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Mgr inż. ANDRZEJ GLASS M.Sc.Eng. 

1988 r. był rokiem jubileuszu 60-lecie zak ładów PZ L. Wytwórnia 
PZL-Warszawa-Okęcie obchodziła 60-lecie, zaś wytwórnie PZL-Mie­
lec i PZL-Rzeszów - 50-lecie. Powojenna produkcja PZL to ponad 
17,5 tys. samolotów, prawie 7 tys. śm igłowców i ponad 5 tys. szybow­
ców. Do końca br. I ączna produkcja polskich samolotów, śmigłow­
ców, liczona od 1945 r., wyniesie ponad 30 tys. szt. Aby poznać aktual­
ną dzi ałalność polskiego przemysł u lotniczego, zróbmy przegląd tego, 
co dzieje sic. w poszczególnych wytwórniach. 

PZL-Warszawa-Okęcie 

Podstawowymi wyrobam i tej wytwórni są wielozadaniowe Wilgi i 
rolni'cze Kruki . W br. mija 25 lat od wyprodukowania pierwszych dz.ie­
sięciu Wilg z serii informacyjnej . Dotychczas zbudowano 875 samolo­
tów PZL-104 Wilga. Obecnie w produkcji znajdują się dwie odmiany: 
Wilga 35 i Wilga 80. W br. ma powstać prototyp wersji Wilga 35M 
z silnikiem M-14P o większej mocy. Przewiduje się uzyskanie zamó­
wie 11 na tę wersję i jej produkcję . 

W budowie znajduje się prototyp następcy Wilgi 35, noszący ozna­
czenie PZL-105 Wilga 88. Jest to samolot 4+ 6-miejscowy, o nieco 
większej masie niż Wilga 35, napędzany silnikiem o większej mocy. 
Oblot prototypu Wi lgi 88 jest spodziewany w br. 

Do samolotu szkolnego PZL-110 Koliber zastosowano w ub .r. silnik 
Lycoming o mocy 110 kW (150 KM) i w ten sposób powstał Koliber 

The year of 1988 meant a jubiłiee year for the PZL works. PZL­
-Warszawa-Okęcie celebrated their'ti0th whi le PZL-Mielec and PZL-
-Rzeszów their 50th anniversary. The post-war PZL production is 17,5 
thousand planes, nearly 7 thousand hel icopters and over 5 thousand 
sailplanes. The tota l production from 1945 will have amounted to 30 

150, który już utyskal certyfikat typu i jest produkowany. Samoloty te I{ 1 , , :-, ,11 11 " 1" 1 ""I niuv l'Z L- 126 Mri,\\'ka/ ;\ g-planc . Fot. M . J<usiccki 
· s,J obecnie eksportowane. 

Rys. l. Szkolno-tren ingowy PZ L-130 Orlik/Trainer. Fot. A. Glass 

TLiA 1989 nr 5 

Ry, . 3. Szkolny ro lniczy PZ L M-1 8AS Drnmatkrffraining ag-piane. Fu1. A . 
Glass 



Ro lniczy PZL-106 Kruk jest produkowany w wersji PZL-106BR, 
głównie na eksport do NRD. W ub .r . do użytkowania weszło 5 seryj­
nych samo lo tów turbośmigłowych PZL-106BT-601 Turbo Kruk. Dwa 
z nich przeszły próby eksploatacyjne w Sudanie i są tam użytkowane. 

Dwanaście Turbo Kruków jest obecnie budowanych dla Egiptu . 
W 1988 r. został zbudowany prototyp samo lo tu rolniczego o ba rdzo 

ma łym udźwigu PZL-126 Mrówka, którego pie rwszy lo t m a odbyć się 
w 1989 r. 

Rys . -1. Ro ln iczy PZL M-24W Dromader Super/Ag-piane. Fot. A. Glass 

12 stycznia 1989 r . wykonał p ierwszy lot prototyp samolotu szkolno­
-tre ningowego PZL-130TM-601 Turbo Orlik napędzany turbośmigł o­

wym silnikie m Wa lte r M-601. Sa mo lo t , dzięki większej mocy siln ika 
niż na PZL-130T, uzyskał j eszcze le psze osi,1g i. Równocześnie są pro­
wadzone próby z tłokową odmianą tego samolo tu , PZL-130 Orlik, 
m.in. z silnikie m K-8 o mocy 206 kW (280 KM) i ze skrzyd ł ami o roz­
piętości powiększonej do 9 m . 

W ramach studiów nad przyszł ymi samo lo ta mi rolniczymi i pożarni­
czymi , zweryfikowano dotychczasowe projekty i zrezygnowano z rea­
lizacji samo lo tów Kaczka i PZ L-140 Gąsior. Natomiast są prowadzone 
prace studialne nad samo lotem rolniczym PZL-107 o ładunku 1200 kg. 

PZL-Mielec 

Produkcja wie lozadaniowych samolo tów tra nsportowych An-2 w 
Mielcu wynosi ln po nad 11 tys . egz., a wraz z produkcją w ZSRR i w 

Rys. 5. Makie ta turbośmigłowego samolotu rolniczego PZL M-24T Dromader 
Super Turbo/Mock-up of turboprop ag-piane. Fot. A. Glass 

C hinach- 15 tys. egz., czyli jest to samolot transportowy, którego zbu­
dowano najwięcej na świecie (słynnej D a koty wyprodukowano 11 tys. 
szt.). W wersji rolniczej zbudowano w Mielcu 7 tys. egz. An-2. Samo­
lo t An-2 wyeksportowano do 20 krajów, ostatnio do Ameryki Połud­
niowej . Samolot ten nadal jest modyfikowany. W 1985 r. otrzymała 
certyfikat nowa wersja roln icza An-2RA, z j ednoosobową załogą, 

zbio rnikie m na chemika lia o pojemności 2200 I i z kola mi o mnie jszej 
masie. 
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tho usand units by the end o f this ycar. Le t us make a brie f summary o f 
wha t is going on a t PZL compa nies to outline the present of the Po lish 
aviatio n ind ustry. 

PZL-Warszawa-Okęcie 

The basie products herc are multipurposc Wilga and agricultural 
Kruk pla nes. Twenty-five years a re passing this year since a p ilo t series 
of 10 Wilgas got ·off the line. E ve rs incc 875 PZL-104 Wilga planes have 
bcen manufac ture d . Two versions: the Wilga 35 a nd the Wilga 80 are 
on the line now. A prototype of a no t he r ve rsio n - the Wilga 35M - is 
scheduled this year , using a M-14P increased-power e ngine. Nume­
rous orders for this versio n a re a nticipatcd to sta rt up serics produc­
tio n . 

A prototype of successor to the Wilga 35 is under way bearing the 
PZL-105 Wilga 88 designation. lt is a 4-6 scater o f slightly inc reased 
wcigh t as compared to the Wilga 35 , fi tted with amore power fu l e ngi­
ne. Flight testing is scheduled this year. 

The PZL-110 Koliber traine r has bccn modified in 1988 so as to ac­
ccpt a 110 kW (150 hp) Lycoming . T he Koliber 150 so devcloped has 
its type certifica te a nd is e ntc ring series prod uction. The piane is in tcn­
d cd for e xpo rt. 

The PZL-106 Kruk ag-pia ne is offercd in the PZL-106BR version 
ma inly exported to G DR. Last ycar brought five series production 
PZL-106BT-60 l Turbo Kruk. Two o f the m werc directed for test ser­
vice in the Sudan whe re thcy subscqucnt ly remaincd in regula r opcra­
tio n . Twe lve Turbo Kruk plancs fo r Egypt are o n the line now. 

In 1988 a prototype of the PZL- 126 Mrówka was constructecl. This is 
an cxtreme ly low-loacl ag-pia ne scheclulccl to be night-tested in 1989 . 

Rys. 6 . T urbinowv PZL M-24T z silnikiem GTD-20/M-24T ag-piane with GTG­
·20 tu rbine 

On January 12, l 989 a prototype of the PZL-130TM-601 Turbo Orlik 
was first flown ; powe red by a Walte r M-60 1 turboprop. The piane 
using more powerful engine provecl vcry goocl performance which is 
superior to !ha t of the PZL-130T vc rsion. A t the same time, tcsts are 
uncle r way with a piston e nginecl vcrsion PZL-130 Orlik using a K-8 206 
kW (280 hp) and the wing spa n inc reasccl to 9 m. 

As part of the studies on agricultural and fircfighting aircraft of the 
future , the projects havc bcen vcrificcl clcvcloped so far. As a result the 
Canard and PZL-140 Gąsior programmcs have been abandoned. l n­
stcad, work commencecl on a new PZL- l07 ag-piane taking 1 ,200 kg 
load. 

PZL-Mielec 

The production of multirole An-2 has amounted to over 11 thousand 
pla nes while, if combined wiht the numbers Crom the Soviet Unio n a n 
China, in grows to 15 tho usancl planes of this type. The An-2 thereforc 
proves to be the leader among a ll word's t ransport ai rcraft (the famous 
Dakota reached the number of 11 tho usa ncl pla nes). As a n agricultural 
versio n the piane was manufactured in 7 thousand units . The An-2 was 
exportecl to 20 countries, reccntly in sta rted to operate in South Ame­
rica . And it continues to be moclified. In 1985 a new agricultu ral ver­
sio n An-2RA was type certificatecl , intcndecl fo r a 1-pilot crew, provi­
ded with a hopper for 2,200 I of chemicals and with lighter w heels. 

Since a few years PZL-Mielec have been involved in procluctio n of 
17-seat "twin-engine An-28 passenger piane. Over 1987 and 1988 the 
annual production established at 30 planes, the number tencling to in­
crcasc this ycar. By now 72 aircraft have been manufacturecl. 
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Od kilku la t w PZ L-Mie lec jest produkowany 17-miejscowy dwusil­
nikowy samolo t pa ażerski An-28. W latach 1987 i 1988 rocznie budo­
wano po 30 samolotów tego typu. O becnie te mpo produkcji wzrośnie. 
Dotychczas zbudowano 72 egz. An-28. 

PZL-Mie lec bie rze udzi a ł w kooperacji przy produkcji aerobusu 
11-86. Produkuje uste rzenia (wykonano już 90 kompletów) , a we 
współpracy z PZL-Świdnik i PZL-Kalisz-sloty i wysięgniki silnjkowe. 

Rys. 7. Szkolno-t reningowy PZL M-26 Iskierka z silnikiem Lycoming/M-26 Is­
kierka trainer with Lycoming engine. Fot. A. Glass 

Od lutego 1988 r. wytwórnia dosta rcza ponadto uste rzenia do aero­
busu Il-96-300. Uste rzenie poziome ma rozpiętość 16,5 m, zaś pionowe 
wysokość 11,5 m . Produkuj e s ię jedno uste rzenie miesięcznie. 

Do osiągnięć wytwórni na leży samolo t rolniczy PZL-M-18 Droma­
der , któ rego wyprodukowano już 470 szt. Samolot jest e ksportowany 
do I 9 krajów i uzyskał ce rtyfika t w 8 krajach. 21 marca 1988 r. zosta ł 
oblatany proto typ dwumie jscowej wersji szkolnej tego samolo tu , 
oznaczonej PZL M-18AS. 

Dalszym rozwinięciem samolo tu PZ L M-18 jest PZL M-24 Droma­
der Super, zabieraj ący 2000 kg ł adunku chemicznego. Jego prototyp z 
silnikiem ASz-62.IR (736 kW , 1000 KM) wykonał pie rwszy lo t20 lipca 
1987 r., a w 1988 r. powsta ła jego ule pszona odmiana M-24W napę­
dzana silnikiem K-9 u mocy 880 kW (l 2UU KM). W budowie znajduj ą 
s ię prototypy wersji M-24T Dromader Super Turbo napędzane silni­
kami PT6A-45AG (761 kW, 1020 KM) oraz TWD-20 (1010 kW , 1375 
KM) . 

W 1985 r. rozpoczęto prace nad następcą M-24 , oznaczonym pocz,}l­
kowo M-28, a później M-30, zabieraj,Jcym ł ad unek che miczny 2400 kg 

Rys. 8. Makieta lekkiego śmigłowca PZL S-4/Mock-up of light helicopter. For. 
L. Zielaskowski 

i napędzanym s ilnikiem TWD-20. Po dyskusj i nad projektem z poten­
cjalnym nabywcą radzieckim zosta ło powołane polsko-radzieckie 
biuro konstrukcyjne (złożone z pracowników PZ L-Mielec i 0KG im . 
A ntonowa z Kijowa) d la wspólnego opracowania projektu samolo tu 
rolniczego, któ ry otrzymał oznaczenie MK-1 (M ód Mielca i K od Kijo­
wa). 

PZ L-Mie lec wznowił obecnie produkcję 6-micjscowego samolo tu 
dyspozycyj nego PZL M-20 Mewa (licencyj na odmiana samolotu Pipe r 
Seneca TI) z silni kami ontinental. 

PZL-Mie lec zajmuje s ię też produkcją samolotów szkolno-trenin­
gowych. 26 czerwca l 987 r. zost a ł obla tany d rugi prototyp samolot u 
PZL M-26 l skierka z silnikiem Lycoming AEIO-54O L o mocy 224 kW 

PZL-Mie lec co-operate in the production of the 11-86 a irbus. T hey 
a re sole manufacturer of tai ł units (90 sets made by now) , they part ici­
pate, togethe r with PZL-Świdnik and PZL-Kalisz in the manu facture 
of slats and engine outrigger . Since February 1988 the compa ny de li­
vers taił units fo r the Ił-96-300. The ho rizontal tai ł has aspan of 16.5 m 
while he ight o f the vertical fin is 11.5 m. One complete assembly is ma­
nu factured every month. 

