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Lotnictwa Cywilnego, przechodzac do innych prac organizacyjnych wyznaczonych
mu przez Wladze Naczelne.

Zrezygnowat z placowki umitowanej, lecz wymagajgcej wyczerpujacego wy-
sitku, dtugoletni Prezes Lwowskiego Wojewddzkiego Komitetu Ligi Obrony Po-
wietrznej 1 Przeciwgazowej Inz. Stanistaw Rybicki.

Obu tym dostojnym kierownikom zawdziecza LwoOw powstanie i istnienie
dziatalnosci szkolnej na Sekcji Lotniczej Wydziatlu Mechanicznego Politechniki
Lwowskiej, oraz dziatalnosci badawczej w dziedzinie techniki lotniczej, Dyrekto-

rowi Filipowiczowi — ze umozliwit ukonczenie Laboratorjum aerodynamicznego,
jako gtéwnej podstawy nauczania na Sekcji i ze popierat rozwéj i doskonale-
nie laboratorjum, Prezesowi Rybickiemu — ze wyjednat u Wiadz gtéwnych

LOPP Srodki na zaczecie budowy laboratorjum, a pd6Zniej w nieustannej serdecznej
trosce przedstawiat i bronit koniecznosci umozliwienia Iwowskiej miodziezy tech-
nickiej studjéw lotniczych — ze rowniez podnosit konieczno$¢ umozliwienia dzia-
talnosci badawczej lotniczej na. Politechnice Lwowskiej, gotowej do stuzby dla
techniki 1 nauki.

Obaj pomogli takze do zaczecia we Lwowie badann w dziedzinie techniki
szybownictwa.

Mam zaszczyt jako opiekun Sekcji lotniczej wyrazi¢ goragce podzigkowanie
od Rady Wydziatlu Mechanicznego Politechniki Lwowskiej Panu Inz. Czestawowi
Filipowiczowi i Panu Inz. Stanistawowi Rybickiemu za te ich pomoc dla Szkoty
i dla nauki.

S. tukaszewicz.



Dr. Inz. Zygmunt Fuchs.

Badanie ruchu ptaskiego cieczy przez uwidocznienie
pola hydrodynamicznego.

Recherches sur le mouvement a deux bimensions du liguide, au moyen be la mise
en evidence Su champs hybrobynamigue.

Valeur et importance des images des lign.es du courant pour
la recherche des phenomenes hydro- et aerodynamigues compli-
ques. Les conditions de l'obtention des images fideles dans I'eau
dans le mouvement a deux dimensions. Conune exemple: guelgues
photographies, executees par l'auteur au Laboratoire Aerodyna-
mique de I’'Ecole Polytechnique de Lwow.

Badanie ruchu cieczy, przez ktérg rozumiemy
takze i cialo gazowe, o ile wolno zaniedbac jego Scisli-
wos¢ podczas danego ruchu, polega na rozpatrywaniu
przebiegdw w czasie i przestrzeni, w przeciwien-
stwie do zagadnieri statycznych okre$lonych zupetnie
przez znajomo$¢ standw réwnowagi. Dynamika cie-
czy postuguje sie zatem spOirzednemi czasowo - prze-
strzennemi 1 ujmuje swoje prawa w Systemy rownan
rozniczkowych czastkowych. Matematyczny obraz ruchu
cieczy nie zawsze jednak zadowala praktyka, poniewaz
teorja bardzo czesto musi rozpatrywac ruch ,cieczy ma-
tematycznej”, jak ja okresla znakomity uczony L. Lich-
tenstein, t j. albo cieczy pozbawionej zupetnie 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.

owodem tego stanu rzeczy jest wspOtpraca teorji
z praktyka, ktorej poczatek przypada na koniec XIX. w.
Nie da sie zaprzeczy¢, ze gdyby wczesniej juz doszia do
skutku symbioza t. zw. hydromechaniki klasycznej i hy-
drauliki, w dawniejszem tego stowa znaczeniu, zaoszcze-
dzonoby nauce wiele przykrych pomyiek.

Jednym z bardzo cennych srodkéw przy rozpatry-
waniu przebiegébw hydrodynamicznych, zwiaszcza .jesz-
cze nieznanych lub niedajacych sie czasowo ujg¢ w pra-
wa matematyczne, jest uwidocznienie prze-
ptywu cieczy w okre$lonych warunkach. Wszak ba-
dania Osborne Reynoldsa nad przeptywem wo-
dy w rurach przy pomocy zabarwionych strug cieczy
doprowadzity go do poznania niestychanie waznego
kryterjum przejscia ruchu laminarnego w ruch burzli-
wy przy pomocy t. zw. liczby Reynolds'a i z koleji do
ustalenia podobiefAstwa mechanicznego ruchu cieczy,
na podstawie ktérego rdzne przedtem nieznane zalezno-
ci zostaly z miejsca nalezycie naswietlone.

Niewatpliwie mozna przy pomocy znanych przy-
rzagdéw pomiarowych okresli¢ stan ruchu cieczy przez
pomiar w miejscach, w ktorych przyrzady zostaty
umieszczone; nalezy jednak pamietaC, ze przyrzady te
podajg tylko pewne Srednie wartosci czasowo-
przestrzenne, a nie wartosci rzeczywiste.

Dlatego tez bezpo$rednie uwidocznienie ruchu cie-
czy jest bardzo celowe. Nie da sie zaprzeczy¢, ze znowu

natrafjamy na przeszkode w postaci jednorodno-
Sci cieczy, wskutek czego uwidocznienie ruchu cie-
czy moze doj$¢ do skutku tylko przez uniejednorodnie-
nie cieczy. Nalezy to jednak uskuteczni¢ w ten sposob,
aby wskutek naszego ,,zabiegu" nie zmienit sie pier-
wotny ruch cieczy.

Jednym ze sposobdw uwidocznienia ruchu cieczy
jest wprowadzenie do cieczy obcych ciat statych lub tez
ptynnych, ale tylko takich i w ten sposob, aby ich wplyw
na rozpatrywany ruch cieczy byt znikomo maty. Tak
np. przy badaniu ruchu ,,ptaskiego’l cieczy do-
bre ustugi oddaje metoda posypywania powierzchni cie-
czy bardzo delikatnym proszkiem, ktory unosi sie na
Je] powierzchni, np. proszkiem aluminjowym. Czastki
aluminjum, unoszone przeiz czastki cieczy na jej po-
wierzchni, zarysowuja w czasie ruchu cieczy na siat-
kéwce oka wzgl. na kliszy fotograficznej obrazy drog
czastek cieczy, ktore w wypadku ruchu umiejscowionego,
t. zn. niezaleznego od czasu, przedstawiajg zarazem
obrazy linij pradu. Ale nawet i w wypadku ruchu nie-
umiejscowionego, przy ktorym linje pradu nie pokry-
wajg sie z drogami czastek, uwidoczniony w sposob
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 dokfadnie z kierunkiem chwilowej szybkosci.

Obraz linij pradu zalezy od obioru ukfadu 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 dokota poruszajacego
sie w niej ciala ze stanowiska, ktére wzgledem cieczy
niezaburzonej znajduje sie wspoczynku. tatwo okazac,
ze mozna przez zmiang uktadu odniesienia otrzymaé dla
ruchu nieumiejscowionego obraz ruchu umiejscowionego
i odwrotnie.

To poznanie skfania nas do wniosku, ze obserwacja
obrazu linij pradu przy pomocy wzroku nie zawsze do-
rownuje metodzie utrwalania obrazu na kliszy fotogra-
ficznej. Pomijajgc nawet mozliwo$¢ dtuzszego i dogod-
niejszego studjum danego obrazu utrwalonego na foto-
grafii, istnieje przy metodzie fotograficznej pewnos¢
bezwzgledna odnosnie do przyjetego uktadu odniesienia,
podczas gdy w czasie obserwacji bezposredniej oko ob-
serwatora podgza np. mimowoli za ciatem poruszaja-
cym sie, mimo ze obrany ukiad odniesienia zwigzany jest
Z cieczg niezaburzong i t. p.

Z obrazu Iini{'( pradu mozna przy odpowiedniem,
nie zbyt gestem, pokryciu powierzchni cieczy proszkiem,


lign.es

Fot. 1. Fot. 4.

Oderwanie sie strugi przy ostrej krawedzi. Nap6r wiatru na budynek wolnostojacy.
Fot. 2 Fot. 5.
Przeptyw cieczy przez kryze dtawigca, Wpltyw sasiedztwa dwu budynkéw na oplyw powietrza.
Fot. 3. Fot. 6.
Przeptyw przez wentyl stozkowy. Napér wiatru na hale dworcowg przy obecnosci wagonu po strome

zawietrznej.






Fot. 7. Fot. 10.
Przeptyw cieczy przez uszczelnienie labiryntowe. Optyw profilu lotniczego i. zw. ,zdrowy" (bez oderwania).

Fot. 8. Fot. 11.

Optyw poétwalca zwrdconego strong wypukta do piynacej strugi. Optyw profilu lotniczego z oderwaniem z powodu zbyt duzego
kata natarcia.

Fot. 9. Fot. 12.
Optyw pdtwalca zwréconego strong wklestg do ptynacej strugi. Droga wirowa Kdrman'a.






odczyta¢ rozktad predkosci, a w miejscach oddalonych
od powierzchni ciata, nie pokrytych wirami, w ktorych
wolno zatozyC ruch potencjalny cieczy, mozna wyzna-
czy¢ takze i rozktad ci$nien, a mianowicie z réwnania
Bernoulliego. Przy matej 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 przysciennej,
tak maly, ze wplyw tarcia wewnetrznego na obraz ru-
chu cieczy jest bardzo nieznaczny.

W niektorych prostych przypadkach mozna, jak
to okazali vv Karman i Rubach, wyznaczy¢ opor
ciata rachunkiem przy pomocy zasady impulsu, opie-
rajac sie na fotografji uktadu wirébw w tyle poza ciatem
w t. zw. ,,drodze wirowej Karman’a“ Tak np. obliczony
w ten sposdb spoélczynnik oporu dla walca wynosi
c=0,92 dla wartosci liczb Reynolds’a Z?=2000—3000,
podczas gdy wartos¢ tego spotczynnika, otrzymana przez
bezposredni pomiar, jest ¢—0,93. Zgodnos¢ wynikéw
w obu tych wypadkach jest zatem wystarczajaca. Nie-
watpliwie studjum drogi wirowej Karman'a miato jesz-
cze glebsze znaczenie, gdyz odstonito nieco rgbek tej ta-
jemnicy, ktora kryje w sobie pojecie oporu w cieczy x).

Zdjecia fotograficzne, otrzymane w kanale wo-
dnym, wazne sg dla ciat zaokraglonych Scisle biorac tylko
dla tych samych warto$ci liczb Reynolds’a. Natomiast
dla ciat posiadajgcych ostre krawedzie, wazno$¢ wyni-
kow jest niezalezng od wartosci liczb Reynolds’a, gdyz
miejsce oderwania si¢ warstwy przysciennej jest Scisle
okreslone, a mianowicie przy ostrej krawedzi.

Przechodzagc do warunkéw otrzymania dobrego
i wiernego obrazu ptaskiego ruchu cieczy dokota pewnej
przeszkody, nalezy podnies¢, ze tylko w tym wypadku
mozemy spodziewaé sie pewnej zgodnosci ruchu cieczy
na jej powierzchni z przeptywem wewnatrz cieczy, o ile
zwierciadto cieczy przed posypaniem go prosz-
kiem jest bezwzglednie czyste t. zn. wolne
od kurzu i powtok z thuszczu. W innym bowiem wypa-
dku warstwa proszku zachowuje si¢ jak powitoka o zna-
cznej sztywnosci, ktorej ruch, zwilaszcza przy matej
szybkosdci przeptywu cieczy, rdzni sie znacznie od ruchu
w warstwach nizszych pod zwierciadtem.

Czystg powierzchnie wody mozna otrzyma¢ w ka-
nale przez zastosowanie przelewu wody bezposrednio
przed zdjeciem fotograficznem, gdyz nawet dluzsze zet-
kniecie sie zwierciadta czystej wody z powietrzem po-
woduje zanieczyszczenie sig¢ zwierciadta. Drobne, trudne
do usuniecia, slady ttuszczu na powierzchni wody mo-
zna unieszkodliwiC przez skropienie powierzchni wody
czystym alkoholem, ktéry rozpuszcza thuszcz.

Celem przekonania sie, czy powierzchnia wody jest
dostatecznie czysta, wystarczy przebi¢ powtoke proszku
aluminiowego szklanym precikiem: jezeli po wyjeciu
z powrotem precika na powifoce aluminiowej pozostanie
luka, to powierzchnia jest czysta, jesli za$ czastki alu-
minium wypetniajg natychmiast miejsce, z ktérego usu-
nieto precik, to powierzchnia jest zanieczyszczona.

Drugim waznym postulatem jest dopuszczanie
szybkosci optywu cieczy, przy ktérej nie pojawiajg sie
jeszcze fale kapilarne na powierzchni  cieczy.
Przy wodzie fale te wystepujg poczawszy od predkosci
wody na powierzchni przekraczajgcej 23—24 cmlsek.
Te graniczng warto$¢ szybkosci mozna oczywiscie do-
pusci¢ w miejscach najwiekszej szybkosci optywu.

Pozatem wielka przeszkoda dla otrzymania do-
brego obrazu optywu jest wklesty menisk cieczy,
ktory wystepuje w miejscu zetkniecia cieczy z powierz-
chnig ciata optywanego; menisk ten powoduje odsunieg-

*) v. Karman Th. — Rubach H.: tlber den Mechanisinus des
Fliissigkeits- und Luftwiderstandes. Pliys. Z. 1912, str. 49—59.

cie czastek pytlu aluminiowego od powierzchni ciata
i pozostawia na kliszy fotograficznej bardzo znaczne
$lady w postaci obwodki $wietlnej. Mozna temu tatwo
zapobiedz przez doktadne powleczenie powierzchni ba-
danego modelu w poziomie zwierciadta cieczy cienka
warstwg parafiny. Wskutek tego zabiegu znika zupetnie
menisk, tak, ze powierzchnia wody w miejscu zetkniecia
z powierzchnig modelu przecina jg pod katem prostym.

Pozatem duzg trudno$¢ stanowi problem nale-
zytego osSwietlenia powierzchni wody.
Oswietlenie to powinno by¢ jednostajne i 0 mozliwie du-
zem natezeniu. Dla otrzymania dobrego tta wskazane
jest zabarwi¢ wode w kanale czarng aniling. Czas na-
Swietlenia kliszy powinien by¢ przy stosowanych ma-
tych szybkosciach mozliwie dtugi np. Vio sek. tak, aby
na zdjeciu wypadty odpowiednio dtugie drogi czastek
aluminjum.

Z koleji reprodukujemy niektdre zdjecia
dla ruchu dwuwymiarowego, wykonane
przez autora w Laboratorjum Aerodynamicznem Poli-
techniki Lwowskiej2).

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

Fot. 2. przedstawia przeptyw wody przez
kryze dftawiaca umieszczong w kanale. Widocz-
ne jest oderwanie sie strugi cieczy na ostrych krawe-
dziach kryzy, bedace powodem tworzenia sie poteznych
wirébw, a tem samem straty ci$nienia wewnatrz cieczy.
Wyraznie zarysowuje sie tez znaczne zwezenie strugi,
tudziez widoczne jest zwiekszenie szybkosci, wynikajace
z warunku ciggtosci.

Przeptyw przez wentyle zostat nalezy-
cie wyjasniony przez uwidocznienie pola hydrodyna-
micznego 3). Fot. 3. okazuje przeptyw przez wentyl stoz-
kowy przy duzem stosunkowo podniesieniu, przy kto-
rem struga cieczy odrywa sie juz na krawedzi siedzenia,
doznajgc wskutek tego znacznego zwezenia. Przy matem
stosunkowo podniesieniu  zwezenie jest bardzo nie-
znaczne.

Napor wiatru na budowle imitowany
jest na fot. 4. Oderwanie si¢ strugi wystepuje na krawe-
dzi szczytowej dachu, wskutek czego cata pota¢ dachu
i Sciana po stronie zawietrznej poddana jest dziataniu
podcisnienia, co zgodne jest z wynikami pomiaréw roz-
kfadow cisnien w tunelu aerodynamicznym.

Fot. 5. okazuje wptyw sgsiedztwa dwu
budynkdéw. Na pierwszym budynku o ptaskim dachu,
ustawionym po stronie wiatru, widoczne jest dziatanie
duzych sit ssagcych na plaskiej powierzchni dachu, be-
dacych wynikiem oderwania na przedniej krawedzi bu-
dynku-; pozatem wystepuje podci$nienie w tyle budynku.
Natomiast obie strony, a mianowicie tylna i przednia
sgsiedniego budynku, sg wylacznie poddane sitom ssg-
cym, a to wskutek uwidocznionego pola hydrodynamicz-
nego wytworzonego przez narzucone sasiedztwo.

Ciekawe studjum stanowi np. badanie nap o-
ru wiatru na hale dworcowa typu, jak na
fot. 6. ze Sciang dziatowg lub bez niej, przy obecnosci
wagonu po stronie wiatru lub zawietrznej, lub tez bez
wagonu I t. d. W przypadku zespotu, jak na fot. 6.,
dostrzegamy silne dziatanie sit ssacych, dziatajacych na
gorne powierzchnie obu potaci dachu. Widoczny jest tez

2) Przy pracach technicznych byt mi wielce pomocnym
p. Pospolita Jan, pracownik Laboratorium Aerodynamicznego.

3) E. Schrenk: Versuche mit Ventilstrbomungen. Forschungs-
heft Nr. 272.
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znaczny prad wsteczny wzdtuz tylnej $ciany wagonu,
a nastepnie wzdtuz dachu wagonu i gornej powierzchni
dachu hali, bedacy nastepstwem ssania wytworzonego
na skutek oderwania sie strugi przy ostrej krawedzi da-
chu po stronie wiatru. Przy uwidocznionym optywie
musi tez wystgpi¢ podcisnienie w calej przestrzeni po-
miedzy wagonem, $ciang dziatowg i dolng powierzchnig
tylnej potaci dachu. Natomiast na przedniej stronie
Sciany dziatowej i wzdtuz dolnej powierzchni przedniej
pofaci dachu wystepuje nadcisnienie.

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

Na fot. 8. i 9. uwidoczniony jest optyw pot-
walca ustawionego na fot. 8. strong wypukia do ptyna-
cej strugi, za$ na fot. 9. strong wklesta. Widoczne jest,
ze w drugim wypadku, z powodu znacznego odchylenia
strugi przy ostrych krawedziach walca i wytworzenia
sie ogona wirowego o0 prawie podwojnej szerokosci, jest
op6ér potwalca znacznie wiegkszy anizeli w wypadku
pierwszym (wedle pomiaréw cztery razy wiekszy). Od-
nosng roznice oporéw zuzytkowuje sie przy konstrukcji
t. zw. anemometrow.

