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Jest sposob

(im) Juz dos¢ dawno rozpoczat sie se-
zon na szybowfekach. Ponad 40 o$rodkdéw
szkoleniowych i ¢wiczebnych szybowni-
ctwa prowadzi wytezong prace szkolenio-
wa. Naptyw kandydatéw niemal z kazdym
dniem wzrasta i wzrosnie jeszcze bar-
dziej z chwilg zakoriczenia roku szkolne-
go.

Niestety pojemnos¢ szkét i oSrodkow
szybowcowych jest ograniczona, nit tez
dziwnego, ze wielu miodych entuzjastow
tego wspaniatego sportu nie bedzie mogto
zrealizowa¢ swych marzen o lataniu w
tym roku. Przykra to rzecz otrzymac¢ od-
powiedz odmowng w ogéle, a juz nie ma
bardziej przykrej od odmowy przyjecia
na kurs pilotazu.

Jest jednak sposob na rozwigzanie tego
problemu. Bowiem sprawa wyszkolenia
mas miodziezy garngcej sie do latania
jest nielada problemem, ktory do tej pory
musi rozwigzywa¢ Panstwo, majace ty-
sigce innych moze wazniejszych. Sposo-
bem tym jest, jak najszybsze zorganizo-
wanie wielkiej ilosci komoérek Ligi Lotni-
czej.

Z chwila, gdy Liga Lotnicza stanie sie
organizacjg liczacq swych czionkéw w
miuiony, drobne sktadki czlonkowskie u-
rosng w dziesigtki milionéw ztotych i dzie-
ki nim ten powazny dzisiaj problem zo-
stanie rozwigzany.

Kazde miasteczko otrzyma sprzet szy-
bowcowy i fachowe kierownictwo, tak,
zeby miodziez i entuzjasci szybownictwa
mogli niemal codzien uprawia¢ ten cu-
downy sport, tym bardziej, ze wyciggar-
ka uniezaleznia szybownictwo od terenu.

Trzeba jednak juz dziatat i nie znieche-
caé sie trudnosciami. Trudnosci pietrza
sie wszedzie tam, gdzie trzeba co$ stwo-
rzy¢ nowego. Ale mlodzez lotnicza potrafi
z uporem tamac trudnosci, a ostatecznie
zorganizowanie Kola Ligi Lotniczej to
znowu nie taka trudna rzecz, tym bardziej,
. Ze juz w szeregu miast wojewddzkich
powstaty Zarzady Okregéw Ligi Lotni-
czej. W najblizszych dniach zostanie ofi-
cjalnie ogtoszony w ,,Monitorze Polskim*
Statut Ligi Lotniczej, zatwierdzony przez
Rade Ministrow.

W tej chwili nalezy stana¢ zwartym
frontem i juz nie zwlekajac ani chwili, nie
ogladajac sie na nikogo ani na nic, orga-
nizowa¢ Kota Ligi Lotniczej — te naj-
mniejsze komorki  wielkiego organizmu,
jakim sie stanie wkrétce Liga Lotnicza.

A kiedy caly kraj zostanie pokryty sie-
cig kot Ligi Lotniczej — wowczas szko-
lenie mas miodziezy nie bedzie przedsta-
wiato trudnosci. Wowczas kazdy robotnik,
student czy syn chiopa bedzie mogt ko-
rzysta¢ z dobrodziejstw sportu szybow-
cowego, albowiem masowe szkolenie mio-
dziezy i rozpowszechnienie idei lotnictwa
jest gtownym celem Ligi Lotniczej.
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Hysmy
Laciell

Instr.

My bydgoszczanie zaczeliSmy se-
zon szybowcowy wiasnie 13 kwie-
tnia. Byla to niedziela — piekny
stoneczny dzien. Gdy jechaliSmy
pociggiem z Bydgoszczy do Fordo-
nu i z daleka bielity sie wytozone
na zboczu trzy mewki — serca za-
bity nam razniej, twarze pojasnia-
ty, a w $rodku zaczeto co$ dziwnie
rosna¢. To byta che¢ do czynu, to
byta rado$¢, ze znowu biate wy-
smukite skrzydta szybowcow zaja-
$niejg na starcie, ze znowu bedzie-
my latac.

Wrazenia tego nikt nie jest w
stanie opisaé, na to zabrakloby
stbw — bytyby one zbyt suche i
prozaiczne, by okresli¢ uczucia ja-
kie ogarniajg nas szybownikéw,
gdy z daleka zobaczymy szybowce,
gdy odetchniemy tym dla nas tak
drogim powietrzem — powietrzem
z lotniska.

Przestrzen miedzy dworcem, a
hangarami przebyliSmy niemal bie-
giem. Wytoczenie wyciggarki i roz-
winiecie startu to byta kwestia kil-
kunastu minut. Pot lat sie z czota
mimo chtodnego wiatru, ale praca
szta. Byleby lata¢, lata¢ i jeszcze
raz lata¢c. Tempo! tempo! Kazda
chwila droga, bo niedziele trzeba
wykorzystac i to co do minuty. Na-
reszcie wszystko byto gotowe i roz-
poczelismy loty. Co kilkanascie mi-
nut windowaly sie szybowce do
gory. Gdy okoto godz. 13.00 zau-
wazylem, ze ktérego$ z uczniow
troche rzuca, po kréotkim namysle
postanowitem sprobowac szczescia.
Siadtem juz do Grunauki i przy-
pomniato mi sig, ze to przeciez dzi$
jest 13-tego i zanim zawotalem
Jtarcza do gory“ pomyslatem: ,je-
$li ja co$ ztapie wiasnie dzi$ 13-go
kwietnia, to niech diabli wezmag
wszystkie przesady — nie wierze
w nie*,

Windowatem sie na lince na wy-
soko$¢ okoto 200m, tam mnie lek-
ko kopneto, dmuchneto — zaczg-
tem krazy¢, — skoriczytem na 900
m. Korzystajac z tego, ze w trak-
cie nabierania wysokosci nie byito
w poblizu mojej ciotki, ktéra zaw-
sze mi mowita: ,ROb wszystko tyl-
ko mie Spiewaj“ — S$piewatem be-
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dac pewny, ze nikt mnie nie styszy
oprécz trzech jastrzebi krgzacych
niedaleko szybowca.

W potowie pierwszej zwrotki
Swiezo zaczetej piosenki nadleciat
z dotu ,Kadet” i swym warkotem
rozpedzit jastrzebie oraz zagtuszyt
moje ,stowicze* trele. Zrobit do-
okota mnie dwa okrgzenia, a jakis$
gos¢ siedzacy w tylnym siedzeniu
machaniem reki dawat mi do zro-
zumienia, ze mam lgdowac.

Mrukngtem pod nosem ,Gadaj
do lampy“ — ale po chwili przy-
pomniato mi sie, ze przeciez to ja
wiasciwie prowadzitem start i gru-
pa na mnie czeka.

Wyjrzalem z kabiny — hen, da-
leko z dotu dawali mi takze znak
zapraszajacy do lgdowania, trzy-
majac sie za rece zrobili kotka
niematych rozmiaréw bo chyba
najmniej o promieniu 50 m.

Westchnatem ciezko i po kilku
minutach siadlem koto startu.

Zawotatem natychmiast ,Gan-
diego“. Siadaj — mowie mu —
przyjacielu na ,karawan“ i uwa-

zaj! Jak sie odczepisz, to polecisz
od razu w prawo — tam masz PKO.
Zegarka nie masz? zresztg jak be-
dzie czas to damy ci znak do lado-
wania. Daleko nie odchodz, a gdy-
bys$ nic nie ztapal, to sie nisko nad
ziemig nie petaj — lecz laduj.

Za chwile Sciggarka przyciggne-
fa line i ,Gandi* poleciat.

Obserwowatem go z zaintereso- .
waniem — byt to jego pierwszy
lot na termice, a zarazem start na
warunek do ,,C*

Odczepit sie na wysokosci okoto
200 m i skrecit w prawo, w kierun-
ku naszego P.K.O. Moze mu sie
uda, a jesli ztapie komin i nie wy-
korzysta? amatorow do latania jest
duzo — juz na niego dzi$ kolejka
nie przyjdzie. Z daleka wida¢ by-
fo, ze co$ go tam lekko zaczelo
nosic.