One of the company's leading achieveme nts is the PZL-M-18 Dro­
mader of which 470 units have been produced up to now . The piane ha­
ving 8 foreign type ce rtificates is expo rted to 18 countries. On March 
21, 1988 the proto type of a two-seat training ve rsion PZL M-18AS was 
flown for the first time . 

A furt he r development is PZL M-24 Dromader Super taking 2 ,000 kg 
o f chemicals. Jts prototype fi tted with an ASz-62IR (736 kW, 1,000 hp) 
was first fl own o n July 20, 1987, and in 1988 an improved variant 
M-24 W was deve loped powered by a K-9, 880 kW (1,200 hp) . Stil! un­
der deve lopment are two proto types of the M-24 T Dromader Super 
Turbo using PT6A -45AG (761 kW, 1,020 hp) and TWD-20(1,010 kW, 
1,375 KM). 

In 1985 work commenced on the successor to M-24 designated the 
M-28 and the n M-30, to carry 2,400 kg of chemical load. l t will be po­
wered by a TWD-20. Following discussions on the project with poten­
tia! Sovie t custo mer , the Po lish-Sovie t design group was created to in­
corpo rate designe rs from PZL-Mielec and those from the An tonov de­
sing o ffice o f Kiev. The assignment was to develop an ag-piane project 
re fe rred to as the MK-1 (M fo r Mielec and K for Kiev) . 

A t present the manufacture was resto red in PZL-Mielec of a 6-seat 
executive PZL M-20 Mewa being a lice nced version of the Pi per Seneca 
11 , powered by two Contine ntal engines. 

Anothe r direction is production of traine rs. On J une 26, 1987 the se­
cond prototype was flown of the PZL M-26 lskierka having as its powe r 

Rys. 9. Szybowiec wyczynowy SZD-56/High performance sailplane 

plant the AEIO-540L e ngine rated a t 224 kW (300 hp) . The piane suc­
cessfully incorporated many components of the Mewa. 

T he company p roduced a considerable series of jet traine r TS-111s­
kra. Currently under testing is the prototype of a Iwin-engine tra iner 
PZL 1-22. Also tests are on wi th a new je t engine for th is piane de ,·~lo­
ping 1,500 da N . 

PZL-Świdnik 

The leading product of this company is an 8 seat Mi-2 helicopter of 
which 5 ,250 units have been built so far. l n this respect t he Mi-2 ranks 
among five most numerous types in the world . lts version , the PZL-Ka­
nia driven by two All ison engines has successfully undergone test ser­
vice in Africa. 

(300 KM). W samolocie tym wykorzystano elementy od Mewy. Rys. 10. Szybowiec szkolny PW-2 Gapa/Primary tra ining glicler 
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Wytwórnia wyprodukowała dość dużą serię odrzutowych samolo­
tów szkolno-treningowych TS-11 Iskra. Obecnie w próbach znajduje 
się prototyp dwusilnikowego odrzutowego samolotu szkolno-trenin­
gowego PZL 1-22. Próby przechodzi też nowy silnik o ciągu 1500 daN 
do tego samolotu. 

PZL-Świdnik 

Zasadniczym wyrobem tej wytwórni jest 8-miejscowy śmigłowiec 
Mi-2, którego dotychczas zbudowano 5250 szt. Jest to jeden z pięciu 
najliczniej budowanych śmigłowców na świecie. Jego odmiana z silni­
kami Allison , PZL Kania, przeszła pozytywnie próbną eksploatację w 
Afryce. 

Wytwórnia rozpoczęła produkcję 12-miejscowego śmigłowca wielo­
zadaniowego PZL W-3 Sokół, który w przyszłości ma zastąpić w produ­
kcji śmigłowce Mi-2. 

W opracowaniu znajduje się mały śmigłowiec wielozadaniowy PZL 
S-4 (napędzany silnikiem GTD-350), którego makietę pokazano w 
1988 r. 

PZL-Bielsko 

Po wojnie zostało wyprodukowanych ponad 5000 szybowców SZD . 
Spośród typów znajdujących się w produkcji, najwięcej zbudowano 
Jantarów Standard - 760 szt. , z czego 275 szt. w obecnie produkowanej 
wersji SZD-48 Jantar Standard 3. Jest on używany w 18 kraj ach. Szy­
bowców Jantar klasy o twartej zbudowano 208 szt. , z czego 216 szt. w 
wersji SZD-42-2 Jantar 2B. 

Wytwó rnia produkuje ponadto szybowce klasy klubowej SZD-51 
Junior, których zbudowano 130 szt. oraz dwumiejscowe szybowce szkol­
ne SZD-50-3 Puchacz, których wyprodukowano 20 szt. 

15 sie rpnia 1988 r. został oblatany prototyp nowego szybowca klasy 
standard SZD-55-1 ze skrzydłem o sierpowej krawędzi natarcia. W br. 
wykona pierwszy lo t prototyp szybowca klasy otwartej SZD-56. W 
opracowaniu znajduje się dwumiejscowy szybowiec SZD-54, któ ry ma 
być następcą Puchacza. 

PZL-Krosno 

W PZL-Krosno wyprodukowa no serię informacyjną 5 dwumiejsco­
wych metalowych szybowców szkolnych KR-03A Puchatek, które w 
1988 r. przeszły próbną eksploatację w aeroklubach. W proje ktowaniu 
znajduje się szybowiec klasy standard KR-04 z prostokątnym piatem. 

Politechnika Warszawska 

Zespól Politechniki Warszawskiej przygotowuje w br. uruchomie­
nie produkcji serii informacyjnej 10--c- 15 szt. jednomiejscowego szybow­
ca szkolnego PW-2 Gapa. 15 sie rpnia 19_88 r. został oblatany prototyp 
dwumiejscowego kompozytowego szybowca szkolnego PW-3 Bakcyl. 
W opracowaniu znajduje s ię projekt dwumiejscowego motoszybowca 
PW-4 . 

The company has started the production of a l2-seat general-pur­
pose helicopte r PZL W-3 Sokół. Tt will substitute the Mi-2 in the future . 

The PZL S-4 light general-purpose helicopter powe red by a GTD­
-350 engine is under development now. The mock-up was demonstra­
ted in 1988. 

PZL-Bielsko 

More than 5,000 sailplanes SZD-type were produced over the post­
-war period. Among the product range the most numerous series was 
that of the Jantar Standard - 760 units of which 275 represent present­
-day version SZD-48 Jantar Standard 3. lt operates in 18 countries. 
The total production of the Jantar open class is 208 units of which 126 
are the SZD-42-2 Jantar 2B version. 

Club class sailplanes are represented by the SZD-51 Junior (130 gli­
ders manufactured) , and a two-seat trainer SZD-50-3 Puchacz the 
numbe r of which has reached 208. 

Rys. 11 . Dwumiejscowy motoszybowiec PW-4ffwo-seat motor glide r 

On August 15 , 1988 was flown the prototype of a new standard class 
glider SZD-55-1 which incorporatcs a sickle-shaped leading edge wing. 
A prototype test flight is schcduled this year o f an ope n class SZD-56. 
Under developme nt is a two-seat SZD-54 to replace the Puchacz. 

PZL-Krosno 

PZL-Krosno developcd a pilo t series o f 5 five-seat metali training 
glider KR-03A Puchatek which , in 1988, proved their fitness to aero­
club duty. Work is on with the project of a sta ndard class glider KR-04 
featuring rectangular airfo il. 

Technical University of Warsaw 

T he team of Technical University of Warsaw is preparing a pilo t se­
ries of a single-seat PW-2 Gapa trainer consisting of 10 to l5 gliders. 
On August 15, 1988 the proto type of a two-seat PW-3 Bakcyl was 
flown. This is a composite construction tra iner. Stili under deve lop­
ment is a two-sea t mo to r-glider PW-4. 

E0/413/89 

POLSKIE PATENTY LOTNICZE 
• Gdańsk ie Przedsięb iors two Instalacji Sanitar­

nych zgł osiło do Urzędu Patentowego PRL wynala­
zek autorstwa Wiesława Janiszewskiego pn. Skrzy­
dło. 

Skrzydło , maj ące zastosowa nie w maszynach 
przepływowych , zwł aszcza do tworze nia sił y nośnej 

samolotów, charakteryzuje się tym , że otwó r 1 ssący 
jest usytuowa ny na kie runku strumienia wirowości 
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przeb ijaj ącego obszar obejmujący wiry nośne, na 
zewnąt rz p rofil u piata 2 nośnego . 

Skrót opisu pate ntowego. chronionego I zastrze­
żeniem , opublikowa no w BU P nr 9/1988 w klasie 
B64C pod numerem 260 165. 

• Wytwórnia Sprzętu Komunikacyj nego PZ L­
-Świdnik zgłosił a do Um;du Patentowego PRL 
wzór użytkowy pn. Węzeł mocowania podwozia pło­

zowego z kadłubem statku powietrznego ( wyna lazcy: 
Da riusz Lisowski , Sta nisł aw T rc;bacz). 
Węzeł zestawiony z gole ni sprężystej / oraz dwu­

częściowego wspo rn ika kadł ubowego 2 chara ktery­
zuje się tym, że ma e lasto meryczne ł ożysko umiesz­
czone między gole ni,! sprężystą 1 podwozia a obej­
ma mi 3 i 4 :vsporni ka kad ł ubowego 2. 

Wzór użyt kowy, opatrzony I zatrzeżen iem , o pu­
bli kowano w B UP nr 12/ 1988 w klasie B64C po d nu­
merem 80545. 
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Samoloty, śmigłowce i szybowce PZL/ PZL Aircraft 

T: Przeznaczenie/Type 

~ 

f 

Ag - rolniczy 
- agricultural 

C - t ransportowy towarowy 
- cargo 

Cl - klasy klub 
- club class 

G - szybowiec 
- glider 

H - śmigłowiec 

- helicopter 

Hp - wysokowyczynowy 
- high performance 

P - pasażerski 

- passenger 

S - sportowy 
- sport 

St - standard 
- st andard class 

T - szkolno- treningowy 
- t rainer 

u - wielozadaniowy 
- all purpose, utility 

- załoga 

- crew 

- t->Osaz erowie 
- passengers 

□ 
- konst rukcja metalowa 
- -retal construction 

- konstrukCJa laminatowa 
compos,te const ruction 

,),.; - fot el wystrzeliwany 
- eJect,on seat 

~ 
- , ab,na ciśnieniowa 

- pressurised cockpit 

(GRP) 

G · Wyrn1ary/Dimensions(geometry) 

--0-- - rozpi'llOŚĆ, 
- span 

Oznaczenia/Key 

0 - średnica wirnika nośnego 
- main rotor diameter 

__J - długość 
- length 

- wysokość 
- height 

S - powierzchnia nośna 
- wing area 

il - wydłużenie 
- aspect ratio 

M: Napgd/Power plant (motor) 

- silnik tłokowy 
- piston engine 

Q__,,~ - silnik turbośmigłowy 
(f7--l, - turboprop engine 

-O: 

D 
6 

- silnik turbowałowy 
- turboshaft engine 

- silnik odrzutowy 
- turbojet engine 

- pojemność zbiorników paliwa 
- fuel capacity 

- zużycie paliwa 
- fuel consumption 

O: Wyposażenie i uzórojenie/Equipment 
and armament 

o - zbiornik chemikal iów 
- ag hopper 

- punkty podwieszenia 
- hardpoints 

---- - k. m. lub działko 
- gun 

W: Masy/Masses (weights) 

L] - masa własna 
- empty weight 

- masa całkowita 
- T- 0 weight 

- ładunek handlowy 
- payload (cargo) 

LJ - bagaż 

- luggage 

- balast wodr y 
- water balast 

P: Osia,gi/Performance 

tł 
- pułap 

- ceiling 

u - wznoszenie 
- climb 

--'Illo... - pr~dkość maks. na wys. 
......,... - max speed at att itude 

,-..J--...... - pr~dkość przelotowa 
L---v" - cruising speed 

__/ - rozbieg 
- T-0 run 

'\___ - dobieg 
- lunding run 

~ - zusi~g normalny i maks. 
- - normul und max range 

c::) - pr~dkość min. 
- min. (stalling) spt' cci 

D - opadanie min. 
- min. sink 

~ - doskonałość przy pr'ldkości 
Li/ - gliding ratio at speed 

n::> -opadanie przy pr~dkości 
-!.J, y - sink at speed 

O: Dzieje rozwoju/Oevelopment 

--2../ - data pierwszego lotu 
- f irst fl ight date 

- - rozwini~cie samolotu lub jego odmiana 
- evolut ion or version of air cruft 

V - wersje 
- versions 

I: Produkcja/Production ( lndustry l 

_/_/.fi-4 - l iczba zbudowanych 
\\~ - number of built 

E: Eksport/Export 

- liczba krajów 
- number of countries 

({) Copyright A. Glasi 



PZL-104 Wilga 35 

r, ł)•J*,us, o 
G: -0-- ,f,f;łm , __J 8 , -fm , J 2 ,9m, S -t5,5 ma 

łif: ł Jo PZL Al-ł4 RA• ,ff>tł kW , L) ł90 I Ó'łO l/h 

Q: 
W: Q«IO ką , I {300kq , Q 35 kq 

P: t 4 000 m t 
iJ:4,6 

ł92 km/ h 
66 kn,/h 

")/s 
' q ł82 km/ h 

) ~ I ~ 
620km 

O: _i_/ 1967-07·:IB , Wilqo BD (979-05-30 

/ ; -{+(~ 876 

E: 20 C 

PZL-106BR Kruk 

T: I ),(łj) , Aq, o 
G: -<>-14,Qm , --'9,3m , ł3.3m, S Jł,7m2 

M: ł Jo PZL-3SR • 444 kW, L) 560 I () 95 1/h 

Q: Q ł300 / (1000 ką) 

W: Q 1750 kq, I 3000 kq 

P: t 4700m t 

iJ:l/,3 
225 km/ h 

90 km/ h 
")/3 q 191/ km/ h 

) m..aJ I ~ 
930 km 

D: ..i./ PŹL - 106 a łQ8ł·05-15 , PZL • {06 BR ł982·03·08 

/: -(-(4 {I/I/ PZL· {06A, 60 PZL • ,f06BR 

E: ,( C 

PZL-106BT Turbo Kruk 

T: { ) +(ł j)' Ag' o 
G: -<>-{IJ,9m ,--'10.lm , ł3.B m , 5 Jł,7 m 2 

M: I Hoc M601D 11 537 kW, 0 560 1 ()1<01,/h 

Q: Q 1300/ (1000 J,q) 

W: (l 1700 kq, 1 ,300 kg 

P: t 7700m ~ 

iJ:8,1 270km/h 
90 km/ h 

")/s q {80 k m/ h 
) ~ I ~ 

I 
72._0Jtm 2 200 km 

D: ..i./ PZL - 105 ar {985- 0 9 - {8 

/ : -<+<r 6 

E: 

PZL 1-22 

T: 2 ) , T, o 
G: --0- 9,60m , __J 13.=.mJ 'J,3 rn, S 19,9 m2 

11: 2 Oce S0 · JWZZ• 1080 daN , t'.) 2410/ , 6 9601/h 

Q: {~ 2Jmm, I/ ć=,. 

