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Staniskaw‘Zientek :
UDZIAt. CZASU KRAZENIA W CZASIE PRZELOTU

Ponizej przedstawiono sposéb wyznaczania udziaiu czasu krg=-
| zenia w czasie przelotu w funkcji srednich noszeid. W analizie
. zastosowano klasyczny model lotu Mc Cready’ego ABC zakoticzony
dolotem CD (Rys.1). Mimo, ze odcinek CD stanowi tylko czgsé
rzeczywistego dolotu C‘D,'to jego fragment ¢' ¢ zostax przypi-
sany do fazy przeskoku AB, aby zachowaé warunek jédnakowej Wy =
sokoéci punktéw A i C, wymagany w modelu lic Cready‘ego. W ana-

3 lizie pominigto wpkyw wiatru i zaXozono brak duszen miedzyko-

! minowych.
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Rys. 1 Model lotu ABCD

~Oznacgenia :

BRI i T P RS SRS L W -0

H, - wysokosé rozpotzecia przelotu (startu lotneg®

fas)
|

i ¥sczna wysokoéé wykrecona w kominach
é wow opadanie w¥asne szybowca na predkosci przeskoku VE
| W, - Srednie wznoszenie na trasie

| : L - drugosé carkowita trasy
1 - zasieg lotu z wysokosci Hj (dla danego ww)
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Jedli oznaczymy czas kragzenia Tkr’ a czas przeskoku TS, to xg-
czny czas przelotu T wynosi :

T =T +Ts.......................(1)

kr
czyli udziax czasu Krgzenia

Ter _ Tep _ (2)
T Tkr + TS
H
: H H 0 H + Hg
przy czym T = ) . = + =
: " ww o wbw Now wow
zatem
—H—
Tkr = WW = 1 = O“’ L 1(3)
= %—- a0 e W (H - Ho) LA -(E;{_ho)
w ow wow H
H + Ho 1,
Zatwo Zauwaé yﬁ: ’ ze ._I'{-—_-— = _L_—_l
wiec ostatecznie
Tyr < Wow 4)
T - W X + w . L L] L] - . . . . L] L] . L] . L] L] l(
ow w L -1 :

Ze wzoru (4) wynika, ze dla danej biegunowej predkosci szybow-
ca poszukiwany udzia* czasu Kkrgzenia jest zalezny od srednich
wznosgen bezposrednio oraz posrednio, Jjako ze opadanie wkrasne
¥V = f(W&) oraz zasieg lotu z wysokoséci odejécia L = f (ww),

ow
zgodnie z klasyczng teorig Mc Cready’ego (Rys.2),

II////////Y///////7//////////////////////79’//:1

il ——

Rys.2 Zaleznosé W,, °raz 1 od W , dla danej biegunowe ]
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Na Rys. 3 przedstawiono przyktadowe wyniki obliczed udzialu
czasu krazenia dla szybowcdéw Jantar Std, Jantar 2 B i Junior
przy zarozeniu wysokosci odejscia H, = 1000 m i rdéznych dtugos-
‘ ci trasy L = 100 km ; 300 km ; 500 km.. oraz dla réznych
standéw zatadowania,

Txra ro . I SIS O
=A% JANTAR Std 3]

N-§ =Y

501 e B

el Ee

d Rys. 3 Teoretyczny udziax czasu krgzenia w czasie
j przelotu dla réznych typéw szybowcow.
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Podsumowanie

Zna jomo$é teoretycznego udzialu czasu krazenia moze byé
przydatna przy analizowaniu przelotéw do pordwnania z uz&ska—
ng wartodcis rzeczywistg. Wartosé¢ rzeczywistg mozna wyznaczyé
2z barogramki lotu, badZ odczytaé wprost po locie z elektronicz-
nego komputera szybowcowego wyposazonego w odpowiednie programy
statystyczne., Ten drugi sposdéb jest szybszy i lepszy, gdyz uzys-
kana informacja odnosi’ sie¢ do rzeczywistej dtugosci przeleciane]
trasy (uwzglqdnia obejécia) i réwniez moze obejmowaé gotowg usred-
niong wartoséwykorzystanych noszen.

Jedli rzeczywisty udzia* jest wigkszy od teoretycznego, to mo-
ze to Swiadczyé albo o bednej taktyce lotu (prqdkoéé przeskokowa
niedostosowana do Srednich noszeﬂ) , albo o nieproporcjonalnie
silnych duézeniach miedzykominowych (nie sg rekompensowane pPrzez

podtrzymania) .

Rzeczywisty udzia mniejszy od teoretycznego swiadczy o korzy-
stnym bilansie energii pobranej i wydatkowanej przez szybowiec na
przeskokach, Moze to wystgpié np. wskutek stosowania lotu delfi-
nem (szlaki) , wykorzystania efektdw dynamiki ruchu szybowca lub
tez zjawisk meteorologicznych zwigzanych z uxksztaitowaniem terenu
(Zagielz fala) . Posiadanie materiaXu statystycznego w tym zakre-
sie mogXoby poméc ustalié w przysztosci bardziej zblizony do rze-
czywistosci model lotu.

Zgodnie z przytoczmﬁ%owyZej analizg /Rys.3/, teoretyczny udziak
czasu krazenia dla warunkdéw stabych /ok. 1 m/s/, matych wartosci
Q/S /bez bilastu wodnego/ i krdtkich tras /rzedu 100 # 200 km/,

wyncsi odpowiednio :

Jantar Std 3 43 X 3 %
Jantar 2B 38 ¥ 3 4 $rednio ok 40%
Junior 39 ¥ 5 ¢ *

Natomiast dla silnych warunkéw / 2 - 3 m/s/, duzych wartosci &/S
/z balastem/ i dtugich tras /300 km i wigcej/ udziaty te wynosza:

Jantar Std 3 3981 %
Jantar 28 %5 =4 %.} srednio ok 37%
Junior 32 < Ak
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Wiestaw Stafie]

NOMOGRAM BIEGUNOWYCH PREDKOSCI

Dla uzyskania dobrych wynikéw w przelotach wyczynowych /n.p.
podczas zawoddw/ korzystng jest informacja na temat przebiegu
biegunowe] predkosci dla konkretnej masy szvbowca w locie z da=-
nym zawodnikiem 1 wyposazeniem jakie zabiera ze sobg. Pozwala
ona na indywidualne okresglenie predkosci przeskokéw miedzykomi-
nowych dla uzyskania maksymalnej predkosci przelotowej, wykona-
nie kalkulacji dolotowej i t.p. '

, Poniewaz w najblizszej przyszlosci popularnym szybowcem wy-
czynowo-treningowym w naszych aeroklubach stanie sie "JUNICR",
na jego przyktadzie omdéwiony zostanie sposéb wyznaczenia biegu-
nowej predkosci dla dowolne] masy szybowca w locie, oczywiscie

" w zakresie przewidzianym instrukeja obstugi w locie. Masa ta

moze miedcié sie w granicach od 255 do 380 kg. Zakres ten wyni-
ka z wielkosci masy szybowca pustego z wyposazeniem niegzbednym
do lotu rdwnej 200 do 240 kg oraz 7 masy *adunku 55 do 140 kg.

Dla celdéw taktyki przelotowej interesujacym przedziaXem bie-

Jo
gunowe j preckasci jest jej odeinek zawarty pomigdzy preckogciami

100 do 180 km/h z Jjakimi moze byé realizowany ﬁfzeqkok migdzyko-

minowy lub dolot na linie mety.

W inetruke ji uzytkowania w locie szybowecz SZ2D-51=1 “JUKICRY

podane s3 tabelarycznie wsplirzedne biegunowe] predkosci dla
3 wartosci masy szyboweca w locie 3 26C, 333 1 380 kg.
Zestawienie to ilustruje tablica ponigej.

Aby uzyskaé przebiegi dla inny

[
o
2
©
lr-(
C
w

czalnych mas w locie

o

5 ;
«Pa, 500 1ub. 350 kg ogniecznym jest sporzadzenie wykresu uzaleg-
o viC

z0 predkosé opadania szyb

przy votraktowaniu predkosei lotu jako parametru poszezegdlnych

=

krzywych, Na osi pionowe] wykresu nalesy nanieéé wartosci pred-

o

kosci opadania szybowca, na osi poziome] masg szybowca w locie.

wykresu p

»%

zedstawiono na zak*sczonym rysunku,

Na trzech pionowych liniach odpowiadajgcych masie 360, S35 3 580

i ja
ke naniesion coodnio = +a3b x'lc: 'r{ sreclkode s ’*r-%d 1 3 '1
K‘é} naniesi .IALU’ agodrnie Z tabe ay wa OS ¥ 3 l,r_rcx,r,t)CrOCJA Qpa ania s

poszczegélnych predkosci lotu. ﬁqczae ze sobg punkty pred<osci
opadania linig oddzlelna dla kazde] predkosci lotu. Poniewaz linie
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¢ maja przebieg regularny, trzy punkty /na prostyech pionowych/
wystarczg dla wykre$lenia przy zrzywce linii V = const, Linie
te nalezy przecizsngd w lewo do prostej pionowej cdvowizdajacej

wartosci masy minimalnej 255 kg.

Powstata w ten sposdéb siatka pozwala na odezytanie wielkodei
opadania przy poszczegdlnych predkosciach lotu : 100, 110 ....
180 km/h dla dowolnej prostej cioxowe]j, odpowiadajscej interesu-

* Jace] nas masie szybowca w locie,
Prawid¥owos$é przebiegu krzywych mozna sprawdzié pamietajze,

iz predkosé opadania 2z masg wigZzy zaleznosé

Wz :: .v 1112 1
4 Y

pozwalajgca przeliczadé wartosci predkesci opadania okreslone dla

masy m, na wartosci aktualne dla masy Moe

Jednakze proponowany wykres ma za zadanie umozliwienie wyKkred-
lania biegunowych bez koniecznos$ci rachunku, nic zawsze lubianego

rzez pilotow.

m kel 260 452 | 380
Vv [km/n] B [m/s]
s
70 0,56 0,58 -
77,5 0,62 0,63 0,64
50 _ 0,65 0,66 0, 65
a0 0,82 0,79 0, 74
100 1,08 0,96 0, 90
110 ) 1516 1,08
120 357 1,37, .Y, T8
130 1,91 1,60 1,50
140 2,30 1,88 1,75
150 2,75 8,58 2,05
160 3,24 2,67 242
170 35 18 3512 280
180 “ 4,54 3,60 R,
, °
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Znajdz wiecej na

9 nakolannik. pl

% baza wiedzy pilota



PR TG

[m]

Mmin

="
3

>

. L 4
gt A ot P
o 1y L B
{ & |  am, o :

L
Py A LR A

Wow

L] L§
IR R e e e L S e ] ol o R e g g

o " BIPS 2/86

Znajdz wiece) na

9 nakolannik. pl

- % baza wiedzy pilota




Steven Sliwa/ NASA Iangley Research Center
ODCHODZENIE OD TRASY PODCZAS PRZELOTU

o Thma prosta moze byé na jkrotszym polgczeniem dwu punktow
lecz mY¥ody badacz NASA/langley wykazuje, Zze nie musi by¢ poig-

czeniem najszybszym.

Pilot szybowcowy podczas przelotu musi podejmowaé wiele
decyzji, ktére majg wpryw na jego wynik. Mozna Jje podzielié na
dwie kategorie, zwigzane z gromadzeniem informacji oraz formu-
Yowaniem strategii lotu. Pilot musi w sposdéb ciagry gromadzié
i aktualizowaé spostrzezenia poczgwszy od lokalnych i okolicz-
nych warunkéw meteorologicznych az do aerodynamiki szybowca.
Spostrzegajgc kolejny bit informacji pilot ﬁrzyswaja go sobie,
Yaczy w jedng caXosé z dotychczasowsg wiedzg, a nastepnie w opar-
ciu o swe doswiadczenie wykorzystuje do ustalania strategii lotu,
uwzgledniajgc stopien pewnosci informacji i cele przelotu. Jak
wykazar Moffat [1] y nastepnym stadium takiego klasycznegc cyklu
decyzyjnego jest dziatanie. A

W przypadku zawodow szybowcowych, wszyscy czoXowi piloci po-
siadajg mniej wiecej jednakowg zdolnosé do taktycznej realizacji
strategii lotu, kiedy zostaza ona juz rozwigzana. Zatem, podsta-
wowa réznicg pomiedzy pilotami, ktdérzy stale latajg dobrze a po-
zostatymi, jest zdolnoséé obserwacji i gromadzenia odpowiednich
danych, wykorzystania dotychczasowego doswiadczenia do zwigksze-
nia ich pewnosci oraz spozytkowania przy ustalaniu efektywnego
planu dzia%ania,

Ponigzszy artykut ma na celu pomoc pilotom w apalitycznym modelo=
waniu niektérych wezXowych decyzji, ktdére nalezy pod jgé podczas
formu*owania strategii lotu.

Napisano dotgd wiele opracowar majgeych na celu analityczne
poszerzenie zakresu informacji potrzebnej pilotowi do formutowa-
nia strategii lotu, poczynajac od artykuidw Mc Cready'ego [?]
dotyczgcych klasyczne]j teorii predkosci przeskokowej. Od tego
czasu pojawity sie liczne, coraz bardziej wymyslne opracowania,
ma jagce poméc pilotowi. Jednak wrasciwie wszystkie one zostaly
odniesione do pionowego przekroju lotu. Oznacza to, Ze mozna
okreslié optymalng prgdkosé przeskokows, majac dane i osiagi
szybowca, cel przelotu (np. minimalny czas oblotu lub maksymal-
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na przeleciana odlegtosé)i biezagcg prqdkoéé pionowsa atmosfery, '
oraz zakYadajac rozkad predkosci pionowej atmosfery przed sobg
i prawdopodobienstwo wystgpienia takiego rozkzadu.

Niestety, przydatnosé tej wiedzy zostata znacznie przeceniona.
Teter [5} , SchVemann [(] i ° Irving [5] wykazali obliczeniowo
to, co piloci obserwuja juz od dawna, tzn, ze istotne <rdznice
w nakazanej predkosci przeskokowe] pomiedzy wznoszeniami majg
niewielki wp¥yw na ogdlny wynik. Znacznie wigkszy wpiyw ma roz=-
k¥ad duszern i1 noszern wzdluz wybranej sciezki lotu. W praktyce,

‘prawie jedyng mozliwoscig sterowania, ktérg pilot posiada w za-

kresie ww. zmiennych, przy zatozeniach stosownych do analizy
pionowego przekroju lotu, jest zakrgzenie w napotkanym noszeniu
lub przelecenie prz@®z niego. Symulacje komputerowe Sliwy Bﬂ 1
Tetera I}] wykazaty, ze te decyzje, ktdre sg réwnowazne wyborowi
przedziatu wysokosci lotu uznawanemu przez Moffata za istotny,
majg wiekszy wpiyw na predkosé przelotowg anizeli dobdér predkoé-
ci przeskokowych. Poniewaz wiekszoéé dotychczasowych poszukiwan
optymalnych strategii skupiza sig¢ na okreélaniu optymalne] pred-
kogci przeskokowej, a udowodniono i zaobserwowano, ze wierme
trzymanie sie¢ teorii niewiele wpiywa na rezultat netto, to nie
ma sig co dziwié, ze piloci stali sie¢ bardziej sceptyczni w sto-
sunku do analitycznych studidéw, méwigecych im Jak majg latac.
Przestanksg niniejszogo artykulu i opracowania Zrdédiowego Eﬂ
jest uznanie decyzji podejmowanych przez pilota w pozicmym prze-
kroju lotu za jedyne, ktére majg istotny wpiyw na wynik lotu.
Po pierwsze, jakg trasz nalezy lecieé¢ przy danym geograficznym
celu przelotu i widocznych okolicznych warunkach termicznych ?
Po drugie, ktére pojedyficze noszenia nalezy wykorzystaé na da-
n2j trasie dla gminimalizowania czasu przelotu ? Powazni "prze=-
Lot wey" znani byli z tego, ze siedzgc na ziemi 1 tesknie pa=
trzac na usiane cumulusami niebo okreslali, ktére kominy wykorzy-
staliby dla zoptymalizowania swej predkosci przelotowej do ja-
kiegos wyimaginowanego celu, gdyby latali w tym dniu. Czy mogag
oni byé tak pewni, ktére kominy nalezy wybraé, aby nawigowaé

‘Po niebie w optymalny sposdb ?

