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dziatalnosci szkolnej na Sekcji Lotwiczej Wydziatu Mechanicznego Politechniki
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talnosci badawcezej lotniczej ma Politechwice Lawowskiej, gotowej do stuzby dla
techniki i mauki.

Obaj pomogli takée do eaczecia we Lwowie badan w deiedzinie techniki
ssybownictwa.

Mam zaszceyt jako opiekun Sekcji lotnicze) wyrazic¢ gorqce podzigkowanie
od Rady Wydeiatu Mechawnicznego Politechniki Lawowskiej Panw Iné. Czestawowi
Filipowiczowi & Panu Iné. Stanistawowi Rybickiemnt z¢ te ich pomoc dla Szkoty
i dla nauki.

S. Fukasiewicz.



Dr. Inz. Zygmunt Fuchs.

Badanie ruchu plaskiego cieczy przez uwidocznienie
pola hydrodynamicznego.

Recherches sur le mouvement & deux dimensions du liquide, au moyen de la mise
en évidence du champs hydrodynamique.

Valeur et importance des images des lignes du courant pour
la recherche des phénomeénes hydro- et aérodynamiques compli-
qués. Les conditions de Lobtention des images fidéles dans leau
dans le mouvement i deux dimensions. Comme exemple: quelques
photographies, éxecutées par lauteur au Laboratoire Aérodyna-
mique de I'Ecole Polytechnique de Lwdw.

Badanie ruchu cieczy, przez ktérg rozumiemy
takze i cialo gazowe, o ile wolno zaniedbaé jego Scisli-
woéé podeczas danego ruchu, polega na rozpatrywaniu
przebiegéw w czasie i przestrzeni, w przeciwien-
stwie do zagadnien statycznych okreslonych zupelnie
przez znajomo$¢ stanéw réwnowagi. Dynamika cie-
czy postuguje sie zatem spolrzednemi czasowo - prze-
strzennemi i ujmuje swoje prawa w systemy réwnan
rézniczkowych czastkowych. Matematyezny obraz ruchu
cieczy nie zawsze jednak zadowala praktyka, poniewaz
teorja bardzo czesto musi rozpatrywaé ruch ,,cieczy ma-
tematycznej“, jak ja okreSla znakomity uczony L. Lich-
tenstein, t. j. albo cieczy pozbawionej zupeilnie tar-
cia, przymiotu jej rzeczywistosci, lub tez cieczy o tarciu
zdefinjowanem matematycznie w pewien okreSlony spo-
s6b. W bardzo wielu jednak wypadkach nowoczesna hy-
drodynamika podaje wyniki przydatne do uzytku prak-
tycznego.

Powodem tego stanu rzeczy jest wspélpraca teorji
z praktyka, ktorve] poczatek przypada na koniec XIX. w.
skutku symbioza t. zw. hydromechaniki klasycznej i hy-
drauliki, w dawniejszem tego stowa znaczeniu, zaoszcze-
dzonoby nauce wiele przykrych pomylek.

Jednym z bardzo cennych Srodkéw przy rozpatry-
waniu przebiegéw hydrodynamicznych, zwlaszeza jesz-
cze nieznanych lub niedajacych sie czasowo ujaé w pra-
wa matematyczne, jest uwidocznienie prze-
plywu cieczy w okreSlonych warunkach. Wszak ba-
dania Osborne Revnolds'a nad przeplywem wo-
dvy w rurach przy pomocy zabarwionych strug cieczy
doprowadzily go do poznania niestychanie wasznego
kryterjum przejScia ruchu laminarnego w ruch burzli-
wy przy pomocy t. zw. liczby Reynolds’a 1 z koleji do
ustalenia podobienstwa mechanicznego ruchu cieczy,
na podstawie ktérego réime przedtem nieznane zalezno-
Sci zostaly z miejsca nalezycie naSwietlone.

Niewatpliwie mozna przy pomocy znanych przy-
rzagdoéw pomiarowych okreslié stan ruchu cieczy przez
pomiar w miejscach, w ktérych przyrzady zostalty
umieszczone; nalezy jednak pamietac, ze przyrzady te
vodaja tylko pewne S§rednie wartosci czasowo-
przestrzenne, a nie wartoSci rzeczywiste.

Dlatego tez bezposrednie uwidocznienie ruchu cie-
czy jest bardzo celowe. Nie da sie zaprzeczyé, 7e znowu

natrafjamy na przeszkode w postaci jednorodno-
§ci cieczy, wskutek czego uwidocznienie ruchu cie-
czy moze dojs¢ do skutku tylko przez uniejednorodnie-
nie cieczy. Nalezy to jednak uskuteczni¢ w ten sposéb,
aby wskutek naszego ,zabiegu" nie zmienil sig pier-
wotny ruch cieczy.

Jednym ze sposobdéw uwidocznienia ruchu cieczy
jest wprowadzenie do cieczy obcych ciat statych lub tez
pfynnych, ale tylko takich i w ten sposdb, aby ich wplyw
na rozpatrywany ruch cieczy byl znikomo maty. Tak
np. przy badaniu ruchu ,pltaskiego® cieczy do-
bre ustugi oddaje metoda posypywania powierzchni cie-
czy bardzo delikatnym proszkiem, ktéry unosi sie na
jej powierzchni, np. proszkiem aluminjowym. Czastki
aluminjum, unoszone przdz czagstki cieczy na jej po-
wierzchni, zarysowuja w czasie ruchu cieczy na siat-
kéwece oka wzgl. na Kkliszy fotograficznej obrazy drdg
czastek cieczy, ktére w wypadku ruchu umiejscowionego,
t. zn. niezaleznego od czasu, przedstawiajg zarazem
obrazy linij pradu. Ale nawet i w wypadku ruchu nie-
umiejscowionego, przy ktérym linje pradu nie pokry-
wajg sie z drogami czastek, uwidoczniony w sposdh
wskazany obraz ruchu cieczy daje jednak pewne wy-
obrazenie o linjach pradu, jesli tylko rozpatrujemy dany
przebieg w bardzo krétkim czasie, a wiec np. naswietla-
my klisze fotograficzng przez drobny utamek sekundy.
Natenczas kierunek elementarnej drogi czastki zgadza
sie wcale doktadnie z kierunkiem chwilowej szybkoSci.

Obraz linij pradu zalezy od obioru uktadu odnie-
sienia, czyli od stanowiska obserwatora. Inny obraz ru-
chu cieczy ujrzy obserwator, znajdujacy sie w spoczynku
wzgledem ciata przecigganego przez ciecz, anizeli w wy-
padku, gdy oglada on ruch cieczy dokola poruszajacego
sie w niej ciala ze stanowiska, ktére wzgledem cieczy
niezaburzonej znajduje sie wspoczynku. Yatwo okazad,
ze mozna przez zmiane ukladu odniesienia otrzymad dla
ruchu nieumiejscowionego obraz ruchu umiejscowionego
i odwrotnie.

To poznanie sktania nas do wniosku, ze obserwacja
obrazu linij pradu przy pomocy wzroku nie zawsze do-
1’§Wnuje metodzie utrwalania obrazu na kliszy fotogra-
flcz_nej. Pomijajac nawet mozliwoéé dluzszego i dogod-
niejszego studjum danego obrazu utrwalonego na foto-
grafji, istnieje przy metodzie fotograficznej pewnosé
bezwzgledna odno$nie do przyjetego uktadu odniesienia,
podezas gdy w czasie obserwacji bezposredniej oko ob-
serwa.tora podaza np. mimowoli za cialem poruszaja-
cem sig, mimo ze obrany uktad odniesienia zwigzany jest
z cieczg niezaburzona i t. p.

~ Z obrazu linij pradu mozna przy odpowiedniem,
nie zbyt gestem, pokryciu powierzchni cieczy proszkiem,
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odczyta¢ rozktad predkosei, a w miejscach oddalonych
od powierzchni ciata, nie pokrytych wirami, w ktérych
wolno zatozyé ruch potencjalny cieczy, mozna wyzna-
czy¢ takze i rozklad ciénien, a mianowicie z réwnania
Bernoulli’ego. Przy malej bowiem lepkosci cieczy
jak np. wody lub powietrza, jest gradjent szybkosci juz
w niewielkiej odlegtosci od powierzchni ciala w miej-
scach, gdzie niema oderwania sie warstwy przyiciennej,
tak maly, ze wplyw tarcia wewnetrznego na obraz ru-
chu cieczy jest bardzo nieznaczny.

W niekidrych prostych przypadkach mozna, jak
to okazali v. Kdrman i Rubach, wyznaczyé opér
ciata rachunkiem przy pomocy zasady impulsu, opie-
rajac sie na fotografji uktadu wirdw w tyle poza ciatem
w t. zw. ,,drodze wirowej Karman’a“. Tak np. obliczony
w ten sposéb spélezynnik oporu dla walca wynosi
¢=0,92 dla wartosci liczb Reynolds’a R=2000—3000,
podczas gdy warto$é tego spélczynnika, otrzymana przez
bezpos$redni pomiar, jest ¢=0,93. Zgodno$é wynikéw
w obu tych wypadkach jest zatem wystarczajaca. Nie-
watpliwie studjum drogi wirowej Karméan’a miato jesz-
cze glebsze znaczenie, gdyz odstonilo nieco rghek tej ta-
jemnicy, ktéra kryje w sobie pojecie oporu w cieczy ).

Zdjecia fotograficzne, otrzymane w kanale wo-
dnym, wazne sg dla cial zaokrgglonych Scisle biorac tylko
dla tych samych wartosci liczb Reynolds’a. Natomiast
dla cial posiadajacych ostre krawedzie, wazno$é wyni-
kéw jest niezalezng od wartoSci liczb Reynolds’a, gdyz
miejsce oderwania sie warstwy przySciennej jest Scisle
okre$lone, a mianowicie przy ostrej krawedzi.

Przechodzac do warunkéw otrzymania dobrego
i wiernego obrazu plaskiego ruchu cieczy dokota pewnej
przeszkody, nalezy podnie$é, ze tylko w tym wypadku
mozemy spodziewacé sie pewnej zgodnosci ruchu cieczy
na jej powierzchni z przeplywem wewnatrz cieczy, o ile
zwierciadto cieczy przed posypaniem go prosz-
kiem jest bezwzglednie czyste t. zn. wolne
od kurzu i powidk z ttuszczu. W innym bowiem wypa-
dku warstwa proszku zachowuje sie jak powloka o zna-
cznej sztywnosci, ktorej ruch, zwlaszcza przy malej
szybkos$ci przeplywu cieczy, rézni sie znacznie od ruchu
w warstwach nizszych pod zwierciadlem.

Czysta powierzchnie wody mozna otrzymaé w ka-
nale przez zastosowanie przelewu wody bezposSrednio
przed zdjeciem fotograficznem, gdyz nawet diuisze zet-
kniecie sie zwierciadla czystej wody z powietrzem po-
woduje zanieczyszczenie sie zwierciadia. Drobne, trudne
do usuniecia, $lady tiluszczu na powierzchni wody mo-
7na unieszkodliwi¢ przez skropienie powierzchni wody
czystym alkoholem, ktéry rozpuszcza ttuszez.

Celem przekonania sie, czy powierzchnia wody jest
dostatecznie czysta, wystarczy przebi¢ powloke proszku
aluminjowego szklanym precikiem: jezeli po wyjeciu
z powrotem precika na powloce aluminjowej pozostanie
luka, to powierzchnia jest czysta, jesli za$ czastki alu-
minjum wypelniaja natychmiast miejsce, z ktérego usu-
nieto precik, to powierzchnia jest zanieczyszczona.

Drugim waznym postulatem jest dopuszczanie
szybkoéei oplywu cieczy, przy ktdérej nie pojawiaja sig
jeszcze fale kapilarne na powierzchni cieczy.
Przy wodzie fale te wystepuja poczawszy od predkosci
wody na powierzchni przekraczajacej 23—24 cm/sek.
Te graniczna warto$é szybkoSci mozna oczywiScie do-
puscié w miejscach najwiekszej szybkosci oplywu.

Pozatem wielka przeszkoda dla otrzymania do-
brego obrazu oplywu jest wklesty menisk cieczy,
ktéry wystepuje w miejscu zetkniecia cieczy z powierz-
chnia, ciala oplywanego; menisk ten powoduje odsunie-

1) v. Kérmén Th. — Rubach H.: Uber den Mechanismus des
Flussigkeits- und Luftwiderstandes. Phys. Z. 1912, str. 49—59.
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gie czastek pylu aluminjowego od powierzchni ciala
1 pozostawia na kliszy fotograficznej bardzo znaczne
slady w postaci obwddki Swietlnej. Mozna temu fatwo
zapobiedz przez dokladne powleczenie powierzchni ba-
danego modelu w poziomie zwierciadia cieczy cienka
warstwa parafiny. Wskutek tego zabiegu znika zupelnie
menisk, tak, ze powierzchnia wody w miejscu zetkniecia
z powierzchnia modelu przecina ja pod katem prostym.

Pozatem duza trudno$é stanowi problem nale-
zytego oSwietlenia powierzchni wody.
O$wietlenie to powinno byé jednostajne i o mozliwie du-
zem natezeniu. Dla otrzymania dobrego tla wskazane
jest zabarwié¢ wode w kanale czarng aniling. Czas na-
$wietlenia kliszy powinien byé przy stosowanych ma-
Iych szybkosciach mozliwie dtugi np. ‘1 sek. tak, aby
na zdjeciu wypadly odpowiednio dlugie drogi czastek
aluminjum.

Z koleji reprodukujemy niektére zdjecia
dla ruchu dwuwymiarowego, wykonane
przez autora w Laboratorjum Aerodynamicznem Poli-
techniki Lwowskiej *).

Fot. 1. wykazuje, 7e struga cieczy nie opltyvywa
ostrej krawedzi, lecz odrywa sie i wskutek wy-
datnego dziatania tarcia wewnetrznego wzdluz zaist-
niatej powierzchni niecigglodci wulega znacznemu ru-
chowi obrotowemu, uwidocznionemu w postaci wiru. —
Struga cieczy zostaje przytem pokaznie odchylona.

Fot. 2. przedstawia przepivyw wody przez
kryze diawigcg umieszczona w kanale. Widocz-
ne jest oderwanie sie strugi cieczy na ostrych krawe-
dziach kryzy, bedace powodem tworzenia sie poteznych
wiréw, a tem samem straty ciénienia wewnatrz cieczy.
Wyryraznie zarysowuje sie tez znaczne zwezenie strugi,
tudziez widoczne jest zwiekszenie szybkosci, wynikajace
z warunku cigglodei.

Przeplyw przez wentyle zostal nalezy-
cie wyjasniony przez uwidocznienie pola hydrodyna-
micznego *). Fot. 3. okazuje przeplyw przez wentyl stoz-
kowy przy duzem stosunkowo podniesieniu, przy kté-
rem struga cieczy odrywa sig juz na krawedzi siedzenia,
doznajac wskutek tego znacznego zwezenia. Przy matem
stosunkowo podniesieniu zwezenie jest bardzo nie-
znaczne.

Napér wiatru na budowle imitowany
jest na fot. 4. Oderwanie sie strugi wystepuje na krawe-
dzi szezytowej dachu, wskutek czego cafa polaé¢ dachu
i Sciana po stronie zawietrznej poddana jest dziafaniu
podcis$nienia, co zgodne jest z wynikami pomiaréw roz-
kladéw ciS$nien w tunelu aerodynamicznym.

Fot. 5. okazuje wplyw sasiedztwa dwu
budynkéw. Na pierwszym budynku o plaskim dachu,
ustawionym po stronie wiatru, widoczne jest dziatanie
duzych si? ssacych na plaskiej powierzchni dachu, be-
dacych wynikiem oderwania na przedniej krawedzi bu-
dynku; pozatem wystepuje podcisnienie w tyle budynku.
Natomiast obie strony, a mianowicie tylna i przednia
sasiedniego budynku, sa wylacznie poddane sitom ssg-
cym, a to wskutek uwidocznionego pola hydrodynamicz-
nego wytworzonego przez narzucone sasiedztwo.

Ciekawe studjum stanowi np. badanie napo-
ru wiatru na hale dworcowa typu, jak na
fot. 6. ze Sciang dziatlowa lub bez niej, przy obecnosci
wagonu po stronie wiatru lub zawietrznej, lub tei bez
wagonu i t. d. W przypadku zespolu, jak na fot. 6.,
dostrzegamy silne dziatanie sil ssacych, dziatajacych na
gérne powierzchnie obu potaci dachu. Widoczny jest tez

%) Przy pracach technicznych byl mi wielce pomocnym
p. Pospolita Jan, pracownik Laboratorjum Aerodynamicznego.
%) E. Schrenk: Versuche mit Ventilstromungen. Forschungs-
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znaczny prad wsteczny wzdiuz tyvlnej Sciany wagonu,
a nastepnie wzdluz dachu wagonu i gérnej powierzchni
dachu hali, bedacy nastepstwem ssania wytworzonego
na skutek oderwania sie strugi przy ostrej krawedzi da-
chu po stronie wiatru. Przy uwidocznionym oplywie
musi tez wystapi¢ podci$nienie w calej przestrzeni po-
miedzy wagonem, $ciana dzialowa i dolna powierzchnig
tylnej potaci dachu. Natomiast na przedniej stronie
$ciany dziatowej i wzdtuz dolnej powierzchni przedniej
potaci dachu wrystepuje nadci$nienie.

Jako dalszy przyvklad podajemy na fot. 7. prze-
piyw przez t zw. uszczelnienie labi-
ryntowe. Doskonale widoczny jest weiyk plyngcej
cieczy (w danym wypadku wody) poprzez liczne zagie-
cia o ostrych krawedziach, wskutek czego powstaja bar-
dzo duze straty energji, pozadane przez nas w danem
urzadzeniu.

Na fot. 8. i 9. uwidoczniony jest oplyw poi-
walca ustawionego na fot. 8. strong wypukta do ptyna-
cej strugi, za§ na fot. 9. strong wklesta. Widoczne jest,
7ze w drugim wypadku, z powodu znacznego odchylenia
strugi przy ostrych krawedziach walca i wytworzenia
sie ogona wirowego o prawie podwdjnej szerokoSci, jest
opér pétwalca znacznie wiekszy anizeli w wypadku
pierwszym (wedle pomiaréw cztery razy wigkszy). Od-
noéng réznice oporéw zuzvtkowuje sie przy konstrukeji
t. zw. anemometréw.

Fot. 10. przedstawia optyw profilu lotni-

czego bezt zw. oderwania sie strugi, zas fot. 11. opltyw
z oderwaniem, jaki wystepuje po przekroczeniu pewnej
wartodci kata natarcia. Rzad wielkosci liczby Reynolds’a
wynosi w danym wypadku RE=10000, a zatem jest to
ruch ,,przedkrytyczny®, podczas gdy w rzeczywistosci
ruch platéw odpowiada ruchowi pozakrytycznemu. —
Wskutek tego otrzymany oplyw dokota profilu wykazuje
wyniki mniej korzystne od rzeczywistoSci. Wplyw ten
przejawia sie pomiedzy innemi we wczeSniejszem oder-
waniu sie strugi t. j. przy mniejszym kacie natarcia ani-
zeli w wypadkach praktycznych. Przy oplywie profilu
bez oderwania zanika czesciowo wplyw liczby Reynolds’a,
a to dlatego, poniewaz oplyw cieczy zbliza si¢ do warun-
kéw oplywu cieczy doskonailej.

