


ŚWIATOWY KONGRES POKOJU
Czy słyszeliście, że były minister wojny USA James 

Forrestall zwariował?
Człowiek ten zwariował, ponieważ uwierzył w to, co 

sam głosił wraz ze swymi współpracownikami z Wall Stree- 
tu lub amerykańskiego Sztabu Generalnego, uwierzył, że 
ZSRR, państwa demokracji ludowej, a wśród nich i my Po
lacy, chcą zaatakować USA. Imperialiści wszystkimi możli
wymi sposobami i środkami propagandy starają się wywołać 
nastroje wojenne po to, aby rozpętać nową zawieruchę wo
jenną, aby zarobić pieniądze na sprzedaży broni.

Jednak Związek Radziecki, kraje demokracji ludowej, 
nasz kraj i ludzie pracy na całym świecie — chcemy pokoju 
i dążymy do jego utrwalenia. Zwolennicy pokoju na całym 
świecie postanowili zebrać się razem, omówić w jaki spo
sób najskuteczniej zapobiec groźbie nowej wojny.

Światowy Kongres Obrony Pokoju odbył się w Paryżu. 
Przybyli przedstawiciele z górą 600 milionów ludzi, pragną
cych pokoju i zdecydowanych walczyć w jego obronie prze
ciw imperialistom. Delegaci przypomnieli podżegaczom wo
jennym, że przeciwko sobie mają 600-milionową armię lu
dzi, którzy nie zlękną się gróźb, przypomnieli, że w każdej 
części kuli ziemskiej najbardziej bojowe, a jednocześnie 
najwartościowsze i najbardziej twórcze warstwy narodów: 
loboinicy, chłopi i inteligencja, ludzie nauki, ludzie sztuki, 
będą prowadzić zdecydowaną walkę o utrwalenie pokoju.

Paryski Kongres Obrońców Pokoju jeszcze raz wyka
zał, gdzie leży granica między dwoma obozami: obozem po
koju i obozem wyzysku, obozem wolności i twórczej pracy, 
a obozem ucisku, gwałtu i terroru. Po jednej stronie tej 
gran cy znajdują się bratnie narody Związku Radzieckiego, 
krajów demokracji ludowej oraz lud pracujący w krajach 
rządzonych jeszcze przez imperialistów i w ich koloniach; 
po drugiej stronie bankierzy, właściciele hut i fabryk oraz 
zdrajcy interesów klasy robotniczej, którzy nazywają sami 
siebie „socjaFstami“.

Kongres Paryski dał wyraz sile i woli setek milionów 
Judzi pracy. Jak s'aby jest obóz podżegaczy wojennych, naj
lepiej mówi nam fakt, że do Francji, na Kongres Paryski 
imper:a'iści bali się dopuścić wszystkich delegatów, jakich 
pragnęły wys’ać masy ludowe świata. Nie dopuszczono 
w ogó’e do Paryża delegacji Chin Ludowych, Grecji Demo
kratycznej i innych.

Delegacje nie dopuszczone do Paryża obradowały w Pra
dze. Obradowano tam 263 delegatów z 16 państw, a program 

obrad Kongresu Praskiego był identyczny z programem Kon
gresu Paryskiego i upewnił nas, że jedność działania mas 
pracujących świata zniweczy knowania wojenne imperiali
stów.

Słynny fizyk, prof. Joliot-Curie — jeden z organizatorów 
Kongresu, powiedział w swoim przemówieniu: „Zjednoczeni 
i ufni w swe siły, prowadzimy walkę pewni zwycięstwa. Zgro
madziliśmy się tutaj nie po to, aby prosić o pokój, lecz aby 
go narzucić!“

Przedstawiciele 69 narodów, którzy zjechali się do Paryża, 
oraz przedstawiciele 16 państw, którzy przybyli do Pragi, po
stanowili nie prosić, lecz zdecydowaną walką wymusić po
kój na imperialistach, świadomi swej potęgi, siły i woli 
pokoju.

Imperialiści nie mogli przemilczeć przebiegu Kongresu 
w swych państwach. Musieli wysłuchać przemówień wypo
wiadanych przez poszczególnych delegatów. Słów twar
dych, wyrażających jasne myśli ludzi świadomych tego, 
o co walczą, i tego, o co gotowi są przelać krew, których nie 
zastraszą ani bomby atomowe, ani nie zwiodą puste frazesy, 
przykrywające właściwą, drapieżną i wojenną treść Paktu 
Atlantyckiego. W tym ogólnoświatowym froncie pokoju 
i nasz kraj, nasze państwo jest bardzo poważnym i moc
nym odcinkiem.

Na plenum KC PZPR w dniu 20 kwietnia br. Prbzydent 
RP, Ob. Bolesław Bierut, mówił o naszym udziale w walce 
o pokój. Mówił, że w Polsce znajdują się jeszcze ludzie 
wrogo ustosunkowani do naszych zdobyczy i osiągnięć, bę
dący na us ugach imperialistów i że musimy ich zwalczać. 
Mówił o tym, że musimy doceniać sprawę wychowania fi
zycznego młodzieży i ruchu sportowego, co przyczyni się 
do wzmocnienia obronności i bezpieczeństwa naszego pań
stwa. Wszyscy prawdziwi patrioci bez względu na to, czy 
są członkami partii czy organizacji młodzieżowych, czy też 
nie, winni przyczynić się swym' wkładem do ugruntowania 
sprawy pokoju, ponieważ walka obozu pokoju jest walką 
o suwerenność, jest walką o utrwalenie niepodległości Pol
ski. Obóz pokoju reprezentuje Związek Radziecki i On po
zostanie oparciem i otuchą wszytkich narodów walczących 
o utrwalenie pokoju i swej niepodległości.

Sprawa pokoju jest w pewnych rękach 1*  właśnie stąd 
płyn'e nasza wiara, że będzie wygrana, że pokój zostanie 
utrzymany, że miliony ludzi a między innymi i Wy bę
dziecie mogli zrealizować swe pragnienia i cele.

Górnicy-modelarze szykuję się do zawodów
Monotonne wyczekiwanie 

na chwilę odjazdu autobu
su przerwał energiczny głos 
konduktora, który tłuma
czył niedużemu chłopaczko
wi, usiłującemu „przylepić 
się“ na schodkach, że wóz 
jest przeciążony. Mały pa
sażer nie dawał jednak za 
wygraną, a na uwagę jed
nego z podróżnych, że mo
że pojechać następnym au
tobusem odpowiedział: „mu
szę być o trzeciej godzinie 
w świetlicy, bo Instruktor 
gniewa się za spóźnienie na 
zajęcia modelarskie“.

„Aha! to wy majstruje
cie te małe samolociki, co 
same latają w powietrzu?“ 
— zainteresowała się moja 
sąsiadka. „Mój Józik też 
się tam do was wybiera na 
tę naukę“. Niewiasta była 
rozmowna, toteż już wkrót
ce dowiedzieliśmy się, że 
w pszowskiej modelarni 
chłopcy i dziewczęta robią 
„bardzo śliczne“, kolorowe 
samoloty, a raz taki „sa
molot" latał nad Pszowem 

bardzo długo i wszyscy dzi
wili się, jak on to zmyślnie 
krąży nad miastem, jakby 
nim kto kierował. Mówili 
nawet, że ten samolot pobił 
jakiś tam rekord...

W międzyczasie autobus 
ruszył i zacząłem rozma
wiać z małym Heniem — 
modelarzem, od którego do
wiedziałem się, że chodzi do 
trzeciej klasy, uczy się do
brze i bardzo chciałby zo
stać lotnikiem. Na razie 
zbudował model belkowy 
na gumę, do którego trzeba 
jeszcze wykończyć śmigło. 
Wszystkich modelarzy jest 
54, w tym 6 dziewczynek, 
podzieleni są na pięć grup 
i każda grupa ma raz na ty
dzień zajęcia. Dzisiaj mają 
się zebrać wszyscy, bo in
struktor zapowiedział, że 
przyjedzie gość (to ja).

Parę minut po trzeciej 
byliśmy już na miejscu. W 
niedużym warsztacie mode
larskim gwarno jest jak w 
ulu. Kierownik—Tytko Sta

nisław, student III roku 
Politechniki Gliwickiej — 
wydaje modelarzom dyspo
zycję: idziemy na start.

Ńa pierwszy ogień idzie 
szybowiec „Górnik 3“, mo
del szkolny konstrukcji S. 
Tytki. Wyciągnięty na pięć- 
dziesięciometrowym holu, 
wzbija się jak strzała w gó
rę. „Zwolrnć hol!“ pada ko
menda. Oswobodzony z 
przytrzymującej go nici 
szybowiec żegluje teraz 

Na zdjęciach od góry:
1. Kowal Zygfryd lat 11, Michałek Zbigniew lat 14 i Kraw

czyk Eugeniusz lat 10 otrzymują objaśnienia od Tytki 
Stan’sława — kierownika modelarni.

2. Gwoździk Natalia lat 14, Marika Alfred i Konieczna 
Eugenia przy modelach szkolnych..

3. Mode arze wracają po ukończeniu lotów.
4. Trzaska Zon!a lat 14 ma najlepsze wyniki spośród dziew

cząt. Na zdjęciu z belkowćem „Junior“ o napędzie gu
mowym.

5. Tytko Stanisław ze skonstruowanym przez siebie szy
bowcem „Górnik 2“, który utrzymał się w powietrzu 
1 godz. 15 min.

6. Modelarze obserwują z zainteresowaniem lot modeli. ►

swobodnie, opierając się 
dzielnie podmuchom silne
go, porywistego wiatru. In
struktor nie jest jednak za
dowolony z jego lotu. „Na
leży powiększyć obc!ąże- 
nie“ — decyduje. Recepta 
okazuje się słuszną i na
stępny model szybuje zna
cznie spokojniej.

