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NOWY POLSKI SZYBOWIEC 1S-2 ,,MUCHA

skonstruowany przez zespoét inzynierow Instytutu Szybownictwa
jest trzecim polskim prototypem wybudowanym po wojnie

Na zdjeciu: Szybowiec 1S-2 ,,Mucha na holu

W NUMERZE: Rekord Polski ¢ Mucha < Poznan przez lo-
tnicze okulary e Teoretyczny kurs szybowcowy ¢ Pechowy lot
Budowa statecznikdw < O lotach wysokosciowych « Jak
obliczy¢ moc silnika do modelu latajgcego
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REKORD

Nie zdajecie sobie sprawy, drodzy Sim-
karze, gdy rozmawiajgc o rekordach lotni-
czych czy szybowcowych, z catym spokojem
i beztroska wyliczacie cyfry osiggnietych
wysokosci, odlegtosci czy dtugotrwatosci, ile
hartu woli, oprocz sit fizycznych, wymaga
zwykty wyczyn, a co dopiero rekord!

W numerze 17 SiM-u zamiesciliSmy no-
tatke o nowym rekordzie dtugotrwatosci lotu.
Ustanowiony rekord wynosi 11 godz. 54 min.

Juz samo siedzenie w stosunkowo do$¢
niewygodnej pozycji przez blisko 12 godzin
jest meczace. A gdy sie wezmie pod uwa-
ge, ze lot odbywat sie nad zboczem na nie-
wielkiej wysokosci, przy silnym, rzucajacym
wietrze, chwilami w ulewnym deszczu, to,
naprawde, bierze podziw dla wytrzymatosci
psychicznej i fizycznej pilota.

Nowy rekord polski zostat ustanowiony
przez pilotow Adamskiego Edwarda i Ko-
chanowskiego Bolestawa na, szybowcu Zu-
raw w szkole szybowcowej Zar. Zresztg po-
przedni rekord dla dwumiejscowych  szy-
bowcéw ustanowiony zostat rowniez na

7<la zdjeciach: u gory szybowiec ,.Zuraw",

na ktérym ustanowiono nowy rekord, w ro-

gu pilot Adamski. Tl dotu, TTa szybowisktt

Zar parnije ozywiony ruch, pilot Adam Zien-
tek wybiera sie na przelot.

Zarze w 1939 roku przez pilotéw Pietrowa
i Dziergasa. (Szybowiec Mewa — czas
11 godz. 4 min.).

Mogtby kto$ powiedziec — na szybowcu
dwumiejscowym  jest dwoch pilotbw — to
nie taka wielka sztuka, raz jeden pilotuje,



potem drugi. Niby racja, ale... To ale po-
lega na tyra, ze szybowce dwumiejscowe sg
ciezsze, wymagaja silniejszych noszen i sg
mniej zwrotne. Tam, gdzie lekki, jedno-
miejscowy  szybowiec  bedzie sig jeszcze
doskonale trzymat, dwumiejscowka musi juz
ladowac.

MUCHA

Z poczatkiem maja 1948 roku w dziesie-
ciu szkotach szybowcowych, junacy ,,Stuz-
by Polsce* rozpoczeli nauke pilotazu szy-

bowcowego.  Pierwsze dni  maja, to po-
czatek no.,ej ery naszego szybownictwa.
Lotnictwo zostato naprawde udostepnione

szerokim masom mitodziezy, ktoéra stanowic¢
bedzie rezerwuar wyczynowcow szybowco-

ch i lotniczych, zapewniajgc w ten spo-
sob polskiemu  lotnictwu  doskonatych fa-
chowcdw.

Polski konstruktor lotniczy, wesp6t z pol-
skim robotnikiem pracujg nieustannie nad
zapewnieniem szybownictwu odpowiedniego
pod kazdym wzgledem sprzetu. Uzywany
dotychczas z koniecznosci sprzet poniemiec-
ki jest dla nas z wielu wzgledow nigodpo-
wiedni, a poza tym ,konczy“ sie — nie tyl-
ko wskutek podtamali i uszkodzen, ale, i to
przede wszystkim, na skutek naturalnego
zuzycia.

Instytut Szybownictwa w Bielsku juz od
pierwszych dni  swego istnienia przystapit
do opracowania nowych prototypéw szybow-
cow, ktére odpowiadatyby = wymaganiom
stawianym przez nasze metody szkolenia
i latania sportowego.

W roku 1947 oblatane zostaty dwa pro-
totypy — ,Sep” i ,ABC*. MieliSmy juz
okazje zaprezentowaC ,.Sepa“ w Szwajcarii
i przekonalisSmy sie, ze nie ustepuje najlep-
szym szybowcom zagranicznym.

24  kwietnia 1948 roku, na lotnisku
w  Aleksandrowicach  pilot Instytutu Szy-
bownictwa, Piotr Mynarski, wykonat pierw-

szy lot na trzecim powojennym prototypie
IS 2 — ,,Mucha*.

Ciekawy i znamienny jest fakt, ze obydwa
rekordy dtugotrwatosci lotu na szybowcach
dwumiejscowych uzyskano na Zarze. Swiad-
czy to wybitnie o doskonatych warunkach
dla wyczynébw na tym najpiekniejszym
z polskich szybowisk.

I Wy, drodzy Simkarze, kiedy$ bedzie-

»-Mucha“ miata by¢ szybowcem zaste-
pujacym ,,Jezyka“ (GB Il — B), ktory jest
na ,,wymarciu®.

Juz plerwsze loty wykazaty znaczng przewa-
ge ,,Muchy* nad ,Jezykiem®, wyrazajacg sie
przede wszystkim duza statecznoscig po-
przeczng i podtuzng, wielka prawidtowoscia
w krazeniu tak na wiekszych, jak i na ma-
tych szybkosciach, oraz duza doskonatoscig
(d = 26).

Pozostaje jeszcze kwestia produkcji. Kon-
strukcyjnie ,,Mucha“ jest moze cokolwiek
bardziej skomplikowana od ,Jezyka“, lecz
przy swoich ogromnych zaletach moze oka-
zaC sie bez poroéwnania ekonomiczniejsza

cie mieli szanse do uzyskania rekordu. Nie
lekcewazcie postawionego sobie zadania.
Rekordu nie zdobywa sie przypadkowo.
Przygotujcie sie do niego catkowicie, bo
tylko rzetelna, skonczona praca daje petne
rezultaty.

(amj

w uzytkowaniu i bardziej optacalna anizeli
Jezyk®

Wyniki oblatania ,,Muchy* sa wiecej niz
zadowalajagce i przynoszg konstruktorowi
inz.  Kotowskiemu Franciszkowi i jego
wspotpracownikom inz. Kaniewskiej Irenie
oraz inz. Wasilewskiemu Marianowi zastu-
zony sukces.

Najprawdopodobmej juz w roku przy-
sztym ,,Muchy" krazy¢ beda nad wszystki-
mi szkotami zaglowymi w Polsce. ~ A. 5W.

1/ dohtu.- Szybowiec ,,74uchd’ przed oblata-
niem na lotnisku Aleksandrowice



Poznan od dnia 24 kwietnia, to
Targi Miedzynarodowe.

Dla wscibskiego korespondenta
SiM-u, ktéry na Swiat bozy patrzy
przez lotnicze okulary, znalazto sie
co$ do obejrzenia wsrdd, zdawato-
by sie, czysto handlowej wystawy.
Jednak nie dla samych Targéw
znalaztem sie w ,,Najczystszym
Miescie*.

Dnia 25 kwietnia odbyly sie tu
przeciez pierwsze w Polsce zawo-
dy modeli na uwiezi. To méwi chy-
ba samo za siebie.

Wiadomo, ze jak Poznan co$
urzadza, to juz na wielkg skale.
Tak byto i w tym wypadku.

