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migfowiec Mi-2 jest wygodnym i komfortowym

srodkiem komunikacji lotniczej na matych, sred-

nich odtegtosciach. Moze bezpiecznie lagdowac

i startowac na matych powierzchniach w trudno

dostepnych miejscach.

Posiadajagc mozliwos¢ wykonania przez $migto-

wiec dfugotrwatych zawisdw w powietrzu, uzys-

kuje sie petng swobode w wyborze miejsca do

fgdowania.

Smigtowiec Mi-2 konstrukcji catkowicie metalo-

wej z uktadem jednowirnikowym ze Smigtem

ogonowym napedzany jest dwoma silnikami tur-

binowymi GTD — 355 o +acznej mocy 800 KM

Brzy obrotach turbosprezarki 45 000 obr/min.
redkos$¢ maksymalna lotu 210 km/h z putapem

do 4 000 m przy max predkosci wznoszenia na

1 000 m w czasie 2 min.

Smigtowiec jest szczegdlnie przydatny w niesie-
niu szybkiej pierwszej pomocy lekarskiej dla za-
grozonego zycia ludzkiego. Mi-2 w wersji sanitar-
nej posiada mozliwo$¢ zamontowania noszy do
przewozenia czterech chorych z opieka lekars-
ka. Smigtowiec Mi-2 dotrze do chorego szybko
do najtrudniej dostepnych miejsc, tam gdzie nie
dojedzie zaden inny pojazd — zapewniajac spra-
wng pomoc stuzby zdrowia.

Smigtowiec Mi-2 znajduje szerokie zastosowanie
w ustugach agrolotniczych w nowoczesnych me-
todach upraw we wspo4czesnym rolnictwie.

Po zamontowaniu dodatkowych urzadzer $mig-
towiec uzywany jest do opylania lub opryskiwa-
nia srodkami chemicznymi z powietrza przyno-
szac nieocenione ustugi w uzyskaniu wysokich
Elonéw przez doktadne nawozenie pdl lub szyb-

g i skuteczng walke ze szkodnikami.
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Przedsigbiorstwo Handlu Zagranicznego Przemysiu Lotniczego PEZETEL powstato
5 lat temu, w 1971 r. Wchodzi ono w skiad Zjednoczenia Przemystu Lotniczego i Silni-
kowego-PZL. PEZETEL zajmuje sie zaréwno eksportem jak i importem sprzetu lotnicze-
go oraz umowami kooperacyjnymi. PEZETEL jako przedstawicielstwo polskiego prze-
mystu lotniczego jest wystawcq polskiego sprzetu lotniczego mna miedzynarodowych
wystawach i targach, jak Targi Poznanskie, Salon Paryski, Wystawa w Farnborough
czy Wystawa w Hannowerze.

Okoto 80%, produkcji lotniczej naszego przemystu jesteksportowana. Sprzedazq pol-
skiego sprzetu za granice zajmuje sie PEZETEL oraz w ramach wieloletnich kontrak-
téw bezposSrednio Ministerstwo Handlu Zagranicznego. Eksport PHZ PEZETEL roénie
z roku mna rok i w 1971 r. wynosit 145 min 2t dew., w 1973 r. — 212 min 2t dew., za$
w 1975 r. juz 298 min 2zt dew. Sredni przyrost roczny eksportu wynosi 18,7%.

PHZ PEZETEL eksportuje samoloty, szybowce, silniki lotnicze, wyposazenie lotnicze,
motocykle, melexy, silniki wysokopreine i inne wyroby zaktadéw ZPLiS-PZL.

Gtéwnymi kierunkami eksportu PHZ PEZETEL, précz krajéw socjalistycznych sq:
USA, RFN, W. Brytania, Egipt, Sudan, Indie, Iran i Irak. Przedmiotem =zainteresowa-
nia sq réwniez: Kanada, Hiszpania, Wtochy, Francja, Holandia, Belgia, Szwecja, Finlan-
dia, Szwajcaria, Syria, Syjam, Japonia, Indonezja, Australia, Libia, Etiopia, Nigeria,
Brazylia, Kolumbia, Wenezuela i in.

The Foreign Trade Organization for Awviation 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 exporting and importing aviation equip-
ment, and with concluding cooperation contracts. This organization is a Ttepresentative
of the Polish aviation industry and displays Polish aviation equipment omn international
exhibitions and fairs such as the Poznan Fair, Paris Air Salon, Farnborough Display,
and Hannover Aerospace Show.

About 80% of aviation production of our industry is being exported. The said pro-
ducts are sold abroad by PEZETEL, and where contracts 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 18.7%.

The PEZETEL exports the following variety of goods: aircraft, gliders, aviation en-
gines, aviation equipment, motorcycles, ,Melex” electric carts, Diesel engines, and other
products released by the Polish aviation industry.

Apart from the Socialist Countries, the chief consignees of our products, shipped
by PEZETEL, are: USA, G.F.R., Great Britain, Egypt, Sudan, India, Iran, and Iraq.
Export possibilities are considered also for such countries as: Canada, Spain, Italy,
France, the Netherlands, Belgium, Sweden, Finland, Switzerland, Syria, Siam, Japan,
Indonesia, Australia, Libya, Ethiopia, Nigeria, Brasil, Columbia, Venezuela, and others.
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@® Pracownicy WSK-PZL w Swidniku zo-
bowlgzali sie do wykonania w skali 1:1
makiety Smiglowca W-3, ktory ma w przy-
szlosci zastgpi¢é produkowany Mi-2. Przy
makiecie Smiglowca przepracowano 172000 h.

@® Dyrekcja WSK-PZL w Mielcu przeka-
zala miejscowemu aeroklubowi do probnej
eksploatacji motoszybowiec SZD-45 Ogar,

XV Szybowcowych Mistrzo-

@ Polske na
Riyskdld w Finlandii be-

stwach Swiata w

dg reprezentowa¢ piloci 2z aerokiubow:
Podkarpackiego, Ostrowskiego, Bielsko-
-Bialskiego, i Stalowowolskiego.

@ Ostatnio Aeroklub Kielecki obchodzil
jubileusz 30 lat dziatalno$ci. W okoliczno-
scrowym  spotkaniu wzial udzial prezes

Aeroklubu PRL oraz wicewojewoda kielec-
ki. Zastuzeni dziatacz® 1 pracownicy klu-
bu zostali uhonorowani panstwowymi od-
znaczeniami i odznakamdi. Warto wspom-
nieé¢, ze wsrod odznaczonych odznakg Za-
stuzonego Dzialacza Lotnictwa Sportowego
byt Jan Kosowski, wicewojewoda kielecki,
mechanik samolotowy, przez 28 lat pracu-
jacy w aeroklubie.

@ Dzieki pomocy Komendy Wyzszej Ofi-
cerskiej Sazkolty Lotniczej i kierownictwa
Aerokiubu Origt w Deblinie jesienig
ub.r. powstata w Tomaszowie Mazowiec-
kim filia Aeroklubu Orlgt. Czlonkowie
sekcji szybowcowej w pazdzierniku rozpo-
czeli loty.

@ Listopadowe Progi 1 Bariery warszaw~
skiej TV byly znakomitg propagandg szy-
bownictwa i.. Jantara, W programie tym
uzyskata pierwsze miejsce znana pilotka
Adela Dankowska — kandydatka do me-
dalu FAI imienia Lilienthala — Kktora w
ub.r. zwycigezyta w II miedzynarodowych
zawodach kobiet oraz zdobyia 7 rekordéow
krajowych i 3 miedzynarodowe. Winszuje-
my sukcesow!

@® Papularny

— wspolnie z
Techmiki — podjgt

tygodnik Skrzydlata Polska
miesiecznikiem Horyzonty
akcje popularyzujaca
lotniarstwo. Akcji tej pod hastem Skrzy-
dta dla wszystkich wudzielili poparcia: Ae-
roklub PRL, Centralny Zarzad Lotnictwa
Cywilnego oraz Ministerstwo Os$wiaty I
wychowania. Blizsze szczegoly opubliko-
wane sg w styczniowych numerach Skrzy-
diatej.
@® Podajemy terminy wazniejszych imprez
lotniczych w br.: Zawody krajow socjali-
stycznych: ZSRR, kwiecien; XIV Raid sa-
molotowy dziennikarzy i pilotow: 2-+9 ma-

ja; Szybowcowe mistrzostwa Polski: Lesz-
no WIkp.,, 9+23 maja; Krajowe zawody
szybowcowe, Grudziadz, 12--28 czerweca;

Ogolnopoiskie zawody w akrobacji samolo-
towej., Gliwice, 3+10 sierpnia.

® wlosiucy zboczowych lotéw  zaglowych
QOIMagad)a slg¢ TeAKLYWO Walld $(yline) SLn0-
1y sLsysOweowel W UsLanowel. Uesyaerdat
len  poplera)g pieszczadzkie wiaaze 1 Za-
Kiady. upracowany zostal proJest  pray-
WiveCudd  WLOW Sy BowlOWYyLIl W usSlaiu-
wey, Miay ‘Leyul  pluplaule  Sig,  any  pu-
Woudl  1tuw Y el OxiUp, Zivoadulauwdaduy Pidy
Ouuilllilavi€ LlZzewlilyil,

@ UKOlo 18 tys. pasazerow przewiozly w
ub.I., nad AllddlyYsleul sSalloloty ruu LU
W iepulali) KOllWwalkacyl., 0zd  ud  vigas
MZUWALe DYLY LUlY cCzallelOWe Lllguiy Kua-
SK§ a Ubds, SKorzystaio 2 nlehh Podau
4 LYS. Dadaieiuw. Lot Byl laiclaiolesn
WYJasQOW 20L0I0WYLND TI'€Jsalll Cidieduwy-
1l 2 FUWSKL U0 UDA. W 10 I'. 20rBailliv-
Wall0 PO rdz plerwszy 101y dla SLtUuELow
aulerymallSKlcll  plzyjezdzaggeyen  av  toi-
Sal,  Wwspoiuzladajge  Le  SLUueCAl Dlus e
LULySLyczayin  Aunatur.

@ Na jesieni ub.or. rozpoczela sie moder-
nleaclds  WIOClaWsSKlego  pOrlu  i0LnlCzesu.
el wsSsy €lapy Kosziowal 4 mun sl. Woota-

a1l lyie=ivoy nNa lell Sall cel pouswilgeoud
wgucle  kwoud  buw =80l min zi,
W  wapuiplacy W pPulu’ puswiguona wyia

AvilEienCdd  uYLleKLorow hapatowyen 1 lle
nansuvwyctl sSeexCiu LOWArzysvw Lowiczycn
paustw  sucjamsiytznycn. QOuapyla S1& ona w
vwdidscawlc pPuld nuidcel U,
W W  LadduuliLe) DZKOie

PuP pruy Loxkomotywowni i kiasy Dwor-
ca Wschodniego w Warszawie isinieje —
od 1ws r. — specjalnosc mechauwik 1o0u1di-~
czy. Uczniami szkoly s3 absolwenci szkot
podstawowych w wieku 15+18 lat. Zajecia

Przyzaxiaaowe)

D s i - - s
s

An-2 ze znakami rejestracyjnymi USA. An-2

praktyczne odbywajg oni w warsztatach
PLL LOT, na OKkeciu.
Ministerstwo  Komuuikacji
rowniez kierunek lotniczy w trzyletuim
Technikum Kolejowym przy ul. Szczesli-
wickiej 56 w Warszawie. Tu szkolg sie me-
chanicy w zakresie budowy samolotow,
automatyki i osprzetu lotniczego.
Zgiaszamy postulat, aby przywrocié dla
szkolenja lotniczego zlikwidowane w swoim

wprowadzito

czasie technikum przy wul. Hozej w War-
szawie.

.'Niedaleko centrum Grochowa, przy
Zbiegu al. Stanow Zjednoczonych {(przediu-

zenle grochowskiego odcinka ‘tTrasy hazien-
kowskiej) i ul. Grenadierow buduje sie
techniczno-handlowa siedzibe Przedsiebior-
stwa Handlu Zagranicznego Przemystu Lot-
niczego PEZETEL, Gmach beedzie siedmio-
kondygnacyjny wediug projektu arch., H.
Dabrowskiego, przy czym dwa pietra prze-
znaczone s3 na czes¢ recepcyjno-handlowa,
Montaz buaynku ma by¢ zakonczony w br.

® Juz wkrotce — bo na poczatku dru-
giego poilrocza br, — brygady budowlane
ponownie wkroczg w rejon Dworca Cen-
tralnego w Warszawie. Jak, juz informo-
wallsmy na terenie ograJiczonym ulicami:
Chatubinskiego, Emilii Plater, Wspolng i
Alejami Jerozolimskimi rozpocznie sie bu-
dowa zespoiu gmachow PLL LOT. Zespoét
ten (igczgcey sie z Dworcem Centralnym)
ssiadac si€ bedzie 2z Miejskiego Dworca
jeutnlezegou, hoiewu owaz  biurowea o0 o igcz-
de) Pwwlerzenr 114 tys. me 1 Kubaturze
2y iys. U4 .Budowa trwac beazie 3sv nue-
sigCy. (saueralnym projlextantem  zespoiu
Jesl inz. arcn, ‘L. Stefanski.

@ Cnarles Kowal — Amerykanin polskie-
8O pocnodzenia — pracujac ‘w obserwato-
rivm olomar w Kalitfornii odkryt niezna-
ne dotychczas satelity Jowisza nr 13 i nr
14 oraz planetoide, krgzgcg po  orbicie
zplizonej do >Stonca. Astronom ten odkryt
Juz  puprzeanio 17 gwilazd tzw. superno-
wycehh w  oulegtych galaktykach.

@ nNa Wydaziaie Mechanicziuym Energetyki
i Lotnictwa Politechniki Warszawskie) mgr

mz, Ho Thieu ‘fuan bronit rozprawy dok-
torskiej na temat Tlumienia drgan plyt i
powiok przektadkowych 2z wypetnieniem
lepkosprezystym,

Promotorem byt dr hab. S. kukasiewicz,
recenzentaml byil: prot. dr Z. Brzoska 1
prof. ar hab., W. Gutkowski.

@ JZorganizowana Ww Muzeum  Techniki
iNUL W Warszawie wystawa pt. Migazy~
uarvdowa wspoipraca w badaniach Kosmo-
su zostata przeniesiona do Krakowa i beg-
uzle eksponowana w DMuzeum Lotnictwa i
astronautyski.

= suidaac Lanie Lotnicze LUl — 10 juzs
Witlale pduslWoWe pPLacuSIguiuLSiWo, riac-
WUcUIK. Ll Latiuulild 4w PradCuoWIilLaow,
W ostatmul roxu d-latki — w porowinaniu
z LUKlEul  WYJSClowyin  —  WzZysroule
wzros,y wplywy za pizewozy oraz po-
Liuliy BS1€ zysSkl QewlzZowe. W Lymze okre-
SIC UL wydidsyYs LldaY Z 30 Ly>S. Kill UV
de VLU KILL, d liceDg PurlOW W oswe]  sledl
POWIEKS2YL Z Ju do 44. Waczne jest rowniez
to, ze 1undusz socjalny przedsiebiorstwa
wzrost z 9 do 22 mln zi. Dodatkowe zo-
bowigzania pracownikow PLL wyniosty

100 mln =zl

in US marking.

@® Lotnicze Studia Specjalistyczne na
Wydziale Mechanicznym Inergetyki i Lot-
nictwa Politechniki Warszawskiej zostaty
zreorganizowane od poirocza b.r. akade-
mickiego. Zostaly bowiem przez opieku-
néw roku przeprowadzone 0zZmMOWY  z€
studentami VI semestru w sprawie ich
przysztych studiow specjalistycznych. O
ile chodzi o lotnictwo. to w poprzednich
latach student moégt wybraé¢ jeden z trzech
kierunkow: budowa samolotow, silniki lot-
nicze lub osprzet i automatyka lotnicza.
Obecnie kazdy kandydat na inzyniera lot-
niczego (niezaleznie od wysokosci Sred-
niej oceny) korzystajgc z doradztwa
opiekuna — moze wybra¢ wegzszg specjal-
nosé, np. osprzet silnikowy czy badania
w locie. System ten sprawi, ze do prze-
mystu lub instytutu trafiaé bedg inzynie-
rowie juz obeznani z dang dziedzing. Jed-
nak — w obecnych warunkach niedoboru
inzynierow lotniczych — dla pracodawcy
moze by¢é bardziej odpowiedni inteligent-
ny inzynier o encyklopedycznej wiedzy
lotniczej. Nam sie wydaje, ze juz naj-
wyzszy czas, Zeby problem kadr dla lot-
nictwa potraktowaé powaznie i powotaé
na politechnikach — warszawskiej i rze-
szowskiej — Wpydziaty Lotnicze. Bo kaz-
dy: od dyrektora zakladu do Ministra
Nauki, Szkolnictwa Wyzszego i Techniki
rozumie, 2ze wyuczenie 60-+80 inzynierow
lotniczych rocznie nie zaspokoi potrzeb 6
wielkich zaktadow przemysiowych czy 2
duzych instytutow, ani krajowych produ-
centow, ani uzytkownikéw. A przeciez
dzis inzynier lotniczy to i aerodynamik,
awionik i ekonomista i fachowiec od za-
gacnien eksploatacji.

w PPo okresie wakacyjnym obronione
¢<wstatly liczne rozprawy doktorskie m.in.
W naszej branzy — na Wpydziale Mecha-
nicznym Energetyki i Lotnictwa Politech-
niki Wwarszawskiej:

— mgr inz. Muarii E. Klonowskiej, pt.
/spoiczyniki aerodynamiczne dwuptata.
Promotor: prof. dr W. Prosnak, recen-
zenci: prof. J. Bukowski i prof. dr hab.
J. Maczynski;

— mgr inz. Janistawa Zwolinskiego, pt.

.uwymalizacja polaczen konstrukcji cien-
kosciennycn. Piuwolor: doc. dr hab. St
Lukaszewicz, recenzenci: prof. dr hab.
4. Brzoska, prof. dr Z. Mro6z i prof. dr
J. Szmelter;

— mgr inz. Krystyny Witczak, nt. Kry-
tyczny wypiyw gazu do przewodu jako
zroato hatasu, Promotor: doc. dr hab. W.
JUagOWSKL, recenzenci: prof. J. BUuxKoOwskKl,
pror. dr nab. s. Czarnecki i doc. dr hab.
~. Kowalowicz;

— mgr inz. K. Konarskiego, nt. Kom-
pensac)a pPrzetwornikow pojemnoscio-
wycn do indykacji simikow  spalinowych.
Promotor: prof. dr hab. J. Rutkowski, re-
cenzenci: prof. K. Giebicki L aoc. dr
S. Wyazga.

@ Docent mgr 1z, Tadeusz Soityk

tworca wielu udanych kounsirukcel)i lotni-
czych, m.n. Biesa 1 Iskry — otrzymai w
Belwederze z rgk Przewodniczgcego tiady
Panstwa nominacjg na profesora nauk
technicznych. Sktadajac profesorowi
Soitykowi serdeczne gratulacje wyrazamy
nadzieje, ze jego wychowankowie — spec-~
jalisci automatyki - przyczynig sie do
rozwoju polskiego lotnictwa.
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HOBOCTH U3 MoNbLUK

® Padorumku BCK II3JI B r. CBugumk npuuaim cbsasati-
HOCTI{ M3TOTOBMTL MakKeT Eepro.iera B-3 B macimurabe 1:1.
Beprosier B-3 OymeT SiBJIATLCA LidcJIeQNIIKOM Mwn-2. Tpyno-
eMKOCTL paboTnht coctanria 72000 =acos. )
@ Mmpexnus 113JI BCK B r. Meseng nepeiana B MECTHbIM
aspokiy6 motoruianep C3H-45 Orap AJ1a 9KCIUIyaTaul1OHHBIX
JICIIbLiTAHMUIA.

@ 1a XV dYemmounatre mupa B Paricrwis (Puniana)
HOJILCKIC IDMJIOTHI OyayT JieTaTh HA MOANMHMIXMPOBAHHBIX
unancpax flaraps u Auraps Crannapr.

® B r1ocsiemiee Bpemsa Aospoknvd r. Kesibue npasaHoBal
cBoe 30-aersie. B TopxcecTBeHilON BCTpeue TPUHAIL yrlacTve
npe3uaent Aspoxiayba ITHP u BoeBoaa T. Keubne.

® Biarogapsa nomount KomanpoBanuns Briciniero ABMallMoOH-
noro Odiepckoro Yuuamuia i1 yIrpaBJenifsa Aspokiiyba
,Opnar” B 1. JlemBiyn — OCEHBIO TNIPOUNICTO 1'07a ObIIIIM
opranz130BaHel B r. Tomaniys MazoBenkn Guanan A3po-
knyda ,,Opasr”. Yienn! Ceximpm Ilianepu3ma Hawanum I0-
JleTbl B OKTHAOpe.
® Tlonyxnapublit exkerlemenbHMK ,,CKUIMMIATAR ITosbcra”
COBMECTHO C 93{EMECSTHMKOM ,,I'0p1130HThI Texuuky”’ wHauall
oMy /AApH3aiiio HORot «hopmbl GasiancmMpHOro mnJjaHepu3Ma.
Tonynspuayiomas axims 10a nasBanueMm ,Kpbpuiba s
Bcex” TrIcJiviliia TIODIEPHKY €O CTOPOHBI AspokJiy6a TTHP,
IlenTpansnoro Ynpasilenus I'pamaHCcKO Apramm vt Mum-
HucTepersBa ITpocseutesus 11 Bocnuranms.

® Oxoji0 18 ThICS maccaskUPOB TepeBe3ni tiepe3 ATJIaHTH-
veckiii Okean IHoanckue Boanymmsie Jlurm JIET pery-
JSIPHBLIMM peltcaMir B TeueHie Npouuioro roja. Kpome 3Toro
6LUIM  ODTAHMZ2OBAALI TaKiKe 'apTePHbIE TIOJIETB MeXIy
Tonbmest 11 CITIA. JET opramusosBan sxkckypcrm 113 ITonb-
nm B CIITA. B 1975 r. BriepBrle ObIIM OPraHM30Baiibi I10JETHT
131 AaMCPHMKANCKMX CTyjlenTos Ipuesmxaromux B IToirsury
B CONCHOTBIM CO CTy eiriecKnM 6i0po Typusma , AnbMaTyp”.
@ JTio61iTerM MIlanepHbIX TMaPUTeNbHBIX T10.JIETOR HA TODHBIX
ckzioniax  TpeSylOT  BOCCTAKOBMTL  M3BECTHYIO IJlaHepnylo
ICOAY B r. YCTLSIHORA.

@ Ocenblo 1TPONWIOrO TONA wAvANACh MOMEPHU3AIMS aspo-
npomMa r. Bpousae. TICPBLIT 9TAaiT CTOMT 2 MIH  9NOTHLIY.
B Tevenme 1977—80 na 9Ty 1esb ripegnasznaweno 600—800
MITH 3L

® CopeiticTBi® R pamnax obidefi oprauM3auMM Gbrya 170-
CBAINENa KOH(hePCHIMA TOPTOBLIX U (DUHMANCORLIX JUDEKTO-
POB IUeCT aBMAKOMMalMi COLUMAIUCTMIECKUX CTPaH, KOTO-
NAsl cOCTOsAJ1Iack B RapiiaBe B KOHIE 1TD. 1'0j1a.

® B6um3y nentpa paitona Bapimarnt nox razpavuem THovys
CTPOUTCS  TEXIUUYCCKO-KOMMPDUCCKUI 1enTn ITpennpustus
Bremmeit Topropms JITEIETEJR™. Cewmuaraknoe 3manue
CTpOsIIIeeCsT N0 NIPOEKTY apxurexkrta Jlombnosckoro 6yret
CMONITIIDORANO B TeKylleM toayv. llBa 9Tama OTBeNeHb! Ha
NenenuUMoOHIIO-TOPTCBYIQ YTACTD.

® B unvase BTODOI HOMORMUIBI TAKYINATO 1'0TA MENKTV vIU-
uamit Nautybureroro, M. TTiatep, Benvirena n Arnee FEnozo-
JMNMCKE 1aUHeTes IHOCTNORKA KOMIIIeKCa 3TaHnit AvPHavHuuu
JARET. Komnmexe coenmmennii ¢ ITenrnanbuniv Powrramowm
Byter cocroaTh 13 TOROMCKOro A3DOBNK3AIA, TOCTMHMIBI
1 3napna g 6ovo, ofielr  11oBepye0CTBLI0O B 114 ThiC.
KRAID. METPOR 1 ofiireit KyGaTypnir R 520 Thic. M%. CTnofika
Gyrer mnormonxkarnca 30 wecaneB. Tenepambuhmi TTOeRTU-
DOFINMPEOM KOMITIEKCA SRIIFercA UK. anx. T. (Crechawvriey,
® HMa dhoxvabTeTe MeXauuKy, SHeDTeTMKI 1M arrranuu Ban-
marckoro TTomrrexnmueckoro WuerurvTa Mirn s, ¥o Thev
Tvamr 3AUTHMIIASL TOKTORCKYVE) JIMCCEDTANMIO TI0 TeMe
rvd?_tmmzamro rornehanmmit miacTMH 11 oforovex ¢ NmHOenNoii-
ROU U2 Pa3RC-VINYTOT0 3ano.7vuTensda. TTnoOMOTODOM sRIISIIesT
an O Jlvicacernu. peren3enTamu — npoch. mm 3. Bswocra
v nonch i R, TvTrkoOBCORIM,

® R thanmara eromanen mmk. Srauneran Porannerm wn-
TOPTIE R MEXK TVRARHIILIA  POLY KOHCTNYRTTATE
comaoncrony BRI mofenmrenedr mesgnvianamonry
corereonanty (minranw) 8 1932 11 1934 7. (PRIT-6, PRIT-O),
camomera PRIT-56uc, na koronem C. CrANDKMICKY TINEIATI
R 1022 v Araainrrueck il OKEAT. A TATEe [IEOINIRIY AoMO-
meror PRI_P v wypeTuteexiy PRI-12. Bo nnemst TT munn-
RN PRfpLI, PMecTE ¢ TRVINOT MOMLOKMN THRPHANNR ONTA-
VUROBAT wOneTrVITONCEoe G0N0 M CAMONETOCTDOUTAILHLIN
garan. TXK w Tvnm, a 7arme NDENONARSN 1°a ViIRen-
curete ©or. CranByi. € 1948 r. nafoTan = arMarm1orio-
KOCMIT7ecKOsT mnommmrenicer B CIITA u nperronasas wHa
viiupepcurere TTpuritayn.
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® WSK-PZL factory personnel at Swidnik pledged them-
selves to make a mockup of the W-3 helicopter to a scale
of 1:1, which is going to be future successor to the Mi-2.

