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Streszczenie

Smiglowiec W-3, ktoremu nadano polska nazwe PZL-SOKOL, zaprojektowany przez
konstruktoréw PZL-Swidnik musial przejé¢ w pelnym zakresie proby certyfikacyjne. Dla zatogi
Wytwoérni Sprzetu Komunikacyjnego w Swidniku produkujacej licencyjne $migtowce SM-1 i Mi-2
takie proby byly powaznym wyzwaniem, pomimo merytorycznego wsparcia ze strony Instytutu
Lotnictwa. W publikacji przedstawiono problemy techniczne jakie pojawity si¢ w poczatkowym etapie
badan $miglowca oraz wyjatkowo szeroki zakres prob na terenie bylego Zwiazku Radzieckiego,
prowadzonych nierzadko w ekstremalnych warunkach klimatycznych. Dopetnieniem publikacji jest
opis niektorych probleméw napotkanych w badaniach wersji uzbrojonych Sokota.

Stowa kluczowe: Smiglowiec, Proby, W-3, PZL-SOKOL.

1. WPROWADZENIE

Smiglowiec Sokot zostat zaprojektowany od podstaw. Zatozenia do projektu wstepnego lekkiego
wielozadaniowego $migtowca ustalono w 1972 roku w Moskwie w polsko-rosyjskiej grupie. Projekt
wykonany z dominujacym udziatem polskich konstruktorow przyjeto w 1975 roku, a w roku
nastgpnym wspdlna komisja makietowa zatwierdzita podstawowe warunki techniczne. Gtéwnym
konstruktorem $miglowca zostat mgr inz. Stanistaw Kaminski. Dwa pierwsze prototypy smiglowca
typu W-3! powstaly na przetomie lat 1978-1979. Egzemplarz nr 01 przeznaczono do préb
statycznych, a kolejny 02 do préb naziemnych.

Wdrozenie $§miglowca do produkcji musiato by¢ poprzedzone badaniami w pelnym zakresie —
poczynajac od prob statycznych, laboratoryjnych prob zmeczeniowych i zuzyciowych oraz prob
naziemnych i w locie. Wszystkie badania byty prowadzone przez specjalistow polskich, z udzialem
specjalistow rosyjskich az do etapu uzyskania certyfikatu wg norm NLGGW w 1991 roku.
Smiglowiec mial byé eksploatowany we wszystkich rejonach bytego Zwigzku Radzieckiego, wiec
Rosjanie wymagali prob w ekstremalnych warunkach klimatycznych i geograficznych tego kraju.
W niniejszej publikacji s3 przedstawione wazniejsze etapy prob w locie i niektére wydarzenia z nimi
zwigzane. Praktycznie sg to jedynie migawki z badan w ktorych uczestniczyt jej autor. Rosjanie
oceniaja, ze w probach fabrycznych i panstwowych tylko w latach 1983-1988 na W-3 wylatano
ponad 2400 godzin®. Gléwny konstruktor Sokota inz. Kaminski czesto podkreslal, Ze jest to najlepiej
przebadany $miglowiec na $wiecie. Proby pozwolity na korekte wielu rozwigzan konstrukcyjnych,

! W-3 Wiertolet tretij — zgodnie z chronologia $migtowcéw produkowanych seryjnie w PZL-SWIDNIK.
2 Aviacyonnaja Encyklopedia http://www.airwar.ru/enc/uh/w3a.html
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dzieki czemu Sokot sprawdzit si¢ eksploatacyjnie w roznych rejonach §wiata. Okazat si¢ sprawnym
i niezawodnym $migltowcem do gaszenia pozarow w Hiszpanii i Portugalii. Zdat egzamin w Birmie
oraz na misjach wojskowych w Iraku. Obecnie jest eksploatowany na Filipinach i Algerii.

Opis pionierskiego etapu prob w tej publikacji zostal rozszerzony o niektdre problemy dotyczace
wersji wojskowych.

Rys. 1. Inz. Stanistaw Kaminski — gtéwny konstruktor
$miglowca W-3.[4]

2. PIERWSZY ZAWIS

Z poczatkiem 1979 roku rozpoczgto proby naziemne Sokota. 16 listopada 1979 r. po sprawdzeniu
$migtowca na rezonans ziemny, zgodnie z sugestia Marata Nikolajewicza Tiszczenki® wykonano
nieprzewidziany programem zawis. Pilotem do$wiadczalnym byl Wiestaw Mercik. W locie
uczestniczyt tez operator aparatury pomiarowej inz. Tomasz Zakrzewski.

Pilot poczatkowo miat klopoty z utrzymaniem stabilnego zawisu ze wzgledu na niewlasciwa
regulacj¢ zawordw upustu powietrza w silnikach. Sytuacja poprawita si¢ po zwigkszeniu wysokosci
do 5 m, gdy na wigkszym zakresie mocy zawory zadzialaty poprawnie. Niestety, nie byt to poczatek
prob w locie. Prawdopodobnie u podstaw decyzji o zawisie byly wzgledy propagandowe. Nalezato
wykaza¢, ze prace nad $miglowcem sa na tyle zaawansowane by je kontynuowac.

Rys. 2. Zawis 26 pazdziernika 1979 r. W kabinie Wiestaw Mercik
i Tomasz Zakrzewski. [4]

3 Woweczas szef Biura Konstrukcyjnego Mila, glowny konstruktor najwiekszego na $wiecie $miglowca Mi-26. Przewodzit
grupie doradcow rosyjskich w pracach nad W-3.
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Rys. 3. Pilot do§wiadczalny Wiestaw Mercik w seryjnym Sokole. [4]

Na oficjalny oblot trzeba byto czeka¢ ponad dwa i pot roku. Trwaty powazne przygotowania do
prob. W tym celu zostat zakupiony w Holandii system pomiarowy VFW FOKKER o mozliwo$ciach
nieporownywalnie wigckszych od rejestratorOw uzywanych wcze$niej — wraz z telemetrig
zapewniajaca przesytanie informacji ze Smiglowca w czasie rzeczywistym. System umozliwial
jednoczesny zapis 120 sygnatéw oraz ich cyfrowe przetwarzanie. Byt to najnowocze$niejszy system
pomiarowy w Polsce, a moze nawet w tzw. Krajach Demokracji Ludowej. Przed tym
w PZL-SWIDNIK stosowano zapisy analogowe, na papierowych tasmach czutych na promienie
ultrafioletowe. Opracowanie zapisow odbywato si¢ recznie przy pomocy zwyklej, wyskalowane;j
linijki. Po zakupie systemu pomiarowego w krotkim czasie w Swidniku opracowano programy
obrobki cyfrowej zapisow odpowiadajace aktualnej wiedzy odnos$nie analizy drgan i obciagzen
zespolow, a takze aerodynamiki i osiggdw $Smigtowca. Na tyle profesjonalnie, ze niektore programy
stworzone przez naszych informatykow zostaty wkrotce sprzedane dostawcy systemu.

