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25 tysiecy samolotow,
sSmigfowcow i szybowcow
w 40-leciu PRL

W dwudziestoleciu miedzywojennym polski przemyst lot-
niczy zbudowal 4 tys. samolotéw i 1400 szybowcéw —
razem 5400 szt. W latach 1937--1938 produkcja roczna wy-
nosila 400--450 samolotéw 1 250--300 szybowcow oraz
500 silnikow lotniczych. Samoloty byly produkowane w za-
sadzie na potrzeby krajowe. Eksport wynosil tylko 6%o.
W tym czasie tylko 8 krajow mna $wiecie bylo eksporte-
rami samolotow, w tym Polska. Przemyst ten zatrudnial
12 400 pracownikéow.

Uksztaltowanie si¢ koncepcji polskiego przemyslu
lotniczego

Podczas II wojny $wiatowej wiekszo$é polskich wytwor-
ni lotniczych legta w gruzach. Sposrod osmiu wytworni
platowecow i silnikéw zachowaly sie budynki tylko trzech
i to pozbawione obrabiarek. Pozostala tylko nieliczna garst-
ka inzynierow, w tym kilkunastu konstruktoréw. Dzialal-
no$é¢ przemystu lotniczego zostaje zapoczatkowana juz w
drugiej polowie 1944 r. Zapal i tradycje zadecydowaly
o tym, ze w ciggu kilku lat odbudowano przemyst lotni-
czy, wyszkolono nowe kadry i skonstruowano wiele pro-
totypow. W tym czasie krajowe zapotrzebowanie na samo-
loty bylo zaspokajane z demobilu radzieckiego i amery-
kanskiego, a glownym zajeciem przemyslu lotniczego byiy
remonty. Seryjng produkcje samolotow zapoczatkowano
w 1948 r. a rozwinieto w latach 1949--1950. Pierwszym sa-
molotem produkowanym w duzej serii byl licencyjny samo-
lot szkolno-igcznikowy Po-2 oznaczony u nas CSS-13. Zbu-

Rys. 1.

Licencyjny CSS-13, pierwszy samolot budowany po wojnie
w duzej serii (550 szt.)/Licence-built CSS-13, first aircraft built in
great series (550 pcs) after WW II. Foto; Z., Luranc
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25 000 airplanes,

helicopters and gliders
for 40 years
of the Polish People’s

Republic

During the Poland’s twenty years of independence after
World War I, the Polish aircraft industry built 4000 air-
planes and 1400 gliders which totalled 5400 pcs. In the
years 1937--1938 the yearly production amounted to 400450
airplanes, 250300 gliders and 500 aircraft engines. The
airplanes were built, in substance, for the domestic de-
mand. Exports totalled 6% only. At that time, however,
only 8 countries in the world were aircraft exporters and
this included Poland. The aircraft industry employed
12 400 persons.

Shaping of the general outline of the Polish aircraft
industry

During World War II most of Polish aircraft manu-
facturing plants fell into ruin. From among eight airframe
and engine factories, buildings of only three ones escaped
destruction and that stripped of machinery. Only a small
group of engineers, including a dozen or so designers, survi-
ved. Tae activity of the aircraft industry was initiated alre-
ady in the latter part of 1944. Enthusiasm and traditions cau-
sed that the aircraft industry was rebuilt, new personnel was
trained and many prototypes were developed for several
years only. At that time Polish demand for airplanes was
satisfied by purchases from Soviet and American military
stores brought to produce, and the aircraft industry was
employed mainly in repairs. Lot production of airplanes
was started in 1948 and developed in the years 1949--1950.
The first airplane manufactured in large lots was the
training and liaison aircraft Po-2 built under licence and
designated in Poland CSS-13. The total number of these
airplanes made in the years 1949--1955 amounted to 550.
Afterwards, production of the training airplane Junak of
Polish design was started and the number of Junaks built
in the years 1951--1955 totalled 256.

Increase in international tension in connection with the
war in Kcerea caused significant development of the Polish
aircraft industry in the years 1950--1953. Aparat from
expansion of the existing factories at Okecie, at Mielec,
in Rzeszow and in Wroclaw, new manufacturing plants
were established at Swidnik and in Kalisz. Licence pro-
cduction of the following jet fighters was undertaken: from
1952 — LIM-1 (MiG-15), from 1954 — LIM-2 (MiG-15 bis)
and from 1956 — LIM-5 (MiG-17). The change from manu-
facturing of airplanes of mixed design with piston engines
to production of jet airplanes of all metal structure and
jet engines was a significant jump in production methods.
In 1955, satisfaction of Polish demand and release
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Rys. 2. Zbudowano 250 Junakéw 2 (i Junakow 3)/250 of Junak 2
(and Junak 3) trainers have been built. Foto: B. Koszewski

dowano go 550 szt. w latach 1949--1955. Nastepnie urucho-
miono produkcje samolotu szkolno-treningewego Junak ro-
dzimej konstrukeji, ktorego zbudowano 256 szt. w latach
1951-+1955.

Wzrost napiecia migdzynarodowego w zwigzku z wojna
w Korei spowodowal powazng rozbudowe polskiego prze-
mystu lotniczego w latach 1950--1953. Oprécz rozbudowy
istniejgcych zakladow na Okeciu, w Mielcu, Rzeszowie
i Wroclawiu utworzono nowe w Swidniku i Kaliszu. Pod-
jeto produkcje licencyjng odrzutowych samolotéw mysSliw-
skich: od 1952 r. LIM-1 (MiG-15), a nastepnie od 1954 r.
LIM-2 (MiG-15bis) i od 1956 r. LIM-5 (MiG-17). Przejscie
od produkcji samolotéw tlokowych o konstrukcji miesza-
nej do produkeji metalowych samolotow odrzutowych i sil-
nikéw odrzutowych bylo duzym skokiem technologicznym.
Zaspokojenie potrzeb krajowych i spadek napigcia migdzy-
narodowego postawily polski przemys! lotniczy “w 1955 r.
w zupelnie nowej sytuacji. Rozbudowany przemyst mial
duze mozliwosei produkcyjne, wielokrotnie przewyzszajace
potrzeby krajowe. Zaistniala konieczno$é nastawienia tego
przemystu gléwnie na eksport. Od najwiekszego potencjal-
nego nabywcy wyrobow naszego przemystu lotniczego,
Zwigzku Radzieckiego, uzyskano zamoOwienia na licencyj-
ne S$miglowce SM-1 (Mi-1) oraz samoloty wielozadaniowe
Jak-12, Samolotow Jak-12 zbudowano w latach 1956--1960
1196 szt., zas $miglowcow SM-1 1594 szt. w latach 1956
--1965. Natomiast z samolotow rodzimej konstrukeji wypro-
dukowano w latach 1957--1960 242 szt. szkolno-treningo-
wych Bies. Tak zostaly uksztaltowane glowne cechy pol-
skiego przemystu lotniczego, utrzymujace si¢ po dzi$ dzien:
jego eksportowy charakter oraz jako jedna ze specjaliza-
cji — $miglowce, za$ jako druga — samoloty wielozada-
niowe. W koncu lat pieédziesigtych takze powstaje trzecia
specjalizacja polskiego przemysiu — samoloty rolnicze. Zbu-
dowany w 1958 r. rolniczy Gawron, bedacy przerébka samo-
lotu Jak-12M, zostal w latach 1960--1968 wyprodukowany
w serii 325 szt. W koncu lat piecdziesigtych specjalizacja
polskiego przemystu lotniczego w produkecji samolotow
rolniczych i wielozadaniowych oraz $miglowcéw zostala
przyjeta przez Rade Wzajemnej Pomocy Gospodarczej jako
zadanie dla tego przemystu w ramach podzialu zadan
i specjalizacji krajow socjalistycznych. Lata pieédziesigle
wykazaly ponadio potrzebe rownoczesnego realizowania
dwéch programéw przez polski przemyst lotniczy: duzego,
eksportowego, opartego glownie na licencjach oraz male-
go, stuzgcego do zaspokojenia niektérych potrzeb krajo-
wych, opartego na konstrukcjach rodzimych. Programy te
wzajemnie sie wspomagaja, gdyz wyroby licencyjne i ich
polskie przerobki sg rowniez budowane na potrzeby kra-
jowe, zas wlasne konstrukcje takze sg eksportowane i to
czesto w iloSciach wigkszych niz iloSci uzywane w kraju.

Ponad 20 lat ustabilizowanej produkeji

Poczatek lat sze$édziesigtych wuksztaltowal profil pro-
dukeji polskiego przemyslu lotniczego na ponad 20 lat.
W 1959 r. uzyskano licencje na samolot wielozadaniowy
An-2, ktérego pierwsze egzemplarze zbudowano mna po-
czatku 1961 r. W 1964 r. uzyskano licencje na wielozada-
niowy $miglowiec turbinowy Mi-2, ktérego pierwszy egzem-
plarz zbudowano w 1965 r. Oba te wyroby staly sie pod-
stawg dzialalno$ci produkcyjnej i eksportowej polskiego
przemystu lotniczego ma ponad 20 lat. Samolotéw An-2
zbudowano 10000 szt. (wraz z 5000 szt. zbudowanych w
ZSRR daje to liczbe znacznie przekraczajgca rekord pro-

in the international tension put the Polish aircraft industry
in quite a new position. The expanded industry had large
production capability which exceeded many times the
domestic demand. A necessity arose to direct this industry
mainly for exports. Orders for helicopters SM-1 (Mi-1)
and multi-purpose airplanes Jak-12, both made under
licence, were gained from the Soviet Union — the greatsst
potential “purchaser of products supplied by our aircraft
industry. The number of the Jak-12 airplanes built in the
years 1956--1960 was 1196, and, on the other hand, 1594
helicopters SM-1 were made from 1956 till 1965. Moreover,
as regards aircraft of Polish design, 242 training airpl!anes
Bies were manufactured from 1957 till 1960. This was the
way of forming the main features of the Polish aircraft
industry, -persisting till now: its aiming at exports, and
helicopters and multi-purpose airplanes being its two basic
specialities. At the end of 1950’s, the third speciality of
the Polish aircraft industry was developed: agricultural
airplanes. The Gawron ag-plane, built in 1958 as a modi-
fication of the Jak-12M aircraft, was manufactured in the
years 19601968 in series of 325 pcs. At the end of 1950’s,
the specialization of the Polish aircraft industry in pro-
duction of agricultural and multi-purpose airplanes as well
as helicopters 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, moreover,
the need to implement at the same time two programs
by the Polish aircraft industry: a major one, aimed at
exports, based mainly on licences, and a minor one which
was to satisfy some domestic demand and was based on
Polish designs. These programs support each other
because the licence products and modifications of them
made by Polish designers are built for the domestic de-
mands as well, while Polish designs are 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 general outline 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 under this licence was manufactured in 1965.
Both these products became the basic for production and
export activity of the Polish aircraft industry for more
than 20 years. The number of the built An-2 airplanes,
mostly in the agricultural and transport version, reached
10000 pcs (and this number together with the 5000 pcs
manufactured in the USSR makes a total quantity signi-
ficantly exceeding the production record 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 People’s Republic). The number of the
Mi-2 helicopters having been manufactured exceeds 4000 pcs.
So great a production output ranks the factory manu-
facturing the Mi-2 helicopters second in Europe in heli-
copter production, next to the French company Aero-
spatiale.

At the beginning of 1960’s, production of two types of
airplanes designed in Poland was commenced and this
production is still continued: training jet aircraft Iskra
(several hundred pcs have already besn manufactured) and
multi-purpose airplane Wilga (the number of Wilgas made
till now exceeds 750). Though in the latter part of 1960’s
there was an idea to stop the aircraft production, but it

Rys. 3. Pierwsze odrzutowce budowane w Polsce to LIM-1 (MiG 15)
i LIM-5 (MiG-17). Na zdjeciu LIM 5/The first built in Poland
jet-fighters are LIM-1 (MiG-15) and LIM-5 (MiG-17). In the photo
LIM-5. Foto: A. Glass
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dukeyjny w kategorii samolotow transportowych, ktéry
podczas II wojny $wiatowej ustalit samolot Douglas DC-3
Dakota; ponadto wiecej niz 1000 szt. An-2 zbudowano w
ChRL) gléwnie w wersji rolniczej i transportowej. Smiglow-
cow Mi-2 wyprodukowano ponad 4000 szt. Produkcja ta
stawia zaklad produkujacy $miglowce Mi-2 na drugim
miejscu w Europie w produkcji Smiglowcow, po francuskiej
wytworni Aerospatiale.

Na poczatku lat sze$édziesiatych weszly tez do produkeji
dwa samoloty rodzimej konstrukecji, ktére wecigz sie pro-
dukuje: szkolno-treningowa odrzutowa Iskra (zbudowano
kilkaset szt.) i wielozadaniowa Wilga (zbudowano ponad
750 szt.). Choé w drugiej polowie lat sze$édziesigtych za-
mierzano likwidowaé¢ produkcje lotniczg, mie doszlo jednak
do tego i nie odbilo sie to nawet ma wielko$ci produkcji
lotniczej. Jedynie wytwornia WSK-Okecie miala w latach
19691970 zmniejszong produkcje lotniczg, lecz w 1971 r.
zmienily sie decyzje na ten temat.

Nowe impulsy do rozwoju

31 grudnia 1970 r. zostalo podpisane polsko-radzieckie
porozumienie o rozwoju dostaw samolotow i $miglowcow
polskiej produkcji do ZSRR. W wyniku tego powstal pro-
gram opracowania nowych typoéw samolotéw i $Smiglowcow,
ktore mialy zastgpi¢ dotychczas produkowane. Na nastepce
samolotu rolniczego An-2 wytypowano odrzutowy samolot
rolniczy oznaczony PZL-M15, za§ na nastepce $miglowca
Mi-2 $miglowiec PZL W-3 Sokoél Przy projektowaniu tych
konstrukcji zapewniono pomoc konstruktoréw radzieckich.
Do napedu wytypowano silniki konstrukcji radzieckiej. Od-
rzutowy samolot rolniczy MI15 wykonatl pierwszy lot w
1974 r.,, a do produkcji wszedt w 1975 r. Miat on zastgpié
samoloty An-2. Samolot MI15 wykazal dobre wilasciwosci
pilotazowe oraz mial bardzo udane urzgdzenia agrolotni-
cze. Jednakze po trzech latach produkcje jego zakonczo-
no, po zbudowaniu 175 szt. zamiast planowanych 2000.
Pierwszg tego przyczyng bylo przyjecie koncepcji napedu
odrzutowego do tego samolotu przed 1973 r., tj. przed
kryzysem paliwowym. Gwaltowny wzrost cen paliwa nie-
korzystnie zwiekszyl koszty eksploatacji samolotu, dla kto-
rego zuzycie paliwa wynosilo 450 1/h. Druga przyczyng
byla precyzyjna aparatura agrolotnicza wymagajgca nawo-
zo6w sztucznych o bardzo réwnomiernej wielkos$ci granulek.
Tymczasem w rzeczywistych warunkach eksploatacji wy-
slepujgce czesto zawilgocenie nawozow nie pozwolilo na
spelnienie tego warunku. Budowa tego samolotu, bedaca
jednym 2z najwiekszych programoéw polskiego przemystu
lotniczego, nie data sukcesu produkcyjnego. Doswiadczenia
zebrane przy tej okazji owocujg przy budowie nastepnych

Rys. 4. Okolo 1200 samolotéw Jak-12 zbudowano z licencji/About
1200 Jak-12 aicraft have been built under licence. Foto: W. Hotys$

Rys. 5. Pierwszy polski samolot rolniczy PZL-101 Gawron (325 szt.)/
/PZL-101 Gawron — first Polish ag-plane (325 pcs). Foto: W. Holy$
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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-Okecie factory reduced their production output in
the years 1969-+-1970 but in 1971 the relevant decisions
were changed.

New stimuli for development

On 31st December 1970 a new Polish-Soviet agreement
on increase in deliveries of airplanes and helicopters of
Polish make to the USSR, was signed. This resulfed in
arising of a program to develop new types of airplanes and
helicopters which were to replace those manufactured until
then. The An-2 ag-plane was to be replaced by an agri-
cultural jet aircraft designated PZL-M15 and the successor
to the Mi-2 helicopter was to be the PZL W-3 Sokoél.

Rys. 6. Szkolno-treningowy 'TS-8 Bies (250 szt.)/T%-8 Bies trainer
(250 pcs). Foto: W. Garbarczyk

Rys. 7. Transportowy 1 rolniczy An-2, ktorego zbudowano w
Folsce 10 000 szt./10 000 An-2 transport and ag-planes have been built
in Poland

During design works at the new airplane and helicopter,
assistance of Soviet designers was secured. As propulsion
units, engines of Soviet design were chosen. The agri-
cultural 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 agriculturai equipment, However, the production
of this aircraft was stopped after three years and after
making 175 airplanes instead of planned 2000 pcs. The
first reason for this was assumption of the idea of jet
propulsion for 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 agricultural equip-
ment of this aircraft, requiring very uniform grain size, of
the fertilizers. Meanwhile, moistening of the {fertilizers,
occurring frequently in actual operational conditions made
it impossible to meet this requirement. Development of
this airplane, making one of the greatest programs of the
Polish aircraft industry, did mnot result in production
success. The experiences gathered on this occasion bear
{ruits, however, at development of next airplanes. The
other design, i.e. the PZL W-3 Sokéi helicopter, is now
prototype-tested and is planned to be manufactured. Since
the agricultural version of the An-2 was not replaced by
the MI15 aircraft, ordering of the former has been pro-
longed till 1985. In 1979, a prototype of a version of the
An-2 with 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



Rys. 8. Pierwszy polski odrzutowiec treningowy TS-11 Iskra/TS-11
Iskra, the first Polish designed jet trainer

samolotéw. Druga konstrukcja, $miglowiec PZL W-3 Sokol,
znajduje sie¢ na etapie prob prototypowych i przewidziana
jest do produkcji. Wobec niezastapienia wersji rolniczej
samolotu An-2 przez samolot M15, zamoéwienia na samo-
loty An-2 zostaly przediuzone do 1985 r. Poniewaz w 1979 r.
powstat w Zwigzku Radzieckim prototyp odmiany An-2
z silnikiem turbosmiglowym, oznaczony An-3, ktory spei-
nia wymagania stawiane nastgpcy An-2 — w 1983 1. zo-
staly przeprowadzone rozmowy polsko-radzieckie nt. pro-
dukcji tego samolotu w Polsce w drugiej polowie lat osiem-
dziesigtych. Natomiast na nastgpce wersji transportowej
An-2 zostal wytypowany dwusilnikowy turbosmiglowy sa-
molot An-28. W 1978 r. zostata zawarta umowa w sprawie
uruchomienia jego produkcji w Polsce. W 1983 r. zostaly
zbudowane pierwsze egzemplarze An-28, ktore pierwsze loty
wykonaly w 1984 r.

W drugiej polowie lat siedemdziesigtych program pro-
dukcji eksportowej zostal wzbogacony o nowg forme —
produkcje kooperacyjng przy aerobusie I1-86. W 1977 r.
zostala zawarta umowa o wspolpracy i w tymze samym
roku dostarczono pierwsze usterzenia zbudowane w Polsce.
Polski przemyst lotniczy wykonuje ok. 12% struktury sa-
molotu: usterzenia, sloty, klapy wraz z wysiegnikami, lotki
i wysiegniki silnikowe. Produkcja ta, stawiajaca bardzo
wysokie wymagania i w zwigzku z tym wykonywana
przez obrabiarki numerycznie sterowane, podniosla poziom
wykonawstwa w naszym przemysle.

Przyjety w latach siedemdziesigtych plan rozwoju pro-
dukeji lotniczej przewidywal roéwniez zaspokojenie potrzeb
krajowych. W tym celu powstal w 1973 r. samolot rolniczy
PZL-106 Kruk, ktérego w latach 1976--1981 zbudowano 150
szt.,, z czego czes$¢ na eksport. Z mysla o eksporcie do USA
i Kanady powstal w 1976 r. samolot rolniczy Dromader,
produkowany od 1978 r. Zbudowano go ponad 250 szt
glownie na eksport. Znalazl on juz nabywcow w 15 kra-
jach. Na potirzeby krajowe budowane sg prototypy samo-
lotow szkolno-treningowych PZL-130 Oriik i PZL-M2§
Iskierka, z ktéorych jeden ma by¢ wybrany do produkcji.
Obloty prototypéw tych samolotow sa przewidziane na
1984 r.

Krajowe zapotrzebowanie na samoloty szkolne dla aero-
kiuoéw ma zaspokoi¢ produkcja samolotu Koliber. Jest to
zmodyfikowana odmiana samolotu francuskiego Rallye
160ST. Prawa do produkcji tego samolotu w 1976 r. mabyl
polski przemyst lotniczy w zamian za produkcje okreslonej
liczby elementow dostarczonych wytwdrni francuskiej
SOCATA. Konieczne bylo dostosowanie samolotu do pol-
skich materialow, morm 1i technologii, aby samolot nie
wymagai importu materialéw i czg$ci. Koliber znajduje

sig w produkcji.

W 1977 r., splacajgc produkcja elementéow, polski prze-
myst lotniczy nabyl prawa do wytwarzania dwusilniko-
wego amerykanskiego samolotu siuzbowego Piper Se-

Rys. 9. Wielozadaniowy PZL-104 Wilga 35 (750 szt.)/PZL-104 Wilga 35
multi-purpose aircraft (750 pcs). Foto: J. Jedrzejewski
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of this aircraft in Poland in the latter part of 1980’s. On
the other hand, a twin-engined turbo-prop airplane An-28
was chosen to replace the transport version of the An-2.
The agreement on starting up production of this aircraft
in Poland was concluded in 1978. The first An-23 airplanes
were built in 1983 and the first flight tests of them were
performed in 1984.

In the latter part of 1970's the program of export pro-
duction was enriched by adding a new form, i.e. coope-
ration at production of the I1-86 airbus. The agreement on
this cooperation was concluded in 1977 and in the same
year the first control surfaces made in Poland were deli-
vered to the customer. The Polish aircraft industry manu-
factures approx. 12% of the structure of this airplane:
control surfaces, slats, flaps with outriggers, ailerons and
engine pylons. This produclion, imposing very stringent
requirements and, therefore, performed with the use of
numerically controlled machine tools, raised the work-
manship level in our industry.

The aircraft production development plan, assumed in
1870’s, provided also for satisfying the domestic demand.
To realize this, in 1973 an agricultural airplane PZL-106 Kruk
was developed, and the number of Kruks built in the years
19761981 reached 150, a part of which being exported.
In 1976 an ag-plane Dromader was designed, as intended
to be exported to the USA and Canada, and its production
was commenced in 1978. More than 250 airplanes of this
type have already been manufactured, mainly for export.
They were bought by customers from 15 countries. To
satisfy domestic demand, prototypes of training airplanes
PzI.-130 Orlik and PZL-M23 Iskierka are being built and
one of these types is to be chosen for production. Test
flights of these prototypes are planned to be carried out
in 1934.

The domestic demand for training airplanes for aero-
clubs is to be satisfied by production of an airplane Koli-
ber. It is a modified version of the French Rallye 100ST
aircraft. The right for production of this aircraft was
purchased by the Polish aircraft industry in 1976 in ex-
change for production of certain quantity of components
supplied to SOCATA, a French company. It was necessary
to adapt this airplane for Polish materials, standards and
production methods so that the airplane required no
imports of materials and components. At present the
Koliber is being manufactured.

In 1977, the Polish aircraft industry purchased the right
to manufacture an American {win-engined executive

aircraft Piper Seneca II, paying the dues 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
it was named Mewa.

engines manufactured in Poland,

R N

Rys. 10. Rolniczy PZL-106A Kruk (150 szt.)/PZL-106A Kruk ag-plane
(150 pcs) ot

Until now, the information lot of this aircraft has been
made. Further work at eliminating imports of equipment
for this airplane is carried on because of difficulties con-
nected with purchasing individual items of the equipment
in the USA. After completion of this work, production of
the Mewa will be able to be started up.

The development in aircraft production discussed above
was connected, of course, with appropriate development in
production of aircraft engines, equipment and accessories.

Some numerical data

During the forty years of existence of the Polish
People’s Republic, the Polish aircraft industry manufactured
the total number of airplanes, helicopters and gliders
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Polski przemyst lotniczy/Polish aircraft industry

neca II. Zapotrzebowanie na taki samolot zglosilo lot-
nictwo sanitarne. Po dostosowaniu samolotu do polskich
materialow i budowanych w Polsce silnikow otfrzymal on
nazwe Mewa. Wykonano seri¢ informacyjna tego samo-
lotu. Prowadzone sg dalsze prace nad wyeliminowaniem
importu wyposazenia, ze wzgledu na trudnodci, jakie istnie-
ja z zakupem ich w USA. Po zakonczeniu tych prac bedzie
mogla by¢ podjeta produkcja Mewy.

Omowiony wyzej rozw6j produkeji samolotow oczywiscie
wigzal si¢ z odpowiednim rozwojem produkcji silnikow lot-
niczych oraz wyposazenia i osprzgtu.

Kilka liczb

W czterdziestoleciu PRL polski przemyst lotniczy wypro-
dukowal lgcznie ponad 25900 samolotow, $Smiglowcow
i szybowecow, w tym ok. 15500 samolotow, ponad 5750
$miglowcow i 4670 szybowcow, a do tego 50600 silnikow
lotniczych. Produkcja ta rozwijala sie pod wzgledem liczby
produkowanych rocznie samolotéw 1 $émiglowcodw dosé
szybko w latach 1949--1959, osiggajac pierwszy chwilowy
szczyt w 1959 r. Nastepny szczyt ilo$ciowy produkeji wy-
stapil w latach 1972--1973. Ogo6lnie w ciggu ostatniege
25-lecia pod wzgledem ilo$ciowym produkecja stale byia
wysoka. Chwilowe zmniejszenie ilo$ciowe produkeji wy-
stepowato w latach 1951, 1956, 1960, 1966, 1977 i 1982, gdy
intensywnie przygotowywano produkcje nowych wyrobow.
Natomiast w zwigzku z produkcja samolotow i Smiglowcow
o coraz bardziej skomplikowanej konstrukcji, warto$é¢ pro-
dukcji liczona w cenach stalych stale rosta. Przez wiele
lat rosto tez zatrudnienie w przemy$le lotniczym, ktore
w ostatnim piecioleciu bylo rzedu 86 tys., wliczajgc w to
rowniez zaklady nalezgce do tego przemyslu a zajmujgce
sie produkcjg nielotnicza (silniki wysokoprezne, motocykle).
Specyfika polskiego przemyslu lotniczego jest to, ze w jego
sktad wchodzg takze zaklady przemyslu pomocniczego, co
wplywa na liczhe pracownikow.

