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DO PRACY!
Latanie! Cudowne słowo — cu

downa umiejętność. Co może być 
piękniejszego? Co może bardziej 
porwać młode serce nad to ziszczo
ne marzenie tysiącleci: człowiek 
ptakiem!

Kąpać się w chmurach, wzlaty
wać promieniom słońca na spotka
nie, czuć pod skrzydłami, pod 
swoimi skrzydłami, noszącą 
siłę wiatru. Sokolim spojrze
niem ogarniać tasiemki rzek, nitki 
szos, pudełka zabudowań j mrowi
ska ludzi — tych wzruszeń nie da 
nic poza lataniem.

Z chłopięcej, czy dziewczęcej pier
si dobywa się jedno westchnienie : 
chcę latać!

Chcę latać ! Muszę latać ! — 
Westchnienie przeradza się w pra
gnienie, pragnienie urasta w posta
nowienie i odzywa się wreszcie w 
setkach listów z zapytaniami, pisa
nych nie ręką, a sercem młodych, 
którzy z niecierpliwością czekają na 
swoją kolej — na kursy.



A sytuacja jest taka: kandyda
tów na teoretyczne szkolenie jest 
tysiące — Liga Lotnicza tylko jed
na. Kandydaci mają od szesnastu 
do dwudziestu lat życia —- Liga 
Lotnicza nie ma jeszcze roku. Mimo 
tego w dziesiątkach miast kursy te
oretyczne zostały już zorganizowa
ne, w dziesiątkach zostaną zorgani
zowane w dniach najbliższych, wie
le jest jednak jeszcze miejscowości, 
w których brak własnych placówek 
uniemożliwia przeprowadzenie kur
sów w najbliższym czasie.

Czy więc można zostawić mło
dzież, by jeszcze jeden rok czekała? 
Czekała przecież już tyle lat.

Lidze Lotniczej trzeba dopomódz. 
Dopomódz jej muszą organizacje 
młodzieżowe. Osiemdziesiąt pro
cent zainteresowanej młodzieży sku
piają w swych szeregach ZWM, 
OMTUR, Harcerstwo i Wici. Czy 
nie będzie najprościej, gdy te wła
śnie organizacje urządzą we wła
snym zakresie, kursy teoretyczne, 
poprzedzające szkolenie praktycz
ne na szybowiskach? Instruktorzy 
są, brak tylko placówek do zorgani
zowania strony technicznej.

Zatem: porozumieć się z Ligą, 
lub z najbliższym Aeroklubem w 
sprawie wykładowców, przeprowa
dzić zapisy wśród kandydatów, 
skalkulować wysokość opłaty u- 
czestnika, zebrać należności, uzgo
dnić terminy, dać pomieszczenie dla 
odbycia kursu i za miesiąc nowych 
pięćdziesięciu czy stu adeptów 
sztuki latania będzie teoretycznie 
przygotowanych do dalszego szko
lenia.

Wkład pracy nie jest wielki, a ko
rzyści ogromne.

Gdy uskrzydla się młodzież ca
łego świata, młodzież Polski Ludo
wej nie może zostać w tyle. Zbyt 
piękne są tradycje naszego po
wietrznego szlaku i zbyt wiele ich 
mamy, żeby nie wykazać w tym 
ważnym momencie pełni dobrej 
woli.

Więc do dzieła! Lato nie 
daleko, a w miesiącach letnich wy
chodzimy na stok.
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SKRĘTOMIERZ MÓWI
ZAWSZE PRAWDĘ

— Dziś o godzinie 16.00 od
prawa.

Piloci 3 Pułku Lotnictwa Myśliw
skiego’ już na parę minut przed 
czwartą zbierają się grupkami 
przed wejściem do sztabu. We 
wczesnym zmroku zimowego dnia 
błyszczą ogniki pośpiesznie dopala
nych papierosów. Ogniki gasną na 
śniegu i grupy pilotów znikają w 
drzwiach budynku sztabu. Rozcho
dzą się do pokojówiposzczególnych 
eskadr. Wejdźmy i my z nimi, po
słuchajmy o czym będą mówić. 
Najbliżej mamy do 1 - ej eskadry.

W dużym, chłodnym pokoju ofi
cerowie siadają za stołami. Rpor. 
Stanisław Łozowski, dowódca es
kadry, wyjaśnia zebranym zadanie 
jutrzejszych lotów.

— Będziemy latać na ślepo na 
maszynach szkolno — treningo
wych UT — 2. Każdy z Was wy
kona lot od centrum miasta do Mie
chowa i z powrotem w zamkniętej 
kabinie. Obliczcie dane do jutrzej
szego lotu. Wysokość 400 ni. Ko
munikat meteo otrzymacie jutro 
przed startem.

Przygotowanie danych trwa krót
ko, lecz potem ppor. Łozowski za
czyna zadawać pilotom pytania z 
techniki pilotażu. Zarówno pytania 
jak i odpowiedzi są zapisywane i 
punktowane. Odprawa kończy się 
około wpół do szóstej. Ze śmie
chem i żartami wysypują się pilo
ci na ulicę. Radosny śmiech, pio
senka, gwar, nadziane na bakier 
czapki.

Jutro loty.

O siódmej rano przez śpiące uli
ce przedmieścia pędzą na pełnym 
gaz'e ciężarówki. Otwarte pudła 
wypełniają po brzegi postacie, ubra
ne w hau-by j futrzane kurtki. Sa
mochody skręcają na lotnisko. Na 
pozór niezgrabni w swych ubio
rach lotnicy, zeskakują zwinnie na 
ziemię i biegną do maszyn. Przy 
maszynach, wyciągniętych w długi, 
równy szereg — czarni, usmaro- 
wani ' roześmiani mechanicy.

Przyjęcie maszyn. Benzyna... wo
da... oliwa... stery... lotki... silnik... 
wszystko w porządku.

Próba silników.. Warkot wybu
cha w różnych miejscach, obejmu
je cały rząd, faluje wzdłuż szeregu 
pełnym i przymkniętym gazem, ła
mie się i stopniowo zamiera. W po
rządku.

— Baa-ość!
Piloci ■ mechanicy na chwilę za

mierają nieruchomo przed maszy
nami. Dowódca pułku przyjmuje 
meldunek.

Komunikat meteo.
Poprawka na wiatr.
Odczytują kolejność kołowania 

na start.
— Do maszyn! ’*

Ppor. Łukomski siedzi w trzeciej 
z koiei maszynie. W drugiej kabi
nie — instruktor. Silnik miele swój 
pacierz na małych obrotach. W tej 
chwil1 startowy daje znak białą cho
rągiewką. Łukomski, który kilka 
miesięcy temu przyszedł do punktu 
ze szkoły w Dęblinie, tym -razem 
leci jako uczeń; startuje instruktor. 
Lekko, płynnie rączka gazu posu
wa się naprzód, silnik wzmacnia o- 
broty i maszyna sunie po lotnisku. 
Strug’ chłodnego powietrza chwy
tają piaty i unoszą ogon. Maszyna 
traci ciężar, nabiera szybkości. 
Drążek sterowy z lekka idzie „na 
siebie“ i zgrabna „Utka“ odrywra 
się od ziemi.