Niniejszy artykux opisuje kilka modell lotu pochodzacych
z wczesSniejsze) pracy, ktére sg odpowiednie dla prostych rozkxa-
diéw noszen w przekroju poziomym lotu. Przy bardziej wnikliwej
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‘nalizie modeli lotu i matematycznych rozwazad nalezy odniesé
£i¢ do ww wczesniejszej pracy [é].

ZAZOZENIA MODELOWANTIA

Chociaz modelowana sytuacja jest bardzo ztozona, to model
musi byé z koniecznosci uproszcéony dla uratwienia obliczen nu-
merycznych. Na przyklad zakada sig, Ze przedmiotem optymalizacji
jest wynikowa predkosé przelotowa. Pomija sig problem utrzymania .
sig w powfetrzu, to znaczy zaktads sig, ze pilot zawsze ukonczy
przelot niezaleznie od wyboru trasy lotu. Oprécz tego wszystkie
cele lotu s3 odniesione do masy powietrza, z czego wynika, Ze
pominieto wptyw wiatru. Dalej, kazdy model skiada sig z cyklu,
ktéry z zaXozenia zaczyna sig i korczy na podstawie chmur, a
przez to pominiete sg doloty.

Do opisania osiggdw szybowca zastosowano paraboliczne biegu-
nowe predkos$ci opadania szybowca w funkeji predkosci .lotu. Dla
okredlenia osiagéw uzyto doskonatosci szybowca (L/D)max i odpowia-
dajgce] jej predkoséci LI Pilot leci optymalnie w przekroju pio-
nowym, chyba ze okreslono inaczej. Rozwazono dwa typy warunkdéw
wznoszeniowych : jedne, w ktdrych obszary wznoszen Sg maze w Stow
sunku do przelecianej odlegXosci (do zdobycia wysokosci koniecz-
ne jest quZenie) , oraz drugie, w ktdérych obszary wzZnoszen prze-
wazajg na trasie (lot pod szlakiem).Jest oczywiste podczas usta-
lania modelu lotu, ze pilot ma pewne wskazdéwki pozwalajgce mu
sgdzié, ze zmiana kursu moze byé opxacalna, sg to np. cumulusy,
fkurzowe diabxy" ("dust dewils" - kurz zassany w mocnym kominie

- przyp.tium) , lub dymy.

Frzedstawiono dwie kategorie modeli lotu dla kazdych warunkéw
wznoszeniowych. Model makrostrategiczny zastosowano prazy anali-
zie wyboru drogi lotu do okreslonego gglu. Model mikrostrategiczny

zastosowano przy analizie wyboru poszczegdlnych noszen na uprzed-
nio wybranej drodze lotu. Te ogdlne pojecia sg pokazane na Rys.l.

Pilot moze, na poziomie makrostrategii, wybraé lot w zasadzie po
| prostej do celu, lub tez zboczyé w prawo aby wykorzystaé inne ob-
E : szary wznoszen, 0 kitérych przypuszeza, ze mogs byé lepsze niz
: wzdZuz drogi prostoliniowej.
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— . Makroslrategio
_ — — Mikrostrategia

7

Rys. 1 Mikro- i makrostrategia

A R e R e

Po zdecydowaniu sig na droge lotu, pilot musi wybraé naj- .
lepsza Sciezke wzdiuz tej drogi, pozwalajacg na zrealizo-
wenie makrostrategii. Linia prgerywana na RyS. 1 przedsta-
sia serie mikrostrategii. Proces modelowania na poziomie
k : rikrostrategii wymaga od pilota, po osiggnigciu podstawy
chmur, wyboru nastgpnego wznoszenia, ktére zostanie wyko=-

et AT M

rzystane do odzyskania wysokosci.
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KCOMINCWE MODELE LOTU

Mikrostrategia. Pierwszy przypadek jJest przedstawiony na Rys.Z2
Reprezentuje on decyzjg czgsto podejmowans podcgzas przelotu.
Po osiggrigeciu podstawy chmur w kKominie ‘pilot musi wybraé

pomiedzy pozostaniem na kursie wzdiuz $ciezki XZ i osiggnig-
cieuw Srefriego noszenia w tym dniu w kominie(:) lub tez odchy-
leniem od kursu do komina , @ aastepnie podgzeniem do komi-

na o

Rys.2  WMikrostrategia w kominowym modelu lotu
. -

Filot spodziewa sig, ze noszenie moze byé na tyle S ilne,
ze uczyni opZacalnym odejsécie do przed dotarciem co :
Powstaje pytanie, o ile wigkoze musi by¢ noszenie od nosze-
nia ,_2by pozwoliXo to na przelecenie prostej i wydiuzoney
drogi do w jednakowym czasie. Jeéli noszenie jest
wigksze od tej wartosci, to odejscie od trasy spowoduje zyek
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predkosci przelotowej i przeciwnie, jesli noszenie(:) jest
mnie jsze, to prowadzi do wyd*uzenia czasu potrzebnego do ocig-
gniecia podstawy chmur w kominie ;

Na. Rys. 3 przedstawiono niezbedng waricé¢ wznoszenia w komi-
nie dla typowego szybowca klasy standard i geometrii modelu
letu z Rye. 2. Niezbegdne wznoszenie VW . jest przedstawione wy-
kredlnie w funkeji Dbezwymiarcwego stosunku odlegXosci x/& dla
réznych wznoszet, przy zatozeniu optymalne] predkosci przeskoko-
We e

Wy ‘
var W,
04 Sa -2 4 05 [mk

(L/D)rmac = 38
\/O = go km/h
Vz = C)Z

d/d =05

x/d

AD 4443 18 4 15 1648 45 49 20

Rys. 3 Analiza mikrostrategii w kominowym modelu lotu’
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Krzywe na Ryc. 7~ mogg by¢é traktowane jeko granice czasu.Punkty

znajdujgce sie powyzej i na lewo od kdzyweg wskazujg, ze odchy-
lenie od trasy jest bardziej skuteczne cd pozostania na preste-
liniowym kKursie, rcicmiast purnkty leéqce ponizej 1 w prawe re-
prezentujg przy-adki, w kicrych lot prosty jest korzystniejszy.
Celowosé zmaczania z trasy przy siabych noszeniach dla osig-
gnigcia niewieikich zyskdw w Frgzeniu wynika z przedledzeria
krzywej 0,5 m/s 8redniego wznoszenia lezgcego na trasie. Wydlu-
~zenie drogi o 25% wymaga tylko niewiele ponad 1 m/S noszenia
w kominie dla uryskariea identycznego wyniku jak w locie 1
wirest €c komina ;
W przeciwienstwie, gdyby w kOminieC:)anZna by*c spodziewad

sie 2 m/3, tc w komirie nalezazoby uzvskaé az ponad 7,5 'm/S
dla vyréwnania czasu osiggniecia podstawy w kominie . Pxy-
nie =ztad wnicsek, Ze przy stabych warurkech termicznych (HOSZF-

ria 0,5 & 1 m/S) odejscie od trasy dla skromnego 2zysku na wzno-
szeniu moze byé kcrzystne. Netomiact przy umiarkowanych i sil-
nych warunkach rawet pokaZne zyski na wznoszeniu pozwalsja je-
dyrnie ra niewielkie ode jécie od trasy.

W celu uogdlnienia wynikdéw zbadano wpkyw osiggéw szybowca na
opiacalnosé odchodz-nia od trasy. Stwierdzon no, ze osiggi szybow-
ca niewlele wpiywajg na decyzje cdchoczenia od irasy. Vystepuje
natomiast tendencja do stosowania nieco wigkszych odej$é na szy-
bowcach ¢ stabszych osiggach.

Fowyzsze wyniki uzyskano (rzy zaXozeniu wspéiczyrmika duszer
niedzykominowych 12 0, 2 (tzn. $rednia predkosé osiszdania mas
powietrza miedzy Kominanii jest réwna 20% srecrie] rredkcéci wano-
sgenia w komlnle) y ustalonego przez Johnecna [g] . Mozna ocze-
kiwac, ze redukcja duszen miedzykcrinowych pozwolilaby na nie=-
wielkie wydiuzenie trasy lotu. Fiemniej wptyw tych duszerd na de-
Cyz,¢ pilota o odejsciu od trasy jest gomijalny, jesli zaXozymy,
Ze zardéwno prosta jak i wydluioha Sciezka lotu Przechodzg przez

to samo duszZenie miedzykominowe.,

Istotng zmierng w geometrii modelu lotu jest stosunek rzutu
odlegicéci do komina do odlep*oseci do komina(Z) . d‘/d; po-
kazany na Rys. 2. VWplywa on na predkosé przelctows na wydzuzone
sciezce lotu, gdyz zalezy od niego, jaka czgsé z niezbednej do
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odzvskania wysokosci zostanie otrzymana w silnieyszym kominieC:l

Okaza*o sieg, ze przy wiegkesych vartogcizach d‘/d rogs byé uza -
dnicpe wieksze odchylenia kursu. im wigksza jest odlegtosc

miedry punhtami(:) i (:), ¢la darego stosunku odlegioséé x/d

tym wiekeza musi byé wysokosé uzyskané w silniejS.ym komi=-

, umozliwiajaca zwiegkszenie preckosci przelotowej.

=]
[orS
4]

7 powyzszej analizy wypiywa bezposdrednio wniosek, ze nalezy
stosowaé jak najmniejsze katy odejscia od trasy'qf . Jesgt o6
s¥uszne szviaszeza dla warunrkdw ze dredniml 1 silnymi roszenia-
mi. Decyz e o rozpoczeciu odejécia od trasy nalezy pode jmowac
jak najegybveled (zaraz po wyjéciu z komina, gdyz opéinienie pro-
wadzi do wzrostu kata odejécin.ig - ;rzyp.tluﬂ)u Ten wnioSex
jest zasadniczo zgodny o modelem makrostrategil cpracowanym
rrzez Ailemanna [40], ktory jest podobnie uksztaitowany do roz-

patrywanepo tu modelu mikrostrategii.

Nozna zauwazyé, ze powyzsze wnlooki mogg byé zastescwane

wprost do bardzie vogélnionego modelu zawierajacego wielokrot=-

|

rne cykle przeskol = Krazenle wazciuz bokow trasy XL 1 XY,

K
Jest to prawdziwe dopdty, dopdki sciezka loiu odch;lope%o zawio-

-

re takie same rnoszenia wzdXul boku YZ ek w punkeie 5
Frzyczyna, dla ktdrej zwieloKrotulenie wznosze<N nie wpiywa na
analize , lezy w uproszczeniu, Zze predkcséé przelotowa wzgleden
ziemi jest funkcjg Sredniego wznoszenia, zatem czas potrzebny
na osiggnigcie podstawy chmur na koricu boku bedzie taki sam,bez

wzgledu na ilosé wykorzystanych noszen.

Wyniki analizy odmiennej mikrostrategii pokazarc na Rys. 4.

Przedstawia on, dla réznych sSrednich wznoszen W, wykresdlng za-
leznosé stosunku predkosci 6 (prqdkoéé przelotowa ;rzy wystgpie-
»ionowych ruchdw atmosfery;migdzy Kbminami, odniesiona do

pre¢-xodei przelotowej bez tyéh-ruchéw) od wspbtczynnika duszen
miedzykominowych Q (Stosunek éredniego ruchu pionowego atmosfery
migdzy kominami do sredniego wznoszemia w kominie),

Ujemne wspdrczynniki duszend miedzykominowych wskazujg na to, co
piloci okreslajg Jjako"zmniejszone opadanie”, tzn. dodatni ruch
pionowy atmosfery zbyt staby do pojawienia sig wznoczenia, ale
prowadzgey do zmnlelozenia tempa ctraty wysokosci. Krzywe na

.

Rys. 4 dla ujemnych wartodci wspétezynnika duszed sg wykreflcne
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az do "opadanie = zero", czyli punktu w ktérym otrzymuje sie ze-

rowg Strate wysokesci pedegas przeskoku,. t

3 A /D )iare = 38
,“L‘ 1 VO :’QO km/h

12 |

10

081 -3

CLG 1 i : o

et 1 4 + + + : : —
04 . -0 0 U2 04

Rys.4 iraligza mikrcostraziegii w modelu lotu z duszeniami,

Stosunki predkosgc] E; wieksze niz 1 mozna interpretowaé ja-
ko dodatnie stosunki odlegosdci x/d.

Przyktradowo, 'E;:= 1,1 oznacza, Ze pilot moze odejsé od tra-
sy 1 wydiuzyé swojsg drogg o 10k i geiggnie takg

wm

ams pred-

PRA Y
b

kogé przelotowg dla petnego cyklu przeskok - krgzenie, jak
w przypadku lotu na wprost. Przy mniejszym ode jéciu 2d trasy
wostanie osiggniety przyrost predkosci przelctowe].
Otrzymane wyniki wskazuja na znaczenia ddejécia od pros-
te) linii trasguérzeskoku do nastepnego kemine dla zmniej-

4]

szenia wyelavienis £ie¢ na zwicksrzonc opadanie. icina dzigki
temu osiggnaé istotne zyski na predkosci przelotowej, co
uprzedrio wykazzl feter [3]. -
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Makrostrategia. Polega bardzis] ux wyborze trasy lciu <v vy-

zrnacz.nego celu riz na dobierariu Sciezki letu de pojedyncaegy
réi¥a roszeh. Makrostrategie stosuje sie do lecenia przez. ob-
sgary z lepszymi wznoszeniami. Kazda makrostrategia wiaze sig
ze zastosowaniem nieokreslonej ilodci mikrostrategii wzdiuz
realizowane]j trasy loiu.

Yyniki dla mekrostrategii w kominowym rodelv Jotu przedsta-
wiono w formie bezwymlarcwej na yct.5,wraz z wynikami dla mikro-

strategii.

