


Polskie Żakłady Lotnicze· PZL/Polish aviałion works PZL 

PEZETEL - PRZEDSIĘBlORSTWO HANDLU ZAGRA­
NICZNEGO PRZEMYSŁU LOTNICZEGO/FOREIGN TRADE 
ENTERPRISE OF A ViATiON INDUSTRY 
Al. Stanów Zjednoczonych 61, 03-965 Wal'szawa 
Skr. poczt.IPO Box 61 
tel. 10-80-01 
telex 813314 pzl.pl. 
Naczelny Dyrektor/General Manager: 
mgr Jerzy Krąźlewicz 
Dyrektor Biura Sprzętu Lotniczego/Manager Avia.tion De­
partment: 
Kazimierz Niepsuj 
Kierownik Działu Reklamy/Manager of Publicity 
Department: 
inż. Janusz Matuszewski 

INSTYTUT LOTNICTWA/AERONAUTICAL INSTITUTE 
AI. Krakowska 110/114 
02-256 Warszawa-Okęcie, P.ola,nd 
tel. 46-00-11, 46-09-93 
telex: 813537 
Naczelny Dyrektor/General Manager: 
dr inż. Andrzej Wierzba 

WYTWÓRNIA SPRZĘTU KOMUNIKACYJNEGO PZL 
WARSZAWA-OKĘCIE/TRANSPORT EQUIPMENT MANU­
F ACTURING CENTRE PZL WARSZAWA-OKĘCIE 
AI. Krakowska 110/114 
02-256 Warszawa-Okęcie, Poland 
tel. 46-00-31, 46-11-73 
telex: 814649 
Naczeiny Dyrektor/General Ma-nager: 
inż. Jerzy Milczarek 

WYTWÓRNIA SPRZĘTU KOMUNIKACYJNEGO PZL­
-MIELEC/TRANSPORT EQUIPMENT MANUF ACTURING 
CENTRE PZL-MIELEC 
ul. Ludowego Wojska Polskiego 3 
39-301 Mielec, Poland 
tel. 70 
telex: 83293 
Namelny Dyrektor/General Manager: 
mgr inż. Tadeusz Ryczaj 

PRENUMERATA 
Prenumeratę na kraj przyjmują: 

WYTWÓRNIA SPRZĘTU KOMUNIKACYJNEGO IM„ 
ZYGMUNTA PUŁAWSKIEGO PZL-SWIDNIK/TRANSPORT 
EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE PZL-SWIDNIK 
21-040 Swidnik, Poland 
tel. 120-61, 120-71 
telex: 84212, 84302 

WYTWÓRNIA SPRZĘTU KOMUNIKACYJNEGO PZL­
-KALISZ/TRANSPORT EQUIPMENT MAN UF ACTURING 
CENTRE PZL-KALISZ 
ul. Częstochowska 140 
62-800 Kalisz, Poland 
tel. 40-81 
telex: 415250 
Naczelny Dyrektor/General Manager: 
mgr inż. Antoni Kolano 

WYTWÓRNIA SPRZĘTU KOMUNIKACYJNEGO PZL­
-RZESZÓW/TRANSPORT EQUIPMENT MANUFACTURING 
CENTRE PZL-RZESZOW 
ul. Obrońców Stalingradu 120 
:ś5-078 Rzeszów, Poland 
:skr. poczt.IPO Box 340 
tel. 423-71 
telex: 83411 
Naczelny D;rrektor/General Manager: 
mgr inż. Józef Rokoszak 

PRZEDSIĘBIORSTWO 
NE SZYBOWNICTWA 
PZL-BIELSKO 
ul. Cieszyńska 325 

DOSWIADCZALNO-PRODUKCY J­
PZL-BIELSKO/GLIDER WORKS 

43-300 Bielsko-Biała, Poland 
t-el. 250-21 
telex: 035259 
Naczelny Dyrektor/General Manager: 
inż. Jerzy Cieśla 

- oddziały RSW „Prasa-Książka-Ruch" od instytucji, organizacji społeczno-politycznych, jednostek gospodarki 
uspołecznionej i in. zakładów pracy zlokalizowanych w miastach - uzgadniając sposób dostawy lub odbioru za­
mówionej prasy, 

- dotychczasowi czytelnicy indywidualni w miastach mogą zamawiać prenumeratę przez macierzysty zakład 
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< kc ·au1a syf . acja w polsk im przemyś"e lotn iczym 

Cu enł S iłuat·on in  Pol ish Aircrafł I nd us ry 

' iele gałc;zi przemy,;łu przeżywa lr udności z powodu 
b caków w do,;lawach surowców i energ ii. Dlatego leż inte­
l es ująca jc:sl odpowiedź na pytanie, czy kryzys w dużym 
_stopniu wpłynął na działalność polsk iego przemysłu lotni-
1 · zego. 

Najlepszą odpowiedź uzyskamy, anal izując czynniki, k tó­
.r e  mogą ograniczać działal,ność przemysłu oraz ocenbjąc 
,✓.,- n ik.i .produkcji.  W dziedzinie prnjckluwania ura z  budo­
\'.') i bad a11 prototypów uic  1� ys l4µily poważniejsze przy­
' 1,y ny  h amujące prace;, �tąd w I Y8 l i 1982 r. powstawały 
i pv11·slają nowe samoloty z rodz iny Kruków i Dromade­
rów, czy szybowce z rodziny J a 11tarów o raz  są prowadzone 
p 1  a..:e roz·,vojowe nad ś .n iglowcami, w ,;zczegoiności Soko­
l c.:r 1 .  . 
• t'o l ska p(odukcja lo lnic;:;i w głównej mierze oparta jest 
na ctustawach 11 1ater ia ł6w i pó] [abrykatów ze Zwić\Zku Ra­
ci :: • ' <.:k iego, a nas t<;pnie na wy robach k rajowych - dlateg-0 

• og!'<1 11 iczenia importu ze s t refy dolarowej nie stały s ię zna­
' c ·z,1 cy 1n  ciynnikicm dla wielkości prod ukcj i .  Ogran iczenia 

w .do,tawach energii  elektrycznej też n ie były dotkl iwe 
c.lla przemysłu lotn iczego. Pewien wpływ na prud ukcjG 
mi,.\ly . w· ub. roku okresowe spadki wydajnośc i pra cy .  W 
i1 iektórych zakładach wzro-s l a  l iczb« rem-ontowanych obra­
l, iarek w Z\viązku  z trudnościami w uzyskaniu do nich 
C'"lt;śc i  zamiennych i kon ieczn-ością wykonywania remon­
�w ws własnym zakresie. W wyniku powyższej sytuacji 
0 1  , 1z dzic;k i  temu, że polsk i przemysł lotniczy jest dość 
p rt;żnym oraz dobrze wyposaLonym i nowoczesnym prze­
my,łem - t ru dności z wiązane z sytuacją kryzyso\ ·c1 w nie­
dui.y, 1 stopniu zmniejszyły możliw-ości produkcyjne te6o 
r, : -::c,nyslu. 

• • J .1 te.go n ie wst rzym,u,o µrodukc: j i  żadnego z wyrobów 
kkn, zych z powodu kryzy,u i obecnie realizowane �ą za­
; ,1i',wiooia,  które przemysł ten ot rzyma!. Oczyw iście efe:,ty 
J. Jl cżą n ie t) lko od możl iwości proclui<c:yjnych,  lecz w rów­
•1i ;-: , 1 1  stopn iu od  zamówieó. Polsk i  przem) ,·J lo tn iczy na 
i:woje g łówne wyroby ma z:1mówienb na k ilka lat na­
I, .- .'..'.ld . Nie oznacza to j ednak wyczerpania jego moi.l iwuści 
p :·odu:, cyjnyc l 1 .  Dl atego na w,7.ystkie rynk i zbytu przed­
s,a wia on sw:1 ofcrtr. ckspor1 'lW:-\ w dz iedz inie samolotów, 
:-;,;, 1 iglowl'ÓW, szybowców, s i lników lotniczych i w_vpooaże­
i1 ia lot nicze.�o. Poniżej jest p rzedstaw iona jego pro<lukcja 
i ważn iej szt prace roz,vojQwe w poszczególnych Jrntego-
r iach sarnolot'ów. • 
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Many branches of ind ustry pass through d ifficul t ie_s 
because of shortages in raw materials and energy supply. 
Therefore the answel!" to the quest ion, . whether the cr isis 
significanlly affected activity of the Polbh a ircraft in­
d ustry, is very interesti,ng . 

The best  answcr may be obta ined when we analys€ the 
factors wh ich could limit ind ustdal aclivity .and when 
we d iscu:,� prnduction rcsu l ts. No  esscntial • reasons to 
ir,1pcde v;ork pro gress o-:curred in the field of  des ign, 
b uilding and iest i,ng of prototypes, hence in 1981 and 1 982 
new ai rplancs of t.he Kruk or Dromader iamil ies or  Jan­
tar gliders ! ta ,·c been ar i ., ing;  de\·clopme.nt worhs at he1i­
copters, in part icular at  the Sokół arc abo carr icd on. 

The Pol i sh a ircraft product ion is based mainly on 
suppl ies o( materials and semi-fi 1 1 ished p , od uds from th 
Sov iet Union, and afterwa r s on  dome,;tic goocis, therefore 
the restricli-ons imposed to imports fr.om the dol lar zone 
have not become essent iaJ for pro duction  s izc. The 
l imitat ions in energy supply were not scvere e ither for 
the a ircraft industry. The prod uction was affecled to  :soirie 
cxtcnt by intermittent d rops in prod uct iv ity last  year. 
TLc :1umber of machin<.! tools bc ing repairt:d i c,creased in 
s,11 ; 1e factorics  becau.-;c of d iHicult ies in obta in ing spaTe 
par�s for them and the neccssity t-o perform t l 1e repair 
works in  one's own rapacity.  As ,a r . u l t  of the above • 
s i tua,t ion and o wing to the L.ict that  the Pol is h  ,aircr�ft· 
indus.try is q u ite full -of vi lal ity, well cquipped ąnd 
modern one, the d ifficulties connected wilh the cr is is did 
not decrease very much production poss ib i l i t ies- -of • this 
branch -of industry. Therefore, manufacturing -of none of 
the ai i·craft industry produ,ts  has becn , toppcd because 
of the crisis, and at present all the orders hav ing beein 
obtained by that industry are being rcaiized. Of course 
the effects depend no,t o nl y  on p roductio•n possibilities 
but also, to the same extent, on  c ustomcrs' orders. The 
Pol ish a rrcraft industry has got -orders for its main pr•o­
d ucts for severa] years in advance. This  docs not meąn, 
however, that its p r,oduct ion possib i l ii ics a rc ful! °y used 
up. Therefore, the Polis'h a ir c raft industry su,bmits its 
export offer to all possib le  markcts in  the field of air­
p1 .mes, hcl icopters, glider:;, a ircraft engines and cquipment. 
The a ircraft industry prodµctfon and the mor-e important 
development works in  ind ivid ua1 a i rcraft · categories re, 
prese-nted bel-ow: 



S,imoloty rolnicze 

Zakłady PZL w Warsz,awie i w Mielcu produkują samo­
l-0ty ,rolnicze od naj lżejszych do najc ięższych. Są to :  Wilga, 
Kruk, An-2 i Dromader. Wilga i An-2 są samolotami wie­
lozadaniowymi  budowanymi m. in. w wersj i rolniczej. N,a­
tomiast Kruk i Dromader to samoloty specjalne za,pr,ojek­
t.owane d o  prac .agrolotniczych .  PZL-104 Wilga ze  zbiorni­
kiem na 300 kg c ieczy slui.y do ,oprysk i-wania niskoo-bjc;to­
ściowego (ULV). Przewidywane jest opracowanie ulepszonej 
odmiany Wilgi roln iczej zabierającej 3;i0 kg c ieczy. 

PZL-106 Kruk to dziś już r odzina samolotów, a nie je­
den typ. Od 1976 r. produkowany był Kruk A z s il nikiem 
,bezrnduktorowym PZL-3S, zabierający 1000  kg śr•odków 
,chemiczmych. Ma on aparaturę do opylania i do opryski­
wania. W 1981 r. wypróbowano pro totypy Kruka z nowy­
lffii ze,s,połami na.pędowymi :  ,s ilniik'i em ,tloko,wym ASz-62IR 
i silnikiem turbośmig łowym PT6- A34 o,r,az prototyp PZL­
- 1 06B .z nowym skrzydłem o mn iejszym opo rze. Wcześn i,ej 

Rys. 1 .  Rolniczy PZL-106 Kruk/The PZL-106 Kruk ag-piane. 
Fot. WPL 

wyprobowano .na Kruku s ilnik reduktorowy PZL-3SH. Te 
p race r,ozwojowe pozwol iły na przystąp ienie w 1982 r. do 
produkcji samolotu PZL- 106B, po zbudowaniu po,nad 130 
samolotów PZL- 1 06A. Kruk B produkowany jest w wer­
sjac h: PZL- 106BR z s ilnik iem reduktorowym PZL-3SR, 
PZL- 106BS z ,silniikiem ASz-62IR oraz ,przewidziana jest 
,wers,ja turboś:mtglo,wa PZL- 1 06BT Turbo Kruk z ,silniikdem 
PT6 lub podobtnym (np. M--GO l ) .  Nowe skrzydło Kruka B 
oraz nowy .zespół napędowy zwiększyiy o ,ponad 250/o eko­
nomiczność samol,otu. Wersja z s ilnikiem ASz-62IR iprze­
znaczona jest dla krajów strefy tropikal nej. Kruk BR za­
bi-era 1050  k g  ś rodków chemiu1 1 y c h ,  K rnk BS -- 1 200  kg, 

Rys. 2. Turbośmigłowy PZL-iOGAT Turbo Kruk/The turboprop 
PZL-106AT Turbo Kru!< ag-plane. Fot.  WPL 

zaś Turbo Kruk 1 300 1kg. Kn.11k i A używane są ,w Polsce, 
Afryce i NED. S?tmolotem K ruk B interesuje siG kilka 
krajów, m.in .  Cz-echosłowacja. 
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Agricultural Airplanes 

The I 'ZL Works in War:,1a w :-ind in M ielec rnanufacture 
agricultut,'-ll ,airplanes, from the l ighiest ,to the heaviest 
ones. They include:  Wilg,a, Kruk, An-2 and Dr,omader. The 
Wilga and the A n-2 are mulbpurpose a irplan,e-s, built a•s 
well in the agric ultural version, w h ile  the Kruk aind Dro­
•mader a re e�.pedally desig,ned f.or agl"icultur.al wo,rks. The 
PZL-10 -ł WiJga with a hopper for 300 kg .o t 1iquid chemi­
cul s  serves ior low volume sp raying (ULV). I t  is planned 
to develop an improved vers ion of t he Wi !g,a ag-plane 
with load capacity ol 350 \kg of l iqu1d chernicals.  

At present the PZL-106 Kruk denotes already ,a f,amily 
of airplanes i11st-ead of one type. S ince 1 976, the Kru!k A 
1with the PZL-3S engine without -a r,eductio,n g ear, with 
load capacity ot 1000 :kg of chemica1s, has tbeen manu­
factured. T his ,ty,pe i!s equ�piped with s·praying and d1ll!sUing 
equipment. In 1981, p rototypes ,o .f Krnk with new power 
plants were tested, t hey were equipped with the ASz-62IR 
p iston et11gtine and the PT6-.i\34 tu !"bo-pro:pe•l1er e.ngtne. The 
PZL-106B pr,ototype wi1th  n ew wing of reduced drag was 
,also tested in 1981. The PZL-3SR ,engifl€ with r·eduction 
gear was ,tes<ted ()Il the Kruk even earl-ier. Al l  t�ose devel­
opment 1wo,rik.s aHoiwed ,in 1982 to start 'UP production of 
the PZL- 106B ,a ir-craft, a fter having huilt mor•e than 
130  PZL-106A a irplanes. The Kruk B is ma,n ufadure-d in 
the foUow1ng ver,s ions : PZL-106BR with the PZL-3SR 
engine 1with a reduction gear, PZL-106BS wilth the .i\Sz­
-62IR e,n,gine, and tt is planned to make the turbo-pr-o­
,peller versio,n PZL-106BT Turbo Kruk with e ng ine PTti 
or s im�la,r 0e.g. M-601). The new ,wi.ng of the Kruk 13 ,and 
the new p·ower plant improved ee-on-omy of this aircraft 
by mo,re t h.an 250/o. The vcrsion with the ASz-62IR engilne 
is designed for countries i,n t.he t ropfoa l -cl imatc zone. The 
load oaipacity -of the  Kruk Bf{  is 1 0:)0 kg of chemic,a ls, 
that figure for t he Kruk BS amounts to 1 200 kg  and for 
the Turlbo Kr•ulk it J·eaches 1 300 kg. The Kruk A airplanes 
m·e us-ed in PoJand, Africa ,and the G DR. Sevcral countr.ies, 
c .g. Czechoslovakia, are interested i1n the Kruk B. 

Rys, 3. Rolniczy PZL-MIB Dromader/The PZL-MJB Dromacler ag­
-plane. Fot. WPL 

The PZL A n-2, having ,been built i.n Pol;:wd .�ince 1960 
but c-ont inuously improved, has l o,ad capac:i.ty oi 1 350 kg 
ol chemicals in il's agric-ultural version design.:!d for d us1 ing 
or sprnying works.  :)500 An-2 a hrpJ,a,nes in 'lhis vers i-o-n 
have been ,bu il t  1in Poland nnd they a re st i l i  bcing manu­
fac:tured. 

The PZL MIS Dromader is the first aircraft of the Dro­
mader family. 100 Dromaders were built f rom 1 978 till 
March 1 982. The PZL- M l 8  is dr iven by the .i\Sz- fi:H l l  
eng ine ,and i t s  lro·d capacity amounb to 1 500 1kg of 
chem ioals (in the  ov-e rloaded vers ion - 1850  .kg) . In 1 982, 
a pr-0totype of the PZL-M:!.l Min i-Dromader, d,r iven by the 
PZL-3SR engine, was bu1i1t. Its load c,apac ity is about 
1 OOO kg of chemicals.  The lar,gest a irplane of the Dnoma­
der  family will be the PZL-M24 Dromader Su,per, the p ro­
totype of which is 'Planned to fly in l 983, and the pro­
duction ,o.f which is to be  ,started in 1 987. Bei,ng dr iven by 
the same angine as the PZL M l 8, ·it w ill be larger i n  size 
a nd its hCJipper w il l  ha ve 2700 l cubic capacity and 1 800 kg 
o( chemioals  load capac ity ( in ,the ,overloaded vension -
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PZL An-2 bud01wany ,od 1960 ,r .  rw Polsce, lecz c iągle 
u i L•p,zany - w wersji rol n iczej opylającej lub oprysk ujq­
ccj zabiera 1350 kg ś rodków chemicznych. W wersj i  tej 
zbud•owa no w Pol sce 5500 �arnolotów An-2 i nadal jest 
ona w produkcj i .  

PZL 1\118 Dromader jest pierwsz.v z rcdz iny Dromade­
rów. Od 1 978 r. do marca 1 982 zbudowano 1 00 samolotów 
Dromader. PZL-Ml8  napędzany jest s i ln ik iem ASz-62IR 
i zabiera 1 500 (w wersj i przec i ;:iżonej 1 850) kg  ś.rodków 
chem icznych. W 1 982 r. został zbudorwany prototyp samo­
lotu PZL-M21 Min i -Dr,omader napGdza.ny s i ln ikiem PZL­
-3SR zalbienający Jad·unek chemiczny rzęd u 1 000 kg. Naj­
większy z rodz iny Dromaderów bGdzic PZL-M24 Dromader 
Super, którego p rototyp ma latać w 1 983 r . ,  a do produkcj i 
ma wejść w 1 987 r. NapGdrnny t:vm samym s il nik iem co 
PZL-M18  będzie miał większe wymiary, a zbiornik o po­
jemności 2700 I bc;dz ie mieścił 1800 kg środków chemicz­
nych (w wers j i  przeciążonej 2300 k_i�). Czwart;:i odmianą 
będzie PZL-M24 Dromader Super Tu rbo z siln ik iem turbo­
�rnigłowym o rnoc-y zbliżonej do s i ln ika ASz-62 - prze­
widziany na 1 985 r. Najmn1iejszy z .rodziny ma być Droma­
der Mikro z s i lnikiem J\I- 1 4  lub PZL-Franklin zabierający 
!i00 kg śrndków chemicznych . Samoloty z tej rodziny mają 
m ieć wiele elementów w�pólnych . co obniży koszty ich 
produkcj i  i ułatwi ck:-ploatacjc; o raz obniży jej koszty.  

Samolot PZL-:v'f l :i  Bel phegor n ie jest produkowany od . 
1 1181  r., gdyż po do�tarczeniu 1 20 egz. odbiorca uznał, iż 
n ie ma on taki C'h wskaźn ików ekonomicznych, j ak i e  były 
,podz iewane. 

Samoloty wielozadaniowe 

Zakłady PZL pr{Jdukują dwa samoloty wielorzad,an iowe: 
W ilgę i An-2 .  

PZL-10.t Wilga produkowc1na była od 1 968 r .  w wersji  
Wilga 3:'i, a w 1979 r .  powstała wersja Wilga 80 spełnia­
jąca wymagania przepi,ów :1mnyka11skich FAR, produko­
wana od 1 980 r. Wszystkich s:i.mo·lotów Wilga wypr,odiuko­
wano dotychczas ponad 660. PZL-104 Wilga jest wie1oz·a­
daniowym samolotem aeroklubowym do holowan ia szy­
bowców. s·koków spad ochronowych.  lotów nawi .e::i cyjnych 
i tn .  Wcn:ja nl ywakow:i Wilgi używana jest w Kanadzie. 
W 1 982 r. pow,tał prototyp nowej odm iany te.e:o samolotu, 
oznaczonej PZL- 1 04  Wile:a 80/1 400. z trapezowymi  ko11ców­
kami ,k rzydeł zwicks.zającymi rozpiGtość płata i powicnch­
nię nośną. S,1molot ten ma mn sc: startową zwiększon<1 do 
1400 kg, a jego napc;d stanowi s i ln ik  PZL AI- 1 4RD o mo,cy 
zwiekszo,nej do 206 kW (280 KM). 

PZL An-2 jest wielozadan iowym samo otem lokalnego 
transportu budo,wanym od 1 960 r .  w wersjach : t ransporto-

Hys.  4 .  Wielozadaniowy samulot PZL-104 Wilga/The a ll-purpose 
l'ZL-104 Wilga aircraf l .  Fot. WPL 

1,·cj, transpo rtawo-pasażersk icj ,  pasażcrsk iej, desai1towej, 
geofizycznej, fotogrametrycznej ,  san itarnej itp. W P.olsce 
zbudowano .ponad 9200 An-2 wszystkich wersji wraz z rol­
niczą. 

Samoloty t ra nsportowe (pasażerskie) 

Oprócz produkcj i wym ien ionego wyżej samolotu A n-2 
zakłady PZL-Mielec przygotowujq p rodukcje; samolotu tur-
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2300 kg) .  The fourth 1· c r s ion will be th e- PZL-M24 Dro­
mader Super Turbo with a t u rbo-propeller •engine ,of power 
rat ing similar to that of  the i\Sz-62 engine - it  i s  pla,nned 
to be launched in 1985 .  The smal l est a i rc-raft of th is  family 
is to be the Dromader :VT i kro,  with the AI- 1 4  or the PZL­
-Frankl in -eng ine, of :i00 kg of chemicals load capadty. 
The a irplanes of this  fa m ily a re to have many common 
components which will !ower their production costs, will  
make their use eacier and will reducc costs of the ir  
oper.a t i•on.  

The PZL-M15 Bel pheg{Jr has not been manufactured 
since 1 98 1  because after rcceiving of 1 20 a irplanes  the 
customer recogn i zed that th i s  typc d id not ach ieve the 
expected economic parameters. 

J\lult ipurposc Ai rplane� 

The PZL Works manufacturc two multipur po�e a irplanes : 
Wilgł; and An-2.  

The PZL-104 Wilga was m ;rnufactured frorn 1 968 in the 
Wilga 35 version, and in 1 979 a new vers i-on. named Wil­
e:a 80, meeting requi rement of American reg·ulat ions FAR, 
was created. The 1 atter vers ion has becn manufactured 
s ince 1 980. More than 660 a i rplane•s of the ent i re Wilga 
fami ly  have bern made up to now. The PZL- 1 04 Wilga 
is  a mult ipurpose aeroclub a i rplanc, designed for towing 
gl iders, parachute jumps. na, · igat ion fl ights etc. A float­
piane veTSion of the Wilga i ć  used in Canada.  

In 1 982. a prototype of t l 1 r  tl f'w ve r s ion  o[ th i s  a i rcraft 
designated PZL-1 04 Wilga 80/ 1 400. was buil t .  In th is ver­
s,ion is appl ied trapezoidal win� t ips increas ing th wing 
span a nd the wing area. The- t 1ke-off mass of !h i s  a ir­
craft is  increased to 1 400 k c'. , and  it is d ri1·e11 by the 
PZL AI- 1 4RD engine of power r ; ; l irn, innea ,cd lo 206 kW 
(280 ho). 

The · PZL An-2 is a mult ipurn0,e a i rcraft for loca] t rans­
pert ,erdrcs. buil t s inc-c 1 960 , n  \·0rs inns : cargo ,  cargo-

R:;s.  5. Wi lg;.i 80 net plyv.• akctcl1frhe Wilga 80 aircra ft on floats. 
Fol. Ja nc's 

- pa,s,cm.;er, passenger, for parachute jumping, for geo­
phys ical survey, photogrammetry, ambulance etc. Mocr-e 
than 9200 An-2  a irplanes in a l l  their ver,s ions ( includi!ng 
ag-p l ; 1 1 1cs) have been bui lt  in  Poland .  

Tra11sµort ( Passcngcr) Airplancs 

Bc, idc of t he producbion of the An-2  a ircraft mentioned 
a bu1·c-. the PZL-Mielec Factory prepare prod uction of 
a tu rbo-propeller a irplane fo-r ]ocal commun icat ion servioe, 
the An-28. Moreover the P,ol ish a ircraft indusl ry partici­
patcs in prnduction  of the 11-86 a irbus, manufaduring taił 
units, engine •outniggers, f!aps, screw mechan isms etc. for 
that a ircraft, which makes total ly about 1 20/o of the f�n:al 
product. M{Jreover, the PZL-M20 Mewa is used for 
exccutive f l ights, a nd this type of a irplane is also to serve 
a .,; a mbulancc. 