Fot. 10. przedstawia optyw profilu lotni-

czego bez t. zw. oderwania sie strugi, za$ fot. 11. optyw
z oderwaniem, jaki wystepuje po przekroczeniu pewnej
wartosci kata natarcia. Rzad wielkosci liczby Reynolds’a
wynosi w danym wypadku R —10000, a zatem jest to
ruch ,przedkrytyczny“, podczas gdy w rzeczywistosci
ruch platow odpowiada ruchowi pozakrytycznemu. —
Wskutek tego otrzymany optyw dokota profilu wykazuje
wyniki mniej korzystne od rzeczywistosci. Wptyw ten
przejawia sie¢ pomiedzy innemi we wczesniejszem oder-
waniu sie strugi t. j. przy mniejszym kacie natarcia ani-
zeli w wypadkach praktycznych. Przy optywie profilu
bez oderwania zanika czesciowo wptyw liczby Reynolds’a,
a to dlatego, poniewaz optyw cieczy zbliza si¢ do warun-
kéw optywu cieczy doskonatej.

Na fot. 12. utrwalono ,,droge wirowg Kar-
inan’a“, o ktérej znaczeniu dla obliczania wielkosci
oporu ciata wspomnieliSmy wyzej. Zdjecie to zostato wy-
konane ze stanowiska unieruchomionego wzgledem cie-
czy niezaburzonej po przejsciu walca kotowego przez
pole widzenia objektywu. Na zdjeciu widoczny jest uktad
wiréw, z odstepu ktorych mozna przy znajomosci pred-
kosci ruchu jader wiréw wyznaczy¢ opoOr walca.

W wypadkach optywow, przedstawionych na fot.
1—11, przeptywat strumien cieczy w kierunku od reki
lewej ku prawej; w wypadku, odpowiadajgcym fot. 12,
Iruch_ walca w cieczy byt w kierunku od reki prawej ku
ewej.

Dr. Inz. Zygmunt Fuchs.

Pomiary usterzen poziomych.

CZESC TRZECIA.

Mesures bes empennages horizontaux.
Troisieme partie.

En rapport aux mesures des empennages horizontaux pu-
blies dans le numero 3 et 4 de cette revue de 1'annee 1933,
nous donnons les resultats des mesures des empennages liori-
zontaux de profil G 409 (Gdttingen) k contour rectangulaire,
arrondi et ellipsoidal, executees aus Laboratoire Aerodynamigue
de I'Ecole Polytechnigue de Lwow.

W roku 1933. rozpoczeliSmy publikacje wynikéw
pomiarOw usterzen poziomychl), przeprowadzanych
w Laboratorjum Aerodynamicznem Politechniki Lwow-
skiej, w przypuszczeniu, ze moga, one by¢ pozyteczne
dla pracy konstruktorskiej. Przedewszystkiem idzie nam
0 ujawnienie zmian aerodynamicznych, jakie wyste-
pujg przy zastosowaniu roznych obryséw usterzenia,
profili i t. d. Z koleji ogtaszamy wyniki pomiaréw
usterzenia poziomego o profilu G 409 i grubosci 12,7%
0 obrysie prostokatnym zaokraglonym i o obrysie elip-
tycznym, nawigzujac do pomiar6w usterzenia 0 tym
samym profilu i obrysie trapezowym przy zaokragleniu
koncow i zastosowaniu wyciecia na ster kierunkowy 2).

Wszystkie oznaczenia i okreslenia na zatgczonych
wykresach i tablicach zachowano takie same, jak w po-
przednich publikacjach. W szczeg6lnosci oznaczaja: ¢,
spotczynnik momentu usterzenia wzgledem osi wpada-
jacej w styczng do krawedzi natarcia usterzenia w kie-
runku prostopadtym do plaszczyzny symetrji zawiera-
jacej profil Srodkowy, obliczony wedle wzoru :

gdzie F oznacza powierzchnie najwiekszego rzutu uste-
rzenia, t". Srednig gteboko$¢ usterzenia; e odlegtosé
»Srodka parcia” od okreSlonej wyzej osi momentéw

¥ Czasopismo Lotnicze 1933, Nr. 3, str. 27—32 i Nr. 4,
str. 41—63.

J) L. c. Nr. 4, str. 46 i 51

w procentach glebokoSci tir usterzenia, wyznaczong

Ryc. 1.
Poréwnanie biegunowych i wykreséw momentéw dla trzech
usterzen poziomych o profilu G 409 przy réznych obrysach
dla fi=0.

gdzie c, jest spdtczynnikiem sity normalnej do cieciwy
odniesienia; cmz spétczynnik momentu zawiasowego
skterl_J wzgledem osi obrotu s'sleru, odpowiadajacy zwigz-
OWi _ st

I gf‘tr.ﬁr
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Ryc. 2. Wykresy dla usterzenia poziomego o profilu G 409 o obrysie eliptycznym.



Ryc. 3. Wykresy dla usterzenia poziomego o profilu G 409 o obrysie prostokgatnym zaokragglonym.



Tabela 1. Opierzenie poziome o profilu G 409, o grubosci 12,7 °/0,
0 obrysie eliptycznym.

/?2=-20° /2= —15° =_10°
a°® cy Cx Cy/Cx Cm 8°/o «« cy Cx Cy/Cx cm cy Cx Cy1cx cm e°lo

-2,5 -0,537 0,111 -4,8 -0,304 56,2 -2,6 -0,436 0,086 -5,1 -0,248 565 -2,6 -0,344 0,060 -5,7 -0,184 53,0
04 -0,387 0,094 -4,1 -0,252 65.1 03 -0,291 0,073 -4,0 -0,196 67.4 03 -0,185 0,047 -3,9 -0,132 72,5
3,3 -0,237 0,081 -2,9 -0,202 87,4 3,3 -0,123 0,062 -2,0 -0,145 120,8 3,2 —0,027 0,043 -6,3 -0,076 304,0
6,2 -0,080 0071 -1,1 -0,151 209,7 6,2 0,035 0,056 06 —0,089 -217,1 6,1 0,149 0,042 36 -0,017 -11,2
9,2 0,061 0,066 0,9 -0,106 -151,4 91 0176 0,054 33 -0,045 -24,7 9,0 0,288 0,043 6.7 0,026 8,9
12,1 0,211 0,065 33 -0,054 -24,7 120 0,321 0,055 5.8 0,006 1,8 120 0419 0,048 8.7 0,066 15.7
15,0 0,363 0,072 50 -0,002 -0,5 150 0,448 0,062 7.2 0,048 10,7 149 0,548 0,061 9,0 0,105 19,2
16,0 0,409 0,078 5.2 0,015 36 159 0,499 0,068 7.3 0,064 129 159 0,593 0,068 8,7 0,122 20.7
17,0 0,451 0,084 5.4 0,030 6.6 169 0527 0,077 6.8 0,077 146 169 0,601 0,083 7,2 0,134 22,4
18,0 0,427 0,141 3,0 0,077 172 180 0,456 0,136 34 0,107 224 179 0,539 0,158 34 0,176 31,1

/?=—5° O:O’ 0250

«° Cx Cy/Cx Ccm « cy Gx Cy/Cx Cm 8% «« cy cx Cy/Cx Ccm e’lo

-2,7 -0,240 0,035 -6,9 -0,115 475 -5,7 -0,292 0,029 -10,1 -0,101 345 -8,6 -0,324 0,037 -8,7 -0,061 18,8
0,2 -0,083 0,027 -3,1 -0,063 759 -2,7 -0,145 0,019 -7,6 -0,055 377 -5,7 -0,200 0,032 -6,2 -0,028 13.9
31 0,088 0,027 33 -0,009 -10,1 ,2 0,004 0,015 0,3 0,000 00 -2,8 -0,034 0,027 -1,3 0,033 -94,3
6.1 0,254 0,030 8.5 0,049 19.2 31 0,179 0,019 9,4 0,056 31.1 0,1 0,139 0,027 5.1 0,089 64,0
90 0,384 0,036 10,7 0,087 22.5 6,0 0334 0,031 108 0,099 29.6 3,0 0291 0,035 8.3 0,134 45,7

119 0519 0,047 11,0 0,131 25.3 89 0479 0,045 10,6 0,154 321 6,0 0,424 0,049 8,6 0,172 40,4
149 0,657 0,069 9.5 0,177 27,1 11,9 0,607 0,065 9,3 0,193 31.8 89 0,551 0,069 8,0 0,214 38.6
158 0,700 0.081 8.6 0,191 275 148 0,702 0,098 7.2 0.226 321 11,8 0,670 0,094 7.1 0,249 36.9
179 0,582 0486 3,1 0,225 36,8 158 0,722 0,115 6.3 0,239 330 148 0,785 0,128 6.1 0,290 36.7
16.8 0,649 0,204 3,2 0,273 40.2 158 0,807 0,149 5.4 0,300 36.8
179 0,623 0,229 2,7 0,292 441 168 0,756 0,238 3,2 0,342 43,2

/?=10° 0=15° 0=20°
Cy Cx  Cylox cm e% a° Cy Cx  Cyl<k Cm e°/o a° cy ox  Cyl/Cx cm %

-8,7 -0,248 0,046 -5,4 -0,009 38 -8,7 -0,136 0,060 -2,3 0,060 -42,0 -8,8 -0,032 0,073 -0,4 0,118 -280,9
-5,8 -0,110 0,047 -2,3 0,032 -28,12 -5,8 0,011 0,062 0,2 0,109 2180,0 -5,8 0,107 0,075 1,4 0,160 161,6
-2,8 0,056 0,047 1,2 0,091 -16,2 -2,9 0,171 0,067 2.5 0,160 952 —2,9 0,259 0,088 2,9 0,208 81.9
0,1 0,224 0,048 4.7 0,144 64.3 0,0 0,339 0,076 45 0,217 64,0 0,0 0412 0,100 4.1 0,259 62.9
3,0 0,384 0,060 6.4 0,200 51.7 2.9 0479 0,091 5.3 0,261 54,0 29 0559 0,118 4.7 0,311 55,1
59 0513 0,077 6.7 0,237 45.8 59 0612 0,109 5.6 0,299 48.3 58 0,700 0,137 5.1 0,352 49,6
8.9 0,652 0,100 6.5 0,282 42.8 88 0,751 0,135 5,6 0,345 45,2 8.8 0,839 0,162 52 0,396 46,4
118 0,772 0,129 6,0 0,319 408 11.7 0,876 0,163 5.4 0,380 426 11,7 0975 0,193 51 0,440 44,3
147 0871 0,164 53 0,354 40,0 147 0,983 0,202 4,9 0,417 417 146 1,093 0,239 4,6 0,480 43,0
157 0,874 0,193 45 0,370 41.4 157 0,927 0,283 3,3 0,463 478 157 0,965 0,339 2.8 0,505 49,6

0

Sl & -2,5 0,4 3,3 6,2 9,2 12,1 15,0 18,0 90 « —86 -5,7 -2,8 01 30 60 ]9 11,8 148

I Cmz -0,25]L—0,22 1—0,205 -0,188 -0,167 -0, 156 -0,146 -0,099 I cmz 0,011 0,026 0,0420,0470,06r 0.0881),107 0,125 0,143
0

7 a° -2,6 0,3 3,3 6,2 9,1 12,0 15,0 18,0 é «w -8,7 -58 -2,8 01 30 59 19 11,8 147

i Cmz —0,20711—0,1952—0,174 -0,160 -0,141 -0,120 -0,105 -0,042 | cm: 0,068 0,094 0,1090,1240,138 0,1511),169 0,185 0,199
g %

ﬂ a0 -2,6 0,3 3,2 6,1 9,0 12,0 14,9 17,9 a° -8,7 -58 -29 00 29 59 18 11,7 147

. Cmz —0,15f3-0,124—0,104 -0,089 -0,073 -0,058 -0,042 0,021 1 cm 0,130 0,135 0,1540,1720,189 0,2051),220 0,233 0,245
{'J §
0

| a -2,7 0,2 3,1 6,1 90 11,9 149 179 «» -88 -58 .29 00 29 58 88 H7 146

| Cmz - 0,0811-0,06.3 - 0,042 -0,026 -0,016 -0,005 0,005 0,087 I cmz 0,175 0,193 0,2100,227 0,241 0,254(),266 0,275 0,309
'0.

o a® -5,7 -2,7 0,2 3,1 6,0 8,9 11,9 148 179
..E5 cmz -0,047 -0,021 0,00<3 0,021 0,042 0,057 0,061 0,076 0,149

Rozpieto$¢ 6=0,452 m, powierzchnia opierzenia 7"=0,0556 MI?, $Srednia gleboko$¢ opierzenia tjr.0p.=0,123 m, wydtuzenie
1= b2/_F= 3,674, powierzchnia steru ¥—0,02056 m2, stosunek f/F=0,37, $rednia gleboko$é steru tir. m. =0,0462 m, cisnienie pred-
kosci £=56,25 mm stupa wody.



Tabela 2. Opierzenie poziome o profilu G 409, o grubosci 12,7°/0, o obrysie
prostokatnym zaokraglonym.

/?=—20° /7= —15° -10°

a° o Cx  Cy/Cx cm €% a® Cy cx  Cy/cx cm e% a® cy Cx  Cyicx
-2,5 -0,565 0,116 -4,9 -0,274 482 -2,6 -0,459 0,088 -5,2 -0,221 478 -2,6 -0,338 0,060 —5,6 -0,156 45,9
04 -0,409 0,096 -4,3 -0,233 57,1 0,4 —0,314 0,073 -4,3 -0,183 58,3 03 -0,180 0,047 -3,8 -0,118 65,6
3,3 -0,266 0.078 -3,4 -0,197 75,5 3,3 -0,148 0,062 -2,4 -0,139 95,9 32 -0,025 0,042 -0,6 -0,079 3435

6,3 -0,116 0,069 -1,7 -0,158 146,3 6,2 0,003 0,055 0,1 -0,102 -1133,3 6,1 0,135 0,042 32 -0,038 -27,5
9,2 0,019 0,063 0,3 -0,128 -441,4 91 0,140 0,052 2,7 -0,068 -46,6 9,1 0,266 0,042 6,3 -0,004 -1,5
12,1 0,167 0,062 2,7 -0,089 -50,6 120 0,282 0,054 52 -0,034 -11,9 120 0,381 0,045 8,5 0,023 6,0
15,0 0,309 0,068 45 -0,047 -14,9 150 0,401 0,061 6,6 -0,001 -0,3 149 0,510 0,061 8,4 0,051 10,0
16,0 0,336 0,072 47 -0,026 -75,8 16,0 0,398 0,100 4,0 0,024 59 159 0,471 0,115 4.1 0,083 17,1
18,0 0,323 0,154 2.1 0,032 90 180 0,381 0,137 2,8 0,070 173 18,0 0,459 0,155 3,0 0,124 25,6

o=-5° =0° =5°

a° Cy Cx CyjCx Cm «« Cy Cx Cy/Cx Cm a® Cx Cy/Cx cm e%

-2,7 -0,247 0037 -6,7 -0,100 -40,2 -5,7 -0,277 0,026 -10,7 -0,065 -23,4 -5,7 -0,191 0,030 -6,4 -0,012 6,2
02 -0,091 0,030 -3,0 -0,066 -72,5 -2,7 -0,127 0018 -7,1 -0,029 -23,0 -2,8 -0,040 0,026 -1,5 0,027 -65,9
3,2 0,072 0,026 2,8 -0,028 -38,4 0,2 0,013 0,015 0,9 0,012 92,3 0,1 0,119 0,029 41 0,065 54,6
64 0,228 0,029 7,9 0,016 7,0 8,1 0,191 0,020 9,6 0,058 30,2 3,0 0,276 0,035 7,9 0,101 36,3
9,0 0,346 0,034 10,2 0,040 11,5 6,0 0,349 0,030 11,6 0,094 26,9 6,0 0,408 0,049 8,3 0,130 31,6

119 0,478 0,043 111 0,075 15,8 8,9 0,471 0,044 10,7 0,119 25,2 8,9 0,526 0,070 7,5 0,161 30,3
14,9 0,597 0,067 8,9 0,105 177 119 0,558 0,067 8,3 0,133 238 119 0,640 0,096 6,7 0,185 28,6
15,9 0,529 0,136 39 0,138 253 149 0,637 0,100 6,4 0,160 249 138 0,710 0,118 6,0 0,211 29,4
17,9 0,491 0,180 2,7 0,162 31,0 159 0,575 0,182 3,2 0,205 340 14,8 0,685 0,187 3,7 0,240 33,8

=108

CyICx Cm a° cy Cx Cy/Cx Cy[Cx

-0,097 0,048 -2,0 0,044 -43,6 -8,7 -0,127 0,059 —2.2 0,065 -48,5 -H,7 -0,111 0,069 -1,6 0,104 -84,6

0,065 0,045 0,085 1349 -5,8 0,013 0,062 0,096 13714 -8,8 0,025 0,071 0,3 0,137 978.6
0,223 0,050 0,126 56,5 -2,9 0,159 0,069 0,136 872 -5,9 0,159 0,076 21 0,166 110.7
0,373 0,062 0,160 0,315 0,076 0,177 56.2 -3,0 0,298 0,088 34 0,198 67.4
0,503 0,081 0,191 0,476 0,090 0,216 45,1 0,0 0,462 0,105 4.4 0,242 52.4
0,624 0,103 0,221 0,613 0,110 0,248 39,9 2,9 0,621 0,126 49 0,288 46,0
0,729 0,132 0,242 0,734 0,136 0,275 0,763 0,149 51 0,323 41.7
0,779 0,152 0,260 0,860 0,173 0,311 0,892 0,175 0,351 38.7
0,725 0,243 0,310 0,897 0,185 0,321 1,016 0,214 4,7 0,386 37,2
0,792 0,326 0,362 0,999 0,256 3.9 0,397 38.5
-2,5 6,0 89 14,9
-0,201 -0,193 -0,156 -0,133 -0,058 0,027 -0,013 0,027 0,040 0,065
0,4 18,0
-0,146 -0,135 -0,123 -0,111 -0,089 -0,013 0,018 0,031 0,045 0,057 0,0740,091 0,102 0,143
0,3 3,2 6,1 9,1 12,0 14,9 58 -2,8 0,1 30 59 89 118 148
-0,122 -0,110 -0,097 -0,084 -0,071 -0,058 -0,044 0,089 0,097 0,106 0,113 04290,139 0,149 0,198

29 59 88 11,7 148

-0,066 -0,040 -0,027 -0,004 0,106 0,142 0,157 0,171 0,184 0,195
0,137 0,1850,205
Rozpieto$¢ 5=0,45 m, powierzchnia opierzenia 7*=0,0558 m?2, $rednia gteboko$¢ opierzenia 0p.=0,121 m, wydtuzenie

Z=b3/IF'=3,629, powierzchnia steru /=0,0225 m3, stosunek f/F=0,40B, $rednia gtebokos¢ steru t/r. s«.=0,05 m, ci$nienie predkosci
<7=56,25 mm stupa wody.



gdzie ¥ oznacza najwiekszy rzut czesci ruchomej uste-
rzenia; a kat natarcia usterzenia, fi kat ustawienia
steru wzgledem potozenia odpowiadajgcego zasadni-
czemu profilowi usterzenia.

Dla poréwnania podajemy na ryc. 1. zestawienie
biegunowych i wykresow momentow wymienionych
wyzej trzech usterzen o profilu G 409 o roznych obry-
sach przy /3=0.

