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Zeszyvt zawiera opis  historyeznego rozwoju radzie-
ckiego jmiclowca Mi-f i jego poszcregdloyeh wersii,
konstrukeje, wyposakenie oraz dokladne dane techni-

cne.




Smiglowiec Mi-¢ na jednym z polskich lotnisk
wojskowych (fét. F. Amerski)

Eonstruktor smiglowca M. Mil

Konstrukior $miglowca

Doktor nauk technicznych Michail Leontjewicz Mil
urodzil si¢ 22 Listopada 1909 r. w Irkucku, zmarl
81 stycznia 1970 r. w Moskwie. Studia na wyiszgj
uczelni’ rozpoczat w 1926 r. Jeszcze jako student
mteruowa.l sic wiroplatami i w 1930 r. bral udzial

prébach pierwszego radzieckiego wiatrakowca
gASKR-I. Po ukoficzeniu instytutu lotniczego w

owoczerkasku rozpoczal w rok' pbiniej prace w
CAGI*, w zakladzic tow.

Zagmowzl si¢c zagadnieniami acrodynamiki, dyna-
miki i wytrzymaloéci wiroplatéw, konstruowal lopaty
wirnikéw. Byl wspélkonstruktorem wiatrakowedw
A-12 i A-I5, majwi spoéréd zbudowanych
w okresic przedwojennym  (1935—1936 rok). W tym
czasie opublikowal ponad 30 prac naukowych z dzic-
dziny acrodynamiki i sterowno$ci wiroplatéw.

W pierwszym okresie wojny radziecko-niemieckicj
Mil znajdowal si¢ na froncie, jako inzynier Pierwszej
Lotniczej Eskadry Wiatrakowcéw, ktérej zadaniem
bylo korygowanie ognia cigzkicj artylu-n oraz nocne

* Centralny Instytut Aerobydrodynamiczny w Moskwie,

loty poza lini¢ frontu. W 1943 r. Mil powraca do
CAGI, gdzie kontynuu_pc dzialalnoé¢ naukows w dzie-
dzinie sterownodci i statecznoéci samolotéw. Z grupa
specjalistéw wyjezdza na front w celu zamontowania
na samolotach kompensatoréw statecznoici, pole-
pszajacych wiasciwoéci lome samolotéw. Za dzialal-
noéé¢ naukowa i zasiugi na froncie byl odznaczony

W 1943 roku Mil obronil prace kandydacks (pol-
ski odpowiednik pracy doktorskiej) na temat stero-
wnoéci samolotu, a w 1945 r. prace doktorsks (ha-
bilitacyjng). Jednoczesnie w CAGI pelnit funkeje
kicrownika laboratorium $miglowcow.

W 1947 r. Mil zostal mianowany gléwnym kon-
struktorem powstajacego biura konstrukcyjno-do-
§wiadczalnego $miglowcéw. Pierwsza konstrukcja
biura byt émiglowiec Mi-I. Prace nad nim rozpoczgto
pod koniec 1947 r. Jesienia 1948 r. zakoficzono bu-
dowg prototypu, ktérego proby zakofczono w sier-
priu nastgpnego roku. Do jego napedu uZyto silnika
ALZZW w ukdadzie gwiazdowym o mocy 423 kW
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(575 KM). Pod koniec 1949 r. émiglowicc przeszed!
préby pafistwowe. W czasie préb fabrycznych usta-
lono nastepujace osiagi Smiglowca: predkoé¢ maksy-
malna przy ziemi 170 km/h, pulap zawisu 3450 m
i pulap praktyczny 6800 m. Do préb
zbudowano 3 ecgzemplarze smiglowca. Mi-I byl
pierwszym seryjnym §miglowcem budowanym w Zwig-
zku Radzieckim w duzych ilodciach. W 1956 r. w ra-
mach licencji rozpoczeto produkcje tego Smiglowea
w Polsce. Nadano mu oznaczenie SM-I.

kolejng konstrukcja M. Mila byt émigtowicc
Mi+4, kiéry stal sic masowym wielozadaniowym
émiglowcem, eksploatowanym juz prawic 30 lat
w ZSRR i kilkudziesicciu krajach Europy, Afryki
i Azji.

Mi-4 byl drugim i ostatnim émiglowcem z nape-
dem tlokowym skonstruowanym przez Mila. Na-
stepnic w biurze konstrukcyjnym powstaly $miglo-
wee z napedem turbinowym Mi-6, Mi-2, Mi-8,
Mi-10 i Mi-i2.

Przedwczesna $muer¢é przerwala twérczg dzialal-
noé¢ Michaila Mila. Pozostawil on po sobie bogaty
dorobek konstrukcyjny i naukowy w postaci m.in.
ponad 100 prac naukowych. Byl profesorem Mos-
kiewskiego Instytutu Lotniczego. Z zespolem swoich

ownikéw napisat dwutomowsa monografie
pt. ,,Wiertoloty. Rasczot i projektirowanije”. ktora
przez lata bedzie jeszcze stuzy¢ konstruktorom 1 obli-
czeniowcom smiglowcow jako pomoc naukowa na
najwyZszym poziomie. W celu upamictnicnia do-
robku M. Mila biuro konstrukcyjne, ktérym kie-
rowal ponad 20 lat, otrzymalo jego imie. Obecnie
biurem konstrukcyinym kieruje gencralny konstruk-
tor Marat N. Tiszczenko.

Prace
nad 3$miglowcem Mi-4

W pazdzierniku 1951 r. rzad radziecki doceniajac
role, jaka émiglowce moga odegra¢ w obronic kraju,
polecit zespolowi Mila zbudowac¢ maszyne desantowo-
transportowa, ktérej osiagi przewyzszalyby najlep-
sze wzory zagraniczne. Smiglowiec Mi-+¢ powstawal
w szczegblnych warunkach. W Korei toczyla sic
wojna, w ktore] armia amerykanska stosowala $mi-
glowce do desantow, ratowania otoczonych oddzialéw,
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dostarczania broni, uzbrojenia i Zywnosci itp. Zwiazek
Radziecki nic dysponowal podobnymi maszynami
i dlatego postanowiono opracowad nowoczesny $mi-
glowiec transportowy. Praca w biurze konstrukcyj-
nym trwala po 14—16 godzin dziennic. Byl to jeden
z najbardziej intensywnych okresbw pracy biura
konstrukcyjnego. Nowa maszyna miala dysponowaé
ud:&mgzr.m pigciokrotnie  wickszym ni: pierwszy
émiglowiec Mila Mi-I. Po pewnym czasie projekt
duzego smiglowca transportowego byl gotowy. Tru-
dnosci sprawial tylko silnik tlokowy o duzych gaba-
rytach i masie. Zastanawiano sig, gdzie umiescié
silnik, Rozwazano dwa warianty: sinik w dziobie
maszyny lub dwie mniejsze jednostki po bokach.
Mil zdecydowal si¢ na jeden sinik. Kuszacy byt
pomyst uzycia silnika A. Iwczenki o mocy 735 kW
(1000 KM). Ale juz w okresic prac nad smiglowcem
Mi-/ stosunki z biurem konstrukcyjnym Iwczenki
nie ukladaly si¢ zbyt dobrze. Pracownicy tego biura
nie bardzo wierzyli w émiglowce i niechgtnic zgadzali
sic na jakickolwick przerébki.

Mil rozpoczal wige pertraktacie z A. Szwecowem,
ktéry juz prawie zupelnie wyczerpal mozliwosci kon-
strukcyjne swoich silnikéw tlokowych, ale nie mial
jeszcze przygotowancge do produkcji silnika tur-
binowego i szukal nowych zastosowan dla swoich sil-
nikéw tlokowych. Szwecow zgodzil si¢ na propozycie
Mila i przystapit do budowy $miglowcowej odmiany
silnika ASz-82 1 przckiadni do niego. Co prawda,
moc silnika byta zbyt duza — 1250 kW (1700 KM), a
jego masa i wymiary odstraszajace, jednak innych mo-
zliwosci nic bylo. Obawy na szczeicie okazaly sig
plonne. Dzigki doswiadezeniom zdobytym przy pro-
jektowaniu i cksploatacji smiglowca Mi-I, wiele ze-
spoléw nowego smiglowca zostalo optymalnie za-
projektowanych. Wicksze zmiany wprowadzono do
konstrukeji glowicy wirnika nodnego i tarczy steru-
jacej. Zaproponowane przez A. Malachowskicgo
i M. Lejkanda nowec rozwiazanie konstrukcyjne glo-
wicy wirnika zdalo w pelni ecgzamin., Schematy
i szkice przekladni gléwnej wykomali A. Kotikow
i W. Korecki. Projekty robocze i prototypy przekladni
wykonalo biuro Szwecowa. :

Przekiadnia okazala si¢ bardzo udana. Wystarczy
powicdzie¢, ze w czasic wicloletnicj eksploatacyi
tego $miglowca nie wprowadzono do jej konstrukeyi
zadnych istotnych zmian. Nowy $miglowiec po raz
pierwszy w Zwiazku Radzieckim wyposazono we
wzmacniacze hydrauliczne wspomagajace uklad ste-
rowania, dzicki czemu zmniejszyly si¢ sily dzialajace



na drazek sterowy, a to ulatwilo pilotowanie $miglo-
wca. Uklad wspomagania zaprojcktowal I. Dmi-

ew.

