TECHNIKA

lOTNICZAa

| ASTRONAUTYCZNA




TECHNIKA

loCNiCcza

i ASTRONAUTYCZNA

MIESIECZNIK SEKC§l LOTNICZE)
STOWARZYSZENIA
INZYNIEROW | TECHNIKOW
MECHANIKOW POLSKICH

XL KWIECIEN/MA] 1985

4-5'85

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS, M. Sc. Eng.

Lata osiemdziesiqgte
w polskim przemysle
lotniczym

Pclowa biezgcego dziesicciolecia i poczgtek kolejnego pla-
nu 5-letniego to okazja do oceny sytuacji w polskim prze-
mysle lotniczym. Cechg charakterystyczng obecnych lat jest
duza samodzielnosé wytwoérni lotniczych, ktoérych dziatal-
nos¢ koordynuje Zrzeszenie Wytworcow Sprzetu Lotniczego
i Silnikowego, a eksport ich wyrobéw prowadzi spo6tka
PEZETEL — Przedsiebiorstwo Handlu Zagranicznego. Na
potrzeby tych wytworni pracuje tez Biuro Techniczne No-
wych Uruchomien oraz Przedsiebiorstwo Projektowo-Tech-
nologiczne, za$ prace badawcze prowadzi Instytut Lotnic-
twa.

WSK PZL-Warszawa-Okg¢cie

Ta najstarsza, bo juz 37-letnia polska wytwoérnia lotnicza
produkuje seryjnie trzy typy samolotéw: wielozadaniowy
aeroklubowy PZL-104 Wilga, rolniczy PZL-106B Kruk
i szkolno-sportowy PZL-110 Koliber. Od 1945 r. w tej wy-
twoérni zbudowano ponad 2750 samolotow.

PZL-104 Wilga uzywana jest gitownie do holowania szy-
bowcoéw, lecz znana jest rOwniez ze zdobycia zlotych i srebr-
nych medali na Mistrzostwach Swiata i Mistrzostwach
Europy w Lataniu Precyzyjnym. Do polowy 1984 r. wypro-
dukowano 800 samolotow Wilga. Obecnie w produkcji znaj-
dujg sie odmiany Wilga 35 (wykonana zgodnie z brytyj-
skimi przepisami BCAR) oraz Wilga 80 (spelniajgca wyma-
gania amerykanskich przepisow FAR). Samolot ma réwniez
wersje plywakowg Wilga 80H oraz rolniczg Wilga 35R. Wil-
ga jest eksportowana do 20 krajow: Austrii, Belgii, Bul-
garii, Czechostowacji, Egiptu, Hiszpani, Indonezji, Jugosta-
wii, Kanady, Kuby, NRD, RFN, Rumunii, Szwajcarii, Turcji,
USA, Wenezueli, Wegier, Wlk. Brytanii i ZSRR. Najwiecej,

Rys. 1. Wielozadaniowy samolot PZL-104 Wilga 35/PZL-104 Wilga 35
multi-purpose aircraft. Fot.: W. Garbarczyk
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1980’s in Polish aircraft
industry

The middle of this decade and start of realization of
the next 5-year plan makes a good opportunity to evaluate
the situation in the Polish aircraft industry. A characte-
ristic feature of current years is great degree of self-de-
pendence of aircraft manufacturing plants, the activity of
which 1s co-ordinated by Association of Aircraft and Engine
Industry and products are exported by PEZETEL Foreign
Trade Enterprise Ltd. These plants are also supported by
Engineering Office for New Product Iatroduction and
Design and Production Methods Enterprise, while research
work is carried out by Aeronautical Institute.

WSK PZL-Warszawa-Okgcie

This factory, being the oldest Polish aircraft manufactur-
ing plant (it has already been existing for 57 years), carries
on lot production of three aeroplane types: multipurpose
PZL-104 Wilga designed for aeroclubs, ag-plane PZL-106B
Kruk and, as well, sports and training aircraft PZL-110
Koliber. More than 2750 aeroplanes have been built at this
factory since 1945.

The PZL-104 Wilga is used mainly for glider towing,
however it is also known as winner of gold and silver
medals at World Championships and Europe Championships
in Precision Flying. The number of Wilgas manufactured
till mid 1984 reached 800. The following versions of this
aeroplane are made at present: Wilga 35 (built to U K.BCAR
regulations) and Wilga 80 (which meets requirements of
American code FAR). Float and agricultural options (Wilga
80H and Wilga 33R, respectively) are also available. The
Wilgas are exported to 20 countries: Austria, Belgium,
Bulgaria, Canada, Cuba, Czechoslovakia, Egypt, FRG, GDR,
Hungary, Indonesia, Romania, Spain, Switzerland, Turkey,
U.K.,, USA, USSR, Venezuela and Yugoslavia. Most of them,
i.e. over 300 off, were bought by the Soviet Union. The
delivery to the USSR was finished last year.

The PZL-106B Kruk is an improved version of the
PZL-106A Kruk A aeroplane. The PZL-106A (the number
of aeroplanes of this type having been built up to the
present totals 144) is used by the GDR and by Polish
agricultural air service in Egypt, Ethiopia and Syria. The
Kruk BR is provided with wings having better aerodynamic
characteristics, 441 kW geared engine PZL-3SR and pro-
peller of increased diameter. These modifications resulted
in significantly improved economy of operation of this
aeroplane. An option with the ASz-62IR engine of 735 kW
max power, designated PZL-106BS Kruk, is also available.
The initial series of 30 Kruk B aeroplanes is just being
manufactured.

The PZL-110 Koliber is a licence version of the French
Socata Rallye sports and training aircraft, driven with
the PZL-Franklin F4A-235 engine. The first batch of the
Kolibers were assembled from French components and the
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Rys. 2. Szkolno-sportowy PZL-110 Koliber/PZL-110 Koliber primary
training aircraft

Wilg, gdyz ponad 300, zakupil Zwiyzek Radziecki. Dostawy
do ZSRKRR zakonczono w ub.r.

P4ZL-106B Kruk jest ulepszong odmiang samolotu PZL-
-106 A Kruk A. PZL.-106A, zbudowany w liczbie 144 szt., jest
uzywany przez NRD oraz polskie lothictwo rolnicze w
Egipcie, Etiopii i Syrii. Kruk BR ima skrzydla o lepszej
aerodynamice oraz silnik reduktorowy PZL-3SR o mocy
441 kW, a takze $Smiglo o wiekszej $rednicy. W wyniku tych
zmian powaznie wzrosta ekonomicznos¢ samolotu. Budowa-
na jest takze odmiana PZL-106BS Kruk z silnikiem
ASz-62IR o mocy 736 kW. W produkcji znajduje sig seria
pierwszych 30 Krukow B.

PZi.-110 Koliber jest licencyji:i odmiang francuskiego sa-
molotu szkolno-sportowego Socata Rallye napedzang silni-
kiem PZL-Franklin F4A-235. Pierwsza seria Kolibrow hytla
zmontowana z cz¢séci francuskich, druga — wyprodukowana
na Okegciu. Pierwsze 5 szt. drugiej serii otrzymal Aeroklub
PRL na poczgtku 1984 r. Uruchomiono produkcje dalszych
20 samolotow.

PZL-130 Orlik — to samolot szkolno-treningowy, ktérego
pierwszy prototyp wykonai pierwszy lot 12 pazdziernika
1984 r., a dalsze dwa prototypy rozpoczely proby w pierw-
szym poiroczu 1985 r. Samolot ma konstrukcje zblizajgcg
jego wilasciwosci do wlasciwosci pilotazowych samolotu od-
rzutowego. Samolot otrzymatl tlokowy silnik gwiazdowy
M-14 o mocy 243 kW, lecz przewidziana zostala mozliwosc
wykonania odmiany z silnikiem turbosmiglowym o mocy
370 kW. Procz samolotu powstaje caly system, czyli urzg-
dzenia pomocnicze do uzytkowania Orlika. Do samolotu
opracowano tanig, prostg kabine {reningowsg (symulator)
skladajgcg sie z makiety kabiny z ekranem telewizyjnym
i mikroprocesorem (minikomputerem). W projektowaniu
znajduje si¢ bardziej skomplikowana kabina treningowa da-
jaca m.in. imitacje sil} dzialajgcych na pilota. Specjalne
mozliwosci stwarza latajgca kabina treningowa — projek-
towana dla tego samolotu. Jest to wyposazenie w kabinie
ucznia-pilota pozwalajgce instruktorowi na symulowanie w
locie rdoznych sytuacji awaryjnych. Ponadto opracowywany
jest uklad diagnostyczny pozwalajgcy na kontrcle stanu
technicznego calego samolotu, tj. wszystkich ukladow insta-
lacji, napedu i zasadniczych zespolow konstrukcji. Orlik
powstal dla zaspokojenia potrzeb krajowych na samolot
szkolno-treningowy, lecz jest takze przewidziany na eks-
port. Przewiduje sie, ze szkolenie pilotow na Orliku bedzie
ok. 10 razy tansze niz na samolocie odrzutowym.

Produkcja pomocniecza. Wytwornia procz samolotéw pro-
dukuje czes$ci zamienne do samolotéw An-2 (m.in. narty,
urzgdzenia agrolotnicze), urzgdzenia agrolotnicze do samo-
lotéw 1 $miglowcow roznych typow (np. od 1971 r. do An-2
wykonano 5 tys. rozrzutnikow nawozéw typu RTSz), Smigla
do wszystkich samolotéw produkowanych w kraju oraz
clementy blaszane do silnikow WK-1A, a obecnie przystg-
puje do produkcji elementow blaszanych do silnikow
GTD-350 i TWD-10. Przewidywane jest podjecie produkecji
usterzen do samolotu An-28. Do tego samolotu uruchamiana
jest produkcja Smigiel AW-24.

Zamierzenia. Obecnie gléwnym zadaniem zakladu jest do-
konczenie prob samolotu Orlik, opracowanie kabin trenin-

Rys. 3. Rolniczy PZL-106BS Kruk/PZL-106BS Kruk ag-plane. Fot.:
J. Kornczak

second batch were [ully manufactured at the Okecie plant
Aerociub of the Polish People’'s Republic received the first
5 aeroplanes of the second batch at the beginning of 1984,
Production of the next 20 aeroplanes has been started.

The PZL-130 Orlik is a basic trainer, the first prototype
of which was flight tested for the first time on 12th
October 1984 and tests of two next prototypes were started
in the first half-year of 1985. The design of this aero-
plane is such that its {lying characteristics are similar to
those of a jet aircraft. it is provided with a radial piston
engine M-14 of 243 kW max power, but a possibility to make
a version with a 370 kW turboprop engine has also been
taken into consideration. Apart from this aircraft, a great
system of auxiliary devices for the use of Orliks is created.
A cheap and simple ground trainer (simulator), consisting
of cabin mock-up with tv screen and microprocessor (mini-
computer) has been developed. A more sophisticated ground
trainer, simulating e.g. the forces acting on the pilot, is
being designed. A flying training cabin being designed at
present for this aircraft gives special possibilities. This is
a system of devices installed in the pilot pupil cockpit and
making it possible for the instructor to simulate versions
emergency situations during flight. Moreover, a diagnostic
system, which will allow to monitor technical condition of
the entire aeroplane, i.e. all aeroplane systems including the
propulsion system and critical assemblies of the aircraft
structure, is being developed. The Orlik was designed to
meet the Polish demand for a basic trainer, but it is also
planned to be exported. Training of pilots on the Orlik
is anticipated to be about 10 times less expensive than that
on a jet aircraft.

Complementary production. Apart from the aeroplanes,
the plant manufactures spare parts for the An-2 aircraft
(such as skis or agricultural aircraft equipment), agri-
cultural aircraft equipment for aeroplanes and helicopters
of various types (e.g. 5000 fertilizer spreaders of the RTSz
type for the An-2 aircraft have been made since 1971),
propellers for all the aeroplanes made in Poland as well
as sheet metal components for the WK-1A engines and now
it is starting production of sheet metal components for
the GTD-350 and TWD-10 engines. Manufacturing of tail

Rys. 4. Treningowy PZL-130 Orlik/PZL.-130 Orlik trainer. Fot.:

J. Stanistewski

£ e i
Rys. 5. Rolniczy PZL Mi8 Dromader/PZL MI18 Dromadecr ag-plane.
Fot.: L. Zielaskowski

unit for the An-28 aircraft is planned {o be undertaken
and propellers AW-24 for this aeroplane are just being put
into production.

Development plans. At present, the main task for the
factory is completion of testing the Orlik, development of
training cabins and diagnostic devices for this aircraft and
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Rys. 6. Rolniczy PZL M2! Dromader Mini/PZL M2! Dromader Mini
ag-plane

gowych i urzadzen diagnostycznych do tego samolotu oraz
wprowadzenie samolotu i urzgdzen pomocniczych do pro-
dukeji. W opracowaniu znajduje sie projekt nastepcy Wil-
gi — samolotu Wilga 88 oraz prowadzone sg prace nad na-
stepcg Kruka.

WSK PZL-Miclec

Istniejgca juz 47 lat wytwornia PZL w Mielcu produkuje
seryjnie samoloty: rolniczy i wielozadaniowy transportowy
An-2, rolniczy PZL-M18 Dromader, pasazerski An-28 oraz
szkolno-treningowy odrzutowy Iskra. Od 1945 r. w Mielcu
zbudowano ponad 12 000 samolotow.

An-2 produkowany jest juz 25. rok. W polowie ub.r. zbu-
dowano 10-lysieczny egzemplarz tego samolotu w Mielcu.
Samolotow An-2 lgcznie w Polsce, ZSRR i ChRL zbudowano
przeszlo 1,5 raza wiecej niz slynnego samolotu Douglas DC-3
Dakota, ktéry byt rekordzistg wsrod samolotéw transporto-
wych pod wzgledem liczby zbudowanych egzemplarzy. Row-
noczesnie An-2 jest najliczniej budowanym samolotem rol-
czym na S$wiecie, gdyz w tej wersji zbudowano ponad
5500 egzemplarzy An-2. An-2 polskiej produkcji jest uzy-
wany w 21 krajach. Nastepcg wersji rolniczej An-2 dla
Zwigzku Radzieckiego ma by¢ An-3, ktérego produkcja ma
by¢ realizowana przez polski przemyst lotniczy.

PZL-M18 Dromader — jest samolotem rolniczym, kiorego
zbudowano ponad 250 egzemplarzy. Jego odmiana dwu-
miejscowa, z kabing dla’ mechanika, nosi oznaczenia M18A.
Dromader moze by¢ stosowany z wyposazeniem rolniczym
lub pozarniczym. Znalazl zastesowanie do zwalczania poza-
row lasow w wielu krajach. Dromadery zakupilo 15 krajow:
Bulgaria, Czechostowacja, Francja, Grecja, Jugostawia, Ka-
nada, Kuba, Maroko, NRD, Suazi, Trynidad, Turcja, USA,
Wenezuela i Wegry.

PZL TS-11 Iskra jest odrzutowym samolotem szkolno-
-treningowym. W produkcji znajduje sie juz ponad 20 lat.
Jest nadal produkowany, w kolejnej ulepszonej wersji z sil-
nikiem o powiekszonym ciggu. Iskr¢ uzywa lotnictwo pol-
skie i indyjskie.

An-28 — to samolot lokalnej komunikacji, ktéorego pierw-
szy egzemplarz seryjny zbudowany w PZL-Mielec wykonatl

Rys. 7. Samolot treningowy TS-11 Iskra/TS-11 Iskra trainer. Fot.:
L. Zielaskowshki

TLiA 1985 nr 4—5

introduction of this aircraft and auxiliary devices into
production. Project of a Wilga’s successor, i.e. the Wilga
88 aeroplane, is being prepared and work at an aircraft te
replace the Kruk is carried on.

WSK PZL-Mielec

The PZL-Mielec manufacturing plant which has already
been existing for 47 years carries on lot production of the
following aeroplanes: agricultural and multipurpose trans-
port An-2, agricultural PZL-M18 Dromader, passenger An-28
and jet basic trainer Iskra. More than 12 000 aeroplanes

have been built at Mielec since 1945.

The An-2 has already been manufactured for 25 years. In
mid last year, the 10 000-th aircraft of this type was made
at Mielec. The total number of the An-2 aeroplanes built
in Poland, USSR and China was over 1.5 times greater than
that of the famous Douglas DC-3 Dakota which was a record
holder among transport aeroplanes as regards the number

Rys. 8. Rolniczy PZL An-2/PZL An-2 ag-plare. Fot.: L. Zielaskow-

ski

Rys. 9. Rolniczy $miglowiec PZL Mi-2/PZL Mi-2 ag-helicopter. Fot..
W. Holys

of aircraft ever built. At the same time, the agricultural
version of An-2 has been made in greatest number in the
world in this category. Since more than 5500 An-2 ag-planes
have been built. The Polish-made An-2 aircraft is used
in 21 countries. A successor of the agricultural version of
the An-2 for the USSR is to be the An-3, which is to be
manufactured by the Polish aircraft industry.

The PZL-M18 Dromader is an ag-plane. The number of
Dromaders having been built exceeded 250. Its two-seat
version, with an engineer cabin, is designated M18A. The
Dromader may be used with agricultural of fire-fighting
equipment. Dromaders were sold to many countries to be
used in fighting against forest fires. In general, 15 countries
bought Dromaders: Bulgaria, Canada, Cuba, Czechoslovakia,
France, GDR, Greece, Hungary, Marocco, Swaziland, Trini-
dad, Turkey, USA, Venezueia, Yugoslavia.

The PZL TS-11 Iskra is a jet basic trainer. It has already
been manufactured for over 20 years and at present it is
made in a succeeding improved version with an engine of
increased thrust. The Iskra is used by Polish and Indian
aviation.

The An-28 is a commuter and the first aircraft of this
typz built within lot production performed its first flight
on 22-nd July 1984. Construction of next four aeroplanes
was in progress in 1984. This year the factory commenced
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Polskie zaktady lotnicze PZL/Polish Aviation Works PZL

ZRZESZENIE WYTWORCOW SPRZETU LOTNICZEGO
I SILNIKOWEGO PZL/ASSOCIATION OF AIRCRAFT AND
ENGINE INDUSTRY

ul. Miodowa 5

00-251 Warszawa, Poland

tel. 26-14-41+-9

telex: 814-281

Przewodniczacy/President:

mgr Tadeusz Ryczaj

Dyrektor Naczelny/General Manager:

mgr inz. Jan Stojanowicz

PEZETEL — PRZEDSIEBIORSTWO HANDLU ZAGRA-
NICZNEGO Spoéltka z ogr. odpow./FOREIGN TRADE EN-
TERPRISE Ltd.

Al. Stanow Zjednoczonych 61, 00-991 Warszawa 44

Skr. poczt./PO Box 6

tel. 10-80-01

telex 813314 pzl.pl.

Naczelny Dyrektor/General Manager:

mgr Jerzy Krezlewicz

Dyrektor Biura Sprzetu Lotniczego/Manager Aviation De-
partment:

mgr Kazimierz Niepsuj

Kierownik Dzialu Reklamy/Manager of Publicity
ment:

mgr inz. Janusz Matuszewski

Depart-

INSTYTUT LOTNICTWA/AERONAUTICAL INSTITUTE
Al. Krakowska 110/114

02-256 Warszawa-Okecie, Poland

tel. 40-00-11, 46-09-93

telex: 813537

Naczelny Dyrektor/General Manager:

Prof. dr hab. inz. Zbigniew Dzygadlo

WYTWORNIA SPRZETU KOMUNIKACYJNEGO PZL-
-WARSZAWA-OKECIE/TRANSPORT EQUIPMENT MANU-
FACTURING CENTRE

Al. Krakowska 110/114

02-256 Warszawa-Okecie, Poland

tel. 46-00-31, 46-11-73

telex 814649

Naczelny Dyrektor/General Manager:

inz. Jerzy Milczarek

WYTWRORNIA SPRZETU KOMUNIKACYJNEGO PZL-
-WARSZAWA II/TRANSPORT EQUIPMENT MANUFAC-
TURING CENTRE

ul. Grochowska 306/310

03-840 Warszawa, Poland

tel. 10-20-01, 10-23-62

telex 013739

Naczelny Dyrektor/General Manager:

mgr inz. Jan Janicki

cd. ze s. 48

In dem Beitrag wird die Geschichte der
Produktionsaufnahm dieses Flugzeuges ge-

WYTWORNIA SPRZETU KOMUNIKACYJNEGO PZL-
-MIELEC/TRANSPORT EQUIPMENT MANUFACTURING
CENTRE

ul. Ludowego Wojska Polskiego 3

39-300 Mielec, Poland

tel. 7000

telex 0632293

Naczelny Dyrektor/General Manager:

mgr Tadeusz Ryczaj

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

ul. Obroncow Stalingradu 120

35-078 Rzeszow, Poland

skr. poczt./PO Box 340

tel. 46 100; 46 200

telex: 83411

Naczelny Dyrektor/General Manager:

mgr inz. Jozef Rokoszak

PRZEDSIEBIORSTWO DOSWIADCZALNO-PRODUKCYJNE
SZYBOWNICTWA PZL-BIELSKO/GLIDER VVOR!(Q

ul. Cieszynska 325

43-300 Bielsko-Biala, Poland

tel. 250-21

telex: 935259

Naczelny Dyrektor/General Manager:

inz. Jerzy Ciesla

WYTWORNIA SPRZETU KOMUNIKACY INEGO IM. ZYG-
MUNTA PULAWSKIEGO PZL-SWIDNIK/TRANSPORT
EQUIPMENT MANUFACTURING CENTRE

21-040 Swidnik, Poland

tel. 120-61, 120-71

telex: 84212, 84302

Naczelny Dyrektor/General Manager:

mgr inz. Andrzej Zeh

WYTWORNIA SPRZETU KOMUNIKACYIJNEGO PZL-
-KALISZ/TRANSPORT EQUIPMENT MANUFACTURING
CENTRE

ul. Cze¢stochowska 140

62-800 Kalisz, Poland

tel. 773-51

telex: 046384

Naczelny Dyrektor/General Manager:

mgr inz. Antoni Kolano

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

38-400 Krosno n. Wislokiem, lotnisko

tel. 229-11

telex: 83263

Naczelny Dyrektor/General Manager:

mgr inz. Jan Czarnecki

BOJIb® T.:
BOYALIE caMoJieT HOBOH dopMmy.TbI.

113J1-130 Opmuk kak "yaeGHo-Tpenupo-
TJIxA, 1. 40,

ZUSAMMENFASSUNGEN schildert. SRR £ SIS
Onmrcara KOHCTPYKTABHAA KOMIIOHOBKaA camoJiera
. 3 H H H A Bceit cAcTeMb! T. e. TPEHaXepoB W OAATHOCTWYEC~
LSS, e Jmische  Flugreusindustrie I MALINOWSICI 7 Auwendung der Agrar- It seraoson
H. 4=5 S. 1 ° ’ " ’ flugzeuge fiir nicht Jlandwirtschaftliche
ol Zwecke. TLiA, XL Jhrg., 1985, H. 45, S. 39

Die Darstetllung umfasst die THtigkeit
der Flugzeugbetriebe, die hergestellten
Erzeugnisse sowle die Arbeiten an Proto-
typen und Entwlrfen.

WOLF T.: PZL-130 Orlik — Schul- und
Trainingsflugzeug der neuen Formel. TLiA,
. 6

XL Jhrg. 1985, H. 45, S

Es wird die Konstruktion des Flugzeuges
und des ganzen Systems, d.h. der Trai-
ningskabinen und Einrichtungen fir Dia-
gnostik behandelt.

SZUBA L.: PZL-106 als Flugzeug zur Feuer-

bek&mpfung. TLIA, XL, Jhrg., 1985, H. 45, COJIEPXXAHUA
S. 13

Es wird die fUr die Fuerbekdmpfung

bestimmte Version des Flugzeuges und npo TH:

Die Darstellung bezieht
Hydrosden und die Bekdmpfung von Wald-
brdnden mit Hilfe der Agrarflugzeuge.

GLASS A.: Polnische Flugzeuge mit Kol-
benmotor fiir Schulung und Training. TLiA,
XL Jhrg., 1985, H. 4-+5, S. 44

Es wird die Entwicklung der einzelnen
Arten von Schulflugzeugen in Polen in der
Nachkriegszeit erortert.

!‘J'IXCC A.: BockmBnecsiTeie ronbl B NOJBCKOH aBRa-

dessen Ausrlistung vorgestellt. Ne 4+ 5 c 1

MVEBA JI.: Camoaner IT13)I-106 8 nporasonoxapHoM
sapraute. TJImA, 1. 40, 1985 r, Ne 4.-5, c. 13

Onncar O0pOTABONOXapHALIN BapHaHT camonera Kpyk
@ €I'0 MOXapoTyLIATELHAA anmapaTtypa.

sich auf das

Camoner mectHoro coobmenns Au-28. TJInA, 1. 48
1985 r Ne 4.-5, ¢ 15

OnucaRo BBeJEHAE B NMPOA3BOACTBO 3TOrO Camone-
Ta.

MAJIMHOBCKMU HO.: HecenbCKOXO039iCTBOHABIC TPH-
MEHEeHI CenbCKOXO03miicTBeRAbIX camonetos . T.JTuA,
1. 40, 1985 r, Ne 45, c. 39

OnacaHH rUAPOCEB H TYMIEHHE JECHBIX HOXaPOB NpA
HMCROJIb30BAHAA CEJHCKOXO3AKCTBEHHRIX CaMOJICTOB.

TJmA, 1. 40, 1985 r,

TJISICC A.: ITonbckne yae6HO-TPEHAPOBOUHBLIE CaMoJIe-
Thl C nOpmHeBbLIMH ABAraTeasmu. TJTaA, 1. 40, 1985r,
Ne 45, c. 44

Ongcana NEeSTENbEOCTh ABHANHOHHRIX 3aBOMIOB, HX

An-28 — Flugzeug fiir den Nahverkehr.
TLIA, XL Jhrg. 1985, H. 45, S. THI.

OpONyXUEs & TAEX® NPOCKTH! H OPOTOTHHOBHE pabo-

Onrcaso pa3paTde OTACNMBHLIX BANOB Yy4eGHBIX ca-
moneteB B Ilosmsme mocne BTOpPO MEPOBOM BOMHEI.



pierwszy lot 22 lipca 1984 r. W 1984 r. zaawansowana zo-
stala budowa nastepnych czterech egzemplarzy. Wytwornia
przystapita w br. do seryjnej produkcji tego samolotu na
potrzeby Zwigzku Radzieckiego. W 1985 r. planowane jest
zbudowanie 30 samolotéow An-28.

Inne konstrukcje lotnicze. Prowadzone sg prace przy dwu-
silnikowym samolocie stuzbowym PZL-M20 Mewa (odmiana
licencyina samolctu Piper Seneca II) majgce na celu wy-

Rys. 10. Smiglowi

Rys. 11. Smiglowiec PZL Sok61/PZL. Sokél helicopter

eliminowanie importowanego osprzetu i wyposazenia. Pro-
dukcja samolotu ma by¢é wznowiona po podjeciu w 1986 1.
produkcji silnikow PZL-F6A przez wytwoérnie WSK PZL-
-Debica. W probach znajduje sig prototyp samolotu rolni-
czego PZL-M21 Dromader Mini napedzanego silnikiem
PZL-3SR o mocy 441 kW. W wytworni prowadzone sg prace
konstrukcyjne nad ulepszeniem samolotéw znajdujgcych sie
w produkeji oraz opracowaniem nowych typoéw moggcych
zastgpi¢ dotychczas produkowane. Jedng z takich prac jest
projekt samolotu PZL-M24 Dromader Super. Wytwornia
produkuje w kooperacji ze Zwigzkiem Radzieckim elementy
do aerobusu Il-86 (usterzenia, sloty, klapy i wysiegniki sil-
nikowe).

WSK PZL-Swidnik

Wytwornia powstata 35 lat temu | od 30 lat produkuje

Rys. 12.
plane

Szybowiec SZD-48 Jantar Std 3/SZD-48 Jantar Std 3 sall-

4

series production of this aircraft for the Soviet Union.
30 An-28 aeroplanes are planned to be made in 1985.

Other aircraft designs. Work at twin-engine executive
aircraft PZL-M20 Mewa (licence version of the Piper Se-
neca II) is carried on, aiming at elimination of imported
equipment and accessories. Production of this aircraft is
to be resumed after manufactcre of the PZL-F6A engine
is started at WSK PZL-Debica in 1986. A prototype of the
PZL-M21 Dromader Mini ag-plane driven with the PZL-3SR
engine of 441 kW max power is under tests. Design work
to improve the aeroplanes of current production and to
develop new aircraft types which could replace those made
hitherto is carried on at the factory. One of the jobs within
this scope is design of the PZL-M24 Dromader Super aero-
plane. The factory makes, in co-operation with the Soviet
Union, components for the It-86 airbus (control surfaces,
slats, flaps and engine pylons).

WSK PZL-Swidnik =

This factory was established 35 years ago and it has
been making helicopters for 30 years. Its main products are
the Mi-2 helicopters. At present, the PZL W-3 Sok6t heli-
copter is being introduced into lot production. About 6000
helicopters have been manufactured at Swidnik from the
commencement of helicopter production.

The Mi-2 is a multi-purpose helicopter which has been
made for 20 years. More than 4000 helicopters of this type
have been made in many versions, most of them being
passenger and agricultural helicopters. The Mi-2 helicopters
are exported to many countries and the Soviet Union is
the main customer.

The PZL Kania/Kitty Hawk is a helicopter developed
from the Mi-2 and driven with Allison 250C-20 engines. It
is planned to be exported.

The PZL W-3 Sokeét is a multi-purpose helicopter and it
is to be the main product of the factory in the second
half of 1980’s. The first prototype of the Sokét performed
its first flight in 1979.

Other aircraft designs. The PZL-Swidnik factory partici-
pates in production of assemblies for the I1-86 and An-28
aeroplanes and, moreover, carries on design work at a new
agricultural helicopter designated W-4.

Rys. 13. Szybowiec dwumiejscowy SZD-50 Puchacz/S7ZD-50 Puchacz
two-seat glider

PDPS PZL-Bielsko

Next year the PZL-Bielsko Glider Works will celebrate
the 40-th anniversary of commencing glider production.
About 4750 gliders have been made in this factory up to
the present and, besides, other aircraft factories have manu-
factured several hundred gliders designed at the Bielsko
Works. At present Junior, Jantar Std 3, Jantar 2B and
Puchacz gliders are manufactured.

The SZD-51 Junior is a laminate Club Class glider put
into production last year. It is a successor of the Pirat
glider which was built to reach the total number of more
than 800 off.

The SZD-50 Puchacz is a laminate two-seat training
glider. 100 gliders of this type have been built up to the
present. It is exported to Argentina, Austria, Denmark,
Finland, FRG, GDR, Greece, Sweden, Turkey, U.K. and
USSR — the most of them being sold to the GDR.
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Rys. 14. Szybowiec SZD-52 Krokus/SZD-52 Krokus sailplane. Fot.:
M. Lempart

$miglowce. Zasadniczg produkcje wytwoérni stanowig $mi-
glowce Mi-2. Obecnie wchodzi do produkcji seryjnej Smigto-
wiec PZL W-3 Sokél. Od chwili podjecia produkecji $mi-

glowcow przez zaklad — wyprodukowano w Swidniku ok.
6000 $miglowcdw.
Mi-2 — to Smiglowiec wielozadaniowy, produkowany od

20 lat. Zbudowano go ponad 4000 szt. w wielu wersjach, naj-
wigcej w pasazerskiej i rolniczej. Smiglowce Mi-2 sg eks-
portowane do wielu krajow. Glownym ich odbiorcg jest
Zwigzek Radziecki.

PZL Kania/Kitty Hawk — jest smiglowcem rozwinietym
z Mi-2, napedzanym silnikami Allison 250C-20. Smiglowiec
jest przewidziany na eksport.

PZL W-3 Sokél — to $miglowiec wielozadaniowy, ktory
ma byé glownym produktem wytworni w drugiej potowie
lat osiemdziesigtych. Pierwszy prototyp Sokola wykonat
pierwszy lot w 1979 r.

Inne konstrukcje lotnicze. PZL-Swidnik bierze udziat w
produkcji zespolow do samolotéw I1-86 oraz An-28. Ponadto
prowadzi prace projektowe nad nowym $miglowcem rolni-
czym W-4.

PDPS PZL-Bielsko

Zaklady szybowcowe PZL-Bielsko za rok bedg obchndzily
40 lat swej produkeji szybowcéw. Dotychczas wyproduko-
wano w zakladach ok. 4750 szybowcow, a ponadto inne za-
klady przemystu lotniczego zbudowaly kilkaset szybowcow
skonstruowanych w zakladach w Bielsku. Obecnie w pro-
dukcji znajdujg sie szybowce: Junior, Jantar Std 3, Jantar 2B
oraz Puchacz.

SZD-51 Junior — to szybowiec laminatowy klasy klubo-
wej wprowadzony do produkcji w ub.r. Jest on nastepca
szybowca Pirat, ktérego zbudowano ponad 800 szt.

SZD-50 Puchacz jest dwumiejscowym laminatowym szy-
bowcem szkolnym. Zbudowano go dotychczas 100 szt. Jest
eksportowany do Argentyny, Austrii, Danii, Finlandii, Gre-
cji, NRD, RFN, Szwecji, Turcji, Wlk. Brytanii i ZSRR —
najwiecej do NRD.

SZD-48 Jantar Standard 3 to szybowiec laminatowy kla-
sy standard. Dotychczas zbudowano 605 szybowcow Jantar
Standard, w tym 445 SZD-48. Sg one uzytkowane w 18 kra;
jach. =

SZD-42 Jantar 2B jest laminatowym szybowcem klasy
otwartej o doskonatosci 50. Wszystkich Jantaréw klasy
otwartej zbudowano dotychczas 175, w tym 93 Jantary 2B.

SZD-52 Krokus jest dalszym rozwinieciem Jantara Stan-
dard. W wersji zawodniczej z klapami SZD-52-4 szybowiec
ma doskonalo$é 43,5. Pierwsze egzemplarze Krokusa zostaly
w br. przeznaczone do udzialu w mistrzostwach szybowco-
wych.

Inne konstrukcje lotnicze. W opracowaniu znajduje sie
projekt szybowca klasy otwartej o rozpietosci 22/24 m
(z odejmowanymi koncowkami skrzydel) Jantar 22/24. Za-
klady proécz szybowcoéw produkujg helmofony lotnicze.

WSK PZL-Krosno

Wytwodrnia w Krosnie, specjalizujgca sie w produkcji pod-
wozi lotniczych i amortyzatorow, zaprojektowala i buduje
prototyp taniego dwumiejscowego metalowego szybowca
szkolnego KR-03 Puchatek, ktory ma wykonaé pierwszy lot
w br.
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The SZD-48 Jantar Standard 3 is a laminate Standard
Class glider. 605 Jantar Standard gliders, including 445 of
the SZD-48 type, have been made up to the present. They
are used in 18 countries.

The SZD-42 Jantar 2B is a laminate Open Class sailplane
with the best glide ratio of 50. The total number of Open
Class Jantars built u to the present reached 175, including
93 Jantars of the 2B type.

The SZD-52 Krokus is a further development version
derived from the Jantar Standard. Its high-performance
version SZD-52-4, provided with flaps, has the best glide
ratio of 43.5. The first Krokus sailplanes were assigned
this year to participate in the Glider Championship.

Other aircraft designs. An Open Class glider with wing
span of 22/24 m (with detachable wing tips), named Jantar
22/24, is being designed. Apart from the gliders, the factory
manufactures also flying headsets.

WSK PZL-Krosno

The factory at Xrosno, specialized in produclion of air-

Rys. 15. Szybowiec SZD-42-2 Jantar 2B/SZD-42-?
plane. Fot.: M. Lempart

Jantar 213 sail-

craft landing gears and shock absorbirs, has designed and
is constructing a prototype of an inexpensive metal two-
-seat training glider KR-03 Puchatek which is planned to
be flown for the first time this year.
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Mgr inz. TOMASZ WOLF M.Sc.Eng.
WSK PZL-Warszawa Okccie

PZL-130 Orlik — samolot

szkolno-treningowy
nowej formuly

Swiatowy kryzys paliwowo-energetyczny, ktory zmienil
kryteria techniczno-ekonomiczne w dzisiejszym $wiecie, nie
omingt rowniez lotnictwa wojskowego. Wymusit m.in. gwal-
townyg ekonomizacje procesu szkolenia pilotow, polegajaca
na dazeniu do rozszerzenia udzialu w tvm szkoleniu lekkich
samolotow z napedem $miglowym, kilkakrotnie tanszych w
eksploatacji od odrzutowych. Przed tymi samolotami po-
stawiono jednak nowe wymagania: przejecie w maksymal-
nym stopniu szkolenia prowadzonego dotychczas na drogich
szkolnych samolotach odrzutowych, umozliwienie uczniowi
plynnego, bezpiecznego przejscia na nastepny typ — odrzu-
towy szkolno-bojowy.

Odpowiedzig konstruktoréow byly konstrukcje samolotow
nowej generacji: francuski TB30 Epsilon, brazylijski Em-
braer 312 Tucano, szwajcarski Pilatus PC-9, angielski NDN-1
Firecracker, chilijski T-35 Pillan czy projektowany obecnie
w Australii A.20 Wamira.

