k.
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Wyrézniajgqcym sie samolotem rodziny
RWD w klasie turystycznych samolotow
zawodniczych byl RWD-9. Przynios! on
zwyciestwo kpt. Jerzemu Bajanowi
i sierz. Gustawowi Pokrzywce w miedzy-
narodowych zawodach Challenge 71934.
Prasa francuska jeszcze w 1970 r. twier-
dzifa, ze pod wzgledem wlasciwosci star-
tuilgdowania RWD-9 jest nadal lepszy od
wszystkich powojennych samolotow
sportowych. Konstruktorzy, wykorzys-
tujgc doswiadczenia zebrane przy budo-
wie RWD-9, zbudowali zaraz po Challen-
ge’'u samolot sportowy dla aeroklubow
- RWD-13. Zostal on oblatany na poczat-
ku 1935 r. i wyprodukowany w serii po-

nad 700 egz.

ANDRZEJ GLASS

Polska, jako zwycigzca w Challenge Internatio-
nal d’'Avions de Tourisme w 1932 r, byla or-
ganizatorem tychzawodow w 1934 r. W zawodach
o zwycigstwo walczyly ekipy: czechoslowacka,
niemiecka, polska 1 wloska. Zawody skiadaly sie
z szeSciu prab technicznych, lotu okreznego i pro-
by predkosci, Praby techniczne obejmowaly:

— prébe predkosci minimalnej (punktowanej po-
nizej 75 km/h),

— probe startu i lgdowania (punktowang ponizej
250 m) liczong do (od) bramki o wysokosci 8 m,

— probe zuzycia paliwa mierzong na trasie War-
szawa- Mokotow Nowosolna — Glowaczow
— Warszawa i z powrotem (w sumie 594 km),

— prébe rozruchu silnika (najwyzej punktowany
rozruch automatyczny z kabiny w czasie ponizej
2 min),

- probe rozkladania i skladania skrzydel (najwyz-
sza punktacja za czas ponizej 1 min i skladanie
skrzydel przez obrot wokol jednej osi) z przetocze-
niem przez bramke o wysokosci 3,56 m i szerokosci
45 m,

- oceng wiasciwosci technicznych takich jak:
widocznosé z miejsca pilota i z miejsc pasazerow,
urzgdzenia zapewniajgce bezpieczenstwo lotu
(sloty, klapy itp.), urzadzenia do zmiany wywaze-
nia, przejrzystosé rozmieszczenia przyrzadodw po-
ktadowych, metalowa konstrukcja (kadiuba, po-
krycia skrzydel i usterzenia), wygoda (przesuwane
fotele, przestawialny orczyk, oparcia ramion, podu-
szki plecowe, latwe wejscie, ogrzewanie, wentyla-
cja, dobry dostep do déwigni), ostonigcie kabing
calej zalogi, mozliwosé ratunku (awaryjnego opu-
szczania kabiny, réwniez z uszkodzonego samolo-
tu), fotele zalogi obok siebie, trzecie i czwarte
miejsce w kabinie {masa 3 oséb zalogi - 270 kg,
4 os6b - 320 kg), automatyczna gasnica i syg-
nalizator pozaru, rodza) podwozia, kolo ogonowe
lub ploza nie niszczaca lotniska, druga sterownica
wyjmowana lub wylgczana, nocne odwietlenie (na
3 h lotu).

Dopuszczalna masa wlasna samolotu wynosila
560 kg, co pozwolito na budowanie samolotow
czrteromiejscowych o mocy silnika ok. 221 kW
(300 KM). Regulamin dawal duze szanse uzys-
kania dodatkowej punktacji za wiasciwaosci tech-
niczne, predko$é minimalng, krotki start i lgdo-
wanie oraz predkosé maksymalng — sprzyjal wigc
samolotom krotkiego startu i ladowania oraz pred-
koéé maksymalng — sprzyjal wiec samolotom krot-
kiego startu i lgdowania, zaliczanym dzi$ do kate-
gorii STOL.

Lot okrgzny o dlugosci 9538 km przewidziano na
9 dni. Podezas tego lotu byla punktowana regular-
nosé lotu oraz $rednia predkosdé (punktowana tylko
od 140 do 210 km/h).
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Ostatnia proba — predkosci maksymalne] — od-
bywala sig na trasie trojkata Warszawa-Mokotow
— Nowosolna - Glowaczow — Warszawa- Mokotow
(297 km). Punkty uzyskiwano za kazdy km/h
powyzej 210.

Konstruktorzy Doswiadczalnych Warsztatow
Lotniczych na Okeciu w Warszawie, inz. Stanistaw
Rogalskiiinz. Jerzy Drzewiecki, juz jesienig 1932 r.

czyli zaraz po zawodach Challenge 1932 - roz-
poczeli projektowanie samolotu RWD-9 przezna-
czonego do udzialu w Challenge’'u 1934. Miedzy-
narodowa Federacja Lotnicza FAL przyjela nowe
zalozenia regulaminu tych zawodow w styczniu
1933 r,, zas szczegbdlowy regulamin zostal przyjety
i rozestany w maju 1933 r. Dopiero wtedy kon-
struktorzy mogli opracowac projekt samolotu, ktd-
ry jak najpelniej spelnialby wymagania regulaminu
W wykonywaniu obliczenn samolotu bral udzial
rowniez inz. Leszek Dulgba.

Punktem wyjsciowym przy projektowaniu byl
samolot RWD-6. Jednakze zastosowanie, zgodnie
z regulaminem, silnika o prawie dwa razy wigksze|

Inz. Jerzy Drzewiecki przy projekcie proto-
typu RWD-9

Prototyp RWD-9 z rzedowym silnikiem Me-
nasco

mocy oraz zwigkszenie liczby miejsc w kabinie
z dwaoch do czterech i koniecznosé¢ zbudowania
znacznie sztywniejszych skrzydel niz u RWD-6 (ze
wzgledu na wigkszg predkos¢ maksymalng oraz
koniecznos¢ wyeliminowania malej sztywnoéci,
ktéra byla przyczyng katastrofy samolotu Zwirki
i Wigury) — spowodowaly wazrost masy wlasnej
samolotu (w granicach przewidzianych przez re-
gulamin). Dlatego mimo podobieristwa do
RWD-6, byla to nowa konstrukcja.

