


migłowiec Mi-2 jest wygodnym i komfortowym 
środkiem komunikacji lotniczej na małych, śred­
nich odłegłościach. Może bezpiecznie lądować 
i startować na małych powierzchniach w trudno 
dostępnych miejscach. 
Posiadając możliwość wykonania przez śmigło­
wiec długotrwałych zawisów w powietrzu, uzys­
kuje się pełną swobodę w wyborze miejsca do 
19dowania. 
Śmigłowiec Mi-2 konstrukcji całkowicie metalo­
wej z układem jednowirnikowym ze śmigłem 
ogonowym napędzany jest dwoma silnikami tur­
binowymi GTD - 350 o łącznej mocy 800 KM 
przy obrotach turbosprężarki 45 OOO obr/min. 
Prędkość maksymalna lotu 21 O km/h z pułapem 
do 4 OOO m przy max prędkości wznoszenia na 
1 OOO m w czasie 2 min. 

Śmigłowiec jest szczególnie przydatny w niesie­
niu szybkiej pierwszej pomocy lekarskiej dla za­
grożonego zycia ludzkiego. Mi-2 w wersji sanitar­
nej posiada możliwość zamontowania noszy do 
przewożenia czterech chorych z opieką lekars­
ką. Śmigłowiec Mi-2 dotrze do chorego szybko 
do najtrudniej dostępnych miejsc, tam gdzie nie 
dojedzie żaden inny pojazd - zapewniając spra­
wną pomoc służby zdrowia. 

Śmigłowiec Mi-2 znajduje szerokie zastosowanie 
w usługach agrolotniczych w nowoczesnych me­
todach upraw we współczesnym rolnictwie. 
Po zamontowaniu dodatkowych urządzeń śmig­
łowiec używany jest do opylania lub opryskiwa­
nia środkami chemicznymi z powietrza przyno­
sząc nieocenione usługi w uzyskaniu wysokich 
plonów przez dokładne nawożenie pól lub szyb­
ką i skuteczną walkę ze szkodnikami. 
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Przedsiębiorstwo Handlu Zagranicznego Przemysłu Lotniczego PEZETEL powstało 
5 lat temu, w 1971 r. W chod.zi ono w skład Zjednoczenia Przemysłu _Lotniczego i Silni­
kowego-PZL. PEZETEL zajmuje się zarówno eksportem jak i importem sp,rzętu lotnicze­
go oraz umowami kooperacyjnymi. PEZETEL jako p,rzedstawdcielstwo polskiego prze­
mysłu lotniczego jest wystawcą polskiego sp,rzętu lotniczego na międzynarodowych 
wystawach i targach, jak Targi Poznańskie, Salon Paryski, Wystawa w Farnbarough 
czy Wystawa w Hannowerze. 

Około 808/g produkcji lotniczej naszego przemysłu jest eksportowa'IJ,a. Sp,rzedażą pol­
skiego .sprzętu za granicę zajmuje się PEZETEL oraz w ramach wieloletnich kontrak­
.tów bezpośrednio Ministerstwo Handlu Zagranicznego. Eksport PHZ PEZETEL rośnie 
z raku na rok i w 1971 r. wynosił 145 mln zł dew., w 1973 r. - 212 mln zł dew., zaś 
w 1975 r. już 298 mln zł dew. średni przyrost roczny eksportu wynosi 18,7'-. 

PHZ PEZETEL eksportuje samoloty, szybowce, siLniki lotnicze, wyposażąnie lotnicze, 
motocykle, melexy, silniki wysokoprężne i inne wyroby zakładów ZPLiS-P,ZL. 

Głównymi kierunkami eksportu PHZ PEZETEL, prócz krajów socjalist·ycznych są: 
USA, RFN, W. Brytania, Egipt, Sudan, Indie, Iran i Irak. Przedmiotem zainteresowa­
nia są również: Kanada, Hiszpania, Włochy, Francja, Holandia, Belgia, Szwecja, Finlan­
dia, Szwajcaria, Sy,ria, Syjam, Japonia, Indonezja, Australia, Libia, Etiopia, Nigeria, 
Brazylia, Kolumbia, Wenezuela i in. 

The Foreign Trade Organization for Aviation Industry, namely the PEZETEL was 
formed five years ago, in 1971. It belongs to the Aircraft and Engine Industry Union­
-PZL. The PEZETEL is concerned both with expo,rting and importing aviation equip­
ment, and with concluding cooperation contracts. This organ,ization is a representative 
of the Polish aviation industry and displays Polish aviation equipment Ollt international 
exhibitions and fairs such as the Poznań Fair, Paris Air Salon, Farnbarough Displa11, 
and Hannover Aerospace Show. 

About 800/o of aviation production of our industry is being exported. The said pro­
ducts are sold abroad by PEZETEL, and where cootracts of many years standing are 
concerned - directly by the Ministry of Foreign Trade. The export sales effected 
by PEZETEL grow in value from year to year, and so in 1971 they brought 38 million 
dol. in 1973 - 56 million dol., and in 1975 - 78 million dol. The average yearly in­
crement of the exports value was 18.70/o. 

The PEZETEL exports the following variety of goods: aircraft, gliders, aviation en­
gines, aviation equipment, motorcycles, ).H elex" electric carts, Diesel engines, and other 
p,roducts released by the Polish aviatiotn industry. 

Apart from the Socialist Countries, the chief consignees of aur products, shipped 
by PEZETEL, are: USA, G.F.R., Great Britain, Egypt, Sudan, India, Iran, and Iraq. 
Expo,rt pos,sibilities are considered also for such countr.ies as: Canada, Spain, Italy, 
France, the Netherlands, Belgium, Sweden, Finland, Switzerland, Syria, Siam, Japan, 
Indonesia, Australia, Libya, Ethiopia, N,igeria, Brasil, Columbia, Venezuela, and others. 
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% KRAJU◄ 

POLSKA 
• Pracownicy WSK-PZL w Swidniku zo­
bowląza11 się do wyko,na-nia w skali l : l 
makie-ty śmigłowca W-3, który ma w przy­
szłości zas,tąpić produkowany Mi-2. Przy 
ma.Idec-ie śmigłowca p rzepracowano 72 OOO h. 
e Dyrekcja WSK-PZL w Mielcu przeka­
zała miejsc,owemu aeroklubowi do próbne.i 
eksploa,tacji motoszybowiec SZD-45 Ogar. e Polskę na XV Szy;bowco•wych Mistrzo­
stwach ś wiata w Rliysklilli w Finlandii bę­
dą repreze.ntować piloci z aeroklubów : 
Podka·rpa.ckiego, Ostrowskiego, Bielsko­
-Bia,l9kie,wo, i Sta,1owow,olskiego. 
e Osta,bnio Aeroklub Kielecki obchodził 
jubileusz 30 lat działalno-ści. W okoliczno­
sc�owym spo,tka•niu w.iiął udział prezes 
Ae.ro,klubu PRL o-raz wicewojewoda kielec­
ki. Zasłużeni działacz!! i pracownicy klu­
bu zo,sta.li uhono-rowani państwowymi od­
znaczenia1mi i odzna,kamJ. Wa,rto wspom­
nieć, że wśród odz.naczonych odznaką Za­
służone�o Działacza Lotnictwa Spo,rtowego 
był JaJ1 K.oso.wski, wicewojewoda kielecki, 
mecha,nik samolotowy, przez 28 lat pracu­
jący w aeroklubie. 
e Dzięki pomocy Kome,ndy Wyższej Ofi­
ce�skie-j S7Jkoły Lotniczej i kie,rownictwa 
Ae.roklubu Orląt w Dęblinie jesienią 
ub.r. powstała w To-masz.owie Mazowiec­
kim flilia Aer,oklubu Orląt. Członko,wie 
sekcji szybow,co,wej w paździeriniku rozpo­
częli loty. e Listo-pado,we Progi i Bariery warszaw­
skiej TV były zna,komitą propagandą szy­
bownictwa i. . .  Jantara. W programie tym 
uzyskała pierwsze miejsce zna,na pilotka 
Adela Da,nk.ow,ska - kandydatka do me­
dalu FAI imienia Lilienthala - która w 
ub.r. zwy,ciężyła ;jl II międzyinaa:odo,wych 
zawodach k,obiet waz zdo.byla 7 rekwdów 
krajowyc-h i 3 między,na,riodOJwe. Winszuje­
my sukcesów! 
e Papularny tygodnik S�rzydla.ta Polska 

wspólnie z miesięczni:kiem Ho,ryzo,nt.Y 
Techni�i - podjął aik,cje po·pularyzującą 
lotniars�wo. Akcji tej pod hasłem Skrzy­
dła dla wszystkich udzielili poparcia : Ae­
roklub PRL, Centra-Lny za,rząd Lo•tnictwa 
Cywilneg,o oraz Mi.nisterstwo Oświaty 
w ychowa,nia. Bliższe szczegóły opublik•o­
wane są w styczniowych numerach Skrzy­
d l:itej. 
e Podajemy te.rminy ważniejszych imprez 
lotniczy,ch w br. : Zawody krajów socjali­
stycznych: ZSRR, k•Wiec.ień ;  XIV Rajd sa­
molotowy dziennik,a,rzy i pilo,tów: 2-:--9 ma­
ja ; Szybo wcowe mistrzo�twa Polski: Lesz­
no Wlkp., g-:--23 maja; Krajowe zawody 
szybowcowe, Grudziądz, 12-:--28 czerwca; 
Ogvlno polskie zawody w akrobacji oamolo­
to w�j. Gliwice, 3-:--10 sierp.nia. 
• 11<.i,osrucy zboczowych 1o.t6w ża,glowych 
uu.n1ae,aJą s1� rea1nywo wa111a iiy1u1eJ s.tK0-
1y s�yuo wcowej w u stianowej. uezyaerdt 
te,n puµ1eraJą oieszczaazK1e wiaaze 1 Zd­
Ktaay. vpracowa,ny zustai pr-oJE:KL przy­
"' ._ ,  .. i. ... c:uJ.a 1u 1.uw St.y Ovw C.U.WYl.:U w ust1a w..1-
wc;, v1 ,1,.y <. Ly ,u µruivo,.11uJ� SJ.�, auy pu­
W .;, w:l.1 u.uw y <it:-J:UKJ..UU, :l.J.u-C\.i:t.Ll.L.v W <1 uY µrt.Y 
n..v-u.1.,u1,1a..,;.1e LJrz..ewayin. 
• v-1<-oło 18 tys. ,pasaże,row przewiozły w 
uo.r. uau A-L.J.a,.uLyA1eu1 sar1nv10rty .t' LL LU .1. 

w reg, u.t.ar,utJ .K.l>UJ.U.alfi.4.l.:Jl. r'OLd 111ą v.1.r.,a-

1azu,wa,ae oy1y !U1LY ct.ai1· 1,.t,ro,we ulit;u.LY .t'u•-
SKą a U ::,11.. O:::,.Korz.ys,taio Z IUl:11 PO,HiU 

i tys. Pd.Sat.eruw.  L U J.  by! 1,u1.:Jatore1u 
W YJa..LUOW ZU!UfU-WyiCn reJ5ai1111 (;.i.cJ.,r �eru w y ­

n11 z .ł-'u.J.Sk1 uo  u ;::,A. 'w l:>10 r.  zvrgc1iruL.u­
wano po raz µ1ell',Wl=>ZY lo,1.y Cild st.uuel.i1.uw 
aa1e.ryKansK10n przyJezuza.,iac.y1,;h au .l:"'01-
Sr..J.1 w spu1uz1a1aJ ąc 1:e s1..uue,11.l.: .ram 01uJ. eui 
Lu.rysLy1,;ZJ.1yn-1 A.11nat.ur. 
• Na jesieni ub.r. rozpoczęła się moder­
uu.acJa wrocła wsK1ego port.u lotn1czego. 
.t' łoóJ. VV SL.y e1..a.� .K.OSllt.U'Wal � uu.n ZL w !Q­

i.eh.n 1� 1 , -:-.1:Jo\J na t1::a Sdin ce1 pu:,.W,1t;1,,;o,ua 
Ut;_u...t.J.,t! J.{.WOt.a buu-:-łłuO rn.l.n Zł. 
w u �1Ju1J>fa-..y „w pulu ' !)v.:,Wl�1.:ona oyia 
.b.VWt:.1 t:u1.:Ja uyn!-Kl..uruw nan,u1o wycn i 11· 
uau.,u wycH SZt!SClU LO war L.Y1�t.W !U l,lllCZYCil 
ł.Jd..U.':tl, W SU CJa.ll>., LYC.L.Uy,cn. uuoyła SH� <Jl.Ila w 
v� d.J.;:,t..a.vv le: µuu r...v1,uc:1,,; uu .. r.  
• w L.a::.-duu11..:zeJ ;::,z.z<.o�e ł'r.zyZia.Klaa.o,weJ 
ł' K.P ,przy Lo1<ornotywow.ni l klasy Dwo,r­
�a  Wschodni-ego w Wa,rszawie Jsr,n.ieje  -
oct 19ti� r .  - specJalnosc mechamK 10uu­
czy. Uczniami szkoły są abs.olwenci szkól 
podsta,wowych w wieku 15-:--18 la,t. Zajęcia 

I 

ze znakami r.ejestracyjnymi USA. An-2 i,n US ma,rking. 

praktyczne odbywaj4 oni ,w warsztatach 
PLL LOT, na Okęciu. 

Ministerstwo Komunikacji wprowadziło 
rów,nież kierunek lotniczy w trzyletnim 
Technikum Ko/e•.iowym fl)r.zy ul. Szcześli­w 1ck1ej 56 w Waxsza.wie. Tu s.z-kolą się me­
cha:nicy ,w zakresie budowy samo1o·tów, 
a.u to,ma,tyki i osprzętu lOJtnLczego. 

Zgłaszamy postulat, aby p.rzyw.rócić dla 
szko,Jenia lotniczego zlik.widowa,ne w swoim 
cz,asie te,chnikum przy ul. Hożej w Wa.r­
sza,wie. 
e .  Niedalek-o centrum G.roch.owa, przy zbiegu a,l. Sta,nów Zjednoczonych (przedłu­
zerue gr,oc,h,o-wskiego odc,inka T.rasy Ła.zien­
k.owsltiej) i ul. Grenadierów , buduje się 
techniczno-ha•ndlową ,siedzibę Pr:i:edsiębior­
stwa Handlu Zagr,anicznego Przemysłu Lot­
mczego PEZE'l'EL. Gmach będzie siedmio­
kondygmacyjHy według ,projektu arch. H. 
Dąb,ro,wskiego, przy czym dwa piętra prze­
znaczOJne są na część ,receipcyjno-11.a,ndlową, 
Mo.ntaz buaynku ma być zak,on.czo,ny w br. 
• Już wklrotce - bo ,na ,poc.zątku dru­
giego półroc.za br. - brygady budowlane 
po,nownie wkroczą w rejo.n Dwwca Cen­
tralnego w Warszawie. Jak j uż informo­
wali9IDy na teren.ie o.graJtic�onym ulicami: 
Chałubms.tuego, Emilii Pla,ter, Ws,polną i 
AleJam.i J eJ·o.zol1mskimi rozpocznie się bu­
dowa ze,społu gmachow .PLL LOT. Zespól 
ten (łączący s1ę z Dw,orcem Ce,ntralnym) 
s.«adac się bęct,zie z Miejskiego Dwo.rca 
.L...·Ui1.ul1.:kegu, hu1te1u o,raz b1ur·uwl,.'.a o iącz­
JJeJ P<Av 1erzcrm1 114 tys. m' 1 kuba•turze 
a,u tyli. rn' . .budowa trwać bęazie au nue­
s1�cy. <....t1uer•«l.nym proJe,J<tantem zespołu 
J""' i.nz. a,rc n. 'l'. StefanSJ<i. 
• C 1ia.r.le.s Kowal - .Aime,ryka-nLn polskie­
go po.c:hoc.tze n.ia - _pracuJąc w -0,bserwato­
num ł'olomar w Kalif,or,nii odkrył niezna­
ne dotycllczas satelity Jowisza nr 13 i nr 
H oraz planeto,ictę, krązącą po o-rbiicie 
zoliżio,nej do �1onca. �tronom ten odkrył 
JUZ p,u.prze,an,10 77 gw1a,z.ci t:?lW. super<11,o­
w y.:,11. w OUległyc.h galaJ<.tykach. 
Ilf Na Wyazia1e Mec.t1anicznym Elnea:ge.tyki 
i Lo.tnictwa .Po.Jitec,bniki Wa,r·szawsk.ieJ mg,r 
1nż. łto Thieu '1',ua,n br,o.nil .ro:,;prawy dok­
torskiej na tcma,t Tłumienia dr�ań płyt i 
po włok przekładko wych z wypełnieniem 
łe•pko,,;.prężystym. 

Promotorem był dr ha1b. S. Łukasiewicz, 
receaze.ntamll byu: ,prp1 , ur Z. BrzosKa i 
pr.ut. ar ha.b. W. Gulli,ows.ki. 
• zorganizowana w Muzeum Techniki 
"' '-''l' w Warszawie wystawa pt. Mi�dzy­
.. �rodowa wspo1praca w badaniach Kosmo­
su została przeniesiona do Krakowa i bę­
uzie eksponowana w Muzeum Lotnictwa i 
nlttronau ty Ki. 

cv„.-:i .. ,.J.t: LHHe LUtlllCZe LU J..' - to JUL. 
W.1t:ln.1t:: !.Jd.U,:H WUWc:: l)i.l.t::uS1�UlU1 S L W U ,  t'lZc­

WU4.oUlJi. t,ell L.QLl UUllla ':ł l UU p.1.acuWUL„OW. 
w o::;Latn1H1 ro.Ku 5-iat.k.i - w poruwnan1u 
z l"UKlt!ul WyJSC!U Wyrn trzyn.ro Lrue 

wzros,y wpływy za przewozy uraz po­
t, u11y s1ę zy :,,u aew1zowe.  W tymze okre­
::,.1c: J...lV .l. W .)' U.1Ut..y1 tra.::,y Z �d Ly::, .  K1U au 
, , uuu KUl, a 1,�t.O� pu.1·tow w !:, W t::J Slt::Cl 
pow1t;KS.ly1 z :iu do 44. Wa.lne Jest rowmez 
to, ze ru.nctusz socJalny przedsiębiorstwa 
wzrósł z 9 do 22 mln zł. Dodatkowe zo­
bowiązania pracowników PLL wyniosły 
100 mln zł. 

• Lotnicze Studia Specjalistyczne na 
Wydziale Mechanicznym J;nergetyki i Lot­
nictwa Politechniki Warszawskiej zostały 
zreorganizowane od półrocza b.r. akade­
mickiego. Zostały bowiem przez opieku­
ll1Ów ,roiku przeprowa1dzone r ozmowy ze 
studentami VI semestru w sprawie ich 
przyszłych studiów specjalistycznych. O 
ile chodzi o lotnictwo. to w poprzednich 
latach s tudent mógł wybrać jeden z trzech 
kierunków : budowa samolotów, silniki lot­
nicze lub osprzęt i automatyka lotnicza. 
Obecmie każdy ka,nclydat ,oo inżyniera lot­
niczego (niezależnie od wysokości śred­
niej oceny) korzystając z doradztwa 
opiekuna - może wybrać węższą specjal­
ność, np. osprzęt silnikowy czy badania 
w locie. System ten sprawi, że do prze­
mysłu lub instytutu trafiać będą inżynie­
rowie już obeznani z daną dziedziną. Jed­
nak - w obecnych warunkach niedoboru 
inżynierów lotniczych - dla pracodawcy 
może być bardziej odpowiedni inteligent­
ny inżynier o encyklopedycznej wiedzy 
lotniczej. Nam się wydaje, że już naj­
wyższy czas, żeby problem kadr dla lot­
nictwa potraktować poważnie i powołać 
na politechnikach - warszawskiej i rze­
szowskiej - W ydziały Lotnicze. Bo każ­
dy: od dyrektora zakładu do Ministra 
Nauki, Szkolnictwa W yższego i Techniki 
rozumie, że wyuczenie 60-:--80 inżynierów 
lotniczych rocznie nie zaspokoi. potrzeb 6 
wielkich zakładów przemysłowych czy 2 
dużych instytutów, ani krajowych produ­
centów, ani uzytkowników. A przecież 
dziś inżynier lotniczy to i aerodynamik, 
awionik i ekonomista i fachowiec od za­
gadnień eksploatacji. 
<41 Po okresie wakacyjnym obronione 
Lóstały liczne ro:i:prawy doktorskie m.in. 
w naszej branży - na W ydziale Mecha­
nicznym Energetyki i Lotnictwa Politech­
niKi warszawskiej : 

- mgr inż. M«rii E. Klonowskiej, pt. 
.,spólczyniki aerodynamiczne dwupłata. 

Promotor: prof .  dr W. Prosnak, recen­
zenci: prof. J. Bukowski i prof. dr hab. 
J. Mączyński; 

- mgr inz. Janisława Zwolińskiego, pt. 
,, ,ymali:i:acja połączeń konstrukcji cieu­

kościen.nycu. P1 ua,owr : aoc. ctr hab. St. 
1..,U><Caszewicz, recenzenci: prof. dr hab. 
L, .  Brzoska, prof. dr Z. Mróz i prof. dr 
J .  Szmełter ;  

- mg.r inż .  Krystyny Witcza,k. nt .  Kry­
tyczny wypływ gazu do przewodu jako 
zróuło hałasu. Promotor : doc. dr hab. W. 
J ungo wsK1 , recenzenci : prof. J .  l:luKowliki, 
pror. ctr nab. ::; ,  czarnecKi i doc. dr hab. 
.n. .  K.owah„wicz; 

- mgr inz. K. Konarskiego, nt. Kom­
pensa�Ja przctworniKow pojemnoscio­
wyc11 do indy lrncji simików spallnowycb. 
Promotor : prof. dr hab. J. RutKowski, re­
c1:nzenci : prof. K. Glębicki ctoc. dr 
::;. W yazga . 
w Docent , mgr 1112. Tadeusz Soltyk 
tworca wielu udanych ko11strukcJi lotni­
czych, m.111. Bie,a 1 Iskry - otrzymał w 
l:lelwecterze z rąk l.-'rz1:wociniczącego .ttady 
Państwa nominację na profesora nauk 
technicznych. Składając profesorowi 
Sołtykowi serdeczne gratulacje wyrażamy 
nadzieję, że jego wychowankowie - spec­
j aliści automatyki przyczynią się do 
rozwoju polskiego lotnictwa. 
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HOBOCTH 1113 nonbWli'I ◄ ============► NEWS FROM POLAND 

• Pa60T1n11u1 BCK IT3JI B r. Cm1,ąHHK np11HHJH1 o6R3aH-
1-1ocTli 113rOTOB"1Tb MaKeT nepTOJieTa B-3 B MaCIUTa6e 1 : 1. 
BepTOJieT B-3 6y,ąeT iłBJiiłTbCił HclCJie,111111KOM MJll-2. Tpy,ąo­
eMKOCTb pa60TbT COCTRI311Jla 72000 '-laCOB. 
O ,n:11peKI.111R IT3JI BCK a r. MeJie!.1 nepe,11ana B MeCTHbIM 
a3pOKJiy6 MOTOTIJia1-1ep C3,l1;-15 Orap AJlfl 3KCI1JiyaTam!OHHblX 
l1Cl1blTaHl1.l1. 

Ha XV '-IeMrr1101 1aTe M11pa B Pa11cKMJIR (<P111IJIRHJlT1R) 
110JlbCKT1e Ill1JI0Tbl 6y /:IYT JieTaTb Ha 1110/J;Mqrn:uHponaHHhlX 

1rnanepax Jln•raph M Jl11Taph CTan)lapT. 

• B IlOCJie,ąl!ee Bp€Mił A3pOKJiy6 r. KeJibI.1e npa::;,ą1-10BaJI 
CBOe 30-JICTJIC. B TOp)I<eCTBel-Il-1011 BCTpe-qe TIPMHJ'!Jl Y'-IRCTT1e 
npe311):(e11T A::ipo1rny6a ITHP w BOeBOAa r. KeJibI.1e. 
• BJJaro):(ap.H n0Mo�11 KoMaH,ąOBamrn BLicrnero AB11a11110H-
1-wro Ocp1111epc1rnro Y<rn.1rn�a 1,1 ynpaBJJeHlrn A::ipoKJiy6a 
„OpJJHT" B r. .ll:eM6Jil1H - oceHbl-0 npornJioro l'O.']a 6bIJil1 
opramlJOB:tHhl B r. ToMalllyB Ma3OBCUKH qmJIHaJI A9PO­

KJiy6a „OPJI»T". '-IJICl!bI CeKu;1111 IlJJaHep11'3Ma Ha'-!aJJ11 no­
JieTbt B OKTR6pe. 
• IIonyJIRPHbJl1 e:lKe1 1e,!leJJbHl1K „CK!1Il1.!JJI.HTaR IlOJibCKa" 
COBMeCTHO C 3N{eMeCH'·IH11KOM „ropl130HT,bl TexH11KM" Ha•JaJI 
nony.11npJ13aJ.\lfl-O HOBOii (pOPMhl 6aJiaHCJ'IPHOro nJiaHCPH3Ma. 

IIonyJJRp113yJ-O�aR aKI.1HR no;:, na3BaH11eM „KpbTJJhR )lJJR 
BCex" 110JIV'!l1Jla no,ą,11ep:H<Ky �o CTOpDHbl A9pOKJiy5a IIHP, 
Uem·paJIM;oro YnpaBJI€Hl1H fpaN<AaHCKOM AB11au;w11 11 M11-
HJ1CTepcTBa IIpocne�emm 11 Bocm1TaH11H. 
• OKOJIO 18 Tb!Cił"l rraccam11pOB nepeBe3Jil1 •1epe3 ATJIRHTH­
'-!eCKIDI 0Kea1-1 IlOJibCimC BO3:UYIIIHhIC JIHHlflf JIF.T pery­
JJJ!pl-Il,IMJ1 pe11caM11 B Te•1en11e rrpournoro ro;':la. KpoMe 9Toro 
5b!Jll1 onraHH30BaabT TRKR<e •tapTepHbTe rroJieTbl Me:lK)lY 
IIonbmeJii: r1 CIIJA. .JIET opra1-111'30BaJJ 3KCKypcm1 113 TioJib­
urn B CUIA. B 1 975 r. nnepBbre 6hrn11 opraHJ1130Ba1-1h1 rroneThT 
/]JJH aMepJ11{RIICKT1X CTy,!leHTOB rrplile3maIO�l1X B TIOJiblIIY 
B conc11CTBT1T1 co CTy)le!!'IeCKJIIM 6Iopo TYPl13�ta „AJJbMaTyp". 
8 JTw611TeJIT1 nJ1a11ep1-!blX napv!TeJTb!-TblX no.rreTOB Ha rOPHbTX 
CKJIOnax Tpe5yJOT B0CCTaH0BHTb J13BeC1'RVJO nJTaHCPHYIO 
JUIC0Jiy B T. YCTblIHOBa. 

OceJJbJ-O rrpouIJJoro ro)la Ha•raJiacb Mo;uepHH3aIJHll a9po­
;upo�1a r. Bponnan. TiepB!,!H 3Tarr CTOT1T 2 MJif·! 3JTOTT,TY. 
B Te•1e1Il1€ 1977-80 Ha 3Ty u;eJib rrpe)lHa3Hc\'-!eHO fl00-800 M.TTH 3JI. 

CO)ICHCTBHH B pa�umx o6IUCH opraHH3llUHH 6bTJJa rro­
CBHIUe1-1a KOI·Icpepc1-1ur1H TOprOBh!X Jl! cpw.rnHCORbTX Dl1D<"KTO­pon meCT!1 aBHaKOMITaTIT1!1 co1111aJIJilCTT1'-leCKHX CTpaH, KOT0-1):łJ1 C0CTORJI3Cb B BapIIIaBe B KOHI.1e rrp. l'O)l::t. 
9 B5JJT13T1 ueHTpa patro:1a BanmaRbT TIO/] r-ra:mc> PHeM fDOYYB CTP0l1TCJI TeXHJil'-!eCKO-KOMMPP'IeCKJil11 ueHTP IlpenrrpMHTJil.fJ B 11emnei1 ToproBJJJil „IlE3ETE.JII.". CeMl1'.'lTam:noe 3na 1-me 
CTpORIIIeCCJ1 no npoeKTy apXMTeK'ra .UoM6nOBCKOl'O 6vneT 
CMO! lT!1l)OTTaflO E TC'KYIUeM ro,,iy. .n:aa 3Tama OTBe)'!eHb� r-rn ne11errm10H IO-TOpronyro •raCTb. 
9 B !J['l'rnJie BTOpoJii: ITOJI0Rl11 lbl TeKywero l'O.!la Me:>K:TTV VJ!Jil­
U8Ml1 XaJJy611ncKoro, :::l. ITJiaTep, BcrryJib1-1a Jil AJTee Eoo30-
.m,H'<'Ke Ha <TTJeTCR II0CTP011rm Ii'.01\fl!JICl{Ca 3)JaHMW A J>J,f'l. ,l)'JłHHlf 
.JIET. KOMfI.lTC'KC COeJTJ1J1e1 1m,T11 C lleHTP3JlbHhlM Rou-::ia.TT0M 
6y eT COCTOHTb !13 foponcKOI'O A3pOB01{'33Jia, rOCTJIIHT1llbT 
11 3l!ć\l-lHH )lJIH 61-0DO, o6uwtr TIOBP.pX•lOCTb!O R 1 1 4  TbTC. 
,rn::i,rp. MeTDOB u o6mer:'r Ky6aTypoJii: R 520 TbTC. M3, CTD0TłK'1 
6y.zreT rrnonO.TT}I<clThCił 30 MN'iłl!E'B. rcHenaJJhllhl\{ rmoeKTJil­
normm,nM KOMTTJTeKca .f!RJif'eTCR HH)K. anx. T. C'T'P(b::iurJ<"t-f. 
• Ha cb8KV.TTbTeTe Mexam,m:11. 3HenreTMKH r1 aB11ar11111 Ban­
nrancKoro ITó,TTITTeXTTJ1'!('C'KOro MrrCTH'T'VTa M!'P Ji!F}K. Yo 'l'J',Py 
Tv"'T 3:1TTT!1III8JI /TOl,TOJ;lCl{YIO llHCCepTanmo no TPMe . .  JTr>u­
rrdrnpmiarme K0.rrc6anID1 rrJJaCTMH Jil 060.rro-'-'eK c rrnocJT011-Krti 113 "fl3Kr:-vnnyro,o 3anO,TfJLMT€JJH. ITOOMOTOPOM HBJTJ'l'JI('f! nn C'. .JTyKareRl1". ne11e 1 13enTaMw - npocp. np 3. B}KOCKa 
V nn0m !ln B. fy'T'l{0BC'KJ1. 
e R rh0r"'lrl .T' IT ('FO!PJa.TJC!T M�•)J{. (lTaHl1C,l!', .n Pora..'l'J.r,n�. 1<n­'T'Or-y..,rY, n Mr:>K TTVfH)eJrHhlP ro :rJ-, T �� 1 1v1r.,,::1 .Tf('fr KOHr'T'nVT{TJT,fPtf 
TT()Jl f-('Tq,':"},. C'?Hn:r1TTOri PB.IT. nnfienMTP,TTeił ;'111P}l(TTVH!'.lnnrT t..n„r,e 
roRPr"n!'"""'" /m:i .�;11 n:-:) n l!l32  11 1 934 r. (PB iT-6. PR TT-<:))_ c::iMn.nP-r::i PB lI-�R11r. 1 11  KO'T'onrM C. CK;,DR<M1-1rK11 rrneJI"'T'eJI 
R , ��� !' --r.-rrlHT 11YeCT•· I1l1 0KP3P. � 'l' � T r )+-' n  urv·n.nl'...,T Tf....T� f"�l\,f()-

,TfP'T"Ol" PR TT-P r1 'T'VDrTw:PrKi1x PB JT- 1 �. Bo nnPMIT JJ Ml,mn­
sow Pn11Hhr. !łMer-rr- r· rnvnnnfi no.1rbc1,J1x t-r")'<PFenon onra ­m,3ona., "') ] TC TWTCTf'J1C oe fimno Jil caMOJJCTOCTpC1t-r'T'€JTbHhl])f 
3:>POTJ TXK r- Tvnn1111, ::>. TaKme nnenonaPG.rr Ha vrnrnen­CHTPTe r. r. c�-aM6yJI. C 1948 r. na6oTaJI li RRHaTTl10HHO­
KOCMl1°IPCK0!1 fIDOMbTUIJie1111ccn1 B CillA J1'. nperIO)laBaJI Ha yrnmepc11TeTe TipMHl,\Tayr-t. 
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• WSK-PZL factory personnel at Świdnik pledged them­
selves to make a mockup of the W-3 hclicopter to a scale 
of 1 : 1, which is going to be future successo,r to the Mi-2. 

O Management of the WSK-PZL factory at Mielec turned 
a SZD-45 Ogar po,wered glider over to the local aeroclub 
for trial service. 

