Bartel BM-6/T

Dane techniczne BM-6a I  BM-6a II Masa niektérych elementéw platowca BM-6a I
Smiglo 18 kg
Rozpietodé skrzydla dolnego 8100 mm 8100 mm Silnigk z woda, olejem, !oiemv i oslony 255 kg
Rozpigtosé skrzydla gérnego 7360 mm 7360 mm Zbiornik wody 6 kg
Dlugo$é samolotu w linii lotu 6350 mm 6800 mm Chlodnica z woda : 36 kg
Wysokosé 2800 mm Podwozie 50 kg
Powierzchnia nogna : 17,6 m? 17,6 m*  Zbiornik paliwa-gbrny pelny 12 kg
» i skeipilta 5.9 5.9 Zbiornik paliwa gléwny pelny 149 kg
ydiute ! : Amunigja 12 kg
Masa wlasna 687 kg - Komora platéw 185 kg
Masa uzyteczna 132 kg — Kadlub z osprzetem, przyrzadami, karabinem maszy-
Masa fadunku 263 kg = nowym i gasnicg 135 kg © 135 kg
Masa w locie 950 kg 5 Pilot, pasy bezpieczefistwa, poduszka 85 kg
Obciazenie pow. nosnej 54 kg/m? = Spadochron 9 kg
Predkosé maksymalna 192 km/h — Usterzenie 19 kg
»»  ladowania ' 90 km/h = Ploza ogonowa 5 kg
,»  przelotowa 165 km/h = Rakietnica, naboje 2 kg
5 dopuszczalna w nurkowa-
niu 420 km/h o Z uwagi na uklad i proporcje model samolotu BM-6
PP wznoszenia 4 mjsek. o powinien dobrze lataé na uwiezi czy nawet radio. Rysunki
Pulap 3800 m == zostaly opracowane na podstawie dokumentacji fabrycz-
Zasieg 550 km == nej udostepnionej przez konstruktora imiz. Ryszarda
Wspélczynnik obcigzenia lamigcego 13 - Bartla. :
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amolot Bartel ,BM-5"

Opracowani'e grqficzne i Opisowe
ZBIGNIEW LURANC — GDANSK

8 wrzesnia 1932 roku Wielkopolska
Wytwérnia- Samolotéw ,,Samolot” w Poz-
naniu podpisala umowe 2z wladzami
wojskowymi na budowe trzech prototypéw
samolotu przejsciowego BM-3 oraz samo-
lotéw szkolnych BM-4." Poniewaz projekt
samolotu szkolnego BM-4 zostal zrealizo-
wany wczesniej (oblot 20 grudnia 1927),
a dalsze dwie wersje z réznymi silnikami
juz lataly, zanim BM-3 opuscit hale
fabryczna, zmieniono oznaczenie na BM-5.

Samolot zostal zaprojektowany z mysla
o wykorzystaniu zapasu starych silnikéw
Austro-Daimler 147 KW oraz SPA-6a
147 KW od samolotéw Ansaldo Balilla
uprzednio proglukowanych w Polsce. Miat
on byé przeznaczony do dalszego szkolenia
uczniéw po przeszkoleniu na samolocie
podstawowym oraz treningu na maszynach
z silnikami duzej mocy.

Budowe¢ BM-5 rozpoczeto w marcu
1928 r. i zakoiiczono w rekordowo krétkim
czasie (4,5 miesigca). W lipcu wykonano
prébe statyczna platowca, a pierwszy
prototyp, oznaczony BM-5a, wyposazony
w_silnik Austro-Daimler zostal oblatany
27 lipca 1928 r. na lotnisku Poznan-Fawica.
Oblotu dokonal pil. Edmund Holodynski
z pasazerem podobnie jak to bylo w przy-
padku BM-4. W czasie préb fabrycznych
wymieniono $miglo na lepiej dostosowane

do samolotu. W koficu lipca 1928 r. odbyt
si¢ oficjalny pokaz samolotu w Poznaniu,
a 23 sierpnia poddano maszyne prébom
kwalifikacyjnym w IBTL w Warszawie.

