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NA RWD-6 PO ZWYGIESTWO W CHALLENGE'U 1332

Opracowanie tekstu i rysunkéw
WITOLD JELEN — WARSZAWA

Challenge Internationale des
Avions de Tourisme — Miedzynaro-
dowy Turniej dla samolotéw Tury-
stycznych zostal zapoczatkowany za-
wqdami, zorganizowanymi w roku
1928 przez Aeroklub Francji.

Zadania objete regulaminem kon-
kursu nie byly zbyt trudne do spel-
nienia dla samolotéw przygotowa-
nych specjalnie do tego celu. Naj-
powazniejszg proba bylo pokonanie
wieloetapowego lotu okreznego do-
okola Francji, wynoszgcego 1lgcznie
2 tys. kilometréw.

W rzeczywisto$ci rajd okazat sic
trudniejszy niz przypuszczano na
poczatku. Sposr6d grona 25 pilotow
uczestniczacych w imprezie zaled-
wie 6 zakwalifikowalo swoje wyniki.
Zawinily tu samoloty, w wiekszoSci
prywatne, ktére nie byly odpowied-
nio przystosowane do celéw sporto-
wych.

Mimo stabych rezultatéw, towa-
rzyszacy zawodom entuzjazm i
ogromne zainteresowanie két lotni-
czych zachecily Francuzéw do za-
inicjowania nastepnego konkursu.

Miala to juz by¢ wieksza impreza o
charakterze miedzynarodowym.

W czasie od 3 do 30 sierpnia 1929
roku rozegrany zostal I Challenge,
zorganizowany przez Aeroklub
Francji pod patronatemn Miedzyna-
rodowego Zwigzku Aeronautycznego
FAI — Fédération Aéronautique
Internationale.

Regulamin I Challenge’u byl do-
slosowany do mozliwo$ci 6wczesnych
samolotéw. Czas przygotowan do
konkursu byl zbyt krétki i nie po-
zwalal na budowanie specjalnie
przygotowanych maszyn.

Do zawodébw zostaly dopuszczone
tylko dwumiejscowe samoloty w
dwoch kategoriach wag: cieiszej —
do 400 kG i 12ejszej — do 280 kG.

Punktacje ogélng stanowila suma
punktéw za poszczegbdlne oceny, jak:
uzytecznoéé, bezpieczenstwo i wypo-
sazenie wnetrza samolotu, zuzycie
paliwa, predko$é podrézna i regular-
no$é w locie okreznym.

Najwazniejsza proba zawodéw byt
14-dniowy rajd na trasie dlugosci
okolo 6 tysiecy kilometréw, przebie-
gajgcy przez 11 panstw europejskich,
a prowadzgcy miedzy innymi przez
Warszawg i Poznan. Organizacjag
polskiego odcinka rajdu zaigl sie

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej.
W przelocie okreznym wzielo udziat
55 zawodnikéw, reprezentujgcych
pie¢ panstw: Francje, Niemcy,
Wilochy, Szwajcarie i Czechostowa--
cje. Do mety dolecialo 31 samolotéw,
a zwyciezcg zostal pilot niemiecki

. Fritz Morzik.

Byta to pierwsza impreza lotni-
ctwa .turystycznego o tak powainym
znaczeniu, niestety Polska nie brala
w niej czynnego udzialu i nie wy-
stawila swojej druzyny. Woéwcezas
nie byliSmy jeszcze na tyle silni i
przygotowani, aby wzigé¢ udzial w
tak powaznych zawodach. Ich prze-
bieg przyku! jednak uwage polskich
sportowych koét lotniczych. Czyniono
ogromne wysilki w celu przyszlego
zmierzenia swych sil na arenie
miedzynarodowej.

II Challenge de Tourisme Inter-
national (w czasie od 20.VII do
7.VIIL1930 roku) organizuje Aero-
klub Niemiecki, jako zwycigezca po-
przedniego Challenge'u, przy wsp6i-
pracy innych Aeroklubéw Narodo-
wych, miedzy innymi i Polski. On
tez opracowuje bardziej szczegblowy
regulamin, kladacy wiekszy nacisk




na préby techniczne, stanowigce az
46% ogo6lnej punktacji.

Konkurencja byla wyjatkowo sil-
na, a szczegblnie grupa zawodnikéw
niemieckich. Do zawodéw przystgpi-
1o 60 samolotéw reprezentujgcych 6
panstw, a mianowicie: 7 maszyn
angielskich, 6 — francuskich, 3 —
hiszpanskie, 30 — niemieckich, 2 —
szwajcarskie, i 12 polskich. Zadanie
rajdu polegalo na odbyciu lotu o-
kreznego, wynoszgcego tym razem
7500 kilometréw i prowadzacego z
Berlina woké! calej niemal Europy,
a w Polsce — przez Warszawe i
Poznan. Zawodnicy, ktérzy ukonczyli
lot okrezny, byli poddawani szere-
gowi préb technicznych, majgcych
charakter wyczynowy, jak préby
startu i lgdowania.

Lot okrezny ukonczylo 38 samo-
lotow, w koncowej klasyfikacji za-
liczono wyniki 35 pilotom. Niemcy,
z pilotem F. Morzikiem na czele,
odnie$li gléwne zwyciestwo, osigga-
jac trzy pierwsze miejsca.

