DRUHYCH 100 LET
ANEB LETECTVI 2003-2103

SIKORSKY X2

18. dil — Sikorsky X2 aneb tFi roky nejrychlejSim vrtulnikem svéta

Honba za rychlosti doprovazi letectvi takika od doby jeho zrodu. A neni to nic az tak piekvapivého,
protoze po vétsSinu lidskych déjin jsme se pohybovali nanejvys rychlosti béhu, pozdéji pak rychlosti,
kterou dokaze vyvinout bézici kn. Takze jakmile se ndm do rukou dostala technika, ktera tyto
rychlosti znésobila, at’ uz to byla zpoc¢atku auta ¢i motocykly a posléze letadla, neni divu, Ze jsme
podlehli jakémusi opojeni rychlosti a prekondvani rychlostnich rekordi se stalo témét az posedlosti.
Prvnich sto let letectvi bylo plné 1amani rekordl a posouvani latky stale dal a dal. A tato lidska
touha se s ptichodem druhych sta let letectvi nikam nevytratila, takZze 1 nyni se ustanovuji nové
rychlostni rekordy. Mimo jiné i na poli vrtulnikd. Na jeden z nich se zaméfime v dneSnim dile
seridlu. Podivame se na rychlostniho rekordmana v podobé vrtulniku Schweizer SHM-41A
znaméjsiho pod jménem Sikorsky X2.

Samoucelna honba za rychlosti ale neni motivem v ptipadé programu Sikorky X2. Zde je touha
po vyssi rychlosti ryze pragmatickd. Jak je vSeobecné znamo, nejvétSi vyhodou vrtulnikd je
schopnost svislého vzletu a pfistani, coz je ¢ini ohromné praktickymi, nebot’ 1ze diky tomu navstivit
taktka jakékoli misto. Ruku v ruce s touto nespornou vyhodou jde ale i jedna podstatnd nevyhoda,
kterou je relativné nizkd cestovni rychlost. V porovnani s vrtulovymi letouny je polovi¢ni,
ve srovndni s letouny proudovymi dokonce tfetinova a mensi. Proto neni divu, Ze fadu let se letecti
inZenyii snazi pfijit se strojem, ktery by snoubil schopnost kolmého vzletu a pfistani s vysokou
cestovni rychlosti. Timto smérem se vydala rovnéz vyvojova skupina firmy Sikorsky Aircraft se
svym demonstratorem Sikorsky X2.

Tradi¢ni koncepce vrtulniku s jednim nosnym rotorem a rotorem vyrovnavacim ma pochopitelné
svoji principialni hranici co se ty¢e dosazitelnych vykonii. Nelze sice jeste tvrdit, Ze v soucasnosti

jsme ji uz dosahli, nebot’ zlepseni pohonnych jednotek, pouzivanych materialti a v neposledni fadé
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1v samotné aerodynamice muze vykony klasickych vrtulniki posunout o kus dale, ale zaroven
nelze oCekavat néjak zavratné velka zlepSeni. Pro fadové vyssi vykony je tieba upnout pozornost
k nekonvencnim koncepcim, nebot’ ty slibuji podstatné vétsi prostor pro zlepSeni. Jednou z nevyhod
klasického uspotadani je totiz to, Ze pii otaceni nosného rotoru se ¢ast rotorového listu pii pohybu
po sméru letu vic¢i vzduchu v podstaté nepohybuje, ¢imz ani nevytvari vztlak. A tak aby byla
zachovana rovnovaha v mnozstvi produkovaného vztlaku u rotorovych listi, které se pohybuji proti
sméru letu, a t€émi, které se pohybuji po sméru letu, je tieba u téch druhych zvySovat tthel nabéhu,
¢imz ale zase narista odpor. Tento jev proto limituje maximdlni dosazitelnou rychlost béznych
vrtulnikii. ReSenim se zda byt sousosé uspofadani dvojice protib&Znych rotorti, kdy se jednak
alespon ¢astecné eliminuji negativni efekty vznikajici pfi obéhu rotorovych listii a v neposledni fade
1ze 1 Iépe zuzitkovat vykon motoru, ktery neni potieba pienaSet na vyrovnavaci rotor, ale pln¢ na
rotory nosné, nebot’ vyrovnavaci rotor neni v takovém ptipad¢ potfeba. Pokud se k této koncepci
pfida jesté¢ dal§i pohon ur¢eny primarné pro pohyb vpied, Ize ziskat nadéjného adepta na rychly
vrtulnik. Této koncepci, kdy se k tradi¢nimu vrtulnikovému uspotfadani ptida jest€¢ pohon pro pohyb
vpted, se tfika hybridni ¢i sloZeny vrtulnik, pfipadné zcela vlastnim oznacenim gyrodyn. Pokusy
v tomto sméru nejsou ni¢im novym, v pribéhu minulého stoleti se experimentovalo s mnozstvim
takto sloZzenych vrtulnikii, které vyuZzivaly bud’ vrtulovy pohon pro zlepSeni vlastnosti pfii
doptedném pohybu, anebo dokonce pohon proudovy. V uUstrani nezistala ani firma Sikorsky, ktera
na tomto poli zkouSela svlij stroj XH-59A neboli S-69, ktery kombinoval dvojici proudovych
motorti pro dopiedny let a pravé souosé protibézné rotory. Toto uspotradani rotorti bylo hlavnim
vyzkumnym predmétem zkuSebniho programu, ktery nesl ndzev Advancing Blade Concept (ABC).
Jeho smyslem bylo ovéfit moznost piekonani vyse zminéného omezeni v ptipadé rotorovych listi,
které se pohybuji ve sméru letu, prostfednictvim nad sebou umisténych rotorti s opacnym smérem
otaceni. Dvojice souosych protibéznych rotorti totiz znamend, Ze na obou strandch vrtulniku jsou
rotorové listy, které se pohybuji proti sméru letu, takze vytvari vztlak, ¢imz se vyznamnym
zpusobem eliminuji problémy se stojicimi listy rotoru. Demonstrator X2 z né¢j v mnoha smérech
vychézi.