Smiglowiec transportowo-desantowy Mi-¢ byl prze-
znaczony do przewozenia réznych ladunkéw o masie
1100 kg w wersji normalnej i 1500 kg w wersji prze-
cigzonej. Wyposazono go w specjalna klape i po-
most, dzigcki czemou na smiglowiec mozna bylo zala-
dowaé samochod GAZ-69 lub Pobiedz, dzialo kalibru
76 mm wzglednic mo#dzierze. Wojskowa wersja
$migloweca zostala wyposazona w gondole z wielko-
kalibrowym karabinem maszynowym dla strzelea,
zamontowang pod kadiubem imiglowea.

W kwictniu 1952° r., po uplywic 8 miesiccy od
otrzymania zadania skonstruowania aectkicgo, jak
na owe czasy smiglowca, Mi-¢ stal przvgotowany do
préb na zemi. Po uruchomienin silmtka powoli
zaczgly obracaé sic lopaty i po osiagnigau obrotow
roboczyvch zebrani ujrzeli nic znanc dotychezas zja-
wisko: lopaty zaczely drgac i przybierac jakicé dziwne
ksztalty. Wszyscy obserwujacy proby rozbiegh sie
w réznvch kierunkach. Wystapil [latter lopat, zja-
wisko, ktérego nic bylo na smiglowcu Mi-]. Zdarzylo
sic towniez wiele innych mespodzianck, glownie
memilych, ktére trzeba bylo usuwac. Oblotu pier-
wszego protoiypu po usunigciu przyczyn drgat do-
konal pilot Wsicwolod Winicki.

W czasie fabryczn}ch prob Mi-f w locie uzyskano
nastcpujace osiagi: predkos¢ maksymalna 207 km/h,
pulap zawisu 2000 m, pulap praktyczny 5650 m,
zasicg prakiyczoy 406 km.

Jednoczesnie 2z probami  egzemplarzy  doswiad-
czalnych wruchomiono, w crelu skricenmia czasu,
produkeie seryjng Mi-4. Dzicki temu juz latem 1952 r.
moina bylo seryjne smiglowee transportowe wpre-
wadzi¢ do cksploatacji w ZSRR.

W czasie prob pierwszych prototypéw wystapily
pewne groine zjawiska, jak sig péznicj okazalo, spe-
wodowane niedostateczng wytrzymaloscig lopat émi-
gla ogonowego. Sprawa byla na tyle groina, ze po
probach lobaratoryjnych postanowiono przeprowa-
dzi¢ eksperyment w powietrzu, kiorego celem bylo
spowodowanic zniszezenia dmigla ogonowego. Za-
dania tego podjal si¢ pilot Winicki, ktory w czasie

w w zawisic celowo spowodowal urwanis
lopaty émigla. Ladujgc doznal obrazen, ale przebieg
zdarzenia zostal zarcjestrowany za pomocy przyrza-
déw i na filmie, co péZniej bardzo pomogic w roz-
wigzaniu problemu zwickszenia wytrzymalodcl dmi-
gla ogonowego.

W lecie 1952 r. pierwsza seryjna maszyna Mi-#
byla gotowa. Podezas jej préb w locie ponownie
wystapil flatter, z ktérym juz zetknigto sic na ziemi.
Na pierwszej seryjnej maszynie ulegl smiertelnemu
wypadkowi pilot Starodubcew. Stwierdzono dlady
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uderzeri lopat o kabing. Dopiero po wiclu prébach
i badaniach udalo si¢ usunaé przyczyny flatteru.
Po trzech latach cksploatacji smiglowca wystapito
nowe nie znane zjawisko — rezonans prayvziemny.
I znowu trzeba bylo wielu wysitkow specialistow
réznych dyscyplin, aby go usungé.

W szeroki zakres prob 1 badafn Mi4 wchodzil
réwnieiz problem ratowania si¢ pilota ze {miglowca
w locic. Smiglowicc trudnicj jest opuscié¢ niz samolot,
bowiem pilot moze dostac sic miedzy wirujgce lopaty
wirnika nofnego. Tak wlasnie 2ginal W. Czikolini
Pilot J. Garnajew podjal si¢ przeprowadzenia ckspe-
rymentu z odstrzeleniem lopat smiglowea w czasic
lotu. Po osiagnicciu bezpicczne] wysokosei wilgezyl
pilota automatycznege oraz przyrzady rejestrujace
1 po jakims czasic nacisng! przyesk odstrzalu lopat.
Po kilku sckundach Garnajew opuscil smglowiec,
skaczge ze spadochronem. Przebieg préby odstrzalu
lopat zoswal sfilmowany 1 dostarczy! konstruktorom
waznych danych na temat mozhiwodci opuszczenia
smiglowea w awaryjnej syluacji.

Michait Mil asystowal przy wszystkich prébach
émiglowcéw Mi-J i Mi4, Od czasu do czasu, z prey-
czyn tylko jemu wiadomych, spéznial si¢ na start.
Pewnego razu pilot 'W. Winicki za zgoda wszystkich
uczestniczacych w prébach pedarowal gléwnemu
konstruktorowi zegarck. Aluzja byla nazbyt pracj-
rzysta i ,,gléwny” przyjal ja do wiadomosci. Powo-
dem spéznien bylo chyba jednmak to, ze Mil byt
przesadny.

Po  zakoniczeniu prob  pafistwowvch  $miglowea
rozpoczeto usuwanie usterck, doskonaleme czedor,
podzespoléw 1 zespoléw oraz opracowanie nowvch
modyfikacji. Najbardzie] powainag 1 czasochlonnzg
praca bylo dopracowywanie lopat wirnika noinego
1 przedluZzenie czasu ich trwalodei elsploatacyjne
{resursu).

Prototypowy smiglowiec Mi-¢ zostal wyposazony
w lopaty o konstrukeji mieszanej, podobnej do pier-
wezych lopat émiglowca Mi-l. Zwickszenie drednicy
wirnika nosnego, prawic 1,5 raza, zwickszenie mocy
silnika i jednositkowege obciazenia mocy spowode-
waly gwaltowny provrost zmiennych obciazen w diwi-
garze ltopat, co spowodowaio skricenic czasu ich
cksploatacji. Zywotnosé tych lopat wynosila zaledwie
100—150 h.

Poczawszy od 1954 r. rozpoczeto produkcie zmo-
dyfikowanych lopat z przedluzonymi koncowkami
i innymi udoskonaleniami, ktoére podwyzszyly trwalosé
eksploatacyjng do 300 h. W 1957 r. wprowadzono
do produkeji stalowe nic dziclone diwigary w postaci
rur o zmiennel grubodci scianek i zmiennych prze-
krojach. Te zabicgi technologiczne umoiliwily prze-
dluzenie trwalosci eksploatacyjne] diwigaréw do
600 h. Zmudne prace nad przedluzeniem trwalosci




Jopat mieszancj konstrukcji (stalowy diwigar, dre-
wniany szkielet oraz pokrycie ze sklejki) nie przerwaly
prac biura nad lopatami o konstrukcji calkowicie
metalowej. W 1958 r. opracowano nowa konstrukcie
!opaty wirnika, skladajaca sic z metalowego diwi-

cza ulowego w czesci splywowei.

w lara.ch 1959—1960 lopaty tej konstrukeji prze-
szly proby fabryczne i pafistwowe i zostaly wprowa-
dzone do produkcji seryjnej. Dzicki zastosowaniu
technologii klejenia lopat zamiast nitowania- ich
trwaloé¢ eksploatacyjna wzrosta do 1000 h. Dopicro
zastosowanie zupelnic nowej technologii produkeji
dwigaréw ze stopéw aluminiowych umozliwilo prze-
diluzenie Zywotnoéci do 2000 h. Od 1961 r. na Mi-#
wprowadzono calkowicie lopaty metalowe.

W 1954 r. Mi#4 po raz pierwszy uczestniczyl
w defiladzie lotniczej w Tuszyno. W rok péiniej
w czasie defilady przelecialo juz kilka émiglowcow,
natomiast w 1956 r. w pokazie uczestniczylo 36 émi-
glowcéw desantowych, z ktérych wyladowano dziala,
ciggniki i inne wyposaZzenic wojskowe.

Pierwszy rckord éwiata na smiglowcu Mi-4 usta-
nowitl pilot R. Kaprelian, ktéry w dniu 25 kwietnia
1954 r. z masz 2000 kg na pokladzie osiagnal wyso-
koé¢ 6017 m. Ogoélem na $miglowcu Mi-# ustanowiono
10 rekordéw swiata.

W 1955 r. biuro M. Mila opracowalo i przekazalo
do préb trzy nowe wersje Mi-#: przedwpozarows,

i rolnicza. W trzy lata péiniej na swia-
towej wystawic w Brukseli w 1958 r. smiglowiec
Mi-4 wyréiniono zlotym medalem.