Wsp6lng cechg tych samolotéw jest celowe nadanie im
wielu wlasciwosci samolotow bojowych jako sposobu zrea-
lizowania ww. wymagan. Kazdy z nich dostosowany jest
jednak do potrzeb réznych uzytkownikéw, ich systemow
szkolenia, struktury sprzetowej i innych uwarunkowan.
Swiadczy o tym chociazby rozpietos¢ uzytych zespolow na-
pedowych: od silnikéw tlokowych o mocy ok. 220 kW
(300 KM) do turbin o mocy 736 kW (1000 KM).

System PZU-130 Kolegium — oferta komplcksowa

W koncu lat siedemdziesigtych rowniez w Polsce pojawila
si@ potrzeba podniesienia ekonomii i efektywnosci szkolenia
pilotow.

Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego PZL  Warszawa-
-Okgcie w 1930 r. przedstawila koncepcje kompleksowego,
nowoczesnego i opartego na krajowych realiach technicz-
nych sprzetowego rozwigzania zagadnien szkolenia, propo-
nujge ,,System 130”. W ciggu pieciu lat dopracowano go
i obecnie jako System PZL-130 ,Kolegium” ma sie skladaé
z trzech elementow:

— wyspcecjalizowanego samolotu
PZ1.-130 Oriik v réznych wersjach,

— naziemnego symulatora lotu PZL-130 ,,Profesor”,

-— urzadzenia diagnostycznego PZL-~130 ,,Inspektor”.

Proponowany system wyplywa z naszego rozeznania, ze
bedzie on moégl speinié wymagania techniczno-ekonomiczne
stawiane nowoczesnemu sprzetowi na lata dziewieédziesigte
i diuzej.

szkolno-treningowego

. 1. Pierwszy prototyp/First prototype

PZL-130 Orlik

— a basic trainer
of new formula

The world crisis in the field of fuels and enecrgy, having
changed the system of technical and economic criteria in
the world of today, did not spare military aviation either.
It forced e.g. rapid economization of pilot training methods
consisting in the trend to expand employment of light pro-
peller-driven aeroplanes of operating cost several times
lower than that of jet aircraft. However, such aeroplanes
must meet new requirements: they have to take over,
to maximum possible extent, the training which has been
conducted hitherto on expensive jet trainers and to make
it possible for pilot-cadets to smoothly and safely advance
to the next aircraft type, ie. jet combat trainer.

Aircraft constructors responded to this demand by pre-
paring designs of aeroplanes of new generation, such as
e.g. French TB30 Epsilon, Brasilian Embraer 312 Tucano,
Swiss Pilatus PC-9, British NDWN-1 Firecracker, Chilean
T-35 Pillan or an aircraft being designed at present in
Australia and named A.20 Wamira.

These aeroplanes have one common feature — they have
been intentionally given many characteristics of combat
aircraft which is a way to meet the above requirements.
Each aircraft is adapted, however, to needs of different
users, their training systems, fleet structure and other cir-
cumstances. This is evident e.g. from the range of power
plants having been used: from piston engines of about
220 kW 4300 hp) power to 736 kW (1000 hp) turbines.

PZ1.-130 Kolegium System — a complex offer

At the end of 1970's, the need to improve cconomy and
cfficiency of pilot training emerged also in Poland.

In 1980, the PZL-Warszawa-Okecic Transport Equipment
Manufacturing Centre presented a concept of complex and
modern solution of fleet and equipment problems of pilot
training, based on Polish technological realities. This con-
cept was named 130 System”. It was polished up for the
next five years and now. as the "PZL-130 Kolegium”
System. it is to consist of three components:

— PZL-130 Orlik specialized basic trainer in various ver-
sions,

— PZL-130 Profesor ground flight simulator.

— PZI.-130 Inspektor aircraft diagnostic device.

The offer of this system results from our knowledge that
it will be able to meet the technical and economic require-
ments of modern fleet and equipment in 1990°’s and cven
later.

Rys. 2. Montaz kadiuba/Fuselage assembly
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Rys. 3. Silniki i podwozie/Engine and nose-wheel

Naturalne jest, ze samolot jako obiekt diagnozowa:aia i sy-
mulacji poprzedza urzadzenia towarzyszace, ktére sg po-
nadto bardziej pracochlonne w projektowaniu. Nalezy za-
sygnalizowac, ze:

— symulator PZL-130 ,Profesor” jest na etapie modelu
funkcjonalnego poprzedzajgcego urzadzenie
Jest oparty na minikomputerze i ma uklad wizualizacji
z oprazem gcnerowanym cyfrowo. Symulator zapewni przy-
gotowanie naziemne, zapozita wstepnie ucznia z wtasciwo-
sciami lotnymi, nauczy procedur awaryjnych, pozwoli nawet
na wstepng selekcje uczniow i bardzo bezpieczne rozpocze-
vie szkolenia podstawowego na Orliku,

— urzadzenie diagnostyczne PZL-130 ,Inspektor” jest w
fazie opracowywania projektu wstepnego jego pierwszej
wersji. Ma on by¢ wyposazony w miniprocesor pozwalajacy
na zautomatyzowanie czynnosci diagnostycznych. ,,Inspek-
tor” powinien pozwoli¢ na tanig i sprawng obstuge samolo-
tow wg stanu technicznego.

Orlik — samolot nowej gencracji

Gléwnym elementem systemu ,Kolegium” jest samolot
PZL-130 Orlik. Jest on obecnie jedynym w krajach RWPG
przedstawicieclem mnowej rodziny $miglowych samolotow
szkolno-treningowych, dopasowanym do naszego systemu
1 struktury sprzetowej.

W Orliku konsekwentnie zastosowano wiele rozwigzan
nadajacych mu cechy charakterystyczne dla samolotu od-
rzutowego, wyrabiajgce u ucznia-pilota nawyki pilotazu
takiego samolotu. Wymagalo to niekonwencjonalnego po-
dejscia do zagadnienia wtasciwos$ci lotnych, osiggow i kon-
strukcji samolotu, odbiegajgcego od kanonoéw projektowania
samolotu lekkiego. Te specjalne cechy, ktéore mozemy na-
zwaé symulacyjnymi nalezy podzieli¢ na dwie grupy:

® Symulacyjne cechy pilotazowe

Sygnalizowanie w pilotazu wtasciwosci typowych dla od-
rzutowca (jak np. sposéb reagowania na stery, wplyw mocy
na sterowanie samolotem, mozliwosci lotu przy szerokim
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prototypowe.

It is obvious that an aircraft, being an object of diag-
nosing and simulation, must arise hbefore the acommpanying
equipment, the design of which is, besides, more labour
consuming. Information should be added that:

— the PZL-130 Profesor simulator is now at the stage of
functional model which comes before prototype devices;
it is based on a minicomputer and has a visualization
system with digitally generated image; the simulator will
provide ground preparation of the pilot-cadet will initially
familiarize him with flight characteristics of the aircraft,
will teach him emergency procedures and even will make
it possible to carry out preliminary selection of cadets and
start very safely the nrimary training on the Orlik;

— the PZL-139 Insrtektor diagnostic device is now at the
stage of working out a predesign of its first version; it
is to be nrovided with a mininrocessor allowing to autn-
matize diagnostic operations. The Insnektor is expected to
facilitate inexpensive and efficient servicing of acroplanes
in accordance with their technical! condition.

Orlik — an aircrafl of new generalion

The PZ7I1.,-13% Oriik aeronlane is the main comnonent of
the ”Kolegium” syvstem. At present it is the onlv rerre-
senfative of new family of proreller-driven basic trainers
within the CMEA countries, fit to our fleet system and
structure.

Many design solutions, giving the Orlik numerous features
characteristic for a jet aircraft and forming in the onilot-
-cadet certain habits nccessary for nilotage of an aeronlane
of this type, have been consistently emnloved in it. This
reauired an unconventional approach to the problems of
flying qualities., nerformance and design of this aeroplane
which did not fall within light aircraft designing canons.
These snecial characteristics, which could be referred to
as simulation features, may be classified in two groups
described below:

® Pilotage simulation fcatures

Simulation of pilotage characteristics tynical for a jet
aircraft (such as e.z. the way the aircraft responds to
controls, influence of c¢ngine power on handling of the
aeroplane. possibilities of flving at wide range of intidence
angles, increased inertia of thrust growth) has been achieved
owing to the employment of such design solutions as wings
of low aspect ratio (equal to 5), engine of suitable surplus
power, high-speed propeller of small diameter and control
system so designed that forces on flying controls vary in
appropriate way and aircraft manoeuvrability suits the
purnose. Moreover, the landing gear malkes it possible to
increase the landing speed (for training purposes) up to
ca. 189 km/h and this. in combination with the characte-
ristics mentioned above, gives the possibility to familiarize
the pilot-cadet with various landing approach trajectories
and swneeds. depending on the way the engine power and
control surfaces are operated. It is to be stressed that,
irrespective of all these pilotage simulation features, the
Orlik is an aircraft easy to be safety mastered by a pilot-
-cadet (this has already been confirmed by tests) and
its aerobatic behaviour is correct.

® Irgonomic simulation features

The aeroplane cockpit has been so designed that the
pilot-cadet might be familiarized with the layout of a mili-
tary aircraft cabin. It is similar, from the ergonomic point

ot
Rys. 4. Otwarta ostona kabiny/Open coclipit canopy



zakresie katow natarcia, zwiekszona bezwladno$é przyrostu
ciggu) uzyskano dzieki zastosowaniu wielu rozwigzan: skrzy-
dia o malym wydluzeniu, wynoszgcym 5, silnika o odpo-
wiednio dobranym nadmiarze mocy, wysokoobrotowego
Smigla o malej srednicy oraz dzieki odpowiedniemu dobo-
rowi przebiegu sil na sterownicach i sterownosci. Ponadto
podwozie pozwala (na potrzebe szkolenia) podwyzszy¢é pred-
kos$¢ ladowania do ok. 180 km/h, co w potgczeniu z ww.
cechami stwarza mozliwo$¢é zapoznania ucznia z roéznymi
trajektoriami podejscia do lgdowania i na réznych predko-
$§ciach, w zaleznosci od sposobu sterowania mocg i ste-
rami.

Nalezy podkresli¢, ze przy wszystkich tych symulacyjnych
cechach pilotazowych Orlik jest samolotem tatwym do bez-
piecznego opanowania przez ucznia-pilota (co juz potwier-
dzily proby) i prawidlowo zachowuje si¢ w akrobacji.

® Symulacyjne cechy ergonomiczne

Kabina samolotu zostata tak zaprojektowana, aby zazna-
jomi¢ ucznia-pilota z uktadem kabiny samclotu wojskowego.
Jest ona ergonomicznie podobna do kabiny samolotu nastep-
ncgo w procesie szkolenia.

Dzieki ww. symulacyjnym witasciwosciom PZL-130 Orlik
moze wypelni¢ zadania szkoleniowe od szkolenia podsta-
wowego do bezpiecznego przej$cia ucznia na samolot szkol-
no-bojowy. Kilkakrotnie tanszy ptatowiec, o kilkunasto-
krotnic tanszej eksploatacji niz dla szkolnego odrzutowego
TS-11 Iskra to obnizenie kosztow szkolenia oraz, dzieki
mozliwosci taniego zwickszenia liczby godzin wylatanych
przez ucznia, poprawienie jakosci i bezpieczenstwa szkole-
nia.

Orlik — samolot dostosowany do polskich warunkow

Przyjete rozwigzania konstrukcyjne samolotu sg wyni-
kiem rodzimych uwarunkowan technicznych oraz przepro-
wadzonej analizy obecnej struktury szkolenia, jej gléwnych
niedomagan i prognozy optymalnych kierunkéw ewolucji.
Samolot jest tak zaprojektowany, aby bez wiekszych trud-
nosci zostat wigczony do obecnego systemu szkolenia lotni-
czego. Wyznacznikami tego systemu sg: rozpoczynanie szko-
lenia w APRL i uzycie w dalszych etapach szkolnego samo-

Rys. 5. Makieta kabiny/Mock-up of cockpit

lotu odrzutowego TS-11 Iskra, ktéry bedzie eksploatowany
jeszcze przez dluzszy czas. Jednocze$nie Orlik umozliwia
ewolucje systemu szkolenia.

Projektujgc PZL-130 Orlik, realizowano nastepujgce do-
datkowe wymagania wynikajace z krajowych uwarunko-
wan:

— samolot wykonany z krajowych
nych z krajow RWPG komponentow,

— naped dostosowany do warunkow uzytkowania obo-
wigzujgcych w kraju i w krajach RWPG,

— prosty, tani ptatowiec, trwaly eksploatacyjnie,

— kabina skorelowana z TS-11 Iskra,

— niezawodne w naszych warunkach i
instalacje,

— podwozie pozwalajgce na uzytkowanie takze z lotnisk
trawiastych.

lub z importowa-

krajow RWPG

Naped

Przyjeto za jednostk¢ napedowg gwiazdowy silnik tloko-
wy o mocy ok. 243 kW (330 KM) typu M-14Pm produkcji

B

of view, to the cabin of the aircraft coming next in the
training process.

Owing to the above simulation features, the PZL-130
Orlik is able to fulfil training tasks from primary training
up to safe advancing the pilot-cadet to a combat trainer.
The airframe being several times cheaper thant that of
the TS-11 Iskra jet trainer and the operating cost of the
former aircraft being reduced more than ten times in com-
parison with that of the latter will make the training less
expensive, and the possibility to increase the pilot-cadet’s
flight hours without excessive cost will improve the training
quality and safety.

Orlik — an aircraft adapted for Polish circumstances

The assumed design solutions of this aircraft result from
Polish technical conditions and from analysis of the present
training structure, its major imperfections and anticipated
optimum development directions. The aircraft is so designed
that it might be easily introduced to the present system
of flying training, characierized by initiation of the training
in the Acroclub of the Polish People’s Republic and use,

Rys. 6. Lewa strona kabiny/Backboard of pilot cockpit

at subsequent training stages, of the TS-11 Iskra jet trainer
which will remain in service for a long time. On the other
hand, the Orlik makes possible evolution of the training
system.

The PZL-130 Orlik was designed to meet the following
additional! requirements resulting from Polish realities:

— the aircraft must be made of materials and compo-
nents available in Poland or imported from CMEA coun-
tries;

— the propulsion system should be adapted for service
conditions existing in Poland and in CMEA countries;

— the airframe should be simple, inexpensive and durable
in scrvice;

— the cockpit should be correlated with that of the
TS-11 Iskra;

— the aircraft systems should be reliable in conditions
occurring in Poland and CMEA countries;

— the landing gear should make it possible to operate
the aircrafl also from grassy aerodromes.

Power plant

A radial piston engine of the M-14Pm type made by the
USSR and modified by WSK-Okecie, developing power of
ca. 243 kW (330 hp), was decided to be used as the power
plant. The modification consisted in removal of the reduc-
tion gear, thus allowing to employ a high speed propeller
of small diameter, designed by WSK-Okecie. At the same
time, the rated speed of the engine was limited from
2900 rev/min down to 2700 rev/min, hence the rated power
was reduced from 264 kW (360 hp) down to 243 kW (330 hp)
for the genuine M-14P and modified M-14Pm engines
respectively.

This modification rendered the power plant
matching the required aircraft characteristics:

— the propeller of small diameter made it possible to
use a landing gear of moderate height;

— the high operating speed of the propeller permitted to
achieve better efficiency at high flying speeds.

The M-14Pm engine provides sufficient power surplus
necessary to obtain the special pilotage characteristics men-

better
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ZSRR. zmndylikowany przez WSK-Okecie. Modyfikacja po-
legadi na usuniecein reduktora. Pozwolito to zastosowad wlas-
ite] konstrukeji wysokoobrotowe smiglo o matej Srednicy.
W silniku  jednoczesnie ograniczono obroty z 2930 obr/min
do 2700 obr/min, obnizajac moc z 264 kW (360 KM) dla
oryginuinego M-i1P do 243 kW (339 KM) dla M-14Pm
(mody{ikowzanego).

Dzi¢ki modytikacji, zespol napedowy zostal lepiej dopa-
sowany do specyfiki saimnolotu:

- Smiglo male] drednicy pozwoliln na zastosowanie nie-
zhyt wysokiego podwozia,

— wysokoohirotowe  dmigio
przy duzych piredikosciach 1ntu.

ilnik M-14i%n daje dostateczny nadmiar mocy, niezbgdny
do uzyskania wymicnionyvch poprzednio szczegdélnych wtasci-
wosci pilotazowych, decydujacych o wartosci samolotu. Jed-
noczesnie zastosowanie napcedu o mocy 243 kW (330 KM)
czyni Orlika jednym z najlzejszych wyspecjalizowanych sa-
molotow nowej generacji do szkolenia pilotow wojskowych.

M-14Pm jest w pelni dostosowany do warunkow eksploa-
tacji w Polsce i krajach RWPG. Pracuje na powszechnie
uzywanych olejach i paliwie. Jego obstuga jest podobna do
puchodzacego z tej samej rodziny krajowego AI-14R. W
przyszlosci przewiduje si¢ zastosowanie wersji rozwojowej
Al-14R modernizowanej przez WSK-Kalisz na zamowienie
WSK-Okecie.

Zabudowujgc N-14Pm na Orliku, starano si¢ maksymal-
dla uktadu gwiazdowego, mocujac je do struktury samolotu.
z silnikiem gwiazdowym. Znacznie odsunietg plaszczyzne
Smigla od plaszczyzny cylindrow, starannie ksztaltujgc geo-
metrie oslon silnika tak, aby niekorzystny wplyw bryty
silnika na sprawnos$é¢ smigla byl jak najmniejszy. Réwniez
starannie uksztaltowano dyfuzorowe wnetrze wlotu powie-
trza do silnika, tak aby wykorzystujgc diugos$é wlotu, uzy-
ska¢ wyrownanie warunkédw chilodzenia wszystkich cylin-
drow. Jest to jedyny chwyt powieirza w ostonach silnika,
z ktorego za pomocg gictkich przewodow dostarczane jest
powietrze do ukladu dolotowego, chtodnicy oleju, nadmu-
chéw i wentylacji kabiny.

Ostony silnika zamontowano w sposob niekonwencjonalny
dla ukltadu gwiazdowego, mocujac je do struktury samolotu.
Uniknig¢to w ten sposéb nadmiernych drgan bedgcych przy-
czyng pe¢kan oston mocowanych na silniku oraz niepozada-
nych szczelin.

zapewnilo lepszg  sprawnosé

Platowiec

Dla uzyskania taniego, prostego konstrukcyjnie i spraw-
nego wytrzymatosciowo ptalowca w projektowaniu PZL-13)
Orlik zrealizowano wiele przedsicwzieé. Wkladajagc wiele
wysitku konstrukcyjnego, zminimalizowano liczbe roéznych
czgsei, wprowadzajac daleko posuniecta unifikacje, w efekcie
cmniejszono ich liczbg¢ o potowe¢ w stosunku do np. samo-
lotu PZI.-104 Wilga.

Wysokoobcigzone wezly wykonano z metali lekkich przez
frezowanie do zastgpienia w przysztosci odlewami lub od-
kuwkami. Zastosowano zgrzewanie elementow usztywniajg-
cych pokrycie. Spawanie wprowadzono w nielicznych przy-
padkach. Zastosowano w miejscach uzasadnionycih elemen-
ty integralne. Wszystkie elecmenty o powierzchni nierozwi-
jalnej, wyjawszy ostony silnika, wykonane sg z kompozy-
tow szklano-epoksydowych, tworzywa ABS i szkla orga-

Rys. 7. Prawa strona kabiny/Starboard of pilot cockpit
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Rys. 8. Przed pierwszym lotern/Before the first flight. Fot.: J. Sta-
nistawski

tioned above which are essential for the use value of this
aircraft. Al the same time application of a 243 kW (330 hp)
power plant renders the Oriik one of the lightest specialized
aeroplaries of new generation for training of military pilots.

he M-14Pm engine is fully counformed to the aircraft
service conditions existing in Poland and other CMEA
countries. It reguires fuel and oils of common use. Its
maintenance and service is similar to that of the Polish-
-made AI-14R coming from the same engine family. In
future, a development version of the AI-14R, being worked
out by WSK-Kalisz to order of WSK-Okegcie, is planned
to be used.

When installing the NM-14Pm engine on the Orlik, efforts
were made to neutralize the bad points inherent in the
arrangement of an aircraft with a radial engine. The pro-
peller plane was shifted to a considerable distance from the
cylinder piane, and the engine cowlings were shaped with
great care so that the detrimental effect of the engine body
on the propelier efficiency was minimized. The diffuser-type
internal surfaces of the engine air intake were also shaped
very carefully to equalize the cooling conditions for all
cylinders by making use of the air intake length. It is the
only air intake in the engine cowlings from which air is
supplied through elastic ducts to the engine air inlet system,
oil cooler, blow-in system and cabin ventilation.

The engine cowlings werc instzlled in a way which was
unconventional for the radial engine configuration, i.e. they
were fastened to the aircraft structure. Thus excessive
vibrations, which could bring about cracking of cowlings
attached to the engine, and undesired gaps were avoided.

Airframe

A lot of measures were taken when designing the PZL-130
Orlik to obtain an inexpensive airframe of simple design
and correct structural strength. The designers spent much
effort to minimize the number of components, commmonizing
them to a hight degree, which resulted in the fact that the
total number of parts was reduced by a half in comparison
to that of e.g. the PZL-104 Wilga aircraft.

Highly loaded criticai structural components were made
from light alloys by milling but they are to be replaced
in future by castings or forgings. Skin stiffeners were
pressure welded, whilst fusion welding was employed in
quite rare situations. Integral components were used where
it was justified. All the parts of undeveiopable surfaces,
except the engine cowlings, were muade of glass-epoxy com-
posites, ABS and organic glass. These endeavours aimed
at optimum adaptation of the design for manufacturing
capabilities of WSK-Okegcie.

To achieve high durability of the airframe, the designers
in particular made a point of avoiding stress concentrations
and proper applying of forces, ceaselessly coiducting stress
anaiysis. The finite elemerit method and computer-based
calculation system NASTRAN was employed for this pur-
pose. To ensure the chosen design solutions to be the
optimum, they were always selected [rom among a number
of versions.

The airframe geomeiry was so assumed that all the skin
components, except the engine cowlings, made one-curve
surfaces and, as far as possible, the internal design was
simplified with maintaining good aerodynamic characte-
ristics. This was possible due to the use of numerical method
of description of the geometry as well as numerical mo-
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nicznego. Dzialania te wynikaty z optymalnego dopasowania
sig do mozliwosci wycwarzania w WSK-Okgcie.

Aby uzyska¢ wysokyg trwatosé platowca przy konstruo-
waniu, dhano szczegolnie o unikanie koncentracji naprezen,
prawidlowos¢ wprowadz:inia gil, prowadzac ciggla analizeg
wytrzymalosciowg. Posiugiwano sie¢ przy tym metoda
clementow skonczonych — komputerowym systemem obli-
czeniowym NASTRAN. W celu wybrania optymalnych roz-
wigzan konstrukcyjnych zawsze rozpatrvwano kilka warian-
tow.

Geometria platowca rostala przyjqta tak, aby wszystkie
pokrycia poza ostonami silnika byly rozwijalne, i o ile to
mozliwe, upraszczala konstrukcjg wewnetrzng przy zacho-
waniu dobrych wlasciwoéci aerodynamicznych. Bylo to moz-
liwe dzicki zastosowaniu opisu numerycznego geometrii
i numerycznego modelowania oraz modyfikacji bryty. W
dalszym etapie wykonawczym protoiypu pozwolilo to po-
mingé rozrysowania plytowe catego samolotu i rozrysowy-
wac tylko poszczegdine czesci. Dzigki temu cykl wykonania
prototypu skrocono w przyblizeniu o 1 rok.

Skrzydto

W skrzydle Orlika zastosowano profli laminarny NACA
64,215 z uwagi na male wspolczynniki opcru Cy, przy sporej
grubosci wzglecnej, co pozwolilo zmiesci¢ wahaczowe pod-
wozie z szerokimi oponami i zbiorniki o duzej pojemnosci.
Lagodne oderwanie i do$¢ duzy wspodlczynnik sily nosnej
C,, przy dodatnich i ujemnych katach oraz staranny dobor
wzniosu i skrgcenia pozwolil na uzyskanie korzystnych wta-
Sciwosci lotnych w szerokim :zakresie predkosci { konfigu-
racji lotu.

Z uwagi na zwarto$é skrzydta, niewielkg rozpigtosc¢ i jego
wysokie obcigzenia charakterystyczne dla samolotu akro-
bacyjnego, no$sny keson wykonano jako calo$é. Przyjeta kon-
strukcja wieiopodiuznicowa kesonu, z usztywniajgcymi pro-
filami omegowymi, nadaje skrzydiu duzg sztywnos$¢ skretng
i gietng, wazng réowniez dla utrzymania szczelnosci inte-
gralnych zbiornikow.

Skrzydlo przylega do spodu kadluba. Ma cztery iden-
tyczne okucia glowne, przymocowane do dwu wzmocnio-
nych zeber ramowych. Przednie okucia sg bezposrednio
zawieszone na okuciach kadlubowych, natomiast tylne za
pomocg przegubowych lgcznikow. Sity wzdluz skrzydia prze-
noszone sg przez dwa dodatkowe lgczniki. Uklad pozwala
nie wprowadza¢ dodatkowych obcigzen kadluba podczas
uginania si¢ skrzydla. Okucia podwozia sg mocowane za
tylng $ciankg kesonu do wzmocnionych zeber ramowych.

Kierujgc sig¢ trwatoscia zmegczeniowg kesonowe wzierniki
technologiczno-kontrolne umieszczono na goéornej powierzch-
ni skrzydla, mimo ze niesic to ze sobg okreslone trudnosci
w zachowaniu geometrii profilu.

Z myslag o mozliwosci naprawy i przyszlej instalacji prze-
ciwoblodzeniowe] zastosoivano odejmowany nosek.

Nieznaczna modyfikacja w czgscl sptywowej
skrzydla pozwolila na uzyskanie stalego przekroju
i klapy, a w konsekwencji identycznych zeherek.

profilu
lotki

Kadtub

Geometria kadtuba zostata tak uksztattowana, aby nadac
jej minimalny przelroj poprzeczny przy zapewnieniu dobrej
widocznosci z kahiny. Szeroko$é¢ kadluba w czesci kabino-
wej z uwagi na silnik o sporej srednicy przyjeto na 900 mm,
co powoduje nieznaczne przewezenie za silnikiem, nie-
szkodliwe aecrodynamicznie. Stata szeroko$¢ kadiluba w re-
jonie skrzydla warunkuje najmniejsze opory interferencyjne
bez dodatkowyc’ owiewek. Wpisanie oslon kabiny w geo-
metri¢ i duze pochylenie przedniej szyby zmniejszajg opory
kadluba. Podniesicna tylna czes$¢ kadituba pozwala na sto-
sowanie przy starcie i igdowaniu duzych katow natarcia.

Z uwagi na obszerng, dlugg kabine jakiej wymagaly funk-
cje Orlika oraz potrzebh¢ wielu wykrojow i lukow w kadlu-
bie, problemem byto nadanie strukturze odpowiedniej sztyw-
nosci. Opanowano to przez dosztywnienie podczepionym
kesonem 1 stworzenie w przedniej cz¢sci kadiluba bryty
zamknigtej. Nadano rowniez odpowiednie przekroje profi-
lom burtowym i przypodlogowym. Okucia mocowania
skreydia wprowuadzone sy we wzmocnione  wregi.

Czgs$¢ spodnia kadluba to nie pracujace pokrywy, tatwo
wymienialne w przypadku uszkodzenia przy lgdowaniu ze
schowanym podwoziem. Jest to istotne dla samolotu szkol-
nego.
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delling and modification of the hody, and at further pro
totype building stages it permitted to omnit the necessily to
make detailed panel drawings of the entire aircraft, with
the need to make only drawings ol imdividual components
being maintained. Owing to this, the prototype bhuilding
cycle was shortened by approx. 1 year.

W L)

A laminar aerofoil section NACA 64,215 was usced for
the Orlik’s wing hecause ol its low drag coefficints Cyo at
considerable relative thickness which made it possible to
accommodate in it rocker-type landing gear with wide
tyres and fuel tanks ol high capacity. Smootn flow sepa-
ration and pretty high lift coefficient C, at positive and
negative angles as weil as carcful selection of wing dihedral
and twist allowed to ohtain clesirabie flying characteristics
within wide range of flight speeds and configurations.

In consideration of compact wing design, low span and
high wing load typical for an aerobatic aircraft, the load
carrying torque box was made as one unit. The assumed
multispar torque box design with stiffening omega-formers
gave the wing high torsional aud flexural rigidity which
was also important for maintaining leak tightness of the
integral fuel tanks.

The wing adjoins to tihe fuselage bottom. It is provided
with four identical main mounting lugs fastened to two
reinforced frame-type ribs. The front mounting lugs are
directly attached to the fuselage brackets whilst the rear
ones are fixed through double-pivot links. Forces acting
along the wing are transmitted by two additional links.
The system makes it possible not to introduce any addi-
tional fuselage lnads Irom wing deflection. The fuselage
mounting brackets are fastened to reinforced frame-type
ribs aft of the rear wail of the torque bhox.

In consideration of fatigue life, the torque box inspection
openings are situated on the top wing surface, though
this entails certain problems with maintaining the aerofoil
geometry.

To improve repairability and to facilitate planned in-
stallation of a de-icing system, the wing tip was designed
to be removable.

Slight modification of the wing profiie at its trailing edge
portion permitted to obtain constant aileron and flap section
and, in consequence, identical ribs.

Fusclage

The fuselage geemetry was so designed that the fuselage
was given minimum cross-section and, at the same time,
good cockpit visibility was obtained. The fuselage width
at the cockpit portion was assumed to be 900 mm because
of the engine of pretty large diameter, and this resulted in
slignt waisting behind the engine, harmless from the aero-
dynamic point of view. Constant fuselage width within the
wing area causes the interference drag to become minimum
without any additional fairings. The cockpit canopy smoothly
inscribed into the fuselage geometry and the windscreen
strongly inclined minimize the fuselage drag. Raised rear
portion of the fuselage makes it possible to take off and
land with large incidence angles.

The roomy and long cockpit which was required because
of the Orlik functions as well as the need to incorporate
many openings and hatches in the fuselage caused that
obtaining of adequate rigidity of the structure was a pro-
bhlem. This problem was solved by adding a torque box
at the bottom side of the fuselage and by creating a closed
body in the front fuselage portion. Side and {loor-adjacent
profiles were also given suitable cross-sections. The wing
lastening brackets were incorporated into reinforced frames.

The bottom fuselage portion is formed by non-structural
covers and panels readily replaceable in the case of being
demaged when belly landing, which is important for
a training aircraft.

The engine cowlings and wheel bay covers are integral
components made of sheet metal, consisting of skin and
pressed stiffeners pressure welded together.

The cocpit canopy was designed under inspiration of
glider solutions and made i co-operation with PDPS PZIL.-
-Bielsko. Its frame is a monolithic “tube” of glass-epoxy
composite, consisting of two three-dimensionally shaped
zee-sections glued together and provided with integrally
formed internal and external handies. The panels are glued
to the frame and this solution, apart from giving the canopy
high smoothness, prevents panel cracking which could
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Ostony silnika oraz pokrywy podworia sg integralnymi
elementami blaszanymi, skiadajgcymi sie ze zgrzanych ra-
~eni; pokrycia i tloczonego usztywnienia.

Konstrukcja oston kabiny zostala zainspirowana rozwig-
zaniami szybowcowymi i wykonana przy wspoétudziale
PDPS PZL-Bielsko. Rama jiest monolityczny ,rurg” z kom-
pozytu szklano-epoksydowego, sklejong z dwu przestrzen-
nych zetownikow z uksztaltowanymi integralnie uchwyta-
mi zewnetrznymi i wewnetrznymi. Szyby sg do ramy przy-
klejone, co oprocz duzej gladkosci kabiny zabezpiecza przed
pckaniem wystepujagcym w przypadku, gdyby zastosowano
sruby 1lgczgce. Wiatrochron wykonany jest podobnie. W
clekcie uzyskano sztywne, lekkie i bardzo estetyczne oszkle-
nie, o dobrej powtarzalnosci ksztattu. Zastosowanie odchy-
lania ostony na bok, szesSciopunktowe mocowanie tj. trzy
zawiasy 1 trzy zamki o duzym skoku dociggnigcia oraz
samochodowy gumowy pryfil uszczelniajgcy pozwalajg
szczelnie zamknaé kabine.

Usterzenia

Poza doborem usterzen tak, aby utrzymac¢ odpowiednie
zapasy statecznosci statycznej i dynamicznej, szczegolng
uwage zwrocono na prawidlowg prace usterzen w korko-
ciggu. Z tego wzgledu usterzenie poziome przesuni¢to znacz-
nie do tylu w stosunku do pionowego oraz dano powierzch-
nie boczng pod usterzeniem poziomym.

W konstrukeji zunifikowano niektore czesci sterow. Ze-
berka czgsci splywowej oraz obsady mocujgce stery na osi
obrotu przy kadlubie sa identyczne.

Kabina

Kabina PZI.-130 Orlik jest zaprojektowana z uwzglednie-
niem zasad ergonomii i nowoczesnej stylistyki. Charaktery-
zuje si¢ jasnoscig informacji wizualnej i czystoscig formy
architektonicznej.

Duzo uwagi poswiecono prawidlowemu usytuowaniu pilo-
toOw o réznych wymiarach w stosunku do sterownic, mani-
pulatoréw oraz wskaznikéw na pulpitach i tablicach. Szyb-
kiemu dopasowaniu pilota stuzy wahaczowe zawieszenie
fotela poruszanego silownikiem elektrycznym. Pasy sg przy-
mocowane do struktury foiela. Sterownice nozne rowniez
maj)g wygodnie sterowang tréjpotozeniowg regulacje. Zapew-
nioino bardzo dobrg widocznos¢ z kabiny. Fotel instruktora
moze by¢ przez regulowanie przewyzszony do ok. 100 mn
w stosunku do fotela ucznia. Fotele dopasowane sg do
uzycia spadochronow plecowych i siedzeniowych wraz z sy-
stemami ratowniczymi. Wyposazone sg w zaglowki.

Pulpitom i tablicy nadano budowg¢ modulowg, co umoz-
liwia latwe dopasowanie kabiny do kabiny dowolnego sa-
molotu, nastepnego w systemie szkolenia. Tablica przyrzg-
dow jest w calosci szybko wyjmowalna po odigczeniu zbior-
czej wigzki elektrycznej i prostego mocowania. Pulpity maja
budowe segmentowg z mozliwo$cig wymiany calych partii.
W pierwszych egzemplarzach samolotu kabina jest skore-
lowana z kabing TS-11 Iskra. Zastosowano m.in. identyczny
uklad przyrzadow nawigacyjnych ze sztucznym horyzontem
o0 podobnym systemie obrazowania craz identyczne ergono-
miczioe sterowanie klapami, podwoziem i hamulcami.

Instalacje

W Orliku zastosowano dwa rodzaje instalacji silowych:
elektryczng i pneumatyczng.

Sitowniki elektryczne wygodne w zabudowie zastosowano
w miejscach, gdzie awaria ukladu i zablokowanie sterowa-
nego elementu nie stanowig zagrozenia bezpieczenstwa lotu.
Sa to: sterowanie klapami i fotelami oraz sterowanie try-
merami i zastonkami silnika.

W instalacjach wymagajgcych zdublowania zastosowano
dwuobwodowy system pneumatyczny. Wyboér pneumatyki
byl podyktowany dostosowaniem silnika M-14Pm do wspo6i-
pracy z nig. Instalacja ta jest takze, poza trudnosciami
opanowania w fazie doSwiadczalno-projektowej, bardziej
niezawodna i dostosowana do krajowej specyfiki uzytko-
wania. Pneumatyczne sterowanie zastosowano do chowania
podwozia, ukladu hamulcowego i rozruchu silnika.

Zlozone, z uwagi na dopuszczenie samolotu do akrobacji,
sg instalacje olejowa i paliwowa. W instalacji olejowej
zapewniono ciggly pobodr oleju, stosujgc zbiornik z obroto-
wym chwytem oleju. W instalacji paliwowej zastosowano
zbiornik opadowy — ,,pulapke”. Pracuje on tak, ze w pozy-
cji lotu plecowego zapas paliwa zatrzymany w tym zbior-
niku zapewnia prace silnika przez 3 minuty.
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occur il connecting bolls ~were used. The windscreen is
made in similar manner. As a result, a rigid, light and very
aesthetic canopy of good form repeatability was obtained.
Side hinged type ol the canopy, its six-point mounting (i.e.
three hinges and three locks of long fastening travel) and
automobile-type rubber sealing profile make its possible
to hermetically close the cabin.

Control surfaces

Apart from such design of the control surfaces that appro-
priate static and dynamic stability margins might be main-
tained, special attention was paid to operation of the control
surfaces during spin. For this reason the elevator unit was
sigrificantly shifted rearwards in relation to the rudder and
an inferior fin was provided under the elevator.

The tail unit was designed to commonize some compo-
nents of the control surfaces. The trailing edge ribs and
mountings holding the control surfaces on their axes of
rotation at the fuselage are maintained identical.

Cabin

The cabin of the PZL-120 Orlik aircraft was designed
with taking into consideration the ergonomics and modern
stylistics principles. 1t is characterized by clarity of visual
information and purity of its architectonic form.