Pomeważ wiatr coraz 
bardziej przybiera na sile, 
postanawiamy nie ryzyko
wać cennych modeli rekor
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dowych „Górnik 1" i „Gór
nik 2". Ale czternastoletni 
Szymera Leon, jeden z naj
zdolniejszych modelarzy, 
koniecznie chce zademon
strować mi wykonany prze? 
siebie model „Górnik 2“. 
Instruktor tłumaczy mu, 
że ryzyko jest zbyt duże. 
Mały entuzjasta i na to 
znajduje odpowiedź: „jak 
się uszkodzi, to zrobię dru
gi, nabiorę za to więcej 
praktyki“. Okazuje się jed
nak, że doświadczony in
struktor miał rację. Lądują
cy „Górnik 2“, pod wpły
wem silnego podmuchu u

derza o ziemię, łamiąc płat. 
Szymera nie przejmuje się 
tym zbytnio — naprawa nie 
potrwa długo. „Szkoda tyl
ko — powiada do mnie — 
że Pan nie był w Pszowie 
w rocznicę wyzwolenia na
szego miasta od Niemców. 
Instruktor puścił wtedy 
swój model „Górnika 2“, 
który utrzymywał się w po
wietrzu godzinę i piętnaście 
minut. Wszyscy mieszkańcy 
przez cały czas zadzierali 
głowy do góry“.

Na łączce, osłoniętej przed 
wiatrem gęstym zagajni
kiem, fruwają, jak barwne 

motyle, szkolne modele bel- 
kowców o napędzie gumo
wym. Prym wodzi tutaj Zo
nia Trzoska. Jej „Junior“ 
lata najładniej i najdłużej 
utrzymuje się w powietrzu.

Czas jednak wracać. 
Ożywione dyskusje nad 
zaletami i wadami de
monstrowanych modeli 
trwają przez całą drogę i 
cichną dopiero w pracowni, 
gdzie wszyscy zab erają się 
pilnie do roboty. Zgłasza się 
również kilku nowych kan
dydatów z prośbą o przyję
cie ich do modelarni. Kie
rownik z prawdziwym ża

lem nie może spełnić Ich 
prośby — mały pokoik nie 
pom eści wszystkich chęt
nych — ale radzi im przyjść 
po świętach.

Żegnając się z nowopo- 
znanymi przyjaciółmi, ży
czyłem im powodzenia w 
pracy i dalszycn sukcesów. 
Wierzę, że życzenia te speł
nią się. W czasie tegorocz
nych mistrzostw na pewno 
spotkamy wielu pszowskich 
modelarzy i niejeden dy
plom powędruje do dalekie
go Pszowa w powiecie ryb
nickim.

Seko Kazimierz
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^ardzo dziwne rzeczy dzieją się na 
świecie: porucznik - pilot Fryderyk
Busch z eskadry wywiadowczej Luft
waffe otrzymał żelazny krzyż za wy
krycie dwunastu stanowisk sowiec
kiej artylerii przeciw1 otniczei, co przy
czyniło się do ich zn:szczen;a. A Leo
nek Michaiłów, chłopak z Nowej Wsi 
pod Leningradem, otrzvmał medal „Za 
obronę Leningradu“ właśnie z tego po
wodu, że pomógł porucznikowi-niloto- 
wi Boschowi z eskadry wywiadowczej 
Luftwaffe wvkryć wspomniane dwana
ście stanowisk artylerii.

To było tak: tuż za przedmieściami 
Leningradu, na północ od miasta, leży 
Nowa Wieś. Za ws’ą — mały strumvk, 
a za strumykiem dosyć dużv za»alnlk. 
W zagain’ku tym zaieła stanowisko ba
teria artylerii przec'wlotnłczei. która 
w każdą noc niemieckiego naWu bom
bowego wyrzucała w górę setki 
ków. zagradzając napastnikowi 
do miasta.

Bater'a bvła zamaskowana i 
niemieckimi lotnikami i sznłewnml. ale 
nie udaTo sie iej ukrvć przed chłopaka
mi z Nowej Wsi. którzy bardzo prędko, 
mimo ciągłego odpędzania. mfmo zasie-j. | 
ków z drutu kolczastego. wvkrvli bate-^'1 
rfę i zaieli stanowisko życzHwvch i bar- 
dzo zainteresowanych obserwatorów. 
Doszło do tego, że gdv raz, nadleciał po- 
rucznik-pPot Fryderyk Busch na samo
locie wywiadowczym Henschel - 126, 
przywódca teł cbłonczvńsk!ej bandy, 
Leonek M’chaiłow n’e wytrzymał i po
przez zasieki wrzasnął do dowódcy ba
terii:

— Towarzyszu poruczniku! Czego tak 
wypatrujecie przez lornetkę?! Kropnij
cie z drugiego działa! Akurat będzie do
brze!

Dowódcę baterii aż zatknęło. Oder
wał lornetkę od oczu 1 zwrócił się do 
chłopców:

— A wy Skąd się tu wzięliście? Nie 
wiecie, że tu nie wolno chodzić? —

— Wiemy — odpowiedział za wszyst
kich Leonek — toteż mv nie chodzimy, 
tylko pełzamy... maskujemy się...

— Maskujecie się? Ja też się ma
skuje! Zrozumiano? A teraz wynosić mi 
sie stad, i to prędko.

Mnżna by'o chłopców od baterii od
pędzić. aie chłoncy nie mogli, no i nie 
bardzo się starali — odpędzić od siebie 
nieustanną myśl o baterii. T gdy snadł 
obfity śnieg, zamiast lenić ze śniegu 
ba’wany — uienili działo przeciwlotni
cze. Wcale nawet udatne, jako że stary 
dyszel z powodzeniem zastenował lufę 
armatnią f dawał s’ę nawet tak obracać, 
jak prawdziwa lufa przy celowaniu.

„Działo“ ustawione zostało niedaleko 
prawdziwej baterii, miedzy ostatnimi 
domami Nowej Wsi a strumykiem.

Gdy nazajutrz po ukończeniu „mon
tażu“ dzia’a nadleciał niemiecki samo
lot wywiadowczy, chłopcy ogłosili alarm 
bojowy, na komendę Leonka obsługa 
zajęła swoje miejsca, dyszel zaczął o- 
bracać się w kierunku napastmka, a 
gromkie, chórałne: bach, baaach, mu- 
siało wystarczyć, jako detonacje pocis
ków.

Mniej zabawny skutek nastąpił zaraz 
w nocy. Bombowce niemieckie nadlecia
ły nad wspania’e skonstruowane „dzia
ło“ i bardzo sumiennie przeprowadziły 
akję niszczycielską. W domach Nowej 
Wsi wylecały resztki szyb, a dowódca 
baterii przeciwlotniczej, blady z wście-

ODZNACZENIA

kłości, przyłapał nad ranem jednego z 
chłopców i dowiedział się wreszcie na
zwiska i adresu głównego „konstrukto
ra“ i „dowódcy“ „konkurencyjnej“ ar
maty przeciwlotniczej.

Leonek Michajłow wyraźnie stracił 
na fantazji, a właściwie poczuł się wy
raźnie... niewyraźnie. Słuchając spra-

'i

i -ife

wozdania swego podwładnego z rozmo
wy z dowódcą baterii, zapytał niepew
nym głosem:

— To myślisz, że mnie zaraz roz
strzelają?

Wałek, drapiąc się za uchem, równie 
niepewnie próbował go pocieszyć.

— liii... może tak zaraz nie rozstrze
lają...

Przez dwa dni Leonek bił sie z my
ślami: — Uciekać czy lepiej pójść i sa
memu się do wszystkiego przyznać?

Wątpliwości rozstrzygnął podoficer, 
który na trzeci dzień rano ku przeraże
niu matki Leonka zjawił się z wezwa
niem Leona Michajłowa do sztabu dy
wizji.

1
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W sztabie po krótkiej chwili czekania 
wezwano Leonka na rozmowę z pułkow
nikiem. |

Pułkowi.’?;, podobnie jak przedtem 
podoficer, zdziwił się, że „przestępca“ 
jest aż tak bardzo nieletni.

— To ty zbudowałeś to umocnienie 
śniegowe czy też jakiś blindaż, który 
ostatnio rozbiły Messerschmidty? ?

— To... ja — ochrynłym głosem wy
krztusił Leonek. — Ale... my przecież 
nie naumyślnie... myśmy się tylko ba
wili...

— Bawiliśmy się... I któż to taki: my?
— No my, dzieci...
— Aha. A któż był głównym prowo

dyrem w tej zabawie?
— Nnno... ja. Ja byłem dowódcą. I tu 

już Leonek n’e wytrzymał. Łzy we
pchnęły mu się do gardła i zaczął mó
wić poDrzez łkanie:

— Towarzyszu pułkowniku, na ten raz 
już darujcie, ja... ja iuż nigdy nie będę...

— Czego nie będziesz?
— Nie będę się bawił...
Pułkownik uśnrechnął się: — No, 

jakże można nie bawić się?
— Ale nie będę już nigdy budował a- 

ni armat, ani umocnień. an’ sta...
— Nie będziesz? Naprawdę? A gdy

byśmy cię bardzo poprosili?
Leonek zaniemówił. Wytrzeszczył o- 

czy i otworzył ze zdumienia szeroko u- 
sta. A pu’kown’k mówił dalej serio:

— W'dzisz. zbudowaliście działo lot
nicze tuż koło prawdziwej baterii, koło 
domów, gdzie ludzie mieszkają. Czv ty 
nie rozumiesz, ile przez to mogłeś naro
bić szkód, jakie straty?

