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Prenumerate na kraj przyjmujg:
— oddziaty RSW ,,Prasa—Ksigzka—Ruch” od instytucji,

uspolecznionej i in. zakladéw pracy zlokalizowanych w miastach — uzgadniajagc sposéb dostawy lub odbioru za-

méwionej prasy,

— dotychczasowi czytelnicy indywidualni

prenumeracie instytucjonalnej,
— urzedy pocztowe na wsi i wiejscy doreczyciele od

szawa, tel. 26-80-16.

w miastach moga zamawiaé prenumerate przez macierzysty zaklad
pracy prenumeratora. Zaméwienia zbiorowe wraz z zalgczonymi (do wgladu) dowodami oplaty prenumeraty pocz-
towej za 1981 r. nalezy zlozy¢é we wlasciwym terytorialnie oddziale RSW obstugujacym dany zaklad pracy w tzw.

instytucji i zakladéw pracy zlokalizowanych na terenie
wiejskim oraz od os6b fizycznych zamieszkalych na tych terenach.

Prenumerate ze zleceniem wysylki za granice przyjmuje Centrala Kolportazu Prasy
wa 28, 00-958 Warszawa, konto NBP XV O/M Warszawa, nr 1153-201045-139-11.

Prenumerata ze zleceniem wysylki za granice jest drozsza od prenumeraty krajowej o 50% dla zleceniodawcé6w
indywidualnych i o 100% dla instytucji i zakladéw pracy.

Przedplaty przyjmowane sg w terminach: do 25 listopada — na rok nastepny, I kwartal i I polrocze, do 10 mar-
ea — na II kwartal, do 10 czerwca — na III kwartal i II polrocze, do 10 wrze§nia — na IV kwartal.

Dodatkowych szczegblowych informacji udzielajg oddzialy RSW , Prasa—Ksigzka—Ruch”.

Cena prenumeraty krajowej: kwartalna 150 zl, polroczna 300 zl, roczna 600 zt (w 1982 r. — 450 z}1)

Egzemplarze archiwalne mozna nabywaé w Dziale Handlowym Wyd. NOT-SIGMA, ul. Mazowiecka 12, 00-048 War-

organizacji spoteczno-politycznych, jednostek gospodarki

i Wydawnictw, ul. Towaro-
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Alctuaing sytuacja w polskim przemysie iotniczym

Current Situation in Polish Aircraft indusiry

Wiele paigei przemysiu przezywa trudnosci z powodu
brakow w dostawach surowcow i energii. Dlatego tez inte-
resujgcea jest odpowiedz na pytanie, cey kKryzys w duzym
stopniu wplynal na dz:afalnosc polskiego przemysiu lotni-

7€80.

Najlepszg odpowiedz uzyskamy, analizujac czynniki, kto-

e mogy ograniczaé dzialalnose przemystu oraz oceniajgc
wiyniki .produkeji. W dziedzinie projeklowania oraz budo-
wy 1 badann protolypow nic wystypily powazniejsze przy-
cayny hamujgee prace, stad w1981 1 1982 r. powstawaly
I powslajy nuwe samoloty z rodziny Kruxrxdw i Dromade-
row, czy szybowce z rodziny Jaunturow oraz sa prowadzone
prace rszwojowe nad $migtowcami, w szczegoliinosci SOxKo-
HOON
" Polska produkeja lotnicza w glownej mierze oparta jest
nu aostawach materiatow i poltabrykatow ze Zwigzku Ra-
drruckiego, a nastgpniec na wyrobach krajowych — dlatege
‘ograniczenia imiportu ze strefy dolarowej nie staly sie zna-
cezacyin ceynnikiem dla wielkosci produkceji. Ograniczenia
w dostawach energii elestrycznej tez nie byly dotkliwe
dla przemystu lotniczego. Pewien wplyw na produxcje
mily . w ub. roku okresowe spadki wydajnosci pracy. W
niektorych zaktadach wzrosla liczbi remontowanych obra-
hiarek w zwigzku z trudnosciami w uzyskaniu do nich
czesci zamiennych 1 kounleczno$cia wykonywania remon-
&w we wlasnym zakresiec. W wyniku powyzsze] sytuacji
oraz dzigki temu, ze polski przemyst lotniczy jest dosé
preznym oraz dobrze wyposazoilym i nowoczesiym prze-
mystem — trudnoS$ci zwiazane z sytuacja kryzysoveq w nie-
duzyvi stopniu zmniejszyly mozliwosci produkeyjne te2o
prreaystu.
c oD atego nie wstrzymano produkceji zadnego z wyrobow
levas zyel z powodu kryzysu i obecnie realizewane sy za-
dadwvienia, ktore przemyst ten otrzymal. Oczywiscie efexty
Zalezy nie tylko od mozliwedel produkeyjnych, lecz w row-
dvin ostopniu od zambwien. Polski przermiy sl lotniczy na
swoje giowne wyroby ma zumowienia na kilka lal na-
Lis0d. Nie oznacza to jednak wyczerpania jezo mozliwosci
produkceyvinych. Dlatego na wszystkic rynki zbytu przed-
sawia on swa oferte eksporiown w dziedzinie samolotow,
saigloweow, szybowcedw, silnikoéw lolniczych 1 wyposaze-
nia lotniczego. Ponizej jest przedstawiona jego produkeja
i waznigjszg prace rozwejawe w poszczegolnych Jalego-
riach samololow.

TLiA 1982 nr 3

Many branches of industry pass through dilficulties
because of shortages in raw materials and energy supply.
Therefore the answer to the Question, whether the crisis
significantly affected activity of the Yolish aircraft in-
dustry, is very interesting.

The best answer may be obtained when we analyse the
factors which could limit industrial activity .and when
we discuns production results. No essential - reasons to
irnpede work progress occurred in the field of design,
building and testing of prototypes, hence in 1981 and 1982
new airplanes of the KKruk or Dromader ramilies or Jan-
tar gliders have been aiising; development works at heli-
copters, in particular at the Soko6t are also carried on.

The Polish aircraft production is ovased mainly on
supplies of materials und semi-finished p:oducts from thé
Soviet Union, and attierwar.ds on domestic goods, thercefore
the restrictions imposed to imports {i-om the dollar zone
have not become essentind  for production size. The
limitations in energy supply were not scvere either for
the aircraft industry. The production was aflected to some
extent by intermittent drops in productivity last year.
The uumber of machine tools being repaired increased in
sanle lactories because of difficulties in obtaining spare
parts for them and the necessity to perform the repair
works in one’s own capacity. As a résult ol the above
situation and owing to the fact that the Polish aircraft:
industry is quite full of vitality, well cquipped and
nodern one, the difficultics connected with ihe crisis did
not decrease very much producticn pessibilities of~ this
branch of industry. Therefore, manufacturing of none of
the aircraft industry products has becin stopped because
of the crisis, and at present all the orders having been
obtained by that industry are being rcalized. Of course
the effects depend not only on production possibilities
but also, to the same extent, on custoraers’ orders. The
Polish aircraft industry has got orders for its main pro-
ducts for several years in advance. This does not mean,
however, that its production possibilities are fully used
up. Therefore, the Polish aircraft industry submits its
export offer to all possiblie markets in the field of air-
pianes, helicopters, gliders, aircraft engines and cquipment.
The aircraft industry production and the more important
development works in individual aircraft categories -fire
presented below:



Samoloty rolnicze

Zaklady PZIl. w Warszawie i w Mielcu produkujg samo-
loty rolnicze od najlzejszych do najci€zszych. Sa to: Wilga,
Kruk, An-2 i Dromader. Wilga i An-2 sy samolotami wie-
lozadaniowymi budowanymi m.in. w wersji rolniczej. Na-
temiast Kruk i Dromader to samoloty specjalne zaprojek-
towane do prac agrolotniczych. PZI.-101 Wilga ze zbiorni-
kiem na 300 kg cieczy stuzy do opryskiwania niskoobjeto-
$ciowego (ULV). Przewidywane jest opracowanice ulepszonej
odmiany Wilgi rolniczej zabierajgcej 350 kg cieczy.

PZL-106 Kruk to dzi$§ juz rodzina samolotow, a nie je-
den typ. Od 1976 r. produkowany byl Kruk A z silnikiem
bezreduktorowym PZL-3S, zabierajacy 1000 kg $rodkow
chemicznych. Ma on aparatur¢ do opylania i do opryski-
wania. W 1981 r. wyprobowano prototypy Kruka z nowy-
mi zespolami nape¢dowymi: silnikiem tlokowym ASz-62IR
i silnikiem turbos$migtowym DPT6-A34 oraz prototyp PZI.-
-106B z nowym skrzydiem o mniejszyim cporze. Wczesniej

Rys. 1. Kruk

Rolniczy PZL-106
Fot. WPL

Kruk/The PZL-106 ag-plane.

wyprobowano na Kruku silnik redukiorowy PZL-3SR. Te
prace rozwojowe pozwolily na przystapienie w 1982 r. do
produkcji samolotu PZL-106B, po zbudowaniu ponad 130
samolotow PZL-106A. Kruk B produkowany jest w wer-
sjach: PZL-106BR z silnikiem reduktorowym PZL-3SR,

PZL-106BS z silnikiem ASz-62IR oraz przewidziana jest
‘wersja turbosmiglowa PZL-106BT Turbo Kruk z silnikiem
PT6 lub podobnym (np. M-601). Nowe skrzydlo Kruka B
oraz nowy zespot napc¢dowy zwicgkszyly o ponad 25% eko-
nomiczno$é samolotu. Wersja z silnikiemm ASz-62IR prze-
znaczona jest dia krajow strefy tropikalnej. Kruk BR za-
biera 1050 kg Srodkow chemicznyeh, Kruk BS —— 1200 kg,

turboprop

Rys. 2. Turbosmiglowy PZL-i0JAT Turbo
PZL-106AT Turbo Kruk ag-plane. Fot. WPL

Kruk/The

za$ Turbo Kruk 1300 kg. Kruki A uzywane sa w DPolsce,
Afryce i NRD. Samolotem Kruk R interesuje si¢ kilka
krajow, m.in. Czechostowacja.

2

Agricultural Airplanes

The P71, Works in Warsaw and in Miclec manufacture
agricultural airplanes, from the lightest to the heaviest
ones. They include: Wilga, Kruk, An-2 and Dromader. The
Wilga and the An-2 are multipurpose airplanes, built as
well in the agricultural version, while the Kruk and Dro-
mader are cspecially designed for agricultural works. The
PZi.-101 Wilga with a hopper for 300 kg of liquid chemi-
cals serves [or low volume spraying (Ui.V). It is planned
to develup an improved version of the Wilga ag-plane
with load capacity of 330 kg of iiguid chemicals.

At present the Pz21.-106 Kruk denotes already a family
of airplanes instead of one type. Since 1976, the Kruk A
with the PZL-35 engine without a reduction gear, with
load capacity of 1000 kg of chemicals, has been manu-
factured. This type is equipped with spraying and dusting
equipment. In 1981, protctypes of Kruk with new power
plants were tested, they were equipped with the ASz-62IR
piston engine and the PT6-A34 turbo-propeller engine. The
PZL-106B prototype with new wing ol reduced drag was
also tested in 1981. The PZL-3SR engine with reduction
gear was tested on the Kruk even earlier. All those devel-
opment works allowed in 1982 to start up production of
the PZL-106B aircraft, after having built more than
130 PZL-106A airplanes. The Kruk B is manufactured in
the following versions: PZL-106BR with the PZIL.-3SR
cngine with a reduction gear, PZI.-106BS with the ASz-
-62IR engine, and it is planned to make ihe turbo-pro-
peller version PZI.-106BT Turbo Kruk with engine PTéo
or similar (e.g. M-601). The new wing of the Kruk B and
the new power plant improved economy of this aircraft
by more than 25%. The version with the ASz-62IR engine
is designed for countries in the tropical climate zone. The
loud capacity of the Kruk BR is 1050 kg of chemicals,
that figure for the Kruk RS armounts to 1200 kg and for
the Turbo Kruk it zeaches 1300 kg. The Kruk A airplanes
are used in Poland, Africa and the GDR. Several countries,
c.g. Czechoslovakia, are interested in the Kruk B.

Poliiy o

Tt s

Rolniczy PZL-M18 Dromader/The PPZL-M18 Dromader ag-
-piane. Fot. WPL

Rys. 3.

The PZL An-2, having been built in Poland since 1960
but continuously improved, has load capacity of 1350 kg
ol chemicals in its agricultural version designed for dusting
or spraying works. 33500 An-2 airplanes in this version
have been built in Poland and they are still being manu-
factured.

The PZL M18 Dromader is the first aircraft of the Dro-

mader family. 100 Dromaders were built from 1978 till
farch 1982, The DPZL.-M18 is  driven by the ASz-62IR
engine and its load capacity amounts to 1500 kg of

chemicals (in the overloaded version — 1850 kg). In 1982,
a prototype of the PZL-M21 Mini-Dromader, driven by the
PZL-3SR engine, was built. Its load capacity is about
10600 kg of chemicals. The largest airplane of the Droma-
der family will be the PZL.-M24 Dromader Super, the pro-
totype of which is planned to fly in 1983, and the pro-
duction «of which is to be started in 1987. Being driven by
the same engine as the PZL MI18, it will be larger in size
and its hopper will have 2700 1 cubic capacity and 1800 kg
of chemicals load capacity (in ‘the overloaded version —
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PZI. An-2 budowany od 1960 r. w Polsce, lecz ciggle
ulepszany — w wersji rolniczej opylajacej lub opryskuja-
cej zabiera 1350 kg $rodkdéw chemicznych. W wersji tej
zbudowano w Polsce 5500 samolotéw An-2 i nadal jest
ona w produkciji.

PZ1, M18 Dromader jest pierwszy z rcdziny Dromade-
row. Od 1978 r. do marca 1982 zhudowano 100 samolotow
Dromader. PZI.-MI13 napedzany jest silnikiem ASz-62IR
i zabiera 1500 (w wersji przeciazonej 1830) kg Srodkow
chemicznych. W 1982 r. zostal zbudowany prototyp samo-
lotu PZL-M21 Mini-Dromader napg¢dzany silnikiem PZL-
-2SR zabierajacy ladunek chemiczny rzedu 1000 kg. Naj-
wiekszy z rodziny Dromaderow hgdzie PZI.-M24 Dromader
Super, ktorego prototyp ma lata¢ w 1983 r, a do produkecji
ma wejs¢ w 1987 1. Napedzany tvm samym silnikiem co
PZL-M18 bedzie mial wigksze wymiary, a zbiornik o po-
jemnoS$ci 2700 1 bgdzie miescil 1800 kg Srodkéw chemicz-
nych (w wersji przeciazonej 2300 k). Czwarta odmiang
bedzie PZI1.-M24 Dromader Super Turbo z silnikiem turbo-
$miglowym o mocy zblizonej do silnika ASz-62 — prze-
widziany na 1985 r. Najmniejszy z rodziny ma byé¢ Droma-
der Mikro z silnikiem AI-14 lub PZL-Franklin zabierajgcy
500 kg érodkow chemicznych. Samoloty z tej rodziny maja
mie¢ wiele elementéw wepo6lnych, co obnizy koszty ich
produkeji i utatwi eksploatacj¢ oraz obnizy jej koszty.

Samolot DPZL-MI5 Belphegor nie jest produkowany od.

1081 r, gdys po dostarczeniu 120 egz. odbiorca uznal, iz
nie ma on takich wskaznikéw ckonomicznych, jakie byty
spodziewane.

Samoloty wiclozadaniowe

Zaklady PZI. produkuja dwa samoloty wielozadaniowe:
Wilge i An-2.

PZI.-10¢ Wilga produkowana hyvla od 1968 r. w wersji
Wilga 35, a w 1979 r. powstala wersja Wilga 80 spelnia-
jaca wymagania przepisow amerykanskich FAR, produko-
wana od 1980 r. Wszvstkich samolotow Wilga wyproduko-
wano dotvchczas ponad 660. PZI.-104 Wilga jest wieloza-
daniowvm samolotem aeroklubowym do holowania <szy-
bowcow, skokow spadochronowych, lotéw nawigncyjnych
itn. Wersja nlvwakowa Wilgi uzvwana jest w Kanadzie.
W 1982 r. powstal prototyp nowej odmianv tego samolntu,
oznaczonej PZI.-104 Wileg 80/1400. z trapezowymi koncow-
kami skrzvdet zwickszajacymi rozpictosé ptata i powierzch-
ni¢ nosna. Samolot ten ma mase startowa zwiekszonyg do
1100 kg, a jego naped stanowi cilnik PZL AI-14RD o mocy
zwiekszonej do 206 kW (280 KM).

PZI. An-2 jest wielozadaniowym samolotem  lokalnego
transportu hudowanym od 1960 r. w wersiach: transporto-

Rys. 4. samolot

Wielozadaniowy
PZL-104 Wilga aircrafl. Fot. WPL

PZL-104 Wilga/The all-purpose

wej, transportowo-pasazerskicj, pasazerskiej, desantowej,
scofizycznej, fotogrametrycziej, sanitarnej itp. W DPolsce
zbudowano ponad 9200 An-2 wszystkich wersji wraz z rol-
nicza.

Samoloty transportowe (pasazerskie)
Oproécz produkeji  wymienionego wyzej samolotu An-2

zaklady PZL-Mielec przygotowujag produkcj¢ samolotu tur-

TLiA 1982 nr 3

2300 kg). The fourth version will be the PZL-M24 Dro-
mader Super Turbo with a turbo-propeller engine of power
rating similar to that of the ASz-62 engine — it is planned
to be launched in 1985. The smallest aircraft of this family
is to be the Dromader Mikro, with the AI-14 or the PZL-
-Franklin -engine, of 500 kg of chemicals load capacity.
The airplanes of this family are to have many common
components which will lower their production costs, will
make their use easier and will reduce costs of their
operation.

The PZI.-M15 Belphegor has not been manufactured
since 1981 because after receiving of 120 airplanes the
customer recognized that this type did not achieve the
expected economic parameters.

Multipurpose Airplanes

The PZT, Works manufacture two multipur pose airplanes:
Wileg and An-2.

The PZL-104 Wilga was manufactured from 1968 in the
Wilga 35 version, and in 1979 a new version, named Wil-
gq 80, meeting requirement= of American regulations FAR,
was created. The latter version has been manufactured
since 1980. More than 660 airplanes of the entire Wilga
family have been made up to now. The PZI.-104 Wilga
is a multipurpose aeroclub airplane, designed for towing
gliders, parachute jumps. navigation flights etc. A float-
plane version of the Wilga iz used in Canada.

In 1982. a prototype of the new version of this aireraft
designated PZL-104 Wilga 80/1400, was built. In this ver-
sion is applied trapezoidal wing tips increasing the wing
span and the wing area. The take-off mass of this air-
craft is increased to 1400 ko and it is driven by the
PZL AT-14RD engine of power rating increased to 206 kW
(280 hp).

The PZY. An-2 i{s a multipwrnese aircraft for local trans-
port services. built since 1960 11 versiens: cargo, cargo-

Rys. 3.

Wilga 80 na plywakach/The Wilga 80 aircraft on floats.
rot. Jane’s

-passender, passenger, for parachute
physical survey, photogrammetry, ambulance etc. More
than 9200 An-2 airplanes in all their versions (including
ag-planes) have been built in Poland.

jumping, for geo-

Transport (Passenger) Airplanes

jexide of the production of the An-2 aircraft mentioned
above, the PZL-Mielec Factory prepare production of
a turbo-propeller airplane for local communication service,
the An-28. Moreover the Polish aircraft industry partici-
pates in production of the I1-86 airbus, manufacturing tail
units, engine outriggers, flaps, screw mechanisms ectc. for
that aircraft, which makes totally about 12% of the final
product. Moreover, the PZL-M20 Mewa is used for
exccutive flights, and this type of airplane is also to serve
as ambulance.

Training Airplanes

The following training airplanes arc manufactured in
Poland: PZL-110 Koliber, PZL-M20 Mewa and PZL TS-11
Iskra. The Koliber (licence of TRallye) is a 2 to 3 ceat
training and sport aircraft with a piston encine.

The ™ewa (licence of the Diper Seneca II) @erves for
training on twin-engined airplances. Both these airplanes
are driven bv engines PZL.-Franklin made in Poland. The
jet aircraft Iskra, having heen mumufactured for twenty
vears, is a training airplane for military aviation. Al
these three airplanes are continuously improved, c.g. the



bosmiglewego lokaluej kewnunikacji An-28. Ponadto polski
przemyst lotniczy uczestniczy w produkeji aerobusu I-86
produkujac do niego usterzenia, wysiegniki silnikow, klapy,
mechanizmy $rubowe itp. — stanowiace tacznie 12% samo-
lotu. Do lotéw dyspozycyinych uzywana jest PZL-M29
Mewa, ktéra réwniez ma stuzy¢ jako samolot sanitarny.

Samoloty szkolne i treningowe

Samolotami szkolnymi i treningowymi produkowanyimi
w Polsce s3: PZL-110 Koliber, PZL-M20 Mewa i PZI, TS-!1
Iskra. Koliber (licencja Rallye) jest 2—3-miejscowym tlo-
kowym samoloterm  ezkeolno-sportowym dla  aeroklubow
i szko6l lotniczych.

Mewa (licencja samolotu Piper Seneca II) stuzy do szko-
.lenia na samolotach dwusilnikowych. Oba samoloty napeg-
dzane sa silnikami PZI.-Franklin polskiej produkcji Od-
rzutowa Iskra produkowana od dwudziestu lat jest samo-

“lotem szkolno-treningowym dla lotnictwa wojskowego.
Wszystkie te trzy samoloty sg stale ulepszane. Np. Iskra
otrzymata ostatnio «ilnik o ciggu zwiekszonym do
1080 daN.