W. (l 39621-g , I 7/4!)3 kg 

P: t 1zaoo m t 

uoys 
980 km/h koyn 

• q km/h 
) ~ I ~ 

J,m 

D: ..!.../ {985-03-03 

/: -<-<~2 
E: 
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PZL M-20 Mewa 

T: 2)+4-t o 
G; -0---11,8 m , __,B.7 m, I 3.0 m , S 19. 2 m2 

M: zaacon1,,ienTa/T510360•149kW,I'.) l501 Ó BDVh 

Q: 
W: Ó 1290 ką , I 2070 kg 

P: t iJOOO m + 

LJ.6,4 360 km/ h 
113 km/ h 

'o/S q 330 km/ h 

> E!!..!!2./ I ~ 
1020 km 

D: ....i./ 1979-07 - 25 

/: -<-<4 7 

E: 

PZL An-2 

T: z :,. ,2 1;: ,ur, Aq , o 
- - - -

G: ---0---ł8,2m, _____J'12.'4m, ]LJ,O m , S 1{6m1 

M: i aa PZL AS.,52/R• 735 k W , Cl 1:;q<:_<---'- 611~ 
~Ił : Q 1'1001 ( 1J50 kq ) ----
W: ÓJ'l50 <q , I 5soo ... ilYJł łJSO ką 

1 t IJJJOO m t 

LJ~/s 253 k,Vh 
!KJ km/h 

185 km/ h 

> 
q 

~ I ~ 
900km ł3'70 km 

'-
D: _i_/ PZL An- 2 ł96ł- 10-23 
'-

1~ 
-

I : U500 
-

E: 22 C 

PZL M-18 Dromader 

T: 1:. •(1*) , Aq, o 
G: ---O--,t7,'7m ~_____Jg,5m, I 3,7 m, S 4 QOmZ 

/.1: 1 ja PZL A5z62/R•736 kW , C) '1001 ó &J0-
Q: Q 2soo1 /13sokąJ 

W: Ó 2610 kq, I '1200 kq 

P: t 6500 m t 
iJ:s.s 256 km/h 

111 km/h 
"]/.$ q 205 km/h 

> ~ I ~ 
590 km 

D: I __i_/ 1!}76-08-27 

/: -{-{4 </70 

E: {8 C 

PZL M-24 Dromader Super 

T: 1 )+ (11';) , Ag, o 
G: -0-- {9,9m,__,10,8m , I J .B m, S 45,0 m 2 

M: 1 3aPIL ASt6l/R • 735 kW , 01400( ót70Vh 

Q:I Q Z700/ /2000 kq) 

W: ÓZB?O ką, l sooo ką 
;J; t ',OODm t 

iJ:3,0 220 km/h 
1/0km/h 

,,Ys q 190 km/ h 

> ~ I ~ 
'1800 km 3500 km 

D: ~~ 1987-07-20 

I: -{-{4 5 

E: 
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PZL An-28 

T: 2 }.f7 t_ , UP , □ 

G: ----0-22,0m,--'ł3,1m ,I l/,9m , S 39,7 m ' 

M: 2 SoE r wo-1oa K 746 kW, 0 ł960/ Ół50V)t 

Q: 

W: O 3750 kq , I 6500 kq , lfilJ 2000 kq 

P: t 6000 m t 

iJ':,11,7 
350 k m/ h 

125km/h 
m/ s q 
~ I 

335 kmć._h > 
~ 

560km 1356 km 

0: ..J..JI PZL An-28 498'1 -07-22 

I : -(-(-(\472 
E: ,{ C 

PZL Mi-2 

T: ł), Bj.-,UH, Aq, □ 

G: 0 _1/J,~ , --' łł, q m,I 3,8 m 
M: 2 O E GT0-350• 298 k W , L) 6001 , ___ _..,.Ó_lSO_ l/h-< 

Q: Ó 10001 (750kq) 

W: 0 2365 ką , i 3550 kq , @li 700 kq 

P: ł IJOOOm 

2 10 km/ h 

ł?Olrm 

PZL >1;- 2 ł965· 1ł-OIJ 

5250 

PZL Kania 

T: 1)• 9j_-,UH, , □ 

G: (2) 14,Sm, --'ł<9m, J J.8m · 

M: 2 O E Alli,onZ50C2D•313 k>J, a •00 1, 

Q: 
W: 0 2000kq, 1 3550 kq , @lJ 800 ką 

P: ł iJDDO m 

u~. 210 km/h 

710 km/ h 

> I 
~30 km 

0: .J.../ PZL Kania 1979 ·06 · 03 

/: -(,-(,-(14 3 

E: 

PZL Sokół 

T: 2 ) • 12*, UII , □ 

G: 0 15,?m, --' 44,łm ,I l/,ł m 

M: 2-0E PZL - ,f()W • 662 kW, C) ł700 l 

O: 
W: [l .3630 kq , I 6ł00 kg , illJ 2ł00 ką 
P: ł 5ł00 m 

iJ':10 
255 km/h 

,rys 
235 km/h 

> I 
680 km 

D: ..U 1979-łł- ł6 
I : -(-(-{tł 11 

E: 

8 

ł 

580 km 

Ó 107 l/h 

t 

7"0 Iem 

Ó J60l/h 

t 

ł..f65 km 
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SZD-51 Junior 

,T:• ł }. et G ·, = ·• , · 

W: 0 X-'kg,.380 kq ,L]60kq 

P: 

~ 
ł,6 m/6 / (i/O km/h 

O:...!_/ 1983-08- 10 

E: 

SZD~48-3 Jantar Std· 3 

G: --O-- ł5,0m, ___,J 6,Bm, I 1,Sm, S ł0,7rn2 , A 2-f,,f 
t--+-c--~-'--~-~--:C--'---'---'-----l,, w, o 274 •9. IJJl'.)-540;e 201<9 , e ,.,o, 
P: ~ -- - - ---- ----~--~ 

~ ~ ( , i/0/<23km/h 

2.m/1> aw nv's 

D: _j_/ Jantar Std1 ł973-10-3, Jantar StdJ ,f982- 0'J - ł6 

/: ~+(J-o Jantar Std.J 2751 Janłor Std -1,2,.J 1:760 

E: (8 c 

SZD-50-3 Puchacz 

T: 2;',TG, .. = 
G: --0--15,7m, --' ai/m,[ 1,6m, 5 18,lm' , i\ 15.3 

W: 0350>9 , I o?Ok9 , c:::i 50ką 
P: 

Q .:o:--~ < 30/96 km/h 

60 km/h 0,7!1 m/• 

~ 
ł,9 nv'S / '40 km/h 

0 : ...i..Jf SZ0-50-1 1976-12-21 , SZD -50·3 1979-04-13 

E: (5 c 

PZL KR-03 Puchatek 
,-,uuwozia 1:,. 

-go sterowania ciągiem s11 

,..· 

T: 2 ;', T G, D I 
G: --O- 16/,m, __J 83 m, I 1,5 m , .p' t 9.5m2, .i\ (3 ,6 

W: /1 280 ką, I 460 kg, / 
P: ' 

~ 80km/ h .~ .. --,,. ~ 
~ 

2,1 fTJls/ł40 ltm/h 

O: ...i..Jf 1985-07-18 

,, ~+o~ 7 

E: l:.Ut.J/J,89 
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O samolocie An-28 Afewwords 
about the An-28 

Mgr inż. ANDRZEJ GLASS M.Sc.Eng. 

Każdy samolot ma cechy szczególne i interesujące rozwiązania kon­
strukcyjne. Czym wyróżnia się An-28 spośród samolotów tej klasy? W 
samolocie przede wszystkim liczą się względy użytkowe. An-28 jest 
wielozadaniowym samolotem pasażersko-transportowym i z tego pun­
ktu widzenia należy szukać cech szczególnych. 

Kabina pasażerska. Kabina o wymiarach 5 ,26 x 1, 7 4 x 6 m jest wypo­
sażona w 17 foteli w trzech rzędach . Rozstaw między fotelami wynosi 
72 cm, a szerokość przejścia między rzędami foteli-34,5 cm. Z prawej 
strony umieszczono 6 pojedynczych foteli, z lewej (ze względu na wej­
ście do dwumiejsowej kabiny załogi) z przodu jeden fotel, a za nim 
pięć foteli dwumiejscowych. Fotele można w ciągu 10 min złożyć pod 
ścianami dostosowując kabinę do przewozu towarów. Wejście do ka­
biny odbywa się przez dwuczęściowe drzwi ładunkowe (o wymiarach 
2,4 x 1,4 m) od spodu tylu kadłuba, po schodkach składanych do wnę­
trza samolotu. Kabina pasażerska jest wentylowana i ogrzewana. Po 
każdej stronie kabiny znajduje się 5 okien . Ostatnia para okien znaj­
duje się w wyłazach awaryjnych o wymiarach 510x915 mm. Dolna 
krawędź wyłazu znajduje się 1,5 m nad poziomem ziemi. Dla załogi 
jako wyjście awaryjne służy lewa boczna szyba kabiny, którą można 
wypchnąć po wyrwaniu sznura w uszczelce mocującej szybę. W przy­
padku wodowania samolot przechyla się na wodzie tylko o 10°, ,,opie­
rając się" o wodę końcem skrzydła, gondolą silnika i gondolą podwo-

a. 

b. 

C. 

Rys. 1. Kabina samolotu An-28: a) w wersji pasażerskiej, b) w wersji sanitarnej, 
c) w wersji towarowejffhe An-28 cabin: a) passenger version, b) am bułance ver­
sion, c) cargo version 
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Each piane has its specific features and incorporates original design 
schemes. Wath is special about the An-28 as viewed against all planes 
of this class? Utility considerations is what operators care for most. 
The An-28 is a general-purpose plance used for passenger-transport 
duty and from this point of view we shall seek its specific features. 

Passenger cabin. The cockpit size 5,26x 1, 74x 1,6 m accommodates 
17 seats in 3 raws. Spacing between seats is 72 cm while clearance be­
tween rows in 34.5 cm. On the right side there are 6 single seats, on the 
left side there is a single seat on the front so as not to obstruct en trance 
to the crew's cabin, and five double seats behind it. Ten minutes is just 
enough time to fold all seats along the cockpit walls to arrange the 
piane for taking cargo. A two-piece cargo door size 2,4x4 m, located 
in the rear bottom fuselage section, provides access to the cockipt. The 
entrance incorporates folding stairway. Five windows are provided on 
both cockpit sides of which two rearmost are part of emergency ha­
tches size 510x915 mm. The lower hatch edge is 1,5 m over the gro­
und. The crew's emergency exit is the port cockpit window which sho­
uld be pushed out having the cord from fasteningseal removed. In case 
of alighting on water the piane rolls only by 10° to rest with its wing tip, 
engine nacelle and landing gear pod on the water. lt is equipped with 
inflatable life rafts. Passengers' luggage is placed on a panel on the 
right side close to the entrance door. 

The cockpit provides accommodation to 1,750 kg of cargo. The ad­
missible pressure on the floor structure is 600 daN/m2. A cabin-length 
hoisting winch of 500 daN lifting capacity serves to load cargo which is 
subsequently fastened to the floor. The cargo door makes it possible to 
load objects size 1,2xl,2x2,3 mor oblong objects 5 m long at the 
most. The a rea of the cockpit floor is 7 ,5 są. m with the interior's capa­
city of 14 cu.m. 

As a troops carrier the piane features folding seats along the cockpit 
walls for 16 passengers. 

In the ambulance configuration posts are provided on the starboard 
in place of seats which, combined with belts in the cockipt centre, serve 
for attachment of six pairs of stretchers suspended on two levels. Fol­
ding seats on the port side are predicted for eight seated patients. 