• Polish pilots at the XVth World Gliding Championships 
at Rayski:ila in Finla,nd will be flyi,ng modified Jantar and 
Jantar Sta.ndard sailplancs. 

• Aeroclub of the Kielce district has recently celebrated 
its 30 years' activity. An occasional meeting was attended 
by the Chairman of the Aero Club of Poland. 

•· Branch of the „Orlęta" Aeroclub was organized at To­
maszów Mazowiecki last autumn with the aid of the Com­
mand of the Ak Force Academy and the „Orlę ta" Aeroclub 
management at Dę blin. Members of the gliding section 
started their flights in October. 

• A popular weekly magazine „Skrzydlata Polska" toge­
ther with „Horyzonty Techniki" monthly promoted the 
popularization of hang gliding. The action known as 
„Wings for Everybody" wa,s supported by the Aero Club 
of Poland, Civtil Aviation Department and Ministry of 
Education. 

• More important air competitions in 1976: 

- Competitions of the Socialistic countries: Soviet Union, 
Apr.il. 
XIVth Journalists and Pilots' Air Rally, May 2-9. 
Gliding natio,nals: Leszno Wkpl., May 9-23. 
Gliding regionals: Grudziądz, June 1 2-28. 

- National competition for air aerobatics: Gliwice, Au­
gust 3-10. 

• About 1 8  thousand passengers were carried last year 
by LOT's aircraft in scheduled flights, not including char­
ter flights o,rganized between Poland and the USA. The 
cha,rter flights included more than 2 tho-usand passengers. 
There were also orrganized special flights for American 
students coming to Poland in 1975. 

• Airport at Wrocław undcrgocs modernization: The mo­
dernization began iJl1 autumn last year. The first stage co.st 
2 million Polish zlotys. In the yea:rs 1977-1980 some 
600-800 million zlotys will be devoted to the purpose. 

• A conference of marketing and finance directors of six 
ai.r ca,rriers of the Socdalistic countries was held in War­
saw last year. Co-operation in the „pool" was the subject 
of the conference. 

• The PEZETEL Foreign Trade Enterprise of Aviation 
Industry will get new quarters. The new office building, 
located close to the Trasa Łazienkowska, will be assem­
bled this year. 

• Polish Airlines LOT in a new residcnce : In mid 1976, 
the construction of a complex of buildiings will be started. 
The complex, built in the centre of Warsaw, will consists 
of a city passenger terminal, hotel and an office building 
of ,torta,l a1rea of 114,000 m2 and a ,cubage of 520,000 m3. 

• A doctora} dissertation was defended at the Warsaw 
Technical Univers-ity, Faculty ,of Mechanical, Power and 
Aeronautical Engiinee.ring: 

Ho Thieu Tuan, M.Sc(Eng) on „Vibration Damping of 
Sandwich Plates and Shells with Viscoelastic Filler". 
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STATYSTYKA LOTN 18ZJ\ 

-

Ceny samolotów lekk ich U SA 

w 1974 I 1975 r. 

I I Liczba I l\loc I Cena 

I 
Typ miejsc [KM J [dol.] 

I 1974 r. I 1975 r. 

Beechcraft 
s Sport 150 4 150 16450 11li50 " Sundowner 4 180 10350 26450 
'N Bellanca o � Citabria Standard 2 1 15 9095 15294 

Citabria G 2 150 14400 
Citabria B 2 150 1 2090 1 9013 

E 
Citabria C 2 150 13090 18319 
Scout 2 150 12665 2154G 
Decathlon 2 150 1 7400 21808 
Cessna 
Fl50 2 100 175i5 23450 " "' FRA150K Acrobat 2 130 16774 23350 

� Grumman o American Trainer AA-lB 2 108 12190 14000 -� American. TR2 2 _150 1 7480 22952 
] American Traveler AA-5 4 150 22598 31894 

i 
Maule 
M-5-210C Lunar Rocket ¼ 220 20040 26756 

.... M-5-220C Lunar Rocket 4 220 20040 20495 
I>, Plper 

Cherokee Warrior 4 150 14909 22660 o 
Cruiser 4 150 11900 23569 
Flite Liner 2 150 15745 
Super Cub 2 150 13990* 18580 

....; 14990•• 
Cherokee Archer 4 180 17990 20540* 

28105•• j Cesna 
FR172 6 150 10300 
FRl 72 Reims Rocket 6 210 23640 33350 

o S  180 Skywagon 6 230 21826 25700* 
·�-i 35697•• 
'el � 

182 Skylane o 230 23500 27950* 
35337•• 

.... '8 182 Sta.tlonair o 300 30895 48830 
-� p. 207 Skywagon 7 300 31645 37250* 

-;i. � 
49991•• 

lic - 207 TurboSuper Skywagon ' 300 36300 42725* 
o „  55466*• 
Ps �  Plper 
� �  P A-32-200 Cherokee Six 7 260 29490 33660* 

40195** 
PA-32-300 Cherokee Six 7 300 32290 36780* 

49315** 
Cessna 

s 
177RG Cardina! 4 200 32965 37495• 

.... ....  
37909„ 

, �  Interceptor 400 4 715 125000 210000 
H l<  Lake 
1>. o S LA-200 Buccaner 4 200 35950 38950* 
o-5�  ,12050** 
- " o Piper 
s " � Cherokee Arrow II  4 200 24090 28490• 
„ li: -g 40195„ 
U1 8 Pił PA-28-235 Cherokee Path- 4 235 24390 27860• 
� -� finder 39505„ '"" ·s Rockwell International 

Commander 112A 4 200 29950 33500• 
41900*• 

Becchcrart 
B55 Baron o 260 77250 89000 

s E55 Baron 6 285 95425 109500 
"' 58 Baron 6 285 112000 128000 
·;:; Sierra 200 6 200 26550 30250 
o F33A Bonanza • .. 5 285 47350 55400 

V35B Bonanza ••• 6 285 47350 55400 
o V36 Bonanza ••• 6 285 520000 59000 A 

s 
Cessna 

I>, 210 Centurion 6 285 38725 47950* 
C 65171•• 

1'210 Turbo Centurion 6 295 44885 55626* li: "'  o >  60921 ••  .c o  
"' -'"  F337E Super Skymaster 6 210 64475 77350* 
"E  84099•• 

r {§ Pressurised 337 5 225 126500 
"«) � 

310R 5 260 731 75 89950* 

'§ 'O 
1 34530„ 

Turbo-System T310R 6 285 93900 1 00473* 
.... 136156** 
� Pressurised 340 6 285 127500 1 43950* . ., 192 1 57„ 

Piper o PA-34-200 Seneca 7 200 53990 65850* 
Ps R5490•• 
> PA-23-250 Aztec E 6 250 78900 90760* 

l 16095** 
PA-23-250 Turbo Aztec E 6 250 89630 101655* 

126745** 

• Standard 
•• De Luxe 

"** jednosilnikowy 

Ceny samolotów lekk ich 

francusk ich CSRS w 1975 r. 
' 

Typ I Llcz_ba I llfoc 

I 
Cena 

mleJSC [KM] [dol.] 

FRANCJA 
Aerospatiale 
Rallye lOOS 2 100 26760 
R:Lllye l OOT Tourisme 3-4 100 26760 
Rallye lOOST 3-4 100 26760 
Rallye 150T 4 150 32520 
Ra-llye l óOST 4 150 32520 
Ra.llye 1 5001' G rand Tourisme 4-5 150 380«1 
Rallye 1 80GT Grand Tourisme -1. 180 39720 
Rallye 180G1' Grand Tourisme 4-5 180 41520 
Rallye 23501' Grand Tourismc 4-5 235 48000 
Mudry/CAARP 
CAP lOB 2 180 38400 
Robin 
HR200/100 2 108 17728 
HR200/120B Super Club 2 120 20909 
DR400/108 Dauphin 2 108 20390 
DR400/120B Petit Prince 4 120 23181 
DR400/140 Earl 4 140 25872 
DR400/140B Major 4 160 26200 
DR400/160 Knight 1 160 28409 
DR400/180 Regent 4 180 31109 
DR400/180R Giider Tug i 4 180 31000 
HRl00/210 Safari 4-5 210 35681 
HR100/2501'R 4 250 58181 
HR100/285TR 4-5 286 59091 

CZECHOSŁOWACJA 
Zlin Z42 2 1 80 21600 
Zlin Z43 2 2 10 25200 
Ziin Z726 Universal 2 180 32400 
Zlin Z726K 2 210 33600 

Samoloty rol n icze USA-ceny 

'. l .',-p 
I 

· Liczba. I Moc 

I 
Cena. w dol. 

miejsc [KM ] [z roku l  

Rockwell 
S2D Thrush 1 600 50880 (19i4) 

800 72500 ( 1 976) 

Cessna 
A 185E Agcaryall 1 230-300 39300 ( IOi-1) 

44296 (l lli5) 
Al. 88.łl Agpickup 1 230 31011 (1974) 

41550 ( 1076) 
A188C Agtruck 1 230 35218 (1974) 

42330 ( 1975) 
A 188B Agwagou C 1 300 34108 (1974) 

42527 (1975) 
Grumman Schwelzer 
G-164A AgCa.t/Super 1 450 41775 ( 1974) 

57330• ( 1975) 
68350 .. ( 1 975) 

600 63995 (1976) 
Piper 
l' A-25-235/260 l'awnee C J '.235 25530 ( ]  �7 -I) 

:!9140• ( l 97�) 
3 "1205·· ( 1 9,�) 

.PA-36 Pawnee Hra,·e I �t-:5 3 -1-170 ( l97-i) 
37970• ( Hlifi) 
-!2 1 4:0*li< ( 1 !)75) 

En1air Agroncmair 
MA-1 l'aymaster 1 600 -J:J050 ( 197-1 )  

• Standard •• Z wyposażeuiem 

ź r  ó d  I a :  Aircraft Price Digest 1975 r. ; Plight International z 7.02.19i6 r. 
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Mg-r inż. ANDRZEJ GLASS 

Produkcia 
samolotów 
i śmigłowców w Polsce 

W okresie międzywojennym polslki przemysł lotniezy 
zbudował 4025 s•amd1otów oriaz 1400 s,zy,b::iwców. Najliczniej 
produikowane były samoloty ro·dzimej 'konstr,u·kcji: szkołne 
RIWD-8 (600 szt.) , myiMiwc,e Puławskiego P-7 ,  P-11 i P-24 
(razem 576 s,zt.) , ,rozpoznawczo-bombowe P-23 i P-43 Karaś 
(304 s1iit.), 01bser,wacyjn,e R-XIII i R-XIV ,(285 s•zJt.) oraz 
treningo,we PWS-26 (260 szt.), o,raz samoloty licencyjne: 
rozpoznarwczo-bombDwe Potez-25 (300 szt.) i szkolne Hen­
riot 28 (236 sit.). 

Po II wojni,e .świa't-owej pierwsze p::i.ls1kie samo[oty 
S21pak-2 i PIZL S-1  zostały oblatane w 1945 r .  Jednak pro­

du!koj,a samO!loltów w PoJs·ce ruszyła do:piero w 1948 r .  
W roku tyim Zlbu,dow.ano pierws•ze se-rie samolotów sporto­
wych Szpak 4T .(10 s.z't.) i Żak 3 (10 szt.) o ra z  pieriwsze 
50 -sit. 1licencyjny0h samolotów sz'kOilno-treningowych CSS­
-13 (Po-2). Samolotów tych z1budowano 1 80 w Mielcu w 
lataoh 1948-50, .a następn'ie 370 do 1954 r. w WSK-Okę­
cie, łączni•e 5"50 szJtuik. Sarno1loty s2;koilno--a1krobacyjne Zuch 
2 zbudowano w LWD w serii inforrnacyj ne1j 5 sztuk. Na­
stępny,m samolotem po CSS-13  produkowanym sernme 
był sZ!ko'lno-'tren.in,gowy Junak 2 .  Był t::i pierwszy polski 
powoj enny samoJot zbu'dowany w d użej serii. Samolotów 

Rys. 1. S.zpak 2 pierM's,zy po.łski po,wojenny samolot. First Polish 
post-war ai rcraft. 

Junak 2 iibudo:wano na Okęc-i,u 100 sztuk, zaś wersji Ju­
nak 3 z kołem przednim - 150, czy,li .razem 250 Juna1ków. 

W 1 949 r. 2Ja'kła1dy polskliego przemysłu lotni,czego otrzy­
mały nazwę Wytwó,rni Sprzętu Komuni:kacyjnego. Wkrótce 
po tym ,nastąpiły duże przemiany w nas,zym przemyśle lot-

Rys. 2. S,zkoJno-spe>rto,wy żak-3. Trainer-tourer. 
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Poland's producli on 
of a irplanes 
and hel icoplers 

In the interwar perio'd, the Po•lish aircraft 'industry built 
4025 a irplanes and 1400 g,Hders. Most frequentJly produced 
airplanes were the ainplanes of PoQish d es·Lgn : 600 RWD-8 
basie trainers ; 576 Puławs:ki's P-7, P-H and P-2'4 f:i,gh­
ters ;  304 P-23 and P-43 Kara-ś .reconna:issan-c-e boimbers; 
285 R-XIII and R-XIV observation planes; and 260 PWS-26 
trainers. The producti-on of li-cence-1bu1ilt a ir'I)'lanes was 300 
Potez-25 reconnaissance bom.ber-s and 236 Hanri-ot 28 basie 
trainer,s .  

After Wor,ld War Two, the first Polish ai.rplanes, the 
Szpaik-2  and the PZL S-1, were flight tested in 1945. How­
ever, production •of airplanes in Poland was sta rted not 
before 1948. The first •ser1ies of sport airplanes were built 
at this year: 10 Szpaik 4Ts and 10 Żak 3s as weil!l as 50 li-

Rys. 3. Sam,ollo,ty myśliw:SJkie LrM-2. Figh!ters. 

cence-,bui'lt CSS- 13 (Po-2) basie trainers. Otf these, a total 
of 550 air,plane.s were bu'i-lt: between 1948 and 1950, 180 at 
Mielec; by 1954, 370 at WSK- Okęcie. The Zuch 2 tr-aining 
- aerolbatic airplanes were built at the Ex•perimental 
Aviation Workshops (LWD) in a pre-1prndudion series 
amountin,g to 5 u·n its. T,he next akplane after the CSS-13 
to ,go into production was the J,unak 2 basie trainer. It 
was the fi.rst Poilish post-war airplane in large-.lo-t pro­

duction. The WSK-Okęcie Works buil't 100 Junak 2·s and 
150 Junak 3s in the version w:i-th a nose wheeil;  s o  the total 
produ-ction was 250 units. 

I!n 1949, plaints of the Polish aiTcraft :indusbry were re­
named Transport Equipment Wo.rks (Wytwó•rnia Sprzętu 
Komuniikacyjnego). Shorhly after, swee;pi:11g change,s occur-

Rys. 4. S zkol-no-treni,ngowy Juna.k-3. Ba&ic tira,iner. 
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LWD SZPAf( 2 (1945) 

CSS-13 (1948) 

_;:=--

LWD ZUCH 2 (1949) 

S-13 (1953) 

- -�A�n: . ;· c, .�- � �� 

-----

LWD SZPAK 4T(J948) 

- . 
. - . ._) 

'· ✓-:::� �--=-- - - - -� 

LWD JUNAK 2 (!949) 
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_, ______ 

SB LIM-1 (1953) 

UM-5 (1956) 

L!M-5M (1959) 
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TS-8 BIES (1955) 

JAK-J2A (1959) 

· ·- SP:--CEZ ;_ 
-

- -- • ,... 

r�f=:=;=�a ��-====--� - -·. . -=-� . � - . :- _' . . ,,,.L 

PZL -JOi GAWRON (1958) 

SP- S BA 

JAK-12M (1956) 

PZL-102 KOS (1958) 
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AN-2 (1960) 

AN-lf1/ (196!) 
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TS-71 ISKRA (rłJJ) 
---- -- - - -- - --- -- -- -. .  -- - --- -

· -- ·  
--- ------ . -

------ • 

- - - --- ·- - -
-
- -- - -

-
��� ----

PZL-704 f1/ILOA JC(196J) 

PlL-104 W//OA 3 (1965) 



PZL-704 WILCA 35(1g61) 

TS-JJ ISKRA /JM {7!J72) 

SP-S O C  

Ml-2 ('/g6J) 

. .  -- ·· - · · 
-··

--
--·· 

PlL-/06 l(RIJI( ( 19!4) 

PZL-J�A KRUK (!976) 
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SAMOLOTY I SMIGŁOWCE PRODUKOWANE z LICENCJI 
LICENCE-BUILT AIRCRAFT 

... " 
ilioc 

Przezna-
" Silnik Nazwa lll lub ciąg "" Engine czenio .a A Name -o Power or 

Type "' "O type o " thrust "' "' 
� " " "  
,ci Q 

� 
.E "" 
-� � O A ... "' 

Wymiary 
Dimensions 

� ,:, o ,;n �  .,. ..., 
�o '& o "'  "' .. 
;a i � i  

"' 
.5l "' 
o e " "" >, >, o ..., . ..  "' A " "  

.f! 8 o ·-
A 2' "' "  

Ciężary Prędkości 
Weights Speeds 

"' "' " "' 
>, cl "' ·a t, ;:: " 
� " E o „ cl N -� ..., o " - A >, 

� :� 8 g; .a A g' bil "  
� 2  o "' "" .. ::, � " 8 1 =  .,. ,:,: ·a d ] �  >, " 5 :; "' "' N ::, 

� 6  -� � E E ... ...  ·s ·s Ps c3 A o ---- -- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---
[Kl\I, KG] [m] [rn] [m] [m']  [kG] [kG] [kG] [km/h] [km/h] [km/h] [m/s] [ml [km] 

CSS-13 szk.- 2 M-llD 125 l. 1 , 4  8,2 3,1 32,2 770 260 1030 150 1 10  68 2,2 3300 430 
łącz. 

LIM-1 myśl. 1 LIS-1 2270 10,1 10,1 3,4 23,7 3400 1400 4800 1050 850 190 42 15200 1300 
LIM-2 myśl. 1 LIS-2A 2700 10,1 1 1 ,0 3,4 23,7 3560 1400 4960 1076 850 190 46 15500 1200 
LL\I-5 myśl.- 1 LIS-5 2700 0,6 1 1 ,4 3,5 22,6 3800 1400 5200 1120 880 210 50 16600 1800 

szt. 
Jak-12M wielo- 4 AI-14R 260 12,6 9,0 2,8 23,8 1025 410 1435 176 160 80 4,1 4160 765 

zad. 
Jak-12A wielo- 4 AI·l4R 260 12,6 9,0 2,8 22,6 1070 520 1590 210 180 90 3,9 4000 800 

zad. 
SM- 1 wielo- 4 LIT-3 5i5 14,5 12,0 3,3 - 1865 005 2470 1 70 130 - 5 3000 385 

zad. 
An-2 wielo- 14 Asz- 1 000 18,2 12,7 4,1 7 1 , 4  3360 1890 5260 260 1,0 85 2,8 4160 900 

zad. ·621It 
Mi-2 wieio- 8 GTD-350 400 14,5 11,4 3,7 - 2350 1100 3460 210 200 - 3,1> 4200 170 

zad. 

Oznaczenia/Abbreviatlon : szk.-lącz. - szkolno-łącznikowy, primary trainer; my�1 - myśliwski, fighter; myśl.·Sl'it. - myśliwsko-szturmowy, fighter bomber; wielozad. -
wielozadaniowy, all - purposo. 

Szpak -4T 
CSS - 13 
Żak 3 
Zuch 2 
Junak 2 f 3 
LiM- f -2 i -5 

J 

Bies 
Jak-12 f1 i A 
Kos 
Gawron 
An -2 
iskra 
Wilga 
S/1-1 i2 
Mi -2 
PZL-106 Kruk 
M- 15 

o 
I 

o 
o 

I I 

c:J 

c:. 

C 

SZT. 
10 

550 
IO 
5 

250 

1 150 

fO 

330 

> 150 

Rys. 5. P,roduikcja .sa1mol01tów i śmigl-owców w Plol.s<:e. P,roduction o,f aa.,rcira,ft in Poland. 

niczym.  Wzro'st nia4)ięcia międzynarodowego na początku 
l,a't pię6dziesiąty-ch pr.zyc.zynil się do s.zylblkiej r,oz,budowy 
przemysłu lo:tniczeigo, który ,otrrzymal du�e zamóW:i•enie na 
samoilo,ty bojowe. Zaniechano nowych prac prototy,po,wych, 
a fachowców slkierowano do realizacj i za1diań iprodukcyj­
nych. Przej•ści-e naszego ,przemys,łu od produkcj i samolo­
tów o 'k-onstriuikaj i drewnianej i mieszanej - do pr,oduk­
cji metalowyoh samollo1tów odrzutowych, było dll!Żym osiąg­
nięciem, ktfu.e zo'Stało zreailizo-wane dz,ięki pomocy Związ,lm 
Radz,iecki,ego. Początkowo ,przygotowywano się d.o produk-

TLiA 1976 nr 5 

red in the aircraft industry. The effect of the growing 
i111ternationa1l tension in the ear:J.y fifties resulted in fast 
devlopment of the ,aircraft induSJtry which g'O't a c.ons•ide­
rable order for combat a.ircraft. New proto'type wor'ks were 
abandbned while s.peciali-sts were shifte'd to wo.rk on the 
new producbion assignmen·ts. Qu'ite impr-es,sive was the 
aibility of O'ltr indiustry to change o•ver from wooden and 
mixed to meta.a j et design,g; this was achieved wibh the 
heip o;f the Soviet Union. At first, preparations were made 
to start production of a Yak- 17  and then Yak-23. However, 
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SAMOLOTY I SMIGŁOWCE POLSKIEJ KONSTRUKCJI PRODUKOWANE SERYJNIE 
POLISH-DESIGNED AIRCRAFT 

Wymiary 
Dimensions 

Cięiary 
Weights 

PrQdkogci 
Speecls 

Nazwa 
Name 

Przezna­
czenie 

Type 

Silnik 
Engine 

type 

Moc lub 
ciąg 

Power or 
thrust 

--,...
1 
----,-----,---- -------,----

--- --- -- --- , _____ , _ __ --- --- --- --- --- --- --- --- --- - -- --- ---

Szpak • T sport. 
Żak 3 szk.· 

sport. 
Zuch 2 szk.-akr. 
Junak 2 szk.-tr. 
Junak 3 szk.-tr. 
TS-8 szk.-tr. 
Bies 

PZL· wielo-
·l0lA zad. 
Gawron 
PZL· ezk.· 

-102B sport. 
Kos 
SM-2 wielo-

zad. 
TS-11 szk.-tr. 
Iskra 
PZL-104 wielo­
Wilga 35 zad. 
PZL· rolo. 
·106A K 
Kruk 

4 Sh14A 
2 Mikron 

III 
2 Sh 14A 
2 l\I-llFR 
2 l\I-llFR 
2 WN-3 

2 Al-14R 

2 C-00-12F 

5 LIT-3 

2 SO-3 

4 Al-14R 

1 PZL-3S 

[!{M, KG] [m] [m] 

160 
65 

160 
160 
160 
330 

260 

95 

575 

1000 

260 

600 

11 ,4  
11 ,8  

10,0 
9,9 
9,0 

10,5 

12,7 

8,5 

8,0 
i,6 

7,8 
7 ,7  
7 ,7 
8,5 

9,0 

7 ,0 

14,3 12,0 

10,l  11,2 

1 1 , 1  8,2 

14,8 8,0 

[m] 

2,4 
2,0 

2 , 1  
2 ,2 
2,5 
3,0 

2,8 

1,0 

3,3 

3,3 

2,8 

3,6 

[ml] 

18,2 
16,8 

1 7,5 
1 7,5 
1 7,5 
10, l 

23,8 

l i .O 

1 7,5 

15,5 

28,4 

[kG] 

700 
400 

658 
74.6 
820 

1 245 

1000 

,1 1 8  

1 925 

2450 

830 

1600 

[kG] 

500 
220 

362 
342 
260 
305 

660 

2 1 2  

625 

12 10  

400 

1400 

[kG] [km/h] [km/h] [km/h] [m/s] [m] 

1 200 
620 

1020 
1088 
1080 
1550 

1660 

630 

2550 

3660 

1 230 

3000 

180 
1 55 

222 

223 
205 
3 10  

1 70 

1 9;; 

1 70 

720 

2 10  

200 

1 50 
1 28 

J S I  
182 
1 80 
2i0 

1 55 

J 'i-1 

J 30 

ooo 

1 80 

180 

1 00 
90 

85 
95 

100 
1 15 

65 

7R 

1 40 

80 

90 

2. 7 
2 ,7  

3,6 
3 , 1  
3.0 
6,3 

2,4 

3,5 

3350 
3500 

4 i50 
4300 
4100 
6000 

3380 

3800 

4-5 3500 

1G  1 2500 

5,5 4580 

4,2 (200 

[km] 

600 
320 

1 160 
880 
450 
750 

240 

640 

300 

1000 

660 

450 

Oznaczenie./Abbreviatlon: sport.-- sportowy, tourer; szk.-sport. - szkolno-sportowy, tralner and tourer; szk.-akr. - szkolno-akrobacyjny, aerobe.tic treiner; wielozad. -
wielozadaniowy, all-purpose. 

J 
mld 
zł. 

20 

IO 

:g • 'O 

what tw-ned out was the production o-f Lim-1 (MiG-15), 
later LiM-2 (MiG-15  bi,s) and LiM-5 (MiG -17) airplanes. 
Next step was the dev-elopment of new ver,sio,ns of the 
LiM-5 foghter bamber, designated LiiM-5M aind LiM-6 bis. 

In 1955, the TS-8 Bies basie trainer was designed of 
which 240 ai.rplanes we.re p,ro•dll'ced. Its suc·cessor b'ecame 
the first Po11ish jet, the TS- 1 1  ISikra, test fllown in 1960; it 
was produced in a few versions sin-ce 1964: the Iskra 100 
an-d Iskra 200 comlba't tra'ining and .si,ngile-s'eat. 

Rys. 6. Wa,rtość pro.dwkcji polskiego przemy;slu 
Va,lue o,f Pollsih ai<rc,raft i.nct usitry productlon. 

lotniczego. 

Relaxation in the wo:rld -situati-on in mi1d fifties caused 
an in-crease in the -civ:hl.ian produc'tion. The WSK-Okęcie 
s tar'ted pr-oduchon of y;ak- 1'2M and Ya'k-12A airplanes 
from .a liC'ence of w'hdch 1 , 190 units were lbuilt between 
1956 and 1961 .  In 1 962, the PZL-104 Wilg,a multi-purpose 
airrpilane wa•s d esign.ed for aeroo1Ulbs and has been in pro­
ducti,on since 1964. The first Polish Gi!l and Żuk h elii:cop­
ters have never entered production haU·s, i-ns-tead in 1955 
the WSK-Swidnik started licen-ce prodructio-n of the Soviet 
Mi-1  helicop1ter, de·si1gnated SM-1 in Pola'Ild. The Poilish 
modified version o.f this heli-coipter, desi!gnated SM-2, was 
devel-oiped .in 1959. In the .sixties Po!land became one of 
the four leadin.g heliicopter manu:facturers in Europe. After 
ten years, in 1965, the SM-1 heNcop:te:r was su,cceeded by 
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cji s:amoloitów .Jak- 1 7 ,  na,stępnie J-a:k-23. Uruchomiono jed­
nak produkc.i G sa1mo'1otów LiM-1 (MiG-15), .a później LiM­
-2 (MiG- 15-bis) .i LiM-5 (M:iG-17). Nastę pnie zostały u n.as 
opracowane odmiany szturmowe LiM-5 oznaczone LiM-5M 
i UM-6 bis. 

W 1955 Q', powstał szkolno-treningowy TS-8 Bies, k tórego 
wyprodukowano 240 szturk. J,e1go n astę pcą zots tał pierwszy 
odrz,utowi•ec poJ,skiej k'On:str,ukcj:i TS- 1 1  Iskra, oblatany w 
1960 r., ,a produkowany od 1964 r. w kHku wersjach, m.:in. 
trenin,gowo-boj,owej Iskra 100 Islkra 200 oraz j edno• 
m:iejs-cowej . 

Odprę żenie •W s,w1ecie w połowie lat pię ćdzi,es•iątych spo­
wodo1w.ało, iż p,rzemys,ł nasz rozwinął produkcję , przezna­
czoną również dla 01dlbio,rców cywi:lnych. WSK-Okę cie uru­
c.hom:iło licencyjną  produk,cję samolotów Jak- 12M i Jak­
-12A, k"tórych mudów.ano 1 190 sztuik w latach 1956-1961 .  
W 1 962 r .  pows·tał s,amo.lo't wieLozadaniowy, aernklubowy 
PZL-104 Wj1łga, budowany seryjnie od 1 964 r.  Pierwsze 
poU'ski,e śmigłowce GIL i Żuk nie weszły do produkcj i .  Na­
tomiast w 1955 r. W.SK-świdndk ro·zpoczął produkcję li­
cency,jną r.adzi,eck:ie,go śmigłowe.a Mi-1 pod oznaczeniem 
SM-1.  W 1959 r. powstała zmodyfikowana po•lska odmiana 
tego ,śmigłowca oznaczona SM-2. W la:tach sześćdziesiątych 
Polska staiła się j ednym z czt,erech głównych producentów 
śmigłowców w Europie. Po dziiesię c iu latach,  w 1 965 r. 
śmigłorw:iec SM- 1 został zastąpiony w 1produkcj i przez 
śmilgłow,iec turbinowy Mi-2. Śmigłowców wszystkich typów 
zbudowania w Polsce kilka tysię cy. 

W 1958 r. w WSK-Okęcie oprac.owano samo,lot r :ilniczy 
PZL - 101  Gawron, którego z,budowano 330 sz,tuk oraz sa-

the Mi-2 turbi,ne helicopter. A few thousands helicopters 
of aH types were produced 'in Poland by 197,2. 

In 1958,  the WSK-Okę cie WoT'ks desi,gned th·e PZL-101 
Gawron a,grkultural airplane of which 330 un'its we.re pro­

duced and the PZL- 102 Kos sport airp,lane of whi·ch 10  
preproduction units were produced. In 1960, the  WSK­
-Mielec Works undertook liceonce production o.f the An-2 
all-purpose aircraft. So far many thousands of An-2s were 
produced in Poland. The An-2 ranks second in the world 

molot sportowy PZL-102 Kos, zbudowany w seri1i infor- Rys. 9_ śmigłowiec wle•lozadani,owy Mi-2M. All .purpo-se heli-
macyjnej 10 sztuk. W 1960 r .  WSK-Mielec podjął produk- copter. 
cję licencyjną samolo,tów wielozadaniowych An-2. Dotych-

Rys. 8. Wiclozadanio,wy An-2. T-ra.nsport. 

czas zbudowano wiele tysięcy tych samo1"01tów w Polsce. 
Samo,lot An-2 zajmuje dru,gie miejsce w świecie wśród 
samollotów transportowych pod względem licz.by z.budowa­
nych egzemplarzy, ustępuj ąc tylk o  słynnej Dakocie. Od 
1971 r. przemysł nasz należy do naj więk�zych w świecie 
producentów samo'1otów rO'ln:iczych. W Po,lsce zbudowano 
k1.lka tys1ięcy samolotów m1n'ic:zy,ch, •W tym w,i ększ,ość r.ol­
ni1ozy1cih Ain-2. 

Od 1971  r. nastąpił da,Jszy rozwój przemysłu i wzorst 
jego pr,odukcji. Dla z,apewnienia  zamówień na l.i:a 1 975-
-Jl985, zos•tał u,stalony pr01gram budowy ,prototypów: m.in.  

duż�go samolo'bu rołnicze-go M-15, śreni,ego samolotu rol­
ni,czego BZL- 1'06, oria•z .rozwoju śmigłowców o średnim 
udźw�gu (lVIIi-2M, W-3), samolortów -k!lasy Iskry, wielo•zada­
niowe.go s-amolo-tu Wi�ga, samolotów sZJkolno-'treningowych 
i samofotów dy·spozycy(jnych, a także uruohomienia pro­
du'kclj;i z,es1połów napędowych do nich. Pro1gram ten jest 
w toiIDu reahziacj'i. Przy.gotowana jest kooperacj,a w pro­

dukcji zespołów d o  samoJo'tów komunikacyjnych. 

W okresie powojennym polski przemysł lotniczy zbudo­
wał 59 pro'totypów (wraz z wersjami), z których 1 7  weszło 

do produkcjli, .a 9 typów samo[,o•tó'w i śmigłowców było 
[P["•oduk•o'Wla,ne z Hice1ncji ;r,ald1z,ie1cfki� j. 
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among transport aircraft, ctlosely following the famous 
Dalkota , as far as the produ-ction volume is concerned. 
Since 197 1  th·e Polish aircraft indus-try has belonged to 
the chief agricuHura1l aircraft manuf.acture.r.s in the worQd. 
In Poland, s,ome thousa1nd agri1c1ul.,tural a1iir,pł,anes has beein 
bum. 