Smiglowce

Glownym wyrohem wytworni PZL-Swidnik jest 8-imiej-
scowy $mig¢lowiec wielozadaniowy PZI. Mi-2 produkowany
w 25 wersjach m.in. szkolnej, pasazerskiej, transportoweij.
rolniczej, sanitarnej, ratowniczej, fotogrametrycznej oraz
w wojskowych wersjach do zwalczania czolgbw i celow
maziemnych. O3 1965 r. zbudowano w PZL-Swidnik ponad
3500 $miztowecow Mi-2. Wytwornia oprocz statego modyfi-
kowania ¢émiclowea Mi-2 opracowala jego odmiane PZI.-
-Kania z silnikami Allison 250. Najnowsza konstrukcja za-
kltadow jest 12-miciscowy $miglowiec wielozadaniowy PZI.-
-Sokél, znajduiacv sic obecnie w prabach.

Od 1956 r. zbudownno w Polsce nonad 5000 $mictowcdHw.

-Rys. fi. Smiglowiec rolniczy PxL-3112/The PZL Mi-Z

helicopter

agricultural

Rys. 7.

Szybowiec wyczynowy SZD-42-2 Jantar
Jantar 2B bigh-performance sailplane

2B/The SZD-42-2

Szybowee
Podstawowym wyrobem zakladow PZL-Bielsko jest szy-

bowiec SZP-18 Jantar Standard 2. Wraz z poprzedniy jego
wersja Jantar Std zbudowano 490 szybowcéw tego typu.

4

Rys. 8. Wielozadanicwe semololy iransportowe An-2/The An-2s

multi-nurpase trauveport oireraft. For. WPL

Rys. 9.

PZL-110 Koliber/The PZL-110
Koliber trairer and tourer. Fot. Inst. Lotnictwu

Samolot szkolno-sportowy

Iskra has been recently furnished with an engme of thrust
increased {o 1080 daN.

Hclicopters

The main product of the PZL-Swidnik manufacturing
plant is the PZL 3i-2, nn 8-seal mualtiparpese helicopter,
made in 25 versions, including tiaining,~passenger, trans-
nort, agricuitural, ambulance, rescue, photozrammetric and

many military versions for [fighting tanks and ground.
targets.
More than 3583 Mi-2 helicopters have been built at

PZL-Swidnik since 1965. Apart from continuous modifica-
tion of the Mi-2 helicopter, the {factcry have developed
its version PZL-Kania with Allison 250 engines. The moit
recent design of the factory is a 12-seat multipurpose
helicopter PZL-Sokdl, which is now being tested.

More than 5000 helicopters have been built in I’oland
since 1965.

Gliders

The basic product of the PZL-Bielsko plant is the
SZDN-18 Jantar Standard 2 glider. 400 gliders of this type,
including its previous version Jantar Std, have been manu-
factured. In 1980, a new version of this glider with
improved performance, the SZD-52 Jantar 135S, was huilt.
A new acrofoil section was applied to this glider. Another
version of this glider, the SZD-52 Jantar 15 with wing
flaps, counted among the 13 m — FAI class, was also
first flown in 1981.

The open-class glider SZD-12-2 Jantar 2B is in the world
forefront, yielding in performaice to the cther ¢liders of
20.5 m wing span. 130 open-class Jantars have been made
till now. In 1980, a new version of this glider, with a sigle-
-piece cockpit canopy, was built. Another version of the
Jantar, of 22 m wing span, is being developed at present.
The total number of all Jantars manufactured till now
exceeds 500. .

A laminate glider SZD-51 Junior, planned to be a succes-
sor of the SZD-30 Pirat glider, is now being tested (776
Pirats have been built up to now).

A double seat training and high performance glider, the
SZD-50-3 Puchacz, is now being manufactured. It follows
the SZD-9 Bocian, the production of which has reached
6545 gliders.

The SZD gliders arc vsed in 40 countries throurhcut the
world. Since 1946 the Polish aircraft industry has m:mu-
factured more than 4300 cliders.
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W 1980 r. powstata nowa odmiana tego szybowca SZD-52
Jantar 15S o podwyZszonych osiggach. Szybowiec ten otrzy-
mat nowy prefil skrzydiu. Odmiana SZD-532 Jantar 15
z klapami skrzydlowymi, nalezgca do klasy 15m-FAI row-
niez wykonala pierwszy lot w 1981 r.

Szybowiec klasy otwartej SZD-12-2 Jantar 2B nalezy do
czolowki Swiatowe], nie ustgpujac osiggami innym szybow-
com o rozpigtosci 20,5 m. Dotychczas zbudowano 130 Jan-
tarow klasy otwartej. W 1980 r. powstala nowa wersja tego
szybowca ze zmodyfikowang jednoczg¢sciowsq ostong kabiny.
Obecnie w opracowaniu znajduje si¢ nowa odmiana Jan-
tara o rozpictosci 22 m. hgcznie wszelkich Jantarow zbu-
dowano ponad 500 sztuk.

W prébach znajduje si¢ laminatowy szybowiec klubowy
SZD-51 Junior, ktory przewidywany jest jako nastgpca
szybowca SZD-30 Pirat (ktérego zbudowano 776 szt.).

Dwumiejscowy szkolno-treningowy i wyczynowy SZD-50-3
Puchacz znajduje si¢ w produkcji. Jego poprzednik SZD-9
Bocian byt zbudowany w liczbie 645 szt.

Szybowce SZD uzywane sg w 40 krajach na $wiecie.
Od 1946 r. polski przemyst lotniczy wyprodukowat ponad
4300 szybowcow.

Silniki lotnicze

Polski przemyst lotniczy w wylworniach PZL-Rzeszow
i PZL-Kalisz predukuje silniki do wszystkich budowanych
w Polsce samolotow i $miglowcow.

Silniki tlokiowe plaskie g£zterocylindrowe PZL-Franklin
4A o0 mocy 93 kW (126 KM) uzywane sa do samolotu
PZL-110 Koliber, a 6-cylindrowe PZL-Franklin 6A o mocy
164 kW (220 KM) do samolotu PZL-M20 Mewa.

W produkcji znajdujy sie trzy gwiazdowe silnikij tloko-
we. PZL AI-URA o mocy 194 kW (260 KM) stuzy do na-
pidu samolotu PZL-104 Wilga. Ostatnio powstala nowa
odmiana tego silnika PZI. AI-14RD o mocy powickszonej
do 206 kW (280 KM), ktoéra moze mie¢ rozrusznik elek-
tryczny badZz pneumatyczny. Silnik ten wyrdznia si¢ ni-
skim poziomem halasu. Silnik PZL-3S o0 mocy 441 kW
(600 KNM), przeznaczony do samolotow rolniczych, uzywany
jest do samolotu PZL-106A Kruk oraz eksportowany do
Rumunii do samolotu IAR-827A i do USA do samolotow
Ag-Cat i Thrush. Jego reduktorowa odmiana PZI.-3SR
stosowana jest do samolotu PZL-106B Kruk. Silnik ASz-
-62IR o mocy 736 kW (1000 KM) stosowany jest na samo-
lotach PZL An-2, PZL-M13 Dromader oraz PZL-106BS
Kruk. Zbudowano go juz ponad 14 000 sztuk.

Najmmiejszym  silnikiem  turbo$migtowym jest PZL
GTD-350. Budowany w wersjach o mocy 295 kW (400 KM)
i 330 kW (450 KM) jest stosowany do napgdu $miglowca
"™1i-2. Zbudowano ponad 8000 tych silnikéw. Obecnie do
produkcji wchodzi silnik PZL-10 (TWD-10) bu-
dowany w wersji Smiglowcowej PZL-10S

Aireraft Engines

The Polish aircraft industry, represented in this field
by the PZL-Rzeszow and the PZL-Kalisz plants, manu-
factures engines for all airplanes and helicopters in Poland.

The horizontally opposed 4-cylinder piston engines PZL-
~Franklin 4A of 93 kW (126 hp) power rating are used
for the PZL-110 Koliber aircraft and the 6-cylinder engines
PZL-Franklin 6A of 164 kW (220 hp) power rating — for
the PZL-M20 Mewa airplanc.

Three radial engines of the piston type are being
manufactured. The PZL AI-1iRA, of 194 kW (260 hp)

power rating, drives the PZL-104 Wilga airplane. A new
version of this engine, the PZL AI-14RD with power rating
increased to 206 kW (280 hp), which may be equipped
with electric or air-operated starter, has been built
recently. This engine distinguishes itself with a low noise
level. The PZL-35S engine of 441 kW (600 hp) power rating,
designed for agricultural airplanes, is used for the PZL-
-106 A Kruk and is exported to Romania for the IAR-827A
aircraft and to the USA for the Ag-Cat and Thrush air-

planes. Its version with a reduction gear, the PZL-3SR,

is used to the PZL-106B Kruk aircraft. The ASz-62IR
engine of 736 kW (1000 hp) power rating is used for the
PZL An-2, PZL-M18 Dromader and PZL-106BS Kruk air-
planes. More than 14 000 engines of this type have already
been made.

The least turbo-prop engine 1is the PZL GTD-350
one. It is built in two versions of 295 kW (400 hp) and
330 kW (450 hp) power rating and is used to drive the
Mi-2 helicopter. More than 8000 engines of this type have
already been manufactured. At present the PZL-10 TWD-10
engine, built in the propeller vension PZL-10S of 707 kW
(960 hp) pawer rating for the PZL An-28 airplane and in
the helicopter version PZL-10W of 736 kW (1000 hp) power
rating for the PZL-Soko6l, is being introduced to lot pro-
duction.

A turbo-jet engine, the PZL-SO-1W, of 1080 daN thrust,
is manufactured for the TS-11 Iskra aircraft.

After the World War II the Polish aircraft industry has
manufactured about 40 000 aircraft engines.

Agricultural Air Services

The Polish aircraft industry includes two agricultural
air service enterprises: an airplane enterprise ZUA in
Warsaw and a helicopter enterprise ZEUS in Swidnik.
Apart from works carried on in Poland, more than 110
airplanes and helicopters belonging to these enterprises
perform agricultural air works in North Africa (in majority
iii Sudan) and in Middle East countries.

o mocy 707 kW (960 KM) do samolotu PZL
An-28 oraz w wersji $migtowcowej PZL-10W
o mocy 736 kW (1000 KM) do $miglowca PZL-
-Sokol.

Do samslotu TS-11 Iskra produkowany jest
silnik turboodrzutowy PZL-SO-1W o ciggu
1080 daN.

Po IT wojnie Swiatowej polski przemyst lot- <

niczy wyprodukowal ok. 40 tys. silnikobw lot-
niczych.

Uslugi agrolotnicze

Polski przemyst loiniczy ma dwa przedsig-
bionstwa ustug agrolotniczveh — samolotowe
ZUA w Warszawie i $miglowcowe ZEUS w
Swidniku. Opréocz prac w kraju ponad 110 sa-
molotow 1 $miglowcow  tych przedsigbiorstw
wykonujg prace agrolotnicze w krajach Afry-
ki Poknocnej (najwigecej w Sudanie) i Bliskiego
Wschodu.

aircralt ®

Rys. 10. Polski

industry
EO/79/K/82

przemyst lotniczy/Polish
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Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego
Transport Equipment Manufacturing Centre

4

PZL Warszawa — Okecie

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

Naczelny Dyrektor/General Manager: inz. Jerzy Milczarek .
Zalozone w

Founded in 1%

Liczba samolotow zbudowanych po 1945 r.

Total of aircraft built since 1945: 25m

PZL-110 KOLIBER
3500 m

Szkolny/Trainer 1 + 2 % ,r"'}
974m o 1051 {}
/\ 2.8 m/s 195 km/h >
R TS f—— 3 155m/ N 113 m

.

A

p

|
Ll

93 kW PZL-F4A 235 — et
PZL-104 WILGA 80 e 2
Wielozadaniowy/Multi purpose 4000 m
Mim 1951 {}
/ \ 5,0 m/s l 210 km/h >
80 m ) 95 m
1300 ke 680 km
194 kW Al-14R &J
PZL-106 B KRUK =
Rolniczy/ Aagricultural -l'“‘-. 4600 m
149 m
560 i
A / N\ amls [ 220 km/h
1uDuU hy F‘Q_W
1400 | 200 m g N 160
3000 kg 1100 km
441 kW P2L-35 = L i a
OBJASNIENIA:
KEY: - rquietos’é ';-.I — zaloga II,I — pasazerowie ( ) — zamienne z innym tadunkiem @ — bagaz
— wingspan ] — crew — passengers — in exchange to other payload — luggage
— zbiornik chemikaliow — paliwo — masa catkowita g — rozbieg ﬁ — wznoszenie — putap
— ag hopper s ] — fuel — total mass — T-O run — climb I ceiling
— predkosc¢ maks. — zuzycie paliwa \ — dobieg — zasieg
C — max speed 0 — fuel consumption — landing run — range
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Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego
Transport Equipment Manufacturing Centre

PZL-Mielec

Adres/Address: ul. Ludowego Wojska Polskiego 3,

39-301 Mielec, Poland

Total of aircratt built since 1945:

tel. 70, telex: 83293
Naczelny Dyrektor/General Manager: mgr inz. Tadeusz Ryczaj
Liczba samolotow zbudowanych po 1945 r.

11000

Zalozone w
Founded in

MIELEC

1938

PZL AN-2 E‘:‘\‘E
Wi . 3 . 4400 m
ielozadaniowy i rolniczy 2 + 12 \ /
Utility and agricultural 1200 | {}
/\ 35 mls 258 km/h
1350 kg f—&
14001 15
5500 kg L 900 ke i L
1x 736 kW, ASz 621R _J | ¢ 2
TS-11 ISKRA S=EANY
S S \ / 11 000 m
Szkolno-treningowy/Trainer 2
10,1 m 12001 {}
-
/ \ 1 a¥elals 720 km/h
480 I/h
: ()
= 3
< _n 60
3700 kg 450 km
— ]
1 x 980 daN, SO-3 — T
PZL M-18A DROMADER (=] \'QQ
R " g 17.7 'H‘ ra 6500 m
olniczy/Agricultural '/./ m 1 {}
400 |
/ N\ 6/8 /s 2585 kanib >
1850 kg E E | l
2500 | 190
_ m 250 m
4200 —t” i N
= 4700 ka i ]
1x 736 kW, ASz-621R
PZL M-20 MEWA = \Q e
m
Dyspozycyjny/Executive 1 4 6 \ / I/ \\
11.8m 3321
- -
/ \ 6.8 m/s 367 km/h
L]
—— LA
2073 kg i 1000 km
2 x 164 kW, PZL F6A-350 s_J

—~ rozpigtosc
— wing span

— zaloga
— crew

P

@ — uzbrojenie podwieszane

— armament pods

— pulap
~ ceiling
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—
N/
7\

:> — predko$é maks.
— max speed

A

— pasazerowie
— passengers

— paliwo

— fuel

O

U

— masa catkowita
— total mass

— ag hopper

]

— zuzycie paliwa
— fuel consumption

— zbiornik chemikaliow (

—7

— dobieg
~ landing run

— zamienne z innym tadunkiem
— in exchange to other payload

— rozbieg
— T-Orun
= ~ 2%
— range

— wznoszenie
— climb




Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego im. Zygmunta Putawskiego
Transport Equipment Manufacturing Centre

PZL - Swidnik

Adres/Address:

21-040 Swidnik, Poland

tel. 120-61, 120-71, telex: 84212, 84302

~Z
>

/
[

SwipN®

Zalozone w 1951

Founded in

Liczba smigtowcow zbudowanych po 1951 r, 5000

Total of helicopters built since 1951;
PZL Mi-2 m
Wielozadaniowy/Multi purpose 1 § + 7 b 4000 m
0 145m 600 |

Y A\ | 400 km/h }
';_?' 45 m/s
3550

. — 3700 kg 170 - 580 km

2 x 298 kW, GTD-350 :

PZL SOKOL

Wielozadaniowy/Muiti purpose
0157 m

2x 715 kW, PZL-10W

2J3+12/i\

1200 - 1500 kg

5000 m

260 kim/h ] ‘

550 — 1100 km

{}

94 mls

PZL KANIA
Wielozadaniowy/Multi purpose 1 ; + 8% . T 4000 m
0 145m 600 | i ——
/ \ 210 km/h
800 kg
L
3350
— 3550 kg 510 km
! |
2 x 298 kW, All.250 C20 — k 1
OBJASNIENIA:
KEY:
@ — srednica wirnika — zaloga — pasazerowie - — towar — zamienre z innym tadunkiem — Paliwo
— rotor diameter — crew — passengers — cargo ( ) — in exchange to other payload s N — fuel
J — masa catkowita ﬁ — wznoszenie — putap — predkosc¢ maks. — zuzycie paliwa — zasieg
_ — total mass — climb ceiling D max speed fuel consumption — range
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Przedsiebiorstwo Doswiadczalno-Produkcyjne Szybownictwa
Experimental and Production Concern for Gliders

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

PZL -Bielsko

tel. 250-21, telex: 035259

Naczelny Dyrektor/General Manager: inz. Jerzy Ciesla

Liczba szybowcow zbudowanych po 1946 r
Total of gliders built since 1946:

SZD-48

4300

Zatozone w
Founded in

1946

JANTAR STANDARD 2

Klasy standard/Standard class
B m

laminat/GRP

s

366 — 520 kg

( J

SZD-42-2 JANTAR 2B

Klasy otwartej/Open class
205 m

- -

laminat/GRP

a| L

<>
476 — 650 kg

e

1:50/ 88 — 105 km/h

m /[140 km/>
1,0 m/s

S$ZD-50-3 PUCHACZ

Dwumiejscowy/Two-scater

16.7 i 2 50 kg |
- —
1:30 / 96 km/h
e -

; T = 560 kg
laminat/GRP

OBJASNIENIA:

KEY:

- =

— predkosé minimalna
— min. speed

= d

— rozpietosc

; — 2aloga — balast wodny — bagaz — masa catkowita
— wing span — crew — water balast — luggage — total mass
opadanie min. i, — doskonatos¢ przy predkosci :'> — opadanie przy predkosci
— min. sink ¥ — gliding ratio at speed — sink at speed
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TECHNICINY SLOWNIK LOTNIEZY

MAPY LOTNICZE

1 — mapa lotnicza (nawiga-
cyjna)

2 — m. dla przelotu, m. tra-
sowa

3 — m. dla lotébw na matej
wysokosci

4 — m. zblizania

5 — m. (podejscia do) lado-
wania, schemat 1

6 — m. lotniska

7 — m. przeszkéd w rejonie
lotniska

8 — m. (rozmieszczenia) urza-
dzen radiowych

9 — m. w duzej skali, m.

szczegoblowa
10 — m. drobnoskalowa
11 — arkusz (mapy)

12 — m. w odwzorowaniu
gnomonicznym

13— m. w o. stozkowym
(Lamberta)

14 —m. w o. walcowym
(Mercatora)

15 — geoida

16 — poéikula

17 — rzut, odwzorowanie

18 — o. azymutalne, o. pta-
szczyznowe

19 — o. a. wiernoodlegtoscio-
we

20 — rzut gnomoniczny

21 —r. kartograficzny, o.

kartograficzne
22 — o. wiernokatne, o. kon-
foremne, o. réwnokatne
23 — o. ré6wnopolowe, 0. rOw-

nowazne, oO. wiernopo-
wierzchniowe

24 — r. réwnikowy, Tr. po-
przeczny

25 — o. rownoodlegtosciowe,
o. wiernoodlegio$ciowe

26 — r. gnomoniczny

27 — r. poprzeczny, r. réwni-
kowy

28 — 0. normalne stozkowe
Lamberta

29 — o. wiernokatne stozkowe

30 — r. walcowy, r. cylin-
dryczny, r. Mercatora

31 — o. pseudostnzkowe

32 — o. pseudowalcowe

33 — r. ukos$ny, r. horyzon-
talny

34 — r. biegunowy, r. Dnor-
malny

35 — 0. wielostozkowe

36 — r. stereograficzny

37 — r. poprzeczny, r. rowni-
kowy

38 — o. Gaussa.
no-walcowe,
ne

39 — izogona

40 — znaki umowne

41 — hydrografia, wody

42 — dno wyschnietego jezio-
ra

43 — ziemia naniesiona przez
wode

44 — lodowce

45 — mielizny
skowe

46 — granica niebezpieczen-
stwa (granica gtebokosci
4 m lub 2 sgzni)

47 — linia brzegowa

48 — 1. b. niepewna

49 — osuchy i watty, bloto i
ptycizny plywowe

50 — rafy koralowe i
podwodne

51 — duza rzeka (stala)

52 — mata rzeka (s.)

53 — rzeki i strumienie (okre-
sowe)

54 —r. i s.

0. poprzecz-
wiernokgt-

tawice pia-

skaty

(niezbadane)

55 — bvstre spadki, progi |
wodospady

56 — kanat

57 — k. podziemny

58 — k. opuszczony

59 — ijeziora (stale)

) — jeziora (okresowe)

A1 — stone jezioro

62 — bagnpo

63 — saliny

64 — pole ryzowe
65 — zrédto

10

66 — studnia

67 — (d61 ze stojgca wody w
suchym tozysku rzeki)

68 — zbiornik wodny

69 — topografia

70 — znaki topograficzne

71 — oddzielna skala oznaczo-
na na mapie

72 — wzniesienie najwyzsze
na mapie (w stopach)

73 — wzniesienie punlstu (w
stopach)

74 — rzezba terenu

75 — warstwice

76 — w. przyblizone

17 — kreski (rzezby terenu
na mapie)
78 — urwisko; u. skalne, fa-

leza; szkarpowanie
79 — pokrywy lawowe
80 — wydmy piaskowe
81 — obszar piaszczysty
82 — zwir

83 — tama powodziowa, watl
powodziowy; lub zwir
polodowcowy

84 — skala barw hipsome-
trycznych

85 — dane o rzezbie niekom-
pletne

86 — obszary niezbadane

87 — lasy

88 — drzewa iglaste

89 — d. inne

90 — (zagospodarowanie tere-
nu)

91 — obszary zabudowane

92 — zabudowania
93 — znaczne Tiasto lub du-

ze m.

