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NOWY POLSKI SZYBOWIEC I1S-2 ,,MUCHA™

skonstruowany przez zespoé! inzynieréw Instytutu Szybownictwa
jest trzecim polskim prototypem wybudowanym po wojnie

Na zdjeciu: Szgbowiec IS-2 ,Mucha” na holu

W NUMERZE: Rekord Polski ¢ Mucha e Poznan przez lo-
tnicze okulary e Teoretyczny kurs szybowcowy ® Pechowy lot
Budowa statecznikéw e O lotach wysokosciowych o Jak
obliczyé moc silnika do modelu latajgcego -
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REKORD

Nie zdajecie sobie sprawy, drodzy Sim-
karze, gdy rozmawiajac o rekordach lotni-
czﬁch czy szybowcowych, z calym spokojem
i beztroska wyliczacie cyfry osiagnietych
wysokoéci, odlegloéci czy dlugotrwaloéci, ile
hartu woii, oprécz sil fizyeznych, wymaga
zwykly wyczyn, a co dopiero rekord!

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

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

Nowy rekord polski zostal ustanowiony
przez pilotéw Adamskiego Edwarda i Ko-
chanowskiego Boleslawa na szybowcu Zu-
raw w szkole szybowcowej Zar. Zreszta po-
Erzedni rekord dla dwumiejscowych  szy-

owcow ustanowiony zostal réwniez na

Na zdjeciach: u géry szybowiec , Zuraw’,

na ktérym ustanowiono nowy rekord, w ro-

dgu pilot Adamski. U dolu: Na szybowisku

Zar panuje ozywiony ruch, pilot Adam Zien-
tek wybiera si¢ na przelot.

Zarze w 1939 roku przez pilotéw. Pietrowa

i Dziergasa. (Szybowiec Mewa — czas
11 godz. 4 min.).

Moglby ktoé powiedzie¢ — na szybowcu
dwumiejscowym jest dwéch pilotéw — to

nie taka wielka sztuka, raz jeden pilotuje,




potem drugi. Niby racja, ale.. To ale po-
lega na tym, ze szybowce dwumiejscowe sa
ciezsze, wymagaja silniejszych noszen i sa
mniej zwrotne, Tam, gdzie lekki, jedno-
miejscowy szybowiec  bedzie si¢ jeszcze
doskonale trzymal, dwumiejscéwka musi juz
ladowaé.

MUCHA

Z poczatkiem maja 1948 roku w dziesig-
cit szkotach szybowcowych, junacy Sluz-
by Polsce rozpoczeli nauke pilotazu szy-

bowcowego. Pierwsze dni  maja, to po-
czatek nov.ej ery naszego szybownictwa.
Lotniccwo zostalo naprawde udostgpnione

szerokim masom mlodziezy, ktéra stanowic
bedzie rezerwuar wyczynowcow szybowco-
wych i lotniczych, zapewniajac w ten spo-
sob polskienu lonictwa  doskonalych fa-
chowcdw.

Polski konstruktor lotniczy, wespol z pol-
skim robotnikiem pracuja nieustannie nad
zapewnieniem szybownictwu odpowiedniego
pod kazdym wzgledem sprzetu. Uzywany
dotychczas z KoniecznoSci sprzet poniemiec-
ki jest dla nas z wielu wzgledéw nieodpo-
wiedni, a poza tym , konczy" sie — nie tyl-

ko wskutek podlaman i uszkodzen, ale, i to
przade wszystkim, na skutek naturalnego
Zuzycia.

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

W roku 1947 oblatane zostaly dwa pro-
totypy — ,Sep” i , ABC“. Mielismy juz
okazje zaprezentowa¢ ,Sepa‘’ w Szwajcarii
i przekonaliSmy sie, ze nie ustgpuje najlep-
szym szybowcom zagranicznym,

24 kwietnia 1948 roku, na lotnisku
w Aleksandrowicach  pilot Instytutu Szy-
bownictwa, Piotr Mynarski, wykonal pierw-
szy lot na trzecim powojennym prototypie
IS 2 — , Mucha®.

" Ciekawy i znamienny jest fakt, ze obydwa
rekordy dlugotrwalosci lotu na szybowcach
dwumiejscowych uzyskano na Zarze. Swiad-
czy to wybitnie o doskonalych warunkach
dla wyczyndw na tym najpickniejszym
z polskich szybowisk,

1 Wy, drodzy Simkarze, kiedy$ bedzie-

cie mieli szanse do uzyskania rekordu. Nie
lekcewazcie postawionego sobie zadania.
Rekordu nie =zdobywa sie przypadkowo.
Przygotu;cie si¢ do niego calkowicie, bo
tylko rzetelna, skonczona praca daje pelne
rezultaty.

(am)

+Mucha” miala by¢ szybowcem zaste-
pujacym |, Jezyka (GB 1l — B), ktéry jest
na , wymarciu®.

Juz pierwsze loty wykazaly znaczna przewa-
ge ,Muchy” nad , Jezykiem", wyrazajaca si¢
przede wszystkim duza statecznoécia po-
przeczna i podluzng, wielka prawidlowoscia
w krazeniu tak na wigkszych, jak i na ma-
lych szybkosciach, oraz duza doskonaloécia
d = 9%).

Pozostaje jeszcze kwestia produkcji. Kon-
strukcyjnie ,,Mucha® jest moze cokolwiek
bardziej skomplikowana od |, Jezyka“, lecz
przy swoich ogromnych zaletach moze oka-
zat sig bez poréwnania ekonomiczniejsza

w uzytkowaniu i bardziej oplacalna anizeli
JJezyk®.

Wyniki oblatania ,Muchy" sa wiecej niz
zadowalajace 1 przynosza konstruktorowi
inz. Kotowskiemu Franciszkowi 1 jego
wspolpracownikom inz. Kaniewskiej Irenie
oraz inz, Wasilewskiemu Marianowi zaslu-
zony sukces.

Najprawdopodobniej juz  w roku przy-
szlym , Muchy* krazy¢ beda nad wszystki-
mi szkolami zaglowymi w Polsce. A M.

U dolu: Szybowiec ,Mucha" przed oblata-
niem na lotnisku Aleksandrowice




Poznan od dnia 24 kwietnia, to
Targi Miedzynarodowe.

Dla wscibskiego korespondenta
SiM-u, ktoéry na éwiat bozy patrzy
przez lotnicze okulary, znalazlo sie
co$ do obejrzenia wsrod, zdawalo-
by sie, czysto handlowej wystawy.
Jednak nie dla samych Targow
znalazlem sie w ,Najezystszym
Miescie*.

Dnia 26 kwietnia odbyly si¢ tu
przeciez pierwsze w Polsce zawo-
dy modeli na uwiezi. To méwi chy-
ba samo za siebie.

Wiadomo, ze jak Poznan cos
urzgdza, to juz na wielkg skale.
Tak bylo i w tym wypadku.

A zaczelo sie tak:

W sobote, 24 kwietnia urzadzi-
la miejscowa Liga wielki bal lot-
niczy w salach Uniwersytetu — to
byt poczatek. Pigkne plakaty zapo-
wiadajace ,start miniaturowych
modeli, sterowanych na odleglosé®,
zainteresowaly wszystkich miesz-
kaheoéw, lacznie z cudzoziemcami,
obecnymi na Targach. To tez cos.
Niech wiedzg... :

Potem... Trzeba zachowaé porza-
dek i trzymaé sie kolejnosci. Po-
tem, tj. w niedziele rano, odwie-
dzilem Targi.