W 1960 r. rzad indyjski oglosil otwarty konkurs
na $miglowce dla swoich sil powietrznych. Do kon-
kurencji stancly sémiglowce Mila i Sikorskiego. Pa-
rmuzMu4mmkhdmcprzybyledmydo
Bombaju wczeéniej niz specjalisci biura. Podczas
rozladunku statku skrzynia, w ktérej znajdowal sie
émiglowiec, spadla. Istniala obawa, Ze nie wyszlo
to na zdrowie maszynie, ale innego $miglowca na
miejscu nie bylo i zespél mechanikéw przybylych do
Bombaju pod kicrunkiem inZyniera W. Otdiclen-
cewa 1 pﬂor.a—oblatywma biura W. Koloszenko
przeprowadzil kontrole i usunal na szczescie nicgroZne
uszkodzenia i usterki. Po zmontowaniu smiglowiec,
na pokladzie ktérego znajdowal si¢ przedstawiciel
lotnictwa indyjskiego, poleciat do Delhi. Podczas
lotu w Himalaje, gdzie mialy byé przeprowadzone
préby poréwnawcze, Mi-4 przymusowo ladowal

wskutek wycieku oleju z przekladni gléwnej. W Hi-
malajach na wysokoéci 4000 m silnik zaczal przery-
waé i zgast. Dokladne badania wykazaly, Ze stalo

sic to wskutek zanieczyszczenia filtru w ukladzie
paliwowym. Po przemyciu filtru Zadnych klopotéw
wigce] nie bylo. Amerykarhski Smiglowiec podezas
ladowania w gérach zawadzil lopats o kamien i prze-
wricil sig. Postanowiono przetransportowaé go na
dét w celu naprawy. Transport za pomoca jakéw
trwal dwa miesiace. W tym czasie zostal zawarty
kontrakt na dostawe do Indii 100 smiglowcoéw Mi-£.
Péinic] przyszly nastepne kontrakty. Mi-£ zostab
zakupiony do ok. 30 krajéw. Biuro nadal pracowalo
nad przedluZeniem Zywotnosci i polepszeniem wia-
snosci cksploatacyjnych tego smiglowca.

W 1965 r. okres miedzynaprawczy Mi-# i jego
gléwnych zespoléw doprowadzono do 1000 h. Pow-
stala ulepszona wersja sémiglowca pod nazwa Mi-44
i inne odmiany.

Problemy, ktére musialo pokonaé biuro konstruk-
cyjnc przy opracowywaniu i badaniach émiglowca
Mi+#, Mil okredhit w nastgpujacy sposéb: ,,Historia
prac naukowo-badawczych w naszym zespole to
historia trudnosci, ktére pictrzyly si¢ przed nam
przy rozwiazywaniu zagadnien, zwiazanych z pew-
staniem $miglowca Mi-#7.

Smiglowce Mi-¢ eksploatuje si¢ w kilkunastu kra-
Jach jeszcze do chwili obecnej, mimo duzej konku-
rencji ze strony $miglowcéw nowoczesniejszych o na-
pedzie turbinowym.

Chorckferys’tyka ogolnc:

Smiglowiec Mi-# przeznaczony jest do transportu
ludzi, sprzetu wojskowego oraz ladunkéw o masie
do 1100 kg w normalnym wariancie lub 1500 kg
w wariancie przecigzonym, a takze do przewozenia
8 rannych w pozycji lezacej i siedzacej.

Wymiary kabiny bagaZowej pozwalaja na roz-
mieszczenie w niej 12 ludzi wraz z uzbrojeniem,
a w wariancie przecigionym— 16 zolnierzy wraz
z uzbrojeniem 1 wyposaZeniem. W celu zapew-
nicnia szybkiego zaladowania i wyladowania sprzetu
“o_pkowego i réimego rodzaju bagafu émiglowice
jest wyposazony W specjalne pomosty oraz wcig-
garke pozwalajagca na zaladowanie i wyladowanie
sprzetu i ludzi z ziemi lub wody, w zawisie. W wer-
sji pasaierskiej émigloweem podrézuje 12 os6b.




Ukiad smiglowca — jednowirnikowy ze émiglem
ogonowym.
Smigtowiec ma 4-lopatowy wirnik noény, 3-lopa-

towe $miglo ogonowe dla réwnowaZenia momentu
reakcyjnego wk:r{mh nofnego i sterowania kierunko-
wego, czterokolowe podwozie stale, dwumiejscowa
kabing pilotéw z podwéjnymi sterownicami i gondola
strzelca, ktéra moze byé zdejmowana. Zaloga émi-
glowca sklada si¢ z dwéch pilotéw. W koniecznych
przypadkach w sklad zalogi wchodzs pilot-nawiga-
tor, technik pokladowy i strzelec po .

Zg?;p_él napedowy $miglowea stanowi 14-cylindro-
wy silnik tlokowy gwiazdoyvy, chlodzony powietrzem.
W.ymuszony Przeplyw powietrza powoduje wentylator
osiowy osadzony na wale korbowym silnika. Silnik
nbudowa::&yjestw przodzie kadluba pod katem 28°

W?p_omzmx: pilotazowo-nawigacyjne imiglowca u-
mozliwia wykonywanie lotéw w dziei i w nocy w
réinych warunkach atmosferycznych.

Uklad sterowania — sztywny, z wyjatkiem stero-
wania hamulcem wirnika nosnego i sterowania kie-
runkowego statecznikiem.

Smiglowiec Mi-#4 jest modyfikaci seryjnego $mi-
glwm{di#iwpuﬁwaniuznﬁq:u szerceggzmm.n
pol?psumch wiasnosci eksploatacyjne wersji zmo-
dyf: l-h)’wﬂ;tj. Ponadto Mi-£4 ma w stosunku do Mi-£
pierwszych serii zwigkszona Zywotnodé miedzynapra-
wezg do 600 h. Zewnetrznie ‘émiglowiec Mx‘—!Apnie
réini sic od swojego poprzednika,

Interesujacym przyczynkiem do historii émiglowca
Mi-£ jest to, Ze jednym z pierwszych cudzoziemcéw,
ink, Ryemand Wbt i ionet, byt Polak mer

ys i i, pilot dofwiadczaln
tu Lotictwa w Warszaw}?.l TS

Swoje wrazenia z lotéw tak zrelacjonowat w ksiaZce
»Szeéé stopni swobody* (Wydawnictwo MON 1980r.):
»»Mi-# okazal sie smigloweem niezmiernie dla pilota
sympatycznym. Byt mickki w sterach, postuszny i zna-
cznic spokojniejszy od poprzednika. Dawal si
wadzi¢ czubkiem palcéw®, S

— e e ——— —— e

Konstrukcja

KADLUB sémiglowca sklada sie z trzech czedei:
z gléwnej, belki ogonowej i koficowej, wykonanych
jako konstrukcja pélskorupowa. W przodzie émiglo-
weca znajduje si¢ przedzial silnikowy. Kabina baga-
Zowa o objetoéci 16 m® znajduje sic w gléwnej czedci
kadluba — pod przekladnia gléwnz. Symetryczne
usytuowanic przedzialu bagazowego wzgledem $rod-
ka cigzkosci $miglowca ulatwia jego zaladowywanie.
Ponadto takie jego usytuowanie powoduje nieznaczne
przesunigcia drodka cigzkosci w réinych warian-
tach zaladowania. Z prawej strony kadluba mie-
szczg si¢ trzy okna, a z lewej — dwa oraz jedno
w drzwiach wejsclowych. Okna maja wypukle szyby
ze szkla organicznego. Gléwna struktura kadiluba
sklada si¢ z 20 wreg, 8 déwigaréw, podtuznic, podlogi
kabiny pilotéw oraz podlogi kabiny bagazowe;,
wykonanych z duralowych tloczonych ksztaltowni-
kéw. Pokrycie stanowi blacha duralowa. Dla wecho-
dzenia do kabiny pilotéw z lewej strony kadluba
stluZa cztery stopnic i dwie porgcze. Trzy stopnie
gorne sa wnckami w pokryciu kadluba, oslonictymi
pokrywkami ze sprezyna. Z prawej strony znajduje
si¢ jedna porgez i klamra shuzaca do przytrzymania
sic reka w czasie wchodzenia do kabiny. Przednie
szyby, znajdujace si¢ przed fotelami pilotéw, sa wy-
konane ze szkla krzemianowego o gruboéci 6,5 mm.
Drzwi kabiny moga byé odrzucone sposobem awa-
ryjnym za pomoca diwigni znajdujacej sie w gérnej
czgici drzwi. Sila potrzebna do uruchomienia awa-
ryjnego zrzutu drzwi nie przekracza 150 N (15 kG).
Kabina bagazowa ma dwa wejécia: tylne, zamykane
dwuczesciowymi drzwiami, ktére stanowia opltywowe
zakoticzenie gléwnej (tylnej) czesci kadtuba, i boczne
z drzwiami wejsciowymi. W p im gérnym prze-
dziale kadluba znajduje si¢ kabina pilotéw, w ktérej
zabudowane sa dwa fotele i podwéjny uklad stero-



wania. Kabina pilotéw ma dwoje drzwi bocznych
i Iaczy si¢ z kabina bagaZowa za pomocq wlazu.
Za kabing pilotéw (nad kabing bagazowa) znajduja
sie przedziaty przekladni gléwnej i zbiomika paliwa.

Belka ogonowa ma ksztalt stozka icigtego o dlugedci
6,5 m i wykonana jest jako konstrukcja skorupowa
z gladkim pracujacym pokryciem. W tylnej czgici
belka ma okucia do mocowania statecznika i plozy
0gonowej. :

Belka koficowa stanowi przedluzenie belki ogonowej
i tez jest wykonana jako konstrukcja skorupowa.
Jest ona usytuowana pod katem 13° w stosunku do
osi belki ogonowej. Belka koncowa wyposaZona jest
w dwa kohierze, do ktérych mocuje si¢ przekiadnie
posredniczaca i koficows.