Oficialné byl projekt demonstratoru X2 ptedstaven v Cervnu roku 2005 na zaseddni Americké
vrtulnikové spole¢nosti. Zde byl predstaven v podstaté hotovy ndvrh a findlni podoba stroje.
X2 (v plném znéni X2 Technology) je oznaceni pro skupinu technologii (pismeno X nemé nic
spolecného se znamymi experimentalnimi letadly X), které ¢itaji zejména tuhé uchyceni rotorovych
listd v souosém protibézném usporadani, systém aktivniho fizeni vibraci, systém elektroimpulzniho
tfizeni (Fly-By-Wire) a tlacnou vrtuli. Kolem nich byl postaven stroj, na kterém se mély vSechny

tyto technologie ovérovat. Timto strojem se stal vrtulnik, ktery nese nazev Schweizer SHM-41A.
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Vyroben byl jeden kus. K jeho pohonu je pouzit turbohiidelovy motor LHTEC T800-LHT-801
o vykonu 1080 kW, jehoz vyrobcem je firma LHTEC, coz je spole¢ny podnik firem Rolls-Royce
a Honeywell. Tento motor pohani dvojici souosych protibéznych Ctyflistych rotor o primeéru
8,05 metru a Sestilistou tlacnou vrtuli na zadi. Rotorové hlavy maji aerodynamické kryty. Vyrobce
je velice skoupy na slovo ohledné presnych rozmért stroje, oficialné je zndm jen primér rotoru.
Takze vyuzijeme-li jej jako méfitko, I1ze ostatni rozméry alespon orientacné urcit. Celkova délka
stroje je ptiblizné 9,3 metru a vyska 3 metry, primér tlacné vrtule ptiblizné 1,7 metru. Dolet ma dle
vyrobce ¢init 1300 km. Maximalni vzletovd hmotnost je 3600 kg, prdzdnd hmotnost nebyla
zvetejnéna. Trup ma doutnikovy tvar pfipominajici delfina. Pied tlacnou vrtuli je vodorovné ocasni
plocha, na jejichz koncich je dvojice svislych ocasnich ploch, pf¢emz ty smétuji smérem dola.
Na téZe urovni se pod trupem nachazi kylova plocha, v jejiZz spodni ¢asti je umisténo ostruhové
kolo. V pozd¢jsich fazich programu byla na kylovou plochu umisténa sekunddrni vodorovna
plocha. Podvozek je ostruhového typu, kola hlavniho podvozku jsou zatahovatelnd smérem vzad.
Kabina je dvoumistnd, tandemového uspofadani, i kdyz béhem vSech letl byl na palubé piitomen
jen jeden pilot. Stroj je vybaven takzvanym celosklenénym kokpitem s dvojici velkorozmérovych
displeji. Zatimco probihaly prace na stavbé tohoto vrtulniku, oddélené byl ovéfovan systém
elektroimpulzniho fizeni na firemnim stroji Schweizer 333 v pribéhu listopadu 2005. Stavba
demonstratoru X2 probihala pomérné rychle, a tak uz v listopadu 2006 prosel prvnimi pozemnimi
testy. Ty byly provadény opravdu dikladné, tudiz prvni predzvésti zaletu bylo az pfipevnéni
a roztoceni rotovych listd v kvétnu 2008. K zaletu potom doslo jiz pomérné zahy. Cely program
letovych test byl peclivé rozplanovan do Ctyt fazi, pficemz kazda z nich se zaméfovala na néjaky
konkrétni cil.

