Mil Mi-6

Ciezki Smigtowilec
transportowy Mil Mi-6

Mil Mi-6A w Federacji Rosyjskiej (rok 1993) jeszcze w
radzieckich oznaczeniach

W pierwszej potowie lat 50.-tych XX wieku nastgpit bardzo
gwattowny rozw6j lotnictwa $migtowcowego, a wiroptaty znalazty
wiele nowych zastosowan i to nie tylko w sitach wojskowych,
jak i cywilnych. Smigtowce, ktére w tym czasie byly
projektowane przez wiodgce zachodnie firmy lotnicze z Standw
Zjednoczonych, Wielkiej Brytanii i Francji oraz radzieckie
biura konstrukcyjne byty wéwczas napedzane silnikami
ttokowymi. Zaczeto jednak napotykal coraz wieksze ograniczenia
zwigzane z niedoborem mocy, ktdéra nalezato uzyska¢ w celu
zwiekszenia udzZzwigu i predkosci lotu. Powszechnie stosowane
silniki t*okowe o odpowiednio wymaganej mocy byty niestety
zbyt ciezkie, co mocno ograniczato odpowiednig nosno$¢ w
powstajacych konstrukcjach lotniczych. Problemy te prébowano
rozwigzacé, zreszta z sukcesem, poprzez opracowanie smigtowcow
dwuwirnikowych z wirnikami w uktadzie tandem lub poprzecznym
(z silnikami umieszczanymi na skrzydtach). Szybko jednak
pojawito sie catkowicie nowe rozwigzanie — nowoczesny silnik
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turbinowy, znany od kilkunastu lat i z powodzeniem stosowany
do napedu samolotéw. Miat wielkg zalete — byt wielokrotnie
lzejszy od ttokowych jednostek napedowych o podobnej mocy.

Poczatek 1 rozwdéj Mi-6

Opracowany przez biuro doswiadczalno-konstrukcyjne (OKB)
Zak*adu Nr. 329 w Moskwie (Tomlino), ktdére byto kierowane
przez Michaita Leontjewicza Mila, radziecki Sredni $migtowiec
transportowy Mil Mi-4, o udzZzwigu rzedu 2000 kg, napedzany
silnikiem ttokowym, okazat sie ogromnym sukcesem. Jeszcze w
trakcie trwania prac nad tym smigtowcem, to sam Mil rozpoczat
pierwsze teoretyczne prace nad jego nowym, zdecydowanie
wiekszym smigtowcu o udzwigu rzedu 6000 kg. Gtéwny konstruktor
ze swoimi inzynierami rozwazali rézne koncepcje, ale na
najwiekszy nacisk ktadli na typowe maszyny o uktadzie
klasycznym, do napedu ktdérego zamierzano uzy¢ silnika
lotniczego o zdecydowanie wiekszej mocy 1 cztero-ptatowego
wirnika o znacznie wiekszej srednicy niz w Mil Mi-4 — ponad 30
000 mm (30 metrow). W 1952 roku opracowany zostat projekt
maszyny o udzZzwigu rzedu 6000 kg, ktéory otrzymat zaktadowe
oznaczenie WM-6 (Wiertolot Mila gruzopodkomnosti 6 tonn).
Inzynierowie z OKB Mila =zaproponowali nieco awangardowy
projekt jednosilnikowego, jedno-wirnikowego smigtowca z duzymi
skrzydtami no$nymi, zamocowanymi po bokach tytu kadtuba
samolotu. W czasie trwania startu i lgdowania $migtowca site
nosng miat wytwarza¢ wytagcznie wirnik nosny maszyny, a w
czasie trwania lotu poziomego — dwa dodatkowe silniki marszowe
ze $migtami ciggngcymi, umieszczone na skrzydtach. Smukty
kadtub maszyny byt potagczony z dtuga belka ogonowa, na ktorej
koicu zostato umieszczone $migto ogonowe. W czasie trwania
prac nad projektem tej maszyny, zostaty zwiekszone wymagania
co do jej mozliwego udZwigu. Zmieniono zatem uktad na
dwusilnikowy, aby umozliwi¢ zwiekszenie go do 12 000 kg — 15
000 kg. To rozwigzanie byto zresztg takze lepsze ze wzgledéw
bezpieczenstwa. Wymagato to jednak zaprojektowania catkowicie
nowej przektadni gtdéwnej oraz jeszcze wiekszego rozpietosci



wirnika nosnego. Alternatywne rozwigzanie w postaci
tandemowego uktadu wirnikowego, jakiego, jaki zostat
zastosowany w Smigtowcu Jakowlew Jak-24, co jednak zostato
przez samego Mila odrzucone. W zwigzku z tym sSmigtowiec WM-6
miat otrzyma¢ dwa lotnicze silniki turbowatowe typu TW-2W o
mocy startowej 3400 kW (4622 KM) kazdy, skonstruowane w OKB
Nr. 19, kierowanym przez P. A. Sotowjowa. Byla to
zmodyfikowana wersja lotniczego silnika turbowatowego TW-2F z
OKB Nr. 29, kierowanego przez N. D. Kuzniecowa. Wzmocniony
wariant silnika TW-2WM osiggat moc startowg 4048 kW (5500 KM).
Jezeli chodzi natomiast o wirnik nosny, to zaproponowano
XYgcznie osiem, a nawet dziesie¢ topat nos$nych, ale z uwagi na
owczesne bariery konstrukcyjne, ktére w latach 50.-tych XX
wieku byty praktycznie niedopokonania, dlatego tez zdecydowano
sie na budowe wirnika nosnego z czterema *%topatami,
stanowigcego tutaj powiekszong wersje wirnika z sSmigtowca Mil
Mi-4. Jego konstrukcje, tak jak konstrukcje przektadni gtoéwnej
R-6, ktdéra opracowano w OKB Mila.

Formalne rozpoczecie prac nad catkowicie nowym, ciezkim
smigtowcem transportowym nastgpito 11 czerwca 1945 roku, z
chwila podjecia przez Rade Ministréw Zwigzku Radzieckiego
uchwaty Nr. 1171-515 w sprawie rozwoju $migtowca, ktory miat
by¢ stosowany jako Srodek transportu jednostek wojskowych i
posiadanego wéwczas sprzetu artyleryjskiego. Maszyna otrzymata
oznaczenie W-6. W $Slad za przyjeta uchwatg rzagdowa
Ministerstwo Przemystu Lotniczego (Ministierstwo Awiacjonnoj
Promyszlennosti, MAP) wydato 17 lipca polecenie Nr. 378, ktdre
precyzowato podziat prac przy budowie wiroptatu. Zgodnie z
zatozeniami Smigtowiec musiat przewozi¢ do 6000 kg *adunku
przy normalnej masie startowej, 8000 kg +tadunku przy
przecigzeniu i do 11 500 kg w przypadku lotu na skrdécong
odlegtosc¢. Zaplanowano trzy wersje nowej maszyny:
transportowg, desantowga i sanitarng. Bardzo istotnym wymogiem
byta takze przyjeta wielko$¢ kabiny *adunkowej, w ktdorej miaty
zmiesci¢ sie pojazdy i systemy uzbrojenia o wskazanych



gabarytach i masie (np. lekkie dziato samobiezne SU-85/ASU-85,
ciggniki artyleryjskie ATL i ATP, kotowy transporter
opancerzony BTR-152, samochdéd ZIS-151). Po raz pierwszy w
Zwigzku Radzieckim przewidziano réwniez mozliwo$¢ przewozenia
wielkogabarytowych *adunkéw na zewnetrznych podwieszeniu.

Pod koniec 1954 roku w OKB Mila przygotowany zostat ostateczny
projekt ciezkiego smigtowca transportowo-desantowego W-6, a w
potowie nastepnego roku komisja panstwowa zatwierdzita go na
podstawie przedstawionej dokumentacji technicznej oraz makiety
w naturalnej wielko$ci w skali 1:1. Budowe pierwszego
prototypu rozpoczeto we wrzed$niu 1955 roku w Zaktadzie Nr.
329. Konstrukcja smigtowca wymagata duzego ciggu wirnika
gtéwnego, jednak przy tak duzej mocy silnikéw, ktdérag nalezato
przenies¢ na proponowany wéwczas wirnik czteroptatowy wirnik,
jego %topaty poruszaty by sie z predkosScig ponaddzwiekows.
Konstruktorzy biura Mila zwrécili sie tutaj o pomoc do
Centralnego Instytutu Aerohydrodynamicznego (Centralnyj
Aerogidrodinamiczeskij Institut, CAGI), gdzie wykonano 1i
przebadano rézne modele wirnika nos$nego, wybierajac
ostatecznie najbardziej optymalny dla tego s$migtowca -
pieciotopatowy o Srednicy 35 000 mm, z %opatami o ksztatcie
trapezowym (zwezajacymi sie ku koncdwkom).

Transport powietrzny kontenera mieszkalnego

Pierwszy egzemplarz W-6, bez zainstalowanych skrzydet nosnych,
zostat oblatany, a wtasciwie uniesiony na wysoko$¢ 3000 mm nad
ziemig 5 czerwca 1957 roku przez zatoge dowodzong przez pilota
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doswiadczalnego R. I. Kaprelana. Pierwszy dtuzszy lot Kaprelan
wykonat w dniu 18 czerwca. Préby prowadzone byty na lotnisku
Zacharkowo (nieistniejgcym obecnie), a sam Michait Mil by%
obecny przy prawie wszystkich lotach doswiadczalnych. Juz 30
pazdziernika 1957 roku za*oga sSmigtowca w sktadzie pilotéw: R.
I. Kaprelan i G. W. Gierman oraz technik poktadowy F. S.
Nowikow ustawit*a rekord swiata w zakresie %tadunku
podniesionego w powietrze — W-6 z 385 workami z balastem o
masie 12 0004 kg wznidst sie na wysokosS¢ 2432 metrdéw w ciggu
11 minut. Tym samym pobito nalezacy do amerykanskiego
smigtowca Sikorsky S-56 (6000 kg). Potem na W-6 ustanowiono
jeszcze inne rekordy, w sumie byto ich 16, w tym rekord
predkosci loty $migtowca rzedu 320 km/h, ktéry zostat
ustawiony 21 wrzed$nia 1961 roku (za*oga smigtowca pod
dowddztwem N. W. Leszyna), poprawiony 26 sierpnia 1964 roku do
340,15 km/h (za*oga s$migtowca pod dowédztwem B. K.
Galickiego).

