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PZLPA /111
Il prototyp, 1. wersja
2nd prototype, 1st version 2 v

PZL P1/1I-2
Il prototyp, 2. wersja
2nd prototype, 2nd version

sylwetki boczne w skali 1 : 48
side views to 1 : 48 scale
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' Samoloty mysliwskie Putawskiego — od P.1 do P8

Tylko trzy samoloty my§liwskie Putawskiego byly
produkowane seryjnie. Najbardziej znany byt PZL
P.24 — ze wzgledu na eksport do czterech krajow —
chociaz zbudowano go w iloéci tylko 146 egzempla-
rzy. Najbardziej zastuzony dla Polski to PZL P.11, na
ktorym nasi piloci bohatersko bronili polskiego nie-
ba w 1939 roku. Wyprodukowano 50 samolotow
wwersji P.11a, 50 w wersji P.11b, 175 w wersji P.11c,
95 w wersji P.11f oraz trzy prototypy, czyli razem
373 egzemplarze. Pierwszym samolotem produko-
wanym seryjnie w Polsce byt P.7a, ktorego produk-
cjg zakoficzono na 150 egzemplarzach. Byt on uzy-
wany we wszystkich naszych putkach lotniczych
i w szkolach wyzszego pilotazu. Brat tez udziat
w walkach w 1939 roku. Wszystkich samolotéw my-
§liwskich Pulawskiego wraz z prototypami, ktére nie
staty sie wzorcami dla produkeji, zbudowano 674.

Utworzenie Paristwowych
Zaktadéw Lotniczych

W chwili zakoficzenia I wojny $wiatowej w wigkszo-
éci duzych i $redniej wielkosci krajow europejskich
istniat silnie rozwinigty przemyst lotniczy produku-
jacy samoloty i silniki wlasnej konstrukeji. Nato-
miast Polska byla w zupehnie innej sytuacji. Na na-
szych ziemiach zaborcy zakazywali Polakom dziatal-
nosci lotniczej, traktujac ja jako zbrojeniowa.

Po I wojnie polskie lotnictwo wojskowe powsta-
Yo dzieki pozostawieniu przez Niemcow i Austriakow
kilkuset samolotow na ziemiach polskich oraz dzigki
temu, ze kilkuset pilotéw i mechanikéw odbyto prze-
szkolenie, bedac w armiach zaborczych.

Doswiadczenie przemystowe byto bardzo skrom-
ne. W latach 19161917 istniata w Warszawie filia
niemieckiej wytwomi Albatros, zatrudniajaca 600 pra-
cownikow, ktora zbudowata 200 samolotow szkol-
nych. Po zaborcach odziedziczono tez kilka polo-
wych warsztatow remontowych. Poniewaz pozosta-
wione na ziemiach polskich samoloty byly w ztym
stanie, istniata zatem potrzeba ich remontowania.
Utworzono Centralne Warsztaty Lotnicze w Warsza-
wie oraz tzw. Parki Lotnicze (warsztaty) w Poznaniu,
Krakowie i Lwowie.

W pierwszych latach po wojnie polskie lotnictwo
wojskowe zaopatrywalo si¢ w samoloty, importujac
je z zagranicy oraz, w znacznie mniejszym stopniu,
zamawiajac je w nowoutworzonych krajowych pry-
watnych wytwoérniach lotniczych w Lublinie, Pozna-
niu i Biatej Podlaskiej. Do 1925 roku zbudowano
w Polsce mniej niz 200 samolotow. Dopiero w latach
1925-1927 rozwinieto produkcjg licencyjna na wigk-
sz3 skale, cho¢ wciaz przewazat import z Francji.
W tym okresie samoloty wojskowe charakteryzowa-
ly sie konstrukcja drewniang bad? mieszana, czyli
z kadtubem spawanym z rur stalowych.

Powstajacy polski przemyst lotniczy poczatkowo
nie miat inZynierow-konstruktorow. Polskie politech-
niki w Warszawie i we Lwowie w latach 1923-1925
wyszkolity pierwszych 15 inzynierow lotniczych,
a w 1926 roku dalszych siedmiu. Po przej$ciu prak-
tyki we francuskich wytwomiach lotniczych zaczeli
oni tworzyé zalazki biur konstrukcyjnych. W roku
1926 rozpoczgto opracowywaé pierwsze projekty sa-

molotéw rodzimej konstrukcji w wytwomiach ,,Sa-

molot” w Poznaniu, PWS w Biatej Podlaskiej, w Lu-

blinie, a w CWL w Warszawie rok wezesniej.

Drugim problemem polskiego przemystu lotni-
czego byt brak produkci silnikéw lotniczych. W in-
nych krajach produkeje silnikdw lotniczych podjety
wytwomie samochodéw, natomiast w Polsce nie ist-
niat jeszcze przemyst samochodowy.

Od potowy 1926 roku Szefem Departamentu Ae-
ronautyki Ministerstwa Spraw Wojskowych byt ptk
pil. inz. Ludomit Rayski, ktéry wytrwale dazyt do
stworzenia samodzielnego polskiego przemystu lotni-
czego. Na podstawie doswiadczen zwigzanych z trud-
no$ciami dostaw samolotow do Polski w 1920 roku
stusznie podkreslat, ze w sytuacji zagrozenia wojen-
nego zakupy sprzgtu lotniczego za granica sa na ogot
niezbyt realne, za§ w okresie pokojowym nie sprze-
daje sig licencji na najnowsze typy samolotow. Dla-
tego postawit na rozwdj rodzimego przemyshu lotni-
czego i polskich konstrukeji lotniczych.

W samym programie lotnictwa wojskowego Ray-
ski przyjat nastgpujace zatozenia:

1. Przyszioé¢ bedzie nalezata do samolotow o kon-
strukcji duralowej. Samoloty bojowe o takiej kon-
strukcji musi mieé¢ polskie lotnictwo 1 musza by¢
one konstruowane w kraju.

2. Bez whasnej produkeji silnikow lotniczych nie
mozna by¢ niezaleznym w produkeji samolotow.
Trzeba rozpoczaé od produkgji licencyjnej, by na
tej drodze uzyskaé doswiadczenie.

3. Przemyst lotniczy powinien by¢ panstwowy za-
réwno ze wzgledu na wigksze mozliwoscei inwe-
stycyjne, jak i latwiejsze wptywanie na produk-
cje, ktéra w pierwszym rzgdzie musi uwzgledniac
potrzeby obronnosci kraju.

Rayski najpierw spowodowat w 1927 roku utwo-
rzenie wytwdmi silnikéw lotniczych — Polskich Za-

Inz. Zygmunt Pulawski — konstruktor sa-
molotow mysliwskich PZL P.

Eng. Zygmunt Putawski — the designer of
PZL P fighter aircraft.

(via A. Glass)

ktadéw Skody w Warszawie, ktdra podjgta produkcje
rzedowych silnikw Lorraine-Dietrich na licencii fran-
cuskiej, przeznaczonych do samolotéw produkowa-
nych u nas na licencji.

Nastepnie w koncu 1927 roku doprowadzit do
przeksztalcenia Centralnych Warsztatéw Lotniczych
w Panstwowe Zakfady Lotnicze (PZL) mieszczace
sie przy lotnisku mokotowskim w Warszawie (mi¢-

Model PZL P.1 do tunelowych badai aerodynamicznych.

Wind-tunnel model of the PZL P.1.

TR

(via T. Goworek)
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Kratownice kadlubéw prototypéw P.1, z boku i z gory.
P.1 prototype fuselage structures, as seen from above and from side.

dzy obecnym Supersamem a stadionem AZS-u). For-
malnie dziatalno$¢ swa rozpoczely one w dniu 1 sty-
cznia 1928 roku. Pierwszym, okre$lonym przez Ray-
skiego, zadaniem zaktadéw bylo zaprojektowanie
samolotéw: mysliwskiego, tacznikowo-obserwa-
cyjnego, bombowego, pasazerskiego oraz szkolno-
sportowego.

Rayski, bedac w konicu 1927 roku na Migdzyna-
rodowym Salonie Lotniczym w Paryzu, zaintereso-
wat sig francuskim, catkowicie metalowym samolo-

Podwozie samolotu PZL P.1.
The PZL P.1 undercarriage.

tem myS$liwskim Wibault 7 o nowatorskiej konstruk-
cji. W drugiej potowie lat dwudziestych znana byla
metalowa kratownicowa konstrukcja Junkersa z po-
kryciem blacha falista o duzych falach. Inzynier Mar-
cel Wibault wprowadzit krycie konstrukeji samolo-
tow bardzo cienka blacha duralowa (np.: 0,410,5 mm)
usztywniong za pomoca rzadko rozstawionych ztob-
kéw (co kilka centymetrow).

Cienka blacha ztobkowana byta sztywna, a przez
to lzejsza i miata mniejszy opdr aerodynamiczny, niz

via T. Goworek)

(via T. Goworek)

rozwiazanie stosowane przez Junkersa. Konstrukcja
potskorupowa, poczatkowo drewniana, nastgpnie me-
talowa z catkiem gladkiej blachy, podparta tylko wrg-
gami i podtuznicami, rodzita si¢ dopiero w tym cza-
sie w USA w wytworni Northrop.

Inzynier Wibault wprowadzit tez interesujacg
metodg nitowania blach, ktora opatentowat. Metoda
ta upraszczata, a wigc zmniejszata, koszt budowy sa-
molotu. Zamiast nitowaé ptaska blachg pokrycia do
poziomo odgigte] potki zebra skrzydta (co przy nito-
waniu utrudnialo dostgp do konca nitu znajdujacego
si¢ wewnatrz skrzydta), postapit odwrotnie: do pla-
skiego Zebra wystajacego poza obrys profilu skrzydta
nitowat odgiete do pionu brzegi pokrycia. Dzigki te-
mu cata czynnos¢ nitowania odbywata si¢ na ze-
wnatrz skrzydta, z doskonatym dostgpem do obu
koncow nitdw. Powstajace wzdtuz zeber niewysokie
grzebienie wystajace nad pokrycie skrzydta uznano
— z punktu widzenia aerodynamiki skrzydta — za
niegrozne.

28 stycznia 1928 roku podpisana zostala przez
PZL i Wibault umowa na zakup licencji tego samolo-
tu. Podobnie w tym czasie uczynita Anglia. W kwiet-
niu 1928 roku dokumentacja samolotu zostala dostar-
czona do PZL. Wkrotce Biuro Techniczne PZL prze-
thumaczylo ja z francuskiego na polski i w lecie
1928 roku rozpoczgto przygotowania do produkcji te-
go samolotu. Oblot pierwszego samolotu w wersji Wi-
bault 70, zbudowanego w PZL, odbyt sig 26 IV 1929,
za$ ostatniego w grudniu 1929 roku.

Wytwémia PZL wraz z licencja na samolot Wi-
bault 70 zakupita patent na nitowanie systemem Wi-
baulta. Samolotéw mysliwskich Wibault zbudowano
70, w PZL tylko 25. Nie byly one udane ze wzglgdu
na nieprawidiowe whasrosci pilotazowe, lecz dla wy-
twomi PZL staly si¢ dobra szkolg technologii budo-
wy samolotow metalowych,



PZL P.1 — pierwszy samolot Putawskiego

W koficu 1927 roku do CWL na stanowisko kon-
struktora zostal przyjety 26-letni inz. Zygmunt Pu-
awski. Podczas studiow skonstruowat on szybowiec
SL.3, ktory wzial udziat w II Krajowym Konkursie
Szyboweow w Gdyni w 1925 roku. W tymze roku
Pulawski uzyskat nagrode za projekt samolotu linio-
wego ,,Scout” na konkursie Departamentu Zeglugi
Powietrznej Ministerstwa Spraw Wojskowych. Ukon-
czyton w 1925 roku Wydziat Mechaniczny Politech-
niki Warszawskiej, uzyskujac dyplom inzyniera
z wynikiem bardzo dobrym. Za wyniki studiéw i na-
grode w konkursie na projekt samolotu zostat wysta-
ny na roczng praktyke do francuskiej wytwomi sa-
molotéw Breguet. Po powrocie do kraju na przefomie
1926/27 roku ukonczyt Szkotg Podchorazych Rezer-
wy Lotnictwa w Poznaniu i Szkotg Pilotéw w Byd-
goszezy. Nastepnie podjat pracg w CWL, ktore wkrot-
ce zostaty przeksztalcone w PZL.

Znajac zadania postawione przed wytwornia,
opracowat na poczatku 1928 roku projekt wstepny
samolotu mysliwskiego o oryginalnej koncepcji, za-
pewniajacej doskonata widoczno$c z kabiny.

Putawski przedstawit swoj projekt samolotu dy-
rektorowi PZL inz. Witoldowi Rumbowiczowi, ktory
praktycznie biorac, kierowat pracami biura konstruk-
cyjnego. Projekt zostat dobrze przyjety przez niego
i przez Rayskiego.

W owym czasie samoloty mysliwskie byty prze-
waznie dwuplatami, nie budowano prototypow
o uktadzie gémoptata. Dotychczas budowane gorno-
platy mialy lepsza niz dwuptaty widocznos¢ z kabi-
ny, lecz gémy plat ograniczat pole widzenia pilotowi.

Aby uzyskac dobra widocznos¢ z kabiny do przo-
du i na boki, Putawski zaproponowat nowy oryginal-
ny ksztalt plata, zwany ptatem mewim, polskim albo
Putawskiego. Plat ten przymocowany zostat do gor-
nej czesei kadhuba, w poblizu przymocowania byt
zwezony, a oddalajac sig od kadtuba coraz szerszy
i wznosit sie w gore. Dopiero w odleglosci przeszio
jednego metra od kadtuba osiagnat swa maksymalng
szerokos¢ i zatamywal sig tak, ze dalsza, zewngtrzna
czg$¢ skrzydta biegla poziomo, zwezajac sig rowno-
cze$nie ku koncowi. Potaczenie obrysu zwgzonego
przy kadlubie z zatamaniem skrzydta, podpartego za-
strzatami, bynajmniej nie komplikowato konstrukcji,
opierato si¢ bowiem na logicznych wnioskach wyni-
kajacych z przestudiowania jego wytrzymatosci.
Skrzydto takie powinno mie¢ najwieksza wytrzyma-
fo§¢ w miejscu podparcia zastrzatami, natomiast
w poblizu kadtuba moze by¢ znacznie stabsze, czyli
wezsze 1 ciefnsze. Plat Putawskiego faczyt w sobie
dobra widoczno$é z kabiny z dobra aerodynamika,
duza wytrzymaloscia oraz lekka i tatwa technolo-
gicznie konstrukcja.

Rozwiazanie to stato sig charakterystyczne dla
wszystkich samolotow mysliwskich Putawskiego:
PZLP.1,P6,P7,P8, P.11 P24, i zostato przez PZL
opatentowane (patent polskinr 13 826z 15V 1931 ro-
ku). W wielu krajach w latach trzydziestych zbudo-
wano samoloty my$liwskie wzorowane na konstruk-
cji Putawskiego. Najblizsze poczatkowe] koncepcii
Pulawskiego, czyli z rzedowym silnikiem (jak PZL
P.1 1 P8), byly: francuski Dewioitine D.560 (1934)

jugostowianskie Ikarus IK-1 (1935) i IK-2 (1936)
oraz niemiecki Henschel Hs 121 (1934), za$ z czoto-
wa chlodnica przed silnikiem francuskie mysliwce
Mureaux 170 (1933) i 180 (1934) Blizsze sylwetkom
samolotow Putawskiego P.7, P.11 i P.24 z silnikiem
gwiazdowym byly mySliwce francuskie Loire 43
(1932), Loire 45 (1933) i Loire 46 (1934) oraz cze-
chostowacki Aero A-102 (1933). Budowa wegier-
skiego samolotu Weiss WM-18 o uktadzie Putaw-
skiego nie zostata ukoficzona. Angielska wytwornia
Armstrong Whitworth interesowata sie licencja na

samoloty mysliwskie P, a w 1934 roku opracowata
projekt dwumiejscowego mysliwca AW-32 o ukta-
dzie Putawskiego, lecz go nie zrealizowata.

Z tych wszystkich samolotéw jedynie Loire 46
byt produkowany seryjnie (70 sztuk). Zbudowany
w 1933 roku niemiecki Domier Do C1 miat plat po-
dobny do ptata Putaskiego, lecz zamocowany na ma-
tych stupkach, a nie bezposrednio do kadtuba. Nato-
miast francuski Arsenal-Delanne (1940), cho¢ miat
plat Putawskiego, jednak roznit sig uktadem, gdyz
byt to tandem. Amerykanski obserwacyjny Douglas

Loze silnika i okucia do mocowania skrzydel P.1.

Engine mount and wing attachment joints of the P.1.

(via T. Goworek)

Kabina pilota P.1 z dzwigniami, pokrettem przestawiania statecznika poziomego i pompka

oraz fotelem,

The P.1 cockpit with levers, tail plane adjustment handwheel and pump, and the seat.

(via T. Goworek)




Koncepcja mewiego plata Putawskiego The concept of Pufawski’s gull-wing
w polaczeniu z silnikiem widlastym (PZL P.1) with a V in-line engine (PZL P.1)

Amortyzacja podwozia dzwigniowego
pomystu Z. Putawskiego

1 — koo, 2 — golen, 3 — o$ obrotu goleni,
4 — ciggno wzmacniajace golen, 5 — amortyzator,
6 — ciggno amortyzatora (samolot PZL P.7).

Z. Pulawski’s concept of the lever

undercarriage shock-absorbing

1 — wheel, 2 — leg, 3 — leg pivot, 4 — leg reinforcing wire, \J
5 — shock-absorber, 6 — shock-absorber cable (PZL P.7)

0-31 (1930) posiadat ptat Putawskiego, lecz usztyw-
niony linkami.

Niewatpliwie reminiscencja koncepcji wytrzyma-
loéciowej plata Putawskiego byly dolnoplaty zastrza-
fowe z ptatem zwezonym przy kadtubie, jak radziecki
CKB-4 (TSz-3), niemiecki Henschel Hs 125 (1935)
czy tez polskie Szpaki (-2, -3, —4) z lat 1945-1948.

Mewi plat rozpropagowany przez Pufawskiego
znalaz zastosowanie w samolotach dwuptatowych.
Mialy go radzieckie mysliwce Polikarpowa I-15
(1933 rok — 450 sztuk) i I-153 Czajka (1938 rok —
3400 sztuk), francuskie wodnosamoloty Romano R.90
(1935 rok) i R.92 (1936), whoski mysliwiec Romeo.41
(1933) oraz wodnosamoloty Romeo.43 (1935 rok —
przeszto 100 sztuk) 1 Romeo.44 (1938 — przeszlo
25 sztuk), kanadyjski Gregor FDB-1 (1935), czecho-
stowacki Avia B-422 (1938), brytyjski Westland F7/30
(1931) oraz radziecki IS-2 (1941) ze skfadanym dol-
nym platem. Uklad ten otrzymat migdzy innymi rol-
niczy Lamson L.101 Air Tractor w 1953 roku.

Wplyw koncepcji Putawskiego wida¢ réwniez
w konstrukcjach samolotéw dwusilnikowych z me-
wim ptatem. Jednym z pierwszych byt Douglas 0-35
(1931). Uktad ten znalaz} szczegdlne zastosowanie
w wodnosamolotach, czego przyktadem sa: brytyjski
Short S.18 (1933), niemiecki Domier Do 26 (1938),
amerykafiski Martin Mariner (1939 — 1325 sztuk)
oraz radziecki Be-6 (1949) i Be-12 Czajka (1963).

Pierwszym szybowcem z mewim platem by nie-
miecki Fafnir z 1930 roku. Taki plat byt bardzo po-
pularmny w szybowcach wyczynowych w latach trzy-
dziestych, a stosowano go jeszcze w pierwszych la-
tach po wojnie.

P.1 podczas sprawdzania, zdjete pokrycie
nad okuciami skrzydel.

The P.1 during checks, with the skin re-

moved over wing attachment joints.
(via T, Zychiewicz)



Jak wida¢, koncepcja mysliwca Putawskiego,
cho¢ wzbudzita zainteresowanie za granica i byla
wyprobowana na prototypach, nie przyjeta sig jednak
— jedynie mysliwce PZL i Loire byly produkowane
seryjnie (tacznie 800 sztuk). Niemniej Putawski wy-
wart wplyw na $wiatowa technike lotnicza, Mewi plat
przyjat si¢ w dwuptatowych mysliwcach (przeszto
4000 sztuk), w dwusilnikowych wodnosamolotach
(przeszlo 1500 sztuk) oraz w szybowcach (zasadni-
czy uklad plata w latach trzydziestych zastosowany
na kilkudziesigciu typach, facznie okoto 1000 sztuk).

Drugim pomystem Pulawskiego, zastosowanym
w jego samolotach mysliwskich, bylo podwozie zwa-
ne nozycowym (patent polski nr 13 180 z 27 lutego
1931 roku), a faktycznie oparte na zasadzie dzwigni
dwuramiennej. Idea tego pomystu bylo schowanie
amortyzatorow w kadtubie, a w wyniku tego zmniej-
szenie aerodynamicznego oporu podwozia. Dla

A N0

Sprawdzanie P.1/I przed lotem. Przy usterzeniu inz. S. Prauss (drugi z prawej).
The P.1/1 pre-flight check. S. Prauss is second from the right by the tail.

zmniejszenia masy podwozia koniec goleni podwo-
zia oraz koniec dzwigni w kadtubie potaczone zosta-
ty ciggnem. W ten sposob zginanie dZwigni zastapio-
no rozciaganiem ciggna. Podwozie Putawskiego by-
fo tak udanym rozwiazaniem, Ze stosowano je nie
tylko w jego samolotach od P.1 do P.24, lecz jest wy-
korzystywane jeszcze dzi§ (czyli po 50. latach), np.
w samolocie PZL 106 Kruk. Podwozie to miato poz-
niej dwie wersje: z amortyzatorami po $rodku
i z amortyzatorami po bokach kadtuba. Nie zmienito
to jednak zasady jego dziatania, a tylko sposéb roz-
mieszczenia zespotow.

Putawski, cheac uzyskaé samolot o duzej predko-
$ci maksymalnej, zastosowat do jego napedu rzedo-

(via T. Zychiewicz)

wy silnik widlasty. Cheiat, by samolot przy odpowie-
dniej mocy silnika, miat maty opér acrodynamiczny
oraz dobra widoczno$¢ do przodu. Dwa rzedy cylin-
drow w ukfadzie V dawaly matg wysoko$é silnika,
patrzac z kabiny na wprost do przodu.

Technologig zastosowana na Wibault 7, polegaja-
ca na zewngfrznym nitowaniu pokrycia skrzydet
1 usterzenia do Zeber, oraz krycie powierzchni skrzy-
det 1 usterzenia blachg ze Zlobkami Putawski przy-
swoit sobie, lecz zmodyfikowal. W samolocie Wi-
bault 7 ztobki (o przekroju trojkatnym, tzw. zygi) by-
ty co 70 mm, za§ Putawski rozmiescit je co 45 mm.
Poniewaz na samolotach Pulawskiego stosowano az
trzy rodzaje konstrukcji skrzydta, opisany wyzej ro-

Rozw6j samolotow
mysliwskich
Zygmunta Putawskiego

Zygmunt Pulawski’s fighter
aircraft development line
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dzaj — z Zebrami majacymi grzebienie wystajace na
wierzchu oraz spodzie plata i z pokryciem z rzadko
rozstawionymi ztobkami (zygami) — zostat ozna-
czony jako typ . Zewngtrzne nitowanie zeber znala-
zlo tez zastosowanie na innych samolotach PZL.

Do napedu P.1 Pufawski wybrat francuski silnik
rzedowy Hispano-Suiza 12 Lb o mocy 441 kW
(600 KM) chtodzony woda. Uktad cylindrow w literg
V pozwalat na dobra widocznos¢ z kabiny do przodu.

Putawski poczatkowo projektowat samolot sam,
lecz na wiosng 1928 roku otrzymat do pomocy kre-
$larza, a od sierpnia 1928 do marca 1929 roku poma-
gal mu inz. Stanistaw Prauss, ktory opracowat kon-
strukcje tylnej czgéci kadtuba. Jesienia 1928 roku

Niwelacja samolotu ustawionego w linii lotu,

Rigging of the aircraft positioned in the line of flight.
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rozpoczeto wykonywac elementy samolotu. Proby
statyczne 40 elementow trwaly od 5 X 1928 do
8 VI 1929 roku. Byly one wykonywane badz w PZL,
badz w Instytucie Badan Technicznych Lotnictwa,
ktéry miescit si¢ w sasiedztwie.

