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HosoctH H3 lMosabuuu

News from Poland

@® 21 nexabpsa IToabckue Asuanu:ium JIET BbIriosnnumiIu
rogoBoyt naau. Jo konua 1974 roxa nsan 611 nepe-
BbITTOsIHEH Ha 5%o.

CamouJleTbl aBualMHuil nepeBe3nyu 484 'rbic. macca-
SKMPOB HAa BHYTPEHHUX JuMHUAX U 626 Thic. — nHa
MEeXXAYHapOAHbIX.

@ AMepukaiCKmit TYPMCTCKMiT Marasuir  YopJbh
TpaBeab Hanpxect” (World Travel Digest) npusuan
3BaHue “’YesioBexa 1974 ropa’ aupekTopyv bBropo
JIETA B Hio lopke, 36uriiey Crabeywy. ITpu 3Tom
YYUTBIBAJIUCh HE TOJIbLKO PeryJspiloCTb percos M 3a-
bora 3a maccaxXuMpoB, HO M JMUHbIE MPMUMETLI KaHAU-
JaTa M ero npodgeccuoiiaibHble OTHOIUEHMS.

Ilo nannHbiM MATA mnoJsbckaa aTjiaHTIecKasd Ju-
HUA OOCTUTHYJA BbICOKMIT (76%0) mokasarenh MCMNOJb-
30BaHMUA MaCCaAXKUPCKUX MECT.

@® Bocrurannuk lllkoasr Opaar”’ kanuran 1. 2Ky-
XOBCKMIT — cpeam mectu muaoros JIET, koropule
B TeyeHue 1973 r. mMoAy4yuMsaMm npaso :la BhIIOJHEHUE
TpaHcaTJaHTHU4YeCcKux roJetoB. HelasHo xanuranH 2Ky-
XOBCKMIM MNpa3gHOBaJl BOCBMOM MILLIMOH KUJIOMETDORB
peitcoB n 25 sier paborer B JIET. Cepaevibiit npurert!

@® dnuna MexxkayHapoiaHoix smumit JIET cocrasaser
58 Tbic. KuaomerpoB. B 1975 r. nmpeanonaraerca OT-
kpbiTue pericoB B Bombeit u Benra3u, a Takxe B Jinown.

B HauaJsie pekabpA aBuanamMuuMyu MOJAVYMIM MATBIA ca-
moJier WMJI-62, Ha3BaHiibIli MMeHeM nucareasa [eupuka
CeHKeBMYa; NpeAnoJaraercs yBeJIMHueHue 'MCaa peit-
coB B CIIIA 10 4 1 B MOoCKBY 1n0 7 B HeJeJllo.

@® Bo BTOpOIt nonoBuHe ceHTAOPA cocCroAJach exe-
rogHasa KoHdepeHIMA MOJIbCKO-aMePUKaliCKUX TVPUCT-
ckux 6ropo. B nee yuyacrtsoeasiu JET u ITanam. Pacc-
MaTpMUBAJIUCL IOJIbCKME TMpPENJIOKEHUA 10 aBMaAUMOH-
HbIM COOOLIEHUAM U TYPHU3MY.

@® 1 H0s0pA OTKpbIAMCHL Dpeiichl -M3 Bapmaenr B 3ar-
peb. Peiicbl BBINOJHAIOTCA caMoJietamu Ty-134 oauw
pa3 B HejeJlo.

@ B 1973 r. ITosbllla Haiujsach BINEPRbi® CPEAM CTPaH
KOTOpble npeBbiliatoT 100 MAH TOHHO-KMJIOMETDPOB Ie-
PEeBO30K Ha peryaAapubix JuMHusx. llepepo3ku CILIA
cocraBasawT 32,3 maan tkMm, CCCP 11,6 Mag TKM,
Tonnauamna 1,6 maan, YexocnoBakua — 120 miH, KOro-
caaBua — 110 MaH.

@ Ceiabckoe ¥ JiecHOe XO3AMCTBO ONPEAEJMJIO NpU-
MepHble HYXJIbl B arpOXMMMUECKUX ycJiyrax Ha 1976 r.
Ha 1,3 MaH ra, a Ha 1980 r. — cBblUule 2,7 MJH ra.

ITo ouerike aBRMANpPOMBIIIJIEHIIOCTY — TEXHUYECKNe
11 opranu3anuoliHble BO3MONKHOCTU COCTaBJISIOT HE
MmeHee 4,5 MJH ra.

B Hactosaulee Bpemsa Ilonkma — oaAMH M3 KpPYyI-
HeNIIMX TPOMU3BCONIUTENEN CeJbCKOXO3AMCTBEHHBIX Ca-
MOJIETOB — 3aHMMaeT IOCJeJHee MeCTO B NPMMEHEHMHU
CeJIbCKOXO3AMCTBEHHOM aBMAlIMM.

@ Illonblua sABAAETCS NATOM M3 cTpaH EBponb! (Kpo-
M2 Pdpanummu, Utanuu PPl u Illseunn) kotopasi BBe-
Jia peryJasapHble HOUYbHbIE MOYTOBbIE peMcbl. B Hacro-
sllee BpeMsa CaMoJieThl MepeBO3AT OKOJO 20% mnouThl
u3 rJlaBHbIX roponaoB Iloawmiu B Bapumapy. ITpeano-
JlaraeTcs MnepeBO3 Tak»e HebOoJIbIIIMX CPOYHLIX NaKe-
TOB. YCJIOBMEM IepPeBO3KM CaMoOJieTaMU ABJAETCA yKa-
3aliMe MOYITOBOro tomepa.

@ The Minister of Transport, J. Raczkowski, has
informed about our achievements in 1974, which in-
clude strengthening the position of the Polish Air-
lines LOT, the opening of the new airport at Gdansk-
-Rebiechowo, installation of ILS system at the air-
port at Warszawa-Okecie and the organization of an
aerial- plant protection company. Flans for 1975 pro-
vide for final settlement of air crew training, reach-
ing a decision as to the localization of an airfield for
sport and utility aircraft for Warsaw and installation
of ILS system at Rzeszow.

@ Zbigniew Stabeusz, manager of the LOT’s office
in New York became , The Man of the Year 1974” in
the scope of air transport and tourist activities. He
won the title as a result of an inquiry among con-
cerned journalists and journals organized every year
by ,,World Travel Digest”, American tourist maga-
zine. This distinction is being given for outstanding
air transport results as well as the popularity of the
air carrier on American market. Other criteria in-
clude regularity of flights, punctuality, passenger
comfort, quality of services and the personality of
a given manager. In America, 500 travel offices can-
vass the market for the LOT.

@ Polish Airlines LOT report that the 1974 plan
was realized on December 21, 1974. By the end of the
year the targets were exceeded by 5%. The LOT’s
aircraft carried 484 thousand passengers on domestic
lines and 626 thousand passengers on the interna-
tional.

@ According to IATA statistics, the Polish trans-
atlantic line obtained the highest — 78% — load
factor. Lufthansa, Sabena, PaNam, TWA, KLM and
several other carriers had a seat L/F below 70%.

@ Captain D. Zuchowski, alumnus of the ,School
of Eaglets” at Deblin, was one of the six pilots of
LOT who in 1973 had obtained endorsement allowing
him to fly transatlantic airplanes. He was also the
first pilot to fly the I£-62 to the USA. Recently cap-
tain ‘Zuchowski celebrated 8 million kilometers in
the air and 25th anniversary of his work with the
LOT.

@® The LOT’s foreign route network covers 58
thousand kilometers and 29 countries. Plans are
made to inaugurate a connection with Benghazi and
Bombay and a summer service to Lyon. It is very
likely that LOT will increase the number of summer
flights to the USA up to 4 and to Moscow up to 7
weekly. This is due to the fifth I£-62 ,,Henryk Sien-
kiewicz” delivered at the beginning of December
1974. The LOT is also planning to open new offices
in Portugal, Norway, Iran and Jordan.

@ The conference of the Polish — American travel
offices took place at the end of November 1974, for
the first time in Poland. There were more than 100
participants. At this conference the LOT specified
the Polish tourist offer for 1975.

@® On November 1, 1974 the LOT opened a War-
szawa — Zagreb — Warszawa service. The Tu-13%
aircraft are operating the line once a week.
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Polski przemyst lotniczy ma tradycje liczqgce 65 lat. Jednak powazny jego Tozwdj
datuje sie od zatoZzemia w 1928 r. Panstwowych Zaktadow Lotniczych PZL. Spoéréd
licznych samolotow PZL jako pierwszy rozstawit imie wytwdrni za granicq samolot
mySliwski PZL-P-6, ktory odnidst sukces na Miedzynarodowym Salonie Lotniczym w
Paryzu w 1930 r. Najbardziej znane w latach trzydziestych byty samoloty mysliwskie
PZI, P-11 i PZL P-24 oraz bombowy PZL-37 Los.

Zrekonstruowany po II wojnie Swiatowej polski przemyst lotniczy poczgtkowo no-
sit nazwe PZL. W 1949 r. na miejsce nazwy Panstwowe Zaktady Lotnicze wprowadzono
nazwe Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego. Jednak w 1957 r. przemyst lotniczy powro-
cit do oznaczania swych samolotow literami PZL. Nastepnie staty sie omne znakiem fir-
mowym polskich lotniczych przyrzqdow poktadowych.

W 1973 r. Zjednoczenie Przemysiu Lotniczego i Silnikowego Delta zmienilo nazwe
na Zjednoczenie Przemystu Lotniczego i Silnikowego PZL. Na poczqtku 1975 r. wszyst-
kie zaktady WSK-Delta zostaty przemianowane ma Wytwdrnie Sprzetu Komunikacyjne-
go PZL. I tak mamy wytwornie ptatowcow: WSK PZL-Mielec, WKS PZL-Okecie, WSK
PZL-Swidnik; wytwdérnie silnikéw: WSK PZL-Rzeszéow, WSK PZL-Kalisz; wytwornie
przyrzqdow poktadowych WSK PZL-Warszawa II oraz Zaktady Szybowcowe PZL-
- Bielsko.

Natomiast nazwe PEZETEL, bedqcq fonetyczng pisowniq liter PZL, mnosi Przedsie-
biorstwo Handlu Zagranicznego Przemystu Lotniczego utworzone w 1971 r.

Tradycyjna nazwa PZL obejmuje obecnic¢ caty polski przemyst lotniczy, jego wyroby
i eksport.

The Polish aircraft industry has traditions Over 65 years old. However its serious
development began in 1928 with the foundation of the PZL state aviation works.
Among many aircraft built by PZL, the first known abroad was Putawski’s PZL
P-6 fighter, which had been a great success at the 1930 Paris Air Show. The best
known PZL aircraft in the thirties had been the PZL P-11 and PZL P-24 fighters and
the PZL-37 to$ bomber.

Rebuilt after World War II, the Polish aircraft industry used the prewar name —
PZL. In 1949, the old mame PZL had been replaced by WSK (Transport Equipment
Manufacturing Works). In 1957, Polish aircraft began to use again the old and well
known name — PZL. Polish airborne equipment got the same trade mark — PZL.

In 1973, DELTA Aircraft and Engine Industry Union changed its name to the PZL
Aircraft and Engine Industry Union. At the beginning of 1975, all WSK-Delta factories
have been renamed WSK-PZL. And so we have now WSK PZL-Mielec, WSK PZL-
-Okecie and WSK PZL-Swidnik aircraft works, WSK PZL-Rzeszé6w and WSK PZL-
Kalisz aero-engine works, WSK PZL-Warszawa II aircraft equipment works and PZL-
-Bielsko Gilder Works.

PEZETEL stands for the Foreign Trade Enterprise of Aviation Industry, founded
in 1971.

The traditional name PZL refers mow to the whole Polish aircraft industry, their
products and trade.



z kraju

POLSKA

@ W 1973 roku Polska po raz pierwszy
znalazta sie na wykazie ICAO wsréd kra-
jow, w ktérych osiggnieto ponad 100 miln
tonokilometrow pracy przewozowej w lo-

tach regularnych. Wsrod 44 panstw — z
liczbg 100 mln tkm — uzyskaliSmy ostat-
nig lokate. Dla orientacji wymienmy to-
naz kilku krajow: USA — 32,3 mld tkm,
ZSRR — 11,6 mld; Holandia — 16 mld,
Finlandia — 125 mln, CSRS — 120 mln,
Jugostawia — 110 mln.

@® Rolnictwo i lesnictwo okre$lilty wstep-
nie potrzeby ustug agrotechnicznych w
roku 1976 na ok. 1,3 mln ha, a w roku
1980 na ponad 2,7 mln ha. Mozliwosci or-
ganizacyjne i techniczne obliczone przez
przemyst lotniczy siegaja co najmniej 4,5
mln ha. Obecnie Polska — Jjeden z naj-
wiekszych producentow samolotow rolni-
czych w S$wiecie zajmuje wsréd krajow
RWPG ostatnie miejsce w stosowaniu za-
biegéw agrolotniczych.

Procz baz ustugowych potrzebne jest in-
tensywne szkolenie personelu latajgcego i

technicznego oraz organizowanie odpo-
wiednich ladowisk terenowych. W per-
spektywie niewielu lat zabiegami agrolot-

niczymi mozna by obstuzyé okoio poiowe
arealu uspotecznionych gospodarstw rol-
nych oraz ok. 30% lasow panstwowych.

@ Polska jest pigtym krajem w Europie
(po Francji, Wltloszech, RFN i Szwecji),
ktory wprowadzil regularne nocne rejsy
pocztowe. Obecnie samolotami An-26
przewozi sie ok. 20% poczty, w lgcznosci
Gdanska, Szczecina, Wroctawia i Krako-
wa — z Warszawg. W najblizszym czasie
drogg lotniczg przesytane bedg rowniez
mate paczki ekspresowe. Warunkiem do-
starczenia poczty droga lotniczg jest ozna-
czenie jej kodem pocztowym.

@ Na poczatku 1975 r. zostanie w Piotr-
kowie oddane do uzytku duze ladowisko
dla potrzeb lotnictwa sanitarnego i spor-
towego. Ladowisko — usytuowane przy
ul. Lotniczej — zbudowano w czynie spo-
tecznym.

@ Przedsiebiorstwa LOT i PKS zawarly
porozumienie, na ktérego podstawie po-
drozni korzystajacy na trasie Warszawa
— Zakopane i Zakopane — Warszawa z
tzw. komunikacji tgczonej (samolot — au-
tobus) moga obecnie naby¢é w kasach
LOT-u wraz z biletem lotniczym, miej-
scoOwke na autobus.

@ 21 grudnia PLL LOT wykonaly plan
1974 r. Do konca roku przekroczyly za-
dania o 5%. Samoloty LOT-u przewiozly

484 tys. pasazer6w na liniach krajowych
i 626 tys. pasazer6w na liniach miedzyna-
rodowych, Trzeba jednak przypomnieé¢,

2e przeprowadzona podwyzka biletbw na
liniach krajowych spowodowata w 1974 r.
strate 42% pasazerow w stosunku do roku
1973. Obnizka cen bilet6w wprowadzona na
jesieni ub. r. poprawila sytuacje na liniach
krajowych.

@ 1 listopala ub. r. zostalo uruchomio-
ne potaczenie lotnicze PLL LOT na tra-
sie Warszawa 2Zagrzeb — Warszawa. Li-
nie tg obstuguja raz w tygodniu samolo-
ty TU-134.

Pierwszy polski szybowiec — Lotnia Tanskiego -- 1896 r.

Lotnia (1896)

@ Sieé linii zagranicznych PLL LOT wy-
nosi 58 tys. kilometréw, przy czym linie
te obstugujg 29 panstw. W 1975 r. planu-
je sie uruchomienie potgczen z Benghazi
i Bombajem oraz linii letniej do Lyonu.
Na poczatku grudnia ub. r. zostat dostar-
czony piaty samolot typu Ii-62. (Henryk
Sienkiewicz), mozliwe wiec bedzie powiek-
szenie w sezonie ilosci rejsbw do Amery-
ki do -czterech i do Moskwy — siedmiu
tygodniowo. W Dbiezagcym roku powstang
nowe placowki LOT-u w Portugalii, Nor-
wegii, Iranie i Jordanii.

® Wychowanek Szkoly Orlgt w Deblinie
kapitan D. Zuchowski byt jednym 2z sze-
Sciu pilotow PLL LOT, ktorzy w 1973 r.
otrzymali uprawnienia do prowadzenia
samolotow transatlantyckich. On rowniez
odby! pierwszy rejs samolotem 1162 do
USA. Ostatnio kpt. Zuchowski obchodzit
jubileusz przelatanych 8 mln km (18 000
godzin w powietrzu) i 25-lecie pracy w
PLL LOT. Serdecznie gratulujemy.

@® Amerykanski miesiecznik turystyczny
World Travel Dtgest zajmujgcy sie rok-
rocznie wyborem Cziowieka Roku w dzie-
dzinie transportu lotniczego i turystyki,
na podstawie ankiety przeprowadzonej
wsréd dziennikarzy 1 pism, zajmujgcych
sie tg problematyka, przyznat tytutl The
Man of the Year 1974 Polakowi, Zbignie-
wowt Stabeuszowi, dyrektorowi biura PLL
LOT w Nowym Jorku.

Wyroznienie to przyznano - przede
wszystkim -— za osiggane rezultaty prze-
wozowe i popularno$é linii na rynku ame-
rykanskim. Kolejne kryteria to: regular-
no$é lotow, punktualnosé, troska o pasa-
zera oraz jakosé Sswiadczonych ustug, Bra-
no tez pod uwage osobowosé danego me-
nagera, jego kontakty zawodowe, popu-
larno$§é w sSrodowisku przewoznikow i w
prasie. Akwizycje dla LOT-u prowadzi w
Ameryce 500 biur podro6zy, w tym 60 po-
lonijnych.

Wediug danych IATA polska linia atlan-
tycka osiggneta najwyzszy wskaznik wy-

First Polish glider — Tanski's

korzystania miejsc, wynoszacy 78%. Poni-
zej 70% wykorzystania miaty: Luffhansa,
Sabena, PANAM, TWA, KLM i wiele in-
nych towarzysiw.

@® W drugiej polowie wrze$nia ub. r. po
Taz pierwszy w Polsce odbyla sie dorocz-
na konferencja polsko-amerykanskich biur
podr6zy. Przybyio na nig ponad 100 wta-
$§cicieli biur podroézy z Ameryki. Konfe-
rencja ta, w ktorej uczestniczyty PLL
LOT i PANAM, pozwolila na sprecyzo-
wanie polskiej lotniczej oferty turystycz-
nej na 1975 r.

‘Na przelomie pazdziernika { listopada
LOT wzigt udzial w corocznej konferen-
cji American Society of Travel Agents w
Kanadzie. ASTA jest najwiekszg organi-
zacja turystyczng zrzeszajgcg 800 biur po-
drézy z calego Swiata.

FRANCIA

@ Koszt instalacji przeciwmgielnej syste-
mu Turboclair, instalowanej na lotnisku
Charles de Gaulle (w obecnej fazie budo-
wy), wyniesie 3 mln dol. Poglad na opta-
calno§é przedsiewziecia daje statystyka.
W 1973 r. — z powodu mgly na lotnisku
Orly — 100 samolotow zostalo skierowa-
nych na inne lotniska, za$§ 220 przylotow
zostalo odwotanych.

@ Zaklady francuskie SNECMA, produ-
kujace silniki samolotowe, zajely trzecie
miejsce na liscie Swiatowych producentow

tego rodzaju sprzetu, za amerykanskimi
firmami General Electric 1 Pratt and
Whitney.

Wysoka ranga SNECMA i propozycje

General Electric doprowadzily do koope-
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ze Swiata

racji w zakresie budowy nowego silnika
odrzutowego CFM 56 o ciggu rzedu 10000
kG. Zapotrzebowanie na nowy silnik w
latach 1977-+1990 okreS§la sie na 6000-+8000
sztuk. Zaletg silnika bedzie jednostkowe
zmniejszenie zuzycia paliwa o okoto 15%.

@® Opilaty za lgdowanie na lotnisku im.

Gen. de Gaulle’a wynoszg (przyktadowo)
dla Boeinga-747 — 1060 dolaréow, a dla
Boeinga-707 — 420 dolarow.

@® Rzad francuski postanowit, iz Francja
bedzie nadal uczestniczyé w realizacji
programu budowy europejskich rakiet

nos$nych, a zwtaszcza projektu Ariane. Za
pomocg tych rakiet majg byé wynoszone
na stacjonarne orbity .okotoziemskie sate-
lity komunikacyjne, meteorologiczne, kon-
troli ruchu powietrznego i morskiego, a
takze poszukiwan geologicznych — stuzg-
ce interesom gospodarczym Wspéblnego
Rynku. Bez wilasnych rakiet EWG musia-
taby korzystaé z pomocy Stanéw Zjedno-
czonych.

@ Interflug i
chomily regularng
i Damaszkiem.

Syrian Arab Airlines uru-
linie miedzy Berlinem

@ Przedsiebiorstwo Interflug oproécz
transportu lotniczego pasazerow, towarow
i 'poczty prowadzi rowniez szeroka dzia-
talno$é ustugowg na rzecz gospodarki na-
rodowej kraju, wykonujgc samolotami i
Smiglowcami m. in. prace agrolotnicze i
montazowe w przemyS$le i budownictwie.
Ustugi agrolotnicze objelty w ub. r. 29
miln ha. Szczegdlnie rozwiniety jest za-
kres ustug w geologii, kartografii. ratow-
nictwie, stuzbie zdrowia, elektryfikacji i
ochronie przeciwpozarowej. Ustugi swe
lotnictwo cywilne NRD wykonuje takze
za granicg m. in. w Czechostowacji. Do
konca 1975 r. park lotnictwa gospodarcze-
go Interflugu liczyé bedzie 200 samolotow
i $migltowcow.

@® Komisja Obrony Bundestagu i frakcja
parlamentarna SPD zaaprobowaty rzgdo-

wy projekt budowy dziewieciu prototy-
pow wielozadaniowego samolotu bojowe-
go MRCA — Panavia wg projektu inzy-

nieré6w brytyjskich, wtoskich i zachodnio-
niemieckich.

@® Podpisana przed rokiem umowa w za-
kresie badan naukowych i prac rozwojo-
wych miedzy RFN i USA majacych
stuzy¢é ludzko$ci — obejmuje m. in. wspot-
prace naukowg i technologiczng w dzie-
dzinie przestrzeni kosmicznej. Pierwszen-
stwo beda mialy naktady mna satelity uzy-

teczne dla telewizji, telefonii, nawigacji
i meteorologii.
@® Jednym =z wielu nowych projektow,

jakie pokazano na wystawie lotniczej w
Hanowerze, byt dwusilnikowy wielozada-
niowy samolot krotkiego startu i ladowa-
nia Master-Porter PD-01, opracowany
przez monachijskg firme Poligrat Deve-
lopment. Samolot moze przewozié samo-
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chody i mikrobusy, standardowe kontene-
ry typu LD-1, LD-3 i LD-7 lub w wersji
pasazerskiej zabiera¢ 24 osoby.

@ Latem ub. roku w Burg Feuerstein
odbyly sie zawody motoszybowcowe dla
uczczenia 50 lat motoszybownictwa. w
zawodach wzieli udzial przedstawiciele
RFN, USA, Danii, Austrii, Szwajcarii |
Wielkiej Brytanii. Zawody rozegrano w
kategoriach motoszybowcoéw jednomiejsco-
wych, dwumiejscowych i w klasie otwar-
tej.

@ Utworzone w roku 1903 Muzeum Lot-
nicze w Monachium jest obok waszyng-
tonskiego jednym =z najwiekszych na
Swiecie. Zajmuje obecnie 40 tys. m? i gro-
madzi takze eksponaty z dziedziny astro-
nautyki. Dzial lotniczy muzeum udostep-
nia zwiedzajgcym prymitywny symulator
lotow.

@® Budzet Federalnego Ministerstwa do
Badan Naukowych i Technologii na 1974 r.
wynosit 3682 mld marek, w tym na bada-
nia ‘'technologiczne i prace rozwojowe —
669 mln, za$§ na badanla kosmiczne i lot-
nicze — 569 mln.

@® W Rajdzie Baltyckim w 1974 r. (Trave-

miinde) wzielty udziat 74 zatogi z RFN,
Danii, Francji, W. Brytanii, Holandii,
Szwecji 1 Szwajcarii. Zwyciezyta zatoga

z RFN na samolocie Jodel DR-400.

L)

USA

@® Zaktady Boeinga otrzymaty zamoéwie-
nie NASA na opracowanie samolotu trans-
portowego o matym zuzyciu energii.

@® Ogromne deficyty sklonily najwieksze
lotnicze przedsiebiorstwa $wiata Pan Ame-
rican World Airways (Pan Am) i Trans
World Airlines (TWA) do wszczecia roz-
mow na temat Scistej wspoétpracy. Towa-
rzystwa zamierzajag zaprzestaé dublowania
lotow i podziell¢ sie trasami. Pan Am
ma 'sie wycofaé¢ z linii miedzy Chicago a

Londynem oraz ‘wschodnim wybrzezem
USA a Francjg, w zamian za co TWA
zaniecha lotéw do Frankfurtu | innych
miast RFN.

czy porozumienie uzyska
aprobate administracji USA. gdyz narusza
ono ustawe przeciwkartelowsa. Z drugiej
iednak strony rzgd Stanéw Zjednoczonych
nie zamierza subsydiowaé deficytowych
linii lotniczych.

Nie wiadomo,

@ Przez Senat Kongresu anulowana zo-
stata pozyczka w wysoko$éci 100 mln do-
laré6w, przyznana koncernowi lotniczemu
Grumman na produkcje samolotu F-14 dla
marynarki wojennej.

@® Grupa lotnikéw amerykanskich posta-
nowila zachowaé dla przyszlych pokolen
samoloty, ktore braly udzial w "II wol-
nie Swiatowej. Zgrupowano juz 60 maszyn
35 TOznych typow. Wiekszosé jest zdatna
do lotu. Lotnicy starajg sie o zapewnie-
nie funduszy na konserwacje samolotow
i czynig to z duzym powodzeniem.

@ Lotnictwo Stanéow Zjednoczonych wy-
strzelito po raz pierwszy rakiete miedzy-
kontynentalng typu Minuteman 2z poktla-
du samolotu. Proéba zakoliczyta sie po-
mySslnie.

@ Najwiekszy port lotniczy USA, a jed-
nocze$nie majwiekszy port $wiata — chi-
cagowski O’Hare — obsiuzyt w 1973 r. 690
tysiecy samolotéw i 355 miliona pasaze-
row. Drugi co do wielkosci port Stanéow
Zjednoczonych — Los Angeles — 378 tys.
samolotow i 23,5 mln pasazerow, a trze-
ci — nowojorski J. F. Kennedy — 331,5
tys. samolotow i 21,4 mln pasazerow.