Na zdjeciu u gory: Nagroda przechodnia
Ligi Lotniczej — Statua przedstawiajgca
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248

24-25 1V 1948
PRZEZ LOTNICZE OKULARY

PAWEL ELSZTEIN

* * #

Pawilon krajowy. Dlugie pigkne
sale, Zlotnicy, szewcy, introligato-
rzy, krawcy — o!, juz jest cos dla
mnie.,

Dwa manekiny. Jeden ubrany
w pieknie uszyty mundur podpo-
rucznika lotnictwa, a drugi w ka-
pitanski plaszcz. Co za wspanialy
kr6j... Obok mnie panienka, lat
moze ...naécie, ze starszg damg.
,Mamusiu‘ — szepcze cichutko —
,patrz — lotnik!“ I to stowo ,,lot-
nik*“, bylo powiedziane z takg slo-
dycza w glosie, ze mimowoli wy-
prezylem sie w postawie na bacz-
noseé.

#* * *

Kogo interesuje rolnictwo, moze
obejrze¢ wszystkie siewniki, plugi
i inne blizej mi nieznane maszynki.
Ale specjalista od Zniwiarek zdzi-
witby si¢ ogromnie, gdyby zoba-
czyl wéréd tych narzedzi naszego
kochanego ,,Szpaka'“. Jak on sie
tam dostal? Nie wiem. Byé moze,
Ze ptasia nazwa utorowala mu dro-
ge do zniwiarki, bo szpaki tez la-
taja nad zbozami...

Thumno tu i gwarno. Kto chece
wchodzi ogladaé kabine po specjal-
nych schodach.

Model Boleslawa Deglera

»Szpak-4“ stoi tu pod firmg
Panstwowych Zakladow Lotni-
czych, ktorych jest seryjnym pro-
duktem.

Gruby jegomos¢, ktoéry przed
chwilg dotykal k6l parowozu Ce-
gielskiego, podchodzi do ,,Szpaka.
W reku tomisko przewodnika po
Targach i olbrzymi notes. Oglada
sie na wszystkie strony. Fotogra-
fuje. I wreszcie pyta informatora
,Is it a Soviet Fighter“? (Czy to
rosyjski samolot mySliwski?).
Kiedy zapytany wyjasnia, ze to
nie ,,fajter, a samolot turystycz-
ny Made in Poland, grubas troche
zawiedziony odchodzi. Tak, mister,
my nie straszymy $wiata naszymi
myéliwecami i bombowcami, jak
czyni to jedno mocarstwo zza

Oceanu!
#* * ¥*

Tuz za halg ZSRR stoja dwa.

srebrne samoloty. Z prawej Po-2,
z lewej... a wladnie, z lewej ten
Jak", ktorego widzieliscie kocha-
ni Czytelnicy na okladce 11 nume-
ru ,,Skrzydlatej z ub. roku, No-
woczesny dwuosobowy samolot
szkolno-treningowy, z chowanym
podwoziem, dolnopiat, silnik M-11
elegancko oprofilowany i w ogole
samolot pierwsza klasa.

Tu zbieraly sie najwieksze tlu-
my publicznosci. Za 200 zlotych
wstepu warto zobaczy¢ takie cuda.

* 4 *

O godzinie 14-ej, na stadionie
sportowym klubu ,,Surma‘, przy
ul. Maratonskiej, zebralo si¢ sporo
widzéw. Przewaznie mlodziez. Nic
to, ze niedaleko stagd na ,Scianie
Smierci“ popisywal sie jazda na
motocyklu jaki§ mistrz ,,Motori-

ni“, Wszysecy woleli popatrzeé na

modele i
Smiereci‘.
Wedlug programu, nad stadion
przylecial , Szczygiel“ 2z , Jezy-

inny rodzaj ,Sciany
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kiem'* na holu. Pokrecili troche
akrobacji. Czyjes tam dziewczece
oczy zachodzily mgietka wzrusze-
nia i podziwu. Byly brawa dla Be-
nedykta Jankowskiego. Byl pokaz
ladowania na ,,Bocianie” na ma-
lym przydroznym pélku. W kohcu
zaczely sie zawody modeli na
uwiezi.

# * #*

Ogélem zgloszono do zawodow
21 modeli silnikowych, 14 na wed-
ce i 19 silnikowych do akrobacji.
Niestety, w zawodach wziely udzial
tylko 22 modele, ale i tak bylo na
co popatrzec.

Pogoda, jak zwykle na zawo-
dach, nie dopisala. Deszezyk, grad,
po tym silny wiatr nie pozwolity
na przeprowadzenie wszystkich
konkurencji. Po kilku probach mo-
dele na wedce musialy odpas¢ na
pézniej, gdyz wiatr byl za silny.
Taki sam los spotkal i pokaz akro-
bacji. Pozostalg konkurencje — lo-
ty szybkosciowe, starali sig zawod-
nicy wypeini¢ wszelkimi sitami.
Niestety, wiatr roznoszacy tuma-
ny kurzu uniemozliwial w znacznej
mierze prace silnikow.

Dlugo trwalo zapuszeczanie. Spo-
ro bylo morderczych kraks. Splg-
tanie sie linek w modelu Burego
,wykonczylo“ mu bardzo ladng
maszynke. Gadomski nie biorgc u-
dzialu w zawodach, dwoil sie i troit,
spelniajac role mechanika prawie
u wszystkich zawodnikow. Trzeba
zaznaczyC, ze wigkszos¢é modeli
zaopatrzona byla wiasnie w jego
najnowszy 10 em’ silnik.

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

Jest’ takie staropolskie przyslo-
wie: ,gdzie diabel nie moze...".
Moze nie tak grozne, ale na tych
zawodach okazalo sie aktualne.
Sympatyczna pani Luisette Degler
uratowala sytuacje i honor matego
lotnictwa, ustalajac nowy rekord
Polski szybkoscia 109,2 km/godz.
Co to byl za lot! Jakie opanowa-
nie ,,pilotki! Co za pigkny model!
Naprawde satysfakcja bylo popa-
trzec.

Publiczno$¢ nagrodzita wyko-
nawczynie pieknego lotu i ladowa-
nia seria oklaskow. A ona... chwil-
ke stala niezdecydowana, a po
tym — lap za szyje meza — i glos-
ny calus wzbudzit nowe oklaski.

L ™ #*

Zawodnicy niezmordowanie Kkre-
cili silniki. Nie, a nic z tego nie
wychodzito.

Eskadra modeli Jana T?:ifego. W srodku model szybkosciowy.

Podziwialem zawodnika z Rze-
szowa — Stanislawa Gorskiego,
ktéry mial model z silnikiem wlas-
nej konstrukeji (model byl wyko-
nany calkowicie z duralu) i ktory
mial cierpliwo$¢ i opanowanie god-
ne prawdziwego zawodnika i spor-
toweca. Od godziny 14-ej do 18-ej
niezmordowanie krecil $migiel-
kiem, usilujac zapusci¢ niesforny
silnik. Nie tracit ani chwili czasu.
Dobieral mieszanke, regulowal.
Trwal do kofhca na posterunku.
Model jego nie wykonal ani jed-
nego lotu. Silnik nie drgnal nawet,
ale zawodnik dotrwal do kohca
wyzyskujae wszystkie mozliwosci.