The photogrammetry version is expected to follow shortly. The An­
-28 used as a passenger and transport piane has proved versatility of a 
good general-purpose aircraft. 

Utility features. The An-28 is designed to operate ongrass airfields 
under various climatic and terrain conditions including mountaineous 

Rys. 2. Wyjścia awaryjne z samolotu An-28: 1- przez boczne wyłazy awaryjne, 
2- przez tylne drzwi wejściowo-ładunkowe, 3-przez prawe okno w kabinie za­
łogi/ Emergency exits: 1 - at rear of ca bin on each s.ide, 2- through the calmshell 
rear doors, 3 - through the window in cockpit 
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zia. Do użytkowania samolotu nad wodą jest on wyposażony w nad­
muchiwane tratwy ratunkowe. Bagaż pasażerów umieszcza się na pły­
cie po prawej stronie przy wejściu. 

Kabina może służyć do przewozu 1750 kg ładunku. Dopuszczalny 
nacisk ładunku na podłogę wynosi 600 daNlm2• Do załadunku towa­
rów do kabiny służy przesuwna wzdłuż całej kabiny wciągarka o noś­
ności 500 daN. Ładunek jest mocowany do podłogi samolotu. Drzwi 
ładunkowe pozwalają na załadunek przedmiotów o wymiarach 
1,2xl,2x2,3 m lub smukłych przedmiotów o długości do 5 m. Po­
wierzchnia podłogi kabiny wynosi 7,5 m2, zaś pojemność kabiny - 14 
m3. 

W wersji desantowej pod ścianami kabiny są zamocowane składane 
siedzenia dla 16 osób. 

0,07m --\--- ---t --- ---
Rys. 3. Pozycja samolotu An-28 po awaryjnym wodowaniu/Position of An-28 af­
ter emergency ditching 

W wersji sanitarnej w miejscu składanych ławek po prawej stronie 
kabiny przy ścianie mocuje się słupki, a w pobliżu środka kabiny pasy 
pozwalające na zamocowanie dwupiętrowe sześciu par noszy. Skła­
dane siedzenia przy lewej burcie mieszczą 8 chorych siedzących. 

Przewiduje się opracowanie wersj i fotogrametrycznej. 
Oceniając wielozadaniowość An-28 jako samolotu pasażersko-tra­

nsportowego należy stwierdzić, że stwarza ona duże możliwości stoso­
wania samolotu do różnorakich zadań . 

Właściwości użytkowe. Samolot An-28 został zaprojektowany do 
użytkowania z lotnisk trawiastych w różnych strefach klimatycznych 
położonych na różnych wysokościach, w tym i z lotnisk górskich w stre­
fie tropikalnej. Z tego względu samolot ma duże kola główne o wymia­
rach 720x320 mm i kolo przednie o wymiarach 295x280 mm, o ciśnie­
niu 0,3+0,35 MPa, co pozwala na korzystanie z lotnisk gruntowych 
wytrzymujących nacisk 3+ 3,5 daNlcm2. Samolot można użytkować z 
lotnisk o pokrywie śnieżnej o grubości do 15 cm.Dobrą sterowność i 
stateczność samolotu podczas ruchu po ziemi uzyskano dzięki zastoso­
waniu urządzenia przeciwpoślizgowego kół, sterowaniu kotem przed­
nim, możliwości oddzielnego hamowania każdym z kół podwozia głów­
nego, a także dzięki możliwości indywidualnego sterowania ciągiem sil­
ników (wynoszącym 1580 daN dla jednego silnika) , w tym też ciągiem 
wstecznym (wynoszącym 1000 daN dla jednego silnika). 

Samolot może być użytkowany w temp. od +60°C do - 60°C. Dopu­
szczalna prędkość wiatru bocznego przy starcie i l ądowaniu wynosi 10 
mis, wiatru wstecznego 4 mis, a czołowego 20 mis, przy kotowaniu 20 
mis. Największa dopuszczalna wysokość lotniska nad poziomem mo­
rza wynosi 2600 m. Wznoszenie przy mocy startowej wynosi 11,75 mis, 
przy mocy przelotowej 8 mis, na jednym silniku 3,5 mis, zaś opadanie 
przy schodzeniu - 25 mis. Chociaż samolot ma pułap 6000 m, jednak 
ze względu na brak ciśnieniowej kabiny jego wysokość przelotowa jest 
ograniczona do 3000 m. Do rozbiegu samolot potrzebuje 265 m, zaś 
długość startu na wysokość 10,7 m wynosi 360 m, a na jednym silniku 
wymagana długość drogi startowej wynosi 580 m. Promień zakrętu na 
ziemi jest znacznie mniejszy od rozpiętości skrzydeł, gdyż wynosi 16 
m. 
Żywotność płatowca ma wynosić docelowo 30 tys. h lotu lub 30 tys. 

lądowań w ciągu 15 lat. Dotychczas za pomocą prób udokumentowano 
żywotność 5000 h lub 5000 lądowa,\. 
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airfields of the tropics. This is why it features large main wheels size 
720 x 320 mm and nose wheels size 295 x 280 mm with inner pressure of 
0,3-0,35 MPa. They permit operation on the ground surface prepared 
to withstand the pressure of 3-3,5 daNlsq.cm as well as on a runway co­
vered with a 15 cm snow Iayer. A series of interesting schemes are em­
ployed which, if combined, assure good ground agility.These are the 
main wheel anti-słide system, controllable nose wheel, option to brake 
each wheel individually and to deliberately control thrust of respective 
engines (1,580 daN each) including reverse thrust of 1,000 daN for a 
single engine. 

The piane can opera te u n der temperature range of+ 60°C to -60°C. 
The admissible cross-wind for take-off and landing is 10 mis, taił-wind 
4 mis, and head-wind 20 mis. For taxiing it is 20 mis. The limit altitude 
of an airfield over sea Jevel is 2,600 m. The rate-of-climb with T-O po­
wer is 11,75 mis, decreasing to 8 mis with cruising power and to 3,5 mis 
with one engine off, while the reate-of-descent is 25 mis. Though being 
designed to the maximum ceiling of 6,000 m the piane can practically 
fly at 3,000 m because of a non-pressurized cockpit inadequate for hig­
her ceilings. The piane needs 265 m to lift-off while T-O run to elear 
10,7 mis 360 m, the fermer extending to 580 m with one engine off. 
The ground turning radius exceeding no 16 m is not even as long as the 
wingspan. 

The airframe target life is 30 thousand flight hours or 30 thousand 
landings over 15 years. Tests conducted so far have proved 5 thousand 
hours and 5 thousand landings respectively. The engine target life is 
estimated at 12 thoustand hours of which 1 thousand hours have been 
proved in practice for the first series engines. The piane takes 1,960 I 
(1,529 kg) of fuel which, at the consumption of 4501/h and with and a 
900 kg cargo is sufficient to cover 1,220 km distance provided for a half 
an hour fuel reserve. The range with a half of fuel amount and a 2,000 
cargo is 560 km including half an hour fuel reserve. 

The aircraft, as it comes out of the data presented, e .g. STOL capa­
bility, high rate-of-climb, is a good option for small airfields, mountai­
neous regions and tropical climate. This is all possible thanks to great 
engine power. Many years ago our magazine advocated the extension 
of the fuselage in the passenger version for a plain terrain operation so 
as to take 4 passengers more and thus to increase cost-effectiveness. 
We consider this option as a way of the piane development. 

Roll protection system is used for flying with one engine off. The sy­
stem was patented by O.K.Antonov to prevent the piane from the ten­
dency to roll by up to 30° when flying with ene engine off. The system 
causes actuation of external spoiler (fore of aileron) on the side of the 
working engine and this reduces roll to 12°. The spoilers are located be­
fore ailerons and external parts of flaps on an airfoil upper surface. 
They support flaps when extended to more than 36°. 

Rys. 4.a) Schemat instalacj i odlodzeniowej statecznika pionowego i przykadlu­
bowej części piata, b) schemat instalacji odlodzeniowej slotu skrzydła, c) kon­
strukcja instalacji odlodzeniowej slotu; J - rura zasilająca , 2 - rury rozprowac;lza­
j ące gorące powietrze, 3 - kanały wytłoczone w blasze, 4 - otwory wylotowe/a) 
Thermal anti-icing installation in fin an central part of wing, b), c) anti-icing in­
stallation in wing siat; I -hot air manifold, 2-pipes, 3-channells, 4-exit 
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Docelowa żywotność silnika ma wynosić 12 OOO h, zaś dotychczas 
dla pierwszych seriii silników uzyskano 1000 h. Samolot zabiera 1960 I 
(1529 kg) paliwa , które przy zużyciu 450 1/h pozwala z ładunkiem 900 
kg przelecieć 1220 km z półgodzinną rezerwą . Z polową paliwa i ma­
ksymalnym ładunkiem 2000 kg samolot ma zasięg 560 km z półgo­
dzinną rezerwą . 

Oceniając samolot na podstawie powyższych informacji należy pod­
kreślić, że nadaje się on doskonale do użytkowania z małych lotnisk, w 
górach i w klimacie gorącym, ze względu na właściwości krótkiego 
startu i lądowania oraz duże wznoszenie. Uzyskane jest to dzięki dużej 
mocy silników. Przed wielu laty nasze czasopismo postulowało, aby w 
wersji pasażerskiej przeznaczonej do komunikacji w terenie płaskim 
zaprojektować odmianę o przedłużonym kadłubie, zabierającą o 4 pa­
sażerów więcej, co zwiększyłoby ekonomiczność samolotu. Jest to na­
dal otwarta droga rozwoju samolotu. 

Automat zabezpieczający przed przechyleniem przy jednym nie pra­
cującym silniku. Urządzenie to zostało opatentowane przez O .K. An­
tonowa. Przy jednym nie pracującym silniku samolot miał tendencję 
do przechyłu 30°. Samolot jest wyposażony w automat, który w przy­
padku wyłączenia jednego silnika powoduje otwarcie się zewnętrze­
nego spoilera (przed lotką) na przeciwnym silniku, co ogranicza prze­
chyl samolotu do 12°. Spoile ry są umieszczone przed lotkami i ze­
wnętrznymi częściami klap, na wierzchu piata . Wspomagają one dzia­
łanie klap przy ich wychyleniu ponad 36°. 

Statecznik poziomy ze slotem. Statecznik poziomy otrzymał stały 
slot dla uzyskania lepszych właściwości samolotu podczas wznoszenia. 
Jest to rozwiązanie opatentowane. 

Instalacja przeciwoblodzeniowa. Dla samolotu pasażersko-transpor­
towego używanego w temp. do -60°C bardzo ważna jest skuteczna in­
stalacja przeciwoblodzeniowa. Podstawowa instalacja przeciwoblo­
dzeniowa samolotu An-28 jest ogrzewana gorącym powietrzem o 
temp. 135-;-245°C i ciśnieniu 1,7-;-4 ,8 x 105 Pa, pobie ranym z szóstego 
stopnia sprężarek silników. W kabinie załogi znajduje się sygnalizator 
oblodzenia. Instalacja włącza się automatycznie. Cieple powietrze jest 
dostarczane przewodami rurowymi do instalacji przeciwoblodzenio­
wej : 

- w noskach środkowej części piata , 
- w slotach na zewnętrznych częściach płata, 
- w slotach statecznika poziomego, 
- w noskach statecznika poziomego, 
- w noskach stateczników pionowych, 
- na krawędzi chwytu powietrza do chłodnic oleju , 
- na krawędziach chwytu powie trza do instalacji klimatyzacyjnej 

kabiny. 
Odladzanie wlotów od silników i osłon rozruszników odbywa się za 

pomocą gorącego oleju z instalacji olejowej. Odladzanie dyszy pręd­
kościomierza, szyb przednich kabiny załogi, kołpaków śmigieł i łopat 

śmigieł jest elektryczne. 

Horizontal stabilizer with slats. The horizontal stabilizer features 
fixed slats to improve flight characte ristics at climb. The solution is 
protected by a patent. 

Anti-icing system. The essential thing for the safety of a passenger­
-transport piane operating under temperatures down to - 60°C is relia­
ble anti-icing system. The basie system of the An-28 is heated with hot 
air of 135-245°C at the pressure of 1,7-4,Sx 105 Pa , supplied from the 

Rys. 5. Instalacja odlodzeniowa statecznika poziomego i jego slotu-oznaczenia 
jak na rys. 4ffhermal anti-icing installation in tailplane and its siat- numbers as 
on fig. 4 

sixth stage of the engine compressors. Icing warning device is located 
in the crew's cockpit. The system actuates automatically. Hot air is 
supplied through tubes to the anti-icing installation: 

- in the wing central section noses, 
- in slats on the wing external parts, 
- in the horizontal stabilizer slats, 
- in the horizontal stabi lizer noses, 
- in the vertical stabilizer noses , 
- at the edge of an oil coole r air intake, 
- a t the edges of the cockpit venting system air intake. 
Deicing of the engine air intakes and of the starte r guards is effected 

by means of ho t oil from the o il system . Speed indicator nozzle, cockpit 
widscreen, propeller spinners and propeller blades a re deiced electri­
cally. E0/413189 

POLSKIE PATENTY LOTNICZE 

• Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL­
-Świdnik zgłosiła 17.12.1987 r. do Urzędu Patento­
wego PRL do ochrony wzór użytkowy pt. Mecha­
nizm blokowania w bezstopniowym położenu dźwig­
ni, zwłaszcza dźwigni sterowania skokiem ogólnym 
wirnika nośnego śmigłowca (autorzy: Stanisław Ko­
czara, Piotr Kobus). 