Polska wystawila wowczas dosé
liczng ekipe, finansowang przez Mini-
sterstwo Komunikacji. Miala ona
trzy samoloty RWD-2 w obsadzie:
Stanistaw  Plonczyfiski, kpt. E-
dward Wieckowski, st. sierz.
Jozef Muslewski; trzy RWD-4:
por. Jerzy Bajan, kpt. Tadeusz
Karpinski, por. Franciszek Zwirko.
Podlaska Wytwoérnia Samolotow
przygotowala cztery rézne typy ma-
szyn w obsadzie: kpt. Zbigniew Ba-
binski, kpt. Piotr Dudzinski, por.
Jozef Lewoniewski i Franciszek
Rutkowski. Dwa samoloty PZL-5
wystawione przez Panstwowe Zakla-
dy Lotnicze pilotowali: kpt. Ignacy
Giedgowd i kpt. Bolestaw Orlinski.

W  klasyfikacji indywidualnej
pierwszy z Polakéw Stanistaw Plon-
czynski zajat 19 miejsce. Pechowo
powiodlo sie zalodze Zwirki i Wi-
gury, ktéra nie ukoficzyla lotu o-
kreznego, bedac zmuszona do lgdo-
wania w Hiszpanii z powodu defek-
tu silnika.

Bylo to pierwsze wystapienie na-
szego lotnictwa sportowego we
wspélzawodnictwie migdzynarodo-
wym. Polska, choé tym razem nie
odniosta zwyciestwa, nie doznala tez
porazki, lecz =zasluiony skromny
sukces.

Doswiadczenia wyniesione z zawo-
déw, zaréwno przez pilotow, jak i
konstruktoréw, zastaly odpowiednio
wyzyskane do nastepnego udzialu
Polakéw w przyszlym Challenge’u
majgcym sie odby¢ w roku 1932.

Gléwnym organizatorem II Chal-
lenge’u miat byé ponownie Aeroklub
Niemiecki, jako zdobywca pucharu
w 1930 roku. Do wspbéldziatania za-
proszone zostaly Aerokluby tych
panstw, przez ktére miala przecho-
dzi¢ trasa przysziego lotu okreznego.

Dwuletni odstep czasu miedzy
kolejnymi zawodami mial stworzyé
konstruktorom wieksze mozliwosci
zaprojektowania odpowiednich -sa-
moloté6w i ich wypr6ébowania.
Oczekiwano tylko na nowy, aktual-
nie obowigzujgcy regulamin. Oglo-
szony zostal dopiero pod koniec
wrzesnia 1931 roku. Czasu potrzeb-
nego do realizacji zamierzen pozo-
stalo niewiele, zaledwie 10 miesiecy..
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Zgodnie z duchem czasu, rozwija-
jacym sie postepem technicznym i
wiekszym opanowaniem sztuki lata-
nia, wymagania stawiane pilotom i
samolotom wzrastajg z roku na rok.

W regulaminie III Challenge’u
punkt ciezkosci w kwalifikacji ogél-
nej przesuwa sie znacznie w kierun-
ku préb sprawnoSci technicznych;
ich udzial wynosi juz 56%. Wpro-
wadza sie do punktacji pomiar
predko$ci maksymalnej i minimal-
nej, przy czym dolng granice pred-
kosci okreSlono liczbg 63 km/h,
uznajgc jg za krytyczng warto$é
technicznych mozliwoéci samolotu.
. Zawody mialy sie skladaé z trzech
zasadniczych  konkurencji: préb
technicznych, lotu okreznego i préb
predko$ci maksymalnej. Trasa lotu
okreznego miala wynosi¢ 7360 kilo-
metréw i obejmowaé przelot przez 11
krajéw Europy — w frzech etapach
po dwa dni. Polski odcinek rajdu
przechodzit przez Warszawe i Kra-
kow.

Ogélnie biorgc, zadania objete no-
wym regulaminem byly znacznie za-
ostrzone w pordéwnaniu do wymo-
gbw poprzedniego konkursu. Nic tez
dziwnego, ze do najblizszych zawo-
déw przygotowywali sie najlepsi
piloci Europy — prawdziwi mistrzo-
wie sztuki latania.

Wytwérnie samolotéw o Swiato-
wej renomie przystgpily do budowy
specjalnie konstruowanych maszyn,
zdolnych wytrzymaé ciezkie warunki
lotow.

W Polsce dwa zespoly konstruk-
toréw wilozyly wiele mozolnej pracy
w zbudowanie challenge’owych sa-
molotéw. Choé rywalizowaly z sobag,
lgczyla ich wspélna idea — stworze-
nie takich samolotéw, ktére by
mogly podjaé skuteczna walke w
powietrzu z najlepszymi maszynami
zagranicznymi. Nakreslone =zadania
nie byly latwe do spelnienia. Zagra-
niczni przeciwnicy - dysponowali
wigkszym do$wiadczeniem, majgc za
sobg wiegcej spotkain miedzynarodo-
wych, oraz lepszymi mozliwosciami
finansowania nowych konstrukcji,
spcjalnie budowanych na zawody.

Zesp6tl konstruktoréw Pafistwo-
wych Zakladéw Lotniczych w skla-
dzie: inz. Dabrowski, Misztal i No-
winski, przyjal koncepcje budowy
takiego samolotu, by jego uzytecz-
noS¢ nie ograniczyla sie jedynie do
samych zawodéw, by moégl byé pbdz-
niej wykorzystany dla celéw tury-
stycznych, wzglednie rajdowych.
Bylo to sluszne ekonomicznie dziala-
nie, wynikajgce z ograniczonych mo-
zliwoéci naszego przemystu lotni-
czego.

W takich warunkach zrodzil- sie
nowy polski samolot, oznaczony
symbolem PZL-19. Wykonany w
trzech egzemplarzach, mial =zasilié¢
polska reprezentacje w III Chal-
lenge’u.