Komitet im. Zwirki i Wigruy z pomocg Ligi
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej (LOPP)
zebral fundusze za zakup samolotéw i w Dodwiad-
czalnych  Woarsztatach  Lotniczych  zamowil
6 RWD-9 po 25000 zl, a w Parstwowych Za-
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kladachLotniczych 6 PZL-26. Koszt budowy pro-

totypu RWD-9 pokryto Ministerstwo Komunikagji.
Jako naped do budowanych na zawody samolo-
tow RWD-9 | PZL-26 LOPP zamdwil amerykan-
skie silniki rzedowe Menasco oraz polskie PZL
Skody GR-760 konstrukeji inz. Stanistawa Mow-
kunskiego,

Prototyp BWD-9 z nr fabrycznym 72 ukonczono
8 paidzernika 1933 r. Wyposazono go w silnik
Menasco, gdyz prototyp silnika GR-760 byl dopie-
ro w budowie. Ze wzgledu na oczekiwanie na
dobra pogode, zostal on oblatany na Okeciu przez
Kazimierza Chorzewskiego, pilota dodwiadczalne-
go DWL, dopiero 4 grudnia 1933 r. Brak od-
powiedniej pogody spowodowal, ze préby w locie
rozpoczeto dopiero 4 stycznia 1934 r. Prototyp
zbudowano ze skrzydlami bez klap: z lotkami
nieszczelinowymi, o aerodynamice podobnej jak
w RWD-6. Niedostateczne — zdaniem konstruk-
torow — osiggi sktonily do przekonstruowania
skrzydel przez dodanie klap oraz lotek (klapolotek)
szczelinowych w celu uzyskania mniejszej predko-
sci minimalnej.

22 lutego 1934 r. K. Chorzewski wykonal pierw-
szy lot na pierwszym egzemplarzu  seryjnym
RWD-9 z nr fabr. 90. Samolot byl napedzany
czechostowackim silnikiem Walter Bora z drew-
nianym smigkem i miat skrzydta z klapami. 3 marca
1934 r. Chorzewski wykonal pierwszy lot na pierw-
szym prototypie, na kidrym zamontowano silnik
GR-760.

Czechostowacja zamowita 2 RWD-9 z silnikami
Walter Bora, a dla polskie] ekipy budowano
6 RWD-9, czyli razem 8 samolotdw. Silnik Menas-
co B-653, o mocy 195 kW {265 KM), mial mase
wiasng 193 kg, silnik GR-760, o mocy 213 kW
{290 KM} — 155 kg, zas silnik Walter Bora, o mocy
162 kW (220 KM) — 166 kg. Konstruktorzy DWL
zrezygnowali wiec z silnikdw Menasco, natomiast
uznali za najodpowiedniejszy silnik GR-750 Now-
kunskiego, chod¢ przechodzit on dopiero praby

Prototyp RWD-9 po
wymiianie sifnika na
GR-760

RWD-9W SP-DRA
(napedzany silni-
kiem Walter Bora),
w poczgtkowej we-
rsji z plaskimi szyba-
mi wiatrochronu

RWD-9W SP-DRB
rozhity przez H.
Skrzypinskiego dwa
tygodnie przed Cha-
Henge'em

prototypowe. Zrezygnowali, ufajac talentowi kon-
struktora. Zbudowano 6 silnikow GR-760; 2, prze-
rnaczone do prob prototypowych, ulegly uszko-
dzeniom na hamowni, a 4 zamontowano na samo-
lotach RWD-9. Do pozostalych dwdch RWD-8
polskiej ekipy wybrano silniki Walter Bora. Samo-

loty 2z silnikami Skoda GR-760 oznanczono
RWD-9S, zas z silnikami Walter Bora — RWD-9W,
chod¢ poczatkowo takze RWD-9WB lub RWD-9B.

Samolot RWD -9 zostal znacznie ulepszony pod-
czas prob fabrycznych, gldownie wspolpracy z In-
stytutern  Aerodynamicznym przy  Politechnice
Warszawskiej. Jeden z cykli prob mial na celu
dobranie jak najkorzystniejszego ksztaltu spodu
kadiuba, by uzyskac jak najmnigjsze opory zardw-
no przy duzej predkosci, jak i przy predkosci
minimalnej. Inz. Czestaw Bieniek przeprowadzat
przed poludniem préby na modelu (doklejajac
plasteling do spodu kadluba) w tunelu aerodyna-
micznym, nastepnie po potudniu przesylal do DWL
wskazdwlki jak poprawié ksztalt kadiuba. W warsz-
tacie szybko zmieniano ksztalt dolnych drewnia-

nych wreg oraz listew i pokrywano spdd kadiuba
plotnem oraz malowano. Rano samolot byt gotowy
do sprawdzenia w locie.

Drugi cykl préb przeprowadzanych przez Cez.
Bieka w tunelu miat na celu takie dobranie
potozenia osi obrotu klap i toru ruchu slotdw, by
sily aerodynamiczne wysuwajac sloty przy duzych
katach natarcia jednoczednie powodowaly wychy-
lenie klap | wychylenie do dolu lotek (klapolotek).
Najwigkszym osiggnieciem bylo to, ze uzyskano
tagodne i rownomierne otwieranie sie slotow
i klap, bez gwaltownych szarpnieé. Ta automatyza-
cja utatwila pilotaz samolotu. g

Trzecim problemem aerodynamicznym bylo do-
branie odpowiednie] wielkosci interceptorow na
skrzydlach. Aby zwiekszy¢ skutecznosé lotek, przy
nosku plata (naprzeciw lotek) zastosowano inter-
ceptory. Dzi§ rozwiazanie to jest powszechnie
stosowane na samolotach odrzutowych, wowczas
bylo nowoécig. Proby dziatania interceptordw
przeprowadzit K. Chorzewski na RWD-95. Poczat-
kowo zastosowano interceptory o dlugosci ok.
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1 m, ktore przy otwarciu powodowaty gwaltowne
zarzucanie samolotem i silne przechylenie z powo-
du utraty nosnosci na jednym skrzydle, Byly nad-
miernie skuteczne. Po prawie dwukrotnym zmniej-
szeniu interceptordw — dziataly one poprawnie.