@ Management of the WSK-PZL factory at Mielec turned
a SZD-45 Ogar powered glider over to the local aeroclub
for trial service.

® Polish pilots at the XVth World Gliding Championships
at Rdyskdlda in Finland will be flying modified Jantar and
Jantar Standard sailplanes.

® 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 ,Orleta” Aeroclub was organized at To-
maszow Mazowiecki last autumn with the aid of the Com-
mand of the Air Force Academy and the ,,Orleta” Aeroclub
management at Deblin. 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” was supported by the Aero Club
of Poland, Civil Aviation Department and Ministry of
Education.

® More important air competitions in 1976:
— Competitions of the Socialistic countries: Soviet Union,
April.
- XIVth Journalists and Pilots’ Air Rally, May 2—9.
— Gliding nationals: Leszno Wkpl,, May 9—23.
Gliding regionals: Grudzigdz, June 12—28.

— National competition for air aerobatics:
gust 3—10.

Gliwice, Au-

® About 18 thousand passengers were carried last year
by LOT’s aircraft in scheduled flights, not including char-
ter flights organized between Poland and the USA. The
charter flights included more than 2 thousand passengers.
There were also organized special flights for American
students coming to Poland in 1975.

® Airport at Wroclaw undergoes modernization: The mo-
dernization began in autumn last year. The first stage cost
2 million Polish zlotys. In the years 1977—1980 some
600—800 million zlotys will be devoted to the purpose.

® A conference of marketing and finamce directors of six
air carriers of the Socialistic 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 Hhazienkowska, will be assem-
bled this year.

® Polish Airlines LOT in a new residence: In mid 1976,
the construction of a complex of buildings will be started.
The complex, built in the centre of Warsaw, will consists
of a city passenger terminal, hotel and an office building
of total area of 114,000 m2 and a cubage of 520,000 ms3.

® A doctoral dissertation was defended at the Warsaw

Technical University, Faculty of Mechanical, Power and

Aeronautical Engineering:

-« Ho Thieu Tuan, M.Sc(Eng) on ,Vibration Damping of
Sandwich Plates and Shells with Viscoelastic Filler”.



STATYSTYKA LOTNICZA
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Ceny samolotow lekkich USA Ceny samolotow lekkich

wW 1974 | 1975 r. francuskich i CSRS w 1975 .
t
| | ' Cena Liczba Moc Cena
Liczba Moc &
Typ | miejse | [KM| (dol) Typ miejse | [KM] [dol.]
| tortr | 1075 1. o
| I
Beechcraft .

a | Sport 150 4 150 | 16450 | 1750 FlaNGA |
g %Uﬁdowner 4 | 180 19350 26450 Aerospatiale
=) ellanca . g -

& | Citabria Standara 2 115 9095 15204 lallve 1085 2 — 26760
= Citabria G 2 150 14400 Rallye 100t Tourisme 3—4 100 26760
= | Citabria B 2 150 12090 19013 Rallye 108ST 3—4 100 26760
ol gitabtrla © 2 | 150 13090 151,-319 Rallye 150T s 150 32520
Z cou 2 150 12665 21516 .

g | Decathlon 2 | 150 17400 21808 Rallye 150ST 4 150 32520
- g‘esrsga e a0 Rallye 150GT Grand Tourisme 4—5 150 38040
] 15! 2 100 757 : Sp— e o
5 FRA150K Aerobat b 130 16774 23350 Rallye 180(.'1: (Tmnd :I‘oulfsmc 4 180 39720
g Grumman Rallye 180GT Grand Tourisme 4—0 180 41520
g American Trainer AA-1B 2 108 12190 14000 Rallye 235GT Grand Tourisme 4—5 235 48000
‘' | American TR2 2 150 17480 22952 |
T | American Traveler AA-5 4 150 | 22598 31894 | | Mudry/CAARP |

Maule I | CAP 10B 2 180 38400

‘r M-5-210C Lunar Rocket 4 220 20040 26756 Robin

- M-5-220C Lunar Rocket 4 220 20040 20495 | HR200/100 o T 17728
Piper .

%’ Cherokee Warrior 4 150 14909 22660 | HR200/120B Super Club 2 120 20909
-l %ﬁisei 4 150 11900 23569 DR400/108 Dauphin 2 108 20390

ite Liner 2 150 15745 : :

i Super Cub 5 o 13990 18580 DR400/120B Petit Prince ¢ 120 231&31

. 14990%* DR400/140 Earl 4 140 25872
= Cherokee Archer 4 180 17990 20540:.k DR400/140B Major 4 160 26200

0. _ . __ ! 28105t | DR400/160 Knight 4 160 28409
%?1‘;2 B 50 | -0 DR400/180 Regent 4 180 31109
FR172 Reims Rocket 6 210 23640 | 33350 DR400/180R Glider Tug L4 180 31000

¢g | 180 Skywagon 6 230 21825 ggégojﬁ | HR100/210 Safari 4—5 210 35681
a8 7+ |
B | 182 Skylane 6 230 | 23500 27950% JUSECQIR5 R . 25D it
B8 35337%* HRR100/285TR 4—5 285 59001
«% | 182 Stationair 6 300 30895 48830 ! |
‘== | 207 Skywagon 7 300 31645 ! 3(7)52)30** CZECHOSLOWACJA
R g 49991+ :
¥ & | 207 TurboSuper Skywagon | ¥ 300 36300 42725 LlineZ42 @ oy il
a8 55466+* Zlin 743 2 210 25200
e TPERED o o0 Bhorbkon/S: N = |1 oo ' Eapobs Zlin 2726 Universal 2 | 180 32400
ks B i ) ’ 16105+ Zlin Z726K 2 210 33600

PA-32-300 Cherokee Six 7 300 | 32290 36780* —
49315%*

Cessna 3740 |

177RG Cardinal 4 200 32965 7495%

g | 37909%* m i —

T§ Interceptor 400 4 715 | 125000 | 210000 | Sa OIOty rolnicze USA—cen
- Lake i — R — S—
>’§ g LA-200 Buccaner 4 200 35950 38950*‘ ., Liczba Moc ’ Cena, w dol.
2353 420508 Typ o | 2 rokul
o N g Piper miejsc [K] ‘ z roku
E o 5| Cherokee Arrow Il 4 200 24990 28490% S e —
g | 40195%= Rockwell
5| PA-28-235 Cherokee Path- 4 235 24390 27860* 82D Thrush N 800 30880  (1074)
=z | finder | 39505%* 72500 (1976)
™% | Rockwell International 800 i G
Commander 112A 4 200 29950 33500% Cossna
! " |__41000% A185E Agcarvall 1 230—300 39300  (1974)
Beechcraft 44206 (1975)
B55 Baron 6 260 77250 89000 . -

- E55 Baron 6 285 05425 109500 A188B Agpickup i 230 31011 (1974)
g 58 Baron 6 285 112000 133008 | 41550  (1976)
S Sierra 200 6 200 26550 25 A188C Agtruck 230 35218 (1974)
S | F33A Bonanza+s 5 | 285 | 47350 55400 A188C Agtruc ! o
= V351 Bonanza *** 6 285 47350 55400 7
= V36 Bonanza #** 6 285 520000 59000 | A188B Agwagon C 1 300 34108 (1974)

Cessna . 42527 (1975

g | 210 Centurion 6 285 | 38725 47050+ | , d 75)
g 65171%* Grumman Schweizer
% o | 7210 Turbo Centurion 6 295 44885 55626% | G-164A AgCat/Super 1 450 41775 (1974)
&% 60921%* 57330% (1975)
'S 2 | F337E Super Skymaster 6 210 64475 77350% | i

| w'E 84099 68350%* (1975)

| ¢F | Pressurised 337 5 225 126500 600 63995  (1976)
£2 | 310R 5 260 73175 132258:* Piper
—ry b ) 295 o A 255z n

l & Turbo-System T310R 6 285 93900 100473% 1’A-25-235/260 Pawnee C l 235 25530 (1974
- 136156%* 20140% (1975)
= Pressurised 340 6 285 127500 }{t)g?éo* 34205% (1975)
- 5 %%

| B | piper > PA-36 Pawnee Brave | 285 3470 (1970)
8 PA-34-200 Seneca 7 200 53990 65850% 37970%  (1975)

! 85490%* A2H40%% (1975)
= PA-23-250 Aztec I 6 250 78900 90760* o )
= 116005%* Emair Agr(mcmalr

PA-23-250 Turbo Aztec E | 6 250 89630 101655% MA-1 Paynaster 1 600 43950 (1974)
| 126745%

* Standard S -
++ Do Luxe | o ?tallqard .
#3+ jednosilnikowy Z wyposazeniem

Zr6dta: Aircraft Price Digest 1975 r.; Flight International z 7.02.1976 T.
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Mgr inz.z. ANDRZEJ GLASS

Produkcija
samolotow
i Smiglowcow w Polsce

W okresie miedzywojennym polski przemyst lotniczy
zbudowat 4025 samolotéw oraz 1400 szybowcdéw. Najlicznie]j
produkowane byly samoloty rodzimej konstrukcji: szkolne
RWD-8 (600 szt.), mys$liwce Pulawskiego P-7, P-11 i P-24
(razem 576 szt.), rozpoznawczo-bombowe P-23 i P-43 Kara$
(304 sazt), olwserwacyjne R-XIII i R-XIV (285 szt) oraz
treningowe PWS-26 (260 szt), oraz samoloty licencyjne:
rozpoznawczo-bombowe Potez-25 (300 szt.) i szkolne Hen-
riot 28 (236 szt.).

Po II wojnie $wiatowej pierwsze polskie samoloty
Szpak-2 i PZL S-1 zostaly oblatane w 1945 r. Jednak pro-
dukcja samolotow w Polsce ruszyla dopiero w 1948 r.
W roku tym zbudowano pierwsze serie samolotéw sporto-
wych Szpak 4T (10 szt) i Zak 3 (10 szt.) oraz pierwsze
50 szt. licencyjnych samolotéow szkolno-treningowych CSS-
-13 (Po-2). Samolotéw tych zbudowano 180 w Mielcu w
latach 1948—50, a nastepnie 370 do 1954 r. w WSK-Oke-
cie, lgcznie 550 sztuk. Samoloty szkolno-akrobacyjne Zuch
2 zbudowano w LWD w serii informacyjnej 5 sztuk. Na-
stepnym samolotem po CSS-13 produkowanym seryjnie

byt szkolno-treningowy Junak 2. Byl to pierwszy polski
powojenny samolot zbudowany w duzej

serii. Samolotow

Rys. 1. Szpak 2 pierwszy polski powojenny samolot. First Polish

post-war aircraft.

Junak 2 zbudowano na Okeciu 100 sztuk, za$§ wersji Ju-
nak 3 z kolem przednim — 150, czyli razem 250 Junakoéw.

W 1949 r. zaktady polskiego przemystu lotniczego otrzy-
maly nazwe Wytwérni Sprzetu Komunikacyjnego. Wkrotce
po tym nastapily duze przemiany w naszym przemyS$le lot-

§ B

Rys. 2. Szkolno-sportowy Zak-3. Trainer-tourer.

TLiA 1976 or 5

Poland’s production
of airplanes
and helicopters

In the interwar period, the Polish aircraft industry built
4025 airplanes and 1400 gliders. Most frequently produced
airplanes were the airplanes of Polish design: 600 RWD-8
basic trainers; 576 Putawski’'s P-7, P-11 and P-24 figh-
ters; 304 P-23 and P-43 Kara$ reconnaissance bombers;
285 R-XIII and R-XIV observation planes; and 260 PWS-26
trainers. The production of licence-built airplanes was 300
Potez-25 reconnaissance bombers and 236 Hanriot 28 basic
trainers.

After World War Two, the first Polish airplanes, the
Szpak-2 and the PZL S-1, were flight tested in 1945. How-
ever, production of airplanes in Poland was started not
before 1948. The first series of sport airplanes were built
at this year: 10 Szpak 4Ts and 10 Zak 3s as well as 50 li-

Rys. 3. Samoloty mysliwskie LIM-2. Fighters.

cence~built CSS-13 (Po-2) basic trainers. Of these, a total
of 550 airplanes were built: between 1948 and 1950, 180 at
Mielec; by 1954, 370 at WSK-Okecie. The Zuch 2 training
— aerobatic airplanes were built at the Experimental
Aviation Workshops (LWD) in a pre-production series
amounting to 5 units. The next airplane after the CSS-13
to go into production was the Junak 2 basic trainer. It
was the first Polish post-war airplane in large-lot pro-
duction. The WSK-Okecie Works built 100 Junak 2s and
150 Junak 3s in the version with a nose wheel; so the total
production was 250 units.

In 1949, plants of the Polish aircraft :industry were re-
named Transport Equipment Works (Wytwoérnia Sprzetu
Komunikacyjnego). Shortly after, sweeping changes occur-

Rys. 4. Szkolno-treningowy Junak-3. Basic trainer.
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SAMOLOTY I SMIGLOWCE PRODUKOWANE Z LICENCIJI

LICENCE-BUILT AIRCRAFT

. Wymiary Cigzary PredkoSci
5’ Dimensions Weights Speeds
@ N
y Przezna- &| simik e
Nazwa . =3 . lub ciag
Name czenie g = Engine Power or | 2 | g = o
3 Type g 'g type 3 o R g ? | ‘::; [ E | 2 g 5
| o = thrust S 2 §Q 2 5 - ] = £ %gc '-ég 8 ~ e
z 2 = | 4 e 25 Z | 35 | 2= 21 & 3
82 S5\ 3% |89 |22 |25 |fF (42|94 3% 2| 5E|25 52
P =1 ~ = > — -~ 4 -~ —_ = =
55 cal 58| F2 | R |8 | S| €5 | 22| 85| EE |B5 | A8 | S8
| [KM, KG] | [m] [m] [m] [m?] [kG] [kG] | [kG] I [km/h] | [km/h] [ [km/h] | [m/s] [m)] [km]
( ' I | ' |
('SS-13 szk.- 2 | M-11D 125 11,4 8,2 3,1 32,2 770 260 1030 150 110 68 2,2 3300 430
tacz.
LIM-1 mysl. 1 | LIS-1 270 10,1 10,1 3.4 23,7 3400 1400 4800 1050 850 190 42 15200 1300
J.IM-2 my¢£l. 1 | LIS-2A 2700 10,1 11,0 3.4 23,7 | 3560 1400 4960 1076 850 190 46 15500 1200
LIM-5 mys$l.- 1 | LIS-5 2700 9,6 114 3,5 22,6 3800 1400 5200 1120 880 210 50 16600 1800
szt. |
Jak-12M | wielo- 4 | AL-14R 260 |12,6 9,0 2,8 23,8 1025 410 1435 176 160 |. 80 4,1 4160 [ 765
zad.
Juk-12A | wielo- 4 | AI-14R 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-3 575 14,5 12,0 3,3 —_ 1865 605 2470 170 130 — 5 3000 385
zad. | |
An-2 wielo- | 14 | Asz- 1000 18,2 12,7 4,1 71,4 3360 1890 5250 250 170 85 2,8 4160 900
zad. -621R
Mi-2 wielo- 8 | GTD-350 400 14,5 11,4 3,7 — 2350 1100 3460 210 | 200 . 3,5 4200 170
zad. |
| | | .
Oznaczenia/Abbreviation: szk.-lacz. — szkolno-lacznikowy, primary trainer; my¢ -— myS§liwski, fighter; my§l.-szt. — my§liwsko-szturmowy, fighter bomber; wielozad. —
wielozadaniowy, all — purpose.

Szpak -4T ]

CSS-13 ( ] ]
lak 3
Zuch?2
Junak 2i 3

LiM-1-2i-5 =19

Bies
Jak-12MiA
Kos

Gawron [

An-2 [

Iskra
Wilga

SM-1i2 C il "
Mi-2 C
PZI-106 Kruk i
M-15 — ...
. - T ™ | i e T T 1 T T I T L T — I |
ggg‘:% §RQQER%’R%&’%§E%%%Q%B%%g‘&ﬁ@ﬁEE

Rys. 5. Produkcja samolotéw i $miglowcow w Polsce. Production of aircraft in Poland.

niczym. Wzrost napiecia miedzynarodowego na poczatku
lat pieédziesiatych przyczynit sie do szybkiej rozbudowy
przemystu lotniczego, ktéry otrzymat duze zamoéwienie na
samoloty bojowe. Zaniechano nowych prac prototypowych,
a fachowcow skierowano do realizacji zadan produkceyj-
nych. PrzejScie naszego przemystu od produkeji samolo-
tow o ‘konstrukcji drewnianej i mieszanej — do produk-
cji metalowych samolotéw odrzutowych, byto duzym osigg-
nieciem, ktére zostalo zrealizowane dzieki pomocy Zwiazku
Radzieckiego. Poczatkowo przygotowywano sie do produk-

TILiA 1976 nr 5

red in the aircraft industry. The effect of the growing
international tension in the early fifties resulted in fast
devlopment of the aircraft industry which got a conside-
rable order for combat aircraft. New prototype works were
abandoned while specialists were shifted to work on the
new production assignments. Quite impressive was the
ability of our industry to change over from wooden and
mixed to metal jet designs;, this was achieved with the
help of the Soviet Union. At first, preparations were made
to start production of a Yak-17 and then Yak-23. However,

n



SAMOLOTY I SMIGLOWCE POLSKIEJ

POLISH-DESIGNED AIRCRAFT

KONSTRUKCJI PRODUKOWANE SERYJNIE

| = \Wymiary Cigzary Predkodci
& Dimensions Weights Speeds
Proezna-  § | Silik | MO° 1UP | f | i |
Nazwa X & . ciag i -
czenie 2 = | Engine E ~ &
Name Type 2z type Poweror | . 2 - E g =
- = thrust '§ % Z z . = E Zw g
2 . 185 |42 w | EE| £3 .| 2% £z i g
| g EE| IS [ 2= Ef -y = -] | §= 2 B ] _f
I.-‘co g =5 2 ;E:'_ == £ E zs| S - B
| ! [KM,KG] | (m] | [m] | [m] [m?2] | [kG] | [kG] | IkG] ! [km/h]l{ [km/h] | [km/h]| [m/s] [km] |
1 | I
Szpak 4T| sport. 4 Sh14A 160 11,4 8,0 2.4 18.2 700 500 1200 180 150 100 2.7 3350 600
2ak 3 8zk.- 2 Mikron 65 11,8 7, 2,0 16.8 400 220 620 155 128 90 2,7 30600 320
sport. IIT I I
Zuch 2 szk.-akr. 2 Sh 14A 160 10,0 7,8 2,1 17,5 658 362 1020 | 222 | 181 85 3.6 4750 1160
Junak 2 | szk.-tr. 2 M-11FR 160 9,9 o 2.2 17,5 746 342 1088 223 182 95 381 4300 880
Junak3 | szk.-tr. 2 M-11FR 160 9,9 77 2,5 17,5 820 269 1080 205 180 100 3.0 4100 450
TS-8 szk.-tr. 2 WN-3 330 10,5 8,5 3,0 19,1 1245 305 1550 310 | 270 115 6,3 6000 750
Bies | |
PZL- wielo- 2 AI-14R 260 12,7 9,0 2,8 23,8 1000 660 1660 170 155 65 2,1 3380 240
101A | zad. [ |
Gawron |
PZL- 8zk.- 2 C-90-12F 95 8,5 7.0 1,9 11.0 418 212 630 195 IXE! ! 7R 3,5 3800 640
-102B sport.
Kos
SM-2 wielo- 5 LIT-3 575 14,3 12,0 3,3 1925 625 2550 170 130 4—5 3500 300
zad. |
TS-11 | 8zk.-tr, 2 S0-3 1000 10,1 11,2 3,3 17,5 2450 | 1210 | 3660 720 600 140 | 16 12500 1000
Iskra |
PZL-104 | wielo- 4 AI-14R 260 11,1 8,2 2,8 15,6 830 400 1230 210 180 80 55 | 1580 660
Wilga 35| zad.
PZL- roln. 1 PZL-38 600 14,8 8,9 3,6 28,4 1600 1100 3000 200 180 90 4,2 4200 450
-106A K | | | | |
Kruk | | | | I | |

Oznaczenia/Abbreviation: sport.-—— sportowy, tourer; szk.-sport. ~ szkolno-sportowy, trainer and tourer; szk .-akr. — szkolno-akrobacyjny, aerobatic treiner; wilelozad. —

wlelozadaniowy, all-purpose.

3y

2zt

236

what turned out was the production of Lim-1 (MiG-15),
later LiM-2 (MiG-15 bis) and LiM-5 (MiG-17) airplanes.
Next step was the development of new versions of the
LiM-5 fighter bomber, designated LiM-5M and LiM-6 bis.

In 1955, the TS-8 Bies basic trainer was designed of
which 240 airplanes were produced. Its successor became
the first Polish jet, the TS-11 Iskra, test flown in 1960; it
was produced in a few versions since 1964: the Iskra 100
and Iskra 200 combat training and single-seat.

Relaxation in the world situation in mid fifties caused
an increase in the civilian production. The WSK-Okecie
started production of Yak-12M and Yak-12A airplanes
frem a licence of which 1,190 units were built between
1956 and 1961. In 1962, the PZL-104 Wilga multi-purpose
airplane was designed for aeroclubs and has been in pro-
duction since 1964. The first Polish Gil and Zuk helicop-
ters have never entered production halls, instead in 1955
the WSK-Swidnik started licence production of the Soviet

i & % = 2 =B s . SR = = E Mi-1 helicopter, designated SM-1 in Poland. The Polish
£ 3 modified version of this helicopter, designated SM-2, was
developed in 1959. In the sixties Poland became one of
Rys. 6. Wartoé¢ produkcji polskiego przemystu lotniczego. the four leading helicopter manufacturers in Europe. After
Value ot Polish aircradt industry production. ten years, in 1965, the SM-1 helicopter was succeeded by
S
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Rys. 7. Prototypy samolotow 1 S$migtowcédw 1945—1976.
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cji samolotow .Tak-17, nastepnie Jak-23. Uruchomiono jed-
nak predukcjc samolotow LiM-1 (MiG-15), a p6zniej LiM-
-2 (MiG-15-bis) i LiM-5 (MiG-17). Nastepnie zostaly u nas
opracowane odmiany szturmowe LiM-5 oznaczone LiM-5M
i LIM-6 bis.

W 1955 v. powstal szkolno-treningowy TS-8 Bies, ktorego
wyprodukowano 240 sztuk. Jego nastepcg zostal pierwszy
odrzutowiec polskiej konstrukcji TS-11 Iskra, oblatany w
1960 r., .a produkowany od 1964 r. w kilku wersjach, m.in.
treningowo-bojowej Iskra 100 | Iskra 200 oraz jedno-
miejscowej.

Odprezenie w swiecie w polowie lat pieédziesigtych spo-
wodowato, iz przemys! nasz rozwingl produkcje przezna-
czong rowniez dla odbiorcéw cywilnych. WSK-Okecie uru-
chomilo licencyjnag produkcje samolotow Jak-12M i Jak-
-12A, ktorych zbudewano 1190 sztuk w latach 1956—1961.
W 1962 r. powstal samolot wielozadaniowy, aerocklubowy
PZL-104 Wilga, budowany seryjnie od 1964 r. Pierwsze
polskie $miglowce GIL i Zuk nie weszly do produkecji. Na-
tomiast w 1955 r. WSK-Swidnik rozpoczat produkcje li-
cencyjng radzieckiego $miglowca Mi-1 pod oznaczeniem
SM-1. W 1959 r. powstala zmodyfikowana polska odmiana
tego Smiglowca oznaczona SM-2. W latach sze$édziesigtych
Polska stata sie jednym z czterech gltownych prcducentow
Smigtowcow w Europie. Po dziesieciu latach, w 1965 r.
Smiglowiec SM-1 zostal =zastgpiony w produkcji przez
smiglowiec turbinowy Mi-2. Smiglowcow wszystkich typow
zbudowano w Polsce kilka tysiecy.

W 1958 r. w WSK-Okecie opracowano samolot rolniczy
PZL-101 Gawron, ktérego zbudowano 330 sztuk oraz sa-
molot sportowy PZL-102 Kos, zbudowany w serii infor-
macyjnej 10 sztuk. W 1860 r. WSK-Mielec podjgl produk-
cje licencyjng samolotow wielozadaniowych An-2. Dotych-

Rys. 8. Wiclozadaniowy An-2. Transport.

czas zbudowano wiele tysiecy lych samolotow w Polsce.
Samolot An-2 zajmuje drugie miejsce w Swiecie wsrod
samolotéw transportowych pod wzgledem liczby zbudowa-
nych egzemplarzy, ustepujgc tyvlko stynnej Dakocie. Od
1971 r. przemyst nasz nalezy do najwiekszych w S$wiecie
producentéw samolotéw rolniczych. W Polsce zbudowano
kilka tysiccy samolotéw rolniczych, w tym wigkszo$¢ rol-
niczych An-2.

Od 1971 r. nastapil dalszy rozwdj przemystu i wzorst
jego produkcji. Dla zapewnicnia zamdéwien na leta 1975—
—1985, zostal ustalony program budowy prototypoéw: m.in.
duzego samolotu rolniczego M-15, Sreniego samolstu rol-
niczego PZL-106, oraz rozwoju $miglowcéw o Srednim
udzwigu (Mi-2M, W-3), samolotow Kklasy Iskry, wielozada-
niowego samolotu Wilga, samolotéow szkolno-treningowych
i samolotéow dyspozycyijnych, a takze uruchomienia pro-
dukcji zespold6w napedowych do nich. Program tien jest
w toku realizacji. Przygotowana jest kooperacja w pro-
dukeji zespoldw do samolotéw komunikacyjnych.

W okresie powojennym polski przemyst lotniczy zbudo-
wal 59 prototypow (wraz z wersjami), z ktérych 17 weszlo
do produkcji, a 9 typdédw samclotow i Smiglowcow byto
produkowane z licencji radzieckiej.
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the Mi-2 turbine helicopter. A few thousands helicopters
of all types were produced in Poland by 1972.

