KONSTRUKCJE
Mooney Mite

Samoloty Mooney styng z predkosci. Nie styng
natomiast z przystepnych cen. Ich nabywcy to na
0got fanatycy marki.

Mato kto wie, ze pierwszy samolot firmy Mooney
Aircraft Inc. zostat wypuszczony w 1946 r. na rynek
z myslg o ,lataniu dla kazdego”

tekst i zdjecia: Keith Wilson
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Obecnie zarejestrowanych jest

w Stanach Zjednoczonych jeszcze
119 egzemplarzy samolotow
Mooney Mite, wyprodukowanych
w latach 1946-55

Od modelu M-18 Mite cecha wyrdzniajaca wszystkie konstrukcje Mooney jest ,,zadziorne” usterzenie pionowe o ujemnym skosie

dy w 1946 r. Albert Mooney
G zaktadat firme Mooney Air-

craft Inc.,, byt juz doswiad-
czonym konstruktorem lotniczym.
Kariere zaczynat w 1925 r. jako 19-
letni kreslarz w zaktadach Alexander
Aircraft Company, by po roku zostac
gtownym inzynierem i konstrukto-
rem 3-osobowego dwuptata Eagle-
rock. W 1928 r. przeprowadzit firme
Alexander do epoki jednoptatdw,
konstruujgc samolot Bullet w wersji
dwu- i czteroosobowej, z chowanym
podwoziem, ktérego patent zacho-
wany jest do dzis.

W 1929 r. Al Mooney opuscit firme
Alexander i pod wtasnym nazwi-
skiem skonstruowat 4-miejscowy,
wolnonosny (1) dolnoptat Mooney
A-1. Wielki Kryzys zmusit go jednak
szybko do zamkniecia firmy w 1931 r.
Zostat gtéwny konstruktorem zakta-
déw Bellanca, gdzie pracowat nad
samolotami Skybus (wojskowe C-
-27). Potem przeszedt do Monoco-
upe, gdzie zaprojektowat samoloty
Dart i dwusilnikowy Monocoach,
a pdzniej Culver Aircraft, gdzie skon-
struowat 1-miejscowy, akrobacyjny
samolot Cadet, w czasie Il wojny
Swiatowe] przeprojektowany na
pierwszego sterowanego radiem
drona () PQ-8, stuzacego jako cel
éwiczebny. PdZniejsza jego wersja
PQ-14 latata na wysokosci 5 km i
miata predkos$¢ 290 km/h!

Wszystkie wspomniane konstruk-
cje Mooney’a zawieraty zawsze jakas

nowa wizjg, nowe rozwigzania i pa-
tenty. Po wojnie Mooney - jak wszy-
scy - spodziewat sie duzego boomu
na samoloty prywatne, ze wzgledu
na wielka liczbe wyszkolonych pilo-
tow, ktorzy przeszli do cywila.

Nowy pomyst

Firma Mooney Aircraft Inc. zato-
zona ze wspodlnikiem George'em
Yankee wystartowata z projektem
M-18 Mite (mite - ang. kruszyna, ma-
luch). Zatozeniem byto zaoferowadé
najtanszy (w zakupie i ekspolatacji)
na rynku samolot do prywatnego
uzytku. Ze zbiornikiem paliwa 30 |

Kazda konstrukcja
Alberta Mooney’a
zawierata nowa
wizje, nowatorskie
rozwigzania

I patenty

miat mie¢ zasieg 650 km. Reklamo-
wany byt jako najtanszy srodek ko-
munikacji. Konstrukcja zawierata pa-
tent Simpli-fly - uktad koordynujacy
wychylenie klap z wychyleniem try-
mera steru wysokosci. Predkosé po-
drézng 85 mph (140 km/h) miat za-
pewni¢ silnik samochodowy Crosley
Cobra 25 KM. Mite jako pierwszy
otrzymat ,zadziorne” usterzenie pio-
nowe, o ujemnym skosie, charakte-
rystyczng ceche wszystkich pdzniej-
szych samolotéw Mooney...