Mechanizm charakteryzuje się tym, że zacisk jest 
umieszczony na końcu ramienia 3 dźwigni sterowa­
nia I i samozaciska się pod działaniem sprężyny śru­
bowej na dwóch ustalaczach listwowych 2 usytuowa­
nych pod podłogą kabiny. Zacisk ten jest kinematy­
cznie sprzężony za pośrednictwem rozblokowują­
cego układu dźwigniowo-cięgłowego 4 z elementem 
przyciskowym 5 wbudowanym w rękojeść 6 dźwigni 
sterowania 1. 

Skrót opisu wzoru użytkowego, chronionego 1 za­
strzeżeniem, opublikowano w BUP nr 24/1988, w 
klasie B24C, pod nr 82067. 
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• lnstytut Lotnictwa, Warszawa, zgłosił 13.05. 
1987 r. do Urzędu Patentowego PRL do opatento­
wania wynalazek pt. Mechanizm sterowania lotnią 
lub motolotnią (autor Jerzy Wolf). 

Mechanizm charakteryzuje się tym , że kil J i 2 
lub 3 jest wychylnie połączony w części spływowej 
skrzydł a i jest odkształcalny w swojej części środko­
wej. 

Skrót opisu patentowego, chronionego 6 zastrze­
żeniami, opublikowano w BUP nr 24/1988, w klasie 
B64C, pod nr 265666. 
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PROJEKTY 

PZL-105 Wilga 88 • Polska • 

Samolot wielozadaniowy 4+6-miejscowy 
Jest to nowy, przewidywany jako następca PZL-104, samolot o cechach 

STOL, przystosowany do eksploatacji z lotnisk gruntowych, projektowany w 
wersjach: transportowej (udźwig 450 kg), rolniczej (udźwig 500 kg), sportowej 
(holowanie szybowców, wywożenie spadochroniarzy, loty nawigacyjne), poszu­
kiwawczej geologicznej, sanitarnej, patrolowej i retranslacyjnej. 

Samolot zaprojektowano w układzie grzbietopłata z prostokątnym zastrzato­
wym skrzydłem o profilu opracowanym w !Lot na podstawie profilu GNW/-1. 
Skrzydło, o konstrukcji dwudźwigarowej, jest wyposażone w segmentowe klapy 
Fowlera i klapolotki. W kesonie noskowym skrzydła mieszczą się integralne 
zbiorniki paliwowe o poj. 270 I. Kadłub jest konstrukcją pólskorupową. Obszer­
na kabina ma duże drzwi z obu stron. Podwozie główne ma kompozytowe gole­
nie sprężyste opracowane przez Politechnikę Warszawską. Kola mogą być uzu­
pełnione nartami. Podwozie tylne z amortyzacją olejowo-gazową. Ogumienie 
n, kociśnieniowe. Jest także przewidywana wersja pływakowa. Sterownice (wo­
lanty i pedały) pojedyncze lub podwójne. Od potowy 1988 r. trwa budowa 3 pro­
totypów do lotu i 1 do prób statycznych. Dla każdego prototypu przewidziano 
inny zespól napędowy- będą zastosowane silniki: M-14P (śmigło US-144), Al­
-14RDP i Lycoming 0-720 (moc ograniczona od 265 kW, śmigło trójlopatowe 
Hartzell C-1904-5 o średnicy2,30 m). Jest to wynikiem przerwania prac rozwojo­
wych nad silnikami Al-14RD i AI-14RDP oraz przewidywaniem eksportu. Sa­
molot PZL-105 ma być certyfikowany wg przepisów FAR-23 w kat. normalnej. 
Nazwa Wilga 88 jest nazwą roboczą i nawiązuje do znanego samolotu PZL-104. 
DANE TECHNICZNE i osiągi obliczeniowe (z Al-14RDP) 
Rozpiętość 

Długość 
Wysokość 

Powierzchnia skrzydł a 

Masa własna 
Masa startowa maks. 
Obciążenie powierzchni 
Obciążenie mocy 
Prędkość maks. 
Prędkość przelotowa 
Prędkość min. (1670kg) 
Wznoszenie (1670 kg/1160 kg) 

PZL-104 Wilga 35M • Polska • 

Samolot wielozadaniowy 4-miejscowy 

12.70 m 
8.60 m 
2.80 m 
16,9 m2 

ok. 955 kg 
1670 kg 
98,3 kg/m2 

4 ,4 kg/kW 
·250 km/h 
235 km/h 

95 km/h 
5,3/8,7 mis 

Samolot Wilga, produkowany od ponad ćwierćwiecza, ciągle cieszy 
się dużym powodzeniem, podsycanym corocznymi sukcesami polskich 
pilotów sportowych. Wytwórnia PZL-Warszawa-Okęcie liczyła się już 
z możliwością zakończenia produkcji samolotu PZL-104, jednak nowe 
zamówienia odsuwają tę decyzję na następne lata. Ostatnio przystą­
piono nawet do prac modernizacyjnych, mających na celu poprawie­
nie osiągów popularnej Wilgi. W nowej wersji Wilgi przewiduje się za­
stosowanie silnika Wiedeniejew M-14P o mocy 265 kW i śmigła dwuło­
patowego V-530TA-D35 o średnicy 2,40 m (a docelowo własnego śmi­
gła US-144). Przewiduje się zastosowanie w instalacji paliwowej dodat­
kowego zbiornika do dłuższych przelotów, umieszczonego w kabinie. 
Zastosowanie nowego zespołu napędowego ma poprawić osiągi pio­
nowe samolotu przy nie zmienionych ekonomicznych parametrach 
eksploatacyjnych. 

DANE TECHNICZNE i osiągi obliczeniowe 

Rozpiętość 

Długość 
Wysokość 

Powierzchnia skrzydła 
Masa własna 
Masa startowa 
Obciążenie powierzchni 
Obciążenie mocy 
Prędkość maks. 
Prędkość min. 
Wznoszenie maks. 
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11 ,12 m 
8,14 m 
2,94 m 

15,50 m2 

925 kg 
1400 kg 
90,3 kg/m2 

5,28 kg/kW 
215 km/h 

70 km/h 
7,5 mis 

T.M. 

Pułap 
Rozbieg (1160/1670 kg) 
Start na 15 m ( 1160/1670 kg) 
Lądowanie z 15 m (1160/1670 kg) 
Dobieg ( 1160/1670 kg) 
Współczynniki obciążeń konstrukcji 

o 

5500 m 
42/111 m 

117/218 m 
168/201 m 

66/94 m 
+3,89/- 1,52 

T.M. 
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PZL-l 30TM Orlik Turbo • Poland • I KARTOTEKA TliA 

Type. Military basic/advanced trainer and ground at­
tack aircraft. ' 

Dt;:SJGN. Single-engined turboprop two-seat all­
-me ta l lo~-wing monoplane w.ith re tractable tan-
ding'.gear. · · 
. Wlngs; T apered , NACA 64i2ł5 (mod.) wing sec­

tlon , dihedral 5°, incideace 0° at roorand - 3° at tip. 
One-piece all-metal multi-spar box structure. Four 
integral· fue l tan ks in torque box. Torque box skin 
panels stiffened with hat• sections, riveted. Trailing­
-edge skin panels part stiffened with L-formers , spo t 
welded. Removable wing nose. All-metal slot te d 
type aerodynamically a nd mass-bala nced ailerons, 
trim tab on port a ileron. A ilerons deflection 20° up 
a nd _12° down. Single slo lled all-me ta l fl aps of max. 
deflection 40°. Constant cho rd fl aps a nd ailerons . 
Fiberglass-epoxy wingt ips. Landing light io port 
wingtip . 

Fuselage. R ectangula r section with e lliptical top 
portion . All-metal semi-mo noco que structure. Skin 
panels stiffe ned by L-forme rs, spot we lded' and rive­
ted to frames. Nose gear space and systems bays in 
fuselage forward part. Ce ntral fuselage part a t the 
wing root section , comprises fue l collector tank and 
main wheel spaces. Cone-form rear fuselage pa rt. 
Electric and navigatio n equipme nt bays on the port 
side of fuse lage a ft of cabin . R ear fuselage cone inte- · 
g rai with ve ntral fin , manufactured o f glass-epoxy 
composite . Crew sea ts in tande m, cabin interior in 
combat a ircra ft style. Modula r type instrume nt and 
control panels . E lectrica lly adjustablc seats adapted 
for back- and seat-typc parachutes, sa fcty harnesses 
fixed to seats. Cabin inte rio r healed a nd ventila tcd. 
Remo vable windshield. Je ttisonable cockpit cano­
py, hinged to the right. G lassfibre-epoxy ca nopy 
a nd windshie ld frames. One piece canopy glass va­
cuum-formed. Baggage compa rtment aft of rear 
seat. 

Taił unit. Classic type. Rectangular fo rm tai I piane 
with NACA 00I0-64 (mod.) a irfoi l sectio n. Tape red 
vertical ta ił unit with sa me section and sweepback. 
O ne-piece two spar horizontal stabilizer with spot 
we lded and rivetcd structure . Two-scctio n clevator , 
trim tab on po rt section. Elevator deflectio n 30° cit ­
her way. Rudder with trim tab. Ruddc r de flection 
30° either way. E le vator ac rodyna mically and mass 
balanced , rudder horn a nd mass balanccd. Tai ł unit 
ti ps of glassfibre -epoxy co mposite. 

Flying controls. Full dual controls (sticks and adjus­
table pedals). Aileron co nt rols - torque tube on fu ­
selage starboard sicie a nd rods in wing. Elevator 
controls - rods and cables. Rudder controls- cables . 
Electrica lly actuated fl a ps and tabs. Powe r pla nt -

TECHNICAL DATA 

Wing span 
Length overa ll 
1-le ight 
T ai I piane spa n 
Wheelbase 
Whee ltrack 
Prope lle r diame ter 
Wingare a 
Wi ngaspect ratio 
Emptymass 
T -O-mass 
Wing loading 
Power lo ading 
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fl exible co ntrols , forwa rd and rearward control sec­
tors co nnected with rods . 

Landing gear. Tricycle with nosewhee l, hydrauli­
ca lly re tractable . Telescope-type nose gear , wheel 
on semi-fork with shim my da mpe r and cente ring de­
vice . Mai n whccls o n rockers. Hydraulic disc brakes 
differentially operated . Oleo-pne umatic sl10ck ab­
sorbe rs. Tubeless low pressure tyres. Tyres size : no­
sewheel 400 x 140, main whee ls 500 x200. E me r­
gency exte nsion . Parking brakes. 

Power plant. Walter M-60 I E turboprup engi ne , 
power rating of 490 kW. Five-blade all-metal con­
stant speed prope ller Avia V-510. E ngine mo unt 
welded of steel tubes. Engine covling og ligh a lloy. 
Engine air intake with dross separator. 

Systems. Fue l system - four integral fuel tanks of 
total capacity 430 litres, collector tank in fuselagc, 
elect rical pum ps, syste m fitted for ae roba tics. Elec­
trical system - 28 V DC e ngine driven 5,6 kW star­
te r/gene rato r , 11 5 V/400 Hz single phase and 36 V/ 
/400 Hz th ree phasc AC [rom static conve rto rs, two 
15 Ah balte ries. 1-fyd raulic system - to operate Ian­
ding gear and bra kes. Oil syste m - o il tan k fitte d for 
inverted flights, o il coole r wi\h thermostatic valve. 

Divingspe~d V0 
Max. levc l speed 

Fol. M . Rusieck i 

J-lea ting system - using engine bleed a ir. Oxygen 
supply syste m - fo ur bo tt les of 4 lit res each . 

Equipment. Sta ndby com pass , airspeed indicator , 
altime ter , ratc o r climb indica to r . turn and bank in­
dica tor, g-mcter . a rtificial ho rizon, ADF, turbine 
RPM-ind icator . prope lle r RPM-indicato r, turbine 
te mpe rature indicator , fuel pressure gauge , oil pres­
sure gauge, oil tempe rature indicator , fuel gauges , 
voltampe rmetcr , pressurc gauges, landing gear po­
sitio n indica to r, fai lure warning syste m. UI-IF com 
radio, interco m, provision fo r o the r cquipme nt. 
First a id kit and fire extinguishcr st andard. 

Armament. Provision fo r gunsight , gun camera 
and anname nt control syste m. Six unde rwing pylons 
fo r bombs, rocke t pods o r spccia l pods. 

DESIGN DEVELOPMENT . The PZ L-130TM 
Orlik Turbo is a second turboprop vcrsion o f the 
PZ L- I 30 O rlik basie mi li tary tra ine r. This new ver­
sion was designed in 1987/ 1988 by A . Frydrychewicz 
M .Sc. Eng. team in WS K PZL-Warszawa-Okęcie 
factory. Power plant pre parcd in co-operation with 
Czechoslovak Motorle t fac tory. Prototype of PZ L­
- 130TM was first fl own 1989-01-12 (test pilot Jan 
GawGcki , M.Sc. Eng.). 

8 ,00 111 

8 ,73 m 
3,53 m 
3,50 m 
2,22 m 
3, 10 m 
2,30 m 

12,28 m2 

5 ,2 1 

Stal ling speed , fl aps a nd gea r down 
Max. rate o f climb a t SIL 

560 km/h 
507 km/h 
149 km/h 

16,2 mis 

1350 kg 
1977 kg 

160,7 kg/m2 

4.03 kg/kW 

Service ceiling 
Ra nge ( inte rna! fue l only) 
T-O run ( concre te) 
Landing run (concrete) 
Load factors 
Load factors, flaps down 

E0 /413189 

10 000 m 
1000 km 
200111 
380 m 

+ 6/- 3 
+2 

T. M. 
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PZL-130TM Orlik Turbo• Polska• I KARTOTEKA TliA 

Samolot szkolno-treningowy i lekki szturmowy 

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy, turbośmigło­

wy, dwumiejscowy metalowy dolnopłat z chowa­
nym podwoziem. 

