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R O Z D Z I A L I

Opis Ogólny

1. Cechy charakterystyczne

Sam olot Sp ad  typu 51 C. 1. je s t dw upłatem  m yśliw skim , 
jednom iejscow ym , jednokadłubow ym  i jednosilnikow ym  o k a ­
dłu bie sklejkow ym  i sk rzyd łach  m etalow ych, pokrytych płótnem .

Sam olot ten jes t w yposażony w 9-cio  cylindrow y silnik 
gwiazdow y Jupiter 420 K M , chłodzony pow ietrzem , u rucham ia­
ją cy  śm igło ciągn ące.

2. Wymiary samolotu i powierzchnie
(Tabl. I)

N ajw iększa rozpiętość 9,47 m
C ałkow ita długość .............................................................................  6,45 m
N ajw iększa w ysokość .....................................................................  3 ,10 m
O dleg łość m iędzy płatam i przy kadłubie 1,65 m
S zero k o ść  toru .................................................................................  1,50 m
W ym iary  opon 750 X  125 lub 800 X  150m/n
R ozp iętość górnego płatu  ................................. .......................  9,47 m
R ozp iętość dolnego płatu ...................................................  8 ,80  m
G łęb ok ość górnego płatu   ................................................. 1,65 m
G łęb ok o ść dolnego płatu  l,30m
P ow ierzch n ia  nośna ca łk o w ita  24,27



P ow ierzchnia baldachim u 
Pow ierzchnia skrzyd ła górnego z lotkam i 
Pow ierzchnia skrzydła dolnego z lotkam i 
Pow ierzchnia stateczn ik a  poziom ego 
Pow ierzchnia stateczn ika pionow ego 
Pow ierzchnia czterech  lotek 
Pow ierzchnia steru w ysokości 
Pow ierzchnia steru kierunkow ego

2,61 m2
6,03
4,80
1,37 m2
0,70
2,10
l,18m 2
0,94

N ajw iększy przekró j kadłu ba ....................................................  1,21

3. Podział ciężarów oraz obciążenia ogólne samolotu

W Y S Z C Z E G Ó L N I E N I E kg

Ciężar sam olotu bez osprzętu  849 | C W

C iężar o s p r z ę tu .........................141 f

C iężar mat. pędn. m aks.
285/ I 

32/ ]
C. P.

C iężar z a ło g i ...............................Q^kg

C iężar o bciążen ia  zm iennego . b^ kg

C iężar ca łkow ity  sam olotu . . . .

O b ciążen ie  na 1 

O b ciążen ie  na 1 K M

990

232

U W A G A :

C. W . —  ciężar własny 
C. P. —  ciężar m aterjałów  pędnych 
C. R. —  ciężar rozporządzalny 
C. C. —  ciężar całkow ity
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4. Wyszczególnienie ciężarów w samolocie

Pozycja P O Z Y C J E  P O S Z C Z E G Ó L N E
Ciężar w kg

giowna P o s z c z . O g ó ln y

Sam olot Sam olot bez osprzętu 8 4 9

P r z y rz ą d y
p o k ła d o w e Przyrządy pokładow e i naw igacyjne 10,00
i n a w ig a c .

U rządzenie gaśnicow e 13,90

1 pas 1,00
P r z y rz ą d y

b e z p ie ­
c z e ń s tw a

I spadochron 8.00
i ro z r u ­

c h o w e Przyrządy oddechow e 6,34

< Rozrusznik z pompką wtryskow ą oraz iskro-

H wnikiem rozruchowym  z przewodam i 24,00

cn

E le k tr y c z n . W yekw ipow anie elektryczne z prądnicą 12,00

H
tLt

2 k. m. kadłubow e z um ocow aniem  i z ce-
1 4 1

lownikiem 36,26

N M echanizm y uzgadniające k. m. kadłubow ych 6,76

CC Skrzynka na naboje i łuski k.m. kadłubow ych 3.96

D-
U z b r o je n ie

Podstaw ka do k.m. - foto 0,32

cn Podstaw ki do k. m. skrzydłow ych 5,20

o Skrzynka na nab o je  do k. m. skrzydłow ych 

Rączki z bow denam i, urucham iającem i k. m.

6,60

skrzydłow e 2,20

Skrzynka na rak iety  i gniazdo rakietn icy 0,30

F o t o Podstaw ki do apatatu foto z ram ką 4,15

M ateriały
pędne

B e n z y n a .................................................................  285 /
S m a r ........................................................................321

208

24
2 3 2

Ciężar roz- P ilot
O sprzęt: uzbrojenia, sygnalizacyjny, foto, oraz

80
1 3 8

porządzalny przybory 58

Ciężar całkow ity  s a m o l o t u ................................................................. 1 3 6 0



5. Wykaz ciężarów poszczególnych obciążenia 
zmiennego

R odzaj osprzętu Ilość N A Z W A C iężar w

U zbrojenie
500 N abojów  V ick ers z taśm ą 

R akiety  z rakietnicą

16.425

3,500

1 A p arat foto Gaum ont F  =  26 9,900

F o t o 1 •Ładownik D u chatelier z błon. 12,900

I Dźwignia ładow nicza 1,000

6. Wykaz rozmieszczenia ciężarów stałego* i zmien­
nego obciążenia

(Ryc. 3)

Znak N A Z W A  P R Z E D M I O T U Ciężar w

1 S m a r 24,00
2 U zbro jen ie 94,46
3* Przyrządy pokładow e, przyrządy b e z ­

p ieczeństw a i rozruchow e; osprzęt 
elek try czn y  i przybory 67,59

4 Benzyna 208,00
5 Pilot i spadochron 89,00
6 F o t o 27,95

7 C iężar na koła  w lin ji lotu 1218
8 C iężar na k oła  na ziem i 1148
9 C iężar na płozę w lin ji lotu 142

10 C iężar na płozę na ziem i 212

M





R O Z D Z I A Ł  II

Opis części samolotu

1. Kadłub i wbudowa silnika

(Tabl. III)

K ad łu b o d ługości 4,82 m jest jed n o lity . N ajw iększy 
elip tyczny przekrój kad łu ba w ynosi 1,21 (osie elipsy wy­
noszą: pionowa —  1,390 m, poziom a —  1,1 12 m). Z ew nętrzna 
i zarazem  na jg łów n iejsza  część kadłu ba sk ład a  się z trzech 
w arstw  pasków  drzew a tulipanow ego, u łożonych pod kątem , 
sk le jonych  razem  i oklejonych  płótnem .

Przednią poprzeczną ścian kę k ad łu b a  stanow i duralu- 
minowa kratow nica 19, do której jest przym ocow any silnik 
G nóm e - R hône - Jupiter o m ocy 4 2 0 /vM. Do górnej części 
kratow nicy są  przym ocow ane przednie słupki baldachim u , 
do dolnej —  okucia goleni. W  odległości 700 mm od k ra ­
townicy znajduje się poprzeczna dźw igarow a ścian ka drew nia­
na 21 (sk le jk a  z drzew a tulipanow ego). Do górnej części te j 
ścianki są zam ocow ane okucia tylnych słupków  baldachim u; 
do dolnej zaś — przedni skrzynkow y dźw igar kadłubow y 
skrzydła dolnego.

M iędzy kratow nicą, a śc ian k ą  drew nianą zn a jd u je  się 
b laszana przegroda bezp ieczeństw a 20; do n ie j przym ocow a­
ny jest zbiorniczek regu lacyjny  pompy paliw a, oraz skrzynki 
u zgadniające k. m.
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B elk i o przekroju  prostokątnym , z w ygiętej b lack y , przy­
m ocow ane w ew nątrz do ścian ki kad łu ba, w zm acn ia ją  oraz 
łą cz ą  m iędzy sobą kratow nicę duralum inow ą i ścian kę drew ­
nianą poprzeczną. .

Poziom a przegroda kadłuba ze sk le jk i, um ieszczona
0 215 mm pow yżej osi k adłuba, usztyw nia go poprzecznie
1 służy za podstaw ę dla dwóch k. m. oraz dla tab licy  roz­
dzielczej przyrządów  pokład ow ych . Z a  tą  śc ian k ą  zn a jd u je  się 
tylna pionow a ram a 22, u sztyw niająca dolną część k adłu ba; 
do ram y te j je s t u spodu zam ocow any tylny skrzynkow y 
dźw igar kadłubow y skrzyd ła dolnego, a u góry —  siedzenie 
pilota. O byd w a dźw igary kadłubow e są p ołączone m iędzy 
sobą za pośrednictw em  ścian ek  ze sk le jk i oraz żeberek , 
tw orzących  rozpórki. M iędzy tem i dźw igaram i w k ad łu bie 
zn a jd u je  się otwór, przez który m ożna w razie potrzeby w y­
rzu cać zb iorn ik  paliw a. O tw ory boczne w sk le jce  kad łu ba 
zap ew n ia ją  dostęp do głów nych części siln ika i do skrzynek  
ładow niczych  k. m., ponadto jed en  z otw orów  służy jak o  stopień.

Z a  tylnym  dźwigarem  kadłubow ym , w d olnej części 
k adłu ba, zn a jd u je  się otw ór okrągły dla aparatu  foto. L istw y, 
odpow iednio ustaw ione i przy kle jon e do k adłu ba, u sztyw niają 
go w tern m iejscu . W  tylną część k ad łu ba w puszczone są  
dźw igary sta teczn ik a  poziom ego i pionow ego. R am y  w e­
w nętrzne, rozstaw ione w odpow iednich od stęp ach  i dwie p o­
dłużne listwy (ciąg n ące  się od siedzenia p ilota aż do sterów ), 
u sztyw niają  tylną część k adłu ba, co  jest niezbędnym  w arun­
kiem  dla praw idłow ego d ziałania sterów . K adłub posiada 
w przedniej części od góry w ykrój dla przedziału p ilota.

Przód k ad łu ba jest pokryty osłoną glinow ą siln ika, 
złożoną z odpow iedniej ilości b lach , zaw iasow o p o łączon y ch  
m iędzy sobą, dla um ożliw ienia dostępu do głów nych części 
silnika.

2. P o d w o z i e
(Ryc. 4 i 5)

Podw ozie sk ład a  się z dw óch m etalow ych goleni 2, w e­
w nątrz pustych . K ażd a  goleń sk ład a  się z dw óch b lach  dura- 
lum inow ych w y tłaczan ych , usztyw nionych i znitow anych m ię­
dzy sobą.



P rostokątny  w ykrój w dolnej części goleni służy ja k o  
prow adnica podstaw ki, m ocu jącej am ortyzatory 8  p ó łosiek  kół. 
G olenie są  p ołączone m iędzy sobą u dołu poziom ą rozpórką 
profilow aną 5  z b lachy  duralum inow ej, a z kadłubem  łączą  się 
zapom ocą z łącza  kulistego 1.

Ś

Kyc. 4. P w o z i e

1. Z łącze kuliste
2. G o le ń
3. Z astrzał goleni
4. Ścięgno krzyżowe

5. Rozporka profilow ana
6. Ścięgno od ciąża jące  rozpórkę
7. Drzwiczki w zierne rozporki
8. A m ortyzator
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Dwie rury stalow e stanow ią zastrza ły  3 goleni; są  one 
w sparte o przedni dźw igar kadłubow y dolnego płatu  i usztyw ­
n ia ją  podw ozie podłużnie. P op rzeczn ie usztyw niają je  dwa 
profilow ane ścięgna krzyżow e 4; \ ponadto p ionow e ścięgno 
profilow ane 6  łączy  bolec^ z łączn y  p ó łosiek  z kadłu bem , od­
c ią ż a ją c  w ten sposób dolną rozpórkę.

/oS

.. 4

Ryc. 5. P r z e k r ó j  z ł ą c z a  k u l i s t e g o

1. Podstaw a złącza
2. Końców ka ścięgna nośnego

3. O kucie górne goleni
4. Końców ka ścięgna podwozia

P o  gwałtownem  lądowaniu należy zaw sze spraw dzić stan okuć  
złącznych  podw ozia z  kadłubem  od  strony kad łu ba .

K oła w ym iaru 750 X  125 mm, lub 800 X  150 mm są za­
opatrzone w p łó c ien n e  osłony opływ ow e. D w ie rury stalow e 
48 X  55 mm, p ołączone m iędzy sobą przegubow o pośrodku
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profilow anej rozporki podw ozia, stanow ią półosie kół. S z e ­
rokość toru kół w ynosi 1,50 m. Z w y k łe  am ortyzatory (15 mm) 
u zu p ełn ia ją  p o łączen ie  kół z podwoziem.

3. Płoza ogonowa
(Tabl. I)

P ło za  ogonow a jes t zam ocow ana przegubow o w roz­
w idleniu części dolnej sp ecja ln e j obsady, w ykonanej z w ytło ­
czon ej b lach y  duralum inow ej, sztyw no przym ocow anej do 
kadłuba. G órn a część obsady je s t zaopatrzona w uchw yt na 
am ortyzator 0 13 mm, który  łączy  p łozę z kadłubem .

P ło za  sk ład a  się ze stalow ych piór sp rężyn u jący ch , 
z których  najd łu ższe je s t zakończone ostrym  rylcem .

4. Komora płatowa
(Ryc. 6, 7, 8 i 9)

K om ora p łatow a sk ład a  się z dw óch m etalow ych płatów  
nośnych, od ległych  od sieb ie o 1,65 m. B aldachim  górnego 
płatu przoduje o 0,855 m. P łaty  p o łączon e są ze sobą dwom a 
skośnem i sto jak am i. S to ja k i te zn a jd u ją  się w płaszczyznach  
rów noleg łych  do p łaszczyzny sym etrji p łatow ca, i w raz ze 
słupkam i baldachim u  oraz ze ścięgnam i u sztyw niającem i, 
d opełn ia ją  usztyw nienie kom ory.

G órny płat, o rozpiętości 9,47 m i g łębokości 1,65 m, sk ład a 
się z dw óch skrzydeł i z baldachim u .

Skrzyd ła górnego płatu są przym ocow ane czterem a 
śrubam i do okuć baldachim u (ryc. 8), tw orząc m iędzy sobą 
V  poziom e. Są  one zaopatrzone w dwie lotki, o d ługości 
2 ,518 m i g łęb o k o ści 0 ,250  m.

Baldachim  je s t po łączon y  z kadłubem  za pośrednictw em  
cz terech  słupków , u sztyw nionych pod łu żnie czterem a śc ię g ­
nam i profilow anem i. K raw ędź odpływ ow a baldachim u  p o sia ­
da w ykrój dla u zyskania pola w idzenia pilota.