Nabierają wysokości i już są nad 
centrum miasta. Kładą się w lewy 
skręt i wychodzą na kurs.

Łukomski zasuwa brezentową 
zasłonę i zostaje w ciemności, sam 
na sam z przyrządami. Odbiera drą
żek od instruktora. Naciska sztoper.

Wchodzi na zadaną wysokość i 
wyrównuje maszynę. Teraz cała u- 
waga pilota koncentruje się na 
przyrządach. Nie wolno m-u teraz 
słuchać własnego, omylnego zmy
słu równowag'. W ciemnej kabinie, 



w locie na ślepo, zmysły kłamią. 
Prawdę mówi skrętomrerz i chy- 
łomierz. Kierunek wskazuje bu
sola, a szybkościomierz i zegar — 
przeleciane kilometry.

Zwolna mija 14 minut. Pilot chwi
lę waha się: „Już, czy jeszcze za
czekać. Chyba już!“

Lotka. Noga. Podtrzymać. Skręt 
na 180°.

Busola, która przedtem wskazy
wała kurs 15°, teraz z lekka koły- 
sząc się ukazuje cyfry 16 , 17, 18...

Wyrównać maszynę...
Samolot wychodzi ze skrętu.

19....  20...
Łukomski delikatnym ruchem na

prowadza maszynę z powrotem na 
kurs. Teraz dobrze, akurat w poło
wie między 19 i 20, a więc kurs 
195°.

Ale teraz pilot wyraźnie czuje 
zwis na prawe skrzydło. Rzut oka 
na chyłomierz — kulka w środku 
wskazówki stoi pionowo. Łukomski 
uśmiecha się. Jego własne zmysły 
chciały go oszukać.

Teraz minuty lotu mijają szybko
Zegar wskazuje 28 minut od po

czątku lotu. W dole powinno już 
być lotnisko. Ale ppor. Łukomski 
wie dobrze, że chwilę trzeba wycze
kać... Przecież po drodze kilka ra
zy schodził trochę z kursu.

Ćwiczenia w locie grupowym

29 minut, 29 j 30 sekund.
Już.
Kilka ruchów drążkiem na prawo 

i lewo. Maszyna kiwa się na boki. 
Drążek odbiera instruktor. Łukom- 
ski szybko zdejmuje osłonę i... u- 
śmiecha się radośnie — w dole wi
dać lotmsko, z którego pół godziny 
temu STartował.

Zadanie wykonał na bardzo do 
brze.

Podczas, gdy instruktor idzie do 
lądowania, Łukomski myśli już o 
swych przyszłych lotach, z których 
każdy musi być lepszy od poprzed
niego.

(peleng)

PRZYGODA
Tadeusz Rejniak

Był lipiec. Wędrowali już siódmy dzień pasmem 
Karkonoszy od Prądnika, kierując się wdłuż granicy 
czeskiej na Kłodzko.

Antek i Bronek byli ćwikami, reszta miała wywia
dowców, więc zgodnie powierzyli komendę wędrow
nego obozu Antkowi, jako że był najstarszy, a Bronka 
zrobili zastępcą. Przytem — szczegół nie małej wagi
— tak Antek, jak i Bronek szczycili się dwoma mew- 
kami, które zdobyli przed samą wojną, jeden na lip
cowym, a drugi na sierpniowym kursie w Goleszowie.

Ech, ciepło było wspaniałe. Rozebrani do pasa/z no
gami opartymi dla szybszego wypoczęcia o pękate ła
dunkiem tornistry, leżeli na jednym z południowych bi
waków w upalnej jasności. .Polanka była wonna i 
kwiecista. Jakieś pszczoły, czy ważki brzęczały usy
piająco. Chłodny las, na krawędzi którego się rozłożyli, 
stal nieruchomy i cichy, bo żaden najmniejszy pod
much wiatru doń nie zagadał. Dym z dogasającego o- 
gniska, na którym gotowali przed chwilą obiad, wił się 
bladą smużką prostopadle w górę. Tylko z rzadka ja
kiś spóźniony trzask żywicznego patyka w popiele mą
cił spokój obozowej „ciszy poobiedniej“.

Pierwszy poderwał się Antek. Spojrzał na zegarek:
— Tam do licha, leniuchy! Wstawać, wstawać, już 
czas! Ciągniemy .— Ruch się zrobił niemały, sprawnie 

Spakowano tornistry, przeciągnął się jeszcze ten i ów 
do słońca i po chwili ruszyli gromadką w rzeźwiącą 
cieniem ścianę lasu. Tylko drzewa powtarzały echem 
cichnącą coraz pieśń:

„Jak dobrze nam zdobywać góry
I młodą piersią wchłaniać wiatr...“
Już tylko pół złotej tarczy zachodzącego słońca wy

zierało zza szczytów, gdy wyszli na rozległą polanę 
wzgórza, na której stała potężnych rozmiarów szopa 
z półkolistym dachem,.

— Bronek! Chłopcy patrzcie! Hangar! — wyrwało 
się Antkowi radosnym okrzykiem. Niepomny na zmę
czenie kłusem pobiegł w górę, a za nim tyle uradowa
na, co zaskoczona reszta.

Rrany Julek! Są ptaki! Ptaki są! Szybowce! Chłopcy 
prędzej, prędzej... — ale już cala piątka stała u wrót 
hangaru i sapiąc ze zmęczenia, patrzyła z niedowie
rzaniem na trzy, ciasno stłoczone we wnętrzu, szybow
ce. Hangar był otwarty, pełen ślladów zniszczenia. 
Ile było hałasu, radosnego gadania, wzajemnych zapy
tań i snucia domysłów nie trzeba opowiadać. Jasne 
było, że jest to jakiś mały, niezabezpieczony jeszcze 
ośrodek szybowcowy, należący niewątpliwie do wi
docznego stąd miasteczka. Rada w radę postanowili 
nie szukać kwatery, lecz zanocować na szczycie.



... w lipcu spotkałem cały zastęp na szybowisku ...

W takim ożywieniu i w takim podnieceniu nie spo
żywali jeszcze żadnego posiłku w czasie swej wędrów
ki. Wyznaczyli 'kolejność warty, odśpiewali „-Idzie 
noc...“ i pokładli się niby na spoczynek, ale pak się 
stało, że całą noc przegadali, nikt odpowiedzieć nie u- 
iniał.

Szarzało zaledwie na dworze, gdy Antek z latarką 
w ręce, bez przerwy myszkujący po kątach i czule 
głaszczący piaty szybowców, obwieścił na świat cały, 
z triumfem godnym Kolumba:

— Jest! Jest! — i półprzytomny ze szczęścia wy
ciągnął z jakiegoś zakamarka gumową linę startową.