W styczniu 1929 roku przystapiono do budowy
dwoch prototypow i egzemplarza do prdb statycz-
nych. Projekt Putawskiego oznaczony zostat wstep-
nie jako PZL.1, a podczas projektowania samolotu,
jesienia 1928 roku otrzymat oznaczenie PZL P.1,
gdzie P oznaczato poscigowy, lecz takze bylo pierw-
szq litera nazwiska konstruktora. Zreszta samoloty
mysliwskie Putawskiego populamie nazywano poz-
niej ,,Putawszezakami”.

wia T. Goworek)
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W maju 1929 roku kadtub samolotu PZL P.1 po-
kazany zostal na Powszechnej Wystawie Krajowe;
w Poznaniu. Prototyp P.1/I gotowy byt w sierpniu
1929 roku. Jego masa wiasna byla o 38 kg wigksza
niz w obliczeniach, tj. 1066 kg zamiast 1029 kg. Pier-
wszy lot pod koniec sierpnia wykonat na nim, beda-
cy wowczas jeszcze pilotem linii lotniczych CIDNA,
kpt. Bolestaw Orlinski, znany z przelotu Warszawa-
—Tokio-Warszawa (1926 rok). Ten pierwszy lot pro-
totypu zawazy! na przyszloci mysliwcow Putaw-
skiego. Otoz, gdy Orlinski wzniost sig na wigksza
wysoko$¢ i cheiat osiagnaé duza predkosé, zapadia
sie cze$¢ noska na prawym skrzydle, tworzac piono-
wa plaszczyzng przy dzwigarze, co§ w rodzaju ha-
mulca aerodynamicznego. Skrzydto to stracito wy-
magany profil i gwaltownie wzrést jego opér. Bardzo
trudne bylo pilotowanie, gdyz samolot zaréwno za-”
krecat, jak i przechylat si¢ na strong uszkodzenia.
Orlifiski miat petne prawo skaka¢ na spadochronie,
wiedziat jednak, Ze po rozbiciu si¢ prototypu w pier-
wszym locie, samolot bedzie miat zta opinig i prace
nad tym typem zostana przerwane. Z ogromnym wy-
sitkiem, zmagajac sig ze sterami, doprowadzit samo-
lot w catoéci na ziemie, na lotnisko mokotowskie
w Warszawie, przy ktorym znajdowata si¢ wytwdrnia
PZL. Na ziemi okazalo sig, Ze zastosowana na nos-
kach, sprowadzona z Niemiec, bardzo lekka blacha ze
stopu magnezowego, zwanego elektronem, byla staba
i krucha. Zniszczyto ja cisnienie powietrza dziatajace
na skrzydla. PoZniej wyszio na jaw, ze ma ona jesz-
cze jedng wadg — szybko ulega korozji. Dlatego po
pewnym czasie wszystkie elementy wykonane z tej
blachy (np. lotki) trzeba bylo zastapi¢ duralowymi.

B. Orlinski od 1 IX 1929 roku pracowat w PZL
jako pilot oblatywacz. Wkrotce P.1/I zostat wyre-
montowany i 25 wrzesnia 1929 roku oblatany przez
Orlinskiego, ktory uzyskat wysoko$¢ 2620 m w trzy
minuty i 40 sekund, czyli wznoszenie 11,9 m/s przy
masie catkowitej okoto 1250 kg. Samolot osiagnat
predkos¢ 295 kmvh, co uznano za sukces.

Lotnictwo wojskowe, zamawiajac prototyp sa-
molotu PZL P.1, réwnocze$nie zaméwito w Podla-
skiej Wytworni Samolotéw konkurencyjny samolot
o konstrukcji mieszanej PWS 10, liczac, ze w razie
trudnoéci z pierwszym bedzie mozna wykorzystac
drugi. Postapito wige do$¢ roztropnie, zreszta tak sa-
mo czyniono i w innych krajach. Prototyp PWS 10
wykonat pierwszy lot w marcu 1930 roku, nie wy-
kazujac wad i osiagajac predkosé maksymalng




Powyzej: Zgnieciony keson prototypu PZL P.1/I po pierwszym locie B. Orliniskiego w sierp-

niu 1929 roku. Ponizej: Skrzydio P.1/I w remoncie.
Above: Damaged box spar of the prototype PZL P.1/l after B. Orlinski’s first flight in Au-  Below: The P.1/l wing during repair.
gust 1929. via T. Goworek) (via T. Goworek)
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Powyiej: PZL P.1/1 z boku przed hangarem montazu PZL.
Above: Side view of the PZL P.1/l in front of the PZL assembly

Ponizej: Widok P.1/1 z pozyeji % z tyhu.

Below: Rear /s view.

hangar. (via T. Goworek) {via T. Goworek)
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241 km/h oraz wznoszenie 6 m/s. Jego masa wiasna
wynosita 1080 kg. Przed Departamentem Aeronauty-
ki Ministerstwa Spraw Wojskowych staneto pytanie:
ktory samolot wybrac? PZL P.1 miat lepsza koncep-
cje, widziano szanse¢ jego rozwoju, konstrukcjg me-
talowa za$ uznano, zresztg bardzo trafnie, za przy-
sztosciowa. Liczono, ze po ulepszeniu i zastosowa-
niu silnika krajowej produkcji samolot bedzie miat

g
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Powyzej: Pierwszy prototyp PZL P.1/1 przed pierwszym lotem.
Above: The PZL P.1/l first prototype prior to its first flight.

(via T Zychiewicz)

Ponizej: Pierwszy prototyp PZL P.1/I z waskim $miglem Chauviere.

Below: The PZL P.1/1 first prototype with the narrow Chauviere propeller. (via T. Goworek)




Powyiej: PZL P.1/I po przesunigciu chlodnicy pod kadiub w paz-

dzierniku 1929 roku. Ponizej: P.1/1 z przesunieta chlodnica i zmienionym Smiglem.,
Above: The PZL P.1/l after the radiator was repositioned underthe  Below: The P.1/l with the radiator repositioned and the propeller
fuselage in October 1929. tvia T Zychiewicy ~ changed. (via T. Zychiewicz)
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Powyzej: Drugi prototyp PZL P.1/Il malowany na srebrno-czerwono.  Ponizej: Drugi prototyp P.1/II podczas niwelacji.

Above: The PZL P.1/ll second prototype, painted silver and red. Below: The PZL P.1/ll second prototype during rigging.
(via T. Zychiewicz) (via J. B. Cynk)
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Powyzej: Malowanie skrzydel i usterzenia P.1/IL
Poniiej: P.1/II z przodu — w linii lotu. Na skrzydle dysza predkos-

Above: Painting scheme of the wings and tail of the P.1/Il. e
ciomierza.

(via A. Glass)
Below: Head-on view of the P.4/ll in the line of flight. Airspeed

probe is visible above the wing. (via A, Glass)

14



P11 z tyhu,
Rear view of the P.1/Il.

(via W. Klepucki)

jeszcze lepsze osiagi, ale wersji z takim silnikiem nie
bylo, trzeba bylo ja opracowaé i zbudowaé. Nato-
miast PWS 10, cho¢ na 6wezesng chwile zadawala-
jacy, nie wykazywat specjalnych zalet, a jego mie-
szana konstrukcja nie byta juz nowoczesna. W tej sy-
tuacji podijgto iscie salomonowa decyzje. Poniewaz
polskie lotnictwo musiato szybko otrzymac nowe sa-
moloty mysliwskie (w owym czasie dysponowato
tylko starymi francuskimi samolotami Spad S.61
18.51, ktére czgsto ulegaly wypadkom, za$ 50 dwu-
platowych PWS-A, zbudowanych na czechostowac-
kiej licencji samolotow Avia BH-33, byto chwilo-
wym zalataniem dziury) zamowiono 80 samolotow
PWS-10, traktujac je jako rozwigzanie tymczasowe.
Réwnoczesnie w PZL zlecono prowadzenie dalszych
prac nad rozwojem samolotu P.1. W pazdzierniku
1929 roku przesunieto do tyhu, za podwozie, chtodni-

cg wody. Réwnoczesnie chwyty powietrza do gazni-
ka zastapiono otworami w ostonie silnika.

Prototyp PZL P.1/1 zostat 10 XTI 1929 roku poka-
zany przebywajacej w Warszawie delegacji jugosto-
wianskiego lotnictwa wojskowego, z gen. Simovi-
cem na czele. Do tego dnia samolot wykonat 16 lo-
tow 1 osiagnat predkos¢ 297 km/h,

W dniach 6 1 13 listopada 1929 roku przeprowa-
dzono w wytwomi probg statyczna platowca, ktdra
wykazata, ze plat wykazuje wspotezynnik obciaze-
nia niszczacego 13,5 (czyli wytrzymuje obciazenie
13,5 razy wigksze od normalnego), lecz wytrzyma-
1o$¢ kadtuba nie byta wystarczajaca: podtuznice i nie-
ktére prety kratownicy wymagaty wzmocnienia.

Do dalszych prob w locie samolot zostat przeka-
zany do Instytutu Badan Technicznych Lotnictwa.
Tam loty na nim wykonat ptk Jerzy Kossowski. Sa-

molot wykazywal pewne problemy ze statecznoscia.
Stwierdzono tez, ze $miglo nie zostato najlepiej do-
brane, co ograniczalo osiagnigcie wigkszej predko-

" §ci. W konacu 1929 roku samolotem zainteresowata

si¢ francuska wytwornia Mureaux, ktora zamierzala
wzigé na niego licencje.

Czgsto pierwszy prototyp samolotu jest ,,pierw-
sz4 przymiarka” problemu. T konstruktor, i warsztat
po raz pierwszy rozwiazuja pewne zagadnienia i ucza
sig na swych btedach. Stad z reguty ma on troche wad
i jest cigzszy, niz przewiduje projekt. Tak tez bylo
z samolotem P.1. Dla ulepszenia konstrukeji zostat
zbudowany drugi prototyp. Wprowadzono w nim
wiele zmian, m.in. zmieniono ksztalt usterzenia pio-
nowego z trapezowego na zaokraglone, ze sterem
zwezonym na dole, oraz na usterzeniu poziomym
skasowano rogowe odciazenie aerodynamiczne (by
zmniejszy¢ za duze sity na drazku sterowym). Samo-
lot otrzymat szerokie oprofilowanie zastrzatow w ce-
lu zmniejszenia oporu.

Prototyp ten, oznaczony jako P.I/II, oblatal
B. Orlinski w konicu marca 1930 roku. Po pierwszych
lotach samolot zmodyfikowano. Ster kierunku posze-
rzono na dole dla zwigkszenia jego skutecznosci. Ru-
ry wydechowe otrzymaty wspdlna ostong. Tak popra-
wiony samolot w kwietniu 1930 roku przechodzit
dalsze proby w locie. P.1/I miat masg wiasng 1118 kg,
czyli 0 52 kg wigksza niz P.1/I. Byto to wynikiem
wzmocnien platowca oraz pomalowania go na biato-
czerwono z efektowna strzalg na skrzydtach.

Prototyp P.1/II na poczatku czerwca otrzymat cy-
wilne znaki rejestracyjne SP-ADO w zwiazku

P.1/I1 w locie.

The P.A/ll in flight. fvia J. B. Cynk)
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Powyiej: P.1/I1 po zmianie ksztaltu steru kierunku, dodaniu drugie] chlodnicy z przodu i na-
malowaniu znakéw SP-ADO, kolpak $migla czerwono-bialy.

Above: The P.1/ll with the redesigned rudder, a second radiator added at the front, and the
SP-ADO registration applied, the propeller spinner is red and white. @

Ponizej: SP-ADO z przodu.
Below: Head-on view of the SP-ADO.
(via A. Glass)
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z przygotowaniami do lotu do Bukaresztu. W czerw-
cu 1930 roku plk Jerzy Kossowski wzigt na nim
udziat w Migdzynarodowym Konkursie na Ptatowiec
My$liwski dla Rumunii w Bukareszcie. Prezentowat
go tam takze B. Orlinski. PZL P.1/II uzyskat dosko-
patq opinig, mimo konkurencji samolotow francu-
skich Dewoitine D.27 i Morane MS.222, holender-
skiego Fokker D.XVI i niemieckiego Junkers K47,
ktore stanowily wowczas $wiatows czotowkg. P.1
zwycigzyl w o$miu na 15 konkurenci, lecz ze wzglg-
du na zagraniczne naciski, przyznano mu czwarte
miejsce w konkursie. Byt to pierwszy wystgp my-

sliwskiego samolotu Pulawskiego na arenie migdzy-
narodowej. Z powodu zlej sytuacji gospodarczej Ru-
munia nie zamowita P.1 ani innego typu samolotu.

W. Mazur podaje:

»Wyniki konkursu, ogtoszone formalnie dopiero
z poczatkiem roku nastgpnego, wywolaly protest
PZL. Istotnie, komisja konkursowa popefnita biad,
nadmiernie obciazajac platowiec P.1 balastem, maja-
cym wyrownac cigZar mniejszej niz w zbiomikach
pozostatych maszyn ilosci paliwa. Krzywdzace dla
polskiej konstrukeji byly tez opinie pilotéw rumun-
skich uczestniczacych w probach w charakterze eks-

P.1/IT w Bukareszcie i jego konkurenci Dewoitine D.27, Smolik 31 i Fokker D-XYV.

The P.1/ll in Bucharest, with its competitors: Dewoitine D.27, Smolik 31 and Fokker D-XV.

P.1/I1 SP-ADO w Bukareszcie. W glebi Fok-
ker FEVIIB/3m LOT-u.

The P.1/ll SP-ADO in Bucharest. Polish Air-
lines Fokker F.VIIB/3m is visible in the

background. (4DM)

pertow. Zarzuty dotyczyly zbyt wielkiej czutosci ste-
row i lotek, a wigc cech raczej pozadanych w przy-
padku maszyny mysliwskiej, nadmiemej rzekomo
predkosci ladowania, a nawet stabej podczas ladowa-
nia widocznosci z kabiny; przez innych uwazanej za
doskonata. Wytworca podkreslat, ze P.1 zwyciezyt
wyraznie w wielu kategoriach, np. uzyskujac najlep-
szy czas wznoszenia na wysokos¢ 5000 m (9 min
29 s), najwyzsza predkosc przy ziemi, 292 km/h, czy
najwigksza predko$¢ nurkowania. Gorowat tez wyra-
znie pod wzgledem wspdtezynnika bezpieczefistwa.
Planowany na poczatek kwietnia 1930 r rajd ptatow-
ca P.1 pilotowanego przez kpt. B. Orlinskiego przez
Rumunig, Grecje, Jugostawig, Wiochy, Francjg i Bel-
gig nie doszedt do skutku.”

Kiedy Putawski projektowal PZL P.1, polski
przemyst produkowat silniki rzgdowe — co prawda
o mocy 331 kW (450 kM), a nie 441 kW (600 kM)
— lecz mozna bylo przypuszcza¢, ze do produkcji
wejda silniki o wigkszej mocy. Jednakze w potowie
1929 roku Departament Aeronautyki podjat decyzjg
o przestawieniu produkeji z silnikéow rzgdowych na
gwiazdowe. Przekreslifo to perspektywy produkcji
samolotu P.1.

(via T. Goworek)
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Powyzej: Z. Putawski (z lewej) i pik pil. J. Kossowski (w $rodku) przy P.1/Il w Bukareszcie.
Above: Z. Putawski (far left} and Col. J. Kossowski (middle) by the P.1/ll in Bucharest.

(via J. B. Cynk)
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Powyzej: Ptk J. Kossowski przed dowédca-
mi wojsk rumunskich. W glebi Fokker
D-XV.

Above: Col. J. Kossowski in front of Ru-
manian military commanders. In the back-

ground is the Fokker D-XV.
(ADM)

Po lewej: Pk J. Kossowski i inz. Slisteanu.
Widoczna przednia chlodnica.

Left: Col. J. Kossowski and Mr Slisteanu.

Note the front radiator.
(via T. Goworek)

Prototypy PZL P.1 nie byly uzbrojone. Przewidy-
wana wersja seryjna, oznaczona P.1a, miata otrzymac
dwa karabiny maszynowe Vickers 7,92 mm zamoco-
wane na kadfubie nad silnikiem, przed wiatrochro-
nem, strzelajace przez $miglo. Na uzbrojenie, amuni-
cje, celownik itp. w P.11/I przewidywano 120 kg.

Projekt PZL.2

Putawski zgtosit jeszcze do opatentowania swj trze-
ci pomyst (patent polski nr 17697 z 1931 roku) —
plata bezzastrzatowego usztywnionego ciggnami.
Proponowat polowki mewiego plata polaczy¢ na
gorze poziomym ciggnem, a zastrzaly takze zastapi¢
ciggnami. Utworzony wowczas trojkat z ciggien za-

pewniatby skrzydlom usztywnienie takie jak zastrza-
1y. Projekt samolotu z takim platem (rozwinigcie P.1)
otrzymat oznaczenie PZL.2. Model jego kadtuba prze-
szed! proby w tunelu aerodynamicznym Instytutu Ae-
rodynamicznego w Warszawie. Jednakze zauwazo-
no, Ze ciggna moga by¢ sprezyste 1 ze moga Sig nie-
co odksztatcac, czyli rozciagaé; zluzowanie ciggien
da uktad mato sztywny, podatny na odksztatcenia, lu-
zy te za$ moga spowodowaé uszkodzenie konstruk-
¢ji. Prace nad projektem przerwano. Ksztalt usterzenia,
obrys plata i owiewki kot wskazuja, Ze samolot byt
wstepem do projektu PZL P.8. Naped samolotu miat
stanowi¢ silnik Hispano Suiza 12 o mocy 600 KM,
a uzbrojenie dwa kaemy po bokach kadtuba.

DANE TECHNICZNE PZL P.2

Rozpigtos¢ 10,50 m
Dtugosé 7,25 m
Wysokosé 3,23m
Powierzchnia nogna 18,00 m*
Masa wiasna 950 kg
Masa uzyteczna 450 kg
Masa catkowita 1400 kg
Obcigzenie powierzchni 77,8 kg/m?
ObciagZzenie mocy 3,2 kg/KM
Predko$é maks. (nah=0m) 326 km/h
Predkos¢ przelotowa 280 km/h
Predkos$¢ min. 101 km/h
Putap 9100 m
Zasieg 460 km

Prace obstugowe przy silniku P.1/II w Buka-
reszcie.

The P.1/ll engine servicing in Bucharest.
(via T Goworek)
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Konstrukcja samolotu PZL P.1

Byt to jednomiejscowy samolot mysliwski konstruk-
cji metalowej, o ukltadzie zastrzatowego gémoplata
ze statym podwoziem.

KADLUB charakteryzowat sig ptaskimi bokami,
zaokraglony byt od dotu i do gory, kratownicowy,
z duralu, kryty blacha duralowa, Przednia czes¢ kra-
ty stuzyla jako loze silnika i miata okucia mocowa-
nia plata, zastrzatow i podwozia. Do przedniej czgsci
zostala przymocowana czgs¢ ogonowa zawierajaca
kabing. Pokrycie gome i dolne tej czgéci byto odej-
mowane. Kabina otwarta, oddzielona od silnika $cia-
na ogniowa, ostonieta z przodu wiatrochronem
z dwoch plaskich plytek celuloidu. Fotel pilota prze-
stawialny byt o 110 mm, a pedaly regulowane. Na
lewej potowie tablicy przyrzadow znajdowaly sié
przyrzady silnikowe: obrotomierz, manometry oleju
i paliwa, termometr oleju (na wlocie) oraz zawér pa-
liwowy, na prawej — pilotazowo-nawigacyjne: pred-
ko$ciomierz, wysoko$ciomierz, busola i zegar czaso-
wy. Samolot wyposazono w aparat tlenowy. Na lewej
burcie dwa stopnie.

PODWOZIE gtéwne bylo dwukotowe, z golenia-
mi nitowanymi z blachy duralowej. Amortyzatory

Projekt PZL P.2 z 1930 roku olejowo-powietrzne Vickers schowane po bokach ka-
duba. Golenie podwozia wykrzyzowano ciggnami
PZL P.2 project of 1930 stalowymi. Ploza ogonowa z amortyzatorem olejo-

wo-powietrznym Vickers. Rozstaw kot — Palmer
750 x 125 mmm — wynosit 2,0 m.

PLAT posiadat obrys trapezowy, zwezZony przy
kadtubie, duralowej konstrukcji, dwudzwigarowy
(z dzwigarami dwuteowymi, konstrukcji kratownico-
wej), kryty ztobkowanga blacha grubosci 0,32 mm wg
patentu Wibault, podparty dwiema parami zastrzatow
z rur stalowych z oprofilowaniem z elektronu. Zebra
skrzydet byly kratownicowe z katownikow o gomej
i dolnej krawedzi z ptaskiej blachy, do ktorej nitowa-
ne jest pokrycie. Keson i koncowki plata oraz czesci
mniej obciazone zostaly pokryte blacha elektronowa.
Profil ptata Bartel 37 II a o grubosci od 8% do 16%.
Lotki (klapolotki) szczelinowe, zajmujace prawie ca-
1a krawedz splywu plata, zawieszone zostaly na fozy-
skach kulkowych i charakteryzowaly sie konstrukcja
kratownicowa z duralu i elektronu. Do ladowania lot-

Rysowaf / Drawn by: A. Morgala

Wiatrochron PZL P.1

PZL P.1 windscreen

Fotel pilota w kabinie PZL P.1
Widoczna dzwignia przestawiania fotela

Pilot's seat in the cockpit of the PZL P.1.
Note the seat adjustment lever
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Powyzej: Silnik P.1/II na dZzwigu w Bukareszcie.
Above: The P.1/ll engine on a tripod in Bucharest. (via T Gowaret)

Ponizej: P.1/II unoszony na dZwigu, w Bukareszcie przy naprawie podwozia.

Below: The P.1/l! lifted on a tripod in Bucharest, during undercarriage repair.
(via T. Goworek)

ki wychylano jako klapy. Masa ptata wynosifa 212 kg.
Kazde skrzydto mocowano za pomoca dwéch sworz-
ni do kadtuba.

USTERZENIE byto duralowe, kryte blachg dura-
lowa, ztobkowana i blachg elektronowa. Stateczniki
dwudzwigarowe, statecznik poziomy zostat podparty
zastrzatami. Przestawianie statecznika poziomego
i wychylanie klapolotek bylo sprzezone z soba, lecz
w razie potrzeby statecznik i klapolotki mozna bylo
przestawiac niezaleznie. Ster wysokosci z rogowym
obciazeniem aerodynamicznym wystepowat w pro-
totypie P.1/1.

UZBROJENIE. Przewidywano uzycie dwoch
karabinéw maszynowych typu Vickers 7,9 mm pilo-
ta, ktorych na prototypie nie zamontowano. Zapas
pociskow to po 800 sztuk na kaem.

SILNIK byt chtodzony woda, 12-cylindrowy,
1z¢dowy o ukfadzie V, Hispano-Suiza 12 Lb, o mocy
nominalnej 441 kW (600 KM) przy 2000 obr./min
i mocy maksymalnej 463 kW (630 KM), o masie
490 kg. Masa zespotu napgdowego wynosita 684 kg.
Ostona silnika wykonana zostata z elektronu. Przy
silniku znajdowata sig automatyczna gasnica. Wyko-
1zystano $migto metalowe — Chauviere, dwulopato-
we, stale, 0 §rednicy 2,7 m. W skrzydtach umieszczo-
no dwa duralowe zbiorniki, o tacznej pojemnosci
400 | paliwa. Normalny zapas paliwa wynosit
350 1(254 kg). Zbiomik oleju znajdowat sie na silni-
ku. Poza tym zastosowano chtodnice wody Lamblin.
Przelotowe zuzycie paliwa — 150 I/h. Rozrusznik
silnika powietrzno-mieszankowy Viet 200.

MALOWANIE. Pierwszy prototyp nie byt malo-
wany — koloru duralu. Drugi prototyp malowano na
kolor biaty z czerwonym dotem i bokami przodu ka-
dtuba oraz strzatami na ptacie. PoZniej samolot otrzy-
mal czerwone znaki rejestracyjne. Po konkursie w Bu-
kareszcie kolpak smigta przemalowano na biato-
czerwono. Znak PZL by} czamy.

DANE TECHNICZNE PZL P.1
P1/ P/l

Rozpietos$é [m] 10,85 10,85
Dtugosé [m] 6,98 6,98
Wysoko$¢ [m] 2,96 2,96
Powierzchnia no$na [m] 19,5 19,5
Masa wtasna [kg] 1066 1118
Masa uzyteczna [kg] 500 462
Masa catkowita [kg] 1566 1580
Obciazenie
powierzchni [kg/m] 80,2 81
Obcigzenie mocy [kg/KM] 2,6 2,64
Predkosé
maksymalna [km/h] 295 302

na wys. 2000 m 293
Predkos¢
przelotowa [km/h] 250 250
Predkos¢
minimalna [km/h] 100 102
Wznoszenie [m/s] 6 6
Putap [m] 8000 8000
Zasieg [km] 600 600
Wspotezynnik
obciazenia niszczacego 13,5 13,5
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Opracowat / Drawn by Wactaw Klepacki & Witold Szewczyk
Kreslit / Traced by Jacek Jackiewicz
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PZL P.8 — kontynuacja poczatkowej koncepcji

Samolot PZL P.8, ktdry powstal po samolotach PZL
P.6, P.7 i P.11 z gwiazdowym silnikiem, lecz jako
kontynuacja pomystu samolotu z rzgdowym silni-
kiem, czyli PZL P.I, zostanie oméwiony pierwszy
— gdyz pod wzgledem konstrukcyjnym stanowit je-
go bezposredni rozwdj. Inz. Zygmunt Putawski byt
czlowiekiem bardzo upartym oraz wytrwatym i kazda

£ Cails _ 8 2 TR

Powyzej: Montaz PZL P.8/I w hali PZL przy lotnisku mokotowskim.