94 — miasto

95 — wie$

96 — koleje

97 — kolej jednotorowa

98 — kolej dwu- i wiecejto-
rowa

99 — k. porzucona lub w bu-
dowie

100 — most kolejowy

101 — tunel k.

102 — drogi publiczne

103 — droga gtéwna

104 — d. drugorzedna

105 — Sciezka, szlak

106 — most drogowy

107 — tunel d.

108 — terenowe znaki orienta-
cyjne, punkty charakte-
rystyczne w terenie

109 — zbiorniki oleju, z.
naftowe]

110 — pole naftowe

111 — rurociag

112 — kopalnia

113 — fabryka

114 — wieza obserwacyjna (p.
pozarowa)

115 — stacja radiofoniczna,
rozglosnia radiowa

116 — stacja strazy lesnej, ga-
jowka

ropy

117 — s. ochrony wybrzeza
118 — tama
119 — linia telegraficzna lub

telefoniczna (widoczna)
120 — tor wysScigowy

121 — ruiny
122 — fort
123 — kosSci6t
124 — meczet

125 — Swigtynia

126 — pagoda

127 — granice miedzynarodowe

128 — g. stan6w

129 — lotniska

130 — urzadzenia radiowe

131 — lotnicze ognie nawiga-
cyjne, 1. Swiatta n.

132 — Swiatta morskie, o. m.

133 — latarniowiec

134 — przeszkoda i grupa prze-
szk6éd (oSwietlon,a)

135 — wystajaca linia przesy-

towa

136 — ptywajaca stacja ocea-
niczna

137 — wizualny znak mnaziem-
ny

AERONAUTICAL CHARTS

2 —

P
4 —
5 —
6 —
7=
8 —
9 —
10 —
11 —
12 —
13 —
14 —
15 —
16 —
17 —
18 —
19 —
20 —
2] —
22 —
23 —
24 —
25 —
26 —
7 —
28 —
29 —
30 —
31 —
32 —
33 —
34 —
35 —
36 —
37 —
38 —
39 —
40 —
41 —
42 —
43 —
4 —
45 —
46 —

“47 —

448 —
49 —
50 —
51 —
52 —
53 —

54 —
55 —
56 —
57 —
58 —
59 —
60 —
61 —

62 —
63 —

64 —
65 —
66 —
67 —
68 —
69 —

air navigation chart, avia-
tion map, aerial m.

en route c., flight m., route
m., strip m.

low-level m.

approach c.

landing c.

aerodrome cC.

a. obstruction c.
radio-facility c.

large scale c.
small scale c.
(chart) sheet
gnomonic c.,
Lambert c.
Mercator c.
geoid
hemisphere
projection
azimuthal p.
a. equidistant p.

central p.

chart p.

conformal p.

cqual area p.

equatorial p.

equidistant p.

gnomonic p.

inverse p.

Lambert p.

L. conformal p.

Mercator p.

modified conical p.

m. cylindrical p.

oblique p.

polar p.

polyconic p.

stereographic p.

transverse p.

t. cylindrical conformal 'p.
isogonic line, isogonal
symbols

hydrography

dry lake bed

wash

glaciers

shoals and sand bars
danger curve

shore line

s. 1. unreliable

mud and tidal flats
coral reefs and ledges
large river (perennial)
small r.

great-circle c.

rivers and streams (mon-
-perennial)
r. and s. (unsurveyed)

rapids and falls
canal

c. tunnel
abandoned c.
lakes (perennial)
1. (non-perenrial)
salt lake

swamp
salt pans (evaporator)

rice field
spring

well

water hole
reservoir
topography

70 — topographic symbols
71 — charted isolated rock
72 — highest elevation on chart
(in feet)
73 — spot e. (in feet)
74 — relief
75 — contours, contour lines
76 — approximate c.
77 — hachures
78 — bluf{, cliff or escarpment
79 — lava flow
80 — sand dunes
81 — s. area
82 — gravel
83 — levee or esker
84 — hipsometric tints
85 — relief data incomplete
36 — unsurveyed areas
87 -—— woods
83 —- coniferous trees
89 -- other t.
90 — culture
91 — built-up areas
92 — buildings
93 — city or large town
94 — town
95 — village
96 — railroads
97 — railroad (single track)
98 — r. (two or more tracks)
99 — r. (abandoned or under
construction)
100 — r. bridge
101 — r. tunnel
102 — highways
103 — primary road
104 — secondary r.
105 — trail
106 — road bridge
107 — r. tunnel
108 — landmarks
109 — oil tanks
110 — o. field
111 — pipe line
112 — mine
113 — factory
114 — lookout tower
115 — broadcasting station
116 — ranger s.
117 — coast guard s.
118 — dam
119 — telegraph or telephone line
(when a landmark)
120 — race track
121 — ruins
122 — fort
123 — church
124 — mosque
125 — temple
126 — pagoda
127 — boundaries (international)
128 — b. (state)
129 — aerodromes
130 — radio facilities
131 — air navigation lights
132 — marine 1
133 — lightship
134 — obstruction and group ob-
-struction (lighted)
135 — prominent transmission line
136 — ocean station vessel
137 — visual ground sign
EQ/23/K/82

(K.D.)
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PZL-104 Wilga 80

Type: Four-seat general-purpose light air-
craft

DESIGN: Single-engined shoulder-wing
aircraft with conventional tail unit and

tailwheel type landing gear. All-metal con-
struction. The aircraft is especially applied
for operations from small airfields due to
short take-off and landing run and steep
climb and descent.

Wings: Cantilever shoulder-wing mono-
plane of rectangular form. Wing section
NACA 2415 of thickness/chord ratio 15%.
Dihedral 1°. All-metal single-spar structure
with leading-edge torsion hox and bheaded
n :al skin. Each wing attached to fuselage
by three bolts, two at spar and one at
forward fitting. All-metal aerodynamically
and mass-balanced slotted ailerons with
beaded metal skin. Tab on starboard
aileron. Ailerons can be dropped to supple-
ment flaps during landing. Manually-ope-
rated all-metal slotted flaps with beaded
metal skin. Fixed all-metal slot along full
span of wing and over fuselage.

Fuselage: All-metal semi-monocoque
structure with bheaded metal skin, built in
two sections and riveted together. Forward
section incorporates wing spar carry-
-through structure. Rear section is in the
form of a tail cone. Cabin floor is of
metal sandwich structure with a paper
honeycomb core covered with foam rubber.
Cabin of passenger version accommodates
four persons in pairs with adjustable front
seats. Baggage compartment aft of seats.
Upwards-opening door on each side of
cahin. jettisonable in emergency. In the
parachute training version the starboard
door is removed and replaced by two tu-
bular uprights with a central connecting
strap and the starboard front seat is
rearward-facing; jumps are facilitated by a
step on the starboard side and by a para-
chute hitch. A controllable towing hook
can bhe attached to the tail landing gear
permitting to tow a single glider of up to
650 kg weight or two/three gliders of up
to 1125 kg total combined weight. Glass-
fibre hopper for chemical slung under the
fuselage of agricultural version.

Tail unit: Braced cruciform tail of all-
-metal structure with stressed skin. Single-
-spar tailplane attached to fuselage by a
single centre fitting and supported by a
single aluminium alloy strut on eache side.
Two-spar swepthack fin of semi-monocoque
structure. Rudder and one-piece elevator
are aerodynamically horn-balanced and
mass-balanced. Trim tab in centre of ele-
vator trailing-edge.

I.anding gear: Non-retractable tailwheel
type. Semi-cantilever main legs of rocker
type with oleo-pneumatic shock-absorbers.
Main wheels with low-pressure tyres size

TECHNICAL DATA

Dimensions

Wing span
Length overall
Height overall
Wheel track
Wheelbase

Wing area

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

Weights and loadings

Weight empty, cquipped
Max T-O and landing weight
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500 X 200 mm and hydraulic brakes. Steer-
able tailwheel with tyre size 255X 110 mm
carried on rocker frame with oleo-pneu-
matic shock-absorber. Metal ski landing
gear optional.

Power plant: One 194 kW (260 hp) PZL
AI-14RA nine-cylinder radial supercharged
engine geared driving a PZL US-122000
two-blade constant speed wooden propeller
of 2.65 m diameter. Two fuel tanks in
each wing with total capacity of 195 litres.
Refuelling point on each side of fuselage,
below the wing. Oil capacity 16 litres.
Engine starting effected pneumatically by
a bhuilt-in system of 7 litre capacity at
4900 kPa (50 kg/cm?) pressure.

Equipment: Hydraulic system rated at
3900 kPa (40 Kkg/cm?®) pressure. Electrical
system powered by DC generator and 24 V
10 Ah battery. Standard navigation equip-
ment includes VHF transceiver and IFR
instrumentation.

DESIGN DEVELOPMENT: First prototype
of PZL-104 known as Wilga 1 with a
133 kW (180 hp) WN-6B engine was flown
for the first time on 24 April 1962. It was
followed by Wilga 2 with completely re-
designed fuselage and tail unit, Wilga C

Fot. WPL

with a 172 kW (225 hp) Continental 0-470
engine and Wilga 3 with a 194 kW (260 hp)
PZL AI-14R engine. This last model was
flown for the first time on 31 December
1965 and was built in small quantites as
Wilga 3A for flying club use. In 1967 the
basic design was further modified — im-
proved cabin comfort, redesigned landing
gear. This new version is known as Wil-
ga 35 when fitted with a AI-14R engine
(first flight on 28 July 1967) and Wilga 32,
with a Continental O-470 engine and shorter
main landing gear legs (first flight on
12 September 1967). Both Wilga 35 and Wil-
ga 32 production was started in 1968. The
agricultural version designated Wilga 35R
was flown for the first time on 13 Feb-
ruary 1978 and five-seat version for four
parachute jumps was tested in September
1978. Current production models are Wilga
35A (Aeroclub) and Wilga 35P (Passenger/
/liaison). More then 660 Wilgas had been
built by the end of 1980 for customers in
14 countries. A modified version of Wwilga
32 was produced in Indonesia as Linpur
Gelatik 32. A floatplane version of Wilga
35 — Wilga 35H — fitted with Canadian
CAP-3000 floats was succesfully tested in
Canada (first flight on 31 October 1979).
The Wilga 80, built in accordance with
FAR 23 requirements, was first flown on
30 May 1979.

Max wing loading 83.9 kg/m?
Max power loading 6.7 kg/kW

1112 m Performance at max T-O weight

8.10 m

294 m Never-exceed speed 279 km/h

2.85 m Max level speed 201 km/h

6.70 m Max cruising speed 193 km/h

15.50 m?* Economical cruising speed 128 km/h

7.95 Stalling speed, power on 68 km/h

1.40 m Max rate of climb at S/L 50 m/s

3.70 m Service ceiling 4000 m

3.16 m? T-O run 80 m

1.89 m? T-O to 15 m 186 m
Landing from 15 m 230 m
Landing run 95 m
Range with max fuel, 30 min reserves 680 km

370 kg W.K.

1300 kg EO/79/K/82
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PZL-110 Koliber

Type: Two/three-seat primary training and
light aireraft

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

Wings: Cantilever low-wing monoplane
of rectangular form. Wing section NACA
63A416 (modifiecl). Dihedral 7° heginning at
rgots. Incidence 4°. All-metal single-spar
structure. Wide-chord slotted ailerons with
ground-adjustable tabs. Full-span automatic
slats. L.ong-span slotted flaps. Ailerons and
flaps covered with corrugated metal skin.
No anti-icing equipment.

Fuselage: Light alloy
structure. Cabin with
side and a bench
rearward-sliding canopy.
columns. Heating and
dard equipment.

semi-monocoque
two seats sicde by
seat and rear. Large
Dual control
ventilation as stan-

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

I.anding gear: Non-retractable tricycle
type. Oleo-pneumatic shock-absorbers and
hydraulic disc brakes. Castoring nosewheel.

Power plant: One 93 kW (126 hp) PZL-
-Franklin 4A-235-B1 flat-four engine driving
a PZL US-135000 two-hlade fixed-pitch pro-
peller of 1.78 m diameter. Aluminium alloy
fuel tanks in each wing of total capacity
105 litres. Refuelling points of wings. Oil
capacity 6 litres.

TECHNICAIL DATA
Dimensions

Wwing span
Length overall
Height overall
Wheel track
Wheelbase

Wing area

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

Weight and loading

Weights empty, standard equipment
Max T-O and landing weight
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Equipment: 12 V electrical system with
alternator and 18 Al battery. Instrument
panel fitted with an anti-glare visor and
designed to take full radio-navigation
equipment. Normal flight instrumentation.
VHF transceiver, ADF, electrically powered
gyro attitude indicator, turn indicator and
direction indicator optional.

DESIGN DEVELOPMENT: PZL-110 Koliber
is licence-built modified version of SOCATA
Rallye 100ST with 93 kW (126 hp) PZL-
-Franklin engine replacing 74.5 kW (100 hp)
Rolls-Royce Continental engine. The Rallye

aircraft having its origin in a competition

organized in 1958 wac Aevelanad hv tha

Fot. WPL

old-established Morane-Saulnier Co. The
prototype MS880A Rallye-Club with 67 kW
(90 hp) engine flew for the first time on
10 June 1959 and the initial production
version were MS880B Rallye-Club and
MS885 Super Rallye. FAA certification was
obtained on 21 November 1961. The SOCATA
Rallye 100St obtained SGAC certification
on 4 October 1974, A total of above 1200
Rallye aircraft of 100 series i.e. 100S, 100T,
100ST have been built by the end 1977,
PZL-110 Koliber, a Rallye 100ST reengined
on PZL-Franklin 4A-235-B1, was flown for
the first time on 18 April 1978. The pro-
duction in Poland of PZL-110 is started
in 1979 and a total of 10 had heen bullt

her tha and of 1070

normal category 850 kg
utility category 770 kg
Max wing loading 66.6 kg/m?*
9.74 m Max power loading 9.14 kg/kW
;:g : Performance (at max T-O weight)
2.01 m . Never-exceed speed 270 km/h
1.71 m Max level speed at S/L 195 km/h
12.66 m* Max cruising speed at S/L 170 km/h
7.57 Stalling speed
1.30 m flaps down 76 km/h
367 m flaps up 89 km/h
3.48 m* Max rate of climh at S/L and AUW 830 kg 2.85 ms
1.74 m? Service ceiling 3500 m
2.25 m T-O run 155 m
1.13 m T-O on 15 m 380 m
Landing from 15 m 274 m
Max range 740 m
516 kg W.K.
EO/79/K /82
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Al s KARTOTEKA TG,

Type: Single-seat agricultural airceratt of

1000 kg chemical load

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

Wings: Biaced low-wing monoplane with

upwaids deflected tip  bottomn  surfaces.
NACA 2415 wing section with constant
chord throughout the span. Dihedral 4’

beginning at root. Incidence 6 6. Sweep
back 1° at eularter-chord. All-metal semi-
-monocoque two-spar duralumin structure
with integral fuel tanks. Glassfibre wing
tips. Four-part fixed slat all along the
span. Siotted ailerons and flaps of dur-
alumin structure with polyester fahric skin.
Streamlined  duralumin  Vee type hracing
struts.

Fuselage: Welded steel tube structure cov-
ered with glassfibre and light alloy quick-
-detachable panels to provide access for
fuselage structure inspection. Enclosed
pilot’'s cockpit with mechanic’s seat at rear
is ventilated and heatecl. Excellent visibility
from pilot’s seat due to its high placing.

Fot. A. Prystopskt

Combined window/door on each side of ","“'er m""lf One 44l ]‘(w (600 hp) PZL.-  prnecumatically cperated hopper intake for
cockpit. Cockpit structure is strengthened 50 Sov?l)_"yll“f'(‘,’. 1'ad}al fnporcharged dry chemical loading optional.  Maximum
to withstand 40 g impact. Glassfibre hopper ~ C'BINC direct driving a PZL US-132000 four: flow rates: 25 kg/s for powder. 35 kg/s for
for 1400 litres of chemicals forward of -Plade constant speed metal propeller of granulates, 10 kg/s for grains, 18 lit/s for

9 g9 i o A i . A . . -
cockpit. Quick-dumping system can release 22'00 R "fom;‘ ~.-6- :‘(1}1U10}€; ;Tl‘leal fl_ltl water s?lutlops and 4.§ lit's for oil sFJlu
total content of hopper in about 5 s. capacity o itres. .1a'\/|1y re Lf(.‘ ing point tions. EKffective chemical swath width
. " on each wing and semi-pressurized refuell- 30-+35 m.
Hopper can be easily replaced by a special ) A . R
. . . " ing point on starboard side of fuselage. Oil
container with instructor’s seat, controls, X X X )
e . . . . capacity 54 litres. Carburettor fitted with
basic instruments and windscreen in order air filt NACA 1t - colings as
to convert ary of PZL-106B Kruk aircraft Ut ype engine ¢ 8 DESIGN DEVELOPMENT: PZL-106B air-

into two-seat training version.

Tail unit: Braced cruciform tail of dur-
alumin structure. Single strut on each side.
Fixed surfaces with metal skin, rudder
and elevators with polyester skin. Trim
tab in port elevator.

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

standard equipment; in tropical
operated without engince cowlings.

aircraft

Fquipment: Pneumatic system rated at
4900 kPa (50 kg/cm:) for brakes and agri-
cultural equipment. Electrical system pow-
ered by 275 V DC generator and battery
for engine starting, pneumatic system
control, semi-pressurized refuelling, air-
craft lights, board instruments and VHEF
transceiver.

Agricultural equipment: Windmill-driven
centrifugal pump for liquid chemical and
tunnel-type distributor for dry chemical.

craft was designed in 1979 by a PZL-Okeg-
cie team led by Andrzej Frydrychewicz.
The first prototype was flown for the first
time on 15 Nay 1981 by Witold f.ukomski.
Second prototype flew for the first time

on July 1981 and third prototype — on
September 1981. The production of PZL-
-1068B aircraft begins in 1982, PZL-106B is

the development version of the PZL-106A
aircraft, that was produced in 1976--1982. A
total of 144 PZL-106As had been built in-
cluding 54 exported to East Germa:my,;
about 60 aircraft are being used by Polish
agricultural air service team in Egypt.

TECHNICAL DATA Max T-O and landing weight In normal

category 3000 kg
Dimensions Max chemicals load 1050 kg
Max wing loading 93.2 kg/m*

wing span 14.90 m
I.ength overall 9.10 m Performance at 3000 kg AUW
Height 3.32m
Wheel track (static) 3.10 m Never-exceec speed 270 km/h
Wheelhase 7.41 m Max level speed at S/L 220 km/h
Propeller ground clearance (fail up) 0.63 m Cruising speed at 75 max continuous
Wing area 32.18 m*® power 194 km/h
Wing aspect ratio 6.90 Operating speed 150+160 km/h
Wing chord (constant) 2.16 m Stalling speed at S/L 90 km/h
Tailplane span 577 m Max rate of climb at S/L 4.0 m/s
Tailplane arca 7.56 m? Service ceiling 4600 m
Vertical tail area 2.88 m? T-O and landing run with agricultural
equipment 220/210 m
Weights and loadings T-O to 15 m with agricuvitural equipment 480 m
Landing from 15 m 410 m
Weight empty, stancard equipment 1670 kg Range with max fuel 1100 km
Normal T-O weight with 1000 kg W.K.
of chemicals 3000 kg EOITIIK/82
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PZL-MI8 Dromader

Type: Single-seat agricultural aircraft

DESIGN: Single-cngined low-wing air-
craft with conventional tail unit and tail-
wheel-type landing gear designed on the
basis of Rockwell International Thrush
Commander S-2R. All-metal construction
with external surface corrosion proof fin-
ished with polyurethane and epoxy. Due to
high payload MI18A aircraft is especially
applied for large cultivation area operation
and forest fire fighting.

Wings: Cantilever low-wing monoplane
of rectangular form. Plane consists of
central part and two outer parts with
trapez tips. Wing central part sections
NACA 4416 at root and NACA 4412 at end,
wing outer part section NACA 4412. Di-
hedral 2°30° for central part and 5°
for outer parts. Wing incidence 3°. Single-
-spar duralumin wing structure; spar with
steel cap. All-metal slotted ailerons, mass-
-and aerodynamically halanced, actuated by
push-rods. No tabs. All-metal slotted flans
in central and outer parts, hydraulically
locked in three positions. Integral fuel
tanks forwards of spar in each wing outer
part.

Fuselage: All-metal structure with main
frame of helium-arc welded chrome-molyb-
denum steel tubes oiled internaly against
corrosion. Duralumin side panels quick-
-detachable by the use of camloc fasteners
for airframe inspection and cleaning. rixed
stainless steel bottom covering. Enclosed
pilot’s cockpit with glassfibre top and rear
parts, sealed and ventilated. Quick-opening
door on each side. Portside door emer-
gencv jettisonable. Cockpit structure with-
stands 40 g impact. Adjustable pilot's seat
and shoulder-type safety harness. Adjust-
able rudder pcdals. Baggage compartment
aft of scat. Glassfibre hopper of 2500 litre
capacity forward of cockpit. Transparent
rear wall of hopper with indicator of
chemical level. Deflector cable from cabin
to fin.

Tail unit: All-metal structure. Vertical
tail with corrugated skin. Braced tailplane
of rectangular form. Elevator and rudder
aerodynamically and mass-balanced. Eleva-
tor actuated by push-rods, rudder — by
cables. Trim tabs in elevator, actuated hy
push-rods.

