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HOBOCTl,1 M3 nollbWH ◄ 
• I111a11cpoCTpoHTCm,11b1ii 3auo11 Il3JI-Eem.c1<0 01,mycTHJt e npow110M ro,ey 129 

WTYK nnauepoe, UJ KOTOpbIX 60JiblllHltCTBO - Ha 3KCITOpT. rnaEHblił THfl JaBo,n:a -

no n11attep RHrnp. B 1979 r. nx rrocTpocHo 101, H3 Toro 23 - C3J(-41 RHrnp CT,rn­

,nap,n, 60 C3J(-48 Rnrnp Crnn,nap,n 2 n 18 C3J(-42 Rnrnp 2E OTKpbITOro Knacca. 

C na'lana rrpott'JBo,ncrna K Konuy 1979 r. rroCTpoeno yx<c 256 nnaHepoe Rnrnp CrnH­

,nap,n" 112 RHrnp I, RHrnp 2 H R,nap 2E OTKphITOro Knacca, ecero 368 WTYK pa3HbIX 

oapHallTOU. IIJJaHcpoe IIHpaT IIOCTpOCHO o 1979 r. 12 WTYK, 'ITO YBCJlll'lllJ10 061Uy10 
cyMMY rrnaHepoa ~noro Knacca Jl.O 776. IlpOH'JBOJl.CTDO TTHparoo y»ce rrpcKpaw,cuo, 

K3K H MOTonnaHepon Orap, KOTOPbIX D 1979 r. ITOCTpOeHO 6 . .Bcero MOTOITJI3HCpon 

Orap BblnY!llCHO 65. J(nyxMCCTHbIK CTCKJ10UJiaCTHK001,1i-i nnaHep C3,1],-50 IIyxa'ł, 

l(QTOporo cepHiłHblll BhmycK HaqaJICH n 1979 r. GbJJI ITOCT!)OCH n ,a:eBHTH JK'JeMnnnpax. 

CornaCHO cnocH nporpaMMC, C3,IJ;-6cJil>CKO YMCllbU.IHJl ':IHCJIO THITOll BhlllJCKaCMhlX 

nnancpon, crpc:-.rnc& K m,mycKy HCÓQjtLlllCro KOJllPłCCTOa THnOB CTCKJ10JIJJ:.l(;THKODL1X 

rr nanepon, JaTo B 6om,WHX ..:cpunx. 

• Haylf110-I1p01nuo,ucTr..c11w..Iif l.l,c1t1 p Jlcnrnx CaMOJICTOB JJ3JJ-B.ipmasa .n;o 1980 r 
nocTponn 530 caMoJICTOD TI3JI-104 lllfnbra) 1n ącro 110 UJT. H3fOTOnn~110 B npouInoI,1 

ro.ny. Cnpoc 11a caMOflCT llOCTOHł-lllO ynC.fltPl!tBaCTCJI, a 90;,;, npOJlYKU.1111 npc.n11~nna­

ąeHO Ha 3KCllOJ)T. )].o 1980 r. nocTpoeuo 88 CCJJJ„CK'OXO '.Uiii:cTBeinJblX caMOflCTOD 

I13JI-106A KpyK . 0,nHHM H3 caMLIX rnaeHux no1<ymnc11efl ,srr;1eTCH r,n:P. B 1979 r. 
as11a11>1n r,.QP nony"1rna 24 caMoncrn l<pyK, a n 1980 r. nonys1n eutc 15. llapmnn 
(.'3MOJTCTa C pC,ll:YKTOPHUIM nunr:.IT(;;1Cl\.t 11 yuCJlWłCHlll,lM ,z::(1,-ElMCl 'POM o60"3HU1łclCTl'.H 

TT'JJI-106AP. Ilp0Tcn1111 1Ipou1e;1 ucrrhrrumrn , a ero JIcn-Ir.11.! xapaK1·cpncTHKH - IJL1111c 

seM .LlJIH Il3JI-I06A. Typ6omrnroooi-i napHarrrn 3Jl-l06AT Typ6o-l<pyK Hc,no11ro 
6y,neT roTon. Tpcrni-i 113 caMoncToo HIILI.JlC, I13J1-1 IO Kom16ep, 1<01opu1 o 

11epnL1e ccpuifm,rc 31t3e\UIJIHPbl Y)KC nocnrnJICHLI IIOTp~\h1TCJ1JIM J1CTOM npo11u10-

ro roJJ.a, nocTpocu B KOn ilfCCTJ3C 30 w-ryK. 3ano.n; nJJl Bapwaea paGoTacr na.n 110-

nhIMH eapuaHT3MII nccx CllOIJ'{ lfl)lCJmH. 

• Ilpe.unp11nTHC nHe1u11eii Topi oom1 H:JT)T:JJII, J1<cnoprnpycT n TCIQ'll\CM rn,ny 

IIOJlbCKHC cartfOJTCThl: 

- Ha Me)Kll.Ylrnpo/l!lOM BcpTO.'lCTuoH Konncnu;HH n Jlac Bentc n cPenpanc, MaKcT 

oepTonern II3JI-Kairn H MO.UCJJh aeprOJICTa II3Jl-CoKyJJ, 

- Ha Me11u1yHapo.nuoH An11auHOHnoH BhICTam,c vlna '80 n Xaunoncp, <l)Pf' 

(24.04-1.05.) - caMOJJCTI,I TI3JI-104 B1rnLra, Il3JI-I JO Kon116ep, II3JI M-20 Mena, 

nepTOJJeT TI3JI-Ka11R n ,nn11raTcm, TI3JI-<l>pau,111rn, 
- Ha DblCTaBKC IIonblua - 1980 ll J(10CCCJ11,}lOp4'c, <t>Pr (25.04-4.05) caMOJICTbl 

II3JI-J IO KonH6cp, Il3JI M-18 J(p0Ma11cp, mm11cp R1m1p CTa11,nap-r 11 Mo1011Jta11cp 
Orap, a TaK)l(e ,ns11raTCJ1H II3J1-<l>pa11KJJHH H II3JI-3C, 

- Ha Me)l(11ynapo,nHOil RpMapKC B .ll>K'1KapTc, l111,nOHCJHH (7.06-6.07), 

- Ha Me)l(,ny11apo,nROK AnHal.\HOHHOi-i Bs1crn0Ke <l>ap116opo-80 - Bcm1Ko6p1na-
111rn (1-8.09) caMOJ1CT II3JI-I JO KoJm6cp, [BJl M-20 Mena, ncpTOJleT Il3JI-Kam1 
H ,UBHfaTeJTB TIJJI.cJ>pallKJlHH, 

KpoMe JTOro, II333T3J1 t, y•racrnyeT o MclK,nyHapo,nnoll RpMapKe n AJ1lKHPHH 

(ccHrn6pb), o Ear,na,nc (oKrn6pb), n JlRroc n ll11rcp1111 (Ho„6pb) 11 Jlac Berac o CIIIA 

(;leKa6ph) , D COlllfilJJHCT11\fcc1of.'< crpanax TI3'J3T:)flb ylfacTeyeT n np~tapKl! u Jlaii11-
311rc (9-15.03), B Ey,narrcune (21-29.05) , B flOJll,CKOii Db!CTUBKC 9 T6HnHCH (u l<OIIUC 

Man), n MO)l(,ny11apom10il: Rp,rnpKc n Epnc (lfCCP - 10- 18.09), Mc)l(,ny11apo.u110ii 

RpMapKC o IIJ10D/UID (26.09-5.10) 11 e EyxapccTC (n 0Krn6pe). 

8 Bm.I,cnpcMHCp T. Il».:a1u11K n >Kyp11aHc «I loB'J 11.µont» JaHnMaR(:L rmurnLil\111 11po. 

ÓJIC~faMH" XOJnikTDCmJOro pa3BH1'1I51 llO.JIUilf1 U TClfCIIHC liOCi,MH.ncc,ITl.lX JleT llHIJJCT 

M.,np. o 6y,ayutcM noJJbCKoro DOJ,ayumoro 1vr111c11opra: na Me)K_n;ynnpo.nIn,1c coo6JucH11n 

DDCJ)j'TCH WlipOKOq}IO"JenmKHbie CaMOJJCTLI Mn-86, DMCCTlfMOCThll) 350 naccmKHI)CKIIX 

!\ICCT (ł 120-MeCTHLlC Cal\lOHCTbl .5IK-42. Pa]UH'J'IIC nepcn030K IfOTpcGycT .1\1011.CPHii'HlllllH 

,npo.npoMon, rrpC)KJI.C occro a1ponopTa 0Kemtc, a 3<.ITeM - Me)K,1J.yHapon11oro aJpo­

nopra )].JlH IO)KHOH- \faCTH CTf)UHbl. B MO,!lep1m1au.HM· aBmlUHOJ-IHOii MHcJ>pacTpyKTypu 

oco6oc BHHM\HIHC Gy.n.eT rrpuxna,!\bl83TbC.ff K 06opynoea11mo a3p0.!l.POMOB H DOJ,nyw­

HblX .nopor ncoGxoJlHMLIMH cpclI,CTBUMli ynpaDJICHHfl U JaU.U:lTbl 03JtYWHOf0 )lOH)KCHUR. 

• 8 29 TOMC 610JIJ1CfCtul rmwHoii l<OMli(:CHH lfCCJIC,IJ.OBaHHH r1tTnCpOUCK 

TTpccTynncm'llł ll nonLWC, '-l. I<)KCMHHLCKH IIOMeCTHJJ CT3TL,IO o npccrynJl(!HIIX 

Jlio,t,rna,t,,t,c u ceurn6pc 1939 r. o II011&111c. IIepooro ce11rn6pn, o Tcse11Hc rrcpnmn: 

lHH.:a BOlfHbI, 6LIJia npone.n;cna 6oM6ap.nHpOBKa ropo.n;a BemoHl~ c naceJICHHCM n 16 Toro 

IJ hOTOpOM HC 6uno HHKaKHX BOHHCKll:X lf3CTCi-i:. TiorH6nH I 2 ooo lleJIODCK, 61>IJIO i.ie., 

pyweno 70½ 3,naH11ii. B ce11rn6pc 1939 r. Jlm<lrroacpcj,c 6oMforna 158 uc 3a1U111Uaepa1-
MCcTnocTeH. 

• 24 1łmup,1 a·>p onop·r Bapwana•01,c11QC Guin o6opy.Aouau coopcMcuHołl. p1.111ono­

KauHonnoił annapaTypoH. CHCTeMa COCTOHT H3 .n;eyx HHTerpa11bHLIX CHCTeO - nep­

nwmoH li BTOPH4HOił. BTOpHlfHaR CHCTeMa HMeeT 6onee B hICOKHe B03M)KH0Cnł: 

,!l3.J1hll0CTL .no 370 KM, fl0TOJ10K o6Hapy)KllD.lHHJI OK. 25 KM, 3a o.nHH o6opoT auTeHHhl 

MO)KCT o6Hapy)KllTh ,n:o 300 o6neKTOB, HMeeT anTOMaTli'-leCKYIO nepepaGoTKY .nam-IbIX 

H )lBOi'fHYIO Dbl'łHCJlttTeJ11,Hy10 CHCTCMy. HosaH CHCTeMa o6ccne~HT 6onee ~ql<t>ei.:nrn­

HOe ynpaBJICHIIC D03AYWIIL>IM ADH)KCHHCM, TCM caMbIM rIODhIUJafl 6cJonaCHOCTb 

I.IOJieTOD. 

► NEWS FROM POLAND 

Ili The Zakłady Szybowcowe PZL-niclsko (Glider Manufacturing 
.Plant PZL·-Bielsko) have produccj last year 129 glidcrs, majority 
of which have bcen exported. The Jantar gliders c onsitute the 
bull, of the production of this factory. In 1979, the number of 
Janiars relcased was 101, of which 23 wcre of SZD-41 Jantar 
Standard typc, 60 were of SZD-43 Jantar Sandard 2, typc and 18 
of the open class Jantar 2B. Frnm the starting point until the 
end of 1979 - 256 Jantar Standarcl and 112 Jantar 1, Jantar 2 and 
Jantar 2B of the open class, have been manufacturcd. Thus the 
total number of !hat type of glidcrs procluccd is 368. Twclve Pirat 
gliders havc ,,ls') bee-n built in 1979 - the total number of the 
Pirot type glidcrs relensc<l is now 776. The production of the Pirat 
machines, as wcll as of the motor glidcrs Ogar (6 lmilt in 1979) has 
bec•.1 now terminatcd. The total number of this Ogars produced 
is 65. The two-scatcr SZD-50 Puchacz glider, of lamnate structure 
was introduccrt into serial pro,1uction in 1979 (9 have already bccn 
built). ln accordance with the cstabli~l1cd programs, the PZL­
-Bicisk o plant ha-; rertuced the number of types of glirters pro­
duccd; the intcnt!on of the factory is to limit the prortuction to 
a fcw t.ypes only of 1.-iminatc --· built salplanes, lJult relacased in 
larger series. 

ł> The Centrum Naulrnwo-Produkcyjne Samolotów Leld<ich 
PZL-W,uszawa (Light Aircraft Rcsearch and Prortuction Centre 
PZL-Warszawa) has manufacturcd (until 1ąso) 530 PZL ·· l0ł Wilga 
airplanes, of whieh 110 have bee n deL vcred to cust ~m ers in 1979. 
Thę demand for the Wil~a~ continues to grow, and 90°/o of the 
prorluction is covered by orders from forcign cusiomers. Until 
1980, the Centre 1eleased 88 a,;riculiural PZL-106A Krul, a'.rcrnft. 
The GDR purchases substantial numbers of those a ' rplanes. In 
1979, the GDR aviation recei,: cd 21 Kruk machines. anJ thcy arc 
to get 15 more in 1980. A modifled vers,on of the Krul;: is powcr2d 
by an engine provided. wiih reduetion gear wh'.ch drives the 
proeller of a largcr diameter; this variant is irtcntificd as the 
PZL-10,;AR. A prototype of that vC'rsion has lJeen thorougly testcrt, 
and its performance proves it to be superior to the PZL-106A 
machine. A turlJoprop version, the PZL-106AT Turbo-Kruk iS 
currently propared to the tests. Another aircraft of thai 
factory , namely 1he PZL-110 Koliber has already entcred serial 
production , and the first rew piane:; have bccn supplicd to the 
respective customcrs ii, the summcr of last yc2r. The plant has 
already rel eased ~orne :io Koliber~. The PZL-Warszawa factory is 
now engaged in designing new versions of all its products. 

e The Foreign Trade Agcncy PEZETEL is planning to dcmon­
strat.e this year some Polish aircraft and acro cngines at the 
followin~ exhibitions: 

- at the Internation.sl Hcl ieopter Convcntion, at Las Ve:1,as, USA 
(in February) - the mocl,-up of l'ZL-Kania hel 'coptcr and the 
modc:l of PZL-Sokól heEcopter, 

- at the International Avrntion Exhib \tlon ILA 80 in Hannover, 
Gł-R (2·!.0ł to 1.05) - the PZL-10·1 Wilga, PZL-110 Koliber , PZL 
M-20 Mewa airplanes, arni the PZL-Kania hclicopter, as well as 
the PZL-ł'ranklin engines, 

-- at the Poland - 1980 cxhibition in Diisscldorf, Gl<'I{ (25.0·! to 
4.05) - the PZL-110 Koliber, PZL M-18 Dromader airplancs, the 
Jantar Standard glidcr, and the Ogar motorglider, as well as the 
PZL-n·anklin and PZL-3S aero-cnglncs. 

- at the International Fair in Djakarta, Indonesia (7.06 to 6.07), 
- at the International Air Show Farnborough·oo, Great Britain 

(1 to 8.09) - the PZL-110 Koliber, PZL M-20 Mewa a:rplancs, the 
PZL-Kania helicoptcr, and the PZL-Franklin engincs. 

Additionally, Polish aviat:on cquipment will be displayed at the 
International Fair in Algcria (in Scptcmber), in Bagdad (in Octo­
ber), in Lagos in Nigeria (in November), and at Las Vegas in USA 
(in December). In the Socialist Countries, the PEZETEL will par­
ticipate in th•~ Leipzig 1·air (9 to 15.03), in the International Fair 
in Budapest (21 to 29.05), in the Polish exhibition in TlJ;Jisi (at end 
od May), in the International Fair in Brno (10 to 18.09), in the 
International Fair at Płowdiw (26.09 to 5.10), and in the Fair in 
Bucarest (in October). 

• Vice-premier T. Wrzaszczyk, in an article published in the 
Nowe Drogt (New Roads), discusses the leading problems of 
economic development of Poland in the eighties; a.c. he deals 
with the prospects of Polish air transport: The widebody Il-86 
aircraft, with a capacity of 350 passenger seats, and the 120-seater 
Jak-42 aireraft, will be introduced into aur foreign air traffic. The 
growth of transport will rcquirc a eorresponding devclopment of 
airfields , primarily of the airport at Okęcie, and subsequently of 
the international ,,irfield for &crvicing the southern region of the 
country_ 
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Polski przemysł lotniczy · 
w latach osiemdziesiątych 

Jakie perspektywy pod względem produkcji i rozwoju 
stoją przed polskim przemysłem lolniczym w latach osiem­
dziesiątych? 
Odpowiedź na to pytanie będzie najpełniejsza, gdy zdamy 

sobie sprawę z etapów rozwoju tego przemysłu w całym 
okresie powojennym oraz z jego aktualnego miejsca jakie 
zajmuje w światowym przemyśle lotniczym. 

Pierwsze powojenne pie;ć lat było okresem odbudowy 
całego przemysłu w kraju po zniszczeniach wojennych. 
W okresie tym zostały odbudowane główne wytwórnie lot­
nicze, lecz wobe<.: zaopatrzenia lotnictwa w latach 1945+ 1946 
w samoloty z demobilu wojskowego oraz bardziej palących 
potrzeb w innych dziedzinach gospodarki - produkcja lot­
nicza wzrastała powoli. Wzrost napięcia międzynarodowego 
na początku lat pięćdziesiątych, spowodowany wojną w Ko­
rei, przyczynił się do poważnej rozbudowy wytwórni prze­
mysłu lotniczego w Warszawie, Mielcu i Rzeszowie oraz 
do utworzenia nowych wytwórni w Świdniku i Kaliszu. 
W okresie tym weszły do produkcji. samoloty odrzutowe 
MiG-15 i MiG-17 oraz silniki odrzutowe - budowane na 
licencji radzieckiej i rodzimej konstrukcji samoloty szkolne 
Junak. Lata 1950+ 1955 były okresem gwałtownego rozwoju 
polskiego przemysłu lotniczego. Polska produkcja lotnicza 
z tych lat była przeznaczona przede wszystkim na potrzeby 
krajowe. 
Odprężenie w stosunkach międzynarodowych, które na­

stąpiło w latach 1955+ 1956, spowodowało zmiany w zapo­
trzebowaniu na samoloty. Druga połowa lat pięćdziesiątych 
to okres rozwoju lotnictwa cywilnego w świecie. Ponieważ 
potencjał ·polskiego przemysłu lotniczego poważnie prze­
kraczał zapotrzE:bowanie krajowe - jedynym wyjściem 
z sytuacji była produkcja na eksport. Uzyskano zamówienia 
eksportowe na licencyjną produkcję samolotów wielozada­
niowych Jak-12 i śmigłowców Mi-1. Pozwoliło to na spe­
cjalizację w produkcji śmigłowców. Na potrzeby krajowe 
produkowano samoloty szkolno-treningowe własnej kon­
strukcji Bies. 