Platat sie chwile niezdecydowa-
nie, az w koncu zaczat tadnie kra-
zy¢ i wida¢ byto wyraznie jak na-
bierat wysokosci.

Malat nam w oczach. Na starcie
zapanowata ogdlna radosé. Po dwu-
dziestu minutach zaczeliSmy . 9°
Scigga¢. Latat 27 minut.



Gdy wyszedt z ,,Grunauki*, kie-
rownik Oddziatu ucatowat go z
»,dubeltéwki“ ,Nie mogtem zejs¢
kurza melodia, klapy otwarte i 3
metry wznoszenia na sekunde* —
opowiadat potem wszystkim i o-
procz tego kazdemu z osobna.

Tak padio pierwsze ,,C*“ w tym
roku w Fordonie i to wtasnie 13
kwietnia. Lecz nie bylo to pierw-
sze i ostatnie w tym miesigcu. Te-

go dnia zrobiliSmy jeszcze dwa
warunki do ,,C“ — a do konhca
miesigca jeszcze pozostawat ty-
dzien czasu. W kwietniu wylata-
liSmy juz okoto 10 godzin na ter-
mice.

Nie sztukag jest zrobi¢ ,,C* na
zaglu zboczowym, szczegoélnie gdy
sg stoniowe warunki. ,,C*“ na ter-
mice jest stokro¢ cenniejsze niz
zboczowe.. Tu trzeba zlapa¢ ten

kominek i umie¢ go wykorzystac,
takiemu poczatkujgcemu pilotowi
to nie przychodzi tak tatwo, a jed-
nak chtopcy dali sobie rade i ten
pierwszy zaczat wiasnie 13 kwiet-
nia.

*
* *

Konia z rzedem temu kto znaj-
dzie S$miatka twierdzacego, ze 13
to nieszczesliwa cyfra.

ROZWOJ SZYBOWNICTWA

wre Francji

ADAMSKI, instr. pilot

Pierwszy wystep szybownictwa francuskiego da-
tuje sie od roku 1922. Francuskie Towarzystwo Lotni-
cze instaluje mianowicie w miejscowosci Puy de Com-
bregasse, 22 km od Clermond Ferrand pierwszy ob6z
szybowcowy, nazwany imieniem Ludwika Mouillard,
wielkiego obserwatora lotu ptakow, prekursora lotu
zaglowego. Dokonywano tam wylgcznie lotow $lizgo-
wych ze szczytu gory — wysokosci okoto 500 m. Pier-
wszymi pionierami byli znani dzi$ catej Francji piloci
Bossoutrot i Sardier. Tego samego roku w miesigcu
sierpniu francuski pilot Maneyrol ustanowit, rekord
Swiatowy dtugotrwatosci lotu, utrzymujac sie 3 godzi-
ny 22 minuty w powietrzu. Lot odbyt sie w Itford Hill
w Anglii, na szybowcu zbuwodanym przez francuskie-
go konstruktora Ludwika Peyret. Aparat ten byt jedno-
ptatem (tandem jedno skrzydio za drugim), bez steru
glebokosci, z lotkami na catej diugosci skrzydta. Lotki
te przy lgdowaniu opuszczaly sie, stanowigc klapy ha-
mujace na wzér pozycji skrzydet ptakéw przy siada-
niu. Lot Maneyrola odbyt sie w deszczu przy bardzo
niskim putapie bez zadnych przyrzadéw poktadowych.
Maneyrol poprawit swdj wiasny rekord 29 stycznia
1923 roku w Vauville lotem, trwajacym 8 godzin 4 mi-
nuty. Wyniki te nie wplynely jednak decydujaco na
rozwoj szybownictwa we Francji. Sport ten znalazt tam
wielu wrogéw, ktorzy uwazali szybownictwo za strate
czasu i za kosztowng zabawke. Nie pomogly wspaniale
wyniki pilota Jozefa Thoret, ktéry na samolocie Han-
riot typu HD-14 wazacym okoto | 200 kg, wykonat sze-
reg lotow ze stojgcym $migtem, wykorzystujac wy-
facznie prady wymuszone. 28 sierpnia 1923 roku Thoret
pobit rekord wysokosci lotu bezsilnikowego, uzyskujac
875 m ponad start i utrzymujac sie cztery i pot godzi-
ny w powietrzu. Od roku 1923 do 1930 organizuje sig
we Francji szereg mityngébw szybowcowych celem
zwrocenia uwagi opinii publicznej na te gataZ lotni-
ctwa. W roku 1925 pilot Alfred Auger ustanawia w Vau-
ville nowy francuski rekord wysokosci, uzyskujgc na

.cigzenie 9 kg/m2)

szybowcu Abrial-Vautour (12 metréow rozpietosci, ob-
720 m ponad start. Szybowiec
ten daleki od doskonato$ci wymagat 14 m/sek. wiatru.
Nalezy tu wspomnie¢ jeszcze o konkursach szybow-
cowych, organizowanych od roku 1925 w Saint Cyr
przez Francuskie Towarzystwo Lotnicze. Na konkur-
sach tych wyciggano szybowiec za pomocg balonu,
odczepiajac go na zadanej wysokosci.

Pierwsza oficjalna organizacja sportu szybowcowe-
go powstata we Francji dopiero w kwietniu 1930 ro-
ku pod nazwg Francuskiego Towarzystwa Lotow Za-
glowych. Prezesem jego byt ksigze de Manthe, zie¢
genialnego konstruktora Clement Ader'a. W tymze
samym roku zostaje powotane do zycia Towarzystwo
Lotnicze ,,Avia“, zajmujace sie budowg seryjng szy-
bowcow i konstrukcjg prototypdw.  Poczatkowo
»Avia“ ograniczala sie wylgcznie do dostarczania pla-
néw szybowcdéw osobom prywatnym, pragngcym bu-
dowaé szybowiec we wiasnym zakresie. ,,Avia“ uru-
chomita réwniez Pierwsze Dos$wiadczalne Warsztaty
Szybowcowe, ktérych kierownikami byli znani dzi$
powszechnie we Francji piloci Jarlaut, Cartier i Ness-
ler.

Z warsztatow tych w roku 1935 wychodzi pierwszy
wyczynowy szybowiec francuski ,,Avia 40 P*. Rozwoj
towarzystwa ,,Avia“ zostaje zahamowany w 1936 r.
przez reorganizacje lotnictwa francuskiego cywilnego
I sportowego. Ministerstwo Lotnictwa powotuje do
zycia Federacje Ludowg Sportow Lotniczych. Organi-
zacja ta nie dysponowata niestety dostatecznymi fun-
duszami i rozw6j szybownictwa francuskiego stanat
na nowo na martwym punkcie. Miodziez francuska
musi sie zadowoli¢ lataniem na szybowcach szkolnych
typu ,,Avia XI“ i ,Avia XV A“ (ktérych to aparatow
posiadata Francja w tym okresie okoto 150), oraz na
szybowcach typu ,Avia 40 P* (szybowiec wyczyno-
wy). Pomimo braku odpowiedniej ilosci sprzetu szy-
bownictwo. francuskie posiadato mase zwolennikow



i sport ten byt uprawiany z zapatem w nielicznych nie-
stety szkotach szybowcowych, takich jak: Banne
d'Orc’anche, Montagne Noire, Pont-Saint-Vincent,
Beynes Thiverval (pod Paryzem), Pujant (zarezerwo-
wane dla wojskowych), oraz Djebel-Diss w Afryce
potnocnej. Poba tym poszczegdlne Aerokluby zajmo-
waty sie szkoleniem pierwszego stopnia. Szybowni-
ctwo francuskie w tym okresie liczyto okoto 5 tysiecy
cztonkow. Do roku 1939 Francja posiadata 45 pilo-
tow kat. D.

