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Wodnosamoloty Macchi
w Pucharze Schneidera — cz. 2

Jarostaw Latalski,
Politechnika Lubelska

Wprowadzenie

Kiedy zakonczyta sie | wojna $wiatowa, dominacja przemystu
europejskiego na lotniczej mapie $wiata byta bezsporna.
Jedynym krajem spoza Europy, ktory moégt sie liczy¢ w tej
stawce byty Stany Zjednoczone Ameryki. Jednakze nalezy
zauwazy¢, ze w chwili podpisania rozejmu w listopadzie
1918 r. na froncie znajdowato sie mniej niz 200 samolotéw
wyprodukowanych w USA. Co istotne, byty to gtéwnie samo-
loty szkolne, budowane na bazie licencji brytyjskich (Avro
i Bristol) lub francuskich (SPAD). Jedynym samolotem kon-
strukcji amerykanskiej, ktéry brat udziat w dziataniach bojo-
wych byt Dayton-Wright DH-4 wzorowany na konstrukcjach
brytyjskiego de Havillanda. Dodatkowa staboscig amerykan-
skiego przemystu lotniczego byt fakt, Zze po zakoriczeniu wojny
wielu amerykanskich producentéw samolotéw wojskowych
nie widziato dla siebie przysztosci w tej branzy i zamierzato
powrdci¢ do swojej podstawowej dziatalnosci - najczesciej
do produkcji samochodow.

Bez watpienia najistotniejszym osiggnieciem amerykan-
skiego przemystu lotniczego okresu | w. $w. byt masowo pro-
dukowany silnik Liberty L-12. Byta to jednostka w uktadzie
V-12, chtodzona ciecza, o pojemnosci skokowej 27 | i mocy
400 KM (300 kW). Silnik ten byt jednym z najmocniejszych
jakie produkowano podczas | w. $w. Wyrézniat sie ponadto

wyjatkowo korzystnym stosunkiem mocy do masy wtasnej
- ponad 1,0 KM/kg. Po zakoriczeniu wojny w magazynach
amerykanskich pozostata duza liczba tych silnikow.

Wobec tych okolicznosci, z inicjatywy generata Williama
Mitchella, dowddcy lotnictwa amerykanskiego w Europie i péz-
niejszego tworcy Sit Powietrznych Stanéw Zjednoczonych
(USAF), podjeto starania o wyasygnowanie znaczacych $rod-
kéw finansowych z budzetu panstwa na rozwoéj krajowego
przemystu lotniczego. Ostatecznie Kongres przyjat stosowne
ustawy i amerykanscy przedsiebiorcy i producenci, zmotywo-
wani perspektywa nowych zamowien, rozpoczeli opracowy-
wanie nowych samolotéw, juz wedtug wtasnych projektow.
Wyraznie odczuwalny byt jednak brak odpowiednich zasobéw,
przede wszystkim kadrowych.

Dodatkowym czynnikiem stymulujagcym rozwdj lotnictwa
amerykanskiego w tym okresie, podobnie jak i w Europie, stata
sie rywalizacja sportowa. W 1920 r. trzej bracia Pulitzerowie -
Ralph, Joseph Jr. i Herbert - uzyskali zgode armii i marynarki
amerykanskiej na zorganizowanie miedzynarodowego wyscigu
predkosci, znanego pdzniej jako Puchar Pulitzera. Pierwszy
wyscig o nowy puchar odbyt sie 25 listopada 1920 r., a zwycie-
zytw nim kapitan armii amerykaniskiej Corliss Moseley pilotujac
samolot Verville-Packard VCP-R i osiagajac srednig predkosc
okrazenia 251,8 km/godz. Do kolejnej edycji tych zawodéw
w 1921 r. przystgpita takze firma Curtiss. W ramach kontraktu

Ryc. 1. Po lewej eksperymentalny silnik lotniczy Curtiss CD-12 - zbudowano tylko 4 egzemplarze (na zdjeciu egzemplarz nr 1),
po prawej jego bezposredni nastepca Curtiss D-12 - jeden z najwazniejszych silnikéw w historii lotnictwa. Wiele innych silnikow
lotniczych wywodzi swojq konstrukcje wtasnie z tej jednostki, miedzy innymi Packard 1A-1500, Rolls-Royce Kestrel i Junkers Jumo 210
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armijnego firma ta zbudowata dwa samoloty model RC-1.
Napedzane byty silnikiem Curtiss D-12 opracowanym w firmie
Curtiss Aeroplane and Motor Company przez inz. Arthura
Nutta. Byta to zupetnie nowa jednostka, pod wieloma wzgle-
dami rewolucyjna, jak sie okazato, i jeden z najwazniejszych
silnikdw lotniczych okresu miedzywojennego. Curtiss D-12 byt
jednym z pierwszych prawdziwie udanych silnikéw z blokiem
aluminiowym. Cylindry i ptaszcze wodne tego silnika byty odle-
wane jako jeden monoblok. W konstrukcji zastosowano takze
kilka innych nowoczesnych rozwigzan, m.in. podwdéjny watek
rozrzadu i cztery zawory na cylinder. Silnik miat pojemnos¢
19,81 |i dostarczat 520 KM mocy, a dzieki niewielkiej masie,
314 kg, cechowat sie niespotykanym stosunkiem mocy do masy
wtasnej (znacznie korzystniejszym niz bardzo udany, wczesniej
wspomniany Liberty L-12). | to wtasnie silnik Curtissa pozwolit
Amerykanom na zmierzenie sie z europejskimi producentami
samolotéw w Pucharze Schneidera.

Kolejne edycje Pucharu Schneidera
Cowes, 1923 r.

Zawody organizowane przez brytyjski Aeroklub Krélewski
(Royal Aero Club) byty drugimi, ktérych gospodarzami byli
Brytyjczycy. Akces zgtosity reprezentacje Wielkiej Brytanii,
Francji, Wtoch i po raz pierwszy Stanéw Zjednoczonych
Ameryki, zapowiadata sie wiec prawdziwie miedzynarodowa
rywalizacja. Poczatkowo rozwazano wytyczenie trasy nad
kanatem La Manche, z punktami zwrotnymi nad Francja
i Anglia, ale pomyst ten zarzucono. Ostatecznie trasa miata
przebiega¢ od miasta Cowes, znajdujacego sie na pétnocnym
wybrzezu wyspy Wight, w kierunku wschodnim do miejsco-
wosci Selsey na potudniowym krancu pétwyspu Manhood,
nastepnie prowadzita do nabrzeza w Portsmouth i dalej na
zachdd, z powrotem do Cowes.

Przygotowania we Francji byty zakrojone na szeroka
skale i ostatecznie zgtoszono cztery samoloty - po dwie
todzie latajace z firm Latham i CAMS. Niestety, w wyniku
awarii jednego z okretéw, ktory przewozit samoloty, do
Wielkiej Brytanii dotarty tylko maszyny CAMS 38, ale tylko
jedna z nich wzieta udziat w rywalizacji.

Stany Zjednoczone wystawity trzy samoloty Curtiss CR-3,
z ktérych dwa pomysinie zaliczyty proby techniczne oraz nawi-
gacyjne i mogty wystartowac w wyscigu. Brytyjczykéw repre-
zentowat Henri Biard na samolocie Supermarine Sea Lion Ill.

Natomiast Wtochy, pomimo wstepnych deklaracji, osta-
tecznie nie wystawity swojej reprezentacji. Zasadniczym
powodem byty zawirowania polityczne i ekonomiczne
w kraju zwigzane z dojsciem do wtadzy Benito Mussoliniego
oraz niecheé¢ ministerstwa do finansowania udziatu w tym
wydarzeniu. Poczatkowo liczono jeszcze na udziat samolotu
Savoia S.51 - maszyny, ktéra na przetomie lat 1922-1923
pobita rekord $wiata w predkosci przelotu na odcinku 3 km.
Ostatecznie jednak firma Savoia sie wycofata, gdyz nie
byta w stanie znalez¢ odpowiedniego silnika.

Zawody organizowane w Cowes bezapelacyjnie wygrali
Amerykanie. Zwyciezyt por. David Rittenhouse na samolocie
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Curtiss CR-3 napedzanym silnikiem Curtiss D-12. Na trasie
dtugosci 344,47 km osiagnat $rednia predkosc¢ 285,4 km/godz.
Drugie miejsce rowniez zajagt Amerykanin - Rutledge Irvine,
ktory uzyskat srednig predkos$c¢ 279 km/godz. Na trzecim
miejscu uplasowat sie H. Biard z wynikiem 252,93 km/godz.,
a por. Maurice'a Hurela reprezentujacy Francje musiat sie
wycofac z powodu awarii juz na drugim okrazeniu.

W zwiagzku ze zwyciestwem przedstawiciela Ameryki
organizacje kolejnych zawodéw przyznano Stanom
Zjednoczonym. Gospodarzem miato by¢ Baltimore. Ponadto,
na wniosek kilku krajéw, przesunieto termin zawodéw
o jedenrok tj.na 1925r.

Zastosowane w zwycieskich samolotach Curtissa jed-
nostki napedowe serii D-12 okazaty sie przetomowe. Jak
juz wspomniano wczesniej, byty jednymi z pierwszych praw-
dziwie udanych silnikéw z odlewanym blokiem aluminio-
wym. Miaty dzieki temu niespotykany do tej pory stosunek
mocy do masy wtasnej - parametr ten ma krytyczne zna-
czenie dla silnikéw lotniczych. Kolejng wyrdzniajgca cecha
tej konstrukcji byt bezposredni naped $migta - zrezygno-
wano z przektadni tgczacych wat korbowy ze Smigtem, co
dodatkowo zmniejszyto mase uktadu napedowego. Kolejng
nowoscig samolotéw Curtissa byto Smigto zaprojektowane
przez inzyniera akustyki Sylvanusa Alberta Reeda. Miato
ono bardzo cienkie topaty, dzieki czemu mogto obracac sie
z wieksza predkoscig niz tradycyjne $migta (mniejsze sity
odsrodkowe bezwtadnosci), a to pozwalato na wykorzysta-
nie petnej mocy silnika. Wspomniane rozwigzania sprawity,
ze D-12 byt najnowoczesniejszg jednostka napedowa na
Swiecie i umozliwit Amerykanom zdominowanie rywalizacji
w wyscigach lotniczych na kilka lat.

Baltimore, 1925 r.

