


LOTNICTWO
POLSKI LUDOWEJ
»

Oy lipca ,1949 roku na- 
ród polski rozpoczął 

nowe życie, wszedł na no­
wą drogę dziejową.

Krajowa Rada Narodowa 
powołała Polski Komitet 
Wyzwolenia Narodowego — 
pierwszy rząd mas pracu­
jących, oparty na sojuszu 
robotników i chłopów.

Po latach sanacyjno - en­
deckiej reakcji, po rządach 
obszarniczo - kapitalistycz­
nych, po strasznych dniach 
okupacji, po potwornych 
zniszczeniach wojennych, 
Polska uzyskała niepodle­
głość i weszła na drogę po­
stępu społecznego, reformy 
rolnej i unarodowienia 
przemysłu, na drogę wal­
ki o realizację haseł Mani­
festu PKWN, pierwszego 
programu walki o Polskę 
Ludową.

W ciągu 5 lat władzy lu­
dowej Polska osiągnęła 
wspaniałe sukcesy we 
wszystkich dziedzinach ży­
cia kraju.

Polska stała się krajem, 
jakim nigdy jeszcze nie by­
ła. Władza ludowa doko­
nała rewolucyjnych prze­
obrażeń. Zniesione zostało 
panowanie kapitalistów i 
obszarników. W szybkim 
tempie odbudowuje się 
kraj ze zniszczeń wojen­
nych. Szybki wzrost pro­
dukcji przemysłu i plano­
wa gospodarka usunęły raz 
na zawsze bezrobocie i kry­
zysy. Podniósł się dobrobyt 
mas ludowych. Rozwinęło 
się szkolnictwo — oświata 
i kultura zostały udostęp­
nione najszerszym masom. 
Ziemie Odzyskane zostały 
zaludnione i zagospodaro­
wane.

Dumni z naszych osiąg­
nięć weszliśmy w okres 
walki o całkowitą likwida­
cję pozostałości ustroju 
kapitalistycznego, w okres 
budowy fundamentów so­
cjalizmu.

22 lipca — to również 
Święto Odrodzonego Woj­
ska Polskiego, powstałego 
5 lat temu z połączenia Ar­
mii Ludowei z I Armią 
Polską z ZSRR.

Woisko nasze stoi wiernie 
na straży niepodległości, 
pokoju i zdobyczy demo­
kratycznych narodu pol­
skiego. Umocniło ono swój 
ludowy charakter. Nigdy 
jeszcze Polska na przestrze 
ni swej historii nie miała

ANTONI MICHALAK, płk 
Zastępca D-cy Wojsk Lotniczych

tak silnego Wojska.. Dzię­
ki wszechstronnej pomocy 
Związku Radzieckego Woj­
sko Polski Ludowej zostało 
wspaniale wyposażone w 
nowoczesną technikę wo­
jenną. Dziś Wojsko nasze, 
podnosząc swą siłę, zwar­
tość moralno - polityczną i 
gotowość bojową, wzmac­
nia tym samym obronność 
naszego kraju, służy spra­
wie pokoju.
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Dzięki pomocy Związku Radzieckiego lotnictwo polskie 

otrzymało wspaniale samoloty

Podsumowując z okazji 
Święta Wyzwolenia Polski 
Ludowej wyniki naszej 
walki i pracy, nie możemy 
również ominąć wkładu 
Odrodzonego Lotnictwa Pol­
skiego w dzieło wyzwolenia 
naszego kraju 1 wzmocnie­
nia jego obronności. Nale­
ży przypomnieć piękne 
karty bojowe Lotnictwa 
Polski Ludowej.

Odradzające się na ziemi 
radzieckiej Wojsko Polskie 
posiadało lotnictwo od po­
czątku swego istnienia.

1. Pułk Myśliwski „War­
szawa“ był zaczątkiem Od­
rodzonego Lotnictwa Pol­
skiego.

Pułk przechodził przygo­
towanie bojowe na terenie 
Związku Radzieckiego w 
miasteczku Grigoriewskoje, 
za Moskwą, w czasie od 
22 lipca 1943 roku do sierp­
nia 1944 roku. Nadzwyczaj­
ne warunki, jakie stwo­
rzyły wojskowe .władze ra­
dzieckie, sprzyjały bardzo 
intensywnemu szkoleniu 

personelu latającego, skła­
dającego się z ochotników 
pełnych zapału i entuzja­
stów lotnictwa.
Dzięki ofiarnej i życzliwej 

pomocy Związku Radziec­
kiego lotnictwo polskie o- 
trzymało wspaniały sprzęt 
lotniczy i wybitnych in­
struktorów.

Wyszkolonych lotników 
prawie że nie było, więk­
szość przedwojennych lot­

ników polskich na terenie 
Związku Radzieckiego za­
wiodła, gdyż wyjechała 
wcześniej do Anglii.

Naukę latania trzeba by­
ło zaczynać od początku. 
Dzięki niestrudzonej pracy 
instruktorów radzieckich i 
niespotykanemu zapałowi 
uczniów, pułk po roku nau­
ki, dn. 23 sierpnia 1944 r„ 
wstępuje w akcję bojową.

Pułkiem dowodził wy­
bitny pilot - myśliwiec, do­
bry organizator, doświad­
czony i wytrawny lotnik, 
ukochany i szanowany do­
wódca, ppłk Jan Taldykin.

Zginął on śmiercią lotnika 
w marcu 1945 roku, w bi­
twie o Kołobrzeg.

Z pułku tego wyrosła
1. Polska Dywizja Lotnicza, 
a następnie Odrodzone 
Lotnictwo Polskie.

W skład 1. Dywizji Lot­
niczej weszły, obok 1. Puł­
ku Lotnictwa Myśliwskiego 
„Warszawa“, 2. Pułk Noc­
nych Bombowców „Kra­

ków“ oraz 3. Pułk Sztur­
mowy.

W dniu 1 kwietnia 1944 
roku przystąpiono do orga­
nizowania 2. Pułku Noc­
nych Bombowców. Dnia 19 
sierpnia 1944 roku pułk 
wyleciał na lotnisko Wola 
Rawska (powiat garwoliń- 
ski), skąd wylatywał na 
akcję bojową w rejonie 
Warszawy.

W skład organizującej się 
pierwszej polskiej dywizji 
lotniczej wcielony został 3 
Pułk Szturmowy wyposa­
żony w „latające czołgi“, 
groźne samoloty Ił-2, zwa­
ne jeszcze przez Niemców 
„Czarna śmierć“. Pułk ten 
w czasie lotów bojowych 
był wspierany i osłaniany 
przez 1. Pułk Myśliwski 
„Warszawa“.

SZLAK BOJOWY ODRO­
DZONEGO LOTNICTWA 

POLSKIEGO

Historię bojową Odrodzo­
nego Lotnictwa Polskiego 
rozpoczyna wylot bojowy
2. Pułku Nocnych Bombow­
ców, który zbombardował 
w dniu 20 sierpnia 1944 r. 
oddziały nieprzyjaciela w 
rejonie Płońska.

W dniu 23 sierpnia 1944 
roku wylatuje na pierwsze 
zadania bojowe 1. Pułk 
Myśliwski „Warszawa“, 
który osłania z powietrza
3. Pułk Szturmowy, bom­
bardujący i ostrzeliwujący 
niemieckie stanowiska pod 
Warką.

Cała 1. Mieszana Dywizja 
Lotnicza otrzymała w sier­
pniu 1944 r. swój chrzest 
bojowy. 2. Pułk Nocnych 
Bombowców wziął bardzo 
aktywny udział w kampa­
nii Warszawskiej. Pułk 
zrzucił powstańcom War­
szawy około 30 ton amuni­
cji i żywności, która w ca­
łości trafiła do rąk po­
wstańców. Pułk jednocze­
śnie bombardował punkty 
oporu przeciwnika (pozycje 
artyleryjskie etc.) w War­
szawie.

W tym samym czasie 1. 
Pułk Myśliwski „Warsza­
wa“ bierze udział w roz­
poznaniu fotograficznym 
frontu, patroluje i osłania 
nasze wojsko i ważne o- 
biekty strategiczne, towa­
rzyszy 3. Pułkowi Szturmo-
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wemu w wyprawach bojo­
wych na Warkę, Modlin, 
Jabłonnę, Warszawę, Pia­
seczno i Górę Kalwarię.

I Polska Dywizja Lotni­
cza najściślej współdziałała 
z Armią Radziecką i I Ar­
mią Polską w ich zwycię­
skiej ofensywie 1945 roku.

Pułki Lotnicze jednocze­
śnie prowadziły operacje 
zwiadowcze i niszczyły 
punkty oporu Niemców w 
rejonie Piły, Starogardu, 
Wałcza, Woldenberga, przy 
przełamaniu Wału Pomor­
skiego, w walkach o Koło­
brzeg, przy forsowaniu O- 
dry i Kanału Alt-Oder o- 
raz w walkach za Berli­
nem i nad Łabą, współdzia­
łając często z nacierający­
mi wojskami lądowymi.

Sprawiedliwości dziejo­
wej stało się zadość. Lotni­
cy polscy, mszcząc tragedie 
narodu polskiego, celnie 
strzelali i miotali bomby 
na wojska niemieckie, nisz­
czyli technikę wojenną i 
wymierzali sprawiedliwość 
Niemcom.

Za wykazane bohater­
stwo w walkach lotnicy na­
si otrzymali najwyższe od­
znaczenia bojowe. Pułkowi 
myśliwskiemu „Warszawa“ 
i szturmowemu Naczelne 
Dowództwo Wojska Pol­
skiego nadało krzyże „Vir- 
tuti Militari“, a Generalissi­
mus Stalin w dowód uzna­
nia ich męstwa i ofiarności 
udzielił 6-krotnie podzięko­
wań w Swoich rozkazach 
za skuteczne współdziałanie 
z lotnictwem i piechotą ra­
dziecką.

Zwycięski szlak bojowy 
Odrodzonego Lotnictwa 
Polskiego został wykreślo­
ny na terenie walki znisz­
czonymi niemieckimi forty­
fikacjami, techniką wojen­
ną i trupami Niemców.

Lotnicy polskich pułków 
zniszczyli w tym czasie: 
860 samolotów, 529 dział 
artyleryjskich, 156 moździe­
rzy, 5 transportowców mor­
skich, 12 czołgów, 14 róż­
nych składów, 25 parowo­
zów, 231 wagonów kolejo­
wych i wiele, wiele innych.

Braterstwo broni Lotnic­
twa polskiego i radzieckie­
go stało się podstawą roz­
woju naszego lotnictwa i 
jego triumfów wojennych 
w walce z wrogiem.

Lotnicy nasi, wykonując 
zadania bojowe, złożyli do­
wód nie tylko najwyższego 
poświęcenia, ale i dużego, 
nieraz wręcz mistrzowskie­
go opanowania techniki lot­
niczej. Na tych chlubnych 
kartach bojowych naszego 
Odrodzonego Lotnictwa u- 
czy się dziś młody narybek 
lotniczy w Oficerskiej 
Szkole Lotniczej, w Tech­
nicznej Szkole Lotniczej, w 
Szkole Pilotów Silniko-
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Na chlubnych kartach bojowych Odrodzonego Lotnictwa 
Polskiego uczy się dziś młody narybek lotniczy w OSL i TSL

wych „Służby Polsce“, w 
licznych szkołach szybow­
cowych SP i aeroklubach.

Młode pokolenie musi być 
godnym spadkobiercą zdo­
byczy polskich lotników.

Lotnictwo Polski Ludo­
wej wyrosło w ciągu sto­
sunkowo krótkiego czasu i 
rozwinęło się w wielką si­
łę. Dziś z dumą trzeba 
stwierdzić, że rozporządza­
my nowoczesnym i wspa­
niałym sprzętem lotniczym, 
wyprodukowanym przez so­
cjalistyczny przemysł ra­
dziecki oraz licznymi ka­
drami pilotów, obserwato­
rów lotniczych, inżynierów, 
techników i mechaników 
lotniczych i innych specja­
listów lotnictwa dobrze 
wyszkolonych i zaznajo­
mionych z ostatnimi zdoby­
czami wiedzy lotniczej.

Nasi nowi lotnicy — wy­
chowankowie oficerskich 
szkół lotniczych oraz licz­
nych kursów, są dziećmi 

Nigdy jeszcze Polska w swych dziejach nie miała tak 
silnego lotnictwa
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ludu polskiego, synami ro­
botników, chłopów i inte­
ligencji pracującej, którzy 
przed wojną nawet marzyć 
nie mogli o dostępie do lot­
nictwa, są gorącymi obroń­
cami demokracji ludowej.

Wiedzą oni dobrze, że 
powstanie Odrodzonego Lo­
tnictwa Polskiego było mo­
żliwe jedynie tylko dzięki 
pomocy Związku Radziec­
kiego.

Nauczycielami naszych 
lotników byli wsławieni w 
bohaterskiej walce z fa­
szyzmem niemieckim zna­
komici lotnicy radzieccy, 
zwycięzcy wielu bojów po­
wietrznych oraz wybitni in­
struktorzy i specjaliści lot­
nictwa radzieckiego. Złoty­
mi literami w historii na­
szego lotnictwa zapisane 
jest nazwisko ppłk, pilota 
Borysa Bortkiewicza, nau­
czyciela i wychowawcy ca­
łego obecnego pokolenia pi­
lotów polskich, niestrudzo­
nego i ofiarnego w pracy, 
wkładającego w dzieło 

szkolenia młodego pokole­
nia lotniczego całe swoje 
bogate doświadczenie i 
zdolności lotnicze.

Nasi lotnicy niejedno­
krotnie już dawali dowody 
swego wyrobienia obywa­
telskiego, biorąc udział we 
wszystkich akcjach o cha­
rakterze ogólno - społecz­
nym. Nie zabrakło lotni­
ków podczas klęsk żywio­
łowych. W czasie powodzi 
(1947 r.) lotnictwo wojsko­
we zrzuciło znaczną ilość 
żywności dla ludności tere­
nów odciętych wodą.

Lotnicy, patrolując tereny 
nawiedzone powodzią, przy­
czynili się do sprawnej i 
szybkiej ewakuacji oraz po­
mocy dla nieszczęśliwych 
powodzian. Bombardowali 
oni zatory lodowe na Wiśle, 
zapobiegając powodzi w in­
nych miejscach.

Lotnicy nie szczędzą swe­
go czasu wolnego i chętnie 
pomagają ludności wiejskiej 
w remoncie traktorów i 
maszyn rolniczych, w akcji 
siewnej czy w czasie żniw. 
Lekarze jednostek lotni­
czych udzielają często bez­
płatnej pomocy lekarskiej 
ludności wiejskiej czy też 
robotnikom zakładów prze­
mysłowych.

Nieocenioną pomoc w ka­
drach ubieliło lotnictwo 
wojskowe różnym instytu­
cjom i organizacjom lotni­
czym, kierując na prace do 
aeroklubów, Ligi Lotniczej, 
Departamentu Lotnictwa 
Cywilnego Min. Kom., PLL 
„LOT“ oraz „Służby Pol­
sce“ licznych specjalistów 
lotniczych, którzy poważnie 
wzmocnili wymienione or­
ganizacje lotnictwa cywil­
nego.

Utrzymując ścisły kon­
takt ze wsią, lotnicy wy­
głaszają referaty, urządza­
ją wspólne uroczystości, 
wyświetlając filmy i dając 
koncerty, pogłębiają oby­
watelską świadomość wła­
sną i ludności cywilnej, bio­
rą aktywny udział w utrzy­
mywaniu więzi wojska ze 
wsią i miastem.

Nasze lotnictwo, otoczo­
ne troskliwą opieką Polski 
Ludowej, idzie ku jeszcze 
lepszej przyszłości.

Stoi ono dziś niezłomnie 
na straży polskiego nieba, 
na straży pokoju, stanowiąc 
potężny czynnik obrony 
kraiu i rękojmię niepodle­
głości naszego państwa.

Siła naszego wojska, siła 
naszego lotnictwa to po­
ważne ogniwo światowego 
frontu pokoju.

Nasz polski „Ikar“ jest 
mędrszy o swojego mitycz­
nego poprzednika o tysiące 
doświadczeń. Ma on za so­
bą cały naród, który go ko­
cha i nie szczędzi ofiar dla 
rozwoju jego skrzydeł.
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SPOKOJNIE PATRZYMY

W PRZYSZŁOŚĆ
TADEUSZ REJNIAK

wpłacałem z lotniska. W 
““ uszacn uuaiem jeszcze 

szum smigia, a w oczacii o- 
braz ziemi wdającej w Kor­
kociągu. Szeuiem iaziiy m 
KioKiciii, puuziwiając zwie 
blaski słonia oubijanego ze 
zmaiszczonej tafii Wisły, 
wzuiuz ktoiej biegła mogą.

Myśli moje wracały u- 
porczywie do zaznanych 
dopiero wrażeń. Przym­
knięcie gazu, poderwanie 
maszyny, cala noga — i po­
słuszny „Kukuruzniak“ wa­
li się prosto w ziemię, któ­
ra zatacza się jak pijana. 
Wczuwam się w każdy 
ruch sterów, prowadzonych 
wprawną ręką instruktora. 
Po trzech zwitkach wypro­
wadzenia, nabranie wyso­
kości i teraz, jak powta­
rzam, ćwiczenie... raz, dru­
gi, trzeci, a petem dwie pę­
tle, kilka ostrych ślizgów 1 
lądowanie. Startuje na­
stępny...

Ech, wspaniała rzecz to 
latanie — myślę po raz nie 
wiem który. Wspaniale, że 
wreszcie mamy w klubie 
maszyny do akrobacji — 
dodaję po chwili i zastana­
wiam się na moment:

„Że wreszcie?“ Czyżby 
naprawdę wreszcie? Wolne­
go, przyjacielu! Zacząłeś 
latać w roku 1946. Robiłeś 
pierwsze ślizgi na „Paty­
ku“ i laszowałeś się z bi­
ciem serca na „Jeżyku“. I 
to było wszystko, co mo­
głeś osiągnąć, bo nic wię­
cej nie było. Odbyłeś w rok 
później kurs pilotażu silni - 

Wspaniały rozwój przemysłu stał się bazą rozwoju 
naszego lotnictwa

Гою: Red C/os. l.o|n?

kowego, wróciłeś do Aero­
klubu i tłUKieś się na tre­
ningach w przykładnycn 
rundkach wokoi lotniska na 
chenawyin „Piperku“, ba­
cząc zęby go me położyć w 
za głęboki zakręt, bo a nuz 
się rozleci.