Dnia tego o śniadaniu zapomniano. Po krótkim wy
kładzie Antka na temat obchodzenia się z szybowcami 
zabrzmiala w hangarze stara komenda:

Po skrzydle! po skrzydle! po ogonie! po mordzie!...
j pierwszy z brzegu „SG“ stanął na starcie. Oglą

dali, badali, doradzali, odradzali, wreszcie Antek, gło
sem, który go niemało wysiłku kosztował, zdobył się 
na decyzję:

— Startuję!
Łatwiej jednak o wielkie słowo „startuję“, jak o ma

ły start przy pomocy czterech tylko kolegów: Trzeba 
było nielada zaradczości harcerskiej, żeby zmontować 
machinę startową, jakiej dotąd żadne szybowisko nie 
oglądało i oglądać pewnie nie będzie.

Zaczep zastąpił wbity w ziemię potężny kołek, do 
którego „na beton“ przywiązali ogon. We trzech lin 
też nie naciągną, a Bronek musi trzymać płat, cóż za
tem prostszego, jak wbić takie same kolki przed szy
bowcem i naciągając w trójkę po jednej linie, przy
mocować je do tych kołków.

Jakie zmienne uczucia nurtowały w czasie tych za
biegów biednego pilota, hie trudno sobie wyobrazić. 
Z jednej strony umiłowanie najpiękniejszego ze spor
tów, do którego przez sześć lat' nie było dostępu, z 
drugiej jednak obawa, czy w tym nieskomplikowanym 
mechaniźmie startowym co.ś nie zawiedzie? Czy zresz
tą po sześcioletniej przerwie potrafi opanować maszy
nę, i siebie w powietrzu? A do tego, co będzie, jeśli się 
o tym dowiedzą władze szybowcowe? Bez instruktora, 
na nieoblatanej maszynie — przecież to „czarny lot“! 
Za wyczyn taki grozi dyskwalifikacja. Już,już miał 
Antek rozpiąć pasy i odwołać start, ale właśnie ukoń
czono wiązanie drugiej liny i Bronek głosem mocno 
wzruszonym, niemniej ze swadą starego wygi po
wietrznego zaczął mu dawać zadanie-
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— Po starcie lekko oddać, wyłapać właściwą szyb
kość, położyć w skręt lewy, wyrównać do lotu proste-1 
go z kierunkiem na tamto wzgórze, zawrócić przez pra
wy piat, naprowadzić kierunek na te dwa drzewa, do 
lądowania trochę zwiększyć szybkość i ładnie, miękko 
siadać.

— Pilot? — Antek byłby dał dużo, żeby się w tym 
momencie mógł wycofać, ale było za późno. Sam rzu
cił myśl startu, jakżeby im więc spojrzał teraz w oczy.

— Gotów! — wydusił ze ściśniętej krtani.
— Ogon? —
— Gotów! — odpowiedziały trzy, więcej jak nie-."j 

pewne, głosy.
— Liny?—ale kołki nie raczyły odpowiedzieć, więc: 
-t- Puść! — wrzasnął Antek i zamarł w oczekiwaniu)... 
A przy ogonie trzech dzielnych pomocników moco

wało się z improwizowanym zaczepem. Naprężenie 
wzrastało z każdym ułamkiem sekundy. Było już nie 
do zniesienia. Antek panował nad nerwami ostatnim 
wysiłkiem woli i w momencie, gdy zaczął żywić na
dzieję, że lekkomyślny start jednak nie dojdzie do skut
ku, nagły zryw szybowca porwał mu głowę do tyłu.

„SG“ przemknął po słabo pochyłym zboczu kilka
dziesiąt metrów w klasycznym szurze i „majestatycz
nie wsparł się prawym płatem w ziemię.

Lot był skończony.
Zahangarowanie maszyny, obiad u wrót gościnne

go hangaru i wreszcie wizyta u władz miasteczka ż 
prośbą o zabezpieczenie sprzętu szybowcowego, zaję
ła im resztę dnia.. Noc spędzili w tym samym miejscu, 
tym razem pogrążeni w twardym śnie, który zresztą 
nie przeszkodził Antkowi dokonać stukilometrowego 
przelotu docelowego — właśnie we śnie. Nazajutrz, 
pożegnawszy rzewnie skrzydlate „patyki“, ruszyli w 
dalszą drogę wyznaczonym szlakiem.

* £*

W lipcu ubiegłego.roku spotkałem cały zastęp „Or
łów“ w komplecie na Żarze. Trzej wywiadowcy (w te
dy już ćwiki) robili „spod murka“ ostatnie zadania 
do „B“, a pozostali dwaj żaglowali na szczycie. Bro
nek wyciągnął do „C“ 20 minut na „Bobiku“, a Antek 
złapał wspaniale noszenie i siedział na „Salamandrze“ 
przeszło pół godziny w powietrzu.

— Dobrych wiatrów, koledzy!

NOWOŚCI WYDAWNICZE „KSIĄŻKI“

A. Ransome — „Jaskólczyn“, str. 480
Z. Żurawska—„Roman i. dziewiętnastu“, str. 116 
L. Krzemieniecka — „O młynarzu Sylwestrze“, 

str. 60
Hugh Lofting — „Doktór Dojittle i jego zwierzę

ta, str. 112
- „Podróże doktora Dolittle“, str. 280

Diderot — v,Kubuś fatalista i jego pan“, str. 300 
W. Markowska — A. Milska — „Baśnie z całego 

świata", str. 180 
Kenneth Graharne — „O czym szumią wierzby“, 

str. 248

-



MŁODE SKRZYDŁA
Ruch lotniczy rozpoczął się w harcerstwie równo

legle z organizacją lotnictwa cywilnego w Odrodzo
nej Polsce.

Inicjatywa poszczególnych hufców harcerskich zo
stała jednak scentralizowana dopiero po wznowieniu 
działalności Wydziału Lotniczego przy Głównej Ko
mendzie dn. 24 stycznia 1946 r.

W ramach sWojej dz;ałąlności GKH zorganizowa
ła 2 kursy teoretyczne pilotażu szybowcowego 
w Lublinie i 2 w Warszawie.

Wynikiem tej akęji było wyszkolenie teoretyczne 
ponad 100 osób.

W okresie 26 — 29.9.1946 r. odbyła się konferencja 
lotnicza harcerzy w Osowcu.

Na konferencji tej ustalono program wyszkole
nia lotniczego dla harcerzy.

Trzeba podkreślić, że skonkretyzowanie lotniczych 
zadań harcerzy zostało ■ pierwszorzędnie opracowa
ne, oraz że duży nacisk położono na współpracę 
Harcerstwa z Ligą Lotniczą.

Warto przytoczyć wyjątki z referatu phm. Klasa 
Jana „O sprawnościach lotniczych“. Uwzględniono 
3 sprawności; „lotnik“, „modelarz lotniczy“ i „mecha
nik lotniczy“. Wymieniamy tylko dwie pierwsze.

Harcerz, chcący zdobyć sprawność „lotnika“ 
musi umieć wykonać następujące zadania:

1) Chodzi po kładkach na wysokości 1 m, bez 
trzymania.