Mysle, ze Stanistaw Gorski swo-
ja zacietoScig i wytrwaloscig kie-
dyé przystuzy si¢ lotnictwu pol-

skiemu i na pewno o nim jeszcze

uslyszymy...
¥* #* L

Na zawodach braklo wielu asow
malego lotnictwa. Wielu sie zglo-
silo, ale, jak to zwykle bywa, wa-
runki nie pozwolily.

Kolega Stanislaw Pawlicki z Po-
znania chetnie by startowal, ale,
studia nie pozwalaja — wykancza
projekt jakiego§ kotla parowego.
Stlusznie, nauka przede wszystkim.

Oproécz autochtonow i rzeszowia-
nina byl przedstawiciel Ziem Od-
zyskanych, kol. Marian Krzyzan
ze Szezecina. Niestety, pieknie i ce-
lowo opracowany model, mimo, iz
na prébach ciggnal ponad 100

km/godz, tu nie mogt nic pokazaé,

bo silnik nie domagal. Nie poma-
gala troskliwa opieka Gadomskie-
go. Silnik po kilkakrotnym rozru-

chu nie wychodzil na pelne obroty.
Prawdopodobnie chmura kurzu nie
byla bez winy...

Ogélnie biorge, pomimo, ze nie
wypelniono wszystkich konkuren-
cji, zawody trzeba uwazaé za uda-
ne. Tak. 1. Byly to pierwsze zawo-
dy tego rodzaju w Polsce. 2. Do-
wiodly mozliwosei naszych kon-
struktoréw. 3. Spopularyzowaly
lotnictwo w ogole. 4. Padl nowy
rekord. — To chyba duzo.

Méwige o popularyzacji lotnic-
twa — nie mozna zamilcze¢ o fe-
nomenalnym speakerze, ob. Kwi-
czali, ktéry doskonale informowal
publicznoéé o przebiegu zawodow.
Dobrego szefa propagandy ma tu-
tejsza Liga Lotnicza...
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b

A




torfistts LzvBowcowy

11)

SZYBKOSCIOMIERZ

Jednym z najwazniejszych przyrzaddw
pilotazowvch w szybowcu czy samolocie
jest szybkobciomierz. Sluzy on pilotowi
do orientowania si¢ w stanach lotu szybow-
ca. Rozrézniamv zasadniczo dwa rodzaje
szybkobci:  szybkoéé wzgledem ziemi i
wzgledem powietrza. Pilotazowo wazniejsza
iest znajomoé¢ szybkobci -wzgledem powie-
trza, albowiem od tego gléwnie zalezy pra-
widlowy lot. Szybkoéé wzgledem ziemi jest
wazna ze wzgleddw nawigacyjnych i wiel-
koS¢ fej =zalezna jest od kierunku wiatru,
wzgledem ktérego odbywa sie lot.  Jezeli
lot odbywa si¢ pod wiatr, to od szybkoéci
Zmierzonei szvbkoéciomierzem (wzgledem
powietrza) nalezy odja¢ szybkoéé wiatru.
Przy locie z wiatrem. szybkoéci sumujg sie,

Dla uzyskania sily nofnej na skrzydle,
ktéra by utrzymala w locie szybowiec, za-
leznie od typu szybowca, musi on posiadaé
pewng okreflona  szybkoéé. Oczywiscie,
szybkoéé ta, to szybkoéé¢ wzgledem powie-
trza i dlatego pilot musi mie¢ mozno&é kon-
trolowania je] wartoéci.

SZYBKOSCIOMIERZ
NA NADCISNIENIE

Nadciénienie, wzglednie tzw. ciénienic
predkoéci, powstaje zawsze wowczas, gdy
powietrze plynac, natrafia na . jakaé plasz-
czyzng. To nadci§nienie jest tym wieksze,
im wigksza jest szybkod¢ powietrza (lub
plaszczyzny wzgledem powietrza) oraz im
wigksza jest gesto§¢ powietrza. Jezeli na
przyklad predkosé powietrza zwickszy sie
dwa razy, wdéwczas nadciSnienie wzroénie
czterokrotnie. Widzimy zatem, Ze nadci-
snienie wzrasta z kwadratem predkoéci po-
wietrza, Umieszczajac na samolacie w miej-
scu niezakldconym zawirowaniami odbiornik
w postaci rurki, zwréconej otworem w kie-
runku lotu, mierzac ciénienie powstale w tej
rurce, mozemy przyja¢ to ciSnienie za pod-

stawe pomiaru predkodci, nalezy tylko

Schemat dzialania rurki Pitot: p — cisnie-

n'e predkosci, h — cidnienie stalyczne,

q — cisnienie dynamiczne
Rys, 1

-
T———
—
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ANTONI MANKOWSKI, kpt.

uwzgledni¢ jeszcze ciénienie otaczajace —
statyczne,

Odbiornikiem tym jest zazwyczaj tzw.
rurka Pitot. skladaiaca sie wladciwie z
dwéch rurek: jednej, otworem zwrécone
w kierunku ruchu, a drugiei z zalutowanym
otworem w jej przedniei czefci, posiadajacei
male otworki na bokach, sluzace do po-
miaru cidnienia statycznego (tj. otaczajace-
go).

Na rysunku 1 widzimy schemat dziala-
nia rurki Pitot. zamknigtei konstrukcyinie
w jedna calos¢. Ten rodzaj odbiornika
ciénienia dynamicznego i statvcznego sto-
sowany jest prawie na wszystkich samolo-
tach.

Jezeli szybkoéé samolotu wynosi 0 m/sek,
to w dyszy (rurce Pitot) panuje ciénienie 0
(rys. ') Gdy jednak dysza porusza si¢
wzgledem powietrza z okredlona predkoécia,
wdhwezas powstaje w rurce nadcisnienie a.
Panuiace wewnatrz dyszy sumaryczne cié-
nienie wynosi p. Na to ciénienie sklada sie
ciénienie dynamiczre (nadciénienie) q oraz
cisnienie statyczne h. Innymi slowy ciénie-
nie ‘p =xq + To nadciénienie wpro-
wadza si¢ przewodem do puszki membrano-
wei., Drugi przewdd pobieraiacy cisnienie
statvczne (otaczajace) laczy sie z karterem
szybkoéciomierza. W ten sposéb zewnetrz-
na strona puszki membranowej, niejako
jest otoczona ciénieniem statycznym. Réz-
nica ciénien miedzy wnetrzem puszki mem-
branowej a strona zewnetrzna réwna sie ci-
énienin  dynamicznemu . Sytuacie te
przedstawia schematycznie rysunek 1.