Great attention was paid to properly situate pilots of
various size in relation to the flying controls and to
controls and indicators on the control and instrument
panels. Fast adjustment of the pilot’s position is facilitated
by the rocker type support of the pilot’s seat, operated by
an electric actuator. Pilot’s harness is fastened to the seat
structure. The foot-operated controls may also be con-
veniently set in three adjustment positions. Excellent cock-
pit visibility has been ensured. The instructor’s seat can be
adjusted to take a position by ca. 100 mm higher than the
cadet’s one. The seats, provided with head-rests, are adapted
for back and seat parachutes with rescue systems. The
control and instrument are of modular design which faci-
litates adaptation of this cabin to a cockpit of any air-
craft which will follow within the training system. The
instrument panel is quickly removable as a single unit,
after disconnection of a collective wire harness and a simple
mounting. The control panels are of segment design with
a possibility to repiace complete units. In the first aero-
plaries of this type the cabin was correlated with that of
the TS-11 lskra aircraft, e.g. an identical arrangement of
navigation instruments with an artifical horizon of similar
display system and identical, from the ergonomic point of
view, control of fiaps, landing gear and brakes were used.

Systems

Two types of actuator systems, i.e. electrical and air-
-opcrated, have been used in the Orlik.

Electrical actuators, convenient in installation, have been
employed in such points where failure of the system and
lacic of operation of the controlled component do not cause
any hazard to the flight safety, i.e. in seat position, flaps,
trimmer and enginie courtain control systems.

The systems where duplication is required are arranged
as air-operated. The pneumatic type of these systems has
been chosen because the M-14Pm engine is adapted for
such applications. Systems of this type are also more
reliable and better suit Polish realities of aircraft operation
(except certain probiems to be solved at the construction
stage). The air control is used for landing gear retraction,
brake and engine starting systems.

The lubricating oil and fuel supply systems are compli-
cated because of aerobatic approval of this aircraft. In
the oil system, continnuous oil drawing has been ensured by
the use of an oil tank with a rotary oil intake. In the fuel
supply system, a gravity "trap” fuel tank has been employed
which during inverted flight makes it possible to supply
the engine with fuel for 3 minutes from the ”trapped”
fuel reserve.

When instailing the systems on the airframe, their main
components were grouped together. Components of the fuel
supply and brake systems are contained in a compartment
situated in the left front part of the aircraft; the right
front compartment comprises components of the pneumatic
systems and a compartment in the rear fuselage portion
accommodates components of the electric system.
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Umieszczajgc instalacje na platowcu, grupowano jej gtow-
ne agregaty. W lewym przednim luku znajdujg si¢ agre-
gaty instalacji paliwowej i hamulcowej, w prawym przed-
nim — agregaty instalacji pncumatycznej, w luku w tylnej
czesci kadltuba — agregaty instalacji elektrycznej.

Podwozie

Podwozie Orlika zaprojektowano tak, aby samolot mobgt
byé uzytkowany z lotniska trawiastego. Z tych wzgledow
zastosowano szerokie niskoci$nieniowe bezdg¢tkowe opony.

W podwoziu glownym zastosowano oplymalne dla takich
warunkow rozwigzanie wahaczowe, utatwiajace demonto-
wanie i wymiane amortyzatora.

Podwozie przednie z uwagi na szczuplo$¢ miejsca uwa-
runkowang silnikiem gwiazdowym z jednej strony a wy-
maganiem zdolnosci pochlonigcia duzej energii z drugiej,
bylo zadaniem trudniejszym. Przyjeto uklad teleskopowy
z do$é wyrafinowanym amortyzatorem wiclokomorowym.

W podwoziach uzyto wielu elementéw z innych samolo-
tow: kota, hamulce oraz amortyzator podwozia gidéwnego
z PZL-104 Wilga, kolo podwozia przedniego ze s$migtowca
Sokot, ttumik drgan shimmy z PZL-106 Kruk.

Rozwoj konstrukcyjny Orlika

Zespo6l konstrukcyjny prowadzi prace nad udoskonaleniem
prototypow oraz przygotowaniem do uzyskania w koncu
1985 r. certyfikatu wg FAR-23. Kontynuuje sie dziatania
zwigzane z wprowadzeniem pozostalych elementow Systemu
PZL 130 ,,Kolegium . Réwnolegle realizowane sg projektowe
prace rozwojowe.

Wyposazenie dodatkowe

Konstruowane sg elementy wzbogacajgce mozliwosci za-
stosowania samolotu:

— uktad komplikacyjny ingerujacy we wskazania przy-
rzadoéw, sterowany z kabiny instruktora, ktéry zwiekszy
mozliwosci ¢wiczen w sytuacjach awaryjnych,

— instalacja przeciwoblodzeniowa, ktora umozliwi loty
w trudnych warunkach atmosferycznych, a tym samym
zwiekszy zakres warunkow z jakimi uczen-pilot powinien
sie zapoznad,

— proste elementy uzbrojenia podwieszane pod skrzydta-
mi, ktore pozwolg na zastosowanie szkolenia bojowego.

Wersja rozwojowa

W dalszym rozwoju samolotu PZL-130 Orlik jest przewi-
dziane zastosowanie silnika turbinowego, uzasadnionego
szczegblnie w przypadku szkolenia od podstawowego do
wprowadzenia ucznia na samolot szkolno-bojowy. Prowadzi
sie obecnie prace rozpoznawcze nad uzyskaniem krajowego
turbinowego zespolu napedowego odpowiedniego dla Orlika.

Z wersja turbinowg i Scistg wspolpracg z uzytkownikiem
wigzemy dalsze prace nad rozszerzeniem zadan symulacy j-
nych samolotu.

KSIAZKI LOTNIGZE
GEN GEN G G

STUTZER H.: Die deutschen Militdrflug-
zeuge 1919—1934. Wyd. Mittler, Herford 1984,
Ss. 210, cena DM 43,8) —

O ile samoloty z ckresu I czy II wojny
Swiatowe]j sg opisane w wielu ksigzkacts,
to konstrukcje z lat dwudziestych i pierw-
szej poiowy lat trzydziestych na ogél sg
nomijane. Dlatego ksiazka poruszajgca te
tematyke nalezy raczej do rzadkosci. Uktlad
ksigzki jest do$é oryginalny.

W pierwszym rozdrziale przedstawiony jest
rozwoOj niemieckiego lotnictwa wojskowego,
poczynajgc ol ograniczen wprowadzonych
przez Traktat Wersalski, poprzez tworzenie
o$rodkOow szkoleniowych pod firmg szkél
cywilnych lub poza granicami kraju, two-
rzenie w 1930 r. tzw. eskadr reklamowych
oraz kolejne plany rozbudowy lotnictwa z
lat 1932—-1934.

Rozdzial drugi

poszczegolnych

wione w

zawicra tylko rysunki w
pocdzialce 1:144. Dla wigkszych samolotow
rysunki sg dokladniejsze. Osobny rozdzial
tworzg opisy techniczne oraz kroétkie dzieje
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typow

miast dane techniczne samolotéw sg zesta-
tabelach. Ponadto

Landing gear

The Orlik's landing gear has bcen so designed that the
aircraft might be operated from grassy airfields. That is
why wide, low pressure, tubeless tyres have been used.

Th main landing gear is of the rocker type which is the
optimum for such conditions. This facilitates removal and
repiacement of shock absorbers.

Design of the nose gear was a more difficult task be-
cause a compromise had to be achieved betwcen the space
demand resulting from the requirement of absorbing large
amount of energy on cne hand and the space available
restricted by the radial engine on the other. A telescopic
system with a quite sophisticated multi-chamber shock
absorber has been chosen.

In the landing gear, many components of other aircraft
have been used: brakes, wheels and shock absorbers of the
main landing gear have beeri adapted from the PZL-104
Wilga aeroplane, nose wheel — from the Sokét helicopter
and shimmy-damper — from the PZL-106 Kruk.

Design development of the Orlik

The designers’ team are carrying on work at bringing
the prototypes to perfection and are preparing them to
cbtain the certificate according to FAR 23 which planned
for the end of 1985. Actions related to introduction of the
remaining components of the PZL-130 Kolegium System
are continued and, in parallel, other design development
work is performed.

Acessories

Components to expand application capability of this air-
craft, i.e.

— complicating system modifying instrument readings,
controlled from the instructor cabin, to increase the possi-
bility of cxercising emergency procedures;

—- anti-icing system to make possible flights in heavy
weather conditions and thus to widen the range of flight
conditions with which a pilot-caded should be familiarized;

— simple underslung armament equipment attached to
the wings to permit combat training, are under construc-
tion.

Developnient version

Application of a turbine engine, which is justified espe-
cially when the training covers the range from primary
training to advancing the pilot-cadet to a combat trainer,
is planned for the further stages of development of the
PZL-130 Orlik. Work to examin the possibilities of obtaining
a Polish-made turbine power plant suitable for the Orlik
is now carried out.

Further work at widening of the simulation functions of
his aircraft at our factory will be focussed at the turbine
version and at close co-operation with the user.

sg tabele z danymi technicznymi silnikow.
Rysunki i tabele ulozone g3 chronologicz-
nie, za$ opisy alfabetycznie. Aby odnalezé
opis, dane i rysunek samolotu — trzeba
skorzystaé z tabelarycznego indeksu. Zdjeé
w ksigzce nie zamieszczono. A.G.

Leonardo ze Wzdowa.
KAW, Rzeszow

Nato- JANUSZEWSKI S.:
Seria: Miniatury lotnicze.
1984, s. 92, cena zl 40,—

Ksigzka Januszewskiego pokazuje sylwet-
ke oryginala i wynalazcy Adama Ostoi-
-Ostaszewskiego, ktory w 1876 r. wykonal
model sterowca, w 1889 r. opracowal pierw-
szy latajacy na ziemiach polskich model
(zbudowany i prébowany) samolotu i do
tego z silnikiem odrzutowym, nastgpnie w
1908 r. przystgpil do budowy pionowzlotu
Stibor-2, ktoéry miatl wirnik jak $miglowiec
i dodatkowo naped odrzutowy i $migto
ciggngce. 1909 r. Ostaszewski zaprojektowatl
samolot Ost-1, ktory zostat zbudowany we
Francji, jako pierwszy samolot zaprojeckto-~
wany przez Polaka. Prace Ostaszewskiego
nad silnikiem pneumatycznym i gazowym
nie daly pozytywnych rezultatow. Dzieje
i dzialalno$¢ tego pioniera polskiego lot-
nictwa, a zarazem fantasty, zostaly barw-
nie opisane. Pozycja ta rozszerza wiedze o
historii polskiego lotnictwa. A.G.

samolotow.

zamieszczone
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Mgr inz. LEOPOLD SZUBA, M.Sc.Eng.
WSK PZL-Warszawa Okecie

Samolot PZL-106
W wersji pozarniczej

1985 r. jest drugim rokiem dzialania nowego systemu
ochrony przeciwpozarowej lasow w Polsce przy uzyciu od-
powiednio przygotowanych do iego celu samolotow. System
polega na zorganizowaniu statych baz-lgdowisk w poblizu
kompleksow lesnych, z ktérych od marca do pdznej jesieni
bedg operowaé specjalne eskadry samolotow. W skiad kaz-
dej eskadry wchodzi jeden lekki samolot do patrolowaiia
terenow lesnych i kilka samolotow przystosowanych do
zrzutu ,,bomby” wodnej lub pianowej. W eskadrach tych
uzywane sg dwa typy samolotow produkowanych przez
WSK PZL-Warszawa-Okecie, tj. PZL-104 Wilga i PZL-106
Kruk: PZL-104 jako patrolowy, PZL-106 do bezposredninego
gaszenia pozaru.

Samolot PZL-106 Kruk wyposazono w urzadzenie do zrzu-
tu ,,bomby” wodnej oraz agregat do tankowania, przecho-
wywania i dozowania srodka zwilzajjcego lub spieniajgcego.
Urzadzenie do zrzutu ,bomby” wodnej lub pianowej moco-
wane jest do wylotu zbiornika chemikaliéw pod samolotem
w miejsce urzgdzen rolniczych. Samo urzadzenie sklada sie
z ramy, pokrywy, ogranicznika wychylenia pokrywy
z owiewkg oraz instalacji napelniania zbiornika $rodkami
gaszacymi. Prostokatny otwér wylewowy w ramie ma po-

TLiA 1985 nr 1—5

Fire-fighting version
of the PZL-106 aircraft

1985 is the second year of functioning of a new forest
fire protection systetm in Poland which employes aeroplanes
specially adapted for this purpose. This system consists in
establishing of permanent bases — airfields situated close
to forest complexes — irom which special aircraft groups
will be operated. Each aircraft group consists of one light
aeroplane for forest patrolling and several aeroplanes
capable to drop a water or foam “bomb”. Two types of
aircraff,. manufactured by WSK PZL-Warszawa-Okecie, i.e.
PZL.-104 Wilga and PZL-106 Kruk, are used in these
groups: the PZL-104 serves as patrol aircraft and the
PZL-106 is used directly for fire extinguishing.

The PZL-106 Kruk is provided with water bombing
equipment and a device for loading, storage and metering
of a wetting or foaming agent. The water or foam bombing
equipment is attached to the outlet of the tank for che-
micals beneath the aeroplane instead of agricultural de-
vices. The bombing equipment proper consists of frame,
door, door travel limiting stop with a fairing and a system
for filling the tank with extinguishing medium. A rectangular
discharge opening in the frame is provided with a door
operated by pneumatic actuators. Opening and closing of

pozarniczej Kruka/The equipment of

wersji
fire-fighting version of the Kruk aircraft

Rys. Wyposazenic
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krywe napedzang silownikami pneumatycznymi. Otwarciem
i zamknieciem steruje pilot podczas lotu z kabiny za po-
srednictwem instalacji elektrycznej — przyciskami na
dZzwigni gazu, jak przy sterowaniu urzgdzeniami rolniczymi.

Samolot po wylgdowaniu moze by¢ natychmiast napetnia-
ny wodg lub innym S$rodkiem gasniczym przez instalacjs
napetniania, ktorej typowa koncéwka strazacka ,,52” pozwa-
la uzy¢ do tego typowego agregatu pompujgcego. Koncowka
do napelniania wraz z kulowym zaworem odcinajgcym
przymocowana jest do lewego stopnia tak, jak instalacja
napelnienia zbiornika cieklymi chemikaliami w wersji rol-
niczej. Ilo$¢ Srodka gasniczego w glownym zbiorniku kon-
troluje pilot na ziemi i w locie na wskazniku ciezaru che-
mikaliow jak w wersji rolniczej.

Drugg, niezalezng cze$cig wyposazenia gasniczego samolo-
tu jest agregat skiladajagcy sie ze zbiornika (74 1), pompy
elektrycznej, zespolu zawordw z instalacjg pneumatyczng
1 wskaznika ilosci cieczy w zbiorniku. Wszystkie te elemen-
ty przymocowane sg do sklejkowej palety, tworzgc agregat,
ktory stuzy do czerpania $rodkow zwilzajacych lub spienia-
jacych z naziemnych pojemnikéw do wtasnego zbiornika
za pomocg pompy elektrycznej, a nastepnie za pomocg tej
samej pompy do przetloczenia w czasie lotu wymaganej
ilodci do zbiornika gléwnego, w ktorym powstaje przed
zrzutem mieszanina z wodg. Caly agregat zamocowany jest
w sposob szybkorozitaczny w kadiubie samolotu pod kabina
pilota. Pracg agregatu steruje nilot elektrycznie tak na zie-
mi, jak i w locie kontrolujac ilo$¢ $rodka zwilzajacego lub
spieniajgcego za pomocg wskaznika umieszczonego w ka-
binie.

Kazdy samolot PZI.-106 moze byé uzyty w omawianej
wersji po dokonaniu niewielkich uzupelnien, umozliwiajg-
cych podiaczenie instalacji elektrycznej i pneumatycznej
agregatu oraz wykonaniu trzech dodatkowych wziernikow
w kadtubie umorliwiajacvch podiaczenie przewodéw do tan-
kowania dodatkowego s$rodka. Uzupelnienia te nie ograni-
czajg dotychczasowych funkcji samolotu rolniczego.

Czas przezbrojenia samolotu z dowolnej wersji rolniczej
na wersje do gaszenia pozaréw i odwrotnie wynosi ok. 1 h
przy udziale 2 oso6b.

Opisane urzgdzenia sg najnowszg wersjg powstalg z do-
Swiadczen trwajgcych juz od 1981 r.

Pierwsze urzgdzenie zabudowane na samolocie PZL-106A
pozwalalo na zrzut 750 1 wody lub innego $rodka gasnicze-
go w czasie ponizej 1,5 s. Wielkoé¢ utworzonej plamy —
powyzej 700 m2 (dawka > 0,5 1/m®). Urzgdzenie to przeszio
proby typu i roczng eksploatacje w NRD z bardzo dobrym
wynikiem.

Nowe urzgdzenie montowane obecnie na samolotach PZL-
-106BR, BS i AS pozwala zrzucaé 1300 1 srodka gasniczego
w czasie 1,5 s w postaci ,,bomby” wodnej szczegdlnie ko-
rzystnej przy gaszeniu pozaréw les$nych. Zastosowanie do-
datkowegn agregatu ze zbiornikiem na $rodek spieniajgcy
pozwala pilotowi uzy¢ najlepszej postaci srodka gaszgcego
do gaszenia danego pozaru, tzn. czystej wody, wody z nie-
wielky iloscig s$rodka snieniajacego (dziala jako zwilzacz)
lub wody z duzym (5%) dodatkiem $rodka spieniajacego
(woweczas otrzymuje si¢ ,,bombe” piany).

Technika gaszenia pozar6w opracowana przez firme, przy
wspoélpracy z instytutami naukowymi Polski i NRD daje
bardzo dobre rezultaty. Prowadzone sa dalsze prace rozwo-
jowe dotyczace urzgdzen, ktore umozliwig regulacje czasu
zrzutu, a tym samym wielkos$¢ uzyskiwanej plamy. Jest to
bardzo wazne, poniewa? inne s3 wymagania przy gaszeniu
pozaru traw (ladunek o piytkiej penetracji) i inne wysokie-
go lasu (ladunek o glgbokiej penetracji).

the door during flight are controlled by the pilot from the
cabin through the electric system, with the use of push-
-buttons installed on the throttle lever, like when controlling
operation of agricultural equipment.

Upon landing, the aeroplane may be loaded immediately,
with water or other extinguishing medium through the
filling system provided with a standard ”52” fire-hose con-
nector which makes it possible to use for this purpose
a typical pumping unit. The filling hose connector, together
with a ball-type cut-off valve, is attached to the port-side
foot-plate, like the liquid chemicals loading system in the
agricultural version. The amount of the extinguishing
medium in the main tank is monitored to the pilot, both
when on ground and when airborne, by the chemicals
weight gauge, like in the agricultural version.

Another separate part of the fire extinguishing equip-
ment of this aircraft is an auxiliary unit consisting of tank
(of 74 1 capacity), eleciric pump, pneumatic system with
a set of vaives and liquid content gauge. All these cor-
poneits are installed on a plywood panel and form a unit
which draws a wetting or foaming agent from grouad
containers to the aircraft tank by means of the electric
pump and then, with the use of the same pump, transfer:
a required quantity of this agent during flight to the main
tank to form a water mixture before this mixture being
discharged. The entire unit is installed in the aircraft fuse-
lagz beneath the pilot’s cookpit and is fastened with the
use of quick-attach couplers. The unit operatio. is coatroll>d
by the pilot electrically both when on ground and wh=2
airborne, and the guantity of the wetting or foaming agaait
is monitored with a gauge installed in the cabin.

This version can be obtained from any standard PZL-105
aircraft by making small complementary adaptations t»
connect the electric and pneumatic systems of the auxiliary
unit and hy making three additional inspection openings in
the fuselage to make its possible to connect the hoses for
filling the auxiliary tank. These adaptations do not cause
any limitations to the previous functions of this aireraft
which still can be used as an ag-plaie.

The time of adaptation of any agricultural version of
this aircraft to the fire-fighting functions and vice versa,
when performed by 2 persons, is about 1 hour.

The devices described above are the latest version deve-
loped on the ground of experience having already been
colected since 1981.

The first fire fighting equipment installed on the PZL-
~-106A aircraft was capable to discharge 750 1 of water or
other extinguishing medium in time less than 1.5 s. The
are covered by the dropped medium exceeded 700 m2? (the
dose was greater than 0.5 1/m?). This quipment passed the
type validation tests and one-year service period in the
GDR with very good result.

The new equipment, installed at present on PZL-106BR,
BS and AS aeroplanes, is capahle to discharge 1300 1 of
extinguishing medium in time of 1,5 s which forms a waler
"bomb” especially advantuigeous when extinguishing forest
fires. The use of the auxiliary unit with the foaming agent
tank makes it possible for the pilot to applay the optimum
type of extinguishing medium for a specific case, i.e. pure
water, water with small addition of a foaming agent (which
acts then as a wetting agent) or water mixed with large
amount (5%) of the foaming agent (a foam ”bomb” is then
obtained).

The method of fire fighting developed by our company
in collaboration with scientific institutes of Poland and
GDR gives very good results. Further development work
at devices with adjustable discharge time, thus making it
possible to control the size of the area covered by the
discharged medium, are carried on. This is very importand
because the requirements differ from ecach other when
extinguishing grass fire (shailow penetration mode) and high
forest fire (deep penetration mode).

— normalna roczna 960 zi
— normalna pélroczna 480 zi
— normalna kwartalna 240 zi

Prenumerata roczna najpewniejszg formg nabycia naszego czasopisma. Cena prenumcraty:

— ulgowa roczna 300 zt
— ulgowa poéiroczna 150 zit
-—- ulgowa kwartalna 75 zl
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Samolot
lokalnej komunikacji An-28

Prototyp turbosmiglowego samolotu lokalnej komunikaciji
An-14M napedzany silnikami TWD-850 wykonal pierwszy
lot we wrzesniu 1969 r. Nastepny prototyp otrzymat w
1973 r. oznaczenic An-28, a w 1975 r. zostal wyposazony w
silniki TWD-10. Trzeci egzemplarz, noszacy poczatkowo zna-
ki rejestracyjne CCCP-19754, a nast¢pnie CCCP-48105 byt
wystawiony na Migdzynarodowym S:ilonie Lotniczym w Pa-
ryzu w 1979 r.

Samolot An-28 zaprojcktowal w biurze konstrukcyjnym
Olega K. Antonowa zespol, ktorego konstruktorem prowa-
dzgcym jest inz. Dmitrij Kiwa. Samolot jest przeznaczony
na linie lokalne Aeroflotu i ma zastgpic samoloty An-2.
Samolot moze by¢ uiytkewanv w klimacie gorgcym i z lot-
nisk polozonych w gorach dzicki duzej predkosci wznosze-
nia. Dostosowany jest takzie do uzytkowania w Kklimacie
arktycznym m.in. dzigki instalacji przeciwoblodzeniowej. Ma
dobre wlasciwosci krotkiego startu i lgdewania i przeznaczo-
nyv Jest do uzytkowania z iotnisk trawiastych. Samolot moze
hy¢ uzywany w wersji pasazerskiej, towarowej i sanitarnej.
Przewidziana jest rowniez mozliwos¢ opracowania wersiji
de poszukiwan geologicznych, wersji rolniczej i pozarni-
czej.

Dzicki automatvcznym slotom samolot nie wchodzi w kor-
kocigg przy przeciggnieciu. W przypadku awarii jednego sil-
nika na wierzchu skrzydla z pracujgcym silnikiem auto-
matycznie otwiera sie spoiler powodujacy, ze skrzydlo
z niepracujacym silnikiem przechyli sie tylko o 12° w 5 s,
zamiast o 30° (jak ma to miejsce bez slotu). Rozwigzanie to
stanowi patent O. K. Antonowa.

W lutym 1978 r. zostaly przeprowadzone polsko-radzieckie
rozmowy. w wyniku ktérycn polski przemyst lotniczy podjat
sie seryjnej produkcji tego samolotu na potrzeby Zwigzku
Radzieckiego. Wkrotce wytwornia WSK PZL-Mielec przystg-
pila do opracowywania licencyjnej dokumentacji technicznej
samolotu oraz dokumentacji oprzyrzgdowania produkcyjne-
go. W 1983 r. zostal zbudowany pierwszy platowiec i ze-

RHys. 1. Pierwszy zbudowany w Polsce An-28-CCCP-28800/First Polish-
-built An-28 — CCCP-28800

Rys. 2. Prz6d kadluba w przyrzgdzie montazowym/Cockpit in jig.
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Commuter airliner An-28

A prototype of the An-14M turbo-prop commuter airliner,
powered by TWD-850 engines, was flown for the first time
in September 1969. In 1973 the next prototype was de-
signated An-28 and in 1975 it was equipped with TWD-10
engines. The third aeroplane of this series, having initially
civil markings CCCP-19754 and then CCCP-48105, was
presented at the International Air Show in Paris in 1979.

The An-28 was designed at the Oleg K. Antonov’s design
office by a team headed by Dmitrij Kiwa. It was intended
to be used on short. range Aeroflot airlines and replace the
An-2 aeroplanes. It can be used in the hot climate zone
and operated from airfields situated in mountains owing
to its high rate of climb. It is also adapted for service in
the arctic climate zone since it is provided with e.g. a de-
-icing system. It has good STOL characteristics and is
designed to be operated from grassy aerodromes. This
aircraft is available in passenger, cargo transnort and
ambulance versions. Possibilities to work out geological
survey, agricultural and fire fighting versions have also
been taken into consideration.

Owing to automatic slats, the aeroplane does not go into
spin at stall. In case of failure of one engine, a spoiler
opens automatically on the top side of the wing with the
operating engine and this causes the aeronlane to hank
into the “dead” engine only by 12° in 5 s instead of 30°
(as it takes place without the slat). This design is patented
by O.K. Antonov.

Rys. 3 “tne urst
batch of An-28s

In February 1978, negotations between Poland and the
Soviet Union were carried out which brought the resuit
that the Polish aircraft industry undertook series production
of this aeroplane for the USSR. Soon the WSK PZL-Mielec
factory commenced preparation of licence technical docu-
mentation of the aircraft and documentation of production
tooling. In 1983 the first airframe was built and assemblies
for the remaining part of the pre-production lot, which
consisted of five aeroplanes, were made. The sample aero-
plane marked CCCP-48105, being a relerence production
standard, was granted a temporary type certificate in 1942,
As a result of testing this aircraft, a decision was taken
that the acroplanes of lot production would not have any
door on the lelt side of the crew compartment.

The chief designer responsible for co-ordination of work
at the An-28 aircrafl at the WSK PZL-Mielec factory is
Czestaw Kolisz, M.Sc.Eng. Official tests carried out on
prototypes in the USSR, changes in materials and manu-
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Rys. 4. Smiglo/Propeller

spoly do pozostalych egzemplarzy z serii informacyjnej liczg-
cej 5 szt. Egzemplarz CCCP-48105, stanowigcy wzorzec pro-
dukcyjny, otrzymal w 1982 r. tymczasowy certyfikat typu.
W wyniku proéb samolotu zadecydowano, ze samololy ser-
ryjne nic bedg mialy drzwi z lewej strony kabiny zalogi.

W WSK PZL-Miclec glownym konstruktorem prowadzgy-
cym samolot An-28 jest mgr inz. Czeslaw Kolisz. W wyniku
prob panstwowych przeprowadzonych na prototypach w
Zwigzku Radzieckim oraz w wyniku zmian materiatow,
technologii i w zwigzku z uscislaniem geometrii — podczas
opracowywania dokumentacji seryjnej wprowadzono do niej
21 tys. zmian konstrukcyjnych. W produkcji samolotu biorg
rowniez udzial inne zaktady lotnicze. W WSK PZL-Swid-
nik wykonywane sg metalowe elementy klejone, np. sloty
i czesci statecznikow. WSK PZL-Krosno wykonuje podwo-
zia, a WSK PZL-Wroclaw — elementy instalacji hydraulicz-
nej. WSK PZL-Warszawa-Okecie ma podjagé¢ produkcje uste-
rzen. Silniki PZL-10 (TWD-10B) produkuje WSK PZL-Rze-
SZOW.

W dniu 22 lipca 1984 r. inz. pil. Tadeusz Pakula i ra-
dziecki pilot doswiadczalny Wtitadimir Tierski wykonali
pierwszy lot na pierwszym An-28 zbudowanym w Mielcu.
Samolot otrzymat znaki CCCP-28800 i po probach fabrycz-
nych zostal przekazany do préb do Zwigzku Radzieckiego.

W 1984 r. zostaly zmontowane pozostale cztery egzempla-
rze An-28 z serii informacyjnej. W 1985 r. zaplanowane jest
zbudowanie 30 samolotéw. Przewidziane jest rozwiniecie
produkcji do 200 szt. rocznie. Samolot ten ma by¢ produko-
wany nie tylko w drugiej poltowie lat osiemdziesigtych, lecz
takze w pierwszej polowie lat dziewieédziesigtych.

facturing methods and modifications connected with defining
precise geometry of this aircraft resulted in ca. 21000
design changes introduced to the lot production documen-
fation during its preparation.

Other aircraft factories participate also in production of
this aeroplane. Metallic glued components, e.g. slats and
components of the tailplane and fin, are made at WSK
PZI-Swidnik. Landing gears are manufactured at WSK
PZL-Krosno and components of hydraulic systems are made
at WSK PZL-Wroclaw. WSK PZlL.-Warszawa-Okecic is
planned to start production of control surfaces. The PZL-10
(TWD-10B) engines are manufactured at WSK PZL-Rze-
SZOW.

The {first flight on the first An-28 aeroplane bhuilt at
Mielec was performed on 22-nd July 1984 by Tadeusz Pa-
kula, Eng. Pil., and Soviet test pilot Wladimir Tierski. This
aeroplane was marked CCCP-28300 and after [aclory tests
it was sent for tests to the Soviet Union.

The remaining four An-28 acroplancs of the pilot lot
were assembled in 198%. It is planned that 30 aeroplanes
will be buiit in 1985. The procluction is planned to be
developed up to 200 aeroplanes a year. This aircraft is
expected to be miade not only in the second half of 1980’s
but also in the first half of 1999’s,

Rys. 5. Oslona silnika/Engine covling

E[137/K/85 A.G. Zdjecia L. Zielashowski

CZERNI S.: Slownik lotniczo-kosmonauty- go uzytku wydany u nas po wojnie. Kil- FPonaclo zamicszezono 16 barwnych sylwe-
czny polsko-angielsko-rosyjski. WKik, War- kana$cie lat temu ukazaly si¢ nieduze tek w teksSeie 15 na olladee. Z polskich
szawa, 1984 r., s. 500, cena zl 500,— stowniki lotnicze rosyjsko-polski i angicl- T mm— —

Jest to obszerny stownik obejmujgcy nie
tylko terminologie zwigzang ze sprzetem
lotniczym 1| kosmicznym oraz jego eksploa-
tacja, lecz takze wystg¢pujgcg w sporcie sa-
molotowym, szybownictwie, spadochroniar-
stwie, modelarstwie i medycynie lotniczcj.
Podano takze wyrazenia gwarowe oraz
skroty, przy czym skroéty nazw instytucji
polskich nie sg tlumaczone na jezyki obce.
Stownik sklada si¢ z trzech cze$ci: czes¢
pierwsza jest polsko-angieclsko-rosyjska, po-
zostate dwie: angiclslko-polska i rosyjsko-
-polska. Potrzeba wydania obcojezycznego
stlownika lotniczego byla duza, gdyz jest to
pierwszy stownik lotniczy do powszechne-
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sko-polski, wydane na potrzeby wojsk lot-
niczych. Trafily one jednak tylko do wa-
skkiego krggu odbiorcow.

A.G.
NEMECEK V.: Atlas letadel, t. 4. Dvoumo-
torova pistova dopravni letadla. adas,

Praha, 1984, s. 176, cena Ké&s 26.—

Kolejny tom z cyklu pos$wigconcgo samo-
lotom pasazerskim zawicra opisy 100 dwti-
silnikowych samolotow tlokowych. 51 waz-
niejszych typéw ma dwustronicowe opisy
z rysunkiem w trzech rzutach, 49 mniej
waznycil — opisy jednostronicowe bez ry-
sunku. Kazdy typ jest zilustrowany foto-
grafig.

samolotow w ksiqzce znalazly sig: RWD-11,
PzIL-14 Wicher, LWD Mi§ i CSS-i2.
A.G.
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PZL-104 Wilga 35

Type: Four-seat general-purpose light
aircraft

DESIGN: Single-engine high-wing aircraft
with conventional tail unit and tailwhee:i
type landing gear. All-metal construction.
The aircraft is especcially applied for ope-
rations from small airfields due to short
take-off and l!anding run and steep climb
and descent.

Wwings: Cantilever high-wing monoplane
of rectangular form. Wing section NACA
2415 of thickness/chord ratio 15%. Dihedral
1°, All-metal single-spar structure with
leading-edge torsion box and beaded metal
skin. Each wing attached to fuselage by
three bolts, two at spar and one at for-
ward fitting. All-metal aerodynamically and
mass-balanced slotted ailerons with beaded
metal skin. Tab c¢n starboard aileron. Aile-
rons can be dropped to supplement flaps
during landing. Manually-operated all-mectal
slotted flaps with becaded metal skin. Fixed
all-metal slat along full span of wing and
over fuselage.

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

Tail unit: Braced cruciform tail of all-
-metal structure with stressed skin. Single-
-spar tailplane attached to fuselage by a
single centre fitting and supported by
a single aluminium alloy strut on each
side. Two-spar sweptback fin of semi-mo-
nocoque structurc. Rudder and one-piece
elevator are acrodynamically horn-balanced

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wing span
Length overall
Height overall
Wheel track
Wheelbase

Wing area

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

Weights and loadings
Weight empty, equipped
Max T-O and landing weight
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and mass-balanced.

Triin tab in centre of
elevator trailing-edge.

Landing gear: Non-retractable tailwheel
type. Semi-cantilever main legs of rocker
type with oleo-pneumatic shock-absorbers.
Main wheels with low-pressure tyres size
500 X 200 mm and hydraulic brakes. Steer-
able tailwheel with tyre size 255 X 110 mm
carried on rocker frame with oleo-pneuma-
tic shock-absorber. Metal ski landing gearv
optional.

Power plant: One 194 kW (260 hp) PZL
AI-14RA nine-cylinder radial supercharged
geared engine driving a PZL US-122000
two-blade constant speed wooden propel-
ler of 2.65 m diameter. Two fuel tanks in
each wing with total capacity of 190 litres.
Refuelling point of each side of fuselage,
below the wing. Oil capacity 16 litres.
Engine starting effected pneumatically by
a built-in system of 7° litre capacity at
4900 xFa (50 kg/cm?®) pressure.

Equipment: Hydraulic system rated at
3900 kPa (40 kg/cm?) pressure. Electrical
system powered by DC generator and 24 V
10 Ah battery. RS-6102, R-86) II or King
KY1t5 VHF com, ARL-1601, ARK-9 or King
KR85 ADF, GB-1 gyro-compass, AGK-4TW
or GH-28B artificial horizon, GPK-48 gyro-
scopic direction indicator.

DESIGN DEVELOPMENT: First prototype

Fot. L. ZielaskowskKi

for the first time on 24 .April 1962. It was
followed by Wilga 2 with completely rede-
signed fuselage and tail unit, Wilga C with
a 172 kKW (225 hp) Continental 0-470 engine
and Wilga 3 with a 195 kW (260 hp) PZL
AI-14R engine. This last model was flown
for the first time on 31 December 1965 and
was built in small quantities as Wilga 3A
for flying club use. In 1967 the basic design
was further modified — improved cabin
comfort, redesigned landing gear. This new
version is known as Wilga 35 when fitted
with a AI-14R engine (first flight on 28
July 1967) and Wilga 32, with a Continen-
tal 0-470 engine and shorter main landing

gear legs (first flight on 12 September
1967). Wilga 35 production was started in
1968. The agricultural version designated

Wilga 35R was flown for the first time
on 13 February 1978 and five-seat version
for four parachute jumpers was tested in
September 1978. A modified version of
Wilga 32 was produced in Indonesia as
Lipnur Gelatik 32. A floatplanc version of
Wilga 35 — Wilga 35H — fitted with Cana-
dian CAP-3000 floats was succesfully tested
in Canada (first flight on 31 Oclober 1979).
The Wilga 80, built in accordance with
FAR 23 requirements, was first flown on
30 May 1979 (Wilga 80H — floatplane ver-
sion). Current production models are Wil-
ga 35A and Wilga 80. More then 800 Wilgas

of PZL-104 known as Wilga 1 with a had been built by the end of 1984 for
133 kW (180 hp) WN-6B engine was flown customers in 21 countries.
Max wing loading 83.9 kg/m?
Max power loading 6.7 kg/kW
11%12%m Performance at max T-O weight
8.
2;2 2 Never-exceed spced 279 km/h
) Max level speed 192 km/h
2.7 m ok
Max cruising speed 182 km/h
6.70 m . g
N FEconormical cruising speed 142 km/h
15.50 m? .
7.95 Stalling speed, power on 66 km/h
: Max rate of climb at S/L 4.6 m/s
1.40 m . s
370 m Service ceiling 4000 m
3'16 = T-O run 80 m
1'39 u, T-O to 15 m obstacle 186 m
o Landing from 15 m obstacle 230 m
Landing run 95 m
Range with max fuel, 30 min reserves 620 km
900 kg Fuel consumption 40 1/h -
1300 kg EO/137K/85 W.K



PZL-N10 Koliber

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

DESIGN: Single-engine low-wing aircraft
with conventional tall unit and tricycle
landing gear. All-metal construction.

Wings: Cantilever low-wing monoplane
of rectangular form. Wing section NACA
83A416 (modified). Dihedral 7° beginning
at root. Incidence 4°. All-metal single-spar
structure. Wide-chord slotted ailerons with
ground-adjustable tabs. Full-span automatic
slats. Long-span slotted flaps. Allerons and
flaps covered with corrugated metal skin.
No anti-iclng equipment.