Konstrukeje rodzime i licencje

W latach 1944--1970 zapotrzebowanie na konstrukcje ro-
dzime bylo do$é nieréwnomierne. Jeszcze przed zakohcze-
niem wojny oraz w pierwszym okresie po wojnie pawstalo
kilka biur konstrukcyjnych. Ze zbudowanych tam prototy-
pow, kilka doczekalo sie serii informacyjnej, a tylko szkol-
no-treningowy Junak wszedl do produkcji. W czasie szyb-
kiej rozbudowy przemystu w 1950 r., biura te rozwigzano,
tworzac je w polowie lat pieédziesiatych od nowa. Wyni-
kiem ich priicy byly samoloty Bies, Iskra i Wilga — pro-
dukowane seryjnie. W polowie lat sze$édziesiatych dazenia
do likwidacji produkeji lotniczej w pierwszym rzedzie od-
bily sie na biurach prototypowych. Od 1970 r. biura proto-
typowe maja pozycje ustabilizowang i wynikiem ich pracy
bylo przekazanie do produkcji samolotéw rolniczych Kruk,
M15 i Dromader oraz budowa prototypéw $miglowca Sokol
i samolotéw szkolno-treningowych Orlik i Iskierka. Po-
nadto dzielem biur prototypowych byly liczne wersje wyzej
wymienionych samolotéw budowanych seryjnie.
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exceeding 25900, which is composed of approx. 15500 air-
planes, more than 5750 helicopters and 4670 gliders, and
besides, 50600 aircraft engines. As regards the numbers
of airplanes and helicopters manufactured every year, this
production developed quite fast in the years 1949--1959
reaching its first peak in 1959. The next quantitative pro-
duction peak took place in the years 1972--1973. In general
during the recent 25-year period, the production, in terms
of quantities, was high for all the time. Temporary quan-
titative reductions in production took place in 1951, 1956,
1960, 1966, 1977 and 1982, when production of new models
was prepared with increased intensity. On the other hand,
the manufactured airplanes and helicopters were charac-
terized by more and sophisticated design, therefore the
production value, as calculated in constant prices, grew
incessantly. For many years, the number of employees of
the aircraft industry increased as well, reaching approx.
86 000 people in the recent five-year period, including also
the manufacturing plants belonging organizationally to this
industry but carrying on non-aircraft production (diesel
engines, motorcycles). It is a specific feature of the Polish
aicraft industry that it includes auxiliary factories and
this affects the number of employees.

Polish designs and licences

In the years 19441970, the demand for Polish designs
was rather irregular. A few design offices were established
even before the war was over and in the early post-war
period. Several prototypes from among those built by those
offices reached the pilot lot stage but only the trainer
Junak was manufactured in series. During the fast deve-
lopment of industry in 1950 those offices were dissolved
and in the mid 1950’s they were established again. The
work performed by those offices resulted in airplanes Bies,
Iskra and Wilga which were manufactured in lots. In the
mid 1960’s the trend to liquidate the aircraft production
affected, first of all, the design offices where prototypes
were built, but from 1970 the position of these offices got
stabilized and their work resulted in directing ag-planes
Kruk, M15 and Dromader to production and in building
prototypes of a helicopter Soké6l and training airplanes
Orlik and Iskierka. Moreover, these offices developed
numerous versions of the airplanes mentioned above, manu-
factured in lots.

Development in design manufactured under licence was
another problem. Already the first licence airplane, CSS-13,
had an ambulance version of Polish design, designated
S-13. A Polish agricultural version of the Jak-12M air-
plane was the Gawron, an ambulance version of the SM-1
helicopter was the SM-2 developed in Pocland 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 versions of the Mi-2 helicopter as well
as a dozen or so versions of the An-2 airplane. Moreover,
work performed by those offices resulted in expanding
the time between overhauls of products of the Polish
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Rys. 12. Rozw6j liczby produkowanych samolotéw i émiglowcéw/
/Evolution of total number of aircraft built yearly



Osobnym problemem byt rozwo6j konstrukcji produkowa-
nych z licencji. Juz pierwszy samolot licencyjny, CSS-13,
mial polska wersje sanitarng oznaczong S-13. Polska od-
miang rolnicza samolotu Jak-12M byl Gawron, odmiang
sanitarng smiglowca SM-1 — opracowany u nas SM-2, za$
odmiang Mi-2 z innym napedem jest smiglowiec Kania.
7 samolotu LIM-5 wywodzily sie jego polskie odmiany
LIM-5M i LIM-6bis. Nasze biura konstrukcyjne opracowaly
spora liczbe wersji $miglowca SM-1 oraz 24 wersje smigtow-
ca Mi-2 i kilkana$cie wersji samolotu An-2. Ponadto wyni-
kiem prac tych biur bylo przediuzenie okresu migdzyre-
montowego produkowanych wyrobéw (np. u An-2 z 900 do
2000 h). O ile w latach 1947--1965 przemyst brat nowe
licencje co 45 lat, to po 1965 r. byla 12-letnia przerwa
zakonczona podjeciem produkcji kooperacyjnej elementow
aerobusu Ii-86 i produkcji samolotu lokalnego transportu
An-28. Przerwa ta wigzala si@ z planowanym wprowadze-
niem do produkcji na eksport konstrukeji zaprojektowa-
nych w Polsce.

(]

aviation industry (e.g. in the case of the An-2 airplane the
TBO was increased from 900 h to 2000 h). While in the
years 1947--1965 the Polish aircraft industry purchased new
licences every 4 to 5 years, after 1965 this was followed
by a 12-year period without buying new licences, finished
with undertaking of cooperating production of components
for the Ii-86 airbus and production of the An-28 aircraft
for local transport. This 12-years’ interruption was con-
nected with the planned introduction of Polish designs to
export production.

Purchasing of Soviet licences was aimed at development
of export 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
right to manufacture piston engines for these two 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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Rys. 13. Produkcja polskiego przemysliu lotniczego 1946--1984/Polish aircraft industry production 19461984
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Nabywanie licencji radzieckich mialo na celu produkcje
na eksport, natomiast uzyskanie praw licencyjnych na sa-
moloty Koliber i Mewa mialo stuzy¢ zaspokojeniu potrzeb
krajowych, podobnie jak uzyskanie praw do produkcji sil-
nikéw tlokowych do tych dwéch samolotow.

Oceniajgec dorobek biur konstrukcyjnych w minionym
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Rys. 14. Wzrost wartoéci produkcji polskiego przemystu lotnicze-
go/Increase in value of Polish aircraft industry production

40-leciu trzeba widzieé nie tylko rodzime prace prototy-
poéw, lecz *akze rozwdj samolotow i $miglowcdw licen-
cyjnych.

Oplacalno$é produkceji lotniczej

Oplacalno$é¢ produkcji najlatwiej okre$li¢é na podstawie
procentu zysku. Nie dysponujac odpowiednimi danymi na
ten temat, sprobujmy wyciggngé wnioski z liczb, ktore
zostaly podane do wiadomosci.

Inwestycje w minionym 40-leciu w przemysle lotniczym
nie byly duze, gdyz wymnosily ok. 8% wartoéci produkcji.
Wynika stagd dos$é¢ szybki zwrot poniesionych nakladéw na
uruchamianie nowej produkecji.

Rys. 15. Produkcja Dromadera/Production of Dromader ag-plane

Rys. 18. Zbudowano ponad 250 rolniczych Dromaderé6w/Over 250
Dromader ag-plane have been built. Foto: W. Garbarczyk
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development work at airplanes and helicopters made under
licences.

Profitability of aircraft preduction

The easiest way to determine production profitability
is to consider the percentage profit. As the relevant data
are not available, let’s draw conclusions from the nume-
rical data which have been published.

During the past 40-year period the investments in the
aircraft industry were not very large, amounting to approx.
8% of the production value. This resulted in relatively
fast recovery of the capital expended for starting up new
production.

Such a type of production, where value of materials is
significantly increased owing to know-how and manu-
facturing methods applied, is recognized to be the most
profitable one. Aircraft structures are made mainly from
duraluminum and partly from steel, titanium and plastics.
To show, how much the value of 1 kg of an aircraft
structure may increase depending on the know-how and
production process applied, prices of 1 kg of the empty
weight of aircraft manufactured in Poland are given
below:

Rys. 17. Szkolno-sportowy PZL-110 Koliber/PZL-110 Koliber training
aircraft

Rys. 18. Sanitarny PZI-M20 Mewa/PZL-M20 Mewa
aircraft. Foto: W. Holys

ambulance

X &

do ktorego produkuje sig usterzenie w

Rys. 19. Aerobus Ii-86,
Polsce/Il-86 airbus for which the tail unit is built in Poland.
Foto: A. Glass
An-2 airplane 31388 zl/kg;
MI18 airplane 8330 zl/kg;

25 643 zl/kg;
29 757 zl/kg;

8010 zl/kg;
19 614 zl/kg.

I1-86 airplane

An-28 airplane
Mi-2 helicopter
W-3 helicopter

LT

Exports

As mentioned above, the Polish aircraft industry is aimed
at exports. During the past 40-year period, more than
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Produkcja, w ktérej material podnosi wysoko swg war-
tosé dzieki wniesionej my$li konstrukeyjnej oraz techno-
logii zaliczana jest do najbardziej optacalnych. Konstruk-
cje lotnicze w gléwnej mierze wykonywane sg z duralu,
czeSciowo ze stali, tytanu i tworzyw sztucznych. Dla po-
ré6wnania ile moze wzrosngé warto§é 1 kg konstrukeji lot-
niczej w zalezno$ci od wkitadu my$li i technologii podajemy
ceny 1 kg masy wilasnej produkowanych u nas wyrobow:

— samolot An-2 — 3188 zi/kg,

— samolot M18 — 8330 zl/kg,

— samolot Ii-86 — 25643 zi/kg,

— samolot An-28 — 291757 zi/kg,

— $miglowiec Mi-2 — 8010 zt/kg,

— $miglowiec W-3  — 19614 zl/kg.
Eksport

Jak juz wspomniano, polski przemyst lotniczy nastawio-
ny jest na eksport. W minionym 40-leciu ponad 90% wy-
produkowanych smigtowcow, ok. 72% samolotow, ponad
85% silnikow lotniczych (zaréwno w wyrobach, jak i od-
dzielnie) i 50% szybowcoéw zostalo wyeksportowanych.
Obecnie jest eksportowane ponad 90% $miglowcow, ok.
90% samolotow i ok. 70% szybowcow. Pod wzgledem war-
toéci stanowi to ok. 90% naszej produkcji lotniczej.

Giléwnym rynkiem zbytu dla naszych wyrobéw lotni-
czych jest ZSRR. Eksport do Zwigzku Radzieckiego sta-
nowi obecnie blisko 90% naszego eksportu lotniczego. ZSRR

3

An-28
w produkcji/An-28 transport aircraft being now in production. Foto:
A. Glass

Rys. 20. Transportowo-pasazerski znajdujgcy sig obecn'e

Rys. 21. Rolniczy turbinowy An-3 bedzie produkowany w PZL-Mie-
lec{Tlhe turbine-propelled An-3 ag-plane will be built in PZL-
-Mielec

Rys. 22. SM-1 (Mi-1) pierwszy produkowany w Polsce $miglowiec
(1594 szt.)/SM-1 (Mi-1), the first helicopter manufactured in Poland
(1594 pcs). Foto: A. Glass

90% of the total number of helicopters manufactured,
approx. 72% of airplanes, more than 85% of aircraft engines
(both installed in complete products and sold separately)
and 50% of gliders were sold abroad. At present the rate
of exports amounts to more than 90% of helicopters,
ca 90% of airplanes and ca 70% gliders. In terms of value,
this makes approx. 90% of the Polish aircraft production.

The main market for Polish aircraft products is the
USSR. At present the exports to the Soviet Union make
nearly 90% of Polish aircraft exports. The USSR pur-
chased more than 10000 airplanes (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 more than 3000 Mi-2) and approx. 400 gliders,
which totals ca. 15000 airplanes, helicopters and gliders.
This makes ca. 70% of airplanes, ca. 80% of helicopters
and ca. 10% of gliders built in Poland during the past
40-year period. Moreover, the USSR bought ca. 23000
aircraft engines, apart from those installed in airplanes
and helicopters.

Rys. 23. Smiglowiec Mi-2, ktérego zbudowano ponad 4000 szt./Over
4000 Mi-2 helicopters have been built. Foto: A, KardymoWicz

Rys. 24. Produkcja $miglowcdédw Mi-2/Production of Mi-2 helicopters

Vot

Rys. 25. Smiglowiec PZL Kania napedzany silnikami Allison/Alli-
son-powered PZL Kania helicopter
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zakupit ponad 10000 samolotéw (w tym ponad 8000 An-2,
ponad 1000 Jak-12 i ponad 300 Wilg), ponad 4600 $Smiglow-
coOw (w tym ok. 1500 Mi-1 i ponad 3000 Mi-2) oraz ok.
400 szybowcow, czyli lgcznie ok. 15000 samolotéw, Smigtow-
coOw i szybowcow. Stanowi to ok. 70% zbudowanych w
40-leciu PRL samolotéw, ok. 80% zbudowanych $miglowcow
i ok. 10% szybowcéw. Ponadto ZSRR zakupit ok. 23000
silnik6w lotniczych, oprécz zabudowanych w samolotach
i $miglowcach.

Nastepne miejsca wéréd nabywcdéw naszego sprzetu lot-
niczego zajmujg takie kraje socjalistyczne jak: NRD,
Wegry, Bulgaria i Kuba. Np. NRD zakupila wiele Wilg,
94 Kruki oraz sporg liczbe szybowcoéw Pirat, Bocian i Jan-
tar, a obecnie kupuje Puchacze i rolnicze Dromadery.
Wegry oprécz Wilg i szybowcow zakupily 45 Dromaderow.
Kuba zakupila 32 Dromadery, a Bulgaria 18.

Samoloty An-2 byly eksportowane do Afganistanu, Bul-
garii, Czechostowacji, Egiptu, Francji, Grecji, Holandii,
Indii, Iraku, Jugositawii, NRD, Mongolii, PIn. Korei, Ru-
munii, Sudanu, Tunezji, Turcji, Wenezueli, Weggier, Wik.
Brytanii i Wietnamu. Smiglowce Mi-2 byly eksportowane
do: Czechostowacji, NRD, Rumunii, Wegier. Samoloty Wilga
znalazly nabywcow w 19 krajach (oprécz Polski i ZSRR):
Austrii, Belgii, Bulgarii, Czechoslowacji, Egipcie, Hiszpanii,
Indonezji, Jugoslawii, Kanadzie, Kubie, NRD, RFN, Ru-
munii, Szwajcarii, Turcji, USA, Wenezueli, na Wegrzech
i w Wlk. Brytanii. 15 krajow zakupilo Dromadery: Bulgaria,
Czechostowacja, Francja, Grecja, Jugoslawia, Kanada,
Kuba, Maroko, NRD, Suazi, Trynidad, Turcja, USA, Wene-
zuela, Wegry.

Polskie szybowce uzywane sg w 40 krajach. W latach
osiemdziesigtych mnabywcami polskich szybowcéw oprocz
ZSRR byly: Austria, Argentyna, Brazylia, Kanada, NRD,
Szwajcaria, Szwecja, Wegry i Wlk. Brytania.

Rola RWPG

Omawiajgc rozwdj polskiego przemystu lotniczego nie
mozna pomingé¢ jego udzialu we wspoéipracy miedzynaro-
dowej. W szczegolnos$ci nalezy podkres$li¢ role Rady Waza-
jemnej Pomocy Gospodarczej w rozwoju dzialalnosci pol-
skiego przemyslu lotniczego. Juz 35 lat RWPG koordynuje
sprawy produkcji lotniczej w krajach socjalistycznych, usta-

Rys. 26. Smigtowiec PZL SokO6lVPZL Soko6! helicopter

Rys. 27. Szybowiec klasy klubowej SZD-30 Pirat, ktoérego zbudo-
wano 813 szt./Over 813 SZD-30 Pirat club class gliders have been
built. Foto: A. Glass
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Next important purchasers of Polish aircraft products
are such socialist countries as GDR, Hungary, Bulgaria
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 Dromaders and
Bulgaria — 18 airplanes of this type.

An-2 airplanes were exported to Afghanistan, Bulgaria,
Czechoslovakia, Egypt, France, Greece, Holland, India,
Iraq, Yoguslavia, GDR, Mongolia, North Korea, Romania,
Sudan, Tunisia, Turkey, Venezuela, Hungary, UK and
Vietnam. Mi-2 helicopters were sold to Czechoslovakia,
GDR, Romania, Hungary. Wilga airplanes found purcha-
sers in 19 countries (apart from the Poland and USSR):
Austria, Belgium, Bulgaria, Czechoslovakia, Egypt, Spain,
Indonesia, Yugoslavia, Canada, Cuba, GDR, FRG, Romania,
Switzerland, Turkey, USA, Venezuela, Hungary and UK.
Dromaders were bought by 15 countries: Bulgaria, Cze-
choslovakia, France, Greece, Yugoslavia, Canada, Cuba,

Marocco, GDR, Swaziland, Trinidad, Turkey, USA, Vene-
zuela, Hungary.

Rys. 28. Zbudowano ponad 645 dwumiejscowych Bociandéw/Over
645 Bocian two-seaters have been built

Rys. 29. Zbudowano ponad 540 szybowcédw Jantar Standard/Over
540 Jantar Standard gliders have been built. Foto: W. Gorgolewskt

Polish gliders are used in 40 countries. In 1980’s Polish
gliders were bought by the following countries (apart from
the USRR): Austria, Argentina, Brasil, Canada, GDR,
Switzerland, Sweden, Hungary and UK.

Role of the CMEA

When discussing development of the Polish aircraft in-
dustry, it is impossible to ignore its share in international
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 for which the CMEA has been coordinating the
affairs of aircraft production within socialist countries,
appointing the division of labour, i.e. specialization of
production, and production tasks determining export pos-
sibilities for the future. The CMEA plays also certain role
in formulating requirements for future products. The
Aeronautical Commission of the Technical Council of the
CMEA, in which Polish specialists participate as well,
works out technical specifications for airplanes and heli-
copters for civil aviation. It is this Commission, at whose



lajagc podzial -zadan, czyli specjalizacje produkcji, oraz
zadania produkcyjne okre$lajgce przyszie mozliwosci eks-
portowe. RWPG odgrywa tez role w formulowaniu wyma-
gan stawianych przysziym wyrobom. Komisja Lotnicza
Rady Technicznej RWPG, w ktérej uczestniczg tez i nasi
specjaliSci opracowuje warunki techniczne na samoloty
i $Smiglowce dla lotnictwa cywilnego. Z inicjatywy tej Ko-
misji powstajg. obecnie wspolne dla krajow RWPG prze-
pisy budowy cywilnego sprzetu lotniczego.

Zamierzenia

- Produkcja seryjna samolotéw rolniczych i transportowych
An-2' bedzie prowadzona co najmniej do 1985 r. i ma hyé
nastepnie zastgpiona przez wersje turbo$miglowg tego sa-
molotu oznaczong An-3, na ktorg jest zgloszone zapotrze-
bowanie do konca lat osiemdziesigtych. Rozpoczeta obecnie
produkcja samolotéw lokalnego transportu An-28 ma za-
pewniony zoyt do 1920 r. Produkcja samolotow rolniczych
Dromader jest kontynuowana. Préby przechodzi Dromader
Mini, a w budowie znajduje si¢ Dromader Super, ktory
ma. mie¢ wersje turbosmiglowg. Na samolotach rolniczych
Kruk A znajdujgcych sie u uzytkownikow przeprowadza
sie wymiane silniké6w na korzystniejsze reduktorowe zamie-
niajgc samolot na wersje Kruk AR. Do produkcji zostala
przygotowana wersja ulepszona tego samolotu Kruk BR.
Na Wilge w wersjach 35 i 80 sg zamoOwienia i samolot
bedzie jeszcze przez kilka lat w produkeji. Opracowywana
jest ulepszona jej odmiana. Szkolny Koliber dopiero wszedi
do produkcji dla polskich aeroklubdéw. Po 1985 r. prze-
widywane jest rozpoczecie produkecji samolotu szkolno-tre-
ningowego Orlik lub Iskierka. Dwusilnikowa sluzbowa
Mewa wejdzie do produkcji dopiero po zastapieniu wypo-

Rys. 30. Szybowiec klasy otwartej SZD-42-2 Jantar 2B (164 szt.)/
/Jantar 2B open-class glider (164 pcs). Foto: M. Lempart

sazenia importowanego krajowym. W produkeji nadal znaj-
duje sie odrzutowa szkolno-treningowa Iskra. Kontynuowa-
na pedzie kooperacyjna produkcja elementow do aerobusu
1i-86, a nastepnie zostanie podjeta produkcja elementow
do aerobusu Ii-96.

Planowana jeszcze na Kkilka lat produkcja $Smigloweow
Mi-2 po 1985 r. ma by¢ zastgpiona produkcjg $Smiglowcow
W-3 Sokol. Rownolegle do produkeji Mi-2 ma byé prowa-
dzona produkcja odmiany tego $émiglowca nazwanej Kania.
“W dziedzinie szybowcéw pedstawowymi wyrobami w
1984 r. sg: mowo wprowadzony do produkceji szybowiec
klasy Klub SZD-51-1 Junior, szybowiec klasy . standard
SZD-48-3 Jantar Standard 3 (produkowany od 1983 r.), szy-
bowiec klasy otwartej SZD-42-2 Jantar 2B oraz dwumiej-
scowy szybowiec szkolno-treningowy SZD-50-3 Puchacz.
W proéobach znajdujg sie prototypy szybowca 15-metrowego
SZD-52 Krokus (klasy zawodniczej i klasy standard).

-Z. produkcjg samolotow i $miglowcow oczywiscie wiaze
sig. produkcja odpowiednich silnikow, wyposazenia i osprze-
tu. Do $migiowca Sokoél i samolotu An-28 zostaia urucho-
miona produkeja silnikéw turbinowych PZL-10W i PZL-10S,
ktore sg licencyjng odmiang silnika TWD-10,

Prawie 75 lat ftradyeji

Przy okazji 40-lecia przemystu lotniczego w PRL warto
wspomnieé¢, ze polskie wytwoérnie lotnicze PZL powstaly
w- 1928 r., czyli majg ponad 55 lat dorobku; zas tradycje
przemysitu lotniczegor w Polsce licza prawie 75 lat, gdyz
w: 1910 r. rozpoczeta zostala budowa  pierwszej polskiej
wytworni samolotow Awiata w Warszawie.
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suggestion civil aircraft airworthiness regulations, cemmon
for the CMEA countries, are being worked out.

Plans for future

The lot production of agricultural and transport air-
planes An-2 will be continued 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 local 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 turbo-prop version, is being built. On
the Kruk A ag-planes having already been sold and deli-
vered to customers, the engines are being changed for
a better version provided with a reducing gear, and thus
these airplanes are becoming the Kruk AR version. An
improved version of this aircraft, i.e. Kruk BR, has been
prepared for production. The Wilga in its versions 35 and
80 is still ordered and this airplane will be manufactured
for several years more, 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 planned
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 Ii-86 airbus will
be carried on and afterwards production of components for
the I1-96 airbus will be undertaken.

Production of the Mi-2 helicopters, planned to be con-
tinued for a few years more, is to be replaced by pro-
duction of the W-3 Sokot 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 basic 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 Jantar
Standard 3, a glider of the Standard-class manufactured
since 1983; the SZD-42-2 Jantar 2B, a glider of the Open-
-class; and the double-seat basic training glider SZD-50-3
Puchacz. Prototypes of a 15-meter glider SZD-52 Krokus
(of the 15 m — FAI class and Standard-class) are being
tested.

The production of airplanes and helicopters is connected
of course, with manufacturing of appropriate engines, equip-
ment and accessories. Production of turbine engines
PZL-10W and PZL-10S, being licence versions of the
TWD-10 engine assigned for the Sokéi helicopter and the
An-28 airplane, has been started.