A zaczeto sie tak:

W sobote, 24 kwietnia urzadzi-
fa miejscowa Liga wielki bal lot-
niczy w salach Uniwersytetu — to
by}t poczatek. Piekne plakaty zapo-
wiadajagce ,,start miniaturowych
modeli, sterowanych na odlegtosc¢,
zainteresowaty wszystkich miesz-
karicow, ftacznie z cudzoziemcami,
obecnymi na Targach. To tez cos.
Niech wiedza...

Potem... Trzeba zachowac porza-
dek i trzymac sie kolejnosci. Po-
tem, tj. w niedziele rano, odwie-
dzitem Targi.

Nu zdjeciu u gory: "Nagroda przechodnia
Ligi Lotniczej — Statua przedstawiajgca
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PRZEZ LOTNICZE OKULARY

PAWEL ELSZTEIN

. a -

Pawilon krajowy. Diugie piekne
sale. Zotnicy, szewcy, introligato-
rzy, krawcy — o!, juz jest co$ dla
mnie.

Dwa manekiny. Jeden ubrany
w pieknie uszyty mundur podpo-
rucznika lotnictwa, a drugi w ka-
pitanski ptaszcz. Co za wspaniaty
kroj... Obok mnie panienka, lat
moze ...nascie, ze starszg dama.
»Mamusiu“ — szepcze cichutko —
»patrz — lotnik!* 1 to stowo ,,lot-
nik“, bylo powiedziane z takg sto-
dyczg w glosie, ze mimowoli wy-
prezytem sie w postawie na bacz-
nosc.

* * *

Kogo interesuje rolnictwo, moze
obejrze¢ wszystkie siewniki, ptugi
i inne blizej mi nieznane maszynki.
Ale specjalista od zniwiarek zdzi-
witby sie ogromnie, gdyby zoba-
czyt wsrod tych narzedzi naszego
kochanego ,,Szpaka“. Jak on sie
tam dostat? Nie wiem. By¢é moze,
ze ptasia nazwa utorowata mu dro-
ge do zniwiarki, bo szpaki tez la-
tajg nad zbozami...

Ttumno tu i gwarno. Kto chce
wchodzi oglada¢ kabine po specjal-
nych schodach.

Model Bolestawa Deglera

»Szpak-4* stoi tu pod firmg
Panstwowych Zaktadéw Lotni-
czych, ktérych jest seryjnym pro-
duktem.

Gruby jegomos¢, ktory przed
chwilg dotykat kot parowozu Ce-
gielskiego, podchodzi do ,,Szpaka*
W reku tomisko przewodnika po
Targach i olbrzymi notes. Oglada
sie na wszystkie strony. Fotogra-
fuje. | wreszcie pyta informatora
»Is it a Soviet Fighter*? (Czy to
rosyjski  samolot  mysliwski?).
Kiedy zapytany wyjasnia, ze to
nie ,.fajfer”, a samolot turystycz-
ny Made in Poland, grubas troche
zawiedziony odchodzi. Tak, mister,
my nie straszymy Swiata naszymi

mysliwcami I bombowcami, jak
czyni to jedno mocarstwo zza
Oceanu!

* * *

Tuz za halg ZSRR stojg dwa
srebrne samoloty. Z prawej Po-2,
z lewej... a wihasnie, z lewej ten
»Jak®, ktorego widzieliscie kocha-
ni Czytelnicy na okfadce 11 nume-
ru ,,Skrzydlatej“ z ub. roku. No-
woczesny  dwuosobowy  samolot
szkolno-treningowy, z chowanym
podwoziem, dolnoptat, silnik M-I
elegancko oprofilowany i w ogole
samolot pierwsza klasa.

Tu zbieraty sie najwieksze ttu-
my publiczno$ci. Za 200 ziotych
wstepu warto zobaczy¢ takie cuda.

* * *

O godzinie 14-ej, na stadionie
sportowym klubu ,,Surma*“, przy
ul. Maratoniskiej, zebrato sie sporo
widzéw. Przewaznie miodziez. Nic
to, ze niedaleko stad na ,Scianie
Smierci* popisywat si¢ jazda na
motocyklu jaki$ mistrz ,,Motori-
ni““. Wszyscy woleli popatrze¢ na

modele i inny rodzaj ,Sciany
Smierci“

Wedtug programu, nad stadion
przyleciat ,Szczygiet* z ,Jezy-



kiem“ na holu. Pokrecili troche
akrobacji. Czyje$ tam dziewczece
oczy zachodzity mgietkg wzrusze-
nia i podziwu. Byty brawa dla Be-
nedykta Jankowskiego. Byt pokaz
ladowania na ,,Bocianie“ na ma-
tym przydroznym pdélku. W korcu
zaczely sie zawody modeli na
uwiezi.

Ogotem zgtoszono do zawodow
21 modeli silnikowych, 14 na wed-
ce i 19 silnikowych do akrobacji.
Niestety, W zawodach wziety udziat
tylko 22 modele, ale i tak bylo na
co popatrzec.

Pogoda, jak zwykle na zawo-
dach, nie dopisata. Deszczyk, grad,
po tym silny wiatr nie pozwolity
na przeprowadzenie wszystkich
konkurencji. Po kilku prébach mo-
dele na wedce musiaty odpas¢ na
pézniej, gdyz wiatr byt za silny.
Taki sam los spotkat i pokaz akro-
bacji. Pozostatg konkurencje — lo-
ty szybkosciowe, starali sie zawod-
nicy wypetni¢ wszelkimi sitami.
Niestety, wiatr roznoszacy tuma-
ny kurzu uniemozliwiat w znacznej
mierze prace silnikéw.

Dhugo trwato zapuszczanie. Spo-
ro byto morderczych kraks. Spla-
tanie sie linek w modelu Burego
Swykonczyto“ mu  bardzo tadng
maszynke. Gadomski nie biorgc u-
dzialu w zawodach, dwoit sie i troit,
spetniajac role mechanika prawie
u wszystkich zawodnikéw. Trzeba
zaznaczy¢, ze wiekszos¢ modeli
zaopatrzona byta wiasnie w jego
najnowszy 10 cm3 silnik.

Nikt nie mogt poprawnie wy-
startowac. Krociutkie loty Burego,
Karabana i Zawala konczyty sie
bez specjalnych wynikow.

Jest takie staropolskie przysto-
wie: ,,gdzie diabet nie moze...*"
Moze nie tak grozne, ale na tych
zawodach okazato sie aktualne.
Sympatyczna pani Luisette Degler
uratowata sytuacje i honor matego
lotnictwa, ustalajagc nowy rekord
Polski szybkoscig 109,2 km/godz.
Co to byt za lot! Jakie opanowa-
nie ,,pilotki*! Co za piekny model!
Naprawde satysfakcja byto popa-
trzec.

Publicznos¢ nagrodzita wyko-
nawczynie pieknego lotu i lagdowa-
nia serig oklaskow. A ona... chwil-
ke stala niezdecydowana, a po
tym — tap za szyje meza — i glos-
ny catus wzbudzit nowe oklaski.

*

*

Zawodnicy niezmordowanie kre-
(th silniki. ~ Nic, a nic z tego nie
wychodzito.

Eskadra modeli Jana Burego. TB $rodku model szybkosciowy.

Podziwiatem zawodnika z Rze-
szowa — Stanistawa Gorskiego,
ktory miat model z silnikiem wias-
nej konstrukcji (model byt wyko-
nany catkowicie z duralu) i ktéry
miat cierpliwo$¢ i opanowanie god-
ne prawdziwego zawodnika i spor-
towca. Od godziny 14-ej do 18-gj
niezmordowanie krecit  $migiet-
kiem, usitujgc zapusci¢ niesforny
silnik. Nie tracit ani chwili czasu.
Dobierat mieszanke, regulowat.
Trwat do konca na posterunku.
Model jego nie wykonat ani jed-
nego lotu. Silnik nie drgnat nawet,
ale zawodnik dotrwat do korica
wyzyskujac wszystkie mozliwosci.

