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JAK ZOSTAĆ PILOTEM?
III*)

W chwili gdy piszę trzecią część naszej rozmowy, 
w Samodzielnym Wydziale Lotniczym „Służba Pol­
sce“, na jednym z biurek leżą już dość grube teczki 
z napisami: „Szybowcowe szkolenie żaglowe“, „Szkole­
nie silnikowe“, „Mechanicy“. W teczkach tych leży 
w chwili obecnej kilkaset listów. Zdaję sobie sprawę 
z tego, że w czasie, gdy z mojego rękopisu powstanie 
artykuł wydrukowany w SiM-ie, ilość podań znacznie 
przekroczy tysiąc. Wiem, że już w chwili obecnej wie­
lu z Was odwiedziło Powiatowe Komendy „Służba 
Polsce“ i otrzymało skierowanie na komisje kwalifi- 
kacyjno-rejestracyjne. I teraz właśnie, gdy już wiecie 
wszystko co macie zrobić, by pójść do szkół lotniczych, 
winien Wam jestem parę słów o samych szkołach, o 
terminach szkolenia i samym szkoleniu.

W bieżącym sezonie czynnych będzie io szybowco­
wych szkół ślizgowych i 4 lub 5 żaglowych. Ilościowo 
jest ich dużo mniej niż w roku ubiegłym.

— A więc mniejsza będzie także ilość wyszkolo­
nych? ■—■ zapytacie.

— Nie. Ilość wyszkolonych będzie większa, a szko­
lenie dłuższe i bardziej staranne. W tych dziesięciu 
dużych szkołach zostanie skoncentrowany sprzęt i in­
struktorzy, a sama nauka odbywać się będzie bardziej 
sprężyście i w dużo szybszym tempie.

Jakie to będą szkoły i gdzie się one znajdują?
Tymczasem wymienię Wam tylko nazwy i woje­

wództwa :
1) Fordon — woj. pomorskie, 2) Lisie Kąty — woi. 

pomorskie, 3) Strzebielino —■ woj. gdańskie, 4) Lębork 
woj. gdańskie, 5) Mrągowo — woj. mazurskie, 6) Po­
lichno — woj. kieleckie, 7) Rządkowo — woj. poznań­
skie, 8) Miłosna — woj. warszawskie, 9) Goleszów 

-— woj. śląsko - dąbr., 10) Nowy Młyn — woj. szcze­
cińskie.

Szkolenie żaglowe prowadzone będzie na Żarze, 
w Tęgoborzu, Pińczowie, Jeżowie i przypuszczalnie 
jeszcze w Sobótce koło Wrocławia.

Zanim wyjedziecie na szkolenie, SiM Wam poda 
jeszcze dokładne adresy szkół, opisze jak do nich trze­
ba jechać, na jakiej stacji wysiąść i jak te szkoły przy­
gotowują się na Wasze przyjęcie.

Kursy Szybowcowe rozpoczną się we wszystkich 
szkołach dnia 1 maja i trwać będą: ślizgowe po 6 ty­
godni, a żaglowe po 4 tygodnie do końca październi­
ka. Jak zatem pogodzić te 6 tygodni szkolenia z fak­
tem, że kursy będą się zaczynały 1 każdego miesiąca? 
Bardzo proste. Zanim skończy się jeden kurs, przyjadą 
już uczniowie na drugi i przez dwa tygodnie na szy- 
bowiskmbędą razem dwie grupy: stara, która ćwiczyć 
będzie skręty i ślizgi w lotach ze szczytu góry i nowa, 
która patrząc na wyczyny „starych“ dosiądzie dopięto 
„szubienicy“. Sądzę, że spotkanie takie będzie przyje­
mne, a „nowi“ obserwując „starych“ wiele się nauczą 
po prostu „z patrzenia“. Już dawno odkryli szybowni­
cy prawdę, że „obserwacja cudzych lotów, to połowa 
nauki latania“.

No, ale ja cały czas mówię tylko o szybownikach, 
a co z „silnikowcami“?

„Silnikowcy“ i mechanicy szkolić się będą w Ligot- 
ce Dolnej, na Śląsku w. pobliżu słynnej ze śląskich po­
wstańczych walk, Góry Sw. Anny. Czasu trwania szko- 
lenia nie mogę na razie podać, bo program jest jeszcze J 
w opracowaniu i zatwierdzeniu. W każdym razie pier­
wszy termin zacznie się 1 maja, a następne z począt- j 
kiem każdego miesiąca.

Mam ogromną ochotę opisać teraz dokładnie jak wy- | 
gląda szkolenie we wszystkich szkołach, od czego się 
zaczyna i na czym kończy, chciałbym Wam dać jesz­
cze cały szereg praktycznych wskazówek, ale... nie­
stety „Akcja 3oo“ nie została jeszcze pomyślnie zakoń­
czona i . SiM ma tylko 12 stron. Trzeba zatem pomóc 
najmłodszym i najmniej obznajmionym z lotnictwem , 
— kandydatom na pilotów ślizgowych.

Gdy po przyjeździe na stację będziecie szli do szko­
ły, pamiętajcie, by już po drodze wyszukać i wyrzucić 
do przydrożnego row,u rzeczy, których w szkole lot­
niczej być nie może: lenistwo, dekownictwo, niekole- 
żeńskość u bałaganiarstwo. Lepiej samemu odrzucić 
te wszystkie przywary, niż potem razem z nimi gdzieś 
w środku szkolenia wędrować ze smutnie opuszczoną 
głową... do domu, bez mewki w klapie.

W szkole, w ciągu 6 tygodni przejdziecie dwa stop­
nie wyszkolenia: wyszkolenie wstępne i przygotowa­
nie do żaglowania.

Każdy z tych stopni składa się z dwóch części: te­
oretycznej i praktycznej.

W części teoretycznej wyszkolenia zapoznacie się 
z nauką o Polsce Współczesnej, aerodynamiką, mecha­
niką lotu i techniką latania, budową szybowca, budo­
wą i działaniem wyciągarki, sygnalizacją i organizac­
ją ruchu startowego, aerodynamiką zbocza i przesz­
kód, użytkowaniem szybowców i obsługą wyciągarki.

Część praktyczną wyszkolenia wstępnego rozpo­
czynają ćwiczenia na chwiejnicy, czyli tzw. szubieni­
ca. Posadzą Cię na szybowcu zawieszonym w punkcie 
ciężkości i teraz machaj, bracie, sterami, by utrzymać 
maszynę w równowadze. Każdy z Was będzie rnusiał 
odwalić 15 do 21 takich lekcji w ogólnym czasie oko­
ło 3 godzin. Celem ćwiczeń na chwiejnicy jest opano­
wanie odpowiedniej postawy w czasie przechyleń, na­
uczenie się obserwowania swego położenia względem 
horyzontu i właściwego reagowania sterami.

Następny etap, to szury, skoki i loty, które mają 
to zadanie byś uświadomił sobie równowagę szybów- , 
ca w powietrzu, i zapoznał się z wrażeniem lotu. „Lo­
ty“ te trwać będą po 10 - 20 sekund i odbywać się na 
wysokości od 50 centymetrów do 5 metrów nad ziemią! 
Nie uśmiechaj się prziyszły bohaterze przestworzy. 
Oderwanie się od mamusi — ziemi to wielka rzecz, 
i trzeba je robić pomału i delikatnie.

Szkolenie wstępne kończy się na lotach prostych 
i niewielkich zmianach kierunku. Wysokość lotu do­
chodzi do 20 m przy starcie z lin gumowych i 60 m 
przy starcie za wyciągarką. Czas lotu osiąga już na­
wet 40 sekund. Jeśli twierdzisz, że 40 sekund to ma- 
*) Początek w n-rze 10 (90).
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lo, weź Zegarek z sekundnikiem i sprawdź. Pomyśl 
jaki wspaniały lot można wykonać w tym czasie.

Gdy już wyczujesz właściwą dla szybowca szyb­
kość oswoisz się z wrażeniem startu i opanujesz pra­
widłowe lądowanie, a na swej karcie będziesz miał 
zapisane koło 30 lotów — zakończysz I stopień wysz­
kolenia i koledzy na znak tryumfu i swej szczerej ży­
czliwości stłuką Ci solidnie to miejsce, na którym za­
zwyczaj siadasz.

Drugi stopień szkolenia — przygotowanie do żag­
lowania — to już latanie na serio. Czas lotu niepos­
trzeżenie przekroczy minutę, potem dwie i trzy, a wy­
sokość tak samo niezauważenie zwiększy się do 100 — 
200 metrów. Po kolei przchodząc od szybowca szkol­

nego, tta przejściowy i treningowy, musisz nauczyć się 
wykonywać na każdym zakręty, start z bocznym wiat­
rem, krążenie, manewrowanie do lądowania ósemka­
mi i lądowanie z wiatrem na zwiększonej szybkości. 
Kończą szkolenie 2 loty przygotowawcze do żaglowa­
nia.

