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REPLIKI SAMOLOTOW RWD-6 | RWD-8

16 kwietnia 2011 w Muzeum Techniki odbyto sie spotkanie poswiecone budowie replik samolotow
RWD-6 i RWD-8, ktore poprowadzit mgr inz. Jerzy Mularczyk

Replika RWD-6

Pomyslnie zakornczona budowa repliki RWD-5, o ktérej opowiadatem dwa miesigce temu (por. PTL
68 3/2011 - przyp. PR), w pewnym sensie przetarta Sciezki dla tworcow replik polskich samolotéw histo-
rycznych. Wkrétce po oblocie RWD-5R zawigzaty sie grupy inicjatoréw budowy dwdch kolejnych zastu-
zonych ,erwudziakow”: RWD-6 — samolotu Zwirki i Wigury oraz RWD-8 — najliczniej produkowanego pol-
skiego samolotu przed wojng. Tak sie ztozyto, ze w obu przedsiewzieciach jestem zaangazowany jako
konstruktor.

Inicjatorem budowy ,széstki” jest mgr inz. Grzegorz Trzaska, byty pracownik PZL Okecie, obecnie
mieszkajgcy w USA. Postanowit on zatozy¢ stowarzyszenie non-profit celem zbierania srodkéw na bu-
dowe repliki na terenie USA. Obecnie tworzy sie fila tegoz stowarzyszenia w Polsce, co powinno uproscic¢
procedury.

Odwzorowujac te konstrukcje jestesmy silnie ograniczeni brakiem materiatéw zrédtowych. Mamy do
dyspozycji zaledwie kilkanascie fotografii, na szczescie oryginalnych, a nie skanéw; dzieki temu mozna
zrobi¢ powiekszenia o Swietnej jakosci, nieosiagalnej dla zdje¢ cyfrowych. Opisy w édwczesnej prasie byty
zazwyczaj bardzo ogdlne, ale mozna tam tez znalez¢ peretki. Przyktadem jest (pokazany dalej) rysunek
gtéwnego okucia skrzydto-kadtub, jaki zamieszczono w jednym z francuskich czasopism w 1932 roku.

Drugie, bardzo istotne, ograniczenie to oczywiscie pienigdze. O ile replika RWD-8 jest finansowana
przez Muzeum Lotnictwa Polskiego, tak przy ,szostce” trzeba zbieraé pienigdze na wiasna reke. W
zwigzku z powyzszym oryginalny silnik Armstrong-Siddeley Genet, 160-konny, jaki zachowat sie w Wiel-
kiej Brytanii, jest poza naszym zasiegiem. Wiasciciele chcg za niego 20 tysiecy funtéw, remont bedzie
kosztowac drugie tyle — a w efekcie dostajemy silnik stary i niepewny. Rozgladamy sie za zamiennikiem,
biorgc pod uwage trzy silniki. Pierwszy to 170-konny silnik firmy Warner z USA, z lat 50., drugi — niemiec-
ki Bramo Sh-14 z Jungmeistrow, ale Niemcy nie chca ich sie wyzbywac¢, myslgc o budowie replik wta-
snych konstrukgji, a trzeci — nasz Al-14 od Wilgi i Gawrona. Ta ostatnia propozycja moze szokowac¢: moc
o 100 KM wieksza, niz oryginat i o 60 kg wieksza masa. Jednak wymiarowo pasuje niemal idealnie — koto
opisane na Al-14 ma zaledwie o 30 mm wiekszg $rednice, niz koto opisane na Genecie. Pozostaje tylko
problem $migta, ktére pasowatoby do reduktorowego Al-14 i miato odpowiednig $rednice (2.10 — 2.15 m)
i oczywiscie dwie topaty.