21 lutego 1929 r. na lotnisku Fawica
zostal wyprébowany przez plk. pil. J.
Kossowskiego BM-5a zaopatrzony w plozy
w celu okreslenia przydatnosci samolotu
do akrobacji. BM-5a nie dat sie wprowa-
dzi¢ w korkociag, co umozliwilo zastoso-
wanie go do szkolenia pilotéw mysliwskich.

15 marca 1929 r. na lotnisku Lawica
pilot E. Holodyxiski oblatat drugi prototyp
BM-5 z silnikiem SPA o mocy 147 KW,
oznaczony BM-5b. Samolot mial wiele
dodatnich cech, jednak zastosowane silniki
okazaly si¢ zbyt ciezkie w stosunku do
swojej mocy. Zmniejszalo to walory pla-
towca. Dopiero zastosowanie mniejszego
silnika Hispano-Suiza o mocy 220,5 KW
usunglo niedomagania. Prototyp z tym

silnikiem otrzymat oznaczenie BM-5c i zo-

stal oblatany 29 lipca 1929 r.

Wiosng 1929 r. przystapiono do produk-
¢ji seryjngj BM-5a. Umowa z lutego
przewidywala budowe 10 sztuk BM-5a,
wkrétce zaméwienie powigkszono o 50
samolotéw. Do korica marca 1930 r.
zaméwienie zostalo zrealizowane. Wytwér-
nig opuscito po 20 samolotéw wersji BM-5a,
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MB-5b i BM-5c. Byly one uzywane do

*szkolenia oraz treningu pilotéw w szkolach

i putkach lotniczych od 1929 do 1934 r.
Pod koniec roku 1934 w Deblinie bylo
Jjeszcze 17 samolotéw BM-5. W 1930 r.
przekazano pi¢é egzemplarzy wersji BM-5¢
do Morskiego Dywizjonu Lotniczego w
Pucku.

. Wobec wyczerpania sig zapaséw silnikéw
i braku podobnych w magazynach, juxz
po likwidacji Wytwérni ,,Samolot” wyko-
nano w Panistwowych Zakladach Lotni-
czych projekt zabudowy silnikéw Wright
162KW (220 KM) na samolocie BM-5
wedlugy koncepcji inz. Ryszarda Bartla.
Po wyprébowaniu w IBTL na poczatku
1935 r. jednego egzemplarza, oznakowa-
nego BM-5d z silnikiem Wright, wypro-

- dukowano w PZL w Warszawie loze do

tego silnika, W Parku Lotniczym Centrum
Wyszkolenia Lotniczego w Deblinie 20
samolotéw BM-5a i b zbudowano silniki
Wright Whirlwind 162 KW (220 KM).
Samoloty BM-5 ze wzgledu na stare i dosé
zawodne silniki (BM-5a, b i c) nie cieszyly
si¢ dobrz opinig pilotéw z uwagi na spora
ilo§¢ przymusowych ladowan i uszkodzeh.
BM-5a i b mialy dlugi start i byly do$é
ciezkie w pilotazu, natomiast nie wcho-
dzity w korkociag, co zwigkszalo bezpie-
czenistwo lotu. d



OPIS KONSTRUKCJI

Dwumiejscowy samolot treningowy, kon-
strukcji drewnianej o ukladzie dwuplata,
ze stalym podwoziem. Platy prostokatne,
dwudzielne, dwudZwigarowe konstrukcji
drewnianej, kryte sklejka od géry do
pierwszego dzwigara a od dotu do drugiego
dzwigara, pozostale czesci pokryte plétnem.
Diwigary skrzyniowe. Profil ptatéw Bartel
37-ITa o grubosci 15,8%. Plat gérny
wysuniety- do przodu wzglgdem dolnego.
Platy o jednakowych wymiarach sa wy-
mienne (dolne z gérnym) po zmianie okuc.
Gérne platy zamocowane do piramidy,
dolne do kadluba, w wyniku czego rozpig-
to$¢ plata gérnego jest mniejsza od dolnego.
Platy usztywnione migdzy soba za pomoca
stupkéw o ukladzie litery N z rur stalowych
oprofilowanych drewnem i wykrzyzowane
podwéjnymi linkami. W gérnych skrzy-
dlach umieszczono zbiorniki paliwa. Lotki
na wszystkich skrzydlach drewniane, kryte
sklejka, polaczone miedzy soba ciggnami
ze stalowej rurki profilowanej.