) A

2071

] : )maks =38

18] Q(f: 90 km/h 4 Wi]
R g
16 1
| ' o

_ %
At 4
| B

; g ;
Pt ; - s < ‘\‘2 Mil(rOSJ-er‘feqm
o+ g — 5

|
i

> Makrostrategia

4.0 — } + 4 .5 + + + + 4 |
10 12 14 16 48 20 22 24 26 28 30 ”é _:

Rys.% Analiza makrostrategii W kxominowym modelu lotu.

Stosunek odleg¥odeci x/d jest tu wykreslony w funkcji stosun-
ku szen § (stosunek niezbednego noszenia na kierunku ocdejtcia
dnic

niego ncszenia) dla réznych Srednich noszeri, Natychiziast

—

1.0
do Sre

(4}

perdwnanie mekrostrategii 1 mikrostrategii,

staje sie jasne, przesz

ze decyzje na poziomie makro- majg znaczrie wigkszy vpiyw na wy-
nikows prgdkosdé przelotows anizeli deeyzje na poziomie mikro-
strategii. Znacz#fie wyboru trasy przechodzace]j przez bardziej
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‘korzystne strefy noszen jest wieksze przy stosunkowo skabych
warunkach,

Jak wspomniano powyzej, chociaz osiggi szybowca i duszenie
miedzykominowe majg wpiyw na predkosé przelotowsy, to w niewiel-
kim stopniu wptywaja na decyzje pilota o zastosowaniu odejscia
od trasy.

SZLAKOWD ILCDELE LCTU

Pilot wielckrotnie miewa sgosctnosé do wyxorzystéygrqdéw wZno-
szacych na trasie przeskoku. Warunki, w ktdrych obszary wznoszen
obejmu jg znzczne odeinki ciezki lotu, potocznie nazywa siz eszla-
kami roszen. Efektywne wykorzystarnie tych duvzych obszerdéw noszenl
zazwycra] ypolega no przyspieszaniu lotu w duszeniv I zwalnianiu
we wznoszeniu, Ten sposdéb przelotu analizowano w wielu pracach,
od [11] a0 [14] .

W niniejszym opracowaniu zasiosowanc uproszczone i zachowawcze
reguty sterowsnia lotu pod szlakiem., . wiekszosci pilot leci we
wznoszeniu z predkoscia ekonomiczng, az do osiggniecia podstawy
chmur, a wtedy zwigksza predkosé de takiej, ktdéra pozwala na kon-
tynuowanie lotu na statej wysokosci podstawy chmur. Miedzy nosze-
niami pilot przeskakuje z predkoscig wynikajecg ze wzordw wypro=-
wadzonych przez Sliwe [8] dla numerycznego rozwigzania problemu
postawionego przez Abzuga Dé] . Jak sig okazuje, taka procedu-
ra nie jest zbyt daleka do optymalnej, co wykazano w opracowaniu

[15] .

Mikrostrategia. Na Rys. 6 pokazanc model lotu wybrany zepracowa-

nia [é] w celu zilustrowunlc analizy mikrostrategii przy wystepo-
niu szlakdw. '
Pilot wXasnie wychodzi spod fodstawyfw kominie(:) i checiarby

osiggnaé podstawe w kominie « Musi zdecydowaé sie na przeskok

prosto po trasie, lub na odejécie od trasy w celu wykorzystania

odcinka szlaku wzdtuz boku XY i pésniej przeskok do korina(Z), <= 7% 47«

1774 >

Vaznym i1 konleczrnym jest zaiozenie, ze Srednia pionowa predkosé
atmosfery WB wzd¥uz boku XY jest réwna poZowie Sredniego nosze-
ria w kominie lub® . Pilot leci wzciuz boku XY 2z predkos-

cig, ktéra zapewnia niezmienng wysokoé¢ lotu, a nastepnie wzdius
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boku NE ¢ nakazanz predkoscig przeskokowg wynikajacg z klasycz-

nej teorii predkodci przeskokowej.

Rys.6 Mikrostrategia w szlakowym modelu lotu.

Przed podsumowaniem wynikéw analizy tego modelu lotu nalezy

okresli¢ optymalny sposéb przelotu pod modelowym szlakiem i czu-
rosé wynikéw na odchyiki od tej optymainej procedury. Na Rys.
b przedstawiono szereg wykreséw pokazujgcych zaleznosé sto-
sunku predkosci 6 (tzn. predkoéci przelotowej otrzymane]j przez
cdejécie od trasy pod szlak odchylony o kat <§ , odniesione]j
do predkosci przelotowe] ofrzymanej w locie prostym bez odejs-
cia, zgodnie z klasycznym modelem przeskok = kr%zenig) od sto-
sunku odleg¥osci L/D, dla réfmych kstéw odchylenia szlaku

7 .
i

=
oy
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_Stosunki predkosci wigksze niz 1 odpowiadajg takiemu wydiuze-
niu toru lotu, ktdre zapewnioby szybsze osiggniecie podstawy
chmur w punrkcie anizeli w prostcliriowym wariancie lotu.

~”

REys. 7 wynika, ze 3

- istnieje wiele wariantéw odejscia ped szlaklem w hok od
tresy, wlére prowadzy do otrzymaria stospnku predkosdci

wigkezego od 1,

. - o (1 Fay
- dla katéw odchylenia szlaku @ mmegszych od 60~ istrieje
ptimum dZugosci boku odejécia pcd szlakiem 1, ktdére zapew-
rnia maksjumalng vartosé stosunku predkosci 6‘

- ww. optimum diugosci bcku 1 Jjest silnie zalezne od wielkcs-
ci wznoszed V , :

- najwieksze stosunki pregdkosci ctrzymuje eig przy makycn kg-

v
tach odchylenia szlaku I siabych ncsgeniach,

- cptimum (maksimum - przyp.tlunh) stosuriu predkosci przy ma-
¥ych kgtach odchylenia szlaku i sabych noszeniach jest bar-
dzo czute na wybdr punktu zakoriczenia cdejécia pod szla-
kiem. '

Opracowanie [8] zawiera kilka algorytméw, przydatnych przy
okreslaniu predkosci przelotowych i nakazanyck predkosci prze-
skokowyeh dla kilku mcdeli przelotu, ktére pozwalajg na szyb-
kie przeprowadzenie obliczen prazy yomocy progranowalre*u kalku-

prowadzen:e
latcra. Znajduje sig tam m.in. analityczne zalegznosci
dla wyznaczenia punktu zakoﬁczeniahodejécia pod szliakiem, ktory
zapewnia jednakowy czas przelotu z odejsciem w bok pod sgzlakiem
oraz czas przelotu po linii prostej metodg przeskok/krazenie,
jak réwniez wyprowadzenie zaleznoéci dla takiego punktu, ktory
zapewnia optymalny czas przelotu z odejéciem w bok pod szlakiem.

Analiza wykazuje, ze optymalny mdment opuszczenia szlaku nie
zalezy silnie od srednich noszeﬁ, 2 w przypadku sZsbych vznc-
szed i zarozeniu réwnych czasdw moze byé znacznie: rozciggnigty

g_j
o
b

wzdtuz szlaku. Zgodnie z oczekiwaniem, dalegze czraliza optyma;r
wariariéw wykorzystenia szlaku dla réznych kgtdéw odchyleni szla-
ku wykazuje, e najwigksze zyski w stosunku predkosci (prZelo-
towych = przyp.tlum) przy wykorzysianiu odejécia pod szlakiem
sa mozliwe przy siabych warunkach i / lub maktych katach odchyle-
nia szlaku.
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Rys.8 Wpzyw kata odchylenia szlaku @ na wzgledng

diugosé wykorzystanego odcinka szlaku 1/D.

Widaé wyraZnie, #ze odejdcia pod szlakiem w bok o 60° 1ub wiece ]

sa niekorzystne, Cprécz tego mozna zauwazyé, ze punkty opuszcze-

niaz s

[

leku odpowiada jgee jedrakcwemu czasowi i optymalnrnemu cza-

scwl 85 dos¢ znacznie oddalone od siebie. Oznacza to, ze pilot

N i z “
ma do dyspozycjli wiele wariantdéw opuszczenia szlaku (I/D) ’

zapewniajgeych mu popraws wyniku. Wamto wiec chyba, by pilot

Przyjrzat sig wykresom na Eys.8 1 ustali praktyczne zasady

wyboru optymalnego punktu opuszcwuenia szlaku przy danej geome-

trii Sciezki lotu (kqt odchyvienia szlaku (f» - PrayPe. tzum.} 13

wznoszeniach. Mog- one skanial do zaniechania krazenia z danym

Srednim wznoszeniem i zdecydowania sie »= odejscie w bok pod

szlakiem, przy czym dla :
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ignorujac szlak.

Na Rys. 9 pokazeno wielkosé korzysci mozliwych do uzyska-.
nia dzieki odejsciu w bok pod szlakiem w funkcji kgta odchyle-
nia szlalu. Uykorzystanie szlakiw Pi&al&l? odcaylonych od tra-
gy zapewnia duzy przyroust predkosdci przelotowej, zwtaszcza pray

stabych wznoszeniach.
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'Makrostrategia. Rozwazamy model makrostrategii przy szlakach

noszed jest w zasadzie taki sam jak przy pojedytriczych kominach,
tyle, 2e pewien dosé dYugi odcinek lotu w bok jest objgty wpiy=~
wem wznoszeri. Tak jak uprzednio, zaXozono, Ze Srednia pionowa
predkosé mas powietrza napotkanych na przeskoku jest rdwna poZo-
wie Sredniego noszenia osiggnietego w quZeniu}

Zatozono, ze na dostatscznie diugim odcinku lotu pod szlakiem
zmiana wysokodci jest zerowa. Jest to wazne tylko na poziomie
makrostrategii, gdyz pilot w krdtkich przedziaxach moic tolerowal
niewielkie straty wysokosci na rzecz przemieszczenia sie naprzod
wzdXuz obranego kierunku. Analiza wykazuje niewielkie réznice
miedzy kategoriami s Jbow Ow, Przy czym SzybowCe wWyCIyuowe wyma-
gaja znacznie wigkszej drugoscl odeinkdéw lotu we .znoszeniu.
Jednym z ograniczel tej analizy jest zaXozenie statycznej rdwno-
wagi si¥* w locie i zaniedbanie efektdw dynamicznych podczas ma-
newrdw we jécia i wyjscia z noszenia, ktdére to zwiegkszajg rdznic
migdzy szybowcami. Niektdre 2 tych efektéw dynamicznych zostaly
omdéwione np. w opracowaniu [}4]

Na poziomie makrostrategii mozna wykazaé zasadnicze znaczen'e
ode jécia od trasy w celu umozliwienia naboru wysowoilci na prze-

skoku,dla danego udziazu dluy lotu we wznouzeniu
LW/L. Wieeliu wyeli:;nowaxié idlm rodmveh ndel s

X dw R /I w diugim przedzizle gastocowad odp )
jeden z dwu nastepujgeych sposobdw podejscia :

(1) - jedli wznoszenie jest wigksze anizeli niezbegdne do utrzy-

o5}

mania poziomu lotu, to nadmiar zostajs wykorzystany ne
przyrost predkosci pod podstawsg chmur, pozwealajgey utrzy-

(4

maé¢ poziom lotu,

(2) - jesli wznoszenie jest zbyt s¥abe do utrzymania poziomu
lotu, to pilot zakrgzy w kominié& na koricu przeskoku i
wzniesie sie do podstawy chmur w Srednim wznoszeniu,kto-
rego mozna sie w tym .czasie spodziewad.

Wyniki analizy makrostrategii lotu z wykorzystaniem szlakdw
83 zebrane na Rys. 10. Stosunek predkosci przelotowych 6 jest
tu przedstawiony w funkeji érednich wznoszen W, dla wybranych
uggialéw dkugdéci trasy przelecianej we wznoszeniu Lw/“'
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10 Analiza makrostrategii w szlakowym modelu lotu.

Rys.

malnego udziaiu Lw/L reprezentuje przypadek, kiedy
od szlakiem umozliwia utrzy-
rzeby Krazenia na korcu

Krzywa opty
udziat drugosci lotu we wznoszeniu p
manie putapu lotu pod podstawg (bez pot
szlaku = Prazyp. tlum). 7nowu okazuje sie, ze znaczne ode jscie
od'trasy sa usprawiedliwione, gdy srednie noszenia s3 sktabe
lub gdy duza czgscé lotu odbywa sig we wznoszeniu. Jak mozna by-
Yo oczekiwad, wielkosé odejscia od trasy mogliwego dla danego
Lw/L dazy asymptotycznie do pewnej wartos$ci wazdiuz osi érednich
wznoszen .

Nalesy réwniez przedyskutowal kilka zaYozen poczynionych przy
“izie lotu pod szlakiem. Podohnie- jak w przypadku oddzielnych

5 Y5
kominéw, zbadano wpiyw osiggdw szybowca oraz duszenn miedzykomino-
wych, Chociaz mogg One wptywaé na predkosé przelotowg, to w za-

sadzie nie oddziarywujg na decyzjg pilota w odniesieniu do bez-
se drednia pionowa

wymiarowego odejScia od trasye. Zatozenie,
50% $rednich noszed

predko$é mas powietrza na przeskoku stanowi
wptywa na rdézne fragmenty analizy. Jednakze

w danym momencie
powyzsze zakozenie nie posiada zasadni-

obliczenia wykazaly, ze
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czego wpiywu na tendencje przed$tawione w niniejszym opracowa- |
niu. Takze pominie¢cie wiatru w powyzszych analizach ma praﬁdo-
podobnie pewien wptyw na decyzje, ktére pilot pode jmowatby pod-
ezas przelotu z wykorzysianiem gzlakéw. Szlaki noszer sg ksztax-
towane zazwyczaj przez umiarkowane wiatry i wprowadzenie tego
czynnika wymaga dalszych badan. Reichmann. [1@) wykazakt jakos-
ciowo, ze pilot powinien dalej odejs$é pod wiatr lecgc pod szla--
kiem, anizeli wskazuje na to rozwigzanie optymalne opisane po=

wyZej.

PODSUMOWANIE WYNIKOW

W niniejszej pracy otrzymano szereg wnioskéw na podstawie
analizy modeli termiki. Jest oczywiste, ze decyzje o odejsciu
od trasy majs znacznie wigksze znaczenie na poziomie makrostra-
tegii anizeli mikrostrategii. Najlepszym sposobem na poprawe wy-
niku jest wybieranie tych okolic wzd¥uz wyznaczonej trasy lotu,
ktére pozwalaja na poprawe gredniego wznosgzenia., Zardéwno na po-
ziomie mikro- jak i makrostrategii duze odejécia od trasy 55
korzystne w przypadku stabych noszeh, natomiast dla noszer Sred-
nich i silnych zaleca sie¢ niewielkie odejscia od trasy. We wszyst-
kich przypadkach mozna uzyskaé poprawe predkosci przelotowej przy
mozliwie matych kgtach odejscia. Oznacza to, Ze pilot powinien
pode jmowaé decyzje o zboczeniu z trasy jak na jszybeciej, oraz po-
winien pomijaé kominy znajdujace sie zbyt daleko od trasy, co
jest szczegdlnie istotne dla noszed umiarkowanych i silnych.