Moere than 75 years of tradition

On the accasion of the 40-th anniversary of the aircraft
industry in the Polish People’s Republic it is worth to
mention that Polish aircraft manufacturing plants PZL
were established in 1928, therefore they have more than 55
years of experience, while the tradition of the aircraft
industry in Poland reached almost 75 years because it was
in 1910 when construction of the first Polish airplane
manufacturing plant Awiata was started in Warsaw.

z PZL-Bielsko/
EO/106/K/84

Rys. 31. SZD-51 Junior, najnowszy szybowiec
/SZD-51 Junior, the new glider from PZL-Bielsko
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Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyjnego
Transport Equipment Manufacturing Centre

PZL Warszawa — Okecie

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

Naczelny Dyrektor/General Manager: inz. Jerzy Milczarek Zalozone w
Founded in 1928
Liczba samolotéw zbudowanych po 1945 r,

Total of aircraft built since 1945: 27m

PZL-110 KOLIBER

Szkolny/Trainer 1 ; + 2 % !:\: / ) 3500 m
8,74 m = 1051 {} > ‘

/ \ 28 m/s 195 km/h
- g2

¢ - P [y, 113m
5 =
20 kg 850 kg 730 km

1R
a
3

L

85 kW PZL-F4A 235

PZL-104 WILGA 35/80

Wielozadaniowy/Multi purpose 1; + 3& D\ /

4000 m

1901
\ 192 km/h
" =

LW o

D

S
a
3
“

oy

194 kW AI-14R

PZL-106 BR KRUK

Rolniczy/ Agricultural 1 -3 ( + 1 § ci / W 4700 m
N - £y s N 435 m/s 225 km/h

< e |

1000 kg ,_SLT

13001 220 m I gy, 200m
(o 3000 kg 530 km
. R F =
441 kW PZL-35R e’
\
OBJASNIENIA:
KEY: — rozpigtosé ? — zaloga & — pasazerowie ( ) — zamienne z innym tadunkiem @ — bagaz
— wing span — crew — passengers — in exchange to other payload — luggage
— zbiornik chemikaliéw N B paliwo — masa catkowita 7 e rozbieg ﬁ — wznoszenie — putap
— ag hopper — fuel — total mass — T-Orun — climb — ceiling
— predko$é maks, — zuzycie paliwa N — dobieg el zasigg
:> — max speed 0 — fuel consumption — landing run — rangs
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Wytwérnia Sprzetu Komunikacyjnego
Transport Equipment Manufacturing Centre

PZL—-Mielec

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

MIELEC

. Zalozone w
Naczelny Dyrektor/General Manager: mgr. Tadeusz Ryczaj Founded in 1938
Liczba samolotow zbudowanych po 1845 r. ]2000
Total of aircraft buiit
PZL AN-2 r—\Q‘:
Wielozadaniowy i rolniczy 2 + 12 \ / S
Utility and agricultural 1200 | {}
£ K 3 l,g_m]/s 253 km/h >
1350 kg r-iEq
1400 | -
5500 kg it 1370 km L
1x 736 kW, ASz 621R \ — = —
| TS-11 ISKRA  bis DF ”‘%D\ e
Szko[no-t'l_"gningowy/Trainer 2; B
P \ . 760 km/h >
= I__l 480 I/h
660 m g Ry, 720m
3734 kg 450 km
1x1078 daN, SO-3W (I ; :
PZL M-18 DROMADER (e —
m
Rolniczy/Agricultural 1 \ /
4001
/ \ 5.8 m/s 256 km/h
1850 kg D L_J
|
el 4200 - 200 m g Ny, 190 m
590 km
4700 kg - =
1x 736 kW, AS2-62 IR e = '
PZL AN-28 =% 3000 m
Pasazerski /Transport 2? + 17%\ \ /
22 1940 | .
- / 8 m/ 335km/h
——\j l_mls 530 I/h
S 210m g~ N 180 m
6500 kg 560 — 1356 km

- 2x 716 kW, PZL*10 S

— fuel

O

- ro.zpleto§é — zaloga — pasazerowie
— wing span — crew — passengers — ag hopper
@ — uzbrojenie podwieszane — paliwo G — masa catkowita

.

— predkos$¢ maks.
— max speed

— armament pods — total mass

- pukap
R gt s
— ceiling

— zuzycie paliwa
— fuel consumption

12

— zbiornik chemikaliow

——

— dobieg
— landing run

(

— zamienne z innym fadunkiem
— in exchange to other payload

rozbieg
~ T-O run
— zasieg
— range

— wznoszenie
— climb
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Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego im. Zygmunta Pulawskiego

Transport Equipment Manufacturing Centre

PZL —Swidnik

Adres/Address: 21-040 Swidnik, Poland
tel. 120-61, 120-71, telex: 84212, 84302
‘ ; Zalozone w
Naczeiny Dyrektor/General Manager: mgr. inz. And .
y Dy g gr.inz. Andrzej Zeh Founded in 1951
Liczba $miglowcow zbudowanych po 1951 r. 5750
Total of helicopters built since 1951:;
PZL Mi-2 (_'\Q:::
Wielozadaniowy/Multi purpose 1 ; + 8 \ i 4000 m
0 145m 600 |
- 7 X {} 210 km/h )
Q 4,5m/s
3550
— — 3700 kg : 170 — 580 km )
2 x 298 kW, GTD-350 . .
PZL SOKOL =
Wielozadaniowy/Multi purpose 2 12 \ / S0
L
©157m 1100 |
1200 — 1500 kg X {} s
<> 9,4 m/s
6350 kg 550 — 1100 km
| 2x 715 kW, PZL-10W ¢ 1
PZL KANIA m:
Wielozadaniowy/Multi purpose 1 ; + 9& \ / 4000 m
0145m 600 |
b / \ 210 km/h
3350
— 3550 kg 400 km
2 x 298 kW, All.250 C20 *J E 3

OBJASNIENIA:
KEY:

— §rednica wirnika
— rotor diameter

— masa catkowita
— total mass

0
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— zaloga — pasazerowie
— crew — passengers
— wznoszenie — putap ::
ﬁ = climb — ceiling -

— predkos$¢ maks.

~ towar
— cargo

— zamienne z innym tadunkiem
- in exchange to other payload R

O

()

— zuzycie paliwa

max speed — fuel consumption

— Paliwo
— fuel

— zasigg
— range
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Przedsiebiorstwo Doswiadczalno-Produkcyjne Szybownictwa
Experimental and Production Concern for Gliders

PZL —-Bielsko

Adres/Address: ul. Cieszynska 325, 43-300 Bielsko-Biata, Poland

tel. 250-21, telex: 035259

£n
PZL BIELSKD

Naczelny Dyrektor/General Manager: inz. Jerzy.Ciesla

Liczba szybowcéw zbudowanych
Total of gliders built since 1946:

w018 4500 Zoere v 1045

SZD-48-3
JANTAR STANDARD 3

Klasy standard/Standard Class
15m

laminat/GRP

3 &)
S

N

SZD-42-2 JANTAR 2B

Klasy otwartej/Open Class 1

20,5 m

laminat/GRP

NS I
w 476 — 650 kg ‘1[,o—m]/s/

I

SZD-50-3 PUCHACZ

Dwumiejscowy/ Two-seater

16,7 m

laminat/GRP

3 N |

1:30 / 96 km/h

SZD-51-1 JUNIOR
Klasy Klub/ Club Class

14

o
1:35/78-89km/h
.
380 kg
laminat/GRP :
OBJASNIENIA: g e, 4 ro.zpietos;é ? ~ zakloga — balast wodny — bagaz — masa catkowita
KEY: — wing span — crew — water balast — luggage — total mass '

C> — predkoid minimalna @ — opadanie min.

— min. speed

= min. sink

::J\> — doskonatosé przy predkoéci [:> — opadanie przy predkosci
— gliding ratio at speed — sink at speed
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PZL-104 Wilga 35

Type: Four-seat general-purpose light
aircraft

DESIGN: Single-engine high-wing aircraft
with conveitipial tail unit and tallwheel
type landing gear. All-metal construction.
The aircraft is especially applied for ope-
rations from small airfields due to short
take-off and landing run and steep climb
and descent.

Wings: Cantilever high-wing mono-
plane of rectangular form. Wing section
NACA 2415 of thickness/chord ratio 15%.
Dihedral 1°. All-metal single-spar struc-
ture with leading-edge torsion box and
beaded metal skin. Each wing attached to
fuselage by three boits, two at spar and
one at forward fitting. All-metal aerody-
namically and mass-balanced slotted aile-
rons with beaded metal skin. Tab on
starboard aileron. Ailerons can be dropped
to supplement flaps during landing. Ma-
nually-operated all-metal slotted flaps with
beaded metal skin. Fixed all-metal slat
along full span of wing aad over fuselage.

Fuselage: All-metal semi-monocoque struc-
ture with beaded metal skin, built in two
sections and riveted together. Forward
section incorporates wing spar carry-
-through structure. Rear section is in the
form of a tail cone. Cabin floor is of
metal sandwich structure with a paper
honeycomb core covered with foam rub-
ber. Cabin of passenger version accommo-
dates four persons in pairs with ad-
justable front seats. Baggage compartment

aft of seats. Upwards-opening door on
each side of cabin, jettisonable in emer-
gency. In the parachute training version

the starboard door is removed and re-
placed by two tubular uprights with a
.central connecting strap and the starboard
front seat is rearward-facing; jumps are
facilitated by a step on the starboard side
and by a parachute hitch. A controllable
towing hook can be attached to the tail
landing gear permitting to tow a single
glider of up to 650 kg weight or two/three
gliders of up to 1125 kg total combined
weight. Glassfibre hopper for chemical
slung under the fuselage of agricultural
version.

Tail unit: Braced cruciform tail of all-
-metal structure with stressed skin. Single-
-spar tailplane attached to fuselage by a
single centre fitting and supported by
a single aluminium alloy strut on each
side. Two-spar sweptback fin of semi-mo-
nocoque structure. Rudder and one-piece
elavator are aerodynamically horn-balanced

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wing span
Length overall
Height overall
Wheel track
Wheelbase

Wing area

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

Weights and loadings
Weight empty, equipped

TLiA 1984 nr 4—5

KARTOTEKA TLiA

Foto: A. Glass

and mass-balanced. Trim tab in centre of
elevator {trailing-edge.

Landing gear: . Non-retractable tailwheel
type. Semi-cantilever main legs of rocker
type with oleo-pneumatic shock-absorbers.
Main wheels with low-pressure tyres size
500 X 200 mm and hydraulic brakes. Steer-
able tailwheel with tyre size 255 X 110 mm
carried on rocker frame with oleo-pneu-
matic shock-absorber. Metal ski landing
gear optional.

Power plant: One 194 kKW (260 hp) PZL
AI-14RA nine-cylinder radial supercharged
engine geared driving a PZL US-122:0)
two-blade constant speed wooden propel-
ler of 2.65 m diameter. Two fuel tanks in
each wing with total capacity of 190 litres.
Refuelling point on each side of fuselage,
below the wing. Oil capacity 16 litres.
Engine stasting effected pneumatically by
a built-in system of 7 litre capacity at
4900 kPa (50 kg/cm?) pressure.

Equipment: Hydraulic system rated at
3900 kPa (40 kg/cm?) pressure. Electrical
system powered by DC generator and 24V
10 Ah battery. R3-6102, R-80 II or King
KY195 VHF com, ARL-1601, ARK-9 or
King KRS8 ADF, GB-1 gyro compass,
AGK-4TW or GH-28B artificial
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

horizon, .

followed by Wilga 2 with completely re-

designed fuselage and tail unit, Wilga C
with a 172 kW (225 hp) Continental 0-470
engine and Wilga 3 with a 195 kW (260 hp)
PZL AI-14R engine. This last model was
flown for the first time on 31 December
1965 and was built in small quantities as
Wilga 3A for flying club use. In 1967 the
basic design was further modified — im-
proved cabin comfort, redesigned landing
gear. This new version is known as Wilga
35 when fitted with a AI-14R engine (first
flight on 28 July 1967) and Wilga 32, with
a Continental 0-470 engine and shorter
main landing gear 1legs (first flight on
12 September 1967). Wilga 35 production
was started in 1968, The agricultural ver-
sion designated Wwilga 35R was -{lown for
the first time on 13 February 1978 and
five-seat version for four parachute jumpers
was tested in September 1978. A modified
version of Wilga 32 was produced in
Indonesia as Lipnur Gelatik 32. A float-
plane version of Wilga 35 — Wilga 35H —
fitted with Canadian CAP-3000 floats was
succesfully tested in Canada (first flight
on 31 October 1979). The Wilga 80, built in
accordance with FAR 23 requirements,
was first flown on 30 May 1979 (Wilga
80H — {floatplane version). Current pro-
duction. models are Wilga 35A and Wil-
ga 80. More then 750 Wilgas had been built
by the end of 1983 for customers in 21
countries.

Max T-O and landing weight 1300 kg
Max wing loading 83.9 kg/m?
Max power loading 6.7 kKg/kW
1112 m Performance at max T-O weight
8.10 m Never-exceed speed 279 km/h
2.96 m Max level speed 192 km/h
2.75 m Max cruising speed 182 km/h
6.70 m Economical cruising speed ‘142 km/h
15.50 m? Stalling speed, power on 66 km/h
7.95 Max rate of climb at S/L 4.6 m/s
1.40 m . Service ceiling 4000 m
3.70 m T-O run 80 m
3.16 m? T-O to 15 m obstacle 186 'm
1.89 m? Landing from 15 m obstacle 230 m
Landing run 95 m
Range with max fuel, 30 min reserves 620 km
900 kg Fuel consumption 40 Vh -
EO/106/K184 W.K.
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PZL-1i0 Koliber

Type: Twol/three-seat primary training and
light aircraft

DESIGN: Single-engine low-wing air-
craft with conventional tail unit and tri-
cycle landing gear. All-metal construction.

Wings: Cantilever low-wing monoplane
of rectangular form. Wing section NACA
63A416 (modified)., Dihedral %° beginning
at root. Incidence 4°. All-metal single-
-spar structure. Wide-chord slotted aile-
rons with ground-adjustable tabs. Full-span
automatic slats. Long-span slotted {flaps.
Allerons and flaps covered with corrugated
metal skin. No anti-icing equipment.

Fuselage: Light alloy semi-monocogue
structure. Cabin with two seats side by
side and a bench seat at rear. Large rear-
ward-sliding canopy. Dual control columns.
Heating and ventilation as standard equip-
ment.

Tail unit: Cantilever all-metal structure
with corrugated skin and mass-balanced
control surfaces. Fixed-incidence tailplane.
One trim tab in elevator and one ground-
-adjustable tab on rudder.

Landing gear: Non-retractable tricycle
type. Oleo-pneumatic shock-absorbers and
hydraulic disc brakes., Castoring nose-
wheel.

Power plant: One 8 kW (116 hp) PZL-
-Franklin 4A-235-B21 flat-four engine driv-
ing a PZL US-135000 two-blade fixed-pitch
propeller of 1.7 m diameter. Aluminium
alloy fuel tanks in each wing of total
capacity 97 litres. Refuelling points on
wings. Oil capacity 6 litres.

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wing span
Length overall
Height overall
Wheel track
Wheelbase

Wing area

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

Weights and loadings

Weights empty, standard equipment
Max T-O and landing weight
normal category
utility category
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Foto: CAF

Equipment: 12 V electrical system with
alternator and 18 Ah battery. Instrument
panel fitted with an anti-glare visor and
designed to take full radio-navigation
equipment. Normal flight instrumentation.
VHF transceiver, ADF, gyro attitude in-
dicator, turn indicator and direction in-
dicator optional.

'

DESIGN DEVELOPMENT: PZL-110 Koli-
ber is licence-built modified version of
SOCATA Rallye 100ST with 85 kW (116 hp)
PzL-Franklin engine replacing 4.5 kKW
(100 hp) Rolls-Royce Continental engine.
The Rallye aircraft having its origin in a
competition organized in 1958 was deve-

loped by the old-established Morane-Saul-

nier Co. The prototype MS880A Rallye-
-Club with 67 kW (90 hp) engine flew for
the first time on 10 June 1959 and the
initial production version were MS880B
Rallye-Club and MS885 Super Rallye. FAA
certification was obtained on 21 November
1961. The SOCATA Rallye 100ST obtained
SGAC certification on 4 October 1974. A
total of above 1200 Rallye aircraft of 100
series i.e. 1008, 100T, 100ST have been built
by the end 1977. PZL-110 Koliber, a Rallye
100ST reengined with PZL-Franklin 4A-235-B,
was flown for the first time on 18 April
1978. The production in Poland of PZL-110
was started in 1979 and a total of 20 had
been built by the end of 1983.

9.74 m Max wing loading 66.6 kg/m?
7.20 m Max power loading 10.0 kg/k'w
2.80 m
2.03 m Performance (at max T-O weight)
171 m
12.66 m? Never-exceed spced 270 km/h
7.57 Max level speed at S/L 195 km/h
130 m Max cruising speed at S/I. 170 km/h
3.6Tm Stalling speed
3.48 m? flaps down 76 km/h
1.74 m? flaps up 89 km/h
2.25 m Max rate of climb at S/I. and AUW
113 m 830 kg 3.1 m/s
Service ceiling 3500 m
T-O run 155 m
T-O on 15 m obstacle 380 m
516 kg Landing from 15 m obstacle 274 m
’ Max range 740 km
850 kg Fuel consumption i3 1/h
770 kg EO/106/K/84 W.K.
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PZL-106BR Kruk

Type: Single-seat agricultural
1000 kg chemical load

aircraft of

DESIGN: Single-engine low-wing air-
craft with conventional tail unit and tail-
wheel type landing gear. All-metal struc-
ture.

Wings: Braced low-wing monoplane with

upwards deflected tip bottom surfaces.
NACA 2415 wing section with constant
chord throughout the span. Dihedral 4°

beginning at root. Incidence 6°6’. Sweep
back 1° at quarter-chord. All-metal semi-
-monocogue two-spar duralumin structure
with integral fuel tanks. Glassfibre wing
tips. Four-part fixed slat all along the
span. Slotted ailerons and flaps of duralu-
min structure with polyester fabric skin.
Streamlined duralumin Vee type bracing

struts.
Fuselage: Welded steel tube structure
covered with glassfibre and light alloy

quick-detachable panels to provide access
for fuselage structure inspection. Enclosed
pilot’s cockpit with mechanic’s seat at
rear is ventilated and heated. Excellent
visibility from pilot’s seat due to its high
placing. Combined window/door on each
side of cockpit. Cockpit structure is
strengthered to withstand 40 g impact.
Glassfibre hopper for 1300 litres of che-
micals forward of cockpit. Quick-dumping
system can release total content of hopper
in about 5 s. Hopper can be easily re-
placed by a special container with instruc-
tor’s seat, controls, basic instruments and
windscreen in order to convert any of
PZL-106B Kruk aircraft into two-seat
training version.

Tail unit: Braced cruciform tail ot
duralumin structure. Single strut on each
side. Fixed surfaces with metal skin, rud-

der and elevators with polyester skin.
Trim tab in port elevator.
Landing gear: Non-retractable tailwheel

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

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wing span

Length overall

Height

Wheel track (static)
Wheelbase

Propeller ground clearance (tail up)
Wwing area

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

Weights and loadings

Weight empty, standard equipment
Normal T-O weight with 1000 kg
of chemicals
Max T-O and
category

landing weight in normal
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Power plant: One 441 kW

(600 hp)
PZL-3SR seven-cylinder radial supercharg-
ed geared engine driving a PZL US-133600
four-blade constant speed metal propeller

of 1540 rpm and 3.1 m diameter. Total
fuel capacity 560 litres. Gravity refuelling
point on each wing and semi-pressurized
refuelling point on starboard side of
fuselage. Oil capacity 54 litres. Carburettor
fitted with air filter. NACA type engine

cowlings as standard equipment; in tro-
pics aircraft operated without engine
cowlings.

Equipment: Pneumatic system rated at

4300 kPa (50 kg/cm? for brakes and agri-
cultural equipment. Electrical system po-
wered by 27.5 V DC generator and battery

Pneumatically operated hopper intake for
dry chemicals loading optional. Maximum
flow rates: 25 kg/s for powder, 35 kg/s for

granulates, 10 kg/s for grains, 18 1l/s for
water solutions and 45 ls for oil solu-
tions. Effective chemical swath width
3035 m.

DESIGN DEVELOPMENT: PZL-106B air-
craft was designed in 1979 by a PZL-Okgcie
team led by Andrzej Frydrychewicz. The
first prototype was flown for the first
time on 15 May 1981 by Witold Eukomski.
PZL-106B is the development version of
the PZL-106A aircraft, that was produced
in 1976--1982. A total of 144 PZL-106As had
been built including 54 exported to East
Germany; about 60 aircraft are being used

for englne ‘startmg, pneuma“c, syste.m by Polish agricultural air service team
control,' semx-pressur.ized refuelling, air- in Egypt. The prototype of PZL-106BS
craft lights, board instruments and VHF with a 746 KW (1000 hp) ASz-62IR radial
transcelver. engine flew for the first time on 8 March
) 1982. The prototype of production version
Agricultural equipment: Windmill-driven of the Kruk, the PZL-106BR powered by
centrifugal pump for liquid chemicals and PZL-3SR geared radial engine, flew for
tunnel-type distributor for dry chemicals. the first time on 8 July 1983.
Max chemicals load 1000 kg
15.00 m Max wing loading 94.7 kg/m?*
9.25 m
3.32 m Performance at 3000 kg AUW
3.10 m
741 m Never-exceed speed 270 km/h
0.38 m Max level speed at S/L 225 km/h
31.69 m?* Cruising speed at 175% max continuous
7.1 power 194 km/h
2.16 m Operating speed 150160 km/h
5.77 m Stalling speed at S/L 90 km/h
7.56 m? Max rate of climb at S/L 4.35 m/s
2.88 m* Service ceiling 4700 m
T-O and landing run with agricultural
equipment 220/210 m
T-O to 15 m obstacle with agricultural equ-
1750 kg ipment . 400 m
Landing from 15 m obstacle 355 m
3000 kg Range with max fuel 930 km
Fuel consumption 94 I/h
3000 kg EO/106/K/84 W.K.
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PZL An-2

Type: Single-engine general-purpose
biplane

VERSIONS:

An-2P (passenger with seating for 12
passengers),

An-2PK (five seat executive),

An-2P-Photo (photogrammetry),

An-2R (agricultural, 1300 kg liquid or
dry chemicals),

An-2S (ambulance, 6 stretchers and me-
dical attendants),

An-2T (transport,
passengers),

An-2TD (for parachute jumping),

An-2TP (cargo-passenger),

An-2M (on floats).

The following details apply to the PZL
An-2P.

Wings: Unequal-span single-bay biplane.
Wing section RIIS 14% (constant). Dihedral,
both wings, approx 2°48. All-metal two-
-spar structure, fabric covered aft of front
spar. Differential ailerons and full-span
automatic leading-edge slats on upper
wings, slotted trailling-edge flaps on both
upper and lower wings. Flaps operated
electrically, ailerons mechanically.

Fuselage: All-metal stressed-skin semi-
-monocoque structure. Crew of two on
flight deck, with access via passenger
cabin. Standard accomodation for 12 pas-
sengers, in four rows of three with centre
aisle. Two foldable seats for children in
aisle between first and second rows. Toilet
at rear cabin on starboard side. Overhead
racks for up to 160 kg of baggage, with
space for coats and additional 40 kg of
baggage between rear pair of seats and
toilet. Emergency exit on starboard side
at rear. Walls of cabin are lined with
glass-wool mats to reduce internal noise
level. Cabin heating and starboard wind-
screen de-icing by engine bleed air; port
and centre windscreen are electrically de-
-iced. Cabin ventilation by ram-air intakes.
Air-conditioning system in An-2R.

Tail wunit: Braced metal structure. Fa-
bric-covered tailplane. Elevators and rud-
der operated mechanically. Electrically-
-operated trim tab in rudder and ele-
vator.

Landing gear: Non-retractable split-axle
type, with Ilong-stroke oleo shock-absor-
bers. Main wheel tyres size 800 X 260 mm,
pressure 230 kPa (2.3 kg/cm?®). Pneumatic
brakes on main units. Fully-castoring and
self-centering tailwheel with electro-pneu-
matic lock. Interchangeable ski landing
gear available optionally.

1500 kg cargo or 12

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wing span

Length overall (tail down)
Height overall (tail down)
Wheel track

Propeller diameter

Wing area

Weights and loadings

Weight empty
Max T-O weight
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One 736 kW (987 hp) PZL

Power plant:
ASz-62IR  nine-cylinder radial aircooled
engine, driving an AW=-2 four-blade va-
riable pitch metal propeller. Six fuel tanks
in upper wing, with teotal capacity of
1200 litres. Oil capacity 120 litres.

Systems: Compressed air cylinder, of
8 litres capacity, for pneumatic charging
of shock-absorbers and operation of tail-
wheel lock at 5000 kPa (50 kg/cm?) pressure
and operation of main-wheel brakes at
1000 kPa (10 kg/cm?). DC electrical system
is supplied with basic 27 V power by an

engine-driven generator and a storage
battery. CO; f{fire extinguishing system
with automatic fire detector.

Equipment: Dual controls and blind-

-flying instrumentation standard. R-860 HF
and R-842 VHF radio transceivers (or
RS6102A or Becker AR400 or Narco KX-170),
RW-UM radio altimeter, ARK-9 radio com-
pass, MRP-56P marker beacon receiver,
GB-1 gyro compass, GPK-48 gyroscopic
direction indicator, and SPU-7 intercom.
DESIGN DEVELOPMENT:
o! this large biplane was
specification of

The prototype
designed to a
the Ministry of Agricul-

ture and Forestry of the USSR and made
its first flight on 381 August 1947. It was
powered by a 560 kKW (760 hp) ASh-21 en-
gine and was known as the SKh-1. In
1948 design went into production in the
USSR as the An-2, with a 736 kW (987 hp)
ASh-62 engine. Licence rights were granted
to China, where the first locally-produced
An-2 was completed in December 18957.
Since 1960, apart from a small Soviet-built
quantity of a developed version known
as the An-2M, the continued production
of the An-2 has been the responsibility
of the Polish PZL faciory at Mielec, the
origin licence arrangement providing for
two basic versions: the An-2T transport
and An-2R agricultural version. First Po-
lish-built An-2 was flown on 23 October
1961. Since beginning An-2 production,
PZL-Mielec has made numerous improve-
ments to the airframe of the An-2R, re-
sulting in an increase in TBO from 900 hr
in 1961 to 1500 hr in 1970 and 2000 hr in
1973, and service life to 15600 hr. More
than 90 per cent of aircraft deliveries
were for export, chiefly to the USSR.
Since 1960 — 10000 An-2s were built
including 5500 of the agricultural version.

Useful load 2050 kg
Max wing loading 76.82 kg/m?
Max power lioading 5.5 kg/hp
18.18 m Performance (at AUW of 5250 Kkg)
12.40 m
4.00 m Max level speed at 1500 m 253 km/h
3.45 m Econ. cruising speed 185 km/h
3.60 m Stalling speed 90 km/h
71.6 m? Max rate of climb at S/L 3 m/s
Service ceiling 4400 m
T-O run (grass) 170 m
T-O to 10.7 m (grass) 320 m
3450 kg Landing run (grass) 185 m
6500 kg Range at 1000 m with 700 kg payload 1370 km

EO/106/K/84 A.G.

19



PZL-MI8 Dromader

Type: Single-seat agricultural aircraft

DESIGN: Single-engine low-wiag air-
craft with conventional tail unit and tail-

-wheel type landing gear. All-metal
structure with external surface corrosion
proof finished with polyurethane and

epoxy. Due to high payload Mi18 aircraft
is especially applied for large cultivation
area operation and forest fire fighting.