Rys. 4. System pomiarowy VFW-FOKKER w kabinie Sokota. [5]
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Zakres prob byt ogromny, liczony setkami dokumentéw: programow, protokotow i sprawozdan.
Wiedza o wlasnosciach $miglowca byla zdobywana stopniowo. Na przyktad poczatkowo na
elementach wirnika nosnego naklejono okoto 300 czujnikow tensometrycznych by okresli¢ miejsca
pomiaru przydatne do obliczen wytrzymatosciowych. Na podstawie zapiséw mozna bylo zredukowac
liczbe miejsc pomiaru odksztatcen do dalszych prob.

3. PROBY NAZIEMNE

Proby naziemne nalezy traktowac nie mniej powaznie niz proby w locie. Destrukcja ktoregos
z elementéw $miglowca moze mie¢ zgubne skutki ze wzgledu na znaczng energie zespotu
napedowego. W historii wiroptatéw sa znane przypadki rezonansu ziemnego, flatteru, czy tez
uszkodzen topat obracajacego si¢ wirnika. W 1957 roku w Instytucie Lotnictwa zgingl Antoni
Smigiel podczas prob naziemnych prototypowego $migtowca JK-1Trzmiel.

Przepisy lotnicze wymagaja sprawdzenia przed pierwszym lotem zespotu napgdowego
i funkcjonalnosci uktadu sterowania w granicznych stanach ich pracy. Do tego $migtowiec musi by¢
odpowiednio zakotwiczony. I tu moga si¢ pojawi¢ trudnosci techniczne, gdyz sposob kotwiczenia ma
wplyw na poziom i charakter drgan $§migtowca. Taki problem wystapit w probach naziemnych
$miglowca SW-4, gdy do obrotow roboczych trzeba byto dochodzi¢ przez kilka miesigcy. Z Sokoltem
nie bylo z tym trudnos$ci. Proby naziemne prowadzono w tzw. ,.klatce” jaka stanowita siatka z lin
stalowych dokota ptyty postojowej, oraz na drugim, otwartym stoisku. Zaprojektowane kotwiczenie
w trakcie prob nalezato dodatkowo wzmocni¢ masztem przejmujacym ciag $migta ogonowego tak,
by nie przecigza¢ belki ogonowej i struktury kadiluba. Niezaleznie od tego w ,klatce”
przeprowadzono czg$¢ prob Smigla ogonowego wraz z uktadem transmisji jego mocy na specjalnym
stoisku napedzanym silnikiem elektrycznym.

| NERBNA]

s ¥ ; ; S SEEaE
= ¢ g A iF.. SRRER

Rys. 6. Stoisko otwarte do prob naziemnych — egzemplarz prototypu
nr 03 wycofanego po probach w locie. [6]
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Przed tym nastgpilo wydarzenie, ktére jest przyktadem nieprzewidzianych sytuacji. Ekipa
instalujaca w hali montazowej wyposazenie pomiarowe — w niedziele przed poludniem — zeszta ze
$migtowca na przerwe $niadaniowa. Po pewnym czasie przybiegt pracownik ochrony zaktadowej
z okrzykiem ,,Panowie! Smiglowiec wam si¢ zawalil!” Bez impulséw zewnetrznych, pod wplywem
grawitacji ztamata si¢ golen podwozia gtéwnego. Smiglowiec stal przechylony na bok. Jak sie
pozniej okazato przyczyna byta korozja migdzykrystaliczna stali maragingowej z jakiej wykonano
podwozie. Po tym wydarzeniu trzeba bylo zmieni¢ rodzaj stali w konstrukcji podwozia. Mozna sobie
wyobrazi¢ skutki opisanego defektu przy pracujacym na ziemi zespole napedowym.

4. OBLOT

Program oblotu przewidywat wykonanie 4 lotéw z podgladem telemetrycznym. Zatoga — Wiestaw
Mercik i Zbigniew Dabski — przygotowywata si¢ wczesniej do tego na wojskowym $migtowcu
Mi-8* w Le¢czycy, oraz czesciowo w Moskwie.

Lot pierwszy obejmujacy zawis i manewry w zawisie przebiegl poprawnie, zgodnie
z oczekiwaniami. W drugim trzeba bylo wykona¢ krag nadlotniskowy, lecz juz przy rozpedzaniu ze
wznoszeniem pojawily si¢ niepokojaco duze obcigzenia zmienne $migta ogonowego. Lot zostat
przerwany. Analiza zjawiska wykazata, ze ustapi ono przy wigkszych predkosciach lotu, co tez
potwierdzito si¢ w locie trzecim.

=

Rys. 7. Prawdziwy poczatek prob w locie. 6 maja 1982 r.
Egzemplarz nr 03 o znakach SP-PSB w powietrzu. [6]

Przebieg lotu czwartego byt dramatyczny. Dla zakonczenia petnego programu oblotu nalezato
stopniowo dojs¢ do predkosci 150 km/h. Jednak powyzej 100 km/h gwattownie rosty obciazenia
i drgania konstrukcji, co bylo kontrolowane dzigki telemetrii. Potwierdzeniem tego byla
korespondencja radiowa, jaka prowadzit pilot. Jego gltos rwat si¢ tak niepokojaco, ze nietrudno byto
sobie wyobrazi¢ poziom drgan w kabinie. Lot zostat skrocony, przed dojsciem do predkosci
okreslonej w programie prob. Analiza zapisow po locie wykazata znaczne przekroczenia (nawet
kilkakrotnie) poziomu dopuszczonych dla prob obciazen zmiennych w elementach piasty wirnika
nosnego. Kontynuowanie préby moglo mie¢ grozne skutki.

Rozwigzanie problemu zajelo kilkanascie miesigcy. Glowna przyczyna byt rezonans tzw.
,.pylonu” (okreslenie doradcow rosyjskich dla zespotu konstrukcyjnego nad kadtubem obejmujacego
przektadni¢ z walem glownym, piaste i topaty wirnika no$nego), a takze — w pewnym stopniu —

4*Mi=8, gdyz nalezato opanowac zasady wspoipracy dwuosobowej zatogi — szczegdlnie w sytuacjach awaryjnych.
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lopaty wirnika. Lot 4. byl ostatnim z udziatem Wiestawa Mercika. Zostat zwolniony z pracy ze
wzgledow politycznych. Jako dyrektor ZBR3 przed stanem wojennym rozwazal m.in. mozliwo$¢
wspolpracy z firmami zachodnimi.

Kolejne proby kontynuowat Zbigniew Dabski wraz z mechanikiem poktadowym Mieczystawem
Matkowskim. Wobec decyzji o zwolnieniu Wieska bylismy bezradni. Problem polegat na tym, ze nie
moglismy si¢ temu w jakis sposob przeciwstawi¢. Byl poczatek stanu wojennego.