Duze ZWikazenié predkosci przelotowej mozna uzyskaé przez

"nabér wysokosci podczas przeskoku, np. pod szlakiem noszeti,W roz-
wazonych modelach szlakowych duzy wpiyw na osiggnietg prgdkodd
przelotowg i kryteria decyzji pilota ma wzgledny udziat lotu we
wznoszeniu. ‘ :

Analiza mikrostrategii w przypadku szlakdéw ustawionych pod kg-
tem do trasy prowadzi do interesujgcych wnioskdéw. Istnieje opty-
malny punkt do opuszczenia szlaku, ktdry zapewnia minimalizac je
czasu potrzebnego na osiggnigcie putapu w nastegpnym luminie,
Potozenie tego punxtn jest w pierwszya rzedzie funkejg kata od-
chylenia szlaku. Chocias optymalny prgzyrost preckosci .rzeloto-
wej-jest mocno zaleﬁny od poZozenia punktu opuSZézenia szlaku
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viaislabych warunkéw i matych kgtow odchylenia szlaku, to dla wig=
kezosci kombinacji geometrii (ustawienia) szlakdw oraz noszen
wystepuje caty przedzial mozliwych rozwigzan, Ktéry zapewnia krét-
szy czas przelotu anizeli prostoliniowy przelot metodg przeskok-
krgzenie. lMozna wykazaé, Ze szlaki noszenn odchylone od trasy o kat
wiqkszy‘od 60° sa niekorzystne i nie powinny by¢ wykorzystywane '
do poprawy predkoéci przelotowe j.

"UWAGI KONCOWE

Na stosowalnoéé powyzszych wnioskdéw ma wpiyw kilka poczynio -
nych zaXozel. Na wstepie, we wszystkich przypadkach pominigto zmien-
noéé warunkéw w czasie. Za funke je, ktéra nalezy optymalizowaé uz-
nano predkos$é przelotows, chociaz gdyrpilot byx zagrozony nieukorn-
czeniem przelotu, to podstawowe znaczenie posiadazoby zachowanie
wysokosSci lotu.

Dla kazdego przykiadu wprowadzono ograniczenie, polegajace na
zerowej stracie wysokosci, zatem wnioski nie dotyeczg dolotu. Przy-
szre badania mogg okreslié wpiyw odchytek od trasy na dolot. Réw-
nies arbitralnie zaktozono Prazy modelu szlaku, ze drednie noszenie
pod szlakiem ma 50/ wartosci noszen w wystqpuj§cych w tym czasie
kominach. Ma to oczywisty wp¥yw na otrzymane zyski predkosci z ode j-
gcia pod szlakiem, jednakze ogblne konkluzje 2 analiz pozostajg na-
dal wazne.

Istotnym ograniczeniem W podejéciu do problemu zaprezentowanym
w niniejszym artykule jest zazozenie wytacznej zaleznosci noszei
od stonecznegc nagrzania. To wyklucza wpiyw wiatru na osigganie
zwigzanych z ziemig celéw lub wystepowanie noszen zwigzanych 2 rzZei-
,. terenu. Nalezy sig spodziewaé korekty otrzymanych wynikéw w prazy-
T ind ykorzystania szlakéw podewiatr. Przyktadowo, pilot powinien
dalci podejéé pod wiatr lecgc we wznoszeniu niz wskazyﬁaly to roz-
wigzania dla punktu opuszczenia szlaku. Poniewaz szlaki noszen s3
formowane zazwyczaj pray staxych 1 umiarkowanych wiatrach, zatem
autor aktualnie zajmuje sig wprowadzeniem wiatru do- swoich analiz.

W trakcie omawiania wnioskéw z niniejszych analiz z réznymi za-
wodnikami ujawni*o sig szereg ciekawych weryfikacji rozwigzai teo-
retycznych. Jeden z nich zauwazyi, ze W trakcie konkurencji w Sred-
nick i dobrych warunkach nigdy nie trzymaX sie tak gcisle trasy
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Jjak czorowi piloci. Az pewnego dnia znalazZ sie pod podstawa
chmur na drugim punkcie zwrotnym d¥ugiej konkurencji jednocgzes-
nie z kilkoma zawodnikami. Wszyscy wyprostowali w kierunku domu,
lecz jeden za drugim zboczyli w strone tadnie zapowiadajgcego

sig komina., Tymczasem on, wraz z péfniejszym zwyciezcs zawoddw,
uparcie trzymait sig¢ trasy. Po znzlezieniu sie¢ doséé nisko wykorzy-
stali komin nieco stabszy niz srednio w tym dniu i pozoutaty od-
cinek dolotu wykonali w ten sam sposdéb. Na mecie rewelacja - wy-
przedzili pozostaXych cat*kiem wyraZaie ! Jak wskazywano na to
powyzej, przy umiarkowanych i dobrych noszeniach, oraz gdy inne
czynniki sg pordwnywalne (SprZQt, pilot - przyp.tlum.) , nie na-
lezy stosowaé wigkszych odejsé od trasy.

Jeden z czoXowych pilotéw powiedziaX autorowi, ze wyniki przed-
stawione w niniejszym artykule zapewniaja mu “spokdj duszy". Po-
twierdzajg to, co sam wyczuwar na podstawie wielu lat doswiadczen
ale nie byz tego pewny. Teraz, gdy w stabych warunkach odchodzi
od trasy w poszukiwaniu lepszych noszen, jest pewien, Ze stosuje
wraSciwg taktyke zawodniczg.

Oczywiscie, opisane modele lotu sg uproszczone i uogdlnione,
Zastosowano wygodne deterministyczne modele, chociaz opisane pro-
blemy majg naturg probabilistyczng, Niemniej autor jest przesdviad-
czony, 2e piloci wyczynowi potrzebuja sformurowania pewnych regut
logicznych pomocnych przy wypradowywaniu decyz ji taktycznych w po-
ziomym przekroju lotu. Wydaje si¢, e wylej zaprezentowane pddej-
scie do fematu wystarczajgee dobrze ujmije problemy wielu decyzji,
ktére szybownik podejmuje na przelocie.

Przedstawionych wynikéw nie nalezy traktowaé jako dok¥adnych po-
mocy pokradowych dla okreslania najkorzystniejszych $ciezek lotu.
Wskazu ja one na wagg zagadnienia i ilustrujg podejscie do analizy
typowyéh decyzji wyboru kierunku lotu jeszcze na ziemi, Umozliwia
to pilotowi pewniejsze i bardzie] skutleczne optymalizowanie nie-
zbednych decyzji taktycznych w poziomym przekroju lotu.
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[KOMENTARZ REDAKCJI)

Przydatnosé powyzszego artykulu polega gidwnie na sformuto-
waniu i uzasadnieniu uogdélnionych wnioskéw i zalecen taktycznych
co do optymalnego odejdeia od trasy., Istotne 1 czytelne jest
rozpatrzenie problemu w skall mikro i makro, oraz dla pojedyn-
czych kominow 1 szlakow,

Uwazne przeczytanie catosci pozwoli pilotowi leplej zrozumied
i przyswoié takle kardynalne zasady taktyki przelotowej jak ;

i) wieksze korzyseci przynosi odejscie w skalil makro anizeli mikro
2) w skall mikro przewaznie optaca sig¢ lot po prostej, chyba ze:

- 2zboczenle jest konieczne dla uniknigcia lgdowania w terenie

- skosnie do trasy sg uiozone szlaki

- 2 boku trasy znajduje sie znacznie silniejsze noszenie
%) najwicksze przyspieszenie przelotu daje wykorzystanie zmniej-

szonych opadan 1 noszed na przeskoku (lot delfina, szlaki),

przy czym im prostsza (mniej wydiuzona) Sciezka lotu,tym lepsza
4) decyzje o odejsciu od trasy nalezy podejmowaé szybko, bez
opéznien powodujgcych wydituzenie drogi lotu - patrz rys. nilzej

(kazdy dodatkowy 1 km lotu to stratea czasu rzedu 1 min,),

wyddvienie
dquitoiu

R)¢e3 ®@¢e3 ®¢e3

DOBRZE ZLE RARDZO ZLE BARDZ0 2LE
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Stanistaw Zientek
SZYBOWCOWE GRAND PRIX = NOWA IDEA Z FRANCJI

Specyfika zawoddw szybowcowych jest znaczne ograniczenie udzia-
Yu publicznosci w obserwac ji zmagad pilotéw. Sprowadza sig ona
do f£ledzenia "manewrdéw" podczas startu lotnego , jesli czasy sg
wywieszane na tablicy , oraz odbierania dolotéw. DokZadne wyniki
konkurenc ji nie sg znane zaraz po locie ani pilotom, ani widzom,

.0gXoszenie wynikéw nastgpuje w kilka godzin po locie lub dopiero

nastepnego dnia, po otrzymaniu meldunkdéw 2 ladowan przygodnych 1
po sprawdzeniu wszystkich zdjgc punktéw zwrotnych.

Ostatnio nadeszia z Francji wiadomo&é o rozegraniu zawoddw
szybowcowych wg catkowicie nowej i przejrzyste] koncepcji. Nosity
one nazwe Szybowcowego Grand Prix w Lotach Predkosciowych i odby-
¥y sie w dniach 22 - 23.08,1986 na lotnisku Luchon w Pirenejach.
Miejscem zawodéw byra wgska i gigboko wcigta, kilkunastokilometro=-
wa dolina gdérska otwarta tylko na pdéinoc,okolona kilkusetmetrowymi
gérami. Przy czesto wiejacym wietrze z pdéinocy na zboczach wystg-
puje dosé stabilny wydmuch zaglowy, wspomagany noszeniami termicz-
nymi.,

Rywalizac ja sportowa polegaia na wyscigach po dwu zawodnikdéw,kto-
rzy mieli do przelecenia 12-kilometrowg trase, skXada jacg sieg

z trzech petli. Kazda para startowata jednoczeénie i byza jedno-
czednie wyczepiana na wys.800 m nad linig startu lotnego na lot-
nisku. Wyscig odbywa sig lotem sSlizgowym 2 duzg predkoScig wzdiuz
zboczy wahadXowo migdzy punktami zwrotnymi (balony) 1; 4?owrotem
do mety. Zwyciezca przechodzit do nastgpnej rundy. Wszystko dziazo
sie na oczach wielu widzdéw, ktérzy mogli $ledzié kazdy fragment
walki az do pasjonujagcego finiszu. Czasy oblotu wynosity ok.10 mi-
vivky & najlepszq'prqdkoéé uzyskat Anglik Justin Wills w elimina-
cjacn = 211,7 km/h, we wlaSCiwquwyécigu Holender Kees Musters -
145,5 km/h.

‘W wyscigu startowako 16 zawodnikdéw na szybowcach klasy stan -
dard /Pegase, LS4, Discus/, w tym 8 Francuzdéw i 8 zagrnlcznych pi-
lotdow, M.in. ‘trzech eks-mistrzéw Swiata i dwdéch eks-mistrzéw Euro-
py. Zestawienie i kolejnosé poczgtkowg par ustawiono wed¥ug najlep-
szych prgdkoéci uzyskanych w pierwszym, treningowym dniu, przy czym
1-szy Scigak sie z 1l6-tym, 2-gi z 15-tym itd. Przebieg trzygodzin-
nej walki obrazuje ponizszy diagram :
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Wygrat mistrz Swiata z Chateauroux - Holender Baer Selen

dzigki dobrej taktyce 1 mocnym nerwom. Imprezeg¢ uznano za bar-

dzo obiecujaca, gdyz oprécz duzego Zadunku emoc ji sportowych

dla zawodnikdéw byxa bardzo widowiskowa dla kibicdw.

Na kuli ziemskiej jest stosunkowo duzo miejsc, gdzie mozna

rozgrywaé zawody szybowcowe wg powyzszej zasady. Czyszby wiec

I-sze Grand Prix we Francji wskazaXo nowg droge ?

S —
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Wiestaw Stafiej
OBSZARY ZAGROZENIA W EKSPLOATACJI

W poprzednim biuletynie byta mowa 0O resursie szybowca, Sposo-
bach jego ustalania na podstawie prob zmgczeniowych oraz o skut~
kach, jakie wzgledem resursu szybcha moze wywolaé nieprawidiowa
eksploatac ja. Wspomniane jednak o tym w sposch 0gélny, natomiast
nalezy zwrécié uwage na szczegblne, potwierdzone praktyks pray-
padki réznych nieprawid*owo$ci uzytkowania, ktére meogg jako kon-
sekwenc je przyniesé spadek osiggéw lub co gorzej utrate zdatnos-
ci lotnej szybowca. Zespdék takich nieprawid*owosci nazwano umow-

nie "obszarem zagrozenia w eksploatacji'.

Szybowiec w odrdéznieniu od innych statkdéw powietrznych jest
nadzwyczaj czuky na prawid¥owosé charakterystyk aerodynamicznych
i one, przy braku zespo*u napedowego, Stanowig szansg sSzybowca
w konkurowaniu z innymi urzgdzeniami umozliwiajgcymi lot czowie-
ka. Drugim czynnikiem wspdlnym dla wszystkich statkdéw powietrznych
jest poprawny stan struktury poszczegblnych zespotdw, czyli brak
jakichkolwiek uszkodzer.

Aerodynamika zalezy bardzo silnie od troski, jakg pilot prze-
jawia wzgledem szybowca. O charakterystyce aerodynamicznej decy-
duje stan powlerzchni zewngtrznych bryxy ptatowca, a w pierwszym
rzegdzie zachowanie poprawnosci profilu skrazydia. “spdkczesne EZy-
bowce wyposazone sa w profile laminarne, niezulcrnig czuXe na
wieirne zacrowanie ich geometrii. Kazde zanieczyszczenie zewngira-
ne geomeirie te narusza, powodujac utrate lanminarnosci opiywu i

w konsekwencji obnizenie osiggdw.

Moze ktosé vostawié tutaj zarzut, iz w nowoczesne ] aercdyvnamice
przeciez stosuje.sig na skrzydle turbulizatory oviywu. To prawda,
jednakze urzadzenia te znajdujg sietw Scifle okreslonych miejs-
cach, gdzie dziaXanie ich daje pozsdany efekt aerodynamiczny.
NiewXasciwe umieszczenie turbulizatora ject P:tcdbuwam dla aero-
dynamiki profilu.

‘Nie mogze nas wige dziwilé ogromna troska zawodnikéw o ctan zev=

n tI‘Z’l’“ powierzchni skrgzyda, dla lai kow wygladajsca na przesa=-
’ J o L ::
n

Q2
=
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w
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de doprowadzona do granic absurdu. Scen
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szechnie obserwowana jest transport sszybowea na start z pokrow-
cami zatogsonymi na skrzydla, zdejmowanymi dopiero przed samym
startem. Zjawickiem dla szybowca niezmiernie szkodliwym jest
zanieczvczezenie skrzyvdra w momencie startu, kiedy chmary owa-
dow poderwane strumieniem zaémiglowjm samolotu uderzajgc o kra-
wedzie natarcia skrzydetr powodujs powstawanie osadu znieksztax-
cajacezo geometrie noska profilu,

Fodobnie stan pogostatrych powierzchni szybowea t.j. kadtuba

i usterzen odgrywa ogromng role w catosci bilansu oporowego.