SZYBKOSCIOMIERZ,
NA PODCISNIENIE

Przy malych szvbkoéciach lotu, ponizei
200 km/godz wskazniki szybkoéci (puszki
membranowe) musza byé niezwykle czule
ze wzgledu na niewielkie rdznice ciénien.
Z. tego wzgledu dla samolotéw o mniejszych
szybkoéciach, a przede wszystkim do szy-
bowcdw, stosuje sie  dysze podciénieniowe

Pordwnanic  cisnienia dynamicznego rurki
Pitot i Venturi
Rys. 2
kal P e

T

|

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

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

Dysza Venturi‘ego pracuje wedlug na-
stepuiacej  zasady: strumien  powietrza
przechodzac przez leikowate zwezenie dy-
szy. zwieksza  szybkoéé. To zwiekszenie
predkosci w mieiscu najwiekszego zwezenia
powoduie w efekcie ziawisko podciénienia
(ssania). Kanalik pierécieniowy, znajduja-
cy sie w przeweZeniu, posiada odprowadze-

nie przewodem do puszki membranowej
przyrzadu wskaznikowego. Wartoé¢ pod-
cisnienia  zalezna jest od nastepujacych

czynnikdéw: szybkosci przeplywu powietrza,
gestoSci powietrza i spélezynnika dyszy.

Wielko$¢  spé'czynnika  dyszy  zalezna
jest od jej ksztaltu. Spélezynnik dyszy
jest to liczba wskazujaca ile razy powstaja-
ca réznica ciSnief jest wieksza od réznicy
cisnien wywolanych ta szybkoécia w rurce
Pitot. Uzywane obecnie dysze Venturi‘ego
posiadaja  znormalizowany = spélezynnik o
wartosci 3,5. Dla szybowcéw ze wzgledu
na ich mniejsze szybkosci spélezynnik dy-
szy przyjeto 4,5,

Na rys. 2 pokazano ~réznice miedzy
wartoscig roznicy ciSnien, wywolang dysza
Venturi‘ego a rurka Pitot, przy szybkoéci
168 km/godz w milimetrach stupa rteci,

Dysze Venturi nadaja si¢ jedynie do po-
miaru szybkosci mniejszych od 300 km/godz.
Powyzej tej szybkoci powstaja w dyszy
zawirowania, wskutek czego wskazania sa
blgdne.

Czgsto mozna spotka¢ na szybowcach
polaczenie dyszy na nadciénienie z dysza
Venturi‘ego. Ciénienie pomiarowe powstaje
wowczas przez dodanie nadciénienia do pod-
cisnienia (w kierunku zgodnym) (rys. 3).
W tym wypadku ciénienie statyczne nie po-
siada zadnego wplywu i nie jest brane pod
uwage. 6, s [T

Schemat dzialania ukladu kombinowanego
rurki Pitot i Venturi

Rys. 3
168 kmfh
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Zdarzenie prawdziwe

PECHOWY LOT

JANUSZ KEDZIERSKI

Dzialo sie to w ,zamierzchlych” czasach lotnic-
twa. Latwo odgadngé przypuszezalng date, gdy po-
dam, ze super-nowoczesnym samolotem bojowym byt
wowezas francuski Potez XXV. Poniewaz gratowi
(0 dziwo!) nie odpadaly przy ostrzejszych wirazach
skrzydla, motor przestawal pracowa¢ nie wedlug
wlasnego widzi mi sie — ale gdy sie go wylaczylo,
niec wiec dziwnego, ze samolot ten byl oczkiem w glo-
wie wszystkich 6wezesnych lotnikéw. Précez tych za-
let silnik mial pewien nadmiar mocy i mozna bylo
wyciggac ,,8wiece" (powiedzmy S$cislej ,,Swieczki®)
i ,,amerykanskie starty. Byly to przymioty nie do
pogardzenia szczegoélnie dla mlodszych, bardziej
gorgcych zalog.

Kiedy wiec otrzymalem rozkaz odprowadzenia
nowozmontowanej , dwudziestki pigtki“ do jednego
z pulk6éw lotniczych — rado$¢ moja nie miala gra-
nic. Bo to i przyjemny, szybki lot na nowoczesnej ma-
szynie, i moznosé odwiedzenia kolegéw, i byé moze
jaka ciekawa przygoda po drodze.

Zaraz tez znalazlem sobie pilota. Byl to porucz-
nik, zwany powszechnie przez kolegow ,,Baczkosiem®.

— Chetnie z toba polece — chcialbym sie tro-
che przewietrzy¢ — powiedzial. Poniewaz Baczkosio
mial opinie starego, dobrego lotnika — poczulem sie
jego decyzja niezmiernie zaszeczycony. Zaopatrzylem
sie przezornie w dodatkows kwote pieniedzy, bo wie-
dzialem, ze aby pomyé$lnie odbyé lot, trzeba bedzie
czesto podtrzymywacé sily zywotne tego asa po-
wietrznego.

Na drugi dzien, skoro swit, bylem juz przy han-
garze Skladnicy Lotniczej. Okreslajac mniej poetycz-
nie, ale za to bardziej SciSle — bylo okolo godziny
dziewiate] rano. Rzecz sie bowiem dziala w drugiej
polowie grudnia; okoliczno$é ta odegrala tez swoja,
wecale nie byle jaka, role. Ale o tem potem.

Poczeiwy chor. pilot Wronski (podobno urzedu-
je dalej w Deblinie tak samo sumiennie jak pietnas-
cie, dwadzie$cia, czy dwadziedcia pieé¢ lat temu) —
oblatywacz Skladnicy, stal kolo slicznie wypucowa-
nej maszyny i namawial wlasnie Bgczkosia, aby za-
poznat sie z armaturg samolotu:

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

— Panie chorazy, panie chorazy! Komu pan to
mowi, komu? Dla mnie wazne tylko gdzie gaz i kny-
pel. Latalo sie na Balilkach, Ansaldo, Bristolach —
to poleci si¢ i na Potezie XXV. Pamietam startuje ra-
zu pewnego na Balilce...

Chorgzy tylko kiwal glowa, co moglo oznaczat
7e sie zgadza, a moglo oznaczaé tez co$ wrecz od-
miennego.

Dosiedliémy wreszcie naszego powietrznego ru-
maka i wesolo wystartowalidmy z lotniska w kierun-
ku na twierdze. Wlaénie z okrutnym hukiem na pet-
nych obrotach przelatywaliSmy nad odcinkiem szo-
sy do slawetnej Ireny, gdy zauwazylem, 2ze spod
kadluba odrywa sie jaki§ wielki przedmiot—co$§ ni-
by kufer. Po kilku sekundach ,kuferek” wyrznal

obok szosy, wzniecajge fontanne oparow czy dymu.
Prawie jednocze$nie motor naszej maszyny pars-
knal, zakrztusil sie i... najbardziej przepisowo stangl.

— Przypasz sie mocno — ladujemy — rozlegl
sie donosny glos mego pilota.

W kilkanascie sekund pézniej, po ostrym wirazu
bez gazu, siedzieliSmy juz z powrotem na rodzonym
naszym lotnisku. Do maszyny podchodzil chor.
Wronski kiwajac weiaz glowa.

— Zbiornik paliwowy wylecial — objasnil nas
z ming, ktora zdawala sie méwié: ,Dziekujecie Bogu,
ze nie caly motor*.