W latach sześćdziesiątych nadal rozwija się produkcja 
wielozadaniowych samolotów i śmigłowców na eksport. 
Na początku tych lat uruchomiono produkcję samolotów 
An-2, zarówno w wersji transportowej jak i rolniczej, sa­
molotów rolniczych Gawron oraz szkolno-treningowych 
samolotów odrzutowych Iskra. W połowie lat sześćdziesią­
tych rozpoczc:to produkcje; śmigłowców turbinowych Mi-2 
ora,. .:;amolotów wielozadaniowych Wilga. W końcu lat 
sześćdziesiątych wysuwany był program likwidacji produk­
cji lotniczej. Jednak nowe kierownictwo Partii i Rządu 
w ostatnich dniach 1970 r. zapaliło zielone światło dla 
przemysłu lotniczego. 

W programie tego przemysłu na lata siedemd ziesiąte za­
sadniczym punktem było opracowanie własnych prototy­
pów, pozwalających na unowocześnienie produkcji. Nowe 
licencje miały być tylko uzupełnieniem do własnego pro­
gramu prototypowego. Równocześnie lata siedemdziesiąte 
przyniosły dalszy rozwój przemysłu i jego produkcji. W za­
kresie nowych prototypów wsadniczymi zadaniami były 
samoloty rolnicze o średnim i dużym udźwigu czyli PZL-106 
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Polish aviation industry 
in the 'eighties 

What perspectives, in what concerns the production and 
development, face the Polish aviation industry in , the 
'eighties? 

A full answer to this question will be available when 
the problem of development stages of this industry in the 
entire postwar period is made elear, and when it is known 
what position this industry curently holds in the aviation 
industry of the world. 

The first five postwar years were featured by a recon­
struction of the entire domestic industry after the severe 
destr~ction it had suffered during the war. During that 
time, the leading aviation plants were reconstructed, but 
considering that a substantial share of the demand was 
met by aircraft supplied in 1945+1946 from demobilization 
stock, and that the needs of other fields of economy were 
even morc pressing, the aircraft production was developing 
at a slow rate. The rising international tension caused by 
the wc1r in Korea in 1950+ 1953, contributed to a significant 
growth of aviation industry plants in Warsaw, Mielec and 
Rzeszów, and to the building of new factories in Swidnik 
and Kalisz. It was at this time that the MiG-15 and 
MiG-17 jet airplanes were introduced into production under 
USSR licence, as well as the Junak training planes of 
domestic design. The years 1950+1955 witnessed a rapid 
development of Polish aviation industry. The production 
of aircraft in Poland was intended chiefly in those years 
to meel domestic requirements. 

The detente in international relations which took place 
in 1955+1956 brought about some changes in the demand 
for aircraft. The late 'fifties witnessed a growth of civil 
aviation in the world. Since the potentia! of the Polish 
aviation industry substantially exceeded the home market 
requirements - the sole issue appeared to be the develop­
ment of export production. Export orders were obtained 
for licence-based production of generał purpose aircraft, 
namely the Jak-12 airplane and the Mi-1 helicopter. This 
has also tended to introduce specialization in the produc­
tion of helicopiers. The Bies training airplane, designed 
by Polish engineers, was manufactured for domestic requi­
rements. 

The production of generał purpose airplanes and helicop­
ter:;; for export continues during the 'sixties. At the 
beginning of that decade, the production of the An-2 air­
craft was initiated, both in a transport and agricultural 
versions; at the same time, the agricultural Gawron air­
craft and the Iskra training jet aircraft were introduced 
into production. The production of Mi-2 turbine helicopters 
as well as of the Wilga generał purpose airplanes was started 
in the mid-sixties. At the close of that decade, a tendency 
was gcnerated to suppress aviation production. However, 
the new leadership of the Party and of the Government 
which took over the hełm of the State at the end of 1970, 
gave the green light to aviation industry. 

The chief item of the programme for that industry 
became in the 'seventies the designing of indigenous pro­
totypes, allowing for modernization of production. The 
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Kruk ·· oraz PZL M-15 Belphegor, a także śmigłowiec nieco 
większy niż Mi-2. Progra·m przewidywał też uruchomienie 
ptódukcji samolotu szkolnego, służbowego i -lokalnej komu­
nikacji, co uzyskano pr zez licencje _samolotów Socata Ral­
lye 100 (PZL-110 Koliber), Piper Seneca II (PZL M-20 
Mewa) i An-28. W wyniku kooperacji zagranicznej powstał 
pońadplanowó rolniczy PZL M-18 Dromader, zwiększając 
asortyment samolotów rolniczych w produkcji. W ubiegłym 
roku powstały prototypy śmigłowców wielozadaniowych: 
mniejszego PZL-Kania i większego PZL-Sokół. Oczywiście 
prototypy zbudowane w końcu lat siedemdziesiątych stano­
wią poąstawę dq rozwinięcia produkcji w latach osiem­
dzie,siątych. Lata siedemdziesiąte dały jeszcze zapoczątko­
wariie kooperacji polskiego przemysłu lotniczego przy· pro­
dukcji aerobusu Ił-86 oraz rozwój seryjnej produkcji szy­
bowców laminatowych. 

W latach siedemdziesiątych polski przemysł lotniczy 
znalazł się wśród większych przemysłów lotniczych świata, 
łlsiągając zatrudnienie rzędu 100 tys. pracowników. Znaj­
duje się on na drugim miejscu w świecie, po USA, w pro­
dukcji samolotów rolniczych, jest jednym z większych 
producentów samolotów wielozadaniowych, zajmuje drugie 
miejsce w świecie po RFN w produkcji szybowców oraz 
jest czwartym w świecie producentem śmigłowców i jedy­
nym producentem w świecie tłokowych silników dużej mo­
cy do samolotów rolniczych. 

W latach 1945+1977 przemysł ten wyprodukował 12 875 
samolotów, 4258 śmigłowców, ponad 4000 szybowców 
i 37 200 szt. silników lotniczych (w tym 22 OOO silników 
tłokowych i 15 200 turbinowych). Najwięcej (ok. 9000 szt.) 
zbudowano samolotów An-2, śmigłowców Mi-2 zbudowano 
ponad 3000, z silników najwięcej zbudowano ASz-62, gdyż 
ponad 14 OOO. · 

Jak wyglądają . perspektywy rozwoju działalności tego 
przemysłu w latach osiemdziesiątych? 

Oczywiście stanowią one kontynuację i rozwój aktualnej 
jego produkcji i wynikają . z możliwości jakie stwarza­
ją najnowsze prototypy oraz umowy licencyjne. Możli­
wości rO'zwojowe przemysłu lo.tniczego warto oceniać 
według bazy jaką stanowią produkowane silniki lotnicze. 
Zacznijmy od silników o najmniejszej mocy. Silniki płaskie 
PZL-Franklin 2A, 4A i 6A o mocy 44 kW (60 KM), 92 KW 
(125 .KM) i 162 kW (220 KM) oraz 184 kW (250 KM) napę­
dzają motoszybowce Ogar, samolot szkolno-sportowy 
PZL-110 Koliber i dwusilnikowy samolot służbowy PZL 
M-20 Mewa. Silniki te pozwalają na tworzenie rozwojo­
wych ·wersji Kolibra i Mewy. Silnik gwiazdowy PZL-3S 
o mocy 441 kW (600 KM), służący do napędu samolotu rol­
niczego PZL-106A Kruk i eksportowany do USA do samo­
lotów Thrush i Agcat, jest nadal rozwijany i jego wersja 
reduktorowa PZL-3SR będzie stosowana na ulepszonej od­
mianie Kruka oznaczonej PZL-106AR. Silnik tłokowy 
ASz-62IR o mocy 736 kW (1000 ·KM) służy jako napęd sa­
molotów An-2 i PZL M-18 Dromader. Następna grupa 
silników to silniki turbinowe śmigłowe i śmigłowcowe. 
G~D-350 o mo~y_ 294-331 kW (400-450 KM) służy tylko 
do napędu śmigłowca Mi-2. Smigłowiec PZL-Kania napę­
dzany jest importowanymi silnikami Allison 250. Następny 
silnik, PZL-10 o mocy 670 kW (900 KM), budowany jest 
w wersji śmigłowej PZL-l0S i śmigłowcowej PZL-l0W. Jest 
on. napędem do śmigłowca PZL-Sokół i samolotu An-28 

Rys. 1. PZL-104 Wilga 35 
PZL'-104 Wilga 35. Fot. W. Gąrbarczyk 
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Rys. 2. Polski przemysł lotniczy wykonuje elementy aerobusu Ił-86. 
Polish aircraft lndustry manufactures the elements for the Ił-86 
airbus. Fot. A. Glass .,,,,. 

new licences were to be only a supplement to this pro­
gramme of building prototypes. At the same time, the 
sevepties were characterized by a further development of 
the industry and of its production. The new prototypes 
included mainly agricultural aircraft of medium and high 
capacity, i.e. the PZL-106 Kruk and the PZL M-15 Bel­
phegor, as well as a helicopter somewhat larger than the 
Mi-2. The programme envisaged also the production of 
a training, executive, and a local transport aircraft; this 
was realized by acquiring the licences of the Socata 
Rallye 100 (PZL-110 Koliber), Piper Seneca II (PZL M-20 
Mewa) and the An-28 aircraft. Resulting from this foreig11 
co-operation, an extra (not covered by plan) agricultural 
airplane, i.e. the PZL M-18 Dromader was designed, this 
increasing the assortment of agricultural aircraft in pro­
duction. In last year prototypes of the PZL-Sokół and 
PZL-Kania helicopters were built. Naturally, the pro­
totypes built at the end of the 'sevents constitute the 
'seventies were also featured by the initiating of co-opera­
tion of the Polish aviation industry pertaining to the pro­
duction of the Ił-86 aerobus, and the growth of serial 
production of laminate gliders. 

In the 'seventies, the Polish aviation industry found its 
place among the more important aviation industries of 
the world, employing some 100 thousand workers. It ranks 
second in the world, following the USA, in the production 
of agricultural aircraft, it is also one of the outstanding 
producers of generał purpose aircraft, it ranks second in the 
world, following GFR, in the production of gliders, and it 
is fourth in the world as the manufacturer of helicopters, 
and the sole producer in the world of high-power piston 
engines for agricultural aircraft. 

In the years l 945+ 1977 this industry released 12 875 air­
planes, 4258 helicopters, over 4000 gliders and 37 200 air­
craft engines (including 22 OOO piston engines and 15 200 
turbo engines). The largest number, about 9000, fell to the 
An-2 airplanes, while over 3000 Mi-2 helicopters were 
built, and over 14 OOO aircraft engines of ASz-62 type. 

What are the perspectives for the development of this 
industry in the 'eighties? 

It is conclusive that they are a continuation and develop­
ment of the current production of this industry, and are 
dependent on the possibilities which are created by the 
designing of most advanced prototypes and concluding of 
licence type contracts. The development capacity of our 
aviation industry can be estimated from the point of view 
of the volume of manufactured aircraft engines. Let us 
consider first the . low-power engines. The PZL-Franklin 
fiat engines, type 2A, 4A and 6A developing 44 kW (60 hp), 
92 kW (125 hp) and 162 kW (220 hp), as well as the 184 kW 
(250 hp), serve to power the Ogar motor gliders, the 
trainer-sports PZL-110 Koliber airplanes, and the twin­
-engined executive PZL M-20 Mewa airplanes. Those 
engines are responsible for the favorable development 
prospec,ts of versions of the Koliber and the Mewa. The 
PZL-.3S' radia! engine developing 441 kW (600 hp), utilized 
for powering the agricultural PZL-106A Kruk airplane, 
and exported to the USA for powering the Thrush and 
Agcat aircraft, is continually developed, and its reduction 
gear version, the PZL-3SR engine will be installed in the 
improved version of the Kruk, identified as the PZ~-106AR. 
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or:iz 1noż1· ~lui.y<'.- jako napGd do samolotów rol11iczych 
An-3 (turbośmi~lowa odmiana samolotu An-2) i PZL M-18 
Dromader. Silnik turboodrzutowy SO-3 i jego odmiana 
SO-313 o powiGkszonym ciągu są napędem różnych wersji 
samolotu S7.kolno-treningowego Iskrn. Jak widać budowane 
samoloty i śmigłowce oraz nowe prototypy i nowe licencje · 
maj,J zapewnione jednostki napędowe. Korzystne jest, iż 
jeden typ silnika może służyć do kilku samolotów i śmi­
głowców. 

Poni(waż polski przemysł lotniezy na wiele swych samo­
lotów i śmigłowców ma zamówienia na pięć lat naprzód -
w Jatach osiemdziesiątych bc;dzie prowadzony dalszy rozwój 
tych kategorii samolotów i śmigłowców, które obecnie są 
w produkcji. 

Teraz możem_y ocenić perspektywy rozwoju samolotów 
i śmigłowców. Samolot PZL-110 Koliber znajdzie zbyt za­
równo w wersji z silnikiem 92 kW, jak i przez analogię 
do rozwoju Hallye należy przewidzieć zapotrzebowanie na 
wersje o nieco wic;kszej mocy silnika. Wielozadaniowy sa­
molot Wilga jest dostosowany do wymagań zagraniczn)·ch 
przc•pisów budowy s,1molotów. Jednak już kilkanaście lat 
jego produkcji wskazuje na potrzebG opracowania ulepszo­
nej, zmodyfikowanej odmiany. Służbowy samolot Mewa 
może się rozwijać przez oprucowanie nowych wersji, np. 
sanitarnej, oraz przez zastosowanie silników o większej 
rnoc-y. Rolniczy Kruk oprócz wersji z silnikiem reduktoro­
wym ma odmi,ll1G turbośmigłow,1 PZL-106 AT Turbo­
-Kruk. Brak krajowego silnika o odpowiedniej mocy spo­
woduje, iż będzie to odmi,ma Kruka przeznacw11a na 
eksport. PZL M-18 Dromader dopiero wszedł do pr,'.lcl t:kcji 
seryj1wj i jnko jeden z pi<'rwszych samolotów rolniczych 
o dużym ładunku chcmic2A1ym powinien znaleźć wielu 
nabywców. Pomyśbno również o jego wersji turbośmigło­
wej, co powinno zwiększy{: możliwości eksportu tego samo­
lotu. Holniczy PZL M-1:> Bclphegor, choć ma stały rynek 
zbytu, bc;dzie jednak nadal ulepszany i modyfikowany. 
Samolot 1\n-2 nadal znajduje siG w produkcji. W wersji 
pasa;i.crskicj i transportowe.i ma go zastqpić w produkcji 
dwusilnikowy 1\n-28. Natomi<1st nie można wykluczyć moż­
liwości dalszego rozwoju rolniczych samolotów An-2, np. 
w postaci przerabiani:) ich i1a turbośmigłowe An-3. Pasa­
żersko-transportowy samolot An-28 też zapewne docLeka 
siG wielu wersji o różnych zastawaniach. 

W wyniku stale rosnricero zapotrzebowania na samolo­
ty szkolno-treningowe niew,Jtpliwie Iskra bGdzie nadal 
produkowa1u i modyfikowana. Osobnym zagadnieniem bc;­
dzic dalszy rozwój kooperacyjnej produkcji zespołów do 
aerobusu Il-86, która wynosi 120/o całości płatowca a ma 
być w przyszłości wiGksz2. W dziedzinie śmigłowców należy 
spodzi2wać siG ,arówno d~1lszr.j produkcji śmigłowca Mi-2, 
jak i rozwoju produkcji nowych śmigłowców Kania i So­
kól. Ponadto wytwórnia wykazuje zainteresowanie urucho­
miC'niern produkcji śmigłowca lekkiego, choć uzyskanie 
rynku zbytu db tej kategorii śmigłowca nie jest zbyt 
łat\Vl'. Ze wzg!c;du na duże z.1potrzebowanie na śmigłowce 
rolnicze' nicw~1tpliwic bGd<! produkowane i rozwijane wersje 
rolnicze różnych t)•pów śmi,':lowców. W dziedzinie szybow­
ców na piC'rws·-'.L' miejsce wysuwa się produkcja szybow­
ców bminatowy(,;h .Jantar kl«sy standard i otwartej. Na­
]i,ż_-.· przewidywać rozwój produkcji szybowców dwumiej­
scowych Puchacz. 1\crokluby chGtnie widziałyby trochG 
prostszy i tafo;zy szybowiec dwullliC'jscowy do szkolenia. 
.Jcsr.cze potrzebuiejszy lla świ::itowym rynku szybowcowym 
,il'st tldStGpca Pirat,t, czyli laminatowy szybowiec klasy 
kluilowC'j. Natomiast dwumil'jscowy motoszybowiec szkolny 
wydaje siG być zbyt drogi w produkcji i eksploatacji w po­
równaniu z samolotem slabosilnikowym i perspektywy roz­
woju m,t raczej skromne. 