Na, fot. 12. utrwalono ,,droge wirowg Kar-
man'a¥, o ktérej znaczeniu dla obliczania wielkosci
oporu ciala wspomnieliSmy wyzej. Zdjecie to zostato wy-
konane ze stanowiska unieruchomionego wzgledem cie-
czy niezaburzonej po przejéciu walca kotowego przez
pole widzenia objektywu. Na zdjeciu widoczny jest ukiad
wiréw, z odstepu ktérych mozna przy znajomosci pred-
koSci ruchu jader wiréw wyznaczyé opdr walca.

W wypadkach opiywdéw, przedstawionych na fot.
1—11, przeplywal strumien cieczy w kierunku od reki
lewej ku prawej; w wypadku, odpowiadajacym fot. 12,
ruch walca w cieczy byt w kierunku od reki prawej ku
lewej.

Dr. Inz. Zygmunt Fuchs.

Pomiary usterzenn poziomych.
CZESC TRZECIA.

Mesures 0es empennages horizontaux.
Troisiéme partie.

En rapport aux mesures des empennages horizontaux pu-
bliés dans le numero 8 et 4 de cette revue de I’année 1933,
nous donnons les résultats des mesures des empennages hori-
zontaux de profil G 409 (Gottingen) & contour rectangulaire,
arrondi et éllipsoidal, éxecutées aus Laboratoire Aérodynamique
de I'Ecole Polytechnique de Lwéw.

W roku 1938. rozpoczelismy publikacjg wynikéw
pomiaréw usterzen poziomych?l), przeprowadzanych
w Laboratorjum Aerodynamicznem Politechniki Liwow-
skiej, w przypuszczeniu, Ze mogs one byd poiyteczne

dla pracy konstruktorskiej. Przedewszystkiem idzie nam
" o ujawnienie zmian aerodynamicznych, jakie wyste-
puja przy rzastosowaniu réznych obryséw usterzenia,
profili it. d. Z koleji oglaszamy wyniki pomiaréw
usterzenia poziomego o profilu G409 i grubosci 12,79,
o obrysie prostokatnym zaokraglonym i o obrysie elip-
tycznym, nawigzujgc do pomiaréw usterzenia o tym
samym profilu i obrysie trapezowym przy zaokragleniu
koncéw 1 zastosowaniu wyclecia na ster kierunkowy 2).

Wazystkie oznaczenia i okredlenia na zalgczonych
wykresach i tablicach zachowano takie same, jak w po-
przednich publikacjach. W szczegélnodei oznaczajg: ¢,
spolezynnik momentu usterzenia wzgledem osi wpada-
jacej w styczng do krawedzi natarcia usterzenia w kie-
runku prostopadlym do plaszezyzny symetrji zawiera-
jacej profil srodkowy, obliczony wedle wzoru:

.
a q F tér !
gdzie F oznacza powierzchnie najwigkszego rzutu uste-

rzenia, ¢, $rednig gleboko§¢ usterzenia; e odleglodd
»Srodka parcia“ od okreSlone] wyZej osi momentéw

Cm

) Crasopismo Lotnicze 1988, Nr, 8, str. 27—32 i Nr. 4
str. 4153, '

3 L c. Nr. 4, str. 46 i 51,

w procentach glebokosei #; usterzenia, wyznaczong
Ze Wzoru: c
e=100-"=,
Cn
100} ‘1
100c,

LAPL 2% G 409

| ~O—

Rye. 1.
Pordwnanie biegunowych © wykreséw momentéw dla trzech
usterzerh poziomych o profilu G 409 przy véinych obrysach
dia 8 =0.

gdzie ¢, jest spélezynnikiem sily normalnej do cieciwy
odniesienia; ¢,. spélezynnik momentu zawiasowego

steru wzgledem osi obrotu steru, odpowiadajacy zwiaz-
kowi: M,

qf t.s't $r !

Copy ==
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Ryc. 2. Wykresy dla usterzewio poziomego o profilu G 409 o obrysie eliplycznym,



58

o v 1001100,
400¢,
; /
80 —
4
60 7
/ \-
Y
| e o
/ ! %
2041

40100)'

NN

—ct

n
3
>

o 3=-20°0B=~15°
°©B=-10"eB=-5°

e(= (0° of3= 5°
4 of3= 10° s fi= 15°
;// e B3 =20°
30 :
'/UTOsz e
~ ~1
20,,/ . /‘;'/'
~ L. //;
'VM/;//(—-@/ - .:7
/( . 7
@4_;_70—40‘
e —1/
70 ,}’/0 7 15 2
’Q/;’/V
10—
O O e = EO0 N0 . EO
— ] K= 00 > . | [z
.m-20°/®/ — =0 =5

Ryc. 3. Wykresy dla usterzenia poziomego o profitu G 409 o obrysie prostokqtnym zaokrqglonym.
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Tabela L. Opierzenie poziome o profilu @ 409, o gruboéei 12,7 %
0 obrysie eliptycznym.

f=—200 B=—15 | B=—10
uo Cy ’ Cx Cy/cz Cm ! 60/0 «® ‘ Cy Ca Cy/Cz Cm [ en/o “0 Cy ’ Cx CyiCx | Cm ; 80/()
~2,5|—0587| 0,111 | —4,8| —0304| 56,2 —2,6|-0436| 0,086| —5,1| —0248| 565 —2,6 |—0344| 0,060| —57 | —0184 0
04|—0387| 0,094\ —4,1| —0262| 6511 03|—0291| 0073\ —40|—0196| 74| 03 ~0,185| 0,047/ —3'9| 0132 o
8,8|—0287) 0,081 | —2,0| ~0202| 874| 88| -0,123| 0062| —20(—0.145| 1208] 520027 0.043| 63| _ 0076 3040
6,2/ —0080) 0071| —L1|—~0,151 2097 62| 0085 0056 06(—0089| —2171| 61| 0,149 0042| 86| 0017 —112
92| 0061| 0,066 09| —0106|—15L4| 9,1| 076| 0054| 83|—-0045| —247| 90| 0288 0043| 67| 0026, 89
12,1 02111 0065| 88| 0064 —24,7) 120| 0331|0055\ 53| 0006 18| 120| 0419 0043| 87| 0066 157
150| 0863) 0072 50/ —0002| —05| 150| 0448/ 0062 72| 0048| 107| 149| 0548 0061 90| 0105 192
160| 0409|0078 b2| 0015 86| 159| 0499| 0068| 73| 0064| 129 159| 0593, 0,068] 87| 0192 207
170| 04511 0084| 54| 0080| 66| 169| 0527 0077| 68| 0077| 146| 169 060l 0088| 72| 0184 994
180) 0427) 0141) 80| 0077| 172| 180| 0456( 0,136| 84| 0,107 234| 179| 0589 0,158 84| 0176, 814

fg=-—5° 8=00 f=50
e | o | o o) o | % | @ | o | |af] o | e | @ | o | & |ofe| ea | e

—2,7|1—0,240| 0,085 | —6,9| —O,115| 47| —57|—0,292| 0,029 |—10,1 | —0,10L| 84,5 —8,6|—0324| 0,037 —8,7| —0,061| 1838
02|—0,083| 0,027 | —8,1| —0,063| 59| —2,7|—0,145| 0,019| —7,6 | —0,086| 87,7| —57|—0,200| 0,032 | —6:2| —0,028| 18,9
81| 0088)0027| 88(—0009| —10,1) 02| 0004 0015 08| 0000| 00| —2:8/—0034| 0,027| —1.3| 0,033 | —943

) kl ) g 3
61| 0254|0030 85| 0049| 192| 81| 0179|0019| 94| 0056 811| 01| 0189]0027| 51| 0089 640
90! 0884] 0086, 107| 0087/ 225| 60| 0334 0031 108/ 0099 296/ 80| 0291! 0085 83| 0154] 457
11,9| 0519|0047 11,0| 0181 253 89| 0479| 0,045 10,6| 0,154 321| 60| 0424| 0049| 86| 0172| 404
149| 0657 0,069 95| 0,177 27,1| 11,9 0,607 0065| 93| 0198 81,8] 89| 0551|0069 80| 0214| 386
158| 0,700| 0,081| 86| 0,191| 275| 148 0702| 0,098| 72| 0226 821! 11,8 0670|0094 71| 0249| 369
179| 0582 0,186| 3,1

168| 0,649| 0:204

; 0273| 402| 158| 0807| 0149| 54 0300| 368
179| 0,623 | 0,229

, 72

0225| 368| 158| 0722 0115| 63| 0289| 330| 148| 0785| 0128| 61, 0290| 367
3.2 i
2,1 0292| 441 168| 0756| 0238| 32

f=100 B=15° =200

a® cy Cz | Cy/Cx| OCm e%, «f cy ez | ¢ylcx Cm e/, «® Cy cz |cyfcz| Cm €

—8,7|—0248| 0,046 | —5,4| -0009| 88|l —8,7|—0,136| 0,060| —2,3| 0060| —42,0] —88|—0,082| 0,073| —0,4| 0,118 |—2809

—58|—0,110| 0,047| —2,;3| 0082| —281| —5:8| 0011| 0,062| 02| 0,09 21800 —58| 0,107| 0,076| 14| 0160 1616

—28| 0056|0047 12| 0091 —162( —29| 0171| 0,067| 25| 0160 952| —=29| 0259| 0088 29| 0208 819
01| 0224|0048 47| 07144 643| 00| 0339| 0076| 45| 0217| 640] 00| 0412 0100| 41| 0259 629
30| 0384|0080 64| 020| 57| 29| 0479|0091| 53| 021| 540 29| 0ps9| 0118| 47| 0811] 551
59| 0513|0077| 67| 0237| 458| 59| 0612|0109| 56| 0299| 483| 58| 0700|0187, 51| 0352] 496
89| 0662|0100 65| 0282] 428| 88| 0751|0135 56| 0345 4521 88| 0839|0162 52| 039 464
18| 0772|0129 60| 0819 408| 11,7| 0876| 0,163| 54| 0880| 426) 11,7| 0975|0198| b51| 0440 443
147| 0871|0164| 58| 0854 400| 147| 0983|0202 49| 0417| 417| 146| 1,093 0289| 46| 0480 430
157| 0874 0193| 45| 0870| d414| 157| 0927| 0283| 83| 0463 478| 157| 0,965 0339| 28| 0505| 496

8| g0 —25 | 04 | 83 | 62 | 92 |121 [150 [180 |®| o |—86 |57 |—28 .0,1 30 60 189 11,8 148

||| O —0,251/—0,222—0,205/—0,188—0,167—0,156/—0,146/—0,099 | ! | cme | 0011 0,026 0,042’0,0470,0670.0880,107 0,195] 0,143

X,

% -

T el —26 | 03 | 88 | 62 91 |120 |160 |180 |[2]| «® |~87 |-68 [—28 0,1 1380 59 8,9 118 [14,7

,'| Ous —0,204/—0,192|—0,174|—0,160| —0,141|—0,120|—0,105|—0,042 1| on| 0063 0,094 0,10901240,1380,1510,165 0,185 0199

Q.

g Bl 0|87 |63 |- B9 188 I11,7 1147

2 a0 —26 | 03 | 82 | 61 | 90 |120 |149 [179 [B] e |—87 |-B8 |—29 (00 129 |59 B8 1117 [14,

|'| e —0,158 —0,124/—0,104—0,089|— 0,073 —0,068—0,042 0,021 fom| 0180 0135 0,1540,1720,1890,2060,220 0,233 0,245

Q|

o 2| o |—88 |-58 |~29 0o k29 s B8 11,7 146
Dto —27 0,2 3.1 6,1 9,0 11,9 149 17:9 [ a® 8)8'_ 558 2: &) y ) 2 ] t

||| Cms 0,083 —0,063— 0,042/ —0,026|—0,016—0,005| 0,005 0,087 1| om| 0175 0198 021002270,2410,2540,268 0275 0,309

X,

&l 0|57 |—27 | 02 | 31 | 60 | 89 |1L9 148 |179

Il cns |—0,047|—0,021] 0,000 0,021 0,042 0,057 0,061 0076 0,149

Rozpietosé b=0,452 m, powierzchnia opierzenia F=0,0656 m?, érednia glebokoSé opierzenia Zir op.=0,123 n?, ?vytiluienie
A= bYF=8,674, powierzchnia steru f=0,02066 m?, stosunek f/F =037, grednia glgbokodé steru fe- s, =0,0462 m, ciénienie pred-
koéci g=D56,256 mm slupa wody.



Tabela 2. Opierzenie poziome o profilu G 409, o gruboseci 12,7°, o obrysie
prostokatnym zaokrgglonym.

1 " =——.‘.00
| Y 1o s
E i T 0 0 e [s) Cy/Cx Cun 60/
;. «" : Cy boex ;Cy/’@a: I Cm \ e% " Cy Cx Cy/Cz Cm &%, o ' Y e J/ n [
| 1
| v " sl —2.6] —0,388| 0,060| —5,6| —0,186| 45,9
J—-z,a —0,565 | 0,116 | —4,9| —0274| 482 —26|—0459| 0,088 -—i,g 8’% g‘;g 03| —0180| 0,047| —88(—0118| 656
—0409' 0,096| —43|—0233| 571 04|—0314| 0078 —43|—0, : 8| — i s e
i : a| 959 32|—0025 00 , !
8, | 008 | —84|—0197, 55| 358|—0,148| 0062| —2,4|-0.13 2| 0, 8|~ k
88| —0,266 | 0078 | —34| 0, ’ _11333 61| 0135] 0042| 82|—0088 —275
63| —0116| 0,069 | —1,7|—0,158| 1463 62| 0008| 005| 0,1 |—0,102|—113 AN ‘42| 63| —0004| —15
A o o128 |- 444l 91| 0140 0052| 2.7|—0068| —46,6( 9,1 0266 0, 1 —1
92| 0019|0068 05Ol 06 120 0282| 0054| 52|—0084| —119| 120| 0381/ 0045| 85| 0028| 60
150 8%8; gggg 2512008 Zias| 150| oor 0061| 68|—0001 —03| 149 0510| 0061 84 882% 190
’ 21 009 | —75. 0| 0898]0100] 4,0| 0,024 59| 159| 0471]0, , ;
160 8’333 e 21 8}852{ 50| 1So| opst|onst| 8| oor| 173) 180| O4se|ouss| 50| 0| 26
Y e, b
[
—{)0 ‘6=50
f=—5° 8=0
[ o | cylee | Om Yy ol Cy \ Gz | CyfCz| OCm €%
o? l Cy Ca ! Gy/oz Cn 30/0 «’ | Cy Cz Y 0
{
7 7 » - —57]— 80| —64|—0012| 62
-2zl 03w aow| —a71 010 —t0e) a1\~ oms 07| ~ogm| —me| 1 a0 a4\ ~pg) o2
z T o8| _o0zs| —s84| o2 o o| 09| 0012 923 01| 0119]|0029| 41| 0065| 546
32, 0072| 0026| 28|—0028| —884] 02| 0013|0015| 09| 001 k ; : 5| O10.| 869
G demltel TR T o oo gl s ) ) gt G )
1o & : 10 o) . ’ ; 9| o252| 89| 052)007| 75| 0161] 303
19| 0478| 0048| 111| 0075| 168| 89| 0471 004d| 107| 011 ; 9| 0, ; , %
| 7 0183| 9238| 119| 0640| 0096| 67| 0185 6
149] 0597| 0,067 89| 0105 17,7 11,9| 0558 0067 83| O, : ) ) , 60| o211| 29 by
» 0.637| 0100| 64| 0160| 249| 138| 0710| 0.118| 8,
iggf 8123? 8%33 33 8}22 3?3 }gg o,g75 0182| 82| 0205\ 3840| 148| 0685|0187| 87| 0240 838
|
- =200
f=100 f=150 i
! 0 9 ¢ c Cyfcz | Om e%,
) Cz Cy/Ca Cm e, o Cy Ca cy/cz Cm e, o Y 'z 'y
—5,8|—0,097| 0,048 —2,0| 0044| —43,6| —87| —0,127| 0,059| —2,2| 0,065| —48,5||—11,7| —0,111| 0,069 | —1,6| 0,104 | —84,6
_22 0065| 0045| 14| 0085| 1349|| —b:8| 0013| 0062| 02| 0096| 137LA| —88| 0025|0071 03| 0187| 9786
01| 0223|0050 45| 0126 565/ —29| 0159|0069 28| 0188| 87.2| —59| 0,159| 0076 21| 0,166] 110.7
80| 0873|0062 60| 0160 4256 00| 0315|007 41| 0177 562 —30| 0298| 0088| 54| 0198] 674
59| 0503|008L| 62| 0191| 87.6] 29| 0476(00%| 53| 0216 451| 00| 0462|0105 44| 0242| b4
89| 0624|0103 61| 0221 350| 59| 0613|0110 b56| 0248 899| 29| 0621 0126| 49| 0288 460
18| 0729|0182 55| 0242 827| 88| 0784\ 0136| 54| 02| 3869| 58| 0768|0149 51| 0328| 417
128| 0779|0152 51| 0260 8258 11,7| 0860|0173 50| 0311| 3855 87| 0892|0175 61| 0351| 387
. v 1 ’ 6 127| 0897|0185| 49| 0821 351| 117| 1016| 0214| 47| 0586| 372
48| 0725|0243| 30| 0310] 40,6 127| O, } . : al 1
’ 148| 0792|032| 24| 0362 4256 127| 0999 0.266| 39| 0897| 385

Sl ool-25 | 04 | 83 ﬂ 63 | 92 |11 |150 1180 |®| &) —57 |27 |02 |81 |60 |89 | 119 (149 |80

l{ Crs|—0,201) 0,193 0,179\—0156 ~07140|~0/133] 0,129/ 0,058 | 1 | o | —0,027-0/018 0,000] 0,015/0,027/0,040] 0,052| 0,065 0,181

@, |

:; |26 | 04 | 33 | 62 | 91 |120 |160 180 [%|ao| —57 |28 | 01 | 80 |60 |89 |19 |148

} | one | ~0,161 —0,146 0,185 ~0,123 0,111 —0,098| ~0089| 0,015 || | | | 0,018 0,081 0,045| 0,057/0,074{0,091| 0,102/ 0,148

Q

9,*% «)-26 | 03 | 82 | 61 | 91 (120 |149 180 |2 | 58 |-28 | 01 | 30 |59 |89 |118 |148

i | one]| ~0122 —ouol —0,097| 0,084 —0,071; —0,058| —0,044 0,040 1| o 0089 0,097 0,106 0,1130,129.0,189 0.149| 0,198

i

L ooll27 | o2 | 82 | 61 | 90 |11 |149 179 || ~87 |-B8 1-29 | 00 |29 |59 |88 |11,7 |48

oms| ~0,066 ~0,058) 0,040 ~0,027 ~0,018 —0,004| 0,004 0/087| T [cms| 0,106 0,119 0,181 0,142(0157(0.171] 0’184 0195 0,240

Jl:. } x
Sl er|-118 |-88 |59 [-80 l0o |99 |58 |87 17 15,0
1]ons| 0187 0144.I 0,156/ 0,166/0,185/0,208| 0,225| 0,285/ 0,246] 0296

Rozpigtosé b=045 m, powierzchnia opierzenia F=0,0558 m?,
b*F=38,629, pawierzchnia steru f=0,0225 m?, stosunek JIF=
q-56 20 mm stupa wody.

srednia gleboko$é opierzenia g, op,=0 ,124 m, wydluzenie
0408, srednia glebokoSé steru g ».=0,06 m, ciénienie predkosci



gdzie f oznacza najwigkszy rzut czedci ruchomej uste-
rzenia; e kat natarcia usterzenia, f kat ustawienia
steru wzgledem poloZenia odpowiadajacego zasadni-
czemu profilowi usterzenia.
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Dla pordwnania podajemy na ryc. 1. zestawienie
biegunowych i wykreséw momentéw wymienionych
wyze] trzech usterzef o profilu @409 o réznych obry-
sach przy =0.