Woprawdzie reprezentacja Wtoch nie brata udziatu w edycji
Pucharu Schneidera organizowanej w Cowes, ale w kraju
$ledzono rywalizacje i pojawiajace sie na Swiecie nowinki
techniczne. Najwieksze wytwérnie lotnicze traktowaty
impreze jako znakomita reklame, ale zdawano sobie takze
sprawe z olbrzymich kosztéw uczestnictwa. Na szczescie,
pomimo poczatkowej niecheci, przedstawicielom firmy
Macchi udato sie naktoni¢ rzad Mussoliniego do wsparcia
reprezentacji narodowej. Argumentowano, ze udziat kraju
w tej rywalizacji miat duze znaczenie propagandowe. Jak
sie wkrotce okazato, uzyskane wsparcie niestety nie byto
duze. Rzad ograniczyt swoje zaangazowanie do sfinanso-
wania zakupu dwadch silnikéw Curtiss D-12A w Stanach
Zjednoczonych. Byta to bez watpienia bardzo trafna
decyzja, gdyz w tym okresie byty to najlepsze silniki lot-
nicze na Swiecie, znacznie przewyzszajace osiggami inne
konstrukcje. W kraju natomiast nie byto szans na szybkie
opracowanie silnika o zblizonych parametrach. Dlatego
tez nie dziwi fakt, Ze na polecenie odpowiedzialnego za te
transakcje generata Alessandro Guidoniego przed przeka-
zaniem zakupionych silnikéw firmie Macchi wystano je do
zaktadéw Fiata. Tam zostaty one doktadnie zbadane i prze-
testowane na hamowni z mys$lg o opracowaniu podobnej
jednostki napedowej w kraju.
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Macchi M.33

Na potrzeby zawoddow w 1925 r. firma Macchi zdecydowata sie
opracowac zupetnie nowy samolot. Inzynierem odpowiedzial-
nym za projekt byt Mario Castoldi, nowy gtéwny konstruktor
firmy, ktory zastgpit na tym stanowisku Alessandro Toniniego.

Aby doréwnac nowym samolotom wyscigowym firmy
Curtiss - zwyciezcom zawodéw w Cowes, przygotowano
projekt lekkiej jednoptatowej todzi latajacej o konstrukgji
wspornikowe;j.

Kadtub samolotu miat konstrukcje drewniang pétskoru-
powa, kryta sklejka. Byt bardzo smukty i dos¢ gteboki dla
zapewnienia odpowiedniej dzielnos$ci morskiej. Zadbano
o bardzo czystg jak na tamte czasy linie aerodynamiczna.
Dennica kadtuba byta lekko wklesta, co poprawiato statecz-
no$¢ podczas préb nawodnych. Pierwszy stopien kadtuba
byt znacznie wysuniety do przodu, dtuga tylna sekcja gtadko
przechodzita w elegancko wyprofilowany i wzniesiony ku
gorze statecznik pionowy i ster kierunku. Poczatkowo
ster ten byt niewywazony, ale pézniej zmodyfikowano go,
dodajac powierzchnie wyréwnawczg przed osig obrotu.
Statecznik poziomy byt konstrukcji drewnianej, jednodzwi-
garowy, usztywniony linkami napinajgcymi prowadzonymi
ze statecznika pionowego i od dotu z kadtuba.

Skrzydta samolotu byty tréjdzielne, o konstrukcji w petni
Ryc. 2. Inz. Mario Castoldi, gtéwny konstruktor firmy Macchi drewnianej. Stosunkowo krétki centroptat byt zintegrowany

i wspéttwarca jej najwiekszych sukceséw z kadtubem, do niego mocowane byty sekcje zewnetrzne.

™

Leonardo Innovation Afﬂ.ﬁ%

Ryc. 3. Wodnosamolot Macchi M.33. Zwraca uwage namalowany na szczycie statecznika pionowego herb dynastii sabaudzkiej oraz na
przodzie kadtuba symbol topora przywigzanego wstqzkami do wiqzki rézg - znak ten pochodzit z czaséw starozZytnych i reprezentowat
wtadze oraz autorytet cesarskiego parnstwa rzymskiego. Oznaczenia te zostaty wprowadzone na samolotach wtoskich po dojsciu do
wtadzy B. Mussoliniego

Dane techniczne:
rozpietos¢ 10,00 m, dtugosc¢ 8,28 m, wysokos¢ 2,68 m, powierzchnia nosna 15,0 m?, maksymalna masa startowa 1255 kg,
predkos$¢ maksymalna okoto 320 km/godz.
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W konstrukcji ptata zastosowano dwa dzwigary i gesto
rozmieszczone zebra o dos$¢ grubym (16%) dwuwypuktym
profilu. Waskie lotki o duzej rozpietosci zajmowaty az dwie
trzecie krawedzi sptywu. Mate, kroplowe ptywaki stabili-
zujace byty zamocowane pod skrzydtami na rozpoérkach
w ksztatcie litery N i usztywnione dodatkowymi naciggami.

Kabina pilota znajdowata sie w obrebie centroptata,
pomiedzy przednim i tylnym dzwigarem skrzydta. Silnik
Curtiss D-12A 0 mocy 500 KM zostat zamontowany wysoko
nad kadtubem przed kabing pilota, na ramie stalowej z roz-
porek w ksztatcie litery N. W celu zmniejszenia oporéow
aerodynamicznych silnik zostat ostoniety profilowang gon-
dola. Napedzat dwutopatowe, drewniane $migto ciggnace
o statym skoku i $rednicy 2,28 m. Dobry profil aerodyna-
miczny samolotu pogarszaty jednak duze chtodnice pty-
towe umieszczone po obu stronach tylnej czesci gondoli
silnikowej. W 1925 r. rozwigzanie to byto juz przestarzate,
bowiem w niektdérych samolotach wyscigowych zaczety sie
wtedy pojawia¢ nowoczesne chtodnice powierzchniowe.

Zbudowano tacznie trzy egzemplarze M.33: dwa lata-
jace przeznaczone na zawody oraz jeden wykorzystany do
statycznych testéw wytrzymatosciowych. W czasie préb
w locie przeprowadzonych nad wodami jeziora Maggiore
samoloty osiggnety predkos¢ 320 km/godz.

Zawody

W zawodach w Baltimore wzieto udziat osiem maszyn. Wielka
Brytania wystawita 3 zawodnikéw: Huberta Broada na samolo-
cie Gloster lll, Berta Hinklera réwniez na Glosterze Il i Henriego
Biarda na samolocie Supermarine S.4. Stany Zjednoczone
reprezentowali: stynny James Doolittle, George Cuddihy oraz
Ralph Ofstie - wszyscy lecieli samolotami Curtiss R3C-2. Wtosi
przygotowali dwie maszyny Macchi M.33 pilotowane przez
Riccarda Morselliego i Giovanniego de Brigantiego.

Wyscig zaplanowano na sobote 24 pazdziernika, dzien
wczesniej miaty sie odby¢ préby manewrowe. Wytyczona
trasa o dtugosci 50 kilometréw miata ksztatt tréjkata i pro-
wadzita nad pétnocna czescig zatoki Chesapeake. Zawodnicy
mieli do pokonania siedem okrazen. Miejscem startu byt
punkt przed trybung sedziowska na koricu molo w Bay Shore.
Nastepnie samoloty leciaty na potudnie, az do kranca wyspy
Gibson, gdzie znajdowata sie latarnia morska oznaczajaca
pierwszy punkt zwrotny. Po wykonaniu zakretu samoloty
miaty przelecie¢ do Huntingdon Point po przeciwnej stronie
zatoki. Tam nalezato wykonac kolejny zakret i wrécié w kie-
runku pétnocno-zachodnim nad zatoka, do punktu startu.

Préb manewrowych nie zaliczyty dwa samoloty brytyj-
skie - Supermarine S.4 H. Biarda i Gloster Il B. Hinklera. Do
ostatecznej rywalizacji staneto zatem sze$¢ maszyn. W dniu
wyscigu pojawity sie jednak problemy z silnikami we wtoskich
samolotach. Dzieki wysitkom inzynieréw udato sie szczesliwie
doprowadzi¢ obie maszyny do stanu gotowosci jeszcze przed
rozpoczeciem lotéw testowych. Sam wyscig zaplanowany byt
natomiast na drugg czes¢ dnia. Niestety, tym razem druzynie
wrtoskiej nie dopisato juz szczescie. Tuz przed rozpoczeciem
zmagan pilotéw wystapita usterka uktadu zaptonowego, ktéra
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uniemozliwita uruchomienie silnika w maszynie R. Morsellego
i jego samolot musiat zosta¢ wycofany z zawoddw.

Gdy rozpoczat sie wyscig, prowadzenie od samego
poczatku objat J. Doolittle, bardzo dobrze leciat rowniez
G. de Briganti na M.33, a za nim H. Broad na samolocie
Gloster. Niestety, podczas jednego z okrazen pilot wtoski
pomylit trase i stracit sporo czasu. W efekcie zostat wyprze-
dzony przez Brytyjczyka. Na kolejnych okrazeniach zbli-
zali sie do prowadzacej tréjki dwaj pozostali Amerykanie,
ktérych samoloty byty znacznie szybsze. Ale niestety, ani
G. Cuddihy, ani R. Ofstie nie ukoniczyli wyscigu. W potowie
szbstego okrazenia samolocie Ofstiego zawiodta pradnica
i zostat on zmuszony do ladowania. Natomiast w maszynie
Cuddihego, prawdopodobnie na skutek wycieku oleju, zapa-
lit sie silnik i pilot rowniez musiat wodowac. Zawody osta-
tecznie wygrat J. Doolittle, ktéry uzyskat srednig predkosc
374,21 km/godz. Drugie miejsce zajat H. Broad wynikiem
320,46 km/godz., a trzecia pozycja przypadta Wtochom -
G. de Briganti uzyskat $rednig predkos¢ 271,02 km/godz.

Podsumowanie wynikéw i analiza zwycieskich konstrukcji
pozwolity wskazac kilka gtéwnych czynnikéw, ktére przyczy-
nity sie do wygranej samolotéw Curtissa. Po pierwsze, uwage
zwracato bardzo dobre dopracowanie aerodynamiczne tych
samolotow - m.in. poprzez zastosowanie chtodnic skrzy-
dtowych zintegrowanych z poszyciem ptata. Po drugie,
w samolotach amerykanskich zastosowano nowe $migta -
wykonane wedtug projektu A.S. Reeda. Byty one odkuwane
i dzieki temu miaty ciensze topaty, a to z kolei powodowato,
7e mogty obracac sie szybciej i okazaty sie bardziej efektywne
niz stosowane przez innych $Smigta drewniane. | po trzecie,
zawody te ostatecznie wykazaty, ze nadchodzi era samolotow
ptywakowych, natomiast todzie latajgce nie s juz w stanie
sprostac konkurencji. Macchi M.33 byt bowiem jedyng tego
typu konstrukcjg w tym wyscigu i zajat ostatnie miejsce.