Landing gear: Non-retractahle tailwheel
tvpe. Main wheels with oleo-pneumatic
shock-absorbers. low-pressure tvres size

720 X 320 mm. hydraulic disc brakes. park-
ing hrake and wire cutters. Fully-castoring
tailwheel with oleo-pneumatic shock-ab-
sorher and fvre size 318 X 114 mm. lockahle
for take-off and landing.

TECHUNICAL DATA
Dimensions

Wing span
T1.ength ovcrall
}Hcight overall
Wheel track
Propeller ground
Wing area

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

clearance (tail up)

Weights and loading

Weight empty, cquipped
Payload FAR 23

Max T-O weight FAR 23
Pavload CAM 8

Max T-O weight CAM 8
Wwing loading

Power loading

g limits FAR 23

g limits CAM 8
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Power plant: One 1736 kW (987 hp) PZL
ASz-62IR nine-cylinder radial supercharged
engine geared driving a PZL-SP.00 four-
-blade constant speed aluminium propeller
of 3.3 m diameter. Electrical starting
system. Fuel wusable capacity 400 litres.
Gravity-feed header tank in fuselage.

Equipment: Iydraulic system of pressure
10 00014000 kPa (100+140 kg/cm?®) actuating
flaps, wheel brakes and atomizer brakes.
Electrical system powered by 285 V 100 A
generator and 24 V 25 Ah nickel-cadmium
battery. Standard equipment included nav-
igation lights, two rotating beacons, cock-
pit light and instrument panel lights.
Option items: transceiver, navigation re-
ceiver, VOR-OBS indicator, landing lamps,
night working lamps and taxying light.

Fot.
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ing with eight atomizers; 3 — system for
dusting with Transland high output spread-
er. Windmill-driven Roots pump for liquid
chemical. Provision for water hombing in-
stallation for fire suppresion.

DESIGN DEVELOPMENT: The MI18 Dro-
mader is an much larger agricultural air-
craft then PZL-106 Kruk. It was designed
in 1976 by a PZL-Mielec team led by Jo6-
zef Oleksiak. The aircraft meets the re-
quirements of FAR Pt 23. First prototype
was flown on 27 August 1976 by Andrzej
Pamuta and second prototype — on 2 Octo-
her 1976. The fire-fighting version was
tested for the first time on 11 November

1978. Up to 1982 were built 100 aircraft.
Since late 1980 is built version MI8A.
Polish type certificate has awarded on

27 September 1978, Canadian on 7 March
1980 and French on 9 December 1980. The

Agricultural equipment: Aircraft can be aircraft is used by operators in Poland,
equipped with three agricultural systems: Czechoslovakia, Canada, Cuba, Bulgaria,
1 — system for spraying with 48/46 nozzle Egypt, France, Hungary, the USA and
on spraybooms; 2 — system for fine spray- Yougoslavia.

Performance at 4200 kg without
ag equipment
Never-exceed speed 280 km/h
17.70 m Max level spced 256 km/h
9.47 m Cruising speed at S/L 205 km/h
3.70 m Stalling speed, power off
3.58 m flaps up 125 km/h
0.23 m flaps down 109 km/h
40.00 m? Max rate of climb at S/L 5.8 m/s
7.8 Service ceilling 6500 m
228 m T-O run (ground) 275 m
500 m I.anding run (ground) 3?,0 m
6.50 m? Max rate, no fuel reserves 520 km
2.65 m?
Pertormance at 200 kg with spreader
2550 kg Max level speed 237 km/h
10301350 Kkir Cruising specd at S/I. 190 km/h
4200 kg Operating speed 170+185 km/h
1550+1850 kg Stalling speed, power off
4700 kg flaps up 125 km/h
105 kg/m? flaps down 109 km/h
5.7 kg/kwW Max range of climb at S/L 5.3 m/s
+3.4/—1.4 T-O run (ground) 280 m
2.8 Landing run (ground) 320 m
W.K.
EOIT9/K/82
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PZL — M20 Mewa

Type: Six/seven-seal executive aircraft

DESIGN: Twin-engined low-wing aircraft
with conventional tail unit and tricycle
landing gear being a modified version of
Piper PA-34 Seneca II with PZL-Franklin
engines instead of original Continental
cngines. All-metal structure.

Wings: Cantilever low-wing monoplane
of rectangular form. Dihedral 7° heginning
at roots. Na sweep. Single-spar light alloy
structure with light alloy skin of 0.4=-
-+1.3 mm thickness. Frise type ailerons of
monocoque structure, mass-balanced. Wide-
-span slotted flaps of light alloy semi-
-monocoque structure, manually opcrated.
Glassfibre wingtips. Pncumatic anti-icing
system of Goodrich.

Fuselage: Light alloy semi-monncoque
siructure with skin of 0.5-<1.0 nun thick-
ness. Fuselage nose, rear cabin door and
rose baggage compartment cdoor of glass-
fibre construction. Fuselage rear fairing
of thermo-plasticity resin. 1leated and
ventilated cabin scating six pcople on pairs
on individual seats with 0.25 m centre
aisle. Optional seventh seat between two
centre seats. Dual control standard. Pilot's
storm window. Two forward-hinged doors,
one on starboard sicde at front, the other

TECHNICAL DATA

Dimensions

wing span
Length overall
Height overall
Wheel track
Wheelbase
Wing area

Weights and loadings

Weight empty, equipped
Max T-O weight

TLiA 1982 nr 3

on port side at rear.
adjacent
extra-wide opening for loading bulky items.

Passcnger
vide different

ment with external

side.

‘Tail

alloy 0.8 mm skin,
Glassfibre fintip

cally

seats removable eaSily to pro-

Cantilever light alloy structure.
I'in of semi-monocogue structure with light
integral with fuselage.
fairing. Aerodynami-
mass-balanced rudder with

KRRTOTEKA TLiA

Large optional door two-blade constant

speed metal propellers
to rear cahin door provides an of 2800 rpm. Fuel in two tanks in wings,
with a total capacity of 371 litres of which
332 arec usable. Optional 57 litre auxiliary
seating/baggage/cargo com- tank in each wing
binations. Space for 45 kg baggage at rear
of cabin, and for 45 kg in nose compart-
access door on port

to provide a max

capacity of 485 litres of which 466 litres
are usable. Glassfibre

engine cowlings.

Equipment: Electro-hydraulic system for
landing gear retraction. Electrical system

standard.

powered by dual 12
and 12 V 35 Ah battery. IFR instrumentation

V 65 A alternators

DESIGN DEVELOPMENT: PZL-M20 Mewa

light alloy 0.5 mm skin and anti-servo tab. is licence-built modified version of Piper

One-piece

taiiplane of semi-

PA-34 Scneca II with PZL-Franklin en-

-rnonocoque structure with light alloy 0.4+ gines instead of Continental engines. On

=0.8 mm skin
and  trim
ol Goodirich.

Landing gear:
tricycle

Power plant:

1185 m
8.73 m
3.02 m
3.38 m
2.13 m
19.39 m*

1264 kg
2073 kg

Pneumatic anti-icing system

Hydraulically retractable
Emergency free-fall ex-
tension system. Steerable nose-wheel. High-
-capacity
brake.

Two 164 kW (28 hp) PZL-
-I'ranklin 6A-350-C flat-six engines driving

twin-engined light

combined anti-balance 23 September 1971 Piper announced a new
aircraft of PA-34 de-

signation and Seneca name. The 1975 ver-
sion of this aircraft was redesignated Se-

neca II. In respect to earlier version were
introduced following changes: applying of
clectric fuel boost pump for cold weather

brakes. Parking priming and emergency backup; new
cabin combustion heater; optional auxiliary
57 litre tanks. The first PZL-M20 Mewa

Max landing weight
Max wing loading
Max power loading

Performance with Continental enginces, at
max T-O weight

Max level speed at 4265 m

Max cruising speced, 75% power at 1600 m
Normal cruising speed, 65°/ power at 6705 m
Econ. cruising speed, 55 power at 7315 m
Stalling speed, wheeld and flaps down

assembled in PZL-Mielec flew for the first
time on 25 July 1979.

1969 kg
107.4 kg/m?
12.64 kg/kW

367 km/h
351 km/h
333 km/h
301 km/h
111 km/h
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Rata of climb at S/L

Rate of climb at S/L. one engine out
Max approved operating altitude
Servlge ceiling, one engine out

T-O run, flaps up

T-Q run, 25° flaps

T-O to 15 m, flaps up

T-O to 15 m, 25° flaps

6.80 m/s
1.15 m/s
7620 m
4085 m
335 m
274 m
445 m
378 m

Landing from-15 m at max landing weight 637 m

Landing run at max landing weight 421 m

Range, 75% power at 4880 m with 45 min reserves:
standard fuel 1007 km
max optional fuel 1448 km

Range, 55% power at 4880 m with 45 min reserves:
standard fuel 1128 km
max optional fuel 1625 km

W.K. EOQ/79/K/82
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PZL An-2 KARTOTEKA TLiR

Type: Single-engined general-purpose bi-
plane

VERSIONS:

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

An-2PK (five scat executive),

An-2P-Photo (photogrammetry),

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

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

An-2T (transport, 1500 kg cargo or 12
passengers),

An-2TD (for parachute jumping),

An-2TP (cargo-passenger),

An-2M (on floats).

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

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

Fuselage: All-metal stressed-skin semi- pressure 230 kPa (23 kg/cm?®). Pneumatic DESIGN DEVELOPMENT: The prototype

-monocoque structure. Crew of two on brakes on main units. l‘ully-castoring and of this large biplane was designed to a
flight deck, with access via passenger self-centering tailwheel with e¢lectro-pneu- specification of the Ministry of Agriculture
cabin. Standard accommodation for 12 matic lock. Interchangeablce ski landing and Forestry of the USSR and made its
passengers, in four rows of three with gear available optionally. first flight on 31 August 19947. It was
centre aisle. Two foldable seats for children powecred by a 560 kW (760 hp) ASh-21
in aisle between first and second rows. Power plant: One 736 kW (987 hp) engine and was known as the SKh-1. In
Toilet at rear of cabin on starboard side. PZL. ASz-62IR nine-cylinder radial aircooled 1948 design went into production in the
Overhead racks for up to 160 kg of engine, driving an AW-2 four-blade USSR as the An-2, with a 736 kW (1000 hp)
baggage, with space for coats and additio- variable pitch metal propeller. Six fuel ASh-62 engine. Licence rights were granted
nal 40 kg of baggage between rear pair of tanks in upper wing, with total capacity to China, where the first locally — pro-
seats and toilet. Emergency exit on star- of 1200 litres. Oil capacity 120 litres. duced An-2 was completed in December
beard side at rear. Walls of cabin are lined 1957. Since 1960, apart from a small Soviet-
with glass-wool mats to reduce internal Systems: Compressed air cylinder, of -built quantity of a developed version
noise level. Cabin heating and starboard 8 litres capacity, for pneumatic charging known as the An-2M, the continued pro-
windscreen de-icing by engine bleed air; of shock-absorbers and operation of tail- duction of the An-2 has been the respon-

port and centre windscreens are electrically wheel lock at 5000 kPa (50 kg/cm?) pressure sibility of the Polish WSK factory at Mie-
de-iced. Cabin ventilation by ram-air and operation of main-wheel brakes at lec, the original licence arrangement pro-

intakes. Air-conditioning system in An-2R. 1000 kPa (10 kg/cm?). DC electrical system viding for two basic versions: the An-2T
is supplied with basic 27 V power by an transport and An-2Rt agricultural version.
Tail unit: Braced metal structure. Fabric- ('zn%lm‘e-drlvenf.gencxﬁlur . la'nd at stox'éi.|gf S;/;l'c? I)Clgmnmgd An-2 .l)rod}u-uon, WSP:-
-covered tailplanc. Elevators and rudder a Cly.'C(Jg' ire extinguishing system with ~Miclec '1as made numerous 1mprove'men‘s
f o a automatic fire detector. to the airframe of the An-2R, resulting in

opcrated mechanically. Electrically-operated . K X
wiml [ablin rudder. amd” elevator an increase in TBO from 900 hr in 1961
’ Eguyipment: Dual controls and blind- to 1500 hr in 1970 and 2000 hr in 1973. More

-flying instrumentation standard. HF and than 90 per cent of aircraft deliveries were

Landing gear: Non-retractable split-axle VIHE light-weight radio transceivers, radio for c¢xport, chiefly to the USSR. Since

type, with long-stroke oleo shock-absorbers. altimeter, ADF, marker, gyro compass, 1960 — over 9000 An-2S werc built including
Main wheel tyres size 800X 260 mm, (irectional gyro and intercom. 5500 of the agricultural version.

TECHNICAL DATA

Dimensions Max wing loading 76.82 kg/m:?
Max power loading 5.5 kg/hp

Wing span 18.18 m

Length overall (tail down) 12.40 m Yerformance (at AUW of 5250 Kkg)

Height overall (tail down) 4.00 m

Wheel track 3.45 m Max level speed at 1750 m 258 km/h

Propeller diameter 3.60 m Lcon. cruising speed 185 km/h

Wing area 71.6 m? Min flying speed 90 km/h
Max rate of climb at S/L 3.5 m/s

Weights and loadings Service ceiling 4400 m
T-O run (grass) 170 m

Weight empty 3450 kg T-O to 10.7 m (grass) 320 m

.Max T-O weight 5500 kg Landing run (grass) 185 m

Useful load 2050 kg Range at 1000 m with 500 kg payload 900 km

A.G.
EOI79/K/82
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PZL Mi-2

Type: Twin-lurbine
helicopter

general-purpose  light

VERSIONS:

— convertible passenger/cargo transport,
— passengers-only, for 6 or 8 passengers,
— ambulance,

— agriculiural,

— search and rescue, with external hoist,
—- freighter, with external cargo sling,
— pilot training,

-— photogrammetric,

— television (for transmission from the
air),

— with 260 kg capacity hoist.

Rotor  system: Three-blade main rotor

fitted with hydraulic blade vibration damp-
ers. All-metall blades of NACA 230-13M
scction.  Flapping, drag and pitch hinges
on each blade. Main rotor blades and
those of two-blade tail rotor, cach consists
of &n extruded cduralumin spar with honded
honeycomb {railing-cdge pockets. Anti-
-flutter weights on leading-edges, balancing
plates on trailing-edges. Hydraulic boosters
for longitudinal, lateral and collective pitch
controls. Coil spring counter-balance mecch-

anism in main and tail rotor systems.
Pitch-change centrifugal loads on tail rotor
carried by ribbon-type steel torsion
clements. Electrical blade de-icing system
for main and tail rotors. Rotor brakc
fitted.

Fuselage: Conventional semi-monocoque

structure of pod and hoom type, made up
of three main assemblies: tlie nose, central
section and tailboom. Construction is of
sheet duralumin, bonded and spot-welded
or riveted to longerons and frames. Main
load-hearing joints are of steel alloy. Nor-
mal accommodation for one pilot on flight
deck. Seats for up to eight passengers in
cabin. All seats are removable for carry-
ing up to 700 kg of internal freight. Pilot's
sliding window jetlisonable in emergency.
Ambulance version has accommodation for

four stretchers and a medical attendant
or for two stretchers and two  sitting
casualties. Side-hy-side seats and dual
controls in pilot training wversion. Cabin
heating, ventilation and air-conditioning
standard. Electrical de-icing of wind-
scréen.

Variable-incidence  horizontal
controlled by collective-pitch

Tail  uait:
stabilizer
lever.

TECHNICAL DATA

Dimiensions

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

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

Weights and loadings

Basic operating weight

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

Max T-O weight

Max disc loading

TLiA 1982 nr 3
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Fot. WPL

lL.anding gear: Non-retractable tricycle Isitch  control boosters. Pneumatic system
type, plus tailskid. Twin-wheel nosc unit. for main wheel brakes. AC electrical
Single wheel on each main unit. Oleo- system, with two engine-driven starter/
-pneumatic shock-absorbers on all units, /generators and 20 V 16 kKVA three-phase
including tailskid. Main shock-absorbers alternator. 24 V DC system, with two

designed to cope with
ating loads and possible ground resonance.
size 600 X 180,
Nosewheel tyres size
350 kPa

Main-wheel

400 X 125.
Pneumatic

tyres
450 kPa (4.5 kg/cm?).
pressure

brakes on
ski landing gear optional.

both normal oper-
pressurc

(3.5 kg/cm?).

main wheels. Metal

I'ower plant: Two 295 or 330 kW (400 or
450 shp) Polish-built Isotov PZL GTD-350

turbo-shaft engines,
Fuel

above cabin.
vision for

25 litres.
engine bleed air.
via gear-box on
main gcarbox,

1:24.6.

ratio

autorotation.

Systems: Cabin heating, by e¢ngine bleed

air, and ventilation; heat exchangers warm

atmospheric  air
Hydraulic system,

14.50 m
17.42 m
11.40 m
375 m
2.40 m*
166.0 m?

2365 kg
800 kg
3550 kg
3700 kg
22.4 kg/m?

intake

intermediate gearbox and
tail rotor gearbox. Main rotor/engine rpm
Freewheel

engagement of a failed

for cyclic and collective

mounted side by side
in single
capacity 600 litres, under cabin floor. Pro-
carrying a 238 litre cxternal
tank on each side of cabin.
Engine air
Main

DESIGN
announced in

rubber tank,

Oil capacity
de-icing by
rotor shaft driven
engine; three-stage

totype,
helicopter had

and agrecment

units permit dis-  keting of - the

engine and also

28 Ah lead-acid batteries.
ment includes two transceivers, gyro com-
pass, radio compass,
com system and blindflying panel. Electri-
cally-operated wiper
I'ire extinguishing system, for
and main gearbox compartment.

DEVELOPMENT:
the Autumn of
designed in the USSR by the Mikhail L.
Mil-bureau. Development on the Mi-2 pro-
continued in
completed its
trials programme. Then, Iin accorclance with
signed in
further development,
Mi-2
clusively to the Polish aircraft

Standard ecquip-
radio altimeter, inter-

for pilot's windscreen.
engine bays

The Mil Mi-2,
1961, was

the USSR until the
initial type

January 1964,
production and mar-

were assigned ex-
industry,

which had flown its own first example of
the Mi-2 in November 1965. Production by

WSK-Swidnik
factory had
versions  for
customers.

since

ventilation system. both

Performance (at normal T-O weight)

Max level speed at 500 m

Max cruising speed at 500 m

Econ. cruising speed for max range
at 500 m

Econ. cruising speced for max cndurance
at 500 m

Max rate of climb at S/L

Service ceiling

Hovering ceiling in ground effect

Hovering ceiling out of ground effect

Minimum landing areca

Range at 500 m with max internal and
auxiliary fuel, 30 min reserve

Range at 500 m with max payload, 5% fuel
reserve

began in

1965, and this
built over 3500 in 24
civil and military

210 km/h
200 km/h

190 km/h

100 km/h
4.5 m/s

4000 m

2000 m

1000 m

30 X 30 m

580 km

170 km

AG.
EOMIIK/8
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SZD-48-1 Jantar Standard 2

Type: Single-seat high-perfermance Stand-
ard Class sailplane

DESIGN: tHigh-wing glassfibre sailplane
with T-type tail unit and retractable mono-
-wheel landing gear.

Wings: Cantilever high-wing monoplane
of "tapered form. Wing section NN-8. Di-
hedral 1°30°. The leading ecdge perpendicular
to the glider longitudinal axis of symmetry.
Glassfibre  single-spar  ribless  structure
with couble-cell torsion bhox. Glassfibre
sandwich wing skin with foamed- core. The
aileron hinged in five points and actuated
in one point by push-rods and special
kinematics system housed completely in
the wing. The airbrake plates (upper and
lJower) macde of duralumin sheet are housed
in the separate bhoxes and actuated Dby
push-rod system with polyamid conical
gear sct. The wing tips with skids pro-
tecting the ailerons. 150 litres of water
Kallast in the wing tanks.

Fuselage: The monocoque glassfibre
stressed structure stiffened in the rear part
with the semi-frames and fin ribs. The
steel-tube framework in the central part
where the wings, undercarriage and pilot’s
safety harness are attached. The under-
carriage housing covered with glassfibre
door. Cockpit cover consists of two pieces:
Perspex fixed windscreen and closed with
two locks canopy. The instrument panel
can be shifted back after removing central
front screw to allow the access to all the
instruments. Rudder pedals equipped with
adjustable stops allowing the accurate
setting. Airbrake and wheel brake levers
are separated.

TECIINICAL DATA

Dimensions

Wing span

Length overall
Height over tail
Wing area

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

'
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Tail unit: Cantilever T-tail of glassfibre
sandwich structure with foamed core. Fin
integral with fuselage. Tailplane to fuselage
fittings are fixed on rear spar and
auxiliary front spar. Mass-balanced elevator
with spring trim operated from the cock-
pit. Elevator actuated by push-rods, rudder
— by cables housed in the polyamid tubes.

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

Equipment: Standard cquipment consists
of airspeed indicator, altimeter, variometer,
turn indicator and compass. Optional itemns:

artificial horizon, transceiver and oxygen
equipment.
Weights and loadIngs
Weight empty, equipped
Max T-O weight
without water ballast
15.00 m with water ballast
6.71 m Max wing loading
151 m PPerformance
10.66 m?
21.1 Rest glide ratio
0.95 m at
0.45 m Min sinking speed
0.742 m at
2.43 m Stalling speed
1.26 m? Max permissible speed
1.03 m? Max aero-tow speed

Fot. PZL-Blelskc

DESIGN DEVELOPMENT: SZD-48 Jantar
Standard sailplane was designed by Wiady-
staw Okarmus on the basis of SZD-41A
Jantar Standard glider which flew for the
first time on 3 Octobher 1973 and was pul
into production in 1974 (a total of 160
SZD-41As had been built for customers in
18 countries, when the production was
ended). The main changes introduced into
SZD-48 sailplane in respect to SZD-41A
are the following: wings shifted up for
about 10 cm, new wing to fuselage fairing,
fuselage shorter for about 40 cm, tailplane
and fin lowered for 10 cm, water ballast
increased up to 150 kg. SZD-48 flew for
the first time on 10 December 1977 piloted
by January Roman. A total of 201 SZI>-48
had been built by the end of 1980 and
a total of 361 of all Jantar Standards. On
31 December 1981 was flown for the first
time the SZD-52 Jantar 15, 15 metre FAI
class sailplane with flaps.