Do korfica 1958 roku trwaty préby zaktadowe prototypdéw, badania
zespotdéw i podzespotdéw smigtowca i usuwanie dalszych usterek
konstrukcji. Jeszcze w czasie trwania préb fabrycznych w CAGI
przebadano z duzym sukcesem nowy kszyatt *opat wirnika
nosnego. Stosowanty do tej pory obrys trapezowy zostat
zastgpiony przez prostokatny. Wydtuzono réwniez zywotnos¢
topat do 50 godzin w 1957 roku, do az 500 godzin w 1963 roku
do 1500 godzin w 1971 roku. W miejsce stosowanych w
prototypach silnikéw lotniczych TW-2WM i przektadni typu R-6
planowano zastosowa¢ teraz nowe, lzejsze silniki D-25W o mocy
startowej 4048 kW (5500 KM), ktdére zostaty opracowane na bazie
samolotowej turbiny D-20, a takze nowg przektadnie typu R-7.
Oprocz Kaprelana préby fabryczne prowadzili nastepujacy piloci
doswiadczalni: B. W. Ziemskow, G. W. Gierman, N. W. Leszyn, G.
R. Karapietian, W. Kozyriew.

tacznie zostato zbudowanych pie¢ maszyn prototypowych, na
ktéorych testowano oba uktady napedowe, a takze kilka wariantoéw
dodatkowych skrzydet nosnych. Na pocatku 1959 roku rozpoczeto



I Etap préob panstwowych smigtowca, w ktdérym uczestniczyty dwa
WM-6,m a w listopadzie tego samego roku II etap. W prdébach
panstwowych uczestniczyty zatogi w sktadzie: piloci S. G.
Browcew, P. I. Szyszow, nawigatorzy B. W. tucenko, W. S.
Monachow, radiotelegrafista P. N. Paszkow oraz technicy
poktadowi W. F. Konowatow. I W. D. Pirogow. Po raz pierwszy
publicznie préby sSmigtowca Mi-6 (W-6) zostaty pokazane na
defiladzie lotniczej w Tuszyno w sierpniu 1958 roku.

Zatadunek na poktad $migtowcdédw radzieckich dziat samobieznych
ASU-57

W trakcie trwania préb zaktadowych i panAstwowych, ktére
ujawnity rdéznego rodzaju problemu tzw. ,wieku dzieciecego”,
ktére eliminowano na biezgco, a wprowadzenie ulepszenia ,
ktéore byty od razu wdrazane w seryjnie produkowanych
s§migtowcach. Przyktadowo dos¢ duzo probleméw sprawito
usuniecie rezonansu naziemnego, wystepujgcego w zakresie matej
predkosci obrotowej silnikéw i przy podwyzszonej temperaturze
otaczajgcego powietrza oraz podczas ruchu s$Smigtowca na
Sliskiej nawierzchni (droga oblodzona 1lub zab%*ocona).
Stwierdzono, ze pojawienie sie strefy rezonansu w pierwszym
przypadku spowodowane byto zmniejszeniem skutecznosci
dziatania ttumika +topat o podwyzszonych temperaturach,
natomiast w drugim - spadkiem bocznej sztywnosci kota
podwozia. Usuniecie tych niepozadanych zjawisk wymagato wielu
obliczen, badan i przerdobek konstrukcyjnych. Poza tym, w
trakcie trwania préb zmieniono ksztat*t topat wirnika nosSnego z
trapezowego na prostokatny, a w ich konstrukcji prowadzono
dzwigary rurowe, zwiekszajgce ich wytrzymatos¢ oraz ulepszono
zabezpieczenie antykorozyjne.
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W zwigzku z tym, Ze juz pierwszy etap préb panstwowych
wykazat, ze maszyna nie spetnia wymogléw w zakresie oczekiwanej
predkosci i zasiegqu, postanowiono doda¢ do kadtuba $migtowca
dodatkowe skrzydta nos$ne, ktérych zadaniem byto poprawienie
0siggdéw. Do istniejgcej struktury sitowej kadtuba dodano
wezty, do ktdérych mozna byto montowac¢ skrzydta, ktdére byto
traktowane jako rozwigzanie optymalne. Skrzydta te, bez
zadnych powierzchni ruchomych, posiadaty wznios pod katem +3
stopni 1 zmienny kat zaklinowania za pomocg mechanizmu
hydraulicznego GMK-1. Badanie te wykazaty, ze przy predkosci
lotu smigtowca rzedu 200 km/h skrzydta dodatkowo wytwarzaty
14%sity nos$nej, a przy predkosci lotu rzedu 250 km/h — 19%
sity nosnej, a przy az 300 km/h — 25% sity nosSnej. PoOzZniej
zrezygnowano z regulacji kata zaklinowania, co upros$cito
konstrukcje skrzydet i dalsza eksploatacje samych maszyn.

Pierwsze wyprodukowane egzemplarze smigtowcéw Mil Mi-6 lataty
bez pilota automatycznego, co utrudniato pilotowanie. W 1961
roku zdecydowano o zabudowie trdjkanatowego autopilota AP-31W,
a w nastepnym roku zastosowano czterokonatowy typu AP-34W.
Kabine pilotéw dodatkowo wzbogacono o nowe urzagdzenia
nawigacyjne, w tym zyrobusole. Zastosowano takze elektrycznag
instalacje przeciwoblodzeniowg. Do czteroosobowej zatogi
smigtowca dodano jeszcze jednego cztonka zatogi — nawigatora,
ktéorego stanowisko zostato umieszczone w nosie przodu kadtuba
samolotu. Wczesne wersje smigtowcOw Mi-6 nie miaty pomocniczej
jednostki zasilajgcej, co powodowato pewne problemy z
uruchamianiem, szczegdélnie w ekstremalnych warunkach
pogodowych. 0d 1962 roku wszystkie smigtowce zostaty
wyposazone w w dodatkowy generator AI-8 oraz cieczowa
instalacje przeciwoblodzeniowg sSmigta ogonowego zamiast
wczesniej stosowanej elektrycznej. W tym samym roku
wprowadzane zostaty dodatkowe zbiorniki paliwa o pojemnosci
2250 litréw kazdy, montowane byty w kabinie *adunkowej, a od
1967 roku — stabilizator obrotdéw wirnika nosnego i hak do
podwieszen zewnetrznych o udzwigu do 12 000 kg, a od 1972 roku
— system napetniania zbiornikéw paliwa z gazem obojetnym.
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W czerwcu 1960 roku pierwsze seryjne smigtowce Mil Mi-6
dostarczono do jednostki wojskowej w Torzku w celu
przeprowadzenia préb wojskowych, ale poczatkowo nie
przebiegaty one zgodnie z harmonogramem. JednoczesSnie dalej
trwaty badania panstwowe, bowiem dopracowanie $migtowca
wymagato przeprowadzenia wielu lotéw. Nie zawsze one konczyty
sie pomys$lnie. 22 lutego 1962 roku smigtowiec pilotowany przez
W. K. Podolnego zapalit sie podczas przeprowadzonych proéb
przedstartowej, po wymianie silnikdéw. W wyniku powstatego
pozaru smier¢ na poktadzie ponidst technik poktadowy E. D.
Trofimow. Po tym wypadku w sSmigtowcu wprowadzono dodatkowe
drzwi awaryjne. 29 grudnia 1964 roku w czasie trwania lotu
testowego z siedmioosobowg zatoga pod dowddztwem J. Garnajewa,
po wykonaniu zadania w czasie obnizania na wysokos¢ okoto 3000
metréw w kabinie dat sie odczu¢ swad spalenizny. Wprawdzie
zadziatata sygnalizacja przeciwpozarowa, ale samego pozaru nie
udato sie ugasié¢. Garnajew polecit zatodze opuscié¢ p*tonacy
smigtowiec, ale nie wszystkim udato sie to zrobic bezpiecznie.
W wyniku katastrofy sSmier¢ poniosto trzech cztonkéw zatogi
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Smigtowca, w tym drugi pilot W. I. Szczepkin i mechanik K.
Mankow. Przyczyng katastrofy byto zatarcie sie jednego z
tozysk uktadu przeniesienia napedu 1 jego zapalenie sie.
Ostatecznie proby panstwowe 1 wojskowe $migtowca
transportowego Mil Mi-6 (II etap) zakonczono w grudniu 1962
roku, co umozliwiato jego eksploatacje w lotnictwie panstwowym
1 sitach zbrojnych Zwigzku Radzieckiego.

Uzytkowanie smigtowcédw Mil Mi-6 rozpoczeto oficjalnie w 1963
roku. Na poczatku nastepnego roku wojsko rozpoczeto operacje
lotnicze Mil Mi-6 w Turkmenii przy bardzo wysokich
temperaturach otaczajgcego powietrza. Zebrane w ten sposéb
doswiadczenia pozwalaty na okreslenie temperatur bezpiecznej
eksploatacji smigtowca w granicach od -50 stopni C do +40
stopni C. Silniki zachowywaty moc do wysokos$ci 3000 metrodw
n.p.m. lub temperatury +40 stopni C. Smigtowiec tego typu
pokazano po raz pierwszy za granicg na Miedzynarodowym Salonie
Lotniczym w Paryzu w 1965 roku. W nastepnym roku Mil Mi-6 z
pilotami J. Garnajewem i W. Kotuszenkg, ktéry odwiedzit kilka
krajow Europy Zachodniej m.in. Francje, Szwajcarie i Holandie.
Podczas pobytu we Francji zaprezentowano jego mozliwo$ci jako
latajgcego dzwigu oraz smigtowca pozarniczego. W rejonie Nicei
smigtowce Mil Mi-6 demonstrowat mozliwosci ustawienia stupédw
linii energetycznej oraz transport tadunkéw na zewnetrznym
zawieszeniu i w kabinie (ciggnik i samochdd). Na potudniu
Francji zatoga maszyny miata okazje zademonstrowal gaszenie
pozaru. Podpalono wydzielony odcinek lasu i przystapiono do
jego gaszenia. Na ognisko pozaru zrzucono *tadunki wody. W
miejsce akcji gaszenia, byty transportowane oddziaty strazakow
(podczas jednego lotu we wnetrzu kabiny transportowej
s§migtowca Mil Mi-6 znajdowato sie nawet 60 strazakéw z
sprzetem). Strazacy wdéwczas opuszczali $migtowiec na linach w
poblizu miejsca pozaru. Z kolei podczas pobytu na terytorium
Szwajcarii wykonywano loty transportowe (przeniesiono wagonik
kolejki linowej o masie 5000 kg) i ustawiano stupy na trasie
kolejki liniowej. Oby*o sie bez problemdéw, ale mimo wszystko
trwato to dituzej niz pierwotnie zaktadano. Ostatnim zadaniem



byt montaz koputy wienczacej budynek stacji meteorologicznej.

Smigtowiec Mil Mi-6A nalezacy do przedsiebiorstwa Instal
podczas prac budowlano-montazowych

W Polsce smigtowiec Mil Mi-6 w wersji pozarniczej mozna by%o
natomiast oglada¢ po raz pierwszy na warszawskim Okeciu w maju
1967 roku, podczas kolejnego przelotu na salon w Paryzu. Po
jego zakonAczeniu, zat*oga maszyny J. Garnajewa poleciata na
potudnie Francji, by wzigc¢ udziat w gaszeniu pozardéw. W czasie
tych akcji smigtowiec zbierat do miekkiego zbiornika nawet 12
000 kg wody, ktdra pobierano z kanatu rzecznego podczas zawisu
smigtowca (byty wéwczas opuszczane dwie sztangi z pompami,
ktédre napeiniaty ten zbiornik). Niestety, jeden z tego typu
lotéw zakonczyt sie bardzo tragicznie, w dniu 10 sierpnia 1967
roku, $migtowiec ten rozbit* sie w gdérach, grzebigc w swoich
szczatkach cata swojg siedmio-osobowg zat*oge oraz dwoéch
Francuzéw, ktérzy odpowiadali za *gczno$¢ radiowg po miedzy
maszyng oraz ziemig. Przyczyng tej tragedii byty trudne
warunki pogodowe, znacznie utrudniajgca nawigacje maszyny, ale
strona radziecka sugerowata poczatkowo, ze byt to sabotaz.