Above: Assembly of the PZL P.8/l in the PZL hall at Warsaw-Mokotéw aerodrome.
(via 4. Glass)

Ponizej: P.8/I podczas montazu,
Below: The P.8/l during assembly. (via A. Glass)
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Powyiej: Pierwszy prototyp P.8/I przed haly monta-  Ponizej: Pracownicy PZL przy P.8/I — czwarty z lewej to inz. S. Prauss, w pilotce
zowg PZL. stoi ptk J. Kossowski.

Above: The P.8/l first prototype in front of the PZL  Below: PZL staff by the P.8/l. S. Prauss is fourth from left, and Col. J. Kossows-

assembly hall. wia T, Zychiewicz)  Ki is wearing the pilot’s headgear. (via T. Zychiewicz)
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Tablica przyrzadéw
PZL P.8/1

Po $rodku busola, pod nig
predkosciomierz, z lewej:
wysokosciomierz, obroto-
mierz i zegarek czasowy,
z prawej: paliwomierz, ter-
mometr i wskaznik ci$nie-
nia smaru oraz wytacznik
iskrownikow.

/

Wiatrochron PZL P.8

PZL P.8/1 instrument panel
Compass in the middle, with airspeed indicator below, port: altimeter, rev counter and time
clock, starboard: fuel indicator, oil temperature and pressure indicators, and magneto switch.

PZL P.8 windscreen

Wznoszenie (w) i czas wznoszenia (t)
H [km] Predkos¢ (v) / Speed (v) H [km] Rate of climb (w) and time to height ()

9 9
N
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Osiagi samolotéw PZL P.1 i P.8
Performance of the PZL P.1 and P.8

PZL P.8/1.

The PZL P.8/I.
(via J. B. Cynk)
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swa koncepcje cheiat doprowadzic do kofica, by spraw-
dzi¢ stusznos¢ lub blednos¢ swych zatozen. Tak dhu-
go nalegat na dyrektora PZL W. Rumbowicza i ptk.
L. Rayskiego, az uzyskat zgode na opracowanie i bu-
dowe, w celach poréwnawczych z PZL P.7, dwoch
prototypdw samolotu PZL P.8. Bowiem po prébach
P.1 byto wiadomo, co mozna zmieni€ oraz poprawic,
by samolot byt Izejszy i szybszy, czyli lepszy.

Po zakonczeniu prac projektowych przy samolo-
tach PZL P.6, P.71 P.11, z poczatkiem jesieni 1930 ro-
ku przystapit do projektowania samolotu PZL P.8. Ja-
ko jego naped wybrano taki sam silnik jak do P.1
— Hispano-Suiza 12 o mocy 441 kW (600 KM). Ka-
dtub P.8 otrzymat taka sama kratownicowa konstruk-
cje jak P.1, lecz zostat zaprojektowany od nowa. Sil-
nik przesunigto do przodu, podwozie otrzymato kon-
strukcj¢ podobna jak w P.6. Na P.8 zostato zastoso-
wane inne skrzydlo niz na P.1. W drugiej potowie
1930 roku Putawski zaprojektowat skrzydto z gtad-
kim pokryciem i bez grzebieni, czyli z nitowaniem po-
krycia do Zeber na gladko. Ten rodzaj skrzydla ozna-
czamy jako typ IL. Skrzydta te otrzymaty w 1931 ro-
ku prototypy P.11 (P.11/ — w marcu), a nastgpnie
zostaly zastosowane na P.8. Takie samo pokrycie
otrzymato usterzenie. Ksztalt i wymiary usterzenia
zostaly zmienione. Dla zmniejszenia oporu kota
podwozia wyposazono w owiewki. W konstrukeji sa-
molotu juz nie zostal zastosowany elektron. Mimo
podobiefistwa do P.1 i wykorzystania do$wiadczen
zebranych na P.1, byla to zupelnie nowa konstrukcja.

Zima 1930-1931 rozpoczeto budowe prototypu,
ktora zakonczono w lecie 1931 roku, juz po $mierci
konstruktora. Pierwszy prototyp — PZL P.8/1 — zo-
stat oblatany przez B. Orlinskiego na lotnisku moko-
towskim w Warszawie w sierpniu 1931 roku i zade-
monstrowany Ksigeiv Mikotajowi Rumunskiemu,
przebywajacemu w tym czasie w Warszawie. P.8/1
byl napedzany silnikiem Hispano-Suiza 12 Mc o mo-
cy 441 kW (600 KM). Proby samolotu wykazaly, iz
jest on réwnorzedny z P.6.

W dniu 19 VI 1932 roku ptk J. Kossowski zapre-
zentowat P.8/1 na Miedzynarodowym Mityngu Lotni-
czym w Warszawie. Zajat on I miejsce w wyscigu sa-
molotéw mysliwskich, uzyskujac 274 km/h na trasie
40 km (przez czterokrotne oblecenie trojkata o obwo-
dzie 10 km) i pokonujac B. Orlinskiego lecacego na
P.11/1, ktéry osiagnat 269 km/h. Prototyp P.8/I otrzy-
mat oznaczenie 6B. Na Zyczenie B. Orlifiskiego na
samolocie zostato wymalowane jego osobiste godto,
bedace godtem 113. eskadry mysliwskiej 11. putku
lotniczego'— uskrzydlona strzale, zaprojektowang
przez por. pil. Kazimierza Kuziana. Samolot miat na-
malowane szachownice. W marcu 1932 roku zostat
oblatany przez B. Orlifiskiego drugi prototyp, ozna-
czony jako PZL P.8/I1, wyposazony w silnik Lorrai-
ne Petrel o mocy 368-497 kW (500-675 KM). Sa-
molot miat nieznacznie powiekszona rozpigtosé pla-
ta oraz byt o okoto 0,25 m diuzszy ze wzgledu na
wigksza dlugoéé uzytego silnika. Samolot miat niz-
523 i diuzsza chtodnicg, umieszczong pod kadtubem.
Na poczatku lata 1932 roku samolot zmodyfikowa-
1o, umieszczajac chiodnice na bokach tytu kadtuba,
P3/I1 otrzymat oznaczenie 6C, ktére namalowano na
bokach kadtuba. Samolot otrzymat tez szachownice.

W dniu 20 lipca 1932 roku B. Orlifiski, lecac na
Mityng Lotniczy do Zurychu, z powodu defektu sil-
nika wyladowat przymusowo w Biatoczerwin koto

Powyzej: PZL P.8/1 z bliska.
Above: Closer view of the PZL P.8/l.
(via A. Glass)

Ponizej: PZL P.8/1 na lotnisku mokotowskim
w Warszawie.

Below: The PZL P.8/l at Warsaw-Mokotow

aerodrome. (via T. Zychiewicz)
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Powyzej: Niwelacja PZL P.8/1.

Above: Rigging the PZL P.8/1.
(via A. Glass)

Po lewej: P.8/1 z przodu podczas niwelacji.

Left: Head-on view of the P.8/l during rig-
ging. (via 4. Glass)

Ponizej: P.8/1 w drodze na start.

Below: The P.8/l on its way for take-off.
(via A. Glass)




Kabina i dysza pomiarowa na skrzydle.
Cockpit and the testing tube on the wing.

(via T. Zychiewicz)

Koniskich, kapotujac w kartoflisku. Samolot zostal
lekko uszkodzony. Zniszczone usterzenie pozosta-
wiono na polu. Po sze$cdziesigciu latach J. Yosz
z bratem, naoczni $wiadkowie wypadku, przekazali
fragmenty usterzenia do L.odzkiego Muzeum Trady-
cji Niepodlegtosciowych.

Oblatywacze P.8: ptk J. Kossowski (powy-
Zej) i kpt. B. Orlinski (po prawej).

Nastepnie B. Orlinski powrécit do Warszawy
1 udat sig na mityng na P.8/I. Niestety w drodze do
Zurychu rozbit samolot przy ladowaniu w Innsbruc-
ku. P.8/T juz nie zostat wyremontowany. W grudniu
1952 roku wyremontowany P.8/11 wystawiono na
Migdzynarodowym Salonie Lotniczym w Paryzu.
Samolot P.8/IT miat bardzo dobre osiagi; przy ziemi
osiagnat predkos¢ 350 kmvh. P.8/II oznaczony byt
takze jako PZL P.9, gdyz to oznaczenie miafa nosi¢
jego wersja seryjna. Prototyp ten przez szereg lat byt
przechowywany w wytwormni PZL na Okeciu-Paluchu,

The P.8 test pilots: Col. J. Kossowski (above) and Capt. B. Orlinski (right).

(via 4. Glass)

P.8/T uzyskiwat przy ziemi predkos¢ wigkszq niz
P.7, lecz na wysokosci ustepowat mu, gdyz dzieki sil-
nikowi ze sprezarka osiagi P.7 rosty z wysokoscia.
P.8/I1 miat predkos¢ maksymalna nieznacznie lepsza
niz P.7. Roznica nie byla jednak dostatecznie duza,
by wycofac sig z rozpoczetej juz produkeji silnikow
gwiazdowych Bristol Jupiter 1 samolotow P.7. Na-
stgpna odmiang P.8 miat by¢é P.10, rozniacy sig od po-
przedniego silnikiem. Pulawski przewidywat zasto-
sowanie na nim silnika rzgdowego Rolls-Royce Ke-

" strel o mocy 550~750 KM. Projektu tego jednak nie

zrealizowano.

Prace nad P.§ po $mierci inz. Z. Putawskiego pro-
wadzit inz. W. Jakimiuk. Powstat projekt wstepny wy-
posazenia P.8 w silnik Lorraine 12 o wigkszej mocy,
co miato pozwoli¢ na osiagnigcie predkosci 420 km/h.

W. Mazur podaje:

,»W pierwszej potowie 1934 r przedstawiciel fran-
cuskiej wytwomi silnikow Lorraine wystapit wobec
jugostowianskich wiadz z propozycja samolotu P.8
wyposazonego w silnik Lorraine Dietrich Petrel 12
i osiagajacego predkosc 400 km/h na wysokosci
4000 m. Propozycje te potraktowano powsciagliwie.
Do tej koncepcji powrocono jednak na wiosne 1935 1.,
gdy Jugostawia wybrata dwuptatowy samolot my-
Sliwski Hawker Fury. Wowczas wytwomnia Lorraine
zdaje sig uznala, iz kontra poprzez zaoferowanie
kombinacji: renomowany polski platowiec + mocny
francuski silnik rzedowy (pozbawiony wad odrzuco-
nego przez Jugostowian silnika gwiazdowego) moze
mie¢ szansg powodzenia. W PZL byt do wykorzysta-
nia P.8/T1, ktory zaklady sktonne byly, jak deklarowa-
ty w maju 1935 r, przygotowac do prob w locie w cia-
gu ok. 3 tygodni. Mialo to da¢ Jugostowianom wstep-
na orientacjg co do zalet proponowanego rozwiaza-
nia. Oczywiscie, na okres pozniejszy przewidywano
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dalsze prace przeksztatcajace P.8 w P.28. Odnowiony
platowiec miat otrzymaé nowy silnik ze sprezarka
i wyposazenie odpowiadajace wersji PZL P.11c. Do
PZL P28 mialy by¢ takze zapozyczone od P.llc
skrzydta. Bez wigkszych zmian zamierzano pozosta-
wié cze$¢ podwozia, usterzenie ogonowe i niektore
szczegdly wewngtrzne — np. fotel. Przeprojektowa-
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Powyzej: Orlinski przy P.8/1 ,6B”
z godlem osobistym ,Uskrzydlona
strzala”.

Above: Orliniski by the P.8/1 “6B” with
the pilot’s emblem, the “winged ar-
row”. (via A. Morgala)

Ponizej: P.8/1 ,,6B” na wiedenskim lotnisku. Wi-
doczne malowanie $migla od tylu na czarno.

Below: The P.8/1 “6B” at the aerodrome in Vien-
na. Note the black paint on the back of propeller

blades. (R. Reisinger via T. Goworek)




Powyzej: P.8/I na lotnisku Wieden-Aspern.

Above: The P.8/l at Vienna-Aspern aero-
drome. (R. Reisinger via T. Goworek)

Ponizej: Drugi prototyp P.8/II podczas montazu. Na Scianie portret konstruktora,

Below: The P.8/ll second prototype during assembly. Note the portrait of the designer on
the wall. tvia T, Zychiewicz)
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P.8/11 bez oston na rurach wydechowych.
The P.8/1l without the exhaust shroud.

niu musiatyby natomiast ulec kadtub, ostony, zbior-
niki, chtodnice, $migto. PZL wyraZnie stwierdzao:
»Zamontowanie silnika z kompresorem na obecna
dsemke nie datoby warto§ciowego rozwiazania. Wy-
twornia Lorraine byla sprawa bardzo zainteresowana
i cheiata dostarczy¢ na swoj koszt silnik, $miglo
i chtodnice. Sprawa byta juz na tyle w ParyZzu uzgo-
dniona, Ze méwiono o serii silnikéw montowanych
na PZL P28, ,pod warunkiem, jezeli Dowodztwo

PZL P.8/1I stojacy na lotnisku mokotowskim.
The PZL P.8/ll at Warsaw-Mokotéw aerodrome.
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(via J. B. Cynk)

Lotnictwa jugostowianskiego zobowiaZe sig samolo-
ty tego typu zakupi¢ u nas”,

PZL P.28 miat by¢ napgdzony silnikiem Lorraine
Dietrich Petrel 12 HD.RS o mocy 570 kW (775 KM)
na wysokosci 3700 m przy 2800 obr./min. Samolot
miat posiada¢ wymiary takie jak P.8/II. Masa catko-
wita samolotu uzbrojonego w dwa kaemy miata wy-
nosi¢ 1755 kg (w tym 242 kg paliwa, 25 kg smaru
ipo 1000 sztuk amunicji na kaem), masa wiasna oko-

(via T, Zychiewicz)

fo 1130 kg, predko$¢ maksymalna 420 km/h na wy-
sokosci 4000 m, czas wznoszenia sze$¢ minut na
5000 m (wznoszenie rzedu 12 m/s), zasieg 750 km.
Samolot mogt mie¢ zamontowane dwa dziatka 20 mm
z 90. szt. amunicji (co zwigkszytoby masg o 20 kg),
radiostacjg (30 kg), instalacjg nocna (25 kg) i cztery
wyrzutniki bomb 12 kg (6 kg) — tak wyposazony
miat mie¢ masg catkowita 1816 kg. Poniewaz Jugo-
stawia nie zainteresowata si¢ P.28, za§ w Polsce nie
przewidywano produkowania silnikow rzedowych
duzej mocy i Departament Aeronautyki zamawiat
w PZL mysliwce z silnikiem gwiazdowym produko-
wanym w kraju, a konstruktor broniacy swej koncep-
¢ji juz nie Zyl, wytwornia zaprzestata prac nad P.8
i jego odmianami rozwojowymi.




Powyiej: PZL P.8/I1 w swej pierwszej wersji z chlodnica pod kabin.
Above: The PZL P.8/li in its initial version with the radiator under

the cockpit.

Ponizej: Wiatrochron i tablica przyrzadéw PZL P.8/IL.
Below: The PZL P.8/ll windscreen and instrument panel.

Konstrukeja samolotu PZL P.8

Bytto jednomiejscowy samolot mysliwski konstruk-
¢ji metalowej, o ukladzie zastrzalowego gornoptata,
z& stalym podwoziem.

KADLUB o przekroju prostokatmym, zaokraglo-
1y od géry i od dotu, konstrukcji kratownicowej, kry-
&y byt blacha duralowa. Czgsé pokrycia odejmowana
— podobnie jak w PZL P.1. Kabina otwarta, ostonie-

DANE TEGHNICZNE PZL P.8
(via T. Zychiewicz) Wersja P8/ P&/
Silnik Hispano-Suiza Petrel
Moc [kW] 386-470 386-497
(R. Reisinger via T. Goworek) [KM] 500-640 500-675
- - Rozpieto$é [m] 10,4 10,5
Dtugos¢ [m] 7,30 7,56
Wysoko$¢ [m] 2,75 2,75
Powierzchnia nosna [m?} 17,6 18,0
Masa wiasna [kg] 971 1102
Masa uzyteczna [kg] 449 471
Masa catkowita [kg] 1420 1573
Obcigzenie powierzchni [kg/m?] 81 87
Obcigzenie mocy [kg/KM] 2,38 2,3
Predko$¢ maksymalna [km/h] 330/0 m 350/0 m

Predko$¢ maksymalna

na wysokosci [km/h] 280/3800 m 332/3800 m
Predkos¢ przelotowa [km/h] 280 300
Predko$¢ minimalna [km/h] 101 105
Wznoszenie [m/s] 74 75
Pufap [m] 9000 9100
Zasieg [km] 500 500-650
Wspétczynnik obcigzenia niszczacego 16 16

ta z przodu wiatrochronem i owiewka za glowa pilo-
ta. Tablica przyrzadow byta wyposazona w predko-
$ciomierz, wysoko$ciomierz, busolg, zegar czasowy,
obrotomierz, manometry oleju i paliwa, termometr
oleju i zawdr paliwa. W sktad wyposazenia wchodzit
rowniez aparat tlenowy. Pasy pilota regulowane byty
wed%ug" systemu inZ. S. Borkowskiego. Podwozie by-
to gtownie dwukotowe, dwugoleniowe, wykrzyzo-
wane ciegnami. Amortyzatory olejowo-powietrzne

PZL 138 o skoku dziesigciu centymetréw schowane
zostaly w kadtubie. Kota Palmer 750 x 125 mm z ha-
mulcami ostonigto owiewkami. Ploza ogonowa
z amortyzacja olejowo-powietrzna. Rozstaw kot wy-
nosit 2,3 m.

PLAT posiadal obrys trapezowy, zwezony przy
kadtubie, konstrukeji duralowej, dwudzwigarowy,
kryty blacha gladka, podparty dwiema parami za-
strzatow. Zebra kratowe z katownikow. Profil plata
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PZL P.8/11 ,,6C” po przerébce, z chlodnicami po bokach kadluba — po kapotazu B. Orlinskiego przy przymusowym ladowaniu k. Konskich.

The PZL P.8/ll “6C” after conversion, with radiators on both sides of the fuselage — after it overturned with B. Orlinski at the controls

during forced landing at Konskie.

Bartel 37/1I a o grubosci od 6,75 do 14,25%. Lotki
szczelinowe byly kryte blacha.

USTERZENIE duralowe, kryte gladka blacha
duralowa. Stateczniki dwudZwigarowe. Statecznik
poziomy by} przestawialny i podparty zastrzatami.

UZBROJENIE. Przewidywano uzycie dwoch ka-
emow Vickers 7,92 mm pilota, umieszczonych pod
ostong silnika. Nie zostaly one jednak zamontowane.

SILNIK w P.8/I byt chtodzony woda, 12-cylin-
drowy, rzedowy o uktadzie V, Hispano-Suiza 12 Mc,
o mocy maksymalnej 441-470 kW (600640 KM)
przy 2100 obr./min, o mocy nominalnej 365 kW
(500 KM) i masie 400 kg. Ostona silnika wykonana
zostata z blachy duralowej. Loze silnika nitowane
z blachy duralowej. Chtodnica wody znajdowala sig
pod kadtubem, natomiast chodnica oleju pod przo-
dem kadhuba. Smiglo (Ratier) bylo dwuptatowe, me-
talowe, state, o §rednicy 2,7 m. Zbiomik paliwa umie-
szczono w kadtubie, ktdry byt awaryjnie wyrzucany.
W przypadku P.8/I1 silnik rowniez byt chlodzony wo-
da, 12-cylindrowy, rzedowy o ukladzie V, Lorraine

PZL P.8/I1, druga wersja po remoncie, wy-
stawiona na Salonie Paryskim w 1932 roku.
Na pierwszym planie PZL P.11/IV.

The PZL P.8/ll, second version after repair,
exhibited at the Paris Air Show in 1932. The
PZL PA1/IV is in the foreground.

tvia J. B. Cvnk)
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12H Petrel, o mocy nominalnej 368 kW (500 KM)
przy 2250 obr./min, mocy maksymalnej 497 kW
(675 KM) i masie 470 kg. Chtodnica wody, ktora za-
montowano pod kadtubem, byta wysuwana lub cho-
wana w locie, pdzniej chiodnice znajdowaly sig na
bokach kadtuba. Chtodnica oleju umieszezona zosta-
ta z prawej strony kadluba, pod skrzydtem. Zastoso-
wano $migto dwuplatowe, metalowe, state — Ratier
— o $rednicy 2,7 m. Zbiornik na 350 1 paliwa w mie-

I

(via T. Zychiewicz)

Scit sie kadtubie i byt awaryjnie wyrzucany. Rozru-
sznik silnika powietrzno-mieszankowy Viet 200.
Przy silniku znajdowata si¢ gasnica.

MALOWANIE. Oba prototypy byty niemalowa-
ne — mialy kolor blachy duralowej. PéZniej domalo-
wano na nich szachownice. Na usterzeniu pionowym
widniat czamy znak PZL i napis ,,P.8”. Na Mityng
Lotniczy w Zurychu namalowano na bokach kaduba
P.8/1,,nr 6-B”, zaé na P.8/II ,nr 6-C”.
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PZL P.8 / II-1

Il prototyp, 1. wersja Skala 1 : 48 scale

2nd prototype, 1st version

Silnik Lorraine 12 H Petrel o mocy 500/675 KM do PZL P.8/ll
500/675 hp Lorraine 12 H Petrel engine of the PZL P.8/ll

Skala 1 : 24 scale
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PZL P.8 / lI-2
1l prototyp, 2. wersja
2nd prototype, 2nd version

- / Opracowat / Drawn by Wactaw Klepacki & Witold Szewczyk
e Kreslit / Traced by Jacek Jackiewicz

j Skala 1 : 48 scale
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PZLPA /I
Il prototyp
2nd prototype

Skala 1 : 48 scale

Opracowat / Drawn by Wactaw Klepacki & Witold Szewczyk
Kreslit / Traced by Jacek Jackiewicz
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PZL P.8 / 1I-2
e I prototyp, 2. wersja
o G g e 2nd prototype, 2nd version

Opracowat / Drawn by Wactaw Klepacki & Witold Szewczyk
Kreslit / Traced by Jacek Jackiewicz

Skala 1 : 48 scale




Prototyp samolotu PZL P.6

Model PZL P.6 stuzacy do dmuchan aerody-
namicznych.

Wind-tunnel model of the PZL P.6.
(via T. Goworek)

Prototyp samolotu PZL P.6

W roku 1929 pojawit si¢ nowy problem, ktory zasa-
dniczo wptynat na dalszy rozwdj mysliwcow Putaw-
skiego. Departament Aeronautyki Ministerstwa
Spraw Wojskowych po przeprowadzeniu analizy sy-
tuacji na $wiecie w dziedzinie silnikow lotniczych
opracowal program produkcji dla jedynej w Polsce
wytwomi silnikow — Polskich Zaktadow Skody na
Okeciu w Warszawie. W tym czasie w samolotach
mysliwskich i bombowych na swiecie stosowano za-
réwno silniki rzgdowe chtodzone woda, jak i gwia-
zdowe chlodzone powietrzem. Uznano, ze polski
przemyst nie moze sobie pozwoli¢ na produkcjg obu
rodzajéw silnikéw. Nalezalo wigc wybra¢ jeden
z nich. Do zalet silnikow gwiazdowych nalezata
mniejsza o 15% ich masa (a ponadto nie trzeba bylo
zabiera¢ okoto 40 kilograméw wody chlodzacej),
prostsza konstrukcja, czyli tansza w produkcji oraz
fatwiejsza 1 tansza eksploatacja, mniejsze zuZycie pa-
liwa na kW/h, wigksza odpornos¢ na przestrzelenie
(brak instalacji chodzenia z duza powierzchnia nara-
zong na uszkodzenie), mata dtugosc silnika umozli-
wiajaca zblizenie go do srodka masy samolotu, co po-
zwalato na wieksza zwrotno$¢ samolotu. Wada nato-
miast byta duza $rednica silnika powodujaca zarow-
no wigkszy opor aerodynamiczny (blisko dwukrotnie
wigkszy niz dla silnika rzgdowego), jak i gorsza wido-
cznosc z kabiny. Opor ten mozna bylo nieco zmniej-
szy¢, stosujac wokot silnika odpowiednio uksztatto-
wany pierscien (pierscien Townenda, a pozniej ostong
NACA). Przy wyborze silnika brano tez pod uwage
opinig o jego niezawodnosci. Z tego punktu widzenia
silnik gwiazdowy mial u nas wielu zwolennikdw.