5. WALKA Z DRGANIAMI

Wysoki poziom drgan cze¢§ciowo byl zwigzany z konstrukcja i wlasnosciami aerodynamicznymi
lopat wirnika nos$nego. Wykonane z kompozytu wykazywaly stosunkowo mata sztywnos$¢ na
skrecanie. Wartos$ci sit w uktadzie sterowania odbiegaty od zatozonych — byty wigksze. Szukano
rozwigzan korygujac profil topat, przez dodanie na krawedziach sptywu trymeréw. Niezaleznie od
tego, po zmianie ksztaltu koncow topat zdecydowanie poprawita ich aerodynamika. Wybor
ostatecznej konfiguracji byl poprzedzony dtugimi i ucigzliwymi badaniami na ziemi i w powietrzu
wielu (ponad 20) kombinacji obejmujacych dtugos¢ trymerdw, ich szerokos¢ (20 do 40 mm),
rozmieszczenie wzdhuz krawedzi natarcia oraz katy odgigcia w stosunku do cigciwy profilu
(w zakresie + 5°). W konfiguracji docelowej na krawedziach splywu znajduja si¢ state trymery
o szerokos$ci 20 mm na catej dtugosci topat bedace przedhuzeniem cigciwy aerodynamicznej profilu.

Aktualny ksztatt konca topaty

Trymer7 \

Klapka wywazajgca

Projektowany ksztatt konca topaty

Rys. 8. Docelowa konfiguracja topaty wirnika nosnego. [5]

Podstawowy problem dotyczyt jednak rezonansu pylonu $migtowca. Obliczenia wskazywatly na
to, ze jedna z czgstotliwosci drgan wlasnych pylonu jest bliska 3. harmonicznej obrotow wirnika
nosnego — (3 x liczba obrotéw wirnika na sekundg, czyli okoto 13.5 Hz), a wigc w okolicach
mechanicznego rezonansu. Odstrojenie uktadu od tej czestotliwosci mozna byto uzyskaé¢ dwojako:
przez zmiang wymiaréw przekroju poprzecznego watu wirnika no$nego, lub zmiane¢ dtugosci watu.
Ze wzgledow konstrukcyjnych obydwa rozwigzania byly ktopotliwe.

Rezonansowy charakter drgan zostat potwierdzony prostym eksperymentem. Na koncu watu
wirnika no$nego zabudowano metalowy walec o masie 100 kg, co obnizylo czgstotliwos¢ drgan
wlasnych uktadu o okoto 2 Hz ( Rys. 10). Masa zostata zabudowana nad kolektorem systemu
pomiarowego widocznym np. na fotografiach 2 1 7. Z takim walcem — zwanym eufemistycznie przez
konstruktoréw ,,antywibratorem biernym” — zgodnie z oczekiwaniami $miglowiec bez trudu
przekroczyt predkos¢ 200 km/h.

5 ZBR — Zaktad Badawczo-Rozwojowy w WSK SWIDNIK
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| Masa dodatkowa 100 kg |

| Zredukowana masa wirnika |

Sztywnosé

Dtugos¢ watu b
watu Elo

Przektadnia
gtéwna

Rys. 9. Schemat dynamiczny pylonu. [5]

Po tym eksperymencie zostat skonstruowany antywibrator rolkowy ktérego dziatanie polega na
tym, ze ruchome rolki umieszczone w ramionach prostopadtych do osi watu gtéwnego smiglowca
przeciwstawiaja si¢ jego drganiom. Ponadto sam antywibrator o masie 56 kg w pewnym stopniu tez
obniza czestotliwos$¢ drgan wlasnych catego pylonu.

Rys. 10. Masa 100 kg na wale wirnika no$nego obnizajaca
czestotliwos¢ drgan wlasnych pylonu. [6]

Rys. 11. Antywibrator rolkowy. [6]
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Przez odpowiednia konfiguracj¢ topat wirnika nosnego i zastosowanie antywibratora obnizono
skutecznie poziom drgan generowanych przez wirnik nosny. Pomimo tego w pewnych zakresach
predkosci lotu wystepowaty nieregularne, ucigzliwe dla zatogi drgania kadluba. Jak si¢ okazato,
pojawialy sie przy turbulentnym optywie Smigta ogonowego.

Patrzac na fotografie pierwszych §migtowcow W-3 widzimy na ostonie przekladni gtowne;j
dziwna konstrukcje w ksztalcie stotka. Byto to rozwigzanie dorazne dla uporzadkowania strug
sptywajacych z wirnika.

; % DEFLEKTOR
< ','.‘ ” T~ —

. Lo =

e ASE
Rys. 13. Deflektor dla uporzadkowania strug sptywajacych z wirnika gtéwnego. [6]

Rys. 14. Smigtowiec W-3A z deflektorem wkomponowanym
w ostong przektadni gtowne;. [6]
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Pozniej taka role speiniata ostona nad antywibratorem, a w $migtowcach W-3 A pojawit si¢ pod
wirnikiem no$nym deflektor widoczny na rysunku 14 w wyniku odpowiedniego wyprofilowania
ostony przektadni gtéwnej. Zmiana ksztattu ostony wynikta z potrzeby uzyskania pod nig miejsca na
rozbudowana w stosunku do wersji W-3 instalacj¢ hydrauliczng. Problem drgan praktycznie
i w miar¢ poprawnie zostal rozwiazany, a dzisiaj Soko6t pod tym wzgledem nie jest gorszy od innych
wspolczesnych mu smigtowcow.

6. SOKOL JUZ LATA POPRAWNIE

Po dtugich zmaganiach z problemami technicznymi mozna byto rozpoczaé proby obejmujace
stany lotu wlasciwe dla $miglowcow. Byly to pomiary w locie obcigzen i drgan zespotow dla
wstepnego okreslenia bezpiecznego okresu ich eksploatacji, badanie wtasnosci aerodynamicznych,
ocena pracy systemow oraz instalacji poktadowych. Oczywiscie pojawialy si¢ réznego rodzaju
niespodzianki techniczne, ale nie blokowaty zasadniczo przebiegu préb. Pierwszym lotom Sokota
towarzyszyt $migtowiec Mi-2 z lekarzem i ekipg ratownicza na poktadzie — na przypadek
przymusowego ladowania poza lotniskiem. Taka praktyka byla powszechnie stosowana w Rosji
a wynikata z ich do§wiadczenia. Na szcze$cie w naszych probach takie okolicznosci nie wystapity.

Réwnolegle z probami w locie kontynuowano dlugotrwate (kilkaset godzin) proby naziemne na
$migtowcu zakotwiczonym.

Rys. 15. Pierwszy prototyp W-3 (nr fabryczny 30.01.03)
przeznaczony do prob w locie —nad Zalewem
Zemborzyckim koto Lublina. [6]

7. PROBY NA TERENIE BYLEGO ZWIAZKU RADZIECKIEGO

Obowiazujace w tamtych latach rosyjskie przepisy lotnicze okreslaty, ze Smiglowiec moze by¢
przekazany do prob panstwowych po minimum 150 godzinach lotéw do$wiadczalnych. Gdy Sokot
tam leciat, nalot jego prototypowych egzemplarzy znacznie przewyzszat 1000 godzin.