Niestety w probach okazato sie,
ze z silnika nie uda sie uzyskac pet-
nych 25 KM. Samolot miat niedobdr
mocy i jego osiggi okazaty sie gor-

Dopracowany aerodynamicznie ptatowiec byt przeznaczony poczatkowo do duzo stabszego silnika samochodowego dla
taniosci oferty. Z lotniczym silnikiem 65 KM cena wzrosta, ale i osiagi wzrosty niewspotmiernie.
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Na zdjeciach wykonanych 28.08.2016 r. Mooney M-18-C55 wyprodukowany w 1955 r. Szesédziesieciolatek ma sie Swietnie...

sze. Produkcje zawieszono po kilku
sztukach. Powrécono do nigj z no-
wym silnikiem Lycoming O-145
0 mocy 65 KM. Zatozenia taniosci
wziety w teb, ale Mite, ktéry nagle
dostat potezny nadmiar mocy, oka-
zat nowe wtasnosci, ktére bardzo sie
spodobaty klientom, zwitaszcza by-
tym pilotom mysliwskim. Przez na-
stepne 6 lat wyprodukowano
i sprzedano ponad 200 egzempla-
rzy. Popyt na nie ostabt, bo zmienit
sie rynek - potrzebne byty samoloty
dwuosobowe, zdatne do szkolenia
i o wiekszej funkcjonalnosci. Ostat-
nig wersjg Mite'a byt M-18-C55 z sil-
nikiem Continental 65 KM i nieco
wiekszym, wygtuszonym kokpitem.
Zbudowano ich okoto 50 sztuk.

Do zakonczenia produkcji w 1955
r. wyprodukowano okoto 290 eg-
zemplarzy Mite'dw.

Al Mooney pracowat juz wtedy
nad swoim, pdzniej kultowym, 4-
miejscowym, szybkim (265 km/h)
M-20 z silnikiem 155 KM, ktérego za-
prezentowat w 1957 r.

»Maluchy” latajg do dzis, zyskujac
coraz to nowe pokolenia zagorza-
tych fandw, taczacych sie w kluby,

urzadzajacych zloty, ale tez lataja-
cych nimi na co dzien. Nalezy do
nich Mike Sarsfield, z ktérym sie
umoéwitem na lotnisku Triple Trees
w Potudniowej Karolinie.

,,Dzien Malucha”

Siedzac pod parasolem w popo-
tudniowym storicu, stysze nad gtowa
znajomy dzwiek Continentala A-65.
Maty samolocik wiacza sie w krag
i laduje. Po chwili odpoczynku usta-
lamy sesje air-to-air. Dla Mike'a jest
to nowe doswiadczenie, bedzie mu-
siat polecie¢ w szyku ze Smigtow-
cem. Zdjecia bede robit bowiem
z Robinsona R-66, ktérego pilotowat
bedzie znany juz czytelnikom PLAR
Matt Walsh. Jak wyszty zdjecia -
ocencie sami. Po locie Mike zapro-
ponowat mi, zebym sam sie nim
przeleciat... Na to liczytem i juz
wczesniej zebratem potrzebng wie-
dze o tym samolocie.

Konstrukcja Mite’a wskazuje na
duzg pomystowos¢ konstruktora.
Kadtub w czesci kabinowej zbudo-
wany jest ze spawanych cienkich rur
stalowych i pokryty blachg duralo-

Z prawej strony - stynna dzwignia podwozia. W srodku okienko kontrolne.

wa. W czesci za kabing kadtub jest
drewniany, poétskorupowy ze sklej-
kowym pokryciem, oklejony z ze-
wnatrz ptétnem. Metalowy zbiornik
jest umieszczony w kadtubie za ka-
bing. Na grzbiecie jest wlew paliwa
i odpowietrznik zbiornika. Oszklenie
kabiny odsuwane jest do tytu na
dwdch szynach. Samolot moze latac¢
z limuzyng uchylong w czesci lub
w catosci.