Szezerdlnie wazne jest zamknigcie wszelkich szezelin, ktdre
moga byé Zrddrem zaburzed opiywu wynikajgcych z nieprawidXowych
uk¥adow cignien 1 powodujacych dodatkowe zawirowania prowadzace
do wzrostu oporu. Dlatego zawodnicy starajg -sie zaklejaé wszel-
kkie szczeliny n.p. na potzeczeniun skrzydXo- kadlub,na poracze -
niach usterszeri, wykrojach na p¥yty hamulca aerodynamicznego
1

Reasumujac, stan zewngtrzny powrok lakierniczych oraz grad-
koS¢ 1 czystosé rowierzchni zewnetrznych jest jednym z istotnych
czynnikdw decydujacych o wynikach uzyskiwanych na szybowcu pod-

czas lotdw wyczynowych,

Réwnie istotnym czynnikiem decydujgcym o walorach szybowca
jest nienaruczony stan jego strukiury i tutaj czyha nan znacz-
nie wigcej niebezpieczenstw, Nieprawidtowy montaz wzglednie de-
montaz, szczegdlnie w terenie przyvgodnym stwarza wiele przéslé;
nek do powaznych nawet uszkodzen wigcznie. Najczesciej uszkodze-
niu ulega pokrycie, zwtaszcza w szybowcach Krytych sklejkg, spo-
vodowanemu chwyceniem w niewtasciwym mie jscu, wzglednie podpar-
ciem zdementowanych zespotdw w miejscach do tego nie przewidzia-
nych, Czesto uszkodzenia pokryé powstaja poprzez zte zamocowanie

zespotdéw na wézku transportowym, niezgodne z zaleceniami instruk

eji uZytkowania; albo’ ze zwyk}a techniczng logika. Podczas jazdy

zespoty te ulegajs przemieszczeniom, mogg zostaé¢ przedziurawione,

przetarte i t.p.

Znaczne zagrozenie, szczegdlnie dla okué g¥éwnych stanowi nie-

staranny montaz lub demontaz skrzydet z kadYubem. AL podtrzyma=

na zoricéwka skrzyd¥a lub jej upuszczenia moze doprowadzié do
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uszxodzenia uszu okué¢ /n.p..w Piracie/ lub sworznia dZwigara
/n.p. w Jantarach/, albowiem moment gnqcy wywoXany ciezarem
skrzyd*a przejmowany jest wowczas na matej bazie /rozstaw ugzu/
i wywouje bardzo duze sity w miejscach ndabard21e3 do ich prze-
niesienia niestosownych.

Waznym elementem eksploatac ji Jest utrzymanie czystosci wWne=
trza kabiny. Wsiadanie z zabrudzonymi, czesto piaszczysty zie-
mig, butami powoduje powstanie wewngtrz szybowca doskonalego
proszku Sciernego, ktdéry rozdrobniony atakuje *ozyska lub linki
uk¥adéw sterowania szybowcem, powodujac ich przedwczesne zuzycie
i koniecznos$é¢ wymiany, przed uptywem przewidywanej zywotnosci.
Podobne efekty moze wyworywaé pozostawienie szybowea brudnego
po ladowaniu w terenie przygodnym, szczegdlnie zabrudzenie ko-
mory podwoziowej. :

Elementem bardzo czuXym na dziaYanie zanieczyszczen zewngtrz-
nych jest oszklenie kabiny. Rysy zlobione przez drobiny piasku
na nie okrytej pokrowcem powierzchni szka organicznego zmnie j-
szajg przejrzystosé limuzyny oraz powodujg oskabienie wytrzyma-
Yosci szkta, ktdére wéwczas moze pekaé przy uderzeniach zupeknie
przypadkowych. Znany jest rdwniez wplyw nasionecznienia szkra
organicznego wywoujacy zjawisko mlkrOkaleC termicznych.

Po lotach wykonywanych w chmurach lub w opadzie szybowiec po-
wraca na lotnisko mokry. Jakkolwiek struktura laminatowa oraz
elementy metalowe pokryte powtokami ochronnymi sg w zasadzie od-
pgrne na wodg, to jednak szybowiec wilgotny jest narazony na
niekorzystne skutki, poniewaz w trakcie eksploatacji najlepsze
nawet pokrycie ochronne ulegajg nieuniknionym uszkodzeniom. °

Nie wspomniano tutaj o strukturach drewnianych, dla ktdérych
destrukeyjny wpyw wilgoci jest oczywisty. Nie wolno zatem cho-
waé do hangaru szyboweca dokadnie nie przesuszonego, a juz za-
kradanie pokrowcéw na szybowiec wilgotny jest "zbrodnig eksplo-

atacyjnqm. .

Czqstb nie zdajemy sobie sprawy jak ogromnsg roig w przediuza-
niu zywotnoSci szybowca odgrywa poprawny i staranny pilotas.
Wczesne'reagowanle na wsgzgelkie odchylenla lotu od stanu normal-
nego, plynnoéc manewrdéw, szczegblnie uwazny lot na holu uchra-
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| niajg pratowiec od nadmiernych obecigpen 1 cnociaz te pojawiajs
| sig nieuchronnie, to jednak ich poziom, jezeli pilot nie stosue
Je pilotazu kowbo jskiego, jest wzglednie niski i uniej "mgczy"
strukture.

e

A wystarczy przeciez tylkc stosowad zalecenia zawarie w  in-

strukec ji obsZugi w locie. Srodkiem zapobiegawezym. przed

nym obcigzeniem jest przestrzeganie dopuszczalnych predkosged
lotu. Gwaltowne wychylanie powierzchni sterowych moze byé stosoe
wane jedynie przy predkosci nizszej, niz dopuszczalna predkosd
brutalnego sterowania, okreslona dla kazdego typu szybowea w in-
struke ji uzytkowania. Zachowarnie tego warunku zapewnia peine
bezpieczeristwo lotu. Jednakze zbyt czeste korzystanie z te] mo-
zliwosci kemaluje zmiany w tworzywie prztowea, a te w sposéb

L zdecydowany otnizajg zywotnosé struktury.

Podobne wzgledy sa podstawsg okreédlenia w instruke ji uzytkowa-
nia maksymalnej dopuszczalnej predkosci lotu w atmosferze burzli-
wej. Nagiy podmuch powoduje wzrost kata natarcia, a tym samym
wspoczynnika sity nosnej. Przy zbyt wysokie]j predkosci lotu
it pamlqtamy, ze siXy aerodynamiczne 83 funkcja kwadratu pred-
kosci/ mogioby dojéé do nadmiernego przecigzenia konstruke ji.
Przestrzeganie zaleceri instrukcji co do predkosci, zapewnia nam
wymagane bezpieczenstwo statyczne, ale nie chroni przed kunulo-
waniem siq‘wplywéw zmeczeniowych,

Wielu-z nas, o ile tylko pozwalajg na to warunki metecorolo-
giczne, lubi lataé szybko. Wykonanie dolotu, po wykreceniu ostat-
'niego komina nz trasie, ocierajgc si¢ o maksymalng doruszczalng
predkosé lotu, stanowi niewgtpliwie duza przyjemnosé.. 0 ile jest
to lot warunkowy /n.p. dla zdobycia punktéw bitnerowskich/ to
takie "gonienie" szyboweca jest usprawiedliwione. Natomiast w lo-
tach tremingowych, jest ono ca}kienfnieuzasadnione, gdyz stwarza

duzg mozliwosé przypadkowo napotkania silniejszego podmuchu, lub
\\ powstania jakiejs nieprzewidzianej sytuacji lotnej, a wéwczas ter-
mika czy manewr sg nieuchronnie zwigzane z przeciazeniem struktu-
ry pratowea i Swiadomym "Yradowaniem akunulatora zmeczeniowego",
Latajac na szybowcu wyposaZonym w klape predkcsciows, posia=-
dajgcym zbiorniki na balast wodny, nalezy scisle przestrzegac za-
| lecen instrukcji uzytkowania, zréznicowanych predkosci lotu dla

1
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konfiguracji balastowe] i bezbalastowe] oraz dla konfipuracji
klapy przeskokowej /wychylenie do gdéry/, normalne] /klapa

w neutrum/ i krazeniowe] /wychylenie do doiuy.
kra J 3

W stosunku do sprzetu "leciwego", dob ze juz wysiuzonego
i stosuje sie pewne ograniczenie warunkdw uzytkowania. Okreslane
s, one albo indywidualnie dla danego egzemplarza szybowea, badz
dla pewnej gruny szybowcdw, w zaleiznosci od tego, czy zuiycle
| zmeczéniowe jest wynikiem indywidualnej ckiploatacji danego
statku powietrznego, czy tez jeet cnarakterystyczne dla okres-
lone j grupy svrzetu, uzasadnione statysiycznic. Cgraniczenia
takie nakradane aa albo przez twérc: albo przez Organ Nadzoru

3

Panstwowego 1 podane do w iy tikownikdéw za vosrednic-

omosci

[
(9N
&)

a
twem 3iuletyndw Zkeploatacyjnych, Kazde z nulozonych ograniczef
odnodnie : standw zaradowania, dopuszozolnych predkosci lotu
;ub wsnérezynnikdow obeigzenia, ﬂyaPLC jest na analizie stanu

.

_ukcii, stwi;““"orpwo podczZAas Oxrresowych

L

technicg 1e80 ond

L3}

przegladdw sprzetu.

o)

Ograniczenia takie wogs zostaé natoZone prazcjsciowo 1 po wy-
konaniu prac na szybowecu zaleconych Biuletynem, mogs zostald zd je-
te,, a zakres uiytkowania cgybowea mose wrécidé do stanu wy jdcio-
wego,

Powszechnym grzechem jest pompowanie kota "na oko", podezas
gdy dla poprawnej pracy openy konicczne jest doprowadzenie cigm=
nienia w detce do wartesci nominalnej podanej w instrukeji ob-
strugi, '

langarowanie gzybcwcéw,'szczchInie gdy musimy sprzet "upy-
chaé" z powodu braku miejsca, bywa Zréd¥em rdéznych drobnych
uszkodzeri. Konieczne Jjest wigc zachowanie wéwezas wzmoionej
uwagi i podporzadkowanie sig poleceniom jednego z pilotéw kie-

rujacego uktradaniem eprzgtu.

wspomniano tutaj tylko o niektérych typowych obszarach za-
grozeri sprzetu w trokcie eksploatacji. Nalezy Jjednak pamigtal,
ze mozliwodei pilotdw, szezegdlnie mrodych,w dzie dzinie poper-
niania "grzechdw gidwnych" wzgledem szybowca sz bardzo szerokie.
Okazje do przekonania sig o tym ma prawie kazdy instrukior,.woa-
janie mYodym adeptom lo*witwa zasad prawid¥owe i starannej

eksploatac ji musi byé wige drugg naturg instrukiora.
BIFS 2/86
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Adam Sikora

TRUDNE POCZATKI SZYBOWNICTWA W POLSCE

Pionierski okres indywidualnych préb lotu bezsilnikowego
w-Polsce zakencz

¥yt sie definitywnie, xiedy w 1921 r. "lot
.4

spopularyzowakr wynixl konkursu szybowcoviego w Rhon

i w 1822 r. praystgpity do budowy sSzybowcow grupy. entuzjastéw

w Poznaniu, Bydgoszczy, Lublinie, Suchedniowie i na Politechni-

. -~ ot 1 3 25 L - Y TR " - i @ N 1 H "3 S
¢e yursgawehie . wiszed Lotial4ow Folskich w Poznania oztesil
+ oo 17 o | ; 2 r m3e - oy Iy 2 Nz 3 TO i
Firol Konkiirs Slizzowsdw, Ktory mial w1y otdbys od 2% sierpnia
L 3 e 1= 1525 = 1 - 2 M ixs el 1 -~ 1 ~ ke Y s
¢ 15 wrzespia 1%2% r. w Zakopanem. Wislki to bpyr krok polskiego

sportu lotniczego, bo postawit nad werdd hizmiwso, 28!

ubatdéwka nie starowita wias-
ciwego terenu do lotdw ze wzgledu na duze zawivowania ;GWicirza,

ione zbocza, a wige brak mozliwosci bezpiecznego ladowania
i zbyt eciasng doling Zakcpunego, Organizatorzy przenoszz konkurs

do Biatki k.

Targu na Czarng Gérg. Tam tcs -de konzursu

staneto @ szybowcow,

7eby niec zanudzadé nikogo opisem przebiegu konkursu pedam tyi=-

ko, ze zwyclezy¥ Tadeusz Karpinski, pilot komunikacy jny, latajacy
na szybowcu SL-1 "Akar" /rys. 1/ projektu swego trata Adama, stu=-
dentz, a zbudowanym jako pierwsza konsitrukc ja Sekcji Lotniczej
/stad SL-1/ Kota Kechanikdw Studentdéw Politechnki Warszawskie]
/KVSPW/. Zwycigskie loty Akara daXy rekord czasowy 3 min Ot sek.
wysokosé nid'étarﬁ 20 m /szybowiec wystrgzelony z lin gumowych
pod silny przedburzowy szkwat zacza¥ sie wznosié¢ 1 lekko cofaé,
po czym poduszony przez pilota opad¥ na miejscu startu uszkadza-
jac podwozie;/ i odlegtosdé 3 km. Starty odbywaty sie z lin gumo=-
wych przy wiatrach do 12 m/sek, co przy zbyt s¥abej sterownosci
i wytrzymaXodci konstrukcji skoficzyé sie muciaro tak jak sig
skoficzyto, a wiec rozbiciem wszystkim konkurentéw Akara. W te]
sytuacji Akar zéjgk 2 pierwsze miejsca Jczas i wysokosé/ zas
3 jego pilot zdobywa srebrny zcgarek i 5 mln marek /to niewiele
warte marki, zegarek by cenniejszy/. Nieco lepszy aerodynamicznie

wigkszym wydiuzeniu byt "Polon" alevstartujqcy na nim "Lojziu"
4 BtazyAski nie moze omingé miodego gazdy gapigcego sig wiasnie na

starty z osi pasa startdw 1 kodczy bez sukcesdéw udziat w kon -
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kursie. Skrzyd¥o Polona uderza bowiem gazdg W g¥owe, Szybowiec
robi cyrkiel 1 rozbija c£ig doszczegtnle, Koriczac krakse kapota=-
zem. Gozda ciagle sig dziwuje i ucieka doplero styszac gromkie
okrzyki wiszgcego na pasach giowg w 46 pilota, co to on zrobi

gafdzie gdy go odepng 2z pasOw.’

T. Karpiriski 8 kwietnia 1924 r. bije jeszcze na Akarze rekord
czasowy na 4 min 05 sek w czasie wyprawy Sekcjl Lotniczej na
Babig Gérg uzyskujac réwniez 50 m przewyzszenia i odlegtosé 2 Km.
Babia GOra okazuje sie jednak maXo przydatna do. 1otéw zboczowych

a Akar przy ladowaniu Yamie kratownicg kadiuba i usgkadza skrzy-

d%o.

