


HOBOCTH H3 nonbWH 

e 21 .D,eKa6p.R TIOJibCKJ.1e ABJ.1aJIJ.1r111111 JIET BbHiOJIHJ.1Jiv1 
ro.D,0B011 nnau. ,l(o KOHl.(a 1974 ro.D,a nJia11 6bIJI nepe­
Bb!flOJIHeH Ha 59/o. 

CaMOJieTbI aaJ.1aJIJ.1H11J1 nepeae3JJJ.1 484 'rbIc. nacca­
>K·11poa Ha BHyTpeHHJ.1X JJJ.1HJ.1.RX J.1 626 Tb!C. - 11a 
Me>K.D,yHapo.D,IlbIX. 

• AMepJ.1Ka11CKJ.1M TypJ.1CTCKl1H Mara31-11! "YopJib.D, 
TpaaeJih ,l(a11.D,mecT" (World Travel Digest) npJ.13HaJJ 
3BaH11e '''-IeJioae1rn 1974 ro.D,a" .r11,1peKTOpy Bmpo 
JIET A B H10 i1opKe, 3611rueay CTa6eywy. Ilp11 noM 
Y'-IJ.1TbIBaJIJ.1Cb He TOJJbKO pery JJ.RpilOCTb pe(tcon 11 3a-
60Ta 3a naccam1,1poa, HO 1,1 JIJ.1'rnhIe rrp1,1Men,I KaH.D,J.1-
.D,aTa J.1 ero npocpeCCJ.101-laJlbHhle OTHOWeHl1.R. 

IIo .11aHHhIM ½ATA n0JihCKa.R aTJiaH1·I1•1ecKa.R JI11-
11J.1.R .D,OCTJ.1rHy Jia Bb!C0Kl1J1 (760/o) noKa3aTem, 11cnOJJb-
30BaHJ.1.R nacca>KJ.1PCKJ.1X MeCT. 

• BocnJ.1TaJ1HJ.1K "illKOJibl OpJI.RT" Kanm·au .n:. .:>Ky­
XOBCKl1J1 - cpe.D,J.1 WeC'TJ.1 nvIJI0rOB· .,'!ET, K0TOpble 
B Te'-!eHJ.1e 1973 r. nony'-IJ.1JIJ.1 npaso !1a Rhrn0.'1HeHJ.1e 
TpaHCaTJiaHTJ.1'-!eCKJ.1X IJ0JieTOB. Hc.1.1aRHO KaIT11TaH )Ky­
XOBCKJ.111 npa3.D,HOBaJI BOCbMOH MYl.'IJil10H KJ.1JIO�WTpOB 
peHCOB 1,1 25 JieT pa60Tbl s JIET. Cep.D,e'lllhll1 npJ.1BeT! 

• .ll:JJJ.11-1a Mem.D,yHapO.D,HhlX Jll1Hl111 JIET COCTaBmleT 
58 Tb!C. KJ.1JIOMeTp0B. B 1975 r. npe.D,n0JiaraeTC.R OT­
KPbITJ.1e peMC0B B BoM6e11 J.1 BeHra3J.1, a TaK}KC B J!J.10ll. 
B Ha '-laJie .D,eKa6p.R aaJ.1aJJ11HJ.1J.1 noJiy'-!11JJ1-1 m1Tb111 ca­
M0JieT Y!JI-62, Ha3BaHHblW J.1MeHeM nJ.1CaTeJI.R rf'11pwKa 
CeHKeB11'-!a; npe.D,n0JiaraeTc.R yseJiw-1eHwe •rncJI3 pe11-
COB B CillA .D,0 4' J.1 B M0CKDY .D,0 7 B He.D,eJIJO. 

• Bo BTOP0.11 noJIOBJ.1He ceHT.R6p.R C0CT0.RJJaCh e>Ke·· 
r0.D,Ha.R K0Hq>epeHl.(J.1.R nOJibCK0-aMepJ.1KaHCKHX TypJ.1CT­
CKJ.1X 610po. B 1-1ee y'-!aCTB0B-aJIJ.1 JIET J.1 IIa11aM. Pacc­
MaTpJ.1BaJIJ.1Cb n0JibCKl1e npe.D,JI0>KeH.11.R no aBJ.1al.(l10H­
l-iblM coo6111eHJ.1.RM l1 Typn3My. 

• 1 HO.R6p.R OTKpblJIJ.1Cb peMCbl .1,13 Bapulc\Elbl B 3ar­
pe6. PeMCbl BbinOJJH.RIOTCR CaM0JieTaMJ.1 Ty-134 O.D,J.11-f 
pa3 B He.D,eJIJO. 

• B 1973 r. IlOJibiila Hai.uJJaCb BnepRbie cpe/lJ.1 CTpaH 
K0T0Phie npeBb!llla!-OT 100 MJJH T0HH0-KJ1JI()MeTp0B ne­
peB030K Ha peryJI.RPllbIX JJl1HJ.1HX. IIepeD03Kl1 CWA 
COCTaBJI.RIOT 32,3 MJI.D, TKM, CCCP 11,6 MJ!.D, TKM, 
roJIJiall.D,J.1.R 1,6 MJI.D,, '-IeX0CJJ0BaKJ.1.R - 120 MJ!H, IOro­
CJJaBJ.1.R - 110 MJIH. 

• CeJibCK0e J.1 JieC1-!0e X03!111CTB0 onpe.D,eJJJ.1JIO npJ.1-
MepHble HY>K.D,bl B arpOXJ.1Ml1'IeCKl1X ycJiyrax Ha 1976 r. 
Ha 1,3 MJIH ra, a Ha 1980 r. - CBblllle 2,7 MJJH ra. 

IIo 01..(el-!Ke aa11anpoMhllllJieHll0CTJ.1 - TeXHJ.1'-leCKJ1e 
11 opraIrn3al.(11011Hble B03M0}KH0CTl1 C0CTaBJI.RIOT He 
Meuee 4,5 MJIH ra. 

B HaCT0.Rl.l.lee BpeMH II0..'lbllla - 0.D,l1H J.13 Kpyn­
l-fel11lll1X npOJ.13B0,!IJ.1TC:1e11 ceJibCK0X03.RJ1CTBeHHb!X ca­
M0JJeTOB - 3aJH1MaeT nocJie.D,Hee MeCTO B npJ.1MeHeHJtl-1 
ceJJbCK0X03.Rl1CTBeHH011 aa11al.(J.1J.1. 

• Il0JJhllla .RBJI.ReTCR n.RTOH 113 CTpaH EBp0nhl (KpO­
M;} <Ppa1-11.,111J.1, ½TaJIJ.111 <t>Pr J.1 illBel.(J.111) KOT0pa.H BBe­
.:ia pery JI.RpHble H0'lbHbie nO'-IT0Bbie peHCbf. B HaCTO­
.lil.l.lee BpeMH caM0JieThl nepeB03HT 0KOJI0 200/o nO'-!Tbl 
113 rJiaaHhlX rop0.D,0B IlOJiblllJ.1 B Bapwaay, Ilpe.D,n0-
JlaraeTC.R nepeB03 TaK::>Ke He6oJibllll1X cpO'-IHLIX naKe-
1'0B. YCJIOBJ.1eM nepeB03KJ.1 caM0JJeTaMJ.1 .RBJJ.ReTC'.R yKa-
3aI111e no•IToaoro uoMepa. 

News f rom Poland 

e The Minister of Transport, J. Raczkowski, has 
informed about our achievemcnts in 1974, which in­
clude strengthening the position of the Polish Air­
lines LOT, the opening of the new airport at Gdańsk­
-Rębiechowo, installation of ILS system at the air­
port at Warszawa-Okęcie and the organization of an 
aerial- plant protection company. Plans for 1975 pro­
vide for finał 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 Rzeszów. 

e 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. 

e 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%. 

e Captain D. Żuchowski,. alumn us of the „School 
of Eaglets" at Dęblin, 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 IL-62 to the USA. Recently cap­
tain ·zuchowski celebrated 8 million kilometers in 
the air and 25th anniversary of his werk with the 
LOT. 

e The LOT's foreign ł'oute 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 IL-62 „Henryk Sien­
kiewicz" delivered at the beginning of December 
1974. The LOT is also pJanning to open new offices 
in Portugal, Norway, Iran and Jordan. 

e 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. 

e On November 1, 1974 the LOT opened a War­
szawa - Zagreb - Warszawa service. The Tu-13-1 
aircraft are operatin6 the line once a week. 
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TECHNIKA 5 

lotnicza 
i ASTRONAUTYCZNA 

Polski przemysł lotniczy ma tradycje Uczące 65 lat. Jednak poważny jego rozwój 
datuje się od założenia w 1928 r. Państwowych Zakładów Lotniczych PZL. Spośród 
licznych samolotów PZL jako pierwszy rozsławił imię wytwórni za granicą samolot 
myśliwski PZL-P-6, który odniósł sukces na Międzynarodowym Salonie Lotniczym w 
Paryżu w 1930 r. Najbardziej znane w latach trzydziestych były samoloty myśliwskie 
PZL P-11 i PZL P-24 oraz bombowy PZL-37 Łoś. 

Zrekonstruowany po II wojnie światowej polski przemysł lotniczy początkowo no­
sił nazwę PZL. W 1949 r. na miejsce nazwy Państwowe Zakłady Lotnicze wprowadzono 
nazwę Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego. Jednak w 1957 r. przemysł lotniczy powró­
cił do oznaczania swych samolotów literami PZL. Następnie stały się one znakiem fir­
mowym polskich lotniczych przyrządów pokładowych. 

W 1973 r. Zjednoczenie Przemysłu Lotniczego i Silnikowego Delta zmieniło nazwę 
na Zjednoczenie Przemysłu Lotniczego i Silnikowego PZL. Na początku 1975 r. wszyst­
kie zakłady WSK-Delta zostały przemianowane na Wytwórnie Sprzętu Komunikacyjne­
go PZL. I tak mamy wytwórnie płatowców: WSK PZL-Mielec, WKS PZL-Okęcie, WSK 
PZL-$widnik; wytwórnie silników: WSK PZL-Rzeszów, WSK PZL-Kalisz; wytwórnię 
przyrządów pokładowych WSK PZL-Warszawa II oraz Zakłady Szybowcowe PZL­
-Bielsko. 

Natomiast nazwę PEZETEL, będącą fonetyczną pisownią liter PZL, nosi Przedsię­
biorstwo Handlu Zagranicznego Przemysłu Lotniczego utworzone w 1971 r. 

Tradycyjna nazwa PZL obejmuje obecnie cały polski przemysł lotniczy, jego wyroby 
eksport. 

The Polish aircraft industry has traditżons Over 65 years old. However its serious 
development began in 1928 with the fonndation of the PZL state aviation works. 
Among many aircraft built by PZL, the first known abroad was Puławski'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 Łoś bamber. 

Rebuilt after World War II, the Polish aircraft industry used the prewar name -
PZL. In 1949, the ald name 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 197 3, DELT A 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
-Okęcie and WSK PZL-Swidnik aircraft works, WSK PZL-Rzeszów 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 naw to the whole Polish aircraft inclustry, their 
products and trade. 
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.z kraiu 

POLSKA 

e W 1973 roku Polska po raz pierwszy 
znalazła się na wykazie ICAO wśród kra­
jów, w których osiągnięto po nad 100 mln 
tonokilometrów pracy przewozo-wej w lo­
tach regularnych. Wśród 44 państw - z 
liczbą 100 mln tkm - uzyskaliśmy os.tat­
nią lokatę. Dla ori-e,n tacji wymieńmy to­
naż kilk u krajów: USA - 32,3 mld t'km, 
ZSRR - 11,6 mld ; Holandia 1,6 mld ,  
Finlandia - 125 mln, CSRS - 120 mln, 
Jugosławia - 110 mln. 

e Re>lnictwo i 1-eśnic,tw,o określiły ws,tęp­
ni,e potrzeby usług agr,otechnicznych w 
.roku 197·6 na ok. 1,3 mln ha, a w roku 
1980 na ponad 2,7 mln ha. Możliwości or­
ganizacyjne i techniczne obliczone przez 
przemy,sł lotniczy sięgają co najmniej 4,5 
mln ha. Obecnie Polska - jed en z naj­
wiekszych producentów samoLotów rolni­
czych w świecie zajmuje wśród krajów 
RWPG ostatnie miejs•ce w s tosowani.u za­
bi-egów agro.Jotnic:zych. 

Prócz baz usługe>wych potr,zebne jest in­
tensywne szkolenie personelu latając,ego i 
te-chnicznego oraz organizowanie odpo­
wiednich lądowisk terenowych. W per­
spektywi,e niewielu la,t zabi.egami agro•lot­
niczymi można by obsłużyć około połQIWę 
areału uspołecznionych gospodarstw rol­
nych oraz ,ok. -30% lasów państwowych. 

e Pe>lska jest piątym kra.jem w Eur,opie 
(po Francji, Włoszech, RFN i Szwecji), 
który wprowadzi! regularne nocne rejsy 
poczte>we. Obec,nie same>le>tarni An-26 
przewozi się ok. 20% poczty, w łączności 
Gdańska, Szczecina, Wrocławia i K rako­
wa - z Warszawą. W najbliższym c zasie 
d rogą Lotniczą przesyłane będą również 
małe paczki ekspresowe. Warun•kie,m do­
starczenia poczty d.rogą lotniczą jest o,zna­
cz,e.nie j ej kodem poczt-owym. 

e Na poc•zątku 1975 r. zostani-e w Piotr­
kowie oddane do użytku duż,e lądo,wisko 
dla potrzeb le>tnictwa sanitarnego i spor­
towego. Lądowisko - usytuowane przy 
ul. Lotniczej - zbudowano w czynie spo­
łecznym. 

e Przedsiębiorstwa LOT i PKS zawarły 
porozumieni,e ,  ,na którego podstawie po­
dróżni korzystający n.a tras1e Wa.rszawa 
- Zakopane i Zakopane - Wars,zawa z 
tzw. ke>munikacji łączonej (samolot - a u­
tobus) mogą obecnie nabyć w kasach 
LOT-u wraz z biletem lotniczym, miej­
scówkę na aut•obus. 

e 21 grudnia PLL LOT wykonały plan 
cW74 r. Do końca roku przekroczyły �­
dania o 5%. Samoloty LOT-u przewiozły 
484 tys. pasażerów na liniach kra,j,owycih 
i 626 tys. pasażerów n.a linia.eh międzyna­
rodowych. Trzeba jednak przypomnieć, 
że przeprowadzona podwyżka biletów na 
liniach krajowych spowodowała w 1974 r. 
stratę 42% pasażerów w stosunku do roku 
1973. Obniżk.a cen biletów wprowadzona na 
jesieni ub. r. poprawiła sytuację na liniach 
krajowych. 

e 1 listopala ub. r. zostało uruchomio­
ne połączenie lotnicze PLL LOT na tra­
sie Warszawa Zag,rzeb - warszawa. Li­
nię tą obstugują raz w tygodniu s,ame>lo­
ty TU-134. 
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Pierwszy polski szybowiec - Lotnia Ta11skiego - 1896 r. First Polish glider - Tańskl's 
Lotnia (1896) 

• Si-eć linii zagraniczny.eh PLL LOT wy­
nosi 58 tys. kilometrów, pr,zy czym linie 
te •obsługują 29 państw. W 1975 r. p1a·nu­
je się uruchomienie połączeń z Benghazi 
i Bombaj,em oraz linil letniej do Lyonu. 
Na początku g r udnia ub. r. został dosta r­
czony piąty JSamolot typu 11-62. (Henryk 
Sienkiewicz), możliwe więc będzie powięk­
·szenie w seze>nie ii.loścl ,rejsów do Amery­
ki d•o -ozte.r,ech i d,o Moskwy - siedJrniu 
tygodniowo. W bieżącym roku powstaną 
nowe placówki LOT-u w Portugalii , Nor­
wegii, Iranie i .Jordanii. 

e Wychowanek Szkoty OrLqt w Dęblinie 
kapitan D. Żuchowski był jednym z s·ze­
ściu pilotów PLL LOT, którzy w 11973 r. 
otrzymali uprawnienia do prowadzenia 
samolo•tów transaUantycki,oh. On również 
odbył pierwszy rejs samolotem I!-{12 do 
USA. Ostatnio kpt. Żuchowski obc:hodzil 
j ubileusz przelataJ11ych 8 mln km (18 OOO 
godzin w powi-etrzu) i 25-le-cie l)'facy w 
PLL LOT. Serdecznie gratulujemy. 

,e Amerykański mi-esięoznik turystyczny 
WorLd Travei Digest zajmujący się rok­
rocznie wyborem Człowie-ka Roku w dzie­
dzinie transportu lotniczego i turystyki, 
na podstawie ankiety przeprowadzonej 
,wśród dziennikarzy i pism, zajmują.cych 
się tą p,robl-ematyką, ,przyznał tytuł The 
Man of the Year 1974 PolakJowi, Zbignte­
wowt Stabeuszowt, dyrektorowi biura PLL 
LOT w Nowym J,orku. 

Wyróżnienie <to przyznano prnede 
wszystkim - za osiąga ne rezultaty prze­
wozowe i popularność linii n.a rylllku ame­
rykailskim. KoleJne kryteria to: regular­
ność Lotów, punktuaLność, troska o pasa­
ż-era o-raz jakość świadczonych usług, Bra­
no też pod uwagę osobowość danego me­
nagera, j ego kontakty zawodowe, popu­
lamość w środowisku przewoźników i w 
prasie. Akwizycję dla LOT-u prowadzi w 
Ameryce 500 biur podróży, w tym 60 po­
lonijnych. 

Według danych IAT A polska linia atlan­
tycka osiągnęła najwyższy wskaźnik wy-

1k•orzystania mi,ejsc, wy,noszący 78%. Poni­
i,ej 70% wyk,orzystania miały: Lufjhansa, 
Sabena, PANAM, TWA, KLM i wiele in­
nych towarzystw. 

e W d r ugiej połowie września ub. r. po 
,raz pierwszy w Polsce ,odbyła się doroc.z­
na konier,enc,j a  polsko-amerykańskich biur 
podróży. Przybyło na nią pon.ad 100 wła­
ści-cieli biur podróży z Ameryki. Konfe­
,renoja ta, w której uczestniczyły PLL 
•LOT i PANAM, pozwoliła na sprecyzo­
iwanie polskiej lotniczej oferty turystycz­
nej na 1975 r. 

!Na przełomie października 1 listopada 
LOT wziął udział w c,or,ocznej konferen­
cji American Soctety of Travei Agents w 
Kanad-zie. AST A j est największą o,rgani­
zacją turystyczną 7lrzeszaj ącą 800 biur po­
dróży z całego świata. 

0 FRANCJA 

e K,os7Jt instalacji przeciwmgi,elnej syste-
1mu · Turboclair, instalowanej na lotnis1ku 
Charles de Gaulle (w obecnej fazie budo­
wy), wyni,esie 3 mln do,!. Po,gląd na opła­
calność przedsięwzięcia daje statystyka. 
W 1!1'73 r. - z powodu mgły na lotnisku 
Orly - 100 samolotów został-o skierowa­
,ny,ch na inne lotniska, zaś 220 przylotów 
z,ostało odwołanych. 

• Zakl.ady francuskie SNECMA, produ­
k ując.e silniki samolotowe, ,zajęły trzecie 
miejsce na liści-e świa,towych producerutów 
tego rodzaju sprzętu, za ameryka ńskimi 
firmami Ge.nera! Ele-ctric i Pratt and 
Whi-tney. 

Wysoka ranga SNECMA i prop.ozycj e 
General Electrł,c de>prowadzi!y do koope-
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racji w zakre,sie budowy noweg,o sil,nika 
odrzut,owego CFM 56 o ciągu rzędu to OOO 
kG. Za,potr,;ebowani,e na n,owy s'ilnik w 
J.atach 1977--;-1990 ok-reśla się na 6000--;-8000 
sztuk. Z'3letą silnika bedzie j,ednostko,we 
zmniejszenie zużycia paliwa o około 15%.  

e Opiaty za lądowanie na lotnisku im. 
Gen. de Ga,ulLe'.:i wynoszą (przyklado,wo) 
dla Bo,eLnga-747 - 1060 dola,rów, a dla 
Boei.nga-707 - 420 dolarów. 

e Rząd francuski postano,wił, iż Fra.ncja 
będzie nadal uczestnic,zyć w r,eallzacji 
programu bud,owy europejskich rakiet 
nośnych, a zwłaszc,za pr-ojektu Ariane. Za 
pomocą tych ra,kiet mają być wynoszone 
na sta,c·jona rne orbity ,okoloziemski-e sate­
lity komunika,cyjne, meteor-ologi czne, kon­
t•roli ruchu •powietrz.nego i mornki,eg,o, a 
także poszukiw,ań geologiczn,och - służą­
ce inter,esom go�podarDzym Ws:pó,lnego 
Rynlku. Bez włas.ny,ch ra1kiet EWG musia­
łaby ko,rzystać z pomocy Stanów ZJ,edno­
czonych. 

NRD 

• Interflug i Syrian Arab Airlines uru­
chomiły regularną l in.ię między BerUnem 
i Da,majs'z.ki,em. 

e Pr;,edsięblorstwo lnt,erfl�g oprócz 
transportJu lotniczeg,o pasazerow. towarów 
i poczty pro,wadz.i również sz,eroka d,zia­
lalność usługową na r.ze,cz gospodanki na­
wdowej kraju,  wy,ko,nując samo,l,otami i 
śmigłowcami m. i,n .  pr'3ce agrolotnicze i 
montażowe w przemyś•Le i budow,ni-ctwie. 
Uslug·i a�rolo,tnicze objęty w ub. r.  2,9 
mln ha. Szczegó1ni,e r,ozwinięty jest  za­
kres usług w g,eologi.i ,  1kartografii .  ratorw­
nictwie, służbie zct,r,owi'3 ,  elektryfikacji i 
ochr,o,ni,e przeciwpo-żarowej. Usługi SIWe 
lotni,otwo cywilne NRD wykonuj.e ta.kże 
za granicą m. in. w Czechosl,ow,acj i .  Do 
końca 1975 r. park lotnictw.a gospodarc·z,e­
go In terfl ugu liczyć będ.zi-e 200 samolotów 
i śmigi-owców. 