Jesli padnie decyzja, ze zastosujemy Al-14, a wszystko na to wskazuje, wtedy bedziemy musieli
dostosowacé ptatowiec do zabudowy silnika i jego agregatdéw. Pojawi sie bowiem m.in. instalacja rozru-
chowa czy chfodnica oleju. Instalacja rozruchowa nie jest trudna do schowania, ale chtodnica oleju — tak.
Na pewno nie damy chtodnicy w takim miejscu, jak w Wildze. Rozwazam koncepcje jak w ttokowej wersji
Orlika: chfodnica schowana w kadtubie, na Scianie ogniowej, pobierajgca powietrze chwytem miedzy cy-
lindrami. Sam zbiornik oleju pozostanie jak w oryginale, cylindryczny, ale pozostata cze$¢ instalacji ole-
jowej przyjdzie wraz z silnikiem. Bedziemy tez musieli przerobic¢ toze silnika, zachowujac pierscien z toza
Al-14; do niego zamontujemy jednak zastrzaty z profili duralowych, jak na ponizszej fotografii. Catego
toza z Wilgi czy Gawrona nie wezmiemy, bo tam zastrzaty sg wspawane w okreslonych kierunkach, ktére
niekoniecznie bedg pasowaé¢ do RWD.



RWD-6 w widoku z boku. Na tym rysunku naniostem
m.in. potozenie zbiornika, dobrane tak, by przy naj-

wiekszym mozliwym kacie natarcia (22 stopnie) od-

ptyw byt powyzej gaznika
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Czesciowo widoczne toze silnika

RWD-6 T. Karpinskiego podczas startu na bamke pokazuje 1
prawy wlew paliwa do zbiornika kadtubowego

Z Wilgi zaadaptujemy takze zawor paliwowy — pieciopotozeniowy, tréjdrogowy. Wynika to z podo-
bienstwa instalacji paliwowych obu samolotéw: dwa zbiorniki gtdbwne (lewy i prawy) oraz zbiornik rozcho-
dowy pod podtoga. Zbiorniki gtbwne w RWD-6 znajdowaty sie w skrzydtach i za glowami pilotow; na foto-
grafii startujgcego SP-AHL wida¢ prawy wlew. Jednak zdjecie ,szoéstki” w hali sterowcowej na lotnisku
Staaken, zrobione niemal doktadnie z géry, pokazuje obydwa wlewy.

Z kolei na ponizszym zdjeciu Zwirki i Wigury wida¢, ze wlewy paliwa byty ostoniete podtuznymi
owiewkami. Owiewka prawego wlewu jest dobrze widoczna, z wlewu lewego wida¢ tylko czarng plamke.
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RWD-6 w hali sterowcowej. Po prawej cyfrowe powiekszenie
pokazujace dwa wlewy paliwa za kabing

I

Zwirko i Wigura przy swym SP-AHN. Powiekszenie
pokazuje oprofilowanie prawego wlewu i zdradza
obecnos¢ wlewu lewego

N

Oprécz zbiornikéw kadtubowych w RWD-6 zainstalowano takze zbiorniki skrzydtowe, umieszczone
miedzy dzwigarem a dzwigarkiem skosnym. Zaznaczytem je na szkicu ponizej. Sam zbiornik nie stanowi
problemu, natomiast musze sie dobrze zastanowi¢, jak osadzi¢ gardziele wlewowe (najprawdopodobniej
z Wilgi) i odpowietrzenie. Na ponizszym zdjeciu wida¢ cos jakby przewdd odpowietrzajacy, umieszczony
pod skrzydtem. Zastanawia mnie tylko, ze jest on umieszczony przed dzwigarem, a zbiornik byt za nim.
Czyzby odpowietrzenie przechodzito przez otwory ulgowe w dzwigarze?

Problemem jest tez zamocowanie zbiornikow. Niestety, nie uda mi sie zapewni¢ dostepu do zbior-
nika, jak w RWD-5R. Skrzydto jest skrecane najmocniej przy kadtubie, a podparcie zastrzatem (modelo-
wane jako przegub) zupetnie nie redukuje momentu skrecajgcego. Poniewaz wiec skrzydto jest dzielone,
nie ma mowy o zrobieniu u nasady duzego wykroju. W ,pigtce” byto to mozliwe ze wzgledu na ciggtos¢
struktury — skrzydto nie byto dzielone.
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Struktura czesci nasadowej skrzydta. Miedzy dzwigarem a dzwigarkiem lotkowym miejsce na ok. 40-
litrowy zbiornik paliwa

Opowiedziatem o ktopotach ze zbiornikami skrzydtowymi, wypada wiec opowiedzie¢ o samych
skrzydtach. Jak wiadomo, sktadaty sie one w dos$¢ ciekawy sposdb, wokot okucia umieszczonego na
dzwigarku skosnym. llustruje to zdjecie i szkic z bwczesnego francuskiego czasopisma, pokazane poni-
zej.