Since 1 97 1  a f.urther develo,pment o.f the indus-try and 
growth oI its producti-on have been olbserved. To m aintain 
orders for the .period frnm 1975 to 1 985, a prototy·pe con­
struction program has been estalYli·shed. The pro-gram co­
vers large M-15  a,griculburail and medium PZL-106 Kruk 
agricultura-1 airplanes; developrnent of medium helicopters 
as the l\1Ii-2M and W-3;  air'P'lanes of the Iskra class ;  the 
Wilga airplane modifications ;  basie trai1ning and executive 
air,planes; and aho production start of power plants for 
these aircraft. This program is under way. A co-operation 
in the production o.f units for transport aircraft has been 
prepared. 

Rys, 10. RoLniczy M-15. Ag�pla,ne. 

In the post-war period, the Polish aircraft industry built 
59 prntotypes including versions, of which 17 were put 
in  produdion, whirle 9 tyipes of airplanes and helico,pters 
weire produ1ced firom a Sovd.eit liceinc,e. 
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Mgr inż. KAZIMIERZ DĄBROWSIU 

Polski przemysł lotniczy 

W s!klad Z}edno·czenia Przemysłu Lotniczego i S1,lniko­
wego PZL wchodzi 19 zakładów produikcyjny•c.h pr.zemysłu 
lotni-cz,e.go i sHni'.ków wysokoprę żnych, Przedsiębi,ors1wo 
Handllu Zagrianicznego Pr.zemysłu Lotniczego PEZETEL, 
Insty-tut Lotnictwa or;az przedsiębiorstwa pomocruicze. Pod 
względem wi•elkości ipoJs<ki przemysł lotniczy zajmuje 
czwar te mdej.s-c-e w Europie - maj ąc szczególnie mo·cną 
po,zycję w produkcj i .sarrnotlotów rolnkzy,ch i wielo•zada­
ni'Owych. 

Pierwsza po.lska wytwórnia lo•tnicza Awiata powstała 
w Warszawie w 1911 r., bu•dując z li:cencj,i samo,loty Far ­
man - 65  la t  ,temu. Po  odzyskan�u niepodleglo,ści w 1918 r .  
raz-począł się rozwij,ać poilski ,przemysł lotniiczy. W 1920 r .  
powstaje wytwórnia Plage i Laślkiewicz w LU'bilinie, w 
1923 r. Podlaska Wytwórnia Samo'1otów (PWS) w Białej 
Podla.s!kiej oraz Wieltkoipolska Wytwórni1a Siamo-lo,tów w 
Poznaniu. W latach 1926---c-27 rnzpoczynają produkcję Cen­
tr,alne W.a.rs,Zltaty Lotruicze (CWL) w Warszawie, mies-zczące 
się na nieistniej ącym dziś lotnisku n.a Mokotowie. Wymie­
rni-one wytwó·rnie główni-e buduj ą z licenaj i  samolo-ty Po­
tez-15, -25 i -27, Hanriat 28 J Spad 61, później też Fok­
ker FVII/3m. W 1928 r. wars.z-taty CWL zosta ją  przekształ­
cone w P,aós•two,we Zakłady Lotnicze (PZL) daijąc początek 
państwowemu przemysłow.i lotniczemu. Od 1935 r. PZL 
rezyduje na lo-tnis1ku Okę ci,e w War.szaw1e. 

W PZL po,wstały rodzime ·konstru1k:cje meta1lowych sa­
mofotów bojowych produ1kowanych seryjnie: myśliwce P-7 
i P-11 kons-tru!kcj i Z. Puławs'kiego, P-24 znanego później 
w św.iecie W. Jakimiu'ka, samotlot ro.zpoznawczo-hombowy 
P-23 Karaś S. Praussa o-raz bomlbowiec PZL-37 Łoś kon­
strukcj i J. Dąbrowskiego. Łącznie w la-tach 1928---c-1939 wy­
produkowano w PZL ok,oło 1150 -samolotów, w tym na 
eks.port, a ponadto sprzedano k•hlka licencji. 

W po-łowie rat trzydizies,tych na.stępuje rozwój przemysłu 
lotrui,czeigo, Wytwórnia PWS oraz za!k1aidy w Luibli!nie zo­
stają upafrstwowione i podporząd!ko,wane PZL. Zo·staje  wy­
budowana nowa wytwómi,a płatowców PZL w Mielcu. 

Rys. 1. Szklolno-treningowy Jun-a-k 2.  Basic tra.ine,r. 

Rys. 2. Szkoln.o-tr,enin�awy Juna.k-3. Basic tra,iner. 
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Pol ish aircraft indusłry 

Poland's aircraft industry is .one of the oUde,st industries 
in Europe. It i·s ·ccntrnHed by the PZL Ai,rcraft and En­
gine 1'ndustry Union. 

At present, the PZL Air-craft a-rud Engine Industry Uni·on 
comprises 19 aircratft and -diesel engine factories PEZETEL 
Foreign Trade Enterprise of the Aircraft Indu'stry, Avia­
tLon Inst1itute a111d a uxiliary works. As regatrds its output 
v-o-lrnme, the Po,lish aer.onautica,l industry ranks fourth in 
Europe, t·hereby ho-lding a strong position in the produc­
tion of ag.ricultural and multi-purpose airp:lanes and heli­
copters. 

T he first AWIATA a'ircraft factory established i,n War­
saw in 1911 bui<lt Farman ai�planens from a licence 
65 years a,go. P,o[is.h a ircraft inidustry pra-ctically began to 
develop af•ter the country regained her indepenidence in 
1918. Aircra-ft factotries shooted up li,ke mushrooms -
Ptlage La,śkiewjcz Wo,r'ks in Lublin i,n 1920 Pod-lasian Air­
craft Wor<ks (PWS) at  Biała Po•dlas'ka 'and SAMOLOT 
Wielkopolan Airpla,ne Plant in Poznaó in 1923. Between 
1926 and 1927 the Central Aviation Workshops (CWL) in 

Rys. 3. Szkolno-łącznikowy CSS-13 wybudowany w serii 550 sztuk. 
All purpose. 

Warszawa, situated on the g,rouinds o,f the Mo'kotów air­
d.rome not exi·sting presently, started to buitld airp,lanes. 
AH these factories ,built -chiefly froim forei,gn licences such 
airplanes as Potez-15, -25 a,nd -27, Hanriot-28 and Spad 61, 
l ater a,lso the Fdklker F-VII/3m. In 1928, the CWL Works 
were reol'ganized to Nationa,l Aviation Wo,I'ks (PZL) thus 
givLng birth to the st,ate a iTcraft ,industry. 

The PZL Wor'ks have been residing at the Okę cie a·ir­
drome in Warszawa since 1935. The BZL Works was 
known for ind.igenous desi,gns of meta,! comlbat air,planes 
in lot ,production li'ke the P-7 and P-11 ,fighters designed 
by Z. Puławski, the P-24 designed by W. Ja:kimiuk, later 
known in the British .and Frenich aviation wor-ld the P-23 
Karaś r econna�s.sance bamber designed ,by S. Praus·s or 
the P.ZL-37 Łoś bombe,r -designed by J. Dąbrowski. All in 
a<ll, between 1928 and 1939, a:lmo-s t 1,150 airplanes were 
,rnanufactured by the PZL-Works, of these severa! hundred 
were sot1d abroad. There were als·o soild a few licences for 
the prnduction otf Pohsh a iirpfanes. 

The bo.om of the aircra:fit industry wa,s observed in mid 
thirties. The PWS Works as weLl as the Lutblinian Airoraft 
Factory wetre nationa11ized and subor-dinated to the PZL 
Worlk:s. At that time the PZL A-irframe Works at Mielec 
was erected. Simultaneo-u·s,ly, a smal,! factory of the RWD 
sport airJ)llanes d eveloped, producin,g the RWD-6 and 
RWD-9 airplanes, winners in the 1932 and 1934 Lnterniation­
al Touring Oompetition (Challenge), the RWD-5 lmown 
for its fHght a:cr,os-s the Atla.ntic or the RWD-8 trainers 
and the RWD-13 tourin.g a.ir,planes. 

PZL Works at Warszawa-Okęcie 
(Wytwórnia Spr.zę tu Komunikacy,jnego PZL-Warszawa-
-Okęcie) 

After World War II the farmer airfraune depa·rtment on 
the grouruds o f  the prewar aero engine factory at Okę cie 
was rebuilt. The Centrail Aircraft Prototype Department 
(CSS) was or,ganized and headed by professor F. Misztal. 
1t was a comp[ex orf design offi-ces of airframes, aero en­
gines and aeronautical equirpment. 
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Równocześnie rozwija się mała wytwórnia samolotów 
sporfo,wych RWD, gdzie powstaj ą samoloty RWD-6 i RWD­
-9, .zwycię skie w między,narodo,wy,ch zawodach Chaillenge 
1'932 i 1934, RWD-5 znany z prz,elotu prz.ez A:tlan'tyk, 
szkolne RWD-8 i turysty·czne RWD- 13 .  

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjneg·o PZL -' Warszawa 
Okęcie 

!Po rzakoń,czerni,u wojny na terenie dawnej wytwórni s·il­
nd•kó1w lotnkzytCh na Okęciu po,d'j ę to odibu1dowę zakładu 
płafowcoweg,o. Pod kierownictwem prof. Mis.zitala zaczyna 
pracować Centralne Studium Samolotów przy PZL Nr 4. 
Był to ,zespół biur kon.s,trukcy1jnych: Stu'dium Płatowców, 
Sbudium Silniikóiw J Stu1dium Ostprzę tu. W latach 1946--:­
-:-1950 opPacoWiano prolto'typy samotlotów s.zJko1n.o-'trenin.go­
wy,ch CSS-10, CSS-11 !i pasażerskiego CSS-12, sHrnilków 
tłok,owy•ch WN-1, WN-2 o.r-az sziereg przyrz�dów pokłado­
wych i inny,ch elemen!tów os:przę tu l'Otniczeg.o. Opracowano 
talk,ż.e dotkumen'ta,cj ę  serydną  samotlotu CSS-13 (Po-2), Ju­
naik-2, szybowca M,ucha-ter oraz s'iLników M- l lD i M-l lFR. 
W rezu!ltade Centralne S'tudium Samotlotów, jako centrnlne 
biuro konsltrukcyjne, pracowało na rzecz ró1żnych zakł-a<lów 
przemysłu lo,tnic.zeg,o. 

Reor,ganizacja poLs•kieigo pr.zemysłu lotrniczego i Ukw.i•da­
cja prototypowy-eh biur konstru!kcyjnych wolbec koniec:z­
noś,c i  pcdję'cia pwdu'kcji n1owo•cze:snego sprzę tu odrzuto­
wego s1po-wodowa�a ,zreor1ganizowanie w 1950 r. CSS w za­
kłatd wyłącznie produ,k,cyjny nazwany Wytwórnią Sprzę tu 
Komunikacyjnego Nr 4. W la'tach 1951--:-1955 wyproduko­
wano 250 saimo1lo'tów Jun.ak-2 1i J-unak-3 or,az 360 sztuk 
CSS-13 J j e:go sanitarnej wersji  S-13. W ty!ffi czasi,e zos•tają 
utworzone :biur,a konstrukcyjne w I nstytucie l.io,tni,ctwa. 
Powstad·e tam samotlot s:zJkolno-'treningowy T.S-8 B ie<S kon­
s tru•kcji T. SoHylka, r:o,zp.oczynaj ą prnoe zes.poły prof. Misz­
ta1la i W. Narlkiewicza. Od 1956 r. WSK- Okę cie produkuje 
z Lkenaji ZSRR samo•loty łącznikowe Jaik-12M i Jak-12A 
(do 1960 r. z;buldowano 1190 szt.). 

W 1957 r. przy WSK-Okę cie pows.taje Ośrodek Konstruk­
cji Lo!tnic.zy,ch, obejmuj ący biura konstrukcyjne z Insty•bu.tu 
Lotni'C'tw,a o,naz prototypową -czę ść biura s eryjnego WSK. 
Ro.dzą się 1Proitoty;py: szko,lno-'trenirugo-wy oldrzu'towy TS-11 
Iskr'a T. Sołtyka, pasażerski 20-osobowy MD-12 i fotogra ­
m etryczny MD-12,F F. Misztala i L. Du)lę 'by, I'olni czy PZL-

Rys. 4. Sanita,rny S-B. Ambula1nce. 

-101 Gawron (,gruntown,a modyfikacja Jak-12M) i spo.rto­
wy PZL: ,102 _Ko.s S. Lassoty. Powstaje też prototy,p śmig­
łowca BZ-4 Zuik konstrukcji B.  Żura1kowskie:go. Zespół inż. 
�- Nar>kiewicza prowadzi prace ,przy silniku _WN-4 (wer­
sJa śmigłowca-wa stlnika WN-3) oraz WN-6 (płas-k'i). Do 
produkcji seryjnej trafił TS-8 Bies, TS-11 Iskra i PZL-101 
Gawron oraz w małej lkz,bie PZL-102 Kos. Ostatnim sa­
mofotem, ja�i powstał w OKL, był s1amolot PZL-104 Wilga. 
Wil;ga kon·s'tmkaj i B. Żurakowskiego i A. Frydrychewicza 
wes.zła do prod:ui�c'j i ,w 1967 r.  jako Wilga 35 z s-i,lnaki-em 
gwiazdo,wy1m AI-,14R 1i pr,odukowana j1est do dziś. R6wno­
le1gle U.I"U'cho1miono w I ndonezj i pro·dukcję Wi1lgi-C z .si1l­nikiem rpfaskim Oon'tinen'tal. 

Od 1960 •do 1968 r. WSK-Okę cie wyprodukowało ponad 
300 Gawronów, a ponadlto podzespoły samolotu An-2, urzą­
dzenia ro,1ni-eze oraz śmigła do wszystkich tyipów produ­
kowamych samolotów. Od 1967 r .  zakład rozpoczyna o.fero­
wać usługi aigr101otnicze :na własnym sprzę cie. 

W 1970 ,r. biura kon.struk,cyjne pr.zej ął Instytut Lotni­
ctwa, lecz już w 1972 r . .  do zakładu ·po-wróci,ł zes,pół kon-
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In the period between 1946 and 1950 they developed pro­
totypes of the CSS-10  and CSS-11 bask trai·ners, and the 
CSS-12 paS'sen:ger air;plane ;  WN-1 and WN-2 piston engines 
and a number of airborne in.stru-ments and o.ther elements 
od' a ircraH equ,irpmen t. Documentation for lot production 
of the CSS-13 (former Po-2), and the Juna'.k-2 a ir,planes, 
the Mucha-ter ,g1'1der and the M-l lD a nd M-,l lFR engines. 
Even:tua�ly, the Centra,l AiDcra.ft Prototype Department, as 
a central d esi1gn bureau, wor'ked for t he bened'it of various 
woI'ks of the air•craft j ndtu:stry. 

In 1950, the Central Aircraft Prototype Department was 
reorganized in.to a ma1nufacturing plant na.med Trarn,port 
Equipment Works No. 4. Thi•s wa'S due to the reor,ganiza­
tion of the Polish a'ircraft in,dustry, the close-·down of the 
,prototype -desi:gn oHices and the need to ma'nufa-cture ad­
vanced jebs.  Between 1951 and 1955 the production was 
250 Juna•k-2 and Junak-3 airplanes, 360 OSS-13 airp:lanes 
a nd i ts ambulance ve,rsion designated S-13. At this time 
the Aviation Institute callled into being its  own design 
offkes. The effect was the TS-8 Bie•s basie tra.iner desig­
ned by T. Sołtyk. Two de,sign groups started to work 
the.re, one hea,ded by protfessor F. Misztal, the othe.r by 
W. Na,rkiew.icz. From 1956 the WSK-Okę cie Works • manu­
factured Yak-12M an1d Yak-12A liai.son air,planes from a 
Soviet licence. Of the'se, 1,190 a,irplanes we.re produced by 
1960. 

In 1957, the WSK-Okę cie Works .gat jt•s own Aircraft 
D esign Centre {O�L), incor,poratin.g the Aviation Institu­
te's design offic es and the plant prototype office. These 
were prospero·us years, prodrucin,g pro'totypes of the TS-11 
Iskra bas-Le traini,ng j et plane designed by T. SoHyk, the 
MD-12 20-seat passenger transport and the MD-12F photo­
grammetric versio,n des·igned by F. Misztal arnd L. Dulę ba, 
the PZL-101 Gawron agricultural airpl,arne (modified Yak­
-12M) and the PZL-10,2 Kos sporting airplane desi,gned by 
S.  Lasso-ta. A prototype O'.f the BŻ-4 Żu!k h eli•copter de­
signed by B. Żurakowski followed. The des,ign group head­
ed by W. Narkiewicz worked •On the WN-4 , (a h el,icopter 
version of the WN-3 engine) and WN-6 (fla.t type). The 
TS-8 Bies, TS-11 Iskra and PZL-101 Gawron were i'n lo,t 
production, wh'i1e the PZL-102 Ko-s was ,protdu•ced in small 
lots. The -las.t pro.duet of the  Centre was the PZL-104 
Wilga airplane designed by B. Żurakowski and A. FTyd:ry­
chewicz. The airptlane, iput in prnduction in 1967 a-s Wil:ga 
powered by AI-14R rad'ial ,engine, has been in produ,ction 
sin.ce that time. At t he same time, p roduction od' the W'il­
ga C powered by a Contin ental flat engine was s tarted in 
IndonesLa. 

Between 1960 a nd 1968 the WiSK-Okęde Worik,s manu­
factured 350 Gaw.ro.ns, not indudin.g ·sub-assemblies o-f the 
An-2 air;plane, agricu1tural equi•p,ment and propeller.s for 
all types of ai.rplanes unide:r production. I111 1967, the WoTks 
started to offer a gricultural aviation se.rvices conducted 
on the p�ant a1g machin.es. 

In 1970, design ocffices from the WSK-Okę cie were again 
moved over to the Aviation Institute. In 1972, a .group of 

designers from the Institute headed bł( A. F.rydry,chewicz 
returned to the WSK-Okę cie, continuing adva•nced wo.rks 
on the P,ZL-106 K,ru'k a1gricutltu.rnl a irplane. The prototype 
powered )by a 400 HP Lycoming engine was test flown. in 
Spri-ng 1973. T he production version was equipped with a 
600 HP PZL-3S engine bei•ng a modificaHon of the licen­
ce-ibuLlt helico,pteT engine (Lit-3). The in'terest whi·ch this 
aiartplane arou-ses as weH as the growing export o,f the 
Wiltga air,planes pePmit to expect in.tensiv,e expa,nsion of 
t he WoI'ks. In two years the WSK-Okę cie wi:111 celelbrate 
its 50th an.n.iver.sary. 

Rys. 5. Wielo;zada,niowy Jatk-12A. All I)Ul'J)O'Se, 
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Rys, 6. Rolniczy PZL Gawron. Ag-piane. 

struktorów z Ins•tytutu Lotnictwa pod kierownictwem A. 
Frydryohewicza, kontynuuj ąc zaawansowane prace nad sa­
mo-lo,tem ro-lni,czym _ PZL- 106 Kruk. Prototyp o bla1tano 
wfosną 1973 r. z silnikiem Lycoming 400 KM. D1a wersji  
produkcyjnej zastosowano silnik PZL-3S (600 KM) stano­
wiący modyfilm-cj ę licencyjnego si,lnika dla śmigłowców 
(Lit-3). Zainteresowanie, jaktie wzbudZJa ten samo-lot, jak 
również rozszerzaj ący się ekspo.rt samo•lotów Wilga, po­
zwalają  oczekó.w.ać intensywnego r ozwoiju za:kładu. Za dwa 
lata wy1twórnia będzi,e obchodzić swe 50-•lecie. 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Mielec 

Ten najwięk•szy nasz ·2lakład lotniczy, choć ZJbudowany 
i uruchomiony przed wojną, w�aściwe znaczenie zyskał do­
piero po II wojnie śwLat•owej. Budynki nie ucierpiały w 
czasie działań wod•enny,ch. W J.,a,ta,ch 1947--:- 1950 budowano 
sprzęt lotniczy w niewielki•ch 1J.i,czbach. Mała seria LWD­
-Szpak 4T, CSS- 1 3  i szybowce Salamandra, produkcja czę­
ści zami,ennych i wykonywanie remontów, nie obejmowały 
całej mocy produkcyjnej. Produkcja nieJ.,otnicza obejm o ­
wała m.in. autobusy i wozy pożarnlcze na importowanych 
podwo,zi,a-ch. 

Na począ1Jku lat pięódtiesiątych w ramach Teor,g,aniza,cj i 
przemys·lu lo,tniczeg,o zakla·d został rozbudowany i zmo­
derruiZ!owany d.l.•a umożliwienia p rodukcj i nowocziesnego 
sprzętu. Równou.egJe z resty;tucj ą biur konstruk,cyjny,ch w 
Warszawi-e, również w Mielku powstał Ośrodek Konstruk­
cj i Lotniczy-eh i wykonano szereg ciekawych prototypów. 
W 1956 r.  powstał samolot holujący S-4 Kani.a 2 jako ro7- ­
w.inięcie zibudowanego w SZD w Bielslm samolotu S-3 
K,ania kon-strukcj i E. Stankiewicza. W 1 958 r .  obJ..atano 
metalowy samo.J.-ot treningowy M-2, zaś w 1961  r. również 
treningowy z chowanym podwoziem M-4 Tarpan. W la­
tach 1 959 /61  wyikonano dwa prototY1PY metalowego szy­
bow,c,a treningowego M-3 Pliszka. Samo,1'oty ni,e weszły do 
produkcj i seryjnej głównie ze wZJględu na k łopoty z sil­
nikami. Ze sprzętu produkowanego w tym czasie przez 
WSK-lVLi-elec należy wymienić TS-8 Bies i lkencyjny An-2. 
Bi-esów w latach 1 957 / 1960 wykon.ano 230 sztuk, zaś An-2 
do 1976 r .  wiele tys. Od 1 963 r. w produkcj i znajduj e  się 
też samolot odrzutowy szk-olno-treningowy ·i szkolno-bojowy 
TS-1 1  Iskr1a .  Równoległe z produkcją lotniczą poważną 
pozycj ą są produkty nielutnicze. W latach 1954/56 wytwa­
rzano lodówki. W 1956 r. uruchomiono małą serię mikro­
samochodów Mikrus. W 1 959 r. wy-konano wagoniki kolei 
linowej w Ta1tra-ch . Od 1962 r. produkuj e się samJchody 
chłodnie, ,a od 1965 niewielkie Liczby wozów transmisyj­
nych dila TV. Od 1 967 r .  wprowadzono do produkcji sil­
niki wyso,ko,pręfo,e na Licencj i firmy Leyland oraz apara­
turę pa•li wową. 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Świdnik 

Zaikład został ZJbudowany od pod:;taw w latach 1949 / 1951 
w związiku z pi'lnym zadaniem produkcj i nowoczesnych 
samolotów odrzutowy,ch. W 1956 r .  uruchomiono pToduk­
cję śmigłowców Mhl Mi-1  na licencj i ZSRR pod oznacze­

PZL Works at Mielec 
(Wytwórnia SprLę�u Kom uni·kacyjnego PZL-Mielec) 

The PZL-lVIielec Work., i� the large-st Porrish aircraf\ 
works. Though built anu slarled before the war, it  began 
to count after Worl d War JL Its buildings were not da­
magcd during the war. In the years 1947 and 1950 the 
prcduction included small quantities of aviation equipment. 
Sm3Jl lots o.f the LWD-Szpak 4T and CSS-13  a ir,p,lanes as 
"' cll as S::ilamandra gliders, the production of spa.re parts 
and r epairs, did not cover the plant ca,pacity. 

The non-a\·iation production covered autobuses and fire­
-e11;:; inc s built o·n imported chassis. 

In the early fifties, the Works were extended and mo­
:'er�: ized for the production of ad\·anced equi•p,ment. The 
rc�titution of design offices in Warsaw was paral'leled by 
the organization of an AircrafL Design Centre at Mie,lec, 
which made several intcresting prototypes. In 1956, the 
S-4 Kania 2 tu-g airplane was developed fro,m the S-3 Ka­
nia designed by E. Stankiewicz, bu ilt at the WOJ:"ks at Biel­
sko-Biała. In 1958, the M-2 metal trainer wa,s flight tested, 
while in 1961  the M-4 Tarpan tra.iner with retractable 
leading gear .  Between 1 959 a•nd 1961  two .prototypes of the 
M-3 Pliszika metal trainin,g glider were buHt. The afore­
mentioned airplanes were not put into production chiefly 
because of some troublcs with engines. As regards air­
planes manufactu.red at  that time at the WSK-Mielec 
Works, one cannot forget the TS-8 B ies and the licence­
built An-2 airplane. Between 1957 and 1960, 230 Bies air­
planes were produced; since 1960 many An-2s. The TS-1 1  
Iskra basie training and training - -combat j et has been 
in produ-ction s ince 1 963. Besides the aviation production, 
the non-aviation production was quite i-mpressive. Bet­
ween 1 954 and 1 956, the pr-oductio.n included domestic re­
frigerato.rs. In 1956 ,  a sma:11 lot of the _Mikrus microcars 
was started. In 1 969, ropeway cars were built for the r,ope­
way in the Tatra Mountains. Since 1 962 refrigerator cars 
have been in production and since 1965 - small quanti­
ties of recording vans for Te,Jevision. Diesel engines built 
under Leyland licence and fuel systems have been put in 
p,roduction s ince 1 967. 

PZL Works at Swidnik 
(Wytwórnia Sprzętu Komunika•cyj,nego PZL-Swidnik) 

The PZL-Swidnik Works was built in the years 1949 
and 1 95 1  as a resu,lt o,f a pressing assignment, the pro­
duc-tion of jet  airplanes. In 1956, the production of Mi-1 
helicopters was started from a Sov iet licence, designed 
SM-1 ,in P,o;J.and. Three he-licopter v ersions were  developed : 
basie training, agri·cultura1, and f.lying crane. In 1957 and 
1 959 a modified version with a mare spacius co�kpit, de­
signated SM-2, was developed, greatly facilitating the reali­
zation of the ambulancc vcrsion. In 1 962, a prototype of 
the SM-4 Łątka light helicopter was built. However works 
were stopped and the reason of that was same troubles 
with the helicopter engine. 

An importan t and quite in dC"pendcnt task was the cla­
boration of serial documenlation and the production launch 
of Mi-2 turbine helicoplers in 1%6, based on the proto­
type ducumentati:m. Nevv manurnd,uing know-how was 
ma.,tcre :.1 frl,r tha t pm po,e. The pr0duct ion has las te cl 
since 1 966 and includos the J'Dllowing versions : passenger, 
ambulance, flying crane, agricultural .ind basie training. 

niem SM- 1. Opracowano sa·modzieln,ie wersję szkolną i rol- Rys. 7. Wieloza dani owy PZL-104 W ilga. fi 1 1  purposc , 
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niczą oraz dźwig hydrau'Liczny. W Jatach 1957 / 59 opraco­
wano własną modyfikację oznacwną SM-2 z obszerniejszą 
kaibiną, co ułatwiło wykonanie wersj i sanitarnej. W 1962 r. 
zbudowano prototyp leik•k'iego śmigłowca SM--l Łątka, jed­
nak prace zositały przerwan-e z powodu nied')pracowani.:i 
silni"ka. 

Bardzo po-ważnym zadan,iem, jakie wykonała wytwórnia 
było samodzielne o.pracowanie dokumentacji seryjne j  
i uruchomienie w 1 965 r .  produkcj i śmigłowców turb in ri ­
wyoh Mii-2 w opa.r-ciu o dO'ku:mentację prototypowa. Przv 
tym okazało się niezbędne opanowanie nowych mebd wv­
twarzania n,ie stosowanych dotychczas w Polsce. Prorulr­
cj.a trwa O'd 1966 r. i obejmuj e wersje:  pasażerska . san · ­
tarną, dźwigową, ro·lniczą i szkol ną. D o  1973 r .  wy,twórnic1 
,vyprodukowala kilka tys. śmigłowców wszystkich typów. 

Z nielotniczych wyrobów WSK-św,i•dnik bardzo zna ne  
są motocykle. Oprócz popularnych M 06 ( 12-5 cm) i ich 

da,lszy-ch wers,j i  - również motocykle sportowe i ra·jdowe 
- łącznie 1 1  typów produkowanych i wykonanych milion 
sztuk do połowy 1 973 r. 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Warszawa II 

-Zakład ten sp€cjallizu.iacy sie w osprzecie lotniczv-m. po­
wstał w latach 1p1ieódziesfatvch, poc.zatkowo poił n a zwą 
WSK-Prag,a, na-stę;pnie (w 1965 r.) połaczony z WSK-Gro­
chów (d. f. B-cia Bork_owscy) i Fabryką Sprzetu Ratunko­
wego; po·siada szereg fd1'ii na terenie kraju. Ro.zpoczę.to od 
przetwornic wirnikowych oraz si-l ników elektrycznych. na­
stępnie opanowano produkcję giroskopowych przyrządów 
polk�a1dowych. Produkowano również mechaniczne przvrzą­

dy pilotażowo-nawig-acyjn,e, co się  wiązało z produkcją 
e1lementó,w sprężystych. Ak1tualnie oprócz wymienionych 
wyżej, {produQ<:uje ·się źródła prądu, elementy automatyki, 
osprzęt si.Jnikowy, a,paraturę tlenową i in. Z wyrobów 
WSK-Delta Warszawa · II korzysta równ'ież przemysł okrę ­
towy, motoryzacyjny i a,u toima.tyka ,przemystowa. 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Rzeszów 

Jest to najstarszy z 1istnie,iących obecnie zakładów sil­
ników lotn iczych w Polsce. Uruchomiony został w 1 938 r .  
jak o  PZL-Wytwórnia Si1lników Nr 2 i do wybuchu wojny 
produkował części do silników oraz rozpoczął montaż sil­
ników PZinż Junior i Major. Zakład nie został zniszczony 
przez dz,iałania wojenne i j eszcze przed kapitulacj ą Nie­
miec mógł podjąć prodnkcje części na po,trzeby frontu. 
W 1949 r. uruchomiono serię silników M - 1  l D  do samolotów 

Rys. 8. Rolniczy PZL-106 Kruk. Ag-plane. 
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Rys. 9. Odrzutowy treni.ngo,wy TS-11 Iskra . Jet-trainer. 

By 1 973, the works produced some thousand helicopters 
of all types. 

From the non-aviation production very well known were 
motor-cycles, the popular M 06 ( 125 cm) and their sub­
sequent versions, also sp:irt and racing motor-cycles. By 
mid 1973 1 ,000,000 units were produced. A total of 1 1  typ­
es was in production. 

PZL Works in Warsaw 
(Wytwórnia Sprzę tu Komunikacyjnego PZL-Wa.rszawa II) 

The present PZL-War-szawa II Works specializing in 
aircraft equipment was foun,ded in the fifties, initiaUy un­

der the na.me WSK-Praga a nd, in 1 965, as a result of a 
me.rger w.ith WSK-Grochów (prewar Bracia Borkowscy) 
was renamed R escue Equipment Factory. It had several 
branches all over Poland. The production began with ro­
tary converters a nd electric motors to indude later air­
borne gyro instruments. Mechanical flight and navigation 
instruments were a,lso produced, the production being 
closely connected with the p r-odu-ction of spring elements. 
Currently, the production also covers current generators, 
elements of automatics, en,gine accessories, oxygen equip­
ment a nd suchlike. Prndu-cts of the PZL-Warszawa II 
Work-s are used by the shi-p-lbuildi1ng  and automotive indu­
stries, a nd in the industrial automatics. 

PZL Works at Rzeszów 
(Wytwó.mia Sprzę tu Komunikacyijnego PZL-Rzeszów) 

The PZL-Rzeszów Works is the oldest of the exi·stin.g 
aero engine plants in Poland. It was launched in 1 938 un­

der the name PZL-Engine Factory No 2 and until the out­
break of World Wa,r II it had produced engine spare pats 
and had began assembly of the PZinż Junio•r and Major 
engines. Fortunately, the works wa·s not destroyed by mi­
litary operations and cowd resume its activity before the 
capitulation of Germany; the production were spare parts 
for the front. In 1 949, the production of the M - l lD engi­
nes for CSS-13 air.planes was sta.rted, later taken over by 
the PZL-Kalisz Works. The f-ifties are marked by the 
ma,tering of the prnduction of WK- 1  tur-bine engines and 
the 1 000 hp ASz-62IR piston engines for t he An-2 airplane, 
also the Lit-3 engine for helicopter·s, and final,ly the HO- 10 
and SO- 1  turbojets for the TS- 1 1  Iskra traine,r .  

T here are also produced the GTD-350 turhine engines for 
Mi-2 helicopters and the main ,gear boxes. To mo.re im­
portant non-aviation products bel,o,ng turlbo-co·mpres-sors 
manufactured from Napier a nd Holset licence. The deve­
loped production faci.Jities enable the PZL-Rzeszów Works 
to m ake also forgings and castings to the o,rders from 
other works. 

One of the latest achievements is the development of 
the PZL-3S piston engine of 600 h,p.  