D olny p ła t, o rozpiętości 8,80 m i g łębok ości l,30m , 
sk ład a  się z dw óch skrzyd eł, przym ocow anych do okuć 
dźw igarów  kadłu bow ych . P ła t ten je s t prosty i niem a żad-
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G ru bość ścian ek  dźw igara w górnem  skrzydle w ynosi 3 mm, 
w dolnem  2,5 mm. C ałość usztyw niona jest drutam i o w yso­
k ie j w ytrzym ałości (p rzęsło  III skrzydła górnego i przęsło IV  
skrzydła dolnego, licząc od osi p łatow ca, są  usztyw nione 
drutam i strunow em i). Ż eb erk a  są w ykonane z w ytłaczan eg o  
duralum inu. Półki ich obszyte są płótnem . W y sok o ść dźw i­
gara zm niejsza się począw szy od sto jak a , aź do listw y b o cz ­
nej, tw orząc belkę o jed n ak ow ej w ytrzym ałości.

L istw a czołow a, pusta od w ew nątrz, je s t  w ykonana 
z b lachy  duralum inow ej, n ak ry w ające j noski żeberek . K raw ęd ź 
odpływ ow a, utw orzona z drutu stalow ego 0 1 mm,' łączy  końce 
żeberek.

D źw igary przylotkow e z duralum inu, rów noległe do 
dźw igarów  głów nych, służą do przym ocow ania lotek . L otk i 
te są w ykonane z m ałych żeberek , nasadzonych na rurę sta­
low ą 28 X  30 mm i na dźw igar skrzynkow y z duralum inu, 
do którego m ocu ją  się zaw iasy . Pośrodku rury je s t zam oco­
w ana dźw ignia lotki, w ykonana z w ytłoczonej sp aw an ej 
b lachy  stalow ej.

R ozp órka, do której przym ocow ane są sto jak i, (R y c. 9) 
je s t w ykonana z duralum inow ego kształtow nika p ro stok ąt­
nego 40 X  90 mm o  grubości ścian ek  3 mm. S to jak i 7 z du­
ralum inu, po jednym  z k ażdej strony, sk ła d a ją  się z dw óch 
w ytłoczonych i znitow anych razem  b lach  duralum inow ych, 
usztyw nionych w ew nątrz. G órna i dolna część każdego ze 
stojaków  o b ję ta  je s t okuciam i 6, zaopatrzonem i w uszka. 
K rańcow e uszka służą do zam ocow ania stojaków  na rozpórkach. 
Do uszek bocznych  m ocu je się ściąg acze 8, regu lu jące dodat­
kowo kąty natarcia  skrzyd eł. W  tych  m ie jscach  sto jak  je s t 
okryty osłoną opływ ow ą 4  z b lach y  duralum inow ej, przytw ier­
dzonej do poprzeczki 9, k tóra jes t zam ocow ana na rozpórce 3.

W szy stk ie  ścięgna, usztyw niające kom orę p łatow ą, są 
profilow ane.

Baldachim  wraz ze słupkam i je s t usztyw niony podłużnie 
czterem a ścięgnam i.

Kom ora płatow a je s t usztyw niona z k ażdej strony c z te ­
rem a ścięgnam i. D w a ścięg n a nośne łą c z ą  kadłub z dźw i­
garam i skrzydła górnego, ja k  n astęp u je : ścięgno, w ychodzące 
ze złącza kulistego goleni, dochodzi do dźw igara przedniego 
przy rozpórce sto jakow ej; ścięgno zaś, w ychodzące z górnego 
oku cia goleni podw ozia, dochodzi do dźw igara tylnego przy 
te j sam ej rozpórce.
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D w a ścięg n a podtrzym ujące, w ychodzące z dolnego 
oku cia  ty lnego słupka baldachim u , dochodzą do przedniego 
oraz tylnego dźw igara skrzydła dolnego przy rozpórce (sto ­
ja k o w ej).

P ok ry cie  sk rzyd eł i lo tek , w ykonane z ln ianego p łótna, 
pow leczone je s t trzem a w arstw am i celonu. D rzw iczki w zierne, 
um ieszczone w p łótn ie , u m ożliw ia ją  dostęp do głów nych części.

10

Ryc. 9 . P o ł ą c z e n i e  s t o j a k a  z p o p r z e c z k ą  d ź w i g a r o w ą

1. Dźwigar przedni 6 . O kucie sto jaka
2. O kucie złączne rozp. ii dźwig. 7. S t o j a k
3. R o z p o r k a 8. Ściąg acz  regulacyjny sto jaka
4. O słona opływ ow a sto jaka 9. Poprzeczka, m ocu jąca osłonę
5. O kucie złącz, sto jaka i rozp. 10. N akrętka, u sta la jąca  ściągacz

5. O p i e r Z e n i e
(Ryc. 10, 11 i 12)

Stateczn ik pionowy o  pow ierzchni 0,70 ma kształt tró j­
k ąta . D łu gość jeg o  w ynosi l,20m , a w ysokość 0,90 m. P io ­
now ą kraw ędzią je s t  on przytw ierdzony do słupka w ystają-
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cego na końcu  k adłuba. 
K raw ędź poziom a jest 
przytw ierdzona do grzbie­
tu k adłu ba. Ż e b erk a  wy­
konane są ze spru ce’u, 
a ich  pow łoka ze sk le jk i 
tulipanow ej o grubości 
2 mm.

Statecznik poziom y  8  
o pow ierzchni 1,37m^ je s t 
m ałonośny. R o z p i ę t o ś ć  
jeg o  w ynosi 3 ,076 m, g łę ­
b ok ość 0 ,750  m.

D źw igar tylny 9  sta ­
tecznika, stanow iący  jeg o  
tylną kraw ędź, je s t je s io ­
nowy; do niego są w krę­
cone sw orznie z głów kam i 
oczkow em i, tw orzące z 
w idełkam i steru w ysokości, t\j.. 
p o łączen ie zaw iasow e 10 
obydw óch tych części.

L istw a czołow a sta­
teczn ika  je s t w ykonana 
z drzew a tulipanow ego. 
Ł ączy  się ona z dźwiga­
rem  za pośrednictw em  
żeb erek  ze sk le jk i, których 
środniki są przeryw ane w 
m ie jscach  p rze jścia  dźw i­
garów przedniego i środ­
kow ego. P ow łokę sta tecz­
nika tw orzy sk le jk a  tu li­
panow a o grubości 2 mm.

D la u m o ż l i w i e n i  a 
przewozu sam olotu  k ole ją , 
można (po odłączeniu  ste­
ru w ysokości) odejm ow ać 
koń ce 8 a  s t a t e c z n i k a ,  
zam ocow ane okuciam i du- 
ralum inow em i; rozpiętość 
wynosi w tenczas 2,076 m. 
Cztery ścięgna profilow a­
ne 7 służą do usztyw nienia 
obydw óch stateczników .
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Ster kierunkowy o  pow ierzchni 0,94 m“, d ługości 0,74 m 
i w ysokości 1,45 m, posiada grubość A5 mm przy słupku 4 za­
m ocow ania steru zw ężającą  się ku brzegom . D olna część 
steru stanow i profilow ane zakończenie k adłuba. Budow a steru 
je s t  podobna do budow y stateczn ik a  pionow ego.

Ster Wysokości o  rozp iętości 3,206 m i g łęb o k o ści średniej 
0,42 m, sk ład a się z dw óch części drew nianych, połączonych 
m iędzy sobą okuciam i m etalow em i (R y c. 11), zaopatrzonem i 
w dźw ignie i w m etalow e obrzeża, przeznaczone do zam o­
cow ania części drew nianych steru.

Przód drew nianych części steru w ysokości posiada bu ­
dow ę podobną do stateczników . T y ln a  część  stanow i kom ­
p en sację , regulow aną przy ziem i (R y ć. 12). S ą  to dwie pro­
filow ane lotki 1, przym ocow ane do steru na zaw iasach  5  
i usztyw nione zw ierzchu zapom ocą śrub regu lacy jn ych  2, 
a od spodu ściągaczam i 6.

6. Mechanizm sterowy
(Tabl. II)

Sam olot Spad  51 C. 1. posiada m echanizm  sterow y, za­
p ew niający  poprzeczną rów now agę czterem a lotkam i.

Lotki. D rążek  sterow y 12 je s t osadzony w idełkow o na 
rurze osiow ej 13 sterow ni, zak oń czone j zprzodu w ycinkiem  
kołow ym  17 a ztyłu dźwignią 14 lo tek  dolnych. D o w ycinka 
k ołow ego są zam ocow ane dwie skrzyżow ane linki 11; p rze­
chodzą one przez rolki 18 oraz 9 , drugie zaś k oń ce m ają  
zaczep ione na kołow ych  w ycinkach  dźwigni 7 . D źw ignie 
jed n oram ien n e 7 są p o łączo n e  drążkiem  8 m iędzy sobą; 
z dźw igniam i zaś dw uram iennem i 5 łączą  je  dwa drążki 6 . 
K rótsze ram iona obydw óch dźwigni 5 u rucham iają lotki górne 
1 za pośrednictw em  drążków  3 i dżw igienek lotkow ych  2 . 
D rążki 6  są zaopatrzone w uchw yty w idełkow e z n akrętkam i 
4 , dla regulow ania p ołożen ia  k ażd e j z górnych lotek.

D źw ignia 14 urucham ia, za pośrednictw em  drążka 15 
oraz dźwigni dw uram iennej 16, drążki p o śred n iczące 19, 
um ieszczone w ew nątrz skrzyd eł dolnych. D łu gość tych 
drążków , m oże by ć regulow ana przez w kręcan ie lub w ykrę­
can ie śrub w idełkow ych 20, podobnie ja k  na drążkach  6. 
D źw ignia dw uram ienna 21, zam ocow ana swym  dłuższym
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k ońcem  do tych  w idełek , przenosi ruch drążka 19 na dolne 
lotki 24  zapom ocą drążka p ośredniczącego 22 i dźwigni lot- 
kow ej 23.

W  ten sposób lotki dolne 24  są urucham iane system em  
sztywnym , bez udziału linek.

Ster Wysokości. Do w idełkow o osadzonego na osi 13 
drążka sterow ego 12 jes t przytw ierdzona w idełkow o poziom a 
rura 25, u rucham iająca przegubem  dźwignię jednoram ienną 27, 
zam ocow aną na osi poprzecznej 26. Na osi te j osadzona je s t 
rów nież dźw ignia dw uram ienna 28; urucham ia ona ster wy­
sokości 32 za pośrednictw em  dwóch skrzyżow anych linek  
sterow ych 30, łączący ch  ją  z dźwignią sterow ą 31.

Ster kierunkowy. O rczyk  jesionow y 34 posiada oparcie 
nóg w y starcza jące j szerokości, aby um ożliw ić używ anie 
futrzanych butów . D wie linki 38, p rzechod zące przez rolki 
35  i 36, u rucham iają za pośrednictw em  dżw igienki 40  ster 
kierunkow y 39.

L inki obydw óch sterów  oraz lotek  są zaopatrzone 
w śc iąg acze do regu lacji długości.

7. Z b i o r n i k i
(Tabl. III, IV oraz ryc. 13 i 14)

Zbiornik paliwa o  p o jem ności 290 /, um ieszczony m iędzy 
dźw igaram i kadlubow em i, poniżej siedzenia pilota, w ykonany 
je s t z b lachy m iedzianej lub duralum inow ej, okryte j osłoną 
zab ezp iecza jącą  z gumy i siatki drucianej.

P o  lew ej stronie, w górnej śc ian ce  zbiornika jes t um o­
cow any benzynom ierz „S ecu r“, którego rura w ystaje poprzez 
oparcie dla ło k cia ; rura ta je s t zakończona u góry tarczą, w i­
doczną dla pilota pod lew ym  łok ciem . P o praw ej stronie 
w zbiorniku je s t um ieszczona rura w lew ow a, zam knięta k or­
kiem . T u ż obok rury w lew ow ej znajdu je się druga rura 
odpływ ow a, odprow adzająca paliwo do pomp A . M.

Z biorn ik  jes t zaw ieszony na dwóch zbieżnych taśm ach, 
k tóre rozw artą stroną są zaw iasow o przym ocow ane na stałe 
do tylnego dźw igara kadłubow ego; stronę zb ieżną zaś przy­
trzym uje zaczep, przytw ierdzony do przedniego dźw igara 
kadłubow ego. Z b iorn ik  w yrzuca się za pośrednictw em  spe-
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cja ln eg o  urządzenia (R y c. 14), zlu źn ia jącego zaczepy taśm y 
podtrzym u jącej. Przy w yrzucaniu zbiornika, odpada z nim 
razem  rów nież benzynom ierz. Dno zbiornika tw orzy swoim  
kształtem  spód kadłuba.

©

V

R yc. 13. Z b i o r n i k  p a l i w a

1. Z b i o r n i k
2. R ączka wyrzutnika
3. Rura odpływowa, odprow adzająca paliwo do pomp A . M.
4. Rura wlewowa
5. Benzynom ierz

Zbiornik smaru o  k sz ta łcie  prostokątnym , w ykonany 
z m iedzi, je s t przym ocow any za pośrednictw em  dw óch o b e j­
m u jących  go taśm  do poziom ej przegrody kadłuba. K o rek  
w lew ow y w ystaje nazew nątrz, po lew ej stronie kadłuba. 
P o jem n o ść tego zbiornika wynosi 27 /, co w ystarcza na 3 
godziny lotu.
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R O Z D Z I A Ł  I I I

Urządzenia wewnętrzne i obsługa

1. Obieg paliwa
(Tabl. III)

T a b lic a  III przedstaw ia szem at obiegu paliw a. R ura 
w lew ow a, zn a jd u jąca  się na zbiorniku z praw ej strony, je s t 
zakończona korkiem  8. Benzynom ierz „ S e cu r“ 9  je s t  
um ieszczony z lew ej strony zbiornika. R u ra 7 je s t  opu szczo­
na do dna zbiornika i zasila, za pośrednictw em  przew odów  
rurow ych 12, dwie pom py paliw ow e A . M., k tóre tłoczą  pa­
liwo przez rurki 15 do regu lu jącego  ciśn ien ie zb iorn iczka 13 
i stąd przez kurek  16 do przew odu 18, zasila jącego  trzy k o ­
m ory pływ akow e gaźnika.

Z  dna zbiorn iczka 13 w ychodzi przew ód rozw id la jący  
się w dw ie rurki. R u rk ą 2 dopływ a paliw o do ciśn ien io ­
m ierza 5 ; zaś rurką 3  zasysa je  pom pka ręczn a w tryskiw acza 
„M alivert“ 6, k tórą  m ożna w tryskiw ać paliw o do g łow ic cy ­
lindrów za pośrednictw em  rurki 1.