Wojna 1939'40 roku i zawieszenie broni przerywaja
na pewien czas catkowicie dziatalno$¢ lotnictwa fran-
cuskiego, a z nim razem szybownictwa . Pod pozorem
jednak remontu sprzetu ukazuje sie kilka nowych pro-
totypow takich jak ,,Emouchet”, (szybowiec pd&twy-
czynowy), Guerchais-Roche 105 (dwuster szkolny),
GK-107 (treningowy) oraz GR-70 (doskonaty szybo-
wiec wyczynowy). Réwnoczesnie fabryka Mauboussin
i Castello wypuszcza C-30 (szybowiec pdtwyczyno-
wy) oraz 301-S (nieco doskonalszy od poprzedniego).
Nastepnie ukazujg sie ,,Avia 31 P* (szyb, treningowy)
oraz specjalny szybowiec do lotu bez widocznosci
»Avia 25 S* Fabryka S.N.C.A.S.O. (Société Nationale
de Constructions Aeronautiques de Sud-Ouest) buduje
szybowiec wyczynowy o konstrukcji catkowicie meta-
lowej. Inz. Jarlaud konczy jeden z najlepszych szy-
bowcéw dwuosobowych ,,C-800“.

Latanie szybowcowe jest powaznie ograniczone
przez okupanta. Poczatkowo wszelkie przeloty sg za-
bronione, z czasem zezwala si¢ na przeloty do 60 km.
Jedynie szkoty Afryki pdtnocnej mogly przez pewien
czas pracowa¢ normalnie. Pomimo tych obostrzen 20
czerwca 1942 roku pilot Nessler ustanawia rekord
Swiatowy dtugotrwatosci lotu, utrzymujac sie 38 go-
dzin 21 minut w powietrzu. Rekord ten nie pozostat
dlugo w rekach francuskich. Niemcy obrazeni wyczy-
nem reprezentanta narodu podbitego, $ciagneli z fron-
tu swych najlepszych pilotdbw szybowcowych i wkro-
tce potem rekord ten pob'li.

Z chwilg uwolnienia Francji francuskie Ministerstwo
Lotnictwa zreorganizowato sport szybowcowy, powo-
tujagc do zycia Departament Sportéw Lotniczych,
obejmujacy catoksztatt szkolenia lotniczego miodziezy.
Uruchamia si¢ nowe szkoty szybowcowe w: Chalies les
Eaux, Saint-Auban sur Durance itd. Ponadto Aeroklu-
by w liczbie okoto 400 zawigzujg wszedzie sekcje szy-
bowcowe. W parze z powstawaniem nowych szkét idg
zamOwienia na masowg produkcje szybowcdw. We-;
dtug planu Departamentu Sportéw Lotniczych szy-
bownictwo powinno otrzyma¢ w 1946 r. 300 szybow-
cow dwuosobowych ,,C-800“, 400 szybowcow trenin-
gowych ,Castel 3'1P* ,25 S i 301 S* 200 szybow-
cow wyczynowych typu ,,Mesange“ (kopia niemieckie-
go szyb. ,,Meise“ czyli ,,Olympia“), 200 szybowcéw
potwyczynowych typu ,,Emouchet”, 400 szybowcow
typu ,,Grunau-Baby*, oraz 500 samolotéw ,,Stampe* do

szkolenia’ motorowego i lotow ciggnionych. W tej
chwili szybownictwo francuskie otrzymato juz okole
700 aparatow wszelkiego typu, oprécz sprzetu ponie-
mieckiego. Poza szybowcami produkcji rodzimej i szy-
bowcami niemieckimi, szybownictwo francuskie kupu-
je w Szwajcarii szybowce typu ,,Moswey 111“ i ,Spa-
linger S-18“ jedne z najlepszych szybowcéw wyczy-
nowych. Francja posiada w tej chwili 137 pilotéw kat.'
D, oraz 3 kat. ,,E" (odpowiednik naszego ziotego D),
okoto 200 instruktorow szybowcowych i 3000 czton-
kow.

A oto najwazniejsze francuskie rekordy szybowco-
we:

Diugotrwatosé: 38 godzin 21 minut — pil. Nessler.

Przelot: 436 km — pil. Gasnier.

Przelot z powrotem do miejsca startu: 202 km —
pil. Nessler.

Przelot docelowy: 330 km — pil. Gasnier.

Wysokos¢: 3 604 km — pil. Nessler.

Rekordy kobiece:

Przelot docelowy: 253 km — pil. Marcelle Choisnet.
(rekord miedzynarodowy).

Wysokos¢: 3403 m — pil Marcel!: Choisiet.

Diugotrwatosé: 16 godzin 44 minuty — pil. Suzanne
Melk.

Powyzsze wyczyny oraz dorobek konstruktoréw
francuskich stawiajg dzi$ szybownictwo francuskie na
przodujgcym miejscu w Swiecie. Nowe prototypy szy-
bowcdw wyczynowych, z ktérych najbardziej godnym
uwagi jest ,,SA-140" inz. Jarlaud‘a, ze zmiennym pro-
filem skrzydta i ,walerballast'em w platach, Swiadcza
0 rosngcym zainteresowaniu konstrukcjg szybowcow
we Francji. Szybowiec ten 0 19 m rozpietosci bedzie
kosztowat 2 000 000 fr. Dekretem z dnia 22 pazdzier-
nika 1946 r. sporty lotnicze francuskie zostaty dots-
czone do Ministerstwa Transportow i Robo6t Publicz-
nych i wcielone do Sekretariatu Generalnego Lotni-
ctwa Cywilnego. Olbrzymie zainteresowanie szybow-
nictwem we Francji i osiggniete w dziedzinie tego
sportu wyniki dadzg nam bardzo silnego przeciwnika
na przysziej olimpiadzie szybowcowej.

Maria
Kann

Kagzka dla mtodziezy
—— Sprzedajg wszystkie ksiegarnie



KOBIECY REKORD
SZYBOWCOWY

Marcelle Choisnet osigga wysoko$¢ do kat. E

Wiatr NW 10 —12 mfsek. Poczgwszy od godziny
11-tej w potudnie niebo pokrywa sie strato-cumu-
lusami utozonymi w podtuzne pasma réwnolegie dc
kierunku wiatru. Komunikat meteo podaje Iso 0 na
wysokosci 1 800 m. Grubo$¢ chmur 1 000 m. (od 1 500
— 2500). Chmury te wydajg sie nieruchome. Nad-
chodza od strony pdéinocnej i tworzg po stronie po-
tudniowej daleko siegajaca, nieruchoma warstwe.

Charakterystyczne Acu lenticularis powstajg da-
leko po stronie potudniowej na wysokosci okoto 2 500
m ponad dolng warstwg chmur. Obecnos¢ tych
chmur pozwala przypuszczac, ze powstaje zjawisko
ruchu jatowego powietrza.

Startuje o godz. 14.45 na szybowcu typu ,Weihe
266*. Start za wyciagarka przy bardzo silnym rzu-
caniu. Skrzydta Weihe drgajag, lecz jest to szybowiec
solidny. Odczepiam sig na wysokosci 200 m i lece
w kierunku zbocza, do ktérego dochodze na wyso-
kosci 150 m. Po o$miu przejsciach wzdtuz zbocze
dochodze do 1200 m wysokosci, z przecietng szyb-
koscig wznoszenia 2 — 3 misek. Wznoszenie od-
bywa sie w zupelnym spokoju bez najmniejszego
rzucania. Ustawiam szybowiec pod wiatr i wznosze
sie nadal. W ten sposob bez zadnego zakretu dosz-
fam do wysokosci 3400 m.