Dr. Inz. Zygmunt Fuchs.

Sonda wielokrotna dla pomiaru ciSnien statycznych.
Sonde multiple.

En nous rapportant au principe de la mesure de pression
statigue le long de surface, & l'aide de la sonde pour la pression
statigue, publiee dans le numero 1 de cette revue de 1l’annee
1933, nous donnons ici la description d une sonde multiple, qui
peut servir a mesurer simultanement des pressions statigues le
long des ailes dans le tunnel aerodynamigue.

Les sondes multiples decrites ci-dessus peuvent se placer
en meme temps sur la surface inferieure et superieure de l'aile.
La fixation de la sonde se fait a 1’aide d’'une manette speciale
maniable, representee sur la photo ci-jointe. Les mesures pri-
maires faites au Laboratoire Aerodynamigue de I’Ecole Poly-
technigue de Lwoéw, n'ont montre aucune influence visible du
voisinage des sondes sur I'extension des pressions relevees.

W Nr. 1. Czasopisma Lotniczego z r. 1933 poda-
lisSmy zasady pomiaru cisnienia statycznego wzdluz
powierzchni przy pomocy sondy cisnien. Sonda poje-
dyncza oddaje dobre ustugi w wypadkach pomiaru
ci$nienia w pewnych okre$lonych punktach, np. w miej-
scach przejscia ptata do kadtuba i t. p. Do pomiaru
cisnien n. p. wzdluz catego ptata korzystniej jest za-
stosowac sonde wielokrotng i potgczy¢ ja z manometrem
wielokrotnym.

Fot. 1. Sonda wielokrotna do pomiaru cisnienia wzdtuz ptata

prostokatnego.

Sonde wielokrotng tworzy zesp6t sond pojedyn-
czych rozstawionych w sposéb pozadany dla danego
pomiaru. Fot. 1. przedstawia sonde wielokrotng do po-
miaru_ci$nienia wzdtuz ptata prostokatnego o rozpie-
tosci 70 cm. Odstep pomiedzy sondami, ktorych rowki

Dr. Adam

pomiarowe lezg na jednej prostej, dobrany jest tak, ze
z odczytanych cisnien mozna wykresli¢ krzywa cisnie-
nia wzdtuz prostej réwnolegtej do krawedzi natarcia
na potowce plata. Sondy o zewnetrznej Srednicy
¢ = 0.5 mm, ujete sg przez rurki mosiezne o S$rednicy

zewnetrznej ¢ =3 mm, ktére po zgieciu o kat prosty
przechodzg wszystkie przez jedng rure o S$rednicy
zewnetrznej ¢ —10 mm, pozostajagcg w czasie pomiaru

stale daleko w tyle poza platem. Rura ta po zgieciu
0 kat prosty, osadzona jest w uchwycie, zmontowa-
nym na ramie wagi aerodynamicznej (fot. 2), dozwa-
lajgcym na przesuniecie rury w pionie, w poziomie,
tudziez na obrét okoto dowolnej osi przy pomocy prze-
gubu kulowego. Przy koncu rury umieszczone sg na-
sadki (fot. 1) dla potgczenia sond z manometrem.

Fot. 2. Zawieszenie sondy wielokrotnej w tunelu aerodyna-
micznym dla pomiaru rozktadu cisnien wzdtuz plata.

Dla pomiaru rozktadu cisnien wzdtuz ptata mozna
umiesci¢ rownoczesnie jedng sonde wielokrotng na po-
wierzchni gornej, za$ drugg na powierzchni dolnej.
W ten sposob np. przy pomocy dwu sond o_szesciu
ramionach mozna mierzy¢ réwnoczesne cisnienia w 12
punktach (na modelu ptata o rozpietosci 70 cm).

Probny pomiar rozktadu cisnien na ptacie, prze-
prowadzony w Laboratorjum Aerodynamicznem Poli-
techniki Lwowskiej, nie kazat widocznego wptywu
sgsiedztwa sond na wielkosci odczytanych cisnien.

Kochanski.

O warunkach meteorologicznych wazniejszych lotéw i przelotow
szybowcowych polskich.

Sur les con&itions meteorologigues durant les vols marguants Se planeurs en Pologne.

Udanie sie wyczynowego lotu szybowcowego zalezy
od sprzyjajagcych warunkéw atmosferycznych i umie-
jetnosci wyzyskania tych warunkéw przez pilota. Sitg
faktu musi wiec pilot szybowcowy zwraca¢ baczng
uwage na zjawiska meteorologiczne i zaprawiac sie do
subtelnego ich analizowania. Cenne niejednokrotnie
spostrzezenia z lotu i sam opis lotu, streszczaly sie
u nas dotychczas w do$¢ beztadnem zazwyczaj — z ta-

Lwowskie Czasopismo Lotnicze Nr. 2 z r. 1934.

two zrozumiatych wzgleddw — opowiadaniu, ktdrego
notabene tylko szczupta grupka os6b miata moznosé
wystuchac i ktére gineto naturalnie szybko w pamieci.
Faktem za$ jest, ze usystematyzowanie takich spostrze-
zen i opisbw, moze by¢ dla pilotbw wyczynowych,
instruktorow czy uczniéw, bardzo pozytecznem. Nawet
dla tych, ktorzy sami te spostrzezenia czynili. Pozyte-
cznemi okaZza sie napewno nietylko opisy literackie
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gtosnych lotéw rekordowych, w rodzaju tych jakie ze-
bra! np. W. Hirth w publikacji ,,Die hohe Schule des
Segelfluges”, ale takze spostrzezenia z wszystkich wa-
zniejszych i bardziej interesujgcych lotéw, jakie mie-
liSmy w Polsce, szczegdlnie jezeli loty te poddamy zba-
daniu ze strony warunkéw meteorologicznych.

Rozpatrzenie wigkszej ilosci lotow z meteorologi-
cznego punktu widzenia, pozwoli zorjentowac sie by¢
moze, co do najkorzystniejszych warunkow lotéw. Odda
to zapewne w przysztosci duze ustugi przy przepowia-
daniu tych warunkoéw.

W artykule niniejszym zestawiam w porzadku
chronologicznym wszystkie wazniejsze loty i przeloty
szybowcowe polskie, az do chwili biezacej. Przy kazdym
locie podaje opis samego lotu i —w miare mozno$ci —
warunkow, w jakich szybowiec znajdowat sie w po-
wietrzu, na podstawie dokonywanych przez pilotow
obserwacyj wizualnych i spostrzezen na przyrzadach
poktadowych. Podaje nadto ogdlne warunki meteorolo-
giczne w jakich lot sie odbywat. Dane dla tych ostat-
nich miatem albo z wiasnych obserwacyj, albo czerpa-
tem je z materjatéw meteorologicznych. Opisy lotow
pochodza z opowiadan pilotéw, ktore to opowiadania
zbieram systematycznie i prowadze w formie dzien-
nika.

Optymalne warunki meteorologiczne dla lotdw
streszczajg sie przedewszystkiem w mozliwosci zaist-
nienia statych i silnych pragdéw wstepujacych. Zalezy
to przedewszystkiem od rodzaju warstwowania termi-
cznego atmosfery w kierunku pionowym. Nalezatoby
wiec dla kazdego lotu rozpatrzy¢ dane z sondazy aero-
logicznych. W wiekszosci wypadkow, ktore nas intere-
suja, danych takich niestety niema. Wobec tego podaje
rodzaj powietrza, w ktorem lot sie odbywat.

Masy powietrza dzielg sie — jak wiadomo — na
ciepte pochodzenia podzwrotnikowego i zimne pocho-
dzenia polarnego oraz arktycznego. Masy arktyczne
roznig sie dos¢ znacznie od mas podbiegunowych. Po-
chodzg bowiem z obszaréw catkiem bliskich bieguna
i sg stosunkowo najchtodniejsze. Wszystkie trzy, wyzej
wymienione rodzaje mas, moga by¢ nadto pochodzenia
morskiego lub kontynentalnego. Powietrze morskie pod-
zwrotnikowe i arktyczne, a szczegdlnie powietrze mor-
skie polarne, ma w zasadzie niestate warstwowanie ter-
miczne w kierunku pionowym (4/ > 1° na 100 m), a stad
zachodzg w niem korzystne prady wstepujace. W su-
chem powietrzu kontynentalnem polarnem i arktycznem,
niestato§¢ pionowa atmosfery zachodzi stosunkowo
rzadko, a w kontynentalnem podzwrotnikowem panuje
z reguly stale warstwowanie termiczne atmosfery
(41 < 1° na 100 m), niszczace wszelkie ruchy pionowe.

W suchem powietrzu kontynentalnem tak arkty-
cznem i polarnem, jak tez i podzwrotnikowem, mamy
jednak zazwyczaj nikie zachmurzenie. Ptyngce stad
silne wypromieniowanie ciepta nocg i silne nagrzanie
powierzchni ziemi za dnia, daje czesto mozno$¢ rozwi-
niecia sie regularnych pragdow konwekcji dziennej (ter-
mika cumulusowa).

Duza ilo$¢ waznych lotow odbywata sie¢ na szy-
bowisku w Bezmiechowej, na ktérem niema jeszcze
statej stacji meteorologicznej. Azeby mdc zorjentowac
sie jednak w stanie atmosfery w dniach lotow w Bez-
miechowej, biore dane ze Lwowa i Koszyc (Czechosto-
wacja). Bezmiechowa lezy niemal na prostej tgczacej te
miasta i na rownej odlegtosci od obu (0 okoto 120 km).

Z godz. 7 rano i 18 wieczorem dnia lotu, podaje
wartosci temperatury, kierunek i site wiatru (C ozna-
cza cisze) oraz zachmurzenie (w dziesietnych pokrycia
nieba). Podaje tez stan atmosfery jaki panowat
w przeddzien lotu i w nastepny dzien po locie. Ponie-
waz — jak wspomniatem wyzej — moznos$¢ zaistnienia
pradéw wstepujacych zalezy tez w duzej mierze od
stopnia nocnego ochtodzenia sie i potudniowego na-

grzania przyziemnych warstw powietrza, podaje tez
warto$ci maximum temperatury w przeddzien lotu, mi-
nimum nocne, maximum w dzien lotu i minimum nocne
z nocy po locie. Z wartosci tych tatwo obliczy¢ ampli-
tude dobowg temperatury. Jest ona tez przy kazdym
locie podana. Thustym drukiem oznaczona jest réznica
miedzy najnizsza temperaturg z nocy poprzedzajacej
lot, a najwyzszg temperaturg dnia w ktoérym lot miat
miejsce.

Liczbowy materjat meteorologiczny jakim sie po-
stugiwatem pochodzi czeSciowo z wiasnych obserwacyj,
a czeSciowo z map synoptycznych i klimatologicznych
PIM oraz map synoptycznych , Wetterkarte der Offent-
lichen Wetterdienststelle Breslau-Krietern". Te ostatnie
karty byty mi bardzo pomocne, gdyz ma sie na nich
wykreslone metodg Bjerknesa fronty i podziat na roz-
maite rodzaje mas powietrza.

Loty w Beziniecliowej, lot w burzy i przelot w Illion.

1. Lot 7 godz. 63 min. 19. X. 1931 inz. Sz.
Grzeszczyk latat na szybowcu Lwéw SG 27, przy wie-
trze NE 6—8 m na sek., na poin. stoku wzgérz Ston-
nego w Bezmiechowej, przez 7 godz. 53 min. Lot
przeciggnat sie do wieczora, gdy wiatr ustat niemal
zupetnie, tak ze ostatnia cze$¢ lotu odbyta sie na ter-
micznych pradach wieczornych lasu.

Lot miat miejsce w starem, zimnem powie-
trzu arktycznem, ktére wytworzylo rozlegty wyz
barometryczny rozciagajacy sie przez Europe z E na
W, ze Srodkiem nad Poznaniem. Powietrze arktyczne
schodzito ku S, stykajac sie wzdluz niewyraznego
frontu, przechodzgcego niemal przez Bezmiechowa,
z cieptem powietrzem podzwrotnikowem.

Dane meteorologiczne: 19. X. Lwow, 7> :1°, NE 4—P m,
‘/lo. 18h :0°, C, O. Koszyce, 7h :6°, N 4-6 m, /10. 18> :0°, N 4-6m,
0. Maximum temperatury 18. X: Lw. 10°, Kosz. 6°. Minimum
z 18 na 19. X:Lw. 0°, Kosz. 6°. Max. 19. X:Lw. 6° Kosz. 9°.
Min. z 19 na 20. X:Lw. —4°, Kosz. —5°. Amplitudy: Lw. 10° 6°,
10°, Kosz. 0°, 3°, 14°.

2. Lot w burzy. 28. V. 1932, okolo 17\ inz.
Sz. Grzeszczyk wystartowat z lotniska warszawskiego
na szybowcu Lwow SG 21 za holujgcym samolotem
RWD 4, pilotowanym przez kpt. Skarzynskiego, z za-
miarem przelotu do Lwowa. Wzigwszy kurs na Lwow
(140° na busoli), piloci napotkali juz 8 km za War-
szawg na potezng burze, ciggngcg od SW. Byia to
typowa burza frontowa. U czota ciemnych obtokow,
na wys. 300—400 m nad ziemig, posuwat sie jasny wat
0 grubosci 400—600m. Nad watem obserwowato sie
silnie wygiete ku przodowi kompleksu burzy, tukowato
zakrecone w gore biate chmury. Poniewaz burza dope-
dzata juz oba samoloty, szybowiec odczepit sie na wys.
400 m nad ziemig od holujgcej go maszyny i poczat
wznosi¢ sie w gore, w zawsze istniejagcych przed jasnym
walem burzowym, spokojnych pradach wstepujacych.
Wznoszenie byto regularne ale tak szybkie, ze kpt.
Skarzynski bedac nieco dalej od burzy, musiat bardzo
silnie wznosi¢ maszyne by nadazy¢ w wysokosci szy-
bowcowi Na wys. okoto 1500 m, szybowiec wszedt
w biate chmury wystajagce w goérze przed walcem bu-
rzowym. W chmurze szybowiec dostat sie w strefe sil-
nego gradu, wznoszac sie przytem nadal bardzo szybko
w gore. Wedtug przypuszczenia pilota (aparat nie miat
przyrzadow pokiadowych), szybowiec wznidst sie jeszcze
w chmurze o okoto 1000 m (a wiec 2100 m od wyso-
kosci odczepienia si¢), zostat nastepnie strgcony nieco
w dot, potem za$ znow wznidst sie. Po 30 minutach
przebywania w chmurach, szybowiec wyszedt na wys.
400 m nad ziemig ponizej podstawy obtokéw, majac
w ostatniej czesci lotu silne prady opadajgce. Po wy-
ladowaniu okazato sie, ze szybowiec znajduje sie w od-
legtosci 32 km od Warszawy, w kierunku na Krakow
(200° na busoli). Byt to pierwszy polski lot w burzy.



Lot odbyt sie w kontynentalnem cieptem powie-
trzu podzwrotnikowem, atakowanem od SW przez zimne
powietrze polarne, pochodzenia morskiego. Na mapach
synopt widzi sie front naptywu mas chtodnych nieco
na W od Warszawy. Réznica temperatur miedzy oboma
rodzajami mas powietrza wynosita przy froncie 3°—4°,
ale miedzy E Rosjg a Francjg wiecej niz 10°. W $rod-
kowych dzielnicach kraju i w Wielkopolsce notowano
28. V. liczne burze lub deszcze pochodzenia burzowego.

Dane meteor.: 27. V. 711: Warszawa 19°, SW 2—4x»i, io-
Poznan 15°, SW 4—Qm, lo/io- Wroctaw 15°, SW 6—8 m, 7/10. 28. V.
7 : Warsz. 17°, NE 1—2m, 6/10. Pozn. 14°, SW 2—4 m, 9/10. Wroct.
14°, NE 1—2 m, 7/10. 28. V. 18 b: Warsz. 14°, NE 2—4 m, 10/10. Pozn.
12°, C, lof/io, 20 mm opadu. Wroct. 15°, E 4—6m, 2io- Max. temp.
27. V. Warsz. 20°, Pozn. 18°, Wroct. 20°. Min. z 27 na 28. V.
Warsz. 9°, Pozn. 6°, Wroct. 5°. Max. 28. V.: Warsz. 22°, Pozn. 19°,

Wroct. 17°. Min. z 28 na 29. V.: Warsz. 13°, Pozn. 10°, Wroct. 11°.
Amplitudy: Warsz. 11°, 13° 13°, Pozn. 12°, 13°, 13, Wroct. 15°
12°, 12».

3. Przelot 17,3 km. Na 13-tych zawodach szy-
bowcowych odbywajacych sie na Wasserkuppe w Rhon,
28. VII. 1932, B. topatniuk robi na szybowcu Lwoéw
SG 21, przelot 17,3 km. Byt to dzien najliczniejszych
przelotbw na tych dwutygodniowych konkursach.
28. VII. notowano na Wasserkuppe 1 przelot 160 km,
1—125 km i 2185 m nad start, 1—62,5 km, 9 powyzej
25 km i 4 powyzej 10 km. Wszystkie dalsze przeloty
miaty miejsce miedzy Ilh a 15h. B. topatniuk rozpo-
czyna przelot o 17h, idgc z wiatrem SW o sile 12—15m
na sek. na E. Na zawietrznej stronie Rhongebirge,
wskutek po6znej pory (brak termiki) i praddéw opada-
jacych terenowych, laduje. Maksymalna wysoko$c nad
start 340 m.

Lot odbyt sie w starem, zimnem, morskiem po-
wietrzu pochodzenia polarnego, na N Kkrancu wyzu
barom, rozwinigtego nad SW Europg. Masy te prze-
chodzity przez Wasserkuppe juz od 26. VII, jednakze
dopiero znaczniejsze rozpogodzenie jakie miato miejsce
od rana 28. VII, pozwolito na nagrzanie sie dolnych
warstw powietrza i rozwiniecie typowych Cu ¢ dosko-
natemi pradami wstepujgcemi.

Dane meteor.: 27. VII. Wasserkuppe, 7h: SW 10—12 m,
10720 niski CuA Cunb, krétkie zlewy. Frankfurt, 7h: 14°, SSW
1-2m, %/10. 18h: 20°, SSW 4-6 m, 2/10. 28. VII. Wassk., 7h; dos¢ po-
godnie, SW 12—15m, 7/10 typowych Cu. Frankf., 7h: 16°, SW
2-4m, 510, 18K: 21°,SW2-4m, ¥10. 29. VII. Wassk., 7b: 6-8m,
10/10 niski Stcu. Frankf., 711 19°, SSW 4—6 m, ¥/10. Frankf.: Max.
temp. 27. VII, 20°, min. z 27 na 28. VII, 11°, max. 28. VII, 22°,
min. z 28 na 29. VII, 15°. Amplitudy: 9°, 11°, 7°.