Przed odjazdem ze szkoły, złożycie egzamin, dosta­
niecie do kieszeni licencję szybowcowego pilota śliz­
gowego, dwie mewki do klapy, a na drogę serdeczne 
życzenia intensywnego treningu w aeroklubie i spot­
kania w przyszłym roku, w szkole żaglowej.

A zatem do zobaczenia — na szybowisku.
(peleng)

PIŁHHiZł ŻAGIEL
STEFAN PRAWOWSKI

Już od wczesnego ranka mieliśmy nad zboczem 
„cyrk“. Wszystkie maszyny nadające się do żaglowa­
nia chodziły wzdłuż szczytu. Kierownik szkoły, popu­
larnie zwany „Gazdą“ z nieodłączoną chorągiewką ży­
wo kręcił się na starcie i z uwagą śledził żaglujących.

Ta chorągiewka odgrywała rolę czarodziejskiej pa­
łeczki. Regulował nią ruch zarówno w powietrzu jak 
i na ziemi. Potrafił poprawić nią szybkość lotu u po­
czątkującego żaglownika, przy jej pomocy odsyłał do 
lądowania tych, co „swoje“ odlatali.

Właśnie jedna „Salamandra“ podeszła bliżej za- 
furkotała chorągiewka wskazując dolinę — „Sala­
mandra“ posłusznie udała się na lądowisko.

Wiedziałem, że przyszła na mnie kolej. Gdy tylko 
szybowiec znajdzie się na starcie, polecę, albowiem te­
raz, zgodnie z listą, przypadał na mnie lot. *

„Gazda“ wezwał mnie do siebie. Krótki wykład. 
Przed chwilą zdawało mi się, że ja tylko tak sobie 
obiecuję ten lot, ale pewnie nic z tego nie wyjdzie, bo 
„Gazda“ mi nie ufa. Co prawda wczoraj pokazałem 
rnu, że już całkiem dobrze sobie radzę. Mimo to mia­
łem wątpliwości, czy mnie zechce wypuścić na żagiel. 
A tu — wykład... czyli, że polecę.

Przyznać się muszę, że świadomość tego, co już 
wkrótce miało nastąpić, okazała się inna, aniżeli sobie 
to wyobrażałem. Kiedyś marzyłem, że mój pierwszy 
lot żaglowy, to będzie taki pokazowy lot dla kolegów.

Start „amerykanem“, potem kilka nawrotów wzdłuż 
zbocza, następnie odejście w, dolinę w poszukiwaniu 
termiki. Wspaniałe noszenie w kominie termicznym 
— wykręcam — wysokość 1 000 m. Wreszcie po poko­
naniu chęci do zrobienia przelotu, lądowanie pod stok 
z zatrzymaniem na starcie. Tymczasem muszę przyz­
nać, że gdy usłyszałem swoje nazwisko i uświadomi­
łem sobie, że za kilka minut polecę, straciłem rezon. 
Zwątpienie wkradło się do mego serca. Nie bałem się... 
ale brak pewności siebie odczułem niewątpliwie. Tym­
czasem schodziłem po pochyłości wzgórza ku „Gaź­
dzie“, gęstą miną starając się pokryć lekkie zmiesza­
nie, które odczuwałem.

— Polecicie na próbę żaglowania — oświadczył 
na wstępie. — Start normalny tak, jak dotychczas przy 
lotach ślizgowych. Poczujecie od razu wznoszenie. Nie 

odchodzić zbytnio od zbocza. Szybkość trzymajcie 
równą, zresztą uważajcie na moją chorągiewkę.

W międzyczasie sprawna obsługa ustawiła „Sala­
mandrę“ na starcie. Rozłożono liny. „Naciągacze“ sta­
nęli na jej końcach konopnych. Czekano tylko na mnie. 
Czułem wzruszenie, podchodzące pod gardło. Zdawa­
łem sobie sprawę, że to owa osławiona „cykoria“, ale 
trudno było się pozbyć tego przed tym pierwszym lo­
tem. Z pomocą kolegów zająłem miejsce w kabince. 
Obsługa rozbiegała się na boki. Za chwilę wyrzucą 
mnie i będą patrzeć jak ratuję siebie i szybowiec przed 
kraksą — błysnęła mi myśl. — Niedoczekanie wasze! 
— pomyślałem. Ze mnie nie będzie „cyrku“, pójdę na 
żagiel, aż wam „oko zbieleje“.

„Gazda“ podszedł do skrzydła. Zawsze na pierwszy 
żagiel wypuszczał osobiście. W ten sposób miał moż­
ność upewnić się, czy stan psychiczny ucznia nie bu­
dzi jakichkolwiek zastrzeżeń.

— Pilot gotów? — zapytał jakby troskliwie.
— Gotów ■— odrzekłem spokojnie.. Chciało mi się 

krzyknąć, że „już dawno“ — niech to już prędzej na­
stąpi, ale opanowałem się. Powiedziałem tylko — „go­
tów“ i jak sam stwierdziłem, głosem pewnym i spokoj­
nym.

— Ogon ?!
— Gotów!
— Liny?
— Gotowe!



—• Naciągaj!
Obsługa rozbiegała się ciągnąc liny. Szybowiec 

drgnął, lecz trzymany zaczepem ogonowym przy koł­
ku nie ruszał z miejsca. Liny stawały się z każdą se­
kundą coraz cieńsze.

— Puść!
Szarpnięty gwałtownie do przodu wystrzeliłem na­

gle wraz z szybowcem w powietrze. Szarpnięcie oszo­
łomiło mnie na chwilę, mimo to czułem doskonale, że 
wznosi mnie jakaś potężna siła w górę, że nie jest to 
taki normalny lot ślizgowy, jakich już wiele do tej po­
ry przeżyłem.

Rzuciłem na mgnienie oka spojrzenie do tyłu. Start 
był znacznie poniżej. — Teraz skręt — przypomnia­
łem sobie. Położyłem szybowiec na lewe skrzydło, po­
słusznie skręcił w lewo. Zbocze zbliżało się dość szyb­
ko. Ustawiłem się równolegle i leciałem wzdłuż szczy­
tu. Koniec zbocza, trzeba zawracać — skręt do zbo­
cza — w prawo i znowu spacer wzdłuż,

Spokojnie począłem zastanawiać się nad tym 
wszystkim, co przeżywałem, co się ze mną działo. 
Oto lecę. Pode mną góra, na starcie koledzy i „gazda“ 
— coś macha chorągiewką. Acha — to do mnie — za 
mała szybkość! Poprawiłem oddając trochę drążek.

Nade mną wspaniałe niebo z rzadka pokryte bia­
łymi kłębami cumulusów. Wzrok biegnie coraz dalej ku 
dalekim horyzontom, ku szachownicy pól, ku ciemnym, 
nieforemnym wielobokom lasów. Coś błysnęło w dole 
— to słońce odbite w strumieniu. Piękno barw i form 
przemawiało do mnie jak nigdy. Byłem uszczęśliwio­
ny lotem. Z każdą chwilą czułem się coraz bardziej 
zespolony z maszyną. Wyczułem jej szybkość, wyko­
rzystywałem coraz lepiej podmuchy wznoszeń.

Spojrzałem na start, w chwili gdy nad nim przela­
tywałem — chorągiewka wskazywała lądowisko. Kar­
nie odszedłem w dolinę wytracając wysokość.

Tam na starcie czeka już kolega odbierając wska­
zówki od „Gazdy“. Za chwilę i on będzie przeżywał w 
podobny sposób to, co ja już przeżyłem.

* #

Niejednokrotnie już od tej pory latałem...
Wspomnienie o tym pierwszym locie żaglowym za­

wsze wydaje mi się najpiękniejsze. Pierwszy żagiel, 
to jak pierwsza miłość, zawsze się do niego wraca myś­
lą, zawsze jest najpiękniejszy.

O LOTNIKACH,
KTÓRZY ZDOBYWALI 
MORZE

JERZY ZARĘBSKI

W pierwszych dniach marca 1945 r. 
padły w fale Bałtyku pierwsze salwy 
polskich samolotów.

W dniu 18 marca 1945 r., wzięty zo­
stał szturmem Kolberg i stał się zno­
wu bolesławowskim Kołobrzegiem. O- 
debrali go żołnierze I Armii: piechu­
rzy, artylerzyści, pancerniacy i — lot­
nicy.

Dziś, w perspektywie czasu, jeszcze 
bardziej uwydatnia się rola, jaką ode­
grały pułki lotnicze Wojska Polskiego 
w decydujących walkach nad Bałty­
kiem.

Kołobrzeg w foku 1945 był potężną 
twierdzą, jednym z najważniejszych ba­
stionów niemieckiego oporu, na fron­
cie wschodnim.

Doceniając jego strategiczne położe­
nie, Niemcy skoncentrowali w obrębie 
miasta, portu i okolic wielką ilość ar­
tylerii, doborowych oddziałów SS oraz 
starali się zapewnić miastu silne przy­
krycie lotnicze. Nie była to już wpraw­
dzie wszechwładna Luftwaffe z roku 
1939 czy 1940, w międzyczasie bowiem 
Niemcy utracili na froncie wschodnim 
około 56 000 samolotów, spodziewać się 
jednak należało ze strony wroga za­

ciekłej obrony, przy użyciu wszystkich 
rozporządzalnych środków.

