Cena 10 zt

TYGODNIK MEODZIEZY LOTNICZEJ

Na zdjeciu: Szybowiec 1.S;-1 ,,Sep” w locie na zawoda-ch w Samedan
(foto: Heimgartner — Szwajcaria)



mgr WELADYSEAW PARCZEWSKI

Jeszcze nie przebrzmiaty nam w uszach echa wiesci
z czterech krancéw Swiata, a juz speaker wygtasza progno-
ze pogody na dzien nastepny. Konczy ja — styszymy w gtos-
niku gteboki wdech i do uszu naszych dochodzg ¥towa.
Komunikat dla szybownictwa Met. Szyb. 05 184 — 99 143 —
06 XX8 — 36310, wymawiane wolno i wyraznie, by stu-
chacze mogli je swobodnie zanotowaé. Komunikaty szybow-
nicze o pogodzie, dawno oczekiwane przez szerokie kota
mitosnikéw sportu szybowcowego, ucielesnity sie na falach
eteru w postaci. kilku grup tajemniczych cyfr. Rada by
dusza odgadnag¢ co sie kryje w ich wnetrzu, ale jak sie za-
bra¢ do rozwikiania tej zagadki? Oczywiscie nie ruszymy
z miejsca, dopoki nie zopaznamy sie z odpowiednim
kluczem. Oto on:

YYGGG. li I, MDcvVe — h, h, h2 h, W — DCc h, h,
Jak widzimy sktada sie on z czterech grup po pie¢ liter
w kazdej. Meteorolodzy, zaszyfrowujac przewidywang po-
gode, podstawiaja odpowiednie cyfry zamiast liter i otrzy-
muja woéwczas tak zwang depesze met - szyb, z ktérej po
rozszyfrowaniu dowiadujemy sie jaka pogoda ma panowac
nad danym terenem. O jakim obszarze jest mowa w danej
depeszy dowiadujemy sie z cyfr podstawionych pod li L>
przy czym, jezeli nad Polska wystepujg dwa lub wiecej ty-
pow pogody, wowczas dla kazdego musimy powtdrzy¢ de-
pesze met - szyb, .poczynajac od grupy drugiej (to jest od
li 12 MDe Vc...). Przed kazdym powtdérzeniem podaje sie
dla zaznaczenia, ze rozpoczyna sie nowa depesza, grupe
wskaznikowag w postaci pieciu dziewigtek (99999).

Po tych wyjasnieniach wstepnych, przejdzmy do omoéwie-
nia znakow zawartych w kluczu met - szyb, opracowanym
przez P. I. H. M.

YY — data nadania komunikatu

GG — godzina
G — okres waznosci komunikatu, liczac od chwili jego
nadania (przez meteorologie, a nie przez radio):

0 — 3 godziny

1 — 6 godzin

2 —12 godzin

3 — na caly dzien

4 — na dzien nastepny

I — okreg pogody:

0 — zarezerwowane (patrz
uwagi)

1 — p6inocno
(NE)

2 — wschodni (E)

3 — potudniowo - wschod-
ni (SE)

4 — potudniowy (S)

- wschodni

5 — potudniowo - zachod-
ni (SW)

6 — zachodni (W)

7 — poétnocno - zachodni

(Nw)
— po6tnocny (N)
9 — centralny

(o=}

*) Jest tu podany przyktadowo jeden z komunikatow
met - szyb wygtoszony przez rozgtosnie Polskiego Radia,
jak zwykle po dzienniku wieczornym (godz. 21) i ostatnich
wiadomosciach (godz. 23).
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l,, — okreg pogody:

0 — zaden
(— NE
2 —E

3 — SE
4 — S

5 — SW
6 — W
7 — NW
8 — N

9 — centralny

Zapytacie — no dobrze, ale jaka czes¢ Polski obejmujg
poszczegblne okregi, np.: E, SE itp. Ot6z, granice okregow
nie sag $cisle rozgraniczone. Jaka pota¢ kraju obejmuje kaz-
dy z nich, mozemy sie zorientowac¢, dzielagc Polske w kratke
na dziewie¢ czesci (patrz zatgczona mapka). Ci z Was, kt6-
rzy po wystuchaniu komunikatu zechcg go wykorzysta¢ dla
okolicy, w ktérej zamieszkujg, muszg zwréci¢ uwage nie
tylko na to w jakim, ze wspomnianych okregéw przebywa-
ja, ale i w jakiej czesci danego okregu znajduje sie ich
miejscowos$¢. Na przyktad ktos, zamieszkujacy Wroctaw
bedzie rnusiat oczekiwa¢ pogody posredniej pomiedzy po-
goda podang dla okregu W i SW.

Uwagi odnosnie szyfrowania 1, 2.

1) Jesli pogoda podana w depeszy odnosi sie do jednego
z wymienionych powyzej okregéw, wowczas numer odpo-
wiadajagcy temu okregowi zaszyfrowuje sie pod li, za$
pod 12 podaje sie zero.

2) Jesli pogoda odnosi sie do dwoch okregéw, woéwczas
pod li i 12 stawia sie ich numery, szyfrujgc przy tym
nizsza cyfre pod I,.

3) Jesli pogoda odnosi sie do pewnego pasa Polski, wow-
czas podaje sie pod li 12 cyfry koncowych okregéw, przez
ktére przebiega dany pas, szyfrujac przy tym. nizszg cyfre
pod 12.

4) Jesli -pogoda odnosi sie do potowy lub pewnej czesci
Polski, wéwczas pod li i 12 stawia sie te samag cyfre, od-
powiadajacg danej czesci Polski. Na przyktad: po6tnocno -
zachodnia cze$¢ (a nie okreg) Polski zostanie zaszyfrowana
jako 77.

Mapka okregéw pogodowych



5) Jesli pogoda odnosi sie do catej Polski, pod Ili i &
szyfruje sie 99.

6) Jesli pogoda odnosi sie do catej Polski za wyjatkiem
jednego z okregow, czy/krancoéw Polski, woOwczas pod i
stawia sie zero, a pod 12 cyfre odpowiadajaca okregowi
wytgczonemu (poréwnaj z uwaga pierwsza).

7) Jesli ipod li £ podstawione jest 00, oznacza to, ze
w danej dapeszy jest mowa o pozostatych okregach.

Po tych przydtugich, ale koniecznych wyjasnieniach po-
wréémy do omawiania dalszych liter klucza.

M — rodzaj zalegajacej masy:
0 — Pa — powietrze arktyczne

1 — PPk — powietrze polarno - kontynentalne

2 — PPm — powietrze polarno - morskie

3 — PZk — powietrze zwrotnikowo - kontynentalne
4 — PZm — powietrze zwrotnikowo - morskie

5 — powietrze polarne,- stare
6 — powietrze zwrotnikowe, stare.

Powietrze ,,stare “ jest to powietrze, ktére wskutek dtuz-
szego przebywania nad danym terenem, utracito caty sze-
reg swych pierwotnych cech.

Dc — kierunek wiatru w warstwie powietrza o réwnowa-
dze chwiejnej, lub kierunek przemieszczania sie chmur kon-
wekcyjnych (typu kiebiastego), lub tez Kierunek wiatru na
wysokosci 1 500 metrow:

— z kierunku NE .
— z kierunku E
— z kierunku SE
— z kierunku S
— z kierunku SW
— z kierunku W
— z kierunku NW
— z kierunku N
— z kierunkow
nych.

©oo~NoOU DN

zmien-

Ve — szybkos$¢ wiatru, ktérego kierunek okreslono pod Dc
0 — do 5 km/godz
1 — do 10 km/godz
2 — do 20 km/godz
3 — do 30 km/godz
4 — do 40 km/godz
5 — do 50 km/godz
6 — do 60 km/godz
7

—-do 70 km/godz
8 — do 80 km/godz
9 — powyzej 80 km/godz.

li, hi h?2 112 — graniczne wysokosci warstwy powietrza
o réwnowadze chwiejnej;

h, hi — wysoko$¢ dolnej
w setkach metréw;

h? h2 — wysokos$¢ gornej
w setkach metrow.