It is an aircraft ver.sion of the Lit-3 heli,copter engine, 
intended for powering agricultural airplan es. The PZL-3S 
may be a successor to the ve-ry . po·pu,lar Pratt and Whit­
ney engines no longer in productioin. Besides domestic cu·s­
tomers, this engine has great chan-ce to find fo.reign outlets. 

PZL Works at Kalisz 
(Wytwórnia Sprzę tu Komunikacyjnego PZL-Kali,sz) 

The PZL-Ka-li&z Wo.rks initially belo1nged to the automo­
tive industry and i t  was only in  1 952 that it was taiken 
over by the aircraft industry. The first products were the 
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CSS-13, co późniiej pr,zejął Kalisz. W lafaC'h pię ćdziesią­
ty,ch ,opanowano produlkcję 1si.J.ni'ków turbinowych WK-1 
oraz tłokowych s ilników ASz-62IR (1000 KM) do .samoilotu 
An-2 a talkile LJit-3 drla śmigłowców, wres·zci,e silnik'i tur­
boodrzutowe H0-10 i SO-1 ,dila s amolotu fakra. Dl-a śmig­
łowców Mi-2 urucho1mio,no prnd,u'kcję sliQników turbino­
wych GTD-350 oraz  1prz.ekł,adni głównej. Ważn,iejszymi nie­
lotniczymi wyrobami są  turbosiprężarki wig 11'icencji firm 
Napi,er i Hollset. Dz1ięlki rozJbudowanej bazie produkcyjnej 
WSK-Rz,es'Zów wykonuje również odkuw'ki i odlewy na zle­
cenie innych zakładów. Jednym z najświeższych osiągnię ć 
z.akładu jest oprncowanie sHnika tłokowego PZL-3S o mo­
cy 600 KM. Jest samolotowa wersja silnika śmigłowcowe­
.go Lit-3 ·pomy,ślana 'jako silnik dla samolotów rolniczych, 
mo.gący zastąpić popularne w wi•elu krajach, a nie produ­
k owane j,u,ż silniki Pratt & Whitney. Oprócz odbio·rców 
krajowych si1nik ten ma wię c duż,e szanse eksportu. 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Kalisz 

Zalkład ten, początkowo powstający w ges1tii motoryzacji, 
w 1952 r. zo1stał przejęty przez pr'Zemysł lotn.iczy. 

Pierwszym produktem były silniki M-l lD (125 KM) i 
M - l lFR (160 KM) dlla s•amofotów CSS- 1 3  i Juna'.k. Następ­
nie do prod uk<cji ws,z,edł silnik WN-3 <(330 KM) dla samo­
lo.tu Bd.es. W 1957 r. ur.uchomiono na pdosltawie licencji 
ZSRR sHnik AI-14R drl,a samoilotów Jak-12. Zna-1:azł on na­
stępnie zastosowanie na samolotach PZL-101 Gawron i 
PZL-104 Wi�ga 35. Od 1961 r. wytwarza się również s'i'lniki 
ASz-62IR. W 1971 r.  przeję to również z WSK-Rzeszów 
produkcję sillników turibinowych WK- lA. Z ?roduk'tó:"' 
nde1o,tniczych na,leży wym.ienić silniki wysokopręzne n a  li­
cencj i firmy Hens,chell ornz częś•ci do si•lników Leyrland 
i s,amo·chodó,w FIAT-125P. Za!kład wyiprndulko,wał p o nad 
10 OOO si.J.ników lotniczych d o  1973 r. 

Zakładowe biur-o lkonstDUkcyjne o•pracow,ało protoltyp sil­
nika K-5 o mocy 360 KM w o parciu ,o silnik WN-3. SH­
nik nie wszedł .do produkcji s eryjnej. 

Inne zakłady PZL 

Sipośród innych zakładów 2ljednoczen·i•a specyficznie 1ot­
niczy charakter mają Zakłady Szybowcowe PZL-Bielsko 
(osta'tn:io ,pnemianowane na Przedsriębi·orstwo Doświadczal­
no-Produ'kcyjne Szybownictwa PZL-Bielsko), produ1ku1jące 
i opracowujące szylbowce. Cały szereg zak�adów jest na­
stawionych ,głównie na s i,lniki wysokoprężne (Warszawskie 
Zakłady Mechaniczne WZM, ZM im. Nowotki - Wola, Wy­
twórnila StHników Wysokoprężnych - Andrychów). Ele­
menty hydrau:l:iki siłowej - .to specja1lność PZL-HYDRAL 
we Wwcławiu i WSK PZL - Poznań. Inne wys·pecja�'izo­
wan'e za1kłady produikują chłodni-ce, fi,ltry, podwozia, ło­
żyska - nie ,tylko ,na potrzeby własne, lecz również d'la 
inny,ch g,ałę:zi przemysŁu. 

Instytut Lotnictwa w Warszawie 

Centralną placówką naukowo-badawczą ,całego przemysłu 
lo'lnicze,go j,est Instytut Lo1tnd-ctwa. Ro.zwinął się on z Woj­
skowej Centrali Badań Lotn,i,cz.ych zał01żionej w 1923 r .  i 
przemianorwanelj na Insty,tut B ad ań Tiechnicznych Lotni­
ctwa w 1926 r. W 1936 r. ins:ty<tut zmi,enił nazwę na In­
stytut Techniczny Lotnictwa. Ws'.krzeszony po wo,jnie -
ws'Zedł w rs'.kbad resortu przemysłu maszynowego. W latach 
1949-;-1952 używał nazwy Głó,wny Instytut Lotnictwa, a od 
1952 r. nosi 01becną nazwę. 

Insty1tut prnwa:dm badania w zakr•es'ie aerodynamiki ma­
łyoh i dużych prędkości, mechaniki lo'tu, wytrzymało,ści 
konstrukcji, ipróib w locie, wy1posażenia i o<sprzętu lotnicze­
-go, a1gro[o.tni-c-twa, silrukó1w lotn:iczych, technoilogi,i łączenia 
metali, tworzyw szltuc·znych, paliw i sma1rów. 

W !biurach konnstrulkcy,jn.ych i wars,zta'ta<ch Insty,tutu 
Lotnictwa powstały śmigłowce BŻ-1 GIL, BŻ-4 Żuk i JK-1 
Trzmiel, s•amolo,ty Junak-3, S-13, Bies i Lala-1 ora z  pro­
jeil{Jty wstępne s•amoiJ.otów Iskra, MD-12 !i PZL-106 Kruk, 
siJnilki WN-3, WN-4, SO-1 i SO-3 omz rnikiety meteorolo­
giczne Meteo,r-1, -2 i -3. 

Instytut prneprow:adza ponadto ba,dani,a na potrz;eby bu­
do•wnictw,a, lmler.inictwa, budowy statków, samochodów 

mortocykili, a ta'kż,e spo-rtu o,r,a z  medycyny lotniczej. 
W br. Instytut Lotniictwa obchodzi swoje 50-[ec:ie. 
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Rys. 10 .  śm,i.glo1Wie,c BŻ-1 GIL. First P�lish helLC\Qpte•r . 

125 hp M-l lD and 1 60 hp M- l lFR erngines for the CSS-13 
and Junak a irpaanes. Then, the p.roduction was enlarged 
by the 330 hp WN -3 eng,ine for the Bies airplane. In 
1957, the production of the AI-14R engine for the Ya1k-12 
airplanes was sta.rted; the engine,s were bui'lt from a Soviet 
Licence. The AI-14R .was then used to power the PZL-101 
Gawron and the PZL-.104 Wilga 35 airplanes. 111 1961, the 
production of the ASz-62IR was started. 

In 1971, the production o.f the WK- lA turbine engines 
was also undertaken. F,rom non-av,iation products diesel 
engines built from Henschel licence and p-a.rts to Ley[and 
engines a nd Fiat-125P cars sho-uld be mentioned. The 
wor'ks produeed over 10,000 aero engines. 

The factory d esign office developed a prototype o.f the 
K-5 engine of 360 hip, basing it on the WN-3 engine. The 
enrgine has been never put in !Pro-duction. 

o 

Other PZL-Works 

From amon,g plants o.f the PZL-Aircraft and Engine 
Industry Union, a specifically aeronaiutical cha,racter have 
the PZL-Bielsko-Glid•e.r Works recen'tly ,renamed P,ZL­
-Bielsko Exper,imentail -Pr,oduction  EstaUishment for Gli­
ding, pwducing and developin-g saitlip[anes. Quite a nu:m'ber 
of works are chiefly en,gaged in diesel en,gines li'ke, for 
instance, the WZM Warsaw Mechanical Wor'ks, Nowotko 
Wola Mechanical Works or Andrychów Diesel Engine Fac­
tory. Elemen'ts of power hydraulics are the specialization 
of the PZL-Hydra'l. Works in Wrocław and the PZL�Poz­
nań Works. Sti:1'1 other wol"ks produce cooler.s, fi.luers, 
chassis and bearings for their own needs a.s wel<l as focr 
the needs o.f other ,industry branches. 

Avia.tion Institute in \Varsaw 

The leadin g scientific-research institute o,f the air­
cra.ft industry i,s the Av.iation Institute. It grew out of the 
Military Centre for Avia'tion Research estalblished in 1923 
and was renamed Institute o.f Aviation Technica,1 Research 
in 1926. lin 1936, t he Institute chan,ged its n ame to Tech­
nicail. Aviation Institute. Revived after World War II, it 
was incorpora'ted into the engineeri,n,g industry. In the 
period from 1949 to 1952 the institute wa•s known under 
the name Chief Av.iation Institute and since 1952 it has 
used t he name Aviation Institute. 

The Institute -is eniga,ged in resear·ch wor,ks in the a•r-ea of 
hi-gh- and low-'speed aerodynami-es, f,li,ght mechanics, stru•c­
ture stren,gth, night tests, aircraft equi'Pment, aero engines, 
aigriculturnl aviation, technology of meta[ joining, plastics, 
.fuel.s and .lubricating oi,ls . 

D esign o.ffices and workshops of the Aviat'ion Institute 
a.re responsible .fo,r the desigin aind construction of the 
BŻ-1 Gil, BŻ-4 Żuk and JK-1 Trzmiel helic.opters ; S-13, 
Bies, Junak-3 and -Lala-1 airpfa,nes, predes�gns of such 
arlrplanes as Iskra, MD-12 and PZL-106 Kruk ; WN-3, 
WN-4, SO-1 and SO-3 engines; and Meteo,r 1, 2 and 3-
meteoro1logica1l .roc,kets. 

The Institute's activity covers also resear,c'h for the 
n eeds o•f buildin:g engineering; ra.ilway sy,stem; •construc­
tion of s hips, cars and moto,r- cyc'les; and arso sport and 
aviation medioine. 
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PZL-104 Wi lga 35 

VERSIONS: 
W.ilg,a 35 A (Aerodwb) 
Wilga 35 P (Passenger - liaison) 
Willga 35 S (Ambulance) 

Type. Single-cngined general-pur-
po6e monoplane. 

Wings. Cantilever high-wing mono­
plane. Wing section NACA 2415. Di­
hedrnl 1 ° . All-metal s,i·ngle-spa,r struc­
ture, wi th lea•din g-edge torsion box 
and bea,ded · metal ski.n. Ea·ch wi·n,g at­
tached to fuselage by three bolts, two 
at spar and one at forward fittt ing. 
A1ll-:meta,1 aero1dynamkałly and mass­
-balanced slotted ailerons, with bead­
ed metal skin. Ailerons can be droop­
ed to supplement flaps during land­
ing. Manually-operated all-metal 
s-lotted flaps w'ith beaded metal skiin. 
Fixed meta,l slat on the 1-ea-ding-edige 
along the full span of the wing and 
over the fuseilage. 

Fuselage. All-metal semi-mormcoque 
struoture in two portions, riveted 
to1geth'er. Forwartd .sect ion incoriporates 
main wing spar car.ry-through struc­
ture. Rear section is in the form of 
a taikone. Bea·ded me'tall skrin. Floor 
in cabin is of metal saindwich con­
struction, witih a pa·per cor,e, covered 
wit h  foa:m ruibber. Passernger version 
accommodates foUT p er1s'Ons i·n paks. 
Bag,gage •comp,ar,tment aft of seats. 
Upward-•opening door on each side of 
caibin, j etti'sonahle in emer-gency. In 
the parachuve traininig version the 
stariboard door i'S removed a nd repla­
ced 'by a tubular upr'ight with a ho­
riz,ontal st.raip, and the s.tarboard f.ront  
seat .is rearward-faic'in'g. Backrests of 
the rear seatJs a,re removaible, and 
jumps are facillitated by a step on 
the :starboar,d side and by a parachu­
te hi•tch. A co-ntroJlalble toW1in-g hook 
can be  atta,ahed to the tai'! landing 
gear permitting the Wi<Lga, in this 
Tole, to tow a s'ingle •gli'der o.f up to 
650 k,g wei-ght or two or three gliders 
with a total wrnbined wei,ght of 
1125 ,kJg. 

Taił Unit. Braced ałl-metJal struc-

TECHNICAL DATA 

Dimensions 

WLng spa'l1 
Ve<ngth overa.lJ 
He-ight o,vernll 
Wheel trn,ck 
Propeller ct-i•a,meler 
Win,g a1rea 
Weights and Ioading,s 
Weight emp,ty, equipped 
Max T�o a,n.ct la,ndimg weig,ht 
Us·ef,ul load 
Max w;�ng lo.alding 
Max po1wer loacl"ng 
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tu,re.  S'tressed-·sk,in sin1gile-·spa,r tail-
pilane. Stress-ed-,skin two-.spar fin 
structure of semi-monocoque con-
str,uction. Rudder and one-piece ele­
v,ator are aerodynamically horn-bal­
•anced and mass-balanced. Control­
laible triim ta!b in oentre o.f elevator 
tr ai•l'i nig--edlge. 

Landing Gear. Non-retiractable ta!il­
whee,l 'type. Semi-canti:lever legs, oif 
,r ocker type, have PZL oleo-pneumat­
ic shock-abso:rbers. Stomil tubeless 
low-,pressu,re  tyres s ize 500 X 200 on 
ma,in wheeils. Hydr.auiHc brakes, Steer­
able tai'lwheel, size 255 X 110, carried 
on rocker fra:me with oieo-ipneumatic 
damper. Retractable metal skis op­
t ional. 

Power Plant. One 260 hp Ivchenko 
AI - 14RA n'ine-cylinder radiai air­
coo11'ed engine, drivi111g an US-122000 
two-lblade constant-speed wooden ,pro­
,peUer. Two .r-emovalble .fuel tanks in 
each wing, wi:th tota1l ·ca1pacity o,f 195 
litres. RefuelJin.g poin't on ea·ch siide 
of fuselaige, a t  j uncti'On wit'h wing. 
Oi1l capadty 16 l i tres. It i.s initended 
in the near future ito po'Wer this ver­
sion wdth an AI-14RC engine having 
el.ect:rical sta.rtin,g. 

Systems. Hydvau�k sys.tem pressure 
40 kg/cm2• Engiine starting 1s effected . 
,pneumatkally by a lbUtl.'t-in system 
. o.f 7 l'itres capadty with a pres:su:re  
of 50 k:g/cm2• Electrrca,l sys1tem indu­

des GSK-1,500 ,generator and .a 10 Ah 

battery for 24 V DC power. Elec'tro­
nics and equ,ipment inc,l ude·s R 860 
VHF radio and lblind-:llly'ing ins1tru­
menta•tion. 

DESIGN DEVELOPMENT. The 
PZL-104 Wi'l.Jg,a is ą li�ht genera[­
-purpose aircra:Dt intenided for a wide 
varie�y ·of ,generał av,i,ation and filyin" 
c[UJb duties. The ori,ginal prototVll)e. 
lknown as the Wilga 1, With a 180  hn 
WN-6B engine, flew for t,he  first time 
on 24 Aip,ril 1962. Other early model, 
a,re:  Wil,ga 2, C a nd 3 :prototypes. 3A 

an1d 3S produotion venfons. In 1967 
the basie desLgn was furlther m�dified 
with i·mproveid cab'in comfort, r edesi1g� 
ned ,Janlding gear and ,gl,a's•sfi!bre tail­
whee,l leg. T,hi1s versi'On i's known as 
the Wi11ga 35 (first filight 28 July 
1967) when f.itt·ed with .a 260 hp AI­
-14R enigine, and as the Wi1lga 32 

(first flown 12 Sepitemiber 1967) with 
a 230 hp Continental O-470-K, -L or 
-R engine and shorter landing gear. 
Bath the WHga 32 an'd Wi1ga 35 re­
ceived a Polis1h type cer'tificate on 
31 March 1969, havinig entered pr•o­
d1uctrion in 1 968. A Bdtish C oif A 
was grant ed for the import of the 
Wi'l>ga 32 int.o t he UK. Production of 
the Wil,ga 32 a nd 32A ha1s ended. By 
early 1976 imore than 260  Wil<gas, of 
a1H versfons, had been bU'il't in Po­
land. A modified version o,f the Wil­
g,a 32 was produced in In.donesia as 
the Lipnur Gefa,tik 32. 

1 1 ,12 m 
8, 10 ,m 
2,94 1m 
2,85 m 
2,65 m 
15,50 m2 

Performance (a,t m-ax T-0 ,weight) 
Max n1over-e:i.ceed spee:d 279 :km/h 

201 km/h 
193 km/h 
128 km/h 
68 km/h 
6,3 m/s 
4,580 m 

850 k,g 
1230 1kg 

380 kg 
79,4 kg/m' 
4,73 lk..g/hp 

Max le,v,el speed 
Max m,uising speed 
Ec10,n oruisiJng speed 
sta:l]i-ng speed, pOIW!er on 
M".ax ,ra,te ,of climb '311: S/,L 

' Ser-vLce ced.liJng 
T-0 ru.n 
T-0 1)0 1•5 ,m 
La,nd'ilng f.rom 1\5 m 

Ra1n,ge iw�th max f,u,e-1, 30 mi.n reserve 

80 m 
186 m 

230 m 
95 m 

680 km 
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PZL-1o6 A Kru k 

Type: Single-engined agricultural 
air or aft. 

Wings: Braced low-wing monoplanc 
with upwards cambered tips. All-met­
al two-spar structure of constant 
cho-rd. Metal and fabric covering. 
Riveted spar of extruded profiles. 
Torsi,on box wi,th beaded skin coYer­
ing. Laiminale wing tips. Slotted, 
three-·s-ection, fabric- covered ailerons. 
Laminate full-s,pan fixed leading-ed�c 
siat, also used as protection a,gain,t 
undesi-red obst-acles (ex. birds) . No 
tabs. Streamiline-section Vee bracking 
struts, with auxiliary struts. 

Fuselage: Welded steel tube struc­
ture, covered with glassfibre-reinfor­
ced plastics and light alloy panels. 
Hopper forward of cockpit to ensure 
pilot's safety. Pilot only, in enclosed 
v-enti'la'ted an•d heat·ed cockpit. Excel­
lent visiibi-Uty due to hi,g'h cockp'i t  po­
sition. Second (mechanic's) seat to 
rear. Com'bine'd wind101w Moor on each 
side ,of cab1n. Cockpit  area strength ­
ened to resist 40 g impact. 

Tail Unit: Of duralumi,n construc­
tion, with ·single bra1ci-nrg ·strut each 
side. Fixed s,urfaces metal-covered ; 
rudder and elevators falbrjc-covered. 
Trim ta;b dn ri,ght elevator. 

Landing Gear : Non-retractable tail­
wheel type, with o-leopneuma1tic shock­
-ab'so,rber on each unit. Main whee[s, 
with Stomil-Poznań ,l·ow-pressure ty­
res (size 800 mm X 260 mm), each 
carr'ied on 1si1de Vee and half-axle. 
Pneuimatically operated d isc brak•es. 
Park1ing brakes. Steeralbłe tad1whee1, 
with Stomil Poznań tyre, siz:e 
350 rmm X 135 mm. 

TECHNICAL D ATA 

D imensions 
Wing spa,n 
Win,g sweepba.ck 
Lengith O,VeTa11 
Heig,M over-all  
Pro,pel1er diameter 
Wheel track (static) 
Wings a,rea 
Weights 
Weighit empty 
N,ormall T-O 1Weig,ht 
(with 1000 kg of •cnemical) 
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Power Plant: One 600  hp PZL-3S 
seven-cylinder radial supercharged 
aircooled en,gine, driving a PZL US­
-129000 four-blade constant-s<peed 
,g1lass.fibre propeHer or PZL US-132000 
me.taił four-blade propeller. Total fuel 
capa ci ty 300 li tres. 

Equipment: Easily removable gla,ss­
fibre-reinforced plastics hopper/tank, 
for ward of cockpit, can ca,r,ry 1000 kg 
of dry or liquid chemical with instant 
dumpi,ng c-apabiHty, and has a maxi­
mum capacity of 1400 Utres. Venturi 
distributor for dry chemicals can 
provide swath widths of 30-35 m. 
Oil solution equipment capability is 
45 m .  

DESIGN DEVELOPMENT. In  the 
ear,ly 1960s the WSK-Okę cie design 

· t,eam began project studies for an 

agricultural aircraft to rcplace the 
PZL-10 1 Gawron (Rook), of which 
WSK-Okęcie manufaotured mo-re than 
330 in the period 1958 - 73. The 
jnitial design, known as the PZL­
- l 0 lM Kruk (Ra,·en), was an extensi­
vely redesi-gned developrment -o-f the 
GaW,ron, with a 260 hp Ivchenko AI­
- 14R radial engine. Progressive refi­
nement le·d to the current PZL-106 
Kruk, with a more ,powerfuil engine 
and the braced low-wing monorplanc 
configura1ti-on that has become custo­
mary for agricultural aircraft. The 
PZL-106 was designed i·n 1972 by a 
team led by Andrzej Frydrychewicz. 
The firs·t prototype was built in seven 
months and f.lew for the first time on 
.1 7  AprH 1973, pi]o,terd by Jerzy Ję­
drzejewski. Ten days later, i t  was de­
rmonstrated before senior g-overnment 
officials, and was followed by two 
further prototypes. The second pro­
totype is powered, like the first 

14 ,80 m 
40  

Max T-O weight in  „Norma!" ca legory 
Useful load 

30,00 kg 
1400 ikg 

8,90 m 
:l,60 m 
2,62 m 
2,8 m 
28,4 ITI:: 

1600 kg 

2800 kg 

Performance  (at 2800 kg A UW) 
Max level speed •at 2000 ,m 
Max c.ruisi,ng speed 
Qpe·r,aiting spee.d 
Min. speed (power off) 
Ra,te o>f ,climb at SIL 
T-O a,nd la n.diing run 
Range 
Ra1nge with the hoiPpe,r hlled .with fuel 

200 km/h 
1 80 km/h 
120-160 l�m/l1 
UO km/h 
4,2 m/s 
200 m 
450 km 
1800 !km 
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one, wi'th a 40ó hp Lycoming engine 
bu't embodiies a number of aero•dyna­
mi'c refinements, in0luding lengthened 
overwirng fairings where the bracking 
s truts are attached. It flew for the 

22 

firn,t time in Octo,ber 1973. The vhird 
p.rototype flew for the fi.rnt t ime _in 
Octo,ber 1974 r .  with a Pdliish-'buiH 
BZL-3S 600 hp radial en,gj,ne, pro­

duction airnraft will also have this 

engine. The prod-uction version is 
1designated PZiL-106A. An o,utpu!t of 
sorrne 600 aircraft for the memiber 
countr-ies of the CMEA (Council for 
Mutu-al Economic Aid) is antici:paited. 
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VERSIONS: 

An-2P (passenger with S'eatin,g for 1 2  
passerngers) 
An-2PK (five sea t  exec-u1tive) 
An-2P-Pho,to (photo,grammetry) 
An-2R (agricultural, 1300 kg liquid or 

dTy 0hemical1s) 
An-2S (ambu1lance, 6 str�tchers and 
me'dicaI attendants) 
An-2T (transpo,rt, 1-500 kg car,go o,r 12  
pa1ss·engers) 
An-2TD (for para0h1ute jumping) 
An-2TIP (ca,rgo-passenger) 
An-2M (on noaits) 
The foHowing d etail's a,pp1y to the 
WSK-'Mielec An-2P. 

Type. Single-engined general-pur­
pose bip1ane. 

Wing11. Unequal-span s1igle-bay bi­
p,1,ane. Win.g seotion RPS 14% (con­
s'tan1t). Dihe'dr:al, both wing�, a,pprox 
2° 48'. Alil-metal two-1spar structure, 
fabri·c- ,cover,ed aft of front spar. Dif­
feren'tial ailerons and fuH-.span auto­
matic leadin-g-'edge slats ,on up.per 
win�s, sfotted traiilin,g-,edge flaps on 
both u;pper and !ower wirngs. Ffaps 
operated e}ectri•cally, aiHe-ron1s meciha­
nicall-y. 

Fuselage. All-metal st-ressed- skin 
semi-monocoque strud:ure. Crew of 
two on f,H,g,h1t deck, with aecess via 
passenger cBJbin. S'taU:daJrd• acwmmo­

da tion for 12 passengers, in fo!llT rows 
of three with ·centr•e aLsle. Two fo[­

dabl,e seaits for chilldren in ai's[e bet­
ween first and sec'ond rows. Toiilet 
at rear of ca:bin on sta:r1bo•ard side. 
Overhead racks for up ·to 160 kg of 
ba,g•ga,ge, wi'bh sipace for wats and ad­

di'tional 40 k,g of bagga,ge between 
rea,r padr of seats and toilet. Emergen­
cy exi't on s,tarboard side at rea,r. 
Wa[G:s of calbin are lined with glas's­
-woo,1 ma1ts to reduce int,ernal noise 
level. Cabin heatiing ·and starboard 
windscreen de-'icirng by engine bleed 
air; port and cen'tre windscreens are 
electricalily de-iced. Calbin ventilation 

TECHNICAL DATA 

Dime,nsio1ns 

W.im,g spa,n 
Le·ngjtih o,ve,r:aihl (, taiil idqw,n) 
Heighit o,ve,raU (,ta,ut d;Qwn) 
W1h,<eel itJra�lk 
Pr"'I)eller dLameter 
WLng a,r,ea 
Weights and Joa.ding� 
Weight empty 
Max T-0 ,weight 
U seiul łoo,d 
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by :ram-air i·ntakes. Air-'c'onditioning 
system in An-2R. 

Taił Unit. Braced metal s tructure. 
Falbr'ic-'covered taiJ1plan:e. Elevators 
a nd rudder operated mechanicailly. 
E'lec:trically-opera1ted trim tab in rud­
der and ffie\'ator. 

Landing gear. Non-retractable split­
-axil•e type, with lon1g-lStroke oleo 
shoc,k-aibso1nber·s. Main wheeil tyres 
.size 800 X 260 mm, pTeS'sure 2,3 kig/ 
/cm2

. Pneumatic brakes on main 
units. Fuil1ly-cast1orirng an1d se1f-·cen'ter­
irng tailwheel wi'th electr,o pneumatic 
loci{. Interchangeaible ski landing g•e=1r 
availa,bJ.e opti-ona11y. 

Power Plant. One 1000 hp Shvetsow 
ASh-62IR nine-cylinder radiał air­
coo[ed engine, drivin,g an A:W-2 four­
-blade variable pitch metal propeller. 
Six fuel tank,.; in upper wirngs, wi'th 
totail capacity of 1200 li'tres. Oil  ca­
padty 120 1itre's. 

Systems. Compressed a1ir cylinder, 
of 8 lit:res capadty, for pneumati,c 
char,g,in,g o,f shock-albsorlbers and ope­
rati1on •of taił wheel lock ,a,t 50 kig/,cm2 

!Pfe'Ssure and opera'ti,on o f  main-wheel 
ibraikes at 1·0 kg/c,m2• DC elec'tri-cal 
·sy<sitem is suppHed with lba1sic 27 V 
po,wer by an engine-driven . generator 
anld a sto,ra1ge battery. C02 fire ex1-
irngui1s1hin1g system wiith automa,tic fire 
de'tec'tor. Equiipment: Duail contro,ls 

Max wing !1.o,adilng 
Max pome,r �oa'c:Liing 

and blind-fllying instrumentation stan­
dard. HF arnd VHF light-weight radio 
transceivers, radio altimeter, ADF, 
marke•r, gy,r,o compass, directional 
gy;ro and 'intercom. 

DESIGN DEVELOPMENT. The pro­
to'type of this lar,ge b1plane was de­
s'i gned to a specification ·of the Mi­
nis,try of Ag,riculture and Forestry of 
tht USSR a ind made its f, i,rst flight on 
31 Au!gU'st 1947. It  was powered by 
a 760 hp ASh-,21 engine and was 
lmown as the SKh-1. In 1947 desi1gn 
wen't into iprnducti'On in the USS,R as 
the An-2, with a 1000 hp ASh-62 en­
gine. Licence rights were granted 
to Chtna, where the first lo­
cally - produced An-2 was c ompleted 
ii.n December 1957. Since 1960, apart 
from a sma,11 Soviet-buiilt quantity of 
a developed versi,on know.n as the 
An-,2M, the continued prnduction of 
the An-2 has been the responsLbility 
oi the Bo-lis,h WSK fa.ctory at Mielec, 
the ori,ginal licence arrangement pro­
viding for two basie v,er,s i1ons: the 
An-2T transport and An-2R a,gr,icu!­
tural version. Since .beginnin1g An-2 
,producti-on, WSK-Mielec has made 
nwmero,us irnprovemen'ts to the air­
.frame of it.h1e An-2R, resulting in an 
in1crease in TBO from 900 hr in 1961 
to 1500 hr in 1970 anld 2000 hr in 
1973. More than 90 per cent ,of these 
were for export, chiefly to the USSR. 

"/6,82 kg/m' 
5,5 ,kg/hp 

18,18 m 
12,40 m 
4,00 m 
3,45 m 
3,60 m 
71,6 m' 

PerfoTmai.n!ce (art; AUW o,f 5250 kg) 
Max leve1l speetd ait 1'750 m 258 km/h 

185 km/h 

90 l<mh 
3,5 ·m,'s 
4400 m 
170 m 

3450 kg 
5500 1kg 
2050 kg 

Eclon cr,uisiung speed 
Mlin f.ly,ilng speed 
Max raite of climlb aJt Sf,L 
Se,rvic.e cemng 
T-0 .r,un (g,ralSS) 
T-0 t:o ,10,7 m (g,rass) 
Lalll.d�ng run (,g,r-a'ss) 
Range a;t 1000 ,m wi'l(h 500 kg p'.ayJ!oa.d 

:J20 m 
185 m 
900 !km 
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VERSIONS: 

- convertible passenger/cargo trans­
port 
- 1passen,gers-only, .for 6 or 8 pas­
sengers 
- ambulance (Mi-2R) 
- agricultural 
- search an1d rescue, with external 
hoist 
- frieghter, with external cargo sling 
- ,pi'lot .trainirug 
- 1photo1grammetric 
- telev,isi1on (for tra,nsmission from 
the air) 
- with 260 kg capacity hoist 
- with inf,Iatable ,pontoon landing 
gear (under development) 
The following detai,ls apply specifi­
cally to the bask Mi-2. 

Type. Twin-turbine general-purpose 
li,ght helicopter. 

Rotor System. Three-blade main 
rotor fitted with hy,draulic blade vi­
bra'tion damlpers. AH-me'ta:J blades o.f 
NACA 230-13M section. F,lapping, 
dra,g and pi,tch ,hil1'1ges on each blade. 
M,ain r◊'tor blades and those o f  two­
-blade taił rotor each consist of an 
extruded duralumi,n spar with bonded 
honeycomb traili,ng-edge pockets. An­
ti-flUJtter weights on lead:ing-edges, 
lbalancirug ip,lates oin itraił'irug-edges. Hy­
drau!l,ic 1boosters for '1orugituldina'1, 1:ate­
rnl and , coUectiv,e ·pi,tch controls. Coil 
sprinig counterbalance mechanisan in 
main and taił r,otor sys'tems. Pitch­
-·change •centrifugal loads on itaiil robor 
ca,r•ried by ri'bbon-type stee'l torsion 
lemen ts. Ele0trical bla-de de-'icing sy­

stem for main a nd taił rotors. Rotor 
braike fitted. 

Fuselage. Conventional semi-mono­
coquc structure of pod and boom 
type, made up of three main a,ssem­
blies: the nose, eentral .section and 
tai'lboom. Constructio111 'is of •sheet du ­
ra!umin, bonded and spot-wel'ded or 
riYetcd to fongerons anrd f.rames. Main 
load-bearing joi,nts are of s'teel alloy. 
Norma! accommodabion for o ne :pilot 
on flight deck. Seats for uip to eight 
passcngers in •cabin. Afl ·sea-ts are re­
movable for carrying up 'to 700 kg of 
interna! freight. Pilot's sl'idi.ng window 
jettisonable in emergency. A:mbiu1anc·e 

TF.CIINICA L DATA 

ni 111e nsions 

Diameter 01f ma.in i·oLor 

LDngbh overall, rotoirs tur,ni,n.g 
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version has accommodation L,r fo�t:· 
stretchers and a medical altendant or 
for two stretchers an::.l two sitting ca­
suaJ<ties. Side-·by-sido- seals and duc1l 
c,ontrols in pilot training version. Ca ­
bin heating, ventilation and air-con­
ditioning standard. E'lectrical de-icing 
oif win,ds·creen. 