Byt wolnono$nym dolnoptatem o
metalowej konstrukeji, z kryta 3-o0-
sobowg kabing i stalym podwoziem.
Miatl pilat dzielony, trzyczesciowy, ze
skrzydiami skladanymi wzdiuz ka-
dluba. Samolot posiadal pelng me-
chanizacje plata. Naped stanowil
rzedowy silnik 4-cylindrowy Gipsy
III o mocy 120 KM.

Drugim zespolem, ktéry réwnole-
gle zajmowal sie przygotowaniem
swoich samolotéw do przysziej im-
prezy, by zesp6l! RWD. Mtodzi in-
zynierowie-konstruktorzy: Stanistaw
Rogalski, Stanistaw Wigura i Jerzy
Drzewiecki, bedac jeszcze studenta-
mi Politechniki Warszawskiej, prze-
jawiali duza aktywno$é¢ w kierunku
budowy samolotéw wiasnej kon-
strukeji.

Za wilasne pienigdze nabywajg
niezbedne materialy konstrukcyjne
i narzedzia, gromadzg woko6l siebie
chetnych do pomocy kolegéw entu-
zjastow; organizujg Sekcje Lotniczg
przy Kole Mechanikéw Studentéw
Politechniki Warszawskiej. W cias-
nych podziemiach uczelni zamienio-
nych tymczasowo na warsztaty po-
wstajg pierwsze konstrukcje: ID-2
Drzewieckiego oraz WR-1 Wigury i
Rogalskiego.

Oblatany w roku 1927 samolot
RWD-1 powstaje dzieki polaczonym
wysilkom zespolu: Rogalski, Wigura,
Drzewiecki. Za oryginalng konstruk-
cje i ciekawe opracowanie technicz-
ne, przekraczajgce przecietny po-
ziom, RWD-1 otrzymuje specjalna
nagrode Ministerstwa Komunikacji.
Od powstania tego samolotu datujg
sie narodziny p6Zniejszej stynnej serii
maszyn turystycznych spod znaku
RWD.

Owocna i ambitna dzialalnosé
Sekcji Lotniczej sprawia, ze Liga
Obrony Powietrznej Parfistwa bierze
ja pod swojgq opieke — zasila fun-
duszami i stuzy radg. Po kilku la-
tach buduje nowoczesne warsztaty z
hangarem. Jesienig 1930 roku naste-
puje przeniesienie warsztatéw Sekcji
do nowych pomieszczenn na Okeciu.
Spelnily sie¢ marzenia mlodych kon-
struktor6w RWD. Nowe, lepsze wa-
runki pracy zachecily do jeszcze
bardziej intensywnego dzialania.

W roku 1931 Warsztaty Sekcji
Lotniczej przystapily do prac pro-
jektowych nad samolotem RWD-6.
Samoloty tego typu mialy wzigé
udziat w III Challenge’u.

Koszty budowy zostaly pokryte ze
spolecznego funduszu LOPP i dotacji
Ministerstwa Komunikacji. Jeden
samolot stanowil fundacje pracow-
nikéw ,Lotu”. Do projektu zasiedli
inzynierowie bedacy réwniez pilota-
mi sportowymi: Rogalski, Wigura i
Drzewiecki. Ich dgzeniem bylo stwo-
rzenie samolotu zdolnego do zwy-
cieskiego wspblzawodnictwa z naj-
lepszymi maszynami turystycznymi
Europy. Ostatnie osiggniecia sporto-
we roéinych typéow RWD w zawo-
dach krajowych i zagranicznych,
rozgrywanych w 1931 roku, uspra-
wiedliwialy tak $miate dazenia.

Warto choé¢ pokrétce przypomnieé
o tych. sukcesach: w I Lubelsko-
Podlaskich Zawodach Lotniczych
dwa pierwsze miejsca osiggneli pi-
loci: K. Choszewski, M. Pronaszko
— na samolotach RWD-4; w III
Locie Poludniowo-Zachodniej Polski
pierwsze miejsce zajgl M. Pronaszko
na RWD-5. IV Krajowy Konkurs
Samolotéw Turystycznych byl suk-
cesem maszyn RWD; cztery pierw-
sze miejsca przyznano pilotom: por.
F. Zwirce na RWD-5, K. Chonew-
skiemu na RWD-4, inZz. St. Rogal-

skiemu na RWD-5 i Satelowi na
RWD-4. W miedzynarodowym Me-
etingu Lotniczym w Zagrzebiu — I
miejsce w konkursie akrobacji i II
w klasyfikacji ogélnej zajat kpt. J.
Bajan na RWD-4. Na Zlocie Gwiaz-
dzistym do Bukaresztu — III miej-
sce przyznano por. H. Skrzypinskie-
mu na RWD-2.

Samoloty RWD byly réwniez
uzyte do préb bicia rekordéw od-
leglodci i wysoko$ci. Zamierzone
zadania osiggnely zalogi:

— por. pil. H. Skrzypinski i A.
Chrzanowski na RWD-2 (prébe po-
bicia rekordu miedzynarodowego
dlugosci w linii prostej, w II Kkat.
samolotéw turystycznych — uwien-
€zZono przewyiszeniem o przeszlo
300 kilometréw),

— por. pil. F. Zwirko i inz St.
Prauss na RWD-7 (prébe pobicia
miedzynarodowego rekordu wyso-
koSci — uwieficzono wynikiem
56055 m, przewyiszajgcym rekord
oficjalny).

Jednak ich wyczyny nie zostaly
oficjalnie uznane z powodu drob-
nych formalnych uchybien.