0<~\lcży zauważyć dość szeroką gamG samolotów lekkich, 
śmi,;łowców i szybowców produkowanych przez polski 
przemysł lotnic:1.y. Stwmza to możliwość bardziej elastycz­
nc>_!:(o dostosowania produkcji do potrzeb rynku. 
/Dokonany powyżej przeglqd działalności polskiego prze­
mysłu lot,1iczego wskazuje, iż ma on skonkretyzowany 
program działalności na lata osiemdziesi4te i jest dobrze 
przygotowany do jego realizacji. Stały wzrost wartości 
produkcji polskiego przemysłu lotniczego w latach minio­
nych or,1z realne przesłanki na utrzymanie nadal dużej 
rlynamiki rozwoju produkcji pozwalają s4 dzić, iż rozwój 
produkcji lotniczej i przemysłu lotniczego w Polsce bGdzie 
w latach osiemdziesiątych jeszcze większy niż w latach 
s icclemdziesiritych. Perspektywy tego. rozwoju są uwzględ­
n i()!lf' !W7.l'~- Parli<; i Hzrid w zało;,.cniach nadchodz<)CCJc:o 
l'l" ,in c'i-ll'tnif'r'il i ,,. _, nikajq z programu ustalonego prze1. 
\'Jl l 1'.jnd P;irtii. 
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The 1\Sz-(i2IR piston engine. of 73(i kW (I OOO bp) servcs to 
power the An-2 and the PZL M-18 Dromader airplanes. 
A subsequcnt group of engincs includc the turboprop 
engines and engines for helicoptcrs. The GTD-350 engine 
of 2947331 kW (4007450 hp) serves only to power the 
Mi-2 helicopter. The PZt.-Kania hclicopters are powered 
by the imported Allison 250 cngines. Another engine, the 
PZL-10, developing 670 kW (900 hp) is built in a propeller 
version - PZL-l0S and in a belicopter v0.rsion -
PZL-10W. It se1·vcs to power the PZL-Sokól lwlicopter and 
the An-28 airplanc, and it can also bc utilized for powcr­
ing the agricultural 1\n-3 aircraft (a turboprop variuut of 
the An-2 piane) as wcll as the PZL M- lB Dromader air­
plane. The SO-3 engine turbojet and its variant SO-313. 
with a higher thrnst, scrve to power tiw different ,'ersions 
of the Iskra training airplane. lt is evident that the 
devcloped aircraft and hclicoptcrs, as wcll as the new 
prototypes and licencc-built aircraft, are adequatel:-· 
supplied with power plants. It is of outstanding advantagP 
that a single type of engine can be utilized for powcring 
several kinds of aircraft. 

Since the Polish aviation industry has a significant 
number of its aircraft and helicoptcrs covercd by orders 
for five years in advance -· the 'cighties will be featured 
by a continua] dcvełopmcnt of those categories of aircraft 
and hclicopters which are currently in production. 

vVc can now cvaluatc the devclopmcnt p0.rspectivcs of 
the ,1ircraft an,1 l1elicopters. The PZL-110 Koliber will be 
mark0.tablc both with the !)2 kW engine and with higher 
powC'r engincs, as was the case with the Rallye evolution 
versions. The generał purpcse Wilga airplane is adaptcd to 
the rcquirC'rncnts of forcign regulaticns pcrtaining to thP 
construction of .1ircraft. Howcver, a dozen or so years of 
its production point to the neC'd of d esiguing an improved 
modified version. The exccutive Mewa airplane can be 
devcloped by dcsigning new versions, cg. an ambulnnce 
version, or by installing e11gines of higher power. The 
agricultural Kruk airpl,rnc, ,tpart from the vcrsion with 
the reduction gear engine, is built as a turboprop piane 
and is identified as the PZL-1061\T Turbo-Kruk. The faet 
that no domestic engine of adeq ua te power is currently 
available, is respnsible for this variant of the Kruk being 
designed for cxport. The PZL M-18 Dromader aircraft has 
just been introduced into serial procluction, and bcin.r; one 
of the first agricultural aircraft wit.h a hi;,;h-load capacit:-· 
(chcmicals for ag-opcrations) it is expccted that it will 
find many customcrs. i\ turboprop vcrsion of this piane is 
also being envisaged as this should cnhancc the export 
possibilitics of that airplanc. The agricultural PZL M-15 
Belphcgor will he further irnprovcd and modified, although 
it can boast of a pcrmanent sales markl't. 

The An-2 aircraft continues to be manufactured. In the 
passcnger and transport vcrsion this airplane is to be 
replaced by the twin-engincd An-28 aircraft. However, 
this does not signify that a furthcr development of the 
agricultural An-2 aircraft is. to be abandoned; a possibility 
cxist, for example, to re-engine it as the turboprop An-3 
aircrnft. The passcngcr transport An-28 airplnne will 
also be in all probability relcased i!r severa! n'rsions, 
designed for various upplicalions. 

ln result of the growing demami for trai11ing aircraH, 
it may safcly be assumed th:1t the Iskra airplane will 
continue to be manufoctured and modified. Another pro­
blem is the further devcloprnent of co-operationa] produc­
tion of assemblies for the Il-86 aerobus, which amounts 
to 120/o of the total airframc, and is to be evcnt greater in 
the future. In what concerns the helicopters, it is au\.i­
cipated that the production of the Mi-2 aircraft will be 
continucd, and that new hclicoptcrs: the Kania and the 
Sokół will be produccd on a growing Ecale. Morcover, the 
plant is intcrec;tcd in initiating the production of a light 
hclicoptcr, although the marketing of that category of 
a helicoptcr is by no means a simplc problem. Considering 
the significant demand for agricultural helicoptcrs, it can 
be concluded that agircultural vcrsions of various typcs 
of hclicopters will be built and dc,'eloped. The production 
of standurd and open class Jantar laminatc glidcrs is 
now the leading item in the field of glider building. It is 
expccted that the production of the two-seater Puchacz 
gliders will be developed. The acroclubs however, would 
be happier to sce somewhat simpler and chcaper two­
-satcr glictcr for trv.ining sl'rvice. The world glider market, 
,,n the otlwr hand, is quitc p;n\Pr to witnPss the appearanee 

conttnued on page 4 
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ZKRAJU~ 

POLSKA 

• Zakłady Szybowcowe PZL-Bielsko wy­
produkowały w ub. roku 129 szybowców, 
większość na eksport. Główną produkcję 

zakładów ~tanowią Jantary. w 1979 r. zbu­
dowano ich 101, w tym 23 SZD-41 Jantar 
Standard, 00 SZD-48 Jantar Standard 2 l 18 
SZD-42 Jantar 2B klasy otwartej. Od po­
czątku produkcji do końca 1979 r. zbudo­
wano już 256 Jantarów Standard oraz 112 
Jantarów 1, Jantarów 2 l Jantarów 2B kla­
sy otwartej, czyli łącznie 368 wszystkich 
Jantarów. Szybowców Pirat zbudowano w 
H•79 r. 12 sztuk, co zwiększyło łączną llcz­
bę szybowców tego typu do 776. Produkcję 
Piratów Już zakończono, podobnie jak i 
motcszybowców Ogar, których w 1979 r. 
zbudowano 6. Łączna liczba wyprodukowa­
nych Ogarów wynosi 65. Dwumiejscowy 
szybowiec laminatowy SZD-50 Puchacz, 
którego seryjną produkcję rozpoczęto w 
1979 r. został zbudowany w 9 egz. Zgodnie 
ze s·.vym programem Zakłady PZL-Blelsko 
zmniejszyły r czbę typów produkowanych 
szybowców, dążąc tylko do kilku typów 
szybowców laminatowych lecz w większych 
seriach. 

• Centrum Naukowo-Produkcyjne Samo­
lotów Lekkich PZL-Warszawa do 1980 r. 
zbudowało 530 samolotów PZL-104 Wilga, z 
czego 110 dostarczono w ub. roku. Zapo­
trzebowanie na Wilgi stale rośnie, a 90°/, 
produkcji jest przeznaczone na eksport. Do 
1980 r. zbudowano 88 samolotów rolniczych 
PZL-106A Kruk. Jednym z większych od­
biorców Kruków jest NRD. W 1979 r. lot­
nictwo NRD otrzymało 24 Kruki, a w 1980 r . 
ma otrzymać 15 dalszych. Odmiana Kruka 
z silnikiem z reduktorem napędzającym 

śmigło o większej średnicy nosi oznaczenie 
PZL-106AR. Prototyp tej odmiany prze­
szedł próby a Jego osiągi są korzystniejsze 
od PZL-106A. wersja turbośmigłowa PZL­
·106AT Turbo-Kruk, • jest przygotowywana 
do prób. Trzeci samolot tej wytwórni„ 
F·ZL-110 Koliber, którego pierwsze seryjne 
egzemplarze zostały dostarczone użytkowni­
kom latem ub. roku został zbudowany w 
liczbie 30 sztuk. Wytwórnia PZL-Warszawa 
pracuje nad nowymi wersjami wszystkich 
swych wyrobów. 

• Przedsiębiorstwo Handlu Zagranicznego 
PEZETEL wystawia w br. polskie samolo­
ty i silniki lotnicze na wystawach: 

- na Międzynarodowej Konwencji Smi­
głowcowej w Las Vegas, USA (w lutym) 
makietę śmigłowca PZL-Kania model 
śmigłowca PZL-Sckół, 
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Amerykai'iskl dwumiejscowy samolot rolniczy Ayres Thrush PZL 600 z . polskim silnikiem 
PZL-3S 
us Ayres Thrush PZL 600 ag-plane with Polish PZL-JS engine 

- na Międzynarodowej Wystawie Lotni­
czej ILA'8~ w Hanowerze, RFN (24.04+1.05) · 
ssmoloty PZL-104 Wilga, PZL-110 Koliber, 
PZL M-20 Mewa i śml1/;lowlec PZL-Kania 
oraz silniki PZL-Franklln, 

- na wystawie Polska-1980 w Dtisseldor­
fle, RFN (25.04+4.05) samoloty PZL-110 Ko­
liber, PZL M-18 Dromader, szybowiec Jan­
tar Standard i motoszybowiec Ogar oraz 
sllnlkl PZL-Franklin i PZL-3S, 

- na Międzynarodowych Targach w Dża­

karcie, Indonezja (7.06+6.07), . 
- na Międzynarodowej Wystawie Lotni­

czej Farnborough'80, Wlk. Brytania (1+8.09) 
samolot PZL-110 Koliber, PZL M-20 Mewa, 
śmigłowiec PZL-Kanla l silniki PZL-Frank­
lln. 

Ponadto na Międzynar9dowych Targach 
w Algerii (we wrześniu), w Bagdadzie (w 
patdzierniki.l), w Lagos w Nigerii (w llsto­
padzie) i w Las Vegas w USA (w grudniu). 
W krajach socjallstycznych PEZETEL ble• 
rze udział w Targach Lipskich (9+15.03), w 
Międzynarodowych Targach w Budapeszcie 
(21+29.05), w wystawie polskiej w Tblllsl 
(w końcu maja), w Międzynarodowych Tar­
gach w Brnie (10+18.09), w Międzynarodo­

wych Targach w Płowdiw (26.09+5.10) oraz 
w targach w Bukareszcie (w patdzierniku). 

• Wicepremier T. Wrzaszczyk w „No­
wych Drogach", omawiając główne proble­
my rozwoju gospodarczego Polski w latach 
osiemdziesiątych m.in. pisze o przyszłosci 

polskiego transportu lotniczego: Wprowa­
dzone będą do obsługi ruchu zagraniczne­
go szerokadłubowe samoloty Illuszyn Il-86 
o pojemności 350 miejsc pasażerskich oraz 
120-miejscowe samoloty Jak-42. Rozwój 

przewozów będzie wymagał rozbudowy lot­
nisk, w tym przede wszystkim portu lot­
niczego na Okęciu, a następnie lotniska 
międzynarodowego dla obszaru południo­

wego kraju. W modernizacji infrastruktu­
ry lotniczej szczególna uwaga będzie po­
święcona wyposażeniu lotnisk l dróg lot­
niczych w niezbędne urządzenia kierowa­
nia i zabezpieczenia ruchu lotniczego. 

• W 29 tomie Biuletynu Głównej Komi­
sji Badania Zbrodni Hitlerowskich w Pol­
sce Cz. Krzemiński zamieścił opracowanie 
na temat zbrodni Luftwaffe we wrześniu 

1939 r. w Polsce. M.in. 1 września 1939 r . 
między godziną 4.50 a 5.30, czyli w pierw­
szej godzinie wojny, hitlerowskie lotn!ctwo 
zbombardowało 16-tysięczne miasto Wieluń, 
w którym nie było żadnych oddziałów 

wojskowych. Zginęło wówczas ponad 12 ooo 
osób oraz 70°/, budynków uległo zniszcze­
niu. We wrześniu 1939 r. Luftwaffe zbom­
dowało 158 nie bronionych miejscowości. 

• 24 stycznia br. port lotniczy Warsza­
wa-Okęcie został w.zbogacany o nowoczes­
ny system radiolokacyjny. System ten skła­
da się z dwóch zintegrowanych systemów 
urządzeń radarowych: pierwotnego i wtór­
nego. System wtórny ma większe możliwo­
ści operacyjne: zasięg 370 km, pułap wy­
krywania ok. 25 km, w ciągu jednego obro­
tu anteny możliwość wykrycia ok. 300 
obiektów, automatyczne przetwarzanie da­
nych oraz podwójny system komputerowy. 
Nowy system zapewni lepszą kontrolę ru­
chu lotniczego, a zatem wpłynie na popra­
wienie bezpieczeństwa lotów. 

of a laminate glider of the club class, i.e. a successor to 
the Pirat. A two-seater training motor-glider seems to be 
too expensive from the aspect of production and service 
costs, when compared to a low-power airplane, so that 
the prospects of its development are not too favorable. 

procede with in the eighities, and that it is well prepared 
to realize it. The continua! growth of the value of pro­
duction of the Polish aviation industry in years past, and 
the actual resources warranting the maintaining of the 
dynamical development of this production in the future, 
lead to the conclusion that the development of aviation 
production and aviation industry in Poland will be more 
pronounced in the 'eighties than it has been in the 
'seventies. The prospects of that development have been 
included in th programme of the forthcoming 5-year Plan 
by the Party and Government. They also have been 
acknowledged in the programme accepted by the Vlllth 
Party Congress. 

It is to be underlined that the assortment of light air• 
planes, helicopters, and gliders, produced by the Polish 
aviation industry, is quite extensive. This creates the 
possibility of a more flexible adaptation of production to 
market requirements. 

The above review of the activities of Polish aviation 
industry indicates that it has a definite programme to 
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SlllYSTYKA LOTNl6Z11 I 
Polski przemysł lotniczy 

Polish aircraft indusłry 

Zjednoczenie Przemysłu Lotniczego i Silni­
kowego PZL/Aircraft and Engine Industry 
Union l'ZL 

ul. Miodowa 5, 00-251 Warszawa 
Nacze lny Dyrektor/General Mcnage r : inż. 

Krzysztof Kuczyński 

Zatrudnienie/Employmcnt: 96 OOO 
Wytwórnie/Works : 
- Szybowców/Glidcrs - 3 
- SzyiJowc6w/Glidcrs -3 
- Silników lotniczych/Aero cngines -2 
- Wyposażeni,\ i pomocniczc/Equipmcnt 

and othcr - 5 
- Instytut Lotnictwa/Acronautical In-

stitute - 1 
- Silników wysokopr,::;>nych/Dicscl en-~= -7 
Wartość produkcji 'Turnover: •!O mld z ł 

Eksport'Ex p ort : 1,8 mln zł dewiz. 
Roczny w zrost cksportu/Export growth rate 
- · 15'1, 

KALISZ ... 
JEŻÓW 

(S)WROCŁAW 
--t-

WYTWÓRNlE/Works: 

~ - śmiglowców/helicopters 

-t--"ybowców/gliders 

--- siln ików lotniczych/aero engines 

0 -- wypo5ażenia i pomocnicze/equipment 

-r-
(S) WARSZAWA 

iiltiP 
GORZYCE SWIDNIK 

(S) 

RZESZÓW ... 
Produkcja eksport/Producłion and export 

\Vyrohy/Prndurtf. 

Samoloty/ Air(>lunN1 
Śu,:~łowce/ Hcl icopters 
Szybowce /Gliders 
S ilniki lotnic-u/Ano f'n~in rs 

Produkcjn/Prorlucti011 
19-15 -cl '!79 

~zt .. number 

I 2 875•••) 
4 700 
1 200 

:n ~oo• .. ) 

Ek,port / Export 
1915 -:- 1979 

:-zt .~ number 

IO OOO 
4 ooo 
2 ooo 

20000*') 

•) 22 OOO tłokowych/pii-;ton cngincs, J 5 !.!00 turhino\'r·y(·h /tnrho i·uf;!:iucH 
**) bez silnik{,w nu !i!Urnulotu~h/ without engiues un Hirl'Tuft 

"') do 1978r./ to 1978 

Wyłwórnie/Works 

PLATOWCE/AIRCHAFT : 
- CNPSL PZL.\Vnr~znwu 

(Crntrum Nnukowo•Produkcyjnr 
Samolotów Lekkich) 

e WSK !'ZL-Mielec 

e WSK PZL-Swidnik 
e PDPS PZL-Diclsko 

(Przedsiębiorslwo Do;wi•ukzuhw•Prodnk• 
cyjne Szyhmvni<:twa) 

SILNIKI LOTNlCZE/AEIIO ENGINES: 
e WSK PZL-H,.,•s,.,·,w 

, e WSK PZL-Knlisz i WYPOSAŻENIE I OSPlln;T/EQUIPMENT : 
i e WSK PZL-Warszawa II 

I 
e KTEHS WSK PZL-lly,lrul Wrocław 

e WSK PZL-Krosno 
I 
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\Vurszuwa-Ok~cit• 

Mich•c 

Świdnik 
Ilieli..ko 
Jeżów 
\'\'rocław 

Rzesz.1Jw 
Kulisz 

\\"urszawu 

\\"rorlnw 

Kro~no 

Rodzaj prod ./Ar.tivith•e 

i,; amoloty / Airplunrs 

samoloty/ Airplanes 

;mi~lo wc<·/ llelicoptu.; 
:,;7,ybowcr/G liders 

"ilniki lotnic-zr-/Acro enp;in1•~ 
; silniki lutnicze/Anu rngin t's 

wyposużcnie/l◄Iight equip­
n1rnt 

hydrnulik.tt silowa /Powrr hy­
draulic 

podwozia/Landing gcar8 

~~ pro<lukt·ji / Pcr cent of pro­
ductiou 

O l 
. o 

7i 
85 
48 
5, 

Eksport do ZSRR / Export to USR R 
l 9,15-'-1979 
:iz.t ., number 

9 100 
3 800 

220 
17 500 

'\\' yroby/Produch 

- --- ·- - - -· -· ---

I l'ZL-104 Wilga

0

35, l'ZL-110 Koliber, l'ZL-106 Krnk, 

I

' ;migla/propt•llcrs 

AN -2, TS-11 1'kra, PZL M-15 . !'ZL M-18 Dromader, PZL M-20 Mewa, ele­
nu~nty ll-86/clcments 
Mi-:!, PZL-Sokół , PZL-Kunia, dcmcnty lł-86/ch·mcnts 

I SZD--1~ Jantar :?D 1 SZD--18 .Tllnłnr Stnndunl 2, SZD-50 Puchacz 

I 

Vl'D-150, SO-1, PZL-:!S, PZL-10, l'ZL-Frunklin-~ .'\, -·1A, -<,A 
Al-BH, AS,.-62IH, WK-1 

przyrządy pokładowe/Flying instrnmcnts 

o ~}>rZ\'t hytlrauliczny/Hydrau)i(.· powrr i-yi-tt•mR 

podwoziu/Landing gears 
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Centrum Naukowo-Produkcyjne Samolotów Lekkich 
Light Aircraft Science and Production Centre 

PZL-WARSZAWA 
Adres/ Address: Al. Krakowska 110/114 02•256 Warszawa•Okęcie, Poland, 
tel. 46·00-31 , 46-11 -7 3 telex: 814649 

Naczelny Dyrektor/General Manager: mgr inż. Józef Lipiński 

Liczba samolotów zbudowanych po 1945 r. 2500 
Total of aircraft built since 1945: 

PZL·11 O KOLIBER 
Szkolny/Trainer 

9,74 m - -~,7 

,~--,y ( 
.1 .,...//t : __,,,,...... 