Niesprawny silnik w M.33 R. Morsellego zostat po
zawodach naprawiony i obie maszyny przetransporto-
wano z powrotem do Wtoch, gdzie byty pézniej uzywane
do szkolenia pilotow.

Hampton Roads, 1926 r.

Przygotowania do udziatu Wtoch w zawodach w 1926 . roz-
poczeto od staran o zakup odpowiednich silnikéw. Poniewaz
w kraju nadal nie byto odpowiednich jednostek napedowych,
pierwszym wyborem byt silnik zwycieskiego Curtissa R3C-2
z zawodow w Baltimore. Byt to silnik Curtiss V-1400 (wersja
rozwojowa D-12), dwunastocylindrowy w uktfadzie V, chto-
dzony woda, o0 mocy maksymalnej 565 KM.

Niestety, rzad USA nie wydat zgody na sprzedaz szesciu
silnikdw tego typu sitom powietrznym Krélestwa Wtoch
(Regia Aeronautica).

W zwigzku z tym zwrdcono sie do firmy Fiat z pytaniem
o mozliwo$¢ opracowania nowej jednostki napedowej o odpo-
wiedniej mocy. Zespét konstrukeyjny pod kierownictwem
inz. Tranquillo Zerbiego przystapit do intensywnych prac.
Punktem wyjscia byt sprawdzony i cieszacy sie dobrg opinig
silnik Fiat A.22. Wprowadzono w nim szereg zmian - m.in.
zwiekszono nieco pojemnos¢ skokowa i podniesiono stopien
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sprezania. Zupetng nowoscia byto zastosowanie drgzonych
ttokéw wykonanych ze stopéw magnezu. Technologia ta nie
byta jeszcze w petni opanowana, jednak z uwagi na poten-
cjalne korzysci zdecydowano sie na takie rozwigzanie. Budowe
prototypu ukoriczono w marcu i jeden egzemplarz przekazano
do testéw. Opracowany silnik oznaczony Fiat AS.2 uzyskiwat
moc maksymalng ponad 800 KM przy okoto 2500 obr./min.

Macchi M.39

W miedzyczasie firma Macchi otrzymata z ministerstwa lot-
nictwa zlecenie na przygotowanie dla wtoskiej reprezentacji
nowych samolotéw na najblizszg edycje zawoddéw. Inzynier
Castoldi, kierownik techniczny i gtéwny konstruktor firmy,
przedstawit projekt samolotu M.39. Obliczenia teoretyczne
wskazywaty na bardzo dobre osiagi tej maszyny, w zwigzku
z tym podpisano kontrakt na przygotowanie trzech samo-
lotéow w wersji konkursowej oraz dwu do treningéw i lotéw
¢wiczebnych. Jeden dodatkowy egzemplarz miat by¢ wyko-
rzystany do prob wytrzymatosciowych.

W kwietniu 1926 r. przestawiono gotowy prototyp samo-
lotu. W odrdéznieniu od wszystkich poprzednich konstruk-
c¢ji Macchi nowy samolot byt hydroplanem ptywakowym.
Kadtub sktadat sie z dwdch gtéwnych sekgji: cze$¢ przednia
stanowita kratownica wykonana z rur stalowych, na ktorej
wspierat sie silnik. Ostone silnika wykonano z paneli alumi-
niowych $cisle dopasowanych do jego obrysu, z wyraznie
widocznymi uwypukleniami na gtowice cylindréw. Panele te
pokrywaty cze$¢ grzbietowa kadtuba az do przedniej krawedzi
owiewki kokpitu. Natomiast cze$¢ tylna kadtuba o owalnym
przekroju poprzecznym byta w catosci wykonana z drewna.
Zdecydowano sie na konstrukcje pétskorupowa, wzmocniong
czterema podtuznicami i szeregiem sklejkowych wreg. Duzy
statecznik pionowy stanowit integralng czesc tylnej sekgcji
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Ryc. 4. Wodnosamolot Macchi M.39. Bardzo dobrze widoczny system chtodzenia cieczy w postaci rurek mosieznych na gornej
powierzchni ptata. Zwracajq uwage stosunkowo dtugie lotki siegajqgce blisko potowy dtugosci krawedzi sptywu

kadtuba i byt dzielony. Cze$¢ grzbietowa stanowita mniej
wiecej 2/3 jego powierzchni, cze$¢ dolna znajdowata sie
bezposrednio ponizej. Ster kierunku byt niedzielony i taczyt
gbrnga i dolng czes¢ statecznika. Statecznik poziomy réwniez
zbudowany byt w catosci z drewna i mocowany do kadtuba
dwoma dzwigarami. Ster kierunku i stery wysokosci miaty
réwniez konstrukcje drewniang krytg ptétnem.

Skrzydto samolotu byto jednoczesciowe, dwudzwigarowe.
Miato zerowy kat wzniosu i bardzo niewielki skos ku tytowi
W rzucie z gory. Zastosowano profil dwuwypukty, o grubosci
10% cieciwy, co zapewniato bardzo maty opdr aerodynamiczny.
Dla wzmocnienia konstrukgji zastosowano po dwa odciagi
wyprowadzone z owiewki silnika nad gtowicg cylindrow. Lotki
na skrzydtach siegaty mniej wiecej potowy dtugosci krawedzi
sptywu, wykonane byty z drewna i pokryte ptétnem.

W sposdb nowatorski rozwigzano system chtodzenia.
Przednia czes$¢ skrzydta pokrywaty mosiezne chtodnice
cieczy chtodzacej silnik, idealnie dopasowane do profilu
ptata. Zajmowaty one okoto 60% powierzchni skrzydta.
Z kolei chtodnica oleju znajdowata sie na spodniej czesci
dziobu - od kotpaka $migta az po krawedz natarcia skrzydta,
i rowniez byta zebrowana.

Dwustopniowe ptywaki byty wykonane z aluminium
i zamocowane do kadtuba na czterech profilowanych
rurach stalowych. Konstrukcje dodatkowo usztywniono
dwoma rozpérkami poprzecznymi pomiedzy ptywakami
oraz systemem stalowych naciggdéw przytwierdzonych do
dzwigarow i do weztéw kratownicy silnikowej. Zbiorniki
paliwa umieszczono w centralnej czesci ptywakow, skad
byto ono ttoczone sprezonym powietrzem do zbiornika
wyréwnawczego w kadtubie i dalej do silnika.

Pod koniec sierpnia 1926 r. rozpoczeto proby samolo-
téw w locie. Odbywaty sie one w bazie treningowej Lido
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Ryc. 5. Wodnosamolot Macchi M.39 w widoku z przodu. Smigto drewniane, dwutopatowe. Widoczna chtodnica oleju ponizej kotpaka

Smigta siegajgca az do krawedzi natarcia skrzydta. Chtodnica cieczy w postaci rurek mosieznych na dolnej i gérnej powierzchni ptatow

Dane techniczne:
Rozpietos¢ 9,26 m, dtugosc 7,59 m, wysokos¢ 3,06 m, powierzchnia no$na 14,3 m?, maksymalna masa startowa 1575 kg,
predkos¢ maksymalna okoto 410 km/godz.

della Schiranna nad jeziorem Varese. 17 wrzes$nia podczas
jednego z lotow testowych pilot doswiadczalny Mario de
Bernardi uzyskat predkos$¢ maksymalng 414 km/godz. Byt to
wynik znacznie lepszy niz dotychczasowy oficjalny $wiatowy
rekord predkosci wodnosamolotu. Tydzien p6zniej doszto
jednak do tragicznego wypadku. Lecac treningowym M.39,
kapitan wtoskiej druzyny Vittorio Centurione wpadtw prze-
ciggniecie w ostrym zakrecie i rozbit sie w wodach jeziora.
Ponidst Smier¢ na miejscu. Byt to bardzo powazny cios dla
wtoskiej druzyny. Poniewaz poza Centurionem i majorem
M. de Bernardim Zzaden z pilotow wtoskich nie ukonczyt
szkolenia, Wtochy zwrdcity sie do organizatoréw konkursu
Schneidera z prosbg o opdznienie terminu zawoddw, aby
umozliwic¢ dokonczenie treningdw. Whniosek zostat przyjety,
jednak decyzja organizatoréow spotkata sie ze ogromnym
niezadowoleniem przedstawicieli Wielkiej Brytanii, ktéra
wczesniej wycofata sie z zawoddw, argumentujac to wtasnie
brakiem czasu na przygotowania.

Zawody
Zawody zaplanowano na 11 listopada na kotwicowisku

Hampton Roads w Norfolk w stanie Virginia. Trase wyscigu
stanowito 7 okrazen petli o dtugosci 50 km, start i meta
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znajdowaty sie na terenie morskiej i lotniczej bazy wojsko-
wej w Norfolk.

W wyscigu wziety udziat trzy samoloty wtoskie i trzy ame-
rykanskie. Jak wspomniano, z powodu braku czasu na przy-
gotowania Wielka Brytania nie wzieta ostatecznie udziatu,
podobnie ekipa francuska. Wtochy reprezentowali piloci
Krolewskich Sit Powietrznych (Regia Aeronautica) - major
Mario de Bernardi, kapitan Arturo Ferrarin i por. Adriano
Bacula - wszyscy startowali samolotami Macchi M.39.
Zespot amerykanski wystawit trzy rézne dwuptatowce firmy
Curtiss, kazdy z nieco innym silnikiem wywodzacym sie z serii
D-12. Por. Christian Schilt leciat Curtissem R3C-2 z silnikiem
Curtiss V-1400, por. William Tomlinson Curtissem F6C-3
Hawk wyposazonym w silnik Curtiss D-12A, a por. George
Cuddihy leciat Curtissem R3C-4 z silnikiem Curtiss V-1550.

Wyscig zostat opdzniony o dwa dni z powodu nieko-
rzystnych warunkéw pogodowych. By unikna¢ zbytniego
zblizenia sie do siebie podczas pokonywania trasy, samo-
loty startowaty w ustalonych odstepach czasu. Pomimo
pewnych probleméw z silnikiem, M. de Bernardi ukonczyt
siedem okrazen jako pierwszy. Uzyskat $rednig predkos¢
396,70 km/godz. Drugie miejsce zajat Amerykanin Ch. Schilt
na samolocie Curtiss R3C-2 z wynikiem 373,34 km/godz.
Miejsce trzecie réwniez przypadto druzynie Wtoch -
A. Bacula osiggnat predkos¢ 350,84 km/godz. Dwa samoloty
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Ryc. 6. Mjr Mario de Bernardi po zwyciestwie w zawodach
w Hampton Roads w listopadzie 1926r.

musiaty wycofac sie z wyscigu - w maszynie A. Ferrarina
pekt przewdéd paliwowy, a w samolocie G. Cuddihy’ego na
ostatnim okrazeniu zawiodta pompa paliwa.