Rozmowy z producentami silnikow rzgdowych
nie daty pozytywnych wynikow. Wytwornia francu-
ska Lorraine-Dietrich, z ktora wspotpracowal nasz
przemyst, przezywata kryzys i nie konstruowata no-
wych silnikow. Francuska wytwornia Hispano-Suiza
nie cheiata sprzeda¢ licencji, a tylko gotowe silniki,
natomiast angielska Rolls-Royce zyczyta sobie wy-
gorowanej optaty za licencje.

Uwzgledniajac koszty licencji, mozliwosé otrzy-
mania dalszych ulepszonych typow oraz stawiane
przez licencjodawcow warunki, zdecydowano zaku-
pi¢ licencjg na silniki gwiazdowe Bristol angielskiej
konstrukeji, lecz od firmy francuskiej Gnoéme-Rhé-
ne, ktora byta przedstawicielem Bristola na Europe
oraz sama produkowala silniki Bristol Jupiter w mia-
rach metrycznych, a nie w angielskich. Umowa li-

Budowa prototypu PZL P.6. Loze silnika
i amortyzatory podwozia.

Structure of the PZL. P.6 prototype. Engine
mount and undercarriage shock absorbers.

(via T. Goworek)
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Konstrukeja skrzydia P.6.

The P.6 wing structure. (via 4. Glass)

cencyjna byla korzystna, gdyz dawata na dziesigé lat
prawo produkowania wszystkich nastgpnych silni-
kow tej wytwormi.

Umowa zawierata jednak zastrzezenie, ze silniki
te moga by¢ budowane tylko na potrzeby Polski i nie
moga by¢ eksportowane. Wplynelo to pozniej na lo-
sy rozwoju samolotow my$liwskich Putawskiego,
gdy zdecydowano si¢ na ich eksport. Przede wszyst-
kim decyzja o produkeji gwiazdowych silnikéw lot-
niczych do samolotéw mysliwskich uderzyta w kon-
cepeje Putawskiego. Silnik rzedowy dzigki mniejsze-
mu oporowi umozliwiat uzyskanie wigkszej predko-
$ci oraz zapewniat doskonaty widoczno$¢ z kabiny
do przodu. Silnik gwiazdowy byt pozbawiony obu
tych zalet.

W takiej samej sytuacji znalezli sig konstruktorzy
PZL jeszcze dwukrotnie — w 1937 roku, gdy okaza-
fo sie, ze silniki rzedowe PZL~Foka nie mogg stano-
wi¢ napedu samolotu PZL.38 Wilk i trzeba bedzie
opracowa¢ jego odmiang rozwojowa PZL.48 Lam-
part, napedzana silnikami gwiazdowymi. Nastepnie
w 1965 roku, kiedy okazato sie, ze silnik rzgdowy
przeznaczony do samolotu PZL-104 Wilga nie bg-
dzie u nas produkowany i trzeba byto zastosowa¢ na
samolocie silnik gwiazdowy.

Putawski stanat przed problemem, czy walczy¢
o dalszy rozwdj samolotu my$liwskiego z silnikiem
rzedowym, czy podporzadkowa¢ si¢ zadaniu lotnic-
twa wojskowego zbudowania samolotu z silnikiem
gwiazdowym. Zdecydowat sig na dostosowanie swej
konstrukcji do silnika gwiazdowego, lecz nie prze-
kreslit prac nad samolotem z silnikiem rzedowym.

Na zamoéwienie wojska jesienia 1929 roku Pu-
tawski przystapit do projektowania samolotu my-
$liwskiego z silnikiem gwiazdowym. Poniewaz
w projektowaniu znajdowaly sig¢ juz samoloty
PZL12 (lacznikowy), PZL.3 (bombowy), PZL.4
(pasazerski) i PZL.5 (szkolny), mysliwiec otrzymat
kolejny numer, czyli PZL P.6 (poczatkowo pisany

P.VI). Zastosowanie silnika gwiazdowego zmusito
Putawskiego do zmiany konstrukeji kadiuba. P.1 miat
kadtub o przekroju prostokatnym, od gory zaokraglo-
ny. Zastosowanie silnika gwiazdowego o duzej ére-
dnicy do takiego kadtuba wywotatoby duze zawiro-

wania za silnikiem, a stad duzy opor aerodynamicz-
ny i spadek osiagdw oraz klopoty ze sterownoscia
(usterzenie znalaztoby sie w strudze wirdw). Wiasnie
w tym czasie konstruktorzy z Podlaskiej Wytwomi
Samolotow mieli ktopoty, poniewaz popelnili ten btad

Konstrukcja skrzydta PZL P.6

The PZL P.6 wing structure
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Koncepcja mewiego ptata Putawskiego

w potaczeniu z silnikiem gwiazdowym (PZL P.6)

The concept of Pulawski’s gull-wing
with a radial engine (PZL P.6)

Montaz platowca P.6.
Assembly of the P.6 airframe.

tvia T. Goworek)

na samolocie treningowym PWS 11. Po calej serii prob
z PWS 11, dopiero gdy zastosowano kadhub o prze-
kroju kotowym, wady te zostaty usuniete. Pulawski
od razu nastawit sig na kadtub o przekroju owalnym,
ktory nie stwarzal miejsca na wiry za silnikiem.

Zmiana przekroju kadtuba spowodowata, ze row-
noczes$nie Putawski siggnat po potskorupowa kon-
strukcj¢ kadtuba. Byla to nowos¢ lansowana z powo-
dzeniem przez Northropa w USA. W Europie ta kon-
strukcja, oprocz Pufawskiego, zainteresowala sig
Francja. Cechq zasadnicza konstrukcji poiskorupo-
wej o przekroju kotowym lub owalnym (czy elip-
tycznym) jest przenoszenie sit przez pokrycie, ktore
zachowuje sig jak zginana i skrecana rura. Poniewaz
jest to rura cienko$cienna z cienkiej blachy duralowej
o grubosci 0,8-1,5 mm, jest ona usztywniona wrega-
mi (zebrami poprzecznymi) oraz podiuznicami
i podiuzniczkami. Chroni to blachg przed zapada-
niem sie 1 falowaniem. Konstrukcja potskorupowa,
ktora w tym czasie zaczynano stosowac w lotnictwie
i ktora wkrotce stala si¢ najnowoczesniejsza stoso-
wang w samolotach, nie tylko metalowych, lecz
i drewnianych, do dzis jest podstawowym rodzajem
konstrukeji w lotnictwie i technice rakietowej. W ten
sposob Putawski stat sig jednym z prekursorow naj-
nowoczesniejszego wowczas kierunku w budowie
samolotow. Przod samolotu P.6 pozostat w postaci
kratownicy, skrzydta miaty nadal konstrukcjg Wi-
baulta, tyt kadtuba za$ byt stozkowa konstrukcja pot-
skorupowa. Konstrukcja ta byta 1zejsza od kratowe-
go kadtuba P.1. Masa ptatowca wynosita 374 kg, czy-
li byta 0 60 kg mniejsza niz P.1. Ponadto silnik Jupi-
ter miat mniejsza masg niz zastosowany w P.l — nie
dochodzita do tego masa wody chtodzacej. Caly ze-
spot napedowy byt 1zejszy o 175 kg. W rezultacie P.6
byt az 0 235 kg 1zejszy od swego poprzednika. Umie-
szczenie silnika blizej $rodka masy (gdyz silnik by}
krotszy) oraz zmniejszenie masy samolotu skrocito
jego moment bezwiadnosci, co zwigkszyto zwrot-
nos¢ samolotu.

Aby zorientowac sig, jak wzrosnie opor samolo-
tu z silnikiem gwiazdowym, w Instytucie Aerodyna-
micznym w Warszawie przeprowadzono dmuchania
przodu kadtuba P.6 z takim silnikiem oraz catego mo-
delu samolotu P.6.

Podczas projektowania samolotu P.6 wysunigto
propozycjg wyprébowania na nim dwoch odmian sil-
nika Jupiter: odmiang Jupiter V1, dajaca maksymalng
moc na matej wysokosci, oraz odmiang Jupiter VII
ze sprezarka, umozliwiajaca osiagnigcie najwigkszej
mocy na wickszej wysokosci. Woweczas zostala pod-
jeta decyzja oznaczenia samolotu z pierwszym silni-
kiem P.6, a z drugim P.7. Poniewaz prototyp P.7 byt
budowany z pewnym opdznieniem w stosunku do

Whnetrze tylu kadtuba. Widoczny fotel i rura
stuzaca do jego przestawiania.
Inside the rear fuselage. Note the seat, and

the tube used to adjust it. (via A. Glass)

43



Widocznos$¢ z kabiny PZL P.6

View from the PZL P.6 cockpit

Prototyp P.6 na lotnisku mokotowskim
w Warszawie.

The P.6 prototype at Warsaw-Mokotow
aerodrome.

(via J. B. Cynk)

P.6, zastosowano na nim drobne ulepszenia, m.in.
elementy kratownicy przedniej kadtuba byly stalowe
zamiast duralowych.

Plat P.6 nieznacznie roznit si¢ od ptata samolotu
P.1. Blizej siebie ustawione na kadiubie okucia mo-
cowania plata i zmodyfikowany ksztalt koncowek
plata spowodowaly, iz rozpigtos¢ byta troche mniej-
sza. Lotki zostaty skrocone, a dzwignie ich napedu

przesuniete. Usterzenie poziome otrzymato mniejsza
rozpigtos¢, usterzenie pionowe inny obrys, zas jego
dolna cze$¢ zostata pogrubiona, by uniknaé zawiro-
wa za doé¢ grubym tytem kadtuba. Golenie podwo-
zia w P.6 byly inne niz w P.1. W samolocie P.6 Pu-
lawski zastosowat awaryjne wyrzucanie zbiomika
paliwa, umieszczonego w kadtubie za silnikiem. Dla-
tego amortyzatory podwozia zostaly umieszczone po



P.6 na lotnisku mokotowskim.
The P.6 at Warsaw-Mokotéw aerodrome.
(via A. Glass)

bokach kadtuba, a nie po $rodku jak w P.1. Rozwia-
zanie to bylo stosowane nastgpnie w P.7, P.11ai P.24.

W sierpniu 1930 roku Bolestaw Orlifiski wykonat
pierwszy lot na prototypie samolotu PZL P.6 na lot-
nisku mokotowskim w Warszawie. Natomiast pierw-
szy prototyp P.7 byt gotowy w dwa miesiace p6zniej.
Podczas prob P.6 sporo czasu zabrato uzyskanie wia-
$ciwego chiodzenia silnika. Zmieniano parokrotnie
wielko$¢ i polozenie chiodnicy oleju umieszczonej
na prawym boku kadluba. Samolot uzyskat bardzo
dobra opinig z prob — jego osiagi byly bardzo wyso-
kie, a wlasnosci pilotazowe doskonate.

W grudniu 1930 roku samolot PZL P.6 zostat wy-
stawiony na migdzynarodowym Salonie Lotniczym
w Paryzu, zwracajac powszechng uwage swym pla-

tem (ktory zagraniczna prasa lotnicza nazwata ,,pla- . Wziernik do amortyzatora plo:
tem polskim”) oraz tym, ze byt jednym z pierwszych : J— w sterze kieru:l)(lowym :#6 i
w Europie samolotow mysliwskich o metalowej kon- L‘_'

strukeji polskorupowej (réwnoczesnie powstaly sa-
moloty francuskie Dewoitine i Nieuport o takiej kon-
strukcji). Gdy kapitan Bolestaw Orlifiski zademon-
strowat w powietrzu wiasno$ci P.6, dajac w dniu
22 X11 1930 roku rewelacyjny pokaz akrobacji na pa-
ryskim lotnisku Le Bourget, prasa $wiatowa uznata,
Ze jest to najlepszy 6wczesny samolot my§liwski.
Oto kilka fragmentow relacji z Salonu Paryskiego za-
mieszczonych w prasie zagranicznej (w thumaczeniu
E. Jungowskiego):

~LAir” (Francja): ,,Znane sa nadzwyczajne usito-
wania Polski od kilku lat w dziedzinie lotnictwa. Po-
stepy na tym polu daly donioste wyniki, z czego mie-
liSmy moznos¢ zdaé sobie sprawe podczas pokazu
jednomiejscowego platowca mysliwskiego P.VI,
ktéry miat miejsce w Le Bourget dnia 22 XI1 1930 .
Platowiec ten, konstrukeji inz. Putawskiego, zostat
zbudowany w Pafistwowych Zakfadach Lotniczych
w Warszawie, jednym z najlepiej postawionych
przedsigbiorstw przemyshu lotniczego w Europie. ..
P.VI pilotowany przez kpt. Orlifiskiego wykonat ca-
1y szereg niezwykle $miatych akrobacji, ktdre byly
Sledzone z zainteresowaniem przez licznie zgroma-
dzonych przedstawicieli §wiata lotniczego, ktorzy
mogli zda¢ sobie sprawg z godnych uwagi zalet tego
doskonatego platowca mysliwskiego, polegajacych
przede wszystkim na osiaganej predkosci i latwosci
pilotowania,”

,»The Aeroplane” (W. Brytania) nr 1297 z 3 XII
1930 roku: ,,P.VI przedstawia sie wyjatkowo cieka-
wie i jest jednym z nielicznych eksponatéw na wysta-
wie zastugujacych na specjalng uwage. Glownym za-
daniem konstruktora byto osiagnigcie najlepszej wi-
docznoci podczas walki powietrznej. W tym celu
skrzydla w miejscu ich przymocowania do kadtuba
sa zwezone i wygigte w dof. Dzieki temu osiagnigto
prawie catkowita widoczno$é w kierunku przodu i dos-
konaa na boki i w gére. .. Platowiec ten ,,na mile” wy-
przedza wszystkie inne zbudowane na kontynencie.”

#Flight” (W. Brytania) z 12 XII 1930 roku: ,Ma-
ty, jednomiejscowy platowiec mysliwski wystawiony
przez PZL, znany jako typ P.VI, wyrdznia sig zarow- . Forward fuselage
10 pod wzgledem aerodynamicznym, jak i konstruk- and undercarriage of the P.6
cyjnym... Wyglad zewnetrzny P.VI jest nadzwyczaj

Tailskid shock-absorber
inspection opening
in the P.6 rudder

Przé6d kadtuba i podwozie P.6
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Powyzej: Niwelacja platowca.

Above: Rigging of the airframe.
9ging Ponizej: P.6 z przodu.

Below: Head-on view of the P.6.

tvia A. Glass)

tvia A. Glass)




korzystny, a podane wyniki prob ptatowca pozwala-
ja sadzi¢, ze posiada on zalety, jakich mozna sig
spodziewac po jego zewnetrznym wygladzie. Jest to
jednoptat posiadajacy zastrzaly, przy czym uktad
skrzydet jest podobny do spotykanego u wielu pta-
kéw. Podwozie jest typu bardzo oryginalnego, przy
czym amortyzatory s ukryte wewnatrz kadtuba.”
,Die Luftwacht” (Niemcy) nr 12 z 1930 roku:
,»Polski samolot mysliwski P.VI byt, po Breguet 27,
istotnie najpigkniejszym i najbardziej godnym uwagi
samolotem wojskowym... Z powodu konstrukcji, jak

P.6 z boku.
Side view of the P.6.

roéwniez wyczynéw w locie, samolot ten nalezy do
najlepszych zbudowanych w obecnym czasie, jedno-
migjscowych platowcow mysliwskich,”

,L Aviation Militaire Belge” (Belgia): ,,P.VI jest
typem, ktore nasze lotnictwo wojskowe powinno po-
siadaé.”

W wyniku prob w Instytucie Badan Technicz-
nych Lotnictwa w Warszawie P.6 przeszed! nieznacz-
na modyfikacje, m.in. plozg ogonowa, ktéra byta
przymocowana do steru kierunku, przeniesiono na
koniec kadtuba, gdyz zbyt duze sity obcigzaty zawia-

Mechanik przy pracy, lezacy pod ogonem

P.6, lotnisko mokotowskie,

Ground crew working under the tail of the

P.6, Warsaw-Mokotow aerodrome.

(via T. Zychiewicz)

tvia T. Kopariski)

sy steru przy ladowaniu. Zmiana ta likwidowata
uprzednia dogodnos¢ polegajaca na sterowaniu na
ziemi sterem kierunku, z ktorym potaczona byta pto-
za. Rownoczesnie zmieniono obrys i powiekszono
rozpigtos¢ usterzenia poziomego.

W czerwcu 1931 roku Bolestaw Orlinski wyko-
nat na P.6 lot do Belgradu, lecz przylot ten nie zostat
odpowiednio przygotowany i nie przyniost zaintere-
sowania samolotem.

W koncu sierpnia 1931 roku samolot P.6 dostar-
czono statkiem do USA, gdzie od 29 sierpnia do

47



7 wrzeénia kpt. Bolestaw Orlifiski uczestniczyl na
nim w zawodach lotniczych National Air Races
w Cleveland (stan Ohio). Kierownikiem polskiej eki-
py byt pik pil. Czestaw Filipowicz, a mechanikiem
samolotu Henryk Kotofiski, majster z PZL. Zawo-
dom o charakterze predko$ciowo-odleglosciowym to-
warzyszyly pokazy akrobacji najstynniejszych pilo-
tow. Procz Orlifiskiego wystepowali: Udet, Bernardi,
Atcherly, Williams i Kubita, ktdrzy reprezentowali
Niemcy, Wiochy, Wielka Brytanie, USA Czechosto-

438

wacjg. Kazdy z akrobatow codziennie dawat dziesig-
ciominutowy popis. 3 wrzeénia na pokaz, ktory sku-
piat codziennie 60100 tys. widzow, przybyta Polo-
nia amerykanska. Prasa polonijna pisafa: ,,Nasz zna-
komity lotnik kpt. Orlifiski, popisujac si¢ brawuro-
wymi ewolucjami na ptatowcu poscigowym polskie]
konstrukeji, wywotat zachwyt widzow i zdobyt lau-
ry dla polskiego przemystu lotniczego”. Delegacja
Polonii w strojach krakowskich wreczyla Orlifiskie-
mu kwiaty.

Widocznosé z kabiny P.6.

View from the P.6 cockpit.
(via T. Kopaniskij

Brawurowa akrobacja Orlifiskiego wywotata en-
tuzjazm dla pilota i samolotu PZL P.6, wstawiajac
polski samolot i wytwdmnig nie tylko w USA, ale tak-
7e, juz po raz drugi, na §wiecie. Pigkno i dynamikg
ewolucji Orlifiskiego, ktore przy¢mity pokazy innych
pilotow, podkreslity gazety:

Clevelandzki ,,Plain Dealer” pisat: ,,Kpt. Orlinski
z Polski pokazat nam nowg figure akrobacji, ktora
byta jednym z najpieknicjszych manewrow widzia-
nych na zawodach.”

,New York Herald Tribune” tak ocenita loty
Orlifskiego: ,,Podsumowujac konkurs akrobacji, Bo-
lestaw Orlinski latajac na swym P.6 dat pokaz balan*-
sowania w locie silnikowym i zawite manewry na du-
7¢j predkosci, kidre bily na glowe osiagnigcia przed-
stawicieli Wloch, Czechostowacji i Niemiec.”

,.The New York Times” relacjonowat: ,Kpt. Or-
lifski byt pierwszym z miedzynarodowego zespotu,
ktéry wzniést sie i znurkowat swym mocnym jedno-
ptatem mysliwskim z 5000 stop [1700 m] az do sa-
mej ziemi i poderwal sig ponownie w gore, tak ze wi-
dzom wydawato sig, iz katastrofa jest nieunikniona,
za$ pikujaca maszyna przeleciata najwyzej 10 stop
[3 m] nad ziemia wzbijajac podmuchem tuman ku-
rzu. Orlifiski wzbudzit entuzjazm thomoéw.”

Orlifski stat sig ulubieficem zawodow, a jego
5z6stka” zdobyla populame miano ,,Gull” (Mewa).
Znany amerykafiski modelarz z Cleveland Edward
T. Packard wykonat w btyskawicznym tempie lataja-
cy model PZL P.6 i zademonstrowat Orlifskiemu,
ktory go nabyl. Samolot P.6 w USA miat namalowa-
ng skosnie na tyle kadtuba biato-czerwona wstege,
a z prawej strony kabiny znak PZL.

Sukcesy samolotu P.6 byly podstawa zaréwno
pbzniejszego powodzenia eksportowego samolotow
PZL P.11 i PZL P24, jak i pozycji oraz stawy wy-
tworni PZL.

W kilka dni po przywiezieniu samolotu statkiem
7z USA zostat on zmontowany w PZL i nastgpnie —
11 pazdziernika 1931 roku — Orlifski wziat udziat
w pokazach lotniczych w Katowicach na zakonicze-
nie I rajdu polskich pilotek na samolotach PZL.5. Re-
lacje z pokazéw Orlifiskiego zamiescit w tygodniku
Swiatowid” (17 X 1931 roku) J. Landau:

,Aparat podskakuje niezgrabnie po murawie i na-
gle, po nieprawdopodobnie krétkim starcie odrywa
sie od ziemi. Wspina sig w gore jak rakieta. Kilka lo-
opingdw i aparat z wysokosci jakich 1000 metréw ru-
luje, jak kula na trybuny. W tempie 300 km na godzi-
n¢ z hukiem i §wistem wali w dot i tuz prawie nad
glowami ludzkimi zaczyna Jbalansowaé” tzn. rzuca
sig na prawo i zaraz potem na lewo. (...} Znéw dzwi-
gnat maszyne, wyprowadzit ja w gore i zacza ja wy-
wracaé na wszystkie strony. Niektorzy zamykaja
oczy, majac wrazenie, ze maszyna lada chwila, nie
wytrzymawszy tych wszystkich akrobacji, zwali sig
na ziemie. Teraz Orlifski leci tagodnie i wysoko.
Motor gra spokojnie i cicho, jak organy w wiejskim

Pilot w kabinie P.6.

Pilot in the P.6 cockpit.
(via A. Glass)



Powyzej: Wnetrze kabiny pilota. Ponizej: P.6 w wytworni z ciezarami wypisanymi na sterze: WC1340, WW865, CP268, CU207. Wi-

Above: The cockpit. doczny ogon prototypu P.7.
(via T Koparisti)  Below: The P.6 at the factory with weights stencilled on the rudder: WP1340, WW865, CP268,
CU207. Note the tail of the P.7 prototype. (via A. Glass)




P.6 z wizyta w Deblinie.
The P.6 during visit to Deblin.

fvia K Chorzewski)

s ¥ ! A i A &y L " b AT
Po prawej powyzej: Widok z przodu P.6 na Salonie Paryskim. Smiglo Gnome-Rhéne.

Right: Head-on view of the P.6 at the Paris Air Show. Gnéme-Rhédne propelier.
(via A. Glass)

Ponizej: PZL P.6 na Migdzynarodowym Sa-
lonie Lotniczym w Paryzu w grudniu 1930 ro-
ku. W glebi PZL 1.2

Below: The PZL P.6 at the Paris Interna-
tional Air Show in December 1930. In the  Po prawej ponizej: PZL P.6 na Salonie Paryskim.
background is the PZL t.2. wiad. Glass)  Right below: The PZL P.6 at the Paris Air Show.

(via A. Morgala)

50






52

Powyiej: PZL P.6 w USA z bialo-czerwonym
pasem na kadlubie. Na usterzeniu spado-
chron.

Above: The PZL P.6 in the USA, with a white
and red stripe along the fuselage. A para-
chute is on the tailplane. (via J. Koniarek)

Po lewej: PZL P.6 w Cleveland w USA, ze
$miglem Ratier.

Left: The PZL P.6 at Cleveland, Ohio, USA,
with the Ratier propeller. (via 4. Glass)

kos$ciotku. Zamknat gaz i w kilku wirazach opada na
ziemig, 40.000 ludzi szaleje z entuzjazmu i radodei.”

Reasumujac opisy lotéw Orlinskiego, mozna
stwierdzi¢, ze w Paryzu, Cleveland i Katowicach Or-
liiski demonstrowat strome nurkowanie z gwattow-
nym wyrwaniem nad ziemia oraz gwaltownie prze-
rzucanie sig z jednego $lizgu w drugi. Akrobacje te
silnie obcigzaty konstrukcje samolotu.

Nastepnego dnia, 12 X 1931 roku, Orlinski wy-
startowat do lotu powrotnego do Warszawy. Oddaj-
my glos Orlinskiemu: ,,Przed startem w Katowicach
Henio Kotonski zauwazyl, ze zapinajac pasy siedze-
niowe, nie zalozylem szelek spadochronu plecowe-
go, ktory byl juz w maszynie uprzednio. Gdy mi na
to zwrdcit uwage, odpowiedziatem, ze rozmyslnie te-
go nie robie, gdyz jest mi goraco (bylo rzeczywicie

Po lewej: Polonia amerykanska z Orlinskim
przy PZL P.6.