Mam wrazenie, ze wznosze sie winda. Na wyso-
kosci 1500 m spostrzegam nagle, ze wiatr zniost
mnie w kierunku SE. Réwnoczesnie chmura dotych-
czas nieruchoma zbliza sie nagle do mnie i nim zdo-
fatam zda¢ sobie sprawe z jej bliskosci znalaztam
sie we mgle. Troche niepokoju i w piewszej chwili
usituje z niej sie wydosta¢. Wariometr wskazuje 1,5
m wznoszenia na sek. Spokoéj zupetny — wobec czego
uruchamiam przyrzady elektryczne Slepego pilotazu
i kontynuuje lot bez widocznosci. Lecac z szybkoscig
80 kmjgodz. usituje wydosta¢ sie przed chmure. To
sie nie udaje, lecz nagle po 15 min. $lepego lotu
chmura sie rozjasnia i odnosze wrazenie, ze wkrotce
ukaze sie czyste niebo. Barograf wskazywat wpraw-
dzie 15 min. lotu, lecz czas ten wydawat mi sie znacz-
nie diuzszy. Wynurzam sie wreszcie na cudownie
biata plaze chmur na wysokosci 2500 m. Nie wiem
gdzie jestem. Pode mng 1 000 m chmur, przede mna
rowniez chmury. Chciatabym bardzo ujrze¢ naresz-
cie ziemie, decyduje sie na schodzenie i trace wyso-
kos¢ z szybkoscia 140 km/godz. Lece w Kkierunku
pétnocnym. Wchodze z powrotem w chmury i na wy-
sokosci 2 100 m napotykam na bardzo silne rzucanie.
Natrajiam wreszcie na okno w chmurach i widze pa
mojej prawej stronie Digne. St. Auban jest daleko
ode mnie i nie moge go dojrze¢. Uspokojona jednak
znalezieniem okna w chmurach wykorzystuje na no-
wo regularne wznoszenie i dochodza.do wys. 2800 m.
Tu stop, wznoszenie sie konczy. Biore na nowo kie-’
nek N i szukam fali, ktdra zdaje mi sie, ze ucieka.
Po dtugim szukaniu jestem nadal na wysokosci 2 500

m. Wreszcie co$ nowego, wznosze sie znowu z szyb-
koscig 1,5 misek. Wznoszenie jest regularne i do-
chodze do wys. 3200 m. Powinnam by¢ niedaleko od
wymaganej wysokosci, lecz niedowierzam wysoko-
Sciomierzowi, a tymczasem trace na nowo wysokos¢
i schodze do 2500 m. Lece wiec znowu w Kkierunku
potnocnym i blgdze 10 min. bez rezultatu. Natrafiam
wreszcie na strefe wznoszacg i z szybkoscig 1 misek,
dochodze do 3 000 m. Tu gubie fale. Starym sposobem
obieram kierunek N i po matej chwili natrafiam na
nowo na wznoszenie. 3 100, 3 200 i wreszcie 3 400 m.
Jest mi bardzo zimno i mam wrazenie, ze wyzej' juz
sie nie wzniose. Decyduje sie schodzié. Jestem zado-
wolona z mego pierwszego lotu na fali St. Auban
i z tego,-ze dopietam celu bez specjalnych trudnosci.
Schodze z szybkoscig 4 misek, w powietrzu zupet-
nie spokojnym. Chcac predzej traci¢ wysokos¢, lecz
na mniejszej. szybkosci otwieram klapy na 2 700 m,
lecz niestety nie dziatajg. Ponawiam prébe na wyso-
kosci 1 800 i 1400 m réwniez bez rezultatu i' dopiero
na wysokosci 700 m udaje mi sie je otworzy¢. Praw-
dopodobnie nastgpito male oblodzenie podczas prze-
chodzenia chmur. Szczescie, ze posiadam przyrzady
elektryczne S$lepego pilotazu. Laduje o godz. 16-tej
min. 41. Wiatr ostabt. Zaden z szybowcow, ktére wy-
startowaty po godz. 15-tej nie osiggnat 3 000 m. Przy-
puszczam; ze putap wznoszenia falowego dochodzit
tego dnia do okoto 3500 m.
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Blackburn ,,Botha“. Projektowany jako
samolot  wielozadaniowy, bombardujgcy,
torpedowy, jednak jak wiele samolotéw
tego typu byt samolotem nie odznaczajg-
cym sie specjalnymi zaletami. Ze wzgle-
du na fatwos¢ pilotazu byt uzywany przez
Coastal Command jako samolot treningo-
wy dla wycéwiczenia zespotowej pracy
zatogi. Naped: 2 silniki Bristol Perseus
(moc startowa 900 KM).

Avro ,Manchester. Samolot bombardu-
jacy, rozwiniecie Whitley’a. Mato uzywa,
ny. Konstrukcja: catkowicie metalowy,
skrzydto trojdzielne, klapy do lgdowania,
kadtub skorupowy. Silniki  Rolls-Royce
Vultur (moc 1700 KM na4000 m). Istnie-
jg dwie wersje: starsza z trzecim statecz-
nikiem pionowym i nowsza bez dodatko-
wego statecznika. Zatoga 6 ludzi.

Short ,,Stirling®. Jest to pierwszy czte-
romotorowy bombowiec brytyjski uzyty
w czasie wojny, Kkiedy okazato sie, ze
mbombowce typu Wellington sg zbyt stabe,
aby mogty dokonywaé nalotow z Anglii
na odlegte cele na kontynencie. Potrzeba
ciezkiego samolotu byfa naglaca i kon-
strukcja jego zostata przyspieszona w
wytworni  stawnych brytyjskich todzi la-
tajagcych typu ,,Empire”. Przestawienie
jednak tej wytworni na budowe duzego
samolotu lagdowego byto zbyt nagte i pod-
czas gdy prototyp byt oblatywany w fe-
cie 1939 roku Stirling dopiero w 1941
wszedt do regularnej akcji. Stirling byt
jednym z najlepszych, ciezkich bombow-
cow'. Zastugg jego jest zbombardowanie
waznych celow we Francji, Wloszech, a
takze zaktadow czeskich Skoda w Pilznie.
Stabg strong tego bombowca byta mata
szybkos$¢, ograniczony putap i duze, mart-
twe sektory ognia. Typ Stirling Mk Il
posiadat silniki z lepszymi sprezarkami co
poprawito jego osiggi, lecz nigdy nie do-
réwnat on pozostatym czteromotorowcom
R.A.F. Produkcja samolotow Stiriing zo-
stata wstrzymana, gdyz firma Short byta
wyspecjalizowana w budowie lodzi lata-
jacych i otrzymata dalsze zamodwienia w
tym kierunku. Pozostate w uzyciu samo-
loty byty dalej uzywane, do bombardowa-
nia, za$ starsze wersje zostaty przysto-
sowane do celéw ‘transportowych. Kon-
strukcja: 7-osobowy bombowiec catkowi-
cie metalowy. Skrzydto dwudzwigarowe,
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dzwigary kratowe. W skrzydtach okragte
zbiorniki paliwa. Kadtub o przekroju pro-
stokagtnym, skorupowy. Podwozie wcigga-
ne do tylu hydraulicznie, dwa kétka, ogo-
nowe obok siebie: Silniki Bristol Hercu-
les (moc startowa 1715). Smigto De Ha-
villand Hydromatic.

Fairey ,,Fulmar®. Dwuosobowy samolot

mysliwski do zadan z lotniskowcow. Jest
to dalsze rozwinigcie samolotu P4-34. W
walce bier.ze udziat tylko pilot, zadaniem
obserwatora jest utrzymanie radiowej
facznosci z lotniskowcem — macierzystym
i informowanie pilota co do stanu paliwa
i potozenie. Fulmar byt zadowalniajgcym
samolotem az do wprowadzenia do walki
samolotow bojowych Ju 88. Woéwczas o-
kazaly sie potrzebne maszyny o wigkszej
szybkosci i uzbrojeniu niz Fulmar. Samo-
lot ten zostat przeznaczony do ochrony
konwojéw ze wzgledu na dogodnos¢ ba-
zowania na matych lotniskowcach eskor-
towych,. Konstrukcja: catkowicie metalo-
wy, kadtub skorupowy, skrzydia skiada-
ne. Silnik Rolls-Royce X (moc startowa
1 145 KM).
1941 - 42. Hawker ,,Typhoon*. Samolot
szturmowy, przeznaczony poczatkowo do
zabezpieczania  konwojéw u  wybrzezy
Anglii i zwalczania bombowcéw. Zbudo-
wany jako samolot defensywny posiadat
12 karabinéw maszynowych kal. 7-7 mm.
Nastepnie, gdy zestal przeznaczony do
celéw ofensywnych wmontowano 4 dziat-
ka 20 mm w skrzydta. Dzieki bardzo du-
zemu silnikowi Napier Sabre lub Halford
(moc startowa 2090 KM) zamontowanie
250 kg bomb wplywa tylko nieznacznie
na zmniejszenie szybkosci. Z tego powo-
du samolot 'ten zostat zastosowany jako
szturmowiec i mysSliwiec najip.erw w
wspbtpracy z ,latajgcymi fortecami” we
Francji do niszczenia celéw naziemnych,
a po zrzuceniu bomb przechodzit do wal-
ki z mysliwcami .nieprzyjaciela. Typhoon
nadawat sie znakomicie do zwalczania o-
mbrony przeciwlotniczej. Konstrukcja.:
skonstruowany podobnie jak i Hurricane
przez Sydney Camm‘a catkowicie metalo-
wy, skrzydto dwudzwigarowe, dzwigar
kiatowy. Kadtub skorupowy, kabina la-
minarna, siedzenie pilota opancerzone.