4. Przelot 16 km. 21. IX. 1932, okoto 13b, mijr.
B. Stachon dokonuje na szybowcu typu Czajka kabin-
kowa przelotu 16 km, z Bezmiechowej w kierunku NNE.
Przelot rozpoczat sie z wys. 850 m nad start i odby-
wat sie w bardzo zmiennym co do szybkoSci wietrze S.
Wiatr ten obserwowato sie od samego rana. Sita jego
dochodzita chwilami do 10—12 m na sek., chwilami
znowu panowata zupetna niemal cisza. Okoto 12!l zda-
rzaty sie porywy 16—17m na sek. W ciggu catego
dnia byto bardzo upalnie. Male, bardzo szybko rozwie-
wajace sie Cu, przyémione byty zachmurzeniem c¢/10
Acu lenticularis, okragtemi i w balach.

Przelot odbyt sie na cumulusowych pradach ter-
micznych, przyczem bazy Cu szybowiec nie osiggnat.
Ladowanie bylo spowodowane tern, ze pilot starat sie
utrzymac przez caly czas pod jednym i tym samym
Cu, a w rozktadzie Cu zorjentowat sie dopiero wtedy,
gdy obtok rozwiat sie niemal zupetnie i gdy trudno
byto dosta¢ sie pod inny.

Przelot mial miejsce w cieptem powietrzu pod-
zwrotnikowem. wiejgcem do drugorzednego nizu ze
Srodkiem nad Lublinem. Niz ten $ciggat od NW zimne
masy morskie, pochodzenia arktycznego. Wzdtuz frontu
inwazji tego powietrza, wystapity 21. IX. w calej nie-
mal Polsce burze. Front ten przeszedt réwniez okoto

14h przez Bezmiechows, w postaci burzy z wytadowa-
niami elektrycznemi.

Dane meteor.: 20. IX. 7h: Lw. 19°, SW 2—4 »i, #10. Kosz.
18°, C, 2/10. 21. IX. 7>> Lw. 20", S 4-6m, 6/10. Kosz. 19, O, >/0.
18h: Lw. 12°, NNW 4—6 m, lo/io, deszcz. Kosz. 15°, N 6—8 m,
710 22. IX. 7h: Lw. 8, NWW 4—6m. 1/10. Kosz. 10°, N 4—6 m,
1710 Max. temp. 20. 1XX: Lw. 26°, Kosz. 30°. Min. z 20 na 21. IX:
Lw. 12°, Kosz. 10°. Max. 21. IX: Lw. 27°, Kosz, 32°. Min. z 21
na 22. 1XX: Lw. 6°, Kosz. 8°. Amplitudy : Lw. 14° 15° 21°. Kosz.
20°, 22°, 24°.

5. Wysokie loty termiczne w dniach
16—21. IX. 1932, W dniach tych, w Bezmiechowej
przy wietrze S-SW, miato miejsce kilkanascie lotow w kto-
rych osiagnieto wysokosci 300—400 m nad start. Kilka-
krotnie osiggnieto wys. 700—800 m. Poniewaz loty od-
bywaty sie na nieodpowiednich do zdobywania wysokosci
szybowcach typu Czajka (zwykta i kabinowa), a sita
wiatru wahata sie Srednio od 6 do 8 m na sek. (max.
10 zw), trzeba przyjaC, ze w okresie tym panowaty wy-
jatkowo korzystne prady termiczne.

Od 16 do 21. IX pogoda byta stoneczna i zupetnie
niemal bezchmurna. Powietrze musiato zawiera¢ bardzo
mato pary wodnej, gdyz juz 18. 1X nie obserwowato
sie w Bezmiechowej zupetnie Cu. Temperatury podczas
calego tego okresu byly w Bezmiechowej bardzo wy-
sokie. Maxima dzienne przenosity 25°, a 20. 1X doszio
nawet do 28°. Dnia tego notowano tam obfite zlewy
pochodzenia termicznego.

15 i 16. 1X Bezmiechowg znajdowata sie w opa-
dajgcem w calej swej masie, kontynentalnem powietrzu
arktycznem, ktore tworzyto znaczny wyz barometryczny
ze srodkiem niemal nad Bezmiechowa. Mima swego po-
chodzenia arktycznego, powietrze to byto bardzo ciepte.
17 i 18. IX S$rodek wyzu przesungt sie nad Batkan,
a Bezmiechowa poddana zostata wpltywom bardzo su-
chego, kontynentalnego, cieptego powietrza podzwrotni-
kowego. 20. IX nadeszio od W podzwrotnikowe ciepte
powietrze morskiego pochodzenia. Przyniosto ono bu-
rzowe zlewy termiczne. 21. 1X wskutek znacznego na-
grzania wytworzyt sie drugorzedny niz ze Srodkiem
nad Lublinem. Niz ten $ciggngt z NW zimne morskie
masy arktyczne. ROznice temperatur po obu stronach
frontu naptywajgcych mas zimnych dochodzity az do 10°.
22. IX zimne morskie powietrze arktyczne zalegato juz
calg Polske, a opadajac, wytworzylo pogodny ale sto-
sunkowo chiodny obszar wyzowy.

6. Przelot 27,3 km. 28. V. 1933, miedzy 12! a 13b,
B. Baranowski na szybowcu Komar dokonuje przelotu
z Bezmiechowej do Turzansk (27,2 km). Przelot roz-
poczat sie z wys. 1100 m nad startem i odbywat sie
ku SW, z wiatrem NE 6—8 m na sek. W czasie lotu
szybowiec osiggnat bazy Cu. Szybkosci wznoszenia sie
przenosity + 50 m na sek. W dniu tym obserwowano
w Bezmiechowej typowy przebieg dzienny Cu.

Przelot ten byt czysto termiczny i odbyt sie w zim-
nem morskiem powietrzu polarnem, ciggnacej w calej
swej masie z N. Na obszarze catej Europy sSrodkowej
panowato mate zachmurzenie a stad powstata mozno$c
rozwiniecia sie normalnych pradéw konwekcji dziennej.

Dane meteor.: 28. V. 7h: Lw. 14°, NNE 2—4»i, 2/10. Kosz.
15», NNE 8-11 m, 1/10. 18b: Lw. 16», NNE 1—2 m, 2/10. Kosz. 18°,
N 6—8m, 2/)0, deszcz. Max. temp. 27. V: Lw. 18° Kosz. 21°. Min.
z 27 na 28. V: Lw. 7°, Kosz. 13°. Max. 28. VV: Lw. 19°, Kosz. 20°.
Min. z 28 na 29. V: Lw. 6° Kosz. 12°. Amplitudy: Lw. 11,12
13°. Kosz. 8, 7°, 8°.

7. Przelot 17,2 km. 1. VI. 1933, miedzy 12h a 13h,
P. Mynarski dokonuje na szybowcu Lwow SG 21 bis,
przelotu z Bezmiechowej do Ustrzyk Dolnych (17,2 km).
Przelot odbyt sie wzdtuz stokéw ciggnacych sie ku SE,
przy wietrze NE 10—12m na sek. Dzien ten byt
typowo cumulusowy. Max. wys. nad start 1200 m.
Krancowe wskazania warjometru: +3,5 i —4,0 m
na sek.



Lot miat miejsce w kontynentalnem, polarnem po-
wietrzu, przemieszczajacem sie z poin. W Europie S$rod-
kowej bylo do$¢ pogodnie, tak ze mogta doskonale
rozwing¢ sie konwekcja dzienna.

8. Przelot 44,8 km. 3. VI. 1933, okoto 13h—14h,
por. Dr. K. Czarkowski-Gotejewski, dokonuje na szy-
bowcu Komar przelotu z Bezmiechowej do Rypian
(44,8 km). Przelot odbyt sie sie wzdtuz zboczy ciggng-
cych sie na SE, przy wietrze NW a wiec rownoleglym
do zboczy, o szybkosci dochodzacej do 6 m na sek.
Dnia tego panowato w Bezmiechowej silne ustonecz-
nienie. Obserwowano typowe, dobrze odgraniczone sze-
regi Cu, z regularnym rozwojem dziennym. W pierw-
szych 8 minutach lotu, szybowiec robigc wzdtuz zbocza
trzy pasaze o dhugosci 1 do 1,5 km, wzniost sie na
1400 m nad start. Srednia szybko$¢ wznoszenia wyno-
sita wiec + 2,9 m na sek. Z tej wysokosci pilot poszedt
na przelot z wiatrem. Okoto 15 km szybowiec utrzy-
mywat sie¢ pod jednym z poteznych watéw Cu, a na-
watu wyprzedzit go i podszedt pod drugi. Z pod tego
watu pilot zszedt juz do lgdowania.

9. Przelot 17,2 km. 3. VI. 1933, okoto 13h—14NK’
B. topatniuk dokonuje na szybowcu CW 5 przelotu
z Bezmiechowej do Ustrzyk Dolnych (17,2 km). Z po-
czatku lotu, po dtuzszem utrzymaniu sie na wys. 300 m
nad startem, pilot natkngt sie na silne prady wstepu-
jace, w ktorych dostat sie az w mgte chmurng Cu,
osiggajac wys. 1500 m nad start. Szybowiec zatoczyt
w czasie lotu duzg runde o promieniu 7-8 km, poczy-
najgc od Tyrawy (na NW od Bezmiechowej), przez
Lesko (na SW), Wankowa (na E), a stad poszedt
wprost do Ustrzyk.

10. Lot 10 godz. 0 min. 30 sek. i wysoko$c¢
1600 m, nad start. 3. VI. 1933, por. J. Lukasiewicz,
uzyskuje w Bezmiechowej na szybowcu Lwow SG 21
bis, wys. 1600 m, przebywajac 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 Scigganem z NW przez gleboki niz ze $rodkiem
nad Ukraing. Poniewaz powietrze to pochodzita z wyzu
skandynawskiego, byto ono suche, a stad w Europie
$rodk. i poin. panowato bardzo mate zachmurzenie,
pozwalajace rozwing¢ sie konwekcji dziennej. W przed-
dzien, 2. VI, Bezmiechowa znajdowata sie w kontynen-
talnem, bardzo ogrzanem powietrzu polarnem, ciagna-
cem szybko z N.

Dane meteor.: 1. VI, 7h: Lw. 14°, NW 6—8 m,
15°, SSE 1—2 m, 5/10. 18+ Lw. 14°, NW 6-8 m, )0/10.
N 4-6 m, <710. 2. VI, 7+ Lw. 14°, NW 6-8 m, 10/10. Kosz. 16°,
N 9-11 m, %io- 18+ Lw. 14°, N 8-11 m, ’/10. Kosz. 18«, NNW
6-8 m, yio. 8. VI, 7h; Lw. 11», NNW 8-11°m, *10. Kosz. 16°,
NNW 8-11 m, #10.18+ Lw. 11°, NNW 4-6 m, 6/10. Kosz. 16°, NNE
2-4 »l, lio- Mas. temp. 31. V: Lw. 16°, Kosz. 20°. Min. z 31. 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. z2 na 3. VI: Lw. 6°, Kosz. 12°. Max. 3. VVI. Lw. 14°, Kosz.
20°. Min. z 3 na 4. VI: Lw. 3° Kosz. 8°. Amplitudy: Lw. 7°, 7°
6», 8°, 12° 8° 11°. Kosz. 6°, 7° 6° 7° 10° 8° 12°11

11. Przelot 17,2 km. 15. VI. 1933, okoto 14h,
P. Mynarski przy wietrze NE do 7 m na sek. dokonuje
na szybowcu SG 28 bis, przelotu z Bezmiechowej do
Ustrzyk Dolnych (17,2 km). Duza cze$¢ przelotu odbyta
sie wewnatrz niskich chmur Nb, wzglednie St, o pu-
fapie 200—300 m nad startem, z ktorych padat chwi-
lami drobny deszczyk. W chmurach tych obserwowato
sie podczas przelotu szybkosci wznoszenia do 4-2,0 m
na sek. Maxymalna wysoko$¢ wynosita nad start 300 m.
Doliny dymity mgtami, a wieczorem chmury obnizyty
sie niemal do powierzchni ziemi.

Lot miat charakter terenowy i odbyt sie w zimnem
powietrzu polarnem, ktére bardzo diugo pozostawato

'/10. Kosz.
Kosz. 18,

na kontynencie, sptywajac z wyzu skandynawskiego do
nizu nad Ukraina.

Dane meteor.: 15. VI, 7+ Lw. 16°, NNE 4—6 m, 9/10, Kosz.
16°, SW 2-4 m, °/10. 18h; Lw. 15°, NNE 1-2 m, ’/10. Kosz. 18°,
N 6—8 m, 6/10. Max. temp. 14. VI: Lw. 22°, Kosz. 23°. Min. z 14
na 15. VI: Lw. 13°, Kosz. 13°. Max. 15. VI: Lw. 17°, Kosz. 21°.
Min. z 15 na 16. VVI: Lw. 12°, Kosz. 15°. Amplitudy: Lw. 9°, 4°

5°. Kosz. 10°, 8°, 6°.

12. Lot 7 godz. 38 min. 17. VI. 1933 K. Kula
na szybowcu CW 5 utrzymuje sie w Bezmiechowej
przez 7 godz. 38 min., osiggajac wysoko$¢ 1200 m nad
start. W dniu tym obserwowato sie w Bezmiechowej
typowe Cu, a wiatr byt SW do 8 m na sek.

Lot miat charakter termiczny i odbyt sie w sta-
rem, zimnem powietrzu polarnem, $cigganem z S$rod-

kowej Europy przez gtebokg znizke nad Irlandjg. W po-

wietrzu tern panowata bezchmurna pogoda, dajaca
mozno$¢ rozwinieciu sie konwekcji dziennej.
Dane meteor.: 17. VI, 7+ Lw. 19°, SW 1—2 m, i/10. Kosz.

19°, S 1—2»i, 210, 18+ Lw. 17» SSW 4-6m, ¥ 10. Kosz 20°, C,
10/10. Max. temp. 16. VVI: Lw. 20°, Kosz. 23°. Min. z 16 na 17, VI:
Lw. 11°, Kosz. 9°. Max. 17. VI: Lw. 17°, Kosz. 24°. Min. z 17 na
18. VI: Lw. 13° Kosz. 15°. Amplitudy: Lw. 9°, 6° 4°, Kosz. 14°,
15°, 9°.

13. Lot 10 godz. 40 min. 21. VI. 1933, B. Ba-
ranowski startuje w Bezmiechowej o 10h 30" na szy-
bowcu SG 28 bis, a lgdujgc w ciemnosci o 21h 15", uzy-
skuje czas 10 godz. 40 min. Wiatr byt SW do 8 m
na sek. Pierwsze trzy godziny lotu do (13h 30") odbyty
sie pod Cu, a czeSciowo i w obtokach, przyczem ma-
ksymalna wysoko$¢ nad start wynosita 1270 m (obi.
z barogramu). Wieczorem, pilot wyzyskiwat prady ter-
miczne lasu. Najwieksze szybkosci wznoszenia obser-
wowane podczas lotu wynosity +3,5 m na sek., opa-
dania —3,0 m na sek.

Lot miat charakter termiczny i odbyt sie w cie-
ptem, kontynentalnem powietrzu podzwrotnikowem,
ktére dostato sie nad Europe S$rodkowg i potudn., Scig-
gane dwoma nizami idagcemi z nad Anglji na Rosje.
21. VI. powietrze to wytworzyto wat wysokich cisnien
o kierunku NW-SE. W wale tym byto dos$¢ pogodnie,
a poniewaz podzwrotnikowe ciepte powietrze nie miato
sie jeszcze czasu ogrzac, tatwo powstaty w niem dzienne
prady konwekcyjne.

Dane meteor.: 20. VI, 7h: Lw. 15°, W 11—14 m 5/10. Kosz.
14°, SSW 1-2 m, '/)0. 21. VI, 7+ Lw. 18°, SW 6-8 m, '/)0. Kosz.
18°, SW 1-2w, «10. 18+ Lw. 20°, NE 1-2 m, 5/10. Kosz. 18° C,
5/10. Max. temp. 20. VI: Lw. 11°, Kosz. 23°. Min. z 20 na 21. VI:
Lw. 9°, Kosz. 12°. Max. 21. VI: Lw. 24°, Kosz. 24°. Min. z 21. na
22. VI: Lw. 12°, Kosz. 12°. Amplitudy: Lw. 2°, 15° 12°. Kosz.
11°, 12», i20.

Loty termiczne nad terenami ptaskimi.

W ciggu lipca 1933 odbyt sie na lotnisku Ilwow-
skiem w Sknitowie, kurs lotow wleczonych, zorganizo-
wany przez Szkote Szybowcowg Aeroklubu Lwowskiego
w Bezmiechowej. W czasie kursu miato miejsce kilka-
dziesiagt interesujacych lotow termicznych, w tern naj-
dtuzszy polski przelot szybowcowy i najdtuzej trwa-
jacy lot nad terenem plaskim. Ze wzgledu na to, ze
w ciggu lipca 1933 zachodzity charakterystyczne zmiany
warunkéw atmosferycznych, omoéwie te warunki dla
catego lipca, podajgc dla poszczegblnych lotdw bardziej
szczegbtowe opisy.

Kurs trwat od 7. VII do 25. VII. Najciekawsze
loty miaty miejsce miedzy 11 a 25. VII. Okres ten jest
objety linjami pionowemi na ryc. 1. Na ryc. tej mamy
przebieg szeregu elementéw meteorologicznych w lipcu
1933, wedtug danych Obserwatorjum Politechniki Lwow-
skiej. Krzywe wyrysowano na podstawie danych synop-
tycznych z 7hi 18h kazdego dnia. W przebiegu tempe-
ratur wyzyskano nadto dane maximum dziennego i mi-
nimum nocnego temperatury. lIdac od gory ryciny,
mamy nastepujace krzywe: P cisnienia, T temperatury,
zIT amplitudy dziennej temperatury, oznaczenie rodzaju
masy powietrza jaka przeptywata nad Lwowem wraz



z oznaczeniem rodzaju frontu ktéry w danym dniu
nadszedt nad Lwow, W kierunek i site wiatru w skali
Beauforfa, C zachmurzenie, R opad. Pod krzywg za-
chmurzenia naznaczono kétkami dnie o typowym, po-
godowym rozwoju dziennym Cu.

Ryc. 1.
Przebiegi elementéw meteorologicznych, w lipcu 1933, we Lwowie.
P=cisnienie, T==temperatura: na krzywej naznaczono charak-
terystyczne fale (nagrzania} i uskoki (oziebienia), wywotane
inwazjami zimnych frontéw, A T—amplitudy dzienne tempera-
tury. Oznaczenie rodzaju powietrza; A masy arktyczne, P masy
polarne (gesto kropkoicane $wieze, rzadko kropkowane stare),
T masy tropikalne. K powietrze kontynentalne, M powietrze
morskie. Strzatkami petnemi oznaczono najscie frontu zimnego,
strzatkami podwdéjnemi, najscie frontu cieptego. 1V=kierunek
i sita wiatru ic skali Beauforfa. C—zachmurzenie, wedtug na-
stepujacej skali: O: bez chmur, 1: $Slady chmur, 2: 110 pokrycia
nieba, 3: /10,340, 4: 110, 510, 6/10, 5: '/10,8/10, 6: 9/10, 7: wiecej
niz, %10, lecz z przerwami, 8: niebo catkowicie pokryte chmu-
rami. Czamemi koétkami oznaczono dnie o typowym rozwoju
dziennym Cumuluséw. R=opad.