Konstrukcje pochodne smigtowca Mil
Mi-6

Podstawowe podzespoty, jakie zostaty wziete ze s$migtowca
transportowego Mil Mi-6, a przede wszystkim jego kadtub,
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zesp6t napedowy, wirnik nosny, smigto ogonowe i instalacje,
ktére zostaty wykorzystane w konstrukcji specjalistycznego
smigtowca dzwigowego o udZwigu do 15 000 kg, ktdéry otrzymat
oznaczenie Mil Mi-10 (poczatkowo oznaczony jakoW-10). Powstaty
jego dwie wersje: standardowa — wyposazona w cztery dtugie
golenie podwozia oraz druga wersja — z krotkimi goleniami
podwozia. Pierwszy z nich zosta* oblatany w czerwcu 1960 roku
i zademonstrowano go publicznosci na defiladzie lotniczej w
Tuszyno pod Moskwg w sierpniu 1961 roku. tacznie zostato
wyprodukowanych 40 egzemplarzy smigtowcdédw Mil Mi-10 (izdielije
60). Zagranicznym nabywcag jednego $Smigtowca byta w 1966 roku
Holandia, ktdora odsprzedata go potem do Standw Zjednoczonych.
Powstat réwniez specjalistyczny wariant przeznaczony do walki
elektronicznej, oznaczony jako Mil Mi-10P, do ktdérego wariantu
przebudowano pdézniej standardowe maszyny, a takze trzy wersje
dosSwiadczalne. Na specjalnie dostosowanym smigtowcu,
oznaczonym jako Mil Mi-10R z podwoziem adaptowanym z $migtowca
Mil Mi-6 ustanowiono sze$¢ rekorddéw sSwiata w zakresie udzwigu
Yadunku transportowanego powietrzem. We wrzesniu 1966 roku
oblatano ,krétkonogi” wariant smigtowca, oznaczonego jako Mil
Mi-10K, ktéory miat byc¢ przeznaczony do prowadzenia prac
budowlano-montazowych. Précz krétszych goleni podwozia,
smigtowiec osiadat dodatkowa kabine pod kadtubem sSmigtowca,
dla jednego z pilotéw maszyny, ktdéry w czasie trwania prac
montazowych mégt z tego miejsca kierowa¢ cat*a operacja.
tacznie wyprodukowano krotka serie 15 egzemplarzy $migtowcow w
tej wersji (dwie maszyny dodatkowo zostaty przebudowane z
odmiany ,dtugonogiej”). Smigtowiec Mil Mi-10K nie byt
eksportowany.

Smigtowiec transportowy Mil Mi-6 stat sie takze bazg dla
konstrukcji Mil Mi-12 — dwusilnikowego $migtowca w uktadzie
poprzecznym, ktéry byt napedzany %gcznie czterema silnikami
turbowatowymi typu D-25WF. Prace nad smigtowcem, ktdéry miat
posiada¢ mozliwy udZwig rzedu 25 000 kg, oznaczony poczatkowo
jako W-12, rozpoczeto sie w 1959 roku, a pierwszy prototyp
oblatano dopiero w lipcu 1968 roku. Sam Mil byt juz wowczas



bardzo powaznie chory, a jego smieré¢, ktdra nastgpita w
styczniu 1970 roku potozyta ostateczny kres dalszym pracom nad
tg maszyna. Zbudowano tylko dwa egzemplarze Mil Mi-12
(izdielije 65).

Mi-6 Hook

Mil Mi-6 — pierwszy wariant

Produkcja seryjna 1 wykorzystanie
Mil Mi-6

Pierwszy seryjny smigtowiec Mil Mi-6 zostat zamdéwiony w 1958
roku. W celu przyspieszenia wdrozenia do stuzby produkcja
zostata zorganizowana w dwoch przedsiebiorstwach. W Zaktadzie
Nr. 23 w Moskwie (Zukowskij) pierwszych pieé $migtowcodw
zostato ukonczonych w 1960 roku. W latach 1960-1962 zbudowano
tacznie 50 egzemplarzy, w 10 seriach produkcyjnych — kazda po
pie¢ maszyn. Ostatnim $migtowcem z moskiewskiego zaktadu
przekazano w lutym 1963 roku. Juz w lipcu 1958 roku Rada
Ministréw Zwigzku Radzieckiego wydata postanowienie Nr. 845-95
w sprawie seryjnej produkcji $migtowcéw Mil Mi-6 w Zaktadzie
Nr. 168 w Rostowie nad Donem, ktéry miat by¢ gtdéwnym wytwdrcom
tego typu maszyn.. Pierwszy smigtowiec Mil Mi-6 z Rostowa
zostat oblatany juz w nastepnym roku. W 1971 roku zostaty
ostatecznie zakonAczone badania i do produkcji seryjnej zostat
wprowadzony ulepszony wariant, oznaczony jako Mil Mi-6
(izdielije 50A), ktoéory miat inaczej rozmieszczony generator
AI-8. W latach 1959-1980 w Zaktadzie Nr. 168, gdzie
wyprodukowano *gcznie 874 egzemplarzy, co wraz z produkcja
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Zaktadu Nr. 23 dawato to catkowitg produkcje seryjng rzedu 924
egzemplarzy seryjnych Mil Mi-6 wszystkich odmian.

0d poczatku lat 60.-tych XX wieku $migtowce Mil Mi-6 byty
szeroko wykorzystywane w radzieckim lotnictwie wojskowym 1
cywilnym. Wojskowe maszyny trafiaty do mieszanych
samodzielnych jednostek smigtowcéw Sit Powietrznych i
lotnictwa Marynarki Wojennej. Pierwszym liniowym oddziatem, do
ktorego w 1962 roku trafity maszyny Mil Mi-6, byt sformowany
kilka tygodni wcze$éniej 65. Samodzielny Putk Smigtowcoéw
(Otdielnyj Wiertolotnyj Potk, OWP) na lotnisku tuniniec,
zlokalizowanym na Biatorusi. W nastepnym roku $migtowce Mil
Mi-6 dostat 55. OWP, a w 1964 roku maszyny tego typu znalazty
sie na wyposazeniu 340. OWP w Kalinowie, zlokalizowanego pod
Lwowem. W Polsce (Pdétnocna Grupa Wojsk) maszyny Mil Mi-6
znajdowaty sie na wyposazeniu 688. OWP, Kktdéry =zostat
sformowany w 1966 roku i stacjonujgca na lotnisku pod Legnica.
W 1982 roku lotnictwo wojskowe Zwigzku Radzieckiego miato
najwiecej na stanie maszyn z tej rodziny — by*o to okoto 470
egzemplarzy. W 1990 roku ich ogdélna liczba spadta do 330
egzemplarzy (wiekszos¢ maszyn znajdowatlo sie w Sitach
Powietrznych i w Lotnictwie Wojsk Ladowych). Do konca
istnienia Zwigzku Radzieckiego w maszyny Mil Mi-6 zostato
wyposazone klucze i eskadry z tacznie 19 putkéw oraz klucze w
31 samodzielnych eskadrach i centach szkolenia lotniczego.
Poza tym kilkunastoma $migtowcami Mil Mi-6 dysponowaty Wojska
Obrony Cywilnej (Grazdanskoj oborony) Zwigzku Radzieckiego.

Smigtowce Mil Mi-6 braty czynny udziat jako wojskowe maszyny
transportowe w kilku konfliktach zbrojnych, w tym w latach
80.-tych w Afganistanie 1 w latach 90.-tych w Czeczenii.
Rosyjska Grupa Wojsk w Afganistanie, w 1985 roku posiadata
ponad 60 egzemplarzy smigtowcéw transportowych Mil Mi-6 w
pieciu samodzielnych eskadrach na lotniskach w Kandaharze 1
Kunduzie. W tym konflikcie zostato utraconych %*agcznie 28
maszyn tego typu. W pierwszej wojnie czeczenskiej braty udziat
trzy smigtowce Mi-6, ktore wykorzystywano jako sanitarki do



ewakuacji rannych i zabitych zoinierzy oraz jako transportowe
uszkodzonego sprzetu wojskowego.

Smigtowce Mil Mi-6 byty eksportowane do Algierii - 4
egzemplarze, Egiptu — 19 egzemplarzy, Etiopii — w zaleznosci
od danych 4-10 egzemplarzy, Indonezja — 8 egzemplarzy, Irak —
okoto 10 egzemplarzy, Laosu — 2 egzemplarze, Pakistan — 1
egzemplarz, Peru — 6 egzemplarzy, Polska — 3 egzemplarze,
Syria — 10 egzemplarzy — Wietnam — 10 egzemplarzy. W czasie
trwanai wojny szesciodniowej Egipt na lotniskach stracit
tacznie 10 egzemplarzy $migtowcow Mil Mi-6, a w czasie dziatan
wojennych w Wietnamie, Pétnocny Wietnam utracit przynajmniej
trzy tego typu maszyny.

Jednakze najszersze zastosowanie $migtowcéw Mil Mi-6 i to
zaréwno maszyn nalezgcych do lotnictwa panstwowego, jak i
wojskowego — znalazity sie maszyny wykonujgce loty na rzecz
gospodarki Zwigzku Radzieckiego. Eksploatacja cywilnych maszyn
tego typu formalnie rozpoczeta sie w sierpniu 1963 roku, a ich
najwiekszymi flotami dysponowaty oddziaty lotnictwa
pafstwowego w Republice Komi, Tiumenii i Jakucji. Smigtowce te
bardzo czesto transportowaty do bardzo trudno dostepnych
miejsc urzadzenia przemystowe i Srodki transportowe oraz
wykonywaty rézne operacje montazowe. Po rozpadzie Zwigzku
Radzieckiego $migtowce Mil Mi-6 znalazty sie na terytoriach
takich panstw jak: Bia*orus, Kazachstan, Ukraina, Uzbekistan
oraz oczywiscie Federacja Rosyjska.

0d potowy lat 90.-tych XX wieku rozpoczgt sie powolny koniec
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kariery tego typu $migtowca. Przesadzita tutaj takze gtos$na
katastrofa $migtowca Mil Mi-6 o0 numerze rejestracyjnym
RA-21074, ktéra wydarzyta sie 10 lipca 2002 roku na pétwyspie
Tajmyr w Federacji Rosyjskiej. Zgineto wdéwczas *gcznie 21 oséb
— 5 cztonkdéw zatogi oraz 16 pasazerdw. Kilkanascie dni pdzZniej
jeden z wojskowych smigtowcéw Mil Mi-6 wykonat swdj ostatni
lot. Do dzis nie udato sie ustali¢ oczywistej przyczyny
katastrofy tego $migtowca, dlatego tez w zwigzku z tym
Miedzypanstwowy komitet Lotniczy MAP w sierpniu 2003 roku
postanowit ostatecznie cofng¢ certyfikat do tego typu
smigtowca dla Wspdélnoty Niepodlegtych Panstw. Oficjalnie w
Federacji Rosyjskiej eksploatacje d$migtowcéw Mil Mi-6
zakonczono w 2004 roku. Jeszcze w 2016 roku kilka egzemplarzy
smigtowcéw transportowych Mil Mi-6 znajdowato sie na stanie
lotnictwa Laosu i Uzbekistanu.

W Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej

Wersja pozarowa Mil Mi-6PZ

Pierwszy raz Mi-6 mozna bylo zobaczy¢ w Polsce w maju 1967
roku w czasie przelotu radzieckiego smigtowca na Salon
Lotniczy w Paryzu. Nastepnie trzy egzemplarze Mi-6A zostaty
zakupione przez polskie firmy do wykonywania prac budowlano-
montazowych i dZzwigowych (dwa w 1974 roku i 1979 roku przez
Instal — rejestracje SP-ITA i SP-ITC i jeden w 1978 przez
Elbud — SP-ITB). Bazowaty na lotnisku Chrcynno koto Nasielska.
Przed zakupem Inspektorat Kontroli Cywilnych Statkoéw
Powietrznych Ministerstwa Komunikacji Polskiej Rzeczpospolitej
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Ludowej dokonat certyfikacji typu na podstawie otrzymanych
dokumentéw 2z prob producenta oraz wtasnych préb
uzupetniajgcych w locie. Préby te prowadzono w listopadzie
1974 roku przez pilota doswiadczalnego Instytutu Lotnictwa w
Warszawie mgr inz. Ryszarda Witkowskiego. Pierwszym Polakiem,
ktéry otrzymat uprawnienia pilota-dowddcy byt Jézef Wietecha.

Przedsiebiorstwo Instal wykonywato rdézne prace budowlano-
montazowe przy wykorzystaniu tych smigtowcéw m.in. stawianie
stupbw energetycznych linii przesytowej z elektrowni Porgbka
Zar, tunele wentylacyjne na dachu fabryki FSO na Zeraniu,
koputa na budynku liceum $w. Augustyna na Mokotowie oraz maszt
RTV na budynku Biblioteki Ekonomicznej w Poznaniu. W 1976 roku
podwieszony pod $migtowcem pomnik Wtadystawa Jagietty przebyt
droge z Gliwic do Krakowa 1 zostat postawiony na przygotowanym
cokole Pomnika Grunwaldzkiego, a cata operacja pokazywana byta
w telewizji.

Mi-6 w Sitach Zbrojnych Polskie Rzeczpospolitej Ludowej

Wszystkie trzy polskie $migtowce zostaty w styczniu 1986 roku
przekazane wojsku, wchodzac do stuzby w 37. Putku Smigtowcow
Transportowych na lotnisku LeZnica Wielka koo teczycy.
Otrzymaty numery 063 (ex SP-ITA), 670 (ex SP-ITB) i 671 (ex
SP-ITC). Juz w sierpniu 1990 roku zostaty wycofane ze stuzby.
Dwa z nich sprzedano nastepnie na Ukraine, a trzeci (o numerze
670) trafit do prywatnego muzeum w todzi w 1994 roku. 0d dnia
16. 11. 2011 roku $migtowiec jest wtasnosScig Muzeum Si%
Powietrznych w Deblinie.



Smigtowiec Mil Mi-6A w barwach 37. Putku Smigtowcoéw
Transportowych na ekspozycji w muzeum w todzi

Wersje Smigtowca Mil Mi-6

Podstawowg wersjg $migtowca Mil Mi-6 (pdzniej Mil Mi-6A) by
wariant transportowy. Normalna masa transportowanego tadunku
wynosita 8000 kg (Mil Mi-6A — 9000 kg), a maksymalna 12 000 kg
przy zapasie paliwa o masie 2305 kg. Przy peinych zbiornikach
gtdéwnych i dodatkowych dopuszczalna masa przewozonych tadunkow
wynosita 2500 kg. W podtodze znajdowat sie otwér zatadunkowy,
przez ktéory mozna byto wciggna¢ %adunki podczas zawisu
s§migtowca w powietrzu. Tylne drzwi otwieraty sie prawie na
catg szerokos¢ i wysoko$¢ tadowni, umozliwiajac tym samym
zatadunek tadunkéw o duzych gabarytach. Do wciggniecia do
Yadowni %*adunkéw niesamojezdnych stuzyta tutaj elektryczna
wciggarka. W przypadku *adunkdéw o wiekszej masie i gabarytach,
stosowany jest uktad wielokrazkéw, stanowigcy standardowe
wyposazenie smigtowca. W wersjach wojskowych smigtowiec by
dodatkowo wyposazony w stanowisko strzeleckie typu NUW-1M z
wielkokalibrowym karabinem maszynowym typu A-12.7 kalibru 12,7
mm z zapasem 200 sztuk naboi 12,7 mm x 104 mm (wersje bez
instalowanego uzbrojenia, miaty w tym miejscu zabudowang ptyte
otowiang o masie stanowiska strzeleckiego, aby zachowad
odpowiednie wywazenie catego smigtowca).

Wersja pasazersko-transportowa, stuzgca do przewozu pasazeroéw
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do liczby 65 oséb na odchylanych siedzeniach rozmieszczonych
wzdtuz burt oraz ustawionych posrodku kabiny. Dodatkowe
wyposazenie 1lub %*adunki uktadano w przejsciach pomiedzy
rzedami siedzen. W wersji desantowej montowano w tadowni 61
siedzisk dla zotnierzy, a w wariancie sanitarnym tacznie 41
par noszy i dwa siedzenia dla towarzyszgcego personelu
medycznego. Wersja dzwigowa S$migtowca Mil Mi-6A mogta na
zewnetrznym zaczepie przewozi¢ tadunki o masie do 9000 Kkg.
Lina na ktérej zawieszano tadunek, miata na jednym koncu hak,
a na drugim znajdujgcym sie na $migtowcu, specjalny samoczynny
zamek blokowany hydraulicznie. Zrzut (czyli odczepienie)
tadunku odbywato sie elektrycznie lub awaryjnie recznie.

Pierwsza wersja przeciwpozarowa Mi-6PZ zostata opracowana w
1967 roku, ale w tym samym roku jej prototyp zostat zniszczony
we wspomnianej wczesniej katastrofie we Francji. Egzemplarz
tego typu posiadat zdemontowane skrzydta, miekki zbiornik w
tadowni na 12 000 kg wody, z jej zrzutem przez podtoge, system
jego napeiniania w zawisie oraz zbiornik na Srodek
pianotwdérczy. Maszyna ta mogta transportowal na zewnetrznym
zaczepie *gcznie szes¢ elastycznych zbiornikéw wody po 1500 kg
kazdy. Drugi prototyp maszyny, oznaczony jako Mil Mi-6PZ2 (juz
na bazie nowszego Mil Mi-6A) powstat w 1971 roku. Wyposazono
go w dodatkowe dziatko wodne, umieszczone na lawecie w kabinie
nawigatora. Poza tym sSmigtowiec byt wyposazony w zbiornik
wody, mieszczgcy *acznie 12 000 kg, cztery elektryczne pompy
odsrodkowe (zgrupowane po dwie w jednym bloku) oraz zespédt
armatek wodnych (w dwdéch blokach po cztery w kazdym). Zbiornik
wody, jeden blok pomp odsrodkowych i zespdét armatek wodnych
montowane byty w *adowni. Drugi blok pomp wodnych, stuzgcy do
zrzucania wody i zasilania zbiornik podczas zawisu smigtowca
nad Zrédtem wody, zamocowany byt pod kadtubem na ruchomych
wysiegnikach. Wszystkie odpowiednie agregaty 1 systemy
wyposazenia przeciwpozarowego sterowane byty zdalnie,
elektrycznie. Tankowanie wody mogto odbywac¢ sie zaréwno na
ziemi, jak i1 w powietrzu. Do napeiniania zbiornika podczas
trwania zawisu $migtowca blok pomp na wysiegnikach opuszczany



byt za pomocg wciggarki do Zrédta wody, a podczas trwania lotu
podciggany do kadtuba i w tej pozycji utrzymywany za pomoca
specjalnych zamkéw. Woda z armatek wodnych byta wyrzucana pod
cisnieniem siegajacym 7-9 atmosfer. Zrzut wody w postaci
,bomby wodnej” ze zbiornika trwat* 16 sekund. Na wersje
przeciwpozarowg przebudowanych zostato kilka seryjnych
$migtowcéw. Mi-6PZ byty réwniez uzywane do przewozu oddziatéw
strazackich 1 ich wyposazenia, w poblize miejsca pozaru oraz
desantowania ekip na linach przez drzwi *adowni. Wyposazenie i
srodki gasnicze wytadowano podczas trwania zawisu $migtowca
lub po przewiezieniu ich w poblize miejsca pozaru.

Transport rur do gazu ziemnego

Wersja poszukiwawczo-ratownicza typu Mil Mi-6PS zostata
opracowana dla poszukiwania i ratowania zatdg powracajgcych na
ziemie statkéw kosmicznych. Wyposazona byta we wciggarke i
wzmocniony hak podwieszen, radiowe przyrzady nawigacyjne i
ratownicze, wyposazenie medyczne, pontony i *odzie ratownicze
oraz przedziat wypoczynkowy dla uratowanych kosmonautdw. Jeden
smigtowiec wariantu Mil Mi-6PS wszedt® do eksploatacji w 1969
roku. Na bazie ulepszonego modelu Mil Mi-6A zbudowano wariant
poszukiwawczo-ratowniczy, oznaczony jako Mil Mi-6APS, Kktory
zostat przyjety do stuzby w 1977 roku. Wyprodukowanych zostato
kilka maszyn w tej wersji.

Wariant z dodatkowymi zbiornikami i pompami w tadowni do
uzupetnienia zapasu paliwa na ziemi przez pojazdy Llub
s§migtowce, zostaty oznaczone jako Mil Mi-6TZ-SZ. W latach


http://opisybroni.pl/wp-content/uploads/2023/06/15-5-300x195@2x.jpg

1973-1979, gdzie byty produkowane komplety tych zbiornikéw,
ktére mogty by¢ montowane na wojskowych smigtowcach.

Ciezkie $migtowce Mil Mi-6 petnity réwniez funkcje punktéw
dowodzenia wojskami. Pierwsza wersja punktu dowodzenia
szczebla armii Mil Mi-6WKP powstatg w 535. Lotniczym Zaktadzie
Remontowym w Konotopie (obecnie to Ukraina), w latach
1970-1971. Miata zdemontowane wyposazenie desantowe i na state
zamkniete tylne drzwi do *adowni smigtowca., ktdre zostato
podzielone na dwie cze$ci — dziat *gcznosci i przedziat
sztabowy. Wyposazenie zadaniowe sSmigtowca obejmowato zestaw
Ssrodkéw *gcznosci radiowej =z antenami. Aby utrzymad
odpowiednia temperature pracy dla zoinierzy i urzadzen, we
wnetrzu maszyny zostat zainstalowany system ogrzewania.
Zasilanie aparatury radiowej (tylko na ziemi) zapewniat
agregat AI-8 1lub naziemne Zrodta energii. Proby tego typu
wersji zostaty zakonczone w 1975 roku i w ciggu nastepnych
czterech lat wersje Mil Mi-o6WKP przebudowano *acznie 36
egzemplarzy wersji transportowej. Dobre oceny uzytkowania tego
wariantu $migtowca spowodowato, ze w biurze OKB Mila w latach
70.-tych XX wieku opracowany zostat nowy powietrzny wariant
dowodzenia, ktéry zostat oznaczony jako Mil mi-22 1lub tez
spotykane oznaczenie Mil Mi-6Ja Jachont (izdielije 50AJa).
Wyposazenie radiowe dowodzenia byto przystosowane do pracy w
czasie trwania lotu maszyny, dodatkowo zostat réwniez w
kadtubie $migtowca zainstalowany mocniejszy generator typu
TA-6 1 urzagdzenia filtrowentylacyjne. Wyprodukowano co
najmniej 6 egzemplarzy tej wersji, w tym trzy w wersji
ulepszonej, oznaczonej jako Mil Mi-22A.