Dr. Inz. Zygmunt Fuchs.
Sonda wielokrotna dla pomiaru ciéniei statycznych.

Sonde multiple.

En nous rapportant au principe de la mesure de pression
statique le long de surface, & I'aide de la sonde pour la pression
statique, publiée dans le numéro 1 de cette revue de I’année
1983, nous donnons iei la description d'une sonde multiple, qui
peub servir 4 mesurer simultanément des pressions statiques le
long des ailes dans le tunnel aérodynamique.

Les sondes multiples décrites ci-dessus peuvent se placer
en méme temps sur la surface inférieure et supérieure de laile.
La fixation de la sonde se fait & I'aide d’une manette spéciale
maniable, représentée sur la photo ci-jointe Les mesures pri-
maires faites au Laboratoire Aérodynamique de 1'Ecole Poly-
technique de Lwdw, n'ont montré aucune influence visible du
voisinage des sondes sur l’extension des pressions relevées.

W Nr. 1. Ceasopisma Lotniczego z r. 1933 poda-
lismy zasady pomiaru ciénienia statycznego wzdluz
powierzchni przy pomocy sondy ciSnied. Sonda poje-
dyncza oddaje dobre ustugi w wypadkach pomiaru
ciénienia w pewnych okreslonych punktach, np. w miej-
scach przejScia plata do kadluba i t. p. Do pomiaru
ci$nien n. p. wzdiuz calego plata korzystniej jest za-
stosowad sonde wielokrotng i polaczyé jg z manometrem
wielokrotnym.

4]

Fot. 1. Sonda wielokrotna do pomsaru ciénienia wediuz plata
prostokgtnego.

Sonde wielokrotng tworzy zespdl sond pojedyn-
czych rozstawionych w sposéb poZadany dla danego
pomiaru. Fot. 1. przedstawia sondg wielokrotng do po-
miaru ci$nienia wzdluz plata prostokgtnego o rozpig-
todci 70 em. Odstep pomiedzy sondami, ktérych rowki

pomiarowe lesg na jednej prostej, dobrany jest tak, Ze
z odezytanych ci$niefi mozZna wykredlié krzyws cidnie-
nia wzdlui prostej réwnoleglej do krawedzi natarcia
na poléwce plata. Sondy o zewnetrznej srednicy
¢ =0,6 mm, ujete sy przez rurki mosietne o rednicy
zewnegtrzne] ¢ =3 mm, ktére po zgiecin o kat prosty
przechodzg wszystkie przez jedns rure o éredmicy
zewngtrzne] ¢ = 10 mm, pozostajacsy w czasie pomiaru
stale daleko w tyle poza platem. Rura ta po zgieciu
o kat prosty, osadzona jest w uchwycie, zmontowa-
nym na ramie wagi aerodynamicznej (fot. 2), dozwa-
lajgcym na przesunigeie rury w pionie, w poziomie,
tudzieZ na obrét okolo dowolnej osi przy pomocy prze-
gubu kulowego. Przy kofcu rury umieszczone sg na-
sadki (fot. 1) dla polgczenia sond z manometrem.

Fot. 2. Zawieszeme sondy wielokrotne w tunelu aerodyna-
micanym dla pomaru rozkladu ciénien wzdhi plata.

Dla pomiarv rozkladu ci$nien wzdluz plata mozna
umiedcié réwnoczednie jedng sondg wielokrotng na po-
wierzchni gérnej, za$ drugy mna powierzchni dol{lqj.
W ten sposéb np. przy pomocy dwu sond o szesclu
ramionach moZna mierzyé réwnoczesne cisnienia w 12
punktach (na modelu plata o rozpigtosci 70 om).

Prébny pomiar rozkladu ci$nied na placie, prze-
prowadzony w Laboratorjum Aerodynamicznem FPoli-
techniki Liwowskiej, nie wykazal widocznego wplywu
sgsiedztwa sond na wielkodci odezytanych cisnien.

Dr. Adam Kochaiiski.
O warunkach meteorologicznych wazniejszych lotéw i przelotow
szybowcowych polskich.

Sur les conditions météorologiques durant les vols marquants de planeurs en Pologne.

TUdanie sig wyczynowego lotu szybowcowego zalety
od sprzyjajacych warunkéw atmf)sferycznth i umie-
jetnosei wyzyskania tych warunkéw przez pilota. Silg
faktu musi wiee pilot szybowcowy zwracaé baczng
uwage na zjawiska meteorologiczne i zaprawiaé sig do
subtelnego ich analizowania. _Cenne niejednokrotnie
spostrzeZzenia z lotu i sam opis lotu, streszczaly sig
u nas dotychczas w do$§é bezladnem zazwycza] — z 1a-

Lwowskia C7asoniemo Lotnicze Nr 2 z r 1934,

two zrozumialych wzgledéw — opowiadaniu, kbérego
notabene tylko szezupla grupka oséb miala moznosc
wystuchaé 1 ktére ginelo naturalnie szybko w pamigel.
Faktem zaé jest, %e usystematyzowanie takich spostrze-
Zeh i opiséw, moze byé dla pilotéw wyczynowych,
instruktoréw czy uczniéw, bardzo poZytecznem. Na’awet
dla tych, ktérzy sami te spostrzefenia czynili. PoZyte-
oznemi oka%s sie napewno mnietylko opisy literackie
2
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gloénych lotéw rekordowych, w rodzaju tych jakie ze-
bral np. W. Hirth w publikacji ,Die hohe Scl?ule des
Segelfluges“, ale takze spostrzezenia z wszystkich wa-
Zniejszych 1 bardziej interesujacych lotéw, jakie mie-
lismy w Polsce, szczegélnie jezeli loty te poddamy zba-
daniu ze strony warunkéw meteorologicznych.

Rozpatrzenie wigkszej ilodci lotéw z meteorologi-
cznego punktu widzenia, pozwoli zorjentowaé sie byé
moze, co do najkorzystniejszych warunkéw lotéw. Odda
to zapewne w przyszloéei duze uslugi przy przepowia-
daniu tych warunkoéw.

W artykule niniejszym zestawiam w porzgdku
chronologicznym wszystkie wazniejsze loty i przeloty
szybowcowe polskie, az do chwili biezgcej. Przy kazdym
locie podaje opis samego lotu i — w miare moznosci—
warunkéw, w jakich szybowiec znajdowal sig w po-
wietrzu, na podstawie dokonywanych przez pilotow
obserwacy] wiznalnych i spostrzezen na przyrzgdach
pokladowyeh. Podaje nadto ogdlne warunki meteorolo-
giczne w jakich lot sig odbywal. Dane dla tych ostat-
nich mialem albo z wlasnych obserwacyj, albo czerpa-
lem je z materjaldw meteorologicznych. Opisy lotow
pochodzg z opowiadan pilotéw, ktére to opowiadania
zbli{eram systematycznie i prowadzg w formie dzien-
nika.

Optymalne warunki meteorologiczne dla lotéw
streszczajg sig przedewszystkiem w mozliwosci zaist-
nienia stalych i silnych pradéw wstepujacych. Zalezy
to przedewszystkiem od rodzaju warstwowania termi-
cznego atmosfery w kierunku pionowym. Nalezaloby
wiec dla kazdego lotu rozpatrzyé dane z sondazy aero-
logicznych. W wigkszodci wypadkéw, ktére nas intere-
suja, danych takich niestety niema. Wobec tego podaje
rodzaj powietrza, w ktérem lot si¢ odbywal.

Masy powietrza dziela sig — jak wiadomo — na
cieple pochodzenia podzwrotnikowego i zimme pocho-
dzenia polarnego oraz arktycznego. Masy arktyczne
r6Zzniy si¢ dosé znacznie od mas podbiegunowych. Po-
chodzg bowiem 2z obszaréw calkiem bliskich bieguna
i sg stosunkowo najchlodniejsze. Wszystkie trzy, wyzej
wymienione rodzaje mas, mogs byé nadto pochodzenia
morskiego lub kontynentalnego. Powietrze morskie pod-
zwrotnikowe i arktyczne, a szczegdlnie powietrze mor-
skie polarne, ma w zasadzie niestale warstwowanie ter-
miczne w kierunku pionowym (4¢ > 1° na 100 m), a stad
zachodzg w niem korzystne prgdy wstepujace. W su-
chem powietrzu kontynentalnem polarnem i arktycznem,
niestalo$¢ pionowa atmosfery zachodzi stosunkowo
rzadko, a w kontynentalnem podzwrotnikowem panuje
z reguly stale warstwowanie termiczne atmosfery
(At <1° na 100mm), niszczace wszelkie ruchy pionowe.

W suchem powietrzu kontynentalnem tak arkty-
cznem i polarnem, jak tez i podzwrotnikowem, mamy
jednak zazwyczaj nikle zachmurzenie. Plyngce stad
silne wypromieniowanie ciepla nocg i silne nagrzanie
powierzchni ziemi za dnia, daje czesto mozno$é rozwi-
nigcia sig regularnych pradéw konwekeji dziennej (ter-
mika cumulusowa).

Duza iloé¢é waznych lotéw odbywala sig na szy-
bowisku w Bezmiechowej, na ktérem niema jeszcze
stale] stacji meteorologicznej. Azeby mdc zorjentowaé
sig jednak w stanie atmosfery w dniach lotéw w Bez-
miechowej, biorg dane ze Liwowa i Koszyc (Czechoslo-
wacja). Bezmiechowa lezy niemal na prostej Iaczacej te
miasta i na réwnej odleglosei od obu (o okolo 120 Zm).

Z godz. 7 rano i 18 wieczorem dnia lotu, podaje
wartosci temperatury, kierunek i sile wiatru (C ozna-
cza ciszq) oraz zachmurzenie (w dziesietnych pokrycia
nieba). Podaje tez stan atmosfery jaki panowal
w przeddzien lotu i w nastepny dzien po locie. Ponie-
waz — jak wspomnialem wyZe] — moz#nos$é zaistnienia
pradéw wstepujacych zalezy tez w duZej mierze od
stopnia mocnego ochlodzenia si¢ i poludniowego na-

grzania przyziemnych warstw powietrza, Eoda.jq tez
wartoel maximum temperatury w przeddzien lotu, mi-
nimum nocne, maximum w dzied lotu 1 min_imm'n nocne
z nocy po locie. Z wartosci tych latwo obliczyé aznph-
tude dobowsg temperatury. Jest ona tez przy ka'zdym
locie podana. Tlustym drukiem oznaczona jest roznica
miedzy najnizszg temperaturs z nocy poprzedzajace]
lot, & najwyZszs temperaturg dnia w ktérym lot mial
miejsce. o

Liczbowy materjal meteorologiczny jakim sig po-
stugiwalem pochodzi czedciowo z wilasnych obserwacyj,
a czedciowo z map synoptycznych i klimatologicznych
PIM oraz map synoptycznych ,Wetterkarte der Offent-
lichen Wetterdienststelle Breslau-Krietern“. Te ostatnie
karty byly mi bardzo pomocne, gdyZ ma si¢ na nich
wykreélone metods Bjerknesa fronty i podzial na roz-
maite rodzaje mas powietrza.

Loty w Bezmiechowej, lot w burzy i przelot w Rhin.

1. Lot 7 godz. 53 min. 19. X, 1931 inZ. Sz.
Grzeszezyk latal na szyboweu Lwow SG 21, przy wie-
trze NE 6—8 m na sek., na pdln. stoku wzgdrz Slon-
nego w Bezmiechowej, przez 7 godz. 63 min. Lot
przeciggngl sig do wieczora, gdy wiatr ustal niemal
zupelnie, tak Ze ostatnia czesé lotu odbyla sig na ter-
micznych pradach wieczornych lasu.

Lot mial miejsce w starem, zimnem powie-
trzu arktycznem, ktére wytworzylo rozlegly wyz
barometryczny rozciggajacy sie przez Europg z E na
W, ze $rodkiem nad Poznaniem. Powietrze arktyczne
schodzilo ku S, stykajac sie wzdluz niewyraZnego
frontu, przechodzacego niemal przez Bezmiechows,
z cieplem powietrzem podzwrotnikowem.

Dane meteorologiczne: 19. X. Lwéw, Tu:10, NE 4—6 m,
Z"" 188 :09, G, O. Koszyce, 7h :6%, N 4—6 m, 9y, 184 :0%, N 4—6m,

. Maximum temperatury 18. X: Lw. 10%, Kosz. 6. Minimum
z 18 na 19. X:Lw. 0% Kosz. 6% Max. 19. X:Lw. 6% Kosz 90
Min. z 19 na 20. X : Lw. —49% Kosz. —5°% Amplitudy: Lw. 10°, €5,
10°, Xosz. 09, 89, 14°

2. Lot w burzy. 28. V. 1932, okolo 17% inz.
Sz. Grzeszezyk wystartowal z lotniska warszawskiego
na szybowcu ZLwow SG 21 za holujgcym samolotem
RWD 4, pilotowanym przez kpt. Skarzynskiego, z za-
miarem przelotu do Lwowa. Wzigwszy kurs na Lwéw
(140° na busoli), piloci napotkali juz 8 km za War-
szawg na poteing burze, ciagngeg od SW. Byla to
typowa burza frontowa. U czola ciemnych oblokdw,
na wys. 300—400m nad ziemis, posuwal sig jasny wal
o grubosci 400—600m. Nad walem obserwowalo sie
silnie wygiete ku przodowi kompleksu burzy, lukowato
zakrecone w goére biale chmury. Poniewaz burza dope-
dzala juz oba samoloty, szybowiec odczepil sig na wys.
400 m nad ziemis od holujace] go maszyny i poczgl
wznosié sie w gore, w zawsze istniejacych przed jasnym
walem burzowym, spokojnych pradach wstepujacych.
Wiznoszenie bylo regularne ale tak szybkie, ze kpt.
Skarzynski bedgc nieco dalej od burzy, musial bardzo
silnie wznosié maszyneg by nadazyé w wysokodei szy-
bowcowi Na wys. okolo 1500 m, szybowiec wszedl
w biale chmury wystajace w gérze przed walcem bu-
rzowym. W chmurze szybowiec dostal sie w strefe sil-
nego gradu, wznoszgc sig przytem nadal bardzo szybko
w gorq. Wedlug przypuszezenia pilota (aparat nie mial
przyrzadéw pokladowych), szybowiec wznidst sig jeszcze
w chmurze o okolo 1000 7 (a wiec 2100 m od wyso-
kos'c1’ odczepienia sig), zostal nastepnie strgcony nieco
w dol, potem za§ zndw wznidsl sie. Po 80 minutach
przebywania w chmurach, szybowiec wyszedl na wys.
400 m nad ziemis poniZzej podstawy oblokéw, majac
W ostatnie] czedei lotu silne prady opadajgce. Po wy-
ladowanin okazalo sie, ze szybowiec znajduje si¢ w od-
leglodci 32 km od Warszawy, w kierunku na Krakéw
(200° na busoli). Byl to pierwszy polski lot w burzy.



Lot odby! sie w kontynentalnem cieplem powie-
trzu podzwrotnikowem, atakowanem od SW przez zimne
powietrze polarne, pochodzenia morskiego. Na mapach
synopt widzi sie front naplywu mas chlodnych nieco
na W od Warszawy. Roznica temperatur miedzy oboma
rodzajami mas powietrza wynosila przy froncie 30—40,
ale migdzy E Rosjg a Francjs wiecej niz 100 W érod-
kowych dzielnicach kraju i w Wielkopolsce notowano
28. V. liczne burze lub deszcze pochodzenia burzowego.

Dane meteor.: 27. V. T : Warszawa 19°, SW 2—4dm, LT
Poznaii 159, SW 4—6 m, 19/;,. Wroclaw 159, SW 6—8 m, "o 28. V.
T Warsz, 17° NE 1—2m, 5,5 Pozn. 149, SW 2—4 m, /,,. Wrocl.
14% NE 1—2m, /3. 28. V. 181: Warsz, 149 NE 2—4 m, 19/, Pozn.
12°, G, 1%y, 20 mm opadu. Wroel. 15°, B 4—6m, ;). Max. temp.
27. V. Warsz, 20° Pozn. 18°, Wroct. 20° Min. z 27 na 928. V..
Warsz. 99 Pozn. 69, Wrocl. 5% Max. 28. V.: Warsz. 22°, Pozn. 199,
Wrocl. 17% Min. z 28 na 29. V.: Warsz. 189, Pozn. 10", Wrock. 110,
Amplitudy: Warsz. 11% 139, 18°% Pozn. 12° 189 13, Wrocl. 159,
120, 120,

8. Przelot 17,3 im. Na 13-tych zawodach szy-
bowcowych odbywajacych sig na Wasserkuppe w Rhon,
28. VII. 1932, B. Xopatniuk robi na szybowcu Lwow
SG 21, przelot 17,3 km. Byl to dzied najliczniejszych
przelotéw mna tych dwutygodniowych Lkonkursach.
28. VII. notowano na Wasserkuppe 1 przelot 160 km,
1—125 km i 2185 m nad start, 1—62,5 km, 9 powyzej
26 km 1 4 powyzej 10 km. Wszystkie dalsze przeloty
mialy miejsce miedzy 11" a 156", B. Y.opatniuk rozpo-
czyna przelot o 17%, idac z wiatrem SW o sile 12—15m
na sek. na K. Na zawietrznej stronie Rhongebirge,
wskutek péznej pory (brak termiki) i pradéw opada-
jacych terenowych, laduje. Maksymalna wysokos$é nad
start 340 m.

Lot odbyl si¢ w starem, zimnem, morskiem po-
wietrzu pochodzenia polarnego, na N krancu wyzu
barom. rozwinigtego nad SW Europa. Masy te prze-
chodzily przez Wasserkuppe juz od 26. VII, jednakze
dopiero znaczniejsze rozpogodzenie jakie mialo miejsce
od rana 28. VII, pozwolilo na nagrzanie sie dolnych
warstw powietrza 1 rozwiniecie typowych Cu z dosko-
nalemi pradami wstepujgcemi.

Dane meteor.: 27. VII. Wasserkuppe, 72: SW 10—12m,
10/o niski Cu i Cunb, krdtkie zlewy. Frankfurt, Th: 140 SSW
1—2m, 9, 180z 200, SSW 4—6 1m, ?/;,. 28. VIL. Wassk., Th: dosé po-
godnie, SW 12—15m, "/, typowych Cu. Frankf, Th: 169 SW
2—4 m, 9/, 180z 219, SW 2—4 m, %, 29. VII. Wassk., Th: 6—8m,
10/, niski Steu. Frankf., 7h: 19°, SSW 4—6 m, 9/,,. Frankf.: Max.
temp. 27. VII, 20° min, z 27 na 28. VII, 11, max. 28. VII, 227,
min. z 28 na 29. VII, 16°% Amplitudy: 9° 119, 79

4, Przelot 16 km. 21. IX. 1932, okolo 13", mjr.
B. Stachori dokonuje na szybowcu typu Czajka kabin-
kowa przelotu 16 km, z Bezmiechowej w kierunku NNE.
Przelot rozpoczal si¢ z wys. 850 m nad start i odby-
wal sie w bardzo zmiennym co do szybkos$ci wietrze S.
Wiatr ten obserwowalo sie od samego rana. Sila jego
dochodzila chwilami do 10—12 m na sek., chwilami
znowu panowala zupelna niemal cisza. Okolo 12" zda-
rzaly sig porywy 16—17m na sek. W ciggu calego
dnia bylo bardzo upalnie. Male, bardzo szybko rozwie-
wajgce sie Cu, przyémione byly zachmurzenmiem €,
Acu lenticularis, okraglemi i w balach.