Zrobilo nam sie bardzo glupio. Jednoczesnie bo-
wiem zobaczyliSmy jak w oddali dwu sanitariuszy
z pobliskiej izby chorych nioslo jakaé niewiaste na
noszach :

— Niech sie panowie nic nie martwiag — pocie-
szal nas chorazy — biedaczka szla sobie spokojnie
na targ, a tu niespodziewanie obok niej wyrznela ta-
ka ,skrzynia“ z nieba. Nie dziwota, Ze sig troche
przelekla.

Okazalo sie, ze to kochany Bgczkosio, ujrzawszy
w kabinie jaki§ nieznany przetacznik, zaczgl ,,prého-

. Dla mnie wazne tylko, gdzie jest daz!”




wac'‘ do ezego on sluzy i... wyrzucil bak z benzyna.
Chociaz chorazy Wronski ponownie usilnie nama-
wial mego pilota do zapoznania sié ze slodkimi ta-
jemnicami maszyny — stary lotnik byl twardy jak
glaz,

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

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

Ale nieduzo ulecieliSmy.

Juz na wysokosci Pulaw pilot pokazal mi dra-
matycznym gestem termometr wodny. Wlosy stane-
1y na mej glowie — mimo obcislej kominiarki —
deba. Wskazéwka walila jak szalona: 90 — 92 —
96 — 98 stopni.

— Przypasz si¢ mocno — ladujemy — ryknal
mi znow Baczkosio.

— Trzeba przyznaé, ze ladowaé przymusowo to
on umie wybornie — pomyélalem, gdysmy miekko
przytarli do zamarzlej podorywki.

— Co za dziwna maszyna — narzekal strapiony
pilot. — Zimno, mr6z — a ona grzeje sie jak szalona.
Wyijrzyj no, gdzie ta woda przecieka. Wylazlem z ka-
biny, aby obejrzeé¢ niewdziecznego grata i nagle za-
marlem po prostu z wécieklosei.

Zaluzje chlodnicy byly szczelnie zamkniete!

Trudno zaiste bylo mieé¢ peretensje o to do Bogu
ducha winnej maszyny.

. Kidredy tu latajg samoloty , Lotu?

ZaczeliSmy wiec we dwoch majstrowaé. Baczko-
sio macal po kolei wszystkie przelgczniki, a ja pa-
trzylem z przodu, co sie stanie z przekleta zaluzja.
Po dlugich prébach trafil dobrze. Zaluzje z lekkim
skrzypieniem otworzyly sie.

Z kolei ja musialem zabawié sie w pomocnika
mechanika, aby zakreci¢ Smiglo. W cieplym kombine-
zonie umieralem juz po chwili ze zmeczenia, ale
w koncu poczeiwy motor parsknal wesolo i za chwi-
le, z dobrymi minami, kontynuowaliSmy nasza po-
dréz powietrzng.

— Ciekawe co moéj pilot teraz zmajstruje? —
pomyslalem sobie, gdy nadspodziewanie dlugi czas
wszystko funkejonowalo w maszynie nalezycie.

Coraz ,,nienalezyciej za to funkcjonowala pogoda.
Grudzien, mglisto, wszedzie bialo — tak na ziemi jak
i w powietrzu. Pulap okolo dwustu metrow — wi-
doczno$é nie wiecej jak kilometr. Dotychezas lecae
po réowninie posuwaliSmy sie bez trudnosci — czesto
gesto zagladajac w niskim locie przez okna do chalup,
aby stwierdzié co sie tam gotuje dobrego na obiad.
Na nieszcze$cie jednak musieliSmy przekroczy¢ pasmo
zalesionych, dos¢ wysokich wzgorz. Szezyty pagor-
kéw lezaly w gestej, typowo zimowej mgle. Wykie-
rowalem pilota w najszersza dolinke w stodkiej na-
dziei, ze jako$§ si¢ tam przeSlizgniemy. Po minucie
jednak Baczkosio skrecil ciasny wiraz i wypadl z po-
wrotem na réwnine, '

Wawoéz zwezal sie w sposob wysoce niebezpiecz-
ny. Ponadto byl on w dalszej czeéci tez zupekie za-
walony mgla. A o locie na §lepo, z pilotem niena-
widzacym organicznie przyrzgdéw, nie moglo byé
mowy. Nim zdazylem podaé nowy kurs, uslyszalem
znoéw tak, niestety, dobrze mi znane slowa: — Przy-
pasz sie mocno — ladujemy.

Nie mialem czasu blagaé¢, aby tego nie czynil,
gdy juz siedzieliSmy kolo grupy chlopéw pracujacych
przy mlockarni.

— Dobrzy ludzie — uslyszalem glos Baczkosia—
powiedzcie mi, ktéredy to latajag samoloty Lotu, wie-
cie takie wielkie, biate — gdy jest taka marna pogo-
da jak dzisiaj?

Nie bede opisywal calej rozmowy, gdyz po
pierwsze jeszcze dzisiaj tak zwana popularnie ,pasja
szewska‘ mng ciska — a po drugie nie chcialbym
obrazaé pilota, ktory, bedae od kilku lat nieboszezy-
kiem, moglby zrobi¢ tzw. ,mlynka“ w grobie. Infor-
macje i pogwarki z niezmiernie gadatliwa ludnoscia
ukradly nam znowu kilkanascie bezcennych minut
dnia.

Bezwietrzna pogoda, ktéra zawsze utrzymuje
wszystkie dymy i opary nad miastem, dodana do
najnormalniejszej mgly tego dnia i mroku péinej go-
dziny grudnia — sprawily, ze juz na przedmiesciach
wszedzie palily sie Swiatla. Nad miastem szorowa-
liSmy po dachach, przeskakujac co wyzsze kamie-
niczki. Padal drobny deszcz ze Sniegiem. Bylo tak
ciemno, ze nie widzialem zupelnie wskazéwki busoli.
Poniewaz nie znalem miasta — jedynym Srodkiem
nawigacji, jaki ewentualnie pozostal, bylo znalezienie
tramwaju z napisem ,Lotnisko“. Nagle moéj pilot
gwaltownym wirazem zakrecil grata i wypadl z po-
wrotem na przedmieScia. Byla rzeczywiScie ostatnia
na to pora — gdyz chwile przed tym cudem unikne-
liSmy zderzenia z gbra piaskows, ktéra niespodzie-
wanie wyrosta przed nami wsréd ulic.

— Przypasz sie — ladujemy — ustyszalem. Te



czynnos¢ umialem juz doskonale. W minute potem
siedzieliSmy na stoku wzgoérza, miedzy rzadkimi cha-
lupkami. Kiedy wylazlem 2z maszyny, musialem
stwierdzi¢, ze Baczkosio mial nie tylko dobra reke,
ale i sporg doze szczeScia. StaliSmy o kilka metrow
przed glebokim jarem.

Gdy po wystawieniu posterunku i przymocowa-
niu samolotu przyjechaliSmy do centrum miasta —
nie dziwota, ze byliSmy nieludzko glodni, brudni
1 umgczeni. Po dobrej kolacji, gdy juz cieszylem siz,
ze mamy calg noc wolna od tych przekletych przy-
musowych lgdowan, zly los znowu zakléecil nasza
wzgledng réwnowage ducha. Méj pilot nagle przy-
pomnial sobie, ze nie spuscil wody z chlodnicy! Po-
cieszalem go jak moglem, ze przy lekkim opadnieciu
temperatury moze dobre bogi si¢ zmilujg i nie po-
zwolg rozsadzi¢ przewodow maszyny.