Piat. Obrys trapezowy. profil NACA 64,2 15 
(rnod.). wzn ios 5°, k,)t zaklinowania 0° przy kadi u· 
bie i - 3° na ko ,ku. Konstrukcja niedzielo na, keso­
nowa . wiclopodlużnicowa. całkowicie metalowa . 
Wewnątrz kesonu 4 integralne zbiorniki paliwowe. 
Po krycie kc,onu usztywnione omcgówkarni. nito­
wane. Pokrycie czc;śc i spływowej usztywnione kąto· 
wnikarni. zgrzewa ne . osck odcjmowalny. Lotki 
szcze linowe. wyważone rna; owo i aerodyna micznie. 
Wychylenia lo tek 20° w góre;; i 12° w dól. Na lewej 
lotce klapka wyważaj ,1ca. Klapy szcze linowe meta· 
lowc , k,)t wychylenia ma ks. 40°. Ku,\cówki sk rzydeł 

z kompozytu szklano-epoksydowego. w lewe j k0t\· 
cówce renc kto ry do lądowania . 

Kadłub. Przekrój pro,tok ątn y sklepio ny el iptycz­
nie u góry. kształt rozwijalny. Konstrukcja pólsko­
rupowa metalowa. Usztywnie nia pokryć zgrzewa­
ne. W przedniej części kadłuba wnc;ka podwozia 
przedniego i wnc;ki zespołów insta lacj i pokłado­

wych. W miejscu przejścia skrzydł a przez kadłub 
zbiornik rozchodowy instalacj i paliwowej i wnę ki 
kół podwozia gł ównego. T ylna część k adłuba ma 
kszt a łt stożkowy. Z lewej ; trony kadłuba za kabimi 
luk wyposażenia elekt ronicznego i radionawigacyj­
nego, za nim - luk akumulatorów. Zako,lczcnic tylu 
kadłuba i integralna z nim pletwa podkadlu bowa z 
kompozytu szkla no-epoksydowego. Miejsca za ł ogi 

jedno za drugim, wnętrze ka biny utrzymane w stylu 
samolotu bojo wego. Tablice przyrządów. pulpity 
boczne i środkowe - modu łowe, ł atwo wymie nne. 
Fotele regulowane elek trycznie , przystosowane do 
spadochronów plecowych i siedzeniowych. Pasy 
bezpiecze,\stwa mocowane do foteli. Fotel tylny 
usytuowany z niewielkim przewyższe niem. Kabina 
ogrzewana i przewietrzana . Wiatrochron odejmo­
walny. Osłona kabiny z jednego arkusza pleksi fo r­
mowanego podciśnieniowo. Ramy wia trochronu i 
osłony z kompozytu szkla no-epoksydowego. szyby 
klejone do ram. Wsiadanie do kabiny u łatwia cho­
wany stopie ,\ oraz uchwyt za kabiną . Za tylnym fo. 
tefem bagażnik dostępny z wnętrza ka biny. 

Usterzenie. Profile obu usterzeń NACA 0010 
(mod.) , uste rzenie poziome prostokątne, pionowe 
- trapezowe ze skosem . Stateczniki dwudźwigaro­
we. Ster wysokości dwusegmentowy. na lewym seg· 
rnencie klapka wyważająca. Wychylenia ste ru wyso­
kości po .,0° w obie strony. Na ste rze kierunku kla­
pka wyważająca . wychylenie steru po 30° w obie 
strony. Stery wyważone masowo i aerodynamicznie , 
ste r kie runku obciążony rogowo. Ko,k ówki statecz­
ników i sterów z kompozytu szklano-epoksydowe• 
go. Przed statecznikiem pionowym duża trójkątna 
pletwa grzbietowa. 

DANE TECHN ICZNE 

Rozpiętość 
Długość 

Wysokość 

Rozp iętość uste rze nia 
Baza podwozia 
Rozstaw kół 

Średnica śmigł a 
Powierzchnia skrzyd ł a 

Wydłużenie skrzyd ła 
Masa własna 

Masa startowa 
Obciążen ie powierzchni 
Obciążenie mocy 
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Sterowanie. Sterownice (dn1żk i i regulowane pe­
dały) zdwojone. Sterowanie lo tkami - rura skrc;tna 
przy prawej burcie kabiny , popychacze w skrzyd le. 
Sterowanie stere m wysokości - popychaczowo-lin ­
kowe. Sterowanie sterem kierunku - linkowe. 
Klapy i klapki wyważające wychyla ne elektrycznie. 
Zespól napc;dowy sterowany popychacza mi giętk i · 
mi, sektory sterowania pol,iczone popychaczami. 

Podwozie . Trójkołowe z koł em przednim , cho­
wane hydraulicznie. Podwozie przednie te leskopo• 
we , kolo na pó lwide lcu , samonastawne, z tł um i ­

kiem drgań shimmy i mechanizme m centrującym. 
Podwozie główne z kolami na wahaczach , kola wy­
posażone z hydrauliczne hamulec tarczowe stero­
wane różnicowo. Amortyzacja o lejowo-gazowa. 
Ogumienie bezdc;tkowe niskociśn ieniowe: przednie 
400x 140, główne 500x200. Awaryjne wypuszcza­
nie podwozia - hydrau liczne. 

Zespól napędowy. Silnik t urbośmigłowy Walter 
M-60 IE o mocy 490 kW, śmigł o pięciol opatowe me­
talowe o stałych obrotach Avia V-5 IO. Silnik zawie­
szony na ł ożu spawanym z rur stalowych . Osłony sil· 
nika zgrzewane ze stopu lekkiego. Wlo t do silnika 
zaopatrzony w separator za nieczyszczeń. 

Instalacje. Paliwowa - 4 integra lne zbiorniki 
skrzydłowe o ł ącznej pojemnośc i 430 I, zbiornik roz­
chodowy w kadłubie , instalacja przystosowana do 
akrobacji. Elektryczna - 28 V prądu st a ł ego, prądo­

rozrusznik 5,6 kW, przek ł adn iki statyczne 11 5 V/ 
/400 Hz prądu przemie nnego jednofazowego i 
36 kV/400 Hz prądu przemiennego trojfazowego , 2 

Prędkość nurkowania V 0 
Prędkość maks. 

/·or. A. Frydryc!,e,vicz 

akumulatory 15 A h. Hydrauliczna - do sterowania 
podwoziem i hamulcami. Olejowa - przystosowana 
do akrobacji. chłodn ica z zawore m te rmostatycz­
nym. Ogrzewcza - zasilana z upustu sprężarki silni­
ka.Tlenowa - 4 butle po 41 każda . 

Wyposażenie. Busola, prędkościom ierz, zakręto• 
mie rz z chyłomierz, wariometr, wysokościomierz. 
sztuczny horyzont , radiokompas, obrotomierz śmi­
gł a. te rmome tr turbiny , termometr oleju , mano­
me tr paliwa , ma nometr o leju, paliwomierze, wolt• 
amperomierz, wskaźni k i insta lacji hydraulicznej , 
wskaźnik położenia podwozia , system sygnalizacji 
awa rii , sygna lizator przeciągnięcia , rad iostacja 
U HF, telefon pok I adowy, możliwość zabudowy wy­
posażen i a dodatkowego. W kabinie gaśnica i aple• 
czka. 

Uzbrojenie. Możl iwość montażu celownika, foto· 
karabinu i systemu sterowania uzb rojenie m . P17t 
widziano 6 wc;zlów podskrzydlowych dla uzbroj t'11;;i 
podwieszanego: bomb. zasobników z pociskami nie­
kierowanymi lub zasobników specjalnych . 

ROZWÓJ KONSTRUKCJI. PZL-130TM Orl ik 
T urbo jest drugą turbośmigłową wersją samolotu 
PZL-130 Orlik, opracowaną w latach 1987/1988 
przez zespól mgr inż . A. Frydryehewicza w WSK 
PZL-Warszawa-Okęcie. Zespól napędowy przygo­
towano we współpracy z czechosłowackimi zak ł a­

dami Motorlet. Prototyp samolotu PZL· I 30TM zo. 
stal oblatany przez pilota doświadczalnego Ja na Ga­
węckiego. 

8,00 111 

8,73 111 

3,53 111 

3,50 m 
2,22 m 
3, LO 111 

2,30 m 
12,28 1112 

5,21 

Prędkość min. z kla pa mi i podwozie m 
Wznoszenie maks. 

560 km/h 
507 km/h 
149 km/h 

16,2 m/s 

1350 kg 
1977 kg 

160,7 kg/m2 

4,03 kg/kW 

Pułap 
Zasięg ( tylko pal iwo wewnętrzne) 
Rozbieg (beton) 
Dobieg (beto n) 
Współ czynniki obciążeń 

Współ czynnik obciążeń z klapami 

E0/413I89 

IO ooo ITI 

1000 km 
200 m 
380 111 

+ 6/ - 3 
+2 

T.M. 
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PZL Koliber-150 • Polska/Poland • I KARTOTEKA TliA 

Lekki samolot szkolny i wielozadaniowy 

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy, czteromiejs­
cowy, cal kowicie me talowy, wal non oś ny dolno pl at, 

Piat. Obrys prostokątny. profil ACA 64A416 
(mod.). Wznios 7,125°, kąt zaklinowania 4°. Kon­
strukcja cał kowicie metalowa jednodźwigarowa. 
Keson i segme nty spływowe zgrzewane ele ktrycznie 
punk towo. Auto matyczne sprzężone slo ty na ca łej 

rozpiętości. Lotki wyważone masowo i aerodynami­
cznie. Klapy typu Fowlera. Konstrukcja lo te k i klap 
metalowa, po krycia z blachy żłobkowanej. Re fle k­
tory do lądowania i kotowania w lewej kotłcówce 
skrzydła. 

Kadłub. Ko nwecjonalna ko nstrukcja ca ł kowicie 

metalowa, nitowana ze zgrzewanych segme ntów. W 
kabinie dwa fotele obok siebie i kanapa tylna. Duża 
osłona kabiny odsuwana do tylu . Kabina ogrzewana 
i przewietrzana. 

Usterzenie. Klasyczne, z całkowicie metalowymi 
dwudźwigarowymi statecznikami . Stery wyważone 
masowo i aerodynamicznie, pokryte blachą żł obko­
waną . Klapka wyważająca na ste rze wysokości . 

Sterowanie. Sterownice (dn)żk i i peda ł y) zdwojo­
ne . Lo tki sterowane za pomocą popychaczy, stery: 
kierunku i wysokości - układami popychaczowa­
-cięgnowymi . Klapka wyważająca sterowana n;cz­
nie. Klapy wychylane e le ktrycznie. 

Podwozie. Stale, trójko ł owe z koł em przedn im. 
Kolo przednie na pó lwidelcu z mechanizme m cen­
trującym , kola główne na wahaczach . A mortyzacja 
olejowo-gazowa. H a mulec postojowy standa rdowy. 

Zespól napędowy. Plaski , czterocylindrowy, chło­
dzony powietrzem silnik Lycoming 0-320-E2A o 
mocy 112 kW przy 2700 o br/min . Śmigł o metalowe 
dwulopatowe o stał ych obrotach Sensen ich 74DM­
-O -58 z kołpakiem . Łoże silnika spawane z rur stalo­
wych. Osłony zespoł u napędowego z kompozytu 
szkla no-epoksydowego. 

Instalacje. Paliwowa - dwa zbiorniki ze stopu lek­
kiego w kesonach piata, poj . 96 1. Elekt ryczna- al­
te rnator SO A , a kumulator 12 V/30 Ah. przekaźnik 
nadnapięciowy, gniazdko zasila nia lotniskowego. 
Ogrzewcza-wentylacyjna - standa rdowa, wymien­
nik ciepła na kole kto rze spalin , zawór regulacyj ny. 
Wyposażenie. Normalny zestaw przyrz,)dów, 

ADF, VO R , radiostacja UHF, żyroskopowy wskaź­
nik położenia , zakn;tomierz z chy!omier.lem. wskaź­
nik kursu . 

ROZWÓJ KONSTRUKCJI. Projekt opracowano 
w latach 1987/1988. Prototyp (S P-PHA) zosta ł obla­
tany 27 wrześn ia 1988 r. przez pilota doświadczal ­
nego M.Axlera. 

DANE TECHNICZNE/TECHN ICAL DATA 

Rozpiętość/Wing spa n 
Długo ć/Length overall 
Wysokość/Height overall 
Powie rzchnia sk rzydla/Wing a rea 
Masa własna/Empty mass 
Masa startowa, kat. NfT-O-mass, cat. N 
Masa startowa , kat. UfT-O-mass, cat. U 
Obciążenie pow. maks./Max. wing loading 
Obciążenie mocy/Ma x. powe r loading 
Prędkość cia p ., kat. N/Never-exceed speed, cat. 
Prędkość dop., kat. U/ evcr-exceed speed, cat. U 
Prędkość maks./Max. levcl speed · · 
Prędkość przelot. e kon ./C ruising ccon. speed 
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Type. Four-seat primary lraining and multipurpose 
light aircraft 

DESIGN . Single-engine cantilever low-wing all­
meta l mono-piane . 