Przelot odbyl sie¢ na cumulusowych pradach ter-
micznych, przyczem bazy Cu szybowiec nie osiagngl.
Ladowanie bylo spowodowane tem, Ze pilot staral sig
utrzymaé przez caly czas pod jednym i tym samym
Cu, a w rozkladzie Cu zorjentowal sig dopiero wtedy,
gdy oblok rozwial si¢ niemal zupelnie i gdy trudno
bylo dostaé sig pod inny.

Przelot mial miejsce w cieplem powietrzu pod-
zwrotnikowem wiejgcem do drugorzednego nizu ze
$rodkiem nad Lublinem. NiZ ten $ciggal od NW zimne
masy morskie, pochodzenia arktycznego. Wzdluz frontu
inwazji tego powietrza, wystapily 21. IX. w calej nie-
mal Polsce burze. Front ten przeszedl réwniez okolo
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14* przez Bezmiechows, w postaci burzy z wyladowa-
niami elektrycznemi.

Dane meteor.: 20. IX. 7h: Lw. 19%, SW 2— i
18%, G, %,,. 21. IX. 7h: L. 20°, § 4-—6;’;: ‘}12 Koo 1040 'of{?sz'
18n: Liw. 120, NNW 4—6m, 1%,,, deszcz. Kosz. 15", N 6—8'm
1o 22. IX. Th: Lw. 8, NWW 4—6m, ;.. Kosz. 100 N 4—6 m.
/- Max. temp. 20, IX: Liw. 26!, Kosz. 50" Min, 220 na 21 IX:
LW.Q 212‘]’:,XKosz. 1(3)‘»‘. Max. 21. IX: Lw. 21" Kosz, 82 Min. z 21
121301 2..2“, 24:0.Lw. 6% Kosz, 8% Amplitudy: Lw. 14% 15°, 21% Kosz.

5. Wysokie loty termiczne w dniach
16—-21. IX. 1932. W dniach tych, w Bezmiechowej
przy wietrze S-SW, mialo miejsce kilkanascielotéw w ktd-
rych osiggnieto wysokosci 300—400 m nad start. Kilka-
krotnie osiagnigto wys. 700—800 m. Poniewaz loty od-
bywaly si¢ na nieodpowiednich do zdobywania wysokosci
szybowecach typu Czajka (zwykla i kabinowa), a sila
wiatru wahala sig $rednio od 6 do 8 m na sek. (max.
10m), trzeba przyjad, se w okresie tym panowaly wy-
jatkowo korzystne prady termiczne.

Od 16 do 21.IX pogoda byla sloneczna i zupelnie
niemal bezchmurna. Powietrze musialo zawieraé bardzo
malo pary wodnej, gdyz juz 18. IX nie obserwowalo
sig w Bezmiechowej zupelnie Cu. Temperatury podezas
calego tego okresu byly w Bezmiechowej bardzo wy-
sokie. Maxima dzienne przenosily 259 a 20. IX doszlo
nawet do 28°. Dnia tego notowano tam obfite zlewy
pochodzenia termicznego.

16 i 16. IX Bezmiechowa znajdowala sig¢ w opa-
dajgcem w calej swej masie, kontynentalnem powietrzu
arkbtycznem, ktore tworzylo znaczny wyz barometryczny
ze Srodkiem niemal nad Bezmiechows. Mima swego po-
chodzenia arktycznego, powietrze to bylo bardzo ciepte.
17 i 18. IX érodek wyzu przesung! si¢ nad Balkan,
a Bezmiechowa poddana zostala wplywom bardzo su-
chego, kontynentalnego, cieplego powietrza podzwrotni-
kowego. 20. IX nadeszlo od W podzwrotnikowe cieple
powietrze morskiego pochodzenia. Przynioslo ono bu-
rzowe zlewy termiczne. 21. IX wskutek znacznego na-
grzania wytworzyl si¢ drugorzedny niz ze érodkiem
nad Lublinem. Niz ten sciggnal z NW zimne morskie
masy arktyczne. Roéznice temperatur po obu stronach
frontu naplywajacych mas zimnych dochodzily az do 10°.
22. IX zimne morskie powietrze arktyczne zalegalo juz
calg Polske, a opadajac, wytworzylo pogodny ale sto-
sunkowo chlodny obszar wyZowy.

6. Przelot 27,3 km. 28. V. 1933, miedzy 12" a 131,
B. Baranowski na szybowcu Komar dokonuje przelotu
z Bezmiechowej do Turzansk (27,2 km). Przelot roz-
poczgl sie z wys. 1100 7 nad startem i odbywal sig
ku SW, z wiatrem NE 6-8m na sek. W czasie lotu
szybowiec osiagnal bazy Cu. Szybkodci wznoszenia sig
przenosily + 5,0 m na sek. W dniu tym ohserwowano
w Bezmiechowe] typowy przebieg dzienny Cu.

Przelot ten byl czysto termiczny i odbyl sie w zim-
nem morskiem powietrzu polarnem, ciggnace] W cale]
swej masie z N. Na obszarze calej Europy s$rodkowe;j
panowalo male zachmurzenie a stgd powstala moZnosé
rozwiniecia si¢ normalnych pradéw konwekeji dziennej.

Dane meteor.: 28. V. Th: Lw. 14% NNE 2—4m, %/,. Kosz.
150, NNE 8—11 m, "/;,. 188: Lw. 169, NNE 1—2 m, %/,. Kosz, 189,
N 6—8m, %/, deszcz. Max. temp. 27. V: Liw. 18° Kosz, 21°% Min.
z 27 na 28. V: Lw. 7% Kosz. 180, Max. 28. V: Lw. 199, Kosz. 20°.
Min, z 28 na 29. V: Lw. 6%, Kosz. 120 Amplitudy: Lw. 11,12
180, Kosz. 89, 70, 8,

7.Przelot 17,2 km. 1. VI. 1933, miedzy 12" a 13,
P. Mynarski dokonuje na szybowcu Lwdw SG 21 bis,
przelotu z Bezmiechowej do Ustrzyk Dolnych (17,2 km).
Przelot odbyl si¢ wzdluz stokéw cw,gna‘cy(}h'mq ku SE,
przy wietrze NE 10—12m na sek. Dziehn ten byl
typowo cumulusowy. Max. wys. nad start 1200 .
Kraticowe wskazania warjometru: +3856 1 —40 m
na sek.

« 1y
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Lot mial miejsce w kontynentalnem, polarnem po-
wietrzu, przemieszczajacem sie z p6ln. W Europie $rod-
kowej bylo dosé pogodnie, tak Ze mogla doskonale
rozwingé si¢ konwekecja dzienna.

8. Przelot 44,8 km. 8. VI. 1933, okolo 13214,
por. Dr. K. Czarkowski - Golejewski, dokonuje na szy-
boweu Komar przelotu z Bezmiechowej do Rypian
(44,8 km). Przelot odbyl sie sie wzdluz zboczy ciggng-
cych sig na SE, przy wietrze NW a wige réwnoleglym
do zboczy, o szybkosei dochodzacej do 6 na sek.
Dnia tego panowalo w Bezmiechowej silne uslonecz-
nienie. Obserwowano typowe, dobrze odgraniczone sze-
regi Cu, z regularnym rozwojem dziennym. W pierw-
szych 8 minutach lotu, szybowiec robige wzdluz zbocza
trzy pasaZe o dlugofei 1 do 1,5 km, wznibsl sig na
1400 m nad start. Srednia szybkodé wznoszenia wyno-
sita wiee + 2,9 m na sek. Z tej wysokosei pilot poszedl
na przelot z wiatrem. Okolo 16 km szybowiec utrzy-
mywal sie pod jednym z potesnych waléw Cu, a na-
walu wyprzedzil go i podszedl pod drugi. Z pod tego
walu pilot zszed! juz do lgdowania.

9. Przelot 17,2 km. 8. VI. 1933, okolo 13" 14"
B. Xopatniuk dokonuje na szybowcu CW & przelotu
z Bezmiechowej do Ustrzyk Dolnych (17,2 &m). Z po-
czgtkn lotu, po dluZszem utrzymaniu sig¢ na wys. 300 m
nad startem, pilot natknsl sie na silne prady wstepu-
jace, w ktérych dostal sig az w mgle chmurng Cu,
osiggajgc wys. 1500 m nad start. Szybowiec zatoczyl
w czasie lotu duzs runde o promieniu 7—8 km, poczy-
najge od Tyrawy (na NW od Bezmiechowe]), przez
Lesko (na SW), Wankows (na E), a stad poszed!
wprost do Ustrzyk.

10. Lot 10 godz 0 min. 30 sek. i wysokosé
1600 m, nad start. 3. VL 1933, por. J. Zukasiewicz,
uzyskuje w Bezmiechowe] na szybowcu Lwdw SG 21
bis, wys. 1600 m, przebywajgc w powietrzu przez 10
godz. 0 min. 30 sek.

Loty nr. 8, 9 i 10z 3. VI, mialy charakter czysto
termiczny i odbyly sie¢ w zimnem powietrzu arktycz-
nem $cigganem z NW przez gleboki niz ze $rodkiem
nad Ukraing. PoniewaZ powietrze to pochodzila z wyzu
skandynawskiego, bylo ono suche, a stad w Europie
srodk. i péln. panowalo bardzo male zachmurzenie,
pozwalajace rozwinaé sig konwekeji dziennej. W przed-
dzien, 2. VI, Bezmiechowa znajdowala sig w kontynen-
talnem, bardzo ogrzanem powietrzu polarnem, ciggna-
cem szybko z N.

Dane meteor.: 1. VI, Th: Lw. 14°% NW 6—8 m, "/,,. Kosz.
15, SSE 1—2 m, 3,,. 18%: L. 14, NW 6—8m, 10/, Kosz. 189,
N 4—6m, 5/i5. 2. VI, T2: Lw, 14% NW 6—8m, 1%/, Kosz, 169,
N 9-11 m, 1. 182: Lw. 149 N 8—11 m, 7/,,. Kosz. 185, NNW
6—8 m, /%, 8 VI, Th: Lw. 119, NNW 8—11%m, !/;,. Kosz. 169,
NNW 8—11 m, /4. 181 Liw. 119, NNW 4—6 m, 5/,,. Kosz. 16, NNE
2—4 m, Yf;p. Max. temp. 8l. V: Lw, 169, Kosz. 20°, Min. z 81. V
na 1. VI: Lw. 9% Kosz. 14% Max. 1. VI: Lw. 16°, Kosz. 21° Min,
z 1 na 2. VI: Lw. 10 Kosz. 15° Max. 2. VI: Lw, 18", Kosz 22°
Min, z 2 na 8. VI: Lw. 6% Kosz. 12°. Max. 8. VI: Lw. 149 Kosz.
200, Min, z 3 na 4. VI: Lw. 3° Kosz. 8% Amplitudy: Lw. 79, 7°,
69, 89, 129, 8% 110, Kosz. 69, 79, 60, 70, 100, 80, 12°,

11. Przelot 17,2 km. 15. VI. 19383, okolo 14t
P. Mynarski przy wietrze NE do 7 m na sek. dokonuje
na szyboweu SG 28 bis, przelotu z Bezmiechowej do
Ustrzyk Dolnych (17,2 km). DuZa czeéé przelotu odbyla
sig wewnatrz niskich chmur Nb, wzglednie S%, o pu-
Iapie 200—300 m nad startem, z ktérych padal chwi-
lami drobny deszezyk. W chmurach tych obserwowalo
sig podezas przelotu szybkodci wznoszenia do +2,0 m
na sek. Maxymalna wysoko§¢ wynosila nad start 800 m.
Doliny dymily mglami, a wieczorem chmury obnizyly
sig niemal do powierzchni ziemi.

_ Lot mial charakter terenowy i odbyl sie w zimnem
powietrzu polarnem, ktére bardzo dlugo pozostawalo

na kontynencie, splywajac z wyZu skandynawskiego do
nizu nad Ukraing,.

Dane meteor.: 16. VI, 7b: Lw. 168°, NNE 4—6 m, 9%,,, Kosz.
169, SW 2—4 m, Yy, 188 L. 159 NNE 1—2 m, 7/y,. Kosz. 18,
N 6—8m, 5/, Max. temp. 14. VI: Lw, 22°, Kosz. 23% Min. z 14
na 15. VI: Lw. 189 Kosz. 18% Max. 15. VI: Lw. 17 Kosz. 21°
Min. z 15 na 16. VI: Lw. 129, Kosz. 16% Amplitudy: Lw. 99, 49,
5%, Kosz. 100, 89, 6°,

12. Lot 7 godz 38 min. 17. VL 1933 K. Kula
na szyboweu CW 5 utrzymuje sig w Bezmiechowe]
przez 7 godz. 88 min., osiagajac wysokosé 1200 m nad
start. W dniu tym obserwowalo sie w Bezmiechowej
typowe Cu, a wiatr byl SW do 8m na sek.

Lot mial charakter termiczny i odbyl sie w sta-
rem, zimnem powietrzu polarnem, Scigganem z Srod-
kowej Europy przez gleboks znizke nad Irlandja. W po-
wietrzu tem panowala bezchmurna pogoda, dajaca
moZno$é rozwinieciu sig konwekeji dziennej.

Dane meteor.: 17. VI, 7Th: Lw. 19°, SW 1—2 m, !/, Kosz.
199 S 1—2m, Yy, 18h: Lw. 179, SSW 4—6 m, 1/, Kosz 20°, C,
10/,.. Max. temp. 16. VI: Lw. 209, Kosz. 23°% Min, z 16 na 17. VI:
Lw. 119 Kosz. 9°% Max. 17. VI: Lw. 17, Kosz. 249, Min. z 17 na
18. VI: Liw. 18° Kosz. 15°% Amplitudy: Lw. 99, 69, 49, Kosz. 140,
159, 90,

18. Lot 10 godz. 40 min. 21. VI. 1933, B. Ba-
ranowski startuje w Bezmiechowej o 1030’ na szy-
bowcu SG 28 bis, a ladujac w ciemnosci o 21" 15/, uzy-
skuje czas 10 godz. 40 min. Wiatr byl SW do 8 m
na sek. Pierwsze trzy godziny lotu do (13" 30’) odbyly
si¢ pod Cu, a czeSciowo i w oblokach, przyczem ma-
ksymalna wysoko§é nad start wynosila 1270 m (obl.
z barogramu). Wieczorem, pilot wyzyskiwal prgdy ter-
miczne lasu. Najwigksze szybkoSci wznoszenia obser-
wowane podczas lotu wynosity +3,6 m na sek., opa-
dania —3,0 m na sek.

Lot mial charakter termiczny i odbyl si¢ w cie-
plem, kontynentalnem powietrzu podzwrotnikowem,
ktére dostalo si¢ nad Europe srodkows i poludn., Scig-
gane dwoma nizami idgcemi z nad Anglji na Rosje.
21. VI. powietrze to wytworzylo wal wysokich ci$nien
o kierunku NW-SE. W wale tym bylo do$é pogodnie,
a poniewaZ podzwrotnikowe cieple powietrze nie mialo
sie jeszcze czasu ogrzad, latwo powstaly w niem dzienne
prady konwekcyjne.

Dane meteor,: 20. VI, Th: Lw. 159 W 11—14 m 5/;,. Kosz.
140, SSW 1—2 m, [y, 21, VI, Th: Lw. 18¢, SW 6—8 m, /,,. Kosz.
189, SW 1—2m, Yyo. 181: L. 209 NE 1—2 m, 5,,. Kosz. 18°, C,
5/0- Max. temp. 20. VI: Lw. 11° Kosz. 28°. Min. z 20 na 21. VI:
Liw. 9% Kosz. 120. Max. 21. VI: Lw. 249 Kosz. 24°. Min. z 21. na

22. VI: Lw. 129, Kosz. 12° Amplitudy: Lw. 2° 159 12° Kosz.
119, 129, 190,

Loty termiczne nad terenami pYaskimi.

‘W ciggu lipca 1933 odbyl si¢ na lotnisku lwow-
skiem w Sknilowie, kurs lotéw wleczonych, zorganizo-
wany przez Szkole Szybowcows Aeroklubu Lwowskiego
w Bezmiechowej. W czasie kursu mialo miejsce kilka-
dziesigt interesujgcych lotéw termicznych, w tem naj-
dluzszy polski przelot szybowcowy i najdluzej trwa-
Jacy lot nad terenem plaskim. Ze wzgledu na to, Ze
w ciggu lipca 1933 zachodzily charakterystyczne zmiany
warunkow atmosferycznych, oméwig te warunki dla
calego lipca, podajac dla poszezegélnych lotéw bardziej
szczegdlowe opisy.

Kurs trwal od 7. VII do 25. VII. Najciekawsze
loty mialy miejsce miedzy 11 a 25. VII. Okres ten jest
objety linjami pionowemi na rye. 1. Na ryc. tej mamy
przebieg szeregu elementéw meteorologicznych w lipcu
1933, wedlug danych Obserwatorjum Politechniki Liwow-
skiej. Krzywe wyrysowano na podstawie danych synop-
tycznych z 7hi 18" kazdego dnia. W przebiegu tempe-
ratur wyzyskano nadto dane maximum dziennego i mi-
nimum nocnego temperatury. Idae od géry ryciny,
mamy nastepujace krzywe: P cisnienia, T temperatury,
AT amplitudy dzienne) temperatury, oznaczenie rodzaju
masy powiletrza jaka przeplywala nad Lwowem wraz
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Fot. 1. Fot. 4.
Napor wiatru na budynek wolnostojqcy.

Fot. 2. Fot. 5.
Przeplyw cieczy przez kryze dlawiqeq.

Fol. 3. Fot. 6.

Przeplyw przez wentyl stoikowy. Napor wiatru na hale dworcowq przy obecnosci wagonu po stronie
zawietrznej.
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Fot. 7. Fot. 10.

Przeplyw cieczy przez wuszczelnienie labiryntowe. Oplyw profilu lotniczego t.zw. ,zdrowy* (bez oderwania).

Fot. 8. Fot. 11.

Iptyw  potwalea zwriconego strong wypuklq do plynqcej strugi Oplyw profilu lotniczego z oderwaniem =z powodu zbyt duzego
kaqla natarcia.

Fot. 9. Fot. 12.