Na przyktad: cyfry 04 18 oznaczaja, ze warstwa ta roz-
cigga sie od 400 m do 1800 m; cyfry 0032 oznaczajg war-
stwe, ktéra rozcigga sie od powierzchni ziemi do 3200 m,
a zespot cyfr 00XX oznacza, iz warstwa ta rozcigga sie od
ziemi lecz, ze jej gornej granicy nie mozna byto okresli¢.
Jesli pod hu h, h2 h? zaszyfrowano 0000 to oznacza, ze w po-
wietrzu brak jest warstw o réwnowadze chwiejnej, to zna-
czy, ze panuje w nim réwnowaga stata.

granicy powyzszej warstwy,

granicy powyzszej warstwy,

W — charakter pogody:
0 — pogodnie lub zachmu-
rzenie niewielkie
1 — wyglad nieba zmienny
2 — pochmurno
3 — wichura
4 — mgta
5 — (cyfra niewykorzysta-
na)
6 — (cyfra niewykorzysta-
na)
7 — opady jednostajne
8 — opady przelotne
9 — burza

D — kierunek i szybko$¢ wiatru dolnego!

1 — z kierunkéw N

2 — z kierunkéw E

3 — z kierunkéw S

4 — z kierunkéw W

5 — z kierunkow N

6 — z kierunkow E

7 — z kierunkéw E

7 — z kierunkéw S szybkos¢ od 6 do 12 m/sek
8 — z kierunkow W

9 — szybko$¢ moze prze-
kroczy¢ 12 m/sek, przy
czym Kkierunek wiatru
bedzie  woOwczas w
przyblizeniu taki, jak
pod Dc

C — rodzaj chmur:

0 — pogodnie lub co najwyzej chmury cirrus

1 — chmury warstwowe, lub warstwowo - kiebiaste

2 — chmury wslizgowe frontu cieptego (Ci -Cs -As -Ns)
3 — altocumulus lub wysoki stratocumulus

4 — cumulus humilis (cumulusy pieknej pogody)

5 — cumulus congestus (cumulusy silnie spietrzone)

6 — cumulonimbus

7 — chmury frontu chtodnego

8 — chmury okluzji cieptej

9 — chmury okluzji chtodnej

C — charakter zachmurzenia:

0 — pogodnie

1 — zachmurzenie wzrastajgce, do potowy pokrycia nieba

2 — zachmurzenie wzrastajace, do catkowitego pokry-
cia nieba

3 — przejsciowy wzrost zachmurzenia

4 — zachmurzenie malejace

5 — obnizajgca sie podstawa chmur

6 — zachmurzenie duze, przejsciowe obnizanie sie pod-
stawy chmur

7 — zachmurzenie duze,
podstawy chmur

8 — chmury konwekcyjne (typu kiebiastego) o przebiegu

przejsciowe podwyzszania sie

dziennym
9 — mozliwos¢ konwekcji pod chmurami typu warstwo-
wego.
hL hL — podstawa chmur niskich, szyfrowana w setkach
metrow.

Dodatkowa cze$¢ klucza met - szyb.

Jesli przewidujemy zmiane typu pogody w zwigzku
z przejsciem frontu w okresie waznosci depeszy met - szyb,
wowczas dodajmy do niej dwie dodatkowe grupy, charak-
teryzujace typ pogody po nastgpieniu przewidywanej zmia-
ny. Oto one: TP M Cc — HI hi Dc W D

gdzie: T — czas, w ktérym nastgpi zmiana pogody

1 — godziny ranne

2 — . przedpotudniowe
3 — » potudniowe
4 — » popotudniowe

5 — przed wieczorem
6 — wieczorem
P — przyczyna zmiany pogody
1 — przejscie frontu cieptego przyspieszonego
» opo6znionego
n chtodnego przyspieszonego
» » opo6znionego
zokludowanego, cieptego
6 — ” " » chtodnego
Spos6b zaszyfrowania pozostatych oémiu liter (M, Cc,
hL. hL, Dc, W, D) dodatkowej czesci klucza met-szyb nie
omawiamy, gdyz jest on identyczny ze sposobem, ktorysSmy
objasniali powyzej. Pamieta¢ jednak musimy, ze wiadomosci
zawarte w cyfrach podstawionych na miejsce tych o$miu
liter odnoszg sie oczywiscie do pogody, ktéra zapanuje po
przejéciu frontu, zaszyfrowanego pod literg P.
(dokonczenie nastagpi)



Samrmoloty

P.Z.L, - SUM
BUDOWA.

Jednosilnikowy, wolnonosny $rednio-
ptat, budowy catkowicie metalowej.
Skrzydto tréjdzielne, o obrysie trape-
zoidalnym, posiadato dzwigary kesono-
we. Konstrukcja skrzydet zewnetrznych
— kesony klasyczne. Cze$¢ Srodkowa
skrzydta — trojdzwigarowa, 0 pracuja-
cym pokryciu. Na dolnym pokryciu czes-
ci Srodkowej znajdowaty sie odejmowa-
ne pokrywy, umozliwiajgce dostep do
instalacji umieszczonych  wewnatrz
skrzydta. Pomiedzy lotkami, a czescig
srodkowg skrzydta — hydraulicznie na-
pedzane klapy do startu i lagdowania.
Kadtub budowy skorupowej o przekro-
ju prawie kolistym. Pokrycie z blachy
duralowej, usztywnione zetownikami,
mocowane za pomocg hitow o {bach
wpuszczanych. W dolnej czesci kadtuba,
doskonale rozwigzana aerodynamiczna,
wysuwalna wanna z k.m. Duzy przekroj
kadtuba zapewnia jego sztywnos¢ i tat-
wo$¢ rozmieszczenia wyposazenia. Uste-
rzenie catkowicie metalowe, kryte pas-
ka blachg, skompensowane aerodyna-

(ciag dalszy)

432

Z w.
p O
AV4

micznie i statycznie. Stateczniki wolno-
no$ne. Stery wysokosci i kierunkowe
zaopatrzone w regulowane klapki Flett-
nera. Uklad sterowania samolotu po-
dwadjny. Obserwator ma do swego roz-
porzadzenia pomocniczy zespét organéw
sterowania z odejmowanym drazkiem
pilota. Orczyk jest wyprzegalny. Pod-

Goérne tylne stanowisko strzeleckie
P.Z.L—,SUM"

| s k | e

wozie state, umocowane 2-ma zastrza-
tami, zabudowane na czesci Srodkowej,
zaopatrzone byto w amortyzatory oliw-
no-powietrzne. Hamulce pneumatyczne.
Ptoza zaopatrzona w koétko ogonowe,
ostoniete przez stope, ktdra dotyka zie-
mi jedynie w wypadku terenu nieréw-
nego lub miekkiego. Kotko ustawialne
do 90°. Naped stanowit 9-cylindrowy,
chtodzony powietrzem, silnik gwiaz-
dzisty Bristol ,,Pegaz XX“ 0 mocy
925 KM na wysokosci 3600 m, albo
14 cylidrowy (podwdjna gwiazda) Gno-
me & Rhoéne 14 NO-21 o mocy 1 030 KM
na wys. 4 000 m. Ptatowiec byt tak skon-
struowany, ze mogt by¢ na nim zabudo-
wany dowolny inny silnik o tej samej
mocy i ciezarze jak powyzsze. Smigto
metalowe, trojtppatkowe nastawne w lo-
cie. Samolot wyposazony byt w radio-
stacje nadawczo - odbiorcza, oraz przy-
rzady do pilotazu instrumentalnego
(Slepego).

DANE LICZBOWE.