265 kg
385 kg
535 kg
50 kg/m?*
at 320 kg at 535 kg
38 38
95 123 km/h
0.60 0.77 m/s
75 97 km/h
68 82 km/h
285 285 km/h
150 150 km/h
W.K.
EO/79/K/82
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SZD-42-2 Jantar 2B

Type: Single-seat high-performance Open
Class sailplane

DESIGN: Shoulder-wing glassfibre  sail-
plane  with  conventional tail unit and

retractable mono-wheel landing gear.

Wings:
plane of

Cantilever shoulder-wing mono-
iapered form. Wortmann wing
sections: IFX-67-K-170 at root, IFX-67-K-15)
at tip. Dihedral 2°. No sweep at quarter-
-chord. Wing built in two parts of single-
-spar ribless structure with glassfibre/
/foame: core sandwich skin. Spar flanges
of glassfibre composites and spar walls
of glassfibre/foamed core sandwich  con-
struction. One-piece slotless ailerons  of
glassfibre foamed core sandwich structwre
hinged in six points and actuated in two
points. Elasticity-type f(laps hinged on the
wing skin. Flap travel -8 —8°.
Light alloy DIs-type airbrakes ahove and
hezlow  each wing. Ailerons, ftaps and
brakes actuated by push-rods carried in
bhall bearings. Provision in wing for 170
litres o water hallast.

upper

Fuselage: All-glassfibre monocoque struc-
ture. Centre-part has a steel tube welded
frame coupling together the wings, fuselage
and landing gear. Two-piece canopy: wind-
screen fixed, rear part hinged. Semi-
-reclining seat with ground-adjustable back-

rest. Rudder pedals adjustable in flight.
Excellent air-ventilating of the cockpit.
Provision for extra c.g. towing hook

enabling easy winch-launching.

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

TECINICAL DATA
Dimensions

Wing span

Length overall
Height over tail
Wing area

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

Weights and loadings

Weight empty, equipped
Max T-O weight
without water ballast

TLiA 1982 nr 3
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Landing gear: Mechanically-retractable
mono-wheel of 400 mm diameter (tyre
pressure 296 bars) with two axial rubber
shock-absorbers and disc brake. Tail wheel
ol 200 mm diameter.

Equipment: Normal cockpit instrumenta-
tion plus VHI' transceiver, artificial horizon
and oxygen equipment.

DESIGN DEVEI.OPMENT: The first pro-
duction version of Jantar Open Class sail-
plane — designed by Adam Kurbiel — was
SZ1-38A Jantar 1, which was flown for
the first time on 7 August 1973. A total
of 87 Jantar 1s had bheen built by the

with water ballast
Max wing loading
g limits at 54°C

20.5 m
7.18 m PPerformance
1.76 m
14.25 m* Best glide ratio
29.2 at
0.90 m Min sinking speed
0.731 m at
260 m Stalling speed
1.35 m? Max permissible speed in
1.20 m* rough air
7.5 m/s
15 m/s
362 kg Wax aero-tow speed
482 kg

Fot. B. Koszewskl

beginning of 1976, when the
was c¢nded, for customers

production
in 9 countries.

The second version was SZD-42-1 (formerly
marked as SZD-42A) Jantar 2 flown on
2 February 1976 — a total of 23 had been
built. SZD-42-2 Jantar 2B was first flown
on 13 March 1978. The basic changes intro-
duced in respect to earlier versions are
as follows: wing shifted up for 12.5 cm,
wing to fuselage incidence lowered by
1°30’, water ballast increased up to 170 kg,
modified elevator trimming, canopy hinged
instead of free opened. A total of 46 Jan-

tar 2Bs had been built by the end of
1980 and total of 128 of all Open Class
Jantars,

649 kg
45.6 kg/m?
+5.30/—2.65
at 432 kg at 649 kg
50.3 50.3
87 103 km/h
0.46 0.53 m/s
80 95 km/h
63 80 km/h
250 250 km/h
200 200 km/h
140 140 km/h
W.K.
EO/79/K/82
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SZD-50-3 Puchacz

Type: Two-seat
sailplane

high-performance training

DESIGN: }ligh-wing glassfibre sailplane
with conventional tail unit and double-
-wheel monotrace-type landing gear.

Wings: Cantilever high-wing monoplane
of tapered form. Wing section of Wort-
mann’s laminar aerofoils. Wing consists of
outer and inner parts of glassfibre single-

-spar structure with sandwich skin. Aile-
rons of sandwich structure hinged in six
points and actuated in one point. Single-

-plate airbrakes on upper and lower wing
surfaces. Wing fitted to fuselage with four
pins.

TECHNICAL DATA

Dimensions

wing span

Length overall
Height over tail
Wing area

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

Weights and loadings
Weight empty, equipped
Max T-O weight
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Fuselage: Glassfibre monocoque structure
integral with the fin. Two plywood frames
at the central part connected with under-
carriage spars and upper and lower floor.
Cockpit of tandem arrangement with one-
-piece Perspex canopy, side hinged. In the
case of standard cockpit equipment the
instrument panel for front seat only, the
instrument panel for rear seat optional.
Front pedals adjustable in flight. Front
and bottom towing hooks.

Tail wnit: Cantilever cruciform tail of
glassfibre sandwich structure with fabric-
-covered rudder. Tailplane fitted to fin by
tube spar and front pins.

PZIL-Bielska

Fot.

semi-recessed main wheel with tyre size
350 X 135 mm has shock-absorber and disc
brake. Fixed nose wheel size 255 X 110 mm
without brake. Tail skid.

Fquipment: Standard equipment consisting
of airspeed indicator, altimeter, total energy

variometer, electric turn indicator and
compass, all of PZL production.
DESIGN DEVELOPMENT: SZD-50 Pu-

chacz sailplane was designed by Adam
Meus. The first prototype provisory marked
as SZD-50-1 Dromader was {lown for the
first time on 21 December 1976. SZD-50-%
Puchacz flew for the first time on 20 De-
cember 1977 and its production version —
on 13 April 1979. A total of 12 had been

I.anding gear: Double-wheel, with nose built by the end of 1980. The current
wheel, monotrace type. Non-retractable version is designated SZD-50-3.
Max wing loading 30.3 kg/m?
g limits +5.30/—2.65
Performance
16.67 m
f’? I Best glide ratio 30
18‘12 . at 85 km/h
15'3 m Min sinking speed 0.70 m/s
'1‘60 at 75 km/h
b9 'm Stalling speed 58 km/h
0.551 m -
Max permissible speed
1.178 m " . i
in smooth air 215 km/h
4.20 m 3
2.79 me in rough air 160 km/h
1.87 . Max aero-tow speed 150 km/h
St Max winch-launching speed 110 km/h
20 IeE WK,
550 kg EO/79/K/82
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Mgr inz. ANDRZEJ FRYDRYCHEWICZ M. Sc. Eng,
Ini. ZDZISLAW "GLAZER B. Sc.Eng.

Samoloty rclnicze wytwoérni PZL-Okecie w 1982 r.
Agricultural Aircraft Manufactured

at PZL-Okecie in 1982

Polskie Zaklady Lotnicze — WSK-Okecie w trosce o maj-
lepsze zaspokojenie wymagan swoich odbiorcow stale uno-
woczesniajag produkowany przez siebie sprzet. Wyrazem
tego dzialania jest wprowadzenie do produkcji seryjnej od
roku 1982 nowej wersji rodziny samolotéw rolniczy:cch
PZL-106B, jako rozwiniecia .samolotu PZL-106A, a talkze
rolniczej wersji PZL-104 Wilga jako samolotu uzupeilnia-
jacego dla przedsigbiorstw agrolotniczych i uzytkownikow
indywidualnych.

Opierajac si¢ na dotychczasowej eksploatacji samolotow
PZL-106A (ponad 140 egz.) w roéznych warunkach klima-
tycznych i przez ro6znych uzytkownikow stwierdzono, ze:

— Pod wzgledem bezpieczenstwa pilota, zaréwno czyn-
nego jak i biernego, samolot PZL-106A doréwnuje mnajlep-
szym konstrukcjom swiatowym, a nawet wiele przewyzsza.

— Pod wzgledem jakosei agrotechnicznej zabiegu (szero-
ko$¢ smugi przy wymaganej réwnomierno$ci, penetracja
chemikaliow w gtab roslin, skutecznos$é¢ praktyczna zabie-
gu itp.) samolot przewyzsza znane konstrukcje klasyczne.

— Pod wzgledem wydajnosci samolot przewyzsza inne
konstrukcje w swojej klasie o udiwigu do 1000 kg chemi-
kaliow.

— Pod wzgledem ekonomiki uzytkowania na matltych po-
lach i przy matlych wydatkiach (ochrona roslin) doréwnuje
najlepszym -samolotom, ale przy duzych polach i duzych
wydatkach (nawozenie) ustepuje im.

Powyizsze rozwazania wskazaly, ze rozwdj powinien pojsé
w kierunku podwy#szenia ekonomiki uzytkowania przez
zmniejszenie zuzycia paliwa, a to przede wszystkim przez
zwigkszenie doskonatosci samolotu oraz jednostkowego
zuzycia paliwa stosowanych naped6w (uzycie silnikéw mre-
duktorowy:ch).

Udowodnione juz :zalety uzasadnialy oplacalnosé przed-
sigwzigeia, ktore powinno doprowadzi¢é samolot do konku-
rencyjnosci réwniez w dziedzinie ekonomiki niezaleznie od
rodzaju zabiegdw i wielkosci pol.

W tym celu opracowano nowy typ samolotu PZL-106B,
wyposazony w nowe skrzydlo o wyzszej doskonalosci. Do-
skonalo$¢é podwyzszono przez korzystng geometrie¢ lotu,

PZL-104 Wilga 35R — rolnicza wersja Wilgi/The PZL-104

Rys. 1.
Wwilga 35R — the ag-version of the Wilga aircraft. Fot. WPL
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The Transport Equipment Manufacturing Centre PZL-
-Warszawa-Okgcie, a Polish aircraft production plant, being
solicitous to best satisfy requirements of their customers,
are continuously modernizing their products. This activity
may be evidenced by starting up, from 1982, lot production
of new range of agricultural aircraft PZL-106B, developed
from the PZL-106A airplanes, and an agricultural version
of the PZL-104 Wilga, the latter being a complementary
aircraft for agricultural air enterprises and for private
users.

On the ground of experience gathered up to now from
the use of the PZL-106A aircraft (more than 140 airplanes)
in different climates and by diverse users it has been
found that:

— As regards the pilot’s safety, both the ,active” and
the ,passive” one, the PZL-106A is on the level of the
best world designs, and even is predominant over many
of them.

— As regards quality of agricultural operations (width
of the swath at required uniformity, penetration of
chemicals deep into plants practical efficiency of an
operation etc.), this aircraft is predominant over known
classic designs.

— As regards productivity, this aircraft is predominant
over other designs in the some class of up to 1000 kg of
chemicals load capacity.

— As regards operation economy, this aircraft used over
small fields and at low discharge rates (plant protection)
is on the level of the 'best airplanes but when operated
over large fields and at high discharge rates (fertilization)
it is interior to them.

The above considerations have shown that the develop-
ment should aim at increasing the operation economy
through reduction of fuel consumption, namely, first of
all, through improvement in the lift/drag ratio and in
reduction of the specific fuel consumption of the pro-
pulsion systems applied to this aircraft (the use of engines
with reduction gears).

The advantages, having already been proved, justified

Rys. 2. PZL-106A Kruk w Afryce/The PZL-106A Kruk in Africa.
Fot. WPL
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3. Nowy PZzZL-106B Kruk ma nowe skrzydio i Kkrétkie za-
strzaly/The new PZL-106B Kruk ag-plane has a new wing with
short bracing struts. Fot. A. Prystopski

Rys.

gtadkos¢ powierzchni skrzydia oraz skrocenie zastrzatow
podpierajacych skrzydita do kadluba. Geometrie nowego
skrzydia wybrano sposrdd trzech badanych modeli, wyko-
rzystujac réwmiez doswiadczenia zdobyte na samolocie
PZL-104 Wilga.

Nowe skrzydlo pozwolilo obnizy¢é zuzycie paliwa o ok.
30%, co w polaczeniu z bardziej ekomomicznymi warianta-
mi napedow (sprawniejsze $migta i silniki reduktorowe)
daje bardzo dobry wynik 95 1/h lotu roboczego.

Jednoczesnie samolot utrzymal wszystkie cechy dotych-
czasowe w zakresie:

— bezpieczenstwa pilota (nie zmieniona koncepcja aero-
dynamiczna, uklad wytrzymalosciowy oraz podstawowe ze-
spoly samolotu m.in. bardzo pewne podwozie);

— wydajnosé¢ pracy (krotki start i ladowanie, duza sze-
rokos$¢ robocza, krotki czas mawrotu oraz krotki czas zala-
dunku chemikaliow i paliwa);

— innych istotnych cech eksploatacyjnych (miejsce dla
przewozu mechanika, mozliwosé¢ transportu kompletu urza-
dzen agro, mozliwos¢é uzycia kazdego egzemplarza w wer-
sji dwusteru, szybki montaz i wymiana aparatury agro,
pokiladowa waga chemikaliow itp.).

Poprawie ulegly wtasciwosci lotne (stateczno$é, sterow-
mnos$é oraz wtlasciwosci przed, w czasie i po przeciagnieciu)
oraz o0siggi samolotu. Poprawienie osiggdéw w polaczeniu
ze wzmocniong strukturg nowego skrzydla pozwolitlo, przy
nieznacznym ‘wzroscie masy wtasnej, powickszy¢ mase che-
mikaliow o 150 kg, tzn. przekroczono 1000 kg -chemikaliow
w wariancie mieprzeciazonym. Zmniejszenie zuzycia paliwa
pozwolilo zwiekszyé wydajnosé pracy przez zwigkszenie
zalecanej predkosci roboczej. Wszystko to w sposdb zna-
czacy poprawilo eékonomike zabiegdw agro.

W celu najlepszego dopasowania do potrzeb roéznych
uzytkownik6w, samolot PZL-106B produkowany jest w
itrzech wariantach, w zaleznosci od uzytego napedu.

— Podstawowa, najbardziej ekonomiczng wersja jest sa-
molot PZL-106BR wyposazony w silnik PZL-3SR (441 kW
z reduktorem). Zapewnia on tanie i bezpieczne wykonywa-
nie wszystkich prac typowych dla samolotu rolniczego.

— Druga wersja, opracowang specjalnie jako maszyna

Rys. 4. Zastrzaly samolotu PZL-106B Kruk/The bracing struts of
PZL-106B Kruk aircraft. Fot. WPL
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profitability of the undertaking which should make the
aircraft competitive in the field of economy as well, re-
gardless the type of agricultural operations and the size
of fields. )

With this purpose, @ new type of aircraft, the PZL-106B,
furnished with new wings of higher lift/drag ratio, has
been developed. The lift/drag ratio has been increased by
better geometry of the slot, better finish of the wing
surface and the use of shorter struts supporting the wings
on the fuselage. The geometry of the new wing has been
«chosen from among three investigated models, with
wutilization of experience gathered from the PZL-104 Wilga
aircraft as well.

The new wing has allowed to reduce the fuel con-
sumption by approx. 30% which, combined with more
economical versions of the propulsion systems (more
efficient propellers and engines with reduction gears),
yields a very good result amounting to 95 1/hr during
the working flight.

Rys. 5. PZL-106AT Turbo Kruk/The PZL-106AT Turbo Kruk. Fot,
WPL

Rys. 6. Turbo Kruk. Fot. WPL

At the same time, it has proved to be possible to main-
tain unchanged all the wother characteristics of the aircraft
within the scope of:

— pilot’s safety (unchanged aerodynamic idea, structural
system and basic airplane assemblies, e.g. very reliable
landing gear);

— productivity (short take-off and landing, wide opera-
tional swath, short time of working turn and short time
of refuelling and chemicals loading);

— other essential operational features (mechanic’s seat,
a possibility to transport a complete set of agricultural
equipment, a possibility to convert each airplane into the
double-control training wversion, quick installation and
exchange of agricultural equipment, board scales etc.).

The flight characteristics (stability, manoeuvrability and
the properties before, during and after stalling) as well
as performance of the aircraft have been improved. The
improvement in performance, combined with reinforced
structure of the new wing, at slight increase in the specific
mass, has allowed to increase the mass of chemicals by
150 kg, i.e. the mass of chemicals amounting to 1000 kg
in the non-overloaded version has been exceeded. The
reduction in fuel consumption has made it Possible to
increase the productivity by raising the recommended
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Danc techniczne samolotéw rolniczych PZL-Okecie w 1982 r.

'Z1.-106BR 1’Z1.-106B5 PLL-106BT PZ1.-101 Wilza 3531
Masa startowa 3000 3600 3000 1300 kg
Masa chemikaliow 1050 1200 1300 230 kg*)
Predkosé maks. 229 260 247 195 km/h
Yredkoéé maks. 7 vurzgdzeniami agro 203 230 219 170 km/h
Predko$é minimalna 90 99 90 95 km/h
PI'r¢dkasé roboezi 150=-160 160 150--160 140 km/h
Pridko$é wznoszenia z urzgdzceniami agro 3,8 6,2 6,0 2,5 mfs
Rozbicg 200 120 160 127 m
Dobicg 160 160 120 100 m
Zasicg (bez zbiornika dodatkowego) 1100 1000 750 740 km
Czas zakr¢tu roboczego 30 30 28 30 s
Zuzycie paliwa w locie raboczym 95 105 160 43 1/h
Zakres wydatkow chemikaliow cicklych 0,1--150 0,1+-150 0,1=150 0,1+-100 1/ba
| Zakres wydatkéw chemikaliow syphich 15350 15--350 15+350 kg/ha —

Szeroko$¢ robocza: dla atomizerow®) | 45 45 45 30 m

dla rozpryskiwaczy**) 35 35 35 20 m

dla rozrzutnika tunclowego***) 25 25 25 m

|

*) — z paliwem na 1 h 15 lotu; **) — dla nierdwnomiernoéci poprzecznej S << 25%; ***) — dla nieréwnomiernosci poprzecznej S<< 209,

Rys. 7. PZL-106BT Turbo Kruk. Fot. WPL

uzupeiniajgca dla uzytkownikow samolotow An-2 (zunifi-
kowany zesp6t napgdowy) jest samolot PZL-106BS wypo-
sazony w reduktorowy silnik ASz-62IR (721 kW). Dzieki
duzemu nadmiarowi mocy samolot ten szczegodlnie nadaje
si¢ do exsploatacji w trudnych warunkach terenowych, w
terenie gorskim oraz w tropiku, zapewniajac wyjatkowe
bezpieczenstwo lotu przy wysokiej ekonomice uzytkowania.

— Najwigkszg wydajnos$¢ godzinowa osiaga samolot PZL-
-106BT wyposazony w silnik turbinowy Pratt-Whitney
PT6A-34AG (566 kW). Ze wzgledu na malag masg zespolu
napedowego jest to wersja o najwyzszym udzwigu chemi-
kaliow. Smukly ksztatt przodu kadiuba zmniejsza opory
aerodynamiczne i poprawia sprawnos$¢ s$migla. Nadmiar
mocy oraz mozliwos¢ hamowania $miglem pozwalaja skro-
ci¢ czas wszystkich skladnikéw lotu roboczego, tzn. startu,
dolotow, przelotéw roboczych, nawrotéw i lagdowan. Za-
stosowanie silnika turbosmigiowego umozliwia unifikacje
paliwa z samolotami transportowymi oraz uzycie samocho-
dowych olejow napcdowych. Niska cena paliwa oraz zniko-
ma ilos¢ prac obstugowych wplywaja na niskie koszty
eksploatacji.

Rozwdéj metod :ochrony roslin (opryskiwanie ULV) stwo-
rzyl zapotrzebowanie na samolot o mniejszej masie i udzwi-
gu, majacy niskie zuzycie paliwa. Uzupelnieniem nodziny
samolotow rolniczych PZI.-106B doskonale speiniajacym to
zadanie jest samolot PZI.-104 Wilga 35 w wersji rolni-
czej. Uznano, Zze tak maly udiZwig ogranicza uzytkowanie
do chemikaliow cieklvch i matych wydatkow. Samolot ten
przeznaczony jest giownie do wykonywania opryskoéw UI;V

Technical Data of Agricaltural Airplanes Manufactured by PZL-Okgcie in 1982

IPZL.-106BRR PZL-106BS PZL-106BT PZi.-104 Wilga 35R

Take-off mass 3000 3600 3000 1300 kg
Mass of clicmiculs 1050 1200 1300 230 kg*)
Maximum speed 229 260 247 195 km/h
Maximum speed with agricultural equipment 203 230 219 170 km/h
Minimum speed 90 929 90 95 km/h
Working speed 150-::160 160 150--160 110 km/h
Rate of climb with agricultural equipment 3,8 6,2 6,0 2,5 mfs
Tuke-off run 200 120 160 127 m
Landing run 160 160 120 100 m
Range (without additienal fuel tank) 1100 1000 750 740 km
Time of working turn 30 30 28 30 s
Fuel consumption during working flight 95 105 160 43 1/h
Range of dischurge rates of liquid chemicals 0,1=150 0,1+150 0,1--150 0,1-+100 l/ha
Range of discharge rates of salid chemicals 15350 15350 15-:-350 kg/ha —
Width of working wath:

| — for atomizers*) 45 45 45 30 m

— for spraying nozzles**) 35 35 35 20 m
— fur tunnel dispersal unit**+) 25 25 25 m —

*) — with fuel for 1 hr 15 min flight; **) — for lateral non-uniformity S<< 25%; ***) — for lateral non-uniformity S< 209,

working speed. All these factors have substantially im-
proved the economy of ag-aviation works.