@ Wiladze lotnicze USA zamierzajg z
dniem 1 lipca 1978 r. wprowadzié jako
obowigzujace przepisy przeciwhatasowe

Stanow Zjednoczonych FAR 36 dla wszy-
stkich samolotéw o masie powyzej 34 ton,
niezaleznie od tego, kiedy zostaty wypro-
dukowane. Przepisy te bedg réwniez obo-
wigzywaé samoloty zagraniczne przylatu-
jagce do USA.

W. BRYTANIA

@® W zwigzku ze wzrostem deficytu to-
warzystwo British Airways zwolnito do
konca marca 2 tysigce pracownikéw i wy-
cofato z eksploatacji 20 samolotow Tri-
dent oraz 9 B-T727.

® Hamulce weglowe wykonane przez fir-
me Dunlop wykazaty duze zalety w po-
rownaniu z konwencjonalnymi hamulcami
stalowvmi. Przeszlty one z powodzeniem
badania na samolocie Harrier oraz proby
eksploatacvine na samolocie komunika-
cvjnym Super VC-10. Hamulce weglowe
wytrzvmuig obcigzenie pieé razy diluzej
niz hamulce stalowe, przy czym s3 o po-
towe lzejsze.

Firma wykonata rowniez kompletne ko-
ta 1 hamulce dla samolotu Conciorde.

Dowtv-Rotol na
SRN 6 prze-

@® Smiglo laminatowe
poduszkowcu pasazerskim
pracowato 2500 Fodzin podczas normalnej
eksploatac)i (dwa sezony po 12 ¢godzin
dziennie). Smiglo ma cztery lopaty ze
sztucznego tworzywa zbrojonego widkna-
mi weglowymi. Taka konstrukcia S§migta
zlikwidowata problem korozji morskiej.

® W Londynie odbyla sle konferencja
zorganizowana przez Miedzynarodowy In-
stytut Chtodnictwa i Brytyjskg Rade d.s.
Techniki Niskich Temperatur. Na konfe-
rencji omawiano potencjalng mozliwoéé
wykorzystania gazu ziemnego (w postaci
skroplonej) jako paliwa w naddiwieko-
wych samolotach komunikacyjnych.

® FAI utworzyla Miedzynarodowa Komi-
sje Amatorskiej Budowy Samolotéow pod
przewodnictwem prezesa British Popular
Flying Associatlon.

® Zaktady Rolls-Royce rozwijajg techno-
logie ,,wysokich temperatur’’ turbiny.
Obecnie zaktady badaja eksperymentalnie
silnik z turbing pracujgcg w temperatu-
rze ok. 1530 °C spodziewajac sie wuzyskaé
uproszczenie konstrukceji silnika i zwiek-
szenie ciggu o 30%.

@® Ostatnio w szpitalu Liverpool zmar?
A. Weston, wynalazca ,,czarnej skrzynki”’
rejestrujace]j przebieg lotu samolotu.
Wskutek zaburzen psychicznych Weston
popelnit wiele przestepstw, przez co po-
nad 30 lat swego zycia spedzil w wiezie-
niu. W zakladzie karnym kontynuowa?t
studia i uzyskat doktorat nauk lotniczych.



Statystyka lotnicza

Produkcja

szyhowcow

i ich ceny

Glider

price

and production

i 1973 r. ‘

Prod. e

Wytwornia i typ 1972 Cena [dol]
| | 1974 1. (w roku)
Szybowce
Australia — =
Schneider ES60B 6 4 10
CSRS
LI¥T L-13 Blanik 70 70 1700 G152 (1973)
Finlandia
PiK-20 1 1 2
Francja
SLCA-10 Topaze (SF-27)* 3 4 7
Wagsmer Wa-28 Squale — 1 1
“Jugostawia
V1C Cirrus* 20 20 160 7200 (1972)
Polska
SZD-9 Bocian 38 40 420 6022 (1974)
3ZD-36 Cobra 15 46 48 110 7200 (1972)
SZD-38 Jantar 1 2 2 13110 (1974)
SZD-41 Jantar Standard 2 2
SZD-30 Pirat 76 12 415 4680 (1972) |
RFN
A. Braunschweig SB-5H¢ e 2 100
Glasfliigel Std Libelle 100 100 500 6320 (1973)
Kestrel 23 20 100 0200 (1973)
604 5 b 10 17537 (1973)
Rolladen-Schueider LS8-1 I 0 220
Scheibe Bergfalke IV 14 15 1760 T4TH (1973)
Schempp-Hirth Std Cirrus 130 170 20 11638 (1974)
Nimbus I1 25 30 65 12866 (1973)
Schleicher Ka-6 3 — 1400 5520 (1973)
Ka-8 90 100 1200 | 4670 (1972)
| ASK-13 2R 70 550 G780 (19712)
ASW-15 (i} 70 370 8719 (1973)
| Asw.r 12 15 33 | 13640 (1973)
Start-Flug H-101 Salto 12 22 40 I
Rumunia
15-28 2 3 5
I 15-29D 15 15 30 7000 (1973)
Nzwajcaria
Neukom Elfe S-15H 5 5 10 |
Llte S-17 5 5 10
Pitatus B-4 PC11 70 70 200 | 5620 (1972)
Wielka Brytanja
| Slingsby 1'59D Kestrel* b 6 11 10308 (1973)
Yorkshire YS58 Sovereign —_ 1 36
Wilochy
Caproni Calif A-21 10 — 18
USA
Bricgleh B-12 7 T Ny
Bryan R8-15 — 12 12
Laister LP-49 H I H | 30
LP-15 Nugett -— 10 | 10
Miller Tern 5 5 24
Schweizer SGS 1-26 25 20 HR5 5745 (1973)
2-32 7 6 | b 15495 (1973) |
2-33 65 60 | 325 7350 (1973)
1-34 20 5 &6 . 8595 (1973) I
Motoszybowce |
Austria
Brditschka HB-3 = | 5 » |
Polska
SZD-45 Ogar 1 1 &
RFN
Scheilie SI7-258 Falke 36 260 14754 (1974)
SF-25 (¢ Falke | 9476 (1973)
SF-28 Tandem Falke it} 31 60 12075 (1974)
SF-29 — -
Schleicher ASK-16 4 | 3 7 13984 (1974)
Sportavia RF-5 10 — 120 13820 (1972)
RF-5B Sperber 30 25 55 14754 (1972)
SFS-31 Milan 5 7 14 10400 (1972)
Wielka Brytania
Slingsby T-61 Falke (SF-26B) 10 15 35 9450 (1972)

* licencju RFN
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Mgr inz. TADEUSZ PIWOWARCZYK

Szybowce
SZD

Niemal wszystkie powojenne polskie szybowce zaprojek-
towano i wykonano w zespole konstrukcyjnym Szybowco-
wego Zakladu Doswiadczalnego (SZD) w Bielsku Biatej. Tu
w roku 1945 kilkunastu pilotow i konstruktoréw stworzy-
o osrodek odbudowy naszego szybownictwa. Podczas II
wojny Swiatowej straciliSmy niemal wszystkie szybowce;
wszystkie szybowiska zostalty zniszczone. Wielu pilotow zgi-
neto walczge w lotnictwie wojskowym, wsrod nich najwy-
bitniejszy z naszych konstruktorow — Antoni Kocjan —
ktéory wykryt i rozszyfrowat tajemnice niemieckich rakiet
balistycznych V-2.

Z przedwojennych szybowcow zachowaly sie cztery eg-
zemplarze: Orlik, Salamandra, Zaba i Wrona.

Instytut Szybownictwa (IS), zawigzany w Bielsku w
1946 r., na jedno z pierwszych miejsc wysungl prace Biu-
ra Konstrukcyjnego, kierowanego przez inz. J. Niespala.
Plan Biura Konstrukcyjnego przewidywat zbudowanie czte-
rech podstawowych typow szybowcdédw: szybowca wyczyno-
wego (IS-1 Sep), szybowca {reningowo-wyczynowego (IS-2
Mucha), szybowca przejSciowego (do tego celu wykorzy-
stano Salamandre) oraz szybowca szkolnego (IS-3 ABCOC).

Salamandre tatwo byto zrekonstruowaé¢, gdyz jeden eg-
zemplarz z czasoOw przedwojennych zachowal sie ukryty
przed okupantem. Troche poé6zniej IS uzyskat dokumentacje
przedwojennego Komara, co pozwolilo na budowe (po
wzmocnieniu konstrukeji) treningowych Komarow.

Pilna stata sie rowniez potrzeba doskonalenia umiejet-
no$ci pilotazowych mtodych adeptéw szybowcowych, co
spowodowalo przystgpienie zakladu do opracowania szy-
bowcoéw wyczynowych Sep i Mucha.

Sep — pierwsza powojenna, 6wcze$Snie nowoczesna kon-
strukcja — pozwolil polskiemu szybownictwu wej$é na
arene S$wiatowg przez udzial w zawodach szybowcowych
w Semadan w 1947 r. Szypbowiec ten byl wyposazony w
szczelinowe klapolotki wychylane w czasie krgzenia i do
lagdowania. Skrzydla mialy hamulce acrodynamiczne typu
IAW (Instytutu Aerodynamicznego w Warszawie). Sep do-
puszczony byt do lotow chmurowych i halnych oraz do
akrokacji podstawowej. Osiggami swoimi dorownywat o6w-
czesnym szybowcom zagranicznym tej klasy.

Opierajagc sie na zalozeniach aerodynamicznych Sepa do-
stosowanych do warunkéw ISTUS dla szybowca zawodni-
czego, opracowano ireningowo-wyczynowg Muche. Na tym
szybowcu wicksze§é naszych pilotow w latach 19501955
wykonywata loty wyczynowe, przez co Mucha ogromnie
przyczynitla si¢ do podniesienia poziomu szybownictwa w
Polsce. Szybowiec przeszed! kilka wersji rozwojowych.

Dla szkolenia podstawowego opracowano jednomiejscowy
szybowiec szkolny IS-3 ABC.

Po ukonczeniu prac nad zaplanowang serig czterech ty-
poéw szybowcoOw (Sep, Mucha, Salamandra i ABC) przysta-
piono do prac trudniejszych. Coraz wyzszy poziom umie-
jetnosci naszych pilotow stworzyl zapotrzebowanie na szy-
bowiec akrobacyjny. W latach 1948--1949 powstat IS-4 Ja-
strzgb. Charakteryzowal sie on wysokga wytrzymatloscig
konstrukcji i wysokg (w zasadzie nieograniczong) dopusz-
czalng predkoscia maksymalng.

Rys. 1. IS-1 Sep (1947) Fot. B. Koszewski

Rys. 2. IS-2 Mucha (1948) Fot. B. Koszewski

The SZD
Gliders

Nearly all the post-war Polish gliders were designed
and built by the projecting group employed at the Glider
Experimental Establishment (SZD), at Bielsko Biata. It
was there that in 1945 a dozen or so pilots and project
engineers organized the basis for reconstruction of our glid-
ing. During the Second World War we lost nearly all our
gliders, and all the gliding terrains were destroyed. Many
pilots lost their lives in the ranks of the air force; among
those who did not survive the war was Antoni Kocjan, the
most prominent of Polish designers, who detected and de-
coded the secret fo the German ballistic rockets V2.

Only four pre-war specimens of the multitude of our
gliders outlasted the war period: Orlik, Salamandra, Zaba
and Wrona.

The Gliding Institute (IS), created in Bielsko in 1946, pa-
tronaged in a substantial degree the activities of the De-
signing Bureau, headed by J. Niespal, Eng. The working
plan of this Designing Bureau included the construction
of four basic types of gliders: a performance glider (IS-1
Sep), a training-performance glider (IS-2 Mucha), a trans-
ition sailplane (the Salamandra was utilized for that pur-
pose), and a basic-training glider (IS-3 ABC).

The Salamandra was easy to reconstruct, as one pre-war
specimen outlasted the war years, concealed from the oc-
cupant. Somewhat later, the IS got hold of documentation
pertaining to the glider Komar, and this enabled to build
training Komar gliders, after strengthening their structure.

The need to improve the flying technique of young glid-
er pilots became also an urgent problem. The Establish-
ment, in compliance with those requidements, proceeded to
design the Sep and the Mucha — both performance gliders.

The Sep, first post-war Polish glider, being at that time
a machine of modern design, permitted our gliders to ap-
pear on the world scene. This became possible in result
of our craft taking part in the glider competition at Se-
madan in 1947. This glider was equipped with slotted flap-
-ailerons, displaceable in the course of circling and during
landing. The wings were provided with aerodynamic brak-
es of TAW type (Institute of Aerodynamics in Warsaw).
The Sep was admitted to cloud flying and foehn flights, as
well as to basic aerobaticz. Its performance rating was
equal to that of foreign sailplanes of tne same class.

Basing on aerodynamic qualities of the Sep, conforming
to ISTUS conditions for a competition sailplane, a new
training — performance glider was conceived — the Mucha.
The majority of our pilots carried out performance flights
on the Mucha in the years 1950-+1955; in this way the Mu-
cha contributed significantly to promote gliding activities
in Poland. This glider was developed in several versions.

A single-seater, basic-training glider, the IS-3 ABC was
designed for primary schooling purposes.

Having completed work on the programmed series of
the four types of gliders (Sep, Mucha, Salamandra, and the
ABC) — more difficult jobs were attempted. The ever ris-
ing level of skill of our pilots in handling gliders, created
the need for conceiving an aerobatic sailplane. The IS-4
Jastrzgb craft was developed in 1948--1949. It was featured

Rys. 3.
yanski

1S-4 Jastrzab (1949) Fot. E. Mar-
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Konstrukeyjne
Na bazie Mu-
chy powstaje pierwszy w Polsce szybowiec ze skrzydiem o
profilu laminarnym IS-7 Osa.

W celu zbadania wtlasno$ci ukladu z usterzeniem przed-
nim skonstruowano IS-5 Kaczke, a studium nad bezogo-

W miare zbierania do$wiadczen Biuro
przystepowalo do prac eksperymentalnych.

nowcami doprowadzilo do projektu i realizacji szybowca
(SZD-6X) Nietoperz.

W roku 1948 Instytut Szybownictwa zostal przemianowa-
ny na Szybowcowy Zaklad Do$wiadczalny SZD, ktérego
projekty tworza drugie pokolenie polskich szybowc6éw po-
wojennych. Powstaja prototypy jednomiejscowej Jaskoétki
i dwumiejscowego Bociana. Niewatpliwie obie maszyny by-
ty w swoim czasie szczytowym osiggnieciem, wprowadzajac
nas do czoléwki §wiatowej techniki szybowcowej.

Oblatana w 1951 roku Jaskéika byla jednomiejscowym
szybowcem wyczynowym i zawodniczym, dopuszczonym do
akrobacji z wyjatkiem figur odwréconych. Rodzina Jask6-
tek przeszia szereg modyfikacji. Na szczegblng uwage za-
sluguja modyfikacje wnoszgce nowe elementy w charak-
terystyke aerodynamiczng i taktyczng. Dla zmiany obcig-

e A
(“:’\ SP-1376 7
-— _v i
s 4l sp-1047 -

-

o S P "‘*S _P_ =] s-u n._ _..\."'.:; 7

—

C o= sl S

820~ 14 Jaskdtra X {1954)

o sP-1720

L fe0EL
kay 1Y

SP-1841

>

SCD- 16 Zefir (1958)

=l

S70-20 wamoir (1959)

by a high structural strength, and a high (practically un-
limited) never-exceed airspeed.

As the Designing Bureau gained in experience, practi-
cal experiments became the next objective. Basing on the
Mucha model, a glider, the IS-7 Osa, is being designed ——
the first of its kind in Poland — with a laminar aerofoil
section of the wing.

The 1S-5 Kaczka glider was constructed for the purpnse
of testing the properties of a system featured by front con-
trol surfaces, while the projecting and building of the
SZD-6X Nietoperz glider was promoted by analysing the
problem of tailless aircraft.

In 1948 the Institute of Gliding was renamed as the Ex-
perimental Gliding Establishment (SZD), and it proceeded
to launch new projects which are creating the second ge-
neration of Polish post-war gliders. The prototypes of the
single-seater Jask6tka, and of the two-seater Bocian are
being developed. Undoubtedly, both those machines were
at the time a peak achievement, introducing us to the fore-
most ranks of gliding engineering.
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Rys. 3.

Rys. 4.
szewski

18S~5 Kaczka (19849) Fot. B. Ko-

zenia powierzchni no$nej wprowadzono na SZD-8 bis W
zbiorniki na balast wodny. W wyniku dalszych prac po-
wstaje Jaskoika zawcdnicza SZD-8 bis Z i jej odmiana
SZD-8 bis O.

Opierajac sie na konstrukeji Jaskoiki zbudowano szybo-
wiec do$wiadczalny SZD-14 M z usterzeniem motylkowym
Rudlickiego. Szybowiec ten oblatano w lipcu 1954 r. Druga
konstrukcjg wywodzacg sie od Jaskéiki byl wyczynowy
SZD-11 Albatros. Mial on wiekszg od niej powierzchnie
skrzydla i wieksze wydituzenie. W 1956 roku rowniez na ba-
zie Jaskotki zbudowano specjalnie na Szybowcowe Mistrzo-
stwa Swiata zawodniczy szybowiec SZD-17 Jaskolka I. z
usterzeniem Rudlickiego i skrzydiem laminarnym oraz du-
zymi zbiornikami wody.

Drugim projektem Biura Kcnstrukceyjnego SZD byt szy-
bowiec dwumiejscowy wyczynowy i szkolny SZD-9 Bocian,
oblatany w 1952 r. ktéry produkowany jest przez 23 lata
bez przerwy i ma wiele wersji. Na Szybowcowe Mistrzo-
stwa Swiata w St. Yan we Francji powstala przer6bka
SZD-9 bis na wersje zawodniczg Bocian Z, w ktoérej doda-
no klapy krokodylowe oraz zbiorniki wodne.

Drugi prototyp Bociana wykorzystal Instytut Lotnictwa
do do$wiadczalnej zabudowy silnikéw pulsacyjnych — i w
ten sposob powstal Bocian-Puls. Szybowiec Bocian poczat-
kowo stuzyl jako wyczynowy, a obecnie jako szkolno-tre-
ningowy, dopuszczony do akrobacji podstawowej.

W zwigzku ze zmiang programu szkolenia pilotow szy-
bowcowych i przejSciem na bardziej efektywng metode
szkolenia na dwusterze powstal w SZD w roku 1953 dwu-
miejscowy szybowiec szkolny SZD-10 bis Czapla.

W tym samym czasie oblatano takze szybowiec trenin-
gowo-wyczynowy SZD-12 Mucha 100, bedacy wersjg roz-
wojowa Muchy-ter. Mucha 100 byta produkowana w duzej
serii, eksportowana do wielu krajow, produkowana na li-
cencji w Chinach.

Dalsze konstrukcje tego okresu, to szybowce treningowe
Sroka i Gil oraz szybowiec szkolny Czajka. Tylko pierw-
szy z nich wszedl do produkcji seryjnej. We wrzesniu
1959 r. zostal zbudowany bezogonowy szybowiec do$wiad-
czalny SZD-20 Wampir 2.

Nastepnym 2z rodziny Much byl szybowiec wyczynowy
i zawodniczy SZD-22 Mucha Standard oblatany w 1958 r.
Na nim A. Witek zdoby! tytul mistrza $wiata w Kklasie
standard, a OSTIV przyznal Musze Standard drugie miej-
sce w konkursie na najlepszy szybowiec klasy standard.

Okres trzeci, poczgwszy od roku 1957 do chwili obecnej,
mozna $mialo nazwa¢ renesansem myS$li tworcze] w szy-
bownictwie. Powstaje szereg oryginalnych projektow wno-
szgcych elementy nowatorskie w dziedzinie aerodynamiki,
konstrukecji i technologii. Rozpoczyna sie era profili lami-
narnych. Zostaje zwroécona szczegdélna uwaga na charak-
terystyki krazenia i przeskoku miedzykominowego. Kon-
strukcja zrywa z tradycyjnymi ukladami dzwigarowymi,
zwracajagc sie w kierunku rozwigzan wielopodtuznicowych
i skorupowych. Tworzywa sztuczne stajg sie powszechnie

Rys. 7. SZD-9 bis

Juske

Bocian (1£52) Fot. S. Rys. 8. SZD-10 Czapla

SZD-6 Nietoperz (1951) Fot.

A. Glass Rys. 6. SZD-8 bis JaskoOlka

Koszewski

(1951) Fot. B.

The Jaskotka, test flown in 1951, was a single-seater per-
formance and competition glider, admitted to aerobatics,
inverted flight excepted. The Jaské6tka family underwent
several modifications. Particularly interesting were those
which introduced new elements in the aerodynamics and
tactical characteristics. In order to alter the loads on the
lifting surface, the SZD-8 bis W was equipped with water
ballast tanks. As follow-on products, the competition glid-
er SZD-8 bis Z Jasko6tka, and its variant the SZD-8 bis O,
were designed.

Basing on the Jasko6ilka construction, an experimental
glider, the SZD-14 M was designed, with a Rudlicki vee-
-tail. This glider was test-flown in July 1954. Another con-
struction, orginating from the Jaskétka, was the perfor-
mance glider SZD-11 Albatros. The wing area, however
and the aspect ratio were larger than with the Jaskoétka.

In 1956, also on the basis of the Jaskélka, a competition
glider, the SZD-17 Jaskétka L. was constructed specially for
the World Gliding Championship. This craft was equipped
with the Rudlicki vee-tail, with a laminar wing, and with
large water tanks.

Another project of the SZD Designing Bureau was the
two-seater, performance and training glider — the SZD-9
Bocian, test-flown in 1952, and manufactured without in-
terruption for 23 years in many a version. The SZD-9 bis
underwent a modification, and became the Bocian Z, a
competition version with split flaps and water tanks, and
as such it was designed to take part in the World Gliding
Championship at St. Yan, in France.

The second Bocian prototype was utilized by the Avia-
tion Institute for experimental installation of pulse-jet en-
gines, and thus was created the Bocian-Puls. The Bocian
glider served primarily as a performance craft, at present
it is being operated as a schooling-training glider, admit-
ted to basic aerobatics.

In connection with the reform of the training programme
for glider pilots, and the transition to a more effective
method of training on a dual-controls machine — a two-
-seater schooling glider, the SZD-10 bis Czapla’ — was de-
veloped in 1953.

At the same time, the SZD-12 Mucha 100, a training-
-performance glider, and a follow-on configuration of the
Mucha-ter, was being test-flown. The Mucha 100 was ma-
nufactured in a large series, and exported to many coun-
tries, a.o. to China where it was built on a licence
basis.

Other designs of that period were the training gliders
Sroka and Gil, and the schooling glider Czajka. Only the
first one of the three got into serial production, however.
A tailless, experimental glider — the SZD-20 Wampir 2
was constructed in September 1959.

The SZD-22 Mucha Standard, test-flown in 1958, was a
performance and competition sailplane, a consecutive pro-
duct of the Mucha family. It was oan this very glider that
A. Witek won the title of world champion in the standard
class, and the OSTIV classified Mu=ha Standard as second

(1953) Foi. S. Jasko Rys. 9. SZD-12 Mucha 100 (1953) Fot. A.

Kardymowicz
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uzywanym materialem konstrukcyjnym, pozwalajacym na
szerokie stosowanie elementow przekiadkowych. Do pro-
dukcji wprowadzone zostajg kleje syntetyczne, ktore wy-
pierajg stosowang dotychczas kazeine. Olbrzymi skok w
dziedzinie technologii pozwolil na projektowanie konstruk-
cji wykonywanych metoda klejenia podci$nieniowego, w
formach zapewniajgcych wysoka dokiadno$§¢ geometrii.
Duzy wplyw na rozbudzenie my$li twoérczych miaty Szy-
bowcowe Mistrzostwa Swiata, rozegrane w Lesznie w 1958
roku. Byly one okazjg do bezpoSrednich kontaktéw kon-
struktorow SZD ze §wiatowym poziomem techniki szybow-
cowej i z jej tworcami z innych krajow. Owocem tego byt
szybowiec SZD-19 Zefir 1 oblatany w 1958 r., majgcy wiele
cech nowatorskich. Laminarny profil, staranna aerodyna-

in the competition for the best glider of the standard
class.

The IIl-rd period, beginning in 1957, and lasting to the
present moment, can truly be defined as the renaissance

of creative ideas in the field of gliding.