-1(11 Rffl 

e Komisja Obrony Bundestagu i frakcja 
padamentarn.a SPD zaaproborwały 11ządo­
wy proj-ekt budowy dziewiędu prototy­
pów wieloZ'3danioweg,o samolotu bojowe­
go MRCA - PanavLa wg proj,ektu inży­
ni,erów brytyjskich, wi,oskkh i zachod!1Jlo­
nńemiec<ki-ch. 

e P,odplsana przed rokl,em umo,wa w za­
klresie badań naukowych i prac rozw-ojo­
wych ,między RFN i USA mają,cych 
służyć ludzkości - obejmuje m. in. współ­
pracę na'llkową i technologiczną w dzie­
dzinie przestrzeni kosrmi-czn,ej .  Pierwszeń­
stwo będa miały nakłady ,n� satelity uży­
t,e,czn,e dla telew1zji, telefonH, nawigacji 
i meteo,:,ologi,i. 

e Jednym z wle1!,u nowych proj,elk'tów, 
jakj,e po•kazano na wystawLe 1o-tnkzej w 
Hanowerze, by! dwusilnik,owy wielozada­
niowy samolot krótkiego sta,rtu i lądo,wa­
nia Mas,ter-Porter PD-Ol, opracowany 
,prze.z monach'ijską firmę Pol'igra t De-ve­
Lopment. Samolot mo,że przewozić samo-
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,chody i mi:krobu.sy, s,tandard owe kontene­
ry typu LD�l, LD-3 i LD-7 Lub w wers,Ji 
pasa,żer,s,k.Lej zabierać 24 osoby. 

e La,tem ub. roku w Burg F,eue,rstein 
odbyły się zawody motoszybowcowe dla 
ucz-czenia 50 lat motoszybow11ictwa. W 
za,woda,ch wzięli ud.ział przedstawici,e!.e 
RFN, USA, Dan ii, Austri i ,  S.zwaj ooTi,i 
Wi,ewki,ej Brytanii. Za,wody ro-zegrano w 
.ka,t.e.go,riach motoszyibowców jed.nomie.1sco­
wych, dwumiejscowy,ch i w klas-ie o,twar­
tej .  

e Utworzone w roku 11l03 Muzeum Lot­
n.i,c.ze w Monachium jest obok wa·szy,ng­
t-0ński;;,-go jednym .z największych n.a 
świecLe. Zaj,muje obecnie 40 tys. m' i gro­
rnad.zi także eksponaty z dz.ied,ziny as-tro­
n�u.tyki. DzLal 1'otniczy muzeum udostęp­
.nia zwi edzającym pry,mityw,ny symulator 
lotów. 

e iBudż,e,t Federalne.go Mi,niste-rstwa do 
Badań Nauk,owy ch i T,echnolo.gii na 19'74 r. 
wynosił 3682 •m,Jd marek, w tym na bada­
nm 'te,chnologkzn;;, i prace rozwojowe -
669 mln, .zaś .n.a badania .kosmiczne i lot­
nicze - 569 mln. 

e W Rajdzi,e Bałtyckim w 1974 r. (Trave­
miind,e) wzięły udzdal 7'4 załogi z RFN, 
Da111ii ,  Francjd, W. Brytanii, Holandi'i, 
S:1Jwe-c.ji i Szwajcarii. Zwyciężyła załoga 
z RJF1N na samolode Jodeł DR-400. 

e Za•klady Boeinga otrzymały zamówle-
111ie NASA na o.pracowanie samolotu trans­
pori!Jowe,go o małym zużyciu energii. 

,e Og,romne d eficyty skłoniły najwięk:s,ze 
l otn:i,e,ze przedsiębiorstwa świata Pan Am,e­
ric-a.n World Alrway,s (P<łn Am) i Trans 
w,or'Ld Aklin.es (TWA) do wszczęci� r,o,z­
mów n.a temat ścisłej WSlpól,pra,cy. Towa­

. rzystwa zam'ie.r,zają zaprzestać d ubl-owania 
lo,tów i podzi,elić s'ię trasami. Pa,n Am 
ma •się wy,cofiać z Hnii między Ch1oog,o a 
Londynem ,oro.z wschodnim wybrzeżem 
USA a Francją,  w zamian za co TWA 
za·niecha lotów do Franlkfu,rtu innych 
miast RF'N. 

Nie wiadomo, czy porozumienie uzys,ka 
aproba,tę adrmlln�tr,a,cj i  USA. gdyż naTUSZ<ł 
,on,o ustawę .pr.zeciwk,a,r,telową. z drugiej 
1ednak strony rząd Stanów Zjednocizo111ych 
,n-i,e zami.er.za subsydiować deficytowych 
linii lotna,czy,ch. 

e Brzez Senat K,o,ngr,esu a nulowana zo­
s.tala pożyczka w wysokości 1'00 mln do­
Ja,rów, przyznana konce,:,nowi lot.nicz.emu 
Gl"Umman na produk,ciję sarmo.Jo,t u  F-1'4 dla 
mary.nar,k1 wojennej. 

• Grupa lotni k ów amery,kańsklich posta­
,now'ila za-chować dla przyszłych pokoi.eń 
samo.loty, któr,e b,:,a!y udział w ' II woJ­
ni-e świa,towej ,  Zgrupowano j uż 60 maszy,n 
.35 Tóżnych '1:Y1Pów. Wię�swść Jest zdatna 
do lotu. Lotni,cy s'ta,rają s'ię o zapewnie­
n'ie fund uszy na ko.nseTwację samolotów 
i czynną to z d uży,rm powodzeniem. 

• Lo,tnictwo Sta,nów ZJ-ednoczonych wy­
swzetllo po ra;z pi,erwszy raki,etę między­
k,ontynentalną typu Minuteman z pokła­
du samolotu. Próba ·za,k,oń-czyła się po­
myślruie. 

ze świata 

• !Największy port lotn'1czy USA, a jed­
nocześnie ttlajwiększy po.rt świata - chi­
e,a,g.owski O'Hare - ob.służy! w 1973 r. 690 
tysięcy sam-olotów i 35,5 miliona pasaż,e­
rów. Drugi co do wi,elkoścd port Stanów 
Zj,ednoczony,ch - Los Angeles - 378 tys. 
s•armolo,tów i 23,5 mln pasażerów, a trze­
ci  - nowojorsJ<'i J. F. K,ennedy - 331 ,5 
,tys. samoLotów i 21,4 m1n pasażerów. 

e Władze lotnicze USA zamierzają z 
d niem 1 ti,pca 1978 �- v.,prowad>zić jako 
obow'iązując,e pr.ze,p1sy pr,zeciwhalasowe 
Stanów Zj,ednoczonych F AR 36 dla wszy­
stkich samolotów o masie  powyżej 34 ton, 
,niezaJ.eżni-e od teg,o ,  kiedy zostały wypro­
d,ukowane. Prz.e:pi,sy te ,będą równi,eż obo­
,w,ązywać samoJoty zagraniczne pr,zy'la,t,u­
j ące do USA. 

W. BRYTANIA 

• •w związ'ku ze w2Jr,ostem deficytu to­
warzystwo British Atrway,s zwolnił-o do 
końca marca 2 tysiące pracowników i wy­
c-ołalo z eksploa ta,cji 20 samolotów Tri­
d erut ora,z 9 B-7,27. 

• Hamulce węl!lo,we wykonane prze.z flr­
me Dunlop wykazały d uż;e oolety w po­
równaniu z k,onwencjcma,Lnymi hamulcami 
stalow-vmi. Przeszły one z powodzeniem 
,badania na s amolocie Har,rier o-raz próby 
e,k.<,>loatacyJ,ne na samolode komunika­
,cyjnym Super VC-1'0. Hamulce weirlowe 
;wytrzymu1a obciążenie pięć razy dłużej 
niż hamulce stalowe, przy czym są o po­
łowę lżejs,ze. 

Firma wykonała -również 'kompletne ko­
la 1 hamulc,e dla samolotu Conc,orde. 

• Smigl-o laminat,owe Dowtv-Rotol na 
,poduszkowc,u pasaż;ersklm SRN 6 prze­
,praDowalo 2500 !'(odzin podczas normalnej 
eks,p!-oata,c,J,i (dwa sezony po 12 l!odzin 
dziennie). śmigło ma e ztery !opaty ze 
s ztucznego tworzywa ·zbrojonego wlókma­
mi wegl.owy,mi. Ta'ka korusttrukcja śmigła 
,zl'lkiwldowała pr,obLem ko,rozji morsk.Lej. 

,e W Lo,ndyn ie odbyła się k o,nf,erencja 
,z.o,rga,nizowana przez Międzynarodowy rn­
;<;tytut Chlod.ni,cbwa 1 Brytyjską Rade d .s.. 
T,eohnlki Niskich Temperatur. Na konfe­
r-en,c,ji omawla1110 potencjalną możll,wość 
,wykorzystania gazu ziemneg,o (w postaci 
skr,op'Ldn,ej) .l::11ko paiiwa w naddźwieko­
,wy,ch samolotach k,omuni,kacyjnych. 

,e FAI utworzyła Międ zynarodowa Komi­
sję Armat,orsk1l,ej Bud owy Samolotów pod 
,PI'zewodn ictwem pr,ezesa Br-itish P,opular 
FJying Assocla'1:lon. 

• Zakłady Ro11s-Royce rozwijają te-chno­
loglę „wysokich temperatur" turbJny. 
,obecnie zakłady badaja eks1pe.rvmentalnie 
slln1k z turbiną pracuj ą,cą w tempe,ratu­
rze ok. a,530 °C ,spodzlewajac sie uzyskać 
,uproszczeni,e konstrul<'cji sHnlka I zwięk­
szenie ciągu o 30%. 

,e Ostatnio w s.zpi,ta,Ju Liverpool zmarł 
A. Weston, wy:na,Ja,zca „czarnej skrzyruk.i" 
.rejestrującej przebieg lobu samo,Jotu. 
Wskute,k za.bur.zeń psy-chiczny,ch W,eston 
popehnll wi.e-Le prz,es•tepstw, przez c·o po­
.nad 30 la-t swego życia spęd,zll w ,wlęzl,e­
ni-u. W zakładzie karnym k,ontynuował 
studi a  i uzyska! doktorat nauk lotni'czych. 
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Statystyka lotnicza 

Produkcja Wytwórni:. i typ 
I 1972 r. I 1973 r. I 

Prod. do 

I 
Cena [dol] 

I 
1074 r. (w roku) 

S z y b o w c e  

Auslmlia 

szybowców 
Schneider ES60I1 6 4 10 

CSRS 

LJ,1.' L- 1 3  lJluuik 70 70 1 700 0 1 52 ( 1 073) 
Finlandia 

PiK-20 1 1 2 
Francja 

i ich ceny 
SLCA-10 '.l'opazo (SF-27)• 3 4 7 
Wassmer Wa-28 Squale - 1 1 

•Jugosławia 

VTC Cirrus• 20 20 :160 7200 (1 972) 
Polska 

SZD-9 Bocian 38 40 420 6022 (1974) 
SZD-36 Cobra 15 46 48 1 10 7200 (1972) 
SZD-38 Jantar 1 2 2 13 1 10 (1074) 
SZD-41 Jantar Standard 2 2 

:-;)IJ )-:JII J'imt 70 1 1 2 4 1 5  4 6�0 ( I \172) 
ltFN 

A. llmuuachweig S13-5,: 12 1 2  1 00 
Olasfliigel Std Libelle 100 JOO 500 G�:!:, ( J H?:l) 

Gl ider 
Kestrol 23 20 1 00 0200 ( 1 973) 
604 5 " J O  I 75:37 ( 1973) 
Rolladen-Sclmeider LS- 1  70  70  �20 
Scheibe Bcrgfalkc IV 14 1 5  1 760 747;; ( 19i3) 
Schempp-Hirth Std Cirrus 130 1 70 420 1 1 638 ( 19H) 
Nimbus II  25 30 55 1 �866 ( 1 07:3) 
Schleichcr K a-6 3 - 1 400 5820 ( 1973) 

price 
Ka-8 90 ] 00 1200 4670 ( 1 97:1) 
ASK- "1 3  �� 70 ;J!iO 6780 ( ] 97:1) 
ASW-15 67 70 �70 8719 ( 1973) 
.Ą S\Y-17  ] �  1 5  33 13640 ( 1 973) 
Start-Jo'Jug l-1- 1 () 1  Salto 12  12  40 

Rumunia 

and production 
IS-28 2 3 G 
1S-29D 15  15 30 7000 ( 1 973) 

Szwajcaria 

Ncukom Elfo S - H,  5 5 10 
EIie S-17 5 5 10 
Pitatus B-4 PCl l  70 70 200 5620 ( 1972) 

Wielka Ilrytanja 

Slingsby '1'59D Kestrel• 5 6 11  10306 ( 1973) 
Yorkshire YS5S Sovereign - l 35 

Wiochy 
Caproni Calif A-21 IO - J S  

USA 

Brie-gleb ]3- l  2 7 7 �r, 
Bryl\n RR- 15  - 12 I'.! 
Laist.cr LP-40 !i !i :m 
LP- 15  Nugett - J O  1 0  
Miller Tern 5 !; 24 
Schweizer SOS 1-26 :!5 20 58!1 5745 (1073) 
2-32 7 (\ X1' 1 5495 (1073) 
2-33 65 GO 3�5 7350 (l 973) 
I-34 20 5 r'G . 8595 ( 1 973) 

M o t o � z y b o w c c  

Austria 

J3rditschka HB-3 - 5 .. 
Polska 

SZD-45 Ogar 1 1 2 
RFN 

Scheibc S.l<'-25il J<'alke 35 :!60 1 4754 (1074) 
SF-25 C }'alko 9476 ( 1973) 
SF-28 Tandem Falke 29 3 1  60 12075 (1974) 
SF-29 - --
Schleichcr ASK-lG 4 3 7 13984 (1974) 
Sportavia l t l'-5 1 0  - 120 13820 ( 1972) 
ltF-5B Sperbcr 30 25 55 14754 (1972) 
SFS-31 Milan 5 7 1 4  10400 (1972) 

Wielka. Brytania 
Sllngsby T-61 Falke (SF-26B) 10 1 5  35 9450 (1972) 

• licencja RFN 
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Mg!' inż. TADEUSZ PIWOWARCZYK 

Sz y b owce 
SZD 

Niemal wszystkie powojenne polskie szybowce zaprojek­
towano i wykonano w zespole konstrukcyjnym Szybowco­
wego Zakładu Doświadczalnego (SZD) w Bielsku Białej . Tu 
w roku 1945 kilkunastu pilotów i konstruktorów stworzy­
ło ośrodek odbudowy naszego szybownictwa. Podczas II 
wojny światowej straciliśmy niemal wszystkie szybowce; 
wszystkie szybowiska zostały zniszczone. Wielu pilotów zgi­
nęło walcząc w lotnictwie wojskowym, wśród nich naj wy­
bitniejszy z naszych konstruktorów - Antoni Kocjan -
który wykrył i rozszyfrował tajemnice niemieckich rakiet 
balistycznych V-2. 

Z przedwojennych szybowców zachowały się cztery eg­
zemplarze : Orlik, Salamandra, Żaba i Wrona. 

Instytut Szybownictwa (IS), zawiązany w Bielsku w 
1946 r . ,  na j edno z pierwszych miejsc wysunął prace Biu­
ra Konstrukcyjnego, kierowanego przez inż. J. Niespała. 
Plan Biura Konstrukcyjnego przewidywał zbudowanie czte­
rech podstawowych typów szybowców: szybowca wyczyno­
wego (IS-1 Sęp), szybowca tren ingowo-wyczynowego (IS-2 
Mucha), szybowca przejściowego (do tego celu wykorzy­
stano Salamandrę) oraz szybowca szkolnego (IS-3 ABC). 

Salamandrę łatwo było zrekonstruować, gdyż j eden eg­
zemplarz z czasów przedwojennych zachował się ukryty 
przed okupantem. Trochę póżniej IS uzyskał dokumentację 
przedwojennego Komara, co pozwoliło na budowę (po 
wzmocnieniu konstrukcj i) treningowych Komarów. 

Pilna stała się również potrzeba doskonalenia umiejęt­
ności pilotażowych młodych adeptów szybowcowych, co 
spowodowało przystąpienie zakładu do opracowania szy­
bowców wyczynowych Sęp i Mucha. 

Sęp - pierwsza powojenna, ówcześnie nowoczesna kon­
strukcja - pozwolił polskiemu szybownictwu wejść na 
arenę światową przez udział w zawodach szybowcowych 
w Semadan w 1947 r .  Szybowiec ten był wyposażony w 
szczelinowe klapolotki wychylane w czasie krążenia i do 
lądowania. Skrzydła miały hamulce aerodynamiczne typu 
IAW (Instytutu Aerodynamicznego w Warszawie). Sęp do­
puszczony był do lotów chmurowych i halnych oraz do 
akrobacji podstawowej. Osiągami swoimi dorównywał ów­
czesnym szybowcom zagranicznym tej klasy. 

Opierając się na założeniach aerodynamicznych Sępa do­
stosowanych do warunków ISTUS dla szybowca zawodni­
czego, opracowano treningowo-wyczynową Muchę. Na tym 
szybowcu większcść naszych pilotów w latach 1950...,.- 1955 
wykonywała loty wyczynowe, przez co Mucha ogromnie 
przyczyniła się do podniesienia poziomu szybownictwa w 
Polsce. Szybowiec przeszedł kilka wersji rozwojowych. 

Dla szkolenia podstawowego opracowano j ednomiejscowy 
szybowiec szkolnv IS-3 ABC. 

Po ukończeniu · prac nad zaplanowaną serią czterech ty­
pów szybowców (Sęp, Mucha, Salamandra i ABC) przystą­
piono do prac trudniejszych. Coraz wyższy poziom umie­
jętności naszych pilotów stworzył zapotrzebowanie na szy­
bowiec akrobacyjny. W latach 1948...,.- 1949 powstał IS- 4  Ja­
strząb. Charakteryzował się on wysoką wytrzymałością 
konstrukcj i i wysoką (w zasadzie nieograniczoną) dopusz­
czalną prędkością maksymalną. 

The S Z D  
Gl i ders 

Nearly all the post-war Polish gliders were designed 
and built by the projecting group employed at the Glider 
Experimental Establishment (SZD), at Bielsko Biała. 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, Żaba 
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 basie types of gliders :  a performance glider (IS-1 
Sęp), 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 Sęp and the Mucha - both performance gliders. 

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

Basing on aerodynamic qualities of the Sęp, con (orming 
to ISTUS conditions for a competition sailplane, a new 
training - performance glider was concei\·ed - 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. 'I'his glider was de\·eloped i n  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 (Sęp, 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 
Jastrząb craft was developed in 1948...,.- 19-19. It was featured 

Rys. I .  r s - 1  S,::p (1 947) Fot. B. Kos=ewski Rys.  2 .  IS-2 Mucha (1948) Fot.  B. Koszewski Rys. 3. tS-4 Jastrząb ( 19�9) Fot. E.  Mar­
gański 
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IS - t  Sęp (1947) Solornondro ( 194 J 

15 -2 Mucho ( 1948) IS -3 ABC ( 1948) 

� 

SZD -6 Nietoperz (1951) 

SZD -8 bis Jaskółko (/951) 
SZD -9 bis Bocian ( 195?) 

' " - ' • 
S P - 20 17  '-- • • S P - 12 2 3  

V SP-2210 

SZD - t0 Czop/a (1953) 
SZD- 12 Mucha 100 (1953) SZD - i4 Jaskól,a .'i / !954} 

� S P - 17 5 2  

SZ0 -Bter Jasko/ka Z (1956) 

® �-S P-- 1-5 0-S-lll 

SZD - 17 Jaskółko L ( 1956) 

S P - 1 8 4 1  

sz::: - 16 Gtl 1 1958) 
SZD - 18 Cza1ka ( !956) 

SZD.- 19 :efir ( 1958) 

�
-
- �- S P.-2361 I 

• ---�-- -

W miarę zbierania doświadczeń Biuro Konstrukcyjne 
przystępowało do prac eksperymentalnych. Na bazie Mu­
chy powstaje pierwszy w Polsce szybowiec ze skrzydłem o 
profilu laminarnym IS-7 Osa. 

W celu zbadania własności układu z usterzeniem przed­
nim skonstruowano IS-5 Kaczkę, a studium nad bezogo­
nowcami doprowadziło do projektu i realizacji szybowca 
(SZD-6X) Nietoperz. 

W roku 1948 Instytut Szybownictwa został przemianowa­
ny na Szybowcowy Zakład Doświadczalny SZD, którego 
projekty tworzą drugie pokolenie polskich szybowców po­
wojennych. Powstają prototypy jednomiejscowej Jaskółki 
i dwumiejscowego Bociana. Niewątpliwie obie maszyny by­
ły w swoim czasie szczytowym osiągnięciem, wprowadzając 
nas do czołówki światowej techniki szybowcowej. 

Oblatana w 1951 roku Jaskółka była jednomiejscowym 
szybowcem wyczynowym i zawodniczym, dopuszczonym do 
akrobacji z wyjątkiem figur odwróconych. Rodzina Jaskó­
łek przeszła szereg modyfikacji. Na szczególną uwagę za­
sługują modyfikacje wnoszące nowe elementy w charak­
terystykę aerodynamiczną i taktyczną. Dla zmiany obcią-

6 

SZD-20 f�arnpir (!959) 

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

As the Designing Bureau gained in experience, practi­
cal experimenfs 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 IS-5 Kaczka glider was constructed for the purp'lse 
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 Jaskółka, 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. 4. I S-5 Kaczka  ( l 949) Fot.  B. Ko­
szewski 

Rys.  5 .  SZ D-6 Nietoperz (1951) Fot. A.  Glass Rys. 6 .  S ZO-8 bis Jaskółka (1951) Fot. B. 

żenia powierzchni nośnej wprowadzono na SZD-8 bis W 
zbiorniki na balast wodny. W wyniku dalszych prac po­
wstaje Jaskółka zawodnicza SZD-8 bis Z i j ej odmiana 
SZD-8 bis O. 

Opierając się na konstrukcj i Jaskółki zbudowano szybo­
wiec doświadczalny SZD - 1 4  M z usterzeniem motylkowym 
Rudlickiego. Szybowiec ten oblatano w l ipcu 1954 r. Drugą 
konstrukcj ą wywodzącą się od Jaskółki był wyczynowy 
SZD- 1 1  Albatros. Miał on większą od n iej powierzchnię 
skrzydła i większe wydłużenie. W 1956 roku również na ba­
zie Jaskółki zbudowano specjalnie na Szybowcowe Mistrzo­
stwa świata zawodniczy szybowiec SZD- 1 7  Jaskółka L z 
usterzeniem Rudlickiego i skrzydłem laminarnym oraz du_ 
żymi zbiornikami wody. 

Drugim projektem Biura Konstrukcyjnego SZD był szy­
bowiec dwumiejscowy wyczynowy i szkolny SZD-9 Bocian, 
oblatany w 1952 r., który produkowany j est przez 23 lata 
bez przerwy i ma wiele wersj i .  Na Szybowcowe Mistrzo­
stwa Świata w St. Yan we Francji powstała przeróbka 
SZD-9 bis na wersję zawodniczą Bocian Z, w której doda­
no klapy krokodylowe oraz zbiorniki wodne. 

Drugi prototyp Bociana wykorzystał Instytut Lotnictwa 
do doświadczalnej zabudowy silników pulsacyjnych - i w 
ten sposób powstał Bocian-Puls. Szybowiec Bocian począt­
kowo służył jako wyczynowy, a obecnie jako szkolno-tre­
ningowy, dopuszczony do akrobacj i podstawowej. 

W związku ze zmianą programu szkolenia pilotów szy­
bowcowych i przejściem na bardziej efektywną metodę 
szkolenia na dwusterze powstał w SZD w roku 1953 dwu­
miejscowy szybowiec szkolny SZD - 1 0  bis Czapla. 

W tym samym czasie oblatano także szybowiec trenin -
gowo-wyczynowy SZD- 1 2  Mucha 100, będący wersją roz­
wojową Muchy-ter. Mucha 100 była produkowana w dużej 
serii, eksportowana do wielu krajów, produkowana na l i­
cencj i w Chinach. 

Dalsze konstrukcje tego okresu, to szybowce treningowe 
Sroka i Gil oraz szybowiec szkolny Czajka. Tylko pierw­
szy z nich wszedł do produkcji seryjnej . We wrzesmu 
1959 r. został zbudowany bezogonowy szybowiec doświad­
czalny SZD-20 Wampir 2 .  

Następnym z rodziny Much był szybowiec wyczynowy 
i zawodniczy SZD-22 Mucha Standard oblatany w 1958 r. 
Na nim A. W itek zdobył tytuł mistrza świata w klasie 
standard, a OSTIV przyznał Musze Standard drugie miej ­
sce w konkursie na naj lepszy szybowiec klasy standard.  