W 1958 roku rozpoczeto prace nad morskg wersja $migtowca,
oznaczong jako Mil Mi-6A, ktora miata zosta¢ wyposazona w
radar obserwacji powierzchni morza i system hydrolokacyjny w
kadtubie oraz uzbrojony w torpedy oraz pociski rakietowe,
ktéore miaty by¢ podwieszane w zasobnikach, zainstalowanych po
obu stronach kadtuba. W latach 1963-1965 zostaty zbudowane dwa
egzemplarze, w tym jeden oznaczony jako Burjak, ale jego



produkcji seryjnej nie podjeto.

Uzytkownicy

W 1967 roku podjeto decyzje o opracowaniu gteboko
zmodernizowanego $migtowca Mil Mi-6, ktdéry otrzymat oznaczenie
Mil Mi-6M. Wymagania méwity o zwiekszeniu udzZzwigu smigtowca do
nawet 20 000 kg. Maszyna miata mie¢ zmodyfikowany wirnik nosny
i zmodyfikowane silniki turbowatowe D-25WF o wiekszej mocy.
Obliczenia pokazaty, ze zakt*adane parametry nie zostang
osiggniete na bazie konstrukcji standardowego Mil Mi-6 1
projekt zostat przerwany.

Kolejng niezrealizowang wersja smigtowca mil Mi-6 byta
odmiana, przeznaczona do szybkiego transportu systeméw
rakietowych w poblize pola walki. Opracowanie ,przewoznej
smigtowcowej bazy rakietowo-technicznej” rozpoczeto w 1958
roku. Przebudowany wariant Mil Mi-6PRTWB zostat ukorficzony w
1960 roku. W ciggu nastepnych dwdéch lat smigtowiec ten
przeszedt testy, w tym transportu 1 obstugi makiet gtowic
atomowych dla taktycznych systeméw rakietowych. Wyniki
przeprowadzonych badan pozwolity w 1962 roku rozpoczg¢ prace
nad smigtowcem rakietowym, systemem uzbrojenia ze $migtowcem w
wersji Mil Mi-6RWK. Wiroptat miat tez posiadac¢ mozliwos¢
przewozu wyrzutni pociskdéw rakietowych z gtowicami bojowymi.


http://opisybroni.pl/wp-content/uploads/2023/06/World_operators_of_the_Mi-6.jpg

Trzy lata pdéZniej rozpoczeto testy naziemne Mil Mi-6RWK, ale
sam projekt dos¢ szybko zostat przerwany.

Kolejnymi projektami byty rozpoznawcze wersje Mil Mi-6 z
zainstalowang aparaturg zwiadu elektronicznego, retranslator
Xgcznosci radiowej oraz wariant Mil Mi-6PP z wyposazeniem do
zaktXécania systeméw elektronicznych przeciwnika, w tym przede
wszystkim zachodnich radaréw lotniczych i radaréw kierowania
ogniem systeméw przeciwlotniczych.

W 1965 roku zbudowano prototyp wersji pasazerskiej — cywilnej,
oznaczonej jako Mil Mi-6P dla 70-80 pasazerdw. Maszyna
posiadata wyciszang i ogrzewang kabine transportowg z toaletg
1 przedziatem dla obstugi oraz powiekszonymi oknami o obrysie
prostokatnym. Mil Mi-6P zostat zademonstrowany na salonie
lotniczym w Paryzu juz w tym samym roku, ale produkcji
seryjnej nie podjeto.

Smigtowce Mil Mi-6 w latach 70.-tych i 80.-tych XX wieku byty
uzywane réwniez jako latajgce laboratoria do proéb réznego typu
agregatow i systeméw dla nowych konstrukcji OKB Mila
(przemianowanego pdéZniej na Moskiewski Zaktad Smigtowcowy im.
M. L. Mila).

Opis konstrukcji

Smigtowiec Mil Mi-6A to ciezki, wielozadaniowy, zbudowany z
nastepujgcych podstawowych podzespotdow maszyna: kadtuba,
podwozia, skrzydet*, statecznika, zespotu napedowego,
pieciotopatowego wirnika nosnego, $migta ogonowego, uktadu
przeniesienia mocy oraz poszczegélnych instalacji. Zatoga
sktadata sie z pieciu osob: pierwszego pilota, drugiego
pilota, nawigatora (takze strzelca poktadowego),
radiotelegrafisty 1 technika poktadowego. Kadtub maszyny o
konstrukcji catkowicie metalowej, poétskorupowej z nitowanym
pokryciem skt*adat sie z wreg, podtuznic oraz duralowego
pokrycia. W przedniej (nosowej) cze$ci Srodkowej %tadownia



transportowa, a za nig czes$¢ tylna.

Stanowiska zat*ogi - kabiny nawigatora, pilotéw (nieco
powyzej), radiotelegrafisty 1 technika poktadowego, byty
usytuowane w czes$ci nosowej, umieszczonej miedzy wregami nr 1
i 12. Poszczegdlne kabiny oddzielaty wregi nr 5, 9 i 12 (wrega
nr 12 oddzielata cze$¢ nosowg smigtowca od czesci srodkowej i
byta potaczona z wregg nr 1 czesSci Srodkowej). Kabiny za%togi
wyposazone w tablice przyrzadéw poktadowych, dzZzwignie uktadu
sterowania, wyposazenie pilotazowe, radiowe oraz
radionawigacyjne. Okna kabiny nawigatora wykonanego ze szk*a
organicznego o grubosci 3 mm. Przednia szybe ze szkta
silikatowego pokryto cienkg warstwg metalu przewodzacego prad,
co umozliwia jego odladzanie. Kabina pilotéw w przedniej
czesci miata 4 okna. W dwéch Srodowych oknach szyby byty
wykonane ze szkta organicznego o grubosci 4 mm, a w skrajnych
ze specjalnego szkta silikatowego z ogrzewaniem elektrycznym.
Z prawej 1 lewej strony kabiny znajdowaty sie drzwi awaryjne
mieli roéwniez pozostali cztonkowie zatogi. Ponizej podtogi
kabiny pilotdéw rozmieszczono dwa przykryte owiewkami schowki
dla czterech akumulatoréw. W Srodkowej czesci kabiny pilotoéw
usytuowano przejscie do kabiny nawigatora. Po obu stronach
tego przejscia zamontowano tablice przyrzgddéw poktadowych
pilotow. W tylnej sSciance kabiny znajdowato sie przejscie do
kabiny technika poktadowego i radiooperatora. Stanowisko
technika mie$cito sie z lewej strony przejscia, patrzac w
kierunku lotu, a radiooperatora z prawej. W suficie nad kabing
technika 1 radiooperatora znajdowat sie wtaz umozliwiajacy
dostep do zespotu napedowego. Pod podtogg kabiny technika i
radiooperatora znajdowat sie przedziat z wyposazeniem
elektronicznym oraz rury doprowadzajgce ciepte powietrze do
kabin. Kabiny mogty by¢ opancerzone — odpowiedni zestaw
sktadat sie z 12 ptyt ze stali pancernej KWK-12.



W stuzbie polskiej

Kabina tadunkowa — tadownia znajdowata sie pomiedzy wregami nr
1 i 26, a tylna czes¢ kadtuba pomiedzy wregami nr 26 i 42.
Wregami nr 1, 5, 8, 10, 14, 18, 22, 26, 31, 38 i 42 byty
wregami sitowymi. Do tej ostatniej wregi mocowania byta belka
ogonowa. W gdérnej Srodkowej czesci kadtuba, pomiedzy wregami
nr 1 i 14, zamontowano zesp6t napedowy, miedzy wregami nr 14 i
18 przektadnie gtéwng , a miedzy wregami nr 19 i 26 trzy
zbiorniki paliwa. Pomiedzy wregami nr 18 1 19 przeprowadzono
centralny dzwigar skrzydet. W podtodze %*adowni, pomiedzy
wregami nr 2 i 22, rozmieszczono osiem zbiornikéw paliwa oraz
wtaz tadunkowy (pomiedzy wregami nr 14 i 18) przykryty
dwuczesciowg pokrywg. Pokrycie S$rodkowej i tylnej czesSci
kadtuba nitowane z arkuszy blachy duralowej o grubos$ci od 0,8
mm do 2,5 mm. Kadtub maszyny miat 9 par okragtych okien, przy
czym dwa z nich (otwierane) stuzyty do odprowadzania przewodéw
od naziemnych podgrzewaczy od ogrzania gtéwnej przektadni przy
niskich temperaturach zewnetrznych.

tadownia o wymiarach (dtugos¢ x szerokos$¢ x wysokos¢) 11 723
mm x 2880-3001 mm x 2011 — 2647 mm. Wzmocniona podtoga
Yadowni, ze specjalnymi weztami do mocowania %*adunkow,

wytrzymywata obcigzenie rzedu 2000 kg/m’ w przedniej i tylnej

cze$ci oraz do 650 kg/m’ w cze$ci $rodkowej. W podtodze
znajdowat sie otwdr zatadunkowy o wymiarach 1440 mm x 1930 mm.
Do tadowni prowadzity trzy pary drzwi, w tym dwie pary
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awaryjnych. Gtéwne drzwi znajdowaty sie w przedniej czesci z
lewej strony kadtuba, natomiast drzwi awaryjne rozmieszczone
byty symetrycznie po obu stronach kadtuba w tylnej czesSci i
otwieraty sie tylko do wewnagtrz. tadownia zakonczona
zamykanymi drzwiami o wymiarach 2650 mm x 2700 mm, z klinem
uszczelniajgcym. Przy otwieraniu drzwi z podtogi wysuwaty sie
trzy lampy zatadowcze ustawiane pod kagtem 17 stopni — 20
stopni w stosunku do powierzchni.