I b_ , O ,_ 

93 kW PZL-F4A 235 

PZL· 104 WILGA 35 
Wielozadaniowy/Multi purpose 
11, 1 m -

194 kW Al-14R 

PZL-106 A KRUK 
Rolniczy/ Agricultural 
14,8 m ---f ___ 4!;\ ' 

ł?f:}~,t:/ L ' ' 

1.f + 2* tj 
B8 

,1 + 3* a 
§8 

0 
I 2,8 m/s 

LJ 
155 m ✓ 

0 
5,0 m/s I 
L_J 

80 m / 

0 
4 mis I 
LJ 

Założone w 
Founded in 

3500 m 

195 km/h ) 
' 730 km 

4000 m 

210 km/h > 
"'-,, 

680km 

4000 m 

211 km/h ) 

8 
113 m 

8 
95 m 

8 
i'- 1,e_,_r~ --

O 
220 m ., ~ 

400 km 

441 kW PZL-3S 

OBJAŚNIENIA: 

I 

KEY: - - rnzpiętość 
- wmg span f 

ĆJ 

- załoga 

- crew 

· - pasażerowie 

- passengers ( ) 
- zamienne z innym ładunkiem 
- in exchange to other payload 

~ - bagaż 
L__j!) - luggll!Je 

Q -zbiornik chemikaliów 
- ag hopper 

~ - prędkość maks, 
~ - max speed 

~ - paliwo 
L_j - fuel 

6 -zużycie paliwa 
- fuel consumption 

- masa całkowita 
- total mass 

'-- - dobieg 
- landing run 

_/ - rozbieg 
- T-0 run 

E==3 -zasięg 
- range 

- - rozpiętość 
- wing span 

q - załoga 
.l - crew 

ff,. - pasażerowie 
'Ą' - passengers Q -zbiornik chemikaliów 

- ag hopper 

~ - uzbrojenie podwieszane 
~ LJ - armament pods 

- pułap 

- ceiling 
r~ - prędkość maks. 
'----v' - max speed 

- paliwo 
- fuel 

6 
o - masa całkowita 

- total mass __/ 

- zużycie paliwa 

- fuel consurnption 
'-- - dobieg 

- landing run 

0 - wznoszenie - pułap 

LJ - climb - -ceiling 

( ) 
- zamienne z innym ładunkiem 
- in exchange to other payload 

- rozbieg 
- T-0 run 1f 

E==3 - zasięg 

- range 

- wznoszenie 

- climb 

\ 
-I 
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Wytwórnia . Sprzętu Komunikacyjnego 
Transport Equipment Manufacturing Centre 

PZL-Mielec 
Adres/ Address: ul. Ludowego Wojska Polskiego 3, 
39-301 Mielec, Poland tel. 70, telex: 83293 

Naczelny Dyrektor/General Manager: mgr inż. Tadeusz Ryczaj Założone w 1938 
Founded in 

Liczba samolotów zbudowanych po 1 945 r. 
Total of aircraft built since 1945: 

PZL AN-2 
Wielozadaniowy i rolniczy 
Utility and agricultural 
18,2 m --
1 x 736 kW, ASz 621A 

TS-11 ISKRA 

1 x 9eo daN, S0-3 

2; + 12f 

2f 

4 
~ 

10 ooo 

B g 
g 
8 

PZL M-15 BELPHEGOR 
Rolniczy/ Agricu I tu rai 

22,3 m .. .. },-:~ ;_,7 
e~~l c, 

1f (+1t)tj 

1 x 1470 daN, Al-25 

PZL M-18 DROMADER 

1 x 736 kW, ASz-621A 

PZL M-20 MEW A 
Dyspozycyjny/Executive 
11,8 m 

2 x 164 kW, PZL FGA-350 

TLiA 1!)80 nr 5 

8 
1f tj 

4200 -

- 5300 kg 

1f + 6* B 
8 

4400m 

0 
> 8 3,5 m/s 258 km/h 

LJ 
150 m / ~ 900km 

11 OOO m 

0 > tJ 14.8 m/s 
720 km/h 

u 
725m/ ~ 

450km 

0 ) 8 200 km/h 4,5 m/s 

u 
260m / 

400 km 
~ 

6500 m 

0 
> 8 6, 8 m/s 256 km/h 

LJ 
190m / 

' 
250m 

520 km 

7620 m 

0 > 8 6,8 m/s 
367 km/h 

u 
274m/ 

1000 km ~ 
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Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego im. Zygmunta Puławskiego 
Transport Equipment Manufacturing Centre 

PZL-Świdnik 

Adres/Address: 21-040 Świdnik, Poland 
tel. 120-61, 120-71, telex: 84212, 84302 

Naczelny Dyrektor/General Manager: mgr inż. Jan Czogała 

Lic~ba śmigłowców zbudowanych po 1951 r. 45(1) 
· Total of helicopters bujtt since 1951: 

PZL Mi-2 c::::J ~ 1}+1f Wielozadaniowy/Multi purpose \ I 
0 14,5 m 600 I 

(t{{B) 
I \ 

4$3· r 
3550 
- 3700 kg 

2 x 298 kW, GTD-350 

PZL SOKÓŁ --
2_;i+12* 't 1 Wielozadaniowy/Multi purpose 

0 15,7 m 1100 I 

I \ 

~ (@) 8 2x 715kW, PZL-10W 

PZL KANIA 

1ł+a* Wielozadaniowy/Multi purpose / 
0 14,5 m 600 I 

/ \ 

(®) ~ g 

2 x 298 kW, All.250 C20 

OBJASNIENIA: 
KEY: 

0 I 
4,5 m/s 

LJ 

01 
9,4 m/s 

LJ 

B 

Założone w 1951 
Founded in 

I 

4000 m 

8 > .'.00 km/h 

170 - 580 km 

5000 m 

~ > 260 km/h 

550 - 1100 km 

.. _ ___. 

4000 m 

>~ 210km/h 

510 km 

0 - średnica wirnika 
- rotor diameter 

<ł, - załoga r - crew 
if\ - pasażerowie 
'/\' - passengers 

~ -towar 
t:i::f:J::J - cargo ( ) 

- zamienne z innym ładunkiem 
- in exchange to other payload LJ - Paliwo 

- fuel 

o - masa całkowita 

- • to tal ma .. 

8 

.(}. - wznoszenie 
U - climb - - pułap 

- ceiling 
,...--,..__ - prędkość maks. 
'---V - max speed 6 -zużycie paliwa 

- fuel consumption 
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Przedsiębiorstwo Doświadczalno-Produkcyjne Szybownictwa 
Experimental and Production Concern for Gliders 

PZL-Bielsko 

Adres/Address: ul. Cieszyńska 325, 43-300 Bielsko-Biała, Poland 
tel. 250-21, telex: 035259 

Naczelny Dyrektor/General Manager: inż. Kazimierz Jasiński 

Liczba szybowców zbudowanych po 1946 r. 4200 
Total of gliders built since 1946: ,._, .. ~-

SzD-48 
JANTAR ST AN DARD 2 
Klasy standard/Standard class 
15 m -
laminat/GRP 

SzD-42-2 JANTAR 28 
Klasy otwartej/Open class 
20,5 m -
laminat/GRP 

SzD-50-3 PUCHACZ 
Dwumiejscowy/Two-seater 
16,7 IP .. .. 

laminat/GRP 

OBJASNI ENIA : 
KEY: - - rozpiętość 

- wing span 

1; 

® I 

1? 

® I 

2; 

'l - załoga 
j - crew 

.-·--

B 
li §$ r7 

0,65 m/s 

V 
366 - 520 kg 

I I 

B E$r1 n 0,46 m/s 
. ~ 

476 - 650 kg 

I I 

B -----
8 

E$ r7 0,70 mis 

~ 

A - balast wodny 
LJ - water balast 

~ - bagaż 
L_jji - luggage 

Założone w 1946 
Founded in 

n/~ 
1,4m/s c=y 
V 

n/ 140km/h 

1,0 mis 

V 

o - masa całkowita 
- total mass 

~ - _prędkość minimalna 
'--v - min. speed 

n - opadanie min. 
'v' - min. sink 

- doskonałość przy prędkości 
- gliding ratio at speed 

n c::::::) - opadanie przy prędkości 
. V · - sink at speed 
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Mgr inż. WALERIAN KORDZl~SKI M. Sc. Eng. 

Turbinowy silnik śmigłowy 
PZL-10S 

Na podstawie porozumienia licencyjnego z ZSRR ma być 
w Polsce produkowany, pod oznaczeniem PZL-l0S, turbi­
nowy silnik śmigłowy TWD-10, przeznaczony do napędu 
samolotu wielozadaniowego krótkiego startu i lądowania 
An-28. 

PZL-l0S jest silnikiem z oddzielną turbiną napędową 
przekazującą moment obrotowy na śmigło przez czołowy 
reduktor szybkoobrotowy, zewnętrzny wał pośredniczący 
i planetarny reduktor śmigła. Osiowo-odśrodkowa sprężar­
ka ma sześć stopni osiowych i jeden stopień odśrodkowy 
o łącznym sprzężu 7,3:1. Pierścieniowa komora spalania 
z wirującym wtryskiwaczem głównym i doprowadzaniem 
powietrza pierwotnego do komory żarowej przez wewnętrz­
ny kanał łopatek kierownicy turbinY wYtwornicy jest zbli­
żona do komory typu Turbomeca. Turbina wytwornicY jest 
dwustopniowa, a turbina napędowa - jednostopniowa. 
Rozwidlonv dyfuzor wvlotowy wvtwarza ciąg szczatkowy 
ok. 35 daN (35 kG). W rozwidlPniu dyfuzora z.ahudowany 
jest reduktor szybkoobrotowy. Przed niestateczn:i _ pracą 
sorężarki zabezpiecza w czasie przyspieszania silnika za­
wór upustowy umieszczony za szóstym stopniem sprężarki. 
a w czasie rozruchu - dwa dodatkowe zawory na osłonie 
komory spalania. Rozruch silnika odbywa się za pomocą 
elektrycznego rozrusznika zamontowanego w kołpaku wlotu 
sprężarki. 

Osprzęt silnika naoedzany jest przez skrzynkę naoędów 
nołaczoną kinematycznie ze sprężarka i zabudowana na 
korpusie wlotowvm. a osorzet samolotu - przez reduktor 
szybkoobrotowv z.a oośrednictwem skrzynki napędów zhlo­
kowanej z kornusem r,:,rluktora. Planetarnv reduktor śmie:ła 
napędza rPe:ulator orędkości obrotowej śmie:ł::i. i - za PO­
moca wałka giętkiego - regulator prędkości obrotowej 
turbiny napędowej. 

Układ olejenia silnika składa sie z dwóch obwodów: 
obwodu wytwornicv i obwodu turbiny nanedowej wr::iz 
z reduktorami. Każdy z obwodów m::i oddzielnv zesnół 
pompv tłoczacei i pomp odsysajacych. Pierścieniowy zbior­
nik oleju zabudowany jest na korpusie wlotowvm silnika. 

Instalacja przeciwoblodzeniowa. zasilana Powietrzem zza 
sprężarki. zabezoiecza przed oblodzeniem korpus wlotowy 
z kołpakiem i kierownicę wlotową sprężarki. 

Układ z::isilania i regulacji ze zblokowanvmi w j erlną 
całość podstawowyrni zespołami - pompa Paliwowa. auto­
matem nrzyspieszania. regulatorem prędkości obrotowe j 
wytwornicy i regulatorem prędkości obrotowej turbiny 
napędowej - zanewnia sterowanie silnikiem w warnn­
kach przejściowych i ustalonvch oraz w czasie rozruchu, 
a ograniczniki awaryjne zabezpieczają przed przekrocze­
niem donuszczalnej temPeraturv przed turbiną i prędkości 
ohrotowej turbiny napędowej. Silnik sterowany jest w dwo­
jaki sposób: 

- w czasie startu, wznoszenia i przelotu - skokiem 
śmigła przez regulator prędkości obrotowej śmigła; 

- w czasie podchodzenia do lądowania i kołowania na 
ziemi - mocą (sterowanie beta) przez regulator prędkości 
obrotowej turbiny napędowej, który oddziałuje na prędkość 
obrotową wytwornicy. 

Trójpłatowe przestawialne śmigło jest automatvcznie 
ustawiane w chorągiewkę w przypadku awarii silnika, 
n w ostatniej fazie lądowania może być przestawione na 
odwrotny ciąg. 

Startowa moc silnika na wale w ynosi 707 kW· (960 KM) 
przy prędkości obrotowej wytwornicy 29 400 obr/min i tur­
hiny napędowej 23 600 obr/min. a jednostkowe zużycie pa­
liwa - 0,374 kg/kWh (0,275 kG/KMh). Dzięki możliwości 
:nitomatyczn2go zwiększania prędkości obrotowej wytwor­
llicy do 31 500 obr/min, ze wzrostem temperatury otoczenia 
i spadkiem c.:iśnienia silnik utrzymuje stałą moc startową, 

10 

Turbopropeller engine 
PZL-10S 

On the ground of a licence agreement with the Soviet 
Union, the TWD-10 turbopropeller engine, intended for 
power the general-purpose An-28 airplane of short take-off 
and landing, is to be manufactured in Poland, with 
a designation PZL-lOS. 

The PZL-l0S is an engine with a free power turbine 
driving the propeller through a high-speed reduction gear, · 
an external transmission shaft and a planetary reduction 
gear of the propeller. An axial/centrifugal compressor 
has six axial stages and single centrifugal stage of the 
complete pressure ratio 7.3: 1. An annular combustion 
chamber with a rotating main injector and delivery of 
primarv air to the flame chamber through hollow gas 
generator turbine inlet guide vanes is similar to a Turbo­
meca type chamber. The gas generator turbine is two­
-st3ge and the power turbine is of single stage. A bifur­
cated outlet diffuser produces residua! thrust of 35 daN 
(35 kg). A high-speed reduction gear is installed between 
diffuser outles. A blow-off valve locatd behind the sixth 
stage of the co:npressor prevents compressor surge during 
engine acceleration, and during starting the engine it is 
provided by two auxiliary valves on the combustion 
chamber casing. Starting the engine is performed by an 
electric starter installed in the compressor inlet fairing. 

The engine accessories are driven through a gearbox. 
kinematically connected with the compressor and installed 
on the inlet casing, and aircraft equipment - through the 
high-speed reduction gear and the gearbox mounted on 
the reduction gear casing. The planetary reduction gear of 
the propller drives the propeller speed governor and, 
through a flexible shaft, the power turbine speed gover­
nor. 

The oil system of the engine consists of two circoits: 
the gas generator circuit and the circuit for the power 
turbine together with t.he reduction gears. Each circuit has 
a separate set of a nressure pump and scavenge pumps. 
An annular oil tank is installed on the engine inlet casing. 

An anti-icing installation, fed with air from the com­
presrnr outlet, protects the inlet casing with the fairiug 
and the compressor inlet guide vanes against icing. 

The fucl and control s:vstem, with main units: the fuel 
pump, acceleration control. gas generator speed governor 
and power turbinc speed govnnor, integrated in a single 
casing, provides engine control in trnnsient and steady­
-state conditions and during starting, and emergency limi­
ters protect ag2inst exceeding of the maximum allowable 
t.urbine entry tcmperature and the maximum allowable 
power turbine speed. The engine is controlled on two 
modes: 

- during take-off, climb and cruising - by propeller 
pitch. adjusted by the propeller speed governor; 

- during approaching and taxing - by power (beta 
control), c.g. by the power turbine speed governor, which 
affects the gas generator speed. 

The three-blade variable pitch propeller is automatically 
feathered in case of engine failure , and in the finał stage 
of landing it may be switched over to reversed thrust. 

The engine take-off power on the shaft arnounts to 
707 kW (947 shp) at the gas generator speed 29 400 rpm 
and the power turbine speed 23 600 rpm, and the specific 
fuel consumption amounts to 0.374 kg/kWh (0.280 kg/shp h). 
Owing to the possibilitv to automatically increase the gas 
generator speed up to 31 500 rpm as ambient temperature 
rises and prsesur decreases, the engine maintains constant 
take-off rating, and norma! and cruising one as well, 
within wide range of ambient tcmperaturs (up to ahout 
30°C), und shows a slight power decrcase a s the fli ght 
altitude rises. The static propeller thrust at take~off rating 
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Rys. 1. Przekrój podłu:tny silnika PZL-lOS: l - reduktor śmigła, 
2 ..:.. regulator prędkości obrotowej śmigła, 3 - skrzynka napę­
dów, 4 - blok układu zasilania i regulacji, 5 - wał pośredniczący, 
6 - urządzenie zapłonowe, 7 - pompa olejowa układu olejenia 
turbiny napędowej, 8 - reduktor szybkoobrotowy, 9 - kolektor 
przewodów elektrycznych, 10 - skrzynka napędów osprzętu samo­
lotowego, 11 - tylne zawieszenie silnika, 12 - zbiornik olejowy 
układu olejenia turbiny napędowej, 13 - turbina napędowa, 14 -
turbina wYtwornicy, 15 - osłona przeciwpo:tarowa, 16 - komora 
spalania, 11 - zawór drena:towy ze zbiornikiem, 18 - zawór upustu 
powietrza za szóstym stopniem sprę:l:arki, 19 - sprę:tarka, 20 -
korpus wlotowy, 21 - wałek napędu osprzętu silnikowego, 22 -
kołnierz mocowania zbiornika olejowego układu olejenia wytwor­
nicy, 23 - rozrusznik elektryczny, 24 - napęd regulatora prędko-
ści obrotowej turbiny napędowej · 

a także nominalną i przelotową, w szerokim zakresie tem­
peratury otoczenia (do ok. 30°C) i wykazuje niewielki spa­
dek mocy ze wzrostem wysokości lotu. Statyczny ciag 
śmigła w warunkach startowych wynosi 1550 daN (1580 kG), 
a ciąg odwrócony - 981 daN (1000 kG). 

Pozostałe dane silnika: wysokość 900 mm; szerokość 
520 mm; długość 2060 mm: masa silnika suchego ze stan­
dardowym wyposażeniem 230 kg; masa silnika gotowego 
do zabudowy 295 kg; masa śmigła 110 kg. 