Osiagi maszyn wtoskich byty doskonate, postanowiono
zatem wykorzystac¢ nadarzajaca sie okazje i podjac oficjalng
probe pobicia rekordu $wiata. Cztery dni po zawodach,
17 listopada, na tym samym akwenie M.de Bernardi w swoim
M.39 osiagnat predkosc¢ 416,618 km/godz. na trasie o dtu-
gosci 3 km, ustanawiajac jednoczesnie nowy rekord $wiata.

Wenecja, 1927 r.

Kroétko po zakonczeniu zawodéw w Hampton Roads odbyto
sie posiedzenie Miedzynarodowe]j Federacji Lotniczej FAI
w sprawie ustalenia terminu nastepnej edycji. Pojawiaty
sie bowiem od pewnego czasu opinie, Ze organizowanie
pucharu co rok jest zbyt duzym obcigzeniem zaréwno
finansowym, jak i organizacyjnym dla uczestnikéw i ze
lepiej by byto, gdyby zawody odbywaty sie co dwa lata.
Wskazywano tez, ze opracowanie nowych samolotow
zajmuje coraz wiecej czasu. Rozwigzaniem takim nie byli
zainteresowani Wtosi, ktérzy chcieli szybko zdyskonto-
wac sukces modelu M.39. Podobne stanowisko zajmowali
Brytyjczycy, ktérzy nie brali udziatu w zawodach w 1926 .
Amerykanie natomiast poparli postulat organizacji zawo-
déw co dwa lata. W wyniku gtosowania ustalono, ze
nastepne zawody odbed3 sie jednak za rok, tj. w 1927 r.
w Wenegji.

50 3-4TLiA /2025

WHtosi rozpoczeli przygotowania do kolejnej edycji
pucharu zaraz po powrocie ze Stanéw Zjednoczonych.
Jeszcze w grudniu doszto do spotkania T. Zerbiego
i M. Castoldiego. W wyniku dyskusji uznano, ze najlep-
szym rozwigzaniem, zamiast budowania zupetnie nowej
maszyny, bedzie rozwijanie zwycieskiego modelu M.39.
Jednoczesnie T. Zerbi zobowigzat sie do przeprojektowa-
nia silnika AS.2. Wedtug jego zapewnienn zmodyfikowana
jednostka powinna osiggng¢ moc 1000 KM. Zadaniem
M. Castoldiego byto natomiast zaadoptowanie ptatowca
M.39 do nowego silnika.

W ten sposéb, wobec petnej zgody gtéwnych konstruk-
toréw, wtoskie Ministerstwo Lotnictwa zawarto kontrakt
z firma Macchi na opracowanie i budowe trzech samolo-
téw, ktére miaty nosi¢ oznaczenie M.52, oraz z firma Fiat
na przygotowanie pieciu silnikéw AS.3. Klauzula zawarta
w kontrakcie z Macchi zaktadata, ze samolot powinien by¢
zdolny do osiggniecia predkosci co najmniej 470 km/godz.

Inzynier T. Zerbi szybko zakonczyt modyfikacje projektu
silnika AS.2, a jego ogdlne rysunki konstrukcyjne dotarty do
fabryki Macchi w Varese pod koniec lutego 1927 r., co z kolei
umozliwito M. Castoldiemu natychmiastowe rozpoczecie
prac nad konstrukcjg nowego ptatowca.

Macchi M.52

Zmiany zaproponowane przez zesp6t konstrukcyjny
M. Castoldiego byty ukierunkowane na trzy podstawowe
cele: po pierwsze, nalezato dostosowac konstrukcje pta-
towca do zwiekszonej mocy silnika, po drugie, trzeba byto
maksymalnie zmniejszy¢ mase samolotu i po trzecie, popra-
wic jego aerodynamike.

W zwigzku z zabudowa nowego silnika i zwiekszong
jego moca konieczne byto miedzy innymi przeprojekto-
wanie przedniej czesci samolotu. Nowy silnik miat nieco
mniejszg powierzchnie czotowa niz AS.2, i dzieki temu moz-
liwe byto zredukowanie przekroju poprzecznego kadtuba.
Zastosowano takze nowe owiewki silnika, lepiej dopaso-
wane do bryty zespotu napedowego. Zwiekszona moc
silnika pozwolita z kolei na zastosowanie nowego $migta.
Zdecydowano sie na dwutopatowe, metalowe $migto o $red-
nicy 2,33 m, ktére wzorowane byto na amerykanskim $migle
Reed i zapewniato lepsza sprawnos$¢ napedowa. Zmniejszono
réwniez przekrdj poprzeczny tylnej czesci kadtuba, choé
wigzato sie to z ograniczeniem miejsca w, i tak juz ciasnej,
kabinie pilota. Dodatkowo, z uwagi na zwiekszony moment
obrotowy silnika, kadtub zostat wydtuzony o blisko 0,5 m.

Przeprojektowano réwniez skrzydta samolotu - zacho-
wano zerowy kat wzniosu, ale skos zwiekszono do 10
stopni, aby zrownowazy¢ zmiane potozenia srodka ciez-
kosci maszyny. Ponadto nieco zredukowano rozpietosé
skrzydet, w efekcie catkowita ich powierzchnia zmniej-
szyta sie o okoto 1 m2. Spowodowato to wzrost obcigzenia
powierzchni no$nej, ale na szczescie nie wymagato zmian
w konstrukcji dzwigaréw. Zachowano dwuwypukty profil
ptata, o grubosci wzglednej 10 % (identycznie jak w M.39),
co zapewniato minimalny opér aerodynamiczny. Podobnie
jak w modelu M.39, krawedz natarcia i przednie powierzch-
nie ptatéw pokryte byty chtodnicami cieczy chtodzace;j.
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Ryc. 7. Wodnosamolot Macchi M.52. Bardzo dobrze widoczna chtodnica oleju. Na przodzie kadtuba namalowany symbol topora
przywigzanego wstgzkami do wiqgzki rézg oraz herb dynastii sabaudzkiej na sterze kierunku. Zwraca réwniez uwage metalowe smigto
po raz pierwszy zastosowane w konstrukcji Macchi

Dane techniczne:
rozpietosé 8,89 m, dtugosc 7,13 m, wysokos¢ 3,0 m, powierzchnia nos$na 13,3 m?, maksymalna masa startowa 1515 kg,
predkos¢ maksymalna okoto 500 km/godz.

Dla usztywnienia konstrukcji catego skrzydta zastosowano
po dwa odciagi napinajace nad i pod ptatem, réwniez ana-
logicznie jak w M.39.

Przed kabing pilota zmniejszono powierzchnie wiatro-
chronu, ktéry teraz byt odchylany do przodu na zawia-
sach, aby umozliwi¢ pilotowi zajecie miejsca w kabinie.
Zaprojektowano tez catkowicie nowe ptywaki, ktére teraz
miaty znacznie mniejszy opér hydrodynamiczny, a jedno-
czesnie zapewnity wieksza wypornosé. Ponadto usunieto
z samolotu cate zbedne wyposazenie. W wyniku wprowa-
dzonych zmian konstrukcyjnych masa pustego samolotu
spadfa z 1257 kg (M.39) do 1190 kg.

Testy nowego silnika na hamowni wykazaty, Ze moze on
rozwija¢ moc do 1020 KM. W poréwnaniu z wczesniejszym
AS.2 zwiekszono $rednice cylindra, skok ttoka i stopien
sprezania. Zmieniono réwniez ksztatt denka ttoka i komory
spalania, a same ttoki wykonano z lekkich stopéw magnezu.
Zastosowano takze nowe paliwo 94-oktanowe, sktadajace
sie z réwnych ilosci benzyny i benzolu z dodatkami alkoho-
lowymi. Jednak z powodu braku czasu nie zdotano ukonczy¢
petnego cyklu badan stanowiskowych przed przekazaniem
silnikow do firmy Macchi.

Loty testowe WHtosi rozpoczeli 16 maja 1927 r. w bazie
treningowej Lido della Schiranna nad jeziorem Varese,
poczatkowo wykonujac je na starszych maszynach - M.33
i M.39. Kapitanem reprezentacji ponownie wybrano majora
M. de Bernardiego, pozostatymi cztonkami byli Arturo
Ferrarin, Guascone Guasconi, Federico Guazetti w randze
kapitana oraz por. Salvatore Bona. Niecaty miesigc pézniej
doszto do tragicznego wypadku z udziatem samolotu M.39
pilotowanego przez S. Bone. W czasie pokonywania zakretu
maszyna wpadta w przeciagniecie i rozbita sie o tafle jeziora,
a pilot niestety ponidst $mieré na miejscu.
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Zawody

Do wyscigu nie staneli Amerykanie. Po ostatnich zawo-
dach w Hampton Roads skoncentrowano sie w Stanach
Zjednoczonych na rozwoju silnikow gwiazdowych. Wynikato
to gtéwnie z potrzeb Sit Powietrznych Armii Amerykanskiej
i Marynarki Wojennej. Stusznie zaktadano, ze w przypadku
samolotéw wojskowych operujacych nad akwenami mor-
skimi znacznie korzystniejsze jest zastosowanie silnika gwiaz-
dowego chtodzonego powietrzem niz silnikéw rzedowych
chtodzonych woda. W zwigzku z powyzszym rzad nie byt
zainteresowany rozwojem silnikéw rzedowych, tym samym
dalszym wspieraniem udziatu reprezentacji krajowej w pucha-
rze Schneidera. Dlatego tez zawody w Wenecji ograniczyty
sie do rywalizacji brytyjsko-wtoskiej. Kazdy z krajéw wystawit
trzy zatogi. Wielka Brytanie reprezentowali: por. Samuel
Kinkead na dwuptatowcu Gloster IVB, por. Sidney Webster
oraz por. Oswald Worsley - obaj na Supermarine S.5. Wtochy
reprezentowali natomiast: M.de Bernardi, F. Guazzetti oraz
A. Ferrarin - wszyscy na Macchi M.52.