Taił Unit. Variable-incidence hori ­
zontal stabi<liser controlled by coBec­
tiv•e-pi'tch lever. 

Landing Gear. Non-retractable tri­
cycle type, plus tailskid. Twin-wheel 
nose u.nit. Single wheel on each ,main  
unit. Oleo-pneumatic shock-a,bso,r<bers 
on aH units, including ta'i'lskid. Mairr 
sho'ck-absor1bers desi,gned t'O cope with 
both norma•! oiperating ,loads and pos­
sible groun,d resonance. Mai:n-wheel 
tyres s1ze 600 X 180, ipressure 4,5 kg/ 
/ cm2• Nosewheel ,tyres •size 400 X 125, 
pressure 3,5 kg/cm2• Pneumatic brakes 
on main wheels. Metal ski landing 
gear optional. 

Power Plant. Two 400 or 450 shp 
,połi'sh - bu'ilt Isotov GTD-350 turbo­
s.haft •enigines, mounted sirde by side 
a!bove • Calbin. Fuel in sinigle ru,b1ber 
tank, capacity 600 litr,es, undetr cabin 
floo-r. Provision for carrying a 238 
litre ex'ter,nal ,tank on ea'ch sirde of 
cabin. OH capacity 25 litres. Engine 
air intake de-icing by eng1ne bleed 
air. Main rotor shaft drive.n Yia ,gear­
- box on each •engine; three-sta,ge main 
gear,box, iintermediate ,gea,r,box and 
ta�l r,o·tor gear'box. Mai,n rotor /  eng•ine 
r pm ratio 1 : 24,6. Freewheel runi ts 

Length of fuselage 

pcrm;t disen�a;cment of a failed en­
gine and also autorota!ion. 

Systems. Cabin heating, by engine 
bleed air, and ventilation; beat ex­
changers , ·arm atmospheric air f r 
venitilalion system. Hydrau.Jic ,system,  
for cyclic and collective pitch contr,ol 
boosters. P,neumatic system for main 
wheel brakes. AC electrical system, 
with two engine-drive.n starter/gene­
rators •and 20 SV 16 kVA three-phase 
alterna'tor. 24 V DC system, with two 
28 Ah leadacid batteries. Standard 
equhpment includes ,two transceive.rs, 
gyro compass, radio compass, radio 
alN'meter, intercom system and ibąind­
-fly,ing panel. Electrically-operated 
wiper for pifot'1s wi,nd.s,creen. Firc 
extinguishing system, for engine bays 
and main gearbox compartment. 

DESIGN DEVELOPMENT. The Mil 
Mi-2, announced ;in the Autumn of 
1 961, was designed in the USSR by 
the Mikhail L. Mil bureau. Develo,p­
ment of the Mi-2 pr-ototype, co,ntinued 
in the USSR until the helicopter had 
compleled its initial State trials p1,o­
gramme of 'flying. Then, •in accmdan­
ce with an  a greement signed •in Ja­
nuary 1964, further development, p ro . 
duction and marketing of the Mi-2 
were assigned exclusively to the Po­
lish aircraft industry, which had 
flown its own first example , of the 
l\'Ii-2 in November 1 963. Production 
by WSK Świdnik began in 1 965, and 
th i �  fac tory has since built many 
hundreds in a variety of version for 
both civil and mil itary customers. 

14,50 m 

11,42 ro 
Height to top of rotor hub 

Main .rotor blades area , (each) 

1 1 ,40 m 

3,75 m 

2,40 m• 
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Ma'i.n rotor disc area 
We, igbt,s and loa.ding,s 
BatS'LC o1p,e,rnrtrng weig;h,t 
Max pe,y]oald, e:,qcl ,p il'o�, oil alTld fuel 
Notrm1al  T00 ;wei@hit 
Max T-0 ,weitgJht 
Max dic,s loa'dJiJng 
Performance (alt n.or.ma,! T-0 weighit) 
Mlax ,le,vel speed ,a,t 500 m 
Max aruisimg stP=d at 500 m 

V 

26 

165,0 m' 

2365 'k,g 
800 ikg 
3550 � 
3700 kg 
22,4 1<,g/m' 

2.10 klmf,h 
200 km/h 

Econ cruising s1meo I.or m�x Dange a,t 500 m 
Econ c r.uistng speed f,w· m,ax elrtdll'l'amce at 500 m 
Max r,a t.e ·of ciliiimlb alt S/.L 

Se,rvice c.eiliing 
Hiovering ceuiU,ng ,in gJr,ou,n1d e,ffecot 
Hiov,e,ring c•eH�ng o,u,t of g·rQ1.Und effe;at 
Minimum la,nd1ng arrea, 
Ha,nge at 500 m ,whth m!ax lniter-nal am:d auxHua,ry 

fu.el, 30 mim ,ne�rwe 
Ra,nge a,t 500 rm ,wli/th m,ax pa,yłoao, 5% f,ue:l re\Se•rve 

190 kmAh 
100 'km/h 

4,5 m/s 
4200 m 
2000 ,m 
1 000 m 
30 X 30 ,m 

580 km 
170 'kim 
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Type. Fully affiobatic two-seat j et 
prirnary and basie 'trai ner and single­
-sea1t J i•ght ,grou:nd attac'k a,irornft. 

Wings. Ca,ntilever mid-wi1ng mono­
pla,ne. Wing se,oti'on NACA 64209 at 
roo•t, NACA 64009 at  tip. Sweepback 
at quarted-chord 7° . Marked dihedral. 
Alll-m,eta,1 lto,rni,o-n-,box ,s'truc'ture with 
steeI main spar and 1dura11umin stre�­
sed ·skin. Hydrnulkal1y-·s•erv•o-as1sis•ted 
aHerons. Two-secti:on doub1e-silotted 
flaps and airbmkes fitted. One boun­
da-ry •layer fence •o.n •ea•ch wing. 

Fuselage. All-metal semi -monocoque 
strudure of pod an1d !boom 'type. Crew 
olf ·one, or two ·i,n tandem, •o:n l i,g.ht­
wei,ght ejecti,on sea:t(s), under a o n•e­
-1piece hydraulkal:ly-actua1ted rear­
war1d-1 hi,n,ged ,jettis1onalble ,c,anopy. 
Co·ck·pit ,pressurised and aircond,jltio­
ned. Rear seat o.f trni.ner slightly 
raised. 

Tall Unit. Ca,ntilever all-metal 
st·mcture. Fin i n•tegrnl with fusela,ge. 
Ma·ss- and aerodynamica1Hy-·bala.nced 
eleV'ators ,and ruldde;r. 

Landing Gear. Retractable tricycle 
,ty.pe with single wheel o n  ,each unit. 
Nosewheel retracts forward, main 
wheels inwand , i,nto wing-r-o:ot air in­
take tr.u,nks. Hy:drnulk retracbion. 
Main wheel'S size 600 X 1 80, 'ty.re p.r,es ­
sure 5,5 �g/cm2. Oleo pneumatk 
shock-abs'OI,bers. Anti-•shimrrny nose­
wheel. 

Power Plant. One SO-3 tur,bo,jet, 
rated at 1000 kg 1s1t, moun'ted in .fuse­
la,g•e aft -of ,co1ckpit section, wi1th nozzle 
und'er tailboom. F.uel in t'wo 3 15  ł'f·tre 
integ-ral wing tanks, ,one 500 il.:itre fu­
selage main tan:k and -one 70 •liltre f,u­
selage .c,oHector ta·n'k. 'Do1tal fuetl ca'.I)a­
city 1200 ,litres. 

TECHNICAL DATA 

Dimensions 

Wing span 
Length overall 
Height overall 
W,heel tmc<k 
Whe<ełbase 
Wwng a.rea 
W,eJ.ghts a,nd loading,s (T,ra1!:ner) 
Weight em,pty 
Notrmall T-O weight 
Max T-O wedgl\t 
Useful load 

Max wing 1oading 
M:ax powetr \0a!dmg 
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Systems. HydrauHc system pressure 
140 ,k,g fom2. Pneumatic sys'tem :pres­
sure 120 k,g/ ,cm2• 28 V ·electrical sy­
stem, with 28 Ah ba't'tery. Equi,pmen't :  
Trainer ha's comple'te d ual oonrtrols 
arud instrumentation, i·n'Cluding bHnid­
flying tpanels. R /T, i.ntercom a·nd oxy­
gen ,equipment standard. Position a·nd 
homin:g indica'tor. 

Anmamen't (Iskra 100). Foward-fir­
ing 23 mm cannon i·n .no,se ion star­
boa1,d s•i1de, with gun ,camera. F,o,ur 
atta•chimen'ts for a variety of under­
wirug stores, inolu1di:n g  bombs of up 
t,o 50 ,kig and rockets. 

DESIGN DEVELOPMENT. Develo­
ped ,by the OKL WSK-Okęcie under 
the •supe'rv'i'sion of Docen't Ing T. Soł­
ityk, 'the TS-11 I'Sk:r•a two-seat je t  
trai.ner was ·pro·duced as a replace­
men,t for the piston-engined TS-8 
Bies. The ,pr.o botype, huilt a't the 
WSK Warsaw-Okęcie, be.gan flight 
trials on 5 Febr,uary 1960. Quantity 

.produc'tio.n commenced at the WSK 

Mielec in 1 962. The forma! handi.ng 
over of the first Iskra for s•ervh:e 
wit•h the Polis•h Air Force to•ok ·place 
in March 1 963. Eal'ly pr-oductio1n air­
cra.ft were powered by a 800 ik,g st 
Ty·pe HO-10 ax:ial-How lturboj'e't engi­
ne, whi·ch wa,s •superseded iby the mo­
re powerful SO-3. 

In September 1964, four internatio­
nal reco:nds in weight o f  u,p ,to 3,000 
�g were set : L. Natkaniec - speed 
on ,ta·se - 839 km/ h  ·speed in closed 
ciTcuit of 500 kim - 731  km/ h, dis­
tance in  closed circuit - 510 km, A. 
Abłaimowicz - speed in c1'osed oir­
cuit of 100 km - 7 1 5  kim/h. Severa! 
hundred Iskras had been buitltt by 
1974, and producti:on continues. A 
version with underwing armament 
,pods are desig·nated Is•kra 100, and 
Is,kra 200, a si•ngle-seat ,·ersiion for 
light ground attack dutics was f\ir·st 
flown i,n 1972.  The purchase ,o,f 50 
Istk.ra 100s 1by Indian Air Force was 
reported in May 1975. 

Performa,nce ('11rainer, a.t nor,m'al T-O weight, 

10,07 m 
11 ,25 m 
3,25 tm 
3,48 m 
3,44 m 
17,5 rn' 

2460 kg 
3660 kg 
3800 1kg 
1340 kg 
217,' l kgJm' 
3,8 kg/,kg st 

except where �ndicated) 

Max neve,r"exce,e.ct spe,ed 
Max level speed at 5000 rn 
Norm�!  c,ruising speed 
S.ta ,lU.ng speed, power off, fla1ps dov::1 
Max Mte o,f climb at S/L 
Service cei ling 
T-O run 
T-O to 15 m 
La.nd<Lng fr.om 15 m 
La1nd,ng nin 
Range with max fuel 

750 k.m/h, Ma,ch 0,8 
720 lktm/11 
600 km/11 
1 40 klm/h 
16 m/s 
12 500 m 
630 rn  
1010 m 
800 m 
560 rn 
1460 l(m 
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Mgr inż. RY SZARD KOSIOL 
Pilot cloświa,dczalny PZL-$,widrnik 

Rozwói polskich 
śmigłowcowych 
usług rolniczych 

Usługi rolnicze PZL-Swidnik 

Od prawie 20 lat po-lsk.i przemysł lotniczy produkuje 
śmhgłowce, któ,r,e .są ek1sportowane do na•szy,eh kontrahen­
tów ró'wnież w wersji ro'1niczej . W aią:gu tego okre·su sy­
stematycznie pr,o,wadzone były p.róby fabryczne i państwo­
we, k,tó,r,e miały na cell.u ,s,pr.awidzenie zig,odno·ści produtko­
wanelgo sprzę tu ,z oibowiązu'jącymi warunkami teohniczny­
mi i wyma,ganiami kont.ra,hentów, a ponaldto, pozwoliły sy­
steimatyernie dos'kO'nailić śmigło1wiec i j ego aparaturę agro­
chemkzmą. 

W U'Z,godnieniu z nami i niejednokrotni,e z na'szym udvia­
łem szereg prólb i ,eksperymenitów ekspll-oatacyjnych pra:e­
prowadzili importerzy naszych śmtgłowców. 

1Począws.zy od 1973 r., w ciągu <lwó·c:h la.t, przepro,wadzo­
ne wsta1ły przez nas na szeroką skalę speoj.ałne próby •ekis­
p!loa1ta,cy!jne rolniczej wers:j i  ś:migło,wca Mii-2 w różny,ch 
warunka,ch terenowych, kllimatycznych, a:grotechni-czny,ch i 
orgaini,zacyjnych na terenie Iranu i w polskich Kombina­
tach Państwowy-eh Go1spoda.rstw R'Dllnych. Pr6iby te w peł­
ni po,twJ•erdtiły znane nam wcz,eśniej z pratkt)"cmy,c.h, prze­
prnwadlzonyc•h na szeroką s.ka'lę dośw1iadczeń �SRR i in­
nyc,h nas.zych koa1,trahenWw ek.sportowy,ch ,orpini:e, ż.e pro­
dukowany prz•ez nas śmigłowiec Mi-2 może być nie tylko 
użyteczny w rolnictwi,e, ale nawet w sz,czególlny,ch  warun­
kach j est pr.Z!ez roilnilków uznany za nieodzown'i e  polrzebny 
w reail.izacji zało'Żonych prngramów rozwoju produkcj i 
rolnej . 

Zaintereso·waniia kontrahentów i .zorigani.zowa·nie w Wy­
twó,mi Sp,rzę tu Komunikacyjnego PZL w Świ:dilliku spe­
ojailned j edno1S"tki or,g1an'izacyjne'j oraz wsp61ln1ie z korntra­
hentami p,rzedsię wzię 1;e od po·czątku 197,5 r .  przy,gotowania 
organizacyjno-technicme sprawi'ły, że zaledwie w kill'ka 
mieisię cy od podję cia ł)rzelz kierowni'Ctwo p olskiego prze­
mysłu lotniczego odpo'Wlie'dniej decyzj i wzipoczęl'i'śmy §wiad­
czeni,a usŁug agro,lotni'czy·oh i usług trainsrporitowy,oh n a  
rzec.z or1ganizacj i prz,emy,słowo-ro1lniczych oraz  in,tenisywn,e 
siJkotlenie załó,g lotn-i"C!zyoh dla pr.zyszły,ah po1tine1b rozwo,ju. 

Ponaldto w dalszy!m -Ciągu r eal'i'zuj emy również za,począ't­
kowane w 1973 .r. próby agr.o-eksploatacyjne w różny,ch 
warunk,ach terenowych i klluma-tycznych, a także prĆJlby 
ko'll'str,ukcyijno-ro,zworjowe agro,technii-czniego wy,posad:enia 
śmigłowca. 

Sm�gł,owiec Mi-2 z poJskimi znakam i  rnzJpo,zn,a1wczymi i 
emblematem firmowym 1P,ZL zyskał SOtbi,e uznanie nie tylko 
w Po1lisce ale równieiż wśró'd .rotlników Iranu, Lllbi.i, Szwe­
cji, Danii i Fi<n1:andii. 

W rn'ku 1975 wykonano w rama,ch oipisanej działalności 
ponard 4000 g•odzin lo.t'll.. P,odczas przelbaw,wiań s:pr zę tu i w 
zwią:zknl z wykonywanti•em lotów tra"ns,polrtowyc.h prneJ,ecia­
no tra'sy o łącznej długości ponad 150 tys. km. Rozsiewa­
jąc nasiona, sy,pikie nawozy sztuczne oraz rozpryskuj ąc 
średnio- i grubokropliście środki chemiczne ochrony rnślin, 
stosując ,dawki od 9 do 200 kg /.ha, w otkofo 25 OOO lo,tach 
wykonany,oh w czasie około 2250 godzin, roz1PrzestrzeI11iono 
ponad 1'0 OOO t ohemi'ka1liów na łącznyrm obszar.ze się gaj ą­
cym 120 OOO ha. Wszys1tkie zaplano•wan,e n a  rok 1975 za­

dania wstały wykonane .z nadwyzką. 
W 1976 r.  planuj,e się ro1zszerzenie świadczonych U'S'ług 

agro,lo,tniczy,ch o 50% i to zarówno przez zwię lkszenie licz­
by sprzę ltu, j a,k ,i przez zwię rks·zenie intensywności j ego 
uiytkowania. W latach nastę pnyc,h przewirdywane j est dal­
sze ro.zwijanie zapoczątkowanej dz:i,ałalności agro,lotni,czej 
przy ,użyciu śmugłowców Mi-,2 .  

Zalety śmigłowca rolniczego 

Wśród staltikhw po.wietrznych ,używanych do prnc agro­
lotniczych śmugłowoe pozylS•k!uj ą sobie co-raz lic:miiejszą r ze­
szę zwolennikó1w. O ile wyższo'ść wyk,azana przez sta•tki 
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Growth 
of Pol ish 
hel icopler 

• 
ag-serv1ces 

AG-services of PZL-Swidnik 

The Po1'ish aifrcraft iJndustry has been ma·nufacturing he„ 
l,i,co,pters for 20 y ears, wh'ich are exported also in the a gr i ­
culrtura-1 vers'ion to  our tra1di:ng partners. Du.rinig that pe­
riod helico,piters hlave under,gone systemia:tioc factory and 
govemment tests, aiming at checking the conforma.bility 
of the equ,ipment wHh the bind,ing techni,cal requirements 
and our trading padner's demands. Furthermore, the tests 
permitte<l a systemabc improve.ment of the helicopter and 
its a gricultur,al equipment. 

Importers of our hel'icopters have pu1t them through 
service tes'ts and ex,perimen'ts with our consent and many 
a time with our pia.rtidlpation. 

Since 1973, thalt is for two years, we have conducted on 
a lar,ge sca[,e serv.ke tests of the agrioul'tural version of 
the Mi-2 in di:fiferent ground, c1ima'tic, agrotechnkał and 
organizatJionra[ co,nditions in Iran and in the Po,lish State 
Farms. The tests have on1ly proved what was known e-ar­
lier from larr-ge-scale service test conducted �n the Soviet 
Union and by our trading partners that  the Pol'ish-buHt 
Mi-2 helicopter oan be not only useful in a1gri,culture but 
in speoial ci-r•cUJmstan:ces is considered by farmers as an 
i ndispensubl,e too,l for the r,ea['iz:at,ion of t1he p1'anned de­
v elopment progmms of agricultur,atl produc'tion. Conse­
quen'Ny, the gr·owin,g deman1d for aeri,a'l aprp,lication has 
r,esl.l'l.'ted in the o•rgan'iZJa'llion of an a,g heli-cop'ter servke 
gr,oup at the W6K-1PZL-świ•dn1ilk . The group starlted to 
render a,gro aviati,on and transpiort services for industrial 
- agrLc1ultural organiz,a'ti,o:ns and to tra,in intensdvely a,erial 
apiplicator pi1lots to meelt futur,e needs. We have not stop­
ped the service tests of hełkopters in different ground 
an,d cl'im1a1tic donditions as w,elil. as desi1gn - development 
tests o.f the ag equipment fo.r helicopters. 

The Mi-2 with Plo!l'isih registrntion marks and the PZL 
trade mark is equ,a(lily known to farmers in Po'1and a.s in 
Iran, Liibya, Sweden, Denmark aind F,inrland. 

During the first year of activity - 1975, our services 
cove.red 4,000 filiighrt hours. We flew a t.ot1al of 150.000 km 

durin,g the ferry•ing and transport fHghts. 
Di'spers.in·g seeds and fertilizer.s, sp.riaying prant protecti1ng 
chemka'ls by .spr,ays wiibh aver,age and large s.pray drop 

Ry;s. 1. Ro,1,p�la1nie prosi�Jcu -,e śmigłowca Mtl-2·: Du!>ting fr,om 
Mi-2 hehc:o,pter .  
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powie'tr,zne natd nazi,emnym1i ś,rodkami ro1Ziprzes1tTzeniania 
materiału siewnego, nawozów chemicznych i preparatów 
ochrony roślin nie ,budzi j uż dzis·iaj dla olkreśłonych wa­
runków wątp1iwo,ści, t-o wybór między samo,lotem i śmiig­
łowcem j est często nadal d ylematem. 

Jak Wiadomo, śmigŁowiec j:a,Jw nośniik a-gro-lotniczej apa­
ratiu•ry roz;prz,estrzeniającej wyikazu'j e  j edną pod,S1tawową 
waldę oraz ,cały sz:ereg zalet. 

Wadą je·st wysoka cena zakupu oraz stosunkowo wyso­
kie kos.ity jego ekispl.oafacji. 

1Za1lety ś,mi·głowca prz;ejawia1j ą  się natomiast następu'j ący­
mi jego cechami ekspiJ..oatacyjnymi :  

- może s,ta.r,tować i lądować pionowo. może O'Perować 
z do,woQnJe małą prędkością lotu, a ponaldto j est zwrotniej ­
szy , od ·samo:lotu; 

- moż,e operoiwać z małe.go lądowiska położ·one,go w 
bezpośre'dniim sąsi•editwie pól poddawanych zabiegom, na-­
wet w ok'resa0h, .gdy ro-zmokła gleba uniemożhwia starty 
samoil·otów z •ląldowi•sk ,po1J..owy;oh; 

- strumień podlwirnikowy powoduje lepszą penetrację 
roś'lin poddawanych zaibiegom a,grochemi-cznym. 

Wyszcz:e.góhllione cechy pozwalaj ą pirak,tyczn'i,e .potwier­
dzić, że przy prawidłowej or,ganizacji pracy śmigłowiec 
wylkonu1je  �awsze określony zalbi,eg agrochemiczny w znacz­
nie kr6tszyim cza'S'ie 1-otu, nie mówiąc .i urż. o tym, że w 
okres-ie iroztopów wiosennych i w p orach deszczowych -
gidy w polbli,ż.u n.ie ma lotnisk o utwardzonej nawierzchni 
- śmigłowiec staje •się wręcz niezastą;pi•ony. 

Cena zakupu i koszty eksploaitacyjne śmigłowca prze­
sta-i ą więc być o'dstraszające. gdy tradycy'jne w lotnictwie 
kalkiulowanae ko·s,z'tów j ednej godziny lol-u zastaipimy ra­
chunki,em. prowaidzącym do uzyskania informacj i dotyczą­
cej kosz.tów wykonania ko,nkre:tne.go zab!ie,gu na okreś-lo­
nym a reale. 

Up'roś6my tego rodzaju rozważania zało,żeniem. że uorów­
nywany śm�głowie'c i samo1fo-t mają identyczny udźwig uży­
teczny i są  no•śn.iki•em tak samo wyldajnej a;paratury ro,z­
przestr;zenia1j ącej.  Jeż·eli więc koszty e'ksploataoji śmigłow­
ca - włacza'j ąc amortyzację i Ulbezipiec.zen·ie AC. stano­
wiące odlbi-cie .iego oeny z,a'kupu - są np. na godzinę lotu 
dwa razy więik-sze od ana�ogi,cznych kosztów samolotu. a 
równoc,ześnie czas lotu śmi•głowca po•trzebny do wykonan;a 
określone.go zaibiegu agro:Jotniczego j est np. o poł-owę krót­
szy, to ta'ka sytuacja na o,gół zawsz·e pr;r,emawia za wiek­
szą or,gan'izacyjną, techno<logiczną i ekonomiczną cel owością 
użyda śmii,głowca. 

!Po,g�ąd ten podzie1ają również - a czesito nawet przede 
ws'zystk!im - rolnicy, dla których wspólne miejsce praPy 
zało1gi lo.tni-azelj , sł<u.iJby agronomicznej i całego p•ers·onelu 
pomo'cniczego, szerszy wachl:ar.z WY'da•t,ków pokładowych 
urządzeń rozprzes'trzenia•jących moiiliwy do uzyskania przez 
szeroki ·zakres ,pre!dkości 1'otu, dZJiałanie strumienia pod­
wirn'ikowego, m'o,i,1iwość o•perowania przy gorszych warun­
kach meteorolo,gkznyah ('Podstawa chmur i widzialność po­
zi1oma), z reguły kró,tlszy czas pracy na .ziemi potrzebny na 
kołowanie i załadun('!k środlków chemicznych, znacznie 
mniejsze powierzchn'ie lądowisk po<lowych i•tp. stanowią 
wa[ory godne uwa,gi i zainteresowania oraz w określonych 
warunkach przesądzają o preferencji śmi,głowca. 

N.ie mdafoiby j ednak s·en·su .twierdzenie, że d:la celów rol­
niczy-eh śm�głow1ec j est ,zawsze lepszy od samolotu i że 
samoloty na[eży w ro[nictwie zastąpić śmiigłowcami. 

Z:aróiwno dotychozaisowa teoria i praktyka, jak i do­
świadczenia czerpane między innymi ,ró,wn1ież z Mstorii lot­
nicitwa do<wod:zą, .iż każ!d,e t,ego wdzalju  eks,tremisty·czne 
głotszenie tendencyljnych opinii prowadzi z reguły na ma­
nowce. W j,ednych ,wa·r-unkach j est lepszy samo<lot, w in­
nych śmigłowiec; j eden rodzaj prac a,g.rolo'tniczych wyk'o­
nu'j e  ef.ektywnli,ej samoilot, inny rodzaj zabiególw przema-
wia za śmigłow·cem. 

W duży'oh ,organi'zacjach rolniczych, gdzie występują 
zró,żni-cowania upraw i warunków terenowych, o,ptyma,lne 
j est równoległe użycie w odipowiedn1ich pro'Porcjach samo­
loitów i śmiigłowcćiw. 

Tak więc w ro1zważaniach s a m o 1 o, t c z y ś m i g ł  o­
w i e  c określ,enia konikurencja i rywailfaacj,a słuszniej by­
łoby zastą'Pić te1rminami k •o o p e r  a c j a .i k o e g z y­
s t -e n •c •j ·a .  

Na 01gół j e•dnak roln icze jednostki gospodarcze nie są aż 
tak dua;e, aby mogły i potrzebowały d y'spon·ować równo­
legle samoJ:otami .i śmigłow-cami, co wymaga z reguły sto­
sowania dwdjakiej organizacji p,racy, różnych urządzeń za-
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s'�zes, usdng aippli•oation rate,s from 9 to 200 kg/,ha, in 
25,000 o.per•a1;!i1ona,1 fili1g1h'ts ma!de in 2,250 hours, we treated 
an areia of 120,000 ha w,i1Jh ma.re than 10,000 tons of che­
mi•ca.is. All of the p1-anned assi-gnmen'ts for the first year 
od' o,ur opera't1ions wer,e rea[,jzed. 

Plans are .made :flor 1976 to ex,tend our a1gro aviati-on 
services by 50% both by increaSling the numlber of hełi:cop­
ters and_ the in'tensiity of thek use. The fo11lo,w,in,g years 
a.re expected to br,iI1Jg a further growth of services started 
with the M-i-2 hehco,pters. 

The advantages of AG-helicopters 

Among aircraif1t used for a,eria!l appHca' ui,o:n, the helicop­
ters are gaining moire and ma.re deV1otees. Iif the su.per-iority 
of aircr,aft over ground dispernin:g means does no't rouse 
any douibts today, a choike between an a,g a-ir'Plane and 
an ag helico,pte:r fr.equently co.ntinues to be a drHemma. 

It is a foct tha.t a heUcopter, a's a carrier of agricultu.ral 
equ•i,pment, shows one es-senlti1al dis•ad,nan'ta1g,e and q,uite 
a few sco·res. 

T,he disadv:an'ta•ge is the Mgh pu,r,chasling p.11ice and com­
paratively hi1gh o.pera'tirug cosls, whii1e its scores are the 
foHowinig o,per-ationla•l as.s•ets: 

- ,·ertkal ta'k.e-of.f and J.anding; night a'l any lo�v speed, 
better man,euverialbillity compa,red with an ai.rpl.ane, 

- ope.ration fro1m small fi.elds in close vic.inity o! the 
fields under tr,eatrnent, even in perfods when the ground 
gets so•ggy and ma-�es i't imposs1ble for a:n airpl,ane to 
take-off, 

- the down,wiash stream causes a better pene'tra:viron of 
the plants treated wii'th • ch1emi0a-ls . . 

The aibove m'en ti,on,ed qualities pr:aotica1ily prove the 
point that wi'th co,r.recl organ'iz!ation of work, a heHco:pter 
wiU always condud a given aeria1 treatm•enlt in a much 
shorter time, no,t to mention t he i1a,ct tha1t d<uring spring 
thaws or rain per.iods it is simp1y i ndispemiJbJ.e, fo.r it 
does not need imlproved fiellds. 

Thus the -purchiasinrg pr,Lce and ,the operabing costs stop 
to be discour1a1ginig, wihen we try to get an ind'o,r1mation on 
the cos1ts of one treatment condu'cted over a given acreage 
in com,parision w:i1bh a tradi'ti.ona,lly cakul1ated cost of one 
flight hour. 

To s,iimplify this kin1d of cons'iderations, let us assume 
tha t the helico•pter and air,plane und er c,ompar,isi-on h1ave 
the same usefuQ loads and both a,re carr.i,ers of the same 
efficien't dispersin.g equ:i1pment. So, i:f the o.perabio:na,l costs 
of a heliicopter (in0Ludinig deprec:i'ation ,a,nd insurance which 
ar.e a reflection • of the helUcorpter pur-chla-sling prlice) are 
twice as high as those o.f an ainpliane per one J11ight hour, 
and at the same time the time needed by a helicop'ter to 
conduct a given a,erdaiJ. trea1tment is half shorter, then such 
situa·tion will always speak in advocacy of ,organizational 
and economic usefulness ,od' the hel'icop,ter. 

'I'his o:p'inilon is s'h'a.red a:1-so by farmer-s for whom a com­
mon workin-g pl'a•ce of afr,crews, a•g.ron·omlk services and 
the who•le auxili'ary personnel as welll a·s the o,per1ational 
qualities of the equipment forclose the helkopte[''S pre­
ference. 

However, it would be a n1onsense to say that a heHcop­
ter is better than an airrpilane for ae.r.1ail app[ication, or 
thlait aLrplanes in a,g•ri1cu1Jture shou]d be repl'a,ced by heli­
,copters. Practi.ce and exiperience teach us tha<t extreme 
opiinions, as a rule, lead astmy. Besides, everything de­
pends on the condi-tions. 

In la,rige a:g-ricultu,r,a,I or,gJanb�ations i,n which ther-e is a 
var-iety o.f c.utltur,es and termin condlitions, the best solution 
would be a par,a1l<lel use of air;planes and helitopters. 

Conseq,uenbly, the term „compebi'tion" shoulid be rather 
repila,oed by the term „co-orpe.ration" and ,;co-ex.Lstance" 
in our studd,e1s of the helkopter - a.iirplliane problem. 

Genera11y, cl!gricl.llltuiral economk units are no,t so large 
to need bobh a1irplanes and helicopters whrkh req,uire two 
types of worlk: or1garniz,at'ion, diifferer1t loaldin:g units and 
di1fferen<t fueil.s. A choLce of the tyipe o-f eqUJipment should 
be a,l,ways base.d on the majmity of falcto-rs tha't determinc 
the organizaltio:na4 and econk:lmic usefulness of ei1ther tyipe 
of aircraft. In the end, this usefulness determines the ef­
fectiveness o.f treatmenits, expressed by the growth of crops 
compa,red VJ1i•th ,the amount of "incurred lo,sses and i,nvol­
ved costs anrd organ1i-zaltiona-l efiorts. 
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Rys. 2. :bahidunetk fn·oc:IJków r.hemi•cZlnych. ,LQ!adung equipment.  

ładowczych, odm'iennych paliw it?. Dl�te.g? _o . wyiboir.ze ro­
dzaju statk!l.l powieltl'zm1ego, mus'l naJczęsc1e:J decy1dowa� 
przewaga ogó'łu c.zyn:ni'ków determinuj ący•ch .onganizacyj ną, 
tech!Ilolog:iczną i ek•ono1miczn-, cellowość użycia samofotu 
bądź śmigłowca. 

Celowość ta ,w ostatecznym rozrachunlku określa zawsze 
efektywność zalbieigów os,iągniętych wzrostem i,l'ości i ja­
kości plonów w zestawieniu z wySO'kością poniesionych w 
tym celu strat i kosztów ora:; wysiłków organizacyjnych. 