A w tym roku byłeś wio­
sną na Żarze. Latałeś na 
„Salamandrach", „Koma­
rach", „Muchach“ i na „Sę­
pach“. Na lotnisku IS-u 
przyglądałeś się codzien­
nym lotom doświadczalnym 
„Kaczki“, a na stołach kon­
struktorów oglądałeś plany 
akrobacyjnego „Jastrzębia“. 
Wróciłeś do Aeroklubu i tu 
też latasz na „Sępie“, a w 
ramach treningu silnikowe­
go ćwiczysz korkociągi bez 
obawy, że ci w powietrzu 
skrzydła odlecą. Hangar 
masz zastawiony „Szpaka­
mi“, a w rozmowach z ko­
legami na starcie coraz 
śmielsze, coraz realniejsze 
snujesz nadzieje: „Jak do­
staniemy „Żaki“, „Junaki“, 
„Zuchy“...“.

Przyspieszyłem kroku i 
snułem dalej wątek rados­
nych myśli. Przecież to 
dopiero rok 49-ty. Przecież 
to zaledwie pięć lat temu 
powstało z gruzów barba­
rzyńskiej niewoli nasze Od­
rodzone Państwo Ludowe. 
Przecież 22 lipca 1944 roku 
powstał PKWN — pierw­
szy Rząd Polski Ludowej, i 
z małego skrawka wolnej 
ziemi wzywał swym mani­
festem „Do narodu pol­
skiego! Do Polaków w kra­
ju i na emigracji!“ — do

Гою. Red. Czas. Loin

walki z okupantem, do 
walki o realizację pierw­
szego programu prac na­
szego państwa.

10 było zaiedwie pięć iat 
temu, a jest juz tak dawno, 
czy to czas tak szybko pły­
nie? Nie, to n,e zasługa 
czasu. To zasługa jasnej, 
konkretnej, wytężonej pra­
cy narodu, budującego w 
myśl wytycznych lipcowe­
go manifestu ilrogę do wol­
ności, dobrobytu i szczęś­
cia.

To zasługa unarodowienia 
przemysłu, reformy rolnej i 
wszystkich innych naszych 
demokratycznych reform, 
które powstały z ducha 
Manifestu.

To zasługa braterskiego 
sojuszu z ZSRR, Czecho­
słowacją i innymi państwa­
mi demokracji ludowej, to 
zasługa pokojowej polityki, 
pozytywnej współpracy ze 
wszystkimi narodami miłu­
jącymi pokój, to zasłu­
ga wypełnienia kolejnych 
punktów programu PKWN.

Na mocnym gruncie u- 
narodowionych fabryk, pra­
cy chłopa na własnej ziemi 
i rządów ludu, na gruncie 
udzielanej nam przez Zwią­
zek radziecki pomocy po­
wstała właśnie nasza pań­
stwowa gospodarka, po­
wstało i nasze lotnictwo. 
Nie może zapomnieć, kto 
czuje się człowiekiem po­
wietrza, że już w roku 1944 
wśród pierwszych zorgani­
zowanych przez PKWN ko­
mórek administracji pań­
stwowej, które były bodź­
cem naszego dzisiejszego 
aparatu administracyjnego 
państwa, stworzony został 
przy Resorcie Komunikacji 
Wydział Lotniczy. Osiąg­
nięcia Powszechnej Orga­
nizacji „Służba Polsce“ w 
dziedzinie całkowitego bez­
płatnego i masowego szko­
lenia pilotażowego, bezpłat­
ne latanie w aeroklubach 
przy pełnym zaopatrzeniu 
w sprzęt lotniczy i przy 
stale wzrastających kon­

tyngentach, to właśnie 
wynik wytycznych Wydzia­
łu Lotniczego przy Resorcie 
Komunikacji sprzed pięciu 
lat, to wynik urzeczywist­
nienia programu PKWN.

A rezultaty tego progra­
mu nie dają na siebie cze­
kać. W przeciągu jednego 
miesiąca — maja br„ w ae­
roklubach wylatano 27,T/& 
ogólnej ilości lotów całego 
ubiegiego roku. Według na­
szego lotniczego planu już 
z początkiem lipca br. o- 
siągniemy 100% ilości lotów 
zeszłorocznych.

W tegorocznych zorga­
nizowanych na Zaize Zawo­
dach Szybowcowych Państw 
Demokracji Ludowej nasi 
młodsi, całkowicie po woj­
nie wyszkoleni piloci wal­
czyli o palmę pierwszeń­
stwa w jednym szeregu z 
najlepszymi pilotami zawo­
dów. A czy o samo zorga­
nizowanie zawodów w ta­
kiej skali, w takim za­
kresie i w takiej sprawno­
ści organizacyjnej mogłoby 
się pokusić państwo, w któ­
rym lotnictwo sportowe nie 
stałoby na wysokim pozio­
mie rozwoju? A przecież nie 
tylko z lotnictwa sporto­
wego możemy być dumni. 
Dumni możemy być ze 
wszystkich wielkich osiąg­
nięć naszego ustroju, które 
umożliwiają nam szybki 
marsz od całkowitych znisz­
czeń do państwa, które bu­
duje podstawy socjalizmu— 
dobrobytu i kultury wszyst­
kich ludzi pracy.

I dlatego wracając z lot­
niska klubowego, wracając 
z treningu lotniczego, w ra­
mach którego ćwiczę akro­
bację na samolocie polskiej 
produkcji, mogę mieć jasne 
i radosne myśli, bo wspom­
nienie piątej rocznicy wy­
dania Manifestu PKWN da­
je mi przeświadczenie, że 
tak jak radośnie i z dumą 
patrzę na osiągnięcia tych 
pięciu lat minionych, tak 
radośnie i z wiarą mogę 
patrzeć w przyszłość.



Foto: WAF — Koszewski

MŁODZIEŻ W BUDOWIE LEPSZEGO JUTRA
BRONISŁAW BEDNARZ, ppłk

Święto 22 lipca jest szcze­
gólnie drogie dla mło­

dzieży polskiej, jest naszym 
młodzieżowym świętem. W 
tym dniu w 1946 r. tysiące 
młodych dziewcząt i chłop­
ców defilowało przez nowo- 
otwarty most Poniatow­
skiego w Warszawie.

22 lipca był przed rokiem 
dniem zjednoczenia się 
młodzieżowych organizacji 
ideowo-wychowawczych we 
Wrocławiu. Obecnie w 
dniu tym Związek Młodzie­
ży Polskiej organizuje 
wielką sztafetę oraz kilka­
dziesiąt zlotów powiato­
wych, gromadzących więk­
szość członków tej wspa­
niałej milionowej organi­
zacji.'

Ale 22 lipca nie tylko dla 
tego jest świętem młodzie­
żowym, że w tym dniu od­
bywały się czy odbywać bę­
dą w następnych latach, 
różnego rodzaju obchody z 
udziałem milionów mło­
dzieży.

22 lipca jest w pierwszym 
rzędzie naszym młodzieżo­
wym świętem — gdyż o- 
tworzył nam wspaniałe mo­
żliwości rozwojowe. Mani­
fest Lipcowy był tym pro­
gramem ludowego rządu, 
który wskazywał, jaka bę­
dzie nowa, sprawiedliwa 
Polska, który dawał mło­
dzieży takie możliwości, ja­
kich nigdy w historii nie 
miała.

Długi okres okupacji, a 
Później 5 lat wytężonej na­
uki i pracy, 5 lat wielkich 
Przemian — to długi okres 
czasu, który spowodował, iż 
wiele młodych dziewcząt i 
chłopców tych, którzy w o- 
statnich latach kończyli czy 
kończą podstawowe szkoły, 
zapomniało jak to było 
Przed wojną. Dziś dla 
wielu wydaje się wręcz nie­
zrozumiałe jak to może 
Pyć, żeby ktoś — kto chce 
się uczyć, kto chce iść na 

wyższe studia, pogłębiać 
swoje umiejętności — nie 
mógł tego dawniej uczynić.

Nie chcą wręcz niektórzy 
już wierzyć, żeby po skoń­
czeniu średniej czy wyższej 
szkoły nie można było zna­
leźć pracy. Ale tak było 
w Polsce przedwojennej. 
Dziesiątki tysięcy młodych 
robotników i chłopów na- 
próżno marzyło o tym, aby 
dostać się do szkół śred­
nich i na uniwersytet. Ci 
zaś nieliczni, którzy dosta­
li się, z taką samą troską 
patrzyli w przyszłość, jak i 
ich rówieśnicy spoza szkół. 
Widmo bezrobocia, życia 
bez pracy, bez środków do 
życia — to była zmora spę­
dzająca sen z oczu.

Beznadziejna była przy­
szłość młodzieży państwa, w 
którym rządziła klika fa­
szystowska, rządzili fabry­
kanci i obszarnicy.

Ale to wszystko należy 
już do przeszłości. Pozo­
stała tylko spuścizna tych 
czasów — setki tysięcy a- 
nalfabetów, zacofana go­

i <42 lipca ubiegłego roku zgromadził we Wrocławiu 
tłumy młodzieży z całej Polski

, LFoto. WA F-Koszewski

spodarka wiejska, mała 
ilość szkół, świetlic, szpi­
tali, wiele jeszcze ruin zni­
szczonych wojną domów, 
ciasne i mroczne kamienice 
czynszowe, baraki robotni­
cze. Wielkie były trudnoś­
ci rządu wyzwolonej Pol­
ski, kiedy przystąpił do or­
ganizowania nowego życia, 
do likwidowania smutnych 
pozostałości przedwojen­
nych i wojennych.

Ale nie uląkł się tych 
trudności rząd mas ludo­
wych, które pod kierow­
nictwem klasy robotniczej 
postanowiły zbudować no­
wą, lepszą Polskę.

Rozpoczęła się wielka 
walka o odbudowę i rozbu­
dowę, walka o sprawiedli­
wość i dobrobyt.

Wielkie zamierzenia, wspa­
niałe perspektywy, moż­
ność świadomego prze­
kształcenia warunków ży­
cia porwały polską mło­
dzież.—„Mamy gorące ser­
ca i silne ramiona, zbudu­
jemy Polskę, w której nie 
będzie ludzi głodnych i 

nieszczęśliwych, Polskę do­
brobytu szerokich mas pra­
cujących“ — to słowa 
młodych budowniczych lu­
dowej Polski.

Setki młodzieżowych bry­
gad pracy, wysiłek setek 
tysięcy junaczek i junaków 
„Służby Polsce“, praca mi­
liona zetempowców i kilku 
milionów niezrzeszonej pra­
cującej i uczącej się mło­
dzieży miast i wsi — to po­
twierdzenie woli spełnienia 
danego przyrzeczenia.

Wspaniałe wyniki już dziś 
osiągnięte, zapał, entu­
zjazm młodzieży w nauce i 
pracy wypływają ze szcze­
rego, gorącego ukochania 
Ojczyzny, sprawiedliwości 
i pokoju. „Chcemy poko­
ju, niepodległości i dobro­
bytu Polski“ — deklaruje 
młodzież. Do walki o te 
wielkie ideały prowadzi ją 
milionowy Związek Mło­
dzieży Polskiej. Rok jego 
działania pokazał jak o- 
gromne możliwości tkwią 
w młodzieży polskiej, po­
kazał jak wartościową i 
ideową młodzież posiada 
nasz kraj.

Żadna chyba dziedzina 
nie jest tak mocno związa­
na z młodzieżą, jak lotnic­
two. „Latać wysoko, szyb­
ko, daleko“ — to hasło na>- 
prawdę porywa każdego z 
nas. Pracować przy samo­
lotach, być pilotem szybo­
wnikiem, modelarzem, to 
wielkie szczęście i radość. 
Ale o tym nie trzeba niko­
go przekonywać. Trzeba 
natomiast uświadomić so­
bie, dzięki czemu tak licz­
ne rzesze dziewcząt i chłop­
ców mogą dziś się uczyć 
w szkołach szybowcowych, 
budować modele, skakać 
na spadochronach, latać w 
aeroklubach. I tu odpo­
wiedź może być tylko je­
dna—dzięki realizacji Lip­
cowego Manifestu, dzięki 
naszemu ludowemu rządo­
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wi, dzięki masom pracują­
cym Polski i jej klasie ro­
botniczej. Weźmy na przy­
kład szybownictwo. Czy by­
ło do pomyślenia przed 
wojną, w dawnej Polsce, 
żeby jakiś młody chłopak 
czy dziewczyna ze wsi czy 
fabryki mógł marzyć o 
tym, aby bezpłatnie uczyć 
się w szkołach szybowco­
wych? Na pewno nie. To by­
ło przywilejem tych, którzy 
mieli pieniądze.

Poza Związkiem Radziec­
kim Polska jest obecnie 
jedynym krajem w świecie, 
w którym tak masowe i 
bezpłatne jest szkolenie 
szybowcowe. I to jest właś­
nie realizacja pamiętnego 
Manifestu.

Ale latając i pracując w 
takim czy innym dziale lot­
nictwa, trzeba mieć ciągle 
przed oczyma cel tego szko­
lenia i pracy. Bo przecież 
nie dla własnej, osobistej 
tylko przyjemności poświę­
camy tyle czasu i wysiłku. 
Celem- jest zdobycie wyso­
kich kwalifikacji lotniczych, 
itechnicznych, wyrobienia 
dodatnich cech charakteru, 
byśmy umieli jak najlepiej, 
najsumienniej służyć bu­
downictwu lepszego życia 
dla narodu, by gdy zajdzie 
potrzeba, bronić dorobku 
pokojowej pracy przed im­
perialistycznym napadem.

W budzeniu świadomości 
tego celu, mobilizowaniu o- 
gółu młodzieży lotniczej do 
lepszej pracy i nauki winni 
przodować członkowie ZMP. 
Ich zadaniem jest mobilizo­
wanie ogółu rówieśników 
do większego wysiłku, dają­
cego zadowolenie i radość. 
Zetempowska młodzież lot­
nicza świadoma zadań sto­
jących przed masami pra­
cującymi, przed lotnictwem 
i młodzieżą, własnym przy­
kładem, własnymi wynika­
mi w szkoleniu i zachowa­
niem się musi porywać i 
przewodzić całości.

W szkołach przysposobienia przemysłowego młodzież 
przygotowuje się do pracy w przemyśle Foto waij:

Przykładem dobrego ro­
zumienia zadań i solidne­
go ich wykonywania są ze- 
tempowcy pełniący służbę 
w Wojskach Lotniczych. 
Dzięki ich pracy, osobiste­
mu przykładowi podnosi się 
coraz bardziej poziom wy­
szkoleniowy i techniczny 
naszego wojskowego lotnic- 
ctwa. Zetempowcy, podcho­
rążowie Oficerskiej Szkoły 
Lotniczej przodują w wy­
szkoleniu, latają coraz le­
piej, podobnie jak i ucznio­
wie szkół technicznych. 
Dzięki dobrej pracy mecha­
ników i motorzystów, wśród 
których jest większość ze- 
tempowców, samoloty są 
zawsze gotowe do lotu.

Osiągnięcia pierwszych 5 
lat, a w szczególności zaś 
ostatniego roku, dają nam 
przedsmak ogromnych moż­
liwości tkwiących w na­
szym ustroju, tkwiących 
w nas samych. Plan 6-cio- 
letni, plan budownictwa 
fundamentów socjalizmu w 
Polsce — to plan budowy 
wielkiego lotnictwa, to 
stworzenie szerokiej bazy 
technicznej dla modelar­
stwa, szybownictwa i lot­
nictwa motorowego, to ty­
siące pilotów motorowych 
i mechaników, to wiele ty­
sięcy pilotów szybowco­
wych i spadochroniarzy,

W tym wielkim locie, do 
którego sygnałem starto­
wym był Manifest, maksy­
malny musi być udział mło­
dzieży, szczególnie zetem- 
powskiej, celem bowiem 
jego jest szczęście naszej 
Ojczyzny.

Ustrój pełnej sprawiedli­
wości i dobrobytu — socja­
lizm — jest dla młodzieży 
lotniczej równoznaczny ze 
wspaniałym rozwojem lot­
nictwa we wszystkich jego 
dziedzinach.

Pierwszy 5-letni etap ma­
my za sobą, rozpoczynamy 
drugi 6-letni. Wszyscy na 
start!...

Pierwsi lotnicy, którzy 
wykonali kilkudziesięciome­
trowe skoki na samolotach 
napędzanych maszynami 
parowymi bardzo lekkiej 
konstrukcji — to Możajski 
(1882 Rosja) i Ader (1890 
Francja).

★
Już 27 lat temu podjęto 

w Związku Radzieckim 
próby zwalczania szkodni­
ków w rolnictwie przy po­
mocy rozpylanila trucizny z 
samolotów. Obecnie nad 
polami Ukrainy, Woroneż- 
skiego i Kurskiego obwodu, 
nad polami Mołdawii, Kir- 
gizji i Północnego Kauka­
zu działają eskadry samo­
lotów lotnictwa cywilnego, 
prowadząc skuteczną walkę 
ze szkodnikami na szeroką 
skalę. Samoloty, zaopa­
trzone w specjalne rozpyla­
cze, opryskują z lotu ko­
szącego zagrożone obszary 
zasiewów roztworami che­
micznymi, działającymi za­
bójczo na szkodniki. Samo­
loty wykonują dziennie 15 
do 20 lotów.

★
Pierwszym na świecie pi­

lotem latającym na samo­
locie odrzutowym był kapi­
tan radziecki, Grzegorz 
Bachcziwandżi.

★
W dniach od 25 lipca do 

5 sierpnia odbędą się pod 
Moskwą XVIII Ogólnozwiąz 
kowe Zawody Modeli Lata­
jących z udziałem 20 dru­
żyn z całego kraju. Kiero­
wnictwo zawodów objął 
gen. lejtn. W. Kłokow.

*
Bohater Związku Radziec­

kiego, kapitan J. Gorochow, 
otrzymał 28 czerwca 1943 r. 
samolot myśliwski nazwany 
„Aleksander Puszkin“. Był 
to dar robotników ural- 
skich, zakupiony z inicja­
tywy literata, I. Nowikowa. 
Na samolocie tym kapitan 
Gorochow zestrzelił 15 sa­
molotów niemieckich.