Trzecia préba odbyta w roku 1932
w celu pobicia miedzynarodowego
rekordu predko$ci miala final
bardzo szczeSliwy. Pilot inz. J.
Drzewiecki i J. Wedrychowski na
samolocie RWD-7 z silnikiem Ge-
net 80 KM osiagneli predkosé
180,8 km/h przy dlugos$ci odcinka
trasy wynoszacego 101,4 km. Rekord
zostal zatwierdzony przez oficjalne
czynniki FAI, w II kat. samolotéw
turystycznych, przeliczony wg re-
gulaminu na 100 km.

Wyczyn ten dla Polski mial po-
wazne znaczenie prestizowe, a
konstruktorom RWD dodawal wie-
kszego splendoru. Byl to juz drugi
rekord miedzynarodowy po rekor-
dzie wysokoéci, ustalonym w roku
1929 przez por. Franciszka Zwirke
na samolocie RWD-2 (4004 m) w II
kat. turystycznej.

Powr6oémy teraz ponownie do
tematu zwigzanego z narodzinami
RWD-6.

W  biurze konstrukeyinym na
Okeciu przystgpiono do prac stu-
dyjnych poprzedzajgeych  wybér
trafnej koncepcji przysziej kons-
trukeji platowca. Musialy szybko
zapa§¢ decyzje, ktére w konse-
kwencji mogly przyniesé sukces
lub sta¢ sie kleskg. Szczegdlowe
studia regulaminu konkursowego
pomogly konstruktorom w ustale-
niu warunk6éw technicznych, jakim
miatl odpowiadaé¢ nowo projektowa-
ny samolot. Ustalono, ze budowany
na Challenge RWD-6 bedzie opra-
cowany w ften sposéb, aby mébgt
byé réwnocze$nie uzytkowanym na
co dzien samolotem sportowym. Dla
osiggniecia w zawodach lepszych
wynikéw w locie poziomym, wzno-
szeniu sie, w krotkim i pewnym
starcie oraz lgdowaniu — musi byé
on wyposazony Ww najmocniejszy
(wbéwczas dostepny) silnik o mocy
140 KM. W normalnej, codziennej
eksploatacji wystarczy slabszy silnik
o mocy 100 KM. Dalsze udogodnienia
to Smiglo metalowe o nastawnym
skoku i elektryczny rozrusznik.
Samolot o prostej, nowoczesnej
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konstrukeji, zapewniajgcej bezpie-
czenstwo i wygode, mial mieé cha-
rakter wybitnie uzytkowy.

RWD-6 bedac zastrzalowym
grzbietoptatem, o lekkiej konstruk-

- cji mieszanej, zostal doskonale

opracowany pod wzgledem aerody-
namicznym. Dla zalogi przewidziano
zamknieta, luksusowo urzadzong
kabine z dwoma regulowanymi fo-
telami, ustawionymi obok siebie,
Pelna mechanizacja plata, proste
i szybkie skladanie skrzydel do tylu
wzdluz kadiuba, podwozie z amor-
tyzacjg olejowo-powietrzng o du-
zym skoku i niezaleznie dzialajgce
hamulce na kolach — to cechy
charakterystyczne samolotu, ktéry
mial sta¢ sie w najbliZzszym czasie
wzorem dla innych konstrukeji.
Z uwagi na po$piech powstawa-
ty w warsztatach gotowe fragmenty
konstrukcji platowca, jeszcze przed
calkowitym zamknieciem projektu.
Badania tunelowe modelu przepro-
wadzit Instytut Aerodynamiczny
Politechniki Warszawskiej.

W czerwcu 1932 roku zaméwio-
no trzy egzemplarze RWD-6:
SP-AHL, AHM i AHN byly gotowe
do komisyjnego odbioru. Otrzymaly
kolejne numery fabryczne: 55, 56 i
57. Oblotu maszyn osobiscie doko-
nat inZ Drzewiecki na lotnisku
mokotowskim i na Okeciu.

W czasie jednej z préb przepro-
wadzanych na samolocie SP-AHM,
przeznaczonym dla pilota Stanisla-
wa Plonczynskiego z Polskich Linii
Lotniczych ,Lot”, nastapil powazny
wypadek. Maszyna, lecgc z maksy-
malng predkoscia na niewielkiej
wysokosci nad lotniskiem, spadla
nagle na ziemie, ulegajac calkowi-
temu rozbiciu. Na szczescie pilot
Jerzy Drzewiecki zachowal zycie,
doznajgc jedynie niegroZnych obra-
zen ciala. Dalsze loty pozostalych
samolotéw zostaly wstrzymane.
Powolano specjalna komisje dla
wyjasnienia przyczyn wypadku. W
jej skladzie =znalezli sie wybitni
specjaliSci do spraw lotniczych, z
profesorem Witoszyniskim na czele.
Od werdyktu komisji zalezal udzial
RWD-6 w zawodach.

Pierwszy po katastrofie lot prébny
na SP-AHN wykonal Franciszek
Zwirko, otrzymujac zezwolenie od
pik. Rayskiego. Zgoda na odbycie
lotu zostala wyrazona po uprzednim
orzeczeniu IBTL-u i biura ,Veritas”,
Zze samolot jest dobry. Byly to czyn-
niki sprawujgce woéwczas kontrole

‘techniczng nad lotnictwem cywil-

nym.