In 1958, the WSK-Okecie Works designed the PZL-101
Gawron agricultural airplane of which 330 units were pro-
duced and the PZL-102 Kos sport airplane of which 10
preproduction units were produced. In 1960, the WSK-
-Mielec Works undertook licence production of the An-2
all-purpose aircraft. So far many thousands of An-2s were
precduced in Poland. The An-2 ranks second in the world

Rys. 9. Smiglowiec wielozadaniowy Mi-2M. All heli-

purpose
copter.
among transport aircraft, closely following the famous
Dakota, as far as the production volume is concerned.

Since 1971 the Polish aircraft industry has belonged to
the chief agricultural aircraft manufacturers in the world.
In Poland, some thousand agricultural airplanes has been
built.

Since 1971 a further development of the industry and
growth of its production have been observed. To maintain
orders for the period from 1975 to 1985, a prototype con-
structicn program has been established. The program co-
vers large M-156 agricultural and medium PZL-106 Kruk
agricultural airplanes; development of medium helicopters
as the Mi-2M and W-3; airplanes of the Iskra class; the
Wilga airplane modifications; basic training and executive
airplanes; and also production start of power plants for
these aircraft. This program is under way. A co-operation
in the production of units for transport aircraft has been
prepared.

Rys. 10. Rolniczy M-15. Ag-plamne. =

In the post-war period, the Polish aircraft industry buiit
59 prototypes including versions, of which 17 were put
in production, while 9 types of airplanes and helicopters
were produced from a Soviet licence.
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Mgr inz. KAZIMIERZ DABROWSK]

Polski przemyst lotniczy

W skiad Zjednoczenia Przemystu Lotniczego i Silniko-
wego PZL wchodzi 19 zakladow produkcyjnych przemystu
lotniczego i silnik6w wysokopreznych, Przedsiebiorstwo
Handlu Zagranicznego Przemystu Lotniczego PEZETEL,
Instytut Lotnictwa oraz przedsiebiorstwa pomocnicze. Pod
wzgledem wielko$Sci polski przemyst lotniczy zajmuje
czwarte miejsce w Europie — majgc szczegdlnie mocng
pozycje w produkeji samolotéw rolniczych i wielozada-
niowych.

Pierwsza polska wytwornia lotnicza Awiata powstala
w Warszawie w 1911 r., budujagc z licencji samoloty Far-
man — 65 lat-temu. Po odzyskaniu niepodleglo$ci w 1918r.
rozpoczal sie rozwija¢ polski przemyst lotniczy. W 1920 r.
powstaje wytwornia Plage i Laskiewicz w Lublinie, w
1923 r. Podlaska Wytwérnia Samolotow (PWS) w Biatej
Podlaskiej oraz Wielkopolska Wytwoérnia Samolotéow w
Poznaniu. W latach 1926-:-27 rozpoczynajg produkcje Cen-
tralne Warsztaty Lotnicze (CWL) w Warszawie, mieszczace
sie na nieistniejgcym dzi§ lotnisku na Mokotowie. Wymie-
nione wytwoérnie gléwnie budujg z licencji samoloty Po-
tez-15, -25 i -27, Hanriot 28 i Spad 61, p6zniej tez Fok-
ker FVII/3m. W 1928 r. warsztaty CWL zostajg przeksztal-
cone w Panstwowe Zaklady Lotnicze (PZL) dajac poczatek
panstwowemu przemystowi lotniczemu. Od 1935 r. PZL
rezyduje na lotnisku Okecie w Warszawie.

W PZL powstaly rodzime konstrukcje metalowych sa-
molotéw bojowych produkowanych seryjnie: mys$liwce P-7
i P-11 konstrukcji Z. Pulawskiego, P-24 znanego pOzniej
w $wiecie W. Jakimiuka, samolot rozpozrawczo-bombowy
P-23 Kara$§ S. Praussa oraz bombowiec PZL-37 Lo$§ kon-
strukcji J. Dgbrowskiego. Lacznie w latach 1928--1939 wy-
produkowano w PZL okolo 1150 samolotéw, w tym na
eksport, a ponadto sprzedano kilka licencji.

W polowie lat trzydziestych nastepuje rozwéj przemystu
lotniczego. Wytwoérnia PWS oraz zaklady w Lublinie zo-
stajg upanstwowione i podporzadkowane PZL. Zostaje wy-
budowana nowa wytwornia platowcow PZL w Mielcu.

- L s ik ot

Rys. 1. Szkolno-treningowy Junak 2. Basic trainer.

Rys. 2. Szkolno-treningowy Junak-3. Basic trainer.
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Polish aircraft industry

Poland's aircraft industry is .one of the oldest industries
in Europe. It is ccntrolled by the PZL Aircraft and En-
gine Industry Union.

At present, the PZL Aircraft and Engine Industry Union
comprises 19 aircraft and diesel engine factories, PEZETEL
Foreign Trade Enterprise of the Aircraft Industry, Avia-
tion Institute and auxiliary works. As regards its output
volume, the Polish aeronautical industry ranks fourth in
Europe, thereby holding a strong position in the produc-
tion of agricultural and multi-purpose airplanes and heli-
copters.

The first AWIATA aircraft factory established in War-
saw in 1911 built Farman airplanens from a licence
65 years ago. Polish aircraft industry practically began to
develop after the country regained her independence in
1918. Aircraft factories shooted up like mushrooms —
Plage Laskiewicz Works in Lublin in 1920, Podlasian Air-
craft Works (PWS) at Biala Podlaska and SAMOLOT
Wielkopolan Airplane Plant in Poznan in 1923. Between
1926 and 1927 the Central Aviation Workshops (CWL) in

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

Warszawa, situated on the grounds of the Mokotow air-
drome not existing presently, started to build airplanes.
All these factories built chiefly from foreign licences such
airplanes as Potez-15, -25 and -27, Hanriot-28 and Spad 61,
later also the Fokker F-VII/3m. In 1928, the CWL Works
were reorganized to National Aviation Works (PZL) thus
giving birth to the state aircraft industry.

The PZI. Works have been residing at the Okecie air-
drome in Warszawa since 1935. The PZL Works was
known for indigenous designs of metal combat airplanes
in lot production like the P-7 and P-11 fighters designed
by Z. Pulawski, the P-24 designed by W. Jakimiuk, later
known in the British and French aviation world, the P-23
Kara$ reconnaissance bomber designed by S. Prauss or
the PZL-37 Lo$ bomber designed by J. Dagbrowski. All in
all, between 1928 and 1939, almost 1,150 airplanes were

manufactured by the PZL-Works, of these several hundred

were sold abroad. There were also sold a few licences for
the production of Polish airplanes.

The boom of the aircraft industry was observed in mid
thirties. The PWS Works as well as the Lublinian Aircraft
Factory were nationalized and subordinated to the PZL
Worlks. At that time the PZL Airframe Works at Mielec
was erected. Simultaneously, a small factory of the RWD
sport airplanes developed, producing the RWD-6 and
RWD-9 airplanes, winners in the 1932 and 1934 Internation-
al Touring Competition (Challenge), the RWD-5 known
for its flight across the Atlantic or the RWD-8 trainers
and the RWD-13 touring airplanes.

PZL Works at Warszawa-Okecie

(Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego
-Okecie)

PZL-Warszawa-

After World War II the former airframe department on
the grounds of the prewar aero engine factory at Okecie
was rebuilt. The Central Aircraft Prototype Department
(CSS) was organized and headed by professor F. Misztal.
It was a complex of design offices of airframes, aero en-
gines and aeronautical equipment.
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Roéwnocze$nie rozwija sie mala wytwoérnia samolotow
sportowych RWD, gdzie powstajg samoloty RWD-6 | RWD-
-9, zwycieskie w miedzynarodowych zawodach Challenge

¥32 i 1934, RWD-5 znany =z przelotu przez Atlantyk,
szkolne RWD-8 i turystyczne RWD-13.
Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego PZI. — Warszawa

Okecie

Po zakonczeniu wojny na terenie dawnej wytwoérni sil-
nik6w lotniczych na Okeciu podjeto odbudowe zakladu
ptatowcowego. Pod kierownictwem prof. Misztala zaczyna
pracowaé¢ Centralne Studium Samolotéw przy
Byt to zesp6t biur konstrukcyjnych: Studium Ptatowcow,
Studium Silnikéw 1 Studium Osprzetu. W latach 1946--
-i-1950 opracowano prototypy samolotow szkolno-treningo-
wych CSS-10, CSS-11 i pasazerskiego CSS-12, silnikéw
ttokowych WN-1, WN-2 oraz szereg przyrzadéw poktado-
wych i innych elementéw osprzetu lotniczego. Opracowano
takkze dokumentacje seryjng samclotu CSS-13 (Po-2), Ju-
nak-2, szybowca Mucha-ter oraz silnikbw M-11D i M-11FR.
W rezultacie Centralne Studium Samolotéw, jako centralne
biuro konstrukcyjne, pracowalo na rzecz r6znych zaktadow
przemysiu lotniczego.

Reorganizacja polskiego przemystu lctniczego i likwida-
cja prototypowych biur konstrukcyjnych wobec koniecz-
nosci pedjecia produkcji nowoczesnego sprzetu odrzuto-
wego spowodowata zreorganizewanie w 1950 r. CSS w za-
ktad wytacznie produkcyjny nazwany Wytwoérniag Sprzetu
Komunikacyjnego Nr 4. W latach 1951-=-1956 wyproduko-
wano 250 samolotow Junak-2 i Junak-3 oraz 360 sztuic
CSS-13 i jego sanitarnej wersji S-13. W tym czasie zostajag
utworzone biura konstrukcyjne w Instytucie Lotnictwa.
Powstaje tam samolot szkolno-treningowy TS-8 Bies kon-
strukeji T. Soityka, rozpoczynajg prace zespoly prof. Misz-
tala i W. Narkiewicza. Od 1956 r. WSK-Okecie produkuje
z licencji ZSRR samoloty lgcznikowe Jak-12M i Jak-12A
(do 1960 r. zbudowano 1190 szt.).

W 1957 r. przy WSK-Okecie powstaje Osrodek Konstruk-
cji Lotniczych, obejmujacy biura konstrukcyjne z Instytutu
Lotnictwa oraz prototypowg czes¢ biura seryjnego WSK.
Rodzg sie prototypy: szkolno-treningowy odrzutowy TS-11
Iskra T. Sottyka, pasazerski 20-osobowy MD-12 i fotogra-
metryczny MD-12F F. Misztala i 1. Duleby, rolniczy PZL-

Rys. 4. Sanitarny S-13. Ambulance.

-101 Gawron (gruntowna modyfikacja Jak-12M) i sporto-
wy PZL-102 Kos S. Lassoty. Powstaje tez prototyp $mig-
towca BZ-4 Zuk konstrukcji B. Zurakowskiego. Zesp6l inz.
W. Narkiewicza prowadzi prace przy silniku WN-4 (wer-
sja Smiglowcowa silnika WN-3) oraz WN-6 (ptaski). Do
produkeji seryjnej trafit TS-8 Bies, TS-11 Iskra i PZIL-101
Gawron oraz w matej liczbie PZL-102 Kos. Ostatnim sa-
molotem, jaki powstat w OKL, byl samolot PZL-104 Wilga.
Wilga konstrukeji B. Zurakowskiego i A. Frydrychewicza
weszta do produkeji w 1967 r. jako Wilga 35 z silnikiem
gwiazdowym AI-14R i produkowana jest do dzi§. Réwno-
legle uruchomiono w Indonezii produkcje Wilgi-C z sil-
nikiem piaskim Continental.

0Od 1960 do 1968 r. WSK-Okecie wyprodukowato ponad
300 Gawron6w, a ponadto podzespoly samolotu An-2, urzg-
dzenia rolnicze oraz $migta do wszystkich typéw produ-
kowanych samolotéw. Od 1967 r. zaklad rozpoczyna ofero-
waé ustugi agrolotnicze na wtasnym sprzecie.

W 1970 r. biura konstrukcyjne przejgl Instytut Lotni-
ctwa, lecz juz w 1972 r. do zaktadu powrdcit zesp6t kon-
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PZL Nr 4.

In the period between 1946 and 1950 they developed pro-
totypes of the CSS-10 and CSS-11 basic trainers, and the
CSS-12 passenger airplane; WN-1 and WN-2 piston engines
and a number of airborne instruments and other elements
of aircraft equipment. Documentation for lot production
of the CSS-13 (former Po-2), and the Junak-2 airplanes,
the Mucha-ter glider and the M-11D and M-11FR engines.
Eventually, the Central Aircraft Prototype Department, as
a central design bureau, worked for the benefit of various
works of the aircraft industry.

In 1950, the Central Aircraft Prototype Department was
reorganized into a manufacturing plant named Transport
Equipment Works No. 4. This was due to the reorganiza-
tion of the Polish aircraft industry, the close-down of the
prototype design offices and the need to manufacture ad-
vanced jets. Between 1951 and 1955 the production was
250 Junak-2 and Junak-3 airplanes, 360 CSS-13 airplanes
and its ambulance version designated S-13. At this time
the Aviation Institute called into being its own design
offices. The effect was the TS-8 Bies basic trainer desig-
ned by T. Sottyk. Two design groups started to work
there, one headed by professor F. Misztal, the other by
W. Narkiewicz. From 1956 the WSK-Okecie Works manu-
factured Yak-12M and Yak-12A liaison airplanes from a
Soviet licence. Of these, 1,190 airplanes were produced by
1960.

In 1957, the WSK-Okecie Works got its own Aircraft
Design Centre (OKL), incorporating the Aviation Institu-
te’s design offices and the plant prototype office. These
were prosperous years, producing prototypes of the TS-11
Iskra basic training jet plane designed by T. Sottyk, the
MD-12 20-seat passenger transport and the MD-12F photo-
grammetric version designed by F. Misztal and L. Duleba,
the PZL-101 Gawron agricultural airplane (modified Yak-
-12M) and the PZL-102 Kos sporting airplane designed by
S. Lassota. A prototype of the BZ-4 Zuk helicopter de-
signed by B.Zurakowski followed. The design group head-
ed by W. Narkiewicz worked on the WN-4 (a helicopter
version of the WN-3 engine) and WN-6 (flat type). The
TS-8 Bies, TS-11 Iskra and PZL-101 Gawron were in lot
production, while the PZL-102 Kos was produced in small
lots. The last product of the Centre was the PZL-104
Wilga airplane designed by B. Zurakowski and A. Frydry-
chewicz. The airplane, put in production in 1967 as Wilga
powered by AI-14R radial engine, has been in production
since that time. At the same time, production of the Wil-
ga C powered by a Continental flat engine was started in
Indonesia.

Between 1960 and 1968 the WSK-Okecie Works manu-
factured 350 Gawrons, not including sub-assemblies of the
An-2 airplane, agricultural equipment and propellers for
all types of airplanes under production. In 1967, the Works
started to offer agricultural aviation services conducted
on the plant ag machines.

In 1970, design offices from the WSK-Okecie were again
moved over to the Aviation Institute. In 1972, a group of
designers from the Institute headed by A. Frydrychewicz
returned to the WSK-Okecie, continuing advanced works
on the PZL-106 Kruk agricultural airplane. The prototype
powered ‘by a 400 HP Lycoming engine was test flown in
Spring 1973. The production version was equipped with a
600 HP PZL-3S engine being a modification of the licen-
ce-built helicopter engine (Lit-3). The interest which this
aiarplane arouses as well as the growing export of the
Wilga airplanes permit to expect intensive expansion of
the Works. In two years the WSK-Okecie will celebrate
its 50th anniversary.

Rys. 5. Wielozadaniowy Jak-12A. All purpoge.



Rys. 6. Rolniczy PZL Gawron. Ag-plane.

struktoré6w z Instytutu Lotnictwa pod kierownictwem A.
Frydrychewicza, kontynuujgc zaawansowane prace nad sa-
molotem rolniczym PZL-106 Kruk. Prototyp oblatano
wiosng 1973 r. z silnikiem Lycoming 400 KM. Dla wersji
produkcyjnej zastosowano silnik PZL-3S (600 KM) stano-
wigcy modyfikacje licencyjnego silnika dla $miglowcow
(Lit-3). Zainteresowanie, jakie wzbudza ten samolot, jak
robwniez rozszerzajacy sie eksport samolotéw Wilga, po-
zwalaja oczekiwaé intensywnego rozwoju zakladu. Za dwa
lata wytwoérnia bedzie obchodzi¢ swe 50-lecie.

Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego PZIL-Mielec

Ten najwiekszy nasz zaklad lotniczy, choé¢ zbudowany
i uruchomiony przed wojng, wta$ciwe znaczenie zyskal do-
piero po II wojnie $wiatowej. Budynki nie ucierpiaty w
czasie dziatan wojennych. W latach 1947--1950 budowano
sprzet lotniczy w niewielkich liczbach. Mata seria LWD-
-Szpak 4T, CSS-13 i szybowce Salamandra, produkcja cze-
§ci zamiennych i wykonywanie remontéw, nie obejmowaty
calej mocy produkcyjnej. Produkcja nielotnicza obejmo-
wala m.in. autobusy i wozy pozarnicze na importowanych
podwoziach.

Na poczatku lat pietdziesigtych w ramach reorganizacji
przemystu lotniczego zaktad zostal rozbudowany i zmo-
dernizowany dla umozliwienia produkcji nowoczesnego
sprzetu. Rownolegle z restytucjg biur konstrukcyjnych w
Warszawie, rowniez w Mieleu powstal OSrodek Konstruk-
cji Lotniczych i wykonano szereg ciekawych prototypow.
W 1956 r. powstal samolot holujgcy S-4 Kania 2 jako roz-
winiecie zbudowanego w SZD w Bielsku samolotu S-3
Kania konstrukecji E. Stankiewicza. W 1958 r. oblatano
metalowy samolot treningowy M-2, za§ w 1961 r. réwniez
treningowy z chowanym podwoziem M-4 Tarpan. W la-
tach 1959/61 wykonano dwa prototypy metalowego szy-
bow-.ca treningowego M-3 Pliszka. Samoloty nie weszly do
produkcji seryjnej gléwnie ze wzgledu na klopoty z sil-
nikami. Ze sprzetu produkowanego w tym czasie przez
WSK-Mielec nalezy wymieni¢ TS-8 Bies i licencyjny An-2.
Biesow w latach 1957/1960 wykonano 230 sztuk, zas An-2
do 1976 r. wiecle tys. Od 1963 r. w produkcji znajduje sie
tez samolot odrzutowy szkolno-treningowy i szkolno-bojowy
TS-11 Iskra. Réwnolegle z produkcjg lotniczg powazng
pozycja sg produkty nielotnicze. W latach 1954/56 wytwa-
rzano lodéwki. W 1956 r. uruchomiono matg serie mikro-
samochodéw Mikrus. W 1959 r. wykonano wageniiki kolei
linowej w Tatrach. Od 1962 r. produkuje sie samochody
chlodnie, a od 1965 niewielkie liczby wozéw transmisyj-
nych dda TV. Od 1967 r. wprowadzono do_produkcji sil-
niki wysokoprezne na licencji firmy Leyland oraz agara-
ture paliwowa.

Wytwérnia Sprzetu Komunikacyjnego FZL-Swidnik

Zaklad zostal zbudowany od podstaw w latach 1949/1951
w zwigzku =z pilnym zadaniem produkcji nowoczesnych
samolotow odrzutowych. W 1956 r. uruchcmiono produk-
cje Smiglowcoéw Mil Mi-1 na licencji ZSRR poad oznacze-
niem SM-1. Opracowano samodzielnie wersje szkolng i rol-
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PZI. Works at Mielec

(Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Mielec)

The PZL-Mielec Works is the largest Polish aircrafl
works. Though buili and started before the war, it began
to count after World War If. Its buildings were not da-
maged during the war. In the yecars 1947 and 1950 the
production inciuded small quantities ol aviation equipment.
Smail lois of the LWD-Szpak 4T and CSS-13 airplanes as
well as sSalamandra gliders, the production of spare parts
and repairs, did not cover the plant capacity.

The non-aviatiecn production covered autobuses and fire-
-engines built on imported chassis.

In the early fifties, the Works were extended and mo-
Uerzized fer the production of advanced equipment. The
restitution of design offices in Warsaw was paralleled by
the organization of an Aircraft Design Cenire at Mielec,
which made several interesting prototypes. In 1956, the
S-4 Kania 2 tug airplane was developed from the S-3 Ka-
nia designed by E. Stankiewicz, built at the works at Biel-
sko-Biata. In 1958, the M-2 metal trainer was flight tested,
while in 1961 the M-4 Tarpan trainer with retractable
leading gear. Between 1959 and 1961 two prototypes of the
M-3 Dliszka metal training glider were built. The afore-
mentioned airplanes were not put into production chiefly
because of some troubles with engines. As regards air-
planes manufactured at that time at the WSK-Mielec
Works, one cannot forget the TS-8 Bies and the licence-
built Ar-2 airplane. Between 1957 and 1960, 230 Bies air-
planes were produced; since 1960 many An-2s. The TS-11
Iskra basic training and training — combat jet has been
in production since 1963. Besides the aviation production,
the non-aviation production was quite impressive. Bet-
ween 1954 and 1956, the production included domestic re-
frigerators. In 1956, a small lot ol the Mikrus microcars
was started. In 1969, ropeway cars were built for the rope-
way in the Tatra Mountains. Since 1962 refrigerator cars
have been in production and since 1965 — small quanti-
ties of recording vans for Television. Diesel engines built
under Leyland licence and fuel systems have been put in
production since 1967.

PZL Works at Swidnik
(Wytwérnia Sprzetu Komunikacvinego PZL-Swidnik)

The PZL-Swidnik Works was built in the years 1949
and 1951 as a result of a pressing assignment, the pro-
duction of jet airplanes. In 1956, the production of Mi-1
helicopters was started from a Soviet licence, designed
SM-1 in Poland. Three helicopter versions were developed:
basic training, agricultural, and flying crane. In 1957 and
1959 a modified version with a more spacius cockpit, de-
signated SM-2, was developed, greatly facilitating the reali-
zation of the ambulance version. In 1962, a prototype of
the SM-4 Latka light helicopter was built. [Towever works
were stopped ana the reason of that was some troubles
with the helicopter engine.

An important and quite independent task was the ecla-
boration of serial documenlation and the production launch
of Mi-2 turbine helicopters in 1265, based on the proto-
type docuinentation. New manuiacturing know-how  was
mastered for that puiposze. The production has lasted
since 1666 and includaes the following versions: passenger,
ambulance, {lying crane, agriculiural and basic training.

Rys. 7. Wielozadaniowy PZL-108 Wilga. All purpose.
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niczg oraz dzwig hydrauliczny. W latach 1957/59 opraco-
wano wtasng modyfikacje oznaczong SM-2 z obszerniejsza
kabing, co utatwilo wykonanie wersji sanitarnej. W 1962 r.
zbudowano prototyp lekkiego $miglowca SM-+1 Latka, jed-
nak prace zostaly przerwane 2z powodu niedopraccewania
silnika.

Bardzo powaznym zadaniem, jakie wykonala wytwornia
byto samodzielne opracowanie dokumentacji servinej
i uruchomienie w 1965 r. produkcii $migltowctw turhing-
wych Mi-2 w oparciu o dokumentacje prototyvpowa. Przv
tym okazalo sie niezbedne opanowanie nowych metad wv-
twarzania nie stosowanych dotychczas w Polsce. Produk-
cja trwa od 1966 r. i obejimuje wersje: pasazerska, sani-
tarna, dzwigowa, rolniczg i szkolna. Do 1973 r. wytwarnia
wyprodukowata kilka tys.

Z nielotniczych wyrchow WSK-Swidnikx bardzo znance
sg motocykle. Oprécz populainych M 06 (125 cm) i ich
dalszych wersji — rowniez motocykle sportowe i rajdowe
— lacznie 11 tyvpoéw produkowanych i wykonanych milion
sztuk do potowy 1973 r.

Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Warszawa IT

Zaktlad ten specjalizujacy sie w osprzecie lotniczvm. no-
wstal w latach mpieédziesiatvch, poczatkowo pod nazwa
WSK-Praga, nasteonie (w 1965 r.) polaczony z WSK-Gro-
chéw (d. f. B-cia Borkowscy) i Fabryka Sprzetu Ratunko-
wego; posiada szereg filii na terenie kraju. Rozpoczeto od
przetwornic wirnikowych oraz silnikéw elektrycznych, na-
stepnie opanowano produkcje <iroskopowych przyrzadow
poktadowych. Produkowano réwniez mechaniczne przvrza-
dy pilotazowo-nawigacyjne, co sie wiazalo z produkecija
elementoéw sprezystych. Aktualnie oprécz wymienionych
wyzej, produkuje -sie zrodia pradu, elementy automatyki,
osprzet silnikowy, aparature tlenowg i in. Z wyrobéw
WSK-Delta Warszawa - II korzysia réwniez przemysl okre-
towy, motoryzacyjny i automatyka prze'mysi_owa.

Wytwornia Sprzctu Komunikacyjnego PZL-Rzeszow

Jest to najstarszy z dstniejacych obecnie zaktadéw sil-
nik6w lotniczych w Polsce. Uruchomiony zostal w 1938 r.
jako PZL-Wytwoérnia Silnik6w Nr 2 i do wybuchu wojny
produkowal czesci do silnikéw oraz rozpoczal montaz sil-
nikbw PZInz Junior i Major. Zaklad nie zostal zniszczony
przez dziatania wojenne i jeszcze przed Xkapitulacjg Nie-
miec moégl podja¢ produkcie czeSci na potrzeby frontu.
W 1949 r. uruchomiono seri¢ silnikéw M-1iD do samolotow

St

Rys. 8. Rolniczy PZL-106 Kruk.

Ag-plane.
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Smigtowecow wszystkich tyvpow.

Rys. 9. Odrzutowy treningowy TS-11 Iskra. Jet-trainer,

By 1973, the works produced some thousand helicopters
nf ail types.

From tne non-aviation production very well known were
motor-cycles, the popular M 06 (125 cm) and their sub-
sequent versions, also sport and racing motor-cycles. By
mid 1973 1,000,000 unils were produced. A total of 11 typ-
es was in production.