Kadlub o przekroju prostokatnym za-
okraglony od géry. Konstrukcja drewniana,
czteropodtuznicowa kryta sklejka. Kabina
- przednia- ucznia, tylna instruktora —
otwarte osloniete wiatrochronami. Fotele
przesuwane dostosowane do spadochronéw
plecowych i siedzeniowych. Tablica przy-
rzadéw pokladowych w pierwszej kabinie.
Uklad sterowania podwdéjny.

Usterzenie o obrysie trapezowym kon-
strukcji metalowej, spawane z rur stalo-
wych kryte ptétnem. Usterzenie poziome
dwudzielne, podparte zestrzalami z rur
stalowych. Usterzepie pionowe = usztyw-
nione profilowanymi ciegnami.

Podwozie — z rur stalowych, dwugole-
‘niowe z przegubowo famana osia wsparta

w miejscu przegubu dwiema rurami do
kadluba. Przednie golenie w postaci
teleskopowych amortyzatoréw ze $ciska-

nych krazkéw gumowych, okrytych osto-

nami z blachy aluminiowej. Kola o wy-
miarach 750X 125 mm. Ploza ogonowa
sterowana sprzezona z orczykiem, z amor-
tyzatorem z krazkéw gumowych w oslonie
z blachy. Wersja BM-5c i samoloty seryjne
otrzymaly podwozie giéwne z blachy.

Wersja BM-5c i samoloty seryjne otrzy-
maly podwozie gléwne z amortyzatorami
olejowo-powietrznymi Vickers i ploza ogo-
nowg z teleskopowym amortyzatorem spre-
zonym.
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Wersja BM-5a — silnik chlodzony woda
6-cylindrowy rzedowy Austro-Daimler o
mocy nominalnej 147 KW (200 KM).
Loze silnika spawane z rur stalowych.
Oslony silnika z blach aluminiowych.
Chlodnica wody pod kadiubem. Smiglo
drewniane, dwulopatowe stale Heine o
$rednicy 2800 mm. Zbiornik paliwa w

Dane techniczne

goérnych skrzydiach i kadlubie o lacznej
pojemnosci 235 dem?®.

Wersja BM-5b — silnik chlodzony woda
6-cylindrowy rzedowy SPA-6A o mocy
147 KW (200 KM). Smigto drewniane
dwulopatowe stale typu ,,Szomanski”.

Wersja BM-5¢ — silnik chlodzony woda
8-cylindrowy rzedowy w ukladzie V,
Hispano-Suiza 8Fb o mocy nominalnej
220,5 KM (300 KM).-Smiglo drewniane
dwulopatowe stale typu ,,Szomanski”.

Wersja BM-5d — silnik chlodzony po-
wietrzem 9-cylindrowy gwiazdowy Wright
Whirlwind I-5 o mocy 162 KW (220 KM).
Smiglo drewniane, dwulopatowe stale typu
,,Szomanski”.

MALOWANIE

Samolot malowany byt na kolor zielono-

-oliwkowy (khaki), Oslony — silnika,

gérna kadluba oraz amortyzatoréw -koloru
naturalnego, aluminium. Szachownice na
gornej powierzchni gérnych platéw i dolnej
dolnych oraz na sterze kierunku z obydwu
stromn.

Wersja: BM-5a BM-5b BM-5¢ BM-5d
Rozpietosé mm 11200 11200 11200 11200
Rozp. gérnego plata mm | 10500 10500 10500 10500
Dlugoéé mm 7810 7810 7810 7600 .
. Wysokoéé mm 3180 S T 3180 3180
Powierzchnia noéna : m? . 31,0 31,0 31,0 31,0
Masa wilasna kg 980 922 947 900
Masa uzyteczna kg - o 370 378 383 390
Masa calkowita kg 1350 1300 1330 1290
Obciazenie powierzchni kg/m? 43,5 42 43 .. 41,6
Obciazenie mocy kg/KW 9,18 8,84 6,0 7,96
Predkoéé maksymalna km/h 164 161 172 172
Predkoséé przelotowa km/h 145 145 150 150
Predko$é minimalna km/h 76 70 73 70
Predkoéé wznoszenia m/sek, 2,6 3,4 4,5 4,0
Pulap | m 3250 3075 4750 © 4000
Zasieg km . 420 435 300 450