Mysle, ze Stanistaw Gorski swo-
ja zacietoscig i wytrwatoscig Kie-
dys przystuzy sie lotnictwu pol-
skiemu 1 na pewno 0 nim jeszcze
ustyszymy... .

*

Na zawodach brakto wielu asow
matego lotnictwa. Wielu sie zglo-
sito, ale, jak to zwykle bywa, wa-
runki nie pozwolity.

Kolega Stanistaw Pawlicki z Po-
znania chetnie by startowalt, ale,
studia nie pozwalajg — wykancza
projekt jakiego$ kotta parowego.
Stusznie, nauka przede wszystkim.

Oprocz autochtonéw i rzeszowia-
nina byt przedstawiciel Ziem Od-
zyskanych, kol. Marian Krzyzan
ze Szczecina. Niestety, pieknie i ce-
lowo opracowany model, mimo, iz
na probach ciggnat ponad 100
km/godz, tu nie mogt nic pokazad,
bo silnik nie domagat. Nie poma-
gata troskliwa opieka Gadomskie-
go. Silnik po kilkakrotnym rozru-

chu nie wychodzit na petne obroty.
Prawdopodobnie chmura kurzu nie
byta bez winy...

*

Ogolnie biorgc, pomimo, ze nie
wypetniono wszystkich konkuren-
cji, zawody trzeba uwazac za uda-
ne. Tak. 1? Byly to pierwsze, zawo-
dy tego rodzaju w Polsce. 2. Do-
wiodly mozliwosci naszych kon-
struktorow. 3. Spopularyzowaty
lotnictwo w ogdle. 4. Padt nowy
rekord. — To chyba duzo.

Mowigc o popularyzacji lotnic-
twa — nie mozna zamilcze¢ o fe-
nomenalnym speakerze, ob. Kwi-
czali, ktéry doskonale informowat
publiczno$¢ o przebiegu zawodow.
Dobrego szefa propagandy ma tu-
tejsza Liga Lotnicza...
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SZYBKOSCIOMIERZ

Jednym z najwazniejszych
pilotazowych w szybowcu czy samolocie
jest szybkosciomierz. Stuzy on pilotowi
do orientowania sie w stanach lotu szybow-
ca. Rozrozniamy zasadniczo dwa rodzaje
szybkosci:  szybko$¢  wzgledem  ziemi i
wzgledem powietrza. Pilotazowo wazniejsza
jest znajomos¢ szybkosci wzgledem powie-
trza, albowiem od tego gtéwnie zalezy pra-
widtowy lot. Szybkos¢ wzgledem ziemi jest
wazna ze wzgledow nawigacyjnych i wiel-
kos¢ iej zalezna jest od kierunku wiatru,
wzgledem ktérego odbywa sie lot. Jezeli
lot odbywa sie nod wiatr, to od szybkosci
zmierzonej  szybkosciomierzem  (wzgledem
powietrza) nalezy odja¢ szybko$¢ wiatru.
Przy locie z wiatrem szybkosci sumujg sie.

Dla uzyskania sity nosnej na skrzydle,
ktéra by utrzymata w locie szybowiec, za-
leznie od tynu szybowca, musi on posiada¢
pewng okreSlong  szybko$¢.  Oczywiscie,
szybko$¢ ta, to szybko$¢ wzgledem powie-
trza i dlatego pilot musi mie¢ moznos¢ kon-
trolowania jej wartosci.

przyrzadow

SZYBKOSCIOMIERZ
NA NADCISNIENIE

Nadcisnienie, wzglednie tzw. ci$nienie
predkosci, powstaje zawsze woéwczas, gdy
powietrze ptynac, natrafia na jaka$ ptasz-
czyzne. To nadci$nienie jest tym wieksze,
im wieksza jest szybko$¢ powietrza (lub
ptaszczyzny wzgledem powietrza) oraz im
wieksza jest gestos¢ powietrza. Jezeli na
przyktad predko$¢ powietrza zwiekszy sie
dwa razy, wowczas nadcisnienie wzrosnie
czterokrotnie.  Widzimy zatem, ze nadci-
$nienie wzrasta z kwadratem predkosci po-
wietrza. Umieszczajac na samolocie w miej-
scu niezaktoconym zawirowaniami odbiornik
w postaci rurki, zwr6conej otworem w Kie-
runku lotu, mierzac cisnienie powstale w tej
rurce, mozemy przyja¢ to cisnienie za pod-
stawe pomiaru predkosci, nalezy tylko

Schemat dziatania rurki Pitot: p — cisnie-
n'e predkosci, h — cisnienie statyczne,
gj — cisnienie dynamiczne
Rys. t

1SZWOWCOWY

ANTONI MANKOWSKI, kpt.

uwzgledni¢ jeszcze cisnienie otaczajgce —
statyczne.
Odbiornikiem tym jest zazwyczaj tzw.
rurka Pitot. sktadajgca sie  wilasciwie z
dwdch rurek: iednej, otworem zwrdconej
w kierunku ruchu, a drugiej z zalutowanym
otworem w jej przedniej czesci, posiadajacej
mate otworki na bokach, stuzace do po-
miaru ci$nienia statycznego (tj. otaczajace-

0).

g )Na rysunku 1 widzimy schemat dziata-
nia rurki Pitot. zamknietei konstrukcyjnie
w jedng cato$¢. Ten rodzaj odbiornika
ci$nienia dynamicznego i statycznego sto-
sowany jest prawie na wszystkich samolo-
tach.

Jezeli szybko$¢ samolotu wynosi 0 m/sek.
to w dyszy (rurce Pitot) nanuje cisnienie 0
(rys. 1) Gdy jednak dysza porusza sie
wzgledem powietrza z okreslona predkoscia,
wowczas powstaje w rurce nadci$nienie a.
Panuigce wewnatrz dyszy sumaryczne cis-
nienie wynosi p. Na to cisnienie sktada sie
cisnienie dynamiczne (nadci$nienie) q oraz
cisnienie statyczne h. Innymi stowy cisnie-
nie p = q + h. To nadcisnienie wpro-
wadza sie przewodem do puszki membrano-
wei. Drugi przewod pobierajacy cisnienie
statyczne (otaczajace) faczy sie z karterem
szybkosciomierza. W ten sposob zewnetrz-
na strona puszki membranowej, nieiako
jest otoczona cisnieniem statycznym. Roz-
nica cisnien miedzy wnetrzem puszki mem-
branowej a strong zewnetrzng réwna sie ci-
$nieniu  dynamiczneriiu q. Sytuacie te
przedstawia schematycznie rysunek 1.

SZYBKOSCIOMIERZ
NA PODCISNIENIE

Przy matych szybko$ciach lotu, ponizej
200 km/godz wskazniki szybkosci  (puszki
membranowe) musza by¢ niezwykle czute
ze wzgledu na niewielkie roznice cisnien.
Z tego wzgledu dla samolotow o mniejszych
szybkosciach, a przede wszystkim do szy-
bowcow, stosuje sie dysze podcisnieniowe

Poréwnanie cisnienia dynamicznego
Pitot i Venturi

rurki

Rys. 2

Venturi'ego. Dysza podcisnieniowa
znacznie wieksze roznice (rys. 2).

Réwniez i w tym wypadku pomiar szyb-
kosci odbywa sie przy pomocy odbiornika
(dyszy) oraz przyrzadu  wskaznikowego
(manometru membranowego).

Dysza Venturi'ego pracuje wedtug na-
stepuigcej  zasady:  strumien  powietrza
przechodzac przez lejkowate zwezenie dy-
szy. zwieksza szybko$¢. To zwiekszenie
predkosci w miejscu najwiekszego zwezenia
powoduje w efekcie ziawisko podcisnienia
(ssania).  Kanalik pierscieniowy, znajduja-
cy sie w przewezeniu, posiada odprowadze-

daje

nie przewodem do puszki membranowej
przyrzadu wskaznikowego. Warto$¢ pod-
ciSnienia  zalezna jest od nastepujacych

czynnikow: szybkosci przeptywu powietrza,
gestosci powietrza i spolczynnika dyszy.