2. O b i e g  s m a r u
(Tabl. IV)

T a b lic a  IV  przedstaw ia szem at obiegu  sm aru. Z e  zb ior­
nika 6  sm ar zo sta je  zasysany  rurkam i 15, poprzez w spólny 
przew ód 1, do p ierw szej części pom py sm aru, tło cz ą ce j go do 
łożysk  siln ika. R o zb ry zg u jący  się nadm iar sm aru zb iera  się
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i przefiltrow uje w zbiorniczku osu szającym  13; stąd zosta je  
w ypom pow ywany poprzez rurkę 14, zapom ocą drugiej części 
pom py sm arow ej, p rz e tła cz a ją ce j sm ar rurką 2  przez ch ło d n icę
3  i d ale j rurką 5  do głów nego zbiornika 6. N adm iar sm aru 
przelew a się ze zbiornika rurką 16. R u rka 9  łączy  ciśn ien io ­
m ierz 10 z tą częścią  pom py, która tłoczy  św ieży sm ar ze 
zbiornika do łożysk  silnika.

C iep łom ierz 12, p ołączony ze zbiorniczkiem  osuszającym  
za pośrednictw em  rurki 7, p od aje  tem peratu rę smaru, zasy sa­
nego ze zbiorniczka. C iep łom ierz 11, połączony odgałęzieniem
4 rurki 5, podaje tem peratu rę sm aru, w ytłaczanego z ch łodnicy .

R eg u la c ja  tem peratury sm aru nie je s t przew idziana na 
tym sam olocie .

3. Prowadzenie silnika
(Tabl. V)

Ilość obrotów  siln ika J u p i t e r  regulu je się ilościow ą 
i jak ościow ą zm ianą, d op ły w ającej do cylindrów, m ieszanki, 
zapom ocą trzech rączek , zam ocow anych na w spólnej podstaw ­
ce, po lew ej stronie pilota.

N ajw iększa z rączek  24, na jb liższa lew ej ścianki kadłu ba, 
regulu je ilość d o p ły w ające j m ieszanki. Śred n ia  22 urucham ia 
m echanizm  popraw ki w ysokościow ej i m oże być poruszana 
tylko wtedy, gdy duża rączka nie je s t zam knięta, in aczej 
m ów iąc je j ruchy są ograniczone położeniem  dużej rączki 
24. N ajkrótsza zaś 23  otw iera lub zam yka kurek  benzyny.

Przyciąganie rączek  ku sobie (w tył) zw iększa ilość obro ­
tów; odsuw anie ich ku przodowi zm niejsza obroty. K urek 
paliw a jest otw arty, gdy m ała rączka 23  znajdu je się wtyle.

P rzełącznik  prądu 14 znajduje się na poziom ej śc ian ce  
kadłuba po lew ej stronie. K ontakt 57  znajd u je się na drążku 
sterow ym  66.

Przed zapuszczeniem  silnika, należy podłożyć podkładki 
pod k oła  sam olotu. Spraw dzić ilość paliw a i sm aru. Spraw ­
dzić, czy śruby przytw ierdzające silnik są dobrze przykręcone, 
czy niem a nieszczelności w przew odach. W y łą cz y ć zapalanie, 
otw orzyć kurek paliwa. W trysn ąć dw uktrotnie do przew o­
dów w lotow ych n ieco  paliw a, zapom ocą ręczn ej pom pki
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„M alivert“ (zam ocow anej na poziom ej śc ian ce kadłuba), k tórej 
uchw yt 11 w ystaje na pionow ej tab liczce  przed pilotem . 
Jed n ocześn ie należy obrócić parę razy śm igłem , przyczem  
otw iera się ca łk o w icie  najd łu ższą rączkę 24, czyli d a je  się 
pełny gaz. N astępnie przym knąć gaz i ob ró cić dwa lub trzy 
razy śm igłem .

U pew nić się, iż nikt nie stoi przed śm igłem ; w łączyć 
kon takt i nacisną guzik 40  rozrusznika, zn a jd u jący  się na 
tab liczce  p ionow ej przed pilotem , przyczem  należy jed n o cz e­
śnie zak ręcić  k ilka razy rączką iskrow nika rozruchow ego 58.

Po u ruchom ieniu  silnika, spraw dzić ciśn ien ie smaru. 
C iśnienie to nie pow inno nigdy spadać p oniżej 1,5 
norm alne ciśn ien ie winno w ynosić 2,8 kgjcfn “̂.

N astępnie pozostaw ić silnik w ruchu na m ałym  gazie 
w ciągu 5 minut, dopóki się nie rozgrzeje. (Ilo ść obrotów  
na m inutę od 500 do 600). Z w iększać stopniow o szybkość 
(do 850 -i- 900 obr, min) w ciągu następnych  5 minut. P od czas 
tego okresu  spraw dzać ciśn ien ie smaru. Z  początku będzie 
ono w ysokie, w m iarę zaś nagrzew ania się silnika powinno 
sp ad ać do 2,8 kgjcrn^, lub nieco w ięce j. C iśnienie to należy 
utrzym yw ać, a w każdym  razie nie dopuszczać aby spadło, 
poniżej \,5kg/cm^.

Jeże li przy n ależycie  rozgrzanym  silniku ciśn ien ie smaru 
w ykazu je ten d en cję  do opadania poniżej 2,8 kglcm^> to silnik 
należy zatrzym ać. P o  10 m inutach ruchu przy m ałych  ob ro ­
tach , jeże li ciśn ien ie sm aru je s t  w łaściw e, m ożna stopniow o 
zw iększać ilość obrotów  do 1625/min; nie należy jed n ak że 
p rzed łu żać tego ponad dwie m inuty.

W y p róbow ać zosobna każdy iskrow nik i każdą pom pę 
paliw ow ą. Próby te należy pow tórzyć na m ałym  i na pełnym  
gazie. R óżn ica  ilości obrotów , po w yłączeniu  jed n eg o  iskrow ni­
ka, nie pow inna p rzekroczyć 25 obrimin. C iśn ien ie paliw a 
pow inno w ynosić od 160 do 2\0 grlcm" .̂

Nigdy nie startow ać i nie la tać, je ż e li zauw aży się 
drgania silnika albo  sam olotu, lub n iereg u larn ość zapłonu. 
D rgania siln ika należy  usuw ać, stosu jąc przepisy zaw arte 
w opisie siln ika Ju p iter 420 K M  (w ydaw nictw o I.B .T .L . Nr 40).

N acisk ać na kontakt 57 na drążku sterow ym  66 wolno 
tylko przy lądow aniu, gdy siln ik  p racu je  przy 500 obrimin.
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P rzełączn ik  14 należy w yłączać dopiero po zatrzym aniu sil­
nika, uskutecznionem  przez zam knięcie dopływ u m ieszanki.

W  locie  należy zw racać uwagę, aby ciśn ien ie sm aru 
stale się utrzym yw ało przy 2,80 kglcm^- N ajw iększa dopu­
szczalna tem peratura sm aru nie pow inna p rzekraczać 85® C. 
Prow adzenie silnika powinno odbyw ać się tylko za p ośrednic­
tw em  rączki 24, regu lu jącej ilość dopływu m ieszanki.

Pow yżej 1000/n należy ustaw ić w odpow iedniem  p o ło ­
żeniu rączkę 22 popraw nika w ysokościow ego m ieszanki. 
R eg u lac ja  ta je s t w łaściw a, gdy obrotom ierz 52 d aje  przy 
locie  poziom ym  n ajw iększą liczbę obrotów , przy przesuwaniu 
te j rączki. N orm alna ilość obrotów  silnika w locie je s t 1700 
ohrjmin. N ajw iększa dopuszczalna, na krótki okres (2-^-3 sek), 
czasu je s t \810 ohrimin.

Pow yższa liczba nie pow inna by ć przekroczoną pod  żadnym  
pozorem, poniew aż grozi to doszczętnym  uszkodzeniem  silnika.

Przed zatrzym aniem  siln ik a , spraw dzić działanie oby ­
dwóch iskrow ników . Po zatrzym aniu, zam knąć kurek  benzyny. 
Zanim  silnik się ochłodzi, należy w trysnąć do każdego cy­
lindra przez zaw ory wylotow e po parę kropel nafty, a to 
w celu zap obiegnięcia  sk le jen iu  się p ierścien i tłokow ych. 
Po w tryśnięciu nafty, obrócić ręcznie śm igłem  parę razy 
w stronę przeciw ną,

4. Sterowanie samolotu

Spraw dzić przed i po locie:

O sadzenie sworzni w dźw igniach uruchom ienia lo tek , 
co uskutecznia się przez drzw iczki w skrzydłach . N astępnie, 
czy w szystkie linki sterow e są n aciągnięte; czy żadna z nich 
nie je s t przetarta lub zerw ana; czy śm igło je s t praw idłow o 
osadzone i czy strzały  k. m. w ypadają w odpow iednim  m o­
m encie. Spraw dzić am ortyzację .

Przy sterow aniu należy bardzo łagod nie i ostrożnie 
obchod zić się ze steram i, poniew aż ich  pow ierzchnie są sto ­
sunkow o duże.

Po wylądowaniu spraw dzić, każdorazow o: n ap ięcie  i dłu­
gość w szystkich trzech  ścięg ien  podw ozia; stan oku cia  m ocu­
jąceg o  golenie do kadłuba, oraz czy nie pow stało  przodo­
w anie jed nego z kół podw ozia. Ląd ow ać należy uważnie.
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gdyż ze względu na m ałe obciążen ie na 1 m ,̂ pow iększenie 
k ąta  n atarcia  przez, zbyt n agłe zadarcie, w yw ołuje podskok 
sam olotu  na 2 do 3 m. P od sk ok  taki zm niejsza odrazu szy b­
kość w łasną sam olotu, który opada w ów czas pionow o z tej 
w ysokości, pow odując pow ażne uszkodzenia podw ozia i k a­
dłuba.

5. Przechowywanie samolotu
Po każdym  lo cie  spraw dzić stan linek sterow ych; w razie 

potrzeby —  przyciągnąć śc iąg acze . Spraw dzić sw orznie 
dżw igien lo tek  w skrzydle, na skrzydle oraz przy sterach . 
Spraw dzić stan am ortyzatorów  gum ow ych podw ozia i nasm a­
row ać fibrow e prow adnice kół.

O bm yć ze sm aru części p łócien n e, u żyw ając do tego 
wody m ydlanej i gąbki. W y jątkow o, dla ponow nego n a­
ciągn ięcia  p łótna, należy  obm yć d okład nie pow ierzchnię ciep łą  
w odą m ydlaną i rozpuścić daw ną pow łokę acetonem . Po 
w yschnięciu  pow lec dw iem a lub trzem a w arstw am i „avioliny”.

W  razie nieznacznego rozd arcia  p łótna, nalep ia  się, na 
m ie jsce  uszkodzone, ła tk ę . Przy w iększem  rozdarciu należy  je  
najw pierw  zszyć, a potem  nalep ić ła tę . Nie wolno nigdy 
zm yw ać benzyną p łócien n ej pow ierzchni, lecz  w yłączn ie 
le tn ią  m ydlaną w odą. W  razie napraw y części duralum ino- 
w ej, należy  postępow ać ja k  w skazano w w ydaw nictw ie Nr 67 
l.B .T .L . „N apraw a sam olotu B reg u et X I X  A 2 i B 2 “.

Z w rócić uwagę, aby linki sterow e były norm alnie n a­
ciągn ięte  i nie o b ciera ły  się nigdzie. Spraw dzić n aciąg n ięcie  
ścięg ien . C zęści m etalow e sam olotu, prócz duralum inu, 
należy  czy ścić naftą  oraz sm arow ać m ieszaniną rów nych ilości 
sm aru i nafty. C zęści duralum inow e należy sm arow ać tylko 
ło jem . Sm ar sta ły  je s t  używ any do sm arow ania osi, piast 
kół, b loków  linek , prow adnic lin ek  i sworzni dżw igien lotko- 
w ych i sterow ych. N ależy spraw dzić, czy b lok i się o b raca ją  
sw obodnie.

Po każdym  locie , n iezależn ie od w łaściw y ch  czynności, 
obow iązu jących  przy obsłudze siln ik a, należy spraw dzić 
szczegółow o w szystkie części, stanow iące jeg o  osprzęt. 
Sp raw d zić stan łoża  siln ikow ego i d o k ręcić , w razie potrzeby , 
śruby m o cu jące  karter. Spraw dzić d ociśn ięcie  sworzni m o-
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cu jący ch  iskrow niki. Spraw dzić stan w ałków  giętk ich , które 
u rucham iają  pom py paliw owe A . M. W ałk i g iętkie sm arow ać 
co 5 godzin. Spraw dzać co 5 godzin stan filtrów  sm aru, 
które należy  zdejm ow ać i oczy szczać. Przed każdym  lotem  
oczy ścić rozdzielacze iskrow ników .

Poniższa tab lica  podaje czynności sm arow ania, jak ie  
należy w ykonać przy silniku, lub jeg o  osprzęcie:

Co 5 godzin oczyszczać filtry sm aru oraz iskrow niki 
i sw orznie dźwigni zaw orow ych;

Co 10 godzin oczy szczać św iece ;

Co 30 godzin zm ieniać smar.

N ależy każdorazow o spraw dzać przed lotem , czy  o sa­
dzenie guzika kontaktu  na drążku sterow ym  nie oblużniło  
się; zapobiegnie to w locie w ypadkow em u przerw aniu za­
palania.

D oglądanie części urucham iających  k.m . powinno by ć 
rów nie staranne, ja k  silnika. W  tym celu  należy  sm arow ać 
w ałki sm arem  stałym , w lew ać sm ar do skrzyni u zgad n ia jącej, 
przez odpow iednie korki. Sm arow anie tych części pow inno 
być w ykonyw ane co 5 godzin. K .m . pow inien być oczy szczo­
ny w g przepisów , podanych dla k. m .V ick e rs .



1.

R O Z D Z I A Ł  I V

Wyposażenie samolotu

Osprzęt pokładowy oraz przyrządy rozruchowe 
i bezpieczeństwa 

(Tabl. V, VI i VII)

W szelk ie  przyrządy i przybory, jak iem i p ilot posługuje 
sie w czasie lotu, zgrupow ane są w jeg o  przedziale, w od­
leg łości łatw o d ostrzegalnej dla w zroku i d ostęp nej dla rąk.

N iektóre z tych przyrządów  przym ocow ane są do śc ia ­
nek  kadłuba, inne do przegród poprzecznej i poziom ej, inne 
znowuż na tab liczk ach  m etalow ych, lub na osłon ie m etalow ej.