Training Airplanes 

The follo,wing train ing airplanes arc manufactu1-.ed �n 
Poland : PZL- 1 1 0  Kol iber, PZL-M20 Mowa and PZL TS- 1 l 
I skra .  The Koliber (l icence ,of Ha l l _\'C) is a 2 to 3 �c,at 
lraining and sport a ircraft wHh a p i s ton en� inc .  

The Mewa (l icence of the Piper Seneca II) erves for 
t raining on twin-engincd a i l'plancs .  Both thcse a i ,,planes 
a re dri\·cn by eng ines PZL-Fra nkl in made in Poland. The 
j et a i rcraft Iskra, having bcen 111 , 1 n u facturcd [or twe11ty 
�-cars ,  i s  a train ing a irplanc fur m il i ( a ry a1 · iat ion. All 
thcse th rec airplanes arę ro,n t inuou,ly improved, c.g,. the 
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bośn i iglowcgo l okal ! , e j  ko111unikacj i  An-28. Pona_dto pol sk i  v 
przemysł ·lotniczy uczestn iczy w );lrodu'kcj i aerobusu Il-86 
-pr-odukując do n iego usterzenia ,  wysięgnik i s i lników, klapy, 
mechanizmy ś rubowe itp. - stanowiące łącrznie 1 20/o samo­
lotu. Do lotów dyspozycyjnych używana jest PZL-M20 
Mewa, która również ma służyć jako samolot sanita,rny. 

Samoloty szkolne i trening-owe 

SamoJ.otam i szkolnymi i tren ingowymi produkowany m i  
w Polsce są : PZL- 1 1 0  Kol iber ,  PZL-M20 Mewa i PZL TS- !  I 
I skra. Koliber ( l icencja Rallye) jest 2-3-miej scowy m tło­
kowym samol otem ,zkolno-sportowym dla aerokl ubów 
i szkól lo tn iczych.  

Mewa (] icencja samolotu Pi per Se neca II) s łuży do szk o­
. l enia na samolotach dwusilnikowych. Oba samoloty napę­

dzane są s i ln ikami PZL-Frankl in polsk iej produkcj i. Od­
,rzutowa Iskra produ'kowc1 na od dwudziestu lat  j est samo-

:•1otem szkolno-treningowym dla  lotnictwa wojskowego. 
Wszystkie te ,trzy snmoloty są stale ulepszane. Np. IskPa 
otrzymała ostatni,o s il n ik o c iągu zwiększonym do 
1 080 d,aN. 

Smigłowee 

Głównym wyrobem wytwórn i PZL-Swidnik jest 8-miej­
scowy śmigłowiec w ielozadn n i owy PZL Mi-2 produ'kowan;­
w 25 wersjach m . i•n. s.zkolnej ,  pasażerskiej, transportowej. 
rolni c:zej, san itarnej, ratowniczej, fotogrametrycznej oraz 
w wojskowy(' 1 wersjach do zwalczania czolgó,w i celów 
,na:z iemnyrh. O::l H l65 r. zbudowa.no w PZL-Swidnik iponnd  
3500 śmi�lowrów Mi-2. Wytwórni a  oprócz stałego modyf i ­
kowa nia śmirilc,wca Mi-2 opracowała jego odmianę PZL­
-Kania z s iln ikami  Al l ison 250. Najnowszą konstrukcją za­
,kład ów jest 1 2-micjcrowy śm igłowiec wielozad,an iowy PZL­
-Soki1I, .znajdujacv sic; obecnie w próbach .  

Od 1956 r. zbudow:r no w Polsce pon ad :5000  śmigłowców. 

. Rys. f i .  Smi6ł owiec rolniczy P:/.L-M12/The PZL M,-� agricultural 
hełicoptcr 

Rys. 7. Szybowiec wyczynowy SZD-42-2 Jantar 2B/The SZ D-42-2 
Jantar 2B h igh-per formance sailp lane 

.Szybowce 

P,od�tawowym wy::obem zakłct ,iów PZL-Bielsko j es t  �zy­
bo,wiec SZD--18 Jantar Standa.rd :!.  Wraz z poprzednią jego 
wę.rsją Jantar _?_td zb udo-v.iano 4UU szybowców tego . typu. 
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Rys. a. \\'ielnz-:--d;:n"?iuwe �:-i.n101oty tra nsporto•.vc .\ !"! -2/Thc: J\! 1-2s 
1n u l t i • nur po'-ie trcl i :�·pnrt  :1irc:r .. f t .  Ft 1t .  '\.VPJ. 

Rys. 9. Samolot szkolno-sportowy PZL-110  Koliber/The PZL-110 
Koliber trainer and tourer . Fot. Inst. L,otnictwn 

Iskra has becn recently furn ished wilh ,1n e 1 1g 1 1 1c of i h rust  
i ncrnased to 1 080 da N. 

Hc!icoptcrs 

The mai 1 1  product uf the  I'ZL-Sw i<l.n ik m :1 n 1 1 [<1 c lu 11ing 
plant is the PZL i\.1i- .! ,  ·1 !1 8 -se,1 l  1 1 1u l t ip 1 1 rpr.'c-c lwl icoptcr, 
made in 25 versio-ns, incl ucl i ni lrni11 i ,1g,- p:1sseng-cr ,  trans-. 
port, agr icultura l ,  ambula 1 1 ,-c ,  rescuc, photo�rammdric an r1 
m:rny m il itary versio!JS Io :· f ighting tanks an g round­
targets. 

More than 3500 M '-2 hel iC<Jpters have becn bu i l t  at 
PZL-Swidnik s ince 1 965.  Apart from cont inuous mod i fica­
tion of the M i-2  hcl ic,o,pt,er ,  the factory have developed 
its version PZL-Kania with L\l l ison 250 engines. The' mo, t 
recent design of the factory is a 1 2- seat mul t ipurposc 
hel i copter PZL-Sokół, which is now being tested. 

More than 5000 he l  icopters have becm bu i l t  in Poland 
since 1965. 

Glh!ers 
The basie pro-duet of the PZL-Bielsko plant is the 

SZD-48 Jantar Standard 2 gl ider. 400 gl iders of this typc, 
including its previous version Jantar Std, have been manu­
factured. I n  1 980, a new version ,of this  gł ider with 
improved performance, the SZD-52 Jantar 1 5S ,  was b.u i1t .  
A new acr,of.oil section was appl ied to this gl ider. Another 
vers ion of th is  gl ider, the SZD-52 Jantar 15 with wing 
flaps, counted among the 15 m - FAI class, was a l so 
first flown in 1981. 

The open-class gl ider SZD--12-2 Jantar 2B is in the world 
forefront, yield iing in ·performance to the othcr J:(li'Jcrs of 
20.5 m wing span. 130 open-class Ja-ntars have been made  
t il l  now. In 1980, a new version o,f th i s  g! ider, with a siglc­
-p iece cockpit canopy, was bu ilt .  Anothcr vers io,n of the 
Jantar, of 22 m wing span, i s  be ing develo,ped at p resent. 
The total .num'ber of all Jantars manufactured t ill now 
cxceeds 500. • 

A laminate glider SZD-51 Junior, ,planned to be a succes­
sor of the SZD-30 Pirat glider, is ,now being testcd (776 
P irats h ave been ,built up to .now). 

A double seat training and high performance gl ider, the 
SZD-50-3 Puchacz, is now being manufactured . It fo11ows 
the SZD-9 Bocian, the pr,oduction of which has  reached 
645 gl iders .  

The SZD g l iders arc u ,crl in  40 cotmtries throm•hcut the 
worl d .  S ince _. 1 946 the Pol ish ai rcra [t industry• has  1Vó1'11U­
facturcd more than 4300 �liders. 
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W 1 980 r. powstała nowa ,odmiana tego szybowca SZD-52 
Jantar 15S o podwyższo,nych osiągach. Szybowiec ten otrzy­
mał nowy profil skrzydło. Odmiana SZD-52 Janbr J 'i 
z klapami skrzydłowymi, należ,1ca ao klasy Lim-FAI rów­
nież wykonała p ierwszy lot w 1 98 1  L 

Szybowiec ,klasy o1twartej SZD-42-2 Ja,ntar 2B należy do 
czołówk i świafowej, n ic ustc;pujcJ C  os iągami  i1111ym szybow­
com o rozp ic;tości 20,5 m .  Dotychczas zbudowano 130  Jan­
tarów klasy ,otwartej. W 1 980 r. powstała nowa wersja tego 
szybowca ze zmodyfiko,waną jednoczęściową osłoną kabiny. 
Obecnie w ,opracowaniu znajduje sic; nowa odmiana Jan­
tara o rozpiętości 22 m. Łącznie wszelkich J antarów zbu­
dowano ponad 500 sztuk. 

W próbach znajduje się laminat-owy szybowiec klubo1wy 
SZD-51 Junior, który przewidyw,any jest jako nastc;pca 
szybowca SZD-30 Pirat (którego zbudow,ano 776 szt.). 

Dwumiejsc-owy szkolno-treningowy i wyczynowy SZD-50-3 
Puchacz znajduje się w produkcji. Jego poprzednik SZD-9 
Bocian był z,budowany w l iczbie 645 szt. 

Szybowce SZD używane są w 40 krajach na świecie. 
Od 1 946 r. polski przemysł lotniczy wyprodukował ponad 
4300 szybowców. 

Silniki lotnicze 

Polski przemysł lotniczy w wytwórniach PZL-Rzeszów 
i PZL-Kalisz prcdukuje silniki do wszystkich  budowanych 
w Polsce samolotów i śmigłowców. 

Siln�ki tłok101we płaskie .czterncylindrowe PZL-Franklin 
4A ,o mocy 93 kW ( 12fJ KM) używane są do  samolotu 
PZL- 1 10 Kol iber, a 6-cy!indr-owe PZL-Franklin 6A o mocy 
1 64 kW (220 KM) do samolotu PZL-M20 Mewa. 

W produkcji znajdują się trzy gwiazdowe silni.kii tłoko­
we. PZL AI-14 llA o mocy 194 kW (260 KM) służy do na­
pc;du samolotu PZL- 104 Wilga. Ostatnio powstała nowa 
odmiana tego s i lnika  PZL Al-1 4RD o mocy powiękswnej 
ido 206 kW (280 KM), która może m ieć rozrusznik elek­
tryczny bądź pneumatyczny. Silnik ten wyróżnia sic; ni­
skim poz•i•omcm hałasu. Silnik PZL-3S ,o mo•cy 441 kW 
(600 KM), przeznaczony do samolotów rolniczych, używany 
jest do samolotu PZL- 1 06A Kruk oraz eksportowany do 
Rumunii do  samolotu IAR-827A i do USA do samolotów 
Ag-Cat i Thrush. Jego rcduktowwa odmi,ana PZL-3SR 
stosowana jest do samolotu PZL- 1 06B Kruk. Silnik ASz­
-62IR o mocy 736 kW (1000 KM) stosowany jest na samo­
lotach PZL An-2, PZL-M18  Dromader oraz PZL- 1 06BS 
Kruk. Zbudowano g,o już ponad 14 OOO sztuk. 

Najmn'iejszym silnikrem turhośmigł-owym jest PZL 
GTD-350. Budowany w wersjach o mocy 295 kW (400 KM) 
i 330 kW (450 KM) jest stosowany do napc;du śmigłowca 

I i-2 .  Zbudowano ponad 8000 tych silników. Obecnie do 
,prod UJk,cj1i wchodzi  ,s �J,nik PZL- 10  (TWD- 10) 1bu-
,dowany w wersj i  śmigłowco,wej PZL-10S 

o mocy 707 .kW (960 KM) do samolotu PZL 
An-28 oraz w wersj i śmigłowcowej PZL- l0W 

o mocy 736 kW ( 1 000 KM) do śmigŁowca PZL-
-Sokół. 

Do samolot,u TS- 1 1  Iskra .p roduJrnwany jest 
s i lnik turboodrzutowy PZL-SO-lW o c iągu 
1 080 d'aN. 

Po II wojn ie światowej pol�ki ,p.rzemysl lot­
niczy wyprodukował ,ok .  40 tys. s i ln ików lot­
niczych. 

Usługi agrolotnicze 

Aircraft Engines 

The Pol ish aircraft industry, represented in thi•s field 
by the PZL-Rz,eszów and the PZL- Kalisz p,lants, manu­
factures eng ines for all airplane,s .and helicopters 1n Poland. 

The horizontally opposed 4-cylinder  piston engine.s PZL­

-Fra nklin 4A of 93 kW ( 1 26 hp) power rating are used 
for the PZL- 1 10 Koliber a ircraft and the 6-cyl inder eng1nes 
PZL-.Franklin 6A ,of 164 kW (220 h-p} ,power raUng - for 
the PZL-M20 Mewa ai,rplanc. 

Three radia! engines of the piston type a re being 
manufactured. The PZL Al-14RA, of 194 kW (260 hp) 
power rating, drive-s the PZL-104 Wilga airplane .  A 111ew 
vcrsion of this engine, the PZL Al-14RD with power rating 
increased to 20G kW (280 hp), which may ibe equiWJed 
with electric or a ir-operated starter, has been built 
recently. This engine d isting•uishes itself with a low no,ise 
Jevel. The PZL-3S engine of 441 'kW (600 hp) power J·atiing, 
designed for •agricultural a irplaneis, is used for the PZL­
- 1 06A Kruk and is ex,ported to R,omania for the IAR-827 A 
a ircraft and to the USA for the Ag-Cat and Thmsh air­
•planes. Its version with a reduction gear, the PZL-3SR, 
is uscd to the PZL- 106B Kruk aircraft. The ASz-62IR 
engine of 736 kW ( 1000 hp) power rating is us,ed ior the 
PZL An-2, PZL-M18  Dromader ,a,nd PZL- 106BS Kruk air­
planc�. More than 14 OOO cngines of th is type have .already 
been made. 

The least t ur'bo-,proip engine is the PZL GTD-350 
one. It  is built in two versions of 295 kW (400 hp) aind 
330 kW (450 hp) power rating and is used to drive the 
Mi-2 hcl icopter. More than 8000 emgines of this type have 
already been manufactured. At p,resent the PZL-10 TWD- 1 0  
engine, built i,n the pwpeller vension PZL-10S ,of 707 kW 
(960 hp) p{J/wer rat ing for 1the PZL An-28 a irplane and in 
the helicopter ver · io n  PZL-l0W of 736 kW ( 1000 hp) power 
rat ing for the PZL-Sokól, is being introduced to Jot p ro­
duction. 

A turbo-jet ,eng,ine, the PZL-SO-lW, of 1080 daN thrus<t, 
is manufacture'd for the TS- 1 1  Iskra a i.rcraft. 

After the World War II the Polish a ircraft industry has 
manufactw·ed about 40 OOO aircraft engines. 

Agricultural Air Services 

The Polish a ircraft �ndustry includes two agric"ultural 
air service enterprises : an airplane ,enterprise ZUA rn 
Warsaw a111d a helic.opter entel'prise ZEUS fa Świdnik. 
Apart frorn works carrded on in Poland, moir,e than 1 10 
a irplanes and helicopters belongiing to these enterprises 
perform agricultural air iworks in Noirth Africa (,i,n majority 
i ;-, Sudan) and in Middle East countries. 

o PQlNAŃ 

KALISZ 

-t-0 WARSZAWA --
(S) wRCCLAW 

-±-
GORZYCE 

o 
SWION I K  

Polsk,i przemysł l o tn iczy ma  d1wa p.rzedsic;­
b ionst,wa usług ag,ro101tniczy,ch - samoloto,we 
ZUA w Warszawie i śmiglo,wcowe ZEUS w 
Świdn iku. Oprócz prac w kraju ponad 1 1 0 sa­
molotów i śmi,gl,owców tych ,przed.s ic;'bior,s ,t,w 
wykonują prace agrolo tnicze w 1krajach Afry­
ki Pó�nocmej (naj więcej w Sudanie) i Bliskiego 
Wschodu. 

WYTWÓRN I E/Wurl,� : 
�

ELEC 

Rys. 10. Polski przemysł lotniczy/Polish aircrart 
industry 
E0/79/K/82 
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Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego 
Transport Equipment Manufacturing Centre 

PZL Warszawa - Okęcie 

Adres/ Address: Al .  Krakowska 1 1 0/1 1 4  02-256 Warszawa-Okęcie ,  Poland,  
tel . 46-00-3 1 ,  46- 1 1 -7 3  telex:  8 1 4649 

Nacze lny  Dyrektor/Genera l  Manager: inż .  Jerzy  M i lcza rek 

Liczba samolotów zbudowa n ych po 1 945 r. 
Tota l of a i rcra ft b u i lt  s ince 1 945 :  2500 

PZL-1 1 O KOLIBER 
Szkolny/Trainer 
9,74 m .. ... 

93 kW PZL-F4A 235 

PZL- 1 04 WILGA 80 

Wielozadaniowy/Multi  purpose 
1 1 , 1 m -

1 94 kW Al- 1 4 R  

PZL- 1 06 B KRUK 
Rolniczy/ Awicultural 
1 4,9 m --- - --------

441 kW PZL-3S 

OBJAŚN I E N I A :  

I -

K E Y :  - - rnzpiętość 

Q - zbiorn i k  chemikaliów 
- ag hopper 

- wmg span 

� - pal iwo LJ - fuel 

1 f + 2 * 105 I 

I \ 

G 8 

1f + 3� 
c:i 

\ I 
1 95 I 

I \ 

8 

1 f ( + 1 � ) 560 I 

I \ 

g 
- załoga - pasażerowie 
- crew - passengers 

O - masa całkowita 
- total mass _/ 

0 
2, 8 m/s I 

LJ 
1 55 m /' 

0 
5,0 m/s I 

80 m / 

0 
4 mis I 

LJ 
200 m / 

Założone w 
Founded in 

3500 rn 

1 95 k m/h 

730 km 

4000 m 

2 1 0  km/h 

680 km 

4600 m 

220 k m/h 

> ' 

> 
.......... 

> 

8 
1 1 3 m 

8 
95 m 

03 
� 

1 1 00 km 

( 
) - zamienne z innym ładunkiem � - bagaż 

- in exchange to other payload L_JI - luggage 

- rozbieg 
- T-O run iJ - wznoszenie 

- climb 
- pułap 

- - ceiling 

r---".. - prędkość maks. 
� - max speed 

6 - zużycie paliwa '---- - dobieg 
- fuel consumption - landing run 

� - zasięg 
- range 
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Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego 
Transport Equipment Manufacturing Centre 

PZL- Mielec 

Adres/ Address: u l .  Ludowego Wojska Polskiego 3,  
39-301 Mielec, Poland tel .  70,  telex: 83293 
Naczelny Dyrektor/General  Manager: mgr i nż. Tadeusz Ryczaj 

MIELEC 

Założone w 1938 
Founded in 

Liczba samnlotów zbudowanych po 1 945 r. 
Total of a i rcratt ou ilt s ince 1 945 :  

PZL AN-2 

Wielozadaniowy i rolniczy 
Utility and agricultural 
1 8,2 rr 

1 x 736 kW, ASz 621 R 

TS- 1 1 ISKRA 

Szkolno-treningowy/T rai ner 
10, 1  m 

• • " ,dl 
�� 

1 x 980 daN, SO-3 

PZL M-1 8A DROMADER 

1 x 736 kW, ASz-621R 

PZL M-20 MEW A 

Dyspozycyjny/Executive 
1 1 ,8 m 

- - � �� 

2 x 1 64 kW, PZL F6A-350 

- rozpiętość 
- wing span 

q - załoga 
j - crew 

� - uzbrojenie podwieszane 
- armament pods l"1 LJ 

2; + 12 f  

2f 
4 

� 

1 f  

1 f  + 6 f  

ff,. - pasażerowie A.' - passengers 

- paliwo 
- fuel o 

1 1 000 

4400 m \ /  
D 

8 
1 200 I 

> I \ 3,5 mis 258 km/h 

8 
LJ 

1 50 m / � 900 km 

-\ ?  1 1  OOO m 

D 
8 

1 200 I 

> I I \ 14,8 mis 
720 km/h 

8 
LJ 
725 m / 

450 km 

6500 m 

400 I 11 > 8 I \ 6/8 rn/s 256 krn/h 

LJ 
4200 - 1 90 m / ' 250 m 

520 krn 
4700 kQ 

\'?  7620 m 

D > 8 
332 1 I I \ 6,8 mis 

367 km/h 

8 
LJ 
274 m , � 1 000 km 

O - zbiornik chemikaliów 
- ag hopper ( ) - zamienne z innym ładunkiem 

- in exchange to other payload 

- masa całkowita 
- total mass 

1 - rozbieg 
--I - T-O run 

.(;, - wznoszenie 
LJ - cl imb 

- pułap 
- - ceil ing 

r---1'.. - prędkość maks. 
'----v' - max speed 

6 - zużycie paliwa 
- fuel consumption 

'-- - dobieg 
- landing run 

E=:3 - zasięg 
- range 
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Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego im .  Zygmunta Puławskiego 
Transport Equipment Manufactu ring Centre 

PZL - Świdn ik 

Adres/Add ress: 2 1 -040 Świdn ik ,  Po land 
t� I .  1 20-6 1 1 1 20-7 1 ,  te lex;  842 1 2 , 84302 

Liczba śm igłowców zbud owanych po 1 95 1  
Tota l o f  he l icopte rs bu i lt s ince .1 9 5 1 : 

r, 5000 

PZL M i -2 
Wielozadaniowy/Mu lt i  purpose 

(/) 1 4, 5  m 

2 x 298 kW. G TD-350 

PZL SOKÓŁ 
Wielozadaniowy/Multi purpose 
(/) 1 5. 7 m 

2 x 7 1 5  kW. PZL- 1 0W 

PZL KANIA 
Wielozadaniowy/Mult i  purpose 
(/) 1 4, 5  m 

2 x 298 kW. Al 1 . 250 C20 

OBJAŚN I EN I A :  
K E Y :  

0 - średnica wirnika 
- rotor d iameter 

Q_ - załoga 
..I - crew 

1 ; + 7f 

(@) 
2� + 12� 

(@) 
1 ; + a!J; 

(@) 

� 
- pasai>erowie 
- passengers 

600 I 

I \ 

3550 
- 3700 kg 

c::J 

\ I 
1 1 00 I 

I \ 

8 
600 I 

I \ 

3350 
- 3550 kg 

@ 
- towar 
- cargo ( 

o 
- masa ca ł kowita 0 - wznoszenie 

LJ - cl imb 
- pułap y - prędkość maks. 

- total mass - ce i l ing - max speed 

8 

0 
4.5 111/s 

0 
9,4 rn/s 

B 

Założone w 

Founded in 1951 

4000 111 

8 400 k rn/h 

170 -- 580 km 

5000 rn 

� 

260 krn/h 

550 - 1 1 00 krn 

4000 m 

8 > 2 1 0  k m/h 

5 1 0  km 

) 
- zamienne z innym ł adun kiem \ I - Pali wo 
- in exchange to other payload I \ - fuel 

6 
- zuiycie paliwa 

E=::3 
- zasięg 

- fuel consurnption - range 
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Przedsiębiorstwo Doświadczalno-Produkcyjne Szybownictwa 
Experimental and Production Concern for Gl iders 

PZL- Bielsko 

Adres/ Address: u l .  Cieszyńska 325 ,  43-300 B ielsko-Biała , Poland 
te l .  250-2 1 , te lex:  035259 

Naczelny Dyrektor/General Manager: inż. Jerzy Cieśla 

Liczba szybowców zbudowanych po 1 946 r. 4300 Tota l o f  g l iders bu i lt s ince 1 946:  
Założone w 

Founded in 1946 

SZD-48 

JANTAR STANDARD 2 1 ; K lasy standard/Standard class 
15 m -

laminat/G A P  

SZD-42-2  JANTAR 2B 

Klasy otwartej/Open class 
20,5 m 

� 

laminat/G AP 

SZD-50-3 PUCHACZ 

Dwumiejscowy/Two-scater 
1 6.7 rr. .. .. 