Wings: Cantilever low-wing monoplane
of rectangular form. Plane consists of
central part and two outer parts with
tapered tips. Wing central part sections
NACA 4416 at root and NACA 4412 at end,
wing outer part section NACA 4412. Dihe-
dral 1°25" for central part and 6° for
outer parts. Wing incidence 3°. Single-
-spar duralumin wing structure; spar with
steel cap. All-metal slotted ailerons mass-
and aerodynamically balanced, actuated by
push-rods. Electric driven trim tab. Flett-
ner tab. All-metal slotted flaps in central
and outer parts, hydraulically locked in
any positions. Integral fuel tanks forwards
of spar in each wing outer part. Built-in
jacking and tiedown points in wings and
aft fuselage.

Fuselage: All-metal structure with main
frame of helium-arc welded chrome-mo-
lybdenum  steel tubes oiled internally
against corrosion. Duralumin side panels
quick-detachable by the wuse of camloc
fasteners for airframe inspection and
cleaning. Fixed stainless steel bottom co-
vering. Enclosed pilot’s cockpit with glass-
fibre top and rear parts, sealed and
ventilated. Quick-opening door on each
side. Portside door emergency jettisonable.
Cockpit structure withstands 40 g impact.
Adjustable pilot’s seat and shoulder-type
safety harness. Adjustable rudder pedals.
Baggage compartment aft of seat. Glass-
fibre hopper of 2500 litre capacity forward
of cockpit. Transparent rear wall of hop-

per with indicator of chemical level.
Deflector cable from cabin to fin.
Tail unit: All-metal structure. Vertical

and horizontal units with corrugated skin.
Braced tailplane of rectangular form. Ele-
vator and rudder aerodynamically and
mass-balanced. Elevator actuated by push-
-rods, rudder — by cables. Trim tabs in
elevator, actuated by push-rods. Trim tab
in rudder, electric driven.

TECHNICAL DATA

Wing span

Length overall

Height overall

Wheel track

Propeller ground clearance (tail) up)
Wing area

Wing aspect ratio

Wing chord (constant)
Tailplane span

Tailplane area

Vertical tail area
Weight empty

Payload FAR 23

Max T-O weight FAR 23
Payload CAM 8

Max T-O weight CAM 8
Wing loading

Power loading

g limits FAR 23

g limits CAM 8
Never-exceed speed

Max. level speed
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Landi‘g gear:
type. Main
shock-absorbers,

Non-retractable

wheels with
low-pressure

800 X 260 mm, hydraulic disc brakes, park-
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tailwheel
oleo-pneumatic
tyres size

gyro
lights,

compass,
fuel residue

intercom,
signalling
v.arning, hopper light.

Fot. L. Zielaskowski

night operation

lamp, stall

Agricultural equipment: 2500 litres capa-

ing brake and wire cutters. Fully-castoring
tailwheel with oleo-pneumatic shock-ab-
sorber and tyre size 380 X 150 mm, lockable
for take-off and landing. Towing lugs on
main landing gear.

Power plant: One 736 kKW (987 hp) PZL
ASz-62IRm18 nine-cylinder radial super-
charged engine, geared, driving a PZL AW-
-2-30 four-blade constant speed aluminum
propeller of 3.3 m diameter. Electric-iner-
tial starting system. Fuel usable capacity
400 litres. Gravity-feed tank in central
part of wings. Optional: enlarged (712 li-
tres) fuel tanks, long ferry fuel system,
engine cylinder shields for winter opera-
tions.

Equipment: Hydraulic system of pressure

city hopper. Aircraft can be equipped
with three agricultural systems: 1 —
system for spraying with 54/96 nozzle on
spraybooms; 2 — system for fine spraying
with eight/six atomizers; 3 — system for
dusting with high output spreader. Wind-
mill-driven pumps for liquid chemical.
Provision for water bombing installation
for fire suppresion.

DESIGN DEVELOPMENT: The Mi18 Dro-
mader was designed in 1976 by a PZL-
-Mielec team led by Jo6zef Oleksiak. The
aicraft meets the requirements of FAR 23
amendment 16. First prototype was flown
on 27 August 1976 by Andrzej Pamuta and
scecond prototype — on 2 October 1976 by
Tadeusz Golebiewski. The fire-fighting
versio1 was tested for the first time on 11

10 00015 000 kPa (100=-150 kg/cm?®) actuating
brakes
Electrical system powered by 27.5 V 100 A
generator and 24 V 28 Ah battery. Standard

flaps, wheel

November 1978. In

and ag-equipment. was built. Polish

late 1980 version MI8A
type
awarded on 27 September 1978, Canadian on
13 April 1980, French

certificate was

on 9 December 1980,

equipment included navigation lights, American on 23 January 1981 and Yugosla-
landing lamps, taxiing light, two rotating vian on 16 June 1981. Up to 1984 254 aircraft
beacons, cockpit light and instrument were built. The aircraft is used by opera-
panel lights, transceiver, artificial horizon. tors in Poland, Hungary, Cuba, Yugo-
Option items: transceivers (King KX-170B, slavia, USA, Greece, Canada, Bulgaria,
KX-175B, KY-195B), radio direction indica- Turkey, Czechoslovakia, France, GDR,
tor (King KI-261C), radio compass ARL-1601, Suazi, Trinidad, Venezuela and Marocco.
Cruising speed at S/L 205 km/h
Stalling speed, power off
17.70 m flaps up 119 km/h
9.4T m flaps down 111 km/h
3.70 m Max rate of climb at S/L 6.9 m/s
3.48 m Scrvice ceiling 6500 m
0.23 m T-O run (ground) 275 m
40.00 m? Landing run (ground) 330 m
7.8 T-O run (concrete) 200 m
2.28 m Landing run (concrete) 190 m
5.60 m Max range, no fuel reserves 590 km
6.50 m* Max level speed 210 km/h
3.55 m* Cruising speed at S/L 190 km/h
2610 kg Operating speed 160190 km/h
10501350 kg Stalling speed, power off
4200 kg flaps up 119 km/h
15501850 kg flaps down 111 km/h
4700 kg Max range of climb at S/L 5.8 m/s
105 kg/m? T-O run (ground) 280 m
5.7 kg/kW Landing run (ground) 320 m
+3.4/—1.4 T-O run (concrete) 200 m
+3.0/—1.2 Landing run (concrete) 120 m
280 km/h :
256 km/h EO/106/K/84 AG.
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PZL TS-ll Iskra bis DF

Type: Tandem, two-seat basic and ad-
vanced jet trainer, with capability for
combat and reconnaisance training

DESIGN: Single-engine mid-wing all-
-metal aircraft with conventional tail unit
and tricycle landing gear.

wings: Cantilever mid-wing monoplane.
Wing section NACA 64209 at root, NACA
64009 at tip. Sweeptback at quarter-chord
7°. Dihedral 4°. All-metal torsion box
structure with two steel main spars and
duralumin stressed skin. Hydraulically ser-
vo-assisted, aerodynamically balanced aile-
rons. Hydraulically actuated two-section
double-slotted flaps (max deflection 47°)
and airbrakes. One boundary layer fence
on each wing. Anti-flutter weight fairing
near each wing tip.

Fuselage: All-metal semi-monocoque
structure of pod and boom type. The
front section of welded steel tube struc-
ture, protected with GRP fairing, serves
as armament and radio, electric and
oxygen systems compartment. The wind-
screen of organic glass 10 mm gauge, the
hydraulically operated rearward hinged
upward-opened jettisonable canopy of or-
ganic glass of 8 mm gauge. Crew of two
in tandem on ejection seats. Dual controls
standard. Cockpit pressurized and air-con-
ditioned. Aft of the cockpit — fuel tank.
In the tail boom a compartment for hy-
draulic accumulators. Aft of the air-inta-
kes, beneath wing roots, the compartment
for hydraulic and elcctric systems.

Tail unit: Cantilever all-metal structure.

Two-spar fin, integral with fuselage.
Variable incidence two-spar tailplane,
actuated electrically. Mass and aerodyna-
mically balanced elevators and rudder.

Anti-flutter weight fairing projecting from
cach half of tailplane at tip. Ground —
adjustable tab on rudder. Fixed balance
tab in port elevator.

Landing gear: Retractable tricycle type
with single wheel on each unit. Nose-
wheel retracts forward, mainwheels in-
wards into wing-root air intake trunks.
Hydraulic actuation, with pneumatic emer-
gency extension. Mainwheels size 600 X
X 180 mm, tyre pressure 0.538 MPa. Nose-

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wing span
Wing chord

at tip

at root

wing aspect ratio
Length overall
Height overall
Tailplane span
Wheel track
Wheelbase

Wing area
Allerons area (total)
Flaps area (total)
Fin area

Rudder area
Tailplane area
Elevators area

Weights and loadings

Weight empty

Normal T-O weight
with 570 litres internal fuel
with 1200 litres internal fuel
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wheel size 400 X 150 mm, tyre
0.345 MPa. Oleo-pneumatic shock
bers. Disc brakes on mainwheels.
ing and selfcentering nosewheel,
shimmy damper.

Power plant: One 1079 daN PZL SO-3W
turbojet engine, mounted in fuselage aft
of cockpit section, with nozzle under tail-
boom. Fuel in two 315 litre integral wing
tanks, one rubber 500 litre fuselage main
tank and one rubber 70 litre fuselage col-
lector tank. Total fuel capacity 1200 litres.
Fuel system permits up to 40 s of in-
verted flight.

Systems: Hydraulic system, pressure 14
MPa, for actuation of ailerons, flaps, air-
brakes, landing gear, canopy and main-
wheel brakes. The pressure source is
pump drived by turbojet engine. Pneu-
matic system, pressure 11.8 MPa, for cock-
anti-icing and gun
charging. Emergency pneumatic system for
landing gear extension, flaps, and emer-
gency braking. Electric power provided by
285 V GSR-ST-6000 AV generator and 24 V
28 Ah battery, for engine starting, instru-
ments, lights, adjustment of tailplane in-
cidence, armament control system and
control of hydraulic and pneumatic
systems. 115 V converter for AC power for
radio, 36 V converter for artificial hori-
zons and gyro compass. Airconditioning
system is supplied from engine compressor
bleed-air. The oxygen system ensures
exygen supply for 100 minutes, from
bottles of total capacity 10 1. The ethyl
alcohol anti-icing and CO, fire extin-
guishing (with two 4 litre bottles) systems
are standard.

pressure
absor-
Castor-
with

Avionics and equipment: Standard avio-
nics include R-800, R-802G or R-802W VHF
com (of. 120--350 km range at 1000--10 000 m
altitude), ARK-9 or ARL-1601 radio com-
pass (of 180 km range), RW-UM radio alti-
meter, MRP-56P marker beacon receiver
and IFF. Provision for three cameras: one
in each air intake fairing and one in
fuselage floor beneath rear cockpit.

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

DESIGN DEVELOPMENT: Designed by
the design team of Docent Ing. T. Soityk.
The TS-11 was first flown on 5 February
1960. Quantity production began at PZL-
-Mielec in 1963. The aircraft entered ser-
vice in 1964. Early production aircraft were
powered by a 766 daN HO-10 turbojet.
Since 1967 Iskras have been powered by
the SO-1 and since 1969 by the SO-3 tur-
bojet, both 981 daN. About 500 Iskras has
been built. There have been five diffe-
rent versions of the Iskra: Iskra bis A —
two-secat primary and advanced trainer;
Iskra bis B — two-seat primary and ad-
vanced trainer with two underwing hard-
points for external weapons; Iskra bis C —
two-seat reconnaisance version; Iskra bis D
— two-seat advanced and combat trainer
with four underwing hardpoints (in 1976
50 aircraft of this version were supplied
to India). Until 1981 in production is only
Iskra bis DF, similar to Iskra bis D, po-
wered by 1079 daN SO-3W turbojet.

Max T-O weight (with external arma-

ment) 3840 kg
Max landing weight 3500 kg
Max wing loading 219 kg/m?
10.06 m Max power loading 3.56 kg/daN
g limits (ultimate) +8.0/-4.0
1.162 m )
2,954 m Ierfo.rmance (at normal T-O weight with
5.7 full internal fuel)
11.15 m Never-exceed speed M = 0.8 (750 km/h)
350 m Max level speed
3.84 m at 5000 m 770 km/h
3.47 m at 3000 m 760 km/h
344 m Normal cruising speed 600 km/h
17.50 m? Unstick speed 190 km/h
1.48 m® Stalling speed, flaps down
1.74 m? at 3500 kg weight 177 km/h
" 155 m? at 3100 kg weight & 170 km/h
0.70 m? Max rate of climb at S/L 19 m/s
2.38 m? Time to 5000 m 5 min 18 s
¢ 1.16 m? Time to 11000 m 26 min 0's
Service ceiling 11500 m
T-O run 660 m
2560 kg T-O to 15 m, flaps down 1100 m
Landing from 15 m, flaps down 1200 m
3243 kg Landing run 720 m
3734 kg Range at 7000 m with max fuel 1260 km
EO/106/K/84 A.G.
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PZL An-28

Type: Short-range transport aircraft
VERSIONS:

— Passenger 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
sengers.

_— Amublance version for six stretchers
and five seated patiens and a medical
attendant.

— Crew training version.

Optional: Geophisical survey version,
photogrammetry version and other.

DESIGN: Twin-turboprop all-metal bra-
ced high-wing monoplane with non-re-
tractable tricycle-type landing gear.

wings: High-wing monoplane with single
bracing strut each side. Constant chord
centre-section, tapered outer panels with
2° dihedral. Conventional two-spar all-
-metal structure. Full span automatic lead-

six/seven pas-

ing-edge  slats. Single-slotted ailerons.
Double-slotted flaps. Trim tab in port
aileron. Spoiler forward to each aileron

and flap. The spoilers are automatically
actuated in case of failure of one of the
engines, they reduce the aircraft yaw.
Anti-icing of wing leading-edges by en-
gine bleed air.

Fuselage: 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 lower fuselage, carrying the main
landing gear units, and providing lower
attachments for the wing bracing struts.

Crew of one or two on flight deck,
which has bulged side windows and wind-
screen electric anti-icing. Cabin of passen-
ger version contains 17 seats in six rows
at 72 cm piteh, or up to 20 seats in high-
-density configuration, with double units
on starboard side of aisle. Seats fold
back against walls when aircraft is ope-
rated as a freighter or in mixed passenger/
/lcargo role. The seat attachments providing
cargo tiedown points. Provision for for-
ward and rear baggage compartments,
toilet, and wardrobe space. Entire cabin
heated, ventilated and soundproofed. Elec-
trically actuated ramp-door under upswept
rear fuselage provides passenger access,
with steps, and can slide forward under
cabin to facilitate direct loading of freight
from trucks on to cabin floor. Manually
operated overhead winch on rails, capa-

TECHNICAL DATA
Dimensions

wing span

Length overall

Height overall

Wing mean aerodynamic chord
Wing area

Wing aspect ratio

Wheel track

Wheel base

Cabin length (excl. flight deck)
Max cabin width

Max cabin height

Weights and loadings

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-

-passenger executive version has four
folding tables, which can be joined to-
gether in pairs to give working tops

measuring 160 X 55 cm.

Tail unit: Cantilever all-metal structure.
Twin fins and rudders mounted on in-
verted-aerofoil no-dihedral tailplane. Fixed
leading-edge slat under full span of tail-
plane leading-edge. Trim tab in each rud-
der. Balance tab in port elevator. Anti-
-icing of leading-edges by engine bleed
air.

Landing gear: Non-retractable tricycle
type, with single wheel on each unit. Main
units 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 downward at front serve as
mudgards. Steerable and self-centering no-
sewheel, with size 595X 185 mm tyre.
Multi-disc brakes on mainwheels. No nose-
wheel brake. Provision for siks.

Power plant: Two T4 kKW (960 hp)
PZL-10S (TWD-10B) turboprop engines, each
driving an AN=24AN three-blade controllab-

le- and reversible-pitch metal propeller
of 2.80 m diameter. Electric anti-icing of
propellers, spinners, engine air intakes

and pilot head. Two 300 litre centre-wing
and two 670 litre outer-wing integral fuel
tanks; total fuel capacity 1940 litres. Oil
capacity 16 litres per engine.

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

Anti-icing of flight deck windows,
peller blades, spinners and engine air in-
takes is by electrical system, supplied by
two 16 kW starter/generators for 200/115 V

pro-

three-phase AC power, two 1 kKW gene-
rators for 36 V AC, and a 6 kW 7 V DC
generator, with two 25 Ah nickel-cadmium
batteries for emergency supply. Landing
light in nose. Engine extinguisher system.

Equipment: Two Balkan-§ UHF com,
two R-835 UM (or Karat) short-wave emer-
gency radio, SPU-6 intercom, Jardo-1A
radio, ARK-15M radio compass, MRP-66
marker beacon receiver, RW-5 radio alti-
meter, PNP-72-4M, PNP-72-6M and Grie-
bien-1 navigation unit, two AGK-77 arti-
ficial horizons, ARG-74-15 reserve artificial
horizon, and optional SAU-8 autopilot and
BUR-1 recorder.

DESIGN DEVELOPMENT: The prototype
of Oleg Antonov designed light general
purpose aircraft, initially designated An-
-14M, flew for the first time in the
USSR in September 1969. The production
designation An-28 was allocated during
1973. In April 1975 the prototype flew for
the f{irst time with TWD-10 turboprops.
The aircraft was displayed at the Paris
Air Show in June 1979. In 1978 was an-
nounced that series production of An-28
was be entrusted to PZL-Mielec in Po-
land. In 1982 the An-28 has been given a
provisional type certificate by the Soviet
authorities. At PZL-Mielec is built an
initial batch of aircraft during 1983--1984.
First Polish-built An-28 flew for the first
time in 1984,

Normal wing loading 153.5 kg/m?
Max power loading 4.64 Kg/kW
g limit 3.8
2207 m 5
13.10 m Performance (at max T-O weight)
4.90 m
1.886 m Max cruising speed at 3000 m 335 km/h
39.72 m? Econ. cruising speed 310 km/h
12.3 T-O speed 135 km/h
3.40 m Landing speed (flaps down) 125 km/h
3.40 m Max rate of climb at S/L 8 m/s
5.26 m Max operating altitude 3000 m
1.74 m Required runway length (NLGS-2) 520 m
1.60 m T-O run 265 m
Landing run 230 m
Max altitude of airfield 1700 m
3750 kg Range with max payload 560 km
1750 kg Range with max fuel 1365 km
1567 kg Fuel consumption 528 I/h
6500 kg EO/106/K/84 AG.
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PZL M;i-2

Type: Twin-turbine general-purpose light
helicopter
VERSIONS:
— convertible passenger/cargo transport,

— passenger-only,
— ambulance,
— agricultural,
— search and rescue, with external hoist,
— freighter, with external cargo sling,
— pilot training,
photogrammetric,

— television (for transmission from the
air),

— with 260 kg capacity hoist.

for 6 or 8 passengers,

|

Rotor system: Three-blade main rotor
fitted with hydraulic blade vibration dam-

pers. All-metal blades of NACA 230-13M
section. Flapping, drag and pitch hinges
on each blade. Main rotor blades and

those of two-blade tail rotor, each con-
sists of an extruded duraluminum spar with
bonded honeycomb trailing-edge pockets.
Anti-flutter weights on leading-edges, ba-
lancing plates on trailing-edges. Hydraulic
boosters for longitudinal, lateral and col-
lective pitch controls. Coil spring counter-
-balance mechanism in main and tail rotor
systems. Pitch-change centrifugal loads on
tail rotor carried by ribbon-type steel
torsion elements. Electrical blade de-icing
system for main and tail rotors. Rotor
brake fitted.

Fuselage: Conventional semi-monocoque
structure of pod and boom type, made up
of three main assemblies: the nose,
central section and tailboom. Skin is
of shcet duralumin, bonded and spot-wel-
ded or riveted to longerons and {ra-
mes. Main load-bearing joints are of steel
alloy. Normal accommodation for one pilot
on flight deck. Seats for up to eight
passengers in the cabin. All seats are remo-
vable for carrying up to 700 kg of internal
freight. Pilot’s sliding window jettisonable
in emergency. Ambulance version has
accommodation for four stretchers and
a medical ottendanto or for two stretchers
and two sitting casualties. Side-by-side seats
and dual controls in pilot training version.
Cabin heating, ventilation and air-condi-
tioning standard. Electrical de-icing of
windscreen.

Tail unit: Variable-incidence horizontal
stabilizer controlled by collective-pitch
lever.

TECHNICAL DATA
Dimensions

Diameter of main rotor
Length overall, rotors turning
Length of fuselage

Height to top of rotor hub
Main rotor blades area (each)
Main rotor disc area

Weights and loadings

Basic operating weight

Max payload, excl. pilot, oil and fuel
Normal T-O weight

Max T-O weight

Max disc loading
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Landing gear: Non-retractable tricycle

type, plus tailskid. Twin-wheel nose unit.
Single wheel on each main unit. Oleo-
-pneumatic shock-absorbers on all units,

iicluding tailskid. Main shock-absorbers
designed to cope with both normal ope-
rating loads and possible grounds reso-
nance. Main-wheel tyres size 600 X 180,
pressure 450 kPa (4.5 kg/cm?). Nosewheel
tyres size 400 X 125, pressure 350 kPa
(3.5 kg/cm?). Pneumatic brakes on main
wheels. Metal ski landing gear optional.

Power plant: Two 295 or 330 kW (400 or
450 shp) Polish-built Isotov PZL GTD-350
turbo-shaft engines, mounted side by side
above cabin. Fuel in single rubber tank,
capacity 600 litres, under cabin floor. Pro-
vision for carrying a 238 litre external
tank on each side of cabin. Oil capacity
25 litres. Engine air intake de-icing by
cengine bleed air. Main rotor shaft driven
via gearbox on each engine; three-stage
main gearbox, intermediate gearbox and
tail rotor gearbox. Main rotor/engine rpm
ratio 1:24.6. Freewheel units permit disen-
gagement of a failed engine and also
autcrotation.

Systems: Cabin heating, by engine bleed
air, and ventilation; heat e¢xchangers warm
atmospheric air for ventilation system.

Hydraulic system, for c¢yclic and collective

pitch control boosters. Pneumatic system
for main wheel brakes. AC electrical
system, with two engine-driven starter/ge-
nerators and 20 V 16 kVA three-phase
alternator. 24 V DC system, with two 28 Ah
lead-acid batteries. Standard equipment
includes two transceivers, gyro compass,
radio compass, radio altimeter, intercom
system and IFR panel. Electrically-operated
wiper for pilot's windscreen. Fire extin-
guishing system, for engine bays and main
bearbox compartment.

DESIGN DEVELOPMENT: The Mil Mi-2,
announced in the autumn of 1961, was
designed in the USSR by the Mikhail L.
Milbureau. Development on the Mi-2 pro-
totype, continued in the USSR until the
helicopter had completed its initial type
trials programme. Then, in accordance
with an agreement signed in January 1964,
further development, production and mar-
keting of the Mi-2 were assigned exclu-

sively to the Polish aircraft industry,
which had flown its own first unit of
the Mi-2 in November 1965. Production

by WSK-Swidnik began in 1965, and this
factory had since built over 4000 in 24
versions for both civil and military custo-
mers.

Performance (at normal T-O weight)

Max level speed at 500 m 210 km/h
Max cruising speed at 500 m 200 km/h
14.55 m Econ. cruising speed for max range
17.42 m at 500 m 190 km/h
11.40 m Econ. cruising speed for max endu-
375 m rance at 500 m 100 km/h
2.40 m* Max rate of climb at S/L 4.5 m/s
166.0 m* Service ceiling 4000 m
Hovering ceiling in ground effect 2000 m
Hovering ceiling out of ground effect 1000 m
Minimum landing area 30X 30 m
2365 kg Range at 500 m with max internal and
800 kg auxiliary fuel, 30 min reserves 580 km
3550 kg Range at 500 m with max payload,
3700 kg 5% fuel reserves 170 km
22.4 kg/m? EO/106/K/84 A.G.
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PZL Kania/Kitty Hawk

Type: Ninc/ten-seat general-purpose light

utility helicopter

VERSIONS:

— passenger, for 9 passengers,

— executive, for 8 passengers,

— training, with dual controls,

— ambulance, with 2 stretchers, 1 seat and
2 seats for medical attendants,

— cargo, for max 1200 kg internal cargo,

— flyin crane, with external cargo sling
(max 800 kg external cargo),

— rescue, with 120 kg hoist and optional
emergency floats,

— agricultural (for
spraying),

dusting or

— special (photogrammetric, TV, IR etc.).

DESIGN: Twin-engine helicopter with
three-blade main rotor, two-blade tail
rotor and non-retractable tricycle landing
gear, powered by two Allison 250-C20B
turboshaft engines.

Rotor system: Three-blade fully articu-
lated main rotor and two-blade tail rotor.
Longitudinal, lateral and collective pitch
control of main rotor by three hydraulic
boosters. Rotor brake fitted. Main and
tail rotor blades, as well as horizontal
stabilizer, fully fiberglass-epoxy. Electrical
de-icing system {or rotor blades, with
icing and system-out warning, optional.

Rotor drive: Transmission includes main,
intermediate and tail gearboxes, each with
an individual lubrication system. Main
gearbox equipped with {free wheel units,
oil cooling system, oil temperature/pressure
gauges and switches, tachogenerator with
low and high r.p.m. warning, air com-
pressor. Engine drive steel shafts with
two crowned tooth couplings each. Tail
rotor drive shaft made of duraluminum
tubes and same crowned tooth couplings,
equipped with antifriction bearings.

Fuselage and tail unit: Conventional
semi-monocoque fuselage and circular-sec-
tion tailboom with horizontal stabilizer.
Cockpit with pilot (on port side) and
copilot or passenger adjustable and re-
mcvable seats, each {itted with safety
belt. Dual controls optional. Two three-
-place centre bench seats over fuel tank
compartment at cabin centre and a single
or double seat at rear of cabin, all re-
movahble — for carriage of cargo, stret-
chers, agricultural or other specialized
equipment — and fitted with safety belts.
Jettisonable doors on each cockpit side
(port docr of sliding type) and larger
passenger/cargo door at rear on port side
of the cabin. Additional emergency exit
(removable window) each side. Windscreen
wiper for pilot standard, for copilot optio-
nal. Cabin floor with cargo and stretcher

spreading,

tiedown rings. Hoist and cargo-sling
attachment points standard. Cabin sound-
proofing and ventilation standard. Cabin
heating, carpets, dual windows, heated
pilot windscreen etc. optional. Luggage
compartment rear of cabin. Cockpit and
cabin bulb lighting and illumination
systems standard.