K o le jn o ść  przyrządów , patrząc od lew ej strony je s t n a ­
stęp u jąca  (T a b l. V ):

W  lew em  oparciu  ło k cia  p ilota je s t otw ór, przez który 
w idać benzynom ierz „ S e cu r“ 30; przed oparciem  znajd u je  
się butla 28  inhalatora z kurkiem  27  oraz z ciśn ieniom ierzem  
26. T u ż nad butlą, przy lew ej ścian ie k adłu ba je s t um iesz­
czona rączka regu lacy jna 24  gazu oraz popraw nika w ysokoś­
ciow ego 22 i rączka 23  drążka do kurka paliw a. Na p rze­
grodzie poziom ej je s t zam ocow ana b lach a  duralum inow a, która 
służy jak o  podstaw ka na czasom ierz 18. w ysokościom ierz 17 
i szybkościom ierz 15. Z a  nim um ieszczono p rzełączn ik  - w y­
łącz n ik  14 prądu, m o cu jąc go bezp ośred nio  na przegrodzie; 
n iżej na przegrodzie p op rzeczn ej znajd u je  się turbinka 16
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inhalatora. Na te jże  przegrodzie, pośrodku przedziału, u sta­
w ione tab liczk ę rozd zielczą, na k tórej są u m ocow ane: w trys- 
kiw acz „M aliv ert“l l ,  nad nim ciśn ieniom ierz sm aru 5, obok  
ciśnieniom ierz paliw a 3, w tryskiw acz rozrusznika „Sa in ta in “ 40, 
pod nim ciśnieniom ierz rozrusznika „Sa in ta in “ 41, oraz guziki 
gaśnicy, z których czerw ony 44  urucham ia, zaś czarny 43 
przeryw a gaszenie. W  środku tab licy  rozdzielczej um ieszczono 
tab liczkę inform acyjną gaśnicy.

Nad tą tab licą  znajdu je się busola 1, um ocow ana 
w ew nątrz osłony m etalow ej sam olotu; nad nią na skrzydle 
m ocu je się lusterko w steczne. Pod  tab licą  rozdzielczą 
m ieści się uchw yt 51 m apnika. O brotom ierz 52 oraz ciep ło ­
m ierze sm aru 55  i 59  są u m ieszczone w podstaw ce z b lachy  
duralum inow ej, u m ocow anej po praw ej stronie sam olotu, sy­
m etrycznie do tak ie jże , już w spom nianej podstaw ki, na zegar, 
w ysokościom ierz i szybkościom ierz. P o  praw ej stronie pod 
przegrodą um ocow ano iskrow nik rozruchow y 58  i opornik 
ogrzew ania 64. W  praw em  oparciu  ło k cia  p ilo ta  znajd u je się 
korek  wlewowy 69  zbiornika paliw a i z łącze  67 tegoż 
zbiornika z przew odam i do pom p paliw ow ych. Na podłodze 
przedziału  pilota znajd u ją  się dwie rączki 25  i 68, u rucha­
m ia jące pom py A . M. U m ieszczona, obok  po praw ej stronie, 
rączka 70 służy do w yrzucania zbiornika paliw a.

Sp ad ochron  je s t um ieszczony ja k o  poduszka napleczna 
na fotelu pilota.

Inhalator, u m ieszczony po lew ej stronie kadłuba, sk ład a 
się ze w spom nianej już butli 28, zaw iera jącej tlen pod ciśn ie­
niem  od 150 do 200 a/; jest ona zaopatrzona w ciśnieniom ierz 
26, w skazu jący  prężność gazu w butli, i w sam oczynny zaw ór 
rozprężający  tlen do ciśn ienia  norm alnego —  1 at. R u rk a gum o­
wa łączy  zaw ór na butli z m aską, poprzez tu rbinkę 16, 
w praw ianą w ruch przepływ ającym  tlenem ; ruch w ięc tur­
binki je s t spraw dzianem , czy inhalator działa. P rzed  lotem  
na w ysokość należy od kręcić kurek 27 i założy ć m askę; 
ciśn ieniom ierz 26  w skazu je w tedy p rężność tlenu  w butli. 
C iśnienie to winno w ynosić 150 a/; w tych  w arunkach  przy­
rząd m oże działać tylko godzinę. G dyby ciśn ieniom ierz w sk a­
zyw ał m niejszą prężność, należy zam knąć kurek  i w ym ienić 
butlę na pełną. W  tym celu w ystarczy od łączyć rurkę gu­
mową, od kręcić śrubę m otylkow ą, śc isk a ją cą  chom ątko, m o­
cu jące  butlę i od kręcić zesp ół złożony z ciśn ien iom ierza
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1 kurka n ap ręża jąceg o . D la u staw ienia now ej butli, należy 
postąp ić w porządku odwrotnym , b acząc jed n ak , aby złącze 
z ciśnieniom ierzem  było czyste i bez sm aru; przyrząd zaczyna 
działać sam oczynnie na w ysokości 3000 m. Po dokonanym  
locie kurek  butli należy zam knąć.

P oszczeg ó ln e części rozrusznika „Saintain'^ (T a b l. V I) są 
um ieszczone po praw ej stronie kadłuba. Z a  siedzeniem  
znajd u je  się butla 12 ze sprężonem  pow ietrzem , która łączy  
się za pośrednictw em  rurki 11 z zaw orem  rozruchow ym  7, za­
m ocow anym  na tab liczce  rozdzielczej przed pilotem . Ś ro d k o ­
w a odnoga zaw oru je s t po łączona rurką 6  z ciśn ien iom ierzem  
8, um ieszczonym  na tej sam ej tab liczce ; od dolnej odnogi od­
chodzi rurka 5  do z łącza  4, u m ieszczonego z zew nątrz k a­
d łuba, dla nap ełn ian ia  butli 12. G órna odnoga, za p ośred ­
nictw em  rurki 3, doprow adza pod ciśn ieniem  pow ietrze z butli 
12 do gaźnika rozruchow ego 2, skąd sprężona m ieszanka 
d osta je się do siln ika przew odem  1. In sta lac ję  rozruchow ą 
uzupełnia iskrow nik 10, u m ieszczony, ja k  w spom niano, po 
praw ej stronie pod poziom a przegrodą.

P oszczeg ó ln e części gaśnicy  Bouillon  (T a b l. V II) są roz­
m ieszczone w n astęp u jący  sposób; m niejsza bu tla  1 ze sp rę­
żonym  kw asem  w ęglowym , zaopatrzona w kurki n aciskow e
2 i 3, je s t zam ocow ana na poziom ej śc ian ce  kadłuba przed 
pilotem . W ięk sza  butla 5, zaw iera jąca  płyn gaszący , je s t za­
m ocow ana na spodzie kad łu ba za siedzeniem  pilota. R u rka 
4  łączy  obie butle; rurka 6  doprow adza płyn gaszący  do roz­
pylaczy 7 i 9 . N aciśn ięcie guzika czerw onego 2  pow odu je 
przepływ  sprężonego C O 2 rurką 4  do zbiornika 5, z k tóreg o  
płyn zo sta je  w ytłaczany  i rozpylany na pom py paliw ow e i na 
gaźniki; n astęp u je w ięc gaszen ie ognia. N aciśn ięcie  guzika 
czarnego 3  przeryw a przepływ  C O 2 do butli 12. G dyby p o ­
żar nie zo sta ł natychm iast stłum iony, należy w yrzucić zbior­
nik paliw ow y, szarpnięciem  odpow iedniej rączki 70, (T a b l. V ) 
u m ieszczonej w podłodze k adłu ba.

2. Osprzęt foto oraz k.m. - foto
(Ryc. 15 i Tabl. VIII)

R am a m o cu jąca  aparat foto znajd u je  się u spodu k ad łu ba 
za siedzeniem  pilota; dostęp  u sku teczn ia  się od chyleniem  
ku przodow i op arcia  siedzenia pilota. R am a ta, zw ykłego 
typu, m oże by ć przesuw ana wzdłuż osi kad łu ba i w kierunku

Ajfe,
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poprzecznym ; do niej m ocu je się aparat szerokokątow y typu 
F —  26 z pół-sam oczynnym  ładow nikiem  błonow ym . R ączk i 
u ru cham iające aparat zn a jd u ją  się po praw ej stronie kadłuba.

'7

Ryc. 15. R a m a  a p a r a t u  f o t o

K a d ł u b
Rura podtrzymująca ramę foto 
R a m a  f o t o  
Amortyzator gąbczasty 
Otwór w kadłubie 
Usztywnienie podłużne kadłuba 
Z a c i s k
Listwa regulacyjna poprzeczna 
Blacha z żeberkiem usztywniającem

K .m .-fo to  (T a b l. V III) m ocu je się na praw em  dolnem  
skrzydle do okucia 10. Z łą cz e  11 i bow den 12, p rze łączan e  
przed lotem  do z łącza  5, um ożliw iają u rucham iania k.m . - foto, 
zam iast k.m. kadłubow ych, —  przez naciśn ięcie rączki 
u ru cham iającej 4.
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3. U z b r o j e n i e
(Rye. 16; Tabl. VIII i V illa)

Z asad n icze  u zbro jen ie sam olotu Sp ad  51 —  C l  stano­
w ią 4 k.m .:

a. 2 k.m. V ick ers , um ocow ane do k adłu ba, t. zw. 
kadłubow e;

b. 2 k.m . D arne, u m ocow ane w skrzydłach , t. zw. 
skrzydłow e.

K . m. V 1 c e r s

K.m . V ick e rs , strzela jące przez śm igło, um ieszczone są 
pod osłoną, pom iędzy pierw szą, a drugą ram ą k adłu ba, rów ­
nolegle do jeg o  osi.

K ażdy k.m . um ocow any je s t w gnieździć k ad łu ba za 
pośrednictw em  dw óch podpór (przedniej i ty ln e j), u nierucho­
m ionych p rzeciw nakrętkam i.

W  k. m. prawym  znajd u je  się donośnik  praw y, w le ­
wym —  lewy.

U z g o d n i e n i e

K .m . kadłubow e urucham ia m echaniczny  przyrząd uzgad­
n ia jący  syst. francuskiego, d z ia ła jący  pośrednio  przez dwa 
w ałki (t. zw. pod łu żne), k tórych  k oń ce są zaopatrzone w od­
pow iednie złącza , przenoszące ruch obrotow y siln ika, za po­
średnictw em  skrzynek uzgad nia jących  9  i w ałków  poprzecznych 
8  z palcam i, na szyny spustow e karabinów .

W a łe k  podłużny jes t zam ocow any prostop adle do skrzyn­
ki u zg ad n ia jące j. P od zia łk a  (dziurkow ana), służąca do regu­
lac ji, je s t um ocow ana przy sam ej skrzynce.

D źw ignia sp rzęg a jąca  4, um ieszczona na drążku stero ­
wym i p o łączon a bow denam i 7 i 7a z w ałkam i porzecznem i, 
pow oduje d ziałan ie szyny spustow ej t. j. strzelan ie.

P ie lęgnow anie skrzynki u zg ad n ia jące j i p ozostałych  
części uzgodnienia pow inno odbyw ać się rów nie starannie, ja k  
siln ika i k. m.

Poniew aż części u zgodnienia są  stale u rucham iane przez 
silnik, należy  przyrząd uzgadnia jący  czy ścić  i sm arow ać 
(szczegó ln ie  skrzynkę uzgadnia jącą) św ieżym  sm arem  co 5 
godzin.
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c z y s z c z e n i e k. m.

K. m. pow inien być, po każdym  locie na strzelanie, do­
k ładnie przejrzany i w zorow o oczyszczony.

Szczegółow e oczyszczen ie k. m. u sku tecznia się po 
uprzednim  zd jęciu  go z sam olotu.

S p e c ja ln ą  uwagę należy  zw rócić na lufę oraz na części 
poddane działaniu  gazów prochow ych.

Po oczyszczeniu  k.m ., należy  go starannie nasm arow ać. 
Jeże li z jak ich k olw iek  pow odów  k. m. nie m oże być oczysz­
czony, należy  przynajm niej zgrubsza oczy ścić zam ek oraz 
przetrzeć i nasm arow ać lufę. Do czasu strzelania, ig lica 
zam ka powinna być zw olniona.

Po każdym  locie bez strzelania, należy k. m. p rze jrzeć 
i usunąć zauw ażone jakiek olw iek  ślady w ilgoci lub zan ie­
czyszczenia, a szczególnie dbać o to w zimie.

Z d e j m o w a n i e  k . m .  z s a m o l o t u  

C elem  zd jęcia  k. m. z sam olotu, należy:

1. O d łączy ć w ałek  poprzeczny przyrządu u zgadniającego od 
przyrządu spustow ego na k. m.

2. W y ją ć  sw orzeń podpory przedniej oraz zatrzask  podpory 
ty lnej k. m.

3. O d łączy ć przew ód do odprow adzania ogniw ek
4. Z d ją ć  k. m.

Z am ocow yw anie k. m. na sam olocie przeprow adza się 
w odwrotnym  porządku.

Z a c i ę c i a

Przy w adliwem  działaniu przyrządu u zgadniającego, na­
leży go dokładnie spraw dzić, a przyczyn szukać w złem  
ustaw ieniu kąta  lub niedość silnem  zaciśn ięciu  przeciw na- 
krętek .

W  razie zupełnie złego działania, — należy dostosow ać 
się do instrukcji o k .m . V ick ers  pilota. Z a c ię c ia  pow stają 
przew ażnie w skutek n ied bałego  przygotow ania k. m. oraz 
nieum iejętnego obchod zenia się z nim.

U w a g a :  Przed każdym  lotem  należy spraw dzić
uzgodnienie, przez obracanie śm igłem .
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D o n o s z e n i e  n a b o j ó w

T aśm a nabojow a jes t doprow adzana do każdego z k. m., ze 
skrzynki nabo jow ej, prostop adle do donośnika. Je j położenie 
w zględem  donośnika m oże by ć regulow ane za pom ocą śc ią ­
gacza, który łączy  górną część skrzynki z poziom ą przegrodą 
kadłuba.

Skrzynka je s t w najw łaściw szem  położeniu w tedy, gdy 
w czasie działania k. m., taśm a nie ociera  się o je j  brzegi. 
Praw idłow e ustaw ienie skrzynek nabojow ych jest koniecznym  
w arunkiem  dobrego działania k. m.

W y r z u c a n i e

Ł u sk i i ogniw ka są  odprow adzane osobno. O gniw ka 
odprow adza się z obydw óch k. m. do w spólnego przedziału, 
zna jd u jącego  się m iędzy skrzynkam i nabojow em i, a przegro­
dą kadłuba.

Ł u sk i zb iera ją  się do dwóch osobnych pudełek, przy­
m ocow anych w ew nątrz na boczn y ch  ściankach  kadłuba.

U z g a d n il a n i e

Z am ocow an ie śm igła na p iaście powinno być takie, 
aby oś jed n e j śm igi przechodziła przez ż łob ek  zaklinow ania 
piasty.

C elem  spraw dzenia dobrego ustaw ienia śm igła i uzgod­
nienia, należy.

1. Pow tórzyć k. m.
2. Przy obracaniu  ręką śm igła w norm alnym  kierunku 

obrotu, zw olnienie (uderzenie) iglicy powinno n astąp ić 
d okładnie zaraz po przejściu  śm igła przed lufą. 
U derzenie to nazyw a się uderzeniem  przedniem .