Wstegpna ocena wiasnosci smigltowca odbyta si¢ w Moskwie na lotnisku Szeremietiewo 2
z udziatem pilotow rosyjskich. W Polsce loty doswiadczalne wykonywano tylko w sktadzie naszej
dwuosobowej zatogi oraz operatora aparatury pomiarowej. W Rosji zatoge Sokota stanowili: pilot
polski jako dowoddca statku powietrznego oraz doswiadczalny pilot rosyjski. A poza tym technicy
réznych specjalnosci, czgsto bez potrzeby, co bylo normg praktycznie tam stosowang. Na przyktad
w jednym locie czgsto uczestniczyli inzynierowie prob od aerodynamiki, wytrzymatosci, silnikow,
instalacji hydraulicznej, a nawet lekarz sprawdzajacy sktad powietrza w kabinie. My odnosilismy si¢
do tego krytycznie. Jednak pdzniej, w Kraju, uznaliSmy potrzebe wlaczenia do zatogi smigltowca
inzyniera prob w locie realizujacego odpowiedni program.
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W pierwszej fazie prob w bylym ZSRR stosowano cigzkie rosyjskie systemy pomiarowe
z analogowymi zapisami na §wiattoczutych tasmach fotograficznych. W Polsce trwat stan wojenny
i na nowoczesne systemy z krajow zachodnich bylo embargo. Z czasem te formalnosci udato si¢
obej$¢. Pozyskano z Zachodu dwa kolejne systemy, ktore umozliwily bardziej efektywne
prowadzenie prob — takze w ZSRR — z zachowaniem wigkszego bezpieczenstwa lotow.

Gtowne etapy badan realizowano na terenie Zwiazku Radzieckiego w skrajnych warunkach
klimatycznych, po wstepnej ocenie $Smiglowca w Moskwie na poczatku 1985 roku. Pézniej proby
byly prowadzone w nizej wymienionych miejscowosciach tego kraju na kilku prototypowych
egzemplarzach Sokota:

* Baku (1985 r.) — ocena mozliwo$ci startow i ladowan $migtowca na stokach o zmiennym
nachyleniu przy silnym wietrze.

* Duszanbe (1985 r.) — pomiary obcigzen i drgan, badania wlasno$ci aerodynamicznych oraz proby
funkcjonalne zespotow $migtowca w warunkach wysokogoérskich przy podwyzszonych
temperaturach otoczenia.

» Jakuck (poczatek1986 r.) — badania w niskich temperaturach otoczenia.

*  Workuta (1988 r.) — dokonczenie prob w niskich temperaturach.

* Uchta (1986 1.), Wilno (1987 r.), Uchta (1989 r.) — préby w warunkach oblodzenia.

* Kaluga (1988 r. ) — proby panstwowe

* Aszchabad (1990 r.) — proby w warunkach wysokich temperatur na skraju pustyni Kara-Kum.

*  Duszanbe (1990 r.) — proby w warunkach wysokogorskich (gory Pamiru) $smigtowca w kategorii
BiA.

Z Moskwy Sokot poleciat do Baku dla potwierdzenia ograniczen predkos$ci wiatru i nachylenia
plaszczyzny ladowania.

AR
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Rys. 16. Baku. Pierwszy etap prob w ekstremalnych warunkach [5]. Opis w tekscie.

Program obejmowat starty, ladowania oraz manewry w zawisie §migtowca przy roéznych
predkosciach i kierunkach wiatru. Celem prob byto okreslenie zapasoéw sterowania oraz rejestracja
obcigzen zespotow $miglowca, szczegdlnie belki koncowej i $migla ogonowego z transmisja jego
mocy w tych warunkach. Przy silnym wietrze od Morza Kaspijskiego $miglowiec mogt startowac
i ladowaé na wysokim nabrzezu o zmiennych katach nachylenia zbocza.
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Nastepny etap to Duszanbe® w Republice Tadzykistanu. Sokoét o znakach rejestracyjnych
SP-PSE dotart tam na poktadzie samolotu transportowego 1£-76 pod koniec sierpnia 1985 roku.
Lotnisko komunikacyjne w tym miescie jest potozone na wysokosci okoto 800 m nad poziomem
morza (podobnie jak w Zakopanem ladowisko TOPR— 810 m). Loty odbywaly si¢ przy
temperaturach powietrza w przedziale 28°-33°C. Proby byly prowadzone w zakresie wtasno$ci
aerodynamicznych, pomiaréw wytrzymatosciowych, oraz funkcjonalnosci zespotow w typowych
dla $miglowcow stanach lotu.

Z Duszanbe zorganizowano wypad w gory Pamiru. Baza byto ladowisko Dzyrgital — znajdujace
si¢ okoto 200 km na pétnocny wschod od Duszanbe. Sokot poleciat z samg zaloga, a ekipa badawcza
zabrata si¢ samolotem Aeroftotu An-2. Czasem przelatywalismy kilkadziesigt metrow nad pasmem
brunatno-czerwonych gér o wysokosci wierzchotkéw przekraczajacej 3000 m. Podziwialismy
surowy, bezludny krajobraz. Wydawalo sie, ze w te strony nawet komunizm dociera z trudem. Jakiez
bylo nasze zdziwienie, gdy po wyladowaniu zobaczyli$my ogromny napis z kamieni utozonych na
zboczu masywu gorskiego ,,Stawa KPSS™’. Miejscowi poinformowali nas, ze to dzielo
komsomolcéw, ktorzy uktadali napis z narazeniem zycia. Mowiono, ze wigzatly si¢ z tym ofiary
$miertelne.
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Rys. 17.,,Wieza kontroli lotow” na ladowisku Dzyrgital. [S]

Rys. 18. Samolot Aeroftotu ktérym przyleciata do Dzyrgitalu
ekipa badawcza. [5]

© W pewnym okresie zwane Stalinabadem
7 Rosyjski skrot ,,Komunistycznej Partii Zwiazku Radzieckiego”
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Na ladowisku znajdujagcym si¢ na wysokosci 1700 m nad poziomem morza temperatura
powietrza wynosita 25°C, to jest 0 20°C powyzej warunkow atmosfery wzorcowej. W pewnym
sensie byt to dzien polski. Samolot An-2, wyprodukowano w Mielcu, a oprocz Sokola przylecial na
proby tez mielecki prototyp samolotu An-28.

Nasze loty obejmowaly starty z rozbiegiem, ladowania awaryjne oraz okres§lenie wysoko$ci
zawisu z wplywem i bez wplywu ziemi. Powtoérzono to w wyzszych partiach gor Pamiru sprawdzajac
mozliwos¢ ladowania §migltowca na wysokosci ponad 4000 m w warunkach podwyzszonych
temperatur otoczenia.