Left: Polish Americans with Orlifiski by the
PZL P.6. (via A. Glass)



upalne popotudnie) i chee predzej wystartowaé, by sie
ochtodzi¢. Jego odpowiedZ byta jasna i stanowcza:
»Nie zapniesz szelek — nie wyjme podstawek spod
kék. Z wiciekloécia pasy zatozylem i zapialem.”

W spisanym tego dnia protokole Orlinski relacjo-
nuje: ,,W dniu 12 X 1931 o godz.9.40 wystartowatem
z Katowic do Warszawy. Bedgc nad wsia Suliszowi-

Powyzej: Start Orlinskiego na P.6 w Cleve-

land.
Above: Orlinski’s take-off in the P.6 at Cle- Ponizei: B. Orlifski P6 w USA
veland. i . Koniarel onizej: B, Orlinski przy P.6 w 5

B. Orlinski by the P.6 in the USA.
(via J. Koniarek)

CUREe BTG
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Orlinski przed P.6 w Cleveland. Podpis
Orlinskiego.
Orlinski in front of the P.6 in Cleveland. His

signature is below the photo.
(via A. Glass)

ce 20 km na pld.-wsch. od Czestochowy na wysoko-
éci 1000 m spostrzegtem silng wibracjg catego samo-
lotu. Cheac sprawdzi¢ przyczyng tej nienormalnej
pracy silnika postanowitem wyladowa¢ na lotnisku
Kucelin obok Czestochowy. W tym celu zboczytem
z linii prostej Katowice~Warszawa. Po paru chwilach
poczutem wstrzas i jednoczeénie silng detonacjg, po
czym samolot momentalnie przewrdcit sig na plecy.
Po momencie samolot doszedt do linii poziomej i za-
czal sig krecié w prawa strong w plaskim korkociagt.
Staratem sie probowac dziatanie sterow, lecz bez
skutku, co mnie zmusito do postanowienia wysko-
czenia z samolotu przy pomocy spadochronu, co tez
uskutecznitem. Spadochron otworzyt sig natychmiast
po wyciagnigciu linki zabezpieczajacej. Lecac obser-
wowalem samolot, ktory opadt na las, ja za$ chwile
pozniej opuécitem sig w odlegtosci 50 m. Przy do-
tknieciu ziemi spadochron zaczepit sig za wierzchot-
ki drzew, ja za$ bez szwanku stangtem na nogach.
Natychmiast po odwiazaniu sig od spadochronu po-
biegtem do samolotu, by sprawdzi¢ jego uszkodze-
nia. Zauwazytem od razu brak silnika. Samolot lezat
ze zlamanym podwoziem na kadtubie i zewngtrzne
uszkodzenia byly niewielkie. Prawe skrzydio bylo
w dwoéch miejscach przedziurawione przez pnie
dwoch sosen. Koniec lewego skrzydta byt pogiety,
podwozie zlamane.

Po jakim$ czasie ludzie, ktorzy nadbiegli zawia-
domili mnie, ze w odlegtosci 300 m od samolotu le-
7y jaka$ duza cze$¢. Po przybyciu na miejsce zoba-
czytem moj silnik. Silnik byt dos¢ gleboko w ziemi,
przy czym pod nim zauwazylem czes¢ $migta. Po po-
wrocie do samolotu zostalem zawiadomiony, ze
w odlegtosci okoto 1 km od miejsca wypadku znale-
ziono druga potowg $migta, ktéra mi po pewnym
czasie przyniesiono. Rezerwuar benzynowy znale-
ziono zupetnie strzaskany w"odleglosci od samolotu
okoto 400 m. Przez dtuzszy czas miejscowa ludnos¢
znosita mi rozmaite czgsci, ktore rozsypaty sig
w do$¢ duzym promieniu. Jako przyczyng powyzsze-
go wypadku uwazam pekniecie piasty $migta i ode-
rwanie si¢ z tego powodu jednej $migi, co stato sig
przyczyna wybudowania calego silnika.”

Samolot spadt migdzy Suliszowicami i Biskupi-
cami, osiem kilometréw od miasteczka Olsztyn. Sa-
molotu P.6 juz nie wyremontowano. Wytwomia Ra-
tier wkrétce wzmocnita mocowanie topat w piascie.

Niektore publikacje powojenne podawaly, Ze ist-
niat drugi prototyp P.6, co nie znalazto potwierdze-
nia. Pomylka powstata zapewne stad, ze pod zdjecia-
mi prototypdw P.7 poczatkowo pisano P.6.

B. Orlinski przed P.6. Samolot podczas prob,
ze §miglem z namalowanymi pasami na koi-
cach lopat i bez czubka kolpaka.

B. Orliriski in front of the P.6 during trials.

Note the bands at the tips of propeller
blades and the missing tip of the spinner.

(ADM)



Po prawej: B. Orlinski wsiada do P.6 na lot-
nisku w Katowicach.

Right: B. Orlinski enters the P.6 at Katowi-

ce aerodrome.
(4DM)

Konstrukcja samolotu PZL P.6

PZL P.6 byt jednomiejscowym samolotem mysliw-
skim metalowej konstrukgji, o uktadzie zastrzatowe-
go gémoptata ze stalym podwoziem.

KADLUB posiadat przekréj kotowy z przodu, ja-
jowaty w czgsci Srodkowej, przechodzacy w soczew-
kowaty w czedci tylnej. W czgsci przedniej siegajacej
do kabiny pilota zastosowano konstrukcje kratowni-
cowg kabiny. Do tej czgsci byly przymocowane: to-
Ze silnika, skrzydta, zastrzaly, uzbrojenie i tyt kadhu-

Po prawej: B. Orlinski w kabinie P.6 na lot-
niske w Katowicach. Na kadlubie znak fir-
mowy PZL.

Right: B. Orliniski in the cockpit of the P.6
at Katowice aerodrome. PZL logo is on the
fuselage- (via W. Szewczyk)

Ponizej: Zakonczenie rajdu pilotek w dniu
11.10.1931 roku w Katowicach. Z kwiatami
pilotki Wanda Olszewska i Maria Lieréwna.
Zdjecia wykonano przed startem do ostat-
niego lotu tej maszyny.

Below: Closing of the Women’s Air Rally on
11 October 1931 at Katowice. Pilots Wanda
Olszewska and Maria Lieréwna hold flow-
ers. The photos were taken before the take-
off for the last flight. (via A. Morgala)
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B. Orlinski w kabinie P.6.

B. Orlinski in the cockpit of the P.6.
(4DM)

ba. Na przedniej czefci znajdowato si¢ pokrycie
z ghadkiej blachy z odejmowanymi pokrywami. Tyl-
na cze$é kadtuba, zaczynajaca sig na poczatku kabi-
ny pilota, byla pétskorupowa z gadkiej blachy opar-
tej na wregach, czterech glownych podiuznicach
i licznych podhuzniczkach.

Kabina byta otwarta, osfonigta z przodu wiatro-
chronem wygietym z celuloidu. Krawgdz kabiny ob-
szyto skéra, Wsiadanie do kabiny ulatwiaty stopnie
umiejscowione w lewym boku kadhuba oraz uchwy-
ty na dfonie na krawedzi sptywu skrzydta przy kadfu-
bie. Fotel blaszany, o potozeniu regulowanym dZwi-
gnia z prawej strony, dostosowany zostat do spado-
chronu plecowego. Samolot miat drazek sterowy i or-
czyk, ana lewej burcie dzwignig przepustnicy silnika

Po lewej: P.6 rozbity 11.10.1931 roku pod
Olsztynem k. Czgstochowy.

Left: The P.6 after the crash on 11 October
1931 at Olsztyn near Czgstochowa.

{via S. Rodziewicz)

Ponizej: Drzewa w placie wskazujg, ze sa-
molot po drzewach opuscil si¢ pionowo na
ziemi¢.

Below: The trees in the wing indicate that
the aeroplane slid vertically along them to
the ground. (via S. Rodziewicz)



idzwigienke poprawki wysokosciowe;. Tablica przy-
rzadéw wyposazona zostata w predkosciomierz, wy-
sokosciomierz, busolg, zegarek czasowy, obroto-
mierz, ci$nieniomierze oleju i patiwa oraz termometr
oleju na wlocie i wylocie.

PLAT posiadat obrys dwutrapezowy z zaokraglo-
nymi koncoéwkami, zwezony przy kadlubie. Profil
Bartel 37-IIa o grubo$ci maksymalnej 14,25% i mi-
nimalnej przy koncéwce 6,75%. Wznios skrzydet
przy kadtubie wynosit 16°, a cz¢éci zewnetrznych 1°.
Konstrukcja plata byla duralowa, dwudzwigarowa,
dzwigary dwuteowe. Zebra kratownicowe wykonano
z katownikow, w tylnej czesci z azurowanej blachy.
Pokrycie z cienkiej blachy z rzadko rozstawionymi
zt6bkami (po pig¢ na odcinku migdzy zebrami), nito-
wane do Zeber na zewnetrznych stronach ptata. Plat
byt dwudzielny, z okuciami wielouchowymi faczo-
nymi sworzniami do kadiuba blisko jego ptaszczyzny
symetrii. Zastosowano dtugie lotki szczelinowe Frie-
se. Nosek plata i koncowki kryte gladka blacha. Za-
strzaty kroplowe z rur duralowych.

UZBROJENIE: Samolot nie byt uzbrojony.

SILNIK byt chtodzony powietrzem, dziewigcio-
cylindrowy Gnéme-Rhéne (Bristol) Jupiter VI FH
(9Ac) o mocy nominalnej 420 KM przy 1700 obr./min
i mocy maksymalnej 450-480 KM, o masie 480 kg
z reduktorem, 2 509 kg ze $migtem. Smigto dwupta-
towe metalowe Gnéme-Rhone, pozniej Ratier. Zbior-
nik paliwa o pojemnogci 370 1 (250 kg). Przelotowe
zuzycie paliwa wynosito 155 /h. Zbiornik oleju o po-
jemnosci 30 1.

MALOWANIE. Samolot P.6 byt w naturalnym
kolorze duralu. Na blasze jego kadluba wykonano
delikatne kétka Iub pétkola, uzywajac do tego filco-
wego krazka, posypanego proszkiem $ciernym, nato-
Zonego na wiertarke. W ten sposob zlikwidowano na-
turalng lustrzana powierzchnie, ukrywajac réwno-
czesnie §lady zafalowania pokrycia, spowodowane
nitowaniem, ktore dzigki odblaskom byly widoczne
na gladkiej blasze.

Na usterzeniu pionowym posiadal czerwone
oznaczenie P.6 i znak firmowy PZL. Taki sam znak
firmowy miat z prawej strony kabiny. Szachownice
byly namalowane na sterze kierunku. Na obu stro-
nach skrzydet znajdowaly sig duze szachownice. Na
zawody w Cleveland w 1931 roku otrzymat dodatko-
wo bialo-czerwony pas biegnacy skosnie przez tyt
kadtuba. Pas ten pozostawiono poZniej na samolocie.

Przéd samolotu bez silnika.
Front of the aeroplane without the engine.
(via S. Rodziewicz)

- =

Powyiej: Silnik urwany w locie. Widoczny pierécief i rury wydechowe.
Above: The engine torn off in flight. Note the ring and the exhausts.

(via . Rodziewicz)

DANE TECHNICZNE PZL P.6

Silnik
| Moc [KM]
Rozpigtos¢ [m]
Dtugos¢ [m]
Wysokosé [m]

Masa wiasna [kg]
Masa uzyteczna [kg]
Masa catkowita [kg]
Obcigzenie powierzchni [kg/cm?]

Jupiter VI FH
450

10,3

7,16

2,75

173
865-883

. 452-475
1340-1355
775

Obcigzenie mocy [kg/KM]
Predko$¢ maksymalna

na wysokosci 0 m {km/h]
Predko$¢ maksymalna

na wysokosci 5000 m fkm/h]
Predko$¢ minimalna [km/h]
Wznoszenie [m/s]
Putap [m]
Zasigg [km]
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Samolot PZL P.7

Po lewej: Pierwszy prototyp PZL P.7/I w swo-
jej poczatkowej wersji. Oddzielne oslony cy-
lindréw, $miglo Gndme-Rhéne, samolot nie-
malowany (srebrny).

Left: The PZL P.7/l first prototype in its ini-
tial form. Separate cylinder fairings, Gné-
me-Rhone propeller, the aircraft unpainted
(natural metal). (via A. Glass)

Po lewej ponizej: P.7/I na lotnisku mokotow-
skim. Bialy napis Palmer Cord Aero Tyre na
jasnych bokach opony. Szprychy zakryte bre-
zentowym stozkiem.

Left below: The P.7/l at Warsaw-Mokotéw
aerodrome. Note the white logo ‘Palmer
Cord Aero Tyre’ on the light coloured tyre
sides. Spokes are covered with a canvas
cone. (via J. B. Cynk)

Prototypy samolotu PZL P.7

W pazdziemiku 1930 roku prototyp samolotu PZL.P.7
zostat oblatany przez B. Orlinskiego na lotnisku mo-
kotowskim. O ile P.6 byt reklamowany na caly swiat,
to P.7 rozwijat si¢ bez rozglosu. Poczatkowo zdjgcia
jego prototypu byly publikowane jako wersja P.6. Sa-
molot PZL P.7 zostal wybrany przez polskie lotnic-
two wojskowe, gdyZ uznano, ze samolot mysliwski
musi mie¢ najwieksza predkosc lotu nie w poblizu
ziemi, lecz na wysokosci rzedu 4000 m, poniewaz sa-
moloty bombowe najczgsciej wykonujg naloty na
wysokosci powyzej 1000 m.

Prototyp P.7 (oznaczony P.7/1 po zbudowaniu
drugiego prototypu) zostat wykonany na tym samym
oprzyrzadowaniu produkcyjnym co P.6, lecz dwa
miesiace pozniej. Dlatego tylko nieznacznie roznit
sig od P.6. Otrzymat on silnik Jupiter VII F ze spre-
zarka, ktory miat wigksza moc od silnika uzytego
w P.6, a takie i wigksza mase. Spowodowalo to
wzrost masy wiasnej samolotu o 120 kg, natomiast
wazrost mocy silnika przyczynit sig do tego, Ze osiagi
nie zmalaty, ale wzrosly. Do samolotu zostato uzyte
$migto metalowe Gnome-Rhone.

Dla uzyskania lepszej widocznosci do przodu sil-
nik tak ustawiono, by przed pilotem nie znajdowat
si¢ cylinder, lecz przerwa miedzy cylindrami. W zwia-

Po lewej powyzej: P.7/1 stojacy przed hanga-
rami PZL.

Left above: The P.7/l in front of the PZL
hangars. (via W. Bqczkowski)

Po lewej: Widok z przodu P.7/1. Silnik za-
montowany tak, by miedzy cylindrami byla
na gorze przerwa poprawiajaca widocznos¢.
Left: Head-on view of the P.7/l. The engine
was installed in such way as to ensure bet-
ter view from the cockpit, between the two
upper cylinders. (via T. Kopariski)
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Powyzej: P.7/1 w linii lotu, do pomiaru niwelacyjnego. Za kadlubem  Ponizej: Widok P.7/I z tylu pokazuje rz¢dy nitow na kadlubie i prze-

wieze koSciota Zbawiciela w Warszawie, kroj tylu kadluba. Pod skrzydlem dysza predkosciomierza,

Above: The P.7/l in the line of flight, for rigging. The steeples ofthe  Below: Rear view of the P.7/l, showing rows of rivets on the fuse-

Saviour’s Church in Warsaw are visible behind the fuselage. lage and the rear fuselage cross-section. Airspeed tube is visible
(via T. Zychiewicz) under the wing. (via W. Klepacki)
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Powyzej: P.7/1, trzy czwarte od tylu,

Above: The P.7/1, /s rear view.
(via W. Mazur)

Ponizej: P.7/1 podezas préb, z dzida pomiarows. Obok P.6. Na goleniach podwozia P.7/1 za-
wieszony barograf.

Below: The P.7/l during trials, with the extended test probe. The P.6 is besides. Note the

barograph attached to the wheel legs of hte P.7/l. (via T Koparski

s
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zku z tym zastosowano oddzielna ostone dla kazde-
go cylindra silnika, podobnie jak w samolocie Wil-
bault 70 budowanym w PZL. Ostony te, mimo po-
prawnej aerodynamiki, nie zapewnialy dobrego chio-
dzenia silnika, a ponadto uznano je za trudne w pro-
dukeji i niepraktyczne w eksploatacji.

Samolot pierwsze loty wykonat niemalowany,
nastgpnie po pomalowaniu na oliwkowo (khaki) oraz
namalowaniu szachownic byt probowany w zimie
1930-1931. Z powodu kiopotow z chtodzeniem sil-

s



P.7/1 po pomalowaniu na kolor khaki i namalowaniu szachownic, srebrny kolpak $mi-
gla i srebrne blaszane tarcze kél. Samelot podczas préb w zimie, z dzidg pomiarowg
pod prawym skrzydiem i barografem migdzy skrzydiem a lewym tylnym zastrzatem.
The P.7/| repainted khaki, with national markings applied, with natural metal pro-
peller spinner and metal wheel discs. The photo was taken during winter trials, with
the extended measurement probe and the barograph between the wing and the rear
wing strut. (via 4. Glass)
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Ponizej: Prototyp PZL P.7/I-2 po wymianie silnika (na gorze jeden cylinder) i zmianie ostony silnika na podobng jak w P.6. Blaszane tarcze
kot i kolpak $migla — khaki.

Below: The PZL P.7/l-2 prototype after engine replacement (with a single cylinder pointing upwards) and with the cowling similar to that
of the P.6. The metal discs on the wheels and the propeller spinner are khaki. (via T, Zychiewicz)
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Powyzej: Pilot do$wiadczalny przeprowadzajacy préby na P.7/I,
kpt. Boleslaw Orlifiski. Na zdjeciu dedykacja dla rysownika PZL
,,Panu Pluciniskiemu — na pamigtke wspélpracy, B. Orlinski. War-
szawa 3.X1.31”.

Above: Capt. Bolestaw Orlifski, the test pilot of the P.7/l. The pho-
to has a note for a PZL draughtsman “To Mr Plucirfiski — as a sou-
venir of our work, B. Orlinski. Warsaw 3.X1.31". (via T. Zychiewicz)

DANE TECHNIGZNE PZL P.7

Silnik
Moc [kW]
Wymiary:

Rozpieto$é [m]

Dhugoscé [m]

Wysoko$¢ [m]

Powierzchnia no$na [m?]
Masy:

Masa wtasna [kg]

Masa uzyteczna [kg]

Masa catkowita [kg]
Obcigzenia:

Obcigzenie powierzchni [kg/cm?]

Obcigzenie mocy [kg/kW]
Predkosci:

Predko$¢ maksymalna

na wysoko$ci 0 m [km/h]
Predkos¢ maksymalna [km/h]
na wysokosci [m]

Predko$¢ przelotowa [km/h]

Predko$¢ minimalna [km/h]
Osiagi:

Wznoszenie [m/s]

Putap [m]

Zasieg [km]

Rozbieg [m]

Dobieg [m]

P7/

Jupiter VIl F
368

10,3
7,16
2,75
17,22

1010
400
1410

81,8
3,83

276
317
4000

102
10,4

8275
550

P7a

Jupiter VIl F
368

10,57
6, 98
2,692
17,9

1090 3
386
1476

82,5
4,01

276
327
4000
285
105

10,4
8500
600
150
215

Ponizej: P.7/I-2 w probach w Instytucie Badan Technicznych Lotnic-
twa, Widoczne usztywnienie dzidy linkami.

Below: The P.7/I-2 during trials at the IBTL (Aviation Technical Re-
search Institute). Note the stiffening of the extended probe with

cables.

(via A. Glass)
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Nad skrzydlem widoczna dysza predko$ciomierza.
Airspeed tube visible above the wing.

(via A. Glass)
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P.711-2 w probach w IBTL.
The P.7/1-2 during trials at the IBTL.
(via 4, Glass)

P.7/1-2 w prébach w IBTL.
The P.7/I-2 during trials at the IBTL.
(via 4. Glass)




P.7/1-2 w probach w IBTL.

The P.7/I-2 during trials at the IBTL.
r (via 4. Glass)

P.7/1-2 i prototyp P.11/T w 1932 roku.

The P.7/I-2 and the P.11/I prototype in 1932.
(via T. Kopariski)

P.7/1-2 w towarzystwie P.11/I, P.8/1 i P.8/IL w 1932 roku.
The P.7/1-2 with the P.11/l, P.8/l and P.8/1l in 1932,
(via A. Glass)
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Po prawej: Prezentacja P.7/I-2 ksieciu Mi-
chalowi, inspektorowi rumunskich sit lotni-
czych w 1931 roku w Warszawie.

Right: The P.7/l-2 being shown to the Prin-
ce Michael, the Inspector of the Rumanian

Air Force, in 1931 in Warsaw.
(via A. Glass)

nika proby przerwano i podjeto decyzjg przerobki sa-
molotu. Dla rozréznienia wersji prototypu pierwsza
jego odmiane oznaczamy P.7/I-1.

W roku 1931 samolot zmodyfikowano, zabudo-
wujac na nim silnik w ten sam sposob jak na P.6, czy-
li z gérnym cylindrem stojacym pionowo przed pilo-
tem, oraz nakladajac mu na silnik identyczny waski
piericien jak w P.6. Istniaa tylko réznica w przebie-
gu rur wydechowych. W P.6 dwie rury od lewych
gomych cylindrow nie przechodzily przez pierscien,
w P.7 za§ wszystkie rury przechodzily przez niego.
Samolot otrzymat §migto metalowe Ratier. Rowno-
czesnie w P.7 przesunieto ptozg ogonowa ze steru na
koniec kadfuba, podobnie jak w P.6. Tak zmodyfiko-
wany pierwszy prototyp oznaczamy P.7/1-2a.

Putawski nie doczekat sig oblotu ani pierwszego,
ani drugiego prototypu P.7, jak rowniez prototypu
P.11, chociaz gotowa dokumentacja zostata przekaza-
na do warsztatu, a samoloty te w 1931 roku znajdo-
waly sie w budowie. 31 marca 1931 roku Putawski,
jeden z najzdolniejszych polskich konstruktoréw lot-
niczych migdzywojennego dwudziestolecia, zginat
w wypadku lotniczym podczas lotu do$wiadczalnego
na samolocie-amfibii PZL.12 wiasnej konstrukcji.

W trakcie prob fabrycznych zmieniono plozg
ogonowa na jednoczesciowa. Tak zmodyfikowany
prototyp oznaczano jako P.7/1-2b. Prototyp o takim
wygladzie ze $miglem metalowym Heddemheimer
Kupferwerke RS w lecie 1931 roku przeszedt proby
w Instytucie Badan Technicznych Lotnictwa w War-
szawie, gdzie zmierzono jego osiagi oraz oceniono
wiasnosci. W probach osiagnat predkos¢ maksymal-
na 317 km/h na wysokosci 4000 m, za$ 276 km/h
przy ziemi, wznoszenie 10,4 m/s przy ziemi i 8,2 m/s
na wysokosci 4000 m. Masa wlasna samolotu wyno-
sita 1010 kg, za$ catkowita 1409 kg.

20-23 sierpnia 1931 roku samolot PZL P.7/1-2
demonstrowany byt w Warszawie delegacji rumun-
skiej z ksigciem Mikotajem na czele.

Po probach P.7 jesienia 1931 roku Szef Departa-
mentu Aeronautyki ptk Ludomit Rayski wykonat na
nim lot zapoznawczy. Podczas tego lotu wyskoczyt
ze spadochronem z prototypu P.7/1, ktory rozbit sig.
Jedyna zachowana relacja z tego wydarzenia pozo-
stata tylko rozmowa, w ktorej Rayski powiedziat
Orlifiskiemu: ,,Pan tez skakat”, a Orlinski odpowie-
dziat: ,,Tak, ale ja musiatem”. Nie s4 jednak znane
przyczyny opuszczenia przez Rayskiego samolotu
W powietrzu.

W trakcie prob P.7/1 zostalo zatartych kilka silni-
kow i wytwomia PZL, nie mogac sobie da¢ rady
z prawidtowym chtodzeniem silnika Jupiter, zaprosi-
fa na konsultacje specjaliste z angielskiej wytwomi
Bristol. Wyjasnit on, ze lepsze chledzenie mozna
uzyskaé nie przez odstaniarie silnika, lecz przez wla-
$ciwe ostoniecie i uksztattowanie deflektorow.

Na podstawie wnioskéw z prob w locie pierwsze-
go prototypu P.7/ samelot P.7 do$¢ gruntownie prze-
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Ponizej: Szczatki prototypu P.7 w Grabowie pod Warszawa, po skoku na spadochronie kpt.

B. Orlinskiego 1.09.1932, gdy podczas lotu odpadly lotki.

Below: The remains of the prototype P.7 at Grabéw near Warsaw, after Capt. B. Orlifiski

bailed out on 1 September 1932 when the ailerons fell off in flight.