K prvnimu letu doSlo 27. srpna 2008 na regiondlnim letiSti Elmira Corning (KELM/ELM)
u mesta Horseheads ve stat¢ New York, které bylo sidlem firmy Schweizer, ktera je od roku 2004
soucasti firmy Sikorsky Aircraft. Stroj nesl registraci N41AX, kde 41 A odkazuje k nazvu vrtulniku
a pismeno X k nazvu demonstratoru. Béhem ptlhodinového letu uskutecnil zkusebni pilot celého
projektu Kevin Bredenbeck pomaly doptfedny let, viseni, zataicky a pohyb do stran. Béhem tohoto
letu jeSté nebyla aktivni tlaéna vrtule. Stroj doséhl nejvétsi vysky 12 metrli,, dopfedné rychlosti
37 km/h a rychlosti béhem letu bokem 28 km/h. Nasledovaly zde jeSté dalsi dva lety, stale bez
aktivované tlacné vrtule, kdy se ovétovalo chovani stroje pii viseni a rychlostech az do 74 km/h. Po
skonceni prvni trojice letovych testli nasledoval pozemni desetihodinovy test, kdy byl stroj ukotven
a poprvé byla aktivovana tlatna vrtule. Poté nasledoval ctvrty letovy test, ktery byl prvnim, kdy
stroj letél s funkéni tlacnou vrtuli. Timto skoncila prvni faze projektu. Poté byl stroj pfevezen na

soukromé letist¢ firmy Sikorsky nesouci jméno William P. Gwinn (06FA), které se nachazi pobliz
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meésta West Palm Beach na Floridé. Zde zapocala druhd faze, jejimz cilem bylo nadale zvySovat
letovou obalku vrtulniku. Konkrétné se jednalo o dosazeni dopiedné rychlosti 240 km/h. Béhem
osméeho letu bylo poprvé vyzkouSeno zataZzeni podvozku. To uzavielo druhou fazi testli a bylo
mozné piejit k fazi tieti. Desaty, jedendcty a dvanacty zkuSebni let patfil ovéfovani chovani stroje
pfi rychlostech do 335 km/h pfi aktivovaném systému pro snizovani otacek rotoru, ktery zamezoval
tomu, aby se rychlost rotace koncii rotorovych listd ptiblizila rychlosti zvuku. Dvanécty let byl
zaroven prvnim, kdy stroj nesl novou registraci N525SA. Slo o symbolickou poctu zakladateli
spolecnosti a leteckému prikopnikovi Igoru Sikorskému, nebot’ ten se narodil 25. kvétna 1889, tedy
¢islo 525 znamena z hlediska amerického zapisu data mésic a den jeho narozeni a pismena SA pak
zkratku Sikorsky Aircraft. Po ukonceni dvanictého letu byla na kylovou plochu doplnéna
sekundarni vodorovna plocha, ktera méla slouzit ke zlepSeni stability stroje pii vysokych
rychlostech. U¢innost této Upravy se ovéfovala béhem letu s pofadovym &islem 12b (ziejmé
z povércivosti nenesl let pofadové ¢islo 13). Pozitivni role nové ptidané plochy se potvrdila, takze
se mohlo konecné prikrocit k zaveéreéné Ctvrté fazi, béhem které mélo byt dosazeno vytycCené
rychlosti 463 km/h (250 uzlt). Té bylo dosazeno dne 15. zafi 2010 beéhem letu s poradovym
¢islem 17. Maximalni rychlost, které¢ béhem vodorovného letu demonstrator X2 dosahl, cinila
468 km/h (253 uzll), pti ndsledném klesani pak narostla az na hodnotu 485 km/h (262 uzld).
Posledni let se uskutecnil 14. Cervence 2011, kdy méli pozvani hosté moznost spatfit tento
pozoruhodny vrtulnik naposledy v letu. Celkem stroj uskute¢nil 23 letii v celkové délce trvani témet
21 hodin. Cely projekt byl financovan pouze spole¢nosti Sikorsky Aircraft, piicemz celkové
naklady ¢inily 50 milionti americkych dolarti (pfiblizné€ 1 miliarda K¢).