Okres trzeci, począwszy od roku 1957 do chwili obecnej , 
można śmiało nazwać renesansem myśli twórczej w szy­
bownictwie. Powstaje szereg oryginalnych projektów wno­
szących elementy nowatorskie w dziedzinie aerodynamiki ,  
konstrukcji i technologii. Rozpoczyna s ię  era profili lami­
narnych. Zostaje zwrócona szczególna uwaga na charak­
terystyki krążenia i przeskoku międzykominowego. Kon­
strukcja zrywa z tradycyjnymi układami dźwigarowymi, 
zwracając się w kierunku rozwiązań wielopodłużnicowych 
i skorupowych. Tworzywa sztuczne stają się powszechnie 

Koszewski 

The Jaskółka, test flown in 195 1 ,  was a single-seater per­
formance and competition glider, admitted to aerobatics 
im·erted flight excepted. The Jaskółka family underwent 
severa] 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 fellow-on products, the competition glid­
er SZD-8 bis Z Jaskółka, and its variant the SZD-8 bis O 
were designed. 

B asing on the Jaskółka construction, an experimental 
glider, the SZD - 1 4  M was designed, with a Rudlicki vee­
-tail. This glider was test-flown in July 1 954. Another con­
struction, orginating from the Jaskółka, was the perfor­
mance glider SZD- 1 1  Albatros. The wing area however 
and the aspect ratio were larger than with the Jaskółka. 

In  1956, also on the basis of the Jaskółka, a competition 
glider, the SZD- 1 7  Jaskółka 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 1 952, and manufactured without in­
terruption for 2 3  years i n  m any 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 i n  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 
i t  is being operated as a schooling-training glider, admit­
ted to basie aerobatics. 

In connection with the reform of the training programme 
for glider pilots, and the transition to a m ore effective 
method of training on a dual-controls machine - a two­
-seater schooling glider, the SZD - 1 0  bis Czapla· - was de­
veloped in 1953. 

At the same time, the SZD- 1 2  Mucha 100, a training­
-performance glider, and a fellow-on configuration of the 
Mucha-ter, was being test-flown. The Mucha 1 00 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 
iirst one of the three gat 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 1 958, was a 
performance and competition sailplane, a consecutive pro­
duct of the Mucha fam ily.  I t  was on this very glider that 
A. Witek won the title of world ch .1mpion in the standard 
class, and the OSTIV classified Mu ::na Standard as second 

Rys. 7 .  S ZD-9 bis Bocian (lf52) Fot. S .  
./uśko 

Rys.  8 .  SZD-1•0 Czapla ( 1953) Fol. S.  Jaśko Rys. 9.  SZD-12 Mucha 100 (1953) Fot. A . 
Kardymowtcz 
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używanym materiałem konstrukcyjnym, pozwalaj ącym na 
szerokie stosowanie elementów przekładkowych. Do pro­
dukcj i wprowadzone zostają kleje syntetyczne, które wy­
pierają stosowaną dotychczas kazeinę. Olbrzymi skok w 
dziedzinie technologii pozwolił na projektowanie konstruk­
cji wykonywanych metodą klejenia podciśnieniowego, w 
formach zapewniających wyo0ką dokładność geometrii. 

Duży wpływ na rozbudzenie myśli twórczych miały Szy­
bowcowe Mistrzostwa świata, rozegrane w Lesznie w 1958 
roku. Były one okazją do bezpośrednich kontaktów kon­
struktorów SZD ze światowym poziomem techniki szybow­
cowej i z jej twórcami z innych krajów. Owocem tego był 
szybowiec SZD-19 Zefir 1 oblatany w 1958 r., mający wiele 
cech nowatorskich. Laminarny profil, staranna aerodyna­
mika kadłuba z leżącą pozycją pilota i chowane podwozie 
pozwoliły na uzyskanie bardzo dobrej charakterystyki aero­
dynamicznej. W drugim prototypie (Zefir 2) skośne uste-

Polskie szybowce wyprodukowane w SZD 

Wymiary 
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1 IS-1 Sęp 1046 w 17,5 7,5 1,2 17,0 
2 IS-2 Mucha 1948 w 16,0 6,8 1,6 15,0 
3 IS-3 ADC 1947 s 9,0 6,3 1 ,7  13,5 
4 IS-A Salamandra 1946 Tr 12,5 6,6 2,3 16,0 
5 lS-D Komar 1949 Tr 15,8 6,7 1,7 17,4 
6 1S-4 Jastrząb 1949 Ak 12,0 6,2 1,8 18,7 
7 lS-5 Kaczka 1 940 D 11,6 4,0 2,3 10,0 
8 SZD-6 Nietoperz 1 952 D 12,0 4,0 1,3 14,4 
o SZD-7 Osa 1050 D 15,0 6,8 1,6 14 ,1  

10  SZD-8 Jaskółka 1951 w 16,0 7,4 1 ,4 13,6 
1 1  SZD-8bis Jaskółka 1952 w 16,0 7,4 1,4 18,6 
12 SZD-9 JJoclan 1952 w 18,l 8,2 1,8 20,0 
13 SZD-C Żuraw 1052 2W 18,0 7,7 2,4 22,7 
14 S7.D-10 Czapla 1 053 28 ] 6,0 8,7 2,0 �4.0 
16 SZD - 1 1  Albatros 1954 w 18,0 7,4 1 ,4 17, 7 
16 SZD-12 Mucha 100 1953 w 15,0 7,0 1,6 15,0 
17 SZD-14 Jaskółka .M 1054 D 16,0 6,4 1 ,8 ] 3,6 
18  SZD-15 Sroka 1956 Tr 14,5 6,9 1 ,5 14 ,5 
10 SZD-16 Ol i  1 058 'l'r 13,5 6,8 1 ,5 14,0 
20 SZD-17 Jnskólk<t : L  1 956 z 10,0 6,8 1 , 8  13,6 
21  SZD-18 Czajka 1056 s 10,8 6,3 1,8 1 5,7 
22 SZD-19 Zefir 1058 z 17,0 7,3 1 ,3 1 4,0 
23 SZD-20 Wampir 2 1050 D 16,0 3,9 1,7 15,0 
24 SZD-21 Kobuz 2 1062 Ak 14,0 6,9 1,9 1 3,5 
25 SZD-21 Kobuz 3 1004 Ak 14,0 7,2 1 ,9 13,5 
26 SZD-22 Mucha Std. 1958 w 15,0 7,0 1 ,6 12,7 
27 SZD-19-2 Zefir 2 1000 w 17,0 7,'2 1 ,0 1 4 ,0 
28 SZD-24 :Foka 1060 z 15,0 7,0 1,4 12,2 
20 SZD-24 Foka C 1061 Zł  15,0 7,0 1 ,4 12,2 
SO SZD-24 Foka 4 1062 z 15,0 7,0 1,4 12,2 
81 SZD-25 Lis 1960 w 15,0 7,0 1,5 1 2,7 
82 SZD-27 Kormoran 1 956 \\'2 17,0 8,0 1,7 19,3 
33 SZD-29 Zefir 3 1906 z 19,0 8,0 2 , 1  15,7 
34 SZD-30 Pirat 1 960 w 15,0 0,8 1,7 1 3,8 
85 SZD-31 Zefir 4 1907 z 19,0 �.o 2 , 1  1 5,7 
36 SZD-32 :Foka ó 1066 w 15,0 7,2 1 ,6  1 2,2 
37 SZD-35 JJckas 1 070 2W 15,9 8,5 1 , 7  1 9,8  
38 SZD-30 Cobra 1 5  1 909 w 15,0 7,0 1 ,0  l l ,6 
30 SZD-37 Jantar 10  1 972 z 19,0 7,2 1,6 1 3,4 
40 Sl'.D-38 J:1 .11tar 1 1 07:l z 19,0 7,2 1 ,6  13,4 
41 SZD-30 Cobra 17 1 970 z 15,0 7,0 l ,6 12,8 
42 SZD--!Ox Halny 1072 2W 20,0 8,7 1 ,7  16,l 
43 SZD-41 Jantar Std 1973 z 15,0 7,1 l ,6 1 0.6 
44 SZD-43 Orion 1 971 \\" l .ó,O 7.3 J .0 11,6 
46 SZD-45 Ogar . 1971 2M 15,0 7,9 l,V 19,1 

in the competition for the best glider of the standa d 
class. 

The III -rd period, beginning in 1957, and lasting tu the 
present moment, can truły be defined as the renaissance 
of creative ideas in the field of gliding. 

A number of original projects was bom, 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 ma terial, allowing wide application of in­
terlayer elements. Synthetic adhesives are being utilized 
in ·production processes, replacing the uni\·ersally applied 
(until recently) casein. 
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18,0 276 353 20,7 27/72 0,74/07 50 225 
15,0 170 260 17,3 23/63 0,68/56 40 225 
6,0 105 185 1 3,7 9/53 1 ,5/48 45 135 
9,2 140 225 13,3 1 5,2/5 -1 0,8/-18 43 150 

14,4 148 225 1 4 .1  19/08 0,8/58 4-1 140 
10,4 255 340 24,8 19/82 1, l /73 62 450 
13,0 121 206 20,5 1 7,3/81 1 ,20/76 63 180 
10,0 150 235 18,7 17,5/90 1,35/80 54 300 
10,0 170 260 22,2 26,1/81 0,8/73 50 250 
18,8 270 365 26,2 28,5/83 0,76/74 55 250 
18,8 252 337 26,2 26,5/80 0,75/6!3 60 250 
16,2 360 540 27,0 26/80 0,82/71 60 200 
14,3 280 440 19,8 23/65 0,0/60 52 200 
10,6 280 435 1 8, l. 17/6·1 0,96/G3 48 160 
18,8 268 253 19,5 27/74 0,7/62 52 230 
15,0 195 290 19,4 24/70 0,76/62 55 220 
18,8 288 373 .!7,4 26,3/80 0,79/60 59 250 
14,5 170 270 ]8,5 19/64 0,88/58 49 200 
13,0 181 250 J O,O 1 9,8/70 0,9/00 52 200 
18,8 340 425 31,2 30,5/98 0,86/93 I 05 250 
7,4 141 220 14,4 9,3/57 1 ,6/52 40 133 

20,6 337 432 30,8 30/94 0,8/86 72 170 
15,0 175 250 1 0,7 24,4/83 0,8:,/70 58 200 
14,5 250 3-10 25,3 30/102 0,93/100 65 250 
14,5 325 445 33,0 27,8/95 0,9/86 75 340 
1 7,6 230 326 25,0 27,8/75 0,33/71 59 250 
20,6 330 .J J 5  30,0 34,5/95 0,72/87 71  220 
18,5 237 3 10  24,'i 34/86 0,00/73 62 260 
18,5 237 322 26,2 34/86 0,66/75 68 260 
18,5 245 305 30,0 35/94 0,70/79 70 200 
1 7,0 230 315 24,7 25,5/75 0,76/69 59 230 
1 5,0 382 552 28,0 29,5/i,5 0,77/75 58 235 
23,0 430 630 j2,3 42/103 0,6/ 1 00 72 220 
16,3 261 370 26,8 32/82 O,ti0/7::, 59 :l40 
23,0 430 530 32,3 42/!03 0,6/ 100 72 250 
18,ó 25u 31% 31 ,5  34/86 0.62/7 J łi� 250 
12,8 338 500 �r.,:J 27,4/84 O,H:l/7 4 60 �20 
19,4 257 385 33,2 37.4/9� 0,08/77 67 260 
27,0 280 490 30,0 4 7/97 0,5/75 6� 250 
27,0 290 4i0 3 1 , ◄ -17/07 0,5/7:, 65 250 
2::i,5 298 430 35,0 4 1 /0f> 0./i:l/i l 6,, �40 
25,0 4 10  6 l ll 37,0 43/ J OO 0 .ii:l/!JO -- 2-10 ' '  

2 1 ,  l 250 360 33,8 -IO/J O;:, 0.62/i� (j,'i 250 
1 0,4 262 422 30.4 40/92 0,62/8(; (jg :!:iO 

16,5 4 70 700 30,3 i7, 5/99 o.nu 7� 2� 180 

Oznaczenia : Ak - akrobacyjny - acrobatle; M - motoszybowiec - motor-glider; S - szkolny - training; Tr - treningowy - ath·anced I r:i i 1 1 i 1 1g ; \\" - ll'Yl'>ynowy 
- performance; • - prędkość wznoszenia - climb ; •• .- prędkość maksymalna - mo.x speed, 2 - dwurnicjscowy - two-scater 

---
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Rys. 10. SZD-22 M ucha Sta nua rd (1958) Rys. l i .  S ZD-19 Zefir 2 (Hl60) Fot. D. Ko- Rys. 12. SZD-24 Foka (1960) Fot. s. Jaśko 
Fot. B. Koszewski szewski 

rzenie kierunku nadało sylwetce tzw. ,,polską" elegancję l i ­
nii. Dla uzyskania maksymalnej gładkości skrzydła zapro­
jektowano hamulec aerodynamiczny w postaci spadochro­
nika. Novum była tablica przyrządów umieszczona na ko­
lumnie. Jako nastepca Zefira 2 powstał w roku 1965 szybo­
wiec zawodniczy SZD-29 Zefir 3 .  Po próbach Zefira 3 po­
stanowiono zbudować szybowiec SZD-3 1  Zefir 4 . przezna­
czony na Szybowcowe Mistrwstwa Świata w 1 968 r .  Szy­
bowce Zefir 3 i Zefir 4 należały do światowe.i czołówki za ­
wodniczych szybowców wysokowyczynowych klasy otwarte.i . 

Aby spełni<" wymagania klasy standard. SZD zbudował 
szybowiec SZD-24 Fokc1. Pierwszy j ego prototyp obl atano 
w maju 1 960 r .  Dzięki korzystnemu naborowi profil i i po­
nrawn nśd r1Prorlvm 1micznej kadłuba Foka stahl sie od ra­
zu najlepszym szybowcem świata w swe.i klasie. Półleżaca. 
lecz bard70 wyg-odna pozycja pilota. łatwość pilotażu i piek_ 
na sylwetka zaskarbiły Foce mnństwo sympatyków. W kon­
strukcii zastosnwano wiele najnowocześnie.i szych rozwia­
zań. Skrzydło i usterzenie pokrvto elementami przekład­
kow�'mi ze sklejki i pianki Pr.W. Wiel e  powierzch n i  nie­
rozwi jalnych wykonano z lamin::it.u szklano-epoksydowego_ 
Foka przeszła szereg modyfikacj i .  w wyniku czego po­
wstały wer,.ie Foka C i Foka 4. w których zastaoiono skrzy­
dło rlźwigarowe wielopodł1 1:i'nicowym i zmieniono ukh•rl 
Profi l i  aerndyna micznych. Wersja SZD-32 Foka 5 miała 
przestronniejszą kabinę i usterzenie w kształcie litery T. 

W 1961 r. w SZD powstał szybowiec akroba cyj ny SZD-21 
Kobuz. W 1 964 r. w wers.i i Kobuz 3 szybowiec wszedł do 
produkci i .  Bardzo dobre własności pilotażowe stawiaj ą go 
w rzędzie najlepszych maszyn akrobacyjnych. 

W roku 1 963 na zamówienie Aeroklubu PRL Powstał 
dwumiejscowy szybowiec metalowy szkolno-tren ingowy 
SZD-27 Kormoran. Nie wszedł on j ednak do produkcj i .  

Duże zapotrzebowanie na szybowiec trenin gowo-wyczy­
nowy spowodowało, że powstał w 1966 r. SZD-30 Pirat. 
Płat szybowca, w celu zmniej szenia rozmiarów podczas 
transportu lub w hangarze. jest trójdzielny. Szybowiec do­
puszczony j est do akrobacj i .  

W roku 1 969 powstały w SZD rozwojowe wersje Foki 5 :  
w klasie standard SZD-36 Cobra 1 5  i otwartej SZD-39 Co­
bra 17 .  Na Cobrze zastosowano nowy pomysł - koło pod­
wozia chowane poziomo w kadłub. 

Aby utrzymać swoją przodującą pozycję na świecie SZD 
na początku lat siedemdziesiątych przystępuje do opano­
wania technologii produkcj i szybowców laminatowych, 
gdyż przy pomocy tradycyjnego drewna trudno j est uzyskać 
doskonałości powyżej 40. Oblatany w lutym 1 972 r. nowy 
polski szybowiec SZD-37 Jantar 19  otwiera czwarte poko­
lenie szybowców laminatowych. Próby w locie wykazały, 
że osiągi Jantara są równorzędne z osiągami szybowców 
laminatowych tej samej klasy na świecie. Dalszym rozwi-

This huge stride in technology made i t  possible to de­
s ign structures manufac:tured by means of the vacuum (ne­
gative) pressure gluing method, in forms which ensure a 
hii!h degree of geometrie accuracy. 

A considerable influence on the development of lnven­
tin ideas had the World Gliding Championshio, which took 
n lace at l eszno in 1 958. This event provided thP nossibi ­
l ity for establ ishing direct contacts between the S'.7,D pro­
_i ect engineers and the representatives of world gljding en­
gineerin g from various other count.ries. The result was the 
rlesignie:n of the SZD- 1 9  Zefir 1 f!l icler. test flown in 1 958.  
This glider was featured by a n 1 1mbPr of new develop­
ments; a laminar aerofoil section. nrecise aerodvnamics of 
the fuselage with the oilot in hnrizontal position. and i=i 
retractable undercarriagf' - orovided thf' machine with 
excellent aerodynamic ch;iracteristi cs. In the secon d oro­
totyPe - Zefir 2 - an obl iauely shapPd verti<'"l taił unit 
g;n·e the silhouette an elegant - so-called - .. Pol i sh" l ine.  

In order to obtain a maxim11m smoothness of  the wing, 
;,n aerodynamical brake w;is designed in the form of � 
l ittle narachute. A new fpature was the instrument panel. 
l ocated on the column. The Zefir 2 was follnwed in 1 965 
by the competition gl ider SZD-?.9 Zefir 3 .  Ffavine: testen 
the Zefir 3, i t  was dPrided to bnild the SZD-31  Zefir 4 
gl ider with view to the Worl rl Gl idin!a( Championship in 
1968. The Zefir 3 and Zefir 4 gliders were counted among 
the leading, high performance, competi t ion gliders of the 
world open class. 

To meet the requirements of the standard class, the SZD 
released the SZD-24 Foka. The first prototype was test 
flown in May 1960. Owing to an advantageous selection 
of aerofoil profiles, and proper aerodynamics 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 generał 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 preYious spar structu­
re, and had a different arrangement of aerofoil sections. 
The SZD-32 Foka 5 version was provided with a mare 
spacious cabin, and the control surfaces were in the shape 
of a T. 

The aerobatic SZD-2 1  Kobuz glider was de,·eloped by 
the SZD in 1 96 1 ,  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 1 963 but never got into 
serial production. 

Rys. l :l. SZD-32 Foka 5 (1966) Fot. A .  Glass Rys. 14 .  SZD-40 Halny (19'72) Fot. SZD Rys. 15.  SZD-43 Orio-n (1971) Fot. B.  Ko­
szews/.i,i 
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nięciem Jantara 19 są seryJme produkowane szybowce 
SZD-38 Jantar 1 klasy otwartej i SZD-41 Jantar Standard. 

W trakcie prac nad Jantarem w końcu 1970 roku powsta­
ła koncepcja wykonania szybowca klasy standard, w któ­
rym w celu skrócenia czasu opracowania wykorzystano by 
rozwiązania konstrukcyjne Cobry 15, Foki 5 i Jantara. Szy­
bowiec ten, o mieszanej konstrukcji: metal, drewno, lami­
nat, nazwano SZD-43 Orion. Duża doskonałość i bardzo do­
bre własności pilotażowe przyniosły mu sukces na Mistrzo­
stwach świata w 1970 r .  

W 1 972 roku oblatano prototyp dwumiejscowego, wyso­
kowyczynowego szybowca SZD-40 Halny, do którego wy­
korzystano niektóre zespoły szybowca SZD-31 Zefir 4 .  Kon­
strukcja i kształt jego kadłuba są bardzo zbliżone do ka­
dłuba Jantara. 

W roku 1973 oblatano w Bielsku dwumiej scowy motoszy­
bowiec SZD-45 Ogar, wyposażony w silnik Limbach 65 KM, 
chłodzony powietrzem, z pchającym śmigłem. SZD-45 ma 
miejsca obok siebie. Duże zainteresowanie naszym moto­
szybowcem przejawiają odbiorcy zagraniczni ,  co jest wy­
razem zarysowującej się ostatnio na świecie tendencji szko­
lenia pilotów na motoszybowcach dwumiejscowych. 

Omówione wyżej etapy rozwoju działalności SZD zamy­
kaj ą  listę tematów zrealizowanych. Nie sposób jednak nie 
wspomnieć o pracach teoretycznych o różnym stopniu za­
awansowania. 

Opracowano zagadnienie samodzielnego startu szybow­
ców, zespołów napędowych z chowanym śmigłem urucha­
mianych w locie itd. Oddzielnym tematem było zagadnienie 
kabiny ciśnieniowej do lotów wysokościowych. Analizowano 
problematykę budowy szybowca wysokowyczynowego cał­
kowicie metalowego. Ponadto zaj mowano się problematyką 
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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 maKes it 
more convenient for transporting and storing in a hangar. 
This glider is admitted t::l aerobatics. 

In 1 969, the SZD released dcvelopment versions of the 
Foka 5 :  the SZD-36 Cobra 1 5  in the standard class, and 
SZD-39 Cobra 1 7  in the open class. The Cobra displayed 
a new feature - an L,ndercarriage wheel horizontally re­
tractable into the fusel agc. 

In order to rnaintain its leading position in the world, 
the SZD proceeds with the ad\·ent of the se\·enties to 
master the production engineering of lam inate 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 1 972, 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 o[ laminate gl iders of the same class all 
over the world. Follow-on products o( 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 1 970, the idea 
was conccived to build a glider o[ 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 \·ery 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 1 972. Some units 
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Pirat w FinlandU - in Finland 

skrzydeł o zmiennym w locie wydłużeniu i profilu, szybow­
cami o wahliwych skrzydłach, mięśniolotami, skrzydłami 
bezlotkowymi o uginającej się partii spływowej itp. Prze­
prowadzono badania z zakresu skuteczności hamulców ka­
dłubowych interferencyjnych, wpływu odkształceń kon­
strukcji na stateczność i sterowność. Wszystkie te tematy 
zostały zebrane bądź to w formie publikacji, bądź w po­
staci wewnętrznych opracowań SZD. 

Dorobek Szybowcowego Zakładu Doświadczalnego jest 
zasłu 11ą konstruktorów, spośród których przede wszystkim 
należy wymienić inż. Józefa Niespała (Sęp, Jastrząb, Kor­
moran). mgr inż. Władysława Nowakowskiego (Sep, Nieto­
oerz. Mucha Std). mgr inż. Irenę Kaniewską (Mucha. Kacz­
ka . Czapla), mgr inż. Justyna Sandauera (Nietoperz, Bocian. 
Albatros). mgr inż. Romana Zatwarnickiego (ABC, Bocian, 
Czapla). mgr inż. Zbigniewa Badurę (Mucha 100, Sroka, 
Gil, T is), mgr inż. Bogusława Szubę (Zefir 1, 2, 3. 4), mgr 
inż. Władysława Okarmusa (Czajka, Foka A, B, C, 2, 4, 5, 
Cobra), mgr inż. Jerzego Smielkiewicza (Pirat, Orion) mgr 
inż. Adama Kurbiela (Jantar). 