�� 

laminat/G AP 

OBJASNJ E N I A :  
K E Y :  

r-1'.. - prędkość mmimalna 
'--v - min.  speed 
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m ® I 

1 ; 

® I 

t8 

- rozpiętość 
- wing span 

n - opadanie min. 
V - min. sink 

2 )  

q - załoga J - crew 

G] 
� r7 Il 0,6!5 mis 

V l7 /E$40 km/h 
366 - 520 kg 1 ,4 mis 

I j � 

G] 
Il 

� li  
0,46 mis 

n / [ 1 40 km/� � 
476 - 650 kg 1.0 mis 

I j V 

G] 
8 

E$ r7 0,70 mis 

1 �J � 

fJ - balast wodny 
- water balast 

- doskonałość przy prędkości 
- gl iding ratio at speed 

� - bagaż 
LJ - luggage 

� 

O - masa całkowita 
- total mass 

n� - opadanie przy prędkości 
V - sink at speed 
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TEeHMleZNY stOWNIK LOTN18ZV 

MAPY LOT N ICZE  

1 - mapa lotnicza (nawiga­
cyjna) 

2 - m. dla przelotu, m. tra­
sowa 

3 - m. dla lotów na małej 
wysokości 

4 - m. zbliżania 
5 - m. (podejścia do) lądo­

wania ,  schemat 1 
6 - m. lotniska 
7 - m. przeszkód w rejonie 

lotniska 
8 - m. (rozmieszczenia) urzą­

dzeń radiowych 
9 - m. w dużej skali, m. 

szczegółowa 
10 - m. drobnoskalowa 
1 1  - arkusz (mapy) 
12 - m. w odwzorowaniu 

gnomonicznym 
13 - m. w o. stożkowym 

(Lamberta) 
14 - m. w o. walcowym 

(Merca tora) 
15 - geoida 
16 - półkula 
17 - rzut, odwzorowanie 
18 - o. azymutalne, o. pła­

szczyznowe 
19 - o. a .  wiernoodległościo­

we 
20 - rzut gnomoniczny 
21 - r. kartograficzny, o. 

kartograficzne 
22 - o. wiernokątne, o. kon­

foremne, o .  równokątne 
23 - o. równopolowe, o. rów­

noważne, o. wiernopo­
wierzchniowe 

24 - r .  równikowy, r .  po­
przeczny 

25 - o. równoodleglościowe, 
o. wiernoodleglościowe 

26 - r .  gnomoniczny 
27 - r.  poprzeczny, r. równi­

kowy 
28 - o. normalne stożkowe 

Lamberta 
29 - o. wiernokątne stożkowe 
30 - r .  walcowy, r .  cylin-

dryczny, r. Mercatora 
31 - o. pseudostożkowe 
:12 - o. pseudowalco,we 
33 - r. ukośny, r. horyzon­

talny 
34 - r.  biegunowy, r .  n,or-

malny 
35 - o.  wielostożkowe 
36 - r.  stereograficzny 
37 - r.  poprzeczny, r. równi­

kowy 
38 - o. Gaussa. o. poprzecz­

no-walcowe, wiernokąt­
ne 

39 - izogona 
40 - znaki umowne 
41 - hydrografia, wody 
42 - dno wyschniętego j ezio­

ra 
43 - ziemia naniesiona przez 

wodę 
44 - lodowce 
45 - mielizn,y ławice pia-

skowe 
46 - granica niebezpieczeń-

stwa (granica głębokości 
4 m lub 2 sążni) 

47 - linia brzegowa 
48 - 1. b. niepewna 
49 - osuchy i watty, biot-o i 

płycizny pływowe 
50 - rafy koralowe i skały 

podwodne 
51 - duża rzeka (stała) 
52 - mała rzeka (s.) 
53 - rzeki i strumienie (okre­

sowe) 
54 - r. i s. (niezbadane) 
55 - bvstre spadki, progi 

wodospady 
56 - kanał 
57 - k. podziemny 
58 - k.  opuszczony 
5� - ieziora (stale) 
RO - jeziora <okresowe) 
Rl - słone jezioro 
R2 - bagn,o 
63 - saliny 
64 - pole ryżowe 
65 - żródło 
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G6 - studnia 
67 - (dół ze stojącą wod,1 w 

suchym łożysku rzeki) 
68 - zbiornik wodny 
69 - topografia 
70 - znaki topograficzne 
71 - oddzielna skala oznaczo­

na na mapie 
72 - wzniesienie najwyższe 

na mapie (w stopach) 
73 - wzniesienie puniktu (w 

stopach) 
74 - rzeżba terenu 
75 - warstwice 
76 - w. przybliżone 
77 - kreski (rzeźby terenu 

na mapie) 
78 - urwisko; u. skalne, fa-

leza ;  szkarpowanie 
79 - pokrywy lawowe 
80 - wydmy piaskowe 
81 - obszar piaszczysty 
82 - żwir 
83 - tama powodziowa, wal 

powodziowy; lub żwir 
polodowcowy 

84 - skala barw hipsome-
trycznych 

85 - dane o rzeźbie niekom-
pletne 

86 - obszary niezbadane 
87 - lasy 
88 - drzewa iglaste 
89 - d. inne 
90 - (zagospodarowan,ie tere-

nu) 
91 - obszary zabudowane 
92 - zabudowania 
93 - znaczne miasto lub du-

że m. 
94 - miasto 
95 - wieś 
96 - koleje 
97 - kolej jednotorowa 
98 - kolej dwu- i więcejto­

rowa 
99 - k.  porzucona lub w bu-

dowie 
100 - most kolejowy 
101 - tunel k. 
102 - drogi publiczne 
103 - droga główna 
104 - d. drugorzędna 
105 - ścieżka, szlak 
106 - most drogowy 
107 - tunel d. 
108 - terenowe znaki orienta­

cyjne, pun,kty charakte­
rystyczne w terenie 

109 - zbiorniki oleju, z. ropy 
naftowej 

1 10  - pole naftowe 
111 - rurociąg 
112 - kopalnia 
113 - fabryka 
114 - wieża obserwacyjna (p. 

pożarowa) 
115 - stacja radiofoniczna, 

rozgłośnia radiowa 
116 - stacja straży leśnej , ga-

fówka 
1 17  - s. ochrony wybrzeża 
118 - tama 
119  - !ir,,ia telegraficzna lub 

telefoniczna (widoczna) 
120 - tor wyścigowy 
121 - ruiny 
122 - fort 
123 - kościół 
124 - meczet 
125 - świątynia 
126 - pagoda 
127 - granice międzynarodowe 
128 - I!,. stanów 
129 - lotniska 
130 - urządzenia radiowe 
131 - lotnicze ognie nawiga-

cyjne. I .  światła n. 
132 - światła morskie, o. m. 
133 - latarniowiec 
134 - przeszkoda i grupa prze­

szkód (oświetlon,a) 
135 - wystająca linia przesy­

łowa 
136 - pływająca stacja ocea­

niczna 
137 - wizualny znak naziem­

ny 

AERONAU TICAL C H ARTS 

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

2 - en route c., flight m., r-oute 
m., strip m.  

3 - low-level rn.  
4 - approach c .  
5 - landing c. 
6 - aerodrome c. 
7 - a .  obstruclion c. 
8 - radio-facility c .  
9 - large scale c. 

10 - small scale c. 
1 1  - (chart) sheet 
12 - gnomonie c., great-circle c. 
13 - Lambert c .  
1 4  - Mercator c. 
15 - geoid 
16 - hemisphere 
17 - projection 
18  - azimuthal p. 
19 - a .  equidistant p. 
20 - central p. 
21 - chart p. 
22 - conformal p. 
23 - cqual area p .  
2 4  - equatorial p .  
2 5  - equidistant p .  
2 6  - gnomonie p .  
2 7  - inverse p .  
28 - Lambert p .  
29  - L. conformal p .  
30 - Mercator p .  
31 - modified conical p .  
3 2  - m. cylindrical p .  
3 3  - oblique p. 
34 - polar p .  
35 - polyconi.c p. 
36 - stereographic p . 
37 - transverse p .  
38  - t .  cylindrical conformal • p .  
39 - isogonic line, isogonal 
40 - symbols 
41 - hydrography 
42 - dry lake bed 
43 - wash 
44 - g!aciers 
45 - shoals and sand bars 
46 - danger curve 

• 47 - shore line 
48 - s. 1 .  unreliable 
49 - mud and tidal flats 
50 - coral reefs and ledges 
51 - large river (perennial) 
52 - small r. 
53 - rivers and streams (n,on-

-perennial) 
54 - r .  and s .  (unsurveyed) 
55 - rapids and falls 
56 - canal 
57 - c. tunnel 
58 - abandoned c. 
59 - lakes (perennial) 
60 - 1 .  (non-perenr,ial) 
61 - salt lake 
62 - swamp 
63 - salt pans (evaporator) 
64 - rice field 
65 - spring 
66 - well 
67 - water hole 
68 - reservoir 
69 - topography 

70 - topographic symbols 
71 - charted isolated rock 
72 - highest elevation on chart 

(in feet) 
73 - spot e. (in feet) 
74 - relief 
75 - contours, cont-our lines 
76 - approximate c .  
77 - hachures 
78 - bluff, cliff or escarpment 
79 - lava flow 
80 -- sand dunes 
81 - s. area 
82 - grave! 
83 - levee or esker 
84 - hipsometrie tints 
85 - relief data incomplete 
36 - unsurveyed areas 
87 •- woods 
88 -- coniferous trees 
89 -- other t .  
9 0  - culture 
91  - built-up areas 
92 - buildings 
9:l -- 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 .  
1 0 5  - trai! 
lOH - road bridge 
107 - r. tunnel 
108 - landmarks 
109 - oil tanks 
1 10 - o. field 
1 1 1  - pipe line 
112 - minc 
113 - factory 
114 - lookout tower 
1 1 5  - broadcasting station 
llG - ranger s. 
1 17 - 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 - tempie 
126 - pagoda 
127 - boundaries (international) 
128 - b. (state) 
129 - aerodromes 
130 - radio facilities 
J:11 - air navigation lights 
132 - marine I. 
133 - lightship 
134 - obstruction and group ob-

• struction (lighted) 
135 - prominent transmission line 
136 - ocean station vessel 
137 - visual ground sign 

E0/23/K/82 
(K.D.) 
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PZL-104 Wi lga 80 

Type:  Four-seat general-puq,ose l ight 
era ft 

air-

DESIGN: Single-engined shoulder-wing 
aircraft wilh conventional taił unit and 
tailwheel type landing gear. All-metal con­
struction. The aircraft is especially applied 
for operations from small airfields due to 
sbort take-off and landing run and steep 
clim b and descent. 

W1ngs: Cantilever shoulder-wing mono­
piane of rectangular form .  Wing section 
N ACA 2415 of  thickness/chord ratio 1 5°/,. 
Dihedral 1° . All-metal single-spar structure 
w; i,h leading-edge torsion box and beaded 
n !lal 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-monocoąue 
structure with beaded metal skin, built in 
two sections and riveted together. Forward 
section incorporates wing spar carry­
-through structure. Rear section is in the 
form of a taił 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 
cabin.  jettisonable in emergency. In the 
parachute training version the starboard 
door is removed and replaced by two tu­
bular up•rights with a central  connecting 
strap and t he starboard front seat is 
rearward-facing; jumps are facilitated by a 
step on the starboard side and by a para­
chute hitch. A controllable t owing hook 
can be attached to the taił Janding gear 
permitting to  tow a single glider of up to 
650 kg weight or two/three gliders of  up 
to 1125 kg tata! combined weight. Glass­
fi bre hopper for chemical slung und er the 
fuselage of  agricultural version. 

Taił unit: Braced cruciform taił o f  all­
-metal structure with stressed skin. Single-
-spa r taiłplane attached to fuselage by a 
single centre fitting and supported by a 
single aluminium alloy strut on eache side. 
Two-spar swepthack fin o f  scmi-monocoąue 
structure. Rudder and one-piece elevator 
are aerodynamically horn-balanced and 
mass-balanced. Trim tab in centre of  ele­
vator trailing-edge. 

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

TECIINICAL DATA 

Dimensions 

Wing span 
Length overall 
Height overall 
Wheel track 
Wheelbase 
Wing area 
Wing aspect ratio 
Wing chord (constant) 
Tailplane span 
Tailplane area 
Vertical taił area 
Weights a nd J oadings 

Weight empty, eąuipped 
Max T-O and landing weight 
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500 X 200 mm and hydraulic brakes. Steer­
able tailwheel with tyre size 255 X 1 10  m m  
carried on rocker frame with oleo-pneu­
matic shock-absorber. Metal ski landing 
gear optional .  

Power p lant:  One 194 kW (260 hp) PZL 
AI-14RA nine-cylinder r adiąl 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 tata! capacity of 195 !itres. 
Refuelling point on each side of fuselage, 
below the wing. Oil capacity 16 litres. 
Engine starting effected pneumatically by 
a built-iń system of 7 litre capacity at 
4900 kPa (50 kg/cm') pressure. 

Equ,i pmen t :  Hydraulic system rated at 
3900 k P a  (40 kg/cm') pressure. Electrical 
system powered by DC generator and 24 V 
10 Ah battery. Standard navigation eąuip­
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 tai! unit, Wilga C 

Max wing loading 
Max power loading 

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 Decem ber 
1965 and was built in small quantites as 
Wilga 3A for flying club use. In  1 967 the 
basie design was further modified - im­
proved cabin comfort, redesigned landing 
gear. This new version is k n own as Wil­
ga 35 when fitted with a A I-14R engine 
(first flight on 28 July 1967) and Wilga 32, 
with a Continental 0-470 engine and shorter 
m ain 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 m odified version of wilga 
32 was produced in Indonesia as Lin.pur 
Gelatik 32. A floatplane version of Wilga 
35 - Wilga 35H - fitted with Canadian 
CAP-3000 floats was succesful!y tested i n  
Canada (first flight on 31 October 1979). 
The Wilga 80, built in accordance with 
FAR 23 reąuirements, was first flown on 
30 May 1979. 

83.9 kg/m' 
6.7 kg/kW 

11 . 12  m 
8.10 m 
2.94 m 
2.85 m 
6.70 m 

15.50 m' 

Performance at  max T-O weight 

N ever-exceed speed 279 km/h 
201 k m/h 
193 k m/h 
1 28 km/h 

7.95 
1 .40 m 
3.70 m 
3 . 16  m' 
1 .89 m'  

9�0 kg  
1300 kg 

Max level speed 
Max cruising speed 
Economical cruising speed 
Stalling speed,  p ower on 
Max rate of  clim b  at S/L 
Service ceiling 
T-O run 
T-O to 15  m 
Landing from 15 m 
Landing run 
Range with max fuel ,  30  min reserves 

68 k m/h 
5.0 m/s 

4000 m 
80 m 

186 m 
230 m 
95 m 

680 km 
W.K.  

E0/79/K/82 
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-PZL-110 Kol iber 

Type: Two/lhree-scat primary training and 
l ight aircraft 

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

� Wi.ngs : Cantilever Jow-wing monoplane 
oi  rectangu!ar form . Wing section NACA 
63'A416 (modifiect). Dihedral 7° beglnning at 

' -r90ts. Incidence 4° . All-metal single-spa r  
structurc. Wide-chord slotted ailerons with 

• ground-adjustable tabs. Full-span automatic 
slats. Long-span slottcct flaps. Ailerons and 
flaps coverecl with corrugatcd metal skin. 
i::,o anti-icing e(J uipment . 

,f'uselage: Light alloy semi-monocoque 
structure. Cabin with two seats sicie by 
sicie and a bench seat and rear. Large 
rearward-slicling can opy. Dual control 
columns. Heating and ventilation as stan­
dard eąuipmcnt. 

Taił 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. 

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

, Power pia.ut :  One 93 kW (126 hp) PZL­
·Franklin 4A-235-Bl flat-four engine driving 
a ..PZL US-135000 two-blade fixed-pitch pro­
peller o! 1 :78 m diameter. Aluminium alloy 
fuel tanks in  each wing of  tata! capacity 
105 litres. Re!uelling points of wings. Oil 
ca paci ty 6 lit res. 

TECliNICAL DATA 

Dimensions 

Wing span 
Length overall 
Height overall 
Wheel track 
W heelbase 
Win� area 
Wing aspect ratio 
_Wing Ćhord (constanl) 
Tailplane span 
Tailplane area 
vertical taił area 
Catiin tength 
Cabin width 

We.ight and loadiug 

\veights empty, standard equipmcnt 
Max T-O and landing weigl:lt 
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Equipment : 12 V electrical system with 
alternator and 18 All battery. Instrument 
panel fitted with an  anti-glare visor and 
designed to take full radio-navigation 
equipmerit. Norma! flight instrumentation. 
VHF transceiver, ADF, electrically powered 
gyro attitude indicator, turn indicator and 
direction indicator optional. 

DESIGN DEVELOPMENT: PZL-110 Koliber 
is licence-bui!t modified version of  SOCATA 
Rallye l00ST 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 
nre:anizPrl i n  1 A5R ,.v�c:  rl1JivPl nnQr1 hu i h P  

norma! category 
uti!ity, category 

Max wing loading 
Max power loading 

' .. � /  
:. ' �  #IL,,;' 

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 l00St obtained SGAC certi!lcation 
on 4 October 1974. A total of above 1200 
Rallye aircraft of 100 series i .e .  100S, l00T, 
I00ST have been built by the end 1977. 
PZL-110 Kollber, a Rallye l00ST reengined 
on PZL-Franklin 4A-235-Bl, was flown for. 
the first t ime on 18 April 1978. The pro­
d uction in Poland of  PZL-110 is started 
in 1979 and a total of  10  had !Jeen bullt 

850 kg 
770 kg 
66.6 kg/m' 
9.14 ·kg/kW 9.74 m 

7.20 m 
2.80 m 
2.01 m 
1 .71 m 

Performance (at max T-O weight) 

12.66 m' 
7.57 
1 .30 m 
3.67 m 
3.48 m' 
1.74 m'  
2.25 m 
1 . 13  m 

516 kg 

. Never-exceed speed 
Max level speed at  S/L 
Max cruising speed at S/L 
Stalling speed 

flaps down 
flaps u p  

M a x  rate o f  climb a t  S/L a n d  AUW 830 k g  
Service ceiling 
T-0 run 
T-O on 15  m 
Landing from 15 m 
Max range 

270 km/h 
195 km/h 
170 km/h 

76 km/h 
89 km/h 

2.85 ms 
3500 m 

155 m 
380 m 
274 m 
740 m 

W.K. 
E0/79/K/82 
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PZl.-106B  Kruk 

Ty11e:  Single-scat  agric 1 1 l t 1 1ral aircra ft of  
1 000 kg chemica l  l oacl 

DESIG N :  Sing le-cngined l ow-wing air­
crafl  w i t h  conven tional t a i ł  u n i t  and tai l ­
'Nheel type lanc l ing gea r .  Al l-metal struc­
ture. 

Wi ngs : n1 accel  low-wing monoplane wilh 
upwards cte flectcd t ip bottom surfaces. 
N A CA �4 1 5  wing sect ion  wi th  constant  
chorei t h ru 11gl10ut  the  span.  Di heclral 4 '  
l1eginni 1 1g  al  root. l n cidence 6 6'. Sweep 
lrnck 1 ° at  ąL(a r ter-chord. A l l-metal semi­
-monocoąue two-spar d uralumin structurc 
with integral fucl  tanks .  Cl assfilirc wini( 
t ips. 1-"our-parl fixe<I sia t a l l  a long the  
span. Slotled a i l e rons  ancl flaps o f  clu r ­
alumin slruct urc wi t h  polyester f a t , r i c  s k i n .  
Strcam l incct c t 1 1 r.i lumin Vcc t ypc I Jra c in!( 
s truts .  

r- 1 1,elage:  WelclC'Cl stecl t u lle s t ruc turc  ,·ov ­
ered wi t h  glassfibrc and l ig l l l  a l loy qu ick­
-detachnh1e pancls to p rovidc acccss for  
fuselage structurc i nspect ion.  Enclosed 
pilot"s cockpit with mechanic's seat at  rear 
is vent i latecl and heatecl. Excellent visibil ity 
from pi!ot's seat due t o  i ls  high placing. 
Combined winclow/door on each sicie of  
cockpit. Cockpit  structurc is strcngthened 
to  withsland 40 g impact .  Glassfibre hopper 
for 1400 l itres of chemicals forward of 
cockpit. Quick-dumping system can release 
total content of hopper in  about 5 s. 
Hopper can be easily replaced by a special 
container with instructor's seat, controls, 
basie instruments and windscreen in order 
to convert al1l, of PZL-106B Kruk ai rcraft 
into two-seat training version. 

Taił unit: Braced cruciform taił of dur­
alumin structure. Single strut on each sicie. 
Fixecl surfaces with metal skin , rudder 
and elevators wil 1 1  polycst er  skin. 'l'rim 
tab i n  port eleval.or. 

Lancl ing gear: N on-ret ractahle tailwheel 
type with oleo-pneumatic shock-absorbers. 
M ain  wheels with low-pressu re tyres size 
800 X 260 mm each carried on Vee struts 
and half-axle. Pneumatically operated disc 

brakes. Parking brakes. Stecrable tailwheel 
with tu beless tyre size 350 X 1 35 m m .  

TEC I I N I C /\L DATA 

Di1nensio1.1s 

Wing span 
Length overall 
Height 
Wheel t rack (static) 
Wheclhase 
Propeller grou ncl clcarnnce ( fa.jl up) 
Wing area 
Wing aspect rat io 
Wing chord (const ant)  
Tailplane span 
Tailplane area 
Vertical taił  area 

Weights and loadings 

Weight empty, sta nclarcl equipment 
Norma! T-O weight with 1 000 kg  

of  chemicals 
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Power p l : 1 11 l :  One Hl kW (600 hp) PZL­
-3S seven-("y ! indcr radia!  supcrchargecl 
eng i ne direct cl r iv ing a PZL US-1 32000 four­
- bladc constant  speed metal  propeller of  
2200 rpm a n cl 2.6� m dia meter.  Total  fucl 
capacily 540 l i t rcs. G ravi ty  refuelling point  
on each wing and semi-prcssurizcd re fuell­
ing point on slar board sicie of  fusclage. Oil 
capacity 54 litres. Carburettor fitted with 
air filter. NACA lype engine cowli ngs as 
standard equipment;  in t ropi cal a i rcra ft 
operated wit hout engine cowlings. 

Equi pment: P neumatic  system ratecl al  
4900 kPa (50  kg/cm') for I Jrakes and agri­
cullural equipment. Elec· trical system 11ow­
ered by 27.5 V DC generator and baltery 
for engine starting, pneumatic system 
control, semi-pressurized refuell ing, air­
craft lights, board i nstruments and VHF' 
transceiver. 

Agricultural equipment:  Windmill-driven 
een trifugal pump for l iquid chemical and 
tunnel-type distrihutor for d ry chemical. 

Max T-O and landing 
category 

M a x  chemicals load 
Max wing loading 

Fot. A .  Pryslopskt 

Pncuma tical ly  cpcral cr l  110pper i n take ror 
dry chemical Joacl ing  optional. Maximum 
f low rates : 25 kg/s for  powder. 35 kg/s for 
granula tcs, JO  kg/s for  grains, 18 l il/s for 
water solulions and 4 .5  lil/s for oil solu­
tions. E f fc<:t ive chemical swath width 
30..;-35 m. 

DESIGN DEVEl.OPMEN T :  PZL-106B air­
craft  was designecl i n  1 979 by a PZL-Okę­
cie team leci by Andrzej Frydrychewicz. 
The first p rototype was flown for the first 
time on 15 l\lay 1 981 by W i t old Łukomski.  
Second prototype flew for the first t ime 
on J uly 1 981 and t hird prototype - on 
September 1 981 . The procluct ion  o f  PZL­
- 106B a ircraft  begins in 1 982. PZL-106B is 
the development vcrsion of  the PZL-106A 
aircra[t, that was produced i n  !976..;-J982. A 
t otal of 144  PZL-106As hacl bcen built in­
cluding 54  exporled to East  Germa:1y; 
about 60 aircraft are being used by Polish 
agricullural air service team in Egypt. 

weight In normat 
3000 kg 
1050 kg 
93 .2  kg/m' 

14 .90 m 
9.10  m 
3.32 m 
3 . 10  rn 
7.41 m 
0.63 m 

Performa nce at 3000 kg A UW 

32.18 m' 
G.90 

2 . 1 6  m 
5.77 m 
7 . 56 m' 
2.88 m' 

1670 kg  

3000 kg  

Never-exceecl speed 
Max level speed at S/L 
Cruising speed at 75'/o max continuous 

power 
Operating speed 
S talling speed at S/L 
Max rate of climb at  S/L 
Service ceiling 
T-O and landing run with agr!cultural 

equipment 
T-O to 15  m with agricuaural eąuipment 
Landing from 1 5  m 
Range with max fuel 

270 k m/h 
220 k m/h 

1 94 k m/h 
1 50..;-160 km/h 

90 km/h 
4.0 mis 

4600 m 

220/210 m 
480 m 
410 m 

1 100 km 

W.K. 
E0/79/K/82 

15 



P Z L - 1 0 6  B R  

PZL  - 106 BS 

16 TL' iA 1982 nr 3 



PZL-MIS Dromader 

Type: Single-seat :tl:'ricultural aircraft 

DESIGN : Single-engined low-wing air­
cract with conventlonal taił unit and tail­
wheel-type landinl'( gear designed on the 
basis of Rockwell International Thrush 
Commander S-2R. All-metal construction 
with external surface corrosion proof Cin­
ished with po!yurethane and epoxy. Due to 
high payload M18A aircraft is especially 
applied for large cullivation area operatlon 
and forest fire fighting. 

Wings: Cantilever low-wing monop!ane 
of rectangu!ar form. Piane 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 lncidence 3° . Single­
-spar duralumin wing structure ; spar wlth 
steel cap. All-metal slotted ailerons, mass­
-and aerodynam!cally halanced, actualed by 
l)ush-rods. No tabs. All-metal slotted flaos 
in central and outer parts, hydraulically 
locked in three positions. Integra! fuel 
tanks forwards or spar In each wing outer 
part. 

Fuselage: A ll-metal structure with main 
frarne o f  helium-arc  welded chrome-molyh­
denum steel tul)es oiled internaly al'(ainsl 
corrosion. Duralumin side panels quick­
-detachable by the use of camloc fasteners 
for airframe inspeclion and cleaning. Fixed 
stainless steel bottom covering. Enclosed 
pilot's cockpit with glassfibre top and rear 
parts, sealed and ventilated. Quick-opening 
door on each slde. Portside door emer­
f'!enc:v ,iettisonable. Cockpit sl ructure wlth­
slands 40 g impact. Adjustable nilot's seat 
and shoulder-typc sarety harness. Adjusl­
able rudder pcdals. Baggage compartment 
aft of scat. Glassfibre hopper of  2500 litre 
capacity forward of cockpit. Transparent 
rear wali of honper with lndicator of 
chemical leve!. Deflector cabie from cabln 
to fin. 

Tai! uni t : All-metal structure. Vertical 
t aił wilh corru!!ated skin. Braced t ailp!ane 
or  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. 

T .anding i:ea r :  Non-relractahlc tailwheel 
tvpe. Main wheels with oleo-pneumatic 
shock-ahsorbers. low-nressure tyres size 
720 X 320 mm. hydraulic disc brakes . park­
ing hrake and wire culters. Fully-castoring 
tailwheel with oleo-pneumatic sh ock-ab­
sorber and t yre s ize 318 X 1 1 4  mm. lock ahle 

, for take-ofr and landing. 

TEf'IINICAL DAT/\ 

,...Di1nensions 

Wing span 
Length overall 
Height overall 
w 11eel t rack 
Propeller groun<l clcarnnce (lai!  up) 
Wing area 
Wing aspecl ratio 
Wing chord (constant) 
Tailplane span 
Tailplane area 
Vertical taił area 

Weights and loacling 

Weight emply,  equippcd 
Payload FAR 23 
Max T-O weight FAR 23 
'Payload CAM 8 
Max T-O weight CAM 8 
Wing loading 
Power Ioading 
g limlts FAR 23 
g lim!ts CJ\M 8 
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Power plan t :  One 736 kW (987 hp) PZL 
ASz-62IR nine-cylinder radia! supercharged 
engine geared driving a PZL-SP.00 four­
-blade constant speed aluminium propeller 
of  3.3 m diameter. Electrical starting 
system. Fuel usable capaeity 400 !itres. 
Gravity-feed header tank in fuselage. 

Equipment: Hydraulic system of pressure 
IO 000+14 ooo kPa (100+140 kg/cm') aeluating 
flaps, wheel brakes and atomizer brakes. 
Eleetrical system powered by 28.5 V 100 A 
generator ancl 24 V 25 Ah nickel-cadmium 
battery. Standard equipment included nav­
igation !ights, two rotating beacons, cock­
pit light and instrument panel !ights. 
Opt ion items: transceiver, navigation re­
ceiver, VOR-OBS indieator, landing lamps, 
night working lamps and taxying light. 