Polsc·y inżynierowie opracowali śmigłowcową odmiane 
silnika TWD-10, znaną obecnie pod oznaczeniem PZL-l0W 
i przeznaczoną do napędu śmigłowca wielozadaniowego 
PZL-Sokół. Jest to silnik bezreduktorowy z wałem napędo­
wym wyprowadzonym do tyłu i łączonym bezpośrednio 
z przekładnią główną śmigłowca. Przeróbka silnika wyma­
l!ała zaprojektowania nowego dyfuzora wylotowego z poje­
dynczym wylotem o zwiększonym przekroju, całkowitego 
przekonstruowania skrzynki napędów, zmod~ikowania in­
stalacji olejowej i przystosowania układu paliwowo-rel!ula­
cyjnego do potrzeb silnika śmigłowcowego. Nowy układ 
paliwowo-regulacyjny - w którym wykorzystano zespoły 
z układu silnika TWD-10 - działa na zasadzie sterowania 
mocą utrzymując stałą prędkość obrotową turbiny napę­
dowej (a tym samym wirnika nośnego śmigłowca) nieza­
leżnie od warunków lotu, !)rzy czym zanewniono możliwość 
jej zmiany przez pilota w zakresie ±50/o. W zakresie tzw. 
regulacji automatycznej warunki pracy silnika zmienia się 
za pomocą dźwigni ogólnego skoku wirnika nośnego, a w 
zakresie regulacji ręcznej - za pomocą dźwigni sterowania 
silnikiem. ·poza tym układ został zaopatrzony w automa-

/ tvczne urządzenie do synchronizacji mocy silników w dwu­
silnikowym zespole napędowym śmigłowca. 

Moc startowa silnika PZL-l0W wynosi 640 kW (870 KM) 
i jest utrzymywana na prawie stałym poziomie (podobnie 
jak moc nominalna i maksymalna przelotowa) w szerokim 
zakresie temperatury otoczenia i wysokości lotu. W przy­
padku awarii drugiego silnika zespołu napędowego silnik 
rozwija moc nadzwyczajną 736 kW (1000 KM). 

W produkcji silników PZL-10S i PZL-l0W zostaną za­
stosowane nowoezesne metody technologiczne, które zmniej­
szą udział obróbki skrawaniem i zużycie materiałów oraz 
zapewnią dużą powtarzalność właściwości wytwarzanych 
części. Należą do nich: 

- walcowanie łopatek wirnikowych sprężarki; 
- precyzyjne odlewanie łopatek wirnikowych i kierow-

niczych turbin; 
- wibraćyjna powierzchniowa obróbka umacniająca piór 

wirnikowych łopatek sprężarki; 
- spawanie wiązką elektronów; 
- automatyczne spawanie blach żaroodpornych w osło-

nie argonu. 
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amounts to 1550 daN (1580 kg) and the reversed thrust -
981 daN (1000 kg). 

The other tech,_nical data of the engine: height 900 mm; 
width 520 mm; length 2060 mm; dry weight with standard 
equipment 230 kg; weight of the installed engine 295 kg; 
propeller weight 110 kg. 

Polish engineers developed a helicopter version of the 
TWD-10 engine, at present known as the PZL-l0W engine, 
and intended to drive the general-purpose helicopter PZL­
-Sokół (Falcon). It is an engine without a reduction gear, 
with the drive shaft led to its rear end and coupled 
directly to the main rotor gearbox of the helicopter. The 
modification of the engine required designing a new 
outlet diffuser with single outlet of increased area, full 
redesigning of the gearbox, modification of oil system and 
redesigning of the fuel and control system to match the 
helicopter engine. The new fuel and control system, in 
which some components of the TWD-10 engine system 
have been used, operates on the mode of power control 

◄ Longitudinal cross-section of the PZL-10S turboprop engine: 1 -
propeller reduction gear, 2 - propeller speed governor, 3 '­
gearbox, 4 - fuel and control system błock, 5 - transmission 
shaft, 8 - ignition unit, 7 - oil pump of the power turbine oil 
system, 8 - high-speed reduction gear, 9 - electric cables mani­
fold, 10 - gearbox for alrcraft equipment, 11 - rear mounting of 
the engine, 12 - oil tank of the power turbine oil system, 13 -
power turbine, 14 - gas generator turblne, 15 - fire shield, 18 -
combustion chamber, 17 - draln valve with a tank, 18 - blow-off 
valve behind the sixth stage of the compressor, 19 - compressor, 
20 - inlet casing, 21 - engine accessories drive shaft, 22 -
fastening flange of the oil tank of the gas generator oil system, 
23 ...,. electric starter, 24 - drive system for the power turbine 
speed governor 

Rys. 2. Silnik śmigłowcowy PZL-lOW 
Turboshaft engine PZL-lOW Fot. A. Prysłopskt 

maintaining constant the power turbine speed (and thus 
the helicopter main rotor speed) independently of flight 
conditfons, however a possibility of its change by a pilot 
within the range of ±5 percent has been provided. In case 
of the so-called automatic control, the engine rating may 
be changed by the lever controlling the collective main 
rotor pitch, and in case of hand-control it may be done 
by the engine {:ontrol lever. Besides, the system has been 
equipped with an automatic devlce synchronizing power 
of engines in a twin-engine helicopter power plant. 

The take-off power of the PZL-l0W engine ·amounts to 
640 kW (860 shp) and is maintained on an almost constant 
level (like the normal and maximum cruising power) 
within a wide range of ambient temperature and flight 
altitude. In case of failure ot the second engine of the 
power plant, the engine performes the contingency power 
of 736 kW (987 shp). 

New modern technologlcal methods, which reduce ma­
chining share in the manufacturing process, decrease 
materiał consumption and assure high repeatability of 
feątures of elements manufactured, will be used in pro­
duction of the PZL-10S and PZL-l0W engines. The methods 
include: 

- rolling of the compressor rotor blades; 
- precision casting of the turbine rotor blades and 

,.,-gtator vanes; 
- vibratory strengthening surface treatment of the com­

pressor rotor blades; · 
- electron beam welding; 
- automatk arion welding of heat-resistant sheets. 

u 



JEeHłłleZNY SŁOWNIK LOTNIOlY 

ENGLISH ABBREVIATIONS (li) 

1-AAA 
Jery 

2-AAM 

anti-aircraft artil­

air-to-air missilc 
3 - ACLS - automatic carri2r 

landing system; 
- air cushion 1. s. 

4 - ADC - air data computer 
5 - ADI - attitude/director 

indicator 
6 - AEW - airborne early 

warning 
7 - AFB - air force base 
8 - AFCS - automatic flight 

control system 
9 - AGREE - Advisory Group 

on Reliability in Electronic 
Equipment 

10 - AHRS - attitude/heading 
reference system 

11 - APFD autopilot flight 
director 

12 - ARINC - Aeronautical Ra­
dio Inc. 

13 -· ASE - automatic stabilisa­
tion equipment 

14 - ASIR - airspeed indicator 
reading 

15 - ASM air-to-surface mis-
sile 

rn - ASV air-to-surface ves-
sel. anti-surface v. 

17 - ASW - anti-submarine-
-warfarc 

18 - A V - air vehicle 
19 - Avgas - aviation gasoline 
20 - AWACS - airborne warn-

ing and control system 
21 - BCAR - British Ci vil Air­

worthiness Requirements 
22 - BFO - beat-frequency 

oscillator 
23 - BITE built-in test equip-

ment 
24 - BOW basie operating 

weight 
25 - BPR - bypass ratio 
2r, - CAA - Civil Aviation 

Administration 
27 - CAB - Civil Aeronautics 

Board 
~8 - CAM cockpit-angle mea-

sure 
29 - CAR Civil Airworthiness 

Regulations 
30 - CBR - California bearing 

ratio 
31 - CEP - circular error pro­

bability 
:i2 - CSAS - control and stabi­

lity augumentation system 
33 - CSD - constant-spced drive 
:M - CTOL - convcntional 

take-off and landing 
:15 - DINS - digital inertial na­

vigation system 
:rn - Elint electronic intelli-

gence 
:n -- ECCM - electronic coun­

ter-countermeasures 
38 - ECM electronic coun-

termeasures 

:l9 - ELT - emergency locator 
transmitter 

40 - EM 

41 - EO 

clectro-magnetic 

electro-optical 

42 - EPA - Environmental Pro­
tection Agency 

43 - EPNdB - effective percei­
ved noise decibel 

44 - EPNL - effective percei­
ved noise level 

45 - EPU 
unit 
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emergency power 

46 -- ESM - electronic surveil­
lance measures, e. support 
m. 

47 - FAA Federal Aviation 
Administration 

48 •- FAR Federal Aviation 
Regulations 

49 - FBW fly-by-wire 
50 -- FOS - flight director sy­

stem 
51 - FEBA - forward edge of 

battle area 
52 - FFAR folding-fin air-

craft rocl,et, free-f!ight 
a. r. 

53 - FLIR. Flir - forward­
-looking infrared 

54 - GA - generał aviation 
55 - GCI - ground-controlled 

interception 
56 - GSE - ground-support 

equipment 
57 - GTS -- gas-turbine starter 
58 - HP - high pressure 
59 - HSI - horizontal Eituation 

indicator 
(iO -- HVAR - high velocity air­

craft rocket 
61 -- IGE -- in ground effect 
62 - INAS - integrated nav/ 

/attack system 

63 - INS - inertial navigation 
system 

64 -- IP 

65 - IR 

intermediate pressurc 

infrared, infra-red 

66 - IRAN - inspect and repair 
as necessar y 

67 - IRLS - infrared linescan 

68 - ISIS -- integrated strike 
and interception system 

69 - LARC - low-altitude ride 
control 

70 -- lbf - pounds of thrust 

71 - LCN - load classification 
number 

72 - Loran - Jong range navi­
gation 

73 - lox liquid oxygen 

74 - LP - low pressurc 

75 -- LRMTS - laser ranger and 
marked-target seeker 

76 - MAD - magnetic anomaly 
detector 

77 -- MADAR - maintenance 
analysis, detection and 
recording 

78 - Madge microwave air-
craft digital guidance 
equipment 

79 - MFOS - microprocessor 
flight control system 

80 - MLS - microwave landing 
system 

81 - MLW -- maximum landing 
weigllt 

82 - MMH - monomethyl 
hydrazine 

83 -- MMO - maximum (permit­
ted) operating Mach (num­
ber) 

84 - MPA - man-powered air­
craft 

85 - MRW maximum ramp 
weight 

86 - MTBF mean time bet-
ween failures 

87 - MTOGW -· maximum take­
-off gross weight 

SKRÓTY ANGIELSKIE (li) 

1 - artyleria przeciwlotnicza 
2 - pocisk (kierowany) kla­

sy powietrze-powietrze 
3 - układ automatycznego 

lądowania na lotniskow­
cu 

- system lądowania na 
poduszce powietrznej 

4 - przelicznik danych do­
tyczących lotu 

5 - sztuczny horyzont/wskaź­
nik dyspozycyjny, d. w. 
położenia 

6 - pokładowe 
wczesnego 

7 - baza sil 
(USA) 

urządzenie 
wykrywania 
powietrznych 

8 - automatyczny układ ste­
rowania lotem 

9 - grupa doradcza w spra­
wach niezawodności wy­
posażenia elektroniczne-
go . 

10 - układ informujący o po­
łożeni u i kursie 

11 - pilot automatyczny z 
układem dyspozycyjnym 

12 - (przedsiębiorstwo zajmu­
jące się normalizacją i 
unifikacją awioniki) 

13 -- automatyczne urządzenie 
stabilizujące 

14 - odczyt prędkościomierza, 
wskazania p. 

15 - pocisk (kierowany) kla­
sy powietrze-ziemia 

IG - p. (k.) klasy powietrze­
ziemia, p. (k.) przeciw 
celom naziemnym 

17 - broń przeciw okrętom 
podwodnym 

18 - pojazd powietrzny (bez­
załogowy) 

19 - benzyna lotnicza 
20 - pokładowy system 

ostrzegania i kierowania 
21 - Brytyjskie Cywilne Wy­

magania Zdatności do 
Lotu 

22 -- oscylator dudnieniowy 
23 - wbudowany układ 

sprawdzania (urządzenia) 
24 - ciężar podstawowy ope­

racyjny 
25 - stosunek natężenia prze­

pływów (w silniku dwu­
przepływowym) 

26 - Administracja Lotnictwa 
Cywilnego (brytyjska) 

27 - Cywilne Biuro Lotnicze 
(USA) 

28 - miara (kątowa) widocz­
nbści z kabiny 

29 - Cywilne Przepisy Zdat­
ności do Lotu (USA) 

30 - CBR - kalifornijski 
wskaźnik nośności pod­
łoża 

31 - kołowe prawdopodobiei1-
stwo błędu = 50¼ szans 
trafienia w cel bądż 
po za nim 

32 - układ wspomagania ste­
rowności i stateczności 
(część AFCS) 

33 - napęd o stałych obro­
tach 

34 ....,. konwencjonalny start i 
lądowanie 

35 - cyfrowy układ nawiga­
cji bezwładnościowej 

:l6 - wywiad elektroniczny 
37 - elektroniczne środki 

przeciwzakłóceniowe 
38 - elektroniczne środki za­

kłócające 
39 - awaryjny nadajnik loka-

cyjny 
,10 - elektromagnetyczny 
•11 - elektra-optyczny 
42 - Agencja Ochrony Srodo­

wiska 
43 - efektywny percypowany 

hałas w dB 
44 - efektywny percypowany 

poziom hałasu 
45 - awaryjne źródło mocy 

(nie do napędu statku 
powietrznego) 

46 - elektroniczne środl,i 
rozpoznania, e. ś. wspar­
cia 

47 - Federalna Administracja 
Lotnictwa (USA) 

48 - Federalne Przepisy Lot­
nicze (USA) 

49 - ,,lot wg drutu", elek­
tryczny układ sterowa­
nia samolotem bez me­
chanicznego powiązania 
sterów ze sterownicą 

50 -- dyspozycyjny układ ste­
rowania samolotem 

51 - przednia krawędź obsza­
ru walk 

52 - rakieta lotnicza o skła­
danych statecznikach, 

- r. I. swobodnie latająca 
53 - skierowane do przodu 

urządzenie lokacyjne 
pracujące na podczer­
wieni 

54 - lotnictwo ogólnego prze­
znaczenia, lotnictwo 
lekkie 

55 - przechwytywanie (celu) 
kierowane z ziemi 

5G - sprzęt (pomocniczy) na­
ziemny 

57 - rozrusznik turbinowy 
(napędzany turbiną ga­
zową) 

58 -:- wysokie ciśnienie 
50 - wskaźnik sytuacji w po­

ziomie, wskaźnik nawi­
gacyjny 

fiO -- rakieta lotnicza o dużej 
prędkości 

61 - z wpływem ziemi (dot. 
osiągów śmigłowca) 

62 - zintegrowany system 
ataku i nawigacji 

63 - układ nawigacji bez­
władnościowej 

64 - ciśnienie pośrednie 
65 - podczerwień, promienie 

podczerwone 
66 -·- sprawdź i napraw w 

razie potrzeby 
67 - telewizja termiczna, ter­

mowizja 
68 - zintegrowany sytem ata­

ku i przechwytywania 
69 -· sterowanie „jazdą" na 

małej wysokości 
70 - funty ciągu, ciąg w fun­

tach 
71 - liczba klasyfikacyjna 

obciążenia (nawierzchni 
lotniska) 

72 - nawigacja dalekiego za-
sięgu 

73 - ciekły tlen 
74 - niskie ciśnienie 
75 - laserowy namiernik i 

poszukiwacz celów zna­
czonych 

7f, - wykrywacz anomalii 
magnetycznej 

77 - analiza obsługi. wykry­
wanie i rejestracja 
(usterek) 

78 - mikrofalowe lotnicze 
cyfrowe urządzenie na­

prowadzające 
79 -· układ sterowania lotem 

(oparty) na mikroproce­
sorach 

80 - mikrofalowy układ lą­
dowania 

81 - maksymalny ciężar do 
lądowania 

82 - hydrazyna monometylo­
wa 

83 - maksymalna dopuszczal­
na w eksploatacji liczba 
Macha 

84 - mięśniolot 

85 - maksymalny ciężar do 
kołowania 

86 - średni czas między 
uszkodzeniami 

87 - maksymalny ciężar do 
startu 

cd. na s. 39 

TLiA 1980 nr 5 



SZD-50-2 Puchacz 

Type: Two-seat training and high­
-performance sailplanc 

DESIGN: High-wing glassfibre sailplane 
with conventlonal tall unit and double­
-wheel monotrace-type landing gear. 

Wings: Cantilever high-wing monoplane 
of tapered form. Wlng sectlon of Wort­
mann's laminar aerofoils. Wing conslsts of 
outer and inner parts of glassfibre single­
-spar structure with sandwich skin. Alle­
rons of sandwich structure hinged in six 
points and actuated In one point. Slngle­
-plate alrbrakes on upper and !ower wlng 
surfaces. Wing fltted to fuselage with four 
pins. 

TECHNICAL DATA 

Dimension~ 

Wing span 
Length overall 
Height over taił 
Wing area 
Wing aspect ratio , 
Wing chord at root 
Wlng chord at tip 
Mean standard chord 
Tailpłane span 
Tailplane area 
Vertical tall area 

Weights and loadings 

Welght empty, equlpped 
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I KARTOTEKA TliA 

Fuselage: Glassfibre monocoque struc­
ture Integra! wlth the fin. Two plywood 
frames at the central part connected with 
undercarrlage spars and upper and !ower 
floor. Cockpit of tandem arrangement with 
one-piece Perspex canopy, side hinged. In 
the case of standard cockpit equipment 
the Instrument panel for front seat only, 
the Instrument panel for rear seat optio­
nal. Front pedals adjustable in fllght. Front 
and bottom towlng hooks. 

Taił unit: Cantllever cruclform tall of 
glassflbre ~andwith structure with fabrlc­
-covered rudder. Tailplane fitted to fin 
by tube spar and front plns. 

Landing gear: Double-wheel, wlth nose 
whcel, monotrace type. Main whccl wlth 

16,67 m 
8.38 m 
1.92 m 

18.16 m• 
15.3 
1.58 m 
0.551 m 
1.178 m 
3.70 m 
5.52 m• 
1.87 m• 

Max T-0 weight 
Max wing loadlng 
g limits 

Performance 

Best glide ratio 
at 

Min sinking speed 
at 

Stalling speed 
Max permisslble speed 

in smooth air 
in rough air 

Max aero-tow speed 

Fot. W. Gorgolewskt 

tyre size 350 X 135 mm has shock-absorber 
and di&c brake. Flxed nÓse whell size 
255 X 110 mm without brake. ProviSion for 
taił skld. 