Rozpietos¢ 14,6 m

Dtugos¢ 10,5 m

Wysokos$¢ 3,3 m

Ciezar wiasny 1 995 kg

Ciezar uzyteczny 1555 kg

Ciezar catkowity 3 550 kg

Obcigzenie mocy (silnik ,,Pegaz XX*)
3,84 kg/KM

OSIAGI z silnikiem ,,Pegaz XX*
Szybko$¢ maks, nawys. 0 m 350 km/godz

Szybko$¢ maks, na wys. 3600 m 425
km/godz

Putap praktyczny 7 700 m

Zasieg przy 80% mocy silnika 1300 km.
Z silnikiem Gnome & Rhéne 14 NO-21
Szybko$¢ maks, na wys. 0 m 370 km/godz
Szybkos$¢ maks, na wys. 3600 m 470
km/godz

Putap praktyczny 8 600 m

Zasieg przy 80% mocy silnika 1 109 km
UWAGA: Woystawiony w 1938 r. w Salo-
nie Lotniczym w Paryzu. Zwracat uwa-
ge doskonatym rozwigzaniem dolnego
tylnego stanowiska strzeleckiego.

P.Z.L-37 ,LOS*

DANE OGOLNE.
ROK BUDOWY 1937/38

Byt to samolot o duzym zasiegu, prze-
znaczony do ciezkiego bombardowania
nocnego i dziennego. Wyczyny, nos$nos¢
i wyposazenie stawiaty go na czele éw-
czesnych bombowcéw. Zatoga sktadata
sie z 4 os6b 1) dowddcy (zarazem bom-
bardiera, Strzelca i nawigatora), 2) pi-
lota, 3) radiotelegrafisty i 4) strzelca
obstugujacego tylny dolny k.m. Uzbro-
jenie: jeden ruchomy k.m. dowddcy, u-
mieszczony w oszklonej przedniej cze-
sci kadtuba, jeden ruchomy k.m. wbu-



dowany w gorng czes¢ kadtuba poza
krawedzig sptywu i jeden k.m. w dol-
nej czesci kadtuba, strzelajacy w doét
przez specjalny otwér w kadtubie.
Przewidziane byto takze uzbrojenie
sktadajace sie z 2 k.m. i 1 dziatka.
Normalny tadunek bomb 2200 kg,
najwiekszy 2 600 kg. Wyrzutniki bomb
umieszczone w $rodkowej czesci skrzy-
dfa. Przewidziane byly 3 kombinacje
tadunku bomb: 1) 20 bomb a 50 kg —
1000 kg, 2) 20 bomb a 110 kg — 2 200
kg, 3) 48 bomb a 110 kg i 2 bomby a
300 kg — 2580 kg.

BUDOWA.

Wolnonosny $rednioptat budowy cat-
kowicie metalowej. Skrzydto tréjdziel-
ne, o obrysie zblizonym do eliptyczne-
go. Krawedzie natarcia czesci zewne-
trznych skrzydta zaopatrzone w auto-
matyczne skrzela Lachmann‘a, bloko-
wane w szybkim locie. Miedzy lotkami
a kadtubem, klapy do startu i ladowa-
nia. Budowa skrzydet zewnetrznych:
dwudzwigarowy keson z blachy falistej,
pokrycie blachg ptaska. Do kesonu gtow-
nego przymocowane 2 pozostate kesony,
tworzace krawedzie natarcia i sptywu.
Cze$¢ srodkowa — trojdzwigarowa.
Dzwigar $rodkowy o budowie kesono-
wej. Zebra i dzwigary wyKonane z du-
ralu profilowego. Lotki skompensowane
statycznie i aerodynamicznie. Kadtub
budowy skorupowej o przekroju elip-
tycznym. Konstrukcja: duralowe wregi
wzmochione 4 podtuznicami i duralem
profilowym o przekroju ,,Z*“. Pokrycie:
gruba, ptaska blacha duralowa. Usterze-
nie wolnonosne. Podwaodjne stateczniki
pionowe. Statecznik poziomy umieszczo-

ny w potowie wysokosci kadtuba. Stery
wysokosci i kierunkowe, zaopatrzone w
klapki Flettner'a. Konstrukcja usterze-
nia metalowa, pokrycie ptaskag blacha.
Podwozie: pétwolnonosne, wciggane hy-
draulicznie do tytu w gondole silnikéw.
Podwojne kota osadzone na oliwno-
pneumatycznie amortyzowanym goleniu.
Hamulce pneumatyczne. Ptoza, zaopa-
trzona réwniez w amortyzator, posiada-
ta dodatkowe koétko, umozliwiajagce ma-
newrowanie po twardej nawierzchni.
Kotko ustawialne dodatkowo do 180°.
Samolot ,,£0S*“ przystosowany byt do
zabudewy nastepujacych silnikéw: 1)
PZL — Bristol ,,Pegaz XII*“ o mocy 873
KM na wysokosci 2 150 m (9-cylindro-
wy, gwiazdzisty, chtodzony.powietrzem).
2) PZL — Bristol ,,Pegaz XX“ 0 mocy
918 KM na wysokosci 3400 m (9-cy-
lindrowy, gwiazdzisty chtodzony po-
wietrzem), 3) Gnome & Rhéne 14 N-01
0 mocy 970 KM na wysokosci 3800 m
(14 cylindrowy, podwojna gwiazda), 4)
Gnome & Rhéne 14 N-21 o mocy 1030
KM na wysokosci 4 000 m (,14-cylindro-
wy, podwdjna gwiazda). Konstrukcja
,Losia“ dopuszczajg zamontowanie sil-
nikéw gwiazdzistych do mocy 1200 KM.
Zbiorniki paliwa wykonane byty ze spa-
wanej blachy aluminiowej. Pojemnosc
zbiornikéw paliwa 1500 litréw, oleju
220 litréw. Zamiast dwu bomb a 300 kg
mogly by¢ zabudowane dodatkowe

zbiorniki paliwa o pojemnosci 900 lit-

réw. Smigto tréjtopatkowe, metalowe,

nastawne w locie, konstrukcji PZL —

Hamilton. Samolot byt wyposazony w

catkowite urzadzenie do instrumental-

nego pilotazu, aparat nadawczo-odbior-

czy, podwojny uktad sterowania (pomoc-

niczy ukfad sterowania w kabinie do-

wodcy), reflektor do ladowania. Pokita-

dowg instalacje elektryczng zasilaty

dwie pradnice o mocy 600 W kazda, na-

pedzane przez silniki.

DANE LICZBOWE.

Rozpieto$¢ 17,90 m

Diugosé 12,90 m

Wysokos$¢ 5,08 m

Powierzchnia nosna 53,5 m2

Ciezar whasny  z silnikiem ,,Pegaz XX*

4225 kg

Ciezar uzyteczny z

gaz XX“ 4725 kg
Rozbieg z petnym obcigzeniem 485 m

Dobieg bez bomb 340 m

UWAGA.

Samolot ,,t0$“ w ilosci 45 sztuk wcho-
dzit w skiad uzbrojenia Brygady Bom-
bowej w 1939 roku. Straty wyniosty 26
sztuk, a 19 ,tosi“ zostato ewakuowa-
nych do Rumunii. Wystawiony w 1938
roku na XVI Salonie Lotniczym w Pa-
ryzu, mimo duzej konkurencji (LeO 45,
Bristol ,,Blenheim*“ Mk. 1V, Bloch 162
B-5), odniést znaczny sukces.

silnikiem ,,Pe-

Osiagi ,tosia“ z réoznymi silnikami

Pegaz XII

Szybkos¢ najwieksza m
wysokosci 0 m
, 2150m
, 3400 ,
, 4000

360 km/godz
410 km/godz

Szybkos$¢ ladowania
Putap praktyczny z pel.

110 km/godz

nym lad. bomb 5000 m
Putap praktyczny po
z rzuceniubomb i prze-
leceniu nolowy trasy 8500 m
Zasieg z 2200 kg bomb, 1400 km
Zasieg najwiekszy z do-
datkowymi zbiornika-
mi i 1760 kg bomb. + 2400 km
Rozbieg bez bomb . 265 m

PzZL — 37 ,tOS*

390 km/godz

445 km/godz

120 km/g-adz

Pegaz XX G&R 14N-01 GR 14 N-21

400 km/gcdz

445 km/godz

460 km/god
migodz 485 km godz

120 km/godz

6000 m 7000 m
9250 m 10500 m
1500 Hm. 1500 km
2600 km 2600 km



U gory: Teren startu — lotnisko w Samedan.