Poczatkowo samoloty RWD -9 mialy plaskie szy-
by przednie z dolng krawedzig prosta. Po zapad-
nieciu sie jednej z szyb podczas prob maksymalnei
predkosc — szyby plaskie zastgpiono sztywniej-
szymi wypuklymi, z zackraglong dolna krawedzia.

Réznice miedzy wygladem i wiasciwodciami
prototypu a wygladem i wlasciwasciami samolo-
tow, ktore wziely udzial w Challenge’u byly duze.
Byl to wynik rozwoju, ktdry odbyt sie w eiggu kilku
miesiecy prob samolotu. Uzyskano doskonaty ste-
rownosé poprzeczng, nawet przy przeciggnieciu
samolotu. Dzieki dobre] aerodynamicie i dobrej
amortyzacji podwaozia mozna byto przy ladowaniu
schodzi¢ stromym torem do ziemi | przyziemiac bez
zatamania toru lotu.

Egzemplarze seryjne RWD-9S5 i RWD-9W oh-
latano w maju, czerwcu i na poczatku lipca 1934 r,
(silniki GR-760 ukornczono dopiero w lipcu). Pol-
skie RWD-9W miaty znaki rejestracyjne SP-DRA
i -DRB, zas§ RWD-8S5 - znaki SP-DRC, -DRD,
-DRE | -DRF, natomiast czechoslowackie
RWD-9W — znaki OK-AMC i -AMD! Lipiec i sier-
pien to okres intensywnego treningu zatdg do
Challenge'u. Dwa tygodnie przed zawodami H.
Skrzypiniski podczas treningu rozbit samolot ze
znakami SP-DRB - uszkodzit prawe skrzydlo. Na
szczescie wytwaornia przezornie wykonala pare
zapasowych skrzydel | samolot wyremontowano
przed zawodami. Mniej szczescia mial czecho-
slowacki zawodnik P. Pochop, ktory na dwa dni
przed zawodami rozbit samolot ze znakami
OK-AMC - zostalo zniszczone rdwniez prawe
skrzydio, a uszkodzone: $miglo, silnik, przad kad-
luba i podwozie. Nie byto drugiego zapasowego
skrzydta i na naprawe samolotu bylo juz za pozno.
Zostal on wyremontowany, lecz juz po Challen-
ge’u.

Challenge 1934 rozpoczal sie 28 sierpnia i trrwal
do 16 wrzesnia. Uczestniczyly w nim 34 zalogi
z czterech krajow, Pierwszg czesé zawodow stano-
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wity proby techniczne. W szczegdinie interesujgcy
sposob byla oceniana widocznose z miejsca pilota
i pasazera. Samolot ustawiano wv linii lotu w zacie-
mnionym hangarze, a na jego $cianach bocznych
i przednigj, na podtodze i na stropie wykreslono
siatke skladajgca sig z 320 trojkatdw. W samolocie
na fotelu sadzano manekin o wymiarach znor-
‘malizowanego pilota, ktorego glowe stanowily
zarowki punktowe. Qcena polegala na zliczeniu
trojkatow oswietlonych podczas proby,

Préba minimalnej predkosci polagata na przele-
ceniu na wysokosci 3045 m odcinka 800 m pod
wiatr | z wiatrem. Srednia z obu przelotéw byla
liczona jako wynik. Podczas te] proby T. Karpinski
na SP-DRF z powodu ranne] mgly zawadzil o wiz-
jer kantrolny komisji techniczne] uszkadzajgc Smi-
glo | owiewke kola. Uszkodzenia te szybko na-
prawiono. Najlepszy wynik — 54,14 km/h — uzyskat
J. Bajan na RWD-85, nastepny - 55,24 km/h - J.
Anderle na RWD-9W, zas najgorszy — 59,92 km/h
- J. Buczynski na RWD-95.

W probie sktadania i rozktadania skrzydel pierw-
sze siedem miejsc zajely RWD-9. H. Skrzypinski
uzyskal czas 44.4 5, J. Bajan — 46,0 s, za$ siddmy
-J. Andetle — 56,9 s. Wynik ten uzyskano dzigki
zatozeniu do samolotéw (na czas prob) sworzni
skrzydetkowych o nieco mnigjszej srednicy (paso-
wanych z luzem), zabezpieczonych paskiem ské-
rzanym. Na zadanie komisji samolot wykonat lot
2 tymi sworzniami.

W prdbie krotkiego startu na 8-metrowg bramke
J. Bajan uzyskal minimalng odleglosc 76,1 m.
J. Buczynski — 80,0 m, za$ najgorszy wynik —
98,8 m - uzyskal 5. Florjanowicz. W prdbie |ado-
wania znad 8-metrowej bramki T. Karpinski uzys-
kat minimalng odlegtoéd 76,9 m, zas J. Bajan —
79.8 m.

tacznie we wszystkich prdbach technicznych na
RWD-9 trzy pierwsze miejsca zajeli J. Bajan,
T. Karpinski i 5. Plonczynski.

Lot okrezny o diugosci 9538 km odbvwal sie na

L_WI?-AQ-W_QH&L_L_ENGEZ‘U 1934

trasie Warszawa — Krdlewiec — Berlin — Kolonia

Bruksela - Paryz — Bordeaux — Pau — Madryt
~ Sewilla — Casablanca — Meknes — Sidi bel Abbes
~Algier — Biskra — Tunis — Palermo — Neapol — Rzym
— Rimini — Zagrzeb — Wiedern — Brno — Praga
— Katowice — Lwow — Wilno — Warszawa.