Jak wida¢ z ryc. 1, loty odbyly sie w bardzo
pomysinych warunkach atmosferycznych. Pierwsza de-
kada lipca podlegata wptywowi mas polarnych i ark-
tycznych, ktére bardzo znacznie obnizyty temperature
(5. VIl w potudnie, notowano nawet opad Sniezny),
umniejszyty amplitude dzienng temperatury, daty cat-
kowite niemal przez caty okres czasu zachmurzenie
i sprowadzity deszcze. W dalszych dwu dekadach za-
panowaty znowu bardzo pomysine warunki. Lwow znaj-
dowat sie przez caly ten okres w rozlegtym i statym
wyzu barometrycznym, utworzonym z powietrza tropi-
kalnego ; tylko 17 i 18, 24 i 25 oraz 27. VII przesunety
sie nad Lwowem chiodniejsze masy polarne, dajgc

znaczniejsze zachmurzenie i spadek amplitudy dziennej
temperatury. Pozatem cisnienie i temperatury byty naogét
wysokie, rowniez duze byty wahania dzienne temperatury
a zachmurzenie malato. Nocne wypromieniowywanie cie-
pte i intensywne nagrzanie dzienne, daty w catym nie-
mal tym okresie typowe zachmurzenie cumulusowe,
0 regularnym rozwoju dziennym. W powietrzu pano-
waly stabe wiatry o zmiennych kierunkach lub cisza.
W okresie tym miatem mozno$¢ wykona¢ z ramienia
I. T. S. i Inst. Geofizyki U. J. K., 13 wysokich wzlotow
aerologicznych. Wykazaty one, ze w powietrzu pocho-
dzenia podzwrotnikowego, ktére w zasadzie ma mie¢
warstwowanie termiczne pionowe state (4T<I°na 100 m),
niesprzyjajagce powstaniu pragdéw pionowych, moga za-
istnie¢ Jednak regularne prady konwekcji dziennej.
Dzieje to sie wtedy, gdy powietrze podzwrotnikowe
utworzy wyz barometryczny w ktérym, jak wiadomo,
mamy stabe przemieszczanie si¢ mas. Brak wiatru po-
zwala na spokojne opadanie nocg zimnych mas ku do-
fowi, tworzac tern warunki do powstania, przy pierw-
szem silniejszem nagrzaniu, za dnia, pradéw pionowych.
Az do 1500—2000 m, tworzy sie gradjent adjabatyczny
albo bliski adjabatycznemu, stwarzajacy réwnowage
chwiejna.

14. Przelot 34,2 km. 8. VII. 1933, okoto 16h,
B. Baranowski na szybowcu SG 21 bis dokonuje prze-
lotu z lotniska sknitowskiego do Nowej Wsi (na S od
Komarna, 34,2 km). Przelot odbyt sie w kierunku SW,
przy wietrze NNE 4—5m na sek., wzdtuz poteznego,
nieruchomego watu do$¢ wypietrzonych chmur o pod-
stawie 150—200 m nad ziemig. Byly to Cunb rozwiniete
w zimnej masie wilgotnego powietrza polarnego, ktore
naszto n«, Lwéw 8. VII. Z chmur tych padaty przez
caty dzien krétkotrwate ale obfite zlewy, o charakterze
burzowym. Lot odbyt sie caty czas pod watem owych
Cunb, czeSciowo nawet w deszczu i mgle chmurnej,
a lagdowanie nastgpita wskutek dostania sie maszyny
na drugi koniec tego watu. Masymalna wysoko$¢ nad
ziemig wynosita 450 m, a obserwowane szybkos$ci pio-
nowe warjometru +3,0 i —3,0 m na sek.

15, Lot 5 godz. 52 min. nad Lwowem.
I1. VII, wystartowat na lotnisku sknitowskiem okoto
111 P. Mynarski na szybowcu Komar, wleczonym przez
samolot Hanriot 28. Po odczepieniu sie na wys. 600 m
nad poziomem lotniska, utrzymywat sie on w powietrzu
przez 5 godz. 52 min., osiggajgc maxymalng wysokos¢
1600 m od poziomu lotniska. Lotem tym ustanowit P.
Mynarski Swiatowy rekord dtugotrwatosci lotu szybow-
cowego nad terenami ptaskimi.

Lot miat charakter czysto termiczny i odbyt sie
wyltacznie na pradach wstepujgcych nad terenem miasta
Lwowa, w cieptem podzwrotnikowem powietrzu konty-
nentalnem, ktore 11. VII naszio nad Lwodw.

Byt to pierwszy spokojny i pogodny dzien jaki
pojawit sie po kilkudniowej inwazji zimnych a wilgot-
nych mas powietrza pochodzenia polarnego. Dzien przed
lotem panowata jeszcze w atmosferze duza niestatosc,
charakteryzujgca sie olbrzymiemi, wypietrzonemi Cunb
i czestemi, gwattownemi zlewami. Juz jednak 11. VII
powstaty normalnie, okoto 9l Cu-, osiggnety one co-
prawda maximum swej migzszosci i iloscl nieco za-
wczesnie, bo okoto 11h—12h (duza zawarto$¢ pary wodnej
w powietrzu), lecz rozktad ich nastgpit normalnie, moze
nawet tez troche zawczes$nie, bo okoto 16h znikly juz
zupetnie.

Do wys. 1500 m obserwowano w tym dniu stabe
(do 5 m na sek.) wiatry NE i ENE. Bazy Cu utrzy-
mywaty sie na wys. 1350 m. Przy wzlocie aerologicz-
nym obserwowatem potezne turmy Cu, przechodzacych
nawet w Cunb, 0 migzszosci 1500 m. Gradjent pionowy
temperatury w bliskosci owych Cu, przedstawiat sie
nastepujgco:



Sknitéw, 11. VII. 1933, 1I'20.

hwm zI P 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 mozna byto stwierdzi¢ w powietrzu
spokdj. Zadnych rzucan szybowcem, zadnych uderzen.
Po odczepieniu sie na wys. 600 m, warjometr mdj zaczat
wskazywac stale 1—2 m wznoszenia. Wiedzac, ze nad
Lwowem tworzy sie prawie stale ,miejski“ Cu, skiero-
watem sie nad miasto, osiggajagc w krotkim czasie
1300 m nad poziom lotniska. Tymczasem grupa ,miej-
skich* Cu wypietrzata sie coraz bardziej. Zaglujac pod
chmurami, a czesto i w brzegu samych obtokéw, miatem
licznych towarzyszy: jezyki i brunatne jaskotki. Ptaki
te szybowaly zawsze w miejscach, gdzie istniaty prady
wstepujace, wykonujagc przytem dla zabawy dziwne
akrobacje*.

,»,Okoto 13h, Cu nad miastem przerodzity sie w ol-
brzymie, wypietrzone turmy, w ktorych zbyt silnie
rzucato szybowcem by mozna byto sie w nich utrzymac
bez skretomierza (ktérego nie miatem) dtuzej, niz 2—3
minuty. Zaglujac u $ciany tych obtokéw a czeSciowo
i w nich, osiggnatem dwukrotnie swg maxymalng wy-
soko$¢ 1600 m nad poziom lotniska*“,

»Wkrotce jednak zaczat sie rozklkad Cu. Nikie
prady wstepujace jakie byly jeszcze okolo 15h, poja-
wialy sie racze] poza Cu anizeli pod niemi. Obtoki
szybko rozptywaly sie i nad terenem miasta warjometr
zaczgt wszedzie pokazywa¢ 0,5 m na sek. opadania.
Straciwszy ze swej wysokosci ponad 1000 m, skiero-
walem sie jeszcze na poziomie 400 m nad lasek o pro-
mieniu okoto 2 km, znajdujacy sie w bliskosci lotniska.
Utrzymywatem sie nad nim, nie tracgc wysokosci, okoto
20 minut, az wreszcie i tam pojawity sie prady opa-
dajace i trzeba byto lgdowad*.

16. Przelot 84,2 km. 19. VII wystartowat o 9h 40',
z lotniska sknitowskiego P. Mynarski na szybowcu

CW 5 wleczonym przez samolot RWD 8. P. Mynarski
dokonuje w ciggu 4 godz. 32 min. przelotu w kierunku
SE, do Brzezan (84,2 km), ladujgc o 14h12z

Lot odbyt sie w starem morskiem powietrzu po-
larnem, ktore 19. VII zaczeto sie silnie ogrzewa¢ a stad
powstaty w nim state i silne prady konwekcji dziennej.
Cu pojawity sie tego dnia w okolicy Lwowa do$¢ nagle
okoto 8h30', pokrywajgc niebo o 9 juz w 4/10 zachmu-
rzenia. Okoto 1lh zachmurzenie bylo juz 640, potem
malato i rosto naprzemian, a okoto 13! byto nawet 9/10
catkowitego zachmurzenia. O 15h rozpoczat sie szybki
rozktad tych obtokéw. Wiatry gorne do 2000 m, nie
przenoszace w szybkosci 4 m na sek., wiaty tego dnia
z NNW. Bazy Cu o 10h30" byty na wys. 1100 m, a o 13h
obserwowatem w locie aerologicznym liczne Cu con-
gestus, 0. migzszosci 2000 m. Gradjent temperatury
w Kierunku pionowym przedstawiat sie w bliskosci Cu
nastepujaco:

Sknitéw, 19. VII. 1933, 8h25.

hwm z/ T° na 100 m
610 0,80
670 1,17

1800 0,89

2390 0,58

Sknitéw, 19. VII. 1933, 13h10.

hwm J T° 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 okoto 13h—141 popot., do 1000 m nad
poziom lotniska, panowat silny gradjent nadadjaba-
tyczny, powodujac znaczne prady pionowe.

Na ryc. 2 mamy barogram lotu P. Mynarskiego.
Odczepiwszy sie na wys. 550 m nad lotniskiem, szybo-
wiec zyskat poczatkowo nad potudniowemi kraricami
Lwowa 300 m (patrz odcinek 1—2 barogramu), ale na-
stepnie napotkat nad miastem okres braku pradow
wstepujacych (nr. 2—3). Okoto 11h30h udato sie wreszcie
pilotowi wyzyska¢ termiczny komin wytworzony nad

Ryc. 2. Barogram rekordowego przelotu P. Mynarskiego do Brzezan (84,2 km). Patrz w tekscie opis nr. 16. Na poszczeg6lnych
odcinkach barogramu wpisano szybkosci pionowe powietrza (w m na sek), otrzymane z odjecia (wzglednie dodania) od szybkosci
obserwowanych szybowca, wartosci 0,7 m na sek, jako Sredniego opadania wyczynowej maszyny.

Byc.

Ryc. 4. Barogram lotu probnego B. topatniuka. Patrz w tekscie opis nr. 19 i uwaga z ryc. 2.



silnie nagrzanemi obszarami gtdwnej stacji kolejowe;.
Dostawszy sie w tym kominie w Cu (nr. 3—4) poczat
pilot zaglowa¢ z obtokiem w kierunku na SE. Stra-
ciwszy te chmure pilot zmuszony byt jednak jeszcze
dtuzszy czas krazy¢ nad miastem (nr. 4—5) az wreszcie
dostat sie znowu pod Cu i poszybowat na SE, ku Win-
nikom (nr. 5—6).

Teraz rozpoczefa sie ciekawa cze$¢ przelotu: za-
glowanie pod i w Cw, z jednego obtoku pod drugi,
przenoszenie sie z pod Cu rozkladajgcych sie pod
Swieze, ,zyjace” i t. d. Barogram w czeSci od nr. 6
do 8, oddaje charakter tej partji lotu. W okolicy Prze-
mys$lan (nr. 7) pilot wyzyskat pole pradéw wstepuja-
cych wskazane mu przez zaglujagcego pod samg pod-
stawg chmury, na wys. 1200 m, bociana. Ciekawem
jest, ze ptak ten nieodwazywszy sie podejs¢ zbyt blisko
do szybowca i usungwszy sie z waskiego zapewne ko-
mina pradoéw wznoszacych, stracit na tern sporo wyso-
kosci 1 zaglowat nizej szybowca jeszcze przez 20 minut.

Tymczasem szybowiec posuwajac sie szybko na-
przéd, wszedt w potezny Cu (nr. 8—9) i osiggnat swa
maksymalng wysokos¢ nad poziom lotniska, 1250 m.
Wyszediszy w ostrej spirali z obtoku, P. Mynarski
znalazt sie miedzy dwoma wspaniatemi, wypietrzonemi
Cu o zro$nietych podstawach 1 poZaglowat dalej na SE.
Nad Brzezanami (nr. 9) regularny dotychczas ptaszcz
Cu skonczyt sie nagle. Pod nielicznemi jeszcze obto-
kami majacemi pozory ,zycia“, warjometr wskazywat
opadanie. Totez pilot bedacy juz za Brzezanami, za-
wrécit, by wyladowa¢ o 14"12" blisko dogodnych drég
transportowych, w Brzezanach.

Ryc. 5. Barogram niebezpiecznego lotu . Maya w Cu. Patrz
io tekscie opis nr. 20 i uwaga z ryc. 2. W punkcie 3 ryc. 5,
widoczne skoki piorka barografu, w czasie korkociggu szybowca.

17. Trzykrotny lot powrotny na prze-
strzeni 19 km. 19. VII, K. Kula na szybowcu SG 28
bis, oddalit sie od lotniska sknitowskiego w kierunku
SE, az do Lubienia (okoto 19 kni), powrdcit mniejwiecej
do potowy odlegtosci do lotniska, poleciat znowu do
Lubienia i wrocit do potowy odlegtosci do lotniska,
i wreszcie raz jeszcze znalaztszy sie znéw nad Lubie
niem, powrécit nad lotnisko. Przebyta droga wynosita
wiec okoto 72 km. Lot rozpoczat sie o 14"20'. Lado-
wanie 0 161, maksymalna wysoko$¢ nad poziom lotniska
1400 m.

Lot miat miejsce nad szachownicg pol ornych
i lasow, jakie ciggng sie w tym Kierunku. ,,Szachow-
nica“ taka dajgca duze zr6znicowanie termiczne pod-
foza, jest — jak wiadomo — najlepszym terenem do
powstawania pradéw pionowych.

18. Lot 3 godz. 38min. nad terenami ptas-
kimi. 22. VII, wystartowata o 10h40' z lotniska skni-
towskiego za holem, D. Sikorzanka, na szybowcu Komar
i utrzymywala sie w powietrzu przez 3 godz. 38 min.,
lgdujac 0 14h30'. Wysokos¢ odczepienia sie od samo-
lotu wynosita 800 m, masymalna wys. nad poziom
lotniska 1070 m. Lotem tym D. Sikorzanka ustalita
Swiatowy rekord dtugotrwatos$ci lotu szybowcowego nad
terenami ptaskimi, dla kategoryj pilotek. Barogram
tego lotu mamy na ryc. 3.

19. Lot prébny. 22. VII, B. topatniuk startuje
na lotnisku sknitowskiem za samolotem RWD 8, na
szybowcu CW 5 i utrzymuje sie przez 3 godz. 15 min.

Lot byt bardzo interesujacy, gdyz miat na celu
po osiggnieciu putapu pradow wstepujgcych, celowe
zejscie mozliwie jak najnizej i wyszukiwanie nastepnie
kominéw na niskich wysokosciach.

Barogram tego lotu mamy na ryc. 4. W odcinku
nr. 1—2 szybowiec osiggnat pulap pradéw wstepuja-
cych i znalazt sie pod Cu. Nastepnie pilot celowo wy-
szedt z poza obrebu Cu i schodzit w dot (nr. 2—3).
W odcinku 3—4 szybowiec znajdowat sie w luce miedzy
Cu, gdzie szybkos¢ pionowa szybowca wynosita 0 m
na sek. Stad pilot dostat sie pod Cu, ktory wessat
nieco szybowiec w mgte chmurng (nr. 4—5). W odcin-
kach 6—7, 8—9 i 10—11, pilot wynajdywat stabe ko-
miny pod obtokami. W odcinku 11 -12, szybowiec scho-
dzit szybko w dot, w t. zw. spirali i Slizgach. Na-
stepnie znalazt sie w bardzo waskim kominie niezakon-
czonym u goéry obtokiem. Wskazania warjometru po-
woli ale stale rosty w miare wznoszenia sie w tym
kominie, od +0,1 do +0,8 m na sek. (nr. 12—13).
W odcinku 13—14 pilot znowu zaczat schodzi¢ $lizgami
w dot, napotkal na waski i staby komin ktory zgubit
(nr. 14—15), ale zaraz nad zabudowaniami i zwiro-
wiskami wojskowego parku lotniczego dostat sie w silne
prady wstepujace (wskazania warjometru byty ponad
+1,0 m na sek.). Osiggnawszy tu znaczng wysokosc,
pilot skierowat sie nad Lwéw (nr. 17—18) ale tu napotkat
na okres pragdow opadajacych, tak ze szybkosci pio-
nowe szybowca wynosity chwilami - 2,5 a nawet —3,0 m
na sek. Po skierowaniu sie nad teren gtéwnego dworca
kolejowego, gdzie niemal stale obserwowato sie dobre
kominy termiczne, szybowiec napotkat rzeczywiscie na
prady wstepujace w ktérych wznosit sie z szybkoscig
az +2,5m na sek. (nr. 18—19).

Loty 22. VII mialy miejsce w cieptem podzwrot-
nikowem powietrzu, w ktérem rozwinety sie typowe,
pogodowe Cu. Baza tych obtokéw utrzymywata sie na
wys. 1300 m nad terenem. Wiatry gérne byly bardzo
stabe (do 4 m na sek.) i wiaty z N i NE.

20. Lot w Cu. 23. VII wystartowatl z lotniska
sknitowskiego o 15h09' £. May, na szybowcu Komar.
Odczepiwszy sie na wys. 1200 m, poczat zaglowaé nad
lotniskiem. Barogram tego lotu przedstawia ryc. 5.
W odcinku 1 pilot znalazt sie w Cu, a nastepnie dostat
sie ponownie w Cu (ode. 2).

Dzien 23. VII byt jednym z ostatnich dni typowo
cumulusowych jakie obserwowato sie w drugiej potowie
lipca 1933. Normalnie rozwiniete przedpotudniem Cu, za-
czety okoto 16h ilosciowo nikng¢. Rzadkie natomiast obtoki
ktore ocalaly z rozktadu, zaczety wspaniale sie roz-
wija¢. Nie byty to Cunb ale pigkne, pogodowe Cu prze-
rosniete wspaniale w wyzszych swych partjach. Sprzy-
jata temu zupetna niemal cisza jaka panowata przez
caly dzien. W czasie lotu £. Maya, w bliskosci lot-
niska nie bylo zadnego Cu, a zachmurzenie obserwo-
wane na horyzoncie nie pokrywato nawet 2/10 nieba.
Okoto 16h30" powstat nagle, dokiadnie nad lotniskiem,
potezny Cu o $rednicy 2—3 km i ostro odgraniczonych
konturach, przedstawiajgcy sie obserwatorom z ziemi
jako czarna, ale nie burzowo wygladajaca chmura.