Wielko$¢  spo'ezynnika dyszy zalezna
jest od jej ksztattu. Spotczynnik dyszy
jest to liczba wskazujaca ile razy powstaja-
ca réznica cisnien jest wieksza od roznicy
cisnien wywotanych ta szybkoscig w rurce
Pitot. Uzywane obecnie dysze Venturi'ego
posiadajg  znormalizowany spotczynnik o
wartosci 3,5. Dla szybowcéw ze wzgledu
na ich mniejsze szybkosci  spotczynnik dy-
szy przyjeto 4,5.

Na rys. 2 pokazano roznice miedzy
wartoscig roznicy cisnien, wywotang dysza
Venturi'ego a rurka Pitot, przy szybkosci
168 km/godz w milimetrach stupa rteci.

Dysze Venturi nadaja- sie jedynie do po-
miaru szybkosci mniejszych od 300 km/godz.
Powyzej tej szybkosci powstajg w dyszy
zawirowania, wskutek czego wskazania s
btedne.

Czesto mozna spotka¢ na szybowcach
potaczenie dyszy na nadcisnienie z dysza
Venturi'ego.  Ci$nienie pomiarowe powstaje
woéwczas przez dodanie nadci$nienia do pod-
cisnienia (w kierunku zgodnym) (rys. 3).
W tym wypadku cisnienie statyczne nie po-
siada zadnego wptywu i nie jest brane pod
uwage. (d. c. nJ.

Schemat dziatania uktadu kombinowanego
rurki Pitot i Venturi

Rys. 3
168 ‘<m/h



Zdarzenie prawdziwe

PECHOWY LOT

JANUSZ KEDZIERSKI

Dziato sie to w ,,zamierzchtych* czasach lotnic-
twa. Latwo odgadna¢ przypuszczalng date, gdy po-
dam, ze super-nowoczesnym samolotem bojowym byt
wowczas francuski Potez XXV. Poniewaz gratowi
(o dziwo!) nie odpadaty przy ostrzejszych wirazach
skrzydta, motor przestawal pracowa¢ nie wedtug
wihasnego widzi mi sie — ale gdy sie go wytgczyto,
nic wiec dziwnego, ze samolot ten byt oczkiem w gto-
wie wszystkich éwczesnych lotnikéw. Précz tych za-
let silnik miat pewien nadmiar mocy i mozna byto
wyciagac ,,Swiece” (powiedzmy Scislej ,,Swieczki)
i ,,amerykanskie starty*“ Byty to przymioty nie do
pogardzenia szczegolnie dla miodszych, bardziej
gorgcych zatog.

Kiedy wiec otrzymatem rozkaz odprowadzenia
nowozmontowanej ,,dwudziestki pigtki“ do jednego
z putkéw lotniczych — rados¢ moja nie miata gra-
nic. Bo to i przyjemny, szybki lot na nowoczesnej ma-
szynie, i moznos¢ odwiedzenia kolegbéw, i by¢é moze
jaka ciekawa przygoda po drodze.

Zaraz tez znalaztem sobie pilota. Byt to porucz-
hik, zwany powszechnie przez kolegow ,,Baczkosiem*.

— Chetnie z tobg polece — chciatbym sie tro-
che przewietrzy¢ — powiedziat. Poniewaz Baczkosio
miat opinie starego, dobrego lotnika — poczutem sie
jego decyzja niezmiernie zaszczycony. Zaopatrzytem
sie przezornie w dodatkowg kwote pieniedzy, bo wie-
dziatem, ze aby pomysinie odby¢ lot, trzeba bedzie
czesto podtrzymywac sity zywotne tego asa po-
wietrznego.

Na drugi dzien, skoro swit, bytem juz przy han-
garze Skiadnicy Lotniczej. Okreslajagc mniej poetycz-
nie, ale za to bardziej scisSle — byto okoto godziny
dziewigtej rano. Rzecz sie bowiem dziata w drugiej
potowie grudnia; okoliczno$¢ ta odegrata tez swoja,
wecale nie byle jaka, role. Ale o tern potem.

Poczciwy chor, pilot Wronski (podobno urzedu-
je dalej w Deblinie tak samo sumiennie jak pietnas-
cie, dwadziescia, czy dwadziescia pie¢ lat temu) —
oblatywacz Skiadnicy, stat koto Slicznie wypucowa-
nej maszyny i namawiat wiasnie Baczkosia, aby za-
poznat sie z armaturg samolotu:

— Nic tam specjalnego nie ma — ale niech pan
porucznik troszke sie rozejrzy przed lotem po ka-
binie...

— Panie chorgzy, panie chorgzy! Komu pan to
moéwi, komu? Dla mnie wazne tylko gdzie gaz i kny-
pel. Latato sie na Balilkach, Ansaldo, Bristolach —
to poleci sie i na Potezie XXV. Pamigtam startuje ra-
zu pewnego nha Balilce...

Chorazy tylko kiwat gtowa, co mogto oznaczac
ze sie zgadza, a moglo oznacza¢ tez co$ wrecz od-
miennego.

DosiedliSmy wreszcie naszego powietrznego ru-
maka i wesoto wystartowalismy z lotniska w Kierun-
ku na twierdze. Wiasnie z okrutnym hukiem na pet-
nych obrotach przelatywaliSmy nad odcinkiem szo-
sy do stawetnej lreny, gdy zauwazytem., ze spod
kadtuba odrywa sie jakis wielki przedmiot—co$ ni-
by kufer. Po kilku sekundach ,kuferek” wyrznat

obok szosy, wzniecajac fontanne oparéw czy dymu.
Prawie jednocze$nie motor naszej maszyny pars-
knat, zakrztusit sie i... najbardziej przepisowo stanat.

— Przypasz sie mocno — lgdujemy — rozlegt
sie donosny gtos mego pilota.

W kilkanascie sekund p6zniej, po ostrym wirazu
bez gazu, siedzieliSmy juz z powrotem na rodzonym
naszym lotnisku. Do maszyny podchodzit chor.
Wronski kiwajac wcigz gtowa.

— Zbiornik paliwowy wyleciat — objasnit nas
z ming, ktora zdawata sie méwié: ,,Dziekujcie Bogu,
ze nie caty motor*.

Zrobito nam sie bardzo gtupio. Jednoczesnie bo-
wiem zobaczyliSmy jak w oddali dwu sanitariuszy
z pobliskiej izby chorych niosto jakg$ niewiaste na
noszach

— Niech sie panowie nic nie martwig — pocie-
szat nas chorazy — biedaczka szta sobie spokojnie
na targ, a tu niespodziewanie obok niej wyrznela ta-
ka ,,skrzynia“ z nieba. Nie dziwota, ze sie troche
przelekia.

Okazato sie, ze to kochany Baczkosio, ujrzawszy
w kabinie jaki$ nieznany przetacznik, zaczat ,,probo-

,Dla mnie wazne tylko, gdzie jest gaz!"

251



wac" do czego on stuzy i... wyrzucit bak z benzyna.
Chociaz chorgzy Wronski ponownie usilnie nama-
wial mego pilota do zapoznania sie ze stodkimi ta-
jemnicami maszyny — stary lotnik byt twardy jak
glaz.

— Tablice zegaréw mozecie mi zaklei¢ gazetg —
bo teraz to ja za nic niczego juz sie nie dotkne! Po-
robili dziwne jakie$ sztuczki w tych nowoczesnych
samolotach!

Byto juz dobrze po jedenastej, kiedySmy powtor-
nie wystartowali — oczywiscie z nowym zbiornikiem
paliwowym.

Ale nieduzo ulecieliSmy.

Juz na wysokosci Putaw pilot pokazat mi dra-
matycznym gestem termometr wodny. Wiosy stane-
ty na mej glowie — mimo obcistej kominiarki —
deba. Wskazowka walita jak szalona: 90 — 92 —
96 — 98 stopni.