Wysoka jakość szybowców SZD jest także zasługą pilo­
tów doświadczalnych, gdyż dzięki prowadzonym przez nich 
żmudnym badaniom w locie szybowce są stale ulepszane 
i uzyskują coraz lepsze osiągi I własności pilotażowe. Naj­
więcej lotów doświadczalnych wykonali w SZD mgr inż. 
Piotr Mynarski, mgr inż. Stanisław Skrzydlewski oraz 
Adam Zientek. 

Łącznie w okresie ostatniego 30-lecla SZD w Bielsku 
Białej opracował ponad 40 typów szybowców w blisko 90 
wersjach. 

Z działalności Sekcii Lotn icze; SIMP 

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 fl!ght, as well as a few other, have been elab­
orated. A separate problem consisted in constructing a 
pressurized cabin for altitude fl!ghts. The idea of building 
,in all-metal, high performance glider, was thoroughly gone 
into. Additionally, such problems, as: wings with variable 
aspect ratio and aerofoil section in flight, swing-wini! gli­
ders, man-powered aircraft. aileronless wings with deflect­
ing trailing edge, and the l ike - were also dealt with. 

Research work was conducted in the scope of effi <'iency 
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 interna! 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: Józef Niespał, Eng. (Sep, 
Jastrząb, Kormoran). Władysław Nowakowski, Eng. M. Sc. 
(Sep, Nietoperz, Mucha Std), Irena Kaniewska, Eng. M. Sc. 
(Mucha, Kaczka, Czapla), Justyn Sandauer, Eng. M. Sc. 
(Nietoperz, Bocian, Albatros). Roman Zatwarnlcki, Eng. M. 
Sc. (ABC, Bocian, Czapla), Zbigniew Badura, Eng. M. Sc. 
(Mucha 100, Sroka, Gil, Lis), Bogusław Szuba, Eng. M. Sc. 
(Zefir 1, 2, 3, 4), Władysław 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 fl!ght 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., Stanisław Skrzydlew­
ski, Eng. M. Sc., and Adam Zientek. 

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

• W myśl postulatów zgłoszonych 
na XXII Walnym Zjeździe Dele­
gatów SIMP: 

- ustanowiona została Odznaka 
im. prof. H. Mierzejewskiego jako 
najwyższe odznaczenie simpowskle 
za szczególne osiągnięcia w pracy 
zawodowej i wybitne zasługi w 
pracy społecznej w Stowarzyszeniu, 

- wprowadzona została Srebrna 
Odznaka SIMP przeznaczona dla 
młodych inżynierów i techników 
wyróżniających się aktywną dzia­
łalnością zawodową i społeczną; 

e Walny Zjazd Delegatów SIMP 
odbędzie się w Katowicach w 
dniach 24 i 25 maja br. Delegaci 
na Zjazd będą wybierani przez 
Walne Zgromadzenia Delegatów po­
szczególnych Oddziałów SIMP we­
dług następującej zasady: jeden 
delegat na każdą rozpoczętą liczbę 
250 członków zwyczajnych, obję­
tych ewidencją Oddziału według 
stanu na dzień 31 .XII 1973 r. 

szawskiego Sekcji Lotniczej SIMP. 
W konferencji udział wzięło ponad 
stu uczestników z 28 instytucji. 
Wygłoszono ogółem 30 referatów i 
komunikatów w następujących gru­
pach tematycznych: 

- zagadnienia ogólne układu pi­
lot-samolot (2 refera'ty) , 

- psychologia i fizjologia pracy 
pilota (7 referatów, 2 komunikaty), 

- drgania I hałas (7 referatów, 
1 komunikat), 

- Zarządy Oddziałów SIMP dy­
sponują Funduszem Pomocy Kole­
żeńskiej przeznaczonym na popra­
wę warunków materialnych i so­
cjalnych członków SIMP. 

Przekazując te informacje nale­
ży dodać, że poszczególne ogniwa 
Sekcji Lotniczej SIMP chętnie roz­
patrzą i poprą wnioski dotyczące 
wyróżnień i spraw bytowych człon­
ków naszej Sekcji. 
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Ergonomia w lotnictwie 

Jak już informowaliśmy w TLiA 
nr 1 1  z ub. roku, w dniach 1 7+ 19 
marca 1975 r. odbyła się w Insty­
tucie Lotnictwa w Warszawie kon­
ferencja naukowo-techniczna nt. 
,.Ergonomia w lotnictwie". Konfe­
rencja ta, urastająca do rangi 
pierwszego krajowego spotkania 
poświęconego doniosłym problemom 
ergonomii lotniczej, została zorga­
nizowana przez Instytut Lotnictwa 
przy współdziałaniu Oddziału War-

- zagadnienia percepcyjne (przy­
rządy pokładowe; 2 referaty i 2 ko­
munikaty), 

- bezpieczeństwo lotów (1 refe­
rat, 1 komunikat), 

- badania antropometryczne (2 
referaty), 

- zagadnienia inne (3 referaty). 
Materiały konferencyjne zostały 

wydane drukiem. Uczestnicy kon­
ferencji zwiedzili wybrane labora­
toria w Instytucie Lotnictwa i Woj­
skowym Instytucie Medycyny Lot­
niczej. 
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Mgr inż. ANDRZEJ GLASS 

80 lat 

polskich 

lradyci i  

szybowcowych 

Eighty years 

of Polish 

gl iding 

lraditions 

i-1 
I \  
� 

Lotnia ( 1896) 

Rud/icki ( 1911} 

SL - /  Akar ( 1923) 

Miś ( 1925) 

CW- / ( 1928) 

Komar ( 1933 ) 

Pierwsze próby lotów szybowcowych w Polsce wykonał 
artysta malarz Czesław Taóski w latach 1895+1896 w oko­
licach Janowa Podlaskiego. Po przeprowadzeniu obserwa­
cji lotu ptaków i owadów zbudował udany lataj ący model. 
Zachęcony powodzeniem zbudował szybowiec, który nażwał 
Lotnią. Szkielet Lotni był wykonany z lipy i wikliny, a 
skrzydła pokryte papierem podklejonym gazą. Kadłub miał 
postać sanek, za które trzymał się pilot. Po pierwszych 
próbach, w których Lotnia uległa uszkodzeniu, Tański ulep­
szył swój szybowiec, dodawszy mu ogon i powiększywszy 
powierzchnię skrzydeł. Wykonywał on na Lotni po rozbie­
gu skoki na łące oraz z pomostu. W czerwcu 1896 r. Tań­
skiemu udało się wykonać skok długi na kilkanaście me­
trów. Dla uczczenia ·prac Tańskiego Aeroklub PRL ustano­
wił medal jego imienia, nadawany corocznie za najlepsze 
wyniki w dziedzinie szybownictwa uzyskane w Polsce. 

W latach 1909-:-191 1 pionierami lotów szybowcowych w 
Polsce byli uczniowie (głównie warszawskich gimnazjów). 
Budowali oni dwupłatowe szybowce, w których tak jak w 
Lotni nogi pilota służyły jako podwozie. Do najbardziej 
udanych należały zbudowane w Odessie konstrukcje Jerze­
go Rudlickiego, późniejszego konstruktora polskich samo­
lotów. 

Mewa ( 1936} 

SG - J  bis/36 ( 1936) 

ew- 5 bls/35 ( 1935) 

�P- 1006 � 

PWS- IO/ ( 1931) 

Orlik Il (ol1mpijski} ( 1938) 

SP- 1 1 26  

PWS - 102 ( 1939) 

The first efforts to fly a gliding machine in Poland were 
performed by Czesław Tański an artist - painter, in 
\895+ 1896, in the neighbourhood of Janów 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, Tański improved his glider by 
adding a taił 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 Tański contri\'ed to effect a long leap of a 
dozen or so metres. 

In honour of Tański'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 191 1  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 I woinie światowej, zanim zaczął się rozwijać w Pol­
,ce sport samolotowy i aerokluby, studenci Politechniki 
Warszawskiej rzucili myśl zorganizowania zawodów szy ­
i owcowych w celu zainicjowania rozwoju szybownictwa w 
n:iszym kraju. Pierwszy konkurs ślizgowców (tak zwały się 
\\, Ówczas szybowce) odbył się w dniach 28.VIII ...,.. 13.IX 
1923 r. w Białce koło Nowego Targu z udziałem dziewię­
ciu szybowców. Konstrukcj ą przypominały one raczej sa­
moloty, a większość miała podwozie z kołami. Najlepszy 
był Akar - szybowiec warszawskich studentów - na któ­
rym Adam Karpiński zajął pierwsze miejsce, utrzymawszy 
się w powietrzu przez trzy i pół minuty. Nikłe wyniki kon­
kursu należy przypisać małemu doświadczeniu w wyborze 
terenu, w kon truowaniu szybowców i w lotach szybow­
cowych. I I  Konkurs Szybowców urządzono w 1925 r.  na 
Oksywiu koło Gdyni. Startowały w nim 22 szybowce. Naj ­
dłuższy czas lotu - 65 s - uzyskał Władysław Wrembel 
na szybowcu Miś. Przyczyną słabszych wyników niż w 
1923 r. był nieodpowiedni teren. Niepowodzenia te wywo­
łały rozczarowanie. Uznano, że w Polsce brak jest tere­
nów szybowcowych. 

Sytuacja zmieniła się dopiero w 1928 r., gdy student z 
Warszawy, Szczepan Grzeszczyk, staje na czele Związku 
Awiatycznego Studentów Politechniki Lwowskiej i zostaje 
inicjatorem odrodzenia szybownictwa w Polsce. W 1928 r. 
Związek Awiatyczny zbudował szybowiec CW-I konstruk­
cji Wacława Czerwińskiego. W maju 1928 r. grupa lwow­
skich studentów pod kierunkiem Grzeszczyka zorganizowa­
ła wyprawę szybowcową do Gołogóry koło Złoczowa, gdzie 
znalazła dobre tereny szybowcowe. W jednym z lotów w 
czasie tej wy-prawy Grzeszczyk osiągnął na CW-I wyso­
kość 50 m i utrzymał się w powietrzu 4 min l_;l s. Ten wy­
nik przywrócił wiarę w możliwości wykonywania lotów 
szybowcowych na naszych ziemiach. Wyprawa złoczowska 
zapoczątkowała nowy ukres w rozwoju polskiego szybow­
nictwa, a Grzeszczyk został uznany za j ego oj ca. 

Jesienią 1929 r. ta sama grupa studentów zorganizowała 
drugą wyprawę i odkryła Bezmiechowę, która później sta­
ła się naszą akademią szybowcową, gdzie szkoliło się m.  in. 
ponad 2000 pilotów polskich i 300 pilotów zagranicznych. 
W tymże roku Grzeszczyk utrzymał się w powietrzu na 
CW-II w locie zboczowym przez 2 h i 10 min. 

Lata trzydzieste to Jata szybkiego rozwoju polskiego szy­
oownictwa. Podstawą do tego rozwoju stały się szybowce 
skonstruowane przez inż. Wacława Czerwińskiego, inż. An­
toniego Kocjana i inż. Szczepana Grzeszczyka. 

Pierwszym budowanym w większej liczbie jednomiejsco­
wym szybowcem szkolnym był Czerwińskiego CW-III (1930). 
Był to szybowiec z kadłubem kratownicowym. W 1931 r. 
pojawił się szybowiec CWJ, a w 1933 r .  j ego ulepszona 
wersja CWJ bis-Skaut. Były one dość licznie używane, lecz 
od 1932 r. najpopularniejsza była Wrona A. Kocjana. Zbu­
dowany w 1935 r . _  szybowiec CW-8 nie był udany, dopie­
ro Czerwińskiego Zaba była szeroko używana. 

Używan"ymi w dużej liczbie szybowcami przejściowymi, 
z kabinką i kratą ogonow" w postaci dwóch belek, były 

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

After the I-st World War, e,·en before the aeroclubs were 
organized in Poland, and sports aviation developed, the 
students of the Warsaw Technical University carne forward 
with the idea of organizing gliding competitions as a means 
to ini-tiate and popularize gJiding in our country. The first 
competition of gliders took place in Białka, 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 eąuipped 
with wheels. The best of all proved to be the Akar - a 
glider of the Warsaw students - in which Adam Karpiń­
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 I I-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 Władysław Wrembel, 
f!ying a Miś glider. The reason for such poor results as 
compared with those of 1923 was that the terrain was quite 
unsuitable. This Jack 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 
Jeadership of the Aviatic Association of  Students of the 
Technical University at Lwów, and became the promoter of 
renaissance of gliding in Poland. In 1928 the Aviatic Asso­
ciation constructed the CW- I glider designed by Wacław 
Czerwiński. In May 1928 a group of Lwów studcnts, headed 
by Grzeszczyk, organized a gliding expedition to Gołogóra, 
near Złoczów, where they found good gliding grounds. While 
carrying out one of the flights in the course oI 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 Złoczów 
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 
Grzeszczyk, 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 Wacław Czerwiński, 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 Czerwiński's 
design. This glider was characterized by a framcwork fu­
selage. The CWJ glider made i ls appearance in 1931, and 
i t s  improved version - the CWJ bis Skaut in 1933. 

They acquired a rather high degree . of popular i ty, but 
since 1932 - the most fa,·oured by the operators was the 

TABLICA. Najważniejsze polskie szybowce 1896 -ć- 1939. Best l(now Poli h glldcrs 1896 7 1939 

Rozpiętość Powierzchnia Ciężar Opadani, Wyprodukowa-Hok Kn.zwa 
l10ŚJIU. calk. Doskonałość min, [ m ]  no  [szl] 
[m2 J [ kO J  [m/s] ---- ---

Ycar Xamc S1mn \\"i11g A rea T-0 Best glide 

wcjght ratio Sink Built 
PWS-JO!  ( 1937) 

I S!)(; Lot 11 ia  J l  1 2  �:, 4 � I 

l !J2:I .Ikar !l,:1 ! :!,:! 1 40 8 1 . :3 1 
l ! ):!/4 nl"- l 1 1 , (i I li .:! 1 1<:, 1 0  I .:! l 

J U:H ( 'zajka J I .� I ;, ,:1 1 70 1 3,5 0,09 1 50 
1 9�:I J\omar 1 .-, . �  1 7. 4  � 1 ( 1 20 U,iU 80 
1 \)3� u 11·-,, 1 7  ,O I i.-1 �:!-1 :!5 U ,01  20 
1 03:1 ::<l: -� 1 7.H 1 6. 7  :!3!"'► 23 0.69 :!;) 

1 osu )lewa l i.O :W,5 ;\.JU 25 U.70 :J 

I 
1937 l'\l

°

S - !O l l !) . I J  1 9. 4  �or, Zfl u.uu l :!  
J Y3� Orlik I l  l &,U l G,0 �-ł5 :U, 0,67 17 

l 039 PWS-JO:! J1ekin 1 9.0 19,3 350 29 0.65 2 
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Kocjana Czajka z 1931 r., Czajka-bis z 1936 r. i Czerwiń­
skiego Salamandra z 1936 r. Na nich piloci zapoznawali się 
z lotami żaglowymi na zboczu. 

Pierwszy szybowiec treningowy, ITS-2 z 1932 r., nie zdo­
był popularności. Natomiast Kocjana Komar z 1933 r. był 
najpopularniejszym polskim szybowcem tej kategorii. Jego 
małe opadanie i mała prędkość minimalna pozwalały na 
wykorzystanie bardzo słabych noszeń. Stąd był chętnie 
używany do lotów pięciogodzinnych do srebrnej odznaki 
szybowcowej. Równocześnie mógł służyć do przelotów. Na 
tym szybowcu ustalono kilka rekordów, m. in. w 1935 r. 
rekord długotrwałości 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 służył do szko­
lenia w lotach holowanych. Konkurentem i następcą Ko­
mara był Delfin Czerwińskiego o lepszych osiągach niż 
Komar. 

Pierwszym polskim szybowcem wyczynowym, Móry brał 
udział w zawodach międzynarodowych w Rhon i na któ­
rym ustalono krajowe rekordy, był Grzeszczyka SG-21 
Lwów. Jego dalszym rozwinięciem były SG-28 z 1932 r. 
i SG-3 z 1933 r. Ten ostatni był z nich najpopularniejszy. 
W 1933 r. pojawił się jego konkurent - Czerwińskiego 
CW-5 bis. Budowany w kilku wersjach był najliczniej uży­
wanym polskim szybowcem wyczynowym połowy lat trzy­
dziestych. W 1937 r. powstały dwa bardzo znane polskie 
szybowce wyczynowe Kocjana Orlik i Czerwińskiego PWS­
-101. Obydwa wzięły udział w międzynarodowych zawo­
dach szybowcowych w Rhon w 1937 r., uznanych za I Szy­
bowcowe Mistrzostwa świata. Orlik szczególnie jest znany 
w wersji Orlik II, na której w 1948 r. Me Ready wykonał 
w USA rekordowy lot na wysokości 9000 m, zaś Orlik 
Olimpijski znany jest z zajęcia drugiego miejsca w kon­
kursie na szybowiec olimpijski, rozegranym w Rzymie w 
1939 r. Na PWS-101 Tadeusz Góra wykonał w 1938 r. prze­
lot długości 578 km, uzyskując zań jako pierwszy w świe­
cie Medal Lilienthala. W 1938 r. pojawił się bardzo inte­
resuj ący szybowiec wyczynowy Blaichera B-38 z klapami 
Flowlera. W 1939 r. zbudowano pierwsze egzemplarze szy­
bowca PWS-102 Rekin o doskonałości 29. 

Do akrobacji przeznaczone były dwa .typy szybowców bu­
dowanych seryjnie: Czerwińskiego CW-7 i Kocjana Sokół, 
obydwa z 1934 r. Pierwszy dwumiejscowy szybowiec wy­
czynowy z 1930 r. - Czerwińskiego CW-IV - nie odzna­
czał się rewelacyjnymi osiągami. Do seryjnej produkcji we­
szła dopiero dwumiejscowa Mewa Kocjana, z 1936 r., na 
której ustalono kilka rekordów krajowych. 

Spośród konstrukcji doświadczalnych warto wymienić 
szybowce ITS-IV, Promyk, JN-1 Żabuś II i MT-1 .  Szybo­
wiec ITS-IV był dwumiejscowym szybowcem do przepro­
wadzania badań w locie. TS-1 Promyk był miniaturowym 
szybowcem wyczynowym o rozpiętości 1 1,8 m, JN-1 ża­
buś II był bezogonowcem; MT-1  to wodnoszybowiec. 

Pierwszy polski motoszybowiec - AMA - powstał w 
1935 r., drugi - ITS-8 - w 1936 r. W 1937 r. powstał bar­
dzo udany motoszybowiec Bąk konstrukcji A. Kocjana. Bąk 
swymi osiągami dorównywał motoszybowcowi RF-3 z 1962 
roku i wszedł do produkcji seryjnej. 

W latach trzydziestych liczba szybowców w Polsce wzro­
sła od kilkunastu w 1930 r. do 1400 w 1939 r. Liczba szkół 
szybowcowych doszła do 100, a liczba pilotów szybowco­
wych wynosiła w 1939 r. 14 tysięcy. W tym okresie kon­
struktorzy stworzyli 45 typów szybowców, nie licząc odmian 
i wersji. Szybowce te pod względem osiągów znajdowały 
się w czołówce światowej. Przed II wojną światową pol­
skie szybownictwo zajmowało drugie miejsce w świecie 
pod względem liczby zdobytych srebrnych odznak szybow­
cowych, a pod względem liczebności szybowców i pilotów 
oraz wyczynów ustępowało tylko Niemcom i Związkowi Ra­
dzieckiemu. 

Podczas II wojny światowej nasze szybownictwo straci­
ło wszystkie szybowce oraz wielu pilotów. Jeden z naj­
wybitniejszych naszych konstruktorów, Antoni Kocjan, któ­
ry rozszyfrował tajemnicę niemieckich rakiet balistycznych 
V-2, zginął w 1944 r. Tylko cztery polskie szybowce prze­
chowały się przez okres wojny w kraju. 

lł 

Wrona, designed by A. Kocjan. The CW-8 machine, built 
in 1935 was not a success, but the Żaba, projected by Czer­
wiński, 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 Czerwiński. Those gliders were of a 
transient design, with the cabin and taił 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. Severa! 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 Czerwiń­
ski, of better performance than the Komar. 

The first Polish performance glider which took part in 
the international competition at Rhon and on which home 
records had been established, was the SG-2 1 Lwów, de­
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 Czerwiński, 
showed up in 1933. Released in severa! 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
wiński's design, became operative in 1937. Bath 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 Me 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 Góra, 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 Czerwiński, and the So­
kół, projected by Kocjan - both of 1934. 

The first two-seater sailplane, of 1930, the CW-IV, de­
signed by Czerwiński 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 
severa! 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 Żabuś 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 miniature sailplane with a wing span of 1 1.8 m, 
the JN-1 żabuś 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 
succ�ssful construction, namely the Bąk, 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
san'd. 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. Cantilcver high-wing mono­
planc. Wortmann sections: FX-6 1 - 1 68 
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 reat· 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 balanccd and covered with 
fa brie. 

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 organie glass 
by blowing . .  Backrest adjustable on 
ground. Rudder pedals adjustable in 
flight. Instrumentation includes PR­
-250S airspeed indicator, WR-5 vario, 
WRs-30 vario, KWEC compensator, 
W-12S altimeter, E25-2 electrical tum 
indicator and KI-13A compass. SAT-5 
oxygen equipment can be installed on 
a separate easily dismounting column 

TECHNICAL D ATA 

Dimensioo.s 
Wing spa,n 
Length overall 
Height overall 
Spa.n of rectangular port 
Wing aspeot ratio 
WLng aTea 
Tailplane area 

Weights and loadin.gs 
Weight em,pty, equ.i,pped 
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SZD -30A 

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 pedał - 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. 

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

15.0 m 
6.86 m 
1.87 m 
7.16 m 
16.3 

Max T-0 welght 
Max wing loading 

Performance 
Best gllde ratLo 

- art;  
Min sinking speed 

- art  
Stal.ling speed 

Pirat 

Fot.  B. Koszewski 

cables, elevator and trim tab con­
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 d isks. 

DESIGN DEVELOPMENT. The 
SZD-30 Pirat sailplane was designed 
at the Experimental Glider Establish­
ment by a team headed by Ing Je­
rzy śmielkiewicz. 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 sailpJanes 
had been manufactured, most of them 
for export. To meet the increased de­
mand, specially from foreign eustom- · 
ers, the works at Bielsko-Biała 
which were preparing production of 
new sailplanes at that time - had to 
move the production of Pirats to  the 
WSK-Świdnik works. 