A number of original projects was born, introducing new
elements in aerodynamics, design, and technology. Laminar
aerofoil sections are being made use of at a rising rate.
Particular attention is paid to the characteristics of cir-
cling, and of leaps between upward air currents. The de-
signers have broken off with the traditional spar structures,
and are replacing them with multi-longeron and mono-
coque constructions. Plastics are becoming the most popu.-
lar construction material, allowing wide application of in-

mika kadluba z lezgca pozycja pilota i chowane podwozie terlayer elements. Synthetic adhesives are being utilized
pozwolily na uzyskanie bardzo dobrej charakterystyki aero- in ‘production processes, replacing the universally applied
dynamicznej. W drugim prototypie (Zefir 2) skosne uste- (until recently) casein.
Polskle szybowce wyprodukowane w SZD
Wymlary Cigzary Osiagi
i - - - = N g | E | =
- —_ = =
; E o g | & EE || g8 (lZ [:&
Lp Nazwa Rok E = = E - o ) = £ g = B2 ez 77
8 2 E 5 £ = = = E 35 - T i £
2 g s | 3 g s |55 | &8 | 3 g L5 i S
2 £ g | 2 ; 2| z | E| 8| g5 2 £ 0|
8 § g & £ El 2 2 g %% 3 iz B
> 3 =l - > = 2 S ¥ S © &
| ~ g 3 E & P P2 g S < & - £ | A
z =1 - 5
= ] ‘9’ %“ z é [} Q g ¥
. ] I3 [ g 2 g 3 g & k
No Name = = - a - > 4 L T e g 199 E
2 @ ] ™ "En E & = g: © o o = “
£ & = ] G - g £ e ol 3 S El = i
= = o = = =z -« = = z =8 7. & ~
a—— . : — = _— P = L
1| IS-1 Sgp 1946 | W 17,5 76 1,2 17,0 18,0 276 353 20,7 27172 0,74/67 50 225
2 | IS-2 Mucha 1948 A\ 16,0 6,8 1,6 15,0 15,0 170 260 17,3 23/63 0,68/55 40 225
3 | 1S-3 ABC 1947 S 9,0 6,3 | 1,7 13,5 6,0 105 185 13,7 9/563 1,56/48 45 135
4 | IS-A Salamandra 1946 Tr 12,5 6,6 2,8 16,9 9,2 140 285 13,3 15,2/54 0,5/18 43 150
5 | 1S-B Komar 1949 Tr 15,8 6,7 1,7 17,4 14,4 148 225 14.1 19/68 0,8/5% 44 140
68  1S-4 Jastrzab 1949 Ak 12,0 6,2 1,8 18,7 10,4 255 340 24,8 19/82 1,1/73 62 450
7 15-5 Kaczka 1949 D 11,6 4,0 | 2,3 10,0 13,0 121 206 20,5 17,3/81 1,26/76 63 180
| 8 SZD-6 Nietoperz 1952 D 12,0 4,0 1,3 14,4 10,0 150 235 18,7 17,5/90 1,35/30 54 | 300
9 SZD-7 Osa 1950 D 15,0 6,8 1,6 14,1 16,0 170 260 2289 26,1/81 0,8/73 56 250
10  SZD-8 .Jaskotka 1951 W 16,0 7.4 1,4 13,6 18,8 270 365 26,2 28,5/83 0,76/74 55 250
11 | SZD-8bis Jaskétka 1952 W 16,0 7.4 1,4 18,6 18,8 252 337 26,2 26,5/80 0,75/68 60 250
12 | SZD-9 Boclan 1952 ! W 18,1 8,2 1,8 20,0 16,2 360 540 27,0 26/80 0,82/71 60 | 200
13| SZD-C Zuraw 1952 2W 18,0 7.7 2,4 22,7 14,3 280 440 19,3 23/65 0,9/60 B 200
14 | S7ZD-10 Czapla 1953 | 28 16,0 8,7 2,0 24,0 10,6 280 435 18,1 17/64 0,96/53 48 160
16| SZD-11 Albatros 1954 A\S 18,0 7.4 I 1.4 17,7 18,3 268 253 19,5 27174 0,7/62 52 230
16 | SZD-12 Mucha 100 1953 W 15,0 7,0 | 1,6 15,0 15,0 195 290 19,4 24/70 0,76/62 55 220
17 | SZD-14 Jaskoétka M| 1954 D 16,0 6,4 1,3 13,6 18,8 288 373 274 26,3/80 0.79/00 59 250
18 | SZD-15 Sroka 1956 Tr 14,5 6,9 1,5 14,5 14,5 170 270 18,5 19/64 0,88/5% 49 200
19 | SZD-16 Gil 1958 Tr 13,5 6,8 1,5 14,0 13,0 181 250 19,0 19,8/70 0,9/60 52 200
20| SZD-17 Jaskélka L.| 1956 Z 16,0 6,8 1,8 13,6 18,8 340 425 31,2 30.,5/98 0,86/93 05 250
21| SZD-18 Czajka 1956 S 10,8 6,3 1,8 15,7 7.4 141 220 14,4 9,3/57 1,6/52 40 133
22 | SZD-19 Zefir 1958 Z 17,0 73 1,3 14,0 20,6 337 432 30,8 30/94 0,8/86 7 170
23| S7ZD-20 Wampir 2 1959 D 15,0 3,9 1,7 15,0 15,0 175 250 16,7 24,4/33 0,85/70 58 200
24 | SZD-21 Kobuz 2 1962 Ak 14,0 6,9 1,9 13,5 14,5 250 310 25,3 30/102 0,93/100 65 250
25| SZD-21 Kobuz 3 1904 Ak 14,0 T2 1,9 13,5 14,56 325 445 33,0 27,8/95 0,9/86 75 340
26 | SZD-22 Mucha Std.| 1958 W 15,0 7.0 1,6 12,7 17,6 236 326 25,0 27,8/75 0,33/71 59 250
27 | SZD-19-2 Zefir 2 1960 W 17,0 7.2 1,6 14,0 20,6 330 415 30,0 34,5/95 0,72/87 71 220
28 | SZD-24 Foka 1960 Z 15,0 7,0 1,4 1232 18,5 237 310 24,7 34/80 0,606/73 % 260
29 | SZD-24 Yoka C 1961 Z1 15,0 7,0 1.4 12,2 18,5 237 322 26,2 34/86 0,66/75 08 260
30 | SZD-24 Foka ¢ 1962 Z 15,0 7,0 1,4 12,2 18,5 245 305 30,0 35/94 0,70/79 7 260
81 | SZD-25 Lis 1960 W 15,0 7,0 1,5 12,7 17,06 230 315 24,7 25,576 0,76/69 59 230
82 | SZD-27 Kormoran 1956 Wz 17,0 8,0 1,7 19,3 15,0 382 552 28,06 29,5/85 0,77/75 58 235
33 | SZD-29 Zefir 3 1965 Z 19,0 8.0 2,1 15,7 23,0 430 | 530 42,3 42/103 0,6/100 ] 20
34 | SZD-30 Plrat 1966 A\l 15,0 6,8 1,7 13,8 16,3 261 3m0 | 26,8 32/82 0,66/75 59 340
385 | SZD-31 Zefir 4 1967 Z 19,0 &,0 2l 15,7 23,0 430 530 32,3 42/103 0,6/100 72 || 250
36 | SZD-32 Foka 5 1966 A\} 15,0 U 1,6 122, 18,5 250 38H 31,6 34/306 0.62/71 63 250
37 | SZD-35 Bekas 1970 2\ 15,9 8,5 1,7 19,8 12,8 338 500 Dy 27.4/84 0,82/74 60 220
38 | 8ZD-36 Cobra 15 1969 \\ 15,0 7,0 1,6 11,6 19,4 257 385 35,2 37.4/94 0,68/77 (in 250
39 | SZD-37 Jantar 19 1972 7 19,0 7,2 1,6 13,4 27,0 280 490 36,0 47/97 0.5/7H (i1} 250
40 | SZD-38 Juntar 1 1972 Z 19,0 02 1,6 13,4 27,0 290 420 | 31,4 47197 0,5/75 65 250
41 | SZD-39 Cobra 17 1970 Z 15,0 7,0 1,6 12,8 2285 298 430 35,9 41/96 0.62f71 65 240
42 | SZD-40x Halny 1972 2W 20,0 8,7 1,7 16,1 25,0 | 410 610 37,49 13/100 (4,6:3/90 n 240
43 | SZD-41 Jantar Std| 1973 Z 15,0 71 1,6 10,6 2L 250 360 33,8 40/105 06278 [ 250
44 | SZD-43 Orion 1971 W 15,0 7.3 1.6 11,6 19,4 262 422 36,4 40/92 0,62/36 69 250
45 | SZD-45 Ogar 1971 | 2M 15,0 7,9 1,9 19,1 16,5 470 700 36,3 27,5/99 0,96 72 O 180
Oznaczenia: Ak — akrobacyjny — acrobatic; M — motoszybowiec — mator-glider; S — szkolny training; Tr — treningowy — advanced training; W — wyesaynowy
— performance; * — predko§¢ wznoszenja — climb; ** — predkos¢ maksymalna — max speed, 2 — dwumiejscowy — t‘_wo-senter_
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Rys. 10, SZD-22 Mucha
Fot. B. Koszewski

Standard  (1958)

rzenie kierunku nadalo svlwetce tzw. ,polskg” elegancje li-
nii. Dla uzyskania maksymalnej gtadkosci skrzydia zapro-
jektowano hamulec aerodynamiczny w postaci spadochro-
nika. Novum byla tablica przyrzadéw umieszczona na ko-
lumnie. Jako nastepca Zefira 2 powstal w roku 1965 szybo-
wiec zawodniczy SZD-29 Zefir 3. Po prébach Zefira 3 po-
stanowiono zbudowaé szvbowiec SZN-31 Zefir 4. przezna-
czony na Szvbowcowe Mistrzostwa Swiata w 1968 r. Szy-
bowce Zefir 3 i Zefir 4 nalezaly do $§wiatowej czolowki za-
wodniczych szybowcéw wysokowyczynowych klasy otwartej.

Aby speilni¢ wymagania klasy standard, SZD zbudowatl
szvhowiec SZD-24 Foka. Pierwszy jego prototvp oblatano
w maju 1960 r. Dzieki korzvstnemu doborowi profili i po-
nrawnnéeci aerodvnamicznej kadiuba Foka stala sie od ra-
zu najlepszyvm szvhowcem $§wiata w swei klasie. Po6llezaca.
lecz bardzo wyvgodna pozvcja pilota, tatwoéé pilotazu i piek-
na svlwetka zaskarbily Foce mnastwo svmpatvkéw. W kon-
strukeii zastosowano wiele najnowocze$nieiszych rozwia-
zan. Skrzvdio i usterzenie pokrvto elementami przektad-
kowymi ze sklejki i pianki PC'W. Wiele powierzchni nie-
rozwijalnvch wyvkonano z laminatu szklano-epoksvdowego.
Foka przeszla szereg modyfikacji. w wyniku czego po-
wstaly wersie Foka C i Foka 4. w ktorych zastapiono skrzv-
dio dzwigzarowe wielonodlu7nicowym i zmienionn ukiad
orofili aerodvnamicznych. Wersia SZD-32 Foka 5 miala
przestronniejszg kabine i usterzenie w ksztalcie litery T.

W 1961 r. w SZD powstal szybowiec akrobacviny SZD-21
Kobuz. W 1964 r. w wersii Kobuz 3 szybowiec wszedl! do
produkcii. Bardzo dobre wtasno$ci pilotazowe stawiajg go
w rzedzie najlepszych maszyn akrobacyjnych.

W roku 1963 na zamoOwienie Aeroklubu PRI. nowstatl
dwumiejscowy szybowiec metalowy szkolno-treningowy
SZD-27 Kormoran. Nie wszedl on jednak do produkcji.

Duze zapotrzebowanie na szvbowicc treningowo-wyczy-
nowy spowodowato, ze powstal w 1966 r. SZD-30 Pirat.
Plat szvbowca, w celu zmniejszenia rozmiaréw podczas
transportu lub w hangarze, jest tr6jdzielny. Szybowiec do-
puszczony jest do akrobacji.

W roku 1969 powstaly w SZD rozwojowe wersje Foki 5:
w klasie standard SZD-36 Cobra 15 i otwartej SZD-39 Co-
bra 17. Na Cobrze zastosowano nowy pomyst — kolo pod-
wozia chowane poziomo w kadtub.

Aby utrzymaé swojg przodujgcg pozycje na $wiecie SZD
na poczatku lat siedemdziesigtych przystepuje do opano-
wania technologii produkcji szybowcdéd4w laminatowych,
gdyz przy pomocy tradycyjnego drewna trudno jest uzyskaé
doskonato$éci powyzej 40. Oblatany w lutym 1972 r. nowy
polski szybowiec SZD-37 Jantar 19 otwiera czwarte poko-
lenie szybowcOw laminatowych. Proby w locie wykazaty,
ze osiggi Jantara sg rownorzedne z osiggami szybowcow
laminatowych tej samej klasy na $wiecie. Dalszym rozwi-

Rys. 13. SZD-32 Foka 5 (1966) Fot. A. Glass Rys.

Rys. 11. SZD-19 Zefir
szewski

2 (13960) Fot. B. Ko- Rys.

14, SZD-40 Halny (1972) Fot. SZD

12, SZD-24 Foka (1960) V¥Fot. S. Jasko

This huge stride in technology made it possible to de-
sign structures manufactured by means of the vacuum (ne-
gative) pressure gluing method, in forms which ensure a
hiesh degree of geometric accuracy.

A considerable influence on the development of inven-
tive ideas had the World Gliding Championship, which took
nlace at Teszno in 1958. This event provided the nossibi-
lity for establishing direct contacts between the S7D pro-
ject engineers and the representatives nf world gliding en-
gineering from varinus other countries. The result was the
designign of the SZD-19 Zefir 1 glider. test flown in 1958.
This glider was featured bv a number of new develop-
ments; a laminar aerofoil section. Precise aerodvnamics of
the fuselage with the vilot in horizontal position. and =a
retractable undercarriage — nrovided the machine with
excellent aerodvnamic characteristics. Tn the second pro-
tntvpe — Zefir 2 — an obliouely shaped vertical tail unit
gave the silhouette an elegant — so-called — .Polish” line.

In order to obtain a maximum smoothness of the wing,
s aerodynamical brake was designed in the form of a
little nmarachute. A new feature was the instrument panel.
located on the column. The Zefir 2 was followed in 1965
byv the competition glider SZD-29 Zefir 3. HWaving tested
the Zefir 3, it was decided to bnild the SZD-31 Zefir 4
glider with view to the World Gliding Championship in
1968. The Zefir 3 and Zefir 4 gliders were counted among
the leading, high performance, competition gliders of the
world open class.

To meet the requirements of the standard class, the SZD
released the SZD-24 Foka. The first prototvpe was test
flown in May 1960. Owing to an advantageous selection
of aerofoil profiles, and proper aerndynamics of the fu-
selage, the Foka became instantly the best glider of its
class in the world. A semi-horizontal, but nevertheless a
very comfortable position of the pilot, easy handling in
flight, and a singularly attractive silhouette, made of the
Foka an object of general admiration. The construction was
characterized by a number of ultra-modern items. The
wing and the control surfaces were covered with interlayer
elements of plywood and foamed PVC. Several of the not
developable surfaces were made of glass-epoxy laminate.
The Foka underwent a number of modifications, and the
issue: the Foka C and Foka 4 versions were equipped with
multi-longeron wings instead of the previous spar structu-
re, and had a different arrangement of aerofoil sections.
The SZD-32 Foka 5 version was provided with a more
spacious cabin, and the control surfaces were in the shape
of a T.

The aerobatic SZD-21 Kobuz glider was developed by
the SZD in 1961, and in 1964 it was the object of serial
production in the version of Kobuz 3. Exceptionally high
flying qualities place this glider in the rank of the best
aerobatic craft.

Conformably to the order of the Aero Club of Poland,
a two-seater, metal-built, schooling — training glider, the
SZD-27 Kormoran, was released in 1963 but never got into
serial production.

Rys. 15.
szewski

SZD-43 Orion (1971) Fot. B. Ko-
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nieciem Jantara 19 sg seryjnie produkowane szybowce
SZD-38 Jantar 1 klasy otwartej i SZD-41 Jantar Standard.

W trakcie prac nad Jantarem w koncu 1970 roku powsta-
ta koncepcja wykonania szybowca klasy standard, w kto-
rym w celu skrocenia czasu opracowania wykorzystano by
rozwigzania konstrukcyjne Cobry 15, Foki 5 i Jantara. Szy-
bowiec ten, o mieszanej konstrukcji: metal, drewno, lami-
nat, nazwano SZD-43 Orion. Duza doskonalo$¢ i bardzo do-
bre wtasno$ci pilotazowe przyniosty mu sukces na Mistrzo-
stwach Swiata w 1970 r.

W 1972 roku oblatano prototyp dwumiejscowego, wyso-
kowyczynowego szybowca SZD-40 Halny, do ktérego wy-
korzystano niektére zespoty szybowca SZD-31 Zefir 4. Kon-
strukcja i ksztalt jego kadluba sg bardzo zblizone do ka-
diluba Jantara.

W roku 1973 oblatano w Bielsku dwumiejscowy motoszy-
bowiec SZD-45 Ogar, wyposazony w silnik Limbach 65 KM,
chtodzony powietrzem, z pchajgcym S$miglem. SZD-45 ma
miejsca obok siebie. Duze zainteresowanie naszym moto-
szybowcem przejawiajg odbiorcy zagraniczni, co jest wy-
razem zarysowujgcej sie ostatnio na $wiecie tendencji szko-
lenia pilotéw na motoszyvbowcach dwumiejscowych.

Omowione wyzej etapy rozwoju dzialalnosci SZD zamy-
kajg liste tematow zrealizowanych. Nie sposob jednak nie
wspomnie¢ o pracach teoretycznych o réznym stopniu za-
awansowania.

Opracowano zagadnienie samodzielnego startu szybow-
coéw, zespoldéw napedowych z chowanym $miglem urucha-
mianych w locie itd. Oddzielnym tematem bylo zagadnienie
kabiny ci$nieniowej do lotow wysokosciowych. Analizowano
problematyke budowy szybowca wysokowyczynowego catl-
kowicie metalowego. Ponadto zajmowano sie problematykg

A growing demand for a training-performance glider
resulted in the construction of the SZD-30 Pirat in 1966.
The wing of the glider is trisectional and this maxes it
more convenient for transporting and storing in a hangar.
This glider is admitted tn aerobatics.

In 1969, the SZD released development wversions of the
Foka 5: the SZD-36 Cobra 15 in the standard class, and
SZD-39 Cobra 17 in the open class. The Cobra displayed
a new feature — an undercarriage wheel horizontally re-
tractable into the fusclage.

In order to maintain its leading position in the world,
the SZD proceeds with the advent of the seventies to
master the production engineering of laminate glider, as
it is a difficult task to obtain a gliding ratio in excess of
40 when employing traditional wooden materials. Test
flown in February 1972, a new Polish glider, the SZD-37
Jantar 19 is the herald of the fourth generation of lamina-
te gliders. Flight tests proved that Jantar’s performance
is equal to that of laminate gliders of the same class all
over the world. Follow-on products of the Jantar 19 are
serially manufactured gliders: the SZD-38 Jantar 1 of open
class, and the SZD-41 Jantar Standard.

While working on the Jantar at the end of 1970, the idea
was conceived to build a glider of the standard class, in
which the design features of the Cobra 15, Foka 5, and
of the Jantar would be incorporated so as to shorten the
production cycle.

This glider, of heterogeneous construction: metal, wood,
laminate, was named SZD-43 Orion.

A high gliding ratio, and very good flying qualities
brought succes to this machine at the World Championship
in 1970.

The prototype of a two-seater, high performance glider
— the SZD-40 Halny was test flown in 1972. Some units
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Pirat w Finlandii — in Finland

skrzydel o zmiennym w locie wydtuzeniu i profilu, szybow-
cami o wahliwych skrzydlach, mieéniolotami, skrzydlami
bezlotkowymi o uginajgcej sie partii sptywowej itp. Prze-
prowadzono badania z zakresu skuteczno§ci hamulcé6w ka-
dlubowych interferencyjnych, wplywu odksztalcen kon-
strukcji na stateczno§é i sterowno$é. Wszystkie te tematy
zostaly zcbrane badZ to w formie publikacji, bgdZ w po-
staci wewnetrznych opracowan SZD.

Dorobek Szybowcowego Zakladu Doé§wiadczalnego jest
zastueg konstruoktorédw, spo§réd ktérych przede wszystkim
nalezy wymieni¢ inz. J6zefa Niespala (Sep, Jastrzgb, Kor-
moran), mer inz. Wiladystawa Nowakowskiego (Sep, Nieto-
verz, Mucha Std). mgr inz Irene Kaniewska (Mucha, Kacz-
ka. Czapla), mgr inz. Justyna Sandauera (Nietoperz, Bocian,
Albatros), mgr inz. Romana Zatwarnickiego (ABC, Bocian,
Czapla), mgr inz Zbigniewa Badure (Mucha 100, Sroka,
Gil, Tis), mgr inz. Boguslawa Szube (Zefir 1, 2, 3, 4), mgr
inz. Wladystawa Okarmusa (Czajka, Foka A, B, C, 2, 4, 5,
Cobra), mgr inz. Jerzego Smielkiewicza (Pirat, Orion), mgr
inz. Adama Kurbiela (Jantar).

Wysoka jako§é szybowcdédw SZD jest takze zastugg pilo-
tébw doSwiadczalnych, gdyz dzieki prowadzonym przez nich
zmudnym badaniom w locie szybowce sg stale ulepszane
i uzyskujg coraz lepsze osiggi i wlasno$ci pilotazowe. Naj-
wiecej loté6w do$wiadczalnych wykonali w SZD megr inz.
Piotr Mynarski, mgr inz. Stanistaw Skrzydlewski oraz
Adam Zientek.

bt.acznie w okresie ostatniego 30-lecia SZD w Bielsku
Bialej opracowal ponad 40 typéw szybowcd4w w blisko 90
wersjach.

of the SZD-31 Zefir 4 glider were incorporated in the Hal-
ny craft. The construction and shape of the fuselage
thereof are very similar to those of the Jantar fuselage.

A two-seater powered glider was test flown at Bielsko
in 1973; this was the SZD-45 Ogar, powered by a Limbach
65 HP engine, and with a pusher propeller. The seats in
that glider are positioned side-by-side. Foreign customers
are much interested in our powered glider, because re-
cently there is a growing tendency in the world to train
pilots on two-seater powered gliders.

The above mentioned stages of development of the SZD
efforts cover the list of accomplished tasks, or of those
which are in an initial phase of designing. Nevertheless,
the subject of theoretical problems, which are in various
degrees of progress, should also be mentioned.

The problems pertaining to independent take-off of glid-
ers, and to power plants with retractable propellers,
actuated in flight, as well as a few other, have been elab-
orated. A separate problem consisted in constructing a
pressurized cabin for altitude flights. The idea of building
an all-metal, high performance glider, was thoroughly gone
into. Additionally, such problems, as: wings with variable
aspect ratio and aerofoil section in flight, swing-wing gli-
ders, man-powered aircraft. aileronless wings with deflect-
ing trailing edge, and the like — were also dealt with.

Research work was conducted in the scope of efficiency
of interferential fuselage brakes, and of the influence
which construction strains may have on the stability and
manoeuvrability of aircraft. All those subjects were com-
piled in the form of publications or else as internal docu-
ments of the SZD.

The achievements of the Glider Experimental Establish-
ment (SZD) are the contribution of the designers, among
which the most prominent are: Jézef Niespal, Eng. (Sep,
Jastrzab, Kormoran), Wtladystaw Nowakowski, Eng. M. Sec.
(Sep, Nietoperz, Mucha Std), Irena Kaniewska, Eng. M. Sc.
(Mucha, Kaczka, Czapla), Justyn Sandauer, Eng. M. Sc.
(Nietoperz, Bocian, Albatros). Roman Zatwarnicki, Eng. M.
Sc. (ABC, Bocian, Czapla), Zbigniew Badura, Eng. M. Sc.
(Mucha 100, Sroka, Gil, Lis), Bogustaw Szuba, Eng. M. Sc.
(Zefir 1, 2, 3, 4), Wiadystaw Okarmus, Eng. M. Sc. (Czajka,
Foka A, B, C, 2, 4, 5, Cobra), Jerzy Smielkiewicz, Eng. M.
Sc. (Pirat, Orion), Adam Kurbiel, Eng. M. Sc. (Jantar).

The excellent quality of the gliders is also due in a
substantial measure to the efforts of the test pilots, as in
result of the exhaustive flight tests, the gliders are being
continuously improved, and obtain ever better performan-
ce. The most frequent flight tests were carried out in the
SZD by: Piotr Mynarski, Eng. M. Sc., Stanistaw Skrzydlew-
ski, Eng. M. Sc,, and Adam Zientek.

In all, during the last thirty years the SZD at Bielsko-
-Biata developed over 40 types of gliders in nearly 90
versions.

Z dziatalnosci Sekcji Lotniczej SIMP

® W my$§l postulatéw zgloszonych
na XXII Walnym Zjeidzie Dele-
gatéw SIMP:

— ustanowiona zostata Odznaka
im. prof. H. Mierzejewskiego jako
najwyzsze odznaczenie simpowskie
za szczegblne osiggniecia w pracy
zawodowej i wybitne zastugi w
pracy spolecznej w Stowarzyszeniu,

— wprowadzona zostala Srebrna
Odznaka SIMP przeznaczona dla
mlodych inzynier6w i technikéw
wyrézniajagcych sie aktywnag dzia-
talno$cig zawodowa i spoleczng;

— Zarzady Oddztatéw SIMP dy-
sponujg Funduszem Pomocy Kole-
zenskiej przeznaczonym na popra-
we warunkéw materialnych i so-
cjalnych czlonké6w SIMP.

Przekazujgc te informacje nale-
zy dodaé, ze poszczegdlne ogniwa
Sekcji Lotniczej SIMP chetnie roz-
patrzg i poprg wnioski dotyczace
wyrbdznien i spraw bytowych czlon-
k6w naszej Sekcji.

® Walny Zjazd Delegatéw SIMP
odbedzie sie w Katowicach w
dniach 24 i 25 maja br. Delegaci
na Zjazd beda wybierani przez
Walne Zgromadzenia Delegatéw po-
szczegblnych Oddziatéw SIMP we-
dtug nastepujgcej zasady: jeden
delegat na kazdag rozpoczetg liczbe
250 czlonk6éw zwyczajnych, obje-
tych ewidencjg Oddziatu wedtug
stanu na dzien 31.XII 1973 r.

Ergonomia w lotnictwie

Jak juz informowali§my w TLiA
nr 11 z ub. roku, w dniach 1719
marca 1975 r. odbyla sie w Insty-
tucie Lotnictwa w Warszawie kon-
ferencja naukowo-techniczna nt.
,Ergonomia w lotnictwie”. Konfe-
rencja ta, urastajagca do rangi
pierwszego krajowego spotkania
po$wieconego doniostym problemom
ergonomii lotniczej, zostala zorga-
nizowana przez Instytut Lotnictwa
przy wspbidziataniu Oddziatu War-

szawskiego Sekcji Lotniczej SIMP.
W konferencji udziat wzielo ponad
stu uczestnikéw 2z 28 instytucji.
Wygloszono ogbélem 30 referatédw i
komunikatéw w nastepujgcych gru-
pach tematycznych:

— zagadnienia og6lne ukladu pi-
lot-samolot (2 referaty),

— psychologia i fizjologia pracy
pilota (7 referatéw, 2 komunikaty),

— drgania { hatas (7 referatéw,
1 komunikat),

— zagadnienia percepcyjne (przy-
rzady poktadowe; 2 referaty i 2 ko-
munikaty),

— bezpieczenstwo
rat, 1 komunikat),

— badania antropometryczne (2
referaty),

— zagadnienia inne (3 referaty).

Materialy konferencyjne zostaty
wydane drukiem. Uczestnicy kon-
ferencji zwiedzili wybrane labora-
toria w Instytucie Lotnictwa i Woj-
skowym Instytucie Medycyny Lot-
niczej.

lotobw (1 refe-
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Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

80 lat
polskich

tradycii

szybowcowych

TL-22[78

CW-500s/35 (1935)

Eighty years
of Polish
gliding

traditions

CW-1 (1928)

Komar (1933]

Pierwsze proéby lotéw szybowcowych w Polsce wykonat
artysta malarz Czestaw Tanski w latach 18951896 w oko-
licach Janowa Podlaskiego. Po przeprowadzeniu obserwa-
cji lotu ptakéw i owadéw zbudowal udany latajacy model.
Zachecony powodzeniem zbudowal szybowiec, ktoéry nazwat
Lotnig. Szkielet Lotni byt wykonany z lipy i wikliny, a
skrzydila pokryte papierem podklejonym gazg. Kadiub miat
posta¢ sanek, za ktére trzymal sie pilot. Po pierwszych

prébach, w ktérych Lotnia ulegia uszkodzeniu, Tanski ulep- -

szyl swodj szybowiec, dodawszy mu ogon i powiekszywszy
powierzchnie skrzydel. Wykonywal on na Lotni po rozbie-
gu skoki na lgce oraz z pomostu. W czerwcu 1896 r. Tan-
skiemu udalo sie wykonaé skok diugi na kilkanascie me-
trow. Dla uczczenia prac Tanskiego Aeroklub PRL ustano-
wil medal jego imicnia, nadawany corocznie za najlepsze
wyniki w dziedzinie szybownictwa uzyskane w Polsce.