W tym to obtoku znalazt sie . May (ryc. 5,
ode. 3). Szybkosci wznoszenia wewnatrz Cu nie docho-
dzity do +1,5m na sek., a wznoszenie bylo przytem
spokojne i regularne. Szybowiec osiggnat wreszcie putap
pradow wstepujacych (1900 m nad poziom lotniska).
Tu niezwykle nagle dostata sie maszyna jakby w ogro-
mnie silny huragan, poczeta trzeszcze¢, nie reagowac
na stery i t. d. Wskazania instrumentow zawiodty
i dopiero po wyjsciu z obtoku, pilot zorjentowat sie,
ze znajduje sie w t. zw. korkociggu na plecach. W kor-
kociggu tym szybowiec znajdowat sie 570 m (patrz
nr.3 barogramu). Po 2 godz. 2 min. locie, pilot o 17hll"
szczesSliwie wylgdowat. Wypadek . Maya byt spowo-



dowany zapewne bardzo silnemi prgdami wirowemi,
jakie tworzg sie w obtoku na skutek wyzwalania sie
energji kondensacji, u putapu praddéw wstepujacych.

21. Przelot 13,6 km. 24. VIl B. topatniuk okoto
13! wystartowat z lotniska sknitowskiego na szybowcu
CIK 5w kierunku na nadciggajagcag od NW burze. Burza
szta bardzo waskim pasem i skladata sie z jednego
doskonale rozwinietego Cunb, z typowym walcem wi-
rowym widocznym u czota obtoku. Burza miata bardzo
powolny cigg na NE. Lotnisko ominefa zupetnie, przeszia
natomiast przez Lwow.

Przed obtokiem burzowym wystrzeliwaty liczne
waskie, ale bardzo wysokie turmy. W zasiag tych ,,wiez*
cumulusowych dostat sie B. topatniuk, a ogtuszony
uderzeniem w gtowe przy gwattownem rzucaniu szy-
bowcem, zmuszony byt ladowa¢ w Pasiekach Zubrzyc-
kich na SE od Lwowa (13,6 km).

Burza ta majgca na pierwszy rzut oka charakter
czysto termiczny, byla zasadniczo frontem zimnych
morskich mas polarnych, ktore bardzo wolno posuwaty
sie z W. ROznice temperatur po obu stronach frontu
byty minimalne i nie przenosity nigdzie 4°. Najpraw-
dopodobniej byla to wiec burza kombinowana: ter-
miczno - frontowa. Pagdérkowaty obszar pasm Roztocza
na NW od Lwowa, stwarza stale, nawet przy pieknej
pogodzie, predyspozycje do powstawania przerosnietych,
burzliwych Cu. Takze i w dniu 24. VII obserwowatem
w tym kierunku, na trzy godziny jeszcze przed nad-
ciggnieciem burzy, potezne Cu, ktdére wzmocnione za-
pewne nastepnie pragdami wstepujacemi nadciagajacego
frontu, wytworzyly izolowang, wolno sie posuwajgcg
jednostke burzowa.

22. Przelot 43,8 km. 25. VII wystartowat okoto
potudnia z lotniska sknitowskiego por. Dr. K. Czar-
kowski-Grolejewski na szybowcu CW 5 po 1 godz. 15 min.
wyladowat w Bakowcach (na S od Bobrki), robigc przy
wietrze NW 4—5m na sek. przelot 43,8 km, w Kkie-
runku na SE.

Pilot odczepit sie na wys. 600m nad poziomem
lotniska i zaraz niemal dostat sie w staby, ale staty
komin, wlokacy sie pod przerosnietym Cu. W kominie
tym szybowiec zyskat 900 m (1500 m nad lotnisko),
wznoszac sie stale z szybkoscig + 0,5m na sek. Na
przestrzeni miedzy Lwowem a Starem Siotem, pod je-
dnym z Cu przechodzgcych w Cunb, pilot obserwowat
przy petnym t. zw. $lizgu, wznoszenie + 2,0m na sek.
Za Bobrkg szybowiec dostat sie w tawe Cu ciagnaca
sie z SW na NE, u czota tej tawy posuwat sie dalej,
ale przy wyjsciu z niej i dalszem posuwaniu sie ku
SE, pfaszcz Cu urwat sie, tak ze pilot zmuszony byt
ladowac.

Lot miat miejsce w zimnem i wilgotnem morskiem
powietrzu polarnem, zawleczonem zeszlego dnia (patrz
opis nr. 21) przez front burzowy. 25. VII. byt znowu
typowym dniem cumulusowym. Okoto potudnia obtoki
byly jednak przero$niete i nalezato je zaliczyé do Cu
congestus.

23. Lot 11 godz. 58 min. 30. X. 1933, P. My-
narski wystartowat w Bezmiechowej o 10h 50' na szy-
bowcu SG 3 i utrzymywat sie w powietrzu przez 11
godz. 58 min., ladujgc w zupetnej ciemnosci, 0 22h 48'.

Lot odbyt si¢ przy wietrze SW 10—14m na sek. i miat
charakter terenowo-termiczny. Nad Bezmiechowg spty-
wato ciepte kontynentalne powietrze podzwrotnikowe,
dazac szybko do gtebokiej znizki ze srodkiem nad Bat-
tykiem.

Dane meteor.: 30. X. 7h: Lw. 8° SSW 4—6 m, 2/10. Kosz. 6°,
SSE 1—2 m, 0.1811; Lw. 8°, SSW 1—im, 0. Kosz. 6°, C, '/i0. Min.
temp, z 28 na 29. X: Lw. 5° Kosz. 7°. Max. 29. X: Lw. 14°
Kosz. 13°. Min. z 29 na 30. X: Lw. 6° Kosz. 1°. Max. 30. X:
Lw. 15°, Kosz. 14°. Min. z 30 na 31. X: Lw. 4° Kosz. 5°. Max.
31. X: Lw. 12°, Kosz. 11°. Amplitudy: Lw. 9°, 8° 9° 11° 8°
Kosz. 6°, 12°, 13°, 9°, 6°.

Odnosnie do prognozy korzystnych dla lotow wa-
runkéw meteorologicznych, trudno na podstawie tak
matej ilosci wypadkow jakie nadawaly sie do opisania,
wyciagna¢ jakie$ wnioski.

Wezmy pod uwage nhastepujgce wartosci: maxi-
mum temperatury z dnia przed lotem, minimum z nocy
przed lotem, maximum 2z dnia lotu, minimum z nocy
po locie i wreszcie réznice miedzy kolejno po sobie
nastepujagcemi maximami i minimami, czyli amplitudy
dzienne temperatury. Dla wiekszej ilosci wypadkow
utwérzmy nastepnie z tych wartosci $rednie. Dla Bez-
miechowej miatem dane z 9 wypadkdéw, a poniewaz
byty to cyfry dla Lwowa i Koszyc, zatem $rednie utwo-
rzone sg z 18 liczb. Dla Sknitowa wzigtlem 5 wypad-
kéw. W ponizszych tabelkach zestawiono te Srednie.

Bezmie-
chowa  Sknitéw
Max. temp, z dnia przed lotem  17°0 21°2
b » . lotu 17°1 21°8
Min. , z nocy przed lotem 8»4 12°4
n " " po locie 7°7 12°0

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

Bezmie-
chowa  Skuitéw
Amplituda z dnia przed lotem 8°5 8°8
" » lotu 8°6 9°4
" Z nocy po locie 9°3 9°8

Co do rodzaju mas powietrza w jakich sie loty
odbywaty, to na 26 wzietych pod uwage wazniejszych
lotdw, 13, a wiec 50°0, miato miejsce w powietrzu po-
chodzenia podzwrotnikowego, 8 w masach polarnych
a 5 w arktycznych. Wszystkie diugotrwate loty wypa
dajg w powietrzu podzwrotnikowem, przeloty 84,2
i 43,8 km w powietrzu polarnem morskiem, a przelot
44,8 km w powietrzu arktycznem.

lloSciowo najkorzystniejszem dla lotdw bytoby
wiec kontynentalne powietrze podzwrotnikowe, w kto-
rem rozwija sie przy malem zachmurzeniu regularna
konwekcja dzienna. Dla dtuzszych przelotdw korzyst-
niejszem jest by¢ moze powietrze polarne, w ktérem
wszedzie | niezaleznie od pory dnia mozna spotkac
prady wstepujace.

Trudno jednak przy takim rozsiewie na rozmaite
rodzaje mas powietrzu i przy tak matej ilosci rozwa-
zanych lotéw, co$ pewnego o tern powiedzie€.

Adam Nowotny.

Samolot turystyczny N-y.

I. Zalozenia wstepne.

Za inicjatywg kierownika szko#K szybowcowej
w Bezmiechowe] przystapitem z poczatkiem 1932 r. do
opracowania projektu samolotu sportowego, ktory po-
myslanym byt w pierwszym rzedzie jako typ przezna-

czony dla przeszkalania na samolotach silnikowych pi-
lotow szybowcowych. Rozwazajagc z tej racji problem
samolotu stabosilnikowego doszedtem do wniosku, ze
przy obecnym stanie techniki budowy silnikéw lotni-
czych istnieje pewne minimum mocy, ponizej ktorej



nie mozna zej$¢, jezeli chcemy rozporzadza¢ samolotem
uzytecznym x). Opierajac sie na tern, opracowatem przy
poparciu Instytutu Techniki Szybownictwa we Lwowie,
projekt dwumiejscowego samolotu sportowego z prze-
widzianym silnikiem o mocy od 30 do 40 KM, jako

likwidacji tych warsztatbw w jesieni ub. r. budowa
samolotu, ktéry w tym czasie byt na ukonczeniu, zo-
stata wstrzymana. Na wiosne b. r. samolot zostat osta-
tecznie wykonczony przez Zakt. Mech. Plage i Laskie-
wicz w Lublinie i w kwietniu wykonat pierwsze loty.

Samolot sportowy N~y 4.

z silnikiem 30- 40KM

Projekt samolotu szkolnego i sportowego N-y 4 % SIbIUKICDI

wolnonosny  dolnoptat
konstrukcji  catkowicie
drewnianej (ryc. 1). Pro-
jekttego samolotu przed-
tozylem w lipcu 1932 r.
do rozpatrzenia wia-
dzom, a rdéwnocze$nie
wyjasnitem celowos¢ i mozliwosci rozwoju tego typu?.

Przy realizacji projektu, ktérej w uznaniu po-
trzeby takiego samolotu dla klubéw podjat sie Aeroklub
Lwowski, nasunety sie trudnosci dotyczace zasadniczej
kwestji, to jest mocy silnika. Ze wzgledu na to, ze
w tym czasie budowa silnikbw mocy ~ 40 KM w kraju,
nie byla przewidywang i Aeroklub Lwowski nie miat
mozno$ci ani otrzymania ani zakupienia silnika tej
mocy, nalezato zrezygnowa¢ na razie z samolotu stabo-
silnikowego. Sprawa zostata przesgdzona w tym Kie-
runku takze i dlatego, ze w magazynie klubowym le-
zal bezuzytecznie zupetnie nieuzywany dotad silnik
0 mocy 85 KM, nie nadajqc?/ sie bezposrednio na zaden
z klubowych samolotéw. Silnika tego, o ciezarze jed-
nostkowym 1,6 &y/KM, ktory jest jednym z pierwszych
modeli fabryki Walter (rok budowy 1926), nie mozna
byto zabudowa¢ bezposrednio do ptatowca skonstruowa-
nego na silnik o mocy 40 KM, jezeli miat on pozosta¢
w kategorji normalnej. Na skutek tego powstat pro-
jekt zupetnie niemal innego samolotu konstrukcji mie-
szanej (drzewo i stal), z silnikiem o mocy 85 KM (ryc. 2).

Na zlecenie Aeroklubu Lwowskiego budowe samo-
lotu podjety w maju ub. r. powstajace wiasnie Cen-
tralne Warsztaty Aeroklubéw w Lublinie. Z powodu

*) Z tego wzgledu, w chwili obecnej jako minimum mocy
dla dwumiejscowego samolotu sportowego, uwazam 30—40 KM,
jakkolwiek jeszcze w r. 1925 wykazywatem, ze dla jednomiejsco-
wego samolotu sportowego wystarczytby juz w zupetnosci sil-
nik o mocy 8—10 KM. Vide: A. Nowotny, ,,Moc silnika dla pla-
towca sportowegoll. Zycie Techwickie 1925, str. 258 i 1926, str. 17.

2) A. Nowotny: , 0 tani i ekonomiczny samolot tury-
stycznyll — Skrzydlata Polska Nr. 1 z 1933 r., oraz ,,Mozliwosci
taniego i ekonomicznego samolotu sportowegoll — Czasopismo
Lotnicze Nr. 1 z 1933 r.

Lwowskie Czasopismo Lotnicze Nr. 2 z r. 1931

0 mocy od 30 do 40 KM.

Poniewaz sprawe taniego samolotu turystycznego
poruszatem publicznie?), zatem poczuwam sie do obo-
wigzku wyjasni¢, ze jakkolwiek z mego projektu stabo-
silnikowego samolotu turystycznego powstat znéw jeden
zjadacz benzyny wiecej, jednak uwazam gojakoobjekt
doswiadczalny, jako typ przejsciowy do ekonomicznego
samolotu turystycznego, takiego wiasnie, jaki w zary-
sach podatem w Nr. 1 Czasopisma Lotniczego z ub. r.
Dotychczas przyjety byt zwyczaj, ze konstruktorzy
samolotow zaczynajagc od bardzo stabych, postepowali
systematycznie do co raz to mocniejszych silnikdw.
Poniewaz uwazam, ze stworzenie naprawde uzytecznego
samolotu matej mocy jest rzeczg trudniejsza, niech
mnie bedzie wolno pdjs¢ droga odwrotna.

Il. Pomiary tunelowe.

Obszerne studja aerodynamiczne na modelach samo-
lotu przeprowadzono w Laboratorjum Aerodynamicz-
nem Politechniki Lwowskiej. W ryc. 3 do 6, zestawione
sg najwazniejsze wyniki tych pomiaréw. Pomiary roz-
kfadu cisnien na placie samolotu N-y 4 bis zostaty
juz podane przy innej okazji w Nr. 2 Czasopisma Lot-
niczego z ub. r. Wydtuzenie ptata modelu N-y 4 wy-
nosi A=9,6, natomiast dla N-y 4 bis, A=8. Jako profilu
zasadniczego uzyto profilu G. 679 o0 zmienionej grubosci,
ktéra u nasady wynosi 18%, na koncach zas 10% gte-
bokosci ptata.

Dzieki duzej rozpietosci ptata, model N-y 4 po-
siada stosunkowo duzg doskonato$¢ aerodynamiczng do-
chodzacg do (pv\cz)max = 13,5, oraz spoétczynnik oporu mi-
nimalnego cx . — 0,044 (ryc. 3), pomimo nieostonietego
silnika i podwozia, oraz zupetnie prostego kadtuba.

Pouczajgce sg wyniki pomiaréw modelu N-y 4 bis.
Jak z ryc. 5 wynika, oprofilowanie potgczenia ptata
z kadtubem nie wptywa prawie na wielkos¢ oporu, na-
tomiast podnosi bardzo skutecznie maksymalny spoét-
czynnik sity nosnej. Ostoniecie silnika podwdjnym
pierscieniem jest jeszcze wiecej skuteczne niz oprofilo-
wanie pofaczenia ptata z kadtubem, bo podnosi jeszcze
wybitniej maksymalny spoétczynnik sity nosnej, a rowno-
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Ryc. 2.
Samolot turystyczny N-y 4 bis z silnikiem Walter NZ. 85 KM.

cze$nie zmniejsza opdr ,,szkodliwyRAwnoczesne opro-
filowanie potaczenia ptata z kadtubem, oraz ostoniecie
silnika podwojnym pierScieniem zwigksza w dalszym
ciggu doskonatos¢ aerodynamiczng oraz maksymalny
spotczynnik sity nodnej, ktory w tym wypadku osigga
warto$¢ taka, jak dla samego ptata bez kadtuba. Cal-
kowite zakrycie kabin zmniejsza w dalszym ciggu spot-

Ryc. 3.
Wykres biegunowej oraz doskonatosci aerodynamicznej modelu
samolotu N-y 4.

oston silnika na statecznos$¢ podituzng jest widoczny na
ryc. 6. W zakresie matych katow natarcia spotczynnik
statecznosci jest w przyblizeniu staly, nie-

Wykresy statecznosci podtuznej modelu samolotu N-y 4: Spét-

czynniki momentéw wzgledem, $rodka ciezkosci cmg, jako funkcje

kata natarcia ptata i, dla ré6znych katéw zaklinowania statecz-
nika rf, oraz réznych katéw wychylen steru ¥

zalezny od oprofilowan, ktérych wpltyw daje sie wy-
bitnie zauwazy¢é na wiekszych dodatnich i ujemnych
katach natarcia. W wypadku oprofilowanego potgczenia
ptata z kadtubem i podwdjnym pierscieniu, spotczyn-



nik statecznosci staje sie na duzych katach chwilowo
nawet réwny zeru, coby wskazywato na duzy moment
destabilizujagcy kadtuba i duzg czuto$¢ na wychylenia
steru wysokosci w tym zakresie. W rzeczywistosci
wptywu tego przy lagdowaniu samolotu nie dato sie za-
uwazyC¢. Poniewaz zakres ten obejmuje oderwanie,
wptyw skali modelu moze wiec by¢ znaczny.

P== 8 v 12 14 16 18 20
004 oos 012 046 02 024 -~ 028 032 036 04

Ryc. 5.
Wptyw oprofilowania silnika (pierscieni), oraz potgczeniaptata
z kadlubem na biegunowg oraz doskonato$¢ aerodynamiczng
samolotu N-y 4 bis, wedlug pomiaréw w tunelu.

Wykorzystujagc wyniki pomiarow tunelowych osto-
nieto silnik pierscieniem podwojnym, jak to schema-
tycznie przedstawia ryc. 7, oraz oprofilowano potacze-
nie ptata z kadtubem (fot. 1).

I1l. Opis konstrukcji samolotu N-y 4 bis.

Samolot N-y 4 bis jest dwumiejscowym wolno-
no$nym dolnoptatem konstrukcji mieszanej. Platy i uste-
rzenie wykonane z drzewa, kadtub spawany z rur ze
stali weglistej.

Skrzydto jednodZwigarowe posiada dZwigar
skrzynkowy przebiegajacy w 30°0 glebokosci pflata,
ktéry odbiera momenty gnace od sit normalnych. Mo-
menty od sit stycznych odbiera listwa czotowa oraz

dzwigar, natomiast momenty skrecajace przenosi po-
krycie ze sklejki brzozowej. Dla uzyskania dostatecz-
nej sztywnos$ci na skrecanie przy réwnoczesnem pozo-
stawieniu osi skrecania, oraz osi ciezkosci mozliwie
blisko dzwigara i krawedzi natarcia ptata, celem zmniej-
szenia mozliwosci powstania drgan skretnych, stopnio-

Ryc. 6.