MNa odcinku migdzy Berlinem a Kolonig na
RWD-9S przymusowo ladowat T. Karpinski, gdyz
zatrzymal sie silnik z powodu Sciecia sig klina na
watlku napedzajgcym iskrowniki i pompe olejowa.
Zatoga usuneta uszkodzenie i wystartowala do
dalszego lotu®S5. Plonczynski takg samg usterke
miat przed startem w Berlinie. T. Karpiniski, z powo-
du zte| pogody, wykonal przelot z Pau do Madrytu
dosé diuga trasg okrezng i zbyt pdzno doleciat do
Sewilli, w wyniku czego wycofal sie z zawoddw,
Ma lotnisku Maison Blanche w Algierze S. Flor-
janowicz stwierdzit pekniecie czopa walu korbo-
wego silnika Walter Bora. Poniewaz naprawa nie
byta mozliwa, wycofal sie z dalszego lotu.

Silniki Menasco zostaly zamontowane na samo-

4 Start S. Plonczy-
nskiego na brambke,
na RWD-95 SP-DRC
fzwraca uwage du-
zy kgt wznoszenia)

» RWD-9S SP-DRD
zJ. Bajanem w kabi-
nie

: i : Nr | : s
 Wersia Nrfabef 203K e fundator) [KOP- | pjlar  Mechanik [l
e rejestracyjne ; et Gl
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lotach PZL-26 bioracych takze udziat w Challen-
ge'u 1934, Podczas zawoddw we wszystkich sil-
nikach tego typu wystapily powazne awarie i 2aden
z samolotow PZL-26 nie ukoriczyt Challenge’u.

Po locie okrgznym najlepszg punktacje mieli
Bajan i Plonczyniski.

Ostatnig konkurencjg Challenege’u byla proba
predkosci. Cho¢ Plonczyriski, Buczyriski i Bajan
zajeli w niej tylko 4., 5. i 6. miejsca uzyskujac
odpowiednio predkosci 255, 254 1 251 km/h

jednak punkty uzyskane w poprzednich kon-
kurencjach przyniosty im sukces.

W Challenge'u 1934 pierwsze miejsce zajela
zaloga J. Bajan i G. Pokrzywka, drugie -
S. Plonczynski i S. Zientek, Sidodme miejsce zajal
J. Buczynski, osme — J. Anderle, pigtnaste —
H. Skrzypiniski. Sukces Bajana byl drugim kolejnym
zwycigstwem Polski w Challenge'u.

Insteresujace sg dzieje samolotéw RWD-9 po
Challenge'u. Zwycieski SP-DRD byl wystawiony
na Miedzynarodowym Salonie Lotniczym w Pary-

A& Ciemnozielony
RWD-9W OK-AMD
ekipy czechosfowa-
ciief

Fot. Z. Sikorski

SP-DRA podczas
proby sktadania
skrzydel
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zuw koncu 1934 r. Samolot ten otrzymat J. Bajan
w nagrode za zwyciestwo w Challenge’u, Zamienit
go jednak wkrotce na RWD-13. SP-DRD byt
uzywany w Aeroklubie Warszawskim do 1938 r.
SP-DRF przekazany dia aeroklubdw zostal w 1936
lub w 1937 r. rozbity przez Edwarda Peterka na
torze kolejowym podczas lgdowania w Ustjanowej
w poblizu Wojskowego Obozu Szybowcowego.
SP-DRC znajdowal sie rdwniez w dyspozycji Ae-
roklubu Warszawskiego. Na samaolocie tym, piloto-
wanym przez kpt. Aleksandra tagiewskiego, 16
lipca 1936 r. Inspektor Obrony Powietrznej Parist-
wa gen. dyw. Gustaw Orlicz-Dreszer wykonal lot
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thmk%%pmkanie powracajgcego do
Gdyni M/S ,,Batory”, na ktorego poktadzie znaj-
dowala sie jego zona. W drodze powrotnegj, w po-
blizu Ortowa, samolot zaczepit podwoziem o wode
i rozbit sie. Zatoga samolotu, ktérej trzecim czlon-
kiem byt pptk Stefan Loth — poniosta $mierc.
Przypuszczalnie przyczyng wypadku byt zbyt niski
lot i trudnosé ocenienia wysokoéci lotu nad woda
przy spokojnym morzu o dobrej przezroczystosci
waody, Poniewaz do wylowionego rozbitego sa-
molotu nie dopuszczono konstruktorow RWD
— podejrzewano, ze mogk to byc sabotaz. Powstaly
nawet plotki, ze przewod oleju byl zacisnigty ob-
cegami. Ma czwartym egzemplarzu RWD-9S
— SP-DRE - K. Chorzewski podczas mityngu lot-
niczego 14-15 wrzesnia 1935 r. z okazji otwarcia
miedzynarodowych zawoddéw balonowych Gor-
dona Bennetta zademonstrowal na lotnisku moko-
towskim w Warszawie krotki start, ladowanie,
predkosé minimalng samolotu oraz wzigl udzial
w slimaczym wyscigu” z autozyrem Cierva C-304A
pilotowanym przez pplk. Stanislawa Stachonia.
Samolot ten Chorzewski odprowadzil lotem do
Paryza (16-17 wrzesnia 1933 r.), gdyz zakupit go
francuski instytut lotniczy Centre d'Essai en Vol
w Villacoublay. 18 wrzesnia 1935 r. dal tam pokaz
mozliwoéci samolotu, zwlaszcza krotkiego startu
i lgdowania, oraz zadziwil Francuzdw automatycz-
nym rozruchem silnika. We Francji samolot ten
otrzymal znaki rejestracyjne F-AKHE. Na wiosne
nastepnego roku podeczas proby remontu znisz-
czono jego silnik — aby go umy¢, wilozono go do
roztworu kwasu, co spowodowalo rozpuszezenie
sie elementdw wykonanych ze stopu magnezu
(tzw. elektronu). Pozbawiony silnika samolot ska-
sowano.