A gricultural cquipment: Aircraft can be 
equipped with three agricultural systems : 
1 - system Cor spraying wlth 48/46 no1Jzle 
on spraybooms; 2 - system for fine spray-

I 

Fot.  WPL 

ing wilh eight atomizers; 3 - system for 
dusting with Transland high output spread­
er. Windmill-driven Roots pump for llquld 
chemica!. Provision for water hombing !n­
stallalion for flre suppresion. 

DESIGN DEVELOPMENT: The M18 Dro­
mader i s  an much larger agricultural air­
craft then PZL-106 Kruk. It was designed 
in 1976 by a PZL-Mlelec team leci by Jó­
zef Oleksiak. The aircraft meets the re­
quirements of  FAR Pt 23. First prototype 
was flown on 27 August 1976 by Andrzej 
Pamuła and second prototype - on 2 Oelo­
ber 1976. The fire-fighting version was 
tested for the first time on l i  November 
1978. Up to 1982 were built 100 aircraft. 
Since late 1980 is built version M18A. 
Polish type eertificate has awarded on 
27 September 1978, Canadian on 7 Mareh 
1980 and ,-rench on 9 December 1980. The 
aircrart is used by · operators in Poland, 
Czechoslovakla, Canada, Cuba, Bułgaria, 
Egypt, France, Hungary, the USA and 
Youi::oslavia. 

Performance at 4200 l< i: without 
ag CQl l i JJlllCnt  

17.70 m 
9.47 m 
3.70 m 
3.58 m 
0.23 m 

40.00 m' 
7.8 
2.28 m 
5.00 m 
6.50 m' 
2.65 m' 

2550 kg 
1 o�o+ 1350 ki.: 

4200 kg 
1 550+1850 kg 

4700 kg 
105 kg/m' 
5.7 kg/kW 

+ 3.4/-1.4 
2 .8 

Never-exceed s peecl 
Max level speed 
Cruising speed at  S/L 
S t aliing speed, power off 

flaps up 
flaps down 

Max rate o f  climb at S/L 
Service ceilling 
T-O run (ground) 
Landing run (ground) 
Max rate, no  fuel reserves 

l'crf<.,rmance at  4200 kg with sprcacler 

Max level speed 
Cruising speed al  S/L 
Operating speed 
St alling speed, power off 

flaps up 
flaps down 

Max range or ciimb at S/L 
T-O run (ground) 
Landing run (ground) 

280 km/h 
256 km/h 
205 k m/11 

1 25 k m/h 
1 09 km/h 
,.8 mis 

6500 m 
275 m 
330 m 
520 k m  

237 km/h 
190 km/h 

170+185 km/h 

125 km/h 
109 km/h 
5.3 m/s 
280 m 
320 m 

W.K. 
E0/79/K/82 

J. 7 
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PZL - M20 Mewa 

Type: Six/se,·en-seat cxecutive aircraft 

DES IGN : Twin-engined low-wing aircra f l  
with conventional taił u nit a n d  tricycle 
landing gear being a modified version o[ 
Pipcr PA-34 Seneca Il with PZL-Franklin 
engines instead of original Continental 
cngines. Al l-metal structure. 

Wings : Cantilever low-wing monoplanc 
o[  reclangular form. Di hedral 7° lleginning 
al roots. NQ sweep. Single-spar light alloy 
structure with light alloy skin or 0.4-,-­
+l.3  mm thickness. Frise type ailerons o r  
monocoque structure, mass-balanccd. Wide­
-span slotted flaps of  light alloy semi-
-monocoque s tructure, manually opcratcd. 
Glassfibre wingtips. Pncumatic an t i -icing 
s�•stem o f  G ooclrich. 

Fuselage : Light al loy serni-mono�oque 
slru ct nre wilh skin of 0.5-c I .O mrn t hi ck­
ncss. F"uselagc nosc, rcar cabin cl oor and 
r,ose baggage cornparlrnent cloor o [  glass­
fibre conslruclion.  Vusclage rear fairing 
o f  l hermo-plasticily rcsin. l !ealcd and 
vcnlilated cabin scating six pcople on pairs 
on individual seats wilh 0.25 m cent re 
aisle. Optional sevenlh seat belwcen two 
centre seats. Dual  control standard. Pilot·s 
storm window. Two forward-hingcd doors, 
one on  starboard sicie at  front, the other 

TE CIINICAL DATA 

Din1cnsions 

Wing span 
Length overall 
Height overall 
Wheel t rack 
Wheelbase 
Wing area 

Wcights and loadings 

Weight empty, equi pped 
Max T-0 weighl 
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on port sicie at rear. Large optional door 
adjacent to rear cabin door provides an 
extra-wicie opening for loading bulky items. 
Passenger seats removable easily t o  pro­
vide d ifferent seatingibaggage/cargo com­
binations. Space for 45 kg baggage at rear 
o r  cabin,  and for 45 kg in nose compart­
ment with external access door on port 
sidc. 

Taił u ni t :  Canlilever light alloy structurc.  
Fin of  semi-monocoq ue struclurc with light 
a l loy 0.8 m m  skin, integral with fuselage. 
Glassfi bre fintip and fairing. Acrodynami­
cally and mass-balanced rudder wit h 
IighL alloy 0 .5  mm skin and anli-scrvo tab.  
One-piece , i l l -moving ta i l p lane of semi­
-mon ocoque strucl urc with light a l loy 0.4+ 
+0.8 mm skin and corn bined ,r n l i - i>alance 
: 1 1 1 rl l r im t a iJ .  Pncurnatic  anl i-icing system 
oi Goocl rich. 

l .a nding gear: Hydraulically retract a !Jle 
t r icycle type. Emergency free- fal i  ex­
lcnsion system. Stcerable  nose-wheel. High­
-capacity double-disc brakcs. Parking 
brake. 

Power pla n t :  Two 164 kW (2. hp) PZL­
-1-' ranklin GA-350-C flat-six engines driving 

Max landing weight 
Max wing loading 
Max power loacling 

two-blade constant speed metal propellers 
o! 2800 rpm. Fuel in two tanks in wings, 
with a total  capacity of 371 l i tres of  which 
332 arc usable. Optional 57 l i lre auxiliary 
tank in each wing to provide a max 
capacity of  485 litres o f  which 466 litres 
are usable. Glassfi brc engine cowlings. 

Equ ipment: Electro-hydraulic  system for 
landing gear retraction. Electrical system 
powered by dual  12 V 65 A alternators 
and 12  V 35 Ah baltery. IFR instrumentation 
standard. 

DESIGN DEVELOPME N T :  PZL-M20 Mewa 
is l icence-built modified version of  Piper 
PA-34 Seneca II with PZL-Franklin en­
gines inslead of  C'on tinen1al engines. On 
23 September 1 97 1  Pipcr announced a new 
1 wi  n-e.ngined light nircra Et of  PA-34 de­
signal ion and Seneca name. The 1 975 ver­
sion of lhis aircra !l was redesignated Sc­
neca I I .  In  respect la earlier version were 
in t roduced following changes: applJing of 
electric fuel boosl pump for cold weather 
priming and emergency backup;  new 
cabin combustion healer; optional a uxiliary 
57 l i tre t�nks. The first PZL-M20 Mewa 
assembled in PZL-Mielec flew for the first 
time on 25 J uly 1979. 

1969 kg 
107 .4  kg/m' 
12.64 kg/kW 

Performance �vith Continental engincs, at 
max T-0 weight 

1 1 .85 m 
8.73 m 
3.02 111 
3.38 m 
2 . 1 3  m 

1 9.39 m' Max level speed at  4265 m 367 km/h 
351 km/h 
333 k m/h 
301 k m/h 
111  k m/h 

1 264 kg 
2073 kg 

Max cruising speed, 75'/o power at  1600 m 
Norma! cruislng speed, 65'/o power at 6705 m 
Econ . cruising speed, 55'1o power at 7315 m 
Stalling speed, wheel ,mct !łaps down 
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. Rata of c!imb at SIL 
Rate • of cllmb at SIL one engine 
Max approved operating altitude 
Service ceiling, one engine out 
J-O ruń, flaps up 
T-0, run, 25° flaps 
T·-o to 15 m, flaps up 
T-0 to  15 m,  25° flaps 

Zll 

6.80 mis 
out 1 .15 mis 

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, 750/o power at 4880 m with 45 min reservcs : 

standard fuel 1007 km 
max optional fuel 1448 k� 

Range, 550/o power at 4880 m with 45 min rcserves : 
standard fuel 1128 km 
max optional fuel 1625 km 

W.K. E0/79IK/82 
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PZL An-2 

Type:  Single-engincd general-purpose bi­
piane 

VERS!ON S :  

An-2P (passcnger wi t 11 seating for 1 2  
passengers), 

i\n-2PK (live scat cxccutive), 
An-2P-Photo (photogrammetry),  
A n-2R (agPicultural,  1300 kg liquid or dry 

chemicals) ,  
An-2S (ambula nce, 

medical atlendants), 
6 stretchers and 

A n-2T (transport, 1500 kg cargo or 1 2  
passengers), 

A n-2TD (for parachute jumping),  
A n-2TP (cargo-passengel' ) ,  
An-2M (on floats). 
The following dctails apply to the PZL 

An-2P. 

Wings : unequal-span single-bay hiplane. 
Wing section TIPS 1 40/o (constant) .  Di hedral ,  
both wings, approx 2°48'. All-metal two­
-spar ·structure, fabric covcred aft or  front 
spar. Differentia! ai lerons and full-span 
automatic leading-edge slats on upper 
wings, slotted t railling-edge flaps on both 
upper and !ower wings. Flaps operated 
electrically, ailerons mechanically. 

Fuselage: A ll-metal stressed-skin semi­
-monocoąue structurc. Crew of two on 
flight deck, with 11ccess via passenger 
cabin. Standard accomm odation for 1 2  
passengers, i n  f o u r  rows of  three with 
centre aisle. Two foldable seats for children 
in aisle between first and second r ows. 
Toilet at rear o f  cabin on starboard side. 
Overhead racks for u p  t o  160 kg of  
baggage, with space for coats and additio­
nal 40 kg of  .baggage between rear pair of 
seals and toilet. Emergency exit on star­
bcard side at rear. Walls of  cabin are lined 
w ith glass-wool m ats to reduce interna! 
noise Jevel. Cabin heating and starboard 
windscreen de-icing by engine bleed air ;  
port  and centre windscreens are electrically 
de-iced. Ca bin ven tilation by ram-air 
intakes . Air-conditioning system in  An-2R. 

Taił uni t :  nraccd metal s tructure. Fabric­
-covered tailplanc. Elevators and rudder 

• opcratcd mechanically. Electrically-operatcd 
t rim tab in  rudder and elevator. 

Landiog gear: Non-retractable split-axle 
.type, with long-stroke ole o shock-a bsorbers. 
Main wheel tyres size 800 X 260 m m ,  

TEC H N I C/\L DAT/\ 

Din1e11sions 

Wing span 
Length overall (taił down) 
Height overall (taił down) 
Wheel track 
Propeller d iameter 
Wing area 

Weights and loadings 

We1ght empty 
.Max T-0 weight 
Useful load 
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pressure 230 kPa (2.3 kg/cm'). Pneumatic 
brakes on main units .  1-'ully-cnstoring ancl 
self-centering tailwheel wilh elect ro-pneu­
matic lock.  Interchangeablc ski la nding 
gear available optionally. 

Power p la n t :  One 736 kW (987 hp) 
PZL ASz-62IR nine-cylincler radia! a ircooled 
engine, dr iving an AW-2 four-blade 
variable pitch metal propeller. Six fuel 
tanks in upper wing, with t oLal  capacit y  
of  1200 l i tres. O i l  capacity 1 20 litres. 

Systems: Compressed air cylinder, of 
8 litres capacity ,  for pneumatic charging 
o f  shock-absorbers and operation of tail­
wheel lock at 5000 kPa (50 kg/cm') pressure 
and operation of mai n-wheel brakes at 
1000 kPa (10 kg/cm2) .  DC elcctrical system 
is supplied with hasie 27 V power by an 
engine-driven generator and a storage 
hattery. Co2 fire extinguishing system with  
automatic fire detector. 

E q 4,ipme11 t :  Dual controls and IJ!ind­
- flying instru mentation sta ncla rd. H E' and 
Vll  E '  light-weight radio  t ransceivers, radio 
altimeter, ADF', marker,  gyro compass, 
directional gyro ancl intercom. 

Max wing loading 
Max power loading • 

Fot.  W l'L 

DF S!GN DEVELOPM E N T :  The p rototype 
o r  this l a rge biplane was designecl to  a 
speci ficnlion of the Ministry of Agricult ure 
and Forestry of  the USSR and made its 
first flight on 31 August 1947. It was 
powered by a 560 kW (760 hp) A Sh-21 
engine and was known as the S l(h-1 . In 
1 948 design went into  production in  t he 
USSR as the An-2,  with a 736 kW (1000 hp) 
ASh-62 engine. Licencc rights were granted 
to China, where t he first locally - pro­
cluced An-2 was completed i n  December 
1 957. Since 1960, apart from a �mall Sovlet­
-built quantity of  a developed version 
known as the An-2M, the continucd pro­
duction of  the An-2 has IJeen the respon­
sil)ility of  the Polish WSK factory at Mie­
lce, the original licence arrangement p ro·­
viding for two basie versions:  the A n-2T 
t r;,11sport and A n-2R agricul tural  versiqn. 
Since hcginning An-2 production, WSK- • 
-Mielec has made n umerous improvements· 
t o  the airf ramc of the A n-2R, resul t ing i n  
a n  increase i n  T B O  from 900 hr in 1961 
to 1500 hr in 1970 and 2000 hr in 1973. More 
than 90 per cent of aircra ft  clcliveries were 
for cxport, chiefly to the USSR. Since 
1960 - over 9000 An-2S werc built  including 
5500 of  the agricultural version. 

76.82 kg/m' 
5.5 l<g/hp 

18 .18 m 
12.40 m 
4.00 m 
3.45 m 
3.60 m 
71.6 m' 

Performance (at  AUW of 5250 kg) 

Max level speed at 1750 m 258 km/h 
185 k m/h 
90 km/h 
3.5 mis 

3450 kg 
5500 kg 
2050 kg  

Econ. cruising speed 
Min flying speed 
Max rate of  clim b  a t  S/L 
Service ceiling 
T-0 run (grass) 
T-0 to 10.7 m (grass) 
Landing r u n  (grass) 
Range at 1000 m with 500 kg payload 

4400 m 
170 m 
320 m 
185 m 
900 k m  

A.G. 

E0/79/K/82 
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PZL Mi-2 

Ty pe:  ·rwin- t  u r h i  ne gcncra l -p 11 r posc l i g h t  
hc l icovter 

VERSIONS: 

- con vertibk passcngcr/cargo transport, 
- p2sscngers-only, for 6 or 8 passengers, 
- Qml,ulancc, 
- ag.-icu ltural, 
- search and r esc.:uc, w i t ll external hoist, 
-· frei ghter, wilh exlcrnal cargo sling, 
- pilot I raining, 
-- photogrammetric- , 
- television ( for t ra nsmission from the 

air), 
- wit h  260 kg capacity l10ist. 

Rotor system:  Three-blade main rotor 
fi t ted with hydrau lic blade vibra t ion damp­
crs .  A ll-met.all blades of N A CA 230-13M 
scct.ion . Flapping, d rag and pitch hingcs 
on each IJlade. Main rotor blades and 
t11osc of two-lJladc taił rotor, each consists 
of  en  cxt. ruded clura_lumin spar wi l li bondcd 
honeycomb t railing-cdge pockets. Anti­
-flulter weighls on leading-edges, balancing 
pla tes on trailing-cdges. Hydraulic boosters 
for longi tudinal , lateral and collective pitch 
controls. Coil spring counter-balance mcch­
anism in  main and taił rotor systems. 
Pilch-change centrifugal loads o n  taił rotor 
carricd by ri bbon-type steel torsion 
clements. Electr ical IJlade de-icing system 
for main and taił rotors. Rotor brakc 
filted. 

Fuse lage:  Conventional semi-monocoque 
slructure of pod and boom type, made up 
of  th ree main assemblies : tlle nose, central 
sect ion and tailboom. Construction is o f 
slieet d uralumin, bonded and spot-welded 
or riveted to longerons and frames. Main 
load-hearing joints are of steel alloy. Nor­
ma! accommodation for one pilot on flight 
deck . Seals for up  to eight passengers in 
cabin. All seats are removable for carry­
i ng up to 700 kg of  interna! freight. Pilot's 
sliding window jet lisonable in emergency. 
Am trnlance version has accommodation for 
four stretcl1ers and a medical attendant 
or for lwo stretcl1ers and two sitting 
casualtics. Sicte- 1.Jy-side seats and dual 
con t rols in p i lot training version. Cabin 
!1eating,  ventilation and a i r-conditioning 
standard. Electrical de-icing o f  wind­
screen. 

Tai! unit: VariaJ,le-incidence horizontal 
s tabi lizer controllecl by colleclive-pitch 
lcver. 

TE C I I N I CAL DATA 

Din1e1nsions 

Diameter of  main rolor 
Length overall, r otors turning 
Lenglil o r  fuse!age 
I l eight to top of  rotor hub  
Main rotor blades area  (eacil) 
Main rotor disc area 

Weights and loadings 

Basic operaling weight 
Max payload, exe!. pilot, oil and fuel 
Norma! T-O weight 
Max T-O weight 
Max disc loading 
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La nding gea r :  N on-retractable tricycle 
type, plus tailskid. Twin-wheel nosc unit. .  
Single wheel on each main unit .  Oleo­
-pneumatic shock-absorbers on all uni ts ,  
including lailskid. Main  shock-absorbers 
designed to cope wilh both n orma! oper­
ating loads and possible ground resonance. 
Main-wheel tyres size 600 X 180, pressurc 
450 kPa (4.5 kg/cm'). Nosewheel tyres size 
400 X 1 25 ,  pressure 350 kPa (3.5 kg/cm') . 
Pneumatic brakes on main wheels. Metal 
ski  landing gear optiona!. 

Power plant :  Two 295 or 330 kW (400 or 
450 shp} Polish-built Isotov PZL GTD-350 
turbo-shaft engines, m ounted side by side 
above cabin. Fuel in single rubber tan k ,  
capacity 600 litres, under  cabin floor. Pro­
v1s1on for carrying a 238 l i  tre cxternal 
tank on each side of cabin. Oil capacity 
25 l itres. Engine air intake de-icing by 
engine bleed air .  Mai n  rotor shaft driven 
via gear-box on each engine ;  three-stage 
main gcarbox, intermediate gearbox and 
taił  rotor gear box. Main rotor/engine rpm 
ratio 1 : 24.6.  Freewheel u nits permit dis­
engagement o f  a failccl engine and also 
a utorotation. 

Systems :  Cabin heating, by engine bleed 
air ,  and vcntilation; heat exchangers warm 
atmospheric air for ventilalion system. 
Hydraulic system, for cyclic an.cl collective 

Fot. W ł'L 

r, i lch control boosters. Pneumatic system 
for main wl1eel brakes. AC elcctrical 
system, with two engine-driven starter/ 
/generators a nd 20 V 16 kV A three-phase 
al ternator. ·24 V D C  system, wilh two 
28 Ah lead-acid batteries. Standard cąuip­
mcnt includes two transceivers, gyro com­
pass, radio compass, radio altimeter, inter­
com system and blindflying panel. Electri­
cally-operated wiper for pilot's winclscrcen. 
Fire exlinguishing system, for engine bays 
and main gearbox compartment. 

DESIGN DEVELOPMEN T :  The Mil Mi-2, 
announced in the Autumn of 196 1 ,  was 
designed in  the USSR by the Mikhai! L. 
Mil-bureau.  Development on the Mi-2 pro­
t otype, conlinued in the USSR unti! the 
l1elicopter hacl completed ils ini t ial  type 
trials programme. Then, in a ccorclance with 
and agreement signed in January 1964, 
furl lwr devclopment, procluction and mar­
keting o f  the Mi-2 were assigned ex­
clusively to the Polish aircrafl i nd ustry, 
w hich lia d  flown i ts own first example o f  
the Mi-2 i n  November 1965. Production by  
WS K�Swiclnik  began  i n  1965, and this 
factory hacl since built over 3500 in 24 
vcrsions for both civil and military 
customers. 

Performance (at normal  T-O weigh(;) 

14.50 m 
17.42 m 
1 1 .40 m 

3.75 m 
2.40 m' 

1 66.0 m' 

2365 kg  
800 kg 

3550 kg 
3700 kg  
22.4 kg/m' 

Max Jevel speed at 500 m 
Max cr uising speed at 500 m 
Econ. cruising speed for max range 

at 500 m 
Econ. cruising speed for max endurance 

at 500 m 
Max rate o[ clim!J at SIL 
S ervice ceiling 
Hovering ceiling in ground e ffect 
Hovering ceiling out of ground ef fect 
Minimum landing a rea 
Range at 500 m with max interna! and 

auxiliary fuel, 30 min reserve 
Range at  500 m wilh max payload, 5'/o fuel 

reserve 

210 km/h 
200 km/h 

190 k m/h 

100 km/h 
4.5 mis 

4000 m 
2000 m 
1000 m 
30 X 30 m 

580 k m  

170 k m  

A .G. 
EOn9/K/82 
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SZD-48-1 Jantar Standard 2 

I 
KARTÓTEKA TliA 

Type : Single-seat high-performance S tand­
_al2ll Class sa i lplane 

DES I G N :  l l igl t-wing glass f i tJre sa i lplanc 
,\\lith T-type tai ł  unit and retractalJle mono­
.-wheel landing gear. 

Wings: Cantilever high-wing mon oplane 
··o r · tapered form. W i ng section NN-8. Di­
hedral 1 °30'. The Jeading eclge perpcncl icular 
J,o the gl ider longi t ucl inal  axis of symmetry.  
Glass fibrc single-spar ri bless structure 
with clou lJJc-cell torsion box. GlassfilJrc 
sandwich wing skin with foamed • core. The 
aileron hinged in five points and actuated 

• i n - one point l)y push-rods and special  
kinematics system housed complete ly  i n  
the wing. Tl1e airbrake plates (upper and 

)ower) macie of  d uralumin sheet are housed 
in the separate boxes and a ctuated l>Y 

.push-rocl system with polyamid conical 
gear set. The wing tips with skids pro­

. tecting the ailerons. 150 litres o f  water 
llallast i n  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 u nder­
carriage housing covered with glassfil)re 
door. Cockpit cover consists of  two pieces: 
Perspex fixed windscreen and closed with 
�wo locks canopy. The instrument panel 
c�n be shifted back after removing central 
front screw t o  allow the access to all the 
instruments. Rudder pedals equipped with 
adjustable stops allowing the accurate 
setting. Airbrake and wheel brake Jevers 
are separated. 

TECIINICAL' DATA 

Dimensions 

Wing span 
Length overall 
Height over taił 
Wing area 
Wing aspect ratio 
Wing chord at  root 
Wing chord at tip 
'1\-rean standard chord 
;railplane span 
"I:ailplane area 
.Vertical taH area 

TL{A 1982 nr 3· 

Taił  u ni t :  Cantilever T-tail of glassfihre 
sandwich structure with foamed core. Fin 
integral with fuselage. Tailplane to fuselage 
fittings are fixed on rear spar and 
auxiliary front spar. Mass-balanced elevat or 
with spring trim operated from t he 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. 
Taił  wheel o f  200  mm diameter. Disc brake 
on main wheel. Optional c.g. t owing hook 
on the main wheel fork. 

Equipment: Standard cquipm�nt consists 
of  airspeed indicator, al t imeter, variomete r ,  
turn  indicator and  compass. Optional i tern s :  
artificial horizon, transceiver a n d  oxygcn 
equiprnent. 

15.00 m 
6.71 m 
1.51 m 

10.66 m' 
21.1 

0.95 m 
0.45 m 

0.742 m 
2.43 m 
1 .26 m• 
1 .03 m• 

Weights and loa1Uugs 

Weight empty, equ!pped 
Max T-O weight 

without water ballast 
w ith water ballast 

Max wing loading 

I'erformance 

Best glicie ratio 
a t  

Min sinking speed 
at 

Stalling speed 
Max permissible speed 
Max aero-tow speed 

Fot. PZL-Btelslcc 

DESIGN DEVELOPMENT: SZD-48 Janta, 
Standard sailplane was designed 1,y Włady­
sław Okarmus on the basis of SZD-41 A 
Jantar Standard glider w hich flew :for the 
first t ime on 3 Octobcr 1973 and was pul 
into production in 1974 (a t otal of 160 
SZD-41As had been built for customers in 
18  countries, when the production was 
ended). The m ain changes introduced into 
SZD-48 sailplane in respect to SZD-41A' 
are the following: wings shifted up for 
a bout 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 !lew for 
the first time on 1 0  December 1977 piloted 
by January Roman. A total of 201 SZO-48 
had been built by the end of  1 980 and 
a total of  361 of  all Jantar St andards. ori' 
31 Deccmber 1981 was flown for the  first 
t ime  the SZD-52 Jantar  1 5, 15 metre F A I  
class sailplane with flaps. 

265 ki: 

385 kg 
:i35 k g  
5 0  kg/m' 

at  320 kg at 535 kg 

38 38 
95 1 23 km/h 
0.60 0.77 m/s 

75 97 k m/h 
68 82 k m/h 

285 285 km/h 
1 50 1 50 k m/h 

W.K. 
EQ/79/K/82. 
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SZD-42-2 Jantar 2B  

Type : Single-seat h igh-performance Open 
Cl:lss sailplune 

DESIG 1': ShoulclN-wing glassfi li  re sai l-
plan t."' with conventionol ta i ł  uni t  and 
ret ractablc mono-w l1ecl Janding gear .  

Wings : Cnnti lever shoulder-wing  mono­
piane of iapered form. Wortmann wing 
sect ions: FX-67-K-170 at root, FX-67-K-150 
at tip. D i l1cdral 2° . No sweep at quartcr­
-chorcl. Wing buill i n  two parts of  si ngle-
-spar riblcss s tructure wi l l1 glassfibrc/ 
/ foame.::l core sand w it-11 skin. Spar flangcs 
o c  glassfi bre com posites and spar wal ls  
of  glass f i l,re/fonmccl core sanclwicl1 con ­
s t ruction. One-piece slolless ai i l'rons o f  
glass fibr� fo::imed core sandwich s trncturc 
ł l ingecl in  six points and aet un tccl in  two 
points.  tlas ticity-type flaps ili nged on t 1 1e  
wing upper  s k i n .  F l a p  tra vel +- 8 ' -8° . 
Light alloy O 1-'S- type ait'brakes a llOVC and  
ł1t::low eaeh  wing .  Ai lerons, f laps and  
l > ra kes  a ctua lec l  l >y pusl 1 -rocl s  earried in 
1 ,al l  t1earings. Provision i n  wing for 110  
J i tres of  water I Jallast .  