2) Zrobi z tektury lub drzewa model redukcyjny 
i latający szybowca, który przeleci, wypusz
czony z ręki 20 m.

3) Zna zasadnicze typy samolotów.
4) Zna znaki rozpoznawcze > cywilne ''i wojskowe.
5) Zna zasady lotu szybowca i samolotu.
Dla uzyskania sprawności „modelarza lotniczego" 

wymagania sa następujące;
1) Wykonać model redukcyjny samolotu polskiego. 

. 2) Wykonać model latający samolotu ze śmigłem, 
który przeleci co najmniej 50 m z ręki.

3) Wykonać model szybowca o rozpiętości powy
żej I m, który utrzyma się w powietrzu ponad 
1 minutę.

4) Znajomość zasady wyważania modeli latają
cych.

5) Znajomość sterowania modelu.
6) Znajomość krajowych materiałów modelarskich.
Godnym uwagi jest fakt zorganizowania pomocy 

dla licznych drużyn, które mają wydziały lotnicze: 
wydrukowano mianowicie serię pocztówek (8 typów, 
reprodukcję których zamieszczamy w numerze).

Pocztówki te rozprzedawane są przez harcerzy, 
a uzyskany w ten sposób dochód przeznacza się na 
zakładanie modelarni lotniczych.

Oprócz pocztówek, GKH zamierza wydać podręcz
nik modelarski oraz plany polskich samolotów, jako 
modeli redukcyjnych ■
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Akcja ta niewątpliwie rozszerzy ruch modelarski 
w kraju.

Poniżej przytaczamy wytyczne do urządzenia mo
delarni lotniczej w drużynie harcerskiej. Wytyczne 
te mogą oddać cenne usługi wszystkim tym, którzy 
zamierzają zorganizować modelarnie na swoim te
renie.

WYTYCZNE DLA URZĄDZENIA MODELARNI 
W HARCERSKIEJ DRUŻYNIE LOTNICZEJ

Ponieważ praca drużyny odbywa się zastępami, 
więc przewiduje się w zasadzie urządzenie modelar
ni dla pomieszczenia tylko jednego zastępu tj. 8 chłop
ców. Chodzi o to. by każdy z nich miał na stole 
miejsce do pracy i komplet narzędzi stale potrzeb
nych, zaś reszta narzędzi używanych rzadziej by
łaby przeznaczona do wspólnego użytku. Stoły mo
gą być wąskie ok. 70 cm szerokości, ustawione pod 
widną ścianą, lub też szersze np. 1 m X 3 m, usta
wione w środku sali i dostępne dla modelarzy z obu 
stron. Ponieważ dokładne roboty wymagają spokoj
nej pracy w pozycji siedzącej, więc oprócz stołów 
nieodzowne są ławy czy stołki. Poza tym potrzebne 
są: umywalka, dobre światło dzienne lub elektrycz
ne i szafka narzędziowa. Komplet narzędzi dla 
8 modelarzy podaję poniższe zestawienie:

noże introligatorskie małe 
ki do żelaza:

8 szt

półokrągłe grubo nacinane 8“ 3 ,.
„ drobno „ 8“ 3 „

płaskie „ „ 8“ 1
,, grubo „ 8“ 1 ,.

tarniki półokrągłe (raszple) 8“ 2
cęgi małe płaskie 2 „

„ „ okrągłe 2 „
„ „ boczne 2 ,.
„ „ kombinacyjne 2 „

młotki ślusarskie 100 g 1 „
,, ,, 300 g 1 „

imadło równoległe 80 do 100 mm 2 „
„ ręczne (trzymadelko) 1 „

kabłąk do piłeczki (laubzega) 4 ,,
piłeczki do sklejki 5 tuz
nożyczki do papieru 4 szt
wiertarka spiralna (dryll) 2 „
lub wiertarka ręczna 1 „
wiertła spiralne -»1.5 2 i 3mm po 2 „
kątownik metalowy 150 X 100 mm 1 „
miarka stalowa zwijana 2 •„
lampka spirytusowa 2 „
nożyce do blachy 1 „
piłka stolarska ręczna (dowolna) 1
osełka do noży 1
szczotka stalowa do pilników 1 „
cyrkiel warsztatowy z ostrzami 1 ,,
miseczki do kleju 4 „
komplet pilników iglicznych 5“ 7 „

Jeżeli modelarnia rozpocznie poważniejsze prace 
przy modelach z motorkiem itp. to będą potrzebne 
jeszcze następujące narzędzia:

śrubokręt (większy i niniejszy) 2 szt
kolba do lutowania (ew. elektryczna) 1 „
linia stalowa 500X40 mm 1 ,,

klucz szwedzki mały I szt
szlifierka ręczna 1 „
strug gładzik 1 „
suwmiarka (mała i większa) 2 „

Oprócz powyższych narzędzi b. potrzebne są 
w praktyce klamerki sprężynowe (zaciski) do przy
trzymania części sklejonych (b. dobre są zaciski 
sprężynowe do wieszania bielizny na sznurze). Rów
nież bardzo praktyczne są gładkie i równe deski 
o wymiarach np. 120X300 mm, na których składamy 
szkielet szkrzydla lub sterów do sklejania.

Mając miejsce do pracy i narzędzia, potrzebuje
my jeszcze materiałów modelarskich. Na ten cel 
przeznaczamy osobny kąt lub lepiej szafę, gdzie po
winniśmy posiadać:

1) listwy sosnowe lub olchowe długości od 1,0 do
1,5 metra o wymiarach (w milimetrach) 2X2, 
2x3, 2x7, 2x10, 3x3, 3x4, 3x5, 3x7, 
3x10, 4x4, 5x5, 5x7, 5x10, 6x6, 6x8, 
8x8, 10x10.

2) sklejka brzozowa lub olchowa o grubości 0,8 
lub 1 mm,

3) sklejka handlowa o grubości 5 mm,
4) karton na modele papierowe,
5) papier do oklejania modeli o ciężarze od 25 

do 60 g m2, biały lub kolorowy,
6) klej do sklejania listew: kazeinowy, „Certus“ 

w proszku lub inny odporny na wilgoć np. cel- 
lonowy w puszkach lub tubach. („Porsa-Ce- 
ment“ w tubkach),

7) klej do oklejania papierem,
8) blacha, rurki i drut aluminiowy, cienka blacha 

np. z puszek do konserw,
9) drut żelazny 0 1 mm i stalowy 0 0,5, 1,0,

1,5 i 2,0 mm,
10) perełki do śmigła z otworem na drut stamwy. 