U dotu: Polska ekipa przybyta na miejsce.
»Polska weZmie udziat w Miedzynarodowych Zawodach
Szybowcowych w Szwajcarii*.

Zdanie to ustyszatem na kilka tygodni przed 30 lipca, datg
rozpoczecia zawodoéw woéwczas, gdy nazwa alpejskiego mias-
teczka Samedan nie byla znana jeszcze prawie nikomu.

Od tego dnia Samedan, odmieniane we wszystkich mozli-
wych przypadkach, coraz czeéciej pojawiato sie w rozmo-
wach naszych szybownikéw, by w koncu zyska¢ sobie catko-
wite prawo obywatelstwa ws$réd lotniczej braci.
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W miare 'zblizania sie terminu rozpoczecia zawodow,
rozmowy byly coraz goretsze. Dyskutowano nasze szanse
i mozliwosci, sktad ekipy, zalety i wady sprzetu, jaki mielis-
my zabraé. W ogniu rozméw, w wyniku wielu réznorodnych
pogladow uksztattowat sie skiad ekipy i sprecyzowano zada-
nia, jakie przed niag stana.

Moglismy wysta¢ wielu pilotow i kilka szybowcéw. Lecz
czy pilot bronigcy barw Polski moze lata¢ na sprzecie nie.
mieckim? OdpowiedZ jest jedna: nie! Poniewaz mamy tylko
jednego ,,Sepa“, nasz wiasny, polski szybowiec, jeden tylko
on walczy¢ bedzie o pierwszenstwo w powietrzu.

Ekipa nasza jechata do Szwajcarii przede wszystkim po to,
by sie uczy¢; by pozna¢ zagraniczny sprzet szybowcowy, wa-
runki lotow alpejskich, .zmierzy¢ swe sity z zagranicznymi pi-
lotami; by wreszcie powiedzie¢ $Swiatu o naszej pracy, naszych
osiagnieciach — no i zobaczy¢ osiggniecia innych.-

Wyjazd szybownikéw do Szwajcarii byt pierwszym zagra,
nicznym wyjazdem naszych lotnikbw po wojnie. (W ogoble po
raz trzeci braliSmy udziat w Miedzynarodowych Zawodach
Szybowcowych).

O szansach naszych pilotéw i ,Sepa“ moéwiono roéznie.
Byly nawet zdania zupeilnie pesymistyczne: ,,Sep“ jeszcze nie
pokazat co potrafi. Nasi zajmg na pewno zte miejsce”. Cho-
ciaz zdania te byly mocno przesadzone, to jednak nawet naj.
mwieksi optymisci (do ktérych i ja nalezatem) mieli wiele za-
strzeze. Najpowazniejszym z nich byt fakt, ze zaden z na-
szych szybownikéw nie latat w Alpach, ani nawet w zblizo-
nych nieco warunkach tatrzanskich. MarzyliSmy o sukcesie,
ale przeciez nikt nie przypuszczat... Przejdzmy jednak do
faktow.

*

26 lipca — sobota.

W Biatej Krakowskiej, na dziedzincu Warsztatow Szybow-
cowych Instytutu Szybownictwa drzemia dwie dziwne, wy-
diuzone bryly. Szarozielony brezent ukrywa zazdrosnie przed
oczami przechodniéw .ich zawarto$¢. W najwiekszej tajemni-
cy (tylko dla czytelnikéw SiM-u) Wiadek Janica wyjasnia:
to biato-czerwony ,.Sep“ i krerpowa ,Weihe* .zapakowane
starannie do drogi. ,Weihe" jedzie tylko jako szybowiec
treningowy. W Zawodach udziatu nie wezmie. Polacy latajg
na polskich szybowcach.

Obok stoja czysciutkie, pomalowane, zatadowane sprzetem
samochody. Wszystko gotowe do drogi. Brak tylko kierowni.
ka e-kipy, inzyniera Weigla, ktory lada chwila powinien przy-
lecie¢ z Warszawy z dokumentami. Stonko, przechyla sie
z lekka ku zachodowi. Oczy bolg juz od patrzenia.

Nagle... Od péinocy ukazuje sie plamka. Powoli, och jakze
powoli rosnie, brzeczac swym 60-konnym silnikiem. Tak, to
Piper Redakcji Czasopism Lotniczych. Znaki rejestracyjne
SP AGB Leci inz. Weigl. Wszyscy oczekujg na umoéwiony

znak. Piper nadlatuje nad Warsztaty i.. kladzie sie w ostry,
wesoty skret na 360°.

Hurral

Maszyna jeszcze lezy w skrecie, a silniki samochodéw kop-
niete starterami szumiag juz réwnym warkotem. Okrzyk;.
USmiechniete twarze. Otwarte wrota. Odjazd.

29 lipca — wtorek.

mPoza plecami ekipy lezy ponad 1500 km i trzy granice.
Przed -nimi — Samedan i nieznane jutro.

Mimo zmeczenia jazda trwajgca dzien i noc, nasi nie idg
do hotelu, gdzie czekaja- ich przygotowane pokoje. Najpierw
trzeba zmontowac¢ szybowce. Przy pracy nie brak nikogo.
Pracuja warsztatowcy — Wiadek Janica i Dziergais, konstruk-
torzy — Niespat i Nowakowski, piloci — Zientek i Puzej, me-
teorolog Rafatowski i niestrudzony, zawsze uprzejmy i uSémiech-
niety inz. Weigl — Kkierownik ekipy.

Po Kkilku godzinach ,,Sep“ jest gotéw i prezy swe skrzydia
zmeczone diugim transportem. Mruzy Slepia przyrzadow, pa-
trzac na skaliste, $niezne szczyty i olbrzymie lodowce, petz-
nace w doliny wstagzkami gorskich potokéw. Jest pierwszag
maszyng na starcie. Jutro poderwie sie do lotu.

30 lipiec — $roda.

W Zawodach bierze udziat siedem panstw i 19 szybowcow.
Najliczniej, naturalnie, reprezentuje sie ekipa gospodarzy. Li-
czy ona 7 maszyn. Sze$¢ Moswey — Il i jeden WLM, na-
zwany tak od pierwszych liter nazwisk konstruktorow. Sa
to szybowce 'budowane w czasie wojny. Rasowe te maszyny
przystosowane sg do warunkéw alpejskich: mata rozpietosé
zapewnia im zwrotno$¢, mocna konstrukcja wytrzymuje silne
noszenia (do 25 m!) i rzucania.

Anglicy' majag 2 szybowce, Szwecja — 1. Sg to szwajcar-
skie maszyny wypozyczone na miejscu.

Na szybowcach niemieckich startujg Francuzi (4 maszyny),
Czesi (3) i Egipt (1).

Nasz ,,Sep“ budzi zrozumiate zainteresowanie: jedyna kon-
strukcja powojenna i to zbudowana w tak strasznie zniszczo-
nej Polsce! Szybowiec ,z czerwonym nosem®, gdyz tak na-
zwano ,Sepa“, otacza zwarta grupa widzéw. Nasza .ekipa
musi odpowiada¢ na niezliczone pytania. Wybawienie przy-
nosi sygnat rozpoczecia lotéw treningowych — piloci zagra-
niczni muszg cho¢ troche zapozna¢ sie z terenem, by mieé
szanse w Zawodach.

Naturalnie faworytami sg Szwajcarzy oraz Egipcjanin Ka-
mil, ktéry corocznie odwiedza lotniska szwajcarskie.

Start treningowy na wysoko$¢ przynosi juz pewne niespo-

dzianki: pierwsi dwaj — Szwajcarzy, ale trzeci — Czech,
a siédmy Polak — Zientek.
31 lipiec — czwartek.

Dzi§ drugi dzien treningu. Lot okrezny na trasie dtugosci
27 km. Punktowana szybko$¢. Zientek robi trase trzykrotnie
i majac w jednym z okrgzen czas 42 minuty jest piaty po
czterech Szwajcarach.