In order to best satisfy requirements of different users,
the PZL-106B aircraft is manufactured in three versions,
depending on the propulsion system used.

— The basic version, being the most economical one, is
the PZL-106BR airplane with the PZL-3SR engine
(441 kW, with a reduction gear). It ensures 'inexpensive
and safe performing of all works typical for an agri-
cultural airplane.

— Another version, developed especially as a comple-
mentary airplane for users of the An-2 aircraft (unified
propulsion system, is the PZL-106BS version furnished
with the ASz-62IR motor with a reduction gear (721 kW).
Owing to high surplus power, this aircraft is particularly
suitable for operation in difficult terrain conditions, in
mountains and in tropics, ensuring exceptionally high flight
safety at high economy of operation.

— The highest hour productivity is achieved by the
PZL-106BT aircraft equipped with the Pratt-Whitney
PT6A-34AG turbine engine (566 kW). This is the version
of the highest chemicals load capacity because of low
mass of the power plant. The slender shape of its fuselage
nose decreases its aerodynamic drag and improves the
propeller efficiency. The surplus power and a possibility
to brake by the propeller allow to shorten the time of
all components of a working flight, ie. take-off, flight
to the operation area, working flight over the field,
working turns and landing. The application of a turbo-
-propeller engine makes it possible to unify the fuel with
that used for transport airplanes and to use automobile
diesel oil. Low fuel price and very small amount of
necessary maintenance wonrks affect low operational costs.

Development in plant protection methods (ULV spraying)
has created demand for an aircraft of lower mass and
load capacity, with low fuel consumption. Such require-
ments are perfectly met by the PZL-104 Wilga 35 airplane
in its agricultural version, which complements the range
of the PZL-106B agricultural airplanes. It has been re-
cognized that the so low load capacity of such an aircraft
limits its use to liquid chemicals and low discharge rates.
This aircraft is designed mainly for ULV spraying with
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Rys. 8. Zesp6t napedowy Turbo Kruka/The power plant of the
PZL-106AT Turbo Kruk. Fot. WPL

o wydatkach 0,1=-12 l/ha, a dodatkowo do opryskoéw kon-
wencjonalnych 34100 l/ha. Ogranicza to z kolei czas pracy
w ciggu roku. Dlatego zamiast budawy nowego, malego,
specjalistycznego samolotu rolniczego uznano za lepsze wy-
korzystanie sprawdzonego pilotazowo i ekonomicznie samo-
lotu wielozadaniowego. W wersji rolniczej samolot ten wy-
posazony jest w laminatowy zbiornik chemikaliéw o po-
jemnosci 300 1 z klapa zrzutu awaryjnego podwieszony pod
kadiubem. Takie usytuowanie zbiornika w cieniu dolnej
czgsci silnika nie powoduje wzrostu oporow aerodynamicz-
nych i dlatego umozliwia wykorzystanie samolotu do prze-
wozu ludzi i drobnych tadunkéw oraz inspekcji pol i lasow
bez demontazu zbiornika.

Na podwoziu umieszczony jest agregat pompujacy (iden-
tyczny jak w samolocie PZL-106) napedzany wiatrakiem.
Pod skrzyditami podwieszone sa rury z atomizerami lub
dyszami rozpryskujacymi. Mata masa samolotu oraz zwig-
zana z tym niska moc silnika niezbedna do lotu roboczego,
a tym samym niskie zuzycie paliwa, zapewniajg wysokg
ekonomike pracy. Aparatura agro moze byé zamontowana
na kazdym samolocie PZL-104 produkowanym «od roku 1975.
Mozliwo$¢ zabudowy aparatury agro na rsamolotach aero-
klubowych rozszerza potencjalny park .samolotéw rolni-
{;,I}:%h w chwilach szczego6lnego zapotrzebowania na opryski

W celu podwyzszenia 'wydajnosci i ekonomiki zabiegow
o0 wysokich wydatkach chemikaliéw, konieczne jest zbudo-
wanie samolotu o mozliwie duzym udiwigu chemikaliow.

discharge rates from 0.1 to 12 l/ha and, additionally, for
conventional spraying with discharge rates from 5 to
100 l/ha. This, in turn, reduces the aircraft working time
per year. For this reason, it has been recognized to be
a better solution to utilize for this application a multi-
purpose aircraft, tested as regards its pilotage and eco-
nomy, instead of construction of a new 'small specialistic
agricultural airplane. The PZL-104 Wilga 35 aircraft in
its agricultural version is equipped with a laminate hopper
of 300 1 capacity, with an emergency dump system, sus-
pended under the fuselage. Such a location of the hopper,
in the wake of the lower engine part, does not cause
increase in the aerodynamic drag and, therefore, allows
tu use the airplane for transport of passengers and small
cargo and for inspection of fields and forests without the
need to remove the hoppers.

A fan-driven pumping unit (identical as in the PZL-106
airplane) is situated on the landing gear. Pipes with
atomizers or spraying nozzles are suspended under the
'wings. Low mass of the aircraft .and, connected to this,
low engine power rating necessary to working flights,
which result in low fuel consumption, ensure very good

~operationel economy.

The agricultural equipment may be installed on each
PZL-104 airplane manufactured since 1975. The possibility
to install the agricultural equipment on airplanes belonging
to aeroclubs expands the potential fleet of agricultural
airplanes in cases of especially high demand for ULV
spraying.

In order to increase productivity and economy of agri-
cultural operations with high chemicals discharge rates,
it is necessary to build an aircraft of as high chemicals
load capacity as possible. A new, enlarged version of the
Kruk, unified to wsignificant extent with the PZL-106BS
airplane, is now being designed. This will be an aircraft
belonging to the class of 2000 kg of .chemicals load capac-
ity and its second basic application will be fire fighting.

Apart from manufacturing of agricultural airplanes and
desing works at their new versions, the WSK-Okgcie
factory carry on as well studies on a specialistic agricul-
tural aircraft of 1990’s.

Obecnie w fazie projekitu jest nowa, powigkszona wersja
samolotu Kruk w bardzo duzym stopniu zunifikowana
z samolotem PZL-106BS. Bedzie to samolot w klasie
o udzwigu 2000 kg chemikaliéw, ktérego drugim podsta-
wowym zadaniem bedzie gaszenie pozarow.

Oprocz produkowanych i projektowanych wersji samolo-
tow rolniczych w WSK-Okgcie prowadzone sg studia na
temat specjalistycznego, 1olniczego samolotu lat dziewiec-
dziesigtych.

Das Flugzeug wird seit
1982 hergestellt. Seine drei Versionen PZL-
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Smiglowcowe ustugi agrolotnicze WSK PZL-Swidnik

Mgr inz. RYSZARD KOSIOL

WSK PZL-Swidnik
Zaklad Eksploatacyjny Ustug Smiglowcowych

W Swiatowej flocie agrolotniczej $mighowce majg swoj
powoli, lecz stale rosngcy, udzial. Analizy tendencji roz-
wojowych proceséw zwigzanych z czynnikami ksztattujacy-
mi strukture tej floty przemawiajg na korzysé smiglow-
coOw rowniez w odniesieniu do przysziosci. Nie oznacza to
oczywiscie, ze z czasem w rolnictwie samoloty zostang wy-
parte przez $miglowce, ale z pewnoscia znaczaco wzrosnie
rola tych ostatnich, w stopniu i tempie zaleznym od dal-
szego rozwoju technik agrolotniczych, stosowanych techno-
logii agrolotniczych i lokalnych warunko6w gospodarczo-
-spoiecznych.

W Polsce, ktéra od 1956 r. jest jednym z liczacych sie
w S$wiecie producentéw Smigltowcéw, ten rodzaj statkow
powietrznych znalazl szersze zastosowanie w gospodarce
narodowej dopicro w latach sze$édziesiatych. Zapoczatko-
walo je lotnicze pogotowie ratunkowe, a ww slad za nim
poszly stopniowo inne dziedziny gospodarki. Jednakze do-
piero w latach siedemdziesigtych statki latajace z wiruja-
cymi ptatami zaczgly wkracza¢ u nas szerokim frontem do
roznych dziedzin zycia w kraju.

Weczesniej przeprowadzone proby fabryczne rolmiczej wer-
sji $miglowcow, najpierw SM-1, a pé6zniej Mi-2 dowiodly,
ze rowniez w rolnictwie — szczegélnie wielkotowarowym
— $miglowcom, takze w naszych polskich warunkach, moze
przypas¢ w udziale pelnienie bardziej pozytecznej funkcji.
Nagromadzonych 'w probach do$wiadczen nie byto jednak
komu przekazaé. Przedsiewzigcia zwigzane z organizacja
Smiglowcowych ustug na rzecz rolnictwa wydawaly si¢ zbyt
ryzykowne, zadna z istniejacych instytucji lub organizacji
lotniczych nie zdradzala powazniejszego zainteresowania
tym nowo wywotanym tematem.

W takiej sytuacji, wobec konkretnego zapotrzebowania
na ustugi $miglowcowe, jakie ujawnity kombinaty rolne
poczatkowo wojewodztwa opolskiego, .a 'pézniej z terenu
catego kraju, w WSK-Swidnik zdecydowano o powotaniu
do zycia wyodrébnionego najpierw w 1973 r. Wydziatu
Ustug Agrolotniczych, a poézniej w 1978 r. Zakladu Ustug
Smigtowcowych ZEUS. Takie rozwigzanie, obok zaspokaja-
nia okreslonych potrzeb gospodarczych ikraju, spowodowato
rownoczesnie powstanie cennego dla wytwoérni wlasnego
swoistego poligonu doswiadczalnego, a ponadto wywolato

Smiglowiec Mi-2 z tunelowymi rozrzutnikami nawozéw

Rys. 1
1 nasion
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Rys. 2. Smigiowiec

Mi-2 z odsSrodkowym
kiem nawoz6éw i nasion

(tarczowym) rozrzutni-

w miejscowym S$rodowisku lotniczym korzystne ozywienie
kadrowe.

Wspomniane préby fabryczne $miglowcow pozwolilty
ustalié, ze stosunkowo wysoka cena zakupu tego urzadze-
nia i niebagatelne koszty jego eksploatacji moga by¢
skompensowane jego wysoka wydajnoscig. Aby jednak ta
wysoka wydajnos¢ mogla byé osiagnigta, kilkanascie istot-
nych problemoéw technicznych, ekonomicznych i kadro-
wych wymagalo nowych prozwigzan. W kilku sprawach
potrzebne bylo zupeine odciecie sie od dotychczasowej, tra-
dycyjnej juz praktyki stosowanej przez samolotowe lotni-
ctwo rolnicze.

Opracowany w wytwoérni program rozwoju S$miglowco-
wych ustug agrolotniczych obejmowal poczatkowo 44 te-
maty z «dziedziny konstrukcji lotniczej i agrotechnicznej,
technologii zatadunku $rodk6éw agrochemicznych i wykony-
wania zabiegéw agrotechnicznych, systeméw szkolenia per-
sonelu lotniczego i optymalnych warunkéw jego zatrudnie-
nia, wspolpracy z ustugobiorcami i instytutami naukowo-
-badawczymi, organizacji zakladu, baz technicznych itp.

Przyktadowo jednym z takich zespoléw tematycznych
byt system optat za wykonane ustugi agrolotnicze oraz
jego powigzanie z systemem ptac zaldg Smiglowcowych.
Operacyjne podporzadkowanie zatogi $mriglowca agroche-
mikowi ustugobiorcy woraz ustalenie optaty za prace $mi-
glowca zaro6wno w powietrzu, jak i na ziemi stanowilo
istotne czynnosci wywotujace zywe zainteresowanie ustu-
gobiorcy intensywnym wykorzystaniem produkcyjnym kaz-
dej minuty lotu s$miglowca i skroceniem do koniecznego
minimum czasu pracy S$migtowca na ziemi. Jest przy tym
bardzo istotne, ze oddano roéwnoczesnie w jego gestie¢ po-
trzebne funkcje organizatorskie i kontrolne. Byta to jednak
polowa drogi do zamierzonego celu.

Z drugiej strony konieczne bylo materialne zaintereso-
wanie zalogi s$migltowca rownoleglym dzialaniem, ktore
uzytkowanie i obsluge $miglowca pozbawiloby czynnikow
hamujgcych i prowadwiloby do systematycznego .osiggania
przez jego zaloge optymalnej dla danych warunkow wy-
dajnosci pracy i produktywnosci. Poczatkowo ptacono pi-
lotowi dodatkowo za kazdg godzine lotu (z drugiej strony
kontrolowang przez 'ustugobiorce). Mechanikom wyplacano
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przy tym wynagrodzeniec dodatkowe za obsluge techniczny
siplgtowea w godazinach nadliczbowych.

W rezultacie zastosowuanle takiego systeimu zaciigt mate-
rialnych poxuazaio w praktyce, ze chociaZz ustugoolorey
»pilill” a piloci ,,palili si¢” do latania, Smigtowiec zbyi czg-
sto 1 zbyt dlugo znajdowal si¢ w obstuuze technicznej.
Szybko przeprowadzona analiza techniczio-ekonomiczna
tego zjawiska pozwolita w stosunkowo krotkim czasie ustu-
lic zwiagzki przyczynowo-skutkowe wytaniajycych si¢ mnie-
prawidiowosci i podjaé stosowne kroki w celu ich :usu-
nigcia. Aby to -osiggnac¢, wystarczyto ustali¢ wynagrodzenie
dodatkowe dla mechanikéw w wysokosci 90% tego, ktore
otrzymywatl pilot (jako zryczaltowana nalezno$¢ za prace
obstugowe wykonywane w godzinach nadliczbowych).

Innym zagadnieniem ocen produktywnosci smiglowca
jest intensywnos$c¢ jego eksploatacji w rozliczeniu rocznym.
W interesie tak ustugodawcy, jak i w makroskali interesow
gospodarki narodowej, celowe sg takie inicjatywy, ktore w
efekciec powodowalyby praktyczne wykorzystanie wszyst-
kich dni lotnych (z wyjatkiem ustalonych dni wolnych od
pracy) w ciggu calego sezonu pracy. Aktualnie Smigltowce
Z2EUS wylatujg $rednio rocznie ok. 420 h. Chociaz nie
jest to matlo, rezerwy rocznego nalotu sg jeszcze znaczne
i ich wykorzystanie jest zdeterminowane glowmnie zaintere-
sowaniami ustugobiorcow.

Dalsze zwigkszenie produktywnosci $miglowca w skals
rocznej jest wige jeszeze mozliwe przede wszystkim przez
wyrazne obnizenie ceny za Swiadczone ustugi w miarg
wzrostu wykorzystania przez ustugobiorcg¢ nalotu rocznego.
Obnizka taka jest nie tylko celowa, ale tatkkze (z punktu
widzenia rozliczania kosztéw ustugodawcy) ekcnomicznie
prawidlowa, gdyz przy duzym nalocie rocznym w mniej-
szym stopniu koszty stale obnizajg koszty kazdej wylata-
nej godziny $migtowca.

Opisane dziatania nie wyczerpuja oczywiscie catej pro-
blematyki zwigzanej z wydajnosSciq pracy zalogi i produk-
tywnoscig Smiigtlowca. Wigzg sie z nig takze takie czynniki,
jak niezawodnos$¢ $Smigtowca, organizacja jego obslugi ser-
wisowej, predyspozycje organizatorskie usiugobiorcy, wy-
szkolenie i zdyscyplinowanie zalogi ustugodawcy, nowocze-
snos¢ i sprawnos¢ aparatury agrolotniczej oraz urzadzenia
do zaladunku i tankowania, wreszcie logistyka (tj. dostawy
i transport) Srodkéw agrolotniczych i paliwa lotniczego.

Tak jak przyktadowo w lapidarnym skrocie opisano
kompleks dziatan zwigzanych z produktywnoscig Smiglow-
ca, potraktowane byly i pozostale zadania orgarvizacyjne
zawarte w opracowanym w wytworni programie rozwoju
ustug Smiglowcowych. Wigkszos¢é zadan udalo sie zrealizo-
waé¢ zadowalajaco, cze$¢ nie stracila na aktualnoSci badiz
jest aktualnie w trakcie realizacji, chociaz przyznac trzeba,
ze sg i takie, ktore bedg mogly by¢ z roznych przyczyn
opracowane przez zarzgd ZEUS dopiero w przysztosci.

Wspomniany program zawieral, obok problematyki gene-
ralnej aktualnej dla dzialalnoéci ZEUS w kraju, takze za-
dania zwigzane z przygotowaniem sprzgtu i ludzi do pracy
za granicg. Umozliwilo to Swiadczenia przez ZEUS ustug
Smiglowcowych w takich krajach jak Iran, Szwecja, Da-
nia, Libia, Egipt, Sudan, Nigeria.

Rozwdj i aktualny stan uslug $miglowcowych $wiadczo-
nych przez ZEUS i WSK PZL-Swidnik przedstawia tabl. 1.
Wysoka dynamika rozwoju zaréwno liczby zaangazowanych
$miglowcow, jak 1 'wykonanei przez nie pracy dobitnie
Swiadczy o tym, ze zardéwno ustalone w swoim czasie pro-

Rys. 3.

Smiglowiec Mi-2 z urzgdzeniem do opryskOw ultranisko-
objetosciowych (ULV)
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gnozy rozwojowe, jak i przyjete dziatania byly, ogdlnie
biorgc, trafne 1 spetnily oczekiwania zaréwno autora —
ustugodawcy, jak I dotychczasowych wzglqednie potencjal-
nych w przysziosci ustugobivrcow.

W tabl. 1. wyjasnienia wymaga znaczna liczba ,,obrobio-
nych” hektaréw za gramicg w latach 1978 i 1979, Wiaze
sig to ze skutecznie przeprowadzong w poéinocno-zachodniej
Afryce akcja zwalczania komarow z gatunku Culex, ktory

TABLICA 1. Rozwéj dzialalnoéci agrolotuiczej ZEUS w latach 19731980
(wg Ilclicopter Operations, R. Witkowski, IL, Warszawa 1980 r.)

Liczba émiglowedw Powierzchnia poddana
Lata éwiadczacych ustugi zabiegom, tys. ha
' w kraju za granicy w kraju za grapicy
1973 — 1 — 6
1974 4 3 36 30
1975 7 5 46 59
1976 16 6 187 51
1977 23 6 624 S3
1978 28 8 820 371
1979 36 10 1130 370
1980 34 8 1075 40

byl w tym rejonie roznosicielem
Valley Feaver).

W 1980 r. zalogi ZEUS wykonaly 162580 lotow w ljcz-
nym czasie 14050 h. Za granicg wykonano 6990 lotéow w
czasie 1204 h. Na szkolenie pilotow, proby i uslugi inne
niz agrotechniczne przeznaczono 2656 h lotu. Stosunek cza-
su pracy $miglowcoéw na ziemi :do czasu lotu wyniost 39%.
Srednie zuzycie paliwa lotniczego na przeliczeniawg godzi-
ne lotu (czas lotu + 20% czasu pracy $miglowca na ziemi)
wyniosto 320 1/h. Przeliczeniowa s$rednia masa $rodkoéw
agrochemicznych rozprzestrzeniunych w jednym locie
(wskaznik $redni stosunku liczby lotow operacyjnych do
lotéw organizacyjnych) wyniosta 629 kg. Srednia dawka
drodkow agrochemicznych na 1 ha wahala si¢ dla poszcze-
gblnych baz terenowych miedzy 89,0 kg/ha a 209,0 kg/ha
(Srednio 162,2 kg/ha). Sredni czas jednego lotu zawierat
sig w poszczegdlnych bazach od 3,79 do 10,21 min ($rednio
5,20 min). Podobnie zroznicowana byta wydajnosé¢ hekta-
rowa w 1 h lotu, wigc i cena placona przez ustugoblorceg
za obrobke 1 ha.

Zestawienie miektorych skrajnych i $rednich technicznych
i ekonomicznych wynikéw pracy zaldog i $migtowcow ZEUS
w poszczegblnych bazach terenowych na terenie kraju
w 1980 r. przedstawia tabl. 2. Jak wynika z zawartych w
niej danych, roézniice wynikow pracy w poszczegdlnych ba-
zach terenowych sg znaczne i sg one wywotane nie tylko
zroznicowanymi warunkami lokalnymi, ale takze niejedna-
kowg gospodarnosoig ustugobiorcow i zaldog ZEUS. Analiza
zebranych danych sprawozdawczych musi doprowadzi¢ do
wysunigcia stosownych wnioskow terenowych, przedmioto-
wych I podmriotowych, posegregowania ich wg kryterium
waznosci i wdroZenia ich do praktyki w 1981 r. metodami
gwarantujgcymi zamierzong skuteczno$é i wymierng po-
praw¢ wynikéw pracy w kolejnym sezonie roboczym.

gorgczki kenijskiej (Rift

TABLICA 2. Srednie i ekstremalne wybrane wyniki pracy émiglowcéw w terenowych
bazach agrolotniczych ZEUS na terenie kraju w 1980 r.

Wyszezegilnienie Mia. Sredn, I Maks.