Wings. Rcctangular form, wi ng section NACA 
63A4 16 (mod.). Dihcdral 7,125°, incidencc 4°. All­
-me tal single-spar structure. Elcctrica lly spot-wel­
dcd wing torque box and trailing edge segme nts . 
Full-span automatic sla ts. Aerodyna mica lly a nd 
mass-balanced a ilcrons. Fowler-type fl aps . Ailerons 
and fl aps of all me tal structure with corrugated 
skins. Landing/taxiing lights in port wingtip. 

Fu e!age. Light alloy semi-monocoque structure 
riveted of big spot-welded sections. Cabin interior 
with two seats sicie by side and bcnch seat at rear. 
Large rearward sliding canopy. Cabin heated a nd 
venti la tcd. 

Taił unit. Conventional typc , with all-metal two­
-spar stabilizers structure. Acrodynamically a nd 
mass-balanced ruddcr and e levator with corrugated 
skins . Trim tab on elevator. 

Flying cont rols. Full dual con trols (sticks and pc­
dals). Ailcron con trols - rods, e levator and rudder 

For. R. Malacho1vski 

controls -cables rods. T rim tab ope rated manually. 
Flaps operated e lectrically. 

Landing gear. Fixcd type , tricycle with nose­
whcel. Nosewheel o ,~ semi-for with centering devi­
ce , mainwheels on rockers. 1-l yd raulic disc brak es on 
mainwheels . O leo-pneumatic shock absorbcrs. Par­
king brake as standard. 

Power plant. Four-cyl inder, flat-type, air cooled 
Lycoming 0-320-E2A e ngine of 112 kW at 2700 

. r.p.m . Two-blade constan t speed metal propeller 
Scnscnich 74DM-0-58 with spinner. Engine moun t/ 
welded o f steel tubes. Engine covlings of glass­
-epoxy composite. 

Systems. Fuel system - two light alloy tanks in 
wing to rque box, capacity or 96 I. E lcct rical system 
- S0A alternator, 12 V/30 Ah battcry, overvoltage 
relay, cxternal source connector. 1-Ieating and vcnti­
lating system-standard, with heat exchangcr on ex­
ha ust e ngine collector and control valve. 

Equipment. Norma! flight instrumentation , ADF, 
VOR, UHF transceiver, gyro att it ude indicator , 
tum and bank indicator, d irection indicator. 

DESIGN DEVELOPMENT. Design was started 
in 1987/1988. Prototype (SP-PHA) was first llown 
1988-09-27 (test pilot M . Axler, M .Sc.Eng.) . 

9.74 111 
7,30 m 
2,80 m 

12.66 1112 

548 kg 
850 kg 
770 kg 

61, 1 kg/1112 

Prędkość min . bez klap/Stall ing speed, flaps up 
Prędkość min . z klapami/Sta ll ing speed , flaps down 
Wznoszenie, 770 kg/Ra te or cl imb, 770 kg 
Wznoszenie, 850 kg/Ra te of climb, 850 kg 
Pułap/Service ceil ing 

92 km/h 
82 km/h 

4,2 m/s 
3 ,4 mis 

3700 m 
600 km 
146 m 
354 m 
290 111 
128 m 

7,6 kg/k'W 
250 km/h 
270 km/h 
200 km/h 
140 km/h 

Zasięg/Range 

Rozbieg/T-O run 
Długość startu na 15 mff-O run to 15 m obstaclc 
Lądowan ie z IS 111/La nding from IS m obstacle 
Dobieg/La nding run 
Dop. wspólcz. abc., kat. U/Ultimate load factors , cat. U 

E0/413/89 

+ 4 ,4/ - I .76 
. ···r.'M. 
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SZD-55-1 • Polska/Poland • I KARTOTEKA Tlili 

Jednomiejscowy szybowiec wyczynowy klasy stan­
dard 

KONSTRUKCJA. Srednioplat ko mpozytowy 
(szkło-żywica epoksydowa) z uste rzenie m w uk ł a­

dzie Ti z chowanym podwoziem. 
Piat. Wolnonośny , trapezowy z końcówką o elip­

tycznej krawędzi natarcia. Profil skrzydła NN-27. 
Wznios 3°. Konstrukcja szkla no-epoksydowa, jed­
nodźwigarowa z dźwigarem dwuteowym , pokrycie 
przekł adkowe. Lo tka zawieszona na 5 zawiasach , 
wypełniona pianką . Hamulce aerodynamiczne dwu­
płytowe na górnej powierzchni pia ta . Połączenie 

dźwigarów widiowe z dwoma poziomymi sworznia­
mi. Skrzydła są połączone z kadłubem czte rema 
trzpie nia mi zamocowanymi na końcach zalamino­
wanych w kadłubie. 

Kadłub. Kompozytowy skorupowy. Kabina pi­
lo ta z podwójnej skorupy. Pedał y i oparcie pilota 
nastawne. Tablica przyrządów kolumnowa. Osłona 

kabiny odchylana do góry w przód. W nosie kadłuba 

) 

DANE TECHNICZNflTECHNICAL DATA 

Rozpiętość/Wing spa n 
Dlugość/Length overall 
Wysokośćn-Ie ight over t ai ł 

Powie rzchnia nośna/Wing a rea 
Wydlużenie/Wingaspect ratio 
Masa wlasna/We ight e mpty equipped 
Ma a całkowita z balaste m/Max. T-0 weight with 

wat er ballast 

*) Obliczeniowe/Calculatecl 
E0/413189 
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chwyt powietrza wentylacyjnego i dajnik ciśnienia 

ca ł kowitego. 

Usterzenie. Stateczn iki o konstrukcji skorupowej. 
W stateczniku pionowym a nte na. Statecznik po­
zio my mocowany systeme m SZD. Ste r wysokości 

wypełniony pianką. Ste r kierunku z po krycie m 
przekładkowym. Napęd lo te k, ha mulców aerody­
na micznych i ste ru wysokości - popychaczami , z a u­
tomat ycznym łączeniem podczas montażu . Napęd 

steru kie runku , hamulca podwozia i zaczepu - linka­
mi . Ster wysokości wyważony sprężymi regulowaną 

dźwignią na drążku sterowym. 
Podwozie. Nieamortyzowane chowane kolo głów­

ne <i, 350 mm z ha mulcem i kółko ogo nowe <i, 200 
111111 . Na wide lcu kola gł ównego zaczep holowniczy 
TOST. 

Instalacja. W sk rzydłach zbiorniki na 190 I ba lastu 
wo dnego, a w tyle kadł uba pod sta teczn ikiem pio­
nowym - zbio rnik na IO I wody. 

ROZWÓJ KONSTRUKCJI. Projekt SZD-55 
opracowywał zespól pod kie runkie m mgr. inż. T a­
deusza Łabucia od marca 1985 r. do marca 1986 r . 
Po zbadaniu w locie przyj<;tego profilu skrzydła NN­
• 17, przeprowadzono dalszą optymalizację p rofilu . 
W wyniku o trzymano na Politechnice Warszawskiej 
profil NN-27. Do marca 1987 r. zmodyfikowano 
projek t i oznaczono go SZD-55-1. Pie rwszy proto­
typ szybowca SP-PS0 l (nr fabr. X-144) wykonał 

pierwszy lo t 15 sierpnia 1988 r. , a drugi proto typ SP­
-P502 (nr fabr. X-145) - 3 stycznia 1989 r. Szybowiec 
nieoficjaln ie jest nazywany Promyk. 

Type. Single-seat high-performance Standard Class 
saiplane 

DESIGN. Micl-wing glassfibre saiplane with T -tai l 
and retractable mono-wheel lancling gear. 

Wing. Cantile ver monoplane of tape recl form 
with elliptic trai ling eclge o f o uter past ofwing. Wing 
section NN-8. Diheclral 3°. G lassfi bre single-spar 
structure and glassfibre sandwich skin. T he ai le ron 
hingecl in fi ve point. T he two-plate a irbrake on up­
per sicie of wing. Forkecl wing fitting with two bolts. 
Wing fitted to fuselage in four points. 

Fuselage. The mo nocoque glassfibre structure. 
Rudcler pecla ls a nd backrest adjustable. One-piece 
cockpit canopy forwa rd hinged. Colurnne- type in­
strument panel. 

Taił unit. Cantile ve r T -tail glassfibre structure . 
Elevator with spring trim operated from the cockpit. 
A ile rons , ele vato r a nd ai rbra ke actuated by push­
-rocls , rudcle r by cables. 

Landing gear. Mechanically-retractable rnono­
-wheel o f 350 mm dia me te r with brake. Taił wheel of 
200 mm diameter. CG towing hook TOST type on 
the main whe l fork . 

lnstallation . 190 li tres o f wa te r ballast in the wing 
ta nks. 10 I of wa te r ballast in the taił unde r the fin. 

DESIGN DEVELOPMENT. SZD-55- 1 sail plane 
was clesignecl by a team heacled by Tadeusz Łabuć. 
First prototype SP-PS0 I (c/n X-144) was flown for 
the first time on 15 August 1988, a nd the second pro­
to type SP-P502 (c/n X-145)- on 3 Ja nuary 1989. 

IS.O m 
6 ,85 m 
1,47 111 

9 ,6 1112 

Osiągi*) przy obciążeniu powierzchni/Performance*) 
at wing loading 31,25 

43,0 
88,4 

0,545 
79,4 

66 
250 

50,5 kg/m2 

44, l 

23,4 
205 kg 

500 kg 

Doskonałość/Bes t glicie ratio 
przy/at 

Opadanie min ./Min sink 
przy/at 

Prędkość min ./Stalling speed 
Prędkość dopuszczalna/Max. permissible speed 

119 km/h 
0,686 mis 
100,4 km/h 

84 km/h 
250 km/h 

A.G. 
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=-=-=-=-=-=-=-=-=-=-=-=-=-=-=-=-=-==-=--=-=-=-=-=~--:.=--=-=-=-=-=-==--=-=-=--=-=-====_ PROTOTYPY 

PW-3 Bakcyl • Polska • 

Dwumiejscowy szybowiec szkolny 

14 sierpnia 1988 r. zost a ł oblatany proto typ szybowca Bakcyl, zapro­
je ktowanego i zbudowanego przez Zespól aukowo-Badawczy Tech­
nologi i Konstrukcji Kompozytowych Instytutu Techn iki Lotniczej i 
Mechanik i Stosowanej Politechniki Warszawskiej . Szybowiec spełnia 
wymagania przcpis6w .I /\ R-22 . 

for . .I. Filipiak 

Szybowiec jest wykonany z kompozytu szk la no-epoksydowego. 
Pia t o profilu CAG I R-111 , j cdnodźwigarowy z kesone m , w części za­
dźwigarowej kryty płótnem . Lo tki Fricsc . Obracane owiewki na za­
st rza ł ach sł użą jako hamulec aerodyna miczne. Be lka ogonowa o prze­
kroj u kwadra towym. Napęd lo tek i ste ru wysokości - po pychaczowy, 
ste ru kierunk u - linkowy. Podwozie z amortyzowanym kołem o raz 
ploz,1 p rzedn i,) i tylm). Wyposażenie: wysokościomierz, pręd kościo­

m ie rz, wario me tr, chy ł omierz pod łużny, buso la i radiostacja . 

DANE TECHN ICZNE 
Rozpi ętość 

Dł ugość 
Wysokość 

Powie rzchnia nośna 

Wydłużenie 

Masa wł asna 

14,65 m 
7,25 111 

2,50 111 
17,5 m2 

12,0 
220 kg 
420 kg 

Opadanie 
Prędkość min . 
Prędkość do puszczalna Masa ca ł kowita 

Doskona ł ość 20 Współ czynnik obciążenia do puszczalnego 

0,9 111/s 
50 km/h 

180 km/h 
+5,3/-2,65 

POLSKIE PATENT 

• Wytwórnia Sprz.;t11 Komunikacyjnego PZL­
-Św i d nik zglo, ila du Urz,·d u Pat c 11 1mvcgo P RL 

TLiA 1989 nr 5 

LOTNICZE 

wzór uży tkowy na ruchomą owiewk~ silnika stalku 
la lającego (a u to rzy: Andrzej Kwiecic11, Krzysztof 
Mig u I. Stan isław Tn;hacz) . 

Ruc homa owie wka s ilni ka cl1arak 1c ryzujc się 

tym. 7C osł ona ma zabudo wane p rzewody gaśn icze z 
rozpyl:,czmn i s ta nowi,1cc jej konst rukcjq nośn :1 . 

Sworzc ,i / zawiasu 2 umieszczo ny wcw11:1 trz tu lei J. 
do k1<\rcj jest przymocowane ra m iq 4 zawiasu , jest 
zaopatrzony w osiowy o twór 5 i o twory 6 rozmiesz­
czone promieniowo, cloprowaclz:1j ,1ce środek gaśni ­
czy do p rzedziału s ilnikowego. 

Skrót o pisu wzoru użytkowego . o pat rzony I za­
st rzeżen iem . opublikowano w 13U P nr 17/1988, w 
klas ie 136-1D, pod nr. 81252. 

* 
• Wytwórnia Sprz,tu Komunikacyj nego PZL­

-Świdnik zgł os ił a do Uw;du Pate ntowego P R L 
wzór użyt kowy pn . Belka ogonowa śmigłowca (au to­
rzy: St;111is law Trqbacz. Roma n W nuczk:1) . 

A.G. 