RWD-9W SP-DRA po awarii silnika Bora pod-
czas Challenge'u zostal przewieziony z Algieru do
Madrytu. Tam w 1935 r. wyremontowano silnik
i sprzedanc samolot Hiszpanii. Latem 1935 1
otrzymal on znaki rejestracyjne EM-W4d6. Byla to
rejestracja cywilna dla wojskowych samolotdow
tacznikowych. Poczatkowo samolot zachowal pol-
skie malowanie srebrno-czerwone, a nawet rejest-
racje namalowano wedlug polskiego wzoru w bar-
wach przeciwstawnych do tla, 13 czerwca 1935 1.
w Warszawie K. Chorzewski przeszkolit pilotow
hiszpanskich na zakupionym przez nich SP-DRE;
polecieli nim do Hiszpanii. Otrzymal tam znaki
EM-W50. Po wybuchu wojny domowe] samolot
oznaczony EM-W46 zostal pomalowany na pias-
kowozdto w zielone plamy. Przez cienka warstwe
piaskowozotte] farby przeswitywalo oryginalne
malowanie. Na sterze namalowano czerwo-
no-zolto-filoletowe  pasy. Prawdopodaobnie
EM-W50 zostat podobnie pomalowany.

Samolot EM-W46 byt uzywany do nielegalnych
lotéw do Francji. 31 pazdziernika 1936 r., podczas
lotu z Tuluzy do Barcelony, rozbit sig k. Limoux we
Francji. W 1990 r. w miejscu wypadku odnaleziono
ster kierunku rozbitego samolotu oraz Smiglo. 53 to
jedyne zachowane do dzis fragmenty RWD-9.
Matomiast losy EM-W50 sg nieznane.

O prototypie RWD-9, stojacym bez silnika wwy-
twaérni, konstruktorzy przypomiieli sobie w 1937
r., gdy chcieli zbadaé wlasciwosci podwozia z ko-
tem przednim. Wowczas Bronislaw Zurakowski
mial za zadanie opracowanie takiego podwozia do
tego platowca. Samolot wyposazono w silnik rze-
dowy Walter Major 4 o mocy 96 kW (130 KM) od
RWD-13 oraz wysokie usterzenie pionowe od
prototypu RWD-13. W samolocie skasowano tylko
okna i tylne fotele.

Projekt i przerobke samolotu wykonano w poto-
wie 1937 r. Samolot otrzymal nowe oznaczenie
~ RWD-20. Na tym samolocie pilot doswiadczalny
DWL Aleksander Onoszko wyprdbowal trzy od-
miany podwozia. Najpierw wykonano kdtko przed-
nie nigsterowne. W pierwszym locie weszlo ono
w autorotacje (samoobrét wokdt osi pionowej),
jednak przy zetknieciu z ziemig uspokoilo sig i lado-
wanie odbylo sig bez wypadku. Stwierdzono tez
zbytnig twardosé podwozia przedniego, Zastoso-
wano wiec amortyzacje z krazkow gumowych oraz
dodano sterowanie kolem przednim. Po prébach
zmieniono system sterowania — byla to zatem
trzecia wersja podwozia. Proby wykazaly dodatnie
cech podwozia przedniego: bardzo dobrg widocz-
noé¢ z kabiny podczas kolowania i startu oraz
dobrg zwrotnosé podczas kolowania. Samolot ko-

tujac wykonywal zwroty przy predkosci do 30
km/h, za$ promien zakretu na ziemi wynosil tylko
8 m. Po prébach z samolotu wymontowano silnik.
Platowiec zostal zniszczony w wytwarni we wrzes-
niu 1939 r.

Sukces RWD-9 w Challenge’u 1934 przyczynit
sig do powstania pdznie] klasy samolotdw krot-
kiego startu i lgdowania (STOL) i miat duzy wplyw
na zaprojektowanie w Miemczech samolotu tgcz-
nikowego Fieseler Fi 156 Storch. W Polsce zaowo-
cowal serig samalotéw RWD-13 i zbudowaniem
jego powiekszonej odmiany, oznaczonej RWD-15.
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B> K. Chorzewski
startuje na SP-DRE
15 wrzesnia 1935 r.
do ,.$limaczego wy-
Scigu” z wiatrakow-
cem Cierva C-30A4,
pifotowanym przez
myr. B. Stachonia

Y RWD-95 F-AKHE
we Francji

DZIEJE POSZCZEGOLNYCH EGZEMPLARZY RWD-9

Nr Lata uzytkowania

VOB || R IEREBCHIY il 1633 1934] 1035] 1836] 1937] 1038|1938 "7

RWD-9 72 | - (prototyp) Menasco - Skoda GR-760 “ Rt St it et Przerobiony na RWD-20

RWD-9S | 90 ! SP-DRF W. Bora - Skoda GR-760 Rozbity w Ustjanowsj

RWD-8W | 95 i SP-DRA / EM-W46 W. Bora Sprzed. do Hiszpanii; rozbity 31.10.36
RWD-9S | 96 | SP-DRC Skoda GR-760 Rozbity 16.7.36 k. Orlowa
RWD-sW | 97 | SP-DRB / EM-W50 W. Bora | Sprzedany do Hiszpanii

RWD-SW | 98 | OK-AMD W. Bora | Sprzedany 1.12.37

RAWD-9S | 99 | SP-DRD Skoda GR-760 Zniszczony we wrzesniu 1939
RWD-95 | 100 | SP-DRE / F-AKHE Skoda GR-760 Sprzedany do Francji

RWD-9W | 101 | OK-AMC W. Bora Przejety przez Niemcow 31.10.39
Objasnienia: M - z silnikiem Menasco, S - z silnikiem Skoda GR-760, W - z silnikiem Walter Bora; — Z=- nieuzywany, X - rozbity, [} sprzedény. | - zmiana silnika

OPRACOWAL: Andrzej Glass
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RWD-9W numer rejestracyjny OK-AMD; numer konkursowy
"54" malowanie ciemnozielone.