PODWOZIE 1 PLOZA OGONOWA. W sklad
podwozia $miglowea Mi-4 wchodzi czterokolowe
podwozie stale oraz tylny amortyzator (ploza) za-
mocowany na koricu belki ogonowej, ktéry shazy do
zabezpieczenia émigla ogonowego przed uderzeniem
o ziemie przy gwaltownych przechylyach smiglowca.
Podwozie ma amortyzacj¢ typu olejowo-pncumaty-
cznego. Gléwna golefh podwozia o ksztalcie piramidy
sklada sie z polosi, osi z kolem, zastrzalu tylnego
i amortyzatora. Kolo typu péitbalonowego ma ha-
mulec pneumatyczny bebnowy. Amortyzator napel-
nia si¢ mieszanka przez otwér znajdujacy sie w gor-
nej czesci trzona. Pojemnoi¢ amortyzatora wynosi
2,4 L. W otwér wkrecony jest zawér do ladowania
powietrza. Poczatkowe ciSnieniec powictrza Wynosi
36 MPa (36 at). Kola gléwnego podwozia maja
wymiary 700 %250 mm.

Dwic przednie golenie podwozia zabudowane sg
pod przedzialem silnikowym, pod katem 85° w sto-
sunku do poziomu. Kola o wymiarach 400 x 150 mm,
niehamowane, osadzone s3 na osiach przyspawanych
do trzona amortyzatora.

Podpora tylna sklada si¢ z amortyzatora zamoco-
wanego przegubowo do okucia na belce ogonowej,
dwoch rurowych zastrzaléw oraz plozy. Ploza moze

Smiglowiec w akcji desantowej

$miglowce wypo-

- sazone w gondole !
strzelca poklado-

wego (fot. WAF)

wychylaé si¢ o 22° w stosunku do osi obrotu, przy
czym powicrzchnia oporowa jest réwnolegla do
powicrzchni ziemi przy dowolnym polozeniu amor-
tyzatora. Objetos¢ mieszanki wlewanej do amorty-
zatora wynosi 0,73 1, a cisnienic poczatkowe po-
wietrza — 1,8 MPa (18 at).

UKLAD PRZENOSZENIA MOCY, zwany takze
transmisja smiglowca, shuzy do przekazywania mocy
od silnika do wirnika nosnego i1 émigla ogonowego
przy predkosci obrotowej odpowiadajacej optymalaym
warunkom ich pracy. Skiada si¢ on z trzech prze-
kiadni oraz kilku waléw laczacych przekladnie ze
soba i z silnikiem. W skiad transmisji wchodzi takze
hamulec przeznaczony do zatrzymywania wirnika
noénego i fmigla, po wylaczeniu silnika. Cala moc
silnika, z wyjatkiem mocy potrzebnej do napedu
wentylatora, przekazywana jest na wal glowny, ktory
laczy silnik z przekladnia gléwna. Wal ustawiony
jest skoénie pod katem 28° wzgledem poziomu. Mig-
dzy walem silnika a walem gléwnym, jak réwnicz
miedzy walem gléwnym a przekladnia gléwna, znaj-
duja si¢ sprzegla. Na wejsciu do przekladni gléwnej
umieszczono sprzeglo wolnego bicgu odlaczajace wir-
nik noény i $miglo od silnika podczas lotu w zakresie
autorotacji. W przekladni gléwnej nastepuje rozdzie-
lenie mocy. Znaczna jej czgsé p na jest na
wirnik noény, natomiast pozostala na $miglo ogonowe
i na naped takich agregatdéw, jak regulator obrotéw,
pompy hydrauliczne gléwnej 1 dodatkowej instalacji
hydraulicznej sterowania $miglowcem oraz pradni-
czka obrotomierza. Na tylnym wyprowadzeniu prze-
kiadni giéwne jznajduje si¢ takie hamulec transmisji
sterowany z kabiny pilotéw za pomoca linck. W dol-
nej czesci przekladni znajduje si¢ odstojnik olejowy
bedacy jednoczesnie jej zbiornikiem olejowym. Masa
przekiadni suchej wynosi 471 kg + 1%, srednica
670 mm, a wysokoéé 1600 mm.
Smiglo ogonowe znajduje si¢ w odleglodei 8,5 m
od przekladni gléwnej 1 polaczone jest z nim trans-
isja ogonowa, ktéra sklada si¢ z przekladni po-
éredniczacej 1 koticowej. Przekladnie sa polaczone ze
soba oraz z przekladniz gléwna za pomoca walu
dzielonego w kilku miejscach. Poszczegblne czesci
walu polaczone s ze soba i przekiadniami za pomoca
uniwersalnych i wiclowypustowych, umo-
zliwiajacych przesuniccie katowe i liniowe przekla-
dni wzgledem siebie, ktére moga powstaé podczas
montazu kadtuba i belki ogonowej oraz przy odksztal-
ceniach kadluba smiglowca podezas lotu. Podzial
walu na kilka odcinkéw ma réwnicz i tg zaletg, e
w razie potrzeby, np. przetransportowania $miglo-
wea koleja, belka ogonowa moze by¢ latwo odiaczona
od kadluba.



Przckladnia posredniczaca jest przeznaczona do
zmiany kierunku osi walu ogonowego o kat 45°,
odpowiadajacy katowi migdzy osiami belki koficowe]
i ogonowej. Laczy si¢ ona za pomoca koncowej czedci
walu ogonowego z przekladnia koficows, na wale
ktérej zamocowane jest émiglo. W przekiadni tej
znajduje si¢ réwniez mechanizm sterowania skokiem
1opat émigla Nowego.

Masa pnrjﬁdm pofredniczace ¥wynosi 19 kg,
a przekladni ogonowej 48 kg. Przckladnia ogonowa
Przenosi moc 120 kW (163 KM).

WIRNIK NOSNY przeznaczony jest do wytwarzania
ciggu niezbednego do lotu smiglowca. Sklada sig
on z 4 lopat, piasty, tlumikéw hydraulicznych oraz
instalacji przeciwoblodzeniowej. Lopaty sy zamon-
towan w piascie w ten sposéb, Ze moga przemiesz-
czaé”siy w plaszczyZnie obrotu w przéd i do wyhu
wzgleders  przegubu  pionowego, zwanego réwnicz
przegubem odchylet, oraz wzgledem przegubu po-
ziomego (przegubu wahasi) w gére i w dél. Ponadto
lopata moze si¢ obraca¢ wokél wlasnej osi. Jest ona
bardzo odpowiedzialnym eclementem émiglowea, ma-
jacym zasadniczy wplyw na bezpieczenistwo lotu.
Jednoczesnie jest to jeden z najbardziej obcigzonych
wytrzymalosciowo elementéw konstrukcyjnych. Na
lopate dziala sila odérodkowa oraz zmienne obciz-
Zenia pochodzace od sit aerodynamicznych i sit bez-
wladnoici. Gléwnym elementem wytrzymaloiciowym
lopaty jest déwigar wykonany ze stopu aluminiowego
w postaci belki z wewnetrznym otworem o przekroju
kwadratowym, stalym wzdluz rozpictoéci lopaty. Do
Jjego pélek i tylnej iciany przymocowane sa sckeje
z i ulowym. Kazda sckcje, a jest ich
. 21, oklejono z géry i od dolu blacha aluminiowa
o grubosci 0,3 mm i z kolei przyklejono do déwigara.
Wewngtrzna przestrzenn  déwigara wypelniona jest
sprezonym powietrzem. W razie utraty szczelnosci
diwigara, np. wskutek pekniecia jego scianki lub
nieszczelnodci, na zlaczach zostaje wlaczony svgnali-
zator optyczny, ktéry informuje zaloge o niespra-
wnosci lopaty. Lopata wyposazona jest w instalacje
przeciwoblodzeniows, ktéra doprowadza do jej wne-
trza wzdluz krawedzi natarcia alkohol etylowy (spi-
rytus). Dla zapewnienia réwnomiernego omywania
krawedzi natarcia instalacja zostala podzielona na
4 niezaleine odcinki, do ktorych srodek odladzajacy
doprowadzony jest oddzielnymi przewodami. Pred-
kos¢ obrotowa wirnika wynosi 165 obr/min, masa
lopaty 130 kg, dlugoéc lopaty 10,50 m, masa piasty
425 kg,

SMIGLO OGONOWE. Shizy do zréwnowazenia
momentu reakcyjnego wirnika noénege oraz do

sterowania kierunkowego émiglowcem. Tréjlopatowe
émiglo o zmiennym ciagu sklada si¢ z trzech topat,
piasty z polaczeniami oraz mechanizmu sterowania
skokiem. Jest ono osadzone na wale reduktora kofi-
cowego, znajdujacego si¢ na belce koficowej. Zmiana
kata nastawienia smigla powoduje zmiane ciagu
smigia, a tym samym i ruch obrotowy smiglowca.
Podczas lotu do przodu lub do tylu ciag smigla skie-
rowany jest zawsze prostopadle do podhuznej osi
émiglowca. Sterowanie $miglem odbywa sie z kabiny
pilotéw.