13e lka ogonowa cha rakteryzuje sic; tym. że ma w 
górnej powierzch n i śc i c;c i e tworz,1ce pł aszczyzn, a. 
równo legl:) d o osi x - x walu tra nsm isyjnego. Do 
p ł aszczyzny a belki ogonowej / Są za mocowane 
wsporn iki 2 o jed nakowej wysokości. 111ocuj :1cc 

gni:1zda ł ożyskowe 3 wal u t r:111s1n isyjncgo. Belka 
umoż l iw i a u nifi kację wsporników mocuj ,1cych 
g1;iazda ł ożyskowe wa lu transmisyj nego. 

Skrót opisu wzoru użyt kowego. chronionego I za­
strzeże niem . o publikowano w 13UP n r 15/ ILJ88 . w 
kb s ie 136-lC. pod nr . 8090 I . 
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STRESZCZENIA 

GLASS A.: Polski przemysł lotniczy w 1989 r. 
TLiA . t.XLIV, l989,nr5,s. I 

Przedstawiono działalność poszczególnych wy­
twórni lotniczych. Omówiono zarówno produkcję, 
prototypy w próbach, jak i prace projektowe. 

GLASS A. : O samolocie An-28. TLiA , t. XLIV, 
1989,nr5 , s. IO 

Przedstawiono charak terystyczne cechy dwusilni­
kowego samolotu wielozadaniowego PZL An-28: 
możliwości przystosowania kabiny do różnych za­
dań, wł aściwości eksploatacyj ne , system zabezpie­
czania przed przechył em przy jednym silniku wyłą­
czonym oraz system odladzania. 

CONTENTS 

GLASS A.: Polish aviation industry in 1989. TLiA. 
vol. XLIV, l989, N° 5, p. I 

The uperation of respective aviation companies 
has been cliscussed. Production, prototypes under 
testing and new projects have been presented. 

GLASS A. : A few words about the An-28. TLiA, 
vol. XLIV, 1989, N° 5, p.10 

Specific fcatures have been discussed of a twin­
-engine general-purpose PZL An-28: adaptation of 
the cockpit to a number of various tasks , operating 
data , roll protection system for fl ying with one.: c.:11-
gine off and anti-icing system. 

ZUSAMMENFASSUNGEN 

GLASS A. : Polnische Flugzeugindustrie im Jahre 
1989. TLiA , XLIV Jhrg., 1989, H. 5, S. I 

Dargestellt wird die Tiitigkeit einzelnen Flug­
zeughcrstellerwcrken. Besp"rochen werden die Pro­
duktion , Prototypsprobcn wie auch die Projektar­
beiten . 

GLASS A.: Ober den An-28 Flugzeug. TLiA, XLI V 
J hrg., H . 5, S. 10 

Dargestellt werdcn charakteristische Eigenschaf­
ten e ines Mehrzweckflugzeuges An-28 mit Doppel­
triebwerk : Anpassungsmoglichkciten der Kabine 
fiir untc rschiecll ichc Zwecke, Nuzungeigenschaf­
ten, Sicherungssystcm vor Seitenrollen mit nur ei­
nem lauufenden Triebwerk und Enteisunsystem. 

CO ,IJ;EP)KAHl15I 

rfl5JCC A.: noJl bCK3H 38113l\llOHH3ll npOMLllllJICII· 

HOl"l"b o 1989 r. Tfli-tA. T.44, 1989, No 5, c. l 
Om1ca11a pa6oTa OT)\CJlbl·lb\X aai-taU,H0\11·\blX 

npcnnp1-tHn1ii, IJKJIIO'lall npm13BO)\CTBO, npOTO· 
THf\\,\ B xone 11Cllh\Ta1111i1 a TaKlKe npOCKTI\Lle pa6o­
Tbl. 

rJl51CC A.: O ca~10neTe Au-28. Tfl11A, T.44, 1989, 
'i/ 5, C. 10 

O11\ICbl\JalOTCH oco6e11110CTl1 )\BLIX)\BHraTeJlb-
110ro MIIOrOqe;1e110rO CaMOJleTa n3fl A11-28: B03· 
M0)1(1\0CTb 11pHCIIOC06J1e1111SI Ka6mibl )\JISI pa3Hb\X 
11p;1Me 11e111-1h , 3KCflJ1yaTa u,11o m1b1e xapaKTepHCTH· 
KH , CHCTCMU npe11on1pau~Cll\1SI KpeHa n pH Hepa6o­
T<llOll.\eM 0/\IIOM )\\Hlrl\TeJle a TaKlKe nponrnoo6J1e­
JtCIIHTCJJ bllcl}ł. CMCTCMa. 
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TAYLO R J.W.R.: Jane's All the World's Aircraft 
1988-1989. Jane's. London 1988, s. 790. Cena f 95.-

Już 79 lat ukazuje się lotniczy rocznik Ja ne'sa. 
Ten niezastąpiony in formator o wszystkich samolo­
tach świata jest dużą , grubą i ciężką księgą. W części 

wstępnej zawiera krótką charakterystykę aktualnej 
sytuacj i w lotnictwie na świecie, słownik skró tów, 
wykaz dat oblotów prototypów oraz tabelę rekor­
dów światowych. 

Zasadnicza część ks iążki zawiera opisy sa rno lo­
tów i śmigł owców produkowanych przez przemysł , 
samolo tów sportowych (wyścigowych , amatorskich 
i ult ralekkich) , szybowców i motoszybowców, lotni , 
sterowców i balonów oraz silnikó w lotniczych. W 
br. lotniczy Jane's nie zawiera rozdziału o lotniczych 
pociskach rakie towych i celach l a taj ących , gdyż zna­
lazły się one w oddzielnym tomie pt. Jane's Air-La­
u11C!ied Weapons. To samo wydawnictwo publikuje 
roczniki Jane's Radar and EW Systems oraz J ane's 
Avionics . W lotniczym Jane'sie opisy sarnolo tów zi­
lustrowa ne zdjęciami i rysunkami są uporządko­
wa ne wg krajów i wytwórni . Każdy, kto chce poznać 
współ czesn ą produkcj ę lotniczą na świecie i kto chce 
uzyskać szczegółowe in formacje o współczesnych 
samolotach, śmigł owcach , szybowcach i ba lonach 
musi dotrzeć do tej książki . 

Dotychczas lo tn iczy Jane's ukazywał się w ko,\cu 
rok u. W 1989 r. ko lejny rocznik jest zapowiedziany 
na październik. 

A.G. 

HART C.: The prehistory of night. Unive rsit y of 
California Press, Berkeley-Los Angeles-Londo n, 
1985, s. 280. Cena 5135.-

KSlijlKI LOTNIBZE --- - - --
Jest to bardzo wnikliwe naukowe opracowanie 

prehistorii lotu . W pie rwszej części książki autor 
przedstawia historię poznania atmosfery oraz zasad 
lotu ptasiego . Następnie prezentuje do robek Leo­
narda da Vinci nt. teorii lotu ptaka o raz koncepcje 
ornitopterów. Autor przedstawia też rozwój poglą­
dó w na możliwość wykonania lotu przez czł owieka . 
O ile pierwsza część książki jest poświęcona rozwa­
ża niom teoretycznym, to druga- próbom prak tycz­
nym. Pierwszy rozdział w tej części jest poświęcony 
,,smokowi l a taj ącemu" T. Burattiniego, próbowa­
nemu na dworze Władysł awa IV w Warszawie . Na 
treść tego rozdziału spory wpływ miał a publikacja 
K. Targosz na lamach naszego czasopisma w 1976 r. 
Następnie auto r omawia projekty konstrukcji lotni­
czych Swedenborga, Bauera , Meerweina i innych. 
Na zakończenie zestawiono wykaz prób lo tu na stat­
kach cięższych od powietrza, wykonanych w Euro­
pie od 850 r. przed Chrystusem do 1783 r., czyli 
pie rwszego wzlotu balonu . Książkę uzupeł nia ob­
szerny wykaz lite ratury . 

A.G. 

NE MECEK V. , VE LC J.: Samoloty. Sport i Tury­
styka, Warszawa, 1988, s. 224. Cena zł 1200.-

We współpracy ze słowackim wydawnictwem Slo­
va rt został a wydana książka, która powinna nosić 
tytuł „Najsłynniejsze samoloty cywilne" . Książka 
składa się z 42-stronicowego opisu dziejów rozwoju 
samolo tu z napędem tłokowym oraz dziejów i opi­
sów 88 najsłynniejszych samolotów sportowych i pa­
sażerskich . W książce przedstawióho ko nstrukcje 
od Leonarda da Vinci po 1957 r. 

Sa1noloty 

Z konstrukcji pionie rskich z ubiegłego wieku po­
kazano szybowce Cayleya, Le Bris i Lilienthala oraz 
samoloty Hensona, Du T emple, Penauda, Ta timi, 
Możaj skiego, Adera i Maxima. Następnie zapre­
zentowano 11 samolotów z lat 1903+ 1913 (od Wrigh­
ta do Muromca). Najwięcej pokazano samolo tów z 
l ąt 1918+ 1938, gdyż 51, wśród nich także po lskie 
RWD-9 i RWD-13. Ostatnie 17 opisów to samoloty 
z lat 1942+ 1957. W książce znajduj ą się opisy wielu 
samolotó w używanych w polskim lotnictwie : Far­
ma n Goliath , Junkers F13 , Bregue t X IX , Moth , 
Fokker FYII/3m, Po-2, Ju 52, Piper Cub, DC-2, Bii­
-131 , DC-3, Lockheed L14H, Jak-18 , Convair 240 , 
Zlin 26 i 11-14. Każdy opis samolotu jest zilustro­
wany barwnym rysunkiem perspektywicznym. Szty­
wną lakierowaną okł adkę zdobi rysunek RWD-13. 
W sumie jest to bardzo udana książka , będąca traf­
nym przeglądem naj słynniejszych konstrukcji . 

A.G. 

WISSMAN G .: Abenteuer in Wind un Wolken. Die 
Geschichte des Segelflugs. Transpress . Berlin , 
1988, s . 548. Cena zł 3700.-

Książka Wissmana jest pierwszym obszerniej­
szym opracowaniem nt. histo rii szybownictwa. 
Wprowadzenie do tej książki stanowi rozdział o lo­
tach w przyrodzie. Rozwój myśli o locie szybowca 
od 1500 do 1890 r. pokazano przez prace pio nierów 
jak Leonardo da Vinci , Danti , Bo re lii , Sweden-

GEAHARO WlSSMANN 

Allenteuer 
in Wind 

undWolllen 
DIE l,ESCHICHTE OES SEGELFLUGES 

borg, Bauer, Cayley, Le Bris , d'E sterno , Wenham, 
Penaud, Możajski, Mouillard, Biot, Montgomery , 
Reyleigh, Langley i Żukowski . Podana wysokość 
lotu Le Bris - 100 m - jest mało wiarygodna. Błę­

dem jest uznanie przez autora skrzydłowca Biota za 
szybowiec. Również informacja o rzekomym locie 
Montgomerego w 1884 r. jest kwestionowana przez 
historyków lotnictwa . Okres rozwoju- lotu ślizgo­

wego przedstawiono przez pokazanie pró b pionie­
rów szybownictwa od Lilienthala do Chanute' a i 
Wrightów do Etricha po zawody w Rhón w 1920 i 
1921 r. W tym rozdziale szybowiec Rudlickiego zo­
stał błędnie uznany za konstrukcję Dobrowolskie­
go. Następnie przedstawiono osiągnięcia okresu 
lotu zboczowego (1922 + 1928) i rozwój dl ugotrwa­
lości lotu (1928+ 1955). Kolejnym etapem rozwoju 
szybownictwa były lo ty te rmiczne aż do pojawienia 
się szybowców laminarnych. Osobnym zagadnie­
niem był rozwój lo tów falowych i wysokogórs­
kich.Ostatni rozdzia ł książki omawia rozwój aero­
dynamiki szybowca i szybowcó w laminarnych , w 
tym kompozytowych. W książce zaprezentowano 
rozwój szybowca, lecz przede wszystkim pokazano 
rozwój metod lotu szybowcowego, uzyskane wy­
czyny i wyniki rekordowe oraz przebieg zawodów 
międzynarodowych. Książka ma obszerną biblio­
grafię, w której nie umieszczono jednak kilku zna­
czących pozycji z tej dziedziny. W indeksie nazwisk 
nie umieszczono wie lu imion konstruktorów i pilo­
tów. Błędna jest pisownia nazwisk po lskich: Mynar­
sky, Baranowsky i Zabsky powtó rzona za Flugspor­
tem z 1937 r., oraz Drzewizky zamiast Drzewiecki , 
Grzeszyk zamiast Grzeszczyk , Jllaszewic zamiast 11-
laszewicz, Sarbinski zamiast Skarbiński, Wlaslo za­
miast Wlazło. 
Książka daje dość szczegółowy obraz rozwoiu 

szybownictwa na świecie i niewątpliwie stanie się je­
dną z podstawowych lektur na ten temat. 

A.G. 

■ 



PZL M-18 Dromader 

Fot L. Z1elaskowsk1 

Over 470 Dromaders flying in 19 countries 

• 1350 kg chemical load - max 1850 kg 

• 1 OOO hp radial engine 

• Excellent visibility 

• Optional fire-fighting equipment 

• Height efficiency 

Exporter: 

~z~ PEZETEL 
et 1 :~R:.~::wT::~.:,~~:,:~::ISE Lid. 

\ - Pl 04· 028 WARSZAWA 50 ~ Phone: (0,22) 10-80-01 Telex : 814651 
FAX: 132 356 

MIELEC 

PZL-Mielec 
50 years of experience 

13 thousand of aircraft built 

Ma n uf act u rer: 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Mielec 

ul. Ludowego Wojska Polskiego 3 

39-300 Mielec, Poland 
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