Wyiposazenie rolnicze śmigłowca Mi-2 

Mi-•2 jes't śm.igło.wcerrn jednowirni.kowym, wyposażonym 
w dwa siln.i'ki ,turbinowe o mocy 400 KM każdy. Średnie 
praktyczne zuży,ci,e ipa'liwa przez oba silniku wynosi 285 1 /h 
lotu. Ma·sa śm'igłowca do startu wynosi 3550 kg .  MaJSa ła ­
dunku chem'icznego mieszczącego się w dwóoh ?Jbio,mikach 
zewnętrznych o p od emności 600 dm3 każdy wynosi 700 kg, 
przy idości paihlwa um01żliwiającej praktycznie nieipr.zerwa­
ny .lot operacyjny w cza'si,e 40 minut z rezerwą IO-minuto­
wą. Mak1symallny zasięg .śim1głowca z zamontowanymi urzą­
dzeni;:im:i roiLniczyrrni wyin'osi 2 10  km z zacho•wanie.m pół­
godzinnej rezerwy. Prędko,ść maksyma,lna śmi.głowca . w 
konfigur:!cji r•ołni-czej j est przy zi•emi ograniczona do 
90 km/h. ·Powy:żej 50 m pręd'k10-ść ta wynolsi 155 km/h.  

·urządzenie do o:pir yskiwania, oprócz zibiornikó1w ,umiesz­
czonych po obu bokach kadł,ulba i służących zarówno do  
chemilkalii cieklły•ch, j ak i sy,pkich, skła'da się z dwu ze­
społórw pomp odśrod'ko!Wych przymocowanych do dolnych 
ko'lni-erzy zbiom.ików, a pona1dto dwu kralbownic rurowych 
i 1przewodów łączących. 

Rury O!prys'kuGąoe mają 136 punktów mocowania roz­
prytskiwaczy, z któiry,ch norma�nie używa się 128.  W urży­
ciu jest sześć róii.nych ,k,omple�sów rozipryskiwaczy, o otwo­
rach nominalnych: (/) 1 ,25 ;  2,0; 3,0; 4,0; 5 ,0;  6,0 mm kaidy 
ro�ryskiwacz może być zaopatrzony w rldzeń dro,bny z 
rnwikami 1 mm l,uib :rd,zeń grulby z rowka.mi 2 mm. Sto­
sując od;pow1ied1nie r•oZJprysk.i waczr. i -rdzen'ie u'zyslkuj e się 
średnicę kropel od 100 do 700 �t,m, wy·datek sekundowy od 
1,5 do 10,0 dm3 oraz dawkę powierzchniową ,otl 1 8  do 300 
dm3 /ha. NominaO.na szerokosŚć opryski1w,ania wynO'si od 30 
do 40 m.  

Na1peł!nienie ,ZJb.io.rn'ików c·herrnikaliami cie'kłym,i odbywa 
się jednOlstronnie przewodem dołączonyim do j ednok'ierun­
kowego zaworu w dowo!J.ny:m zes,poJ.e po,mp lUJb iprzez wla­
mino,wane w górtną cz,:,1ść z,bio·rniika złąc.ze hydrantowe. 
Z'biornlilki mo.gą być ró'wnd1eż napełnione ,przez jeden z gór­
nych otwoirów zasy;powyoh z,bio,rn:iików. Z11'ewanie cieczy z 
insta!lacji odfbyrwa się przez zawór Z)!ewowy w najnniższym 
pll!Il'kcie apara'tury. W zespo1e pomp umieszczone są  fi.I-try. 

Urządzenia do roz;przes'trzeniania środkólw stałych skła­
dają sJę z zamontowanych w ZJbiornikach rnies·zadeł i dwu 
zespo1ów tunelli wy!sy;powy·oh z dmuc-hawarrni i d ozownTka­
mJ. Zespoły tuneli, pc,dobnlie jak zes;poły pomp zamoco;wa­
ne są do dołny,ch kołnier,zy zbiorników. Regułacja u,rządz•eń 
do·zujący.ch UlffiOiJliw'ia stosowanie wylda't!k61w 01d 2 do 1 0  
k<g/s  . i  dawek powierzchniiowych od  1 5  do 500 k1g/ha, przy 
szerolko·ści str,ugj 28�30 m. Napełnianie zhi:o-rniikó.w che­
miczny.mi ś.wdik:ami s tałymi odlbywia s.ię dfa ka,ż,dego owb­
no przez ,górny otwór zasypowy. 

POITJiPY, dmuchawy i mieszadła napędzane są S1ilnikami 
elektrycznymi. Do otwi,erani:;i i zarrnykania urządze11. roz­
przestr:zen'i,ający!ch s·łużą za,wory elekiropn,eu1ma'ty<:·zne. 

Do sterowania i kontroli pracy wy:po·sażenia ro:J.niczego 
służą: 

- przycisk otwire'raniia i zarrnykania zawo.rów elektro­
pneumatycznY:ch umieszczonych na drąJżlku s,terowym, 

- iprzełąozinikli (,bezpieczniki automatyczne) sterowania 
pracą pomp, dmu,c,haw i mies.za1lni1ków oraz larrnlpika kon­
tro1lna ciśnienia cieczy, umieszczone na iPU1l1picie agiro, 

- wskaźnik flości chemikaiióiw i Wskaź'niik ciśnienia w 
głó,w.rnej ma,gi'st1raO.i - rówrni-ei na puil;p1i,c'ie a,gro. 

Wy,posalŻ:enie •śmiigłoiwca u zupełniaj ą dwa lusterka .  Przód 
kadłuba jest zaopatrziony w !IlÓŻ do przecinania drutów, ma­
jący ksz'tałt piły. 

(Referat wy.głoswny na V Mit;dzynairodowy,m Kongresie 
Lo-tnictwa Rołn1„czego, Kenilwo,rth, An@l1i,a, 22-;-,25 wrześ­
nia 19715) 
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Mi-2 helicopter agricultural equipment 

The Mi-2 is a s.inig1e-rotor helicopter powered by two 
tunbi:ne erngines od' 400 shp each. 'Dhe avera,g.e fuel con­
sumptiion by both engines is 285 Htres/fli,ghit hour. The 
n'Ormal taike-off weighit is 3;550 kig. Two externa,l hoppers 
of 600 d,m3 eaoh -0an carry 700 kJg chemli0a'1s, while the 
a:moun1t of fuel permlilts a 40-minute operational fHght 
w.i1th a 1 0-minult€ reserve. 

'I1he maximurrn ra·nrge of the helicopter with paylO'ad is 
210 km with a 30-rrninulte reserve. Tihe max'imum speed of 
the helkopter in the dli1s'.triibu:tor configura1bion is lirni'ted 
to 90 km /h nea,r th€ gro-und; tih€ speed is 155 km/h at a 
heig!ht above 50 m. 

Besides the hvo hopper.s on each si•d€ of the fuselage 
inltended both for liquid and dry chemi,ca,ls , the spr;ay 
equipmen't includ'es two ce.ntrifiu.g,al pUlm/p ass.embl,ies 
mounted to bhe lower .f1�arnges of the h'oiplpers and two 
s,pr,ay booms. Th€ spray łJooms hav,e moun1ting spa,ce for 
136 sprayers of whli.ch 128 are usUfailly used. OI'dinarily, 
there ar'e s'ix d iiffer,en't sets of spr,ayers in u·se, witlh no­
mi1n1aJ orifk€s:  1 ,25; 2,0; 3,0; 4,0; 5,0 an1d 6,0 in diiameter. 
Ealc,h sprayer c,an be f,ftte:d wJ'th eithe.r a fine 1 mm-1groove 
or lange 2-mm-igroove whirler. 

By usirug proper s.pr,ay,eirs a1nd whirłers. one can olbta.in 
drop:le't siz,es nang,i111g from 100 to 700 µ,m, flow ra-te from 
1 ,5 to 10,0 dm3, and a,ppl\i.caJtion ra'.te frrom 18 to 300 dm13 /ih.a. 
The nominał swath width is 30 to 40 m. The hoppers are 
lotaded w.rth liquid chemfoails from one sdde, through a pipe 
COiJ11Ilected to a non-ireturn valve in a,ny pump assembly, or 
throu,gh a hyldllian't pli,pe connec:tor l'Oca:ted in 1ihe upper 
part of the ho:ppeir. Th€ hoppers can be also f,illed thirough 
one of their upper lo•adinrg throats. 

Liquid c.h'em ilcalls aire  eva1ouated fr.om the instaUation 
through a .bleeder (Pliaced in the lowes't po:int of the 
equipmen•t. Fi:l'ter's are lo,cated in the pump as.semiblies. 
The equi,pment for sprem:liing dry ma:ter,i,ail.s includes a.gi­
ta'to,ns instalJ.:led in tlhe ho•ppers and two dusltin:g chute 
asseml:files wi'th b1orwers and d,ispens,in-g devkes. The 
dustinrg chute's j-u1slt a.s the pu:mlp assemlbHes are mounted 
to the !ower fi�awges of the hoppers. Corrtrol of th'e dis ­
pen,s.inig devk.es ernalbles to use flow raltes raru�ng fr.om 
2 to 1 0  k,g/s€c and aippli,cati.on ra-te.s fro,m 15 do 500 k,g/hla; 
the swarth wii:dth bein:g 28-30 m. lin oa's1e of dry cheimfoals 
ea•c'h hopper is load.ed separale:ly thro'lll� its lorading 
throa:t. 

Purrnps, blowers an:d agitaito-rs are driven by electri,c 
motors. The disipernail �ui,pment is o.pened and closed by 
elec'tro-pneumialtic vialves. 

Tlh'e agrioua'tu,ra1l equilpment uses the folllowin1g co•ntrO'ls :  
- on/off push bultton located on the conltroJ. stkk for 

ele'Ctro-iplrleumati,c va[ves, 
- swiitches (iau'toma1t!k cu't-'ou'ts) conitro!illang the operaltion 

of pUJmp!s, blowers and a,gi,tators, and dis·char,g.e indk·a,ta•r 
lamp, lodail1€tl on the .a,g control panel, 

- ·chemica['s qu:anltLty indLca'to,r and pressur,e iindicator 
in the main co,nidu;i't, llO'ca'ted on the a·g conltroil panel. 

In adclJtion, an ai�oo[tur,a,l hellicopter i's equipped w.i1th 
two mirrors. On the front of fusellaige there is moun'ted 
a wire cu.tter. 

(A lec'ture delivered at the 5th Internationiail. Agr�cuiluur,al 
Aviaiti'on Congr,eSIS, KiendlJ.iwo•rth, Engl:a:n:d, Sepltemlber 22--25, 

. 1975) 

31 



MAGDALENA BRZESKA 

Polskie 
lotnictwo rol nicze 

J.aik wi-adomo, P,oi11sk,a specj aliz,u'j e  ,się w produkcji sa­
mołotów rolln!iczych, wśród któ-ry,ch va'służo-nymi wetera­
nam'i są  Gawrony i Antki. Gawrony mim,o, !Że JUZ ni1epro­
dukowane, w dalszym ,ciągu z powodzerniem znaj.dują się 
w ekspl,aaltacji ,  spiisując s1ię doskonale szczególnie w warun­
kach a ifryikańsikich. Drugim typem samolo•tu ro'lnic.zego 
produkow:anyim pn�ez pol'sk,i przemy,sł jest samolo:t An-2. 
W1krMce dołączy do niego j,eszcze trzeci, mianowicie sa­
mollot PZL-·106 Kruk or,az produkow,any na po,trze>by 
Związku R:a-dZlieckiego, o -dużym udźwi1gu M-15. 

Pierwsze k,rn!k,i w kierunku wykorzystania w Poisce sa­
mooo'tów dla po·tr2:eb rnlnictwa da'tu'j ą się z połowy lat 
20-tych, kiedy to po raz p ierwszy .pr-zy<s:tO'sowano samo,loty 
do tyiah celó•w. ,Były to sam:oiloty Po-tez 15 ,  Bregu1et 14  
i Farm1an Go[ia1th na  k'tó1rych zamontowano pol's'ką apara­
turę aigroJ,atniczą. Stosowan:ie i ch  r ozpo·czę:to w ro'ku 1925, 
a więc w cztery lata po Stanach Zjednoczo-ny,ch, trzy po 
Zwliązku Radzieckim i 14 rpo opa-tento:waniu w o.góQe po­
my1słu użyda s1amo1lo.tów w rQllni·ctwie i leśnictwie pr•Z>ez 
A. Z,i:merman,a w Niemcziech. Wykonano Wite.dy zaibiegi 
przeciwk,a brudni-cy rnni·s.2:ce, szkodni•kowi J-a'sów. 

Po wo.j 111ie s1amolo'ty wesz,ły do sŁu,żlby w pollskim ro-1-
nktwie leśnic't'wie pon01Wni•e w roku 1947, zwalcmj ąc 
stonkę .ziemniacz,aną. ,Prace .agrolotnicze prz-eprowaldzał 
LOT używając s1amollotów pasażerskich Li-2, nas•tępniie Pi­
per oraz CSS-113.  W 1953 roku obsłużony ar,eał przelkroczył 
j u:ż 100 tys. ha. 

W 1959 ,ro!fou dlzialiallno,ść agrolotniczą przejął Aeroiklu·b. 
Powołano speC1jalii1styc.zne Przedsiębiorstwo Usług Lotn i­
czy-eh. Aer-okil-ulb dysponując doskonałą ka!drą instrukltor·ską 
wytk.sz:takił gr1.1ipę zawodowych a1grofot111rków, zaró1wno pi­
lotów j ak i mechan:ikó-w. Po.cząws-zy od l1at 60-tych coraz 
bardziej zacieśniają się kontakty Aerokluibu z Wytwórnią 
Sprzę-tu Komuni1k1acyijnego PZL W,arszawa-Okę-ci,e, j ako 
producentem s am,oQo'tów ro1lniczych PZL- 101 Gawron o-raz 
aparatury ,agrollo1tn'icz,ej , póź111iej wsp6'łwykonawcą i orga­
nizatorem 1Usłuig fra eksport. 

rw 1972 roku wy'k'onywanie usług prvejmuje WSK-Okę­
-cie, konkretnie Zakład U'słu;g Agrolotniczyoh, j ak i  u two­
rzony wsta1j e  przy WiSK. I talk .ro:k 1 972 sta·j, e  się drl1a pol­
ski1eg,o lotnictwa roilniczego, rokiem przełomowym. Areał 
zalbLegÓIW w kraju wzriasta, tego roku, w ,po,równanLu z ro­
kiem poprzed111i,m, •o 40 pr-ocenit, osiąga jąc 320 tys. ha. W 
1973 roiku ZUA wy'kbna:ł z,albieigi .na  524 ty,s .  ha, w 1974 
roiku na 825 ,ty<s .  :ha, a w ro,ku 1975 pr.zekro·czony został  
po ;raz pier,wszy 1 OOO OOO ha. 

N-a przesztkodzi·e do bal'flziej masowego użycia samolotu 
w poil'stkim r'olnictw.ie stałia j alk do tej ,pory - na'dail oid­
grywau ąc powa1żną ro[ę - .s truktur.a ro1lnictwa, wiellkość 
i kisztaM pó,l. J1ednaikże na skultek istni-ej ących procesów 
demo1gra:fiicznych areał sek.tora uspołecznionego stale wzra­
sta. Pows'ta1j ą  go,spo·d-ars'twa wieloobiektowe. KarżJde spo­
śró!d 500 wieloolbiektowych gospodarstw po,w,inno po•siaidać 
w najbLiższych l:at>ach do swej dys,po1zycj i s:a,mo�ot rnlniczy. 

Równi,eż radykalnie zm'ieniło ,się w ciągu -osta,t111ich 5 lat 
wykorzystanie lo·tn,i-c.twa pr.zez leśnictwo. Popr.zedni,o sa­
m o,loty używane były wyłącznie do zwakzania szkodnilków 
lasów, a oibszar na jaki ,roz,ciągały ,Slię ,j ego ,usługi wahał 
się w .grani-cach 5 do 50 tys.  ha w cią,g,u roku. Obecnie 
już ,od ki,l'ku  .lat, 1po ,udanych próbach włącwno samo,loty 
do nawożenia i wapnowania lasów. W 1974 roku nawożo­
no 135 tys. ha, w .roiku u!biegłym 150 ty,s. ,ha, ,a w roku 
bi-eżącym planuje się 200 tys. ha. Doświadczenia wykazały, 
że O"dpoW1iednie nawo,żenie wpływa na .s-zy;bszy przyrost 
drewna. Alby, np. uzy.skać budulec z sosnowe,go lasu trzeba 
normalnie c:zekać 01koło 100 lat.  dzięki nawo,żeniu okres 
t,en skraca ,się do 60 lat. Fa'kt ten ma dla Poiski 011brzymie 
znaczenie, ponieważ lasy zajrmuj ą z j ednej strony do,ść 
znaczny olbszar wynoszący 8 mln ha, czyili bli's'k,o 27 proc. 
powierz,chni k!raj u, rz. d ru·giej z,aś maleje obszar o odpo­
w.iedrnim .do eksrploata·cj i wieku drzew. 

Wrarz. z,e wzro1st1em rozmiaróiw świadczony:ch usllu,g agro-
1otniczyah zimLenia się równie� pro.fi:! i ,udział poszcz,egół­
ny,c,h irod'zajów zalbiegÓIW w całości prac. Poważnie zwiętk-
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Pol ish 
agricu ltural aviation 

I t  i s  a wi1dely re.co1gni.zed fact that Poił.and i s  ,a leaiding 
manrufactu rer of a,gricu1ltura,l airc.riaft. The most venerable 
specirmens are the Gawron an,d An-2 airplanes; the Ga­
wr.on machines, although no longer i'Il production, aQ·e 
stiU doing a .good job, particu1arly 'in same Africian coun­
tries. The other agr-icultura1l plane, n amely the An-2, i s  
stilll being relea·sed by the  Po'1ish aviation industi:y. 

In the nearest futur·e, a thi.rd air.plane wi,l[ join the 
aforesaid aircra>ft, nameily the PZL-106 Kruk, and it is 
expected that also a fourth mach:ii:ie, the M-15 ,  capaible 
of carrying a powe.rd'uil. load of chemicails, and destined 
for service in the Sovie't Union, wirll be soon in readiness 
for operatio,n. 

The first efforts to utilize afr,craft for •a,grkultural pur­
poses in Poland were undertaken in the mi1ddle twenties. 
The first mach'ines adapte'd to perif.orming such service 
were the Potez 115, Breguet 114, and the Fa;rman GoHath, 
which were a1'1 equipped wi1th Pollish agro-aviati-on a1p­
plia,nces. -In 1925, that : is just four years later than 1n the 
Uniited States, and three years l ater than in the Soviet 
Union the saLd airplanes started wor1k for the benefit of 
ou-r agricultu.re. Jlt was onrly 14 years earl.ier that the idea 
of utilizi111g airlbo-rne .machines for suc•h purrpose.s was con­
ceive.ct by Ą. Zimerman in Germany. ActJion was then 
u.n1der-taken to control same s,pecirmens 0lipavis) of forest 
insects. 

A,fter tłte l as t  war, in 1947 Pohsh aigricultu.re and fo­
res1try we.re once mare assisted by aircraft to comibat the 
Colora- do beetle. 

A,gr-o-avi,a tion services were carriied out by LOT, utili­
zing the Li-2 passe,nger airplanes, 1and subsequently the 
Pipe.r a nd CSS-13 aircraft. In 1953 over 100 thousand hec­
tares were alrea-dy treated by ai11borne rnac'hines. 

In 1959 ag.ro-avi,ation services were taken over by the 
Polish Aerod-ulb. A specia[istic agency, the Agro-aviation 
Services Or!ganizati-on was then created. The Aerochrb, with 
the aid of highly qua1lified instructors .contrived to tra-in 
a .g.r,oup o,f profossion-al agro-a\'ia'torn, both p.i:lots and me­
chanicians. From the s.ixti,es on, the r elations between the 
AeroduJb and the Wy'twórnia Sprzętu Komu111i1kacyjne:go 
PZL Wars,zawa-Okęcie were becorning ever closer. This 
ai.r•craft pr-odu,ci,ng .plan't relased many a P.ZiL-101 Gawron 
air'pJ.ane as weil[ as a si,gnificant amount of agricu,ltural 
equipm,enlt, anld beca1me, in time, a partner and organiz•3r 
of agro-aviation serv,i,ces abroad. 

In 1972 th1e WSK-Okęcie takes charge of agro-aviation 
services, and forms an Agro-avi1a'tio,n Services Division. 
And this ye,ar prnves to be a milestone in the bistory 0f 
P.01lish agricUiltural av,iaUon. The area covere1d by its ac1ti­
vities i·ncreas'es by 40 percent as compared with the pr.e­
viou:s year, a nd reaches the figure of 320 thousand hecta­
r es. In 1973 the Ag.ro-avia'tion Servkes Divisiion treaited 
same 524 thoU'sand hectares, and 197,5 . 

Ryis , 1. OpyLa,jący RZL-,1101 Ga1Wl">O[l. Ag-p.Jan•e. 
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szyła s,ię, po-za ochroną rJślin, powierzchni-a nawożenia, 
sz;czególnie t :1m, ,gdzie prace trzeba wykonać w krótkim 
te.rmini,e i gdz.i,e nierno,żliwe j e., t wykorzy'stanie maszyn na­
ziemny,ch, np. podczas naw::i,żenia Zibć:ż w okresie kłoszenia. 
Jeśli w roku 1971 nawożernie wynosiło 10% .zaibiegów agro­
lotniczych, to w roku ubiegłym prz,ekroczyło 85%. Prace 
a,grolo.tnic.ZJe przes'taly być w tej sytuaaj i pracami se:wno­
wyimi. Sprzęt .lotniczy może być wykorzy,stywany do prac 
.,w po1lu" przez okrągły ,rok. 

W śfad za powstawaniem gos1po1darstw wielloo1biektowych 
o kitóry,ch była wyżej mowa, samoloty przeno'szą się bhżej 
ter,enu .przyszłej pracy, wraz z obsługą po'zostaj ą do dys­
pozycj i  gospodarstwa ro1lnego prze.z cały rok. W l 973 rok u 
Pań1stwowe Gospodarstwa RoJ ne wyczar,terowały 2 1  sarno­
lotó,w - w tym 1 1  s·amolotów An-2 ,i 10 sarncQotów PZL­
- 101 Gawron, w roku 1974 - 48 samolotów. Plan na 
rok bierżący przewiidulje wykorzy:stanie p-rzez rnlnictwo kra ­
jowe ponad 100 samoJo,tów, głównie An-2. 

Wykorzy:stanie sarnolo1tów przez ro'lnic'two ,posiada wJele 
załe,t. Na,jważniej•szymi z nich j,es't łatwość .zaohowania ter­
minów nawożeni,a i pielęignaC'j i upraw, za1pewnienie ró-w­
nomiernego ro.zs.iewu -chemika•liów. Jak wykazały badania 
Ro[ni•cz;ej Ak,ademii w Olsztyn'ie o,suą,gany dzięki wyko1rzy­
staniu samo,lotów wzro'st plonów prz;ewy:Ż's'za ko•szty zwią­
zane z cza,rterem. Poza tym samo,lot z,a:stęipuje ki1lka bądź 
kmkanaście maszyn naziemnych, co ma du:że znaczenie 
przy defiicy-oie rąk do pracy, Jaki odnotowuj,e się w rolni­
ctwi·e. Ni,c więc dziwn,ego, ż.e samoilot r,o,lruic·zy w na,szym 
k.raju staije się coraz barldiiej po,trzelbny, a wartość wyko­
nywanych usłUJg a1grofotn-iczych poidwo,iła s'ię. 

Zakład Usłu,g .Ngro[otniczy.ch przy WSK-Okęcie ,w .War­
szawie działa na terenie kraju poprzez c.zvery swode od ­
dzd,ały ter,enowe w :  Gdańisku, Olsztynie, Wrncławiu i MieQ­
cu. Or,g;anizowane są dwie daLsze: w Szczecini•e i Poznaniu. 

Dzri.ałalność ZUA nie 01granicza się, jak wiadomo wyłącz­
nie do prnwadzenia us'ług na te.renie k1raj,u. Prowadzi rów­
rui-eż na s2,erolką .skalę z·a.kr.ojony ic'h e'klsporrt. Zakład do 
wy<konywanLa usłu,g po,za krajem wykorzys·tu!j,e dwa 
w,spomniane wy,żej tyipy sa:moilotu : An-2R i PZL-•l O lA Ga­
w,ron. Obydwa ty:py ,jdolbyły sobie w wie'l-o'1e.tniej słu.żbie 
wsłużoną popułarność. Nieprnduko-w;any j·u,ż samolot PZL­
-10·1 Gawro.n dzięki swym za;letom, a ,w s'zcze,góilnoś,ci 
zwrotnoś-ci, j ,est j,es„c.z,e c,iągl1e niezastąpiony. Ponadto k::in­
strukcja jego kaidłuba po,zwaila na stosun1kowo łatwy re­
mont. ZaJetami z lko<lei samolo,tu An-•2 j est duży udźwig 
i nie,zawodność. 

Głównym ,o,b1s,za.re:m ,dz<iałaJności ZUA jest Egi,pt. W roku 
ubiegłym dokonano oprysku bawełny na ob1s,zarze 2.500 tyis. 
feddanó1w *, zatrudniając w a1kcjach 40 samo,lotów An-2 
i (Ponad 40 s,amoilotów PZL- 10 1 Gawron. W 19715 r-oku po,za 
opryskami bawełny samoloty ZUA niszczyły sziko1dnhk:i ry­
żu, zwak.zały centra ma'1:arii opryskując mia'sta ,  nis„czy-ły 
hia·cynty na j,ez:ior.a-ch li. plagi szarań•czy. 

Ze względu na zna,czne ro,zmiary usług pro1waldzony,ch w 
Egipcie pr.zez ZUA, wytbuidowano w tym k.raju bazę, w 
Benha - posiadaj ącą lo,tnii's'ko, własne warsztaty napraw­
cze, hangar, maszyny. Ba,za taika jest z uw1a·gi na utrzy­
manie, ,przygotowania samo[,o,tów i s'I)T12ętu do każdej akcji 
niezbędna, tym bardziej , ż,e i stn1iej,e tu'taj .si1l:na kon'kur-en­
c}a. Do prz,etar,g6w sta•j e  wi•eae fi,rm afry,kański•ch, a:mery­
kańskiCth, europej's�ich i inny,ch. 

'2 uwagi na o.gr,a,n:i:czone zdollności prze-ro1b owe zakładów 
wykonuj ących w kr,aju nap.rawy g;łówne czy większe na­
p.r,awy specja1lne ipłat01w.ców, coraz bardZ'iej t·oT'uJe s'Olbie 
dro,gę nowy s,po'sóib wypróbowany p.r.zez ,przeds,i�biorstwo 
wŁa,śn,te w eks:ploataQj i PZL- 101 Gawron w Afry,ee. Jest 
to model eks1!)loataaj i samoiLotów bez napraw ,głównych, 
oparty o ka:lendarzowy sySltem prze.gilą,dó'w i napr,aw pro­
filaktycznych. 

Us•łu1gi a,gr-olo'tnkze świadczone z da1a o'd kraju macie­
rzy·stego, z dalLa oid j akiegoko-1:wiek ·2,aipilecZJa technicznego 
s.tawiaj ą  w warurn,lmch o-strej kon'kur•enoji, ,o'stre wymaga­
nia. Efekty ekonomkzne zalleżą be.z.poś,rednio old ilo.śc-i wy­
konany,ch podczas całej akcj'i lotów, a prizy tym ze wzg.ię­
du na bari,erę wysolk:ich ko,sztów nie można zw�ększyć l icz­
by zatrudnion y-eh .sa,moaotów. Jedyną ,dźwignią ekonomicz­
ną po'ZJostaje wydajność d:ZJienna s,a:mo1lotu. S:tąd, takie zna­
czenie wy,sokiej n.ie.zawodności sprzętu latającego i na­
ziemnego, Dodać trzeba, że ,czas .trwanJa akcj i wy,zna,czo­
ny warunkami wegetatywnymi bądź entomol.01gicznymi 
jest przy tyrm bardzo krótki. Korzystnie ukł,adający się w 

•) 1 feddam � 0,47 ha. 
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Rys, 2. OpyLa,ni-e z samo•lotu Aln-2. Du�ting fr•om An-2 ag-plane. 

However, the co.nfi,gu.ration, size and cha,ra,cter of Polish 
agriculturail a r.eas, consti'tuted in a certain degree a ba.rrier 
to the rapid develo,pment ,of a,ir-•appl.ied ,ag,riicultu.ral op­
eration!s. 

Nevertheless the growin.g demographic p.rocesses which 
are now well under w1ay, contrilbu'te sulbst,anitially fo a 
continued grow'th of the treated ar-eas, and the organrzing 
of comrplex f,armi.ng  orbjects i•s no.w .being o!bse,rved. It is 
anti-cipa'teid that ea,ch of the now ex-i-sting 500 muati-oibject 
farms sho,uld be provided in the foreseealble future with 
an a-gnicu<ltural air-criaft. 

T1he recent 5 years have a-lso wi'tn,essed a new app,ro,ach 
of the Polis:h forestry towar ds a,gro-aviiati-on se,rvices. Pre­
vi-ous1y, aircr.aft were emp,loyed sole'ly for pe·stt .contro� in 
for,ests, and the treated areas were Limited froim 5 to 50 
thousand ha per year. Foillowin:g successful test operati-ons, 
air·cr,aft are now utilize'd for fer<tilizing and liming o·f 
wooded areas. Same 1 35 thousan-d ha were fertiili-zed in 
1974, whHe in 1975 this figur,e rose to 150 thousand ha, and 
the plan for the cur.rent year a i.ms at 200 thousand hec­
tares. 

Experience has demonstrated that pro.per feirtiHzing tends 
to inicrease the production o-f timiber. Fo,r insta.nce, in or­
der to ,get buirldirng timlber fr.om a pine furest it is nor­
ma,lly ne,cessa.ry to wait albout a 100 year,s ,  whiQe in r esul<t 
of fertihlzing th'is period is reduced to 60 years. Thi'S fact 
is of g.r,eat importanice to PoJanid s,ince fo.resits cover same 
8 milli.,o,n ha Le. nearly 27 rpercent of the cou.n1try\s a-rea, 
while on the other si1de the area on which the for.ests are 
o.f an age suital]jl,e for ex1ploita!tion, is lialb1e to shr<inik:. 

IF'arail-lel to the grnwth o.f se-ale on whioh �he agro-av-ia­
t ion services are .being .rendered, the rnnge and char,a,c­
teristic of the jolbs perforime-d are also continuously chan­
,ging their asrpect. 

Arpart from p[ant protecti-on, the fertilized area has also 
.sulbstantiahly inere-ased, particular,ly in tlho.se places where 
the jo,b has to be performe.d at a short notke, and where 
it is imposstble to uitilize grnund machinery e „g. fertm;izing 
of cerea,ls d-urring the shoot-in,g-urp time. Whille in  1971  fer­
ti<li-z:i.ng orperntions c-onstituted 10% of ag,ro-avLation jobs, 
la,s,t year they exceeded already 85%. 'From thiis po1i nt of 
view the agro-avi,ation oper.ations lost thei-r sea1sonal cha­
raoter. Av-i1atilon equipiment may be uti,Ii:zed for „field" 
01perations the year round. 

Fol[owi'ng the formation of the aforesaild complex farms, 
it is now a practice that aircraft ,are being posted cło.ser 
to areas where they are expected to be employed, and 
j oin'tlly with the operiational crews, t.hey remain at the 
,disposa1l of the farms the year round. 

The State Farming Or,ganizaitionis have chartered in 1973 
21 airpJ,anes, including 1 1  An-2 and W PZL-101  Ga,w:ron 
er.aft, while in 1974 this nurnbe.r rose to 48 air-planes. For 
the current year iit is expeeted that over 100 aircraft wiJll 
be required, main!ly the .Ain-2 maehiines. 
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Rys. 3. PZL-106 K.ruk z urządz-eniem opryslku,jącyrn. S.prayer. 

poszczególnych krajach Afryk!i o·kres zaibi1egów pozwalaj ą­
cy podejmować prace tym samym samolotom kolejno w 
dwóch dużych korntrnktach .powO'dUlje, iż moż,Liwe j est zre­
zygrnowa:nie z uc,iążliwego przebazo,wywa,nfa samoloitów 
do kraju. Stąd ko1nieczność zo,r�anizowania pełnej obsługi 
na miej,scu w M,ryce. 

Po'1skie us,ługi agm1o·tnicze ro21poczęły swoją karierę po­
za ,grani•cam,i kraju w 1962 roku wykonaniem prac w Fin� 
lanid ii, przy nawożeniu lasów i upraw ro1nych na obsza­
rze ki.lku tysięcy .ha. 

W 1964 .roku pOilskie samo,lo,ty pomaigały lotnictwu buł­
gars·ki-emu w ,zwaikzan�u ·stkodniików :zibóż, wykonując za­
bieg!i, ·na 5 tytS. ha. 