Fuselage: Light alloy semi-monocoque
structure. Cabin with two seats side by
side and a bench seat at rear. Large rear-
ward-sliding canopy. Dual control columns.
Heating and ventilation as standard equip-
ment.

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

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

Power plant: One 85 kW (116 hp) PZL-
-Franklln 4A-235-B31 flat-four engine driv-
ing a PZL US-135000 two-blade fixed-pitch
propeller of 1.78 m diameter. Aluminium
alloy fuel tanks in each wing of total
capacity 97 litres. Refuelling points on
wings. Oil capacity 6 litres.

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wing span
Length overall
Helght overall
Wheel track
Wheelbase

Wing area

Wing aspect ratio
Wing chord (constant)
Tallplane span
Tallplane area
Vertical tall area
Cabin length
Cabin width

Weights and loadings

Weight empty, standard equipment
Max T-O and landing weight
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Equipment:
alternator and 18 Ah battery.
panel fitted with an anti-glare visor and

12 V electrical system with
Instrument

designed to take full radio-navigation
equipment. Normal flight instrumentation.
VHI transceiver, ADF, gyro attitude in-
dicator, turn indicator and direction indi-
cator optional.

DESIGN DEVELOPMENT: PZL-110 Koli-
ber 1is licence-buillt modified version of
SOCATA Rallye 100ST with 8 kW (116 hp)
PZL-Franklin engine replacing 745 kW
(100 hp) Rolls-Royce Continental engine.
The Rallye aircraft having its origin in

a competition organized in 1958 was deve:
loped by the old-established Morane-Saul-
nier Co. The prototype MS880A Rallye-Clut
with 67 kW (90 hp) engine f{flew for the
first time on 10 June 1959 and the initia
production version were MS880B Rallye:-
-Club and MS885 Super Rallye. FAA certi
fication was obtained on 21 November 1961
The SOCATA Rallye 100ST obtained SGAC
certification on 4 October 1974. A total o:
above 1200 Rallye aircraft of 100 series i.e
100S, 100T, 100ST have been built by the
end 1977. PZL-110 Koliber, a Rallye 100S1
reengined with PZL-Franklin 4A-235-B, wa:
flown for the first time on 18 April 1978
The production in Poland of PZL-110 wa:
started in 1979 and a total of 20 had beer
built by the end of 1984.

normal category 850 kg
utility category 770 kg
Max wing loading 66.6 kg/m*
Max power loading 10.0 kg/kW
9.74 m
7.20 m Performance (at max T-O weight)
2.80 m
2.03 m Never-exceed speed 270 km/h
1.71 m Max level speed at S/L 195 km/h
12.66 m? Max cruising speed at S/L 170 km/h
757 Stalling speed
1.30 m flaps down 76 km/h
3.67 m flaps up 89 km/h
3.48 m* Max rate of climb at S/L. and AUW 3.1 m/s
1.74 m? 830 kg
2.25 m Service cellling 3500 m
1.13 m T-O run 155 m
T-O on 15 m obstacle 380 m
Landing from 15 m obstacle 274 m
Max range 740 km
516 kg Fuel consumption 18 I/h
EO/137/K/85 W.K
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PZL-106BR Kruk

Type: Single-seat agricultural aircraft of

1000 kg chemical load

DESIGN: Singlc-engine low-wing aircraft
with conventional tail unit and tailwheel
type landing gear. All-metal structure.

Wwings: Braced low-wing monoplane with
upwards deflected tip bottom  surfaces.
NACA 2415 wing section with constant
chord throughout thce span. Dihedral 4°
beginning at root. Incidence 6°6’. Swecep
back 1° at quartcr-chord. All-metal semi-
-monocoquec two-spar duralumin structure
with integral fuel tanks. Glassfibre wing
tips. Four-part fixed slat all along the
span. Slotted ailcrons and flaps of duralu-
min structure with polyester fabric skin.
Streamlined duralumin Vee type bracing

struts.
Fuselage: Welded steel tube structure
covered with glassfibre ancd light alloy

quick-dctachable panels to provide access
for fusclage structure inspection. Enclosed
pilot’s cockpit with flight enginecr's seat
at rear is ventilated and heated. Excellent
visibility from pilot’s seat due to its high
placing. Combined window/door on each
side of cockpit. Cockpit structure is streng-
thened to withstandt 40 g impact. Glass-
fibre hopper for 1300 litres of chemicals
forward of cockpit. Quick-dumping system
can relcase total content of hopper in
about 5 s. Hopper can be casily replaced
by a special container with instructor’s
scat, controls, basic instruments and wind-
screan in order to convert any of PZL-106B
Kruk aircraft into two-scat training ver-
sion.

Tail unit: Braced cruciform tail of duralu-
min structure. Single strut on each side.

Fixed surfaces with metal skin, rudder
and elevators with polyester skin. Trim
tab in port clevator.

Landing gear: Non-retractable tailwheel

type with oleo-pncuinatic shock-absorbers.
Main wheels with low-pressure tyres size
800 X 260 min cach carried on Vee struts
and half-axle. Pneumatically operated disc
brakes. Parking brakes. Stcerable tailwheel
with tubecless tyre size 350 X 135 mm.
Power plant: Once 44 kW (600 hp) PZL-
-3SIL.  seven-cylinder radial supercharged

TECHNICAL DATA
Dimensions

wing span

Length overall
Ileight

Wheel track (static)
Wheclbase

Propeller ground clearance (lail up)
Wing arca

Wing aspect ratio
Wwing chord (constant)
Tailplanc span
Tailplane arca
Vertical tail arca

Weiglits and loadings
Wcight empty, standard equipment

Normal T-O weight with 1000 kg of
chemicals
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geared engine driving a PZL US-133000
four-blade constant speced metal propeller
of 1540 rpm and 3.1 m diameter. Total fuel
capacity 560 litres. Gravity refuelling point
on cach wing and scmi-pressurized refuel-
ling point on starboard side of fuselage.
Oil capacity 54 litres. Carburettor fitted
with air filler. NACA typc engine cowlings
as standard equipment; in tropics aircraft
operated without engine cowlings.

Equipment: Pneumatic system rated at
4900 kPa (50 kg/cm?) for brakes and agri-
cultural equipment. Electrical system po-
wered by 27.5 V DC gcnerator and battery
for engine starting, pneumatic system con-
trol, semi-pressurized refuelling, aircraft
lights, board instruments and VHF, trans-
ceiver.

Agricultural equipment: Windmill-driven
centrifugal pump for, liquid chemicals and
tunnel-type distributor for dry chemicals.
Pncumatically operated hopper intake for

ol

Fot. J. Konczek
dry chemicals loading optional. Maximum
flow rates: 25 kg/s for powder, 35 kg/s for
granulates, 10 kg/s for grains, 138 l/s for
water solutions and 4,5 1l/s oil solutions.
Effective chemical swath width 30+35 m.

DESIGN DEVELOPMENT: PZL-106B air-
craft was designed in 1979 by a PZL-Okeg-
cie team led by Andrzej Frydrychcwicz.
The first prototype was flown for the first
time on 15 May 1981 by Witold kukomski.
PZL-106B is the development version of
the PZL-106A aircraft, that was produced
in 1y79+1982. A total of 144 PZL-106As had
been built including 54 exported to East
Germany; about 80 aircraft arc being usecd
by Polish agricultural air service team in
Egypt. The prototype of PZL-106BS with
a 746 kKW (1000 hp) ASz-621R radial enginc
flew for the first time on 8 March 1982.
The prototype of the PZL-106BR, powcred
by PZL-3SR geared radial engine, flew f{or
the first time on 8 July 1983.

Max T-O and landing weight in nor-

mal category 3000 kg
Max chemicals load 1000 kg
Max wing loading 94.7 kg/m?
15.00 m
920 m Performance at 3000 kg AUW
332 m
3.10 m Never-exceed speed 270 km/h
7.41 m Max level speed at S/L 225 km/h
0.38 m Cruising speed at 7% max conti-
31.69 m! nuous power 194 km/h
7.1 Operating speed 150=-160 km/h
2.16 m Stalling speed at S/L 90 km/h
5.97 m Max rate of climb at S/L 4.35 m/s
7.56 m* Service cciling 4700 m
288 m? T-O and landing run with agricultu-
ral equipment 220/210 m
T-O to 15 m obstacle with agricul-
tural equipment 400 m
1750 kg Landing from 15 m obstacle 355 m
Range with max fuel 930 km
3000 kg Fuel consumptlon 94 1/h
EO/137/K/85 W.K
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PZL-MI8 Dromader

Type: Single-seat agricultural aircraft

DESIGN: Single-cngine low-wing aircraft
with conventional tail unit and tail-wheel
type landing gear. All-metal structure with
external surface corrosion proof finished
with polyurcthane and epoxy. Due to high
payload MI8 aircraft is especially applied
for large cultivation area operation and
forest fire fighting.

Wings: Cantilever low-wing monoplane of
rectangular form. Plane consists of central
part aud two outer parts with tapered
tips. Wing central part sections NACA 4416
at root and NACA 4412 at end, wing outcr
part section NACA +412. Dihedral 1°25° for
central part and 6° for outer parts. Wing
incidence 3°. Single-spar duralumin wing
structure; spar with steel cap. All-metal
slotted ailerons mass- and aerodynamically

balauced, actuated by push-rods. Electric
driven trim tab. Flettner tab. All-metal
slotted flaps in central and outer parts,

hydraulically locked in any positions. In-
tegral fuel tanks lorwards of spar in each
wing outer part. Built-in jacking and tie-
down points in wings and aft fuselage.

Fuselage: All-metal structure with main
frame of helium-ar¢c welded chrome—mo-
lybdenum stecl tubes oiled internally
against corrosion. Duralumin side panels
quick-detachable by the use of camloc
fastencrs for airframe inspection and clean-
ing. Fixed stainless steel bottom covering.
Enclosed pilot’s cockpit with glassfibre top
and rear paris, sealed and ventilated.
Quick-opening door on each side. Portside
door emergency jettisonable. Cockpit struc-

ture withstands 40 g impact. Adjustablc
pilot’s seat and shoulder-type safety har-
ness. Adjustable rudder pedals. Baggage

compartment aft of seat. Glassfibre hopper
of 2500 litre capacity forward of cockpit.
Transparent rear wall of hopper with indi-

cator of chemical level. Deflector cable
from cabin to fin.
Tail unit: All-metal structure. Vertical

and horizontal units with corrugated skin.
Braced tailplane of rectangular form. Ele-
vator and rudder aerodynamically and
mass-balanced. Elevator actuated by push-

-rods, rudder — by cables. Trim tabs in
TECHNICAL DATA
Wing span

Length overall

Height overall

Wheel track

Propeller ground ciearance (tail up)
Wing area

Wing aspect ratio

Wing chord (constant)
Tailplane span

Tailplane area

Vertical tail area
Weight empty

Payloa™ FAR 23

Max T-O weight FAR 23
Payload CAM 8

Max T-O weight CAM 8
Wing loading

Power loading

g limits FAR 23

g limits CAM 8
Never-cxceed spced

Max level speed
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Trim tab

€levator, actuated by push-rods.
in rudder, clectric driven.

Landing gear: Non-retractable tailwheel
type. NMain  wheels  with  oleo-pneumatic
shock-absorbers, low-pressure tyres size
800X260 mm, hydrauiic disc brakes, parking
brake and wire cutters. TFully-castoring
tailwheel with oleo-pneumatic shock-absor-
ber and tyre size 380X150 mm, loclkable for
take-off and landing. Towing lugs on main
landing gecar.

Power plant: Onc 736 kW (987 hp) PZL
ASz-62IIkm18 nine-cylinder iadial super-
charged cngine, geared, driving a PZL
AW-2-30 four-blade constant speed alumi-
nium propeller of 3.3 m diameter. Electric-
-inertiai satrting system. Fuel usable capa-
city 400 litres. Gravity-feed tank in central
pari of wings. Optional: enlarged (712 litres)
fucl tanks, long ferry fucl system, engine
cylinnder shiclds for winter operations.

Equipment: Hydraulic system of pressure
10 00015 000 kPa (100150 lig/cm?) actuating
flaps, wheel brakes and ag-cquipment.
Electrical system powered by 275 V 100 A
gencrator and 21 V 28 Ah batilery. Standard

Fot. L. Ziclaskowski
gyro-compass, intercom. night operation
lights, fuel residue signalling lamp, stall

warning, hopper light.

Agricultural equipment: 2500 litres capa-
city hopper. Aircraft can be cquipped with
threc agriculturai systeins: 1 — system for
spraying with 54/86 nozzle on spraybeoms;
2 — system for fine spraying  with
cight/six atomizers; 3 — system fcor dusting
with high output spreader. Windmill-driven
pumps for liquid chemical. Provision for
water bombing instaliation for fire suppre-
sion.

DESIGN DEVELOPMENT: The M8 Dro-
mader was designed in 1976 by a PZL-Mic-
lec team led by Jbézef Oleksiak. The air-
craft meels the requirements of FAR 23,
amendment 16. Tirst prototype was flown
on 27 August 1976 by Andrzej Pamuta anrcd
second prototype — on 2 Octobsr 1976 by
Tadcusz Golebiewski. The firc-fighting ver-
sion was tested for the first time on 11 No-
vember 1978. In late 1980 version MI18A was
built. Polish type certicicate was awarded
on 27 September 1978, Canadian on 18 April
1980, French on 9 December 1980, Americar

cquipment included navigation lights, on 23 January 3981 and Yugoslavian on
landing lamps, taxiing light, two rotating 16 June 1981. Up to 1984 251 aircraft were
bcacons, ceckpit light and instrument pa- built. The aircraft is used by operators in
nels lights, transceiver, artificial horizon. Poland, Hungary, Cuba, Yugoslavia, USA,
Option items: transceivers (King KX-170B, Greece, Canada, Bulgaria, Turkey, Czecho-
KX-1758, KY-i1958), radio dircction indica- slovakia, France, GDR, Suazi, Trinidad,
tor (King KI-201C), radio compass ARL-1601, Venczucla and Marocco.
Performance without ag-equipment
Cruising speed at S/L 205 km/h
17.70 m Stalling speed, power off
9.47 m flaps up 119 km/h
3.70 m flaps down 111 km/h
3.48 m Max rate of climb at S/L 6.9 m/s
0.23 m Service ceiling 6500 m
40.00 m* T-O run (ground) 275 m
7.8 Landing run (ground) 330 m
2.28 m T-O run (concrete) 200 m
5.60 m Landing run (concrete) 190 m
6.50 m? Max range, no fuel reserves 590 km
3.55 m? Performance with spreader equipment
2610 kg Max level speed 210 km/h
1050+1350 kg Cruising speed at S/L 190 km/h
4200 kg Operating speed 160-+-190 km/h
15501850 kg Stalling speced, power off
4700 kg flaps up 119 km/h
105 kg/m? flaps down 111 km/h
5.7 kg/kW Max rate of climb at S/L 5.8 m/s
+3.4/—1.4 T-O run (ground) 280 m
+3.0/—1.2 Landing run (ground) 320 m
280 km/h T-O run (concrete) 200 m
256 km/h I.anding run (concrete) 120 m
EO/i37/K185 A.G.
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PZL-130 Orlik (Eaglet)

Type: Military basic trainer

DESIGN: Singlec-cngine, two scat all-me-
tal low-wing monoplanc with retractable
landing gear.

wings: Tapercd. NACA 649215 (modificcl)
wing scction, dihedral 5°, incidence (° at
root and —3° at tip. One-piecc all-mectal
multispar box structure. Four intecgral fucl
tanks in torquc box. Torque box skin pa-
nels stiffened by omega-formers, riveted.
Trailing-edge part skin panels stiffened by
L-formers, electrically spot welded, Remo-
vable wing nose. All-metal Friese acrody-
namically and mass-balanced ailerons, trim
tab on port aileron. Ailerons deflection
25° up and 15° down. Single-slotted all-
-metal flaps. Max flaps deflcction 40°. Con-
stant chord flaps and ailerons. Fibreglass-
-cpoxy wingtips, landing lights in port
wingtin.

Fuselage: Rcctangular-eliptic section, all-
-metal semi-monococque structurc. Skin pa-
nels stiffencd by L-formers, clectrically
spot welded, riveted to frames. Nose gear
space and systems bays in fusclage for-
ward part. In ccrntral fuselage part, up of
wing fuel collector tank, underfusclage
flap section and main wheels spaces. Cone-
-form rear fusclage part. On port side of
fusclage, aft of cabin eclectric and naviga-

tion cquipment bay. Rear fuselage cone
integral with inferior fin, manufacturced
in ABS.

Accommnmiodation: Crew scats in tandem.

cabin interior designed in combat aircraft
style. Modular instruments and cquipment
panels. Electrically adjustable seats accom-
modate for back and scat parachutcs, aero-
batic harnesses fixed to seats. Cabin inte-
rior heated and ventilated. Removable
windshielcdd. Canopy with emecrgency jetti-
son. opened on right side. Glassfibre-epoxy
windshicld and canopy frames. Luggage
compartment aft of rcar seat.

Tail unit: Classic type. Rectangular form
tailplane with NACA 0010-64 (modified) air-
foil scction. Trapczoidal form wvertical tail
unit with NACA 010-6%4 (moclified) airfoil
section and sweepback. One-piece two-spar
horizontal stabilizer. <kin pancls stiffened
by L-formers, clectrically spot welded, ri-
veted ribs. Two-sections one-spar elevator.
Trim tab on port elevator section. Ele-
vator deflection 3¢° up and down. One-spar
vertical stabilizer integral with recar fusc-
lage part. One-spar rudder with trim tab.
Rudder deflection 30° cither way. Aerody-
namically and mass-balanced clcvator and
rudder. rudder horn balanced. Tail unit
tips manufactured in ABS.

Flying controls: Fuil dual controls (sticks
and adjustable pedals). Aileron controls —

torque tube on fuselage right side and
rods. Elevator controls — rods and cables,
first rod in aileron torque tube. Rudder
controls cables. Electrically actuated

flaps and trim tabs. Power plant — flexible
controls; forward and rear control sectors
connected by rods.

Landing gear: Tricycle nosewheel type,
pneumatically retractable. Telescope-type
nosc gear, noscwheel on secmi-forlkk with

shimmy-damper and centring device. Main-
wheels on rockers. Hydraulic disc brakes

pncumatically  opcrated. Oleo-pneumatic
shock absorbers. Tubeless low pressure
tyres. Tyres size: nosewheel — 400X140,

TECHNICAL DATA
(performance for 1300 kg, estimated)

Wing span

Length overall

Height

Wing chord at root
AMean aerosynamic chord
Tailplanc span

Tailplane chord
Wheelbase

Wheeltrack

Propeller diameter
Propeller clearance
Cabin length

Max fuselage width
Wing area

Flaps arca (total)
Ailcrons area (total)
Tailplane area

Elevator area (aft of axe)
Vertical tail arca
Rudder areca (aft of axc)
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mainwheels — 590X200. All gcars emergency
pneumatically cxtended.

Power plant: 9-cylindier, radial type air-
-cooicd Vedeneyev M-i4Pm engine of 213 kW
33y hp). All-mctal three-blade constant-
-spced PZL UsS-142 propeller, pitch steering

by IR-2 regulator with engince oil usc.
Pueumatic starter. Engine mount welded
of steel tubes. Knginc coviings clectrically
spot welded of light alloy.

Systems: Fuel system four Iintegral
tanks in wing torque box and collector
tank, total cawnacity 430 litres {inner fuel
tanks 2X119 litres, outer fue! tanks 2X
X100 litres), electrical auxiliavry pump;
system  accommoclate for aerobatics (in-
verted flight time to 60 s). Pncumalic
system — pressure 4,9 MPa, two indepen-
dent systems: main for engine starting,
landing gcar and wheel brake steering;
emcrgency system for same functions
except landing gcar retraction; external
source connector. Oil systemn -— oil tank

capacily 26 litres, cooler with thermostatic
valve; system accommodate for aerobatics.
Elcctrical system — 24 V, 3009 W generator,
24 V/18 Ah battery, voliage regulator with
overvoltage relay, external DC-power con-

nector. Cabin heating system — electric
heater with blower. No hydraulic system.
Ecuipments: On cach panel: magnctic

compass, airspced indicator, aliimetlcr, rate
of climb indicator, gyromagnctic comnass,
turn and bank indicator, clock, manifold
pressure gauge, r.p.m. indjcator, 2 fucl
quantity gauges, engine indicator (fucl
pressure, oil pressure. oil temperature), cy-
linder head temperature indicator. carhu-
rettor air tempecraturc indicator, stall
waraing iudicator, attitude gyro. accelero-
meter, flaps position stecering panel, gear
position indicator, voltampermeter, pneu-
matic main and emergency system mano-
meter, whecl brake manometer, failure
sygnalization system. 720-channel UHF com
and ADT standard, intercoem, first aid kit

Stanislawski

Fet.: J.

and fire extinguisher. Provision for radio-
altimeter.

Aarmanment: Provision for gunsight, gun
camera and armament control system. Two
underwing pylons for bombs, rocket pods
or spccial pods.

DESIGN DEVELOPMENT: The PZL-130
Orlik tender design was rcady in 1980
(designed by A. Frydrychewicz M.Sc.Eng.).
Chief of the PZL-130 programme is T. Wolf
M.Sc.Eng. Work for preliminary design
was started in autumn 1981, however work
for detail design after a ycar. First pro-
totype (SP-PCA) was roll-out 3 September
1684 and first flown did 12 October 1984
(test pilot W. rukomsiki M.Sc.Eng.). The
PZL-130 Orlik is destined for primary and
basic training and it is made for economy
training of jet aircraft pilots as a result
of aecrodynamic characteristics. The desig-
ners has forescen the planc for preselec-
tion instruction, basic handling, aerobatics,
instrument flying, navigation, formation
flying. acrial combat training, air gunnery
and ground attack, reconnaissance and
target acquisition, target towing. Modular
ciesign of cockpit equipment makes possible
to exchange his for other cquipment like
combat aircraft or makes possible so
mount equipment imitators in ’’flying ope-
raticnal simulator’” system. PZL-130 Orlik
conztruction mect the FAR-23 requircments.
The rplane is clement of new training
system (this systern is working out now).
The new training system consist of flight
simulator, PZL-130 Orlik aircraft and elec-
tronic diagnostic system for estimating
technical state of aircraft. New versions
of aircralft — flying operational simulator
and turboprop version are to be designed
in foreseeable futurc. Other wversion with
extended wingtips (wingspan 9.00 m) is
prcvided. The basic aerodynamic charac-
teristics confirmed themselves during first
flying tests.

l.uggage bayv capacity 0.17 m3
Wing asnect ratio 5.20
Tai'planc aspect ratio 4.45
Empfy mass (std) 947 kg
8.00 m Max T-O mass 1500 kg
8.5 m Tuel mass 310 kg
4.00 m Nax wing loading 122 Ig/m?
2.00 m Max power loading 6.2 Kg/KW
1.62 m Never-exceed spead (Vyp) 560 km/h
(:]{.ggsmm Afax level speed 385 km/h
2'22 o Cruising spccd 360 km/h
310 m Manncuvering speed (V4) 344 km/h
1.95 m Stailing specds, ilaps up 130 km/h
0.30 m Stalling speed, flaps down 104 km/h
2.45 1n Ratce of climb 7.4 m/s
0.90 m Service ceiling 7000 m
12.30 m? Alax range 2240 ktm
1.37 m?* Alax ¢ndurance 6 h 35
1.38 m? 7-0 run (concrete) 330 m
2,75 m® T.anding run (concrete) 243 m
0.94 11:° Ultirnate load facter (1300 kg) n= +7.0 to —3.5
2.11 m* Ultimate load factor (1500 kg) n = +6.0 to —3.0
0.65 m* EO/137/K/85 T.M.
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PZL-130 Orlik

Samolot szkolno-treningowy

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy, dwu-
miejscowy metalowy dolnoptat z chowa-
nym podwoziem.

Ptat. Obrys trapezowy, profil NACA

647215 (mod), wznios 5°, kgt zaklinowania
przy kadiubie 0° kgt zaklinowania rzy
konicoOwece —3°. Konstrukcja niedzielona,
kesonowa, wielopodiuznicowa, catkowicie
metalowa. Wewngtrz kesonu 4 integralne
zbioniki paliwowe. Pokrycie kesonu usztyw-
nione omegéwkami, nitowane. Pokrycia
cze$ci sptywowej usztywnione katownika-
mi gietymi 2z blachy, zgrzewane. Nosek
odcjmowalny. Lotki typu Friese, metalo-
we, wywazone masowo | aecrodynamicznie;
na lewej lotce klapka wywazajgca. Wychy-
lenia lotek: 25° w goére i 15° w doi. Klapy
szczelinowe, metalowe. Maksymalny ka3t
wychylenia klap 40°. Lotki 1 klapy o statej
cieciwie. Koncowki skrzydet z kompozytu
szklano-epoksydowego, w lewej koncoéwce
reflecktory do lgdowania.

Kadtub. Przekr6j prostokatny sklepiony
eliptycznie od goéry, ksztalt rozwijalny.
Konstrukcja potskorupowa, metalowa. U-
sztywnienia pokry¢é zgrzewane. W przed-
niej cze$ci kadluba mie$ci sie skrzynka
podwozia przedniego, a po obu jej stro-
nach wneki zespoldw instalacji oktado-
wych. W miejscu przejScia skrzydia przez
kadiub znajduje sie zbiornik rozchodowy
instalacji paliwowej, wneki ko6t podwozia
glownego oraz $rodkowy, podkadiubowy
segment klapy. Tylna cze$§¢ kadiluba ma
ksztalt stozka. Z lewej strony kadiuba za
kabing mie$ci sie luk wyposazenia elek-
trycznego i radionawigacyjnego. Tyt kadiu-
ba zakonczony jest owlewky z tworzywa
termoplastycznego tworzgca jedng cato$é z
ptetwg podkadiubowg pod usterzeniem.

Kabina. Miejsca zatogi w uktadzie po-
sobnym, wnetrze kabiny starannie zapro-
jektowane ergonomicznie i utrzymane w
stylu samolotu bojowego. Tablice przyrzg-
doéw, pulpity boczne | pultpity $rodkowe
modutowe, latwo wymienne. Fotele regu-
lowane elektrycznie, przystosowane do spa-
dochronéw siedzeniowych i plecowych; pa-
sy bezpieczenstwa mocowane do foteli, pie-
ciopunktowe. Fotel tylny usytuowany 65 mm
wyzej niz przedni. Kabina ogrzewana i
przewietrzana. Oszklenie kabiny dwucze-
$ciowe: odejmowalny wiatrochron i otwie-
rana na bok w prawo ostona. Ostona kabi-
ny moze by¢ zrzucana awaryjnie. Ramy
wiatrochronu i ostony z kompozytu szkla-
no-epoksydowego, szyby klejone do ram.
Wsiadanie do kabiny utatwia chowany do
kadtuba stopien i uchwyt umieszczony z
lewej strony za kabing. Za tylnym fotelem
znajduje sie bagainik dostepny z kabiny.

Usterzenie. Usterzenle w uktadzie kla-
sycznym. Obrys usterzenia poziomego pro-
stokgtny. profil NACA 0010-64 (mod). Obrys
usterzenia pionowego trapezowy, profil
NACA 0010-64 (mod) usterzenie pionowe
sko$ne. Statecznik poziomy dwudzwigaro-
wy, nicdzielony, z pokryciem usztywnio-
nym przez katowniki giete z blachy, zgrze-
wanym. Ster wysoko$ci z dwoéch jednako-
wych segmentéw, jednodiwigarowy; na le-
wym segmencie klapka wywazajgca. Wy-
chylenie steru wysoko$ci 30° w goére I w
dot.  Statecznik pionowy dwudéwigarowy,

DANE TECHNICZNE
(osiggl obliczeniowe dla masy 1300 kg)

Rozpietosé
Dlugos$é
Wysokos$é
Cieciwa skrzydia u nasady
Cieciwa skrzydla na koficu
Srednia cieciwa aerodyn.
Rozpieto$é usterzenia poz.
Cieciwa usterzenia poz.
Baza podwozia
Rozstaw podwozia
Srednica $migta
Prze$wit $migta
Dtugo$é kabiny
Szeroko$¢ kadtuba
Pow. noéna
Pow. klap
Pow. lotek
Pow. usterzenia poz.
Pow. steru wys. (za osig obr.)
Pow. usterzenia pion.
Pow. steru kierunku

(za osig obr.)
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polaczony na stale z tylng cze$cig kadtuba.
Ster kierunku jednodzwigarowy, zaopatrzo-
ny w klapke wywazajgcg. Wychylenia ste-
ru kierunku po 30° w obic strony. Stery
wywazone masowo i odcigzone aerodyna-
micznie. Koncoéwki statecznikbw i steréw
z tworzywa termoplastycznego ABS. Przed
statecznikiem pionowym na grzbiecie kad-
luba znajduje sie tréjkgtna owiewka z
tworzywa ABS. Usterzenie pionowe uzupei-
nione ptetwg podkadiubowsg.

Sterowanie. Sterownice (drgzki i regulo-
wane pedaty) zdwojone. Uktad sterowania
lotkami — rura skretna usytuowana po
prawej stronie kadiuba i popychacze. Uktad
sterowania sterem wysoko$ci — popychacze
(pierwszy z nich umieszczony wewngtrz ru-
ry skretnej lotek) i linki w tylnej cze$ci
kadiuba. Uktad sterowania sterem kierun-
ku — linkowy. Klapy wychylane elektrycz-
nie — silownik elektromechaniczny oddzia-
tuje bezposrednio na podkadiubowy seg-
ment klapy potgczony popychaczami z kfa-
pami skrzydiowymi. Klapki wywazajgce
sterowane elektrycznie. Zesp6tf napedowy
sterowany za pomocg popychaczy gietkich,
sektory sterowania ucznia i instruktora
spiete popychaczami.

Podwozie. Trojkotowe z kolem przednim,
chowane pneumatycznic do wnek kadlu-
bowych i skrzydiowych. Podwozie przednie
teleskopowe, kolo zawieszone na pé6iwidel-
cu, samonastawne, zaopatrzone w tlumik
drgan poprzecznych i mechanizm samocen-
trujgcy. Podwozie giéwne z kotami na wa-
haczach. Kota gidéwne zaopatrzone w hy-
drauliczne hamulce tarczowe sterowane

réznicowo pneumatycznie. Amortyzacja
podwozia olejowo-powietrzna. Ogumienie
bezdetkowe niskoci$nieniowe. Wymiary o-

gumienia: przednie 400X140; giéwne — 500X
X200. Awaryjne wypuszczanie podwozia —
pneumatyczne.

Zesp6t napedowy: 9-cylindrowy, gwiazdo-
wy, chtodzony powietrzem silnik gaznikowy
bezredukterowy Wiedeniejew M-14Pm o
mocy 243 kW. Smiglo trojlopatowe, meta-
lowe o statych obrotach PZL US-142; ste-
rowanie skoku $migla regulatorem R-2 z
wykorzystaniem oleju z silnika. Rozruch
silnika pneumatyczny. Silnik zawieszony za
po$rednictwem amortyzatorbw gumowych
na !ozu spawanym z rur stalowych. Ostony
silnika duralowe, zgrzewane. Zesp6t nape-
dowy przystosowany do peilnej akrobacji.

Instalacja. Paliwowa - 4 integralne zbior-
niki skrzydiowe 1 zbiornik rozchodowy,
tgczna pojemno$é 430 1 (2 zbiorniki w przy-
kadtubowych cze$ciach skrzydet po 110 1
i 2 w zewnetrznych czesciach skrzydet po
100 1), elektryczna — pompa pomocnicza,
zawoér odcinajgcy; instalacja przystosowa-
na do akrobacji (czas lotu odwréconego do
60 s). Pneumatyczna — ci$nienie robocze
4,9 MPa, dwuobwodowa: obwé6d gtowny do
rozruchu silnika, wypuszczania i chowania
podwozia oraz sterowania hamulcami kot;
obw6d awaryiny wykonuje wszystkie funk-
cje obwodu giéwnego oprécz chowania pod-
wozia; instalacja pneumatyczna wyposazona
jest w =zlgcze do =zasilania zewngtrznego.
Olejowa — pojemno$é zbiornika 26 1, chtod-
nica z termostatem; instalacja przystoso-
wana do akrobacji. Elcktryczna — napiecie
24 V, pradnica 3000 W, akumulator 24 V/

bezpieczone bezpiecznikami automatyczny-
mi; instalacja zaopatrzona w gniazdo zasi-
lania zewnetrznego. Ogrzewcza — nagrzew-
nica clektryczna z dmuchawsg.

Wyposazenie. Busola magnetyczna, pred-
ko$ciomierz, wysoko$ciomierz, sztuczny ho-
ryzont, girobusola, zakretomierz 2z chytlo-
mierzem, wariometr, zegar, manowakuo-
metr, kontroler silnika (ci$nienie paliwa,
ci$énienie oleju, temperatura oleju), obroto-
mierz, termometr cylindréw, 2 paliwomie-
rze, termometr gaznika, sygnalizator prze-
ciggniecia, przyspieszeniomierz, uktad syg-
nalizacji awarii, sygnalizator potozenia klap,
sygnalizator polozenia podwozia, rakietnica
sygnalizacyjna, manometr obwodu giéwne-
go instalacji pneumatycznej, manometr ob-
wodu awaryjnego instalacji pneumatycznej.
manometr hamulcéw; zestawy przyrzgdéw
i wskaznik6w zdwojone. Radiostacja UHF
720-kanatowa, radiokompas, telefon pokta-
dowy. W kabinie apteczka pierwszej pomo-
cy i ga$nica. Przewidziana mozliwo$é zabu-
dowy radiowysoko$ciomierza.