Calodzienny lot poprzedniego dnia (z szybkoscia
przecigtng znacznie mniejsza niz najpowolniejszy po-
ciag tzw. ,wolowy*) i ,,obserwacja pogody“, tak nas
zmeczyly, ze juz ostatkiem sil zapusciliSmy nasz we-
hikul powietrzny. Okazalo sig, ze przewody nie pope-
kaly — a mialy pelng podstawe, aby tak uczynié.

Ku memu niezmiernemu zdziwieniu przelot ostat-
niego odcinka odbyl si¢ juz bez zadnych ladowan
i innych przygéd. Kiedy podkolowaliSmy pod hangar
parkowy, aby oddaé maszyne nowym wlascicielom—
zalozylbym sie, Ze znuZenie nasze bylo z pewnoscig
wigksze, niz Lindbergh‘a po przeleceniu Atlantyku.
Pomysly zabaw i zwiedzania miasta wywietrzaly nam
dokumentnie z glowy. Jak najpredzej udaliémy sie na
dworzec, )

Jezeli chodzi o wytrzymalo§é i dobry humor, to
maoj pilot pobil mnie na glowe. Ledwo rozsiadlem sie
w przedziale z blogg nadzieja, ze bedziemy podroézo-
waé wreszcie szybko i spokojnie, a juz uslyszalem
glos mego przesladowcy:

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

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

Na wegielkach zawsze najpewnicj

ciwszg nazwg bylaby: ,Jak nie nalezy robié prze-
lotu“?

Najzupelniej stuszna uwaga. Przyznam sie $ci-
sle poufnie, ze mnie sie tak wlaénie zdawalo od sa-
mego prawie poczgtku lotu...

SZKOLA MODELARSTWA

LOTNICZEGO o o s e
BUDOWA STATECZNIKOW gl E phim el s
Konstrukcja  statecznika  wysokobci jest 7
identyczna jak u skrzydel. Dziewie¢ ze-
berek ze sklejki 1 mm grubobci (na rysun- [
5

ku podano zebro w wielkoéci natural-
nej), osadzone jest na dwéch dzwigarach ’
2x2 mm,

Ostatnie Zebra odchylone s3 do we-
wnatrz ¢ 5 mm od linii lotu.

Stateczniki  kierunkowe  wykonane sa
z twardej tektury (do 2 mm gruboéci)

i przyklejone na koncach statecznika wyso-
kosci. Dla pewnoéci mozna wpuécié w tek- L

turg wystajace konce diwigaréw i krawedzi e
ze statecznika wysokodci,

Po oklejeniu mocujemy statecznik do ka-
dluba przy pomocy pasma gumy. W wy-
padku gdy chcemy mieé moznoéé regulacji
naszego modelu na osi pionowej (na kieru-
nek), nalezy zamocowaé przestawialny ster
kierunkowy na jedn ze statecznikéw. |
Moze to byé kawaleimte}(tury lub sklejki, . 100

75

przymocowany na ,zawiaskach plécien-

nych, lub na kawalku blaszki aluminiowej.
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Medycyna lotnicza

O LOTACH WYSOKOSCIOWYCH

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

Ta warstwa powietrza otaczaja-
ca kule ziemska jest mieszaning
gazow o roznym skladzie, zaleznie
od wysokosei. -

Tak na przyklad, przy ziemi
sklad powietrza przedstawia sie
nastepujaco: 78% azotu, 21% tle-
nu i 1% gazoéw szlachetnych.

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

Ta 200 — 300-kilometrowa war-
stwa powietrza wywiera natural-
nie pewne ci$nienie na powierzch-
nig ziemi; wielkoS¢ tego cisnienia
na powierzchnie 1 em? wynosi
przecietnie 1033 g, co odpowiada
cisnieniu 760 mm slupa rteci.

O namacalnym ogromie tego cis-
nienia niech Swiadezy obliczenie,
ze na powierzchnie ciala czlowieka
dojrzalego dziala ciSnienie rowne
30 tonom (na Simkarzy naturalnie

mniejsze).
Ze wzrostem wysokosci spada
ciSnienie barometryczne, jezeli

przy ziemi wynosi ono 760 mm, to
na wysokosci 1000 m réwna sic
674 mm, na wysokoéci 2000 m —
596 mm, a na wysokosei 5000 m —
405 mm.

Poniewaz w naszych rozwaza-
niach interesuje nas specjalnie
tien, musimy obliczyé dla niego
osobne’ wartosei ci$nieniowe w tej
mieszaninie gazéw. Bedzie to tzw.
ciénienie czgsteczkowe tlenu.

Obliczenie to bardzo latwo prze-
. prowadzi¢ dla kazdej wysokosci
przez pomnozenie procentowej za-
wartosei tlenu w mieszaninie ga-
zow (ktoéra praktycznie nie zmie-
nia si¢ do 24 km) przez wielkosé
ciSnienia barometrycznego i po-
dzielenie przez 100. Jezeli zatem
na wysokosei 0 metréw procento-
wa zawartoscé tlenu roéwna sie 21 %,
a wysokos$¢ cisnienia barometrycz-
nego 760 mm, to ci$nienie czgstecz-
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kowe tlenu rowna sie (21 < 760) :
:100 — 159,6 mm stupa rteci.

To nowe pojecie — czasteczko-
wego ciénienia tlenu — bedzie nam
bardzo pomocne w pozniejszych
rozwazaniach zjawisk anoksemii,
czyli braku tlenu.

Przechodzenie bowiem tlenu
z powietrza otaczajgcego nas,
a tym samym z powietrza — znaj-
dujgcego sie w pecherzykach pluc-
nych — do krwi zalezy od dyfuzji,
od przenikania tegoz tlenu poprzez
sciany  pecherzykow  pluenych
i wlosowatych naczyn krwionos-
nych. Przenikanie to wystepuje
zawsze z miejsca, w ktérym prez-
noé¢ tlenu jest wieksza (pecherzy-
ki pluene) w kierunku miejsca
o0 mniejszej preznosei tlenu (krew).

Przechodzenie tlenu do krwi za-
lezy bowiem nie od jego procento-
wej zawartosci w powietrzu, a od
jego czasteczkowego cisnienia (po-
Srednio zatem od ci$nienia baro-
metrycznego, czyli od wysokosei).

Gdy  ci$nienie czgsteczkowe
tlenu w pecherzykach pluenych
bylo mniejsze anizeli we krwi, wte-
dy dyfuzja, czyli przenikanie tle-
nu, mialaby charakter odwrotny—
z krwi do pecherzykéw pluenych.

Zjawisko to pozwala nam obli-
czy¢ granice znoszenia niskiego
cidnienia barometrycznego przez
organizm ludzki, istniejaca nawet

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

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

Mozemy zatem ruszaé dalej.

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

Sprawa wikla si¢ coraz bardziej,
jezeli zaczniemy rozwazaé stosun-
ki panujace w plucach.