Trase przelotu wytyczono na wodach laguny weneckiej
na planie tréjkata. Start i meta znajdowaty sie przed hote-
lem Excelsior w Lido, a punkty zwrotne trasy w Porto di
Malamocco w Chioggia i bezposrednio koto bazy morskiej
San Andrea. Do pokonania byto siedem okrazen o tacznej
dtugosci 350 km. Dnia 9 wrzesnia rozpoczeto loty trenin-
gowe, a 23 wrzes$nia rozpoczety sie préby nawigacyjne
i proby szczelnosci. Wszystkie zatogi przeszty te testy
pomyslnie i mogty przystapi¢ do wyscigu, ktory byt zapla-
nowany na niedziele 26 wrzesénia. W przeddzien wyscigu
okazato sie, ze w samolocie F. Guazzettiego doszto do awarii
silnika. Poniewaz nie byto juz czasu na naprawe, zdecy-
dowano sie na jego wymiane i wstawienie motoru AS.2

3-4TLiA /2025 51



HISTORIA LOTNICTWA

Dane techniczne:
rozpietosc¢ 7,85 m, dtugos¢ 7,13 m, wysokos¢ 3,01 m, powierzchnia nosna 10,2 m?, maksymalna masa startowa 1480 kg,
predkos¢ maksymalna okoto 550 km/godz.

z zesztorocznego egzemplarza M.39. Decyzja ta stanowita
pewne zabezpieczenie. Zaktadano bowiem, zZe jesli nawet
zawioda silniki AS.3, przynajmniej jedna maszyna powinna
ukonczy¢ wyscig.

Pierwszy wystartowat S. Kinkead, a M. de Bernardi jako
drugi. Po pierwszym okrazeniu Bernardi miat o 15 s lepszy
czas od Brytyjczyka. W miedzyczasie startowali kolejno:
S. N. Webster, F. Guazzetti, O. E. Worsley, a jako ostatni,
trzeci z Wtochéw A. Ferrarin. Gdy Ferrarin konczyt pierw-
sze okrazenie, silnik w jego samolocie zaczat przerywad,
a zaraz potem pojawita sie chmura dymu i btysk ptomieni.
Pilot z trudem zdotat nabraé wysokosci i skierowat maszyne
z powrotem w kierunku bazy San Andrea do awaryjnego
ladowania. Chwile pézZniej prowadzacy w wyscigu Bernardi
rowniez miat awarie silnika i takze musiat sie wycofac.
W rywalizacji pozostat zatem tylko jeden samolot wtoski,
pilotowany przez F. Guazzettiego, ale byt on wolniejszy od
wszystkich trzech brytyjskich maszyn i praktycznie nie miat
zadnych szans na wygrang. Stawce przewodzit S. Kinkead,
ale na széstym okrazeniu jego czasy bardzo sie pogorszyty
i ostatecznie wycofat sie z wyscigu. Po wylagdowaniu okazato
sie, ze w jego samolocie pekt kotpak Smigta - doktadnie
W miejscu wyciecia na topate. Maty fragment peknietego
metalu owinat sie wokét nasady topaty, wywotujac bardzo
silne wibracje, ktdre grozity dezintegracjg silnika. Oceniono,
ze najprawdopodobniej w ciggu kilku kolejnych sekund lotu
$migto rozpadtoby sie catkowicie, a pilot by zginat.

Nie byt to jednak ostatni akord tego wyscigu. Na sz6-
stym okrazeniu w samolocie Guazzettiego pekt przewdd
paliwowy. Stato sie to w trakcie pokonywania pétnocnego
punktu zwrotnego trasy. Oslepiony benzyng tryskajaca
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na wiatrochron z przebitego przewodu, pilot dostownie
w ostatniej chwili zdotat poderwac samolot i przeleciat tuz
nad wypetnionym przerazonymi widzami tarasem Hotelu
Excelsior, a nastepnie bezpiecznie wylgdowat na lagunie.
Tym samym wyscig zakonczyt sie dla Wtoch definitywnie.

Ostatecznie rywalizacje wygrat por. S. Webster, osig-
gajac Srednia predkosc 453,28 km/godz. Drugie miejsce
zajat O. Worsley ze $rednig predkoscig 439,45 km/godz.
Obaj lecieli samolotami Supermarine S.5 napedzanymi sil-
nikami Napier Lion VII. Byt to silnik dwunastocylindrowy,
chtodzony woda, 0 mocy 900 KM. Unikalng jego cecha byto
umieszczenie cylindrow w trzech rzedach, po 4 w kazdym
z nich, z rozstawem co 60 stopni.

Rozczarowanie druzyny wtoskiej porazka na wtasnym
terenie byto ogromne. Tym bardziej, ze zdawano sobie jed-
noczesnie sprawe z ogromnego potencjatu samolotéw M.52
i silnikow AS.3. Dlatego tez 22 pazdziernika M. de Bernardi
podjat prébe ustanowienia nowego rekordu swiata. Wykonat
osiem przelotéw nad trzykilometrowym odcinkiem trasy
wyscigu, w ktorych osiagnat predkosé¢ 470,46 km/godz.
(nowy rekord $wiata). Kilkanascie dni pozniej poprawit ten
wynik i ustanowit nowy rekord $wiata, lecac 484,3 km/godz.

Pomimo nieudanego udziatu w zawodach pucharowych
samolot M.52 wykazywat spory potencjat rozwojowy i dlatego
zdecydowano sie na wprowadzenie kilku poprawek w kon-
strukcji ptatowca, ktére pozwolityby jeszcze bardziej zwiekszyc
jego predkos$¢ maksymalng. Zaproponowano miedzy innymi
zmniejszenie rozpietosci skrzydet o okoto 1 m oraz dalsze ogra-
niczenie masy maszyny. Tak zmodyfikowany samolot oznaczono
symbolem M.52R (lub, jak podaja niektore Zrodta, M.52 bis).
30 marca 1928 r. major M. de Bernaradi po raz kolejny poprawit
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rekord $wiata predkosci maksymalnej wodnosamolotu, ktéry
od tego dnia wynosit 512,78 km/godz. Jednocze$nie Wtoch
zostat pierwszym cztowiekiem, ktory przekroczyt samolotem
predko$¢ 300 mil/godz. (482,8 km/godz.).

Calshot, 1929 r.

Zgodnie z regulaminem pucharu Schneidera organizatorem
kolejnego wyscigu byt brytyjski Aeroklub Krolewski (Royal
Aero Club). Na miejsce zawoddw wyznaczono baze Calshot
w estuarium Southampton Water. Ponadto na wniosek
zaréwno reprezentacji Wielkiej Brytanii, jak i Wtoch FAI
zgodzita sie tym razem, aby zawody zorganizowac co dwa
lata, a nie jak dotychczas co rok. Jak juz wspomniano, zmiana
ta byta postulowana wczesniej, ale zostata ostatecznie
zatwierdzona dopiero po zawodach w Wenecji w 1927 .
Woydtuzona przerwa miata pozwoli¢ uczestnikom na lepsze
przygotowanie maszyn i wyszkolenie zatég.

Macchi M.67

Na zawody w 1929 r. firma Macchi przygotowata nowy
samolot, model M.67, bedacy kolejnym wcieleniem uda-
nego ptatowca M.39. Zasadnicze réznice byty konsekwen-
cjg decyzji o rezygnacji z silnikéw Fiata serii AS.2 i AS.3,
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ktore nie byty nalezycie dopracowane i, mimo wielu staran,
nadal bardzo awaryjne. Fatalny start Wtochéw w zawodach
weneckich w 1927 r. przepetnit po prostu czare goryczy.
Tym razem M. Castoldi zdecydowat sie na osiemnasto-
cylindrowy, tréjrzedowy, widlasty silnik Isotta-Fraschini
Asso o mocy 1800 KM, zaprojektowany przez inzyniera
Giustino Cattaneo. Do silnika o zwiekszonej mocy dobrano
nowe tréjtopatowe $migto wykonane w catosci z metalu.

Kadtub samolotu miat konstrukcje mieszang, podobng
do M.39 i M.52: komora silnika, toze silnikowe oraz miesz-
czaca gtéwny zbiornik paliwa przednia cze$¢ kadtuba przed
kokpitem byty catkowicie metalowe, natomiast tylna czes¢
kadtuba wraz z integralnym krzyzowym usterzeniem ogo-
nowym byta drewniana. Ster wysokosci byt kontrolowany
sztywnym mechanizmem popychacza z dzwignig, nato-
miast ster kierunku obstugiwany byt za pomoca linek.
Skrzydto zachowato praktycznie niezmieniong konstrukcje
wewnetrzng - dwa drewniane dzwigary i zebra, réwniez
z drewna. Jednak z uwagi na przesuniecie $rodka ciezko-
$ci do przodu w wyniku zastosowania ciezszego silnika,
powrdcono do prostego skrzydta tj. bez skosu zastosowa-
nego w M.52. Zachowano natomiast dwuwypukty profil
lotniczy o matej cieciwie i niewielkiej grubosci oraz zerowy
wznios ptatéw.

- =3

= a

Ryc. 9. Wodnosamolot Macchi M.67. Dobrze widoczny system chtodzenia cieczy w postaci sekwencji rurek mosieznych na powierzchniach
ptata oraz na bocznych powierzchniach kadtuba w obrebie kabiny pilota. W tym egzemplarzu chtodnice zamontowano rowniez na
wspornikach ptywakow oraz na samych ptywakach. Widoczne charakterystyczne ostony silnika chronigce trzy rzedy cylindréw

Dane techniczne:
rozpietos¢ 8,98 m, dtugosc 7,77 m, wysokos¢ 2,97 m, powierzchnia nosna 13,3 m?, maksymalna masa startowa 2180 kg,
predkos¢ maksymalna okoto 580 km/godz.
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Jednym z gtéwnych zagadnien branych pod uwage
podczas projektowania nowego samolotu byta poprawa
efektywnosci odprowadzania ogromnych iloSci ciepta
wytwarzanego przez potezny silnik. Dlatego zdecydowano
sie na pokrycie praktycznie catej powierzchni ptatéw chtod-
nicami w postaci systemu rurek mosieznych, przez ktére
przeptywata ciecz chtodzaca (jedynie koncéwki skrzydet
oraz lotki byty pokryte sklejka wodoodporna). Oprocz tego
chtodnice cieczy zostaty zamontowane po obu bokach tylej
czesci kadtuba. Chtodnice oleju wzorem poprzednich modeli
pozostawiono na dolnej ostonie silnika. Jeden z trzech zbu-
dowanych egzemplarzy M.67 miat tez dodatkowe chtodnice
umieszczone na wspornikach ptywakéw oraz na gérnych
powierzchniach samych ptywakéw (patrz Ryc. 9).