★
Organizacja ogólnolotni- 

cza DOSAW cieszy się wiel­
ką popularnością wśród 
najszerszych mas pracują­
cych kraju. W Tulę, w za­
kładach przemysłu metalo­
wego, pracuje obecnie 14 
kół fabrycznych DOSAW. 
Również inne instytucje i 
zakłady pracy starają się o 
jak największe wciągnięcie, 
przede wszystkim młodzie­
ży, do pracy lotniczej.

★

Moskiewski inżynier-kon- 
struktor, Jerzy Chuchra, 
zakończył budowę pierw­
szego modelu latającego, 
który wykonuje figury wyż­
szego pilotażu. Jest to jego 
dwunasty model oryginal­
nej konstrukcji. Nowy mo­
del posiada, podobnie jak 
samolot, ster do kierowania 
i regulowania wysokości a 
także lotki. W kadłub 
wmontowany jest przyrząd, 
automatycznie kierujący 
nim w locie. Według obli­
czeń konstruktora, model 
może osiągnąć różną wyso­
kość i przy pomocy specjal­
nego mechanizmu wykony­
wać figury wyższego pilo­
tażu: „świece“,, „pętle“ i 
inne.

★
Pierwszy na świecie przy­

rząd meteo, służący do 
wskazywania kierunku i 
szybkości wiatrów, zbudo­
wano w 1714 roku w Rosji, 
w Petersburgu. Anemorum- 
bometr ten wyprzedził sy­
stem Wilda, rozpowszech­
niony praktycznie znacznie 
później (dopiero w połowie 
XIX wieku).

★
Przed kilkoma dniami zo­

stał zakończony przelot 
propagandowy z okazji 
nadchodzącego Święta Lot­
nictwa i 30 rocznicy po­
wstania Komsomołu Ukrai­
ny. W ciągu piętnastu dni 
lotnicy-komsomolcy odwie­
dzili wiele miast i wsi na­
wiązując bezpośredni kon­
takt z szerokimi masami 
młodzieży interesującej się 
zagadnieniami lotnictwa.

★
W roku 1930 wypuszczo­

no w ZSRR pierwszą na 
świecie radiosondę nadają­
cą automatycznie dane po­
miarów.

★
U saratowskich modela­

rzy miało miejsce nieco­
dzienne wydarzenie: obcho­
dzono piętnastą rocznicę 
istnienia koła modelarskie­
go przy saratowskim Pała­
cu Pionierów. Do kółka 
należy obecnie 60 pionie­
rów i uczni miasta, którzy 
pod fachowym kierownic­
twem instruktora, Andrze­
ja Grigorienko, z zapałem 
zajmują się konstruowa­
niem i budową modeli lot­
niczych. Uczeń siódmej 
klasy 21 szkoły średniej — 
Jerzy Kogtiew, zbudował 
model myśliwca o napędzie, 
odrzutowym. Inny uczeń— 
Aleksander Nowosielow, 
skonstruował ciekawy mo­
del szybowca.
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W PIĄTĄ ROCZNICĘ MANIFESTU PKWN-u

I ZLOT GWIAŹDZISTY JUNIORÓW

W czasie kiedy cały kraj będzie 
obchodzić uroczyście Święto 

Wyzwolenia — piątą rocznicę Ma­
nifestu PKWN-u, kiedy w War­
szawie otwarta zostanie trasa W-Z 
i most Śląsko-Dąbrowski, kiedy 
miliony ludzi miast i wsi w Polsce 
dadzą wyraz swej słusznej dumie 
z dotychczasowego dorobku Polski 
Ludowej — lotnicy sportowi ucz­
czą Święto Wyzwolenia I-ym Zlo­
tem Gwiaździstym w Warszawie. 
W Zlocie, który poprzedzony zo­
stał eliminacjami w poszczegól­
nych aeroklubach, wezmą udział 
najbardziej aktywni i świadomi 
politycznie młodzi piloci sportowi. 
Przewiduje on, jak już podaliśmy 
w poprzednim numerze, pięć prób.

Pierwsza próba odbędzie się 
21 VII 1949 r. Polegała ona bę­
dzie na wykonaniu przelotu do 
Warszawy, nalotu na lotnisko Goc­
ław z właściwego kierunku, przy­
lotu na lotnisko w oznaczonym 
czasie, prawidłowego podejścia do 
lądowania oraz przepisowego lą­
dowania według wyłożnych na 
starcie znaków lub dawanych sy­
gnałów. Pierwszy przylot ma na­
stąpić o godzinie 12.

Za przylot do Warszawy zawod­
nik otrzymuje 100 punktów dodat­
nich, z czego traci po 1 pkt. za 
każdy stopień zboczenia z właści­
wego kierunku nalotu i po 5 pkt. 
za każde pełne 30 sekund przed­
wczesnego lub późnego przybycia 
na lotnisko oraz ewentualnie pun­
kty karne.

Druga próba odbędzie się tego 
samego dnia wieczorem i drugie­
go dnia, tj. 22 b. m. z rana. Pole­
gała ona będzie na należytym 
przygotowaniu do zawodów i za­
kotwiczeniu samolotu oraz na roz­
ruchu silnika.

Za próbę tę zawodnik otrzymuje 
50 pkt., z czego traci po 5 pkt. za 
każdą usterkę, jak np. nieskom- 
pensowanie busoli, niewyregulo- 
wanie hamulców itp.

Trzecia próba odbędzie się 22 
b. m. i polegać będzie na wykona­
niu przelotu na trójkącie, trwają­
cego do 1,5 godziny według busoli 
i orientacji wzrokowej, na zrzuce­
niu meldunków i na znalezieniu 
znaków wyłożonych na trasie.

Za wykonanie lotu na orienta­
cję otrzymuje zawodnik 100 pkt. 
i za zrzucenie 2 meldunków po 50 
pkt. Czas lotu nie jest punktowa­
ny, nie może on jednak przekra­
czać 1,5 godziny od chwili wyzna­
czonej na start do chwili przylo­
tu nad lotnisko Gocław.

Próba czwarta, która odbędzie 
się również .22 b.m., polegać bę­
dzie na wykonaniu przez samego 
pilota lotu na wysokości 500 m, 
zamknięciu gazu nad grupą star­
tową w locie pod wiatr, na wyko­
naniu prawidłowego okrążenia z 
podejścia do lądowania i lądowa­
niu w łożu wiatru bez dodawania 
gazu na koło, w środku którego 
znajdować się będzie chorągiewka 
biało-czerwona.

Za wykonanie tej próby za­
wodnik otrzymuje 150 pkt.

W ramach Zlotu odbędzie się 
również egzamin zawodników z 
wiadomości o Polsce Współczes­
nej. Każdy pilot odpowie na 5 py­
tań uprzednio wylosowanych. Pun­
ktowana będzie każda odpowiedź.

Trasy lotów I Zlotu Gwiaździstego Juniorów

Próby zakończą się dnia 22 lip- 
ca br. wieczorem i tegoż samego 
dnia odbędzie się ogłoszenie wyni­
ków i rozdanie nagród, ufundowa­
nych przez Aeroklub Rzeczypospo­
litej Polskiej, Dowództwo Wojsk 
Lotniczych, Ministerstwo Komuni­
kacji, Departament Lotnictwa Cy­
wilnego, Polskie Linie Lotnicze 
„LOT“, Główny Urząd Kultury Fi­
zycznej, „Służbę Polsce“ oraz Ligę 
Lotniczą.

Na Zlot, w charakterze honoro­
wych gości, zaproszeni zostali mię­
dzy innymi twórcy trasy W-Z — 
przodownicy firm budowlanych 
Beton-Stalu i Mosto-Stalu.

Odlot zawodników nastąpi dnii 
23 lipca br. Zawodnikiem Zlotu 
może być pilot wyszkolony w pi­
lotażu silnikowym po wojnie i po­
siadający po ukończeniu szkoły co 
najmniej 15 wylatanych godzin 
i wiek nie przekraczający 30 lat. 
Załogę samolotu stanowić będą 
pilot i towarzysz (obserwator — 
posiadający uprawnienia).
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ŚWIĘTO LOTNICTWA RADZIECKIEGO 
W MOSKWIE

Tradycyjne święto naro­
du radzieckiego — 

Dzień Lotnictwa ZSRR, u- 
stanowiony w roku 1933 z 
okazji 15-!ecia utworzenia 
Czerwonej Floty powietrz­
nej, obchodzony w bieżą­
cym roku 17 lipca w Tu­
szynie, był przeglądem o- 
siągnięć radzieckiego lot­
nictwa. Lotnicy radzieccy 
pokazali w tym dniu swą 
umiejętność kierowania no­
woczesnym sprzętem lotni- 
czvm zadokumentowali swą 
miłość i wdzięczność dla 
ojczvzny. dla twórcy i or­
ganizatora wszystkich zwy- 
c’estw. nailenszego przyja­
ciela radzieckich lotników, 
Generalissimusa Stalina.

N<edzie!a, 17 lipca br. 
Moskwa wygląda odświęt­
nie. Na ulicach niezwykłe 
ożywienie. Dziesiątki ty­
sięcy osób, sznury pojaz­
dów zdążają przez nowo 
zbudowaną magistralę na 
lotnisko w Tuszynie.

Ogólnonarodowe święto 
lotnicze pod Moskwą cie­
szy się od dawna ogromną 
popu'arnościa. Setki tysię­
cy ludzi przybywa nań nic 
tylko ze wszystkich krań­
ców stolicy ZSRR, ale ca­
łego Krain Rad. Ogromna 
ciżba ludzi rozsiadła się na 
lotn;sku tnszyńskim.

Loża rządową zapełnia 
sie dostoinjkami państwo­
wymi. Przybywają przed­
stawiciele dyplomatyczni 
obcych państw. Krótko 
przed godzina 12 ukazuje 
sie na trybunie owacyjnie 
witany Generalissimus Sta­
lin.

Jest punktualnie godzina
12. 20 salw ze 100 dział o- 
znaimia początek pokazów. 
Orkiestra gra hymn pań­
stwowy. Na maszt wjeżdża 
powoli flaga Floty Po­
wietrznej ZSRR.

Z przeciwległego krańca 
lotniska rozlega się warkot 
nadlatujących maszyn. IV- 
kazują się samoloty-chorą- 
żowie. Przenoszą one nad 
lotniskiem olbrzymi portret 
Generalissimusa Stalina Z 
samolotów powiewają flagi 
wszystkich republik związ­
kowych i 8 flag lotniczych.

Teraz nadlatuje 100 sa­
molotów UT-2. Lecą w szy­
ku w kształcie słów: „Sła­
wa Stalinowi“. Młodzi lot­
nicy Towarzystwa Popiera­
nia Lotnictwa wyrażają w 
ten sposób uczucia całego 
narodu radzieckiego dla 
Wielkiego Stalina.

N e zdążyła jeszcze za­
milknąć burza owacji, kie-

DEPESZA GRATULACYJNA
Dowódcy Wojsk Lotniczych R P. 
Do Dowódcy Sil Powietrznych ZSRR

W związku ze Świętem Lotnictwa Radzieckiego 
Dowódca Wojsk Lotniczych RP, gen., bryg. Aleksander 
Romeyko, przesłał na ręce Dowódcy Sił Powietrznych 
ZSRR, Głównego Marszalka Awiacji K. A. Werszinina, 
depeszę następującej treści:

„W dniu Święta zwycięskiego Lotnictwa Radziec­
kiego, którego osiągnięcia wzbudzają podziw w całym 
świecie i napawają braterską radością młode Lotnictwo 
Polskie, przesyłam Panu, Panie Marszałku, serdeczne 
gratulacje i najlepsze życzenia dalszego wspaniałego 
rozkwitu siły Lotnictwa Radzieckiego.

Dowódca Wojsk Lotniczych RP
(—) ROMEYKO, gen. bryg.“

dy nad lotniskiem pojawia 
się grupa samolotów Jak-18. 
Entuzjazm widzów rośnie. 
Rozpoczyna się pierwsza 
część rewii lotniczej. Po­
pisują się piloci sportowi 
Moskiewskiego Aeroklubu
im. Czkałowa. Uwagę zwra­
ca 5 samolotów. Lecą w 
nich kobiety-pilotki ze zna­
ną lotniczką radziecką, 
26-letnia Bohaterką Związ­
ku Radzieckiego, Maryną 
Czeczniową, na czele. Nie­
milknące brawa.

Nowa atrakcja. 24 samo­
loty Jak - 18 nadlatują 
nad lotnisko. Jeden po dru­
gim olśniewają publiczność 
różnyn/1 „pętlami“, „becz­
kami“ i „spiralami“—i na­
gle — szum silników cich­
nie. Nad lotnisko nadlatują 
szybowce. Całą grupą kie­
ruje pilotka Małgorzata 
Raceńska. Cichutko, zda się 
bez szelestu, kręcą szybow­

Setki tysięcy mieszkańców Moskwy podziwia rokrocznie 
wspaniałe pokazy lotnicze

Foto S i B

ce indywidualnie i grupowo 
wszystkie możliwe figury 
akrobacji. Pierwsza część 
pokazów skończona.

Głos ma teraz lotnictwo 
wojskowe, którym dowodzi 
osobiście generał lotnictwa 
Wasyl Stalin.

Na horyzoncie pojawiają 
się małe punkciki. Z szu 
mem suną, jak błyskawica 
ku trybunom. To nowe ra­
dzieckie myśliwce odrzuto­
we konstrukcji Jakowlewa, 
Ławoczkina. Mikojana, Gu- 
riewicza i innych.

Tłumy zgromadzonych wi­
dzów z zapartym oddechem 
obserwują popisy odrzu­
towców. Podziwiają szczyt 
mistrzowskiego opanowania 
pilotażu indywidualnego i 
grupowego lotników ra­
dzieckich. Samoloty spada­
ją jak kamień ku ziemi i 
tuż potem strzelają w bły­
skawicznej „świecy“ do gó­

ry, nie zmieniając przy tym 
szyku.

Pokazem grupowych lo­
tów akrobacyjnych samolo­
tów odrzutowych dowodzi 
znany pilot, ppłk Mikołaj 
Szulżcnko.

A teraz jeden z najbar­
dziej emocjonujących punk­
tów programu — pokaz 
walki powietrznej samolo­
tów odrzutowych. Na ho­
ryzoncie ukazuje się patrol 
wywiadowczy, złożony z 4 
samolotów. Z przeciwległe­
go krańca lotniska dochodzi 
do uszu warkot nadlatują­
cych ciężkich bombowców 
w eskorcie myśliwców. U- 
wagę publiczności przyku­
wa ogień artylerii przeciw­
lotniczej. Terkot karabi­
nów maszynowych, ataki 
myśliwców na bombowce 
„nieprzyjaciela“ — wszy­
stko to do złudzenia przy­
pomina prawdziwą walkę w 
powietrzu. Jeden z my­
śliwców serią z karabinu 
maszynowego zostaje „tra­
fiony“ — spada jak ka­
mień ku ziemi, by po chwi­
li poderwać się i odlecieć 
jako „pokonany“.

Druga część programu 
dobiega końca. Nad lotni­
skiem defilują samoloty od­
rzutowe.

Ostatnia część programu to 
grupowe skoki spadochro­
nowe. Dowodzi nimi Bo­
hater Związku Radzieckie­
go, generał lotnictwa Ru- 
denko. Szczególnym uzna­
niem publiczności cieszą się 
skoki z przewróconych sa­
molotów. Z drugiej grupy 
5 spadochroniarzy dokonu­
je skoków z opóźnionym o- 
twarciem spadochronów. W 
ślad za nimi nad polem o- 
tworzyło się 15 różnokolo­
rowych spadochronów. W 
tym skoku grupowym bio­
rą udział wyłącznie ko­
biety. Ukoronowaniem tej 
części popisów staje się de­
sant powietrzny przeszło 
400 spadochroniarzy pod 
dowództwem płk, Gierasi- 
mowa.

Widok piękny i naprawdę 
imponujący. Publiczność 
czeka jednak jeszcze jedna 
atrakcja.

Na wysokości 300 m defi­
lują utra-szybkie samoloty 
odrzutowe.

Pokazy skończone. Or­
kiestry grają hymn pań­
stwowy.

Nad Tuszynem jest jasne 
i pogodne niebo, jak pogo­
dne jest jutro wielkiego 
państwa socjalizmu.
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Mocą Ź1 na 22 czerwca grupa śpórtow- 
* ’ ców - spadochroniarzy Centralnego 
Aeroklubu ZSRR im. Walerego Czkalo- 
wa, wykonała wspaniały skok spado­
chronowy z aparatami tlenowymi z 
wysokości 10 200 metrów. W skoku 
brali udział: znany radziecki mistrz 
sportu spadochronowego Porfirij Poło- 
suchin, rekordzistka Związku Radziec­
kiego, Helena Władimirskaja, mistrzo­
wie sportu spadochronowego — Kon­
stanty Erpiczew, Sergiej Korobow, Wła­
dimir Kriwoj oraz spadochroniarze 
Władimir Dorosiew i Władimir Iwa­
now.

Wspaniałego tego wyczynu dokonali 
oni dla uczczenia ogólnonarodowego 
święta — Święta Lotnictwa ZSRR.

Pomysł wykonania rekordowego sko­
ku zrodził się wśród spadochroniarzy 
jeszcze jesienią ubiegłego roku w cza­
sie kiedy mistrzowie sportu spadochro­
nowego, Gleb Oswald, Helena Władi­
mirskaja, Sergiej Korobow i instruk­
torzy Konstanty Erpiczew, Władimir 
Iwanow, Aleksiej Noczewnyj ustanowili 
nowy rekord skoku grupowego, skacząc 
z wysokości 6 800 metrów bez aparatów 
tlenowych. W tym czasie również He­
lena Władimirskaja ustanowiła nowy 
kobiecy rekord Związku Radzieckiego 
w nocnym skoku spadochronowym.

Wyniki te, mimo że były rekordami, 
nie zadowoliły jednak radzieckich spor­
towców. Postanowili poprawić swój 
rekord. Jako trener został wyznaczony 
Gleb Oswald. Przygotowania do nowe­
go skoku rekordowego rozpoczęły się 
zimą pod ścisłą lekarską i techniczną 
kontrolą. Wykonano szereg ćwiczebnych 
skoków dziennych i nocnych skoków z 
różnych wysokości jako przygotowanie 
do skoku rekordowego.