3. Z m ien ić położen ie śm igła w tym sam ym  kierunku 
o 90«

4. Pow tórzyć k. m.
5. Przy obracaniu  śm igła w kierunku przeciw nym  nor­

m alnem u obrotow i, uderzenie iglicy  powinno n astą­
pić, gdy śm igło je s t odchylone od lufy o 40«. U d e­
rzenie to nazyw am y tylnem .
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Czynności pow yższe należy pow tórzyć z drugim k. m .; 
je ś li jed n ak  przez om yłkę tarcza rozrządcza została żle u sta­
w iona w chw ili je j  zam ocow ania, p o łożen ie śm igła w zględem  
lufy przy uderzeniu tylnem  m oże być nieznacznie p rzekro­
czone.

U staw ienie śm igła na p iaście zm ienia się co 45®.

U w a g a :  Szczegółow y opis przyrządu u zgadniającego,
wraz z jeg o  uzgodnieniem , u jęty  jes t w w ydaw nictw ie l.B .T .L . 
„U staw ianie k.m . V ick e rs  sa sam olotach“.

K . m. D a r n e

K.m . D arne um ieszone są w górnych skrzydłach (m iędzy 
baldachim em  a skrzydłem ) i um ocow ane na podstaw ach.

Podstaw a k. m. sk ład a się z dw óch części: przedniej 
s ta łe j i ty lnej regulow anej.

C zęść przednia podstaw y połączona je s t na sta łe  prze­
gubowym  okuciem  z przednim  dźw igarem  skrzydła; je j  tylna 
część regulu je się na w ysokość przy pom ocy śruby, z g łów ką 
w kszta łcie  stożka, s terczące j z pod pokrycia  skrzydła.

Śru ba poziom a służy do regu lacji k.m. w płaszczyźnie 
skrzyd eł i łączy , za pośrednictw em  śruby pionow ej, k. m. 
z podstaw ą.

K ażd y k.m . posiada skrzynkę n abo jow ą, um ieszczoną 
w zgrubieniu profilu skrzydła. Skrzynka ta  m ieści około  500 
nabojów  i m oże być otw ierana z góry.

W yrzucone łuski i ogniw ka w ypadają poprzez wspólny 
przew ód.

K.m . D arne nie p osiad a ją  żadnych pu d ełek  zb iera jący ch  
ogniw ka lub łuski.

D z 1 a ł a n 1 e k. m.

Przy każdym  z k.m . znajduje się posuw acz 3, który 
zaczepia się za jego rączkę zam kow ą, gdyż ta broń je s t 
w czasie lotu n ied osięgalna przez pilota.

L in k a bow denow a 2  łączy  uchw yt 1 z posuw aczem .
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D w a ucKwyty (jed en  dla każdego k .m .) w ystają przy 
baldachim ie.

P ociąg n ięcie  uchw ytu ręką pow oduje pow tarzanie k.m.

Strzelan ie u sku tecznia się podobnie ja k  w k.m . V ickers, 
a m ianow icie: n acisk a jąc na dźw ignię sp rzęg a jącą  4  pow odu­
jem y, za pośrednictw em  bow denów  6, p o łączon ych  z san ecz ­
kam i, uruchom ienie języ czk ów  spustow ych k. m.

Z d e  j m o w a n i e  k.m . z s a m o l o t u

C elem  zd jęcia  k.m . z sam olotu, należy osw obodzić lufę 
z przedniej podpory i w y jąć sw orzeń m ocu jący  tylną część  
k. m. do ty lnej podpory.

U z b  r o j e n i e  z a s a d n i c z e  i j e g o  o b e c n a  
p r z e r ó b k a

Z asad n icze  u zbro jen ie sam olotu  Spad 51 C .l stanow ią 
4 k.m . (2 V ic k e rs ’y i 2 D arn e’y)*

Strzelać m ożna jed n o cześn ie  ze w szystkich k. m., lub też 
oddzie’nie z V ic k e rs ’ów lub z D arn e’ów — zależnie od po­
łożen ia  p rzełącznika (R y c. 16) dźwigni sp rzęg a jące j na drążku 
sterow ym  pilota.

Przy położeniu  a  n aciśn ięcie  dźwigni sp rzęg a jące j uru­
cham ia k.m . V ick e rs ; przy położeniu  b w szystkie 4 k.m .; 
przy położeniu c —  2 k.m . D arne.

Szem at bow denów  i p o łączeń  podany je s t na T a b l. VIII.

Poniew aż jed n ak  o b ecn e  w yposażenie sam olotu Spad 
51 C .l  przew iduje tylko 2 k .m . V ick e rs , w prow adzono 
w pierw otnym  układzie pew ne zm iany (inne przeprow adzenia 
i połączen ie bow denów ; T ab l. V illa ) , um ożliw ia jące strzela­
nie z obydw óch k .m . jed n ocześn ie  (R y c. 16, szczegół b)  lub 
też z każdego oddzielnie: —  praw ego (sz cz e g ó ł a) ,  lew ego 
(sz cz e g ó ł c).

C e l o w  n 1

C elow nik optyczny (C h rétien ) przym ocow any je s t na 
k adłu bie przed w iatrochronem , za pom ocą regu low anych 
podstaw .
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Podstaw a przednia je s t  regulow ana na w ysokość, pod­
staw a ty lna -— na w ysokość i boki.

C elow nik posiada zasłonkę, odsuw aną od w ew nętrznej 
strony w iatrochronu, ch roniącą jego  zesp ół optyczny od za­
n ieczyszczeń , Je s t on w yregulow any na od ległość 400 m. 
R eg u la c ję  celow nika przeprow adza się na strzelnicy 500 m. 
(Patrz  istru kcję  I. B. T .  L. „U staw ianie k. m. V ick e rs  pilota 
na sam o lo tach “).

4. Osprzęt elektryczny i sygnalizacja
(Tabl. IX)

Z  osprzętu elektrycznego, na sam olocie je s t zam ocow ana 
tylko in sta lac ja  do ogrzew ania. Prąd nicę urucham ia śm igiełko 
o regulow anym  skoku, zam ocow ane pod lew em  dolnem  
skrzydłem  do oku cia  9; przew ody 8  i 6  łączy  m iędzy sobą 
skrzynka od gałęźna 7, u m ożliw iająca rozłączan ie tych p rze­
wodów przy odejm ow aniu  skrzydła; skrzynka 5, zaw iera jąca  
tab licę  rozdzielczą i regulator napięcia , je s t zam ocow ana 
do lew ej ścianki kadłuba za siedzeniem  pilota; przew ód 4  
doprow adza prąd z regulatora nap ięcia  do opornika ogrze­
w ania oraz do gniazd 2 i 3  na w tyczki przew odów , ogrzew a­
jący ch  ubranie lub k. m.

Na praw ej śc ian ce  kad łu ba zostaw iono w olne m ie jsce  dla 
zainstalow ania rad jo , jed n ak że podstaw ek m ocu jący ch  niem a.

O lster na rak ie tn icę  je s t  przym ocow any do dolnej części 
praw ej skrzynki na n ab o je ; gniazda na rakiety  zn a jd u ją  się po 
praw ej i lew ej stron ie sied zenia p ilota. N ależy zab ierać ze 
sobą tylko n iezbędną ilość rakiet, gdyż m ogą się zap alić  od 
p rzestrzelen ia  ich w czasie w alki i spow odow ać pożar.



R O Z D Z I A Ł  V

Rozbiórka i składanie samolotu

1. śmigło
(Tabl. X)

W  celu  odłączenia  od sam olotu śm igła razem  z p iastą, 
osadzonych na w ale korbow ym  silnika, należy zachow ać 
n astęp u jącą  k o le jn o ść czynności:

W y ciąg n ąć drut stalow y sprężynu jący  1.

Na ośm iokątną głów kę n akrętk i 4  nałożyć odpow iedni 
klucz i poruszyć zlekka w prawo lub w lewo nakrętkę, żeby 
zluzow ać b laszkę u sta la ją cą  2  o pięciu zębach .

Poczem  zd jąć klucz i b laszkę u sta la jącą .

O d k ręcić w prawo pierścieniow ą przeciw nak rętk ę k o­
ronową 3, drugim końcem  tego sam ego klucza i w yjąć ją  
zupełnie.

O d k ręcić  w lewo i zd jąć nakrętkę 4  z ośm iokątną 
głów ką.

C ofnąć w tył m ożliw ie n a jw ięce j śrubę tarczką sp e­
cja ln eg o  ściąg acza  (patrz opis siln ika Jupiter; tab lica  narzędzi), 
k tóra przy zdejm ow aniu piasty opiera się o k on iec czop a 
w ału korbow ego.
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Z ak rę cić  w lew o sp ec ja ln y  ściąg acz , d o cisk a ją c  go do 
tulei piasty  10.

N ałożyć klucz na ośm iokątną głów kę śruby sp ecja ln ego  
śc iąg acza  i k ręc ić  w prawo, aż do zluzow ania piasty.

Z d ją ć  śm igło z piastą.
W y k ręcić w prawo sp ecja ln y  ściągacz.
W ło ży ć n akrętkę 4.
W k ręc ić  w lewo p rzeciw nakrętkę 3.
Z a ło ż y ć u sta la jącą  b laszk ę 2.
W staw ić drut sp rężyn u jący  1.

Jeżeli po od jęciu  śm igła  razem  z p iastą  od sam olotu, 
nie zachodzi potrzeba od łączan ia  go od piasty , to należy 
przechow yw ać ca ło ść , w k ład a jąc  ją  do pokrow ca ceratow ego.

W  razie zaś potrzeby w ym iany śm igła, należy  przy 
odłączaniu  go od p iasty  zachow ać n astęp u jącą  k ole jn ość:

W y ciąg n ąć zaw leczki rozczepione, u sta la jące  nakrętki 6 
śrub złączn ych  9. O d k rę cić  nakrętki; w yciągnąć śruby, 
łą c z ą ce  tarczę z talerzem  piasty , oraz w yciąg n ąć śm igło wraz 
z talerzem  8. T a lerz  i p iasta  10 tworzą jed en  zespół. 
Jeże li śm igło było zaopatrzone w dodatkow ą tarczę rozru­
chow ą 7, to należy  ją  zd jąć przed w yciąganiem  śrub.

Przy zakładaniu  śm igła na p iastę należy  uw ażać, aby 
oś je d n e j ze śm ig p rzyp ad ała  naprzeciw ko szerszego  rowka, 
zn a jd u jąceg o  się w w ew nętrznej k arbow an e j pow ierzchni 
piasty. N ałożyć talerz 8  oraz tarczę rozruchow ą 7, przew lec 
śruby 9, d o cisk a jąc  je  rów nom iernie.

Przy zakład aniu  śm igła  z p iastą na sam olot, n a leży  
zachow ać n astęp u jącą  k ole jn ość czynności:

P o  oczyszczeniu  czop a w ału korbow ego i w nętrza tulei 
piasty, nasm arow ać je  o le jem  V acu u m  B. N ałożyć p iastę na 
stożek  z w yżłobieniam i, zw raca jąc uwagę na szerszy ząb 
karbow anego stożka. Spraw dzić czy w ew nątrz tulei zn a jd u je  
się przecięty  stożek  bronzow y 5; gdyby zaś tam  się nie 
znajdow ał, należy  w łożyć go, po uprzedniem  oczyszczneniu  
i nasm arow aniu. Z a k rę c ić  ośm iokątną n akrętkę 4, k ręcąc ją  
w praw o. Z a k rę c ić  n ak rętk ę p ierścien iow ą 3  i docisnąć ją , 
k ręcą c  w lew o, poniew aż m a ona gwint lew y. N ałożyć 
b laszk ę u sta la ją cą  2  o p ięciu  zęb ach , tak  ażeby  je j  zęby
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w padły we w cięcia  koronów e tulei piasty. Z am ocow ać je  
zap om ocą stalow ego sprężynującego drutu 1, w pad ającego  
w row ek m iędzy zębam i korony tulei piasty. Po założeniu  
śm igła z piastą, należy spraw dzić, czy je s t ono praw idłowo 
osadzone.

U w a g a .  Z d ejm ow anie piasty  śm igła ze stożkow ego 
czopa w ału korbow ego nie zaw sze daje się łatw o usku ­
tecznić. Z d arza  się, iż przez w adliwe nasadzenie piasty, 
przylega ona na sucho do czopa w ału korbow ego, co wy- 
w oływ a zatarcie i (przy forsow nem  odłączaniu  p iasty) zupełne 
u szkodzenie czopa i wału. U n ikniem y zdzierania m etalu, 
sm aru jąc czop o le jem  V acu um  B albo M obil O il B, poniew aż 
w tedy p ozosta je zaw sze cienk a w arstw a smaru, która zapo­
b iegnie zatarciu  i um ożliw i ła tw e o d łączen ie piasty od czopa.

Jeże li przy zdejm ow aniu piasty, w ypada użyć nadm ier­
nej siły, należy  od łączyć przednie tarcze piasty, zd jąć śm igło 
i odesłać siln ik  lub jego  w ał korbow y do G łów nych W a r­
sztatów , gdzie się p iastę rozpiłow yw a, aby o ca lić  w ten 
sposób kosztow niejszy  od n ie j w ał korbow y siln ika. P iastę 
zdejm ow ać w olno tylko za pośrednictw em  sp ecja ln ego  śc ią ­
gacza, bowiem  inne sposoby m ogą spow odow ać uszkodzenie 
gwintu przy zdejm ow aniu.

2 .  S i l n i k

C elem  w ybudow ania silnika z sam olotu, należy w ykonać 
następu jące czynności:

Po zd jęciu  piasty, od łączyć osłonę silnika.

Sp u ścić sm ar ze zbiorniczka nadm iaru smaru i ze 
w szystkich przewodów sm arow ych.

O d jąć w szystkie rury złączne gażników , filtrów  sm aro­
w ych, ciśn ieniom ierzów , rozrusznika i w tryskiw acza; prócz 
tego, tylne połączen ie zbiorniczka nadm iaru smaru oraz napęd 
k. m. i napęd obrotom ierza.

O d łączy ć przew odniki zapalania, odprow adzające prąd 
od przeryw aczów  do m asy siln ika.

O d łączy ć przew odniki w ysokiego napięcia iskrow nika 
rozruchow ego.
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U su nąć drążki sterow e gażników , p ozostaw iając m ech a­
nizm rozrządczy na gaźniku.

O d jąć podgrzew acz, wraz z gaźnikiem  i m echanizm em  
rozrządczym .