Landing gear: Non-retractable tricycle

type with tail skid. Twin-wheel castoring
nose unit, single wheel on each main
unit. Main wheels fitted with pneumatic
brakes. Oleco-pneumatic shock-absorbers on
all wunits, including tailskid. Main-wheel
tvres size 600 X 180 mm, pressure 450 kPa
(4.5 kg/cm?. Nosewheel tyres size 400 X
X 125 mm, pressure 350 kPa (3.5 Kkg/cm?).

TECHNICAL DATA
Dimensions

Main rotor diameter
Tail rotor diameter
Length overall, rotors turning
Length of fusclage
Height to top of rotor hub
Stabilizer span
Fuselage: max width
Wheelbase
Wheel track
Cabin: length inc. flight deck
max width
max height
Cahin volume
Baggage compartment volume
¥loor areca
Main rotor blades, each
Horizontal stabilizer
Main rotor disc

Weights
Weight empty, standard
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Power plant: Two Allison 250-C20B tur-
boshaft free power turbine engines, in-
stalled side-by-side above cabin, each
rated at 313 kW (420 shp) for T-O, 30 min
and O.E.I. max continuous power, 276 kKW
(370 shp) for normal cruise. Automatic and
manual torque sharing control systems
standard. Two scparate fuel boost systemns
with fuel filter bypass switch, fuel pres-
sure gauge and switch each, connected by
crossfeed. Usable fuel capacity of 630
litres standard and additional 423 litres in
auxiliary tanks optional. Fuel quantity
gauge and fuel reserve warning fitted.
Two separate oil systems with oil cooling,
oil temperature/pressure gauges, oil filter
bypass pop-up, and chip warning each.
Each engine equipped with starter-gene-
rator, engine fuel pump effective for
cruise after both boost pumps out, N1 and
N2 tachogenerators, TOT gauge and
switch, start counter, as well as engine out
warning. Dual engine inlet de-icing stan-
dard. Each engine compartment equipped
with fire detecting system and with auto-
matic and manual anti-fire systems.

systems: Hydraulic system with hydrau-
lic pressure gauge and switch standard.
Compressed air system with air pressure
in air accumulator and system gauges
standard. Ventilation with individual con-
trol  of fresh air flow standard. Casey
leaters with individual control of hot air
flow and central control of air temperature
optional. DC electrical system based on a/m
23 V 159 A starter-generators and a 25 Ah
nickel-cadmium battery with ground recep-
tacle, and ground/battery power, battery
overtemperature and generator cut warnings
standard. 16 KVA AC generator and/or 115 V
230 A static inverter optional. This AC
system equipped with AC generator and
AC 115 V warnings. Fluorescent tube cabin
lighting and/or individual lights optional.

Equipment basic: Dual anticollision lamp,

navigation lights, hand fire extinguisher,
board tool kit, first aid kit, full range of
power plant and systems control, monitor-
ing and warning instrumentation, attitude
ind, airspeed ind, turn and slip ind,
magnetic compass, girocompass, HSI, altitu-
de ind, ROC ind, VHF com 1, mechaanical
clock.

Optional radio-nav. equipment:
ADF, VOR 1 or RNAV, VOR 2, audio-
panel, VOR/LOC/GS converter, transpon=
der, altitude encoder, marker beacon re-
ceiver, DME, VHF comm 2, radar alti-
meter, HF com.

Digital

Operational equipment: According to
mission: 800 kg cargo sling, 120 kg hoist,
stretchers  and  casaulty care equipment
and agricultural spreading (2 disc sprea-
ders), dusting (2 pneumatic dusters), LV
spraying (62 jets) or ULV spraying (6 ato-
mizers) with 500 or 600 litres hopper.

DESIGN DEVELOPMENT: First flight —
June 3, 1979. Allison/FAA DER approval of
nower p_lant installation — November 6,
1989, Polish CACA Type Certificate (Sup-
plemental Type Certificate acc. to FAR
29 Amdt 12 to Mi-2 Type Certificate) as
Cat. B multipurpose utility helicopter —
October 1, 1981. Two preproduction demon-
strators flying under CACA supervision —
proving tests required in FAR Parts 127,
133, 135, 137. New advanced rotor blades
and other new components, as well as
new optional equipment, in tests on pro-
totypes.

Normal T-O weight 3350 kg
Max T-O weight 3550 kg
1456 m Performance (at normal T-O weight) isA ISA+15°C
1312 % Never-exceed speed (Vyg) at S/L 210 190 km/h
11.95 m Max cruising speed at S/L 210 190 km/h
3.75 m Econ. cruising speed at S/L 190 130 km/h
1.84 m Rate of climb, T-O power, S/L 7.93 6.84 m/s
1.60 m Rate of climb, normal cruise, power,
2.63 m S/L 5.90 4.58 m/s
3.05 m Rate of climb, one engine out. max
4.07 m cont. power, S/L 1.08 0.47 m/s
1.50 m Hover ceiling, out of ground effect,
1.62 m T-O power 1090 500 m
7.76 m? Hover ceiling, in ground effect, T-O
0.40 m3 power 2250 1650 m
5.86 m? Scrvice ceiling (limited) 4000 4000 m
2.40 m? Range, standard fuel, 30 min. reserve 402 397 km
0.70 m? Range with aux. tanks, 30 min. re-
166.50 m? serve 710 700 km
Fuel consumption, econ. cruising
speed, S/L 228 228 1/h
2000 kg EO/106/K/84 AG.
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SZD-51-1 Junior

Type: Single-seat Club Class glider
DESIGN: Shoulder-wing glassfibre-epoxy
sailplane with T-tail and non-retractable
mono-wheel landing gear.

Wings: Cantilever shoulder-wiig mono-
plane' of double-tapered form. Wing sec-
tions: SO 1-196 at root and 'SO 1/2-158 at
tip. Dihedral 3°. No sweep to quarter-
chord. Single-spar monocoque structure.
Glassfibre sandwich skin with foam core.
I-section spar with box-type root part.
Metal root rib. Duralumin single-plate air-
brakes on upper wing surface only. Air-
brake box, the airbrake push-rod actuat-
ing system as well as ailerons — suspended
on the spar. Monocoque glassfibre aileron
hinged in five points and actuated in one
point by push-rod system. Automatic en-
gagement of the airbrake actuating system
and the aileron actuating system during
assembling the wing with the fuselage.
The wing tips with skids protecting the
ailerons.

Fuselage: All-glassfibre monocoque struc-
ture stiffened in the rear part with the
glassfibre semi-frames and foam ribs. The

TECHNICAL DATA
tests)

(according to flight

Dimensions

Wing span

Length overall

Height overall

Wing area

Wing aspect ratio

Mean aerodynamic chord
Cockpit width

Cockpit height

Tailplane span

TLiA 1984 nr 4—5

KARTOTEKA TLiA

steel-tube welded framework in the cen-
tral part; the wings and undercarriage are
attached to it. One-piece cockpit canopy
side hinged. Seat arranged to obtain
sitting-like pilot’s position. The backrest
adjustable on ground, rudder pedals ad-
justable in flight. Cabin ventilation with
adjustable air blow onto the canopy and
the pilot. Front and bottom towing hooks.
Hooks actuated by cables.

Tail unit: Cantilever T-tail of glassfibre
sandwich structure with foam core. Fin
integral with fuselage. In the fin inte-
grally-mounted aerial. Fabric-covered rud-
der. Horizontal tail unit with tailplane and
elevator. Mass-balanced elevator  with
spring trim operated from the cockpit.
Elevator actuated by push-rods, rudder
by cables.

Landing gear: Non-retractable semi-re-
cessed main wheel of 350 mm diameter.
Disc brake on main wheel, actuated by
cable. Tailwheel of 200 mm diameter.

compass. Optional items: artificial horizon,
transceiver and oxygen equipment.

DESIGN DEVELOPMENT: The SZD-50
Junior Club Class sailplane was designed
in the years 19791980 to meet the requi-
rement for an advanced training glider
and so-called “small sport”. The require-
ments included: easy pilotage, low landing
and circling speed, proper stalling and
spin characteristics, effective airbrake and
wheel brake, allowable range of weight
of a pilot with parachute; 55 to 110 kg
without the need of use of balancing
weight, easy ground handling, mainte-
nance, servicing and repairs and over
3000 h service life. The aerodynamic pro-
totype, the SZD-50-0 Junior, was flowa
for the first time on 31 December 1980. In
the years 19811982 the technical drawings
for the SZD-51-1 Junior production pro-
totype were made and the prototype was
flown for the first time in 1983. This pro-
totype has the shape unchanged in rela-
tion to the SzZD-50-0, but its structure and
manufacturing methods are quite new,
making possible of one-day cycle of mak-

Equipment: The instrument panel with ing wings, fuselage and tail unit in nega-
standard equipment: airspeed indicator, tive moulds. The series production of the
altimeter, variometer, turn indicator and SZD-51-1 Junior begun in 1984.

Weights and loadings (at pilot weight 90 kg)
Weight empty, equipped 235 kg
Max T-O weight 380 kg
Max wing loading 25.9 kg/m*
g limits - +5.3/—2.65
15.0 m Performance
6.69 m Best glide ratio 35
1.54 m at 78 km/h
12.51 m? Min. sinking speed 0.6 m/s
18 at 72 km/h
0.83 m Stalling speed 60 km/h
0.62 m Max permissible speed 220 km/h
0.88 m Max aero-tow speed 140 km/h
2.75 m EO/106/K[84 A.G.
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SZD-48-3 Jantar Standard 3

KARTOTEKA TLiR

Type: Single-seat high-performance
Standard Class sailplane

DESIGN:
with T-type tail unit
mono-wheel landing gear.
wings: Cantilever high-wing monoplane
of tapered form. Wing section NN-8.
Dihedral 1°30°. The leading edge perpen=-
dicular to the glider longitudinal axis of
symmetry. Glassfibre single-spar ribless
structure with double-cell torsion box.
Glassfibre sandwich wing skin with foamed
core. The aileron hinged in five points and
actuated in one point by push-rods and
special kinematics system housed complesely
in the wing. The airbrake plates (upper and
lower) made of duralumin sheet are housed
in the separate boxes and actuated by push-
-rod system with polyamid conical gear
set. The wing tips with skids protecting
the ailerons. 150 litres of water ballast
in the wing tanks.

. Fuselage: The monocoque  glassfibre
stressed structure stiffened in the rear
part with the semi-frames and {fin ribs.
The steel-tube framework in the central
part where the wings, undercarriage and

High-wing glassfibre sailplane
and retractable

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wing span

Length overall
Height over tail
Wing area

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

pilot’s
undercarriage housing covered with glass-
fibre door. Cockpit cover consists of two

safety harness are attached.

pieces: Perspex fixed windscreen and
closed with two locks canopy. The instru-
ment panel can be shifted back after

removing central front screw to allow
the access to all the instruments. Rudder
pedals equipped with adjustable stops

allowing the accurate setting., Airbrake and
wheel brake levers are separated.

Tail unit: Cantilever T-tail of glassfibre
sandwich structure with foamed core. Fin
integral with fuselage. Tailplane to fuse-
lage fittings are fixed on rear spar and
auxiliary front spar. Mass-balanced ele-
vator with spring trim operated from the
cockpit. Elevator actuated by push-rods,
rudder — by cables housed in the poly-
amid tubes.

Landing gear: Mechanically-retractable
mono-wheel with tyre size 350 X 235 mm.
Tail wheel of 200 mm diameter. Disc brake
on main wheel. Optional c.g. towing hook
on the main wheel fork.

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

Weights and loadings

Weight empty, equipped

Max T-O weight

without water ballast

15.00 m with water ballast
6.85 m Max wing loading
1.51 m Performance

10.66 m:® Best glide ratio

21.1 at

0.95 m Min sinking speed
0.45 m at

0.742 m Stalling speed

2.43 m Max permissible speed
1.26 m* Max aero-tow speed
1.03 m?

meter, turn indicator and compass. Optio- :
nal items: arlificial horizon, transceiver
and oxygen equipment.

DESIGN DEVELOPMENT: SZD-48 Jantar
Standard sailplane was designed by Wila-
dystaw Okarmus on the basis of SZD-41A
Jantar Standard glider which flew for the
first time on 3 October 1973 and was put
into production in 1974 (a tetal of 160
SZD-41As had been built for customers
in 18 countries, when the production was
ended). The main changes introduced into
SzZD-48 sailplane in respect to SZD-41A
are the following: wing shifted up for
about 10 c¢m, new wing to fuselage fair-
ing, fuselage shorter for about 40 cm,
tailplane and fin lowered for 10 cm, water
ballast increased up to 150 kg. SZD-48
flew for the first time on 10 December
1977 piloted by January Roman. On 16
April 1982, the SZD-48-2 Jantar Standard 3
sailplane was flown for the first time.
A total of 55 Jantar Standard 3s had been
built by the end of 1983. A total of
380 SzZD-48 had been built by the end of

1983 and a total of 540 of all Jantar
Standards.
274 kg
390 kg
540 kg
50 kg/m?
at 326 kg at 535 kg
40 40
95 123 km/h
0.60 0.77 m/s
% 97 km/h
68 82 km/h
285 285 km/h
150 150 km/h
EO/106/K/84 W.K
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SZD-42-2 lantar 2B

KARTOTEKA TLiA

Type: Single-seat high-performance Open
Class sailplane

DESIGN: Shoulder-wing glassfibre sail-
plane with conventional tail unit and
retractable mono-wheel landing gear.

Wings: Cantilever shoulder-wing mono-
plane of tapered form. Wortmann wing
sections: FX-67-K-170 at root, FX-67-K-150
at tip. Dihedral 2°. No sweep at quarter-
chord. Wing built in two paris of single-
-spar ribless structure with glassfibre/
/foamed core sandwich skin. Spar flanges
of glassfibre composites and spar walls of
glassfibre/foamed core sandwich construc-
tion. One-piece slotless allerons of glass-
fibre/foamed core sandwich structure hin-
ged in six points and actuated in two
points. Elasticity-type flaps hinged on the
wing wupper skin. Flap travel +8°+—8°,
Light alloy DFS-type airbrakes above and
below each wing. Ailerons, flaps and
brakes actuated by push-rods carried in
ball bearings. Provision in wing for 170
litres of water ballast.

TECHNICAL DATA
‘Dimensions

Wing span

Length overall
Height over tail
Wing area

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

Weights and loadings

Weight empty, equipped

TLiA 1984 nr 4—5

Fuselage: All-glassfibre monocoque struc-
ture. Center-part has a steel tube welded
frame coupling together the wings, fuse-
lage and landing gear. Two-piece canopy:
windscreen fixed, rear part hinged. Semi-
-reclining seat with ground-adjustable
backrest. Rudder pedals adjustable in
flight. Excellent air-ventilating of the
cockpit. Provision for extra c.g. towing
hook enabling easy winch-launching.

Tail unit: Cantilever cruciform tail of
glassfibre/foamed core sandwich structure.
Fin integral with fuselage, carries inte-
grally-mounted VHF aerial. Elevator actu-
ated by push-rods. Elevator trimming
realized by spring locked in the proper
position with knob on control stick and
ground-adjustable tabs. Rudder operated
by cables running in tubes located in
the fuselage.

Landing gear: Mechanically-retractable
mono-wheel of 400 mm diameter (tyre
pressure 296 kPa) with two axial rubber
shock-absorbers and disc brake. Tail wheel
of 200 mm diameter.

Max T-O weight

instrumen-

Normal cockpit
tation plus VHF transceiver, artificial ho-
rizon and oxygen equipment.

Equipment:

DESIGN DEVELOPMENT: The first pro-
duction version of Jantar Open Class sail-
plane — designed by Adam Kurbiel —
was SZD-38A Jantar 1, which was flown
for the first time on 7 August 1973. A
total of 57 Jantar 1s had been built by
the beginning of 1976, when the production
was ended, for customers in 9 countries.
The second version was SZD-42-1 (for-
merly marked as SZD-42A) Jantar 2 flown
on 2 February 1976 — a total of 23 had
been built. SZD-42-2 Jantar 2B was first
flown on 13 March 1978, The basic changes
introduced in respect to earlier versions
are as follows: wing shifted up for
125 cm, wing to fuselage incidence lowered
by 1°30’, water ballast increased up to
170 kg, modified elevator trimming canopy
hinged instead of free opened. A total
of 82 Jantar 2Bs had been built by the end
of 1983 and total of 164 of all Open Class
Jantars.

without water ballast 482 kg
with water ballast 649 kg
Max wing loading 45.6 kg/m?*
20.5 m g limits at 54°C +5.30/—2.65
7.18 m
1.76 m Performance at 432 kg at 649 kg
14.25 m?
29.2 Best glide ratio 50.3 50.3
0.90 m at 87 103 km/h
0.731 m Min sinking speed 0.46 0.53 m/s
2.60 m at... 80 95 km/h
1.35 m? Stalling speed 63 80 km/h
1.20 m? Max permissible speed in rough air .
7.5 m/s 250 250 km/h
15 m/s 200 200 km/h
Max aero-tow speed 140 140 km/h
362 kg EO/106/K/84 W.K.
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SZD-50-3 Puchacz

i8R

Type: Two-seat performance training sa-
tiplane
DESIGN: High-wing glassfibre sailplane

with conventional tail unit and double-
-wheel monotrace-type landing gear.
Wings: Cantilever high-wing monoplane
of tapered form. Wing section of Wort-
mann’'s laminar aerofoils. Wing consists of
outer and inner parts of glassfibre single-
-spar structure with sandwich skin. Wing
of ribless structure. Box-spar with rowing
flanges. The main fitting with a hori-
zontal pin. 20% plain ailerons of sandwich
structure hinged in six points and actuated
by push-rods in one point. Single-plate
DFS metal airbrakes on upper and lower
wing surfaces. Wing fitted to fuselage
with four pins.

Fuselage: Glassfibre monocoque structu-
re integral with the fin. Two plywood
frames at the central part connected with

undercarriage, spars and upper and lower
floor. Cockpit of tandem arrangement
with one-picce Mecaplex canopy, side

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wwing span

Length overall
Height over tail
Wing area

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

Weights and loadings

Weight empty, equipped

TLiA 1984 nr 4—5

KRRTOTEKA TLIA

hinged. Cockpit with adjustable ventila-
tion. In the case of standard cockpit
cequipment the instrument panel for front
seat only, the instrument panel for rear
scat optional. Front pedals adjustable in
flight. Bottom seat adjustable. Front and
bottom towing hooks SZD or TOST type.

Tail wunit: Cantilever cruciform tail of
glassfibre sandwich structure with fabric-
-covered rudder and elevator. Tallplane

fitted to fin by tube spar and front pins.-

Elevator
operated

elevator.
Rudder

Trimming tab on
actuated by push-rods.
by cables.

Landing gear: Double-wheel, with nose
wheel, monotrace type. Non-retractahle
semi-recessed main wheel with tyre size
350 X 135 mm has shock-absorber and disc
brake independend of airbrakes control.
Fixed nose wheel size 255 X 110 mm without
brake. Tail skid.

Equipment: Standard equipment con-
sisting of PR-250s airspeed indicator, W-12s

EZS-3 electric turn indicator and BS-1
compass, all of PZL production. Optional:
RS 6101-1 VHF transceiver and TA-03A
oxygen equipment with 8 1 bottle.

DESIGN DEVELOPMENT: SZD-50 Puchacz
sailplane was designed by Adam Meus to
meet the OSTIV-1976 regulations and
JAR-22 regulations, The first prototype
provisory marked as SZD-50-1 Dromader
was flown for the first time on 21 De-
cember 1976. SZD-50-2 Puchacz flew for the
first time on 20 December 1977 and its
production version — on 13 April 1979,
SZD-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 Britain, Greece, FRG, Swe-
den, Turkey and the USSR. The current
version, SZD-50-3, has a larger horizontal
tail situated 30 cm higher on the fin and
an enlarged rudder. A total of 69 had

altimeter, PR-03, total energy variometer, been built by the end of 1983.
Max T-O weight 570 kg
Max wing loading 31.4 kg/m?
16.67 m g limits -+5.30/—2.65
8.38 m
1.92 m Performance
18.16 m?*
15.3 Best glide ratio 30
1.60 m at 85 km/h
0.551 m Min sinking speed 0.70 m/s
1.178 m at 75 km/h
4.20 m Stalling speed 58 km/h
2.79 m? Max permissible speed 215 km/h
1.87 m* in smooth air 160 km/h
in rough air 150 km/h
" Max aero-tow speed 110 km/h
Max winch-launching speed
360+10 kg EO/106/K/84 A.G.
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PROTOTYPY

SZD-52-4 Krokus ® Polska e

Szybowiec klasy zawodniczej

W zakladach szybowcowych PZL-Bielsko przechodzg pro-
by prototypy szybowca Krokus. Stanowi on dalsze rozwi-
nigcie szybowcow SZD-52-0 santar 15 i SZD-52-1 Jantar
155 z usterzeniem poziomym umieszczonym nisko jak
u Jantara 2B. Istnieje kilka odmian Krokusa: SZD-52-2
Krokus C klasy zawodniczej 15-metrowej z zastosowaniem
w_konstrukecji wiokien weglowych (pierwszy lot 9.2.1983 r.),
SZD-52-3 Krokus S klasy standard (pierwszy lot 5.11.1982)
i SZD-52-4 Krokus kiasy zawodniczej 15-metrowej (pierw-

Fot. PZL-Bielsko M. Lempart

szy lot 3.2.1983 r.). Szybowiec Krokus ma konstrukcje lami-
natows. Balast wodny 140 kg. Podwozie chowane. W po-
réownaniu z Jantarem Standard ma skrzydla o zmienionym
obrysie oraz od nowa zaprojektowany kadlub i usterzenie.
Szybowiec ma wyzsze osiggi od Jantara.

Dane techniczne

Rozpietosé 15,0 m
Dlugosé 7,0 m
Wysokosé 1,33 m
Wydluzenie 21,9 m
Powierzchnia nosna 10,3 m?
Masa wtasna 245 kg
Masa calkowita maks. 480 kg
Doskonatosé 43,5

Antonow An-3 © ZSRR e

Dwumiejscowy samolot rolniczy

Samolot An-3 jest turboémiglows odmiang samolotu
An-2. Projekt wstepny samolotu powstat w 1970 r. Proto-
typ An-3 wykonal pierwszy lot w 1979 r. Samolot otrzymat
zbiornik na 2200 1 $rodkéw chemicznych, czyli prawie dwa

razy wickszy niz w An-2. Koszt opryskiwania za pomoca
An-3 ma byé 25--30" nizszy na hektar niz dla An-2. Po-
czatkowo samolot przechodzil proby z silnikiem TWD-10B
0 mocy 716 kW (960 KM), a nastgpnie z silnikiem Gtu-
szenkow TWD-20 o mocy 1080 kW (1450 KM) z trojlopato-
wym $miglem. Samolot ma byé produkowany przez
PZL-Mielec w drugiej polowie lat osiemdziesigtych po za-
konczeniu produkcji An-2. Konstrukcja samolotu duralo-
wa, pokrycie skrzydel i usterzenia — tkaning. W latach
1982--1983 samolot przechodzit proby panstwowe w ZSRR.

TLiA 1984 nr 4—5

Opadanie min.
Predko$¢ min.
Predko$¢ dopuszczalna

0,54 m/s
65 km/h
260 km/h

Uwaga: w wersji standard doskonalo$é wynosi 41,5.

AG.

Dane techniczne

Rozpietosé

Dlugosé

Wysoko$é
Powierzchnia nos$na
Masa wlasna

Masa catkowita
Predkos$¢ maks.
Predko$é przelotowa
Wznoszenie

18,18 m
140 m
4,0 m
71,6 m2
3200 kg
5800 kg
260 km/h
180 km/h
4 m/s

AG.
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Kooperacja w produkcji
samolotu i1-86

Potrzeba zwiekszenia przewozéw pasazeréw i ladunkow
w transporcie powietrznym doprowadzila do powstania no-
wej generacji samolotow szerokokadiubowych, nazywanych
aerobusami, ktére mogg zabiera¢ na poklad 250--500 pasa-
zerow. Aby produkowaé takie aerobusy, trzeba bylo stwo-
rzy¢é nowe moce produkcyjne, a zwlaszcza wybudowaé bu-
dynki i hale montazowe o okreslonych gabarytach. Do
produkcn takich samolotow przystapily przodujgce firmy
amerykanskw angielskie i francuskie. Radziecki przemyst
lotniczy zajmuje znaczacy pozycje w produkceji aerobusow.
Potrzeba wykonania prac zwigzanych 2z przygotowaniem
i uruchomieniem produkeji, jak roéwniez z prowadzeniem
samej produkcji aerobusow doprowadzila do zaangazowania
do nich kilku najwiekszych wytworni. jednego panstwa,
jak rowniez wytworni kilku krajow.

W produkcji aerobusu A-300 uczestniczg firmy lotnicze
Francji, Wielkiej Brytanii, RFN, Holandii, Belgii, Wioch
i innych panstw. Charakterystyczng cechg takiej koope-
racji jest lgczenie potencjatéw produkcyjnych przemysiu
lotniczego kilku firm i panstw, w celu przygotowania
i wykonania produkcji w krotkich terminach. Z zasady
taki typ kooperacji nie prowadzi do waskiej specjalizacji.

Forma takiej kooperacji rozwinela sie m1edzy polskim
a radzieckim przemysiem lotniczym.

Aercbus Ii-86, zabierajacy na poktad 350 pasazerdow, jest
produkowany seryjnie od 1977 r. i eksploatowany na we-
wnetrznych i zagranicznych liniach Aeroftotu. Wprowadze-
nie, do eksploatacji samolotu I}-86 pozwolilo na znaczne
zwiekszenie liczby pasazeréw na liniach miedzy uzdro-
wiskami i glownymi aglomeracjami Zwigzku Radzieckiego.