Gléwne elementy lopaty émigla émiglowca Mi-£4
wykonano z drewna i laminatéw drzewnych, przy
zym diwigar z drewna brzozowego, Zeberka zad
przyklejone do diwigara z drewna sosnowego. Na
zewnatrz lopata jest pokryta fornirem o grubodci
2 mm, z kolei na fornir nalozona jest tkanina Iniana,
celon i emalia nitro koloru zielonego. Korice topat
pomajlowane 53 na kolor zéity. KrawedZ natarcia
Iopaty oslonigta jest blacha mosi¢zng i ma rowek
dla przeplywu cieczy odladzajacej. Srednica fmigla
wynosi 3,6 m, masa lopaty 12,6 kg. Kadlub piasty
stanowi gléwna czesé émigla. Sklada sie on z trzech
ramion i czgici srodkowej, w ktéra wkreca sic 6 kol-
kéw przeznaczonych do mocowania $migla na kol-
nierzu walu przekiadni. W piadcie znajduje sie réwniez
mechanizm zmiany skoku smigla. ‘Masa piasty wy-
nosi 48,2 kg, masa émigla — 86 kg+29,.

UKLAD STEROWANIA. Sterowanie smiglowcem,
czyli zmiana jego réwnowagi wzgledem trzech pro-
stopadlych do siebic osi, nastepuje w wyniku zmiany
wielkodei i kierunku ciagu wirnika nosnego oraz
zmiany ciggu $migla ogonowego, uzyskiwanej za
pomocg ukladu sterowania, w skiad ktérego wehodza:
drazck sterowania podluznego i POprzecznego. pe-
daly sterowania kierunkowego oraz déwignia skoku
i mocy. Ich ruch jest przekazywany za pomoca
ukladu diwigni i ciggiel na tar cze sterujacy i $miglo
ogonowe. Sterowanie podluzne, poprzeczne i w pia-
szczyinie pionowej realizuje sie za pomoca tarczy
sterujgcej. Wychylenie drazka sterowego powoduje
pochylenie ruchomego pierscienia tarczy sterujacej,
na skutck czego nastepuje okresowa zmiana kata
nastawicnia lopat wirnika nosnego. Wychylenie to
powoduje zmiang dzialania wektora ciggu wirnika
nosnego, wskutek ktérego powstaje moment wzgle-
dem podluinej lub poprzecznej osi, zmicniajacy
réwnowage smiglowca. i ie suwaka tar-
czy sterujacej za pomocy déwigni skoku i mocy po-
woduje j zmiang kata nastawienia wszy-
stkich lopat wirnika (skoku ogélnego) i zmiang ciggu
wirnika - Wywoluje to ruch $miglowca
w plaszczyZnie pionowej.

Widok wirnika nosnego i kabiny pilotéw

Szerokie drzwi w kadhubic ulatwiaja
wsiadanie i wysiadanie (/or. WAF)




PRZEKRO] SMIGLOWCA Mi-4:

1 — silnik .8 824, 2 — zbiornik oleju, 3 — fotel pilota, 4 — koziol przeciwkapotazowy, 17
5 — automat pochylenia, 6 — lopata wirnika noénego, 7 — piasta wirnika mnosnego,
8 — przekladnia giéwna, 9 — zbiornik instalacji hydrauliczaych, 10 — zbhiornik paliwa,
il — zbhiornik ciecry przeciwoblodzeniowej dla lopat wirnika nosnego, 12 — pélka z

aparatury radiowy, 13 — przegub smigla ogonowego, 14 — statecznik, 15 — belka ogo-

nowa, 16 — przekladnia posrednia, 17 — smiglo ogomowe, 18 — przekladnia tylna,

19 - zderzak, 20 — antens radiostacji R-800, 21 — antena nadawcza kWw.2, 22 — butla,

dwutlenku CO, 23 — drzwi bagaiowe, 24 — drzwi wejdciowe, 25 — stopien, 26 — glow-

na golen amortyzacyjna podwozia, 27 — gondola nawigatora, 28 — chlodnica instalacji

olejenin prrzekladni gléwnej, 29 — zaluzje ukiadu chlodzacego silnika, 30 — kolektor 18
spalin, 31 — przednia goles amortyzacyjna podwozia




Dostep do silnika i agregatéw jest latwy i wy-
godny

Sterowanie skokiem ogélnym wirnika nosnego
Jest sprzgione ze sterowaniemn moca silnika w ten
sposéb, ze ruch diwigni skoku i mocy powoduje je-
dnoczesng zmiang skoku ogélnego lopat wirnika nos-
nego i otwarcie lub zamkniecie przepustnicy silnika.
Elementem ukladu sterowania $miglowcem Jjest takze
statecznik znajdujacy sic na belee ogonowej. Prze-
mieszczenie si¢ suwaka tarczy sterujacej wywoluje
zmiane kata ustawienia statecznika i odpowiedni
moment pochylajacy. Sterowanie kierunkowe reali-
zuje sic za pomoca pedaléw. Wychylenie pedaléw
poweduje zmiang kata ustawienia lopat $migla ogo-
TOWEZO.

Wirnik nofny wyposazony jest w hamulec przezna-
czony do uruchamiania u przenoszenia mocy
podezas rozruchu silnika, a takie do szybkicgo za-
tzymywania wirnika po wylaczeniu silnika. Stero-
wanie hamulcem odbywa si¢ za pomocy  diwigni
w kabinic pilotéw, znajdujacej sic z prawej strony
lewego fotela,

ZESPOL NAPEDOWY $miglowca sklada si¢ z sil-
nika tlokowcgo ASz-82W, sprzegla i wentylatora.
Lotniczy silnik tiokowy A5z-82 konstrukcji Szwecowa
zostal opracowany w polowie lat trzydziestych. Zo-
stal on uzyty z dufym powodzeniem do napedu sa-
molotéw mysliwskich konstrukeji S. Eawoczkina,
m.in. do napedu samolotu £2-5. Po II-gicj wojnic
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$wiatowej silnik ten zastosowano na samolotach ka-
munikacyjnych II-12 i II-14. Gdy rozpoczeto opra-
cowywanic $miglowca Mi-4, silnik ASz-82 uznano
za najbardziej nadajacy si¢ do tego cclu spoéréd
istnicjgcych silnikéw. W konstrukeji tego silnika do-
konano niezbednych 2zmian, dostosowujac go do
potrzeb émiglowca.

Silnik ASz-82ZW to czterosuwowy 14-cylindrowy
silnik tlokowy w postaci podwéjnej gwiazdy chio-
dzoncj powictrzem, z bezposrednim wiryskiem paliwa
do cylindréw. Silnik sklada si¢ z nastcpujacych ze-
spoléw: cylinder-tlok, mechanizm korbowodowy,
wal korbowy, mechanizm réwnowazenia sil bez-
wiadnosei, mechanizm rozrzadu, sprezarka dolado-
wujgca, kadlub i napedy agregatéw oraz sprzeglo.

W przedniej czeéci kadluba zamontowane sa dwa
i iki i przednia pompa olejowa, ktéra zasila
uklad olejowy silnika, podwyZsza cisnienie oleju
z przodu silnika i w sprzegle. Wewnatrz kadluba
znajduje si¢ mechanizm korbowodowy skladajacy
si¢ z watu korbowego z przeciwwagami oraz dwa kom-
plety korbowodéw, z ktérych kazdy sklada si¢ z je-
dnego gléwnego i 6 doczepnych korbowodéw.

Do tylnej czesci gléwnego kadtuba mocuje sie ka-
dlub przejsciowy, w ktérym rozmieszczone sa zasa-
dnicze clementy rozrzadu, obslugujacego tylny rzad
cylindréw. W tylnej czesci silnika znajduje sie¢ dwu-
biegowa sprezarka odsrodkowa. Sprezarka tloczy
powietrze do kolektora, skad dostaje sie ono do prze-
wodéw wlotowych cylindréw. Z boku tylnej czesci
sprezarki wyprowadzone sa napedy pompy benzy-
nowej oraz obrotomierza i przymocowany jest filtr
oleju. Kadlub sprezarki ostoniety jest tylna pokrywa,
na ktérej znajduje sic pompa benzynowa z regula-
torem mieszanki, tylna pompa olejowa oraz rozru-
sznik.

Zupclnie nowym zespolem w tym silniku, w po-
réwnaniu do wersji samolotowej, jest zespolone sprzg-
glo, ktére stuzy do 1a i ia mo-
mentu obrotowego z walu korbowego silnika na
wal gléwny transmisji smiglowca. W zespole sprzegla
zespolonego znajdujg si¢ dwa sprzegia: cierne i klowe.
Sprzeglo  zespolone zapewnia plynne rozkrecanie
wirnika noénego po wlaczeniu sprzegla ciernego,
jak réwnicz sztywne polaczenie walu korbowego
z wirnikiem przy wiaczonym sprzegle ciernym na
roboczych zakresach pracy silnika. Sprzeglo zespolone
znajduje si¢ w przednicj czesci kadluba silnika i po-
Iaczone jest z walem korbowym za pomoca walu
posrednicgo. Sterowanic sprzeglem odbywa sie za
pPomocg przycisku i przelgcznika, znajdujacych sig
w kabinie pilotéw na tablicy przyrzadéw. Przela-
cznik ma cztery poloienia: obydwa sprzegla wyla-
czone, wlaczone sprzeglo cierne, wilaczone obydwa
sprzegla oraz wlaczone sprzeglto klowe z wylaczonym
ciernym. Drzicki takiej konstrukcji sprzegla mozliwy
Jest rozruch silnika i jego podgrzewanie przy wyla-
czonym ukladzie przenoszenia mocy.