Początkowo na bałtyckim froncie po­
wietrznym Niemcy dokonywali tylko 
z rzadka lotów zwiadowczych pojedyn­
czymi samolotami FW—190 i Me—109 
Nocą, na tyłach Amii, latały zwiado­
wcze Ju—88 lub He—111, zrzucając od 
czasu do czasu bomby, zresztą bardzo 
tchórzliwie i niecelnie. W głębi swych 
ugrupowań pełniły służbę obronną Fo- 
cke - Wulfy—190 i Messerschmitty-109, 
patrolując grupami, przeważnie po 
cztery samoloty.

Począwszy od 3 marca lotnictwo na­
sze towarzyszyło wojskom naziemnym, 
wspierając je w akcji bombardowa­
niem i ogniem broni pokładowej. Ak­
cję prowadzono w kierunku na Wir­
chow, Gross — Zabin, Schönfeld, a 
następnie Witeich, Wordel i Falken­
burg. Walki miały charakter bezpoś­
redniego wsparcia piechoty przez sztur­
mowce Ił—2, działające pod przykry­
ciem myśliwców Jak—9 i trwały od 
3 do 6 marca.

Między 6 i 18 marca walki przenio­
sły się nad Kołobrzeg i nad przybrze­
żny pas wód Bałtyku.

W tym okresie działania bojowe lot­
nictwa nabrały specjalnej wagi i jed­
nocześnie stały się znacznie trudniej­
sze. Na odcinku Kołobrzegu rozgorza­
ły zacięte walki, bezpośrednio już o sa­
mo miasto. Kołobrzeg był broniony 
przez dziesiątki baterii dział przeciw­
lotniczych i z chwilą pojawienia się 
naszych samolotów w powietrzu, całe 
niebo pokrywało się wybuchami szrap- 
nęli i smugami świetlnych pocisków z 
automatycznych armatek małokalibro­
wych.

Samoloty szturmowe, ściśle współ­
pracując z akcją wojsk naziemnych, 
prowadziły precyzyjnie dzieło niszcze­
nia niemieckich ośrodków oporu, ze 
szczególnym uwzględnieniem gęstej 
sieci stanowisk artylerii przeciwlotni­
czej. W lotniczej gwarze nazywało się 
to po prostu „zatykaniem gęby wrogo­
wi“. Idące w locie koszącym Ił-y znie­
nacka pojawiały się tuż nad dachami 
domów i atakowały ogniem działek i 
pocisków rakietowych stanowiska Nie­
mców. Nie istniały dla nich przeszkody. 
Pociskom ich nie oparły się żadne umo­
cnione stanowiska. W ciężkich warun­
kach atmosferycznych, wśród mgły, de­
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szczu i śniegu polski lotnik szturmowy c 
pokazał swoje świetne wyszkolenie i 
nieugiętą wolę walki.

W mieście Niemcy rozmieścili kilka­
dziesiąt magazynów amunicji. Zadanie 
zniszczenia ich przejęły na siebie „la­
tające czołgi“ — Ił-y. Nie tylko maga­
zyny amunicji były ich celem. Pocis­
kom broni pokładowej i działaniu bomb 
nie oparły się najbardziej zakonspiro­
wane składy portowe, barki i statki, 
usiłując dowieźć oblężonemu wrogowi 
żywność i amunicję, oraz ewakuujące 
miasto. Mimo wybitnie niesprzyjającej 
pogody, samoloty polskie dzień po dniu 
w ciągu dwunastu dni dokonały 50 na­
lotów na miasto i port.

W akcji wzięły udział oprócz Ił-ów 
samoloty myśliwskie Jak-9, majace za 
zadanie ochronę szturmowców oraz 
poczciwe, niepozorne Po-2, „Kukuruż- 
niaki“. Zasługą tych ostatnich były no­
cne naloty na Kołobrzeg, które spowo­
dowały pożary i wybuchy w kilku pun­
ktach miasta. Zniszczono przy tym kil­
kanaście składów z zaopatrzeniem i a- 
municją.

Oto, jak wyglądało zniszczenie jedne­
go ze składów w porcie Kołobrzegu. 
Wykorzystując dokładne dane o poło­
żeniu obiektu, jeden z trójki lecących 
nocą na miasto Po-2 „wywindował“ się 
na wysokość ponad 800 metrów. W do­
le, wśród błysku pękających szrapneli 
leżał cel. Pilot samolotu przymknął gaz 
i „Kukurużniak“ bezszelestnie prze­
szedł w lot ślizgowy. Ogień artylerii 
przeciwlotniczej wzmógł się. Niemcy 
czuli wiszące nad nimi niebezpieczeń­
stwo, byli ponadto zdezorientowani fa­
ktem obecności nieprzyjacielskich sa­
molotów, których położenie niesposób 
było określić według szumu silników.

Rozwój operacji wojskowych, zakończonych zdobyciem 
Kołobrzegu.

Znalazłszy się w określonej odległo­
ści przed celem, sierżant nacisnął wy­
rzutnię i w sekundę potem błysnęły na 
dole wybuchy bomb. Trafione!

Lot ślizgowy skończył się. Na peł­
nych obrotach, muskany mackami ref­
lektorów, przemykał się teraz Po-2 tuż 
nad dachami domów. Wracał do bazy. 
Zadanie wykonał, stosując tzw. bom­
bardowanie „z. podskokiem“..

Akcja lotnictwa polskiego nad Koło­
brzegiem wykazała, że nasi młodzi pi­

loci okazali wśród walki nie tylko wy­
soki poziom wyszkolenia bojowego i 
umiejętności taktycznych, lecz także 
hart ducha, męstwo i odwagę.

Dnia 18 marca 1945 r. zakończył się 
szturm Kołobrzegu. Na latarni mors­
kiej ■— ostatnim punkcie oporu Niem­
ców — powiewała polska flaga. Lot­
nicy, którzy szturmowali morze — pi­
loci polskich sił powietrznych, przele­
cieli na bazy położone bardziej na za­
chód, w rejonie Szczecina i Odry.

CZY TO MOŻLIWE? 25=2S
25 ^łotijch kosztuje 28 stron miesięcznika 

SKRZYDLATA POLSKA 

Jedna strona kosztuje więc tylko 89 groszy.Miesięcznik „SKRZYDLATA POLsKA“ powiększył swoją objętość o 4 strony, przy czym cena numeru pozostała nie zmieniona.
lumer marcou/y zawiera między innymi:

KOMUNIKATY KOMENDY GŁÓWNEJ POWSZECHNEJ ORGANIZACJI „SŁUŻBA POLSCE“ 
W SPRAWIE WYSZKOLENIA LOTNICZEGO ej SZYBOWIEC SZKOLNY IS — 3-ABC 
S SPRAWNOŚĆ PSYCHOFIZYCZNA LOTNIKA — AUTOR JANUSZ MEISSNER ■ POLOWE 
LĄDOWANIE £3 KACZKI a NA SERIO O LOTACH MIĘ DZYPLANETARNYCH h BIULE­

TYN Nr 141 AEROKLUBU RZECZYPOSPOLITEJ.
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TECHNOLOGIA MATERIAŁÓW DO 
BUDOWY SZYBOWCA

Elementy konstrukcyjne samolotu 
względnie szybowca muszą podczas lo­
tu dźwigać całkowity ciężar, na który 
składa się oprócz ciężaru własnego, cię­
żar użytkowy, tj. ciężar załogi i ładun­
ku. Wszystkie więc materiały, prze­
znaczone do budowy szybowca, jak 
drzewo, sklejka, blacha stalowa na o- 
kucia, śruby, linki, druty itp. muszą 
posiadać wytrzymałość nie mniejszą, 
niż przewidziane jest to, przez kontrol­
ne władze lotnicze, a szczególnie przez 
Instytut Techniczny Lotnictwa (ITL) 
w Warszawie.

DREWNO
Większość elementów konstrukcyj­

nych szybowców zbudowana jest z 
drzewa i to przeważnie sosnowego — 
rzadziej świerkowego. Stosowanie dre­
wna w budowie szybowców podykto­
wane jest jego korzystnym stosunkiem 
wytrzymałości do ciężaru właściwego. 
Mimo, że drzewo jest materiałem sto­
sunkowo bardzo niejednolitym i wy­
trzymałość jego jest zależna od wielu 
czynników: jak wiek pnia, rodzaj gle­
by, wysokość nad poziomem morza na 
jakiej drzewo rosło, pora roku ścinki 
drzewa, snosób suszenia; jednak drew­
no okazało się najlepszym tworzyszem 
do budowy szybowców. Istnieją prak­
tyczne wytyczne, których należy prze­
strzegać przy wyborze drewna ną kon­
strukcje lotnicze, ażeby otrzymać do­
datnie wyniki prób wytrzymałościo­
wych.