Leonek spuścił głowę i wykrztusił 
szeptem: — Rozumiem.

— Leniej późno, n’ż wcale. Ale le
piej jeszcze — zrozumieć w czas. A te
raz posłuchaj: takle fa’szywe umocnie
nia. baterie, blindaże mogą oddać nam 
wielkie usługi, kierując ataki nlenrzyja- 
cie’skiego lotnictwa i artylerii tam, 
gdzie my chcemy. Dlatego proszę, żebv- 
śc'e zbudowali z pięć-sześć stanowisk 
artyleryjskich.

— My... my?
— Wy. Ty i twoi koledzy. Tvlko, na

turalnie. tam gdzie my wskażemv.
— Tvlko... towarzyszu pułkowniku...
— Cóż znowu za „tylko"?
— Kiedy my iuż dyszli nie mamy, a 

ten jeden, co był, to go Niemcy rozbili...
Pułkownik z powagą pokiwał gło

wą. — No... dyszle to już ja postaram 
Się wam dostarczyć. Myślę, że może mi 
się uda.

Po tej poufnej rozmowie Leonka z 
pułkownikiem działalność chłonców 
z Nowej Wsi nabrała niesłychanego 
temna. Żadna siła nie mogła utrzy
mać ich w domu. Z niezmiernie waż
nymi minami gdzieś maszerowali i 
wracali wieczorami, upaprani w śnie
gu i błocie, jak nieboskie stworzenia.

I kiedy niemieckie bombowce znisz
czyły dwunastą baterię zbudowaną 
ze śniegu i starych dyszli przez Leon
ka i jego oddział, chłopcy zostali we
zwani do Leningradu, do sztabu dy
wizji, gdzie, czerwony aż po uszy, 
Leonek otrzymał medal „Za obronę 
Leningradu“.

Akurat tego samego dnia porucznik- 
pilot Fryderyk Busch z eskadry wy
wiadowczej Luftwaffe dostał żelazny 
krzyż za wykrycie dwunastu stanowisk 
artylerii przeciwlotniczej...

Tłum. Jana Leskiego
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STANISŁAW NOWKUNSKI
Krótkie jego życie, to wytrwała i sumienna pra

ca, pełna zapatu i poświęcenia, twórczego wysiłku 
dla aobra polskiego lotnictwa, jakże często nie doce
niana przez sanacyjnych kierowników naszego przed
wojennego lotnictwa.

Stanisław Nowkuński urodził się w Leningra
dzie w 1903 roku. Maturę ze złotym medalem uzy
skuje w roku 1922 w Charbinie. W tym samym roku 
po przyjeździe do kraju wstępuje na Wydział Mate
matyczny Uniwersytetu Warszawskiego. Idąc jednak 
za giosem powołania przenosi się w roku 1923 do Po
litechniki na Wydział Mechaniczny. Kończy studia 
w przeciągu pięciu lat.

Jako młody inżynier rozpoczyna swą pierwszą 
pracę zawodową w nrmie „Samolot'*  w Poznaniu na 
Ławicy. Bierze tam udział w konstruowaniu samo
lotu szkolnego typu „Bartel“.

W rok później przenosi się na Okęcie do Pol
skich Zakładów Skony. Początkowo pracuje przy 
uchwytach i sprawdzianach. Później przecnodzi do 
Wydziału Technicznego, gdzie współpracując z inż. 
Łogińskim wykonuje szereg projektów silników.

Pierwszy z silników Nowkuńskiego, jaki ujrzał 
światło dzienne — to „Czarny Piotruś" G-594, gwiaź
dzisty, sieumiocylindrowy o pojemności 5,94 litra 
i mocy 100 KM. Wykonany był w pięciu egzempla
rzach.

Na zlecenie lotnictwa wojskowego konstruuje 
następnie w 1932 roku w rekordowym wprost tem
pie (trzy miesiące) silnik G-1620A — gwiaździsty, 
dziesięciocylinorowy, o pojemności 16,20 litra. Sil- 
nik ten wykonano w 50 egzemplarzacn. Zainsta
lowany został na samolocie łącznikowym „Lublin 
XIII F“, konstrukcji inż. Rudlickiego.

W tymże samym roku inż. Nowkuński rozpoczy
na konstrukcję siliuka przeznaczonego do samolotów, 
które mają wziąć udział w Challenge‘u. Z trzech 
projektów zdecydowano się wykonać tylko jeden — 
GR-196, gwiaździsty, dziesięciocyłindrowy z reduk
torem, o pojemności 7,96 litra.

Silnik ten, zabudowany na samolotach RWD, za
pewnił Polsce zwycięstwo w Challengeu. Wszystkie 
cztery „erwudy" biorące udział w Cnałlenge‘u, a wy
posażone w ten silnik, przebyły 10 000 km oez uszko
dzenia i zakończyły zawody w Warszawie.

Inż. Stanisław Nowkuński przyczynił się do tri
umfu barw Polski w tych zawodach w 1934 roku, za 
co odznaczony został Złotym Krzyżem Zasługi.

Silnik GR-796 przez długi okres czasu intereso
wał zagranicznych konstruktorów, a niektóre wy
twórnie zagraniczne zabiegały o nabycie licencji na 
budowę.

W roku 1934 wykonana została duża seria — 
około 200 sztuk — silnika G-1620 B (Mors), który 
był odmianą G-1620. Silniki te zainstalowano na pla- 
towcach Lubelskiej Wytwórni Samolotów. W tym 
samym roku inż. Nowkuński rozpoczyna prace nad 
konstrukcją ośmiocylindrowego silnika o układzie 
wiszącego „V“, chłodzonego powietrzem, który otrzy
mał nazwę „Foka“. Silnik ten, o niezwykle śmiałej 
konstrukcji, uważany był przez specjalistów za wy
bitnie nowoczesną pracę.

Nowkuński był zamiłowanym taternikiem. Urlop 
spędzał zawsze w górach, gdzie w jego umyśle, na- 

• ...Skromny, cichy, szedł 
przez Politechnikę szybki
mi, pewnymi krokami. Głę
boko osadzone oczy na za
myślonej twarzy zapatrzone 
były w niewidoczne dla 
drugich cyfry. Harmonia 
cyfr wykształciła tak je
go umysł, że zapanowała 
wśród wszystkich później
szych konstrukcji...

Kim był ten skromny, 
cichy, pełen zadumy czło
wiek?

To inż. Stanisław Now
kuński, jeden z najbardziej 
utalentowanych konstruk
torów silników lotniczych 
w okresie międzywojennym 
w Polsce.

wet w czasie niebezpiecznej wspinaczki czy włóczęgi 
po Tatrach, rodziły się coraz to nowe pomysły kon
strukcyjne.

Nie miał pełnych 33 lat, z których osiem spę
dził w dawnej Skodzie — (późniejszych PZL) — 
Wytwórni Silników, kiedy zginął w górach w czasie 
jednej z wypraw taterniczych w lecie 1936 roku. Je
go „Foka“ znajdowała się wtedy w budowie.

Badania „Foki“ — zakończone dopiero w 1939 r.— 
wykazały, że założenia konstruktora były słuszne.

Inż. Stanisław Nowkuński zaprojektował rów
nież szereg silników, które nie zostały zrealizowa
ne. Należał do nich między innymi sześciocylindro- 
wy silnik szeregowy, siedmiocylindrowa gwiazda ja
ko rozwinięcie G-594 oraz dziewięciocylindrowa 
gwiazda i inne.

Nowkuński łubiany był przez kolegów i robot
ników. Wskazywał najlepiej, jak trzeba pracować, 
by polskie skrzydła rosły w siłę.

Jako jeden z najwybitniejszych konstruktorów 
silników lotniczych okresu międzywojennego pozo
stanie na zawsze w historii naszego lotnictwa.

Silnik G-!>°4 „Czarny Piotruś“

Opracował Jerzy Konieczny, ppor.
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CZECHOSŁOWACKIE 
LINIE LOTNICZE

GEN. ALOIS KUBITA,
dyrektor generalny CSA, prezes czechosłowackiej podkomisji 
lotniczej przy czecho słowacko-polskiej radzie gospodarczej

Komun.Kacja lotnicza jest 
nie tysko bezpośrednim 
wskaźnikiem postępu tech- 
n czhego, ale także spraw
dzianem rozwoju i rozma
chu gospodarczego. Jakkol- 
w.ek lo.nictwo jest w dzie
jach komunikacji czynni
kiem młodym, bo liczącym 
zaledwie ćwierć wieku, do
wiodło już jednak, że mo
że się stać w przyszłości 
jednym z najważniejszych 
czynników w komunikacji. 
Dowodzi tego choćby fakt, 
że komunikacja lotnicza i 
lotn.ctwo w ogóle wykazu
je znacznie szybszy rozwój, 
niż jakakolw.ek inna dzie
dzina życia gospodarczego 
czy techniki. Widać to na 
pizykładzie czechosłowac
kiego dwuletniego planu go
spodarczego, który przewi
dywał dopiero na koniec 
tego okresu, tj. na koniec 
r. 1948 os.ągnięcie przedwo
jennej stopy życiowej i 
przedwojennych cyfr prę- 
dukcji. W przeciwieństwie 
do tego czechosłowacka ko
munikacja lotniczy zaczęła 
się od chwili wyzwolenia 
żywiołowo rozwijać. Dość 
wspomnieć, że w roku 1947 
osiągnięto trzykrotną w sto
sunku do roku poprzednie
go ilość przelecianych km 
(5 000 000 km wobec 1 600 ООО ' 
km), co stanowi pięciokrot
ny przyrost w stosunku do 
najlepszych osiągnięć przed
wojennych!