(Croquis originau:
J. GAUDEFROY.)

Sprawdzenie, czy samolot miesci sie w okreslonej skrajni.
Widaé szczegéty mocowania skrzydto-kadiub

' Szkic okucia skrzydlo:kadlub, wyposazonego
w przegub Cardana. Prawdopodobnie pomi-
nieto linki napedu klap

6wiewi(a mogowanE zastrzatu do kadtuba posiadata na-

cigcie, umozliwiajace obrot zastrzatu po rozpieciu dolnego  Rozpinane mocowanie dolnego korica za- B

sworznia. Na oryginale mozna tez dopatrzy¢ si¢ okucia, strzatu oraz goleni podwozia. Na zastrzale
prawdopodobnie umozliwiajacego mocowanie zastrzatu do  wijdoczna blaszka obejmujaca przetyczke
skrzydta (po ztozeniu) sworznia

Te wtaénie okucia byty przyczyng katastrofy Zwirki i Wigury — w walce o obnizenie masy nadmiernie
je ostabiono. Znalaztem informacje, ze okucia w ostatnim RWD-6, SP-AHL, byty odksztatcone; Swiadczy-
toby to wyraznie o przekroczeniu naprezen dopuszczalnych. Trzeba bedzie okucie wzmocnié.

Ograniczona regulaminem masa spowodowata tez niskg sztywnos¢ skretng skrzydfa. Objawiato sie
to podczas lotu na duzej predkosci, gdy lotki powodowaty odksztatcanie skrzydet oraz przechylenie sa-
molotu (rewers lotek). Zwirko co chwila musiat zmniejszaé obroty, prostowa¢ samolot i znow dodawac
gazu. Gdyby ostatnia konkurencja — przelot predkosciowy — odbywata sie na nieco dtuzszym dystansie,
prawdopodobnie Polacy nie utrzymaliby przewagi nad Niemcami. Z tego mankamentu zdawali sobie
sprawe sami konstruktorzy, ktérzy po Challenge przerobili ostatnig ,sz6stke” SP-AHL na wersje -6bis,
stosujac podwojny zastrzat i dodajac solidne zebro w miejscu jego mocowania. My chcemy jednak zrobié
wersje pierwotng, jednozastrzatows. ,Ostrzezony — uzbrojony”: znamy problem, mozemy wiec go z géry
rozwigzac. Wytrzymatosciowy wzoér Bretta mowi, ze sztywnos$¢ na skrecanie konstrukcji cienkoscienne;j
(kesonu) zalezy od pola figury ograniczonej kesonem i od grubo$ci jego $cianki. Poniewaz profil i cieciwa
skrzydet sg narzucone, mozemy wptyng¢ tylko na grubo$¢ poszycia. Planuje zastosowaé poszycie nie
czysto sklejkowe, lecz przektadkowe (sklejka — tkanina szklana — sklejka). Takie rozwigzanie wydaje sie
stosunkowo lekkie i odpowiednio sztywne. Chce jednak to sprawdzié¢, wykonujgc proby statyczne. Nie
bedzie im jednak podlegac¢ cate skrzydto, lecz jego wycinek o rozpietosci rownej rozpietosci segmentu
slota; na kazdym skrzydle sg trzy segmenty. Przy okazji zrobimy slot i jego mocowanie, pokazane na
ponizszym szkicu. Planuje wykonanie trzech takich segmentéw, réznigcych sie gruboscig poszycia. Dla
kazdego z nich okreslimy sztywnos¢, a potem wytrzymatos¢ na skrecanie, obcigzajac az do zniszczenia.
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Naped slotu

O ile naped slotow mam opracowany, tak do rozwigzania pozostajg dwie watpliwosci zwigzane z
nimi: czy slot lewy i prawy byty sprzezone ze sobg i czy blokowano je do lotu szybkiego. Co do sprzeze-
nia — pamietam, jak w Wildze-40 zatozono niesprzezone sloty i kiedys$, podczas zakretu, wyszedt tylko
jeden z nich. Zupetnie zdestabilizowato to samolot — na szczescie za sterami siedziat pilot doSwiadczal-
ny, ktory nie byt w ciemie bity i opanowat sytuacje. Jednak to wspomnienie przemawia za sprzezeniem,
niezaleznie od oryginatu.