Equipment: Standard equipment consist­
ing of airspeed indicator, altimeter, total 
energy variometer, electric turn indicator 
and compass, all of PZL production. 

DESIGN DEVELOPMENT: SZD-50-2 Pu­
chacz sailplane was designed by Adam 
Meus on base of the first prototype pro­
visory marked as SZD-50-1 Dromader which 
was flown for the first time on 21 Decem­
ber 1976: Puchacz flew for the first time 
on 20 December 1977 and its production 
version - on 13 Aprll 1979. A total of 9 had 
heen built by the end of 1979, 

550 kg 
30.3 kg/m' 
+5.30/-2.65 

30 
96 km/h 
0.70 m/s 
78 km/h 
60 km/h 

Max winch-launching speed 

220 km/h 
150 km/h 
150 km/h 
120 km/h 

331 !tg W .K . 
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Samolot rolniczy 
PZL-106AT Turbo-Kruk 

W ostatnich latach stwierdza się żywiołową tendencję do 
zabudowy silników turbośmigłowych na samolotach rolni­
czych o średnim i dużym zasięgu. Wiele przedsiębiorstw 
w USA zajmuje się modyfikacją istniejących samolotów 
wyposażonych dotąd w gwiazdowe silniki tłokowe o mocy 
rzędu 441 kW (600 KM). Obecnie opuszczają wytwórnie 
również samoloty rolnicze wyposażone już w silniki turbo­
śmigłowe. Ta tendencja, mimo odstraszających cen silni­
ków, ma swoje uzasadnienie w zaletach silnika turbino­
wego. 
Smukły kształt przodu kadłuba, w porównaniu z typową 

zabudową gwiazdowego silnika tłokowego, zmniejsza bez­
pośrednie opory aerodynamiczne oraz poprawia sprawność 
śmigła. -Efektywny zysk ocenia się na 65-:-120 kW (90+ 
+160 KM). 

Nadmiar mocy i większa zrywność silnika (przyspieszenie 
krótsze niż 1 s) oraz możliwość hamowania śmigłem pozwa­
lają skrócić czas wszystkich składników operacji agro­
lotniczej: startu, dolotu, przel<,tu nad polem, nawrotu, 
lądowania i kołowania. Z punktu widzenia wydajności pra­
cy wzrost osiągów jest najistotniejszy, tym niemniej lżejszy 
zespół napędowy (o ok. 200 kg) pozwala o tyle samo po­
większyć udźwig chemikaliów nawet bez zmiany masy 
startowej. Ponadto można podwyższyć masę samolotu, je­
żeli była ograniczona tylko ze względu na osiągi np. w wa­
runkach wysokich temperatur lub wysoko położonych lot­
nisk. W rezultacie można uzyskać wzrost wydajności rzędu 
20+700/o (zależnie od typu zabiegów). 

Z innych zalet silnika turbośmigłowego można wymie­
nić: 

- znaczne obniżenie poziomu drgań i hałasu w kabinie 
ora7 na zewnątrz samolotu, co zmniejsza zmęczenie pilota, 
jak również ludzi zamieszkujących w rejonie pracy samo­
lotu; 

- tańsze i bezpieczniejsze paliwo (nafta, zaś latem rów­
nież samochodowe paliwo dieslowskie); 

- prosta obsługa silnika (rzędu 6 min na godzinę lotu); 
- duża trwałość międzyremontowa silnika (ok. 3500 h 

dla silników PT6A-34AG). 
Dlatego też Centrum Naukowo-Produkcyjne Samolotów -

Lekkich PZL-Warszawa podjęło prace przy realizacji sa­
molotu PZL-106AT Turbo-Kruk. Jest to wersja rozwojo­
wa tłokowego samolotu PZL-106A Kruk'. 

Zastosowany silnik PT6A-34AG jest silnikiem turbo­
śmigłowym z wolną turbiną. Moc startowa i maks. trwała 
(na wale) - 559 kW (760 KM), zużycie jednostkowe pali­
wa - 0,345 kg/kWh (0,254 kg/KMh). 

Smiglo trójpłatowe o stałych obrotach Hartzell 
HC-B3TN-3B/T10282, o średnicy 2,59 m, odwracalne i prze­
stawialne w chorągiewkę. Ciąg statyczny ok. 12,7 kN 
(1290 kG), przy obrotach 2200 ->br/min. DziGki wolnej tur­
binie można na lądowisku przestawić śmigło w chorągiew­
kę i ładować chemikalia bez zatrzymywania silnika, co 
poprawia trwałość silnika i skraca czas postoju. 

Rys. 1. Prototyp samolotu PZL-106AT Turbo-Kruk (SP-WUK) 
Prototype of PZL-106AT Turbo Kruk (SP-WUK) ag-plane 

Fot. A. Glass 
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PZL - l06AT Turbo-Kruk 
Agricultu~al airplane 

During recent years one can observe an unrestrained 
trend to install turbo-propeller engines into agricultural 
airplanes of middle and long range. Many entreprises in 
the USA are occupied in modification of existing air­
planes equipped so far with radial piston engines develo­
ping powers of order of 441 kW (600 hp). At present the 
agricultural airplanes equipped with turbo-props are also 
manufactured. Despite descouraging prices of such engines 
that trend is motivated by advantages of turbo-props. 

A slender shape of the fuselage front part, in comparison 
to a typical form of that part with a radial piston engine, 
reduces the direct aerodynamic drag and improves pro­
peller efficiency. The effective gain is estimated at 65 to 
120 kW (90 to 160 hp). 

A power surplus and better pick-up of the engine (time 
of acceleration shorter than 1 s) and possibility to brake 
by a prooeller allow to shorten time of all stages of 
working flight: take-off, flight to the operation area. 
working fli~ht over the field, working turn, fanding and 
taxying. Taking into consideration the work productivitv 
the growth in performances is the most important factor. 
nPvertheless the lighter power unit (by approx. 200 k~) 
allows to increase pavload of chemicals by the same 
amount. even without changing the take-off weight. More­
over. the airplane weight may be increased, if it was 
limited only because of performances, e.g. in high tem­
perature or in high located aerodrome conditions. As 
a result, a growth of efficiency bv 20 to 70 per cent (de­
pending of kind of actions) may be achieved. 

Other advantages o the turbo-propeller engine could be 
mentioned: 

- significant lowering of the noise and vibration level 
in the cabin and outside the aircraft, which reduces 
fati~ue of either pilot or people living in the area of the 
airplane work, 

- cheaper and safer fuel (kerosene and during summer 
even automotive diesel oil), 

- simole engine maintenance (of some 6 min. 'per 1 hour 
of flight), 

- long overhaul period (about 3500 h for the PT6A-34AG 
engines). 

That is whv the Light Aircraft Science and Production 
Centre PZL-Warszawa untertook works at developing 
the airplane PZL-106AT Turbo-Kruk. It is an evolutionary 
version of th0, PZL-106A Kruk airplane which was equip­
ped with a piston engine: 

The PT6A-34AG engine applied to that - aircraft is 
a turbo-prop with a free turbine. Take-off and ~aximum 
continuous rating - 559 kW (760 shp). soecific fuel con­
sumption - 0.345 kg/kWh (0.254 kg/hp.hr.). 

The three-blade Hartzell HC-B3TN-3B/T10282 propeller 
of constant speed, 2.~9 m in diameter, is reversible and 
:l'eatherable. 

Rys. 2. Silnik PT6A zabudowany na samolocie Turbo-Kruk 
PT·Oi\ engine ęn the 1'\!t"bQ-Kru~ ałrcraft 

Tqt. W. Germasłńskt 

31 



------- . --·---

TLiA 1980 nr 5 



Nowy polski śmigłowiec 
PZL-Sokół 

Nowy polski śmigłowiec PZL-Sokól do pierwszego lotu 
kontrolnego wystartował 16 listopada 1979 r., prowadzony 
przez pilota doświadczalnego mz. Wiesława Mercika, 
z obsługującym aparaturę pomiarową inż. Tomaszem Za­
krzewskim. Zakończony został tym samym pewien etap 
prac, podjętych w maju 1974 r. Sama koncepcja śmigłowca 
o roboczej nazwie W-3 zrodziła się jednak nieco wcześniej . 
Jego twórcy bowiem, przyJmując jako jedn,1 z naczelnyc h 
zasad potr zebę dokładnego poznania wymogów przyszłych 
użytkowników, dążyli do stworzenia swego rodzaju banku 
informacji o warunkach techniczno-taktycznych, które po­
winien spełniać. Ułatwiło to znacznie prace konstrukcyjne 
i pozwoliło uniknclć po\vażniejszych zmian już w procesie 
tworzenia dokumentacji. 

Zarówno na tym etapie, jak i w okresie późniejszym 
konstruktorzy śmigłowca PZL-Sokól korzystali z doświad­
czeń specjalistów radzieckich. Szczególnie blisko współdzia­
łali z konsultantami ze znanego biura konstrukcyjnego 
im. Michaiła Mila, kierowanego obecnie przez dra inż. 
Marata Nikołajewicza Tiszcze nkę. W ciągu kilku pierw­
szych miesięcy grupa polskich konstruktorów przebywała 

nawet w moskiewskim biurze śmigłowcowym im. Mila, 
gdzie opracowyw,da główne założenia Sokola. Pozwoliło to 
zespołowi konstrukcyjnemu, nad którym kierownictwo po 
mgr. inż. Zbyszko Kodlubaju przejqł mgr inż. Stanisław 

Kamiilski, na wydatne skrócenie czasu przygotowania do­
. kume11tac ji konstrukcyjno-t~chnologicz11cj. 

Kolejnym etapc1n było wykonanie już w Ośrodku 
Badawcz.o-Hozwojowym Sprzętu Komunikacyjnego PZL 
w Swidniku, makiety nowego śmigłowca. W kilka miesięcy 
później zebrała ~ię liczna - złożona z ok. 50 specjalistów -
komisja ocemaJcjca projekt. W generalnych założeniach 
aprobowała ona konstrukcję, zgłaszając niewielkie jedynie 
poprawki. Były one uwzględniane ju ż w procesie wykony­
wania dokumentacji warsztatowej do budowy prototypów. 
Równolegle trwały prace nad przygotowaniem zespołów do 
prób statycznych i zmęczeniowych. Charakterystycznym 
objawem powstawania Sokola było wzajemne zazębianie 
się poszczególnych etapów tak konstrukcyjnych, jak i wy­
twórczych, możliwe dzięki bardzo wnikliwemu potrakto­
waniu początkowej fazy projektowania. Wpłynęło to w 
efekcie na znaczne skrócenie czasu budowy prototypów. 

Przeznaczenie i zastosowanie 

PZL-Sokół jest śmiglowcerr. średniej klasy ciężarowej . 
Wypełnia niejako Jukę mi<;dzy radzieckimi śmigłowcami 
Mi-2 i Mi-8, z;istc;pujcjc WJct1odz,1cy z produkcji Mi-4. 
W swej klasie nie ma też zbyt wielu konkurentów w świe­
cie, co rokuje zainteresowanie tą konstrukcją zagranicz­
nych odbiorców. Jako śmigłowiec wielorndaniowy PZL-So­
kól bGdzie mógł być W)korzystywany w wersjach: pasa­
żerskiej, transportowej, sanitaniej i szkolno-treningowej. 
W zależności od zastosowania dwuosobow,1 załogę śmigłow­
ca stanowią: pilot i mechanik pokładowy lub dwóch pilo­
tów (np. w komunikacji pasażerskiej czy w procesie szko­
lenia i treningu), którzy zajmujq fotele usytuowane obok 
siebie. Zasadnic,e miejsce pilota znajduje się z lewej stro­
ny, natomiast urzcjdzenia steruj4ce z prawej można w łatwy 
sposób zdemontować . Wejście do kabiny załogi zapewniaj4 
CJrzwi z obu stron kadłuba. 

W wariancie pasażerskim Sokół zabiera 12 osób roz­
mieszczonych na fotelach w kabinie o wymiarach: dłu­
gość - 3,2 m, szerokość - 1,56 m , wysokość - 1,4 m. Zaj­
mowanie mie jsc odbywa się przez przesuwne drzwi z pra­
wej tylnej i lewej przedniej części kadłuba. 

Po usuniGciu foteli z kabiny pasażerskiej śmigłowiec 
może spełniać funkcje transportowe. Załadunek towarów 
ulatwic:ją zwłaszcza dużych wymiarów drzwi z prawej stro­
ny kadłuba - wysokości 1,2 m i szerokości 1,25 m. Ponadto 
w wersji transportowej przewidziano urządzenie do ze­
wnętrznego podwieszania ładunków oraz dźwig pokła­
dowy. 
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The PZL-Sokół 
- new Polish helicopłer 

The new Polish helicopkr PZL-Sokól (Falcon) took off 
to its first test flight on 16th November 1979, piloted by 
cngineer Wiesław Mercik, a test pilot, with engineer To­
masz Zakrzewski, who operated test equipment. Thus 
a certain work stage, started in May 1974, was completed. 
The idea of a helicopter, temporarity named W-3. arose, 
however, somewhat earlies, because its authors, assuming 
need of comprehensive knowledge about future users' de­
mands as one of the leading rulcs, aimed to work out 
a kind of information bank about technical requirements 
and performance, which should be satisfied by that heli­
copter. lt nnde the design works much easier and allowed 
to cffoid more substantial changes during making of t ech­
nical documentation. 

Either on this stagc or la ter, the designcrs of the 
PZL-Sokół took advantage of So\'ict specialists' expe­
riences. Thcy co-operated cspecially closely with consul­
tants from the well known Michaił Mil design office, now 
rnanaged by Mr. Marat Nikolayevitch Tishtchenko, D.E. 
During the first few months a group of Polish dcs igners 
stayed ev<.:n in the Mil hclicopter Gffice in Moscow, where 
they workcd out the main assumptions of the Sokół. It 
allowed the designers team, hcaded by Mr. Stanisła,v 
Kamiński, M.Sc., who took over from Mr. Zbyszko KodL­
b,ij, M.Sc., to significantly shorten time of pn'paring the 
dcsing and technological docume11tation. 

The nL·xt sbge was making a mock-up of tlw lll'W lwli­
copter, ,dready in the Hescarch ,\lid Devcloprnt'.nt Centre 
of Trnnsport Equipment PZL in Swidnik. A fcw monU-,s 
later thPre was gathered a large commission, consisting of 
about 50 specialists, evaluating the project. In generał 
assumptions they approvcd the project, submitting onl:v 
small co1Tt:ctions. The correctious were takcn i11to consi­
deration ,llready during making work documentation for 
manufacturing of prototypes. Simultaneously thcre w -:re 
performcd works connectcd with preparing assemhlies to 
st<1lic and fatigue tests. One of the featurcs specific to 
crcating proccss of Sokół was mutual overlapping of par­
ticular stages both design and manufacturing, possible 
owing to very penetrating appro«ch to the initial design 
stage. It resulted in significa,1t shortening of the proto­
typcs preparing time. 

Purpose and application 

The PZL-Sokól is a hclicopter belonging to the middle­
-weight class. lt somchow fills a gap between the Soviet 
helicoptus Mi-2 and Mi-8 , replacing the Mi-4, of which 
the production is being finished. Within its class it has 
also not too many competitors in the world, which allows 
to expect that foreign customers will be interestcd in this 
model. As the multipurpose helicpoter, the PZL-Sokół will 
be able to be used in version: passenger, cargo, ambu­
lance and training \"ersion. Dcpending on application, 
a two-persons c:rew consists of: a pilot and a flight en­
gineer or two pilots (e.g. during passengers transport or 
training) who ocuppy scats located side-by-side. The main 
pilot scat is on the left side, while the right controls arc 
easy to rcmove. Access to the crew cabin is assured by 
doors on both sides of the fuselage. 

In the passenger version the Sokół takes 12 persons 
located on seats in the cabin of dimensions: length -
3.2 m, width - 1.56 m, height - 1.4 m. Taking seats is 
performed through sliding doors in the right-rear and 
left-front part of the fusebge. 

After removing seat:; from the passenger ca!Jin the 
helicopter may by used for cargo transport. Loading of 
cargo is made easy espccially by a large door on the star­
board, being 1.2 m high and 1.25 m wide. Moreover the 
cargo version is equiped with a device for external cargo 
underslinging and a board !10ist. 

In the ambulance vcrsion the 
4 diseased persons on stretchers and 
on a separate seat. Introducing 
equipment has been also provided. 

Sokół may transport 
a physician of a nurse 
appropriate medical 



W wersji sanitarnej Sokół może transportować czterech 
chorych na noszach oraz lekarza lub pielęgniarkę na od­
dzielnym miejscu. Przewidziano także wprowadzenie od­
powiedniego wyposażenia medycznego. 

Wersja szkolno-treningowa wyróżnia się zdwojonym ze­
społem urządzeń sterujących oraz · niektórych przyrządów 
pokładowych dla ucznia i instruktora. 
Rozwiązania konstrukcyjne umożliwiają - w normal­

nych warunkach eksploatacyjnych - przystosowanie śmi­
głowca do jednej z wersji w zależności od potrzeb. 

KONSTRUKCJA 

PZL-Sokół jest śmigłowcem o konstrukcji całkowicie me­
talowej, przy jednoczesnym zastosowaniu laminatów. Ka­
dłub, przechodzący jak w klasycznym układzie śmigłowca 
jednowirnikowego w belkę ogonową ze śmigłem sterują­
cym, mieści w przedniej części kabinę załogi, oddzieloną od 
przestrzeni ładunkowo-pasażerskiej przedziałem osprzęto­
wym. Istnieje jednak przejście z jednej kabiny do drugiej. 
W tylnej części kadłuba znajduje się drugi przedział 
osprzętowy oraz pomieszczenie na bagaż pasażerski. 

Belka ogonowa śmigłowca stanowi integralną część wraz 
ze statecznikiem pionowym. Poprawia on stateczność kie­
runkową, odciąża śmigło ogonowe, a w przypadku jego 
awarii umożliwia kontynuowanie lotu do najbliższego lot­
niska. Pod końcową częścią belki znajduje się płoza ogo­
nowa oraz statecznik poziomy. Ma on wspólny dźwigar dla 
obu połówek i wykonany został z włókna szklanego prze­
syconego żywicą epoksydową. Statecznik został sprzęgnięty 
kinematycznie ze sterowaniem skokiem ogólnym wirnika 
nośnego, co poprawia stateczność i sterowność podłużną. 

Podwozie śmigłowca Wykonano jako trójgoleniowe, ze 
zdwojonymi kołami przednimi. Wymiary kół głównych 
500 X 250 mm, przednich 400 X 150 mm. Przewiduje się 
możliwość zastosowania łatwych w montażu pływaków 
bądź nart, zapewniających lądowanie na śniegu, podmo­
kłym gruncie lub na wodzie. 