Belka ogonowa — o dtugosci 6290 mm i przekroju kotowym miata
18 wreg (od nr 1 do 18). Wregi nr 5, 10 i 15 byty wregami
sitowymi. Wrega nr 1 przy kadtubie posiadata Srednice 1760 mm,
a koncowa wrega nr 18 — 1200 mm. Wewnatrz belki usytuowany byt
wat napedowy $migta ogonowego, linki systemu sterowania i
niektore elementy wyposazenia radiowego i specjalnego. Dolna
czes¢ wreg przykryta byta dodatkowo blacha o szerokos$ci 350
mm, co miato utatwié¢ poruszanie sie mechanikowi. Pokrycie
belki ogonowej, nitowane z blachy duralowej o grubosci od 1,2
mm do 1,5 mm. Do belki ogonowej mocowany byt statecznik
poziomy i ptoze ogonowa. Belka kohAcowa posiadata ksztatt
Scietego stozka i sktadata sie z 14 zeber i 7 wreg, do ktoérej
przynitowane byto pokrycie z blachy duralowej. Belka kofAcowa w
stosunku do belki ogonowej, skierowana byta ku gdérze pod katem
45 stopni i 40 minut w stosunku do belki ogonowej. W dolnej
czeSci belki koncowej znajdowata sie przektadnia
posredniczaca, a w gérnej przektadnia gtdéwna sSmigta ogonowego.

Skrzydta — zdejmowane w razie potrzeby, przeznaczone do
odcigzenia wirnika nosnego przy duzych predkosciach do lotu.

Ich powierzchnia wynosita 35 m’. Konstrukcja z dZwigarem
skrzynkowym i 28 zebrami, pokrycie z arkuszy blachy duralowe]
0 grubosci od 0,6 mm do 4,0 mm (czes¢ spiywowa w rejonie dysz
wylotowych silnikéw pokryta stalag zaroodporng). Profil CAGI
P35. Skrzydta mocowane co centroptatu w kadtubie $migtowca ,
lee skrzydto utozone pod katem 14 stopni 45 minut w stosunku
do osi poziomej kadtuba, a prawe skrzydto 15 stopni 45 minut.
Na koncach skrzydet zamocowano przeciwwagi antyflatterowe o



masie 20 kg kazda.

Jeden z trzech maszyn w stuzbie polskiej

Statecznik poziomy — zbudowany z dwoch symetrycznych potdéwek
potagczonych dzZzwigarem przechodzacym przez belke koricowa.
Przednia czes$¢ statecznika do dZwigara mia*a pokrycie wykonane
z blachy duralowej o grubosci 0,8 mm, pozostata czes$¢ kryta
ptotnem. Podczas lotu sterowanie statecznikiem odbywato sie za
pomocg dZzwigni skoku i mocy. Kat natarcia statecznika zmieniat
sie jednocze$nie ze zmiang ogdlnego skoku wirnika nos$nego.

Podwozie — sktadato sie z dwéch goleni gtdéwnych i goleni
przedniej, zastrzatdéw mocujgcych je do kadtuba oraz podpory
ogonowej. Podwozie gtéwne mocowane byto do wregi nr 18 kabiny
tadunkowej. Zastrzat goleni gtdéwnej o ksztatcie piramidalnym
zespawany z rur stalowych. Kazdy golen sktadata sie z pdétosi z
kotem, tylnego zastrzatu oraz dwukomorowego amortyzatora
niskiego i wysokiego cisnienia. Podwozie gtdwne z kotami o
wymiarach 1320 mm x 480 mm, cis$nienie w oponach 70,5
atmosfer. Rozstaw kot podwozia gtdéwnego 7502 mm. Kota podwozia
gtéwnego z hamulcami pneumatycznymi. Podwozie przednie
sktadato sie z jednej goleni z amortyzatorem wyposazonej w dwa
kota, ktdore osadzono na samonastawnej osi. Golen przednia jest
mocowana do wregi nr 12 czesSci nosowej smigtowca. Kota o
wymiarach 720 mm x 310 mm, cis$nienie w oponach 6+0,5 atmosfer.

Pojemno$¢ amortyzatora wynosita 6,0 dm’. Podpora ogonowa
sktadata sie z amortyzatora, dwoch zastrzatdéw rurowych oraz
odlewanej piety, ktdéra petnita funkcje ptaszczyzny oporowej.
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Zesp6t napedowy — tworzyty dwa silniki turbowatowe typu D-25W
o0 mocy startowej po 4048 kW (5500 kW) i nominalnej po 3455 kW
(4700 KM), przektadnia g*déwna R-7 oraz obstugujgce je
instalacje. Silnik D-25W sktadata sie z kadtuba wejsSciowego
sprezarki z dolng i go6rng skrzynkami napedéw agregatéw,
dziewieciostopniowej sprezarki osiowej o sprezu w warunkach
startowych 5,6:1, dzbanowo-piers$cieniowej komory spalania z 12
rurami zarowymi, jednostopniowej turbiny napedzajgcej wat
wirnika nosnego i transmisji przekazujacej moment obrotowy z
turbiny napedowej przez przektadnie na wirnik nos$nik
smigtowca, uktad paliwowy, uktad automatycznego sterowania,
uktad autonomicznego uruchamiania silnika, uktad smarowania 1
rury odprowadzajgce gazy wylotowe. Do gornej skrzynki napedéw
podtaczono nastepujgce agregaty: pradnico-rozrusznik, gtdéwna
pompe paliwa, podajgcg pompe paliwa, regulator odsrodkowy,
sprezarke powietrza (tylko w lewym silniku), czujnik predkosci
obrotowej oraz odpowietrznik od$rodkowy. W dolnej skrzynki
przymocowane byty: gtdéwna pompa oleju, filtr oleju,
odpowietrznik odsrodkowy, zawér zlewowy 1leju, korek
magnetyczny oraz zbiorniczek drenazowy. Z prawej strony
silnika znajdowat sie zawOr wy*gczajgcy doptywy paliwa i
sygnalizator cisnienia, a z lewej strony — zawér
elektromagnetyczny przeptywu powietrza oraz agregat zaptonowy.
Do kadt*uba turbiny napedowej przymocowana by*a odsysajgca
pompa olejowa. Sprezarka silnika wyposazona by*a w tasmowe
upusty przeciwpompazowe usytuowane za trzecim 1 czwartym
stopniem sprezarki. Maksymalna predkos$¢ obrotowa sprezarki
przy zamknietym upustach wynosita 8800+100 obr./min. Godzinowe
zuzycie oleju w wytwornicy gazéw nie wiecej niz 1 kg/h, dla
turbiny napedowej i transmisji napedu 2 kg/h. Jednostkowe
zuzycie paliwa w warunkach startowych 0,213 kg/kWh, w
warunkach przelotowych na wysokosci 1000 metréw przy predkosci
lotu 250 km/h — 0,233 kg/kWh. Wymiary silnika: dtugos$¢ bez
transmisji napedu 2737 mm, dtugos$¢ z transmisjg 5537 mm,
szerokos¢ 1086 mm, wysokos¢ 1158 mm, masa silnika z agregatami
1344 Kgq.



Zesp6t pradotwdérczy AI-8 przeznaczony do uruchamiania silnikéw
oraz zasilania elektrycznej instalacji poktadowej smigtowca w
przypadku braku lotniskowych Zrédet energii elektrycznej.
Sktadat sie z silnika turbinowego o mocy 73,5 kW (100 KM),
pradnicy prgdu statego o mocy 60 kW, reduktora
przekazujacego moc z silnika do napedu pradnicy oraz urzadzen
obstugujgcych zespdét napedowy. Silnik turbinowy po 30 sekund
od chwili uruchomienia rozwijat predkos¢ obrotowg 37 000
obr./min., co odpowiada predkosci obrotowej turbiny napedowej
pragdnicy 26 000 obr./min. Silnik zasilany w paliwo z
instalacji paliwowej lewego zespotu napedowego smigtowca.

Instalacja paliwowa — byta niezalezna dla kazdego z silnikéw
(w przypadku uszkodzenia 1linii zasilajgcej ktdérykolwiek z
silnikdéw instalacja zapewniata zasilanie w paliwo obydwu
silnikéw). W sktad instalacji wchodzit*o osiem zbiornikéw

dolnych o pojemno$ci po 435-470 dm?, trzy zbiorniki gtdéwne po
1350-1760 dm’, zbiornik rezerwowy o pojemno$ci 470 dm’, dwa

zbiorniki podwieszane do kadtuba o pojemno$ci 2250 dm’, pompy,
zawory, filtry, przewody oraz instalacja gazu neutralnego.
Zbiorniki wewnetrzne miescity 6315 kg paliwa, a podwieszane
3490 kg. W celu przedtuzenia zasiegu w *adowni mozna by*o
zainstalowad¢ dwa dodatkowe zbiorniki mieszczgce tgcznie 4500

dm> (3870 kg) paliwa. Pojemno$¢ wewnetrznej instalacji
paliwowej wynosita 8150 dm?, ze zbiornikami podwieszanymi 12
650 dm’>, a z dodatkowymi zbiornikami, zainstalowanymi w tadowni

17 150 dm’. Sygnalizacja awaryjnej iloéci paliwa przy
pozostatosci 600 kg paliwa w instalacji. Zbiorniki wewnetrzne
wykonane z gumy o grubosci 0,7 mm i oklejone z zewnagtrz dwoma
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warstwami ochronnymi z gumowego kapronu. Instalacja gazu
neutralnego z trzema butlami umieszczonymi nad %*adownig,
reduktorem i przewodami. Jako gaz neutralny uzywany byt
dwutlenek wegla w kazdej butli w ilo$ci 5,7 kg, sprezony pod
cisnieniem 170 atmosfer. Doptyw gazu do zbiornikéw uruchamiany
z pulpitu technika poktadowego za pomocg przetgcznika.

Uktad przeniesienia mocy — byt przeznaczony do przenoszenia
momentu obrotowego (mocy silnikdéw) na wirnik nosny i smigto
ogonowe, wentylator oraz pomocnicze agregaty zamontowane na
przektadni gt*éwnej. Sktadat sie z przektadni gtdéwnej,
przektadni posSredniczacej, przektadni ogonowej, hamulca
wirnika nosnego, watu napedu wentylatora oraz watu ogonowego.

Przektadnia g*déwna R-7 zamontowana nad kadtubem, stuzyta do
przekazania mocy na wirnik nosny smigtowca, wentylator, smigto
ogonowe 1 agregaty. Przektadnia stanowit*a wyodrebniony
agregat, sktadajgca sie z kadtuba, mechanizmu zmniejszajacego
predkosci obrotowe (uktady két zebatych) oraz uktadu olejenia.
Czterostopniowy uktad kinematyczny przektadni umozliwiat
uzyskanie predkosci obrotowej wirnika nos$nego réwnej 113
obr./min. przy predko$ci obrotowej watéw wyjsciowych turbin
napedowych wynoszgcej 7800 obr./min.

Wat ogonowy przenosit moment obrotowy z przektadni gtdwnej
przez przektadnie posSredniczaca do przektadni sSmigta
ogonowego. Sktadat sie z 11 odcinkdéw rur potgczonych za pomoca
wielowypustowych i podpartych dziewiecioma +tozyskami
kulkowymi. Przekadnia posredniczgca przeznaczona do zmiany
kierunku osi watu ogonowego (tylnego) o kat miedzy osiami
belki ogonowej i koncowej i przeniesienia momentu obrotowego z
przektadni gtdéwnej do przektadni ogonowej przy niewielkim
zmniejszeniu predkosci obrotowej. Przektadnia ogonowa stuzyta
do napedu $migta ogonowego, zmniejszenia jego predkosci
obrotowej oraz zmiany kata ustawienia %*opat $migta ogonowego,
zmniejszenia jego predkosci obrotowej oraz zmiany Kkata
ustawienia %topat sSmigta. Przektadnia sktadata sie z dwdch
zebatych ko6t stozkowych, zapewniajgcych stopien przetozenia



0,344.