W latach 19091911 pionierami lotéw szybowcowych w
Polsce byli uczniowie (gléwnie warszawskich gimnazjow).
Budowali oni dwuptatowe szybowce, w ktérych tak jak w
Lotni nogi pilota stuzyly jako podwozie. Do najbardziej
udanych nalezaly zbudowane w Odessie konstrukcje Jerze-
go Rudlickiego, po6zniejszego konstruktora polskich samo-
lotow.

NN
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PWS-102 (1939)

The first efforts to fly a gliding machine in Poland were
performed by Czestaw Tanski an artist — painter, in
1895--1896, in the neighbourhood of Janéw Podlaski. Hav-
ing often observed the flight of birds and insects, he con-
trived to build an effective flying model. Encouraged by
this success, he constructed a glider, to which he gave the
name of Lotnia. The frame of the Lotnia was made of
lime-tree and wicker, while the wings were coated with
paper, mounted by means of glue on gauze. The fuselage
was in the form of a sledge, to which the pilot held when
flying. After the first test flights, in the course of which
the Lotnia got damaged, Tanski improved his glider by
adding a tail section , and enlarging the wing lifting sur-
face. He performed leaps on the meadow after a take-off
run with the Lotnia, as well as jumps from a platform.
In June 1896 Tanski contrived to cffect a long leap of a
dozen or so metres.

In honour of Tanski’'s efforts the Polish Aeroclub estab-
lished a medal to his name, awarded each year for the
best results achieved in Poland in the field of gliding.

In the years from 1909 to 1911 glider flying was enthu-
siastically viewed by the young (chiefly the pupils of War-
saw secondary schools). They constructed biplane gliders,
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Po 1 wojnie $wiatowej, zanim zaczat sie rozwijaé¢ w Pol-
sce sport samolotowy i aerckluby, studenci Politechniki
Warszawskiej rzucili my$l zorganizowania zawodoéw szy-
i owcowych w celu zainicjowania rozwoju szybownictwa w
naszym kraju. Pierwszy konkurs §lizgowcoOw (tak zwaty sie
woOwcezas szybowce) odbyl sie w dniach 28.VIII = 13.IX
1923 r. w Bialce kolo Nowego Targu z udziatem dziewie-
c¢iu szybowcoédw. Konstrukcjg przypominaty one raczej sa-
moloty, a wiekszo$§¢ miata podwozie z kolami. Najlepszy
byt Akar — szybowiec warszawskich studentéw — na kto6-
rym Adam Karpinski zajal pierwsze miejsce, utrzymawszy
sie w powietrzu przez trzy i p6t minuty. Nikle wyniki kon-
kursu nalezy przypisa¢ matemu do$wiadczeniu w wyborze
terenu, w konstruowaniu szybowcé4w i w lotach szybow-
cowych. 1I Konkurs Szybowcéw urzadzono w 1925 r. na
Oksywiu kolo Gdyni. Startowaly w nim 22 szybowce. Naj-
dtuzszy czas lotu — 65 s — uzyskat Wtiadystaw Wrembel
na szybowcu Mi$. Przyczyng stabszych wynikéw niz w
1923 r. byl nieodpowiedni teren. Niepowodzenia te wywo-
laly rozczarowanie. Uznano, ze w Polsce brak jest tere-
néw szvbowcowych.

Sytuacja zmienita sie dopiero w 1928 r. gdy student z
Warszawy, Szczepan Grzeszczyk, staje na czele Zwigzku
Awiatycznego Studentéw Politechniki Lwowskiej i zostaje
inicjatorem odrodzenia szybownictwa w Polsce. W 1928 r.
Zwigzek Awiatyczny zbudowal szybowiec CW-I konstruk-
cji Wactawa Czerwinskiego. W maju 1928 r. grupa lwow-
skich studentéw pod kierunkiem Grzeszczyka zorganizowa-
la wyprawe szybowcowg do Gotlogéry kolo Zioczowa, gdzie
znalazia dobre tereny szybowcowe. W jednym z lotow w
czasie tej wyprawy Grzeszczyk osiggngt na CW-1 wyso-
kos¢ 50 m i utrzymatl sie w powietrzu 4 min 13 s. Ten wy-
nik przywrocit wiare w mozliwo$ci wykonywania lotow
szybowcowych na naszych ziemiach. Wyprawa zloczowska
rapoczatkowata nowy okres w rozwoju polskiego szybow-
nictwa, a Grzeszczyk zostal uznany za jego ojca.

Jesienig 1929 r. ta sama grupa studentéw zorganizowata
druga wyprawe i odkryla Bezmiechowe, ktéra pdzniej sta-
la sie nasza akademiq szybowcewg, gdzie szkolilo sie m. in.
ponad 2000 pilotow polskich i 300 pilotéw zagranicznych.
W tymze roku Grzeszczyk utrzymat sie w powietrzu na
CW-II w locie zboczowym przez 2 h i 10 min.

Lata trzydzieste to lata szybkiego rozwoju polskiego szy-
downictwa. Podstawg do tego rozwoju staly sie szybowce
skonstruowane przez inz. Wactawa Czerwinskiego, inz. An-
toniego Kocjana i inz. Szczepana Grzeszczyka.

Pierwszym budowanym w wiekszej liczbie jednomiejsco-
wym szybowcem szkolnym byl Czerwinskiego CW-III (1930).
Byt to szybowiec z kadlubem kratownicowym. W 1931 r.
pojawil sie szybowiec CWJ, a w 1933 r. jego ulepszona
wersja CWJ bis-Skaut. Byly one do$¢ licznie uzywane, lecz
od 1932 r. najpopularniejsza byla Wrona A. Kocjana. Zbu-
dowany w 1935 r. szybowiec CW-8 nie byl udany, dopie-
ro Czerwinskiego Zaba byta szeroko uzywana.

Uzywanymi w duzej liczbie szybowcami przej$ciowymi,
z kabinkg i kratg ogonowe w postaci dwoch belek, byty

TABLICA. Najwaznicjsze polskie szybowee 1896-:-1939. Best Know Polish gliders 1896 -~ 1939

in which, same as in the Lotnia, the pilot's legs served as
landing gear. Among the most successtul craft were those
designed in Odessa by Jerzy Rudlicki who became later
a designer of Polish aircraft.

After the I-st World War, even before the aeroclubs were
organized in Poland, and sports aviation developed, the
students of the Warsaw Technical University came forward
with the idea of organizing gliding competitions as a means
to initiate and popularize gliding in our ccuntry. The first
competition of gliders took place in Biatka, in the vicinity
of Nowy Targ, and lasted from August 28-th to September
13-th, 1923. Nine gliders took part in that enterprise, and
their design resembled somewhat that of airplanes, consi-
dering that majority of them had landing gear equipped
with wheels. The best of all proved to be the Akar — a
glider of the Warsaw students — in which Adam Karpin-
ski was first, being airborne for 3 and a half minutes. The
rather insignificant results of the competition should be
attributed to little experience in selecting proper terrain,
in designing gliders, and in flying them. The II-nd Glider
Competition was arranged in 1925 at Oksywie, near Gdy-
nia. Twenty two sailplanes took part. The longest flight,
lasting 65 seconds, was effected by Wtladystaw Wrembel,
flying a Mi$§ glider. The reason for such poor results as
compared with those of 1923 was that the terrain was quite
unsuitable. This lack of success generated a feeling of di-
sappointment, and there was a widespread opinion that
suitable gliding sites are not to be found in Poland.

The situation remained unchanged until 1928, when a
student from Warsaw, Szczepan Grzeszczyk took over the
leadership of the Aviatic Association of Students of the
Technical University at Lwoéw, and became the promoter of
renaissance of gliding in Poland. In 1928 the Aviatic Asso-
ciation constructed the CW-I glider designed by Wactaw
Czerwinski. In May 1928 a group of L.wéw students, headed
by Grzeszczyk, organized a gliding expedition to Gotogoéra,
near Ztoczéw, where they found good gliding grounds. While
carrying out one of the flights in the course of this ven-
ture, Grzeszczyk contrived to climb his CW-I glider to an
altitude of 50 metres, and to be airborne for 4 minutes and
13 seconds. This result restored the belief in the possibility
of performing glider flights on our terrains. The Zloczéw
expedition gave birth to a new epoch in the development
of Polish gliding, and Grzeszczyk was pronounced its ,fa-
ther”.

In the autumn of 1929 the same group of students orga-
nized a second expedition, and discovered Bezmiechowa
which later was to become our ,gliding academy”, and
where, among others, over 2000 Polish pilots and 300 fo-
reign airmen were able to train gliding. In the same year
Grzeszezyk, flying the CW-II glider in a sloping flight,
contrived to remain airborne for 2 hours and 10 minutes.

The thirties are featured by a speedy development of
Polish gliding. The starting point for this trend were the
sailplanes designed by Wactaw Czerwinski, Eng., Antoni
Kocjan, Eng.,, and Szczepan Grzeszczyk, Eng.

The first single-seater, basic-training glider, released in
substantial numbers, was the CW-III (1930) of Czerwinski’s
design. This glider was characterized by a framework fu-
selage. The CWJ glider made its appearance in 1931, and
its improved version — the CWJ bis Skaut in 1933

They acquired a rather high degrce of popularity, but
since 1932 — the most favoured by the operators was the

iatoké | Powierzchnia | Cigzar adani -
Rok Nazwa l{()l[]:::]l()s( nosna C:Elk. Doskonatosé¢ Ol::‘ll l:.m( b yﬁ:)ut[.l;l;:])\m-
| .- [m?) [kG] [m/s)
| . T

Year Name | Span I Wing Area w':'ig(;n, Bei:‘t?:de Sink RBuilt .
-10 37

1396 Lotuia 1 12 B 4 4 1

1923 ARar 0,3 120 140 s 1.3 1

1928 CW-1 11.6 16.2 B 10 1.2 1

1931 Czajka 11.3 15.0 170 13,5 0,99 150

1933 Nomar 10.x 174 210 20 0,70 80

1933 CW-4 176 174 234 2063 0,61 20

19323 NG-3 17.6 16.7 230 23 0.69 25

1936 Mewa 17,0 2000 340 25 0.70 5

1937 PAWWS-101 19.0 19.4 26 0.0 2 \

1938 Orlik 11 15.0 15,0 i 6 0,67 17

1939 PWS-102 Rekin 19,0 19,3 350 29 0.65 2
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Kocjana Czajka z 1931 r., Czajka-bis z 1936 r. i Czerwin-
skiego Salamandra z 1936 r. Na nich piloci zapoznawali sie
z lotami zaglowymi na zboczu.

Pierwszy szybowiec treningowy, ITS-2 z 1932 r. nie zdo-
byt popularno$ci. Natomiast Kocjana Komar z 1933 r. byl
najpopularniejszym polskim szybowcem tej kategorii. Jego
mate opadanie i mala predko$¢ minimalna pozwalaly na
wykorzystanie bardzo stabych noszen. Stad byt chetnie
uzywany do lotéw pieciogodzinnych do srebrnej odznaki
szybowcowej. R6wnocze$nie mégt stuzyé do przelotéw. Na
tym szybowcu ustalono kilka rekordéw, m. in. w 1935 r.
rekord dlugotrwatlosci lotu W. Modlibowskiej (24 h 14 min),
a w 1949 r. — rekord S. Wielgusa (35 h 14 min). Zbudo-
wany w 1934 r. szybowiec Kocjana Sroka stuzy?! do szko-
lenia w lotach holowanych. Konkurentem i nastepcg Ko-
mara byl Delfin Czerwinskiego o lepszych osiggach niz
Komar.

Pierwszym polskim szybowcem wyczynowym, ktéry brat
udziat} w zawodach miedzynarodowych w Rhon i na kt6-
rym ustalono krajowe rekordy, byt Grzeszczyka SG-21
Lwéw. Jego dalszym rozwinieciem byly SG-28 z 1932 r.
i SG-3 z 1933 r. Ten ostatni byt z nich najpopularniejszy.
W 1933 r. pojawil sie jego konkurent — Czerwinskiego
CW-5 bis. Budowany w kilku wersjach byt najliczniej uzy-
wanym polskim szybowcem wyczynowym polowy lat trzy-
dziestych. W 1937 r. powstaly dwa bardzo znane polskie
szybowce wyczynowe Kocjana Orlik i Czerwinskiego PWS-
-101. Obydwa wzielty udzial w miedzynarodowych zawo-
dach szybowcowych w Rhon w 1937 r., uznanych za I Szy-
bowcowe Mistrzostwa Swiata. Orlik szczeg6lnie jest znany
w wersji Orlik II, na ktérej w 1948 r. Mc Ready wykonatl
w USA rekordowy lot na wysokosci 9000 m, za$§ Orlik
Olimpijski znany jest z zajecia drugiego miejsca w kon-
kursie na szybowiec olimpijski, rozegranym w Rzymie w
1939 r. Na PWS-101 Tadeusz Géra wykonat w 1938 r. prze-
lot diugosci 578 km, uzyskujgc zan jako pierwszy w $wie-
cie Medal Lilienthala. W 1938 r. pojawil sie bardzo inte-
resujacy szybowiec wyczynowy Blaichera B-38 z klapami
Flowlera. W 1939 r. zbudowano pierwsze egzemplarze szy-
bowca PWS-102 Rekin o doskonato$ci 29.

Do akrobacji przeznaczone byly dwa typy szybowcéw bu-
dowanych seryjnie: Czerwinskiego CW-7 i Kocjana Sok6i,
obydwa z 1934 r. Pierwszy dwumiejscowy szybowiec wy-
czynowy z 1930 r. — Czerwinskiego CW-IV — nie odzna-
czal sie rewelacyjnymi osiggami. Do seryjnej produkcji we-
szla dopiero dwumiejscowa Mewa Kocjana, z 1936 r., na
ktérej ustalono kilka rekordéw krajowych.

Spoér6d  konstrukeji do$wiadczalnych warto wymienié
szybowce ITS-IV, Promyk, JN-1 Zabu$ II i MT-1. Szybo-
wiec ITS-IV byl dwumiejscowym szybowcem do przepro-
wadzania badan w locie. TS-1 Promyk by! miniaturowym
szybowcem wyczynowym o rozpietosci 11,8 m, JN-1 Za-
bus$ II byl bezogonowcem; MT-1 to wodnoszybowiec.

Pierwszy polski motoszybowiec — AMA — powstal w
1935 r., drugi — ITS-8 — w 1936 r. W 1937 r. powstal bar-
dzo udany motoszybowiec Bagk konstrukcji A. Kocjana. Bagk
swymi osiggami dor6wnywal motoszybowcowi RF-3 z 1962
roku i wszedl do produkcji seryjnej.

W latach trzydziestych liczba szybowc6w w Polsce wzro-
sta od kilkunastu w 1930 r. do 1400 w 1939 r. Liczba szk6t
szybowcowych doszta do 100, a liczba pilotéw szybowco-
wych wynosita w 1939 r. 14 tysiecy. W tym okresie kon-
struktorzy stworzyli 45 typéw szybowcédw, nie liczagc odmian
i wersji. Szybowce te pod wzgledem osiggdéw znajdowatly
sie w czolobwce $Swiatowej. Przed II wojng Swiatowa pol-
skie szybownictwo zajmowalo drugie miejsce w $wiecie
pod wzgledem liczby zdobytych srebrnych odznak szybow-
cowych, a pod wzgledem liczebno$ci szybowcoéw i pilotow
oraz wyczyn6w ustepowalo tylko Niemcom i Zwigzkowi Ra-
dzieckiemu.

Podczas II wojny $Swiatowej nasze szybownictwo straci-
o wszystkie szybowce oraz wielu pilotéw. Jeden z naj-
wybitniejszych naszych konstruktoré6w, Antoni Kocjan, kté-
ry rozszyfrowal tajemnice niemieckich rakiet balistycznych
V-2, zgingt w 1944 r. Tylko cztery polskie szybowce prze-
chowaly sie przez okres wojny w kraju.
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Wrona, designed by A. Kocjan. The CW-8 machine, built
in 1935 was not a success, but the Zaba, projected by Czer-
winski, was widely appreciated.

Highly popular were the Czajka, (1931), and the Czajka-
-bis (1936), designed by Kocjan, as well as the Salamandra
(1936), designed by Czerwinski. Those gliders were of a
transient design, with the cabin and tail frame in the form
of two booms. They served as means for the pilots to train
soaring on sloping grounds.

The first glider built for training purposes, the ITS-2
(1932), was not much of a success. It was the Komar (1933)
designed by Kocjan, which proved to be the most popular
of the Polish gliders in this category. Its slow sink pro-
perties, and low minimum speed permitted to take advan-
tage even of very weak air currents. It was therefore
highly desirable for the five-hour flights, required to win
the gliding silver badge. At the same time it could be uti-
lized for cross-country flights. Several records were esta-
blished on this model, a.o. the endurance flight record in
1935 by W. Modlibowska — 24 h 14 min, and in 1949 —
35 h 14 min, record established by S. Wielgus.

The Sroka glider, projected in 1934 by Kocjan, served as
a training craft for aero-towing. Komar was followed by
the Delfin, a competitive sailplane, designed by Czerwin-
ski, of better performance than the Komar.

The first Polish performance glider which took part in
the international competition at Rhén and on which home
records had been established, was the SG-21 Lwoéw, ce-
signed by Grzeszczyk. A follow-one model was the SG-28
in 1932, and the SG-3 in 1933 — which was the most pop-
ular. A competitive sailplane, the CW-5 bis of Czerwinski,
showed up in 1933. Released in several versions, this craft
was the most popular Polish performance glider of the
mid’thirties. Two, very well known Polish sailplanes, i.e.
the Orlik, designed by Kocjan, and the PWS-101, of Czer-
winski’s design, became operative in 1937. Both took part
in the international gliding competition at Rhon, in 1937,
acknowledge as the I-st World Gliding Championship. The
Orlik is particularly renowned in its Orlik II — version —
on this sailplane Mc Ready climbed in 1948 in USA to the
record height of 9000 m, while the Olympic Orlik was se-
cond in the competition at Rome in 1939, which was to
reveal the Olympic Glider. Tadeusz Goéra, flying the PWS-
-101 contrived in 1938 to perform a cross-country flight of
578 km, thus winning, as the first in the world, the Lilien-
thal Medal. In 1938, a very remarkable sailplane, the B-38,
projected by Blaicher, and equipped with Flower flaps,
made its appearance., In 1939 the first few PWS-102 Rekin
gliders were built, with a best gliding ratio of 29.

Two types of gliders, released serially, were designed for
aerobatics: the CW-7, projected by Czerwinski, and the So-
k61, projected by Kocjan — both of 1934.

The first two-seater sailplane, of 1930, the CW-IV, de-
signed by Czerwinski was not featured by any remarkable
performance. It was not until the two-seater Mewa, desig-
ned by Kocjan, had been released serially in 1936, that
several home records were established.

As far as experimental designs are concerned, it is worth
while to point out the following gliders: ITS-IV, Promyk,
JN-1 Zabu$ II and the MT-1. The ITS-IV was a two-sea-
ter glider, serving to carry out flight tests. The TS-1 Pro-
myk was a minijature sailplane with a wing span of 11.8 m,
the JN-1 Zabu$ II was a tailless craft, and the MT-1 was
a hydro-glider.

The first Polish powered glider, the AMA, appeared in
1935, while the second — the ITS-8 — in 1936. A very
successful construction, namely the Bak, a powered glider,
designed by A. Kocjan, was released in 1937. The perfor-
mance of this sailplane, produced serially, was equal to
that of the powered glider RF-3, built in 1962.

During the thirties the number of gliders in Poland in-
creased from a dozen or so in 1930 to 1400 in 1939. The
number of gliding training centres attained the figure of
100, and the number of gliding pilots in 1939 was 14 thou-
sand. By that time the designers had projected 45 different
types of gliders, not to mention the modifications and mi-
scellaneous versions. As far as performance was concerned,
those gliders could be counted among the very best in the
world. Prior to the II-nd World War, Polish gliding was
classified second in the world, considering the number of
silver badges won, and third, with reference to the num-
ber of gliders and pilots, Germany and the Soviet Union
being in the lead.
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Kartoteka TLiA

Type. Single-seat training — per-
formance Standard Class sailplane.

Wings. Cantilever high-wing mono-
plane. Wortmann sections: FX-61-168
at root, FX-60-1261 at tip. Wooden
wing, built in three parts, incorporat-
ing rectangular centre-part and two
tapered outer parts of trapezoid sha-
pe and of single-spar torsion-box con-
struction. Dihedral 2° 30° on outer
panels only. No sweepback at quar-
ter-chord. Centre-section is a ply-
wood-covered multi-spar  structure.
Upper trailing portion (over 64% of
chord) covered with fabric, lower
with plywood. Double-plate airbrakes

in the trailing portion of the wing
between rear wall and additional
spar. Push rod-operated airbrakes.

The rectangular portion of the wing
connects to the fuselage by means of
four ferrules attached to the ribs and
two long cylindrical bolts. One-piece
slotless ailerons, hinged in 3 points,
mass balanced and covered with
fabric.

Fuselage. Plywood semi-monocoque
structure. Non-developable parts of
outer and inner coatings made from
glassfibre-reinforced polyester. Single
seat under jettisonable sideways-hin-
ged cabin canopy. Canopy glazing for-
med from one sheet of organic glass
by blowing. . Backrest adjustable on
ground. Rudder pedals adjustable in
flight. Instrumentation includes PR-
-250S airspeed indicator, WR-5 wvario,
WRs-30 variob, KWEC compensator,
W-12S altimeter, E25-2 electrical turn
indicator and KI-13A compass. SAT-5
oxygen equipment can be installed on
a separate easily dismounting column

TECHNICAL DATA

Dimensions

Wing span

Length overall

Height overall

Span of rectangular port
Wing aspect ratio

Wing area

Tallplane area

Weights and loadings
Weight empty, equipped

TLiA nr 5°75

SZD-30A

Pirat

in front of pilot. Baggage compart-
ment aft of pilot’s seat can accom-
modate RS-2A radio station, baro-
graph, 6V battery and 4-liter oxygen
cylinder. Airbrake and trimming tab
controls by sliding levers located on
port side and pedal — adjusting han-
dle on starboard side. Sailplane pro-
vided with two tow hitches, front and
bottom and a hook for bungee cata-
pult. Glider release handle and vent
control on instrument panel.

Tail Unit. T-tail. Vertical stabilizer
integral with fuselage. Rectangular
tailplane of NACA 631012A  section
mounted at tip of wvertical stabilizer.
Tailplane of wood structure; plywood-
-covered single-spar vertical stabili-
zer; fabric-covered elevator metal
trim tab. Horizontal tail unit connect-
ed to vertical stabilizer by means of
a bolt whihch presses the whole tail
unit to dural T-shaped fitting and to
front steel seat. Rudder control by

Fot. B. Koszewski

elevator and trim tab con-

cables,
trol by cables and push rods.

Landing Gear. Non-retractable mo-
no-wheel with band brake. Wheel
size 350 X 135 mm. Front and rear
skid cushioned by rubber disks.

DESIGN DEVELOPMENT. The
SZD-30 Pirat sailplane was designed
at the Experimental Glider Establish-
ment by a team headed by Ing Je-
rzy Smielkiewicz. This sailplane was
flown for the first time by test pi-
lot Adam Zientek on May 19, 1966.
Its production started in 1967 and the
craft was designated SZD-30A. By the
end of 1974 a total of 542 sailplanes
had been manufactured, most of them
for export. To meet the increased de-
mand, specially from foreign custom-’
ers, the works at Bielsko-Biata ==
which were preparing production of
new sailplanes at that time — had to
move the production of Pirats to the
WSK-Swidnik works.

Max T-O welght 370 kg
Max wing loading 26.8 kg/m?
15.0 m Performance
6.86 m Best glide ratlo 33
187 m —at 82 km/h
7.6 m Min sinking speed 0.66 m/s
16.3 —at 75 km/h
13.8 m? Stalllng speed 59 km/h
1.8 m? Max permissible speed (smooth air) 250 km/h
Max permissible speed (rough air) 140—165 km/h
Max permissible gpeed (aero-tow) 132 km/h
261 kg Max permissible speed (winch-launching) 137 km/h
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Kartoteka TLiA

Type. Single-seat high-performance

Standard Class sailplane.
Wings.
monoplane.
-61-168 at

Cantilever shoulder-wing
Wortmann sections: FX-
root, FX-60-1261 at tip.
Dihedral 2°. Single-spar construction
built in two pieces, of trapezoid
shape, with moulded plywood skin co-
vered with laminate. Skin from lead-
ing edge to aileron rear spar consi-
sting of two layers of birch plywood
and two-ply epoxy laminate; in trail-
ing edge the skin consisting of one
layver of plywood and two-ply epoxy
laminate. The skin reinforced with
laminate ribs moulded by low pres-
sure method on a foam core, running
cither parallel or perpendicularly to
the ribs. Wing provided with a lami-
nate tip plate with roller on each end
for easy handling on the airfield.
One-piece slotless ailerons (26% of
wing chord) hinged in 4 points, par-
tiallv mass-balanced, covered with
plywood and filled with styrofoam.
Axis of rotation under upper airfoil
outline. Slot between aileron and
wing covered from underneath with
elastic membrane from dural sheet.
Ailerons actuated by one long push-
-rod. Extendable two-plate airbrakes
in separate boxes for upper and low-
er plates. Control with automatic
blocking of push-rods.

Fuselage. All-wood semi-monocoque
structure forming one assembly unit
with wvertical stabilizer. Developable
surfaces of fuselage covered with ply-
wood, parts not developable and coc-
kpit interior with .laminate shells.
Forward-sliding cockpit canopy, jetti-
sonable in emergency, provided with
additional lock from outside. Canopy
glazing formed from one sheet of or-
ganic glass by blowing method. Aero-
-tow hook in lower fuselage, forward
of monowheel. Instrumentation
cludes airspeed indicator,

in-
altimeter,

TECHNICAL DATA

Diniensions

Wing span
L.ength overall
ileight overall
Wing area

Wing aspect ratio

Weights and loadings

Empty weight, equipped
Max useful load

Max T-O weight

Min wing loading

Max wing loading
Proof load factor
Ultimate load factor

TLiA nr 575

.

Cobra 15

15 mss vario, £30 m/s vario, electri-
cal turn indicator, artificial horizon
and compass. SAT-5 oxygen system
built in the instrument panel column.
Baggage compartment aft of pilot's
seat accommodates RS-3A radio sta-
tion, 4-liter oxygen cylinder, battery.
converter for artificial horizon and
personal belongings.

Tail Unit. All moving T-tail. Verti-
cal stabilizer covered with plywood,
integral with fuselage. On top of sta-
bilizer there is a hinged mount for
tailplane. Tailplane sections: NACA
631012 and NACA 63009, mass-balan-
ced by means of balancing slug moun-
ted on outrigger. Two seats on main
spar and one conical seat on front
spar used for mouting tailplane on the
hinged mount. Geared trim tab on
tailplane. Spring trimming system.

Landing Gear. Mechanicallyv-retrac-
table mono-wheel which lies horizon-
tally in bottom of fuselage when re-
tracted. Wheel size 300 X 125 mm.