Wracajgc do sprawy sztywnosci konstrukcji: dosztywnienie skrzydet nie wystarczy. Wiadomo, ze im
wieksza sztywnos¢, tym wieksza predkos¢ krytyczna flatteru — a ten moze dotyczyé nie tylko skrzydet, ale
tez powierzchni sterowych. Powtorze wiec swoje postepowanie z RWD-5R i w miare mozliwosci zatrosz-
cze sie o sztywno$¢ uktadu sterowania, zastepujac linki popychaczami gdzie tylko sie da. Tak wiec ster
wysokosci bedzie sterowany popychaczowo, za$ lotki bedg mie¢ naped mieszany. W skrzydle naped
bedzie linkowy, ale wewnatrz kadtuba zastosuje popychacze. Dodam tez wywazenie masowe lotek, ktére
w oryginale byty typu katowego: cata ich powierzchnia znajdowata sie za osig obrotu. Jednak zamiast
przesuniecia osi wymyslitem inne rozwigzanie: ukryty wewnatrz skrzydta wysiegnik z zamocowanym na
koncu ciezarkiem. Pokazuje to ponizszy szkic. Rozwigzanie to zapewnia wtasciwe wywazenie, a jedno-
cze$nie samolot z zewnatrz nie rozni sie pod tym wzgledem od oryginatu. Tak samo wywazymy ster wy-
sokosci; ster kierunku ma wywazenie rogowe,‘gdzie mozna bez problemu zmiescic cigzarki.
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A propos lotek: przygladajac sie zdjeciom zamieszczonym nizej mozna zauwazyc¢ roznice w wygladzie
szczeliny lotki i klapy. Wynikato to z prostego sposobu na zamkniecie szczeliny, jaki zastosowali kon-



struktorzy: zaklejenie jej tasmg (podobno wykonang ze swinskiej skory). Przy wychylaniu klap tasma dol-
na luzowata sie, chowajac do wnetrza szczeliny, a gérna naprezata sie. Jesli chodzi o lotki, zaklejono
tylko gorng szczeline.

Réznica miedzy zaklejonymi taSmami szcze-
linami klap i niezaklejonymi szczelinami lotek

-~

Widoczna tasma ostaniajaca szczeline klapy na gornej pov;cni. Zwiasy klap - podobnie, jak lotek —
umieszczone na goérnej powierzchni klapy.

Wazng zmiana, jakg wprowadzitem w uktadzie sterowania, byta zmiana mechanizmu przestawiania
statecznika. W kabinie oryginalnej ,szostki” znajdowato sie kotko trymerowe z nacietg spiralg. W tym wy-
cieciu poruszat sie wodzik, ktéry napedzat statecznik. Rozwigzanie dosc¢ proste, ale zapewniato samo-
hamownos¢ przy kabinie. Podobnie, jak w przypadku RWD-5, zerwanie napedu powoduje, ze statecznik
staje sie swobodny. Dzi$ jest to nie do przyjecia, zastosowatem wiec rozwigzanie podobne, jak w replice
,piatki”, z mechanizmem $rubowym przy stateczniku.

W chwili obecnej replika RWD-6 jest na etapie projektu. Przygotowana jest geometria skrzydet,
usterzenia i kratownicy kadtuba, gotowy jest tez rozktad mas. Na razie jednak prace zatrzymaty sie - chy-
ba na ok. miesigca — bo jestem zajety przy budowie kolejnej repliki: RWD-8.
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silnika (pierscien Townenda) i jego sposéb mocowania

Zblizenia na omaskowa

REPLIKA RWD-8

Gdy dwa miesigce temu opowiadatem o RWD-5R, wspomniatem, ze pierwsza koncepcja dotyczyta
ogdlnie repliki polskiego przedwojennego samolotu, a z czasem wybrano RWD-8. Nie wyszto - przeszko-
dzity wzgledy formalne — ale w zamian narodzita sie ,pigtka”. Jednak temat odrodzit sie w pie¢ lat po ob-
locie, kiedy skontaktowat sie ze mng dyrektor krakowskiego Muzeum Lotnictwa Polskiego i zapropono-
wat, zebym odtworzyt dokumentacje samolotu. Poniewaz sam juz wczesniej ,przymierzatem sie” do tego
tematu — mam na mysli nie tylko wspotprace z p. Pienigzkiem, ale réowniez moje dyskusje z kolegg z pra-
cy, mgr inz. Stanistawem Jarnotem — zgodzitem sie.