Rys. 19. Przygotowanie do prob na ladowisku Dzyrgital.
W tle pasace si¢ na polu wzlotow zwierzgta. [5]

Rys. 20. Sokdt startujacy w obtokach kurzu obok drogi startowe;.
Nawierzchnia utwardzona byta w gorszym stanie. [5]

Syberia to kolejny etap prob w warunkach ekstremalnych. Do Jakucka Sokota dostarczono
w styczniu 1986 r. tez samolotem transportowym I1-76. Piszac programy probowalismy zdoby¢
informacje o warunkach klimatycznych tego rejonu, szczegdlnie dotyczace temperatur powietrza.
Rzeczywisto$¢ byla inna od naszych wyobrazen. PrzekonaliSmy si¢, ze anomalie temperaturowe
wystepuja gldwnie w poblizu ziemi. Wraz z wysokoscig temperatury do$é predko zblizaja si¢ do
warunkow Atmosfery Wzorcowej. A na wysokosci 10 000 m temperatury powietrza nad rownikiem
i nad biegunami sg podobne.
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W Jakucji temperatury przy ziemi spadaty w dzief ponizej -40°C. Ale byla silna inwersja. Na
wysokosci 1000 m STD wzrastaty do -25°C. (i na odwrdt, nad pustynia Kara-kum, gdzie bylismy
z Sokotem kilka lat p6zniej trzeba byto lata¢ nisko, ponizej 100 m dla sprawdzenia jego wlasnosci
w temperaturach wysokich).

W Jakucku zderzylismy si¢ z problemami dotyczacymi eksploatacji Sokota. Przy temperaturach
zblizonych do -50°C z kot przedniego podwozia zeszto w nocy powietrze i ogumienie pozostato
w stanie odksztalconym. Przeciekaty przewody instalacji hydraulicznej w miejscach potaczen.
Zdarzylo sig, ze po wymontowaniu ze $§miglowca gumowy przewod z oplotem przy zginaniu zostat
ztamany w rekach.

Na lotnisku w Jakucku ze wzgledu na jego polozenie czesto wystepuje mgla i samoloty sg
kierowane na odlegte o 20 km lotnisko Magan. Z tego wzgledu tam prowadzono proby. Warunki
byly bardzo trudne, szczegolnie dla mechanikéw. Niewielki hangar udostepniano nam sporadycznie.

Rys. 22. Spacer po ulicach Jakucka. Cata polska ekipa byta wyposazona w puchowa odziez. Czapki ,,uszatki”
ibuty ,,unty” dostarczyli nam Rosjanie. Bez tego bylto by ciezko wytrwac w surowym klimacie. [5]

Przygotowanie $miglowca i wigkszo$¢ prac obstugowych trzeba byto prowadzi¢ na otwartym
powietrzu. Umozliwiaty to proste nagrzewnice opalane nafta lotnicza, z ktorych grubymi przewodami
gorace powietrze byto dostarczane do okreslonego miejsca na Smigtowcu. Dzigki temu mechanicy
mogli pracowac bez rekawic, ale twarz byta narazona na odmrozenie. W poblizu stojanek staty
drewniane skrzynie, w ktorych kiedy$ dostarczano produkowane w Swidniku $migtowce Mi-2. Na
rosyjskich lotniskach te opakowania powszechnie wykorzystywano jako pomieszczenia socjalne.
W nich chronili$my si¢ przed mrozem.

Na poczatku prob pojawila si¢ niespodzianka techniczna. Po uruchomieniu §migltowca, przy
przechodzeniu na obroty robocze wystgpowaly intensywne drgania belki ogonowej wraz z belka
koncowa. Zjawisko miato charakter rezonansowych drgan skretnych w catym uktadzie napgdowym
$migtowca — od silnikow do $migta ogonowego. Trudno jest sobie wyobrazi¢, ze ten sztywny uktad
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poruszal si¢ niczym ogon ryby wyjetej z wody. Pociagalo to za sobg znaczne obcigzenia zmienne
uktadu transmisji $migla ogonowego i jego piasty. Do tego stopnia, ze czekaliSmy na decyzj¢ ze
Swidnika via Moskwa o kontynuowaniu prob po teoretycznej ocenie wytrzymatosci przecigzonych
zespotow. W zapisach dominowata czestotliwos$¢ 3.5 Hz, ktorej wezesniej nie byto. Wydawalo sig,
ze jest to zwigzane ze zmianami w niskich temperaturach charakterystyk elektronicznych uktadow
sterujacych praca silnikow. Podjete dziatania dotyczyly gtoéwnie elementow elektroniki w blokach
ograniczen zespolu napedowego. Wreszcie, jak si¢ pozniej okazalo w sposob przypadkowy,
intensywno$¢ drgan spadta do akceptowalnego poziomu. Przyczyne drgan skretnych zespotu
napgdowego wyjasniono pozniej w Polsce. Byla zwigzana z instalacja paliwowa.
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Rys. 23. Zapisy wielkosci rejestrowanych podczas drgan skretnych zespotu napgdowego Smigtowca:
a) parametry pracy prawego silnika: moment na wale i ci$nienia paliwa, b) wzrost obcigzen piasty $migta
ogonowego przy zwigkszaniu obrotdw — zakres wielko$ci zaznaczony czerwonym kolorem [5]

Rysunek 23 ukazuje oryginalne, prymitywne zapisy na $wiattoczutej tasmie. Po 30. latach mocno
wyblakte. W zapisach zwraca uwage pulsacja parametréw pracy silnika w stanie rezonansu.
W Jakucji byly stosowane rosyjskie systemy pomiarowe. Po kazdym locie czekali$my na
wyschnigcie wywotywanych na mokro tasm fotograficznych o dtugosci dziesigtkow metrow. A
pbzniej pracowicie wypehniali$my rgcznie tabelki z warto$ciami rejestrowanych wielkosci.

Rys. 24. Lotnisko Magan. Prace biurowe. Od lewej inzynierowie prob w locie:
Andrzej Kwiecien, Zbigniew Kazulo i Zbigniew Kaminski. [5]

Pierwszy lot Sokota byt obserwowany z uwaga przez personel lotniska Magan. Pracownicy
lotniska moéwili, ze kierowane tu na proby statki powietrzne w pierwszym sezonie zimowym na ogot
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nie s3 zdolne do lotu. A nam si¢ udato w tamtych warunkach klimatycznych zrealizowa¢ program
prob w 70%.

Rozwigzania wdrozone po probach w Jakucji zostaly sprawdzone w Workucie. Wprawdzie za
kotem polarnym, lecz w warunkach bardziej tagodnych niz na Syberii. Temperatury otoczenia
oscylowaly wokot wartosci -35°C. Tu w badaniach niespodzianek nie byto.