Wreszcie nadeszła długo oczekiwana 
chwila — przy dużym samolocie około 
północy zebrali się spadochroniarze, lot­
nicy, inżynierowie i technicy. Czynio­
no ostatnie przygotowania.

Spadochroniarze zajmują miejsca w 
samolocie. Większość to rekordziści 
Związku Radzieckiego, każdy z nich 
wykonał po kilkaset skoków. W ciągu 
16 lat mistrz sportu spadochronowego 
P. Połosuchin skoczył 655 razy, E. Er­
piczew ma za sobą 343 skoki, W. Kri­
woj — 428, S. Korobow — 395. Re­
kordzistka, Helena Władimirskaja, wy­
konała 314 skoków. Młody, zdolny 
spadochroniarz, W. Iwanow, może po­
szczycić się 211 skokami.

Na pokładzie samolotu jest również 
trener grupy, G. Oswald, i lekarz pod-

NOCNY 
DESANT

GRUPA SPORTOWCÓW - SPADO­
CHRONIARZY Z AEROKLUBU IM. 
CZKAŁOWA WYKONAŁA DLA UCZ­
CZENIA ŚWIĘTA LOTNICTWA NOC­
NY SKOK Z WYSOKOŚCI 10 200 M. 
PODAJEMY TŁUMACZENIE REPOR­
TAŻU Z TEGO SKOKU, SPECJALNE­
GO KORESPONDENTA „STALIN- 

SKIEGO SOKOŁA“

pułkownik E. Pieszkow. Trzej spado- 
curon.arze —• erpiczew, Korobow i 
iwanów mają przymocowane do pasów 
oarograty. Komisarze sportowi lVlu- 
szenKO i Biaious jeszcze raz sprawdzają 
aparaty, urugi z Komisarzy — nia- 
ious, przejmuje obowiązKi Obserwatora 
samoiotu, by moc UoKiaUnie rejestro­
wać rezultaty skoku. Na poKiadzie 
samolotu zostają jeszcze dodatkowo 
zainstalowane owa specjalne baro- 
grafy.

Spadochroniarze wznieśli się w po­
wietrze na samolocie, którego załogą 
dowodzi A. rieregdudow. Za drugim 
sterem siedzi jeden z najbardziej do­
świadczonych lotników radzieckich — 
A. Tumanskij. Oprócz nich są na po­
kładzie: Inżynier pokładowy — W. Ti- 
chomirow, radiotelegrafista — S. Bru- 
sko, mechanik pokładowy — W. Koma­
rów, technik — P. Niechoroszew i in­
żynier nadzorujący — I. Zelcer.

Ciężki samolot startuje. Pilotuje do­
świadczony lotnik — „milioner“ Anatol 
Pieregudow. Jest cicho, gwiaździsta 
noc. Spoglądamy na świecące wska­
zówki zegara — jest godzina 23 minut 
45. Pod nami widać światła lotniska, 
samolot zagłębia się w ciemnościach 
nocy.

Radiotelegrafista nawiązał stałą łącz­
ność z ziemią. Po godzinnym locie do­
wiadujemy się, że zbliżamy się już do 
granicy stratosfery. Wysokościomierz 
wskazuje 10 000 metrów i spadochro­
niarze przygotowują się do skoku.

Dowódca Załogi oznajmia, źe w dal­
szym ciągu nabieramy wysokość. Wszy­
scy czują się doskonale. Na wysokości 
10 200 metrów temperatura spada do 53 
stopni poniżej zera.

Nareszcie zapala się lampka — sygnał, 
że należy przygotować się do skoku. 
Jest godzina 1 minut 20.

Radiotelegrafista nadaje wiadomość, 
że spadochroniarze rozpoczęli skoki. 
Skaczą jeden za drugim; pierwszy — 
Władimir Kriwoj, za nim Porfirij Poło­
suchin, Władimir Dorosiew, Siergiej 
Korobow i inni.

Na lotnisku rozpalono w wielu punk­
tach olbrzymie ogniska. Obserwatorzy 
na ziemi widzą jak jedna za drugą za­
pala się siedem zielonych rakiet — to 
znak, że wszyscy spadochroniarze uno­
szą się już na otwartych spadochro­
nach. Następnie białe rakiety oznaj­
miają, że spadochroniarze zbliżają się 
dc ziemi. Przekonywujemy się, że ob­
serwator dokładnie przeprowadził obli­
czenie i lądowanie odbywa się na tere­
nie lotniska.

Po upływie kilku minut uczestnicy 
skoku zaczynają się zbierać. Zjawiają 
się Konstanty Erpiczew, Helena Wła­
dimirskaja, Władimir Dorosiew, Sergiej 
Korobow i inni.

Dzielą się teraz swoimi wrażeniami. 
Większość z nich nie otwierała począt­
kowo spadochronów. Mimo futrzanych 
kombinezonów sportowcy odczuwali 
dotkliwe zimno — ich kombinezony i 
szlemofony pokryte są szronem. Na wy­
sokości 4 000 metrów spadochroniarze 
zdjęli aparaty tlenowe. Skok z wyso­
kości 10 200 metrów trwał 16 — 18 mi­
nut. Przeprowadzone na miejscu 
szczegółowe badanie lekarskie wykaza­
ło doskonały stan zdrowia sportowców.

Przedstawiciel Biura Organizacyjne­
go DOSAW ZSRR, Juków, złożył spa­
dochroniarzom gratulacje z okazji u- 
stalenia nowego rekordu. Materiały doty­
czące nocnego, wysokościowego, grupo­
wego skoku, zostały przesłane do komisji 
sportowej Centralnego Aeroklubu im. 
W. Czkałowa w Moskwie jako dowody 
dla oficjalnego zatwierdzenia rekordu 
Związku Radzieckiego. Należy podkre­
ślić, że Helena Władimirskaja, biorąc 
udział w skoku, ustanowiła nowy ko­
biecy rekord nocnego skoku spadochro­
nowego.

Radzieccy sportowcy —- spadochro­
niarze osiągnęli wspaniałe rezulaty, bę­
dące jeszcze jednym dowodem rosnącej 
siły i poziomu sportu lotniczego 
w ZSRR.

Na zdjęciu od lewej: E. Erpiczew, Helena Władimirskaja, P. Połosuchin, W. Kriwoj, W. Dorosiew, S. Korobow i W. Iwanow



\yj dyżurce było duszno. Żezłow spoj- 
rżał na zegarek: 23.50. Do świtu 

pozostawały jeszcze 4 godziny.
Według rozkazu dowództwa zgrupo­

wane na lotnisku eskadry myśliwców, 
szturmowców i bombowców miały o 
świcie uderzyć na kolumny pancerne 
wroga, rozbić je i zniszczyć, by umożli­
wić własnej piechocie umocnienie się 
na nowo zajętych stanowiskach.

Maszyny stały w pobliżu pola starto­
wego. Załogi skracały sobie, jak mo­
gły, noc przed bitwą. Piloci dyżurnych 
„Jastrząbków“ stali w pobliżu swych 
maszyn. Inne załogi, zebrane w grupy, 
rozmawiały paląc ukradkiem, „w ręka­
wie“, papierosy.

Zezłow, obchodząc załogi, spotykał 
wielu kolegów, z którymi rozstał się w 
szkole, przyjaciół i znajomych ze wspól­
nych bojów eskadry. Przyleciał ze 
swoim kluczem szturmowym Anatol 
Sawczenko, kolega z czasów modelar­
stwa, lotnik nieustraszony, niewyczer­
pane źródło wesołych historyjek. Uj­
rzawszy Żezłowa zgniótł przyjaciela w 
żelaznych ramionach.

— I co, Wasia? Pogłaskamy jutro fry­
ców pod włos?

— Nie, bracie, diabli nadali dyżur! — 
zaklął Żezłow.

Tak się cieszył, że poleci o świcie 
jak wszyscy. Lecz rozkaz brzmiał: Star­
szy lejtenant Żezłow — odpowiedzial­
ny dyżurny na lotnisku.

...Z sali bilardowej doszedł go wesoły 
śmiech. — Anatol opowiada jakiś ka­
wał — pomyślał i odrzuciwszy masku­
jącą kotarę, wyszedł z dyżurki.

Okrążywszy klomb Żezłow ruszył wą­
ską ścieżką w stronę kasyna. Lekki 
wiatr przyniósł woń kwiatów, cierpki 
zapach piołunu i ostry zaduch benzy­
ny. Z lotniska dochodziły przygłuszone 
głosy i miękki szelest opon. To obsłu­
ga lotniska kończyła ładowanie bomb i 
amunicji na samoloty i odwoziła wóz­
ki do hangarów. Z prawej strony, gdzie 
stały szturmowce, wzdychała melan­
cholijna bałałajka — ktoś śpiewał zna­
ną piosenkę:

Nie trzeba łez i smutku w czas 
rozstania,

Wrócę do domu, gdy padnie 
wróg.

„Wrócę do domu“ •— tak samo śpie­
wał Frołow — bezwiednie pomyślał Że­
złow.

Frołow był przeświadczony, że na pe­
wno wrobi, że po prostu nie może nie 
wrócić. Nie potrafił sobie wyobrazić 
jak można obejść się bez niego tutaj 
na lotnisku. I tam w domu, w dalekim 
odległym zaścianku, gdzie czekała na 
niego jasncoka Nina i jego „bębny“.

Ile razy rozmowa schodziła na spra­
wy domowe, rodzinne, Frołow zawsze 
wyjmował z kieszeni bluzy kiepską a- 
matorską fotografię. „Braeszek zdejmo­
wał, zdolny malec“ — objaśniał. Na fo­
tografii szczupła, młoda kobieta o du­
żych, tęsknych oczach, z wymuszonym 
uśmiechem trzymała niemowlę. Tłuste 
dziecko pociesznie wytrzeszczało oczki, 
patrząc na coś, co było widoczne tylko 
dla niego.

Tydzień temu Frołow otrzymał wieść 
o urodzeniu syna. Dumny i szczęśliwy 
opowiadał o tym każdemu kogo spot­
kał, z nieukrywaną wdzięcznością i ra­
dością przyjmując gratulacje, marząc 
na jawie o „dynastii pilotów“. Dawno 
już postanowił, że jego syn będzie lot­
nikiem, dopytywał się u wszystkich, czy

ZIELONA 
RAKIETA

A. KUZNIECOW
Bohater Związku Radzieckiego

zdolności lotnicze są dziedziczne. — 
„Rozumiesz — mówił — to przecie tak­
że talent... Nie może być, aby talent tak 
ni z tego, ni z owego zanikał“...

Wspominając Frołowa, Żezłow do­
szedł do baraku kasyna. Przy wodo­
ciągu, opierając się na rurze, stał ma­
jor Smirnow i jeszcze ktoś nierozpozna­
walny w ciemności. Ujrzawszy Zezło- 
wa, major zapytał:

— Wszystko w porządku? „Szóstka“ 
wróciła?

— Nie! Jeden nie wrócił.
— Kto?
— C-1024. Frołow.
-—Az radiostacji nie ma wieści? — 

spytał głos w ciemności.
Żezłow poznał głos. Był to szef za­

opatrzenia.
— Nie.
— Szkoda — rzekł Smirnow. — Trze­

ba zawiadomić.
— Tak jest. Wesoły chłopak był — 

niewiadomo dlaczego, dodał Żezłow i 
zawrócił.

Do dyżurki nie chciał wracać. Otwo­
rzył drzwi do sali bilardowej. Na spot­
kanie wionęła chmura tytoniowego dy­
mu i wybuch wesołego śmiechu. Na 
stole bilardowym siedział Sawczenko. 
Wokół niego, gdzie tylko się dało, sie­
dzieli słuchacze. Na widok Żezłowa, 
Sawczenko, wesoło błyskając oczami, 
prosił:

— Chodź no, Wasia, i rozsądź, bo nie 
chcą mi wierzyć. Ja im przykłady ży­
ciowe w celu wymiany doświadczeń 
cytuję, a oni rechoczą. Rozumiesz, ta­
ka sprawa: wyleciałem na „lichaczu“, 
latałem wówczas nad Kubaniem, tylko 
wystartowałem, robię zwrot bojowy i 
widzę na dole „krzyż“, wykładają: Sia­
daj, bracie, z powrotem i patrz w czte­
ry oczy — coś ci nawaliło! Potem wy­
kładają: „prawo“. Ja w tę, to w tam­

tą stronę — nie rozumiem czego ode 
mnie chcą...

Zajrzałem wreszcie pod kadłub — 
prawego koła nie ma. Rany gorzkie! 
A oni tam „lewo“ wykładają. Zaglą­
dam — matko rodzona! Lewe koło tak­
że diabli wzięli! Co tu robić? Jak tu 
siadać*'  Jak nie kopnę nogą, aż się 
drzazgi posypały — wybiłem dziurę w 
podłodze. Jedna noga wylazła, druga 
noga — tak samo. No cóż, myślę sobie, 
kół nie ma, trzeba będzie na własnych 
nogach lądować. Nogi mam zdrowe, od­
powiedzialne. Grałem przecie jako 
center w drużynie...

Wszyscy wybuchnęli śmiechem. Że­
złowa ktoś nieznacznie pociągnął za rę­
kaw. Obejrzał się — przed nim stał te­
lefonista.

— Do telefonu, towarzyszu dyżurny...
Żezłow wyszedł pośpiesznie, wbiegł 

do centrali, ujął słuchawkę.
— Mówi radiotelegrafista. Punkt pod­

słuchowy donosi, że słychać warkot 
zbliżających się samolotów.

Ale Żezłow już sam słyszał. Rzuciw­
szy słuchawkę, wdrapał się po drabinie 
na wieżę obserwacyjną. Od zachodu do­
chodził głuchy warkot motorów.

Zezłow nasłuchiwał próbując ustalić 
liczbę maszyn. Jeden, dwa, trzy, cztery. 
Zaraz zacznie się karuzela... Cztery... 
Lecz im bardziej rósł zbliżający się huk 
motorów tym wyraźniej słyszało się, że 
to jeden samolot — czteromotorowy 
bombowiec. Ale dlaczego jeden? Niem­
cy nie latają pojedyńczo. Czyżby ja­
kaś nowa sztuczka?

Aha... teraz słychać zupełnie wyraź­
nie. Albo... Przypuszczenie przechodzi­
ło w pewność. To nasz samolot. Na pe­
wno TB-3. Ale skąd się wziął? Zbiór­
ka samolotów zakończona i ani jeden 
więcej nie mógł przylecieć, tym bar­
dziej bez zawiadomienia. Czyżby? Czyż­
by C-1024? Frołow?

Zezłow odwrócił się, by zawezwać ra­
diotelegrafistę. Lecz powstrzymał się. 
Nie można użyć radia. Niemieccy na- 
miarowcy odnajdą współrzędne lotni­
ska. I wtedy...

Wtedy w niecałą godzinę ze wszyst­
kich maszyn zgrupowanych na lotnisku, 
naładowanych bombami i benzyną, po­
zostanie rumowisko płonących od­
łamków.

Żezłow zbiegł śpiesznie po drabinie. 
Wszyscy koledzy, opuściwszy salę bi­
lardową, zadarłszy głowy w górę, wpa­
trywali się w pociemniałe po północy 
niebo, próbując dojrzeć nadlatujący 
samolot.

— TB-3 — stwierdził cicho któryś.
W tej samej chwili, wysoko na ciem­

nym niebie rozbłysła zielona rakieta.
— Nasz — odetchnęli z ulgą wszyscy.
Na przełaj, poprzez klomb, biegł do dy­

żurki major Smirnow. Jeszcze z dale­
ka, tracąc dech, przechodząc ze sztucz- 
nega basu na piskliwy tenor, zapiał:

— Towarzyszu odpowiedzialny dyżur­
ny! Cóż to, muchy łapiecie?! Dlaczego 
nie dajecie rozkazu przyjęcia samolotu 
na lotnisko...?!

Ta pewność siebie majora dziwnym 
trafem umocniła wątpliwości Żezłowa.

■— Zielona rakieta, towarzyszu ma­
jorze...

Popatrzył na zegarek: 0.45. Do dwu­
nastej w nocy .obowiązywał sygnał roz­
poznawczy — dwie zielone race. Po 
dwunastej sygnał zmieniał się. Nie dwie 
zielone, lecz jedna czerwona. O tym 
wiedział Frołow, wiedziała cała załoga.
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Niewidoczny samolot żatóćżyl koło, 
szukając lotniska.

Pięć bombowców grupy Frolowa wró­
ciło o 22.25. Według najpomyślniejszych 
obliczeń i zapasu paliwa, Frołow mógł 
wrócić o 23. A teraz jeszcze ta rakie­
ta... Dlaczego z samolotu wystrzelono 
jedną zieloną?

— Dlaczego jedna zielona, towarzyszu 
majorze? Po dwunastej?...

— Wiem! Znam sygnał i wiem, że 
czepiasz się każdej literki! A tob.e ni­
gdy nie zdarzyło się pomylić sygnału?

Z samolotu znowu błysnęła, spływa­
jąc w dół, zielona raca... Maszyna, du­
dniąc, zataczała drugie okrążenie.

Zezłow odczuwał, że rozdrażnienie 
majora podziela wielu kolegów, lecz 
wciąż jeszcze wahał się. Radował się z 
powrotu Frołowa. A równocześnie nie 
mógł zdecydować się na przyjęcie sa­
molotu. Dać sygnał lądowania — ozna­
czało zdemaskować lotnisko, na którym 
stały, zgrupowane do decydującej bitwy 
bojowe maszyny.

— Więc jakże? Zdecydujecie się na­
reszcie! Albo mają spacerować do ra­
na? — spytał rozdrażniony major.

— Owszem, zdecydowałem się. To­
warzyszu Krylów!

Paweł Kryłow, pomocnik Zezłowa, 
wystąpił z milczącej grupy pilotów.

— Rozkażcie obsłudze reflektorów 
przyjąć samolot na fałszywym lotnisku... 
Sygnał lądowania stary... Połączcie się 
z „Jastrząbkami“ — niech będą go­
towi!...

— Cóż to wy? — speszył się Smir- 
now. — Rozumiecie, co wyprawiacie?!

Zezłow 'rozumiał doskonale. Fałszy­
we, markowane lotnisko, znajdujące się 
o pięć kilometrów od Podgornowskiego, 
było stosunkowo niewielką łączką, na 
której z trudnością i tylko za dnia mógł 
lądować U-2; o lądowaniu wielkiej, 
czteromotorowej maszyny nie było mo­
wy. Oprócz tego, fałszywe lotnisko 
było zastawione sztucznymi makietami 
samolotów i hangarów.