Aerobus 11-86 zostal zaprojektowany mna 30000 h lotu
lub 20000 startow.i ladowan, czyli jest konstrukcjg o wy-
sokiej wytrzymalosci zmeczeniowej. Aby speinié to wyma-
ganie, zastosowano bardzo dokladne metody wykonawecze.

Uczestniczenie polskiego przemystu lotniczego w pro-
dukeji samolotu I1-86 daje mu mozliwosé podwyzszenia
poziomu technicznego, a takze podnosi jego prestiz w skali
Swiatowej wérod przodujgcych firm lotniczych.

Pierwsze prace zwigzane z przygotowaniem zakiadow
polskiego przemystu lotniczego do podjecia decyzji o uczest-
niczeniu w produkcji samolotu I1-86 zostaly rozpoczete
w 1976 r. W marcu 1977 r. zostalo podpisane porozumie-
nie miedzy rzadami PRL i ZSRR o kooperacji w pro-
dukcji zespolow do samolotu-aerobusu Ii-86. W 1977 r.
zostaly wykonane, a w grudniu 1977 r. dostarczone do za-
ktadu finalnego w Woronezu w ZSRR pierwsze zespoly
(usterzenie).

1. Usterzenie aerobusu Ii-86/The tail unit of Ii-88 airbus.
Fato: ILot. W. Garbarczyk

Rys.

Mpgr inz. STANISEAW ZIOMEK M.

Sc. Eng.

Cooperation in production
of the t-86 airplane

The need to increase the quantity of passengers and
cargo transported by air has led to arising a new gene-
ration of wide-body aircraft, so-called airbus, which can
board 250 to 500 passengers. In orcder to manufacture such
airbuses, it was necessary to create new production power,
and particuieriy to crect buiidings- and assembly rooms of
appropriate size. Production of such airplanes was under-
taken by leading American, British and French companies.
The Soviet aviation industry plays a significant role in
the world production cof airbuses. The need to carry out
the work connected with development and maintenance of
the airbus production has led to the fact that several
greatest manufacturers of one country as well as manu-
facturers of different countries are usually involved in
such an undertaking.

As an example, the A-300 airbus is manufactured in
cooperation between aircraft companies ¢f France, UK, Wesi
Germany, Holland, Beligium, Italy and some other coun-
tries. A characteristic feature of such cooperation is
joining together production potentials of a number of air-
craft industry companies even of several countries in order
to develop the production in short time-limits. As a rule,
the cooperation of this type will not lead to specialization
of individual manufacturers being restricted within narrow
limits.

A form of such cooperation has been developed between
Polish and Soviet aircraft industries.

The Ii-86 airbus of 350 passengers capacity is manu-
factured in lots since 1977 and used by Aeroflot on do-
mestic and international routes. The introduction of the
11-86 airplane into service made it possible to significantly
increase the number of passengers carried between health
resorts and the main urban areas in the Soviet Union.

The I1-86 airbus is designed for long service life, i.e.
30000 flight hours or 20000 take-offs arnd landings, and
is a construction of high fatigue strength. To achieve this
goal, very precise manufacturing methods were used.

Participation of the Polish aviation industry in produc-
tion of the I1i1-86 aircraft offers the industry an opportu-
nity to improve its technological level and, moreover, raises
its prestige among the leading world aircraft companies.

The first work connected with preparation of Polish
aircraft industry for undertaking the decision on parti-
cipation in production of the Ii-86 airplane was com-
menced in 1976. The agreement between the Polish and
Soviet governments on cooperation in manufacturing of
assemblies for the Ii-86 airbus was signed in March 1977.
The first assemblies (tail units) were made in 1977 and
supplied to the final factory at Voronez in the USSR in
December that year.

Polish aircraft factories committed themselves to imple-
ment production and to supply the following assemblies
in full quantities to the final manufacturer in the USSR:

— tail unit, ie. tailplane, fin, elavator, rudder and
tailplane adjustment mechanism,

— outer and inner engine pylons,

— wing high-lift devices: slats,
ailerons,

— slat and flap screw control mechanisms with reduc-
tion gears,

—- outer and inner flap carriages.

These are mostly large structural elements which may
be characterized by the following data:

outer and inner flaps,

— tailplane span 20.579 m
— max tailplane thickness 0.7 m
-— horizontal stabilizer mass 2700 kg
— fin height 11.0 m
— max fin thickness 0.75 m
— fin mass 1700 kg
— mass of the flap control mechanism

(ball-bearing screw type with a reduction

gear) 296 kg.
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Zaklady polskiego przemystu lotniczego zobowigzaly sig
do opanowania produkcji i dostarczenia w pelnych iloSciach
do finalnego zakladu w ZSRR nastepujgcych zespoloéw:

— usterzenia, tj. statecznika poziomego, statecznika pio-
nowego, steru wysokosci i kierunku oraz mechanizinu
przestawiania statecznika poziomego,

— wysiegnikow do podwieszania silniko6w: zewnetrznych
i wewnetrznych,

— mechanizacji skrzydia:
i wewnetrznych, lotek,

— mechanizméw $rubowych przestawiania slotow i klap
z reduktorami, :

— wozkoéw do klap zewnetrznych i wewnetrznych.

Sa to duze elementy konstrukecyjne, ktére moga scha-
rakteryzowaé¢ nastepujgce dane:

slotow, klap zewnetrznych

— rozpietosé statecznika poziomego 20,579 m
— maks. grubo$¢ statecznika poziomego 0,7 m
— masa statecznika poziomego 2700 kg
— wysoko$é statecznika pionowego 11,0 m
— maks. grubo$é¢ statecznika pionowego 0,75 m
— masa statecznika pionowego 1700 kg
— masa mechanizmu ($rubowo-tocznego

z reduktorem) do sterowania klapami 296 kg.
Wytwornia PZL-Mielec wykonuje stateczniki pionowe

i poziome, wysi¢gniki silnikowe, sloty i klapy zewnegtrzne.
Stery, lotki i klapy wewnegtrzne wykonuje PZL-Swidnik.
W zakladach PZL-Kalisz wykonywane sg mechanizmy wy-
suwania slotow i klap oraz przestawiania statecznika po-
ziomego i wozkow do klap.

W celu uzyskania wysokiej dokladnos$ci rysunkow i wzor-
nikoéw, zostaly one wykonane w PZL-Mielec za pomocy
komputerowego urzadzenia kreSlarskiego Kronsberg.

Radziecki przemyst lotniczy zobowigzal si¢ zapewnié pol-
skim zakladom:

— dokumentacjg techniczng,

— materialy, poifabrykaty, wyroby kompletujgce,

— obrabiarki i urzgdzenia niezbedne do uzupelnienia
wyposazenia zakladow,

— pomoc techniczng specjalistow radzieckich w opano-
waniu nowych proceséw technologicznych,

— szkolenie w zakladach radzieckich polskich specjali-
stow i robotnikow w zakresie nowych procesow technolo-
gicznych.

W miare opanowywania produkcji zespoléw przez pol-
skie zaklady, okazywana pomoc techniczna ulegala zmniej-
szeniu i od poczatku 1980 r. ustabilizowala sig.

Przy przygotowaniu produkcji zespolow polskie zaklady
lotnicze opanowaly wiele nowych procesow technologicz-
nych i nowg organizacje produkcji niezbgdnych do wyko-
nywania aerobusow. W ten sposob zaklady lotnicze PRL
zyskaly mozliwo$é rozszerzenia kooperacji z dowolng firma
i panstwem zainteresowanymi produkcja podobnych wyro-
béw lotniczych.

Z wazniejszych nowo opanowanych proceséw technolo-
gicznych nalezy wymienié:

— wykonywanie konstrukeji ulowych paneli i klinow
w stateczniku poziomym, stateczniku pionowym, sterach,
lotkach i klapach. W tym celu zostala uruchomiona auto-
matyczna linia do wykonywania blokow ulowych i ich

The PZL-~Mielec works are responsible for production of
fins, tailplanes, ‘engine pylons, slats and external flaps.
Rudders, elevators, ailerons and internal flaps are manu-
factured by PZL-Swidnik. The PZL-Kalisz factory suppiies
tailplane adjustment mechanism, slat screw control mecha-
nism, flap actuating gear and flap carriages.

To obtain high accuracy of drawings and patterns, they
were made at PZL-Mielec works with the use of Krons-
berg computerised automatic draughtsman.

The Soviet aviation indusiry obliged themselves to pro-
vide Polish factories with:

—- technical documentation,

— materials, semi-finished goods,
ducts,

— machinery and devices necessary to complement the
factory equipment,

— technical assistance of Soviet specialists in implemen-
tation of new manufacturing processes,

— training of Polish specialists and workers at Soviet
manufacturing plants within the scope of new production
processes.

As Polish factories mastered the production of the
assemblies, the technical assistance rendered by Soviet
specialists decreased and since the beginning of 1980 it
has become stabilized.

During implementation of production of the assemblies
the Polish aircraft factories mastered a lot of new manu-
facturing processes and new organization of the production
which were necessary for making the airbuses. Thus the
Polish aircraft factories gained a possibility to expand
coeperation with any company and country interested in
production of similar aircraft assemblies.

The following new production processes having been
implemented should be mentioned as examples of those
of the greatest importance:

— making of honeycomb structures of panels and wedges
in tailplane, fin, control surfaces, ailerons and flaps; to
do this, an automatic line for making honeycomb blocks
and machining them (milling) was started up, and a de-
partment for glueing honeycomb blocks, panels and wedges
with the skin in a special autoclave of the Schultz type
was organized,

— chemical milling of aluminium alloy skins for wedges
and panels; to do this, special sections and laboratories
were organized,

— numerically controlled machining of frames, formers,
ribs, made of steel and titanium,

— surface strengthening of certain portions and openings

complementary pro-

in critical points and components: of the structure; this
required installation of special equipment and tools, .
— precision riveting with the use of mandrel type

rivets; for this purpose special riveting presses and appro-
priate tools were purchased,

PRL. POLAND

[ B
[::’ ZSSR. SOVIET UNION

Rys. 2. Udzial polskiego przemystu lotniczego w produkcji samolotu Ii-86/The Polish aircraft industry share in production of the
11-86 aircraft '
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obrobki mechanicznej (frezowanie), a takze zorganizowano
wydziat klejenia blokéw ulowych z pokryciem, paneli i kli-
noéw w specjalnym autoklawie typu Schullz;

— frezowanie chemiczne pokryé ze stopéw aluminiowych
do klinobw i paneli. W tym celu zorganizowano specjalne
placowki i laboratoria;

— obrébke mechaniczng na obrabiarkach ze sterowaniem
numerycznym ram, wreg, zeber stalowych i tytanowych;

— powierzchniowe umocnienie cze$ci i otwordéw szcze-
golnie odpowiedzialnych weziow 1 elementow. Wymagato
to zastosowania specjalnych urzgdzei i narzedzi;

— nitowanie z podwyzszong dokladnoscig z zastosowa-
niem nitéw trzpieniowych. W tym celu zakupiono specjal-
ne prasy do nitowania oraz odpowiednie narzedzia;

— polgczenia $rubowe o podwyzszonej dokladnos$ci. Pro-
cesy te ze wzgledu na szczegélng kontrole dokladnosci sa
bardzo pracochionne i skomplikowane;

— specjalne metody kontroli jako$ci
wiedzialnych wezléow i czeSci.

Opanowanie nowych proceséw technologicznych sprzy-
jalo podwyzszeniu poziomu technicznego zakladéw lotni-
czych PRL do poziomu przodujgcych zakiadéw Swiato-
wych. .

Kooperacja produkcyjna przemystu lotniczego dwoch
panstw spowodowala konieczno$é rozwigzania wielu orga-
nizacyjno-technicznych zagadnien, z ktorych warto wy-
mienié:

— opracowanie zasad wspoélpracy w zakresie dokumen-
tacji konstrukcyjnej, okreslajgcych obowigzki zakiladow w
rozpracowaniu, powielaniu i wprowadzaniu zmian kon-
strukcyjnych oraz ich zatwierdzaniu,

— opracowanie zasad zapewnienia wymienno$ci i lgcze-
nia zespolé6w podczas montazu w zakladzie finalnym,

— wprowadzenie systemu opracowywania, uzgadniania
specyfikacji materialowej, sprawdzenia stanu dostaw oraz
formy zaméwien na dostawe do PRL materialéw, potfabry-
katow, wyrobow kompletujgcych oraz czegsci,

— wykonanie i wprowadzenie specjalnych transporterow
do przewozu koleja usterzenia, jak roéwniez przewo6z samo-
chodami-chlodniami materialdow wymagajacych krotkiego
czasu transportu i przechowywania,

— prowadzenie konsultacji, szkolenia i delegowania spe-
cjalistow.

Wszystkie te podstawowe i inne, mniej znaczgce, zasady
byly uzgodnione miedzy zainteresowanymi siuzbami zakla-
dow obu stron

Kooperacja w produkcji zespoléw samolotu I1-86 prze-
biega zadowalajgco, poniewaz od samego poczatku byla
oparta na prawidlowych zasadach w pelni potwierdzajg-
cych sie w praktyce.

® Wszystkie sprawy techniczne, produkcyjne, planistycz-
ne i zaopatrzeniowe sg koordynowane przez zespdt koor-
dynacyjny pracujgcy z upowaznienia ministrow przemysiu
lotniczego ZSRR i PRL, ktory zbiera sie dwa razy w roku
na przemian raz w jednym, raz w drugim panstwie. Ze-
sp6t ma statych przedstawicieli zjednoczen (zrzeszen), zakla-
déw i handlu zagranicznego.

® Ustalona zostala bezposrednia teleksowa i telefoniczna
1gczno$é miedzy zakladami i odpowiednimi siluzbami obu
panstw we wszystkich sprawach.

® Wszystkie operacje handlu zagranicznego s prowa-
dzone tylko za poSrednictwem dwoéch organizacji handlu
zagranicznego: V/O Aviaeksport ze strony ZSRR i PHZ
PEZETEL ze strony PRL.

® Ww. przedsiebiorstwa otrzymatly od swoich ministerstw
handlu zagranicznego kompetencje towarowe w zakresie
importu i eksportu wszystkich towar6w oprécz obrabiarek
i urzagdzen.

® Kompletowanie dostaw materialowych do PRL w pelni
pokrywajgcych potrzeby prowadzi tylko jeden =zaklad w
Woronezu, ktoéry rowniez jest odbiorcg zespoldéw wysyla-
nych z PRL do ZSRR.

Kompleksowe stosowanie tych zasad moze mieé pozytyw-
ne rezultaty w rozwoju kooperacji w innych branzach
przemysiu maszynowego.

Wszystkie operacje handlu zagranicznego s przeprowa-
dzane w oparciu o podpisane kontrakty w eksporcie i im-
porcie.

Odnotowujgc pomysing realizacje kooperacji w produkcji
samolotu Ii-86, kierownictwo przemystu lotniczego, zakla-
dy i organizacje handlu zagranicznego obu stron zamie-
rzajag wykorzystaé¢ szczegélnie pozytywne doswiadczenia do
rozszerzenia kooperacji na podobne zespoly nowego samo-
lotu I1-96 przewidzianego do przewozu ok. 250 pasazerow.

Obowigzujgce do 1985 r. wiezi kooperacyjne bedsg z pew-
no$cig przediuzone i rozszerzone na dalsze lata.

szczegbélnie odpo-
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— making of increased precision screw joints; these
processes are very much labour-consuming and complicated
because of the required special inspection of the process
accuracy,

— special methods of quality control of critical points
and components of the structure.

Mastering of the new production processes promoted the
technological level of Polish aircraft factories to be raised
to the level represented by leading manufacturers in the
world.

The cooperation between aircraft
countries caused the need to solve
and engineering problems, such as:

— working out principles of cooperation within the
scope of design documentation in order to define respon-
sibilities of individual factories in working out, approval
and implementation of design changes as well as prepa-
ration and circulation of documentation connected with
these changes,

— working out principles of ensuring replaceability and
compatibility of individual units during their assembly
at the final factory, E

— introducing a system of material handling which in-
cludes working out and negotiating material specifications,
checking the current state of supplies and forms of orders
for delivery of materials, semi-finished goods, complemen-
tary products and components to Poland,

— preparing and introducing special containers for
transporting the tail units by rail and, besides, transport
of materials which require limited transport and storage
time by refrigerated trucks,

— organizing consultations,
of specialists.

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

The cooperation in manufacturing of assemblies for the
11-86 airplane proceeds satisfactorily because from the
very beginning it was based on proper principles proving
fully correct in practice.

industries of two
many organizational

training and business trips

@ All the engineering, production, planning and supply
problems are co-ordinated by a co-ordinating group which
operates by authorization of the Soviet and Polish mi-
nisters of aviation industry and assembles twice a year
alternately in one and in the other country. The group
comprises permanent representatives of unions (associa-

tions) of manufacturing plants, individual factories and
foreign trade enterprises.

® Direct telex and telephone communication in all
problems of interest between individual 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 Aviaeksport repre-
senting the Soviet Union and Foreign Trade Enterprise
PEZETEL of Poland.

® The above enterprises have been authorized by their
Ministries of Fereign Trade to handle transactions within
the scope of import and export of all goods except machi-
nery and production devices.

® The making up of material deliveries to Poland, fully
covering the demands, lies within responsibilities of only
one production plant in VoroneZ which is also the consignee
of the assemblies sent from Poland to the USSR.

Complex implementation of these principles may lead to
advantageous results in development of cooperation within
other branches of the machine-building industry.

All the foreign trade transactions are executed as based
on signed export and import contracts.

Finding the cooperation in production of the Ii-86 air-
plane to be realized successfully, the managements of the
aviation industries, individual factories and foreign trade
organizations of both parties are going to utilize the
especially satisfactory experiences to expand the coope-
ration onto similar assemblies of a new aicraft I}-96 of
ca. 250 passengers planned capacity.

The cooperation ties established for the period until 1985
will undoubtedly be prolonged and expanded for further

years.
EO/108/K/84
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TECHNICINY SEOWNIK LOTNICTY

NIEMIECKIE CZASOWNIKI
| ZWROTY LOTNICZE (il)

1 —
2 -

17 —

18 —
19 —

2] —

22 —
24 =
25 —
26 —
27 —

28 —
29 —

30 —
32 —

33 —
34 —
35 —
36 —
37 —
38 —

39 —
40 —

41 —
42 —
43 —
44 —

45 —
46 —

47 —
48 —

49 —

50 —
51 —
52 —
53 —

54 —
55 —

56 —

obserwowaé¢ przestrzen po-

wietrzng

wylacza¢ zasilanie elek-
tryczne, odigczaé¢ od sieci
pokladowej

zagradzaé¢, Dblokowac¢; za-
wiesza¢ loty, zawieszaé w
lotach

dyzurowaé¢ w powietrzu,
patrolowac

drgaé¢ (o wskazowce wskaz-
nika)

naprowadza¢ - przez radio
skaka¢; wykonywaé ,kan-
gury” przy ladowaniu
przedmuchiwa¢, przemy-
wa¢, przeplukiwacé
stabilizowaé, ustateczniaé
wykonywaé wahania po-
diuzne

przerwaé¢ start

zezwala¢ na start
startowa¢; uruchamiaé
bazowaé, stacjonowaé
hamowac¢ (przeplyw);
zgeszczad
wznosi¢ sie,
sokoéci; wzrastac;
sza¢ sie (o mgle)
wznosi¢ sie pionowo;
konywac¢ ,,swiece”’
sterowa¢, pilotowaé
przeszkadzaé¢, naruszaé,
ki6ca¢ (rad.)

lecie¢ w wigzce radiolatar-
ni kierunkowej

wychodzi¢é na redan, wcho-
dzi¢ w §lizg (o wodnosa-
molocie)

nurkowad

wykonywaé¢ lot nurkowy
bazowaé, stacjonowac
zlewac¢, spuszczaé
tankowaé¢, wuzupelniac¢
liwo)
kalibrowad,
przyrzady

nabieraé wy-
rozpra-

wy-

za-

(pa-
skalowaé¢ (np.
pokladowe)
maskowac¢, kamuflowaé
manipulowa¢; nadawaé
kluczem (telegraficznym)
bada¢, proébowaé

nadawac (rad.)

stapaé¢; naciskaé na pedal,
»,dawaé noge”

wywazaé¢ (np. podiuznie)
wykonywac¢ korkocigg,
kreci¢ k.

wprowadzaé¢ w k.

wpada¢ w k.

¢wiczyé, trenowaé (Kogo$)
trenowa¢, odbywaé¢ trening,
éwiczyé sie

bocznikowaé¢ (el.)
forsowaé (obroty silnika);
powodowa¢ nadobroty
przelatywaé¢, przelecieé¢
lecie¢ lotem koszgcym
przelatywaé¢ nad radiosta-
cja 1. radiolatarnig
przeprowadzaé (samoloty
droga powietrzng)
przewyzszaé

przegania¢, wyprzedzad;
remontowaé (silnik)
interferowaé¢, naktladaé
(o sygnalach rad.)
naktada¢ sie wzajemnie
(np. o kolejnych zdjeciach
terenu)

przecigzaé; wywolywaé
przecigzenie

sprawdza¢, badaé
sterowa¢ gwaltownie
przenosi¢; nadawaé¢ (rad.)
kontrolowa¢, $ledzié (np.
prace silnika wg przyrzg-
dow)

pokonywaé odleglosé
rekonstruowaé¢; przestrajac¢;
reorganizowadé

zataczaé Kkregi; oblecieé,
obej§¢ (np. strefe niebez-
pieczng)

sie
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97
98

99
100
101

102
103
104
105
106
107

108
109

110

ELLT LS /I 3 L1

(N

obraca¢ sie; cyrkulowaé;
wykonywaé ruch po orbi-
cie

wprowadzi¢ na orbitg
skierowa¢ samolot na inne
zapasowe)

lotnisko (np.
(np. pali-

przepompowywac
wo)

zmieni¢ kierunek ruchu
nawijaé, przewijaé
przelatywac¢ ponizej innego
samolotu; lecie¢ ponizej
wigzki radaru

utrzymywac¢ w stanie
sprawnos$ci

przechtadzaé

zmniejszaé¢ (np. obroty)
os$lepiaé

uzywaé; zuzywaé (np. pa-
liwo)

koncentrowac¢; zgeszczag,
spreza¢; kondensowad;
uszczelniaé

laczy¢ (przewodem el.)
obladza¢ sie, obmarzaé
utraci¢ orientacje (w locie)
Sciga¢

utraci¢ orientacje (w locie)
przeszkadza¢, nie dopusz-
czaé; zaklécaé (rad.)
zamyka¢; zakladaé owiew-
ki 1. ostony silnika
ladowaé, zatadowywaé
przemiesci¢, przebazowadé
zadymiaé¢, stawiaé zaslone
dymng; rozpylaé
detonowac¢, wybuchag,
la¢ si¢ gwaltownie
blokowa¢ (np. zamek pod-
wozia), ryglowaé
przerywaé (dzialanie),
uszkodzi¢ sie, zawie§é
pochlania¢, absorbowac
szyfrowa¢, kodowaé
przestawiaé; regulowaé
rozstrajaé (rad.)
badaé, prébowadé,
mentowac
znjeksztalca¢ (np. obraz,
zdjecie)
zaszyfrowaé,
celowac

dawacé

spa-

ekspery-

zakodowac

peiny gaz
wykonywaé¢ lot

wodowaé, wykonywaé
dowanie na wodg

rozpoczynaé¢é wznoszenie,
wychodzi¢é z nurkowania

kontynuowaé¢ lot

pokazowy
13-

odchylaé sie (od kursu);
wykonywaé¢ wahania kie-
runkowe, myszkowadé

lecie¢ pod wiatr

zakrecaé pod wiatr;
ca¢ sie¢ (samoczynnie)
pod w.

rozpylaé, rozsiewaé
rozpylaé, rozsiewacé
§cigga¢ drazek ,na siebie’;
wykonywa¢ ,,gorke"”
zapala¢, powodowaé zaplon
orientowaé¢
orientowaé sie
odbija¢ sygnaly radiowe;
nadawaé¢ z pokiadu na zie-
mie
regulowaé¢ na mniejszg licz-
be obrotow (np. silnik)
dawaé¢ uderzenie wsteczne
(o silniku), ,,odbija¢”
$ciskaé, sprezac
montowaé¢  (zdjgcia
cze)
wykonywaé¢ migdzylgdo-
wanie

K.D.

obra-

lotni-

DEUTSCHE FLIEGERISCHE
VERBEN UND WENDUNGEN (liI)

1 —
2 —
3 —
4 —
5 —
6 —

q
8 —
9 —
10 —
11 —
12 —
13 —
14 —
15 —
16 —
17 —
18 —

spdhen

spannungslos machen
sperren

Sperre fliegen

spielen

durch Sprechfunk
ten

springen

splilen
stabilisieren
stampfen

Start abbrechen
S. freigeben
starten
stationieren
stauen

lei-

steigen
senkrecht s.
steuern

stbren

auf Strahl gehen
auf Stufe kommen
stiirzen

den Sturzflug ausflihren
stiitzen
stimpfen
tanken

tarieren

tarnen

tasten

testen
transmittieren
treten

trimmen
trudeln

ins Trudeln bringen
ins T. kommen
{iben

sich .
iberbriicken
iberdrehen
iberfliegen
dicht .

einen Sender .
iberflihren
{iberhdhen
iiberholen
{iberlagern
iiberlappen
{iberlasten
Uberpriifen
iibersteuern
tibertragen
uberwachen
itberwinden
umbauen
umfliegen
umlaufen

in die Umlaufbahn
bringen

59 —

61 —
62 —
63 —
64 —
65 —
66 —
67 —
68 —
69 —
0 —
i —
72—
3 —
% —
% —
% —
7 —
78 —
79—
80 —
81 —
82 —

85 —
86 —
87 —
88 —

89 —
90 —
91 —
92 —
93 —
94 —
95 —
96 —
97 —
98 —
99 —

100 —

101 —

102 —

103 —

104 —

105 —

106 —

107 —

108 —

109 —

110 —

umleiten
umpumpen
umsteuern
umwickeln
unterfliegen
unterhalten
unterkiihlen
untersetzen
verblenden
verbrauchen
verdichten
verdrahten
vereisen

sich verfliegen
verfolgen

sich verfranzen
verhindern
verkleiden
verladen
verlegen
vernebeln
verpuffen
verriegeln
versagen
verschlucken
verschliisseln
verstellen
verstimmen
versuchen
verzerren
verziffern
visieren
Vollgas geben
vorfliegen
wassern
wegziehen
weiterfliegen
wenden

gegen den Wind gehen
dem W. entgegendrehen
zerstiuben
zerstreuen
ziehen

zlinden
zurechtfinden
sich z.
zuriickfunken
zurlickregulieren
zuriickschlagen
zusammendriicken
zusammenpassen

zwischenlanden
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NOWOSCI TECHNICZNE

Hetmofon lotniczy THL-5C

Przedsiebiorstwo Dos$wiadczalno-Produkeyjne Szybownic-
twa PZL-Bielsko produkuje seryjnie helmofony Ilotnicze
Helmofon THL-5C jest przeznaczony dla zalég Smiglowco-
wych i samolotowych pracujacych w duzym natezeniu
halasu. Zapewnia on bardzo dobrg lgczno$é radiowa i ra-
diotelefoniczng przy natezeniu hatasu do 95 decybeli i za-
bezpiecza stuch przed uszkodzeniem wskutek dilugotrwa-
lego przebywania w miejscach o duzym natezeniu halasu.
Srednia skuteczno$é akustyezna tlumienia hatasu zewnetrz-
nego wynosi 8 decybeli dla czestotliwosci 125 Hz, do 38
decybeli dla czestotliwosci 4000 Hz i 34 decybeli dla czesto-

Foto: W. Gorgolewski

tliwosci 8000 Hz. Helmofon jest wyposazony w wysuwane
okulary z ciemnego szkla, zabezpieczajgce wzrok przed
silnym blaskiem. Helmofon jest produkowany w rozmiarze
normalnym N dla gléw o wymiarze do nr 57 i w roz-
miarze duzym D dla gléw o wymiarze powyzej nr 56.
Istnieje mozliwos¢ dopasowania helmofonu do obwodu
i wysokosci glowy. Helmofon wyposazony jest w stuchawki
niskoomowe lub wysokoomowe o charakterystyce podob-
nej do charakterystyki opisanej ponizej sluchawki LSM-1.
Masa helmofonu wynosi 1,7 kg. G

AG.