Drewno sosnowe — Drewno lotnicze 
sosnowe musi być ściete w zimie i su­
szone na wolnym powietrzu pod da­
chem, zabezpieczającym je od deszczu, 
co najmniej rok. Wadv niedopuszczal­
ne — sinica, sęki, pęknięcia miedzysło- 
jowe, wieksze zasmółki itp. Szczegól­
nie ważna * jest budowa wewnętrzna 
drewna. Słoje winny biec równolegle 
i mogą odbiegać od linii prostej najwy­
żej o 1 cm na długości 1 metra.

Deska sosnowa, oglądana w przekro­
ju. dzieli się na dwie zasadnicze war­
stwy; warstwa bieli — to warstwa 
włókien wykorzystywana dla celów lot­
niczych, oraz rdzeń nie posiadający za­
stosowania w lotnictwie. Gęstość sło­
jów bieli deski sosny lotniczej powin­
na sie wahać od 5 - 10 słojów na sze­
rokości 1 cm, przy czym ilość słojów 
obliczamy w promieniu przyrostów 
rocznych.

Drewno, przeznaczone do budowy 
szybowców, musi być zbadane zarówno 
pod względem jego wytrzymałości na 
rozciąganie jak i na ściskanie. W tym 
celu przygotowuje się dwa rodzaje 
próbek: jedna o wymiarach 20x20x300 
mm, służąca do badania wytrzymałości 
na rozciąganie, druga zaś o wymiarach 
20x20x20 mm — badana na ściskanie, 
nrzy czym słoje muszą być równoleg­
łe do jednej ze ścian próbki.

Próbę orientacyjną możemy wyko­
nać również i we własnym zakresie.

ANTONI MAŃKOWSKI, kpi.
Wycinamy z deski ze środka bieli pręt 
o wymiarach 15x15x1 300 mm i obcią­
żamy go ciężarem 5 kg, po zamocowa­
niu drugiego końca w sposób widoczny 
na rysunku. Jeżeli pręt to obciążenie 
wytrzyma, możemy być pewni, że pró­
bki wycięte z tej deski przejdą pomyśl­
nie badania w ITL.

Według norm ITL, drewno sosnowe 
powinno dać przy badaniu następują­
ce wyniki:
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Zrozumiałe jest, że liczby podane 
W powyższej tabelce należy rozumieć 
jako minimalne wartości. W praktyce 
wytrzymałość dobrej „sosny lotniczej“ 
znacznie przekracza powyższe wartości.

Drewno jesionowe — Jesion w szy­
bownictwie stosowany bywa głównie 
na płozy — rzadziej na klocki pod sil­
nie obciążone okucia. Przy wyborze je­
sionu należy kierować się szerokością

lóycinonie próbek z deski

Pobieronie próbek sklejki
drewno jest trwalsze i wytrzymalsze.

Sklejka — Sklejka w budowie szy­
bowców odgrywa bardzo poważną rolę. 
Służy ona nie tylko do krycia płasz­
czyzn nośnych, szczególnie przedniej 
części skrzydła, która winna być szty­
wniejsza, lecz także stosowana bywa 
jako materiał przenoszący siły i współ­
pracujący w przenoszeniu sił. Przy o- 
mawianiu budowy skrzydła wspomnia­
no już, że przez połączenie belki dźwi­

gara skrzydłowego z rurą, powstałą w 
przedniej części skrzydła pokrytego 
sklejką, powstaje keson, o pracującym 
pokryciu. Również kadłuby szybowców 
bywają budowane w ten sposób, żeby 
pokrycie sklejkowe, przyklejone do 
szkieletu utworzonego z wręg umoco­
wanych w listwach podłużnie, usztyw­
niało konstrukcję kadłuba przeciw 
wszelkiego rodzaju siłom skręcającym 
i odkształcającym kadłub.

Sklejka lotnicza musi być dlatego fa­
brykowana niezwykle starannie i win­
na odpowiadać wysokim wymaganiom, 
stawianym jej przez normy ITL.

Sklejką nazywamy płyty powstałe 
przez sklejenie trzech lub więcej 
warstw fornieru. Sklejki lotnicze mo­
gą być klejone klejem kazeinowym lub 
też bakielitem, czyli sztuczną żywicą, 
niewrażliwą zupełnie na wilgoć.

Do wyrobu sklejek lotniczych używa 
się przeważnie drewna brzozowego, ol­
chowego lub klonowego. Sklejka lot­
nicza wyrabiana jest w następujących 
grubościach: 0 8, 1, 1.2, 1,5. 2, 2,25. 2,5, 
3 mm i więcej, w arkuszach o wymia­
rach 1,2 x 1,5 m.

Do grubości 3 mm sklejka klejona 
jest z trzech warstw. W szybownictwie 
rzadko stosuje się większe grubości 
sklejek. W każdym razie sklejki grub­
sze, klejone są zazwyczaj z nienarzvstej 
ilości warstw. Sklejka lotnicza dzieli 
się na trzy gatunki, oznaczone litera­
mi LI, L2, L3, zależnie od jej jakości.

LI stosuje się na najbardziej odpo­
wiedzialne elementy konstrukcji (np. 
krycie dźwigarów).

L2 — używa się do krycia kadłubów, 
ścianek i sterów;

L3 — stosowana bywa na węzły żeb­
rowe. drobne urządzenia itn. nie wyma­
gające dużej wytrzymałości.

Normy wytrzymałości dla sklejek 
przewidują wytrzymałość na rozciąga­
nie — wzdłuż włókien 700 kg. poprze­
cznie do kierunku włókien (zewnętrz­
nych) 450 kg.

Celem stwierdzenia wad klejenia 
prześwietla się sklejke silnymi lampa­
mi. Wszelkie wady klejenia są wów­
czas doskonale widoczne jako jaśniej­
sze plamy.

KLEJE LOTNICZE
Pod słowem ..klej“ lub „środek kle­

jący“ rozumie się substancję, która po 
powleczeniu nią danych elementów, 
mających być sklejonymi, po zastygnię­
ciu stwarza trwałe połączenie.

Proces klejenia drewna polega na 
fizyczno - mechanicznych własnościach 
kleju i na chemicznym powinowactwie 
pomiędzy klejem a danym materiałem. 
Siła sklejenia danych dwóch elemen­
tów zależy od przyczepności (adhezji) 
kleju do danego materiału i od wytrzy­
małości środka klejącego.

Mechaniczne działanie kleju polega 
na wsiąkaniu kleju w pory powierzchni 
drewna. W ten sposób powstaje duża 
powierzchnia styku drewna ze środ­
kiem klejącym.
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Bardzo rozpowszechnione jest mnie­
manie, że wytrzymałość klejenia moż­
na poprawić przez prążkowanie i 
uczynienie powierzchni szorstką. Bada­
nia w tym kierunku wykazały, że po­
gląd ten jest słuszny tylko w wypadku 
klejenia powierzchni niezupełnie gład­
kich. Przy klejeniu powierzchni gład­
kich tego rodzaju zabiegi nie dają żad­
nych rezultatów. Klej nie wsiąka zbyt 
głęboko w materiał drewna, tylko wy­
pełnia pory i szczeliny przecięte przy 
obróbce drzewa, tworząc pewnego ro­
dzaju film na powierzchni łączącej 
części.

Badania polskie nad klejeniem drew­
na z drewnem, drewna ze sklejką i 
sklejki ze sklejką, przeprowadzone 
przez ITL wykazały, że wytrzymałość 
sklejenia powierzchni gładkich z prąż­
kowanymi jest jednakowa dla drzew 
iglastych. Natomiast drewno drzew 
twardych (jesion, dąb, klon) daje wy­
trzymałość klejenia wyższą przy prąż-

Próbka no rozciąganie

Próbka sklejki na rozciąganie

kowanych, a niższą przy gładkich po­
wierzchniach.

Sklejka, która wskutek prasowania 
posiada powierzchnie gładkie, wymaga 
bezwzględnie prążkowania w celu o- 
trzymania dobrego sklejenia.

Widzimy zatem, że wytrzymałość 
klejenia zależy od stopnia porowatości 
materiału drzewnego. W wypadku więc 
klejenia drewna twardego o ścisłej bu­
dowie, należy powierzchnie przed kle­
jeniem „spulchniać“ przez prążkowa­
nie (sztuczne stwarzanie porowatości).

Bardziej ważne aniżeli głębokie wsią­
kanie kleju w drewno, jest to, by 
w samej warstwie kleju nie było żad­
nych baniek powietrznych, przerw itp.

Przy klejeniu drewna należy rozróż­
niać zwykłe stolarskie klejenie, mające 
na celu uzyskanie odpowiednio mocne­
go połączenia elementów przy jak naj­
mniejszym przyroście ciężaru, od kle­
jenia mającego poprawić jakość same­
go materiału niejako „uszlachetniają­
cego“ — ulepszającego. Dziś ulepszone 
drzewo ze względu na wielką wytrzy­

małość, stosowane jest nie tylko w 
szybownictwie, ale również chętnie po­
sługują się nim konstruktorzy samolo­
tów.