370 kg 
26.8 kg/m' 

33 
82 -km/h 
0.66 mis 
7•5 km/h 

59 km/h 13.8 m• 
1.8 m• Max permlssible speed (smooth air) 

Max permlss�ble i;peed (rnugh aLr) 
Max pe_rrnissible �d (aero-tow) 

250 km/h 

140-165 km/h 
132 km/h 

261 kg Max permlssible speed (w,inch-launching) 137 km/h 
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Ka rtoteka TLiA 

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

Wing-s. Canlilcver shoulder-wing 
monoplanc. Wortmann secl ions : FX­
-61 - 1 68 al root, FX-60- 1 26 1  a l  lip. 
Dihedral 2° . Single-spar conslruclion 
buill in two pieces, of trapezoid 
shape, wilh moulded plywood skin co­
vercd wilh laminatc. Sk in from lead ­
ing edge lo ailcron rcar spar consi ­
sling of lwo layers of birch plywoocl 
and two-pl ,Y cpoxy laminate : in trai l­
ing cdge lhe skin consisting of one 
layer of plywood and two-ply epoxy 
laminatc. Tlw skin reinforced with 
laminale ribs moulded by low prPs­
sure method on a foam core, running 
cither parallcl or perpendicularly to 
lhe ribs. Wing provided with a lami­
nate tip plalc wilh roller on each end 
for easy handling on the airueld.  
One-piece slotless a ilerons (26% of 
wing chord) hingcd in 4 points, par ­
tially mass-balanced, covered with , 
plywood and filled with styrofoam. 
Axis of rotation under upper a irfoil 
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 vertical 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 
addi tional lock from outside. Can opy 
glazing formed from one sheet of or­
ganie glass by blowing method. Aero­
- low hook in ]ower fuselage, forward 
of monowheel. Instrumentation in­
cludes airspccd indicator, altimeter, 

TECHNICJ\L D,\ T1\ 

Oitnensions 

\Ving span 
Length overall 
l lcight overa l l  
Wing area 
Wing aspect ratio 

Weights a nd loadi llgS 

Empty weight, equipped 
Max useful load 
Max T-O weight 
Min wing loading 
Max wing loading 
Proof load factor 
Ultimate load factor 
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SZD-3& 

i.5 m , s  vario, ±30  mis var io, 
cal turn indicator, artificial 
and compass. SAT-5 oxygen 

electr i ­
horizon 
system 

built in the instrument panel column. 
Baggage compartment aft of pilot's 
seat accommodates RS-3A rad io sta­
tion, 4- l i ter oxygen cylinder, batter:,· .  
converter for arti ficial horizon and 
personal bclongings. 

Taił Unit. All moving T-tail . Verti­
cal stabil izcr covered wilh plywood. 
integral wilh fuselage. On top of sta­
bilizer lhere is  a h inged mount for 
tailplane. Tailplane sections: NACA 
6 3 1 0 1 2  and NACA 63009, mass-balan­
ced by means of balancing sług moun ­
ted on outrigger. Two seals on main 
spar and one conical seat on front 
spar used for mouting tailplane on the 
hinged mount. Geared trim tab on 
lailplane. Spring trimming system. 

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

15 .0  m 

6.98 m 
1 .59 m 

1 1.(l m' 
1 9.4 

rerforma nec 
Best glidc ra tło 

- at 
Min sinki ng speed 

- at  
Sink at V =  140 km 'h 
Stalling speed 

Cobra 15 

Fot. i\ . Knrdymowicz 

Push-rod con lroL blocked in „on„ and 
.,off'' positions. Metal tailskid cushio­
ned by one rubber disk.  

DESIGN DEVELOPMENT. The 
SZD-36 Cobra 15 sailplane was spe­
ciall:-· designed for the 1970 World 
Gliding Cahmpionships as a successor 
to Foka. Design was started in 1968 
by a tearm headed by Ing Władysław 
Okarmus . frof the Experimental  Glid­
er Elstablishment (SZD). The craft 
flew for the first time on December 
30. 1 969. Polish competitor Franciszek 
Kępka, flying the SZD-36 Cobra 1 5, 
was third in the Standard Class at 
Marfa in 1970. The sailplanc was 
then put in production and designat­
ed SZD-36A Cobra. A total of 1 6G 
Cobra 1 5s has been built so far, for 
customers in Poland, Bułgaria, 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. 

:18 

97 k m/h 
0.68 mis 
n km/h 
1 .47 m/s 
67 k m/h 

257 kg 
130 kg 
385 kg 

Max permissiblc speed (km/h) 
smooth air rough air very rough air 

± 30 m/s 

29.0 kg/m' 
35.0 kglm' 
+6, -3 
+ 10.4, -5.25 

- gusts 
- winch-launching 
- aero-tow 
- diving 
- with extended 

airbrakes 

±4 m/s 
130 

150 

250 

250 

± 10 m/s 
1 10 
150 
180 

180 

150 

150 

150 

1T 
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Kartoteka TliA 

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

Wing·i,. Cantilever shoulder-wing 
monoplane. Wing section NN8. D ihe­
dral 1 ° 30'. Swecp-back o0 30' at 
quarter chord. Built in two pieces, of 
trapezoid shape. Single-spar ribless 
structurc exccpt for a rib closing the 
torsion box at wing root. Spar flan­
ges made from rovings impregnated 
with cpoxy rcsin. Spar walls are of  
glassfibrc/c>;_Joxy 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 h·a1-
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 

Dlmensions 
Wlng !ll)a,n 
Length overall 
Helght overall 
Wtng area 
Wing aspec:t ratio 
Wlng chord at root 
Wing chord at tip 

Weights and loadings 
Welght empty 
Water ballast 
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SZD-41 Jantar-Standard 

-piece removable canopy. Backrest 
adjustable on ground. Rudder pedals 
adjustable in flight. Column instru­
ment panel includes airspeed indica­
tor, altimeter, 10 mis vario, 5 mis 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. 

Taił 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-0 welght 
15.0 m Włng loading 
7.20 .m Proof lead factor 
1.60 m 
10.66 m• Performance 
21.l 
0.95 m Best gllde ratio 
0.45 m - at 

Mln slnklng speed 
- ·at 

250 kg Mtn speed 
80 kg Permisslble speed 

Fot. B. Ko1z11w1kl 

Landlog Gear. Retractable mono­
-wheel. No shock absorber. Wheel 
size 350 X 235 mm, tyre pressure 3.5 
kg/cm2. 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
nisław 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 Kępka flying 
the Jantar Standard was third. In 
1974, the sailplane was slightly mod­
ified and put into production. 

440 kg 
34+41 kg/m1 

+s.:i, -2.65 

40 
105 km/h 
0.152 m/s 
78 km/h 
68 km/h 
250 km/h 

l!J 
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Kartoteka TLiA 

Type. Single-seat h igh-performance 
Open Class sailplane. 

Wings. Can Lil ever shoulder-wing 
monoplane. Wortmann wing sect ions:  
FX-67-K- 1 70 a t  root .  FX-67-K- 1 50 at  
t ip .  Dihedral 1 ° 30'. No sweepback . 
Built in two p i C'ces. of trapezoid shapc.  
Single-box spar r ibless structur(· 
except for a rib closing the lotsion 
box at wing root . Double-cell torsion 
box. Spar flanges made from rovings 
impregnated with epoxy rcsin. Spac 
walls are of sandwich construction 
made up from two la.,·ers of GFR 
plastics and Conticcll foam fi l ler .  
Wing structurc with sandwich shell 
skin made up from 8 mm thick Con­
ticell foam filler laminated on  both 
sides with epoxy resin- impregnated 
glassfibrc fabric. Upper and lower 
skin shell is moulded separatcly. Bot.h 
shell halves are bonded together and 
to the spar. Provision i n  wings, in  the 
section close to the fuselage, for wa­
ter ballast. Flaps ( 1 7 .5%) made in 
sueh a way that their upper surfacc 
is the extension of the wing upper 
surface : flap deflection is cxccuted 
due to skin clasticity. Flap travel 

· 8° -ć- -8° . S-H type dural plate 
airbrakes cxtend above and below 
each wing. One-piece slotless ailerons 
(20%) are hinged in six points and 
operaled in two points. Foam-fillcd 
glassfibrc sandwich structurc of  aile­
rons.  Ailerons, flaps and airbrakes 
operated by push rods. Wing is coup­
led with the fuselagc b�• means of 
arbors protruding from the fuselage 
structure and C'nleri ng holes which 
are in closing ribs. Both wings arc 
coupled together by means of  arbors 
fixed on spar ends, which enter hol­
es made in the closing r ibs and a 
pin passing through both cnds of the 
spars. 

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

TECHNICAL OATA 

Dimensions 

Wing span 
Length overal l 
Height overall 
Wing area 
Wing aspect rat io  
Wing chord at root 
W i ng chord at  tip 
Mean aerodynam ic chord 
Ta ilpla ne spa n 
Tailplane area 
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SZD-38 

ing seat under two-piece 
windscreen fixed, rear part 
ble. Backrest adjustable on 
R udder pedals adjustable 

can op_,· : 
remova­
g1 ·ound. 
during 

flight. Column instrument panel in­
cludi ng airspeed indicator, altimeter, 
10 m/s vario. 5 m/s total energy va­
rio,  turn i ndicator and compass. Pro­
vis ion for oxygen system with 2-liter 
oxygen cylinder. 

Taił Unit. Cantilevcr T-tail of  glass­
fibre/epoxy resin sandwich construc­
_t ion.  Vertical stabilizer integral with 
fuselage. Removablc horizontal sta­
bilizer. Elcvator h inged in three po­
inls, operated by push rods. Elevator 
and rudder arc moulded from blocks 
of  foam coatcd wilh a layer of lami­
nate. Rudder control by cables run­
ning i n  tubes located along the right 
and left s ides of  the fuselage. Tail ­
plane with spring tr im, operated from 
the cockpit. 

Landing Gear. Retractablc mono­
wheel . No shock absorber. Wheel 
size 350 X 1 35 mm tyre pressure 3.5 
kg/cm2 . Fixed lailwheel 200 mm in 
dia. Disk brake on main whecl. 

Weights and loadings 

Jantar 1 

Fot. B. IC>szewsf· . 

DESIGN DE\'ELOPMENT. The 
SZD-38 Jantar 1 was developcd at 
Bielsko-Biała by team headed by Dip! 
Ing Adam Kurbiel. I t  i s  a devclop­
ment ,·ersion of  the first Pol ish sail ­
planc of all - plaslics construclion, the  
SZD-37 Jantar , which was  built in  
two variants. The 1 7 .5m span variant 
"·as flown on Februar,· 1 -1 .  1 972 and 
the 19m span ,·ariant on Ma.1· 1 3 , 1 972. 
Both prolotypcs participa Led in the 
W orld Gliding Championships al 
Vrsac, Yugoslavia. Stan isław Kluk. 
fl:, ing Jantar - 1 9. was lhird in the 
Open Class while his  sailplane was 
a warded the OSTIV Cup for Lhe besl 
l ! )m span Open Class sailplanc. In 
1 973.  scvcn nalional records wcrc es­
tablished on this sailplane in d ifferent 
contcsts. I laving i nlroduccd a number 
of  improvements and design alterna­
tions into the sailplane, the Jantar 1 
was test flown on August 7, 1 973. 
This sailplane was used by the Po­
lish competi lors at the H J74 World  
Gliding Championships al  Waikerie, 
Australia. Currently it is in produc­
tion. 

Weight empty, equippect 290 k� 

19.0 m :\fax wa ter ballast 100 ki:; 

7.20 m Max T-O weight 520 kg 

1.60 m Max wing loading 39 kgtm' 

13 .38 m' Performance 
27 Best glidc ra t i 0  47 
0,!).1 m - at 97  km/h 
0.38 m f\'f in sinking speed 0.5 mis 
0.74 m - at 75 km/h 
2.60 m Min speed 65 km/h 
1.85 m' Permlssible speed 252 l,m/h 

21 
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Kartoteka TliA 

Type. Tandem two-seat gcneral­
-purpose sailplane. 

Wings. Cantilever high-wing mono­
plane. Wing sections : N ACA 430 18  
a t  root, NACA 430 12A at tip. Dihe­
dral -1° . Swecp-forward 1 ° 30' a t  
quarLer-chord. Wooden Lwo-scction 
wing of t rapezoidal oulline. Two-spar 
structure, with plywood D-section 
leading edgc torsion box and fabric 
covering. Metal plate ai rbrakes with 
automntic blocking in rctracted posi ­
tion. Fabric-covered mass and aero­
dynamic bala nccd slottcd two-sccLion 
ailerons o f  woodcn structure. Wing 
terminated with woodcn 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
j ustable. 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 mis total energy varia, 
±15 m/s varia, 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 taił up. Spacious 
baggage compartment aft of second 
pilot's head. Wing - fuselage con­
trol connections are all by quick-re­
lease fasteners. 

Taił Unit. Cantilever wood 
ture. Plywood-covered vertical 

struc­
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 overall 
Height overall 
Wing aspeet ratio 
Elev,ator span 
Wd,ng cho,rd at root 
Wing chord at tip 
Wing area 

Welghts ·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 Jeżów bad built 10 
gliders in this version (first flight on 
March 13, 1953). A successive version, 
the SZD-9 bis l 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. one-piece ele­
vator and altered rear skid. The 1 C 
version was first flown in February 
1954 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 

Max T-0 welght 
Max włng loadtng 

17.81 m Performa·nce 
8.20 m Best gllde ratio 1 .20 m 
16.2 - at 

:uo m Min sinklng speed 

1.75 m - at 

0,50 m Stalling speed 

20.0 m' Max speed (smooth air) 
Max speed (r.ough �ir) 
Max aero-tow speed 

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. Severa! in­
ternational and national records 
were established on Bocian - Z. For 
instance, S. Józefczak established an 
international altitude record for two­
-seat gliders, gammg 11,680 m, on 
November 5, 1 966 . .  

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, lndonesia, Nor­
way, Switzerland, Venezuela, Tunisia, 
T urkey, West Germany and Soviet 
Union. 

540 kg 
27.0 kg/m' 

26 
80 km/h 
0.82 mis 
71 km/h 
60 km/h 
200 km/h 
150 km/h 
140 km/h 

360 kg Max w�nch-launch.ing speed 115 km/h 

23 
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Ka rtoteka TL iA  

Type. Two-scat p o  we red training 
glider. 

Wing·s. Cantilcver shoulder-wine; 
monoplane with pusher propeller. FX 
Wortmann wing sections. Built  in 
two pieces, of trapezoid shape. Dihe­
dral l O 30' .  Single-spar wooden struc­
ture with double torsion box. Ply ­
wood skin supported with laminatc 
ribs and covered with glassfibre. 

Ailerons o.f 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, tai! boom, fuel 
tank and engine. Side by side seat­
ing arrangement for two. Rudder pc­
dals adj ustable during flight, bac­
krests adj us table 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 wali. Land­
ing gear operating lever and master 
switch of electrical system betwecn 
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 DA.TA 

Di 1ne11sions 
Wing span 
Length overall 
Win.g area 
W i ng aspect ratio 

Weights :i 1td loadi 11gs 
Weight empty 
Fuel and oll 
All-up weight 
W ing loadiing 
Power loading 
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SZD-45 

Taił Unit. Cantilever T- tail. Verti­
cal stabilizer integral with taił boom ; 
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 
d isk brake, operated simultaneously 
with airbrakes. Wheel size 400 X 1 50 
mm. Small tailwheel not steerable 
but self-castoring, free to swivel a ­
round its axis. Side legs and wheels 
mounted adjacent to the wingtips. 

Power Plant. One 68 hp Limbach 
SL- 1 700EC air-cooled engine driving 
a wooden two-blade Hoffmann pro­
peller of 1 .5 m diameter. Laminate 
engine cowling. 

Ogar 

ro r . S 7. D  

DESIGN DEVELOPMENT. The 
SZD-45 Ogar is a design o .f the Re­
search and Dcvelopment Centre for 
Glidcrs at Bielsk o-Biała respomible 
for most Polish gliders. This powercd 
sailplane was designed by a team 
healed by Dip! Ing Tadeusz Labuć·. 
A model of the Ogar was displayed 
at the 1 972 Air Show in Hannover 
with a view to attract the West Ger­
man market. So it was built  in ac­
cordance with the LBA regulations.  
The prototype with registration marks 
SP-0001  was first flown by test pilot 
Dip! Ing January Roman on  May 29, 
1 973 .  As a rcsult of  the flighl tesls , 
the following alterations werc made:  
change of  sweep-back angle, taił 
boom anglc, tailwheel and auxil iar�· 
wheels first mounted on Jcgs to the 
fuselage and later adjacent to the 
wingtips. The second prototypc with 
all in troduced 
cd SZD-45A 
marks SP -0003. 

changes was designat­
and got rcgistration 
The glider is  curren-

tly in production and the first pro­
duction Ogars are under delivery. 

17.50 m 
7.95 m 
19 . 10  m' 
16 

Performance with power 

Max perrnissible s.;)e�d 
Cruising speed 
R.ite-of"climb 

180 km h 
1 50 km/h 
2.8 m/s 
200 rn 
:\OOO rn 

470 kg 
25 kfi! 
700 kg 
36.6 kg/m' 
10.3 kg/hp 

Take-off run 
Ceiling 

Per!orma nce w ithout  power 

Best glide retlo 
- at 

Min sinking speed 
- al 

27.5 

100 km h 
0.9J m/s 
72 km/h 

25 
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JANUSZ KRASICKI 

Rekordy 
• • • • 
1 os1qgn1ęc1a 

szybowcowe 

Historia polskiego szybownictwa obfituje w liczne przy­
kłady osiągnięć wyczynowych, dzięki którym kraj nasz zna­
lazł się w ścisłej czołówce światowej tej dyscypliny sportu. 
Na podkreślenie zasługuje fakt, że sukcesy te - zarówno 
w szybowcowych mistrzostwach świata jak i w dziedzinie 
rekordów świata oraz międzynarodowych odznak szybow­
cowych - nasi piloci odnosili prawie wyłącznie na sprzę­
cie rodzimej konstrukcj i .  W mistrzostwach świata polscy 
szybownicy zawsze startowali na sprzęcie krajowym. 

W 1932 r. polscy szybownicy wystąpili po raz pierwszy 
na arenie międzynarodowej na zawodach w Rhon w Niem­
czech i od razu uplasowali się na dobrych miejscach. W 
wielkich międzynarodowych szybowcowych zawodach w 
Rhon w 1937 r., potraktowanych po wojnie jako pierwsze 
szybowcowe mistrzostwa świata, Z. 2abski na szybowcu 
CW-5 zaj ął I miejsce w konkurencji wysokości, zaś P. My­
narski na PWS-101 wywalczył I miejsce w konkurencji od­
ległości ex aequo z dwójką pilotów niemieckich. 

Na szybowcu Komar Wanda Modlibowska zdobyła w 
1937 r. pierwszy dla Polski szybowcowy rekord świata, 
mianowicie kobiecy rekord długotrwałości lotu z wynikiem 
24 h 14'. 

W 1938 roku Tadeusz Góra wykonał na szybowcu PWS­
-101 najdłuższy w tym roku na świecie przelot - 577,8 km 
- za co otrzymał ustanowiony właśnie przez FAI Medal 
Lilienthala, pozostaj ący do dziś najwyższym międzynaro­
dowym wyróżnieniem w szybownictwie. 

Do chwili wybuchu I wojny światowej polscy piloci 
uzyskali 225 srebrnych odznak szybowcowych na ogólną 
liczbę 1667 tych odznak na świecie. Uzyskali również kil­
kanaście pojedynczych warunków do wprowadzonej w 
1938 r. Złotej Odznaki Szybowcowej. 

Krótki powojenny okres eksploatowania w Polsce szy­
bowców poniemieckich trwał w zasadzie - z niewielkimi 
wyjątkami - do roku 1950, kiedy to do użytku w aeroklu­
bach weszła pierwsza po wojnie duża seria nowych pol­
skich szybowców treningowo-wyczynowych IS-2 Mucha-ter. 
Wcześniej - w roku 1947 - polskie szybownictwo pojawi­
ło się po raz pierwszy po przerwie wojennej na arenie mię­
dzynarodowej, gdy Adam Zientek zajął ósme miejsce w kla­
syfikacji ogólnej w międzynarodowych zawodach w Same­
dan (Szwajcaria), startując na prototypie szybowca IS-1 
Sęp otwierającego listę powojennych polskich konstrukcj i 
szybowcowych zrealizowanych w Instytucie Szybownictwa 
w Bielsku-Białej (przemianowanym potem na Szybowcowy 
Zakład Doświadczalny). Na Sępie padł też w 1949 r. pierw­
szy w Polsce po wojnie rekord świata (kobiecy) w nowej 
konkurencji :  prędkości przelotu po trasie trójkąta 100 km. 

Wspomniana już Mucha-ter stanowiła uniwersalny typ 
szybowca wykorzystywanego szeroko do lotów wyczyno­
wych aż do roku 1953. Szybowiec ten bez przesady zrewo­
lucjonizował polskie szybownictwo, kładąc podwaliny pod 
przyszłe jego sukcesy krajowe i międzynarodowe. Na Mu­
chach-ter polscy piloci opanowali zasady nowoczesnej tak­
tyki przelotowej, zdobywając masowo warunki do diamen­
towej odznaki szybowcowej prowadzonej przez FAI w 
1949 r. Dzięki Musze-ter sztuka latania w chmurach stała 
się podstawową umiejętnością polskiego pilota wyczynowe­
go - umiejętnością, która miała procentować jeszcze wie­
le lat później w kolejnych szybowcowych mistrzostwach 
świata. Mucha-ter nie była jednak szybowcem wysoko wy_ 
czynowym i jej dorobek rekordowy (dwa rekordy świata) 
jest - w porównaniu z rolą jaką odegrała w polskim szy­
bownictwie - stosunkowo skromny. 

Następca Muchy-ter - Mucha 100 - będąc bardzo uda­
nym, niezastąpionym szybowcem treningowo-wyczynowym 
dla początkujących i średnio zaawansowanych pilotów, nie 
musiał już pełnić roli jedynego szybowca wyczynowego. 
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Polish g l iding 

records 

and ach ievements 

The bi story of Polish gliding abounds in examples of 
performance achevements, owing to which our country be­
longs to the world's strict ,·anguard 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 intcrnational 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. Żabski, flying the CW-5 glider, was first in the alti­
tude flying compentition, and P. Młynarski, 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 Góra 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 generał classification list 
at the international competition at Samedan (Switzerland), 
flying an IS-1 Sęp prototype glider, which was the first 
Polish post-war design of a series of gliders released by 
the Institute of Gliding at Bielsko-Biała, (subsequently 
renamed as the Gliding Experimental Establishment). The 
Sęp 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 fundą.mental 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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Pozostał w cieniu nowego szybowca SZD-8 Jaskółka, który 
opanował polskie  niebo na cale sześciolecie 19547 1 959. Szy­
buwn ict \,·o wkroczyło w etap rozwoj u ,  w którym prędkość 
przelotowa słała się naj ważniejszym kryterium oceny wy­
czynowych k walifikacj i pilota i jakości sprzętu. 

W tym też czasie istotną rolę we wprowadzeniu polskie­
go szybownictwa do czołówki światowej odegrało nowe po­
dejście do sprawy organizacji latania wyczynowego (w czym 
n iemała zasługa Wyczynowej Szkoły Szybowcowej Lisie 
Kąty, a potem Centrum Szybowcowego w Lesznie), pole­
gaJ ące na utrzymywaniu stałego pogotowia wyczynowego 
i podejm owaniu prób rekordów nawet w pozornie niesprzy­
jaj ących warunkach meteorologicznych. Możliwe to jed­
nak było dzięki dysponowaniu znaczną liczbą dobrych szy­
bowców i szerok im zapleczem młodych, ale j uż doświad­
czonych p ilotów. 