Umieszczenie kaemu z boku kadtuba na P.7/11.

Machine gun location in the side of the fuselage of the P.7/ll.

(ADM)

(via 4. Glass)
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Wyrzucany zbiornik
i uzbrojenie prototypu P.7

Drop tank and armament
of the P.7 prototype

Sterownica i pedaty prototypu P.7
Na pedatach rzemyki
przytrzymujace czubki butéw

Stick and rudder pedals of the P.7 prototype
" The pedals were fitted
with leather straps for boot tips

Drugi prototyp PZL P.7/11, ktory miat skrzy-
dla rzadko Zlobkowane jak P.6 i P.7/1, lecz
kadlub oraz osltone silnika jak seryjne P.7a.
Chlodnica umieszczona wyzej niz w P.7/1.

The PZL P.7/1l second prototype, which had
its wings coarsely corrugated like the P.6
and P.7/l, but the fuselage and the engine
cowling like production P.7a aircraft. The
radiator is located higher than on the P.7II.

(via W. Klepacki)

konstruowano. Silnik otrzymat szeroki pierscien
Townenda, zmieniono ostong przodu kadtuba przed
i za silnikiem oraz kotpak $migta. Smiglo metalowe
zastapiono drewnianym polskiej produkcji, zaprojek-
towanym przez inz. Jerzego Bukowskiego w Fabry-
ce Smigiet W. Szomanski. Ponadto dodano owiewke
za glowa pilota. Ptat pozostat taki sam jak w P.6
i P.7/1 1 prawdopodobnie tez usterzenie.

Dzigje powstania tego $migla byly nastepujace.
Smigto drewniane do P.7 miat zaprojektowa dla Fa-
bryki Smigiet W. Szomanskiego dr inz. Franciszek
Misztal, lecz ztamat on na poczatku 1931 roku noge
na nartach. Zfamanie bylo skomplikowane i wyma-
gato dlugiego lezenia. Za rada prof. Czestawa Wito-
szynskiego, kierownika Instytutu Aerodynamiczne-
go, W. Szomanski zlecit te prace asystentowi Wito-
szynskiego inz. Jerzemu Bukowskiemu.

Bukowski poczatkowo zaprojektowal dwa $mi-
gha, ktore okazaly sig za cigzkie, tzn. silnik nie mogt
osiagnac pelnych obrotéw. Dopiero trzecie $miglo,
zaprojektowane na predkos¢ 310 km/h, pozwolito
silnikowi rozwina¢ petng moc. Po nieznacznej mody-
fikacji $migto zostato uznane za dobre i po zambwie-
niu wersji seryjnej PZL P.7 wytwomnia Szomanskie-
go otrzymata na nie zamowienia, produkujac do
1939 roku 150 $migiet do samolotow seryjnych oraz
dalsze 150 zapasowych. Cena jednego $migta byla
rzedu 650 zt.

Jesienig 1931 roku drugi prototyp P.7/II wykonat
pierwszy lot. Nalezy zauwazy¢, ze prototypy P.8/II
i P.11/1 lataty juz od sierpnia tego roku, a na jesieni
gotowy byt prototyp P.11/11. Mogloby sie wydawac,
ze P.7 zostat w tyle, Ze przegonily go nastgpne typy.
Tak bylo tylko pozornie. Tamte samoloty byly dopie-
ro w pierwszym stadium prob, natomiast w P.7 zosta-
ty juz usunigte drobne wady, jakie ma prototyp (jak
mowig konstruktorzy: ,,przeszedt dziecinng chorobe
zabkowania”), 1 spetniat juz wymagania lotnictwa
wojskowego, czyli mozna bylo rozpoczynaé jego
produkejg.

Produkcja samolotu PZL P.7a

W polowie 1931 roku wytwornia PZL otrzymata
z Departamentu Aeronautyki Ministerstwa Spraw
Wojskowych zamdwienie na seri¢ informacyjng
dziesigciu P.7a, a nastepnie — na przetomie lat
1931-1932 — zaméwienie na dalsze 100 samolotow
P.7. Réwnoczesnie w Polskich Zaktadach Skody zo-
stafo zlozone zaméwienie na 250 silnikdw Jupiter
VII F. Zgodnie z przyjgtym zwyczajem wersje sery)-
na oznaczono litera a, czyli P.7a. Poniewaz byla to je-
dyna wersja seryjna, przewaznie stosowano oznacze-
nie P.7. PZL P.7a byt pierwszym z rodziny samolo-
tow mysliwskich Putawskiego, ktory wszedt do pro-
dukcji seryjne;.
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Po lewej: Wzorcem dla platowca PZL P.7a
byl egzemplarz PZL P.11, ktéry przeszedt
proby statyczne w listopadzie 1931 roku, Na
zdjeciu skrzydlo. Byt to pierwszy platowiec
kryty blachg drobnozlobkowang.

Left: A PZL P.11 that underwent static trials
in November 1931 was used as the PZL
P.7a pattern aircraft. Its wing is shown in
the photo. This was the first airframe cov-
ered with the finely corrugated sheet metal.

(via A. Glass)

Po lewej ponizej: Usterzenie egzemplarza
P.11 do préb statycznych z pokryciem blachg
drobnozlobkowana. ‘

Left below: The tail of the P.11 used for sta-
tic trials with the finely corrugated sheet
metal. (via A. Glass)

Prototyp P.7/I jesienia 1931 roku przeszedt
probg w Instytucie Badan Technicznych Lotnictwa
w Warszawie i powrdcit do wytwomi, gdzie stat sig
wzorcem dla wersji seryjnej P.7a. Od samolotdw se-
ryjnych roznit go plat z rzadko rozstawionymi ztob-
kami — taki sam jak na P.6.

1 wrzesnia 1932 roku Orlifiski podczas lotu poka-
zowego na P.7 przed delegacja zagraniczng miat wy-
padek. Oto relacja Orlinskiego: ,,Po raz drugi musia-
fem przymusowo opusci¢ samolot. Stalo si¢ to na
pierwszej seryjnej maszynie P.7. Podczas wyciagania
jej z lotu nurkowego nad lotniskiem mokotowskim
w Warszawie oderwaly sig nagle na wysokosci oko-
to 200 metréw obydwie lotki. Udato mi sig jednak
przy uzyciu kombinowanych trikéw z motorem i po-
zostatymi sterami wyréwnaé maszyng i nabra¢ ponad
1000 metréw wysokosci. Nastepnie po nieudanych
probach sprowadzenia maszyny do ladowania, wy-
skoczylem w okolicy Piaseczna. Niestety, przy lado-
waniu doznatem powiklanego ztamania prawej nogi.
W konsekwencji tej proby wstrzymano seryjng pro-
dukcje P.7 do czasu zmian konstrukcyjnych zwiaza-
nych ze wzmocnionym zawieszeniem lotek.” (z listu
do Bogustawa Czajkowskiego)

Migjscem upadku samolotu by} Grabow, za Shi-
zewem, w strone Piaseczna. Przyczyna oderwania lo-
tek byt flatter (drgania samowzbudne), ktore wysta-
pity po rozpgdzeniu samolotu do duzej predkosci.

W marcu 1980 roku Orlinski rozszerzyt swa rela-
cje z tego lotu: ,Cheiatem wyskoczy¢ nad Polem
Wyscigowym, ale zfapato mnie co$ i nie mogtem.
Okazato sig, ze spadochron zaczepil o jakie$ kotko.
Nie mogtem si¢ wydostat. Gdybym wyskoczyt, to
bym sig zabit, bo byto za nisko. Sita jaka taka! Z po-
wrotem chwycitem za ster. W pewnym jego poloze-
niu mogtem lecie¢. Na petnym gazie spirala w gore
mogtem lecie¢. Nabratem wysokosci tysiac z czyms§

Po lewej: Seryjna produkeja skrzydet P.7a
w wytworni PZL przy lotnisku mokotowskim.

Left: Series production of P.7a wings in the
PZL factory at Warsaw-Mokotow aerodrome.

(via A. Glass}




Rodzaje pokrycia
skrzydet i usterzen
samolotéw Putawskiego

Types of wing and tail
skins on Pulawski aircraft

| —PZLP1, P6

i prototypy P.7
I—PZLP1,P6
and P.7 prototypes

Il — PZL P.8 i pierwsze
prototypy P.11

Il — PZL P8 and initial
P.11 prototypes

Il — PZL P.7a, czwarty

i piaty prototyp P.11

oraz seryjne P.11i P.24
Il — PZL P7a, the fourth
and fifth P.11 prototypes,
and production P.11 and
P.24 aircraft

metrow. Prébowatem jeszeze raz zej$é, lecz samolot
znowu zwalat si¢ na skrzydlo az do momentu, gdy
nabrat szybkosci, przy ktorej mogtem go utrzymac
w tym poloZeniu. Dzi§ trudno to opowiedzieé.

Pozniej wyskoczytem na potudnie od Warszawy,
jakies 10 km od lotniska. Pamigtam — upadlem na
polu, na ktorym pracowata kobieta. Chciata mi noge
rozprostowa¢ (tu Orlinski szczerze sig umiecha i po-
kazuje, jak noga byla ugieta po ztamaniu pod katem
prostym i gdzie byla stopa).” (wg zapisu magnetofo-
nowego M. Fijata)

Orlifiski po tym wypadku przelezal wiele miesie-
cy w szpitalu.

Istnieje fotografia rozbitego przez Orlinskiego
samolotu, a raczej jego szczatkéw. Na tym zdjeciu
wyraznie wida¢ usterzenie ze ztobkami typu II a nie
111 Oznacza to; iz nie mdgt to byé pierwszy seryjny
P.7a, lecz ktory$ z prototypdw. Ponadto we wrzesniu
1932 roku nie byto jeszcze zadnego egzemplarza se-
ryjnego P.7a,

W 1931 roku powstat typ II1 skrzydta Putawskie-
go. Trudno dzi$ ocenié, na ile byl pomystem Putaw-
skiego, a na ile inz. Wsiewotoda Jakimiuka, ktéry po
smieci Putawskiego objat kierownictwo grupy pro-
jektujacej samoloty mysliwskie. Skrzydlo to ofrzy-
malo pokrycie z blachy drobnoziobkowanej (falistej,
z falami co 5 mm) nitowanej od wierzchu plata na
plasko, za$ od spodu metoda Wibault, czyli do grze-
bieni, tj. wystajacych czedci zeber. Ten typ konstruk-

Seryjna produkcja kadtubéw P.7a w wy-
tworni PZL.,

Series production of P.7a fuselages in the
PZL factory. (via A. Glass)
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Powyzej: PZL P.7a nr 6.27 przechodzacy proby w Instytucie Badan Technicznych Lotnictwa na lotnisku mokotowskim w Warszawie. Pod
skrzydlem uchwyty na dzid¢ pomiarowa.

Above: The PZL P.7a no. 6.27 undergoing trials at the IBTL at Warsaw-Mokotow aerodrome. The extended probe attachments are visi-
ble under the wing. (via A. Glass)

Ponizej: P.7a nr 6.27 w prébach w IBTL. Pokrycie kadtuba po tylny zastrzal skrzydta i zastrzaly — niemalowane.

Below: The P.7a no. 6.27 during trials at the IBTL. The fuselage skin as far aft as the rear wing strut and the struts themselves were left
unpainted. (via T. Zychiewicz)
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Powyzej: Ten sam egzemplarz P.7a. Na $migle znaki wytworni Szomanskiego.
Above: The same P.7a. Note the Szomanski company logo on the propeller.

(via T. Zychiewicz)

Po lewej: P.7a nr 6.27 stojacy na lotnisku
mokotowskim.

Left: The P.7a no. 6.27 at Warsaw-Mokotow

aerodrome.
(via A. Glass)

cji byt zastosowany zarowno do skrzydel, jak i uste-
rzen. Po raz pierwszy takie skrzydlo zastosowano do
egzemplarza P.11 do proby statycznej, ktora wykona-
no w dniach 4-14 listopada 1931 roku. Nastepnie ta-
ka konstrukcje skrzydet i usterzen otrzymaty seryjne
P.7a i réwnoczesnie z nimi, jesienia 1932 roku, pro-
totyp P.11 z silnikiem Gnéme-Rhone wystawiony na-
stgpnie na Paryskim Salonie Lotniczym w koncu
1932 roku. Ten prototyp niestusznie byt uwazany za
P.1U/II, podczas gdy byt to juz nastgpny prototyp.
Warto przy tej okazji zwrocic uwagg na to, Ze ozna-
czenie typow samolotow mysliwskich PZL Pulaw-
skiego wiazalo sig z typem silnika, a nie z konstruk-
cja platowca. Dlatego ten sam platowiec, ktory z sil-
nikiem Jupiter byt seryjnym P.7a, z silnikiem Gno-
me-Rhone stat sig kolejnym prototypem P.11, za$ po
nieznacznych modyfikacjach byt produkowany jako
P.11b-K.

Po lewej: P.7a z dzida pomiarows, podczas
préb w IBTL. Samolot ma caly kadiub kha-
ki i trzy rzedy otworéw za silnikiem, czyli nie
jest to egz. nr 6.27, nie w swej poczatkowej
postaci, lecz po poprawkach.

A P.7a with the extended probe, during tri-
als at the IBTL. The fuselage is khaki over-
all and features three rows of perforations
aft of the engine, which means this is not
no. 6.27, not in its initial form bur after

modification. (via 4. Glass)
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Powyzej: Seryjny PZL P.7a tuz po wyprodu-
kowaniu.

Above: A production PZL P.7a just after as-
sembly. (via A, Glass)

Po prawej: Seria P.7a przed wytwdrnig na
lotnisku mokotowskim. Drugi z rz¢du ma
oslong silnika jak P.11/IIL

Right: A batch of P.7a’s in front of the fac-
tory at Warsaw-Mokotéw aerodrome. The
second aircraft in line features the same
engine cowling as fitted on the P.11/1ll.

(via A. Glass)

Do wersji seryjnej P.7a zastosowano zaréwno typ
III ptata od P11 z proby statycznej, jak rowniez
i usterzenie o zmienionym obrysie i pokrycie blacha
drobnoztobkowana — od tegoz P.11. Dlatego egzem-
plarz P.11 do préby statycznej byt faktycznie wzor-
cem seryjnego samolotu P.7a, a wytrzymatosciowa
préba tego platowca byla proba seryjnego P.7a. Wy-
niki prob wykazaly bardzo duza wytrzymatos¢ pta-

Po prawej: Rzad samolotow P.7a od tylu —
na lotnisku mokotowskim przed wytwérnig
w 1933 roku. Pierwszy samolot ma celownik
lunetowy w wiatrochronie, za§ drugi wiatro-
chron z daszkiem z gory, jak na P.11.

Right: Line-up of P.7a aircraft seen from
behind, in front of the factory at Warsaw-
Mokotow aerodrome, in 1933. The aircraft
in the foreground features a telescopic gun
sight on the windscreen, while the second
in line has the windscreen with a roof, sim-
ilar to that on the P.11. (via J. B. Cynk)
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Ponizej: Rownoczesny start 21 P.7a podczas wizyty polskiego lotnic-
twa w Bukareszcie w pazdzierniku 1933 roku.

Below: Simultaneous take-off by 21 P.7a’s during the Polish Air
Force visit to Bucharest in October 1933.

Powyzej: P.7a p

o wykonaniu 200 h lotéw. Liczb¢ 200 namalowano
wapnem. Oslona silnika niemalowana.

Above: A P.7a after logging 200 flying hours. The number 200 was
applied with lime. The engine cowling was unpainted.

(via A. Morgala)

towca. Plat miat wspolczynnik obciazenia niszczace-
g0 19,1, usterzenie 15, a kadtub 14,2. Natomiast prze-
pisy wymagaly, by wspolczynnik obciaZenia miat
warto$¢ 13,5. Oznaczato to , Ze samolotu nie da sig
rozsypa¢ w powietrzu nawet podczas najbardziej
brutalnych ewolucji.

Jesienig 1931 roku wytwornia PZL w Warszawie
rozpoczgla przygotowania do produkcji samolotow
P.7a. Podczas budowy pierwszych dziesigciu sztuk
P.7a wystapily powazne trudnosci. Wszystkie kadtu-
by byly skrzywione o okoto 30 mm w bok od osi sy-
metrii. Musiano je wigc skasowaé. Opracowano no-
wa technologie wykonywania kadlubow z podziatem
tylnej czesci potskorupowej na potowki. Opoznito to
nieco produkcjg samolotu, lecz uzyskano kadluby
dobre;j jakosci. Technologia ta byta pozniej stosowa-
na przy produkcji innych samolotow PZL.

Pierwsze egzemplarze PZL P.7a z owej partii
dziesigciu egzemplarzy, oznaczongj jako seria A, zo-
staly ukoficzone w drugiej potowie 1932 roku. Pierw-
sze pie¢ samolotow polskie lotnictwo wojskowe prze-
jeto w grudniu 1932 roku. Byta to tzw. seria informa-
cyjna, stuzaca glownie do opanowania produkcji
oraz zebrania pierwszych wnioskow z eksploatacji.

W listopadzie 1932 roku rozpoczgto produkejg
pigciu kolejnych serii po 20 egzemplarzy P.7a. Serie
te oznaczono literami od B do F. Cykl produkcyjny
trwal pig¢ miesigcy.

Przy produkeji seryjnej P.7 zostata zatrudniona
prawie potowa personelu PZL, gdyz 240 z okolo

Pokazy siodemek P.7a w Bukareszcie.

Displays of seven P.7a’s in Bucharest.
(via A. Glass)
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500 pracownikéw. Reszta byla zajgta pracami proto-

typowymi (50 o0s6b), remontowymi (50-100 osob)

i ogolnymi (100 os6b). Dokumentacjg technologicz-

n3 opracowato Biuro Przygotowania Produkcji. Przy

wykonaniu pomocy warsztatowych, czyli narzedzi
oraz przyrzaddw produkeyjnych, zatrudniono okoto
stu osob.

Sama produkcja odbywata sig w trzech etapach:

— na Oddziale I Montazu (§lusarnia, obrébka me-
chaniczna i blachamia) produkowano czesci,

— na Oddziale IT Potmontazu odbywat si¢ montaz
elementow oraz zespotow (skrzydel, kadluba,
usterzen),

— na Oddziale IIT Montazu ostatecznego odbywat
sie montaz samolotu.

Wykonanie czeéci na Oddziale I dla serii B 20 sa-
molotéw trwalo pie¢ miesiecy, lecz przy pozostatych
seriach zostato skrocone do 2,5 miesiaca (dziewigé-
—dziesieé tygodni). Prace pétmontazowe na II Od-
dziale zabieraly cztery dni na wykonanie takich ze-
spotdw jak stateczniki, stery i lotki, lecz wykonanie
skrzydet trwato juz caly miesiac i bylo podzielone na
trzy etapy: wykonanie kratownicy, szkieletu i pokry-
cie skrzydet. Natomiast montaz kadtuba zajmowal
ponad dwa miesiace (dziewieé tygodni) i byt podzie-
lony na 13 etapow. Montaz tyu kadluba zajmowat az

11 dni i wymagat czterech réwnolegle wykorzysty-
wanych stanowisk montazowych. Najpierw wykony-
wano potowki tylu kadtuba, ktére nastepnie taczono.
Kolejne czynnosci jak montaz przedniej czgsci ka-
diuba, podwozia, ptozy i foza silnikowego zajmowa-
1y po dwa do czterech dni, a wyposazenie w mecha-
nizmy sterowania, zbiomik i osprzet silnika oraz in-
ne urzadzenia wewnetrzne zabieraly po tygodniu
czasu. Zatozenie poduszek, dopasowanie pokrow-

Ponizej: Plk L. Rayski oraz polscy i rumuiiscy oficerowie przed P.7a. W glebi samolot majo-
ra S. Pawlikowskiego z godiem 111. Eskadry i sko$nym bialo-czerwonym paskiem.

Below: Col. L. Rayski with Polish and Rumanian officers in front of a P.7a. In the back-
ground is the aeroplane of Maj. S. Pawlikowski with the 111th Squadron badge and diag-

onal white and red stripe.

(via J. B. Cynk)

cow, montaz uzbrojenia i oston to kolejne dwa tygo-
dnie. Na kofcowe prace montazowe i jako rezerwa
czasu pozostat tydzien. Tak uptywato dziewig¢ tygo-
dni montazu kadiuba i on wyznaczal czas trwania
prac przy P.7 na Oddziale II Pélmontazu. Montaz
ostateczny samolotu trwat siedem tygodni, natomiast
dziesigé dni wynosita rezerwa czasu na nieprzewi-
dziane trudnoéci. Lacznie cykl produkcyjny wynosit
$rednio sze$¢ 1 pot miesigca. Co dwa dni byt gotowy

Powyzej: Samolot plk. L. Rayskiego stal w
Bukareszcie z flagg polskiego lotnictwa.
Above: The aircraft of Col. L. Rayski was

parked in Bucharest with the Polish Air
Force flag. (via A. Glass)




Polscy piloci i ptk L. Rayski przy PZL P.7a
w Bukareszcie.

Polish pilots and Col. L. Rayski by a PZL
P.7a in Bucharest. (via W, Mazur)

jeden samolot, czyli produkcja miesigczna wynosita
12~-13 samolotow, za$ seria 20 sztuk schodzita
z montazu w ciagu p6ttora miesiaca.

Podczas produkeji P.7a lotnictwo wojskowe zto-
Zylo zamowienie na dodatkowe 40 samolotdw (w se-
riach po 20 sztuk) i wyrazito zgodg na whaczenie do
nich drugiego prototypu. Te ostatnie dwie serie ozna-
czono G i H. Samoloty tych serii miaty zmodyfiko-
wang instalacjg paliwowa. Budowe egzemplarzy tych
serii ukonczono w listopadzie; w grudniu 1933 roku
lotnictwo wojskowe przejeto ostatnie P.7a z wytwormni.

Samoloty P.7a otrzymaly wojskowe oznaczenie
typu 6 i numery kolejne od 6.1 do 6.150. Cena pla-
towca P.7a wynosita 71.600 z4, silnika — 108.000 zt,
czyli cena samolotu bez uzbrojenia — 179.600 z1.

Po lewej: Rzad 29 P.7a w Bukareszcie.
Left: Line-up of 29 P.7a’s in Bucharest.
(via A. Glass)

Ponizej: Tankowanie paliwem w Bukareszcie
P.7a nr 5 P (lub 9 P) z 3. Pulku Lotniczego.
Below: P.7a no. 5 P (or 9 P) from the 3rd Air
Regiment being refuelled in Bucharest.

(via J. B. Cynk)
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Po prawej: Pik L. Rayski zapoznaje kréla
rumunskiego Karola z samolotem P.7a. Sa-
molot nr 4 ze 111. Eskadry. Zamalowany bia-
ly pas w poprzek kadluba.

Right: Col. L. Rayski introduces King Charl-
es of Rumania to the P.7a. The aircraft no. 4
from the 111th Squadron features an over-
painted white stripe across the fuselage.

(via M. Konarski)

Seryjne samoloty PZL P.7a roznily si¢ nieznacz-
nie migdzy sobg. Oto gtéwne roznice:

— pierwsze egzemplarze seryjne miaty celownik lu-
netowy Chretien umocowany w przedniej szybie
wiatrochronu,

— wigkszoé¢ P.7a otrzymata celowniki kotowe za-
mocowane przed wiatrochronem,

— egzemplarz 6.27 miat liczne otwory w przodzie
kadtuba za ostona silnika,

— kilka egzemplarzy P.7a (np. 6.17) otrzymalo czte-
rocze$ciowy wiatrochron (z daszkiem na gérze)
od P.11a, podczas kiedy normalnie byt on trzy-
czesciowy,

— jeden egzemplarz posiadat metalowe $migto Cha-
uviere,

— fotokaem FK.28 byt mocowany na og6t na pra-
wym przednim zastrzale, lecz na niektorych sa-
molotach na prawym tylnym zastrzale,

— czasem (chyba na zawody mysliwskie) montowa-
no dodatkowo drugi fotokaem Fairchild (na obu
zastrzatach, gdyz byt diugi),

— samoloty otrzymaly w wytworni zeberkowa po-
krywe wneki kaemu, czasem uzytkowano samo-
loty bez tej pokrywy,

— nieliczne samoloty miaty odstonigta wneke kae-
mu na dluzszym odcinku niz zeberkowa pokrywa,

— cze$é samolotow otrzymata za kaemem wypukla
kroplowa ostong wyrzutnika fusek,

— niektore samoloty w drugiej potowie lat trzydzie-
stych otrzymaly tréjkatny owiewek pomigdzy
ostona silnika a nasada skrzydta (np. egzemplarz
6.80),

— niektére samoloty procz ww. owiewka mialy wy-
konane przy przodzie wierzchu nasady skrzydet
po trzy zaluzjowe otwory na kazdym skrzydle,

— nieliczne egzemplarze miaty dyszg Venturi mo-
cowang na kadiubie za tylnym prawym zastrza-

Po prawej powyzej: Plk L. Rayski i szef lot-
nictwa Jugostawii gen. Nedi¢ w Belgradzie na
tle P.7a Rayskiego (nr 6.119) z bialo-czerwo-
no-bialymi pasami na skrzydlach i kadiubie.
Right above: Col. L. Rayski and the head
of the Yugoslav Air Force, Gen. Nedic,
in Belgrade, in front of the former’s P.7a
(no. 6.119) with white and red stripes on

wings and the fuselage.
- (via T. Kopariski)

Po prawej: Gen. Nedié i plk L. Rayski przy
P.7a w Belgradzie.