Między innymi słynny konstruktor 
radziecki, Jakowlew, z powodzeniem 
stosował drzewo ulepszone do budowy 
swych Samolotów myśliwskich.

Wymagania, jakie stawia się dzisiaj 
środkom klejącym, stosowanym w lot­
nictwie jak też i w szybownictwie, po­
dzielić można na 2 grupy: ogólne i 
specjalne.

I. Wymagania ogólne
a) Wysoka siła sklejenia (wiążąca), 

trwałość, odporność na starzenie się, 
przeciwko pleśnieniu, bakteriom itp. 
itp.

b) Trwałość przygotowanego środka 
klejącego. Niektóre kleje po przygo­
towaniu masy klejącej stosunkowo 
szybko tracą swoje własności kle­
jące, co w bardzo dużym stopniu 
utrudnia pracę.

c) Łatwość wykonania pracy danym 
środkiem klejącym, objawiająca się 
niewrażliwość na zmiany tempera­
tury w czasie klejenia, brakiem 
tworzenia się piany, łatwo/cią po­
wlekania itp.

d) Dostateczna elastyczność warstwy 
kleju, zapobiegającą fałdowaniu po

^wyschnięciu, jak również powsta­
waniu rys i pęknięć w okleinach.

II. Wymagania specjalne
a) Klej nie powinien „przebijać“, szcze­

gólnie gdy stosuje się go do cien­
kich oklein.

b) Klej nie powinien plamić, ani wy­
woływać zabarwień drewna.

c) Czas „wiązania" powinien bvć krót­
ki, aby klejenie nie wymagało zbyt 
długiego trzvman!a pod prasa.

d) Wysoka odporność na wilgoć i 
wpływy atmosferyczne jest w szy­
bownictwie szczególnie wymagana.

RODZAJE KLEJÓW
Zależnie od substancji, wchodzących 

w skład klejów, dzielimy je na kilka 
kategorii:
1. Kleje zwierzece, mające za podsta­

wę substancje zawarte w skórze i 
kościach zwierząt lub rvb. Należy 
przy tym podkreślić, że kleje zwie­
rzęce nie mają zastosowania w szy­
bownictwie, gdyż nie snehrają wy­
żej wymienionych wymagań ogól­
nych.

Cz tj zamówiłeś już
noira, nadzwyczaj ciekawą książkę lotniczą 

SAMOLOTY W WALCE 
A. WOLKOWA 

zawierającą ponad 110 ilustracji.

Książka omawia w sposób popularny historię rozwoju, 
zagadnienia' techniczne i zastosowania lotnictwa woj- 

skoweao.
Cena 430 zł.

Prenumeratorzy SiM u korzystają ze zniżki zamawiając książkę w Woj­
skowej Księgarni Wysyłkowej.—Warszawa 5, ul. Krak. Przedmieście 11/4

2. Kleje kazeinowe otrzymywane są z 
twarogu mlecznego (kazeiny), po 
odtłuszczeniu i dodaniu domieszek 
konserwujących.

3. Kleje ze sztucznych żywic.
4. Filmy klejące ze sztucznej żywicy: 

kaurit, bakelit, Tego-film, Javan- 
klej, Tegovire.

Oprócz wyżej wymienionych istnie­
ją kleje cellonowe, oraz produkty uzy­
skane przez kondensację związków fe­
nol - formaldehydowych.

LAKIERY LOTNICZE
Kwestia zabezpieczenia drewnianej 

konstrukcji szybowca przed wpływem 
wilgoci jest niezwykle ważna, albo­
wiem wilgoć stanowi poważne niebez­
pieczeństwo, powodując osłabienie wy­
trzymałości drewna, które niezabezpie­
czone może w partiach niedostępnych 
ulegać gniciu. Dlatego też cała konst­
rukcja drewniana musi być po wyko­
naniu wewnątrz i zewnątrz starannie 
pociągnięta warstewką lakieru. Do la­
kierowania winno używać się lakierów 
specjalnie wysokogatunkowych, które 
gwarantują impregnację drzewa. 
Głównymi składnikami tych lakierów 
jest żywica (np. kopal — produkt pod­
zwrotnikowy). Niestety lakiery te są 
kosztowne, poza tym dzięki swej prze­
zroczystości przepuszczają promienie 
słoneczne, co, jak się okazało, wpływa 
ujemnie na wytrzyma‘ość drewna.

Obecnie rozpowszechniło się bardzo 
stosowanie tzw. nitrolakięrów. Zarów­
no wysoka jakość lakierów nitrocelu­
lozowych. jak możność mieszania do 
nich proszków czyniących je nieprze­
zroczystymi, jak i fakt, że technika la­
kierowania natryskiem jest prostsza 
od ciągnięcia pędzlem, kwalifikują la­
kiery nitro jako doskonałe środki im­
pregnacyjne w lotnictwie.

PŁÓTNO LOTNICZE DO 
SZYBOWCÓW

Płaszczyzny nośne szybowca kryte są 
płótnem. W szybownictwie stosuje się 
zasadniczo nłótno bawełniane o wytrzy­
małości od 700 kg/m’ (szybowce szkol­
ne). Znaczy to, że pas płótna szeroko­
ści 1 m winien utrzymać ciężar 700 kg. 
Orientacyjnie pasek płótna szerokości 
2 cm winien wytrzymać ciężar 14 kg. 
W handlu istnieje wiele rodzaiów 
płótna, w rodzaju szyfonu lub tzw. 
poneniry, odpowiadających tym wyma­
ganiom. (c. d. n.)
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RÓWNANIA RÓŻNICZKOWE... I CHMURKI
Droga Redakcjo!

Od miesięcy kłócił się ze mną ko­
lega, że meteorologia, to nie nauka, 
że byle babcia ze wsi lepiej przepo­
wie jutrzejszą pogodę, niż wielcy 
fachowcy z PIHM. A ja, jako że 
pilnie czytam SiM dowodziłem mu, 
że tak być nie może. Przecież me­
teorologowie wydają paszport każ­
dej chmurce i przesyłają go za nią, 
a raczej przed nią. I nim dojdzie 
do Twojego Grajdołka, to już 
wszystkie wróble wiedzą, że idzie 
front polarno - morski i z nim zwią­
zane chmury warstwowe, no i dal­
sze dane, jak w paszporcie: wzrost, 
nie — pułap 800 m, kolor włosów... 
zresztą wszystko to doskonale wie­
cie, bo sami drukowaliście te histo­
rie mistrzów Meteo.

A tymczasem przedwczoraj przy­
chodzi ten mój . kompan do mnie 
z nowym. numerem SiM-u i sunie 
mi pod nos: — „Patrzaj, tłustym 
drukiem wypisali — „Meteorolo­
gia nie jest nauką ścisłą“. Masz, 
mówiłem ci! Widzisz? Znowu ba­
bcia z wrzosami wiedziała, a me­
teorolog nie!

I tak, straciłem cały szacunek 
dla Waszych mądrości meteorolo­
gicznych. Przecież sami sobie prze­
czycie. Raz piszecie, że „meteorolo­
gia jest nauką ścisłą“, kiedy indziej, 
że nie.

Cóż więc mam z tym począć?
Wasz stały czytelnik

(—) Chmura-Deszczowski.
Takim to listem dostałem po gło­

wie, gdy przyszedłem kilka dni te­
mu do Redakcji. Na domiar złego 
obaj autorzy, wyżej cytowanych ar­
tykułów skoczyli na mnie z równą 
zaciekłością i dalej mnie przekony­
wać. Drogi do odwrotu nie mia-
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łem, bo drzwi zamknęli; ich było 
dwóch, a ja sam jeden — Cóż mia­
łem robić? Musiałem uciec się do 
„forteli“, jak ongiś Zagłoba.

A więc zwróciłem ich uwagę na 
określenie „ścisłego przewidywa­
nia“.

Co to znaczy: przewidzieć ruch — 
powiedzmy rzuconej piłki? To zna­
czy umieć przepowiedzieć, po ja­
kiej drodze poleci i z jaką szybko­
ścią. To znaczy, że dla dowolnej 
chwili powinniśmy umieć wyli­
czyć, gdzie w przestrzeni się ona 
znajdzie .i jak się będzie poruszać. 
Ale w jaki sposób to zrobić?

No — to już dziś nie jest sekre­
tem. Obmyślił to jeszcze Newton, 
tworząc równania różniczkowe. 
Równania te, gałąź wyższej mate­
matyki, wykorzystują możliwość 
obliczenia zjawiska nie tylko jako 
średniej zmiany pomiędzy dwiema 
odległymi chwilami, ale jako zmia­
ny rzeczywistej w danej chwili 
(jak, nie mogę się w to zagłębiać, 
bo bez przygotowania trudno by­
ło by to zrozumieć), odkrywają 
więc przed nami przyszłość. No tak. 
Wystarczy znać stan obecny i pod­
stawić do równania zjawiska na 
zmienny czas, na przykład 2 lata, 
a dowiemy się, co się stanie z da­
nym ciałem, biorącym udział w o- 
pisywanym zjawisku za dwa lata.