Sprzeglo wlaczane jest hydraulicznie. Jako ciecz
roboczg wykorzystuje si¢ olej z instalacji olejowej
ilnika, pod cisnieniem doprowadzony jest do
tlokéw 4 uruchamiajacych sprzegta. Cl‘za.s wiaczenia

1a ciernego przy temperaturze oleju na wejéciu
m&*c wynosi 17—50 s. Powiectrze do silnika
doprowadzane jest przez chwyt znajdujacy sic w czo-
towej czeici smiglowca, na gérnej przedniej pokrywie
ostony zewngtrznej zespolu napedowego. Do oczysz-



<zenia zasysanego powietrza z pylu, piasku i réznych
mechanicznych zanieczyszczen przeznaczony  jest
filtr znajdujacy sic w gérnej czesci chwytu powietrza,

PODSTAWOWE DANE SILNIKA ASz-82W

z dwoch iskrownikéw, 28 iwiec, kolektora przewo-
déw wysokiego napiecia, cewki rozruchowej i prze-
lacznika iskrownikéw. Masa iskrownika wynosi 6,5 kg.
$miglowiec wyposazony jest w reflektor do la-
dowania i dwa reflektory do kolowania, w $wiatla
pokladowe i pozycyjna lampe przenosna.
Instalacja przeciwoblodzeniowa
i v lot émiglowca w strefie oblodze-
nia poprzez doprowadzenie cieczy odladzajacej do
lopat wirnika nosnego, $migla ogonowego i szyb
kabiny pilotéw. Ciccz ta usuwa 16d i uniemozliwia jego

Liczba cylind réw 14
Srednia cylindra 155,5 mm  zapewma
Skok tloka 155 mm
Pojemnost skokowa 41,21
Stopies spreianin 6,9
Wysolosé obliczeniows, do ktérej spredark ymuj
nominalne cisnienie 970 + 10 mom Hg
przy winczonym 1 biegu 1550 m
- I biegu 4550 m
Cmprleiidln‘luiknodm-hpmdo—hﬂn
mﬁywww 57s
Wymiary silnika:
najwicksza Srednica 1300 mm
dlugoéd x pompa paliwowsn -1887 mm
masa suchego silnika 1100 kg

WYPOSAZENIE. W skiad wyposazema $miglowca
wchodzi komplet przyrzadéw pilotazowo-nawiga-
cyjnych, przyrzadéw kontroli pracy silnika i ukladu
przenoszenia mocy, instalacja clektryczma zasilana
z pradnicy i akumulatoréw, instalacja tlenowa,
osprzet radiowy oraz urzadzenia pomocnicze.

Wyposazenie radiowec sklada si¢ z ra-
diostacji nadawczo-odbiorczej R-800, radiokompasu,
radiowysokosciomierza oraz dodatkowej radiostacji
R-805.

Przyrzady pokladowe W skiad ze-
stawu przyrzadéw pokladowych wchodza przyrzady
i wskaZniki kontrolujace podstawowe parametry
lotu $migtowca oraz pracy silnika. Do tych przyrza-
déw naleza: sztuczny horyzont, predkoiciomierz,
wariometr, busola, wysokodciomierz, odleglosciowa
busola indukcyjna, tréjwskaznikowy kontroler pracy

ilnika wskazujacy temperature oleju na wejsciu do

silnika, ciénienie paliwa i ciénienic oleju w silniku,
dwa komplety tréjwskazéwkowych wskaznikéw tem-
peratury i ciénienia oleju w przekladni giéwnej,
posredniej i koficowej, wskazniki kata nastawienia
lopat, klapek wywazajacych, zastonek chlodnicy oraz
wskazniki predkosci obrotowej silnika i wirnika oraz
szereg termometréw i manometréw. Wyposazenic
pilotazowo-nawigacyjne i radiowe umozliwia wyko-
nanie lotéw w dzien i w nocy w réznych warunkach
pogodowych. Nowsze wersje $miglowca wyposazono
w pilota automatycznego.

Instalacja elektryczna. Zasadniczym
4rodlem energii clektrycznej na smiglowcu jest pra-
dnica pradu stalego o mocy 3000 W i napieciu 28,5 V.
Pradnica jest zabudowana na tylnej pokrywie sil-
nika i chlodzona powietrzem doprowadzanym z wen-
tylatora. Przy niepracujacym silniku Zrédlem pradu
stalego s3 dwa akumulatory o pojemnosci 30 Ah
kazdy. Do uruchomienia silnika shuzy rozrusznik
bezwladnoiciowy, ktéry moze byé uzyty do rozruchu
elektrycznego lub recznego. Rozrusznik napedza kolo
zamachowe, ktére poprzez Sprzeglo przekazuje ruch
na wat korbowy. Czas krecenia kola zamachowego
wynosi 18 s. Do recznego rozruchu na smiglowcu
znajduje si¢ specjalne urzadzenie. Masa rozrusznika
wynosi 23 kg. Instalacja zaplonowa silnika sklada si¢

powstawanie, W instalacji przeciwoblodzeniowej lopat
wirnika noénego i $migla ogonowego stosuje si¢ mie-
szanke skiadajacgy sic w 85%, ze spirytusu
wanego i 15% oczyszczonej gliceryny. Szyby kabiny
spryskuje si¢ czystym spirytusem. Urzadzenie przeciw-
oblodzeniowe wlacza si¢ samoczynnie z chwila zapa-
lenia sie lampki ostrzegawczej lub w wypadku stwier-
dzenia poczatku oblodzenia. Oznaka oblodzenia
jest ,,wodzenie” drazka sterowego w kabinie pilotéw.
Po usunieciu lodu ukiad nalezy wylaczyé. Oblodzenie
szyb kabiny okresla si¢ wzrokowo. Ciecz przeciwoblo-
dzeniowa dla lopat wirnika i $migla ogonowego
znajduje si¢ w zbiorniku o pojemnosci 30 1. W razie
potrzeby jest ona doprowadzana ze zbiornika na
lopaty wirnika i émigia za pomoca specjalnej pompy
odérodkowej napedzanej elektrycznie. Przycisk wig-
czania pompy znajduje si¢ w kabinie pilotéw. Spiry-
tus do odladzania szyb kabiny pilotéw znajduje si¢
w zbiorniku o pojemnasci 2,8 1 w gérnej czeéci kabiny.
Instalacja hydrauliczna sémiglowea
jest przeznaczona do zasilania wzmacniaczy hydra-

Przekazywanie meldunku czolgistom
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Mi-4 w wersji transportowej dostarczyl ladunki

ulicznych ukladu sterowania émiglowcem. W celu
zwigkszenia niezawodnosci dzialania wzmacniaczy
ze wzgledu na ich bardzo waizne znaczenie dla bez-
pieczenistwa lotu, instalacja hydrauliczna sklada sig
z dwéch instalacji: gléwnej i dodatkowej (awaryjnej).
Pompy ukladu hydraulicznego otrzymuja naped
od przekladni gléwnej i nawet w wypadku uszko-
dzenia silnika i przejscia émiglowca na autorotacje
instalacja nadal dziala. Zbiornik cieczy hydraulicznej
glzmlisignadwieczg’.ciihidaznichmﬂatylko
jedna instalacje. W kazdej instalacji znajduje sie
pompa, zasobnik wysckiego cisnienia (hydroakumu-
lator), automat rozladowania pompy z zaworem
zwrotnym i bezpicczefistwa, filtry, manometr, za-
wory oraz przewody. Ciénienie robocze w instalacji
wynosi 4—6 MPa (40—60 at). Obydwic instalacje
napelnia si¢c olejem przez otwory wlewowe k ]
czgéci zbiornika, po ok. 10 litréw w kazda. Hydro-
kumul ladowane sa sprezonym powietrzem do
cifnienia 3 MPa (30 at). Wzmacniacz hydrauliczny
sklada si¢ z cylindra z dnem i dwoma czopami. We-
wnatrz cylindra znajduje si¢ tlok stalowy. Siiz maksy-
malna iwan: na wzmacnianiu wynosi 7,5 kN

(750 XG).

_ Instalacja powietrzna przeznaczona
Jest do zaslania sprezonym powietrzem ukladu
hamulcowego két gléwnych podwozia i do przeta-
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dowania uzbrojenia. Instalacja sklada si¢ z dwéch
butli o pojemnosci 5 1 kazda i butli o pojemnoéci
2,5 L. Jako pojemniki dla butli wykorzystano rury
przediuzajace lewej i prawej goleni amortyzacyjnej.
Ponadto w skiad instalacji wchodza przewody, za-
wory, reduktory oraz filtry. Instalacje napelnia sie
sprezonym powictrzem z butli lotniskowej. Ciénienie
powietrza w butlach wynosi 5 MPa (50 at). Zawér
uruchamiania instalacji hamulcowej znajduje sie
na podlodze w kabinie pilotéw. W przypadku wymon-
towania ze $émiglowca gondoli instalacja pneumaty-
czna shuzy tylko do hamowania két.