W roku bieżącym obcho
dziły CSA 25 rocznicę swe
go założenia. 1 marca 1923 
wystartował z praskiego 
lotniska w Kbelach pierw
szy, dwumiejscowy samolot 
komunikacyjny do lotu do 
Bratislavy. Na zestawieniu 
tego faktu z dzisiejszym 
stanem posiadania i wielko
ścią obrotów CSA widzimy 
najwyraźniej skalę rozwoju 
czechosłowackiej komuni
kacji lotniczej.

Spójrzmy na organizację 
CSA w okresie ich powsta- 
wan.a i rozwoju. Funda
mentem dzisiejszej organi
zacji CSA były Ceskoslo- 
venske Stitni Aerolinie, u- 
tworzone w roku 1923 jako 
przedsiębiorstwo państwo
we. Czynność ich ograni
czała się początkowo do te
rytorium Czechosłowacji. 
Dopiero w r. 1930 podjęły 
CSA komunikację z Jugo
sławią na trasie Bratisla
va — Zagrzeb, a w latach 
późniejszych także z Rumu
nią, ZSRR, Belgią, Austrią, 
Italią i Francją (1933). Trze
ba tu także wspomnieć o 
dz ałalności drugiego przed
siębiorstwa komunikacji lot
niczej, Ceskoslovenskd Le- 
tecka Spolecnost, które w o- 
parciu o finanse zakładów 
Skoda przystąpiło do czę
ściowej obs’ugi linii Ber
lin—Praga—Wiedeń i Pra
ga — Rotterdam, a później 
rozszerzyło znacznie swoją 

sieć połączeń, obejmując 
nią Amsterdam, Londyn, 
Wiedeń. Budapeszt i Mar
sylię. Można dzisiaj stwier
dzić, że oba wspomniane 
przedsiębiorstwa stworzyły 
dla Czechosłowacji dobrą 
tradycję komunikacji lotni
czej.

Decyzją rządu czechosło
wackiego doszło w r. 1945 
do połączenia obu przeds ę- 
biorstw w jedno pod nazwą 
Ceskos!ovenskć Aerolinie. 
CSA dotrzymują tempa roz
woju przedsiębiorstwom za
granicznym, czego wymow
nym dowodem jest porów
nanie ilości pasażerów w la
tach 1923, 1937 i 1947:

Rok 1923 1937 1947

Ilość 
pasaż. 29 21 350 135 699
Przy planowaniu zadań 

CSA na przyszłość wzięto 
pod uwagę rozwój świato
wej komunikacji lotniczej 
i fakt przejmowania przez 
nią funkcji innych środków 
komunikacji. Tak np. we
dług niedawno opublikowa
nych statystyk stosunek 
ilości pasażerów na stat
kach transatlantyckich do 
ilości pasażerów samolotów 
na liniach Europa —Amery
ka wyraża się jak 4:3, co 
świadczy o tym, że komu
nikacja lotnicza w niedłu
gim czasie dorówna mor

skiej pod względem ilości 
pasażerów. Coraz wyraźniej 
widać, że w przyszłości ko
munikacja lotnicza przejmie 
większość przewozów na 
większe odległości i to nie 
tylko w zakresie przewozu 
pasażerów, ale także w za
kresie szybk.ch przesyłek 
towarowych i poczty.

Dla państwa czechosło
wackiego, jako pozbawione
go dostępu do morza, ma 
komunikacja lotnicza spe
cjalnie doniosłe zadanie, 
gdyż daje realną możliwość 
współzawodnictwa z wiel
kimi narodami.

CSA zatrudniają dzisiaj 
około 1300 pracowników, 
zaś na ich park latający 
składają się przeważnie sa
moloty DC-3. Wyposażenie 
techniczne można zatem o- 
kreśiić jako średnie w skali 
światowej, a ilość personelu 
jako szczupłą. Jeżeli mimo 
to statystyka działalności 
CSA imponuje swoim roz
machem, to zawdzięcza się 
to przede wszystkim zna
komitej jakości personelu 
latającego i technicznego i 
sprawnej organizacji. Wa
lory te pozwalają przezwy
ciężyć niedostatki ilościowe 
i są podstawą regularności 
komunikacji i bezpieczeń
stwa, co do których CSA 
zajmują w świecie stano
wisko przodujące. W pierw 
szym roku czecho Nowackie
go dwuletniego planu go
spodarczego postawiły sobie 
CSA za zadanie wylatać na 
liniach 5 000 000 km. Zada
nie to przekroczono. W ro
ku 1947 wvlatano ogółem na 
liniach krajowych 1 040 559 
km zaś na zagranicznych 
3 950 879 km. Dane staty
styczne przedstawiono w 
tabeli na końcu artykułu.

. * * ’

W roku 1948 sieć linii 
CSA uległa wydatnemu roz
szerzeniu. Linię bałkańską 
przedłużono do Sofii, do sie
ci linii północnych włączo
no Helsinki, a na Środko
wym Wschodzie przyłączo
no Bejrut. W lutym prze
prowadzono lot doświad
czalny na trasie Praga — 
Ateny — Lydda—Bagdad — 



feasra — Bahrelń — Cara
ch! — Bombay, który wy
kazał drogę i możliwość 
dalszego rozszerzenia zy
skownych połączeń Czecho- 
s’owacji ze Wschodem. W 
ten sposób CSA otwierają 
drogę eksportowi czechosło
wackich wyrobów przemy
słowych i są z międzynaro
dowego punktu widzenia 
dokumentem rozmachu cze- 
chos'owackiej gospodarki 
państwowej.

Trzeba tutaj podkreślić, 
że sukcesów czechosłowac
kiej komunikacji lotniczej 
nie osiągnięto bez poważne
go wysiłku. Również w pla
nowaniu dalszego jej roz
woju trzeba pokonać cały 
szereg poważnych trudności. 
Problemy wyposażenia lot
nisk i sprzętu latającego, 
materiałów pędnych i części 
wymiennych, zagadnienia 
szkolenia personelu itp. są 
coraz poważniejsze w dzi
siejszej sytuacji międzyna
rodowej, w miarę jak pań
stwa imperialistyczne wy
wierają swój wpływ w mię
dzynarodowych stosunkach 
gospodarczych.

Trudności, jakie pojawiły 
się w stosunkach międzyna
rodowych, nie zdołały jed
nak w żadnym wypadku za
hamować czynności i roz
woju CSA. Czechosłowacka 
komunikacja lotnicza zaj
muje dziś należne sobie sta
nowisko w rozmachu pla
nowanej gospodarki pań
stwowej i kroczy ramię w 
ramię z rozwijającym się 
przemysłem i handlem za
granicznym. Osiągnięcia li
czbowe bieżącego roku są 
dalszym dowodem wzrostu 
popularności komunikacji 
lotniczej i nieomylnym 
wskaźnikiem, że latanie sta
je się z biegiem czasu po
trzebą życia społecznego.

Czechosłowacka gospo
darka przygotowuje się do 
przyjęcia na siebie nowych 
zadań, określonych przez 
pięciolatkę. Dla CSA plan 
pięcioletni przewiduje stop
niowe zwiększenie obrotów, 
które w ostatnim roku ma
ją wynosić 220% w stosun
ku do roku bieżącego, od
nowienie sprzętu latające
go, rozszerzenie sieci połą

Ilość 
pasażerów

Ilość 
ładunku 

kg

Przewozy 
ładunku 
ton. km

Loty regularne 126.483 2,757.778 9,472.297

Loty specjalne 9.118 322.661 1,070.641

Loly towarowe 98 313.766 603.392

Razem w r. 1947 135.e99 3,394.205 11,538.532

czeń krajowych i Zagranicz
nych i zwiększenie szybko
ści podróżnej z 240 km/godz 
na 340 km/godz. Są to trud
ne zadania, lecz CSA z ca
łą powagą przystępują do 
ich spełnienia. Jednym z 
pierwszych etapów przygo
towawczych ma być roz
wiązanie zagadnienia per
sonelu fachowego drogą 
planowego szkolenia wszy
stkich pracowników w o- 
kresie zimowym. Przewidu
je się też w bliskim czasie 
pewną zmianę formy praw
nej CSA, które po wejściu 
w życie nowej ustawy o 
przedsiębiorstwach komuni
kacyjnych mają być zorga
nizowane na wzór innych 
przedsiębiorstw państwo
wych.

W dalszym rozwoju cze
chosłowacka gospodarka 
planowa oprze swoją poli
tykę eksportową na bliskiej 
współpracy ze Związkiem 
Radzieckim i państwami 
demokracji ludowej. Współ
praca gospodarcza tych 
państw wynika zarówno z 
pokrewieństwa systemów 
planowania gospodarczego 
jak i z faktu, że państw^a 
te pod względem gospodar
czym nawzajem się uzupeł
niają. Wynikają z tego do
niosłe wnioski dla plano
wania komunikacji lotni
czej w duchu współpra
cy wśród wspomnianych 
państw. Przewiduje się 
szczególnie bliską współ
pracę między CSA i PLL 
Lot w ramach czechosło- 
wacko-polskiej współpracy 
gospodarczej, którą realizu
je czechosłowacko - polska 
rada gospodarcza. Pierwsze 
rozmowy w tym kierunku 
przeprowadzono w lipcu 
ub. r. Przez wspólną koor
dynację i wymianę do
świadczeń, wzajemne do
stosowanie rozkładów lo
tów, popieranie wspólnych 
interesów w ramach mię
dzynarodowych organizacji 
komunikacji lotniczej, wre- 
szc'e przez wzajemne po
znanie się i wymianę fa
chowców przyczynią się 
Ceskoslovenskć Aerolinie i 
Polskie Linie Lotnicze Lot 
do dzieła zacieśnienia 
współpracy gospodarczej o- 
bu bratnich narodów.

