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Charakterystyki plywakow wodnosamolotow (I11I)

W TLiA nr 11-12/87 i nr 1/88 [2] opublikowaliémy charakterystyki
geometryczne i hydrodynamiczne ptywaka przystosowanego do wod-
nosamolotow dwuptywakowych. Jako uzupeknienie zamieszczamy cha-
rakterystyki ptywaka o bardziej ztozonym profilu dna. Nieco podobny
profil przekroju poprzecznego, sktadajacy si¢ zdwoch odcinkow profilu
wklestego (po kazdej stronie plaszczyzny symetrii), z ostra krawedzia
zatlomu miedzy nimi, jest stosowany od lat przez firm¢ EDO, glownego
producenta ptywakow na $wiecie. Nie dysponujemy niestety charak-
terystykami hydrodynamicznymi ptywakow EDO, cho¢ ich dane geo-
metryczne i obciazenia sa dostgpne [3]. Zamieszczone ponizej charak-
* terystyki, pochodza podobnie jak opublikowane poprzednio w T'LiA, ze
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7rodet radzieckich [1] i maja ten sam ukfad. Jest to kolejny model
— model ,,11”, o tych samych wymiarach, co opublikowany juz model
,10”. Dlatego nie bedziemy powtarza¢ oznaczen i objasnien podanych
w [2]. Réwniez obciazenie ptywaka podczas prob w basenie holowni-
czym zmieniano w funkcji predkosci, jak dla modelu ,,10”, j. wg rys.
1 (TLiA nr 1/1988).

Dzialanie dodatkowego ostrego obta (czy, jak niektorzy mowia,
redanu wzdluznego) jest dyskusyjne,. zwlaszcza w zastosowaniu nie
do wodnosamolotow, lecz do todzi §lizgowych. Niewatpliwie stwarzaja
wiekszy opor hydrodynamiczny przy mniejszych predkosciach, a nawet
w zakresie wejscia w $lizg (,garbu” oporéow). W przypadku wodnosa-
molotéw istotna wada jest tez wigkszy opor acrodynamiczny w locie.

" Istotna zaleta dodatkowego obla jest niejako przymusowe zmniejszciic

zwilzanej szerokosci ptywaka przy $lizgu z duza predkoscia, co zmnicj-
sza opory w koncowej fazie rozbiegu, w ktorej nieraz wystepuje drugi
garb oporu, przy jednoczesnie zmniejszonym ciagu $migta. Ten zakres
rozbiegu wymaga oddzielnego omowienia, gdyz na ogoét wypada on
poza zakresem mierzonych wspotczynnikéw predkosci. Istotnie zakresy
sa doprowadzone do C, = 6,4. Dla ptywaka o szerokosci 0,75 m odpo-
wiada to predkosci ruchu ¥V = C, - /g-b = 17,36 m/s = 62,5 km/h.

Dla samolotu o predko$ci oderwania 90 km/h trzeba wykresy
doprowadzi¢ do C, = ok. 9,2. Metody ekstrapolacji przedstawimy
przy omawianiu sposobow przeliczania charakterystyk modelu na
warunki rzeczywistego samolotu.
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TABLICA. Wspoélrzedne plywaka, model ,,11”

Nr Nr
prze- Al i 1/2b 1/2b, h r A a a R R, H a, a) WL1 | WL2 [ BT! BT2 prze-
kroju ‘ . kroju

1, 1q | 8593 0 - 144,5 0 - 144,5 - - — | = | = — 11,

10, o | 8518 [ 232 | — | 1235 28 | 2215 | 1380 | -- 570 | 214 | 1514 | 1452 | —- R 10,

9y a0 | 8323 | 40| — 98,8 37 | 1931 | 1238 | — 517 | 385 [ 1570 | 1363 | — | — | 29| 1229 | — 9,

85 10 | 8013 | 855 | — 75,0 49 1652 | 1062 | — 438 | 51,8 | 1629 | 1242 | — — | 304 1032 | — 8,

7y a0 | 7383 | 78 452 | 76 | 1268 | 816 32 ) 671 [ 1702 ) 1047 | - | 82| — | T3 — L

6, logg | 6753 | 852 | 364 269 | 101 | 1010 | 632 | 482 22 | 765 | 1734 | 856 | 521 386 | — | 488 | 680 6,

5, liLg | 5565 | 960 | 508 80 | 142 653 | 41,7 | 300 126 | 873 | 1752 | 596 | 360 | — | — | 278 | 458 5,