®brobioua powierzchnia, tys. ha 15,6 28,6 66,3
Liczba wykonanych lotéw 3070 4339 8914
Liczba wylatanych godzin 257 339 606
Stosunck czasu pracy ziemia : powictrze, % 21 32 41

Diugotrwaloéé jednego lotu, min 3,8 4,6 10,2

rednia dawka chemikaliéw, kg/ha 89,0 162,2 209,0

Stosunck ochrona : nuwozenie, Y5 0 352 27,6
Przelotowe zuzycie paliwa, 1/h 27,7 320 316

Koszt zuzycia émiglowea, zljha 191,2 273,1 335,0

Podczas gdy Dzial Ekonomiczno-Administracyjny ZEUS
gromadzi, rozlicza, analizuje sprawozdawczos$¢ ekonomicz-
no-finansowg, Oddzialt Techniczno-Zaopatrzeniowy m.in.
wspotpracuje z konstruktorami Os$rodka Badawczo-Rozwo-
jowego Wytworni w opracowaniu nowych wariantow wy-
posazenia rolniczego $miglowca. W latach 1979/1980 w re-
zultacie ich pracy ZEUS otrzymal nowe warianty wyposa-
zenia agrolotniczego $miglowca. Jest mim zwarta, niezawod-
na lekka aparatura do opryskow ultraniskoobjgtosciowych
(ULV) oraz rozrzutnik odsrodkowy do rozprzestrzeniania
nawozow uniwersalnych I materiatu siewnego.

Aparatura ULV jest wyposazona w atomizery napgdzane
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cilnikami elektrycznymi, wytwarzajjca ‘krople od 30 do
220 um. Umozliwia to stosowanie dawek czystego pesty-
-du (srodka owadobdjczego) lub cieczy roboczej-od 1 do
4 Wha. Zbiorniki umozliwiajy jednoznaczny zatadunek
2% 248 dm? $rodkow agrochemicznveh. Mozliwe jest takze
w o tym  wariancie uzycie, zamiast jednego zbiornika na
chemikalia, jednego zbiornika dodatkowego (600 + 248 dm?)
na paliwo, co ma istotne znaczenie przy opryskach ulira-
niskoobjgtosciowych z zastoscwaniem dawek ponizej 3 1/ha.
Rozrzutnik odsérodkowy zapewnia szeroko$é robocza w gra-
nicach 30+-40 m (zalezng od rodzaju rozprzestrzenianych
Srodkow) przy rownoczesnym zachowaniu  wspoélezynnika
warianeji rozkladu poprzecznego ponizej 20% dla dawel
ponizej 150 kg/ha. Aktualnie trwaja prace nad zachowa-
niem tak povrawmnego rozkladu poprzecznego rozsiewanych
oooralatow 1 onasion rowniez przy dawkach wiekszych.

Smiglowice Mi-2, Awaryiny zrzut cieczy ,,roboczej”

Ry-. 1.

Nownelegle trwajy obeenie proby z labirvntowymi pyto-
(itevnai do siinik6w oraz prace | praby nad podwyisze-
ni-m okresiny zvwotnosci i okresow micdzyremontowych
poszezegoinveh zespolow 1 urzadzen  $miglowca.  Jest to
snraw. bardzo istotna mie tvlko z punktu widzenia tech-
niczneco, ale majgca przede wszystkim istotny wplyw na

‘nie im

ekonomike ustug $miglowcowych. Zrealizowanie zalozone-
go programu w tym zakresic pozwoli na obniZenie cen
swiadczonych ustug i przyczyni sie do dalszej ich ekspan-
sji. Bedzie to miato szczegOlne znaczenie w Polsce, gdyz
alowni uslugobiorcy ZEUS w kraju — panstwowe kombi-
raty rolne — korzystaly dotychezas z powaznych subwen-
¢ji na finansowanie ustug agrolotniczych | pomoc ta ma
bHy¢ w najblizezym czasie cofnigta.

Wydzial Operacyjny ZEUS, oprocz biezacej obstugi orga-
nizacyjnej baz terenowych i zeagranicznych systematycz-
nie — w $cistej wspoélpracy 2z ustugobiorcami i wieloma
instytutami naukowo-badawczyvmi — rozszerza zakres prac
ustugowych. Sposrdod ciekawszych nowatorskich technologii
wymieni¢ mozna:

— zwalczanie komardéw z galunku Culex bedacych roz-
nosicielami goraczki kenijskiej (Rift Valley Feaver),

— wysiew mieszaniny z wykietkowanvch nasion
2z odpowiednia mieszankg nawozOw uniwersalnych,

— wysiew zb6z ozimych,

— zwalczanie szaranczy,
- zwalczanie ptakow Quela,
niszczenie hiacvntow wodnych.
stabilizacja hald kopalnianyvch 1 celektrownianych,
niszczenie szkodnikow ligéci palm przez pokrywanie ich
powierzchni preparatem Agrumol,

— bhielenie szklarni,

-— kompleksowa ochrena przed owadumi araz crzybamti
1 innymi chorobami sadow i gajow owocowych,

— desykacja (osuszanie) rzepaku przed zbiorem,

— zwalczanie szkodnikow lasow preparatami biologicz-
nymi.

Aktualnie Wydziat Operacviny przyvgotowuje <ic do ulwo-
rzenia okreslonej jednostki organizacvjnej, ktéra zajmie
<ig¢ zaspokojeniem stale rosngcych potrzeb w zakrezie szko-
lenia personelu lotniczego, tak na potirzeby wtlasne ZEUS,
iak 1 na zamowienia krajowych i zagranicznych kontra-
hentéw Wytworni.

Agrolotnicy ze Swidnika sy przekonani, 7e $miglowce
mozna bardziej wszechstrennie wvkorzvstaé. Svstematyezne
ulawnianie tveh mozliwosci z pozytkiem dla czlowieka
i jego drodowiska. wvmaga jednak wiary., zapatu, wiedzy
i rzetelnej pracowitosci. Na szczeécie cech tych nie bra-
kowalo nracownikom ZEUS wdwezas, gdv zaczynali swoie
idee realizowaé, i wszvstko wskazuje na to. ze nie zabrak-
ich rowniez w przvsziod$ei. Gwarantem realnoSci
tveh nadziei jest m.in. fakt, 7e <$rednia wicku doswiadczo-
mej juz badz co badz kadry zakladu niewiele przekracza
30 lat.

ryzu

' Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

0O =zamolocie inz. Stowika
Mgr inz. ANDRZES GLASS

W uzuncinienin artvkutu A, Morgaly [ Polskie wersje
samolotu Hannover CU II” (7'1.iA 1/82) nalezy dodaé na-
stenuin-e informmacie:

— Przy opracowaniu dokumentacji samolotu CWL brali
udzial: kierownik hinra {echnicznego inz. Mieczystaw Pe-
czglski, inz. Wiadystaw Zalewski (ktéory wodszedt z biura
nie godzac sie z metodami opracowania dokumentacjii).

— Wedtug relacji $éwiadkow (m.in. inz. W. Makowskiego)
pilet wykonal na samolocic beczke, co bylo bezpo$rednia
nrzvezyng katastrofy.

—- Proby statvezne przeprowadzone z elementami samo-
lota CWI, w drugicj notowie lat dwudziestvch w wytworni
Plage i Ladkiewicz w Tublinic wykazaly, ze gléwne linki
noedne samolotu miaty wytrzymales$é ok, 5 razy mniejsza
rit «losowane pdzpiej w lotnictwie, a 2-+2,5 razy mniejsza
niz. wepoltezesne linki niemieckie. Ponadto material, z kto6-
regno wykonano $ciagacze do linek rowniez byt za staby.
— Co do daty oblotu i mazwiska obhlatywacza, nieczbgdne
jest sprostowanie. Zawiera je zacytowana nizej mnotatka
7 ‘Polskicj Floty Nanowietrznei nr 2 z 15.8.1919 r. s. 60:

Pierwszy polski platowiec

Dzienn 9 sierpmia rh. byl wielkg uroczystoscia na lotnisku
warszawskim. W stolicv kraju dokonano pierwszego lotu
na aparacie wyrobu wlasnegn — na nierwszym wytworze
Centralnvch Warsztatow Lotniczych. Nie pierwszy raz pole
mokotowskie (Intniskn warszawskie) oglgdato generalicje

wesokich iednakze pierwszy raz mno wsze czasy
wrzniost sie 7z ziemi mnlekiej rndzimy platowiec — dziecko
wojska nolskiego. WNie rwchodzye w  konstrukcyjng strone

ande
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(nagladownictwo typu niemicckicgo ,Reland”) sam fakt,
iz mozemy liczvé na prace naszych warsztatow, stanowi
wiele, gdvz uniezaleznia nas chociazby do pewnegn stopnia
od zagranicy i dlatego dzien 9 sierpnia zapisaé nalezy zlo-
temi zgloskami w historii opolskiego lotnictwa.

To nawe dziecie nie ma jeszeze nazwy — ,,Orzet hiaty”,
to godlo polskie bylohv najodpowiedniejszym ochrzcze-
niem pierwszego rodzimego wytworu.

T.otu nrohnego dokonal norucznik Jesionknwski, vabiera-
jac jako ohserwatora norucznika Stowika, kiernwnika Cen-
tralnvch Warsztatow I.otniczveh.

Podcrzas tei uroczvstoSei na lotnisku obecni byli: nierw-
szyv wiceminister woinv general mor. Majewski 7 adiutan-
tem swvm por. Klobukowskim. prezes woniskowei komisii
sejmowej posel Anusz, inspektor wojsk Intniczych pptk.
F.ossowski z adijutantem oor. Dziedzickim, szef uzunebnien
lotniczych mjr Malczewski oraz dowoOdev oddzintow lotni-
czvch stacjonowanych w Warszawie, a takze liczni godcie
francuscy.

O godz. 9 rano na svolkanie gen. Majewskicgn i wyso-
kich gosci orzedefilowat oddziat honorowy, mnrowndzony
nrzez por. Gologowskiego (obecnie dowoddce T T.otniczego
Batalionu Uzupeltnien).

Gdy wszvscy juz byvli na lotnisku, zawarczal motor i hez-
imienny ntak wzhil sie w przestworza. Szcze$liwe 13do-
wanie — i uroczvstodé skonczona.

Wrazenie hvlo notezne i wzruszajaca chwila, gdv przed-
stawiciel Sejmu mposel Anusz Sciskal dton  »nutkownika
F.nssowskiegn. winszuiac mu nwocnej nracy. Oby raz roz-
nnezeta wytworezos$é osiagnela rozkwit, pokarzujge $wiatu,
i T’01<kq nawet w tej dziedzinie techniki nie chce zosta-
waé w tyle.
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STATYSTYKA LOTNICZA Liczba samolotéw i pilotow cywilnych

m

Liczba ramolotow i dutigloweow cywilnych w krajach czlonkowskich 1CAO (stan na 31 Licgba samiolotéw cywilnych w niektérych krajach (stan = 31 grudnia 1980 r.)
grudnia 1980 r.)#)

W preedsichiorstwach | Wszelkie eywilne Przedsichiorstwa . .
I ‘17 ‘. ]Ir/.(‘\\ll/l)\\'\'l'h I'rzc‘\'lll“‘\" lnl\l |l7.\'lk4|\\llll'y
=t llln|n|}|) T Keaj Razem
vigzhicel) ’ Iekkic ciezkic!) lekkie ogolew ciezkie!) lehkic cigzkie') lekkie
L SANMOLOTY
turboodrzutowe Afryka Tolud-
4-silnikowe = 1970 o 1970 niowa*) 69 591 9 2123 2792
3-silnihowe 2330 - 2330 Argentyna 100 79 21 3 666 3845
2osilnikowe 570 3350 9 260 5810 Anstralia 137 1232 10 4999 6378
1-silnikowe — 10 29 230. Austria L 2] 65 601 691
: Belgia 16 46 1 7 890
turbosémiglowe Brazylia¥) 126 490 58 5578 6 252
|.5i|lli|\..\’;(. 110 10 590 20 510 Czechoslowacja 43 26 3 679 751
3-silnihowe — — - Dania 56 279 & 667 1004
2-silnikinae Ul 85 X 5 4 G Finlandia*) 37 2814 211 535
L-silnikowe e o 1o gt a4 Francja 281 337 32 51751 6107
Hiszpania®) 168 45 8 1 052 1273
Amiglowe Holandia**) 79 11 16 481 587
1-sifhikawe a0y 10 650 50 710 fran 40 77 1 180 297
3asilnihowe ) 10 120 130 I7racl 22 50 10 137 209
2osilnikow e 769 8510 2130 39 280 41 410 Japonia 263 616 18 564 1443
Losilnikiwe 13 630 — 274 150 274150 Kanada 455 5767 187 16433 22 902
i Meksyk 123 682 23 3407 4 225
Razem samoloty 8700 T 2 32 Maroko 16 9 - 117 142
i | Aalbietany = i ] g ) b s RFN 158 1386 24 6 201 7760
1L SAGLOW - Norwegia 71 202 358 031
CE Polska 41 10 415 472
turhinowe Portugalia®) 30 6 1 269 306
2esilnikovse k 2 Stany Zjedn.
I-silnikowe " 2 }33 B s 200 ; ;2,8 A 3179 8 686 3 027 238 139 253 031
Szwecja 59 298 919 1276
z silnikami tlo- Szwajcaria®) 63 366 16 1151 1596
kowymi Wirlka Bryta-
2-silnikowe e - 80 80 nia**) 175 417 114 45531 5563
Izsilnikowe 1150 20 7620 7640
Razem éntig- ‘ } ‘ ’ ‘
towce 90 3890 110 14 490 14 630
¥) Stan na 31.X1L1979 r.,**) Stan na 3LXI1L1978 r., 1) Sawoloty o masic 9000 kg

AT H i { q 2 . s ' 20 000 Ib) i
*) Bez ZSRIGi ChBT |y Samoloty (<ntiglowee) o nrasie 9000 kg (20 000 Ib) i powyzej ( b) i powyzej

Liczba licencjonowanych pilitéw cywilrych w nicktirych krajach (atan na koniee 1980 r.)

Pilotéw turystyesnyeh Pilotow zawodowych 1T Kkl . Pilotiw
Kraj Pilotiw liniowych Pilotow Pilotiw
17'1}*‘“’0""“'4‘"“]' komunika- bhalonowyeh srybowcowych
| arpnadis smigh samtolot. §migl. imamrulit: cvjnych
|
| Argentyna 3710 78 1156 71 788 1207 1 685
Australia 23865 63 4 166 451 1310 2309
Ausiria 3085 73 231 55 0 13 9 4 1105
| Belgia 1880 = 522 20 9 236 29
Brazylia®) 29 817 637 G915 421 0632 2492 1577
Czechoslowae ju 1175 — 510 28 8 302 [0 146
Dania 2681 611 55 431 1 393
Finlandia 1815 26 490 a3 51 235 & 1 889
Francja 26 051 1 500 1058 353 909 1789 113 3 500
Grecjn 300 8 162 62 113 25
Iiszpania**) 2106 11 1783 90 715 1603 ] 171
Holandia 2280 1 691 48 53 81l It 16t
Indie*) 910 3 530 5 59 760 — 2635
Irlandia 132 3 98 8 3t 287 —
Tslandia 2063 —_— 138 4 14 193 — Rid
tzrael 361 — 537 — 319 115
Japunia 3517 115 1161 1091 o5 2419 5 3251
Kanada 41 505 118 8270 1612 1345 5 765 45 3891
REN 27 696 578 2 806 578 51 1939 i8] | 40 906
Meksvlo 59922 1t 1396 294 — 28
Marako*t) 130 ¥} — 10 38 — —
Nornwegia 1610 5 536 91 2i8 381 -—_ —
IPolcka 1802 12 1638 190 52 419 20 3980
Portugalia®) 558 1R 216 39 7 374 -— 107
St Zjedie AP 357479 1752 183 412 32833 — 6Y 569 3679 7039
S i 6337 190 893 176 127 646 143 2 690
S/wecia 6 389 90 827 228 223 683 72 2870
W1k, Brytania 22196 193 2227 175 285 7458 255 —
W lochy 59:20 187 850 430 510 2 600 1 2035

*) Stan na dzici 3LNXIL1979 r., **) stan na dzieqn 31.XI1.1978 r.

Zrodlo: 1CAQ Statistical Yearbook Doc,
9180/6
A.G.
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Wiosng br. odszedl od nas inz. Ryszard

Bartel, senior polskich konstruktorow lot-
niczych i pilotéw szybowcowych oraz sa-
molotowych, konstruktor pierwszych pol-
skich samolotow produkowanych seryjnie,
wspoltwérca polskiego przemyslu lotnicze-
go 1 nauczyciel akademicki.

Ryszard Bartel urodzil sig 22.111.1897 r.

w Slawniowie k.Wolbromia. W 1910 r., ja-
ko 13-letni uczen szkoty handlowej w
Sosnowcu, pod wrazeniem przelotu Blério-
ta przez kanal La Manche zaczgl budowaé
modele latajgqce. Po zbudowaniu modelu
wiasnego pomyslu o ruchomych zaluzjo-
wych skrzydtach zbudowat w 1910 r. orni-
topter o rozpietosci 6,4 m, na ktorym wy-
konat kilkanascie skokow 2z niskiego po-
mostu ohbok domu w Sielcu k.Sosnowca,
gdzie mieszkal. Préby te nie daly pozy-
tywnych wynikow. W 1911 r. R. Bartel
zbudowal model latajacy o ukladzie kacz-
ki, wzorowany na modelu Lotni-Kaczki
Czestawa Tanskiego, pokazanym w publi-
kacjach w 1910 r. Po uzyskaniu dobrych
wynikow lotu modeclu, zbudowat szybo-
wiec-lotnie (Bartel nr 1). Wiosng 1911 T.
przystapil d¢o prob szybowca. lecz 14-letni
chlopiec nie mogl! uniesé 35-kilogramowego
szybowca i do lotow nic doszio. Wowczas
przekonstruowat  szybowiec nadajgc mnu
uklad konwencjonalny i zmniejszajjc ma-
se. Latem wykonal na nim kilka lotow
przelatujac kilkanascie metrow. Start od-
bywat sie metodg latawcowag za pomoc3
linki holujgcej. Szybowiec mial oryginalny
system sterowania 2z wiszgcym drazkiem
sterowym o przeciwnych wychyleniach niz
normalnie w samolotach, by w razie prze-
chylu szybowca pilot trzymajac sie draz-
ka nawet niechcacy wychylal go w stro-
ne przechylenia szyhboweca.

P’Po krotkim pobycie w Lodzi, w 1916 r.
ukonczyl Szkole Realng im. Wroblewskie-
go w Warszawie i rozpoczgl studia na
Wydziale Mechanicznym Politechniki War-
szawskiej. Szukajac drog ulepszenia samo-
lotu zbudowal model latajacy z automa-
tycznym sterowaniem opartym na zasadzie
wahadla. W wyniku swych prac modelar-
skich znalazt sie wsrod pionierow mode-
larstwa lotniczego w Polsce.

W 1917 r. ukonczyl! Pierwsze Kursy Lot-
nicze zorganizowane przez Polskie Towa-

rzystwo Zeglugi Napowietrznej w Wwarsza-
wie biorgc udzial w opracowaniu skryptu
z aerodynamiki na tych kursach. W 1918 r.
zaprojektowal samolot sportowy, ktoéorego
Ludowe rozpoczgt w ‘Warszawie w war-
sztatach Koeninga przy ul. Ksigzecej. Bu-
dowe te przerwalo wyzwolenie Warszawy.
Nalezat do konspiracyjnego Tajnego Zwigz-
ku Lotnikéw i 11 listopada 1918 r. wzigl
udzial w rozbrajaniu Niemcow i zajgciu
lotniska mokotowskiego. Wstgpil ochotni-
czo do Wojska Polskiego zostajac poczat-
kowo mechanikiem lotniczym, a nastepnie
ukonczy! Wojskowg Szkote Lotniczg (pi-
Iotazu) w Warszawie oraz Wyzszg Szkoleg
Pilotow na tawicy w Poznaniu. Jako sicr-
zant pchor.-pilot pelnil stuzbe w 16 Eska-
drze \Vywia90wczej latajac na samolotach
Breguet XIV. W 1922 r. otrzymal polowga
odznake pilota, a w 1927 r. stopién ppor.-
-pil.

Po zdemobilizowaniu w koncu 1920 r.
wrécil na studia, gdzie wraz z kolegami
A. Karpinskim, F. Suchosem, S. Laskow-
skim reaktywowal Sekcje Lotniczg Kola
Mechanik6w Studentéw Politechniki Wwar-
szawskiej zostajac jej pierwszym prezesem.
Podczas studibw byl asystentem prof. Cz.
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Witoszynskiego. W 1922 r. opracowal pierw-
sze polskie profile lotnicze, ktorych wstep-
ne badania przeprowadzil w tunelu aero-

dynamicznym  Politechniki Warszawskiej.
W 1922 r. odbyl polroczng praktyke w
wytworni samolotow Breguet we I‘rancji.