Lotnicze sfuchawki LSM-I
z mikrofonem

PZL-Bielsko produkuje takze lotnicze stuchawki LSM-1
przeznaczone dla zaldég samolotéw, $miglowcdédw i motoszy-
bowcoéw pracujacych w kabinach o duzym natezeniu hala-
su, Skuteczno$é¢ tlumienia halasu zewnetrznego jest dla
stuchawek taka sama jak dla wyzej opisanego helmofonu.
Sluchawki sa produkowane w dwoéch wersjach:

— W wersji niskoomowej przeznaczonej do wspodlpracy
z radiostacjami pokladowymi majacymi wyjsScia stuchaw-
kowe niskoomowe, tj. ponizej 700 Q,

— w wersji wysokoomowej przeznaczonej do wspdlpracy
z radiostacjami poktadowymi majgcymi wyjécia stuchaw-
kowe wysokoomowe, tj. powyzej 1000 Q.

Dane techniczne

Skutecznosé mikrofonu magnetycznego 0,5 V/N/m!
Wzmacniacz mikrofonowy: .
— modul impedancji wyjsciowej 200i;g,§:
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Foto: W. Gorgolewski

— napiecie zasilania 10V
Modut rezystancji wejsciowej:

— stuchawki niskoomowe 800 Q

— sluchawki wysokcomowe 3200 Q
Dopuszczalna wilgotnosé wzgledna 98%s
Dopuszczalna temperatura pracy +50°C
Dopuszczalne drgania 288 Hz
Dopuszczalne przecigzenie +5 g
Masa 0,6 kg

A. G.

Nowy kodeks lotnictwa
cywilnego ZSRR

Prezydium Rady Najwyzszej ZSRR uchwalilo nowy ko-
deks lotnictwa cywilnego ZSRR, ktory z dniem 1.1.1984 r.
zastapil obowigzujgcy dotychczas kodeks lotniczy z 1961 r.
i stanowi glowny dokument ustalajgcy podstawowe prze-
pisy i normy dzialalno$ci lotnictwa cywilnego ZSRR. Nowy
kodeks, wychodzgcy z dekretu o ruchu lotniczym z 1921 r.
oraz opierajacy sie na kodeksach Ilotnictwa cywilnego
z 1932, 1955 i 1961 r., jest wynikiem rozwoju lotnictwa
cywilnego ZSRR w ostatnich latach, ktorego wyrazem jest
wielko$é przewozéw w komunikacji lotniczej przekracza-
jaca 100 mln pasazerdéw rocznie. Zadaniem nowego kodeksu
jest uporzadkowanie prawodawstwa w lotnictwie cywilnym
ZSRR, ktore od czasu wydania ostatniego kodeksu lotni-
czego z 1961 r. uleglo glebokim przeobrazeniom. Nowy
kodeks lotnictwa cywilnego jest czg$cia prowadzonych
ostatnio w ZSRR prac nad uporzadkowaniem prawodaw-
stwa w gospodarce narodowej w celu umocnienia prawo-
rzadno$ci w panstwie, podwyzszenia dyscypliny pracy,
zwickszenia wydajnosci oraz przyspieszenia rozwoju. Na-
daje on formy prawne zmianom, jakie nastapily od czasu
wydania ostatniego kodeksu lotnictwa cywilnego w 1961 r.

W tym okresie nastgpila reorganizacja zarzadzania lotni-
ctwem cywilnym ZSRR. W 1974 r. zostalo utworzone Mi-
nisterstwo Lotnictwa Cywilnego ZSRR, w 1975 r. powolano
Panstwowa Komisje Bezpieczenstwa Lotniczego, powstal
Panstwowy Rejestr Lotniczy, wprowadzony zostat jedno-
lity system kierowania ruchem lotniczym ZSRR. Nowy ko-
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deks precyzuje funkcje i zadania tych organéw, precyzuje
rowniez funkcje jednolitej sluzby poszukiwawczo-ratowni-
czej ZSRR.

Okres po 1961 r. charakteryzuje si¢ wzmozong dzialal-
nosciq ZSRR na arenie miedzynarodowej. W 1970 r. ZSRR
przystapil do ICAO, co spowodowalo przyjgcie wielu mie-
dzynarodowych norm i standardéw, ktére obecnie sg wy-
korzystywane w lotnictwie cywilnym ZSRR. W ostatnich
latach ZSRR podpisal wiele uméw -i porozumien migdzy-
narodowych dotyczgcych lotnictwa cywilnego. Rozwija sig
wspolpraca krajow socjalistycznych w lotnictwie cywilnym
w RWPG, w ktérej ZSRR bierze aktywny udzial. Dzialal-
nosci tej nowy kodeks lotnictwa cywilnego ZSRR nadaje
odpowiednie formy prawne. .

Po wydaniu kodeksu lotniczego w 1961 r. wprowadzono
w ZSRR normy zdatno$ci sprzetu lotniczego, lotnisk i ich
wyposazenia. W oparciu o te normy zostaly ustanowicne
w nowym kodeksie, ostrzejsze w poréwnaniu z kodeksem
z 1961 r., przepisy i wymagania dotyczace certyfikacji, re-
jestracji oraz dopuszczenia do eksploatacji sprzetu lotni-
czego, lotnisk i ich wyposazenia.

W zwigzku ze wzrastajacg wspblzaleznoscia innych ro-
dzajow lotnictwa we wspdlnym uzytkowaniu przestrzeni
powietrznej, nowy kodeks przewiduje przyjecie nowego
dokumentu (ustawy o wykorzystaniu przestrzeni powietrz-
nej ZSRR), ktory uzupelni i rozszerzy przepisy kodeksu.

Kodeks rozszerza ustawe o zastosowaniu lotnictwa w go-
spodarce narodowej. Prawnie gwarantuje podstawowe pra-
wa i obowiagzki stron, zawierajacych umowy o wykony-
wanie prac lotniczych, co bedzie mialo szczegblne znacze-
nie dla terminowodci i jakoéeci wykonywania planéw roz-
woju rolnictwa ZSRR.

W celu zwickszenia bezpieczenstwa lotniczego i prze-
ciwdzialania grabiezy i innym naruszeniom prawa w trans-
porcie lotniczym, kodeks przewiduje zwiekszenie (w po-
réwnaniu z kodeksem z 1961 r.) kar za administracyjne
naruszenie prawa.

W zwigzku z konieczno$cia dalszego umocnienia dyscyp-
liny, porzadku i organizacji w transporcie lotniczym, ko-
deks przewiduje ustawe, zgodnie z ktérg pracownicy lot-
nictwa cywilnego beda ponosié surowa odpowiedzialno$é
dyscyplinarng za administracyjne naruszenie prawa przy
wykonywaniu obowiazkéw stuzbowych.

Normy te, wraz z obowiazujacym w lotnictwie regulami-
nem pracy, przyczynia sie do dalszego umocnienia dyscyp-
liny oraz przestrzegania praw i obowiazkéw w transpor-
cie lotniczym. .

Kodeks ustanawia wymagania dotyczace obcych przed-
siebiorstw lotniczych (m.in. zwalczanie piractwa lotnicze-
go). Obce przedsiebiorstwa, zgodnie z kodeksem, s zobo-
wigzane do przestrzegania przyznanych im praw handlo-
wych, utrzymywania uzgodnionych taryf itp.

W poréwnaniu z kodeksem z 1961 r., w nowym kodeksie
lotnictwa cywilnego ZSRR zostaly znacznie rozszerzone
ustugi i ulatwienia $wiadczone przez transport lotniczy
(m.in. zapewnienie $cislej informacji dotyczacej ruchu lot-
niczego, bezplatne zakwaterowanie pasazeréw w hotelu w
przvpadku przerw w podrézy spowodowanych przez prze-
woznika, zwrot kosztéow biletu w przypadku choroby pa-
sazera lub udajacego sie¢ z nim czlonka rodziny, rezerwa-
cja miejsc w samolecie, w tym rébwniez w portach tran-
zytowych, na podrdz powrotny itp.).

Oprbécz zagadnien biezgcych, nowy kodeks lotnictwa cy-
wilnego wytycza sposéb wprowadzania w zycie nowych
aktéw normatywnych, okreélajac metody dalszej przebu-
dowy zarzadzania lotnictwem cywilnym ZSRR.

Przenisy nowego kodeksu lotnictwa cywilnego ZSRR s3
zgodne z prawodawstwem wewnetrznym ZSRR oraz z akta-
mi prawnymi i zobowigzaniami wynikajacymi z podpisa-
nych przez ZSRR uméw i porozumien miedzynarodowych.

Na podstawie artykulu ministra Iotnictwa Cywilnego ZSRR
B. P. Bugajewa pt. ,Prawo lotnictwa cywilnego”, zamie-
szezoneqgo w gazecie ,Wozdusznyj Transport” z dnia 9.6.
1983 1. opracowat mgr inz. Kazimierz Gilewski

Przemyst lotniczy Rumunii

Przed wojna Rumunia nalezala do krajéw rozwijajacych
przemyst lotniczy. W latach trzydziestych opracowano w
Rumunii wiele samolotobw odpowiadajacych Owczesnemu
swiatowemu  poziomowi w dziedzinie techniki lotniczej.
Podczas wojny przemyst lotniczy Rumunii zaangazowany
byl w licencyjng produkcje samolotu Messerschmitt. W
latach pieédziesiatych, po otrzymaniu zezwolenia na budo-
we samolotow lekkich, przystapiono do odbudowy prze-
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mystu lotniczego rozpoczynajge od produkeji szybowcédw i
motoszybowedw. W 1968 r. Rumunia przystapila do roz-
budowy przemystu lotniczego przez wprowadzenie produk-
cji licencyjnej, a nastepnie przez opracowanie wilasnych
konstrukeji lotniczych.

Przemyslem lotniczym Rumunii kieruje Centrul National
al Industrei Aeronautice Romane (CNIAR). Eksportem pro-
dukcji lotniczej zajmuje sie Interprinderea de Comert
Exterior — Centrul National Aeronautic (ICE-CNA).

Przemyst lotniczy Rumunii zatrudnia 12 000 pracownikéw
(Brasov — 5000 os6b, Bucuresti-Baneasa — 4000 oséb).
Plany przewidujg wzrost zatrudnienia do 20000 pracowni-
kow.

Profil predukeji lotniczej Rumunii

@ Produkcja licencyjna samolotéw Pilatus Britten Nor-
man BN-2 Islander. Ponad 360 szt. tych samolotéw prze-
kazano firmie brytyjskiej do sprzedazy. W Anglii samoloty
te ofrzymujg wyposazenie wnetrza oraz awionike.

® Produkcja szybowcéw, motoszybowcoO4w 1 samolotow
lekkich, stanowigca przedmiot najwickszego samodzielne-
go eksportu rumunskiego przemystu lotniczego.

(] Produkcja licencyjna $miglowcéw  Aerospatiale
Alouette 3 — oznaczenie rumunskie IAR-316 (Rumunia
jest jedynym producentem tych $miglowcoéw) oraz $mig-
lowecdéw Puma — oznaczenie rumunskie IAR-330.

® Opracowanie i produkcja w kooperacji z Jugostawiag
poddzwig¢kowego samolotu szturmowego (do zwalczania ce-
16w naziemnych) TAR-93. Samolot obecnie wchodzi do eks-
ploatacji.

® Produkcja licencyjna samolotéw Jak-52 na eksport
do ZSRR — 200 samolotdw rocznie. Produkcje rozpoczeto
w 1978 r.

® Opracowanie i prawdopodobnie produkcja samolotu
rolniczego IAR-827. Zbudowano prototyp, ktéry przechodzi
proby w locie. Samolot wyposazony jest w kanadyjski sil-
nik Pratt and Whitney PT6-34AG, prowadzone sg préby z
zastosowaniem czechoslowackiego silnika turbosmiglowego
M601B oraz gwiazdowego silnika tlokowego produkceji pol-
skiej PEZETEL.

@ Opracowanie dwumiejscowego szkolnego samolotu
turbo$miglowego TAR-825. Samolot wyposazony jest w sil-
nik Pratt and Whitney PT6-34, prowadzone sg proby z za-
stosowaniem czechoslowackiego silnika turboémiglowego
M601B. Certyfikat spodziewany byl w 1983 r. Seria po-
czatkowa 15 samolotéw przeznaczona jest dla wojska, skad
oczekuje sie zamoOwienia na ok. 100 samolotéw. Samolot
bedzie konkurowal =z turboémiglowymi samolotami pro-
dukeji zachodniej Pilatus PC-7 i Embraer P-27. Rozwaza
si¢ opracowanie udoskonalonej wersji tego samolotu prze-
znaczonej na eksport.

® Opracowanie nowego szkolnego samolotu turboémi-
glowego IAR-99. Wykonana zostala makieta tego samo-
Iotu.

® Opracowanie nowego 30--40-miejscowego samolotu na
linie lokalne w celu zastgpienia samolotu BN-2 Islander.

@ Opracowanie w kooperacji z Jugostawig wersji do-
palaczowej silnika Rolls-Royce Viper do samolotu TAR-93

@ Produkcja silnikéw licencyjnych Viper Standard oraz
Turbomeca Turmo 4C.

@ Produkcja licencyjna samolotéw British Aerospace
BAC 1-11 — oznaczenie rumunskie Rombac 1-11.

Zaklady produkeyjne przemyshu lotniczego Rumunii

@ Interprinderea de Avioane Bucuresti (IAvB) — Ba-
neasa — zaklad wiodacy przemystu lotniczego rozbudowa-
ny na terenie bazy technicznej lotnictwa cywilnego. Pro-
dukuje on samoloty Pilatus Britten Norman Islander BN-
-2 oraz samoloty Rombac 1-11. W programie samolotu Rom-
bac 1-11 zatrudniony jest ponad 700 specjalistéw rumun-
skich.

€® Brafov — przedwojenne centrum przemysiu lotnicze-
go Rumunii — produkuje $émiglowce Aerospatiale Alouectte
3 (IAR-316) i Puma (IAR-330), szybowce i motoszybowce.
W zakladzie opracowano nowe samoloty: turbo$miglowy
samolot szkolny TAR-825 i samolot rolniczy IAR-827.

® Bacau — produkuje samoloty Jak-52.

® Craiova — produkuje przy wspélpracy z Jugostawig
wojskowe samoloty TAR-93 oraz wszystkie kadluby dwu-
miejscowej wersji tego samolotu na potrzeby wlasne i dla
Jugostawii. Zaklad spelnia role centrum badan lotniczych
dla innych samolotéw.

@ Bucuresti Turbomecanika
nicze.

(Na podstawie materialéw dostarczonych przez przedsie-
biorstwo handlu zagranicznego przemystu lotniczego Ru-
munii opraccwal mgr inz. Kazimierz Gilewski)

— produkuje silniki lot-
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Samolot RWD-9

na ktérym J. Bajan zwyciezyt w Challenge’u 1934

(w 50-lecie zawodow)

Polskie lotnictwo mialo trudniejszy start niz lotnictwo
w innych krajach europejskich. Przed pierwsza wojng
$wiatowg mniski poziom gospodarki na ziemiach polskich
powodowal, ze brakowalo zamozZnych mecenasO6w popiera-
jacych rozwoj lotnictwa. Wladze zaborcze od 1912 r. zaka-
zywaly Polakom dzialalnosci lotniczej, traktujgc budowe
samolotow jako dziatalno$¢ militarng. Podczas I wojny
Swiatowej tylko niewielu Polakow mialo okazje stuzyé w
lotnictwie wojskowym badz pracowaé w warsztatach lot-
niczych.

Odzyskanie niepodleglosci w 1918 r. i wojna toczjca sie
na ziemiach polskich przez nastepne dwa lata wymagaly
posiadania wtasnego lotnictwa wojskowego. Uruchomienie
produkecji lotniczej w Kkraju zniszczonym wojng bylo dosé
trudne. Ponadto nie bylo w Polsce przemysiu samochodo-
wego, ktory w innych krajach byl podstawq uruchomienia
produkecji silnikéow lotniczych, ani przemysiu pomocniczego
mogacego podjgé produkcje przyrzadow pokiladowych,
osprzetu itp. W tych warunkach zaczeto od zakupoéw samo-
loléow za granicg, ktére prowadzono w latach 1918--1925.
Nastepnie uruchomiono produkcje licencyjng samolotéw,
ktora trwata od 1920 do 1930 r., zas pierwsze licencyjne
silniki lotnicze wyprodukowano w 1927 r.

Pierwszy samolot polskiej konstrukeji produkowany byt
seryjnie dopiero w 1928 r. Lata 1930--1931 to wprowadzenie
do produkcji polskich samolotéw we wszystkich krajowych
wytwoérniach lotniczych.

Pierwszymi wigkszymi samolotow

sukcesami polskich

byly: w 1929 r. przelot bez lgdowania z Poznania do Bar-
celony W. Makowskiego na samolocie R-X, w 1930 r. udzial
samolotu mysliwskiego PZL P.1 w konkursie w Buka-
reszcie i pokaz samolotu mysliwskiego PZL P.6 na Mig-
dzynarodowym Salonie Lotniczym w Paryzu. W 1931 r.
B. Orlinski na PZL P.6 odni6st zwyciestwo w zawodach

Rys. 1. Kpt. Jerzy Bajan i sierz. Gustaw Pokrzywka — zwycigska
zaloga RWD-9
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National Air Races w Cleveland w USA, za$ S. Skarzyn-
ski na PZL L.2 wykonat lot wokotr Afryki (diugosci 25 tys.
km). W 1932 r. J. Bajan na samolocie PZL P.11 zajat drugie
miejsce w wyscigu podczas III Miedzynarodowego Mityngu
Lotniczego w Zurychu, za$ F. Zwirko i S. Wigura na
RWD-6 zwycigzyli w Migdzynarodowych Zawodach Samo-
lotéw Turystycznych. Rok 1933 przyniost przelot S. Skar-
zynskiego na samolocie RWD-5bis przez Atlantyk Potud-
niowy. Zwycigstwo J. Bajana w Challenge’'u 1934 bylo
pierwszym zwycigstwem polskiego samolotu z polskim sil-
nikiem. Bylo tez dowodem jako$ci wyrobdéw polskiego
przemyslu lotniczego.

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

Polska, jako zwyciezca w Challenge International
d'Avions de Tourisme w 1932 r., byla organizatorem tych
zawodow w 193¢ r. W zawodach o zwyciestwo walczyly
ekipy: czechoslowacka, niemiecka, polska i wloska. Zawody
skladaly sie z szeSciu prob technicznych, lotu okreinego
i proby predkosci. Proby techniczne obejmowaly: probe
predkosci minimalnej (punktowanej ponizej 75 km/h), probe
startu i lgdowania (punktowana ponizej 250 m) liczong do
(od) bramki wysokosci 8 m, probe zuzycia paliwa mierzong
na trasie Warszawa-Mokotéw—Nowosolna—Glowaczow—
-—Warszawa i z powrotem (razem 594 km), probe rozruchu
silnika (najwyzej punktowany rozruch automatyczny z ka-
biny w czasie ponizej 2 min), préba rozkladania i skla-
dania skrzydel (najwyzsza punktacja za czas ponizej 1 min
i skiladanie skrzydel przez obrét wokoél jednej osi) z prze-
toczeniem przez bramke o wysokosci 3,5 m i szerokosci
4,5 m oraz ocena wiasciwosci technicznych, takich jak:
widoczno$¢ z miejsca pilota i z miejsc pasazeréw, urzadze-
nia zapewniajace bezpieczenstwo lotu (sloty, klapy itp.),
urzadzenia do zmiany wywazenia, przejrzysto$é rozmiesz-
czenia przyrzadow pokladowych, metalowg konstrukecje
(kadluba, pokrycia skrzydel i usterzenia), wygode (przesu-
wane fotele, przestawialny orczyk, oparcia ramion, podusz-
ki plecowe, latwe wejscie, ogrzewanie, wentylacja, dobry
dostep do dzwigni), ostoniecie kabing calej zalogi, mozli-
woéé ratunku (awaryjnego opuszczania kabiny, rdédwniez
z uszkodzonego samolotu), fotele zalogi obok siebie, trzecie
i czwarte miejsce w kabinie (masa 3 oséb zatogi 270 kg,
4 — 320 kg), automatyczng gasnice i sygnalizator pozaru,
rodzaj podwozia, kolo ogonowe lub ploze mnie niszczgcg lot-

TLiA 1984 nr 4—5



niska, drugg sterownice wyjmowang lub wylgczalng, nocne
oswietlenie (na 3 h lotu).

Dopuszczalna masa wlasna samolotu wynosita 560 kg, co
pozwolilo na budowanie samolotéw czteromiejscowych
o mocy silnika ok. 221 kW (300 KM). Regulamin dawat
duze szanse uzyskania dodatkowej punktacji za wilasciwosci
techniczne, predkosé minimalng, krotki start i ladowanie
oraz predkos¢ maksymalng. Sprzyjal wiec samolotom krot-
kiego stratu i lgdowania, zaliczanym dzis do kategorii
STOL.

Lot okrezny o dlugos$ci 9538 km przewidziano na 9 dni.
Jego trasa byla nastepujgca: Warszawa—Krolewiec—Ber-
lin—Kolonia—Bruksela—Paryz—Bordeaux—Pau — Madryt —
—Sevilla—Casablanka—Meknes—Sidi bel Abbes—Algier—
—Biskra — Tunis — Palermo — Neapol — Rzym-—Rimini—Za-
grzeb — Wieden — Brno—Praga—Katowice—Lwow—Wilno —
—Warszawa. Podczas tego lotu punktowana byla regular-
no$¢ lotu oraz srednia predko$¢ (punktowana tyiko od 140
do 210 km/h).

Ostatnia proba (predkosci maksymalinej) odbywala sie na
trasie trojkgta 297 km Warszawa Mokotow—Nowosolna—
—Glowaczow—Warszawa Mokotoéw, Punkty uzyskiwano za
kazdy km/h powyzej 210 km/h.

Polska wystawila do zawodow 5 cdolnoplatow PZL-26
i 6 gornoplatow RWD-9. Niemcy zglosili 4 samoloty Messer-
schmitt Bf-108, 5 Fieseler Fi-97 i 4 Klemm KI1-36, wszyst-
kkie dolnoplaty. Wlosi wystawili dwa PS1, dwa Breda BA-42
i dwa Breda BA-39S. Czechoslowacy startowali na dwoch
samolotach Aero A-200 i jednym RWD-9. Ekipa francuska
wycofala sie na trzy dni przed zawodami.

Polskie samoloty przygotowywane na Challenge 1934
byly rozwinigciem typow uzytych w 1932 r., tj. RWD-6
i PZL-19, z dostosowaniem konstrukcji do wymagan kon-
kursu. Jako naped do budowanych na zawody samolotow
RWD-9 i PZL-26 zamoéwiono amerykanskie silniki rzedowe
Menasco B6S oraz polskie silniki PZSkoda GR-760 kon-
strukeji inz. S. Nowkunskiego. Prototyp RWD-9 wykonat
pierwsze loty z siinikiem Menasco, za$§ samoloty na zawody
dostosowano do silnika GR-760. Brak czasu nie pozwalal
na budowe prototypu silnika, zbudowano zatem serig¢ 6 szt.
Pierwszy egzemplarz tej serii byl przeznaczony do préb na
hamowni, drugi do prob na prototypie RWD-9, za$ pozo-
stale cztery do samolotow na zawody. Bylo w tym duze
ryzyko, gdyz zazwyczaj silnik wymaga wiecej czasu niz
samolot na usuniecie niedomagan wystepujgcych w proto-
typie. Tymczasem prototyp RWD-9 wykonal pierwszy lot

.