Na lotniskach „Ceskoslovenske Aerolinie“ wre ruch. Na 
zdjęciach powyżej: u góry — pasażerowie w oczekiwaniu na 
cd ot na lotnisku Kuzyni pod Pragą; poniżej — przybył sa
molot z Paryża. U dołu: CSA posiadają nowoczesny sprzęt 
lotniczy, który wraz z sumienną i fachową obsługą zapew
niają 100% bezpieczeństwa lotu. Na zdjęciu na stronie 198 — 
taksówka powietrzna Aero-45.
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Żwtnne palce ob. Panie- 
wierskiej zawijały ją naj
pierw w brunatny perga
minowy papier, a następ
nie naklejały barwną ety
kietę. Byia gotowa, aby 
wyruszyć w świat, aby 
przynosić zdrowie i radość, 
aby zaspokajać apetyty ła
komych i rozpływać się w 
ustacn „młodych", czy „bar
dzo starych“ ludzi powie
trza.

Czy wiesz, Czytelniku, o 
kim mowa? Po piostu o 
tabhczce czekolady fabry
ki „i uchs“. Zdziwisz Się za
pewne! Cóż Ciebie, intere
sującego się lotnictwem, 
może obchodzić czekolada. 
Dlaczego o niej piszemy?

— Widzisz, jest to czeko
lada, która dostała lotmczą 
nazwę na zeoraniacn Ra- 
dy Zakładowej i pracow-
n.ków faoryki. Wszyscy 
zastanawiali się jak ją na
zwać i wreszcie „ocnizczo- 
no" ją: Czekolada „Lot
nik“.

— Kiedy odwiedziłem 
Fuchsa i poznałem dyr. ad
ministracyjnego, ob. Świe
tlika — k.edy oprowadzał 
mnie, pokazując skompli
kowane urząazenia, naczel-

SŁODKI REPORTAŻ

ny dyrektor, ob. Julian Bar
szczu wski, pytałem pochy
lone nad stołami robotnice- 
zawijaczki, robotników pra
cujących przy maszynach 
czy pracowników umysło
wych: dlaczego czekolada 
otrzymała nazwę „Lotnik“ 
a nie saper, arylerzysta czy 
marynarz? — Uśmiechnię
te twarze udzielały chętnie 
odpowiedzi, które były pra
wie że jednakowe.

— Opowiadali mi, jakie 

zaufanie mają do tych, 
którym państwo ludowe 
dało możliwość latania. 
Wspominali o bohaterach 
przestworzy, o Polakach, 
którzy walczyli ze zniena
widzonym wrogiem, dużo 
wiedzieli o pilotach pułku 
myśliwskiego „Warszawa“, 
nocnych bombowców „Kra
ków“, o lotnictwie sztur
mowym. Mówili o tym, jak 
podziwiają tych ludzi, jak 
nieraz widzieli, przebywa

jąc ha wczaśach, unoszące 
się bezszelestnie szybowce 
w różnych szkołach ślizgo
wych. Zapewn.ali, że na 
pewno ci wszyscy nie za- 
wiouą pokładanego zaufa
nia. — Tworzymy jedną 
wielką rodzinę — usłysza
łem. — My w fabryce, Oni 
na lotniskach, szybowi- 
skach czy w salach wykła
dowych. My pracujemy dla 
Nich, Oni dla nas. Każdy 
z nas wkłada swój udział 
w dzieło odoudowy, w u- 
gruntowania pokoju, w jak 
najszybszy rozwoj naszej 
Ojczyzny pod kazuym 
względem. Aby przyspie
szyć go, postanowiliśmy 
wykonać nasz Czyn Pierw
szomajowy. Święto Pracy 
uczcimy intensywną pracą, 
tak jak tysiące innycn za
kładów przemysłowych w 
całej Polsce!

W gablotce stał sztandar 
przechodni współzawodnic
twa pracy, umieszczony na 
honoiowym miejscu w kar
melami. Maszyny wypie
kały sucharki, wyrabiały 
marmeladki, praliny; na
pełniały się barwne pudeł
ka czekoladkami...

EKRA

JAK ZJESZ - TAK POLECISZ
Kochani Simkarze! Po 

długim okresie milczenia 
na lematy lotniczo-lekar
skie postanowiłem opowie
dzieć Wam w krótkich od
cinkach o pewnym dziale 
Medycyny Lotniczej, a mia
nowicie o higienie odżywia
nia oraz o zagadnieniach 
związanych z Odżywianiem 
w lotnictwie.

Może będzie się Wam wy
dawało, ze len temat jest 
zbyt oderwany od wa
szych zainteresowań, zwła
szcza nie będzie się wiązał 
z modelarstwem, ponieważ 
na buaowanycn przez Was 
modelach me ma załogi, 
którą należy karmić, aie 
lemat ten będzie się wiązał 
z zagadnieniami higieny o- 
góinej, którą każdy z przy
szłych lotników musi znać 
i której zasad musi prze
strzegać, ażeby zapewnić 
sobie jak najdłuższy żywot... 
co prawda me wieczny, ale 
doczesny w szeregach czyn
nych lotników.

•
Zaczniemy naturalnie od 

spraw najwięcej zrozumia
łych (jeżeli nie będą zrozu
miale to piszcie do Redak
cji SiM-u). Można się w 
nich nie zagłębiać, można 
ich nie studiować, ale trze
ba je chociaż raz przeczy
tać, przynajmniej raz za
znajomić się z nimi, ażeby 
potem wyciągnąć dla siebie 

odpowiednie wnioski — i do 
zasad przemyślanych i raz 
postawionych — przywyk
nąć i stale je stosować.

Właściwie to powinniście 
zapamiętać sobie jedną naj
ważniejszą rzecz, to znaczy, 
gdzie i w którym numerze 
SiM-u czytaliście o tych 
sprawach, ażeby z chwilą, 
kiedy sprawa odżywiania 
zainteresuje Was, można 
było artykuł taki znaleźć i 
jeszcze raz przeczytać.

W jednej z przedwojen
nych książek, traktujących 
o higienie lotniczej, znajdo
wało się takie zdanie, że 
„lotnik powinien żyw.ć się 
tak, jak każdy człowiek, 
który chce być zdrowym i 
chce wydatnie pracować“.

Czy zdanie to jest słuszne, 
ocenicie sami pod koniec 
naszych rozważań, na razie 
jednak dla znalezienia 
wspólnego języka ustalimy 
kilka pojęć ogólnych, zna
nych zresztą z podręczni
ków dietetyki czy też hi
gieny żywienia, ażeby wie
dzieć jak powinien się ży
wić człowiek „który chce 
być zdrowym i chce wy
datnie pracować".

Przypuszczam, że to za
gadnienie zainteresuje na
wet modelarzy jak również 
instruktorów modelarstwa, 
gdyż sądzę, że oni wszyscy 
też chcą być zdrowymi i też 
chcą wydatnie pracować, a 

tym bardziej zagadnienie to 
zainteresuje wszystkich 
kandydatów na pilotów 
szybowcowych i motoro
wych, gdyż będą chcieli, 
ażeby komisja lekarska me 
oorzuciła ich podczas bada
nia jako żie lub nieprawi
dłowo odżywionych; wresz
cie zagadnienie to zaintere
suje wszystkich junaków 
Siużby Polsce, którzy od 
tej pory będą więcej inte
resować się jadłosp.sem w 
swoich jednostkach i częś
ciej zaglądać będą do ko
tła kuchennego, sprawiając 
kłopot... oficerom żywnoś
ciowym i kwatermistrzom, 
ale za to będą brali świa
domy udział w odżywianiu 
wszystkich junaków.

Mam tylko jeden kłopot 
i prośbę. Jeżeli ktoś z Was, 
Simkarze, pokłóci się z po
wodu świeżo nabytych wia
domości czy to w domu, 
czy w obozie i zacznie udo
wadniać swej matce lub 
kucharzowi, że nie mają 
racji karmiąc Was w spo
sób sprzeczny z tym co ja 
napisałem, to nie podajcie 
im źródła Waszych wiado
mości, bo zarówno Redak
cja jak i ja z wnuczką zo
staniemy zasypani listami z 
pogróżkami, które źle wpły
wają na trawienie, i w e- 
fekcie będziemy musieli 
przerwać drukowanie za
sad odżywiania w lotnic

twie ze względu na nie
strawność.

Ale zacznijmy przynaj
mniej dzisiaj od jakichś 
rzeczy wis tycn wiadomości.

Otóż, kochani Moi Sim
karze, każdy człowiek, po
dobnie zresztą jak i każde 
zwierzę, ażeby żyć musi 
przyjmować pokarmy, musi 
się ouzywiac. (Pannętajcie 
tyiko, że nie po to cziowiek 
żyje, ażeby jeść, ale po to 
je, ażeby zycij.-

Pierwszym i zasadniczym 
wymaganiem higienicznym 
w stosunku do odżywiania 
jest dostateczność pożywie
nia.