Uzbrojenie. Przewidziana mozliwo$¢ mon-
tazu celownika, ukladu sterowania uzbroje-
niem 1 fotokarabinu oraz podwieszania na
dwoéch zaczepach podskrzydlowych uzbro-
jenia w postaci bomb, zasobnikéw z po-
ciskami niekierowanymi lub zasobnikéw z
wyposazeniem do innych zadan. Przewidy-
wana masa na podwieszeniach — do 250 kg.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Projekt oferto-
wy samoelotu powstat w 1980 r. Zostat on
opracowany przez mgra inz. Andrzeja Fry-
drychewicza. Konstruktorem prowadzgcym
zostal mgr inz. Tomasz Wolf. Prace nad
projektem wstepnym rozpoczeto Jesienig
1981 r., projekt techniczny za§ w rok poéz-
niej. Budowe pierwszego prototypu SP-PCA
zakonczono 3 wrzeé$nia 1984 r., oblatano go
12 pa%dziernika 1984 r. (pilot do$wiadczalny
W. Lukomski). Proby statyczne rozpoczeto
jesienig 1984 r. Dwa nastepne prototypy
(SP-PCB, SP-PCC) bylty gotowe w grudniu
1984 r. a wykonaty plerwsze loty 14.01.85
i 29.12.84. Samolot przeznaczony jest do
szkolenia podstawowego i treningu, a dzie-
ki swym witasciwo$ciom aerodynamicznym
moze byé wykorzystywany do ekonomicz-
nego treningu pilot6w samolotéw odrzuto-
wych. Przewiduje sie jego zastosowanie do
szkolenia preselekcyjnego, szkolenia w pi-
lotazu podstawowym, akrobacji, lotow wg
przyrzagdow w dzien 1 w nocy, szkolenia
nawigacyjnego, lotbw grupowych, szkolenia
w walce powietrznej, nauki strzelania do
celéw powietrznych i naziemnych, nauki
bombardowania, rozpoznania 1 wskazywa-
nia celéw oraz do holowania celéow lata-
jgcych. Modutowy ukiad wyposazenia ka-
biny ma w przyszto$ci umozliwié¢ jego wy-
miane na inne, maksymalnie zblizone do
wyposazenia docelowego samolotu bojowe-
go badz zabudowe imitator6w wyposazenia
w systemie ,latajgcego symulatora'’. Samo-
lot PZL-130 Orlik zbudowano wg przepi-
sOw FAR-23. Stanowi on element opraco-
wywanego obecnie systemu szkolenia, w
sktad ktérego majg ponadto wchodzié: na-
ziemny symulator lotu oraz komputerowy
system diagnostyczny do oceny stanu tech-
nicznego samolotu. Przewiduje sie opraco-
wanie wersji samolotu ze wzbogaconym
wyposazeniem (latajgcy symulator) i wersji
napedzanej silnikiem turbo$miglowym. W
przygotowaniu jest takze wersja z przediu-

/18 Ah, regulator naplecia z przekaznikiem zonymi koncOwkami skrzydel (rozpietofi¢
nadnapieciowym, poszczegdlne obwody za- 9,00 m).
Pojemno$é¢ bagaznika 0,17 m?
Wydluzenie skrzydia 5,20
Wydtuzenie usterz. 4,45
Masa wiasna 947 kg
8,00 m Masa start. maks. 1500 kg
8,45 m Masa paliwa 310 kg
4,00 m Obcigzenie pow. maks. 122 kg/m?
2,00 m Obcigzenie mocy maks. 6,2 kg/kw
1,11 m Predko$¢ dopuszcz. (Vyg) 560 km/h
é'gg LLs3 Predko$é maks. 385 km/h
0:825";‘“ Predko$é przel. 360 km/h
292 m Predko$¢ ewolucyjna (V,) 344 km/h
310 m Predko$é przeciggn. bez klap 130 km/h
1,95 m Predko$é przeciagn. z klapami 104 km/h
0,30 m Wznoszenie 7.4 m/s
2,95 m Putap 7000 m
0,90 m Za2sieg maks. 2240 km
12,3 m? Diugotrwato$¢ lotu maks. 6 h 35"
1,37 m? Rozbieg (beton) 330 m
1,38 m? Dobieg (beton) 243 m
2,75 m? Wspét. obc. dopuszcz.
0,94 m? (1300 kg) n= 17,0 do --3,5
2,11 m? Wsp6t. obc. dopuszcz.
(1500 kg) n=+46,0 do —3,0
0,65 m? EO/137/K1/85 T.M.
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Kotpak $migta/Spinner

Smiglo PZL US-142/PZL US-i42 propeller

Silmik M-14Pm/M-14Pm engine
Ostony silniika/ Engine covlings
Pradnica/Generator

Zbiornik oleju/Oil tank

& PzL-130
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18 — ZawoOr odcinajgcy instalacji paliwowej/Cui.-ofi valve of fue
19 — Nosel: skrzydia/Wing nose

20 — Ostona reflekto16w lagdowania/Landing lights visor

21 -- Nadajnik busoli giromagnetvcznej/Gyroniagnetic compass tre
22 — Swiatlo pozycyjne/Navigation light

23 — Wspornik lotki/Aileron support

Klapa wylotowa powietrza chtodzgcego silnik/Exhaust flap of engine24 — Lewa koiicoOwka skrzydia/LH wingtip

cooling air
Rnura wydechowal/Exhaust pipe

Podwoziz przednie/Nose landing gear

Przegroda ogniowal/Firewall
Wiatrochron/Windscreen

Ostona tablicy przyrzgdédw/Instruments panel shield
Tablica przyrzadow/Instruments panel

Ostona kabiny/Canopy
Fotel pilota/Pilct seat
Prawy pulpit boczny/RH side panel
Klamka/Canopy handle

25 — Rozpraszacz tadunkow stalycznych/Static discharger
26 — Lolka lewa/LH aileron

27 — Klapka wywazajgca lotki/Aiieron trim tab

28 -~ Klapa siuzydlowa/Wing flap

29 — Pcdwozie gtowne/Main landing gear

30 — Popychacz lotki/Aileron control rod

3L — Lotka prawa/RH aileron

32 — Prawa koncoéwka skrzydia/RH wingtip

33 — Zewnetrzny integralny zbiornik paliwewy/Outer integral f
34 — Wewnetrzny zbiornik paliwowy/Inner integral fuel tank
35 — Uchwyt/Grip
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6 — Chowany stopien/Retractable step 53 — Struktura steru kierunku/Rudder structure
1 — Przycisk stopnia/Step pusher 54 — Mechaniz'mn klapki wywazajacej/Trim tab mechanism
3 — Zigcze zasilania zewnetrznego instalacji elektycznej/External DC-po-55 — Klapka wywazajgca steru kierunku/Rudder trim tab
wer connector 56 — Prawy segment steru wysoko$ci/RH elevator section
3 --- Pokrywa luku wyposazenia/iiquipment bay cover 57 — Koncowka kadiuba z ptetwg podkadiubowg/Rear fuselage cone
0 — Lulk wyposazenia/tiquipment bay inferior f{fin
1 — Akumulatcr/Battery 58 — Tylne $wiatlo pozycyjne/Rear navigation light
2 — Podloga bagaznika/Luggage bay floor 59 — Klapka wywazajgca steru wysokosci/Elevator trim tab
3 — Tylna crzesc kadiuba/Rear ifuselage part 60 — Lewy segment steru wysokosci/LH elevator section
t —- Rakietnica sygnalizacyjna z 4 nabojami/4-cartridge Very pistol 61 — Koncéwka steru wysoltoéci/Elevator tip
5 — Pokrycie kadiuba/Fuselage skin 62 — KonlcOwka statecznika poziomego/Horizontal stabilizer tip
§ — Struktura kadiubal/Fuselage structure 63 — Statecznik poziomy/Horizontal stabilizer
7 — Pokrywka wziernika/Inspection panecl 64 — Rurka Pitota/Pitot probe
3 — Struktura statecznika pionowego/Vertical stabilizer structure 65 — Klapa podkadiubowa/Underfuselage flap section
) — Pietwa grzbietowa/Dorsal fin 66 — Pedaly steru kierunku/Rudder pedals
0 — Antena radiostacji UHF/UHF-com antenna 67 — Lewy pulpit boczny/LH side panel
1 -- Lampa antykolizyjna/Anticollision ligit
? — Koricdwka steru kierunku/Rudder tip
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PZL An-28

Type: Short-range transport aircraft

VERSIONS:

— Passenger transport for 15+17 passen-
gers (or up to 20 passengers in high-den-
sity configuration).

— Cargo transport (1730 kg cargo,
winch of capacity 500 kg).

— Executive version for six/seven passen-

cargo

gers.

— Ambulance version for six stretchers
and five seated patiens and a medical
attendant.

— Crew training version.

Optional: Geophisical survey version, pho-
togrammetry version and other.

Design: Twin-turboprop all-metal braced
high-wing monoplane with non-retractable
tricycle-type landing gear.

Wings: High-wing monoplane with single
bracing strut each side. Wing section
R-II-14. Constant chord centre-section, ta-
pered outer panels with 2° dihedral. Con-
ventional two-spar all-metal structure. Full
span automatic leading-edge slats. Single-
-slotted ailerons. Double-slotted flaps. Trim
tab in port aileron. Spoiler forward to
each aileron and flap. The spoilers are
automatically actuated in case of failure
of one of the engines, they reduce the
aircraft yaw. Anti-icing of wing leading-
-edges by engine bleed air.

Fuselage: All-metal semi-monocoque
structure. Underside of rear fuselage ups-
wept and made up to calmshell door.

Short stub-wing extends from each side
of the lower fuselage, carrying the main
landing gear units, and providing lower
attachments for the wing bracing struts.
Crew of one or two on flight deck, which
has bulged side windows and windscreen
electric anti-icing. Cabin of passenger ver-
sion contains 17 seats in six rows at 72 cm
pitch, or wup to 20 seats in hig-density
configuration, with double units on star-
board side of aisle. Seats fold back against
walls when aircraft is operated as a
freighter on in mixed passenger/cargo role.
‘The seat attachments providing cargo tie-
down points. Provision for forward and

rear baggage compartments, toilet, and
wardrobe space. Entire cabin heated, ven-
tilated and soundproofed. Electrically
actuated ramp-door under upswept rear
fuselage provides passenger access, Wwith

steps, and can slide forward under cabin
to facilitate direct loading of freight from

TECHNICAL DATA
Dimensions

Wing span

Length overall

Height overall

Wing mean aerodynamic chord
Wing area

Wing aspect ratio

Wheel track

Wheel base

Cabin length (excl. {light deck)
Max cabin width

Max cabin height

Weights and loadings

Welght empty

Max payload

Max fuel load

Max T-O weight

Normal wing loading

KARTOTEKA TLiR

floor.
rated overhead winch on

Manually ope-
rails, capacity
500 kg, for handling cargo. Emergency
exit at rear on starboard side. Six/seven-
-passenger executive version has four
folding tables, which can be joined toge-
ther in pairs to give working tops measur-
ing 160X55 cm.

Tail unit: Cantilever all-metal structure.
Twin fins and rudders mounted on in-
veried-aerofoil no-dihedral tailplane. Fixed
leading-edge slat under full span of tail-

trucks on to cabin

plane leading-edge. Trim tab in each
rudder. Balance tab in port elevator.

Anti-icing of leading-edges by engine bleed
air.

Landing gear: Non-retractable tricycle
type, with single wheel on each unit. Main
units have wide tread balloon tyres, size
720X320 mm, pressure 3.5 MPa, and are
mounted on stub-wings which curve for-

ward and downward at front serve as
mudgards. Steerable and self-centering
nosewheel, with size 595X185 mm tyre.

Multi-disc brakes on mainwheels. No no-
sewheel brake. Provision for siks.

Power plant: Two 714 kW (960 hp) PZL-
-10S (TWD-10B) turboprop engines, each
driving an AW-24AN (hree-blade centrolla-
ble- and reversible-pitch metal propeller
of 2.80 m diameter. Electric anti-icing of
propellers, spinners, engine air intakes and
pilot head. Two 310 litre centre-wing and
two 670 litre outer-wing integral fuel
tanks; total fuel capacity 1960 litres. Oil
capacity 16 litres per engine.

Fot. L. Zielaskowski

tail leading-edges and control surfaces.
Anti-icing of flight deck windows, pro-
peller blades, spinners and engine air in-
takes is by electrical system, supplied by
two 16 kW starter/generators for 200/115 V
three-phase AC power, two 1 kW gene-
rators for 36 V AC, and a 6 kW 27 V DC
generator, with two 25 Ah nickel—cadmium
battcries for emergency supply. Landing
light in nose. Engine extinguisher system.
Equipment: Two Balkan-5 UHF com, two
R-855 UM short-wave emergency radio,
SPU-6 intercom, Jardo-1A radio, ARK-15M
radio compass, MRP-66 marker beacon re-
ceiver, RW-5 radio altimeter, PNP-72-4M,
PNP-72-6M and Griebien-1 navigation unit,
two AGK-77 artificial horizons, ARG-74-15
reserve artificial horizon, and optional
SAU-8 autopilot and BUR-1 recorder.

DESIGN DEVELOPMENT: The prototype

of Oleg Antonov designed light genecral
purpose  aircraft, initially  designated
An-14M, flew for the first time in the

USSR in September 1969. The production
designation An-28 was allocated during 1973.
In April 1975 the prolotype flew for the
first time with TWD-10 turboprops. The
aircraft was displayed at the Paris Air
Show in June 1979. In 1978 was announced
that series production of An-28 was be
entrusted to PZL-Mielec in Poland. In 1982
the An-28 has been given a provisional
type certificate by the Soviet authorities.
At PZL-Mielec is built an initial batch
of aircraft during 1983-+1984. First Polish-

Systems: Engine bleed air is used for -built An-28 flew for the first time on
cabin heating and anti-icing of wing and 22 July 1984.
Max power loading 4.64 kg/kW
g limit 3.8
22.07 m Performance (at max T-O weight)
12;3 2 Max cruising speed at 3000 m 350 km/h
1.886 m Econ. cruising speed 335 km/h
39.72 m! T-O speed 135 km/h
o Landing speed (flaps down) 125 km/h
3.40 m Max rate of climb at S/L 11.7 m/s
Y Rate of climb at S/L, one engine out 33 m/s
5.26 m Service ceiling 6000 m
174 m Required runway length (NLGS-2) 525 m
1.60 m T-O run 260 m
Landing run 170 m
Max altitude of airfield 3000 m
3750 kg Range with max palyoad, no reserves 560 km
2000 kg Range with max fuel (with 1000 kg
1567 kg payload), 30 min reserves 1365 km
6500 kg Fuel consumption 295 1/h
153.5 kg/m? EO/137/K/85 A.G.
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PZL TS-Wl Iskra bis DF

Type: Tandem, two-scat basic and advanced
jet trainer, with capability for combat and
reconnaisance training

DESIGN: Single-engine mid-wing all-
-metal aircraft with conventional tail unit
and tricycle landing gear.

Wings: Cantilever mid-wing monoplane.
Wing section NACA 64209 at root, NACA
64009 at tip. Swecpback at quarter-chord 7°.
Dihedral 4°. All-metal torsion box structure
with two stcel main spars and duralumin
stressed skin. Hydraulically servo-assisted,
aerodynamically balanced ailerons. Hydrau-
lically actuated two-section double-slotted
flaps (max deflection 47°) and airbrakes.
One boundary layer fence on each wing.
Anti-flutter weight fairing near each wing
tip.

Fuselage: All-metal semi-monocoque struc-
ture of pod and boom type. The front
section of welded steel tube structure,
protected with GRP fairing, serves as ar-
mament and radio, electric and oxygen
systems compartment. The windscreen of
organic glass 10 mm gauge, the hydrauli-
cally operated rearward hinged upward-
-opened Jettisonable canopy of organic
glass of 8 mm gauge. Crew of two in
tandem on ejection seats. Dual controls
standard. Cockpit pressurized and air-con-
ditioned. Aft of the cockpit — fuel tank.
In the tail boom- o compartment for hy-
draulic accumulators. Aft of the air-in-
takes, bencath 1wing roots, the compart-
ment for hydraulic and electric systems.

Tail unit: Cantilever all-metal structure.
Two-spar fin, integral with fuselage.
Variable incidence two-spar tailplane,
actuated electrically. Mass and aerodyna-
mically balanced elevators and rudder.
Anti-flutter weight fairing projecting from
each half of tailplane at tip. Ground —
adjustable tab on rudder. Fixed balance
tab in port elevator.

Landing gear: Retractable tricycle type
with single wheel on each unit. Nosewheel
retracts forward, mainwheels inwards into
wing-root air intake trunks. Hydraulic
actuation, with pneumatic emergency extcn-
sion. Mainwhecls size 600X180 mm, tyre
‘pressure 0.538 MPa. Nosewheel size 400X
X150 mm, tyre pressure 0.345 MPa. Oleo-
-pneumatic shock absorbers. Disc brakes

TECHNICAL DATA

Dimensions

Wing span

Wing chord
at tip
at root

Wing aspect ratio

Length ovecrall

Height overall

Tailplane span

Wheel irack

Wheelbase

Wing areca

Ailerons area (total)

Flaps area (lotal)

Fin area

Rudder areca

Tailplane area

Elevators area

Weights and loadings

Weight empty

Normal T-O weight
with 570 litres internal fuel
with 1200 litres internal fuel

Max T-O weight (with external
armament)
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on mainwheels. Castoring and selfcentering
nosewhcel, with shimmy damper.

Power plant: One 1079 daN PZL SO-3wW
turbojet engine, mounted in fuselage aft
of cockpit section, with nozzle under tail-
boom. Fuel in two 315 litre integral wing
tanks, one rubber 500 litre fuselage main-
tank and one rubber 70 litre fuselage col-
lector tank. Total fuel capacity 1209 litres.
Fuel system permits up to 40 s of inverted
flight.

Systems: Hydraulic system, pressure 14
MPa, for actuation of ailerons, flaps, air-
brakes, landing gear, canopy and main-
wheel brakes. The pressure source is pump
drived by turbojet engine. Pneumatic
system, pressure 11.8 MPa, for cockpit pres-
surization, anti-icing and gun charging.
Emergency pneumatic system for landing
gear cxtension, {laps, and emergency brak-
ing. Electric power provided by 285 V
GSR-ST-600 AV gecnerator and 24 V 28 Ah
baticry, for engine starting, instruments,
lights, adjustment of tailplane incidence,
armament control system and control of
hydraulic and pneumatic systems. 115 V
converter for AC power for radio, 36 V
converter for artificial horizons and gyro-
-conipass. Air-conditioning system is sup-
plied from engine compressor bleed-air.
The oxygen system ensures oxygen supply
for 100 minutes, from bottles of total capa-
city 10 1. The ethyl alcohol anti-icing and
CO, fire extinguishing (with two 4 litre
bottles) systems are standard.

Avionics and equipment: Standard avio-
nics include R-800, R-802G or R-802W VHP

Fot. L.

Zielaskou:slii

com (of. 120=-350 km range al 1000-:-10 000 m
altitude), ARK-9 or ARL-1601 radio compass
(of 180 km range), RW-UM radio altimeter,
MRP-56P marker beacon receiver and IFF.
Provision for three cameras: one in each
air intake fairing and one in fuselage floor
beneath rear cockpit.

Armament: Onc 23 mm cannon in nose
on starboard side, with S-13 gun camera.
Four attachmentis for a variety of un-

derwing stores, including bombs of up to
100 kg, cight-barrel rocket pods and 7.62 mm
gun pods.

DESIGN DEVELOPMENT: Decsigned by
the design team of Doc2nt Ing. T. Soltyk.
The TS-11 was f{irst flown on 5 February
1960. Quantity production began at PZL-
-Mieclec in 1963. The aircraft entcred ser-
vice in 1964. Early production aircraft were
powered by a 766 daN HO-10 turbojet.
Since 1967 Iskras have becn powered by
the SO-1 and since 1969 by the SO-3 turbo-
jet, both 981 daN. About 500 Iskras has
been built. There have becn five different
versions of the Iskra: Iskra bis A — two-
-seat primary and advanced trainer; Iskra
bis B — two-secat primary and advanced
trainer with two underwing hardpoints for
external weapons; Iskra bis C — two-seat
reconnaisance version; Iskra bis D — two-
-seat advanced and combat trainer with
four underwing hardpoints (in 1976 50 air-
craft of this version were supplied to
India). Until 1981 in production is only
Iskra bis DF, similar to Iskra bis D, po-
wered by 1079 daN SO-3W turbojet.

Max landing weight 3500 kg
Max wing loading 219 kg/m?
10.06 m Max power loading 3.56 kg/daN
g limits (ultimate) -+8.0/--4.0
1.162 m
Performance (at normal T-O weight
2.254 m . o
5.7 with full internal fuel)
11.15 m Never-exceed speed M=0,8 (750 km/h)
3.50 m Max level speed
3.84 m at 5000 m 770 km/h
347 m at 3000 m 760 km/h
344 m Normal cruising speed 600 km/h
17.50 m? Unstick speed 190 km/h
1.48 m? Stalling speed, flaps down
1.74 m? at 3500 kg weight 177 km/h
1.55 m? at 3100 kg weight 170 km/h
0.70 m? Max rate of climb at S/L 19 m/s
2.38 m? Time to 5000 m 5 min 18 s
1.16 m* Time to 11000 m 26 min 0s
Service ceiling 11500 m
2560 kg T-O run 660 m
T-O to 15 m, flaps down 1100 m
3243 kg Landing from 15 m, flaps down 1200 m
3734 kg Landing run 720 m
Range at 7000 m with max fuel 1260 km
3840 kg EO/137/K/85 A.G
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PZL An-2

Type: Single-engine general-purpose
biplane

VERSIONS:

An-2P (passcnger with seating for 12 pas-
sengers),

An-2PK (five scat cxecutive),
An-2P-Photo (photogrammetry),

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

An-2S (ambulance,
dical attendants),
An-2T (transport, 1500 kg
passengers).,

An-2TD (for paiachute jumping),
An-2TP (cargo-passenger),

An-2M (on floats).

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

6 stetchers and me-

cargo or 12

Wings: Uncqual-span
Wing section R-IIS 14% (constant). Dihe-
dral, both wings, approx. 2°%8’. All-metal
two-spar structure, fabric coverced aft of
front spar. Differential ailerons and full-
-span automatic leading-edge slats on upper
wings, slotted trailing-edge flaps on both
upper and lower wings. Flaps opcrated
electrically, ailerons mechanically.

single-bay biplane.

Fuselage: All-metal stressed-skin semi-mo-
nocoque structure. Crew of two on flight
deck, with access via passenger cabin.
Standard accommodation for 12 passengers,
in four rows of three with centrec aisle.

Two foldable seats for children in aisle
between first and second rows. Toilet at
rear cabin on starboard side. Overhead

racks for up to 160 kg of baggage, with
space for coats and additional 40 kg of
baggage between rear pair of seats and
and toilet. Emergency exit on starboard
side at rcar. Walls of cabin are lined with
glass-wool mats to reduce internal noise
level. Cabin heating and starboard wind-
screen de-icing by engine bleed air; port
and centre windscreen are clectrically de-
-iced. Cabin ventilation by ram-air intakes.
Air-conditioning system in An-2R.

Tail unit: Braced metal structure. Fabric-
-covered tailplanc. Elevators and rudder
operated mechanically. Electrically-operated
trim tab in rudder and elevator.

Landing gear: Non-retractable split-axle
type, with long-stroke oleo shock-absorbers.
Main wheel tyres size 800X260 mm, pressure
230 kPa (2.3 kg/cm?). Pneumatic brakes on
main units. Fully-castoring and self-center-
ing tailwheel with electro-pneumatic lock.
Interchangeable ski landing gear available
optionally.

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
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Power plant: One 736 kW (987 hp) PZL
ASz-62IR nine-cylinder radial aircooled en-

gine, driving an AW-2 four-blade variable
pitch metal propcller. Six fuel tanks in
upper wing, with total capacity of 1200

litres. Oil capacity 120 litres.

Systems: Compressed air cylinder, of
8 litres capacity, for pneumatic charging
of shock-absorbers and operation of tail-
wheel lock at 5000 kPa (50 kg/cm?) pressure
and operation of main-wheel brakes at
1000 kPa (10 kg/cm?). DC electrical system
is cupplied with basic 27 V power by an
engine-driven generator and a storage bat-
tery. CO; fire extinguishing system with
automatic fire detector.

Equipment: Dual controls and blind-flying
instrumentation standard. R-860 HF and
R-842 VHF radio transceivers (or RS6102A
or Becker AR400 or Marco KX-170), RW-UM
radio altimeter, ARK-9 radio compass,
MRP-56P marker beacon receiver, GB-1
gyro-compass, GPK-48 gyroscopic direction
indicator, and SPU-7 intercom.

DESIGN DEVELOPMENT: The prototype

Fot. L. Zielaskowski

and Forestry of the USSR and made its
first flight on 3i{ August 1947. It was po-
wered by a 560 kW (760 hp) ASh-21 engine
and was known as the SKh-1. In 1948
design went into production in the USSR
as the An-2, with a 736 kW (987 hp) ASh-62
enginc. Licence rights were granted to
China, where the first locally-produced
An-2 was completed in December 1957. Since
1960, apart trom a small Soviet-built quan-
tity of a developed version known as
the An-2M, the continued production of the
An-2 has been thc responsibility of the
Polish PZL factory at Mielec, the origin
licence arrangcment providing for two basic
versions: the An-2T transport and An-2R
agricultural version. First Polish-built An-2
was flown on 23 October 1961. Since be-
ginning An-2 production, PZL-Mielec has
made numerous improvements to the air-
frame of the An-2R, rcsulting in an in-
crease in TBO from %00 hr in 1961 to 1500 hr
in 1970 and 2000 hr in 1973, and service life
of 15000 hr. More than 90 per cent of air-
craft deliveries were for export, chiefly to
the USSR. Since 1969 10 000 An-2s were

of this large biplane was designed to a built including 5500 of the agricultural
specification of the Ministry of Agriculture version.
Useful load 2050 kg
Max wing loading 76.82 kg/m?
Max power loading 5.5 kg/hp
18.18 m Performance (at AUW of 5250 kg)
12.40 m Max level speed at 1500 m 253 km/h
4.00 m Econ. cruising speed 185 km/h
3.45 m Stalling speed 90 km/h
3.60 m Max rale of climb at S/L 3 m/s
71.6 m? Service ceiling 4400 m
T-O run (grass) 170 m
T-O to 10.7 m (grass) 320 m
Landing run (grass) 185 m
3450 kg Range at 1000 m with 700 kg payload 1370 km
5500 kg EO/137K/85 A.G.
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PZL Kania/Kitty Hawk

Type: Nine/ten-seat
utility helicopter

general-purpose light

VERSIONS:

-~ passenger, for 9 passengers,
— cxecutive, for 8 passengers,

— training, with dual controls,

— ambuiance, with 2 stretchers, 1
and 2 scats for medical attendants,
— cargo, for max 1200 kg internal cargo,
— flying crane, with external cargo sling
(max 840 kg external cargo),

— rescue, with 120 kg hoist and optional
emergeny floats,
— agricultural
spraying),

— special (photogrammetric, TV, IR etc.).

seat

(for spreading, dusting or

DESIGN: Twin-cngine helicopter with
three-blade main rotor, two-blade tail rotor
and non-retractable tricycle landing gear,
rowered by two Allison 250-C20B turbo-
shaft engincs.

Rotor system: Three-blade fully articu-
lated main rotor and two-blade tail rotor.
Longitudinal, lateral and collective pitch
control of main rotor by three hydraulic
boosters. Rotor brake fitted. Main and tail
rotor blades, as well as horizontal stabi-
lizer, fully fibreglass-epoxy. Electrical de-
-icing system for rotor blades, with de-
-icing and system-out warning, optional.

Rotor drive: Transmission includes main,
intermediate and tail gearboxes, each with
an individual lubrication system. Main
gearnox equipped with free wheel units,
oil cooling system, oil temperature/pressure
gauges and switches, tachogenerator with
low and high rpm warning, air cornpressor.
Engine drive stcel shafts with two crowned
tooth couplings cach. Tail rolor drive shatt
made of duraluminium tubes and same
crowned tooth couplings, ecquipped with
antifriction bearings.

Fuselage and tail unit: Conventional semi-
-monocoque fuselage and circular-section
tailboom with horizontal stabilizer. Cockpit
with pilot (on port side) and copilot or
passenger adjustable and removable seats,
each fitted with safety belt. Dual controls
optional. Two three-place centre bench
seats over fuel tank compartient at cabin
and a single or double seat at rear of
cabin, all removable -— for carriage of
cargo, stretchers, agricultural or other
specialized equipment — and fitted with
safety belts. Jettisonable doors on each
cockpit side (port door of sliding type)
and larger passenger/cargo door at rear on
port side of the cabin. Additional emer-
gency exit (removable window) each sidc.
Windscreen wiper for pilot standard, for

copilot optional. Cabin floor with cargo
and stretcher tiedown rings. Foist and
cargo-sling attachment points standard.

Cabin soundproofing and ventilation stan-
dara. Cabin heating, carpets, dual windows,
heated pilot winclscreen etc. optional. Lug-

gage compartmnent rcar of cabin. Cockpit
and cabhin bulb lighting and ilumination
systems standard.

Landing gear: Non-retractable tricycle

type with tail skid. Twin-wheel castoring
nose urit, single wheel on each main unit.
Main wheels fitted with pneumatic brakes.
Oleo-pneumatic  shock-absorbers on all
units, including tailskid. Main-wheel tyres
size 600 X 180 mm, pressure 450 kPa (4.5 kg/

TECHNICAL DATA
Dimensions

Main rotor diameter
Tail rotor diaincter
Length overall, rotors turning
Length of fusclage
Heignt to top of rotor hub
Stabilizer sian
Fuselage: max width
Wheelbasec
Wheel track
Cabin: length inc. flight deck
max width
max height
Cabin volume
Baggage compartment volume
Floor area
Main rotor blades, cach
Horizontal stabilizer
Main rotor disc

Weights
Weight empty, standard
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/em?).,
pressure 350 kPa (3.5 kg/cm?).

Power plant: Two Allison 250C20B turbo-
shaft free power turbine engines, installed

Nosewheel tyres size 400 X 125 mm,

side-by-side above cabin,
313 kW (420 shp) for T-O, 30 min and
O.E.J. max continuous power, 276 kW
(370 shp) for normal cruise. Automatic and
manual torque sharing control systems
standard. Two separatc fuel boost systems
with fuel filter bypass switch, fuel pressure
gauge and switch each, connected by cross-
teed. Usable fuel capacity of 600 litres
standard and additional 423 litres in auxi-
liary tanks opticnal. Fuel quantity gauge
and fuel reserve warning fitted. Two sepa-
rate oil systems with oil cooling, oil tem-
perature/pressure gauges, oil filter bypass
pop-up, and chip warning each. Each en-
gine equipped with starter-generator, engine
fuel pump effective for cruise after both
boost pumps out, N1 and N2 tachogene-
rators, TOT gauge and switch, start codn-
ter as well as engine out warning. Dual
cngine inlet de-icing standard. Each enginc
compartment equipped with fire detecting
system and with automatic and manual
fire extinguishing systems.

Systems: Hydraulic system with hydrau-
lic pressure gauge and switch standard.
Compressed air system with air pressure
in air accumulator and system gauges
standard. Ventilation with individual con-
trol of fresh air flow standard. Casey hea-
ters with individual control of hot air flow

each rated at

and central contro! of air temperature
optional. DC electrical system based on
two 28 V 150 A starter-generators and a

25 Ah nickel—cadmium battery with ground
receptacle, and ground/battery power, bat-

warnings standard. 16 kVA AC generator
and/or 115 V 250 A static inverter optio-
nal. This AC system equipped with AC

generator and AC 115 V warnings.
rescent tube cabin lighting and/or
dual lights optional.

Equipment basic: Dual anticollision lamp,
navigation linghts, hand fire extinguisher,
board tool kit, first aid kit, full range
of power plant and systems control, moni-
toring and warning instrumentation, atti-
tude ind, airspeed ind, turn and slip ind,
imagnetic compass, gyro-compass, HSI, alti-
tlilde ind, ROC ind, VHF com 1, mechanical
clo:k.

Optional radio-nav.
ADF (VOR 1) or
panel, VOR/LOC/GS
der, altitude encoder,
ceiver, DME, VHF
metcer, HF com.

Operational equipment: According to mis-
sion® 800 kg cargo sling, 120 kg hoist,
stretchers and casaulty care equipment and
agricultural spreading (2 disc spreaders),
dusting (2 pneumatic dusters), LV spraying
(62 jets) or ULV spraying (6§ atomizers)
with 500 or 600 litres hopper.

DESIGN DEVELOPMENT: First flight —
June 3, 1979 Allison/FAA DER approval of
power plant installation — November 6,
1980, Polish CACA Type Certificate (Supple-
ment ‘Type Certificate acc. to FAR 29
Amdt 1Z to Mi-2 Type Certificate) as Cat. B
multipurpose utility helicopter — October 1,
1981. Two preproduction demonstrators fly-
ing under CACA supervision — proving
tests required in FAR Parts 127, 133, 135,
137. New advanced rotor blades and other
new components. as well as new optional

Fluo-
indivi-

equipment:
RNav (VOR 2),
converter,

maker
comm 2,

Digital
audio
transpon-
beacon re-
radar alti-

tery ovcrtemperature and generator out equipment, in tests on prototypes.
Normal T-O weight 3350 kg
Max T-O weight 3550 kg
14.56 Performance (at normal T-O weight) I1SA 1SA 4 15°C
2.70 rrﬁ Never-cxceed speed (V) at S/L 210 190 km/h
17.35 Max croising speed at S/L 210 190 km/h
11.95 m Econ. cruising speed at S/L 190 190 kmi/h
3,45 m Rate of climb, T-O power, S/L 7.93 6.24 1n/s
1.84 In Rate of climb, normal cruise,
1.60 m power, S/L 5.90 4.58 m/s
2.65 m Rate of climb, one engine out,
3.00 m max cont. power, S/L 1.08 0.47 m/s
4.07 m Hover ceiling, out of ground
1.50 m effect, T-O power 1090 500 m
1.62 m Hover ceiling, in ground effect,
7.76 m3 T-O power 2250 1650 m
0.40 m3 Service ceilings (limited) 4000 4000 m
5.86 m? Range, standard fuel, 30 min
2.40 m? reserve 402 397 km
0.70 m? Range with aux. taiks, 30 min
166.50 m? reserve 710 700 km
Fuel consumption, at econ.
cruising speed, S/L 228 228 1/h
2000 kg EO/137K/85 A.G
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PZL Mi-2

Type: Twin-turbine
helicopter

general-purpose light

VERSIONS:
— convertiblg passenger/cargo transport,
— passenger-only, for 6 to 8 passsengers,
— ambulancu:,
— agricultural,

— scarch  and rescue, with externail
hoist,
— freighter, with e¢xternal cargo sling,

-~ pilot training,

—- pheiogrammetric,

— television  (for transmission from the
air),

— with 260 kg capacity hoist.

Rotor system: Thrce-blade main rotor
fitted with hydraulic blade vibration dam-
pers. All-mectal 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 consists
of an extruded duraluminium spar with
boncded honeycomb trailing-edge pockets.
Anti-flutter wcights on leading-edges, ba-
lancing plates on trailing-edges. Hydraulic
boosters for lougitudinal, lateral and col-
lective pitch controls. Coil spring counter-
-balance mechanism in main and tail rotor
systems. Pitch-change ccntrifugal loads on
tail rotor carried by ribbon-type steel tor-
sion elements. Electrical blade de-icing
system for main and tail rotors. Rotor
brake fitted.

Fuselage: Conventional semi-monocoque
structure of pod and boom type, made
up of three main assemblies: the nose,
central section and tailboom. Skin is of
sheet duralumin, bonded and spot-welded
or riveted to longerons and frames. Main
load-bearing joints are of steel alloy. Nor-
mal accommodation for one pilot on flight
deck. Seats for up to eight passengers in
the cabin. All seats are removable for
carrying up to 700 kg cf internal freight.
Pilot’s sliding window jettisonable in emer-
gency. Ambulance version has accommoda-
tion for four stretchers and a medical
attendant or for two stretchers and two
sitting casualtivs. Side-by-side seats and
dual controls in pilot training version.
Cabin heating, ventilation and air-condi-
tioning standara. Electrical de-icing of
windscreen.

Tail wunit:
stabilizer
lever.

Landing gear: Non-retractable tricycle
type, plus taiiskid. Twin-wheel nose unit.
Single wheel on each main unit. Oleo-
-pneumatic shock-absorbers on all units,

Variable-incidence horizontal
controlled by collective-pitch

TECHINICAL DATA
Dimensions

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

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

Weights and loadings

Basic operating weight

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

Max T-O weight

Max disc loading
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tailskid.
designed to cope with both normal ope-
rating loads and possible grounds resonance.

including Main shock-absorbers

Main-wheel tyres ‘size 600 X 18) mm, pres-
sure 450 kPa (4.5 kg/cm?). Nosewheel tyres
size 400 X 125 mm, pressure 350 kPa (3.5 kg/
/cm?). Pneumatic brakes on main wheels.
Metal ski landing gear optional.

Power plant: Two 295 or 330 kW (400 or
450 shp) Polish-built Isotov PZL GTD-350
turbo-shaft engines, mounted side by side
above cabin. Fuel in single rubber tank,
capacity 600 litres, under cabin floor. Pro-
vision for carrying a 238 litre external
tank on each side of cabin. Oil capacity
25 litres. Engine air intake de-icing by
engine bleed air. Main rotor shaft driven
via gearbox on each engine; three-stage
main gearbox, intermediate .gearbox and
tail rotor gearbox. Main rotor/engine r.p.m.
ratio 1:24.6. Freewheel units permit disen-
gagement of a failed engine and also auto-
rotation.

Systems: Cabin heating, by engine bleed
air, and ventilation; heat exchangers warm

atmospheric air for wventilation system.
Hydraulic system, for cyclic and colective
pitch control boosters. Pneumatic system

for main wheel Dbrakes. AC electrical
system, with two engine-driven starter/ge-
nerators and 20 V 16 kVA three-phase
alternator. 2¢ V DC system, with two
28 Ah lead-acid batteries. Standard cquip-
ment includes two transceivers, gyro-com-
pass, radio compass, radio altimeter, inter-
com system and IFR panel. Electrically-
-operated wiper for pilot’s windscreen. Fire
extinguishing system, for engine bays and
main gearbox compartment.

DESIGN DEVELOPMENT: The Mi-2, an-
nounced in the autumn of 1961, was
designed in the USSR by the Mikhail L.
Mil bureau. Development on the Mi-2 pro-
totype, continued in the USSR until the
helicopter had completed its initial type
trials programme. Then, in accordance with
an agreement signed in January 1964,
further development, production and mar-
keting of the Mi-2 were assigned exclusi-
vely to the Polish aircraft industry, which
had flown its own first unit of the Mi-2
in November 1965. Production by WSK-
-Swidnik began in 1965, and this factory
had since built over 4000 in 24 versions for
both civil and military customecrs.

Performance (at normal T-O weight)

Max level speed at 500 m 210 km/h
Max cruising speed at 500 m 200 km/h
14.55 m Econ. cruilsing speed for max range
17.42 m at 500 m 190 km/h
11.40 m Econ. cruising for max endurance
3.75 m at 500 m 100 km/h
2.40 m? Max rate of climb at S/L 4.5 m/s
166.0 m? Service celiling 4000 m
Hovering ceiling in ground effect 2000 m
Hovering ceiling out of ground effect 1000 m
Minimum landing area 30 X 30 m
2365 kg Range at 500 m with max internal
800 kg and auxiliary fuel, 30 min reserves 580 km
3550 kg Range at 500 m with max payload,
3700 kg 5% fuel reserves 170 km
22.4 kg/m? EO/137/1K185 A.G.
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PZL W-3 Sokot

14-miejscowy smigtowlec wielozadaniowy

WERSJE:

-~ pasazerska, dla 12 pasazerow,

— transportowa, z d#éwigarkg pokladowg
na 150 kg, zabierajgca 2100 kg tadunku pod-
wieszanego,

— sanitarna, dla 4 chorych na noszach
i Jednej osoby obstugi medycznej,

— szkolno-treningowa z podwoéjnym ukla-
dem sterownic.

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy turbinowy
$migtowicc z czterotopatowym wirnikiem
nosnym, trojlopatowym wirnikiem ogono-
wym 1 stalym podwoziem tréjzespotowym.

Wirnikl. Czterotopatowy przegubowy wir-
nik no$ny i tréjlopatowy wirnik ogonowy.
Wirnik no$ny ma wahadlowy ttumik drgan,
zapcewniajgcy spokojny lot i niski poziom
drgan. kLopatki obu wirnik6w 2z laminatu
szklano-epoksydowego. Koncowki topat wir-
nika nosnego — trapezowe. Trzy wzmac-
niacze hydrauliczne wspomagajgce sterowa-
nie podtuzne, poprzeczne i skoku ogoélnego
wirnika no$nego oraz jeden wzmacniacz do
sterowania wirnikiem ogonowym. Watl wir-
nika no$nego wyposazony w hamulec. Lo-
paty wirnika z termoelektryczng instalacjg
odlodzeniowsg.