W tych właśnie latach rekordy posypały się jak z ręka­
wa. Jaskółce i równolegle z nią dwumiej scowemu Bocia­
nowi (k tóry zastąpi! używane do tej pory przestarzałe Żu­
rawie konstrukcj i n iemieckiej) przypadło w udziale zapeł­
menie polsk imi nazwiskami wielu m iejsc w tabeli rekor­
dów, zwłaszcza w nowych wówczas konkurencj ach rekor­
dowych : prędkości przelotu po trasach trójkątów 200 i 300 
km. W końcu 1 959 roku polscy piloci są posiadaczami aż 
13  rekordów świata (na 32  pozycje w tabeli), co stanowi 
41% wszystkich aktualnych rekordów. Większość spośród 
tych 13  rekordów była ustanowiona na  szybowcu Bocian. 
W przeciwieństwie bowiem do kategorii  szybowców jedno­
m iejscowych, k tórych kilka typów wchodziło kolej no do 
eksploatacj i ,  Bocian jeszcze długo pełnić miał rolę szybow­
ca rekordowego. Jest on  od ponad 20 lat j edynym polskim 
szybowcem dwumiejscowym do lotów wyczynowych jeżeli 
nie l iczyć oddanego w 1974 r. do eksploatacj i jedn�go eg­
zemplarza szybowca Halny. Temu też zawdzięczać należy 
J"ak_t, że Bocian stał się absolutnym zwycięzcą, j eżeli chodzi 
o l lczbę zdobytych rekordów świata (29 rekordów). 

Lata sześćdziesiąte to okres dynamicznego rozwoju szy _ 
bowmctwa na całym świecie. Powstaje wiele nowych ośrod­
ków szybowcowych. Popularność tego sportu sprawia że 
poj_awia się na świecie wielu utalentowanych młodych ' pi­
lotow nawet w takich krajach, które poprzednio do potęg 
szybowcowych się nie zaliczały. Konkurencja w zawodach 
szybowcowych oraz w tabeli szybowcowych rekordów świa­
ta rośnie w tempie nieporównanie szybszym niż poprzed­
n10. Na przełomie lat 1 960 /70 szybowce konstrukcj i drew­
mancJ przestaj ą s ię  l iczyć we współzawodnictwie równo­
cześnie następuje ogromny rozwój różnych odmi�n kom­
puterów pokładowych. Do prób bicia rekordów przystępu­
j ą. l iczn i piloci zamieszkali w strefach klimatycznych bar­
dz1eJ sprzyJ aJ ących szybownictwu a także znaczna liczba 
pilotów europejskich, którzy orga�izuj ą wyprawy rekordo ­
we na inne kontynenty. Te obozy rekordowe są niestety 
medos lc;pne dla polskich p ilotów. Choć więc wprowadzenie 
do masowego użytku w Polsce szybowców Foka wywarb 
ogromny wpływ na  rozwój i dalsze podniesienie poziomu 
polskiego szybownictwa, a kolej ne nowe typy szybowców 
spotykają _ się z wysoką oceną polskich i zagranicznych 
uzytkown1ków - o rekordy świata coraz trudniej (na szy­
bowcach F',)ka ustanowiono w Polsce sześć rekordów k o ­
biecych i tylko jeden ogólny;  n a  Jantarze - jak dotąd -
tylko Jeden rekord kobiecy). 
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TABLICA L l'olskie szybowce w rnistrzoslwaeh świata. Polish gllders al World 
('hampionsh lsps 
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s:ie played in promoting Polish gliding. A successor to th'.lt 
glider was the Mucha 100, a very accomplished, irreplace,1-
ble training performance machine; intended for beginner., , 
and medium-trained pilots, this craft was not compellcd 
to fulfil the role of the only performance gl ider in serv i ­
ce ;  she  was  overshadowed by the  new SZD-8 Jaskółka glid . 
er, which soon took over the leadership, and continued 
to play o prominent part for the next six years, from 19-15 
to 1959. Gliding naw entered the stage of developmenl i :1 
which cruising speed became the most important crite:· io:1 
for assessing the performance qualifications of a pilot, anj  
the  quality of t he equipment. At  the  same time the orga­
nization of performance flying underwent serio�s changes 
thus creating new possibil ities for the Polish gliding to 
jo in the world's gliding vanguard. 

Much credit in this respect was due to the High Perfor­
mance Flying School at  Lisie Kąty, 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 appare�tly unfa­
,·orable weather conditions. This, howe,·er, was possiblc 
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 Jaskółka and the two-seater Bocian (which 
replaced the until naw operated but absolete Kranich of 
German make), contributed to fill many a place in the re­
cord list with Polish names, particularly in the recent!y 
int. roduced record - breaking competitions: flight speed 
over a 200 km and 300 km triangle. At the end of 1950 
Polish pilots were the holders of 13  world records simul­
taneously ( for  32 record itcms on the list) ,  i .e. 4 1 %  of the 
tata] number of cx isting rccords.  The majority of those ! 01 
records were establi :,hed on the Bocian sailplane. 

Cunlrary to the category of  single-seater machines,  or 
which s2v:ral typ2s were be ing successively brought into 
service, the Bocian wa� to  fulfil the rnle of a record-brea­
ki :1g sai lplane for a long time to come. It was - or rathcr 
st i l l  is - since o,·cr 20 years the sole Polish two-seater 
g'. ider, designed for performance fly ing, if the unique spe­
cimen of  the Halny model , rcl :.ased for sen·icc in 1 974. is 
not tn  be mcntioned. Tn result, the Boci::rn bccame an ab-

Rys.  1 .  Piraty na l Międzyna rodowych Zawodach Szybowcowych 
K obiet w Lesznie w 1973 r .  Pirat's on I lntern.a.tional Women 
Glid ing Con test at Leszno 1 973 Fot. B . Koszewski 
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Rys. 2. Diament-owe odzna ki 
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Swoje zalety polskie szybowce Foka, Zefir, Cobra, Orion 
i Jantar mogły wykazać dopiero w bezpośrednim współza­
wodnictwie z innymi szybowcami podczas kolejnych szy­
bowcowych mistrzostw świata, gdzie wszyscy konkurenci 
mają jednakowe szanse i mogą uzyskać porównywalne wy_ 
czyny. Tu polscy piloci mogą się poszczycić swoistym re­
kordem: w historii mistrzostw świata, w których s tartowali 
oni w latae:h 195671974, tylko raz (w 1968 r. w Lesznie) 
zabrakło Polaka na podium zwycięzców. W ośmiu pozosta­
łych mistrzostwach świata co najmniej jeden polski za­
wodnik plasował się wśród grona trzech najlepszych na 
świecie przynajmniej w jednej klasie szybowców. Szybow­
ce polskie wielokrotnie stanowiły prawdziwą rewelację mi­
strzostw świata, żeby wspomnieć choćby o wrażeniu, jakie 
Foka i Zefir uczyniły w Kolonii w 1960 r.  i o wpływie, ja­
ki wywarły na ewolucję kształtów szybowców wyczyno­
wych na świecie. 

W 1968 r. Foka 5 - chociaż nie zdobyła punktowego 
miejsca w Szybowcowych Mistrzostwach świata w Lesznie 
- została wyróżniona nagrodą OSTIV dla najlepszego szy­
bowca klasy standard. W 1972 r .  Jantar zdobył w mistrza-

TABLICA 2. Szybowcowe rekordy świata ustanowione przez polskich pilot.ów do dn 
31.12.1974 r. World Gliding Rccords cstabilshcd by Poilsh pliots (unt.11 31 .12.1974) 

Hckonly - Rccords 
Typ szybowca 

I 
Razem 

Glidcr typc ogólne kobiece Total 
generał womcn·s 

Na szybowcacli polskiej konstrukcji -
On Polish - design gliclcrs 
Podklasa - subclass D-1 
(jednomiejscowe - singlc-scatcrs) 

Komar - 1 1 
IS·l Sęp - 1 1 
IS-2 Mucb&-ter - 2 2 
SZD-8 Jaskółka fi 1 0  15 
SZD-22 Mucha Staudard - 1 1 
SZD-24 Foka 1 6 7 
SZD-37X Jantar - 1 1 

Podklasa - Sllbclass D-2 
(wie omiejscowe - multi -scatcrs) 

SZD-9 Bocian I 10  I 19 I 29 

Na szybowcach ob ej konstrukcji -
On foreign glidcrs 
Podklasa - subclass D-2 
(wielomiejscowe - mult i-scatcrs) 

żuraw a 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 recorós is 
considered (a total of 29 records). 

The sixties witnessed a dynamie 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 mare 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, consecuti\·e types of gliders are much 
appreciated by Polish and foreign operators - it is ever 
mare difficult to break world records (Six woman's records 
were established in Poland on the Foka gliders and only 
I record of generał 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 
eąual chances, and may achie\·e comparative effects. 
And in this respect the Polish pilots may well boast of a 
specific record: in the hi story of world championships in 
which they took part ( 19567 1974), only once - in 1968 at 
Leszno - 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 neYertheless 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 3 1 ,  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. 

29 



stwach świata w Jugosławii pierwsze m iejsce w grupie szy_ 
bo.wców o rozpiqtości 19  metrów. 

Ostatnią  wreszcie dziedziną, w której osiągnięcia spor­
towe przyczyniły się do rozreklamc>wania polskiego sprzętu 
na świecie to diamenty i kompletne odznaki di:imentowe. 
Według stanu na dzie11 31 grudnia 1 974 r. mieliśmy w kra ­
ju  301 odznak z trzema diamentami na ogólną l iczbę okoh 
1500 odznak na świecie; zatem co piąta odznaka szybowco­
wa z kompletem diamentów należy do Polaka. 

Przed polskimi szybowni ami stoją obecnie nowe zada­
n ia sportowe: podjęcie prób zapełnienia pustych miejsc w 
tabel i rekordów w no vych wprowadzonych ostatnio kon­
kurenc.iach: prędkości or�elotu p0 trasach trójkątów 750 
i 1000 km oraz odległości po trasie trójkątne.i . Tabela re­
kordów krajowych w tych konkurencjach jest jeszcze pu­
sta, jeśli natomiast chodzi o rekordy świata - już pierw­
si nie będziemy. 

Szybowco•we rekordy świata (aktualne) należące do  polskich pi­
lotów na dzień 31.Xll 1974 r. 

P o d  k I a s  a D-1 (szybowce jednomiejscowe) 
Rekordy kobiece 

Odległo•ść pr·zelotu do.c.elowo-powrotnego : 
Ad-ela Dankowsk,a , 29.V 11.17•3 (Jantar) 
P o  d k I a s a D-2 (szybowc-e wielomiejscowe) 
Rekordy og6tne 

Odległość przelotu d ocelowo-powrotnego: 
Edward Makuła - J. Sera-fin, 8.VIII 1'9'72 
(Capi,oni A-21 Calif) 
Prędkość przelotu po trasie trójkąta 300 km: 
Edwa,rd Makuła - J. Serafin,  24.VIII 19'74 
(Capron.i A-21 Calif) 
Prędkość przelotu po trasie trójkąta 500 km: 
Edward Makuła - A.  Orsi ,  20.VII 19'74 
(Capr,oni A-21 Calif) 
Przewyższenie :  Stanisław Józefczak 
- J. Tarczoń, 5.XI 1966 
(Bocian) 
Rekordy kobiece 

Przewyższenie: Adela Dankowska 
- M. Matelska, 17.X 1967 
(Bocian) 

672,2 km 

718,2 km 

122,063 km/h 

114,86 km/h 

11 680 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
pE:titions :  cruising flight speed over 750 km and 1000 km 
t:·iangles, and distances over a triangular route. 

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

S u b c I a s s D-1 (singlc-sca ter gliclers) 

Women's records 

Distance ·of goal a nd r<Hurn fllght: 

Adelan Dankowska, 29.05.1973 

S u b c I a s s D-2 (muLtisea te.r gliders) 

Generat records 

Distance of goal and return f!lght: 

Edward Makuła - J. Serafin, 8.08.1972 

(Caproni A-21 Calif) 

Fl!ght speed o•ver 300 km tria,ngle : 

Edward Makuła - J. Sera.fin, 24.08.1974 

(Caproni A -2'1 Calif) 

Flight speed o-ver 500 km .trla,ngle :  

Edward Makuła - A .  Orsi, 20.07.1974 

(Ca.prani A-21 Calif) 

Altitude f!ight: 

Stanisław Józefczak - J.  Ta,rczoń, 5 .1•1.1966 

(Bocian) 

Women's records 

Altitude flight: 

Ądela Dankowska - M. Matelska, 17.10.1967 

(Bocian) 

672,2 km 

718,2 km 

122,063 km/h 

114,86 km/h 

11 680 m 

8 430 m 

Mgr inż. ANDRZEJ GLASS 

40 lat eksportu 

polskich szybowców 

Gdy w latach 1935-,-1939 Polska znalazła się w światowej 
czołówce w szybownictwie (zajmując trzecie rn1eJsce w 
świecie po Niemczech i Związku Radzieckim pod wzglę­
dem liczby szybowców oraz lotów wyczynowych, a drugie 
pod względem l iczby srebrnych odznak szybowcowych), na­
szymi szybowcami zainteresowała się zagranica. Polski 
eksport szybowcowy rozpoczął się w 1935 r. Podstawową 
.formą eksportu stała się sprzedaż licencji na szybowce 
Wrona, Czajka, Salamandra, Komar, Delfin i inne. Na­
bywcami licencji były przede wszystkim: Bułgaria, Estonia, 
Finlandia, Jugosławia i Palestyna. Naj więcej polskich szy­
bowców zbudowano w Jugosławii. Szybownicy jugosło­
wiańscy na Komarach startowali w międzynarodowych za­
wodach. Eksport gotowych szybowców nie był duży. Szy­
bowce budowane w polskich warsztatach szybowcowych 
trafiały w tym okresie ro.in. do Grecji i na Węgry. W 
1939 r. Orlik II znalazł się w USA. Po II wojnie świato­
wej Paul Me Cready osiągnął na nim wysokość 9000 m. 
Dziś szybowiec ten jeszcze znajduje się w amerykańskim 
rejestrze, nosząc znaki N 23727. A ma już 37 lat. 

Podczas II wojny światowej polskie Salamandry były 
seryjnie produkowane w Rumunii. W p ierwszych latach 
po zakończeniu II wojny światowej został położony na-
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Pol ish gl iders: 

40 years of · export 

Foreign markets betrayed a nsmg interest in our gliders 
when in 1935-,-1939 Poland joined the leading group of 
glider-sports developing countries, being third in the world, 
j u st 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 ::if 
gliders, was initiated on a licence basis, and became the 
leading from of our exporting policy. Bułgaria, 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 Me Cready flew this glider to 9000 m altitude. 
To this day this sailplane figures in the American register, 
dcsignated with the N 23727 identity markings. And it is 
37 years old. 
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cisk na odbudowę zniszczonego kraju, a w tym i polskiego 
szybownictwa. W okresie 1947--,--- 1950 szybowce były budo ­
wane w Polsce na własne potrzeby. W latach 195 1--,--- 1953 
powstały prototypy szybowców Jaskółka, Bocian i Mucha 
100, które swymi własnościami i osiągami wyróżniały się 
wśród współczesnych im szybowców zagranicznych. Ich 
seryjne egzemplarze pojawiły się w latach 1953--,---1954 
zwracając na siebie uwagę rekordami i sukcesami na za­
wodach. Rozbudowany w tym okresie polski przemysł 
szybowcowy miał większe możliwości produkcyjne, niż wy­
nosiło zapotrzebowanie kraj owe. 

Na tle powyższych uwag jest zrozumiałe, dlaczego eks­
port polskich szybowców zaczął się szybko rozwijać właś­
nie w latach 1 954--,---55. W 1 953 r. sprzedano do NRD pierw­
szą Muchę-100 i pierwszą Jaskółkę. W 1954 zostały zapo­
czątkowane rozmowy z Chinami w sprawie zorganizowania 
szybownictwa w tym kraju. Następnie została podpisana 
umowa, która obejmowała dostarczenie do Ohin 60 szy­
bowców ABC, Salamandra, Mucha 100, Jaskółka i Bocian 
oraz wyciągarek i ściągarek jeszcze w 1955 r., a w następ­
nym etapie zaproj ektowanie, wyposażenie i uruchomien:e 
dużej wytwórni szybowców wraz z przeszkoleniem fachow­
ców. Z uruchomieniem wytwórni związany był zakup 1 20 
szybowców ABC, Salamandra, Mucha 100, Jaskółka i Bo­
cian w częściach. W 1955 r. sprzedano także ponad 20 szy­
bowców do NRD, Austrii, Belgii i Szwajcarii. 

W latach 1 958+ 1967 eksport polskich szybowców utrzy­
mywał się na poziomic 25+55 sztuk rocznie. Od 1968 r. 
eksport zaczął szybko wzrastać. W 1959 r. przekroczył 100 
sztuk, w 1972 r. - 140 sztuk, zaś w 1 974 r. 159 sztuk. Łącz­
nie w okr esie powojennym wyeksportowano z Polski 1335 
szybowców. 
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During the II-nd World War the Polish Salamandra glid­
ers were released in series by Roumania, Alongside with 
the generał trend of reconstructioń in the post-war years, 
Polish glider industry was also taken care of. In the years 
1947-'-- 1950 gliders were manufactured in Poland to meet 
the country's own needs. The 1951--,--- 1953 years saw the 
Jaskółka, Bocian and Mucha 100 prototypes, the perfonn­
ance and qual ities of  which were strongly pronounced 
among ccntemporary foreign-built craft. Production units 
of those types appeared somewhat la ter ( 1953+ 1 954) featur­
ing their career with records and outstanding achievements 
in many a competition. 

The expanding Polish glider manufacturing effort 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 Jaskółka 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 Chin'.l 
of 60 ABC, Salamandra, Mucha 100, Jaskółka 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 tra in the required specialistic 
personnel. This was connected with providing the eustom­
er with 1 20 ABC, Salamandra, Mucha 100, Jaskółka 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 1 00 units, in 1 972 - 140 units, 
while in 1 974 - 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 basie training 
single-seaters which were mostly supplied abroad. The 
first years of the sixties saw a small number of two­
-seater Czapla basie training gliders being expor,ted. 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 1955+ 1960 this sailplane was 
sold as a performance craft. 
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Rys. 1. Eksport polskich szybowców 19;;1..;-1974; Export of Polish glid ers 1951-;-.1974; 1 - kraje 1<,apitalistyczne - Ca.pitalistic coun­
tries, 2 - k raje socjalistyczne - Socialistic countri,es 

TLiA nr 5'75 31 



l'ABLICA. Zestawienie eks1>or!u szybowców wg krajów. Expor! of l'olish glides aceording to countrles (1951.,- 1974) 

Nazwa 
szybowca 

Namc 
uf glider's 

ABC 51 
,------ -- -- - - - -- ·--- ·-Salamandra 

Czapla 1------ -- - - --
Bocian 1 13 n ------ - - - - - - • 

Żuraw ------ -- - - - -
Jastrząb 

O l  

·E 

5 
2 l :!0 

1------ -- - - -- -· - - -- - - - -- -- - -- ·- - -- -- - - - -
2 

2 Mucha 100 
Mucha Std 
Lis 

------1-- --- -- --
Jaskóllrn 
Zefir 2 
Foka C,4 

2 
1 2 2 3 3 

32 

, ------ -- - - - - - - - --
:Foka 5 6 1 G ------1-- - - - - - ---
Cobra 1 5  2 4 2 

------1- - - - . -- - . --- . 
Pirat 14 ------ -- - - - - - - � ---
Jantar Std 2 

2 10 - -- -- - -- - - - -- - - - - - - - -- -- -- -- -
;) I 
G 

3 1 

2 2 

l 2 

-- - - - - -- --- - - - - - -- -·· ·-- - -··- --
� 4 :! 3 2 

6 3 � fi 

6 

14  
2 

31  � 21  
1 1  

10 

2 

------1- - - - - --- -- - - - - -- - - - - - --- --
Jantar 1 1 1------- -- - - -- - --- - -- - -

liazem Total :W 36 ;J(J 35 Hl 2 12 2 36 32 20 12 3 IO O 2 16 2 1 3 2 1 5 1 5  373 5 12 36 2 

Jakie rodzaje i typy szybowców znalazły największą 
liczbę nabywców? W latach 1955+1957, gdy organizowaliś­
my chińskie szybownictwo od podstaw, sprzedano najwię­
cej jednomiejscowych szybowców szkolnych ABC i Sala­
mandra. Na początku lat sześćdziesiątych eksportowano 
niedużą liczbę dwumiejscowych szkolnych Czapli .  W ka­
tegorii dwumiejscowych szybowców szkolno-treningowych 
najpoważniejszą pozycj ą w eksporcie j est od lat Bocian, 
w latach 1955+60 sprzedawany jako wyczynowy. Następ­
nie zszedł do roli szybowca szkolno-treningowego. W la­
tach 1955+65 wyeksportowano go 103 sztuki, zaś w okresie 
1966+ 1974 200 sztuk. 

Bocian sprzedawany przez 20 lat w kolejno ulepszanych 
wersjach j est najbardziej znanym polskim szybowcem na 
świecie. Obecnie, gdy w niektórych krajach dwumiejscowe 
m otoszybowce zastępują szybowce szkolne, rozpoczynamy 
eksport motoszybowców Ogar. 

Szczególną popularnością cieszą się proste szybowce wy­
czynowe, zaliczane dziś do klasy klubowej. W latach 
1954+60 były to Muchy 100, w latach 1960+66 Muchy 
Standard, a od 1967 r.  Piraty. Łącznie eksportowano 452 
szybowce tej klasy, w tym 258 Piratów. 
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• 
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r--.. .r, 
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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 1960+66 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 o! 
the highest quality are mostly in demand, and usually in 
anticipation of approaching World Championships. 
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Rys. 2. Zmiany w typa-eh eksportowa•nych szybowców. Changes in types of exported gliders 
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Szybowców wyczynowych klasy otwartej eksportowano 
22 sztuki. W latach 1962+64 12 Zefirów-2, zaś w 1974 r. 
10 Jantarów 1. W klasie otwartej kupowane są  z reguły 
szybowce najwyższej klasy i głównie przed Mistrzostwami 
Swiata. 

Natomiast dość dużo eksportowano szybowców wyczyno­
wych klasy standard. Były to 72 Foki-4A, 97 Fok-5 i 1 27 
Cobr- 15 .  W 197-l r. rozpoczął się eksport laminatowych 
Jantarów Standard. Na świecie laminatowe szybowce stan­
dard konkuruj ą ilościowo z klasą klubową. 

Jakiego rodzaju szybowców sprzedaj e się obecnie naj ­
więcej ? Weźmy 3tatystykę za lata 1 966-74: 200 (25,5%) 
szybowców dwumiej scowych, 263 (34%) szybowce klubowe 
i 301 (39%) szybowców standard, czyli razem 564 (73%) szy­
bowców 15-metrowych, zaś tylko 1 1  ( 1 ,5%) klasy otwartej . 

Jakie rynki zdobyły nasze szybowce? W latach 1954-"-57 
polskie szybowce wysyłane były głównie na rynek krajów 
socjalistycznych. W latach 1958+65 85% naszych szybow­
ców sprzedano na rynkach krajów kapitalistycznych, zaś 
w latach 1966+74 - 33% na rynkach kapitalistycznych, z3ś 
66% - w kraj ach socjalistycznych. 

Polskie szybowce zdobyły rynki we wszystkich częściach 
świata, docierając do następujących 40 krajów: 

- w Europie wschodniej : Bułgaria, Czechosłowacj a, 
Finlandia, Grecja, Jugosławia, NRD, Rumunia, W ęgry i 
ZSRR; 

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

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

- w Afryce : Egipt, Tunis i Zambia; 
- w Azj i :  Chiny, Indie, Indonezja, Irak, Japonia, Korea, 

Syria i Turcja; 
- w Australii i Oceanii : Australia i Nowa Zelandia. 
Największymi odbiorcami naszych szybowców w latach 

1966-"- 1974 były następuj ące kraje :  NRD (343 szt.) ,  ZSRR 
( 1 09 szt.), W. Brytania (70 szt.), Egipt (3 1 szt.) , Rumunia (26 
szt.), Australia (24 szt.) i Węgry ( 2 1  szt.). 