Bartel BM.5¢ (z silnikiem Hispano-Suiza 300 KM)
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Samolot BM-6 zostal zaprojektowany
w  Wielkopolskiej Wytwérni Samolotéw
,»Samolot”” w Poznaniu przez inz. pil.
Ryszarda Bartla w 1929 roku. Byt on
kolejnym z serii reprezentowanej przez
budowane seryjnie samoloty BM-4 i BM-5.
Prace projektowe nad nowym samolotem
rozpoczeto po podpisaniu 3 listopada
1928 r. umowy, ktéra przewidywala
budowe trzech prototypéw. Dwa przezna-
czone byly do préb w locie, a trzeci do
préby statycznej. Mial to byé samolot
treningowy — mysliwski, typ posredni
miedzy samolotem przejsciowym a bojo-
wym samolotem mysliwskim. Wprowadze-
nie takiej maszyny mialo na celu obnizenie
kosztéw = szkolenia. Samolot mial mieé
cechy samolotu bojowego, a jednoczesnie
mial byé znacznie tafiszy w budowie
i eksploatacji.

‘Waznym czynnikiem przemawiajacym
za ta niewatpliwie sluszng koncepcja byly
duze zapasy silnikéw w magazynach woj-
skowych, ktére nalez o przeciez wyko-

rzystaé. Konstruktor przewidywal do swego .
samolotu silnik Wright, gwiazdowy chlo-.

dzony - powietrzem, o mocy 162 KM
(220 KM). Mial on nosi¢ oznaczenie
BM-6a, jednak zleceniodawca — wladze
wojskowe — zyczyly sobie najpierw samolot
z silnikiem Hispano-Suiza, gdyz chodzito
o wykorzystanie znacznych zapaséw tych
silnikéw. = -

BM-6 podobnie jak poprzednie kon-
strukcje R. Bartla wykonany byl z mate-

rialéw krajowych.” W odréznieniu od
poprzednich platowcéw kadlub nie byt
drewniany a spawany z rur stalowych.
Pozostale elementy i uklad platowca
podobne do poprzednich konstrukcji.

Budowe prototypu ukoriczono juz w
"marcu 1930 roku. Po 17 miesigcach od
daty podpisania umowy samolot oznaczony
BM-6a wykonal pierwszy lot. Nastapilo
to 8 kwietnia 1930 r. na lotnisku Lawica
w Poznaniu, a pilotem byt Edmund
Holodyniski. Drugi prototyp poddany byl
prébom wytrzymalo§ciowym 28 i 30
kwietnia. Potwierdzily one w pelni zaloze-
nia konstruktora wykazujac wysoki wspél-
czynnik bezpieczenistwa dla komory plato-
wej i kadluba réwny 13.

Préby fabryczne w locie trwaly do
5 maja. Prototyp byl udany, ale stwier-
dzono réwniez pewne niedomagania. Oka-
zalo sie, ze $rodek cigzkosci znajduje sie
bardziej w przodzie niz przewidywano
i samolot jest ,,cigzki na leb”. Doraznie
zaradzono temu w ten sposéb, ze do plozy
ogonowej dodano troch¢ olowiu. Ploza
ogonowa sprzgzona ze sterem kierunku,
powodowala pewne trudnosci przy starcie
i ladowaniu, powstala potrzeba przenie-
sienia chlodnicy oleju spod silnika na tyt
kadluba. Usuwajac usterki wprowadzono

_réwniez drobne zmiany konstrukcyjne,

~ ktére dodatnio wplynely na sylwetke

samolotu. W zwigzku 2z koniecznoscia
zmiany konstrukcyjnej plozy ogonowej

zmieniono obrys usterzenia pionowego,
ktére otrzymalo gérne zakonczenie zaokra-
glone. ,,Wypelniono™ réwniez wykrdj na
amortyzator w sterze kierunku. Przedlu-
zono kadlub o 45 cm, miedzy 7 a 8 rama
wspawano wzmocnienie krzyzowe, do kt6-

rego przy pomocy wezla kulowego zamo- ~

cowano sprezynowy amortyzator plozy,
Przeniesiono chlodnice wody spod pier-
wszej ramy kadiuba i umieszczono ja pod
trzecia zmieniajac réwniez jej ksztalt
z owalnego na prostokatny oraz wyposa-
zono w zaluzje regulowane. Poprawiono
podwozie, podwyzszajac punkt zawieszenia
pélosi. Podwyzszono takie owiewke za
gltowa pilota. W ten sposéb zmodyfiko-
wany samolot oznaczono BM-6a II w
odréznieniu od wariantu pierwotnego,
ktéry oznaczono teraz BM-6a I.
C