Jeśli zaś taką broń mamy, to 
nad czym się w ogóle zastanawiać,? 
Przecież pogoda, to także skutek 
równoczesnego zajścia szeregu zja­
wisk fizycznych. A więc i pogodę 
można ująć w równania różniczko­
we.

Na pomysł taki wpadli (rzekomo 
— zastrzegam się) — meteorolo­
gowie szwedzcy czy norwescy, kil­
kanaście lat temu. Wzięli ostatni, 
dokładny biuletyn meteorologicz­
ny, zasiedli w piętnastu przy du­
żym stole i zaczęli liczyć. No i — 
za dwa tygodnie wyliczyli, jaka 
będzie pogoda na pół godziny na­
przód. A i to nie sprawdziło się 
w 100%.

Dlaczego? Odpowiedź bardzo 
prosta. Nie znamy dokładnie stanu 
pogody w chwili obecnej. Żaden 
biuletyn na razie nie podaję warun­
ków atmosferycznych na biegunach 
ani w pustkowiach oceanów. Nie 
wiemy co się dzieje na wysokości 
100 czy 200 km nad ziemią. Dlate­

go najważniejsza rzecz w zagad­
nieniu przewidywania pogody ■— 
stan obecny, możemy chwilowo ok­
reślić tylko w przybliżeniu. Są in­
ne trudności, np. nie znamy jesz­
cze dokładnie sił działających, więc 
nie zawsze umiemy ułożyć równa­
nia; równania otrzymane są czasa- 
/mi tak trudne, że nie umiemy ich 
jeszcze rozwiązać.- Ale jak orientu­
jecie się, nie są to trudności zasad­
nicze. Dziś przewidujemy z przyb­
liżeniem bardzo dalekim. Kiedyś 
potrafimy to zrobić dokładniej. 
Kroczymy po tej drodze — czy to 
wysyłając ekspedycje polarne (jak 
słynna ekspedycja Papanina), czy 
sondując wyższe warstwy atmosfe­
ry balonami, stratostatami, czy po­
ciskami rakietowymi.

Jednym słowem, co się odwle­
cze, to nie uciecze.

No, ale skąd wiedzą to ludzie 
wiejscy, którzy przecież nie słysze­

li w ogóle o Newtonie i równaniach 
różniczkowych ?

Skąd wie dyrekcja MZK w War­
szawie, ile wozów tramwajowych 
przeznaczyć na linię „17“?.

Jeśli były już dwa pytania, to 
prosi się jeszcze trzecie. Co ma 
piernik do wiatraka?

A okazuje się, że właśnie ma!
Przedstawmy sobie taki obrazek. 

Jest godzina pół do ósmej rano. 
Spieszycie. się do szkoły, inni pę­
dzą do biur. Przez Plac Zbawicie­
la w Warszawie przesuwa się 
50000 śpieszących do swych zajęć 
ludzi.

No i pomyślcie, czy nie mogło by 
się zdarzyć, że wszyscy zechcą 
wsiąść do „17“? Nic nie stoi na 
przeszkodzie. Mogliby. To znaczy, 
że należało by na linię „17“ skiero­
wać 50000 : 75 = 667 wozów (li­
cząc 75 ludzi na 1 wóz) — Ale 667 
wozów ustawionych jeden za dru­
gim zajęłoby ponad 7,5 km, pod­



czas gdy cała trasa „17“ nie prze­
kracza 6 km.

A jednak wystarcza dziesięć wo­
zów na tej linii. Jak to można było 
przewidzieć? Przecież to przypa­
dek, gdzie kto wsiądzie i ilu ludzi 
zechce pojechać tym tramwajem? 
Okazuje się, że najdziksze przy­
padki podlegają pewnym żelaznym, 
niezmiennym prawom. Na podsta­
wie długich obserwacji możemy 
przewidzieć, ilu ludzi wsiądzie do 
jakiego tramwaju. To są korzyści 
z praw statystycznych. Systema­
tyczna obserwacja pozwala wykre­
ślić krzywą natężenia ruchu w cią­
gu dnia. Wystarczy podejść do wy­
kresu i podać godzinę, aby uzyskać 
odpowiedź. Odpowiedź ta nie bę­
dzie zupełnie dokładna, ale możemy 
przewidzieć z pewnym z góry zna­
nym, niewielkim błędem. Np. od 
500 do 520 ludzi.

Tak samo z pogodą. Wprawdzie 
nie wiemy dokładnie co będzie za 
parę miesięcy, ale na podstawie 
długoletnich obserwacji potrafimy 
przewidzieć: są plamy na słońcu — 
więc będzie 80 dni w roku o temp, 
ponad 5o"C ciepła itd., itd. Nie zna­
czy to, że nie może się zdarzyć aku- 
ratnie 75 dni takich, albo, że gdy 
przepowiemy łagodną zimę, to nie 
może być kilku dni o temp. — 20“ C. 

Ale na ogół właśnie tak bywa, jak 
przewidujemy. Na ogół, to znaczy 
w 99 wypadkach na 100.

Zupełnie podobną statystykę pro­
wadzą ludzie wiejscy, tylko, że oni 
robią to podświadomie. Gdy ich za­
pytacie, to powiedzą, że kierują się 
przysłowiami ludowymi — które 
przecież nie są niczym innym, jak 
bardzo ogólnymi prawami statys­
tycznymi.

Dzięki temu, że prawa te są ogól­
ne, to się rzadko mylą. Niemniej 
przeto, nie dowiecie się z nich tyle, 
ile przepowiada meteorologia.

Dzisiejsze ścisłe przewidywanie 
meteorologiczne na podstawie sta-- 
nu obecnego i ostatnich zmian po­
gody — oraz praktyka i kolosalny 
materiał naukowy badań poczynio­
nych na całym świecie, pozwalają 
nam całkiem trafnie przewidywać. 

Meteorolog kreśląc „mapy pogody“ 
(stan obecny), wie dokładnie co bę­
dzie w dowolnym punkcie za pół 
godziny,, czy za godzinę, przepo­
wiada temperaturę, ciśnienie baro- 
metryczne, kierunek i szybkość 
wiatru, wielkość zachmurzenia, o- 
pady, przewidzi warunki atmosfe­
ryczne na dzień naprzód. Za dzie­
sięć lat potrafi przewidzieć znacz­
nie więcej.

Meteorologia jest żywym orga­
nizmem, więc się rozwija. Rozwi­
ja się w oparciu o nauki ścisłe i to 
jest dostateczną podstawą do zaufa­
nia jej...

Tu odsapnąłem po tak długiej 
mowie. Moim współbiesiadnikom 
także przeszedł pierwszy gniew. 
Więc zgodnie przyznaliśmy, że jed­
nak warto uczyć się równań róż­
niczkowych i legitymować chmur­
ki, warto układać tabele statystycz­
ne, no i warto korzystać z doświad­
czenia babci, obserwującej wrzosy.

Nie zauważyliśmy tylko w fer­
worze, że sekretarka zdradliwie 
stenografowała cały czas, a na za­
kończenie kazała nam podpisać 
protokół.

Prawdziwość powyższego stwier­
dzamy więc własnoręcznymi pod­
pisami.

Elektron
P.E. A.M.

1 W modeLar^
urn urn

20) PAWEŁ ELSZTEIN, chor.
MODEL REDUKCYJNY „ŻAK - 1“ 

"Dzisiaj przedstawiam Wam, modela­
rze nielatający i miłośnicy sylwetek, je­
den z polskich samolotów sportowych 
„Żak—1“. Z pewnością czytając SiM 
znacie jego opis techniczny, nie będę 
go więc powtarzał. Najważniejsze, że 
nareszcie macie plan w skali 1:50. 
Zresztą nie skończy się na „Żaku—1“. 
Przyjdzie kolej na „Żaka—2“ (tak, tak 
już lata!), na „Misia“, a może i na „Ju­
naka“.

I znów jako pierwsi z całej lotniczej 
prasy światowej podamy coś oryginal­
nego.

Model został opracowany do wyko­
nania w ten sposób, aby nawet mało 
zaawansowany modelarz mógł go zbu­
dować bez trudu.

Plan celowo uproszczono, nie za­
mieszczając detali, zachowując jednak 

wierną sylwetkę (według planu z LWD 
■— sto lat życia dyrektorowi Sułkow­
skiemu!). "

Wszystkie części modelu wykreślono 
w skali 1:1 tak, że wystarcza przery­
sować odnośne części i... budować.

Model samolotu w skali 1:50 nie 
jest zbyt trudny do wykonania tym 
bardziej, że posiada stosunkowo nie­
wiele części. Początkującym radzę wy­
konać kabinę łącznie z kadłubem i po 
ostatecznej obróbce pomalować ją na 
czarno. Zaawansowany modelarz po­
trafi ją zrobić według rysunku (widok 
z góry i w perspektywie).

Szablony przekrojów kadłuba, płata 
i stateczników oznaczone są literami, 
orientując o miejscach kontrolnych.