F uselage : All-glass !i ilre monocoąuc s truc­
l u  re. Centre-part has a steel tu l,e welcled 
frame coupling togel l1er the wings, fuselage 
and landing gear. Two-piece can opy :  wincl­
,creen fixecl, rear part hinged. semi­
-reclining seat with  ground-adjustable back­
rest. Rudder pedals adjustable in flight. 
Excellent air-ventilating or the cockpit .  
Provision for extra c .g.  • towing 1100k 
enabling easy winch-launching. 

Taiil unit : Cantilever cruciform tai! of  
glassfibre/foamed core sandwich structure. 
Fin integral with fuselagc, carries inte­
graly-mountecl VHF aerial.  Elevator 
actuatecl by push-rods. Elevator trimming 
realized l iy spring locked i n  the propcr 
posit ion with knob on control sl ick and 
ground-adj ustable tabs. Rudder operatecl iły 
cables running in tubes located in t he fu­
selage, 

TEC HNICAL DATA 

Dimensions 

Wing span 
Length overall 
Height over taił  
Wing area 
W ing aspect ratio 
Wing chord at  root 
Mean standard chord 
Tailplane span 
Tailplane area 
Vertical taił area 

·weights and loadings 

Weight empty, eąuippecl 
Max T-0 weight 

without water ballast 
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J.anding gea r :  Mechanically-relraclable 
mono-wllee l  o[ 400 mm diameter (tyre 
pressure 2.96 IJars) wilh two axia l  rubber 
shock-absorbers and disc brake. Taił wI1eel 
o: 200 mm diameter. 

Equipment:  Norma! cockpit  i nstrumenta­
tion plus VHF lransceiver, ar t i ficial 110rizon 
and oxygen eąuipment. 

DES I G N  DEVE! .OPMENT: The first pro­
duction version of .Jantar  Open Class sail­
plane - designetl 1 ,y Adam Kurbiel - was 
SZD-38A Jantar l, which was flown for 
t he first lime on 7 A u gust 1973. A to tal 
of  �7 J a ntar ls ll atl 1,een l.Juilt by the 

20.5 m 
7 .18  m 
l .76 m 

14 .25 m' 
29.2 
0.90 m 
0.731 m 
2.60 m 
1 .35 m'  
1 .20 m' 

362 kg 

4M2 kg 

w i t h  wat er ha!Jast 
Max wing loacling 
g limits at  54° C 

Pcr forin:1nce 

nest glicie ra t io 
at  

Min sinking speed 
at 

S talling speed 
M a x  permissible speed in 

rough air 
7.5 m/s 
15 mis 

Max aero-low speed 

Pot .  D. Kos:ewskl 

beginning of  1976, when the procluction 
was ended, for customers in 9 countries. 
The second version was SZ D-42-1 ( formerly 
marked as S ZD-42A) Jantar 2 flown on 
2 February 1 976 - a total of  23 had been 
built. SZD-42-2 Jantar 2B was first flown 
on 13 March 1978. The basie changes intro­
duced in respect to earlier versions are 
as follows : w i ng shifted up for 12 .5 cm, 
wing to  fuselage incidence Jowered hy 
1 °30', water ballast increased up to 170 kg, 
moclifiecl elevator trimming,  canopy h ingecl 
i nstead of free opened. A lot a! of 46 Jan­
tar 2fls !1acl been built by the end of 
1 980 and total of  1 28 o f  a l l  Open Class 
,Ta ntars.  

649 kg 
45.6 k g/m' 
+5.30/-2.6:, 

at 432 kg at 649 kg 

50.3 50.3 
87 103 km/h 
0.46 0.53 m/s 

HO 95 km/h 
63 80 km/h 

250 250 k m/h 
200 200 km/h 
140 140 km/h 

W.K. 
E0/79/K/82 
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SZD-50w3 Puchacz 

Type : Two-seat high-per rormance training 
sailplane 

DESIGN:  J-Iigh-wing glassfibre sailplane 
wit h conventional tai! 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 g!assfibre 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 !ower wing 
surfaces. Wing fitted to fuselage with four 
pins. 

TE CHNICAL DATA 

Dimen!,ions 

Wing span 
Length overall 
Height over taił 
Wing area 
Wing aspect ratio 
Wing chord at root 
Wing chord a t  tip 
Mean standard chord 
Tailplane span 
Tailplane area 
Vertical taił area 

Weights ąnd Ioadings 
Weight empty, equippcd 
Max T-0 weigl1t 
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Fuselage: Glassfibre m onocoque structure 
integral with t he fin. Two plywood /.rames 
at the central part connected with under­
carriage spars and upper and !ower floor. 
Cockpit of tandem a rrangement 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. 

Taił  unit: Cantilever cruciform tai! of 
glassfibre sandwich structure with fabric­
-covered rudder. Tailplane fitted to fin by 
lube spar and front pins. 

La,nding gear : Doub1e-wheel, with nose 
wheel, monotrace type. Non-retractable 

16.67 m 
8.38 m 
1 .92 m 

18 . 1 6  m' 
1 5.3  

Max wing loading 
g limits 

Perforn1ance 

Best glide ratio 
at 

Min sinking speed 
at 

Stalling speed 

Fot. PZL-Bte[Sk<> 

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.  Tai! skid. 

Equipment: S tandard equipment consisting 
of airspeecl indicator, altimeter, t ata! 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 flown 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 
built by the end of 1980. The curren1 
version is designated S ZD-50-3. 

30.3 kg/m' 
+ 5.30/-2.65 

30 
85 km/h 

0.70 mis 
75 k m/h 
58 k m/h  1 .60 m 

0.551 m 
1 .178 m 
4.20 m 
2.79 m 2 

1 .87 m2 

Max permissible speed 
in  smooth air 215 km/h 

300 kg 
550 kg 

in rough air 
Max aero-tow speed 
Max winch-launching speed 

160 km/h 
150 k m/h 
110 k m/h  

W.K. 
E0/79/K/82 
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Mgr inż. ANDRZEJ FRYDRYCHEWICZ M. Sc. Eng. 
Inż. ZDZISŁAW · GLAZER B. Sc. Eng. 

Samoloty roln icze wytwórn i PZL-Okęcie w 1982 r. 

Agricu ltural  Aircraft Manufactured 
at PZL-Okęcie in 1982 

Pols.be Za,klady Lotnicze - WSK-Okęcie w tr,osce o 111.aj­
lepsze ziaspokojenlie wymagań swoich odbiorców stale uno­
wocześniają produkowany przez sie:bie sprzęt. Wyrazem 
lego działania jest 1wµrowa,dzenie do produkcji ,seryjnej od 
roku 1982 nowej wersj'i rodziny samolotów r,oa,niczy,ch 
PZL-106B, jak,o rorzw.inięcia ,sam1olotu PZL-106A, a talkże 
r-olniczej wer-sji PZL- 104 Wilga jako samolotu uzupełnia­
jąceg,o dJ,a p rz,eds'ic;biorstw •agroLotniiczych i 1użytkow111ików 
indywidualnych. 

Opierając się na ldbtychczasowe,j eksploatacji samoO.otóiw 
PZL-106A (·po nad 140 egz.) w różnych wa:runka,ch ldima­
'tycznych i przez różnych użytk,oWin' ikórw stwierdzono, ż-e : 

- Pod względem be,zpieczeństw.a p ilota, zarówno ·czyn­
,neg-o jak i bieJinego, samolot PZL-1 06A dorównuje najlep­
szym konst rukcjom świat,owym, a nawet wiele przewyż,sz,a. 

- Pod względem jakości agrotechnicznej zabiegu (szero­
kość smugi przy wymaganej rć,w,nomierno-ści, penetracja 
chemikaliów w głąb roślin, skuteczność praktyczna zabie­
gu itp.) ,samo],ot przewyżs,za znane kon:stru'kcje klasyczne. 

- Pod względem ,wydajności samolot przewyższ-a inne 
'k,onstrukcje w swoj-elj klasie o udźwigu do 1 000 kg chemi­
kaliów. 

- P.od względem ekonomiki użytkowania na małych po­
Jach i przy małych wydatkiach (ochrona ,r-ośl in) doróWtrwje 
,najlepszym ·samoJ,ot-om, ale pnzy dużych polach ,i -d-u'i:y-ch 
wydatkach (1na·wożenie )  'Uls-tępuje im. 

Powyższe rozważani,a w,s/kazały, że ,rozwój powinien pójść 
-w !kierunku poidiwyźlsz,enia ekoniomiki użytkowania przez 
zmniejszenie zużycia paliWla, a to przede wszystkim przez 
zwiększenie d<J1sk0111ałości samolotu oraz jednostkO<Wego 
zużycia paJiiwa stosowanych napędów (użycie silników ire­
duktor<owy,ch). 

Udowodnione już !Zalety uzasadrni,ały ,opłac<1lność prz,e<d­
s ięwzięcia, które ,p,owinoo doprowadzić samolot d,o konku­
rencyjnoś·ci również w dziedzinie e'konomiki niezależnie od 
rOldZ1aj-u zabiegów i rwli'elko·ści pól. 

W tym ,celu opr>acowano nowy typ samolotu PZL-106B, 
wyposażony ,w nowe s'krzydło o wyższej doskonalo.ści. Do­
skonałość podwyższono przez korzystną geometrię lotu, 

Rys. I .  PZL-104 Wilga 35R - rolnicza wersja Wilgi/The PZL-104 
Wilga 35R . - the ag-version of the Wilga aircraft. Fot. W PL 
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The Transport Equ�pmerut Ma:n.ufactu.ring Centre P,ZL­
-Warszarwa-Okęc ie, a Polish aircraft production plant, beirng 
solic itous to best satisfy reąuiremen,ts of their customers, 
are conl inuorusly modern-izing their pr,oducts. This activity 
·may be evidenced by starling up, from 1982, Jot 'I}roductio,n 
of new range of agricultural a ircraft PZL-106B, develi0p€id 
foom the PZL-106A airplancs, anld an agricultural version 
of the PZL-104 Wilga, the Jatter being a ,complementary 
aircraft for agricultural air enterpr,ises and for prlivaite 
u sers. 

On the ground of experience gathered u,p t-o .now foom 
the use of the . PZL-106A a ircraft (mare than 140 a irplaneis) 
-in d ifferent dimates and by ·d iverse users it has rbeen 
founid that :  

- As regards the pilot's safety, 1both the „active" an:d 
the „passive" one, the PZL-106A i s  on the level of the 
best world designs, and even is pr,edominant over many 
of them. 

- As reg-ardis ąuaJ, ity orf agr. icult•ural orperations (widlth 
of the swath at required uniformity, pern,etration of 
chemicals deep into plants prnctical efficiency of an 
operation etc.), this aircraft is p redomi,nant over k nown 
ciassic designs. 

- As regards prod1uctidty, this alircraft is predomill1ant 
ov,er other idesig.ns i n  the .same cla1&s ,of up bo 1000 lkrg of 
chem'icals J.oa,d c,a,pacilty. 

- As regards operatio•n economy, thi-s aircraft used ove•r 
small fields and at l'Oiw discharge r.ates (plant proteclUon) 
is on the -l evcl of the 'best airplanes but when operated 
over l arge fieltls and at high discharge rates (fertil-ization) 
it is interior to them. 

The a'bove ,c,onsiderat'iions have ,show.n that the develop­
ment should aim at increas ing the operat ion economy 
through reduction of fuel •cionsurnption, namely, fir,s't of 
all, throiugh improvement in t he Iii.ft/drag r.aJtio and in 
.rediuotion of the specific fuel conisumption �f the p;ro­
tpulsron systems aipp-lied to th'is ai,rcreft (the use of erngines 
with reductio.n gears). 

The a-dva'nlages, havi!ng already 1been proved, justified 

Rys. 2 .  PZL-106A Kruk w Airyce/The PZL-106A Kruk in Africa. 
Fot. WPL 
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Rys. 3. Nowy PZL-106B Kruk ma nowe skrzydło i krótkie za­
strzały/The new PZL-106B Kruk ag-piane has a new wing with 

' short brac,ing struts. Fot. A. Prys!opskt 

gład•kość powierz·cllrni skrzy,dla oraz skrócenie z.astrzałów 
podpierających •skrzyd ła do k adłuba. Geometrię nowego 
s k.nzyd1a wybra•no spośród trzech ,badanych modeli ,  wyko­
irzystując również doświadczenia zdobyte na samolode 
PZL-104 Willg,a. 

Nowe s,krzy,dło pozwoliło obniżyć zużyc ie pal'twa o ok. 
300/o, ,c,o w tPOłącze,111iu z bardziej eko,rnomkznymi warianta­
mi napędów , (spraJWniejisze śmigł,a i s illl1.iki reduktorowe) 
daj .e bardzo dobry rwynik 95 1/h 1-otu .roboczego. 

Jednocześnie samoJot utrzymał wszystkie cechy dotych­
-czasorwe w zalkresie: 

- bez,p ieazeństwa pilot.a (nie zmie<niona koncepcja aeiro-
dynamiczma, ulkład wytrzymałości'orwy oraz podstawowe ze­
ispoły samolotu m.in. bardzo pewne p od1woz-ie) ; 

- wydajność pracy (krótki ·s tart i lądowani,e, d uża  sze­
rokość iroboc2la, krótk i  czas 1I1awmbu oraz krótki czas zał,a­
d unku ,cbemikal'ió'W i palJ.iwa);  

- irunych is'totnych ,c,e,ch e ksploatacyjnych (miejsce dla 
pr·rewoz·u mechani;ka ,  możliwość transportu kompletu urzą­
d zeń agro, •możliwość użyc'ia  każdego egzemplalf'Za rw wer­
s j i  dwusteru, szylbki m ontaż 'i wymiana aparatury ,a.gr-o, 
pokładowa waga chemikaliów itp.). 

P,opra,wie uległy właściwoś-ci 1otne (stateczność, s terow­
ność oraz wł,aśc iw()ści  przetd, w czasie i po przeciągnięc iu) 
o-raz o.siągi samofotu. Po,pra'wi-en:ie o-s iągów w połączeniu 
ze wzmooolioną stnu'kburą nowego skrzydła pozW1ołiło,, rprizy 
nieznacznym rwzro·śc.ie ma'Sy własnej, powiększyć· masę che­
mikaliów o 150 kg, tzn. przekr-ocz,ono 1 000 kg ,chemikaJiów 
w wariancie niep,raeciążonym. Zmniejszen ie zużycia pal'iwa 
'!)Oziwo'liło zwiększyć wydajność pracy przez rzwięk,sz,enie 
zalecanej prędkości roboczej. Wszyst1<JO to w sposólb zna­
cz�cy poprawiło ekonomikę zalbiegów agro. 

W celu najlepszego dopas-orwania do potrzeb różnych 
uży,tikow.nik6w, samolot PZL-106B ,produkowany jest w 
ltrzech wariantach, w z.ależ,ruośc i iod użytego napędu. 

- Podsta-wo'wą, 1najbardiiej ek-01nomic2mą wersją jest sa­
mol-ot PZL-106BR wyposażony w silnik PZL-3SR (441 kW 
z reduktorem). Zapewnia on ltainie 'i bezpieczne wykonywa­
nie •wszystkich prac typowych dla -samolovu II'olnicz-ego. 

- Drugą wersją,  O'!)racowaną specjalnie jako maszyna 

Rys. 4. Zastrzały samolotu PZL-106B Kruk/The bracing struts of 
PZL-106B Kr,uk aircraft. Fot. WPL 
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1)roiitability ,of the und·er,takiin'g which sho•uld make the 
air,craft competitive in the field 1of economy as well, re­
g,ar-dless the type ,of agric•ultur,al operations an'd the s'ize 
o f  fields. 

With this purpo,Śe, ,a new type of a ircraft, the PZL-106B, 
f unniished with nerw wings of highe,r J1iit/drag ratio, has 
lbeein developeid. The lift/drag ratio has been incseased by 
1better geometry of the sliot, better finis,h of the wing 
s·urface a nd the u,s,e od' s'ho-rter struts supporting ,the wings 
on t he fuselag-e. The ·geometry -of the new wing has lbeen 
,chosen :firom am,cnig ,three .investigart .ed models, with 
'UtiJization od: ex·peiii-ence gathered fr1om t'he PZL-104 W,ilga 
a i!"'craft as well. 

The :new wing has allowed to reduce the fuel c01I1-
sumpti•01I1 by approx. 300/o which, comlbined wiith miore 
economic,al versi-01ns orf the propuls ion systems (more 
eificien't propellers and engi·nes with reducrtio,n gears), 
yields a very go1od res•ult amountirug to 95 I/hr du1iing 
ithe workin:g flight. 

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

Rys. 6. Turbo Kruk. Fot. WPL 

At t he ·same t ime, it has pr-oved to be poss ible to main­
tain unchanged all the 1other cha11acteristics of the a ircraft 
w�thi.n tbe ,s•cope of: 

- ,p i!ot's s·afety ,(unchanged aerody,n,amic idea, s tructural 
system a,nd ba1sk ailrplane assennbl:ies, e . .g. very relia1b1e 
Janding g-ear) ;  

- p.rod'Ucit ivity (shocr:'t take-,off and la[l<diing, wide opera­
tional ,swath, s,hort t'ime od' worki:ng turn and ,sih'Ort time 
of refuelli.n•g a,nd chem icals lo-ad:i ng) ;  

- other e,ssential operational featur-es (mechanic's seaot, 
a poss ioil-i ty to transport a complete set oi agrioult·ural 
equipment, a possłbili'ty to convert ea.ch a irplane into t'he 
dou'ble-control training v,ersilon, qui-ck installaiti'on ,a,nd 
exchange -Olf ag,ricultural equipment, board soales e-tc.). 

T he flight characteris,t'ic,s (sttaioolity, manoe'Uvralbility and 
the ,properties bed:ore, d•uring a,nd after stalling) as we'11 
as performance of the a ircraft have been improved. The 
impr-ovemen:t in per:fiormance, combined with reinforced 
1s-truct'ure of the naw wi,n,g, at slight increase in the speci:fic 
mass, has allowed to tlncrease t he mass of chemicaJs by 
150 1'g, i.e. t he masis of chemicals amountin.g to 1 000 kg  
in the non-overloaded versio,n has been exceeded. The 
.red:uction in fu-el consumpti!o.n has made it possilble to 
increase the p:roductivity by raiis ing the rec-ommended 
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Dane techniczne samolotów rolniczych PZL•Okęcic w 1982 r. 

Masa startowa 
Mnsn chcmikali(Jw 
Prfdkość maks. 
I•r\•1lkość maks. z 11rz11tluniami agro 
Pr�dkość min.imnlnn. 
l 'n;-dkość robocza 
Pr\·dkość wznoszenia z 11rzqd7.cniumi agro 
Rozh i{'g 
Dobieg 
Zasięg (bez zbiorniku dodtttkowcgo) Czas zakr�tu roboczego 
Zużycie paliwa w locie roboczym 
Zal..rcs \\ ydntków dlrmikaliów ciekłych 
Zakres wydatków ch,·n1ikuli6w sypkich 
Szerokość roboczu: dln ntomizcrów•) 

d ln rozpryskiwaczy**) 
dln rozrzutniku tunelowego***) 

PZL-106Bit 

3000 
I 050 
229 
203 
90 

1 50-,- 160 
3,8 

200 
160 

J J OO 
30 
95 

0 , 1-,- 150 
1 5-,-350 

45 
35 
25 

PZL-1068S 

3600 
1 200 
260 
�JO 

99 
160 

6,2 
120 
160 

1000 
30 

105 
0 , 1-,- 150 
1 5-,-350 

45 
35 
25 

l'ZL- 1 06--;;-�-- GL- 10 1 �, iJ�n 351\ 
'------ -

3000 
] 300 
2,Vi 
219 
90 

150-,- 160 
6,0 

160 
120 
750 
28 

160 
0, 1 -,- 150 
1 5-,-350 kg/ha 

45 
35 
25 m 

1300 kg 
230 kg•) 
195 km/h 
1 70 km/h 
95 �m/h 

HO km/h 
2,5 m/s 
127 m 
100 Dl 
740 km 
30  s 
43 1/h 

0, 1 -,- 100 I/ha 
30 m 
20 Ol 

•) - z paliwem na l li 15' lotu; ••) - dla nierównomierności poprzecznej S �  25% ; • ••) - dla nierównomierności poprzecznej S �  20�� 

Hys. 7. PZL-lOGBT Turbo Kruk. Fot. W PL 

uzupełniająoa dla użytko,VV1n ików samolotóiw An-2 ,(zu,n.ifi­
kowany zes,pól napędowy) jest samofot PZL-106BS wypo­
sażony w reduktorowy s ilnilk ASz-62IR (721 kW). Dzięk i  
dużemu nadmiarowi mo•cy samolot ten  szczegolnie nadaje 
,ie; do ekspLoatacj i w t rudnych warunkach terenowych, w 
terenie górskim or-az w tropiku, z,apew,niając wyjątkowe 
bezpieczeńst\ivo lotu przy wysokiej ekonomice użytk-o,wa!l1ia . 

- Największą ,wydajność godzinową osli,ąga samo'1ot PZL­
· 1 06BT wypos.ażony w s ilnik tul'binowy Pratt-Whitney 
PT6A-34AG (566 kW). Ze wzglc;du n,a małą masę zesipołu 
napr;dowego jest t,o 1wersja o J1ajwyżs'Zym udźiwigu ,chemi­
kal iów. Smukły !kształt przodu kadłuba zmniej'sz.a opo-ry 
aerodynamiczne i poprawia spraw,1110,ść śmigła. Nadmiar 
mocy oraz możl iwość hamo,wania śmigłem pozwalają skró­
cić czas wszys!Jkich składników lotu roboczego, tzn. starlu, 
dolotów, przelotów rob,oczych, nawrotów j lądowań. Za­
stosowanie s ilnika tu!1llo•śmigl,c,we'go umożliwia unifikację 
,paliwa 'Z samo!,otami tranS1portowymi oraz użycie samoclh,o-­
dowych olejów napr;d,owych. Niska ce.na pal iwa o,raz zniko­
ma ilość p rac obsługowych wpływają na niskiie koszty 
eksploatacji. 

Rozwój metod 1ochrony roślin (,opryskiwanie ULV) .stwo­
rzył z.apotrzebo/Wanie na samolot o mniejszej ma,si-e i udźwi­
gu, mający n iskie z,użycie pal iwa. Uzupełnieniem rodziny 
samolotów rolniczych PZL- 1 06B doskonale spełnia jącym to 
z.ada,nie jest samo1,o,t PZL- 1 04 Wilga 35 w wersji roln i­
cz,ej. Uznano, że tak mały udźwig ogranicza użytkowanie 
do chemikalió1w c iekłych i małych wydatków. Samolo,t ten 
przeznaczony jc�t główn ie d-o wykonywa.nia oprysków ULV .. 
Technical Data of Agricuhural Airplanrs Manufnchared by PZL-Okęcie in 1982 

I 
l'ZL-106BR 

Takc-off mass 3000 
Mass of cJ1rmiculs 1050 
Maximum spertl 229 
Mnximum speed w ith ngrin1l1 11rnl C'(]UiJlllH'llt 203 
1 inimum speed 90 

\Vorking speed 150-,- 1 60 
Jl.nte of climh with ng:ri<·11lt 11rul e<juipmcnl 3,8 
Tukc-off run 200 
Lnnding run 160 
Hnngc �without a<ldit ivnttl fuel tru1k) 1 100 
Time o working tum 30 
Fucl consurnption during working flight 95 
Hunge of <lischnrgc rnlcs of liąuid chcmicnls 0, 1 -,- 1 50 
Rungc of d ischnrµ;c rntcs of solid chcmicnl� I 5-,-350 
\Vi<lth of work ing ,vnt h :  

- for ntomizcrs*) 45 
- for �pruying: nozzlcs**) 35 
- for tunncl <li!ólprrsnl unit* • ., ) 25 

working S'peed. All thes-e factors have substantially im­
p11oved the ,eco,nomy of ag-aviabion works. 

In  order , to  best satisfy r-equirements of .d ifferent users, 
the PZL- 1 06B aircraft is manufactured in  thre-e ver,si,onis, 
depending ,o,n the prop·ulsion syst em use-d. 

The basie versio.n,  being t he most economioal Otne, is 
the PZL-106BR a irplane with the PZL-3SR engine 
{441 kW, with a re-duct!i-o,n gear) . h ensures 'inexpensive 
and safe performi,ng o,f all  work-s typical for a111 agri­
cultur.al airplane. 

- Another version, developed especially a,s a compl-e­
mentary a irplane for users of the An-2 aircraft (un ified 
propulsion sys,tem, is  the PZL-106BS vers io n  fur111is.hed 
with the ASz-62IR moto,r with a reid udiOin gear (721 kW). 
O wing to high s urplus power, this aircraft is paJ·t icularly 
suitable for opera't ion in difficult terra�n conditions, in 
mountains ,and in tropdc,s, en�uring excepti ,onally high flig'ht 
safety at h igh ec001omy oif operation. 

- The h ig hest hour productivity is  ach ieve<l by the 
PZL-106BT aircraft equipped wHh the Pratt-Whitney 
PT6A-34AG turibine e ngine (566 lkW). This is the versilon 
of the higheisit chemica1s loa-d capacity beca,use of low 
mass of the ,poiwer p,lant. The .s!,ender shape of it:s fus-el'age 
nose decreaises its aerodynamic d rag a nd improves the 
piiopeller effkiency. The surplus power and a po-ss'ilbijłi'ty 
to bra'ke by the propeller a llow t,o shorten the time of 
.all components of a working flight, i.e. take-od'f, fl1ght 
to the operation area, workiing flight over the field, 
working turns and la.nding. The applicatio·n of a turbo­
-propeller engine makes it 'possible to unify the fuel with 
that used for tmn51port a irplanes and to ,use automobile 
d ie.se! oil. Lo1w fu-el prfoe a,nd very small amount ,of 
:nece.ssary maintena·nc-e wo11ks affect Jo,w operational C'O•sts. 