Performance
Best glide ratio

15.0 m —at
6.98 m Min sinking speed
1.59 m — at
115 m? Sink at V =140 km'h
19.4 Stalling speed

Max permissihle speed
257 kg
130 kg — gusts
385 kg — winch-launching
29.0 kg/m?* — aero-tow
35.0 kg/m* — diving
+6, —3 — with extended
+10.4, —5.25 airbrakes

Fot. A.

Kardymowicz

FPush-rod control. blocked in ,on” and
,off” positions. Metal tailskid cushio-
ned by one rubber disk.

DESIGN DEVELOPMENT.
SZD-36 Cobra 15 sailplane was spe-
cially designed for the 1970 World
Gliding Cahmpionships as a successor
to Foka. Design was started in 1968
by a team headed by Ing Wtadystaw
Okarmus . frof the Experimental Glid-
er Establishment (SZD). The craft
flew for the first time on December
30. 1969. Polish competitor Franciszek
Kepka, flying the SZD-36 Cobra 15,
was third in the Standard Class at
Marfa in 1970. The sailplane was
then put in production and designat-
ed SZD-36A Cobra. A total of 166
Cobra 15s has been built so far, for

The

customers in Poland. Bulgaria, Cze-
choslovakia, the German Democratic
Republic, Hungary, USSR, Sweden,
Great Britain, Denmark, Finland, the
U.S.A.. Holland, France, Italy, Au-
stria and other countries.
38
97 km/h
0.68 m/s
73 km/h
1.47 m/s
67 km/h
(km/h)
smooth air rough air very rough air
+4 m/s +10 m/s +30 m/s
130 110
150 150 150
250 180 150
250 180 150

17



18

2m

TLIA nr 575



Kartoteka TLiA

Type. Single-seat high-performance
Standard Class sailplane.

Wings. Cantilever shoulder-wing
monoplane. Wing section NN8. Dihe-
dral 1° 30°. Sweep-back 0° 30’ at
quarter chord. Built in two pieces, of
trapezoid shape. Single-spar ribless
structure except for a rib closing the
torsion box at wing root. Spar flan-
ges made from rovings impregnated
with epoxy resin. Spar walls are of
glassfibre/cpoxy resin sandwich con-
struction with Conticell foam filler.
Wing skin is a Conticell foam-filled
glassfibre/epoxy resin sandwich shell
structure. Upper and lower skin shell
is moulded separately. Both shell hal-
ves are bonded together and to the
spar. In the section close to the fu-
selage, the tight-sealed front part of
the torsion box is used as a contai-
ner for water ballast. S-H type dural
plate airbrakes extend above and be-
low each wing. One-piece slotless ai-
lerons hinged in four points, of sand-
wich construction. Ailerons and air-
brake plates operated by puch rods.
No flaps. Both wings are joined to-
gether by means of arbors fixed to
spar ends, which enter holes in the
closing ribs and a pin passed through
the holes in both ends of the spars.
The wing is attached to the fuselage
by means of arbors protruding from
the fuselage structure and entering
the holes in the wing closing ribs.

Fuselage. All-glassfibre/epoxy resin
shell structure: centre portion has a
steel tube frame coupling together the
wings, fuselage and Landing gear.
Single semi-reclining seat under two-

TECHNICAL DATA

Dimensions

wing span

Length overall
Height overali
Wing area

Wing aspect ratio
wing chord at root
Wwing chord at tip

Weights and loadings
Weight empty
Water ballast

TLiA nr 5'75

SZD-41

-piece removable canopy. Backrest
adjustable on ground. Rudder pedals
adjustable in flight. Column instru-
ment panel includes airspeed indica-
tor, altimeter, 10 m/s vario, 5 m/s to-
tal energy vario, turn indicator and
compass. Provision for oxygen sy-
stem with 1-liter oxygen cylinder and
radio station. Vertical stabilizer with
built-in antenna.

Tail Unit. Cantilever T-tail of glas-
sfibre/epoxy resin sandwich cons-
truction. Vertical stabilizer integral
with fuselage. Removable horizontal
stabilizer. Push rod-operated elevator,
hinged in three points. Elevator and
rudder are moulded from blocks of
Conticell foam covered with lamina-
te. Rudder control by cables running
in tubes located along the right and
left sides of the fuselage. Tailplane
with spring trim, operated from the
cockpit.

Max T-O weight
wing loading

150 m
7.20 m Proof load factor
1.60 m
10.66 m* Performance
211
0.95 m Best glide ratlo
0.45 m — at
Min sinking speed
— at
250 kg Min speed
80 kg Permissible speed

Jantar=-Standard

Fot. B. Koszewski

Landing Gear. Retractable mono-
-wheel. No shock absorber. Wheel
size 350 X 235 mm, tyre pressure 3.5
kg/cm?.  Fixed tailwheel 200 mm in
dia. Disk brake on main wheel.

DESIGN DEVELOPMENT. The
SZD-41 Jantar-Standard sailplane
was developed from the Open Class
SZD-37 Jantar, which in the 1972
World Gliding Championships at
Vrsac, Yugoslavia, was awarded the
OSTIV Cup for the best 19 m span
sailplane. Flying that sailplane, Sta-
nistaw Kluk won third placing in the
Open Class. The prototype SZD-41
Jantar flew for the first time on Oc-
tober 3, 1973. Two Jantar Standards
were competing at the World Gliding
Championships in Waikerie, Austra-
lia, in 1974. Franciszek Kepka flying
the Jantar Standard was third. In
1974, the sailplane was slightly mod-
ified and put into production.

440 kg
34+-41 kg/m®
+5.3, —2.65

40

105 km/h
0.62 m/s
78 km/h
68 km/h
250 km/h

19
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Kartoteka TLiA

Type. Single-seat
Open Class sailplane.

Wings. Cantilever
monoplane. Wortmann wing sections:
FX-67-K-170 at root, FX-67-K-150 at
tip. Dihedral 1° 30°. No sweepback.
Built in two picces. of trapezoid shape.
Single-box  spar ribless structurce
except for a rib closing the torsion
box at wing root. Double-cell torsion
box. Spar flanges made from rovings

high-performance

shoulder-wing

impregnated with epoxy
walls are of sandwich
made up (rom two lavers of
plastics and Conticell foam [filler.
Wing structure with sandwich shell
skin made up from 8 mm thick Con-
ticell foam filler laminated on both
sides with epoxy resin-impregnated
glassfibre fabric. Upper and lower
skin shell is moulded separately. Both
shell halves are bonded together and
to the spar. Provision in wings, in the
section close to the fuselage, for wa-
ter ballast. Flaps (17.5%) made in
such a way that their upper surface
is the extension of the wing upper

resin.  Spar
construction
GFR

surface. flap deflection is executed
due to skin elasticity. Flap travel
-89+ —8° S-I{ type dural plate
airbrakes extend above and below

each wing. One-piece slotless ailerons
(20%) are hinged in six points and
operated in two points. Foam-filled
glassfibre sandwich structure of aile-
rons. Ailerons, flaps and airbrakes
operated by push rods. Wing is coup-
led with the fuselage by means of
arbors protruding from the fuselage
structure and cntering holes which
are in closing ribs. Both wings ave
coupled together by means of arbors
fixed on spar ends, which enter hol-
es made in the closing ribs and a
pin passing through both ends of the
spars.

Fusclage. All-glassfibre/epoxy resin
shell structure: centre portion has a
frame welded from steel tubes coup-
ling together the wings, fuselage
and landing gear. Single semi-reclin-

TECHNICAL DATA

Dimensions

Wing span

Length overall
Hieight overall
wWing area

Wing aspect ratio
Wing chord at root
Wing chord at tip
Mean aerodynamic chord
Tailplane span
Tailplane area

TLIA nr 5175

SZD-38

Jantar 1

ing seat under
windscreen fixed,

ble. Backrest

two-piece
rear part
adjustable on ground.
Rudder pedals adjustable during
flight. Column instrument panel in-
cluding airspeed indicator, altimeter,
10 m/s vario. 5 m/s total energy va-
rio, turn indicator and compass. Pro-
vision for oxygen system with 2-liter
oxvgen cylinder.

Tail Unit. Cantilever T-tail of glass-
fibre/epoxy resin sandwich construc-

canopy:
remova-

tion. Vertical stabilizer integral with
fuselage. Removable horizontal sta-
bilizer. Elecvator hinged in three po-

ints, operated by push rods. Elevator
and rudder are moulded from blocks
of foam coated with a layer of lami-
nate. Rudder control by cables run-
ning in tubes located along the right
and left sides of the fuselage. Tail-
plane with spring trim, operated from
the cockpit.

Landing Gear. Retractable mono-
wheel. No shock absorber. Wheel
size 350 X 135 mm tyre pressure 3.5
kg/cm?2 Fixed tailwheel 200 mm in
dia. Disk brakc on main wheel.

Weights and loadings

Weight empty, equipped

Max water ballast

,17923 ;: Max TiO weigh}
160 m Max wing loading
13.38 m* Performance

27 Best glide ratio
0.4 m — at

0.38 m Min sinking speed
0.74 m — at

2,60 m Min speed

1.85 m* Permissible speed

Fot. B.

Kaszewsk.

DESIGN DEVELOZMENT. The
SZD-38 Jantar 1 was developed at
Biclsko-I3iata by team headed by Dipl
Ing Adam Kurbiel. It is a develop-
ment version of the first Polish sail-
plane of all-plastics construction, the
SZD-37 Jantar. which was built in
two variants. The 17.5m span variant
was flown on February 14, 1972 and
the 19m span variant on May 13, 1972
Both participated in the
World Gliding Championships at
Vrsac, Yugoslavia. Stanistaw Kluk.
flving Jantar 19. was third in the
Open Class while his sailplane was
awarded the OSTIV Cup for the best
19m span Open Class sailplanc. In
1973, seven national records were es-
tablished on this sailplane in different
contests. Ilaving introduced a number
of improvements and design alterna-
tions into the sailplane, the Jantar 1
was test flown on August 7, 1973.
This sailplane was used by the Po-
lish competitors at the 1974 World
Gliding Championships at Waikerie,
Australia. Currently it is in produc-
tion.

prototypes

290 kg
100 kg
520 kg
39 kg/m?

47

97 km/h
0.5 m/s
75 km/h
65 km/h
252 km/h
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Kartoteka TLiA

Type. Tandem two-seat general-
-purposec sailplane.

Wings. Cantilever high-wing mono-
plance. Wing scctions: NACA 43018
at root, NACA 413012A at tip. Dihe-
dral 1°. Sweep-forward 1° 30" at

quarier-chord. Wooden two-section
wing of trapezoidal outline. Two-spar
structure, with plvwood D-section
leading edge torsion box and fabric
covering. Mectal plate airbrakes with
automatic hlocking in retracted posi-
tion. Fabric-covered mass and aero-
dvnamic balanced slotted two-scction
ailerons of wooden structure. Wing
terminated with wooden plates provid-
ed with grips to hold the wing.
Wing-tip position lights and dischar-
ge brushes.

Fuselage. Plywood-covered semi-
-mocoque structure of oval section.
Tandem seating under two-piece coc-
kpit canopy: sideways-opening front
part and backwards-sliding rear part.
Front rudder pedals adjustable on
ground, rear rudder pedals not ad-
justable. Fixed backrests and seats.
Canvass front backrest, metal rear
backrest. Airbrake levers and trim
tab grip located on port side of both
cabins. Only one front instrument pan-
el including turn indicator, airspeed
indicator, =5 m/s total energy vario,
*15 m/s vario, altimeter and compass.
Release handle on the left side of in-
strument panel. Sailplane provided
with front and rear tow hitch and a
hook for bungee catapult. Aft two
grips to raise the tail up. Spacious
baggage compartment aft of second
pilot’s head. Wing — fuselage con-
trol connections are all by quick-re-
lease fasteners.

Tail Unit. Cantilever wood struc-
ture. Plywood-covered vertical and
horizontal stabilizer, fabric-covered
elevator and rudder. One-piece eleva-
tor, with trim tab.

Landing Gear. Non-retractable mo-
no-wheel. Wheel size 350 X 135 mm,
with brake coupled with airbrake.
Shock absorber fitted on main wheel.

TECHNICAL DATA

Dimensions

wing span

Length overail
Height overall
Wing aspect ratio
Elevator span

wing chord at root
wing chord at tip
wing area

Weights and loadings
Weight empty, equipped
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SZD-9bis

Wooden fron skid cushioned by
rubber tyre, steel rear skid with rub-
ber disk.

DESIGN DEVELOPMENT. The
SZD-9 bis Bocian 1 E is a develop-
ment version of the SZD-9 Bocian
which was designed in 1952 by a team
headed by Ing Marian Wasilewski,
Ing Roman Zatwarnicki and Ing Ju-
styn Sandauer. The first prototype of
Bocian was flown for the first time
by Adam Zientek on March 10, 1952;
the second prototype designated SZD-
-9-2 first flew on June 16, 1952, Af-
ter some alterations, a new version
was developed and designated SZD-9
bis 1 A. Works at Jezéw had built 10
gliders in this version (first flight on
March 13, 1953). A successive version,
the SZD-9 bis 1 B. had greater area
of the elevator and first flew in sum-
mer 1953. Ten 1 Bs had been built.
In 1954, the SZD-9 bis 1| C was built
with a smaller sweep. onc-piece ele-
vator and altered rear skid. The 1 C
version was first flown in February
195% and 20 units had been built. The
SZD-9 bis 1 D was developed in 1957
and first flew in April 1958. That
version had been manufactured in

Bocian 1E

Fot. SZD

large lots and exported. The Bocian
— Z competition sailplane was spe-
cially developed for the World Glid-
ing Championships at St Yan, Fran-
ce. The sailplane was provided with
flaps and water tanks, its undercar-
riage was strengthened. Nowotarski
and Sandauer won sixth placing on
that sailplane at St Yan. Several in-
ternational and national records
were established on Bocian—Z. For
instance, S. Jozefczak established an
international altitude record for two-
-seat gliders, gaining 11,680 m, on
November 5, 1966.

The SZD-9 bis 1 E flew for the
first time on December 6, 1966. Sin-
ce 1967 this sailplane has been in pro-
duction. As compared with the Bo-
cian 1 D, the 1 E version features an
improved cabin canopy and landing
gear with telescopic shock abserbers.
By the end of 1974, 466 Bocians in all
versions had been manufactured, ma-
ny for export to Austria, Australia,
Belgium, China, France, Greece, Great
Britain, Italy, India, Indonesia, Nor-
way, Switzerland, Venezuela, Tunisia,
Turkey, West Germany and Soviet
Union.

Max T-O weight 540 kg
Max wing loading 27.0 kg/m?
17.81 m Performance
2Oy Best glide ratio 26
1.20 m
16.2 — a.t 80 km/h
e Min sinklng speed 0.82 m/s
175 m — at 71 km/h
0,50 m Stalling speed ‘ 60 km/h
20.0 m? Max speed (smooth air) 200 km/h
Max speed (rough air) 150 km/h
Max aero-tow speed 140 km/h
360 kg Max winch-launching speed 115 km/h
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Kartoteka TLiA

Type. Two-scal powered training
glider.
Wings. Cantilever shoulder-wing

monoplane with pusher propeller. FX
Wortmann wing sections. Built in
two pieces, of trapezoid shape. Dihe-

dral 1° 30’. Single-spar wooden struc-
ture with double torsion box. Ply-
wood skin supported with laminate

ribs and covered with glassfibre.

Ailerons of glassfibre sandwich con-
struction. S-H type plate airbrakes
extend above and below each wing
in separate boxes.

Fuselage. Pod and boom type. Main
nacelle structure is a glassfibre/epo-
xy resin shell with two frames for
attaching the wing, tail boom, fuel
tank and engine. Side by side seat-
ing arrangement for two. Rudder pe-
dals adjustable during flight, bac-
krests adjustable on ground. Engine
controls in centre of instrument pa-
nel, with navigation instruments to
left and engine instruments to right

Fuel valve on cabin left wall. Land-
ing gear operating lever and master
switch of electrical system between
seats. Airbrake and landing gear le-
vers located respectively on port and
starboard sides. Two-piece cabin can-
opy: windscreen and upward-hinged
rear part. Tubular dural boom.

TECHNICAL DATA

Dimensions

Wing span
Length overall
Wing area

Wing aspect ratio

Weights and loadings
Weight empty

Fuel and oll

All-up weight

Wing loading

Power loading

TLIiA nr 575

SZD-45

Ogar

Verti-

Cantilever T-tail.
cal stabilizer integral with tail boom:

Tail Unit.

horizontal stabilizer mounted on its
top. Stabilizers laminate covered.
Control surfaces covered with fabric.
laminate on ribs. Elevator control by
push rods, rudder control by cables.

Landing Gear. Semi-retractable mo-

nowheel with shock absorber and
disk brake, operated simultaneously
with airbrakes. Wheel size 400 150

Small tailwheel not steerable
but self-castoring, free to swivel a-
round its axis. Side legs and wheels
mounted adjacent to the wingtips.

mm.

Power Plant. One 68 hp Limbach
SL-1700EC air-cooled engine driving
a wooden two-blade Hoffmann pro-
peller of 1.5 m diameter. Laminate
engine cowling.

rot. $7n

DESIGN DEVELOPMENT. The
SZD-45 Ogar is a design of the Re-
search and Development Centre for

Gliders at Bielsko-Biala responsible
for most Polish gliders. This powered
sailplane was designed by a team
heated by Dipl Ing Tadeusz [.abud.

A model of the Ogar was displaved
at the 1972 Air Show in FHannover
with a view to attract the West Ger-
man market. So it was built in ac-
cordance the ILBA regulations.
The prototype with registration marks
SP-0001 was first flown by test pilot
Dipl Ing January Roman on May 29,
1973. As a result of the flight tests.
the following alterations were made:
change of sweep-back angle, tail
boom angle, tailwheel and auxiliary
wheels first mounted on legs to the
fuselage and later adjacent to the
wingtips. The sccond protoivpe with
all introduced changes was designat-
ed SZD-45A and got registration
marks SI°-0003. The glider is curren-
tly in production and the first pro-
duction Ogars are under delivery.

with

Performance with power

Max permissible speed 180 km h
17.50 m Cruising speed 150 km’h
7.95 m Rate-of-climb 2.8 m/s
19.10 m* Take-off run 200 m
16 Ceiling 5000 m
470 ke Performance without power
25 kg Best glide ratio 27.5
700 kg — at 100 km h
36.6 kg/m- Min sinking speed 0.95 /s
10.3 kg/hp — at 72 km/h
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JANUSZ KRASICKI

Rekordy
i osiqggniecia
szybowcowe

Historia polskiego szybownictwa obfituje w liczne przy-
klady osiggnie¢ wyczynowych, dzieki ktérym kraj nasz zna-
lazt sie w Scistej czoléwce $§wiatowej tej dyscypliny sportu.
Na podkreSlenie zastuguje fakt, ze sukcesy te — zardéwno
w szybowcowych mistrzostwach §wiata jak i w dziedzinie
rekordéw $wiata oraz miedzynarodowych odznak szybow-
cowych — nasi piloci odnosili prawie wylgcznie na sprze-
cie rodzimej konstrukeji. W mistrzostwach $§wiata polscy
szybownicy zawsze startowali na sprzecie krajowym.

W 1932 r. polscy szybownicy wystgpili po raz pierwszy
na arenie miedzynarodowej na zawodach w Rhon w Niem-
czech i od razu uplasowali sie na dobrych miejscach. W
wielkich miedzynarodowych szybowcowych zawodach w
Rhon w 1937 r., potraktowanych po wojnie jako pierwsze
szybowcowe mistrzostwa §wiata, Z. Zabski na szybowcu
CW-5 zajal I miejsce w konkurencji wysokosci, za§ P. My-
narski na PWS-101 wywalczyl I miejsce w konkurencji od-
leglo$ci ex aequo z dwoédjkg piloté6w niemieckich.

Na szybowcu Komar Wanda Modlibowska zdobyla w
1937 r. pierwszy dla Polski szybowcowy rekord $wiata,
mianowicie kobiecy rekord dlugotrwatlo$ci lotu z wynikiem
24 h 14",

W 1938 roku Tadeusz Géra wykonal na szybowcu PWS-
-101 najdluzszy w tym roku na $wiecie przelot — 577,8 km
— za co otrzymal ustanowiony wtasnie przez FAI Medal
Lilienthala, pozostajacy do dzi§ najwyzszym miedzynaro-
dowym wyréznieniem w szybownictwie.

Do chwili wybuchu I wojny §wiatowej polscy piloci
uzyskali 225 srebrnych odznak szybowcowych na o0go6lng
liczbe 1667 tych odznak na $wiecie. Uzyskali réwniez kil-
kanascie pojedynczych warunkéw do wprowadzonej w
1938 r. Zlotej Odznaki Szybowcowej.

Kroétki powojenny okres eksploatowania w Polsce szy-
bowcbéd4w poniemieckich trwal w zasadzie — z niewielkimi
wyjatkami — do roku 1950, kiedy to do uzytku w aeroklu-
bach weszla pierwsza po wojnie duza seria nowych pol-
skich szybowc6éw treningowo-wyczynowych IS-2 Mucha-ter.
WeczeSniej — w roku 1947 — polskie szybownictwo pojawi-
1o sie po raz pierwszy po przerwie wojennej na arenie mie-
dzynarodowej, gdy Adam Zientek zajal 6sme miejsce w kla-
syfikacji og6lnej w miedzynarodowych zawodach w Same-
dan (Szwajcaria), startujgc na prototypie szybowca IS-1
Sep otwierajgcego liste powojennych polskich konstrukeji
szybowcowych zrealizowanych w Instytucie Szybownictwa
w Bielsku-Bialej (przemianowanym potem na Szybowcowy
Zaktad Do$wiadczalny). Na Sepie padi tez w 1949 r. pierw-
szy w Polsce po wojnie rekord $§wiata (kobiecy) w nowej
konkurencji: predkoSci przelotu po trasie tr6jkgta 100 km.

Wspomniana juz Mucha-ter stanowila uniwersalny typ
szyboweca wykorzystywanego szeroko do lotébw wyczyno-
wych az do roku 1953. Szybowiec ten bez przesady zrewo-
lucjonizowal polskie szybownictwo, kitadgc podwaliny pod
przyszie jego sukcesy krajowe i miedzynarodowe. Na Mu-
chach-ter polscy piloci opanowali zasady nowoczesnej tak-
tyki przelotowej, zdobywajac masowo warunki do diamen-
towej odznaki szybowcowej prowadzonej przez FAI w
1949 r. Dzieki Musze-ter sztuka latania w chmurach stala
sie podstawowg umiejetnoScig polskiego pilota wyczynowe-
go — umiejetnoscia, ktéra miata procentowaé¢ jeszcze wie-
le lat p6zniej w kolejnych szybowcowych mistrzostwach
§wiata. Mucha-ter nie byla jednak szybowcem wysokowy-
czynowym i jej dorobek rekordowy (dwa rekordy $§wiata)
jest — w poréwnaniu z rolg jakg odegrata w polskim szy-
bownictwie — stosunkowo skromny.

Nastepca Muchy-ter — Mucha 100 — bedgc bardzo uda-
nym, niezastgpionym szybowcem treningowo-wyczynowym
dla poczatkujgcych i Srednio zaawansowanych pilotéw, nie
musial juz peini¢ roli jedynego szybowca wyczynowego.
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Polish gliding
records
and achievements

The history of Polish gliding abounds in examples of
performance achevements, owing to which our country be-
longs to the world’s strict vanguard in that branch of spor.
ting activities. It is worth noting, that the achieved suc-
cesses — both in the World Gliding Championships, and in
the field of establishing records, as also in the scope of
winning international gliding badges, our pilots contrived
to effect nearly exclusively on Polish — designed equip-
ment; strictly speaking, in the world championships, Po-
lish glider pilots always took part on Polish — designed
machines.

Polish glider pilots appeared for the first time on an
international arena at Rhon, in Germany, in 1932, where
they took part in gliding competitions, and had no trouble
in getting high up on the score-board. During the great
international gliding competition at Rhon in 1937, consider-
ed after the war as the first world gliding championships
— Z. Zabski, flying the CW-5 glider, was first in the alti-
tude flying compentition, and P. Miynarski, flying the PWS
101, was first in the distance flight competition, ex-aequo
with two German — pilots.

In 1937, flying the Komar glider, Wanda Modlibowska
established the first’ for Poland gliding record — he wom-
an pilot’s flight endurance record with the result of 24 h
14 min.

In 1938, Tadeusz Goéra performed on the PWS-101 glider
the longest — for that year — cross-country flight in the
world of 577,8 km, winning thereby the Lilienthal Medal,
which the FAI had then constituted, and which up to this
day has remained the highest international distinction in
sports gliding.

Prior to the outbreak of the II-nd World War, Polish
pilots won 225 silver gliding badges for the total number
of 1667 of those badges in the world; they also fulfilled a
dozen or so individual conditions required for the gliding
golden badge, introduced in 1938.

The short, post-war period of operating in Poland glid-
ers of German stock, lasted, with insignificant exceptions,
until 1950, when the first large post-war batch of Polish
training — performance gliders — the IS-2 Mucha-ter, was
taken over for service by the aeroclubs. Earlier still, in
1947 Polish gliding made its appearance for the first time
after the war interval on the international scene, when
Adam Zientek was eighth on the general classification list
at the international competition at Samedan (Switzerland),
flying an IS-1 Sep prototype glider, which was the first
Polish post-war design of a series of gliders released by
the Institute of Gliding at Bielsko-Biala, (subsequently
renamed as the Gliding Experimental Establishment). The
Sep was also responsible for first post-war world record
in Poland — in 1949 — established by a woman-pilot, and
pertaining to a new competition: speed over a 100 km
triangle.

The aforementioned Mucha-ter was a universal type of
glider, widely utilized for performance flights until 1953.
It can be said without exaggeration that this glider revo-
lutionized Polish gliding, paving the way to future nation-
al and international successes. Flying the Mucha-ter, Po-
lish pilots mastered the principles of modern cross-coun-
try flight tactics, thus acquiring the necessary condition
for winning the gliding diamond badges, introduced by the
FAI in 1949. Owing to the Mucha-ter, the art of cloud —
flying became the fundamental technique of the Polish
performance pilot, a degree of skill which was to bear
fruit for years to come, at consecutive world gliding cham-
pionships. The Mucha-ter, however, was not a high-per-
formance glider, and her bag of records (two world re-
cords) was relatively modest, in comparison with the part
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Pozostal w cieniu nowego szybowca SZD-8 Jaskotka, ktory
opanowal polskic niebo na cate szeSciolecie 1954-+-1959. Szy-
bownictwo wkroczylo w etap rozwoju, w ktoryvin predkosc
przelotowa stata sie najwazniejszym kryterium oceny wy-
czynowych kwalifikacji pilota i jakoS$ci sprzetu.