Lądowanie TB-3 na tym placyku o- 
znaczało niechybną katastrofę, zniszcze­
nie maszyny i prawie pewną śmierć 
załogi. Lecz Zezłow przestał się wa­
hać.

— Rozumiem — odpowiedział krótko 
na pytanie majora.

— Zwracam wam uwagę: odpowia­
dacie głową — zauważył tonem służbo­
wym major.

— Tak jest, towarzyszu majorze, 
wiem! Wykonać rozkaz, towarzyszu 
Kryłow!

Kryłow ruszył pędem ku dyżurce.
Zezłow, wsłuchując się w warkot sa­

molotu, czuł na sobie oburzone spoj­
rzenia kolegów. Anatol podszedł do 
niego i nie patrząc w oczy, jęknął 
głucho:

— Co ty robisz?... Zginą chłopcy... Je­
szcze nie za późno...

Zezłow popatrzył na przyjaciela. Nic 
nie odpowiedział.

Bombowiec krążył wysoko w górze. 
I nagle, zupełnie wyraźnie Zezłow uj­
rzał przed sobą rozgniewaną twarz 
Frołowa, wymyślającego przez zęby 
pod adresem „dyżurnej wrony“.

Nad fałszywym lotniskiem rozbłysły 
rakiety, zajaśniał promień oświetlają­
cego lądowisko reflektora.

Motory bombowca zawyły, samolot 
skierował sie w tamtą stronę.

Męczące poczucie bezradności ogarnę­
ło w tej chwili Zezłowa. Teraz... już 
nic nie dało się zrobić, niczym pomóc.

Z przeraźliwą jasnością zrozumiał, że to 
C-1024 i że to on, Zezłow, posłał kole­
gów na pewną śmierć.

Ogłuszający grzmot wybuchu wstrzą­
snął lotniskiem. Na fałszywym lotni­
sku zgasł promień reflektorów. I rów­
nocześnie na tle ciemnego nieba zjawił 
się jarzący blask. Żółtawe płomienie 
biły jedne za drugimi. Po każdym do­
latywało głuche uderzenie wybuchają­
cych bomb.

Zezłow zachłysnął się, przełknął po­
wietrze. I nagle poczuł, że ręce i nogi 
mu drżą...

Łuna nad fałszywym lotniskiem ro­
sła. Bombowiec zwalał swój śmiertel­
ny ładunek. Lecz w warkot motorów 
ciężkiej maszyny wmieszał się teraz 
dźwięczny pomruk innych samolotów- 
Na niebie zjawiły się czerwone punk­
ciki trzaskających serii cekaemów.

„Jastrząbki“ —■ myśliwce z rykiem 
przelatywały nad ciężkim TB-3. I wte­
dy, w szumie motorów rozległ się su­
chy trzask cekaemów. Nie biły w samo­
lot, lecz krzyżując nad nim serię, 
przygniatały coraz niżej do ziemi.

Zezłow podbiegł do służbowego sa­
mochodu. Zanim zapuścił motor, w o- 
twarty „gazik“ wskoczyła ciżba kole­
gów. Tuż przy sob,ie ujrzał pobladłą 
twarz Smirnowa. Ruszył pędem na­
przód, niewiele bacząc na drogę. Pa­
trzał wciąż tam, gdzie rozhulał się 
płomień pożaru, gdzie wciąż niżej i ni­
żej na ciemnym niebie rysowały się 
czerwone punkciki. Bombowiec szedł 
wyraźnie do lądowania...

Gdy „gazik“ dojechał na miejsce, 
było już po wszystkim.

Była to rzeczywiście maszyna Froło­
wa — C-1024.

Otworzyli zatrzaśnięte drzwi, wydo­
bywając z kabiny czterech rannych nie­
mieckich gefrajtrów; niemiecki lejtnant 
został zabity podczas lądowania. We 
wnętrzu kadłuba Zezłow znalazł ciało 
na wpół ubranego lotnika.

W tym zakrwawionym, półżywym 
szczątku człowieka — trudno było roz­
poznać Frołowa. Kędzierzawa, zalana 
krwią czupryna, włosy przylepione do 
głowy. Z ust ściekała gęsta struga 
skrzepłej krwi.

* ♦ *
Frołow przeżył zaledwie dziesięć dni. 

Trzeciego dnia, odzyskawszy na chwi­
lę przytomność, opowiedział jak było.

...Lecieli powrotnym kursem. Samolot 
dostał się w ogień zaporowy, przedziu­
rawiło zbiornik z oliwą, motory roz­
grzały się, zadymiły. Nie można było 
lecieć dalej. Wylądowali szczęśliwie na 
polu, lecz — wszyscy wiedzieli — na 
obszarze zajętym przez Wroga. Trzeba 
było, n:e tracąc czasu, umykać.

Frołow odprawił załogę, a on sam i 
drugi pilot, Czebotkow, zostali, by oblać 
samolot benzyną i spalić. Przy tej ro­
bocie napadła ich kupa Niemców. Cze­
botkow został zabity.

Frołowa schwycili Niemcy żywcem. 
Znaleźli mapę z nakreśloną trasą lotu, 
lecz nie znali rozpoznawczego znaku i 
na wszystkie sposoby próbowali zmusić 
Frołowa do wyjawienia sygnałów. 
Orientował się: Niemcy mogą polecieć 
i bez sygnału. Co wtedy?

Co będzie, gdy na lotnisku, rozpo­
znawszy według warkotu motoru wła­
sny samolot — dadzą sygnał lądowa­
nia? Brak sygnału rozpoznawczego mo­
gą tam wytłumaczyć zepsuciem rakiet­
nicy albo inną nieznaną na razie przy­
czyną. Frołow postanowił — niech się 
dzieje co chce — zwlekać do dwunastej 
w nocy. Wiedział przecie — wtedy sy­
gnały zmieniają się, zamiast zielonych 
rakiet powinna być czerwona...

Frołowa bili do utraty przytomności, 
oblewali wodą, cucili i znowu bili. Pod­
czas krótkiej chwili świadomości usły­
szał, że niedługo dwunasta. Do tej pory 
milczał, prędzej by umarł, zanim by 
wydał sygnał rozpoznawczy.

Teraz sygnał zmieniony... Oh, urzą­
dzi frycom solidne przyjęcie... Niemcy 
chcą po złodziejsku, chytrze wykorzy­
stując sygnał, przedostać się nad nasze 
lotnisko... A więc dobrze! Powie fał­
szywy sygnał. Tam na lotnisku — zro­
zumieją... •

Nie dopuszczą do podstawowego lot­
niska i powitają „gości“ rozpalonymi 
orzechami...

I powiedział tłumaczowi: Zielona ra­
kieta...

Niemcy zalutowali zbiornik oliwy, 
wrzucili Frołowa do kadłuba, zawie­
sili bomby i wylecieli.

Frołow miał rację: Na lotnisku 
zrozumieli... Tłum. A. U.

335



Szybowiec wyciynewy IS—1 „Sęp" PIĘĆ LAT
ODBUDOWY LOTNICTWA

EDMUND KB^JEWSKI, por.

Szybowiec treningowo-wyczynowy IS—2 „Mucha“

IZ iedy cofniemy się pamięcią o pięć 
lat, kiedy przypomnimy sobie, jak 

wyglądała Polska po okupacji hitle­
rowskiej, kiedy przypomnimy sobie 
okres gdy Pierwszy Rząd Polski — Pol­
ski Komitet Wyzwolenia Narodowego 
wydał swój historyczny Manifest, wte­
dy kiedy duża część kraju jeszcze nie 
została wyzwolona przez bohaterską 
Armię Radziecką i Odrodzone Wojsko 
Polskie, kiedy przypomnimy sobie obraz 
zniszczeń powojennych, ruiny miast i 
spalone wsie — to mimo woli zadajemy 
sobie pytanie: jak to się mogło stać, że 
po wojnie potrafiliśmy skonstruować 
nowe typy samolotów i szybowców. Jak 
to się stało, że w ciągu tych pięciu lat 
mamy osiągnięcia i sukcesy nawet W 
skali ogólnoświatowej?

Szybowiec szkolny IS—.3 „ABC"

Szybowiec doświadczalny IS—5 „Kaczka“

Foto; Red. Czas. Lntn. i WA F

Przypomnijmy pobieżnie wydarzenia 
historyczne tych pięciu lat, wydarzenia 
i osiągnięcia na polu pracy naszych 
konstrukcji lotniczych.

W dniu 7 sierpnia 1944 roku utworzo­
no Wydział Lotniczy przy PKWN. Zaj­
mował on w sumie jeden pokój, jednak 
ludzie, którzy w nim pracowali, wie­
rzyli święcie, że lotnictwo musi po­
wstać, że zbiorowa praca, praca robot­
ników i inżynierów, praca konstrukto­
rów i wykonawców ich myśli musi dać 
pożądane wyniki.

W październiku tegoż roku zorganizo­
wano grupę konstruktorów lotniczych 
Warsztatów Doświadczalnych w wol­
nym już mieście Lublinie. Piętnastego 
lutego 1945 roku przeniesiono LWD z 
Lublina do Łodzi. W kwietniu 1945 ro­
ku Polskie Linie Lotnicze „LOT“ roz­
poczęły swą pracę i zaczęto organizo­
wać Departament Lotnictwa Cywilnego 
Ministerstwa Komunikacji. Zatrzy­
majmy się dłużej na dacie 10 listopa­
da 1945 roku.

W 6 miesięcy po zakończeniu wojny 
na lotnisku Lublinek pod Łodzią obla­
tano pierwszy samolot konstrukcji po­
wojennej o nazwie „Szpak-2“. Był to 
ważny moment w historii polskiego lot­
nictwa sportowego, triumf pracy kon­
struktorów i robotników. Nie trzeba u- 
dowadniać, ile pracy musi włożyć kon­
struktor, aby przygotować kompletny 
projekt samolotu; faktem jest, że jest 
to praca ogromna, wymagająca wiel­
kiego wysiłku. Już w Lublinie sześcio­
osobowa grupa konstruktorów wykona­
ła projekt samolotu „Szpak-1“, którego 
konstrukcję opracowano i dostosowano 
do ówczesnych prymitywnych warun­
ków warsztatowych. Oswobodzenie 
Polski dało nowe, lepsze możliwości 
warsztatowe 1 dlatego konstruktorzy o- 
pracowali projekt doskonalszy, chociaż 
jeszcze niezbyt nowoczesny—„Szpak-2“. 
Natychmiast po oddaniu rysunków na 
warsztat przystąpiono do pracy nad no­
wą konstrukcją „Szpaka“, tym razem 
typu o charakterze doświadczalnym. 
Powstał polski Samolot trójkołowy 
„Szpak-3“, a po nim samolot konstruk­
cji mieszanej „Szpak-4".

W styczniu 1946 roku oblatano samo­
lot szkolno-łącznikowy PZL S-l, a w 

marcu — 5 sztuk szybowców „Sala­
mandra“, wyprodukowanych przez 
Warsztaty Instytutu Szybownictwa oraz 
samolot „Żak-l“ z LWD.

W roku 1947, a ściśle dnia 3 czerwca, 
1 oblatano szybowiec wyczynowy typu 
' ”Sęp“. Był to ten szybowiec, na któ­

rym później pilot Adam Zientek osią­
gnął zasłużone zwycięstwo w wyścigu 
W Samedan w Szwajcarii. W miesiącu 
Upcu na lotnisku w Aleksandrowicach 
oblatano szybowiec szkolny IS-3 
typu „ABC“.

Rok ubiegły był rokiem nowych wiel­
kich osiągnięć. Już W styczniu i lutym 
Lotnicze Warsztaty Doświadczalne 
Wypuszczają dwa nowe prototypy sa­
molotów. Pierwszy to „Żak - 2“, a dru­
gi to nowy, o pięknych kształtach sa­
molot szkolno-treningowy „Junak".

24 kwietnia oblatano nowy typ szy­
bowca „Mucha“. Na 1 Maja, aby 
Uczcić to wielkie Święto, wyproduko­
wano — „Kaczkę“.

Nie jest mym zadaniem opisanie po­
szczególnych konstrukcji samolotów i 
szybowców. Nie jestem kronikarzem, 
który chronologicznie ułożyłby daty i 
tata powstawania poszczególnych kon­
strukcji. Zresztą szczegółowe opisy 
tych osiągnięć zamieszczone były na 
tamach „Skrzydlatej Polski“ i SiM-u. 

‘ Chciałbym jednak, żebyście z perspek­
tywy tych pięciu lat zrozumieli ogrom 
Wysiłku i pracy tych ludzi, którzy przy 
stołach kreślarskich lub salach warsz­
tatów tworzą nowe typy statków po­
wietrznych.

Część z Was była, a część będzie jesz­
cze w szkołach szybowcowych czy sil­
nikowych. W rozmowach używacie 
często__nazw poszczególnych typów
»ABC“, „Salamandra“, „Sęp“, „Mucha“ 
czy „Kaczka“, „Szpak“, „Żak“, „Ju­
nak“ lub „Zuch“ i uważacie, że polskie 
szybownictwo czy lotnictwo sportowe 
musi mieć lub ma szereg tych kon­
strukcji — po prostu dlatego, że ma, bo 
inaczej nie mogłoby istnieć, a Wy nie 
mielibyście na czym latać.

Czy zastanawialiście się, że właśnie 
Po to, abyście mieli na czym latać, wie­
lu ludzi pracowało bardzo ciężko. Ci, 
którzy konstruowali i ci ubrani w kom­
binezony robotnicy, którzy wiele go- 

B dżin pracy ponad przewidzianą normę 
Poświęcili dla Was i tym samym dla 
Ojczyzny. Czytacie opisy lotów lub 
sami nieraz na setkach metrów nad zie­
mią uczycie się techniki pilotażu.

Doceniacie to, że nasze państwo ludo­
we dało nam olbrzymie możliwości speł­
nienia Waszych marzeń, ale doceńcie 
również wysiłek ludzi, którzy pracując 
Wiedzą, że swym udziałem budują 
firnach nowej Polski. Bierzcie z nich 
Przykład.

Wprowadzenie nowych form pracy, 
Współzawodnictwa indywidualnego i 
międzywarsztatowego i wreszcie sam 
stosunek do pracy daje nam gwarancję, 
że z dnia na dzień coraz szybciej będą 
rosły skrzydła Polski Ludowej.

Samolot turystyczny „Szpak-2"

Samolot turystyczny „Żak—2“

Samolot szkolno-treningowy „Junak“

Samolot szkolno-treningowy „Zuch—1“
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W majątku Krzyżanowo, nieda­
leko Śremu, człowiek walczy 

ze śmiercią. Chwile jego są poli­
czone. Robotnik Stanisław Gre- 
goriusz wraz z rodziną zatruł się 
jadem kiełbasianym. Żona jego 
zmarła.

Kierownik Ośrodka Zdrowia w 
Śremie, dr Wojtczak, wyczerpał już 
cały zapas surowicy ratując resztę 
chorych. Jedyna nadzieja — to 
natychmiastowe przetransporto­
wanie umierającego do szpitala w 
Poznaniu. Czy znajdzie się dla nie­
go ratunek?

Przed domem zbiera się coraz 
więcej ludzi ze wsi.

— Tu już nic nie pomoże — 
mówią.

Lekarz nie rezygnuje jednak — 
decyzja jego jest szybka... Tele­
fon!

— Poznań! Czy Ubezpieczalnia 
Społeczna? — Natychmiast samo­
lot sanitarny...

* * *
Pogoda tego dnia nie była po­

myślna dla lotów w Aeroklubie 
Poznańskim. Mechanicy kręcili się 
przy maszynach. Piloci gawędzili 
swobodnie na temat treningu. 
Gdzieś na horyzoncie ciemne 
chmury zwiastowały deszcz.

...Nagle — zadźwięczał telefon. 
Instr. Tadek Szymański wszedł do 
budynku, by po chwili szybko wy­
biec.

— Sanitarka na start — zako­
menderował.

Mechanicy bez słowa skoczyli 
ku hangarom. Krótka próba sil­
nika i obejrzenie mapy było dzie­
łem jednej chwili.

Start! Kurs na Krzyżanowo.
Samolot sanitarny „Zjednocze­

nie“, ufundowany z inicjatywy Li­
gi Lotniczej przez społeczeństwo 
poznańskie w ramach Czynu Kon­
gresowego, wystartował po raz 
pierwszy do lotu o uratowanie ży­
cie człowieka.

Migały pod skrzydłami barwne 
szachownice pól i zieleń lasów po­
znańskich, błysnęła srebrna wstę­
ga Warty. Pilot zwiększył gaz — 
rozpoczął się wyścig ze śmiercią.

Pułap obniża się z każdą chwilą. 
^Zjednoczenie“ walczy uparcie z 
przestrzenią. Po osiemnastu minu­
tach Śrem pozostaje z boku. Sa­
molot zbliża się nad Krzyżanowo. 
Pikuje ku polu. Runda dla rozpo­
znania terenu.

Tuż nad wierzchołkami drzew 
idzie do lądowania — z jednej 
strony tłum ludzi i mur okalają­
cy majątek, z drugiej wielkie sto­
gi-

W WYŚCIGU 
ZE ŚMIERCIĄ

JERZY KONIECZNY, ppor.

„Sanitarka“ miękko ląduje na 
niewielkim polu koniczyny. Do 
mieszkania Gregoriusza tylko 200 
metrów...

* * *
Sanitariusze na noszach wyno­

szą chorego. Stanisław Gregoriusz 
odprowadzony przez lekarza i pię­
ciu swoich synków, z których naj­
młodszy ma trzy lata, umieszczo­
ny zostaje w samolocie.

Minuty chorego są policzone. 
Tadek Szymański doskonale rozu­
mie, że każda chwila jest cenna. 
Decyduje się lądować w Poznaniu. 
Nie na lotnisku, a w śródmieściu 
tuż przy szpitalu, aby przyspieszyć 
moment ratowania człowieka.

Mży deszcz. Po rozmokłej zie­
mi między szpalerami ludzi „Zjed­
noczenie“ startuje. Pogoda fatal­
na. Widoczność prawie żadna. Od 
zachodu zbliża się nawałnica. Sil-

£

nik huczy z wysiłku w tym szalo­
nym wyścigu ze śmiercią. Pierw­
sze krople deszczu padają na ka­
binę. Zbliża się ulewa. Samolot 
przepycha się „na ślepo“ pokonu­
jąc przestrzeń. Dmie silny wiatr. 
Pułap obniża się z każdą chwilą.