Skrzydła zamocowane są do kadłu­
ba na łączniku z grubej sklejki, co 
ułatwia montaż. Niedokładności należy 

zalać klejem, lub zaSzpachlować kitem 
szklarskim.

Zamocowanie stateczników i budo­
wa owiewek winna być zrozumiała 
z rysunków.

Po oszlifowaniu całości malujemy 
„Żaka“ na oryginalny kolor srebrny, 
zostawiając kabinę, koła, wloty po­
wietrzne z przodu i litery —■ czarne.

Znaki rejestracyjne „Żaka—1“ są 
SP—AAC. Litery te można powiększyć, 
posługując się wzorem wykreślonym 
w zmniejszeniu, na kratce. Najłatwiej 
wyciąć literki z czarnego, błyszczącego 
papieru i nakleić na płatach i na ka­
dłubie (mniejsze). Golenie podwozia 
wykonujemy z drutu żelaznego odpo­
wiedniej średnicy. Płozę ogonową mo­
że imitować cienka blaszka.

I oto jeszcze jeden model powięk­
szy naszą kolekcję!
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25) dr FERR
• (Ciąg dalszy)

Wracali z wykonanego działania bo­
jowego, już bez bomb i bez amunicji, 
wracali ponad Warszawą, chociaż tra­
sa powrotna nie prowadziła przez wal­
czące miasto. Ale ciekawość zwycię­
żyła.

Zachmurzone niebo i dym ponad 
miastem nie pozwalały im dotychczas 
nic dojrzeć.

Wreszcie, gdzieś pomiędzy kłębami 
dymu i ognia, w blasku pożarów ujrze­
li poplątaną sieć ulic, która nagle po­
jawiła się pod nimi i równie nagle 
znikła.

— Co to była za dzielnica? — za­
skrzeczał w awiofonie głos Strzałka.

— Zdaje się, że to był Mokotów.
— Ależ tam w dole wszystko pra­

wie się pali!
— Jak oni mogą walczyć?
Rozmowę przerwał gwałtowny wy­

buch z prawej strony kabiny.
Samolotem rzuciło w bok. Uszko­

dzony silnik zakaszlał, wystrzelił kilku 
głuchymi wybuchami i zamilkł.

— Coś nam nawaliło!
— Byle tylko dociągnąć za Wisłę. 
Bolkowi z trudem udało się wykrę­

cić maszyną we wschodnim kierunku.
— Będziemy lądować na najbliż­

szym lotnisku ■— odezwał się do Janka. 
Jak myślisz, może pod Otwockiem?

— Sądzę, że najlepiej będzie wylą­
dować na tym lotnisku przyfrontowym, 
ponad którym przelatywaliśmy w dro­
dze do celu.

— Myślisz o tym lotnisku z Kuku- 
ruźnikami?

— Właśnie o nim myślę.
— Ale ono jest trochę za krótkie.
—■ Tak, ale do naszego nie docią­

gniemy.
— Bolek ma rację — odezwał się 

znów Strzałek — byle tylko do tego 
lotniska dociągnąć.

Maszyna na jednym silniku szła 
ciężko, ale jakoś pchała się naprzód.

Wisłę, w której brudnych falach od­
bijały się łuny ognia, przyjęli z wiel­
kim westchnieniem ulgi...

Zawsze po jej drugiej stronie jest 
raźniej...

Polowe lotnisko znaleźli łatwo i po 
wymianie sygnałów udało im się szczę­
śliwie usiąść.

Z oficerem z obsługi startowej uda­
li się do komendanta lotniska, ażeby 
porozumieć się ze swoją eskadrą, za­
meldować o uszkodzeniu maszyny i po­
prosić o przysłanie pomocy technicznej.

W kancelarii zastali komendanta 
lotniska, zmartwionego własnym wy­
padkiem. Na parę minut przed nimi 
wylądował ich własny Kukuruźnik, ca­
ły, zupełnie nieuszkodzony, ale za to 

z rannym pilotem, którego trzeba było 
odesłać do szpitala.

— A tymczasem samolot ten miał 
jeszcze dzisiaj w nocy zrobić dwie tury 
nad Warszawę, gdyż koniecznie trzeba 
zrzucić resztę. zapasów dla powstań­
ców.

— A może ja zastąpię tego pilota? ' 
— wtrącił Bolek — moja maszyna i tak 
musi stać przynajmniej do rana, więc 
polecę z waszyrri szturmanem.

— Pierwszorzędna myśl!
—• Jeżeli się zgadzacie komendancie, 

to niech szykują maszynę, a ja tym­
czasem siądę ze szturmanem i zorien­
tuję w sytuacji.

— Doskonale. Dziękuje wam bar­
dzo.

Wydał rozkaz, by szykować maszy­
nę do lotu.

— Wobec tego, Janku zajmij się 
wraz ze Strzałkiem zawiadomieniem 
naszej eskadry i sprowadzeniem pomo­
cy, a ja idę ze szturmanem.

W niecałe pół godziny później sie­
dział już w- maszynie i leciał w kierun­
ku płonącego miasta.

Wysoko nad Wisłą zamknął gaz 
i ślizgowym lotem prowadził maszynę 
nad miejsce zrzutu.

Cel znalazł z łatwością i po dobrze 
wykonanym zrzucie odleciał w kierun­
ku Wisły i z powrotem włączył motor.

W godzinę po starcie był znowu na 
lotnisku i zabierał drugi ładunek.

Nad śródmieściem, już po zrzucie 
i po wyłączeniu silnika (zeszedł zbyt ni­
sko) złapał go jakiś zabłąkany reflek­
tor i grad pocisków posypał się po 
poczciwym Kukuruźniku.

Lecieli w kierunku Mokotowa, kie­
dy nagle motor przestał pracować.

—■ Nieszczęśliwe miejsce! — zaklął 
Bolek. — Już raz tutaj dzisiaj dosta­
łem ładną porcję!

Należało się szybko decydować. Za 
nisko byli, ażeby ślizgowym lotem prze­
ciągnąć za Wisłę.

— Siadamy u powstańców — zade­
cydował.

Wybrał jakąś wolną przestrzeń po­
między palącymi się domami, która 
wydawała się być szeroką ulicą, może 

Puławską i bez szybkości, kilkoma 
ślizgami na skrzydła, zeszedł w dół.

Musiał nad ziemią zawadzić o jakiś 
słup, czy też drut, gdyż nagle maszyną 
gwałtownie zakręciło i wśród ogłusza­
jącego huku łamiącego się skrzydła do­
tknął ziemi. Dotknięcie musiało być 
jednak zbyt gwałtowne, gdyż pasy 
przytrzymujące go urwały się i głowa 
uderzyła o coś twardego.

Kiedy się ocknął leżał w jakiejś sła­
bo 1 oświetlonej piwnicy na noszach, 
a obok niego stała... Zosia.

Przetarł oczy gwałtownym ruchem, 
gdyż zdawało mu się, że śni.

Zosia stała w dalszym oiągu i roz­
mawiała z jakimś lekarzem w białym, 
zakrwawionym fartuchu.

Uszczypnął się w ramię i zrobił to 
tak mocno, że poczuł ostry ból; ale Zo­
sia nie znikała.

Stała ubrana również w biały far­
tuch, na głowie miała czepek, na któ­
rym widać było znaczek Czerwonego 
Krzyża. Nagle spostrzegła ruch na no­
szach i z uśmiechem na ustach zapy­
tała:

— Już oprzytomniałeś? .
— Gdzie ja jestem?
— Na punkcie opatrunkowym.
— Ale gdzie?
— Na Mokotowie.
— A mój obserwator?
— Jest już w sali operacyjnej — 

ma złamaną rękę.
— A ja?
— A ty masz postrzał prawego 

uda.
Poruszył nogą i poczuł przejmujący 

ból, od którego jakiś dziwny grymas 
wypełzł mu na wargi.

— Bardzo boli?
— Trochę.
— Zaraz idziesz do sali operacyjnej, 

tam się zobaczymy.
__  Tylko chciałbym leżeć razem 

z kolegą.
W sali operacyjnej lekarz o mocno 

umęczonej twarzy, w zakrwawionym 
fartuchu obejrzał jego nogę, zdjął opa­
trunek i popatrzył na ranę.

Rana wyglądała na niedużą, sączyła 
‘się z niej cienka struga ciemnej, płyn­
nej krwi. .

— Wygląda na wylot — powiedział 
lekarz — a gdzież jest wlot?

Zręcznie i delikatnie przekręcił no­
gę tak, że Bolek nie poczuł żadnego 
bólu.

— Jest! Wygląda to na przestrzał 
gładki.

— Zrobię panu teraz trochę bólu, 
ale muszę sprawdzić, czy kość jest cała 
— odezwał się do Bolka i spojrzał mu 
w oczy.

— Proszę, doktorze.
Te trochę bólu, było nieco więcej 

niż dużo, ale Bolek zagryzł wargi i mil­
czał.

— W porządku. Cierpliwy pan jest. 
Założymy teraz opatrunek, potem uło­
żymy nogę w szynę i będziemy czekać.

Reszta nie trwała długo.
— No, a teraz na salę i spać. Siostro! 