Oplyw polwalca zwriconego strong whkleslq do plynqeej strugi. Droga wirowa Kdrman'a.



z oznaczeniem rodzaju frontu ktéry w danvm dni
nadszed! nad Lwéw, W kierunek irglq Wiatruyw glf;ﬁ
Beaufort’a, C zachmurzenie, R opad. Pod krzyws za-
chmurzenia naznaczono kélkami dnie o typowym, po-
godowym rozwoju dziennym Cu. ’
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Rye. 1.
Przebiegi elementdw meteorologicznych, w lipcu 1933, we Lwowie.
P=cidnienie, T=temperatura: na krzywej naznaczono charak-
terystyczne fale (nagrzania) i ushok:i (ozigbienia), wywotane
tnwazgjamsi zimnych frontéw. 4 T=amplitudy dzienne tempera-
tury. Oznaczenie rodraju powsetrza: A masy arktyczne, P masy
polarne (gesto Iropkowame $wiede, rzadko krophowane stare),
T masy tropikalne. K powietrze kontynentalne, M powielrze
morskie. Strzatkami petnemi oznaczono najscie frontu mnego,
strzatkami podwdjnemi, najécie fromtu cieplego. W=FKierunek
1 sita wiatru w skali Beaufort'a. C=zachmurzenie, wedlug na-
stgpujqoeej skali: O: bez chmur, 1: Slady chmur, 2: Yy, pokrycia
nieba, 8: Yiy; Yoy 41 Hos s Y05 85 "oy Yoy 67 S, 7 wigCET
nig 9y, lecz 2 przerwamsi, 8: miebo catkowicie pokryle chmu-
rams. Crarnems kdthams ozmaczono dnie o typowym ToRWOIU
dzienmym Cumuluséw. R=opad.

Jak widaé z rye. 1, loty odbyly si¢ w bardzo
pomyslnych warunkach atmosferycznych. Pierwsza de-
kada lipca podlegala wplywowi mas polarnych i ark-
tycznyeh, ktére bardzo znacznie obniZzyly tempe.ra'turq
(6. VII w poludnie, notowano nawet opad sSnieiny),
umniejszyly amplitude dzienns temperatury, daly cal-
kowite niemal przez caly okres czasu zachmurzenie
i sprowadzily deszcze. W dalszych dwu dekafiach za-
panowaly znowu bardzo pomyslne warunki. Lwow znaj-
dowal sig przez caly ten okres w rozlegly_rm i stalym
wyZu barometrycznym, utworzonym z powietrza tropi-
kalnego ; tylko 17 i 18, 24 i 25 oraz 27. VII przesunely
sie nad Lwowem chlodniejsze masy polarne, dajgc
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znaczniejsze zachmurzenie i spadek amplitudy dsziennej
temperatury. Pozatem ci$nienie i temperatury byly naogél
wysokie, réwniez duze byly wahania dzienne temperatury
& zachmurzenie malalo. Nocne wypromieniowywanie cie-
ple i intensywne nagrzanie dzienne, daly w calym nie-
mal tym okresie typowe zachmurzenie cumulusowe,
o regularnym rozwoju dziennym. W powietrzu pano-
waly slabe wiatry o zmiennych kierunkach lub cisza.
W okresie tym mialem moznoéé wykonaé z ramienia
LT.S. i Inst. Geofizyki U. J. K., 18 wysokich wzlotéw
aerologicznych. Wykazaly one, %e w powietrzu pocho-
dzenia podzwrotnikowego, ktére w zasadzie ma mied
warstwowanie termiczne pionowe stale (AT < 1°na 100 7),
niesprzyjajace powstaniu prgdéw pionowych, mogs za-
istnie¢ jednak regularne prady konwekcji dziennej.
Dzieje to sie wtedy, gdy powietrze podzwrotnikowe
utworzy wyz barometryczny w ktérym, jak wiadomo,
mamy slabe przemieszczanie si¢ mas. Brak wiatru po-
zwala na spokojne opadanie nocs zimnych mas ku do-
fowi, tworzgc tem warunki do powstania, przy pierw-
szem silniejszem nagrzaniu, za dnia, pradéw pionowych.
A% do 1500—2000 m, tworzy sie gradjent adjabatyczny
albo bliski adjabatycznemu, stwarzajacy réwnowage
chwiejng,.

14. Przelot 34,2 km. 8. VIL 1933, okolo 16%
B. Baranowski na szybowcu SG 21 bis dokonuje prze-
lotu z lotniska sknilowskiego do Nowej Wsi (na S od
Komarna, 34,2 km). Przelot odby! si¢ w kierunku SW,
przy wietrze NNE 4—B m na sek., wzdluz poteinego,
nieruchomego walu do$é¢ wypietrzonych chmur o pod-
stawie 160—200 m nad ziemis. Byly to Cunb rozwiniete
w zimnej masie wilgotnego powietrza polarnego, ktére
naszlo na Lwéw 8. VII. Z chmur tych padaly przez
caly dzien krétkotrwale ale obfite zlewy, o charakterze
burzowym. Lot odbyl sie caly czas pod walem owych
Cunb, czeSciowo nawet w deszczu i mgle chmurnej,
a lgdowanie nastgpila wskutek dostania si¢ maszyny
na drugi koniec tego walu. Maxymalna wysoko$é nad
ziemig wynosila 450 m, a obserwowane szybkosci pio-
nowe warjometru + 3,0 i —3,0 m na sek.

16. Lot b godz 52 min. nad Lwowem.
11. VII, wystartowal na lotnisku sknilowskiem okolo
11* P. Mynarski na szybowcu Komar, wleczonym przez
samolot Hanriot 28. Po odczepieniu sig na wys. 600 m
nad poziomem lotniska, utrzymywal sie¢ on w powietrzu
przez 5 godz. b2 min., osiggajac maxymalng wysokosé
1600 m od poziomu lotniska. Lotem tym ustanowil P.
Mynarski §wiatowy rekord dlugotrwalosci lotu szybow-
cowego nad terenami plaskimi.

Lot mial charakter czysto termiczny i odbyl sig
wylacznie na pradach wstepujacych nad terenem miasta
Lwowa, w cieplem podzwrotnikowem powietrzu konty-
nentalnem, ktore 11. VII naszlo nad Lwdw.

Byl to pierwszy spokojny i pogodny dzied jaki
pojawil sig po kilkudniowej inwazji zimnych a wilgot-
nych mas powietrza pochodzenia polarnego. Dzien przed
lotem panowala jeszcze w atmosferze duza niestalosé,
charakteryzujaca si¢ olbrzymiemi, wypietrzonemi Cunb
i czestemi, gwaltownemi zlewami. Jui jednak 11. VII
powstaly normalnie, okolo 9* Cu; osiggnely ome co-
prawda maximum swej migdszosci i ilodei nieco za-
wezednie, bo okolo 11—12* (duza zawartosé pary wodnej
w powietrzu), lecz rozklad ich nastapil normalnie, moze
nawet teZz troche zaweczeénie, bo okolo 16" znikly juz
zupelnie.

Do wys. 1600 m obserwowano w tym dniu slabe
(do b m na sek.) wiatry NE i ENE. Bazy Cu utrzy-
mywaly sig na wys. 1350 m. Przy wzlocie aerologicz-
nym obserwowalem potgzne turmy Cu, przechodzacych
nawet w Cunmb, o migzszodci 1600 m. Gradjent pionowy
temperatury w bliskosci owych Cu, przedstawial sig
nastepujaco:

L]
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Skniléw, 11. VIL 1933, 11220,

hwm JT° na 100 m
310 0,52
370 2,00

2000 0,79

2210 0,38

2960 0,97

Gradjenty byly wiec stosunkowo duZe, ale nie
nadadjabatyczne.

A oto co sam pilot opowiada o swym locie: ,Juz
w czasie holowania mosma bylo stwierdzié w powietrzu
spokéj. Zadnych rzucat szybowecem, Zadnych uderzen.
Po odczepieniu sie na wys. 600 m, warjometr méj zaczal
wskazywaé stale 1—2 m wznoszenia. Wiedzge, Ze nad
Lwowem tworzy sie prawie stale ,miejski“ Cu, skiero-
walem sie nad miasto, osiggajac w krétkim czasie
1800 7 nad poziom lotniska. Tymczasem grupa ,miej-
skich“ Cu wypietrzala sie coraz bardziej. Zaglujac pod
chmurami, a czesto i w brzegu samych oblokow, mialem
licznych towarzyszy: jezyki i brunatne jaskélki. Ptaki
te szybowaly zawsze w miejscach, gdzie istnialy prady
wstepujagce, wykonujac przytem dla zabawy dziwne
akrobacje“.

»,0kolo 13" Cu nad miastem przerodzily sig w ol-
brzymie, wypietrzone turmy, w ktérych zbyt silnie
rzucalo szybowcem by mozna bylo sig w nich utrzymad
bez skretomierza (ktérego nie mialem) dluzej, niz 2—3
minuty. Zaglujac u $ciany tych oblokéw a czesciowo
i w nich, osiggnglem dwukrotnie swg maxymalng wy-
sokosé 1600 7 nad poziom lotniska“.

» Wkrétce jednak zaczal sie rozklad Cuw Nikle
prady wstepujace jakie byly jeszcze okolo 16, poja-
wialy sie¢ raczej poza Cu aniZeli pod niemi. Obloki
szybko rozplywaly siginad terenem miasta warjometr
zaczal wszedzie pokazywaé 0,6 m na sek. opadania.
Straciwszy ze swej wysokosci ponad 1000 7, skiero-
walem si¢ jeszeze na poziomie 400 7 nad lasek o pro-
mieniu okolo 2 km, znajdujacy sie w bliskosci lotniska.
Utrzymywalem si¢ nad nim, nie tracac wysokosci, okolo
20 minut, aZ wreszcie i tam pojawily sie prady opa-
dajace 1 trzeba bylo ladowad®.

16. Przelot 84,2 km. 19. VII wystartowalo 9t 40/,
z lotniska sknilowskiego P. Mynarski na szybowcu

OW 5 wleczonym przez samolot RWD 8. P. Mynarsk
dokonuje w ciagu 4 godz. 32 min. przelotu w kierunku
SE, do Brzesan (84,2 &m), ladujac o 14"12.

Lot odbyl sie w starem morskiem powietrzu po-
larnem, ktére 19. VII zaczelo sie silnie ogrzquac’ & stad
powstaly w nim stale i silne prady konwekeji dziennej.
Cu pojawily sig tego dnia w okolicy Liwowa dosé nagle
okolo 8880/, pokrywajgc niebo o 9" juz w */,, zachmu-
rzenia. Okolo 11! zachmurzenie bylo juz 5/;,, potem
malalo i roslo naprzemian, a okolo 13" bylo nawet 9/,
calkowitego zachmurzenia. O 16" rozpoczal sig szybki
rozklad tych oblokéw. Wiatry gérne do 2000 m, nie
przenoszace w szybkoéei 4 m na sek., wialy tego dnia
z NNW. Bazy Cu o 10830’ byly na wys. 1100 m, a o 18!
obserwowalem w locie aerologicznym liczne Cu con-
gestus, o miazszoseli 2000 m. Gradjent temperatury
w kierunku pionowym przedstawial sig w bliskosei Cu
nastgpujaco:

Skniléw, 19. VIL. 1938, 8425.

hwm J T na 100 m
610 0,80
670 1,17

1300 0,89

2390 0,58

Skniléw, 19. VIL 1983, 18210,

howm JT° na 100 m
870 1,32
970 1,20

1790 0,83

1940 0,27

2190 0,68

2620 0,79

2740 0,42

2800 —1,17

Jak widzimy okolo 13"—14" popol., do 1000 7 nad
poziom lotniska, panowal silny gradjent nadadjaba-
tyczny, powodujge znaczne prady pionowe.

Na rye. 2 mamy barogram lotu P. Mynarskiego.
Odczepiwszy sie na wys. 550 7 nad lotniskiem, szybo-
wiec zyskal poczgtkowo nad poludniowemi krancami
Lwowa 300 m (patrz odcinek 1—2 barogramu), ale na-
stgpnie napotkal nad miastem okres braku pragdéw
wstepujacych (nr. 2—3). Okolo 11230 udalo sig¢ wreszcie
pilotowi wyzyskaé termiczny komin wytworzony nad
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Rye. 2.

Barogram rekordowego przelotu P. Mynarskiego do Brzefan (84,2 km). Patrz w tekdcie opis nr. 16. Na poszezeqdlnych

odeinkach barogramu wpisano szybkodei pionowe powietrza (w m ma sek), otrzymane z odjecia (weglpdnie dodania) od szyblosci
obserwowanych szybowca, wartodei 0,7 m na sek, jako Sredniego opadaia wyczynowe; maszyny.

D Sikofzanka 22 VIL1933

A N e o

Ryc. 3. Barogram rekordowego lotw D. Sikorzanki (8 godz. 38 min.). Patrz w tekdeie opis mr. 18 1 wwaga 2 ryc. 2.

B Lopainuk 22VJ 1933

Ryc. 4. Barogram lotu prdobrego B. Eopatwiuka, Patrz w tefdcie opis mr. 19 © wwaga z ryc. 2.



silnie nagrzanemi obszarami gléwnej stacji kolejowej.
Dostawszy sig w tym kominie w Cu (nr. 3—4) poczgl
pilot Zaglowaé z oblokiem w kierunku na SE. Stra-
ciwszy tg chmure pilot zmuszony byl jednak jeszeze
diuzszy czas krgzyd nad miastem (nr. 4—5) az wreszcie
dostal sig znowu pod Cu i poszybowal na SE, ku Win-
nikom (nr. 5—6).

Teraz rozpoczela sig ciekawa czeéé przelotu: za-
glowanie pod 1 w Cu, z jednego obloku pod drugi,
przenoszenie sie z pod Cu rozkladajacych sie pod
Swieze, ,Zyjace" 1 t. d. Barogram w czedci od nr. 6
do 8, oddaje charakter tej partji lotu. W okolicy Prze-
my$lan (ar. 7) pilot wyzyskal pole pradéw wstepujg-
cych wskazane mu przez Zaglujgcego pod samg pod-
stawg chmury, na wys. 1200 m, bociana. Ciekawem
jest, ze ptak ten nieodwazywszy sig podej$é zbyt blisko
do szybowca i usunawszy si¢ z waskiego zapewne ko-
mina pradéw wznoszgcych, stracil na tem sporo wyso-
kosci 1 zaglowal niZej szybowea jeszcze przez 20 minut.

Tymczasem szybowiec posuwajac sig szybko na-
przéd, wszedl w potezny Cu (nr. 8—9) i osiagnal swa
maksymalng wysoko$§é nad poziom lotniska, 1250 m.
Wyszedlszy w ostrej spirali z obloku, P. Mynarski
znalazl si¢ miedzy dwoma wspanialemi, wypietrzonemi
Cu o zro$nigtych podstawach 1 pozaglowal dalej na SE.
Nad Brzezanami (nr. 9) regularny dotychezas plaszez
Cu skonczy! sig nagle. Pod nielicznemi jeszcze oblo-
kami majacemi pozory ,Zycia®, warjometr wskazywal
opadanie. Totez pilot bedacy juz za Brzezanami, za-
wrdcil, by wylagdowaé o 14412’ blisko dogodnych drég
transportowych, w Brzezanach.

& May 23VI1939

Rye. 6. Barogram niebezpiecznego loluw L. Maya w Cu. Patrz
w tekscte opis nr. 20 i wwaga = vye. 2. W punkcie 3 rye. I,
widoczne skolei pidrka baragrafi, w czasie korkociqgu szybowea.

17. Trzykrotny lot powrotny na prze-
strzeni 19 km. 19. VII, K. Kula na szybowcu SG 28
bis, oddalil sig od lotniska sknilowskiego w kierunku
SE, az do Lubienia (okolo 19 %m), powrdeil mniejwigce]
do polowy odlegloSei do lotniska, polecial znowu do
Lubienia i wrécit do polowy odleglosci do lotniska,
1 wreszcie raz jeszcze znalazlszy si¢ zndw nad Lubie
niem, powréeil nad lotnisko. Przebyta droga wynosila
wige okolo 72 km. Lot rozpoczgl sig¢ o 14220'. Lado-
wanie o 16", maksymalna wysokodé nad poziom lotniska
1400 m.

Lot miat miejsce nad szachownicg pél ornych
i laséw, jakie ciggng sie w tym kierunku. ,Szachow-
nica‘ taka dajgca duZe zréznicowanie termiczne pod-
loza, jest — jak wiadomo — najlepszym terenem do
powstawania pradéw pionowych. )

18. Lot 3 godz. 38 min. nad terenami plas-
kimi. 22. VII, wystartowala o 10240’ z lotniska skni-
Towskiego za holem, D. Sikorzanka, na szybowecu Komar
i utrzymywala si¢ w powietrzu przez 8 godz. 38 min.,
ladujac o 14%30’. Wysoko$é odczepienia sig od samo-
lotu wynosita 800 m, maxymalna wys. nad poziom
lotniska 1070 . Lotem tym D. Sikorzanka ustalila
§wiatowy rekord dlugotrwalodei lotu szybowcowego nad
terenami plaskimi, dla kategoryj pilotek. Barogram
tego lotu mamy na ryc. 3. i )

19. Lot prébny. 22. VII, B. Lopatniuk startuje
na lotnisku sknilowskiem za samolotem EWD 8, na
szyboweu CW 5 i utrzymuje sie przez 3 godz. 16 min.
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Lot byl bardzo interesujacy, gdyz mial na celu
po_osiagnieciu pulapu prgdow wstepujacych, celowe
zejscie mozliwie jak najnizej i wyszukiwanie nastepuie
kominéw na niskich wysokoéciach.

Barogram tego lotu mamy na ryc. 4 W odecinku
ur. 1—2 szybowiec osiagngl pulap pradéw wstepuja-
cych i znalazl sig pod Cu. Nastepnie pilot celowo wy-
szedl z poza obrebu Cu i schodzil! w dél (ar. 2—3).
W odcinku 8 —4 szybowiec znajdowal sie w luce miedzy
Cu, gdzie szybkosé pionowa szybowea wynosila O m
na sek. Stad pilot dostal sig pod Cu, ktéry wessal
nieco szybowiec w mglg chmurng (nr. 4—5). W odecin-
kach 6—7, 8—9 i 10—11, pilot wynajdywal slabe ko-
miny pod oblokami. W odeinku 11 -12, szybowiec scho-
dzil szybko w dél, w t. zw. spirali i $lizgach. Na-
stepnie znalazl sie w bardzo waskim kominie niezakor-
czonym u gdry oblokiem. Wskazania warjometru po-
wali ale stale rosty w miare wznoszenia sie w tym
kominie, od 40,1 do +0,8 m na sek. (nr. 12—13).
W odcinku 18—14 pilot znown zaczal schodzié §lizgami
w dol, napotkal na waski i slaby komin ktéry zgubil
(or. 14—15), ale zaraz nad zabudowaniami 1 Zwiro-
wiskami wojskowego parku lotniczego dostal si¢ w silne
prady wstepujace (wskazania warjometru byly ponad
+1,0 m na sek.). Osiagnawszy tu znaczng wysokosé,
pilot skierowal sig nad Liwéw (nr 17—18)ale tu napotkal
na okres pradéw opadajacych, tak Ze szybkosei pio-
nowe szybowcea wynosily chwilami — 2,5 a nawet —3,0 m
na sek. Po skierowaniu sig nad teren gléwnego dworca
kolejowego, gdzie niemal stale obserwowalo si¢ dobre
kominy termiczne, szybowiec napotkal rzeczywiécie na
prady wstepujgce w ktérych wznosil sig z szybkoScis
aZz +920b m na sek. (nr. 18 —19).

Loty 22. VII mialy miejsce w cieplem podzwrot-
nikowem powietrzu, w ktérem rozwinely sig typowe,
pogodowe Cu. Baza tych oblokéw utrzymywala sie na
wys. 1300 m nad terenem. Wiatry goérne byly bardzo
stabe (do 4 m na sek.) i wialy z N 1 NE.

20. Lot w Cu. 23. VII wystartowal z lotniska
sknilowskiego o 15209/ L. May, na szybowcu Komar.
Odczepiwszy sie na wys. 1200 m, poczal Zaglowaé nad
lotniskiem. Barogram tego lotu przedstawia ryc. 5.
W odeinku 1 pilot znalaz! sie w Cu, a nastepnie dostal
sig ponownie w Cu (ode. 2).