Hamulec wirnika nosnego przeznaczony do zahamowania uktadu
przenoszenia mocy przy postojach sSmigtowca, jak réwniez do
ptynnego wyhamowania wirnika przed jego catkowitym
unieruchomieniem. Predkos¢ obrotowa bebna hamulca wynosita
2065 obr./min.
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Maszyny uzywane przez Peru

Wirnik nosny — pieciotopatowy, nachylony do przodu pod katem 5
stopni, skt*adat* sie z piasty, ttumikdéw, przegubdéw oraz
instalacji przeciwoblodzeniowej. +topaty wirnika nosnego
posiadaty obrys prostokatny, profil typu NACA 230M/CAGI 1
cieciwe 1000 mm. Wykonane catkowicie z metalu z zastosowaniem
potgczen klejowych. Elementem nosnym *opaty byty odpowiednio
wyprofilowany dzwigar w postaci belki z wewnetrznym otworem o
ksztatcie eliptycznym, wykonanym ze stali 40ChNMA. Do tylnej
czesci dzwigara przyklejono 21 sekcji z wypetnieniem ulowym,
ktére tworzyty czes¢ sptywowg topaty. Na krawedzi natarcia
zabudowano przeciwoblodzeniowe elektryczne elementy grzejne.
Na koncu topaty znajdowata sie owiewka,m pod ktéra zamontowane
byto Swiatt*o pozycyjne. topaty te wyposazono w specjalna
instalacje sygnalizacji uszkodzenia dZzwigara — wewnetrzna
przestrzen dZwigara wypeiniona byta powietrzem pod cisSnieniem
i w przypadku pekniecia dzZzwigara lub naruszenia jego
wewnetrznej szczelnosci — cisnienie w jego wnetrzu naturalnie
spadato. Powodowato to odksztatcenie sprezystego mieszka,
ktéry wypychat na powierzchnie %opaty czerwony kotpaczek
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ostrzegawczy, widoczny z kabiny pilota. Masa jednej topaty
wynosi 700 kg.

Piasta wirnika nosnego zbudowana byta z kadtuba piasty, jarzm
posredniczgcych, czopdow przegubdow przekrecen, korpusow
przegubéw przekrecen (przegubdéw osiowych), dZwigni obrotu
topat oraz ttumikéw hydraulicznych przegubdéw odchylen . Piasta
wirnika byta wykonana z wysoko wytrzymatej stali. W Srodku
piasty znajdowat sie otwdér z wielowypustem, *3czacy z watem
wirnika nos$nego. topaty *aczyty sie z piasta za pomoca
przegubéw osiowych umozliwiajgcych wykonywanie wahan w
ptaszczyznie pionowej oraz w ptaszczyZznie obrotu wirnika. W
celu zapobiezenia nadmiernym wychyleniom %opat wokdét osi
przegubéw, w konstrukcji piasty przewidziano gérne i dolne
ograniczniki odsrodkowe. Gérne ograniczniki stuzyty do
ograniczenia zwisu topat przy niepracujacych silnikach podczas
postoju smigtowca na ziemi lub przy predkosci obrotowej
ponizej 80 obr./min. do wartosci 7 stopni 15 minut, natomiast
dolne ograniczniki ograniczaty wahadtowe ruchy topat przy
predkosci obrotowej powyzej 80 obr./min. i umozliwiaty zwis
topat do 2 stopni 10 minut. Przeguby odchylen wyposazenie w
hydrauliczne ttumiki drgan stuzyty do ttumienia oscylacji
Yopat w ptaszczyznie obrotu wirnika wywotanych sitami
Coriolisa. Zapobiegaty ponadto powstawaniu drgan zwigzanych z
rezonansem przyziemnym.

Smigto ogonowe — typu AW-63B pchajace, czterotopatowe o
zmiennym skoku, zamontowane na wale przektadni ogonowej.
topaty drewniane z naktadkami metalowymi na krawedzi natarcia,
profil NACA 230, Srednica 6300 mm, masa jednej %topaty 63 kg,
maca catosci 593 kg. W celu zmniejszenia momentu dzia*ajacego
na wat przektadni ogonowej i zmniejszenia zmiennych naprezen w
miejscu potgczenia *opaty z piasta, smigto miato poziome
przeguby umozliwiajgce *topatom odchylanie sie od ptaszczyzny
wirowania topat, wykonywanie wahan pionowych podczas trwania
ruchu obrotowego. Smigto ogonowe wyposazone byto w cieczowa
instalacje przeciwoblodzeniowq.



Cmentarzysko sprzetu w okolicach Czarnobyla w listopadzie 2000
roku

Uktad sterowania — sktadat sie z tarczy sterujacej (mechanizm
sterujgcy skokiem ogdélnym i cyklicznym wirnika nosSnego,
pozwalajacy przez zmiane katdéw ustawienia *opat zmieniad
wielkos¢ i kierunek wypadowej sit aerodynamicznych wirnika
nosnego) zamontowanej na gérnej pokrywie przektadni gtéwnej z
mechanizmem zmiany kgta natarcia %topat wirnika nosnego,
mechanizmem zmiany skoku smigta ogonowego i jego ciggu, uktadu
dzwigni skoku ogdélnego i mocy oraz uktad dzwigni niezaleznego
sterowania silnikami. Smigtowiec miat stabilizator obrotéw
wirnika nosnego (SOW) potagczony z systemem sterowania
silnikami, utrzymujacy predkos$¢ obrotowa wirnika w zatozonym
zakresie i w razie usterki jednego z silnikéw, zwiekszajacy
moc pracujgcego silnika i utrzymujacy predko$¢ obrotowg
wirnikéw. W uktadzie sterowania podtuznego i poprzecznego oraz
sterowania skokiem og6lnym wirnika nosSnego zabudowano
wzmacniacze hydrauliczne. Statecznik poziomy nie miat
oddzielnego sterowania, byt potgczony z tarczg sterujgca, ze
sterowaniem ogdélnym skokiem wirnika nos$nego. Katy wychylenia
statecznika wzgledem osi podtuznej belki ogonowej wynosity od
-13 stopni do +5 stopni.

W kabinie pilotdéw znajdowaty sie dwa drazki sterowe,
rozmieszczone symetrycznie wzgledem osi podtuznej $migtowca. W
gérnej czes$ci kazdego drazka zamontowano uchwyt, na ktdérym
rozmieszczono przyciski telefonu poktadowego, radiostacji,
autopilota oraz elektromagnetycznych hamulcéw mechanizméw
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sprezynowych odcigzajacych sie dodatkowa dZwignia hamowania
k6t podwozia gtdéwnego. Smigtowiec byt wyposazony w
czterokonatowego autopilota AP-34W (poczatkowo byt to AP-31W)
sterujgcego pochyleniem, przechyleniem, kierunkiem 1
wysokoscig, zapewniajgcego doktadnos¢ w kierunku x1,5 stopni,
przechylenia 0,5 stopnia, pochylenia 0,5 stopnia oraz
wysokosci +8 metrow.

Instalacja olejowa — sktadata sie z dwdéch niezaleznych uktadéw
olejowych silnikodw, uktadu olejowego przektadni gtdéwnej i
turbin napedowych silnikéw. Uktad olejowy silnika sktadat sie

ze zbiornika o pojemno$ci 39 dm’, chtodnicy powietrzno-
olejowej, z zaworami przelewowymi i zaluzjami, filtra
sygnalizatora, zaworow, odsrodkowego filtra odpowietrzajgcego
oraz przewodéw. Uktad olejowy przektadni gtdéwnej i turbin
napedowych silnikdéw sktadat sie z dwéch chtodnic, zaworéw,
dwéch zbiornikdéw odpowietrzajgcych, dwéch filtréw-
sygnalizatoréw i przewoddéw. Stuzyt do smarowania powierzchni
wspotpracujacych przektadni oraz %*ozysk watdéw uktadu
przeniesienia mocy (transmisji) i turbin napedowych. Olej do
sparowania ttoczyt*a pompa przektadni gtdéwnej zamontowana w
odstojniku oleju, ktéry jednoczes$nie wypeiniat* role zbiornika.

Ilo$¢ oleju w przektadni gtéwnej 150-170 dm®> (oprécz 65 dm’
oleju z zewnetrznej instalacji).

= ©
Instalacja hydrauliczna - byta przeznaczona do zasilania

napedéw hydraulicznych zabudowanych w uktadzie sterowania
smigtowcem oraz agregatéw i urzgdzen. Sktadata sie z
instalacji zasadniczej, dublujgcej oraz pomocniczej.
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Instalacja zasadnicza zasilata wzmacniacze hydrauliczne w
kanatach ukt*adu sterowania poprzecznego, podtuznego, skoku
ogbélnego wirnika nos$nego, smigta ogonowego oraz zespolonego
agregatu sterowania silnikami. Zasadnicza 1instalacja
hydrauliczna umozliwiata sterowanie reczne lub z dodatkowym
korygowaniem wykorzystujgcym autopilota (tzw. warunki
czeSciowej stabilizacji). Instalacja dublujgca spetniata tutaj
role awaryjng i zabezpieczata prace napeddéw hydraulicznych w
uktadzie sterowania $migtowcem oraz silnikami w przypadku
uszkodzenia instalacji zasadniczej. Instalacja pomocnicza
stuzyta do sterowania drzwiami i +trapami *tadowni,
automatycznym zamykaniem obrotowych *opatek wentylatora w
przypadku niestatecznej pracy (pompazu), wycieraczkami szyb 1
kabiny pilotéw, pochyleniem i wysokoScig potozenia foteli
pilotdow, ttumikiem drgan w uktadzie sterowania smigtem
ogonowym oraz blokowaniem *adunkéw na zaczepie zewnetrznym. W
sktad instalacji wchodzity dwa zbiorniki o objetosci po 40-45

dm’ (jeden byt dla instalacji zasadniczej oraz jeden dla dwdch
pozostatych), hydroakumulatory, pompy, rozdzielacze, filtry,
manometry, zawory elektromagnetyczne i przewody. Cis$nienie
robocze w instalacji wynosito 120-155 atmosfer. Sumaryczna

ilo$¢ cieczy roboczej w catej instalacji 150 dm’.

Instalacja elektryczna — wytwarzata prad staty o napieciu 27V.
W jej skitad wchodzity dwa akumulatory 12SAM-55 i dwa
pradnicowe rozruszniki STG-12TM o mocy 2 x 12 kW, zasilajace
elektryczne przyrzady pilotazowo-nawigacyjne, wyposazenie
radiowe i wszystkie napedy elektryczne. Instalacja elektryczna
pragdu zmiennego o czestotliwosci 400 Hz z dwiema pradnicami
SGS-90/360 zamontowanymi na przektadni gtéwnej, zasilajaca
uktad przeciwoblodzeniowy.