De Hav lian DH98 ,Mosquito*“.  Sa-
molot wielozadaniowy skonstruowany w
ciezkich dla Anglii chwilach po upadku
Francji, kiedy odczuwano potrzebe samo-
lotu wielozadaniowego z materiatow kra-
jowych. Pierwszg akcjg samolotu Mos-
quito byt nalot na Oslo we wrze$niu 1942
roku. Od tego czasu odbz’r on najwiecej
lotow ze wszystkich lekkich samolotow
bombardujgcych. Jest 'to dwuosobowy sa-
molot posiadajacy bardzo liczne wersje.
Typ Mosquito MK Il jest typowym my-
Sliwcem zaopatrzonym w 4 karabiny ma-
szynowe kal. 7,7 mm i 4 dziatka 20 mm.
Typ Mosquito Mk Il jest samolotem
szkolnym do szkolenia przysztych zatog.
Typ Mosquito Mk IV~ jest samolotem
bombardujgcym bez uzbrojenia strzele-
ckiego, 225 kg bomb. Poza tym istniejg
Jczne wersje mieszane, jak 4 dzliatka i 500
kg bomb, obserwacyjny z aparatem foto-
graficznym itp. W 1944r. najwiecej uzywa
no tych samolotow do celéw wywiad6ow-
czych i niszczycielskich, oraz do wspot-
pracy z ciezkimi samolotami bombowymi.
Istnieje réwniez cywilna wersja Mosquito
dla celéw komunikacyjnych. Konstrukcja
drewniana, ekrzydto niedzielone, dwu-
dzwigarowe, pokryte sklejka. Kadtub mo-
nocoque owalny z dwu czesci symetrycz-
nych, +qczone/ch po wykonanu, pokrycie
sklejka i balsa. Silniki Rolls-Royce Mer-
lin 23 (moc startowa 1500 KM), (c.d.n.)

Fulmaf

rozpietosé 13,0

dfur?]osc 9’60

owierzchnio
P noino —34

ml
wyd/iizenie
skrzydta 2'7
ciezar
pustego 3300
*9
ciezar
wiocit 4520
obcigzenie

ptaTa “'52
kg/nr

obcigzenie
mocy
kg/km 2/
SZuhbakoéc 410
wysokosci H000
ZObiea
oie 1320
putaf.
t 7000

uzbrojenie

rozpigtos¢ 12,65
dfugosc 10.1

powierzchnia
toina

wydtuzenie
skrzydta 42
ciezen
pustego
kg
ciezar
w 'celt 3950
kg
obcigzenie
ptata
kg/rrp
obciazenie
mocy
kg/Km 202
szyg;«:véé 660
wysokosci biOO
zasi
o9 965
nuEP 9600

uzbro/ente

+ax.iatkci tZOmm
tul 12 Krr.  z/mn.
Z2(J kg OamC

jrazpsetoii

diugosc <« <)

owierzchnia

P Vﬂaslrl.a' 40,5
m

diuzenie
ngrzydla 41

ciezar
ciezar
w focie
focie  §410
obcigzenie 208
R§Te
obcigzenie
moc& 2
kg/K !
Szyr?akos'é
Wysokosci 7000
10300

Putap
m

uzbrojenie
4- dzii/tka 2jO»m
4 kftf 7,7=na
900 ky b&b6



KAZDY DZIEN
ZBLIZA NAS
DO CELU

LIPIEC ALEKSANDRA

Kazdy zapewne, kto interesuje sie szybownictwem w Polsce,
styszat "0§ o Szkole Szybowcowej w Polichnie. Ja jednak,
(przyznaje ze wstydem) nic o niej nie styszatam. To tez, gdy
pod koniec (kursu teoretycznego, dowiedziatam sie, ze na kurs
praktyczny mamy jecha¢ do jakiego$ tam Polichna, skrzywitam
sie z niezadowoleniem. Dlaczego nie do stynnego Zaru, Gole-
szowa czy Grunowa, o ktorych to szkotach tyle sie méwi i pi-
sze. Myslalam, ze w tym Polichnie mieszka¢ trzeba bedzie w
wiejskiej chatupie, spa¢ na wigzce stomy, a Ulata¢ wtedy, gdy
wiatr wia¢ bedzie tylko z jednej strony, na jednym potatanym
eszybowcu, a tymczasem... o cudowna niespodzianko!

W Checinach, dokad nas przywiézt wygodny P. K .S. z Kielc,
pytamy o droge do Szkoly Szybowcowej w Polichnie. Wskazuja
nam fadng szose i zapewniaja, ze to niedaleko. Szosa do Po-
lichna, wijac sie malowniczo ws$réd pagorkéw, wysadzona po
obu stronach drzewami, zaprasza do wedrowki. Naprawde, nie
jest daleko do Polichna, bo oto jesteSmy na miejscu. | co za
mite zdziwienie.

W oczy nasze uderza widok hangaru u podnéza géry, a nad
nim rekaw lotniczy, powiewa dumnie jak flaga. Podchodzac
blizej widzimy cztery duze popielate baraki. | skad to sie
wszystko wzigto? Czy istniejg cuda na $wiecie w dzisiejszych
czasach? Nie! Szkota w Polichnie powstata na nowo, dzieki
zaradnosci, niestychanej energii i poswieceniu (tutejszego Kie-
rownika Osrodka, ob. Zdzistawa Uchanskiego i matej grupy
»Szybownikéw kieleckich“. A w hangarze, piekne biate szy-
bowce czekajg na loty i nie jest ich tak mato, jak sie tego spo-
dziewatam.

Jest ,,Bebik” biaty, smukty, rasowy jak ksigzatko i ,,Czajka“
stoi oparta na skrzydle, a dalej ,,SG-gi“ gotowe do startu.
| jeszcze jest #Kto§ — szary, powazny ,,Kukuruznik®, jak wiad-
ca catego hangaru z dumnie wzniesionym ,tbem*“ do gory.
Chciatoby sie siada¢ i leciec. Ale to nie tak szybko, jak nam
s:e zdawato: najpierw ,szubienica“, potem szury, skoki i dopie-
ro mate loty. Kazdy dzien przynosi nam gar$¢ nowych wra-
zen. Kazdy dzien przybliza nas ido celu: do latania.