W 1925 r. Zwigzek Lotnikéw Polskich ograsza II Wszechpolski
Konkurs Szybowcéw uzyskujgc 2z Ligi Obrony Powietrzne] Panstwa
/LOEP/ 15 tys z¥. kredytu na organizacjg¢ i dotacjg 13 tyg. =zi.
n2 nagrody. Konkurs, odby% sie na stokach pagdrkéw Oksywia pod
Gdynig, ktdére nie mogiy zapewnid wystarczajacych pradow zboczo-
wych dla uzyskania dobrych wynikdw. Sposéréd 22 zgroszonych szy-
bowedw zwyciezyt pilotowany przez sierz. Wrembla "Mis" /rys. 2/
inz. Bohatyrewa, wyprodukowany w poznaniskiej fabryce Samolot™.

‘Ugyskat on najd¥uzszy czas lotu 1 min 05 sek. Najwigksza wysokosé

23 m uzyskatx W. Szulczewski na S5-1. VWyniki ok;zaly sie wigc gor-
Yze niz I-go konkursu w Biatce. I chociaz, jak to okreslit pod-
czas otwarcia gZéwny organizator konkursu inz. Bohatyrew "zada-
niem naszem bedzie wydwicayé odpowiedni zastep pilotdéw szybow-
cowych i praktycznie wykszta¥cié konstruktoréw", skabe‘wyniki
konkursu rozczarowaly zarowno opinig publiczn%';ak i czynniki
rzadowe, Nie muszg juz chyba dodawaé, ze typows komendg pe '"lg-
dowaniu® byto : - maszyneg odciggngl do warsztatow.

W 1926 r. konkursu nie zorganigowano, szukano jednak cdpowied=-
nieh terenéw m.innymi w Beskidach / w dolinie Wisty/ i w rejonie
Przetreczy Dukielskiej. W tym tez roku fascynujemy sig 9-ciogodzin-
nymi lotami por. Thoret /Francja/ i jego ucznidw nad wzgdrzami
Korsyki, ktére to loty wykonuje po wytaczenia silaika na dwupia-
towym wodnoptacie Henriot H.17. On tez wydaje negatywng opinig
co do przydatnosci terendw polskich do drugotrwatych lotdéw szybo-
wych. Nastgpit wige zastéj wstrzgsany wiesciami o coraz to nowych

rekordach w Niemczech, ZSRR, Francji.i Anglii.
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Tymezdsem student Yoritechniii LWOWSA1 O, WwaLLiay Czerwir.ski
uparcie buduje szybowiec zeprogekiowany ni-ll JULAUYS W VGl
Pworzy Sekcje Techniczng sowstakggo w 1S0. 1. 1 reariywiwaneyo

= : .
CHyoearn e 1)
oLucen tow

s0 wojennej przerwie w 1924 r. Zwigziii Awlelyc
Politechniici Iwowskiej /ZACrL/. Studenedl otrzynujs Kredyty na

2 = Jx- 4 vy )T R gt 7 f raE Z i Y e " s e . i
materia¥y z LOPP i kodczz budowg CW=l /rre.2/. ULl nasigpuje

T e e St e o S N R
13 marca 1928 r. 2 W maju 1928 grupa tow pod kierunkilem
- 1 | - Cprnemaoanay. o R e Na et a e H T e N § o
jedvnego pilota Szezepana Grzeczoayk blera-gsaybowiec na 4.y55
|

Gére pod ZYoczowem. Jest te I Wyprawa Szyboweowa ZASELs 1 AEYO=

klubu Akademickiego we Lwowie [AAL/, sldéra wonczy sig zdobyciem

przez Grzeszcayka rekordu czasov«go 4 min‘ﬁﬁ sek 1 wysokosci
40 m juz w pierwszej prébie. Drugi lot nic aie, b0 proba
startu w nieodpowiednim terenic pray zbyt wietrze zZakon-~
cay a sie rozbiciem szyboweca i szpitalem dla pilota.

W czasie studenckie] wypracy narciarskiej zime 1928/29 odkry-
to obiecujace tereny w Bezmiechowej i tam w 3ieszczadach AAL po-

stanawia zorganizowaé Il Wyprawe Szybowcowa. Studenci ZASPL wy-
Kowy CW-II

kaficzaja dwa nowe szybowce Czerwinskiego i
/gierwszy zare jestrowany cszybowiec polski/ i szxolny CW-I11 ;
/ten i péiniej zbudowane egzemplarze miaiy numery rejestru 3,4,

5 i 6/. Oba szybowce biorg udziat w II Wyprawie. Cele wyprawy : i
- d¥ugotrwaty lot dla zdobycia przychylnodci opinii publiczne) :
- wyszkolenie grupy pilotéw nie latajacych wczednie] na samo-

lotach,
- opracowanié metody szkeclenia podstawowego pomlnau\PEJ wezes
niejsze szkolenie samolotowe /wierzyé sigq dzis nie chee,

prawda ?/.

Osiagniéto dobre wyniki : Szczepan Grzeszczyk wykonaf na CW-II
rekordowy lot 2 godz. 11 min. 05 sek 1 zdobyto pierwsze dwie ;
kat. C/A.Nowotny i R. Matz/. : |

1

Wyprawy III, IV i V majg oharakter szkolny, choé na IV-tej

jesiennej w 1930 r. lata pierwszy polski szybowiec wyczynowy
CW-IV /dwumie jscéwka o krytym kad¥ubie, rozpietosci 18 m i
doskqnaloéci 20,9 - numer rejestru 7/, na ktdrym S. Grzeszcayk
bije rekordy : czasu lotu 2 godz. 30 min. i wysokosci 420 m.

W 1930 r. do budowy szyboweéw wiacza sie¢ Sekcja Lotnicza
Koza Mechanikéw Studentdéw Politechniki warszawskiej.Kierownik |

!
warsztatéw tej sekcji inz. Antoni Kocjan projektuje szkolng :
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Cz.jkeg-1, ktéra okazuje sig lepsza oé CWw-11,

zos jej kabinkowa

wersja Czajka-II o doskonaXosci 13,5 umozliwia juz diuzsze loty.

W lipcu 1931 r. inz. S,Grzeszczyk konstruu
terstwa Komunikacji rasowg wycz zynowkeg SG=2
pietosci 16,41 m 1 cdoskonatosci 21. Czajki
czynows dzqéé taboru VI Wyprawy Szybowcowe

-

je na zlecenie Minis
1 "Lwéw" /Jrys.4/ o roz-
i 8G-21 stanowig wy-=

j do Bczmiechowej v

pagizierniku 1931 r. Wyprawa ta przynosi sgerey ciekawych lotdéwe

7.X: startuje na Czajce kpt.Jach. Jest spokojnie, wie je staby
‘ ¢ ¢ J y;

wiaterek 5 m/sek. Pilot nie odchodzi zbytnio ad zbocza, nawraca,

nudzil sie 100 wyspiewaniu wszystkich znanych mu piosenek laduje

bijac Rekord Polski wynikiem % godz.1Z min

1

10.X. M. Jonikas startuje lekko ubrany do 1-go w zyciu

o 1 asek.

o

lLotu

o

saglowego. Wiaterek 7 m/sek. Yo 3 aod71nuuh saglowania prosi o po-

zwolenie lgdowania, gdyz potwornic mu 2zimno, ale dostaje polece-

nle 1ataé ile moze i lata az do zachod iu s}oﬁcq. Laduje po 5 godz.

08 min i 52 sek. bijgc Rekord Polski i zdobywajac zarazem ke ta o
J&

€

14.X. Z. Las«owski lata na Czajce na potudniowym zboczu DPrzy

bardzo trudnych warunkach atmosferycznych.

.

Kowd 2 prqd¥aéciq 7 n/sek usila sig 22 1o
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AKTUALNOSCI Z KRAJU | ZE SWIATA

EKSPERYMENTY Z GArA

W dniach 4 # 30.08.1986 na lotnisku w Radawcu k/Lublina prze-
prowadzono eksperymentalne szkolenie metodg jednosterowz na

szybowcu rV-2 Gapa. Organizatorem byt Aeroklub Iubelski, GXdwna

Kwatera ZHP /Inspeikktorat Lotniczy/ oraz Instytut Techniki Lot-

niczej i Mechaniki Stosowanej rPolitechniki War-zawskiej. Instruk-

torzy : Karol Gawora, rfiotr Bartoszewski 1 Jerzy Kedzierski wy-

szkolili siedmiu ucznidw pilotdw do xategorii B. Loty szkolne

odbywaty sie najnierw na holu z instruktorem na Bocianie /8 lo-

téw na ucznia/, a nastgpnie samodzielnie za wyciggarkg na Gapie

/ok.58 lotdéw na ucznia/. Stwierdzono, ze ietoda zastosowana

w eksperymencie nadaje sie do szkolenia podstawovego.Wykazano,

ze prgy pomocy Gepy Jjest mozliwy powrdt do pionierskich konce-

pcji szkolenia szybowcowego z okresu przedwo jennego,

Pfotatyp'szybowca Pw-2 Gapa zostar oblatany 25.07.1385 przez

pilota doswiadczalnego Januarego Romana na lotnisku Babice

W Wa}szawie. Szybowiec zaprojes<towano i zbudowano w Instyiucie
Techniki ILotnicze] i Mechaniki Stosowanej Politechniki Warszaw-
skiej. Gapa nawigzuje do tradycyjnych szybowcdw szkolnych np.

ABC 1lub przedwojenna Wrona, lecz wykonana jest w nowoczesne]j

cuay ool

g I Al L e ey e

technologii 1 speinia wymagania miedzynarodowych przepisow 3

JAR 22, Konstrukcja kompozytowa /kompozyt szklano-epoksydowy/,
czesSciowo optétniana, z otwartg kabing oszonigts wiatrochronem.
Zastosowanie : loty szkolne, treningowe, rekreacyjne. Moze star-
towac¢ za samolotem, wyciggarksy, samochodem, traktorem i z lin

gumowych.
Podstawowe dane

w locie 220 kg, predkosé

W czasie prdéb w locie

masa szybowca pustego 110 kg, masa maksymalna

malna 150 km/h, opadanie minimalner 1,1 m/s, doskonatosé 16.
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CU S£LYCHAC W AKAFLIWGACH ?

W dniach € - 13.01.1986 odbyZ sie w Stutigarcie (AFN)Corocz_
ny zimowy 2zjazd zachodnioniemieckich studenckich szybowcowych
organizac ji konstrukecyjnych Akaflieg - ID@FLIEG Wintertreiten
86. Zjazd odbyt sie¢ tym razem w DFVIR (odpowiednik naszego In-
stytutu Lotnictwa) . Udziat wzie%o ok. 70 studentdéw z 9-ciu Aka-
fliegéw oraz Poitiers (Francja),ZurichU(bzwajcaria), Helsinek
(Finlandia) » Jak réwniez goscie ze $uiata przemystu i nauki.
Zaprezentowano aktualny stan prac grup studenckich m.in.

- szybowiec akrobacyjny KG 28 Fonachium

- szybowiec klasy standard AK-5 Karlsruhe

- szybowiec klasy standard E-14 Esslingen

- latajgce skrzyd¥o 5B=13 Braunschweig

- ultralekki sgzybowiec - kaczka Aachen

- szybowiec klasy l5-metrowej z tzw. "klapag scyzorykowg" D 40

Darmstadt
- zmodernizowana dwumiejscéwka sf-31 Stuttgart
- samolot do holowania szybowcéw PIK-25 Helsinki

Wygioszono szereg referatéw z zakresu aerodynamiki i prédb
w locie, gkdwnie dotyczgcych problemdéw sterowania warstwa przy-
scienng 1 pecherzy laminarnych w optywie profili.

W ostatnich trzech tygodniach sierpnia na lotnisku 4alen -
flchingen odbyZo sie coroczne letnie spotkanie IDAFLIEG- Sommer-
treffen 86. Studenci z Akafliegéw, przy wspétudziale LFVLR wy-
konali obszerny program pomiardéw w locie osizgdéw i wrasnosci pilo-
tazowych 16 szybowcdw i 2 motoszybowcdw. Wykorzystano m.in. nowy
"szybowiec-bazeg" do lotdw pordwnawczych, jest to obecnie DG-300
zé specjalnie wyd¥uzong rozpietoscig do 17 m. Dla wykalibrowanié
Jego biegunowej wykonano 17 lotdéw na 5000 m. Oprdcz tego zajmo-
wano sie praktycznymi pomiarami w }ocié zjawisk zwigzanych ze
sterowaniem warstwg przyscienng orag optymalizac jg przejscia
skrzyd*o - kadXub. W tych dwu sposobach widzi sie poprawienie
o0siggdéw na wielu istniejgcych typach szybowcéw z lat 70-tych,

w ktérych stosowano profile Wortmanna FX 67K - 150/170.
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RAPORT Z POSIEDZENIA CIVV

W maju 1986 obradowatra w Paryzu Miedzynarodowa Komisja Szy-
bowcowa (CI“V) Dyskutowano m. in.:

- propozycjg USA dopuszczenia do lotéw zawodniczych urzgdzer
radionawigacyjnych VOR lub LORAN

- doswiadcgzenia w rozgrywaniu zawoddéw z indywidualnym wyklade-
niem konkurenc ji przez pilota w obrgbie dozwolonych 100 pun-
ktéw zwrotnych (Mistrzostwa Klub - UsA).

/
- informac j¢ Dyrektora SMS Rieti 85 prof. Piero Morellego o za-
kupie przez Wroski Komitet Olimpi jski kilku wysokowyczynowych
szybowcow dla Centrum Szybowcowego w Rieti, w zwigzku z wpi-

saniem szybownictwa na liste sportéw olimpi jskich.

4
- problemy przysziych Mistrzostw Swiata : w 1989 - Wiener Neustadt
(Austria) - nie bedzie zawodow poprzedzajgcych w 1988 r.,
1991 - Minden (USA) , 1993 - zgtoszenie W. Brytanii.
- problemy i rozwigzania problemdéw ruchu lotniczego szvbowcdw

w przestrzeni powietrzne] rdéznych krajéw

NAGRODA OSTIV

VMiedzynarodowa Szybowcowa Organizacja Naukowo-Techniczna
(OSTIV) rozpisaXa «Konkurs na opracowanie barografu z zapisem
kKursu. Najlepszy projekt zostanie nagrodzony 200Q DK, drugi
1000 DM, trzeci 500 DM.

KARIJF ﬂLbiyth : UZEUM SZYBOWNICTWA

Na Wasserkuppe, kolebce niemieckiego szybownictwa rozpoczeto
budowe muzeum szybownictwa. Kamien wegielny wmurowano w 75 rocz-
nice pierwszych wzlotdw szybowcém-u§l9ll r. na Vasserkuppe. Prze-
widywany koszt ,,, mln DM pokrywa rzad kraju Hesji, wradze miejs-
kie Fuldy oraz Lufthansa

Wyznaczono nagrode 5000 DM dla pilota, ktdory pierwszy wykona

przelot otwarty lub docelowy ponad 1000 km startujgc z Wasserkuppe.