Zarówno obie kabiny - załogi i pasażerska, jak i wszel­
kie luki oraz drzwi zewnętrzne , mają uszc2'elnienia zapo­
biegające zasysaniu do wnętrza powietrza i przedostawa­
niu się pyłu czy też wilgoci. 

Układ napędowy 

W śmigłowcu PZL-Sokól układ napędowy został umiesz­
czony nad sufitem kabiny ładunkowej. żródłem napędu są 
dwa silniki turbinowe PZL-l0W, będące modyfikacją ra­
dzieckiego silnika samolotowego TWD-10 (zastosowanego np. 
w samolocie An-28), opracowane i wykonane przez Ośro­
dek Badawczo-Rozwojowy Sprzętu Komunikacyjnego PZL 
w Rzeszowie. :Nowością konstrukcyjną jest zamocowanie 
silników po bokach przekładni głównej, bezpośrednio do 
niej i ramy podprzekładniowej. Ten system pozwala _ na 

The training version is characterised by doubled con­
trols and some board instruments for an instructor and 
a pupil. 

Designing arrangements make possible, in normal exploi­
tation conditions, to adapt the helicopter to one of those 
versions depending on demands. 

STRUCTURE 

The PZL-Sokól is a helicopter of a fully metallic struc­
ture, simultaneously having elements made of laminates. 
The fuselage, having a taiłboom with a taił rotor similarly 
like in the typical single-rotor helicopter systems, contains 
the crew cabin in the front section and the cabin is 
separated from the passenger/cargo section by an equip­
ment section. Nevertheless there exists a passage from 
one cabin to another. The passenger luggage container 
and another equipment section are located in the rear 
portion of the fuselage. 

The tailboom makes an integral part together with the 
fin, which improves the directional stability, relieves the 
taił rotor and in case of a failure of that rotor makes 
possible to continue the flight to the nearest aerodrome. 
Under the rear portion of the tailboom there are the taił 
skid and the taił plane. The taił plane has the spar 
common for both halves and is made of glass fibre im­
pregnated with epoxy resin. The taił plane is kinemati­
cally connected with the control system of the main rotor 
pitch, which improves stability and longitudinal ma­
noeuvrability. 

The landing gear is of tri-cycle type with twin-wheel 
nose unit. The size of the main wheels is 500 X 250 mm 
and of the front wheels - 400 X 150 mm. A possibility to 
use easy to install floats or skis is also provided, which 
assures ability to land on snow, waterlogged soił or water. 

Either both cabins, i.e. the crew and the passenger ones, 
or the all hatches and external doors are equipped with 
sealings preventing suction of air into the interior and 
penetration of dust or moisture. 

Driving system 

In the PZL-Sokół helicopter the driving system has 
been located above the ceiling of the load compartment. 
The power unit consists of two turbine PZL-l0W engines, 
being a modification of the Soviet aeroplane engine 
TWD-10 (applied, among others, to the An-28 aeroplane), 
developed by the Research and Development Centre of 
Transport Equipment PZL in Rzeszów. A mounting of the 
engines on both sides· of the main rotor gearbox, directly 
to that gear and to its frame, is a constructional novelty. 
Suc9 a system allows to assembly with the frame and the 
main rotor gearbox outside the helicopter, and then to 
install the complete driving system. It makes also much 

Rys. 1, Prototyp śmlgtowca PZL-Sokół. Prototype of the PZL-Sok6ł helicopter 

easier to keep the engines coaxial 
with driving ends of the finał drive, 
because influence of fuselage defor­
mations has been eliminated. Simul­
taneously it has increased the distance 
between the engines and the cabin 
ceiling, which on the one hand has 
decreased noise and vibrations inside 
the helicopter and on the other - has 
reduced fire hazard in the passenger 
cabin. A perspective advantage of 
that system is a possibility to attach 
the power plant to the helicopter fuse.: 
lage through elastomeric pads, which 
should affect further reduction of 
noise and vibrations in the cabios to 
the level specific for aeroplanes. The 
idea of engines mounting, realized in 
the Sokół, was a serious technological 
problem for designers and production 
engineers, req uiring pro perty designed 
fire-walls, cowlings and front suspen­
sion of the power plant. On the main 
rotor gearbox there are also installed 
generator and alternator, two hydrau­
lic pumps, air compressor, outputs 
for revolution indicators and three 
hydraulic boosters for the main rotor 
control system. The fourth booster 
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montaż silników z ramą i przekładnią poza śmigłowcem, 
a następnie wbudowywanie całego układu napędowego. 
Znacznie też łatwiej zachować współosiowość silnika 
względem końcówek napędowych przekładni głównej, wy­
eliminowany zostaje bowiem wpływ odkształceń kadłuba. 
Silniki zostały jednocześnie oddalone od sufitu kabiny, co 
z jednej strony zmniejszyło szum i wibrację wewnątrz 
śmigłowca, z drugiej zaś zmniejszyło stopień zagrożenia 
pożarowego w kabinie pasażerskiej. Perspektywiczną zaletą 
tego systemu jest możliwość zabudowy układu napędowego 
do kadłuba śmigłowca przez wkładki elastomeryczne, które 
powinny wpłynąć na dalsze obniżenie poziomu szumu 
i drgań w kabinach do poziomu zbliżonego do występujące­
go na samolotach. Zastosowane w Sokole rozwiązanie mo­
cowania silników było dla konstruktorów i technologów 
poważnym problemem technicznym, wymagającym odpo­
wiednio opracowanych przegród ogniowych, osłon oraz wę­
złów przedniego zawieszenia jednostek napędowych. 

Na przekładni głównej znalazły też miejsce dwie prądni­
ce (prądu stałego i zmiennego), dwie pompy hydrauliczne, 
sprężarka powietrza, dajniki obrotomierzy oraz trzy 
wzmacniacze hydrauliczne układu sterowania wirnikiem 
nośnym. Czwarty wzmacniacz (sterowania śmigłem ogono­
wym) umieszczony został na suficie kabiny, za przekładnią 
główną. Pod specjalnymi osłonami znalazły się ponadto: 
wentylator układu chłodzenia wraz z chłodnicami, blok 
hydrauliczny oraz hamulec transmisji, a w tylnej części 
pozostałe agregaty układu napędowego. We wlotach po­
wietrza do silników mogą być zabudowane odpylacze bez­
władnościowe, chroniące silniki przed szkodliwym dzia­
łaniem pyłu. 

Moc startowa jednego silnika PZL-l0W 640 kW (870 KM), 
a nadzwyczajna -- wykorzystywana w przypadku awarii 
drugiej jednostki napędowej - 735,5 kW (1000 KM). 
Usprawnieniem w obsłudze silników jest takie rozwiązanie 
osłon, że po ich otwarciu stanowią one jednocześnie po­
mosty obsługowe. Na kadłubie znajdują się też stałe stop­
nie ułatwiające dostęp do zespołów napędowych bez dodat­
kowych drabinek lotniskowych. Zbiorniki paliwowe, wyko­
nane z cienkiej, gumowanej tkaniny i umieszczone w gład­
kich wnękach, a więc odporne na uszkodzenie w przy­
padku awaryjnego, twardego lądowania, znalazły się pod 
podłogą centralnej części kabiny ładunkowej. 

Przekazywanie napędu śmigła ogonowego odbywa się 
wałem transmisyjnym, wykonanym z rur duralowych ze 
sprzęgłami wielowypustow:>mi, zamiast dotychczas stoso­
wanych kardanów. 

W śmigłowcu PZL-Sokół zastosowano też nowoczesny 
układ automatycznego podtrzymywania obrotów turbin na­
pędowych. Pilot zmienia tylko skok wirnika, stwarzając 
odpowiednie zapotrzebowanie mocy, natomiast silniki auto­
matycznie dostosowują się do określonej sytuacji. Sygna­
łem sterującym jest regulator obrotów turbiny, który w za­
leżności od dociążenia lub odciążenia wirnika dawkuje 
paliwo, podtrzymując stałą liczbę obrotów wirnika. Dzięki 
takiemu rozwiązaniu pilot prowadzący śmigłowiec nie musi 
bezpośrednio sterować silnikami, co znacznie ułatwia pilo­
taż. Jednocześnie w przypadku uszkodzenia automatyki, 
zachowano motliwość przejścia na sterowanie ręczne. 
Odpowiednie dźwignie znajdują się w przedniej części 
sufitu kabiny załogi, dostępne z obu foteli pilotów. Jeszcze 
jednym udogodnieniem jest układ przesterowywania regu­
latorów obrotu turbin w zależności od temperatury powie­
trza, wysokości i prędkości lotu. 

Układ nośny 

$migłowiec PZL-Sokół wyposażony został w czterołopa­
towy wirnik nośny i trzyłopatowe śmigło sterujące. Zarów­
no łopaty wirnika, jak i śmigła wykonano z włókna szkla­
nego przesycanego żywicą epoksydową. W obu przypad­
kach są one mocowane do piast przegubowo. Przed oblo­
dzeniem zabezpiecza je elektrooporowa instalacja grzew­
cza. Kształt końcówek łopat wirnika nośnego został tak 
dobrany, aby zmniejszyć straty brzegowe i zmienne obcią­
żenia układów sterowych. Także średnica wirnika, wpły­
wająca na wymiary śmigłowca, była przedmiotem długo­
trwałych analiz, które doprowadziły do wyboru wielkości 
optymalnej, wynikającej z zadanej masy użytecznej, zasię­
gu lotu i rozporządzalnej mocy silników. Wybrana średnica 
15,7 m jest najmniejszą, zapewniającą jednocześnie uzyska­
nie zakładanych parametrów śmigłowca. Smigło ogonowe 
ma 3 m średnicy, a jego piasta wykonana została z tytanu. 

Instalacje i wyposażenie 

Już choćby z dotychczas omówionych rozwiązań kon-
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(for taił rotor CQntrol) has been located on the cabin ceiling, 
behind the main rotor gearbox. Besides, special cowlings 
have covered: the cooling system fan together with coolers, 
the hydraulic błock and the transmission brake, and in 
the rear portion there have been installed the other 
assemblies of the driving system. Inertial air filters, pro­
tecting the engines against harnful impact of dust, may 
be installed in air inlets to the engines. 

The take-off rating of one PZL-l0W engine amounts to 
640 kW (870 hp), and the emergency power, used in case 
of failure of the second engine, reaches 735.5 kW (1000 hp).­
The cowlings are arranged in such way, that when open 
they constitute service platforms, which make an impro­
vement in • engine servicing. On the fuselage there are also 
fixed steps, making easier access to driving assemblies 
w~thout need of additional aerodrome Iadders. Fuel tanks, 
made of thin rubberized fabric and located in smooth 
cavities, thus resistant to damage in case of emergency 
hard landing, have been installed under the floor of the 
central portion of the load compartment. 

The taił rotor is driven by a transmission shaft made 
of duralumin tubes with splined couplings instead of 
.universal couplings used up to now. · 

A modern system for automatic maintaining the power 
turbines speed has ben also applied to the PZL-Sokół 
helicopter. A pilot changes only the rotor pitch, causing 
respective power requirements, and the engines automa­
tically adapt themselves to the specific situation. The tur­
bine speed governor serves as a controlling device, which 
doses fuel depending on loading or relieving rotor, main­
taining constant rotor speed. Owing to such arrangement 
the pilot does not have to directly control engines, which 
makes the pilotage much easier. Simultaneously, in case of 
automatic control failure, a possibility to switch over to 
manuał control has been maintained. The respective levers 
are locatcd on the front portion of the crew cabin ceiling 
and are reachable from both pilot seats. One more facility 
is a system for automatic adjusting the turbine speed 
governors depending on ambient temperature, height and 
flight speed. 

Rotor system 

The PZL-Sokół helicopter has been equipped with 
a four-blade main rotor and a three-blade taił rotor. Both 
the main and taił rotor blades are made of glass fibre 
impregnated with epoxy resin. In both cases they are 
hinged on hubs. They are de-iced by electric resistance 
heating system. The main rotor blade tips have been so 
shaped that edge losses and varying loading of control 
systems might be reduced. The main rotor diameter, 
affecting dimensions of the helicopter, was an object of 
long-drawn studies which allowed to choose an optimum 
value, derrived form given basie operating weight, flight 
range and available engine power. The chosen diameter 
15. 7 rr. is the smallest, assuring however to obtain the 

Rys. 2. 14-miejscowy śmigłowiec PZL-Sokół 
PZL-Sokół 14-seat helicopter 
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strukcyjnych śmigłowca PZL-Sokół wynika, że zastosowano 
w nim wiele osiągnięć wspólcwsnej techniki lotniczej. To 
samo dotyczy poszczególnych instalacji pokładowych, które 
niemal wszystkie są zdublowane, a niektóre mają nawet 
potrójne układy. Ma to istotne znaczenie dla bezpieczeń­
stwa lotu. Podstawowa instalacja paliwowa jest niezależna 
dla każdego silnika, a jednocześnie zapewnia możliwość 
zasilania obu jednostek napędowych z jednego układu. To 
samo można powiedzieć o instalacji olejowej czy przeciw­
pożarowej. Ta ostatnia została ponadto tak · pomyślana, że 
istnieje możliwość przełączenia jej działania na określony 
silnik lub przekładnię. Dwa niezależne układy instalacji 
hydraulicznej sterującej wirnikiem nośnym i śmigłem ogo­
nowym, odblokowywaniem dźwigni sterowania skoku ogól­
nego i zasilające tłumik sterowania kierunkowego są prak-

. tycznie niezawodne. śmigłowiec ma ponadto instalację po­
wietrzną układu hamowania kół podwozia głównego, insta­
lację wentylacji i ogrzewania kabin oraz elektryczną prądu 
stałego i zmiennego. Dodatkowo, na życzenie zamawiające­
go, mogą być założone instalacje: tlenowa i klimatyza­
cyjna. 

Nowy polski śmigłowiec wyposażony został też w boga­
ty zestaw przyrządów pilotażowo-nawigacyjnych i radio­
wych, zapewniających bezpieczną eksploatację w trudnych 
warunkach meteorologicznych, w dzień i w nocy. W celu 
poprawienia sterowności i stateczności oraz dla stabili­
zacji kątów pochylenia i przechyłów, zabudowano w śmi­
głowcu dwukanałowe urządzenie automatycznego pilota. 
W układzie hydraulicznym sterowania nożnego śmigłem 
ogonowym znalazł · się sygnalizator ostrzegający pilota 
o gwałtowności manewrów. Swego rodzaju ciekawostką w 
Sokole jest umiejętne wkomponowanie w aerodynamiczny 
kształt kadłuba płaskich szyb przednich kabiny załogi. 
Takie rozwiązanie znacznie obniżyło koszt wykonania szy­
by ze szkła hartowanego i zapewniło właściwą pracę wy­
cieraczek na dużej powierzchni. 

DANE TECHNICZNE 

śmigłowiec PZL-Sokół i jego osprzęt zaprojektowano 
z założeniem okresu międzynaprawczego w wymiarze 
1500 h eksploatacji. Przewiduje się, że resurs ogólnotech­
niczny wyniesie nie mniej niż 9000 h dla śmigłowca i 4500 h 
pracy dla podstawowych zespołów konstrukcyjnych podda­
wanych obciążeniom zmęczeniowym. 

Główne obliczeniowe dane śmigłowca PZL-Sokól 

Maksymalna masa startowa 
Normalna masa startowa 
Masa użyteczna 
Maksymalna masa płatna 

Dane wymiarowe 

Długość z obracającym się wirnikiem 
Szerokość bez wirników 
Wysokość 

Przewidywane osiągi 

Prędkość maks. 
Prędkość przelotowa 
Prędkość wznoszenia ukośnego 
Prędkość wznoszenia pionowego 
Pułap zawisu bez wpływu ziemi 
Pułap praktyczny 
Zasięg ze standardowymi zbiornikami 

paliwa 
Zasięg ze zbiornikiem dodatkowym paliwa 

6000 kg 
5810 kg 
2490 kg 

1200+1500 kg 

18,85 m 
3,25 m 
4,15 m 

250+260 km/h 
220 km/h 
9,4 m/s 

2 m/s 
1700+1850 m 

5000 m 

550+600 km 
1100 km 

Obliczeniowe dane techniczne śmigłowca PZL-Sokół po­
zwalają stwierdzić, że odpowiada on poziomowi współ­
czesnych śmigłowców zagranicznych tej klasy. Speł­
nia on również warunek bezpieczeństwa lotu tylko z jed­
nym pracującym silnikiem. Także konstrukcja i poszcze­
gólne rozwiązania stawiają go w rzędzie śmigłowców 
o standardzie światowym, w zakresie komfortu, bezpi2-
czeństwa eksploatacji i łatwości obsługi. Pozostaje tylko 
czekać na zakończenie wszystkich prób i podjęcie pro­
dukcji seryjnej. 
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helicopter parameters previously assumed. The taił rotor 
diameter is of 3 m and its hub is made of titanium. 

lnstallations and equipment 

It is evident even from the discussed above construc­
tional arrangements of the PZL-Sokół helicopter that it 
is equipped with many achievements of contemporary 
aviation technology. It concerns as well particular board 
installations, almost all of which are doubled, and some 
of them are even trebled. It is of substantial significance 
for flight safety. The basie fuel system is independent for 
each engine, however a possibility to feed both engines 
from one system has been also provided. The same may 
ba said of oil or fire-protection systems. The last one 
has been moreover so designed that there exists a possi­
bility to switch over its operation on particular engine or 
gear. Two independent hydraulic systems controlling the 
main and tai! rotors. unlocking the cołlective pitch con­
trolling lever and feeding the dumper of the directional 
steering system are practically reliable. The helicopter is 
moreover equipped with a pneumatic system for main 
wheel brakes, cabin ventilation and heating systems and 
electrical installations of direct and alternative current. 
Air-conditioning and oxygen installation are provided as 
options. 

The ·new Polish helicopter has been also equipped with 
variety of navigation and radio instruments assuring safe 
exploitation in difficult weather conditions, in day light 
and by night. A two-channel automatic pilot has been 
installed in the helicopter in order to improve manoeuvra­
bility and stability and to stabilize pitch and heel angles. 
A · signal system, warning a pilot when a manoeuvre is too 
rapid, has been applied in the hydraulic foot-operated taił 
rotor control system. Efficient introducing of fiat crew 
cabin windscreens into aerodynamical shape of the fuse­
lage is an interesting detail in the Sokół. Such from of 
the windscreens has significantly reduced costs of making 
them of toughened glass and provided proper wipers 
operation on large aera. 