Podwozie ptywakowe miato konwencjonalng konstrukcje
i sktadato sie z dwdch metalowych ptywakow, mieszcza-
cych wewnetrzne zbiorniki paliwa wykonane z duralumi-
nium. Ptywaki byty mocowane do kadtuba na wspornikach
w ksztatcie odwrdconej litery V i usztywnione stalowymi
linkami naciaggowymi mocowanymi do dzwigaréw skrzydet
oraz kadtuba. Zrezygnowano natomiast z poprzecznych
rozporek taczacych ptywaki zastepujac je dodatkows parg
linek naciggowych.

Prace konstrukcyjne rozpoczeto pod koniec 1928 r., ale
udato sie je ukonczy¢ dopiero w sierpniu 1929 r. Do tego
czasu piloci wtoscy trenowali gtéwnie na samolotach M.52
i M.52R. Po dostarczeniu pierwszego egzemplarza M.67
oblatywanie samolotu rozpoczat kapitan Giuseppe Motta.
W czasie jednego z pierwszych dni testéw udato mu sie
osiggnac na prostej predkosc¢ 583 km/godz., co byto nowym
nieoficjalnym rekordem $wiata. Niestety, 22 sierpnia, na dwa
tygodnie przed zawodami doszto do katastrofy. Podczas
¢wiczenia zakretow i przelotow z duzg predkoscig samolot
pilot wpadt w przeciagniecie i runat do jeziora Garda, a sam
Motta ponidst $mierc na miejscu. Doktadna przyczyna utraty
panowania nad maszyna nie zostata ostatecznie ustalona,
ale pojawity sie przypuszczenia, ze mogty j3 spowodowac
spaliny silnika dostajace sie do kabiny i utrata Swiadomosci
przez pilota. Aby zapobiec podobnemu wypadkowi w przy-
sztosci, w kabinach dwdch pozostatych M.67 wykonano
specjalne dodatkowe otwory wentylacyjne.

Zawody

Zawody zaplanowano na 6 i 7 wrzesnia. Druzyna wtoska
przybyta na miejsce, do Calshot, na kilka dni przed rozpo-
czeciem rywalizacji. Reprezentacje Wtoch stanowity dwa
samoloty M.67, pilotowane przez por. Rella Cadringhera
i Giovanniego Montiego, oraz jeden zmodyfikowany egzem-
plarz z poprzedniej edycji pucharu - M.52R. Pilotem tego
samolotu byt chorgzy Tommaso Dal Molin. Wielka Brytania
natomiast przygotowata dwa samoloty Supermarine S.6,
pilotowane przez por. Richarda Waghorna i Richarda
Atcherleya oraz jeden samolot Supermarine S.5, za sterami
ktorego zasiadat ppor. David Greig.

Loty treningowe przed zawodami rozpoczety sie
4 wrzesnia. Jako pierwszy z druzyny wtoskiej wystartowat
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por. G. Monti. Po okoto dziesieciu minutach lotu musiat jednak
przymusowo lagdowaé. Powodem byto pekniecie jednej z lin
usztywniajacych konstrukcje ptata. Znacznie powazniejsza
usterke miat drugi egzemplarz M.67. W czasie préby startu
por. R. Cadringhera okazato sie, ze lewy ptywak jego samolotu
nadmiernie zanurzat sie w wodzie i maszyna niebezpiecznie
sie przechylata. W efekcie ptatowiec nie byt w stanie oderwac
sie od wody. Problem rozwigzano poprzez przepompowanie
czesci paliwa do prawego ptywaka i korekte w ustawieniu
instalacji paliwowej. Niestety, nie byt to koniec ktopotow.
W czasie lotow testowych obu egzemplarzy M.67 zauwazono,
ze silniki sprawiaty trudnosci i nie pracowaty ptynnie przy
petnym otwarciu przepustnicy. Z tego powodu ograniczono
ich maksymalng predko$c obrotowsa o okoto 400 obr./min,
zmieniajac nastawienia ogranicznikéw predkosci watu.

Trase zawoddw w Calshot wytyczono na planie czworo-
boku. Start i meta znajdowaty sie przy molo w Ryde, dalej
trasa wiodta na wschod-potudniowy-wschéd (ESE) nad
wody zatoki, na pétnoc od punktu widokowego Seaview.
Nastepnie biegta dalej na pétnoc, w kierunku potudniowego
wybrzeza wyspy Hayling. Kolejny punkt kontrolny znajdowat
sie przy molo South Parade, a ostatni na pétnoc od Cowes.
Kazdy z punktéw orientacyjnych trasy byt oznaczony pylo-
nami zamontowanymi na zacumowanych niszczycielach
Krolewskiej Marynarki Wojennej (Royal Navy).

Jako pierwszy wystartowat R. Waghorn na swoim
Supermarine S.6, nastepny byt T. Dal Molin w M.52R, a po
nim D. Greig. W dalszej kolejnosci startowali R. Cadringher na
M.67, R. Atcherley na Supermarine S.6 i jako ostatni G. Monti
na drugim M.67. Po pierwszym okrazeniu kolejno$c¢ na trasie
byta zgodna z kolejnoscig startu. Najszybciej leciat samolot
pilotowany przez R. Waghorna, za nim plasowat sie T. Dal
Molin i jako trzeci D. Greig. Na drugim okrgzeniu doszto nie-
stety do awarii w samolocie R. Cadringhera. Obtok trujgcych
spalin dostajacy sie do kokpitu zmusit go do wycofania sie
z rywalizacji. Dym byt tak gesty, ze przystaniat widocznosc
i praktycznie uniemozliwiat pilotowi normalne oddychanie.
Drugi egzemplarz M.67, pilotowany przez G. Montiego, réw-
niez zakonczyt wyscig na drugim okrazeniu. Takze i w jego
samolocie spaliny przedostawaty sie do kabiny, uniemoz-
liwiajac nawigacje i pilotowanie samolotu. W pewnym
momencie, nie widzac, dokad leci, zboczyt nawet nad lad.
Na domiar ztego pekt takze przewdd w uktadzie chtodzenia
silnika. Wyciekajacy goracy glikol powaznie poparzyt mu
nogi, ramiona i barki. Ostatecznie Monti bezpiecznie posadzit
maszyne, ale musiat by¢ przewieziony do szpitala.

Startujacy jako trzeci R. Atcherley, ktéry leciat przed
G. Montim, réwniez miat ktopoty. Juz po kilku sekundach
lotu doszto do rozszczelnienia uktadu smarowania silnika.
Wyciekajacy olej dostat sie na wiatrochron, catkowicie prze-
staniajac pilotowi widocznos¢. W efekcie minat on pierwszy
pylon od wewnetrznej strony zakretu, za co zostat zdyskwa-
lifikowany. Trzem pozostatym w wyscigu samolotom przewo-
dzit R. Waghorn. Po tym gdy rozpoczat - jak sadzit - ostatnie
okrazenie, silnik w jego samolocie zaczat sie dtawic. Udato mu
sie pokonac oba punkty zwrotne trasy, ale na ostatniej prostej
silnik ostatecznie zgast. Waghorn byt zmuszony do ladowa-
nia w poblizu mola w Ryde, przed linig mety. Gdy zupetnie
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Ryc. 10. Fotografia tablicy wynikéw z rezultatami zawodnikéw na kolejnych okrgzeniach trasy wyscigu w Calshot

zatamany wysiadat z kabiny swojego samolotu, zatoga moto-
réwki, ktéra podptyneta do niego, by odholowaé maszyne do
brzegu, zaczeta wiwatowac i sktadac gratulacje. Okazato sie,
ze w trakcie wyscigu pomylit sie w liczeniu i ostatnie okrgzenie
byto 6smym, a nie jak sadzit siddmym. Znaczyto to, ze Waghorn
wygrat wyscig z czasem 39 min. i 42 s, osiggajac srednig pred-
kos¢ przelotu 528,76 km/godz. Pilotujgcy M.52R Dal Molin
zajat natomiast drugie miejsce, z czasem gorszym o 6 minut.
Jego $rednia predkosc wyniosta tylko 457,7 km/godz.

Po zakonczeniu zawoddéw Whosi nie mieli watpliwo-
$ci, ze zostali wyprzedzeni nie tylko w samym wyscigu, ale
i w rozwoju techniki - zaréwno ptatowcoéw, jak i silnikow.
Konstrukcje Macchi M.67 okazaty sie porazka i tylko dzieki
temu, ze do zawodow wystawiono réwniez wystuzony M.52
(w miejsce rozbitego we Wtoszech M.67 G. Motty), druzyna
wtoska zdotata ukonczyé wyscig.

Zgodnie z regulaminem pucharu nastepne zawody mieli
rowniez zorganizowac Brytyjczycy. Na miejsce wyscigu
wyznaczono ponownie Calshot, a termin na potowe wrzes-
nia 1931r.
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Calshot, 1931 r.

22 pazdziernika 1929 r. po powrocie z Wielkiej Brytanii
odbyto sie spotkanie z udziatem przedstawicieli rzadu
wtoskiego, na ktérym omawiano plany dotyczace nowych
maszyn na zawody w 1931 r. Wzieli w nim udziat czotowi
inzynierowie najwazniejszych firm lotniczych. We wnio-
skach wyciagnietych z niepowodzen ostatniego konkursu
podkres$lono miedzy innymi, ze w dalszych pracach nad
przygotowaniem reprezentacji do kolejnych zawodéw beda
brane pod uwage jedynie firmy Macchi i Fiat.

Z analizy wynikéw ostatnich zawodow i stanu prac
badawczych w biurach konstrukcyjnych wynikato przede
wszystkim, ze Wtochy nie dysponujag aktualnie Zadnym
silnikiem o niezbednej mocy, ktéra wynikata z wyliczen
teoretycznych. Poczatkowo rozwazano zastosowanie dwadch
oddzielnych silnikéw w osobnych gondolach, ale koncep-
cje te dos¢ szybko zarzucono. Ostatecznie Fiat przedsta-
wit pomyst nowego silnika z przeciwbieznymi $migtami,
a idea ta od razu spotkata sie z entuzjastycznym przyjeciem
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M. Castoldiego. Tym bardziej, ze juz w 1921 r. domagat sie
on przeprowadzenia badan tunelowych napedu tego typu.
Zasadniczg zaletg tego rozwigzania byto ograniczenie nie-
korzystnych skutkéw olbrzymiego momentu obrotowego
silnika, bardzo utrudniajacego pilotom start i pokonywa-
nie zakretéw. Konstruktorem odpowiedzialnym za projekt
ptatowca zostat ponownie M. Castoldi. Nowy samolot,
oznaczony M.C.72, miat by¢ kolejnym udoskonaleniem linii
dotychczasowych samolotéw wyscigowych Macchi.