1 Lo | 4447 | 995 | s82 08 | 168 450 | 31,8 | 198 90 | 923 | 1752 | 439 | 259 | — | — | 162 | 294 4,

3, g | 3328 | 1000 | 600 0 173 410 | 278 | 156 73 | 940 | 1752 | 410 [ 240 | — | — | 142 | 242 3p

2, ilg | 2210 | 1000 | 600 0 17,3 410 | 278 | 156 73 | 940 | 1752 | 410 | 240 | — | - 142 | 242 2,

1 woo | 1091 | 1000 | 600 0 17,3 41,0 | 278 | 156 73 | 940 | 1752 | 410 | 240 | — | — | 142 | 242 1p

Op 0 0 1000 | 60,0 0 17,3 41,0 | 278 | 156 | 73 | 940 | 1752 | 41,0 | 240 | — | — | 142 | 24,2 0,

0, 1034 0 982 | - 11,5 22 540 | 456 | — 1672 | 940 | 1752 | 530 | - — | - — - 0r

1, 77 | 1034} 938 | — 21,8 22 792 | 705 | — |12 912 |1152| 150 — | — | - | — — .
2y re |2 smo | — b m22 ) 22 | or0 | sl | — | 1840 | 862 | 1752 | 80 | — | — | — | — _ 2
3y B I 432 22 | 142 | 93| — — 778 | 1752 1 997 | — — | - — — 3
I 1259 [ B8 706 ) — 542 | 22 | 1283 ) 1065 | -- — ler3 |ums2 |wes | — | — | - | — — 4,
5, 159 | 5607 | 580 | — 66,2 22 | 453 | 1122 | — — 515 | 1752 | 1122 ] — | — F — | — - 54
6; 0 | 6866 | 396 | — 78,8 22 ) 1643 | 1122 | — — 288 [ 1752 [ 1122 | — } — | — | — — 6
Tr 4?‘1 7496 | 240 | — 84,9 22 | 1734 | 1066 | — — 132 1752 | 1066 | — | — | — | — — Ty
8 1 7907 0 - 89.0 0 890 | — — — 1152 | 80 - - -1 = — 8.

Dane techniczne modelu (modet ,,11” wg [1]) kat wzniosu obta f; = 17°

Szerokos¢ modelu w plaszczyznie redanu B = b, = 200 mm kat wzniosu obla dodatkowego f, = 15°

max

Dilugo$¢ czesci dziobowe) L, = 4,28 B
Dtugos¢ czesci rufowej L, = 3,97 B

o L,+L,
Wydtuzenie ptywaka —5 - 8,25

Dtugosé czesci cylindrycznej L, = 1,73 B
Wspodlrzedne srodka cigzkosci (punktu odniesienia dla momentow
przeglebiajacych):
xg = 0,42 B przed redanem
¢ = 2,295 B nad baza pozioma
Wysokos¢ redanu:
na stepce ~, = 0,0575 B
na oble 1} =0,1245 B
Kat wzniosu tylnicy o = 6°25
Katy podoblenia na redanie:
przy stepce (wznios prostokreslnej czesci dna) f, = 23°
przy dodatkowym oble f,, = 30°

Calkowita wyporno$¢ modelu ¥, = 282 dm?, czyli
A, =282 kg
Trzeba zauwazy¢, ze za kat podoblenia zewnetrzny f, potrzebny do
obliczenia obciazen [4], nalezy przyjmowac kat $redni, tj. kat wzniosu
obta nad stepka (tu ok. 16°)

Opracowal: K. Dgbrowski
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Mechanika w lotnictwie *90

26 1 27 marca br. w Politechnice Warszawskiej odbyla si¢ IV
Ogdlnopolska Konferencja ,,Mechanika w Lotnictwie”, zorganizowa-
na przez Polskie Towarzystwo Mechaniki Teoretycznej i Stosowanej
— Oddzial Warszawa, Sekcje Lotnicza SIMP, Instytut Techniki
Lotniczej i Mechaniki Stosowanej Politechniki Warszawskiej i Wojs-
kowa Akademie¢ Techniczna. Konferencj¢ podzielono na 9 sesji tematy-

* cznych:

1 — Modelowanie iidentyfikacja w lotnictwie (prowadzacy: prof.
dr hab. inz. Zbigniew Dzygadlo); !
I1 — Modelowanie i symulacja lotu samolotu (prowadzacy: prof.

dr hab. inz. Jerzy Maryniak);