Z aw iesić dźw ignik nad sam olotem , o d jąć b lach ę  zakry­
w ającą  przedni w ykrój w baldach im ie i przew lec przez hak 
dźw ignika linę przym ocow aną do siln ika w trzech m ie jscach , 
m ianow icie : do dw óch śrub Oczkowych, u m ieszczonych ztyłu 
po praw ej i lew ej stronie cylindra oraz do czopa w ału kor­
bow ego.

Z a  pośrednictw em  dźw ignika, napiąć lekko  liny.

O d k ręcić tylne n akrętki dziew ięciu śrub, m ocu jący ch  
karter do ram y siln ikow ej.

Z d ją ć  silnik i zam ocow ać go na sp ecja ln e j podstaw ce, 
jeże li się ch ce  przystąp ić do dalszej pracy koło  siln ika; lub 
u m ieścić w skrzynce z odpow iedniem i podstaw kam i, jeże li 
chodzi tylko o jeg o  przechow anie.

D la ponow nego zabudow ania tego sam ego silnika na 
sam olocie , postęp ow ać należy odw rotnie.

P oszczeg óln e czynności podane są w Rozdz. VIII, wyd. 
Nr. 40 l.B .T .L . „O pis siln ika G n óm e-R h ón e Ju p iter 420 K M “.

Po w budow aniu silnika, założyć osłon ę siln ika, b lach ę 
o słan ia jącą  w ykrój w listw ie czo łow ej baldachim u, a w reszcie 
piastę.

3. Z b i o r n i k i
D la usunięcia zbiornika benzyny, należy przytrzym ać go 

od spodu i p ociągnąć za rączkę, przeznaczoną do zrzucania 
zbiornika, poczem  pow oli opu szczać go w dół.

Przy ustaw ianiu zbiornika zpow rotem , uw ażać aby 
rurka odpływu benzyny w eszła  do w łaściw ego otw oru; 
unieść pow oli zbiornik, u w ażając by przy tern o nic nie 
zaczep iał; podnieść go zu pełn ie do góry, aby m óc z łączyć 
taśm y zbieżne urządzenia w yrzutow ego.

R ą cz k ę  do w yrzucania, należy  ustaw ić w położeniu  
otw artem , to znaczy w yciągniętą do góry. Z a ło ż y ć zbieżne
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taśmy podtrzym ujące, w suw ając w idełki 5  (R y c. 14) do 
w nętrza tulei 4  poprzez w ykrój; przy posunięciu rączk i ku 
dołow i obraca  się w ykrój do góry i zaw iasa je s t zam knięta. 
C zynności pow yższe uskutecznia się we dw ójkę.

A by  w ybudow ać zbiornik sm aru, należy  uprzednio zd jąć 
z łącza  durytow e rurek ssących , tłoczących  i opróżniających ; 
później o d jąć pasy potrzym ujące. Z ak ład an ie zbiornika smaru 
odbyw a się w porządku odwrotnym .

4. Komora płatowa

U staw ienie sam olotu w linji lotu przy rozbiórce nie jes t 
konieczne.

W y ciąg n ąć poprzez drzw iczki w zierne w baldachim ie 
(patrz T a b l. 11) sw orznie, łą cz ą ce  drążki 6  z dźw igniam i 7. 
W y ciąg n ąć sw orzeń, łą cz ą cy  drążki 19 z dźw ignią 16; nachy­
lenie ku przodowi fotelu pilota udostępnia w ykonanie te j 
czynności poprzez górę kadłuba. D rążki 6  i 19 w sunąć do 
środka skrzydeł.

W ew nątrz dolnych skrzydeł rozłączyć linki k.m . - foto, 
przew ody elek try czn e prądnicy, oraz rurki przyrządu Badin 
kontro lu jącego  lot.

A by  odłączyć górne skrzydło, trzeba w ykonać następu­
ją c e  czynności:

Z d ją ć  górną osłonę opływ ow ą sto jak a. U su nąć profi­
low ane ścięg n a nośne. W y ciąg n ąć trzy śruby i o d łączyć 
od rozpórki skrzydła, górną część sto jak a  wraz ze ściągaczam i, 
przyczem  skrzydło należy podtrzym ać w oznaczonych m iej­
scach . O dśrubow ać górne i dolne śruby, łą c z ą ce  dźwigary 
skrzydła z dźw igaram i baldachim u. W y ciąg n ąć poziom o 
skrzydło. W k ręc ić  zpow rotem  w szystkie śruby m ocu jące, aby 
ich nie pogubić.

Przy zdejm ow aniu dolnego skrzydła, należy w ykonać 
następ u jące czynności:

Z d ją ć  dolną osłon ę opływ ow ą sto jak a . W y ciąg n ąć trzy 
dolne śruby, m ocu jące  sto jak  wraz ze ściągaczam i do roz­
pórki dolnej i usunąć go. Podtrzym ać dolne skrzydło 
w m iejscach  oznaczonych i usunąć profilow ane ścięgna pod-
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trzym u jące. O dśrubow ać śruby, łą cz ą ce  dźwigary skrzydła 
z dźw igaram i kadłubow em i i w yciągnąć skrzydło poziom o. 
Z a k rę c ić  zpow rotem  na m ie jsce  w szystkie śruby, aby ich 
nie pogubić.

Przy sk ładaniu  kom ory p łatow ej, trzeba ustaw ić sam olot 
w lin ji lotu (patrz: R ozd ział V I; R eg u la c ja ) i w ykonać n astę­
p u jące czynności:

Przed złączeniem  dźwigarów skrzydeł dolnych z dźwi­
garam i kadłubow em i, należy  w sadzić we w łaściw e otw ory 
odpow iednie druty, k able, rurki, drążki sterow ania lo tek  i t.d.

W y k rę cić  górne i dolne śruby złączn e. U staw ić odpo­
w iednio dolne skrzydła, poczem  zak ręcić i zabezp ieczyć śruby 
złączne. Z a ło ż y ć ścięgna podtrzym ujące. Z am o co w ać sto jak i 
na dolnych rozpórkach skrzydłow ych, nie zam ocow u jąc ich 
ściągaczów . W y k ręcić  w szystkie śruby złączn e skrzydła z b a l­
dachim em ; odpow iednio przystaw ić górne skrzydła, poczem  
zak ręcić i zabezp ieczy ć śruby złączne. P rzep chnąć tylko jed en  
środkow y sw orzeń złączn y  okucia na rozpórce sto jak a , nie 
z a k ład a jąc  ściągaczów . Z a ło ży ć ścięgna nośne, z łączyć drążki 
6  z dźwigniam i 7 w górnych skrzyd łach  oraz drążki 19 
z dźwignią 16, zn a jd u jącą  się w kad łu bie.

P ozo sta łe  czynności, zw iązane ze sk ładaniem  kom ory, 
w ykonyw a się przy regu lacji.

5. Opierzenie
R ozluźnić w ew nątrz kadłuba w szystkie linki sterow e. 

W y ciąg n ąć sw orznie, łą cz ą ce  linki sterow e z dźw igniam i 
sterów .

W y ciąg n ąć sw orznie z zaw iasów  steru k ierunkow ego 
i usunąć go.

Z a ło ży ć zpow rotem  sw orznie wraz z przew leczkam i; 
podobnie postąp ić ze sterem  w ysokości.

W  razie przew ożenia sam olotu k o le ją , należy od łączyć 
k oń ce  stateczn ik a  poziom ego wraz z okuciam i. W  tym celu  
w ystarczy w yciągnąć śruby, m ocu jące  te części do stateczn ik a  
poziom ego.

Przy odłączaniu  części ru chom ych, należy założyć zpo­
w rotem  każdą śrubę wraz z je j  nakrętką.

Sk ład an ie  opierzenia odbyw a się w porządku odw rotnym .
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6. Podwozie i płoza ogonowa

C elem  w ybudow ania podw ozia sam olotu, należy pode­
przeć kadłub na koźle, o sp ecjalnym  k szta łcie , w m iejscu  
przedniego skrzynkow ego dźw igara kadłubow ego (przednia 
ścianka poprzeczna pilota).

N ajlep iej je s t  podnieść sam olot za ogon i potem  pod­
sunąć pod oznaczone m ie jsce  kozioł, na który należy opuścić 
zpow rotem  sam olot. S iln ie obciążyć ogon, lub lep iej przy­
m ocow ać go do ziem i.

Podw ozie usuwa się przez zd jęcie  trzech  ścięg ien  pod­
w ozia oraz w ykręcen ie nakrętek  śrub, m ocu jący ch  podstaw y 
kulistych złączy  goleni, ja k  też nakrętek  śrub m ocu jący ch  
tylne zastrzały. Z am ian a ścięg ien  nie przedstaw ia żadnych 
trudności i uskutecznia się ja k  zw ykle.

A by  od jąć tylko koło , należy unieść podw ozie zapom ocą 
dźwigni pod kład anej albo pod golenie, w m ie jscach  prow adnic 
am ortyzatorów , lub pod w ystający  k on iec półośki k oła ; poczem  
podeprzeć goleń, opuścić dźwignię i zd jąć koło.

N ie należy przy tern, ja k  również w żadnym innym wypadku, 
podpierać dolnego skrzydła pod  rozpórką skrzynkow ą, m ocującą sto­
ja k ;  nie Wolno również nigdy unosić samolotu z a  koniec skrzydła.

C elem  zd jęcia  płozy, należy ustaw ić kadłub w lin ji lotu, 
p od p iera jąc go w m iejscu  oznaczonem . W y k ręcić  śrubę 
z głów ką w puszczoną, zn a jd u jącą  się na końcu  obsady, która 
służy za podstaw ę am ortyzatora. Z d ją ć  uszka przytrzym y­
wane przez tą  śrubę; zsunąć zw oje am ortyzatora. W y ciąg n ąć 
sw orzeń, stanow iący  oś obrotu ostrogi, poczem  od jąć płozę. 
Przy składaniu  należy spraw dzić, czy sw orzeń ten w chodzi 
z w łaściw ym  luzem.



R O Z D Z I A Ł  V I

Regulacja samolotu
(Tabl. XI, XII, XIII, XIV i XV)

1. Ustawienie samolotu

W szy stk ie  ścięgna należy traktow ać, ja k o  rozluźnione. 
Przyciąg n ąć ścięgna podw ozia i spraw dzić czy długość krzy­
żu jących  się ścięg ien  je s t identyczna. U sku teczn ia  się to 
za pośrednictw em  listw y, zaop atrzonej w ruchom e ostrza, 
u m ożliw ia jące u jęcie d łu gości ścięgien, zaw artej m iędzy 
ośkam i sw orzni m ocu jący ch . W esp rzeć ogon na k oźle, 
w m iejscu  oznaczonem  i obciążyć go.

U łożyć poziom nicę na przednim  skrzynkow ym  dźw igarze 
kadłubow ym  i spraw dzić poprzeczne położenie poziom e. 
W  razie potrzeby, dać odpow iednie podkładki pod koła. 
Przed spraw dzeniem , należy oczyw iście, zbiornik  benzyny 
usunąć. Przy sposobności spraw dzić poziom nicą p o łożen ie 
poziom ej ścianki p rzegrad za jącej kadłub, by przy następnej 
regulacji uniknąć w yjm ow ania zbiornika.

W  otw orki sp ecja ln ie  zrobione w kadłu bie, a u m ieszczone 
na k oń cach  linji w y o b raża jące j lin ję lotu, w etknąć pręty  sta­
low e; p ołożyć na nich ła tę  z poziom nicą; n ałożyć na k ozio ł 
odpow iednie podkładki, aby  o trzym ać poziom e położen ie 
podłużne. U sta lić  sam olot w tern położeniu .

U w a g a :  P rzy  ustawianiu poprzecznem  samolotu, należy
go unosić zapom ocą dźwigni, podk ładan ej pod  goleń podw ozia, lub
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pod  wystający koniec półośki ko ła . N ie Wolno nigdy unosić samolotu, 
podpierając dolne skrzydło W miejscu zam ocow ania stojaków , ja k  
również nie wolno nigdy unosić za  koniec skrzydła.

2. Łoże silnikowe

Ł o że to nie podlega regu lacji; należy tylko spraw dzić, 
czy śruby m ocu jące silnik, nie rozluźniły się.

3. Komora płatowa

Z  krawędzi n atarcia  baldachim u opuszcza się plony 
naw prost słupków  baldachim u. Spraw dzić przodow anie gór­
nego płatu, k tóre powinno wynosić 855 mm z to leran c ją+ 5m m . 
R eg u lacji te j dokonyw am y przy pom ocy ścięg ien  baldachim u 
w sposób n astęp u jący  (patrz T a b l. X I V  szczegół 4).

Przy skracaniu  ścięgien  1 i 3, przesuwa się ku przo­
dowi krawędź natarcia  praw ego górnego skrzydła; zaś lew ego 
ku tyłow i. Przy skracaniu  ścięg ien  2 i 4 , przesuw a się ku 
przodowi kraw ędź natarcia  lew ego górnego skrzydła; zaś 
praw ego górnego— ku tyłow i. Przy rów nom iernem  skracaniu  
ścięg ien  2 i 3, przesuw a się ku tyłow i cały  p łat rów no­
cześnie; zaś skracan ie ścięgien 1 i 4, przesuw a górny p łat 
ku przodowi.

N ależy uw ażać przy regulacji, by zlużniać ścięgna prze­
ciw d ziała jące.

Jak o  przyrządy pom ocnicze do regu lacji kom ory, służą 
poziom nica oraz kątow niki regu lacy jne z n akład kam i (patrz 
T a b l. X I , X II oraz X V ) .

P rzy  stosowaniu pierwszego sposobu regulacji (T a b l. X V , 
szczegół 1) w ystarczy, po w yregulow aniu przodow ania, ustaw ić 
poziom o dolne skrzydła. W  tym celu należy u kład ać poziom - 
nicę kolejno  na dźw igarach skrzydeł dolnych  i przyciągać 
ścięgna podtrzym ujące tak, aby dźwigary leżały  poziom o. 
N astępnie nałożyć na kątow nik nakładkę (patrz T a b l. X V , 
szczegół 1). Przyłożyć kątow nik  z nakład ką pod żeberko, 
zn a jd u jące się pod sto jak iem . O d czy tać na łuku kątow nika 
(T a b l. X V , szczegół 8) od chylen ie w stopniach. O dchylenie 
to winno pow ynosić 0® z to leran c ją  15 minut.
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Po w yregulow aniu dolnego płatu, przystępu jem y do re­
g u lacji górnego. W  tym celu spraw dzam y przedew szystlciem  
poziom e położenie jeg o  dźw igarów. K ąt n atarcia  górnych 
skrzydeł je s t ustalany przy ich złączach  z baldachim em , sa­
m oczynnie, przez zam ocow anie dźwigarów. W y starczy  tedy na 
kątow nik  regu lacy jn y  n ałożyć nakład kę od p ow iad ającą  górnym  
skrzydłom , bacząc aby lotka nie op ierała  się o kątow nik. 
Z esp ó ł ten podłożyć pod żeberk o, sąsiad u jące  ze sto jak iem  
od strony zew nętrznej; spraw dzić, czy pion kątow nika p rze­
chodzi przez 0. D op uszczalna to leran c ja  w ynosi 15 minut. 
Jeże li k ąt natarcia  je s t n iepraw idłow y, ustaw ia się go przez 
d okręcanie lub zlużnianie ścięg ien  nośnych.