OK-AMD

OPRACOWAL: Andrzej Glass
KRESLIL :  Krzysztof M.Zurek

AERO — Technika Lotnicza nr 17-712/71993
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MALOWANI

Prototyp RWD-9 byl malowany farbg srebrng.
Regulamin Challenge’u 1934 przewidywat dla sa-
molotéw  polskiej ekipy malowanie bia-
lo-czerwone. Jednakze relacje oséb pamigtajgoych
te zawody wskazujg na to, ze samoloty byly racze]
srebrno-czerwone. |stnieje uzasadnienie technicz-
ne takiej zmiany, bowiem srebrna farba jest lzejsza
od biatej. Samoloty polskiej ekipy miaty przod
kadluba, podwozie oraz dolng potowe kadluba
i zastrzalow — czerwone. Znaki rejestracyjne na
skrzydlach byly czarne, zas na kadlubie - czerwone

E RWD-9

na srebrnym tle i srebrne na czerwonym. Numery
konkursowe na bokach przodu kadiuba i na spo-
dzie skrzydel byly czarne na bialym prostokacie
z szeroka czarng obwddka. Napis RWD-9 na uste-
rzeniu byt czerwony, zas znak Aeroklubu Rzeczy-
pospolite] Polskie] na stateczniku pionowym — nie-
bieski na zoltym kole. Na lewym boku kadiuba
samoloty mialy namalowane na bialo swe imiona,
a ponizej nich — mosiezne tabliczki z wymienionym
fundatorem. Samoloty RWD-9W mialy po obu
stronach pierscienia Townenda napis Walter.

Po Challenge’u na wszystkich samolotach zama-
lowano numery konkursowe. Samoloty sprzedane
do Francji i Hiszpanii zachowaly polskie malowa-
nie srebrno-czerwone, zmieniono im tylko znaki
rejestracyjne zachowujac ich dwubarwny kontra-
stowy sposob malowania. Podczas wojny domo-
we] w Hiszpanii samoloty zostaly pomalowane
cienkg (polprzezroczysta) warstwa farby koloru
piaskowozoltego. Samoloty pomalowano w zielo-
ne plamy, a na usterzeniu namalowano poziome
czerwono-zolto-fioletowe pasy.

Prototyp RWD-9 po przerdbce na RWD-20
zostal pomalowany na oliwkowozielono, zas uste-
rzenie mial biale — zgodnie z obowigzujgcymi
wowezas przepisami o malowaniu usterzen samo-
lotow przechodzgcych proby.

IMIONA SAMOLOTOW
JAN SNIADECKT
59 _‘ 'lll:‘lllk U‘ Lfl_llld i£7\ j r
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OPRACOWAL: Andrzej Glass
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OPIS KONSTRUKCJI RWD-9 i

Zawodniczy samolot turystyczny RWD-9 byt
czteromigjscowym zastrzalowym gornoplatem ze
stalym podwoziem, o konstrukeji mieszanej.

Plat prostokatny z zaokraglonymi koncami,
podciety przy kadlubie w celu poprawienia wido-
cznosci, dwudzielny, dwudzwigarowy, drewniany,
Ptat od géry kryty sklejkg do pierwszego diwigara,
od spodu - do drugiego diwigara; reszta ptata
pokryta plotnem. Zebra z listew, wykrzyzowane
rozparkami. Zastrzaly z rur stalowych chromowo-
molibdenowych, w uktadzie V, dodatkowo przedni
zastrzal usztywniony dwiema rurkowymi podpor-
kami {zabezpieczenie przed wyboczeniem). Dolne
okucie tgczace zastrzaty z kadtubem miato wspding
os pionowa z tylnym okuciem skrzydia (na tylnym
diwigarze), co umozliwialo skladanie skrzydet. Na

22

Mechanizm intercepto-
ra w samolocie RWD-9,
1 —slot, 2 — mocna sprg-

Zyna zamykajgca inter-
ceptor, 3 - interceptor,

4 - slaba sprezyna zapo-
hiegajgca plataniu sie
finki, 5§ — linka napedu
interceptora, 6 — krazki
napinajgce linke; a — po-
fozenie przelotowe: sfot
zamkniety. linka inter-
ceptora fuZina (zwisa
pod sprezynag); b- polo-

Zenie przy malych pred-
kosciach: slot otwarty,
lotki fekko opuszczone,
linka interceptora na-
pieta; ¢ - pofozenie przy
sterowaniu poprze-
cznym podczas lotu
z maly predkoscia: slot

otwarty. lotka uniesio-
na, napigta finka pod-

niosla imterceptor (na

drugirm skrzydlie lotka
Jjest wychylona w dof,
a interceptor nie pod-
niesiony)

AERO — Technitka Lotnicza nr 171-12/7993
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SP-DRA ze zlozony-
mi skrzydiami. Kla-
py i ich konsole sg
podniesione do géry

Mechanizm slotow
i klap w samolocie
RWD-3. 1 - slot, 2 - su-
wadlo slotu. 3 - rolki
prowadzgce, 4 - lqcznik
slotdw, 5§ - rura skretna
sprzegajgca sloty i kla-
py. 6 - lgcanik kiap,
7 - klapa; a - polozenie
przelotowe: slot za-
mknigty, klapa nie wy-
chylona; b - polorenie
przy malych predkos-
clach: slot otwarty, kia-
pa wychylona; ¢ - pofo-
zanie przy skladaniu
skrzydel: slot zamknig-
ty. klapa wraz z konso-
lami pedniesiona do gé-
ry

¥ 910 11 13
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Tablica przyrzqddw
RWD-9

1 - busola

2 - predkosciomierz

3 — zakretomierz
z chylomierzem
poprzecznym

4 - chylamierz podiuz-

ny
5 - wariometr
6 - busola
7 — paliwomiarz
8 — wylqcenik iskrow-
nikow (7)
9 - wskaiénik ci$nfenia
oleju
10 - termomeatr oleju
11 - obrotomierz
T2 - sygnalizator poza-

ru

13, 14 — galki (?)

15 — wysokoscliomierz

16 - zegar

17 - wskaénik ci$niania
powietrza atm.

18 — gatka rozrusznika

19 — wskaznik

Tablica przyrzagddw po-
kladowych

tylnym zastrzale pret blokujgey zlozone skrzydio
w zatrzasku w boku kadiuba. D6l tylne] czesci
(owiewek) tylnego zastrzatu odchylany na bok
wraz z tylna czedciq owiewki dolnego okucia
zastrzalow — przy skladaniu skrzydel.