BIPS 2/85
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A OLEYKLAPA SCYZORYXOWA™

W poZowie sierpnia 1986 na lotnisku w Darmstadt (RFN) obla-
tano prototyp szybowea klasy klapowe j 15-metrowej D-40 z Aka-
fliegu Darmstadt. % konstruke ji wykorzystano kadub i usterze-
nie znanego LS-3. CaYkowicie nowe jest skrzydZo o ryginalng
"klapg Scyzoryxowg". Jest to poszerzacg zavieszony obrotowo na

- . 4] % :
Swym Xorncu w zewngtrznej partii skrzydta, oraz na browadnicy

s

przy kadlubie. Wysuwanie sig¢ klapy, przypominajgce otwieranie
Scyzoryka, daje tré jkatny przyrost powierzchni skrzydta (naj-
wigkszy przy kadlubie) r 021 %. Aerodynanike do takkiej zmiennej
geometrii skrzyd¥a opracowal prof.X.Wortmann. PowyZsze rozwig=-
zanle ma zapewnid przede wszystkim poprawe 08iggéw na duzych

predkosSciach,

XZOPOTY 2 15-6 -tym

Dos¢ nieoczekiwanie po 2 latach i wyprodukowaniu 90 egzempla-
rzy znakomitej klapdwki I5-6, -wystagpiry w eksploatacji dwa pray-
vadki flatteru lotkowego, rierwszy zdarzyx sig na poczatku czerw-
ca finowi UOti podezas nistrzostw kraju. W trakcie dolotu na du-
zej predkodci przy duzej turbulenc ji doszro do flatteru lotkowego.
Napegd lotek uleg® zerwaniu i pilot ratowa sie na spadochronie,
Wkrdtce potem, w lipcu podczas Pucharu Hitachi, flatter lotkowy
wystapit* Helmutowi Reichmannowi, lecgz pilot zdo*ax odpowiednio
Szybko zmnie jszyé szybkosé i unikng* uszkodzen kons truke ji.

Na wszystkie LS-6 te wprowadzono wtedy ograniczenie predkosci
mpaksymalnej do 200 km/h. Konstruktor Wolf ILemke Opracowa* t*umik
tarciowy w napedzie lotki a wtasciciel firmy walter Schneider wy-
préobowa to rozwigzanie podczas mistrzostw USA w Uvalde w sierp-
niu br. W wyniku zebranych doéwiadcgéﬁ Schneider ulepszyt trumik
w ten sposdéb, ze jego dzialanie wytacza sie przy neutralnym i do-
datnich wychyleniach klap, co wyeliminowaXo niekorzystny przy -
rost si* sterowania w krgzeniu. Zmiane¢ wprowadzono na koszt firmy
we wszystkich LS-6 i dopuszezono Jje do peXnych warunkdw uzytkowa-
nia, ‘

Réwnolegle wprowadzono na szybowcu dodatkowy ogonowy zbiornik
balastowy (wersja LS 6a) Oraz dodatkowy balast skrzydXowy wers ja
@5‘6 b - masa maks. w locie 577 kg) « frodukcja wszystkich wers ji
LS 6 wzrosta z 5 na 8 egz/miesigc kosztem zmniejszenia produke ji

IS 4 z 8 na 5 egz/miesigc.
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L.ODYFIKACJA VENTUSA

W lipcu 1986 na Mistrzostwach RFN w Marpingen wystartowaxzy
pierwsze dwa egzemplarze szybowca Ventus C, bedace rozwinie -
ciem dobrze znanej klapdéwki Ventus A/B. Zmiany polegay na :
poprawieniu przejscia skrzydio - kadub, wprowadzeniu klapolot-
ki na calej rozpigtosci skrzydia, zastgpieniu uchylnych hamul-
céw aerodynamicznych na sptywie konwenc jonalnymi pigtrowymi ha-

milcami tylko na gérnej powierzchni skrzydia, zwigkszeniu wznio=

su skrzydxa o 1% wprowadzeniu wingletdéw na korice skrzydei oraz

ogonowego zbiorniczka balastowego.

FRANCUSKI FPRZYCZYNEK DO KLASY STANDARD

2% sierpnia 1986 oblatano nowy francuski szybowiec klasy
standard ST-15, skonstruowany przez Christiana Brondela w fir-
mie Stralpes Aero (serwis Glasera—Dirksa we Francji) . Szybowiec
posiada skrzyd¥o o obrysie tréjtrapezowym wzorowanym na Discusie,
lecz wyrainie wiekszym wydiuzeniu 22,9 (Discus - 21,3). Profil
skrzydta - zmodyfikowany Horstmann/Quast, balast wodny 150 1
+5 1 w ogonie. lasa wkasna 240 kg, masa maks. w locie 440 kg.
‘Deklarowana ‘doskonazosé 41,5.

POMIAR OSIngW'Asw 20

Podezas letniego spotkania Akafliegdéw = IDAFLIEG Sommertreffen
'86 pomierzono dokadnie osiggi popularnego szybowca klapowego
w jego dwu wersjach : ASW 20 ¢ - rozp. 15 m i ASW 20 CL - rozp.
16,6 m. Pdsiadaj@—one‘dla Q/8 = 355 kg/m2 odpowiednio :

~ doskonarosé . 43 46
przy ﬁrqdkoéci 90 km/h 91 km/h
opadanie ' 0,57 n/s ¥ - 0,550/5
przy predkosci - 87 km/h 84 km/h
opadanie 2 m/S przy
predkosci 183 km/h 178 km/h

Do predkosci 155 km/h lepsza jest wersja 16,6 m, powyzej 160 km/h

lepsza jest wersja 15 m

BIPS 2/86
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ReVOLUCJA HA LISTACH REKORDCW

Szwajcar Beat B&nzli na motoszybowcu DG-400 pobix* w listo-
padzie i1 grudniu 1985 cztery rekordy swiata w Namibii /Bitter-
wasser/. Najpierw, w poXowie listopada, lecge z zaplombowanym
silnikiem pobik rekord Swiata predkoSci na 2\ 300 km - 176,99
km/h - w kategorii szybowcdéw ! Pézniej, z silnikiem wykorzysta-
nym do samodzielnego startu pobix trzy rekordy w kategorii jed-
nomie jscowych motoszybowcdw : ' 7

Pt A 100 km - 178,11 ka/h
9.12 /\ 750 km - 162,29 km/h
24.12 2\ 500 km -~ 159,3 km/h

£.01.1986 w Alice Springs Australia Erwin Muller (RFX) na
dwumie jscédwce ASW 22 wustanowit rekord éwiata na A 750 - 138,7
km/h, a 10.01.1986 na A\ 300 km - 152,2 km/h. W tym samym.cza-
sie Hans Werner Grosse dwukrotnie zaliczyZ ZX1000 km z niewie-
le gorszymi predkoSciami od swojego rekordu z 1979 r. - 145,32
km/h,

Fritz Rueb na jednomiejscowym motoszybowcu Nimbus 3 M ustano-
wit rekord wiata na A100 km - 160 km/h (Kenilworth - RA) .

Szwajcar Federico Blatter na Nimbusie 3 pobik rekord swego

kraju - 2\ 1004 km z predkoscig 120,09 km/h (Bitterwasser—}Tamibia),

W dniu 25.10.1985 Mike Stevenson (USA) startujac z White
Mountain Airport/New Hampshire, pobit na DG-400 rekordy swiata
w kategorii jednomiejscowych motoszybowcdw

wysokoéé absolutna 10 282 m
przewyzszenie 9 929 m

W dniu 17.02.1986 Bob Harris (USA) na Astirze CS pobit 24-let-

ni rekord Swiata wysokosci absolutnej (Paul Bikle - 1961 r -

34 lo2 m) . Lot odbyZ sig¢ na fali Gér Sierra Nevada. Harris uzys-
katx 14700 m, czyli wigecej niz regulaminowe 3% tj. 423 m od stare-
go rekordu. Start nastgpit w California City, nieopodal bazy lot-
niczej Edwards na Pustynu Mo jave, znanej z lgdowan promu kosmicz-

nego Space Shuttle,
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REKORD SWIATA W PRZELOCIE OTWARTYM W OPATACH

W lecie 1985 Mike Koermer (USA) na Kestrelu 19 (odpowiednik
naszego Jantara 1) wykonatr przelot otwarty 1450 km i niewiele
mu brakio do pobicia stynnego rekordu Hansa Wernera Grosse
z 1972 r. /1460,8 km/.

HISZPAﬁSKIE ZAGZERBIE 1000-KILOMETROWE

W Europie pojawit sig nowy raj dla d¥ugich przelotdw. Wilfried
Grosskinsky (RFN) w Hiszpanii w przeciggu jednego roku "upolowaz"
na Nimbusie 3 cztery przeloty 1000 km (przeloty otwarte po trzech
punktach zwrotnych, wg nowych regut Kodeksu Sportowego FAI) .
Pierwsze dwa wykonaX w lipcu 1985 /1027 i 1037/, a podczas trzy-
tygodniowego pobytu na lotnisku Fuentemilanos {Géry Guadarrama)

w trzynastu letach wylatax 105 godz. i 9415 km ! W lipcu 1986

w dniach27 i zaraz nastepnym 28 powtdérzyk swéj wyczyn sprzed roku
osiggajgc 1045 km i 1087 km. Tym razem wylatax 9158 km w dwunastu
lotach.LGrosskinsky jest 62-gim pilotem wpisanym na liste 1000-kdw.

Réwniez w lipcu 1986 padio kilka innych rekordowych wynikdéw
w Fuentemilanos. Byiy to rekordy dwiata w kategorii dwumiejscowych
motoszybowcéw Waltera Bindera 1 Martina Heide (RFN) na ASH 25 =
A 100 kn - 135,51 kn/n, /750 km - 119,85 kn/h i dfugosé trdjka-
ta 778.81 km/h. Heide jest konstruktorem ASH 25.

Mniej szczeécia miat Anglik James Brenning, ktéry 11 lipca 1986
na Swiezo zakupionym Nimbusie 3 wykonax przelot 1004 km 2 predkos-
cig 118 km/h. Nie zostax on jednak zaliczony wskutek nieczyfelnego
zd jecia 3-go punktu zwrotnego (awaria éparatu fotograficznego) .
Lot jego przebiegak gidwnie w przedziale wysokosci 2700 - 3600 m
(1ot delfina pod szlakami cumuluséw) .

W lecie w Hiszpanii podstawy chmur osiggajg przecigtnie 2000 -
3000 m, czasami do 4000 m, noszeniat3 = 5 m/S. W lipcu 1986 tylko
dwa dni byty nielotne, w sierpniu zaledwie jeden !

Hiszpania wydaje sig byé najkorzystniejszym tepmicznie obszarem

w Buropie, szczegdélnie wzdiuz gér Guadarrama.
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WYSTKI PUCHARU HILTONA 1985

W marcu 1986 ogroszono na Wasserkuppe (RFN) wyniki Pucharu
iiltona za rok 1985. Stanowi on miedzynarodowe caXoroczne za-
wody szybowcowe, w Xtdérych w 5-ciu klasach szybowcéw punktowana:
jest najlepsza d*ugosé przelotu zawodnika.

Kagrodg dla zwycigzcdw w swoich klasach jest bezpatny udziak
w szybowcowym zgrupowaniu na lotniczym ranczo barona Hiltona
w Nevadzie (USA).

Kl.otwarta K.Wedekind ASW 20C L A8o6, 2 1439,5 p
Kl.klapowa 15w A.Steiner ASW 20 3xN\370,8 1331,9 p
Kl.standard P.Fischer IS 4 2\ 749 1440,4 p
K1l.klub G.Kunerth K 8b A 432,1 129551 p
TR, i Janus G A621 11505 .

PRZ.LOTY 1000-KM NA RANCZO HILTONA

Mimo stosunkowo "s*abej" pogody tegoroczne zgrupowanie szy-
bowcowe dla zwyciezcéw Pucharu Hiltona 85 na ranczo fundatora
k0%0 Reno/Nevada w USA zakodczyto si¢ 3-ma przelotami 1000-km.
Wykonali Je Peter Fischer na Nimbusie 3, Klawys Wedekind (Pegase -
bez balastu wodnego !) oraz Helmut Reichman z siostra (Twin Astir?
- wszyscy piloci z RFN. Leonardo Brigliadori pobik rekord kra jowy
Wroch na trasie [l'BOO km." Podstawa chmur wynosiXa 15 ooo = 16 000
stép.(ponad 5000 m NN) . Ostatni dolot - Reichmanna o godz. 20,35
P0.9,5 godz.lotu.

PUCHAR HITACHI 1986

‘W dniach 8 - 12.07.1986 rozegrano w linden /Nevada (USA)piQ-
ciodniowe zawody o Puchar Hitachi. Rggulamin pozwalak na start
mistrzom Swiata lub mistrzom krajowym. WystartowaXo 18-tu zawod-
nikéw w tym 5-ciu mistrzdéw Swiata: Doug Jacobs (USA)'Kees Musters
(Holandia),Helmut Reichmann (RFN),GSran Ax (Szwecja), Marc Schroe-
der (Francja) , George Moffat (USA) i Stig Oye (Dania). Zawody
rozegrano w klasie klapowe] (LS6, Ventus, ASW 20). Po 5-ciu kon-
kurencjach o sr. diugosci 350 km zwycigzyt Doug Jacobs przed.
Erikiem Mozerem -obaj USA , oraz ex equo Klausem Holighausem (RFN)

i Keesem Mustersem,

BIPS 2/86
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RAJD TRANSEUROPEJSKI

W dniach 29.07. - 13.08.1986 przeprowadzono po raz 9-ty
miedzynarodowe zawody szybowcowe w postaci rajdu. Punktem wyj-
Sciowym byto Colmar (Francja), meta znajdowaxa sig¢ w dobrze
znanym Angers (Francja). Trasa o Ygcznej dtugosci 2306 km pro-
wadzi¥a przez punkty zwrotne Wasserkuppe (RFN) s, potem przez
Szwa jcarie do Grenoble (Francja) , dale] @o Huesca (Hiszpania)
i Angers. Wiekszoéé trasy przebiegaa po gdrach : Wogezy,
Szwarcwald, Rhgn, Szwabskie Alby, Jura, Alpy, Masyylentralny,
Pireneje . Regulamin premiowaX czas przelotu caxej trasy
o wtasnych sitach. Udziar wzieko 22 pilotéw z 5-ciu kra jow.
Zwyciezyt zdecydowanie Holender Gerrit Kurstjens (Nimbus 3)

w czasie 5 dni przed Francuzami J.C. Penaudem (Ventus b) i
D.Flamentem (ASW 20F) - obaj 9 dni.

R+

PUCHAR S$WIATA W LATANIU GORSKIM

W Vinon (Francja) w dniach 7 - 13.07.1986 rozegrano po raz
19-ty zawody o puchar swiata w lataniu goérskim. Na starcie sta-
neto 83 pilotdéw. Rozegrano 7 konkurencji. W klasie otwarte] zwy-
ciezy*r Hanswerner Grosse (RFN) na ASH 25 przed Federico Blatterem
(Szwajcaria) i Paulem Bourgard (Belgia) . W klasie standard zwy-
ciezyZ byty mistrz Europy Alain Delylle (Francja) na Discusie
przed Tomem Badum (Szwajcaria) na ILS-4. W klasie klapowej 15 m
wygrat byty mistrz Buropy Gerard Lherm (Francja) na Ventusie
przed Alfredem Schulthess (Szwajcaria) .W kategorii dwumiejscé-
wek zwyciezyt Yves Blonde + Barazer (Francja) na Califie.