Wptyw oprofilowania silnika (pierscieni), oraz potaczenia ptata
z kadtubem na statecznos¢ podituzng, samolotu N-y 4 bis, we-
dtug pomiaréw tunelowych. Oznaczenia krzywych zgodne
z oznaczeniami na ryc. 5.

wano odpowiednio grubo$¢ sklejki: cze$¢ przednig zaj-
mujacg oe 1/s szerokosci ptata t. j. do dzwigara, po-
kryto sklejka grubg, czes¢ srodkowa zajmujacg dalsza
00 1/3 gtebokosci ptata miedzy dzwigarem a Slepym

Ryc. 7.
Schemat oprofilowania silnika potréjnym rzedem pierscieni
(kolektor spalin, oraz dwa pierscienie ostaniajgce), wykonanego
na samolocie N-y 4 bis na skutek wynilcéio pomiaréw tunelo-
wych zestawionych w ryc. 5.

dzwigarkiem pomocniczym przebiegajagcym w 60°/1 sze-
rokosci ptata pokryto sklejka cienkg, natomiast czes$¢
sptywowa miedzy dzwigarkiem pomocniczym a krawe-
dzig sptywu, pokryta zostata ptétnem. Dzwigarek po-
mocniczy wykonany bardzo lekko, jest catkowicie $lepy
i nie przenosi zadnych sit z powodu obcigzen gnacych,
a zamyka jedynie keson pfata.

Momenty gnace przenosi do kadtuba okucie gtow-

nego dzwigara, za posrednictwem dwoch sworzni (ryc. 8).
Okucie przednie, obejmujgce réwnoczesnie listwe czo-



Ryc. 8. Niektére szczegdty konstrukcyjne samolotu Ny-4 bis. 1. Centralne wigzanie kadtuba i potgczenie wolnonos$nego, jedno-
dzwigarowego ptata z kadlubem. 2. toze silnikowe, 8. Ptoza ogonowa.



lowa, i koncowe zeberko skrzynkowe, przenosi sity
z powodu momentu skrecajgcego i sit stycznych, za-
pomocyg trzeciego sworznia. Wszystkie trzy sworznie
wykonane sg ze stali chromoniklowej.

Kadtub zbudowany jest na centralnem wigza-
niu (ryc. 8), jakie tworzy dzwigar spawany z odpo-
wiednio mocnych rur stalowych wraz z kadtubem,
a przechodzacy na wylot kadtuba prostopadle do jego
osl i taczacy dzwigary skrzydtowe. Momenty skreca-
jace, za posrednictwem rury teleskopowej (TI, ryc. 8),
ktéra zarazem stuzy do skiadania skrzydet, przenosi
wigzanie z rur, przypominajgce jednostronng konstrukcje
Stiegera. Cze$¢ przednia kadtuba, do tylnego siedzenia
wiacznie wykonana jest jako kratownica sztywna, na-
tomiast pola tylnej czesci kadtuba dosztywnione sg dru-
tami (fot. 1).

Za wyjatkiem grzbietu, w miejscu kabiny pilota
i pasazera wykonanego ze sklejki, kadtub pokryty jest
catkowicie ptotnem. Miejsce pasazera znajduje sie¢ w ka-
binie przedniej, w $rodku ciezkosci samolotu. Obszerna
kabina pilota wysunieta jest celowo bardzo wysoko dla
zwiekszenia widocznosci przy ladowaniu (ryc. 2 i fot. 2).

Fot. 1.

Czes¢ srodkowa kadtuba samolotu N-y 4 bis przed pokryciem
ptétnem. Szkielet oprofilowania potgczenia ptata z kadtubem, wy-
konanego na skutek pomiaréw tunelowych zestawionych wryc. 5.

Usterzenie poziome, wolnonosne i niedzielone
wykonane jest z drzewa i kryte ptétnem. Statecznik
poziomy nastawialny na ziemi, umocowany jest na
kadtubie w trzech punktach zapomocg dwoch sworzni.
Niedzielony ster wysoko$ci napedza centralna dzwignia
chowajaca sie catkowicie w kadtubie. Statecznik kie-
runkowy wykonany jest razem z kadtlubem z rur sta-
lowych i kryty sklejka. Obfity ster kierunkowy, czes-
ciowo odcigzony, wykonany jest z drzewa i Kkryty
ptétnem.

Lotki szczelinowe, odcigzone jako takie aerodyna-
micznie, odcigzone sg dynamicznie zapomocg dodatko-
wych ciezarkdw umieszczonych pod ptatem.

Podwozie dzielone, trojpretowe, amortyzowane
wzgledem kadtubowej czesci dZzwigara skrzydiowego,
(fot. 1) amortyzatorem z kragzkdw gumowych $ciskanych.

Ptoza ogonowa z rury stalowej, amortyzowana za-
pomocg krazka gumowego $ciskanego, utwierdzona jest
obrotowo na osi pionowej, zezwalajgcej na obroty boczne
w granicach elastycznosci kragzka gumowego (ryc. 8,
szczeg6t 3).

Zbiorniki paliwa spawane z blachy aluminjo-
wej, 0 pojemnosci tacznej 120 litréw, zawieszone sg po

bokach kadtuba, w przykadtubowej czesci ptata (fot. 1).
Pompka benzynowa A. M. przettacza stad paliwo do
matego zbiornika opadowego umieszczonego za prze-
groda ogniowg silnika. Zbiornik smaru znajduje sie tuz
za silnikiem, przed przegroda ogniowa.

Silnik Walter NZ rozwijajacy 85 KM przy
1400 obr.min, siedmiocylindrowy w ukfadzie gwiazdo-
wym, zawieszony jest na tozu silnikowem elastycznie
za posrednictwem krgzkow gumowych A, B, C, (ryc. 8),
w trzech punktach, przyczem punkty A i B sg stale,
natomiast punkt C moze wykonywaé wahania okoto
gérnych sworzni tgczacych toze silnikowe z podtuzni-
cami kadtuba.

Smigto dobrane specjalnie do ptatowca i silnika
wedtug pomiaréw tunelowych (NACA), zostato wyko-
nane przez F-me Szomanski w Warszawie.

Fot. 2.

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

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

ZespOt SMigho-silniK........ccocooiiiiiiiiie 190 kg
ZDBIOrNIKI..oooiiiii e 12 ,
Konstrukcja ptatowca 264 kg
Wyposazeni€.......ccccoevrvnennen. ' 24
Platowiec........cccoovvvvvvcicnnnnnn 288 kg
Ciezar wiasny........cccoceevviinnnn. 490 kg
Paliwo i smar.......c.cceovevnene. 90 kg
Zatoga......cccooieiiiie 1 150 ,
Ciezar rozporzadzalny ' 20
Cigzar tadunku...................... 260 kg
Ciezar catkowity....................... 750 kg
Ciezary jednostkowe:
ptata ... 7,7 kg/m?
usterzen - - _ _ 44
kadtuba - - - - 14,8 kg\mb.
Obcigzenie jednostkowe:
obcigzenie powierzchni 47 kgfm?
obcigzenie mocy 8,8 ZcNKM.

V. Osiagi.

Dla poréwnania zestawiono ponizej o0siggi Ssamo-
lotu Ny-4 bis, oraz osiggi samolotu N-y 4 nie wyko-
nanego wprawdzie, jednak zastugujace na zaufanie jako
obliczone wedtug pomiaréw wykonanych w tymsamym
tunelu na modelach o tejsamej w przyblizeniu skali.



N-y 4 N-y 4 bis
siln. 40 KM  siln. 85 KM
Szybko$¢ maksymalna . 130 170 km\godz
" minimalna - - - - 62 85
” podrozna...........cccvvuenne. 100 150
Putap teoretyczny. . . . . 5300 4900m
. praktyczny.................. 4600 4200,
Czas osiggniecia putapu prakt. . 48 44 min
Szybkos¢ wznoszenia przy ziemi. 2,7 3,9 misek
- 1] =T o PSS 500 800 km
Czas lotu z szybkoscig pod. : 5 5,4 godz
Droga osiggniecia 20 m wysok. . 385 490 m
Start....... 113 190 ,,

Osiagi powyzsze zostaty wyliczone na podstawie
pomiaréw tunelowych. O ile mozna sadzi¢ z dotychcza-
sowych lotéw prébnych samolotu N-y 4 bis, osiagi
uzyskane sg w rzeczywistosci wyzsze, niz wartosci obli-
czone. Ostateczne poréwnanie bedzie jednak mozliwe
dopiero po przeprowadzeniu S$cistych pomiaréw przez
IBTL.

Samolot N-y 4 bis odpowiada pod wzgledem osia-
gow dobrym samolotom turystycznym uzywanym obecnie
przez Kkluby, jakkolwiek zaopatrzony jest w silnik
mniejszej mocy (85 KM zamiast 100 do 120 KM). Jak
z zestawienia powyzszego wynika, wiasnie dla stuzby
facznosci, ze wzgledu na start i lgdowanie korzystniej-
szym bytby jednak samolot z silnikiem 40 KM, ktory
ustepuje obecnym samolotom tej klasy jedynie pod
wzgledem szybkosci.

Wykazywatem jednak, ze w dalszym rozwoju tego
typu mozna bez wielkich nawet kosztow uzyskac szyb-
ko$¢ maksymalng 185 km/h przy stosunku szybkosci
maksymalnej do minimalnej réwnym 3,1 z silnikiem
0 mocy 40 KM. Byloby to celowem, bo pomijajac nawet
sprawe ekonomji i ceny silnika, ktora niezawsze jest
proporcjonalna do mocy, kwestja zuzycia paliwa po-
siadajgca zawsze pierwszorzedne znaczenie dla wydaj-
nosci  kluboéw, moze niejednokrotnie okaza¢ sie wcale
nie obojetng wiasnie w dziataniach wojennych.

Pomiar szybowca szkolnego CW VIIL.

Laboratorjum Aerodynamiczne Politechniki Lwow-
skiej zamierza ogtasza¢ wyniki pomiardbw na modelach
szybowcow przeprowadzanych w tunelu aerodynamicz-
nym, poniewaz mogg one mie¢ pewne znaczenie dla
konstruktorow szybowcOw, a pozatem mogg stuzy¢ dla
porownania warunkOw w czasie lotu na danym szy-
bowcu z wynikami laboratoryjnemi.

Z poérdd réznych pomiarébw modeli szybowcow
podajemy obecnie pomiar szybowca szkolnego CW VIII
(ryc. 1) konstrukcji inz. Wactawa Czerwinskiego
we Lwowie. Pomiar przeprowadzono tgcznie z mode-
lem pilota, uwidocznionego na rycinie.

Rozmiary modelu, wykonanego z drzewa, sg na-
stepujgce: Rozpieto$¢ 5=0,7 m, powierzchnia najwiek-
szego rzutu ptata F=0,076 m2, wydtuzenie 2 = 6,45,
gtebokos$¢ ptata w jego ptaszczyznie symetrji /=0,123m.
Potozenie $rodka ciezkosci szybowca, podane przez kon-
struktora, okresSlaja spotrzedne x0—0,0682 m i y0=
=0,0379 m, odniesione do punktu przeciecia sie cie-
ciwy odniesienia w ptaszczyznie symetrji ptata ze sty-
czng do profilu przeprowadzong prostopadle do tej cie-
ciwy; na ryc. 1. odno$ne wielkosci spotrzednych ujete
sg w kotka. Pomiar modelu przeprowadzono przy pred-
kosci odpowiadajgcej cis$nieniu predkosci ~=56,25 mm
stupa wody. Wyznaczono biegunowe i krzywe momen-
tow dla samego ptata o profilu O 682, tudziez dla mo-
delu calego szybowca wraz z pilotem (rys. 2. i tabela
1, 2). Spotczynnik momentu odniesiony jest do osi prze-
chodzacej przez okreslony wyzej punkt na cieciwie od-
niesienia prostopadle do ptaszczyzny symetrji ptata
i do gtebokosci t = 0,123 m. Pozatem wyznaczono przez
pomiar biegunowg rownowagi (ryc. 2. i tabela 3.), przy-
czem a°cm6—o0 oznacza kat natarcia, odniesiony do cie-
ciwy odniesienia w plaszczyznie symetrji ptata, przy
ktorym spotczynnik momentu szybowca wzgledem osi
przechodzacej przez jego $rodek ciezkosci jest rowny
zeru; [?° oznacza kat ustawienia steru poziomego wzgle-
dem potozenia odpowiadajacego zasadniczemu profilowi
usterzenia.

Fyc. 1
Model szybowca szkolnego CIV VIIi.
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Byc.

2.

Wykresy dla modelu szybowca szkolnego CW VIII wedle pomiaréw w Laboratorjum Aerodynamicznem
Politechniki Lwowskiej.

Tabela 1. Tabela 2 Tabela 3.

Ptat 77=0,076 md, Z=0,123 m Szybowiec Biegunowa réwnowagi
a° @1/ cx cm a° oy cX Cy)Cx cm «°™c=0 cX Cy/cx
-14,5 -0,408 0,170 - 24 -0,276 —14,4 -0,536 0,229 - 23 -0,559 -20,0 16,8 1,173 0,167 7,0
-11,5 -0,386 0,125 — 31 -0,226 -11,5 -0,479 0,174 — 2,7 -0,483 -17,5 15,5 1,197 0,147 8,1
— 8,7 -0,217 0,063 — 34 -0,070 — 86 -0,319 0,112 - 28 -0,314 -15,0 13,8 1,166 0,128 9,1
— 58 -0,010 0,017 — 0,6 0,065 — 57 -0,082 0,059 — 14 -0,127 -12,5 11,8 1,102 0,113 9,8
- 29 0,182 0,015 12,1 0,175 — 2,7 0122 0,050 2,4 0,020 -10,0 10,0 0,995 0,097 10,3
- 01 0,38 0,019 20,3 0,282 - 01 0,330 0,049 6,7 0,167 - 75 8,2 0,883 0,083 10,6
2,8 0,580 0,028 20,7 0,395 28 0,538 0,053 10,2 0,318 - 50 6,6 0,797 0,073 10,9
56 0,781 0,044 17,8 0,507 56 0,743 0,067 11,1 0,463 - 25 49 0,692 0,065 10,6
85 0961 0,065 14,8 0,613 85 0,938 0,083 11,3 0,596 0,0 2,1 0,485 0,052 9,3
11,4 1,139 0,089 12,8 0,714 11,4 1,128 0,109 10,3 0,726 2,5 - 11 0,295 0,049 6,0
14,3 1,270 0,118 10,8 0,768 14,2 1,289 0,134 9,6 0,846 5,0 — 37 0,117 0,049 2,4
15,2 1,292 0,135 96 0,779 16,2 1,347 0,161 8,0 0,889 75 — 57 -0,004 0,054 0,0
17,3 1,263 0,170 74 0,787 17,2 1,327 0,182 73 0,897 10,0 - 76 -0,128 0,072 -1.8
12.5 — 94 -0,245 0,09 -2,6
15,0 -10,3 -0,298 0,112 -2,7
17,5 -11,2 -0,335 0,137 -2,4
20,0 -12,1 -038 0,162 -2,4

Z. F

Pomiary w locie wiasnosci szybowcow.

Nawigzujgc do pomiaréw rozpoczetych w roku
ubiegtym, Instytut Techniki Szybownictwa we Lwowie
wykonat w kwietniu b. r. szereg lotow pomiarowych
dotyczacych wiasnosci szybowcdéw w locie. Oblatano
nowg aparature wiasnej konstrukcji do pomiarow wy-
chylen sterow, oraz zmierzono ilosciowo statecznosc

podtuzng szybowca ,,Komar“. Jakkolwiek loty te miaty
gtéwnie na celu wyszkolenie pilotow dla specjalnych
zadan pomiarébw w locie, oraz wyprobowanie metody
pomiaru i aparatury, jednakowoz zdotano z dostateczng
doktadnoscig wyznaczy¢ spoétczynniki statecznosci po-
dtuznej szybowca ,,Komar" i spétczynniki skutecznosci



i czutosci steru poziomego. Ogdtem wykonano 29 lotéw
pomiarowych, korzystajac z przychylnej pomocy i sprzetu
Aeroklubu Lwowskiego.

Instytut Techniki Szybownictwa pracuje obecnie
nad zwiekszeniem czutosci przyrzadéw i doktadnosci
pomiaru w celu otrzymania wynikdéw jeszcze wiecej

doktadnych i do rozszerzenia ich na inne typy szy-
bowcéw. Aparature do pomiaréw biegunowych, oraz do
pomiarOw obcigzen szybowcow w locie wleczonym, obla-
tang w r. ub., udoskonalono i uzupetniono, przyczem
opracowano nowy przyrzad do pomiaru kata natarcia
ptata w locie.

W sprawie sygnalizowania w locie wleczonym.

Od T. S.

Propozycja inz. M. Blaichera o sygnalizowaniu w locie
wleczonym, ogtoszona w Nr. 1. Lwowskiego Czasopisma Lot-
niczego z r. 1934, wywotata dyskusje. Przyczyni sie ona
niewatpliwie do wnikniecia w mechanike lotu wleczonego
i doprowadzi by¢ moze do nowych sposobéw, chocéby nie
wszystkie poglady wypowiedziane obecnie w dyskusji byty
stuszne. Otrzymalismy krytyke ze strony p. Bolestawa Ba-
ranowskiego i odpowiedZ na nig ze strony inz. M. Blaichera.
Publikujemy jedna i drugg na odpowiedzialnos¢
Autordow i zamykamy na tern dyskusje. Przejs¢ obecnie
nalezy do dalszego giebszego studjum tej sprawy oraz ob-
serwacyj i sprawdzania sposobow uwazanych za sporne,
oraz $rodkdéw rokujacych wyniki lepsze niz $rodki do tych-
czasowe.

Kierownictwa |I.

Z pisma p.
taczamy :

Bolestawa Baranowskiego przy-

P. inz. Blaicher proponuje miedzy innemi : ,,szybowiec
na holu usuwa sie dla dania znaku do skretu w takim Kkie-
runku, aby ciagng¢é maszyne motorowg za ogon w zamie-
rzony skretll, dalej za$: ,rozszerzajgc to postepowanie na
sygnalizowanie zmiany wysokosci mozna przyja¢, ze obni-
zenie szybowca i powodowanie w ten sposéb ciggnienia
ogona motorowca w doét, oznacza che¢ rozpoczecia wznosze-
nia, ciggnienie za$ ogona motorowca do gory t. j. podno-
szenie szybowca na holu w stosunku do motorowca oznacza
schodzenie. I w tym wypadku potozenie szybowca przyjete
dla dania znaku jest korzystne dla przejscia w schodzenie
lub wznoszeniell

Propozycje te uwazam
wzgledow:

za btedne 1z nastepujacych

1. Dotychczas w Polsce jest w powszechnem uzyciu
zaczep do wleczenia, majacy wiasnie dla celu uniknigcia
ciggnienia przez szybowiec za ogon maszyny motorowej,
przeniesienie ciaggu liny do miejsca mozliwie najblizej srodka
ciezkosci samolotu.

Lunetowo wysuwalny drazek, umocowany przegubowo
przy kadtubie, porusza sie wewnagtrz prostokatnej ramki
z rurek stalowych. Ramka ta ogranicza schodzenie szybowca
w bok z osi lotu; w razie przekroczenia tej granicy naste-
puje wygiecie lub wytamanie urzadzenia, co sie w praktyce
zdarzato przy nieprawidtowym locie zespotu. Urzgdzenie lu-
netowe natomiast umozliwia wznoszenie sie szybowca na
holu ponad samolot holujacy, réwniez do pewnej tylko gra-
nicy. Dla ruchu szybowca ku dotowi niema urzadzenia.