Instalacja ogrzewania i wentylacja kabin zatogi i1 tadowni -
powietrze ogrzewane wokét rur odprowadzajgcych gazy spalinowe
doprowadzane byto do chtodnicy typu ,powietrze-powietrze”, w
ktorej przekazywato ciepto powietrzu ttoczonemu przez
wentylator. Swieze powietrze przechodzace przez chtodnice



ogrzewato sie i rurami doprowadzane by*o do kabin. Chtodnice
powietrza zamontowane z dwdéch stron na suficie tadowni pod
oblachowaniem silnikéw. Uktad ogrzewania zapewniat réwniez
dobra wentylacje. Powietrze przeznaczone do wentylacji
pobierane byto z atmosfery i przepuszczane przez nieogrzewang
czes¢ chtodnicy. Wytacznik instalacji ogrzewania znajdowat sie
w kabinie technika. Cyrkulacja powietrza w kabinach pilotoéw,
nawigatora, radiooperatora 1 technika poktadowego za pomocag
indywidualnych wentylatordéw. Podgrzewane powietrze dostawato
sie do kabin zatogi przez specjalne otwory w podtodze. Ilos$¢
powietrza regulowana za pomocg dzwigni potgczonych z
zastonkami. Ciepte powietrze ogrzewato takze przednie szyby w
kabinie nawigatora, dwie Srodkowe szyby przednie w kabinie
pilotéw, jak réwniez przesuwane szyby w kabinie pilotéw,
technika i operatora radiowego.

Instalacja pneumatyczna — byta przeznaczona do hamowania k6%
podwozia gtdwnego, sterowania mechanizmem upustu powietrza ze
sprezarek silnikéw oraz zastonkami przepustow tréjdrogowych
cieptego i zimnego powietrza, instalacji ogrzewania 1
wentylacji kabin. Skt*gda sie ona z dwustopniowej sprezarki
ttokowej typu AK-50T dwéch butli powietrza, filtréw, zaworéw
oraz przewodow. W charakterze butli sprezonego powietrza
wykorzystano wewnetrzne przestrzenne zastrzatéw podwozia

gtéwnego. Pojemno$¢ butli wynosita 32 dm’, a ci$nienie robocze
50 atmosfer.

Instalacja przeciwoblodzeniowa — elektryczna dla topat wirnika
nosnego, wlotéw powietrza do silnikéw, szyb kabiny pilotéw
oraz nawigatora, cieczowa dla smigta ogonowego. topaty wirnika
nosnego, wloty powietrza do silnikdw oraz przednie szyby
kabiny pilotéw i nawigatora $migtowca wyposazone byty w
elementy grzejne, zasilane pradem przemiennym. Czas ogrzewania
krawedzi natarcia topat wirnika nosnego w temperaturach 0-5
stopni C wynosit okoto 20 sekund, przy czym nastepowata
wlwczas przerwa trwajgca tacznie 100 sekund. Po tym czasie
ogrzewanie wtgczato sie automatycznie. Przy temperaturze



ponizej -10 stopni C cykle ogrzewania 1 jego przerwy trwaty po
60 sekund. Cyklicznos$¢ trwania ogrzewania ustata pilot maszyny
za pomocg specjalnego przetacznika w kabinie. Wloty powietrza
do silnikdéw byty ogrzewane elementami grzejnymi, gdy
temperatura ich powierzchni spadata ponizej + 45 stopni.
Natomiast przy wzrosScie temperatury ich powierzchni powyzej
+50 stopni C nastepowato automatyczne wytaczenie elementéw
grzejnych. Uktad sygnalizacji poczatku oblodzenia i wtgczenie
instalacji przeciwoblodzeniowej posiadat elektryczny
radioizotopowy sygnalizator oblodzenia. Jego <czujnik
zamontowany byt we wlocie powietrza prawego silnika. Natomiast
smigto ogonowe, ktére byto oblewane cieczg — mieszaning
spirytusu (85%) i gliceryny (15%). Ciecz ta byta rozprowadzana
wzdtuz krawedzi natarcia %opat dzieki sile ods$Srodkowej.

Pojemno$¢ zbiornika mieszanki odladzajacej wynosita 30 dm’.

Instalacja przeciwpozarowa — zasadnicza stuzyta do wykrywania,
sygnalizacji 1 gaszenia pozaru w przedziale kazdego z
silnikéw, przektadni gtdéwnej, dolnych i gérnych zbiornikdw
paliwowych oraz pomocnicza w przedziale agregatu turbinowego
AI-8. Sktadata sie ona z sze$Sciu gasnic freonowych, blokoéw
zawordéw elektromagnetycznych, przewodéw odprowadzajacych,
kolektordow rozpylajgcych oraz uktadu sygnalizacji i sterowania
z czujnikami sygnalizacji pozaru rozmieszczonymi w przedziale
napedowych i obok zbiornikéw paliwowych. W przypadku powstania
pozaru trzy gasnice, ktdore stanowity tzw. pierwszag linie
gaszenia pozaru, wtaczaty sie w trybie automatycznym lub byty
uruchamiane przyciskiem na pulpicie technika poktadowego.
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Natomiast trzy pozostate butle stanowity tzw. drugi rzut i
mogty by¢ wtaczone tylko recznie z pulpitu. W $migtowcu
przewozono réwniez gasnice reczne typu 0U-2 i 0G-5. W
przedziale rozrusznika turbinowego AI-8, autonomiczna
instalacja z pojedyncza butlag 1 rozpylaczem, =zaworem
odcinajgcym doptyw paliwa oraz czujnikiem sygnalizacji pozaru.
Uruchamianie tej instalacji mozliwe byto tylko recznie przez
technika poktadowego.

Wyposazenie pilotazowo-nawigacyjne — obejmowato podstawowe
przyrzady poktadowe: predkosciomierz, wysokoSciomierz,
wariometr oraz wysokoSciomierz radiowy typu RW-2 (péZniej
nowszy RW-3), dwa sztuczne horyzonty elektryczne typu AGK-47W,
busole zyroindykcyjng, radiokompas automatyczny typu ARK-5
(p6ézniej nowsze ARK9 i ARK-UD, odbiornik sygnatéw radiolatarni
znakujgcej (tzw. markera) typu MRP-56P i podtkompas
zyroindukcyjny typu GPK-52W.

System %*3cznosci stanowity tutaj dwie radiostacje typu 1-
RSW-70 (p6zniej byty to nowsze R-802W), ktéra pracowata na
falach sSrednich i krdétkich oraz typu RSIU-4 1lub RSIU-5 (a
pézniej byt to typ R-832), ktdéra pracowata na falach
utrakrétkich. Zat*oga sSmigtowca korzystata z telefonu
wewnetrznego typu SPU-6, a pdézniej typu SPU-7U. Wyposazenie
wersji wojskowych obejmowato urzgadzenie identyfikacyjne typu
Chrom-NN, system nawigacji radiowej dla desantowania typu
PDSP-2S Proton-M, aparature rejestrujgcg typu MSRP-12,
dozymetr typu DP-3W.

Podstawowe dane taktyczno-
techniczne Mil Mi-6

-Wersja smigtowca — Mil Mi-6

 Poczatek produkcji — 1957 rok

» Liczba zatogantéw — 5 o0sob



= Liczba przewozonych pasazerdw — 61 oséb

» Typ silnikéw turbowatowych — D-25W

= Moc zastosowanych silnikéw — 2 x 5500 KM

= Wymiary konstrukcji:

- Srednica wirnika noénego — 35 000 mm

» Dtugos¢ kadtuba smigtowca — 26 750 mm

= Wysoko$¢ smigtowca — 9156 mm

= Rozpietos¢ stosowanych skrzydet — 15 300 mm
= Masa konstrukcji:

 Masa wtasna — 26 107 kg

» Masa startowa normalna — 39 700 kg

 Masa startowa maksymalna — 41 700 kg

» Masa t*adunku normalna — 6000 kg

» Masa tadunku maksymalna — 12 000 kg

» Masa *adunku na zewnetrznym podwieszeniu — 8000 kg
» 0siggi $migtowca:

» Predko$¢ maksymalna — 300 km/h na wysoko$ci 1000 m
= Predkos¢ przelotowa — rzedu 180-200 km/h
 Putap praktyczny — do 4500 m

= Zasieg maksymalny smigtowca z tadunkiem:

= 750 km z tadunkiem o masie 5000 kg

=470 km z tadunkiem o masie 8000 kg



= 140 km z tadunkiem o masie 12 000 kg

» Zasieg maksymalny — brak danych

-Wersja Smigtowca — Mil Mi-6A
» Poczgtek produkcji — 1971 rok

» Liczba zatogantéw — 5 o0sob

= Liczba przewozonych pasazerdw — 65-90 oséb
» Typ silnikéw turbowatowych — D-25W

= Moc zastosowanych silnikéw — 2 x 5500 KM

= Wymiary konstrukcji:

- Srednica wirnika noénego — 35 000 mm

= Dtugos¢ kadtuba smigtowca — 26 750 mm

» Wysoko$¢ smigtowca — 9156 mm

= Rozpietos¢ stosowanych skrzydet — 15 300 mm
= Masa konstrukcji:

 Masa wtasna — 27 240 kg

 Masa startowa normalna — 40 500 kg

 Masa startowa maksymalna — 44 000 kg

 Masa t*adunku normalna — 8000 kg

» Masa tadunku maksymalna — 12 000 kg

 Masa tadunku na zewnetrznym podwieszeniu — 9000 kg

» 0siggi $migtowca:



» Predko$¢ maksymalna — 304 km/h na wysoko$ci 1000 m
= Predkos¢ przelotowa — rzedu 220-250 km/h

= Putap praktyczny — do 4500 m

= Zasieg maksymalny smigtowca z tadunkiem:

= 810 km z tadunkiem o masie 5000 kg

= 530 km z tadunkiem o masie 8000 kg

= 180 km z tadunkiem o masie 12 000 kg

= Zasieg maksymalny — do 1450 km

-Wersja $migtowca — Mil Mi-6PZ
= Poczatek produkcji — 1967 rok

» Liczba zatogantéw — 5 o0soéb

= Typ silnikéw turbowatowych — D-25W

= Moc zastosowanych silnikéw — 2 x 5500 KM
 Wymiary konstrukcji:

- Srednica wirnika noénego — 35 000 mm

» Dtugos¢ kadtuba smigtowca — 26 750 mm

» Wysokos¢ smigtowca — 9156 mm

= Rozpietos¢ stosowanych skrzydet — 15 300 mm
 Masa konstrukcji:

 Masa wtasna — 28 724 kg

 Masa startowa normalna — 40 500 kg



» Masa startowa maksymalna — 42 500 kg
 Masa t*adunku normalna — 6000 kg

» Masa tadunku maksymalna — 12 000 kg

Masa tadunku na zewnetrznym podwieszeniu — 3000 kg

Osiggi smigtowca:

» Predkos¢ maksymalna — 300 km/h na wysokosci 1000 m
= Predkos¢ przelotowa — rzedu 220-250 km/h
= Putap praktyczny — do 4500 m

= Zasieg maksymalny smigtowca z tadunkiem:

555 km z tadunkiem o masie 5000 kg

= Zasieg maksymalny — brak danych
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