Lokalny patriotyzm nakazat muzealnikom, by pierwowzér odwzorowanego RWD byt jako$ zwigzany
z Krakowem. Przed wojng w Aeroklubie Krakowskim lataty dwie ,6semki” w wersji DWL, a traf chciat, ze
znaki SP-ANY, jakie nosita jedna z nich, byly wolne. Oczywiscie, zarezerwowaliSmy je i w ten sposob
decyzja o pierwowzorze (pokazanym na fotografii ponizej) zostata podjeta.
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ndardowym srebrno-czerwonym malowaniu

Ii:WD-fidIJ -ANY z Aro ubu Krakows iego s'f“a

Przy okazji zadecydowalismy o odwzorowywanej wersji samolotu. Jak wiadomo, seryjne RWD-8
powstawaty w Doswiadczalnych Warsztatach Lotniczych w Warszawie i Podlaskiej Wytwdrni Samolotow
w Biatej Podlaskiej. Réznity sie one pewnymi drobiazgami, np. amortyzatorami (z krgzkéw gumowych w
wersji DWL i olejowo-powietrzne w wersji PWS), rurami wydechowymi (potgczone w jeden kolektor w



PWS i oddzielne w DWL), kabing zatogi (,wannowg” — wspolng w PWS i przedzielong w DWL), stopniami
i klapa bagaznika (z lewej strony kadtuba w PWS i z prawej w DWL). To najbardziej znane r6znice, ale
nie jedyne. Przyktadowo, foze silnika w RWD-8dwl byto integralng czescig kratownicy kadtuba, zas w
RWD-8pws obydwa zespoty byty taczone z za pomocg sworzni. Ponadto toze silnika w samolotach z
PWS posiadato ,brode” chronigca silnik podczas kapotazu.

RWD-8 produkcji DWL (po lewej) i PWS (po prawej)

Odtwarzajac konstrukcje RWD-8 bytem w duzo lepszej sytuaciji, niz w przypadku ,szdstki”’. Wynikato
to z dwdch kwestii. Pierwsza to duzo lepszy dostep do materiatdéw zrédtowych, co jest oczywiste biorgc
pod uwage liczbe wyprodukowanych egzemplarzy (550) i czas uzytkowania (do Il Wojny Swiatowe;).
Mamy wiec wiele fotografii, zachowany opis techniczny — niewyczerpane zrédto wiadomosci — moglismy
tez korzysta¢ ze wspomnien ludzi, ktorzy mieli styczno$é¢ z oryginatem: mgr inz. Bronistawa Zurakow-
skiego, przedwojennego konstruktora z DWL i pana Wactawa Zarudzkiego, ktéry od bodajze 15 roku
zycia byt mechanikiem w Aeroklubie Gdanskim. Niestety, obaj juz nie zyja, ale przed $miercig zdazyli
wiele rzeczy mi podpowiedzieé.

Drugie, bardzo istotne utatwienie, to mozliwos$¢ zastosowania oryginalnego silnika. Muzeum weszto
w posiadanie sprawnego silnika PZInz Junior w zamian za dwa czeskie silniki M-332 do remontu. Silnik
zostat wyprodukowany w zaktadach PZL WS-2 w Rzeszowie i tam znajdowat sie w chwili wybuchu wojny.
Gdy Niemcy zajeli fabryke, przejeli m.in. nasz silnik (o czym $wiadcza hitlerowskie stemple w dokumen-
tach), jeszcze nie uzywany. Po pewnym czasie Niemcy sprzedali go do Finlandii, gdzie byt uzywany w
$lizgaczu z napedem $migtowym. Wraz z silnikiem Finowie kupili skrzynie czesci zapasowych: blok karte-
ru, tylna pokrywa napedoéw, wat korbowy, watek rozrzadu, wszystkie wktady panewkowe, tuleje cylindro-
we z ttokami, sworzniami itd. Wszystko to trafito z powrotem do Polski w zamian za dwa M-332 do re-
montu.