— Przypasz sie mocno — lgdujemy — ryknat
mi zndéw Baczkosio.

— Trzeba przyznac, ze lgdowaé przymusowo to
on umie wybornie — pomyslatem, gdysmy miekko
przytarli do zamarztej podorywki.

— Co za dziwna maszyna — narzekat strapiony
pilot. — Zimno, mréz — a ona grzeje sie jak szalona.
WYyjrzyj no, gdzie ta woda przecieka. Wylaztem z ka-
biny, aby obejrze¢ niewdziecznego grata i nagle za-
martem po prostu z wsciektosci.

Zaluzje chtodnicy byty szczelnie zamkniete!

Trudno zaiste byto mie¢ peretensje o to do Bogu
ducha winnej maszyny.

..'Ktéredy tu latajg samoloty ,,£otn"?
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ZaczeliSmy wiec we dwoch majstrowaé. Baczko-
sio macat po kolei wszystkie przetgczniki, a ja pa-
trzylem z przodu, co sie stanie z przekletg zaluzja.
Po dhugich prébach trafit dobrze. Zaluzje z lekkim
skrzypieniem otworzyly sie.

Z kolei ja musiatem zabawi¢ sie w pomocnika
mechanika, aby zakreci¢ $migto. W cieptym kombine-
zonie umieratem juz po chwili ze zmeczenia, ale
w koncu poczciwy motor parsknagt wesoto i za chwi-
le, z dobrymi minami, kontynuowali$my naszg po-
dr6z powietrzna.

— Ciekawe co méj pilot teraz zmajstruje? —
pomyslatem sobie, gdy nadspodziewanie diugi czas
wszystko funkcjonowato w maszynie nalezycie.

Coraz ,,nienalezyciej* za to funkcjonowata pogoda.
Grudzien, mglisto, wszedzie biato — tak na ziemi jak
i w powietrzu. Putap okoto dwustu metréw — wi-
docznos$¢ nie wiecej jak kilometr. Dotychczas lecac
po réwninie posuwaliSmy sie bez trudnosci — czesto
gesto zagladajgc w niskim locie przez okna do chatup,
aby stwierdzi¢ co sie tam gotuje dobrego na obiad.
Na nieszczescie jednak musieliSmy przekroczyé pasmo
zalesionych, dos¢ wysokich wzgorz. Szczyty pagor-
kow lezaly w gestej,' typowo zimowej mgle. Wykie-
rowatem pilota w najszerszg dolinke w stodkiej na-
dziei, ze jako$ sie tam przeslizgniemy. Po minucie
jednak Baczkosio skrecit ciasny wiraz i wypadt z po-
wrotem na réwnine.

Wawdz zwezat sie w spos6b wysoce niebezpiecz-
ny. Ponadto byt on w dalszej czesci tez zupetnie za-
walony mgta. A o locie na $lepo, z pilotem niena-
widzagcym organicznie przyrzaddéw, nie mogio byc¢
mowy. Nim zdazytem poda¢ nowy kurs, ustyszatem
zndw tak, niestety, dobrze mi znane stowa: — Przy-
pasz sie mocno — ladujemy.

Nie miatem czasu btaga¢, aby tego nie czynit,
gdy juz siedzieliSmy koto grupy chtopdw pracujacych
przy miockarni.

— Dobrzy ludzie — ustyszatem gltos Baczkosia—
powiedzcie mi, ktoredy to latajg samoloty Lotu, wie-
cie takie wielkie, biate — gdy jest taka marna pogo-
da jak dzisiaj?

Nie bede opisywat catej rozmowy, gdyz po
pierwsze jeszcze dzisiaj tak zwana popularnie ,,pasja
szewska" mng ciska — a po drugie nie chciatbym
obraza¢ pilota, ktory, bedac od kilku lat nieboszczy-
kiem, mogtby zrobic tzw. ,,mtynka*“ w grobie. Infor-
macje i pogwarki z niezmiernie gadatliwg ludnoscia
ukradty nam znowu kilkanascie bezcennych minut
dnia.

Bezwietrzna pogoda, ktéra zawsze utrzymuje
wszystkie dymy i opary nad miastem, dodana do
najnormalniejszej mgty tego dnia i mroku péznej go-
dziny grudnia — sprawity, ze juz na przedmiesciach
wszedzie pality sie Swiatta. Nad miastem szorowa-
liSmy po dachach, przeskakujgc co wyzsze kamie-
niczki. Padat drobny deszcz ze sniegiem. Byto tak
ciemno, ze nie widziatem zupetnie wskazdwki busoli.
Poniewaz nie znatem miasta — jedynym S$rodkiem
nawigacji, jaki ewentualnie pozostat, byto znalezienie
tramwaju z napisem ,Lotnisko“. Nagle moj pilot
gwattownym wirazem zakrecit grata i wypadt z po-
wrotem na przedmiescia. Byta rzeczywiscie ostatnia
na to porg — gdyz chwile przed tym cudem unikne-
liSmy zderzenia z gérg piaskowa, ktdra niespodzie-
wanie wyrosta przed nami wsrédd ulic.

— Przypasz. sie — ladujemy — ustyszalem. Te



czynno$¢ umiatem juz doskonale. W minute potem
siedzieliSmy na stoku wzgérza, miedzy rzadkimi cha-
tupkami. Kiedy wylaztem 2z maszyny, musiatem
stwierdzi¢, ze Baczkosio miat nie tylko dobrg reke,
ale i sporg doze szczescia. StaliSmy o kilka metréw
przed gtebokim jarem.

Gdy po wystawieniu posterunku i przymocowa-
niu samolotu przyjechaliSmy do centrum miasta —
nie dziwota, ze byliSmy nieludzko gtodni, brudni
i umeczeni. Po dobrej kolacji, gdy juz cieszytem sieg,
ze mamy calg noc wolng od tych przekletych przy-
musowych lgdowan, zly los znowu zakiocit nasza
wzgledng réwnowage ducha. Md4j pilot nagle przy-
pomniat sobie, ze nie spuscit wody z chtodnicy! Po-
cieszatem go jak mogtem, ze przy lekkim opadnieciu
temperatury moze dobre bogi sie zmitujg i nie po-
zwolg rozsadzi¢ przewoddéw maszyny.

Catodzienny lot poprzedniego dnia (z szybkoscig
przecietng znacznie mniejszg niz najpowolniejszy po-
cigg tzw. ,,wolowy*) i ,,obserwacja pogody*, tak nas
zmeczyly, ze juz ostatkiem sit zapusciliSmy nasz we-
hikut powietrzny. Okazato sig, ze przewody nie pope-
katy — a mialy pelng podstawe, aby tak uczynic.

Ku memu niezmiernemu zdziwieniu przelot ostat-
niego odcinka odbyt sie juz bez zadnych lgdowan
i innych przygod. Kiedy podkotowaliSmy pod hangar
parkowy, aby odda¢é maszyne nowym wiascicielom—
zatozytbym sie, ze znuzenie nasze byto z pewnoscig
wieksze, niz Lindbergh'a po przeleceniu Atlantyku.
Pomysty zabaw i zwiedzania miasta wywietrzaty nam
dokumentnie z gltowy. Jak najpredzej udalismy sie na
dworzec.

Jezeli chodzi o wytrzymatos$¢ i dobry humor, to
moj pilot pobit mnie na glowe. Ledwo rozsiadtem sie
w przedziale z btogg nadziejg, ze bedziemy podrézo-
wac wreszcie szybko i spokojnie, a juz ustyszatem
gtos mego przesladowcy:

— Na czym to ja ostatni raz skonczytem? Aha,
przypominam sobie. Wiec widzisz — pamietam jak
dzi§ — startuje ja na Balilce...