O godzinie szostej rano pobudka, gimnastyka, mycie w zim-
nej wodzie, potem zbiorka na placu. Po wciagnieciu flagi na
maszt — modlitwa, $niadanie i na start. Niezapomniane godziny
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na starcie! llez zycia, humoru i emocji! Kazdy lot nieudany
wywotuje beztroski usmiech kolegéw. Instruktor sie denerwu-
je, ziosci, sypie uwagi, tlumaczy. Ale gdy lot dobry, Siychaé
tylko stowa uznania. Nie czuje sie zmeczenia, cho¢ pracy wie-
le, a odpoczynek wtedy, gdy sie siedzi na szybowcu. Nie tru-
dzi naciaganie lin, ni bieganie z wozkiem, lub transportowanie
maszyny pod gére. Bo kazdy trud tagodzi mysl o tataniu i ra-
dos¢ z tego powodu. Obiad o godz. 13-¢j. Kazdy S$pieszy umy¢
sie i zasigs¢ w jadalni, gdzie stoly ustawione w podkowe, dy-
mig talerzami smacznej strawy. Na brak apetytu nie mozna bylo
narzeka¢. Po obiedzie mamy godzine odpoczynku i znéw idziemy
na start. Godziny na starcie byty najmilszymi jakie przezywa-
fam, a moze dlatego, ze tak bardzo pragnetam lata¢. Bylo to
od dawna moim marzeniem, a dzisiaj staje sie rzeczywistoscia.
Ten, kto raz sprobowat latania, wie, jak trudno sie tego wy-
rzec. A loty przed kategoriag — petne oczekiwania. Czy moze
by¢ co$ milszego? Kazdy z kolegéw stara sie, by ten lot byt
dobry — bez uwag. Ale, czy to tak fatwo? Ladujemy! Zbie-
gaja sie koledzy, by transportowa¢ maszyne do gory. Przez
calg droge prowadzac maszyne, w glowie pilota krazy nieustan-
nie mysl o locie decydujagcym, o kategorii. Starym zwyczajem
pilot przychodzi na gore, stajac na baczno$¢, prosi o uwagi.
Instruktor uznajac lot do kategorii moéwi: ,mozliwie byto, ko-
lego®“. Maszyna znéw ustawiona na stercie, instruktor podaje
komende do startu nastepnej maszyny.

Niezapomniane dni na szybowisku szybko mijajg. Nasza gru-
pa jest ostatnia w tym roku w Polichnie. Wszyscy zdobyli pod
-kat. ,,B“ pil. szyb, i z Zzalem opuszczajg szybowisko. Za pare
dni zapanuje cisza w Polichnie, na dtugie zimowe miesigce..
Przenosimy sie na wyzsze szybowisko do Pinczowa, by tam
zrobi¢ p-kat. ,,C*“. Nasz zapat do tatania nie zmalat w Polich-
nie, — przeciwnie, wzrést bardzo, mimo ze poczatki sg trudne
i czesto zniechecajg. My latania nie wyrzekniemy sie nigdy i za
zadne skarby S$wiata!

Polichno, to gniazdo miodych orlagt. Wychodzg stad miodo-
ciani piloci, zdrowi cialem i duchem, z niestygnagcym zapatem
w sercach.

Wielu moze wsrdd czytelnikdw tesknym wzrokiem $ledzi lot
stalowych ptakdw i marzy o lataniu. Nie trzeba jednak tylko
marzy¢, ale urzeczywistnia¢ te marzenia.



WAKEFIELD

Miedzynarodowe zawody
modeli z napedem gumowym

X»I,
~lo najstarszych zawodéw modeli lata-
Wych z napedem gumowym natezg bez-
watplenia zawody o0 puchar Wakefielda.
Lord Viscount Wakefield of Hytlhen u-
fundowal w roku 1928 puchar iprzechodl-
ni, miedzynarodowy, dla najlepszego za-
wodnika z danego panstwa, biorgcego u-
dzial w zawodach. Puchar ten wykonany
catkowicie ze srebra zmieniat wiele juz
razy wihasciciela przez 19 lat swojego zy-
wota.

Zdobywca', a wiec panstwo danego za-
wodnika zobowigzane jest nastepne za-
wody urzadzi¢ na swoim terenie, co jest
jednym z wymagan regulaminu.

Zawody Wakefie'da. dostgpne sg dla
wszystkich panstw, z tym, ze ilosC za-
wodnikéw ograniczono do 6 ludzi. Kazdy
zawodnik 'moze wystawi¢ tytko ! model.

Regulamin odbiega nieco od warunkow
FAIl, ~ mianowicie:, model typu Wake-
field musi odpowiada¢ nastepujagcym' wa-
runkom:  catkowita powierzchnia  skrzy-
det (projekcja z gory) musi wynosi¢
12,9032 dcm2 z dopuszczalng toleran-
cjg + 0,6451 dcm2, czyli ptaszczyzna mo-
ze by¢ mniejsza lub wiekszg o 5% od
wymagane;.

Najmniejszy ciezar dopuszczaln -
nosi %26,79J g)./ ¢ P o

Powierzchnia statecznika  wysokosci
maks. 33% -pow. skrzydta.

Przekrdj kadtuba taki jak w regulami-
nie FAI dla modleli kadtubowych z nape-
dem gumowym.

Z wyczyndw modelu liczy sie tylko
czas lotu, ktéry decyduje o zwyciestwie.

Od roku 1928. puchar Wakefielda zdo-
bywali nastepujacy modelarze i panstwa:

1928 — T. H. Newell (Anglia)
1929 — R- N. Bullock
4930 — J. H. Enhardt (Us. A)
1931 —
1932 G. Light (U. s A)
1933 — J. W. Kenworthy (Anglia)
1934 J. B. Allmann (Anglia)
1935 — G. Light (U. S. A)
1936 — A. A Judge (Anglia)
1937 — E Fillon (Francja)
1938 — Jim. Cahill  (U. S. A)
1939 — Dick Korda (U. S. A)
Ostatni  zdobywca pucharu  osiggng!
czas lotu swojego modelu wynoszacy
43 min. 29 sek.

Piszac o .zawodach Wakefielda nalezy
wspomnie¢ o chlubnym udziale polskich
modelarzy w tych zawodach, w roku 1938
we Francji.

Na zawody wyjechata ekipa ztozona z
nastepujacych modelarzy: Blaszczynskie-
go, Burego, Rzewskiego, Hambii i Pasz-
kieta. Do ekipy dotgczyt sie juz we
Francji., zawodnik Degler.

W dniu 31 lipca 1938 roku na lotnisku
Guyancourt .pod Paryzem Polska zdobyta
w ogolnej, klasyfikacji 9-te .miejsce z cza-
sem 203 sek.

Najlepszy ten S$redni czas uzyskat De-
gler, na drugim miejscu uplasowat sie
Elﬁ(ury czasem 146, na trzecim Baszczyn-
ski.

9-te miejsce nie bylo zbyt ostatnie,
uwzgledniajac pierwszy zagraniczny wy-
step + 5 panstw, ktore pozostaty jeszcze
w tyle za Polska.

W biezacym roku 22 czerwca odbedg
sie w Zurychu, w Szwajcarii 1-sze po
wojnie, a 13-te 'kolejne zawody Wakefiel-
da. Jeszcze w tym roiku na nie nie poje-
dziemy. Przypuszcza¢ jednak nalezy, ze
w roku 1948 biato-czerwopa flaga- po-
wiewa¢ bedzie dumnie na spotkaniach
miodziezy  ozywionej duchem 'pokoju i

~ najpiekniejszego z pieknych sportu lotni-
| czego.

A moze w 1949 roku urzadzimy u sie-
bie Wakefielda?

Czas i -praca wiozona w rozwdj nasze-
go modelarstwa pokaze. P. E.

DOCELOWKA MODELI SZYBOWCOW

W listopadzie 1946

roku szwajcarski

Aeroklub

Zwyciescg zostat Walter Egloff z Bodenii.

Jego

(Ae CS) zorganizowat zawody modeli szybowcdw na
lot docelowy. W zawodach brato udziat tytko 10-ciu,
ale za to wytrawnych modelarzy.

Zadanie lotu bylo nastepujgce: start ze zbocza
wysokiego 1049 m (Fuchsenkreuz) i lgdowanie
w okreSlonym miejscu odlegtym o 4 km. Stosunek
wysokosci startu do od'egtosci wynosit | : 15. Prze-
widziano nagrode za ladowanie o najmniejszym od-
chyleniu od linii prostej, +aczacej miejsce startu i Ia-
dowania, oraz najblizsze c-eta.

Na dziesieciu zawodnikéw dziewieciu posiadato
szybowce normalnej konstrukcji, oraz jeden model
bezogonowca. Wszystkie modele wyposazone byty
w sterowanie automatyczne, co ze wzgledu na cha-
rakter zawodow bylo po prostu koniecznoscia.