Dostateczność zarówno i- 
lościowa jak i jakościowa.

Co prawda zwierzęta w 
swoim odżywianiu me kie
rują się żadnymi zasadami, 
a kierują się jedynie in
stynktem w jakościowym i 
ilościowym doborze poży
wienia. U zwierząt instynkt 
dyktuje co, kiedy i ile ma
ją zjeść.

Człowiek jednakże, który 
w rozwoju swym wyrósł 
ponad zwierzęta, zdążył za
tracić część lego instynktu 
i obecnie w przyjmowaniu 
pokarmów musi się kiero
wać w pewnej mierze ro
zumem.

A o tym co rozum mu 
dyktuje — to następnym 
razem.

Dr Ferr
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SILNIK „SIM-2"
Rozpoczynając na począt

ku bieżącego roku akcję 
pod nazwą: „Motoryzujemy 
małe lotnictwo“, nikt nie 
zdawał sobie sprawy jakie
go ona nabierze rozmachu. 
Naturalnie przez skromność 
tak piszę, bo do chwili o- 
becnej każda akcja nam 
się udawała.

Podawaliśmy więc serię 
planów silniczka modelar
skiego (po raz pierwszy w 
kraju), rozpisaliśmy ankie
tę — jednym słowem zmo
bilizowano wszystkie środ

ki do jednego celu — Jak 
najszybciej zmotoryzować 
małe lotn’ctwo! Jak naj
więcej modeli silnikowych 
na XIV — ogólnokrajo
wych!

Dz!siaj już wiemy, że 
akcja się udała. Bo, jeżeli 
kolega X czy Y nie zbudo
wał silnika według naszych 
planów, to zdobył chociaż 
pojęce o wyglądzie i dzia
łaniu części silnika. Mało 
tego. Wielu ambitnym kon
struktorom plany nasze po
służyły za punkt wyjścia 
do własnych konstrukcji.

* • ♦
— Proszę Panów, zrobi

łem ten siln;czek—tak roz
począł mniej więcej rozmo

wę Marian Ołdakowski, 
gdy przyszedł po raz 
pierwszy do redakcji, przy
nosząc maleńki, zgrabny i 
starannie wykonany silni- 
czek modelarski. W dal
szym ciągu rozmowy dowie
dzieliśmy się, że ob. Ołda
kowski mieszka w Warsza
wie, słyszał o akcji SiM-u 
i ma zamiar przyczynić się 
do masowej motoryzacji 
modelarstwa lotn'czego.

W kilka dni później od
wiedziłem pracownię kon
struktora, podziwiając w 

niej pierwszą serię silników 
o pojemności 2,6 cm’. O- 
glądałem wszystkie części 
wykonane z niesłychaną 
precyzją, porównując je ze 
znanymi mi silnikami, np. 
angielskim ED-,.Mark 2“ 
produkowanym fabrycznie. 
Obróbka części siln:ków 
Oldakowskiego jest o wiele 
staranniejsza. Ponad 30 
karterów, cylindrów, tło
ków i gaźników leży przy
gotowanych do montażu. 
Gotowe silniczki przechodzą 
próbę, warcząc na hamo- 
wni.

No, i w ten sposób dzięki 
SiM-owi ochrzczono komi
syjnie ten typ silnika na
zwą „SiM-2“ (bo „SiM-1 to 

silnik inż. Staszka). Chyba 
nie będę niedyskretny, je
żeli powiem, że na warszta
cie znajduje się silnik (mo
że „SiM-3“?) o pojemności 
0,8 cnP — mikro-silnik do 
mikromodeli. Próby jesz
cze trwają, ale 20 szt. jest 
przygotowanych do mon
tażu.

Pierwsze silniki i proto
typ kosztowały konstruk
tora snoro pracy i pienię
dzy. Robił na razie nie o- 
rientuiac s!ę w możliwoś
ciach zbytu. Nie Chciał pro
dukować i sprzedawać sil
ników prywatn’e. Zwrócił 
się o pomoc. Pomoc otrzy
mał stosunkowo szybko. 50 
sztuk silników tynu „S'M-2“ 
zakup’ł Wydział Modelarski 
przy ZMP pomagając tym 
samvm konstruktorowi w 
da’szej. twórczej pracy.

Charakterystyczna rzeczą 
jest fakt, że ob. Ołdakowski 
nie mode’arz. a tvlko silni
kowiec, zbudował s’lnik te
go rodzaju po raz. n’erwszy, 
mając poza sobą dużą prak
tykę przv budowie i nanra- 
wach silników motocyklo
wych o ma’vm 1'trażu. 
Wśród motocyklistów jest 
dobrze znany jako „poże
racz ciężaru", potrafił mia
nowicie (aby wytłumaczyć 
to oryginalne przezwisko) 
z najlepszych i wydawało
by się najlżejszych silników 

KRONIKA MAŁEGO LOTNICTWA
W tym numerze zamieszczono kilka zdjęć modelarzy - 

górników z Pszowa. (Ciągle Pszów i Pszów!). Dobrze się 
stało, że możemy poznać zarówno modelarzy jak i modele. 
N’e mo'ni po prostu nie chwalić. Bo proszę: 1) pracują 
planowo. 2) zamierzone piany wykonują w 100%, 3) robią 
próby bic’a rekordów. Cóż w’ęcej potrzeba? Jak najwięcej 
takich Pskowów w krain, wtedy n<e będzie potrzeby nawo
ływać czv upominać 72 instruktorów, z których zaledwie 
40% (') zgłosko s ę do wspó'pracy.

Stare przvs*owie  mówi: „Jak sobie pośc’eleśz tak s’ę 
wyśp!sz“. Ciekawi jesteśmy, jak będą „spali“ ludzie, co 
odrzucają pro"ozycie pracy w małym lotnictwie. Sny 
w każdym bądź raz'e beda mieli niewesołe, bo przykro 
iro'e być komuś, edv nie zostanie donuszczony do Zawodów 
Ogólropols'uch. Wtedy będą tylko śnić o zwycięstwach.

A’e dosyć o snach. Instruktor Jerzy Szanowałow, 
ZMP-ow'ec z Gdańska napisał do mn'e list, w którym wy
raźnie formułuje bTeżące zagadn'enie małego lotmcwa.

— „Kiedyś LL prowadziła rozmowy z Min. Oświaty“ — 
piszę kol. S^apowałow — „i kamień w wodę, ani śladu 
z tvch rozmów. Nic się n’e zmien’ło, modelartswo w dalszym 
c’ągu n’e jest przedmiotem zajęć Szkolnych (z wyjątkiem 
kilku szkół zaledwie)“.

Rację ma kolega z Gdańska.
Uważam, że trzeba się wziąć natychmiast do zlikwi

dowani tej zaległości, tym bardziej że chodzi w tvm 
wynrdku zarówno o wychowanie młodzieży jak 1 powięk
szenie kadr lotnictwa.

— ,.Na’eży bardziej niż dotychczas doceniać sprawy 
wychowania młodzieży i niebu sportowego“ — powiedział 
na ostatnim p'enum KC PZPR Prezydent Bierut. A czvm, 
jak nie sportem, jest małe lotnictwo — przedszkole szybow
nictwa i lo‘n'ctwa silnikowego? Tych zagadnień n>e wolno 
zaniedbywać! S-d-^e. że władze lotnictwa cywilnego czy 
I igi I.otn’czej znalazły już wsnóiny jeżyk z Mmiterstwem 
Oświa y i sp-awę obowiązkowej nauki modelarstwa lotni
czego załatwią pomyślnie i szybko.

Obserwator
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zagranicznych ująć zawsze 
trochę ciężaru, co przecież 
pozostaje zawsze w związ
ku z wyczynami danego 
motocykla. To zamiłowanie 
przeniósł na silniczki mo
delarskie. Silnik jego jest 
tak opracowany, że ani gra
ma mniej n’e może ważyć. 
Wszystko, co tylko możliwe, 
zostało wyażurowane, ście
nione do minimum możli
wości konstrukcyjnych.

Poniżej reprodukujemy 
szkic silnika i fotografię — 
fragment serii.

Dane silniczka ,.SiM-2": 
moc — 0.10 KM: obroty — 
2 000 — 6 000 min.: pojem
ność — 2.6 cml. Mieszanka: 
eter siarkowy — 40 — 50%; 
nafta — 25 — 30%' oliwa 
(rycyna) — 20 — 25%.

Związek Młodzieży Pol- 
skiei roznrowadził pierwszą 
partię siin''czków do swo
ich modelarni. Teraz kolej 
na innych. Najwyższy czas 
skończyć ze skromnymi 
dziesieciosztukowymi zamó
wieniami. Trzeba skończyć 
z obawą kupienia ..ubrania 
na wwęst“. Onłaci s’e to 
„ubranie“ — mali lotn’cy 
urosną i beda doskonale do 
niego pasować. zdobvwaiąc 
umieiełność obsługi silników 
naszych polskich samolo
tów.

P. Elsztein. ppor.



ZWICHRZENIE SKRZYDŁA - ALE JAK?
JAN STASZEK, inż. 