Ale czemu to autor zatytutowatl opowiadanie:
»Pechowy lot“? — zauwazy ten i 6w. Czy nie wias-

SZKOtLA MODELARSTWA
LOT NICZAZEGO

BUDOWA STATECZNIKOW

Konstrukcja statecznika wysokosci jest
identyczna jak u skrzydet. Dziewie¢ ze-
berek ze sklejki 1 mm grubosci (na rysun-
ku podano zebro w wielkosci natural-
nej), osadzone jest na dwoch dzwigarach
2X2 mm.

Ostatnie zebra odchylone sg do we-
wnatrz 0 5 mm od linii lotu.

Stateczniki  kierunkowe  wykonane sg
z twardej tektury (do 2 mm grubosci)
i przyklejone na koncach statecznika wyso-
kosci. Dla pewnosci mozna wpusci¢ w tek-
ture wystajgce konce dzwigaréw i krawedzi
ze statecznika wysokosci.

Po oklejeniu mocujemy statecznik do ka-
dtuba przy pomocy pasma gumy. W wy-
padku gdy chcemy mie¢ moznos¢ regulacji
naszego modelu na osi pionowej (na kieru-
nek), nalezy zamocowa¢ przestawialny ster
kierunkowy na jednym ze statecznikow.
Moze to by¢ kawatek tektury Ilub sklejki,
przymocowany na ,zawiaskach* ptdcien-
nych, lub na kawatku blaszki aluminiowej.

77« wegielkach zawsze najpewniej

ciwszg nazwg bytaby: ,,Jak nie nalezy robi¢ prze-
lotu**?

Najzupetniej stuszna uwaga. Przyznam si¢ Sci-
$le poufnie, ze mnie sie tak wiasnie zdawato od sa-

mego prawie poczatku lotu...
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Medycyna lotnicza

O LOTACH WYSOKOSCIOWYCH

Warstwa powietrza otaczajgca
kule ziemska posiada grubosc¢ od
200 do 300 km, przy czym tropo-
sfera, czyli warstwa blizsza ziemi,
w ktorej zachodzg wszystkie zna-
ne nam zjawiska meteorologiczne,
posiada grubo$¢ od 10 do 17 km
(na réwniku 17, na biegunach 10).

Ta warstwa powietrza otaczaja-
ca kule ziemskg jest mieszaning
gazéw o roznym skladzie, zaleznie
od wysokosci.

Tak na przykiad, przy ziemi
sktad powietrza przedstawia sie
nastepujaco: 78% azotu, 21% tle-
nu i 1% gazéw szlachetnych.

Na wysokosci 15 km stosunki
powyzsze niewiele sie zmieniaja,
gdy tymczasem na wysokosci
100 km azotu mamy juz tylko 3%,
tlenu nie stwierdzamy zupelnie,
a procent wodoru wynosi 96,4%.

Ta 200 — 300-kilometrowa war-
stwa powietrza wywiera natural-
nie pewne cisnienie na powierzch-
nie ziemi; wielko$¢ tego cisnienia
na powierzchnie 1 cm? wynosi
przecietnie 1 033 g, co odpowiada
cisnieniu 760 mm stupa rteci.

O namacalnym ogromie tego- cis-
nienia niech Swiadczy obliczenie,
ze na powierzchnie ciata cztowieka
dojrzatego dziala cisnienie réwne
30 tonom (na Simkarzy naturalnie
mniejsze).

Ze wzrostem wysokosci spada
ci$nienie  barometryczne, jezeli
przy ziemi wynosi ono 760 mm, to
na wysokosci 1000 m réwna sie
674 mm, na wysokosci 2000 m —
596 mm, a na wysokosci 5 000 m —
405 mm.

Poniewaz w naszych rozwaza-
niach interesuje nas specjalnie
tien, musimy obliczy¢ dla niego
osobne wartosci ci$nieniowe w tej
mieszaninie gazéw. Bedzie to tzw.
cisnienie czasteczkowe tlenu.

Obliczenie to bardzo tatwo prze-
prowadzi¢ dla kazdej wysokosci
przez pomnozenie procentowej za-
wartosci tlenu w mieszaninie ga-
zow (ktéra praktycznie nie zmie-
nia si¢ do 24 km) przez wielkos¢
ciSnienia barometrycznego i po-
dzielenie przez 100. Jezeli zatem
na wysokosci 0 metrow procento-
wa zawarto$¢ tlenu réwna sie 21%,
a wysokosc¢ cisnienia barometrycz-
nego 760 mm, to ci$nienie czastecz-
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kowe tlenu réwna sie (21 X 760) :
100 = 159,6 mm stupa rteci.

To nowe pojecie — czagsteczko-
wego cisnienia tlenu —- bedzie nam
bardzo pomocne w pdzniejszych
rozwazaniach zjawisk anoksemii,
czyli braku tlenu.

Przechodzenie  bowiem tlenu
Z powietrza otaczajagcego nas,
a tym samym z powietrza — znaj-
dujgcego sie w pecherzykach ptuc-
nych — do krwi zalezy od dyfuzji,
od przenikania tegoz tlenu poprzez
Sciany  pecherzykéw  ptucnych
i wiosowatych naczyn krwionos-
nych. Przenikanie to wystepuje
zawsze z miejsca, w ktoérym prez-
nos¢ tlenu jest wieksza (pecherzy-
ki ptucne) w Kierunku miejsca
0 mniejszej preznosci tlenu (krew).

Przechodzenie tlenu do krwi za-
lezy bowiem nie od jego procento-
wej zawartosci w'powietrzu, a od
jego czasteczkowego cisnienia (po-
srednio zatem od cisnienia baro-
metrycznego, czyli od wysokosci).

Gdy cisnienie  czasteczkowe
tlenu w pecherzykach ptucnych
byto mniejsze anizeli we krwi, wte-
dy dyfuzja, czyli przenikanie tle-
nu, miataby charakter odwrotny-—
z krwi do pecherzykéw ptucnych.

Zjawisko to pozwala nam obli-
czyC granice znoszenia niskiego
cisnienia barometrycznego przez
organizm ludzki, istniejgcg nawet

w wypadku wdychania czystego
tlenu. Gdy bowiem ci$nienie ota-
czajace organizm ludzki stanie sie
mniejsze niz cisnienie, pod ktérym
gazy zatrzymywane sg w tkan-
kach — krew zamiast wchtaniania
tlenu zacznie oddawaé azot, co
jeszcze wiecej rozciencza powie-
trze pecherzykowe. Zjawisko to
przypomina nam znane objawy
wystepujace w chorobie kesono-
wej. Obliczono, ze granica znosze-
nia niskiego cisnienia barometrycz-
nego dla cztowieka wynosi okoto
18 km.

Jak widzicie, kochani Simkarze,
po przebrnieciu przez tych kilka
fachowych okreslen i cyfr, doszlis-
my do nadzwyczaj ciekawego fak-
tu, ktéry normalnie jest trudny do
zrozumienia, mianowicie do faktu,
ze cztowiek oddychajacy czystym
tlenem, a zatem korzystajacy z ja-
kiegokolwiek aparatu tlenowego,
nie bedzie mogt przekroczyé pew-
nej granicy w otwartej kabinie sa-
molotu, ze do tego celu bedzie mu
potrzebny albo skafander lotniczy,
albo kabina hermetyczna.

Mozemy zatem rusza¢ dalej.

Na wysokosci 0 metréw cisnie-
nie czasteczkowe tlenu réwna sie,
jak obliczyliSmy 159,6 mm stupa
rteci, na wysokosci 500 m wynosi
ono 150,3 mm, na wysokosci 1 000
m — 1416 mm, na 2000 m —
125,2 mm, a na 5000 m — 85 mm
stupa rteci.

Sprawa wikfa sie coraz bardziej,
jezeli zaczniemy rozwazac stosun-
ki panujgce w ptucach.

Sklad powietrza, ktére przeby-
wa w pecherzykach ptucnych, a za-
tem powietrza, ktore wchodzi
w bezpodredni kontakt z krwig,
jest inny anizeli powietrza otacza-
jacego nas.