Rys. 26. Pierwszy $Smiglowiec ktory przyleciat przed laty do
Workuty: Mi-4 przed portem lotniczym. Obok instalacja
artystyczna na 67 rownolezniku stanowigcym koto polarne. [5]

8. PROBY W WARUNKACH OBLODZENIA

Loty w oblodzeniu niewatpliwie nalezaty do najtrudniejszych i najbardziej niebezpiecznych.
Poczatkowo prowadzono je wspdlnie z Rosjanami w Uchcie (republika Komi), Wilnie, a takze
w Swidniku. Instalacja przeciwoblodzeniowa Sokota obejmuje ogrzewanie wlotow silnikow,
dajnikow cis$nienia, topat wirnika no$nego i Smigta ogonowego a takze szyb przednich. Dla W-3
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jako kryterium oblodzenia stosowano tempo narastania lodu na wskazniku przy oknie pilota.
W ramach prob certyfikacyjnych $miglowca W-3 A nalezato badania powtorzy¢ i przeprowadzic je
zgodnie z wymaganiami amerykanskiego nadzoru FAA. Problem polegat na tym, ze wyniki prob
muszg by¢ odniesione do warunkéw zewngtrznych: temperatury powietrza, statystycznego rozktadu
srednicy kropel wody oraz zawarto$ci wody w chmurze, ktore mogg si¢ zmienia¢ z minuty na minute
podczas lotu. Do badan byla potrzebna specjalistyczna aparatura. Dostarczyli i obstugiwali ja
Amerykanie. Proby prowadzono na péinocy Norwegii w Tromso. Tam tez wystapity powazne
problemy techniczne. Gloéwnie dotyczyly ogrzewania wlotow silnikéw. Poczatkowo zaprojektowane
ogrzewanie elektryczne okazato si¢ zawodne. Z tego wzgledu przebadano wersje alternatywnag —
ogrzewanie wlotow goracym olejem z silnikoéw. Trudno jest pobieznie omowic przebieg prob.
Prowadzono je na granicy bezpieczenstwa. Tam wystapita jedna z grozniejszych sytuacji. Smigtowiec
z wlaczong wczesniej instalacja przeciwoblodzeniowa na wysokosci 2800 m wszedt z boku do
wypietrzonej chmury Cb przy temperaturze otaczajacego powietrza minus 18°C. Nieoczekiwanie
wewnatrz chmury napotkat wode, ktora natychmiast oblodzita caty ptatowiec, z topatami wirnika
nos$nego wiacznie. Pilot — Waldemar Jaworski — przeszedt do ekonomicznej predkosci lotu, lecz
pomimo tego $miglowiec na mocy startowej lecial z opadaniem 3m/s. Oblodzenie zmienito
aerodynamike¢ wirnika w takim stopniu, ze zostata tez przekroczona wydolno$¢ instalacji
hydraulicznej uktadu sterowania. Szczesliwie zatodze udalo sie¢ wyjs¢ z tak niebezpiecznego
potozenia. Jest to przyktadem, ze anomalie meteorologiczne nie s w przewidywalne i mogg stanowic
powazne zagrozenie nawet przy sprawnej instalacji przeciwoblodzeniowe;j.

Rys. 27. Proby w warunkach oblodzenia. W gornej czesci fotografii
wskaznik oblodzenia z lewej strony kabiny pilotow. [5]

9. WYPADKI

Badania statkow powietrznych zawsze niosa ze soba element ryzyka. W historii PZL-SWIDNIK
miaty miejsce wydarzenia lotnicze podczas prob smiglowcow, jednak bez ofiar. Jedni przypisuja to
Opatrznosci, inni szczgéciu. Ale nie da si¢ zaprzeczy¢, ze decydujacy wplyw miata odpowiednia
metodyka badan. Wypadki naszych Smigtowcow ze skutkami tragicznymi nie byly zwigzane
z probami.

Pierwsza powazna sytuacja wystapita na lotnisku w Swidniku 12 wrze$nia 1986 roku. Podczas
lotéw dla wypracowania techniki ladowania po awarii jednego silnika doszto do wypadku. Gdy
ladujacy $miglowiec znalazt si¢ na wysokosci 20 m nad ziemia obydwa silniki nieoczekiwanie
i jednoczesnie zeszty na moc biegu jatowego, chociaz na tablicy przyrzadéw pojawita si¢ informacja
o przekroczeniu mocy startowej: czerwone lampki sygnalizujgce wysokie warto$ci momentow
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silnikowych. Po 4 sekundach §miglowiec w locie postepowym zderzyt si¢ z ziemig. W nastepstwie
oddzielita si¢ belka koncowa wraz ze $§migltem ogonowym. Pilot — Zbigniew Dabski — zdotat utrzymac
$migtowiec na kotach, zapobiegajac powazniejszym skutkom wydarzenia. Bezposrednia przyczyng
wypadku byl falszywy sygnal elektryczny do blokéw sterujacych praca silnikow powodujacy
automatyczng, redukcje mocy zespotu napedowego. W trakcie badania wypadku pojawily sie
nieuzasadnione zarzuty o spoznionej reakcji zalogi — w okolicznosciach, ktorych nie mozna byto
wczesniej przewidzie¢. W tej sytuacji zdecydowanie i skutecznie w obronie pilotow wystapili piloci
doswiadczalni z Instytutu Lotnictwa: Ryszard Witkowski, Stanistaw Wielgus i Jerzy Berezanski.

W tym czasie, réwnolegle w Rosji, prowadzono préby najwiekszego na $wiecie Smiglowca
jednowirnikowego Mi-26, ktérego glownym konstruktorem wspomniany na wstepie Marat
Nikotajewicz Tiszczenko. I wlasnie podczas realizacji podobnego zadania — symulowanej awarii
silnika przy ladowaniu — nastapit wypadek, w ktorym zginelo 5 osoéb.

Po kilku latach 23 lipca 1991 roku, gdy Sokét juz byl w miare sprawdzony, z tymczasowym
polskim certyfikatem, dowiedzieliémy si¢ o wypadku w rejonie Jakucka. Trzy §migtowce byly
przebazowywane z Kremienczuka na Kamczatke. Jeden z nich podczas przelotu spadt z wysokosci
2000 m grzebiac 5 0sob.

Przyczyna bylo ztamanie dzwigni sterowania jednej z topat wirnika no$nego. Sprawe nalezalo
traktowa¢ bardzo powaznie, bo pierwsze sugestie dotyczyly bledu konstrukcyjnego. Na potrzeby
komisji rosyjskiej badajacej wypadek przeprowadzono wiele prob w celu zweryfikowania kilku
hipotez. Sprawa si¢ wyjasnita po przeanalizowaniu zapiséw katastroficznego rejestratora danych
z calej trasy przelotu. Wykazalismy, ze na kazdym etapie przebazowania ci¢zar startowy tego
$miglowca przekraczal ci¢zar dopuszczalny nawet o ponad ton¢. Mozna to bylo obliczy¢ na
podstawie zapisdw parametrow lotu oraz parametréw pracy zespotu napedowego. Na domiar ztego
pilot nie przestrzegat ograniczen prgdkosci lotu. Na wysokosci 2100 m (FL 70) przekraczat predkosé
dopuszczalng nawet o 50 km/h.