Instalacja ogrzewania. Do ogrzewania
kabiny pilotéw i kabiny bagazowej $miglowca shuzy
piecyk benzynowy, ktéry podgrzewa powictrze do-
prowadzone z wentylatora. Po uruchomieniu praca
ogrzewacza jest regulowana automatycznie. Zuzycie
paliwa w piecyku wynosi 2,86 kg/h. Ogrzewane po-
wietrze doprowadzane jest do kabiny dwoma re-
kawami, uloZonymi po obydwu bokach kabiny.
Ogrzewanie kabiny bagazowej stosuje sie tylko
w wersji sanitarnej. W kabinie pilotéw ciéple po-
wietrze wyprowadzone jest w dwéch micjscach mig-
dzy pedalami.

Instalacja paliwowa $miglowca sklada
sic z jednego zbiornika paliwowego gumowego
© pojemnosci 960—1000 1, ktéry znajduje sie w za-
sobniku nad kabing bagazowa, tablicy agregatéw
paliwowych umieszezonej z prawej strony kadiuba,
przewodéw, zaworu przeciwpoZarowego, filtru do-
kladnego oczyszczania i nadajnika ciénienia paliwa.
Paliwo ze zbiornika przeptywa do zaworu odcina-
Jacego, shuzacego do przerwania doplywu paliwa

czyszczenia filtru i naprawy instalacji. Od
zaworu odcinajacego paliwo plynie do filtra — osa-
dnika i dalej

j do elektrycznej odérodkowej pompy zasi-
lajacej i zaworu przeciwpozarowego, skad dostaje
si¢ do nastepnej pompy, ktéra przepompowuje ben-
zyne pod cisnieni do 0,2 MPa (2,0 at) przez
filtr do pompy bezposredniego wtrysku. W pompie
tej znajduje sic odérodkowy oddzielacz powietrza.
Po przejiciu oddziclacza czyste paliwo pod cisnieniem
164+2 MPa (160120 at) doprowadzane jest juz
bezpoérednio przewodami wysokiego cisnienia do
kazdego cylindra silnika. Pompa odsrodkowa stuzy
do wytworzenia nadcifnicnia przed pompa bezpoire-
dniego wirysku i do zastrzykniecia |paliwa do cylin-
dréw. Do pomiaru ilosci paliwa w zbiorniku, od iloéei
maksymalnej do calkowitego zuzycia, shuzy paliwo-
mierz. Gdy w zbiorniku pozostaje 125 1 benzyny,
w kabinie pilotéw zapala sig zar6wka izacyjna
na tablicy przyrzadéw. Oprécz zaréwki sygnaliza-
cyjnej w kabinie znajduje si¢ wskaznik paliwomierza.
Zbiornik paliwa wykonany jest z protektorowanej
gumy. Material protektorowanej czeici zbiornika
sklada si¢ z dwéch warstw gumy o grubodci 0,6—
0,7 mm, z warstwy gumy peczniejacej o grubosci
2 mm, z warstwy gabki grubosci 5,5 mm oraz warstwy
skérogumy grubosci 1,7 mm. W wypadku przestrze-
lenia zbiornika sema peczniejaca rozpuszcza sie
w paliwic i zalewajac przestrzeliny uniemozliwia
Jjego wyciekanie. Przestrzesi zbiornika nad paliwem
ze wzgledébw przeciwpozarowych ia dwu-
tenck wegla CO, doprowadzony do zbiornika z butli
© pojemnosci 3 1. W celu zwickszenia zasiegu i dlugo-
trwaloéci lotu imiglowca istnicje mozliwosé zabu-
dowania dodatkowego zbiornika o pojemnosci 500 1



na specjalnej podstawic w kabinie bagazowej. Uzu-
pelnianie paliwa z zbiorniku gléwnym odbywa si¢
podczas lotu za pomocy pompy elektrycznej. Czas
przepompowania paliwa ze zbiornika dodatkowego
do zbiornika gléwnego wynosi 11 min.

Instalacja olejowa zapewnia normalng
niezawodna prace zespolu napedowego. Od popra-
wnej pracy tej instalacii zalezy w decydujacym
stopniu niczawodnoé¢ silnika i jego trwaloé¢ cksploa-
tacyjna. Oprécz tego olej wykorzystywany jest réwnie
jako ciecz robocza w zespolonym sprzecie, dwubie-
gowej sprezarce, regulatorze mieszanki oraz regula-
torze stalego ciénienia. Instalacja olejowa silnika
ASz-82W jest instalacja typu otwartego. Instalacja
nazywa si¢ otwarta dlatego, 2e przewody olejowe
i zbiornik polaczone sa z -atmosfera. Obieg oleju
w instalacji zapewniaja dwie pompy: tylna i przednia.
Chlodzenie oleju odbywa si¢ w chlodnicy olejowo-
-powietrznej, a temperature utrzymuje si¢ w Zzadanym
zakresie poprzez otwieranie lub zamykanie zaluzji.
Zasadniczymi agregatami instalacji olejowej silnika
s3: przednia i. tylna pompa olcjow§, filtry, odstojnik

_gulaxotem, vody, z _wal

i temperatury oleju. Olej ze zbiornika pod wiasnym
ciezarem przepltywa do czeSci tloczacej pomp olejo-
wych instalacji olejowej silnika. Nastepnie olej przez
filtry plytkowe dostaje si¢ do ukiadu olcjenia silnika,
poddaki_xprzcghduncgoiktyqucghwpob-
ncgo.OkaowykgnamuzadamaJcnod:ysany
z obudowy i osadnika olejowego przez i
i tylng pompe olcjowa i doprowadzany do chlodnicy

jest z atmosfera. Zbiornik oleju o pojemnoéci 55 1
zamontowany jest w izle silnikowym. W tym

silnik. Poj chlodnicy wynosi
18—19 1, cisnienie robocze 0,4 MPa (4 at), a jej
masa 52,5 kg.

Instalacja przeciwpozarowa jedno-
razowego uzycia stuzy do gaszenia poZaru w prze-
gaszacym jest dwutlenek wegla CO,, znajdujacy si¢
w'bul:’.iopojcmnoéci4LInsnlaqjasktadasi¢z2bu-
metalowego, rozpylacza,

8 cieplnych z przewodami ele-
ktrycznymi 1 Zaréwka s jn3 w kabinic
pilotéw oraz p , Za pomoca

jest zakoficzony rozpyla-
czem, ktéry rozpyla dwutlenck wegla, w nastepstwi
czego nastgpuje przerwanie poZaru.

Instalacja chlodzenia przeznaczona
zespolu napgdowego w celu utrzymania ich tempera-




Mi-4 w wersji i
skim (fot. APN)

tury w zakresie przewidzianym warunkami techni-
cznymi i cksploatacyjnymi. Silnik AS--82W ma
przymusowy uklad chlodzenia uwarunkowany tym,
ze¢ znajduje sic on na smiglowcu, gdzie nie ma mo-
zliwosci wykorzystania strumienia za smiglem, jak
to ma micjsce w samolocie. Gléwnym elementem
instalacji jest wentylator otrzymujacy naped od walu
korbowege silnika. Wentylator tloczy powictrze ka-
nalem utworzenym przez okapotowanie silnika w kie-
runku cylindrow silnika. Uzebrowane glowice cylin-
dréw obudowane sa specjalnic uksztaltowanymi
ostonami, tzw. deflektorami, ktére ukierunkowuja
przeplyw powictrza wokét zeberek glowic zapewniajac
ich intensywne i rownomierne chiodzenic przy sto-
sunkowo malych wydatkach powietrza. Czeid po-
wictrza z wentylatora shuzy do chlodzenia chlodnicy
olejowej silnika i przekladni oraz pradnicy.

Wersje
$Smigfowca Mi-4

WERSJA TRANSPORTOWA umozliwia Przewo-
zenie ladunkéw o duzych gabarytach o masie do
1600 kg. Do konstrukeji podlogi przynitowane sg
okucia mocujace weiagarke i wysiegnik. Wyposazenie
smiglowca w uklad diwigowy pozwolilo na uzycie
g0 rownicz do prac budowlano-montazowych. W tym
chmkt_crzc byl on stosowany do budowy linii trolej-
busowej Symferopol-Jalta na Krymic w trudnych
warunkach gorskich, przenoszac i montujac slupy
oporowe o masie do 1800 kg i dlugoéci 22 m. Pod
Moskwa podczas budowy wiezy telewizyjnej Mi-¢
dostarczyl i precyzyjnie opuicit na 100-metrows
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wieze Zelbetowa plyte o masie 1000 kg. W kabinie
bagazowej $miglowca w wersji transportowej moze
byé rozmieszczony bagaz o réinych wymiarach
(w tej liczbie bagaz na wbzku) o masie do 1250 kg,
a takie pewne typy samochodéw i motocykli. Oprocz
tego mozliwy jest przewéz ladunkéw o duzych wy-
miarach na zaczepie zewngtrznym. Zaladowanie
sprz¢tu lub innego ladunku odbywa sie przez drzwi
za pomocg specjalnych pomostéw (trapow).
Drzwi kabiny bagaZowej otwicraja sic na boki. Po-
mosty mocuje si¢ jednym koficem do krawedzi podlogi,
im opicra si¢ je o ziemic. Pomosty wykonane sa
w postaci dwoch belek, ktdrych bieinie pokryte s3
drobnym korkiem. Ladowanie bagazu mozna prze-
prowadzaé¢ za pomoca rgeznej weiggarki, wyposa-
fonej w ling z hakiem na koncu. Do ladowania
sprzgtu podczas zawisu sluzy wysicgnik o nodnosci
200 kg, znajdujacy si¢ w kabinic bagazowej. Wysie-
gnik jest wyposazony we wciggarke reczna lub ele-
ktryczna, za pomocg ktérej na poklad mozna podnosié
réwniez ludzi. Smiglowiec w tej wersgji uzywany
jest réwniez do ukladania pél minowych.