W trakcie lotu por. Zwirko zna-
lazt sie w podobnej sytuacji, jak
inz. Drzewiecki na SP-AHM. Nastg-
pit wsirzas calego samolotu, poprze-
dzony samoczynnym przestawieniem
si¢ statecznika poziomego. Zawi-
nilo tu uszkodzenie (zlamanie) za-
bezpieczenia, blokujgcego diwignie
do przestawiania statecznika. Szcze§-
liwym dla pilota trafem sloty w tym
czasie byly w polozeniu zamknie-
tym, a nieduze szarpniecie nie spo-
wodowalo dalszych nastepstw i sa-
molot bezpiecznie moégt powrécié na
ziemie.

Spostrzezenia Zwirki po odbytym

locie pozwolily na ustalenie przyczy-
ny rozbicia sie samolotu SP-AHM,
pilotowanego przez inz. Drzewiec-
kiego. Uznano, Ze w tamtym przy-
padku sloty byly otwarte, kiedy
statecznik poziomy odblokowal sie
samoczynnie. Gwaltowna zmiana
kata natarcia plata przy duzej pred-
koSci doprowadzila do rozerwania
skrzydel i calkowitego zniszczenia
maszyny. W ocalalych dwéch samo-
lotach RWD-6 przerobiono mecha-
nizmy do przestawiania statecznika.
Zapadly ostateczne decyzje, Ze ma-
szyny te mogg wzigé udzial w za-
wodach, pod warunkiem zabloko-
wania slotébw w czasie rajdu.

Na starcie III Challenge’'u de To-
urisme International zameldowalo
si¢ pigciu polskich pilotéw: kpt. pil.
Bolestaw Orlinski, kpt. pil. Ignacy
Giedgowd, kpt. pil. Jerzy Bajan na
samolotach PZL-19 oraz kpt. pil. Ta-
deusz Karpinski, por. pil. Franciszek
Zwirko na samolotach RWD-6 z nu-
merami konkursowymi O-4 i O-6.

Ogoélem do zawodé6w stanelo 41
samolotéw, reprezentujgcych 8 kra-
joéw europejskich. Rozgrywki odby-
waly si¢ w czasie od 11 do 28 sierp-
nia 1932 roku.

Podczas wykonywania prob tech-
nicznych zaloga Zwirki i Wigury
osiggnela rewelacyijng predko$é mi-
nimalng: 57,5 km/h na odcinku
800-metrowym. Dobry poczatek stal
sie zapowiedzig dalszych zwyciestw.

Po przedostatniej konkurencji w
czoldwcee uplasowali sie piloci polscy
i niemieccy. Wyniki préby pred- .
koSci maksymalnej mialy zdecydo-
waé o ostatecznym - sukcesie. Zwy-
ciezyli Polacy. Zaloga Zwirki i
Wigury na RWD-6 zameldowala sie
pierwsza na mecie w Berlinie, zdo-
bywajgc dla Polski puchar Chal-
lenge'u. Pozostale wyniki naszych
zawodnikéw byly nastepujgce: 9
miejsce zajgl kpt. Tadeusz Karpinski
na RWD-6, 11 i 18 kpt. Jerzy Bajan i
kpt. Ignacy Giedgowd — na samo-
lotach PZIL-19. Ekipa polska osig-
gnela rowniez najlepszy wynik ze-
spolowy.

Wielka rado$¢ wszystkich Pola-
kéw z odniesionego zwyciestwa zo-
stala nagle przytlumiona tragiczng
wieScig. W dniu 11 wrzeSnia 1932
roku poniesli $mieré Zwirko i Wi-
gura, podczas lotu do Pragi na
SP-AHN. Wypadek mial miejsce w
okolicach Cierlicka Go6rnego na
Slasku Cieszynskim. W ciezkich wa-
runkach atmosferycznych, podczas
burzy, nastapilo urwanie skrzydel
samolotu. Piloci zgineli na miejscu.

Jedynym samolotem, jaki pozostal
z trzech zbudowanych RWD-6, byl
egzemplarz SP-AHL. Zostal on wy-
stawiony w grudniu 1932 roku na
Miedzynarodowym Salonie Lotni-
czym w Paryzu. Po przekonstruo-
waniu (wprowadzono na skrzydiach
pelne pokrycie sklejkowe, wzmoc-
niono piat po obu jego stronach
szerszym zebrem, lgczgcym diwigar
gléwny z pomocniczym, oraz pod-
parto tylny diwigar skrzydel drugim
zastrzalem) otrzymal oznaczenie
RWD-6 bis. Jego oblot nastgpit we
wrzeSniu 1933 roku, a w trzy lata
pozniej zostal wykreélony z rejestru
maszyn. -



Kadlub skasowanego RWD-6 bis
wykorzystano przy budowie proto-
typowego samolotu RWD-13.

OPIS I DANE TECHNICZNE
SAMOLOTU RWD-6

. Dwumiejscowy samolot sportowy
— zastrzalowy grzbietoptat o kon-
strukcji mieszanej, ze stalym pod-
woziem.

Rozpietosé ; 1,0 m
Diugosé 6,6 m
Wysoko§é 2,07 m
Powierzchnia noéna 16,0 m?
Ciezar wilasny 474 kG
Ciezar uzyteczny 276 kG
Ciezar calkowity 750 kG
Predkos$é maksymalna 216 km/h
Predko$é przelotowa 190 km/h
Predko$é minimalna 57,6 km/h
Wznoszenie 5,5 m's
Putap 6000 m
Zasieg 850 km
Start na przeszkode 8 m 111 m
Ladowanie znad przeszkody

8 m { 106 m
Kadlub

Kratownicowy, spawany z rur
stalowych, usztywnionych ciegnami
z drutu stalowego, oprofilowany od
gory i od dolu dostawianymi Zebra-
mi z blachy duralowej i podluzni-
cami drewnianymi,

Pokrycie kadluba w czesci przed-
niej blachg duralows gladksg i kar-
bowang, bokéw kabiny sklejkg, da-
lej piétnem. Pokrycie plécienne, w
miejscach zalamania i lgczenia o-
klejone tasmg zgbkowang, elementy
wystajace zabezpieczone skoérzanymi
nakladkami, przyszytymi do pokry-
cia.