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

Mianowicie, o ile w powietrzu
otaczajacym mamy 20,93% tlenu,
to w powietrzu pecherzykowym
jest go tylko 14,08%, natomiast
iloé¢ dwutlenku wegla, ktoérego
w powietrzu otaczajacym nas jest
0,03%, ulega znacznemu zwieksze-
niu i wynosi 5,55%.

Naturalnie w zwigzku z tym
zmienia sie¢ réwniez ciSnienie czg-
steczkowe tlenu w powietrzu pe-
cherzykowym.
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JAK OBLICZYC MOC SILNIKA DO MODELU LATAJACEGO?

TADEUSZ DZIULAK, inz
Adiunkt Politechniki Slaskiej

Cigg dalszy =z

W pierwszej rubryce (kolumna 10) wypisujemy wartosci katow
natarcia = naznaczone na nowej biegunowej (patrz tabelka Nr 2).
W dwdch nastgpnych rubrykach umieszczamy odpowiadajace tym
katom wartoéci Cy i Cg. Nalezy zwrécié uwage, ze wartos¢ C,
odczytujemy z biegunowej na nowej przesunietej o C,, (wzdr 6)
skali. Wartoéci C, nie ulegna zmianie. Nastepna pozycja, to do-
skonaloéé d, ktéra otrzymamy dzielac kazdorazowo C. przez Cg

dla danego kata o. Korz_vstaja,c.z wzorun (10) V = ]/,e (G y
gl
[m/sek] obliczamy dla kazdego kata natarcia potrzebng szyb-
koS¢ V,, .
Dla przykladu: przy kacie o=-—042°, C, = 00905 po-

wierzchnia skrzydla wedlug zalozenia S = 0,403 m?
1,51 =

]/ 0,125 * 0,403 * 0,0905

== V33_1,7 = 18,2 m/sek

Przy obliczeniu tym przyj¢liémy gestos¢ powietrza dla lotu
Lo R

przy ziemi p= 0,125 lg’}%:k_ Obliczone w ten sposéb wartosci

; »;'pisujemy do. rubryki 13 tabelki. Nastepnie z wzoru (16) oblicza-

“ my kazdorazowe wartoéci N i wpisujemy do ostatniej (14) rubry-

ki tabelki.
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Dla przykladu: o = 042% d = r—x - 0,0180 =5
V, = 182 m/sek.
GV 1,61 * 18,2 27,48
= == g = 0,078 KM
P g 75 b*7b 376

W ten sposéb przeprowadzamy obliczenia dla wszystkich
katéw ~. Majac obliczenie V, i N, przystepujemy do wyryso-
wania na papierze milimetro krzywej, przedstawiajacej zaleznos¢
N, ‘ld__Vf(pr ={(V,) wynil\la ogrrp]c’pz]?amej odcirilgmjlr wielkoéci
Vy, [mfsek], na osi pionowej wartoéci N, [KM]. Skale nalezy
obiera¢ mozliwie duza; np. dla

V, = 1 mfsek -
N, = 000 KM — 1 cmna wykresie.

Nalezy teraz nanieé¢ z tabelki Nr 3 odpowiednie - wartosci
np. dla V, = 182 mjsek, N, = 0,073 KM. Obok otrzymanego
w ten sposé:dﬂmktu wypisujemy przynalezng wartoéé kata natarcia;
w tym wypadku z = 0,42°. Laczac linia krzywa naniesione punk-
ty, otrzymamy graficznie przedstawiong zaleznos¢ N, =F NV

Krzywa ta odznacza sie charakterystycznymi wlasnoSciami. Jezeli
wykreélimy styczna do krzywej (prosta ,a“ rys. Nr 2) réwnolegla
do osi V,, to odcinek pionowy, zawarty migdzy punktem styczno-

ci A a osig V,,przedstawia minimalna moc N , potrzebna do
lotu poziomego. '

1 cm na wykresie

numery 20 (100}

Vs B dmisen

Rys. 2

Moc ta nazywa sie mocq ckonomiczng, za§ kat natarcia, na
ktérym lot ten sie odbywa, nazywa si¢ kgtem ekonomicznymm, row-
niez szybkoi¢ V,, przy tym kacie natarcia nosi nazwg szybkosci
ekonomicznej. Jasnym jest, ze w tym wypadku N, =N ..
Dla naszego przykladu (rys. Nr 2) moc ekonomiczna N, =
0,0128 KM. ProwadZmy styczng z poczatku ukladu do krzywej
N, = f(Vy) (prosta ,b” rys. Nr 2). Punkt stycznosci B jest punk-
tem, w ktérym ciag $migla potrzebny do lotu poziomego, osiaga swq
najmniejsza warto$¢, czyli F = F_; . Kat, przy ktérym to za-
chodzi, nazywa sie kgtem optimalmym i,. Dla tego kata dosko-

C
naloéé d = E, osiaga swoja najwieksza warto§¢, co gwarantuje
X
najwigksza odleglos¢ przeleciang przez model. Szybkosé przy
kacie i, nazywamy szybkoscig najwydodniejszq 'V, Widzimy
wiec, ze do naszego modelu niezbedny bedzie silniczek rozwijajacy
minimalng moc N, = 00128 KM, szybkos¢ osiagnieta wyniesie
V. = 82 misek. Jezeli model przeznaczony jest do odbywania
dlugich lotdw, to miarodajna bedzie szybkos¢ V., przy kacie natarcia
i, =80V, =-857 mjsek zas N, = 0,0134 KM.

Poniewaz moc teoretycznie obliczona nie bedzie Scisle utrzy-
mywana podczas lotu modelu (zwlaszcza przy si nikach samozaplo-
nowych) nalezy przewidzie¢ pewien naddatek mocy, ktéry zapewni
nam, ze moc nie spadnie poniZej Ney. ;

Wielu modelarzy sadzi blednie, Ze zastosowanie silnika o wigk-
szej mocy spowoduje zwigkszenie szybkosci maksymalnej lotu. Tak
jednak nie jest, gdyz kazdy naddatek mocy idzie wylacznie na po-

rycie pracy przy nabieraniu przez model wysokosci, Widzimy
wiec, ze model zaopatrzony w silnik o wiekszej niZ potrzebna mocy
osiggnie nie wicksza szybkeé¢, lecz wigksza wysokos¢. (Koniec)
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Dokoficzenie ze str. 254

Na wysoko$ei 0 metrow wynosi

ono tylko 106 mm slupa rteci.

Wielkoéé ta wystarcza w zupel-
noéci dla zapewnienia dyfuzji czyli
przenikania tlenu z powietrza pe-
cherzykowego do krwi, gdyz cis-
nienie czasteczkowe tlenu we krwi
jest znacznie nizsze.

O ile czasteczkowe cisnienie tle-
nu w pecherzykach plucnych osig-
gnie wielkogé 45 — 50 mm stupa

rteci, to czlowiek moze stracié
przytomnosé z powodu glodu tle-
nowego, gdyz zjawisko dyfuzji,
czyli przenikania tlenu z powietrza
pecherzykowego do krwi, w tych
warunkach zanika, a moze nawet
przyjmowaé charakter odwrotny.