Méwigc o silniku musze dodaé, ze wprawdzie jest on sprawny, jednak przed oderwaniem sie samo-
lotu od ziemi musi przej$¢ kompletny remont. Zajmuje sie tym Krzysztof Maruszewski — mechanik lotni-
czy, byty pracownik PZL Okecie. Mamy nadzieje, ze latem tego roku silnik bedzie mogt by¢ uruchomiony.

Oryginalny silnik i dobra dokumentacja sktonity nas do znacznie wierniejszego odwzorowania pier-
wowzoru, niz w przypadku replik RWD-5 czy RWD-6. Mozna powiedzie¢, ze budujemy prawie oryginalny
samolot. Oczywiscie, ,prawie” robi wielkg réznice — niektorych zmian nie mogliSmy unikng¢. Starali$my
sie jednak, aby byty one jak najmniej widoczne. Przyktadem mogg by¢ kota. Zaproponowatem kotfa od
Wilgi, ktére miaty odpowiednie wymiary (500x200 mm). Krakowiacy jednak zaoponowali — nie spodobaty
sie hamulce. RWD-8 nie miata hamulcéw, a Wilga ma hamulce tarczowe — znakomite, bardzo pomysto-
wo rozwigzane (mozna wymieni¢ klocki nie zdejmujac kota), ale... dobrze widoczne. Dla Muzeum to byto
nie do przyjecia — zaproponowali uzycie két od Aero-145, z hamulcem bebnowym, mniej rzucajgcym sie
w oczy. Tyle, ze kota sg nieco mniejsze (chyba 460x180 mm). Oczywiscie, két bez hamulcédw nie mogli-
$my uzy¢, jesli samolot miat byé uzytkowany z pasa spod muzeum.

Jak juz méwitem, konstrukcja repliki jest w duzym stopniu zgodna z konstrukcjg oryginatu. Kadtub
ztozony ze stalowej kratownicy i drewnianych elementéw profilujgcych. Kratownica byta usztywniona cie-
gnami z drutu, co postanowilismy odwzorowaé¢ — cho¢ obawiam sie klopotdéw ze sztywnoscig. Pocieszam



sie jednak, ze samolot miat raczej niskg predko$¢ maksymalng i o zadnych zagrozeniach flatterem nie
styszatem.
Konstrukcje kadtuba pokazujg ponizsze rysunki (z opisu technicznego) i fotografie wykonane w
PWS, o czym $wiadczy potozenie otworu bagaznika na lewej burcie.
Tabl. lli

Kadtub

Jak widaé, drewniany grzbiet kadtuba powsta-  Potozenie drewnianych
wat jako oddzielny element kadtuba.

elementéw na spodzie

Kratownica repliki bedzie nieco rézni¢ sie od oryginalnej. Pierwsze odstepstwo to mocowanie pa-
séw bezpieczenstwa. Przedwojenne RWD-8 miaty je mocowane do poprzeczki biegnacej na wysokosci
topatek pilota, za jego plecami. W razie wypadku kompresyjne uszkodzenie kregostupa murowane.
Oczywiscie, dzi$ jest to niedozwolone, wiec zaprojektowatem odpowiednie piramidki do mocowania pa-
sOw barkowych — tak, ze z ramion pilotéw biegng one prawie poziomo. Piramidki sa ukryte w przestrzeni
bagaznika (dla tylnej kabiny) i przed tylng tablicg przyrzadow (dla kabiny przedniej). Cate szczescie, ze
robimy wersje DWL, w ktérej kabiny sg rozdzielone, jak na ponizszej fotografii; RWD-8pws posiadat tzw.
kabine wannowg — wspo6lng dla obu pilotéw. Ukrycie piramidki bytoby wiec niemozliwe.
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Barbara Wojtulanis zaglada do kabiny RWD-8 produkcji DWL. Widoczna tlna tablica przyrzadéw i sta-
ta przegrédka miedzy kabinami (w wersji PWS byta ona demontowalna, a tablicy przyrzadéw nie byto).

Duzo uwagi poswiecitem tez mocowaniu orczykéw. Okazuje sie, ze podstawa orczyka tylnego jest
mocowana do kratownicy, a przedniego — do sklejkowej podtogi, wzmocnionej od spodu beleczkami.
Wedtug inz. Zurakowskiego nie byto to zbyt szczesliwe rozwigzanie, gdyz mocowanie czesto sie luzowa-
to. Mimo tego, zdecydowatem sie zaryzykowac¢ i powtérzy¢ to rozwigzanie. Zdecydowatem sie jednak na
wzmochnienie beleczek i zmiane sposobu ich mocowania do kratownicy: nie za posrednictwem podtogi,
tylko poprzez odpowiedni wspornik.