Rosjanie badajacy wypadek nie wierzyli, ze tak cigzki Sokot moze wystartowac i kontynuowac
lot. W Swidniku takie mozliwosci potwierdzilismy. Smiglowiec z przekroczonym cigzarem
startowym bez trudu osiggnat wysoko$¢ 2100 m, jednak przy zwigkszaniu predkosci lotu obcigzenia
zmienne uktadu sterowania wirnikiem no$nym rosty gwattownie do niebezpiecznego poziomu. Przy
telemetrycznej kontroli sygnalow proba zostata przerwana.

£ Dzwignia :
przekrecen

Rys. 28. Element piasty wirnika no$nego, ktorego pekniecie byto
przyczyna wypadku $migtowca W-3 w Jakucji. [5]

W przebazowywanym $migtowcu dzwignia sterowania topata pekta z powodu zmeczenia
materiatu. Pekniecie rozwijato si¢ przez kilka godzin. Wykazaty to badania przeprowadzone
w jednym z instytutéow metalurgicznych w Moskwie.
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10. NIESPODZIANKI W PROBACH WERSJI UZBROJONYCH

Pierwszej wersji uzbrojonego Sokota z oznaczeniemW-3U nadano nazwe Salamandra. Juz na
poczatku przy strzelaniu z dziatka GSz-23 zabudowanego na lewej burcie $migtowca zostata wyssana
dolna szyba kabiny pilotow. Z tego wzgledu w niektérych wersjach szyby ze szkla organicznego
za$lepiono metalowa blacha.

Ostona metalowa w miejsce szyby od strony dziatka GSz-23

Rys. 29. Smigtowiec W-3U Salamandra. [6]

Grozniej wygladaty skutki odpalenia pocisku rakietowego SZTURM z belki uzbrojenia tego
$migtowca, gdyz pofalowato si¢ poszycie tylnej czesci kadtuba. Byly powazne obawy, czy strugi
gazow za startujgcym pociskiem nie wpadaja w $migto ogonowe wywotujac dodatkowe obcigzenia
belki, ktore sg przekazywane dalej, na struktur¢ kadtuba. Mogto to mie¢ niebezpieczne skutki
szczegolnie ze wzgledu na obcigzenia $migla i1 transmisji jego mocy. Dla wyja$nienia sytuacji na
piascie i topatach $migta, belce koncowe;j i belce ogonowej zainstalowano czujniki odksztatcen, a na
poszyciu kadluba czujniki ci$nienia. Dzigki temu mozna bylo wykazac, ze przyczyna deformacji
poszycia sg lokalne zmiany ci$nienia podczas odpalania pocisku. Wzmocnienie poszycia w tej czgsci
kadtuba rozwigzato problem.

Ta wiedza okazata si¢ przydatna podczas prob $migtowca W-3K (wersja ,,Kentron”) w RPA
w 1993 roku. Tam by} badany Sokdét wyposazony w uzbrojenie zabudowane wg koncepcji
potudniowoafrykanskiego koncernu zbrojeniowego DENEL. Naszg bazg byly koszary w pdétnocne;j
czgséci Republiki, w poblizu miejscowosci Luis Trichardt. Loty odbywaty si¢ na poligonie odlegtym
o kilkadziesiat kilometréw na potudnie od koszar. Kazdorazowo w drodze na poligon i z powrotem
$migtowiec przekraczat zwrotnik Koziorozca. W wersji W-3K na belkach uzbrojenia znajdowaty
si¢ wyrzutnie przeciwczotgowych pociskow rakietowych ZT-3. Uwzgledniajac problemy z pociskami
rakietowymi SZTURM, $miglowiec jeszcze w Polsce odpowiednio wyposazono w uktady
pomiarowe. W lotach byty odpalane pociski rakietowe ze strony lewej, pdzniej z prawej, a na koncu
przy takim ustawieniu wyrzutni, by jej 0§ przecinata si¢ z osig obrotu §migta ogonowego. Miejscowi
specjaliSci patrzyli na to z niepokojem. My natomiast sukcesywnie kontrolowali§my wyniki
pomiaréw. Po odpaleniu ostatniego pocisku ZT-3 wystarczyta godzina na analiz¢ zapiséw, by wrocic¢
$migtowcem do koszar.

Najwicksze jednak problemy w RPA wigzaly si¢ z dziatkiem GA-1 (kaliber 20 mm)
zabudowanym na nosie kadtuba. Bylo wrazliwe na kurz wzniecany przy starcie. Specjalisci od
uzbrojenia walczyli z tym do ostatniego dnia, w ktérym $Smiglowiec miat by¢ demonstrowany
przedstawicielom polskiego wojska.
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Rys. 30. W-3K (Kentron) na poligonie w RPA. [5]

W przeddzien rusznikarze dziatko rozebrali, przesmarowali wszystkie jego czesci, a po ztozeniu
zabezpieczyli pokrowcem z folii. Na poligonie, tuz przed startem folia zostala zdjeta. Pomimo tego
juz w pierwszym locie dziatko si¢ zaci¢to z pociskiem w lufie. I w tym przypadku szczesliwie nie
doszto do wypadku. Dopiero po zmianie przeterminowanej amunicji dziatato juz poprawnie
i komandor Zbigniew Smolarek, oceniajacy $migtowiec pod katem przydatnosci dla polskich sit
zbrojnych celnie atakowal na poligonie wraki samochodu i czotgu. Ogladalismy to z wiezy
obserwacyjne;j.

Rys. 31. Widok z wiezy obserwacyjnej na poligonie w RPA.
Ogien prowadzi kmdr Zbigniew Smolarek. [5]

—z autorem publikacji. [5]
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Zastugi 6wczesnego komandora Zbigniewa Smolarka dla polskiego przemystu $miglowcowego
sa bezsporne. Wbrew wielu przeciwno$ciom, dzigki jego determinacji Sokoty trafity do Polskiego
Wojska. Trudno jest przeceni¢ wptyw Komandora, awansowanego pdzniej na kontradmirata na
kierunki modernizacji tych §miglowcow, szczegdlnie dla ratownictwa morskiego.

O zaletach bojowych $migltowca stanowig wlasno$ci zwigzane z jego statecznoscia, sterownos$cia
i manewrowoscia. Nie mozna skonstruowac latajacego czotgu. Pozadang cechg wspolczesnych
$migtowcow jest mozliwo$§¢ dziatan przy wykorzystaniu warunkoéw terenowych. Takie wymagania
sa ujete w normach ADS-33D dla armii USA. Gloéwnie dotyczy to lotow na matych wysokosciach
okreslanych jako loty NOE (Nap of Earth) w lotniczym zargonie zwanych ,,czesaniem ziemi”.
Przyktadem typowych manewrow jest tzw. delfinowanie albo slalom przy pokonywaniu przeszkod,
nagta zmiana kierunku z pogwatceniem poprawnej techniki pilotazu, wyskok w zawisie dla odpalenia
rakiety, itp. — w sumie kilkadziesiat manewrow. Takie proby zostaly przeprowadzone wspdlnie
z Instytutem Lotnictwa [1]. Wyniki dowodza, ze pod tym wzgledem Sokot nie tylko spelnia wymogi
norm amerykanskich, ale plasuje si¢ w czotdwce Smiglowcow o przeznaczeniu wojskowym [2]. Na
podstawie prob zostaly opracowane zasady nietypowej techniki pilotazu oraz okreslono wplyw
agresywnych manewrow na trwato$¢ eksploatacyjna zespotow $migtowcea [3].