ewentualnie łożyska specjalne,
11) nici introligatorskie,
12) guma w taśmach o przekroju 1x4 (1x3,2 

i 1x4,75 angielska),
13) pierścienie gumowe do łączenia z kadłubem 

(recepturki lub z dętki rowerowej),
14) ołów w płytkach łub jako śrut do wyważania 

modeli,
15) gwoździe — sztyfty 7x7, 7x10, 8x11, 7x12

i 8x25,
16) klocki olchowe na śmigła, klocki lipowe i to

polowe, o różnych wymiarach,
17) szpilki i pineski,
18) papier szklisty, różne grubości,
19) materiały zagraniczne b. przydatne, ale nie 

konieczne — bambus, balza i papier japoński,
20) materiały malarsko-lakiernicze, lakier spiry

tusowy, cellon lotniczy (do większych modeli).
Do wyposażenia modelarni należy wreszcie biblio

teczka lotnicza, w której znajdą się podręczniki i pi
sma modelarskie, plany i rysunki modeli itp. Wobec 
szczupłości literatury modelarskiej należy wykorzy
stać tygodnik lotniczy dla młodzieży „Skrzydła i Mo 
tor“

Kier. Wydz. Lotniczego
Berkowski Roman, hm
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MODELE LATAJĄCE ZSRR
Paweł Elsztein, st. sierż

W celu zaznajomienia ogółu naszych modelarzy z 
modelarstwem radzieckim, podaję kilka typów modeli 
wyczynowych, które dzięki swoim nieprzeciętnym wy
czynom, zapisały chlubną kartę w historii modelar
stwa światowego.'

Model bezogonowca konstr. Smochtina.
Bezogonowiec Smochtina, to szybowiec o nowocze

snej.'sylwetce, odpowiadający w zupełności pojęciom, 
jakie utarły się dla tego typu modeli.

Rozpiętość ponad 2 m kwalifikuje go do modeli du
żych. W modelu tym zrezygnowano z normalnie sto
sowanych stateczników na końcach skrzydeł, dając 
mały statecznik na końcu kadłuba. Regulację równo
wagi podłużnej i poprzecznej przeprowadzono, stosu
jąc dość dużą lotkę, tworzącą zręczne, aerodynamicz
ne rozwiązanie końców skrzydła.

Konstrukcja modelu drewniana z materiałów krajo
wych (sosna, sklejka, lipa), .

Model ten, waży 510 g w locie. Zachowano obcią
żenie minimalne, bo zaledwie 15,59 g/dcm2.

Profil plaski (Clark Y), na końcach skrzydeł samo- 
stateczny.

Z ważniejszych osiągów warto wymienić lot trwa
jący 18 min. 0,1. sek., wykonany w 1938 r. na XII 
Wszechzwłązkowych Zawodach Modeli Latających.

Szybowiec wyczynowy konstr. Rastorgujewa.
Szybowiec ten, odbiegający znacznie od przyjętych 

u nas kształtów, stanowi ładny dowód sumiennej pracy 
konstruktora .

Wystudiowana sylwetka kadłuba i obrys płatów, 
ładne rozwiązanie przejścia w'kadłub czynią z mode
lu tego, wysokowartościowego wyczynowca.

Statecznik wysokości nośny o układzie w V (po 
45°) znany i naszym modelarzom, spełnia w tym mo
delu doskonale swoje zadanie. W połączeniu z lekkim 
„M“ skrzydła, zapewnia kierunek „murowany“. Pod 
względem konstrukcyjnym, nowością dla nas jest ka
dłub dłubany i wykonany z drzewa lipowego. Ten ro
dzaj budowy zwiększa naturalnie ogólny ciężar, ale zy
skujemy za to na małym oporze czołowym przez wy
pracowanie wszelkich przejść aerodynamicznych.

Dane modelu: powierzchnia skrzydła 20,7 dcm2, V 
skrzydła 6°, kąt natarcia + 2,5°, powierzchnia sta
tecznika wys. 5,86 dcm2, ciężar modelu 750 g, obcią
żenie 36,29 g/dcm2.

W roku 1938 na tatarskich zawodach modeli, szy
bowiec ten przeleciał 15 km 520 m. Rekord ten, został 
zatwierdzony przez F.A.I..

Warto .przy okazji nadmienić, że wszystkie konstru
kcje modeli radzieckich opierają się na międzynaro
dowym regulaminie modelarskim F.A.I

Szybowiec wyczynowy konstr. Lewina.
Najpopularniejszy szybowiec ZSRR to właśnie mo

del moskiewskiego modelarza Lewina. Nie ma takich 
zawodów, w których nie brałby udziału. Stał się mo
delem standartowym i dzięki swojej niezaprzeczalnie 
prostej i celowej konstrukcji jest pierwszorzędnym 
szybowcem o wszechstronnym zastosowaniu.

Skrzydło dzielone wychodzi z oprofilowania kadłu
ba, dość duże V (10°); i rozpiętość 2 m 20 cm. Ka
dłub składa się ze sklejonych wręg i sosnowych po
dłużnie.

. Statecznik wysokości może być przestawialny.
Dane modelu: powierzchnia skrzydła 30,8 dcm2, 

wydłużenie 14,4, profil skrzydła Goettingen 430 
(wklęsły), powierzchnia statecznika wysokości 11,6 
dcm2, ciężar całkowity 850 g, obciążenie jednostkowe
27,5 g/dcm2.

Jak widać jest to model dość ciężki, raczej z przezna
czeniem na zbocze.

Wyczyny jednak nie wspominają o rodzaju startu. 
W 1938 r. na zimowych zawodach w Moskwie, model 
ten, utrzymał się w powietrzu 6 minut.

Czas ten, nie jest rekordowym, jednak biorąc pod 
uwagę okres zimowy, godny jest uwagi.

„Kaczka“ konstr. Powijakowa.
Modele tego typu dość popularne w ZSRR odzna

czają się jak wiadomo własnościami lotnymi.

Wśród wielu specjalistów „Kaczek“ warto wymie
nić B. Poljakowa i jego model.

Model posiada napęd gumowy i śmigło pchające 
średn. 40 cm.. Całość zbudowana dość lekko i oryginal
nie (a‘la myśliwiec japoński). Uwagę zwraca duże 
stosunkowo wydłużenie skrzydeł, co jest bąrdzo cha
rakterystyczne dla wszystkich konstrukcji radzieckich.

Dane modelu: powierzchnia skrzydła 16 dcm2, „V“ 
skrzydła 130, wydłużenie 14, powierzchnia statecznika 
wysokości 2,6 dcm2, ciężar w locie 235, obciążenie 
15,7 dcm2.

Do napędu śmigła zastosowano 17 nitek gumowych 
o przekroju 2 x 2 mm.