W tym tez czasie istotng role we wprowadzeniu polskie-
go szyvbownictwa do czotowki $Swiatowej odegrato nowe po-
dejScie do sprawy organizacji latania wyczynowego (w czym
niemata zastuga Wvyczynowej Szkoly Szybowcowej Lisie
Katy, a potem Centrum Szybowcowego w Lesznie), pole-
gajace na utrzymywaniu statego pogotowia wyczynowego
i podejmowaniu prob rekordéw nawet w pozornie niesprzy-
jajacych warunkach meteorologicznych. Mozliwe to jed-
nak bylo dzieki dvsponowaniu znaczng liczbg dobrych szy-
bowcow i szerokim zapleczem mtodych, ale juz dos$wiad-
czonych pilotow.

W tych wiasnie latach rekordy posypaty sie jak z reka-
wa. Jaskélce i rownolegle z nig dwumiejscowemu Bocia-
nowi (ktory zastgpil uzywane do tej pory przestarzate Zu-
rawie konstrukcji niemieckiej) przvpadio w udziale zapel-
nienie polskimi nazwiskami wielu miejsc w tabeli rekor-
dow, zwtaszeza w nowych woéwcezas konkurencjach rekor-
dowych: predko$ci przelotu po trasach trojkatow 200 i 390
km. W koncu 1959 roku polscy piloci sg posiadaczami az
13 rekordow $Swiata (na 32 pozycje w tabeli), co stanowi
41% wszystkich aktualnych rekordow. Wiekszo$¢ spoérod
tych 13 rekordow byta ustanowiona na szybowcu Bocian.
W przeciwienstwie bowiem do kategorii szybowcow jedno-
miejscowych, ktorych kilka typéw wchodzilo kolejno do
eksploatacji, Bocian jeszcze diugo peini¢ miat role szybow-
ca rekordowego. Jest on od ponad 20 lat jedynym polskim
szybowcem dwumiejscowym do lotéw wyczynowych, jezeli
nie liczy¢ oddanego w 1974 r. do eksploatacji jednego eg-
zemplarza szybowca Halny. Temu tez zawdzieczaé nalezy
fakt, ze Bocian stal sie absolutnym zwyciezca, jezeli chodzi
o liczbe zdobytych rekordéw Swiata (29 rekordow).

Lata sze$c¢dziesigte to okres dynamicznego rozwoju szy-
bownictwa na catym Swiecie. Powstaje wiele nowych o$rod-
kéw szybowcowych. Popularno$¢ tego sportu sprawia, ze
pojawia sie na $wiecie wielu utalentowanych milodych pi-
lotow nawet w takich krajach, ktore poprzednio do poteg
szybowcowych sie nie zaliczaly. Konkurencja w zawodach
szybowcowych oraz w tabeli szybowcowych rekordow $wia-
ta ro$nie w tempie nieporéwnanie szybszym niz poprzed-
nio. Na przetomie lat 1960/70 szybowce konstrukcji drew-
niane) przestajg sie liczy¢ we wspodtzawodnictwie, rowno-
cze$nic nastepuje ogromny rozwoéj roéoznych odmian kom-
puterow pokiladowych. Do préb bicia rekordow przystepu-
ja liczni piloci zamieszkali w strefach klimatycznych bar-
dziej sprzyjajacych szybownictwu, a takze znaczna liczba
pilotéw curopejskich, ktorzy organizujg wyprawy rekordo-
we na inne kontynenty. Te obozy rekordowe sg niestety
niedosi¢pne dla polskich pilotow. Cho¢ wiec wprowadzenie
do masowego uzytku w Polsce szybowcow Foka wywartn
ogromny wplyw na rozwodj i dalsze podniesienie poziomu
polskiego szybownictwa, a kolejne nowe typy szybowcow
spotykajg sie z wysokg oceng polskich i zagranicznych
uzytkownikobw — o rekordy $wiata coraz trudniej (na szy-
bowcach i'oka ustanowiono w Polsce szes¢ rekordow ko-
biecych i tylko jeden ogédlny; na Jantarze — jak dotad —
tyvlko jeden rekord kobiecy).

TABLICA 1. Polskie szybowcee w mistrzostwach Swiata. Polish gliders at World
Championshisps

" Miejsce — Place
ok
i miejscowosé
Time and locaty ! h i
14956 Jaskdtka 2%
St Yan M. Gurzelak
1958 Mucha Standard
Leszno ()
A Witek
1960 Zetir 2 (o) Zefir 2 (o)
Kolonia 1. Makulu J. Popiel
Cologne IPokiv (%)
A Witk
1963 Zefir 24 (o) Jetiv 27 (0)
Junin . Malula Jo Dopiel
1967 Foka 4 (o) | Foka 4 (s)
South Cerney A Wordblewskd F. Kepka
1965
Leszuo
1970 Cobra 15 (8) Cobra 15 (3)
Marta J.o Wréblewski F. Kepku
Los e Orion () Orion (s)
N o JoWeatdewshd F. Kephu
Jantar (o)
N Kluk
1974 Jantar Standard
Waikerie ()
M. Kephka
suyhowee jednomiejscowe — single-seaters: w klasa standard
standard closs; o Klasa otwarta open class

she played in promoting Polish gliding. A successor to that
glider was the Mucha 100, a very accomplished, irreplacez-
ble training performance machine; intended for beginners,
and medium-trained pilots, this craft was not compelled
to fulfil the role of the only performance glider in servi-
ce; she was overshadowed by the new SZD-8 Jaskolka glid-
er, which soon took over the leadership, and continued
to play o prominent part for the next six years, from 1945
to 1959. Gliding now entered the stage of development i
which cruising speed became the most important criterion
for assessing the performance qualifications of a pilot, and
the quality of the equipment. At the same time, the orga-
nization of performance flying underwent serious changes
thus creating new possibilities for the Polish gliding to
join the world's gliding vanguard.

Much credit in this respect was due to the High Perfor-
mance Flying School at Lisie Katy, and to the Gliding
Centre at Leszno; the new methods were based on main-
taining permanent performance stand-by teams, and on
attempting to break records even during apparently unfa-
vorable weather conditions. This, however, was possible
only by having a large number of available gliders, and
many young but already highly experienced fliers.

A veritable landslide of records was witnessed during
that period. The Jaskotka and the two-seater Bocian (which
replaced the until now operated but absolete Kranich of
German make), contributed to fill many a place in the re-
cord list with Polish names, particularly in the recently
introduced record — breaking competitions: flight speed
over a 200 km and 300 km triangle. At the end of 1959
Polish rilots were the holders of 13 world records simul-
taneously (for 32 record items c¢n the list), ie. 41% of the
total number of existing records. The majority of those 14
records were established on the Bocian sailplane.

Contrary to the category of single-seater machines, of
which several types were beinz successively brought into
service, the Bocian was to {ulfil the role of a record-brea-
kirig sailplane for a long time to come. It was — or rather
still is — since over 20 vears the sole Polish two-seater
glider, designed for performance f{lying, if the unique spe-
cimen of the Halny mudel, rel:ased for service in 1974, is
not to be mentioned. In result, the Bocian became an ab-

Rys. 1. Piraty na 1 Miedzynarodowych Zawodach Szybowcowych
Kobiet w Lesznie w 1973 r. Pirat’s on I International Women
Gliding Contest at Leszno 1973 Fot. B. Koszewski
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Swoje zalety polskie szybowce Foka, Zefir, Cobra, Orion
i Jantar mogty wykaza¢ dopiero w bezposrednim wspotiza-
wodnictwie z innymi szybowcami podczas kolejnych szy-
bowcowyech mistrzostw $wiata, gdzie wszyscy konkurenci
majag jednakowe szanse i moga uzyskaé poréwnywalne wy-
czyny. Tu polscy piloci moga sie poszezyci¢ swoistym re-
kordem: w historii mistrzostw $wiata, w ktérych startowali
oni w latach 19561974, tylko raz (w 1968 r. w Lesznie)
zabraklo Polaka na podium zwyciezcow. W o$miu pozosta-
lych mistrzostwach $wiata co najmniej jeden polski za-
wodnik plasowat sie wsréd grona trzech najlepszych na
Swiecie przynajmniej w jednej klasie szybowcow. Szybow-
ce polskie wielokrotnie stanowily prawdziwg rewelacje mi-
strzostw $wiata, zeby wspomnie¢ choéby o wrazeniu, jakie
Foka i Zefir uczynity w Kolonii w 1960 r. i o wptywie, ja-
ki wywarly na ewolucje ksztaltow szybowcéw wyczyno-
wych na $wiecie.

W 1968 r. Foka 5 — chociaz nie zdobyla punktowego
miejsca w Szybowcowych Mistrzostwach Swiata w Lesznie
— zostata wyro6zniona nagrodg OSTIV dla najlepszego szy-
bowca klasy standard. W 1972 r. Jantar zdoby! w mistrzo-

TABLICA 2. Szybowcowe rekordy $wiata ustanowlone przez polskich pllotow do dn
31.12.1974 r. World Gliding Records established by Pollsh pilots (until 31.12.1974)

Rekordy — Records
Typ szybowca . Razem
Glider type ogolne kobiece Total
general | women's
Na szybowcacli polskiej konstrukcji —
On Polish — design gliders
Podklasa — subclass D-1
(jednomiejscowe — single-seaters)
Komar — 1 1
IS-1 Sep — 1 1
1S-2 Mucha-ter — 2 2
SZD-8 Jaskdlka 5 10 15
SZD-22 Mucha Standard e 1 1
SZD-24 Foka 1 6 7
SZD-37X Jantar — 1 1
Podklasa — subclass D-2
I (wie omiecjscowe — multi-seaters)
|
| SZD-9 Bocian | 10 | 19 | 29
Na szybowcach ob ¢j konstrukeji —
On foreign gliders
Podklasa - subclass D-2
(wielomiejscowe — multi-seatbers)
Zuraw 3 4 7
Caproni A-21 Calif 6 — 6
Razem — Total 25 45 70
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solute winner as far as the number of world records is
considered (a total of 29 records).

The sixties witnessed a dynamic development of gliding
aviation throughout the world. Many new gliding centres
are created. and the popularity of that branch of sports
attracts many young people who become talented airmen
even in those countries where gliding was hitherto not
made much of. Gliding competitions gain in publicity, and
the number of world records established rises at a faster
rate than previously. At the end of the sixties, gliders of
wooden construction are no longer selected for competiti-
ve purposes, and at the same time various types of board
computers are being developed. Many pilots, living in coun-
tries, where weather conditions are more favorable to glid-
ing, attempt to establish new records, and numerous Eu-
ropean glider pilots organize expeditions to foreign conti-
nents to try out their record-breaking possibilities. Those
record-establishing camps are unfortunately inaccessible to
Polish fliers. Although the introduction of the Foka glider
in great numbers for service in Poland had a powerful
influence on the development and perfectioning of Polish
gliding, and new, consecutive tyvpes of gliders are much
appreciated by Polish and foreign operators — it is ever
more difficult to break world records (Six woman’s records
were established in Poland on the Foka gliders and only

1 record of general character; on the Jantar glider — on-
ly 1 woman’s record has been established up to the pre-
sent).

The high qualities of the Polish gliders (Foka, Zefir, Co-
bra, Orion, and Jantar) could be displayed only in the
course of direct competition with other gliders at successi-
ve world gliding championships where all competitors have
equal chances, and may achieve comparative effects.
And in this respect the Polish pilots may well boast of a
specific record: in the history of world championships in
which they took part (1956--1974), only once — in 1968 at
I.eszno — no Polish pilot stood on the winner’s platform.
As for the eight remaining world gliding championships,
there was always at least one Polish flier among the three
best competitors, in at least one class of gliders.

Many a time were the Polish sailplanes a true revelation
at world gliding events — as for example at Cologne in
1960, where the Foka and the Zefir made a powerful im-
pression. The evolution of sailplane shapes and contours
in the world was also influenced by Polish designs.

In 1968, although the Foka 5 failed to obtain a marked
place on the score-board at the World Gliding Champion-
ships in Leszno — she nevertheless was distinguished by
the OSTIV award for the best glider of the standard class.
In 1972 the Jantar was first at the world championship
in Yugoslavia, in the group of gliders with a wing span
of 19 metres.

It remains to mention the last item which contributed
to popularize Polish equipment in the world, i.e. the win-
ning of diamonds, and of full diamond badges. On Decem-
ber 31, 1974 we were the possessors of 301 badges with
three diamonds for the total number of 1500 badges in the
world; in other words, every fifth gliding badge with a
full set of diamonds belongs to a Pole,
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stwach §wiata w Jugostawii pierwsze miejsce w grupie szy-
bowcoOw o rozpictesci 19 metrow.

Ostatnig wreszcie dziedzing, w ktorej osiggniecia spor-
towe przyczynily sie do rozreklamowania polskiego sprzetu
na $Swiecie {0 diamenty i kompletne odznaki diamentowe.
Wedlug stanu na dzien 3! grudnia 1974 r. mieliSmy w kra-
ju 301 odznak z trzema diamentami na o0g6lng liczbe okoin
1500 odznak na $wiecie; zatem co pigta odznaka szybowco-
wa z kompletem diamentow nalezy do Polaka.

Przed polskimi szybownitami stoja obecnie nowe zada-
nia sportowe: podjecie prob zapetnienia pustych miejsc w
tabeli rekordow w nowych wprowadzonych ostatnio kon-
kurencjach: predknéci nrzelotu pn trasach trojkatow 750
i 1000 km oraz odlegioSci po trasie trojkatnej. Tabela re-
kordéw krajowvch w tych konkurencjach jest jeszcze pu-
sta, je$li natomiast chodzi o rekordy $wiata — juz pierw-
si nie bedziemy.

Szvhowcowe rekordy $§wiata (aktualne) nalezace do polskich pi-
lotobw na dzien 31.XII1974 r.

Podklasa D-1 (szybowce jednomiejscowe)
Rekordy kohiece

Odleglo$é przelotu docelowo-powrotnego:
Adela Dankowska, 29.V 1973 (Jantar)
Podklasa D-2 (szybowce wlelomiejscowe)
Rekordy ogdblne

Odlegto$é przelotu docelowo-powrotnego:
Edward Makula — J. Serafin, 8.VIII 1972
(Caproni A-21 Calif)

Predko$§¢é przelotu po trasie tréojkata 300 km:
Edward Makula — J. Serafin, 24.VIII 1974
(Caproni A-21 Calif)

Predko$é przelotu po trasie trojkgta 500 km:
Edward Makula — A. Orsi, 20.VII 1974
(Caproni A-21 Calif)

Przewyzszenie: Stanislaw Jozefczak

— J. Tarczon, 5.XI 1966

(Bocian)

Rekordy kobiece

Przewyzszenie: Adela Dankowska

— M. Matelska, 17.X 1967

(Boclan)

672,2 km

718,2 km

122,063 km/h

114,86 km/h

11680 m

8 430 m

Polish glider pilots are now faced with new sporting
tasks: attempts should be made to fill the empty places
in the record tables for the recently introduced new com-
petitions: cruising flight speed over 750 km and 1000 km
triangles, and distances over a triangular route.

World Gliding Records (actual) held by Polish pilots as for Dec.
31.1974

Subcelass D-1 (singlc-seater gliders)
Women’s records

Distance of goal and return flight:

Adelan Dankowska, 29.05.1973 672,2 km
Subclass D-2 (multiseater gliders)

General records

Distance of goal and return flight:

Edward Makula — J. Serafln, 8.08.1972 718,2 km

(Caproni A-21 Calif)

Flight speed over 300 km triangle:
Edward Makula — J. Serafin, 24.08.1974 122,063 km/h
(Caproni A-21 Calif)

Flight speed over 500 km triangle:
Edward Makula — A. Orsi, 20.07.1974 114,86 km/h
(Caproni A-21 Calif)

Altitude flight:

Stanistaw Jozefczak — J. Tarczon, 5.11.1966 11 680 m
(Bocian)

Women’s records

Altitude flight:

Adela Dankowska — M. Matelska, 17.10.1967 8430 m

(Bocian)

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

40 lat eksportu
polskich szybowcéw

Gdy w latach 1935--1939 Polska znalazla sie w $Swiatowej
czoldwce w szybownictwie (zajmujgc trzecie miejsce w
Swiecie po Niemczech i Zwigzku Radzieckim pod wzgle-
dem liczby szybowcé4w oraz lotéw wyczynowych, a drugie
pod wzgledem liczby srebrnych odznak szybowcowych), na-
szymi szybowcami zainteresowala sie zagranica. Polski
eksport szybowcowy rozpoczat sie w 1935 r. Podstawowag
forma eksportu stala sie sprzedaz licencji na szybowce
Wrona, Czajka, Salamandra, Komar, Delfin i inne. Na-
bywcami licencji byly przede wszystkim: Bulgaria, Estonia,
Finlandia, Jugostawia i Palestyna. Najwiecej polskich szy-
bowcéw zbudowano w Jugostawii. Szybownicy jugosto-
wianscy na Komarach startowali w miedzynarodowych za-
wodach. Eksport gotowych szybowcoOw nie byt duzy. Szy-
bowce budowane w polskich warsztatach szybowcowych
trafialy w tym okresie m.in. do Grecji i na Wegry. W
1939 r. Orlik II znalazt sie w USA. Po II wojnie $§wiato-
wej Paul Mc Cready osiggngt na nim wysoko§¢ 9000 m.
Dzi§ szybowiec ten jeszcze znajduje sie w amerykanskim
rejestrze, noszac znaki N 23727. A ma juz 37 lat.

Podczas II wojny Swiatowej polskie Salamandry bytly
seryjnie produkowane w Rumunii. W pierwszych latach
po zakonczeniu II wojny Swiatowej zostal potozony na-
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Polish gliders:
40 years of export

Foreign markets betrayed a rising interest in our gliders
when in 1935+1939 Poland joined the leading group of
glider-sports developing countries, being third in the world,
just next to Germany and the Soviet Union as far as the
number of gliders, and performance flights were concerned,
and running second where the amount of silver badges for
gliding achievements was taken in account. Poland started
to export gliders abroad in 1935. Sale of the Wrona, Czaj-
ka, Salamandra, Komar, Delfin, and a few other types of
gliders, was initiated on a licence basis, and became the
leading from of our exporting policy. Bulgaria, Estonia,
Finland, Yugoslavia, and Palestine were the foremost cus-
tomers. The hibhest number of Polish gliders were relea-
sed in Yugoslavia. The Yugoslav glider pilots, flying the
Komar craft, entered many international competitions. The
export of finished machines was not substantial. Gliders
developed at that time by the Polish glider workshops
found their way a.o. to Greece and Hungary. In 1939 the
Orlik II reached the United States. After the Second World
War Paul Mc Cready flew this glider to 9000 m altitude.
To this day this sailplane figures in the American register,
designated with the N 23727 identity markings. And it is
37 years old.
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cisk na odbudowe zniszczonego kraju, a w tym i polskiegn
szybownictwa. W okresie 1947-1950 szybowce byly budo-
wane w Polsce na wtlasne potrzebhy. W latach 19511953
powstaly prototypy szybowcow Jaskéika, Bocian i Mucha
100, ktéore swymi wtasnosciami i osiggami wyroéznialy sie
wséroéd wspoéliczesnych im  szybowceéw zagranicznych. Ich
seryjne cgzemplarze pojawily sie w latach 1953--1954
zwracajgc na siebie uwage rekordami i sukcesami na za-
wodach. Rozbudowany w tym okresie polski przemyst
szybowcowy mial wieksze mozliwosci produkcyjne, niz wy-
nosito zapotrzebowanie krajowe.

Na tle powyzszyvch uwag jest zrozumiate, dlaczego eks-
port polskich szybowcow zaczgl sie szybko rozwijaé¢ wtas-
nie w latach 1954-+-55. W 1953 r. sprzedano do NRD pierw-
szg Muchg-100 i pierwszg Jaskoltke. W 1954 zostaly zapo-
czatkowane rozmowy z Chinami w sprawie zorganizowania
szybownictwa w tym kraju. Nastepnie zostata podpisana
umowa, ktoéra obejmowala dostarczenie do Chin 60 szy-
bowcow ABC, Salamandra, Mucha 100, Jasko6ika i Bocian
oraz wyciggarek i Sciggarek jeszcze w 1955 r., a w nastep-
nym etapie zaprojektowanie, wyposazenie i uruchomienie
duzej wytwoérni szybowcoé6w wraz z przeszkoleniem fachow-
cOHw. Z uruchomieniem wytworni zwigzany byt zakup 120
szybowcéw ABC, Salamandra. Mucha 100, Jaskétka i Bo-
cian w czesciach. W 1955 r. sprzedano takze ponad 20 szy-
bowcoéw do NRD, Austrii, Belgii i Szwajcarii.

W latach 19581967 eksport polskich szybowcow utrzy-
mywal sie na poziomic 2555 sztuk rocznie. Od 1968 r.
eksport zaczal szybko wzrasta¢. W 1939 r. przekroczyl 100
sztuk, w 1972 r. — 140 sztuk, zas w 1974 r. 159 sztuk. Lgcz-
nie w okresie powojennym wycksportowano z Polski 1335
szybowcow.

« orlik 11 w UsA

During the II-nd World War the Polish Salamandra giid-
crs were released in series by Roumania, Alengside with
the general trend of reconstruction in the post-war years,
Polish glider industry was also taken care of. In the yecars

the country's own needs. The 1951=-1953 years saw the
Jaskotka, Bocian and Mucha 100 prototypes, the perforim-
ance and qualities of which were strongly pronounced
among ccntemporary foreign-built craft. Production units
of those types appeared somewhat later (1953—+195%) featur-
ing their career with records and outstanding achievements
in many a competition.

The expanding Polish glider manufacturing cffort by-
-passed at that time the home market demand. It is there-
fore easily understood that in those particular years the
export trend of Polish gliders gathered speed. The first
Mucha-100 and the Jasko6ika were sold to the G.D.R. in
1953. Negotiations were initiated with China in 1954 with
view to organize gliding sports in that country. This result-
ed in signing a contract, covering the delivery to China
of 60 ABC, Salamandra, Mucha 100, Jaskétka and Bocian
gliders to start with, and additionally winches and hauling
appliances as early as 1955. The nex stage was to include
designing and equipping an important glider manufactur-
ing plant, and affording assistance to launch the produc-
tion of gliders as well as to train the required specialistic
personnel. This was connected with providing the custom-
er with 120 ABC, Salamandra, Mucha 100, Jaskétka and
Bocian gliders, in arts. In 1955 over 20 gliders were also
sold to the G.D.R., to Austria, Belgium and Switzerland.

In the years from 1958 to 1967, the export of Polish glid-
ers was maintained on a level of 25--55 units per year.
Since 1968 the export developed a tendency to rise rap-
idly. In 1969 it exceeded 100 units, in 1972 — 140 units,
while in 1974 — 159 units. The overall amount of gliders
exported during the post-war period was 1335 units.

What kind of gliders, and of what type, were most fa-
voured by the customers? In 1955--1957, when we helped
to organize gliding in China, starting from the very be-
ginning — it was the ABC and Salamandra basic training
single-seaters which were mostly supplied abroad. The
first years of the sixties saw a small number of two-
-seater Czapla basic training gliders being exported. In
the category of two-seater advanced-training gliders the
most significant export item, since quite a number of years,
is the Bocian. In the years 19551960 this sailplane was
sold as a performance craft.
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TABLICA. Zestawienie eksportu szybowceow wg Krajow.

Export of Polish glides according fo countries (1951-:-1974)

Nazwa
szybowcea
Name
of yglider's

China Chiny

Czechoslovakia Czechostowacja

Australin Australia
Drenmark Dania
Finland Finlandia
France Francja
Greece Grecja
Spain Hiszpania

Belgium Belgia
Bulgaria Bulgar &

| Argentine Argentyna

| Austria Aus rls
| Beypt Egipt

ABC [

Salamandra

_Cznpla i

Bocian
Turaw | ' I
Jastrzab ! [
‘Mucha 100 | i s 1 )

Lis

“Jaskélka

Zefir 2

Foka C.4
Yoka 5
Cobra 15
Pirat

Jantar Std

Jantar 1

20 |36 38
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Jakie rodzaje 1 typy szybowcédw znalazly najwiekszg
liczbe nabywcéw? W latach 19551957, gdy organizowali$-
my chinskie szybownictwo od podstaw, sprzedano najwie-
cej jednomiejscowych szybowcéw szkolnych ABC i Sala-
mandra. Na poczatku lat sze$édziesigtych eksportowano
nieduzg liczbe dwumiejscowych szkolnych Czaplii W ka-
tegorii dwumiejscowych szybowcow szkolno-treningowych
najpowazniejszg pozycjg w eksporcie jest od lat Bocian,
w latach 1955--60 sprzedawany jako wyczynowy. Nastep-
nie zszedt do roli szybowca szkolno-treningowego. W la-
tach 1955=-65 wyeksportowano go 103 sztuki, za§ w okresie
19661974 200 sztuk.

Bocian sprzedawany przez 20 lat w kolejno ulepszanych
wersjach jest najbardziej znanym polskim szybowcem na
Swiecie. Obecnie, gdy w niektérych krajach dwumiejscowe
motoszybowce zastepujg szybowce szkolne, rozpoczynamy
eksport motoszybowcéw Ogar.

Szczegolng popularnoscig cieszg sie proste szybowce wy-
czynowe, zaliczane dzi§ do klasy klubowej W latach
195460 byly to Muchy 100, w latach 196066 Muchy
Standard, a od 1967 r. Piraty. Lagcznie eksportowano 452
szybowce tej klasy, w tym 258 Piratéw.

ABC, SALAMANDRA

Subsequently, it was operated as an advanced-training
glider. From 1955 to 1965 103 Bocian gliders were exported,
while 200 of them have been delivered abroad in the pe-
riod from 1966 to 1974.

The Bocian, sold for about 20 years in ever improved
versions, is the best known Polish glider over the world.
Nowadays, when in some countries the basic-training glid-
ers are being superseded by two-seater powered gliders
— we are initiating the export of the Ogar powered sail-
planes.

Particular publicity is the share of simple performance
gliders, classified nowadays as belonging to the club ver-
sion. In 1954--60 the Mucha 100, then in 196066 the Mucha
Standard, and since 1967 — the Pirat sailplanes were pla-
ced in that category. In all, 452 sailplanes of that class,
covering 258 Pirats, have been exported.

Twenty two open class sailplanes have also been deliv-
ered abroad, namely 12 Zefir-2 in 1962--64, and 10 Jan-
tar 1 gliders in 1974. As a rule, open class sailplanes of
the highest quality are mostly in demand, and usually in
anticipation of approaching World Championships.

SZKOLNE  1- MIEJSC. PR. TRAINERS 1-SEAT ) i s 12
BOCIAN
2- MIEISCOWE 2- SEATERS T — R TR 302
MUCHA 100 MUCHA STD PIRAT
TRENING. - WYCZYN CLUB CLASS e O 19 R N T 357
FOKA COBRA, JANTAR STD
KL. STANDARD STD CLASS [ e 35
JASKOLKA ZEFIR 2 JANTAR 1
KL. OTWARTA OPEN CLASS | ) E== 9
JASTRZAB
AKROBACYINE AFROBATIC EZE 3
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Rys. 2. Zmiany w typach eksportowanych szybowcow. Changes in types of exported gliders
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Szybowcow wyczynowych Kklasy otwartej eksportowano
22 sztuki. W latach 1962--64 12 Zefirow-2, zas w 1974 r.
10 Jantarow 1. W klasie otwartej kupowane sg z reguly
szybowce najwyzszej klasy i giléwnie przed Mistrzostwami
Swiata.