6. Hamowénie

] 7. Wyskok

8. Ominigcie

3. Zwrot
na cel przeszkody
. Przeskok
4, Zwrot na ’ przez
kierunek przeszkode
10. Ucieczka =
5. Nawrot spod ostrzatu

Rys. 34. Loty NOE: start alarmowy i hamowanie przed przeszkoda. Waldemar Jaworski demonstruje
mozliwosci $migtowca W-3K na lotnisku Okgcie. [6]
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11. PILOCI DOSWIADCZALNI W PROBACH SOKOLA

Jak przedstawiono na wstepie publikacji, pierwszym pilotem, ktory na Sokole oderwat si¢ od
ziemi byl Wiestaw Mercik. Pdzniej wykonat jeszcze cztery loty ze Zbigniewem Dabskim przed
zwolnieniem z pracy na poczatku stanu wojennego w 1982 r. Proby kontynuowat Z. Dabski. Pozniej
do Dziatu Préb w Locie zostat przyjety Jerzy Dyczkowski. W obliczu ogromnego zakresu prob w
1984 roku zorganizowano w Instytucie Lotnictwa kurs §miglowcowych pilotow doswiadczalnych.
Instruktorem na tym kursie byt znany, do§wiadczony pilot Instytutu Stanistaw Wielgus. Kurs
ukonczyli m.in. piloci zatrudnieni w PZL Swidnik: Krzysztof Rucifski, Wojciech Walski, Jerzy
Petruczynik oraz Waldemar Jaworski — pilot-instruktor szybowcowy, samolotowy i §miglowcowy.
Pézniej do tego grona dotaczyli piloci mtodszego pokolenia: Leszek Koc, Leszek Pawutla, a w koncu
konstruktor lotniczy Jan Cie$la — takze wszechstronny pilot z uprawnieniami instruktorskimi we
wszystkich wymienionych dyscyplinach.

12. PAMIECI KOLEGOW

W lotach do$wiadczalnych prowadzonych w PZL-SWIDNIK uniknelismy wydarzen
pociagajacych za sobg ofiary. Jednak w dwoch tragicznych wypadkach stracili$my kolegow pilotow
doswiadczalnych Dzialu Préb w Locie.

W 1990 roku 14-go lipca Wojciech Walski bedacy na kontrakcie w Sierra Leone zaginat na
$migtowcu PZL-Kania podczas przelotu nad zatoka, ze znajdujacego si¢ na poétwyspie lotniska. Byt
to wyjatkowo zagadkowy wypadek, gdyz nie znaleziono pilota, i bedacego na poktadzie attendenta,
ani tez glownych zespotdéw smigltowca. Poszukiwania prowadzita marynarka Stanow Zjednoczonych.
Przyczyna katastrofy pozostaje nieznana.

Drugi wypadek wydarzyl si¢ 18 stycznia 2003 roku w Korei Poludniowej w trakcie
przekazywaniu $miglowca W-3 A po zabudowie czterokanatowego autopilota. Podchodzac do zawisu
nad sztucznym jeziorem Chabchon pod zachodzace stonice przy lustrzanej powierzchni wody zatoga
niewlasciwie ocenita wysoko$¢ lotu. W ostatniej fazie podejscia $migltowiec wpadt do wody 1 wkrotce
utonat. Polski pilot Krzysztof Rucinski i koreanski Byung-Wook Yoo nie doptyneli do brzegu. Pig¢
pozostatych osob bedacych na poktadzie $miglowca uratowato sie.

W siedzibie Dzialu Préb w Locie sg tablice, ktore upamigtniaja naszych kolegdw.

—»

v v ——
Krzysztof Rucinski l
. |

- |

(1954 - 2003 )
(1951-1990) pilot doswiadczalny | klasy

pilot doswiadczalny 2ginat w czasie lotu doéwiadczalnego
2ginaf w czasie lotu w Sierra Leone ‘ w Korei Pofudniowej i
- Q|

Rys. 35. Tablice w siedzibie Dziatu Préb Locie poswigcone pamigci pilotow
doswiadczalnych ktorzy zgingli w wypadkach $migtowcow. [5]



304 WELADYSEAW BUBIEN

13. ZAKONCZENIE

W 60-cio letniej historii przemystu $migtowcowego w probach w locie zrealizowano setki
programoéw w tysigcach wylatanych godzin unikajac — poza wyzej omowionymi — powaznych
wydarzen lotniczych. Mozna méwi¢ o szczgsciu, ale za tym kryje sie tez wspotpraca konstruktorow,
inzynierow z Biura Obliczeniowego, lotniczych specjalistow a takze kontroleréw jakosci
i kooperantow. Szczegolne zastugi w zakresie bezpieczenstwa maja mechanicy wykonujacy swa
prace czesto w skrajnych warunkach atmosferycznych, z dala od zaplecza technicznego. Oni czesto
musieli doraznie rozwiazywac biezace problemy dotyczace sprawnosci Smigtowcoéw. W Dziale Prob
w Locie przepracowalem 30 lat i nie przypominam sobie zagrozenia zwigzanego z niewlasciwa
obstuga techniczng badanych $miglowcow. Wielkim dla nas komplementem byta wypowiedz
francuskiego operatora uzbrojenia, ktory uczestniczyt w probach pociskéw rakietowych HOT
VIVIANE. Powiedziat, ze poczatkowo miat obawy dotyczace bezpieczenstwa lotow, ale szybko si¢
zorientowal, ze technika i1 metodyka naszych badan nie odbiega od poziomu prob
w EUROKOPTERZE. Jestem przekonany, ze taki stan rzeczy jest aktualny tez dzisiaj.
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PZL-SOKOL HELICOPTER TRIALS

Abstract

W-3 helicopter which was given the Polish name PZL-SOKOL., designed in PZL-Swidnik, had
to pass a full range of certification trials. For the crew of PZL-Swidnik that manufactured under
license the SM-1 and Mi-2 helicopters under license, such trials were a major challenge, despite
substantial support from the Institute of Aviation. The paper presents technical issues which arose in
the initial stage of helicopter tests and an extremely wide range of trials in the former Soviet Union,
often conducted in extreme climatic conditions. A supplement to the paper is a description of some
of the problems encountered during the tests of the armed version of PZL-SOKOL..

Keywords: helicopter, trials, W-3, PZL-SOKOL.