Przeniesienie napedu. Transmisja napedu
przez przekladnie giéwng, przekladnie po-
$§rednlg i1 przekladnie wirnika ogonowego.
Wat transmisyjny wirnika ogonowego z
rury duralowej ze sprzegtami zebatymi. Od
przekladni glowne] napedzane sg pragdnice
pradu statego i zmlennego, dwie pompy
olejowe i sprezarka powietrza.

Kadtub. Konstrukcja p6iskorupowa ze sto-
pow lekkich. Belka ogonowa o przekroju
kolowym z integralnym statecznikiem. Sta-
tecznik poziomy laminatowy jednodiwiga-
rowy nric sprzezony zc sterowaniem wirni-
kiem. Miejsca zalogi obok siebie, pilota
z lewej, mechanika z prawej strony. Fo-
tele regulowane, wyposazone w pasy bez-
pieczenstwa. Kabina dla 12 pasazer6w. Fo-
tele dcmontowalne do pomieszczenia w ka-
binie tadunku. Bagaznik 2z tytu kabiny.
Wymiary wewnetrzne kabiny: dlugosé
3,20 m, maks. szeroko$¢ 1,55 m, maks. wy-
soko$¢ 1,40 m. Drzwl odsuwane po obu

DANE TECHNICZNE
Wymiary

Srednica wirnika gléwnego

Srednica wirnika ogonowego

Diugo$¢ z wirnikami

Dilugo$¢ kadluba

Wysokos¢ do szczytu glowicy wirnika
Rozpietosé¢ statecznika

Rozstaw kot

Rozstep osi podwozia

Powierzchnia wirnika noénego
Powlerzchnia wirnika ogonowego

Masy

Masa wtasna min.

Masa wilasna wersji wielozadaniowe]
Masa uzyteczna

Maks. ladunek platny w kabinie
Maks. tadunek podwieszany
Normalna masa caltkowita

Masa catkowita maks.
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bokach kabiny: z tylu kabiny po prawej
stronle duze (wysoko$¢ 1,20 m, szeroko$é
1,25 m) pasazerskie lub towarowe, z przodu
kabiny po lewej stronie o wysoko$ci 1,20 m
i szeroko$ci 0,95 m. Szyby wiatrochronu
ogrzewane. Wycieraczki na szybach wiatro-
chronu przed miejscami zatogi. Kabina
ogrzewania, wentylowana | z izolacjg dzwie-
kowag.

Podwozie. Stale, trojzespotowe 2z plozg
ogonowg. Podwozie przednie dwukolowe,
niesterowne, samonostawne. Podwozie giéw-
ne z kolami pojedynczymi wyposazonymi
w hamulce pneumatyczne. Amortyzatory
olejowo-powietrzne. Rozmiar k61 gléwnych
700 X 250 mm, kOt przednich 400 X 140 mm.
Istnieje mozliwo$é zastgpienia ko6t metalo-
wymi nartami.

Zesp6t napedowy. Dwa silniki turbowalo-
we PZL-10W (produkowane przez PZL-Rze-
szobw wersja rozwojowa silnika Gluszenkow
TWD-10) o mocy startowej i 30-minuto-
wej 640 kW (870 KM), maks. mocy trwatej
515 kW (700 KM) i mocy maks. chwilowe]j
760 kKW (1000 KM) 8-minutowej. Zesp6ét na-
pedowy jest wyposazony w elektroniczny
uktad sterowania mocg | zasilaniem w pa-
liwo wraz 2z automatycznym réwnowaze-
niem momentu obrotowego oraz regulacjg
obrotéw  silnikO6w. Silniki 1 przekladnia
gltéwna sg zawleszone na lozu ramowym

Osiggl (przy norm.
500 m ISA)

Fot. L. Zieluskowsli

ellminujgcym mozliwosé przesunie¢ zespolu
napedowego z powodu deformacji struktu-
ry kadluba. Elastyczne zbiorniki paliwa
umieszczone pod podiogg kabiny majg lacz-
ng pojemno$é 1700 1. Istnieje mozliwos$é
umieszczenia w kabinie dodatkowego zbior-
nika o pojemnos$ci 1100 1. Silniki majg zdwo-
jong instalacje przeciwpozarowg.-Kazda ko-
mora silnikowa ma instalacj¢ przeciwpoza-
rowg uruchamiang automatycznie i recznie.

Instalacje. Dwa niezalezne uktady hy-
drauliczne do sterowania wirnikiem no$-
nym i ogonowym, odblokowaniem dzZwigni
sltoku oraz do zasilania tlumika sterowania
kierunkowego. Uklad pneumatyczny urucha-
mia tylko hamulce két giéwnych. Instala-
cja clektryczna na prad staly i zmienny.
Ogrzewanie kabiny powietrzem upustowym
ze sprezarek silnikéw. Swiatla nawigacyjne
i antykolizyjne. Instalacja wentylacyjna i
ticnowa na zamoéwienie.

Wyposazenie. Wyposazenie radionawiga-
cyjne do lotébw w warunkach IFR. Dwu-
kanatowy pilot automatyczny. Sygnalizator.

ROZWO0OJ KONSTRUKCJI. PZL W-3 Soko6t
zostal zaprojektowany w PZL-Swidnik pod
kierunkiem mgr. inz. Stanistawa Kamin-
skiego. Pierwszy z pieciu prototypow wy-
konal pierwszy lot 16.X1.1979 r. Obecnie
$miglowiec Jjest wprowadrzany clo produkecji.

masie catkowitej na

Predlko$é dopuszczalna maks. 270 km/h
15,70 m Predko$¢ maks. (pozioma) 255 km/h
3,03 m Predko$¢ przelotowa maks. 235 km/h
18,85 m Predko$¢ przelotowa ekonom. 220 km/h
14,10 m Wznoszenie maks. na 0 m 8,5 my/s
412 m Wznoszenie pionowe maks. na 0 m 1,5 m/s
345 m Wznoszenie na jednym sllniku, na 0 m 0,85 m/s
3,40 m Putap praktyczny 5000 m
3,55 m Putap zawisu z wplywem ziemi 2650 m
193,6 mt Pulap zawisu bez wplywu ziemi 1950 m
7,2 m® Zasieg z rezerwg 5% paliwa 680 km
Zasieg bez rezerwy 715 km
Zasieg z dod. zbiorn. z rezerwg 5% 1160 km
Zasieg z dod. zbiorn. bez rezerwy 1225 km
3600 kg Czas lotu
3637 kg — maks. z rezerwg 5% paliwa 3 h 50 min
2800--3100 kg — maks. bez rezerwy 4 h 0,5 min
1800 kg — maks. z dod. zblorn. z rezerwg 5% 6 h 41 min
2100 kg — maks. z dod. zbiorn. bez rezerwy 7 h 0,5 min
6100 kg
6350 kg A.G.
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PZL W-3 Sokdét

Type: Fourteen-seat general-purpose
medium weight helicopter

VERSIONS:

— passenger, for 12 passengcers,

-- frignter, with 2100 kg capacity cixternal
cargo sling and 150 kg capacity onboard
hoist,

— amnbulance, for 4 patients on strcachers
and a medical attendant,

— pilot training, with dual controls.

DESIGN: Twin-turposhaft helicopter with

four-blade main rowor, thrce-blade tail
rotor and non-retraclable tricycle landing
gear.

Rotor system: Four-blade fully articu-

lated main rotor and thrce-blade tail rotor.
Main rotor has a pendular Salomon type
vibration absorber, providing smeoth flight
and low vibrations levels. Blades of both
rotors constructed of laminated glassfibre
reinforced with epoxy resin. Main rotor
blades have tapered tips. Threce hydraulic
boosters for longitudinal, lateral and col-
lcctive pitch control of main rotor, and
one booster for tail rotor control. Electri-
cally de-icing system for rotor blades.
Rotor brake fitled.

Itotor drive: Transmission driven via main
rotor, intermediate and tail rotor gcar-
boxcs. Tail rotor drive shaft of duralumin
tube with splined couplings. On the main
rotor gearbox there arc installed generator
and allernator, two hydraulic pumps, air
compressor.

Fuselage and tail  uait: Conventional
light alloy scmi-monocogue fusclage with
circular scction tailboom and fin intcgral
with tailboom structure. Horizontal stabi-
lizer, under the end of tailboom, has a
single spar, is buill up of fiberglass-epoxy,
and is not interconnected with the main
rotor control drive. Cockpit with pilot (on

port s~idc) and flight engineer, side by
side. Adjustable gcats with safcty belts.
Dual controls and dual flight instrumen-

tation optional. Accommodation for 12 pas-
sengers in main cabin. Seats removable for
carriage of internal cargo. Luggage spacce
at rcar of cabin. Internal cabin dimen-
sions: length 3.20 m, max width 1.55 m,
max height 1.40 m. Door on cach side of

TECHNICAL DATA
Dinicnsions

Main rotor diamcter

Tail rotor diameter

Length owverall, rotors turning
Length of fusclage

Height wo top of rotor head
Stabilizer span

Whecel track

Wheelbasc

NMain rotor disc

Tail rotor disc

Weights

Minimum basic weight empty
Basic opcrating weight empty
(general-purposce versions)

Usciul load

Max payload inturnal
Max payioad cxternal
Normal T-O wcight
Max T-O weight
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flight deck: large (hcight 1.20 m, width
1.25 m) sliding door for passenger and/or
cargo loading at rcar of cabin on starboard
side; second slide door (height 1.20 m, width
0.95 m) on port side at forward end of
cabin. Windscreen wipcer for pilot and
co-pilot. Cabin sound-proofing, ventilation
and hecating stanaard.

Landing gear: Non-retractable tricycle
type with tail-skid. Twin-wheel castoring
nose unit; single wheel on cach main unit.
Meain wheel fitted with pneumatic brakes.
Oleo-pneumatic shock-absorbers on  all
units. Main-wheel tyres size 700 X 250 mm,
nosewheel tyres size 400 X 140 mm. Metal
ski landing gcar optional.

Power plant: Two PZL-10W (PZL-Rze-
szOw development of Glushenkov TVD-10)
turboshaft cngines, each with rating 640 kW
(870 shp) for T-O and 30 min, max conti-
nuous rating 515 kW (70 shp) and emecr-
geney raling 769 kW (1u00 shp) for 8 min.
Power plant is cquipped with electronic
fuel control and power governing, incor-
poraling automatic torquc s¢haring control
as wcll as an automatic c¢ngine rpm trim-
ming system. Ingines and  main  rotor
gearbox are mounted (o a bed ({rame,
climinating any drive misalignment due to
defornnations of  the [fusclage structurc.

Performance (at
500 1, ISA)
Never-exceed speced
Max level speed

normat 1-0

Fot. L. Ziclaskowski

Blacdder fucl tailks bencatch cabin floor
with total capacity of 1700 litres. 1100 litres
auxiliary fuel tanks on flight deck optio-
nal. Dual enginc inlet dc-icing standard.
Each c¢ngine bay e¢quipped with automatic
and manual fire extinguishing system.
Systeris: Two independent hydraulic sy-
stems for controlling main and tail rotors,
unlocking collective pitch control lever,
and fceding damper of directional steering

system. Pneumatic system for main-wheel
brakes only. Electrical system providing
botk AC and DC power. Automatic power

control systen: linking power plant and
rotor pitch for optimum performance. Fire
detection and extinguishing system. Cabin
heatling by c¢ngine blced air. Air-condition-
ing and oxygen systems optional. Anticol-
livsion lamps and navigation lights.

Avionits and c¢cquipment: Standard IFR
nav/com avionics. Two-axxis autopilot stan-
dard. Stabilily augumentation warning
systera,

DLCSIGN DEVELOPMENT: The PZL W-3
Sokot was designed by a team hcaded by
S. Kamifiski al PzZL-Swidnik works. First
of five prototypes was flown for the first
time on 16 November 1579. The series pro-
cuction of lhe Sokoét is started in 1985.

weight  at

270 km/h
255 km/h

15.70 m Alax cruising speed 235 lim/h

3.3 m Economical cruising spced 220 km/h

18.85 m Max ralc of c¢limpb al S/L 8.5 m/s

14.10 m Alax vertical rate of c¢limy at S/ 1.5 mfs

4.12 m Rate of climb at S/I,, one c¢engine oul

3.45 m — al cmergency rating (.85 m/s

3.40 m Scrvice ceiling 5000 m

3.55 m Hovering cceiling 1GO (in ground cffcctl) 2650 m

193.6 m?* Hovering ceiling OGO (out of ground

7.2 1In® clifect) 1950 m
Range, standard fucl, 5% rescrves 68y ki
Rauge, standard fuel, no rescrves 715 kin
Range, with auxiliary fuel, 5% reserves 1160 km

3600 kg Range, with auxiiiary fucl, no reserves 1225 kkm
Endurance

3637 kg standard fuel, 5% rcescrves 3 h 50 min

2800--3100 kg stanciard fucl, no rescrves 4 h 65 min

1800 kg with auxiliary tucl, 5% recserves 6 h 4l min

2100 kg with auxiliary tuel, no reserves 7 h 05 min

6100 kg

6350 kg EO/LITIKISS AG.
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SZD-5I-1 Junior

KARTOTEKA TLiR

I'ype: Single-seat Club Class glider
DESIGN: Shoulder-wing  glasstfibre-epoxy
sailplance  with  T-tail «nd non-retractable
mono-wheel landing gear.

wings: Cantilever shouldor-wing  mono-
plane  of  douhle-tapercd form. Wing  sec-
FX-SO J-16 ot root and SO 1/2-154
Dihcclral 3°. No sweep at quarter-
Single-spar  imonocoque  structure.
sandwich skin with [oam corc.
spar  with  box-type root part.
Aletal root rih. Duralumin single-plate air-
bLrakes on surface only. Air-
hrake box, the airbrake push-tod actuating
syswem as well as ailerons — suspended on
the spar. Monocoque  glassfibre

tions:
at o tip.
-chord.
Glassfibre
1-wection

u)ner  wingg

aileron
hinged 1n five points and actuatcd in one
point by push-rod system. Auilomatic enga-

gement of the airbrake actuating system
end  the aileron  actuating system  during
assembling  the  wirg  with  the fusclage.

The wing  tipy wilh  skids

ailerons.

protecting  the

Fuselage: All-zlassfibre monocoque struc-
ture stiffened in the tcar part with the
saletsslibre scmi-frames and roam ribs. The

steel-tube welded framework in the central

TECHNICAL DATA

Dinrensions

Wing span

L.ength overall

Height overall

Wing area

Wing avpect ratio

Mean acrodynamic chord
Cockpit width

Couenpit hegght

Tailplane span

Waoiphts aud loadings (at pilot weight 99 kgl

Weight cmptly, cquipped

34

part; the wiags and

attached to it.

undecrcarriage are
One-piece cockpit canopy
sicle hinged. Scat arranged to obtlain sitting-
-like ‘The backrest adju-
stabie on ground. rudder pedals adjustable

pilot’s  position.

m flight. Cabin ventilation with adjustable
sit blow onto the canopy and the pilot.
Front and hottom  towing heoks. Jlooks

actuatea by cables.

“Taii Tunit: Camtilever  T-tail "of  glassfibre

sandwich  structure with foamr c¢ore.  Fin
integral  with fusclaze. In the fin inte-
grally-immounted acrial. rabric-covered rud-

der. Horizontal tail unit with tailpiane and
clevator, AMass-balancecl clevator with
spring  trim operated  from the cockpit.
Flevator actuaterd by push-rods, rudder by
cables.

Landing geav: Noun-retractable scemi-re-
cessed main wheel of 350 cdiameter.
Disc brake on main wheel, actuated by
cable. Tailwhceel of 200 1m'm diameter.

Equipment: The instrument
standard  couipraent:
alimeter, viariometoer,
altimeter,  variometer.,

1t

pancl  with

indicator,
inchcator and
indicator antd

airspeed
turn
furn

transceeiver and oxygen cguipnient.

Max -0 weight
Max wing Joading

£ limits

15.0 m

6.649 m Performance

154 m

12.51 m? Best glide rvatio
18 al

0.83 m Nin. sinking «peed
6.2 M at

088 m Staliing speed

2295 11

Aax acro-tow specd

245 kg LO/3K/85

ax poermissiple spoed

Fot. W. Gorgolewrsii

DESIGN  DEVELOPMLNT: Th: SZD-5"
Junior Clud Class sailpiane was clesigned in

tne yeers 147951680 Lo mect the require-
ment for an advancod training glider and
so-callead small sport”. The requirements
inchucderd:  casy  pilotage. low landing  and

cireling Statiing  aand  spin
characteristics, eff ective airbrake and whea!l
brake, allowawle range of weight ol a pilot
with parachute; 35 to 1t kg without the
need ol use  of weight,
ground handhne,
and repairs and over 2m0a h

speea,  proper

balancing casy

maintenance.  rervicing
serviee life.
S/1)-50-1
timic on
1481+-1982
SZD-51-1
Junior production prototype were macde and
the prototype was flown for the first time
in  1483. This prototypc has the shape
unchanged in relation to the S2D-50-0, but

The acrodviaamic prototype, the

flowii  ror the first
180, In the

drawings {or the

Junior, was

41 Decimber years

the  technical

its  structure and nanufactuiing  methods

are gquite new, making possible ol one-day

cyele of anaking wings, fusclage and il
vt in negative amouids, The series produce-

tion ol the SZD-Hi-1 Junior begun in 1984

38U kel
28.9 kgiin®
+5.3/—2.65
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78 kim/h
0.6 m/s
72 knv/h
6y km/h
220 kim/h
140 kim/h

A.G.
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SZD-48-3 Jantar Standard 3

KARTOTEKA TLR

Type:

DLESIGN:

Single-seat high-performance
Standard Class sailplane

-wheel landing gecar.
Wings: Cantilever

of tapered form.
dral 1°30’.

ture
fibhre
core.

and actuated

pletely

are housed in the

actuated by push-rod system with polyamid
conical gear set, The wing
protecting the
ballast in the wing tanks.

Fusclage: The monocoque
sed  structure

with

steel-tube framework

TECHNICAL DATA

Dimensicns

Wing

span

Length overall
Height over tail

Wing
Wing
Wing
wing
NMeau

area

aspect ratio
chord at root
chord at tip
standard chord

Tailplane span
Tailplanc arca
Vertical tail areca

TLIA 1985 nr 4—5

igh-wing glassfibre sailplane
with T-type tail unit and retractable mono-

Wing section NN-8. Dihe-
The leading edge perpendicular
to the glider longitudinal
metry. Glassfibre single-spar ribless struc-
with double-cell torsion box.
candwich wing
The ailceron hinged
in one point by push-rods
and special kinematics system housed com-
in thc wing. The airbrake
(upper and lower) made of duralumin sheet

tips with skids
ailerons. litres of water
glasstibre stres-
stiffenced
the semi-frames and

where the wings, undercarriage and pilot’s
safely harness are attached. The under-
carriage housing covered with glassfibre
door. Cockpit cover consists of two pieces:
Perapex fixed windsereen and closed with
two locks canopy. The instrument pancl
can be shifted back after removing central
front s:rew to allow the access to all the
instruments. Rudder pedals ecuipped with
adjustakle stops aillowing the accurale
setting. Airbrake and wheel brake levers
are separated.

Tail uqit- Camiilever T-tail of glasslibre
vandwicl: structure witih foanred core. Fin
integral with fuselage. Tailplane to fuse-
lage [ittings arce fixed on rear spar and
auxiliary front spar. Mass-balanced elevator
with spring trim operated from the cock-
pit. Wlevator actuated by pushi-rods, rueder
— hyv cubles houscd in {he polyamid tubes.

Loanding gear: Mechanically-retractable
mosno-v.-heel with tyre size 350 X 235 mm.
Tail wheel of 200 mm diameter. Disc brake
ol .main wheel, Optional c.g. towing hook
on the main wheel fork.

Eaodipment:  Standard  ceguipment  consists
of airspeed indicator, altimeter, variometer,

Weights and Joadings

Fot. M. Lempanrt

turr:  indicator and compass. Optional
itens: artificial horizon, transceiver
and oxygen equipment.

DESIGN DEVELOIPMENT: SZD-48 Jantar
Standard sailplanc was designed by Witady-
staw Okarmus on the basis of SZD-41A
Jantar Standard glider which flew for the
fir<{ tirne on 3 Octoer 173 and was put
into production in 974 (a total of 160
SZN-41As had been  built for customers
in 18 countries, whizn the production was
encicd). The mair changes introduced into
SZD-48 sailplane in respecet to SZD-41A
are the following: wing shifted up for
about 1 em, new wing to fusclage fairing,
fuselage shorter for about 40 cm, tailplane
and fii: lowered for 10 cm, water bhallasi
increasced up 1o 150 kg. SZD-48 flew for the
first time on 10 December 1977 piloted by
January Roman. On 16 April 1282, the
SZD-48-3 Jantar Standard 3 sailplane was
flown for the first time. A total of 12»
Jantar Standard 3s had been built by the
cnd of 1981, A total of 495 SZD-48 hacd bceen
huilt by the ond of 1984 and a total of 605
of all Jantar Standards.

fn

Weight empty, equipped 271 kg
Max T-O weight
without water ballast 30 Kg

15.00 m with water ballast 510 ke
6.85 m Max wing loading 50 kg/m?
1.51 m Performance at 326 kg at 135 kg
10.66 m?* Best glide ratio 40 40
21.1 at 95 123 kin/h
0.95 m Min  sinking speed 0.69 0.77 /s
0.45 m at 5 «7 km/h
0.742 m Stailing speed 68 32 km/h
2.43 m NMax permissible speed 285 2605 kin/h
1.26 m?* NMax aero-tow speed 150 150 kmy/h
1.03 m? LO/137/K/85 W. IS,
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SZD-42-2 Jantar 2B

KARTOTEKR TLA

Type: Single-seat high-performance Open
Class sailplane

DESIGN: Shoulder-wing glassfibre  sail-
plane with conventional tail  unit  and
retractanle mone-wheel landing gear.
WINGS: Cantilever <houlder-wing niono-
planc of tapered form. Wortmann wingg
sections: TFX-67-1K-170 at root, FX-67-IK-15)

at tip. Dihedral 2°. No swcep al quarter-
-chord. Wing built in two parts of single-
-spar ribless  structure  with  glassfibre/
/foamecd core sandwich skin. Spar flangces
of glassfibre composites and spar walls of
glassfibre/foamed core sandwich construction.
One-picce slotless ailerons of glassfibre/fea-
med core sandwich structure hinged in six
points and actuaited in two points. Llasti-
city-type flaps hinged en the wing upper
skin. Flap travei --8=---8". Light alloy
DIFS-typc airbrakes above and below cach
wing. Ailcrons, {laps and brakes actuated
by push-rods carricd in hall bearings. Pro-
vision in  wing for 167 litres of water
ballast.

TECHNICAL DATA

Fuselage: All-glassiibre monocoque struc-

ture.
frame

Centre part has a stecl tube welded
coupling  together the fuse-
lage and. landing gear. Two-picee canopy.
windscreen fived, rear part hinged. Semi-
-reciining scat Aith ground-adjustable
backrest. Rudder pedals ad)ustable in flight.
Excellent  air-ventilation of the cockpit.
Provisien for extra c.g. towing hooic
enabling easy winch-launching.

Tail unit: Cantilever cruciiorm tail  of
glassfibre/foamed core sandwich structure.
Fin infegral with fuselage, carries inte-
grally-mountecl VIIEF acrial. Elevator actuated

wings,

hy pusi-rods. FElevator trimming recalized
by spring locltied in the proper position
witlh knob on control stick and ground-

-acliustable tabs. Rudder operated by cables
running in tubces lecated in the fuselage.

Landing gear: Mechnanically-retractable
mono-wheel of 406 mm  diamecter (tyre
pressure 296 kTPa) with two axial rubber

shock-absorbers and disc hrake. Tail wheel
of 200 imn diancter.

Fot. M. Lempart

Equipyuent: Normal cockpit instrumenta-
tion plus VHE tranceiver, artificial horizon
and oxygen equipment.

DESIGN DEVEIOPMENT: The first pro-
cduction version of Jantar Open Class sail-
plane — designed by Adam Kurbiel — was
SZD-38A Jantar 1, which was flown for
the first time on 7 August 1973. A total ol
57 Jantar Is had becen built by the be-
ginning of 1976, when the production was
c¢nded, for customers in 9 countrics. The
sceond  version  was  SZD-42-1 (formerly
marked as SZD-42A) Jantar 2 flown on
2 February 1976 — a total of 23 had becn
built. SZD-42-2 Jantar 2B was first flown
on 13 Aarch 1978. The basic changes intro-
duced in respect to carlier versions are as
follows: wing shifted up for 12.5 c¢m, wing
to [fuselage incidence lowered by 1°30/,
water ballast increascd up to 167 kg, modi-
fied elevalor lrimming, canopy hinged in-
stead of free openced. A total of 93 Jantar
2Bs had been built by ihe end of 1984 and
total of 175 of alt Open Class Jantars.

Tailplanc area 1.35 1n? Performance at 432 kg at 649 kg
. . Vertical tail avea 1.20 m* Best glide ratio 50,3 50.3

Dimensions at 87 103 km/h
wing span 20.5 m Weights and {oadings Nin sinking specdd 0,46 0.53 m/s
Length overall 7.18 m at 80 95 km/h
Hceight over tail 1.76 m Weight emipty, equipped 362 kg Stalling spced 63 80 km/h
Wing areca 11.25 m? Nax T-O -weight Max permissible speed in rough air
Wing aspecet ratio 29.2 without water ballast 482 kg 7,5 ms 25() 250 km/h
Wing chord at root 0.90 m with water ballast 619 kg 15 m/s 200 200 km/h
Mcan standard chord 0.731 ! Alax wing loading 45.6 Lg/ny' Max acro-tow speed 140 140 km/h
Tailplanc span 2.60 m g limits at 54°C -+5.30/—2.65 LO/3TIKISS W.K.
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SZD-50-3 Puchacz

Type: Two-seat pnerformance iraining
sailplane

DESIGN: High-wing glassfibre sailplanc
witn conventional tail unit and double-
-wheel monotracc-type landing gear.

Wings: Cantilever high-wing monoplane
of tapercd form. Wing scction of Wort-
mann's laminar aerofoils. Wing consists of
outer ond inner parts of glassfibre single-
-spar structuire with sandwich skin. Wing
of ribless structure. Box-spar with rowing
flanges. The main fitting with a horizontal
pin. 20/ plain ailcrons of sandwich struc-
ture hinged in six points and actuated by
push-rods in one point. Single-plate DFS
metal airbrakes on upper and lower wing
surfaces. Wing fitted to fuselage with four
pins.

Fuselage: Glassfibre monocoqgue structure
integral with the fin. Two plywood frames
at the central part connected with under-
carriage, spars and upper and lower flooi.
Cockpit of tandcim arrangement with one-

TECHNICAL DATA

Dimensions

Wing span v
Length overall
Height over tail o)
Wing arca

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

Wceights and lecadings
Weight empty, equipped

TLiA 1985 nr 4—5

KARTOTEKA TLiR

-piece Mcceaplex canopy, side hinged. Cock-
pit witl: adjustable ventilation. In the casc
of standard cockpit equipment the instru-
ment pancl for rear scat optional. Front
pedals adjustable in i{light. Bottomn seat
adjustable. Front and bottom towing hocks
SZD or TOST type.

Taii unit: Cantilever cruciform tail of
glasstibre sandwich structure with fabric-
-covered rudder and elevator. Tailplane
fitted to fin by tubc spar and front pins.
Trimming tan on elevator. Elevator
actuated by push-rods. Rudder opcerated by
cables.

Landing gear: Double-whecel, with nose
wheel, monotrace tyge. Non-retractablc
semi-recessed main  wheel with tyre size
350 X 135 mum has shock-absorber and disc
brake independend of airbralkes control.
Fixed nose wheel size 235 X 110 mm without
brake. 'Tail skid.

Equipment: Standard cquipment consisting
of PR-250s airspred indicator, W-12s alti-

- g

Fot. M. Lempart

EZS-3 clectric turn indicator and BS-1
compass, all of PZI. production. Optional:
RS 6101-1 VHIEF transceiver and TA-03A
oxygen ecquipment with 8 1 bottle.

DESIGN DEVELOPMENT: SZD-50 Puchacz
sailplane was designed by Adam Meus to
meet the OSTI1V-1376 regulations and JAR-22
regulations. The first prototype provisory
maAarked as SZD-50-1 Dromader was flown

for the first titne on 21 December 1976.
SZD-50-2 Puchacz flew for the first time
-on 20 Deccember 1977 and its production
version — on 13 April 1979, SZD-50-3 Pu-

chacz sailplanc has been granted the Polish,
L.BA (FRG), Austrian, Canadian and Swc-
dish type certificales. Puchacz is built for
domestic use and for the customers in Ar-
gentina, Austria, Denmark, Finland, GDR,
Great Pritain, Greece, FRG, Sweden, Tur-
key and the USSR. The current version,
SzZD-30-3, has a larger hoiizontal tail
situated 30 c¢mm nigher on the fin and an
cnlarged rudder. A total of 100 had beén

meter, PR-G3, icotal c¢nergy variometer, built by the end of 1¢81.
NMax T-O weight 570 kgt
Max wing loading 31.4 kg/m*
g limit- -1 5.30/—2.65
16.67T m
Perfornwnce
3.38 m rhortanee
2,01 m
Best glide ratio :
18.16 me est glide rati 30
15.3 it % km/h
i N sinking s g S
e 11‘1' sinking speed 1} zg l}?lsn
0.551 m . =3 78 km/h
1178 m Stalling speed 60 ikm/h
Yl
Max permissible speed
4.20 m ) .
K in smooth &ir 215 km'‘h
2.79 m? . .
1.87 m® in rough air 160 km/h
X -
Max acro-tow speed 150 km/h
Max winch-launching speed 110 km/h
3600 + 10 kg EO/1371K185 A.G.
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TECHNICINY SEOWNIK LOTNICIY

DANE TECHNICZNE

STATKU POWIETRZNEGO

W

[ T

10
11
12

13

26
27

28
29
30

31

32

33

34

38

39
40
41
42
43
414
45
46
47
48
49

5l

53

56

38

i

wymiary
rozpiglose (skrzydla)

- dlugose (catkowita)

wysoko§e (e.)
w. w linil lotu

w. na postoju
kKolem tylnym)

diugo$¢ catlltowita ($migtow-

(samolofu z

ca), wirniki w ruchu
wysokos$¢ do «lowicy wir-
nika

rozstaw kot (podwozia)
baza podwozia
cieciwa skrzydla (stata)

cieciwa koncowa, c. na
koncu

c. nasadowa, c. przykadlu-
bowa

$rednia cigciwa aerodyna-
miczna, SCA

§. c¢. geomelryczna
wydtuzenie skrzydta
skos (skrzydta)

s. ujemny (s.),
przocu

wznios (S.)

w. ujemny

wychylenie klap

w. powierzchni sterowej
rozpieto$¢ usterzenia pozio-
mego

Srednica $migta

prze$wit $migla nad ziemig
(w linii lotu)

Srednica wirnika nos$nego
($migtowca)

$. §migla ogonowego (Smi-
glowca)
szerokos$¢ drzwi
wysoko$é d.
dlugosé kabiny
kabing pilotow)
(wewnetrzna) szeroko$é ka-
biny

(w.) wysokos$e k.

szerokos$¢ przejécia miedzy
rzedami foteli
podziatka (wzdluzna)
(pasazerskich)
powierzchnie
powierzchnia skrzycdla, p.
nosna

powicrzchnia (jednej) topa-
ty wirnika nos$nego (Smi-
giowca)

p. larczy wirnika nosnego
(s.)

p. usterzenia poziomego

skos do

(tacznie =z

foteli

p. u. pionowego

p. lotek (obu)

p. klap (obu)

p. statecznika pionowego
p. steru kierunku

p. statecwnika poziomego
p. steru wysokoscei (calko-
wita)

p. podlogi (kabiny)
objetosci, pojemnosei

objgtose kawniny

pojemnosc zbhiornikOw pali-
wa

objetose bhagaznika

cigzary (masy) 1 obcigzenia
ciezar wlasny, wyposazony;
masa wtasna

c. w. z wyposazeniem stan-

dardowym, m. w. z WwW. s.
c. do startu, m. do s.; c.
caltkowity, m. catkowita; c.

w locie, m. w I.
c. do lacdowania, m.
dowania

do lg-

o

19

a4

60
61
62

63

64

89
9u
9l
92
93
94
95

96

- ¢. (m) wo k.

97 -

Rid

100

101

102

103

104
105

106

107

c. (m.) w Lkategorii nor-
malnej
¢ (m.) w K. uzyltkowej

ograniczonej

(dla samolotow rolniczych)

c. bez paliwa,
co kolowania, m. do k.

handlowy, m. handlowa;
platny, m. platna

m. b, p.
c.
c.
c.

c. uzyteczny, m. uzyteczna,;

c. rozporzadzalny, m. roz-
porzgdzalna
(maks.) cigezar paliwa; (m.)

masa p.

uclzwig chemikaliow (samo-
lotu rolniczego)

obcigzenie powierzchni
(nosnej) (skrzydta)

0. tarczy wirnika (nosncgo)
0. mocy

o. ciggu

ograniczenia przecigzen
osiggi

predkos¢ nieprzekraczalna
(W eksploataci)

maks. p. startu za wycig-
garky (dla szyboweca)
predkos¢ maksymalna (lotu
poziomego)

maks. p. przelotowa
ekonomiczna p. p.

p. robocza, p. eksploatacy)
na (samolotu rolniczego)

p. podejscia, p. zblizania
p. ladowania (z klapami
wychylonymi)

p. oderwania

p. przeciggniecia bez gazu,
w Kontiguracji gtadkiej

. . 2z klapami, p. p. w
rontiguracj do ladowania
(maks.) wznoszeiie (przy
ziemi), (m.) predikos¢ wzno-
szenia

wznoszenie ¢ jeduym silni-
kiem nieczynnym

czas wznoszenia na wyso-
Koé¢ ... m

pulap praktyczny

- putap operacyjny, maks.

wysokosce ekspioatacyjna
putap zawisu z wplywem
zicini (dla smigtowecea)

p. z. bez wplywu z. (dlas.)
doskonatos$¢ (szybowca)
minimalne opadanie (s.)
rozbieg

dlugosc startu (do wysoko-
Sci 15 m)

- d. lggowania (z w. 15 m)
dobieg

lrawa

beton

- wymeagana ditgose drogi
startowe

rownowazna dtugosc¢ lotni-

ska

maksymalna wysokose
niska npm

minimalna powierzchnia do
ladowania ($migtowca)
zasi¢g z pelnym paliwem,
7z. 2z pelnymi zbiornikami
maksymalnym tadun-

lot-

Z. Z
Kicn
zuzycie paliwa

rezerwy paliwa

rezerwa na przelot 200 m, m,
(na lotnisko zapasowe)

r. na oczekiwanie 45 minut
(nad lotniskiem)

AIRCRAFT TECHNICAL DATA

1 —

2] —

22 -~

23 —

29 —

31 —

45
46
47
48 —-

- (overall)

dimensions
(wing) span
length
(0.) height
h., tail up

h., tail down

length overall, rotors
turning

height to top of rotor
hub

wheel track, landing
gear t.

wheelbase, wheel base

- wing chord (constant)

(wing) tip c.; w. c. at
tip
(w.) root c.; w. ¢ at

root

(w.) mean aerodynamic
chord; MAC
(w.) standard mean c.
w. aspect ratio
(w.) sweepback

(w.) sweepforward
(w.) dihedral

(w.) anhedral, w. cathe-

dral
flap deflection

control surface d.;
displacement

C. S.

tailplane span
propeller diameter

p. ground clearance
(tail up)

main rotor diameter
tail r. d.

door width

. height

cabin length (including

flight deck)
(internal) c. width
(inlernal) c. height
aisle (wicth)
(passenger) seat pitch
areas

wing area

blade a.

main rotorv

(each)
m. r. disc a.

tailplanc a.
vertical tail a.

ailerons a. (total)
flaps a. (L))

fin a.

ruddicr a.

(horizontal) stabilizer a.
clevator a. (totai)
(cabin) floor a.

volumes

cabin volume

fuel capacity

haggage compartment
volume

weights and loadings
weight empty, equip-
ped

w. e, standard equip-
ment

(max.) takeoff w. max

TO w., gross w., total w.

56 — (max.)

i)

89
90

91

92
93

94

96

)
98
99

100
101

103 -

104
105
106
107

- waing

- time to..m

landing w.

(max.) normal

w.

categeory

(max.) utility c. w.
(max.) restricted c. w.
zero-fuel w.

ramp w., taxi w.
payload (w.)

useful 1., wutility
cdisposable 1.; d. w.

load;

(max.) fuel L
(inax.) chemicals 1.
loading
rotor disc 1.
power 1.

thrust 1.

g-limits
performance
never-exceed speed

max. winch-launching s.

max. level s.
max. cruising s., max.
cruise

economical c. s.
operating s., working s.
(of ag-plane)

- approach s.

- landing s. (flaps down)
unsticlkk s,
stalling s. power-off

clean (counfiguration)

s. s. flaps down, s. s
landing contiguration

(max.)
ROC,

ratc of climb,
climb (at. S.L.)

one
C.

cugine inoperative

(altitude)
service ceiling
altitude

max operating

hover(ing) ceiling
ground effect

m

h. ¢. out of g. e.

best glide ratio (ol
sailplane or glider)
minimum sinking speed
(of s. or g.)

TO run

15my/

takeoff run,

t. distance
1501t

landing
151501t

(over
obstacle)
distance
abstacle)

(over

Lorun
BIASS
concrete
required
balanced field 1.

max airfield altitude
minimum landing arca
(Lor helicopter)

range withh maximum
fucl

r. with m. payload
fuel consumption
f. allowances, f.
ves

200 nm diversion
45 min holding

runway

length

reser-

KD
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Inz. JOZEF MALINOWSKI, B.Sc.Eng.