111 — Dynamika lotu (prowadzacy: prof. dr. hab. inz. Stanistaw
Dubiel);

v — Walka powietrzna, naprowadzanie (prowadzacy: prof. dr
hab. inz. Jerzy Maryniak);

\% — Symulatory lotu (prowadzacy: prof. dr hab. inz. Zbigniew
Dzygadlo);

VI —— Dynamika silnikéw lotniczych (prowadzacy: prof. dr hab.
inz. Stanistaw Dubiel);

VII — Flatter i shimmy (prowadzacy: prof. dr hab. inz. Jerzy
Maryniak);

VIIII — Smiglowce i sterowce (prowadzacy: prof. dr hab. inz. Zbig-

niew Dzygadlo);
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IX — Wytrzymato$¢ konstrukcji, rezonans, drgania (prowadzacy:
prof. dr hab. inz. Stanistaw Dubiel).

Podczas dwoch dni trwania konferencji wygloszono 48 dziesigcio-
minutowych (w kilku przypadkach dwudziestominutowych) referatow
prezentujacych stan prowadzonych obecnie prac w ramach zakres-
lonych tematyka konferencji (po 5-6 referatéw w sesji). Referaty
przedstawili przedstawiciele: Instytutu Lotnictwa w Warszawie, In-
stytutu Technicznego Wojsk Lotniczych w Warszawie, Instytutu Tech-
niki Lotniczej i Mechaniki Stosowanej Politechniki Warszawskie;j,
Wojskowej Akademii Technicznej w Warszawie, Wyzszej Szkoly In-
zynierskiej w Radomiu, Wyzszej Oficerskiej Szkoty Lotniczej w Deb-
linie, Instytutu Pojazdéw Politechniki Warszawskiej oraz — go$cinnie
— Centralnego Instytutu Aero-Hydrodynamicznego (CAGI) w Mosk-
wie (3 referaty).

Celem dorocznej Ogolnopolskiej Konferencji ,,Mechanika w Lotnict-
wie” jest zapoznanie wszystkich jej uczestnikoéw z kierunkami oraz
tematami prac prowadzonych w o$rodkach naukowo-technicznych
zajmujacych si¢ problemami zwiazanymi z mechanika w lotnictwie; ze
stanem zaawansowania tych praci aktualnymi wynikami oraz wymiana
uwag zainteresowanych osob i Srodowisk (temu ostatniemu celowi stuza
dyskusje pod koniec kazdej sesji).
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Rzeczywista dlugos¢ drogi startowe;j

- Cz. II - Wplyw warunkow miejscowych

Doc. dr hab. inz. ANTONI SWIATECKI

Politechnika Warszawska

W cz. [ artykulu oméwiono znaczenie masy samolotu przy okreélaniu
rzeczywistej dtugodci drogi startowej, w cz. II zostanie omoéwiony wptyw
warunkow miejscowych na te dlugo$¢. Zgodnie z Aneksem 14 [17, przy
projektowaniu rzeczywistej dtugo$ci drogi startowej powinny byc
uwzglednione: wysoko$¢ n.p.m., temperatura, spadek podtuzny drogi
startowej, wilgotnos¢ i charakterystyki nawierzchni. W ¢z. II artykutu
zostana omoOwione dwa pierwsze czynniki oraz przeprowadzone po-
rownanie wartosci wspolczynnikéw poprawkowych okreslonych
w przepisach polskich z odpowiadajacymi im wspotczynnikami okreslo-
nymi przez ICAO.

Wysokos$¢ nad poziomem morza

Przy niezmicnnosci innych czynnikow wymagana dlugo$é drogi
startowej wzrasta wraz z wysokoscia lotniska n.p.m. Gdy zwigksza sig
wysokos$¢ n.p.m., cidnienie 1 ggstos¢ powietrza zmniejszaja sie, zmniej-
sza si¢ wigc sita nosna przy danej rzeczywistej predkosci lotu, moc
isprawnos$¢ $migta, wydtuza sie natomiast czas potrzebny do osiagniecia
predkosci postepowej niezbednej do wytworzenia zadanej sity nosne;j.
Dlatego diugo$¢ drogi startowej wymagana do startu dla danych
samolotow wydtuza sie wraz ze zwigkszeniem wysokosci lotniska n.p.m.
Podobnie przy wyzej potozonych lotniskach sa wigksze rzeczywiste
predkosci ladowania, a mniejsza ggsto$¢ powietrza zmniejsza rozpo-
rzadzalny opor podczas dobiegu przy ladowaniu [3].