Dzien 23. VII byl jednym z ostatnich dni typowo
cumulusowych jakie obserwowalo sig w drugiej polowie
lipca 1933. Normalnie rozwiniete przedpotudniem Cu, za-
czely okolo 16" ilociowo nikngd. Rzadkie natomiast obloki
ktére ocalaly z rozkladu, zaczely wspaniale sig roz-
wijaé. Nie byly to Cunb ale pigkne, pogodowe Cu prze-
ro$niete wspaniale w wyzZszych swych partjach. Sprzy-
jala temu zupelna niemal cisza jaka panowala przez
caly dzied. W czasie lotu X. Maya, w bliskosar lot-
niska nie bylo Zadnego Cu, a zachmurzenie obserwo-
wane na horyzoncie nie pokrywalo nawet %/, nieba.
Okolo 1630’ powstal nagle, dokladnie nad lotniskiem,
potezny Cu o $rednicy 2—3 km i ostro odgraniczonych
konturach, przedstawiajacy si¢ obserwatorom z ziemi
jako czarna, ale nie burzowo wygladajsca chmura.

W tym to obloku znalaz! sig £ May (ryc. 5,
ode. 8). Szybkoéci wznoszenia wewngtrz Cu nie docho-
dzily do 41,6 m na sek., a wznoszenie bylo Erzytem
spokojne i regularne. Szybowiec osiggnal wreszcio pulap
pradéw wstgpujacych (1900 m nad poziom lotniska).
Tu niezwykle nagle dostala si¢ maszyna jakby w ogro-
mnie silny huragan, poczela trzeszeze, nie reagowad
na stery i t. d. Wskazania instrumentéw zawiodly
i dopiero po wyjéciu z obloku, pilot zorjentowal sig,
%e znajduje sig w t. zw. korkociagu na plecach. W kor-
kociggu tym szybowiec znajdowal sig 570 m (patrz
nr. 3 barogramu). Po 2 godz. 2 min. locie, pilot o 111/
szezedliwie wyladowal. Wypadek L. Maya byl spowo-
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dowany zapewne bardzo silnemi pradami wirowemi,
jakie tworzg sie w obloku na skutek wyzwalanma sig
energji kondensacji, u pulapu pradéw wstepujacych.

21. Przelot 13,6 km.24. VII B. Lopatniuk okolo
18® wystartowal z lotniska sknilowskiego na szybowcu
CW 5 w kierunku na nadciggajgcs od NW burze. Burza
szla bardzo waskim pasem 1 skladala si¢ z jednego
doskonale rozwinietego Cunmb, z typowym walcem wi-
rowym widocznym u czola obloku. Burza miala bardzo
powolny cigg na NE. Lotnisko ominela zupelnie, przeszla
natomiast przez Lwow.

Przed oblokiem burzowym wystrzeliwaly liczne
waskie, ale bardzo wysokie turmy. W zasiag tych ,wiez“
cumualusowych dostal si¢ B. ZT.opatniuk, a ogluszony
uderzeniem w glowe przy gwaltownem rzucanin szy-
bowcem, zmuszony byl ladowaé w Pasiekach Zubrzyc-
kich na SE od Lwowa (13,6 km).

Burza ta majaca na pierwszy rzut oka charakter
czysto termiczny, byla zasadniczo frontem zimnych
morskich mas polarnych, ktére bardzo wolno posuwaly
sie z W. Réznice temperatur po obu stronach frontu
byly minimalne i nie przenosily nigdzie 4°. Najpraw-
dopodobniej byla to wige burza kombinowana: ter-
miczno - frontowa. Pagorkowaty obszar pasm Roztocza
na NW od Lwowa, stwarza stale, nawet przy pieknej
pogodzie, predyspozycje do powstawania przero$nietych,
burzliwych Cu. Takze i w dniu 24. VII obserwowalem
w tym kierunku, na trzy godziny jeszcze przed nad-
ciagnieciem burzy, potezne Cu, ktére wzmocnione za-
pewne nastepnie pradami wstgpujacemi nadciggajgcego
frontu, wytworzyly izolowana, wolno si¢ posuwajgcs
jednostke burzows.

22. Przelot 43,8 km. 25. VII wystartowal okolo
poludnia z lotniska sknilowskiego por. Dr. K. Czar-
kowski-Golejewski na szyboweu CW 51 po 1 godz. 16 min.
wyladowal w Bakowcach (na S od Bdbrki), robigc przy
wietrze NW 4—bm na sek. przelot 43,8 km, w kie-
runku na SE.

Pilot odczepil sig na wys. 6007 nad poziomem
Iotniska i zaraz niemal dostal si¢ w slaby, ale staly
komin, wlokacy si¢ pod przercsnietym Cu. W kominie
tym szybowiec zyskal 900m (156007 nad lotnisko),
wznoszge sie stale z szybkodcig + 0,6 m na sek. Na
przestrzeni miedzy Lwowem a Starem Siolem, pod je-
dnym z Cu przechodzgcych w Cunb, pilot obserwowal
przy pelnym t. zw. §lizgu, wznoszenie -+ 2,0 m na sek.
Za Bobrks szybowiec dostal sie w lawe Cu ciagnacs
si¢ 2 SW na NE, u czola tej lawy posuwal sig dalej,
ale przy wyjsciu z niej i dalszem posuwaniu sie ku
SE, plaszcz Cu urwal sie, tak Ze pilot zmuszony byl
ladowad.

Lot mial miejsce w zimnem i wilgotnem morskiem
powietrzu polarnem, zawleczonem zeszlego dnia (patrz
opis nr. 21) przez front burzowy. 25. VIL byl znowu
typowym dniem cumulusowym. Okolo poludnia obloki
byly jednak przerosnigte i nalezalo je zaliczyé do Cu
congestus.

23. Lot 11 godz 58 min. 80. X. 1933, P. My-
narski wystartowal w Bezmiechowej o 10* 50’/ na szy-
bowcu SG' 8 i utrzymywal si¢ w powietrzu przez 11
godz. 58 min., ladujse w zupelnej ciemnodeci, o 22b 48/,

Lot odby! sie przy wietrze SW 10—14m na sek. i mial
charakter terenowo-termiczny. Nad Bezm1echoway. sply-
walo cieple kontynentalne powietrze podzwrotnikowe,
dazac szybko do glebokiej znizki ze Srodkiem nad Bal-
tykiem.

Dane meteor.: 30. X. 72 Lw. 8%, S8W 4—6m, */;. Kosz. 6,
SSE1—2 m, 0.181: Lw. 8%, SSW 1—27m, 0. Kosz. 69, C, 1/,,. Min.
temp. z 28 na 29. X: Lw. 5% Kosz 7% Max. 29. X: Lw. 149,
Kosz, 18°. Min. z 29 na 80. X: Lw. 6% Kosz. 1% Max. 80, X:
Lw. 159 Kosz. 14°%. Min. z 30 na 8L X: Lw. 49 Kosz. 5" Max,
81. X: Lw. 129, Kosz. 11°% Amplitudy: Lw. 99 8% 99 11° 89,
Kosz. 69, 120, 189, 99, 60,

Odnoénie do prognozy korzystnych dla lotéw wa-
runkéw meteorologicznych, trudno na podstawie tak
malej ilodei wypadkéw jakie nadawaly sie do opisania,
wyciagnaé jakies wnioski.

Wezmy pod uwage nastepujgce wartosci: maxi-
mum temperatury z dnia przed lotem, minimum =z nocy
przed lotem, maximum z dnia lotu, minimum z nocy
po locie i wreszcie réznice miedzy kolejno po sobie
nastgpujgcemi maximami i minimami, czyli amplitudy
dzienne temperatury. Dla wieksze] ilosci wypadkéw
utwérzmy nastepnie z tych wartodci $rednie. Dla Bez-
miechowej mialem dane z 9 wypadkéw, a poniewaz
byly to cyfry dla Lwowa i Koszyec, zatem $rednie utwo-
rzone sy 2z 18 liezb. Dla Sknilowa wziglem 5 wypad-
kéw. W ponizszych tabelkach zestawiono te $rednie.

. Bezmie-
chowa  Skniléw
Max. temp. z dnia przed lotem  17°0 2102
5 . n lotu 1701 21°8
Min. , z nocy przed lotem 804 124
- - »  po locie 77 1200

Widzimy, Ze tak w Bezmiechowej jak i w Skni-
lowie, podeczas dnia lotu, istnieje tendencja do podwyz-
szenia sie maximum dziennego temperatury i obnizenia
minimum w nocy po locie. Amplitudy dzienne w czasie
dnia lotu musza wiec rosngé:

Bezmie-
chowa  Skniléw
Amplituda z dnia przed lotem 8°6 808
n » lotu 8°6 994
5 z nocy po locie 903 98

Co do rodzaju mas powietrza w jakich sig loty
odbywaly, to na 26 wzigtych pod uwage wazniejszych
lotéw, 13, a wige 50/, miato miejsce W powietrzu po-
chodzenia podzwrotnikowego, 8 w masach polarnych
a b w arktycanych. Wszystkie dlugotrwale loty wypa
dajs w powietrzu podzwrotnikowem, przeloty 84,2
i438%km w powietrzu polarnem morskiem, a przelot
44,8 km w powietrzu arktycznem.

Tlosciowo najkorzystniejszem dla lotéw byloby
wige kontynentalne powietrze podzwrotnikowe, w kto-
rem rozwija sig przy malem zachmurzeniu regularna
konwekcja dzienna. Dla dluiszych przelotéw korzyst-
niejszem jest byé moze powietrze polarne, w ktérem
wszgdzie 1 niezalesnie od pory dnia moZna spotkaé
prady wstepujace.

Trudno jednak przy takim rozsiewie na rozmaite
rodzaje mas powietrze i przy tak malej ilodci rozwa-
zanych lotéw, cod§ pewnego o tem powiedzied.

Adam Nowotny.

Samolot turystyczny N-y.

I. Zalozenia wstepne.

Za inicjatyws kierownika szkoly szybowcowej
w Bezmiechowe] przystapilem z poczatkiem 1932 r. do
opracowania projektu samolotu sportowego, ktéry po-
myslanym byl w pierwszym rzedazie jako lyp przezna-

czony dla przeszkalania na samolotach silnikowych pi-
lotéw szybowcowych. Rozwazajac =z tej racji problem
samolotu slabosilnikowego doszedlem do wniosku, ze
przy obecnym stanie techniki budowy silnikéw lotni-
czych istnieje pewne minimum mocy, ponitej ktorej



ni,e moZna zejsc, j.ezel_i cheemy rozporzadzad samolotem
uzytecznym ). Opierajac sl na tem, opracowalem przy
poparciu Instytutu Techniki Szybownictwa we Lwowie,

projekt dwumiejscowego samoloty sportowego z prze-
od 30 do 40 KM, jako

widzianym silnikiem o mocy

— 4320 ——

wolnono$ny  dolnoplat
konstrukeji calkowicie
drewnianej (ryc. 1). Pro-
Jjekt tego samolotu przed-
IoZzylem w lipcu 1932 r.
do rozpatrzenia wla-
) dzom, a rownoczesnie
wyjasnilem celowosé i mozliwodei rozwoju tego typu 2).

Przy realizacji projektu, ktérej w uznaniu po-
trzeby takiego samolotu dla klubéw podjsl sig Aeroklub
Lwowski, nasunely sie¢ trudnodci dotyczace zasadniczej
kwestji, to jest mocy silnika. Ze wzgledu na to, Ze
W tym czasie budowa silnikéw moey ~ 40 KM w kraju,
nie byla przewidywang i Aeroklub Lwowski nie mial
moznodeci ani otrzymania ani zakupienia silnika tej
mocy, naleZzalo zrezygnowaé na razie z samolotu slabo-
silnikowego. Sprawa zostala przesgdzona w tym kie-
runku takze i dlatego, Ze w magazynie klubowym le-
zal bezuzytecznie zupelnie nieuzywany dotad silnik
o mocy 85 KM, nie nadajacy sig bezpoérednio na Zaden
z klubowych samolotéw. Silnika tego, o cigZarze jed-
nostkowym 1,6 kg/KM, ktéry jest jednym z pierwszych
modeli fabryki Walter (rok budowy 1926), nie moZna
byto zabudowad bezposrednio do platowca skonstruowa-
nego na silnik o moecy 40 KM, jezeli mial on pozostad
w_kategorji normalnej. Na skutek tego powstal pro-
jekt zupelnie niemal innego samolotu konstrukcji mie-
szanej (drzewo i stal), z silnikiem o mocy 856 KM (ryc. 2).

Na zlecenie Aeroklubu Lwowskiego budowe samo-
lotu podjely w maju ub. r. powstajgce wilasnie Cen-
tralne Warsztaty Aeroklubéw w Lublinie. Z powodu

1)”2 tego wzgledu, w chwili obecnej jako minimum mocy
dla dwumiejscowego samolotu sportowego, uwazam 30—40 KM,
jakkolwiek jeszcze w r. 1926 wykazywalem, Ze dla jednomiejsco-
wego samolotu sportowego wystarczylby juz w zupelmoSci sil-
nik o mocy 8-—10 KM. Vide: A. Nowotny, ,Moc silnika dla pla-
towea sportowego®. Zycie Techwickie 1926, str. 268 i 1926, str. 17.

%) A. Nowotny: ,0 tani i ekonomiczny samolot tary-
styczny“ — Skrezydlata Polska Nr. 1 z 1988 r., oraz ,Mozliwosei
taniego i ekonomicznego samolotu sportowego® — Czasopismo
Lotnicze Nr. 1 z 1988 r.

Lwowskie Czasopismo Lotuicze Nr. 2 z r. 1934,
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likwidacji tych warsztatéw w jesieni ub. r. budows
samolotu, ktéry w tym czasie byl na ukofczenin, zo-
stala wstrzymana. Na wiosne b. r. samolot zostal osta-
tecznie wykoficzony przez Zakl. Mech. Plage i Lagkie-
wiez w Lublinie i w kwietniu wykonal pierwsze loty.

Samolol sporiowy Mv 4,

Z silmkiem 30-40KM

Rye. 1.
Projekt samolotu szkolnego 4 sportowego N -y 4 z silnikiem
0 mocy od 30 do 40 KA

Poniewas sprawe taniego samolotu turystycznego
poruszalem publicznie?®), zatem poczuwam sie¢ do obo-
wigzku wyjasnié, Ze jakkolwiek z mego projektu slabo-
silnikowego samolotu turystycznego powstal znéw jeden
zjadacz benzyny wiecej, jednak uwazam go jako objekt
doSwiadezalny, jako typ przejsciowy do ekonomicznego
samolotu turystycznego, takiego wlaénie, jaki w zary-
sach podatem w Nr. 1 Czasopisma Lotniczego z ub. r.
Dotychezas przyjety byl zwyczaj, Ze konstruktorzy
samolotéw zaczynajac od bardzo slabych, postepowali
systematycznie do co raz to mocniejszych silnikéw.
Poniewaz uwazam, Ze stworzenie naprawde uZytecznego
samolotu male] mocy jest rzeczg trudniejsza, niech
mnie bedzie wolno péjsé drogs odwrotng,.

II. Pomiary tunelowe.

Obszerne studja aerodynamiczne na modelach samo-
lotu przeprowadzono w Laboratorjum Aerodynamicz-
nem Politechniki Lwowskiej. W ryc. 8 do 6, zestawione
sg najwagniejsze wyniki tych pomiaréw. Pomiary roz-
kladu ciénien na placie samolobtu N-y 4 bis zostaly
juz podane przy innej okazji w Nr. 2 Czasopisma Lot-
niczego z ub. r. WydluZenie plata modelu N-y ¢4 wy-
nosi A=9,6, natomiast dla N-y 4 bis, A=8. Jako profilu
zasadniczego uzyto profilu G. 679 o zmienionej grubosci,
ktéra u nasady wynosi 189, na koncach zas 10%, gle-
bokoéci plata.

Dzigki duZej rozpietosci plata, model N-y 4 po-
siada stosunkowo duzg doskonalo$é aerodynamiczng do-
chodzgcs do (¢es),,, = 18,8, oraz spélezynnik oporu mi-
nimalnego ¢, , = 0,044 (ryc. 8), pomimo nieoslonigtego
silnika i podwozia, oraz zupelnie prostego kadluba.

Pouczajgce sy wyniki pomiaréw modelu N-y 4 bis.
Jak z ryc. b wynika, oprofilowanie polgczenia plata
z kadlubem nie wplywa prawie na wielkosé oporu, na-
tomiast podnosi bardzo skutecznie maksymalny“spél-
czynnik sily noénej. Oslonigeie silnika podwdjnym
pier§cieniem jest jeszeze wigcej skuteczne ni oprofilo-
wanie polgczenia plata z kadlubem, bo podnosi jeszcze
wybitniej maksymalny spélezynnik sily nosnej, a rowno-

3
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44400

Samolol lurysilyczny N-y 4bis.

Z Silmkiem Waller 85 kKM,

Rye. 2.

Samolot turystyczny IN-y 4 bis z silnekiem Walter NZ, 85 K M.

czednie zmniejsza opér ,szkodliwy“. Réwnoczesne opro-
filowanie polaczenia plata z kadlubem, oraz osloniecie
silnika podwéjnym pierScieniem zwigksza w dalszym
ciggu doskonalosé aerodynamiczng oraz maksymalny
spolezynnik sily nodnej, ktéry w tym wypadku osiaga
wartosé taks, jak dla samego plata bez kadluba. Cal-

44

oslon silnika na stateczno$é podluzna jest widoczny na
ryc. 6. W zakresie malych katéw natarcia spélczynnik
statecznosci (de,,/di) jest w przyblizeniu staly, nie-
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Rye. 3.

Wykres biegunowej oraz doskonatodei aerodynamicznej modeiu

samolotu N -y 4.

Wykresy statecznodei podiuznej modelu samolotu N - y 4: Spdt-

czynniks momentdw wagledem Srodka cigdkodes C, s Jako funkcie

kata natarcia plata i, dia réénych hatéw zaklinowania statecz-
nika 8, oraz réénych kqtéw wychyler sterw 8.

zalezny od oprofilowan, ktérych wplyw daje sie wy-
bitnie zauwazyé na wiekszych dodatnich i ujemnych
katach natarcia. W wypadku oprofilowanego polaczenia
plata z kadlubem i podwéjnym pierscieniu, spélezyn-



nik statecznosci staje sig na duzych katach chwilowo
nawet réwny zeru, coby wskazywalo na duZy moment
destabilizujacy kadluba i duzg czuloéé na wychylenia
steru wysokodei w tym zakresie. W rzeczywistosci
wplywu tego przy ladowaniu samolotu nie dalo sig za-
uwazyd. Poniewaz zakres ten obejmuje oderwanie
wplyw skali modelu mozZe wiec byé znaczny. ,
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Rye. 6.

Wplyw oprofilowania silnila (pierdcieni), oraz potgczenia ptata
2 kadtubem na biegunowqg oraz doskonalodd aerodynamiczng
samolotu N -y 4 bis, wedlug pomiardw w tunelu.

Wykorzystujae wyniki pomiaréw tunelowych oslo-
nigto silnik pierécieniem podwéjnym, jak to schema-
tycznie przedstawia ryc. 7, oraz oprofilowano polacze-
nie plata z kadlubem (fot. 1).