TECHNICAL DATA 

The PZL-Sokół helicopter and its equipment has been 
designed with an assumption of 1500 hour's overhauling 
period. It is anticipated that the total life will be not less 
than 9000 h for the helicopter and 4500 h for basie struc­
tural assemblies subjected to fatigue loadings. 

The main data of the PZL-Sokól 

Maximum take-off mass 
Norma! take-off mass 
Basic opera ting mass 
Maximum pay-load 

Dimensions 

Length overall, rotors turning 
Width without rotors 
Height 

Expected performance 

Maximum speed 
Cruising speed 
Maximum rate of climb 
Maximum rate of vertical climb 
Hovering ceiling without ground effect 
Service ceiling 
Range with standard fuel tanks 
Range with auxiliary fuel tank 

6000 kg 
5810 kg 
2490 kg 

1200+1500 kg 

18.85 m 
3.25 m 
4.15 m 

250+260 km/h 
220 km/h 

9.4 m/s 
2 m/s 

1700+1850 m 
5000 m 

5507600 km 
1100 km 

The technical data of the PZL-Sokół helicopter allow 
to state that it matches the level of contemporary foreign 
helicopters of this class. It satisfies also a requirement 
of flight safety with only one engine working. The 
construction and particular arrangements put in within 
the range of helicopters of world standard in relation to 
comfort, exploitation safety and service easiness. Now 
one should only wait for all tests being completed and 
for starting of serial production. 
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POLSKIE PATENl"V LOTNICZE 

Wytwórnie Sprzętu Komunikacyjnego 
PZL Warszawa-Okęcie PZL-Mielec zgło-

siły do opatentowania wynalazki uspraw­
niające eksploatację samolotów rolniczych. 

e F. Borodzlk, . B . Staszewski-, E. Kot­
wlckl, J. Wyrzykowski l w. Tomczyk z 
warszawy opracowall projekt · pn. Filtr 
główny opryskującej aparatury agrolotni­
czej, którego istota polega na tym, :!:e ko­
mora filtru mająca wyjście l do pompy 
składa się z komory z, wewnątrz której 
umieszczony jest filtrujący element 3 z la­
biryntowo-promleniowym uszczelnieniem 4, 

2 . 

-;------
~ -

~ 
,~-!_-,~ ,_ 
ti<= \l ____ -..c=="" 

Rys. 1. Filtr główny opryskującej apara­
tury agrolotniczej 

a drugą część 'komory stanowi przedsio­
nek 5, do którego doprowadzone są prze­
wody 6 połączone ze zbiornikami na che­
mikalla. 

Zgłoszenie z maja 1976 r., z dwoma za­
strzeżeniami, opublikowano w Biuletynie 
Urzędu . Patentowego (BUP) nr 25n7' r., w 
podkla&ie B64 d, pod nr P.189379. 

• A. Kossowski . z Warszawy zaprojek­
tował opylacz tuneloY. y z awaryjnym zrzu­
tem zawartości zbiornika. Opylacz, który 
jest przeznaczony do rozrzucania prepara­
tów Śypkich z samolotów lub śmigłowców 
rolniczycl), m:o\ chwyt powietrza 1 połą-

• H. Belejec i A. Wawrz_ocha z Mielca 
opracowali projekt pn. Dysza wylotowa 
silnika odrzutowego wentylatorowego z ko­
lektorem • odbioru powietrza. Rozwiązanie, 

Rys. 3. Dysza wylotowa silnika odrzuto­
wego wentylatorowego z kolektorem od­
bioru powietrza 

przewidziane zwłaszcza do aparatury agro- · 
lotniczej, charakteryzuje się tym, :!:e chwyt 
powietrza kolektora jest ruchomy a jego 
powłoka ma kształt wycinka dyszy wylo­
towej. 

Zgłoszenie - z lutego 1977 r. - z dwoma 
zastrzeżeniami, opublikowano w BUP nr 
26n1 r., w podklasie F02K, pod nr 
P.195882 T . 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL 
w Mielcu zgłosiła jako wynalazki lub wzo­
ry . u:!:ytkowe usprawnienia z dziedziny wy- . 
posa:!:enia samolotów. 

• Pulpit diwigni gazu z zabezpiecze­
niem. Wynalazek A. Twardowskiego, słu-

7.ący do zabezpieczenia przed samowolnym 
.uruchomieniem silnika samolotu, ma 

• Urządzenie do blokowania sterów. 
Wzór u:!:ytkowy zaprojektowany przez . 
S. Głowacza i J. Drozdowskiego ma zasto-

. sowanie zwłaszcza w samolotach lekkich 
ze statecznikiem poziomym zamocowanym 
w górnej części statecznika pionowego. 
Urządzenie to, słu:!:ące do · jednoczesnego 

· lllokowania sterów, składa się z drą:!:ka l, 
, zakończonego widełkami Z, do mocowania 

steru 3 oraz drą:!:ka poprzecznego 4, z koń­
·cówką ryglową 5 do mocowania steru 6. 

Rys. 5. Urządzenie do blokowania sterów 

Wzór użytkowy - zgłoszony w lutym 
1977 r . - został opublikowany w BUP 
nr 25/77 r., w podklasie B64 C, po~ nr 
W.57003. 

e Elektromagnetyczny zawór pneuma­
tyczny do sterowania rozdzielaczem· hydrau­
licznym. Istota wYnalazku, projektu K. Ki­
ty, E. Baby, P. Rudnego 1 s. Guza, polega 
na tym, :!:e przy wyłączonym elektroma­
gnesie 1 sterowania rozdzielaczem hydrau­
licznym z dokonuje się za pomocą czyn­
nika sterującego zaworu pneumatyczne-

-

Rys. 8. Elektromagnetyczny zawór pneu­
matyczny do sterowania rozdzielaczem hy­
draulicznym 

' •• 2., - . Rys. 4 .. P1,tlpit diwlgnl g~zu .z zabezple~ze- ·, 
niem go 3 przez nacisk na membranę szczel­

ną 4 i popychacz 5, a przy włączonym 

·elektromagnesie 1 ciśnienie czynnika hy­
draulicznego przesterowuje przepływ, przy 

· ezyrn zwora 6 utrzymuje zaworowy grzy­
bek 7 w poło:!:eniu zamknięcia czynnika 
sterującego. 

Rys. 2. Opylacz tunelowy z awaryjnym 
zrzutem zawartości . zbiornika 

wspornik 1 z tulejką z i rowkiem s; w 
czony z klapą z, który odchyl~ : się · przy, · s· które wsuwany jest zamek wkładkowy 4, 
awaryjnym zrzucie chemikallów -zawariych '· :blokujący d:!:wignię gazu 5 w poło:!:eniu 
w zbiorniku 3. ,,stop". 

Zgłoszenie z czerwca 1976 r. - opubli­
kowano w BUP nr 1/78 · r ., w podklasie 
B64 D, pod nr P.190~10. 
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Wynalazek zgłoszony w marcu 1977 r. -
opublikowano w BUP nr 1/78 r., w podkla­
sie B64 D, pod nr W.57261. 

Zgłoszenie patentowe z marca 1977 r., 
opublikowano w BUP nr 2/78 r., w podkla­
sie F 16K, pod nr P.196581 T. 
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ENCUS:·: ABBREVIAT!ON (Ii) SKRÓTY At\JG!tLSKIE (I i) 

88 - MTI - moving target in­
dication 

- rounds per minute 88 - wskazania ruchomych 
celów 

104 - nawigacja• obszaru - , .. _ 
stem radionawigacji p,, · 
za wyznaczonymi droga 89 - MZFW - maximum zero­

-fuel weight 

106 - RPV - remotc ly pilotcd 
vehicle 89 - maksymalny ciężar przy 

zerowym paliwie 107 - RPH - r . p. h e licopter mi lotniczymi . 
90 - NACA National Advi-

sory Commitee for Aero­
nautics 

108 - SATS - small airfield for 
tacllcal support 

90 - Państwowy Komitet 
Doradczy do spraw Lot­
nictwa (USA) 

105 - obroty na minutę; poci­
ski na minutę 

91 - NASA National Aero-
109 - Sharan - short range na­

vigation 91 - Państwowa Administrn­
cja do spraw Lotnictwa 
i Kosmosu (USA) 

106 - pojazd (powietrzny) 
zdalnie sterowany 

nautics and Space Admi­
nistration 

110 - SIF - selective identifica­
tion faci lity 

107 - śmigłowiec zdalnie ste­
rowany 

92 - NOAA - National Oceanie 
and Atmospheric Admini­
stration 

111 - SLAR - slde-looking air­
borne radar 

92 - Państwowa Administra­
cja do spraw Oceanów 
i Atmosfery (USA) 

108 - małe lotnisko dla 
wsparcia taktycznego 

9:l - NOE - nap-of-the- carth = 
= low flying in r.!Ilit :. ry 
aviation 

112 - st - static thrust 
93 - .,zaskakiwanie ziemi" -

niskie latanie w lotnic­
twie wojskowym 

109 - nawigacja krótkiego za­
sięgu Jl3 - TANS - tatic:il air navi­

gation system llO - urządzenie dla selcl,tyw­
nej identyfikacji 

94 - OCU - opcrnliunal convcr­
sion unit 

114 - TFR - terrain-following 
radar 

94 - zespól dla modyfikacji 
w eksploatacji 

111 - radar po.kladowy · skie­
rowany w bok 

95 - OGE - out or ground 
effect 

115 - T-O - takc-off 9'5 - bez wpływu . ziemi (dot. 
osiągów śmigłowca) 

112 - ciąg statyczny 

96 - OMI - omni-bc:irin!'( ma­
gr.etic indicator 

116 - TOD - take-off distancc 
117 - Toc,v - take-off gross 

96 - wskaźnik azymutu ma­
gnetycznego układu VOR 

9'1 - wskaźnik położenia n a d 
celem (dot. zwalczania 
okrętów podwodnych) 

113 - system ·taktycznej aero-
nawigacji 

114 - radar dla lotu niskiego 
115 - start 97 - OTPI - on-top position in­

dicat,Pr 
weight 

98 - OWE operating w e ight 
118 - TRU - transformer/recti­

fier unit 
116 - długość startu 
117 - całkowity ciężar starto­

wy (nie zawsze = MTOW) 
118 - zespół transformator/ 

/prostownik 

empty 
99 - PA system - public adre ss 

system 
100 - PD radar - Pulse-Doppler 

radar 

119 - VG - variable geometry 
120 - VD, V n - m:i„imum per­

mitted diving speed 

98 - ciężar operacyjny puste­
go samolotu ciężar 
startowy minus ciężar 
płatny oraz zużywalne 
materiały pędne i inne 

119 - zmienna geometria 
(płata) 

101 - PHI - positon and heading 
indicator 

121 - VMO, VA10 - maximum 
permitted operating flight 
speed 

99 - system nagłaśniania 
(kabiny pasażerskiej) 

100 - impulsowy radar Dop­
plera 

120 - maksymalna dopuszczal­
na prędkość nurkowa­
nia 

102 - RAS - rectificd airspeed 
103 - RATT radioteletype 

122 - VNE, VKE - never-excced 
speed 101 - wskaź1o ik pozycji 

i kursu 

121 - m. d. p. eksploatacyjna 
122 - prędkość nieprzekra­

czalna 
104 - R/nav - arca n a vigation 
105 - r.p.m. -- rPvolutions per 

123 -· ZFW - zero-fuel weight 
K.D . 

102 - prędkość przyrządowa 
poprawiona 

123 - ciężar przy zerowym 
paliwie 
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GLASS A. : Po!ish aviation industry in the 
cightie.,. TLiA, Vol. XXXV, 1980 Issu c, No. 5, 
page 1 
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Technical characteristics of the PZL-10 
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A history of the ctevclopmcnt of the 
new U-seat hclicopter built in the. PZL­
-Swidnik factory, a d cscription of its con­
struction and technical data have been 
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Die Entwicklung der polnischen Luft­
fahrtindustrie m dcn letzten 35 Jahren 
schuf die Basis fUr ihre gegenwartige Ta­
tigkeft. Die dargestellte Triebwerkherstel­
lung bildet den Ausgangspunkt !Ur die Pro­
duktion von Flugzeugen und Hubschrau­
bern. Die tlbersicht der Prototypen sowie 
der bereits hergestellten Typen stellt die 
Grunctlagen fUr die Produktion den polni­
schen Luftfahrtndustrle in den achtizger 
Jahren dar. 
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Agrarflugzcug PZL-106 Turbo-Kruk, TLiA. 
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In dem Beitrag werden die Eigcnschaf­
ten des lanclwirtschaftlichen Flugzeugs mit 
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Die Entwicklung cines neuen, 14-sitzigen 
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tcchnischen Daten werden in dem IJeitrag 
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BB0,llHMblX B npOIOB0,llCTB0 KaK 0CHOBbl np0,llYKUHH 

TI0ITbCKOił aBHanp0MbllllJICHHOCTU B DOCbMH,IlCCJITbie 
fO.D,bl. 
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)],aeTcll onucaHee Typ6oBRHTOBOro /lBHfaTem1 
Il3JI-IO, llBJllllOUlerocll JIHl\eHJHOHHLIM eapuauTOM 
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eapuaHTe Il3JI-IOC ,llJlll caMoneTa Au-I 8 u Il3JI-1 OB 
npe11uaJtta'!ettHOil 11nR eepToneTa TT3JI-CoKyn. 

Cem,cKoxoJHiiCTecunLiii caMoneT Il3JI-106AT Typ6o­
KpyK. TLiA, XXXV, 1980 r., N2 S, CTp. 31 
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caHHe 11euraTenJ1 TTT6A-34A1 e BapuaHTe 11nJ1 CCJlbCKO­
xoJHiłcrnemtłJX eaMOJleT0B H ODHCLieaeTCSI YCTUHOBK8 

JToro 11011r~Tenll tta caMoneTe TT3JI-106 KpYJ<. 

XBAJiqMK T.: HoBhlii nonbcKnii ecpTonoT Il3JI-CoKyJJ. 
TLiA, XXXV, 1980 r., N2 5, eTp. 33 

YKaJblBaeTCll HCTOpHH paJ0HTWI HOBoro 14-MeCTHO­
ro eepTomrra, noCTpOeHHoro e Il3JI-CBu11HuK, 11aeTcll 
onucattue KOHCTpyKU.HH H TCXHH'łCCKHe .Il,aBBbIC, 
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STRESZCZENIA 

GLASS A.: Polski przemysł lotniczy w la­
tach osiemdziesiątych. TLiA, rocznik XXXV, 
1980 r., nr 5, str. 1. 

Przedstawiono rozwój polskiego przemy­
słu lotniczego w ostatnim 35-leciu jako 
podwalinę, na której opiera się obecna 
działalność tego przemy.~łu. Pokazano bazę 
silnikową naszego przemysłu lotniczego, 
będącą punktem wyjścia dla budowy sa­
molotów i ~migłowców. Dokonano przeglą­
ctu prototypów i nowych typów wprowa­
dzonych do produkcji jako podstawy pro­
dukcji polslcicgo przemysłu lotniczego w la­
tach osiemdziesiątych. 

KORDZIŃSKI W.: Turbinowy silnik śmi­
głowy PZL-10S, TLiA, rocznik XXXV, 1980 r., 
nr 5, str. 10. 

Przedstawiono opis techniczny silnika tur­
binowego PZL-10 będącego licencyjną o!­
mianą silnika TWD-10. Silnik budowany 
jest w wersji samolotowej PZL-IOS przezna­
czonej do samolotu An-28 oraz PZL-10\V 
przeznaczonej do śmigłowca PZL-Sokól. 

Samolot rolniczy PZL-lOAT Turbo Kruk. 
TLiA, rocznik XXXV, 1980, nr 5, str. 31. 

Przedstawiono' cechy samolotu rolniczego 
z silnikiem turbośmigłowym, opis s:lnika 
PT6A-34AG w wersji dostosowanej do sa­
molotów rolniczych oraz jego zabudowę na 
samolocie PZL-106 Kruk. 

CHWALCZYK T.: Nowy polski śmigłowiec 
l'ZL-Sokól. TLiA, roczn'lc XXXV, 198) r., 
nr 5, str. 33. 

Przedstawiono dzieje rozwoju nowego 
H-miejscowego śmigłowca zbudowanego w 
PZL-Swldnik, opis jego konstrukcji oraz 
dane t~chnlcznc. 

TLiA 1980 nr 5 



WYTWÓRNIA SPRZ~TU KOMUNIKACYJNEGO 

PZL - Mielec 
Oferuje: • Usługi agrolotnicze 

• Wózki elektryczne 

Melex 
proste w obsłudze, 

ekonomiczne 
w eksploatacji, 

· całkowita eliminacja 
spalin i hałasu, 
produkowane 
w wersjach: 

- golfowej 

- pasażerskiej 

- pasażersko-baga-

żowej 

- inwalidzkiej 

. :\~~ . 

---, 7 f , n -,, 
1'rt, ~ 

I 

i 

Melex - pojazd na wazyatkie okazje 

EKSPORTER: 

• Specjalistyczny 
samolot rolniczy 

PZL M-18 
Dromader 
z wysokowydajną 

aparaturą 

do usług 
agrolotniczych 

PRODUCENT: 
Przedsiębiorstwo Handlu Zagranicznego Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego 
Przemysłu Lotniczego PEZETEL 
Aleja Stanów Zjednoczonych 61 
03-965 Warszawa, Polska, 
P.O Box 61 tel. 10-80-01, 
telex: 81-33-14 pzl pl. 

9-~PEZET.EL 
~ POLAND 

PZL-Mielec 

39-300 Mielec 

tel. 70, 

telex 0632293, 0632295 



PZL -FRAN KLI 
PISTON ENGINES 

• 2 4 a d 6 horiz ntally oppo 

• for hght a, craft. hehcopt rs and m to 1d rs 

• for f xed pitch or con tant sp d p opelle 

• for two engined a1rcraft w th clock 

and counter cło k r volut on 

• simple con truct o 

• reha ,lity 

• easy mamten (no adJu tment n d d) 

• high qu I ty acc one 

• low spec tie fuel con umpt,on 190 200 g hp hr 

e TBO 1000 h 

• accessories· Champion, Bend1x Marv I e1bler 

Prestol te S nd W d A 

TECHNICAL DATA 

Model 
Number 
Propeller drive 
Max contmuous rating, kW hp 
rpm 

Compression ratio 
Mass, kg 
Fuel grade 

6A 350 C 4A 235 
6 4 

direct 
164 220 

2800 
105 
166 

100 13 


	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  001
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  002
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  003
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  004
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  005
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  006
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  007
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  008
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  009
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  010
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  011
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  012
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  013
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  014
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  015
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  016
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  017
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  018
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  019
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  020
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  021
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  022
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  023
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  024
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  025
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  026
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  027
	Technika lotnicza i astronautyczna 5 1980  028