Na krzywych lub w tablicach osiagdw samolotu wymagane dtugosci
drogi startowej sa podane dla réznych wysokosci cisSnieniowych (pres-
sure altitude), lecz ich linie sg oznaczone jako wysokosci n.p.m. Zgodnie
z definicja podana w [4] cisnienia te (wysokosci) sg to cisnienia
atmosferyczne wyrazone jako wysokosci n.p.m. odpowiadajace ci$nie-
niom atmosfery wzorcowej. Wysokosci te sa przyjmowane za wysokosci
lotniska.

W polskich przepisach [2] do okreslania wartosci wspotczynnika
poprawkowego na cisnienie atmosferyczne przyjeto cisnienie atmosfery
wzorcowej. Wspolezynnik ten byt wyrazony wzorem:

Kp =1+0,0034p (1)

gdzic Ap roznica w mm Hg pomiedzy ci$nicniami barometrycznymi
odpowiadajacymi atmosferze wzorcowej na poziomie morza i na
wysokosci lotniska.

Wspoltczynniki poprawkowe obliczone wg wzoru (1) dla obszarow
Polski zwigkszaja podstawowa dtugos¢ drogi startowej o kilka procent.
Np. dla kilku polskich miast (H — wysokos¢ n.p.m.); Kp = 1,019
(Bydgoszcz -~ H =70 m), Kp= 1,03 (Warszawa — H =110 m),
Kp = 1,038 (Bialystok — H = 140 m), Kp = 1,048 (Zielona Gora —
H = 180m), Kp = 1,056 (Krakow — H = 210 m), Kp = 1,064 (Przemysl
- H=240 m), Kp = 1,158 (Nowy Targ — H = 600 m). Wspdlczynnik
poprawkowy na cisnienie atmosferyczne, jak 1 pozostale dwa wspot-
czynniki poprawkowe na temperaturg i spadek drogi startowej zawarte
w polskich przepisach maja zastosowanie, gdy jest ustalona tzw.
podstawowa dlugos$¢ drogi startowej. Wg [2] podstawowa dlugosc
drogi startowej jest okreslona dla danego statku powietrznego w
warunkach atmosfery wzorcowej, na poziomie morza, przy pogodzie
bezwietrznej, przy zerowym spadku drogi startowej i powinna by¢
réwna lub wigksza od najwigkszej z czterech diugosci: dlugosci nor-
malnego startu, dtugosci rozbiegu przy przerwaniu pracy jednego
z silnikébw po osiagnigciu predkosci decyzji, dlugosci rozbiegu i ha-
mowania przy przerwaniu pracy jednego z silnikow przed osiagnigciem
predkosci decyzji, dlugos$ci ladowania okreslonej tak jak w zaleceniach
ICAO.
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Definicja ta w pewnym stopniu rézni sie od podanej w [17] i stosowa-
nej do okreslania rzeczywistej diugosci drogi startowej, gdy brak
nomogramoéow lub tablic osiagéw samolotu obliczeniowego, iccz sa
znane wymagane dlugosci do startu i ladowania w warunkach wzor-
cowych, tj. takich jak w przepisach polskich. Roznica w stosunku
do polskich przepisow polega na tym, ze wspoOtczynniki poprawkowe
sa stosowane oddzielnie do tych dwoch diugosci, przy czym dlugose
wymagana do ladowania zwieksza sie tylko ze wzgledu na wysoko$c
lotniska n.p.m. Unika si¢ w ten sposob bledu, jaki moze wynikng¢ przy
stosowaniu polskich przepisow, gdy najwigksza z czterech dtugosci jest
dlugo$¢ wymagana do ladowania, poniewaz wg tych przepiséw rzeczy-
wista diugos¢ drogi startowej jest rowna iloczynowi podstawowej
dlugosci pomnozonej przez wszystkie wspoéiczynniki poprawkowe.

Wg zalecenia ICAQ [3] zwiekszenie podstawowej diugosci drogi
startowej ze wzgledu na polozenie lotniska n.p.m. wynosi 7% na kazde
300 m wysokosci. Zalecenie to, od wielu lat nie zmienione, mozna
wyrazi¢ wzorem (2):

0,07H

K,=1+
H 300

2

gdzie H — wysoko$¢ lotniska n.p.m.

Wspdlczynniki Kj; sa nieznacznie mniejsze od wspétczynnikoéw Kp,
co pokazano w tabl. 1. Zwiegkszenie dlugosci drogi startowej wg
wspolczynnikéw w przepisach polskich wynosi ok. 8% na 300 m. Nalezy
jednak zauwazy¢, ze w obu wzorach jest w zasadzie uwzglednione to
samo ci$nienie atmosfery wzorcowej na réznych wysokoéciach n.p.m.