Jeszcze tylko kilka minut.
— Jakże się ten czas wlecze — 

myśli Szymański. — Żeby tylko 
zdążyć.

Otóż i Poznań. Nadlatują nad 
Wildę. Widząc na jednym z pla­
ców wytyczone znaki, schodzą w 
tamtym kiernku.

Wiadomość o lądowaniu samolo­
tu sanitarnego w śródmieściu, po­
dana przez administratora mająt­
ku Krzyżanowo do Poznania, zna­
lazła błyskawiczny oddźwięk. Na 
placu na Wildze w pobliżu szpita­
la wszystko było przygotowane. 
Szpaler milicji utrzymywał w od­
daleniu tłum ludzi oczekujący z 
niecierpliwością na moment lądo­
wania.

Deszcz nie ustawał ani na chwilę. 
Wicher dął z podwójną wściekło­
ścią.

— Lądowanie na niewielkim 
skrawku przy takiej pogodzie, to 
mistrzostwo nielada — myśli Szy­
mański. Nie nadarmo był on jed­
nak w czasie ostatniej wojny my­
śliwcem. Sytuację ocenił w mig. 
Rozejrzał się dokładnie, wykręcił 
rundę i schodząc o parę metrów 
ponad siatką drutów posadził ma­
szynę na ziemi bez najmniejszego 
wstrząsu.

Podjeżdża samochód sanitarny. 
Przeniesienie chorego z samolotu 
trwa kilka minut. Potem na peł­
nym gazie prosto do szpitala Ubez- 
pieczalni Społecznej, który przed 
godziną został otwarty. Gregoriusz 
jest jego pierwszym pacjentem. 
Chorego oczekuje liczne grono le­
karzy.

Na jednej z sal toczy się jesz­
cze przez chwilę uparta walka ze 
śmiercią.

Zastrzyki surowicy pomogły.
Samolot „Zjednoczenie“ spełnił 

swoje pierwsze zadanie. Lecąc na 
ratunek umierającego człowieka 
stał się jak gdyby symbolem lot­
nictwa polskiego — lotnictwa w 
służbie pokoju.

To była wspaniała, dzielna, zbio­
rowa praca wszystkich, począwszy 
od lekarzy, a skończywszy na pi­
locie.

Lot pilota Aeroklubu Poznań­
skiego w służbie społecznej jest 
wyrazem nowego oblicza aeroklu­
bów naszego ludowego lotnictwa.
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Ach, latać na „Sępie“!...
Czyż jest między Sim- 

karzami-szybownikami choć 
jeden, który czytając o 
wspaniałych wyczynach 
Zientka, Góry czy Kempó- 
wny, osiągniętych na tym 
właśnie szybowcu, nie pra­
gnąłby tego w głębi serca? 
Napewno nie! Ponieważ je­
dnak droga do „Sępa“ jest 
długa i wymaga wiele, wie­
le pracy i umiejętności la­
tania, więc zanim, podobnie 
jak nasi najlepsi piloci, zaj- 
miecie miejsce w wygodnej 
kabinie „Sępa“, przestudiuj­
cie reprodukowany przez 
nas rysunek. Przedstawia 
on wnętrze kabiny tego na­
szego czołowego szybowca.

Kabina szybowca wyso- 
kowyczynowego, jakim jest 
„Sęp“, zapewnia nie tylko 
możliwie dużo wygody pi­
lotowi, ale jest miejscem, 
gdzie skupia się władza nad 
szybowcem i wszytkimi u- 
rządzeniami, w jakie jest 
on wyposażony. Są to u- 
rządzenia umożliwiające 
maksymalne wykorzystanie 
istniejących warunków, jak 
również zapewniające bez-

INA
pieczeństwo lotu w spe­
cjalnych, groźnych wa­
runkach, w jakich szybo­
wiec wysokowyczynowy 
często się znajduje (np. 
chmury burzowe, wielkie 
wysokości). Do urządzeń 
tych zaliczymy przede 
wszystkim przyrządy do lo­
tu bez widoczności ziemi, 
dalej klapy, hamulce aero­
dynamiczne, przerywacze, 
aparaty tlenowe i inne.

Spójrzmy teraz, jak roz­
mieszczone są w kabinie 
wyżej wymienionej elemen­
ty bądź organy władzy nad 
nimi.

Z lewej strony znajdują 
się: korbka (1) do otwiera­
nia hamulców aerodynami­
cznych, ograniczających 
szybkość nurkowania, dźwi­
gnia (2), służąca do otwie­
rania klap, zwiększających 
współczynnik siły nośnej 
skrzydła i rączka (3) otwie­
rająca przerywacz (inter­
ceptor), pogarszający kąt 
planowania przy lądowa-

„SĘPA"
niu. Dźwignia klap przesu­
wa się po prowadnicy z 
zapadkami, tak że można 
ją, a tym samym i klapy, 
ustawić w pozycji pośred­
niej. Umieszczone z pra­
wej strony kółko służy do 
wyważenia szybowca na 
dowolnym kącie natarcia. 
Pośrodku znajduje się drą­
żek sterowy (5) i pedały 
(6) z korbką do ich regu­
lacji (7).

Duża tablica, mieści na 
sobie przyrządy pokłado­
we: szybkościomierz (8),
wariometr do 5 m/sek (9), 
wariometr do 15 m.sek (do 
lotów chmurowych) (10), 
sztuczny horyzont ze skrę- 
tomierzami i chyłomierzem 
poprzecznym (11), jego 
włącznik (12), wysokościo- 
mierz (13), chyłomierz po­
dłużny (14), zegarek czaso­
wy (15), busolę (16), kon­
takt świateł pozycyjnych 
(17), wskaźnik ciśnienia tle­
nu (18) i kontakt dopływu 
tlenu do maski (19) (butle 

znajdują się w pomieszcze­
niu za plecami pilota).

Od włącznika tlenu wie­
dzie wąż gumowy (20) do 
maski, którą na wysokoś­
ciach większych niż 4 000 m 
nad poziom morza pilot 
wyjmuje z kieszeni bocznej
(27) i zakłada na twarz.

Na zewnątrz kabiny widać 
dyszę Venturi, służącą do 
pomiaru prędkości lotu (21).

Nad tablicą przyrządów 
mieści się wyłącznik zacze­
pu holowniczego (22) i gał­
ka zamknięcia limuzyny 
(29).

W celu dobrego przewie­
trzania kabiny w bocznych 
ścianach limuzyny znajdu­
ją się dwa odsuwane okien­
ka (23) i (24), a w szybie 
czołowej — mały zas uwał - 
ny chwyt powietrza (25). 
Dla przechowania podczas 
lotu map, żywności, maski 
tlenowej, notatnika itp. 
przedmiotów pilot ma do 
dyspozycji dwie duże kie­
szenie z obu stron kabiny 
(26) i (27). Dwa uchwyty
(28) służą do ułatwienia
wyjścia z kabiny po lądo­
waniu. R. W.



Ludzie nauki przemawiają do SiM-karzy

ŚMIGŁO DZIŚ - I JUTRO

Coraz szybciej, coraz wyżej, coraz 
dalej — i coraz bezpieczniej latają 

samoloty.
Silnik turbinowy — silnik odrzuto­

wy — prędkości ponaddźwiękowe. Nau­
ka idzie niepowstrzymanie naprzód, 
napęd odrzutowy wypiera śmigła i 
przestarzały silnik tłokowy (?). Skom­
plikowany mechanizm śmigła o zmien­
nym skoku i ciężki silnik tłokowy — to 
przeżytki.

Lecz czy tak jest naprawdę? Czy to 
jest słuszne? Porównajmy ze sobą te 
dwa, a właściwie trzy rodzaje napę­
dów — to jest napęd śmigłowy, napęd 
strumieniowo-odrzutowy i rakietowy.

Zasada działania — zasada otrzymy­
wania potrzebnego ciągu jest właści­
wie ta sama — polega ona na odrzuce­
niu pewnej masy powietrza lub gazów 
spalinowych w kierunku przeciwnym 
ao ruchu samolotu. Widać to najle­
piej na rysunku 1. Śmigło dzięki ru­
chowi obrotowemu łopatek odrzuca du­
żą masę powietrza przy małej stosun­
kowo różnicy prędkości.

Na schemacie napędu strumieniowo - 
odrzutowego widzimy, że powietrze 
wchodzi przodem, następnie spala się z 
rozpylonym paliwem w komorze spa­
lania. Spaliny wyiatują z tyłu silni­
ka. Oczywiście kierunek przelotu regu­
lowany jest układem zaworów. Masa 
wylatujących gazów, w zestawieniu ze 
śmigłem, jest mniejsza, ale za to jej 
prędkość większa.

Wreszcie napęd rakietowy—jest to ta­
ki napęd, w którym spalają się substan­
cje, zawarte wewnątrz silnika, i przez 
dyszę wylatują na zewnątrz. Masa wy­
latujących gazów jest niewielka, za to 
ich prędkość bardzo duża. Należy tu 
podkreślić, że napęd rakietowy nie po­
biera do spalania powietrza z zewnątrz, 
nie odrzuca ku tyłowi mas powietrza 
„zagarniętych“ z przodu — lecz wy­
rzuca tylko gazy wytwarzane w swoim 
wnętrzu, może więc poruszać się 
w próżni.

Jeżeli więc, drodzy Czytelnicy, chce­
cie odbyć podróż międzyplanetarną — 
to tylko i wyłącznie na samolocie z na­
pędem rakietowym. Ostrzegam tylko, 
że ciąg wytwarzany przez ten silnik 
będzie rnusiał być ogromny, aby samo­
lot mógł pokonać przyciąganie ziem­
skie.

Zalety i wady naszych trzech napę­
dów ilustruje najlepiej wykres, przed­
stawiający ich sprawność, czyli wyko­
rzystanie mocy w zależności od pręd­
kości lotu (rys. 2). Widzimy, że napęd 
odrzutowy i rakietowy posiadają mo­
żliwą sprawność dopiero przy dużych 
prędkościach.

Tak więc śmigło dla małych i śred­
nich prędkości ma jeszcze przyszłość 
przed sobą. Nowoczesne śmigła kręcą 
się coraz szybciej, nie boją się już

ZDZISŁAW BRODZKI, inż.

Rys. 1 od góry: Śmigło. Mała różnica 
prędkości V. Duża masa powietrza M; 
napęd strumieniowo-odrzutowy, średnia 
masa — średnia prędkość; napęd ra­
kietowy, mała masa — duża prędkość

Rys. 2. Wykres sprawności napędu: 
a— śmigło zwykłe, b. śmigło poprawio­
ne, c — szybkość przelotowa, d — ra­
kieta w zależności od szybkości lotu. 
Widzimy, że napęd przelotowy i rakie­
towy mają możliwą sprawność dopiero 

przy dużych szybkościach

Rys. 3. Koniec łopatki musi być szerszy...

przybliżania się prędkości końca ło­
patki do prędkości dźwięku.

Około roku 1930 końce łopatek były 
spiczaste i odpowiednio grube. Prze­
prowadzone badania wykazały, że ko­
niec łopatki powinien być cieńszy w 
stosunku do szerokości dla zredukowa­
nia strat, gdy wzrasta prędkość — po­
za tym musi być szerszy, aby pobierać 
zwiększoną moc przy małej średnicy. 
W ostatnich czasach coraz więcej sa­
molotów posiada śmigła o prostokąt­
nym kształcie — duralowe lub z drą­
żonej stali. Zmianę wyglądu łopatki 
ilustruje najlepiej rysunek 3.

Problem śmigieł dla dużych prędko­
ści jest właściwie identyczny z proble­
mem skrzydła szybkościowego — pole­
ga on głównie na możliwie cienkim 
profilu, bez poświęcenia wytrzymało­
ści. Zmiana skoku staje się coraz pew­
niejsza, konstrukcja coraz lżejsza i za­
wierająca elektryczne podgrzewanie 
krawędzi natarcia dla zapobieżenia ob­
lodzeniu.

Należy tu wspomnieć o własności, 
którą posiadają najnowocześniejsze 
śmigła o zmiennym skoku, a mianowi­
cie: o odwrotnym ciągu. Łopatki ta­
kiego śmigła można tak ustawić, aby 
dawały ciąg skierowany ku tyłowi, 
czyli śmigło to będzie „dmuchać“ ku 
przodowi.

Ma to duże znaczenie przy lądowaniu 
ciężkich samolotów na krótkich lotni­
skach, gdzie odwrotny ciąg będzie 
działał hamująco. Poza tym w locie 
śmigło tak ustawione, działając hamu­
jąco, pozwoli na szybkie wytracanie 
wysokości, skracając czas opadania 
więcej niż o połowę.

Silniki tłokowe są ostatnio coraz 
bardziej ulepszane. Moc ich wzrosła 
do 3 000 KM, następny etap przyniesie 
nam moce do 5 000 KM.

Śmigła, obecnie już budowane, są 
wielołopatkowe., aby nie zwiększać 
zbytno ich średnicy, a w przyszłości 
(dla dużych mocy) będą budowane wy­
łącznie układy śmigieł przeciwbrzeż- 
nych (dwa razy po trzy łopatki lub 
dwa razy po pięć łopatek).

Specjaliści w dziedzinie śmigieł zaj­
mują się już obecnie napędem miesza­
nym, to jest takim, w którym turbina 
poruszana gazami spalinowymi przy 
mniejszych prędkościach napędza śmi­
gło. Gdy zaś prędkość wzrośnie, śmi­
gło ustawia się w chorągiewkę i działa 
tylko silnik odrzutowy.

Dzieląc role między napęd śmigłowy 
i odrzutowy, możemy powiedzieć, że 
silniki o napędzie śmigłowym będą 
mieć zastosowanie do transportowców, 
samolotów pasażerskich i bombowców 
dalekiego zasięgu. Napęd zaś odrzuto­
wy będzie przeważał u myśliwców i 
bombowców mniejszego zasięgu, gdzie 
oszczędność paliwa nie jest taka ważna.
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MECHANIZACJA MODELI LATAJĄCYCH
7. STEROWANIE

Światłem

W mechanizmie sterowa­
nia wykorzystujemy rów­
nież światło, zaprzęgając 
do pracy promienie sło­
neczne.

Modelarzom, posiadają­
cym nieco więcej wiado­
mości z fizyki, znane jest 
interesujące zjawisko foto- 
elektryczne.

Zjawisko fotoelektryczne 
polega na tym. że promie­
nie świetlne, padające na 
powierzchnię metaloidu, — 
wyzwalają na zewnątrz 
swobodne elektrony, dzięki 
czemu staje się on prze­
wodnikiem prądu.

Sterowanie światłem o- 
parte jest właśnie na tym 
zjawisku.

Zjawisko to znajduje 
praktyczne zastosowanie w 
mechanizmie sterowania 
światłem za pomocą ko­
mórki światłoczułej, którą 
stanowi warstwa światło­
czułej substancji iak selen 
(Se), sód (Na), albo potas 
(K). Komórka światłoczu­
ła przeistacza padające na 
nią promienie świetlne na 
prąd elektryczny. Prąd 
ten nazywamy prądem fo- 
toelektrycznym.

Typowym przykładem 
wykorzystania tych prądów 
(zamiany energii elektrycz­
nej na mechaniczną) jest 
światłomierz fotoelektrycz­
ny.

Rys. 1

Rysunek 1 przedstawia za­
sadniczy układ komórki 
światłoczułej. W tej ko­
mórce wykorzystujemy se­
len, metaloid podobny do 
siarki, otrzymywany z od­
padków przy fabrykacji 
kwasu siarkowego. Płytka 
żelazna (ż) jest z jednej 
strony cienko napylona me- 
taloidem (selen-S). Na tej 
warstwie umieszczona jest 
cieniutka aż do przezroczy­
stości blaszka metalowa 
(M), która wzmocniona jest 
na zewnątrz przez pierś­
cień metalowy (P) dla sil­
niejszego kontaktowania.

Prądy wytwarzane w ko­
mórce światłoczułej są zbyt 
słabe, by mogły bezpośred­
nio reagować na elektro­
magnes sterowy. Dlatego 
dzieje się to za pośrednic­
twem przekaźnika. Do­
skonale nadaje się do tego 
celu miliamperomierz ma­
gnetyczny q ząkresie do 0,5 

mA. Aby zaoszczędzić na 
ciężarze, wyjmujemy go z 
obudowy. Wskazówka mili- 
amperomierza nie służy w 
tym wypadku do wykazy­
wania prądów, lecz do łą­
czenia, które następuje po­
przez kontakt.

Na rysunku 2 przedsta­
wiono zasadniczy schemat 
działania mechanizmu ste­
rowania światłem, który 
składa się z komórki świa­
tłoczułej, przekaźnika, ma­
gnesu sterującego i baterii. 
Sterowanie to jest jedno­
stronne, to znaczy — model 
bez wychylenia steru powi­
nien wykonać skręt prawy, 
natomiast z wychyleniem 
steru, skręt lewy. Po star­
cie model zbacza w prawo, 
co powoduje bezpośrednie 
naświetlenie przez słońce 
powierzchni światłoczułej. 
Ze wzmagającym się o- 
świetleniem komórki świa­
tłoczułej wzmaga się rów­
nież prąd fotoelektryczny 
i wskazówka przekaźnika 
(Ma) zamyka obwód ma­
gnesu sterowego. Ster kie­
runkowy wychyla się i mo­
del wraca do pierwotnego 
kierunku, odwracając ró­
wnocześnie powierzchnię 
światłoczułą komórki od 
słońca. Prąd fotoelektycz- 
ny słabnie i wskazówka 
przekaźnika przerywa ob­
wód magnesu sterowego. 
Ster kierunkowy powraca 
do położenia normalnego i 
proces działania powtarza 
się aż do wylądowania.

Jak wiadomo, oświetlenie 
komórki powoduje wychy­
lenie wskazówki przekaźni­
ka. Wskazówka ta wychy­
la się zanim nastąpi bezpo­
średnie oświetlenie słone­
czne powierzchni światło­
czułej, ponieważ normalne 
światło dzienne wzbudza 
już prąd fotoelektryczny. 
Czym czulszy ‘ użyjemy 

przekaźnik, tym więcej wy­
chyli się wskazówka, a na­
wet dotknie kontaktu.