PZL Works in Warsaw
(Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Warszawa II)

The present PZL-Warszawa II Works specializing in
aircraft equipment was founded in the fifties, initially un-
der the name WSK-Praga and, in 1965, as a result of a
merger with WSK-Grochéow (prewar Bracia Borkowscy)
was renamed Rescue Equipment Factory. It had several
branches all over Poland. The production began with ro-
tary converters and electric motors to include later air-
borne gyro instruments. Mechanical flight and navigation
instruments were also produced, the production being
closely connected with the production of spring elements.
Currently, the production also covers current generators,
elements of automatics, engine accessories, oxygen equip-
ment and suchlike. Products of the PZL-Warszawa II
Works are used by the ship-building and automotive indu-
stries, and in the industrial automatics.

PZL Works at Rzeszow )
(Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Rzeszoéw)

The PZL-Rzesz6w Works is the oldest of the existing
aero engine plants in Poland. It was launched in 1938 un-
der the name PZL-Engine Factory No 2 and until the out-
break of World War II it had produced engine spare pats
and had began assembly of the PZInz Junior and Major
engines. Fortunately, the works was not destroyed by mi-
litary operations and could resume its activity before the
capitulation of Germany; the production were spare parts
for the front. In 1949, the production of the M-11D engi-
nes for CSS-13 airplanes was started, later taken over by
the PZL-Kalisz Works. The fifties are marked by the
mastering of the production of WK-1 turbine engines and
the 1000 hp ASz-62IR piston engines for the An-2 airplane,
also the Lit-3 engine for helicopters, and finally the HO-10
and SO-1 turbojets for the TS-11 Iskra trainer.

There are also produced the GTD-350 turbine engines for
Mi-2 helicopters and the main gear boxes. To more im-
portant non-aviation products belong turbo-compressors
manufactured from Napier and Holset licence. The deve-
loped production facilities enable the PZL-Rzeszow Works
to make also forgings and castings to the orders from
cther works.

One of the latest achievements
the PZL-3S piston engine of 600 hp.

It is an aircraft version of the Lit-3 helicopter engine,
intended for powering agricultural airplanes. The PZL-3S
may be a successor to the very popular Pratt and Whit-
ney engines no longer in production. Besides domestic cus-
tomers, this engine has great chance to find foreign outlets.

is the development of

FZL Works at Kalisz
(Wytwérnia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Kalisz)

The PZL-Kalisz Works initially belonged to the automo-
tive industry and it was only in 1952 that it was taken
over by the aircraft industry. The first products were the
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CSS-13, co pobdzniej przejagt Kalisz. W latach piecédziesiag-
tych opanowano produkcje silnikéw turbinowych WK-1
oraz tlokowych silnikéw ASz-62IR (1000 KM) do samolotu
An-2 a takze Lit-3 dla $miglowcoéOw, wreszcie silniki tur-
boodrzutowe HO-10 i SO-1 dla samolotu Iskra. Dla $mig-
lcwecéw Mi-2 uruchomiono produkcje silnikéw turbino-
wych GTD-350 oraz przektadni glownej. Wazniejszymi nie-
lotniczymi wyrobami sg turbosprezarki wg licencji firm
Napier i Holset. Dzieki rozbudowanej bazie produkcyjnej
WSK-Rzeszo6w wykonuje ro6wniez odkuwki i odlewy na zle-
cenie innych zakladéw. Jednym z naj$wiezszych osiagnie¢
zakladu jest opracowanie silnika tlokowego PZL-3S o mo-
cy 600 KM. Jest samolotowa wersja silnika $miglowcowe-
go Lit-3 pomys$lana jako silnik dla samolotéw rolniczych,
mogacy zastapi¢ popularne w wielu krajach, a nie produ-
kowane juz silniki Pratt & Whitney. Oprécz odbiorcow
krajowych silnik ten ma wiec duze szanse eksportu.

Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Kalisz

Zaklad ten, poczatkowo pozostajagcy w gestii motoryzacji,
w 1952 r. zostal przejety przez przemyst lotniczy.

Pierwszym produktem byty silniki M-11D (125 KM) i
M-11FR (160 KM) dla samolotow CSS-13 i Junak. Nastep-
nie do produkcji wszedl silnik WN-3 (330 KM) dla samo-
lotu Bies. W 1957 r. uruchomiono na pdostawie licencji
ZSRR silnik AI-14R dla samolotéw Jak-12. Znalazl! on na-
stepnie zastosowanie na samolotach PZL-101 Gawron i
PZL-104 Wilga 35. Od 1961 r. wytwarza sie réwniez silniki
ASz-62IR. W 1971 r. przejeto rowniez z WSK-Rzeszow
produkcje silnikow turbinowych WK-1A., Z produktéw
nielotniczych mnalezy wymienié¢ silniki wysokoprezne na li-
cencji firmy Henschel oraz czeSci do silnikbw Leyland
i samochodéw FIAT-125P. Zaktad wyprodukowal ponad
10 000 silnik6w lotniczych do 1973 r.

Zakladowe biuro konstrukcyjne opracowalo prototyp sil-
nika K-5 o mocy 360 KM w oparciu o silnik WN-3. Sil-
nik nie wszedt do produkcji seryjnej.

Inne zaktady PZL

Sposréd innych zakladéw Zjednoczenia specyficznie lot-
niczy charakter majg Zaktady Szybowcowe PZL-Bielsko
(ostatnio przemianowane na Przedsiebiorstwo Do$wiadczal-
no-Produkcyjne Szybownictwa PZL-Bielsko), produkujgce
i opracowujgce szybowce. Caly szereg zakladow jest na-
stawionych glownie na silniki wysokoprezne (Warszawskie
Zaklady Mechaniczne WZM, ZM im. Nowotki — Wola, Wy-
twornia Silniké6w Wysokopreznych — Andrychéw). Ele-
menty hydrauliki silowej — to specjalnos¢ PZL-HYDRAL
we Wroctawiu i WSK PZL — Poznan. Inne wyspecjalizo-
wane zaktady produkujg chlodnice, filtry, podwozia, 1o-
zyska — nie tylko na potrzeby wtasne, lecz réwniez dla
innych gatezi przemystu.

Instytut Lotnictwa w Warszawie

Centralng placowka naukowo-badawczg calego przemystu
lotniczego jest Instytut Lotnictwa. Rozwingl sie on z Woj-
skowej Centirali Badan Lotniczych zatozonej w 1923 r. |
przemianowanej na Instytut Badan Technicznych Lotni-
ctwa w 1926 r. W 1936 r. instytut zmienit nazwe na In-
stytut Techniczny Lotnictwa. Wskrzeszony po wojnie —
wszedl! w skbad resortu przemystu maszynowego. W latach
1949--1952 uzywal nazwy Gléwny Instytut Lotnictwa, a od
1952 r. nosi obecng nazwe.

Instytut prowadzi badania w zakresie aerodynamiki ma-
tych i duzych predko$ci, mechaniki lotu, wytrzymatosci
konstrukeji, .prob w locie, wyposazenia i osprzetu lotnicze-
go, agrolotnictwa, silnikéw lotniczych, technologii tgczenia
metali, tworzyw sztucznych, paliw i smaréw.

W biurach konnstrukeyjnych i warsztatach Instytutu
Lotnictwa powstaly $migltowce BZ-1 GIL, BZ-4 Zuk i JK-1
Trzmiel, samoloty Junak-3, S-13, Bies i Lala-1 oraz pro-
jelkty wstepne samolotow Iskra, MD-12 i PZL-106 Kruk,
silnikki WN-3, WN-4, SO-1 i SO-3 oraz rakiety meteorolo-
giczne Meteor-1, -2 i -3.

Instytut przeprowadza ponadto badania na potrzeby bu-
downictwa, kolejnictwa, budowy statkéw, samochodéw
I motocykli, a takze sportu oraz medycyny lotniczej.

W br. Instytut Lotnictwa obchodzi swoje 50-lecie.
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Smigtowiec BZ-1 GIL. First Pokish helicopter.

Rys. 10,

125 hp M-11D and 160 hp M-11FR engines for the CSS-13
and Junak airplanes. Then, the production was enlarged
by the 330 hp WN-3 cngine for the Bies airplane. In
1957, the production of the AI-14R engine for the Yak-12
airplanes was started; the engines were built from a Soviet
Licence. The AI-14R was then used to power the PZL-101
Gawron and the PZL-104 Wilga 35 airplanes. In 1961, the
production of the ASz-62IR was started.

In 1971, the production of the WK-1A turbine engines
was also undertaken. From non-aviation products diesel
engines built from Henschel licence and parts to Leyland
engines and Fiat-125P cars should be mentioned. The
works produced over 10,000 aero engines.

The factory design office developed a prototype of the
K-5 engine of 360 hp, basing it on the WN-3 engine. The
engine has been never put in production.

Other PZL-Works

From among plants of the PZL-Aircraft and Engine
Industry Union, a specifically aeronautical character have
the PZL-Bielsko-Glider Works recently renamed PZI.-
-Bielsko Experimental-Production Establishment for Gli-
ding, producing and developing sailplanes. Quite a number
of works are chiefly engaged in diesel engines like, for
instance, the WZM Warsaw Mechanical Works, Nowotko
Wola Mechanical Works or Andrychéw Diesel Engine Fac-
tory. Elements of power hydraulics are the specialization
of the PZL-Hvdral Works in Wroclaw and the PZL-Poz-
nan Works. Still other works produce coolers, filters,
chassis and bearings for their own needs as well as for
the needs of other industry branches.

Aviation Institute in Warsaw

The leading scientific-research institute of the air-
craft industry is the Aviation Institute. It grew out of the
Military Centre for Aviation Research established in 1923
and was renamed Institute of Aviation Technical Research
in 1926. In 1936, the Institute changed its name to Tech-
nical Aviation Institute. Revived after World War II, it
was incorporated into the engineering industry. In the
period from 1949 to 1952 the institute was known under
the name Chief Aviation Institute and since 1952 it has
used the name Aviation Institute.

The Institute is engaged in research works in the area of
high- and low-speed aerodynamics, flight mechanics, struc-
ture strength, flight tests, aircraft equipment, aero engines,
agricultural aviation, technology of metal joining, plastics,
fuels and lubricating oils.

Design offices and workshops of the Aviation Institute
are responsible for the design and construction of the
BZ-1 Gil, BZ-4 Zuk and JK-1 Trzmiel helicopters; S-13,
Bies, Junak-3 and ©ZLala-1 airplanes, predesigns of such
airplanes as Iskra, MD-12 and PZL-106 Kruk; WN-3,
WN-4, SO-1 and SO-3 engines; and Meteor 1, 2 and 3-
meteorological rockets.

The Institute’s activity covers also research for the
needs of building engineering; railway system; construc-
tion of ships, cars and motor- cycles; and also sport and
aviation medicine.
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PZL—104 Wilga 35

VERSIONS:
Wilga 35 A (Aeroclub)
Wilga 35 P (Passenger — liaison)
Wilga 35 S (Ambulance)

Type. Single-engined general-pur-
pose monoplane.

Wings. Cantilever high-wing mono-
plane. Wing section NATA 2415. Di-
hedral 1°. All-metal single-spar struc-
ture, with leading-edge torsion box
and beaded -metal skin. Each wing at-
tached to fuselage by three bolts, twn
at spar and one at forward fittting.
All-metal aerodynamically 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
slotted flaps with beaded metal skin.
Fixed metal slat on the leading-edge
along the full span of the wing and
over the fuselage.

Fuselage. All-metal semi-monocoque
structure in two portions, riveted
together. Forward section incorporates
main wing spar carry-through struc-
ture. Rear section is in the form of
a tailcone. Beaded metal skin. Floor
in cabin is of metal sandwich con-
struction, with a paper core, covered
with foam rubber. Passenger version
accommodates four persons in pairs.
Baggage compartment aft of seats.
Upward-opening door on each side of
cabin, jettisonable in emergency. In
the parachute training version the
starboard door is removed and repla-
ced by a tubular upright with a ho-
rizontal strap, and the starboard front

seat is rearward-facing. Backrests of
the rear seats are removable, and
jumps are facilitated by a step on

the starboard side and by a parachu-
te hitch. A controllable towing hook
can be attached to the tail landing
gear permitting the Wilga, in this
role, to tow a single glider of up to
650 kg weight or two or three gliders

with a total combined weight of
1125 kg.
Tail Unit. Braced all-metal struc-

TECHNLCAL DATA

Dimensions

Wing span

Length overall

Height overall

Wheel track

Propeller diameter
Wing area

Weights and loadings
Weight empty, equipped
Max T-O and landing weight
Useful load

Max wing loading

Max power loading
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Stressed-skin
Stressed-skin

ture. single-spar tail-
plane. two-spar fin
structure of semi-monocoque con-
struction. Rudder and one-piece ele-
vator are aerodynamically horn-bal-
anced and mass-balanced. Control-
lable trim tab in centre of elevator
trailing-edge.

Landing Gear. Non-retractable tail-
wheel type. Semi-cantilever legs, of
rocker type, have PZL oleo-pneumat-
ic shock-absorbers. Stomil tubeless
low-pressure tyres size 500 X 200 on
main wheels. Hydraulic brakes. Steer-
able tailwheel, size 255X 110, carried
on rocker frame with oleo-pneumatic
damper. Retractable metal skis op-
tional.

Power Plant. One 260 hp Ivchenko
Al — 14RA nine-cylinder radial air-
cooled engine, driving an US-122000
two-blade constant-speed wooden pro-
peller. Two removable fuel tanks in
each wing, with total capacity of 195
litres. Refuelling point on each side
of fuselage, at junction with wing.
Oil capacity 16 litres. It is intended
in the near future to power this ver-
sion with an AI-14RC engine having
electrical starting.

Systems. Hydraulic system pressure

40 kg/cm? Engine starting is effected -

pneumatically by a built-in system
of 7 litres capacity with a pressure
of 50 kg/cm2. Electrical system inclu-
des GSK-1500 generator and a 10 Ah

battery for 24 V DC power. Electro-

nics and equipment includes R 860
VHF radio and blind-flying instru-
mentation.

DESIGN DEVELOPMENT. The

PZL-104 Wilga is a light general-
-purpose aircraft intended for a wide
variety of general aviation and flyine
club duties. The original prototvne.
known as the Wilga 1, with a 180 hn
WN-6B engine, flew for the first time
on 24 April 1962. Other early models
are: Wilga 2, C and 3 prototypes. 3A
and 3S production versions. In 1967
the basic design was further modified,
with improved cabin comfort, redesig-
ned landing gear and glassfibre tail-
wheel leg. This version is known as
the Wilga 35 (first flight 28 July
1967) when fitted with a 260 hp AI-
-14R  engine, and as the Wilga 32
(first flown 12 September 1967) with
a 230 hp Continental 0-470-K, -L or
-R engine and shorter landing gear.
Both the Wilga 32 and Wilga 35 re-
ceived a Polish type certificate on
31 March 1969, having entered pro-
duction in 1968. A British C of A
was granted for the import of the
Wilga 32 into the UK. Production of
the Wilga 32 and 32A has ended. By
early 1976 more than 260 Wilgas, of
all versions, had been built in Po-
land. A modified version of the Wil-
ga 32 was produced in Indonesia as
the Lipnur Gelatik 32.

Performance (at max T-O weight)

11,12 m

Max never-exceed speed 279 '\km/h
8,10 m Max level speed 201 km/h
294 m Max cruising speed 193 km/h
2,85 m Econ cruising speed 128 km/h
2,65 m Stalling speed, power on 68 km/h
123503 Max rate of climb at S/L 63 m/s
‘Service ceiling 4,580 m
850 kg T-O run 80 m
1230 kg T-O to 15 m 186 m
380 kg Landing from 15 m 230 m
79,4 kg/m? Landing run 95 m
4,73 kg/hp Range with max fuel, 30 min reserve 680 km
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PZL—106 A Kruk

Type: Single-engined agricultural
aircraft.

Wings: Braced low-wing monoplane
with upwards cambered tips. All-met-
al two-spar structure of constant
chord. Metal and fabric covering.
Riveted spar of extruded profiles.

Torsion box with beaded skin cover-
ing. Laminate wing tips. Slotted,
three-section, fabric-covered ailerons.
Laminate full-span fixed leading-edze
slat, also used as protection against
undesired obstacles (ex. birds). No
tabs. Streamline-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
ventilated and heated cockpit. Excel-
lent visibility due to high cockpit po-
sition. Second (mechanic’s) seat to
rear. Combined window/door on each
side of cabin. Cockpit area strength-
ened to resist 40 g impact.

Tail Unit: Of duralumin construc-
tion, with single bracing strut each
side. Fixed surfaces metal-covered;
rudder and elevators fabric-covered.
Trim tab in right elevator.

Landing Gear: Non-retractable tail-
wheel type, with oleopneumatic shock-
-absorber on each unit. Main wheels,
with Stomil-Poznan low-pressure ty-
res (size 800 mm X 260 mm), each
carried on side Vee and half-axle.

Pneumatically operated disc brakes.
Parking brakes. Steerable tailwheel,
with Stomil Poznan tyre, size

350 mm X 135 mm.

TECHNICAL DATA

Dimensions

Wing span

Wing sweepback
Length overall
Height overall
Propeller diameater
Wheel track (static)
Wings area

Weights

Weight empty
Normal T-O weight
(with 1000 kg of chemical)
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Power Plant:

One 600 hp PZL-3S

seven-cylinder radial supercharged
aircooled engine, driving a PZL US-
-129000 four-blade constant-speed
glassfibre propeller or PZL US-132000
metal four-blade propeller. Total fuel
capacity 300 litres.

Equipment: Easily removable glass-
fibre-reinforced plastics hopper/tank,
forward of cockpit, can carry 1000 kg
of dry or liquid chemical with instant
dumping capability, and has a maxi-
mum capacity of 1400 litres. Venturi
distributor for dry chemicals can
provide swath widths of 30—35 m.
Oil solution equipment capability is
45 m.

agricultural aircraft to replace the
PZL-101 Gawron (Rook), of which
WSK-Okgcie manufactured more thaan
330 in the period 1958 — 73. The
initial design, known as the PZL-
-101M Kruk (Raven), was an extensi-
vely redesigned development of the
Gawron, with a 260 hp Ivchenko AI-
-14R radial engine. Progressive refi-
nement led to the current PZL-106
Kruk, with a more powerful engine
and the braced low-wing monoplane
configuration that has become custo-
mary for agricultural aircraft. The
PZL-106 was designed in 1972 by a
team led by Andrzej Frydrychewicz.
The first prototype was built in seven
months and flew for the first time on
17 April 1973, piloted by Jerzy Je-
drzejewski. Ten days later, it was de-

monstrated before senior government
DESIGN DEVELOPMENT. In the officials, and was followed by two
early 1960s the WSK-Okecie design further prototypes. The second pro-
‘team began project studies for an totype is powered, like the first
Max T-O weight in ,,Normal" category 3000 kg
12’80 i Uscful load 1400 kg
8,90 m Performance (at 2800 kg AUW)
4,60 m Max level speed at 2000 m 200 km/h
2,62 m Max cruising speed 180 km/h
28 m Operating speed 120—160 km/h
28,4 m* Min. speed (power off) 90 km/h
Rate of climb at S/L 4,2 m/s
1600 kg T-O and landing run 200 m
Range 450 km
2800 kg Range with the hopper filled with fuel 1800 ‘km
21



one, with a 400 hp Lycoming engine
but embodies a number of aerodyna-
mic refinements, including lengthened
overwing fairings where the bracking
It flew for the

struts are attached.

e

first time in October 1973. The third

prototype flew for the first time in

October 1974 r. with a Polish-built
PZL-3S 600 hp radial engine, pro-
duction aircraft will also have this

engine.

production version is
designated PZL-106A. An output of
some 600 aircraft

the member

countries of the CMEA (Council for

Mutual Economic Aid)

is anticipated.

*
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VERSIONS:

An-2P (passenger with seating for 12
passenigers)

An-2PK (five seat executive)
An-2P-Photo (photogrammetry)
An-2R (agricultural, 1300 kg liquid or
dry chemicals)
An-2S (ambulance,
medical attendants)
An-2T (transport, 1500 kg cargo or 12
passengers)

An-2TD (for parachute jumping)
An-2TP (cargo-passenger)

An-2M (on floats)
The following details
WSK-Mielec An-2P.

6 stretchers and

apply to the

Type. Single-engined general-pur-

pose biplane.

Wings. Unequal-span sigle-bay bi-
plane. Wing section RPS 14% (con-
stant). Dihedral, both wings, approx
2948, All-metal two-spar structure,

fabric-covered aft of front spar. Dif-
feren'tial ailerons and full-span auto-
matic leading-edge slats on upper
wings, slotted trailing-edge flaps on
both upper and lower wings. Flaps
operated electrically, ailerons mecha-
nically.

Fuselage. All-metal stressed-skin
semi-monocoque structure. Crew of
two on flight deck, with access via
passenger cabin. Standard accommo-
dation for 12 passengers, in four rows
of three with -centre aisle. Two fol-~
dable seats for children in aisle bet-
ween first and second rows. Toilet
at rear of cabin on starboard side.
Overhead racks for up to 160 kg of
baggage, with space for coats and ad-
ditional 40 kg of baggage between
rear pair of seats and toilet. Emergen-
cy exit on starboard side at rear.
Walls of cabin are lined with glass-
-wool mats to reduce internal noise
level. Cabin heating and starboard
windscreen de-icing by engine bleed
air; port and centre windscreens are
electrically de-iced. Cabin ventilation

TECHNICAL DATA

Dimensions

Wing span

Length overall (tail down)
Height overall (tail down)
Wheel track

Propeller diameter

Wing area

Weights and loadings
Weight empty

Max T-O weight

Useful load
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Air-conditioning

intakes.
system in An-2R.

by ram-air

Tail Unit. Braced metal structure.
Fabric-covered tailplane. Elevators
and rudder operated mechanically.
Electrically-operated trim tab in rud-
der and elevator.

Landing gear. Non-retractable split-
-axle type, with long-stroke oleo
shock-absorbers. Main wheel tyres
size 800 X 260 mm, pressure 2,3 kg/
/cm2?. Pneumatic brakes on main
units. Fully-castoring and self-center-
inig tailwheel with electro pneumatic
lock. Interchangeable ski landing gear
available optionally.

Power Plant. One 1000 hp Shvetsow
ASh-62IR nine-cylinder radial air-
cooled engine, driving an AW-2 four-
-blade variable pitch metal propeller.
Six fuel tanks in upper wings, with
total capacity of 1200 litres. Oil ca-
pacity 120 litres.

Systems. Compressed air cylinder,
of 8 litres capacity, for pneumatic
charging of shock-absorbers and ope-
ration of tailwheel lock at 50 kig/cm?
pressure and operation of main-wheel
brakes at 10 kg/em2 DC electrical
system is supplied with basic 27 V
power by an engine-driven generator
and a storage battery. CO; fire ext-
inguishing system with automatic fire

and blind-flying instrumentation stan-
dard. HF and VHF light-weight radio
transceivers, radio altimeter, ADF,
marker, gyro compass, directional
gyro and intercom.

DESIGN DEVELOPMENT. The pro-
totype of this large biplane was de-
signed to a specification of the Mi-
nistry of Agriculture and Forestry of
tht USSR and made its first flight on
31 August 1947. It was powered by
a 760 hp ASh-21 engine and was
known as the SKh-1. In 1947 design
went into production in the USSR as
the An-2, with a 1000 hp ASh-62 en-
gine. Licence rights were granted
to China, where the first lo-
cally — produced An-2 was completed
in December 1957. Since 1960, apart
from a small Soviet-built quantity of
a developed version known as the
An-2M, the continued production of
the An-2 has been the responsibility
of the Polish WSK factory at Mielec,
the original licence arrangement pro-
viding for two basic versions: the
An-2T transport and An-2R agricul-
tural version. Since beginning An-2
production, WSK-Mielec has made
numerous improvements to the air-
frame of the An-2R, resulting in an
increase in TBO from 900 hr in 1961
to 1500 hr in 1970 and 2000 hr in
1973. More than 90 per cent of these

detector. Equipment: Dual controls were for export, chiefly to the USSR.

Max wing loading ‘6,82 kg/m?*
Max power loading 55 kg/hp

18,18 m Performance (at AUW of 5250 kg)

12,40 m Max level speed at 1750 m 238 km/h

4,00 m Econ cruising speed 185 km/h

3,45 m Min flying speed ) 90 lkmh

3,60 m Max rate of climb at S/L 3,5 m/s

7,6 m? Service ceiling 4400 m
T-O run (grass) 170 m

3450 kg T-O to 10,7 m (grass) $20 m

5500 kg Landing run (grass) 185 m

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

23
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VERSIONS:

— convertible passenger/cargo trans-
port

— passengers-only, for 6 or
sengers

— ambulance (Mi-2R)

— agricultural
— search and
hoist

— frieghter, with external cargo sling

— pilot training

8 pas-

rescue, with external

— photogrammetric

— television (for transmission from
the air)

— with 260 kg capacity hoist

— with inflatable pontoon landing

gear (under development)
The following details apply specifi-
cally to the basic Mi-2.

Type. Twin-turbine general-purpose
light helicopter.

Rotor System. Threec-blade main
rotor fitted with hydraulic blade vi-
bration dampers. All-metal blades of
NACA 230-13M section. Flapping,
drag and pitch hinges on each blade.
Main rotor blades and those of two-
-blade tail rotor each consist of an
extruded duralumin spar with bonded
honeycomb trailing-edge pockets. An-
ti-flutter weights on leading-edges,
balancing plates on trailing-edges. Hy-
draulic boosters for longituidinal, late-
ral and collective pitch controls. Coil
spring counterbalance mechanism in
main and tail rotor systems. Pitch-
-change centrifugal loads on tail rotor
carried by ribbon-type steel torsion
vlements. Electrical blade de-icing sy-

stem for main and tail rotors. Rotor
brake fitted.

Fuselage. Conventional semi-mono-
coque structure of pod and boom

type, made up of three main assem-
blies: the nose, central section and
tailboom. Construction ‘is of 'sheet du-
ralumin, bonded and spot-welded or
riveted to longerons and frames. Main
load-bearing joints are of steel alloy.
Normal accommodation for one pilot
on flight deck. Seats for up to eight
passengers in cabin. All seats are re-
movable for carrying up ‘to 700 kg of
internal freight. Pilot’s sliding window
jettisonable in emergency. Ambulance

TECIHINICAL DATA

Dimensions
Diameter of main rotor
Length overall, rotors turning
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four

accommodation for
stretchers and a medical attendant or
for two streichers and two siiting ca-

version has

sualties. Side-by-side seats and duai
controls in pilot training version. Ca-
bin heating, ventilation and air-con-
ditioning standard. Electrical de-icing
of windscreen.