Skladanie i rozkladanie skrzydta wymagato wy-
jecia sworznia z przedniego okucia skrzydtowego,
podniesienia klapy skrzydiowej {(wraz ze skrzynig
mocujacy klape) i obrdcenia skrzydla, by przyjelo
pozycje wzdtuz kadluba. Sworzen przedniego oku-
cia skrzydlowego mial poprzeczny uchwyt (w
ksztalcie litery T) ulatwiajacy jego wyciagnigcie.
Po wlozeniu sworznia uchwyt chowal sie w wycie-
cie w krawedzi natarcia skrzydta, byl zabezpieczo-
ny za pomoca rzemvyka z zatrzaskiem. Szerokosé
samolotu po zlozeniu skrzydel wynosila 3,25 m
{pozwalata na transport kolejg). Skladanie skrzydel
trwalo mnigj niz 1 min. i

Skrzydia na cale] rozpietosci mialy trojdzielne
(na kazdym skrzydle) sloty Handley-Page auto-
matycznie wysuwane na prowadnicach biegng-
cych na lozyskach kulkowych, sprzegnigte z klapa-
mi. Moment otwarcia slotow byl regulowany spre-
zyng. Klapy szczelinowe — wychylajace sie do 407,
pociggaly za sobg wychylenie lotek (klapolotek)
o0 156", Sloty i klapy blokowane przez pilota.

Lotki szczelinowe, oporowe z cofnigta i ob-
nizong osig obrotu, wywazone masowo statycznie
i dynamicznie za pomocg blaszek mosieznych
umieszczonych na krawgdzi natarcia. Naped lotek
za pomocg linek stalowych i dzwigienek, bez
stosowania krazkdw, co zabezpieczalo przed peka-
niem linek (przy przeginaniu na krazkach),

W poblizu koncéw skrzydel, migdzy slotami
a lotkami, znajdowaly sie interceptory (przerywa-
cze) blaszane o wymiarach 8 x 58 cm, otwierane
przy wychyleniach lotek po otwarciu slotéw — utat-
wiajgce sterowanie poprzeczne. Na gornej powie-
rzchni prawego skrzydia umieszczono dysze pred-
kosciomierza,

Kadtub samolotu byl kratownicg spawang ze
szwedzkich rur ze stali chromowomolibdenowej.
Tylna czesc kratownicy byla usztywniona podwaj-
nymi ciggnami z drutu stalowego. W celu uzys-
kania zaokraglonego przekroju kadluba, na wierz-
chu i na spodzie kratownicy zamocowano sklej-
kowe pdlwregi, a na nich podluzne listwy profilujg-
ce. Po bokach kadiuba biegaly po trzy listwy.
Kadlub byl kryty plétnem. Dwa przednie miejsca
zalogi miaty fotele regulowane (przesuwane)
z pneumatycznymi poduszkami. Miejsca przednie
z podwodjng sterownicy. Prawa sterownica mogla
by¢é wyjmowana. Diwignie hamulcoéw kol znaj-
dowaly sig¢ nad orczykiem, diwignie sterowania
silnikiem — po obu bokach tablicy przyrzgdow,
diwignie klap i lotek — w gorze kabiny, zas kotko
przestawiania statecznika poziomego — miedzy
fotelami. Miejsca tylne stanowila kanapka.

Kabina miala dzwigkochionna tapicerke. Przed-
nia kabina miala dwoje drzwi, tylna — tylko z prawe|
strony. Drzwi po otwarciu byty blokowane zatrzas-
kiem, by nie zamykaly sig przy pracujgcym silniku.
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Tablica przyrzgdéw
RWD-9

1 — busola
2 — predkosciomierz
3 — zakretomierz

z chylomierzem

poprzecznym

4 — chylomierz podiuz-
ny

5 — wariometr

6 — busola

7 — paliwomierz
8 — wylqcznik iskrow-
nikéw (?)
9 - wskaznik cisnienia
oleju
10 — termometr oleju
17 — obrotomierz
12 — sygnalizator poza-
ru
13, 14 — galtki (?)
15 — wysokosciomierz
16 — zegar
17 — wskaznik ci$nienia
powietrza atm.
18 — gatka rozrusznika
19 — wskaznik
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Zastosowano awaryjne odrzucanie drzwi przez

szybkie wysuniecie sworzni zawiasow. Dla ulat-
wienia wsiadania do kabiny, na poziomym precie
wiatrochronu w kabinie znajdowal sie uchwyt,
a ponizej drzwi - stopnie. Wentylacja kabiny - po-
wietrzem doprowadzanym z chwytéw U spodu
nasady skrzydel. W dole przedniej szyby wiatro-
chronu znajdowat sie maly tréjkatny wywietrznik.
Okna boczne (w drzwiach) byly otwierane do gory
za pomocq klamer z drutu | blokowane w dowol-
nym polozeniu. Na drzwiach — kieszenie na mapy.,
Pod tablicg przyrzaddw znajdowaly sie pasy do
mocowania walizek. W spodzie kadluba byl bagaz-
nik z pokrywa, dostgpny na ziemi. Maksymalna
szerokos$é kabiny wynosila 0,98 m, maksymalna
wysokosSE — 1,20 m. Z prawe| strony wiatrochronu
kabiny umieszczono dyszg Venturiego do napedu
zakretomierza.

Usterzenie wolnonosne o konstrukcji drew-
nianej. Stateczniki kryte sklejka, stery — plotnem.
Zebra w sterach skoéne. Statecznik poziomy prze-
stawialny w locie za pomocg samohamowanego
mechanizmu napedzanego linkami. Naped sterGw
— linkami stalowymi.

Podwozie trojgoleniowe z amortyzatorami ole-
jowo-powietrznymi PZL o skoku 290 mm. Kola
balonowe niskocisnieniowe Dunlop o Srednicy
450 mm, z hamulcami szczgkowymi Bendix, osto-
nigte kroplowymi owiewkami. Ploza ogonowa ze
stalowe) sprezyny pidrowe) z amortyzatorem olejo-
wo-powietrznym, oslonieta skorzang owiewka.