W miedzyczasie w bazie lotniczej w Desenzano na potu-
dniowym krancu jeziora Garda zorganizowano drugi nabér
i kurs specjalistyczny dla pilotéw samolotéw wyscigowych
(Reparto Speciale Alta Velocita). Kierownikiem szkolenia byt
pptk. Mario Bernasconi. Zrekrutowano 10 pilotéw, stucha-
czami byli takze dwaj uczestnicy poprzednich edycji pucharu
Schneidera - T. Dal Molin i G. Monti. Az do potowy 1931 r.
szkolenia odbywaty sie na samolotach Macchi M.52 i Macchi
M.52R, ale korzystano takze z innych maszyn wyscigowych,
m.in. Savoia-Marchetti S 65. Wtasnie na takim samolocie
w styczniu 1930 r. T. Dal Molina podjat prébe ustanowienia
rekordu predkosci.

Od 12 wrzes$nia 1929 r. rekord ten nalezat do
Brytyjczykéw i wynosit 575.7 km/godz. Zostat ustano-
wiony przez Augustusa Orelbara na samolocie Supermarine

ruatt P 4
Ryc. 11. Smigto samolotu Savoia-Marchetti S 65, ktérym Dal Molin rozbit sie o wody jeziora Garda w czasie przygotowari do
zawodow w Calshot. Po wydobyciu wraku samolotu smigto zostato przekazane matce pilota. Aktualnie jest eksponowane w Muzeum
Historycznym im. Dal Molina w Vicenzy. Na fotografii zwraca uwage czesciowo starta czerwona litera ,A” namalowana na topacie
i oznaczajqca przynaleznosc¢ samolotu do Szkoty Lotniczej Duzych Predkosci Krolewskich Sit Powietrznych
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S6 (N247), na ktérym R. Waghorn wygrat ostatnia edycje
Pucharu Schneidera.

Bicie rekordu zaplanowano na potowe stycznia 1930 .,
samolot miat pilotowac T. Dal Molin - uczestnik zawo-
déw w Calshot w 1929 r. i jednoczeénie jeden z najbar-
dziej doswiadczonych pilotéw Szkoty Duzych Predkosci
Krélewskich Sit Powietrznych. Loty probne odbyty sie
17 stycznia, za$ bicie rekordu zaplanowano na kolejny
dzien. 18 stycznia Dal Molin podjat trzy préby startu, ale
musiaty one zostac przerwane z powodu nieréwnego obcia-
zenia powodujacego zbaczanie z kursu. Podczas czwartej
préby maszyna wzbita sie w powietrze i bardzo gwattownie
nabierata wysokosci. W efekcie doszto do przeciagniecia
i samolot runat do wody, grzebiac pilota. Dal Molin zginat
doktadnie w dniu swoich 28. urodzin. Nigdy ostatecznie nie
ustalono doktadnej przyczyny katastrofy, ale podejrzewa
sie, ze doszto do zablokowania steru wysokosci.

Po mniej wiecej roku prac projektowych i testow
gtéwny inzynier zaktadow Fiata T. Zerbi przedstawit wta-
sny projekt nowego silnika. Byta to jednostka sktadajaca
sie zasadniczo z dwéch potaczonych szeregowo dwuna-
stocylindrowych silnikdw AS.5 o mocy 1 500 KM kazdy.
Korbowody obu tych silnikdw nie byty jednak potaczone ze
soba mechanicznie. Kazdy z nich napedzat jeden z dwoch
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Ryc. 12. Silnik Fiat AS.6. - modutowa konstrukcja sktadajqgca
sie z dwu silnikéw AS.5. Doskonale widoczny rzqd kanatéw
dolotowych i wylotowych z poszczegélnych cylindréw

Dane techniczne:

24 cylindry w uktfadzie V, Srednica 138 mm, skok 140 mm,
poj. skokowa 50,25 |, masa 920 kg, sprezarka odsrodkowa,
jednostopniowa 19 000 obr./min, ci$nienie dotadowania
1,82 bara, moc max. ok. 3000 KM

przeciwbieznych wspdtosiowych watow, ktére z kolei
napedzaty dwa przeciwbiezne $migta. Dodatkowo silnik
byt dotadowany sprezarkg odsrodkowa. Zdecydowano sie
na zintegrowany pojedynczy uktad dolotowy do obu sil-
nikow i wspdlne sterowanie przepustnica. Réwniez uktad
zaptonowy byt wspdlny dla obu silnikéw. Nowa jednostka,
oznaczona AS.6, byta ogromna, miata pojemno$¢ skokowa
nieco ponad 50 000 cm?® i juz podczas pierwszych testéw
osiggata moc 2840 KM. Poza nowatorska konstrukcja sil-
nik AS.6 cechowat sie doskonatym stosunkiem mocy do
powierzchni czotowej, dzieki niewielkiej jej wartosci, ktéra
wynosita 0,58 m2.

Pierwszy egzemplarz M.C.72 dotart do Desenzano
w czerwcu 1931 r.,, a do przeprowadzenia poczatko-
wych testéw wybrano pilota G. Montiego. Zaledwie po
2 minutach pierwszego lotu pilot musiat Ilgdowac¢ awa-
ryjnie. Cho¢ na stanowisku testowym silnik AS.6 praco-
wat bardzo dobrze, to w powietrzu pojawity sie jednak
problemy z uktadem zasilania w paliwo. Po wprowadze-
niu zmian w uktadzie dolotowym sytuacja poprawita sie
tylko nieznacznie. Kolejne loty wykazaty, ze gaznik dziatat
poprawnie tylko w niskim zakresie obrotow, przy petnym
otwarciu przepustnicy wystepowat tzw. zapton wsteczny,
czyli zapton mieszanki w kolektorze dolotowym silnika.
Ponadto oba $migta rzadko obracaty sie synchronicznie,
utrudniajac pilotowi utrzymanie kursu.

Do kolejnej tragedii doszto w czasie przygotowan do
wyscigu w dniu 2 sierpnia. Podczas lotu testowego zginat
G. Monti. Przyczyng byty ponownie problemy z zaptonem
silnika, w nastepstwie ktérych jego samolot wpadtw korko-
ciag i runat do jeziora Garda. Byt to bardzo powazny cios dla
druzyny. Poniewaz w drugim egzemplarzu samolotu réw-
niez wystepowaty podobne problemy z uktadem zasilania,
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pojawity sie powazne watpliwosci, czy Wtosi w ogdle wezma
udziat w konkursie.

Problemoéw ze swoimi samolotami - Bernard HV.42/
HV.120 i Nieuport-Delage NiD.450 - do$wiadczata takze
ekipa z Francji. Tam rowniez doszto do kilku katastrof,
w wyniku ktérych zgineli piloci przygotowujacy sie do zawo-
déw Pucharu Schneidera. W zwigzku z tymi tragicznymi
wydarzeniami rankiem 3 wrzes$nia attaché lotniczy Francji
w Londynie ztozyt wizyte sekretarzowi aeroklubu brytyj-
skiego i poprosit o co najmniej szeSciomiesieczne odroczenie
zawodow. Jeszcze tego samego dnia podobng wizyte ztozyt
przedstawiciel Wtoch. Argumentowano, ze zadna z ekip nie
jest w petni gotowa do zawodow, gdyz zgineli doswiadczeni
piloci, stracono cze$¢ maszyn, a te, ktdre pozostaty nie s3
dostatecznie bezpieczne. Royal Aero Club odpowiedziat nie-
mal natychmiast, stwierdzajac, ze poza kilkudniowym odro-
czeniem wynikajacym z warunkéw pogodowych, regulamin
nie przewiduje zadnego przesuniecia terminu zawodéw.
W zwiazku z tym ich program zostanie zrealizowany zgodnie
z planem. Wobec takiego stanowiska 5 wrzesnia obie repre-
zentacje ztozyty deklaracje o rezygnacji z udziatu w zawodach.

Jedynym uczestnikiem byta zatem Wielka Brytania.
W wyscigu, cho¢ trudno w tych okolicznos$ciach nazwac ten
przelot wyscigiem, Brytyjczykow reprezentowat por. John
Boothman, ktoéry, pilotujac Supermarine S.6B, osiaggnat na
trasie 350 km $rednig predkos¢ 547 km/godz. Tym samym,
poniewaz byto to trzecie zwyciestwo z rzedu przedstawiciela
Wielkiej Brytanii, Puchar Schneidera przeszedt na wtasnos$c
Royal Aero Clubu. Aktualnie statuetka jest eksponowana
w Muzeum Nauki (Science Museum) w Londynie. Wyscig
w Calshot w 1931 r. byt 12 z kolei konkursem o puchar
J. Scheidera, a zarazem i ostatnim.

Macchi M.C.72

Przygotowywany na zawody w 1931 r. samolot Macchi
M.C.72 wprawdzie ostatecznie nie wzigt w nich udziatu, ale
Z pewnoscig zastuguje na blizsze oméwienie. Konstrukcja
byta raczej ewolucjg poprzednich modeli M.39, M.52i M.67,
niz zupetnie nowym samolotem. Zasadniczg zamiang byto
przeprojektowanie przedniej czesci kadtuba, tak aby zmie-
$ci¢ nowa jednostke napedowsg o dtugosci az 3,365 m.
W celu uzyskania jak najmniejszej powierzchni czotowej
samolotu wszystkie przekroje poprzeczne kadtuba zostaty
$cisle dopasowane do powierzchni czotowej silnika. W efek-
cie kabina pilota byta bardzo ciasna i pozbawiona drzwi-
czek bocznych w kadtubie. Mozna byto do niej wsigé¢ tylko
po odchyleniu do przodu mocowanego na zawiasie wia-
trochronu. Rozwigzanie to w zasadzie nie dawato pilotowi
zadnych szans ratunku w przypadku koniecznosci szybkiego
opuszczenia kabiny.