Kabina kryta z miejscami obok
siebie; sterowanie podwoéjne (drugi
drazek sterowy latwy w demontazu),
fotele o konstrukeji z rur stalo-

wych — tapicerowane, wyposaione -

w brzuszne pasy bezpieczenstwa;
mozliwo§¢ dowolnego regulowania
foteli (réwniez w locie) jedynie w
plaszczyZnie poziomej.

Nad glowami zalogi, w przodzie
kabiny, dwa reczne uchwyty dla
ulatwienia wsiadania i wysiadania.
Z lewej strony fotela pilota znaj-
duje sie dZwignia zmiany kata za-
klinowania statecznika poziomego
w locie. Przyrzgdy pokladowe roz-
mieszczone na dwo6ch tablicach,
jedna nad drugg: przyrzady nawi-
gacyjne na goérnej, a na dolnej
silnikowe oraz pilotazowe. Na dol-
nej tablicy, po lewej stronie, znaj-
dujg sie wylaczniki iskrownikéw.
Na goérnych skrajach dolnej tablicy
— dwie diZwignie odcinaczy paliwa
zbiornikéw skrzydlowych. Dodatko-
we Wwyposazenie kabiny stanowi
gaénica pianowa i apteczka.

Prz6d i sufit kabiny maksymalnie
oszklony, ujety stalowa rama o pro-
filu dwuteowym. W przodzie oszkle-

nia na osi symetrii kabiny — tréj-
katny nawiewnik z regulacjg diwig-
niows, dostepng przy tablicy przy-
rzgdéw. W bocznych oknach — dwa
male nawiewniki ksztaltu trapezo-
wego, z okraglymi otworami i za-
suwkami.

Po obu stronach kabiny usytuo-
wane s3 szerokie, wygodne drzwi
zaopatrzone w mechanizm blokujg-
¢y je w pozycji otwartej, jak réw-
niez w urzadzenie do awaryjnego
zrzutu. Okna drzwiowe — uchylne,
otwierane i blokowane przy uzyciu
dwuczeSciowego mechanizmu diwig-
niowego z drutu stalowego i paska
skérzanego. Drzwi tapicerowane, z
obszernymi kieszeniami na reczne
przedmioty. Za drzwiami, po ich
zewnetrznych stronach, sg przykre-
cone do pokry¢ sklejkowych metalo-
we wywiewniki.

Za kabing — bagaznik, latwo
dostepny zaré6wno w locie, jak i na
ziemi. Drzwiczki bagaznika sg o-
twierane na zewngtrz i umieszczone
po prawej stronie kadiluba. Dostep
w locie — mozliwy po uchyleniu
zaslony pléciennej z tylu za fote-
lami. Wnetrze bagainika wylozone
sklejka na spodzie i na bokach, Po
prawej stronie kadiuba przed ka-
bing — dysza Venturiego, W koficu
kadluba — obustronne uchwyty do
unoszenia tylu, przypasowane do
dolnej cze$ci kratownicy.

Pod statecznikiem poziomym —
wzierniki kontrolne, umieszczone
symetrycznie po obu stronach ka-

dluba. Do dalekich przelotéw mozli-
we jest wbudowanie do kadiluba
dodatkowego zbiornika na paliwo,
kosztem ograniczenia przestrzeni ba-
gazowej. Woéwcezas zasieg zwiekszal-
by sie do okolo 2 tys. kilometréw.

Podwozie

Tré6jgoleniowe, oparte na zasadzie
niezaleznie uginajgcych sie poélosi
z amortyzatorami olejowo-powie-
trznymi typu PZL o duzym skoku,
pozwalajgcymi na ladowanie z
przepadaniem.

Golenie amortyzator6w mocowane
elastycznie do podwéjnych okué
przykadtubowych, stuzgcych jedno-
czeSnie do zamocowania dolnych
zakoficzen zastrzaléw skrzydlowych.
Dolne okucia goleni wigzane prze-
gubowo z pbélosiami.

Kola z oponami balonowymi nis-
koci$nieniowymi marki Dunlop, wy-

posazone w hamulce typu Bendix,
dzialajgce niezaleznie. Oslony kot
dwuczesSciowe owiewki recznie kle-

‘pane z blachy duralowej, skrecane

na styku Srubami.

Ploza ogonowa

Wykonana jest ze stali resorowej
— siedem piér zlgczonych posrodku
kKorytkiem i wsp6lnie Sciggnietych
Srubg. Ploza mocowana do krato-
wnicy kadluba zawiasowo, tylnym
koficem dolnego piéra resoru. Pod-
parta poSrodku widetkami, przy-
spawanymi do koficowego wezla
kratownicy. Dolne zakoriczenie plo-
zy wsparte o ziemie na wymiennej
stopce z odlewu stalowego. Ploza
ogonowa w polowie swej dlugosci
jest oslonieta korytkiem z blachy
duralowej, mocowanym do spodu
kadtuba.

Usterzenie

Wolnono$ne o konstrukcji drew-
nianej, stateczniki kryte sklejkg i
piétnem, stery — tylko pl6étnem.
Statecznik poziomy przestawialny
w locie. Naped ster6w — linkami
stalowymi.