,Pi,erwszym po:wa,żn.iej1szym konta·ktem za,granicznym by­
ła jednak dopiero u:mowa cza,rtero:wa na lata 1967 /69 z 
austria•cką firmą ,.Aigra!f. lug Gli.ick. Firma rta wynaję ła, ra ­
z·em z zaŁogami, poa•skie saimo1lo. ty do ochrony i nawoże­
nia 21bóż w A-ustrii, RFN oraz do ochrony o1'iwek, cytru­
sów w Ubii i Tunezji. W lata·oh 1967 i 1969 zawa,rto 
p-ierwsze samodzielne kontrakty na pieirwsze prace agro­
lotnicze .z Eig1ptem .i Sudanem ,  gdzie pra-ce tie są prowa­
dzone d o  ohwHi olbecnej. Obejmują one pr:ziede ws·zys:tkim 
ochronę bawełny, ryżu, zwalczanie hiacyntów wodny-eh na 
Nilu i na j eziorach orraz .o;gn·i,s'k s,zarań1czy. 

Od 1972 roku poi�sik'i,e samoaoty chronią plantacj,e baweł­
ny w Etiopii. W 1975 roiku praco,wały n:a tym terenie 4 sa­
mo.loty wykonując prace na obszar.ze 150 tys. ha. 

W 1974 roku ,podlpisany z·o's'tał kontrakt  z A1g,er•ią na 
prace agro1lotnicze w za,k:res1ie nawożenia i walki z chwa­
stami zJbóż. W tym samym cza"sie polskie saimo,lo:ty praco­
wały w .Lihh wykonując s·iew :zibóż i traw oraz ochronę 
roślin cytrusowych i o[iwek. W tYJmŻJe rolklu prz-epro'wa­
dzona była również ochrona ołiwek w Tun-e21j i, gdzie w 
ubiegłym roku pra·co,wało pię ć ,samo,lotów. 

Od 1 974 ro1ku poilski-e samoloty biorą uidzia,ł rokroc,znie 
w niawo1żeniu Zlbóż w o,k;resie kłos.zenia w NRD, średnio 
na 0 11:iszarze ,50 ,tys. ha. • 

Warżnym prnblemem, który stanął pr.Z!ed pohk:im lotnic­
twem rolrniczym, poza s przętem i bazami technicznymi, 
j esit sprawa persone[u lotniczego. Począt:kow,o agrollotni-ctwo 
pos.iadało n i,ewie[ .etatowych pillO'tów i mechaników, i na 
większe akcje a,ngaiźowało personel z inn ych rodzajów lot­
nictwa. J,edinak szylbk'i w,zrost lic:ziby samolotów, jakimi 
dysponuje ZUA, spo:wodo,wał potrz-eibę sz'ko1lenia personeiu 
we Wlła,snyim zakresie. Obecnie Zakład pro,wa1dzi szkolenie 
pi,lotów z.awo'dowy-oh umo�liwiając u'zyskanje U:prawn.ień do 
wykonywan1a lotów ,aigro - i lotów wed'łU:g IFR, co j est 
niez,bę ,dne z uwa1gi na korzy's.tair1ie .z międ'zynarndowyeh 

, sz'laków komuniika,cyjnych w różnych warunkach atmosfe­
rycznych. 

Wysokowytkwali1fi'kowanych techn'ikó'w-'1otn:ików s,zkoli 
ponadto szkoła średnia w Kę trzynie, a inżynierów z tą 
specjalnością - Akademia Rollnicza w Olsztynie. 

Da1lszym etapem J'O'zwoj,u usług agrolotniczych bę dzie 
wprnwad·zenie, już w na•jlbHższym czasie, do produkcji se­
ryjnej nowego, wyspecja.Ji.zowanego saimo;lotu ro1lniczego 
PZL-106 KJ"uk. Stwana to wyrażne perspektywy uno 
wooześ.nie1nia i po,w.iększenia floty powietrznej Zakładu 
Usług Agr.o,loitn iczych j polepszenia jego wskaźników eko­
nomicznych. Samo.lot ten stanie się wkrótce podstawowym 
type:m sa,mo1lotu wykonującego usługi a,gmlo.tnicze tak w 
Polsce, jak i w pozostały-eh Krajach Demokracji Ludowej. 

Uti1ization of aircraft for ag.riculltura;l purposes is featu­
red with many advantaiges. The most prominent are: fa-
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cility of puncbual ferUli.zing and applying pro.per treat­
ment to crops, and the mean� to achieva unifor,m spread­
ing of chemicals. The A,ca1demy .of .Aigricu1'ture a't Ol'sztyn 
has caiku1late'd that the incremen't .in c.r-ops oibtained due 
to u-tilimrti!on of aiircraft in agri,cu:lture, ex,ceeds the costs 
of cha.rte.r:ilng the planes. Moreover, an airpla1ne i,s able 
to do the job of ,a dozen or so .groun,d maichines, and this 
feature aho is of significance consider'ing the present 
shortag.e oi fiarm-hands .  It is no wonder therefore th,at 
an agricu1l'tural aircra.ft in our country acq,uiTes additional 
importance, and the value of �g,ricuHural services r-en,der­
ed has a-ctually doubled. 

The Agro-avi'ation Servli-ccs Division supervised by WSK­
-Okę -cie  in Warnaw i-s operational throughout the country 
by mea.ns .of rits four bra111ches, namely a t  Gdańsk, Olsztyn, 
W.rocław, and Mielec. Additional a1gencies are being for­
med at Szczecin and Poz.mań.  

As was previously mentioned, the Agro-aviatiot11 Ser­
vices Divi•sion does not limit its activities to Poland alone, 
and is now an i1mpor'tant expo,rter o.f its serv,ices. Two 
ty•pes of aircraft, the An-2R and the PZL- lOlA Gawron 
are curr,enltly in service in foreign countries. Bath air­
planełi have earned a wcll deserved Iavorable opinii.on dur-
1ng their service of ma1ny years' standing. The PZL-101 
Gawron whkh is no longer in production, is still con ­
.sidered as unrepilaoeaible owing to i'ts ,many qualft-ies, and 
parhcuilar-ly Hs maneuvr-ability. Moreover, the constr,uction 
of its fusel:a:ge aLlows a .relat:ively easy re,pair. On the 
other· hand,  the An-2 airpilane is featured by a high hft­
ing cap>acity and reliiaibi11 Lty. 

The .A,gro-av,iation Serv1i.ces Division is particularly in ­
volved i·n carrying out ag..,j olbs in E·gy,pt. Las't year, cotton 
cul'ture was spr;;i,yed on an area of 2,500 thousand feddans ;  
this was effected by 40 An-2 airplanes, an1d ov,er 40 PZL­
- 10 1  Gawron airplanes. 

In 1975, a part from cotton spraying, the P.011iish aircraft 
controll.ed ri,ce pests, destroyed ma ilaria cen1ters, hiacynths 
on the lakes, and locus1t s,warms. 

Consider,inig the wide scope of operat.ions carried out 
in Egypt by the Agro-aviation Services Division a base 
was constructed at Benha, prov,ided with an airfield, 
workshops, halilgar, a1nd machines. Such base is indispen­
sable, as the airpl11a,nes and eąll'ipment mus:t be ahvays 
standing-by because emergency opera.tions ha,ve to be reck ­
oned with, the more s,o since importaint competition 
ex,ists in tha,t reS1pect. Many Afr1can, Aimer11ca,n,  Euro-pean, 
and other companies are continuosly appllying fo-r cont­
racts. 

Considerin.g the limited possibilities o.f repair shops in 
our country to carry out major repairs or ev,en specialistic 
over'h1aiuls of aiirframes, tt ,is wo-rth mentioning t.hat a new 
method of solving that ,PfOlblem is being tried out by our 
technical group in A:fr,i,ca, and pertai:ns to the PZL-101 
Gawron air,craft. 

T he method consi-s ts in operating ,the airpilanes Wlithou t 
subj,ectin,g them to major repai.rs, but onlly on the basis 
cf scheduled inspectfons and pr-eventive overhauling. 

Algro-•av•iation ,services rendere'd far away from homel­
and, and d eprlved o.f a deq ua te techn,ical sulpporit, consti:tute 
a seri-ous prolblem, p:arUcuiLar,ly in view of po,wer:fiul com­
peti-tion. Econom'k ,effects depen'd di.rec�ly on the number 
of actu1ailly performed :fJlilghts, wh:i,le the aimount o.f aircraft 
in operia1ti-on cannot be i•ncreased wiithout inourr·i111g a sig­
nHi cant rise in .costs. 

The sole economic is·sue "is to rely on the da'ily operating 
efficiency of an a1kcra,ft. Thus, i t  is impossible to underesti­
mate the .i-mportance of hi:gh reliabiility of both the flyin.g 
mach,i,nes and gr.ound eąuiipment. It should a1ls10 be ad'ded 
that the duration o.f t1he o,perntion, Hmited by vegeta1',ive 
and en'tomolo·�i,cail. fadors, i ,;: ra ther .br-ief. The seasons 
favorable for crop spraying are of such sequence in the 
par'ticu�ar Afriic1an counhies that it is pos's,iJble to carry 
O1ut the jolbs w.ilth the S1ame aircraft consecuvively wilthin 
the frames of two impor'tant contracts withou't hav,ing te 
fe-rry the a.ir<craH bac'k home for the wouiLd-:be i•ntervaL 
It was ther,efore ne:cessary to organize the a:ppropriate 
tect-wic•a,l service on the spot in Afrka. 

The Polish a1gro-aviiabion services were fa.rst 1au:nched 
abroad in F·inl'an1d, w.here in 1962 fertiLizing opera t.iom in 
fores-ts and .f i elds were performed on an ar,ea of a few 
thousand hecta1res._ 

TLiA 1976 nr 5 



In 1964 P.olish aircraft ass,isted Btu,JJ�arian avi,ation in 
contwllin,g pests which we.re thr.ea tcning the cer,ea1ls on 
an area of 5 thousand h!a. 

However, the first fo.r,eign contr,acto·r of iimp.orta,nce was 
1.he Aus'trian company A-grnrHug Gluck with whom a char ­
ter oontr,act was condlu·ded for the years 1967-1969. This 
compa,ny hired Polish aii.rcraft manned by Polish crews 
for the prntection and fertiili'zi,ll'g of ·cereals in Austrfa and 
German Federa� Repuibhc, and fo,r protection of olives, 
Jemoins, and ornnges in Libya and T un iisia. In 1 967 and 
1969 independen't contracts were signed for the firs't time 
with E•gypt and Sudan where agr'o-avia·tion operations are 
being carried out by our men and equ1ipm ent  to, this day. 
These serv�•ces cover ma'inly the proltection of cottJon and 
r,ice, and con'trol of water hia.cynths on tlhe Nile and l1aikes, 
as weN as oontrol Olf lrocusts. 

Sin.ce 1972 Polish aivcraft are en1gaged in the protection 
o,f cot'tlon pilan1bations in Ethio,pia. In 1 975 four airp!lane • 
were opera'ting in , tha't co1Untry on an arna of about 150 
thousand hectares. 

Ln 1974 a contra,c't was si,gned with Ailg.er1i1a for a1gro­
-avia tion services, mainily f.ertil'izin1g and con tr.oJ of weeds 
in corn. SimułtaneousJy, Potlish �rcr<aft were busy in Li­
by,a, sowing corn aind gJ"as·s, •and protecUng olives and ci­
truses. fu the same year ,  protection o.f olives was being 
canried o ut ,im. Tun1isia, where five ai,r oraft were employed 
last year. 

Since 1974 Polish airoraft are engaged yea,rly in fertil­
izilng C'l'Ops during the shooting-up period, on the territory 
of Germąn Democra,t'ic ReP1Ublic; the treated area averages 
some 50 thlou.sand hecta.r es. 

A weighty problem with whkh the P1olish agricultural 
aviation has to cope - apart from the questicon of equip­
mell't and technical serviee bases - is how to find the 
needed amount of skiilled person1n el. 

At the start, the agro-1aviation employed o nly a small 
num:ber of :fiwl-time pHots and meohanicians, and When 
confron'ted with lar,ger jobs, it was neoessary to obt·ain 
the assistance of crews from other branches of aviabion. 
However, the speedy growth of the number od: aircraft in 
service of the Agro-aviation Servkes Div,isio:n initiated 
the need for tr,aiini•n:g the required pe.rsonnel by the Di­
vis<ion i:tself. 

OurrenHy, the Division carries on train,i1ng of profess'ional 
piuots, thus enaibl ing them to obbain the requir•ed certifi­
cates fur perforrning ag-.flig;h'ts and I.F.R. :fihghts which 
is indispensaible for u'tiliZ:in,g inrternaticon1al communication 
routes in var,ious w,eather conditions. 

Add1ition,ally, h�ghily slkiQied techruicians - a1irmen are 
trained by the Secondary SchooJ at  Kę'trzyn, while engi­
neer.s in the agro-,aviation specJ.alty ar,e released by the 
Academy of Agt�cul'ture a1t Olsztyn. 

A further step in the develo:pmen't of a,g.ro-avi,ation ser­
vi·ces wil'l be the launchin,g of seriail production in the 
neares't futu.re of the PZL-, 106 Kruk - a speci,alltistk agri­
cuHural pLane. Ln that w.ay, new per.spec'tiv.es are created 
for the mo,dernizabi•on and enla-rgement Olf the air fleet of 
the Agro-aviation Services Division as wall as for im­
proving its econio,mi,c effects. 

The said air,p1ane willl soon become the basiic type ol 
agricuJtural aireraft both for Poland and for the remain�ng 
States of Peorpl].e's D emocmcy. 

Mgr inż. ANDRZEJ GLASS . 

Słynne polskie samoloty 
z lat międzywoiennych 

Doroibek prze:mysłu lotruicz,ego jest zazwyczaj wynikiem 
jego wle1oietniego doświadczenia, jego dobrych tradycj i. 
Dzisiej'sze wytwórnie po0.1s1k'iego przemysłu lotni'czego były 
organ'izowane po II wo,jnie światowej iprzez ludzi, któ,r.zy 
do·świadcz1en1ie z,dolbyH w J.atach międzyWlojennych. Wiele 
po1lskich samofo•tów powojennych stwor.zyuJ. lwn:struiktoirzy, 
któirzy swą praktykę konstrulktor'Ską ro71poczynąli w la­
tach trzydZ:iesty,ch w wytwórnia,ch PZL, RWD, PWS czy 
LWS. Najlepsze konsitrukoje ty,ch wytwórni stanowią chlub­
ną tra>dycję poil·skiego przemyisłu lotniczego. 

Najwcześni,ej ro,z;głos poza granicami kraju  zdo,była ro­
dzina samofotów myśliw�kiich kon:strulkcj i i-nż. Zygmunta 
Puławskiego. Były to metalowe górno.ptaty o mewim 
kształcie (w w'idoiku z przodu) płatów zwę,fonyeh w pobli'żu 
kadłuba i podpartych zastrzałami. Rozwiązanie to daiwało 

do1skonałą widoczność z kabiny przy ró,wnocz,esnej du<żej 
wy,trzymałoścl i małym oiężarze konstru'koj i. Inną ceehą 
konstrukcj i .Puławskiego by�o podwo·zie z amortyzatorami 
umieszczonymi w kadłubie, co zmniejszało ,opór samolotu. 
Myśiliwee Puławslkiego ,ponadto wyrÓŻtn<iała duża prędkość, 

dobre w.zno'szenie .i duża zwrotno,ść. Pi•erw:szym myśliwcem 
Puławskiego był PZL P-1 zbudowany w 1929 r. Samolot 
ten w 1 930 J'. w Międzynarodowym KonkursJ,e SamoJotów 
Myśliwskich w Bukareszci<e ;pokonał samoloty an,gieilskie 
Bri•stoI Builldog, Fa'i,rey i Vickers, francuskie Dewotitine 
J?-27 i Morane, holenderskie Fokker D-XV, czechosłowacki 
Smolik S-31 i 111ieuniecki Junk&,s K-47. 

W 1930 r. powstał pi&wszy myśliwiec Puławskiego z sil­
nikiem gwiazdowym, PZL-P-6. Zademonstrowany przez 
kJpt. B. OrJińslkiego na Mtiędzynaro1do,wym Sałonie Lotni­
czym n:a lo,tnislku Le Bo.ur,get w Pairyżu u:zyskał op'inię sa­
moi1otu „wy,przedzaj ącego inne o wiele mil". Skrzydła typu 
P,u9:awsikiego nazwano .,1po,lsktm płatem". W 1931 r .  kpt. 
B. Orliński odnió.sł wi1eilikl sukces akrobacją na PZL P-6 
podczas zawodów Natilional Air Races w Oleveland w USA. 

Seryjnie produkowaną odmianą samoLotu P-6 był PZL 
P-7. 150 samolotów tego typu weszło w latach 1932-33 na 
wypo•sarżeni,e polskiego lotn'ictwa WO'jskowego. Brały one 
udział w obronie Po�1Ski we wrześniu 1939 r. 

TLiA 1976 nr 5 

Famous 
Pol ish interwar airplanes 

Av.iati0in indus'try's aohliev.emen't is genN·alily an outcome 
of long experience and good traditio,ns. The present man­
ufactuiring plants of the P,olish avia;tLon rindustry were 
organiized after World Wat: II by people whose experi­
ences were acquired duning the interwair yeairs. Many a 
Poiish postwiar a irplanies were cr,ea'ted by des.ilgners who 
had sta.rted theiir desdign practkes 1n the 30's in such air­
craft f:actories as the PZL, RWD o.r LWS. Best design•s of 
these fa.otoł'ies are todiay the pride of the :8ollilsh avd,a'tion 
industry's trradition. 

T•he fi-rst to come into notice abro,ad was a fam'i1ly vf 
flgh'ter planes desilgned by Zy;gmun't Puł1aws'ki. They were 
metal hLgh-,wJng monop.Janes wiith guill W!i.ngs ta;pered 
shar1ply in ohm.d a,nd thkkness towar,ds the root and with 
struts. This lay-out gave very good alJl-ar,ound visibility 
from the cocikpi't, si1ID1U1l1tan1eous[y oifferinig higih't s.trength 
and lo,w weliig,ht  of the structure. The Puła'ws'kli-'type wings 
wer,e called the Poilish-wings. Ano·ther fea:ture whkh Pu­
ławski used wa,s a landing gea,r with shock aibsoirbers pla­
ced ins.rde bhe fuselag,e, thus reduicin,g the airp1ane dra.g. 
In ac:Jid1tion, Pul!awslki-fi-ghter planes were featurrLn,g hi.gh 

Rys, 1. P,ulaw'S'kie.go !PZL P-1 . PulawsJti's first fil/;hter. 
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Rys, 2. PZL P-6 1który zatS'lynął w 1'930 r. Fa,mous PZL P-li. 

Spośród myśliwców Puławskliego w najwię kszej liczbie 
był zbudowany PZL P-11. Jego prototyp powstał w 193 1  r. 
Stanowił on wyposażenie dywiizjonów myś'l'iwskich pol­
skiego lotnictwa w latach 1934----,1939. Zbudowano go ponad 
300 sztuk, z czego 50 na eks·pont i 70 z licencj' i w Rumu­
n-ii. Pi•erwszy niewie1ki samolot zestrzelony w II wojnie 
światowej, Ju-87, któ-ry w'darł S1ię na polskie terytorium, 
byił właśnie zes'trzeilony przez PZL P- 1 1 .  Pohcy ,pi,loci wail­
cząc na samolotach PZL P-11 z przeważającymi •siłami lot­
nictw,a niemiec'ki•ego zestrzelili we wrz·eśniu 1939 r. 126 sa­
molotów wro,ga. Ewakuowia.ne częściowo do Rumunii -
służyły tarm po1dczas wO'jny w lotnktwie wojs•kowym. Je­

den egzemplarz tego samolo,tu znajduje się dziś w Mu­
zeum Lotnictwa i As'tronauty'ki w Krako-wie. 

Najbardziej zmany w świecie myśliw,iec PZL z tej rodzi­
ny, to PZL P-24, którego prototyp był oblatany w 1 933 r.  
W 1 934 r .  B. Odiń'ski ustalił na nim m'iędzynarodowy re­
kord prędkości -dla myś,Liwców z silnikiem gwiazdowym 
osiąga,jąc 414 km/h . Wersja seryjna osiąg'ała prędkość 
430 km /h. Samo:lot ten był eksrportowany do Turcji , Gre­
cji , Bułgarii i Rumunri, zaś w Turcj1i ·i Rumunii budowa­
ny . był z Hcencj'i. Zbudo1wano ,go około 290 sztuk, z czego 
połowę w wytwórni PZlL. Jeden egzemplarz PZL P-24 
-.valczył w A•bisynii przeciw inwazj,i wiłos'kioej. Samo'1oty 
PZL P-24 broniły w 1940 i 1 944 ,r. greckiego nieba przed 
lotnictwem włos'k�m. J,eden PZL P--24 był u.żyty w wal­
kach w Po<l'sce we wrześn'iu 1939 r. Obecrnie kil-ka PZL 
P-24 jest przecho,wywanych w Turcji. Łącznie myśliwców 
Puławs'kieg'o wszystkioh typów zbudowano 750 sztuk. 

Przed II wojną świ,atową wię ksze państwa uzbroiły swe 
lotnictwo wojskowe w lekkie samolo,ty szturmowe (bom­
bowe). Polskim samolrotem tej klasy był rorz,po-znawczo­
-bombardujący PZL-23 Karaś, projektu S. Pra,ussa, obla­
tany w 1934 ,r. Karaś był metalowym trzymi-ejs•cowym dol ­
no<płatem zarbierającym 600 kG b�mb. Kara,sie w 1936 r .  
weszły do użytk•u w po:ls.kich pu�kach lotniczych. We wrze­
śni:u 1939 r. wylmnały one wiele lotów rozp-:nnawczych 
dla Naczelnego Dowództwa, o,raz liczne wyiprawy bombo­
we. W pierw.szych trz•ech dnri-ach wrześn'ia zrzu-ci.ły 40 ton 
bomb. Szcze1g61lnie zasłużyły się w zwaD.-czaniu wojsk pan­
cernych. Z 250 zibudow.anych samolotów PZL-23 112 sta­
no,wiły straty we wrześniu 193,9 r., zaś 31 ,ewakuowano do 
Rumunii, gdzie zD'stały włączone do jedno'stek lotnictwa 
wl]js'kowego. Wersja eksportowa Kara1sia z innym si'lni­
kiem nos,iła oznac2:enie PZL P-43. Zbudowano jej 54 sztuki 

dla Buł.garii. Ogółem zbudowano ,ponad 300 Karasi obu 
odmian.  

Nastę pcą Karasia był samorlot PZL-46 Sum będący jego 
dalszym rozwinię ciem.  Sum zo·stał oblatany w 1938 r. a 
w 1939 r. została roz,poczę ta je,go iprodu:koja seryjna. W 

R ys. �- Seryj ny myśliwi e c  •PZL P-7. Pnoductio,n Figh,ter PZL P-7. 
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speed, go 1od climb and high maneuvera.bili,ty. T he first Pu­
ławski's fighter was the PZL P-1 c-onstructed in 1929. 
This airplane ,c.utpe.rformcd at the 1930 International Fight­
er Contest ·iin Bucha.rest such competito,rs as the British 
Bristol Bulldo.g, Fai,rey and Victkers, the F-rernch De.w01it1irne 
D-27 and Mo,rane, the Dutch Fokker D-XV, the Czechoslo­
vakia,n Smo1ik S-31, and the Germain Junkers K-47. 

1n 1930, Puławski designed his first arirplaine powered 
by a radial engine, the PZL-P-6. It was demonstra-ted by 
Capt. B. Orlit'lstki at Le Bourget at the 1930 Internaltiona,l 
Aiir Salon,  where it was acl,aimed , ,  . . .  miles a-head of oth­
ers". Next year Ca,pt. B. Orliit'lski was a grea,t success by 
his exh hbition of aerotba,ti-cs performed on the PZL-P-6 

durirug the Na1tiona,1 Air Ra·ce at Clev,el,anld, Ohio. 
The PZL-P-7 was a modificatuo.n o.f the P-6 in produc­

ti1on ; 150 PZL-P-7s were delivered t,o the P,olish Air Force 
beltwee.n 1932 and 1933. T hey foug.M in tlhe d efen·ce of 
Poland in September 1939. 

Flrom all Puławski's fighters the PZL-P-11 was pro­
duced in th·e bLg:ges't q,uanltities. Its pro1totylpe wia.s built 
in 1931 .  It was us,ed by :Eiig,h'ter .squ1a1drIOns of the Polish 
Air Force between 1934 and 1939. The pr.odudtion w,as over 
300 uni'ts, of whii-ch 50 were sold abro,a.d and 70 were pro­
duieed from a ,]icenc-e in Ro.manila. T,he first German r-ailder 
to be shdt down i.n World Wa.r II on the PoUsh ter·rttory 
was the Ju-87 destroye1d by a PZL-P-H airp�ane. Poilish 
fighter pi1o:ts f.lyi:ng the BZL-1P- l ls des'.troyed 126 enemy 
a irplanes in Septembe-r 1939. The PZL-1P- l ls were partia-lly 
ev1acu1ated ,to Romania wher,e they served with the R-o­
manj,a AiJ" For,ce durii.ng the war. At pr'esen't on'e ai·rplane 
is at ,the A·e,ro·srpa,ce Museum in Cr1acow. 

F·igh'ter o-f the PZL fa:mi:ly bes't k nown throu,ghout the 
wo.rild, was the PZL-P-24, the prototype· o.f whicrh was 
first fl-oiwn tin 1 933. The followiing year ,  Capt. B. Orliński 
s et an interna'tiona'l s1pe,ed record for Hghiters with radual 
engine on this airplane, achiev·ing 414 km /h.  The pr.odu.c­
tion ver.sion ac]']ived a speed o.f 430 km /h .  The airpl,ane 
was expor-ted to Tur'key, Gre·ece, Bułgaria and Romania, 
whi,le ,in Turkey and Roman'i'a bum under li1cence. Albout 
290 airp1anes were pr:oiduced, ha lf of whi•clh at the PZL 
Wo-r'ks. One PZL-P-24 air,pl,ane w,as note-d to fi.ghlt in A<bys­
siniiia argains't the Iba.'lian inv,asion. In 1940, the PZL-P-24 
fighter.s were d ef,en,din,g the Greek airspace a,gaJnst the 
Ita11an aviation. One PZL-P-24 was us,ed i•n the Se,ptem­
ber Campai.gn in P,O:Land. At presen"t, a few PZL-P - 24 a ir­
pl'anes a.re k ep't in Tur'key. The to tal pro,duction . of Pu­
ławski -·arirpłianes o,f a11'1 ty:pes was 750 un'its. 

Befoi·e the second world war greater c•:iuntries had 
armed their mihta,ry avliatho,n with light bamber planes. 

Rys. 4. PZL P�111c po,ls•ki•ego lotntlc1wa. PoLLsh Air Forc� PZL 
P-Hc. 

The PZL-23 Karaś reconnaissance bamber was an air­
plane od' bhis dass. It was designed by S. Pr,aus.s and test 
flown in 1934. The K1a.r,a,ś w1as a mełta[ three-seat low­
-wing mon1op�1ane aapa1ble of carryin:g 600 kg of bo,mbs. In 
1 936, the airp,l1a nes we·re put into service w:i.th the Polish 
Air Regi:ments. In SepltEm\ber 1939, they were used for 
many re.con.niaLs.s•anc-e frights for the Hligh Command, and 
for bornbing oper1a,tions. In the :Eirst thre.e Sep'termber days 
they drorpped 40 tons of bom1bs. They we.re 51PeciaBy go'Od 
at figh!tirug a-gains,t the German .arimo,r. Of 250 PZL-23 ai!'­
planes buLlt, 1 1 2  machines were lost in the September days 
a nd 31 machine.s were evacuated to Ro-mania and served 
wlibh ,the Rcman1i1an Air For·ce units. Exp'.lrt ver.sion of the 
Karaś wHh a di'fferent engine was des�g.nated PZL P-43: 
of these 54 afrplaines were built for Bulgarria. More than 
300 PZL-23-K<ar,aś airpl,anes of b'.lth 'versions were pro­

duced. 
A successo[' to the Karaś was the PZL-46 Sum, its de­

ve•lo,pment v,ersion. The air,plane f1ew for the firslt time 
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1938 r. był wystawiony na Międzynarodowym Salonie Lot-
niczym w ,Par�u. Samolot rozwi'jał prę dkość mak,symalną 
425 km/h i zabierał 600 kG bomlb. . . Najlepszym i najnowocześnli,ejszym samolotem Jakim 
dysponowało polsk,ie )otnictwo w 1939 r. był bombowy 
PZL-37 Łoś. Pr,ototy,p tego samo1'otu, zaprojektowany przez 
J. Dąbrowskiego, został oblatany w 1936 r.  _w 19�8 r. sa­
mo•lot wszedł do urżyitJku w polskim lotnictwie woJ skowy m. 
Do wY1buchu wojny vbudowano go 100 sztuk Był to _me­
talowy dwus·ilnikowy do-lnopłat z chowanym podwoziem. 
Jego prędko,ść maksymalna, w za,leżności od ,versj i wy­
nos.iła 420-460 km/h, zarś ł"aduneik bom:b 2580 kG. _Gdy 
w 1938 r .  został za1demons'trowany na wystawie lotrnczeJ 

Rys. 5. :Słynny P.ZL P -24. Fiamous P,ZL P-24. 

w Beligradzie ornz na Lotni-czyun Sail.•oni-e w Paryżu -
wzbudzlił duże zainteresowanie. W 1939 r. Ło·sie zamówiła 
Bułgaria Rumunia i Tuircja. We wr.ześniu 1939 r. Łosie 
sŁurżąc ..;; Brygadzie Bombowej ,brały udział w walce z 
Niemcarmd, ro.in. zwa[czając j eidno•s-tki pancerne. Około 50 
zostało ewa4ruow.any,oh do Rumunii, gdzie były używane 
podczas II wodny ś-wiatowej. Da!lszym r ozw.inięciem Łosia 
był PZL-49 Miś, którego iprototyp znaijdował się w budo­
wie w 1939 r., ,gdy wy,buchla wojna. 

Wytwórni•a samolotów Plage i L�śkiewicz w Lu�linie 
znana była głównie z samo-lotu łączrnk,owo-obserwacyJnego 
Lublin R-XIII. Samolot ten był dalszym rozwinięciem sa­
molotu Lubllin R-X z 1929 r . ,  znaneg,o ,z rajdów dookoła 
Eurnipy i ;prvez Pó!Łnocną Afrykę i Bliską Az,.ję. W 1930 r. 
powstaił ,samolo,t s.z,kolno-weninrgowy oznaczony p.rz�z_ k_on­
struktoira J. Rudlkkiego Lublin R-XIV, z pomumęc1em 
k()llejnego n lllffieru XIII. Gdy podczas j ego prób pilort; mu­
siał skalkać na sp.a·dochronie z ,powodu wyrwania drążka 
stero-wego, samolot wy:l.ąidował sa,modzieln'ie. Konstruktor 
uznał j ednak nrumer XIV za feralJ.ny i d wurn,iej scowa wer­
sja Olbs�rw.acyjno-łącznilko,wa otr.zymala oznaczenie R-XIII. 
Samolortótw R-XIV z,buidowano 15 sztuk, zaś R-XIII 273 w 
ty,m 20 na pływakac h. Od 1932 plutony i eskadry łączni­
kowe i olbserwacyijne polskiego lotnictwa wojskowego były 
wy,po.saione w samoaorty R-XIII, a 1po11'skie loltnictwo .rr:10r­
skie w sam'oloty R-XIII hydro na pływalk.ach. Na :ra1do­
wej odmian'ie R-XIII S.  Karpdńskń wyikon.a'ił w 1935 r. lot 
z Wars-zawy do Syj:a'rnu. Po·dczas wojn y  we wrzesnm 
1-939 r.  samoloty R-X]II były używane ,do 01bserwacj i pola 
walki ,i jego zaplecza ol'az do łączności. Samolot miał do­
bre wła1sn·01ści rpi'lotażo.we na małych ,prędknśdac,h i krótki 
star't z przy,godnych lądowisk. Nos.ił on przezwisko Pasi­
konik 

Następcą R-XLII był samolot LWS-3 Mewa zaprojek to ­
wany w Lu'be1.,skiej Wytwórni Sa,mo-lotów. Froto-typ M ewy 
został Oiblatiany w 1938 r. i pokazany na Lotniczym Sailo-

Rys, 7. Następca Karasia PZL-46 Sum. Assa ult-Bomber. 

in 1938 while its produc.tion st<arted the fol!l�,win,g ye,�r .  
In  1938 i-t was displ,ayed at  the In'ternation A1·r Sa�on in 

Paris. The airip1ane develo-ped a s,peed of 425 km /h and 
wuld carry 600 k g  o.f bombs. 