WERSJA DESANTOWA. Do przewozenia zolnierzy
shuzg krzesla w kabinic bagaiowej. Liczba micjsc
w kabinic — 12. W wariancie przeciazonym $miglo-
wicc zabiera 16 ludzi po dostawieniu krzeselek za-
pasowych. Krzesla maja wglebienie na spadochron
i wykonane sz jako konstrukcja jedno-, dwu- lub trzy-
micjscowa. Mozna je skladaé wzdluz $cian. Do za-
mocowania linek wyciagowych spadochronéw shuza
stalowe liny zawieszone pod sufitem kabiny bagazo-
wej. Cala powierzchnia podlogi pokryta jest warstwg
przyklejonego, sproszkowanego korka, ktéry zapo-
biega slizganiu si¢ nég i ladunkéw. Do przcjécia
z kabiny bagaZowej do kabiny pilotow shuzy drabin-
ka wykonana z rurek duralowych.

WERSJA PASAZERSKA zostala zbudowana
w 1954 r. Kabin¢ towarowa przebudowano na kom-
fortows kabing pasazerska z fotelami dla 10 pasa-
zerdw 1 ladunku o masie 200 kg. Ma ona izolacje
akustyczna, cieplng oraz ogrzewanic 1 wentylacje.
W odmianie ,,Lux” s$miglowiec przeznaczony jest
do przewozu 6 pasazeréw. W wersji pasazerskicj zna-
lazl on szerokie rozpowszechnienie szczegélnie w ZSRR.
W 1959 r, czynnych bylo 10 linii na Kaukazie i Kry-
mie. W nastepnych latach liczba linii znacznic wzro-
ska 1 na tych limach smiglowce Mi-£ stosowano przez
wiele lat.

WERSJA SANITARNA stuzy do przewozu 8 cho-
rych na noszach, towarzyszacego pracownika siuzby
zdrowia oraz niezbgdnego wyposazenia medycznego.
Niecktére imiglowce w tej wersji stosuje si¢ jako lata-
Jjace sale operacyjne wyposazone w stél cperacviny,
wyposazenie chirurgiczne 1 silne oswietlenie. Nosze
wkiada si¢ przez drzwi kabiny bagazowe] : usiawia
si¢ pigirowo w trzech rzedach. W wersji sanitarnej
otwbor nad gondoly strzelca zakrywa si¢ specjalng
phyta. Z prawej strony kabiny bagaiowe] przewi-
dziano miejsce na zamocowanie torby z bandazami
i lekarstwami. Pozostale elementy wyposazenia sa-
nitarnego, jak np. termosy, wiadro 1 poduszki, miesz-
cza si¢ na drzwiach bagazowych.

WERSJA RATOWNICZA stosowana jest do rato-
wania ludzi dotknietych kleska zywiolowa, np. w cza-
sic powodzi. W tym celu z pokladu smiglowca zrzuca




Zaladunek do ka-
biny baglio\vej
podcm zawisu w

si¢ 16dz, a nastepnic podnosi si¢ ja na poklad za po-
xnoa; weiagarki pokladowej. W komplet wyposaze-
o wchodzi kilkanascie lin réinego
mdzaju siatka do podnoszenia bagazu, urzadzenie
do podnoszenia ludzl, 2 podnoéniki do samochodu,
8 podstawek pod kola samochodu, wciagarka i wy-
sicgnik. W odréinieniu od seryjnego émiglowea
MiA4A Wﬂ‘s_la ratownicza nie ma gondoli, strzelca
pokiadowego i butli przeladowania dziatka, Otwér
pogondohwkadhzbwzahywaucszklcmorgam
cznym. Wersje ratownicza dodatkowo wyposazono
w radiostacje R-805 z odbiornikiem US-9DM stero-
wanym odluglosaowo z kabiny pilotéw. Zaloga $mi-
glowca w wersji ratowniczej sklada si¢ z 4 oséb:
pilota, pilou-nawngarora (na prawym fotelu), mcc:hmka
pokladowego i lekarza, i technik po
znajduja sic w kabinie baMOweJ. Zaloga s:mglowca
ma do wlasnej dyspozycji i6dke z zapasowa radio-
stacja. .
WERSJA ROLNICZA zostala zbudowana w 1954
roku. Przewidywano uZycie aparatury opylajacej
1 opryskujgcej. Aparatura agrolotnicza byla latwo
wymienialna, dzigki czemu seryjny émiglowiec tran-
sportowy mozoa bylo przebudowaé na rolniczy
w ciagu I4dmgodzm. W wersji rolniczej Mi-¢ opyg
i opryskal dziesiatki tysiccy hektaréw laséw, p
i sadéw pod Moskwa oraz w gérach Azji Srodkowej
i Kaukazu. W 1955 r. zostal pokazany na Wszech-

zwigzkowej Wystawie Rolniczej w Moskwics Seryj-
nie nie byl produkowany. Zbiornik miescit 1000 kg
statych srodkéw chemicznych lub 1600 1 chemika-
libw ciektych.

WERSJA NA PLYWAKACH przeszla préby je-
sienig 1959 r. i wiosng 1960 r. Préby wykazaly, ze:
— wodowanie $miglowca na spokojnej powierz-
chmzmmumcrézmmcodlqdcmamanazm
— mozliwe jest poruszanie sie po powierzchni
wody z pn;dkoﬁaa 15—20 km/h;

— start z powicrzchni wodnej nie sprawia true
dnosci.

Maksymalna dopuszczalna masa startowa $mi-
glowca Mi-44 wszystkich wersji i modyfikacji wynosi:
latem — 7575 kg, zimg — 7600 kg. W wersji rato-
wniczej smigloviee zabiera na poklad 9 lub 21 szmuk
16dek. Lodka z radiostacja dla zalogi wazy 48 kg,
a 9 16dek ratowniczych 279 kg. W tym przypad]m
masa startowa smiglcwca z 750 kg pabwa wynosi
7340 kg. W przypadku wariantu z 21 lodkami wybu-
dowuje si¢ ze imiglowca dedatkowy zbiornik paliwa
z przcwodami. Masa lodek réwna sie 651 kg, masa
startowa S$miglowea z 750 kg paliwa w zbiorniku
gléwnym — 7294 kg. W ramach danej wersji masa
startowa Smiglowca moze by¢ rézna, w zaleinosci
odwyposaicma np.masasmﬁﬁ-fdwwcrsjl
transportowej do przewoZenia bagazu na wézku
wynosi 7512 kg.




PODSTAWOWE DANE T AKTYCZNO-TECHNICZNE SMIGLOWCA Mi-#

Smiglowce Mi4 w
czasie cwiczen
wojsk Uklada War-
szawskiego (fot.
WAF)

wielozadaniowy PO —2.

UKAZA SIE:

Samolot mysliwski
Morane Saulnier MS — 406,
Karabin Mosin wz.
1891 — 30,

Samolot wielozadaniowy

&, 2= 3 ﬂl £ eg n,o e
Liczba lopat wirniks nodnego 4
Obrys lopaty prostokatny
Srednica émigla og 4 36 m
Liczba lopat smigla ogonowego 3
Diugosdé smiglowca x ob jacym si¢ wirniki

énym i dmigl 5 ym 25,01 m
Diugodd dmiglowen bex lopat 16,70 m
Szerokosé smiglowea bez lopat 20 m
Wysokoéé émiglowca bex smigla ogonowego 4,40 m
Maksymalns predkosé lotu prry ziemi 185 km/h
Czas dm na wysoko$é 1000 m 4,6 min
Czas oa wysokosé 3000 m 13,2 min
Czas ia na wysokoddé 5500 m 33,1 min
Praktyczny zasicg lota przy predkosci 140 km/h
2z normalnym zapasem paliwa 600 kg 410 km
Praktyczna dlugot rwalodd lotu x predkoscia ekonomicms
100 km/h i zapasem paliwa 600 kg 2 h 55 min
DANE MASOWE =

Wemsia
Masa §miglowea [kg] desantowa o sanitarna

wiama z gondoly 153] 5356 5413 5449
startowa nominaloa z gondoly kgl 7310 7307 7233
startowa nominalna bez gondoli  [kg] 7288 315 7012
masa paliwa kgl 600 600 600
masa oleju [kg] 100 100 100
masa cieczy p iwoblodzeniowe]  [kg] 40 40 40
masa zalogi (2 ludzi) [ke] 180 180 180
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SMIGLOWIEC Mi-4 W BARWACH LOTNICTWA
(od gory): J‘fganismnu, Albanii, Czechoslowacji,
Finlandii i Indonezji (ratownictwa morskiego)



SMIGLOWIEC Mi-44 W BARWACH
POLSKIEGO LOTNICTWA WOJSKOWEGO

5, |

ISBN 83-11-06704-X



SMIGLOWIEC Mi 44 W BARWACH
POLSKIEGO LOTNICTWA WOJSKOWEGO

1,

ISBN 83-11-06704-X