W yregulow ać długość w szystkich ściągaczów  przy sto­
ja k a ch  i ustalić je , nie naru szając poprzedniej regu lacji. 
W  wypadku niem ożliw ości o siąg n ięcia  regu lac ji kom ory 
p łatow ej zapom ocą ścięg ien , wolno regulow ać ją  ściągaczam i 
stojakow em i. R egulow ać w yłącznie jednym  ściągaczem , po 
uprzedniem odłączen iu  drugiego, j a k  to zazn aczon o na stojaku.

Po te j regu lacji, założyć drugi ściąg acz  i osłonę o p ły ­
wową, R eg u la c ję  za pom ocą ściągaczów  sto jakow ych— stoso­
w ać tylko w razie konieczn ej potrzeby.

U w a g a :  Ż e b y  p rzyciągnąć lub rozluźnić ścięgno
profilow ane, należy zw olnić p rzeciw nakrętkę i w k ręcać lub 
w ykręcać nakrętkę. Przed przyciągnięciem  ścięgna, należy 
rozluźnić ścięgna p rzeciw d ziała jące .

Przy stosowaniu drugiego sposobu regulacji (T a b l. X V , 
szczegół 2), który je s t  najprostszy, należy p ostąp ić ja k  
przy sp osobie pierw szym  z tą różnicą, że do u stalenia kąta 
n atarcia  dolnego  skrzydła nie p otrzeba używ ać żad nej nakładki, 
bow iem  w ystarcza użycie sam ego kątow nika. N ależy jed n ak że 
poprzednio u sta lić  lo tkę tak, aby stanow iła  przedłu żenie 
profilu skrzydła. K ą t odczytany pow inien w ynosić +  P 0 5 ’ 
z to leran c ją  te j liczby o m niej lub w ięcej 15-tu m inut. P otem  
spraw dza się regu lac ję  górnego skrzydła, po ustaleniu lo tk i 
w podobny sposób, ja k  w dolnem , p rzy k ład a jąc do żeb erek  
od spodu kątow nik regulacyjny; kąt od czytany na łuku 
kątow nika, w inien w ynosić f- P 0 5 ’ z to leran c ją  te j liczby 
o m niej lub w ięce j 15-tu minut. R eg u lację  górnego skrzydła, 
oraz ścięg ien  słupków  baldachim u, popraw ia się podobnie 
jak  to podano w pierw szym  sposobie regu lacji.
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P rzy  stosowaniu trzeciego sposobu regulacji (T a b l. X V , 
szczegół 3), należy postąp ić, ja k  przy sposobie pierw szym , co 
do regu lacji poziom ej skrzydeł i baldachim u. N astępnie p rzy ­
staw ić do listw y czołow ej płatu dolnego, w prost żeberk a 
sąsiadu jącego z rozpórką m iędzydżw igarow ą, z zew nętrznej 
strony, szablon  kraw ędzi n atarcia  (T a b l. X V , szczegół 6) 
i przenieść ołów kiem  na płótno skrzydła znak, o k reśla jący  
teoretyczną kraw ędź natarcia. U sta lić  lotkę ja k  w yżej i przy­
staw ić do spodu tego żeberk a kątow nik regu lacyjny, bacząc 
aby dolne ram ię leżało  poziom o, czyli pion w tym wypadku 
pow inien przechodzić przez 0. O dm ierzyć w tenczas od ległość 
m iędzy nakreślonym  znakiem , a skrzyżow aniem , pionow ego 
i poziom ego, ram ion kątow nika regu lacyjnego. O d leg łość ta, 
m ierzona wzdłuż w ew nętrznej kraw ędzi pionow ego ram ienia 
pow inna rów nać się 60,5 mm, z to leran c ją  +  5 mm dla dolnego 
płatu.

P o  ustaw ieniu dolnego skrzydła, spraw dza się, czy górne 
je s t  na sw ojem  m iejscu . W  tym celu  należy  przystaw ić do 
listw y czołow ej płatu górnego szablon kraw ędzi n atarcia  
(T a b l. X V , szczeg ó ł 5), w prost zew nętrznego żeberka, sąsia ­
d u jącego  z rozpórką m iędzydżw igarow ą i przenieść znak 
z szablonu na płótno, o k reśla jąc  w ten  sposób teoretyczną 
kraw ędź n atarcia  górnego skrzydła. U sta lić praw idłow o lotkę 
i przystaw ić, ja k  poprzednio, kątow nik regu lacyjny; poczem  
spraw dzić od ległość m iędzy znakiem  nakreślonym  na skrzydle, 
a górną kraw ędzią poziom ego ram ienia kątow nika. W ym iar 
ten, m ierzony wzdłuż w ew nętrznej kraw ędzi pionow ego ram ie­
nia, pow inien w ynosić 61,5 mm z to leran c ją  +  6 mm dla 
górnego płatu .

P rzy  stosowaniu czwartego sposobu regulacji (T a b l. X V , 
szczeg ó ł 4 i 7), w ykonyw anej bez kątow nika regu lacyjnego, 
a tylko zapom ocą zw ykłej łaty , poziom nicy oraz m etra, należy 
postępow ać ja k  niżej:

Po w yregulow aniu baldachim u, ustaw ić poziom o dźw igary 
dolnego skrzydła; odm ierzyć od dolnej kraw ędzi listwy cz o ło ­
w ej (d a ją c e j się w yczuć u dołu, w od ległości 25 mm w tyle 
od kraw ędzi natarcia), od leg łość m iędzy tą kraw ędzią a górną 
pow ierzchnią łaty , ustaw ionej poziom o; przyczem  tylna 
kraw ędź ła ty  pow inna obow iązkow o opierać się o dźwigar 
przylotkow y. O d leg łość ta pow inna w ynosić 33,5 mm z to leran ­
c ją  +  5 mm dla płatu dolnego. P ostąp ić analog iczn ie z gór-
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nem skrzydłem , dla którego pow yższa od leg łość powinna w yno­
sić 30,5 mm.  C zynności, zw iązane z regu lac ją  położenia gór­
nych skrzydeł, odbyw ają się jed nakow o we w szystkich  
czterech  sposobach .

N iżej podane tablice odpow iedników  regu lac ji um ożli­
w iają dokonanie je j, za pom ocą jed nego  z cz terech  w ym ienio­
nych sposobów . W  jednym  wierszu tablicy  są podane cztery 
w ielkości, od p ow iad ające temu sam em u kątow i natarcia.

U w a g a  I. W ytw órnia podaje kąty n atarcia , utw o­
rzone przez prostą lin ję, łą cz ą cą  przednią i ty lną kraw ędź 
z lin ją  poziom ą. W y noszą one dla skrzyd eł: górnego +  2^, 
dolnego-]-2^^30'. N atom iast w tab liczce , m a jące j na celu  u ła t­
w ienie regu lacji, za kąt n atarcia  przyjęto  kąt utw orzony przez 
cięciw ę i przez poziom ą.

U w a g a  2. P rzy  regulacji zapom ocą ściągaczów  stoja­
kowych, należy zaw sze jeden  ściągacz od łączyć, a  regulacją przepro­
w adzać drugim. Po w ykonaniu je j, w yregulow ać od łączony 
ściągacz na w łaściw ą długość, założyć na m ie jsce  i u stalić, 
poczem  założyć osłonę opływ ow ą.

T a b l. X I i X II  p od ają  profile, górnego i dolnego, p łatów  
oraz odpow iadające im kątow niki regu lacy jn e.

T a b l. X III pod aje, profile nakład ek , ja k ie  należy n a k ła ­
dać na kozioł regu lacy jn y  skrzydeł, używ any przy m onto­
waniu.

T a b l. X IV , szczegół 1, pod aje  reg u lac ję  każdego sam o­
lotu, w skazu jąc kąt n atarcia  każdego skrzydła (kąt ten nie 
je s t zaw sze jed nakow y dla w szystkich skrzydeł, ze w zględu 
na re a k c ję  siln ika); szczegó ł 4, podaje reg u lac ję  ścięg ien  b a l­
dachim u. Szczeg óły  te są zarów no u m ieszczone w k ażdej 
książce pokładow ej poszczególnych sam olotów  (co  um ożliw ia 
w ykonanie popraw nej regu lac ji), ja k  też uw idocznione na 
tab liczce  m osiężnej, przybitej na k adłu bie sam olotu.

T a b l. X V  p od aje cztery  sposoby regu lacji.
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Tablica odpowiedników regulacji czterema sposobami

S k r z y d ł o  d o l n e

1 sposób 2 sposób 3 sposób 4 sposób
U w a g istopnie 

i minuty
stopnie 

i minuty mm mm

— 2« — 0055’
— 1«50’ — 0M5’
— IMO’ — 0035’
— 1«30’ — 0025’
— 1«20’ — 00)5’
— 1»10’ — 0005’ 34
— 1« +  0005’ 38
— 0«50’ +  0015’ 42
— OMO’ +  0025’ 45.5
— 0«30’ +  0035’ 49
— 0«20’ +  ‘0045’ 53 27
— 0°10’ -r 0055’ 57 30,5

0« +  P05’ 60,5 33,5
+  0°10’ d- P15’ 64 37
+  0«20’ P25’ 68 40
+  0«30’ -r P35’ 72 43
+  OMO’ d- 1M3’ 75,5 46,5
+  0050’ +  P55’ 79,5 49,5
+  1 +  2005’ 83 53
+  PIO’ d- 20)5’ 87 56
+  ]020’ d- 2025’ 91 59
+  P30’ +  2035’ 94,5 62,5
+  P40’ d- 2045’ 98 65,5
+  P50’ +  2055’ 102 69
d- 2« +  3005’ 106 12

U W A G A : 3-ci  i 4-ty sposób nie może być bezpośrednio stosowany w wy­
padkach, gdy cięciwa (styczna profilu) tworzy kąt ujemny z po­
ziomą. Gdyby się je  koniecznie chciało zastosować, wystarczy 
do krawędzi odpływowej skrzydła przytwierdzić klocek, wyso­
kość którego należy uwzględnić przy pomiarach.
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Tablica odpowiedników regulacji czterema sposobami

S k r z y d ł o  g ó  r n e

1 sposób 2 sposób 3 sposób 4 sposób

U w a g istopnie 
i minuty

stopnie 
i minuty mm mm

—  2 « - 0 «5 5 ’
—  1 «50 ’ -  0 M 5 ’ -

—  IM O ’ —  0 «3 5 ’
—  1 »30 ’ —  0 «2 5 ’
—  1 «20 ’ - 0 «1 5 ’
—  1 «10 ’ —  0005 ’
—  1« +  0 «0 5 ’ 33
—  0 «5 0 ’ +  0 «1 5 ’ 37,5
—  OM O’ +  0 «2 5 ’ 42 ,5
—  0 "3 0 ’ +  0 «3 5 ’ 47

—  0 «2 0 ’ +  0045 ’ 52
—  0 ,1 0 ’ +  0055 ’ 57 26,5

0° -1- P 0 5 ’ 61 ,5 30 ,5

+  0 «1 0 ’ +  P 1 5 ’ 66 34,5
+  0 «2 0 ’ +  P 2 5 ’ 71 38,5
+  0 «3 0 ’ +  P 3 5 ’ 76 43
+  OM O’ +  P 4 5 ’ 81 47
+  0 «5 0 ’ +  P 5 5 ’ 85 ,5 51

+  1« 1- 2 «0 5 ’ 90 55
H- P I O ’ +  2 «1 5 ’ 95 59

+  P 2 0 ’ +  2 «2 5 ’ 100 63
+  P 3 0 ’ +  2 «3 5 ’ 105 67
+  P 4 0 ’ +  2 "4 5 ’ 109,5 71
+  P 5 0 ’ +  2°55’ 114 75
+  2« +  3«05’ 119 79

U W A G A : 3-ci i 4-ty sposób nie może być bezpośrednio stosowany w wy­
padkach, gdy cięciwa (styczna profilu) tworzy kąt ujemny z p o ­
ziomą. Gdyby się je  koniecznie chciało zastosować, wystarczy 
do krawędzi odpływowej skrzydła przytwierdzić klocek, w y so ­
kość którego należy uwzględnić przy pomiarach.
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4. L o t k i
U stalić  drążek sterow y pionow o, przyciągnąć um iarko­

w anie śc iąg acze skrzyżow anych linek sterow ych górnego 
płatu. W yregu low ać długość drążków  pośred n iczących  przy 
pom ocy śrub końcow ych tak, by lotki były w przedłużeniu  
skrzydeł.

5. S t a t e c z n i k i

Stateczn ik i stanow ią ca ło ść z kadłubem  i aczkolw iek  
tego rodzaju  budow a nie w ym aga zasadniczo usztyw niania 
opierzenia, to jed n ak  przew idziano cztery  ścięgna, przezna­
czone do częściow ej regu lacji kraw ędzi ty lnej stateczn ik a  
poziom ego.

U stalić tylną jeg o  kraw ędź rów nolegle do skrzydeł, przy 
pom ocy ścięg ien . C zynność tę m ożna w ykonać, p atrząc 
zd aleka, lub za pośrednictw em  poziom nicy.

S ta teczn ik a  pionow ego nie regulu je się.
N apięcie w szystkich czterech  ścięg ien  powinno być rów ­

nom ierne i um iarkow ane, celem  u niknięcia w yryw ania okuć 
na sta teczn ik ach  oraz u niknięcia drgań opierzenia sam olotu.

6. S t e r  w y s o k o ś c i
R ozluźnić linki sterow e.

Przy pionow o ustalonym  drążku sterow ym , p rzyciągnąć 
um iarkow anie linki sterow e w ten sposób, aby ster tworzył 
przedłużenie norm alnego profilu stateczn ika.

7. S t e r  k i e r u n k o w y

R ozluźnić linki sterow e.

U stalić orczyk prostopadle do p łaszczyzny sym etrji 
sam olotu. O dch ylić ster kierunkow y w lew o tak, aby  się 
znajdow ał w p łaszczyźnie stateczn ik a , nie zaś w p łaszczyźnie 
sym etrji sam olotu. Jes t to reg u lac ja  zasadnicza; dla sam olotu  
zaś p osiadającego dążenie do zbaczania, w olno ster k ierunko­
wy w ychylać z położenia zasadniczego; przyczem  kraw ędź 
odpływ ow a m oże by ć od chylona najw yżej o 8 cm od p ła sz ­
czyzny sym etrji stateczn ika; średnio zaś nie p rzekracza 54 mm.
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O d leg ło ść w ychylenia m ierzy się od kraw ędzi o d p ły ­
w ow ej steru do tej p łaszczyzny łaty , która je s t przyłożona 
do praw ej strony statecznika. W  istocie należy w ięc brać 
pod uw agę grubość statecznika, w m iejscu  przyłożen ia  łaty ; 
to znaczy, że od ległość m iędzy kraw ędzią odpływ ow ą steru 
a łatą , sk łada się z od chylen ia  i połow y grubości statecznika.