Right: Gen. Nedi¢ and Col. L. Rayski by the
P.7a in Belgrade. {via . Mazur)
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tem, za$ z reguly znajdowata si¢ ona w potowie
wysokosci kadtuba,

— czasami samoloty lataly bez lusterka wstecznego,

— na nielicznych egzemplarzach za dysza Venturi
umocowang za okuciem tylnego zastrzatu, poni-
zej wyrzutnika tusek zatozono druga kroplows
osfong (podobna do ostony wyrzutnika), ktdrej
przeznaczenie nie jest znane; by¢ moze shuzyta
ona do aparatu fotograficznego,

— pierwsza seria P.7a miata zbiornik paliwa piono-
wo podzielony na dwie czesci 1 dwa wlewy po
obu stronach kadiuba. Pozniejsze egzemplarze
posiadaty zbiornik nie dzielony z wlewem z lewej
strony kadtuba.

W trakcie uzytkowania samolotéw w zwiazku
z wystgpujacymi uszkodzeniami wymieniono zawo-
ry paliwa (1933), uszczelki gumowe w zbiorniku pa-
liwa, gdyz poczatkowo zastosowane kruszyly sig
i zatykaly przewody paliwowe (1933). Z powodu pe-
kania duralowe okucia zawieszenia lotek zastapiono
stalowymi (1933-34), a duralowa ta$me przytrzymu-
jaca zbiornik paliwa zastapiono stalowg (1934).
Wzmocniono ponadto mocowanie fotela (1937). Jak
widac liczba tych poprawek byla niewielka.

Powyzej:

PIk L. Rayski
w kabinie P.7a.
Above:

Col. L. Rayski
in the cockpit
of the P.7a.

{via A. Morgala)

Po lewej ponizej: Samolot P.7a Rayskiego
rozbity przez por. M. Medweckiego w Bel-
gradzie.

Left below: Rayski’s P.7a in which Lt. M. Med-

wecki crashed in Belgrade.
via W, Mazur)

Powyzej: Szczegly malowania P.7a putkow-

nika Rayskiego.

Above: Marking details of Rayski's P.7a.
(via W. Mazur)

Ponizej: Ten sam samolot.

Below: The same aeroplane. (via W. Mazur)




Opis konstrukcji PZL P.7a

PZL P.7a byt jednomiejscowym samolotem myshiw-
skim o duralowej konstrukcji i 0 uktadzie zastrzato-
wego gomoptata z otwarta kabina oraz stalym pod-
woziem.

KADLUB. Przekroj kadtuba zmieniat sig od ko-
towego z przodu i w czesci §rodkowej do jajowatego
i soczewkowatego w czeéci tylnej. Konstrukcja ka-
dtuba kratownicowa w czesci przedniej siegajacej do
kabiny pilota. Do kratownicy mocowane byly: foze
silnika, zbiomik paliwa, skrzydta, zastrzaly, podwo-
zie, uzbrojenie i tyt kadtuba. Na przedniej czgsci ka-
dhuba pokrycie blachy gladkiej z odejmowalnymi po-
krywami za silnikiem oraz z pokrywami ostaniajacymi
uzbrojenie. Tylna czeé¢ kadtuba byla pélskorupowa
z blachy gtadkiej z czterema podiuznicami gtéwnymi
i licznymi podtuzniczkami usztywniajacymi pokrycie.

Kabina otwarta, ostonigta z przodu wiatrochro-
nem (poczatkowo z trzech plaskich szyb, pdzniej
czasem z dodatkowa czwarty szyba od gory). Kra-
wedz kabiny obszyto skorg. Z lewej strony wiatro-
chronu znajdowato sig lusterko wsteczne. Wsiadanie
do kabiny ulatwiaty stopnie w lewym boku kadtuba

Uszy na skrzydle do unoszenia
skrzydta na dzwigu

Lugs for lifting the wing by crane

4

T

Pokrycie ptata
i usterzenia blacha
falista drobnoztob-
kowana typu PZL

1 — nitowanie
wierzchu pokrycia,

2 — nitowanie spa-
du pokrycia

Wing and tail skin of PZL type finely
corrugated sheet metal

1 — top skin riveting,

2 — bottom skin riveting

Po prawej: Konce skrzydel o grubosci wzgle-
dnej 6,75%.

Wing tips with 6.75% relative thickness.
(via A, Glass)
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Powyiej: Spod skrzydla przygotowany do nitowania. Widoczne grzebienie. Samolot z 4, Pul-
ku Lotniczego, na co wskazuje litera ,T*.

Above: Bottom of the wing prepared for riveting. Note the flanges. The aircraft is from the
4th Air Regiment, as proved by the letter “T”. (via A. Glass)

Powyiej: Nitowanie grzebieni na skrzydle. Widoczny fragment szachownicy.
Above: Riveting of the flanges on the wing. Note the part of the national marking.
(via A. Glass)




L E b ;
Powyzej: Tyl kadluba P.7a nr 9 ze 131. Es-
kadry podczas remontu.

Above: Rear fuselage of the P.7a no. 9 from
the 131th Squadron during overhaul.

(via T. Kopanski)

Ponizej: Krycie blachg spodu kadluba.

Below: Fitting the skin onto the bottom of
the fuselage.

(via A. Glass)

Po lewej: Kadlub P.7a nr 4 ze 111. Eskadry
W remoncie.

Left: Fuselage of the P.7a no. 4 from the
111th Squadron during overhaul.

(via A. Glass)

7

.

Mocowanie skrzydet do kadtuba

Wing to fuselage aftachment

i uchwyty na rece w krawedzi sptywu skrzydet w po-
blizu kadtuba. Fotel blaszany, z regulowanym w pio-
nie potozeniem, dostosowany byt do spadochronu
plecowego. Pasy pilota ze specjalnym napinaczem
patentu inz. S. Borkowskiego, umozliwiajacym szyb-
kie ich rozluZnienie, gdyby pilot cheiat si¢ pochylié
w kabinie (np. do przetadowania kaeméw), i ponow-
ne napigcie po wyprostowaniu si¢ pilota. Sterownica
z drazkiem sterowym i orczykiem. Spust broni ma-
szynowej umieszczono na drazku sterowym. Dzwi-
gnia przepustnicy silnika i dzwigienka poprawki wy-
sokosciowej znajdowata sig na lewej burcie. Tablicg
przyrzadéw wyposazono w wysokosciomierz, kon-
troler lotu (predkosciomierz z zakretomierzem), bu-
sole, chylomierz podtuzny, obrotomierz, termometr
oleju, manometry: oleju, ciSnienia fadowania i pali-
wa oraz paliwomierz. Nieliczne samoloty prawdopo-
dobnie miaty aparat fotograficzny wbudowany w pra-
wej burcie kabiny.

PODWOZIE. Podwozie state trojgoleniowe,
dzwigniowe typu Putawskiego. Amortyzatory olejo-
wo-powietrzne PZL umieszczone w kadtubie. Kota
PZL 750 x 150 mm (Srednica x szerokoS¢ opony)
z wypuklymi blaszanymi tarczami zostaty wyposa-
Zone w hamulce.

PLAT. Plat o obrysie Putawskiego, trapezowy,
zwezony przy kadlubie, z koncdwkami zaokraglony-
mi. Profil ptata Bartel 37/11a o grubosci od 6,75% do
14,25%. Wznios skizydet przy kadtubie wynosit 16",
wznios czgsci zewngtrznych — 1°. Konstrukcja plata
duralowa, dwudzwigarowa, dzwigary teowe. Zebra
kratownicowe z katownikow, w tylnej czesci z azu-
rowej blachy. Pokrycie z drobnoztobkowanej blachy
o grubosci 0,32 mm (ze Ztobkami co 5 mm). Zasto-
sowano lotki szczelinowe, kryte blachg zlobkowana,
Na lewej lotce zainstalowano wyginana blaszang
klapke odciazajaca. Wierzchnie pokrycie plata i lotki
nitowane na ptasko, dolne pokrycie do pionowo wy-
stajacych Zeber, tworzacych grzebienie. Zastrzaly
z kroplowych rur duralowych. Okucia zastrzatow by-
1y oprofilowane.
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Spod kadtuba bez pokrycia. Widoczny jest
ksztalt wreg w czgsci ogonowej.

Bottom of the fuselage without skin. Note
the shape of frames in the tail section.

tvia A. Glass)

USTERZENIE. Konstrukcja usterzenia duralo-
wa, kryta blacha: noski blacha gtadka, dalsza czgsé
blachg drobno 7tobkowana, Stateczniki dwudzwiga-
rowe. Statecznik pionowy podparty zostat zastrzata-
mi, przestawialny w locie. Na sterze kierunku umie-
szczono blaszana, wyginana klapke wywazajaca.

UZBROJENIE. Dwa kaemy 7,92 mm Vickers E
pilota (pozniej czasem FK wz.33) po bokach kadtu-
ba, strzelajace przez $miglo. Synchronizator kaeméw
z obrotami $migta Motolux JS-1 pomystu inz. J. Sza-
la. Poczatkowo zastosowano celownik Iunetowy,
pozniej celownik kotowy i muszka. Do kazdego ka-
emu dotaczono 700 naboi. Masa dwoch kaemow wy-
nosita 25 kg, a masa 1400 naboi — 46 kg. W kabinie
znajdowata sig rakietnica sygnalizacyjna o masie
wraz z 12. nabojami 3,65 kg.

SILNIK. Silnik ttokowy, gwiazdowy chlodzony
powietrzem, dziewieciocylindrowy produkeji Pol-
skich Zakladéw Skody typu Skoda — Bristol Jupiter
VII F, o mocy nominalnej 353 kW (480 KM) przy
1775 obr./min na wysokosci 2750 m, mocy maksy-
malnej 382 kW (520 KM) na wysokosci 3050 m i mo-
cy startowej 450 KM, o cigzarze 425 kg z reduktorem
i sprezarka. Ostona silnika piercieniowa z blachy
duralowej. Smiglo dwuptatowe drewniane, Szomar-
ski, w prototypach metalowe, Hedderheimer Kupfer-
werke RS. W przodzie kadiuba za silnikiem umie-
szezono awaryjnie wyrzucany zbiomik paliwa o po-
jemnosci 290 11 zbiomiczek opadowy o pojemnosci
7 1. Laczna ilo§é teoretyczna paliwa wynosita 302 I,
praktyczna — 297 1. W prototypach normalny zapas
paliwa— 315 1. Przelotowe zuzycie paliwa— 160 Vh.
Zbiornik oleju posiadat pojemnos¢ 30 1

MALOWANIE SAMOLOTU. Prototypy P.7 cate
byly w kolorze khaki, na obu stronach skrzydet mia-
ty duze szachownice, za$ na usterzeniu pionowym —
male szachownice i oznaczenie P.7. Seryjne P.7a by-
ty w kolorze khaki z wierzchu i jasnoniebieskie od
spodu. W wytwomi na spodniej stronie skrzydet ma-
Jowano szachownice o wymiarach 1200 x 1200 mm
bez biatych pél. Dopiero pod koniec lat trzydziestych
na niektorych P.7a podczas remontdw namalowano
dolne szachownice z biatymi polami. Szachownice
na wierzchu pata miaty wymiary 620 x 620 mm i by-
ty namalowane niesymetrycznie wzgledem osi ka-
dhuba: lewa blizej kofica skrzydta, a prawa blizej na-
sady lotki. Prawa szachownica nie byta silnie cofni¢-
ta do tyln wzgledem lewej, jak to czgsto jest bigdnie
przedstawiane, byla natomiast przesunicta nieznacz-
nie do przodu 0 30-75 mm, 1dznie na poszczegdlnych
egzemplarzach. Na usterzeniu pionowym umieszczo-
no czerwony znak PZL i oznaczenie P.7, a na lewym
boku tylnej czgsei kadtuba numer ewidencyjny, zwy-
Kle czerwony, czasami biaty. Na dole steru kierunku

Nitowanie spodu kadluba.

Riveting of the bottom of the fuselage.
(via A. Glass)
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Powyzej: Koniec kad-

luba w przyrzadzie

montazowym.

Above: Rear fuselage

in a jig. (via A. Glass)

Ponizej: Przednia

kratownica kadluba

z podwoziem.

Below: Front structu-

re of the fuselage

with undercarriage.
(via T. Kopariski)

Powyiej po prawej: Przednia rama kadlu-
ba z amortyzatorami podwozia.

Above right: Front frame of the fuselage
with the undercarriage shock-absorbers.
(via A. Glass)

Po prawej: Ploza ogonowa lezaca na stole.

Right: Tail skid on a table. (via . Glass)

Po prawej: Przod samolotu na podnosniku.

Right: Front of the aircraft on a jack.
(via A. Glass)
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MINISTERSTWO SPRAW WOJSKOWYCH

DEPARTAMENT AERONAUTYKI
L.7700—12

OPIS

PLATOWCA P.7

WARSZAWA
1935

Powierzchnia usterzenia pionowego 1,4522m*
Ciezar na Im* 82,004¢
Ciezar na | KM 3.52kg

3. Wykaz ciezaréw w samolocie

Cigzar Cigzar

WYSZCZEGOLNIENIE poszez. |  ogélny
kg kg
Ciezar wlasny samolotu (ze émiglem
drewnianem) C. W, 1063,00
I. Cigzar samolotu bez osprzetu 999,00

2. Ciezar osprzetu:
a) przyrzady pokladowe i nawigacyjne} 11,25
b)

' rozruchowe 1 9.00
<) " bezpieczenstwa 26,75
d) osprzet uzbrojenia 11,00
e) i foto-karabin 6,00
64.00

Ciezar materjaléow pednych ... C. P, 245,00

;| w zbiorniku glownym 290} 213,00
I. Paliwo | w zbiorniku dodatk. 7y 5,00

2. Smar 301} 27,00
Cigzar uzyteczny C1 U, 168,55
l. Pilot ze spadochronem 90,00
2. 2 k.m. Vickers 25,00
3. 1400 nabojow 46,00
4. Rakietnica 1,35
5. 12 rakiet 2,30
6. Celownik przeziernikowy 0,25
7. Torba z narzedziami platowcowemi 3,65
Cigzar calkowity') 1476,55
') Ciezar wlasny samolotu ze émiglem metalowem 1071 ke
. calkowily samolotu ze smiglem metalowem 1491 kz
na kola w linji lotu 1354 ke
\]

ROZDZlIAL |

Opis ogéiny samolotu
(Tsbl 1 2)

1. Cechy charakterystyczne samolotu

Samolot P 7 jest samolotem mysliwskim, jednomiejsco-
wym, jednokadlubowym, gémoplatem o skrzydlach wygietych,
zamocowanych bezposrednio do kadluba. Samolot zaopatrzo-
ny jest w silnik gwiazdowy Jupiter F VII, pokryty pierscieniem
Townenda, uruchamiajacy $miglo ciagnace. Zbudowany jest
calkowicie z metalu. Kadlub, skrzydla, i usterzenie posiadaja
szkielety z profiléw duralowych, kryte blacha z tegoz tworzywa.

2. Wymiary samolotu

Rozpigtosé (b) 10,57 m
Wydluzenie S 6.2
Caltkowita dlugos¢ (L) 6,985 m
Najwicksza wysokosé (H) 2,69m
Najwigkszy przekroj kadluba 1,02 m*
Rozstawienie kol 2,413 m
Wymiary opon 750 X 150
Najwicksza glgbokosé plata (1) 2,063 m
Powierzchnia nosna skrzydel z lotkami (8) 18,0 m*
lotek 1,694 m*
" stalecznika poziomego 1,371 m?
steru wysokodci 1,380 m*
usterzenia poziomego 2,751 '":..
statecznika pionowego 0,5202m’
© steru kierunkowego 0.9320m
7
Cigzar na kola (ploza na ziemi) 1256 kg
.+ na ploze w linji lotu 123 kg
. na ploze na ziemi. 221 kg
4, Wpyczyny samolotu
Szybkos¢ pozioma:
maksymalna na Om 276,0 kmlgodz
© . 2000m 315,0 kmigodz
" . 4000 m 327,0 km{godz
" . 6000m 309,0 km/godz
minimalna 105,0 km/godz

Tolerancja dla szybkosci poziomej i 3%,

Rozbieg przy starcie, przy wietrze Om;sek:

Sr=150m
Dobieg przy ladowaniu, przy wietrze 0mjsek:
z hamulcami: Sie=215m
bez hamulcéw: Si=32m

Zuzycie paliwa przy roznych szybkosciach samolotu:
na 4000m przy | 7000br. min. przy szybk. 308km ‘godz.- -104kg godz.
na 1000m przy 15000br min. przy szybk. 285km, godz. - 8Bkg/godz.

Szybkosé ekonomiczna:
V. == 168 km,godz. przy ziemi
V. = 176 km{godz. na 1000 m.

Zasieg:
R = 600 km przy V == 285km/godz na 1000 m.
Putap (z tolerancja i 5%) 8500 m.

Czas wznoszenia sig:

na wysokosé 2000 m 336"

" 4000 m 6'37"
" " 5000 m 8'36"
" " 6000 11'23"

Tolerancja dla czasu wznoszenia ¢ 5%.

84




Na stronach 84 do 95 przedstawiono fragmenty
oryginalnego opisu pfatowca P.7 z roku 1935.

Pages 84 to 95 include parts of the original P.7
technical description of 1935.

(Materialy ze zbioréw Autora / Courtesy of 4. Glass)

Tablica 2
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Tablica 3
Kadlub

Rama tréjkatna przedniej czedci kadluba
Rama pieciokatna przedniej czesci kadluba
Prety dolne
Prety gorne
Zastrzaly
Klocki z wycietemi grzebieniami
Klocki z wycietemi grzebieniami
ruby z uchami do zawieszenia loza silnikowego
Konsolki amortyzatorow
10. Amortyzatory podwozia
11. Prowadnice zbiornika paliwa
12. Uszy dolne do zawieszenia podwozia
13. Uszy boczne do zaczepienia zastrzaléow
14. Korytka do zawieszenia zbiornika smaru
15. Ramy gléwne tylnej cze¢sci kadluba
16. Podluznice
17. Ramy dodatkowe
18. Zastrzaly skosne
19. Prety podluine
20. Ucha laczace czesé przednig z czescia tylna
21, Raczka z zatrzaskiem
22, Zebatka
23. Dzwigienki dolne
24, Dizwigienki gorne

O @ NI M et b

Tabllca 4

Podwozie

Golen przednia

iegno profilowane usztywniajace golen przednia
Golen tylna
Rura pozioma goleni przedniej
Fajka gérna goleni przedniej
Sciegna amortyzatoréw
Amortyzatory oliwno - powietrzne typu P.Z.L.
Konsolka amortyzatora
Koncowki regulacyjne sciegien goleni przedniej
Linka stalowa zabezpieczajaca podwozie na wypadek
zerwania sie sciggna amortyzatora

Fajka dolna

Tablica 3

AL i
S O

Tablica 4
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Tablica 5

Tabllca &6 5
i

Ploza ;
- . l

Golenie
Stopa plozy
Pazury
Mankiet .
Widelki
Amortyzator

Zebro stopy
X

So@No W

Tabllca 6

_ Uskrzydlenie

Ucha do polaczenia skizydla z kadlubem
Tulejka stalowa w uchach dzwigara skrzydlowego
Zastrzal skrzydlowy
Zastrzal skrzydlowy
Ucha zastrzalow
Ucha zastrzalow
Miejsce podparcia przez zastrzal skrzydlowy
Mankiet chroniacy zastrzal od goracych spalin
Dzwigar skrzydlowy
Zakonczenia zeber

abra
Podkosy miedzy diwigarami
Noski zeber
Wysiegniki
Dzwigarek usztywniajacy krawedz wyciecia lotki
Sciecie zebra | (w celu polepszenia wu:locznnsu)
Pokrycie blacha gladky miedzy zebrami I i Il
Zakonczenie skrzydla
Katowniki wzmacniajace blache pokrycia
Ucha do podwieszenia skrzydel
Prowadnice pretow sterowych
Tylna czesé pokrycm lotki
Przednia cz¢sé pokrycia lotki
Dswigarek lotki

ebra lotki
Zawiasy lotki

Tablica 6
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Tablica 7

Usterzenie

Nakretka
Slupek
Sruba
Szpula
Ucha mocujace statecznik pionowy
Statecznik pionowy
Diwigarek statecznika pionowego
Zebro
Dzwigarek
Lozyska steru kierunkowego
Blacha zakrywajaca szpare miedzy statecznikiem piono-
wym a kadlubem
Ster kierunkowy
Rura duralowa
Zeherka
Dzwignia dwuramienna steru kierunkowego
Statecznik poziomy
Diwigarek statecznika poziomego

ebro statecznika poziomego
Diwigarek statecznika poziomego
Noski
Miejsce zamocowania statecznika do kadluba
Zastrzaly statecznika poziomego
Ster wysokoici
Pierigienie stalowe w miejscach lozysk
Rura duralowa steru wysokosci

ebra
Dzwignia i miejsce polaczenia dwoch polowek ateru wy-
sokosci

Tablica 7
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Tablica 8

Mechanizmy sterujace

Drazek sterowy

Pozioma rura sterowa
Zamocowanie drazka sterowego na rurze poziomei
Diwignia rury poziomej

Kardan

Dolna dzwignia rury pionowej
Pionowa rura sterowa

Gérna dzwignia rury pionowej
Drazek sterowania lotek

Drazek sterowania lotek

Drazek sterowania lotek

Dziwignia katowa sterowania lotek
Drazek sterowania lotek

Dzwignia lotki

Lotka

Drazek poziomy poruszajacy ster wysokosci
Diwignia dwuramenna

Linki steru wysokosci

Sciagacze linek steru wysokosci
Diwignia dwuramienna

Diwignia jednoramienna

Drazek steru wysokosci

Dzwignia steru wysokosci

Ster wysokosci

Orczyk

Kétko regulujace oddalenie orczyka
Rura pionawa

Diwignia dwuramienna

Linki steru kierunkowego

Scingacze linek steru kierunkowego
Dzwignia steru kierunkowego

Ster kierunkowy

Kotko do regulacji w locie statecznika poziomeyo

Kaltko z¢bate

Lancuszek Galle’a

Linki gigtkie
Rolka
Rolka
limak
Pedaly hamulcowe
Linki stalowe hamulcow
Rolka
Rolka
Rolka

Dzwignia hamulca
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Tablica 8
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Tablica 9

Zespo! napedowy

Katownik wzmacniajacy blache loza silnikowego
Ucha zawieszenia loza na ramie kadluba
Gniazda duralowe na sruby kartera silnika
Tuleje gumowe

Tablica 9
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Tablica 10

Instalacja paliwowa

Zbiornik gléwny

Przegroda usztywniajaca

Przegroda usztywniajaca

Przegroda szczelna

Przelew z reduktora cisnienia paliwa

Wlew

Rurka do przylaczenia odpowietrzajacej rurki zbiornika

dodatkowego

Rurka odpowietrzajaca .

Wylot

Prowadnice boczne

Prowadnica przednia

Prowadnica tylna

Pasy do zawieszenia zbiornika
ciggacze pasow

Wyrzutnik

Zbiornik dodatkowy

Pasy do zawieszenia zbiornika dodatkowego (mamki)
ciagacze pasdéw

Wlew

Rurka odpowietrzajaca

Drzwiczki

Tablica 10

Sohemat wyrzucania zbiornika paliwa
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Tablica 11
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Obieg patiwa dla platowcow serjl B-F

Tablica 1

Obieg paliwa

Kran zbiornika

Filtr

Zaworek zwrotny

Kran tréjdrogowy zalewowy

Pompa paliwowa

Korpus zawora redukcyjnego
Odgalezienie tréjnika

Tréjnik

Kran pozarowy

Drugi filtr

Przewad tréjnik - - mamka

Przewéd mamka — kran trojdrogowy
Przewdd zawér redukcyjny —zbiornik giowny
Przewod zawor redukcyjny — mamka

NeOOENI WL W~

Obieg paliwa dla ptatowcow serji G-H

Tablica 12

Instalacja i obieg smaru

Przewéd doplywu smaru do zbiornika

Rura wlewowa

Rurka przelewowa

Kolanko wyplywu

Korek spustowy

Gniazdo aerotermometru

Kurek spustowy

Rurka odpowietrzajaca

Kolanko wylaczajace chlodnice

Kaptur

Raczka urachamiajgaca kaptur

Manometr smaru

Airo)termometr (temperatura oleju wychodzacego z sil-
nika

Aerotermometr (temperatura olejiu w zbiorniku)
Przewéd spustowy (w pierwszych serjach platowca P-7)
Przewéd ze zbiornika do silnika (w pierwszych serjach
platowca P-7)

Komora tylna silnika z pompa smaru

Zbiorniczek smaru silnika

Gaznik
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Tablica 12
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Tablica 13

Kabina pilota

Raczka napinacza pasa
Kolko do regulacji state-
cznika poziomego

Raczka do napinania foto-
karabinu (dzwigienka z li-
cznikiem)

k. m. pilota wzér 33
Dzwignia ladownicza k. m,
Przewéd do wyrzucania
lusek k.m. lewego
Rakietnica

Rozrusznik ,,Viet”
Raczka powielrza

Raczka gazu

Raczka uruchamiajgca ka-
ptur zbiornika smaru
Aerotermometr wyjicia
smaru

Aerotermomelr wejscia
smaru

Manometr smaru
Przelacznik iskrownikéw
Gatka kranu pélautoma-
tycznego

Raczka kranu pozarowego
Lusterko zwrotne
Chylomierz podluzny
Kontroler lotu

Busola

Wiatrochron

Obrotomierz
Wysokosciomierz

Raczka kranu zbiornika
paliwa

Manometr cisnienia lade-
wania

Manometr paliwa
Benzynomierz

Galtka benzynomierza

30,
31,
32.
33.
34.
35.
36.