Ptat nosny drewniany, integralny,
z dzwigarami i podtuznicami.
W czesci centralnej posiada 15

Wystajacy spod omaskowania silnik jest tatwy do inspekcji

Mite dostat

laminarny
skrzydta

profil

z 6-cyfrowej serii

NACA, co

w 1946 r.

byto bardzo

nowatorskie

warstw sklejki. Skrzydta majg profil
laminarny NACA 64A215, co byto
wtedy bardzo nowatorskie. Jedynie
na koncéwkach zastosowano kla-
syczny profil NACA 2412. Kadtub jest
przymocowany do skrzydet na czte-
rech sworzniach 1/4”. Usterzenie or-
todoksyjne, w catosci drewniane.
Podwozie tréjkotowe, chowane. Kota
gtéwne zawieszone na wahaczach,
amortyzowane klockami gumowy-
mi, koto przednie sterowane wraz ze
sterem kierunku. Uktad chowania
mechaniczny, obstugiwany przez pi-

Simpli-fly - patent Mooney’a taczacy trymer steru wysokosci z klapami. Oba
urzadzenia obstuguje sie jednag korbka. Z lewej strony wskaznik pozycji trymera.
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Do kabiny wchodzi sie ze skrzydta, stajac na fotel. Na prawej burcie kran paliwa.
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lota dZzwignig z zapadka umieszczo-
ng w podtodze przy prawej burcie.
Reszte obejrze w praktyce.

Obchéd

Wchodze na skrzydto od przodu
i zaczynam od kokpitu. Upewniam
sie, ze iskrowniki sg wytaczone, wy-
puszczam korbka klapy. Otwieram
pokrywke wlewu na grzbiecie i po-
réwnuje stan paliwa na miarce ze
stanem wskazywanym na rurce
w kabinie, za prawym ramieniem pi-

lota. Schodze ze skrzydta i spraw-
dzam podwozie gtowne. Trzeba sie
potozyé na ziemi, zeby wpetznaé
pod niskie skrzydto. Obchodze
skrzydto dookota, sprawdzajac kra-
wedzZ natarcia i sptywu oraz zawie-
szenie i potaczenie lotek i klap. Na
kadtubie sprawdzam znowu pokry-
we wlewu paliwa i czystos¢ odpo-
wietrznika. Sprawdzam usterzenie -
zawieszenie i stan sterow. Po obu
stronach potrzasam, jak mi polecit
Mike, usterzeniem poziomym goéra-
-doti tyt-przod, zeby wytapac ewen-
tualne luzy lub ostabienie sklejkowe-
go pokrycia. Kat zaklinowania sta-
tecznika pionowego jest przestawia-
ny korbka w kabinie. Krecac w tyt,
zeby wytrymowac ,ciezki na ogon”,
réwnoczesnie powodujemy zwiek-
szenie wychylenia klap. Ten mo-
oney’owski patent jest bardziej
skomplikowany i nie dziata liniowo.

Wskaznik paliwa raczej trudny do
odczytu w locie
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Mooney M-18-C55 Mite

(dane egzemplarza N4189)

Rozpietos¢ (m)
Dtugosé (m)
Wysokos¢ (m)
Masa wtasna (kg)
Masa startowa maks. (kg)
Pojemnos¢ zbiornika paliwa (l)
Silnik
Smigto

Predkos$¢ maksymalna Vyo (km/h)
Predkos¢ dopuszczalna Ve (km/h)
do 1955 r. Mooney Aircraft Inc., Kerville, Texas, USA

Producent:

8,20

5,41

2,28

236

386

51

Continental A-65-8, 65 KM,

Univair, drewniane 2-topatowe, state, & 1,52 m

225 (IAS)
230 (IAS)

Przy klapach schowanych statecznik
ma pewien zakres przemieszczen,
kiedy wychyla sie sam.