Mianowicie, o ile w powietrzu
otaczajgcym mamy 20,93% tlenu,
to w powietrzu pecherzykowym
jest go tylko 14,08%, natomiast
ilos¢ dwutlenku wegla, ktorego
W powietrzu otaczajgcym nas jest
0,03%, ulega znacznemu zwigksze-
niu i wynosi 5,55%.

Naturalnie w zwigzku z tym
zmienia sie réwniez ci$nienie cza-
steczkowe tlenu w powietrzu pe-
cherzykowym.



JAK OBLICZYC MOC SILNIKA DO MODELU LATAJACEGO?

TADEUSZ DZIULAK, inz.
Adiunkt Politechniki Slaskiej

Ciag dalszy z numeru 20 (100)

W pierwsze; rubryce (kolumna 10) wypisujemy wartosci katow
natarcia a naznaczone na nowej biegunowej (patrz tabelka Nr 2).

W dwdch nastepnych rubrykach umieszczamy odpowiadajace tym
katom wartosci Cy i Cx . Nalezy zwréci¢ uwage, ze wartos¢ Cx

odczytujemy z biegunowej na nowej przesunietej o Cxs (wzor 6)
skali. Wartosci Cv nie ulegng zmianie. Nastepna pozycja, to do-
skonatos¢ d, ktérg otrzymamy dzielac kazdorazowo Cv przez Cx

Korzystajac z wzoru (10) V -- 8 / g~
J p.Cy.S

natarcia potrzebng szyb-

dla danego kata a.

[m/sek] obliczamy dla kazdego kata
kos¢ Vp .
Dla przyktadu: przy kacie

a =—~0,42°, Cv '= 0,0905 po-

wierzchnia skrzydta wedtug zatozenia S = 0,403 m2
V = K51
0,125 + 0,403 ' 0,0905
= |/ 3317 = 18,2 m/sek

Przy obliczeniu tym przyjelisSmy gestos¢ powietrza dla lotu

przy ziemi p= 0,125 Obliczone w ten sposob wartosci

wpisujemy do rubryki 13 tabelki. Nastepnie z wzoru (16) oblicza-
my kazdorazowe wartosci N i wpisujemy do ostatniej (14) rubry-

ki tabelki.
) 0,0905
Dla przyktadu: 00180 — °
GV
N = - KM
p d+ 75 375

W ten sposob przeprowadzamy obliczenia dla wszystkich
katéw 7. Majac obliczenie Vp i Np przystepujemy do wyryso-
wania na papierze milimetrowym krzywej, przedstawiajacej zalezno$¢
Np od Vn(Np =f(Vp). Na osi poziomej odcinamy wielkosci
1p [m/sek], na osi pionowej wartosci Np [KM], Skale nalezy
obiera¢ mozliwie duza,- np. dla

Vp = 1 m/sek —
Np = 001 KM — 1 cm na wykresie.

Nalezy teraz nanie$¢ z tabelki Nr 3 odpowiednie wartosci
np. dla Vp = 18,2 m/sek, Np = 0,073 KM. Obok otrzymanego
w ten sposob punktu wypisujemy przynalezng warto$¢ kata natarcia;
w tym wypadku a = 0,42°. taczac linig krzywa naniesione punk-
ty, otrzymamy graficznie przedstawiong zaleznos¢ Np =f(Vp).
Krzywa ta odznacza sie charakterystycznymi wiasnosciami. Jezeli
wykreslimy styczng do krzywej (prosta ,,a" rys. Nr 2) réwnolegly
do osi Vp to odcinek pionowy, zawarty miedzy punktem styczno-
sci A a osig V,, przedstawia minimalng moc N p potrzebng do

1 cm na wykresie

Rys. 2

Moc ta nazywa sie mocg ekonomiczng, za$ kat natarcia, na
ktorym lot ten sie odbywa, nazywa sie katem ekonomicznymi réw-
niez szybkos¢ Vo przy tym kacie natarcia nosi nazwe szybkosci
ekonomicznej. Jasnym jest, ze w tym wypadku Np =Nplnin.
Dla naszego przyktadu (rys. Nr 2) moc ekonomiczna Nek =

0,0128 I<M. Prowadzmy styczng z poczatku uktadu do krzywej
Np — f(Vp) (prosta ,,b* rys. Nr 2). Punkt stycznosci B jest punk-

tem, w ktérym ciag Smigla potrzebny do lotu poziomego, osiaga swa

najmniejszq wartos¢, czyli F = Fmin. Kat, przy ktérym to za-

chodzi, nazywa sie katem optimalnym io. Dla tego kata dosko-
«~

natos¢ d = y  osigga swojg najwieksza warto$¢, co gwarantuje

najwieksza odlegtos¢ przeleciang przez model.  Szybko$¢ przy
kacie 0 nazywamy szybkoscig najwygodniejsza V,, Widzimy
wiec, ze do naszego modelu niezbedny bedzie silniczek rozwijajacy
minimalng moc Nek = 0,0128 KM, szybkos$¢ osiagnieta wyniesie
VeV = 8,2 misek. Jezeli model przeznaczony jest do odbywania
dhugich lotow, to miarodajna bedzie szybkos¢ V,, przy kacie natarcia
io =28 W 8,57 m/sek za§ Nu = 0,0134 KM.

Poniewaz moc teoretycznie obliczona nie bedzie $cisle utrzy-
mywana podczas lotu modelu (zwiaszcza przy silnikach samozapto-
nowych) nalezy przewidzie¢ pewien naddatek mocy, ktéry zapewni
nam, ze moc nie spadnie ponizej Nek

Wielu modelarzy sadzi btednie, ze zastosowanie silnika o wiek-
szej mocy spowoduje zwiekszenie szybkosci maksymalnej lotu. Tak
jednak nie jest, gdyz kazdy naddatek mocy idzie wytgcznie na po-
krycie pracy przy nabieraniu przez model wysokosci. Widzimy
wiec, ze model zaopatrzony w silnik o wiekszej niz potrzebna mocy

lotu poziomego.

Dokonczenie ze str. 254

Na wysokosci 0 metrow wynosi
ono tylko 106 mm stupa rteci.

Wielko$¢ ta wystarcza w zupet-
nosci dla zapewnienia dyfuzji czyli
przenikania tlenu z powietrza pe-
cherzykowego do krwi, gdyz cis-
nienie czasteczkowe tlenu we krwi
jest znacznie nizsze.

O ile czasteczkowe cisnienie tle-
nu w pecherzykach ptucnych osig-
gnie wielko$¢ 45 — 50 mm stupa

osiggnie nie wiekszg szybkos¢, lecz wieksza wysokosg.

rteci, to cziowiek moze stracic¢
przytomno$¢ z powodu gtodu tle-
nowego, gdyz zjawisko dyfuzji,
czyli przenikania tlenu z powietrza
pecherzykowego do krwi, w tych
warunkach zanika, a moze nawet
przyjmowac charakter odwrotny.

A takag mniej wiecej wielko$¢
ci$nienia  czasteczkowego tlenu
w pecherzykach ptucnych obser-
wujemy na wysokosci 4 — 5 000 m,
czyli ze lot powyzej tej granicy

[Koniec)

musi sie zawsze odbywa¢ z poda-
waniem dodatkowego tlenu dla or-
ganizmu, a zatem z wykorzysta-
niem specjalnych aparatow tleno-
wych.

Przypuszczam, ze tych madrych
wywodow wystarczy moim Simka-
rzom do nastepnego  artykutu,
w ktorym bedzie mozna pomowic
0 bardziej ciekawych i interesuja-
cych zagadnieniach lotéw wysoko-

sciowych.
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Ob. MOROZ DANKA, Elblag — Droga do lotnictwa prowa-
dzi przede wszystkim poprzez Lige Lotnicza. Radzimy zapisaC sie
do ktoregos$ z kot istniejgcych na terenie Waszego miasta.