8. Po locie próbnym

Poniew aż zarów no kąt natarcia  stateczn ika poziom ego, 
ja k  też kąt (p ionow y) m iędzy osią silnika a lin ją  lotu, nie 
p odlegają regu lacji, przeto ciążeniu sam olotu  na ogon lub na 
łe b  przeciw d ziałać musi pilot sterem  w ysokości. S ta łe  jed nak  
ciągn ięcie  lub n aciskanie drążka sterow ego przez p ilota by łoby  
w tenczas zbyt m ęczące, d latego też przew idziano lotki od­
c iąża jące , k tórych  zadaniem  je s t u trzym yw anie steru w yso­
kościow ego pod pożądanym  kątem  n atarcia  w czasie  lotu, 
bez n aciągania linek  sterow ych. D rążek sterow y m oże przy- 
tem  by ć odchylony w przód lub w tył, jed n ak że sam olot trzym a 
się sam oczynnie w poziom ej lin ji lotu.

Jeż e li sam olot jest c iężk i na ogon, należy  podnieść lotki 
o d ciąża jące  steru w ysokości o d k rę ca ją c  dolne ściąg acze i do­
k rę c a ją c  górne śruby regu lacyjne. Przy k ażdej próbie należy 
o b racać  śruby regu lacy jn e tylko o p ół obrotu , gdyż sam olot 
jest bardzo w rażliw y na d ziałanie steru.

Jeż e li sam olot jest ciężki na łeb, postąp ić odw rotnie.

S treszcza jąc  opis regu lacji lotkam i, należy  w ięc ustaw ić 
je  w sposób pozornie m ylny. U w ażne jed n ak  rozpatrzenie 
zasady, potw ierdzi praw idłow ość regu lacji w ten w łaśnie 
sposób.

Jeż e li sam olot wisi tylko na skrzydle, to należy  po prze­
ciw nej stronie zm niejszyć jed n ocześn ie k ąt n atarcia  górnego 
i dolnego skrzydła.

Jeż e li samolot jest ciężki na ogon i wisi na skrzydle, należy  
rozluźnić ścięg n a nośne górnego skrzydła po stronie przeciw nej, 
zm n ie jsza jąc  rów nocześnie kąt natarcia  tegoż skrzyd ła zapo- 
m ocą ściągaczów  sto jak a . (W y łączy ć  obow iązkow o drugi ściągacz).
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Jeżeli po tej regu lacji samolot w dalszym  ciągu wisi ja k  
poprzednio, należy pow iększyć kąt natarcia  tego skrzydła, 
na którym  sam olot wisi. D ociąg n ąć ścięg n a nośne.

Jeż e li sam olot jest ciężki na łeb  i wisi na skrzydle, należy 
w sposób analogiczny zm niejszyć kąt natarcia  skrzydła, na 
którym  sam olot wisi.

Po w ykonaniu  regu lacji w edług pow yższych w skazań, 
należy zrobić lot próbny.

U  W a g a :  P am iętać o odłączaniu  drugiego ściągacza
sto jakow ego przy regu lacji ściągaczam i.

Jeżeli w locie sam olot zbacza, to po w ylądow aniu należy 
od chylać kraw ędź odpływ ow ą steru kierunkow ego o w iększą 
lub m niejszą od ległość, zgodnie ze w skazaniam i punktu 7.
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R e g u la c ja  p łatów , ba ldach .
i o p ie rz e n ia

Tabl. X IV
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Profil doln. skrz. i n a k ła d k a  na k ą to w n ik  reg u lac . Tabl. X II



S z e m a t u ru ch am ian ia  k.m. i k .m .-fo to  
z m o d y fik o w a n e g o  u zb ro je n ia

12.

Tabl. Villa

U chw yt do repetow ania k.m . skrzydłow ego (D arn e) 

Bow den uchwytu 1 

Z łą cz e  k.m. D arne
Dźwignia sp rzęga jąca  k.m . (w szystkie)

Z łą cz e  do bow denów  7 lub 12 
Bow deny do k.m . D arne 

Bow den do k.m . V ick e rs , lew ego 

Bow den do k.m . V ick ers, praw ego
W a łk i poprzeczne m echanizm u spustow ego z bolcam i

Przyrząd u zgadniający

O k u cie do zam ocow ania k.m .-foto

Z łą cz e  k.m .-foto (na praw em  skrzydle)

Bow den do k.m .-foto
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Profil g ó rn e g o  s k rzy d ła  i n a k ła d k a  n a  ką to w n ik  re g u la o y jn y Tabl. X I



Tabl. X

P i a s t a ś m i g ł a T ab i. X

, 6  7 8

ł. D rut stalowy sprężynu jący

2. B laszka u stala jąca

3. Przeciw nakrętka pierścieniow a

4. N akrętka z głów ką ośm iokątną

5. Stożek  przecięty

6. N akrętka śruby z łącznej

7. T arcza  rozruchowa

8. T a lerz  piasty

9. Śru ba złączna

10. T u le ja  piasty

to



S z e m a t instalacji e le k try c z n e j Tabl. IX

Tabl. IX

1. O pornik ogrzew ania 

2 i 3. Gniazda na w tyczki

4. Przew ód do opornika

5. Skrzynka z tab licą  rozdzielczą i regulatorem  n ap ięcia

6. Przew ód od skrzynki od gałęźnej do skrzynki 5

7. Skrzynka odgałęźna

8. Przew ód od prądnicy do skrzynki 7

9. O ku cie do prądnicy



S z e m a t u ru c h a m ia n ia  k.m. i k .m .-fo to Tabl. VIII

12.

Tabl. VIII

U chw yt do repetow ania k. m. skrzydłow ego (D arn e)

Bow den uchwytu 1

Posuw acz k. m. D arne

Dźwignia sp rzęgająca k. m. (w szystkie)

Z łą cz e  do bow denów  7  lub 12 

Bowdeny do k. m. D arne 

Bowdeny do k .m , V ickers

W a łk i poprzeczne m echanizm u spustow ego, z bo lcam i
Przyrząd uzgadniający

O ku cie do zam ocow ania k. m .-foto

Z łą c z e  k. m .-foto (na praw em  skrzydle)

Bow den do k. m .-foto



S z e m a t instalacji p rz e c iw p o ż a rn e j Tabl. V II

V '

Tabl. VII

1. Butla m niejsza ze sprężonym  kw asem  w ęglow ym  (C  0^)

2. Guzik czerw ony u ru cham iający  gaszenie

3. Guzik czarny przeryw ający  gaszenie

4. Przewód łą cz ą cy  b u tle  1 i 5
5. Butla w iększa z p łynem  gaszącym
6. Przew ód doprow adzający płyn gaszący do rozpylaczów

7. R ozpylacz przy gażnikach
3̂  T ró jn ik  na przew odzie 6 do rozpylaczów  

9. R ozp ylacz przy pom pach A . M.
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S z e m a t instalacji ro z ru c h o w e j „S aintin” Tabl. V I

Tabl. VI

Przewód doprow adzający m ieszankę do rozdz. rozruch. 

G aźnik rozruchow y
Przew ód doprow . sprężone pow ietrze do gażnika 2 

Z łącze  zew nętrzne przew odu 5
Przewód doprow. spręż. pow. przez zawór 7  do butli 12 

Przew ód m iędzy zaw orem  7 a ciśnieniom ierzem  8 

Z aw ór rozruchow y z guzikiem  naciskow ym  

Ciśnieniom ierz
Przewód elektryczny od iskrow nika 10 

Iskrow nik rozruchow y (F ran ce)
Przewód m iędzy zaw orem  7 a bu tlą 12 

Butla do sprężonego pow ietrza



S z e m a t s te ro w a n ia  lo tek Tabl. II

Tabl. II

L otka górna (lew a)
Dźwignia lotki górnej
D rążek pośredniczący  lotki górnej
N akrętka śruby regu lacyjnej
Dźwignia dw uram ienna lotki górnej
D rążek pośredniczący  skra jny  górny
Dźwignia jednoram ienna z w ycinkiem  kołow ym
D rążek pośredni środkow y
R olka prow adnicza górna
Ściąg acz  regu lacyjny  linki 11
L inka sterow ania lo tek  (skrzyżow ana)
D rążek  sterow y
R u ra osiow a (oś sterow ni)
D źw ignia jed noram ienna sterow ni
D rążek pośredniczący
Dźwignia dw uram ienna sterow ni
W y cin ek  kołowy
R o lk a  prow adnicza dolna
D rążek  p ośredniczący  dolny (praw y)
Śruba regu lacyjna w idełkow a 
D źw ignia dw uram ienna lotki dolnej 
D rążek  pośredniczący lotki dolnej 
D źw ignia lotki dolnej 
L o tk a  dolna (praw a)
D rążek  podłużny steru w ysokości, ze złączem  kulistem
D rążek poprzeczny steru w ysokości
Dźwignia jed noram ienna na drążku 26
D źw ignia dw uram ienna na drążku 27
Ś c iąg acze  linek  steru w ysokości
Linki steru w ysokości (skrzyżow ane)
Dźwignia dw uram ienna steru w ysokości
Ster w ysokości
L otka steru w ysokości
O r c z y k
R o lk i prow adnicze przednie 
R olki prow adnicze tylne 
Ś c iąg acze  linek steru kierunkow ego 
Linki steru kierunkow ego 
Ster kierunkow y
D źw ignia dw uram ienna steru k ieru n k ow ego
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O b i e g  p a l i w T a b l. Ili

Tabl.

Przew ód w tryskiw acza
Przew ód do ciśnieniom ierza
P ołączen ie przewodu 2 z w tryskiw aczem  6
Z łą cz a  durytowe
C i ś n i e n i o m i e r z
W t r y s k i w a c z  „MALIYERT“
R ura zasila jąca  z rozw idleniem  do przewodów 12 
R ura wlewowa z korkiem  
Benzynom ierz „S e cu r“
Pancerz zbiornika (gum a i siatka druciana) 
Z b i o r n i k
Przew ody zasila jące  pom py A . M.
Z b iorn iczek  regulu jący ciśn ienie 
Z łą cz e  krzyżakow e
Przew ody od pom p A . M. do złącza 14 
Kurek dopływu paliwa
P o m p y  A. M.
Przew ód do gaźników  
K ratow nica duralum inow a, przednia 
Przegroda bezp ieczeństw a, blaszana 
R am a przed pilotem  
R am a pod siedzeniem  pilota
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O b i e g  s m a r u Tabl. IV

Tabl. IV

Przewód smaru od zbiornika do silnika (krótszy)
rrzewod do chłodnicy 
C h ł o d n i c a
O dgałęzienie przewodu 5  do ciep łom ierza 11
Przew ód z ch łodnicy  do zbiornika
Z biorn ik  główny sm aru
Przew ód do ciep łom ierza 12
Przew ód do ciep łom ierza 11
Przew ód ciśnieniom ierza 10
C i ś n i e n i o m i e r z
C iepłom ierz smaru po ochłodzeniu  (T em p . 50'’-f-60‘’ C)
C iepłom ierz smaru przed ochł. (T em p . najw . 80 ‘’^ 8 5 » C )
Z b iorn iczek  osuszający
Przew ód ze zbiorniczka 13 do pom py
Przew ód smaru od zbiornika do silnika
R u rk a przelewow a
K orek  wlewowy



P r z e d z i a ł  p i l o t a
Tabl. V

B u s o l a
R am a usztyw niająca kadłub 
C iśnieniom ierz paliwa 
W y lot k. m.
C iśnieniom ierz smaru 
D rzw iczki w zierne 
P op ychacz k. m.
P row ad n ica zużytych taśm  k. m.
Prow adnica taśm ład u jący ch  k. m.
L e je k  na w ystrzelone łuski 
W tryskiw acz „M alivert“
Pod staw a regulow ana k .m . V ickers 
Z łą cz e  bow denów  k. m. V ickers 
P rzełączn ik  - w yłącznik zapłonu 
S z y b k o ś c i o m  i e  r z  
T u rb in k a inhalatora 
W  y s o k o ś c i o m i e r z  

. C z a s o m i e r z  
W y cin ek  kołow y sterow ania lotek  
Bowden (w spólny) urucham iający  k. m. V ickers 
O r c z y k
R ączk a  regu lacyjna pow ietrza (popraw , w ysok.) 
R ączk a  regu lacy jna paliw a 
R ączk a  regu lacyjna gazu 
R ączk a  u ru cham iająca lew ą pom pę A . M. 
C iśnieniom ierz tlenu
K u rek butli z przyrządem  rozprężającym  
Butla z tlenem  
L inka steru kierunkow ego 
Benzynom ierz „Secu r“
P odp órka pod ło k ie ć  pilota
Skrzynka na rakiety
O ś  s t e r o w n i
D rążek p ośredniczący  steru w ysokości
S i e d z e n i e
C e l o w n i k
D żw igienka ochran iacza celow nika 
O słon a „T rip le x “
T ab liczk a  inform acyjna gaśnicy 
W tryskiw acz rozrusznika „Sain tin“ 
C iśnieniom ierz „Sain tin “
Ścięgn o  m iędzysłupkow e k ozła  
G uzik czarny przeryw ający  gaszenie 
G uzik czerw ony urucham iający  gaszenie 
S łu p ek  kozła
Przew ód rozrusznika „Sain tin “
Bow den lew ego k. m. D arne 
Bow den praw ego k. m. D arne 
W ałek  giętki obrotom ierza
Z łą cz e  bow denów  u rucham iających  k. m. D arne
U chw yt m apnika
O brotom ierz
S k r z y n k a
Linka sterow ania lotek
C iepłom ierz smaru po ochłodzeniu
R ączk a  (dźw ignia) na k. m. (w szystkie)
K ontakt na drążku sterowym  
Iskrow nik rozruchow y France 
C iepłom ierz smaru przed ochłodzeniem  
Przew ód smaru 
O lster na rak ietn icę 
Przew ód paliw a 
Przew ód paliwa 
O pornik  ogrzew ania
Bow den urucham iający  obydw a k. m. D arne 
D rążek  sterow y
Z łą cz e  zbiornika paliw owego z przew odam i 
R ączk a  urucham iająca praw ą pom pę A . M. 
K orek  wlewowy paliw a 
R ączk a  do w yrzucenia zbiornika paliwa
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