Pod względem wielkości eksportu szybowców znajduje­
my się na drugim miejscu w świecie po RFN. Na najbliż­
sze lata przewidywany j est dalszy wzrost eksportu pol­
skich szybowców oraz rozwój eksportu motoszybowców. 
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R ys. 3. Liczba k rojów c1 o k tóryc.h e ksportowano poszczególne typy 
szy bowc6w. N urnber of  g l ider  import ing count ries 

Cobra w NRD - i,n GDR 

On the other hand, a substantial number of standard 
performance gliders ha\·e been exported. T hose wcre :  72 
Foka 4A, 97 Foka 5 and 1 27 Cobra- 15 .  In 1 974  we began 
to supply foreign customers with the laminated Jan tar 
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 d isplay the following figur es for 
1 966+74: 200 (25,5%) two-seatcr gliders, 263 (34%) club glid ­
ers, and 301  (39%) standard gliders, i .e .  a total of 564 (73%) 
15-metre gliders, and only 1 1  ( 1 ,5%) of open class gliders. 

What markets were i nterested in aur gliders? In the 
years 1954+57, Polish gliders were delivered chiefly to so­
cialist countries. But already in 1958+65 about 85% of aur 
gliders found their way to the markets in capitalistic 
,tates, and in 1966+74 - 33% were sold on capitalist mar­
kets and 66% in socialist countries. 

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

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

- In Western Europe :  Austria, Belgium, Denmark, Fra-n­
ce, Spain, Holland, Norway, Portugal, G.F.R. ,  Switzerland, 
Sweden, Great Britain, and I taly ; 

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

- In Africa: Egypt, Tunisia, and Zambia; 
- In Asia : China, India, Inodesia, Iraq, Japan, Korea, 

Syria, and Turkey; 
- .In Australia and Oceania:  Australia and New Zealand. 
The most prominent purchasers of  aur gliders in 1966+74 

were the following countries : G.D.R. (343 units), Soviet 
Union ( 109 units), Great Britain (70 un its), Egypt (3 1 units) , 
R umania (26 units), Australia (24 units) ,  and Hungary (2 1  
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 being anticipated in the 
nearest future. 
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Polskie szybowcowe 

przyrządy pokładowe 

Należne uznanie wśród szybowników całego świata zy­
skały sobie pol skie szybowcowe przyrządy pokłado\'.·c-. 
Znak firmowy PZL spotkać można na tablicach p�zy!·zą­
dowych niemal całej szybowcowej czołówki świata. N:i 
ostatn ich mistrzostwach świata w Waikerie (Austra l ia )  
można s ię było o tym przekonać. W polskie przy:·ządy wy­
posażyli swe �z:-·bowce między inny mi:  Ingo Renner (Au­
stralia - drugi w kl. standard na szybowcu Cirrus) ,  Fran­
ciszek Kc;pka (Polska, trzeci w kl.  stanc.ard na szyb:iwc,1 
Jantar), Mercier (Francj a, szósty w kl. :,tandard na szy­
bowcu LS- 1 ), Dick Johnson (AS-W 1 7), Tommy Beltz (Ci :·­
rus) .  Polskie przyrządy szybowcowe słyną z wysokiej ja­
kości przy stosunkowo niskiej cenie. Poniżej prezentujemy 
krótki przegląd aktualnie produkowanych w Polsce szy­
bowcowych przyrządów pokładowych. 

Prędkościomierz PR-250S jest wygodnym w odczycie 
przyrządem, mieszczącym się w standardowej puszce (/) 80 
mm. Zakres pomiarowy :  50--,-250 km / h  z podziałką odczyto­
wą co 10 km/h .  Dokładność wskazań od ±3 do ± 10 km/h 
w zależności od zakresu i temperatury otoczenia. Ciężar :  
0 ,4  kG. 

Prędkościomierz PR-400S różni się od PR-250S szerszym 
zakresem wskazań, który pozwala na pomiar prędkości 
przyrządowych od 40 do 400 km/h. Maksymalne błędy 
wskazań w zakresie 200--,-400 km i w ekstremalnych wa­
runkach temperaturowych nie przekraczają ± 15 km/h.  Sto­
sownie do życzeń zamawiaj ącego tarcze prędkościomierzy 
mogą być skalowane w węzłach (kt) lub w milach na go­
dzinę (m.p.h.). 

Wysokościomierze W -10S i W-12S są typowymi przyrzą­
dami aneroidowymi o zakresach pomiarowych Q--,-10 OOO m 
i 0--,-1 2  OOO m z nastawianą korekcją ciśnienia atmosferycz­
nego w punkcie odniesienia. Srednica puszki: 80 mm. Cię-. 
żar: 0,58 kG. Dokładność wskazań (dla W- lOS) zależna od 
wartości wielkości mierzonej i od temperatury otoczenia :  
od ± 1 5  do ± 1 1 0 m. W - 12S, o szerszym zakresie pomiaro­
wym, ma nieco mniejszą dokładność. Obydwa wysokościo­
mierze mogą być dostarczane również z tarczami wyskalo­
wanymi w jednostkach angielskich. 

Spośród produkowanych wariometrów, przeznaczonych 
dla szybowców, należy wymienić cztery typu skrzydełko­
wego, pracuj ące z naczyniem wyrównawczym TM-420°C o 
pojemności 420 cm3 : WRS-30C, WRS-SD, PR-03 i PR-04. 
Trzy ostatnie wyposażone są w obrotowe pierścienie Me 
Cready'ego. 

Wariometr WRS-30C, o zakresie ± 30 m/s, ma tarczę 
skalowaną co 1 m i s  w zakresie ±5 m /s oraz co 5 m/s  na 
pozostałych zakresach. Dokładność : ± 1 0% w temperaturze 
+ 20°c oraz ±20% w ekstremalnych warunkach tempera ­
turowych (-30°C -;- + 50°C). Ciężar: 0,240 kG (ciężar na­
czynia wyrównawczego - netto 0,360 kG). Średnica puszki : 
80 mm. 

Pol ish 

insłrumenłs for gl iders 

Pc;J ish i nstruments for gliders have gained due acknow­
lediement 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 champi:mships in Waikerie (Australia) confirmmed 
i t d .  With Pol i sh instru ments v.:ere equipped the sailplane 
ni such masters as Ingo Renner (Australia ,  on Cirrus) -
,.eccnd in s tandard class, Franci szek Kępka (Poland, on 
.jJntar) - third in standard class, Mercier (France, on 
LS- 1 )  - sixth in standard class, Dick .Johnson (on AS-W! 7), 
Tommy Beltz (Cirrus), and o[ many other�. 

l'ol ish 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 PZL Works, will be given. 

Airspeed Indicator PR-250S easy to read, sealed in an 
80 mm standard bakelite case. Range : 50--,-250 km/h, gra­
duated e,·ery 10 km / h. Accuracy from ±3 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 i s  Irom 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 O to 10 OOO m 
and from O to 12 OOO 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 - l OS) depen_ds on the range and temperature conditions, 
from ± 15 m to ± 1 10 m. The W- 1 2S with wider range 
shows a l ittle 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 - Lype instruments, cooperating with 
thermos fiask TM-420C (420 cu. cm) the WRs-30C WRs-5D 
PR-03 and PR-04 should be mentio�ed. The thre� last ins� 
truments are fitted with the McCready rings. 

Ratc-of-Climb lndicator WRS-30C with a range 
±30 m is is  fitted with a d ial graduated every lm/s  within 
the range ±5 m /s, and every 5 m / s  on remaining ranges. 
Accuracy : ± 1 0% at norma! 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 
±5 m /s, i s  graduated every 1 m/s .  Accuracy at norma! 
temperature ( + 20 °C), ±7,5%, at extrcme temperature con-

Rys. l .  Prędkościomierz PR-250S. Airspeed nys. 2. Wysokościomierz W-12S. ,\l l im!'lc r Hys. :J. Wariometr W RS-50. Hatc-of-
Indicator PR-250S W-12S Climl) l nrlicator W RS-5D 
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Rys. 4. Wa,riornetr PR-03. Rate - ,of C lirnb Rys. 5. Szybowcowa busola mag netyczna Rys. G. Elektryczny za k rętomierz szybow­
cowy EZS-3. Elect rical T u m  and Sirteslip 
Ind i ca tor EZS-3 

lndicator PR-03 BS-1. Magnetic Compass BS-1 

Wariometr WRS-5D ma zakres pomiarowy ± 5 mis z 
podziałką pomiarową co 1 m/s. Dokładność w temperatu­
rze normalnej (+20°C) ± 7,5%, w ekstremalnych warunkach 
temperaturowych otoczenia (-30°C "7" +50°C): ± 15%. Cię­
żar (bez naczynia wyrównawczego): 0,240 kG; średnica 
p�szki: (/) 80 mm. Wskaźnik WRS-SD może pracować w 
zespole z kompensatorem KWEC-2 oraz naczyniem wy­
równawczym TM-420C jako wariometr energii całkowitej . 
Wariometr PR-03 o zakresie pomiarowym od -6 mis 
{opadanie) do + 10 m/s  (wznoszenie) i o przeciążalności 
±30 m i s  charakteryzuje się dokładnością ±0,4 mis na za­
kresie 4 m/s w temperaturze +20°c oraz ±0,7 m is na 
tymże zakresie w ekstremalnych temperaturach (-3o0c "7" 
7 +50°C). Wskaźnik PR-03, podobnie jak WRS-SD, może 
współpracować z kompensatorem KWEC-2 w układzie wa­
riometru energii całkowitej . Ciężar wariometru PR-03 bez 
naczynia wyrównawczego : 0,24 kG. średnica tarczy: (/) 80 
mm. 

Wariometr PR-04 jest  przyrządem zminiaturyzowanym 
(średnica tarczy (/) 60 mm) o zakresie pomiarowym ±55 
mis. Dokładność w normalnych warunkach temperaturo­
wych: ±7,5%, w temperaturach ekstremalnych (-50°C 7 
7 +55°C):  ± 15%. Ciężar: 0,230 kG. 

Każdy z opisanych wariometrów, stosownie do życzenia 
użytkownika, może być także wyposażony w tarczę wyska­
lowaną w stopniach/min. 

Szybowcowa busola magnetyczna BS-1 charakteryzuje 
się dokładnością ± 1,7° (t = 20 °C). Czas uspokojenia róży : 
20s. Zakres kątów przechylenia i pochylenia: ± 1 7° od pio­
nu. Roboczy zakres temperatur: -45 °c 7 + 50 °c. średni­
ca tarczy: ,(/) 60 mm. Ciężar: 0,200 kG. Busola jest wypo­
sażona w kompensatory dewiacji typu B i C oraz w obro­
towy pierścień nastawczy ze skalą kursów. 

Elektryczny zakrętomierz szybowcowy EZS-3 jest przy­
rządem giroskopowym wskazującym kierunek i wartość 
prędkości kątowej szybowca wokół osi pionowej. środko­
wy, pośrednie i skrajne znaki na tarczy odpowiadaj ą pręd­
kościom kątowym O, ± 10 i ±24° Is .  Zasilanie 4 V /0,04 A 
umożliwia wykorzystanie typowych ogniw suchych. Zakrę­
tomierz wyposażony jest w kulkowy wskaźnik ślizgu. Cię­
żar przyrządu : 0,330 kG. średnica tarczy: (/) 60 mm. Za­
kre� temperatur pary: -45 °C + + so 0c. 

Komplet wyposażenia pokładowego dla szybowców uzu­
pełnia aparat tlenowy SAT-5, w skład którego wchodzą: 
regulator UD- 1, maska MT-2, przewód elastyczny WT-1 i 
butla tlenowa o pojemności 4 1. Aparat umożliwia wyko­
nywanie lotów do wysokości 12 OOO m. Ciśnienie wdechu 
15 mm H2O; ciśnienie wydechu 30+50 mm H2O. Zapas tle­
nu na wysokości 6000 m wystarcza na 4 h lotu. Ciężar 
kompletu : 7,5 kG. 

Polskie szybowcowe przyrządy odznaczają się estetycz­
nym wykonaniem. Znaki odczytowe (działki, cyfry, wska­
zówki) stJsownie do upodobań użytkowników mogą być 
kryte masą luminescencyjną, fluorescencyjną bądź białym 
lakierem. W procesie produkcji stosowane są sprawdzone 
metody technologiczne i kontroli technicznej, dzięki czemu 
uzyskiwane są najwyższe wskaźniki niezawodności wyro­
bów. 
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ditions (-30 °c and +50 °C), ± 15%. Weight (without ther­
mos fiask) max 0,24 kg. Case 80 mm dia. The indicator 
WRS-5D may work with the KWEC-2 compensator and the 
thermos fiask 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 s inking 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 
±0,7 m/s  at 4 m/s at extreme temperatures (-30 °C, 
+so 0C). Net weight max 0,24 kg. Dial 80 mm dia. The Rate 
- of - climb Indicator PR-03 similarly to the WRS-SD 
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 
norma! 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 fitted with dials 
graduated in feet/min. 

Magnetk 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 Turo and Sideslip Jndicator 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 O, ± 10° / s  and 
±24° / s, respectivelly. Supply D.C.4V /0,04 A makes possible 
to use typical dry batteries. 

Sideslip indicator ccr:sists oI a bali 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 basie sailplane equipment is completed 
with the Oxygen equipment SAT-5. It consists o[ 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 30750 mm H20, respecti\·cly. The oxygen supply 
at a hight of 6000 m is sufficient for •1 flight hours. The 
weight of the complete equipment - max 7.5 kg. 

Polish glider instruments are pleasantly functional and 
care:Cully finished. The dial marks (numerals, pointers) re­
spectively to user's wishes may be coated with luminescent 
or fluoroscent materiał or white enamel for red l ight. 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. 

J. M. 
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Produkcia 

szybowców 

w Po lsce 

Seryjna produkcja szybowców rozpoczęła s ię w Polsce 
w 1930 r .  W 193 1 r .  zbudowano ic:h 15, w 1 932 r .  - 60, l ecz 
w 1 935 r. j uż około 300, zaś w 1936 r. ponad 370. W dzie­
sięcioleciu 1930-,-- 1939 w Polsce wyprodukowano ponad 1 400 
szybowców. Warsztaty Szybowcowe A. Kocj ana w War­
szawie, Wojskowe Warsztaty Szybowcowe w Krakowie oraz 
Warsztaty Związku Awiatyczncgo Studentów Politechnik i  
Lwowskiej , przekształcone w Lwowskie Warsztaty Lotnicze, 
zbudowały po około 360 szybowców, zaś śląskie Warsz­
taty Szybowcowe w B ielsku - 1 70 sztuk. Około 1 00 szy­
bowców było zbudowanych przez kola �zybowcowe. 

Najwięcej wyprodukowano szybowców szkolnych, gdyż 
około 1 000,  w tym ponad • 00 Wron, około 200 Żab, 1 50 Cza­
jek,  1 20  Sala m:i.nder ,  100  CW.J , 30 CW -8 i 20 CW-I I I .  Szy­
bowców treningowych zbudowano około 200, w tym 80 Ko­
marów, 60 Delfinów i 55 Srok. Szybowców wyczynowych 
zbudowano 80, w tym 25 CW-5 bis, 20 SG-3, 17 Orl ików 
i JO PWS- 1 0 1 .  Szybcwcóv: akrobacyjnych wyprodukowano 
20: 10 CW-7 i IO Sokolóvi .  

Po zakończen iu 11  woj ny światowej polscy szybownicy 
i konstru ktorzy szybko przystąpi l i  do odbudowy szybow-­
n ictwa. Dla wskrzeszenia produkcj i szybowców utworzono 
biuro konstrukcyjne Instytutu Szybownictwa (później szy 
SZD -- Szybowcowy Zakład Doś w iadczalny) w Bielsk u 
oraz Okręgowe Warsztaty Szybowcow,\ w J eżowie. Produk­
cję zapoczątkowało wykonanie pięciu Salamander w 1 946 r. 
w Bielsku . W 1948 r .  w obu tych zakładach zbudowano j uż 
1 1  O szybowców. W latach l 949-,-- 1 95 1 produkcja wzrosła d ( ,  
1 40 szybowców rocznie dzięki Li mieszczeniu produkcj i '-'-' 
ki lku zakładach WSK. W 1 953 r .  rozpoczęto produkcję \\' 
zakładach w Krośnie oraz zwiększono produkcję w Biel,lc.1 
i Jeżowie - osiągaj ąc l iczbę 1 56 szybowców roczn ic .  W l 1 -
tach 1 957 -'-6 1 produkcj a  wzrosła do  :wo szybowców roczn ie .  
W tym czasie L.: ruchomior.'.J pro clukcj q  w zakładach we 
Wrocławiu.  Spadek zamówiei1 krajowych w pierwszej p::>­
łowie lat sześćdziesiątych spowcdowal zmniej szenie produ k -­
cj i oraz zaprzestanie budowy szybowców w zakładach w 
Krośnic. Dopiero rozwój eksportu w końcu lat sześćdziesią • 
tych doprowadził do wzrostu produkcji i rozbudowy z:1 -
kładów w Bielsku. Produkcja roczna w 1970 r .  wyni0�( 1 
1 46 szybowców. Wzrost zamówie1'i eksportowych spowodo­
wał, iż w 1973 r. produkcję P iratów przeniesiono do WSK­
-Świdnik.  W 1974 r .  w Polsce· zbudowano 266 szybowców. 
Obecnie Piraty budowane q w WSK-Świdnik, Cobr�· 1 5  

S Z D - 311  \ P i r� l  
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Production 

of gl iders 

in  Poland 

Lot production o f  gliders began in Poland i n  1930. Fifteen 
gliders were produced in 1930;  60 in 1932, about 300 in 1935, 
and more than 370 in 1 936. 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, Mil itary Glider Workshops in K raków and Work­
shops of  the A\· iation Association of Lvov Techn ical  Uni­
versity Students later turned to Lvov Aviation Workshops 
had manufactured about 300 glidcrs each, while Silesian 
Gl ider Workshops at Bielsko -- 170 gliders. Some 100 glid­
ers had been built by gliding circles. 

The domineering lot werc school gliders amounting to 
about 1 ,000 units ,  including 400 Wrcnas, 200 Żabas, 1 50  
Czajkas, 120 Salamandras, 1 00  CWJ s, 30  CW-Bs and 20 
CW- I Is ;  then about 200 train ing gliders, including 80 Ko-

s z n -36 ColJra 1 :;  

mars, 60 Delfins and  55  Srokas ;  8C performance gliders, 
including 25 CW-5bis, 20 SG-3s, 17 Orl iks and 10 PWS- l0 l s :  
and finally 20 aerobatic g] iders, including 1 0  CW-7s and 
10 Sokóls. 

After t he ending of World War II ,  the Polish glider 
p i l ots and designers ąu ickly started to rebuild glid ing. To 
reviv ify gl ider production, a des ign office was organized 
at the Gl iding In,titute at Bielsko-Biała ( two years later 
renamed SZD - E::perimcn tal Gł i der Establishment) and 
Rcgicnal G! ider Workshops at  J eżów. The production star­
ted with 5 S::i l2mandras at Bielsko- Biała in 194G. In 1948, 
bo'. h plants had ma:1uf2c:mcj 1 1 0 gliders. Betwee,1 1949 
r .�d ]!)5 1 ,  the producti:'Jn had increased up to 140 gliders 
ai� nual ly ,  which w::.s due t rJ s tarting the production in 
:.� me r ew wrrks.  In l !J53, prnduction of gliders was starte::] 
at wcrks a t  Krosno whi le  the production at Bielsko-Biah 
and Jeżów had i i: creasc.:d , resulting in 1 56 gliders annually .  
Between 1957 and  196 1 ,  the produc t ion had increased up to 
�00 gl iders annually . Meanwhile, production was started 
at  works in Wrocław. 
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we Wrocławiu, Bociany w J eżowie, zaś Jantary i Ogary 
w Bielsku. 

W okresie 1946...,- 1974 zbudowano 550 jednomiej scowych 
szybowców szkolnych, w tym 276 ABC (305 wraz z 30 e3-
zemplarzami w elementach) i 2 1 4  przejściowych Salaman­
dra (244 wraz z 30 egz. w elementach) .  Szybowców dwu­
miejscowych zbudowano 675, w tym 466 Bocianów (486 
wraz z 20 egz. w elementach), 134 Czaple i 54 Żurawie. 
Szybowców obecnej klasy klubowej czy l i  treningow::i -wy­
czynowych zbudowano 1 352, w tym 542 Piraty,  732 Muchy 
( 1 36 Much bis i ,ter 290 Much-100 i 20 Much- 1 00 w elemen­
tach oraz 286 Much Standard), 32 Lisy, 25  Komarów i 20 
Srok. Szybowców wyczynowych klasy standard zbudowano 
5 1 0  (334 Foki, w tym 1 34 Foki 5 ,  166 Cobr 1 5, 8 Jant;i,rów 

J.J_ 

2-.. 

nń 
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Std i 2 Oriany). Szybowców wyczynowych klasy otwartej szo-38 Ja,ntar 1 Fo,t. B. K oszewski 

Salamandra 
Jeżljk 
S�p 
ABC 
Komar 
Nucha 
Zuraw 
Jastrząb 
Jaskółka 
Bocwn 
C1ap/a 
Nucha 100 
Jaskółka L 
Sroka 
Mucha Std 
Lis 
Zefir 2 
Foka 
Foka 5 
Kobuz 
Pirat 
Cobra 15 
Jantar 1 
Jantar Std 
Ogar 
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zbudowano 204 (29 Jantarów 1, 2 Jantary 19 ,  130 Jaskółek 
oraz 20 Jaskółek w elementach, 21 Zefirów 2, 6 Zefirów 1 ,  
3 i 4 oraz 6 Sę,pów). 

W trzydziestoleciu 1 945-:- 1975 polski przemysł lotniczy 
wyprodukował 3370 szybowców. Łącznie z produkcj ą przed­
wojenną w Polsce zbudowano ponad 4750 szybowców. 

Polska 1irodukcja szybowców 1946 -,- 197 4 
Pollsh gllder production 1946 ć- 1974 
SZD-A Salam:tndra 
SZD-B Komar 
SZD-0 żuraw 
Jeżyk 
IS-1 S�p 
IS-2 ll111clta 
IS-3 ABO 
IS-4 Jastrząb 
1S-5 Kaczk1t 
SZD-6 Nietoperz 
IS-7 Os1t 
SZD-� faskólk1t 
SZD-0 Boci1t11 
SZD-10 Czapla 
SZD-11 Alb1ttros 
SZD-12 i\'l ucha 1 00 
SZD-14 Jaskółka M 
SZD-15 Sroka 
sZD- 1 6  Gil 
SZD-17 Jaskółka .I , 
SZD-18 Czajka 
SZD-10 Zefir 1 
SZD-10 Zefir � 
SZD-20 \\'"mpir :! 
SZD-2 1 K ohnz 
S½D-22 Mudm Rtd 
SZD-2� l''oka 
SZD-25 J,is 
�ZD-27 .Kornwra11 
,JZD-29 Zefir 3 
::iZD-30 l'irnt 
SZD-31 ½efir 4 
SZD-32 Foka 5 
SZD-35 Bekas 
SZD-36 Oobm 15 
SZD-37 Janł,ibr 
SZD-38 Jantar 
SZD-39 Cobra 17 
SZD-40 Halny 
SZD-41 Jantar Std 
SZD-43 Orion 
SZD-45 Ogar 
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SZD-45 Oga r Fot. R. Zatwarnickł 

The falling n umber of home orders in early ;;ixties 
brought a slowdon in glider production and a stop of glider 
cons'truction at works at Krosno. Growth of export in late 
sixties got the production to climb and led to extension of 
the works at B iel'Sko-Biała. Annual productiorn in 1970 had 
reached 1 46 g�lders. 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 1 5s 
in Wrocław, Bocians at Jeżów, Jantars and Ogars at Biel­
sko-Biała. 