Ob. ob. KORCZYK RYSZARD, Oswiecim, WROBEL ZDZI-
SEAW, Wiatek Wielki, pow. Wolsztyn — Koto LL mozecie zatozy¢
sami w mys$l instrukcji, zawartych w SiM-ie w N-rze 17-18 z 1947 r.

Ob BRODACKt JERZY, Wrpctaw — Wojskowa techniczna
szkota lotnicza istnieje w Polsce. W sprawie warunkow przyjecia
informacji udzieli Wam RKU — Woroctaw.

Ob TADEUSZ CHWALCZYK, Cieszyn — Plany modeli re-
dukcyjnych bedziemy zamieszczali w okresie jesiennym i zimowym.
W sprawie filmow lotniczych przyznajemy racje: Nalezatoby zain-
teresowac kogos z ,Filmu Polskiego®, a z pewnoscig jakas krotkome-
trazowka ukazataby sie na naszych ekranach. Tym bardziej, ze nie
mielismy po wojnie filmu lotniczego.

Ob. B. KOPIEC, 'Kartuzy — Planéw silnikow modelarskich
nie sprzedajemy, natomiast plany takie zamiescimy w naszym ty-
?odnlku wtedy bedziecie mogli z nich korzystac. Po przestaniu na-

eznosci wyslemy  zadany egzemplarz SiM-u. Premie ksigzkowa
w miedzyczasie prawdopodobnie juz otrzymaliscie.

JERZY DLYNI1A, Qlogéw — Nie znajac danych modelu,
trudno jest powiedzie¢ ile gumy potrzeba do napedu. Podajcie nam
dokfadny jego opis. Za karte z zyczeniami dzigkujemy.

Ob. JOZEF GWOZDZ, Szopienice — Na razie nie wydajemy
planéw modeli latajgcych. Korzystajme z planéw zamieszczanych
\év_ SiM-ie. Materiaty modelarskie — patrz notatka w n-rze 12

iM-ul

Ob. WITOLD KIZEWSKI, Pincze — Radzimy zwrdci¢ sie do
wytwoérni  silnikéw model. Ostrow WIlkp. Plac 23 Stycznia 4,
K. Wodniczak.

Ob. ob. MUSIAL MIECZYSLAW, Grodziec, KLIMEK STA-
NISLAW — Patrzcie odpowiedz dla Jerzego Diyni.

Ob. ob DRZEWINSKI ANDRZEJ i BOCZAR ZBIGNIEW,
Krakow — W sprawie odbycia praktyki w warsztatach mechanicz-
nych radzimy zwrdci¢ si¢ bezposrednio do PZL w Mielcu lub Rze-
szowie.

Ob KROPIANICKI ALEKSANDER, Warszawa, M. Jed-
noczenia 100 m. 24 — Ma podwojne numery ,,Skrzydlatej Polski*
z 1947 r. (5, 9 i 10). Chcialby ie wymieni¢ na N-ry 7 — 8 z 1947 r.
Zainteresowani proszeni sg 0 skomunikowanie sie z kol. Kropia-
nickim.

Ob. ROLOF ZYGFRYD, Leszno Wlk? — Ksigzki: ,,Teo-
ria lotu” i , Samolot Po-2“ mozna naby¢ w Gtéwnej Ksiegarni Woj-
skowej — Warszawa Al. I Armii. ,,Samoloty w walce* sprzedawane
sg we wszystkich ksiegarniach w Polsce. Cena 430 zl.

Redaktor Naczelny: JANUSZ PRZYMANOWSRI, mijr.

WYDAJE: ,Prasa Wojskowa“

Tet.:

WARUNKI PRENUMERATY: miesiecznie 55 zt; kwartalnie —
RATA dla jednostek W.P.,
czekami na konto PKO: 1-978, wiasc.

— Druk. Zakt. Graf.

przy wspoétudziale Ligi Lotniczej.

Nr 569 »Prasa Wojsk.“ Nr 2, Warszawa,

zyczeniami z okazji wydania 100-go numeru SiM-u. Po-

wa z nich. Pisza do nas:

Kierownik Wydziatu Wyszkolenial. S.
prof. WLODZ. HUMEN

Ob. LUCZYNSKA IRENA, Krakéw — 1. Majac petna ostrosé
wzroku, osiggnieta przez okulary, mozna lata¢ na szybowcach, na-
wet na samolotach sportowych. 2. Cztonkom Ligi Lotniczej przystu-
guje prenumerata ulgowa. 3. Kalendarza, zawierajgcego wiadomosci
0 lotnictwie redakcja nie posiada. 4. Nuty do ,,Marsza lotnikdw"
ukaza sie w. przvszlosci.

Ob. WYSZOMIRSKI M,, £6dz — Zamiar swoj zostania lotni-
kiem mozecie urzeczywistni¢ poprzez Org. Powsz. ,Stuzba Polsce”.
Zwroccie sie w tej sprawie do Komendy Powiatowej tej organizacji,
ktéra miesci sie w siedzibie dawnego urzedu PW i WF.

Ob ZAWELOCKI EDWARD, Xnlej, pow. Czestochowa — Za
przestany odcinek powiesci d2|ekujemy, nie wykorzystamy go jed-
nak. Sprawe regularnej wysytki pism zatatwilismy w administracji.
Za pozdrowienia dziekujemy.

Ob BRZOZOWSKI JERZY, Warszawa — Tirsus — Do woj-
skowej szkoty lotniczej lepiej jest wstapi¢ po duzej maturze. Radzi-
my czyta¢ uwaznie SiM.

Ob. LACHOWICZ, Olsztyn — 1. Po ukonczeniu teoretyczne-
go kursu szybowcowego mozna kurs praktyczny odbywa¢ w innym
okregu. 2 Kurs spadochronowy bedzie sie odbywat na szybowisku
w ramach szkolenia zaglowego. 3. N-ry 1,2, 3, 4, 5, 6, 15, 21, 24
i 29 z 1946 r. kosztujg 70 zt; N-ry 1, 3, 4 z 1947 r. kosztujg 20 zt.
W przysztosci prosimy podawa¢ doktadny adres.

Ob. CHROBOT WEADYSEAW, Przewdz, pow. Zary k. Zaga-
nia — Zamowione numery wyslallsmy Wspommane przez Was
ksigzki zaméwi¢ mozna w Wojskowej Ksiegarni Wysytkowej — War-
szawa, Krakowskie Przedmiescie Nr 11.

Ob. TONDRYK ZYGMUNT, Gryfice, Pont. Zach. — Bra-
kujagce numery SiM-u mozecie naby¢ w Centralnym Kolportazu
Wyd. ,,Prasa Wojskowa“, wptacajac pienigdze na konto PKO, po-
dane na oktadce. Do Org. Powsz. ,Stuzba Polsce* nalezy zgiosm
sie w Powiatowej Komendzie tej organizacji w Waszym  miescie.
Kolo LL mozecie zatozy¢ sami w mysl instrukcji zawartych w SiM-ie
17—18 z 1947 r. Na. szkolenie szybowcowe musicie poczekac jeszcze
rok. Dziekujemy za pozdrowienia.

Po co ci lotnicy tak sie narazajg?

Redaktor Odpowiedzialny: WINDHOLZ ALFRED, kpt.

Adres Redakcji: Warszawa 5, ul. Krakowskie Przedmie$cie 11/4.

88 350-02. Adres Kolportazu: W-wa, Aleje Jerozolimskie Nr 55 (Gmach WIG).

150 zt, potrocznie 280 zt; rocznie 520 zt: ULGOWA PRENUME-

organizacji sportu lotniczego itp. kwartaénie — 125 zk; potrocznie — 230 zt; rocznie — 420 zt. Woplacac
Wyd.

Czasopism Lotn. Warszawa.
ul. Grochowska 194. Optata pocztowa uiszczona gotowka.—B-52207