Aby móc sterować, trze­
ba prąd ten zneutralizo­
wać. Stosujemy w tym ce­
lu kompensator, który skła­
da się z małej baterii o na­
pięciu 1,5 V oraz opór 
zmienny 1 000 Omów (po­
tencjometr). Bateria leży 
w obwodzie komórki świa­
tłoczułej i jest tak połączo­
na, aby napięcie jej działa­
ło odwrotnie do napięcia 
komórki. W ten sposób 
powstrzymamy prąd foto­
elektryczny przed słonecz­
nym oświetleniem po­
wierzchni światłoczułej. Po­
tencjometr powinien być 
tak nastawiony, żeby w lo­
cie po kursie prąd foto­
elektryczny był prawie ró­
wny zeru, natomiast przy 
zboczeniu z kierunku wska­
zówka powinna uderzyć w 
kontakt. ' ’ ’ 1’7

Na rysunku 2 przedsta­
wiona jest jedna z możli­
wości połączenia kompen­
satora, druga możliwość 
widoczna jest na schema­
cie połączenia mechanizmu 
sterowego (rys. 3).

Mechanizm sterowania 
światłem, zbudowany we­
dług wyżej opisanego u- 
proszczonego schematu, 
działałby jednak zawodnie, 
ze względu na stosunkowo J. M.

silny prąd płynący poprzez 
czuły kontakt przekaźnika. 
Następstwem tego byłoby 
stałe stapianie się kontak­
tów. Natomiast bardzo ak­
tualne jest zastosowanie w 
przekaźniku nie jednego 
lecz dwóch kontaktów. 
Ilość wytworzonego prądu 
fotoelektrycznego decyduje 
wtedy o odpowiednim roz­
stawieniu ich na skali prze­
kaźnika. Zamykanie lub 
przerywanie obwodu ma­
gnesu sterowego odbywało­
by się teraz poprzez dwa 
dalsze elektromagnesy Ml 
i M2. Odpowiednie usta­
wienie tych magnesów da­
je możność wzajemnego 
kierowania się ich kotwic, 
co sprawę nader kompliku­
je i wymaga dokładnego 
wyregulowania kontaktów 
K3, K4, K5 i K6.

Na rysunku 3 widzimy 
dwa gniazdka 1 i 2, są one 
przewidziane na wtyczki 
magnesu sterowego. Różnią 
się one tym, iż końce ich 
znajdują się odwrotnie pod 
prądem, tzn. gdy połącze­
nie 1 zamyka obwód ma­
gnesu sterowego, wtenczas 
połączenie 2 otwiera go. Cał­
kowity ciężar mechanizmu 
sterowania światłem może 
z łatwością unieść model o 
rozpiętości około 2 m.
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mamy już poza sobą. 
Dziś warto dokonać prze­
glądu naszych rocznych o- 
siągnięć w dziedzinie ma­
łego lotnictwa.

Coraz gęściejsza sieć mo­
delarni lotniczych, wyjście 
LL w teren i wciągnięcie do 
pracy lotniczej młodzieży 
wiejskiej — wszystko to po­
zwala przypuszczać, że na 
froncie ilościowym mode­
larstwa polskiego rychło o- 
siągniemy imponujące wy­
niki. A jak wygląda druga 
strona małego lotnictwa — 
jego stan jakościowy?

Wyniki ostatnich zawo­
dów krakowskich, a może 
nawet nie tyle wyniki, ile 
ogólny ich przebieg wska­
zują na wysoce radosny ob­
jaw coraz wyraźniejszego 
wyrównywania się pozio­
mu drużyn. Twierdzenie 
niektórych, że zwycięski ze­
spół (Kielce) wyprzedził o 
rok i więcej pozostałe dru­
żyny, wydaje się być prze­
sadzone. Zresztą najlepszą 
odpowiedź na to otrzymamy 
za rok, na XV Zawodach.

ziomego; P — profil skrzy­
dła; R — profil statecznika 
poziomego; S — mechani­

zacja; T — materiał; U — 
wysokość baldachimu (mie­
rzona od osi).

Tegoroczna rewia mode­
larstwa polskiego zwracała 
uwagę dużą ilością cieka­
wych, a co najważniejsze 
starannie wykonanych i... 
latających modeli.

Ogółem startowały 164 
modele, w tym 13 zgłoszo­
nych poza konkursem.

Jakie to były modele? 
Spróbuję w pobieżnym 
skrócie podać poszczegól­
ne, zarówno typowe jak 
i charakterystyczne kon­
strukcje, których analiza 
może wskazać właściwe 
drogi, jakimi powinien kro­
czyć dalszy rozwój jakoś­
ciowy naszego małego lot­
nictwa. Chciałbym dodać i 
przypomnieć, że minione 
zawody, to doskonały temat 
do rzeczowej dyskusji.

Dla oszczędności miejsca 
opisy sylwetek modeli po­
daję według klucza:

A — rozpiętość skrzydeł; 
B — długość kadłuba; C — 
powierzchnia nośna; D — 
ciężar; E — silnik (pojem­
ność); F — podgięcie ,.V“; 
G —• średnica śmigła; H — 
Strzała skrzydła; I — prze­
krój kadłuba: J — odle­
głość od nosa modelu do 
krawędzi natarcia skrzy­
dła; K — głębokość płata 
Przy kadłubie; L —■ głębo­
kość płata przy kadłubie; 
L — głębokość płata na 
końcach; Ł — odległość 
pomiędzy skrzydłem a sta­
tecznikiem poziomym; M — 
głębokość statecznika pozio­
mego; N — wysokość sta­
tecznika pionowego; O — 
rozpiętość statecznika po-

i——----,

MODELE SZKOLNE
W tej kategorii startowa­

ło 25 modeli szybowców i 
13 z napędem gumowym.

MODELE 
SZYBOWCÓW FAI

Startowało 31 modeli a- 
matorów i 9 instruktor­
skich. Przede wszystkim 
należy stwierdzić bezstron­
nie, że takiego pokazu 
szybowców trudno byłoby 
szukać za granicą. Nasi 
modelarze zwracają dużą 
uwagę nie tylko na zalety 
lotne modelu, ale również 
na ich kształty i wykonanie, 
a więc na to, co się nazywa 
klasą. Duża rozpiętość 
skrzydeł (przeciętnie 2—2, 
5 — 3 m), eliptyczne pod­
gięcie skrzydeł „V“, pro­
file wypróbowane, najczęś­
ciej Eiffel 400 lub GP - 5 
zwichrzone na końcach, ka­
dłub skorupowy lub inny 
starannie sprofilowany o- 
raz stateczniki poziome no­
śne — to typowy schemat* 1 
dzisiejszego modelu pol­
skiego szybowca. Takim jest 
również historyczny WN- 
104 „Zew“ instr. W. Niesto- 
ja (Kielce). I jeżeli można 
modelom tym coś zarzucić, 
to chyba jedynie zbyt małą 
„mechanizację“. Mam na 
myśli przede wszytkim wy­
łącznik czasowy, uniemożli­
wiający ucieczkę modelu, a 
więc podnoszący znacznie 
szanse zawodnika oraz tzw. 
„autopilota“—ruchomą lot­
kę, automatycznie wychy­
laną po odczepieniu się szy­
bowca z holu. Trzeba przy­
znać. że autopilot nie jest 
jeszcze całkowicie opano­
wany przez ogół naszych 
modelarzy i wielu nie ko­
rzystało z niego, mimo że 
mieli urządzenie wbudowa­
ne w modele.

Na zdjęciach — od góry:
1. Model z napędem gumo- 

wvm WN-109 konstr. W. 
Niestoj — Radom. Onis w 
poprzednich n-rach SiM-u.
2. Model rednkcyino-Iata-

.iacy. konstr. Luisa Desrler_
Poznań. 3. Modele szybow­
ców „Górnik“, konstr. Sta­
nisław Tytko — Pszów.
4. Model helikoptera, konst. 
Julian Podłuski — Gdańsk"

Foto: Red. Czas. Lotn.

Zapytani o powód, twier­
dzili, że tak bezpieczniej...

W wyłączniki czasowe 
były zaopatrzone modele in­
struktorów .Tana Burego z 
Poznania i Kazimierza 
Strycharskiego z Chrzano­
wa, nastawiane zasadniczo 
na 8 — 16 — 24 minuty 
lotu i włączające hamulce 
lub klapy. Wśród pozosta-
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łych ciekawszych modeli zwracał uwa­
gę szybowiec dwukadłubowy, zwany 
popularnie „ramą“, amatora S. Kala- 
bińskiego z Kielc, który miał loty po­
nad 360 sekund.

MODELE O NAPĘDZIE GUMOWYM 
FAI

Startowało 188 modeli amatorów j 
przodowników (w tym 7 zgłoszonych na 
wykonanie) oraz 7 instruktorskich (1 na 
wykonanie).

Charakterystyczną cechą tegorocz­
nych startów gumówek (tak zresztą jak 
i modeli o napędzie spalinowym) było 
to, że modele te wreszcie zaczęły na­
prawdę latać. Tłumaczy się to niewąt­
pliwie zwiększonym zainteresowaniem 
napędem gumowym wśród modelarzy 
(duża stosunkowo ilość zgłoszeń), szcze­
gólnie w porównaniu z latami ubiegły­
mi. Spośród tych modeli wyróżniała się 
dodatnio gumówka instruktora Włady­
sława Niestoja (Kielce). Należy wie­
dzieć, że Niestoj nie szuka po omacku 
jakichkolwiek cudownych, od razu do­
skonałych rozwiązań, jakichś „Arysto­
kratów“ z Aeromodellera, ale stopnio­
wo ulepsza poprzednio budowane typy. 
Ma własny styl pracy. Tegoroczna gu­
mówka różniła się od rekordówki ubie­
głego roku jedynie wysokim umiesz­
czeniem skrzydła (parasol) oraz niewie­
le zmienionymi powierzchniami statecz­
ników. Reszta części pozostała bez 
zmian. Model WN-108 zaginął w dru­
gim starcie po kilkunastominutowym 
locie i dotychczas nie został jeszcze od­
naleziony. Podobną metodą pracują 
zresztą instr. S. Wosik, B. Degler i nie­
wielu innych.

Dużą przeszkodą w osiągnięciu cie­
kawych wyników był i jest brak dobrej 
gumy. Ponieważ problem ten może 
być rozwiązany dopiero za lat parę, 
gdy nasi młodzi specjaliści chemicy 
i przemysł nabiorą odpowiedniego do­
świadczenia (produkcja gumy modelar­
skiej jest bodajże jednym z najtrud­
niejszych działów wytwórczości prze­
mysłu chemicznego), należy w między­
czasie poszukać innych doraźnych środ­
ków zaradczych. Modelarze radzieccy 
stosują w takich wypadkach odpowied­
nie przekładnie i osiągają wyniki wca­
le nie gorsze od tych, jakie ma zagra­
nica latająca na gumie katonowskiej. 
Na zawodach krakowskich jedynie W. 
Drogomirecki (Kielce) użył w swojej 
gumowce (guma krajowa) tylnej prze­
kładni trybowej. Przeciętny czas lotu 
tego modelu wynosił około 100 sekund. 
Tylną przekładnię trybową miał rów­
nież w swoim modelu instr. Żurad z 
Krakowa (nie zauważyłem niestety ja­
kiej używał gumy).

Szczególną uwagę zwracał brak 
wprawy w oblatywaniu i wypuszczaniu 
modeli. • Było to powodem niejednej 
ciężkiej kraksy. Sytuację pogarszała

l

NA RYSUNKACH OD GORY:

Lewy rząd

1. Model szybowca TST-49, konstr.
K. Strycharski — Chrzanów. A — 2 500 
mml B — 1 440 mm; C (skrzydeł) — 48 
dcm2; F — 15°; K — 250; M — 200; 
N — 150; O — 600; P — St. Ae-107 a; 
R — symetr. 10%; S — autopilot, klapa 
hamująca; T — krajowe.

2. Model szybowca „Bejot 200“, kon­
struktor J. Bury — Poznań. A — 3 000 
mm; B — 1550 mm; C (skrzydeł) — 
73 dcm2; F — 10%; I — 80 X 140 
(elipsa); J — 320; K — 330; L — 190; 
Ł 700; M — 220; N — 190; O — 1 000; 
P — GP.5; R — płasko-wypukły; S — 
autopilot, hamulce; T — balsa.

3. Model szybowca, konstr. J. Ła­
ski — Łódź. A — 2 300 mm; F —■ 9%; 
I — 80 X 140 (elipsa); J — 320; K—225; 
L — 130; Ł — 530; M — 160; N — 
160 + 120; O — 700; P — N. 16; 
R — symetr.; T — balsa.

4. Model szybowca, konstr. H. 
Specht — Bydgoszcz. A — 2 200 mm; 
D — 1 200 g; H — 90; J — 390: K—200; 
L — 90; Ł — 500; M — 190; N — 260; 
O — 580; T — balsa.

5. Czeski szybowiec konstr. J. 
Trnka — Praha.

Prawy rząd

1. Model bezogonowy, konstr. S. 
Bombol — Wrocław. A — 1 500 mm; 
B — 490; D — 550 g; F — 1°; H — 250; 
I _ 60 X 130; K — 250; L — 130; 
N — 200; P — Goett. 549 + samostat.

2. Model ornitoptera, konstr. S. Ma- 
leczek — Bytom. A — 620 mm; B — 
520; D — 65 g; F — 8%; K — 95; 
N — 2 X 60; O — 286; P — RAF 32; 
R — Cl. Y.; S — skrzydełka ruchome, 
długość 300, głębokość 45 mm; T—balsa.



NA RYSUNKACH OD GÓRY:

Lewy rząd

1. Model o napędzie gumowym 
JM - 4, konstr. J. Michalski — Gru­
dziądz: A — 1118 mm; D — 240 g; 
E — 95 g gumy; F — 13%; G — 440; 
J — 370; K — 130; Ł — 360; M — 120; 
N — 180; O —500; P — GP.5; S — wol­
ny bieg; R — nośny; T — balsa; U—120.

2. Model silnikowy, konstr. S. Trę­
bacz — Chrzanów. A — 1 400 mm; 
E — Atom; F — 10%; J — 250; K — 200; 
Ł — 520; M — 150; N — motylkowy; 
O—500; P — NAC A N 60; R — symetr.

Prawy rząd

1. Model silnikowy, konstr. S. Ma- 
leczek — Bytom. A — 1 230 mm; B — 
830; D — 370 g; E — Super Atom; 
F — 100; I — 40 X 70 (elipsa); J — 130; 
K — 155; M — 100; N — 220; O — 540; 
R — symetr.; T — balsa; U — 210; oś 
śmigła minus 12°.

2. Model silnikowy WN-108, konstr. 
W. Niestoj — Kielce. A — 1 040 mm; 
B — 740; C — 23,5 dcm2; D — 320 g; 
E — Super Atom; I — 32 cm2; P — 
NACA 6409; R — nośny; T — bal­
sa + sosna.

3. Model silnikowy, konstr. S. Wo­
sik — Łódź. A — 1 400 mm; E—WOKAS 
2,3 cm’; F — 13 %; J — 80; K — 170; 
Ł — 440; M — 100; N — 130; O — 420; 
P — własny; R — symetr.; T — balsa; 
U — 130.

4. Model silnikowy, konstr. J. To­
maszewski — Poznań. A — 1 180 mm; 
E-Sim-2; F — 14%; G — 280, laminar- 
ne; H — 100; J — 120; K — 180; L — 
80; Ł — 370; M — 110; O — 450; 
*T — balsa.

5. Czeski szybowiec — konstr. Mi­
lan Protze. 

jeszcze tegoroczna moda na jednoko­
łowe podwozia, wymagająca przecież 
pewnego doświadczenia. Moim zdaniem, 
naukę biegania powinna poprzedzać 
nauka chodzenia.
MODELE Z NAPĘDEM SILNIKOWYM 

FAI
Startowało 14 modeli amatorów i 6 

instruktorskich. O modelach tej kate­
gorii można powtórzyć to, co było po­
wiedziane przy gumówkach. Coraz 
większa ilość modeli, coraz lepsze wy­
niki lotów, no i — wyraźny brak wpra­
wy w obsłudze silników i starcie. Kon­
strukcyjnie przeważały parasole, wobec 
których rnusiał skapitulować nawet 
legendarny „Pelikan“ instr. B. Deglera 
(Poznań). Jedyną spalinówką, która po­
siadała wyłącznik czasowy ze spado­
chronem był model konstrukcji instr. 
J. Tomaszewskiego (Poznań). Wśród 
wciąż jeszcze przeważających ilościowo 
czeskich „Atomów“ można było zauwa­
żyć cztery (ilościowo było ich więcej) 
nowe konstrukcje silniczków krajo­
wych: SiM-2 Ołdachowskiego z War­
szawy, WOKAS — K. Wodniczka, silnik 
Goluby z Poznania oraz 5 cm’ RT-1 Ta­
deusza Ratyńskiego z Radomia. Poza 
tym był, jak zawsze niezawodny, silnik 
Górskiego. Obecny na zawodach kon­
struktor silnika SiM-2 obiecał dać na­
szym modelarzom nowe, ulepszone i 
tańsze źródła napędu.

MODELE SPECJALNE
Startowały 4 modele amatorów i 2 

instruktorów. Najciekawszym był nie­
wątpliwie model ornitoptera instr. Ma­
teczka (Bytom) oraz helikoptera — Po- 
dłuskiego (Gdańsk).

Jedyny na zawodach bezogonowy mo­
del szybowca Stefana Bombola z 
Wrocławia wykonywał poprawne, regu­
larne loty. Rozwiązanie konstrukcyjne 
i układ aerodynamiczny tego modelu 
sprawiał wrażenie, że konstruktor jest 
na dobrej drodze i w przyszłości poka- 
że nowe, jeszcze lepsze osiągnięcia.

Na zakończenie pozostały do omó­
wienia modele gości — Czechów. Były 
to cztery szybowce. Przywiezione mo­
dele zwracały uwagę starannością wy­
konania. Profile ich skrzydeł — „pta­
sie“, mocno wklęsłe.

Reasumując powyższy przegląd mo­
deli XIV zawodów chciałbym jeszcze 
raz podkreślić potrzebę: zwiększenia 
mechanizacji modeli w ogóle, a szy­
bowców i spalinówek w szczególności 
oraz lepszego opanowania techniki star­
tów i regulacji wszystkich modeli bez 
wyjątków. Uważam, że ten ostatni wa­
runek spełniają dostatecznie dotychczas 
jedynie modelarze zespołu kieleckiego 
(czy to aby nie było głównym powo­
dem dwukrotnego zdobycia przez nich 
mistrzostwa drużynowego Polski i—Pu­
charu Lotnika.