III. Opis konstrukcji samolotu N-y 4 bis.

Samolot N-y 4 bis jest dwumiejscowym wolno-
noénym dolnoplatem konstrukcji mieszanej: Platy iuste-
rzenie wykonane z drzewa, kadlub spawany z rur ze
stali weglistej.

Skrzydlo jednodéwigarowe posiada dzwigar
skrzynkowy przebiegajacy w 309, glebokosei plata,
ktéry odbiera momenty gngce od sil normalnych. Mo-
menty od sil stycznych odbiera listwa czolowa oraz
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dZwigar, natomiast momenty skrecajace przenosi po-
krycie ze sklejki brzozowej. Dla uzyskania dostatecz-
nej sztywnosci na skrecanie przy réwnoczesnem pozo-
stawieniu osi skrecania, oraz osi ciezkoci mozliwie
blisk.o dZwigara i krawedzi natarcia plata, celem zmniej-
szenia mozliwosci powstania drgan skretnych, stopnio-
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Rye. 6.

Wptyw oprofilowania silnika (pierscieni), oraz polgezenia plaia
2 kadtubem na statecznosdé podiuing samolotu N -y 4 bis, we-
dtug pomiarcw tunelowych. Oznaczenia krzywych zgodne
2 oznaczeniami na ryc. 5.

wano odpowiednio grubosé sklejki: cze$é przednis zaj-
mujgce | szerokosei plata t. j. do dZwigara, po-
kryto sklejkg grubs, czes$¢ srodkows zajmujace dalsza
~ 1, glebokodci plata miedzy diwigarem a $lepym

Rye. 7.
Schemat oprofilowania silnika potrdjnym rzedem pierscient
(kolektor spalin, oraz dwa pierdcienie ostaniajqee), wykonanego
na samolocie N~y 4 bis na skutek wynikéw pomiaréw tunelo~
wych zestawionych w ryc. S.

déwigarkiem pomocniczym przebiegajaeym w 609, sze-
rokosci plata pokryto sklejks cienks, natomiast czesc
splywowa miedzy dZwigarkiem pomocniczym a krawe-
dzig splywu, pokryta zostala plétnem. Dz’w1ga..re]§ po-
mocniczy wykonany bardzo lekko, jest calkowicie slepy
i nie przenosi zadnych sil z powodu obcigzen gnacych,
a zamyka jedynie keson plata.

Momenty gnace przenosi do kadluba okucie gléw-
nego dzwigara, za posrednictwem dwdch sworzui (ryc. 8).
Okucie przednie, obejmujgce réwnoczesnie listwe czo-
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Ryc 8 Nuektore szozegdty konstrukcyime samolotu Ny-4 s 1 Centralne wwqzame kadtuba v potgczeme wolnonosnego, jedno-
dzungarowego plata z kadtubem 2 Zose silmkowe, 3 Ploza ogonowa.



fowg 1 koncowe zeberko skrzynkowe, przenosi sily
z powodu momentu skrecajagcego i sil stycznych, za-
pomocg trzeciego sworznia. Wszystkie trzy sworznie
wykonane sg ze stali chromoniklowej.

Kadlub zbudowany jest na centralnem wigza-
niu (ryc. 8), jakie tworzy dZwigar spawany z odpo-
wiednio mocnych rur stalowych wraz z kadlubem,
a przechodzacy na wylot kadluba prostopadle do jego
osi i laczgcy diwigary skrzydlowe. Momenty skreca-
jace, za posrednictwem rury teleskopowej (7, ryc. 8),
ktéra zarazem sluzy do skladania skrzydel, przenosi
wigzanie z rur, przypominajgce jednostronng konstrukcje
Stiegera. Czesé przednia kadluba, do tylnego siedzenia
wlacznie wykonana jest jako kratownica sztywna, na-
tomiast pola tylnej czesci kadluba dosztywnione sg dru-
tami (fot. 1).

Za wyjatkiem grzbietu, w miejscu kabiny pilota
1 pasazera wykonanego ze sklejki, kadlub pokryty jest
calkowicie plétnem. Miejsce pasazera znajduje sie w ka-
binie przedniej, w $rodku ciezkoéci samolotu. Obszerna
kabina pilota wysunieta jest celowo bardzo wysoko dla
zwigkszenia widocznosci przy ladowaniu (ryc. 2 i fot. 2).

Q.y

Fot. 1.

Czgdé srodkowa kadtuba samolotu N-y 4 bis przed polkryciem
ptétnem. Szkielet oprofilowania potqczenia plata z kadtubem, wy-
konanego na skutel pomiaréw tunelowych zestawionych w rye. 5.

Usterzenie poziome, wolnonoéne i niedzielone
wykonane jest z drzewa i kryte plétnem. Statecznik
poziomy nastawialny na ziemi, umocowany jest na
kadlubie w trzech punktach zapomocs dwéch sworzni.
Niedzielony ster wysokosci napedza centralna dzwignia
chowajaca sie calkowicie w kadlubie. Statecznik kie-
runkowy wykonany jest razem z kadlubem z rur sta-
lowych i kryty sklejks. Obfity ster kierunkowy, cze$-
ciowo odcigZony, wykonany jest z drzewa 1 kryty
plétnem.

Lotki szczelinowe, odcigzone jako takie aerodyna-

micznie, odcigZone sg dynamicznie zapomocs dodatko-
wych cigzarkéw umieszczonych pod platem.

Podwozie dzielone, tréjpretowe, amortyzowane
wzgledem kadlubowej czesci dzwigara skrzydlowego,
(fot. 1) amortyzatorem z krgzkéw gumowych $ciskanych.

Ploza ogonowa z rury stalowej, amortyzowana za-
pomocy krgzka gumowego $ciskanego, utwierdzona jest
obrotowo na osi pionowej, zezwalajacej na obroty boczne
w granicach elastycznodei krazka gumowego (ryc. 8,
szczegol 3).

Zbiorniki paliwa spawane z blachy aluminjo-
wej, o pojemnosci lgcznej 120 litréw, zawieszone sg po
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bokach kadluba, w przykadlubowej czesci plata (fot. 1).
Pompka benzynowa A. M. przetlacza stad paliwo do
malego zbiornika opadowego umieszczonego za prze-
groda ogniowsg silnika. Zbiornik smaru znajduje sig tuz
za silnikiem, przed przegrods ogniows.

Silnik Walter NZ rozwijajacy 86 KM przy
1400 obr|min, siedmiocylindrowy w ukladzie gwiazdo-
wym, zawieszony jest na lozu silnikowem elastycznie
za posrednictwem krazkow gumowych 4, B, C, (ryc. 8),
w trzech punktach, przyczem punkty 4 1 B sg stale,
natomiast punkt € moze wykonywaé wahania okolo
gornych sworzni laczacych loZe silnikowe z podluzni-
cami kadluba.

Smiglo dobrane specjalnie do platoweca i silnika
wedlug pomiaréw tunelowych (NACA), zostalo wyko-
nane przez F-me Szomanski w Warszawie.

Fot. 2.

Samolot turystyczny N-y 4 bis po oblataniu na lotnisku
w Lublinde.

IV. Zestawienie cigzarow samolotu N-y 4 bis.
(Zgodnie z PNW).

Zespol $miglo-silnik 190 &g
Zbiorniki .o e e .12
Konstrukeja platowca . 264 kg
Wyposazenie .4,
Platowiec 288 kg
Cigzar wlasny . 490 kg
Paliwo i smar . 90 kg
Zaloga TR 150 ,
Cigzar rozporzadzalny .20,
Cigzar ladunku 260 Zg
Cigzar calkowity 750 kg
Cigzary jednostkowe:
plata . 7 kg/m?
usterzen . . . . 44
kadluba 14,8 kg|mb.
ObcigzZenie jednostkowe:
obcigZenie powierzchni 47 kg|/m?
obcigZenie mocy 8,8 kg/KM.

V. Osiagi.

Dla poréwnania zestawiono poniZzej osiggi samo-
lotu Ny-4 bis, oraz osiagi samolotu N-y 4 nie wyko-
nanego wprawdzie, jednak zaslugujace na zaufanie jako
obliczone wedlug pomiaréw wykonanych w tymsamym
tunelu na modelach o tejsamej w przyblizeniu skali.
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N-y 4 N-y 4 bis
siln, 40 KM siln, 85 KM
Szybkoéé maksymalna 180 170 km|godz
- minimalna . . . . 62 8% ,
5 podrézna. 100 B0,
Pulap teoretyczny . 5300 4900 m
.  praktyczny . . . . 4600 4200,
(zas osiggniecia pulapu prakt. . 48 44 min
Szybkosé wznoszenia pray ziemi. 2,7 3,9 misek
Zasieg . . . . . o+ - - 500 800 km
(zas lotu z szybkoscig pod. . 5 5,4 godz
Droga osiagniecia 20m wysok. . 385 490 m
Starb . . . . . . . . 113 190,

Osiagi powyzsze zostaly wyliczone na podstawie
pomiaréw tunelowych. O ile moina sadzié z dotycheza-
sowyeh lotéw prébnych samolotu N-y 4 bis, osiggl
uzyskane sg w rzeczywistosel wyisze, niz wartosei obli-
czone. Ostateczne poréwnanie bedzie jednak mozliwe
dopiero po przeprowadzeniu Scistych pomiaréw przez
IBTL.

Samolot N-y 4 bis odpowiada pod wzgledem osig-
gbw dobrym samolotom turystycznym uzywanym obecnie
przez kluby, jakkolwiek zaopatrzony jest w silnik
mniejszej mocy (85 KM zamiast 100 do 120 KM). Jak
7 zestawienia powyzszego wynika, wlagnie dla sluiby
Iacznodci, ze wzgledu na start i ladowanie korzystniej-
szym bylby jednak samolot z silnikiem 40 KM, ktéry
ustepuje obecnym samolotom tej klasy jedynie pod
wzgledem szybkosei.

Wykazywalem jednak, Ze w dalszym rozwoju tego
typu mozna bez wielkich nawet kosztoéw uzyskad szyb-
koé6 maksymalns 185 km/h przy stosunku szybkosci
maksymalnej do minimalne] réwnym 3,1 z silnikiem
o mocy 40 KM. Byloby to celowem, bo pomijajac nawet
sprawe ekonomji i ceny silnika, ktéra niezawsze jest
proporcjonalna do mocy, kwestja zuZycia paliwa po-
siadajaca zawsze pierwszorzedne znaczenie dla wydaj-
noéci klubéw, moze niejednokrotnie okazac sig weale
nie obojetns wla$nie w dzialaniach wojennych.

Pomiar szybowca szkolnego CW VIIL

Laboratorjum Aerodynamiczne Politechniki Liwow-
skie] zamierza oglasza¢ wyniki pomiaréw na modelach
szybowcéw przeprowadzanych w tunelu aerodynamicz-
nym, poniewaz mogg one mie¢ pewne znaczenie dla
konstruktoréw szyboweéw, a pozatem mogg sluzyé dla
poréwnania warunkéw w czasie lotu na danym szy-
bowen z wynikami laboratoryjnemi.

7 poéréd réinych pomiaréw modeli szybowcow
podajemy obecnie pomiar szybowea szkolnego CW VIII
(ryc. 1) konstrukeji inz. Waclawa Czerwinskiego
we Lwowie. Pomiar przeprowadzono lgcznie z mode-
lem pilota, nwidocznionego na rycinie.

Rozmiary modelu, wykonanego z drzewa, sg na-
stepujace: Rozpietosé b=0,7 m, powierzchnia najwigk-
szego rzutu plata F= 0,076 m?, wydluzenie 1 =645,
glebokodé plata w jego plaszezyznie symetrji ¢=0,123 m.
Polozenie $rodka ciezkosci szybowea, podane przez kon-
struktora, okredlajs spilrzedne «,=00682m 1 y,=
=0,0879 m, odniesione do punktu przeciecia sig cig
ciwy odniesienia w plaszczyznie symetrji plata ze sty-
czng do profilu przeprowadzons prostopadle do tej cig-
ciwy; na rye. 1. odnosne wielkodci spélrzednych ujete
sa w koélka. Pomiar modelu przeprowadzono przy pred-
kodei odpowiadajacej ciSnieniu predkosci g=56,25 mm
slupa wody. Wyznaczono biegunowe i krzywe momen-
téw dla samego plata o profilu G 682, tudziez dla mo-
delu calego szybowca wraz z pilotem (rys. 2. i tabela
1, 2). Spélczynnik momentu odniesiony jest do osi prze-
chodzacej przez okreslony wyzej punkt na cigeiwie od-
niesienia prostopadle do plaszczyzny symetrji plata
i do glebokosci ¢ = 0,123 m. Pozatem wyznaczono przez
pomiar biegunowsg réwnowagi (ryc. 2. i tabela 3.), przy-
czem af,;—o oznacza kat natarcia, odniesiony do cie-
ciwy odniesienia w plaszczyznie symetrji plata, przy
ktérym spolezynnik momentu szybowca wzgledem osi
przechodzacej przez jego Srodek ciezkosci jest réwny
zeru; B° oznacza kat ustawienia steru poziomego wzgle-

dem polozenia odpowiadajgcego zasadniczemu profilowi
usterzenia,
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Ryc. 1.
Model szybowea szkolnego CW VI,
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Rye. 2.

Wyleresy dla modelu szybowea szlolnego CW VIII wedle pomiardw w Laboratorjum Aerodynamicznem

Politechniki Lwowsliej.
Tabela 1. Tabela 2. Tabela 3.

Plat F=0,076 m2, t=0,128 m Szybowiec Biegunowa réwnowagi
«® ¢y 6 | Glte| Cm «® ¢y 6z | Gtz | Cn B |@ms=0| ¢, ’ x l ey/6.
—14,5|—0,408| 0,170 | — 2,4 |—0,276 —144(—0536| 0,229 | — 2,3|—0,559 —200| 168 | 1,173( 0,167 | 17,0
~11,6{—0,386| 0,126 | — 38,1 |—0,226 —115|—0479| 0,174 | — 2,7|—0,483 —175 15,5 1,197 0,147 8,1
— 8,7(—0,217| 0,068 | — 8,4|—0,070 — 86|—-0,319} 0,112 | — 2,8/—0,314 —15,0 18,8 1,166 0,128 9,1
— 5,8{—0,010| 0,017 | — 06| 0,065 — B,7|-0,082| 0,059 | — 1,4]—0,127 —12,5 11,8 1,102| 0,113 9,8
— 2,9/ 0,182 0,015 12,1 0,175 — 2,7/ 0,122] 0,060 24| 0,020 —10,0 10,0 | 0,995| 0,097 | 10,3
— 01| 0385| 0019 | 203| 0282 — 01] 0330 0,049 67| 0.167 — 75 g2 | 0883 0,083 | 10,8
2,81 0,680 0,028 20,7 0,395 28| 0588, 0,053 102| 0,318 — 50 6,6 { 0,997 0,073 | 10,9
b,6| 0,781 0,044 17,8 0,507 56| 0,743 0,067 11,1 0,463 — 25 4,9 0,692 0,065 | 10,6
85| 0,961 0,066 | 148| 0618 85| 0938| 0,083 | 11,3 0,596 0,0 21 | 0485 0,052 | 93
114 1,139( 0,089 12,8| 0,714 114 1,128 | 0,109 10,3| 0,726 25| — 1,1 0,295 | 0,049 6,0
143| 1270| 0,118 | 108| 0,768 142| 1289| 0184 | 9,6| 0,846 50| — 87 | 0117| 0049 | 24
152| 1,292 0,185 96| 0779 162| 1347| 0161 | 80| 0889 75| — B |—0,004| 0,05¢ | 0,0
178| 1,268 0,170 74| 0,787 172 1,827 0,182 78| 0,897 100{ — 76 |—0,128) 0,072 | —18
125 — 94 |—0245| 0,09 | —2,6
50| —10,3 |-0,298| 0,112 | —2,7
176| —112 |—0,885| 0,137 | —2,4
200| —121 |-0,885| 0,162 | —24

i i
Z, F

Pomiary w locie wlasnoSci szybowcow.

Nawigzujae do pomiaréw rozpoczetych w roku
ubieglym, Instytut Techniki Szybownictwa we Lwowie
wykonal w kwietniu b, r. szereg lotéw pomiarowych
dotyczacych wlasnodci szybowedw w locie. Oblatano
nows aparature wilasnej konstrukeji do pomiaréw wy-
chylen steréw, oraz zmierzono ilodciowo statecznosé

podluzng szyboweca ,Komar. Jakkolwiek loty te mialy
gtéwnie na celu wyszkolenie pilotéw dla specjalnych
zadafi pomiaréw w locie, oraz wyprébowanie metody
pomiaru i aparatury, jednakowoz zdolano z dostateczng
dokladnogcia wyznaczyé spélezynniki statecznodei po-
dluznej szybowca ,Komar® i spélezynniki skutecznosel
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i czulodei steru poziomego. Ogélem wykonano 29 lotéw
pomiarowych, korzystajac z przychylnej pomocy isprzetu
Aeroklubu Lwowskiego. . '

Instytut Techniki Szybownictwa pracuje obecnie
nad zwiekszeniem czulofel prayrzadéw i dokladnosci
pomiara w celu otrzymania wynikéw jeszeze wigce]

dokladnych i do rozszerzenia ich na inne typy szy-
boweéw. Aparaturg do pomiaréw biegunowych, oraz do
pomiaréw obcigzen szyboweéw w locie wleczonym, obla~
tang w r. ub., udoskonalono i uzupelniono, przyczem
opracowano nowy przyrzad do pomiaru kata natarcia
plata w locie.

W sprawie sygnalizowania w locie wleczonym.

0Od Kierownictwa I. T. S,

Propozycja inz. M. Blaichera o sygnalizowaniu w locie
wleczonym, ogloszona w Nr. 1. Lwowskiego Czasopisma Lot-
miczego z 1. 1984, wywolala dyskusjq. Przyczyni sig ona
niewatpliwie do wniknigeia w mechanikg lotu wleczonego
i doprowadzi byé moZe do nowych sposobdw, choéby nie
wszystkie poglady wypowiedziane obecnie w dyskusji byly
stuszne, OtrzymaliSmy krytyke ze strony p. Boleslawa Ba-
ranowskiego i odpowiedZ na nig ze strony inZz. M, Blaichera.
Publikujemy jedng i druga na odpowiedzialnosdé
Autoréw i zamykamy na tem dyskusje. Przejsé obecnie
nalezy do dalszego glebszego studjum tej sprawy oraz ob-
serwacyj i sprawdzania sposobdw uwazanych za sporne,
oraz srodkéw rokujacych wyniki lepsze niZz $rodki do tych-
czasowe.

Z pisma p. Boleslawa Baranowskiego przy-
taczamy :

P. inz. Blaicher proponuje miegdzy innemi: ,szybowiec
na holu usuwa si¢ dla dania znaku do skrgtu w takim kie-
runku, aby ciagnaé maszyng motorows za ogon w zamie-
rzony skret“, dalej zas: ,rozszerzajac to postepowanie na
sygnalizowanie zmiany wysokodci moina przyjaé, Ze obni-
%enie szybowea i powodowanie w ten sposéb ciagnienia
ogona motorowea w dél, oznacza ched rozpoczgcia wznosze-
nia, ciggnienie za$ ogona motorowea do géry t. j. podno-
szenie szybowca na holu w stosunku do motorowca oznacza
schodzenie I w tym wypadku poloZenie szybowca przyjete
dla dania znaku jest korzystne dla przejscia w schodzenie
lub wznoszenie¥.