Pozarolnicze zastosowania
samolotéw rolniczych

Poza zabiegami agrolotniczymi w rolnictwie i le$nictwie
polegajacymi na chemicznym zwalczaniu choréb i szkodni-
koéw roslin uprawnych i lasow, walce z chwastami, desy-
kacji ros$lin oraz nawozeniu, wapnowaniu po6l i upraw Za-
klad Ustug Agrolotniczych WSK PZIL.-Warszawa-Okgcie wy-
konuje inne zabiegi takie jak: rekultywacja i zadarnianie
skarp metodg awiohydroobsiewu oraz patrolowanie i gasze-
nie pozaroéow lesnych.

Rekultywacja i zadarnianie skarp metoda hydroobsiewu

Nawozenie oraz obsiewanie trawg nietypowych powierzch-
ni jak np. hatd ziemi, wyrobisk, nasypéw kolejowych itp.,
do ktérych jest bardzo trudny dostep, stwarzat bardzo wiele
probleméw, a czasami byl niemozliwy do wykonania kon-
wencjonalnymi metodami i zupelnie nieoplacalny do wyko-
nania recznego. Dlatego, korzystajac z amerykanskiego pa-
tentu z 1955 r., w Instytucie Badawczym Droég i Mostoéow
opracowano technologie wykonania tych zabiegow metodg
hydroobsiewu.

Metoda ta polega na pokrywaniu terenu mieszankg siew-
ng zawierajgcg nasiona traw i roslin motylkowych, wtasci-
wie przefermentowane osady z oczyszczalni $ciek6w oraz w
miare mozliwosci wapno, nawozy, torf, trociny itp. Pokry-
wanie odbywa sie za pomocg urzgdzen podajacych mieszan-
ke pod duzym ci$nieniem. Mieszanka taka dobrze przywiera
do obsianej powierzchni, nie sptywa po skarpach, a jej
ciemny kolor utatwia kontrole rownomiernosci pokrycia
podtoza.

Technologia ta wymaga podania minimum 20-+40 t mie-
szanki na hektar. Przy tak duzej dawece oraz duzych po-
wierzchniach (np. wyrobiska po kopalni wegla brunatnego)
zabieg ten moze wykonaé¢ jedynie samolot rolniczy.

W 1982 r. Instytut Badawczy Drog i Mostéw wspolnie
z Zakladem Ustug Agrolotniczych przeprowadzil udang pro-
be awiohydroobsiewu samolotem An-2R.

W 1983 r. préby te byly kontynuowane na samolocie
PZL-106AS Kruk. Pozytywne rezultaty préob i modyfikacja
urzgdzen na samolocie Kruk pozwolily Oddzialowi ZUA
we Wroctawiu przystypi¢ w 1984 r. do realizacji zabiegow
nawozenia i awiohydroobsiewu skarp hald Kopalni Weggla
Brunatnego w Belchatowie oraz na stawie osadowym w Za-
kladzie Goérniczym Lubin.

W Kopalni Wegla Brunatnego w Belchatowie do awio-
hydroobsiewu zastosowano samolot PZL-106 wyposazony w
urzgdzenie do zrzutu jednorazowego ltadunku mieszaniny
Sciekowo-nasiennej wynoszgcej 900 kg. Loty wykonywano
na wysokosci 5+20 m w zaleznos$ci od sklonu i powierzchni
pola. Najlepszg rownomierno$¢ rozktadu masy, celno$é¢ i re-
gularny ksztait powstatego §ladu substancji posciekowej na
podlozu uzyskuje sie, gdy lot roboczy wykonywany jest

Rys. 1. Start samolotu PZL-106 Kruk w Belchatowie/Take-off
PZL-106 Kruk in Belchatov. Fot.: B. Witkowski
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Non-agricultural
applications of ag-planes

Apart from agricultural air operations carried out for
agriculture and forestry, consisting in chemical forest and
cultivated plant disease and pest control, weed killing,
plant desiccation and aerial top-dressing, land and crop
liming, the Agricultural Air Service Enterprise at WSK
PZL-Warszawa-Okecie performs also other operations such
as land reclamation and sod formation on slopes with the
aerial hydroseeding method or patrolling and forest fire
fighting.

Land reclamation and sod formation on slopes with the
hydroseeding method

Fertilization and sowing of non-typical very hard to
reach land surfaces, e.g. earth dumps, excavations, railway
embankments, etc., with grass caused a lot of problems
and sometimes was impossible to be performed with con-
ventional methods, being also absolutely unprofitable when
carried out manually. That is why a practical method to
perform such operations by hydroseeding, with making use
of an American patent from 1955, was worked out at the
Roads and Bridges Research Institute.

This method consists in covering the land with a sowing
mixture containing seeds of grass and papilionaceous
plants, properly digested sludge from a sewage treatment
plant and, as far as possible, lime, fertilizers, peat, sawdust
etc. The land covering is performed with the use of special
devices which feed the mixture under high pressure. Such
mixture adheres properly to the sown area, does not flow
down the slopes and its dark colour facilitates monitoring
of the land covering uniformity.

This method requires to apply at least 20 to 40 metric
tons of the mixture per hectare. The so great dosage and
large ground areas (e.g. excavations left by a brown coal
mine) cause that this operation can be performed by an
ag-plane only.

In 1982, the Roads and Bridges Research Institute in
co-operation with the Agricultural Air-Service Enterprise
carried out a successful trial of aerial hydroseeding with
the use of an An-2R aeroplane.

In 1983 these trials were carried on with the use of
a PZL-106AS Kruk aircraft. Satisfactory results of the
trials and modification of the equipment used on the Kruk
aeroplane made it possible for the Wroctaw Division of the
Agricultural Air Service Enterprise to start in 1984 opera-
tions of aerial top-dressing and hydroseeding on slopes of
dumps of the Brown Coal Mine at Belchatéw and on
banks of a subsidence pond at the Mining Works at
Lubin.

The aerial hydroseeding at the Brown Coal Mine at
Betchatow was performed with the use of a PZL-106 air-
craft equipped with a device for single drop of a sludge-seed
mixture charge of 900 kg total weight. The flights were
performed at the altitude of 5 to 20 m depending on the
field slope and area. The best uniformity of the mass
distribution, drop accuracy and regularity of the shape of
the sludge-seed mixture trace on the ground could be
obtained when the working flight was performed at
altitude of 10 m. A single aeroplane can perform 40 ope-
raling fiights for 8 working hours and this gives the total
covered area oi ca. 20 hectares. It has been found that
for a single drop the effective covering of the ground can
be achieved on an area of approx. 500 m? (13X45 m).
Working dose of 1.8 1/m? was obtained which could be con-
verted into the maximum spray rate of 907 1/s.

In autumn 1983 the Olsztyn Division of the Agricultural
Air Service Enterprise in co-operation with Petrochemia-
-Plock made attempts to add earth to a settling tank with
post-flotation d¥posits of crude oil and, on obtaning satis-
factory results, commenced work within this scope in 1984,
using an An-2R airplane with modified hopper for che-
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na wysokosci 10 m. Jeden samolot w ciggu 8 h pracy moze
wykonad 40 lotow operacyjnyveh. co daje powierzehnig po-
krycia ca 20 ha Podezas jednego zrzatu efektywne pokryeie
podloza stwierdza si¢ na powicrzeh:n ok, 500 m2 (1345 m).
Uzyskano dawke roboczg 1,8 1/m= co dalo maksymalny wy-
datek sckundowy 907 I/s.

Jesicnig 1943 r. Oddzial ZUA w Olsztynie wspolnie z Pe-
trochemig Plock dokona! prob nawiezicnia ziemig zbiornika
osadowego z osadami poflatacyjnymi ropy naftowej i, po
uzysicaniu pozylywnych rezultatonw, w 1484 1. przystgpil do
prac w tym zakresie. Wykorzystano tu samolot An-2R ze
zmmodyfikowanym zhiornikiem na chemikalia z podwajnie
zwigkszonym otworem wysybowym.

W 1984 r. Oddzial ZUA v Szczecinie rozpoczgl proby na-
wiezienia ziemiy hald poflolacyinych fosiorytowej rudy Za-
kiadow Chemicznych Police.

Pozostata do rozpracowania rekuitywacja hald kopulm
siarki w Machowie, haid pylowych Elekirociepiowni w Ko-
ninie oraz wiecle tego typu obiektéw w Polsce. oczekujgtych
na wyniki przeprowadzonych eksperymentow.

Patrolowanie i gaszenie pozarow lesnych

Wazna funkcja, ktérg samoloty peiniq w lesie jest patro-
lowanie obszaréw lesnych w celu mozliwie szybkiego wy-
krywania pozarow, okreslenia ich miejsca z dokladnoscig
do 200 m i alarmowania naziemnych organéw ochrony prze-
ciwpozarowej.

Poczatek zastosowania sprzgtu latajgcego do wykrywania
pozarow lesnych w Polsce datuje sie od 1960 r. Pierwsze
przedsigwzigcia w tym zakresie objely wspodldzialanie z Ae-
roklubem PRL, lotnictwem sanitarnym oraz lotnictwem
wojskowym. Wykrywanie pozarow i przekazywanie meldun-
kow odbywalo sie w czasie normalnych przelotow samolo-
tow (treningowych, transportowych, ratowniczych).

W 1965 r. podjcto proby stalego patrolowania obszarow
lesnych na terenie wojewoédztw o wickszym zagrozeniu po-
zarowym. Do dokonywania lotow patrolowych wykorzysty-
wane byly cztery samoloty typu Jak-12 i $miglowiec SM-1.
W latach 1968--1969 wtlaczono do patrolowania samoloty
PZL-101 Gawron i PZL-104 Wilga. Jednocze$nie prowa-
dzone przez Instytut Badawczy Lesnictwa badania ustalily,
ze najkorzystniejszy putap lotu wynosi 400-:-500 m, pozwa-
iajagc na obserwacje pasa lasu o szeroko$ci 30 km.

W latach nastepnych ustalono wymagania dot. samolotu
patrolowego: m.in. predkos¢ 250 km/h, miejsca w samolocie
dla minimum dwoch osob, oszklenie i dobra widocznosé
kabiny itp. Obecnie produkowany sameclot PZL-110 Koliber
spelnia te wymagania.

Powaznym postegpem w walce z pozarami bylo wprowa-
dzenie lotnictwa do zwalczania pozarow lesSnych. W 1967 r.
do przeprowadzenia prob gaszenia pozarow wytypowano sa-
molot An-2R, poczatkowo przy uzyciu typowych urzgdzen
agrolotniczych, a pozniej w latach 1971=-19714 przy uzyciu
urzadzenia prototypowego.

Badania samolotu M18 Dromader przeprowadzone bytly
w latach 19781979, Wytypowanie tego samolotu do gasze-
nia pozarow laséw podyktowane zostalo mozliwoscig zasto-
sowania w dnie zbiornika specjalnej klapy umozliwiajgcej
jednoczesny zrzut calej zawartosci zbiornika przy zapew-
nieniu dawki wynoszacej 1 1/m2.

Poza samolotem M18 Dromader przeprowadzno proby ga-
gzenia pozarow na samolocie PZL-106AS Kruk i, po uzyska-

Rys. 2.

PZ1.-106 Kruk podczas hydroobsiewu. Hydroseeding from
PZL-106 Kruk. Fot.. B. WitkowskKi
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Rys. 3. PZL. M18 Drom=der podczas gaszenia pozarow lesnych/The
PZI. MI8 Dromader in forest fire-fighting actlion. Fot.: I. Zie-
luskowski

miciils which had the disciiarge opening ol doubled cross-
-section.

In 1984 the Szcezecin Division of the Agricullural Air
Service Enterprise started irials to add earth to post-flo-
tation dumps of phosphorite ore of Chemical Works at
Police.

Land reclamation is a problem which is still waiting its
solution in such cases as dumps of the brimstonec mine at
Machow or dust dumps of the Heat and Power Generating
Pilant at Konin and there are many areas of this type in
Poland waiting for results of experiments carried out.

Pairolling and forest fire fighting

One of important functions performed by aeroplanes in
foresty is patrolling of forest areas in order to defect
a possible forest fire as early as possible, to determine its
location with accuracy not worse than 200 m and to alarm
ground fire protection functions.

Application of aircraft for detection of forest fires in
Poland began in 1960. The first actions in this field con-
sisted in collaboration between fire fighting services and
Aeroclub of the Polish People's Republic, Ambulance Air
Service and Air Force. Fire detection and reporting took
place during normal aircraft flights (training, transport,
rescue etc.).

Iin 1965 attempts werc made to regularly patrol forest
areas in provinces of greater fire hazard. The patrol flights
were performed by four aeroplanes Jak-12 and one heli-
copter SM-1. In the years 1968-+1969, PZ[.-101 Gawrcn
and PZL-104 Wilga aeroplanes were also employed for this
service At the same time, investigations carried out by
the Forestry Research Institute revealed that the most
suitable flight altitude is 400 to 500 m which makes il
possible to observe a forest strip 30 km wide.

In the subsequent years, requirements of a patrol aircraft
were established: speced of 250 km/h. at least two seats,
ample glazing and good cockpit wvisibility and the like.
The PZL-110 Koliber aeroplane, being now in production,
meets these requirements.

Substantial progress in this field ensued when aircraft
was used in forest fire fighting. In 1967, tha An-2R aero-
plane was chosen for trials of fire extinguishing. Initially.
typical air agricultural equinment was used for this pur-
pose, but later, in the years 19711974, a special prototvne
device was employed.

The MI18 Dromader aircraft was tested within this scope
in the years 1978-+1979. This aeroplane wus chosen for
forest fire fighting because of a possibility to incorporate
in the tank bottom a special door which would permit to
rapidly discharge the entire tank content with the dose of
1 1/m?2 being ensured.

Apart from the MI18 Dromader, the PZL-106AS Kruk
aeroplanc was also used for fire fighting trials and, o:
obtaining satisfactory results, this type of aircraft was also
introduced to patrolling and forest fire fighting service.

In the years 1980-+1983, the Forest Fire Protection Dec-
partment of the Forestry Research Institute completed the
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Opinie pilotow doswiadczalnych

O samolocie PZL-130 Orlik —
mowi mgr inz,. WITOLD LUKOMSKI

Po pierwszych godzinach lotéw na samolocie PZL-139
Orlik mozna juz wstepnie oceni¢ jego wlasciwosci pilota-
zowe. Orlik jako samolot przeznaczony do szkolenia pilotéw
zawodowych w duzym stopniu przypomina pilotaz samolotu
»Szybkiego”. Zwarta konstrukcja o matych skrzydiach we
wszystkich fazach lotu sprawia wrazenie duzej predkosci.
Podczas startu odczuwa sie przede wszystkim czasy po-
szczegblnych etapéw. Proporcje {ych czas6w oraz sterow-
no$¢ samolotu w fazie startu sg podobne do samolotéow
,Szybkich”. W locie sterownos$¢é samolotu i sily ma sterow-
nicach umozliwiajg wykonywanie ewolucji z duzg latwo-
$cig. Czas reakcji na wychylenie sterownic jest tak krotki,
ze odnosi sie wrazenie .sterowania mysig”. Profil podejscia
do lgdowania i przebieg lgdowania sg typowe dla samolo-
tow ,ciezkich”. Ergonomia kabiny jest dobra, stwarza pilo-
towi latwo$é¢ sterowania i sprzyja przyjemnemu samopo-
czuciu.

O samolocie PZL-106BR Kruk —
mowi mgr inz. JERZY WOJNAR

Samolot PZL-106BR jest rozwinieciem samolotu PZL-106A.
PZL-106BR zostal wyposazony w nowe skrzydlo oraz nowy
reduktorowy silnik PZL-3SR. Skrzydio o zmienionym pro-
filu zostalo wyposazone w klapy zmniejszajgce diugos!
startu i ladowania. Ponadto samolot ma zbiorniki paliwowc
o powiekszonej w stosunku do PZL-106A pojemno$ci —
umozliwia to powiekszenie zasiegu, ulatwiajgc tym samym
przebazowanie samolotu na wieksze odleglosci. Zmiana sil-
nika umozliwila zastosowanie $migla o wiekszej S$rednicy,
a w konsekwencji zwiekszenie- ciggu i zmniejszenie halasu.
W efekcie powstal nowoczesny samolot rolniczy nowej
generacji. Stal sie on bardziej ekonomiczny w pordéwnaniu
z PZL-106A, uzyskano zmniejszenie zuzycia paliwa o ok.
20% przez skrécenie czasu nawrotu w akcji nad polem
dzicki zastosowaniu klap. Skrécenie diugosci startu i lgdo-
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niu pozytywnych rezultatow, wigczono ten typ samolotu do
patrolowania i gaszenia pozaréw lesnych.

W latach 1980=-1983 Zakiad Ochrony Przeciwpozarowej
Lasu Instytutu Badawczego Le$nictwa zakonczyl prace ba-
dawcze w tym zakresie. W 1984 r. Zarzgd Las6w Panstwo-
wych powierzyt Zaktadowi Ustug Agrolotniczych calosé
spraw zwigzanych z wykrywaniem i zwalczaniem poza-
row le$Snych na terenie catego kraju. W tym samym roku
powotano dwie pierwsze Lotnicze Bazy Le$ne w Szczecinie
i Warszawie, zas§ w 1985 r. powotano do dziatania pi¢é¢ Le$-
nych Baz Lotniczych zlokalizowanych na terenie Okrego-
wych Zarzgdéw Laséw Panstwowych uznanych za najbar-
dziej zagrozone pozarowo. Bazy te bedg dziala¢ w Szczeci-
nie, Warszawie, Kielcach, Pile¢ i Lubinie. W latach nastep-
nych powstang dwie dalsze bazy, co pozwoli na objecie
catego kraju akcjg patrolowania i gaszenia pozaréw les-
nych. Kazda z Lotniczych Baz Le$nych bedzie wyposazona
w samolot patrolowy PZL-10¢ Wilga oraz trzy samoloty
ga$nicze — dwa samoloty M18 Dromader i jeden samolot
PZL-106AS Kruk. Bazy bedg wyposazone takze w: urzgdze-
nia naziemne do zatadunku samolotéw wodg i $rodkami
gasniczymi (deteor), $rodki lgczno$ci — radiostacje, radio-
telefony, sygnalizacyjne itp., $rodki transportu oraz inne
niezbedne $rodki do samodzielnego prowadzenia akcji.
Eskadry dziala¢ bedg przez 6 miesiecy liczgc od 1 marca,
tj. w okresie najwiekszego zagrozenia pozarowego lasow.
Mozliwo$¢é pracy w ciggu catego dnia gwarantuje dwuzmia-
nowa zaloga.
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Opinions of test pilots

On the PZL-130 Orlik aeroplane —
WITOLD LUKOMSKI, M.Sc.Eng., said:

After first several hours of flights on the PZL-130 Orlik
aeroplane, it is already possible to give a preliminary
opinion of its flying characteristics. The Orlik, being an
aeroplane designed for training profesional pilots, resembles
to a high degree, as regards its pilotage, a “high speed”
aircraft. Its compact design with small wings gives an
impression, in ali flight phases, of high speed. During
take-off a pilot can feel, first of all, times of individual
stages of this manoeuver Proportions between these times
as well as controllability of this aircraft during take-off
are similar to those of high speed” aeroplanes. During
flight the aircraft controllability and efforts on \flying
controls make it possible for the pilot to perform individual
manoeuvers with great ease. The time of response to

actuation of the flying controls is so short that the pilot
has the impression of "control by thought”. The profile of
landing approach and the course of landing are typical
for “heavy” aeroplanes. Arrangement of the cabin from
the ergonomics point of view is gcod and gives the pilot
ease of flying and psychical comfort.

Fot. J. Konczak

On the PZL-106BR Kruk acroplane —
JERZY WOJNAR, M.Sc.Eng., said:

The PZL-106BR aeroplane is a development version of
the PZL-106A. The PZL-106BR has been provided with
wings of new design and a new geared engine PZL-3SR.
The wing with modified profile has been equip;\)ed with
flaps reducing the take-off and landing distance. Moreover,
this aeroplane has fuel tanks of increased capacity as com-
pared to that of the PZL-106A, and this allows to extend
the aircraft range, thus facilitating to make ferry flights

research work at this subject. In 1984, the State Forest
Administration turned over the entirety of problems con-
nected with forest fire detection and fighting throughout
the whole country to the Agricultural Air Service Enter-
prise. It the same year, two first Forest Air Bases in
Stettin and Warsaw were established and in 1985 five
Forest Air Bases were organized in those areas controlled
by individual Destrict Administrations of State Forest which
were considered to be jeopardized to the highest fire
hazard. These bases will operate in Stettin, Warsaw, Kielce,
Pita and at Lubin. Two other bases will be established in
the next years which make it possible to cover the whole
country with the patrolling and forest fire fighting activity.
Each of the Forest Air Bases will be equinped with a patrol
PZL-104 Wilga aircraft and three fire fightineg aeronlanes,
i.e. two M18 Dromaders and one PZL-106AS Kruk. The
bases will also be provided with: ground equinment for
loading the aeroplanes with water and extinguishing media
(deteor), communication means (radio stations, radio-tele-
phones, signalling devices etc.), transport means and other
equipment necessary for unaided performing of fire fighting
operations. They will fulfil their functions for six months,
starting from 1st March, i.e. during the period of the
greatest forest fire hazard. They will be capable to operate
for the whole daytime which will be ensured by two-shift
system of work.
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wania rozszerzylo mozliwosci eksploatacyjne samolotu, po-
zwalajgc na operowanie z mniejszych lgdowisk. Samolot
jest przyjemny w pilotazu i nie wymaga stosowania nad-
miernych sil na sterownicach. Ponadto stosunkowo trudno
doprowadzi¢ go do predkosci przeciggniecia, ostrzega przed
nim wyraznie drganiami usterzenia wyczuwalnymi na drgz-
ku sterowym. Jest to cecha szczegolnie wazna dla samolotu
rolniczego latajgcego zazwyczaj na niskich pulapach i przy
ziemi, dla ktorego predkosci stosowane w nawrocie sg bli-
skie predkosci prezeciggniecia.

O samolocie PZL-110 Koliber —
mowi mgr inz. TADEUSZ DUNOWSKI

Jakie cechy powinien mie¢ samolot szkolno-treningowy
I czy ma je PZL-110 Koliber?

Aby odpowiedzie¢ na to pytanie, nalezy najpierw uscisli¢
pojecie samolot szkolno-treningowy. W pewnych sytuacjach
nawet samolot 1}-62 jest takze samolotem szkolnym. Przed-
stawiajgc charakterystyczne cechy samolotu PZL-110 Koli-
ber nalezy pamietaé, ze jest on przeznaczony do szkolenia
podstawowego i poczgtkowego treningu pilotow. Wazng
cecha, ktorg powinien mie¢ samolot szkolenia podstawo-
wego jest taka jego konstrukcja, kiora umozliwia wczesne
przelamanie oporéw psychicznych ucznia przed pierwszym
samodzielnym lotem.

Wtasciwosci pilotazowe samolotu PZI.-110 Koliber takie
jak: gradienty sit w ukladzie sterowania, zachowanie sig
samolotu w przeciggnigciu i w korkociggu pozwalaja w spo-
sob bezpieczny stosunkowo wcze$nie powierzy¢é samolot mio-
dym, z reguly niedoswiadczonym pilotom. Wielokrotnie
obserwowaiem, ze po pierwszych samodzielnych lotach
u uczniow wystepuje skokowy wzrost umiejetnosci i wzrost
tempa przyswajania daiszych, znacznie trudniejszych ele-
mentow lotu.

Nastepng wazng cechg samolotu szkolno-treningowego jest
mozliwo$¢ bezpiecznego, bezkolizyjnego wtlaczenia si¢ do
ruchu lotniczego — do ruchu innych statkéw powietrz-
nych.

Samolot PZL-110 Koliber ma doskonalg widocznos$¢ z ka-
biny pilota, umozliwia to latwe obserwowanie ruchu innych
samolotéw i napotkanych przeszkéd terenowych. Dobra ra-
diostacja RS-6102 zabudowana na samolocie PZL-110 Koli-
ber zapewnia prawie doskonalg tgcznos$é¢ ze wszystkimi stuz-
hami ruchu lotniczego. Umiejetnos¢ prowadzenia korespon-
dencji radiowej, ktorg uczniowie-piloci musza opanowac
i niezawodnos$¢ tej lgcznosci jest w obecnych czasach nie-
zbednym warunkiem bezpiecznego latania. Mozna powie-
dzie¢, ze bez dobrego radia nie ma latania. Wyposazenie
nawigacyjne skladajgce sie z: busoli, zyroskopowego wskaz-
nika kursu i radiokompasu nie odbiega od wyposazenia
samolotéw eksploatowanych w Aeroklubie, ZUA, PUL czy
w lotnictwie sanitarnym. Nalezy dodaé, ze niezbyt absor-
bujgcy pilotaz umozliwia uczniom-pilotom prowadzenie ko-
respondencji radiowej, nawigacji oraz rozwiazywanie zadan
taktvcznych zwigzanych z lotem, co przy zbyt .trudnym”
samolocie byloby niemozliwe.

W poczatkowym okresie szkolenia wazne jest, aby istniata
mozliwo$¢é zademonstrowania i samodzielnego wykonania
przez miodych pilotéw figur akrobacji, a zwlaszcza korko-
ciagu. Trzeba powiedzie¢ wyraznie, Ze samolot PZI-110
Koliber nie jest typowym samolotem akrobacyjnym, nie-
mniej umozliwia szkolenie pilotbw w zakresie podstawo-
wej akrobacji. Wszystkie dozwolone dla PZL-110 Koliber
figury akrobacji mozna na nim wykona¢ poprawnie i nie-
watpliwie mlodzi piloci bedg mieli duzo satysfakcji wyko-
nujac je samodzielnie.

Nie mniej wazng od poprzednio omowionych cechg jest
mozliwo$¢ dalszego szkolenia i treningu po uzysk=niu przez
uczniow licencji pilota turystycznego, ktéra to licencja
konczy okres szkolenia podstawowego.
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for greater distances. The new engine made it possible to
use a propeller of extended diameter and, in consequence,
to increase thrust and to reduce noisc. All this brought in
result creation of a modern agricultural aircraft of new
generation. It became more economical in comparison with
the PZL-106A, the fuel consumption was decreased by
approx. 20% by shortening the turn back time during
operation over a field owing to application of flaps.
Shorteiing of the take-off and landing distance increased
operational capability of the aircraft due to possibility to
operate it from smaller airfields. This aeroplane is conve-
nient in pilotage and does not require to use excessive
elforts on the flying controls. Besides, it is relatively diffi-
cult to be brought to the stalling speed, warning distinctly
Qpilot of such conditions by vibrations of the control
surfaces transmitted to the control stick. The feature is
cspecially important for an ag-plane which usually flies
at low altitudes or hedgehops and turns back with spceds
close to the stalling speed.

On the PZL-110 Koliber acroplane —
TADEUSZ DUNOWSKI, M.Sc.Eng., said:

Wtat features should have a training aeroplane and has
hem the PZL-110 Koliber?

To answer this question, it is necessary first to precise
the notion ”training aeroplane”. In certain circumstances,
even the I1-62 is also a training aeroplane. When presenting
characteristic features of the PZL-110 Koliber, one should
remember that it is designed for basic and primary training
of pilots. An important feature which should be demon-
strated by a basic trainer is its such design that makes it
possible for a pupil to early overcome his psychical re-
sistance against his first solo flight.

The flying characteristics of the PZL-110 Koliber aero-
plane such as gradients of forces in the flying controls
system and behaviour of the aircraft at stalling and spin
allow to entrust it relatively early to young and, as a rule,
unexperienced pilots in a safe manner. I observed many
times that the first solo flights were followed by rapid
increase in pupils’ skill and growth of the rate of acquiring
subsequent, much more difficult, flight elements.

Another important feature of a basic trainer is its ability
to join air traffic, i.e. traffic of other aircraft, safely and
without causing collision situations.

The PZL-110 Koliber aeroplane has perfect cockpit visi-
bility which facilitates observation of surrounding air traffic
and encountered ground abstacles. A good built-in radio
set RS-6102 on the PZL-110 Koliber ensures almost excel-
lent communication with all air traffic scrvices. Skill in
carrying on radio correspondence which must be mastered
by pupil pilots and reliability of such communication are
at present essential conditions of safe flyins. One can say
that there is no flying without good radio. The navigational
equipment consisting of compass. gyro direction indicator
and automatic direction finder. does not differ from that
of aeroplanes used by Aeroclub. Agricultural Air Service.
Air Service Enterprise or Air Ambulance Service. It should
be added that the easy pilotage, which does not absorb
pilot’s attention too much, allows the pupil to carry on
radio correspondence and navigation, as well as to solve
tactical problems connected with the flight, which would
be impossible if the aeroplane were too difficult to handle.

During the initial period of training it is important that
a possibility should exist to demonstrate and to be per-
formed by young pilots themselves aerobatic manoeuvres,
especially the spin. It should be stressed that the PZL-110
Koliber is not a typical aerobatic aircraft, however it
makes it possible to train pilots within the scope of basic
aerobatics. All the aerobatic manoeuvres which are allowed
for the PZL-110 Koliber may be performed correctly on
this aeroplane and young pilots will undoubtedly be very
much satisfied with doing them themselves.

Another feature which is not less important than those
discussed above is a possibility to carry on further training
of the pupils after they have gained the private pilot
certificate, granting of which terminates the primary train-
ing period.

Low fuel consumption which directly affects the operating
cost causes this aircraft to be readily used for further
developing pilots’ skill after completion of training.

The PZL-110 Koliber is surely an ”easy” aircraft for
those who can fly but it will always be, to some extent,
a difficult” one for learners.

The question asked at the beginning can be answered
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Niskie zuzycie paliwa, co ma bezposredni wplyw na
koszty eksploatacji, preferuje ten samolot do dalszego tre-
ningu piloléow po zakonczeniu szkolenia.

Samciot PZL-110 Koliber jest na pewno samolotem
slatwym” dla tych, ktérzy umiejg lataé, natomiast zawsze
do pewnego stopnia bedzie samolotem ,trudnym” dla tych,
ktorzy dopiero uczg sie lataé.

Na postawione pytanie mozna odpowiedzie¢ jednoznacz-
nie. Samolot PZL-110 Koliber ma wszelkie niezbedne cechy
samolotu szkolno-treningowego i mozna sobie tylko zyczyé,
aby Kolibrow bylo jak najwiecej.

O samolocie PZL-104 Wilga —
mowi mgr inz. JERZY JEDRZEJEWSKI1

Samolot PZL-104 Wilga zajmuje szczegdlng pozycje wsrod
polskich konstrukcji lotniczych. Jest konstrukcjg rodzimg,
ktora wéréd produktow polskiego przemyslu lotniczego
osiggngla nastepujgce rekordy:

— Wilga jest samolotem konstrukcji polskiej, ktory jak
dotad zostal wyprodukowany w najwiekszej liczbie egzem-
plarzy (w chwili obecnej opuszczajg zaklad samoloty o ko-
iejnych numerach fabrycznych przekraczajgcych 800),

— Wilga jest takze samolotem polskiej konstrukeji utrzy-
mujgcym sie w produkcji najdiuzej, bo juz ponad 20 lat,
i nic nie wskazuje na to, azeby jej produkcja w najbliz-
szym czasie byla zakonczona.

Obydwa rekordy sg oczywiscie wynikiem szczegélnych
cech samoiotu, ktory zaprojektowano $mialo i oryginalnie
w kategorii raczej nietypowej. bez jakich$ pelnych odpo-
wiednikéw w Swiecie.

Wilga ma zespdl cech szczegdlnie przystosowany do wa-
runkéw dzialania aeroklubow prowadzgcych rownolegle
dzialalno$¢ w sekcjach szybowcowej, spadochronowej i sa-
molotowej. Szczegbdlnie uwzglednia ona potrzeby dwoéch
pierwszych, ale okazalo sig, ze i sekcje samolotowe moga
tez mie¢ niemaly pozytck.

Giéwna potrzeba szybownikéw to mozliwos¢ szybkiego
wyniesienia w powietrze jak najwiekszej liczby szybowcow
w jak najlkroéotszym czasie i przy mozliwie niskich kosz-
tach. Wilga jest tu bezkonkurencyjna, bo po kréotkim starcie
z szybowcem (iub szybowcami) potrafi bardzo predko na-
biera¢ wysokosci, a optymalng predkosé w czasie wzno-
szenia ma tak decbrang, ze jest ona jednoczesnie najko-
rzystniejszg predkoscig dla wiekszosci wspolczesnych szy-
bowcow. Wznoszenie to moze by¢é kontynuowane na
maksymalnej mocy trwalej bez obawy o przegrzanie sil-
nika.

Te doskonate cechy startu i wznoszenia sg rezultatem
zastosowania silnika reduktorowego. ktory pozwala wyko-
rzystaé¢ wyjagltkowo niskoobrotowe $miglo o duzej $rednicy
i w efekcie wyjatkowo duzej sprawnosci na malych pred-
kosciach. W rezultacie uzyskujemy stosunkowo krotki tgcz-
ny czas faz startu i wznoszenia.

Nastepng istotng fazg jest wytracanie wysokosci po wy-
czepieniu si¢ szybowca. Tu zasadniczg role odgrywa inne
rozwigzanie konstrukcyjne, a mianowicie sterowanie z ka-
biny zastonki silnika. pozwalajgce na szybkie wytracenie
wysokosci przy catkowicie zdiawionym silniku bez obawy
o przechlodzenie silnika, z czym ma klopoty wiekszosé
konkurentow.

Ladowanie dzieki mechanizacji skrzydia i bardzo sku-
tecznym hamulcom tarczowym jest bardzo krotkie i dostow-
nie po kilku sekundach samolot jest juz gotowy do startu
z nastepnym szybowcem.

Dzieki tym wszystkim cechom catkowity czas jednego
pelnego cyklu jest wyjgtkowo kroétki. Samolot wyholowuje
w powietrze w jednostce czasu wiecej szybowcédw niz jego
ewentualni konkurenci.
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explicitly: the PZL-110 Koliber acroplane has all necessary
features of a basic training aircraft and we can only wish
there were as many Kolibers as possible.

On the PZL-104 Wilga aeroplane —
JERZY JEDRZEJEWSKI, M.Sc.Eng., said:

The PZL-104 Wilga aeroplane occupies special position
among Polish aircraft design. It is an indigeneous design
which holds the following records among products of the
Polish aircraft industry:

— it is Wilga that has reached so far the greatest number
of aeroplanes having been manufactured among the aircraft
of Polish design (at present, aeroplanes of serial numbers
exceeding 800 leave the factory);

— it is Wilga again which has bcen manufactured for
the longest time among the aircraft designed in Poland, i.e.
form more than 20 years, and there is no sign for its
production to be ceased in the nearest future.

Both records result, of course, from special features of
this aircraft which has been designed courageously and
originally within a rather non typical category, having no
exact equivalents in the world.

The Wilga has a set of features specially adapted for
conditions in which must operate aeroclubs carrying on
parallel activity in glider, parachute and aeroplane sections.
The nceds of the two former sections are met to a parti-
cularly high extent, but it has become evident that the
Wilga may by quite useful for aeroplane sections as well.

The main reguirement to be satisfied in gliding is to
make airborne as many gliders in as short time and at as
low cost as possible. The Wilga is unrivalled within this
scope hecause after a short towing-off one or more gliders
it can climb very fast and its optimum rate of climb is
so selected that it is al the same time the optimum for
the most of mosern eliders. Such 2 climb can be carried
on at maximum continuous power without the risk to
overheat the engine.

These excellent take-off and climb characteristics have
been achieved due to applicatinn of a seared motor which
permits to use an exiremely low speed nroncller of large
diameter and, resulting frorn that. extremely high efficiencvy
at low speeds. This has led to achieving a relatively short
joint time of the take-off and climiy phases.

Another important stage is descent after releasing the
elider. At this phase, ancther decign solution plays tho?
essential role, namely the engine courtain is controlled
frem cockpit which allows to guickly descend with the
engine fully throttled back without any hazard of over-
cooling it, and this is a problem for majority of compe-
titors.

The use of high-lift devices and very efficient disc brakes
causes that landing becomes very short and after really
several seconds the airplane is ready to tow-off another
glider.

Owing to all these features the totul time of one full
cycle is extremely short. This aeroplane can make airborne
more gliders per a unit of time thant its possible com-
petitors.

The same characteristics are very useful in parachute
jumping and besides, low flight speed, excellent visibility
and ease of getting out of the cabin are of great importance
for safety of jumps, in particular the training ones.

Due to simple and easy pilotage, this aircraft may also
be handled by pilots of very little cxperience and be used
for fulfilment of great variety of tasks purely of the aero-
plane type.

On the other hand, this ”flyving tractor” proved to be
capable to play an important role in aeroplanc snorts.
having achieved numerous triumphs, from setling un
a record of Poland in {light altitude in the C-1-B class
un to the latest successes of Polish niiots in the Air Rally
World Championship and World Championship in Preci-
sion Flying. One of important reasons for these triumnhs
is, undoubtedly, excellent cockpit visibility of this aircraft
making it possible not only to carry on precise navigation
but also to thorougiily ohserve the ground which is in-
dispensable at identification of photos and locating of
hidden signs.