Development jn plant pro.tection metho.d,s , (ULV s,pray�rug) 
has created <lema!nd for a:n a ircraft of !ower mas,s and 
l ,oad capacity, with low fuel consumption. Such -reqUlire ­
ments .a re perfectly met by the PZL- 104 Wilga 3 5  alirplane 
in its agricultural vers ion, which complements the ria.nrge 
of the PZL- 1 06B agricul t-ural airplanes. It  has been re­
c,ogni,zed that the so low ],oad capacity of s·uch ,a n  a ircr,aft 
limits its use to l iquJid chemicals and low di,scharge .raites. 
This a i rcrnft 'is designed mainly for ULV s ,pr.aying with 

I - PZL-106B5 
I 

PZL-106DT I PZL-104 Wilga 35R 

3600 3000 1300 kg 
J �00 1300 230 kg•) 
260 247 1 95 km/h 
230 2 19  1 70 km/h 
99 90 95 km/h 

160 150-,- 160 140 km/h 
6,2 6,0 2,5 m/s 

120 1 60 1 27 m 
160 1 20 ) 00 Ul 

1000 750 740 km 
30 28 30 s 

105 160 43 l/h 
O, l .;- 150 O,l.;- 1 50 O, l .;- 100 I/ha 
1 5-,-350 1 5 -,-350 kg/hn -

4 .5 45 30 m 
�5 35 20 m 
25 25 m -

• ) - w ith foc) for ] hr ] 5 min fligl, t ;  ••) - for laternl non�uniformity s� 25% ; ·•• )  - for lutcrnl UOTI•Uniformity s �  20«}'<, 
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Rys. 8. Zespól napędowy Turbo Kruka/The power plant of the 
PZL-106AT Turbo Kruk. Fot. WPL 

o wyidatkach 0 , 1+12  1/ha, a dodatkowo do oprysków kon­
wencj,onalnych 5+100 1/ha. Ogranicza ito z kolei c21as pracy 
w ciągu Polku. Dlatego zamiast budowy .nowego, małego, 
specjaJ istyc21negi0 s,amol·otu ,ro1lnicz,eg-0 uz.nano za J epS1Ze wy­
lkorzysta,nie spr.a,wdzo:nego piJ.otaww,o i ,ekonomi-cznie samo­
lotu wie'ło,zadaniowego,. W ,wersj i ,r,ol111ic2ej samolot ten ,wy-
1po�ażony jest w Jam'inatowy zbiornik chemikaliów o po­
jemności 300 1 z 1ldapą zrzutu awaryjnego podwiesz.ony pod 
kadłubem. Takie usytuowanie ibdornika w cieniu dolnej 
czQści s ilnika nie powoduje wzrostu op,o•rów aerodynamicz­
nych i ,dlaitego umożlitwia wy'kiorzyistanie samolotu do pr:ze­
wozu ludzi i drobnych ładunlkó•w ora-z inspekcjl i pól i Ja1sólw 
bez demontażu zbiornika. 

Na podwoziu ·umieszczoiny jest agr,egat pom;pują•cy (idien­
,tyczny jak w samołocie PZL-106) inapędzany wiatrakiem. 
Pod skrzydłami 'PDldwieszone są -rury z atomizerami lu'b 
dyszam i r-ozprys,kującymi. Mała masa samoU-otu oraz zwią-
1Zaina z tym 1niska moc •s iln ika iniezbęd,na do lotu rolboczeg,o, 
,a tym .samym niskie zużyde paliwa, za,pewnijają wysoką 
e konomikę pracy. Aparabura agro może być zamontowana 
na ka,żdym ,samolode PZL-104 prod.uk•owa.nym •od .roku 1975. 
Możliwość 21abud-O'Wy aparatury agro na ,samolotach ,a.ero­
lklubowych pozszerza poiteincjalny park samolotów :rolni­
czych w ch1wilach szczególnego zapotrz-elb�viania na opryslki 
ULV. 

W c elu po1diwyższeinia 'WY\daj.ności i ekonomfiiki za.bieg.ów 
•o wysolkich wydatkach chemrkal<iów, konieczne jest zbudo­
wanie samołotu o m-0żlrwi•e 1 dużym udźwigu chemilkaliów. 

d ischarge rates from 0. 1 to 12 1/ha and, a,dditi-0nally, for 
convent ionial spraying with discharge rates from 5 to 
100 1/ha. This, in tu·rin, reduces the a ircraft working time 
per yeaT. F,or this, reason, it ha•s ,been rc-c-0gniz.ed to be 
a 'better solution . to util'iz.e for th'is applicatiOIIl a multi­
'I)'Urpose a ircraift, tested as· regards its pilotage a,nd eco­
nomy, instead of c-0nstruction of a new -small specialistic 
,agnicultural airplaine. The PZL- 104 W ilga 35 air,craft Ln 
it.s •agdcultural version lis equ' ipped with a lami•nate hopper 
of 300 1 capacity, with an emergency ,dump system, Sl\.l,S­
pended under the fuselage. Such a 1,ocation of the hopper, 
in the 1wa.ke o,f the !()!Wer engtne part, does not cause 
increase in the aerodynamic drag aind, the.refore, al1ows 
tv use the airplane for tra•nsport of pasoongers a nd small 
cargo and for i:ns<pection ,of fields a.nd forests without the 
need to J·em-0ve the hoppers. 

A fan-driven pumping unit (identiicał as .in the PZL-106 
c1 1rpla,ne) �s sit;ua'ted on the lan,ding gea,r. Pipes iWith 
atomizers or sprayi;ng nozzles are ,suspe.nded under the 
wings. Low mass ,of the a ircriaft ,and, oon:nected to th•is, 
low .engine power rating -nec•e.ssary to worki1ng flights, 
which re�U'lt in l ow fuel consumptfo.n, ,ensure very !?iOOd 

. operationel ecmwmy. 
The agricultura� equipme.nt may ,be installed on each 

PZL-104 a irplane manufactured si!I1ce 1 975. The possibil ity 
to install the agricultural equipment o.n a irp1anes belOJ1g.ing 
to a.erioclu'bs expands the potenball flee-t of a•gdcultural 
airplanes in case.s of espec-ially h!igh demand for ULV 
spraying. 

1n -Order t•o ilncrea.se ,p r,o.ductivity and econ-0my of agri­
cultural operatio ns w�th h igh c-hemicałs duscharge raites, 
it  is 1necessary to bUiild a,n a ircraft of ,a·s high chemicals 
load capacli:ty as <possti1ble. A new, enl,a rge<l ver-s'ion of the 
Kruk, unified t.o ,silgnificant extent with the PZL-106BS 
air-p1ane, is now lbeing designed. This will be a:n a ircraft 
'belonging to the daSJS of 2000 kg of <ehenni,cals load ca,pac­
ity and it.s secoin.d ba•s.ic a1pplication will be f ire fighJtin,g. 

Ap.art from man<ufacturing of agricultural airp�anes and 
d esin:g worlks at ·thei-r new versi0111s, the WSK-Okęcie 
fact-0ry ca.rry on as well ,studies on a spedahi.stic a·g-ricu1-
tural ai1°c.raft ,of 1990's. 

Obecnie w fazie projekltu jest ,nowa, powiękS'Z0tna wersja 
samolotu Kruk w lbar,dzo dużym g,t,opniu zuniHkowana 
z samolotem PZL-106BS. Będzie t-0 samołot w klasie 
o udźwjgu 2000 'kg chemi!kal iów, którego d rugiim podsta­
•W'owym za<d,a,niem będzie ga1sz.enie pożarów. 

Oprócz pPodukowainych i p r-ojektowa.nyich wersj i samolo­
tów rnlniczych w WSK-Okęcie prowa:d:zone są studi:a .na 
temat s,pecjalisty,c .z.nego, r olniczego samolotu lat dziewięć­
dzies iątych. 
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ZUSAMME FASSUNGEN 

kennzeichnet ist. Das Flugzeug wird seit 
1982 hergestellt. Seine d rei Versionen PZL-
106BR. BS und BT unterschieden sich 
durch Triebwerke untereinander. 

poo u aoua.n.011:raTenett, a TaK)KC noeci-iwue MOJOłcł>BKa­
u.1u1 ao11auH011HOł1 TCXHllKU, KOTOpblC npOCKTl-f PYIOTCR, 
CTpOHTCR HJIH npoxo.o,RT l1Cllb1T3HHR. 

GLASS A. :  Gegenw1irtige Situation 
der pollllischen Luftfahl'tindustrie. TLiA , 
XXXVII Jhrg., 1982, H. 3/82, S. 1 

Die gegenwartige Tatigkeit der polni­
schen Luftfahrtindustrie im Bereich der 
Flugzeuge, Hubschrauber, Segelflugzeuge 
und Flugmotore sowie die neuesten Ver­
sionen, die erprobt, gebaut und entwo-rfen 
werden, sind Gegenstand der Betrachtun­
gen des Autors. 
FRYDRYCHEWICZ A., GLAZER z.: Land­
wirtschaftliche Flugzeuge von PZL-Okęcie 
im Jahl'e 1982. TLfA, XXXVII Jhrg., 1982, 
H. 3/82, S .  31 

E, wird die neue Abart des Flugzeuges 
Kruk mit der Bezeichnung PZL-106B 
ertirtert, die durch Tragfl1ichen mit besse­
ren aerodynamischen Eigenschaften ge-
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KOSIOŁ R . :  Hu bschau ber-Dienstleistungen 
von WSK-PZL-Swidnik. TLiA, XXXVII 
Jhrg., 1982, H. 3/, S. 35 

Es werden Sch!Usse aus den Erfahrun­
gen der Tatigkeit von PZL-Swidnik auf 
dem Gebiet der agrarflugtechnischen 
Dienstleistungen, die erzielten Ergebnisse 
sowie Arbeiten an der Verbesserung der 
agrarflugtechnischen Anlagen und Aus­
rilstung von Agrarhubschrau bern darge­
stellt. 

co,nEP)KA Hl-Ul 

rJI.sI�C A. :  At..1yanbHaR o6cTaHOBKa n nonhtKoii ae11a­
u11011110H. npOMh1wne1mocr11. TJluA, T 37, 1982 r., Jit'b 
3/82, CTp. I 

YKa3blD3CTC.R JlCRTCJlhHOCTh nom,CKOK aouanpOMbl­
wnemlOCTrt o o6Jl'aCTH caMoneTOB, nepTOJlCTOD, nJJaHe-

<l>Pbl)].PhlXEBl1'-I A. ,  rJ1.H33P 3.: Ccni.cKOXOJRiiCT• 
DeltlłblC caMOJlCTbl Jaoo.a.a TI3Jl-OKenuc o 1982 r. 
TJ1ttA, T 37, 1982 r., Ne 3/82, CTp. 3 1  

Om1cb1eaercR HOBbiłl eapHaHT caMoncra Kpyx, 060Jna­
ąe1-rnu1� TI3Jl- 1066, KOTOpblfl o6opy,nooaH UODblM C aoo­
blWCHHblMH 3)p0,UJ,fH3Mlfllec,ntMlt ceoltcTB3M.H. CaMO· 
ner aowen B npOHJBO.UCTBO n 1 982 r. HMCIOTCR TPH B3· 
pua11ra: TI3J1- 1066P, 6C " 6T, K0T0pi.ie ornttsaioTc• 
,U,BHraTCnHMH. 

KOCltlOJT P.: BcpTOJJeT11&1c aunaxHMH'łCCKHC ycnyrn 
BCK TTJJT-Co•1111111<. TJ111A, T. 37, 1982 r. N• 3/82 
CTp. 35 

ITpcJICT3BnCHbI DbfBO,[{bl HJ OnblT3 JlałWnneHBOfO BO 
DPCl\HI BblTIOflBCHI-UI annaXHMW-ICCKHX ycnyr JaBO.UOM 
TI3n CmuHIRK, JlOCTYTillblC pe3ym,TaTLI H pa60TbI no 
ynyąmcn1110 CCITbCKOX03HłiCTDCHIJOil annaparypw eep• 
TOJ1CTOD. 
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Śmigłowcowe usług i agrolotn icze WSK PZL„świdn i k  

Mgr inż. RYSZARD KOSIOJ� • 

WSK PZL-Swidnik 
Zakład Eksploatacyjny Usług Smiglowcowych 

W światowej flode agr-olot:niczej śmigt0wce mają swój 
'POW01i, ,1,ecz sltale ws.nący, udz-iał. Anaaizy tendencji roz­
wojowych procesó'w Z1wi-ąza.ny·ch z ,czyn;n;i!k,ami [k,ształtujący­
mi strukturę tej floty prrzema-wia'ją ,na ko.rzyść śmigłow­
ców r-ówni,eż w odnies·ieniu do p rzyszłości. Nie oz,nacza to 
oc.zywiśde, że z cza•sem w ro!tnictwie .samofoty z.ostaną wy­
p a,rte .przez śmigl,o,wce, aJe z ·pew,nością znacząco wzrośn:ie 
:rola ty,ch ostatnich, w ·s t1opniu :i tempie zależt11ym od dta'l­
sz,eg-o rozwoju tech1n ik agrolotniczych, stosowanych teclhno­
logii agr,olotniczych i lokalnych warunków gosipoda.ra:w­
-społecznych. 

W Polsc,e, któr.a od 1 9;)6 r. je,Slt jednym z liczących s, ię 
w świecie p ro·ducentów śmigłowców, ten rroldzaj sta1tkótw 
p owietrznych .z.nalazł szersze zastosowanie w g,o,spiodiarce 
nar-od•owej dop.ier-o w latach .sz-eśćdz iesiątych . Za'początJko­
walo je lo'tnicz,e p og,otowiie raturl'lw,we, a rw ślad za ,nlim 
poszły stopn1i10,wo farne dziedziny g•ospo'darki. Je<dnakże dto•­
·pier-o w lafa.eh s iedemd1ziesiąitych statki latające z wi-rują­
cymi płatami za-częły wkrnczać u nas s,ze.rokim frontem do 
różnych dziedzin życia w k.rnj-u. 

Wcześ,niiej p rz,epr-o:wadz,one próby fabryczne rolniiczej wer­
.sj i  śmigJ,o,wców, najpierw SM- 1 ,  a ,później M i-2 dowlio'd'ły, 
ż� również w Pdlnicuwie - szczególnie wielkotowarowym 
-- śmigłowcom, także w nais·zych po'Lsk i:ch waPUITT'kach, moe•e 
,przypaść w udziale 'Pełn'ienie ba,Pdziej pożytecznej funkcji .  
Nagmmadzonych rw próiba,ch doś·wiiadlczeń n1e był-o jed:nak 
komu prz-ekaz.ać. IPrz,edstięwzięcia związane z organizacją 
iśmigłowcowyclh us.ług na rz,ecz ro1n icbwa wy<liawiały s ię 0byt 
ryzykowne, żadna z istniejących i•n:stytucj i lub orrgan.izacj i  
lot.niczyich n.ie zdtr.ad'zała poważ,n iej.szego zainteresowa:nlia 
tym nowo wywołanym tematem. 

W takiej .sytuacji, wobec k•onkretne.go z.apotrze'bowa.nia 
na usługi śmigło;wcowe, jakie uja1wniły k 1ombi-naty rt0lne 
ipocząi:kowo województwa opc:Mkiego, ,a 'Później z terenu 
•całego tkraju, ,w WSK-ś·w.idnik zdecydlO,wano o powołaniu 
tdo życia w yodręlbnio,neg,o najpiienw w 1973 r. Wydz.iału 
Usług Agro1otniczych, ,a 'Później w 1978 r. Zakładu Us'ług 
śmigłowcowych ZEUS. Takie rozwiązat!11ie, ,obok zaspolkaja­
nia określonych potrzeb gospodarczych lkraju, spowodowało 
równocześnie pow,stanlie cennego dlla  wytwórni wla1snego 
swoistego poligonu doś,wiad<czalneg•o, a ·ponadto wywołało 

Rys. 1. Smiglowiec Mi-2 z tunelowymi rozrzutnikami nawozów 
l nasion 
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Rys. 2. Smiglowiec Mi-2 z odśrodkowym (tarczowym) rozrzutni­
kiem nawozów i nasion 

w m iejscowym śro<l:o,wisiku I<otn.iczym korzystne ożywi,eruie 
kadrowe. 

Wspomniane próby falbryczne śmigłowców pO•ZWIOiliły 
ustal ić, ż•e .s tosunkowo wysoka cena zrukupu tego urządze­
,nia i niebagatelne 'koszty jego ekspl,oatacj i  mogą być 
skompensowane jeg,o wysoką wyd:a:jn•o·ścią. Aby jednalk ta 
wysoka :wydaj:ność mogła być os ią,gn,ięta, k ilkanaście istott­
nych prolblemów technicznych, ekonom.icz,nych i ka<lro­
wy,ch wymagało nowych poz,w,iązań. W 'k ilk u  sprawach 
ipotrz,ebne było zupełne oocięc.ie s ię od dotyohcza!Wwetj, tra­
dycyj nej j·uż p ra!ktyki stosowanej przez samo1ot,owe lotn i­
ctwo roł111kze. 

Opracowany w wytwór.n i  program rozwoju śmigło,wco­
wych usług agrolotniczych obejmował początkowo 44 te­
maty z tdziedzi-ny konstrUJkcj i  lotniczej •i agPotechnicz,ne-j, 
techno1logiJi załadunlku śrndków agrochemicznych i wykony­
wania za'bi,egów ag,rotechnicznych, systemów szlktoleni.a iper­
:,onel u  lotn'kzego i optymalnych waru,nków j ego ;zatrudnie­
nia, współpr.a-cy z uslugidbiorcamli i •instytutami naukowo­
-badawczymi, ,organizacj i  zakładu, baz technicznych itp. 

Przykładowo jednym z taklich zesp<ołó,w tematycZ!l1yclh 
ibył ,system opłat z.a wykonane usa,ugi agrolotnicze oraz 
jeg,o powiązanie z syistemem płac załóg śmiglow,cowych. 
Operacyj,ne podporządkowanie zatogi śm'igło1wca  agroche­
mikowi usługolbiiorrcy ,oraz us.talenie op1aJty za p r,acę śmi­
.gło,wca zar-ówno w powietrnu, jak i ina ziemi -starnowiło 
isto·tne czynnośoi wywołujące żywe zaintere1so,wanie uslu­
gohio.rcy intensywnym wylkorzy.staruem produkcyjnym każ­
dej minuty lotu śmigfowca i skróoeniem do lkoniiecznego 
mrn;imum czasu pracy śmiglow,ca ,na ziemi .  Jest przy tym 
ba.rd.z;o i,stO't:ne, że oddano równocz-eśnie w jego gestię po­
t rzebt!1,e furukcje •org,an izaborskie ,i kontrolt!1-e. Była tlO je1dnak 
polowa drogi do, zamierz,oneg,o celu. 

Z drugiej strony ko,nieczne 1było ma,ter,ialne zarn'tereso­
wanie załogi śmi<gło,wca -r-ównole,glym d;ziałaniem, które 
użytkowan �e 1i otbslugę śmigłowca pozbaiwiłoby czyJ1t11iikó/\v 
hamujących i prowad7.liłoby do ·systematycznego ,osiągania 
,przez jeg,o zało,gę optymalnej ,dl,a ·dany,ch warunków wy­
dajności pracy i pr-oduktyw.ności. P,oczątko,wo •płacono p�­
loto1wi dOlda<t'kolwo za ,każ·dą godzinę lotu (z ·drugiej sstTiony 
kontrolowaną pr-zez 1usług-olbior,cę). M echa:nik•om wypłacano 
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·przy tym wynagrodzeinie d,od atkowe za ,o,bslugę techn�czną 
s rri iglowca w go,az inach nadliczbo,wych. 

W rezul tac ie zastos,o•wanie tak iego systemu zachc;t ma te­
rialnych pokazało w pra'ktyce, ;:e chociaż ushJgc, u 10n·y 

pilili" a piloc i  „palili  si<;" do lata11ia, śmigłowiec ;:byt cz<;­
�to i zbyt długo znajdował .się w obsłuaze technic_znej. 
Szybk•o p rz.eprowadw,na analiza techn1cz.no-ekonom1czna 
tego zj,awils'ka p·O'ZIWO'l i ta w sto,sunkowo :krótkim ,czasie usta­
lić: związki ·przyczyno•wo-sikutkowe wy1a,n.iaj4cych si<; ,n1e­
prawildłow-ośc i i [Podjąć tStos-owne kroki w celu ich 1usu­
nięda. Aby to -os1ągnąć, wys tarczył o  ustalić wynag-rodzerue 
dodatkowe dla mechaników w wys1oikości 500/o tego, które 
,otrzymywał pilo t (jako zryczałtowana należność za prace 
obsługowe wykonywane w godzbnach nadliczbowych). 

Innym zagadnieniem -ocen pro-duktywno-ś•ci smiglo,wca 
jest int,ensywność jeg,o eksploatacj i iw ro:zliczeniu roczny_m. 
W inter,es.ie tak usiug1odawcy,  jak i w makro,slkali  inter-esow 
go,spodarki nawdo1wej, celowe są takie inicjatywy, J<iór,e w 
efekcie powodowałyby pr.a1kty,czne wykorzystanie ws'Zyst­
k ich  dni lo1tnych (z wyje) tki-em ustalonych d,n,i wolnych od 
pracy) ,w ci-ągu c,ałeg,o sez.onu pra,cy .  Aktualnie śmigłowce 
ZEUS w ylatują ś1·ednio rocznie ok. 420 h. Chocrnż me 
jes t  to mało, rezerwy r.ocznego nalotu są jeszcze znaczne 
i ich wykorzystanie jest zdeterminowane głównie zaint-ere­
.sowa.niami ·us1'ugoblior,ców. 

Dalsze zw,iększ-enie pi,oduktywno,ści  śmigłowca w s'kal 1  
Tocznej j,est w ięc jes:zcz,e możliwe przede wtSzystkim przez 
wyraźne obniże:nie ceny za świad1cz.one usłu,g i  ,w m iarę 
wzmstu wykorzystania p rzez usbugotbio.rcc; nalotu rocznego. 
Obnii,k.a taka jest nie tylk,o celowa, ale taikże (z punktu 
\v1idzenia rozliczania kosztów usług-oda wcy) ekonomicznie 
p rawidłowa, gdyż przy dużym nalocie rocznym w mniej­
szym stopniu kos,zty stale 01bniż.aj4 koszty kaildej wylata­
nej godziny śmigłowe-a. 

Optsane działa,nia n ie wyczerpują oczywiście ,całej pro­
blema1tyki z,wiązia.nej z wydajnością 1pracy za.logi i p'l·,oduk­
tywnością śmligl-owca. Wiążą się z ,nią także ta'kie czynniki,  
jak niezawodność śmigroiwica, organizacja jego obsługi .ser­
wis-owej, predyspozycje organizat-orslkie usługobiorcy, wy­
szlrole:nie i zdyscyplino,wa.n.ie załog i usł•ugodawcy, nowocze­
s.ność i sprawność aparatury agrol•otniczej oraz ur:ządzem::i 
do zaladun·k u  i tarulrnwa.nia, wreszcie logistyka  (tj. dostawy 
i t ran�port) śoo,dków agroJ.otniczy,ch i paliw.a lotnicze_go. 

Tak jak przylkładowio w lapidarnym skrócie op�sano 
\kompleks działań związanych z p r-oduktyw,nością śmigłow­
ca potra'kto1wane były i po,zostale zada111ia orgaruizacyj.ne 
za.:.V.ar,te w •opra,co,wanym , w wytwórni program ie 1,oz·"".'O'ju 
usług śmigłowcowych. Większość zada11 ·udało się :zreaJ 1zo­
wać zadowalająco, część .n ie straciła na aktualności bądź 
jest aktualnie w trakcie realizacj i, chociaż przyznać trzeba, 
że są i takie, które będą m ogły 'być z ,róż,nych przyczyn 
opracowane prz,ez zarząd ZEUS dopiero w p rzyszłośc1i. 

Wspo,mniany •program zawierał, ob,ok problematyki gene­
ralnej alktua1nej d1a dzialal,ności ZEUS w kraj,u, -także :za ­
dania z,wiązane z p,rzyg-ot,o,waniem s·prz<;tu i lu<dz-i d,o pracy 
za  granicą. Umożliwiło to świadczenia przez ZEUS usJug 
śmi<gł01wcowych w takich  ,krajach jau-:: I ran, Szwecja, Da-
.nia, L ibia, Egipt, Sudan, Nigeria. . Rozwój i aktualny stan usług śmiglowc-01wych świadczo­
nych przez ZEUS i WSK PZL-Swi-dnik przedstawia t aibl. I . 
Wysoka dynamika rozwoju zarówno l iczby zaangaeio'vvanych 
śmigłowców, jak i ,wykonanej przez nie pracy dlolbttni,e 
świadczy o tym, że zarówno ,ustalone w swoim czasie pr-o-

Rys. 3 .  Smig!owiec Mi-2 z urządzeniem do oprysków u!lranisko­
objętościowych (UL V) 
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g-nozy rozwo,j,o,we, jak .i przyjęte dz iałania były, ogólnie 
biwąc, t raifne i s-pernily oczekiwania zarówno autora -
usługo da wcy, jak i dotychcz,usowych wzglc;dn ie potencjal­
nych w przy�zlości usługobiorców. 

W tabl. 1. wyj,aśnienia wymaga znaczna l iczba „obrobio­
nych" hektarów za grainicą 1w latach 1 978 i 1 979. Wiąże 
się to ze sikutecznii·e przeprowadz,o,ną w północno-zachodn iej 
A fryce ak·cją zwalcza:nia :komarów z gat,urnku CuJ.ex, który 

TABU CA l. Rozwój działalności agrolotniczej ZEUS w latach 197371980 
(wg Hclicoptcr Operatiom, R. Witkowski, IL, Warszawa 1980 r.) 

I Liczba świgłowc6w I Powierzchnia poddana 
Lata świadczących usługi_ zabiegom, tys. ha 

i w kraju I za granicą � �aju -r z� gnu�� 

1973 - l - 6 
1971 4 3 36 30 
1975 7 5 46 59 
1976 16 6 187 5 1  
1977 23 6 62,1 53 
1978 28 H 820 377 
1979 36 10 1 130 370 
1980 34 8 1075 40 

1byl w tym rejonie roZ111os ic ielem gorączki ke-n!ijskiej (Rift 
Valley Feaver) .  