Drugi wariant BM-6a II z nowym
$migltem zostal oblatany 23 lipca 1930 r.
Loty wykonane na tym samolocie przez
pilota fabrycznego Edmunda Holodyn-
skiego, mjr. pil. inz. A. Chramca i mjr. pil.
S. Pawlikowskiego, pozwolily im wydaé
zgodng opinig, ze¢ BM-6 jest konstrukcja
udang, calkowicie odpowiadajaca stawia-
nym wymaganiom. We wrzesniu 1930 r.
BM-6a II brat udzial w pokazach lotni-
czych w Bukareszcie, zorganizowanych
z okazji konkursu na samolot mysliwski,
w ktérym bral takze udzial PZL P-l.
Mjr pil. S. Pawlikowski pilotujac BM-6
dal wspanialy pokaz pilotazu i mozliwosci
samolotu, w efektownych wiazankach akro-
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bagji, robigc duze wrazenie na zgromadzo-
nej licznie publicznosci. Byl to jedyny
zagraniczny pokaz tej maszyny.

W 1931 roku samolot przeszed: préby
w locie w Instytucie Badan Technicznych
Lotnictwa w Warszawie, po czym zostal
przekazany do uzytkowania do Wryzszej

Szkoly Pilotazu w Grudziadzu, a nastepnie

do Centrum Wyszkolenia Lotnictwa w

- Deblinie. Dalsze losy tego samolotu nie

83 Zznane.

Seryjna produkcja samolotu BM-6a nie
zostala podjeta. Nie zbudowano réwniez
projektowanej wersji BM-6b z gwiazdo-
wym silnikiem Wright o mocy 162 KW
(220 KM) z powodu likwidacji Wielko-
polskiej Wytwérni Samolotéw ,,Samolot™
w 1931 r. Wytwérnia PWS, ktéra przejela
czeéciowo produkcje wytwérni ,,Samolot™
nie kontynuowala dalszych prac nad
BM-6b, gdyz miala w tym czasie wlasny
prototyp samolotu tej klasy, PWS-12,
o bardzo dobrych wlasnosciach, ktéry
wszed!l do produkcji seryjnej.

Warto zwrécié uwage na bardzo krétki
okres czasu od rozpoczecia prac projek-
towych do pierwszego udanego lotu pro-
totypu. Réwniez wyposazenie BM-6 wy-
raznie odbiegalo od poprzednich kon-
strukcji. Samolot byl wyposazony w aparat
tlenowy, gasnice, zsynchronizowany kara-
bin maszynowy, pistolet sygnalowy, lu-
sterko wsteczne, celownik i inne rozwia-
zania jak mapnik i bagaznik.

Szkolno-mysliwski, jednomiejscowy, jed-
nosilnikowy dwuplat, konstrukcji mieszanej
o stalym podwoziu.

Platy — dwudzielne, dwudzwigarowe,
konstrukeji drewniafiej o obrysie prosto-

5
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katnym z zaokraglonymi koricami. Wszys-
tkie cztery skrzydla maja identyczna