The best and most adva,nced airolanes which the Polish 
Air Force had in 1939 was the PZL-37 Łoś bomber. The 
oroto,type Wias des1i1i:;n ed by J. Dąbrowski and first fl'own 
in 1936. In 1938. the ainpl,ane was in sen�irP with the' Po­
lis,h Air Force. By the ourtbreak of Wor1d War II. 1 00 a i r­
nlanes w,ere built. Łoś was an a1ltl-melal 'twin -€ngi.nf"d 
low-win g mon'n'PJ 1a,n1e wiith retrac-ta!bl,e lan:din g  e:ear. Its 
max imum soeed r,anged fro,m 420 to 460 km/h  denen1d,in,g 
on the version, ,bomb load was 2.580 kg. It arou sed int.er­
est when demonstrated at the Be1 ,g,rarle Air Show and 
at the Par,i s  Air Sallon in 1 938. In 1 939. the Łoś homhe,s 
were ordered by Bu,lr�ria. Romania anld Tu.rkey. Tri S e::i­
tember 1939. the łJo'ś bombers from the Bamber BrirgarlP 
fou,ghtt against the adV1an'cinig German armor. AbOIU't 50 
ma,chines were eV'a•cura.ted to Rom,ania and served there 
durin g the war. A fu.rither •dev,elo•p,ment ver5,ion of the Łoś 
was the PZL-49 Miś the prototype wh'ich was under con­
struction at the outbreak of the second wo!rld war. 

'.Dhe P.Jra,ge-and-La,Ślkiewiic.z Works in Lubl]i,n were chiefly 
known for the Lublin R-XIII reoonnaissance/li,aiison ah· ­
plane. Thi.s a-irolua:ne was a further dev,efl.opment versi1on 
of th€ Lublin R-X ( 192•9), known from alir races around 
Europe and acrnss No,rth Af.rka and Near Asia. In 1930, 
J. Rudli-elki de,s,i •gned a bask trainer desi•gnarted Lublin 
R-XIV. disregar,ding the ser,i1aQ nUJmlber XIII. During its 
evalua,tion trials the pilot ha-d to parachute due to a dam­
age to the oontrol sllick : the pilotless machi,ne made a 
saf,e landing. Alfter that, the ,designer believed the number 
to be unluc'ky and the two-seat relconnia!issance/liaison 
v,ers,ion was desi.Mateid R-XIII. 'I1he Works produc,ted 15 
R-XIV a1nd 273 R-XIII a irplarnes including those equipped 
wd'th fdo,ats.  Sin•ce 1932 orbserv.ation /,lirali'son pl.atoons and 
squa,drons oif the Poilish AiT For-ce were equipped with 
the R-XIII machines, while the P.olish Na\Tlal Air Force 
wDth the R-XIII hydro, f,itted with floats. In 1 935. S. Kar­
pińslki filyin,g the hmg-mn,ge viariant CY.f the R-XIII, made 
a f,lliJgh't from w,ax.saw to Siam. Durin1g the Sep-tember days 
the R-XIII a irp]anes were used for oibserv,ation orf the 
comlbart field anld home fron't, and also for a-Lr connections. 
The airip:lane  had good flying qu,a,liti,es _at low S'Peed.s '.1-nd 
short take-off run from unimproved f1elds. It was mck-
named G,rasshopper. 

A succes-sor to the R-XIII was the LWS-3 Mewa de­
signed a,t the Lublrinian Works. The Mewa p,rototype flew 
for the fiir,slt time in 1938 and was dispilayed in t he s•a,me 
y,ear a,t the PiaTis Air Sailo-n, where it succes.fullly compe'ted 

RY15. 6. Ro2ip02Jn,aiw,c,zo�bombo,wy PZL-23 Kairaś. Assault-Bornber. Rys. 8. Bombo,wiec PZL-37 Loś. Bomber. 
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Rys, 9. Łącznikowy Lub�in R-Xlll. Liaison plane. 

nie w Paryżu w 1938 r. - gdzie wzbudził za,interesowa­
nie jako kon'k,urent taki·ch sam01lotów jak W,estland Ly­
sandeir i Henschel Hs-126. Mewa ,była dwumiejscowym 
górno'pł,at m obserwacYl.inym z si'lr11ikiem o • mocy 730 KM. 
Jej prędkość malk:symailna wynosiła 350 km /h, zaś wzno­
szen�e ,10 m /s. Dzięki odpowiednim silotom i klapom sa­
molot miał doskonałe własności krótkiego startu i lądowa­
nia. W 1939 r. zastała uruchomiona produ'k cja  seryjna sa­
molotu Mewa. Pierw.sze seryjne egzemplarze LWS-3 Mewa 
były go'towe w chwali wyibuchu wo1jny we wrześniu 1939 r. 
i weszły w skład po1'skiego lotnictwa woj skowego. 

Podstawowym samolotem treningowym polskiego lotni­
ctwa wojskowego w okresie międzywojennym był PWS-26. 
Powstał -on w 1935 r. w Podlaskiej Wytwórni Samo-lotów 
w Biał,ej Podlla1skiej. Był to dwumiej scowy dwupłat z 
gwiaździstym si1ln'ikiem o mocy 220 KM. '.Dbuido-wano go 
260 sttuk. Służył w słynnej Szkol-e Orląt w Dęblinie oraz 
w dywdzjonach treningowych wszystkich polskich pułków 
lotniczych. We wrześniu 1939 r. 10 samołotów tego typu 
ewakuowano do Rumunii, gdzie były używane przez lot­
nictwo wojsko-we i cywi!lne. Ponadto Rumunia nabyła 28 
PWS-26 zdoiby,tych przez Niemców w Polsce. Jeden PWS­
-26 znajdu1je się w z;biorach Muzeum Lotnictwa i Astro­
nautyki w KrakoWlie .  

W dziedzinie samolo-tów sportowych najbardziej znane 
były pols'kie samoloty RWD, kon-trukcj i S. Rogalskieg0, 
S. Wigury i J. Drzewieckiego. Pierwszymi samolotami 
RWD, któtI'e wysląpiiły na zawoda•ch międzynarodowych 
Chałlengc 1930 by1ły RWD-2 i RWD-4. Pierwszym durżym 
sulk•cesem samolotu RWD było zwycięs,two F. Zwirki i S. 
Wiigury w Międzynarodowych Zawodach Samołotów Spor­
towy,ch Challenge 1932 na RWD-6. Samolot ten był za-­
strzałowym górnopłatem dwumiejscowym. Dzięki dobrej 
chara,k't€rystyce aerodynamicznej płata ze slotami - sa­
moilo,t miał prędkość min,ima1ną 57,5 km /h,  zaś maksymal­
ną 216 km /h,  mając silnik o mocy 160 KM. Dzięki temu 
uzyskał on naj le1pszą punktację ·zarówno w próbach tech­
nicznych jak i wyścigu prędkości podczas Challange',u_ Sa­
molot ten dał początek rodzinie samo-lotów sportowych z 
których najbardziej znane były_ RWD-9 i RWD-13. Był 
też jednym z pierwszyc•h, tak dz,iś rozpowszechnionych, sa­
mo-lo·tów skróconego star,tu. 

Drugim większyim s·�ucesem samolotu RWD był przelot 
S. Skarżyńskiego na RWD-5 bis przez Atlantyk w 1933 r. 

Rys. 10. WywJadowczy LWIS-3 Mewa, Obs,ervaition aircraft. 
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with such airplanes as the Westland Lysander and Hen­
s•chel Hs-126. T he Mewa was a two-seat high-wing mono­
plane obs,erv,a:tion airrplan€ power-ed by a 730 hip engi.ne. 
Its max,imum speed wias 350 km / h  and i ts ra1te-of-cli.mb 
was 10 m is. The aircraft had exel�ent short take-ofi and 
landing run capa!biUties due to appwpriate slats and flaps. 
The producfion o,f the Mewa airp1anes wias s.tar't d in 1 939. 
The first production LWS-3 Mewas were in readiness at 
the outbreak oif the war and reinforced streni,:::th of the 
Polish Air  Force. 

The primary tra iner of the Pol ish Air Force in the 
interwar period was the PWS-26. Jt  was designed at the 
Podla, i-an Aircraf-t Works a,t Biała Podrl,aska in 1 93S. The 
PWS-26 wc1s .a two-,eat biiplane with a radia! enmne of 
220 hp_ A loia-1 of 260 units wes produced. It serveri with 
the famous Air Force Tra ining Centre (Szkoła Orlat) at 
Dęjj] in a.nd Wliith itra inin,g win.tts of  all PoH.sh air urouo�. 
In September 1939. 1 0  air,pl-anes of this type were evacua­
ted to  Romania;  they were userl there by both c,ivi� <'.nrl 
milibary aYiation. Besides. Romania purchased 28 PWS-26 
airplanes captured by Germans in Polan1d. One PWS-26 
is at the Aeros:pa·ce Mu.seum in Cracow. 

From spor1t air-011,anes the best known were the Po1 i,h 
RWD p� anes desi,gned bv S. Ro,gc1rls•ki .  S. W•irrura and .1 ,  
Drzewiiec'ki .  The first RWD planes to aopear in  the  Innter­
nati,onal Touring Contest (1 930 Challenge) were the RWD-2 
and the RWD-4. The first great success of the RWD was 
the vk-to-ry of F. Żwh'lko and S. Wigura in the 1932 Chal­
lenge, flying the RWD-6. The airplane was a brnced high­
-wi.ng monoplane foT a crew o! two. Owin[!; to :filne aero­
dynami-c refinemenlt of the wing wi'th slat . the airoilane 
had a minimum speed of 57,5 km / h  and a maximum 
speed otf 2 16  km /h,  be'i•ng po,wered by a 1 60 hp en1gine. 
As a resrułts orf thńs, the RWD-6 scored h iighe,t in tech­
ruicai! tes:ts a.s wel[ as in s·peed flight tasrk at  the Challenge. 
This ai·r,pl1ane s'bar·ted the fami1ly of sport airpilanes of 
whi'ch the best kno-wn were the RWD-9 and the RWD-13. 
The RWD-6 was also one of the first STOL planes so pop­
ular today. 

Another success of internation·al recognition of the RWD 
plan€ was the solo fligh't of S. Skarżyński on the RWD-5 
bis acro s the Atlan'ti-c i.n 1933 from Africa to Brazil (3,582 
km). The who,le fliight was made from Wiarsaw to Rio de 
Janeiro (17,885 km). The Altlantic flighit was at the same 
time an International Dis-tance Record for LigM Single­
-Seat&s of Empty Weight up to 450 kg. It was the firnt 
suc-cessful transa·Han•bic fil•i.ght mad€ by a Polish pilot and 
a flight mad e  on the lightest ai.rplane which ver crossed 
the South Atllan'tic. The produiction RWD-5 airpil-anes were 
two-sea-ters. They were u-sed by Poli'sh aeroclubs. 

Rys. 1 1. Zwycięski w Challenge 1 932 RWD-6 żwirki i Wigury. 
Win-ner dn Cha.Jlenge 1937. 

Rys 12. RWD-5bis Skarżyńs,kiego, k-tóry przelecJal Atlantyk, 
Atla ntic cro�ing airc1'a•i't. 
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z Afryki do Brazyuii (3582 km) w ramach przelotu War­
szawa - Rio de Janeiro (17 885 km). '.Den przelot przez 
Atlantyk był równocześnie międzynarodowym rekordem 
odległości bez lądowania dlla samolotów j,ednomiejscowych 
o c,ię ,żarze własnym do 450 kG. B ył to pierwszy udany 
przelot Po.Jaka przez Altlantyk o,raz przelot na najlżej szym 
samoloci-e, który pokonał Atlanty:k Południowy. Seryjne 
samo-loty RWD-5 były dwumiej:scowe. Były one używane 
przez ,po,lski e .aero1klu:by. 

Dalszym rozwi,niqciem RWD-6 był RWD-9 zbudowany 
w 1933 r .  Na samoJocie tyrn J. Bajan zwycię żył w Mię­

dzynarodowych Zawodach Lotnkzych ChaiHenge 1934, bi­
jąc naj 1lepsz samoloty zagraniczne. Samolot ten był za­
strzałowym ,górnoipła,tem napę ,dzanYJ.rn si,lni:k,iem o mocy 
290 KM. Dzię ki slot-cm, kl apom i intercelpto-rom wykony­
wał stateczny lot przy ,prędko,ści 54 km/,h,  zaś długość j e­
go startu na 8-metrową bramkę wynosiła 76 m. Prę dkość 
mak;ymalna samolotu wyno:sila 281 km/h.  Samo,lo-ty RWD­
-9 w ChaHenige'u używały ekipy Poilski i Czechosło.wa0j i .  
Nastę,p,nie zakupiły j e  Hiszpania i Francja. Według opinii 
wyraż-onej w 1970 r .  przez franouską prasę lotniczą -
RWD-9 dziś nadal ,przewyższa własnośei:ami startu i lą­
dowania współczesne samoloty ,s:portowe. 

Najbardziej znanym polskim samolotem szkolnym był 
RWD-8 zbudowany w 1933 r.  Zbudowany był w serii 600 
sztuk. Używany był za,równo przez pols:k,ie lotI11ictwo woj ­
skowe, jak i aerokluby. N a  tym zastrzałowym górnopłacie 
wyszkolił-o s ię wię kszość ,po�sklich pi,lotów, którzy walczyii 
podczas II wojny światowej na wszy<s,tkich frontach Eu­
ropy. 

W 1934 r. powstał samolot turystyczny RWD-13 będący 
rozwinięoiem samolotu RWD-6 z wykorzysta,niem doświad­
czeń zebranych na RWD-9. Był to trzymiej s•cowy samolot 
turystyczny o prędk1ości minima,Jnej 67 km/h, prędkości 
m aksymalnej 2 10 km /h i wznoszeniu 3,8 m /:s, napę dzany 
silnikiem rzędowym o mocy 1 30 KM. SamoiJo,t został zbu-

Rys. 13. RWD-9 m,a k,tórym Baja111 ?JWyi<.tlężyl w Challenge 1934. 
Wi-n.ne.r im. Challenge 19-34. 

dawany w s·erii 120 sztuk. Około 80 RWD-13 używały pol­
skie ae•roklulby, zaJś 20 eks1portówano do USA, Wene-zueili, 
Brazylii, Hiszpan'ii, Austrii, Grecji, Jemenu, P,ersj 1i i Pa­
lestyny. W Jugo·sławii R!WD-13 były budowane z licencji .  
Samoloty RWD-13 brały udział w licznych rajdach i zło­
ta-eh międzynarodowych zajmując dobre m'iejsca. Istniała 
wersja sanitarna tego s,amo'lotu oznaczona RWD-13S; �bu­

dowa no jej 20 sztuk. We wrześniu 1939 r. j eden RWD-13 
przelleciał do Szweoji, ,gdzie nastę pnie był rużywany przez 
lotnictwo wojskowe i sportowe. 24 RWD-,13 ewakuo,wano 
do Rumunid ,gdzie były użytkowane w wo1j'sku i 110,tniotwie 
cywilnym. Cztery z nich powróciło po wojn'ie do Po1lski. 
Jeden RWD-13 j est obecnie w Muzeum Lotnictwa i Astro­
nautyki w Krakowie. Dals-zym rozwinię ciem RWD-13 !był 
pię oiomiej s,cowy ·samolot tury'styczny RWD-15. 

W tym krótkim 1przeglą,diie z'Os,tały :przedstawione ty1ko 
samoloty na'jbardz.iej ·znane li rprodu-kowane w wię kszych 
ilościach. 
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Rys_ 14 .  Szkolny RWD-8, k tórego zbudo,wa,n,o 600 szt u k .  Primary 
t ra,:ner. 

Rys. 15 .  Turystyczny RWD-13. Tou,re,r. 

A progressive development of the RWD-6 was the 
RWD-9 built in 1933. I t  was the wi,nner of the 1934 Chal­
lenge, conquer'ing the best foreign airp:Ianes. It was .filorwn 
by Oapt. J. Baj,an. The RWD-9 was a bmced hi,gh-wing 
mono,plane powered by a 290 hp engine. Ow,in,g to sLats, 
filaps and interceptors, it had a stabl,e filiight at a !clpeed of 
54 km/h, whi,J,e its take-off r,un to elear an 8m-oibs,tac.!e 
w,as 76 m. The maximum speed was 281 km/ 1h. In the 1934 
Cha[1lenge the RWD-9s were used by Po:li,sh and Cz,ec,ho­
sl,ovaik:ia,n teams. The1n, they :we,re pu,rch ased by Sp.ai�n and 
France. The RWD-5, according to the opin'ion of the 
F'rench aeronau'ti1oal press, out-distances con1Jempor,ary sport 
aiirplanes wi:th i·ts talke-,off an1d landin,g chiara.c;teris:ti!cs. 

The best knovm Polish basie trainer was the RWD-8, 
desi.gned in 1933. Its prnducti'On totaiHed 600 unLts. lit was 
used �n the Polish A,i,r F1orce and in aeroclubs. Most of 
the Poliish piao;ts who fought on aU Eurnpe's fr.onits during 
the World w,a.r II ha1d been tr,ained on thi.s braced hLgh­
-wirng. 

In  1 934, the RWD-13 t,oui,ing ai,rplane was designed, being 
and improv,ed development of  the RWD-6, incor:poraltin.g 
the experience gaineld on the RWD-9. It was a three-seat 
tour1er dev,eloping a min'imum speed of 67 km / h  maxiimum 
speed of 210 km / h  a nd ra:te-.of-d�mb of 3,8 m is, powered 
by a 130 hip in -lhine erngine. The produdion amounted to 
120 air-planes. Of the RWD-13 airpliai1es, about 80 were 
used by the Pol�sh aeroc,lubs, 20 w.ere exported to the 
USA, Venezueil!a, Brazi,J, Spa,in, Austria, Gr,eece, Yemen, 
P ersia and Pa,lestine, Y ugoslavia bu,ilt the RWD-13s under 
li'cence. The RWD-13 a ir.pl:anes competed in many inter­
nat1i-ona[ r,a�Ji,e,s anid meeltings, winning leading pla,oi:n,gs. 
The RWD-.13 had its amlbu!lance version des1i,gneted RWD­
-13s; the production amounted to 20 airplaines. In Septem­
ber 1939, one RWD-13 escaped to Sweden w.here it was 
us-ed by m�litary an1d sport av,i-aition;  24 of these planes 
were evacuated to Romania where they sen·ed with the 
Romanian army and civi,l av:iation. Four o.f these returned 
to Po:land afiter the war. One RWD-13 i.ts ait presen,t in the 
Aerospace Museum in Cracorw. Pr,ogressive development of 
the RWD-13 was a five-.sea,t touring airp'lane des�gnated 
RWD-15. 

This short su.rv,ey presents on�y the best known and the 
most-produced airpilanes. 
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ANGIELSKA G WARA LOTNICZA li 

1 - fotel drugii,eg-o p,ilota (, .fotel 
-idlio,ty") 

2 - tor 1kolejowy ( , ,ż-elazna busq­
la") 

3 - pilo,t a utomatyc.imy (, .żelazny 
,cz!,o,w1i•ek", . ,żeLaimy Mike") 

4 - s,am,olo1 odrzuto,wy, si1nik od­
r,2Jutowy 

5 - :samolot ro2ipozna,w0zy; link 
t,r,en er ( . , jeeip") 

6 - pilot samolot.u odrzutowego 
(,, -od11zutowy •dżokej") 

7 - drążek sterowy ( , ,weGoly kij")  
8 - sa,m.oJot szk,oony (,,wes-oly 

IWÓ.Z") 
9 - spadochron ( , , torba do skaka­

;J1Jia") 
10 - s.pa-d ochro,niarz ( , ,s,koc·2iek") 
11 - ,ogiień pl,ot. , samolot ( , ,rupie-

,C'i,e' '  s1zmeLc' ' )  
12 - -m,tr� .�.kręcić,  uruchomść slil­

<niJk ( , ,kopnąć") 
13 - c•zlo,nek 2ial-ogi wy-r•zucają,cy 

la,dunek z s�bu ( , ,kopiący")  
14 - loty a'kr-o,bacyj,ne ( , ,kQ!Pa"1Ji,e" )  
15 - ,dr,ugi ,pi�-o-t ( , ,,koźlę", , ,d.2lle­

c1ia1k",  . ,mlo,d21ilk") 
16  - strącony samolot, s,trąca,nie 

C,1zaibijać" , . ,:za bl1jan1e") 
17 - doob.ra :pogoda (, ,llwólewsika po­

�oda") 
18 - of1c,er personelu naziemnego, 

kursant ni-e la,ba-jący sa.mo­
dzi-elni,e ,( , ; pta,k kdiw.i") 

19 - ,pr,zerwy w [Praicy ,si-lndka 
20  - s-amolo,t ,pod,bHy, s.  us·zk•odzo­

ny (,,,kulawa k:a,czka" ,  ,,kuter-
1nog<1 ' ' )  

21 - sp-ad ochro1n ( , ,ube_zpie'cz-enlie na 
ż yo.ie")  

2 2  - ,urucham'iać s1lruk (, .zaipalać") 
23 - powolny sa·molot ( , . klodowa�e 

pudło," )  
2 4  - szy1bk,i.e zn.iżaa,ii,e, ,nur·k owanie 

(, ,'w.a1ria1ctkli ,nuT•ek' ')  
25 - punkt !ki,erowaoruia ruchem lot­

n'iazym, W!Leża ( , ;dom wa,ria-
tóv..-·") • 

26 - dyżurma ka1r,etka pogoto,wia 
( , .wóz z mięsem") 

27 - meteorolog (Slk,ró-t) 
28 - t.o,t ,na ,r,o,zpo,,ma,nie pogody 

(.,1,o,t rneteor,ologi,c:zny' ')  
29 - r,a,dar , po,kła:d,o,wy, elektryo:llnY 

WY1'7.Utl1lik bomb 
30 - ,pilo,t a,u-toma:tyc:llny, mikrofo,n 
31 - ,mgła , ,chmury ( . ,mJ.eko") 
32 - lokalna 1inia lot,nd,cza (, ,mlecz­

na traisa'') 
33 - siln:i.k samolo,tu , ,krążyć nad 

,lomis:kd,em (,,,młyn") 
34 - iwyoo,dzenie ,ct,esan1tu po dra­

,brn,c,e .ze śmi,glowca ( ,,małpi 
IZf-ZiUt' ' )  

3 5  - lk ombiinezo,n lo•tnic,zy (,.małpi 
:sit:rój") 

36 - nalot poj,edyńc2Jego samolotu 
( . ,nalot moskli,ta") 

37 - pojedyńqzy 1wylo,t bojowy 
38 - s·ta,wiać .s-t ,na kons,erwa,c,Ję 

(, ,gałka .nafta]inowa na mo-le") 
39 - ,k,onserwa1clja (.,ru:tftaLlnowa,nie" )  
4 0  - tol'peda lobnkza (,;cja'stko z 

rfor1my") 
41 - ·sła,ba rea,k!oja na stery, od­

d'ziaływani-e prz,e,C'iążenia (,,pa­
p,kowa.tość, akl-.iwo·ść") 

42 - spec,ja,lisit.a mo,ruta•żu 
a•tomow,ej • ( . ,hodo;wca 
bów") 

bomby 
grny-

43 - lo.tniictwo m-orsl!de (skrót) 
44  - [PiJot lotnwotwa mo,r,s,kiego 

,(s:krót) 
45 - lotnisko, baza lotrnic,za (,.g•n�a­

'2ldo") 
46 - ,nurlkowani,e pionowe,  wiatr 

p rzeci.wny (, ,wjat:r w ,n,o.s") 
47 - myśliwd:ec ,e,skorty ( , ,niańka") 
48 - ,kabi<na pilota ( , ,u,rzad". , ,biu­

iro") 
49 - port ma1ciier,zy1>1ty, p ,  bazowy 

,( ,.dom ,ma,tkli") 
SO - goleń ·z amor,ty.za,cją olejowo­

-poW1ie,llrnną (Sk,rót) 
51 - .za�uęt o 180° ( , ,j eden-osiem­

id1z'i,es ią t")  
52  - izla pogoda (, ,k!wa-1\ne poma­

rańcze") 
53 - do,b.m pogoda (,,słodk,i,e po­

m.arańc,ze") 
54 - 1(•daiwać) ,O!dbiciie ·na e1kranie 

'r.ida:r u  (, .farba", ,,maOo,wać") 
55 - śmigłowi,ec ( , ,palma") 
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56 - pr:z,eipada,n,iie ( . ,,naleśnik") 
57 - zróżm�cowanile wy<s-okośoi pr,zy 

,podejściu 1do -lądowania w 
sizyk u ( ,,s,zyk n.aleśnj,k,o,wy") 

58 - fotel 1Wyr,zuc,a,ny ( , ,panic·z,ny 
w.ies,za,k") 

5.9 - lądowa-nie z prze padan.i,em 
( , ;zbliża-nie "padoc.hro,nowe") 

CO - dynamiczne uderzenie przy o-
twa,r,0iu s,pa<do.chronu (,.wy-
.strzał spa,dochronowy") 

61 - gęsta mgra, ,pe!,ne zachmurze-
111i.i1e ( , ,igrochóWJk,a ' ' )  

62 - pilot myśliwiec.. samolo,t myś­
li,wslki (, ,s-t,rzeJa,jący g r,ochem") 

63 - na,wiga,tor ( . ,pchający ołówek") 
64 - �izybki samo,lot ( . ,pudło pełne 

a1nimuszu' ' )  
6 5  - pit,o,t samolo•tu zwia,du fo,to­

g r.a,f:i'cznego 
66 - ,t,o,r,ped.a lotnilcza ( , ,ogórek ki­

S:llony") 
67 - samo,lot odr:z,utowy ( , .rur'a") 
68 - ,p·rzelo·t na małą odlegl-ość 

( , 1s,k0ik sa,molo,tu") 
69 - ,o,brzuc•ić ceI 'bomba.mi ( , .pr•zy-

łożyć 1pla1S1te1r ' ' ,  .,ty1nko1wać' ')  
70 - n,oc,ny myśUw!i,ec ( , ,hulaka") 
71 - Lek!kie dZ'iałka plot. 
72 - szyib,oiW�ec s12lk0Lny ( , ,szc,zeniak 

idla ,pra,ktyk,i") 
73 - 122derzenie ,w ,powietrzu, ka,ta­

&llrof.a , , ro2łbiić s;ię, zn-is2łc:zyć 
c-el 

74 - śt1;i,g(-o, samo.Jo,t śmigłowy, krę­
Cilc smigtem , (skrM) 

75 - lkablina pilota ( , ,ambo.na") 
76 - ś,wia.tlo blys1kowe arHykolizyj­

m,e ,( , ,uozony rw piś•mie") 
77 - ni-edoświadc,zQ!ny pilot (, ,pilot 

do prizyciskania guzików") 
78 � uc,ze11 S2lkoly lotrniczej 

( ,  Jl)e]'c·z") 
79 - 1Pdlo•t .samo.Jo<tu za,tr.zyma,nego 

,przy lą1d•Qwa1Il'iu przez s,ieć 
aw<1ryj,ną (, ,,k!ró1ik") 

80 - meteo,r olog, sy,noptyk (, , r.oibią­
cy deSiZC!Z") 

81 - prześladowani,e , grupowa wal­
ka poVJ1i,etrz,na , g•rupowy pilo­
,ta ż  ( , ,s121czurzy wyścdg") 

82 - tylny strz-elec ( , ,tylny") 
83 - (prow.ad2iić) r o.2lpo,z,na,ruie (skrót 

-od ,r,econnais•a,nce) 
84 - samolot r,o,2łpoznawczy 
8 5 - ·C h lod Zi<11rik a 
86 - prz•ehamowa,na� sd-lni:ka przed 

,s.tar•tem ( . ,zw.ięk'SZ•eni·e ,o.bro-
<tÓ/W") 

87 - lot sztur,mQwy, 1 .  koszący 
( , , ra1ba·r.ba1r ' '., . ,klłótnia' ') 

88 - wy.konać wiązall1lkę Hgur ,z  
prze.ceąż,endem ,konstrukc,j i  

89 - rrot kos,zą,cy ,nad drogą .( , ,ska­
kani-e po d r-od,ze"� 

90 - sp<1dochr•onia.rz, żołnierz jed-
noetki ,d,esan-to,wej ( , ,woj o,w-
n.ik z •lLnką wy,wvalającą") 

91 - pier,ws"'y poka,z nowego typu 
samolo,tu na  .Zliemi (, ,wytocze-
illl-e'') 

92 - mnie1nnia ,pogoda (. ,licha", 
, ,,marna' ' )  

93 - 21użyit,e wy,po5a-że:nile (,,Liche",  
, ,!m:a.rne' ' ) 

94 - róża b usoli ( , .róż.a") 
95 - ma,n.e,kin do baid<1ń spadochro­

nów 
96 - gwałtowny ,ruah dżwign.ią gazu 
97 - 1ąd01wać ,z pra,auj ącym sdlni­

ik1i1em 
98 - zaikló,c,en:ia od są!>iednd,ch ra­

da•ró:w iw ,pos,ta,ci ,ruchomych 
plamek na  ekranie (, ,biegnące 
królli,ki") 

99 - a nt.en.a -radaru, żeglować, latać 
(, ,żagiel") 

100 - ws:kaź,n�k iwialtru, .,rękaw", 
„kd.clha ", ,na,l,on o-bs·erwacyjny 
( , 1kiielba.s:a ") 

101  - ł-ort koszący ,nad lo-tn,skd•em 
(,,,wy.ga1r1I1Ua111;i,e iPola'') 

102 - n.a,wLga,tor ( , ,mewa") 
103 - lot bez wyposażenia nawiga­

,cy jne,go ·( , ,btanle na wyczu­
cie - p r.zez S<podni,e i fote'1' ' )  

104 - wykon.ać lo·t Jrns,zący nad lo,t-
111isk!i-em •(, ,os1trzelać .pole") 

105 - silny ,prąd zstępujący (, ,o,bni­
ża,c.z' ' )  

106 - latiwy (lei ( , ,s!ie,dząca ka czka", 
,,siedzący ,cel") 

107 - ląd oW<1Ć ( ,,sdad.ać") 

• 

ENGLISH A\'ATION SLANG li 
1 - '.i<ddo.t seat 

,2 - fi,r.on c.ompas.s 

3 - i,ron man, iron Mike 

5 - Jeep 

6 - .jet j o0key 

,7 - j oy sbLak 

8 - j-oy wa,go,n 

9 - jump sack 

10 - j umper 

11 - jun,k 

12 - <k]ck 

15 - kd,d 

16 - ilcilłl 

17 - Kh1g's weathe,r 

J8 - ikiiwi 

19 - k onk 

20 - łam,e duck 

21 - ,fafe fi,nsurance 

22 - light 

23 - <lo·ggy era.te 

24 - mad plunge 

25 - ma,cl!ho,us•e 

26 - mea't wag-01n 

Z7 - met 

28 - met-flight 

29 - Mic;key Mouse 

30 -, mi,ke 

31 -, mi1lk 

32 - mi1k mu t,e 

33 - mlill 

'34 - rnan1k,ey drop 

35 - ,mo,nlkey su,i,t 

36 - m,o,squito ra<ud 

37 --1 m. s,a<rt'ie 

38 - mothball 

39 - m oth:ba1hlng 

40 � mou!Ldy 

41 - mush!iJng 
42 - musih:r-oom g rawer 
43 - na vda,tio,n 
44 - inaivva,toir 
45 - a1.e,s,t 
46 - nos,e•r 
47 - ,nur,5:emaid 
48 - ,arn�c.e 
49 - -old Ja.dies home 
50 - oJeo 
51  - 1oine-eighty 
52 - ,oranges sour 
:J3 - o,ra,ng,es ,swee-t 

54 - 1pa!Lnit 
55 - palm .tre-e 

56 - ,pa,n,calke 

57 - ,pa,nca,ke fo,rma,t,ion  

5 8  - pain.i!c raick 

59 - 1pa.rac.h>ute a,pproach 

60 - ,pa r,a.s-hot 

61 - ,pea :s,o,up 

62 - ,pe-a shooter 

63 - pe,ncii•l pu,s.he,· 

64 - peppyic,ra,te 

65 - photo-Joe 

66 - ,pi<ak,,e 

67 � ,pi,pe 

68 - ,pl•n ne-hop 

69 - plas.t,er 

70 - ,pl•ayboy 

71 - pom-pom 

72 - pra·cti-ce pu,p 

73 - pran,g 

74 - ,pr,op 

75 - ;pułlPiJt 

76 - rpundit 

77 - [PUS<h-button pilot 

78 - ąui1,t 

79 - ,rahbi·t 

80 - rai,nma,ker 

81  - ralt rac,e 

83 - ,r•ecce 

84 - r,ec.c,e ,plJa,ne 

85 - ,r,eef.er 

86 - r,evviln.g-up 

87 - r,hubanb 

88 --< ,rdng aut :a P lan-e 

89 - roa,d hoppi,ng 

90 - ,r�p.;c,ord warr'ior 

91 - ,roL!-out 

92 - r,Qpey ( ,w,ea ther) 

93 - ropey 

95 - Ru,ctoiltph 

96 - ,r.umb.1,e 

97 - rumbi1e dm-o 

98 - .nJJnning r,ab.bits 

99 - saliil 

100 - s,a,u,sa,g-e 
101 - sc.oopi!ng the field 
102 - sea gull 
103 - siea�-of.;the pa,n,ts f,ly-

ii,nig 
104 - s1hoot a fi,eld 
105 - sink,er 
106 - sd,ttling duc-k,  sHti•ng 

,targ,et. siitter 

107 - rut dQW,n 
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