TABLICA 1. Porownanie wspOlczynnikOw poprawkowych wg przepisoOw polskich
i zalecen ICAO

L, . W. .'. A . L, W, “ 4
Wysokosé Wartosé agtg;;] Wysokos¢ Wartosé d(;t(;);;_l
n.p.m. 1+0.0034 l+——- n.p.m. 1+0,0034 —_—
P 7 300 Pt r 300
0 1.0 1.0 360 1.096 1,084
60 1.016 1014 420 111 1.098
120 1.032 1.028 480 1127 1112
150 1.048 1.042 540 1142 1.126
240 1.064 1.056 600 1,158 1,140
300 1.080 1.070 660 1.173 1,154

W tabl. 1 podano warto$ci wspdlczynnikow poprawkowych na
wysokos¢ tylko do 660 m, poniewaz najwyzej polozone lotnisko
(sportowc) w Polsce (Nowy Targ) znajduje si¢ na wysokosci ok. 630 m
n.p.m.

Nalezy jednak zwrdcié uwage, ze przy wyzej potozonych lotniskach
moze obowigzywa¢ dodatkowe zastrzezenie podane w [3]. Wg tcgo
zastrzezenia, gdy catkowita poprawka na wysokos$¢ 1 temperature jest
wieksza niz 35%, wymagana korekta dtugosci drogi startowej powinna
by¢ okreslona w odpowiednich badaniach uwzgledniajacych osiagi
samolotéw 1 istniejace warunki lokalne. Tak wigc zastrzezenie to
ogranicza zastosowanie wzoru (2), na podstawie ktérego otrzyma si¢
35% przy wysokosci 1500 m. Rys. 1, opracowany na podstawie
nomogramu podanego w [5], pokazuje jak zmienia si¢ dtugos¢ drogi
startowej w przypadku, gdy uwzglednia sic wysoko$¢ i odpowiadajaca
jej temperaturg atmosfery wzorcowe). Nomogram (nie zamieszczony
w artykule) przedstawia wymagane do startu dtugo$ci drogi startowej
(samolotu B-737-200) dla dnia standardowego, tj. o temperaturze






cisnienia otaczajacego powietrza, tj. wysokos$¢ lotniska n.p.m. (z tem-
peraturd odpowiadajyca atmosferze wzorcowej na tej wysokosci).

Zgodnie z [3], poprawiona na wysokos¢ lotniska n.p.m. podstawowa
dlugos¢ drogi startowej wymagana do startu zwiecksza sie nastepnie
0 1% nakazdy 1°C rdéznicy pomigdzy temperatura referencyjna lotniska
a temperaturg atmosfery wzorcowej odpowiadajaca wysokosci lotniska
n.p.m. Temperatura referencyjna lotniska powinna by¢ (wg [1]) $rednia
ze $rednich miecsigcznych maksymalnych temperatur dziennych naj-
bardzicj upalncgo micsiaca roku, tzn. z najbardziej upalnego micsia-
ca roku oblicza si¢ $rednia z maksymalnych temperatur dziennych
i érednic te (z tego samego micsigea). zsumowanc z wielu lat obserwacji
i podzielone przez liczbe tych lat, sa temperaturami referencyjnymi. Za
ndjbdrdziej upalny miesiac uwaza si¢ miesiac 0 najwyzszej Srednicj
miesiccznej temperaturze. Srednia micsigezna temperatura powietrza
jest $rednia zc srednich tcmperatur dobowych. Srednic temperatury
dobowe (Dies) oblicza si¢ uwzgledniajac dwukrotna tempcrature z
trzecicgo okresu obscrwacji, wg wzoru:

Dics = 1,4 (1 + 11 + U1 + I 3)

edzie: I II, I tempcratury z danego okresu (godziny) obserwacji.
Obserwacje sa wykonywanc: I — o godz. 7.00, Il - o godz. 13.00,
I1I - o godz. 21.00.

Obceny definicje temperatury referencyjnej podano dopiero w 1976 1.
(VIT wyd. Aneksu 14). Poprzednio zalecano ustalanie temperatury
relerencyjnej jako $redniej z temperatur srednich dobowych (24 h, tj.
Dies) najbardzicj upalncgo micsiaca (oznaczajac te $rednia T,) zwig-
kszoncj o jedng trzecia roznicy pomiedzy $redniaq ze Srednich mie-
siecznych maksymalnych temperatur dziennych 7, a $rednia T, zgod-
nie z¢ WZOorem:

T7,—T,
T = —3"

+ 7, 4)
QOczywiscie T, 1 T, odpowiadaty temu samemu miesiacowi. Definicja
najbardziej upalnego miesigca byla identyczna z .obecna (micsiac
o najwyzszej Sredniej T )).