Tail Unit. Variable-incidence hori-
zontal stabiliser controlled by collec-
tive-pitch lever.

Landing Gear. Non-retractable tri-
cycle type, plus tailskid. Twin-wheel
nose unit. Single wheel on each main
unit. Oleo-pneumatic shock-absorbers
on all units, including tailskid. Maii
shock-absorbers designed to cope with
both normal operating loads and pos-
sible ground resonance. Main-wheel
tyres size 600 X 180, pressure 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
polish — built Isotov GTD-350 turbo-
shaft engines, mounted side by side
above cabin. Fuel in single rubber
tank, capacity 600 litres, under cabin

floor. Provision for carrying a 238
litre external tank on each side of
cabin. Oil capacity 25 litres. Engine

air intake de-icing by cngine bleed
air. Main rotor shaft driven via gear-

.‘}fji’; R e
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permit disengagement of a failed en-
gine and also autoratation.

Systeins. Cabin heating, by engine
bleed air, and ventilation; heat ex-
changers warm atmospheric air fur
ventilation system. Hydraulic system,
for cyclic and collective pitch control
boosters. Pneumatic system for main
wheel brakes. AC electrical system,
with two engine-driven starter/gene-
rators and 20 SV 16 kVA three-phase
alternator. 24 V DC system, with two
28 Ah leadacid batteries. Standard
equipment includes two transceivers,
gyro compass, radio compass, radio
altimeter, intercom system and bhlind-
-flying  panel. Electrically-operated
wiper for pilot’s windscreen. Fire
extinguishing system, for engine bays
and main gearbox compartment.

DESIGN DEVELOPMENT. The Mil
Mi-2, announced in the Autumn of
1961, was designed in the USSR by
the Mikhail L. Mil bureau. Develop-
ment of the Mi-2 prototype, continued
in the USSR until the helicopter had
completed its initial State tirials pro-
gramme of flying. Then, in accordan-
ce with an agrcement signed in Ja-
nuary 1964, further development, pro-
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

Mi-2 in November 1963. Production
-box on each engine; three-stage main by WSK Swidnik began in 1965, and
gearbox, intermediate gearbox and this faciory has since built many
tail rotor gearbox. Main rotor/engine hundreds in a variety of version for
rpm ratio 1:24,6. Freewheel wunits both civil and military customers.
Length of fuselage 11,40 in
14,50 m Height to top of rotor hub 3,75 m
17,42 m Main rotor blades area (each) 2,40 m?

25



Main rotor disc area

Weights and Ioadings

Basic operating weight

Max playload, excl pilot, oil and fuel
Normal T-O weighit

Max T-O weight

Max dics loading

Performance (at normal T-O weight)
Max level speed at 500 m

Max cruising speed at 500 m

165,0 m?

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

210 km/h
200 ‘km/h

Econ cruising speed for max range at 500 m 190 km/h

Econ cruising speed for max endurance at 500 m 100 km/h
Max rate of climb at S/L

4,5 m/s
Service ceiling 4200 m
Hovering ceiling in ground effect 2000 m
Hovering ceiling out of ground effeot 1000 ™
Minimum landing area 30 X 30 m
Range at 500 m with max internal and auxiliary
fuel, 30 min reserve 580 km

Range at 500 m with max payload, 5% fuel reserve 170 km
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TS-11 Iskra

Type. Fully aerobatic two-seat jet
primary and basic 'trainer and single-
-seat light ground attack -aircraft.

Wings. Cantilever mid-wing mono-
plane. Wing section NACA 64209 at
root, NACA 64009 at tip. Sweepback
at quarted-chord 7°. Marked dihedral.

All-metal ‘torsion-box structure with
steel main spar and duralumin stres-
sed skin. Hydraulically-servo-assisted
ailerons. Two-section double-slotted

flaps and airbrakes fitted. One boun-
dary layer fence on each wing.

Fuselage. All-metal semi-monocoque
structure of pod and boom ‘type. Crew
of one, or two in tandem, on light-
weight ejection seat(s), under a one-
~-piece  hydraulically-actuated rear-
ward-hinged jettisonalble canopy.
Cockpit :pressurised and airconditio-
ned. Rear seat of trainer slightly
raised.

Tail Unit. Cantilever all-metal
structure. Fin integral with fuselage.
Mass- and aerodynamically-balanced

elevators and rudder.

Landing Gear. Retractable tricycle
type with single wheel on each unit.
Nosewheel retracts forward, main
wheels inward into wing-root air in-
take trunks. Hydraulic retraction.
Main wheels size 600 X 180, tyre pres-
sure 55 kg/cm? Oleo pneumatic
shock-absorbers. Anti-shimmy
wheel.

nose-

Power Plant. One SO-3 turbojet,
rated at 1000 kg st, mounted in fuse-
lage aft of cockpit section, with nozzle
under tailboom. Fuel in two 315 litre
integral wing tanks, one 500 ilitre fu-
selage main tank and one 70 litre fu-
selage collector tank. Total fuel capa-
city 1200 litres.

TECHNICAL DATA

Dimensions
Wwing span
Length overall
Height overall
Wheel track
Wheelbase
Wwing area

Weights and loadings (Trainer)
Weight empty

Normal T-O weight

Max T-O weight

Useful load

Max wing loading

Max power loading
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Systems,
140 kg/cm?.
sure 120 kg/cm2 28 V -electrical
stem, with 28 Ah battery. Equipment:

Hydraulic sysiem pressure
Pneumatic system pres-
sy-

Trainer has complete dual controls
and instrumentation, including blind-
flying panels. R/T, intercom and oxy-
gen equipment standard. Position and
homing indicator.

Armament (Iskra 100).
ing 23 mm cannon in nose on star-
board side, with gun camera. Four
attachments for a variety of under-
wing stores, including bombs of up
to 50 kg and rockets.

Foward-fir-

DESIGN DEVELOPMENT. Develo-
ped by the OKL WSK-Okecie under
the supervision of Docent Ing T. Soi-

tyk, ‘the TS-11 Iskra two-seat jet
trainer was produced as a replace-
ment for the piston-engined TS-8
Bies. The prototype, built at the
WSK Warsaw-Okecie, began flight
trials on 5 February 1960. Quantity

production commenced at the WSK
Mielec in 1962. The formal handing
over of the first Iskra for service
with the Polish Air Force took place
in March 1963. Early production air-
craft were powered by a 800 kg st
Type HO-10 axial-flow ‘turbojet engi-
ne, which was superseded by the mo-
re powerful SO-3.

In September 1964, four internatio-
nal records in weight of up to 3,000
kg were set: I.. Natkaniec — speed
on base — 839 km/h 'speed in closed
circuit of 500 km — 731 km/h, dis-
tance in closed circuit — 510 km, A.
Ablamowicz — speed in closed cir-
cuit of 100 km — 715 km/h. Several
hundred Iskras had been built by
1974, and production continues. A
version with underwing armament
pods are designated Iskra 100, and
Iskra 200, a single-seat version for
light ground attack duties was first
flown in 1972. The purchase of 50
Iskra 100s /by Indian Air Force was
reported in May 1975.

Performance (Trainer, at normal T-O weight,
except where indicated)

10,07 m Max never-exceed speed 730 km/h, Mach 0,8
11,25 m
32’5 ey Max level speed at 5000 m 720 km/h
3:4g m Normal cruising speed 600 km/h
3,44 m Stalling speed, power off, flaps down 140 km/h
17,5 m# Max rate of climb at S/L 16 m/s
Service ceiling 12 500 m
2460 kg T-O run 630 m
3660 kg T-O to 15 m 1010 m
3800 kg 3 .
Landing from 15 m 860 m
1340 kg g :
217,1 kg/m? Landing run 560 m
3,8 kg/kg st Range with max fuel 1460 km
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Mgr inz. RYSZARD KOSIOL.
Pilot do$wiadczalny PZL-Swidnik

Rozwéj polskich
$miglowcowych
ustug rolniczych

Uslugi rolnicze PZL-Swidnik

Od prawie 20 lat polski przemyst lotniczy produkuje
Smiglowce, ktore sg eksportowane do naszych kontrahen-
tow rowniez w wersji rolniczej. W ciggu tego okresu sy-
stematycznie prowadzone byly proby fabryczne i panstwo-
we, ktére mialy na celu sprawdzenie zgodno$ci produko-
wanego sprzetu z obowigzujgcymi warunkami techniczny-
mi i wymaganiami kontrahentéow, a ponadto pozwolily sy-
stematycznie doskonali¢ $miglowiec i jego aparature agro-
chemiczna.

W uzgodnieniu z nami i niejednokrotnie z naszym udazia-
lem szereg prob i eksperymentéw eksploatacyjnych prze-
prowadzili importerzy naszych S$miglowcow.

‘Poczgwszy od 1973 r., w ciggu dwéch lat, przeprowadzo-
ne zostaly przez nas na szerokg skale specjalne proby eks-
ploatacyjne rolniczej wersji Smiglowca Mi-2 w roéznych
warunkach terenowych, klimatycznych, agrotechnicznych i
organizacyjnych na terenie Iranu i w polskich Kombina-
tach Panstwowych Gospodarstw Rolnych. Préoby te w pel-
ni potwierdzily znane nam wcze$niej z praktycznych, prze-
prowadzonych na szerokg skale do$wiadczen ZSRR i in-
nych naszych kontrahentéw eksportowych opinie, ze pro-
dukowany przez nas $miglowiec Mi-2 moze byé nie tylko
uzyteczny w rolnictwie, ale nawet w szczegdélnych warun-
kach jest przez rolniké6w uznany za nieodzownie potrzebny
w realizacji zalozonych program6éw rozwoju produkeji
rolnej.

Zainteresowania kontrahentéw i zorganizowanie w Wy-
tworni Sprzetu Komunikacyjnego PZL w Swidniku spe-
cjalnej jednostki organizacyjnej oraz wspolnie z kontra-
hentami przedsiewziete od poczatku 1975 r. przygotowania
organizacyjno-techniczne sprawily, ze zaledwie w kilka
miesiecy od podjecia przez kierownictwo polskiego prze-
mystu lotniczego odpowiiedniej decyzji rozpoczeliSmy $wiad-
czenia ustug agrolotniczych 1 wustug transportowych na
rzecz organizacji przemystowo-rolniczych oraz intensywne
szkolenie zal6g lotniczych dla przysziych potrzeb rozwoju.

Ponadto w dalszym ciggu realizujemy réwniez zapoczgt-
kowane w 1973 r. préby agro-eksploatacyjne w ré6znych
warunkach terenowych 1 klimatycznych, a takze préby
konstrukeyjno-rozwojowe agrotechnicznego wyposazenia
$migloweca.

Smiglowiec Mi-2 z polskimi znakami rozpoznawczymi i
emblematem firmowym PZL zyskal sobie uznanie nie tylko
w Polsce ale réwniez wsrdéd rolnikéw Iranu, Libii, Szwe-
cji, Danii i Finlandii.

W roku 1975 wykonano w ramach opisanej dzialalnosci
ponad 4000 godzin lotu. Podczas przebazowan sprzetu i w
zwigzku z wykonywaniem lotéw transportowych przelecia-
no trasy o lgcznej dilugosci ponad 150 tys. km. Rozsiewa-
jac nasiona, sypkie nawozy sztuczne oraz rozpryskujac
$rednio- i grubokropliScie $rodki chemiczne ochrony roélin,
stosujac dawki od 9 do 200 kg/ha, w okolo 25000 lotach
wykonanych w czasie okolo 2250 godzin, rozprzestrzeniono
ponad 10000 t chemikalibw na lacznym obszarze siegajg-
cym 120000 ha. Wszystkie zaplanowane na rok 1975 za-
dania zostaly wykonane z nadwyzka.

W 1976 r. planuje sie rozszerzenie $wiadczonych ustug
agrolotniczych o 50% i to zaréwno przez zwiekszenie licz-
by sprzetu, jak i przez zwiekszenie intensywnos$ci jego
uzytkowania. W latach nastepnych przewidywane jest dal-
sze rozwijanie zapoczgtkowanej dzialalno$ci agrolotniczej
przy uzyciu Smiglowcow Mi-2.

Zalety smiglowca rolniczego

Wiérod statkow powietrznych uzywanych do prac agro-
lotniczych $miglowce pozyskujg sobie coraz liczniejszg rze-
sze zwolennikow. O ile wyzszo§¢ wykazana przez statki
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Growth
of Polish

helicopter ag—services

AG-services of PZL-Swidnik

The Polish aircraft industry has been manufacturing he-
licopters for 20 years, which are exported also in the agri-
cultural version to our trading partners. During that pe-
riod helicopters have undergone systematic factory and
government tests, aiming at checking the conformability
of the equipment with the binding technical requirements
and our trading partner’s demands. Furthermore, the tests
permitted a systematic improvement of the helicopter and
its agricultural equipment.

Importers of our helicopters have put them through
service tests and experiments with our consent and many
a time with our particilpation.

Since 1973, that is for two years, we have conducted on
a large scale service tests of the agricultural version of
the Mi-2 in different ground, climatic, agrotechnical and
organizational conditions in Iran and in the Polish State
Farms. The tests have only proved what was known ear-
lier from large-scale service test conducted in the Soviet
Union and by our trading partners that the Polish-built
Mi-2 helicopter can be not only useful in agriculture but
in special circumstances is considered by farmers as an
indispensible tool for the realization of the planned de-
velopment programs of agricultural production. Conse-
quently, the growing demand for aerial application has
resulted in the organization of an ag helicopter service
group at the WSK-PZL-Swidnik. The group started to
render agro aviation and transport services for industrial
— agricultural organizations and to train intensively aerial
applicator pilots to meet future needs. We have not stop-
ped the service tests of helicopters in different ground
and climatic conditions as well as design — development
tests of the ag equipment for helicopters.

The Mi-2 with Polish registration marks and the PZL
trade mark is equally known to farmers in Poland as in
Iran, Libya, Sweden, Denmark and Finland.

During the first year of activity — 1975, our services
covered 4,000 flight hours. We flew a total of 150.000 km
during the ferrying and transport flights.

Dispersing seeds and fertilizers, spraying plant protecting
chemicals by sprays with average and large spray drop

smiglowca Mi-2,

Rys. 1. Rozpylanie proszku ze
Mi-2 helicopter.

Dusting from
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powietrzne nad naziemnymi S$rodkami rozprzestrzeniania
materialu siewnego, nawozéw chemicznych 1 preparatéw
ochrony roélin nie budzi juz dzisiaj dla okre$lonych wa-
runkéw watpliwosci, to wyboér miedzy samolotem i $mig-
lowcem jest czesto nadal dylematem.

Jak wiadomo, $miglowiec jako nos$nik agrolotniczej apa-
ratury rozprzestrzeniajgcej wykazuje jedng podstawowa
wade oraz caly szereg zalet.

Wada jest wysoka cena zakupu oraz stosunkowo wyso-
kie koszty jego eksploatacji.

Zalety Smiglowca przejawiajg sie natomiast nastepujgcy-
mi jego cechami eksploatacyjnymi:

— moze startowaé i lgdowaé¢ pionowo. moze operowac
z dowolnie matg predkoscig lotu, a ponadto jest zwrotniej-
szy od samolotu;

— moze operowaé¢ z malego lgdowiska polozonego w
bezposSrednim sgsiedztwie pél poddawanych zabiegom, na-
wet w okresach, gdy rozmokta gleba uniemozliwia starty
samolotow z lgdowisk polowych;

— strumien podwirnikowy powoduje lepszg penetracje
ro$lin poddawanych zabiegom agrochemicznym.

Wyszczegolnione cechy pozwalajg praktycznie potwier-
dzi¢, ze przy prawidlowej organizacji pracy $miglowiec
wykonuje zawsze okres$lony zabieg agrochemiczny w znacz-
nie krétszym czasie lotu, nie moéwigc juz o tym, ze w
okresie roztopéw wiosennych i w porach deszczowych —
gdy w poblizu nie ma lotnisk o utwardzonej nawierzchni
— Smiglowiec staje sie wrecz niezastgpiony.

Cena zakupu 1 koszty eksploatacyjne $miglowca prze-
staig wiec byé¢ odstraszajace, gdy tradycyine w lotnictwie
kalkulowanie kosztéw jednej godziny lotu =zastapimy ra-
chunkiem prowadzgcym do uzyskania informacji dotycza-
cej kosztow wykonania konkretnego zabiegu na okre§lo-
nym areale.

Upro$émy tego rodzaju rozwazania zalozeniem, ze voréw-
nywany $miglowiec i samolot maja identyczny udiwig uzy-
teczny i sa nosnikiem tak samo wydajnej aparatury roz-
przestrzeniajgcej. Jezeli wiec koszty eksploatacji $miglow-
ca — wlaczajgc amortyzacje i ubezpieczenie AC. stanon-
wigce odbicie jego ceny zakupu — sg np. na godzine lotu
dwa razy wieksze od analogicznych kosztéw samaolotu. a
rownocze$nie czas lotu $miglowca potrzebny do wykonania
okreS§lonego zabiegu agrolotniczego jest np. o potowe krot-
szy, to taka sytuacja na og6l zawsze przemawia za wiek-
szg organizacyjng, technologiczng i ekonomiczng celowoScig
uzvcia $miglowca.

Poglad ten podzielajg rowniez — a czesto nawet przede
wszystkim — rolnicy, dla ktéorych wspélne miejsce pracy
zalogi lotniczej, stuzby agronomicznej i calego mersonelu
pomocniczego, szerszy wachlarz wydatkow poktadowych
urzgdzen rozprzestrzeniajgcych mozliwy do uzyskania przez
szeroki zakres predkosci lotu, dzialanie strumienia pod-
wirnikowego, mozliwo$§é operowania przy gorszych warun-
kach meteorologicznych (podstawa chmur i widzialno$¢ po-
zioma), z reguly kroétszy czas pracy na ziemi potrzebny na
kotowanie 1 zaladunek $rodkéw chemicznych, znacznie
mniejsze powierzchnie 1gdowisk polowyvch itp. stanowia
walory godne uwagi i zainteresowania oraz w okre$lonych
warunkach przesgdzajg o preferencji $migtoweca.

Nie mialoby jednak sensu twierdzenie, ze dla celéw rol-
niczych S$miglowiec jest zawsze lepszy od samolotu i ze
samoloty nalezy w rolnictwie zastgpi¢ $miglowcami.

Zarowno dotychczasowa teoria i praktyka, jak i do-
Swiadczenia czerpane miedzy innymi réwniez z historii lot-
nictwa dowodza, iz kazde tego rodzaju ekstremistyczne
gloszenie tendencyjnych opinii prowadzi z reguly na ma-
nowce. W jednych warunkach jest lepszy samolot, w in-
nych S$miglowiec; jeden rodzaj prac agrolotniczych wyko-
nuje efektywniej samolot, inny rodzaj zabiegbw przema-
wia za $migltowcem.

W duzych organizacjach rolniczych, gdzie wystepuja
zroznicowania upraw i warunkoéw terenowych, optymalne
jest rownolegle uzycie w odpowiednich proporcjach samo-
lotow i $miglowcdw.

Tak wiec w rozwazaniach samolot czy $§migtlo-
wiec okreSlenia konkurencja i rywalizacja stuszniej by-
loby zastgpi¢ terminami kwoperacja i koegzy-
stencja.

Na og6t jednak rolnicze jednostki gospodarcze nie sg az
tak duze, aby mogly i potrzebowaly dysponowaé¢ réwno-
legle samolotami i $miglowcami, co wymaga z reguly sto-
sowania dwojakiej organizacji pracy, réznych urzadzen za-
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sizes, using application rates from 9 to 200 kg/ha, in
25,000 operational flights made in 2,250 hours, we treated
an area of 120,000 ha with more than 10,000 tons of che-
micals. All of the planned assignments for the first year
of our operations were realized.

Plans are made for 1976 to extend our agro aviation
services by 50% both by increasing the number of helicop-
ters and the intensity of their use. The following years
are expected to bring a further growth of services started
with the Mi-2 helicopters.

The advantages of AG-helicopters

Among aircraft used for aerial application, the helicop-
ters are gaining more and more devotees. If the superiority
of aircraft over ground dispersing means does not rouse
any doubts today, a choice between an ag airplane and
an ag helicopter frequently continues to be a dilemma.

It is a fact that a helicopter, as a carrier of agricultural
equipment, shows one essential disadvantage and quite
a few scores.

The disadvantage is the high purchasing price and com-
paratively high operating costs, while its scores are the
following operational assets:

— vertical take-off and landing; flight at any low speed,
better maneuverability compared with an airplane,

— operation from small fields in close vicinity of the
fields under treatment, even in periods when the ground
gets soggy and makes it impossible for an airplane to
take-off,

— the downwash stream causes a better penetration of
the plants treated with chemicals.

The above mentioned qualities practically prove the
point that with correct organization of work, a helicopter
will always conduct a given aerial treatment in a much
shorter time, not to mention the fact that dwuring spring
thaws or rain periods it is simply indispensible, for it
does not need improved fields.

Thus the purchasing price and the operating costs stop
to be discouraging, when we try to get an information on
the costs of one treatment conducted over a given acreage
in comparision with a traditionally calculated cost of one
flight hour.

To simplify this kind of considerations, let us assume
that the helicopter and airplane under comparision have
the same useful loads and both are carriers of the same
efficient dispersing equipment. So, if the operational costs
of a helicopter (including depreciation and insurance which
are a reflection of the helicopter purchasing price) are
twice as high as those of an ainplane per one flight hour,
and at the same time the time needed by a helicopter to
conduct a given aerial treatment is half shorter, then such
situation will always speak in advocacy of organizational
and economic usefulness of the helicopter.

This opinion is shared also by farmers for whom a com-
mon working place of aircrews, agronomic services and
the whole auxiliary personnel as well as the operational
qualities of the equipment forclose the helicopter’s pre-
ference.

However, it would be a nonsense to say that a helicop-
ter is better than an airplane for aerial application, or
that airplanes in agriculture should be replaced by heli-
copters. Practice and experience teach us that extreme
opinions, as a rule, lead astray. Besides, everything de-
pends on the conditions.

In large agricultural organizations in which there is a
variety of cultures and terrain conditions, the best solution
would be a parallel use of airplanes and helicopters.

Consequently, the term ,,competition” should be rather
replaced by the term ,co-operation” and ,co-existance”
in our studies of the helicopter — airplane problem.

Generally, agricultural economic units are not so large
to need both airplanes and helicopters which require two
types of work organization, different loading units and
different fuels. A choice of the type of equipment should
be always based on the majority of factors that determine
the organizational and economic usefulness of either type
of aircraft. In the end, this usefulness determines the ef-
fectiveness of treatments, expressed by the growth of crops
compared with the amount of incurred losses and invol-
ved costs and organizational efforts.
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Rys. 2. datandunek $vodkow ehemicaznych, Loading equipment.
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ladowczych, odmiennych paliw itp. Dlatego o wyborze ro-
dzaju statku powietrznego musi najczesciej decydowad
przewaga ogoétu czynniko6w determinujgcych .organizacyjng,
technologiczng 1 ekonomiczna celowo$s¢é uzycia samolotu
badz $migloweca. '

Celowo$¢ ta w ostatecznym rozrachunku okreS§la zawsze
efektywnoéé zabiegéw osiagnietych wzrostem ilosci i ja-
kosci plonéw w zestawieniu z wysoko$cia poniesionych w
tym celu strat i kosztow oraz wysitkow organizacyjnych.

Wyposazenie rolnicze smiglowca Mi-2

Mi-2 jest §miglowcem jednowirnikowym, wyposazonym
w dwa silniki turbinowe o mocy 400 KM kazdy. Srednie
praktyczne zuzycie paliwa przez oba silniki wynosi 285 1/h
lotu. Masa Smiglowca do startu wynosi 3550 kg. Masa la-
dunku chemicznego mieszczacego sie w dwoéch zbiornikach
zewnetrznych o pojemnosci 600 dm3? kazdy wynosi 700 kg,
przy iloSci paliwa umozliwiajacej praktycznie nieprzerwa-
ny lot operacyjny w czasie 40 minut z rezerwg 10-minuto-
wa. Maksymalny zasieg §miglowca z zamontowanymi urzg-

dzeniami rolniczymi wymnosi 210 km 2z zachowaniem po6i-
godzinnej rezerwy. Predko$§¢ maksymalna S$miglowca. w
konfiguracji rolniczej jest przy ziemi ograniczona do

90 km/h. Powyzej 50 m predko$é ta wynosi 155 km/h.

Urzadzenie do opryskiwania, oprocz zbiornikow umiesz-
czonych po obu bokach kadhiba i stuzgcych zaréwno do
chemikalii cieklych, jak i sypkich, sklada sie z dwu ze-
spotow pomp odsrodkowych przymocowanych do dolnych
kolnierzy zbiornikow, a ponadto dwu kratownic rurowych
i przewodow tgczacych.

Rury opryskujace ‘majg 136 punktéw mocowania roz-
pryskiwaczy, z ktérych normalnie uzywa sie 128. W uzy-
ciu jest szes¢ réoznych kompleksow rozpryskiwaczy, o otwo-
rach nominalnych: @ 125; 2,0; 3,0; 4,0; 50; 60 mm kazdy
rozpryskiwacz moze by¢é zaopatrzony w rdzen drobny z
rowkami 1 mm lub rdzen gruby z rowkami 2 mm. Sto-
sujac odpowiednie rozpryskiwacze i rdzenie uzyskuje sie
§érednice kropel od 100 do 700 wm, wydatek sekundowy od
1,5 do 10,0 dm?® oraz dawke powierzchniowa od 18 do 300
dm3/ha. Nominalna szeroko§¢ opryskiwania wynosi od 30
do 40 m.

Napelnienie zbiornikéw chemikaliami cieklymi odbywa
sie jednostronnie przewodem dolgczonym do jednokierun-
kowego zaworu w dowolnym zespole pomp lub przez wla-
minowane w gorng czg¢S¢é zbiornika zlacze hydrantowe.
Zbiorniki mo.ga byé roéwniez napelnione przez jeden z gor-
nych otworéw zasypowych zbiornikéw. Zlewanie cieczy z
instalacji odbywa sie przez zawor zlewowy w najnnizszym
punkcie aparatury. W zespole pomp umieszczone sg filtry.