*

Wyżej opisane typy modeli radzieckich niewątpli
wie zainteresują naszych modelarzy, tym bardziej, że 
z pewnością w niedługim już zapewne czasie zmierzy
my nasze siły na wszechsłowiańskich, czy międzyna
rodowych zawodach modeli latających, które będą 
sprawdzianem naszych osiągnięć modelarskich.
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Dr Fert

...Mój siniikarz, który ma zawsze 
jakieś nadzwyczajne pomysły, 
sprawił mi niemały kłopot swym 
ostatnim listem. Może najlepiej bę
dzie, jeżeli przytoczę go „in exten
so“. Ułatwi to zrozumienie tej 
skomplikowanej sprawy:

Szczecin, dn. 18.9.46 r. 
Szanowny Obywatelu Doktorze! 
Bardzo przepraszam, że swymi 

pytaniami sprawiam Obywatelowi 
Doktorowi taki kłopot, że aż Oby
watel rnusiał się poskarżyć Reda
ktorowi. Załączam nawet znaczek 
na odpowiedź. Ale w otrzymanej 
„Instrukcji" na stronie 2u-tej w 
drugiej części punktu 11-stego 
przeczytałem: „Wzrost poniżej io5 
cm. uwaga: przy długości kończy
ny dolnej poniżej 73 cm kandyda
ci do.szkół lotniczych niezdolni“. 
Naradzaliśmy się z moim kolegą 
Mankiem długo, czy chodzi o no
gę prawą czy lewą, bo Maniek 
twierdzi, że o lewą, bo bliżej ser
ca, a ja że prawą, bo prawa musi 
być mocniejsza, bo nawet szofer w 
samochodzie to hamuje prawą no- 

..gą i nie mogliśmy się zgodzić. A 
może ten punkt odnosi się tylko do 
kalek, którzy mają jedną nogę 
drewnianą.

Moja balbcia twierdzi, że jeżeli 
jedna noga jest krótsza, ale za to 
druga zupełnie normalna, to 
wszystko w. porządku, że ona na
wet znała taką panią co itd. Nie 
chcę nudzić Obywatela Doktora, 
ale proszę o szybką odpowiedź, 
najlepiej to pocztą lotniczą (zna
czek załączam) albo przez pana 

Franka, który do Szczecina przyla
tuje na Douglasie z Warszawy ra
zem z panem Sadowskim.

Podpis nieczytelny
(albo przynajmniej niech- będzie, 

że nieczytelny)
Jak widzicie zmartwienie poważ

ne. Dlaczego w „Instrukcji“ napi
sali tylko o jednej nodze?

Tymczasem wytłumaczenie po
winno być proste. O ile pierwsza 
część punktu 11-go nie budzi za
strzeżeń, to znaczy, że kandydat 
na pilota powinien mieć wzrost 
przynajmniej 155 cm, o tyle druga 
wymaga dłuższego wyjaśnienia.

Aie nawiasem mówiąc, te 155 cm 
odnosi się tylko do kandydatów, a 
nie jak umieszczono w „instrukcji" 
do wszystkich grup, to znaczy i do 
starych pilotów, ponieważ u nich 
wzrost się nie zmienia, a jeżeli do
znają przypadkiem skrócenia wzro
stu np. o głowę, którą rozbijają, to 
już me Liają, więc i tak „instru
kcja". do nicn się nie stosuje.

Zresztą wzrost dla kandydatów 
na pilotaż szybowcowy bierze' się 
zawjsze z zastrzeżeniem, gdyż ci 
kandydaci przeważnie znajdują się 
w wieku, który rokuje zwiększenie 
wzrostu, można zatem przyjąć i 
niższych o 2.— 3 cm. I dlatego 
nie mogłem zrozumieć przypadku, 
kiedy jedna z kandydatek do ba
dania wzrostu przysłała swoją star
szą siostrę (wyższą od niej o 4,5 
cm) a do badania wzroku poszła 
sama, bo siostra nosiła okulary.

W każdym razie minimum wzro
stu konieczne jest dla lotnika, aże-

Af o / o 
babcia 
twierdzi • ••

by w pozycji siedzącej widać go 
było z samolotu, a przynajmniej, 
ażeby mógł swoje oczy wychylić 
poza burtę, gdyż uczyć się lądowa
nia od razu na ślepo, przy pomo
cy radiolatarni jest dosyć trudno.

A z nogami historia ma się tak: 
minimum długości dla nóg jest ko
nieczne, ażeby pilot mógł, siedząc 
na siedzeniu, dosięgnąć nogami 
sterów nożnych, musi zatem przy
najmniej posiadać te 73 cm w koń
czynach. y

O tym, że jedna z nóg może być 
nieco dłuższa (nie krótsza) od 73
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cm może się przekonać w tejże sa
mej instrukcji na stronie 26-tej w 
punkcie 50-ym. Dopuszczalne skró
cenie wynosi od 2 — 4 cm.

Znów mój simkarz będzie się 
zaśmiewał, bo dlaczego zdolny jest 
ten, który ma skrócenie od 2 cm, a 
niezdolnym jest ten, który ma skró
cenie od 1 cm. Na to już nie mam 
odpowiedzi, jest to tylko błąd re
dakcyjny, gdyż należało napisać 
tylko górną granicę 4 cm.

Można się dziwić, że człowiek z 
jedną nogą krótszą może latać, ale 
fakt jest faktem i tacy piloci lata
ją, o jednego nawet musiałem się 
kłócić z przewodniczącym komisji. 
Ale jest rzeczą zupełnie zrozumia
łą, że jeżeli istnieje tylko samo 
skrócenie bez osłabienia siły mię
śniowej nogi, to skrócenie to nie 
utrudnia pilotażu, ponieważ wyrów
nuje je zgięcie kończyny dolnej w 
stawie biodrowym i kolanowym, 
podczas lotu jedna z kończyn bę
dzie bardziej zgiętą, draga mniej 

(albo jak mówi babcia mojego siffi- 
karza, druga będzie normalną).

Wreszcie jest sprawą obojętną, 
czy tą kończyną będzie noga pra
wa, czy lewa, gdyż obie nogi pra
cują w locie jednakowo (chyba, że 
maszyna ma dziką fantazję ściąga
nia na jedną stronę, co jej się cza
sem zdarza, zwłaszcza podczas 
skośnie wiejącego wiatru, ale to 
już jest wpływ czynników technicz
nych i meteorologicznych j lekarza 
nie dotyczy).

W ten sposób, zatem, wątpliwo
ści mego przyjaciela w Szczecinie 
zostaną pomyślnie rozwiązane, a 
Maniek nie będzie mu robił wstrę
tów.

Naturalnie odpowiedź tę wysła
łem mu wcześniej Douglasem przez 
kpt. pil. Sadowskiego, bo Franek 
w tym czasie zachorował (znaczek 
lotniczy otrzymany na odpowiedź 
załączam do listu), gdyż nie wiem 
kiedy Redaktor to wydrukuje, a w 
lotnictwie obowiązuje punktual
ność i zaufanie

X kraju
WYŻSZY KURS TEORETYCZNY DLA 
INSTRUKTORÓW SZYBOWNICTWA

Instytut Szybownictwa Min. Kom. or
ganizuje z polecenia Departamentu Lot
nictwa Cywilnego Min. Kom. wyższy kurs 
teoretyczny dla instruktorów szybowco
wych, który odbędzie się w dniach 3.IL— 
LIII. b. r. nd Lotnisku Doświadczalnym 
I. S. w Aleksadrowicach.
- Program kursu obejmuje około 100 go
dzin wykładów z dziedziny aerodynami
ki, mechaniki lotu, techniki latania, lo
tów bez widoczności, lotów wyczyno
wych, meteorologii szybowcowej oraz 
wytycznych metodyki szkolenia szybow
cowego i organizacji teoretycznych kur
sów szybownictwa. Ponadto przewidzia
ne są wycieczki narciarskie i krajoznaw
cze. Lista uczestników kursu opracowa
na przez Dep. Lotn. Cyw. Min. Kom. za
wierać będzie około 80-ciu nazwisk in
struktorów szybowcowych i kierowni
ków szkół.