Naped. Silnik w RWD-9S chtodzony powiet
rzem, 9-cylindrowy, gwiazdowy, sprozarkowy
PZLSkody (Polskie Zaklady Skody) GR-760 o0 mo-
cy nominalnej 191 kW (260 KM) przy 3000
obr/min mocy startowej 213 kW (290 KM) przy
3300 obr/min. Masa silnika wynosila 155 kg,
grednica - 0,97 m; reduktor o przetozeniu 3:2.
Rozrusznik mieszankowy Viet ze zbiornikiem spre-
zonego powietrza ladujgecym sie podczas pracy
silnika. Silnik oslonigty jednoczesciowym piers
cieniem Townenda zamocowanym wspornikami
do glowic cylindréw oraz przednig oslong z wycie-
tymi otworami w ksztalcie liter RWD i dwuczes-
ciows oslong tylng obejmujaca cylindry od tytu.
Kolektor spalin skladal sie z dwoch czesci (lewy
zabierajgcy spaliny — z 5 cylindrow, prawy - z 4).
toze silnika spawane z rur stalowych. W goérnej
jego czesci znajdowal sig zbiornik oleju, w dolnej
—chlodnica oleju. Przéd kadiuba (loze silnika) byt
oslonigty czteroczesciows oslong z blachy alumi-
niowe], Czesé gorna miala po bokach zawiasy, do
ktorych byly mocowane czgéci boczne. Oslony
boczne byly bardzie; wypukle niz boki kdluba za
nimi, dzigki czemu twaorzyly sie wyloty powietrza
chlodzgcego srodkowq czesé silnika. Oslona dolna
miala zawias z tylu | odchylala sie do dolu. Oslony
boczne i dolne byly zamykane na zamki butelkowe.
Smiglo dwulopatowe, elektronowe, przestawialne
VDM (Vereinigte Deutsche Metallwerke) Sieger
RS o $rednicy 2,0 m. W prébach stosowano tez
smiglo elektronowe Letov HD2S o érednicy 2,1 m.
Dwa zbiorniki paliwa w skrzydlach (u nasady)
i jeden w kadlubie za kabing, o lgcznej pojemnosci
160 |. Przelotowe zuzycie paliwa — 25 I/h.

Silnik z RWD-3W chlodzony powietrzem, 9-cy-
lindrowy, gwiazdowy Walter Bora | 0 mocy nomi-
nalnej 147 kW (200 KM), mocy startowej 162 kW
(220 KM) przy 2300 obr/min. Masa silnika wyno-
silta 166 kg, a srednica - 1,74 m. Smiglo dwu-
lopatowe, elektronowe, przestawialne na ziemi,
Letov HD2S o $rednicy 2,1 m. Podczas prob
uzywano Smiglo drewniane state, a nastepnie elek-
tronowe VDM Hedderheimer Kupferwerlk. Przelo-
towe zuzycie paliwa — 28 I/h.
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Silnik w prototypie RWD-9 chlodzony powiet-
rzem, 6-cylindrowy, rzedowy, sprezarkowy Mena-
sco Buccaneer B-65-3 o mocy startowe] 194 kW
(265 KM) przy 2500 obr/min. Masa silnika wyno-
sila 193 kg. Smiglo dwulopatowe, drewniane, stale
Szomariski o $rednicy 2,0 m. PéZniej na prototypie
zamontowano silnik GR-760.

Silnik w RWD-20 chlodzony powietrzem, 6-cy-
lindrowy, rzedowy Walter Major 4 o mocy nomina-
Inej 88 kW (120 KM) przy 2100 obr/min, mocy
startowej 96 kW (130 KM) przy 2350 obr/min
Masa silnika wynosila 150 kg. Smiglo dwutopato-
we, drewniane, stale Szomanski o érednicy 1,9 m.

Zestaw przyrzadow pokladowych umozli-
wial lot w trudnych warunkach atmosferycznych.
Tablica przyrzadow byla wyposazona w predkos-
ciomierz, wysokosciomierz, dwie busole, zegar
czasowy, zakrgtomierz, chylomierz podluzny, wa-
riometr, obrotomierz, manometr oleju, termometr
oleju, manometr ci$nienia ladowania i paliwomierz
Ponadto na tablicy przyrzadow znajdowaly sie
wylgcznik iskrownikow, sygnalizator pozaru, galka
rozrusznika i dzwignie pompki zastrzykowej pali-
wa. Z kabiny mozna bylo sterowacd strumieniem
Srodka gasniczego pod oslong silnika i na wiot
gaZnika.

Silnik Walter Bora | z osfong

Silnik GR-760 z osfong

Oslona silnika GR-760 od tylu
Wszystkie zdjecia w artykule ze zbioréw: K. Chorzowskiego, A. Glassa, T. Zychiewicza

DANE TECHNICZNE

WD RWD-95 RWD-9W RWD-20
(prototyp)
Silnik Menasco GR-760 Boral MWalterMajord
Moc silnika. kW 198 | 213 | 162 96
Rozpigtosé, m 11.64 11.64 11.64 11.64
Diugosé, m 8.0 7.6 7.6 7.85
Wysokosé, m 230 | 2,30 2,30 S 2B
Powierzchnia nosna, m* 16,0 160 |+ 180 180
Masa wiasna, kg 560 560 560 . 560
Masa uzyteezna, kg 230(370) 230(370) 230(370) ' 210
Masa catkowita, kg 790(930) 790(930) 790(930) 770
Obkcigzenie powierzchni, kg/m? 494 49.4 49,4 48
Obciazenie mocy, kg/kW 4,0 3.7 : 4.9 8.0
Pradkosé maks., km/h 2 A 2601 0 0B
Predkosé przelotowa, km/h 266 | 243 176
Predkoosé min., km/h 4 54 56 72°)
Wznoszenie, m/s 6.1 5.5 4.5%)
Putap, m i 7000 6000  5000%)
Zasieg, km _ i 800 [ 736 0 s
Start na 8-metrowq bramke, m 76 miai 89,6 L
Ladowanie z i —~ B m, m 77 92
Wspélezynnik obcigzenia niszczacego 8 8 8 8

‘) Dane przyblizone. ;

Uwagi: masy i osiagi z zatoga dwuosobows, w nawiasach - z zaloga czteroosobowa.
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RWD-3W EM-W46 (wceczesniej SP-DRA) lotnictwa hiszpanskiego.
w lecre 1935 r.

RWD-9W OK-AMC w malowaniu przygotowanym na Challenge
w 1934 r. (samolot rozbity przed zawodami)
Rysunek: Krzysztof Cieslak