U gory: Szybowiec wystartowat w dolinie i nabiera
wysokosci.
U dotu: Pilot Adam Zientek w kabinie ,,Sepa“. Z lewej —
kierownik ekipy polskiej inz. Weigl, z prawej konstruktor
»Sepa“ — J. Niespat.

Budzi to duza sensacje. ,,Sepa“ zaczynaja dostownie ogladaé
centymetr po centymetrze, a Zientek nie moze da¢ sobie rady
z ciekawymi, poczawszy od szwajcarskich generatéw, a skon-
czywszy na zwyklych szybowcowych ,kibicach®

Poniewaz Samedan lezy w dolinie na wys. 1710 m nad po
ziomem morza, na szczycie Muotas-Muraigl wyznaczono linie
startowa i zastosowano start lotny. Czas rozpoczecia zadania
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liczy sie od chwili przelecenia linii na wysokosci nie wiek-
szej niz 50 m.

Ekipa jest zgrana pierwszorzednie. Niespat i Nowakowski
studiujg Moswey‘e i WLM, Rafatowski ,oglada chmurki® ale
jak potrzeba, wszyscy taszczg ,,Sepa“. Samochody nasze
i Czechéw pracujg caly dzien jako transport dla wszystkich.

Jutro poczatek zawodow.

1 sierpien — czwartek.

Lot na wysoko$¢. Pierwszy Maurer (Szwajcaria) — 3750 m
n.p.m. Drugie, trzecie, czwarte i piate — takze Szwajcarzy.
Sz6ste — Zientek.

2 sierpien — piatek.

Doceléwka na trasie 54 km. Punktowana szybko$¢. Pierwsi
trzejl — Szwajcarzy. Czwarty — Ada$ Zientek. Pigte i szo-
ste miejsce — Szwajcarzy.

3 sierpnia — sobota.

Lot okrezny na trasie 27 >km nad szczytami o wysokosci
3170 m, 3158 m i 2883 m. Pierwsze cztery miejsca Szwaj-
carzy, piate — Zientek na ,,Sepie“, szoste — Szwajcar.

Do ,,Sepa“ na lotnisku trudno podejs¢. Znany szwajcarski
naukowiec — szybownik dr Phoniger nie odstepuje na krok
naszej maszyny, gdy tylko ta wyladuje na lotnisku.

5 sierpien — poniedziatek.

Woczoraj nie bylo lotéw. Dzi$, poniewaz pogoda dopisuje,
Komisja Sedziowska ogtosita dodatkowo w ramach Zawodow
drugi lot na wysoko$¢. Jak w dniach poprzednich Zientek
trzyma sie w czotdwce. Jest piaty po pierwszych czterech
Szwajcarach. Jego piekne loty, wybitnie sportowe zacho-
wanie i mioda, zawsze usmiechnieta twarz zjednaty mu ogol-
ng sympatie. Latanie w warunkach alpejskich jest nadzwy-
czaj trudne. Z powodu braku aparatu tlenowego loty te jed-
nak wyczerpuja Zientka. Na wysokosciach rzedu 4000 m
trudno jest oddycha¢, a co dopiero pracowa¢ mozgiem
i sterami.

6 sierpien — wtorek.

Komisja Sportowa zarzadzita dzi§ znowu dodatkowy lot
okrezny po trasie czworokatnej — ,Tour de St. Moritz*.

Zientek startuje na ,Sepie”, fapie noszenie, melduje sie
nad linig startowg i leci. Robi pierwsze okrgzenie pomijajac
jeden punkt kontrolny. Na starcie ws$rdd naszych lekka kon-
sternacja. Moze jednak ominat $wiadomie? Niestety nie.
Zmeczenie i trudny teren zrobity swoje. Nastepne dwa okra-
Zenia robi takie same, jak pierwsze. Pomytka ta kosztuje
go wiele .punktdw. Pierwsze trzy miejsca zajmujg Szwajca-

rzy. czwarte — Czech, pigte — Szwed, szoste — Francuz.
Potem ida jeszcze, Szwajcar i dwaj Francuzi, a dopiero na
dziesigtym miejscu — Zientek.

7 sierpien — S$roda.

Lot okrezny dookota lodowca na trasie 54 km — ,Tour de
la Bernina“. Ciezka i trudna konkurencja. Pierwszy jest

Szwajcar Maurer w czasie 48 minut. Zientek — o6smy.

8 sierpnia — czwartek.

Znowu konkurencja dodatkowa — lot. docelowy z powrotem
na miejsce startu — ,,Davos retour”. Pogoda paskudna. Ni-
ski putap. Dolina, przez ktérg prowadzi trasa lotu, przykryta
jest ciemnymi, ciezkimi chmurami ponizej szczytow. Sytua-
cja jest jasna — przez doling przeleci tylko ten, ktory zna
na pamige¢ wszystkie jej zakrety, noszenia i duszenia. Za
omytki ptaci sie Smiercig i.. szybowcem. Poniewaz mamy
tylko jednego ,.Sepa“ nie wolno nam nim ryzykowac.

Startuje 5 Szwajcaréw, Szwed i Czech Piesko. Pogoda
jednak uniemozliwia wykonanie zadania." Lot kornczg tylko
dwaj zawodnicy: Maurer i.. Piesko. Czech pokazatagwysoka
klase i umiat wsigé¢ Szwajcarowi na ogon, by przejs¢ bez-
piecznie doline.

Jest to ostatnia konkurencja Zawodoéw. W ogdlnej punk-
tacji zajeliSmy 6sme miejsce. Wyglada ono jak nastepuje:

I Maurer Szwajcaria 1483 punkty
IT Schachemann ) 1437
111 Kuhn 1 3%
IV Comte 1219
V Cevere Szwecja 930
VI Branciard Francja 923
VIl Salm/Elsasser Szwajcaria . 911
VIl Zientek Polska 869
IX Ruckstuhl Szwajcaria 855
X Choisnet Francja 791

Czes.i zdobyli.”XI, XV i XVII miejsce, Francuzi XIl i XVIII,
Egipt XIV, Anglia XVI i XIX.

Z obliczen punktacji wynika jasno, ze stracone w ,Tour de
St. Moritz* minimum 100 punktéw, przesunetyby Zientka na
zastuzone catkowicie pigte miejsce.
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Nie jest to zresztg tylko moje zdanie. Tak moéwig wszyscy.

Zientek czesto tam znajdowat noszenie, gdzie inni go zna-
lez¢ nie mogli, robit zadania kilkakrotnie juz nie dla punktow,
a dla wyczynu sportowego, zachowywat sie jak prawdziwy
olimpijczyk.

9 sierpien — piatek.

Dzien dzisiejszy, dzien zakonczenia Zawodéw przynidst nie.
stychanie wiele emocji i byt najpiekniejszym dniem dla pol-
skiej ekipy.

Szwajcarzy urzadzili piekne pokazy szybowcowe, ukorono-
wane peilng akrobacjg na WLM (z plecowg wigcznie). Naj-
ciekawszy jednak byt wyscig najlepszych zawodnikow —
poszczegblnych panstw. Wzielo w nim udzial siedem szy-
bowcow.

Na kilkanascie minut przed godzing 15-t3 wszystkie maszy-
ny krgzag jedna tuz przy drugiej w matym ograniczonym polu
noszen. Na dany z ziemi znak wszystkie razem przelatujg nad
linig startu. Thumy turystdw zgromadzonych na Muotas i na
calej trasie podziwiajg piekny widok. Wyscig rozpoczety!
Na czoto wychodzg od razu dwa szybowce: to bialty szwaj-
carski Moswey, pilotowany przez Maurera i ,maszyna z czer-
wonym nosem“ — smukty polski ,,.Sep*. Juz po kilku_ chwi-
lach wysokos$¢ silnie zmalata i Zientek schodzi z trasy w ob-
Szar noszenia, tuz za nim Maurer. Dwa szybowce ciasno kra-
73 tuz obok siebie nabierajgc wysoko$¢. Prawie jednoczes-
nie decydujg sie na dalszy lot i przybywajg razem nad szczyt,
ktory jest punktem zwrotnym trasy. Szwajcar robi wiraz tuz
nad szczytem i leci z powrotem do mety.