Przednia czes$¢ kadtuba oraz komora silnikowa byty w cato-
$ci metalowe. Oba te segmenty zostaty catkowicie zakryte
ostonami wykonanymi z aluminiowych paneli. Tylna czes¢
kadtuba, za kokpitem, byta wykonana w catosci z drewna
i sktadata sie z drewnianych wreg potaczonych podtuznicami
oraz listwami wzmacniajgcymi. Zastosowano pokrycie ze
sklejki. Usterzenie samolotu byto réwniez wykonane z drewna
i miato charakterystyczny uktad krzyzowy - podobnie jak
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Ryc. 13. Wodnosamolot Macchi M.C.72. Bardzo dobrze widoczne dwa niezalezne smigta, powiekszona chtodnica oleju bezposrednio za
kotpakiem oraz rzqd 12 rur wydechowych. Zwraca uwage takze rozbudowany uktad chtodnic na wspornikach ptywakéw i na samych
ptywakach

Dane techniczne:
rozpietos¢ 9,48 m, dtugosc 8,32 m, wysokos¢ 3,3 m, powierzchnia nosna 15,0 m?, maksymalna masa startowa 2907 kg, predkosc
maksymalna ponad 700 km/godz.

w M.52, znaczna cze$c¢ statecznika pionowego znajdowata
sie ponizej linii kadtuba. Ster kierunku byt niedzielony.
Silnik AS.6 napedzat dwa metalowe, dwutopatowe,
przeciwbiezne $migta o statym skoku i $rednicy 2,59 m.
Zastosowanie dwu $migiet zamiast pojedynczego miato
sporo zalet. Smigta obracajace sie w przeciwne strony wza-
jemnie niwelowaty oddziatywanie momentu obrotowego
silnika na ptatowiec. Zjawisko to w przypadku wodnosamo-
lotéw jest szczegdlnie niepozadane. Smigto, obracajac sie
wokoét wiasnej osi, wytwarza bowiem moment, ktory dazy
do obrotu ptatowca wokét jego osi wzdtuznej w kierunku
przeciwnym do kierunku obrotu Smigta. W przypadku samo-
lotéw ladowych moment ten jest absorbowany przez amor-
tyzator goleni podwozia, ale w przypadku wodnosamolotéw
powoduje on, Ze jeden ptywak gtebiej sie zanurza i samolot
sie przechyla. W efekcie powstaje znaczna nieréwnowaga
oporu hydrodynamicznego po obu stronach samolotu,
ktéra bardzo utrudnia start maszyny. Inng zaletg przyje-
tego uktadu dwu $migiet byto zmniejszenie powierzchni
czotowej ptatowca. Wynika to z faktu, ze $migta te miaty
mniejszg Srednice niz w przypadku gdyby zastosowano
$migto pojedyncze. Kolejng korzyscia mniejszej $rednicy
byto wyeliminowanie ryzyka, ze koncéwki topat osiagna
predkos¢ okotodzwiekowa przy wysokich obrotach silnika.
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W odréznieniu od poprzednich modeli, skrzydto samolotu
M.C.72 byto konstrukgji catkowicie metalowej. Zastosowano
dwa dZzwigary wykonane z duraluminium, a dodatkowe usztyw-
nienie konstrukcji stanowity linki wyprowadzone z foza silnika
do dzwigaréw. Powierzchnie zewnetrzng ptatéw praktycznie
w catosci pokryto chtodnicami powierzchniowymi wykonanymi
z ptaskich rurek mosieznych, podobnie jak w modelach M.52
i M.67. Jedyna istotng réznica byt natomiast fakt, ze w modelu
M.C.72 chtodnice te nie pokrywaty krawedzi natarcia ptata.
Ponadto zainstalowano dodatkowe chtodnice na wsporni-
kach ptywakow oraz powiekszono te na samych ptywakach.
Zrezygnowano natomiast z chtodnic na bocznych powierzch-
niach kadtuba, co byto stosowane w modelu M.67. Chtodnica
oleju zostata powiekszona w stosunku do poprzednich typow
i obejmowata teraz catq przedniag spodnig powierzchnie ostony
silnika oraz dodatkowo czesc jej powierzchni bocznych.

Przeprojektowano catkowicie podwozie ptywakowe.
Dzieki zastosowaniu dwu przeciwbieznych $migiet ptywaki
mogty by¢ mniejsze. Skonstruowano je w catosci z metalu
i byty mocowane do kadtuba na dwdch parach szerokich
zastrzatéw w ksztatcie odwrdéconej litery V. W odréznieniu
od modelu M.67 tym razem zastosowano rozpoérki mie-
dzy ptywakami. Wykonano je z cienkich pretéw stalowych
o aerodynamicznym profilu przekroju poprzecznego.
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Ryc. 14. Zblizenie na
wspornik ptywaka
modelu M.C.72 -
dobrze widoczne
poszczegolne rurki
systemu chtodzenia.
Zwraca uwage réwniez
aerodynamiczny profil
samego wspornika
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Rekord swiata

Po tym jak 13 wrzesénia 1931 r. Wielka Brytania zdobyta
Puchar Schneidera na wtasnos¢, Wtochy postanowity podjaé
kolejna prébe ustanowienia oficjalnego rekordu predkosci
w powietrzu. Innowacyjne rozwigzania konstrukcji samolotu
M.C.72 i wyniki dotychczasowych prob wskazywaty, ze sa na
to realne szanse. Poza tym duza role odgrywata z pewnosciag
urazona duma i wieloletni udziat firmy Macchi w kolejnych
edycjach Pucharu Schneidera. Majac jednak na uwadze
wcigz wystepujace problemy z uktadem zasilania silnika
AS.6, zaproszono do wspotpracy Roda Banksa, brytyjskiego
specjaliste od paliw, aby pomadgt rozwigzac te problemy.

Juz w czasie wstepnych rozmow ustalono, ze testy prze-
prowadzone w hamowni silnikowej nie w petni odpowiadaty
warunkom panujgcym w czasie lotu. R. Banks przekonat
przedstawicieli Fiata do zainstalowania w komorze testowe;j
duzego wentylatora, ktéry symulowatby warunki lotu, m.in.
dostarczajac do silnika powietrze pod ci$nieniem odpo-
wiadajacym warunkom lotu. Specjalista opracowat réw-
niez nowa mieszanke paliwowa, tgczaca benzol, benzyne
otowiowsg i alkohol etylowy. Po serii testow symulujacych
przeloty na trasie o dtugosci 3 km z predkoscig maksymalng,
silniki przeznaczone do bicia rekordu zostaty dopracowane
i wystane do Desenzano w celu zamontowania w samolocie
M.C.72.

W kwietniu 1933 r. podjeto prébe bicia rekordu. Maszyne
pilotowat chorazy Francesco Agello - w czasie przelotu na
trzykilometrowym odcinku pomiarowym uzyskat wynik
682,078 km/godz., co byto nowym rekordem $wiata. Réwno
osiemnascie miesiecy pozniej, 23 pazdziernika 1934 r., lecac
tym samym samolotem poprawit swdj wynik, osiggajac
709,21 km/godz. Rekord ten utrzymuje sie do dzis i jest to
najwyzsza predkos¢, jaka kiedykolwiek osiggnat wodnosamo-
lot z napedem Smigtowym. Wynik ten jest tez bez watpienia
Swiadectwem prawdziwego kunsztu inzynierskiego wtos-
kiego zespotu projektowego i jego gtéwnego konstruktora
M. Castoldiego.

Podsumowanie

Pierwsza edycja Pucharu Schneidera odbyta sie w 1913 r.
w Monako, podobnie jak i zawody w kolejnym roku. Podczas
I w. $w. wyscig z oczywistych wzgledéw zostat zawieszony.
Po zakonczeniu dziatan wojennych zostat wznowiony
w 1919 r., a potem rozegrano jeszcze dziewiec kolejnych
edycji. W 1931 r. odbyty sie ostatnie zawody, podczas kto-
rych Wielka Brytania zdobyta puchar na wtasnosc.

W zatozeniach wyscigi miaty zacheci¢ do rywaliza-
cji miedzynarodowej i do rozwoju szybkich i niezawod-
nych samolotéw komercyjnych. Tak jednak sie nie stato.
Rozgrywki pucharowe doprowadzity przede wszystkim do
bardzo gwattownego rozwoju silnikow lotniczych. Wynikato
to z faktu, ze start z powierzchni wody wymaga znacznie
wiekszej mocy silnika niz start z tradycyjnego pasa starto-
wego. W ciggu 12 edycji, poczawszy od 1913 r.,,na 1931 r.
skonczywszy, moc silnikdw wzrosta ze 160 do 3000 KM,
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a $rednia predkos$¢ wodnosamolotéw na trasie wyscigu
wzrosta z 72,6 km/godz. do 547,6 km/godz. Maksymalna
predkos¢ wzrosta za$ ze 112 km/godz. do 709 km/godz.

Opracowano niezwykle szybkie samoloty jednomiejscowe,
ktérych celem byto tylko i wytacznie wygranie wyscigu, bez
istotnego znaczenia dla lotnictwa cywilnego i przewozéw
pasazerskich, jak planowat wczesniej J. Schneider. Maszyny
te byty zawodne, czesto niedopracowane, a nawet wrecz
niebezpieczne dla pilota, o czym $wiadczg licznie wypadki
ze skutkiem $miertelnym. Konstrukcje te zostaty pdzniej
zaadaptowane do celéw wojskowych i staty sie podstawag
do budowy brytyjskich, wtoskich i amerykanskich samolo-
tow mysliwskich konca lat 30. XX w. i poczatkowego okresu
Il w. $w. Najbardziej wymownym tego przyktadem jest samo-
lot Supermarine Spitfire, podstawowy samolot mysliwski RAF
produkowany przez caty okres Il w. $w. Jego protoplastg byta
zwycieska maszyna edycji pucharu z 1931 r. Supermarine S.6
wyposazona w silnik Rollce-Roycea.

Dla firmy Nieuport-Macchi, ktéra od 1923 r. nosita
nazwe Aeronautica Macchi, okres miedzywojenny miat
szczegblne znaczenie historyczne ze wzgledu na spektaku-
larny postep lotniczy, ktérego $wiadectwem byt udziat samo-
lotow tej wytwérni w licznych rajdach, wyscigach i przede
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wszystkim w Pucharze Schneidera. Aeronautica Macchi
byta jednym z gtéwnych uczestnikéw tych zawodoéw, a jej
Swiatowa stawa przez dtugi czas zwigzana byta z rekordem
predkosci ustanowionym w 1934 r. przez samolot M.C.72
- rekordem absolutnym, ktéry do dzi$ pozostaje niepo-
bity w kategorii wodnosamolotéw z silnikiem ttokowym.
Przedsiebiorstwo Macchi istnieje do dzis, aktualnie pod
nazwa Alenia Aermacchi, i jest wiodaca wtoska firma zajmu-
jaca sie projektowaniem i produkcja wojskowych samolotow
treningowych. Od 2016 r. jest czescig wioskiego koncernu
przemystowego Leonardo.
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Samolot M.C.72 - przekrdj poprzeczny kadtuba, widoczne m.in. mocowanie silnika oraz zbiorniki paliwa w ptywakach

Samolot M.C.72 - szczegoty konstrukcji wewnetrznej ptywakow
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