Najwyzsza $rednia temperatura miesieczna 7, w Polsce wystepuje
w lipcu. Jest ona réwna ok. 18 C z odchyleniem ok. + 5% w zaleznosci
od miejscowosci (bez obszarow gorskich). Np. wg wykazu obejmujacego
srednie z lat 1931 = 1960 r. dla 19 stacji meteorologicznych [9] naj-
nizsza wartos¢ wynosita 17,1°C (Koszalin), a najwyzsza 19,3°C (Kra-
kow Balice).

Wartosci obecnic zalecanej temperatury referencyjnej (rys. 5) sa réwne
T,. Wartosci T, sa zawsze wieksze od T, (w Polsce o kilka °C). Wynika
stad, ze od 1976 r. ICAO zaleca wicksza warto$¢ temperatury re-
ferencyjnej niz w latach poprzednich. W konsekwencji zaleca rowniez
stosowanie wickszej wartosci wspolezynnika poprawkowego na tem-
perature, gdyz sposéb obliczania tego wspdtczynnika nie zmienit sig.

Wg przepisow polskich [2] wspolczynnik poprawkowy na tempe-
ratur¢ oblicza sic wg wzoru:

K, =1+001At (5)

gdzic: At roznica pomiedzy Srednig ze $rednich miesigeznych tem-
peratur dziennych mierzonych na lotnisku o godz. 13.00 (w II terminie
obscrwacji) w ciagu najbardziej upalnego miesiaca powigkszona o 6°C
a tempcratura atmosfery wzorcowej na poziomie lotniska n.p.m.
Przepisy wymagaja, aby uzyte temperatury byly warto$ciami srednimi
z mozliwie dtugiego okresu, nie krotszego niz S lat, nie podaja jednak
definicji najbardzicj upalnego miesigca.

Przyjmujac, ze za najbardzicj upalny miesigc przyjmuje si¢ ten, ktory
ma najwyzsza Srednia temperature o godzinie 13.00, autor obliczyt
srednic dla czerwea, lipea i sierpnia w latach 1954 + 1963. Najwyzsze
srcdnie temp. byly w lipcu, przy czym wartosci z pigcioleci roznity sie
nieznacznie. Wyniki obliczen przedstawia rys. 6.

Mozna zauwazyé, ze w At ze wzoru jest zawarta temperatura
odpowiadajaca w przyblizeniu temperaturze referencyjnej, rowna sred-
niej miesigeznej temperaturze o godz. 13.00 powickszonej 0 6°C. Srednie
miesigczne temperatury lipca o godz. 13.00 (rys. 6) sa stosunkowo
nieznacznie nizsze od srednich miesiecznych maksymalnych temperatur
dziennych (rys. 5), przy czym roznica wynosi ok. 2°C. Wobec tego przy
przyjetym zwigkszeniu maksymalnych miesigcznych $rednich tempe-
ratur o 6°C wartosci wspofczynnikéw wg przepisow polskich bedy
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wicksze niz wspoélczynnikow zaleconych przez ICAO. llustruje to
tabl. 2.

Wspotczynniki poprawkowe podane przyktadowo w tabl. 2 stosuje
si¢ wowczas, gdy nie ma nomograméw i tablic osiagow. Na nomo-
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Rys. 5. Srednie ze $rednich miesigcznych dziennych maksymalnych temperatur
lipca (temperatury referencyjne) w latach 1954 = 1963. H, — polozenie stacji
meteorologicznej n.p.m. Na podstawie [10]: + $rednia z 9 lat, ™ - $rednia z 8§ lat
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Rys. 6. Srednie miesigczne temperatury lipca w drugim terminie obserwacji (godz.
13.00), srednie z lat 1954 + 1963

TABLICA 2. Poréwnanie wspélczynnikow poprawkowych na temperature

Wspolezynniki poprawkowe
Miasto wg ICAO wg przepisow polskich

K, -1
Warszawa 0,090 0,135
Bydgoszcz 0,089 0,128
Bialystok 0,094 0,138
Zielona Gora 0,089 0.130
Krakow 0,103 0,146
Nowy Targ 0,107 0,148
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