Zientek réwniez robi wiraz, lecz nie odlatuje.
Wznosi  sie.

Maurer tymczasem oddala sie w kierunku Muotas Muraigl.
Na mecie ozywienie — Szwajcar znow bedzie pierwszy.

»Sep“ jest jeszcze daleko nad szczytem i krazy. Nie,
juz nie krazy. Z duzej wysokosci Zientek rzuca sie za Mos-
weyem. ,,Sep“ rozpedza sie, rosnie szybko w oczach widzow.
Odlegtos¢ miedzy Szwajcarem i Polakiem maleje. Maleje
jednak odlegtos¢ do mety. Maurer zwieksza szybko$¢ do
maksimum, na jakie mu pozwala wysoko$¢, ale wysokosci
juz braknie Do mety zostato tylko kilkaset"metréw. Czer-
wony nos ,,Sepa“ jest nad ogonem, nad skrzydiamij®iad no-
sem Mosweya. Tuz, tuz meta.

Zientek oddaje silnie drazek. ,,Sep* jak pocisk wyskakuje
naprzoéd i w ryku aerodynamicznych hamulcéw przelatuje nad
linia.

P%Iak jest pierwszy przed najlepszym Szwajcarem.

Zawody zakonczone.

Krazy dalej.

Miedzynarodowy Tydzien Szybowcowy w Samedan przy-
niost Polsce powazny sukces. Ciezka i sumienna praca na-
szych szybownikéw, konstruktoréw, warsztatowcow i orga-
nizatoréw polskiego lotnictwa wydata owoce.

Zawody nauczyly nas wiele.

DowiedzieliSmy sie, ze tylko w Polsce lata sie na koszt
panstwa. Wszedzie za granicg szybownictwo jest sportem dla
nielicznych bogaczy, ktérych sta¢ na to, by ptaci¢ za obstuge,
za hangarowanie, za uszkodzenia i rozbicie szybowca (!). Na
wet ten drobny fragment pozwala nam obiektywnie oceni¢
mozliwosci, jakie stojg przed nami w Polsce demokracji
ludowej.

Zawody nauczyly nas wiele.

Nauczyty nas przede wszystkim tego, ze zwyciestwo, to nie
tylko zaszczyt — to obowigzek. '

Obowigzek wzmozonej pracy, by w roku 1948 na Poolim-
pijskich Zawodach Szybowcowych w Anglii biato-czerwone
szybowce lataty najwyzej, najdalej, najszybciej i najlepiej.

Czy tak bedzie?

Spojrzyjmy na Polske lotniczg i jej prace.

..Warsztaty Instytutu Szybownictwa budujg pie¢ nowych,
ulepszonych i przekonstruowanych ,,Sepow*..

.15 wrze$nia na szybowisku Zar rozpoczyna sie kurs tre-
ningowy dla 12 pilotow — kandydatdw na Szybowcowe Za-
wody Poolimpijskie...

..W ciggu wrzesnia w catej Polsce odbedg sie Zawody Szy-
bowcowe Junioréw; najlepszych o$miu miodych szybownikow
szkoli¢ sie bedzie razem z naszymi olimpijczykami...

..Ww czerwcu przysztego roku odbedg sie Krajowe Zawody
Szybowcowe: zwyciezcy stanowi¢ bedg druzyne olimpijska...

W roku 1948 na Zawcdach Szybowcowych w Anglii polskie
szybowce musza lata¢ najlepiej.

(peleng)
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llustrowat te czynno$ci szybkimi ruchami i nagle
zerwat sie z fotela.

— A wy-s0-kos¢? — zapytat z naciskiem, dzielac
sylaby.

Przyznaje, ze dech mi zaparto. Doznatem przez
chwile wrazenia, ze sam wypadam z samolotu,
uswiadamiajac sobie, ze juz za nisko na rozwiniecie
sie spadochronu.

Tymczasem Lisiecki usiadt i krétko oswiadczyt:

— Nie wyskoczytem.

Nie wyskoczyt, poniewaz istotnie byto do$¢ nis-
ko, poza tym za$ znajdowat si¢ nad terytorium nie-
mieckim. Mysl o niewoli napawata go obrzydzeniem,
jakkolwiek bytaby to zapewne niewola krétkotrwata.
Postanowit raczej ryzykowac i dociggna¢ jak najdalej
na wschod — do swoich-

JAK nie stracit sterownosci i leciat dalej z prze-
bitymi przewodami pneumatycznymi i rozwalonym
zbiornikiem, z ktoérego wyciekaty resztki benzyny.
Podwozie wyszto do potowy i nie mozna je byto ani
wciggna¢ z powrotem, ani tez wysung¢ catkowicie
i zablokowa¢. Cisnienie gwattownie spadto do zera,
a silnik diawit sie i kaszlat pozbawiony doptywu
mieszanki.

Pomyslat jeszcze — Krempa ostoni go ogniem swych
karabinéw, jesli beda strzela¢ z dotu i wylgczyt
iskrowniki, aby zmniejszy¢é prawdopodobienstwo
pozaru przy ewentualnym rozbiciu samolotu na .zie-
mi. Potem zawotat do Krempy przez radio: ,,Pod-
bili mi JAK-a. Bede ladowal* — i poszedt w dot
ku ziemi.

— Zobaczytem wreszcie te ziemie i zdretwiatem
— powiedziat, spogladajac przed siebie.

— Na wprost, w poprzek jakich$ ogrodkéw, mie-
dzy altanami i szopami na narzedzia ogrodnicze, krzy-
wa, zebatg linig szczerbity sie okopy; na prawo —
jaka$ ptongca stacyjka i tory kolejowe; na lewo —
skosnie podchodzacy niemal do samego toru rzad
pietrowych domkow. Wprawdzie mozna by przem-
kna¢ sie miedzy tymi domami a wysokim nasypém
kolei i wylagdowa¢ na zagonach uprawnej ziemi, gdy-
by nie sadzawka o bagnistych brzegach po $rodku
wilgotnej faczki. W dodatku jeszcze — pomiedzy
okopami, a tym stawem pietrzyta sie kopa siana...

— Od razu wiedziatem, ze nie zdotam posadzi¢
maszyny w tym labiryncie, zwilaszcza z wiszacym
luzno podwoziem. Ale nigdzie dokota nie byto odpo-
wiedniego terenu, a zresztg bytem juz nisko. Czu-
fem, ze nie wyjde z tego cato i nawet zwatpitem, czy
wyjde zywy. Nie batem sie jednak tak dalece, aby
straci¢ zdolno$¢ logicznego rozumowania. Przeciw-
nie: oceniatlem sytuacje nadzwyczaj trzezwo i jasno,
cho¢ w wielkim napieciu nerwowym i zdaje mi sie,
ze nie popetnitem zadnego biedu.

— Potozytem samolot w §lizg przed okopami, wy-
rownatem na czas i przeleciatem tuz obok okien do-
mu, ktory stat o pietnascie metrow od toréw kole-
jowych. Niosto mnie wprost na te kopke siana, wiec

skrecitem plasko tak, aby zawadzi¢ o nig skrzydiem.
Chciatem w ten sposob ztagodzi¢ wstrzags przy zet-
knieciu sie samolotu z ziemig: podwozie musiatoby
sie urwac, -gdybym ladowat normalnie, a wdwczas
maszyna ragbnetaby od razu kozta i — sam pan
rozumie...

— Niestety, gdy znalaztem sie na wysokosci owej
kopy, szybko$¢ miatem jeszcze bardzo duzg. JAK
wykrecit miynca dokota lewego skrzydia, ktére prys-
to jak trzcinka, uderzyt o ziemie koncem prawego,
famigc je u nasady i wyorawszy silnikiem gteboka
bruzde, przewalit sie ciezko na plecy.