Diwigar statecznika poziomego
typu skrzynkowego, na nim znaj-
dujg sie okucia mocujgce statecznik
dc kadiuba oraz cztery zawiasy
steru. Zeberka statecznika sg usta-
wione prostopadle do diwigara.
Ster wysokosci posiada diwigar z
klejonych 2 pas6w drewnianych i
jednej bocznej sklejki. Zeberka ste-
ru ustawione skosnie do diwigara.
Laczenia Zeber w miejscach styku
z dzwigarem i listwg splywu maja
usztywnienia w postaci bocznych
nakladek ze sklejki.

Diwigar statecznika pionowego
jest tej samej konstrukcji co diwi-
gar steru wysokoSci, na nim znaj-
duje sie okucie Ilgczace statecznik
z kadlubem i dwa zawiasy steru.
Ustawienie zZeber statecznika jest
prostopadle do dzwigara. Statecznik
pionowy w dolnej partii listwy czo-
lowej posiada okucie nastawne, l3-
czgce go z kadlubem. Ster kierun-
ku — kompensowany, o konstrukcji
diwigara jak w sterze wysokosci
i o skoSnym ustawieniu Zeber, Na
dzwigarze zamocowana jest diwig-
nia napedowa do linek oraz dwa
zawiasy steru.

Wszystkie powierzchnie pokry¢
usterzenia zaopatrzone sg w otwory
cdpowietrzajace. .

Plat

Dwudzielny, o konstrukeji drew-
nianej, jednodZwigarowy, z diwi-
garkiem pomocniczym wzdluz lotek
i klap; ksztalt prostokatny, zaokra-
glony na =zakonczeniach .i zweza-
jacy sie przy kadlubie. Jest podpar-
ty — z kazidej strony —- pojedyn-
czym zastrzalem, ktoérego dolne
zakonczenie ma urzgdzenie telesko-
powe,

Skrzydla — skladane wzdluz ka-
diuba, po uprzednim wysunieciu
zasuw z przednich okué no$nych i
po zdjeciu zabezpieczen na zakon-
czeniach zastrzaléw w czeéci przy-
kadlubowej (przygotowanie telesko-
pow do wydluzenia). Obrét skrzydet
nastepuje na tylnych, noénych oku-
ciach o budowie przegubowej.

Skrzydla wzdluz calej krawedzi
natarcia wyposazone sg W samo-
czynne, blokowane sloty, a na kra-
wedzi splywu — w klapy i lotki

. wychylane réznicowo.

Zbiorniki paliwa — prawy i lewy
— o0 ljcznej pojemnoSci 140 1, zo-
staly zabudowane w skrzydilach, w
sekcjach przykadiubowych.

Nad prawym skrzydiem, w po-
blizu diwigara gléwnego, zamoco-
wana jest na sztycy pionowej rurka
Pitota. Diwigar gléwny — typu
skrzynkowego, wykonany jest z
paséw drewna i sklejki, Miedzy
pasami wstawione sg zeberka, usz-
tywniajgce sklejki boczne w miejs-
cach dostawienia zZeber skrzydlo-
wych.

Diwigar pomocniczy (przedlotko-
wy) ma tylne zakoficzenie uformo-

6
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wane z gietej sklejki, wzmocniony
jest od czola klejonymi pasami
drewnianymi. :

Zebra skrzydel (sklejkowo-listwo-
we) s3 rozmieszczone w réznych
odstepach, o najwiekszym zageszcze-
niu na przestrzeni ograniczonej
dlugoscig klapy. Odcinki miedzy-
zebrowe dolnej powierzchni skrzy-
del zostaly usztywnione sko$nymi
listwami drewnianymi.

Klapy i lotki majg prawie iden-.
tyczng budowe: diwigar klejony z
pasoOw drewna 4 sklejki, z wklad-
kami pod zawiasy, diwignie i po-

pychacz. Zeberka sg wykonane z
listew i sklejki i ustawione sko$nie
do diwigara. KrawedZ czolowa —
klapy i lotki — jest przecigeta w 3
miejscach - celem umozliwienia
swobodnego obrotu na zawiasach.
Punkt obrotu znajduje si¢ ponizej
cieciwy profilu.

Plat ma czeéciowe pokrycie sklej~
kowe z warstwa pl6étha (géra—dél)
od czola natarcia,- a2 poza tylna
krawedZz diwigara gléwnege, na
obrzezach, gdzie zn#jduja sie otwory
na reczne uchwyty  skrzydel i na
zwezajacych sie odcinkach przy-

kadlubowych. Pozostala powierz-
chnia plata, lgcznie z klapami i lot-
kami, jest obciggnieta ploétnem.
Szwy i miejsca zalaman pilétna —
zabezpieczone taSmg zabkowang. W
pokryciach klap i lotek znajduja
sie otwory odpowietrzajace. Skrzy-
dla posiadaja od spodu po 4 wzier-
niki z kazdej strony, udostepniajg-
ce kontrole okué noSnych oraz
dzwigni z popychaczami klap i lotek.

Okucia laczgce skrzydia z zastrza-
lami zostaly obudowane owiewkami.