II
Na rysunku Nr 5 widzimy jak się 

zmienia ciśnienie statyczne zależnie od 
prędkości powietrza. Zastosowano tu 
pomiar ciśnień w stosunku do ciśnienia 
otaczającego. Ciecz w rurce nie mają
cej połączenia z powietrzem w ruchu 
ustaliła się ria tym samym poziomie, 
podczas gdy w rurkach połączonych z 
rurą, przez którą przepływa strumień 
z pewną określoną prędkością v,, v2 
poziom cieczy jest różny. Różnice ciś
nień statycznych charakteryzują nam 
więc wielkość ciśnienia dynamicznego 
według wzorów:

rozpiętości, mamy u dołu nadciśnienie 
( + ) zaś u góry podciśnienie (—). Na 
końcach skrzydła, gdzie nie ma płasz
czyzny rozdzielającej te dwie warstwy, 
powietrze ma tendencję do wyrówny
wania różnicy ciśnień, przepływając z 
dolnej powierzchni skrzydła na górną, 
tworząc znany nam już wir brzegowy. 
Wir ten powoduje, że przypływ strug 
powietrza na skrzydle nie jest równo
legły do osi, a strugi dolne (kreskowa
ne), dążąc do końców płata, przybierają 
kierunek coraz bardziej ukośny im bli
żej końca, strugi zaś na górnej po
wierzchni (linie c:ąg'e), spychane do 
ś odka, mają również kierunek ukośny 
ty’ko zwrócony do osi symetrii (Rys. 8). 
Spływające z tylnej krawędzi skrzydła

■+ 4- + + + +

A — c v>’- A — <:v’- 
^Pi-------2~’ nP2------2“’

Od góry: dwa pierwsze rys. 7, 
trzeci rys. 8, czwarty rys. 9.

a więc rośnie również i z kątem natar
cia.

Przy pomocy podobnych rurek mie
rzy się ciśnienia panujące na skrzydle 
samolotu czy modelu, zaś cały dowcip 
uzyskania dużej różnicy ciśnień 
Pi — P? = An. które dają w rezultacie 
siłę nośną, polega na takim skonstruo
waniu profilu, aby otrzymać możliwie 
dużą różnicę prędkości przepływów na 
górnej i dolnej powierzchni skrzydła. 
Oczywiście będziemy się starali, aby 
prędkości na górnej powierzchni skrzy- 
d'a były większe niż w otaczającym 
powietrzu, bo wtedy automatycznie 
zmniejszy się (—) ciśnienie statyczne i 
otrzymamy ssan'e do góry, zaś na dol
nej powierzchni będziemy zmniejszać 
prędkość przepływu, bo wtedy ciśnienie 
statyczne wzrośnie ( + ) cisnąc również 
do góry. W rezultacie otrzymamy wy
padkową siłę skierowaną prostopadle 
do kierunku ruchu, która jest niczym 
innym jak siłą nośną skrzydła. Oczy
wiście si’a ta będzie tym większa im 
większa bedzie różnica prędkości po
między górną i dolną powierzchnią 
skrzyd'a, a więc jednocześnie im wię
ksza będzie różnica ciśnień statycz
nych.

Jeżeli spojrzymy na skrzydło z przo
du (rys. Nr 7), to zauważymy od razu, 
że stan taki może się utrzymywać tam 
gdzie powietrze jest dokładnie „oddzie
lane“ od siebie skrzydłem, tzn. wzdłuż

górne i dolne strugi mają różne kierun
ki, co powoduje powstawanie na całej 
krawędzi spływu szeregu wirów tym 
większych im dalej od osi symetrii 
(Rys. Nr 9). Oczywiście wielkość tych 
wirów jest zależna od wiru brzegowe
go, ten zaś jest tym większy im wię
ksza jest różnica c śnień na dolnej i 
górnej powierzchni skrzydła, bo wtedy 
powietrze energiczniej dąży do jej wy
równania.

Jak wiemy, powstawanie wirów jest 
związane nierozłącznie z powstawan em 
oporu. W naszym więc wypadku pow
stawanie siły nośnej powoduje powsta
wanie oporu, który nazywamy oporem 
indukowanym. Wielkość tego oporu jest 
proporc'ona’na do kwadratu siły noś
nej i wyraża się dla pewnego określo
nego wyd'użenia X wzorem

Oczywiście przy wydłużeniach ma
łych głębokość skrzydła na końcu jest 
duża, tworzący się wir brzegowy, a za 
nim i cała rodzina wirów, są większe, 
a zatem i opór indukowany takiego 
skrzydła jest większy. Dla przypomnie- 
na podkreślam, że opór całkowity 
składa się z oporu indukowanego zależ
nego od siły nośnej i z oporu profilo
wego, prawie niezmiennego, na który 
się składa i opór kształtu.

Na podstawie rozważań teoretycznych 
ustalono, że opór indukowany jest naj- 
mnie szy wtedy, gdy obrys skrzydła i 
rozkład siły nośnej wzdłuż rozpiętości 
jest eliptyczny. Wiemy jednak, że 
kształt elipsy jest trudny do wykonania 
i skrzydła normalnie stosowane są pro
stokątne lub trapezowe. Podany wzór 
na opór indukowany odnosi się do obry
su eliptycznego, zaś dla obrysów innych 
opór ten jest większy, wobec czego 
wzór trzeba pomnożyć przez snółczyn- 
nik (p zawsze większy od jedności

CXj Ci2

100 • it • X
Przeprowadzone badania wykazały, 

że spółczynnik tf jest bardzo bliski jed
ności, gdy cięciwa skrzydła w środku 
jest około 2,5 razy większa niż cięciwa 
na końcu. Innymi słowami mówiąc, o- 
pór indukowany różni się wtedy bardzo 
niew ele od oporu indukowanego elipsy, 
a więc kształtu najkorzystniejszego. 
Skrzydło takie jest jednak nie do uży
cia dla modelarza, ponieważ kon'ec 
skrzydła pracuje wtedy przy 2,5 razy 
mniejszej liczbie Reynolds‘a niż śro
dek. Krótko mów'ąc, mniej zyskamy na 
zwiększeniu oporu indukowanego niż 
stracimy na zwiększeniu oporu prze
pływu z powodu małej liczby Rey
nolds^.
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Cały więc długi wywód nie dał re
zultatu, do czego jednak może dopro
wadzić upór modelarza?

Ustaliliśmy, że najmniejszy (trochę 
większy jednak niż przy elipsie) opór 
indukowany mamy wtedy, gdy siła noś
na paska o szerokości 1 cm na końcu 
skrzydła jest 2,5 razy mniejsza niż siła 
nośna paska również szerokości 1 cm 
w środku skrzydła. A więc: przy stałej 
głębokości skrzydła, którą musimy za
stosować ze względu na liczbę Rey
nolds^, powinniśmy tak zwichrzyć 
skrzydło, żeby jego koniec miał 2,5 ra
zy mniejszy spółczynnik siły nośnej <’z 
niż środek. Jeżeli obliczyliśmy, że skrzy
dło nasze ma pracować np. przy śred
nim Cz - 56 to łatwo wyliczyć, że ko
niec skrzydła powinien mieć Cz = 32 
zaś środek — Cz = 80 (stosunek
Cz środka
Cz końca zaś średnio

_ 80 + 32 
z 2 = 56) Kąt zwichrzenia

skrzydła wypada wtedy
80 — 32 _ 48
A Cz “ 8 

gdzie Д C, oznacza przyrost spółczyn- 
nika Cz na jeden stopień kąta natarcia 
i jest prawie stałe. Jego wartość 
A' z = 8.

Nie zarobiliśmy tu wprawdzie na o- 
porze profilowym, jak to ma miejsce 
przy normalnych samolotach o skrzy
dłach trapezowych, mamy jedaak zysk 
na oporze indukowanym. Zysk ten przy 
wydłużeniu л = 7 wynosi około 15%.

Mając z góry dane Cz średnie z obli
czenia aerodynamicznego obliczamy kąt 
zwichrzenia z wzoru

Ai = 0,107 Człr
Przy założeniu Cz^r = 70, kąt. zwich

rzenia wypadnie:
Д. = 70 • 0,107 = 7,5°

Jeżeli wielkość modelu pozwala na 
zastosowanie skrzydła trapezowego, ob
liczamy kąt zwichrzenia z wzoru: 
Ai = — f 0,428 + -'l1! — 0,286 m 'j

8 ’ in /
gdzie m oznacza stosunek długości cię
ciwy w środku skrzydła do długości cię-

a
ciwy na końcu m = ~ =

długość cięciwy w środku skrzydła
d'ugość cięciwy na końcu skrzydła.

Przy założeniu stosunku m = 2 oraz 
Czśr = 70 otrzymamy wtedy:
A 70 / 0,714 \
Ai =-8—*(  0,428 +-----  0,286 -2 =

= 1,83°

a więc, nawet przy skrzydle trapezo
wym o zbieżności 1:2, kąt zwichrzenia 
wynosić winien blisko 2“.

Wszystkie powyższe przeliczenia słu
szne są dla obrysów prostokątnego i 
trapezowego, przy założeniu, że kra
wędź natarcia i krawędź spływu są pro
stoliniowe. Przy zastosowaniu opisa
nych zwichrzeń, zbyteczne są już do
datkowe podgięcia krawędzi spływu do 
góry na końcu skrzydła, zabezpiecza
jące przed oderwaniami i tendencją do 
wpadania w korkociąg.

Dla skrzydła o obrysie eliptycznym 
nie należy stosować żadnego zwichrze
nia poza wymienionym podgięciem 
krawędzi spływu na końcu skrzydła do 
góry, które jest w tym wypadku celo
we.

CO BUDUJĄ MODELARZE?
SZYBOWIEC WYCZYNOWY 

konstr. Jerzy Zięborak — Warszawa
Szybowiec zbudowany na kursie przodowników małego 

lotnictwa w Państwowym Liceum Lotniczym w Warszawie 
w końcu 1948 roku.