W 1980  r. zalog•i ZEUS wykonały 1 62 580  l otów 1w 1;:icz­
nym cz.asie 14 050 h. Za g ranicą wykonan,o 6990 lotów w 
czasie 1204 h. N a  szkolenie pilotów, próby i usług i mne 
niż agrotechn,icz.ne przeznacza-n.o 2650 h J.otu. St,01sunek cza­
su pracy śmiglow,ców na ziemi •do czasu lotu w_y,niósl 390/_o. 
Sr,ednie zużycie paliw.a lotniczego na przehczemową godzi­
nę lotu (cz315 lotu + 200/o czasu pracy śmigłowca n.a z iemi) 
wyntosło 320 1/h. Przeliczeniowa ·średnia masa środków 
agrochemicznych rozprzestrzenia,nych iw jedu1ym I-ocie 
,(wskaźnik ,ś .redni stosun!ku l iczby lot,ów operacyjny,ch do 
lotów organizacyjnych) wyniosła 629 kg. Sredn.ia dawka 
ś.r-odków agrochemicznych na 1 ha wahała się dla poszcze­
gólnych baz terenowych m iędzy 89,0 kg/ha a 209,0 k g/ha 
(średnio 1 62,2 kg/ha). Sr-ed,ni czas jeooego lotu za wre rai 
<Się w ,poszczególnych bazach od 3,79 do 10,21 :11i1: (średnio 
5,20 min). Poddbnlie zróżnicowa.na była wydaJnosć hekta­
rowa w 1 h lo,bu, więc i ,cena p lac1oin.a. przez usługo'bio.rcę 
za obróbkę 1 ha. . Zestawienie u1,iektóry,ch skrajnych i śr,ednich techrncz,nych 
i ekonomicznych wyn�ków pracy załóg i śmigiowców ZEUS 
w poszczególnych baza,ch  terenowych na terenie lluaju 
w 1980 ,r. •przedstawia tabl. 2. Jak wynika z zawa1.tych w 
niej danych, róż·nlice wy�1Eków pracy w poszczególnych ba­
zach terenowyc h  s,ą znaczne i są o.ne wywołane inie tylko 
zróżnicowanymi warunkami lokalnymi, ale także niejedna­
G-::ową go,s,p:oda,r.nośoią uslu&otbior-ców i załóg ZEUS. AmaJiza 
zebranych danych .spra'wo·z.dawczych musi do:pr,owa,dzić do 
wysunic;cia st-osowny,ch wniosków tereno,wych, przedm10to­
wych i podmioto,wych ,  posegrego1wam.i.a .ich wg kryt-enun: 
ważności i wdr-ożenia i-eh  do praktyki w 1981 r. meito'damr 
"'warantującymi zamierwną skutecz,i10ść -i !Wymierną po­
,;raiwę wyników pracy w lkolej,nym sezo,nie roboczym . 

TABLICA 2. Srcduie i ekstremalne wybrane wyniki pracy śmigłowców w terenowych 
bazach ngrolotniczych ZEUS na terenie kraju w 1980 r. 

\Vyszczególnien.ie I 1\li1 1.  SrcJu. Muks. 

Obrobiona powierzchnia, tys. ha 15,6 28,6 66,3 
Liczba wykonanych lotów 3070 4359 8914 
Liczba wylatanych godzin 257 339 606 
Stosunek czasu pracy ziemia : powietrze, % 2 1  32 4 1  
Dlugotrwulość jednego lotu, min 3,8 4,6 10,2 
Srcdnia dawka chemikaliów, kg/ba 89,0 162,2 209,0 
Stosunek ochrona : nawożenie, % o 3,2 27,6 
Przelotowe zużycie puliwn, 1/b 277,7 320 346 
Koszt zużycia śmigłowcu, zł/ha 191,2 273,l 335,0 

Podczas gdy Deiał EkoJ1om iczno-Administrncyjny ZEUS 
gromadzi rozlicza ana]izuje .sprawozdawczość ekon-omkz­
no-finan;ową, Oddział Techni-cz,no-Zaopatrzeni!owy m.in. 
ws.półpracuje z :kiMS'tl'uktorami Ośrodka Bada wczo-Ro.z;wo­
jowego Wytwómi w opracowani·u nowych wariantów wy­
posażenia rolni,cz,ego śmigłowca. W Ja-lach 1 979/1980 w re­
zultacte ich pmcy ZEUS otrzyma! .nowe waria,nty wypo,sa­
żenia ag1,olotniczeg<0 śmigłowca. Jest mim zwarta, 11,ieza1Wod­
n a  lekik.a aparatura do oprysków ultraniskoobjc;tościowyc_h 
(ULV) .oraz rozrzutnik odśrodkowy do rozprzeSJtJ·zeimama 
nawozów uniwersalnych i materiału s iewnego. 

Ąparatura ULV jest wyposażona w �tomize.ry napc;,dzane 
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s i l n ikami  elektryczn ymi, wytwarzająca 'krople ,od 30 do 
:;J:J r tm. Uą1ożl iwia to st,osowanie dawek czysteg,o pesty­
' .  du  (śwdka ow;1 dobójczego) l ub cieczy roboczej · -od 1 do 
:.u !✓ha. Zb·iornik i umożliwiają jednoznaczny załadunek 
2 -X 248 d mś środków ar;ro,chcmiczny,ch.  Możl iwe jest ta:kże 
w tym warL1 nc i c  ui.yc ie ,  zamiast jed'nego zb iornika na 
chemikal ia ,  jedn ego zbiornika dodatkowego (600 + 248 d m3) 
na pal iwo, •co m a  i,\ntne znaczen'ie przy opryskach u1tna­
n i,,koobjętościowych z zast,osowan iem d,awe1k <poniżej 3 J/ha. 
llozrzutn ik odśrodkowy zapewnia szerokość ro,b'oczą w g-r.a­
nicacn 30-;.-40 rn (zalcżn.:i od rodzaju rozprzest rzenia!l1ych 
.ćrcdków) przy równoczesnym zachowa n i u  współczynnika 
wari;i nc j i  rozk ładu poprzecznego pon iżej 200/o dl .a dal\V'C'k 
po.niżej 1 50  kg/lJ.: 1 .  A.k tualn ic t rwaj,ł p r,�1,cc nad  zachow:t­
• > : cm lak popraw'1 1ego r1ozkładu p,o,przeczneg,o rozsiewanych 
.r• ; ·  ' l ' u J ;;tów i nas ion rów,n ież p rzy dawkach większych. 

Uy- · .  ,J . Smiglowiec Mi-2. Awaryjny zrzut cieczy „roboczej" 

1 , :1\1 1 1 r , J , , _[; l l' trwaj:1 obecn ie  próby z lab i 1·yntowymi ·pyło­
J: • 1 1.-- , : , 1 i  do s ! l n ików or :1z pr,1 re i p róby nad podwyższc­
ni� :11 ok 1-csć�w żywotnośc i  i ok resów mic:dzyremontoiwych 
p -. ,1.c:zc.gól n n;h zespo-łó,w i urządzeń śmigłowca. Jesit to 
,nra\1·. 1. b:1rdz0  istotna 11 ie tylko z punktu widzen ia tech­
),iczneno ,  ale mająca przede wszystkim i·sto.tny wpływ na 

e ko11omi'kę usług śmigłowc,owych. Z real izo,wan ie za.łożone­
go pr,ograrnu w tym za'kresic pozwol i  na obn iżenie cen 
świadcz-onych us ług i p rzyczy n i  się do dal s2cj ich ekspan­
s j i .  Bc:,dzie t,o mvalo szczegóine zna,czenie w Polsce, gdyż 
g łówn i  usługobii-orcy ZEUS w kraju - pahstwo,wc kombi­
r,a ty rolne  - k,orzystały dotychczas z poważnych subwen­
cji n a  f inansowan ie  usług agrolotniczych i pomoc ta ma 
'być w , na jb l iższym cwsie coifn iQta .  

Wydział  Opera,cyjny ZEUS, oprócz b ieżącej obsług i orga­
nizacyjnej baz ·teren1owych i zagr,an icznych systematycz­
n ie - w ścis'lcj współpra cy z uslugnb iorca m i  i . wleloma 
instytutami  naukowo-badawczymi  - rozszerza zakres prac 
us,ługowych.  Spośród c ielkawszyc:h now,a to rsk ich technolog i i  
wymien ić można : 

- zwalczanie komaró w  z gatu,nk u  Culcx bQdących roz-
11 1os ic iel ami  gorączk i kenijsk iej (Rift Val ley Fcav;er) , 

- wysiew mieszanfa1y z wyk iełk,owanych nas10n ryżu 
z od·powie-dnią m ieszanką nawozów un iwersaJ nych, 

- wysiiew zbóż ozimych, 
zwalcza n ie  szarahczy, 
zwalcza,n ie  pta1ków Qucla , 
n iszczenie h iacyntów wodnych .  
stabi l izacja hał d  kopal n ianyc:h i e le k t  rc,wn i ,1 11yd1 ,  � 
n iszczenie szkodników l iś c i  palm przez pok rywanie ich 

powierzchni pre·paratem Agrumol, 
- bielenie sz\kla rn i ,  
-- komplekso,wa och r,o,n<1 przed owi:l d a m i  r i raz  �n:y:bam'i 

1 1nnymi chorolbam i  sadó,w i gajów owoc,owych , 
- desy,k,acja (os,u ,z,an ie) rzepaku przed zbiorem. 
- zwalczanie szkodn ików lasów preparatami  b iolog icz-

nymi .  
• Aktual n ie Wydział OpcrarYjny przygotowuje , i e  rl o utwo­

rzenia ,określonej jednos.t'ki o rgan iz.acyjnej ,  która zajmie 
s ic: zaspokojeniem stale rosnąc:ych potrzeb w zak re�ie szko­
len ia  personelu lotn iczego, tak na  potrzeby własne ZEUS, 
_j a,k i ,na zamówien ia k ra jo,wych i zagra nicznych kontra­
hentów Wytwórni. 

Agrolo'tn icy  .ze Swidnikn s<) przeik o,nan i ,  że śm igloiwce 
można bardz i-ej 1w.sz,ech stronni,e wvko,rz vsrhlć.  Svstcma•tyczne 
u j a w,111ianie tv,ch mo?.l iwośc i z pożytkiem d l a  czlo'Wiek,a 
i jc izo  środowiska. w,·m:1 �a jedna:k wia r:v. zap;:ilu ,  wiedzy 
i rz.etelnej pracowit ośc i .  Na szcze;śc-ie cech tych nic  bra­
'kowalo pracownikom ZEUS \�rówcrn, ,  gdv zaczynal i swoje 
id,ce real izo,wać, i wszq; tko wskazuje na to. 7.c n ie z,ibrak­

'nie im ich również w p-rzyszlośc 1i .  Gwa r,mtcm realności  
ty,ch nadziei  jest m. in .  fakt .  i.e ś redn ia wie.k u  doświa dczo­
rne .i już bądź co bądź k ::i d ry za:k:ładu  n iewiele przekracza 
30 l at. 

Z DZTEJÓ W POLSKTEJ TECHN!Kl LOTNTCZET 

O amolocie inż.  Słowika 

Mgr inż. ANDRZEJ GIASS 

W uzunC' J-n iC'n i u  : i rtvh, Ju  A. Morgały , .Pols1k ie  wersje 
s,;moloiu TTannovC' r CL II" (TLiA J /82) należ.y dodać na­
st0:ou  ; ,, . , � i nfnnmac j c :  

- Przy oprarowaniu  dokumentacj i  samolotu CWL brali 
u dział : k i 0rnwn i k  bi ura iechn i c,zne,go irnż. Mieczysła;w Pę­
cqiski , i-nż. Władys,law Zalewsk i  {który IQdszedł .z lbi·ura 
111ie  godzc)C s ię z rnc.todami -opra,cowa'll i a  d ok,umentacj'i). 
• - Weclłu::; relacj i  świadków (m. i1n. i nż. W. Malkows.kiego) 
p i l o t  wykonał na <:1mo.Joc ic  heczJkę, co było bezpośrednią  
prz:"czyn<) katastrofy. 

--- Próbv statyczne przPorowadzonc z elementami sa .mo­
l n tu  CWL- w dru gie j  •oolowie  la t  dwudziestych w wytwórni 
P! ,1 gc i Lnśkiewicz w T.Juhl in ie  ,wy'kazały, że glów,ne l i nlk i 
!•" ''''(' s,nnolot,u m i <1 łv  w_vtrzymalcść o'k. 5 razy m nie js,zą 
n i :: -: tn,owane ,późn iej  w l (}bictwie. a 272,5 razy ,mniejszą 
pi7. współczesne l i nki  n iemieck ie .  Ponadvo materiał ,  z któ­
rego wykonano ści;:igacze do l inek równi eż był za słaby. 

- Co do daty ·oblo,tu  'i 'Jla,zwis,ka obla1ywacrza, n ie�będne 
jest sprostowanie. Zawiera je za,cy1towana .'lli żej :nota 1tlka 
z ·Polslłicj Floty Napov;it?trznej n r  2 z 1 5 .8. 1919  r. s. 60:  

Pierwszy polski płatowiec 

Dzie11 9 s i err,nia rh. był wielką uroczysitością . na  10tbni•sk-u 
warszawskim .  W stolicy kraju dokonano pierwszego l otu 
r1a ap«1'acie w.vrobu własnego - na pierwszym wytworze 
Centralnych W a rsztatów Loun iczych. Nie pierrwszy ,raz 1POle 
mokotowskie / 10tniskn warszawski e) ,oglą,dal'o general i cję 
: wvsok i c-h f''>�r. - i  - - ; e,d n .c•k że pierwszy raz 1po w;sze czasy 
wz n iósł s i c  z z i C'-rn i 1on lsk ic i  rodzimy platnwiec __, dz iec1ko 
wojska polskiego. Nie wchodz<)c w •lrnnstrulkcyj.ną 'StrOIJlę 
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(,naślad'awn i ctwo typu n icrnicckiC'g"o „R(} land") sam fa'.kt ,  
i 7.  możemy l i czyć na prace: naszych wars,ztatów, stanowi 
w i ele, gdyż un i c7ależn i a  nrlS chociażby d,o ,pcwneg(} s t [:\pnia 
od zagranicy i dlatego dz ień 9 s ierpnia zapisać należy zło­
tem i zgłoskami w h i s t o r : i  oolsk iego l otmictwa. 

To nowe dz,i ec ię n i c  ma jeszcze nazwy - .,Orwl bi ały", 
t0 godło polskie byłoby najodpowiedniejszym ochrzcze-
n i em pierwszego rodz imego wytworu .  

Lotu pró'hncgo d o·konal  ooruozn ik  Jesion,l.; o,wski . ,;, , ,b i cra­
ią,c .ia1ko  obserwatora ooruczn ika Słowika,  k i C' rown i ka Ce,n­
t ral,nvch Warszta tó,w Lo'1.111 i c,zvch. 

Podczas tei uro�zvsitości n.a lotn isku obecni byl i :  o'i cr iw­
szy wi cem in is ter wo'mv generał 1oor. Ma jews'k i z ;i rl i ut ;in­
tem swym por. Kłobukowskim.  Prezes \\·n i,l<OWC' i komi s i i  
sejmowei poseł Anusz ,  inspektor wojsk 1 ,1 tn iczych ppłk. 
'.f.ossov.rsk i z a,d i-utantem onL Dziedz ick im, szef u zu ocl1nień 
1l ot,n iczych mjr  Mal c?.cwski oraz dowódcv ndcl1 i :i lów lot,n i ­
czych stacjonowanych w Warszawi e ,  a także l iczn i gości•' 
francuscy. 

O godz .  9 rano na siootkanie gen. Majews,k icg0 :i wys,o­
k i,ch gnści ,przc,dcf i l ow;i ł oddz iał honor-owy, ,prow·1 dzony 
nrzez por. Gołogo,wstkiego (obecnie d,owódcę I Lo'tini_cze,go 
Batal i onu Uz,upelini eń) .  

Gdy wszyscy j'u ż  hy'l i  'Ila l otnisku,  zawarczał mot(}r i bez­
imienny ota·k wzbił sie w 1prze5tworza. S,7.cz�śl i we l ądo-
wa,n ie  - i urDczvst-ość skończon::i. 

Wrażen i e  było po,tężne i wzruszająca chwila ,  e;dv prz�d­
stawic i el Sejmu 1posel Anusz ści skał dboń nulkownirk a  
ł,ossowskief!o.  winszuiąc m u  nwocnej nracy. Oby raz  roz­
noczct;i \\:YtiWórczość osi a.gÓcl;i ro7.k,w i t, pokazu j ;:ic świ atu, 
i j, PGl sk1 ·n.a wet VJ. tej dz iedz in ie  techn i,k i n i e  chce zosta-
wać w tY'l e. 
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- SIATY� LOTN1ez11 1 Liczba samolotów pi lotów cywi lnych 

. ,  .. 
Liczba ea111ulolów i Bmiµluwców cywilnych w krajach czlonkowekkb lCAO (atan na 31 
µrudnia 1980 r. ) -11 )  

\I' przcd!'<ii;-bi,1r:-lwnch Wszelkie cy" i luc 

H nd7.aj 1 •r;,rw, 1z 1 1wyt·h 
- ---

:--a rnolnt. u 

I I I 
, · irikic 1 ) lekkie cii;:żkic1) lekkie ogUlclll 

--- - -
J, S,UIO LOTY I I I turboodrzutowe 
4-silnikim·c 

I 
I 6 1 0  - J 970 - 1 970 

J-silnil..nw1· :.! �80 - 2 330 - 2 330 
:!-silniko\\t· :! :160 570 3 350 � 260 5 8 1 0  
1-�iluiko,, 1• - - - IO  220 230· - - , __ 
lurbośmiµ.lowc I 1-silniko" c -I J O  J u 520 20 510 
:l-:-ilniklrn l '  I - - - - -
2-�ilnikm,1• nu J 8 .,0 l ,130 5 4-90 6 9:!0 
1-si lnik,,,n -- 50 - 2 1 0  2 1 0  - - --- - -
śmigłowe 
,t-�i lnikowt· �'.JO 40  650  50  7 10  
1-:-iln ikowl' - - (,O I O  1 20 1 30  
:.!-silniko\\ ,. 7HU 8 5 I O � 1 30 39 280 41 4 10  
l -:,.i lnil,o" I' - J 3 650 - 274 150 274 1 50 

- - -- --
I 

nlłZC!ll ,a;R111 ,dr11y l U 700 I :! i 740 I 12 600 I 321 800 I 534 400 
- - - - - -

l i .  Ś�l l l : 1 .0\1 -
< : t•: 

lurhinowl' 
:!-!'> i l n i l,.11\\C 90 340 I W  990 I 1 1 0  
l -si lnik1,w.- - 2 400 - 5 800 5 800 - - --
z silnikami tło„ 

I I 
kowymi 

:l-silnik1)wc - - - 80 80 
1-=--silnikuwc - 1 150 20 7 620 7 610 

H«zcnl śntig- I I I I I ł(1WCC 90 3 890 1 ,10 14 490 14 630 - - - -

') Ucz Z� l l l < i U, H L ; I )  Somoloty (;miglu,H'r) o 111asic 9000 kg (20 000 lb) i J'O'\"')'Żcj 

Licz b a  licc11t.·j011uw1111yd1 pilolów C')W ilnp·h w nił'klt',rych krajach (atan na koniec 1980 r.) 

-

Licz.ba samolotów cywilnych w nitktórycb krajach (etan z 31 grudnia 1980 r.) 

Pncd:-i\·l,inr�l\\ a 
l n11i 117. ytkownicy pr7,CWIJZt 1\\'C 

Kraj ---- - -- - -- -- Rau01 
cir7.kic 1 ) lekkie citżkic1 ) lekkie 

Afryka Polud-
niowa*) 69 591 9 2 123 2 792 

Argentyna 100 79  2 1  3 666 3 845 
J\ustrn.1ia 137 I 23� IO 4 999 6 378 
Austria :!2 65 60·1 691 
13clgia 46 16 1 797 890 
Drazyl ia "') 1 26 490 58 5 578 6 252 
Czeclioslowacja ,1.3 26 3 679 751 
Danin 56 279 2 667 l 004 
Finlandia•) 37 �811 2 1 4  535 
Francja 28[  337 32 5 757 6 407 
Hiszpunin•) 168 45 R I 052 1 273 
I lolandia ••)  79 l i  1 6  481 587 
Iran 40 7 7  ] J  180 297 
h,racl 22 50 J O  J :l7 209 
Japonia 26:1 616 18 564 I 443 
Ka.nada ,155 5 767 187 16 43J �2 902 
Meksyk 123  682 23 3 407 4 235 
Maroko 1 6  9 1 1 7  142 
RFN 15H I 386 24 6 201 7 760 
Norwegia 71  202 3:i8 631 
Polaka 47 10 ,1 1 :, 472 
Portugalia*) 30 6 1 ::?69 306 
Stany Zjedn. 

AP 3 179 8 686 3 027 238 I 39 253 031  
Szwecja 59 298 919 1 276 
Szwajcaria•) 63 366 1 6  1 1 5 1  1 596 
Wi,·lke Bryta• 

n ia*• )  475  417  l B  4 557 5 563 

') Stnn na 3 1 .XU.1979 r . , •"' )  S tnn  na 3 1 .X l l . 1978 r., 1 )  Saw,,loty u urn.sic 90UO kg 
(�O OOO lb) i powyżej 

- --

K rnj 
J ' i lutów l llr) •�1.yc:r. 1 1ych Pilotów zawodowych l i  kl. P iloh'iw 

Pilolljw l ' i l1 1 t 1iw 

Argcnlyml 
Auslrolin 
Auslria 
llrlgia 
Hra7.y) ia • )  
Czf'cJ11>slowR1·ja 
Dnnin 
Finlnmliu 
Francju 
Grccju 
l i  i�7. pa1 1 in .. .  ) 
I l ol1rncl iu 
Jn<lie ., ) 
lrlancl iu 
Tslarnl ia 
lzrtt<'l 
J a ponia 
Knnnda 
R FN 
Mcksyl, 
1\t arn·J.. . ,• + )  
N 1 1r\\1 ·gia 
Pul-.ka 
1'nrl 11;.!a lia * )  
S t .  Zj,·t l 1 1 .  :\ I '  
Sz.wuj1·a1 iu 
S:t, \\TC ' jH  
\X lk .  Hf) t a 11i.1 
\\ hwl i�• 

3 7 J O  
2 3  865 
3 085 
l 880 

29 8 4- 7  
l l7c. 
� Gil l 
I 8 •lll 

2U 05,i 
300 

� 1 0<i 
2 :!80 

9 1 0  
432 
:!(.:! 
'. łfi l  

:t j 1 7  
4 l 505 
27 696 

.'.j f)<J;! 
1 10 

I 6'10 
1 HO:! 

55k 
3j7 .ny 

G :l'.17 
6 3ll'I 

22 196 
5 9:!0 

•) Stan na d,,,iCl1 3 1 . X [ f . 1979 r., "*) slnn ua J.,;ic 

38 

-- ----
;11, igl. 

78 
63 
73 
-

637 
-

26 
J 500 

8 
I l  

l 
3 
3 --

1 15 
1 18 
578 
I l i  -

5 
1 2  
I :!  

I 752 
190 
90 

193 
187 

- -
i, 3 1 .Xll. 1978 r. 

samolot. I świ!;I .  

1 15ft 7 1  
4 466 45 1  

2 3  I SS 
522 20 

6 ns 421 
5 1 0  �8 
6 1 1  
490 J.1 

l 058 353 
1 62 

1 783 90 
694 48 
530 55 
98 8 

138 4 
517 -

,1 41, 1 I 01' 1 
Il 270 l B I :! 
2 fl06 :,1n 
4 J% �'H 

.1:s -
:i'.ł6 'H 

1 6:111 J •JO 
2 1 6  3 9  

1 8 3  4,12 3� 833 
893 1 76 
827 228 

:!. 727 17., 
850 4.JO 

zawoclowyd1 
1 kl. suruolot. 

781J 
1 J-IO 

G 
9 

6�2 
:!8 
5.) 
5 1  

909 
62 

7 1 5  
53 
59 
3 1  
1 4  -
:i5 

J 345 
5 1  

1 0  
2 1 8  

52 
7 

-
127 
223 
285 
5 10  

l iniowych 
hnmuuika-

('�'jnycli 

1 207 
2 .lO'J 

] •)•l 

256 
2 4'J2 

302 
48'1 
:.!3 .) 

J 789 
4 13 

J 60.1 
B i l 
760 
287 
1 9:1 
3 19 

2 4,19 
5 765 
1 939 

:is 
381  
419 
374 

69 569 
646 
683 

7 458 
2 600 

Pilot 1iw 
hal, 1mJWyt..·l1 :-/, � huwl.:uwych 

I 685 

9 ,i, oo:; 
29 -- I :i77 
G 1 1•6 

1 :1•rn 
2 1 118'/ 

1 1 3  3 son - 25 
6 1 7 1  

l i  J 6 1 1  - 165 -
- �:; - 1 1 5 

5 :ł 2 :"i l  
RS 3 fl'/4 
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Wiosną br. odszedł od nas inż. Ryszard 
Bartel, senior polskich konstruktorów lot­
niczych i pilotów szybowcowych oraz sa­
molotowych, konstruktor pierwszych pol­
skich samolotów produ kowanych seryjnie, 
współtwórca polskiego przemysł u  lotnicze­
go i nauczyciel a kademicki. 

Ryszard Bartel u rodzi ł  się 22. l l l. 1897 r .  
w Sławniowie k .Wolbromia. w 1910  r . ,  ja­
ko 13-lelni uczeń szkoły handlowej w 
Sosnowcu, pod wrażeniem przelotu Blerio­
ta  przez kana! La Manche zaczą ł budować 
modele latające. Po zbudowaniu modelu 
własnego pomysłu o r uchomych żaluzjo­
wych skrzydłach zbudował w 1 910  r. orni­
t opter o rozpiętości 6 ,4  m ,  na  k tórym wy­
konał kilkanaście skoków z niskiego po­
most u obok domu w Sielcu k.Sosnowca, 
gdzie mieszka!. Próby te  nie dały pozy­
tywnych wyni ków. W 1911 r .  R .  Bartel 
zbu<iował model latający o uk ładzie kacz­
ki, wzorowany na modelu Lotn i -Kaczki 
Czesława Tańsldego, pokazanym w publi­
kacjach w 19 10  r .  Po uzyskaniu cłobrych 
wyników lotu mod(•lu, złrndowal szybo­
wiec-lo t nię ( Oarteł  n r  1 ). Wiosną 1911 r .  
przyst ąpi I do prób szybowca. lecz 14- letni 
ch łopiec nie mógł unieść 35-ki logramowego 
szyłJowca i do lo tów nic doszło. Wówczas 
przt>kon6truowal szybowiec nadając m u  
uk ład konwencjonalny i zmniejszając ma­
sę. Lałem wykonał na nim k il ka l otów 
przelatując kilkanaście metrów. Start  od­
bywał się metodą latawcową za pomocą 
linki holującej. Szybowiec miał oryginalny 
system sterowania z wiszącym drążkiem 
sterowym o przeciwnych wycł1yleniach niż 
normalnie w sam olotach,  by  w razie prze­
chyłu szybowca pilot trzymając się drąż­
ka nawet n iechcący wychylał go w stro­
nę przechylenia szybowca. 