A taka mniej wiecej wielkos¢
ciénienia  czasteczkowego tlenu

w pecherzykach plucnych obser-

wujemy na wysokosci 4 — 5 000 m,
czyli ze lot powyzej tej granicy

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

Przypuszczam, ze tych madrych
wywodow wystarczy moim Simka-
rzom do nastepnego artykulu,
w ktérym bedzie mozna poméwié
o bardziej ciekawych i interesuja-
cych zagadnieniach lotéw wysoko-

$ciowych.
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Do Redakcji naptywajg w dalszym ciggu listy z 2yczeniami 2 okazji wydania 100-go numeru SiM-u. Po-
! nitej zamieszczamy dwa z nich. Piszg do nas:

Kierownik Instytutu Szybownictwa M. K. w Bielsku
inz. RUDOLF WEIGL
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Ob. MOROZ DANKA, Elblgg — Droga do lotnictwa prowa-
dzi przede wszystkim peprzez Lige Lotnicza. Radzimy zapisac si¢
do ktdregoé z kol istniejacych na terenie Waszego. miasta.

Ob. ob. KORCZYK RYSZARD, Oswiecim, WROBEL ZDZI-
SEAW, Nialek Wielki, pow. Wolsztyn — Kolo LL mozecie zaloZyc
sami w myél instrukcji, zawartych w SiM-ie w N-rze 17-18 z 1947 r,

Ob. BRODACK! JERZY, Wroclaw — Wojskowa techniczna
szkola lotnicza istnieje w Polsce. - W sprawie warunkéw przyjecia
informacji udzieli Wam RKU — Wroclaw. : :

Ob TADEUSZ CHWALCZYK, Cieszyn — Plany modeli re-
dukeyjnych bedziemy zamieszczali w okresie jesiennym i zimowym.
W sorawie fi?mr’)w lotniczych przyznajemy racje: Nalezaloby zain-
teresowaé kogoé z , Filmu Polskiego®, a z pewnoscig jaka$ krotkome-
trazéwka ukazalaby sie na naszych ekranach. Tym bardziej, Ze nie
mieliémy po wojnie filmu lotniczego.

Ob, B. KOPIEC, Kartuzy — Planéw silnikéw modelarskich
nie sprzedajemy, natomiast plany takie zamiebcimy w naszym ty-
godniku; wtedy bedziecie mogli z nich korzystat. Po przestaniu na-
leznoéci wyélemy zadany egzemplarz SiM-u. Premie ksiazkowa
w migdzyczasie prawdopodobnie juz otrzymaliscie.

Ob. JERZY DLYNIA, Glogow — Nie znajac danych modelu,
trudno jest powiedzie¢ ile gumy potrzeba do napedu. Podajcie nam
dokladny jego opis. Za karte z Zyczeniami dzigkujemy.

Ob. JOZEF GWOZDZ, Szopienice — Na razie nie wydajemy
planéw modeli latajgeych. Korzystajcie z planéw = zamieszczanyc
gﬁiM—ie. Materialy modelarskie — patrz notatka w n-rze 12

iM-ut ;

Ob, WITOLD KIZEWSKI, Bincze — Radzimy zwrécié¢ sie do
wytwérni silnikéw model. Ostréw Wikp. Plac 23| Stycznia 4,
K. Wodniczak. ;

Ob. ob, MUSIAL. MIECZYSLAW, Grodziec, KLIMEK STA-
NISEAW — Patrzcie odpowiedz dla Jerzego Dlyni.

Ob. ob. DRZEWINSKI ANDRZE] i BOCZAR ZBIGNIEW,
Krakéw — W sprawie odbycia praktyki w warsztatach mechanicz-
nych radzimy zwrécié sié bezposrednio do PZL w Mieleu lub Rze-
szowie.

Ob KROPIANICKI ALEKSANDER, Warszawa, Al Zijed-
noczenia 100 m. 24 — Ma podwéine numery ,Skrzydlatej Polski
z 1947 r. (5, 9 i 10). Chcialby je wymienié na N-ry 7 — 8 z 1947 r.
Zainteresowani proszeni sa o skomunikowanie si¢ z kol. Kropia-
nickim,

Ob. ROLOF . ZYGFRYD, Leszno Wikp. — Ksiazki: , Teo-
#ia Totu® i , Samolot Po-2° mozna naby¢ w Gléwnej Ksiegarni Woi-
skowej — Warszawa, Al. 1 Armii. Samoloty w walce” sprzedawane
sa we wszystkich ksiegarniach w Polsce. Cena 430 zl.

Kierownik Wydzialu Wyszkolenial. S.
prof. WEODZ. HUMEN
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Ob. LUCZYNSKA IRENA, Krakéw — 1. Majac pelng ostrosc
wzroku, csiagnieta przez okulary, mozna lataé na szybowcach, na-
wet na samolotach sportowych, 2. Czlonkom Ligi Lotniczej przyslu-
guje prenumerata ulgowa. 3. Kalendarza, zawierajacego wiadomosci
o lotnictwie redakcia nie posiada. 4. Nuty do ,Marsza lotnikéw"
ukaza sie w przvszlosci.

Ob. WYSZOMIRSKI M., £6d% — Zamiar swéj zostania lotni-
kiem mozecie urzeczywistnié poprzez Org. Powsz. ,Sluzba Polsce®.
Zwrélcie sie w tej sprawie do Komendy Powiatowej tej organizacji,
ktora mieéci sie w siedzibie dawnego urzedu PW i WE.

Ob. ZAWLOCKI EDWARD, Kalej, pow. Czestochowa — Za
przestany odcinek powiesci dzigkujemy, nie wykorzystamy go jed-
nak. Sprawe regularnej wysylki pism zalatwilismy w administracji.
7a pozdrowienia dziekujemy.

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

Ob. LACHOWICZ, Olszlyn — 1. Po ukonczeniu teoretyczne-
oo kursu szybowcowego mozna kurs praktyczny odbywal w innym
okreau. 2. Kurs spadochronowy bedzie sie odbywal na szybowisku
w ramach szkolenia zaglowego. 3. N-ry 1, 2, 3, 4, 5, 6,15, 21, 24
i 09 z 1946 r. kosztuja 70 zi; N-ry 1, 3, 4 z 1947 r. kosztuja 20 zk.
W przyszloéci prosimy podawaé dokladny adres.

Ob. CHROBOT WEADYSLAW, Przewoz, pow. Zary k. Zada-
nia — Zaméwione numery wystaliémy. Wspomniane przez Was
ksiazki zaméwié mozna w Wojskowej Ksiegarni Wysylkowej — War-
szawa, Krakowskie PrzedmieScie Nr 11.

Ob: TONDRYK ZYGMUNT, Gryfice, Pom. Zach. — Bra-
kujace numery SiM-u mozecie naby¢ w Centralnym Kolportazu
Wyd. ,Prasa Wojskowa®, wplacajac pieniadze na konto PKO, po-
dane na okladce. Do Org. Powsz. ,Shuzba Polsce” nalezy zglosi¢
sie w. Powiatowej Komendzie tej organizacii w Waszym miescie.
Kolo LL mozecie zalozy¢ sami w myél instrukeji zawartych w SiM-ie
17—18 %z 1947 r. Na szkolénie szybowcowe musicie poczekac jeszcze
rok. Dziekujemy za pozdrowienia.

Po co ci lotnicy fak sie narazaja?
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