Zespol napedowy

Samolot byl wyposazony w T-cy-
lindrowy silnik gwiazdowy typu
Armstrong—Siddeley ,Genet Ma-
jor” — chlodzony powietrzem, o
mocy nogminalnej 140 KM przy
2200 obr./min. i mocy startowej
160 KM przy 2500 obr./min.
Srednica zewnetrzna silnika 0,953 m
Dlugosé catkowita 0,99 m
Ciezar suchego silnika 143 kG

Silnik osloniety by! pierscieniem
Townenda i zamocowany do loza
silnikowego — elastycznie, przy
uzyciu érub i podkladek gumowych.
Przéd silnika — karter ostonigty
wyksztaltowang blachg duralowg z
owalnymi wcieciami na cylindry i
azurowanym napisem RWD. Wyciete
litery napisu spelnialy role otworu
chlodzenia 1 zarazem wziernika
kontrolnego dla silnika.

Zesp6l napedowy, dla pelnego bez-
pieczenstwa zalogi samolotu, zostatl
odgrodzony od kabiny $§ciang o-
gniows.

Smiglo bylo metalowe, dwulopa-
towe, nastawne na ziemi.

Malowanie

Plat i kadlub malowane byly na
srebrno, usterzenie w bialo-czerwo-
ne pasy; zastrzaly skrzydlowe, go-
lenie podwozia oraz pasy na owiew-
kach — na czerwono. Znaki reje-
stracyjne na kadlubie i skrzydlach,
rurka Pitota. dysza Venturiego,
uchwyty tylu kadiluba i ploza ogo-
nowa ze stopka byly czarne. Czarny
numer konkursowy z obwddkg
ograniczajgcg biale pole zostal u-
mieszczony po obu stronach przodu
kadluba na skrajach spodniej po-
wierzchni plata. Znaki okragle z
napisami: ,Castrol” i ,Stanaro”
umieszczone byly na bokach kadlu-
ba w poloZeniu zréznicowanym pra-
wej i lewej strony.

Wnetrze kabiny samolotu igcznie
z fotelami i tablicg przyrzadéow wy-
konano w barwach jasnoszarych.

Na lopatach $migla byly skosnie
naklejone czerwone opaski ze S§rod-
kowym bialym lampasem.

Samolot RWD-6 bis mial cale
usterzenie malowane na srebrno,
a na stateczniku pionowym umiesz-
czong myszke Miki.

Czytelnicy
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Smigfo metalowe -widok z przodu. @ Okucie nosne -tylne

Sinik Armstrong Siddeley Genet Major @ Zasuwa okucia nosnego . ' ﬁ)

Linka hamulcowa w pancerzu @ Sloty

Piasta smigta o nastawnym skoku na Popychacz lotki

~ziemi -~widok z tyfu @ Lotka szczelinowa D-D | E=E
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@ Ostona gorna z blachy gtadkiej polerowanej
@ Wywietrznik uchylny regulowany popychaczem
@ Wywietrznik boczny obrotowy otw.recznie

@ Ostona dolna z blachy gtadkie) polerowanej

@ Osftona boczna z blachy drobnofalistej
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Zawiasy w oknie uchylnym-ramka okna metalowa

Sciagacz drutow stalowych w konstrukcji kadtuba \

Typowe drzwiczki wziernika kontrolnego (1:2)
Druty stalowe o regulowanym naciagu

TU UNOSIC napis w kolorze czerwonym
Ptoza ogonowa

Widetki mocujace ptoze

Pierscien Townenda z blachy polerowanej

Ostona kota dwuczesciowa skrecana blachowkretami

OPRACOWAL: WITOLD JELEN,KR--ZBIGNIEW LURANC

TEMAT ARKUSZA:KADLUB,PRZEKROJE,DETALE

1973 5 4 1:2.1:10 A-1

ROK |JLOSC ARK. |NR.AARKUSZA|PODZIALKA [FORMAT




Klamra blokujaca okno w potozeniu uchylnym

Przepust przewodu paliwa ze zbiornika /\ Busole Dzwignia steru kierunku

Dysza Ventur / \
_\

Szczelina wentylacyjna (po obu stronach kadtuba) Iskrownik @ taczne okucie dla zastrzatu i amortyzatora

il

fid wu.u
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) () (22
@ Klapa bagaznika z zamkiem zatrzaskowym / i Prowadnice fotela o profilu ceowym (azurowane) @ Gatka dzwigni regulujacej poto- Gorne zakonczenie amortyzatora
@ Napis czerwony (brak danych o ilosci atm.) \ @ Obudowa dzwigni (poz.11) zenie wywietrznika tréjkatnego Okucie zespalajace amortyzator z golenia podwozia
@ Ostona przednia piasty kota / ﬂ% Dzwignia zmiany obrotow silnika @ Orczyki 1 Piasta kota z odjeta pokrywa zewnetrzna
@ Piasta kota z tytu z widocznym bebnem ham. / | d Uchwyty utatwiajace wstawanie z fotela @ Zawiasy drzwiowe N
@ Uproszczony przekroj piasty kota \ Dzwignie regulujace przepust paliwa ze zbiorni- / 2
Widok czotowy piasty kota / \ kow skrzydtowych
@ Miekka przesfona zawieszona na potowie wyi = | | : _ j
Fotele 0 konstrukcji rurowej-tapicerowane l /\ ) ~_ | : A\ - . S — . : o ' _
@ Dzwignia do recznego przeslawiania sidlecznika poz. ~ @\ ' )(/ % ;
@ Drazki sterowe - ) Tu / {
@ Zatrzaski przestony - | T3 :{
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Przypuszczalne rozmieszczenie &

przyrzqdow poktadowych (brak danych)
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TEMAT ARKUSZA: KADLUB,WNETRZE KABINY,DETALE

1973 5 5 110 A1
ROK |JLOSC ARK.|NR.ARKUSZA|PODZIALKA |FORMAT
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