konstrukcje 1 wymiary, co przy braku-

baldachimu tworzylo rzadko spotykany
uklad, w ktérym rozpieto§é plata dolnego
jest wicksza od gérnego. Uklad ten mial
te zalete, ze pozwalal na wymiane skrzydla
gérnego na dolne lub odwrotnie tylko po
zmianie okué do elementéw usztywniaja-
cych. Istotnym czynnikiem przyjecia: tego
uktadu bylo zmniejszenie oprzyrzadowania
do produkcji skrzyde! a tym samym
zmniejszenie kosztéw wytwarzania. Plat
przedni jest przesunicty w stosunku do
dolnego o 530 mm. Skrzydla gérne przy-
mocowane do piramidy a dolne do kadluba
za' pomoca stalowych okué, usztywnione
stéjkami w ukladzie litery N oraz zestrzalem
wykonanym z profilowanej rury stalowej.
Konstrukcje skrzydla tworza dwa dzwigary
skrzynkowe, zeberka oraz czesciowo pra-
cujace pokrycie. Skrzydlo od dotu pokryte
jest sklejka do tylnego dzwigara, natomiast
od géry do diwigara przedniego. Z gory
i z dotu pokrycie sklejkowe wykonane jest
w czesci przykadlubowej, oraz koicowe
jak réwniez waski pas wzdluz diwigara
lotkowego. Pozostala czesé skrzydia pokryta
jest ptétnem. Profil plata Bartel 37 Ila
o grubosci 15,8%. Dlugosé cieciwy skrzydia

1250 mm. Wszystkie cztery skrzydla

wyposazone identycznie w lotki o diugosci
2/3 rozpigtosci - skrzydta drewniane 2z
d#wigarkiem skrzynkowym, pokryte obu-
stronnie sklejka. Kazda lotka zawieszona
do dzwigarka lotkowego za pomocg 5 okué
zawiasowych. Naped lotek sztywny za
pomoca popychaczy wykonanych z cien-
kich rur.

Kadlub — konstrukcji meta;lowej, kra-
townicy, spawany z rur stalowych, usztyw-
niony wewnatrz ciggnami z drutu stalo-

wego. Mial przekrdj prostokata, w czesci
goérnej owalu. Na rame kadluba nalozono
szereg drewnianych podtuznic, po bokach
i od dolu po dwie a za kabing pilota w
czesci gornej cztery. Silnik ostonigty latwo
zdejmowanymi ostonami z blachy, réwniez
przednia gérna cze$é kadtuba az do korica
kabiny pokryta blacha duralows. Pozostala
cze$¢ kadluba pokryta piétnem. Silnik
zamocowany na lozu wykonanym z rur
, stalowych, ktére polaczone jest z rama
kadluba czterema sworzniami w okuciach
na pierwszej ramie kadlub. Okucia te sa
przyspawane do gléwnych rur wzdluznych
tworzacych szkielet kadiuba. Kadlub od-
dzielony od przestrzeni silnikowej prze-
groda ogniowsa wykonang z blachy duralo-
wej i azbestu, ktéra znajdowala si¢ na
pierwszej ramie kadluba. Za przegroda
ogniows, przed kabing pilota umieszczono
zbiornik paliwa o pojemnosci 168 dcm3.
Zasilanie silnika ' w paliwo odbywalo sie
za pomoca wiatraczkowej pompki benzy-
nowej systemu Vickersa. Pompka zamoco-
wana byla na prawej zewnetrznej stronie
kadluba. Ze wzgledu na to, ze pompka
Vickersa zaczynala dzialaé dopiero pod
wplywem odpowiedniej predkosci powie-
trza (samolotu), do uruchomienia silnika,
kolowania stuzyl maly zbiorniczek opa-
dowy, umieszczony na piramidce miedzy
goérnymi skrzydlami. Miedzy 3 a 4 rama
kadluba znajdowala si¢ wygodna, prze-
stronna kabina pilota. Fotel pilota pozwalat
na uzywanie spadochronu plecowego lub
siedzeniowego. Byl on regulowany do géry
i w dét, oraz w przéd i w tyl w zaleznosci
od wzrostu pilota i rodzaju zabieranego
spadochronu. Sterownica nozna byla réw-
niez regulowana w przéd i w tyl w celu
uzyskania najwygodniejszej pozycji. W
tylnej czesci kabiny, na kadlubie znajduje
si¢ oparcie na glowe pilota w formie oply-

wu. Tablica przyrzadéw wyposazona w
najniezbedniejsze przyrzady pilotazowo-
-nawigacyjne i kontroli pracy silnika. Za
kabina miedzy czwarta a piata rama maly
bagaznik z,drzwiczkami po lewej stronie
kadluba.