Watpliwosci budzito takze mocowanie gornych koncow osi orczykdw — a przynajmniej orczyka
przedniego. O$ orczyka tylnego, nagwintowana, mocowana byta w konsoli znajdujacej sie na spodzie
fotela przedniego. Gwintowanie umozliwiato regulacje potozenia pedatéw. Widac to na ponizszym sche-
macie. O$ orczyka przedniego nie jest na nim jednak zaznaczona. Dysponuje jedynie opisem, ze byta
mocowana do naroznikéw kratownicy za pomocg pretéw. Punktéw mocowania nie znam - podejrzewam
jednak, ze chodzi o pierwszg rame kadtuba (okolice rzymskiej jedynki na szkicu kratownicy pokazanym
powyzej).

S ter ownice
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Schemat ukfadu sterowania pokazuje ciekawe rozwigzanie steru wysokosci, ktéry byt ztozony z
dwéch niezaleznych potowek. Kazda potéwka byta sterowana linkami, mocowanymi do dwoch dzwigni
osadzonymi na wspolnej osi — rurze skretnej. Powtorzymy to rozwigzanie, ale na pewno bedzie to przed-
miotem dyskusji z nadzorem. Niemniej jednak, podjatem prébe zabezpieczenia sie przed niesztywnoscia,
stosujgc grubsze linki sterowe i solidng rure skretng i dzwignie. Te elementy bowiem decydujg o sztyw-
nosci sterow na skrecanie. Pocieszam sie — tak, jak w przypadku wykrzyzowania kratownicy — ze pred-
ko$¢ maksymalna (pozioma) RWD-8 to zaledwie 170 km/h, za$ predkos¢ brutalnego sterowania Va — 160
km/h. Zatem nawet, jesli nadzér ograniczy dopuszczalne przecigzenia i predko$¢ maksymalng (do V,),
nie wptynie to znaczgco na wtasnosci samolotu. Jednak o tym zdecydujg préby — chcemy zrobié prébe
rezonansowg w Instytucie Lotnictwa, u pana Wojciecha Chajca. Proba rezonansowa wydaje sie by¢ do-
brym rozwigzaniem, bo zastgpi wszystkie proby sztywnosciowe, ktérych dla samolotéw lekkich trzeba by
wykonac az 22. To jednak sprawa na przyszio$¢, gdy ,6semka” bedzie juz dopuszczona do lotu.

Integralng czescig kratownicy kadtuba RWD-8 produkcji DWL byto toze silnika. Ja przyjatem jednak,
ze toze bedzie taczone z kratownicg kadtuba sworzniami, jak w samolotach z PWS. Jednak w naszej
replice foze nie bedzie mie¢ ,brody” przeciwkapotazowej, stosowanej w samolotach z Biatej Podlaskiej.

Loze silnikowe

Tabl. IV

toze silnika i Sciana ogniowa, na ktorej
zamontowana jest rura skretna faczaca
, dzwignie sterowania silnikiem (na lewej
Ostona silnika RWD-8pws. Widoczna pojedyncza rura burcie kabiny) z odpowiednimi elemen-
wydechowa, odprowadzajaca spaliny ze wszystkich tami silnika (z jego prawej strony)
cylindréow. Obok niej zbiornik oleju.
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Tabl. IX Tabl. X
Obieg smaru

Obieg paliwa

Instalacja paliwowa. Zawér odcinajacy Instalacja olejowa. Najprawdopodobniej uzyjemy no-
wezmiemy od Wilgi — mimo, Zze od niedaw-  wych, cieczowych termometréw, ktére wyprodukuje
na wiadomo, jak wygladat oryginalny ele- firma YALO

ment.