Jeszcze surowica przeciwtężcowa, a po­
tem coś gorącego do picia.

— Tak jest panie doktorze. Zaraz 
robię.

Niewielkie ukłucie, potem uczucie 
jak gdyby coś rozpierało nogę i ko­
niec.

— Proszę następny. (c. d. n.).
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BIELSKA IRENA, Warszawa; RAJEWSKI 

JAN, Krotoszyn Wlkp.; „CHARLIE“, Sanok; RYBKOWSKI 
JAN, Wejherowo; ZAJKOWSKI ST., Otmuchów, pow. Grat­
ko w; MURZYN JAN, Wola Skrzydlańska, pow. Limanowa; 
KWIATKOWSKI JAN, Świdnica; KUBICZANKA TERESA, 
Radom; ZIELIŃSKI CZESŁAW, Dąbrowa - Chełm, pow. 
Chełmno; DULSKI STEFAN, Szczodrów, pow. Liców; PIO­
TROWSKI STANISŁAW, Rocibórz; HANKA i JADWIGA 
z Płocka; WOJEWÓDZKI R., Płock; RUTKOWSKI JERZY, 
Katowice; FALENSKI JERZY, Kraków; KUCZERENKO 
PAWEŁ, Bytów; SŁONINSKI STEFAN, Poznań; PAWŁOW­
SKA EWA, W-wa — Praga; RYS ZBIGNIEW, Kalisz; BO­
RODZIEJ WIKTOR, Ratajewice, pow. Włodawa; „INŻY­
NIER“, Łódź; Z. Z., Kraków; BONDARCZUK HENRYK, 
Włodawa; MARCHELUK JAN, Heroszki Duże, pow. Biała 
Pódl.; CZAJKA ZBIGNIEW, Szklarska Poręba; JACKIE­
WICZ RYSZARD, W-wa — Praga; KILIŃSKI TADEUSZ, 
Koszalin; DOBROCZYNSKI A., Biała Pódl.; ODDANI „SIM- 
KARZE“ z Kłodzka; MIGDAŁ JERZY, Puławy; ŁĄCZEK 
EDMUND, Gdańsk — Wrzeszcz; MECHLINSKI TADEUSZ, 
Płock; JASIŃSKI ZDZISŁAW, Toruń; S. H. — Gniezno; 
ZAJDLER EUGENIUSZ, Łódź; JAGIEŁŁO KAZIMIERZ, 
Chrzanów; ŻOŁNIERZE H.M.R.G.S.E. — Rzeszów; SIER­
ŻANT z jedn. wojsk. 1316; GÓRNIAK JERZY, Janowice, p-ta 
Lubanie k. Nieszawy; KAMIŃSKI JERZY, Słupca; HE-ZKI. 
ROZINSKI JAN, Grudziądz; BĄCZKOWSKI WOJCIECH, 
Wrocław; SZWARC J. i SZYMCZAK M., Peplin; JELONEK 
MARIAN, Zielona Góra. — Przeczytajcie artykuł w SiM-ie 
Nr Nr 10 i 11 z br. o szkoleniu lotniczym w ramach Pow­
szechnej Organizacji „Służba Polsce“.

Ob. ob. KOŁODZIEJ LEON, Kazimierzów; ADAMCZYK 
JERZY, Polanica - Zdrój, skr. poczt. 31. — Aby zostać inży­
nierem, konstruktorem lotniczym, trzeba ukończyć liceum 
mechaniczno - lotnicze, lub matematyczno - fizyczne, a póź­
niej Politechnikę.

Ob. JAGODA SZ., W-wa — Żoliborz. — Wbrew Waszym 
przypuszczeniom listu do kosza nie wrzuciliśmy. Nie mamy 
tego zwyczaju. Wszystkie uwagi zawarte w listach naszych 
Czytelników, stanowią dla nas cenny materiał. Na kurs szy­
bowcowy muslcle jeszcze poczekać rok, gdyż jesteście za 
młodzi. Do LŁ możecie zapisać się w najbliższej szkole, gdzie 
istnieje koło szkolne LL. Plan modelu redukcyjnego „Piper 
znajdziecie w SiM-ie — nr 8 (36) —. 1947 r. Pieniądze za 
prenumeratę należy wpłacić na konto PKO I — 978 — W-wa.

Ob. PAWLICKI ALEKSANDER, Poznań. — W Waszej 
sprawie zwróćcie się do PZL w Rzeszowie, gdzie jest szkoła 
przyfabryczna.

Ob. KRZYSZTOFIK WŁADYSŁAW, Czeladz. — Woj­
skowy Instytut Naukowo - Wydawniczy znajduje się w Ło­
dzi, tam również wydawany jest „Przegląd Wojsk Pancer­
nych“. W sprawie katalogu książek napiszcie do Wojskowej 
Księgami Wysyłkowej — Warszawa 5, ul. Krakowskie Przed- 
mieście 11.

Ob. KRÓLIKIEWICZ ANDRZEJ, Wojnicz — W sprawie 
materiału modelarskiego patrz okólnik Ligi w nr nr 5, 6 
i 10 z br. , ,

Ob. MISIAK WŁADYSŁAW, Włocławek — Po skończe­
niu gimnazjum możecie iść do liceum matematyczno-fizycz­
nego, lub lotniczo - mechanicznego. Oficer techniczny lot­
nictwa musi mieć dużą maturę.
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Ukaże się ui podwójnej objętości 24 stron, dn. 25. III.br.
W bogato ilustrouianpm numerze 

znajdziecie wiele niezwykle ciekawych 
artykułów z różnych dziedzin lotnictwa, 
oraz dalsze szczegółowe informacie 
iu sprawie szkolenia lotniczego w 
przyszłym sezonie.

I

Ob. CICHOCKI JERZY, Legionowo — Uwagi zawarte 
w Uście wzięliśmy pod uwagę, ale stały się one obecnie nie­
aktualne. W tym roku szkolenie szybowcowe będzie odby­
wało się w ramach Org. Powsz. „Służba Polsce“. Egzamin 
z kursu teoretycznego odbędzie się na szybowiskach. Przeczy­
tajcie artykuł pt. „Szkolenie szybowcowe w 1948 r.“ w mar­
cowym numerze „Skrzydlatej“, oraz artykuł pt. „Jak zostać 
pilotem“ w numerach 10 i 11 SiM-u z br.

Ob ŁUKASIEWICZ ROMUALD, Warszawa — 1. Od­
znakę, o którą pytacie, może nosić tylko pilot sportowy. 2. 
Odznakę spadochronową można nosić po pierwszym skoku. 
Zapominacie, że pierwszy skok jest właśnie najtrudniejszy.
3. Obecnie istnieje wyszkolenie wstępne, II — przygotowa­

nie do wyszk. żaglowego, III — żaglowe, IV — wyczynowe.
Ob. BERNAS BRONISŁAW, Piotrków Tryb. — 1. Arty­

kuły z teorii szybownictwa, które ukazują się w SiM-ie, wy­
starczają do opanowania podstawowego materiału teoretycz­
nego kursu szybowcowego i zdania egzaminu; po to się je 
drukuje. 2. Egzaminy odbędą się bezpośrednio na szybowis­
kach. 3 i 4. Na te pytania odpowie Wam artykuł pt. „Jak 
zostać pilotem“ część II w nrze 11 SiM-u z br.

„PILOT PKAT. „C“ z Krakowa“ — w Waszej sprawie 
zwróćcie się do Komendy Powiatowej Organizacji Powszech­
nej „Służba Polsce“ w Krakowie, ul. Zwierzyniecka 26 (daw­
ny urząd WF i PW).

Ob. HURSKI ZDZISŁAW, Katowice — Zamówiony nu­
mer SiM-u wysłaliśmy. W sprawie morelami zwrocie się do 
zarządu ZWM — Katowice ul. Ligonia 43-48.

300«
, Komunikat z frontu walki Nr 14

WOJSKA SOJUSZNICZE PRZYSTĄPIŁY 00 WALKI! 
CZECHOSŁOWACKA ESKADRA ATAKUJE WROfiA!

W ciągu ostatnich dni do „Akcji 300“ przy- 
stąpiła czechosłowacka eskadra „Mlady Letec“ 
i zestrzeliła w pierwszym boju 50 nowych pre­
numeratorów. Dowództwo „Akcji 300“ wysłało 
do Pragi 550 jednostek amunicji bojowej — 
przeszło pół tysiąca egzemplarzy SiM-u, który 
czytają czescy modelarze i szybownicy.

Dzięki pomocy sojuszników, tempo natar­
cia zwiększyło się znacznie. Ogólna ilość ze- 
strzałów powiększyła się o 7,6% i wynosi na 
dzień 9 marca br.

Myśliwcy i szturmowcy „Akcji 300“!
Do końca akcji pozostało 18 dni. Musicie 

podwoić swe wysiłki. Pamiętajcie, że teraz pa­
trzą na Was sojusznicze eskadry!

Walca, którą toczy SlTYl 
„^Iliady Uatac" dzierży prym!
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