Usterzenie — konsti'ukcji metalowej,
spawanie z cienkich rur stalowych po-
kryte plétnem. :

Statecznik - poziomy dzielony, nastawny
na ziemi. Kazda polowa przymocowana
do kadluba w dwu punktach przy pomocy

okué, podparta zastrzalem z profilowanej
rury stalowej. Odpowiedni profil usterzenia

uzyskano przez wygiecie rur tworzacych
zeberka, a nastgpnie przyspawano je do

rury tworzacej krawedZ natarcia, rury.

pomocniczej i gléwnej statecznika, jedna
z gory, druga z dolu. Ster wysokosci
dzielony, spawany z rur stalowych kon-
strukcji podobnej do statecznika. Kazda
polowa . steru wysokosci zawieszona na
czterech zawiasach’ przymocowanych do

_rur gléwnych steru i statecznika. Naped

steru wysokoéci przy pomocy przekiadni
sztywnej i ~linek. Statecznik pionowy
identycznej konstrukcji jak poziomy, usz-
tywniony ze statecznikiem poziomym za
pomoca ciggla pokryty plétnem. Ster
kierunku o podobnej konstrukcji pokryty
plétnem, zamocowany do statecznika i ka-
diuba. Naped za pomocg linek. Trzeba

.zwrbcié uwage, ze w ukladzie sterowania

zastosowano lozyska kulkowe. Byly one
uzyte w sterownicy oraz w ukladzie stero-
wania lotek i sterem wysokosci.

Podwozie — klasyczne, wykonane z rur
stalowych oprofilowanych.

Golen gléwna z amortyzatorem olejowo-
-powietrznym zamocowana przegubowo
do pierwszej ramy kadtuba, tak jak poprze-
czne zastrzaly usztywniajace w ksztalcie
litery V. Zastrzal tylny zamocowany
przegubowo na trzeciej ramie kadluba.

.Of§ dzielona, z przegubem powyzej Srodkéw

két. Kota o wymiarach opon 750 X 125 mm.

' Na amortyzator gléwnej goleni nalozono

owiewke wykonang z blachy aluminiowej.
Ploza ogonowa w wersji BM-6a i z rur
stalowych przymocowana do kadtuba amor-
tyzatora sprezyns stalowa, wychylala sig
zgodnie z wychylaniem steru kierunku.
W wersji BM-6a II — ploza ogonowa
znajdowala si¢ miedzy 6 a 7 rama kadluba.

‘Stopka plozy polaczona byla z kadlubem

przy pomocy dwéch zastrzaléw i amorty-
zatora sprezonego. Wychylenie steru kie-
runku nie powodowalo zmiany polozenia
plozy.

Zesp6l napedowy — Samolot BM-6
wyposazony byt w silnik Hispano-Suiza
o mocy 133 KW (180 KM). O$miocylin-
drowy, rzedowy w ukladzie V, chtodzony

Bartel BM-6

woda. Smiglo dwulopatowe drewniane,
o stalowym skoku. Zbiornik olejowy w
karterze silnika o pojemnosci 15 dcm?®
oleju. Instalacja chlodzona miala pojem-
no§¢ 36 dem? :

Uzbrojenie — samolot byl uzbrojony
w jeden karabin maszynowy typu Vickers
wz 1918 kalibru 7,9 mm chlodzony woda,
zsynchronizowany z obrotami $migta. Umo-
cowany na ramie kadluba nieco z lewej
strbny osi podluznej samolotu, strzelajacy
przez tarcze obrotu $migla. Umieszczenie
karabinu bylo ,tak pomyslane, aby pilot
mégl w powietrzu go przeladowaé wygod-
nie zaréwno lewa jak i prawa reka. Zasob-
nik z nabojami umieszczony byl z lewej
strony pod karabinem. Pistolet sygnalowy
— z prawej strony kabiny. Na kadlubie
przed wiatrochronem zamocowano lunete
celownicza typu Chretien. Masa uzbro-
jenia 38 kg.

Malowanie — Samolot malowany byt
na kolor oliwkowozielony (khaki). Ostony
silnika, gérne pokrycie do konca kabiny, -
owiewki amortyzatoréw podwozia i drzwi-

.czki bagaznika w kolorze naturalnego

aluminium, :
Szachownice na dolnej powierzchni

platébw dolnych i gbérnej powierzchni

platéw gérnych oraz na sterze kierunku
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