Urzadzenia do rozprzestrzeniania Srodkéw statych skia-
dajg sie z zamontowanych w zbiornikach mieszadel i dwu
zespoldw tuneli wysypowych z dmuchawami i dozownika-
mi. Zespoly tuneli, pcdobnie jak zespoly pomp zamocowa-
ne sg do dolnych kolnierzy zbiornikéw. Regulacja urzgdzen
dozujacych umozliw'ia stosowanie wydatkéw od 2 do 10
kg/s i dawek powierzchniowych od 15 do 500 kg/ha, przy
szeroko$ci strugi 28-+30 m. Napelnianie zbiornikéw che-
micznymi Srodkami stalymi odbywa sie dla kazdego osob-
no przez gorny otwor zasypowy.

Pompy, dmuchawy i mieszadta napedzane sg silnikami
elektrycznymi. Do otwierania i zamykania urzadzen roz-
przestrzeniajgcych stuza zawory elektiropneumatyczne.

Do sterowania i1 kontroli pracy wyposazenia rolniczego
stuza:

— przycisk otwierania i zamykania zaworow elektro-
pneumatycznych umieszczonych na drazku sterowym,

— mprzelgezniki  (bezpieczniki automatyczne) sterowania
praca pomp, dmuchaw i mieszalnikéw oraz lampka kon-
trolna ci$nienia cieczy, umieszczone na pulpicie agro,

— wskaznik iloSci chemikaliow i wskaznik ci$nienia w
gléwnej magistrali — rowniez na pulpicie agro.

Wyposazenie $miglowca uzupelniajg dwa lusterka. Przdd
kadtuba jest zaopatrzony w noéz do przecinania drutéw, ma-
jacy ksztalt pity.

(Referat wygloszony na V Miedzynarodowym Kongresie

Lotnictwa Rolniczego, Kenilworth, Anglia, 22--25 wrze$-
nia 1975)
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Mi-2 helicopter agricultural equipment

The Mi-2 is a single-rotor helicopter powered by two
turbine engines of 400 shp each. The average fuel con-
sumption by both engines is 285 litres/flight hour. The
normal take-off weight is 3,550 kg. Two external hoppers
of 600 dm® each can carry 700 kg chemicals, while the
amount of fuel permits a 40-minute operational flight
with a 10-minute reserve.

The maximum range of the helicopter with payload is
210 km with a 30-minute reserve. The maximum speed of
the helicopter in the distributor configuration is limited
to 90 km/h near the ground; the speed is 155 km/h at a
height above 50 m.

Besides the two hoppers on each side of the fuselage

intended both for liquid and dry chemicals, the spray
equipment includes two centrifugal pump assemblies
mounted to the lower flanges of the hoppers and two

spray booms. The spray booms have moun'ting space for
136 sprayers of which 128 are uswally used. Ordinarily,
there are six different sets of sprayers in use, with no-
minal orifices: 1,25; 2,0; 3,0; 4,0; 5,0 and 6,0 in diameter.
Each sprayer can be fitted with either a fine 1 mm-groove
or large 2-mm-groove whirler.

By using proper sprayers and whirlers one can obtain
droplet sizes ranging from 100 to 700 wm, flow rate from
1.5 to 10,0 dm3, and application rate from 18 to 300 dms3/ha.
The nominal swath width is 30 to 40 m. The hoppers are
loaded with liquid chemicals from one side, through a pipe
connected to a non-return valve in any pump assembly, or
through a hydrant pipe connector located in the upper
part of the hopper. The hoppers can be also filled through
one of their upper loading throats.

Liquid chemicals are evacuated from
through a bleeder placed in the lowest point of the
equipment. Filters are located in the pump assemblies.
The equipment for spreading dry materials includes agi-
tators installed in the hoppers and two dusting chute
assemblies with blowers and dispensing devices. The
dusting chutes just as the pump assemblies are mounted
to the lower flanges of the hoppers. Control of the dis-
pensing devices enables to use flow rates ranging from
2 to 10 kg/sec and application rates from 15 do 500 kg/ha,
the swath width being 28—30 m. In case of dry chemicals

the installation

each hopper is loaded separately through its loading
throat.
Pumps, blowers and agitators are driven by electric

motors. The dispersal esuipment is opened and closed by
electro-pneumatic valves.

The agricultural equipment uses the following controls:

— on/off push button located on the control stick for
electro-pneumatic valves,

— switches (au'tomatic cut-outs) controlling the operation
of pumps, blowers and agitators, and discharge indicator
lamp, located on the ag control panel,

— chemicals quan'tity indicator and pressure indicator
in the main conduit, located on the ag control panel.

In addition, an agricultural helicopter is equipped with
two mirrors. On the front of fuselage there is moun'ted
a wire cutter.

(A lecture delivered at the 5th International A.gricultural
Aviation Congress, Kenilworth, England, September 22--25,

. 1975)
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MAGDALENA BRZESKA

Polskie

lotniciwo rolnicze

Jak wiadomo, Polska specjalizuje sie w produkcji sa-
molotéw rolniczych, wsrod ktérych zastuzonymi wetera-
nami sg Gawrony i Antki. Gawrony mimo, ze juz niepro-
dukowane, w dalszym ciggu z powodzeniem znajdujg sie
w eksploatacji, spisujac sie doskonale szczegdlnie w warun-
kach afrykanskich. Drugim typem samolotu rolniczego
produkowanym przez polski przemyst jest samolot An-2.
Wkrotce dotgczy do niego jeszcze trzeci, mianowicie sa-
molot PZL-106 Kruk oraz produkowany na potrzeby
Zwigzku Radzieckiego, o duzym udzwigu M-15.

Pierwsze kroki w kierunku wykorzystania w Polsce sa-
molotéw dla potrzeb rolnictwa datujg sie z polowy lat
20-tych, kiedy to po raz pierwszy przystosowano samoloty
do tych celow. Byly to samoloty Potez 15, Breguet 14
i Farman Goliath na Kktérych zamontowano polskg apara-
ture agrolotniczg. Stosowanie ich rozpoczeto w roku 1925,
a wiec w cztery lata po Stanach Zjednoczonych, trzy po
Zwigzku Radzieckim i 14 po opatentowaniu w ogble po-
mystu uzycia samolotow w rolnictwie i le$nictwie przez
A. Zimermana w Niemczech. Wykonano wtedy zabiesgi
przeciwko brudnicy mniszce, szkodnikowi lasow.

Po wojnie samoloty weszty do stuzby w polskim rol-
nictwie | leSnictwie ponownie w roku 1947, zwalczajac
stonke ziemniaczang. Prace agrolotnicze przeprowadzat
LOT uzywajac samolotéw pasazerskich Li-2, nastepnie Pi-
per oraz CSS-13. W 1953 roku obstuzony areal przekroczy?
juz 100 tys. ha.

W 1959 roku dziatalno$é agrolotniczg przejal Aeroklub.
Powolano specjalistyczne Przedsiebiorstwo Ustug Lotni-
czych. Aeroklub dysponujgc doskonalg kadrg instruktorska
wyksztalcil grupe zawodowych agrolotnikow, zaréwno pi-
lotow jak i mechanikéw. Poczawszy od lat 60-tych coraz
bardziej zacie$niajg sie kontakty Aeroklubu z Wytwoérnig
Sprzetu Komunikacyjnego PZL Warszawa-Okecie, jako
producentem samolotéw rolniczych PZL-101 Gawron oraz
aparatury -agrolotniczej, po6zniej wspdélwykonawcg i orga-
nizatorem mistug na eksport.

W 1972 roku wykonywanie ustug przejmuje WSK-Oke-
cie, konkretnie Zaktad Ustug Agrolotniczych, jaki utwo-
rzony zostaje przy WSK. I tak rok 1972 staje sie dla pol-
skiego lotnictwa rolniczego, rokiem przelomowym. Areat
zabiegbw w kraju wzrasta, tego roku, w poréwnaniu z ro-
kiem poprzednim, o 40 procent, osiggajac 320 tys. ha. W
1973 roku ZUA wykonal zabiegi na 524 tys. ha, w 1974
roku na 825 tys. ha, a w roku 1975 przekroczony =zostat
po raz pierwszy 1000000 ha.

Na przeszkodzie do bardziej masowego uzycia samolotu
w polskim rolnictwie stata jak do tej pory — nadal od-
grywajac powazng role — struktura rolnictwa, wielko$é
i ksztalt pél. Jednakze na skutek istniejacych proces6ow
demograficznych areal sektora uspotecznionego stale wzra-
sta. Powstajg gospodarstwa wieloobiektowe. Kazde spo-
§rod 500 wieloobiektowych gospodarstw powinno posiadaé
w najblizszych latach do swej dyspozycji samolot rolniczy.

Rowniez radykalnie zmienilo sie w ciggu ostatnich 5 lat
wykorzystanie lotnictwa przez lesnictwo. Poprzednio sa-
moloty uzywane byty wylgcznie do zwalczania szkodnikow
lasow, a obszar na jaki rozciggaly sie jego ustugi wahat
sie w granicach 5 do 50 tys. ha w ciggu roku. Obecnie
juz od kilku lat, po udanych prébach wtlaczono samoloty
do nawozenia i wapnowania laséw. W 1974 roku nawozo-
no 135 tys. ha, w rcku ubieglym 150 tys. ha, a w roku
biezacym planuje sie 200 tys. ha. DoSwiadczenia wykazatly,
ze odpowiednie nawozenie wpliywa na szybszy przyrost
drewna. Aby, np. uzyskaé¢ budulec z sosnowego lasu trzeba
normalnie czekaé okoto 100 lat, dzieki nawozeniu okres
ten skraca sie do 60 lat. Fakt ten ma dla Polski olbrzymie
znaczenie, poniewaz lasy zajmujg z jednej strony dosc
znaczny obszar wynoszacy 8 min ha, czyli blisko 27 proc.
powierzchni kraju, z drugiej za$ maleje obszar o odpo-
wiednim do eksploatacji wieku drzew.

Wraz ze wzrostem rozmiaréw S$wiadczonych uslug agro-
lotniczych zmienia sie rowniez profil i udzial poszczeg6l-
nych todzajow zabieg6w w caloSci prac. Powaznie zwiek-
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Polish

agricultural aviation

It is a widely recognized fact that Poland is a leading
manufacturer of agricultural aircraft. The most venerable
specimens are the Gawron and An-2 airplanes; the Ga-
wron machines, although no longer in production, are
still doing a good job, particularly in some Africian coun-
tries. The other agricultural plane, namely the An-2, is
still being released by the Polish aviation industry.

In the nearest future, a third airplane will join the
aforesaid aircraft, namely the PZL-105 Kruk, and it is
expected that also a fourth machine, the M-15, capable
of carrying a powerful load of chemicals, and destined
for service in the Soviet Union, will be soon in readiness
for operation.

The first efforts to utilize aircraft for agricultural pur-
poses in Poland were undertaken in the middle twenties.
The first machines adapted to performing such service
were the Potez 15, Breguet 14, and the Farman Goliath,
which were all equipped with Polish agro-aviation ap-
pliances. In 1925, that is just four years later than in the
United States, and three years later than in the Soviet
Union the said airplanes started work for the benefit of
our agriculture. It was only 14 years earlier that the idea
of utilizing airborne machines for such purposes was con-
ceived by A. Zimerman in Germany. Action was then
under-taken to control some specimens (lipavis) of forest
insects.

After the last war, in 1947 Polish agriculture and fo-
restry were once more assisted by aircraft to combat the
Colorado beetle.

Agro-aviation services were carried out by LOT, utili-
zing the Li-2 passenger airplanes, and subsequently the
Piper and CSS-13 aircraft. In 1953 over 100 thousand hec-
tares were already treated by airborne machines.

In 1959 agro-aviation services were taken over by the
Polish Aeroclub. A specialistic agency, the Agro-aviation
Services Organization was then created. The Aeroclub, with
the aid of highly qualified instructors contrived to train
a group of professional agro-aviators, both pilots and me-
chanicians. From the sixties on, the relations hetween the
Aeroclub and the Wytwodrnia Sprzetu Komunikacyjnego
PZL Warszawa-Okecie were becoming ever closer. This
aircraft producing plant relased many a PZL-101 Gawron
airplane as well as a significant amount of agricultural
equipment, and became, in time, a partner and organizer
of agro-aviation services abroad.

In 1972 the WSK-Okecie takes charge of agro-aviation
services, and forms an Agro-aviation Services Division.
And this year proves to be a milestone in the history of
Polish agricultural aviation. The area covered by its acti-
vities increases by 40 percent as compared with the pre-
vious year, and reaches the figure of 320 thousand hecta-
res. In 1973 the Agro-aviation Services Division treated
some 524 thousand hectares, and 1975.

M‘“‘wm
e
L

Cx

B

Rys. 1. Opylajgcy PZL-101 Gawron. Ag-plane.
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szyla sie, poza ochrong rodlin, powierzchnia nawozenia,
szczegdlnie tam, gdzie prace trzeba wykonaé w Kkrotkim
terminie | gdzie niemozliwe jest wykorzystanie maszyn na-
ziemnych, np. podczas nawozenia zb%z w okresie kloszenia.
Jesli w roku 1971 nawozenie wynosilo 10% zabiegéw agro-
lotniczych, to w roku ubiegtym przekroczylo 85%. Prace
agrolotnicze przestaly byé w tej sytuacji pracami sezono-
wymi. Sprzet lotniczy moze by¢é wykorzystywany do prac
»W polu” przez okragty rok.

W $§lad za powstawaniem gospodarstw wieloobiektowych
o ktérych byla wyzej mowa, samoloty przenoszg sie blize]j
terenu przysztej pracy, wraz z obslugg pozostaja do dys-
pozycji gospodarstwa rolnego przez caly rok. W 1973 roku
Panstwowe Gospodarstwa Rolne wyczarterowaly 21 samo-
lotbw — w tym 11 samolotow An-2 i 10 samclotéow PZL-
-101 Gawron, w roku 1974 — 48 samclotéw. Plan na
rok biezacy przewiduje wykorzystanie przez rolnictwo kra-
jowe ponad 100 samolotow, gléwnie An-2.

Wykorzystanie samolotow przez rolnictwo posiada wiele
zalet. Najwazniejszymi z nich jest latwo$é zachowania ter-
min6w nawozenia i pielegnacji upraw, zapewnienie row-
nomiernego rozsiewu chemikaliow. Jak wykazaly badania
Rolniczej Akademii w Olsztynie osiggany dzieki wykorzy-
staniu samolotow wzrost plonéw przewyzsza koszty zwig-
zane z czarterem. Poza tym samclot zastepuje kilka badZ
kilkanascie maszyn naziemnych, co ma duze znaczenie
przy deficycie rak do pracy, jaki odnotowuje sie w rolni-
ctwie. Nic wiec dziwnego, ze samolct rolniczy w naszym
kraju staje sie coraz bardziej potrzebny, a wartos¢ wyko-
nywanych ustug agrolotniczych podwoita sie.

Zaklad Uslug Agrolotniczych przy WSK-Okecie w War-
szawie dziala na terenie kraju poprzez cztery swoje od-
dzialy terenowe w: Gdansku, Olsztynie, Wroctawiu i Miel-
cu. Organizowane sg dwie dalsze: w Szczecinie i Poznaniu.

Dzialalno$¢ ZUA nie ogranicza sie, jak wiadomo wylacz-
nie do prowadzenia ustug na terenie kraju. Prowadzi réow-
niez na szerokg skale zakrojony ich eksport. Zaklad do
wykonywania ustug poza krajem wykorzystuje dwa
wspomniane wyzej typy samolotu: An-2R i PZL-101A Ga-
wron. Obydwa typy zdobyly sobie w wieloletniej stuzbie
zastuzong popularno§é. Nieprodukowany juz samolot PZL-
-101 Gawron dzieki swym zaletom, a w szczegblnosci
zwrotnosci, jest jeszcze ciagle niezastapiony. Ponadto kon-
strukcja jego kadiluba pozwala na stosunkowo tlatwy re-
mont. Zaletami z kolei samolotu An-2 jest duzy udiwig
i niezawodno$¢.

Gléwnym obszarem dzialalnosci ZUA jest Egipt. W roku
ubieglym dokonano oprysku baweilny na obrszarze 2.500 tys.
feddanow *, zatrudniajac w akcjach 40 samolotow An-2
i ponad 40 samolotéw PZL-101 Gawron. W 1975 roku poza
opryskami bawelny samoloty ZUA niszczyly szkodniki ry-
zu, zwalczaly centra malarii opryskujgc miasta, niszczytly
hiacynty na jeziorach i plagi szaranczy.

Ze wzgledu na znaczne rozmiary ustug prowadzonych w
Egipcie przez ZUA, wybudowano w tym kraju baze, w
Benha — posiadajgca lotnisko, wlasne warsztaty napraw-
cze, hangar, maszyny. Baza taka jest z uwagi na utrzy-
manie, przygotowania samolotéw i sprizetu do kazdej akeciji
niezbedna, tym bardziej, ze istnieje tutaj silna konkuren-
cja. Do przetargow staje wiele firm afrykanskich, amery-
kanskich, europejskich i innych.

Z uwagi na ograniczone zdolnosci przerobowe zakladow
wykonujgcych w kraju naprawy gléwne czy wieksze na-
prawy specjalne platowcé4w, coraz bardziej toruje sobie
droge nowy sposGb wypré6bowany przez przedsigbiorstwo
wiasnie w eksploatacji PZL-101 Gawron w Afryce. Jest
to model eksploatacji samolotow bez napraw giéwnych,
oparty o kalendarzowy system przegladow i napraw pro-
filaktycznych.

Ustugi agrolotnicze $wiadczone z dala od kraju macie-
rzystego, z dala od jakiegokolwiek zaplecza technicznego
stawiajg w warunkach ostrej konkurencji, ostre wymaga-
nia. Efekty ekonomiczne zalezg bezposrednio od ilo$ci wy-
konanych podczas catej akcji lotéw, a przy tym ze wzgle-
du na bariere wysokich koszt6w nie mozna zwiekszyé licz-
by zatrudnionych samolotéw. Jedyna déZwignig ekonomicz-
ng pozostaje wydajno$é dzienna samolotu. Stad, takie zna-
czenie wysokiej niezawodnosci sprzetu latajagcego i na-
ziemnego. Dodaé trzeba, ze czas trwania akcji wyznaczo-
ny warunkami wegetatywnymi badZ entomologicznymi
jest przy tym bardzo kroétki. Korzystnie ukladajgcy sie w

*) 1 feddan = 0,47 ha.
Al
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Opylanie z samolotu An-2

Dusting from An-2 ag-plane.

However, the configuration, size and character of Polish
agricultural areas, constituted in a certain degree a barrier
to the rapid development of air-applied agricultural op-
erations.

Nevertheless the growing demographic processes which
are now well under way, contribute substantially to a
continued growth of the treated areas, and the organizing
of complex farming objects is now being observed. It is
anticipated that each of the now existing 500 multi-object
farms should be provided in the foreseeable future with
an agricultural aircraft.

The recent 5 years have also witnessed a new approach
of the Polish forestry towards agro-aviation services. Pre-
viously, aircraft were employed solely for pest control in
forests, and the treated areas were limited from 5 to 50
thousand ha per year. Following successful test operations,
aircraft are now utilized for fertilizing and liming of
wooded areas. Some 135 thousand ha were fertilized in
1974, while in 1975 this figure rose to 150 thousand ha, and
the plan for the current year aims at 200 thousand hec-
tares.

Experience has demonstrated that proper fertilizing tends
to increase the production of timber. For instance, in or-
der to get building timber from a pine forest it is nor-
mally necessary to wait about a 100 years, while in result
of fertilizing this period is reduced to 60 years. This fact
is of great importance to Poland since forests cover some
8 million ha i.e. nearly 27 percent of the country’s area,
while on the other side the area on which the forests are
of an age suitable for exploitation, is liable to shnink.

PFarallel to the growth of scale on which the agro-avia-
tion services are being rendered, the range and charac-
teristic of the jobs performed are also continuously chan-
ging their aspect.

Apart from plant protection, the fertilized area has also
substantially increased, particularly in those places where
the job has to be performed at a short notice, and where
it is impossible to utilize ground machinery e.g. fertilizing
of cereals during the shooting-up time. While in 1971 fer-
tilizing operations constituted 10% of agro-aviation jobs,
last year they exceeded already 85%. From this point of
view the agro-aviation operations lost their seasonal cha-
racter. Aviation equipment may be utilized for | field”
operations the year round.

Following the formation of the aforesaid complex farms,
it is now a practice that aircraft are being posted closer
to areas where they are expected to be employed, and
jointly with the operational crews, they remain at the
disposal of the farms the year round.

The State Farming Organizations have chartered in 1973
21 airplanes, including 11 An-2 and 10 PZL-101 Gawron
craft, while in 1974 this number rose to 48 airplanes. For
the current year it is expected that over 100 aircraft will
be required, mainly the An-2 machines.
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PZL-106 Kruk 2z urzadzeniem opryskujagcym. Sprayer.

Rys. 3.

poszczegolnych krajach Afryki okres zabiegow pozwalaja-
cy podejmowaé¢ prace tym samym samolotom kolejno w
dwoéch duzych kontraktach powoduje, iz mozliwe jest zre-
zygnowanie z ucigzliwego przebazowywania samolotow
do kraju. Stad konieczno$é zorganizowania pelnej obstugi
na miejscu w Afryce.

Polskie ustugi agrolotnicze rozpoczely swojg kariere po-

za granicami kraju w 1962 roku wykonaniem prac w Fin- -

landii, przy nawozeniu las6w i upraw rolnych na obsza-
rze kilku tysiecy .ha.

W 1964 roku polskie samoloty pomagaly lotnictwu bul-
garskiemu w zwalczaniu szkodnikow zbdéz, wykonujgc za-
biegi na 5 tys. ha.

Pierwszym powazniejszym kontaktem =zagranicznym by-
ta jednak dopiero umowa czarterowa na lata 1967/69 z
austriackg firmag Agraflug Gluck. Firma ta wynajeta, ra-
zem z zatogami, polskie samoloty do ochrony i nawoze-
nia zb6z w Austrii, RFN oraz do ochrony oliwek, cytru-
so6w w Libii i Tunezji. W latach 1967 i 1969 zawarto
pierwsze samodzielne kontrakty na pierwsze prace agro-
lotnicze z Egiptem i Sudanem, gdzie prace te sg prowa-
dzone do chwili obecnej. Obejmujg one przede wszystkim
ochrone bawelny, ryzu, zwalczanie hiacyntéw wodnych na
Nilu i na jeziorach oraz ognisk szaranczy.

Od 1972 roku polskie samoloty chronig plantacje bawetl-
ny w Etiopii. W 1975 roku pracowaly na tym terenie 4 sa-
moloty wykonujgc prace na obszarze 150 tys. ha.

W 1974 roku podpisany zostal kontrakt z Algerig na
prace agrolotnicze w zakresie nawozenia i walki z chwa-
stami zb6z. W tym samym czasie polskie samoloty praco-
waly w Libii wykonujgc siew zbé6z i traw oraz ochrone
ro$lin cytrusowych i oliwek. W tymze roku przeprowa-
dzona byta rowniez ochrona oliwek w Tunezji, gdzie w
ubieglym roku pracowalo pie¢ samolotow.

udziat rokrocznie
w NRD, S$rednio

Od 1974 roku polskie samoloty biorg
w nawozeniu zb6z w okresie kloszenia
na obszarze 50 tys. ha.

Waznym problemem, ktory stangt przed polskim lotnic-
twem rolniczym, poza sprzetem 1 bazami technicznymi,
jest sprawa personelu lotniczego. Poczatkowo agrolotnictwo
posiadato niewiel etatowych pilotow i mechanikéw, i na
wieksze akcje angazowalo personel z innych rodzajow lot-
nictwa. Jednak szybki wzrost liczby samolotéw, jakimi
dysponuje ZUA, spowodowal potrzebe szkolenia personelu
we witasnym zakresie. Obecnie Zaklad prowadzi szkolenie
pilotéw zawodowych umozliwiajac uzyskanie uprawnien do
wykonywania lotéw agro — i lotéw wedtug IFR, co jest
niezbedne z uwagi na Kkorzystanie z miedzynarodowych
szlako6w komunikacyjnych w roznych warunkach atmoste-
rycznych.

technikow-lotnik 6w szkoli
inzynierow z ta

Wysokowykwalifikowanych
ponadto szkola $rednia w Ketrzynie, a

specjalnosciag — Akademia Rolnicza w Olsztynie.

Dalszym etapem rozwoju wustug agrolotniczych bedzie
wprowadzenie, juz w najblizszym czasie, do produkeji se-
ryjnej nowego, wyspecjalizowanego samolotu rolniczego
PZL-106 Kruk. Stwarza to wyrazne perspektywy uno
wocze$nienia 1 powiekszenia floty powietrznej Zaktadu

Ustug Agrolotniczych i polepszenia jego wskaznikow eko-
nomicznych. Samolot ten stanie sie wkroétce podstawowyvm
typem samolotu wykonujgcego ustugi agrolotnicze tak w
Polsce, jak i w pozostalych Krajach Demokracji Ludowej.

Utilization of aircraft for agricultural purposes is featu-
red with many advantages. The most prominent are: fa-

u

cility of punctual fertilizing and applying proper treat-
ment to crops, and the means to achieve uniform spread-
ing of chemicals. The Academy of Agriculture at Olsztyn
has calculated that the increment in crops obtained due
to utilization of aircraft in agriculture, exceeds the costx
of chartering the planes. Moreover, an airplane is able
to do the job of a dozen or so ground machines, and this
feature also is of significance considering the present
shortage of farm-hands. It is no wonder therefore that
an agricultural aircraft in our country acquires additional
importance, and the value of =agricultural services render-
ed has actually doubled.

The Agro-aviation Serwvices Division supervised by WSK-
-Okecie in Warsaw is operational throughout the country
by means of its four branches, namely at Gdansk, Olsztyn,
Wroctaw, and Mielec. Additional agencies are being for-
med at Szczecin and Poznan.

As was previously mentioned, the Agro-aviation Ser-
vices Division does not limit its activities to Poland alone,
and is now an important exporter of its services. Two
types of aircraft, the An-2R and the PZL-101A Gawron
are currently in service in foreign countries. Both air-
planes have earned a well deserved favorable opinion dur-
ing their service of many vears’ standing. The PZL-101
Gawron which is no longer in production, is still con-
sidered as unreplaceable owing to its many qualities, and
particularly its maneuvrability. Moreover, the construction
of its fuselage allows a relatively easy repair. On the
other hand, the An-2 airplane is featured by a high lift-
ing capacity and reliability.