Po krótkim pobycie w Lodzi , w 19 16  r. 
u k ończył Szkołę Realną i m .  W róblewskie­
go w Warszawie i rozpoczął studia na 
Wydziale Mechanicznym Poli techniki war­
szawskiej. Szukając dróg u lepszenia samo­
lotu zbudował model latający z automt1-
tycznym sterowaniem opartym na zasadzie 
wahadła. W wyniku swych prac modelar­
skich znalazł się wśród pionierów mode­
l�rstwa lotniczego w Polsce. 

W 1917 r .  u kończył Pierwsze K u rsy Lot ­
nicze zorganizowane przez Polskie Tow.1-
rzyst wo żeglugi Napowiet rznej w warsza­
wie biorąc udzi'1ł w opracowaniu skryp t u  
z aerodynamiki n a  tych kursach. w 1918 r .  
zaprojektował samolot sportowy, k tórego 
budowę rozpoczął w Warszawie w war­
sztatach Koeninga przy ul. Książęcej.  Bu­
dowę tę przerwało wyzwolenie warszawy. 
Należał do k onspi racyjnego Tajnego Związ­
ku Lotników i li listopada 1918 r. wziął  
udział  \V rozhrajaniu Niemców i zajęciu 
letniska m ok otowskiego. Wstąpił ochotni­
czo do Wojska P olskiego zos l ajqc począt­
k owo mechanikiem lotniczy1n, a następnie 
ukończył Wojsk ową Szkolę Lotniczą (pi­
lotażu)  w Warszawie oraz Wyższą Szkołę 
Pilotów na Ławicy w Poznaniu .  Jako sic,· ­
żant  pchor.-pilol pełni ł  służbę w 16 Eska­
drze Wywia9owczej latając na  samolotach 
Breguet XIV. W 1 922 r.  otrzyma! polową 
odznakę pilota, a w 1927 r.  stopień ppor.­
-pil. 

Po zdemobi lizowaniu w końcu 1920 r.  
wrócił na studia, gdzie wraz z kolegami 
A. Karpińskim,  F.  Suchosem, S.  Laskow­
skim reaktywował Sekcję Lotniczą Koła 
Mechaników Studentów Politechni ki war­
szawskiej zostając Jej pierwszym prezesem. 
Podczas studiów był asystentem prof. Cz. 
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LUDZIE POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ 

Ryszard Bartel (1897 - 1982) 

W itoszyńskiego. W 1 922 r .  opracował pierw­
sze polskie profile lotnicze, których wstęp­
ne badania przeprowadzi ł w tunel  u aero­
dynamicznym Politechniki Warszaws kiej .  
W 1 922 r.  odbył pół rocznq praktykę w 
wytwórni samolotów Breguet we F ra ncji .  
Nastc;pnie wziął udział w budowie, n a  te­
renie Centralnych Warsztatów Lotniczych 
na lotnisku mokotowski m ,  pierwszego szy­
bowca Sekcji Lotniczej SL-1 Akar kon­
strukcj i  Adama Karpińskiego. W dniach 
23. V III. - 13 . IX. 1923 r.  wziął udzia ł  w 
pierwszych polskich zawodach szył,owco­
wych o nazwie I Konkurs ślizgowców w 
Bia łce k .Nowego Targu. Na szybowcu 
Akar wykonał  m. in .  lot trwający 2 min 
8 s zdobywając 1 1  nagrodę w zawodach. 
W 1924 r. uzyskał dyplom inżyniera me­
chanika.  

W 1924 r . ,  jako członek polskiej misji  
wojskowej oclhierającej samoloty Potez 
XV i Spad, wyjechał do Francji. Przy 
okaz.i i  przeprowadził  badania swych pro­
fili lot niczych w Instytucie Aerodynamicz­
nym w S,.  Cyr k .Paryża. Wyniki badań 
zostały opublik owane w biuletynie tego 
instytutu oraz w Polsce w biuletynie In­
stytutu Badań Technicznych Lotnictwa w 
IH27 r. Profile te zastosował później Bar­
tel na samolotach sv,ej konstr ukcji. Zyg­
munt  Puławski u ży ł  profi l  Darte! 37 Ila 
na  swych samolotach myśliwsk ich PZL 
P- 1 ,  P-6,  P-7,  P-8, P-11  i P-24,  zaś kon­
struktorzy RWD zastosowali ten profi l  
na  samolocie sportowym RW D-5 i wersji 
RW D-5bis, n a  k tórej kpt. s .  Skarżyński 
przeleciał przez A t lantyk. w 1925 r.  wziął  
udział w pierwszym polskim k onkursie 
na samoloty wojskowe uzyskując nagrodę 
za p rojekt samolotu m yśliwskiego Bartel 
M-1 Maryla. Od tego czasu samoloty swe 
oznacza! literami BM, gdzie M było pierw­
szą literą imienia żony, niezawodnej to­
warzyszki Jego życia. W 1925 r .  zosta ł  
pracownikiem Wielkopolskiej Wytwórni 
Samolotów „Samolot" i z jej ramienia w 
latach 1 925+ 1926 p rowadzi ł we F rancji  od­
biór rysunków łicency jnych samolotu Po­
tez XXV w wytwórni w Meaulte oraz za­
pozna! się z metodami produkcji tego sa­
molot u .  Decyz.ifl władz wojskowych p ro­
rl l , k cja Poteza XXV została jeclnak umie­
szczona nie \:V wytwórni „Samolot „

1 lecz 
w wytwórni Plage i Laśkiewicz w Lu bli­
nie,  zaś „Samolot" prowadzi! tylko pro­
d u k cję li  cen cy jn� samolotów l l anriot ł- l-2d 
i H-18 .  

W 1926 r. , w wieku 29 lat ,  ohjął  stano­
wisko szefa łJiura konstrukcyjnego  oraz 
g łównego konstruk tor·a Wielkopolskiej Wy­
twórni Samolotó\v „Samolot" w Poznani u .  
Tam skonstruował samolot szkolny Bartel 
HM-2 ( 1926 r . ) ,  k tórego prototyp posłuży! 
jako punkt wyjścia do zaprojektowania 
jego wersji rozwojowej BM-4 ( 1 927 r . ) .  
Bartel DM-4 był pierwszym samolotem pol­
skiej konstru k cji  p rodukowanym seryjnie. 
Miał wersje R M--ta, b ,  c, d ,  e ,  f ,  g i h .  
W 1928 r .  wyt wórnia „Samolot· •  zbudo­
wała  22 samoloty BM-4a, zaś w 1 931  r.  
Podłaska W ytwórnia Samolotów PWS w 
Białej Podlaskiej dalsze 50 szt. BM-4h 
wszystkie na potrzeby szkolnictwa woj­
skowego. w 1936 r .  samoloty te zosta ły  
" ycofane z użytku w szkołach wojsko-
wych i przekazane aeroklubom oraz 
Ośrodkowi Przysposobienia Wojskowego 
Lotniczego, gdzie służyły do wybuchu woj­
ny w 1939 r .  w 1927 r .  Bartel opracował 
wersję sani tarną samolotu Hanriot-28 ozna-

czoną ł -l -28S. W ytwórnia „Samolot" zbu­
dowała 1 6  H -28S. Były to pierwsze samo­
l o t y  wyprodukowane w Polsce. W 1926 r .  
p rojekt samolotu treningowego BM-3 uzy­
skał nagrodę na k on k u rsie na samolot 
wojskowy. Wszed ł on do  produkcj i  w 
1928 r. w odmianie zmod y fi kowanej, ozna­
czonej HM-5. Samolotow tego typu zbu­
dowano 60 .  BM-5 był dalszym rozwini,:­
ciem koncepcji k onstrukcyjnej samolotu 
BM-4. Oba samoloty cechowała prosta 
technologia p rodukcji oraz wzajemna wy­
mienialność skrzydeł górnych i dolnych. 
Dalszym rozwinięciem tych samolotów był 
treningowo-myśliwski Bartel J lM-6, k tóre­
go prototyp powstał w 1 930 r. Niestety 
pożar wytwórni „Samolot" spowodowa ł 
jej krach finansowy i likwidację, a tym 
samym zakoiiczenie prac konstr ukcyjnych. 

R.  Bartel w latach 1930+1932 pracował w 
Kierownicl wie zaopatrzenia Lotnictwa De­
partamentu Aeronautyki Ministerstwa 
Spraw Wojskowych opracowujqc przepisy 
IJaclań technicznych i odł,ioru prototypów 
i samolotów seryjnych. Równocześnie two­
rzył n owe wersje BM-4 (g i h)  przez za­
stosowania n a  nich nowych typów sil 1 1 i­
ków. Od 1 932 r. do  1937 r .  był  k ie rowni­
k iem fabryk acji, a następnie szefem wy­
działu przygotowania produkcji  w Pa11-
stwowych Zakładach Lotniczych w war­
szawie n a  lotnisku mokotowskim (1932+ 
+ 1934), a od 1934 r. w nowych zakładach 
na Okęciu-Paluchu .  K ierował przygotowa­
niem produkcji seryjnej samolotów my­
śliwskich PZL P-7, P-11 i P-24, rozpoznaw­
czo-bombowych PZL-23 Karaś oraz bom­
bowych PZL-37 Łoś. W latach 1935+1936 
brał udział w przygotowaniu produkcji l i­
cencyjnej samolotów PZL P-11 w Bra­
szow w Rumunii i PZL P-24 w Kaiseric 
w Turcji. W latach 1 937+1939 był dyre1< -
torem techn icznym Lubelskiej Wytwór1 1 i  
Samolotów w Lublinie, gdzie uruchomi ! 
produkcję seryjną samolotów bombowych 
LWS-4 żubr oraz wywiadowczych RW I J- 14  
Czapla i LWS-3 Mewa. Wiosną 1939  r .  od­
był praktykę w przemyśle lotniczym Sta­
nów Zjednoczonych. We wrześni u  1939 r.  
p racę Jego p rzerywa z 1,om bardowanie wy­
twórni LWS przez lotnictwo niemieckie. 
Podczas okupacji przebywał w kraju wy­
k ładając w technicznych szkołach zawodo­
wych \V \V arszawie oraz pracuj ąc jako 
rzemieślnik .  

W 1945 r .  zost a ł  naczelni kiem Wydziału 
Technicznego Departamentu LoLn ictwa Cy · 
wilnego M inisterstwa Komunikacji,  mając 
pod opieką Okręgowe W arsztaty Szy bow­
cowe Okręgowe Warsztaty Lotnicze w 
wielu miastach,  prowadzące remonty sa­
molotów i szybowców na potrzel,y aero­
klubu,  ornz Instytut  Szybownictwa w 
Rielsku i Lotnicze Warszta ty Doświa<i­
czalne w Łodzi. Swą pracą przyczynił się 
do  rozwoju tych placówek.  Równocześnie 
wykładał  w Szkole Inżynierskiej im. Wa­
welberga w Warszawie, a od 1 951 r .  cło 
1 969 r .  geo111etrię wyk reślną  na Politech­
nice Warszawskiej. W 1 9 l9 r. został  od­
sunięty od lotnictwa. Do 1 96G r .  pracował 
k olejno w Głównym Inslyl llcie Organ iza­
cji Pracy i Ekonomiki ,  w Polskim Komi­
tecie Normalizacyjnym i nas:ępnie w Biu­
rze K onstrukcyjno-Technologicznym Ma­
szyn i Urządzefi Budowlanych. W 1 966 r .  
przeszedł na emeryturę. W pierwszej po­
łowie lat siedemdziesiątych amatorsko 
opracował projekt dwupła towego samolo­
tu akrobacyjnego BM-7. 
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c'LASS A . :  Aklua lna sytuacja 
przemyśle lotniczym. TLi A,  
1982 r . ,  n� 3/82, s .  1 

w polsk;m 
t .  XXXVII , . 

;przedstawiono nk t�1alną działalność poL0 
ski ego przemysłu Jotn1czego w znk re sic sa­
m olotów, śmi głowców, szy bowców i sllnl'-­
ków lotniczycll oraz najnowsze wersje znaj­
dujące się w próbach, 1.Judo·.vie i ni ojekt o­
wania.  

FRYDRYCHEW ICZ A. ,  GLAZER z . :  Samo­
loty rolnicze wyt wórui l'ZT .-Ol<�cie w 
1982 r. TLiA ,  t. XXXVII, 1982 r . ,  nr 3/82, 
s. 31 

Za prezentowano nową odmianę samolotu 
Kruk oznaczoną PZL-106B, która otrzyma­

•ła nowe skrzydło  o lepszych właściwo­
ściach aerodynamicznych. Samolot wszed ł "  
do  produkcji  w 1982 r .  Istnieją jego t rzy 
wersje: PZL-106 H R ,  ns i BT ró,niące sic: 
si lnik,1mi.  

KOSIOŁ R.:  Smi_głowcowe usługi agrolot­
nicze WSK PZL-Swidnik. TLiA ,  t.XXXVII, 
1ns2r. ,  n r  3/82, s. 35 

Przedstawiono wnioski z doświadczeń ze­
hrnnych podczas dzia lalnośei PZL-Swidnik 
w zakresie usług agrolotni czych osiągnnc 
wyniki oraz prace nncl ulrpszc-nicn1 apara­
tury agrolotniczej i wyposazeni� śmigłow­
ców rol niczych. 

CONTENTS 

G LASS /\.: Current Situat ion in Pol ish 
Aircrafl  Jnd ustry. T l . il\ ,  vol .  XXXV II ,  
1982, ·No 3 ,  p .  l 

Current activity of the Polish aircraft 
inclustry in the field of  ai rplanes, hel1-
copters, gliders and aircrart c:ngines as well 
as the most recent v, rsions l)eing just 
tested, built and cleslgncd, have 1.Jeen cle­
monstrated. 

FRYDRYCHEWICZ A. ,  GLAZER z.: Ag<"i- , 
cultural Aircraft Manufactured of PZL­
-01,ęcie in 1982. TLiA, vol. XXXVI<I, . 1982, 
No 3, p. 31 

A new version of  the l< ruk aircrnfL de­
signated PZL-lOGB, which has been fur­
nished with new wings having t,etter aeto­
dynamic characteristics, h s heen presented. 
The production of this aircra '.t was s t artcd 
i,.; 1982. There nre three vcrsions of ihis 
aircraft,  cJi fferning fron1 e:"'C'h otht"r • in  
engines: PZL-108 nn, B'i une !  B T. 

KOSTOŁ n . :  uelicopter a1:ric11 1 t 1 1rał  : l i r  
,erv icrs rendered hy  ws� l'ZL-świdnl l< ­
TLi A, vol. XXXVJT ,  198:!, N :, 3 ,  p .  _ 35 

The conclusion� of CX !)l•riC'?H'es gathered 
during the activity of I ' .lL-_�" ich1ik withi n 
the scope of agricullur:- 1 . l ir  ,e, v1c<'S. 1 11-� 
achieved resulls as wc l l  :r-; t h<' works t o  
improve the oir agricultur,i !  · 1ppnr3:tu� and 
the equipment of  a!(rict i i l  1 1  , 1 hel1c_:0·1tes·s . 
are ctem onslrated. 

<'cl rw s .  :ł_4 

ce!. ze s . .  w 
Dyl czynny społecznle w 1otnic·twi0. 

Przed ,vojną brał czyn n y  uc1zinl w pra­
cach Związku Polskich ]Hży;,ierów Lotni­
czych, którego prezesem był w 19,ll r .  W 
1955 r. IJył wspólorgani,at nrem Lotn;cz0.i 
Komisji Historycznej, k t óril zapoczątk'ow� 
la oclnowę w naszym lo tn ic t wie, n \\' 
1956 r .  - współzałożycielem K l  u tiu S� nio­
rów Lotnictwa. Od 1971 clo 1973 r .  był 
przewodniczącym Komisji Historycznej 
Klubu Seniorów Lotnic·! wa  pr',Y P erok lu­
l) ie PRL i członkiem zarz1du !'aciy Senio­
rów Lotnictwa. Zajmował się hrstoriq 'p<Jl- • 
skiego lotnictwa i zgromcdzi ł  >:biory z to  
go zakresu. Był współm,tor• m książki ,.':--: 
dziejów polskiego lotnictwa \\"ojskowcgo 
1918-ć--1939" (1978 r.). Był odznaczo: iy s.r e b r­
nym Krzyżem zasługi w 192-; r. i Złotym 
K rzyżem Zasługi w 1948 r. or�:, K <"zy1em 
Kawalerskim Orderu Odrodzc·l l i�  Pt ,b,-. i . '  
Zmarł 3 . IV.1982 r .  w War,Zi !Wie, uk01\­
czywszy 85 lat. Został· 1 •<J(•l1owany nu 
cmentarzu na Slu;,ewcu w W;1rsz0wic. 

A. rauss 
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SWEETMAN w.:  A Hi6tory of Passenger 
Aircraft. The Hamlyn Publishing Group 
Limited 1979, London-New York-Toronto;  
format albumowy, s. 255, fot. 335, cena 
3,95 f.. 

Kilka słów o autorze. William Sweetman 
jest dziennikarzem, który zajmuje alę za­
gadnienJami związanymi z lotnictwem. Jest 
współautorem licznych kalątek, był po­
przednio jednym z redaktorów działu trans­
portu w redakcji Fltgltt Internatlonat, któ­
ry to periodyk należy do najpoczytniej­
szych lotniczych magazynów. Podczas czte­
roletniej pracy w tej redakcji W. Sweet­
man obszernie przedstawi! dziedzinę lotni­
ctwa cywilnego. Jego wiedza i entuzjazm 
dotyczący komunikacji lotniczej pozwoliły 
mu wejrzeć w polityczne I ekonomiczne 
trendy, kształtujące nowoczesne samoloty 
pasażerskie. 

Historia samolotów pasażerskich W. 
Sweetmana obejmuje lotnictwo cywilne od 
1900 r., tj. gdy statki powietrzne świad­
czyły pierwsze usługi, . przez dziesiątki lat 
pionierskiej działalności, gdy otwierane by­
ły światowe połączenia lotnicze, aż do od­
rzutowych liniowców, które charakteryzują 
masową komunikację bieżących lat. Mono­
grafia przedstawia ewolucję samolotów pa­
sażerskich - od przystosowanych do ko-

munikacjl bombowców pierwszej wojny 
światowej do skomplikowanych aerobusów 
lat siedemdziesiątych. 

Szczegółowo zostały opisane przebrzmia­
łe konstrukcje statków powietrznych : lata­
jących lodzi, wielkich samolotów lat pięć­
dziesiątych, z napędem tłokowym oraz sa­
molotów początku wieku odrzutowców. Ca­
ły rozdział historii poświęcono angielsko­
-francuskiemu samolotowi Concorde oraz 
jego naddźwiękowym konkurentom zarów­
no projektowanym, jak i produkowanym -
latającym, przy czym autor relacjonuje 
ambitne I kosztowne projekty, które nie 
osiągnęły handlowych sukcesów. Szczegóło­
wo zanalizowano polityczne i ekonomiczne 
aspekty, które dopomogły amerykańskiemu 
przemysłowi lotniczemu osiągnąć obecnq 
przodującą pozycję. 

Monografia odtwarza atmosferę przejścia 
do okresu, kiedy przelot pasażerski stano­
wił ryzykowną przygodę do czasów, gdy 
komunikacja lotnicza stała się masowym 
środkiem podróży i turystyki. 

Książka, starannie wydrukowana na albu­
mowym papierze, otrzymała piękną obwo­
lutę przedstawiającą kolorowe zdjęcia lot­
nicze. Takież zdjęcia zdobią 11trony oprawy 
I tytułowe wydawnictwa. 

Treść książki uzupełniona jest wieloma 
Ilustracjami, z których część to kolorowe 
artystyczne zdjęcia samolotów z lat ubieg­
łych. zamieszczono równie:!: fotografie sa­
molotów, których jeszcze nie ma na liniach 
lotniczych. Ilustracje zostały zaczerpnięte 
z ponad 40 wymienionych w książce perio­
dyków i publikacji. 

Książka ta stanowi uzupełnienie luki 
wśród historycznych monografii, poświęco­
nych lotnictwu komunikacyjnemu. 

Należy żałować, że jedyną informacją w. 
Sweetmana o polskim lotnictwie pasażer­
skim jest na 220 s. wiadomość, że aerobus 
radziecki Il-86 został zamówiony przez PLL 
LOT i że dużą część podzespołów dla niego 
wykonuje WSK PZL-Mielec. 

Jak już podano, w. Sweetman pominął 
zupełnie sprawy lotnictwa komunikacyjne­
go Polski i innych państw organizacji 
RWPG:  Bułgarii, Czechosłowacji, Rumunii, 
Węgier oraz (w okresie powojennym) Nie­
mieckiej Republiki Demokratycznej. 

Autorowi książki trzeba postawić jeszcze 
jeden zarzut, mianowicie: wszystkie dane 
techniczne samolotów, śmigłowców i ste­
rowców są podane w miarach anglosaskich. 
A przecież dziś, w krajach o tym systemie, 
coraz powszechnej przechodzi się na układ 
metryczny. 

Należy też żałować, że Mr Sweetman nie 
zapoznał swoich czytelników z sir Freddie 
Lakerem i jego eksperymentalnym „sky 
train'em", który już od 1977 r .  zapewnia 
połączenie lotnicze między Londynem i N. 
Jorkiem za rewelacyjnie niską cenę biletu. 
warto tu dodać, że od 1979 r .  sir Laker 
zamierza podbić linie europejskie. Ostatnio 
zamówił serię samolotów Airbus B4-200, 
które skieruje do 35 miast na kontynencie. 

W. Zaremba 

GNYS W.: First kill. A Flighter Pilot's 
Autobiograpby, Wyd. w. Kimber, London 
1981, s. 207, cena 8,50 :€· 

.,Pierwszy zestrzał" to wspomnienia lot­
nicze Władysława Gnysla, pilota 2 pułku 
lotniczego w Krakowie, który 1 września 
1939 r. ok. godz. 7,00 zestrzelił pierwszy 
niemiecki samolot w II wojnie światowej 
Heinkel He-III, a następnie dwa Dorniery 
Do-17E. 

Autor opisuje swe dzieciństwo, służbę w 
polskim lotnictwie wojskowym od 1931 r. 
w Grudziądzu, Dęblinie, Bydgoszczy i Kra­
kowie, walki we wrześniu 1939 r., ewakua­
cję przez Rumunię do Francji, służbę w 
polllk!m lotnictwie myśliwskim we Francji 

I kolejną podróż przez Afrykę };'In. do 
Anglii. Wkrótce znalazł się tam w 02 dy­
wizjonie myśliwskim, biorąc udział w bit­
wie o Wielką Brytanię. Później walc-zyl w 
309 dywizjonie, a podczas inwazji na Fran­
cję by! dowódcą 317 dywizjonu. zestrzelo­
ny i ranny, przez kilka dni przebywał w 
niewoli. Na końcu książki zamlesiczony 
Jest krótki szkic historyczny pióra J. cyn­
ka, w którym zostały przytoczone doku ­
menty dotyczące pierwszego zestrza Gny­
sia. Wśród licznych ilustracji w lcBi!lżc<' 
zwracają uwagę zdJ<:cla Dornierów ze11trzc ­
lonych 1 września 1939 r. oraz zdj�cla z 
polskiego lotnictwa we Francji i A gili. 

A.G. 

TAYLOR J .  W. R.: Jane·• all  the °'"Vorld's 
Aircralt 1981+1982. Jane's Publishing  Co., 
London 1981, s. 848 + 78, cena 45 f.. 

Już 72 lata ukazuje się lotniczy J ne's -
jedyny na świecie tego rodzaju r ocznik 
opisujący wszystkie znajdujące się w pro­
dukcji samoloty wszystkich krajów . we 
wstępie przedstawione są główne wydarze­
nia lotnicze 1981 r., a następnie zamieszczo­
ny jest słowniczek skrótów lotniczyc , wy­
kaz dat oblotów prototypów w ostatnim 
roku i tabela aktualnych światowych re­
kordów lotniczych. 

Zasadniczą część książki stanowią szcze­
gółowe opisy samolotów, śmigłowców, szy­
bowców, balonów, rakiet, statków k srnicz­
nych i silników lotniczych zilustrowane za 
pomocą 1400 zdjęć i 340 rysunków w trzech 
rzutach. Nowością jest wydzielenie z grupy 
samolotów amatorskich w odrębny rozdział 
samolotów ultralekkich. Według definicji 
FAI do tej klasy należą samoloty o masie 
własnej do 150 kg, obciążeniu powierzchni 
poniżej 10 kgtm• i powierzchni nośnej nie 
mniejszej ni:!: 10 m'. W 1981 r. na świecie 
było ok. 9000 samolotów tej klasy. Należą 
do niej także motolotnie. Zamieszczono opi­
sy 60 takich samolotów. 

Dział samolotów polskich zawiera flktual­
ny materiał, aż po najnowsze wersje Kru­
ka. Natomiast dane o polskich szybowcach 
nie zawierają informacji o konstrukcjach, 
które wystąpiły na zeszłorocznych m istrzo­
stwach świata; dzieje się to z wi y na­
szego przemysłu, który nie kwapi się z 
reklamowaniem swych prac. Dla po kiego 
czytelnika interesujące jest zdjęcie chiń­
skiego szybowca X-5A będącego niczym in­
nym, jak dwumiejscową kabinkową wersją 
polskiej Salamandry. 

Ka:!:dy rocznik „i!lamolotów świata" 
Jane'sa jest zawsze wyczekiwany przez spe­
cjalistów lotniczych z powodu swej nktual­
ności oraz kompletności i dokladnolici in­
formacji o konstrukcjach lotniczych świa­
ta. Dlatego jest niezastąpioną poz cją w 
bibliotekach fachowych. 

A.G. 
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