— Czutem jak mng rzucato w kabinie o burty
i zapewne w korncu wyrznagtem o co$ gtowa, bo stra-
citem przytomno$¢. Odzyskatem jg w sanitarce, kto-
ra jaki$ lekarz— Rosjanin widzt mnie do szpitala.
Nie mogtem moéwié, bo co chwila robito mi sie mdio,
a poza tym zaciskatem zeby z bolu. To wiagnie bol
wrocit mi przytomno$¢. Samochdd pedzit po werte-
pach i dziurach, nosze podskakiwaty, a zamkniete
pudto rezonowato piekielnym zgietkiem tej jazdy na
ztamanie karku. Mimo to. styszatem takze oddalajg-
ce sie odgtosy kanonady i jazgot broni maszynowej,
poki woz nie skrecit i ostatnim susem nie wskoczyt
na gtadka szose. Wtedy zdotatem odwrdci¢ gtowe
i zobaczytem miodego sanitariusza, ktory kurczowo
trzymat sie obiema rekami poprzecznych drazkéw
drugiej pary noszy, aby zachowa¢ jaka takg rowno-
wage. Pochylit nade mng swg spocong twarz o nik-
tym, dawno niegolonym zaro$cie i powiedziat: ,Te-
raz jesteSmy bezpieczni*

— Samochdd zwolnit i poczutem sie lepiej. Zapy-
tatem co sie stato, bo w owej chwili pamie¢ minio-
nych zdarzen opuscita mnie zupetnie. ,,Niemcy was
zestrzelili*, odrzekt, patrzac mi w oczy. ,,Na odcin-
ku 65 Armii. O 200 metrow od okopow, ale po naszej
stronie. Zotnierze wyniesli was z kabiny, a nas wez-
wano z dowddztwa. Nie mogliSmy podjechaé blizej,
bo Niemcy otworzyli taki ogien, ze no! Jak sie teraz
czujecie?”

Sprobowatem poruszy¢é nogami i rekami. Potem
uniostem sie nieco i usiadtem , opierajac sie o Scia-
ne wystang materacem- Bolaty mnie wszystkie czton-
ki, a na czole namacatem potezny guz pod bandazem,
ale poza tym bytem nietkniety. Przypomniatem so-
bie wreszcie to lagdowanie i troche sie zdziwitem, ze
zyje. Sanitariusz dat mi wody. Bardzo mi sie chcia-
to pi¢. Zapytatem o Krempe. ,Poleciat na zachod-
Znizyt sie nad waszym samolotem, zatoczyt koto i po-
leciat“. Pomyslatem, ze musi juz od dawna by¢ w
putku i ze koledzy z pewnoscig ,,zapijajg* mnie, ja-
ko polegtego.

Rozejrzat sie po stole i siegnat po swdj kieliszek.

— A przeprawy nie rozbili — powiedziat z uSmie-
chem- — Major Gaszin tego dnia wieczorem wycig-
gnat jaka$ niestychang nalewke z wiasnych zapasow
i tak sie ta historia skonczyta, kosztem mojego JAK-a
i jego nalewki.
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RAJMUND SZUBANSKI

(dokoniczenie z Nr 35)

*

Do czasu ladowania w Normandii wsrod zatog
bombowcow do zakazanych tematow nalezato wszyst-
ko, cokolwiek ma zwigzek z kapielg. Uwagi za$
0 kagpaniu sie w morzu traktowano jako wyrazny
»shocking®, ktéry moégt autora narazi¢ na rozliczne
nieprzyjemnosci. Nic dziwnego — samolot jest ciez-
szy nie tylko od powietrza, ale niestety i od wody,
a zbyt wielu lotnikbw miato sposobno$¢ sie o tym
przekona¢ na wiasnej skorze. Stworzono nawet wy-
razne przepisy, jak postepowa¢ w razie konieczno$-
ci przymusowego wodowania.

Rys. | a, b, c. Kolejnos¢ opuszczania sa molotu przez zatoge
w  wypadku przymusowego wodowania.

Pierwszg rzeczg jest zrzucenie bomb. W S$lad za
nimi idzie uzbrojenie i amunicja. Na rys. la wida¢,
jak mechanik zrzuca pokryje z wiazu ratunkowe-
go. Zatoga, oprécz obu pilotbw opuszcza stanéw ska
ogniowe, gromadzac sie koto wlazu. Radiooperator
nadaje do ostatniej chwili sygnaty SOS (rys Ib),
nastepnie aprat radiowy wymontowuje sie. Zgru-
powani w kabinie radiowej cztonkowie zatogi przy-
trzymujg sie wzajemnie, aby nie odpies¢ obrazen
w chwili uderzenia samolotu o wode. Pilot podcho-
dzi normalnie do' ladowania, przy czym, jesli tylko
jest to mozliwe, lepiej wodowac na gazie, niz $lizgiem
przy wytgczonych silnikach. Ster $cigga sie na sie-
bie, jak przy lgdowaniu, gdyz wtedy samolot styka
sie z wodg najpierw tytem kadtuba. Chroni sie przez
to przed rozpruciem pokrycie reszty kadtuba i zwie-
ksza czas utrzymania samolotu' na powierzchni (rys.
Ic). Gdy dobieg sie konczy, zatoga btyskawicznie
wyskakuje przez wiaz, zabierajac pr6cz dwu gumo-
wych tratew ratunkowych butle z tlenem do nich,
sekstans, radioaparat i niezbedny zapas zywnosci.
Obaj piloci wydostajg sie przez okna swej kabiny.
Komendantem jednej z todzi zostaje pilot, drugiei
nawigator. Jak dlugo wrak utrzymuje sie na wodzie,
zaloga pozostaje w poblizu niego, gdyz samolot mo-
ze by¢ tatwiej zauwazony, niz tratwy. Po jego za-
tonieciu wiostuje sie w kierunku obliczonym przez
nawigatora-

*

Amerykanie styng ze swych doskonatych pomys-
téw i ich praktycznego zastosowania, z patentowa-
nych kluczykéw do konserw, proszku DDT i nie-
omylnych automatéw. Bardzo pomystowym utatwie-
niem z dziedziny lotnictwa jest system ,,zegarowy*
uzywany do okre$lenia kierunku atakéw nieprzyja-
cielskich mysliwcow. Zamiast niedoktadnych okre-
len, np. ,,z lewego boku“, lub nie nadajacego sie do
szybkiego uzytku obliczania kata, podzielono widno-
krag na godziny wedtug tarczy zegara. Prz6d samo-
lotu jest na godzinie 12-tej, ogon na 6-tej. Wystar-
czy, wiec krzykna¢ ,,Trzecia — dot“, aby zorientowac,
zatoge, ze spod prawego skrzydta atakujg mysliwce.



SAMOLOT TURYSTYCZNY
BELLANCA
,»CRUISER - SENIOR"

Samolot Bellanca ,,Cruiser - Senior*
jest jedng z nielicznych konstrukcji
wsréd samolotéw amerykanskich budo-
wy mieszanej. W roku 1946 dolnoptat
ten byt demonstrowany na wystawie sa-
molotéw turystycznych w Cleveland i
sposréd innych samolotéw tej klasy zde-
cydowanie wyrézniat sie.

W poréwnaniu z samolotami konstruk-
cji catkowicie metalowej, jak np. North
American ,,Navion“ (opis w Nr 8 ,,SiM)
i ,,Bonanza“ (nr 5 ,,SP*) itp, ktére row-
niez byty defnonstrowane na wystawie,
,»Cruiser - Senior“ zajmowat jedno z
czotowych miejsc, jezeli chodzi o wa-
ge, wyczyn, moc silnika... oraz cene,
ktéra przy produkcji seryjnej wynosi
4500 dolardéw.