37.
38.

39.
40.
4%},
42.
43.
44.
45.
46.
47.
48.
49.
50.
51.
528
53.

54,

Umocowanie skérzane ze-
garka czasowego

Miejsce na wskaznik prze-
plywu tlenu inhalatora
Torba na maske inhalatora
Manometr inhalatora
Uruchamiacz gasnicy
»Knock - Qut” .
Dzwigienka do wyrzucania
zbiornika paliwa

Korbka iskrownika rozru-
chowego

Iskrownik rozruchowy
Raczka do regulacji chwy-
tu powietrza

Raczka do podnoszenia
siedzenia pilota

Przewéd odprowadzajacy
naboje do podajnika
Pedaly hamulcowe
Zbiornik smaru

Przewdod odprowadzajacy
smar

Przewéd aerotermometru
smaru

Kerek spustowy

Zbiornik paliwa
Dzwigienka spustowa
Drazek sterowy

Bowdeny spustowe k. m.
Bowden spustowy foto-
karabinu

Orczyk

Podloga .
Okienka wzierne skrzynki
amunicyjne) .
Przelacznik prawego i le-
wego k.m.
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Tablica 14

Napinacz pasa — gasnica

Napinacz pasa

Pas dolny

Pas gérny

Zaczepienie linki

Linka

Beben

Amortyzator

Raczka uruchamiajaca napinacz
Bowden

RO EISISES

Gasnica

9. Uruchamiacz gasnicy ,,Knock - Qut”
10. Zbiornik plynu gaszacego

11. Rozpylacze

12. Butla ze sprezonem powietrzem

13. ,,Viet'

Tablica 18

Inhalator

Butla z tlenem

Wylot prowadzacy do manometru
Rurka taczaca butle z manometrem
Manometr :

Wylot prowadzacy do reduktora -
Reduktor

Przewéd reduktor — wskaznik przeplywu tlenu
Wskaznik przeplywu tlenun .

Rurka gumowa maski

Maska

Torba na maske

Zawoér butli tlenowe;j

NS oENOwEWN—

I
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Tabtica 16

Rozrueznik ,,Viet”

Rozrusznik ,,Viet”

. Pompka reczna

Pompka zastrzykowa

Butla

Przewéd do pompowania opon

Zawér butli lotniskowej

Kran zbiornika paliwa

P\l’/zevgéd doprowadzajacy paliwo ze zbiornika do pompy
~Viet”

Przewod doprowadzajacy paliwo od pompy do rozdzielacza
Przewéd do zastrzyku

Kran pozarowy

Iskrownik rozruchowy

Przelacznik iskrownikow

Raczka powietrza

Raczka gazu

Raczka kranu zbiomika

Galka do otwierania kranu pélautomatycznego

Raczka kranu pozarowego

Kran pé'automatyczny

Kran zbiornika

46

Tablica 16

Sitnik

—

Zbiornik

L2
|7
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Tablica 17

Uzbrojenie

Podstawa k.m.
ruba regulacyjna k. m.

Dzwignia ladownicza

Przyrzad uzgadniajacy
Skrzynka amunicyjna
Przewody amunicyjne

" Okienka wzierne do ladowania skrzynek amunicyjnych

Przewéd przyrzadu uzgadniajacego
Zaczep przewodu przy k.m. , Vickers”
Zaczep przewodu przy k.m. pilota wzér 33
Bowden spustowy k.m.
Dzwigienka spustowa
Drazek sterowy

zwignia foto - karabinu
Koncéwka bowdena foto - karabinu
Podloga pilota (otwierana)
Bowden foto - karabinu
Foto - karabin
Rakietnica
Skrzynki na rakiety
Celownik ‘przeziernikowy

Tablica 17




Powyzej: Dysza Venturiego (¢ 70/45 mm,
=245 mm).

Above: Venturi tube (9=70/45 mm,
1=245 mm). (via A. Glass)

o TOC I
L) g Sip LAY
e

2

G X
&

{

@

o

n

e | '

Po lewej: Silnik
Jupiter FVII z boku.
Left: Side view

of the Jupiter FVII

engine: (via A. Glass)

Rysunek silnika Jupiter FVIl
produkowanego przez PZSkody

PZSkoda-Bristol Jupiter VIIF
engine.

skala1:24

Po prawej: Sil-
nik Jupiter FVII
z przodu.
Right: Forward
view of the
Jupiter FVII
engine.

(via A. Glass)

Po lewej: Silnik
Jupiter FVIL
z tylu,
Left: Rear view of
the Jupiter FVIl
engine.

(via A. Glass)

Po lewej: Karabin maszynowy Vickers E 7,92 mm.

Left: Vickers E 7.92 mm machine gun.
(via A. Glass}
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Wiatrochrony

a.P8iP.7/, b. P.7a, c. P.7a z celownikiem lunetowym
Chretien, d. P.7a identyczny jak P.11aic

Windscreens

a. P6and P7/l, b. P7a, c. P.7a with Chretien

telescopic gunsight, d. P.7a, the same as P.11a and ¢
N

Usterzenie pionowe a. P6iP.7/l,b. P.7a
Vertical tail a. P6and P7/l, b. P7a

skala 1: 24 scale
Smigto Szomanski g 2,8 m
Szomanski f 2.8 m propeller

Znak firmowy Szomanskiego
Szomariski company logo

Fotokaem FK 28

FK 28 camera gun

Celownik
przeziernik i muszka kotowa

Gunsight
ring and bead

Ostony silnika P.7
P.7/

P.7 engine cowlings

Dysze predkosciomierza
a.P7/,b.P7a

Airspeed Venturi tubes
a. P7/, b.P7a

[
o

Kola podwozia

a. Koo stozkowe (szprychowe) i opona Pal-
mer 740 x 125 mm (P.6, P.7/)

b. Koto PZL z wypukia tarcza i opong Duniop
lub Stomil 750 x 150 mm (P.7a)

Main wheels

a. Spoke wheel and 740 x 125 mm Palmer
tyre (P.6, P.7/1)

b. PZL wheel with convex disc and

750 x 150 mm Dunlop or Stomil tyre (P.7a)

b
.
| o
|
: ©

24-zeberkowa
chtodnica oleju /

24-rib oil cooler

97



ayequy JIe JOPaINGIes 'G9
YOBJS JSneyxXa $9

Buiimoa auibua Jamop ‘g9
18A8) BYBIG 29

SS8098 aAfeA aqm Jauul *L9
qny faaymurews 09

aif1 ‘6§

anm Buoeiq abiepiresiapun “gg
s0aj feaymuiel /G

yooj uosiiaf yuey ‘9

Loyoq yuey ‘GG

Aaynd pue ajqed axyeiq ‘g
dajs 'g§

Sajqea J0jens|a g

8jqea Jappni *|6

BUYIRIIAI4 UBGOY AG UMBI( / [eMOSAY

uosabuoj 05

awel ‘65

Buuado juatuyoeye Jansf Yif el gy
1n0-in2 JusLuSnipe asuapiouy aueldye) Ly
shuuado uoyoadsuy ‘gp

sbujuado vondadsu) Gy

pUisier ‘vl

13Q10sqe-¥a0ys piysiiel gy
J0JEMIE J8ppNs "2k

ngs ey

J0JEA3fS OF

aue|djie} ‘6¢

Qi 18ppnl "gg

qej uny /g

1sod ujf "9¢

1so0d Aueyixne ‘Gg
18ppnt 'pg
uyge
upys Buim pajebiniios zg
vosse '1g
poddns abuty uossjie ‘gg
10AB| JOJBMOR UOIIIE ‘67
J0)ENIO UOJAIE ‘§Z
Jeds Jeai /g
Jeds juoy ‘9z
qu Buim 6
upys abpa bujpeaj Buim ‘g
Jsaipea "€z

JUBLLIYIEBYE 13AB)
dwnd Jfe passaidwod Jauels JaIA 22

S— 0

eyluzed op ezijaimod Jojm 'G9
EMOY29PAM BJN) "9

EXu]Is Bzo} ajuemoleado aujop ‘€9
eo|nwey ejubimzp ‘29

IIAp NIOMEZ Op NjUIAIZM "L

Ej0Y BZOIB} 09

euodo ‘6§

ejizompod oub3o ‘g

elzompod 3|udjob " /g

BY(UI0|qZ BX|UINZIAM YIWEZ "9G
®jjuIo[qz oup ‘GG

eopnwey npddeu exuj| | ¥azB1Y ¥S
yajdoys "¢g

jo50)0SAM nia)s npddeu Ul 2§
nyunapy niays npddeu exu| LG
eauzn(pod g

eBdim gy

eqnipey niA} eluazsoupod op AinJ B JOMIO ‘g

ofawo|zod exjuzosiels
a|uaIme)sazid Adbleim(zown [onfAm 2y
Dijusazm "9y

QU|0IIUOY PIUIBIZM *GY
emouofio ezoyd ‘py

£z0id JojezALIOWE "Ef

nyuniany nias padeu ‘zp
B|USZIAISN {E21}SZ ‘LI
1950%0SAM 18]S “Of

Awoizod H|uzoalels ‘6E
NYUNJAP NI8JS 01092 ‘gL
eoblezemim exdepy ‘.
BYjluzoale}s Aumgib Jebimzp -9g
Ausoys yaseBimzp “ge

nyunuay 1a3s "pe

Amouold y|uzoajels ‘g
BipAzIs ajoAnjod sUBMONQOIZ ‘€
lIo] '1g

110| BIUBZSB|MEZ B|OSUOY ‘0
Ii0] npddeu elubimzp 62

Iy10] npadeu zoeyokdod "gg
Aujky 1eBimzp 12

|upazid Jefimzp "9z

BIPAZINS 01G97 "G

BipAznjs eysoU 3j9Anjod ‘pg
A8mo|Bez ‘g7

ssausey s jojd

ic

Jeas sjojid ‘02

sasef jsneyxa
wioJy nas Buim Bugoayosd yna

18jfi} 1an}
13J0SqE-4204S
Jufof 1eds Juoy
Buymoa autbua
398}S jSneyxe
18pujifa auibua
syoq qny Jajadosd
Jauuyds Jafjadosd
Jajjadoid

13|/ BY)UZSN.izo) ezijapmod oBauozdids
Adwod op [uBIMZP BIUEPEIEZ O EAMOOYOY, *
elojd Ased

ejoyyd |3)0}

W3 (YIS E|UBMOIA)S BJUBIMZP *

Amo1ays %ozkip

mopbziAzid eajqey *

nyezijsez oBau)k) ajanyo

Auy yeziysez -

njeziisez oBajupazid ajamjo

|upazid jeziisez

ww Zg'/ 'fey 3 s1ax9|A Amoufzsew ujqeley
|weuyeds pazid jeziysez Aokjuosyo zisjujoy
emied yiuo|qz

sjonu00 aupbus 61

YN Jon3u0d ‘gL

Joued Juawnnsul /)

Juawiyoeye Inas Jeal ‘9|

s Buim Jeas ‘G|

JUBLWYDIENE IS Ju0l] bl

s Bum Juoly gL

unf auyoBWw 3 SINIA WW 26/ ‘2L

L

YUE} fonf 04

6
8
V4

ARILYEC- I )

149
¥4
74
61
8i
L}
9l
Gl

Vi
‘el
4
L
04
emjed mapm

J0jeZAYOWE |

eiefimzp obajupazid sjonyo -
BYJU||S BUOISO

emoydapim eing -

ByjuliS Japuj£o

gifjws Aiseid Aqrus -
giBjws yedioy

ojbjws -

CONML OO NDOR

98



Osiagi samolotow P.6 i P.7 / P.6 and P.7 performance

Wznoszenie (w) i czas wznoszenia (t)

H [km] Predkos¢ (v) / Speed (v) H [km] Rate of climb (w) and time to height (t)
9 9
8 RN 8 ;
e w
7 " 7
5
B P.7/
6 - 6
/ ‘ ¥ P.7A RS
5 5
!
4 / | \v max 4 >{
3 / P6-| lp 3 \
/ Iy \
2 / v 2
: \
1 : 1 \P.1
0 I I 1 1 / 1 { | 1 1 1 | A/;/ 1 1 I H 0 | | 1 | 1 ) i \ | L | | | | |
0 10 200 300 [km/) 400 0 10 wimis) 15 t[min) 20
znajdowaly si¢ czerwone napisy okreSlajace wage
Od spodu skrzydet Na wierzchu skrzydet Na usterzeniu catkowits i wiasna oraz cigzar paliwa i oleju, a takze

1200 x 1200 mm, obwoédka 60 mm

Bottom of the wing

1200x1200 mm, 60 mm outline

l 2 1euu

620 x 620 mm lub 580 x 580 mm
obwddka 50 mm lub 60 mm

Top of the wing

Tail

460 x 460 mm, obwddka 45 mm

460x460 mm, 45 mm outline

620x620 mm or 580x580 mm,

50 or 60 mm outline

Wymiary szachownic na P.7a

m

National marking

dimensions on the P.7a

Rozmieszczenie szachownic

na wierzchu skrzydet P.7a

a. malowanie fabryczne, na samolotach

National marking location
on top of the P.7a wing

a. factory scheme,

w putkach lotniczych aircraft of air regiments
T [| 11 '! 7 -; T [ 1 I
: = aNNENEE! EHE=E =R E iﬂtii;"';
——ITT¢ T
b. WLSSiB w Grudzigdzu b. training schools
i WSP w Utezu at Grudzigdz and Ulez
—[—1@ T S O A - T
AL ] o LU . =il :
i =l LY HULS SRR
: 7 o e s
nna NN B JIEZRRRNECS
—I T L1
¢. samolot nr 26, Utez, 1939 rok ¢. aircraft no. 26, Ulez, 1939
o I O TT T [T
MR LI |} 5 ! ' ]J P
SEls A Nve EnEunli M mnnu i " AL
%** ) el o S| B .- L -
d 1L [ 1=

cigzar uzyteczny za pomoca skrotow: WC 1476 kg,
WW 1053 kg, CP 245 kg — benzyna, olej, CU 168 kg
(uwaga: uzbrojenia nie wliczono do WW, lecz do CU).
Szachownice na sterze kierunku miaty wymiary 460
x 460 mm.

Samoloty P.7a otrzymaly w eskadrach numery
kolejne na bokach kadtuba: na ogét byly to liczby od
jednego do dziesigeiu. Wyjatkowo w 2. Putku lotni-
czym w Krakowie dla samolotéw dowddcow dywi-
zjonow i eskadr stosowano liczby rzymskie I i II, za$
w 4. putku w Toruniu w 1935 roku wprowadzono nu-
meracj¢ od 21 do 51. W Lotniczej Szkole Strzelania
i Bombardowania w Grudziadzu, a nastepnie w Szko-
le Wyzszego Pilotazu w Ulgzu samoloty nosity nu-
mery od 1 do 49, wyjatkowo w SPL w Dgblinie 999.
Samoloty z eskadr na ogot mialy namalowane na ka-
diubie godta eskadr. Dowddey dywizjonow i eskadr
oraz ich zastgpcy czasami na swych samolotach mie-
li namalowane biate lub bialo-czerwono-biate pasy
na wierzchu skrzydet oraz na tyle kadiuba lub na
usterzeniu. Samolot dowodcy torunskiego dywizjonu
mysliwskiego ptk. L. Pamuty na zlot w 1936 roku byt
dodatkowo malowany w pidra. Samolot uzywany
przez szefa Departamentu Aeronautyki Ministerstwa
Spraw Wojskowych gen. L. Rayskiego posiadat na
kadlubie i ptacie skosne pasy bialo-czerwono-biate.
Samolot pik S. Pawlikowskiego z 1. putku lotnicze-
go miat na tyle kadtuba skosny bialo-czerwony pa-
sek. W 1937 roku kilka P.7a shizacych w eskadrze
Korpusu Ochrony Pogranicza miato na stateczniku
pionowym litery K.O.P.

W 1935 roku na P.7a namalowano od spodu
skrzydet czame znaki wywotawcze. Znak sktadat sig
z dwucyfrowej liczby i liczby putku. 1. putk w War-
szawie miat literg N, 2. putk w Krakowie — K,
3. putk w Poznaniu — P, 4. putk w Toruniu — T,
5. pulk w Lidze — L, 6. putk we Lwowie-Sknitowie —
S, Szkota Podchorazych Lotnictwa w Deblinie — D,
Szkota Wyzszego Pilotazu w Ulgzu — U oraz Szkota

‘Podchorazych Rezerwy Lotnictwa w Radomiu — R.

Na przetomie lat 1934/1935 poszczegdlnym eska-
drom przydzielono grupy liczb, np. 113. eskadrze nr
N62-N71, eskadrom 131., 132. i 133. nr P43-P74,
141. eskadrze nr 21T-30T, natomiast 142. eskadrze
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1 Pulk Lotniczy

6 Pulk Lotniczy

A

WSSiB Grudzigdz WSP Ulez

234656769

Numery ewidencyjne / Serial numbers

P 1234567890 «

Numery taktyczne / Code numbers

Napisy i liternictwo / Stencilling

[2234556678900¢
112534456678907
123445678801
1234 5678901 |4

K 500

5950

112833464 56789004

Oznaczenia pod skrzydtami / Underwing codes

} Uwagi:
2 g 8 g K — na kadlubie, S — na skrzydtach
; Notes:
1PL 3PL SPL 6PL  CWL- 4PL WSSiB 2PL _
WSP Utgz K — fuselage, S — wing
(SPL)
L o Bibliografia 10. Instytut Badad Technicznych Lotnictwa, Sprawozdanie kwar-
nr 31T-40T. Pozniej te numery zmieniono: znane $& 1, Blasiak S., Babiarz S.,  Bolestaw Orliiski — pilot genialny, talne nr 7a, Warszawa 1932,
numery dla 4. putku powyzej 40, np. 50T i 51T. Na- calowick niezwykly”, Przeglqd Lotmiczy — Aviation Revue 11, Kurowski A., ,Lotnictwo polskie w 1939 roku”, Warszawa
tomiast w 1939 roku numery zmieniono na trzycyfro- 1997, ar§, 5.12-13. ) : 1962, _ A i
Hodenehed i th 2, CynkJ. B., ,Les intercepteurs PZL P7et P117, Le Fanati- 12, Morgafa A, , Projekt samolotu my$liwskiego PZLP.2", Tech-
Wwe, ip. do ajé‘c Jedna Cylrq na poczat. que de | Aviation 1976 nr 72,73. nika Lotnicza 1 Astronautyczna 1983 oy 7.
Szachownice na skrzydtach P.7a byly malowane 3 cynk 1. B., Polish Aircraft 1893-1939", Landon 1971, 13. Nicole ., ,Badania wytrzymalosci czeici samolotéw PZL
na kilka sposobow. Wytwomnia, zgodnie z zaleceniem 4. Cynk I. B,  Polskie lotnictwo mysliwskie boju wrzenio- wIBTL", Warszawa 1930
Departamentu Aeronautyki MSWojsk., malowala wym’, G‘iﬂi:k 2000, = r :4. Opis p!ajhma P7. Wa;szawa 1935. .
: : . - 5. .Dzigje 13 Promacii Szkoly Podchorzych Lotnictwa w De- 5. Pawlak ., ,Polskie eskadry w Wojnie Obronnej - Wrzesieft
szachownice r.na‘w1e.rzchu plata niesymetrycznie, jak Hlinie” Londyn 1989, 939", wyd. 2, Warszawa 1991,
to zosmb wyzej opisane. Tak byly malowane samo- 6. Gibalka W, ,\Wykresy w praktyce warsztatowe]”, Warszawa 16, Pawlikowski S, U naszych sprzymierzeficow”, Przeglad
loty w eskadrach my§liwskich. Natomiast w szkotach 1934, Lotniczy 1933, nr 12, 5. 335-546.
(w Grudziadzu i Ulezu) samoloty podczas remontu 7 Glass A., Polskie konstrukeje lotnicze 1893-1939", Warsza- 17, Popiel A., , Uzbrojenie lotnictwa polskiego 1918-1939", War-
O R . wa 1976. szawa 1991
e CcZni . ] :
otnyrnywa{y najezescie] sze.xchowmc SRS 3. GlassA., Samolot mysliwski PZL P74, wi Cieslak K, Gaw- 18 Prace Instytutu Aerodynamicznego w Warszawie, Zeszyt v,
rozmieszczone wzgledem osi kadtuba, lecz lewa prze- rych W, Glass A, Samoloty mysliwskie wrzeénia 1939, Warszawa 1932,
sunigta do przodu, a prawa do tytu. Mozna tez bylo Warszawa 1987, 20, Silnik Jupiter F VI1 487 KM, Warszawa 1935.
spotka¢ malowanie szachownic o poloieniu poéred- 9. Instrukcja naprawy platowca typy PZL. — P7, Warszawa 21, Urbanowicz W, Mystiwey”, Krakow 1969.
1935. 22 Urbanowicz W, , Poczatek juira”, Krakow 1966.

nim migdzy tymi dwoma rodzajami ich rozmieszczenia.
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PZLP8/1
| prototyp
1st prototype

mal. / artwork W. Bgczkowski

PZL P8/ ll-2
Il prototyp, 2. wersja
2nd prototype, 2nd version

sylwetki boczne w skali 1 : 48
side views to 1 : 48 scale
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PZLP.7/11
| prototyp, 1. wersja sylwetki boczne w skali 1 : 48
1st prototype, 1st version side views to 1 : 48 scale

PZL P.7 /11

mal. / artwork W. Baczkowski
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PZL P.7/1-2 sylwetki boczne w skali 1 : 48

\ side views to 1 : 48 scale
| prototyp, 2. wersja

1st prototype, 2nd version

PZL P.7A
111. eskadra,
1. Putk Lotniczy
111 Sgn,

1 Air Regiment

godio
111. eskadry
111 Sgn
emblem

PZL P.7A
111. eskadra, 1. Putk Lotniczy
111 Sgn, 1 Air Regiment

PZL P.7A
1. Putk Lotniczy, samolot ptk. S. Pawlikowskiego
1 Air Regiment, Col. S. Pawlikowski’s aircraft

mal. / artwork W. Baczkowski
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godto
121. eskadry
121 Sqn
emblem

PZL P.7A
121. eskadra, 2. Putk Lotniczy
121 Sqn, 2 Air Regiment

sylwetki boczne w skali 1 : 48
side views to 1 : 48 scale

PZL P.7A
121. eskadra, 2. putk lotniczy
121 Sqn, 2 Air Regiment

mal. / artwork W. Baczkowski

.1 Ml

N

104



PZL P.7A godto 122. eskadry
122. eskadra, 2. Pulk Lotniczy 122 Sqn emblem
122 Sqn, 2 Air Regiment

mal. / artwork W. Bgczkowski

sylwetki boczne
w skali 1:48
side views
to 1: 48 scale

PZL P.7A
123. eskadra, 2. Putk Lotniczy
123 Sqn, 2 Air Regiment

godto 123. eskadry
123 Sqn emblem

PZL P.7A
123. eskadra, 2. Putk Lotniczy
123 Sqn, 2 Air Regiment

PZL P.7A
2. Pulk Lotniczy, Dyon Szkolno-Treningowy
2 Air Regiment Training Wing

godto Dyonu Szk.-Tren., 2. Putku Lotn.
Training Wing emblem



PZL P.7A
Samolot ptka L. Rayskiego, 1933 rok, Bukareszt, Belgrad
Aircraft of Col. L. Rayski, 1933, Bucharest, Belgrade

sylwetki boczne w skali 1 : 48
side views fo 1 : 48 scale

83-7237-080-X
|| I‘H ||H “ mal. / artwork W. Baczkowski
808
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