W czasie samych zawoddéw nie wystarczyto jed-
nak ustawi¢ sterowanie na cet, natezlalo uwzgle-
dnia¢ réwniez wiatr, ktéry mimo iz byt staby
(Im/sek.), ale boczmy do linii lotu. Jak wida¢ zada-
nie byto powaznie traktowane i wymagato wiele, ru-
tyny od modelarzy i doskonatych modeli.

model o nazwie ,,Skalny Sokdt* przeleciat odlegtosé
3190 ni z odchyleniem od linii prostej (na mapie)
0 31,9 m, to jest ze zboczeniem réwnym 1%.

Lot zostat nagrodzony d'atego, poniewaz miat
najmniejsza warto$¢ zboczenia od prostej, teore-
tycznej. Najdtuzsza odlegtos¢ lotu, bo 3200 ni
uzyskat modelarz Hause Di-any z Lucerny ze zbocze-
niem wynoszacym 193 m (to jest 7%).

Bezogonow.iec Holenwegera przeleciat odlegtos¢
2160 m ze zboczeniem 400 m (tj. 18,5%), co mi-
mo wszystko jak dla bezogonowca stanowi bardzo
fadny wyczyn.

Tego rodzaju zawody, pierwsze w. historii mode-
larstwa sg niewatpliwie ciekawym dos$wiadczeniem,
a co najwazniejsze wprowadzajg modelarzy w wa-
runki prawdziwych lotéw docelowych, duzo uczac
i pobudzajagc do coraz to doskonalszych konstrukcji.
Moze i u nas zorganizuje sie kiedy$ podobne zawody?

P. E.
zrodto ,,Mlady Letec*
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Jest rzeczg wiadomg, ze kazdy
lot meczy. Naturalnie, ze to me-
czenie nie jest przewaznie zmecze-
niem w sensie -fizycznym, ale prze-
waznie zmeczeniem psychicznym,
nerwowym, na co przede wszyst-
kim wptywa zwiekszone napiecie e-
mocjonalne w czasie lotu. Jednak-
ze loty bojowe trwajace do kilku go-
dzin moga wywotywac i typowe
zmeczenie fizyczne, 1taczace sie
ze zmeczeniem psychicznym i przez
to posiadajgce wieksze natezenie.

Istnieje rowniez nie zbadany do-
tychczas wptyw wibracji samootu
na wystepowanie zmeczenia mies-
niowego, ktéry réwnie dobrze mo-
zemy obserwowac w czasie dtugo-
trwatej jazdy pociggiem lub kilku-
godzinnej podrozy samochodem, a
zmecze.nie jakie wystepuje po kilku
godzinach siedzenia w trzesgcej
sie bryczce weszto nawet do przy-
stowia: ,czujemy je w kosciach®
po ukonczeniu jazdy.

Zatem jezeli lot sam w sobie wy-
wotuje objawy zmeczenia, to jas-
ng jest rzecza, ze czlowiek zme-
czony nie moze rozpoczyna¢ lotu,
a juz w zadnym wypadku nie be-
dzie z tego lotu zadowo'onym i nie
przyniesie mu on oczekiwanych ko-
rzysci.

Latanie wymaga duzego zasobu
energii zyciowej oraz tak zwanej
»rezerwy psychicznej”, pozwala-
jacej pomimo wystepowania zme-
czenia na kontynuowanie pracy
i niezrazanie sie jej trudno$ciami.

Kazdy zatem kandydat na lot-
nika, a nawet nie tylko kandydat,

a kazdy wyszkolony lotnik powi-
nien pamieta¢ o pierwszej waznej
zasadzie higieny lotniczej, ze do
lotu powinien zgtasza¢ sie wypo-
czetym, po spokojnie spedzonej,
dobrze przespanej nocy.

Istniat w czasie wojny dobry
zwyczaj, ze lotnicy, przed lotami
bojowymi, zwilaszcza kilkugodzin-
nymi spedzali dzieh poprzedzajacy
lot w t.zw. sanatorium lotniczym w
najbardziej kuturalnych warun-
kach, bez a'koholu i bez ,,dziewczy-
nek®, Naduzycia piciowe podobnie
jak alkohol powodujg zmeczenie
si¢  odpornosci nerwowej i fizycz-
nej.

Na lotnisko przed startem przy-
bywa lotnik wypoczety i wyspany
w nastroju pogodnym i wesotym.
W czasie wojny lotnicy byli z takie-
go sanatorium przywozeni na lot-
nisko specjalnymi  samochodami,
aby unikna¢ réwniez zmeczenia fi-
zycznego przed startem.

Nie wolno lata¢ na czczo, jak
rowniez nie wolno lata¢ w stanie
przejedzenia. Na godzine przed lo-
tem nalezy spozywac lekki positek,
najlepiej ztozony z pokarmow we-
glowodanowych.

Nalezy unika¢ przed lotem przyj-
mowania pokarméw, Kktére moga
wywota¢ wzdecia jelit, nalezy uni-
kac picia przed lotem plyfiow gazo-
wych (woda sodowa), ze wzgledu
na rozszerzanie si¢ gazébw w jamie
brzusznej w miare wznoszenia sie.

Przy lotach, dtuzszych, Ilub Ilo-
tach w maszynach odkrytych nale-
zy dba¢ o odpowiednie ubranie, za-
bezpieczajgce przed wptywem zim-
na, gdyz w miare zwiekszania sie
wysokosci, obniza sie temperatura
otaczajgca, przecietnie na kazde
10Q m o | stopienC, a poza tym w
maszynach odkrytych duzg role
odgrywa znacznie wzmozony prze-
wiew, powodujacy silny wzrost
oddawania wiasnego ciepta.

Dbajmy réwniez o ochrone na-
szego stuchu, wkiadajgc do uszu w
razie braku specjalnych wkladek

0 JEDZENIU

dr FERR

usznych kawatki waty, tylko nie
zapominajmy o ich usuniecie po lo-
cie, co niestety zdarza sie czesto
i powoduje pézniej skargi na rézne
ukryte cierpienia uszne, ustepuja-
ce natychmiast po usunieciu przy-
czyny.

Nie siadajmy nigdy do samolotu
z katarem lub niezytem gornych
drég oddechowych, gdyz mozemy
w ten sposob nabawiC sie nieprzy-
jemnych schorzen w postaci zapa-
lenia zatok obocznych nosa lub za-
palen uszu Srodkowych.

Po kazdym locie nalezy sie orga-
nizmowi odpoczynek, nawet wte-
dy, gdybySmy nie odczuwali Zzad-
nego zmeczenia.

Najlepiej po locie lub lotach w
szkole wzigc cieplg, prysznicows ka-
piel i przez p6t godziny pdzniej po-
lezeC.

Podczas intensywnych lotéw na-
lezy' robi¢ dtuzsze przerwy w czasie
latania, a po kazdych czterech ty-
godniach lotu nalezy sie nam ty-
dzien odpoczynku. W ciggu roku
nalezy pomysle¢ o uczciwym  spe-
dzeniu urlopu wypoczynkowego,
najlepiej nad morzem w okresie let-
nim. Przed wojng nabieraty popu-
larnosci urlopy nad morzem Srdd-
ziemnym w Jugostawii i Grecji.

W zimie nie ma nic lepszego; dla
lotnika, jak miesigc spedzony na
nartach, o czym zresztg wspomina-
fem podczas Swigt Bozego Naro-
dzenia.

Specjalnej uwagi wymagajg loty
t.zw. wysokosciowe.

Nie wolno nikomu lata¢ bez apa-
ratu tlenowego powyzej 3500 m.
Wprawdzie istniejg ludzie, ktorzy
zupetnie dobrze znoszg wysoko$¢ |
5000 m, a nawet i 6 000 metréw
bez aparatu tlenowego, ale wyso-
ko$¢ 3 500 m jest przecietng, opar-
ta na tysigcach doswiadczen w ko-
morze niskich ci$nien i dlatego przy
lotach ponad te wysoko$¢ uczestni-
cy muszag posiada¢ inhalatory tle-
nowe.