Rys. 3. RWD-9S pokonuje bramke

N

Rys. 4. Ciemnczielony czechostowacki RWD-9W OK-AMD. Foto:
Z. Sikorski
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Rys. 5. Uszkodzony przed Challenge'm SP-DRB szybko wyremon-
towany

Rys. 6. Skladanie skrzydet w RWD-9

4.12.1933 r., zas silnik GR-760 zamontowano na nim dopiero
wezesng wiosng 1934 r. Aby zabezpieczyé sie przed niepo-
wodzeniem, zamoOwiono gwiazdowe silniki czechoslowackie
Walter Bora. Prototyp RWD-9 juz 22.1.1934 r. wykonal
pierwszy lot z tym silnikiem. Dwa egzemplarze RWD-9,
z budowanych sze$ciu dla polskiej ekipy, wyposazono w
silniki Bora. Rownoczes$nie dla ekipy czechoslowackiej zo-
staly zamoéwione dwa RWD-9 z tymi silnikami. Do samolo-
tow PZL-26 zastosowano silniki Menasco, liczac ze sg
bardziej wyprobowane. Konstruktor samolotu latem 1934 r.
proponowal zabudowé¢ na PZL-26 silnika GR-760, lecz uzna-
no, iz jest na to za pdzno. Dwa tygodnie przed zawodami
zostat rozbity jeden RWD-9W (z silnikiem Walter Bora)
SP-DRB, lecz zdotano go wyremontowaé¢, majgc zapasowg
pare skrzydet. Natomiast jeden z egzemplarzy czechoslo-
wackich RWD-9W OK-AMC pilot P. Pochop rozbit dwa
dni przed zawodami. Zbyt krotki termin do zawodow unie-
mozliwit remont tego egzemplarza.

Z samolotow, ktore stanely do zawodéw najwigkszag moc
silnika mial RWD-9S (z silnikiem PZSkoda GR-760)
i PZL-26, za$ najwigkszg predko$é maksymalng Bf-108
(290 km/h), po nim PZL-26. Mechanizacjg wyréznialy sig
RWD-9, Fi-97, Kl1-36 i A-200, a wszystkie samoloty mialy
sloty i klapy, przy czym Fi-97 mial Kklapy-poszerzacze
zwiekszajace powierzchnie nosng o ok. 30%. Najmniejszg
predkos$é lgdowania mialy RWD-9 (54 km/h), A-200 i KI-36,
najwigkszg samoloty wloskie i Bf-108. Najwigkszg rozpig-
tosé predkosci, czyli stosunek predkosci maksymalnej do
minimalnej, miat RWD-9S (5,18), nastepnymi byly PZL-26
i Bf-108 (4,92). PZL-26 mial najnizszg punktacje w ocenie
wilasciwosci technicznych (383 punkty) oraz demontazu
i rozruchu. Najwyzsza ocene wtasciwosei technicznych
otrzymal Bf-108 (452 punkty), a nastepnie Fi-97 (431 p.),
A-200 (429 p.) i RWD-9 (427 p.).

Biorgc pod uwage najlepsze wyniki uzyskane przez sa-
moloty danego typu, suma punktéw za wszystkie proby -
techniczne oraz probe predkosci maksymalnej dla RWD-9S
wynosila 1054, dla Bf-108 1010; nastepne miejsca zajgly
Fi-97 (988 p.), PZL-26 (986 p.) i A-200 (945 p.).

Zawody Challenge 1934 zostaly rozegrane w dniach
28.8.+16.9.1934 r. Zwyciestwo odnicsta zaloga Jerzy Bajan
i Gustaw Pokrzywka na RWD-9S (z silnikiem Nowkun-
skiego) SP-DRD ,Jan Sniadecki” (nr konkursowy 71),
2 miejsce zajeli Stanistaw Plonczynski i Stanislaw Zientek
na RWD-9S SP DRC (nr konkursowy 75). J. Buczynski
na RWD-9S SP-DRE (nr 72) zajgl 7 miejsce, J. Anderle
na RWD-9W OK-AMD (nr 54) 8, za§ H. Skrzypinski na
RWD-9W SP-DRB (nr 76) 15. T. Karpinski na RWD-9S
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dysza Venturiego napedu zakrgtomierza, 26 -— naped lotki
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statecznik poziomy, 17 — ster wysokosci, 18 — uchwyt, 19 — naped steru wysokosci, 20 — fotele, 21 — zastrzal, 22 —
4 — owiewka kola
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1 — uchwyt, 2 — interceptor, 3 -— mechanizm interceptora, 4 — slot, 5 — popychacz napedu
3 — orczyki

a

slotu, 6 — dysza predkosciomierza, 7 — okucie mocowania skrzydla, 8§ -— tablica przyrzadow, 9 — zbiornik paliwa,
10 — wlew paliwa, 11 — lotka, 12 — naped klapy, 13 — klapa, 14 — statecznik pionowy, 15 — ster kierunku, 16 —

Rys. 7. Samolot RWD-5:

drazki sterowe,

SP-DRF (nr 74) i S. Florjanowicz na RWD-9W SP-DRA
(nr 73) nie ukonczyli lotu okreznego, a tym samym i za-
wodow.

Znacznie mniej szczeScia mieli piloci startujgey na sa-
moletach PZL-26. Silnik Menasco mial krotszg zywotnosé
niz liczba godzin pracy silnika potrzebna do ukonczenia
zawodow. Trzy samoloty PZL-26 nie ukonczyly lotu okrez-
nego z powodu uszkodzenia silnika (m.in. pgkania walu
korbowego). Czwarty samolot PZL-26 z winy silnika prze-
rwal probe predkosci maksymalnej (stracit wiec punkty,
lecz mie zostal zdyskwalifikowany). W pelni zawody ukon-
czyl tylko J. Dudzinski na PZL-26, zajmujgc 11 miejsce.

Z trzynastu samolotéw niemieckich zawody ukonczylo 8.
Odpadiy wszystkie Kl1-36 i jeden Bf-108. Trzecie miejsce
w zawodach zajgl H. Seidemann na Fi-97, 5 i 6 T. Oster-
kamp i W. Junck, obaj na Bf-108. Czechoslowak J. Ambruz
na A-200 zajal czwarte miejsce, a J. Anderle na RWD-9W,
jak wyzej wspomniano, 8. Zawody ukonczylo 19 pilotow
(rozpoczelo 33). W pierwszej dziesigtce znalazlo sig trzech
Polakéow, pieciu Niemcoéw i dwoch Czechostowakow, zas
liczace typy samolotow: 4 RWD-9, 3 Bf-108, 2 Fi-97 i 1 A-200.

Sukces samolotu RWD-9 byl roéwniez sukcesem polskiego
silnika GR-760. Byl to silnik o najwigkszej mocy ok.
26 kW/1 (tj. 35,5 KM/l), podczas gdy Menasco B6S miat
ok. 24 KW/1 (33 KM/1), a pozostale silniki ponizej 22 kW/1
(30 KM/1).
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Rys. 8. Pamigtkowy medal

W 1935 r. dwa samoloty RWD-9W zostaly sprzedane do
Hiszpanii, za$ jeden RWD-9S francuskiemu lotniczemu
oSrodkowi badawczemu Centre d’Essai w Villacoublay
k.Paryza, gdzie pilot fabryczny RWD Kazimierz Chorzew-
ski demonstrowal start tego samolotu z kilkunastometro-
wego rozbiegu. Samolot ten otrzymal we Francji znaki
rozpoznawcze F-AKHE. Wrazenie z pokazéw RWD-9 mu-
sialo by¢ duze, skoro ponad 30 lat p6zniej we francuskim
czasopi$mie Aviation Magazine pisano, ze samolot RWD-9
nadal bylby po tylu latach jednym z najlepszych samolo-
tow STOL.

Aby scharakteryzowaé¢ samolot, przytoczymy kilka frag-
mentow jego opisu zamieszczonego w Skrzydlatej Polsce
8/1934, a opracowanego przez inz. Jerzego Wedrychowskie-
go, dyrektora Do$wiadczalnych Warsztatow Lotniczych
produkujacych samoloty RWD:

RWD-9 ma sloty Handley-Page’a na calej
skrzydel, z lozyskami kulkowymi.
ment otwarcia jest regulowany sprezyng, polgczone sg
z klapami szczelinowymi, ktdére opuszczajgc sie, hamujg
raptownie otwieranie i zamykanie sie slot, przeciwdziatajac
uderzeniom i dodatkowo jeszcze zwiekszajq sile mnosna.
Klapy szczelinowe opuszczaja sie w dol o kat 20° i po-
ciggajg za sobg lotki, ktére mogg sie wychyla¢ w dot
o 15° nie tracac przy tym swego normalnego dziatania.

Lotk1 na RWD-9 sg szczelinowe, oporowe, o cofnigte]j
osi obrotu i wykazujg bardzo duia reakcje, dajac dobrag
sterowno$¢ poprzeczng. Lotki sg wywazone statycznie
i dynamicznie za pomoca blaszek mosigznych umieszczo-
nych na krawegdzi natarcia i sg napgdzane za pomocg linek
stalowych i diwigienek bez stosowania w skrzydle rolek
aluminiowych.

Mechanizm blokowania pozwala w kazdej chwili unie-
ruchomi¢ dzialanie slot oraz klap za pomocg dwoch diwi-
gienek umieszczonych w goérnej czg$ci kabiny, tatwo do-
stepnych tak dla pilota, jak i dla osoby siedzgcej obok
niego. Dla polepszenia sterownosci przy duzych katach na-
tarcia, a wiegc szczegélnie podczas szybkoSci minimalnej,
zastosowano na skrzyditach RWD-9 urzgdzenie intercepto-
rowe, polegajgce na tym, iz w chwili gdy sloty i klapy sa
otwarte to jednoczesnie ze sterowaniem lotka podnoszg sig
odpowiednio blaszki o szeroko$ci 8 cm i diugosci 58 cm.
W ten sposéb utatwiajg sterowanie poprzeczne stwarzajgc

rozpietosci
Sloty te, ktorych mo-

dodatkowe, bardzo
koncach skrzydel.

Skiadanie i rozkladanie skrzydel odbywa sie w sposob
prosty i latwy. Po wyjeciu bolca skrzydlowego z przed-
niego okucia skrzydlo obraca sig¢ dokola jednej osi, ktora
przechodzi przez tylne okucie skrzydiowe oraz dolne okucie
zastrzalowe. Do zlozenia nalezy podnies¢ klape skrzydiowg,
po zlozeniu zas skrzydel przymocowane sg one do kadiuba
za pomocg zatrzasku. Samolot RWD-9 po zlozeniu skrzydet
miesci si¢ w gabarycie kolejowym, zas czas zlozenia i roz-
lozenia nie przekracza jednej minuty.

znaczne opory i psujgc noéno$é na

Dane techniczne RWD-9S

Moc silnika
Rozpigtose
Diugosé
Wysokosc

Pow. nosna
Masa wlasna
Masa uzyteczna
Masa catkowita

ok. 213 kW (290 KM)
11,64 m
7,6 m
2,03 m
16,0 m2
560 kg
230 (maks. 370) kg
790 (maks. 930) kg

Obcigzenie pow. 494 kg/m?
Obcigzenie mocy 3,7 kg/kW
Predkos¢ maks. 281 km/h
Predkosé przelot. 255 km/h
Predko$é min. 54 km/h
Wznoszenie 6,1 m/s
Pulap 7000 m
Rozbieg 55 m

Start na bramke 8 m 76 m
Ladcwanie z h=8 m 77T m

Zasieg 803 km
Wspolez. obcigz. niszczacego 8

Zapas paliwa 160 1

Zuzycie paliwa 25 1/h.

= ”—/WILNO
CHALLANGE= | (50

WIEDEN
BORDEAUX

PAU RIMINI ZAGRZEB

ABBES BISKRA

Rys. 9. Trasa lotu okreznego Challenge'u 193¢ — 9533 km

cd. ze s. 48

ZUSAMMENFASSUNGEN ) i
J. Bajan im

GLASS A.: 25 Tausend Flugzeuge, Hubsch-

rauber und Segelflugzeuge widhrend des 40- ;’i;verslfeii'

-jdhrigen Bestehens der VRP. TLiA, XXXIX
Jhrg., 1984, H. 4-+5, S. 1

Es werden die rasche Entwicklung der
polaischen Flugzeugbauindustrie in den
Jahren 1949195y, die Stabilisierung der die
Produktion in den sechziger Jahren, neue
Entwicklingsrichtungen in den siebziger
Jahren, die Produktionsergebnisse wéhrend
des 40-jdhrigen Bestehens sowie die Her-
stellungsperspektiven fiur die achtziger Jahre
dargestellt.

ZIOMEK S.: Produktionskooperation des

zeuges RWD-9 bei

Daten angefiihrt.

COJIEPXXAHUE

GLASS A.: Das Flugzeug RWD-9,
Challenge-Wettbewerhb
siegte (zum 50-jdhrigen Jubilium des Wett-

dem

TLiA, XXXIX Jhrg., 1984, H.

Es werden die Teilnahme des Sportflug-
internationalen
Challenge-Wettbewerb 1934 dargestellt sowie
charakteristischen Konstruktionsmerk-
male des Flugzeuges und seine technischen

mit dem
1934

Flugzeuges II-86. TLiA, XXXIX Jhrg., 1984,
H, 4+5, S. 38

In dem Aufsatz wird die Entwicklung und
der Herstellungsbereich der Kooperation der
polnischen Fligzeugbauindustrie am Aerobus
11-86 erbrtert.
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TJISACC A.: 25 ThIcsv CaMOJIeTOB, BEPTOJICTOB A NiaHe-
pos B 40-nerun ITHP. TJIuA, 1. 39, 1984 ., Ne 45, ¢c. 1.

Omnucano GLICTPOE Pa3sBHTAE MOMLCKON aBHANAOHHON
NPOMBLIUUIEHHOCTH B Teyenue 19491959 r., craGmin-
3a0dsi MPOAM3BOACTBA B INECTHAECATHIE TONLI, HOBHIE

HATIPABJIEHUS DPA3BUTHS B CeMHIECATHIC, PE3yJILTATHI
NPON3BO/CTBA 3a nepnoy, 40-1eTHs H NEepCuexTHBLI HA
BOCBMHJECATLIC TOMBI.

3MOMEK C.: Koonepanus B 06JacT# NpoH3BOACTBA
camoutera Wa-86. TJIuA, 1. 39, 1984 r., Ne 4-+5, c. 38

IIpencrasneso pa3BuTHe H 06BEM NPOH3BOJCTBEITHOMN
KOONEpaunyu MNOJLCKON aBHalpPOMBIIIEHHOCTH B 00-
nacta a’pobyca Mi-86

TJISICC A.: Camoner PBJ-9, ma xoropom E. Basn
noGenun B Ulannanxke 1934 r. (k 50-neruo cocrasanuit),
TJIuA, 1. 39, 1984r., Ne 45, c. 44

Onpcano y4acTHe CoopTHBHOro camonera PBJI-9
B Mexaynapoanom coctazanum Mlamnamx 1934 r.
Vxa3aHbl TEXHHYECKHE XapakTEPHCTHKA ¥ JaHO ONHCAHKE
KOHCTPYKTHBHEIX OcoGeHHOCTEH camornera.
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STRESZCZENIA

GLASS A.: 23 tysiecy samolotéw, Smiglow-
coOw i szybowcOw w 40-leciu PRL., TLiA,
t. XXXIX, 1984, nr 45, s. 1

Przedstawiono szybki rozwoéj polskiego
przemystu lotniczego w latach 19491959,
ustabilizowanie sie produkeji  w  latach
szesédziesigtych, nowe kierunki rozwoju
uksztallowane w latach siedemdziesigtych,
wyniki produkcyjne uzyskane 1w 40-leciu
oraz perspektywy produkeji na lata osiem-
dziesigte,

ZIOMEK S.: Kooperacja w produkcji sa-
molotu I1-86. TLiA, t. XXXIX, 1984, nr 45,
s, 33

Przedstawiono rozwoj i zakres produkeji
kooperacyjnej polskiego przemystu lotni-
czego przy aerobusie 11-86.

GLASS A.: Samolot RWD-9, na Kktérym
J. Bajan zwycigzyt w Challenge’u 1934 (w
50-lecie zawodoOw). TLiA, t. XXXIX, 1984,
nr 4--5, s. 44

Przedstawiono udziat samolotu sportowe-
go RWD-9 w miedzynarodowych zawodach
Challenge 1934. Podano cechy charaktery-
styczne konstrukcji samolotu i dane tech-
niczne.

CONTENTS

GLASS A.: 25000 airplanes, helicopters and
gliders for 40 years of the Polish People’s
Republic. TLiA, vol. XXXIX, 19:4, No. 4+5,
p.- 1

Rapid development of the Folish aircraft
industry in the years 1949--1959, stabilization
of production in 1960’s, new development
trends formed in 1970’s, production results
obtained during the period of 40 years and
production prospects for 1980’s, have been
presented.

ZIOMEK S.: Cooperation in production of
the Ii-86 airplane. TLiA, vol. XXXIX, 1984,
No. 4-+5, p. 38

Development and range of the cooperation
production of the Polish aircraft industry
at the Ii-86 airbus have been described.

GLASS A.: The RWD-9 airplane on which
J. Bajan won the Challenge 1934 (on the
$0-th anniversary of the competition). TLiA,
vol. XXXIX, 1984, No. 45, p. 4

Participation of the RWD-9 sport airplane
in the international competition Challenge
193¢ has been described. Characteristic
features of the airplane design and tech-
nical data have been given.

cd. na s. 47
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KSIRZKI LOTNIGTE

NOETINGER J.: Histoire de DAeronau-
tique Francaise. Hommes et €vénements
1940-+-1980. Ed. France Empire, Paris 1983,
s, 120, format 21X30 cm. Cena F. 250.—

Autor, znany pilot i publicysta lotniczy,
opracowal ksiazke¢ o oryginalnej koncep-
cji. Glownag jej treécig sg tabele chrono-
logiczne, ozywione sporg liczba towarzy-
szacych fotografii. Cechy charakterystycz-
ng tablic jest to, ze oprocz dat pierwsze-
go lotu i typow camoloiow oraz ich silni-

kow zawsze podanc sg  nazwiska  pilota
wzglednie zatogi. Co zawierajg te wielo-
stronicowe  tabele, bedgce TrOwnocze$nie
rozdzialami ksigzki? Wymienmy je: Naj-
wazniejsze samoloty francuskie 19451980
(pierwszy odrzutowice, pierwszy  $miglo-
wiec, pierwszy samolot naddzwigekowy itp.,
ponad 80 pozycji); Francuskie rckordy
1948--1980 (ponad 60); RozwoOj zatrudnicnia

i wartodci produkcji przemystu lotniczego;
Paryskie Salony Lotnicz¢ 1946--1979; Obsa-
da personalna wladz lotnictwa; OS$rodki
badawcze; Obsada personalna Centrum
Prob w Locie; Lotniska wylworni i osrod-
kow; Genealogia wytworni lotniczych;
Pierwsze loty protlotypow wg wytworni
(rozdzial najobszerniejszy) wraz z liczby
zbudowanych cgzemplarzy. Pierwsze loty
prototypow — chronologicznie; Zzaltogi do-
swiadezalne, ktore poniosty $mier¢ pod-
czas prob; Siynni ludzie francuskicgo lot-

nictwa zmarli w latach 1945--1980; Auto-
grafly stynnych ludzi lotnictwa.
Ksiazka jest doskonalym informatorem

skladajacym si¢ z samych konkretnych da-
nych. Szkoda, Ze nie mamy podobnej o
polskim lotnictwie.

A.G.

PETER Bl Segelflugstart. Geschichte,

Technik, Praxis. Motorbuch Verlag, Stutt-
gart 1981, str. 152.
W ksigzce przedstawiono metody startu

szybowcOw od zarania po dzien dzisicjszy.
Na wsiepie omoéwiono historie metod star-
tu w okresie pionierskim po 1920 r. Na-

stepnie przedstawiono rozwdj startu z liny
gumowej wraz 2z odmiang katapultowg

oraz z pomocyg bloczka 1 rozwo) startu za
samochodem (bez bloczka i z bloczkiem).
Sporo micjsea  poswigeono rozwojowi wy-

ciggarek, czepOw 1 metodzie startu za
wyciggarkg. W rozdziale o holu za samo-
lolem opisano rozwOj lotow holowanych
oraz start z samolotem ,,na barana” na
szybowcu. Opisano tez rzadko stosowane

metody startu jak: podwieszenie pod ste-
rowecem, start z pomocg rakiet startowych
i z pemocg silnikow pulsacyjnych. Dzieki
licznym  ilustracjom  Kksigzka dajc obraz
dziejow rozwoju metod startu szybowcow.
Jednak wbrew tytuiowi jest to raczej pra-
ca historyczna niz techniczna lub podrecz-
nik wykonywania startow.

AGL
TAYLOR J. W.R.: Jane's All the World’s
cdreraft  1983--1984. Jane's Publishing Co.,
London 1983, str. 908180, ccna £. 55.—

Za rok przypadnie jubileusz 75-lecia wy-
dawania tego lotniczego rocznika. Prawie
trzy czwarte wieku doskonalenia wydaw-
nictwa doprowadzito je do perfekcji. Jest
to jedyne wydawnictwo na $Swiccie poda-
jace co roku opisy techniczne wszystkich
samolotow, S$miglowcOw i szybowcoOw znaj-
dujgcych sie w produkeji, probach, budo-
wie 1 projektowaniu na catej kuli ziem-
sKkiej. I

Na wslgpie przedstawiona jest aktualna
sytuacja w lotnictwic (opinia 2z listopada
1983 r.), stowniczek skrotow lotniczych, wy-
kaz pierwszych lotow prototypow w ciggu
minionego roku i tabele aktualnych $wia-
towych rekordow lotniczych.

Zasadnicza, kalalogowa cz¢S¢ ksiazki, o
objetosci 908 str., zawiera opisy samolotow,
Smiglowcow, konstrukeji amatorskich, sa-

molotow ultralekkich, lotni, balonow i ste-
rowcow, celow latajgcych, lotniczych po-
ciskOw rakietowych, statkow kosmicznych
i satelitow oraz silnikOw lotniczych -— z
42 krajow zajmujgcych sie tg produkcjg.
szezegolowe opisy konstrukeji, wraz z da-
nymi technicznymi sg ilustrowane zdjecia=
mi i rysunkami w trzech rzutach. Opisy
te zawicrajg Kkrotkic dzieje wyrobu z da-
tami oraz informacjami o wersjach, licz-
bie zbudowanych egzemplarzy i uzytkow-
nikach. M.in. opisane sg samoloty, Smi-
glowce 1 szybowce polskie i radzieckie, na-

wet te, klore wykonaly picrwszy lot latem
1983 r.

AG.
HORTEN A, SELINGER P.: Nurfliigel.

Die Geschichte der Horten-Flugzeuge 1933
-+1960. Weishaupt Verlag, Graz, 1983, s. 240.
Cena DM 84.—

Ksigzka pokazuje rozwodj bezogonowcow
braci Horten. Na wstepie podano krotka
historie ukladu bezogonowego, do momen-
tu rozpoczgecla préb z modelami bezogo-
nowcoOw przez Hortenow. W latach 1933--

+1939 powstaly pierwsze trzy szybowce 1
dwa samoloty. $Specjalizowali si¢ oni w
uktladzie latajgcego skrzydia o duzym sko-
sic 1 duzym wydluzeniu. W latach wojny
19391945 zbudowali kilka dalszych typow
szybowcOw i motoszyboweOw oraz odrzu-

towy samolot mysliwski Ho-IX. W latach
19481960 ich szybowce (wérod nich delta)
i samolot transportowy IAe38 powstaly w

Argentyinic.

dzie-
duzym

Bracia Horten
dzinie budowy
wydluzeniu i skosie.
kilkunastu typow. Ponadto zbudowali w
1936 r. picrwszy szybowiec z  tworzyw
sztucznych, a w 1944 r. pierwszy szybo-
wiec 2z profilem laminarnym (skopiowa-
nym 2z amerykanskiego samolotu myS$liw-
skiego Mustang).

szybowece Horten cechowal maly opor
acrodynamiczny, a stad duza doskonatose
(do 32), lecz rownoczesnie mala statecznose,
co kosztowalo zycie czterech pilotow do—
Swiadcezalnych.

Ksigzka zawicra szczegOlowy opis dzie-
jow rozwoju technicznego szybowcOw Hor-
ten oraz wiele fotografii i rysunkow kon-
strukeyjnych. Cze§é zamieszezonych rysun-
kow technicznych ma napisy angielskie,
gdyz jest reprodukowana z raportow ko-
misji alianckicj zbierajaccej w 1945 r. ma-
terialy o zdobycznych samolotach nie-
micckich. Jest to bardzo rzetelne i wnikli-
we opracowanie {tematu. Kazdy rozdziat
ksigzki jest zaopatlrzony w obszerne stresz-
czenie w jezyku angielskim.

byli
bezogonowecow o
Zbudowali ich 60 szt.

plonlerarm w

AG,
MILBERRY I.: The Avro CF-160. Canav
Books, Toronto, <1981, s. 204, format 22X
X28 cm, cena dol. 24,95,

Ksigzka przedstawia dzieje budowy, prob
w  locie, rozwoju, produkeji i uzycia sa-
molotu myS$liwskiego CF-100 Canuck, za-
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projektowancgo w latach 1947--1949, a obla-
tanego w 1950 r., kioérego zbudowano 692

szfuki w latach 19521859, a uzywano do
1981 r. Problemy rozwoju technicznego sa-
molotu pokazano na szczegOlowych rysun-
kach perspekiywicznych Na rysunkach

przedstawiono  konstrukc i  wyposazenie
samolotu oraz wyposazemc kkabin. Na kon-
cu ksigzki zamieszczono wykaz wszystkich
cgzemplarzy samolotu 2z podaniemn nume-=
row jednostek, w ktorych stuzyly, wykaz
wszystkich katastrof samolotu z podaniem
nazwisk zaldg oraz wykaz jednostek uzy-
wajacych tych samolotow i nazwiska ko=
lejnyeh  dowodeow  jednostek. W ksigzee
m.in. podano wklad inz. Wactawa Czer-
winskiego w rozwigzanie probleméw kon-
strukeyjnych oraz inz. pil. Janusza Zura-
kowskiego w badania w locie wraz z jego
stynnym katapultowaniem siq 23.8.1954 r.

A.G.
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