"W pierwszym Pucharze Swiata w Vinon w 1966 startowaXo 15 za-
Qéﬁnikéw, wygrat mistrz Swiata Harro wgdl (Austria) , tegorocz-
ny triumfator kl. standard Dellyle wykonazx wéwczas swd] pierw-
szy /A 300 km w gérach. .

4

KOMBINOWANE ZAWODY GéRSKO—HIZINNE”LA PLAIMONT 'g6"

We Francji rozegrano po raz pierwszy miedzynarodowe zawody,
ktérych pierwsza faza odbywa sie w gérach 28.06. - 4.07.1986 -
Vinon - a druga cze¢sé na nizinach 6.07. - 13.07.86 - St.Yan
Wyniki zawoddéw nie sg znane redakcji.

Nazwa powstata z potaczenia "plaine" - nizina i "montagne" -
gdra.
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III-CIE SZYBOWCOWE MISTRZOSTWA EUROPY
- ¥aNGEN (RFN) , 15 - 30.6.1986"

1 Klasa otwarta - ' 41 konkurencji, 14 zawodnikéw
1. Klaus Holighaus REN Nimbus 3
| 2. Back/Senne RFN Nimbus 3D
f 3. Gabriel Chenevoy Franc ja ASW 22
: 4, Gerard Lherm Franc ja Nimbus 3
| 5. Marc Schroeder Francja ASW 22
! 6. Dave Watt W.Bryt. ASW 22
7. Gsorg Schuit Holandia Nimbus 3
8. Gerrit Kurstjens Holandia Nimbus 3
9. Paul Bourgard Belgia Nimbus 3
l . 10. Ken Hartley W.Bryt. Nimbus 3
Klasa 15 m - 11 konkurenc ji, 26 zawcdnikdw
1+ Daniel. Pare Holandia Ventus b
2. Kees Musters Holandia Ventus a
%. Giles Navas Francja Ventus
4. Hans-J.Schmacht RFN ASW 20 C
5. Stig Oye Dania ASW 20
6. Onno Blankenzee Holandia ASW 20
7. Werner Meuser RFN Ventus b
8. Erik Dossing Dania ASW 20
9, Iuciano Avanzini Wxochy ASwW 20
10. Henry Stouffs Belgia L8 G
Klasa Standard - 10 konkurencji, 33 zawodnikow
1. Bruno Gantenbrink RFN Discus
1 o, Baer Selen Holandia DG-300
3. Siegried Baumgartl RFN Ls-4
4, Janusz Trzeciak Polska DG-300
5. Reinhard Schramme RFN Discus
6. Jarmo Forsten Finlandia Discus
7. Mariusz PoZniak Polska  Brawo
8. Gygrgy Petroczy Wegry Pegase
9, Jan Pedersen Dania Discus
| BIPS 2/86
|
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10. Eddy Huybreckx Belgia L5-4 5709
16. Stanistaw Zientek Polska DG-300 5528
17. waldemar Jaworski Polska Brawo 5482

IV-te SZYBOWCO,F NISTRZOSTWA EUROPY
W KLASIE KLUB - RIETI (WEOCHY) 3 - 12.07.1986

10 konkurencji, 19 zawodnikdw z 16 paristw /bez Polskif

l. Ivo Simenc Jugostawia DG-100 8174
2. Klaus Ohlmann RFN Pegase 7758
3. lgor Kolaric Jugostawia DG-100 7168
4, Walter Vergani Wrochy Std.Cirrus 6884
5. Angelo Gritti WXochy Hornet 6815
6. Stefano Merizola Wiochy T Asfir TI. 6717
7. Jurgen Vad RFN DG-101 6518
8. Vittorio Colombo Wxochy Std.Cirrus 6417
9. Harry Haremza RFN Stdi.Cirrus 6373
10. Jiri Stepanek CSSR ASW-19B 6196

Zaden z pilotdw nie startowar na Jantarze Std 2, chociay jest
to Jjeden z najlepszych szybowcdéw zaliczonych do klasy Klub.

I-5ZY PUCHAR éRdDZILMNOMORSKI - RIETI /WZOCHY, 1986

Klasa otwarta

1. Roberto Manzoni Wtochy Nimbus 3 8182
2. Federico Blatter Sgwajcaria Nimbus 3 8025
3. Paul Bourgard Belgia Nimbus 3 7849

Klasa 15-metrowa

1. Alvaro de Orleans Hiszpania  ASW 20 8361
2. Ernst G.Peter RFN Ventus 8240
3., Luciano Avangzini Wiochy ASW 20 7336

e

Klasa Standard

1. Marco Gavazzi Wxochy Discus 8615
2. Hans Nietlispach Szwajcaria Discus 8361
3. Leonardo 3Brigliadori Wrochy Discus 8151

Zastosowano pochodzagcg z Francji nowo$é regulaminowg.Pilot
mégt w przypadku nieuchronnego lgdowania w terenie, wykonacd
zd jecie jednego z wielu ofic jalnych "punktéw lgdowania"
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ny w Polsce /zwyciezca SMP w Lesznie w 1984 r./,

250 o

zna jdujgcego sie w terenie nieprzydatnym do lgdowania, a nas-
te¢pnie wycofaé sie do tylﬁ i lgdowac bezpiecznie gdzie indziej.
Jest’ to bardzo istotne dla wyeliminowania niebezpiecznej walki
0 odlegzosé w terenie gérskim, :

W klasie otwartej lepszy wynik od zwyciezcy uzyskali startu-
Jacy poza konkursem B.Gantenbrink i H. Back (obaj RFN) na Nim-
busie 3D,

AUSTRAGLIDE 1986
Benalla /iustralia/ - styczed 1986

Klasa otwarta - 8 zawodnikdw .
1. Ingo Renner ' Australia Nimbus 3 8262

2. Wilfried Grosskinsky RFN Nimbus 3 6961

3

Australia ASW 22 5771

Klasa klapowa - 31 zawodnikdw

1. Kees FMusters Holandia Ventus 8662
2. AKe Pettersson Szwec ja B33 TS5
3. Gerrit Kurstjens Helandia Ventus b 7566

Klasa standard - 33 zawodnikdw

T Bruce Brokhoff Australia Discus a 9024
2. Bruno Gantenbrink RFN Discus b 8765
%« Reinhard Schramme REFN Discus b 8632

la pilotéw z lé-tu paristw zawody stanowity generalng proébe

prze gblizajgcymi sie¢ XX Szybowcowymi Mistrzostwami Swiata
w Benallid /Styczed 1987/. Pozwoli}y na zapoznanie sie z terenem
i warunkami meteorologicznymi w tym rejonie Australii. Okaza¥o
8ig, ze podstawowym problemem jest opanowanie "zabiego kraju"
migdzy Benalla a rzeks Murray, przez ktdry prowadza wszystkie
trasy na odlocie i dolocie. O znaé%eniu wlatania sie¢ sSwiadczg
duze roéznice punktowe w Austraglide 86. Nalezy odnotowaé pene-
trac j¢ warunkéw awtralijskich przez meteorologdw europe jskich.,
/RFN i Jugoszawia/.

Podczas zawoddéw miaxa miejsce katastr

Siaudeau. Do tragedii doszXo wskutek zahaczenia ogonem szybowca

0 druty na dolocie,
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SZYBOWCOWE MISTRZOSTWA AUSTRALII 1986

Gawler 1 - 12.01. 1986, 11 konkurencji

Klasa klapowa =- 33 zawodnikdéw, sr. trasa 383 km

1. Kees Musters /Holandia/ Ventus A 10557
2. Steve O Donnel Ventus 9903

3. John Rowe ASW 20 9726

Klasa standard - 33 zawodnikéw, ér. trasa 347 km

*1. Ingo Renner Discus - 10597
2. Terry Cubley DG-300 9677
%+ Bruce Brockhof Discus 9143

Klasa otwarta - 13 zawodnikdw, Sr. trasa 414 km

1. John Holland ASW 22 9681
2. Jim Coutts : Nimbus-2 9409
3., Mike Giles ASW 22 9164

Pogoda w wigkszodci bezchmurna, putap czg¢sto ok. 1200 m
noszenia 2 = 4 m/S. )

SZYBOWCOWE MISTRZOSTWA RFN 1986

Klasa otwarta
Aalen-Elchingen - 5 konkurencji, 39 zawodnikéw

1. Ernst Gernot Peter Nimbus % D 2995 p
2. Bruno Gantenbrink 5 Nimbus 3 D 2797 p
3. Walter Newbert ASW 22 2775 p

.
Klasa dwumiejscéwek

Aelen - Elchingen - 5 konkurencji, 34 zawodnikoéw

1s Horstmann/Glgckl Janus 2145
2. Sinn/Frangz Janus 2029
3, Guggemos/Gl8ckner Janus 1938
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PR S
1 Klasa klapowa 15 m
Marpingen - 6 konkurencji, 40 zawodnikdw
1, Holger Back LS 6 2945
2. Markus Heller 156 2891
5. Diether Memmert Ventus 2874

Klasa Standard
Marpingen - 6 konkurencji, 40 zawodnikdw

1. Robert Schrdédder Discus 2818
2. Reinhard Schramme DBiscus A 2800
3. Markus Frank ' LS 4 2700

SZYBOWCOWE MISTRZOSTWA FRANCJI 1986
Blois - Brevil BB =228.07

Klasa klapowa 15 m - 8 konkurencji, 30 zawodnikdw
Srednia d¥.konkurencji 384 km

1+ Marc Schroeder ASw 20 C

2. Robert Prat ASW 20 C

3. Jean - Paul Castel LS 6

Klasa standard - 8 konkurencji,6l zawodnikdw
g§rednia d*. konkurencji %33 km, najlepsza predkosé 122 km/h

1. Jacques Abovlin 1S 4
2. Andre Revault Discus
3., Alain Dellyle Discus

W klasie standard'mial miejsce wypadek Smiertelny, w wyniku
zderzenia w powietrzu 2zgingt znany w Polsce Bruno Cardrelier,
na ktdérego spadochron po wyskoczeniu spadly szczgtki szybowca,

Na lotnisku Blois-Brevil jest proponowane rozegranie zawoddw
olimpijskich w ramach Olimpiady 1992 w Paryzu.
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SZYBOWCOWE MISTRZOSTWA USA 1986
Uvalde /Teksas/, sierpiei

Klasa klapowa 15 m - 9 konkurencji, 65 zawodnikdw
1. Klaus Holighaus /RFN/ . Ventus 8785
2. Robert Robertson . Ventus A 8594

3. Eric Mozer Ventus A 8562
- mistrz swiata - Doug Jacobs 6-ty :

Srednia d¥ugosé trasy ok. 500 km, predkosci przewaznie powyzej
loo km/h, najlepsze 142,8 km/h na /\ 497 /Holighaus/.

Holighaus wygrat Mistrzostwa USA po raz drugi, poprzednis w 1981r.
w Minden.

Kilka dni po zdobyciu tytutu mistrza USA zgingt w wypadku
szybowcowym Robert Robertson. W chwile po starcie wskutek zbyt
niskiej predkoSci holowania /szybowiec obcigzony do masy maks./
doszXo do zwalenia sie na skrzyd*o i uderzenia o ziemig.

SZYBOWCOWE MISTRZOSTWA SZWAJCARII 1986
Locarno - Magadino, ma j

Klasa otwarta, 5 konkurencji, 10 zawodnikoéw

1. Bernhard Revaz Ventus 16,6 3042
2. Ernst Hunziker - ASW 22 2714
3, J.M. Clement /Francja/ Nimbus 2 255%

Klasa klapowa, 5 konkurencji, 13 zawodnikdéw

1. Werner Bauman IS 6 3740
2. Max Lamm ASW 20 CL 3440

1" Y # 2
3. Jurg von Voornfeld Mini-Nimbus C 3054 -

Klasa standard, 5 konkurencji, 16 zawodnikdw

1. Hans Nietlispach ] * Discus 3596
2. Thomas Badum . IS 4 3550
3, Simon Leutenegger DG-300 3405

Mistrz Nietlispach /62 lata/ zdobyt tytux po raz 1lé-ty !

PN BIPS 2/25
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SZYBOWCOWE MISTRZOSTWA AUSTRII 1986

Friesach/Hirt 24,05, - T7.06,

Klasa standard - 5 konkurencji, 27 zawodnikdéw

1. Werner Danz /Szwajc/ . -D& 300
"
2. Gregor Stogner IS - 4
n
%, Heinz Hammerle IS - 4

Klasa 15 m - 5 konkurencji, 14 zawodnikéw

1. Rudolf Grobel  ASW 20
2. Immo Raithel /RFN/ 1S 6

1
3. Reinhard Haggenmuller IS 6

Klasa otwarta - 5 konkurencji, 12 zawodnikdw

1. Walter QZabo Jantar 2 B
2 Karl Brauer Nimbus 3
%. He. Demmerer ASW 20

SZYBOWCOWE MISTRZOSTWA HOLANDII 1986

Terlet/Arnheim, 20.05. - 31.05.,

2898
2640
2621

3565
3504
3442

3217
7477
2157

9 konkurencji

Klasa klapowa - rézne szybowce ze wspdrczynnikami

1. Baer Selen DG - 300
24 Dick Teuling Discus
3. Kees Musters Ventus A

Klasa standard

1. Arie Breunissen Std.Cirrus
2.-Nico Sloof DG-100
3. Ger Buitink Std.Cirrus

Klasa otwarta

1. Dean Pare Ventus 16,6
2, Gerrit Kurstjens Nimbus 3

3. Arendt Versteege DG-400
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SZYBOWCOWE MISTRZOSTWA CZECHOSiCWACJI 1986

H
:y
:

Vrchlabi, maj, 4 konkurenc je

Klasa klub
1. B.. Strecko VSO 10

Klasa miedzynarodowa standard + klapowa

I T R

1. Kubovecik ASW 15
i 2, Milos Dedera Ventus b
: 3. Jaroslav Vavra Ventus b

SZYBOWCOWE MISTRZOSTWA WEGIER 1986

Klasa otwarta - 5 konkurencji, 19 zawodnikow

1. Mariusz PoZniak /Polska/ Jantar 2 B CAETT0
2, K.Polofiyk - Jantar 2 B 4699
L+ 3, Sandor Papp Jantar 2 B 4666
5 15.Adam Krasnodebski/Polska/ Jantar 2 B 3630
Klasa standard = 5 konkurencji, 34 zawodnikéw
, 1. M.Kesselyak Jantar Std 2 4835
g 2. B.Kasai Cirrus 4793
3, G.Petroczy ; Jantar Std 2 4719

Mariusz Pozniak zwyciezyk pewnie mimo lgdowania przygodnego

' w czwartej konkurenc ji.
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