Nastgpnie wzigl udzial w budowie, na te-
renie  Centralnych Warsztatow Lotniczych
na lotnisku mokotowskim, pierwszego szy-
bowca Sekcji Lotniczej SL-1 Akar kon-
strukcji Adama Karpinskiego. W dniach
23.VIII. — 13.1X.1923 155 wzigl udziatl w
pierwszych polskich zawodach szybowco-
wych o nazwie I Konkurs Slizgowcow w
Bialce k.Nowego Targu. Na szybowcu
Akar wykonal m.in. lot trwajacy 2 min
8 s zdobywajac I1 nagrode w zawodach.
W 1924 r. uzyskal dyplom inzyniera me-
chanika. )

misji
Potez

cztonek polskiej
ochierajacej samoloty
XV i Spad, wyjechat do Francji. Przy
okazji przeprowadzil badania swych pro-
fili lotniczych w Instytucie Aerodynamicz-
nym w Si. Cyr k.I’aryza. Wyniki badan
zostalty opublikowane w biuletynie tego
instytutu oraz w Polsce w biuletynie In-
stytutu HBadan Technicznych Lotnictwa w
1927 r. Profile te zastosowal poézniej Bar-
tel na samolotach swej konstrukcji. Zyg-
munt Pulawski uzyl! profil Bartel 37 Ila
na swych samolotach mysliwskich PZIL,
P-1, P-6, P-7, P-8, P-11 i P-24, zas kon-
struktorzy RWD zastosowali ten profil
na samolocie sportowym RWD-5 i wersji
RWD-5bis, na ktérej kpt. S. Skarzynski
przelecial przez Atlantyk. W 1925 r. wzigl
udzial w pierwszym polskim konkursie
na samoloty wojskowe uzyskujgc nagrode
za projekt samolotu mysliwskiego Bartel
M-1 Maryla. Od tego czasu samoloty swe
oznaczal literami BM, gdzie M bylo pierw-

w1924 1.,
wojskowej

jako

szg literg imienia 2zony, niezawodnej to-
warzyszki Jego zycia. W 1925 r. zostal
pracownikiem Wielkopolskiej Wytworni

Samolotéw ,,Samolot” i z jej ramienia w
latach 1925--1926 prowadzil we Francji od-
bior rysunkoéw licencyjnych samolotu IPo-
tez XXV w wytworni w MNeaulte oraz za-
peznal sie z metodami produkcji tego sa-
Decyzijq wladz wojskowych pro-
Poteza XXV zostala jednak umie-

molotu.
dukeja

szczona nie w  wytworni ,,Samolot™”, lecz
w  wytworni Plage i Laskiewicz w l.ubli-
nie, zas ,Samolot” prowadzil tylko pro-
dukcje licencyjna samolotow Hanriot 11-24

i H-18.

W 1926 r., w wieku 29 lat, objgl stano-
wisko szefa biura Kkonstrukcyjnego oraz
glownego konstruktora Wielkopolskiej Wy-
tworni Samolotow ,,Samolot’”” w Poznaniu.
‘Tam skonstruowal samolot szkolny Bartel
BM-2 (1926 r.), ktérego prototyp postuzyi
jako punkt wyjscia do zaprojektowania
jego wersji rozwojowej BM-4 (1927 r.).
Rartel BM-4 byl pierwszym samolotem pol-
skiej konstrukcji produkowanym seryjnie.
Nlial wersje BM-4a, b, ¢, d, e, f, g i h.
W 1928 r. wytwornia ,,Samolot’ zbudo-
wata 22 samoloty RBM-4a, zas w 1931 r.
Podlaska Wytwarnia Samolotow PWS w
Biatej Pocdlaskiej dalsze 50 szt. BM-4h
wszystkie na potrzeby szkolnictwa woj-
skowego. W 1936 r. samoloty te =zostaly
wycofane z uzytku w szkolach wojsko-
wych i przekazane aeroklubom oraz
Osrodkowi Przysposobienia Wojskowego
Lotniczego, gdzie stuzyly do wybuchu woj-
ny w 1939 r. W 1927 r. Bartel opracowal

i
wersje sanitarng samolotu Hanriot-28 ozna-

Ryszard Bartel (1897 - 1982)

11-28S. Wytwornia ,,Samolot” zbu-
dowala 16 H-28S. Byly to pierwsze samo-
loty wyprodukowane w Polsce. W 1926 r.
projekt samolotu treningowego BM-3 uzy-
skal nagrod¢ na konkursie na samolot
wojskowy. Wszedl on do produkeji W
1928 r. w odmianie smodyfikowanej, ozna-
czonej 1sM-5. Samolotow tego typu zbu-
dowano 60. BM-5 by! dalszym rozwinig-
ciem koncepcji konstrukcyjnej samolotu
BM-4. Oba samoloty cechowala prosta
technologia produkcji oraz wzajemna wy-
mienialnos¢ skrzydel gornych i dolnych.
Dalszym rozwinigciem tych samolotow byt
treningowo-mysliwski fartel 13M-6, ktore-
go prototyp powstal w 1930 r. Niestety
pozar wytworni ,,Samolot”” spowodowal
Jej krach tfinansowy i likwidacje, a tym
samym zako:lczenie prac konstrukeyjnych.
R. Bartel w latach 1930--1932 pracowai w
Kierownictwie Zaopatrzenia Lotnictwa De-
partamentu Aeronautyki Ministerstwa
Spraw  Wojskowych opracowujgce przepisy
badan technicznych 1 odbioru prototypow
i samolotow seryjnych. Rownoczesnie two-
rzyl nowe wersje BM-4 (g i h) przez za-
stosowania na nich nowych typow silni-
kow. Od 1932 r. do 1937 r. byl kierowni-

czong

kiem tabrykacji, a nastepnie szefem wy-
dzialu przygotowania produkcji w  Pan-
stwowych Zakladach l.otniczych w War-
szawie na lotnisku mokotowskim (1932--
+1934), a od 1934 r. w nowych =zakladach
na Okegciu-Paluchu. Kierowal przygotowa-

niem produkcji seryjnej samolotow my-
sliwskich PZL P-7, P-11 i P-24, rozpoznaw-
czo-bombowych PZL-23 Karas oraz bom-
bowych PZL-37 Los. W latach 19351936
brat udziat w przygotowaniu produkcji li-
cencyjnej samolotow PZL  P-11 w  Bra-
szow w Rumunii i PZL. P-24 w Kaiseric¢
w  Turcji. W latach 19371939 byt dyrex-
torem technicznym Lubelskiej Wytworni
Samolotow w Lublinie, gdzie uruchomit
produkcje seryjng samolotow bombowych
LWS-4 Zubr oraz wywiadowczych RWD-14
Czapla i LWS-3 Mewa. Wiosng 1939 r. od-
byl praktyke w przemysle lotniczym Sta-
now Zjednoczonych. We wrzesniu 1939 T.
prace Jego przerywa zbombardowanie wy-
tworni  LLWS przez lotnictwo niemieckie.
Podczas okupacji przebywal w kraju wy-
kladajac w technicznych szkolach zawodo-
wych w  Warszawie oraz pracujgc jako
rzemiesinik.

W 1945 r. zostal naczelnikiem Wydzialu
Technicznego Departamentu l.otnictwa Cy-
wilnego Ministerstwa Komunikacji, majac
pod opiekg OKkregowe Warsztaty Szybow-
cowe [ Okregowe Warsztaty Lotnicze w
wielu miastach, prowadzace remonty sa-
molotéw i szybowcow na potrzeby aero-
klubu, oraz Instytut Szybownictwa w
Rielsku i l.otnicze Warsztaty Doswiad-
czalne w bodzi. Swag pracg przyczynit si¢
do rozwoju tych placowek. Roéwnoczesnic
wyktadal w Szkole Inzynierskiej im. Wa-
welberga w Warszawie, a od 19531 r. do

1969 r. geometrie wykreslng na Politech-
nice Warszawskiej. W 199 r. zostal od-
suniety od lotnictwa. Do 1966 r. pracowal

kolejno w Gilownym Instytucie Organiza-
cji Pracy i Ekonomiki, w Polskim Komi-
tecie Normalizacyjnym i nastepnie w Biu-
rze Konstrukcyjno-Technologicznym Ma-
szyn i Urzadzenn Budowlanych. W 1966 r.
przeszed! na emeryture. W pierwszej po-
lcwie lat siedemdziesiagtych amatorsko
opracowal projekt dwuplatowego samolo-
tu akrobacyjnego BM-T.

cd. na s. 40
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GLASS A Aklualna sytuacja w  pelskim
przemysle letniczym. TLiA, t. XXXVII,.
1982 r., nr 3/82, s. 1

Przedstawiono .nktnalnq drialalnosé pol-
skiego pr7emyslu lotniczego w zakrcsie sa-
molotéow, sSmigtowcow, szybhowceow i silnd
kow lotniczych oraz najnowszce wersje znaj-
dujgce sie w probach, budowic i projekto-
wania.

FRYDRYCHEWI(Z A., GLAZER Z.: Samo-
loty rolnicze wytworni PZI.-Olcgcie w
1982 r. TLiA, t. XXXVII, 1982 r., nr 3/g2,
s. 31

7Zaprezentowano nowg ocdmiane samolotu
Kruk oznaczong PZL-106B, ktéra otrzyma-

-ta nowe skrzydlo o lepszych wlasciwo-

$ciach aerodynamicznych. Samolot wszed!”
do produkeji w 1982 r. Istniejy jego trzy
wersje: IPZ1.-106 BR, BS i BT rosnigce sig
silnikami.

KOSIOL R.: Smiglewcewe uslugi agrolot-
nicze WSK PZL-Swidnik. TLiA, t.XXXVI],
1982r., nr 3/82, s. 35

Przedstawiono wnioski z doswiadczen ze-
branych podczas dzialalnosci PZI.~-Swidnik
w zakresie uslug agrolotniczych osiggane
wyniki oraz prace nad ulepszeniem apara-
tury agrolotniczej i wyposazenia $migtow-
cOow rolniczych.

CONTENTS

GLASS A.: Current Situiation in Pelish
Aircraft  Industry. 7T1is, vol. XXXVII,
1982, No 3, p. 1

Current activity of the Polish aircraft
industry in the field of airplanes, heli-
copters, gliders and aircraft cngines as well
as the most recent vcrsions being just
tested, built and designed, have been de-
monstrated.

FRYDRYCHEWICZ A., GLAZER Z.. AgfTi-,
cultural Aircraft Manufactured of PZI.-
-Olcgcie in 1982. TLiA, vol. XXXVI1,, 1982,
No 3, p. 31

A new version of the Kruk aircraft, de-
signated PZL-106B, which has been {ur-
nished with new wings having better aero-
dynamic characteristics, has been presented.
The production of this aircra‘t was started
in 1982. There are three versions of this
aircraft, c¢ifferning from esch other- in
engines: PZ!.-108 BR, BS and RBT.

KOSIOE R.: Helicopter agricultural it
services rendered hy WSK pZIL-Swidnik.
TLiA, vol. XXXVII, 1982, No 3, p._35

The conclusions of exberiences gathered
during the activity of DI’ZL-Switmik within
the scope of agriculturst uir services. thé
achieved xesults as weli as=ihe works ta’
improve the air ag,rlcultuml 1m)argtu€ 91(1
the equipment of agricuitu el holu_;u ters,

are demonstrated.
od na s, 34

cd. ze s. 39

Byt czynny spotecznie w  lotnictwie.
Przed wojng bhral czynny ucdzial w pra-
cach Zwigzku Polskich Inzynierow J.otni-
czych, ktérego prezesem hyl w 1931 r. W
1955 r. byt wspolorganizatorem 1l.otnicze]
Komisji Historycznej, ktora zapoczatkowa-
ta odnowe w naszym lothictwie. a W
1956 r. — wspoblzalozycielcin Klubu S¢nio-
roéow Lotnictwa. Od 1971 do 1975 r. byt
przewodniczacym Komisji Historycznei
Klubu Senior6w Lotnictwa pr:zy £eroklu-
bie PRL i czlonkiem zarzidu Pady Senio-
row Lotnictwa. Zajmowal sie historia el-
skiego lotnictwa i zgromcadzil biory z tc
go zakresu. Byl wspolautorsm ksiazki ..
dziejow polskiego lotnictwa wojskowego
1918--1939"' (1978 r.). Byt odznaczony Srebt-
nym Krzyzem Zastugi w 1927 1. i Ziotvim
Krzyzem Zastugi w 1948 r. oroz Krzysem
Kawalerskim Orderu Odrodzonia  Polski.”
Zmart 3.IV.1982 r. w Warszawice, ukon-
czywszy 85 lat. Zostat QOchowany  na
cmentarzu na Stuzewcu w \Varszowie.

A, CGluass
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SWEETMAN W.: A History of Passenger

Aircraft. The Hamlyn Publishing Group
Limited 1979, London—New York--Toronto;
Format albumowy, s. 255, fot. 335, cena
3,05 €.

Kilka sl6w o autorze. Willlam Sweetman
jest dziennikarzem, ktéry zajmuje sie za-
gadnieniami zwigzanymi z lotnictwem. Jest
wspbélautorem licznych ksigzek, byl po-
przednio Jednym z redaktor6w dzialu trans-
portu w redakcjl Flight International, kt6-
ry to periodyk nalezy do najpoczytniej-
szych lotniczych magazynédw. Podczas czte-
roletniej pracy w tej redakcjil W. Sweet-
man obszernie przedstawlil! dziedzine lotni-
ctwa cywilnego. Jego wiedza i entuzjazm
dotyczacy komunikacji lotniczej pozwolily
mu wejrze¢ w polityczne 1 ekonomiczne
trendy, ksztaltujagce nowoczesne samoloty
pasazerskie.

Historia samolotéw pasazerskich Ww.
Sweetmana obejmuje lotnictwo cywilne od
1900 r., t). gdy statki powletrzne &wiad-
czyly pierwsze ustugi, przez dzlesigtkl lat
plonierskiej dziatalno$ci, gdy otwlierane by-
ly Swiatowe poljczenia lotnicze, az do od-
rzutowych liniowcéw, ktére charakteryzujg
masowg komunikacje blezjcych lat. Mono-
grafia przedstawia ewolucje samolotéw pa-
sazerskich — od przystosowanych do ko-

munikacji bombowc6é4w pierwszej wojny
éwiatowe] do skomplikowanych aerobuséw
lat sledemdziesigtych.

Szczegblowo zostaly opisane przebrzmia-
le konstrukcje statk6w powletrznych: lata-
Jacych todzi, wielkich samolotéw lat pieé-
dziesiqtych, z napedem tlokowym oraz sa-
molotéw poczatku wieku odrzutowcédw. Ca-
ly rozdzial historii po$wiecono anglelsko-
-francuskiemu samolotowl Concorde oraz
jego naddiwiekowym konkurentom zaréw-
no projektowanym, jak i produkowanym —
latajgcym, przy czym autor relacjonuje
ambitne i kosztowne projekty, ktére nie
osiggnety handlowych sukceséw. Szczegélo-
wo zanalizowano polityczne i ekonomiczne
aspekty, ktére dopomogly amerykarnskiemu
przemysiowl lotniczemu osiaggngé obecng
przodujacq pozycje.

Monografia odtwarza atmosfere przej$cia
do okresu, kiedy przelot pasazerski stano-
wil ryzykowng przygode do czaséw, gdy
komunikacja lotnicza stata sie masowym
érodkiem podrézy i turystyki.

Ksigzka, starannie wydrukowana na albu-
mowym paplerze, otrzymata piekng obwo-
lute przedstawiajaca kolorowe zdjecia lot-
nicze. Taklez zdjecia zdobig strony oprawy
i tytulowe wydawnictwa.

Tre§é¢ ksigzki uzupelniona jest wieloma
ilustracjami, z ktérych cze§é to kolorowe
artystyczne zdjecla samoloté4w z lat ubleg-
tych. Zamieszczono réwniez fotografie sa-
molotéw, ktérych jeszcze nie ma na liniach
lotniczych. Ilustracje zostaly zaczerpniete
z ponad 40 wymienionych w ksigzce perio-
dyk6éw 1 publikacji.

Ksigzka ta stanowl
wér6éd historycznych monografii,
nych lotnictwu komunikacyjnemu.

Nale2y zalowaé, ze jedyna informacjg W.
Sweetmana o polskim lotnictwie pasazer-
skim jest na 220 s. wiadomoéé¢, ze aerobus
radziecki I1-86 zostal zaméwlony przez PLL
LOT i ze duzg czes$é podzespoldw dla niego
wykonuje WSK PZL-Mielec.

Jak Jjuz podano, W. Sweetman pominat
zupelnie sprawy lotnictwa komunikacyjne-
go Polski i Innych panstw organizacji
RWPG: Bulgaril, Czechostowacji, Rumunii,
Wegler oraz (w okresie powojennym) Nie-
mieckiej Republiki Demokratyczne).

Autorowi ksigzkl trzeba postawié Jeszcze
Jeden zarzut, mianowicle: wszystkie dane
techniczne samolotéw, S$miglowcéw 1 ste-
rowcé6w s3g podane w miarach anglosaskich.
A przeciez dzi§, w krajach o tym systemlie,
coraz powszechnej przechodzi sle na ukiad
metryczny.

Nalezy tez 2alowaé, 2e Mr Sweetman nie
zapoznai swoich czytelnikéw z sir Freddie
Lakerem 1| Jego eksperymentalnym ,sky
train’em’’, kté6ry juz od 1977 r. zapewnia
polaczenie lotnicze miedzy Londynem | N.
Jorkiem za rewelacyjnie niskgy cene biletu.
Wwarto tu dodaé, 2e od 1879 r. sir Laker
zamierza podbié linie europejskie. Ostatnio
zamo6wil serle samoloté4w Airbus B4-200,
ktére skieruje do 35 miast na kontynencie.

W. Zaremba

uzupclnienie luki
posSwieco-

Pilot’s
London

GNYS W. First kill. A Flighter
Autoblography. Wyd. W. Kimber,
1981, s. 207, cena 8,50 £.

,Pierwszy zestrzal” to wspomnienia lot-
nicze Wtadystawa Gnysla, pllota 2 putku
lotniczego w Krakowie, ktéry 1 wrzeénia
1939 r. ok. godz. 7,00 zestrzelll pierwszy
niemiecki samolot w II wojnie $wiatowe]
Heinkel He-III, a nastepnie dwa Dorniery
Do-17E.

Autor opilsuje swe dziecinstwo, stuzbe w
polskim lotnictwie wojskowym od 1831 r.
w Grudzigdzu, Deblinie, Bydgoszczy | Kra-
kowle, walki we wrze$niu 1939 r., ewakua-
cje przez Rumunie do Francji, stuzbe w
polskim lotnictwie my$liwskim we Francji

i kolejng podréz przez Afryke Ptn. do
Anglil. Wkrétce znalazl sie tam w 202 dy-
wizjonie mysliwskim, blorgc udzial w bit-
wie o Wielkq Brytanie. Péfniej walczyl w
309 dywizjonie, a podczas inwazji na Fran-
cje byt dowbddca 317 dywizjonu. Zestrzelo
ny i ranny, przez kilka dni przebywal w
niewoli. Na koncu ksigzki zamieszczony
jest krotkl szkic historyczny pi6éra J. Cyn-
ka, w ktérym zostaly przytoczone doku
menty dotyczace pierwszego zestrzali: Gny
sia. W$réd licznych ilustracji w ksiazce
zwracaja uwage zdjecla Dornieréw zestrze
lonych 1 wrze&nia 1939 r. oraz zdjecia =z
polskiego lotnictwa we Francji 1 Anglii.
A.G.

TAYLOR J. W. R.: Jane's all the World’s
Alrcraft 1981+-1982. Jane's Publishinz Co.,
London 1981, s. 848 + 78, cena 45 £.

Juz 72 lata ukazuje sie lotniczy Jine's —
jedyny na S§wiecle tego rodzaju rocznik
opisujacy wszystkie znajdujace sie v pro-
dukcji samoloty wszystkich krajéw. We
wsteple przedstawione s3 giéwne wydarze-
nia lotnicze 1981 r., a nastepnie zamieszczo-
ny Jest stowniczek skrétéw lotniczyct, wy-
kaz dat oblot6w prototypéw w ostatnim
roku | tabela aktualnych $wiatowych re-
kord6éw lotniczych.

Zasadniczg cze$§¢ ksigzki stanowia szcze-
gbéblowe opisy samolotéw, smiglowcOw, szy-
bowcéw, balonéw, rakiet, statké6w kismicz-
nych i silnlkéw lotniczych zilustrowane za
pomocy 1400 zdjeé¢ 1 340 rysunké6w w trzech
rzutach. Nowoscig jest wydzielenie z grupy
samolot6w amatorskich w odrebny raszdziat
samolotéw ultralekkich. Wedlug definicji
FAI do tej klasy naleza samoloty o masie
wtasnej do 150 kg, obcigzeniu powierzchni
ponizej 10 kg/m? i powierzchni no$nej nie
mniejszej niz 10 m:. W 1981 r. na éwlecie
bylo ok. 9000 samolotéw tej klasy. Naleza
do niej takze motolotnie. Zamieszczorno opi-
sy 60 takich samolotéw.

Dzial samolotéw polskich zawiera aktual-
ny materlal, az po najnowsze wersjc Kru-
ka. Natomiast dane o polskich szybowcach
nie zawlierajg Informacji o konstrukcjach,
ktoére wystapity na zesziorocznych rristrzo-
stwach S$wiata; dzieje sie to z winy na-
szego przemystu, ktéry nle kwapi sie 2z
reklamowaniem swych prac. Dla po akiego
czytelnika Interesujgce jest zdjecie chin-
skiego szybowca X-5A bedacego niczym in-
nym, Jak dwumiejscowg kabinkowga wersj3
polskiej Salamandry.

Kazdy rocznik ,,3amolotéw §wiata"
Jane’sa jest zawsze wyczekiwany przcz spe-
cjalistow lotniczych z powodu swej nktual-
no§ci oraz kompletnosci i doktadnosci in-
formacji o konstrukcjach lotniczych $wia-
ta. Dlatego Jest niezastagplong pozrcja w
bibliotekach fachowych.

A.G.
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BEERARER

® Max 1850 kg chemical load
® 1000 hp radial engine

® Excellent visibility
® Optional fire-fighting

equipment

® Height efficiency

MIELEC
PZL-MIELEC

43 years of experience
11 thousand of aircraft built

Manufacturer:
Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Mielec
ul. Ludowego Wojska Polskiego 3
39-301 Mielec, Poland

s Exporter:
PEZETEL Foreign Trade Enterprise
of Aviation Industry
Aleja Stanow Zjednoczonych 61
03-965 Warszawa, PO.Box 61, Poland
SR :

nmmbenl Talaw: 019 1A
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