1!147+ 194U, a obla­
tanego \V 1!150 r ., którego zbudowano 6!12 
szl uki w latac h JD52+ 195U. a używano do 
l!J8l r. Proble n1y rozwoj u tcehniczncgu sa -
1nolotu pokazano na ::;zczegó lowych rysun­
kach pers pcl,tywicznych. Na rysunkach 
przed s tawiono kons trukcj (; i. wyposażenie 
samolotu oraz wyposażenie kabin . Na ko11-
cu książki zamieszczono wykaz wszys tkich 
egzemplarzy samolotu z podaniem nume­
rów jed nostek , w których służyły, wykaz 
wszystkich katastrof samolotu z poda niem 
nazwhk załóg oraz wykaz j ednostek uży­
wających tych samolotów i nazwiska ko­
lejnych dowódców jednostek. W książce 
m.in. podano wkład· inż. Wacława Czer­
w i11skkgo w rozwiązanie problemów kon­
st rukcyj nych oraz inż. pil. J anusza żura­
kowsl<iego w badania w locie wraz z jego 
słynnym katapultowaniem s ię 23.8 .1954 r. 

A.G. 
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