Przymiarka omaskowania silnika z
»erwudziaka” por. Piorunkiewicza. Jak
widaé, blachy byty moletowane z uzy-
ciem pytu karborundowego, czego
skutkiem sa charakterystyczne kétecz-
ka

1% \

Odnaleziony o latach silnik PZInz Junior z RD-8pws, nha
ktérym dla SGO Polesie latal por. Edmund Piorunkiewicz.
Silnik zachowat si¢ w bardzo dobrym stanie

Jesli chodzi o podwozie, chcemy zrobi¢ je zgodnie z oryginatem (nie liczgc kot z hamulcami, o kté-
rych juz wspominatem). Wobec tego zastosujemy amortyzacje krgzkami gumowymi. Nauczony dos$wiad-
czeniem z RWD-5R, ktorej amortyzatory nie chciaty sie prostowa¢, zmniejszytem dopuszczalne napreze-
nia w gumie. Jesli da to efekt, bede zadowolony, a jesli nie — bede miat duzo kragzkéw do zabawy, samo-
lot natomiast dostanie amortyzatory olejowo-powietrzne. Najprawdopodobniej beda to amortyzatory od
Flaminga, ktoére bardzo dobrze sprawdzity sie w ,pigtce”. Ptoza ogonowa pozostanie — mimo, ze kétko
ogonowe bytoby wygodniejsze przy bocznym wietrze i umozliwiatoby operowanie z pasa betonowego.
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Usterzenia

Ragulacja statecznika

Struktura usterzenia i przednie, regulowane, okucie Tyt kadtuba i.ucia statecz;ika poziomego

Tabl. V Tabl. VI }
Podwozie Pt o z a

Ploza ogonowa
Podwozie giéwne samolotéw z PWS, z amortyzato-
rami olejowo-powietrznymi

Wymienitem juz chyba wszystkie zmiany, jakie wprowadzitem Swiadomie. Konstrukcja skrzydet i
usterzenia generalnie jest zachowana, cho¢ pewne réznice moga wystepowac¢ wskutek braku materiatow
zrodtowych. O niektdrych pewnie sie nie dowiem, ale nigdy nie wiadomo. Takim btedem jest szerokosé
tylnego dzwigara gtbwnego. Rysunek z opisu technicznego, ktéry pokazano ponizej, sugeruje te sama
szerokos¢ dzwigara przedniego i tylnego; tylko dzwigarek lotkowy byt, oczywiscie, wezszy. Zaprojektowa-
tem wiec dzwigary o tej samej szeroko$ci, a na tej podstawie — okucia. Kiedy okucia byty juz gotowe, trafit
do mnie oryginalny wezet mocowania skrzydet. Wtedy okazato sie, ze rysunek jest zty — tylny dzwigar byt
wezszy, niz przedni. Poniewaz jednak okucia byty juz wykonane, nie poprawialiSmy tego.
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Uskrzydlenie

Konstrukcja skrzydet pozostanie bez zmian
Tabl. lla Tabl. lIb

Uskrzydlenie Zatrzask klapy skrzydta

Dzwigar przedni skrzydia

4 Whladka oku.
5. Whiadka oku
6. Witadka ok

7. Wilsdka koficowa
8. Skiejka boezna

Zeberko skrzydia Lotka skrzydta

~Srzycto grams. /

Ten rysunek sugeruje, ze obdeva dZWIgary maja te sa-

ma szeroko$é. Pézniej okazalo sie, ze tylny jest wezszy  Klapa umozliwiajaca skiadanie skrzydet
. el

Mocowanizastrzalu. Z kinematki wyhika, 2e musi
tam by¢ co$ w rodzaju przegubu Cardana

Obecnie jest juz gotowa kompletna kratownica, uzbrojona we wszystkie tuleje i pomalowana. Ele-
menty struktury skrzydet sg gotowe, ich dzwigary — pokryte sklejka, czekajg na montaz struktury. Struktu-
ra baldachimu jest juz gotowa, trwa jego krycie sklejka. Elementy struktury statecznikow tez juz sg zro-
bione, czeka nas jeszcze pokrycie ich i zrobienie sterbw. Réwniez zbiornik paliwa, zbiornik oleju, toze
silnika i podwozie nie sg gotowe. Jednak prace trwajg i mam nadzieje, ze latem uruchomimy silnik, a w
przysztym roku pan Mariusz Stajewski, pilot doswiadczalny, bedzie mogt oblata¢ gotowa replike RWD-8.
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Eleenty baldachimu i jedno z zeber skriydla

RWD-8dwl

Opracowanie tekstu: Pawet Ruchata — SMIL
Opracowanie graficzne: Adam Dziubinski, Pawet Ruchata — SMIL
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