It is to be pointed out that the leng-lasting production
of the Wilga results not only from the luckily assumed
starting concept but also from the fact that the factory
reacts ceaselessly to all signals coming from the market
and from the users of this aircraft. One of effects of such
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Te same cechy sg przydatne w zastosowaniu spadochrono-
wym, przy czym mala predkosé lotu, doskonala widocznose
i latwos$é opuszczania kabiny majg istotne znaczenie dla
bezpieczenstwa skokdéw, szczegdlnie szkolnych.

Ze wzgledu na prostote i tatwosé pilotazu samolot moze
by¢ pilotowany juz przez pilotow bardzo matlo zaawansowa-
nych i stuzyé do realizacji bardzo wielu zadan czysto samo-
lotowych.

Okazato sie réwniez, ze ten ,latajgcy traktor” moze ode-
grac¢ znaczgcg role w sporcie samolotowym, poczgwszy od
ustanowienia rekordu Polski w wysokosci lotu w Kklasie
C-1-B az do ostatnich sukceséw polskich pilotow w Samo-
lotowych Rajdowych Mistrzostwach Swiata i Mistrzostwach
Swiata w Lataniu Precyzyjnym. Jednym z istotnych clemen-
tow skladajgcych sie na te sukcesy jest niewatpliwie dosko-
nata widocznos¢é z kabiny tego samolotu pozwalajgca nie
tylko na precyzyjng nawigacje, ale takze na doskonale
penetrowanie terenu mniezbedne przy identyfikacji zdjeé¢
i odszukiwaniu ukrytych znakéw.

Trzeba sobie zdawac¢ sprawe, ze Wilga swojg dilugotrwalg
produkcje zawdziecza nie tylko szczesliwej koncepcji wyj-
Sciowej, ale rowniez ciggtemu reagowaniu wytwoérni na
sygnaly naptywajagce z rynku i od uzytkownikow. Efektem
takiej dzialalnosci byla m.in. calkowita wymiana urzgdzen
radionawigacyjnych na lekkie i nowoczesne urzgdzenia pro-
dukcji krajowej czy zastosowanie tlumikoéw haltasu. Wiele
wysitku wlozono tez w dostosowanie samolotu do rdéznych
i trudnych warunkéw nawierzchni, przez zastosowanie spe-
cjalnego podwozia, kél balonowych i bardzo skutecznych
hamuicéw tarczowych. Zastosowanie nart statych i nart
przestawialnych umozliwilo korzystanie na przemian z na-
wierzchni suchych i pokrytych $niegiem, tak wazne w
lataniu gorskim. Zastosowanie plywakéw ujawnilo, ze Wilga
moze byé rowniez doskonalym samolotem wodnym. Poja-
wily sie tez inne mozliwoéci zastosowania samolotu np.
do zdjec¢ lotniczych, holowania reklam, zabiegow agrotech-
nicznych oraz do innych bardzo specjalistycznych zadan.

Dzieki niskiemu poziomowi hatasu, wygodnym fotelom
i innym zaletom ergonomicznym, latanie na Wildze nie
meczy. — »

”

activity was e.g. complete raplacement of radio navigational
aids by light and modern Polish-made equipment or appli-
cation of noise suppressors. Great effort was also made
to adapt the aircraft to various and difficult airfield sur-
face conditions by the use of a landing gear of special
type, wheels with full balloon tyres and very efficient disc
brakes. The application of fixed or retractable skis made
it nossible to use alternately dry and snow-covered airfields
which is so important when flying in mountains. The use
of floats revealed that the Wilga may also be an excellent
hydroplane. Other applications of this aircraft became
apprarent as well, e.g. for air photography, advertisemen?
towing, agricultural service, and for other very special
purposcs.

Cwing to low noise level, comfortable seats and other
good points from the ergonomic point of view, flying on
the Wilga does not make anybody tired.

All this causes that there are still more and more pilots,
and not only pilots, who are enthusiasts of this aircraft.

It gives me a feeling of great satlisfaction that I could
participate in tests and development of this aircraft almost
from the very beginning. I think that in the present period,
when feeling of frustration and crisis of belief in capa-
bilities of the national industry is so frequently observed
among young people and a part of Polish community, the
example of the Wilga, which undouhtedly is a success, is
peculiarly valuable and worth to ke stressed.

Wszystko to sprawia, Ze wcigz rosnie rzesza pilolow i nie
tylko pilotow, ktérzy sa entuzjastami tego samolotu.

Sprawia mi osobistg satysfakcjg, ze niemal od poczatku
moglem uczestniczy¢ w prébach i rozwoju tego samolotu.
Wydaje sie, ze w okresie tak czestych wsréd milodziezy
i czesci spolteczenstwa nastrojow frustracji i kryzysu wiary
w mozliwosci narodowego przemystu, przykiad Wilgi bedg-
cej niewatpliwym sukcesem jest szczegdlnie cenny i godny
podkreslenia.

EO/137/K/85

Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Polskie ttokowe samoloty szkolne i treningowe

Polskie lotnictwo bylo zawsze lotnictwem s$redniej wiel-
kosci lub duzym, liczagc w skali europejskiej. Tym samym
nalezeliSmy do grupy panstw, w ktérej samoloty szkolne
i treningowe z reguly byty krajowej produkcji, a w wiek-
szo$ci i rodzimej konstrukcji. Dlatego nasi konstruktorzy
i nasz przemyst zawsze dazyli do zaspokojenia potrzeb kra-
jowych na samoloty szkolne i treningowe. Rozpatrzmy prze-
bieg tych staran w 40-leciu PRL.

Do samolotow szkolnych mozna zaliczyé zar6wno samo-
lot napedzany silnikiem o mocy 50, jak i 500 kW. Dlatego,
aby dostrzec proces rozwoju tych samolotow, trzeba podzie-
li¢ je na kiika kategorii. Poniewaz sg to samoloty dwu-
miejscowe, najstuszniej jest ich kategorie powigzaé z mocg
silnika. Dlatego mozZzna by je podzieli¢ na stabosilniko-
we szkolno-sportowe o mocy rzedu 48 kW (65 KM), szkol-
no-snortowe o mocy 65-100 kW (90+135 KM). szkolno-tre-
ningowe lzejsze o mocy 105160 kW (140-+220 KM) oraz
szkolno-trenigowe ciezsze o mocy powyzej 165 kW (225 KM).
Te dwie ostatnie grupy mozna podzieli¢ inaczej, np. na sa-
moloty ze stalym i z chowanym podwoziem. Poniewaz
z biegiem czasu moc samolotow w poszczegdlnych katego-
riach ciagle wzrastala, mozna powiedzie¢, ze pierwsza kate-
goria zanikta, druga utrzymala swg nazwe nrzy przesunieciu
zakresu mocy do 70180 kW (100-+245 KM) zas$ cze$¢ trze-
cia i czwarta tworza dzi§ kategorie szkolno-treningowsg
0 mocv powvzej 185 kW (250 KM). Sprobujmy przesledzié
rozwo]j polskich konstrukcji w kazdej z tych kategorii.

Stabosilnikowe samoloty szkolne
W latach 1937+1939 wystapil nawrot do konstruowania

ekonomicznych stabosilnikowvch samolotéw szkolno-sporto-
wych o mocy rzedu 4550 kW. Wyrazem tego byl zbudo-
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wany w Polsce RWD-23. Natomiast ws$réd samolotow,
ktore w 1946 r. zakupiono dla polskiego lotnictwa sportowe-
go bylo 130 samolotéw Piper Cub o mocy 48 kW. Ugrunto-
walo to poglad, ze dla aeroklubdéw najlepszy bedzie ekono-
nomiczny samolot szkolno-sportowy o mocy 48 kW. Dyspo-
nowano kilkoma silnikami Continental A-65 o tej mocy,
przewidywano licencyjng produkcje silnikéw czechostowac-
kich Walter Mikron III tez o mocy 48 kW oraz w pro-
jektowaniu byl prototyp silnika PZL-65 (nazwany pozniej
WN-1) pomystu mgra inz. W. Narkiewicza. Dlatego Mini-
sterstwo Komunikacji zamowilo w 1946 r. dla aeroklubow
dwa prototypy samolotow tej kategorii: Zak w Lotniczych
Warsztatach Doswiadczalnych (LWD) w F.odzi i CSS-10A
w Centralnym Studium Samolotéw w Warszawie. Zak 1,
konstrukcji mgra inz. T. Soltyka, wykonal pierwszy lot
23 marca 1947 r., jego odmiana Zak 2 — 27 listopada
1947 r., za$ seria dziesieciu samolotow Zak 3 byla gotowa
8 grudnia 1948 r. Wobec opodZnienia prac nad silnikiem
PZL-65 samoloty te otrzymaty silniki Mikron III. Samoloty,
ze wzgledu na stabe osiggi, zostaly jednak uznane za malo
przydatne do szkolenia i wykorzystywano je jako sportowe.
Samolot CSS-10A — projektu prof. dr. inz. F. Misztala
i mgra inz. S. Lassoty — wykonal pierwszy lot 3 wrzesnia
1948 r. Jego mata predkos$? wznoszenia (1,5 m/s) dyskwali-
fikowala go jako samolot szkolny. Wobec braku pozytyw-
nych wynikéw oraz niepodjecia w kraju produkecji silnikow
PZL A-65 czy Mikron III — zaniechano dalszych prac
w tej kategorii samolotow. W 1957 r. nasz przemyst lotni-
czy powroécil do tworzenia wtasnych konstrukeji lotniczych
po przeszlo 5-letniej przerwie. Wowczas inz. S. Lassota
zaprojektowat samolot szkolno-sportowy PZL-102 Kos A do
istniejgcego prototypu silnika WN-1 (PZL-65). Prototyp sa-
molotu wykonal pierwszy lot 21 maja 1958 r. Proby samo-
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Rys. 1. LWD Zak 3 (1948 r.)

Rys. 2.

CSS-10 C (1948 r.)

lotu wykazaly jednak zbyt skromne osiggi z silnikiem
0o mocy 48 kW i wersje seryjng tego samolotu wyposazono
w silnik o mocy 66 kW. Tym samym samolot przestat
naleze¢ do kategorii stabosilnikowych i znalazl sie w na-
stepnej kategorii samolotow.

Podsumowujac proby budowy stabosilnikowych samolotow
szkolno-sportowych nalezy stwierdzi¢, ze pod wzgledem
przydatnosci ich do szkolenia wypadly one negatywnie
i w pozniejszym okresie tak niska moc silnika nie byta
brana pod uwage przy projektowaniu samolotéow szkol-
nych.

Samoloty szkolno-sportowe

Nastepna kategoria samolotow — to samoloty szkolno-
-sportowe i szkolne o mocy 65100 kW (90135 KM).
Pierwsze dwa samoloty tej kategorii powstaly w LWD
(Junak) i w CSS (CSS-10C). Pierwszy z nich zostal zamo-
wiony w 1946 r. dla lotnictwa wojskowego, zas drugi dla
lotnictwa sportowego. Junak 1, oblatany 22 lutego 1948 r.,
mial przez analogie do uzywanego u nas radzieckiego samo-
lotu UT-2 silnik M-11D o mocy 92 kW. Natomiast CSS-10C,
oblatany 24 kwietnia 1949 r., by! napedzany silnikiem Wal-
ter Minor 4-II1 o mocy 77 kW. Obydwa samoloty w wy-
niku proéb otrzymaly dobrg opinie. Zdecydowano jednak,
ze Junak bedzie produkowany z silnikiem M-11FR o mo-
cy 118 kW, ktorego licencyjng produkcje uruchomiono, czyli
bedzie samolotem szkolno-treningowym. Natomiast nieuru-
chomienie produkcji licencyjnej silnika Minor 4-III prze-
kreslito produkcje CSSa-10C. Rownocze$nie jednak zaku-
piono w Czechostowacji samoloty Zlin Z-26 Trener dla
aeroklubéw z takimi wtasnie silnikami. Dlaczego podjeto

Rys. 3. CSS-13 (1948 T.)
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Rys. 4.

PZL-102B Kos (1958 r.)

decyzje importu samolotéw, zamiast tylko siinikow w celu
uzycia ich do CSS-10C — mozna tlumaczy¢ jedynie bardzo
zawilymi kryteriami, ktérymi kierowano sie w stosunku
do rodzimych konstrukcji lotniczych oraz poswieceniu przez
przemyst wigkszosci swych wysitkéw na uruchomienie pro-
dukcji licencyjnej odrzutowych samolotow mysliwskich.

W tym samym okresie, tj. w 1947 r., zapadia decyzja
uruchomienia w Polsce licencyjnej produkcji radzieckiego
samolotu szkolno-tgcznikowego Po-2, pod oznaczeniem
CSS-13, napedzanego silnikiem M-11D o mocy 92 kW, kto-
rego licencyjng produkcje réwniez podjeto. Pierwszy licen-
cyjny CSS-13 byt oblatany w grudniu 1948 r. By! on jedy-
nym samolotem w kategorii samolotéw szkolno-sportowych
produkowanym seryjnie u nas. Zbudowano go 490 sztuk
(bez sanitarnych S-13) w latach 1949-+1955.

Nastepne konstrukcje w tej kategorii powstaly po 1956 r.
W WSK-Mielec 2 wrzesnia 1957 r. zostal oblatany samolot
8-3 Kania 2 projektu mgra inz. E. Stankiewicza. Samolot
ten napedzany byl silnikiem M-11D. Préby w locie wyka-
zaly przydatnosé tego samolotu do szkolenia, lecz zanie-
chanie produkcji silnika oraz odchodzenie przez nasz prze-
myst w tym okresie od konstrukcji drewnianej spowodo-
wato, ze samolot nie wszed! do produkcji.

Drugim samolotem tej klasy by PZL-102 Kos B nape-
dzany importowanym silnikiem Continental C-90 o mocy
66 kW. Zbudowano 10 samolotow tego typu na eksport.
Mimo zainteresowania Australii samolotem, nie pokonano
trudnosci z importem silnikéw. Przerwanie prac nad kon-
strukecja krajowego silnika NP-2 o tej samej mocy spo-
wodowalo przerwanie produkcji samolotu.

Po raz trzeci powrécono u nas do koncepcji samolotu
szkolno-sportowego w polowie lat siedemdziesiagtych, po
nabyciu przez polski przemys! praw do produkcji silnikéw
tlokowych Franklin, z ktorych jeden F4A-235, ma moc
85 kW. Odrzucona zostala propozycja wznowienia produk-
cji samolotu Kos B i podjeto decyzje wziecia licencji. Dn

Rys. 5. PZL S-3 Kania 3 (1958 r.)

Rys. 8. Szkolno-treningowy CSS-11 (1949 r.)
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prob porownawczych zakupiono samoloty Grumman Tr-2
Trainer (odmiana samolotu AA-1B) I Socata Rallye 100ST.
Wybrano w 1976 r. drugi z nich. W 1979 r. pierwszy egzem-
plarz zmontowany w DPolsce pod oznaczeniem PZL-110
Koliber wykonat pierwszy lot, a w 1984 r. powstaly pierw-
sze egzemplarze tego samolotu zbudowane calkowicie w
kraju. Zbudowano ich 15 sztuk, zas dalsza produkcja uza-

Rys. 7. Szkolno-treningowy LWD Zucihh (1948 r.)

Rys. 8. LWD Junak 2 (1949 r.)

lezniona jest od rozwiniecia produkecji

silnikow,
wane} w 1986 r. Samolotem Koliber zainteresowane sg nasze
aerokluby. W koncu lat siedemdziesigtych byla propono-
wana odmiana Kolibra z silnikiem Franklin F6A o mocy

spodzie-

162 kW,
doszlo.

oznaczona PZI.-111, lecz do je) realizacji nie

Samoloty szkolno-treningowe liejsze

PPodstawowg klasg uzywanych u nas samolotow do szkole-
nia byly 1 sy samoloty szkoino-treningowe o mocy 105+
=160 kW (140220 KM). Oblatane w 1949 r. samoloty
CSS-11 i Zuch 1 (odmiana Junaka) napgdzane silnikiem
Walter Minor 6-ITII o mocy 118 kW nie weszly do pro-
dukeji z powodu rezygnacji z licencyjnej produkcji silnika
do nich. Zbudowano tylko 6 egzemplarzy samolotu Zuch 2
z poniemieckimi silnikami Sh14A. Natomiast Junak 2 z sil-
nikiem M-11FR, oblatany 12 lipca 1949 r., byl w WSK-
-Okegcie wyprodukowany w latach 19511953 w  serii
105 szt. W 1453 r. powstala odmiana tego samolotu z kolem
przednim oznaczona Junak 3; w latach 19511955 zbudo-
wano ich 146 szt. f.gcznie wszystkich Junakow wyprodu-
kowano 256 szt. By! to najliczniej produkowany po wojnie
polski tlokowy samolot szkolno-treningowy. Poczgtkowo
uzywany byl w szkolnictwie wojskowym, a nastepnie 1w
aeroklubach, ktorym sluzyl do 1976 r.

Nastgpcg Junaka mial by¢ samolot budowany w WSK-
-Mielec. Zaprojektowany pod kierunkiem inz. S. Jachyry
samolot PZL M-2 zostal oblatany 26 czerwca 1958 r. Do
prototypéw zastosowano silnik czechoslowacki Praga Doris
o mocy 162 kW (220 KM) o duzej zawodnosci. Egzemplarze
seryjne mialy otrzymaé dopiero konstruowany silnik WN-6.

Rys. 9. Junak 3 (1953 r.)
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Rys. 10. PZL M-2 (1958 T.)

Aeroklub PRI, zmienil

jednak wkroétece swe poglady na
samolot potrzebny dla aerokiubow i zamoéwil prototyp samo-

lotu PZL M-4 Tarpan z chowanym podwoziem z kolem
przednim, zaprojektowany przez zesp6él inz. J. Olenderka.
Protolyp Tarpana wykonal pierwszy lot 7 wrzesnia 1961 r.
Wysoka cena samolotu spowodowala, ze Aeroklub PRIL
wycofal zamowienie na samolot w 1964 r. W 1965 r. mgr
inz. A. Frydrychewicz opracowai kilka projektéw oferto-
wych samolotu szkolno-treningowego z silnikiem WN-6

dla aeroklubu, lecz do zamoéwienia i zaprojektowania samo-
lotu nie doszto.

Rys. 11. PZL M-4 Tarpar (1961 r.)

W 1974 r. pod kierunkiem dra inz. B. Orlowskiego i mgra
inz. J. Drozdowskiego powstal w WSK-Okegcie projekt
wstepny samolotu szkolno-treningowego PZL M10, ktory
miat by¢ realizowany we wspoOlpracy z przemysiem jugo-
stowianskim. Wkrotce jednak zrezygnowano z projektu i ze
wspolpracy, zas projekt ten jugoslowianski przemysl roz-
wingl, tworzgc samolot UTVA-75 oblatany w 1976 r. i pro-
dukowany seryinie.

Samoloty szkolno-treningowe cicisze

W 1953 r. zostaly okresSlone wymagania jakie powinien
spelnia¢ wojskowy samolot szkolno-treningowy z chowanym
podwoziem z kolem przednim, z bogatym wyposazeniem
radionawigacyjnym, ktory powinien stuiyc¢ do zaawansowa-
nego treningu. Prototyp tego samolotu, oznaczonego TS-8
Bies i zaprojektowanego w Instytucie Lotnictwa pod kie-
runkiem mgra inz. T. Soltyka, wykonal pierwszy lot 23 lip-
pa 1935 r. Samolot byt napedzany silnikiem WN-3 o mocy
243 kW (330 KM) zaprojektowanym do tego samolotu przez
mgra inz. W. Narkiewicza. W latach 19571960 zbudowano

Rys. 12. TS-8 Bies (1956 r.)
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242 Biesy. Ich produkcja seryjna zrealizowana byla przez
WSK-Mielec. Samoloty te stuzyly w szkolnictwie wojsko-
wym, a nastepnie w aeroklubach do 1978 r.

W 1972 r. dr inz. R. Orlowski i doc. inz. R. Lewandow-
ski opracowali w Instytucie Lotnictwa projekt ofertowy
samolotu szkolno-treningowego Lazur napc¢dzanego silnikiem
AI-14 o mocy 190 kW (260 KM). Mial to by¢é samolot
z miejscami zalogi obok siebie, zblizony do samolotu
Jak-18T. Projekt nie zostal przeznaczony do realizacji.

Gdy w 1981 r. zostala stwierdzona potrzeba zaprojekto-
wania nowego samolotu szkolno-treningowego, poczatkowo
uznano silnik Franklin F6A o mocy 162 kW (220 KM) za
najwlasciwszy dla takiego samolotu. Powstaly trzy projekty
ofertowe. Dr inz. R. Ortowski i doc. inz. R. Lewandowski
przedstawili projekt samolotu ze <migiem otunelowanym
o ukladzie zblizonym do samolotu Fantrainer. W WSK
PZI.-Mielec powstal projekt samolotu PZL-M26 Iskierka,

Rys. 13. Projekt samolotu Lazur (19%2 r.)

do ktérego przewidziano wykorzystanie elementéw skrzy-
del, tytu kadluba i usterzenia od samolotu PZL M20 Mewa.
W WSK PZL-Warszawa-Okegcie pod kierunkiem mgra inz.
A. Frydrychewicza powstal projekt samolotu PZL-130 Orlik.
W trakcie projektowania tego samolotu wystapily opdznie-
nia przy produkcji silnika PZL-F6A. Wobec tej sytuacji

Rys. 14, Projekt samolotu PZL MI10 (1974 r.)

Skrot  opisu
strzezeniem)

® Wyzsza Szkola Inzynierska w Kosza-
linie zglosila do opatentowania aerodyna-
miczno-grawitacyijng turbine (autor: B.
Staszczyk). Wynalazek zapewnia zwigkszo-
ny moment ebrotowy oraz wyzszg spraw-
nos¢ turbiny.

Skrét opisu wynalazku (z jednym za-
strzezeniem) podano w BUP nr 2/1983 r.,
weklasic F 02 D, pod nr P.232166.

w Warszawie

® Wyzsza Szkota Inzynierska w Kosza-
linie zgtosita do opatentowania turbine
wiatrowya o poziomej osi obrotu (autor: B.
Staszczyk). Wynalazek rozwigzuje zagad-
nienie skonstruowania turbiny o wyzsze]
sprawnosci.

tora 1 okreéla

sunigciu wigzki
czym obiekcie

TLiA 1985 nr 4—5

wynalazku (z
zamieszczono w BUP nr 2/
/1983 r., w Kklasie F 03 D, pod nr P.232173.

® Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych go
zglosit
spos6b okreS§lenia rozpietoSci
biektu powietrznego (autor
Sposéb polega na tym, ze rozpoznawany
obiekt omiata sie parzystokrotnie i zmien-
nokierunkowo wigzkg antenowg radioloka-
rozréznialnosé
sylwetki odpowiadajgcg roéznicy liczby im-
pulsbw w paczce przy Jjednokrotnym prze-
antenowe) po
oraz

projekt dostosowano do silnika bezreduktorowego M-14P
o0 mocy 220 kW (300 KM) oraz silnika AI-14 o mocy 206 kW
(280 KM). Z powodu zmiany silnika samolot znalazl sie
w nieco wyzszej klasie samolotow szkolno-treningowych niz
poczatkowo zakladano. Projektowanie samolotu Iskierka
opoznilo si¢ i wystgpily trudnosci z silnikiem do niego.

Rys. 15. PZL M26 Iskierka

Kilka wnioskow

Konstruowanie i produkcja samolotéw szkolnych nalezg
do tradycji polskiego przemyslu lotniczege. 1ch rozwdj od-
bywatl si¢ w Polsce tylko w pewnych okresach, gdyz kra-
jowi uzytkownicy zglaszali takie zapotrzebowanie w latach
1946--1949, 19551960 i w latach ostatnich. Brak prac pro-
totypowych w tej kategorii samolotéw na przetomie lat
szesidziesigtych 1 siedemdziesigtych, zwigzany z usilowa-
niami likwidacji przemystu lotniczego, zmusil do importo-
wania samolotow szkolnych. Z powyzszej analizy wynika
potrzeba projektowania nowej generacji samolotow szkol-

nych co 10 lat.

Wiele niepowodzen, ktére spotkalc zbudowane prototypy
wynikalo z dwoch przyczyn. Pierwszg przyczyng bylo to,
ze aeroklub mial zbyt malo sprecyzowane zdanie na temat
jaki samolot jest potrzebny, za$ $rodkami na zakup dyspo-
nowal w krotkich okresach. W wyniku tego wspédlpraca
migdzy przemysiem a aeroklubem byta w tej dziedzinie
raczej dorywcza i nie prowadzila do wzajemnego zrozu-
mienia potrzeb i mozliwosci. Wskutek tego albo rowno-
czesnie budowano wiele réznych prototypow, z ktorych
najwyzej jeden lub dwa mialy szanse produkcji, lub nie
prowadzono zadnych prac prototypowych. Drugg przyczyng
byl brak przewidujagcej i konsekwentnej polityki kon-
struowania i produkecji silnikow lotniczych. W latach 1946--
—+1949 produkcja czterech typoéw samolotow nie doszia do
skutku z powodu zmian w programie produkcji silnikow.
W latach 1955-:-1961 rowmniez cztery typy samolotow nie
mogly by¢ produkowane z tych samych wzgledow, chociaz
dwa z nich miaty perspektywy zbytu. W obecnym okresie
opoOsnienia w produkcji silnikow Franklin utrudnily rozwdj
Iskierki i przyhamowaly produkcje¢ Kolibra. Nie dotyczylo
to Orlikuy, dzigki rezygnacji z silnika F6A 1 wykorzystaniu
mozliwosci zastosowania znajdujgcego sie¢ od lat w pro-
dukeiji silnika AI-14. Poniewaz nie sposoOb jest konstruowac
nowoczesne samoloty bez odpowiednich do nich silnikéw,
wynika z tego koniecznos$é prac rozwojowych nad silnikiem
bezreduktorowym AI-14 oraz konieczno$¢ jak najszybszego
rozwinigcia produkeji silnikow PZL-Franklin.

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

liczby impulsOw w paczce przy jednokrot-
nym przesunigciu wigzki antenowej po sta-
tym obiekcie punktowym. Nastgpnie obli~
cza sig rozpigto$¢ sylwetki rozpoznawane-
obiektu, ktérej wielko$é jest wprost
do opatentowania proporcjonalna do rozréznialnogci rozpieto-

sylwetki o- Sci sylwetki, odlegio$ci rozpoznawanego o-
Z. Stefanski). biektu powietrznego od radiolokatora ie
predkos$ci obrotu wigzki antenowej, a od-
wrotnie  proporcjonalna do czgstotliwo$ci
powtarzania impulséw sondujgcych.

Skrot opisu patentowego wynalazku,
chronionego jednym =zastrzezeniem, poda-
no w BUP nr 25/1982 r., w klasie G 01 S,
pod nr P.234890 T.

jednym za-

rozpietosci

rozpoznaw-

uprzednio | 1'""-1|

ustalone]j
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Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK *

20 lat Kola SITK przy ZRLIiLK

Dnia 2 kwietnia 1982 r. mineto 20 lat od
powstania Kota SITK przy Zarzadzie Ru-
chu Lotnczego i Lotnisk Komunikacyjnych.
Praca Kota, ktére obecnie skupia 140 czion-
kéw, opiera sie gléwnie na dziatalnosci
pracownik6w stuzb technicznych i ruchu
lotniczego. Czionkowie Kota aktywnie
uczestnicza w pracach zwigzanych z mo-
dernizacja lotnisk oraz stalym unowoczes$-
nianiem urzadzen lotniczych stuzacych u-
sprawnieniu ruchu lotniczego i zwiekszaniu
jego bezpieczenstwa.

M.in. na lotnisku Warszawa-Okecie zo-
staly oddane do eksploatacji: automatycz-
na centrala telegraficzna w sieci AFTN.
radar pierwotny i wtérny kontroli zbliza-
nia, a obecnie w Centrum Kontroli Ruchu
Lotniczego jest w trakcie uruchamiania
nowoczesny system lacznosSci radiowej sa-
molot—ziemia. Poza tym zostal zmoderni-
zowany uktad elektroenergetyczny lotniska
i system oS$wietlenia drég startowych, a
takze uruchomiono nowe urzadzenia instru-
mentalinego systemu lagdowania ILS.

Kolo SITK steruje dztalalnoScia wynalaz-
czoSci pracowniczej. Wydatnie wzrosta licz-
ba skladanych projektéw racjonalizator-
skich, w duzej mierze istotnych dla zwiek-
szenia bezpieczenstwa ruchu lotniczego.

Czlonkowie Kola oprowadzajag po Cen-
trum Kontroli Ruchu Lotniczego ok. 40 wy-
cieczek rocznie ze stowarzyszen naukowo-
-technicznych i wyzszych uczelni.

Uchwalty XXIf Zwyczajnego Zjazdu
Delegatéw SITK

Jesienna Sesja XXII ZzD SITK odbyla
sie 3 pazdziernika 1981 r. W czasie obrad
delegaci podjeli uchwate nr 4 oraz uchwaty
zespoléw branzowych XXII ZZD.

Uchwata zespotu branZowego

IV. Transport lotniczy

1. Znaczenic lotnictwa cywilnego w sy-
stemach spoteczno-ekonomicznych nowo-
czesnych panstw jest duze i stale wzrasta.
Dogodne potozenie geograficzne Polski na
mapie Swiata i jej pozycja w Swiecie —
mimo przejSciowych trudnosci gospodar-
czych — predestynuja nasz kraj do rozwi-
jania zaréwno transportu lotniczego, jak i
innych ustug lotniczych. Rozw6j lotnictwa
cywilnego znajduje uzasadnienie przede
wszystkim w jego wysokiej efektywnoSci
ekonomicznej. W zakresie przewoz6w pasa-
zerskich na wieksze odlegloSci, rowniez na
liniach krajowych o niewielkim nasileniu
ruchu oraz w zakresie cennych przesylek,
efektywno$é transportu lotniczego jest w

poréwnaniu z innymi rodzajami transportu
szczegblnie wyraZna. Stanowisko w tych
sprawach zajmowali aktywiSci inzynieryj-
no-techniczni zrzeszeni w SITK formutujac
odpowiednie wnioski od 1960 r. na organi-
zowanych sympozjach, konferencjach nau-
kowo-technicznych i na kolejnych kongre-
sach technikéw polskich.

2. Fundamentem dziatalno$Sci rozwoju lot-
nictwa cywilnego jest jego organizacja.
Opowiadamy sie za nadal aktualnym wnio-
skiem z uchwaly generalnej IV Kongresu
Technikéw Polskich z 1961 r. o powotaniu
panstwowego organu koordynacyjnego, obej-
mujgcego swoim dziataniem wszystkie or-
ganizacje lotnicze i przemyst lotniczy.
Organ ten powinien wytyczaé¢ i realizowaé
polityke lotniczg kraju, harmonizowac
funkcjonowanie i rozwéj catego lotnictwa
cywilnego, wlacznie z zarzgdzaniem utwo-
rzonym w tym celu funduszem lotnictwa,
oraz sprawowaé¢ panstwowy nadzér lotni-
czy nad catym lotnictwem cywilnym.

3. Organizacje lotnicze o charakterze
przedsigbiorstw panstwowych powinny od-
powiadaé trzem podstawowym zasadom: sa-
modzielnoSci, samorzadno$ci i samofinanso-
wania 2zgodnie z ustawg sejmowag z dn.
25.09.1981 r. z uwzglednieniem specyfiki lot-
niczej.

4. Za najpilniejsze do rozwigzania pro-
blemy lotnictwa cywilnego uwazamy:

— rozbudowe infrastruktury lotniczej, a
przede wszystkim rozbudowe portu lotni-
czego Okecie i niezbednych urzadzen kie-
rowania ruchem lotniczym,

— wyposazenic Jotnictwa komunikacyjne-
go w ekonomiczny sprzet pozwalajacy na
rozw6j istniejacych polaczen miedzynarodo-
wych i krajowych oraz transportu towaro-
wego,

— zapewnicnie przez przemyst krajowy
produkcji sprzetu lotniczego odpowiedniego
do zadan lotnictwa sportowego, sanitarne-
go, gospodarczego oraz lotniczego transpor-
tu lokalowego i dyspozycyjnego,

— doskonalenie organizacyjne bazy obstu-
gowo-naprawczej,

— zorganizowanie wlasciwego systemu
szkolenia specjalistow lotniczych na potrze-
by catego lotnictwa cywilnego.

5. W celu zapewnienia warunkéw rozwo-
ju transportu lotniczego w rozmiarach uza-
sadnionych jego efektywnoS$cia jest istotne,
by decyzje o podziale zadan i ewentual-
nyclhh Srodkéw spoltecznych miedzy rézne
gatezie transportu byly podejmowane przy
zastosowaniu podobnych zasad liczenia
kosztow spotecznych i podobnych kryteriéw
efektywnosSci. W sytuacji gospodarczej na-
szego kraju powinien byé preferowany roz-
wo6j tych gatezi transportu, ktére wykazg

wyzszg efektywnos¢ w danym obszarze
dziatalno$ci i wieksze mozliwo$ci samofi-
nansowania. Przy spetnieniu tych warun-
kéw zasadg samofinansowania bedzie moz-
na objaé nie tylko dziatajace przedsiebior-
stwa, lecz réwniez jednostki infrastruktu-
ry i zaplecza.

*

Na posiedzeniu w grudniu 1981 r. Prezy-
dium Zarzadu Gloéwnego SITK w zwigzku
z r2zygnacja kol. Z. Hyli, stanowisko prze-
wodniczacego Sekcji Gléwnej Lotniczej po-
wierzono kol. R. Zarembie, ktéry skomple-
towal sktad Sekcji.

Pierwsze posiedzenie Sekcji odbylo sie
15 marca 1982 r. i posSwiecone bylo spra-
wom organizacyjnym oraz programowi pra-
cy w kadencji 1982+1984 r. Sekcja ukon-
stytuowata sie mnastepujaco: przewodnicza-
cy — kol. R. Zaremba, zastepcy przewod-
niczacego kol. kol.: E. Kolodzinski, A. Li-
wotow, K. Szumielewicz, czlonkowie kol.
kol.: J. Chojnacki, J. Czownicki, F. Gwizdz,
Z. Hyla, K. Kwiatkowski, T. Mierzwinska,
J. Oficjalski, B. Pruzynski, J. Rachwalski,
J. Smolenski, B. Zarski, M. Zylicz.

Ramowy program pracy Sekcji
dencje 1982-+-1984 r. obejmuje:

— dzialtalno$§¢ organizacyjng
pracach innych sekcji gtéwnych i
glownych),

— realizacje uchwat XXII ZZD SITK
(przez dziatalno$¢é konferencyjng i narady
problemowe),

— realizacje uchwat
Technikéw Polskich,

— reforme gospodarczg w lotnictwie (ro-
bocze spotkania Srodowiskowe na tematy:
perspektywiczny plan rozwoju sieci lotnisk,
modernizacja istniejacych lotnisk i portéw
lotniczych, tabor lotniczy, szkolenie specja-

na Kka-

(udziat w
komisji

VIII/XX Kongresu

listébw lotniczych, ekonomika przedsie-
biorstw lotnictwa cywilnego, dziatalnosé
wiodacych jednostek lotnictwa cywilnego

w poczatkowym okresie dziatania reformy
gospodarczej),

— dziatalno$§¢ wydawniczg (wspélpraca z
redakcjag Technikt Lotniczej i1 Astronau-
tycznej, przygotowanie wktadki lotniczej do
kalendarzy NOT na lata 1983--1984, przygo-
towanie materiatéw szkoleniowych dla PLL
LOT),

— narady naukowo -techniczne
cja czwartej konferencji pt.
problemy polskiego lotnictwa’
Sekcja Gléwnag Lotnicza SIMP),

— wspoélprace z zagranicg (udzial w okre-
sowej konferencji komunikacji lotniczej w
NRD, wymiana specjalistow z bratnig or-
ganizacja techniczng WRL).

Zaplanowano, ze¢ kolejne posiedzenia Sek-
cji beda poswiecone sytuacji przedsie-
biorstw lotnictwa cywilnego w okresie sta-
nu wojennego i w poczatkowym oKresie
wdrazania reformy gospodarczej.

(organiza-
»Aktualne
wspblnie z

PRENUMERATA ROCZNA

NAJPEWNIE|SZA FORMA NABYCIA

NASZEGO CZASOPISMA




AG AVIATION SERVICES PEZETEL

PEZETEL'S RANGE OF SERVICES: PEZETEL uses Polish-built aircraft and ground-operated

eqguipment-and offers top quality services.

- pest control on cotton, rice, banana’ PEZETEL will also organize an ag aviation base provi-

and other plantations, = et ded with ag aircraft and ground equipment as well as
- application of powdered, granular train ag pilots and mechanics for you.

and liquid fertilizers,
~ locust control, ' : 'PEZETEL operates a fleet of over 200 An-2, PZL-M18
~ water hyacinth control, - Dromader, PZL-104, PZL-106 Kruk fixed wing" aircraft
- defoliation, 3 and _Mi-2  helicopters. 'The area treated every year
- destruction of weeds, ; ' amounts 10 7 000 000 acres, mainly in the Africa and
~"bird control, Poland.

- tse-tse fly ‘control,
— spreading of seeds,
- reduction of evaporation on large water surfaces.

PEZETEL'S APPLICATION METHODS:

<= ‘conventional 'spraying,
./~ ultra-low volume spraying, °
. — dusting,

— spreading of granulates. Exporter:

: « PEZETEL
Foreign Trade En‘t‘erpr%se of Aviation Industry
Aleja Stanéw Zjednotzonych 61
03-965 Warszawa, POBox 61 Poland
Phone: 10:80-Q1, Cable: Pezetel, Telex: 813 314 pzipl.

EQBYEAS.
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