Doskonałe wyposażenie Lotniska Do
świadczalnego i piękno zimowego krajo
brazu Beskidu Zachodniego stworzą nie 
tylko odpowiednie warunki dla pracy 
kursu, ale również i dla odpoczynku, tak 
bardzo zasłużonego po żmudnej pracy 
instruktora szybowcowego, zwłaszcza w 
przededniu otwarcia nowego sezonu 
szkoleniowego.

KOMUNIKAT AEROKLUBU 
POZNAŃSKIEGO

Teoretyczny kurs szybowcowy rozpo
czął się w Poznaniu, dnia 10 b. m. Na
stępny odbędzie się 10 lutego b. r.

Zgłoszenia przyjmuje sekretariat Od
działu Lotnictwa Cywilnego w Poznaniu 
ul. Wały Jana III nr 12 m, 12,
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KTO ODPOWIE?

Redakcja nasza otrzymuje cały szereg 
listów od naszych czytelników z War
szawy, którzy zapytują o teoretyczne 
kursy szybowcowe. Jeden z tych listów 
przedrukowujemy poniżej:

Warszawa, dn. 7,X,46 r.
Szanowna Redakcjo!

Napisałem kiedyś do Redakcji list, 
w którym prosiłem o poinformowanie 
mnie w pewnej sprawie i dostałem 
w 15-tym n-rze tyg. ,,SiM" odpowiedź: 

,,O kursach szybowcowych będziemy 
zawiadamiać naszych czytelników w na
szym tygodniku”.

Czekałem cierpliwie i po paru miesią
cach stwierdziłem, że Redakcja oczy
wiście ogłasza teoret. kursy szyb., ale... 
gdzieś w Toruniu, Chełmży, Krakowie 
czy Jeleniej Górze.

Czy w ogóle w stolicy w Warszawie 
w mieście, które jest naszą chlubą nie 
ma profesorów, którzy by mogli wykła
dać nam teorię szybowcową, bo przecież 
gdyby Redakcja ogłosiła, że w Warsza
wie odbędą się kursy teorii szyb, to set
ki miłośników szybownictwa zgłosiłoby 
się, a i u każdego pieniądze znalazłyby 
się na ten cel.

Prosiłbym bardzo, żeby Redakcja jako 
wydawca pism lotniczych, instytucja naj
bardziej związana z tą- sprawą, wstawiła 
się za nami u L. L. i w niedługim czasie 
żebyśmy mogli się w Warszawie szkolić 
w teorii szybowcowej; żeby młodzież w in
nych miastach po przeczytaniu w tyg. 
„SiM" komunikatu, że w Warszawie or
ganizują się kursy teorii szybowcowej 
zrozumiała, że młodzież Warszawska też 
w szkoleniu szybowcowym nie próżnuje.

Stanisław Wysocki 
Warszawa — Praga 
ul. Mińska 22 m. 9

Czy rzeczywiście nie ma w Warszawie 
ani jednej organizacji lotniczej czy mło
dzieżowej, która zajęłaby się zorganizo
waniem teoretycznego kursu szybowco
wego?

Oczekujemy odpowiedzi od Ligi Lot
niczej, Aeroklubu Warszawskiego i or
ganizacji młodzieżowych!

TEORETYCZNY KURS SZYBOWCOWY

Zarząd- Aeroklubu Wrocławskiego po
daję do wiadomości, iż w dniu 21 stycz
nia 1947 r. rozpoczyna teoretyczny kurs 
szybowcowy. Wykłady (cztery razy ty
godniowo — ogółem 30 godzin) odbywać 
się będą w lokalu Aeroklubu (Wrocław, 
Ogrodowa 57) w godzinach popołudnio
wych.

Opłata za kurs wynosi 300 zł. (trzysta 
złotych).

Zapisy przyjmuje sekretariat Aeroklu
bu Wrocławskiego codziennie w godzi
nach 9—12 oraz środy i piątki od 15—17

Ze względu na ograniczoną ilość miejsc 
o przyjęciu na kurs decydować będzie 
pierwszeństwo zgłoszeń.

WALNE ZEBRANIE

członków Aeroklubu Jeleniogórskiego

Aeroklub Jeleniogórski zawiadamia, 
że walne zebranie członków A. J. odbę
dzie się 22 lutego br. Po sprawozdaniu 
Zarządu i Komisji Rewizyjnej odbędzie 
się wybór nowego Zarządu



lagrunicy
FAIREY „SPEARFISH”

Fairey „Spearfish” jest obecnie najx 
większym samolotem pokładowym bry
tyjskiej Royal Navy, którego budowa se
ryjna ma być rozpoczęta niebawem. 
Obecnie odbywają się loty prototypu te
go samolotu.

Przeznaczeniem jego ma być przede 
wszystkim tropienie łodzi podwodnych. 
Osiągi otrzymane z przeprowadzanych 
prób, jak donosi prasa zagraniczna, sta
wiają go na czele samolotów brytyjskich 
tej klasy.

Dla ułatwienia hangarowania pod po
kładem na lotniskowcu, skrzydła posia
da składane. Mechanizm, służący do te
go waży 150,kg i pozwala, na złożenie 
płatów w cżasie 15 — 20'sek.!

Konstrukcja samolotu całkowicie me
talowa, o pokiyciu z gładkiej blachy du- 
ralowej. Ciekawe jest urządzenie do wy
suwania klap typu Yungman, które są 
wsuwane do wnętrza płatów. Poza stoso
waniem ich przy starcie i lądowaniu, 
klapy te mogą być wysuwane w locie, 
przez co zwiększa się powierzchnia noś
na. Lotki szerokie, stosunkowo małej 
rozpiętości. Podwozie, chowane syste
mem hydraulicznym na zewnątrz w pła
ty. Chowanie podwozia trwa 9 sek., wy
suwanie 8 sek. Amortyzacja koła ogono-V 
wego typu Lockheed, oleo - pneuma
tyczna.

Dwa zbiorniki paliwowe o objętości 
po 820 1 umieszczone są w płatach. 
Zbiornik oliwny znajduje się za silnikiem, 
oddzielony przegrodą przeciwogniową 
i mieści 130 1 oliwy. Chłodnica oliwna 
umieszczona jest na krawędzi natarcia 
lewego płata, przy kadłubie. Fairey 
„Spearfish" wyposażony jest w silnik 
18-to cylindrowy, o układzie podwójnej 
gwiazdy, Bristol „Centaurus" 58 o mocy 
2585 KM, ze sprężarką jednostopniową.

Śmigło pięcioramienne, o nastawnym 
skoku, średnicy 4,26 m. Dane techniczne;

Rozpiętość — 18,35 m.
Długość — 13,58 m.
Wysokość — 5,25 m.
Rozp. usterzenia poziomego — 6,10 m. 
Ciężar z ładunkiem 4 bomb a 226 kg— 

9940 kg.