Schodzenia ze szybowcem ponizej samolotu nalezy uni-
ka¢ jako niecelowego i niebezpiecznego ze wzgledu na silne
wiry powstajgce za maszyng motorowa wskutek ciggu $mi-
gta, jakotez z tego powodu, ze pilot maszyny motorowej
nie moze widzie¢ w lusterku szybowca, ktéry mu znika za
usterzeniem ogona. Z tych wzgledéw sygnalizowanie wzno-
szenia zaproponowane przez inz. Blaichera uwazam za wadliwe.

2. Réwniez sposéb sygnalizowania schodzenia, po-
dany przez inz. Blaichera, jest w praktyce bardzo niedo-
godny i teoretycznie nieuzasadniony. Przy schodzeniu wy-
sokie potozenie szybowca ponad samolot jest bardzo nieko-
rzystne, poniewaz szarpniecia liny, idacej pod duzym katem
do osi szybowca, moga by¢ dla szybowca niebezpieczne.
Szarpniecia za$ takie wystepujg stale w atmosferze niespo-
kojnej wskutek istnienia pionowych pradéw powietrza. Scho-
dzenie w dot stanowi powazng trudnos$¢ dla szybowca ra-

sowego, posiadajagcago znacznie wieksza doskonato$¢ od ma-
szyny motorowej. Na duzym kacie schodzenia szybowiec
nabywa znacznej predkosci i ma tendencje do przeganiania
maszyny motorowej. Nalezy tego unikaé, stosujgc maty kat
schodzenia maszyny motorowej (na matym gazie), oraz S$lizgi
i skrety na szybowcu. Wysokie potozenie szybowca propo-
nowane przez inz. Blaichera utrudniatoby w duzej mierze
schodzenie i powodowatoby zta widoczno$¢ liny wlokacej
ze szybowca, poniewaz chowa sie ona pod kaditub szyboweca.
Przy rozpoczynaniu schodzenia nalezy sie wiec staraé, aby
znajdowac sie ze szybowcem mozliwie jak najnizej ponad
maszyna holujaca.

3. Roéwniez niewlasciwym jest podany przez autora
spos6b sygnalizowania skretéw, mimo ze dla wprawnego
pilota nie przedstawiatby w praktyce specjalnych trudnosci.
Jest on jednak teoretycznie nieuzasadniony, a w praktyce
mniej dogodny niz sposéb dotychczas stosowany.

Ryc. 1.

a) Skret prawidtowy, P) skret po zewnetrznym tuku, c) skret
po wewnetrznym luku.

A mianowicie w skrecie prawidlowym zespét porusza
sie po tuku tego samego kota, ktérego cieciwg jest lina ho-
lownicza (ryc. 1). Przy mniej prawidtowym skrecie, ew. przy
sygnalizowaniu skretu szybowiec moze sie porusza¢ na zew-
natrz, lub wewnatrz tuku opisywanego przez samolot, przy-
czem poruszajac sie po tuku wiekszym ma wiekszag szybkos$é
obwodowg od samolotu holujgcego. Objawia sie to jako
wzrost szybkosci i tendencja do nabierania wysokosci ponad
samolot, przyczem lina napina sie silnie. W razie, gdy szy-
bowiec porusza sie po tuku wewnetrznym, sytuacja przed-
stawia sie przeciwnie: szybkos$¢ szybowca maleje, naciag
liny stabnie, szybowiec nie wydziera sie ku gérze. Pomiedzy
temi dwoma sposobami wykonywania skretéw istnieje znaczna
réznica, tatwo 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 ciagu liny i réznej szybkosci.
Na kierunek ciagu liny wpltywa w znacznej mierze promien
wykonywanego skretu oraz diugos¢ uzytej do wleczenia linki
(w praktyce najdogodniejsza 100 do 120 m).

Inz. Blaicher proponuje stosowa¢ do sygnalizowania
wychodzenie na zewnatrz zamierzonego skretu, motywujac
to latwiejszem rzekomo wykonaniem, oraz tern, ze znak
skretu moze trwac¢ podczas wykonywania skretow. Sposéb
ten jest jednak niedogodnym, poniewaz wzrost szybkosci,
zwiaszcza przy wleczeniu samolotami zbyt szybkiemi, jest
dla szybowca zawsze nieprzyjemny i przy niespokojnej
atmosferze lub niewprawnym pilocie szybowca moze predzej
wywotaé¢ przykre szarpniecia niz sposéb dotychczas stoso-
wany. Wplywa to na zwiekszenie szybkosci i bardziej skosny



ciag linki. Pozatem autor nie uzasadnia trwania znaku pod-
czas calego skretu, wprost przeciwnie rysunek jego $wiadczy,
Ze tak nie jest.

4. Sam spos6b odchodzenia w bok z szybowcem jest
przez inz. Blaichera podany btednie. W praktyce dla odejscia
w bok wychyla sie ster kierunkowy przez wdepniecie od-
powiedniej nogi, poczem szybowiec, wychyliwszy sie z osi
lotu, 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.

a) Potozenie normalne, b) odlatywanie w bok, ¢) pozycja po
odleceniu w bok, (strzatki oznaczajg sity zewnetrzne dziatajgce
na szybowiec w ptaszczyznie poziome;j.

Drugim mozliwym, lecz w praktyco nieuzywanym, spo-
sobem jest zejscie w bok przy pomocy S$lizgu przez prze-
chylenie szybowca w te strone. Nie nadaje sie on jednak
zupetnie dla proponowanego przez inz. Blaichera sposobu,
poniewaz wykonanie $lizgu n. p. w prawo, a wiec pochy-
lenie szybowca w prawo, miatoby by¢ sygnatem do skretu
w lewo, a wiec pociaggnetoby za sobg konieczno$¢ gwat-
townego przerzucenia szybowca z prawego pochylenia w le-
we, co jezt zbyteczng akrobacjag w locie holowanym, dla
szybowca niewskazang. W wypadku stosowania $lizgu przy
sposobie sygnalizacji dotychczas uzywanym wejscie w skret
odbywa sie ptynnie, poniewaz szybowiec posiada juz pochy-
lenie zamierzonego skretu. Bolestaw Baranowski.

W odpowiedzi na te krytyke p. inz. Michat Blai-

cher przestat nam nastepujgce pismo:

Roéznica zdan miedzy p. Baranowskim a mng, co do
proponowanego przezemnie sposobu sygnalizowania w locie
wleczonym, polega na nieporozumieniu, prawdopodobnie z po-
wodu zbyt zwieztego opisu proponowanego sposobu sygna-
lizacji.

1. Co do czesci zasadniczej mojej propozycji t. j. sygna-
lizowania kierunku lotu, nieporozumienie polega na tern, Ze
odrézni¢ trzeba manewr zajmowania potozenia bedacego sy-
gnatem, od wykonania samego skretu. WYyjscie na zewnatrz
zamierzonego wirazu nie zmusza wcale do prowadzenia szy-
l:;owca w samym wirazu, po tuku o wiekszym promieniu.
Srodki mas maszyn i ich osie podtuzne okreslaja koto skretu
wspdlne, w rzucie na poziom, dla obu maszyn, tak samo
w skrecie rozpoczetym z wiasnej inicjatywy pilota motoro-
wego, jak i w skrecie z potozenia wyjsSciowego szybowcem
na zewnatrz wirazu. Na rycinie oznaczono tuk pierwszy przez
£, drugi przez /, poczatek przechodzenia w skret oznaczajg
potozenia Bii1", poczatek skretu na ustalonym promieniu
potozenia 2 i 2'. Kat, o ktéry wychylit sie szybowiec dla
dania sygnatu do skretu (,,kat sygnatu'™), oznaczony jest
przez 7. Katy a i a' zawarte miedzy osiami maszyn a Kkie-
runkami toréw i odpowiadajace im sity wychylone z kie-
runkéw toréw, sa utrudnieniem skretu i mogag by¢ miarg
jego poprawnosci mechanicznej i bezpieczeristwa wytrzyma-
tosciowego kadtubéw (zalezno$¢ odwrotna).

Przed rozpoczeciem skrecania na statym promieniu
krzywizna rosnie na pewnej drodze od zerowej do odpowia-
dajacej skonczonemu statemu promieniowi tuku skretu. Droge
te oznacza odcinek a na przediuzeniu osi szybowca.

Dla katéw a i a' i odcinkéw a sobie réwnych, pro-
mienie r i r' sg réwniez sobie réwne, natomiast y'>=y bo
y=2a (kat zewnetrzny w tréjkacie o wierzchotkach 2, 2, 1,
w ktérym katy przy 2 i 2 sg réwne a), a y/ =2a+/? (pro-
mienie r i r', Bi R' parami prostopadte do osi maszyn
w potozeniach 2 i 2' zawierajg ze sobag katy [3).

Znaczy to, Ze dla otrzymania katéw a' i a, bedacych
miarg tatwosci skretu, sobie réwnych, trzeba bylo samolot
obréci¢ o kat tern wiekszy im wiekszy byt ,,kat sygnatu'.
Jest to nic innego jak mozliwo$¢ szybszego skretu, bo kat
skretu, przy sygnalizacji przez wyjscie szybowca na ze-
whnatrz, jest wiekszy cho¢ wychylenia sit ciggu z kierunkéw
toru pozostaly te same. Inaczej: przy zwrocie o kat /?'=/?
bylby kat a'<Za, co znéw oznaczatoby wiekszg pewnosc
i tatwos¢ skretu.

Wobec tego, ze spos6b sygnalizacji przez wychodzenie
szybowca na zewnatrz skretu nie wymaga bynajmniej roéz-
nych tukéw toréw obu maszyn, niestusznem jest mniemanie,
ze szybowiec ,,wydziera¢" bedzie sie ,ku goérze".

2. Przeprowadzenie dowodu o mozliwosci korzystnego
skrecania przez wyjscie szybowcem nazewnagtrz po ‘tuku,
w ktérym tory maszyn nakrywajg sie w rzucie na poziom,
nie oznacza bynajmniej, Ze taki jedynie skret nalezy uwazaé
za poprawny, jak tego chce p. Baranowski.

Skrety szybkie powinny by¢ wykonane raczej w ten
spos6b, aby #tuki toréw nie nakrywaty sie w rzucie na po-
ziom, a tuk toru szybowca posiadat wiekszy promien. 1 to
najlepiej przy pomocy S$lizgu, ktéry zmniejsza Cy. Prawdo-
podobnie wtedy nalezatoby sie spodziewac¢ predzej opadania
szybowca za nisko, anizeli za duzego ciagnienia do gory.

Robione w sekcji szybowcowej A. L. préby manewro-
wania zespotem przez pilota szybowca z kontynuowaniem
znaku przez czas trwania skretu t. j. pozostawanie wyraznie
na zewnatrz skretu tak diugo, jak diugo on miat trwac,
daty od pierwszego razu dodatnie wyniki. Dla utatwienia
zwigkszenia réznicy promieni toréw skracano stopniowo dtu-
gosc¢ linki przy prébach, przyczem zwrotnos¢ zespotu silnie
rosta.

3. Do dania znaku do skretu zupeinie nie potrzeba
Slizgu, tembardziej Ze woOwczas niema jeszcze przyspieszenia



odsérodkowego. Slizg do wewnatrz zamierzonego skretu
zwiekszatby kat skretu w wyzszym stopniu, anizeli w wy-
padku przedstawionym na rysunku w Nr. 1. Lto. Czas. Lotn,
a pozatem byitby przeciwnie skierowany do majacego pow-
sta¢ przyspieszenia odsrodkowego w rozpoczetym skrecie.

Nie wiem dlaczego wykonanie $lizgu na zewnatrz
skretu musiatoby pociagna¢ za soba ,,gwattowne przerzuceniell
szybowca ze skrzydia na skrzydto. Mozna przeciez w skre-
cie wykona¢ $lizg nietylko bez nachylania zewnetrznego
skrzydta, lecz przeciwnie podnoszac je, a po co nachyla¢
szybowiec do wewnatrz wirazu, jezeli sie stosuje S$lizg;
w wiekszosci wypadkéw najodpowiedniej bedzie ani do Slizgu
ani do skretu szybowca nie nachylac.

4. Uogodlnienie omawianej zasady sygnalizowania na
zmiane gtebokosci lotu mozna oprze¢ na nastepujgcem rozu-
mowaniu: Dla samolotéw holujacych i szybowcéw, ktére
moga by¢ obecnie brane pod uwage, szybkosci schodzenia
pod tym samym katem sg wieksze dla samolotow. W ze-
spole bedzie wiec samolot ciagnat szybowiec i trzeba aby
tak byto, bo dopuszczanie do zwisania linki nalezy uwazaé
za bledny manewr i diuzsze schodzenie nie byloby mozliwe,
albo bardzo utrudnione. Jezeli samolot ciggnie szybowiec
w schodzeniu, to cigg linki musi by¢ ulozony poprawnie.
Potozeniem tem jest tylko ukiad maszyn i linki taki, jak

Wiadomosci z literatury lotniczej.

Przebudowa wagi pomiarowej w Laboratorjum Aero-
dynamicznem we Lwowie. Istniejagca waga pomiarowa przy
tunelu aerodynamicznym, dozwalajgca na pomiar trzech
sktadowych sit, zostaje obecnie uzupetniona dla umozliwie-
nia pomiaru szesciu skfadowych przy réwnoczesnem zasto-
sowaniu obrotnicy. Przy pomocy tej wagi mozna bedzie wy-
znacza¢ wielkosci trzech sit i trzech momentéw, co jest
wazne dla ciat niesymetrycznych, lub przy uko$nem odmu-
chiwaniu modeli lotniczych.

Tunel pomiarowy dla predkosci pozakrytycznych na
Politechnice w Zurychu. Prof. Ackeret, byly wspoipra-
cownik prof. Prandtl’a w Getyndze, buduje obecnie w Zu-
rychu laboratorjum aerodynamiczne, ktére miesci¢ bedzie
miedzy innymi tunel okrezny zamkniety, dozwalajacy na
rozwiniecie szybkosci strugi do 600 m\s. Srednica dyszy ma
przekréj 0,5X0,5w. Pomiary beda mogly by¢ przeprowa-
dzane takze w réznych gazach. Zastosowanie tego jedynego
w swoim rodzaju tunelu na Swiecie bedzie obejmowato précz
pomiaréw aerodynamicznych, takze pomiary ballistyczne,
doswiadczenia rakietowe i turbinowe. (Luftwissen 1934 Nr. 1).

Nowy tunel aerodynamiczny w Getyndze. W maju b. r.
rozpoczeto budowe nowego tunelu aerodynamicznego w Do-
Swiadczalni Aerodynamicznej w Getyndze, pozostajacej pod
kierownictwem prof. Prandtl’a. (Luftwissen 1934 Nr. 1).

Z. F.

Zabarwienie nieba. Z Moskwy donosza, ze ekspert
centralnego biura meteorologicznego Samson zbadat wy-
niki ostatniego lotu do stratosfery, zakonczonego katastrofa.
Stwierdzit on, ze lotnicy dokonali 11 pomiaréw i 12 zdjec
fotograficznych na réznych wysokosciach, précz tego prze-
prowadzili 27 badan skali barw firmamentu.

Na wysokosci 8.500 m barwa nieba byta niebieska,
na 11.000 m ciemno-niebieska, 13.000 m ciemno-fiotkowa, na
19.000 m ciemno-fiotkowo-niebieska, na 21.000 m czarno-
fiotkowo-szara, na 22.000 m czarno-szara.

TRESC: Dr. Inz. Zygmunt Fuchs:

w poprawnym locie w poziomie, kiedy ciag trafia w Srodek
masy samolotu. Nalezatoby wiec dla przejscia w schodzeniu
obréci¢ zesp6t wraz z linka, jak ukiad sztywny, o kat scho-
dzenia dookota $srodka masy samolotu. Kat, o ktéry sie przy
tej sposobnosci obréci szybowiec, moze by¢ ,,katem sygnatull
wykonanym przed rozpoczeciem schodzenia, zgodnie z tem
co proponowatem.

Nieprzekonywujacym jest w krytyce p. Baranowskiego
rozdziat o konstrukcji zaczepu do wleczenia, bo przeciez
katy sygnatu, ktére proponuje, nie majg potrzeby by¢ wie-
ksze od stosowanych przy metodzie dawnej, a w plaszczy-
Znie pionowej juz wahania okoto poprawnego potozenia,
spowodowane chwilowg nieuwaga Ilub termika, obejmujg
granice katéw wznoszenia i schodzenia, a wiec katéw sy-
gnatu.

Co do niebezpieczenstwa ze wzgledu na silne wiry za
maszyna motorowa i znikania szybowca za sterami ogona,
potrzeba jakich$ realniejszych danych, aby mozna takie nie-
bezpieczenstwo bra¢ pod uwage. Gdyby twierdzenie p. Ba-
ranowskiego byto stuszne, wieleby juz byto wypadkéw, bo
dos$¢ czesto sie zdarza, ze szybowiec znajduje sie na wyso-
kosci samolotu, jak réwniez lot wleczony z linka uczepiong
u ptozy musiatby by¢ bardzo niebezpieczny.

Inz. Michat Blaicher.

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

Samolot stratosferyczny. Konstruktor paryski inz.
Rene Courinet wystgpit z projektem zbudowania po-
teznego samolotu stratosferycznego, ktéry bedzie odbywat
przeloty pomiedzy Paryzem a Nowym Jorkiem w czasie 15
do 17 godzin. Projektem zajeto sie francuskie ministerstwo
lotnicze. Model francuskiego inzyniera jest owocem dziesiecio-
letniej pracy. Samolot zaopatrzony jest w motor z kompre-
sorem, $Smige o zmiennym rytmie i kryta kabine, mogaca
sie oprze¢ wielkiemu ci$nieniu na wysokosci 15.000 m.
Samolot bez trudnosci ma sie wznosi¢ do wysokosci 11.000 m
z szybkoscia 400 fcm/godz. Projektant utrzymuje, ze samolot
mogtby osiggaé szybkosé 600 A)m, nawet 1000 km na godzine,
ale szybko$¢ ponad 400 fcm/godz. sprzeciwia sie naturze
ludzkiej. Krew uderza do gtowy i powoduje kompletny brak
orjentacji.

Olbrzym powietrzny ,,Maksym Gorkijll,
ze skiadek z okazji 40-letniej
stat wykonany w centralnym instytucie aerodynamicznym
w Moskwie. Rozpietos¢ samolotu wynosi 64 m, diugosé
35 m, szybkos$¢ 240 fcn»/godz. Samolot moze zabraé¢ 25 oséb
zatogi i ma stuzy¢ celom propagandy. Miesci sie w nim dru-
karnia, laboratorjum filmowo-fotograficzne, oraz stacja
radjowa. Inz. A. W. Kruger.

ufundowany
dziatalnosci tego pisarza, zo-

Odczyty wygtoszone staraniem Sekcji Hydrotechnicz-
nej Pol. Tow. Politechnicznego we Lwowie.

Dnia 6, czerwca 1934 r,: Dr. Inz. Zygmunt Fuclis:
,»,Napor wiatru na budowle w Swietle badan w laboratorjum
wodnemil.
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