Natomiast do$¢ duzo eksportowano szybowcédw wyczyno-
wych klasy standard. Byly to 72 Foki-4A, 97 Fok-5 i 127
Cobr-15. W 1974 r. rozpoczgl sie eksport laminatowych
Jantaréw Standard. Na Swiecie laminatowe szybowce stan-
dard konkuruja iloSciowo z klasg klubowa.

Jakiego rodzaju szybowcoOw sprzedaje sie obecnie naj-
wiecej? Wezmy statystyke za lata 1966—74: 200 (25,5%)
szybowcow dwumiejscowych, 263 (34%) szybowce klubowe
i 301 (39%) szybowcoOw standard, czyli razem 564 (73%) szy-
bowcédw 15-metrowych, za$ tylko 11 (1,5%) klasy otwartej.

Jakie rynki zdobyly nasze szybowce? W latach 1954—+57
polskie szybowce wysylane byly giownie na rynek krajow
socjalistycznych. W latach 1958--65 85% naszych szybow-
cow sprzedano na rynkach krajow kapitalistycznych, zas
w latach 196674 — 33% na rynkach kapitalistycznych, zas
66% — w krajach socjalistycznych.

Polskie szybowce zdobyly rynki we wszystkich cze$ciach
Swiata, docierajac do nastepujacych 40 krajow:

— w  Europie wschodniej: Bulgaria, Czechoslowacja,
Finlandia, Grecja, Jugostawia, NRD, Rumunia, Wegry i
ZSRR;

— w Europie zachodniej: Austria, Belgia, Dania, Fran-
cja, Hiszpania, Holandia, Norwegia, Portugalia, RFN,
Szwajcaria, Szwecja, W. Brytania, Wtlochy;

— w Ameryce: Argentyna, Kanada, Meksyk, USA, We-
nezuela;

— w Afryce: Egipt, Tunis i Zambia;

— w Azji: Chiny, Indie, Indonezja, Irak, Japonia, Korea,
Syria i Turcja;

— w Australii i Oceanii: Australia i Nowa Zelandia.

Najwiekszymi odbiorcami naszych szybowcdé4w w latach
19661974 byly nastepujace kraje: NRD (343 szt.), ZSRR
(109 szt), W. Brytania (70 szt.), Egipt (31 szt.), Rumunia (26
szt.), Australia (24 szt.) i Wegry (21 szt.).

Pod wzgledem wielko$ci eksportu szybowcow znajduje-
my sie na drugim miejscu w $wiecie po RFN. Na najbliz-
sze lata przewidywany jest dalszy wzrost eksportu pol-
skich szybowcoéw oraz rozw6j eksportu motoszybowcow.
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Rys. 3. Liczba krajow do ktorych eksportowano poszczegolne typy
szybowecow. Number of glider importing countries

NRD — in GDR

Cobra w

On the other hand, a substantial number of standard
performance gliders have been exported. Those were: 72
Foka 1A, 97 Foka 5 and 127 Cobra-15. In 1974 we began
to supply foreign customers with the laminated Jantar
Standard craft. On the world markets the laminated stan-
dard sailplanes compete as to number of sold machines
with the aeroclub class.

What kind of gliders are actually heading the sales re-
cord? The statistics display the following figures for
1966--74: 200 {25,5"%) two-seater gliders, 263 (34%) club glid-
ers, and 301 (39%) standard gliders, i.e. a total of 564 (73%)
15-metre gliders, and only 11 (1,5%) of open class gliders.

What markets were interested in our gliders? 1In the
years 195457, Polish gliders were delivered chiefly to so-
cialist countries. But already in 1958--65 about 85% of our
gliders found their way to the markets in capitalistic
states, and in 1966=—74 — 33% were sold on capitalist mar-
kets and 66% in socialist countries.

Polish gliders were the object of considerable interest
on the markets of all continents. The following 40 coun-
tries became our customers:

— In Eastern Europe: Bulgaria, Czechoslovakia, Finland,
Greece, Yugoslavia, G.D.R., Rumania, Hungary, and the
Soviet Union;

— In Western Europe: Austria, Belgiumn, Denmark, Fran-
ce, Spain, Holland, Norway, Portugal, G.F.R., Switzerland,
Sweden, Great Britain, and Italy;

— In America: Argentine, Canada, Mexico, USA, Vene-
zuela;

— In Africa: Egypt, Tunisia, and Zambia;

— In Asia: China, India, Inodesia, Irag, Japan, Korea,
Syria, and Turkey;

— In Australia and Oceania: Australia and New Zealand.

The most prominent purchasers of our gliders in 1966--74
were the following countries: G.D.R. (343 units), Soviet
Union (109 units), Great Britain (70 units), Egypt (31 units),
Rumania (26 units), Australia (24 units), and Hungary (2!
units).

The figures for world export of gliders place us second
to the German Federal Republic. A further increase of
export of Polish gliders, as weel as the development of
export of powered gliders is heing anticipated in the
nearest future.
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Polskie szybowcowe
przyrzady pokladowe

Nalezne uznanie
skaly sobie polskie

wsrod szybownikoéw catego $Swiata zv-

szybowcowe przyrzady pokiladow.
Znak firmowy PZL spotka¢ mozna na tablicach przyrza-
dowych niemal calej szybowcowej czolowki $wiata. N2
cstatnich  mistrzostwach $wiata w  Waikerie (Australia)
mozna xi¢ hylo o tym przekona¢. W polskie przyrzgdy wy-
posazyli swe szybowce miedzy innyvmi: Ingo Renner (Au-
stralia — drugi w kl. standard na szybowcu Cirrus), Fran-
ciszek Kg¢pka (Polska, trzeci w Kkl. stancdard na szybowcu
Jantar), Mercier (Francja, szosty w Kkl standard na szy-
bowcu [.S-1), Dick Johnson (AS-WI17), Tommy Beltz (Ci:-
rus). Polskie przyrzady szybowcowe styng z wysokiej ja-
ko$ci przy stosunkowo niskiej cenie. Ponizej prezentujemy
kro6tki przeglad aktualnie produkowanych w Polsce szy-
bowcowych przyrzgdow pokitadowych.

Predkosciomierz PR-250S jest wygodnym w odczycie
przyrzagdem, mieszczacym sie w standardowej puszce () 80
mm. Zakres pomiarowy: 504250 km/h z podziatkg odczyto-
wg co 10 km/h. Doktadno$¢ wskazan od *3 do 10 km/h
w zalezno$ci od zakresu i temperatury otoczenia. Ciezar:
0,4 kG.

Predkosciomierz PR-400S ro6zni sie od PR-250S szerszym
zakresem wskazan, ktory pozwala na pomiar predkos$ci
przyrzadowych od 40 do 400 km/h. Maksymalne biledy
wskazan w zakresie 200-:-400 km i w ekstremalnych wa-
runkach temperaturowych nie przekraczajg *15 km/h. Sto-
sownie do zyczen zamawiajgcego tarcze predkos$ciomierzy
mogg byé¢ skalowane w weztach (kt) lub w milach na gon-
dzine (m.p.h.).

WysokoSciomierze W-10S i W-12S sg typowymi przyrzg-
dami aneroidowymi o zakresach pomiarowych 0--10000 m
i 012000 m z nastawiang korekcjg ci$nienia atmosferycz-
nego w punkcie odniesienia. Srednica puszki: 80 mm. Cie-
zar: 0,58 kG. Dokiadno$¢ wskazan (dla W-10S) zalezna od
wartos$ci wielkoSci mierzonej i od temperatury otoczenia:
od *15 do *110 m. W-12S, o szerszym zakresie pomiaro-
wym, ma nieco mniejszg dokladnos$¢. Obydwa wysokoScio-
mierze mogg by¢ dostarczane réwniez z tarczami wyskalo-
wanymi w jednostkach angielskich.

Spo$r6d produkowanych wariometré4w, przeznaczonych
dla szybowcéw, nalezy wymieni¢ cztery typu skrzydetko-
wego, pracujgce z naczyniem wyroéwnawczym TM-420°C o
pojemno$ci 420 cm?: WRS-30C, WRS-5D, PR-03 i PR-04.
Trzy ostatnie wyposazone sg w obrotowe pier§cienie Mc
Cready’ego.

Wariometr WRS-30C, o zakresie *= 30 m/s, ma tarcze¢
skalowang co 1 m/s w zakresie 5 m/s oraz co 5 m/s na
pozostatych zakresach. Dokladno$é¢: *+10% w temperaturze
+20°C oraz +20% w ekstremalnych warunkach tempera-
turowych (—30°C -~ +50°C). Ciezar: 0,240 kG (ciezar na-
czynia wyrownawczego — netto 0,360 kG). Srednica puszki:
80 mm.

Polish

instruments for gliders

Polish instruments for gliders have gained due acknow-
ledsement among glider pilots all over the world. The
mark ,PZL"™ may be found on instrument panels of sail-
planes flown by nearly all prominent pilots. The recent
world championships in Waikerie (Australia) confirmmed
itd. With Polish instruments were equipped the sailplane
ol such masters as Ingo Renner (Australia, on Cirrus) —

wecend in standard class, Franciszek Kepka (Poland, on
Jantar) third in standard c'ass, Mercier (France, on
LE-1) sixth in standard class, Dick Johnson (on AS-WI17),

Temmy Beltz (Cirrus), and of many others.

Polish sailplane instruments have become famous for
their excellent quality at comparatively low price. Below,
a short review of sailplane instruments, currently produc-
ed by Polish PZLL Works, will be given.

Airspeed Indicator PR-250S casy to read, sealed in an
80 mm standard bakelite case. Range: 50-=-250 km/h, gra-
duated every 10 km/h. Accuracy from 13 to 10 km/h, de-
pending on range and temperature. Weight max 0,4 kg.

Airspeed Indicator PR-400S differs from the PR-250S by
wider range, which is from 40 to 400 km/h. Maximum in-
dication errors within the range 200—400 km/h and in
extreme temperature conditions, do not exceed *15 km/h.
Dials of the airspeed indicators may be graduated in MPH,
if reguired by the customer.

Altimeters W-10S and W-12S represent the typical va-
cuum capsule instruments with ranges from 0 to 10 000 m
and from 0 to 12 000 m, fitted with a setting knob and a
scale graduated in mm of Hg for zero altitude corrections.
Case diameter () 80 mm. Weight 0,58 kg. Accuracy (for the
W-10S) depends on the range and temperature conditions,
from 15 m to *110 m. The W-12S with wider range
shows a little lower accuracy.

Both altimeters may be also delivered with dials gradu-
ated in English units.

Among rate — of — climb indicators manufactured in
Poland, four vane — type instruments, cooperating with
thermos flask TM-420C (420 cu. cm), the WRs-30C, WRs-5D,
PR-03 and PR-04 should be mentioned. The three last ins-
truments are fitted with the McCready rings.

Rate-of-Climb Indicator WRS-30C with a range
+30 m/s is fitted with a dial graduated every Im/s within
the range *5 m/s, and every 5 m/s on remaining ranges.
Accuracy: *10% at normal temperature (+20°C) and *20%
at extreme temperature conditions (—30° and +50 °C). Net
weight max 0,24 kg. Weight of the thermos flask TM-420C
— 0,36 kg. The housing of the instrument of 80 mm dia.

Rate-of-Climb  Indicator = WRS-5D with a range
15 m/s, is graduated every 1 m/s. Accuracy at normal
temperature (+20°C), +7,5%, at extreme temperature con-

Rys. 1. PredkosSciomierz PR-250S. Airspeed Rys. 2. WysokoSciomierz W-128. Altimeter Rys. 3. Wariometr WRS-5D. Rate—of—
Indicator PR-25058 w-128 Climb  Indicator WRS-D
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Rys. 4. Wariometr PR-03. Rate — .of Climb

Rys. 5.
Indicator PR-03

BS-1.

Wariometr WRS-5D ma zakres pomiarowy =5 m/s z
podziatkg pomiarowg co 1 m/s. Dokladno$¢ w temperatu-
rze normalnej (+20°C) +7,5%, w ekstremalnych warunkach
temperaturowych otoczenia (—30°C - +50°C): *15%. Cie-
zar (bez naczynia wyréwnawczego): 0,240 kG; S$rednica
puszki: @ 80 mm. WskaZnik WRS-5D moze pracowaé¢ w
zespole z kompensatorem KWEC-2 oraz naczyniem wy-
rownawczym TM-420C jako wariometr energii catkowitej.

Wariometr PR-03 o zakresic pomiarowym od —6 m/s
(opadanie) do +10 m/s (wznoszenie) i o przecigzalnosci
+30 m/s charakteryzuje sie dokladnoscig *0,4 m/s na za-
kresie 4 m/s w temperaturze +20°C oraz #0,7 m/s na
tymze zakresie w ekstremalnych temperaturach (—30°C —
- +50°C). Wskaznik PR-03, podobnie jak WRS-5D, moze
wspoipracowaé¢ z kompensatorem KWEC-2 w ukladzie wa-
riometru energii catkowitej. Ciezar wariometru PR-03 bez
naczynia wyréwnawczego: 0,24 kG. Srednica tarczy: @ 80
mm

Wariometr PR-04 jest przyrzadem zminiaturyzowanym
(Srednica tarczy ¢ 60 mm) o zakresie pomiarowym 55
m/s. Dokladno$¢ w normalnych warunkach temperaturo-
wych: *7,5%, w temperaturach ekstremalnych (—50°C -+
= +55°C): £15%. Ciezar: 0,230 kG.

Kazdy z opisanych wariometrow, stosownie do zyczenia
uzytkownika, moze byé¢ takze wyposazony w tarcze wyska-
lowang w stopniach/min.

Szybowcowa busola magnetyczna BS-1 charakteryzuje
sie dokladno$cig +1,7° (t = 20°C). Czas uspokojenia rozy:
20s. Zakres katow przechylenia i pochylenia: *17° od pio-
nu. Roboczy zakres temperatur: —45°C = +50°C. Sredni-
ca tarczy: @ 60 mm. Ciezar: 0,200 kG. Busola jest wypo-
sazona w kompensatory dewiacji typu B i C oraz w obro-
towy pier$cien nastawczy ze skalg kurséw.

Elektryczny zakretomierz szybowcowy EZS-3 jest przy-
rzagdem giroskopowym wskazujagcym kierunek i wartosé
predkosci katowej szybowca wokél osi pionowej. Srodko-
wy, posrednie i skrajne znaki na tarczy odpowiadajg pred-
kosciom katowym 0, £10 i +24°/s. Zasilanie 4 V/0,04 A
umozliwia wykorzystanie typowych ogniw suchych. Zakre-
tomierz wyposazony jest w kulkowy wskaznik $§lizgu. Cie-
zar przyrzadu: 0,330 kG. Srednica tarczy: ¢ 60 mm. Za-
kres temperatur pary: —45°C = +50 °C.

Komplet wyposazenia pokiadowego dla szybowcow uzu-
pelnia aparat tlenowy SAT-5, w skiad ktérego wchodza:
regulator UD-1, maska MT-2, przewod elastyczny WT-1 i
butla tlenowa o pojemno$ci 4 1. Aparat umozliwia wyko-
nywanie lotow do wysokosci 12000 m. CiSnienie wdechu
15 mm H,O; ci$nienie wydechu 30--50 mm H,0Q. Zapas tle-
nu na wysokosci 6000 m wystarcza na 4 h lotu. Ciezar
kompletu: 7,5 kG.

Polskie szybowcowe przyrzady odznaczajg sie estetycz-
nym wykonaniem. Znaki odczytowe (dziatki, cyfry, wska-
zowki) stosownie do upodoban uzytkownikow mogg byé
kryte mas3 luminescencyjna, fluorescencyjng bagdz bialym
lakierem. W procesie produkcji stosowane sg sprawdzone
metody technologiczne i kontroli technicznej, dzieki czemu
uzyskiwane sg najwyzsze wskazniki niezawodnos$ci wyro-
bow.
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Szybowcowa
Magnetic Compass BS-1

husola

Rys. 6.
cowy EZS-3.
Indicator EZS-3

Elektryczny zakretomierz szybow-
Electrical Turn and Sideslip

magnetyczna

ditions (—30°C and +50°C), *£15%. Weight (without ther-
mos flask) max 0,24 kg Case 80 mm dia. The indicator
WRS-5D may work with the KWEC-2 compensator and the
thermos flask TM-420C as a total energy rate — of —
climb indicator.

Rate-of-Climb Indicator PR-03 with a range from
— 6 m/s (sinking) up to 10 m/s (climbing). The permitted
overload up to 30 m/s for climbing and for sinking speeds
as well. The instrument proves the accuracy *0,4 m/s at
the range 4 m/s and at normal temperature (+20°C) and
10,7 m/s at 4 m/s at extreme temperatures (—30°C,
+50 °C). Net weight max 0,24 kg. Dial 80 mm dia. The Rate
— of — climb Indicator PR-03 similarly to the WRS-5D
may be used (with the KWEC-2 compensator) as a total-
-energy rate — of — climb indicator.

Fate-of-Climb Indicator PR-04 is a miniature in-
strument (dial. 60 mm dia.). Range *5 m/s. Accuracy at
normal temperature 7,5%, at extreme temperatures
(—50°C and +55°C) +15%. Weight max 0,23 kg.

Each of the described rate — of climb indicators,
according to the users’ wishes may be f{itted with dials
graduated in feet/min.

Magnetic Compass BS-1 indicates an accuracy of +1,7°
(at temperature +20°C). Rose quieting time — max 20s.
The permitted inclination angles of max 17° in any direc-
tion out of the vertical. Temperature range from —45°C
up to +50°C. Dial 60 mm dia, weight max 0,2 kg. The
compass is fitted with B and C deviation compensators.
The rotary setting ring with course scale in the {front part
of the instrument makes the use of the compass easy.

Electrical Turn and Sideslip Indicator EZS-3 belongs to
gyroscopic instruments and indicates the sailplane’s rate of
turn and the sideslip. Central, intermediate and end marks
at the dial correspond to angular speeds of 0, £10°/s and
+24°/s, respectivelly. Supply D.C.4V/0,04 A makes possible
to use typical dry batteries.

Sideslip indicator censists of a ball contained in a cur-
ved glass tube. Weight max 0,33 kg; Dials diameter of 60
mm. Operation temperatures range from —45°C up to
+50°C.

The set of the basic sailplane equipment is completed
with the Oxygen equipment SAT-5. It consists of con-
troller UD-1, mask MT-2, flexible hose and steel cylinder
of 4-liter capacity. The equipment allows flights up to
12,000 m. Inhalating and exhalating resistance max 15 mm
H,O an 30--50 mm H,O, respectively. The oxygen supply
at a hight of 6000 m is sufficient for < flight hours. The
weight of the complete equipment — max 7.5 kg.

Polish glider instruments are pleasantly functional and
carefully finished. The dial marks (numerals, pointers) re-
spectively to user’s wishes may be coated with luminescent
or fluoroscent material or white enamel for red light. In
the manufacture process, proven technology and produc-
tion control methods are used. As a result our glider ins-
truments show the highest index of reliability.
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Produkcja
szybowcow
w Polsce

Seryjna produkcja szybowcow rozpoczeta siec w Polsce
w 1930 r. W 1931 r. zbudowano ich 15, w 1932 r. — 60, lecz
w 1935 r. juz okoto 300, zas§ w 1936 r. ponad 370. W dzie-
sigcioleciu 1930-:-1939 w Polsce wyprodukowano ponad 1400
szybowcoéw. Warsztaty Szybowcowe A. Kocjana w War-
szawie, Wojskowe Warsztaty Szybowcowe w Krakowie oraz
Warsztaty Zwigzku Awiatycznego Studentow Politechniki
Lwowskiej, przeksztatcone w Lwowskie Warsztaty Lotnicze,
zbudowaly po okolo 360 szvbowcow, za$ Slaskie Warsz-
taty Szybowcowe w Rielsku — 170 sztuk. Okolo 100 szy-
bowcow byito zbudowanych przez kota szybowcowe.

Najwiecej wyprodukowano szybowcoéw szkolnych, gdyz
okolo 1000, w tym ponad <00 Wron, okolo 200 Zab, 150 Cza-
jek, 120 Salamander, 100 CW.J, 30 CW-8 i 20 CW-III. Szy-
bowecdédw treningowych zbudowano okoto 200, w tym 80 Ko-
marow, 60 Delfinow i 55 Srok. SzybowcdéHw wyczynowych
zbudowano 80, w tym 25 CW-5 bis, 20 SG-3, 17 Orlikow
i 10 PWS-101. Szybowceow akrobacyvjnveh wyprodukowano
20: 10 CW-7 i 10 Sokotdw.

Po zakonczeniu II wojny $wiatowej polscy szyvbownicy
i konstruktorzy szybko przystgpili do odbudowy szybow--
nictwa. Dla wskrzeszenia produkeji szyvbowcoOw utworzono
biuro konstrukcyjne Instyvtutu Szybownictwa (po6Zniejszy
SZD -— Szybowcowy Zakitad Doswiadczalny) w Bielsku
oraz Okregowe Warsztaty Szybowcow. w Jezowie. Produk-
cje zapoczatkowatlo wyvkonanie pieciu Salamander w 1946 r.
w Bielsku. W 1948 r. w «bhu tych zaktadach zbudowano juz
110 szybowcow. W latach 1949--1951 produkcja wzrosta do
140 szybowcdw rocznie dzigki umieszczeniu produkeji w
kilku zaktadach WSK. W 1953 r. rozpoczeto produkcje w
zaktadach w Kros$nie oraz zwiekszono produkcje w Bielskn
i Jezowie — osiggajac liczbe 156 szybowcdw rocznie. W 13-
tach 1957--61 produkcja wzrosta do 200 szybowcoOw rocznie.
W tym c¢rasie vuvruchomior:n proaukeje w zaxktadach we
Wroctawiu. Spadek zamowien Krajowych w pierwszej po-
towie lat sze$c¢dziesigtych spowcdowatl zmniejszenie produk-
cji oraz zaprzestanie budowy szybowceow w zaktadach w
Krosnie. Dopiero rozwoj cksportu w koncu lat szesSédziesia-
tych doprowadzii do wzrostu produkceji i rozbudowy za-
ktadow w Bielsku. Produkc¢ja roczna w 1970 r. wyniosha
146 szyvbowcoOw. Wzrost zamowien eksportowych spowodon-
wal, iz w 1973 r. produkcje Firatow przeniesiono do WSK-
-Swidnik. W 1974 r. w Polsce zbudowano 266 szybowcow.
Obecnie Piraty budowane s3 w WSK-Swidnik, Cobry 15

SZD-3 1\ Pirat
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Production
of gliders
in Poland

Lot production of gliders began in Poland in 1930. Fifteen
gliders were produced in 1930; 60 in 1932, about 300 in 1935,
and more than 370 in 1936. In the ten years from 1930 to
1939 the industry had produced more than 1,400 gliders.
such manufactures as A. Kocjan Glider Workshops in War-
szawa, Military Glider Workshops in Krakéw and Work-
shops of the Aviation Association of Lyov Technical Uni-
versity Students later turned to Lvov Aviation Workshops
had manufactured about 300 gliders each, while Silesian
Glider Workshops at Bielsko -- 170 gliders. Some 100 glid-
ers had been built by gliding circles.

The domineering lot were school gliders amounting to
about 1,000 units, including 400 Wrcnas, 200 Zabas, 150
Czajkas, 120 Salamandras, 100 CWJs, 30 CW-8s and 20
CW-1Is; then about 200 training gliders, including 80 Ko-

SZD-3s Cobra 15

mars, 60 Delfins and 55 Srokas; 8C performance gliders,
including 25 CW-5bis, 20 SG-3s, 17 Orliks and 10 PWS-101s:
and finally 20 aerobatic gliders, including 10 CW-7s and
10 Sokotis.

After the ending of World War II, the Polish glider
pilots and designers quickly started to rebuild gliding. To
revivify glider production, a design office was organized
at the Gliding Institute at Bielsko-Biata (two years later
renamed SZD — Experimental Glider Establishment) and
Regicnal Glider Workshops at Jezow. The production star-
ted with 5 Salemandras at Biclsko-Biata in 1946. In 1948,
he’h plants had manufeciurel 110 gliders. Between 1949
aad 1251, the production had increased up to 140 gliders
arnually, which wzs due to starting the production in
scme rew woerks, In 12583, production of gliders was started
at werks at Krosno while the production at Bielsko-Biata
and JeZOw had irncreascd, resulting in 156 gliders annually.
Between 1957 and 1961, the production had increased up o
200 gliders annually. Meanwhile, production was started
at works in Wroctaw.
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szybowcow szkolnych, w tvm 276 ABC (3935 wraz z 30 ez-
zemplarzami w elementach) i 214 przejSciowych Salaman-
dra (244 wraz z 30 egz. w clementach). Szybowedw dwu-

miejscowych zbudowano 675, w tym

wraz z 20 egz. w elementach),

Szybowcédw obecnej

510 (334 Foki, w tym 134 Foki 5

klasy klubowej

)

134 Czaple i
treningowon-wy-
czynowych zbudowano 1352, w tym 542 Piraty, 732 Muchy
(136 Much bis i ter 290 Much-100 i 20 Much-100 w elcmen-
tach oraz 286 Much Standard), 32 Lisy, 25 Komarow i 20
Srok. Szybowcéw wyczynowych klasy standard zbudowano
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54 Zurawie.
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zbudowano 204 (29 Jantarow 1, 2 Jantary 19, 130 Jaskélek
oraz 20 Jaskoétek w elementach, 21 Zefirow 2, 6 Zefirow 1,
3 i 4 oraz 6 Sepow).

W trzydziestoleciu 1945-:-1975 polski przemyst lotniczy
wyprodukowatl 3370 szybowcow. Eacznie z produkcjg przed-
wojenng w Polsce zbudowano ponad 4750 szybowcow.