OPERACJA
GROM 11-his

K. Gozdziewski, ppor.
13)

Chtopcy lecg dalej. Wteml...
Staszek krzyczy nagle donosnie:

— Z prawej strony samolot! Romek patrzy i skora
mu cierpnie ze strachu, na my$l co stanie sie za chwi-
le. Przykryty promieniami storica, gna prosto ku nim
malenki, podobny, do btyskawicy Jak-9, z biato-czer-
wonymi znakami. Za chwile padng strzaty. A oni le-
cg na bombowcu z niemieckimi znakami. Groze sytu-
acji powieksza fakt, ze nikt z nich nie posiada spado-
chronu.

Nagle Zbyszek wpada na pomyst.

— Rakiety! — krzyczy gtosno do szykujacego sie
juz na $mier¢ Staszka. Naturalnie sg. W sekunde na-
bija rakietnice pociskiem, usuwa malenki wziernik
z'celuloidu nad swojg gtowg i wysungwszy lufe rakiet-
nicy na zewnatrz— strzela w powietrze. A potem drugi
raz, trzeci. Polski mysliwiec, szykujacy sie do ataku,
widzi nagle, ze od ,nieprzyjacielskiego* samolotu sy-
pig sie rakiety.

Badajacy horyzont

— Widocznie nie ma bestia amunicji! poddaje sie
bez walki! — pomyslat pilot. Trzeba go odprowadzi¢
na nasze lotnisko. Krazac bez przerwy nad bombow-

(dokonczenie na ostatniej stronie)
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OPERACJA GROM 11-his
(dalszy cigg ze str, 279)

cem i trzymajac go na celu, zmusit Romka do lgdowa-
nia na polskim lotnisku. | wtedy zdumieni polscy piloci
nie mogli sie nadziwi¢ kiedy z kabiny niemieckiego
»jencéw  w niemieckich
mundurach, mowiagcych po polsku, ktérzy rzucili sie
chtopcow i zaczeli ich Sciskac,

bombowca wylazto trzech

hurmem
i catowad.

na naszych

JT. BI R A J 1

NOWY ZARZAD
AEROKLUBU KIELECKIEGO

W Kielcach odbyto sie Walne Zgro-
madzenie Aeroklubu Kieleckiego, w kt6-
rym udzial wzieto blisko 100 osob —
cztonkéw i sympatykéw Aeroklubu. Ze-

braniu przewodniczyt dyr. inz. Otmar
Kwiecinski.

Ustepujacy Zarzad A. K. ziozyt ob-
szerne, rzeczowe sprawozdanie z do-
tychczasowej dziatalnosci. Skarbnik

Aeroklubu dyr. Kazimierz Krzyzanow-
ski odczytat sprawozdanie finansowe.
Po sprawozdaniu Komisji Rewizyjnej,
oraz dtuzszej dyskusji, uchwalony zo-
stat preliminarz oraz plan pracy na rok
biezacy.

Walne Zgromadzenie wybralo nowy
Zarzad Aeroklubu Kieleckiego, uchwa-
lajac przed tym nada¢ tytut prezesa ho-
norowego Wojewodzie Kieleckiemu, mijr.
Eugeniuszowi Wislicz - lwanczykowi,
ktory oddat Aeroklubowi Kieleckiemu
wielkie zastugi, okazujagc przy tym
wszelkg mozliwg pomoc w realizacji za-
dan Aeroklubu Kieleckiego. Na czele
nowego Zarzadu stanat dyr. inz. Otmar
Kwiecinski.

Kierownictwa poszczeg6lnych sekcji
obsadzono jak nastepuje: motorowa —
Aleksander Sowinski, szybowcowa —
Zdzistaw Uchanski, spadochronowa —
Mieczystaw Grabarczyk, modelarska
Stanistaw  Brelski, = propagandowa —
Czestaw Rutczynski. (s)

STUDENCI AKADEMII W.F. i P.W.

NA SZYBOWISKU

W zrozumieniu znaczenia szybownictwa,
jako czynnika! wychowawczego miodzie-
2y, Rektor Akademii Wychowania Fizycz-
nego polecit, aiby w roku biezacym 20-tu
wychowankéw Akademii W.F. i P.W. od-
byto przeszkolenie szybowcowe.

W zwigzku z tym, w miesigcu sierpniu
br. odbedzie sie specjalny kurs, zorgani-
zowany przez Wydziat Wyszkolenia 1. S.
dla przysztych nauczycieli gimnastyki
szkét Srednich.

Kurs bedzie obejmowat wyszkolenie te-
oretyczne i praktyczne, przy czym wiele
uwagi poswiecono na przygotowanie od-
powiedniego materiatu, obrazujgcego wa-

Dopiero po chwili

wyjasnita sie cata historia,

a wrzaskom i wiwatom nie bylo konca.
Romek, Staszek i Zbyszek za swoje dzielne i boha-

nano‘...

lory sportu szybowcowego, jako melt-ody
wychowawczej.

Swiat sportowo - lotniczy wita inicja-
tywe Rektora Akademii Wychowania Fi-
zycznego z wielkg radoScig i uznaniem.

Mozemy sie spodziewaé, ze szybownic-
two tg drogg wprowadzone na teren
szkdt Srednich przyczyni sie do szerokiej
popularyzacji i rozwoju tego sportu na
terenie szkot.

ZDZISL AW KULS

Zwyciezca eliminacyjnych zawodéw mo-
delarskich w Warszawie.

terskie czyny zostali awansowani do stopni oficerskich
i odznaczeni krzyzami Yirtuti Militari.

A szef sztabu, major Szumig wyjat z szuflady swego
biurka brazowsg teczke z napisem ,,Operacja Grom 11
bis“. Czerwonym otéwkiem napisat u dotu ,,Wyko-

KONIEC

LOTNICTWO NA WYSTAWIE
W GNIEZNIE

W ramach uroczystosci w Gnieznie
od 26.1V.1947 r. do 2.V. 1947 r. urzadzono
wystawe, na ktérej dzieki staraniom tam-
tejszego Osrodka Cwiczebnego Szybow-
nictwa, znalazto sie miejsce dla propa-
gandy lotnictwa. Swiadczy to o duzej zy-
wotnosci tamtejszego Osrodka.

Stoisko przedstawione na zafgczonej
fotografii wykonali ob. Soja Kazimierz
i Czerniejowski Czestaw, cztonkowie
Gnieznienskiego Kota Lotniczego.

Osrodek Cwiczebny Szybownictwa w
Gnieznie, Rynek 20, posiada wiasne szy-
bowisko zarejestrowane. W chwili obec-
nej buduje hangar, a od czerwca rozpo-
czyna trening dla pilotow szybowcowych
za wyciggarka.

Sprzet  szybowcowy i  wyciggarke
otrzymuje Osrodek Gnieznienski od Od-
dzialu Lotnictwa Cywilnego w Poznaniu.

POWSTANIE KOtA LIGI LOTNICZEJ]
PRZY ,,PRASIE WOJSKOWEJ".

Z inicjatywy pracownikéw Wydawni-
ctwa ,,Prasa Wojskowa”“ w dniu 30 maja
. r. zorganizowano Kolo Ligi Lotniczej
im.  Jerzego Rozanskiego. Na  zebra-
niu organizacyjnym wybrano Zarzad K<r
fa, w -ktérego sktad weszli: ob. Stanistaw-
,SK; Janu-sz — prezes, ob. Wi-ndholzowa Ire-
na skarbnik, Ob. lzdebski Henryk —
sekretarz.

Mamy nadzieje, ze nowopowstata pla’
c-6-wka juz w najblizszym czasie stenie
sie wzorem dla innych K6t Ligi, ktore
niewatpliwie w najblizszym czasie , pow-
stang w sze-regu Instytucji” i urzedow.

WYDAJE: ,,Prasa Wojskowa" przy wspotudziale Ligi Lotniczej Red.: Janusz Przymanowski, mjr. Zast. red.: A. Mankowski, Kkpi.
Sekr. odp. A. Windholz, kpt. Adres redaKcji i administracji: Warszawa 5, ul. Krakowskie Przedmiescie 11'4 (r6g Krélewskiej)
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