Szybkość maksymalna (na wys. 4570 
m) — 500 km/godz.

Szybkość podróżna — 470 km/godz.
Pułap praktyczny — 7 620 m.
Zasięg — 1670 km.

Długość startu (z 8-ma pomocniczymi 
rakietami startowymi, działającymi przez 
4 sek.) — 65 m.

F. Pawłowicz

SAMOLOTY ROZWOŻĄ ŻYWNOŚĆ
Coroczna powódź w Indiach i w tym 

roku odcięła kolosalne połacie kraju 
(Assam, Tybet, a także Bengal) od resz
ty świata. Po raz pierwszy postanowiono 
przeciwstawić się grożącej klęsce głodu 
przez zmobilizowanie lotnictwa do prze
wożenia żywności. Wierzmy, że samo
loty potrafią rozdzielać równo pomiędzy 
biednych i bogatych nie tylko bomby 
w czasie wojny, ale i żywność w czasie 
pokoju!

ŚLADAMI MAHOMETA
Pielgrzymka do Mekki, to święty obo

wiązek każdego mahometanina. Od wie
ków ciągnęły do tego miasta niekończą
ce się karawany wielbłądów, koni, os
łów... Lecz cóż powiedziałby prorok, 
gdyby zobaczył swych wiernych, podej
mujących tradycyjną pielgrzymkę na sa
molotach? W połowie października trzy 
samoloty zawiozły pobożnych pielgrzy
mów z Bagdadu do Mekki. Widać, towa
rzystwa lotnicze umieją i pielgrzymki 
zmieniać w „bussines".

CZWORONOŻNI PASAŻEROWIE 
LINII LOTNICZYCH

Jedno z angielskich towarzystw tran
sportu lotniczego, Air Contractors Ltd. 
przewozi obecnie bydło samolotami ty
pu Miles Aerovan. Chodzi tu głównie 
o dostawę bydła na wysepki u wybrze
ży Anglii. Okazuje się, że czworonożni 
pasażerowie znoszą transport doskonale 
i nie tracą na wadze nawet w czasie sto
sunkowo długiej podróży, jak to się dzie
je zwykle przy transporcie morskim czy 
kolejowym.

Jako ciekawostkę podaję się fakt, że 
po jednej, specjalnie uciążliwej podróży 
(wskutek termiki wszyscy pasażerowie— 
ludzie, przypomnieli sobie o istnieniu wo
reczków z impregnowanego papieru), ko
nie czuły się doskonale i wyszły z samo
lotu zupełnie zdrowe.

RADAR STERUJE BOMBĄ
Skuteczność tej nowej broni poczuły 

okręty japońskie na Pacyfiku, w ostat
nim okresie wojny.

„Bat" jest to bomba - szybowiec, o 
rozpiętości skrzydeł 3 m i długości ka
dłuba 4,8 m. Zawiesić ją można na samo
locie Consolidated „Privateer". Po 
wstępnym skierowaniu przy pomocy sa
molotu, „Bat" koryguje swój kierunek 
na cel samoczynnie, przy pomocy apara
tu radarowego.

LATAJĄCE 
„CENTRALNE OGRZEWANIE”

Ostatni „krzyk mody", jakim chce za
imponować transportowiec Fairchild Pac
ket to walka z oblodzeniem przez ogrze
wanie wszystkich krawędzi natarcia cie
płem gazów spalinowych. Po opuszcze
niu silnika gazy spalinowe przechodzą 
przez 4 potężne wymienniki ciepła. Cie
płe powietrze przepływa przez rury me
talowe albo ze specjalnej masy plastycz
nej zwanej multi-flex, umieszczone w kra
wędzi natarcia skrzydeł i usterzenia. 
Rzekomo system ten może zapewnić 
ogrzewan:e tych powierzchni aż do tem
peratury 54° C.
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Ob. Rawlik Jan — Tomaszów Mazowiecki. Klej modelarski 
można nabyć w firmie Imroth (Warszawa-Praga, ul. Targowa).

Ob. Zakrzewski R. — Sokołów Podlaski. Wspomniane n-ry 
,,SiM" możecie otrzymać w naszej administracji. Cena ich 
wraz z przesyłką wyniesie 50 zł.

Ob. ob.: Boroniecki Włodzimierz — Kozienice i Pokora Eu
geniusz —• Białystok. Dziękujemy za życzenia. Do czasu, do
póki nie powstanie u Was Koło Ligi Lotniczej—załóżcie u Sie
bie w szkole kółko lotnicze lub modelarskie.

Ob. Wiśniowski Janusz — Radom. Odpowiedzi na Wasze 
pytania udzielą Wam artykuły w numerze 10/46 „Skrzydlatej 
Polski".

Ob. Hubicki Mieczysław — Rabka. Z końcem kwietnia 
wydana zostanie książka „Teoretyczny Kurs Szybownictwa". 
Do tego czasu musicie cierpliwie poczekać. Przyznajemy Wam 
prenumeratę ulgową.

Dh Przybylski Zenon — Poznań. Przyślijcie Wasz model do 
oceny Do napędu w ostatecznym wypadku można zastosować 
gumę ze starej dętki rowerowej. Artykuły z historii lotnictwa 
będziemy zamieszczali. Jako harcerzowi przysługuje Wam pre
numerata ulgowa. Na ostatnie pytania odpowie dr Ferr w jed
nym ze swych artykułów.

Ob. ob.: Ratajczak Stanisław — Czarkowo, Borowiecki Ka
zimierz — Łódź, Mystkowski Kazimierz — Koszalin, Bronek 
i Cesiek z Kutna, Kaniak Z. — Sochaczew, Witecki Marian — 
w. Machałowszczyzna, Bugno Janek — Piaski. W jednym z naj
bliższych numerów zamieścimy wyczerpujący artykuł o wojsk, 
szkołach lotniczych.

Ob. Garbacz Henryk — Skarżysko Kamienna. Pierwszy na
kład „Ogólnej Instrukcji" jest wyczerpany. W tych dniach, po 
otrzymaniu drugiego nakładu wyślemy Wam opłacony egzem
plarz. Zamieścimy wyczerpujący artykuł o kursach pilotażu 
motorowego.

Stały Czytelnik z Żoliborza. Zdania Waszego nie podziela 
niestety większość czytelników. Musimy zaspakajać wymaga
nia wszystkich. Napiszcie konkretnie, jakie artykuły chcieli- 
byście przeczytać w „SiM"-ie.

UWĄ2*  MODELARZE uw*£ ą 
wydany został plan modelu 
latającego „REKIN” (skala 1:1) 

Cena zł 230
Do nabycia w Administracji 
Czasopism Lotniczych 
Pieniądze wpłacać czekami na 
konto PKO Warszawa 1-978.

RADZIECKI HUMOR LOTNICZY

Powitanie Nowego Roku („Stafósikij Śokof
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