Podchodze do silnika z lewej stro-
ny. Tutaj spuszczam paliwo z odstoj-
nika, pociggnieciem za ciegno. Cy-
lindry, $wiece i przewody sg wysta-
wione spod maski, wiec ich inspek-
cja jest bardzo tatwa. Ogladam $mi-
gto i przechodze na prawa strone,
by sprawdzi¢ stan oleju. Zbiornik ma
4 kwarty (3,8 ). Silnik ,bierze” tylko
kwarte na 25 godzin. Moge wsiadac.

Na poktadzie

Wchodze na skrzydto i stamtad
staje na siedzeniu fotela. Wsuwam
sie na miejsce, opierajac sie rekami
na szynach limuzyny. Nie jest Zle,

jakby sie wydawato, nawet przytul-

nie... Pole widzenia z kabiny - spore.
Mike, ktory ma 190 cm wzrostu i wa-

WWW.PLAR.pl

zy 97 kg, wybrat sobie ten egzem-
plarz (trzeci od konca produkcji) ze
wzgledu na powiekszony kokpit.
We wczesniejszej wersji by sie nie
zmiescit. Masa uzyteczna to 150 kg.
Ze mng i petnym paliwem jeszcze by
zostato 18 kg na bagaz. Mam teraz 10
galonow (38 1) paliwa, bagazu brak,
a wiec mam duzy margines. Zapi-
nam pasy. Brakuje tu miejsca na
przedmioty, wiec wszystko, co po-
trzebne trzymam po kieszeniach.
Kran paliwa - wiaczony, mie-
szanka - do przodu, podpompo-
wacé gazem kilka razy. Bateria wta-
czona, clear prop! - wotam w stro-
ne stojacego obok Mike'a. Potwier-
dza. Ciagne rozrusznik, silnik za-
skakuje po trzech przejsciach to-
pat. Ustawiam gaz na 800 obr/min.
Cisnienie oleju prawidtowe. Zosta-
wiam limuzyne otwarta. Kotowanie
po trawie wymaga 1200 obr/min.

Pojemnosc zbiornika
13,5 galonow
zapewnia 3 godziny
pracy silnika i zasieg
480 km + rezerwa

Silnik Continental A-65 - wersja licencyjna produkcji Rolls Royce

Sterowanie kétkiem przednim od-
bywa sie za posrednictwem popy-
chaczy bezposrednio potaczonych
z pedatami. Bebnowe hamulce kot
sg raczej umiarkowanie skuteczne.
Mike przestrzegat, zeby nie trzy-
mac¢ samolotu na hamulcach po-
wyzej 1700 obr/min. Przed pro-
giem pasa robie probe iskrowni-
kéw, zostawiajac sobie miejsce
z przodu. Hamulce ledwo trzymaja
i samolot podczas tej proby troche
jedzie. Przed startem trzeba jesz-
cze ustawi¢ trymer. Pokrecam
korbka 4 razy, zeby przestawi¢
wskaznik do $rodkowej pozycji.
Klapy pozostajg do startu schowa-
ne. Kran paliwa, iskrowniki - wtg-
czone, podgrzew - wcisniety. Za-

suwam limuzyne i blokuje oba za-
piecia po obu stronach, po czym
wkotowuje na trawiasty pas.

W powietrzu

Popycham gaz, nie trzymajac sa-
molotu na stabych hamulcach. Ob-
roty 2250. Mite toczy sie z odczu-
walnym przyspieszeniem. Drazek
minimalnie wychylam na siebie i cze-
kam. Mike przestrzegat, zeby nie cig-
gnac energicznie do rotacji, bo ta-
two mozna uderzy¢ ogonem o zie-
mie. Samolot sie odrywa przy 60
mph, zuzytem na rozbieg 350 me-
tréow. Trzymam 75 mph, wznoszac
sie w tempie 1000 stép na minute.
Widocznos$¢ znakomita, pole widze-
nia od 7 o’clock do 5 o’clock.

Chowanie podwozia odbywa sie
za pomocy dzwigni z zapadka.
Chwytam za rekojes¢ po prawej
stronie, odciggam ja do tytu na 2 ca-
le, to jg zwalnia z pozycji podwozie
wypuszczone. Potem podnosze
dzwignie i blokuje rekojes¢, gdy wi-
dze, ze sie zapalito czerwone $wia-
tetko na tablicy. Niby proste, ale site
miesni trzeba miec...