Jest to dolnoptat wolnonosny o wy-
dtuzeniu ptatéw 8.3, ktére posiadajg za-

rys trapezoidalny. Lotki stosunkowo
duzej rozpietosci i waskie. Platy sa  nior*
konstrukcji  catkowicie  drewnianej,  Rozpietosé 10,40 m

kryte ptétnem. Dtugo$é 7,00 m
Wysokos$¢ 2,45 m

Kadtub, spawany z rur stalowych o
Pow. nosna 13 m?2

pokryciu réwniez ptoéciennym. Usterze-
nie poziome o rozpietosci 3,29 m. Lewa
strona steru wysokosci zaopatrzona jest
w klapke Flettnera. Poza normalnym
usterzeniem pionowym, po obu stro-
nach statecznika poziomego znajdujg

Gtéwne dane samolotu ,,Cruiser - Se-

Ciezar wiasny 550 kg

NORTH AMERICAN

Ciezar- catkowity 950 kg

Obcigzenie 73 kg/m?2

Szybko$¢ max. 272 km/godz
Szybkos$¢ podr. 246 km/godz
Szybko$¢ min. 72 km/godz

Putap praktyczny 4900 m

Zasieg 965 km F. Pawtowicz

XFJ-5

sie stateczniki pionowe o zarysie tra-
pezoidalnym. Wygodna kabina miesci 4
siedzenia, oraz (za nimi) bagaznik. Ste-
rowanie podwodjne. Przewidziana jest
instalacja radiowa, oraz instalacja dla
lotbw nocnych.

Grupe silnikowg stanowi szesciocylin-
drowy silnik chtodzony powietrzem (bo-
xer), Franklin G-ALV-335 o mocy 150
KM, napedzajacy dwuramienne drew-
niane $migto o S$rednicy 1,87 m. Pod-
wozie dwukotowe posiada rozstawienie
két 2,70 m. Chowane jest do tytu w pta-
ty, w ptaszczyznie pionowej, przy czym
potowa ko6t wystaje z ptatow. Chowanie
odbywa sie przy pomocy mechanizmu
hydraulicznego.

Zaktady North American Av. wypus-
city niedawno nowy prototyp mysliw-
ca 0 napedzie odrzutowym XFJ-1. Jest
to dolnoptat, catkowicie metalowej kon
strukcji, wyposazony w jeden silnik
TG-180. Zbiorniki paliwowe znajdujg
sie na koncach ptatéw. Podwozie troj-
kotowe, chowane. Samolot XFJ-1 budo-
wany byt na zamoéwienie marynarki wo-
jennej. Po zakonczeniu préb, ktére o-
becnie odbywa, ma sie rozpocza¢ jego
budowa seryjna.

Rozpietos¢ samolotu wynosi 11,61 m,
dtugos¢ 10,24 m. Osiggniete wyniki trzy-
mane sg jeszcze w tajemnicy; spodzie-
wana szybko$¢ maksymalna ma wynies¢..
950 km/godz.

PODGLADAMY FORTECE

(dokonczenie ze str. 438)
*

Po Swietnych sukcesach wojennych takze i Forte-
ce zaczynajg sie przystosowywaé do zycia pokojo-
wego. Jaki$ przedsiebiorczy Amerykanin obliczyt, ze
z aluminium zawartego w czteromotorowym bom-
bowcu mozna by zrobi¢ 55 tysiecy czajnikdw, ilos¢
stali wystarczytaby na 6 800 zelazek elektrycznych,
a guma na 800 opon samochodowych. Tego sie jesz-
cze nie robi. Rozpoczeto natomiast budowe niewiel-
kich domkéw robotniczych z arkuszy blachy samo-
lotowej. A ostatnio, jak doniost SiM w numerze 28
— 29, postanowiono wiekszg ilos¢ samolotow za-
konserwowac, przez owiniecie ich nicig z celulozy,
jak kokony jedwabnikéw. Samoloty te mozna jed-

nak zastosowa¢ w innym, szczytnym i szlachetnym
celu. Pamietamy przeciez bohaterskich lotnikow ka-
nadyjskich, ktorzy poniesli Smier¢, wiozac lekarstwa
dla Polski, wiemy, ze w Szwajcarii czeste sg wy-
padki przewozu natychmiast potrzebnych lekarstw
drogg powietrzng- | styszymy ciagle nadawane przez
Polskie Radio wezwania o dostarczenie streptomy-
cyny, czy innych, nieosiggalnych na normalnej dro-
dze S$rodkoéw leczniczych. Czytamy o trudnosciach
przy zwalczaniu stonki ziemniaczanej, o pladze ko-
maréw w okolicy Szczecina. | tutaj — na tym wias-
nie polu mogtyby znalez¢ zastosowanie te ,,zdemobi-
lizowane" Fortece. Powinny wyj$¢ ze swych pokrow-
cow by chroni¢ zasiewy, nie$¢ ulge w cierpieniach,
ratowac zycie. Bedzie to po oreznej stuzbie dla ludz-
kosci stuzba stokro¢ piekniejsza — pokojowa, sa-
marytanska.
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PAWEL ELSZTEIN, chor.

Il.
PAPIEROWY SZYBOWIEC SZKOLNY NR 1

Szybowiec - wycinanka, ktérego plan przedstawiono na
rysunku w skali naturalnej wielkosci (1:1), mimo swej pro-
stoty, pomoze nam w praktycznym zapoznaniu sie z dziata-
niem steréw. Praca ich 'bedzie taka sama, jak w prawdzi-
wym samolocie czy szybowcu.

Woystarczy, jezeli przekalkulujemy rysunek na ztozong
¢wiartke kartonu ze starego zeszytu, zaginajac ja wzdtuz
linii osiowej i wycinajagc doktadnie kontury. Statecznik Kie-
runkowy przyklejamy pomiedzy statecznik wysokosci i mo-
del nasz gotéw. Przéd kadtuba obcigzamy zwyczajnym spi-
naczem biurowym. Lekkie podgiecie skrzydet na ksztatt
litery ,,V* i mozemy wykonaé¢ pierwszy lot.

Zanim przystgpimy do sprawdzenia dziatania steréw, mu-
simy model wyprobowa¢ w normalnym, prostym locie. Szy-
bowiec wyrzucamy w przoéd z pewnej wysokosci i obserwu-
jemy jego lot. Jezeli model bedzie gwattownie opadat, wsu-
wamy spinacz gtebiej na kadtub. Gdyby natomiast model
miat tendencje do zadzierania w goére, wysuwamy nhieco
spinacz do przodu.

Skoro ustalimy juz potozenie spinacza, przy ktorym szy-
bowiec wykonuje najdtuzsze loty, mozemy spinacz przy-
klei¢ na state do kadtuba. Teraz sprawdzimy dziatanie ste-
row. Moze jednak przed tym umoéwimy sie, co bedziemy

statecznik k/ercrnkotry

nazywali sterem, statecznikiem, a co lotkg. A wiec statecz-
nik kierunkowy, albo pionowy jest to ptaszczyzna pionowa,
stata, stuzaca do zachowania prostego lotu modelu. Ster
kierunkowy jest to ptaszczyzna ruchoma, pozwalajgca na
zmiane kierunku lotu (w lewo Ilub w prawo). Podobnie
wyglada dziatanie statecznika wysokosci, ktory utrzymuje
model w réwnowadze podtuznej, a ster wysokosci pozwala
na zmiane kierunku lotu w doét lub w gore.

Wychylajac np. ster kierunkowy w lewo (moéwimy w le-
wo patrzac od tytu szybowca w kierunku lotu) stwierdzimy,
ze wypuszczony szybowiec skreca w lewo, podobnie jak
todka, w ktérej ustawiliSmy ster w strone zadanego skretu.

Chcac, aby model opadat ,,gtowg“ w doét, odginamy ster
wysokosci w dot. Przy odgieciu steru do goéry, model nasz
bedzie zadzieral do gory, a przy dostatecznie mocnym wy-
rzuceniu wykona petle. A teraz ostatnie doswiadczenie:
wychylajac jedng lotke, mp. prawag w goére, a lewg w dot,
stwierdzimy, ze szybowiec wyrzucony z takim ustawieniem
Obroci sie wokot wiasnej osi na prawa strone. Wychylajac
lotki .w strone przeciwng otrzymamy obrot w strone lewa.

PoznaliSmy wiec w prosty i przyjemny sposob dziatanie
ptaszczyzn sterowych. Utatwi to nam, jak sie »pdzniej prze-
konamy, dalszg prace w modelarstwie. (d. c.nj

Moc/e! Nr. i
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