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-sea,t gliders, including 466 Bo­
cians (486 together with 20 units in parts), 1 34 Czaplas and 
54 Żuraws; 1 ,352 performance gliders, including 542 Pirats, 
732 Muchas ( 1 36 Mucha-bis and Mucha-ters, 290 Mucha­
- l00s and 20 Mucha- l00s in parts and 286 Mucha Stan­
dards), 32 Lis's, 25 Komars and 20 Srokas ;  5 1 0  performance 
Standard Class gliders (334 Fokas, including 1 34 Foka 5s, 
166 Cobra 15's, 8 Jantar Standard and 2 Orions); 204 per­
formance Open Class gliders (29 Jantar ls ,  2 Jantar 19s, 
130 Jaskółkas and 20 Jaskółkas in parts, 2 1  Zefir, 2s, 6 Ze­
fir 1 ,  3 and 4s and 6 Sęps). 

In the ,t!hirty years from 1945 t,o 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. 

Razem 3 370 szt. 
·w tym 120 szt. w częściaoh) 

• - w częściach 

W następnym num erze . . .  

A.l'tY'kuł ws,tępny w 30 rocznkę zwycię­
S'twa nad hitleryzmem przypomni dzialal­
,ność ludzi pols.kiego lotniotwa podczas II  
w;oj ny świato,wej. 

W. Waśkowski w artykule Rozwó; kon­
cepcji samolotu m yśliwskiego przede,tawi 
,zmiany ameryka1isk'iej korucepcji walki 
powietrznej samolotów odrzutowych. 

Niektóre k,ryteria doboru fi1trów dla 
hydraiuHki lotnic,zej i 'Spe,cjalnej,  ze sz,c•ze­
gólnym uwzględnieniem rod za j ów i skut­
ków za,nieczyszczeń pojawiających się w 
ul<ładac,h hyd raulicznych, omówi J. żmi­
ho,rski. 

T. Bedna rski przedstawi wy,nik włas­
nych badań nad technol1ogią ele'ktromag­
ne,ty,czmego obc'iska,ni.a zląc,zy. Omówi za­
stosowanie urządzeni,a oraz własności użyt­
l(owe otrzymanych złączy. 

38 

Druga część arty,lwłu Z. Brodzikiego 
konty,nuować będ,zie prze�ląd współczes­
nyc,h w,i,rników śmigłowcowych. 

PROBLEMY RUCHU LOTNICZEGO 
LOTNiISK d otyczyć będą podstawowych 
za.sad kier:owania po,r,tem Lotniczym oraz 
międzyna,rodowych stowarzyszeń portów 
l otniczych. 

W dziale PROBLE�Y LOT a,rtyk.ul pt. 
Uwagi o pracy załogi samoLotu komunika­
cyjnego omówi 2'1Wią,zane z tym zagadnie­
nia ergonomiczne czyli przystosowanie u­
rządzeń i systemów samod,otu d'O każdego 
z operatorów pokladowyM. U,porząd'kuje 
również podstawowe pojęcia. 

A. Glass w diiale z DZ,LEJÓW POL­
SKIEJ TECHNIKI LOTNIOZEJ przed.stawi 
k•olejne wersje BM-4 - dwumiejscowego 

samolotu s zko1lnego drewnianej ko.nsM:uk­
cji o układ,,,ie ,ct,w,uplata. A,r,tykuł zawie­
rać będzie opis k.ons,truk-cji sa,molotu oraz 
podsta,wiowe dane techni1c,zne. 

STATYISTYKA LO'I'NICZA ipoda e,eny i 
wie]kość prod,ukcji samolo,tów wojskowych 
na śwJ.ecie. 

K1A.RTOTEK A  TLiA obsze,rnie omówi jed­
nom!iej,,;,c,owy samiolot myś11wSiko-szturmo­
wy piionowe,go i sk1róconego startu (VI 
/STOL) - Ha,wker Siddeley Harrie,r Gr. 
M'k3 (W. Brytania). 

POMOCE K ONSTRUKCYJNE d otyczyć 
będą ,obliczenia płyt wzmocnionyoh pod­
danych zlożone.m1u stanowi obciążeń. 

TECHNICZNY SLOWINLK LOTNLCZY 
prnedstawi cztery wersje J ęzykowe przy­
rządów pokładpwych. 

TLiA nr 5'75 
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SZVBOWNICTWO 

1 - ba1rograf 
2 - !fala (górska) 
3 - docel. pr.zeLot docelOIWY 
4 - docet. powrót 
5 - doskonałość 
6 - holowan1e, lot wleczony 
7 - ,klasa otwarta 
8 - .klasa standa•rd 
9 - 1komi1n (termiczny) 

10 - lina gumowa 
11 - liLna hoLowni,cza 
,12 - Hna kono,pna 
13 - lina stalowa 
14 - lot na dLugot•rwal-ość 
15 - lot wysok·ośc.i,owy 
16 - m,otoszybowi,ec 
17 - Qpadande, dus,zeni•e 
18 - ,płoza 
19 - (l)nzelot otwarty 
20 - .przewyżs,zeni.e 
21 - samolot ho'1ujący 
22 - start za samolotem 
23 - sta,rt za wyciąga.rką 
24 - st.a,r,t z lin gumowych 
25 - strona na,Wlietrzna 
26 - strona zawietrzna 
27 - szybowa•nie, lot żaglo-

wy 

28 - szy,b<>rwi,ec 
29 - szyboWliec szkolny 
30 - szy,bowlec tranJ>portowy 
31 - sz. trening.o.wy 
32 - sz. wy,czyno,wy 
33 - szybowi!Sko 
34 - .zy,bowni.k, piLot s,zy-

b01Wc,owy 

35 - ternnliika, n,os:zen:ia 
36 - ltlrój<kąt 
37 - wydąg.a,rka 
38 - wy.czepienie 
39 - wznoS1Zen.ie 
40 - ,zac,zep (przedni) 
�1 - :2lboc.ze 
42 - zero, lliic 
43 - żagi.el zboczo,wy 

TLiA nr 5'75 
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GL ID ING 

1 - reco.rdJng altim,eter, al-
Utude re,corder 

2 - ,�mountain) wave 
3 - goal, g.  f<light 
4 - rout and return, goai 

and return 
5 - gl!ide ra.tio 
6 - towi•n,g. aer,otow 
7 - ,open class 
8 - s-tanda.tid class 
9 - .thermal (air curren.t) 

10 - bungee c.ata,pult (for 
launching gliders) 

1 1  - tOIW-r•ope 
,12 - hemp r,o.pe 
13 - steel ca,ble, wire rope 
,14 - enduranc,e flight 
,15 - high-aJUitude flight 
16 - moto·r-gHd,er 
17 - sink, descent 
,18 - sk.ild 
,19 - dista.nce (fl!ght) 
20 - •overheight 
21 - ,towplane 
22 - aer•obow take-off 
23 - ,win,c,h laun,,ching 
24 - ,bungee launch 
25 - ,wi·nctiwa,rd side, weather 

.sid.e 
26 - lee side 
27 - s.oarł•ng 
28 - gJuder. saiLplane 
29 - basli1c trai.ni,n,g glider 
30 - transport glider 
31 - advanced 

der 
tradnini: gli-

32 - ,(hJigh�perfo,r,ma,nce) saii-
ipla1ne 

33 - ,g!iding slte 
.34 - •gJ1ider pUot 
35 - thermal conditlons, 

,thermal 11,t,t 
36 - trłangle 
37 - win.eh (.for launchin,g 

1gJlid,ers) 
.38 - gU.der re1eas•e 
39 - lift 
40 - (nose) hook 
Ąl - slo,pe 
.42 - noug,ht, naught 
43 - slope-.soa,r 

K. D. 
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OAS SEGELFL IEGEN, D I E  
SEGELFL I EGEREI 

1 - der Ba·rog,ra,ph 
2 - dde Leew.elle 
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3 - der Zi,el(sLrec,ke·n)flug 
4 - die Zi,elstrecke mit 

Rticklkehr (zum Start-
,platz) 

5 - die Gleitzahl 
6 - d,er Flugzeugs•chlepp, der 

Schleppflug 
7 - die offene Kllasse 
8 - dd•e S'ta•nrdardklasse 
9 - der Ther.mi'kschlauch, 

, der The,rmikaufwind 
10 - das Gumrruiseil 
11 - das Sc,hle.ppseil, das 

1!khleppta u 
12 - das Hanf,se.i.l 
13 - das Drahtseil 
14 - deT DaueriLug 
15 - der Hohenflug 
16 - der Motors.egler 
17 - der Abwind, der Hó-

henve.rlust 
18 - die Gleitkuf.e 
19 - der Strec.kenflug 
20 - d i•e Startilberhi:ihung 
21  - das Schl,eppflugzeug, der 

Schlepper 
22 - der SCihle.pps.tart 
23 - der Wdndenstart, der 

Windenschl�p 
24 - der Gummisei,lstart, der 

Hangsta,rt 
25 - d,ie W•ette.rs.eite, die Luv 

(seite) 
26 - die LeeseriJte 
27 - der Segelflug 
28 - das Segelflugzeug . der 

SegleT, das GLeitflug-
.zeug 

29 - der SchulgLeiter 
30 - der Lastenrsegler 
31 - das Tra,ining-'Segelflug-

zeug 
32 - das Lei1stungs,segelflug-

zeug 
33 - das S,ege'1flugg,elande 
34 - der SegelfLieger 
35 - die TihermLk, das Auf­

;wi'fl!dgebi,et 
36 - d e,r Dreieoksflug, der 

Dreł•eokkur,s 
37 - die Schl,e,ppCl,eH)winde 
38 - des Aiusklinken 
39 - de,r Hohenge.wi,nn 
40 - der (v,order,e) Schlepp-

ha,ken 
11 - der Hang 
42 - die Null 
43 - der Hangseg,elflug, das 

Hangs,egeln 
K . D .  
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IIJIAHEPM3M 

1 - !laporpacp 
2 - rop,rnn n,xrna 
3 - noneT K (HaMe,,e,nwu) 

1.1em1 
4 - (no.'IeT K HaMe'leHHOti 

1..1eJ111 11 o6paTHO) 
5 - (a3p0/111HaMl1'1eCKOe) Ka-

�eCTBO 
6 - 6yKc:<ponKa (nnaHepa) 

caMoneToM, noneT Ha 
6yKc11pe 

7 - OTKpblTOi1: Knacc 
8 - CTaH11apTHhl>I KJJacc 
9 - BOCXO/IRll.11111 (Tel1JJ'.>!30H) 

ITOTOK 
10 - u.JHypon:.ri,i pe311HOBhl>i 

aMOpT'13aTop 
11 - 6yKc11pono•mhri< Tpoc, 

rai111pon 
12 - KOHOITJl1"lh!H TpOC 
13 - CT8JlhHblH Tpoc 
14 - noneT Ha upo11on:>1<11-

T€JihHOCTb 

15 - BhICOTHbti1t noneT 
16 - MOTOPl130BaHHhl>I n:18-

Hep, )·tOTOIIJiaHep 
17 - IH1CX0/1Rll.ll<>I (B03/1Yl.ll-

Hh!H) ITOTOK 
18 - JlbI>Ka, ITOJJ03 

19 - ,naJibl-lbII'ii TIOJieT 
20 - nepeBblllle>ll1e Ha/I TO'I-

KOH CTapTa 
21 - ca,10neT-6YKCJ>IPOBll111K 
22 - n3neT Ha !lyKc11pe 
23 - B3.TieT c ITOMOlllblO ne-

6e11KJ>1 
24 - B3JJeT C nOMOlJ.lb!O 8MOp-

Tl138TOpa, B3JleT CO CKJIOHa 
25 - HaneTpeHHaR CTOPOHa 
26 - no11neTpeHHa11 cTopoHa 
27 - napem1e 
28 - nnaHep 
29 -·  lllKOJlhHh!H nnaHep 
30 - TpaHcnopTH„rft nnaHep 
31 - TpeHl1POBO'IHnii1 nJJaHep 
32 - nmarep napHTeJJh, pe-

KOP/1Hh111 nnaHep 
.33 - ITJ1a!łep1-1a11 MeCTHOCTh 
34 - nnaHepHCT 
�5 - BOCXO/IRIL\11e (TenJJO!Jbie) 

ITOTOKl1 
36 - noneT no TpeyroJJhHOMY 

MaprnpyTy 
37 - 6yKCJ>IPOBO'IH8JI ne!le11Ka 
38 - oT11errneHJ>1e 
39 - Ha6op BblCOTbl 
40 - (nepe/11111>1) !lyKC11pHbl>I 

�a�IOK, (lyKCl1pHhll�f KplOK 
41 - CKJIOH 
42 - HYJJh 
43 - napeH11e H8/I CKJIOHOM 

K .D.  
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Ksiqiki lotnic.ze 

TAYLOR J. W. R . :  Jane's All the World's Aircraft 
1974..!...75. Wy<l. Macdonald and Jane's Publ:shers. 
London 1 974. Str. 900, cena f, 16 ,50. 

W dniu 26 listopada 1974 r., zgodnie z zapowie­
dzią wydawniczą, u'kazały s ię „Jane'sa Samoloty 
Swiata 1974..!...75". Nie tylko punktualności można 
pozazdrościć temu wydawnictwu. Duży i gruby tom 
wydany jest  ,n,a kredowym papierze z dużą staran­
nością. Najcenn iejsza j est jednak j ego zawartość. 

W książce -Opisane  są samoloty, śmigłowce, moto­
szybowce, szybowce, lotni,e, cele latające, sterowce, 
lotnicze ,pociski rakietowe, rakiety badawcze i kos­
miczne oraz s ilniki lotn icze i rakietowe - z całego 
świata zajmującego się produkcją lotniczo-ikosmiczną, 
tzn. z 38 krajów. Zostały przedstawione prototypy 
oraz typy znajdujące się w produkcji .  Aktualność 
zawartych w książce materiałów została do:prowa­
dzona do 1 września 1974 r. - czego przykładem są 
zdjęcia oblia ta.nych w sierpniu prototypów samolotów 
Hawk, Short SD-30 -oraz Panavia MRCA. 

,W 65 roczniku tej książki, jak w poprzednich, 
ukła·d w działach poświęconych poszczególnym ro­
dzajom statków la·tających jest alfa betyczny według 
,państw, a ,następnie według wytwórni. Każdy samo­
lot, śmigłowiec, szybowiec i t,p. oraz s ilnik ma opi­
sane dzieje rozwoju, dane o produkcji oraz szc?e­
gółowy opis techniczny zilustrowany zdjęciami i 
,przeważnie rysu.n-kami w trzech rzutach. Łącznie w 
książce j est aż 1500 ilustracji .  

W rozdziałach poświęconych polskim konstruk­
cjom lotniczym znajdujemy o;pisy samolotów Lala- I ,  
An-2, TS-.1 1 I skra, M-,15, PZL-1 04 Wilga, PZL-106 
Kruk, konstrukcji amatorskich Piast, Wrocław, Mo­
nika, Prząśniczka, Polonez, Dedal-2 i EM-5A, śmig­
łowca Mi-2, szybowców Bocian, Pirnt, Cobra 15, Jan­
tair 1, Halny, Jantar Standard, motoszybowca Ogar, 
silników SO-1,  SO-3, Saturn 500 i 2RB oraz rakiet 
meteorologicz,nych Meteor IE i Meteor 3E. 

,Drobnym .niedociągnięciem jest powtarzana w 
Jane'sie od kilku lat informacja, że silnik tłokowy 
M- 1 1  był konstrukcj i  Mikulina, podczas gdy skon­
struował go Szwiecow. Ponadto silnik RU-19 nie jest 
n ieznanego konstruktora, lecz Tumańskiego. 

O książce tej można powiedzi-eć, że j es t  niezbędną 
pomocą dla fachowców lotniczych i jest bezkonku­
rencyjna pod względem jakości i ilośc i  zawartych 
w .n iej informacji. 

A. G .  

ZWIERIEW I .  I . ,  KOKONIN S.  S. :  Projektirowa­
nle awiacjonnych kolies i tormoznych sistiem. Wyd. 
Maszynostro-jenije, Moskwa 1973, str. 224, tabel 27, 
ilustr. 155, ,poz. ibi1bliogr. 29. Cena 8 1  rop (8,1 0  zł.) 

We wstępnych rozdziałach ksiąiJki zamieszczone są 
o,gólne informacje o rodzajach podwozi, ich układach 
kons:tirukcydnych oraz amortyzacji, a także obciąże­
niach podwozi i ,sposobach obliczania tych obciążeń. 

Rozdział trzeci (Poświęcony j es t  obliczeniom wytrzy­
małościowym lkoła i hamulca - podane są wzory 
i przykładowe wynik i  obliczeń dla różnych rozwiązań 
konstrukcyjnych, zasady obliczeń łożysk, a także -
dość szczegółowo - zasady obliczeń wytrzymałościo­
wych i ciep1nych oraz spodziewanego zużycia hamul­
ców. Następny rozdział pr,zedstawia przykłady kon­
strukcji kół z hamulcami tarczowymi, dętkowymi ,  
szczękowymi,  pokazane są  tu  także niek,tóre szczegóły 
tych rozwiązań. 

Pneumatykom 1kół lotniczych ,poświęcony jest  roz­
dział pią:ty, który omawia podstawowe charnkterystyki 
pneurnatylków, określenie dopuszczalnych obciążeń 
oraz ,pochłanianej energii, wpły,w ciśnienia w oponie 
na ·jej żywotność; ,podano także ,pewne dane e kono­
miczne. Zamieszczona na końcu tablica zawiera cha­
ra'k'tery,styki kół lotniczych. 

Następny rozdział omawia materiały konstrukcyjne 
oraz materiały cierne s, tosowane w k ons-trukcji hamul­
ców. Rozdział VII !Przedstawia zasady doboru pneu­
maty,ków, kół i hamulców przy pro,jektowaniu samo­
lotów - zawiera bardzo dużo danych z tego zakresu, 
także w postac i  tabel i nomogramów. 

Rozdziały VIII-X posw1ęcone są projektowaniu 
u!dadów hamulcowych i ich obliczaniu, automatyzacji 
procesu hamowan ia (wraz ze szczegółowym omówie­
niem różnych typów ,urzą,dzeń przecirwdziałających 
poślizgowi) i konstrukcji agregatów układów hamul­
cowych. 

Następne rozdziały omawiają zagadnienia chłodzenia 
hamulców, badań kół i hamulców ornz stanowiska ,ba­
dawcze, zaś rozdziały końcowe - zalecenia na temat 
prowadzenia prób rw locie podwozi i urządzeń hamul­
cowych oraz ,podstawowe zasady eks,ploatacji tech­
nicznej hamulców, kół i pneumatyków. 

Książka zawiera wiele rysunków, których na ogól 
staranne oparcowanie (jaskrawym wyjątkiem są ry­
s unki  na str. 1 3) czyn i  je bardzo wartościowym ma­
teriałem. 

Jes t napisana - jak s•twierdza Wydawca - z my­
ślą o uogólnieniu doświadczenia z zakresu projekto­
wania i obliczeń kół i hamulców. Dlatego il)Odstawo­
wym jej odbiorcą j es t  konstruktor lotniczy - jednak 
może być bardzo ciekawa i przydatna dla osób za­
trudnionych w eksploatacji samolotów, a także s tano­
wi wręcz nieoceniony materiał dla studiujących 'kie­
runki lotnicze pol itechniki i wojskowych szkół wyż­
szych. 

A. K. 

WOŁCZEK O. : Loty międzyplanetarne. Biblioteka 
Problemów, T. 1 82. PWN. Warszawa 1973. Str. 433. 
rys., cena 34 zł. 

Popularyzator astronauty:ki w Polsce,• autor wielu 
prac naukowych z tej dziedziny, wprowadza czytel­
nika w całokształt problema,tyki lotów międzyplane­
tarnych. Treścią ks iążki jest szerok i krąg zagadnień, 
od budowy i historii poznania Układu Słonecznego, 
poszczególnych planet i księżyców oraz materi i  mię­
dzyplanetarnej, do szczegółowych opisów aparatury 
sond kosmicznych, budowy ra,kiet i historycznego za­
rysu dotychczasowych badań Układu Sł,onecznego me­
todami astr-onautycznymi. Autor omawia również 
perspektywy badań Kosmosu opisując program 
Wielkiej Wy.prawy, która ma wyruszyć pod koniec 
lat siedemdziesiątych do najdalszych planet naszego 
U.kładu. W ks iążce zamieszczono wi:ele ciekawych 
ilustracji przedstawiających schematy naj,nowszej 
a.paratury do badań kosmosu. 

z. 

KRÓL W. : Polacy w bitwie o Atlantyk. Wyd. Inter­
press Warszawa 1974. Str. 152, cena zł 25 

Bitwa o swobodę transportu morskiego przez Atlan­
ty,k z USA do Wielkiej Brytanii, ZSRR i Afryki była 
toczona przez całą II wojnę światową. Była to walka 
morsko-lotnicza, gdyż marynarkę obu walczących 
stron wspierało lotnictwo. W omawianej książce bli­
sko połowę treści autor poświęcił  walkom polskiego 
lotnictwa. Działalność naszego lotnictwa dobrze cha­
rakteryzuj ą tytuły poszczególnych rozdziałów, które 
brzmią :  Polscy lotnicy włączają s ię do bitwy o At­
lantyk; Polskie dywizjony myśliwskie nad konwoja­
mi; Dywizjony bombowe przeciw portom Kriegsma­
rine; 304 Dywizjon Bombowy Ziemi Sląskiej w służ­
bie Coastal Command; 307 Dywizjon Myśliwski nad 
Zatoką Biskajską ;  Dziennik boj owy dywizjonu 304 
1944-:- 1945. 

Książka napisana jest interesuj ąco i żywo, a zara­
zem jest dobrym opracowaniem historycznym. Zilu­
strowana jest dobrymi zdjęciami 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, Jaskółka, Bocian, Zefir, Foka, Cobra and Jantar are the best 
known. 

KRASICKI J. 

Polish gliding records and achievements 

This is a presentation of Polish glider aohievements 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 
Tański 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 I I, 
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 sailplanc 

- WILGA glider-tug· aircraft 

board instruments for sailplanes (including PZL vario­
meters) 

PEZ.ETEL 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 A viation Indus try 
Przemysłowa 26, 00-950 Warszawa, P.O. Box 371, Poland 
telt'x 813430 and 813314 

Manufacturer of SZD gliders: 

Zakłady Szybowcowe PZL-Bielsko 
ul. Cieszyńska 325, 43-300 Bielsko-Biała, Poland telex 312359 

Manufacturer of Pirat glider: 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Świdnik 
21-040 Świdnik k/Lublina, Poland 
telex 84212 and 84302 

Manufacturer of Wilga tug aircraft: 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Okęcie 
Al. Krakowska 1 10/114, 02-256 Warszawa, Poland 
telex 814649 

Manufacturer of board instruments: 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Warszawa II 
ul. Grochowska 306/310, 03-840 Warszawa, Poland 
telex 81 3739 
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