Polska produkcja szybowcow1946 :-1974
Polish gllder production 1946 = 1974

SZD-A Salamandra 214430+
SZD-B Komar 25
SZD-C Zuraw 54
Jezryk 10
1S-1 Sep 6
IS-2 Mucha 136
1S-3 ABC 276.4.30*
I1S-4 Jastrzah 37
15-5 Kaczka 1
SZD-6 Nietoperz 1
IS-7 Osa l
$7D-8 Jaskdlka 130 420+
SZD-9 Bocian 466 .+ 20*

SZD-10 Czapla 134
SZD-11 Albatros
SZD-12 Mucha 100
SZD-14 Jaskdlka M
SZD-15 Sroka
SZD-16 Gil
SZD-17 Jaskolka I.
SZD-18 Czajka
SZD-10 Zefir 1
SZD-19 Zefir 2
SZD-20 Wampir 2
SZD-21 Kobhuz
SZD-22 Mucha Std
SZD-24 Foka
SZD-25 Lis
SZD-27 Kormoran
SZD-29 Zefir 3
S7D-30 Pirat
SZD-31 Zefir 4
S7ZD-32 Foka & 134
SZD-35 Bekas

S7ZD-36 Cobra 15 166
SZD-37 Jantar 2
SZD-38 Jantar 29
SZD-39 Cobra 17
S7ZD-40 Hainy
SZD-41 Jantar Std
SZD-43 Orion
SZD-45 Ogar
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SzD-45 Ogar

Fot. R. Zatwarnicki

The falling number of home orders in early sixties
brought a slowdon in glider production and a stop of glider
construction at works at Krosno. Growth of export in late
sixties got the production to climb and led to extension of
the works at Bielsko-Biata. Annual production in 1970 had
reached 146 gilders. The increasing backlog of export or-
ders caused that in 1973 the production of Pirats had to
be moved to works at Swidnik. The number of gliders
built in Poland in 1974 had totalled 266 units. At present,
Pirats are in production at the WSK-Swidnik, Cobra 15s
in Wroctaw, Bocians at Jezow, Jantars and Ogars at Biel-
sko-Biala.

The amount of all gliders built is as follows: 550 school
singleseat gliders, including 276 ABCs (306 together with
30 units in parts) and 214 Salamandras (244 together with
30 units in parts); 675 two-seat gliders, including 466 Bo-
cians (486 together with 20 units in parts), 134 Czaplas and
54 Zuraws; 1,352 performance gliders, including 542 Pirats,
732 Muchas (136 Mucha-bis and Mucha-ters, 290 Mucha-
-100s and 20 Mucha-100s in parts and 286 Mucha Stan-
dards), 32 Lis’s, 25 Komars and 20 Srokas; 510 performance
Standard Class gliders (334 Fokas, including 134 Foka 5s,
166 Cobra 15s, 8 Jantar Standard and 2 Orions); 204 per-
formance Open Class gliders (29 Jantar 1s, 2 Jantar 19s,
130 Jaskoétkas and 20 Jaskédtkas in parts, 21 Zefir, 2s, 6 Ze-
fir 1, 3 and 4s and 6 Seps).

In the thirty years from 1945 to 1975, the Polish aircraft
industry has manufactured 3,370 gliders. A total of 4,750
gliders has been built in Poland if we add up the prewar
and postwar production.

W nastepnym numerze...

Artykut wstepny w 30 rocznice zwycie-
stwa nad hitleryzmem przypomni dziatal-
no$é ludzi polskiego lotnictwa podczas II
wojny Swiatowe].

W. Waskowski

Druga czeSé

w artykule Roz2wdj kon-

artykutu Z.

kontynuowaé bedzie

nych wirnikow $migtowcowych,
PROBLEMY RUCHU LOTNICZEGO I

Brodzkiego samolotu szkolnego drewnianej konstruk-
przeglad wspotczes- cji o uktadzie dwuptata. Artykul zawie-
ra¢ bedzie opis konstrukcji samolotu oraz
podstawowe dane techniczne.

) i LOTNISK dotyczyé bedg podstawowych STATYSTYKA LOTNICZA poda ceny i
cepcji samolotu ’mysltwsktego przedstaw? zasad kierowania portem lotniczym oraz wielko$é produkcji samolotow wojskowych
zmiany amerykanskiej koncepcji walki miedzynarodowych stowarzyszen portow na Swiecie.
powietrznej samolotow odrzutowych. lotniczych.

doboru filtrow dla
i specjalnej, ze szcze-

Niektore kryteria
hydrauliki lotniczej

W dziale PROBLEMY LOT artykut pt.

KARTOTEKA TLiA obszernie oméowi jed-
nomiejscowy samiolot mysliwsko-szturmo-

golnym uwzglednieniem rodzajéow i skut- Uwagi o pracy zalogi samolotu komunika-  wy pionowego i skroconego startu (V/
kow zanieczyszczen pojawiajacych sie w cyjnego omowi zwigzane z tym zagadnie- /STOL) — Hawker Siddeley Harrier Gr.
ukiadach hydraulicznych, oméwi J. Zmi- Dnia ergonomiczne czyli przystosowanie u- Mk3 (W. Brytania).

horski. rzadzen i systemow samolotu do kazdego POMOCE KONSTRUKCYJNE dotyczyé
T. Bednarski przedstawi wynik wlas- 2, OPeratorow pokladowych. Uporzadkuje  pegy obliczenia piyt wzmocnionych pod-
nych badan nad technologia elektromag- robwniez podstawowe pojecia. danych zlozonemu stanowi obcigzen.
netycznego obciskania zlgczy. Omowi za- A. Glass w dziale 2z DZIEJOW POL- TECHNICZNY SLOWINIK LOTNICZY
stosowanie urzadzenia oraz wlasno$ci uzyt- SKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ przedstawi przedstawi czlery wersje jezykowe przy-

kowe otrzymanych zitgczy. kolejne wersje

38

BM-4

— dwumiejscowego rzgdow poktadiowych.
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SIYBOWNICTWO GLIDING 0AS SEGELFLIEGEN, DIE IJIAHEPU3M
1 — Gaporpadg
1 barograf 1 — recording altimeter, al- 1 — der Barograph 2 — ropHasa Bd1HA B
2 — fal L titude recorder 2 — die I.eewelle 3 — noner K  (HaMe'ieHHON)
ala (gorska) 2 — (mountain) wave 3 — der Ziel(strecken)flug uenn
3 — docel. przelot docelowy " 4 — die Zielstrecke mit 4 — (moieT K  HaMeMieHHOu
4 — docel. powr6t 3 — goal, g. flight . Riickkehr (zum  Start- 1esnt U OBPaTHO)
. 4 —out and return, goa platz) 5 — (a3poaAMHamimieCcKoe) Ka-
8| =adogk ovjetoc: and return 5 — die Gleitzahl HecTno
6 — holowanie, lot wleczony 5 — glide ratio 6 — der Flugzeugschlepp, der 6 — GykcupoBKa (maHepa)
7 klasa otwarta _ : Schleppflu caMO.1eTOM, nojuer Ha
8 — klasa standard 6 — towing, aerotow = LR 6yKcupe
" . 7 — open class 7 — die offene Klasse ..
9 komin (termiczny) n toearg 8 — die Standardklasse 7 — OTKpPbITOI KJjacc
10 lina gumowa — standar: class 9 — der Thermikschlauch, § — CTaHNMapTHbIA KJlace B
. ] : 9 — thermal (air current) der Thermikaufwind 9 — BocxoxAuwMT  (TEIJIIBOI)
” gina hotovilicza 10 — bungee catapult (for 10 — das Gummiseil nonox i i1
12 lTna konopna launching gliders) 11 —das Schleppseil, das 10 — ;I;;::)):)Pr(;ﬁ;;;p PEe3UHOBBII
N iha stalowa . 11 — tow-rope Schlepptau 11 — GYKCMPOBOIIbI Tpoc,
u lot na dlugotrwatosé 12 — hemp rope 12 — das Hanfseivll raiapon
15 lot wysokosciowy 13 — steel cable, wire rope 13 — das Drahtseil 12 — KOHOILIAIBIN TPOC
16 — motoszybowiec L 14 — der Dauerflug 13 — cTaNbHBLLT TpPOC
{4 . 14 — endurance flight 15 — der Hohenflug 14 — moner Ha UPOAOJIH-
17 — opadanie, duszenie 15 — high-altitude flight 16 — der Motorsegler N TEJILHOCTDL
18 — ploza 16 — motor-glider 17 —der Abwind, der HO- 15 — BbICOTHBIT MOJET
19 — przelot otwarty 17 — sink. descent henverlust 16 — MOTOpPIM30BaHHDI n:a-
20 przewyzsszenie s 18 — die Gleitkufe Hep, MOTOIlJIaHep
4 18 — skid 19 — der Streckenflug 17 — HUMCXORALIMIT (BO3AY L~
21 — samolot holujacy 19 — distance (flight) 20 — die Startiiberhéhung HBIN) I1TOTOK
22 — start za samolotem 20 — overheight 21 — das Schleppflugzeug, der 18 — nbIKa, 110J10%
23 — start za wyciggarka 21 — towplane Scmesili’ir tart ;g — RaJbiblii TIONeT
i 22 — der 1leppstar — IiepesBbllllefyie Hala ToM-
2 AT L ZRtin .gumowych 22 — aerotow take-off 23 — der W-in%%nstart, der xo?t crapra
25 — strona nawietrzna 23 — winch launching Windenschlepp 21 — CaMOJIET-6YKCUPOBLIMK
26 — strona zawietrzna 24 — bungee launch 24 — der Gummiseilstart, der 22 — B3NET Ha GyKcupe
27 szybowanie, lot zaglo- 25 — windward side, weather Hangstart 23 — ga.vxe"r C IIOMOIIIbIO JIe-
wy side 25 — die Wetterseite, die Luv eAKI1
26 —Hide side (seite) 24 — B3IET C INOMOLLBLIO amop-
28 — szybowiec } 26 — die Leeseite _ TM3aTOpa, B3JET CO CKJIOHA
vbowi 1 27 — soaring 27 — der Segelflug 25 — HaBeTpeHHasa CTOpOHa
9i="s2y, e szicolny 28 — glider, sailplane 28 — das Segelflugzeug, der 26 — NIOABETPeHHAA CTOPOHA
30 — szybowiec transportowy 29 — basic training glider Segler, das  Gleitflug- 27 — napenite
% 28 — nnaHep
31 sz. treningowy . zeug .
L 30 — transport glider lei 29 — 1IKOJIbHBIU IJaHep
32 — sz. wyczynowy 31 — advanced training gli- 29 — der Schulg extle,r 30 — TPaHCIOPTHSI maanep
33 — szybowisko e, 30 — der Lastensegler 31 — TPEHMpOBO'MAI MJIaHep
34 ik ilot . 31 — das Training-Segelflug- 32 — naiep napuresln pe-
#izybownik, pilo szy- 32 — (high-performance) sail- zeug KCPAHBI TIaHep !
bowcowy Pplane 32 — das Leistungssegelflug- 33 — IulaHepias MeCTHOCTL
: ) 33 — gliding slte zeug 34 — L
35 — termika, noszenia ; niaaHepucr
34 — glider pilot 33 — das Segelfluggeliande 45 — BOCXOZXAILINe (TenJionble)
36 — trojkat 35 — thermal conditions, 34 — der Segelflieger I10TOKM
37 — wyciagarka thermal lift 35 —die Thermik, das Auf- 36 — MOJIET IO TPEYroJIbHOMY
y 36 — triangle windgebiet MapIpyTy
38 — wyczepienie . . 36 —der Dreiecksflug, der 37 — GYKCHMpOBOUHAs Je6efKa
. 37 — w1'n-ch (for launching Dreieck kurs 38 — oTieruienne
39 — wanoszenie gliders) 37 — die Schlepp(seil)winde 59 — Ha6Op BBICOTHI
; 38 — glider release 38 — des Ausklinken 40 — (mepeaniit) 6YKCHUPHBIIT
40 zaczep (przedni) Sor=, Tibt .;)‘g — g‘er Izlt‘)hednge\)vixénhl ,-,ayl,ox' 6YKCHPHDBIIT ﬁp,ox
— der (vordere chlepp-
41 zbocze 40 — (nose) hook eken D g — CKJIOH
12i—e6so, nic 41 — slope . (ciier gaﬂg 43— ;:Zggrme HaJ CKJIOHOM
S _ 42 — die Nu
43 — 2agiel zboczowy :i :l(;uihst(.mx;aught 43 — der Hangsegelflug, das K.D.
i L K. D Hangsegeln KD WCT/203/K/75
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Ksiqzki lotnicze

TAYLOR J. W. R.: Jane's All the World’s Aircraft
1974=75. Wyd. Macdonald and Jane's Publishers.
London 1974. Str. 900, cena £ 16,50.

W dniu 26 listopada 1974 r., zgodnie z zapowie-
dzig wydawniczg, ukazaty sie ,Jane’sa Samoloty
Swiata 1974=75". Nie tylko punktualno$ci mozna
pozazdroéci¢ temu wydawnictwu. Duzy i gruby tom
wydany jest na kredowym papierze z duzg staran-
noscig. Najcenniejsza jest jednak jego zawarto$c.

W ksigzce opisane sg samoloty, $§miglowce, mo'o-
szybowce, szybowce, lotnie, cele latajgce, sterowce,
lotnicze pociski rakietowe, rakiety badawcze i kos-
miczne oraz silniki lotnicze i rakietowe — 2z calego
§wiata zajmujacego sie produkcja lotniczo-kosmiczng,
tzn. z 38 krajow. Zostaly przedstawione prototypy
oraz typy znajdujgce sie w produkcji. Aktualnos¢
zawartych w ksigzce materialéw zostala doprowa-
dzona do 1 wrze$nia 1974 r. — czego przykladem sa
zdjecia oblatanych w sierpniu prototypéw samolotéw
Hawk, Short SD-30 oraz Panavia MRCA.

W 65 roczniku tej ksigzki, jak w poprzednich,
ukiad w dziatach po$wieconych poszczegdélnym ro-
dzajom statkow latajgcych jest alfabetyczny wedtug
panstw, a nastepnie wedlug wytworni. Kazdy samo-
lot, $miglowiec, szybowiecc itp. oraz silnik ma opi-
sane dzieje rozwoju, dane o produkcji oraz szcze-
gélowy opis techniczny zilustrowany zdjeciami i
przewaznie rysunkami w trzech rzutach. Lacznie w
ksigzce jest az 1500 ilustracji.

W rozdziatach po$wieconych polskim konstruk-
cjom lotniczym znajdujemy opisy samolotéw Lala-1,
An-2, TS-11 Iskra, M-15, PZL-104 Wilga, PZL-106
Kruk, konstrukcji amatorskich Piast, Wroctaw, Mo-
nika, Przg$niczka, Polonez, Dedal-2 i EM-5A, $mig-
lowca Mi-2, szybowcoOw Bocian, Pirat, Cobra 15, Jan-
tar 1, Halny, Jantar Standard, motoszybowca Ogar,
silnikbw SO-1, SO-3, Saturn 500 i 2RB oraz rakiet
meteorologicznych Meteor 1E i Meteor 3E.

Drobnym niedociggnieciem jest powtarzana w
Jane’sie od kilku lat informacja, ze silnik tlokowy
M-11 byl konstrukcji Mikulina, podczas gdy skon-
struowal go Szwiecow. Ponadto silnik RU-19 nie jest
nieznanego konstruktora, lecz Tumanskiego.

O ksigzce tej mozna powiedzieé, ze jest niezbedng
pomocg dla fachowcow lotniczych i jest bezkonku-
rencyjna pod wzgledem jakoSci i iloSci zawartych
w niej informacji.

A G,

ZWIERIEW I. I, KOKONIN S. S.: Projektirowa-
nie awiacjonnych kolies i tormoznych sistiem. Wyd.
Maszynostrojenije, Moskwa 1973, str. 224, tabel 27,
ilustr. 155, poz. bibliogr. 29. Cena 81 kp (8,10 zi.)

We wstepnych rozdziatach ksigzki zamieszczone sg
ogbdlne informacje o rodzajach podwozi, ich uktadach
konstrukcyjnych oraz amortyzacji, a takze obcigze-
niach podwozi i sposobach obliczania tych obcigzen.

Rozdzial trzeci poSwiecony jest obliczeniom wytrzy-
mato$ciowym kota i hamulca — podane sg wzory
i przykladowe wyniki obliczen dla réznych rozwigzan
konstrukcyjnych, zasady obliczen ltozysk, a takze —
dosé szczegdlowo — zasady obliczen wytrzymatoscio-
wych i cieplnych oraz spodziewanego zuzycia hamul-
cOw. Nastepny rozdzial przedstawia przyklady kon-
strukcji ko6t z hamulcami tarczowymi, detkowymi,
szczekowymi, pokazane sg tu takze niektoére szczegodly
tych rozwigzan.

Pneumatykom kot lotniczych po$wiecony jest roz-
dzial pigty, ktéory omawia podstawowe charakterystyki
pneumatykow, okreSlenie dopuszczalnyeh obcigzen
oraz pochtanianej energii, wplyw ciSnienia w oponie
na jej zywotno$é; podano takze pewne dane ekono-
miczne. Zamieszczona na koncu tablica zawiera cha-
rakterystyki kot lotniczych.

Nastepny rozdzial omawia materialy konstrukcyjne
oraz materialy cierne stosowane w konstrukcji hamul-
céOw. Rozdzial VII przedstawia zasady doboru pneu-
matykéw, kot i hamulcéw przy projektowaniu samo-
lotow — zawiera bardzo duzo danych z tego zakresu,
takze w postaci tabel i nomogramow.

Rozdzialy VIII—X poswiecone sg projektowaniu
u<tadéw hamulcowych i ich obliczaniu, automatyzacji
procesu hamowania (wraz ze szczegélowym omowie-
niem ro6znych typow urzadzen przeciwdziatajagcych
poslizgowi) i konstrukeji agregatéw uktadéw hamul-
cowych.

Nastepne rozdzialy omawiajg zagadnienia chlodzenia
hamulcow, badan kél i hamulcow oraz stanowiska ba-
dawecze, za$§ rozdzialy koncowe — zalecenia na temat
prowadzenia prob ‘w locie podwozi i urzgdzen hamul-
cowych oraz podstawcwe zasady eksploatacji tech-
nicznej hamulcéw, két i pneumatykow.

Ksigzka zawiera wiele rysunkéw, ktérych na ogoat
staranne oparcowaniec (jaskrawym wyjatkiem sg ry-
sunki na str. 13) czyni je bardzo warto$ciowym ma-
teriatem.

Jest napisana — jak stwierdza Wydawca — z my-
5§la o uogodlnieniu do$wiadczenia z zakresu projekto-
wania i obliczen ko6t i hamulcow. Dlatego podstawo-
wym jej odbiorcg jest konstruktor lotniczy — jednak
moze byé bardzo cickawa i przydatna dla oséb za-
trudnionych w eksploatacji samolotéw, a takze stano-
wi wrecz nieoceniony material dla studiujgcych kie-
runki lotnicze politechniki i wojskowych szkét wyz-
szych.

A K.

WOLCZEK O.: Loty miedzyplanetarne. Biblioteka
Problemé6w, T. 182, PWN. Warszawa 1973. Str. 433.
rys., cena 34 zi.

Popularyzator astronautyki w Polsce, autor wielu
prac naukowych z tej dziedziny, wprowadza czytel-
nika w caloksztatt problematyki lotéw miedzyplane-
tarnych. Tre$cig ksigzki jest szeroki krag zagadnien,
od budowy i historii poznania Ukladu Stonecznego,
poszczegbdlnych planet i ksiezycOw oraz materii mie-
dzyplanetarnej, do szczegoélowych opisow aparatury
sond kosmicznych, budowy rakiet i historycznego za-
rysu dotychczasowych badan Ukladu Stonecznego me-
todami astronautycznymi. Autor omawia réwniez
perspektywy badan Kosmosu opisujagc program
Wielkiej Wyprawy, ktéra ma wyruszy¢ pod koniec
lat siedemdziesigtych do najdalszych planet naszego
Uktadu. W ksigzce zamieszczono wiele ciekawych
ilustracji przedstawiajagcych schematy najnowszej
aparatury do badan kosmosu.

z.

KROL W.: Polacy w bitwie o Atlantyk. Wyd. Inter-
press Warszawa 1974. Str. 152, cena zt 25

Bitwa o swobode transportu morskiego przez Atlan-
tyk z USA do Wielkiej Brytanii, ZSRR i Afryki byla
toczona przez calg II wojne Swiatowa. Byla to walka
morsko-lotnicza, gdyz marynarke obu walczacych
stron wspieralo lotnictwo. W omawianej ksigzce bli-
sko polowe treSci autor poSwiecit walkom polskiego
lotnictwa. Dziatalno§¢ naszego lotnictwa dobrze cha-
rakteryzujg tytuly poszczegélnyvch rozdziatéw, ktére
brzmia: Polscy lotnicy wtitaczajg sie do bitwy o At-
lantyk; Polskie dywizjony myS$liwskie nad konwoja-
mi; Dywizjony bombowe przeciw portom Kriegsma-
rine; 304 Dywizjon Bombowy Ziemi Slaskiej w stuz-
bie Coastal Command; 307 Dywizjon My$liwski nad
Zatokg Biskajska: Dziennik bojowy dywizjonu 304
1944-:-1945.

Ksigzka napisana jest interesujgco i zywo, a zara-
zem jest dobrym opracowaniem historycznym. Zilu-
strowana jest dobrymi zdjeciami i mapkami.

A G.
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PIWOWARCZYK T.
SZD Gliders

This paper presents the development of SZD gliders anod describes
all their types. In the thirty years between 1945 and 1975 more than
40 types (in 90 versions) of SZD gliders have been built of which Mu-
cha, Jaskoélka, Bocian, Zefir, Foka, Cobra and Jantar are the best
known.

KRASICKI J.
Polish gliding records and achievements

This is a presentation of Polish glider achievements at the inter-
national arena, from the first performance in 1932 until the present
day. The author describes Polish international records, diamond bad-
ges and successes at World Gliding Championships.

GLASS A.
Eighty years of Polish gliding traditions

The author describes the most important Polish gliders built bet-
ween 1896 and 1939. He presents also the first glider constructed by
Tanski in 1896, gliders built before World War I and competing in
gliding contests in 1923 and 1925, gliders of the thirties when the Po-
lish gliding was third in the world.

GLASS A.
Production of gliders in Poland

More than 4,750 gliders, including 3,370 gliders after World War II,
have been built altogether in Poland. This article presents development
of this production initiated in 1930. Postwar production is given in
figures and chartered.

Polish instruments for gliders

The author describes all glider instruments currently in production
in Poland. These are airspeed indicators, altimeters, PZL rate-of-
climb indicators, turn indicators, compassess and oxygen equipment.
Brief technical characteristics of all instruments are given.

GLASS A.
Polish gliders: 40 years of export

The Polish export of gliders began in mid thirties. However its de-
velopment can be observed in mid fifties. At present, Polish gliders are
in use in 40 countries. The article describes this development in par-
ticular years, export of individual types and export to individual
countries.



PEZETEL

Foreign Trade Enterprise of Aviation Industry offers:

— BOCIAN two-seat training glider

— OGAR two-seat training motor-glider

— PIRAT club sailplane

— COBRA 15 Standard Class sailplane

— JANTAR STANDARD Standard Class laminate sailplane
— WILGA glider-tug aircraft

— board instruments for sailplanes (including PZL vario-
meters)

PEZETEL also offers:

— An-2 multi-purpose light transport and parachute jump
aircraft

— Mi-2 multi-purpose helicopter

— agro-aviation services

ADDRESSES

PEZETEL Foreign Trade Enterprise of Aviation Industry
Przemyslowa 26, 00-950 Warszawa, P.O. Box 371, Poland
telex 813430 and 813314

Manufacturer of SZD gliders:

Zaklady Szybowcowe PZL-Bielsko
ul. Cieszynska 325, 43-300 Bielsko-Biala, Poland telex 312359

Manufacturer of Pirat glider:

Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Swidnik
21-040 Swidnik k/Lublina, Poland
telex 84212 and 84302

Manufacturer of Wilga tug aircraft:

Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Okecie
Al. Krakowska 110/114, 02-256 Warszawa, Poland
telex 814649

Manufacturer of board instruments:

Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Warszawa 11
ul. Grochowska 306/310, 03-840 Warszawa, Poland
telex 813739



GENERAL ADVERTISING RATES
(valid from February the 15th 1974)

@ black and white

1/1 page — US S 399.60
1/2 page — US S 236.140
1/4 page US S 141.60

@ cover rates

available covers: 3rd. ith
3rd cover — 25% extra
4th cover — 50% extra

@ colour rates

standard colours: one (red)
charge for additional colour: 25% extra

@ special inserts

technical articles, notes, leaflets ready to bind etc.
charge: 60% black/white space rates

no charge is made for translation of the advertisement copy
into Polish. Preofs of advertisements are not available

technical costs for avertisements of the size A4

art — work 1/1 page UsS § 50—~
line — block US § 15—
half — tone block, black/white US 8 60.—
4-colours block US § 250.—

SERIES DISCOUNT

allowed on a minimum of 3 advertisements within a twelve months

period
for 3 advertisements = 3%
for 6 advertisements = 6%

for 12 advertisements — 10%

MECHANICAL DATA

size of 1/1 page: A-% 210 X 297 mm
type area 185 X 256 mm
1/2 page vertical: 90 X 256 mm
1/2 page horizontal: 185 X 125 mm
1/4 page vertical: 90 X 125 mm
1/4 page horizontal: 185 X 63 mm

PRINTING/TECHNICAL DATA

printing technique: letterpress

screen: 40 lines/cm

editorial material: typescript, photographs, drawings, readvmade blocks
other information: on application

GENERAL CONDITIONS OF ACCEPTANCE AND REALISATION OF
ORDERS FOR ADVERTISEMENTS

B

. An advertisement can bhe inserted in a periodical after the advertiser has placed

an order (in two copies) with the WCT NOT, including:

— the subject of order (e.g. advertisement, technical article, insert, etc.)

— number and date of issue in which the material is to be inserted

— size of material (printing area)

— unit and total price

— special requirements, if any, and advertising material suitable for reproduct-
ion in the pneriodical

Should it he impossible for the WCT NOT to accept the order under the con-

ditions specified in it, the customer will be informed inimediately about it and

a counter-proposal will be sent to him. In this case the order will be realised

after the customer accepts, in writing or by telephone, the amendments sug-

gested by WCT NOT

. WCT NOT commit themselves to realise the order of the customer with their

utmost care and skill, with the interest of the customer taken into account
in all respects

. The customer is obliged to pay for the service within 14 days from the receipt

of WCT NOT invoice with the material confirming that the service has been
carried out. In case of delay in payment the customer will have to payv interest.
The copv of issue in which the advertisement material has been published is
sent by WCT NOT under a separate cover

. WCT NOT reserves the right to ask for a partial or total advance pavment
;. Requests for exclusion of competitors’ advertisements will not bhe satisfied
. The customer is obliged to furnish WCT NOT with complete material in due

time, as required for the realisation of the order

. All disputes which mayv arise in connection with the realisation of the order

are subject exclusively to the jurisdiction of the Polish state courts. In this
respect a competent hody is the Council of Arbiters of the Polish Chamber of
Foreign Trade (Kolegium Arbitrow PIHZ), Warszawa, Tre¢backa 4, Poland, which
issues verdicts in compliance with the Polish laws if suitahle agreements bhet-
ween the Foreign Trade Chambers do not stipulute otherwise

MAILING INSTRUCTIONS

All space orders, insertion orders, ad-
vertising material and correspondence
pertaining to advertising should be ad-
dressed to the

INDUSTRIAL

PUBLICITY

AGENCY

Publishers

of Technical
Periodicals

for the Central
Technical
Organization

in Poland
00-950 Warszawa
P.O. Box 1004

Czackiego 3/5
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