Powierzchnia skrzydeł — 90 dcm2, powierzchnia sta
tecznika wysokości — 26 dcm2, powierzchnia statecznika 
pionowego — 3,5 dcm2. Powierzchnia maks, przekroju 
kadłuba — 115 cm2. Wydłużenie skrzydła — 10. Szyb
kość — 6 m/sek. Szybkość opadania — 0,55 m/sek. Kąt 
lotu ślizgowego — 38,5“.

Nowy cennik CSMMPoniżej rysunek, a z prawej fotografia 
modelu Zięboraka

zł
Papier cienki 1 rolka -- 25 ark. 250

„ japoński 1 ,, 60
Pergamin 1 rolka -- 25 „ 375
Klej Certus 1 kg 900
Lakier czerwony 1 puszka — ok. 200 g 250

„ niebieski 1 » — 200 „ 165
„ żółty 1 łł — „ 250 „ 240
„ biały 1 >» ,, 250 ,, 215
„ czarny 1 »» — „ 150 „ 140
„ „ (z naczy
niem odbiorcy) 1 kg 750

Listewki sosnowe dług, tylko 1 m o
różnych przekrojach (oprócz 3x3) 100 szt. 1 000

Klocki balsowe (25 X 30 X 300) 1 50
Beleczki balsowe 10 X 10 X 300 1 >» 8

„ „ 10 X 10 X 400 1 10
„ „ 10 X 10 X 1 000 1 kg 500

Cellon 1 puszka — 400 g 480
» 1 » 800 »» 930

Różne
Odznaki juniorów posrebrzane 1 szt. 100

„ amatorów i przodown. pozłacane 1 ,» 125
Świadectwa modelarskie, szybowcowe i

spadochronowe 1 » 7
Plan modelu szybowca szkolnego „Zak“ 1 40

„ latawca „Mnich“ 1 1) 50
Kółka do modeli płaskie olchowe

3, 4, 5, 6 cm 1 15
Kółka do modeli wypukłe topolowe

3, 4, 5 cm 1 >» 30
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Mieresjew — bohater 
książki B. Polewoja pt. „O- 
powieść o prawdziwym 
człowieku“, był jednym z 
delegatów Związku Ra
dzieckiego na Kongresie 
Pokoju w Paryżu. Miere
sjew, którego przemówie
nie powitał Kongres burz
liwymi oklaskami, powie
dział między innymi:

... „Młodzież będzie bro
niła pokoju z takim samym 
zapałem i tak samo sku
tecznie, jak walczyła z na
jeźdźcą hitlerowskim. Mło
de pokolenie wszystkich 
krajów ma w młodzieży ra
dzieckiej wiernych przyja
ciół w walce o pokój i lep
sze jutro...“

Pierwsze duńskie zawody 
szybowcowe, projektowane 
w roku ubiegłym, nie od
były się, gdyż rząd odmó
wił wszelkiego poparcia 
dla tej imprezy. Młodzi szy

bownicy w krajach kapita
listycznych, nietkniętych 
nawet przez wojnę, jak Da
nia, nie posiadają nawet 
minimalnej opieki pań
stwa.

Prototyp amerykańskiego 
wodnoplatowca HK-1 „Her
kules“, szeroko reklamowa
ny jako największy na 
świecie, został poważnie u- 
szkodzony przy pierwszych 
lotach. Uległ on zniszcze
niu kadłuba i sterów ogo
nowych podczas wodowa
nia. Obliczenia konstruk
cyjne tego wodnoplatowca 
były zupełnie błędne.

Lotnictwo Kuomintangu 
kontynuuje ataki terrory
styczne na miasta wyzwo
lonych obszarów. Szcze
gólnie ciężko ucierpiały o- 
kręgi Kaifang i Kiang-Su. 
Ludność Chin Środkowych 
domaga się ukarania, jako 

zbrodniarza wojennego, do
wódcy sił lotniczych Kuo
mintangu, Czu-Czi-Jena.

Lotnictwo francuskie jest 
zmuszone używać w coraz 
większej ilości samolotów a- 
merykańskich. Jedyną dzie
dziną, w której krajowy 
przemysł lotniczy może 
względnie swobodnie pra
cować — jest szybownic
two. Francuzi budują o- 
becnie trzy nowe prototy
py szybowców: dwumiej- 
scowy wyczynowy, dwu- i 
jednomiejscowe akrobaty
czne.

Pisma francuskie donoszą, 
że Guy Marchand pobił 16 
marca br. światowy rekord 
długotrwałości lotu na szy
bowcu jednomiejscowym 
„Nord 2000“, przebywając 
w powietrzu 40 godzin 55 
minut. Rekord ten nie zo
stał dotychczas zatwierdzo

ny przez FAI. Uprzedni re
kord (36 godz. 35 min.) na
leżał do Niemca — Kurta 
Schmidta.

Samolotem własnego Klu 
bu przylecieli do Polski pił
karze wojskowej drużyny 
czechosłowackiej ATK, któ
rzy rozegrali w czasie świąt 
Wielkanocnych w Warsza
wie dwa mecze piłkarskie 
z WKS „Legia“ i „Polonia“. 
Jeden mecz wygrała „Polo
nia“, drugi wynik meczu 
był remisowy.

PLL „LOT“ wprowadziły 
z dniem 18 kwietnia br. 
letni rozkład lotów pod 
znakiem zwiększenia długo
ści obsługiwanych linii po
wietrznych. Długość sieci 
na liniach krajowych i za
granicznych zwiększona zo
stała z 8 377 km do 13 500 
km.

POCZTA. 
_ _ _ J.OTNICZA

„W pierwszych słowach mego felietonu“ pragnę odpo
wiedzieć kol. Kowalskiemu z Warszawy (Grochów), który 
prosi o opis oraz rysunek przekroju motoru odrzutowego, 
ewentualnie o podanie, w jakim numerze to było“, oraz
kol. kol.: Januszowi Olczakowi z Krakowa, Zygmuntowi 
Chojnackiemu z Gliwic i Leszkowi Ringowi z Poznania, któ
rzy proszą o tego samego rodzaju informacje.

Proszę bardzo. W pierwszych numerach SiM-u z br. za
mieszczaliśmy kilkakrotnie rysunki techniczne silników od
rzutowych wraz ze szczegółowymi ich opisami. I tak: w nu
merze 1—2 z 1—11 stycznia br. znajdziecie, Koledzy, na str. 13 
przekrój odrzutowego silnika typu strumieniowo-pulsacyjne- 
go. Obok, na stronie 12, znajduje się dokładny opis silnika 
oraz praktyczne uwagi co do zapuszczania.

Nie koniec na tym: na str. 10 tego samego numeru za
mieść liśmy drugi schemat modelarskiego silniczka typu 
strumieniowo - pulsacyjnego oraz artykuł pt. „O silniczkach 
odrzutowych“ i wyjaśnienia do rysunku.

Również w numerze 3 SiM-u z br. znajdziecie, Koledzy, 
na str. 26 i 27 artykuł pt. „Poznajmy silnik odrzutowy“.

A więc — polecam zaopatrzyć się w w. wym. numery 
SiM-u i zagłębić w „strumieniowo - pulsacyjnej“ lekturze. 
Przy okazji pragnę jednak ostrzec anonimową „Grupę weso
łych“ z Katowic, że wywodzenie nazwy: silnik pulsacyjny — 
od znanej firmy Fryderyka Pulsa, mija się z celem. 
Si'nik odrzutowy typu pulsacyjnego mało ma wspólnego 
z tubką pasty do zębów „Pulsa“. Nie dam się zbić z tropu, 
Koledzy, n'c z tego.

Zacząłem na wesoło, ale jak tu pisać wesoło w dalszym 
ciągu, kiedy kol. Edward S. z Chorzowa donosi: „Badania 
Jotniczo - lekarskie wykazały, że jestem niezdolny do szybow-

Ha zdjęci» na okładce:

Lotnictwo na Targach Poznańskich. Szybowiec 
ABC i samolot CSS-11.

nictwa z powodu drgania gałek ocznych, mimo iż mam 
ostrość wzroku 1,0 i wszystko poza tym w porządku. Proszę 
o odpowiedź, czy rzeczywiście z tą wadą nie można latać?“

Cóż mam robić, muszę z ciężkim sercem potwierdzić opi
nię komisji lotniczo - lekarskiej. Dobry wzrok, to skarb — 
szczególnie dla pilota, i dlatego nawet najmniejsza jego wa
da urasta do gigantycznych rozmiarów, jeśli chodzi o do
puszczenie do latania.

Ponieważ jednak wadę tę można leczyć, więc nie zanied- 
bujc e tej sprawy, a być może, że po przeprowadzeniu po
myślnej kuracji nic już nie będzie Wam stało na przeszko
dzie, abyście latali. I nie traćcie przez to serca do lotnictwa!

W końcu —■ odpowiedź kol. Jerzemu Piskorskiemu z Wro
cławia - Oporowa: mając 19 lat i ukończone 3 kl. gimna
zjum — można śmiało złożyć podanie w RKU o przyjęcie do 
Technicznej Szkoły Lotnictwa. Termin składania podań — 
do 30 maja br. Z Waszym wykształceniem macie możność 
zostać uczniem Podoficerskiego Kursu Mechaników Lotni
czych w wyżej wymienionej szkole. ZAR

„Aeroklub Jeleniogórski zatrudni zaraz instruktora szybowco
wego z prawem szkolenia do IV st., względnie III z uprawnieniami 
do holu. 'Wynagrodzenie według siatki plac ARP".

— Pan jest pierwszym klientem, który twierdzi, że 
nasze najlepsze na świecie spadochrony nie otwie
rają się.
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