Na zakladé poznatkl ziskanych timto programem vypracoval Sikorsky Aircraft projekt stroje
pojmenovaného S-97 Raider. Ten vyuZziva technologie vyvinuté a ozkouSené na demonstratoru X2
a1v tomto piipadé je jeho financovani plné v rezii firmy Sikorsky. Projekt S-97 Raider je v zasadé
bitevnim vrtulnikem, ktery je schopny kromé plnéni Gtocnych ukoll prepravit az Sest osob. Vyrobce
predpoklada, ze by mohl vzbudit zdjem u specidlnich jednotek. Vysadou tohoto stroje ma byt
samoziejm¢ vysoka cestovni rychlost. Je-li v pifipadé dneSnich standardnich vrtulniki cestovni
rychlost kolem 280 km/h, Raider by mél diky novym technologiim tuto hodnotu posunout o téméef
prakticky hotov, v ¢ervnu probéhla pozemni zkouska avioniky a s prvnim vzletem se prozatim
pocitd koncem letoSniho roku. Pozoruhodné je, Ze nejde o jediny projekt piimo vychazejici
z demonstratoru X2. Ve spolupraci s firmou Boeing vyviji Sikorsky Aircraft stroj nesouci oznaceni
SB-1 Defiant. Ten byl vybran v rdmci prvni fdze programu Joint Multi-Role Technology
Demonstrator (JMR TD) armadniho programu Future Vertical Lift coby jeden z prototypti nového
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vojenského vrtulniku, ktery by mél nahradit stavajici stroje Sikorsky UH-60 Black Hawk a Boeing
AH-64 Apache. Bude velice zajimavé a vzruSujici sledovat, jak se budou oba projekty nadale
vyvijet, nebot’ se zda, ze mame prilezitost byt u zrodu zcela nové generace vrtulnikd.

Na samy zavér jsem si nechal urc¢ité popteni tvrzeni v nazvu tohoto dilu. Striktné vzato je totiz
nespravné. V prvé fad¢ rekord nebyl oficidlni, hodnoty pochézeji Cisté jen z méfeni uskutecnénych
frmou Sikorsky, kterd nemé¢la ambici se o néjaky rekord uchazet, tudiz ani nevznesla zadost
o uznani rekordu u Mezindrodni letecké federace (FAI, Fédération Aéronautique Internationale).
Takze v zebficcich oficidlnich rekordi bychom tento vrtulnik nenasli, nebot’ tam i nadale setrvava
stroj Westland Lynx (registrace G-LYNX), ktery dosdhl 11. srpna 1986 rychlosti 400,87 km/h.
A druhd véc, kterd se s tim poji, ani neoficidlné nejde o nejrychlejsi vrtulnik. Jest€¢ o néco vyssi
rychlosti dosédhl v kvétnu roku 1969 vrtulnik Bell YH-40 Model 533 (56-6723), coZz byla
modifikace zndmého UH-1 Iroquois (t¢Z Huey) vybaveného vykonngjSim motorem a dvéma
proudovymi motory, a ktery dosahl rychlosti 508 km/h. Na druhou stranu je ale tfeba vzit v tivahu,
ze zatimco demonstrator X2 mél jen jeden motor, Bell 533 mél motory tfi, z toho dva proudové.
Z tohoto uhlu pohledu jsou schopnosti Sikorského vrtulniku opravdu obdivuhodné a je na nich
vidét, na jaké technologické urovni tento stroj je. Takze ackoli neSlo o absolutné nejrychlejsi
vrtulnik na svété, v relativnim ohledu jsou jeho vykony pravdépodobné nejlepsi.

A pro€ je v nazvu tohoto dilu fec o tiileté pozici na vrcholu Zebticku rychlosti vrtulnikii? Proto,
ze v roce 2013 jej o prvenstvi pfipravil jiny stroj, vytvor evropského vyrobce vrtulnikii Eurocopter
(dnes jiz ptejmenovaného na Airbus Helicopters), jehoz demonstrator nazvany X3 byl nepatrné

rychlejsi. Ale o tom zase az n€kdy priste.

Kam dal?

Kratky videozaznam z posledniho letu demonstratoru X2: http://youtu.be/6-u6DZWmgeg

Video z rekordniho letu, béhem kterého bylo dosazeno rychlosti 463 km/h (na zacatku je vidét
1 maketa stroje S-97 Raider): http://youtu.be/d5SNnCuQyOao

Marek Vanzura

(Photo © Sikorsky Aircraft)
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