The Agro-aviation Services Division is particularly in-
volved in carrying out ag-jobs in Egypt. Last year, cotton
culture was sprayed on an area of 2,500 thousand feddans;
this was effected by 40 An-2 airplanes, and over 40 PZL-
-101 Gawron airplanes.

In 1975, apart from cotton spraying, the Polish aircraft
controlled rice pests, destroyed malaria centers, hiacynths
on the lakes, and locust swarms.

Considering the wide scope of operations carried out
in Egypt by the Agro-aviation Services Division a base
was constructed at Benha, provided with an airfield,
workshops, hangar, and machines. Such base is indispen-
sable, as the airplanes and equipment must be always
standing-by because emergency operations have to be reck-
oned with, the more so0 since important competition
exists in that respect. Many African, American, European,
and other companies are continuosly applying {for cont-
racts.

Considering the limited possibilities of repair shops in
our country to carry out major repairs or even specialistic
overhauls of airframes, it is worth mentioning that a new
method of solving that problem is being tried out by our
technical group in Africa, and pertains to the PZI.-101
Gawron aircraft.

The method consists in operating the airplanes without
subjecting them to major repairs, but only on the basis
cf scheduled inspections and preventive overhauling.

Agro-aviation services rendered far away from homel-
and, and deprived of adequate technical support, constitute
a serious problem, particularly in view of powerful com-
petition. Economic effects depend directly on the number
of actually performed flights, while the amount of aircraft
in operation cannot be increased without incurring a sig-
nificant rise in costs.

The sole economic issue is to rely on the daily operating
efficiency of an aircraft. Thus, it is impossible to underesti-
mate the importance of high reliability of both the flying
machines and ground equipment. It should also be added
that the duration of the operation, limited by vegetative
and entomological factors, iz rather brief. The seasons
favorable for crop spraying are of such sequence in the
particular African countries that it is possible to carry
out the jobs with the same aircraft consecutively within
the frames of two important contracts without having ic
ferry the aircraft back home for the would-be interval.
It was therefore necessary to organize the appropriate
technical service on the spot in Africa.

The Polish agro-aviation services were first launched
abroad in Finland, where in 1962 fertilizing operation: in
forests and fields were performed cn an area of a few
thousand hectares.
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In 1964 Polish aircraft assisted Bulgarian awviation in
controlling pests which were threatening the cereals on
an area of 5 thousand ha.

However, the first foreign contractor of importance was
the Austrian company Agrarflug Glick with whom a char-
ter contract was concluded for the years 1967—1969. This
company hired Polish aircraft manned by Polish crews
for the protection and fertilizing of cereals in Austria and
German Federal Republic, and for protection of olives,
lemons, and oranges in Libya and Tunisia. In 1967 and
1969 independent contracts were signed for the first time
with Egypt and Sudan where agro-aviation operations are
being carried out by our men and equipment to this day.
These services cover mainly the protection of cotton and
rice, and control of water hiacynths on the Nile and lakes,
as well as control of locusts.

Since 1972 Polish aircraft are engaged in the protection
of cotton plantations in Ethiopia. In 1975 four airplanes
were operating in that country on an area of about 150
thousand hectares.

In 1974 a contract was signed with Algeria for agro-
-aviation services, mainly fertilizing and control of weeds
in corn. Simultaneously, Polish aircraft were busy in Li-
bya, sowing corn and grass, and protecting olives and ci-
truses. In the same year, protection of olives was being
carried out in Tunisia, where five aircraft were employed
last year.

Since 1974 Polish aircraft are engaged yearly in fertil-
izing crops during the shooting-up period, on the territory
of German Democratic Republic; the treated area averages
some 50 thousand hectares.

A weighty problem with which the Polish agricultural
aviation has to cope — apart from the question of equip-
ment and technical service bases — is how to find the
needed amount of skilled personnel.

At the start, the agro-aviation employed only a small
number of full-time pilots and mechanicians, and when
confronted with larger jobs, it was necessary to obtain
the assistance of crews from other branches of aviation.
However, the speedy growth of the number of aircraft in
service of the Agro-aviation Services Division initiated
the need for training the required personnel by the Di-
vigion itself.

Currently, the Division carries on training of professional
pilots, thus enabling them to obtain the required certifi-
cates for performing ag-flights and IF.R. flights which
is indispensable for utilizing international communication
routes in various weather conditions.

Additionally, highly skilled technicians — airmen are
trained by the Secondary School at Ketrzyn, while engi-
neers in the agro-aviation specialty are released by the
Academy of Agriculture at Olsztyn.

A further step in the development of agro-aviation ser-
vices will be the launching of serial production in the
nearest future of the PZL-106 Kruk — a specialistic agri-
cultural plane. In that way, new perspectives are created
for the modernization and enlargement of the air fleet of
the Agro-aviation Services Division as wall as for im-
proving its economic effects.

The said airplane will soon become the basic type of
agricultural aircraft both for Poland and for the remaining
States of People’s Democracy.

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Slynne polskie samoloty
z lat miedzywojennych

Dorobek przemystu lotniczego jest zazwyczaj wynikiem
jego wieloletniego dos$wiadczenia, jego dobrych tradycji.
Dzisiejsze wytwornie polskiego przemystu lotniczego byly
organizowane po II wojnie $Swiatowej przez ludzi, ktorzy
doswiadczenie zdobyli w latach miedzywojennych. Wiele
polskich samolotéw powojennych stworzyli konstruktorzy,
ktérzy swa praktyke konstruktorskg rozpoczyngli w la-
tach trzydziestych w wytwoérniach PZL, RWD, PWS czy
LWS. Najlepsze konstrukcje tych wytwérni stanowig chlub-
ng tradycje polskiego przemystu lotniczego.

Najwcze$niej rozglos poza granicami kraju zdobyta ro-
dzina samolotow my$liwskich konstrukeji inz. Zygmunta
Putawskiego. Byly to metalowe goérnoptaty o mewim
ksztatcie (w widoku z przodu) platéw zwezonych w poblizu
kadituba i podpartych zastrzatami. Rozwigzanie to dawalo
doskonalg widoczno§é z kabiny przy roéwnoczesnej duzej
wytrzymalo§ci i matym ciezarze konstrukeji. Inng cechg
konstrukcji Pulawskiego byto podwozie z amortyzatorami
umieszczonymi w kadlubie, co zmmniejszalo opér samolotu.
Mysliwee Putawskiego ponadto wyr6zniata duza predko$e,
dobre wznoszenie i duza zwrotno$é. Pierwszym myS$liwcem
Putawskiego byt PZL P-1 zbudowany w 1929 r. Samolot
ten w 1930 r. w Miedzynarodowym Konkursie Samolotow
Mysliwskich w Bukareszcie pokonal samoloty angielskie
Bristol Bulldog, Fairey 1 Vickers, francuskie Dewoitine
D-27 i Morane, holenderskie Fokker D-XV, czechostowacki
Smolik S-31 i niemiecki Junkers K-47.

W 1930 r. powstat pierwszy myS$liwiec Pulawskiego z sil-
nikiem gwiazdowym, PZL-P-6. Zademonstrowany przez
kipt. B. Orlinskiego na Miedzynarodowym Salonie Lotni-
czym na lotnisku Le Bourget w Paryzu uzyskal opinie sa-
molotu ,,wyprzedzajgcego inne o wiele mil”. Skrzydla typu
Putawskiego nazwano ,poilskim ptatem”. W 1931 r. kpt.
B. Orlinski odniést wielki sukces akrobacjg na PZL P-6
podczas zawodow National Air Races w Cleveland w USA.

Seryjnie produkowang odmiang samolotu P-6 byt PZL
P-7. 150 samolotéow tego typu weszlo w latach 1932—33 na
wyposazenie polskiego lotnictwa wojskowego. Braly one
udzial w obronie Polski we wrze$Sniu 1939 r.
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Famous
Polish interwar airplanes

Aviation industry’s achievement is generally an outcome
of long experience and good traditions. The present man-
ufacturing plants of the Polish aviation +industry were
organized after World War II by people whose experi-
ences were acquired during the interwar years. Many a
Polish postwar airplanes were created by designers who
had started their design practices in the 30’s in such air-
craft factories as the PZL, RWD or LWS. Best designs of
these factories are today the pride of the Polish aviation
industry’s tradition.

The first to come into notice abroad was a family of
fighter planes designed by Zygmunt Pulawski. They were
metal high-wing monoplanes with gull wings tapered
sharply in chord and thickness towards the root and with
struts. This lay-out gave very good all-around visibility
from the cockpit, simultaneously offering hight strength
and low weight of the structure. The Putawski-type wings
were called the Polish-wings. Another feature which Pu-
tawski used was a landing gear with shock absorbers pla-
ced inside the fuselage, thus reducing the airplane drag.
In addition, Putawski-fighter planes were featuring high

Rys. 1.

Putawskicgo PZL P-1.

Putawski's first fighter.
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Famous PZL P-6.

Rys. 2. PZL P-6 'ktory zasiyngt w 1930 r.

Sposréd mysliweow Pulawskiego w najwiekszej liczbie
byt zbudowany PZL P-11. Jego prototyp powstal w 1931 r.
Stanowil on wyposazenie dywizjonow mysliwskich pol-
skiego lotnictwa w latach 1934—1939. Zbudowano go ponad
300 sztuk, z czego 50 na eksport i 70 z licencji w Rumu-
nii. Pierwszy niewielki samolot zestrzelony w II wojnie
Swiatowej, Ju-87, ktory wdarl sie na polskie terytorium,
byt wtasnie zestrzelony przez PZL P-11. Polscy piloci wal-
czgc na samolotach PZL P-11 z przewazajgcymi sitami lot-
nictwa niemieckiego zestrzelili we wrze$niu 1939 r. 126 sa-
molotéw wroga. Ewakuowane czeSciowo do Rumunii —
stuzyly tam podczas wojny w lotnictwie wojskowym. Je-
den egzemplarz tego samolotu znajduje sie dzi§ w Mu-
zeum Lotnictwa i Astronautyki w Krakowie.

Najbardziej znany w $wiecie myS$liwiec PZL z tej rodzi-
ny, to PZL P-24, ktérego prototyp byl oblatany w 1933 r.
W 1934 r. B. Orlinski ustalil na nim miedzynarodowy re-
kord prgdkosci dla mys$liweow 2z silnikiem gwiazdowym
osiggajgc 414 km/h. Wersja seryjna osiggata predko$é
430 km/h. Samolot ten byt eksportowany do Turcji, Gre-
cji, Butlgarii i Rumunii, za§ w Turcji i Rumunii budowa-
ny-byt z licencji. Zbudowano go okolo 290 sztuk, z czego
polowe w wytwérni PZL. Jeden egzemplarz PZL P-24
walczyl w Abisynii przeciw inwazji wtloskiej. Samoloty
PZL P-24 bronily w 1940 i 1944 r. greckiego nieba przed
lotnictwem wtoskim. Jeden PZL P-24 byl uzyty w wal-
kach w Polsce we wrzesniu 1939 r. Obecnie kilka PZL
P-24 jest przechowywanych w Turcji. Lacznie myS$liwcow
Putawskiego wszystkich typéw zbudowano 750 sztuk.

Przed II wojng $wiatowg wieksze panstwa uzbroity swe
lotnictwo wojskowe w lekkie samoloty szturmowe (bom-
bowe). Polskim samolotem tej klasy byl rozpoznawczo-
-bombardujgcy PZL-23 Kara$s, projektu S. Praussa, obla-
tany w 1934 r. Kara$ byt metalowym trzymiejscowym dol-
noptatem zabierajacym 600 kG bomb. Karasie w 1936 r.
weszty do uzytku w polskich putkach lotniczych. We wrze-
$niu 1939 r. wylkonaly one wiele lotéw rozpoznawczych
dla Naczelnego Dowoédztwa, oraz liczne wyprawy bombo-
we. W pierwszych trzech dniach wrze$nia zrzucily 40 ton
bomb. Szczegdlnie zastuzyly sie w zwalczaniu wojsk pan-
cernych. Z 250 zbudowanych samolotow PZL-23 112 sta-
nowity straty we wrzesniu 1939 r., za$§ 31 ewakuowano do
Rumunii, gdzie zostaly wtagczone do jednostek lotnictwa
woijskowego. Wersja eksportowa Karasia z innym silni-
kiem nosila oznaczenie PZL P-43. Zbudowano jej 54 sztuki
dla Butgarii. Ogoélem zbudowano ponad 300 Karasi obu
odmian.

Nastepcg Karasia byl samolot PZL-46 Sum bedacy jego
dalszym rozwinieciem. Sum zostal oblatany w 1938 r. a
w 1939 r.

zostala rozpoczeta jego produkcja seryjna. W

L

Rys. 3 PZL P-T.

Seryjny mysliwiec PZL P-7, Production Fighter
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speed, good climb and high maneuverability. The first Pu-
tawski’'s fighter was the PZL P-1 constructed in 1929.
This airplane cutperformed at the 1930 International Fight-
er Contest in Bucharest such competitors as the British
Bristol Bulldog, Fairey and Vickers, the French Dewoitine
D-27 and Morane, the Dutch Fokker D-XV, the Czechoslo-
vakian Smolik S$-31, and the German Junkers K-47.

In 1930, Pulawski designed his first airplane powered
by a radial engine, the PZL-P-6. It was demonstrated by
Capt. B. Orlinski at Le Bourget at the 1930 International
Air Salcn, where it was aclaimed .,.. miles ahead of oth-
ers”. Next year Capt. B. Orlitiski was a great success by
his exhibition of aerobatics performed on the PZL-P-8
during the National Air Race at Cleveland, Ohio.

The PZL-P-7 was a modification of the P-6 in produc-
tion; 150 PZL-P-7s were delivered to the Polish Air Force
between 1932 and 1933. They fought in the defence of
Poland in September 1939.

From all Pulawski's fighters the PZL-P-11 was pro-
duced in the biggest quantities. Its prototype was built
in 1931. It was used by fighter squadrons of the Polish
Air Force between 1934 and 1939. The production was over
300 units, of which 50 were sold abroad and 70 were pro-
duced from a licence in Romania. The first German raider
to be shot down in World War II on the Polish territory
was the Ju-87 destroyed by a PZL-P-11 airplane. Polish
fighter pilots flying the PZL-P-11s destroyed 126 enemy
airplanes in September 1939. The PZL-P-11s were partially
eviacuated to Romania where they served with the Ro-
mania Air Force during the war. At present one airplane
is at the Aerospace Museum in Cracow.

Fighter of the PZL family best known throughout the
world, was the PZL-P-24, the prototype of which was
first flown in 1933. The following year, Capt. B. Orlinski
set an international speed record for fighters with radial
engine on this airplane, achieving 414 km/h. The produc-
tion version achived a speed of 430 km/h. The airplane
was exported to Turkey, Greece, Bulgaria and Rcmania,
while in Turkey and Romania built under licence. About
290 airplanes were produced, half of which at the PZL
Works. One PZL-P-24 airplane was noted to fight in Abys-
sinia against the Italian invasion. In 1940, the PZL-P-24
fighters were defending the Greek airspace against the
Italian aviation. One PZL-P-24 was used in the Septem-
ber Campaign in Poland. At present, a few PZL-P-24 air-
planes are kept in Turkey. The total production of Pu-
tawski-airplanes of all types was 750 units.

Before the second world war greater countries had
armed their military aviation with light bomber planes.

Force PZL

Polish Air

Rys. 4. PZL P-llc polskiego lotnictwa.

P-1lc.

The PZL-23 Kara$ reconnaissance bomber was an air-
plane of this class. It was designed by S. Prauss and test
flown in 1934, The Kara$ was a metal three-seat low-
-wing monoplane capable of carrying 600 kg of bombs. In
1936, the airplanes were put into service with the Polish
Air Regiments. In Septemiber 1939, they were used for
many reconnaissance flights for the High Command, and
for bombing operations. In the first three September days
they drcpped 40 tons of bombs. They were specially good
at fighting against the German armor. Of 250 PZL-23 air-
planes built, 112 machines were lost in the September days
and 31 machines were evacuated to Romania and served
with the Rcmanian Air Force units. Export version of the
Kara$§ with a different engine was designated PZL P-43:
of these 54 airplanes were built for Bulgaria. More than
300 PZL-23-Kara$ airplanes of both versions were pro-
duced.

A successor to the Kara$ was the PZL-46 Sum, its de-
velopment version. The airplane flew for the first time
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1938 r. byl wystawiony na Miedzynarodowym Salonie Lot-
niczym w Paryzu. Samolot rozwijai predkos¢ maksymalng
425 km/h i zabierat 600 kG bomb.

Najlepszym i najnowocze$niejszym samolotem jakim
dysponowato polskie lotnictwo w 1939 r. byl bombowy
PZL-37 LoS. Prototyp tego samolotu, zaprojektowany przez
J. Dagbrowskiego, zostal oblatany w 1936 r. W 1938 r. sa-
molot wszedt do uzytku w polskim lotnictwie wojskowym.
Do wybuchu wojny zbudowano go 100 sztuk. Byl to me-
talowy dwusilnikowy dolnoptat z chowanym podwoziem.
Jego predkos¢ maksymalna, w zalezno$ci od wersji wy-
nosita 420—460 km/h, za$§ tadunek bomb 2580 kG. Gdy
w 1938 r. zostal zademonstrowany na wystawie lotnicze)

Rys. 5. Stynny PZL P-24, Famous PZL P-24,

w Belgradzie oraz na Lotniczym Salonie w Paryzu —
wzbudail duze zainteresowanie. W 1939 r. Losie zamoéwila
Buigaria, Rumunia i Turcja. We wrzeSniu 1939 r. Losie
stuzac w Brygadzie Bombowej braty udzial w walce z
Niemcami, m.in. zwalczajac jednostki pancerne. Okolo 50
zostato ewakuowanych do Rumunii, gdzie byly uzywane
podczas II wojny $wiatowej. Dalszym rozwinieciem Z%osia
byt PZL-49 Mi§, ktérego 'prototyp znajdowal sie w budo-
wie w 1939 r., gdy wybuchla wojna.

Wytwoérnia samolotow Plage 1 Laskiewicz w Lublinie
znana byla glownie z samolotu igcznikowo-obserwacyjnego
Lublin R-XIII. Samolot ten by! dalszym rozwinieciem sa-
molotu Lublin R-X z 1929 r., znanego z rajdow dookota
Europy i Przez Po6inocng Afryke i Bliskg Azje. W 1930 r.
powstal samolot szkolno-treningowy oznaczony przez kon-
struktora J. Rudlickiego Lublin R-XIV, z pominieciem
kolejnego numeru XIII. Gdy podczas jego préb pilot mu-
siat skaka¢ na spadochronie z powodu wyrwania drazka
sterowego, samolot wylgadowal samodzielnie. Konstruktor
uznat jednak numer XIV za feralny i dwumiejscowa wer-
sja obserwacyjno-tgcznikowa otrzymala oznaczenie R-XIII.
Samolotéw R-XIV zbudowano 15 sztuk, zas R-XIIT 273 w
tym 20 na plywakach. Od 1932 plutony i eskadry tlgczni-
kowe i obserwacyjne polskiego lotnictwa wojskowego byty
wyposazone w samoloty R-XIII, a polskie lotnictwo mor-
skie w samoloty R-XIII hydro na plywakach. Na raido-
wej odmianjie R-XIII S. Karpinski wykonat w 1935 r. lot
z Warszawy do Syjamu. Podczas wojny we wrzesniu
1939 r. samoloty R-XIII byly uzywane do obserwacji pola
walki i jego zaplecza oraz do lgcznosci. Samolot mial do-
bre wtitasno$ci pilotazowe na maltych predkosciach i krotki
start z przygodnych lgdowisk. Nosil on przezwisko Pasi-
konik.

Nastepcg R-XIII byl samolot LWS-3 Mewa zaprojekto-
wany w Lubelskiej Wytwoérni Samolotéw. Prototyp Mewy
zostal oblatany w 1938 r. i pokazany na Lotniczym Salo-

o

Rys. 7.

Nastepca Karasia PZL-46 Sum. Assault-Bomber,

in 1938 while its production started the following year.
In 1938, it was displayed at the Internation Air Salon in
Paris. The airplane developed a speed of 425 km/h and
could carry 600 kg of bombs.

The best and most advanced airplanes which the Polish
Air Force had in 1939 was the PZL-37 Lo§ bomber. The
nrototype was designed by J. Dabrowski and first flown
in 1936. Tn 1938. the airplane was in serviece with the:Po-
lish Air Force. By the outbreak of World War IT. 100 air-
vlanes were built. Lo§ was an all-metal twin-engined
low-wing monoplane with retractable landing sear. Tts
maximum soeed ranged from 420 to 460 km/h denending
on the version, bomb load was 2.580 kg. It arowvced inter-
est when demonstrated at the Belgrade Air Show and
at the Paris Air Salon in 1938. In 1939. the ®.0§ homhers
were ordered by Bulgaria, Romania and Turkey. In Sen-
tember 1939, the Eo§ bombers from the Bomber Brimade
fought against the adwvancing German armor. Absut 50
machines were evacuated to Romania and served there
during the war. A further develonment version of the Eo§
was the PZL-49 Mi§ the prototype which was under con-
structicn at the outbreak of the second world war.

The Plage-and-La$kiewicz Works in Lublin were chiefly
known for the Lublin R-XIII reconnaissance/liaison air-
plane. This airnlane was a further development version
of the Lublin R-X (1929), known from air races around
Europe and across North Africa and Near Asia. In 1930,
J. Rudlicki designed a basic trainer designated Tublin
R-XIV. disregarding the serial number XIII. During its
evaluation trials the pilot had to parachute due to a dam-
age to the control stick: the pilotless machine made a
safe landing. After that, the designer believed the number
to be unlucky and the two-seat reconnaissance/liaison
version was designated R-XIII. The Works producted 15
R-XIV and 273 R-XIII airplanes including those equipped
with floats. Since 1932 observation/laison platoons and
squadrons of the Polish Air Force were equipped with
the R-XIIT machines, while the Polish Nawval Air Force
with the R-XIII hydro, fitted with floats. In 1935, S. Kar-
pinski, flying the long-range variant of the R-XIII, made
a flight from Warsaw to Siam. During the September days
the R-XIII airplanes were used for observation of the
combat field anidd home front, and also for air connections.
The airplane had good flying qualities at low speeds and
short take-off run from unimproved fields. It was nick-
named Grasshopper.

A successor to the R-XIII was the LWS-3 Mewa de-
signed at the Lublinian Works. The Mewa prototype flew
for the first time in 1938 and was displayed in the same
year at the Paris Air Salon, where it succesfully competed

Rys. 6. Rozpoaznawczo-bombowy PZL-23 Karas. Assault-Bomber.
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Rys. 8. Bombowiec PZL-37 r.os. Bomber.
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Rys. 9. Lacznikowy Lublin R-XIII.

Liaison plane.

nie w Paryzu w 1938 r. — gdzie wzbudzil zainteresowa-
nie jako konkurent takich samolotow jak Westland Ly-
sander i Henschel Hs-126. Mewa byla dwumiejscowym
gérnoptatem obserwacyjnym z silnikiem o' mocy 730 KM.
Jej predko$¢é maksymalna wynosita 350 km/h, za§ wzno-
szenie 10 m/s. Dzieki odpowiednim slotom i klapom sa-
molot mial doskonale wtasnoséci krotkiego startu i lgdowa-
nia. W 1939 r. zostala uruchomiona produkcja seryjna sa-
molotu Mewa. Pierwsze seryjne egzemplarze LWS-3 Mewa
byly gotowe w chwili wybuchu wojny we wrze$niu 1939 r.
i weszly w sktad polskiego lotnictwa wojskowego.

Podstawowym samolotem treningowym polskiego lotni-
ctwa wojskowego w okresie miedzywojennym byt PWS-26.
Powstal on w 1935 r. w Podlaskiej] Wytworni Samolotéow
w Bialej Podlaskiej. Byt to dwumiejscowy dwuptat z
gwiazdzistym silnikiem o mocy 220 KM. Zbudowano go
260 sztuk. Stuzy! w stynnej Szkole Orlagt w Deblinie oraz
w dywizjonach treningowych wszystkich polskich pulkéow
lotniczych. We wrzes$niu 1939 r. 10 samolotow tego typu
ewakuowano do Rumunii, gdzie byly uzywane przez lot-
nictwo wojskowe i cywilne. Ponadto Rumunia nabyia 28
PWS-26 zdobytych przez Niemcéw w Polsce. Jeden PWS-
-26 znajduje sie w zbiorach Muzeum Lotnictwa i Astro-
nautyki w Krakowie.

W dziedzinie samolotéw sportowych najbardziej
byly polskie samoloty RWD, konstrukcji
S. Wigury i J. Drzewieckiego. Pierwszymi samolotami
RWD, ktére wystgpily na zawodach miedzynarodowych
Challenge 1930 byly RWD-2 i RWD-4. Pierwszym duzym
sukcesem samolotu RWD bylo zwyciestwo F. Zwirki i S.
Wigury w Miedzynarodowych Zawodach Samolotéw Spor-
towych Challenge 1932 na RWD-6. Samolot ten byl za-
strzalowym gérnoptatem dwumiejscowym. Dzieki dobrej
charakterystyce aerodynamicznej ptata ze slotami — sa-
molot mial predko$¢ minimalng 57,5 km/h, za$§ maksymal-
ng 216 km/h, majgc silnik o mocy 160 KM. Dzieki temu
uzyskal on najlepszg punktacje zaré6wno w prébach tech-
nicznych jak i wyscigu predkosci podczas Challange™u. Sa-
molot ten datl poczatek rodzinie samolotow sportowych z
ktorych najbardziej znane byly RWD-9 i RWD-13. Byt
tez jednym z pierwszych, tak dzi§ rozpowszechnionych, sa-
molotow skréconego startu.

Drugim wiekszym skucesem samoloiu RWD byl przelot
S. Skarzynskiego na RWD-5 bis przez Atlantyk w 1933 r.

znane
S. Rogalskiegv,

Rys. 10.

Wywiadowczy LWS-3 Mewa,

Observation aircraft,
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with such airplanes as the Westland Lysander and Hen-
schel Hs-126. The Mewa was a two-seat high-wing mono-
plane observation airplane powered by a 730 hp engine.
Its maximum speed was 350 km/h and its rate-of-climb
was 10 m/s. The aircraft had exellent short take-off and
landing run capahilities due to appropriate slats and flaps.
The production of the Mewa airplanes was started in 1939.
The first production LWS-3 Mewas were in readiness at
the outhreak of the war and reinforced strensth of the
DPolish Air Force.