Propozycje te uwazam za bledne z nastepujacych
wzgledow :

1. Dotychezas w Polsce jest w powszechnem ufycin
zaczep do wleczenia, majacy wlasnie dla celu uniknigcia
ciagnienia przez szybowiec za ogon maszyny motorowej,
przeniesienie ciagu liny do miejsca mozliwie najbliZej srodka
cigzkosei samolotu.

Lunetowo wysuwalny draZek, umocowany przegubowo
przy kadlubie, porusza si¢ wewnatrz prostokatne] ramki
z rurek stalowych. Ramka ta ogranicza schodzenie szybowca
w bok z osi lotu; w razie przekroczenia tej granicy naste-
puje wygiecie lub wylamanie urzadzenia, co sig w praktyce
zdarzalo przy nieprawidlowym locie zespolu, Urzadzenie lu-
netowe natomiast umozliwia wznoszenie sig szybowca na
holu ponad samolot holujacy, rowniez do pewnej tylko gra-
nicy. Dla ruchu szyboweca ku dolowi niema urzadzenia.

Schodzenia ze szybowcem ponizej samolotu nalezy uni-
kad jako niecelowego i niebezpiecznego ze wzgledu na silne
wiry powstajace za maszyny motorows wskutek ciggu §mi-
gla, jakotez z tego powodu, Ze pilot maszyny motorowej
nie moze widzieé w lusterku szybowea, ktéry mu znika za
usterzeniem ogona. Z tych wzgledéw sygnalizowanie wazno-
szenia zaproponowane przez inz, Blaichera uwaZam za wadliwe.

2. Réwniez sposéb sygnalizowania schodzenia, po-
dany przez inZz Blaichera, jest w praktyce bardzo niedo-
godny i teoretycznie nieuzasadniony. Przy schodzenin wy-
sokie poloZenie szybowca ponad samolot jest bardzo nieko-
rzystne, poniewaz szarpnigeia liny, idacej pod duZym katem
do osi szybowca, mogg byé dla szybowca niebezpieczne.
Szarpnigeia za§ takie wystepujg stale w atmosferze niespo-
kojnej wskutek istnienia pionowych pradéw powietrza. Scho-
dzenie w dél stanowi powaZng trudno$é dla szybowca ra-

sowego, posiadajgcago znacznie wigkszg doskonalo$é od ma-
szyny motorowej. Na duZym kacie schodzenia szybowiec
nabywa znacznej predkosci i ma tendencje do przeganiania
maszyny motorowej. Nalezy tego unikad, stosujac maly kat
schodzenia maszyny motorowej (na malym gazie), oraz glizgi
i skrety na szyboweu, Wysokie poloZenie szybowea propo-
nowane przez inZ. Blaichera utrudnialoby w duZej mierze
schodzenie i powodowaloby zla widoeznodé liny wlokacej
ze szybowca, poniewaz chowa si¢ ona pod kadlub szybowea.
Przy rozpoczynaniu schodzenia naleZy sig wige starad, aby
znajdowad si¢ ze szybowcem mozliwie jak najniZzej ponad
maszyng holujaca,.

3. Réwniez niewlasciwym jest podany przez autora
sposéb sygnalizowania skretéw, mimo Ze dla wprawnego
pilota nie przedstawialby w praktyce specjalnych trudnogei.
Jest on jednak teoretycznie nieuzasadniony, a w praktyce
mniej dogadny niZz sposéb dotychezas stosowany.

Rye. 1.

a) Skret prawidtowy, b) skret po zewmetrznym tuku, c) skret
po wewnetrznym tuku.

A mianowicie w skrecie prawidlowym zespé! porusza
sig po luku tego samego kola, ktérego cigciwg jest lina ho-
lownicza (ryc. 1). Przy mniej prawidlowym skrecie, ew. przy
sygnalizowaniu skretu szybowiec moZe sig poruszaé na zew-
natrz, lub wewnatrz Iuku opisywanego przez samolot, przy-
czem poruszajac sig po luku wigkszym ma wigkszg szybkoddé
obwodowa od samolotu holujgcego. Objawia sig to jako
wzrost szybkodci i tendencja do nabierania wysokosci ponad
samolot, przyczem lina napina sig silnie, W razie, gdy szy-
bowiec porusza sig po luku wewngtrznym, sytuacja przed-
stawia si¢ przeciwnie: szybkodé szybowca maleje, naciag
liny slabnie, szybowiec nie wydziera sig ku gérze. Pomiedzy
temi dwoma sposobami wykonywania skretéw istnieje znaczna
réznica, latwo wyczuwalna przez pilota, obytego z holowa-
niem, polegajaca nietylko na wymienionych objawach, ale
teZ na sposobie sterowania. RéZnica w sposobie sterowania
pochodzi od innego kierunku ciggu liny i réZnej szybkosei.
Na kierunek ciggu liny wplywa w znacznej mierze promiet
wykonywanego skretu oraz dlugo$d uzytej do wleczenia linki
(w praktyce najdogodniejsza 100 do 120 m).

Inz. Blaicher proponuje stosowaé do sygnalizowania
wychodzenie na zewnatrz zamierzonego skretu, motywujac
to latwiejszem rzekomo wykonaniem, oraz tem, %e znak
skretu moze trwaé podczas wykonywania skretéw. Sposéb
ten jest jednak niedogodnym, poniewa’ wazrost szybkosei,
zwlaszeza przy wleczeniu samolotami zbyt szybkiemi, jest
dla szybowca zawsze nieprzyjemny i przy niespokojnej
atmosferze lub niewprawnym pilocie szybowea moze predzej
wywolad przykre szarpnigeia niZz sposéb dotychezas stoso-
wany. Wplywa to na zwigkszenie szybkosci i bardziej sko$ny



cigg linki, Pozatem autor nie uzasadnia trwania znakn pod-
czas calego skretu, wprost przeciwnie rysunek jego $wiadezy,
ze tak nie jest.

4. Sam sposéb odchodzenia w bok z saybowcem jest
przez inZ. Blaichera podany blednie. W praktyce dla odejécia
w bok wychyla sig ster kierunkowy przez wdepniecie od-
powiedniej nogi, poczem szybowiec, wychyliwszy sie z osi
lotn, jak wskazuje ryc. 2, odchodzi w bok. W wypadku
tym wychylenie szybowca jest przeciwne niz podane przez
inz. Blaichera, a zejscie do wewnatrz wygodniejsze dla za-
mierzonego skretu.

Rye. 2.

@) Poloienie mormalne, b) odlatywanie w bok, ¢) porycia po
odleceniw w bok, (strzalli oznaczajg sity zewneirzne dzialajqce
na szybowiec w plaszozyinie poriome;.

Drugim mozliwym, lecz w praktyce nienZywanym, spo-
sobem jest zejécie w bok przy pomocy Slizgu przez prze-
chylenie szyboweca w te strong. Nie nadaje sie on jednak
zupelnie dla proponowanego przez in%. Blaichera sposobu,
poniewaz wykonanie £lizgu n. p. w prawo, a wige pochy-
lenie szybowca w prawo, mialoby byé sygnalem do skretu
w lewo, a wige pociagneloby za sobg koniecznodé gwal-
townego przerzucenia szybowca z prawego pochylenia w le-
we, co jezt zbyteczna akrobacja w locie holowanym, dla
szybowca niewskazang. W wypadku stosowania Slizgu przy
sposobie sygnalizacji dotychezas uZywanym wejscie w skret
odbywa sie plyunie, poniewaZ szybowiec posiada juZ pochy-
lenie zamierzonego skretu. Bolestaw Baranowsks.

W odpowiedzi na te krytyke p. iniZ. Michal Blai-
cher przeslal nam nastgpujace pismo:

Réznica zdah miedzy p. Baranowskim a mna, co do
proponowanego przezemnie sposobu sygnalizowania w locie
wleczonym, polega na nieporozumieniu, prawdopodobnie z po-
wodu zbyt zwigzlego opisu proponowanego sposobu sygna-
lizacji.

1. Co do czesci zasadnicze] mojej propozycji t. j. sygna-
lizowania kierunku lotu, nieporozumienie polega na tem, Ze
odréznié trzeba manewr zajmowania poloZenia bedacego sy-
gnalem, od wykonania samego skretu. Wyjscie na zewngtrz
zamierzonego wiraZu nie zmusza wecale do prowadzenia szy-
bowca w samym wirazu, po Iuku o wigkszym promienin.
Srodki mas maszyn i ich osie podiuZne okreslaja kolo skrgtu
wspblne, w rzucie na poziom, dla obu maszyn, tak samo
w skrecie rozpoczetym z wlasnej inicjatywy pilota motoro-
wego, jak i w skrecie z polozenia wyjSciowego szybowcem
na zewnatrz wirazu, Na rycinie oznaczono fuk pierwszy przez
%, drugi przez {, poczatek przechodzenia w skret oznaczajg
poloZenia 1 i 1/, poczatek skretu na ustalonym promienin
poloZenia 2 i 2/. Kat, o ktéry wychylil sig szybowiec dla
dania sygnalu do skretu (,kat sygnalu“), oznaczony jest
przez 3. Katy ¢ i a’ zawarte miedzy osiami maszyn a kie-
runkami toréw i odpowiadajace im sily wychylone z kie-
runkéw toréw, sa utrudnieniem skretu i mogs byé miarg
jego poprawnodci mechanicznej i bezpieczenstwa wytrzyma-
losciowego kadlubéw (zaleZno$é odwrotna).
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fl'zed rozpoczeciem skrecania na stalym promieniu
krényzna rosnie na pewnej drodze od zerowej do odpowia-
dajacej skoriczonemu stalemu promieniowi fuku skretu. Droge
te oznacza odcinek ¢ na przedluzeniu osi szybowea.

) .Dla katéw @ i @’ i odcinkéw ¢ sobie réwnych, pro-
mienie r i ' sy réwnies sobie réwne, natomiast p’ >y bo
y=2e (kat zewnetrzny w tréjkacie o wierzcholkach 2,2, 1,
W'kt.érym katy przy 21 2 sa réwne a), a y'=2a+f (pro-
mienie » i v/, R i R’ parami prostopadle do osi maszyn
W poloZeniach 2 i 2/ zawierajs ze soba katy B).

. Zmaczy to, Ze dla otrzymania katéw o’ i @, bedacych
miary latwosei skretu, sobie réwnych, trzeba bylo samolot
obrécié o kat tem wiekszy im wigkszy byl ,kat sygnalu“,
Jest to nic innego jak mozliwosé szybszego skretu, bo kat
skretu, pray sygualizacji przez wyjscie szybowea na ze-
wnatrz, jest wigkszy chod wychylenia sil ciggu z kierunkéw
foru pozostaly te same. Inaczej: przy zwrocie o kat §/=g
bylby kat e’<e, co znéw oznaczaloby wigksza pewnosd
i latwosé skretu.

Wobec tego, %e sposéb sygnalizacji przez wychodzenie
szybowca na zewngtrz skretu nie wymaga bynajmniej réz-
nych lukéw toréw obu maszyn, niestusznem jest mniemanie,
ze szybowiec ,wydziera¢® bedzie sie pku gérze¥.

2. Przeprowadzenie dowodu o mozliwodci korzystnego
skrecania przez wyjdcie szybowcem nazewnatrz po Iuku,
w ktérym tory maszyn nakrywaja sig w rzucie na poziom,
nie oznacza bynajmniej, Ze taki jedynie skret naledy uwatad
za poprawny, jak tego chce p. Baranowski.

Skrety szybkie powinny byé wykonane raczej w ten
sposdb, aby luki toréw nie nakrywaly sie w rzucie na po-
ziom, a Iuk toru szybowca posiadal wigkszy promied. I to
najlepiej przy pomocy $lizgu, ktéry zmniejsza C,, Prawdo-
podobnie wtedy naleZaloby sig spodziewaé predzej opadania
szybowca za nisko, aniZeli za duZego ciagnienia do géry.

Robione w sekeji szyboweowej 4. L. préby manewro-
wania zespolem przez pilota szybowca z kontynuowaniem
znaku przez czas trwania skretu t. j. pozostawanie wyrainie
na zewnatrz skretu tak dlugo, jak dlugo on mial trwad,
daly od pierwszego razu dodatnie wyniki. Dla ulatwienia
zwigkszenia réfnicy promieni toréw skracano stopniowo dlu-
gos§é linki przy probach, przyczem zwrotnodé zespolu silnie
rosla,

8. Do dania znaku do skretu zupelnie nie potrzeba
glizgu, tembardziej Ze wowczas niema jeszcze przyspieszenia
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4. Togoluienie omawiane] zasady sygnalizowania na
zmiane glebokodel lotn moZna oprzed na nastepujacem rozu-
mowaniu: Dla samolotéw holujacych 1 szybowedw, ktore
moga by¢ cohecnie Lrane pod uwage, szybkodei schodzenia
pod t¥m samym katew sa wicksze dla samolotéw. W ze-
spole bedzle wige samolot ciagnal szybowiec i trzeba aby
tak bylo, bo dopuszczanie do zwisania linki naleZy uwazad
za Dledny manewr i dluZsze schodzenie nie byloby moiliwe,
albo bardzo utrudnione. Jezeli samolot ciagnie szybowiec
w schodzenin, to clag linki wmusi byé uloZony poprawnie.
Polozeniem tem jest tylko uklad maszyn i linki taki, jak

w poprawnym locie w poziomie, kiedy ciag trafia w $drodek
wasy sawolotu. Nalezaloby wice dla przejscia w schodzenin
obrécic zespél wraz z linka, jak uklad sztywny, o kat scho-
dzenia dookola irodka masy samolotu. Kat, o ktéry sie przy
tej sposobuodci obréci szybowiec, moze by¢ ,katem sygnalu®
wykonanym przed rozpoczeciem schodzenia, zgodnie z tem
co proponowalem.

Nieprzekonywujacym jest w krytyce p. Baranowskiego
rozdzial o konstrukeji zaczepu do wleczenia, bo przeciez
katy svgnalu, ktove proponnje, nie maja potrzeby byc wie-
ksze od stosowanych przy metodzie dawnej, a w plaszezy-
nie pionowej juz wahania okolo poprawnego polozenia,
spowodowane chwilowa nieuwaga lub termika, obejmuja
granice katéw wznoszenia i schodzenia, a wiee katow sy-
gnalu.

Co do niebezpieczenstwa ze wzgledu na silne wiry za
maszyng wotorowa i znikania szybowca za sterami ogona,
potrzeba jakichs realniejszych danych, aby mozZna takie nie-
bezpieczenstwo braé pod uwage. Gdyby twierdzenie p. Ba-
ranowskiego bylo sluszne, wieleby juz bylo wypadkéw, bo
do$é czesto sig zdarza, ze szybowiec znajduje sig na wyso-
koici samolotu, jak réwniez lot wleczony z linka uczepiona
u plozy musialby byé bardzo niebezpieczny.

Int¢, Michat Blaicher.

Wiadomosci z literatury lotniczej.

Przebudowa wagi pomiarowej w Laboratorjum Aero-
dynamicznem we Lwowie. Istniejaca waga pomiarowa przy
tuneln aerodynamicznym, dozwalajgca na pomiar trzech
skiadowych sil, zostaje obecnie uzupelniona dla umozliwie-
nia pomiaru szescin skladowych przy réwnoczesnem zasto-
sowaniu obrotnicy. Przy pomocy tej wagi mozna bedzie wy-
znaczaé wielkosel trzech sil i trzech momentéw, co jest
wazne dla cial niesymetryeznych, lub przy ukoénem odmu-
chiwaniun modeli lotniczych.

Tunel pomiarowy dla predkosci pozakrytycznych na
Politechnice w Zurychu. Prof. Ackeret, byly wspélpra-
cownik prof, Prandtl’'a w Getyndze, buduje obecnie w Zu-
rychu laboratorjum aerodynamiczne. ktére miesci¢ bedzie
migdzy innymi tunel okrezny zamkniety, dozwalajacy na
rozwiniecie szybkosci strugi do 600 m/s. Srednica dyszy ma
przekrd] 0,5<0,5 m. Pomiary beda mogly byé przeprowa-
dzane takze w roZnych gazach. Zastosowanie tego jedynego
w swoim rodzaju tunelu na $wiecie bedzie obejmowalo précz
pomiaréw aerodynamicznych, takie pomiary ballistyczne,
doswiadezenia rakietowe i turbinowe. (Luftwissen 1934 Nr. 1).

MNowy tunel aerodynamiczny w Getyndze. W maju b. r.
rozpoczeto budowe nowego tunelu aerodynamicznego w Do-
¢wiadezalni Aerodynamiczne] w Getyndze, pozostajacej pod
kierownictwem prof. Prandtl’a. (Lujtwissen 1934 Nr. 1).

Z. F.

Zabarwienie nieba. Z Moskwy donoszy, Ze ekspert
centralnego binra meteorologicanego Samson zbadal wy-
niki ostatniego lotu do stratosfery, zakonczonego katastrofa.
Stwierdzil on, Ze lotnicy dokonali 11 pomiaréw 1 12 zdjeéd
fotograficznych na réznych wysokosciach, précz tego prze-
prowadzili 27 badan skali barw firmamentu.

Na wysckosei 8.500 m barwa nieba byla niebieska,
na 11.000 m ciemno-niebieska, 13.000 m ciemno-fiolkowa, na
19.000 m ciemno - fiolkowo - niebieska, na 21.000 m czarno-
fiotkowo-szara, na 22,000 m czarno-szara.

Prof. Piccard na wysokosci 19.000 m widzial niebo
koloru ciemno - fiolkowego.

Samolot stratosferyczny. XKonstruktor paryski inz.
Rene Courinet wystapil z projektem zbudowania po-
teznego samolotu stratosferycznego, ktéry bedzie odbywal
przeloty pomiedzy ParyZem a Nowym Jorkiem w czasie 15
do 17 godzin. Projektem zajelo sie francuskie ministerstwo
lotnicze. Model francuskiego inZyniera jest owocem dziesiecio-
letniej pracy. Samolot zaopatrzony jest w motor z kompre-
sorem, Smige o zmiennym rytmie i kryts kabing, mogaca
sie oprzeé¢ wielkiemu ci$nieniu na wysokosci 15.000 m.
Samolot bez trudnosei ma sig wznosi¢ do wysokosei 11.000m
z szybkodciag 400 km|godz. Projektant utrzymuje, ze samolot
méglby osiagad szybkosé 600 km, nawet 1000 km na godzine,
ale szybkosé ponad 400 km[godz. sprzeciwia sig naturze
ludzkiej. Krew uderza do glowy i powoduje kompletny brak
orjentacji.

Olbrzym powietrzny ,Maksym Gorkij*, ufundowany
ze skladek z okazji 40-letniej dzialalnosci tego pisarza, zo-
stal wykonany w centralnym instytucie aerodyunamicznym
w  Moskwie. Rozpietosé samolotu wynosi 64 m, dlugosd
35 m, szybkosé 240 km/godz. Samolot moze zabrac¢ 25 osdb
zalogi i ma stuzyé celom propagandy. Miedci sie w nim dru-
karnia, laboratorjum filmowo- fotograficzne, oraz stacja
radjowa. Ing. A. W. Kriiger.

Odczyty wygtoszone staraniem Sekcji Hydrotechnicz-
nej Pol. Tow. Politechnicznego we Lwowie.
Dnia 6. czerwca 1934 r.: Dr. Ini. Zygmunt Fuchs:

»Napér wiatru na budowle w $wietle badan w laboratorjum
wodnem*,
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