Na 2200 obr/min wznosze sie do
2000 stép i wyrdwnuije. Teraz Mite
przyspiesza i to znacznie - 110 mph.
(177 km/h). Trymuije korbka do przo-
du i stery moge teraz pusci¢ - samo-
lot leci sam i trzyma wysokosé...

Na tych parametrach Mite pali 4
galony na pierwszg godzing i 3,5

Zamkniecie odsuwanej limuzyny stanowig oddzielne rygle z obu stron

Podwozie wahaczowe amortyzowane
klockami gumowymi

w nastepna. Zbiornik 13,5 galonow
(51 1) wystarcza na 3 godziny lotu,
czyli na dobre 300 mil (480 km)
z rezerwa.. Na parametrach 2000
obr/min, 90 mph (145 km/h), zuzy-
cie bytoby 3 galony (111) na godzine.
Dodaje gazu do 125 mph (200
km/h). Teraz pali 4,5 galonéw. Sity
na sterach nadal mate. Probuje za-
kretéw i innych manewrdéw. Cudow-
nie sterowny. Nie dziwi, ze kiedys za-
chwycat - dzi$ tez zachwyca!l
Wszedtem na 3000 stop (900 m),
zeby sprébowadé przeciggnied.
W konfiguracji gtadkiej dociggniety
do korica samolocik drzy i przy 40
mph (64 km/h) tagodnie opuszcza
nos bez zadnej tendencji do zwale-
nia sie na skrzydto. Wystarczy odpu-

Schowanie

I zablokowanie
podwozia przy
POMOCY recznej
dzwigni to wyczyn
sitowy, na szczescie
wypuszczanie juz nie
wymaga wysitku

Skosna do przodu o$ zawiasow steru
kierunku - jak podpis Konstruktora

$ci¢ drazek i znowu leci. Powtarzam
éwiczenie z klapami wychylonymi.
Identyczne zachowanie, tylko pred-
kos¢ mniejsza - 37 mph. Na tym
koncze. Mike nigdy nie krecit korko-
ciggu na tym samolocie i prosit mnie,
zebym tego nie robit.

Wracam do Triple Trees. Zdejmuje
nieco gaz i opuszczam nos. Pred-
kos¢ skacze do zoéttego tuku. Cofam
gaz zupetnie, zeby zwolnit. Wyréw-
nuje na 800 stopach nad ziemig na
pozycji z wiatrem i zwalniam do 90
mph. Siegam do dzwigni podwozia.
W te strone podwozie wychodzi
i blokuje sie bez Zzadnego wysitku
z mojej strony. Zielone swiatetko
Swieci, a w okienku miedzy stopami
widze przednig golen.

Wypuszczam klapy i doceniam,
ze samolot sie sam trymuje. Musze
dalej ujg¢ mocy, zeby zwolni¢ do 65
mph. Nad progiem zdejmuje gaz.
Samolot przyziemia na 50 mph (80
km/h). Staram sie utrzymaé przed-
nie koto w powietrzu, ile sie da - ale
i tak opada dos¢ niespodzianie. Za-
trzymuje sie 450 metréw za pro-
giem. Mike wyrabia sie w 300 me-
trach. Opuszczam pas, wytagczam
podgrzew i krece korbka, zeby
schowac klapy. Mite zawsze przycia-
ga uwage, gdziekolwiek by sie nie
pojawit. Przy miejscu postojowym
zebrata sie juz spora publicznosé.

Mike kupit N4189 w pazdzierniku
2006 r. Szukat swojego egzemplarza
przez siedem lat. Nie szuka wyzwan,
nie ryzykuje. Miewa propozycje kup-
na, nawet powyzej 35 tys. dolaréw,
m.in. od znanego hollywoodzkiego
aktora. Odrzuca je.

Mnie to nie dziwi...

ttum. Krzysztof Krawcewicz

Www.PLAR.pl