The primary trainer of the Polish Air Force in the
interwar period was the PWS-26. 1t was designed at the
Podlasian Aircraft Works at Biata Podlaska in 1935. The
PWS-26 was a two-seat hiplane with a radial engine of
220 hp. A total of 260 units was produced. It served with
the famous Air Force Training Centre (Szkola Orlat) at
Deblin and with training wings of all Polish air grouns.
In September 1939. 10 airplanes of this tvpe were evacua-
ted to Romania: they were used there by hoth civil and
military aviation. Besides. Romania purchased 28 PWS-25
airplanes captured bv Germans in Poland. One PWS-25
is at the Aerospace Museum in Cracow.

From sport airnlanes the best known were the Polish
RWD planes designed bv S. Rogalski. S. Wisgura and .I.
Drzewiecki. The first RWD planes to aopear in the Tnnter-
national Touring Contest (1930 Challenge) were the RWD-2
and the RWD-4. The first ereat success of the RWD was
the victory of F. Zwirko and S. Wigura in the 1932 Chal-
lenge, flying the RWD-6. The airplane was a braced high-
-wing monoplane for a crew of two. Owing to fine aero-
dvnamic refinement of the wing with slats, the airplane
had a minimum speed of 57,5 km/h and a maximum
speed of 216 km/h, being powered by a 160 hp endgine.
As a results of this, the RWD-6 scored highest in tech-
nical tests as well as in speed flight task at the Challenge.
This airplane started the family of sport airplanes of
which the best known 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 international recognition of the RWD
plane was the solo flight of S. Skarzvnski on the RWD-5
bis across the Atlantic in 1933 from Africa to Brazil (3,582
km). The whole flight was made from Warsaw to Rio de
Janeiro (17,885 km). The Atlantic flight was at the same
time an TInternational Distance Record for Light Single-
-Seaters of Empty Weight up to 450 kg. It was the first
successful transatlantic flight made by a Polish pilot and
a flight made on the lightest airplane which w#ver crossed
the South Atlantic. The production RWD-5 airplanes were
two-seaters. They were used by Polish aeroclubs.

Rys. 11. Zwycieski w Challenge RWD-6 Zwirki i

Winner in Challenge 1937.

1932 Wwigury.

Rys  12. RWD-5bis

Skarzynskiego,
Atlantic crossing aircraft.

ktory przeleciat Atlantyk,
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z Afryki do Brazylii (3582 km) w ramach przelotu War-
szawa — Rio de Janeiro (17885 km). Ten przelot przez
Atlantyk by! roéwnoczesSnie miedzynarodowym rekordem
odleglosci bez lgdowania dla samolotéw jednomiejscowych
o ciezarze wtasnym do 450 kG. Byl to pierwszy udany
przelot Polaka przez Atlantyk oraz przelot na najlzejszym
samolocie, ktory pokonal Atlantyk Poludniowy. Seryjne
samoloty RWD-5 byly dwumiejscowe. Byly one uzywane
przez polskie aerokluby.

Dalszym rozwinigciem RWD-6 byt RWD-9 zbudowany
w 1933 r. Na samolocie tym J. Bajan zwyciezyt w Mie-
dzynarodowych Zawodach Lotniczych Challenge 1934, bi-
jac najlepsze samoloty zagraniczne. Samolot ten byl za-
strzalowym gornopiatem napedzanym silnikiem o mocy
290 KM. Dzieki slotcm, klapom i interceptorom wykony-
wal stateczny lot przy predkosci 54 km/h, zas§ diugos$c¢ je-
go startu na 8-metrowg bramke wynosita 76 m. Predko$¢
maksymalna samolotu wynosita 281 km/h. Samoloty RWD-
-9 w Challenge'u uzywaty ekipy Polski i Czechostowacji.
Nastgpnie zakupily je Hiszpania i Francja. Wediug opinii
wyrazonej w 1970 r. przcz francuskg prase lotniczg —
RWD-9 dzi§ nadal przewyzsza wtasno$ciami startu i lg-
dowania wspoélczesne samoloty sportowe.

Najbardziej znanym polskim samolotem szkolnym byt
RWD-8 zbudowany w 1933 r. Zbudowany byl w serii 600
sztuk. Uzywany byl zaréwno przez polskie lotnictwo woj-
skowe, jak i aerokluby. Na tym zastrzalowym goérnoptacie
wyszkolito sie wiekszo$¢ polskich pilotow, ktorzy walczyli
podczas II wojny $Swiatowej na wszystkich frontach Eu-
ropy.

W 1934 r. powstal samolot turystyczny RWD-13 bedacy
rozwinicciem samolotu RWD-6 z wykorzystaniem doswiad-
czen zebranych na RWD-9. Byl to trzymiejscowy samolot
turystyczny o predko$ci minimalnej 67 km/h, predko$ci
maksymalnej 210 km/h i wznoszeniu 3,8 m/s, napedzany
silnikiem rzedowym o mocy 130 KM. Samolot zostat zbu-

Rys. 13.
Winner in Challenge 1934.

RWD-9 na ktébrym Bajan zwyciezylt w Challenge 1934.

dowany w serii 120 sztuk. Okolo 80 RWD-13 uzywatly pol-
skie aerokluby, za§ 20 eksportowano do USA, Wenezueli,
Brazylii, Hiszpanii, Austrii, Grecji, Jemenu, Persji i Pa-
lestyny. W Jugostawii RWD-13 byly budowane z licencji.
Samoloty RWD-13 braty udzial w licznych rajdach i zlo-
tach miedzynarodowych zajmujac dobre miejsca. Istniala
wersja sanitarna tego samolotu oznaczona RWD-13S; zbu-
dowzno jej 20 sztuk. We wrzesniu 1939 r. jeden RWD-13
przelecial do Szwecji, gdzie nastepnie byl uzywany przez
lotnictwo wojskowe i sportowe. 24 RWD-13 ewakuowano
do Rumunii gdzie byly uzytkowane w wojsku i lotnictwie
cywilnym. Cztery z nich powrécilo po wojnie do Polski.
Jeden RWD-13 jest obecnie w Muzeum Lotnictwa i Astro-
nautyki w Krakowie. Dalszgm rozwinieciem RWD-13 byt
pieciomiejscowy samolot turystyczny RWD-15.

W tym krotkim przegladzie zostaly przedstawione tylko
samoloty najbardziej znane i produkowane w wiekszych
ilo$ciach.
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Rys. 14.
trainer.

Szkolny RWD-8, ktérego zbudowano 600 sztuk. Primary

Rys. 13.

Turystyczny RW1D-13. Tourer.

A progressive development of the RWD-6 was the
RWD-9 built in 1933. It was the winner of the 1934 Chal-
lenge, conquering the best foreign airplanes. It was flown
by Capt. J. Bajan. The RWD-9 was a braced high-wing
monoplane powered by a 290 hp engine. Owing to slats,
flaps and interceptors, it had a stable flight at a speed of
54 km/h, while its take-off run to clear an 8m-obstacle
was 76 m. The maximum speed was 281 km/h. In the 1934
Challenge the RWD-9s were used by Polish and Czecho-
slovakian teams. Then, they were purchased by Spain and
France. The RWD-5, according to the opinion of the
French aeronautical press, outdistances contemporary sport
airplanes with its take-off and landing characteristics.

The best known Polish basic trainer was the RWD-8,
designed in 1933. Its production totalled 600 units. It was
used in the FPolish Air Force and in aeroclubs. Most of
the Polish pilots who fought on all Europe’s fronts during
the World War II had been trained on this braced high-
-wing.

In 1934, the RWD-13 touring airplane was designed, being
and improved development of the RWD-6, incorporating
the experience gained on the RWD-9, It was a three-seat
tourer developing a minimum speed of 67 km/h maximum
speed of 210 km/h and rate-of-climb of 3,8 m/s, powered
by a 130 hp in-line engine. The production amounted %o
120 airplanes. Of the RWD-13 airplaries, about 80 were
used by the Polish aeroclubs, 20 were exported to the
USA, Venezuela, Brazil, Spain, Austria, Greece, Yemen,
Persia and Palestine, Yugoslavia built the RWD-13s under
licence. The RWD-13 airplanes competed in many inter-
national rallies and meetings, winning leading placings.
The RWD-13 had its ambulance version designeted RWD-
~-13s; the production amounted to 20 airplanes. In Septem-
ber 1939, one RWD-13 escaped to Sweden where it was
used by military and sport aviation; 24 of these planes
were evacuated to Romania where they served with the
Romanian army and civil aviation. Four of these returned
to Poland after the war. One RWD-13 its at present in the
Aerospace Museum in Cracow. Progressive development of
the RWD-13 was a five-seat touring airplane designated
RWD-15.

This short survey presents only the best known and the
most-produced airplanes.
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fotel drugiego pilota (,fotel
idioty’?)

tor Kkolejowy (,,zelazna busqg-
la’)

pilot automatyczny (,,zelazny
cztoatiek”, ,,zelazny Mike”’)
samolot odrzutowy, silnik od-
LZUtOWy

samolot rozpoznawczy, link
trener (,,jeap’’)

pilot samolotu odrzutowego

(,yodrzutowy dzokej’’)
drgzek sterowy (,,wesoty kij’’)

samaolot szkolny (,,wessoty
woz')

spadochron (,,torba «do skaka-
mia’’)

spadochroniarz (,,skoczek”’)
ogien plot.,, samolot (,,rupie-
cie”, ,.szmelc”’)

ostro zakrecié, uruchomicé¢ sil-
nik (,.kopng¢’?’)

czlonek zatogi wyrzucajacy
tadunek z s=tu (,,kopigcy’’)
loty akrobacyjne (,,kopanie’’)

drugi pilot (,,kozle”, ,,dzle-
ciak’, ,.mtodaik’’)

strgcony samolot, strgcanie
(,;zabija¢’’, ,,zabijanie’’)
dobra pogoda (,,krolewska po-
goda’’)

oficer personelu naziemnego,
kursant nie latajagcy samo-
dzielnie (,,ptak Kkiwi’’)
przerwy w ipracy silnika
samolot podbity, s. uszkodzo-
ny (,kulawa kaczka”, ,kuter-
noga’’)

spadochron (,,ubezpieczenie na
zyecie’’)

uruchamiaé¢ silnik (,,zapalaé¢”’)
powolny samolot (,,klodowaite
pudio’’)

szybkie znizanie, murkowanie

(,,wariacki nurek?’’)

punkt kierowania ruchem lot-
niczym, wieza (,,dom waria-
tow?”’)

dyzurna karetka
(,Ww6z z miesem’’)
meteorolog (skrot)
lot mna rozpoznanie
(,;Jlot meteorologiczny’’)
radar pokiadowy, elektryczny
wyrzutnik bomb

pilol automatyczny, mikrofon
mgla, chmury (,,mleko’’)
lokalna linia lotnicza (,,mlecz-
na trasa”)

pogotowia

pogody

silniik  samolotu, krgzyé mnad
lotniskiem (,,miyin’’)
wysadzenie desantu po dra-
bince ze S$migtowca (,,madpi
zrzut’’)

kombinezon lotniczy (,malpi
stroj’’)

nalot pojedynczego samolotu
(,,nalot moskita’’)

pojedynczy wylot bojowy
stawia¢ -t na konserwacje

(,,garka naftalinowa na mole”)
konserwacja (,,naftalinowanie’’)

torpeda lotnicza (,,ciastko 2z
formy”’)

staba reakecja na stery, od-
dzialywanie przecigzenia (.,pa-
pkowatosé, ckliwosé’’)
specjalista montazu bomby
atomowej (,,hodowca grzy-
bow’’)

lotnictwo morskie (skrot)
pilot lotndctwa morskiego
(skrot)

lotnisko, baza lotnicza (,,gnia~
zdo’’)

nurkowanie pionowe, wiatr

przeciwny (,,wiatr w nos’’)

myS$liwiec eskorty (,,nianka’’)
kabina pilota (,,urzad’”’, ,,biu-
ro’’)

por't macdierzysity, p. bazowy

(,,dom matki’’)
golen z wamortyzacjg odejowo-

-powietrzng (skirot)

zakret o 180° (,,jeden-osiem-
dziesigt’”)

zla pogoda (,,kwasne poma-
rancze”’)

dobra pogoda (,stodkie po-
marancze’’)

(dawa¢) odbicie ma ekranie
radaru (,,farba’, ,.malowac’’)
Smiglowiec (,,palma’’)

56 — przepadande
57 — zroznicowarie wylsokosci

TECHNICINY SLOWNIK LOTNIEZY

(,snale$nik’?’)

prizy
podejsciu ido 1gdowania w
szyku (,,szyk nalesnikowy’’)

58 — fotel wyrzucany (,,panicany
wieszak’’)

59 — lgdowanie Z przepadaniem
(,,zblizanie spadochronowe’’)

60 — dynamiczne uderzenie przy o-
twarciu spadochronu G WY-
strzal spadochronowy’’)

61 — gesita mpgla, pelne zachmurze-
nie (,4grochowka’’)

2 — pilot mysliwiec, samolot mys$-
liwski (,,strzelajgcy grochem?”’)

63 — nawigator (,,pchajacy oiowek’’)

64 — szybki samolot (,,pudlo petne
animuszu’’)

65 — pilot samolotu zwiadu foto-
graficznego

66 — torpeda lotnicza (,,0g0rek Kki-
szony’’)

67 — samolot odrzutowy (,.rura’’)

68 — przelot na matg odleglose
(,;skok samolotu’’)

69 — obrzuci¢ cel bombami (,,przy-
tozyé plaster’”, .,tynkowac¢”)

70 — nocny mysSliwiec (,,hulaka’’)

71 — lekkie dziatka plot.

72 — szybowiec szkolny (,,szczeniak
dla praktyki’?’)

73 — zderzenie w powietrzu, kata-
strofa, rozbi¢ sie, znisaczyé
cel

7¢ — $Smigto, samolot Smiglowy, kre-
di¢ $miglem (skrot)

75 — kabina pilota (,,ambona”’)

76 — §wiatlo biyskowe arwtykolizyj-
ne (,,uczony w piS§mie”’)

77 — miedoswiadczony pilot (,,pilot
do przyciskania guzikow’’)

78 — uczen szkoty lotniczej
(..pejcz”)

79 — pilot samolotu zatrzymanego
przy ladowaniu przez sie¢
awaryjng (,,krolik’’)

80 — meeteorolog, symoptyk (,,robig-
cy deszcz’’)

81 — przeSladowanie, grupowa wal-
ka powietrzna, grupowy pilo-
taz (,,saczurzy wyscig’’)

82 — tylny strzelec (,tylny’’)

83 — (prowadzi¢) rozpoznamnie (skrot
od reconnaisance)

84 — samolot rozpoznawczy

85 — chlodziarka

86 — przehamowanie silnika przed
startem (,,zwiekszenie obro-
tow?’)

87 — lot szturmowy, 1. koszacy
(,,rabarbar’’, , kitdtnia”’)

88 — wykona¢ wigzanke figur z
przecigzeniem konstrukcji
89 — llot koszacy nad droga (,ska-

kanie po drodze’’)

90 — spadochroniarz, zoinierz jed-
nostki desantowej (,,wojow-
nik 2z linkg wyzwalajgca”’)

91 — pierwszy pokaz nowego typu
samolotu na ziemi (,,wytocze-
nie’’)

92 — zmienna pogoda (,,licha”’,
,,marna’’)

93 — auzyte wyposazenie (,liche”,
,,marne’’)

94 — roza busoli (,,roza”)

95 — manekin do badan spadochro-
noew

96 — gwaltowny ruch dzwignig gazu

97 — 1gdoiwa¢ <z pracujgcym  silni-
kiem

98 — zaklécenia od sgsiednich ra-
darOw w postaci ruchomych
plamek na ekranie (,,biegngce
kroliki’’)

99 — antena radaru, zeglowaé, latac
(,,zagiel’’)

100 — wskaznik wiatru, ,rekaw’’,
,.kicha”, balon obserwacyjny
(,,kietbasa’’)

101 — lot koszacy mad lotniskiem
(,,Wwyigarnianie pola’’)

102 — nawigator (,,mewa’’)

103 — lot bez wyposazenia nawiga-
cyjnego (,latanie na wyczu-
cie — przez spodnie i fotel”)

104 — wykonacé¢ lot koszgcy nad lot-
niskiem (,,ostrzelaé¢ pole’’)

105 — silny prad zstepujgcy (,,obni~
zacz’)

106 — tatwy <cel (.,siedzgca kaczka’’,
»siedzgey cel’)

107 — lagdowac (,,siadac¢™)

ENGLISH AVATION SLANG 1T

56 — pancake

1

10
bl
12

30
31
32
33
34

36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
33

55

— idiot seat

— iron compass
— iron man,
— Jjapee, jaype
— Jeep

— jet jockey

— joy stick

— joy wagon

— jump sack

— jumper

— junik

— kick

— kicker

— kiicking

— kid

— ikill

— King’s weather
— kiwi

— konk

— lame duck

— life insurance
— light

— loggy crate
— mad plunge
— madhouse

— meat wagon
— met

— met-flight

— Mickey Mouse
— mike

— milk

— milk route

— mill

— monkey drop
— monikey suit
— mosquito raid
— m. sortie

— mothdall

— mothballing
— mouldy

— mushing

— mushroom grower

— naviation

— mavvator

— mest

— noser

— nursemaid

— office

— old ladies home
— oleo

— omne-eighty

— oranges sour
— oranges sweet
— jpaint

— palm tree

iron Mike

57 — pamncake formation

58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
38
89
90
91
92
93
a4
95
96
97
98
99

100
101
102
103

104
105
106

—

panic rack
iparachute approach
parashot

pea soup

pea shooter
pencil pusher
peppyicrate
photo-Joe

pickle

pipe

plane-hop
plaster

playboy
pom-pom
praclice pup
prang

prop

pulpit

pundit
push-button pilot
quirt

rabbit

rainmaker

rat race

rear

recce

recce plane
reefer
revving-up
rhubarb

Ting out a plane
road hopping
rip-cord warrior
roll-out

ropey (-weather)
ropey

rose

Rudolph

rumble

rumble into
running rabbits
saiil

sausage
scooping the field
sea gudl

seat-of+the pants fly-
ing

shoot a field
sinker

sitting duck,
target, sitter

sitting

107 — sit down

WCT/56/K[76

TLiA 1976 nr 5



POLSKIE ZAKLADY LOTNICZE PZL
POLISH AVIATON WORKS

ZJEDNOCZENIE PRZEMYSLU LOTNICZEGO I SILNIKOWEGO PZL/
/AIRCRAFT AND ENGINE INDUSTRY UNION

ul. Miodowa 5, 00-251 Warszawa, Poland

tel. 26-14-41, 27-99-85

telex 814281

Naczelny Dyrektor/General Maneger:

inz. Krzysztof Kuczynski

Dyrektor Techniczny/Technical Vice-Director:
inz. Kazimierz Brejnak

Dyrcktor Naukowy/Research Development Vice-Director:
inz. Zbignicew Pawlak

Dyrcktor /s Eksportu/Sales Vice-Director:

dr Jozef Jablonski

PEZETEL — PRZEDSIEBIORSTWO HANDLU ZAGRANICZNEGO
PRZEMYSLEU LOTNICZEGO/FOREIGN TRADE ENTERPRISE OF
AVIATION INDUSTRY

ul. Przemystowa 26, ¢00-950 Warszawa, Poland

skr. poczt./PO Bex 371

tel. 28-50-71, 28-29-39

telex 313430

Nacrelny Dyrektor/General Manager:

dr Jozel Jabhlonski

Dyrekter Biura Sprzetu Lotniczego/Manager Aviation Depart-
ment:

Stanistaw Ferenstein

Kicrownih Dzialu Reklamy/Manager of Publicity Departnient:
inz. Janusz Matuszewski

INSTYTUT LOTNICTWA/ AERONAUTICAL INSTITUTE

Al Krakowska 110/114, 02-256 Warszawa—Okecie, Poland
tel. 46-00-11, 40-09-93

telex 813537

Naczelny Dyrektor/General Manager:

inz. Zbigniew Pawlak

Dyrektor Naukowy/Scientific Director:

dr Czeslaw Skoczylas

WYWORNIA SPRZETU KOMUNIKACYJNEGO PZL-MIELEC/TRANS-
PORT EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE PZL-MIELEC

Al. Ludowego Wojska Polskiego 3,
39-301 Mielec, Poland

tel. 70

telex 83293

Naczelny Dyrektor/General Manager:
mgr inz. Tadeusz Ryczaj

WYTWORNIA SPRZETU KOMUNIKACYJNEGO PZL-OKECIE/TRANS-
PORT EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE PZL-OKECIE

AL Krakowska 110/114, 02-256 Warszawa—Okecie, Poland
tel. 46-00-31, 46-11-73

telex 814649

Naczelny Dyrektor/General Manager:

mgr inz. Jerzy Maltkinski

Dyrektor Techniczny/Technical Manager:

inz. Jerzy Milczarek

WYTWORNIA SPRZETU KOMUNIKACYJNEGO PZL-SWIDNIK/
/TRANSPORT EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE PZL-SWID-
NIK

21-040 Swidnik, Poland

tel. 120-61, 120-71

telex 84212, 84302

Naczelny Dyrektor/General Manager:

mgr inz. Jozef Lipinski



WYTWORNIA SPRZETU KOMUNIKACYJNEGO PZL-KALISZ/TRANS-
PORT EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE PZL-KALISZ

ul. Czestochowska 140, 62-800 Kalisz, Poland
tel. 4081

telex 415250

Naczelnv Dyrektor/General Manager:

mgr inz. Henryk Jaruzel

WYTWORNIA SPRZETU KOMUNIKACYJNEGO PZL-RZESZOW/
/TRANSPORT EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE PZL-RZE-
SZOW

al. Gbroncow Stalingradu 120, 35-078 Rzeszow, Poland
skr. poczt./PO Box 340

tel. 422-71

telex 83411

Naczelny Dyrektor/General Manager:

mgr inz. Jozef Rokoszak

WYTWORNIA SPRZETU KOMUNIKACYJNEGO PZL-WARSZAWA IV/
/TRANSPORT EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE PZL-WAR-
SZAWA I1

ul. Grochowska 306/310, 03-840 Warszawa, Poland
tel. 10-20-01
telex 813739

KOMBINAT TYPOWYCIHI ELEMENTOW HYDRAULIKI SIEOWEJ:
WYTWORNIA SPRZETU KOMUNIKACYJNEGO PZL-LIYDRAL WRO-
CEAW/TRANSPORT EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE PZL-
-HYDRAL WROCEAW

ul. Bierutowska 57/59, 51-317 Wroctaw, Poland
tel. 526-21
telex 34216

WYTWORNIA SPRZETU KOMUNIKACYJNEGO PZL-KRAKOW/
/TRANSPORT EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE PZL-KRA-
KOW

ul. Wroctawska 53, 30-011 Krakow, Poland
telex 32510

WYTWORNIA SPRZETU KOMUNIKACYJNEGO PZL-KROSNO/
/TRANSPORT EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE PZL-KRO-
SNO

38-400 Krosno n. Wistokiem, Poland
tel. 285
telex 83263

WYTWORNIA SPRZETU KOMUNIKACYJNEGO PZL-POZNAN/
/TRANSPORT EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE PZL-PO-
ZNAN

ul. Rokietnicka 5, 60-806 Poznan, Poland
tel. 63-00-61
telex 415414

WYTWORNIA SPRZETU KOMUNIKACYJNEGO PZL-GORZYCE/
/TRANSPORT EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE PZL-GO-
RZYCE

39-432 Gorzyce k/Sandomierza, Poland
tel. 353
telex 83327

PRZEDSIEBIORSTWO PRODUKCYJNO-DOSWIADCZALNE SZYBOW-
NICTWA PZL-BIELSKO/GLIDER WORKS PZL-BIELSKO

ul. Cieszynska 325, 43-300 Bielsko-Biala, Poland
tel. 250-21

telex 312359

iNaczelny Dyrektor/General Manager:

mgr inz. Wladystaw Nowakowski



M-15i TS-11
JOKRA”

TO WYSOKIEJ JAKOSCI SPRZET LOTNICZY.
JEGO WALORY TECHNICZNO-EKSPLOATACYJNE
ORAZ PRECYZJE WYKONANIA ZAPEWNIA PRODUCENT

WSK-,PZL”

MIELEC - POLSKA

Producent:
HsK Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego
gL ,PZL" -Mielec 39-300 Mielec

Z\( Eksporter:

Q \ Przedsigbiorstwo Handlu Zagranicznego
\ Przemystu Lotniczego ,,PEZETEL"

ul. Przemystowa 26 00-050 Warszawa
Producent:
Wytwoérnia Sprzetu
Komunikacyjnego
PZL"-Mielec 39-300 Mielec WCT/535/K/76



OEVEL8 X3|8L ‘L £-0G-8Z :8UOyd ‘I818234 :31qe)

Aaxan | jebniiog Be.) 409 eulyp xo0g '0O°'d”’ ‘emezsie
sun ] ABmION eIS3UOPU | aouel epeue) LLe 08 °0'd DZ<._O.MN m>>o~m>3_%~m._m.mn_w
eiquez pUBIBZIIMS puejeaz maN elpu| 494 euebing *AJ1SN oneiAy 10 asudia 3 61910
etAejsobn uapamg 02IXaW AsebunpH puejul4 wnibjag Asnpu) uonety 4 140183u3 apel] ublaod Hw.u_._mo_mmm
e|janzauap euAg 310 pue||oH 1dA63 eulsny ’
4SSN uledg ueder ESEETIS) yiewuaq elensny abes)] ublaio4 13137234
vSn eluewoy Aley| ulellug leaio e1yeAo|soyoaz) aunuabay :J8110dx3

S3IH1INNOD O¥ NI 14vdO4dIV 14d




	okładka
	reszta
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 002
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 003
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 004
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 005
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 006
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 007
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 008
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 009
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 010
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 011
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 012
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 013
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 014
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 015
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 016
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 017
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 018
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 019
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 020
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 021
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 022
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 023
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 024
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 025
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 026
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 027
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 028
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 029
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 030
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 031
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 032
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 033
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 034
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 035
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 036
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 037
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 038
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 039
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 040
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 041
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 042
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 043
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 044
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 045
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 046
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 047
	Technika lotnicza i astronautyczna  5 1976 048