Janusz. M. Wojciechowski
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VI

Drzewo utwardzone nazy­
wane też „Compreg“, „Du- 
ramold“, „Lignofol“.

Produkcja tego materia­
łu nie różni się zasadniczo 
od produkcji sklejki. Różni­
ca polega jedynie na stoso­
waniu podwyższonej tem­
peratury i bardzo wysokich 
ciśnień przy klejeniu. Spoi­
wem są wyłącznie sztuczne 
masy plastyczne, głównie 
bakelit, czasem dosyć dro­
ga, ale bardzo wytrzymała 
masa winylowa.

Pod wpływem b. dużego 
ciśnienia półpłynny plastyk 
przenika pory drzewa i wy­
pełnia je ściśle. Z racji tej 
głębokiej penetracji płyta 
PO wyjęciu z prasy i wysty­
gnięciu wykazuje znaczn''e 
większą twardość i wytrzy­
małość, niż drzewo surowe. 
Obserwujemy też duży 
wzrost ciężaru właściwego, 
który waha się w granicach 
1,27 — 1,4. W celu obniże­
nia palności drzewa twar- 
dzonego dodaje się do sub­
stancji. klejących, które też 
są przecież palne, fosfora­
nów.

Części z drzewa utwar­
dzonego formuje się zwykle 
od razu w kształcie goto- 
wyi» do użytku. Niektóre 
rozwiązania konstrukcyjne 
idą tak daleko, że np. cały 
prawie kadłub jest sporzą­
dzony z odciśniętych dwóch 
połówek utwardzonego drze­
wa. Wyrabia się z tego ma­
teriału również śmigła, 
dźwigary i inne konstruk­
cyjne części płatowca.

Utwardzone drzewo z ra­
cji swych zalet, jak b. du­
ża wytrzymałość oraz ła­
twość produkcji, polegająca 
tylko na odciśnięciu w pra­
sie gotowych części, jest 
bezsprzecznie materiałem, 
który będzie zyskiwał na 
znaczeniu i może stanowić 
poważną konkurencję me­
talom.
FARBY

Jak to powiedzieliśmy so­
bie na wstępie, rozwijamy 
nasz temat tak, jakbyśmy 
mieli po kolei budować sa­
molot. Dotychczasowe roz­
ważania dotyczyły mniej 
lub więcej bezpośrednio 
materiałów konstrukcyj­
nych. Następnym punk­
tem jest więc malowanie 
gotowej już konstrukcji.

Dzięki farbom i lakierom 
samolot nie podlega nisz­
czącym wpływom czynni­

ków atmosferycznych i 
może stać miesiącami na o- 
twartym powietrzu, jak to 
często bywało podczas o- 
statniej wojny. Odpowied­
nie malowanie chroniło też 
często maszyny przed okiem 
nieprzyjacielskiego obser­
watora.

Bardzo popularne i po­
wszechnie stosowane farby, 
oparte na pokoście, mają w 
lotnictwie małe zastosowa­
nie, opis więc tych materia­
łów pominiemy zupełnie. 
Przejdziemy od razu do no­
woczesnych lakierów, opar­
tych na masach plastycz­
nych. Lakier taki, niezależ­
nie od tego, z jakich wyj­
dziemy surowców, składa 
się z następujących skład­
ników:

masa plastyczna, 
plastyfikator, 
rozpuszczalnik, 
substancja barwiąca.

Dodatek ostatniego skład­
nika nie jest konieczny, jeśli 
lakier ma być bezbarwny.

Eter pomaga do zapuszczenia silnika

ROZPUSZCZALNIKI
Aceton CH:)COCH3. Ciecz 

o charakterystycznej woni, 
bardzo dobry rozpuszczal­
nik otrzymywany z kwasu 
octowego poprzez sól tego 
kwasu — octan wapnia. 
Jest bardzo lotny i lakiery 
rozpuszczone w acetonie 
schną szybko.

Alkohol metylowy — 
CHaOH. Ciecz podobna z 
zapachu do zwykłego al­
koholu, zwana jest także 
spirytusem drzewnym. O- 
trzymuje się "metodą całko­
wicie syntetyczną z węgla 
i wodoru lub w mniejszej 

ilości przy suchej destylacji 
drzewa. Jest to jeden z 
najtańszych rozpuszczalni­
ków.

Alkohol etylowy C2HSOH 
—czyli zwykły spirytus. 
Jest również tani, ale nie 
rozpuszcza wielu mas pla­
stycznych.

Eter (etylowy) —(C2HS)2O 
ciecz b. lotna stosowana ja­
ko dodatek do mieszanek 
rozpuszczających. „

Niektóre estry alko­
holu etylowego i metylp- 
wego (ester — połączenie 
chemiczne alkoholu z kwa­
sem) są świetnymi roz­
puszczalnikami. Ponieważ 
są dosyć drogie, używa się 
ich tylko jako dodatku.

Benzyna oraz benzen b. 
tanie rozpuszczalniki, po­
nieważ jednak nie rozpusz­
czają wielu pospolitych w 
lakiernictwie mas, używal­
ność ich jest ograniczona.
Plastyfikatory albo zmięk- 

czacze. Są nieodzownym 
składnikiem wszystkich la­

kierów, opartych na ma­
sach plastycznych. Ponie­
waż rola tego składnika 
jest ważna, a jednocześnie 
nie tak oczywista, jak rola 
np. rozpuszczalnika, po­
święcimy kilka słów na o- 
mówienie. Jeśli rozpuścimy 
octan cellulozy w rozpusz­
czalniku (np. w acetonie) i 
pokryjemy tym roztworem 
jakiś przedmiot, to otrzy­
mamy powłokę początkowo 
plastyczną, później stopnio­
wo w miarę odparowywa­
nia rozpuszczalnika coraz 
bardziej kruchą i twardą. 
Aby temu zapobiec, dodaje- 
my do acetonu innego roz­

puszczalnika, ale ten nowy 
rozpuszczalnik dobrany jest 
tak, żeby z racji swej ma­
łej lotności nie mógł całko­
wicie odparować. Pozosta­
je on więc w otrzymanym 
filmie (warstewce) i nada- 
je jej plastyczność. Doda­
tek olejku kamforowego w 
przepisie na mikrofilm 
(SiM Nr 14 br.) to właśnie 
plastyfikator.

Po tym wyjaśnieniu mo­
żemy już śmiało podać sub­
stancje używane jako pla­
styfikatory.

Ftalan dwuetylowy 
Fosforan trójfenylowy 
Alkohol benzylowy 
Kamfora
Olej rycynowy

Substancje barwiące. Są to 
ciała stałe, pochodzenia 
przeważnie nieorganiczne­
go. Dodane do masy lakie­
rowej w formie doskonale 
zmielonego proszku, zawie­
szają się w niej, dając la­
kier zabarwiony.

Oto parę przykładów 
tych substancji:

Wzór Nazwa handlowa, 
barwa

Ba SC) 
PbCrO.t 
Pb/).
Ng S 
C

Biel barowa
Żółcień chromowa 
Minia (czerwona) 
Cynober (czerw.) 
Węgiel (sadze)

t. zw. farbę srebrną uzy­
skuje się przez użycie b. 
drobno sproszkowanego gli­
nu.

MASY PLASTYCZNE
Nitrocelluloza. Czystą cel- 

lulozę otrzymuje się z 
drzewa. Jest to związek 
wielkocząsteczkowy, więc 
jak gdyby gotowa, czyli 
spolimeryzowana już masa. 
Włókna bawełny, papier, 
wata, to substancje składa­
jące się prawie wyłącznie z 
cellulozy.

Gdy na możliwie czystą 
cellulozę działać będziemy 
rmeszaniną kwasu azoto­
wego — HNOa i siarkowego 
— H,SO4 (tzw. mieszanina 
nitrująca), otrzymamy w 
wyniku chemicznej reakcji 
nitrocellulozę. Jest to też 
związek wielkocząsteczko­
wy; budowa jego pod wpły­
wem nitrowania nie zmie­
niła się, grupy nitrowe za­
stąpiły tylko grupy wodoro­
tlenowe, występujące w 
cellulozie.

(c. d. n.)
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Z KRAJU
LEKARZE OFICERSKIEJ 

SZKOŁY LOTNICTWA 
NIOSĄ POMOC CHŁOPOM
W środku pagórkowatych 
” równin Lubelszczyzny, 

otoczona stawami, leży du­
ża wieś Sobieszyn. Miesz­
kańcy wsi przyzwyczajeni 
byli do tego, że nigdy nie 
mieli lekarza ani w swej 
wsi, ani w najbliższej oko­
licy. Kiedy zachodziła ko­
nieczność, musiano wyjeż­
dżać do najbliższego leka­
rza, mieszkającego o 15 
km. Nie wszyscy też mieli 
możność opłacenia wizyty.

Przed kilku dniami w ra­
mach współpracy Klubu 
Oficerskiego z okoliczną 
ludnością udała się do So­
bieszyna ekipa lekarska O- 
ficerskiej Szkoły Lotnictwa.

Kiedy lekarze wojskowi 
przybyli na wieś, zostali 
powitani przez gromadkę 
kobiet i dzieci, które nie 
wierzyły, że pomoc lekar­
ską można udzielić bezinte­
resownie.

Jak Sobieszyn Sobieszy­
nem, nie było jeszcze ta­
kiego wypadku, aby za po­
radę lekarską nic nie pła­
cono, i dlatego patrzono po­
dejrzliwie na przybyłych.

Urządzono pośpiesznie 
gabinet i zaczęto przyjmo­
wać pacjentów. Pilnie pra­
cował dentysta por. Kóch- 
lefeld. Powiększała się 
Wciąż ilość kobiet, dzieci i 
mężczyzn, którym udzie­
lili porad mjr Nirski i por. 
Wasilewski. Dzielnie pra­
cowała lekarz-g nekolog ob. 
Wasilewska. Ogółem u- 
dzielono pomocy 140 oso­
bom, obiecując jeszcze nie­
jednokrotnie powrócić w 
zwiększonym składzie oso­
bowym.

Wyjeżdżających żegnali 
wzruszeni mieszkańcy So­
bieszyna, prosząc o jak naj­
szybszy powrót.

★
Jedenaście najlepszych 

aeroklubów, które przodu­
ją w wykonaniu planu lo­
tów szybowcowych, otrzy­
mało przydział szybowców 
typu „Salamandra“. Norma 
eksploatacyjna „Salaman­
dry“ wynosi na rok bieżą­
cy 250 startów. Przydział 
tych szybowców wpłynie 
bez wątpienia na podniesie­
nie poziomu latania w ae­
roklubach oraz ułatwi wy­
konanie planu lotów.

Miejski obwód LL w So­
snowcu liczy około 14 000 
członków i 37 kół. Na tere­
nie miasta istnieją 3 mo­
delarnie.

Obwód LL w powiecie 
Będzin posiada około 10 000 
członków, 33 koła LL oraz 
4 modelarnie na swoim te­
renie.

ELIMINACJE

W piątek 8 bm. po połu­
dniu Aeroklub War­

szawski przeprowadził Za­
wody Silnikowe Juniorów, 
które były eliminacją przed 
I Zlotem Gwiaździstym i 
X Krajowymi Zawodami 
Lotniczymi.

Do zawodów stanęło 16 
pilotów-juniorów. Przepro­
wadzono trzy konkurencje: 
1. lądowanie połowę w pro­
stokącie, 2. lądowanie na 
punkt, połączone z uprzed­
nim wykonaniem trzech ó- 
semek w powietrzu, 3. prze­
lot po trasie trójkąta po­
łączony ze zrzuceniem mel­
dunków w terminie.

Pierwsza konkurencja po­
legała na umiejętności lą­
dowania w jak najmniej­
szym prostokącie. Najlep­
szy wynik uzyskał w niej 
pil. Janusz Stanisławski, 
który potrafił wylądować 
na 40 metrach. Na drugim 
miejscu uplasował się pil. 
Wasilewski — 56,5 m.

W drugiej konkurencji, tj.

Na lotnisku Aeroklubu Warszawskiego
Foto: WAF

Delegacja ARP odleciała do Moskwy
FAoia 7 bm. Ambasada Ra- 

dziecka w Warszawie 
przekazała do ARP pismo 
następującej treści:

„Do Prezesa Zarządu Ae­
roklubu Rzeczypospolitej 
Polskiej.

Obywatelu Prezesie!
Zarząd Centralnego Ae­

roklubu ZSRR im. Walere­
go Pawłowicza Czkałowa 
ma zaszczyt zaprosić w cha­
rakterze gości dwu przed­
stawicieli Waszego Aero­
klubu na narodowe święto, 
Dzień Lotnictwa, które od­
będzie się 17 lipca br. na 
lotnisku pod Moskwą.

Od chwili przybycia na 
święto Wasi dwaj przed­
stawiciele będą naszymi 
gośćmi.

W WARSZAWIE
w lądowaniu na punkt, pi­
loci mieli za zadanie: po 
starcie i uzyskaniu odpo­
wiedniej wysokości wyko­
nać trzy ósemki (punktowa­
na technika pilotażu), na­
stępnie podejść do lądo­
wania i na wyłączonym 
silniku wylądować jak naj­
bliżej wyznaczonego punk­
tu. Najlepszym okazał się 
znów pil. Janusz Stanisław­
ski — wynik 1,70 m. Dru­
gie miejsce uzyskał, wy­
szkolony w ubiegłym roku 
przez „SP“, pil. Molden- 
hauer.

Po wykonaniu ostatniego 
zadania Komisja Sportowa 
dokonała obliczenia punk­
tów.

W ogólnej punktacji 
pierwsze miejsce zajął pil. 
Stanisławski — 657 pkt., 
drugie pil. Moldenhauer — 
570 pkt., trzecie pil. Ślusar­
czyk — 568 pkt. Piloci ci 
będą reprezentować Aero­
klub Warszawski w I Zlo­
cie Gwiażdżistym.

Korzystam z okazji, by 
wyrazić Wam mój głęboki 
szacunek i z góry dziękuję 
za przyjęcie naszej przyja­
cielskiej propozycji

B. Smirnow
Zastępca Prezesa Zarzą­

du Centralnego Aeroklubu 
ZSRR im. W. P. Czkało­
wa“.

Zarząd ARP wydelegował 
na Święto Radzieckie Lot­
nictwa Sekretarza General­
nego ARP, mjr. Janusza 
Przymanowskiego, oraz za­
służonego działacza lotni­
czego, Wiceprezydenta FAI, 
prof. Włodzimierza Hume- 
na.

Dnia 16 bm. o godzinie 
10.45 delegacja ARP wy­
startowała z Okęcia do 
Moskwy.

Z ZAGRANICY
Angielski klub lotniczy 

w robotniczym mieście Not­
tingham reklamuje się 
znaczną zniżką opłat za la­
tanie. Oto jak wyglądają 
te „zredukowane“ opłaty: 
za godzinę lotu w ciągu ty­
godnia (kiedy wszyscy lu­
dzie pracy nie mają czasu) 
— 2,5 funta, w soboty i 
święta — 3 funty.

W jaki sposób może latać 
młody robotnik, technik 
czy praktykant, którego za­
robki miesięczne nie docho­
dzą do 15 funtów? O ucz­
niach szkół wyższych i śre­
dnich nie ma nawet co mó­
wić...

W ciągu ostatnich 12 mie­
sięcy Anglia dostarczyła 
monarcho - faszystowskiej 
armii greckiej 74 myśliwce 
i bombowce. Zamówienie 
na 24 samoloty szkolne 1 12 
transportowców ma być 
wykonane do końca sierp­
nia. Forma, w jakiej prze­
jawia- się pomoc państw an­
glosaskich dla zmęczonego 
wojną narodu greckiego, 
zasługuje na uwagę.

Personel latający towa­
rzystwa lotniczego „Air 
France“ zastrajkował; na 
skutek tego zostały unieru­
chomione lotniska paryskie 
i lotnisko w Algierze.

Protest przeciwko udzia­
łowi Amerykanów w woj­
nie powietrznej w Grecji 
wniósł rząd Demokratycz­
nej Grecji za pośrednic­
twem agencji Elefteri Ella- 
da. Jak stwierdzono, w każ­
dym samolocie bombardu­
jącym niewinną ludność 
pełni służbę dwóch lotni­
ków: jeden monarcho - fa­
szysta grecki i jeden Ame­
rykanin.

Liczny udział lotników 
amerykańskich jest następ­
stwem wielkich strat, jakie 
wyrządziła lotnictwu „rzą­
du“ ateńskiego obrona prze­
ciwlotnicza armii demokra­
tycznej, oraz wynika z te­
go, że faszystowscy lotnicy 
greccy niechętnie biorą u- 
dz'ał w operacjach bojo­
wych.

W Hawanie zastrajkowali 
robotnicy i urzędnicy to­
warzystwa lotniczego „Pan- 
american World Airways“, 
żądając podwyżki płac. 
Strajk ogarnął ponad 1 000 
osób.

Dla uczczenia sławnych 
holenderskich malarzy XVII 
wieku, holenderskie linie 
lotnicze KLM nazwały ich 
imionami dwanaście samo­
lotów pasażerskich. We­
wnątrz kabin zawieszono 
odpowiednie do nazwy sa­
molotu reprodukcje obra­
zów znakomitych mistrzów 
pędzla.
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Spośród pięciu reprezen- 
zentantów Ludowych 

Węgier na Zawodach na 
Żarze—dwóch, Kornel Nagy 
i Antal Hepper, startowało 
na najnowszym węgierskim 
szybowcu wyczynowym, 
noszącym dźwięczną nazwę 
„Futar“.

„Futdr“ w tłumaczeniu 
na polski oznacza „goniec“. 
I rzeczywiście — szybowiec 
Heppera był pierwszym 
gońcem ekip zagranicz­
nych, ciągnących na Żar. 
Przyholowany prosto z Bu­
dapesztu przez „Kanyę“, 
specjalny samolot do holu 
szybowców lądował na Ża­
rze już 28 maja. Po nim 
dopiero pojawiły się „Tu- 
rul“, „Kevely“ oraz cze­
chosłowacki „Sohaj“ i „Lu- 
nak“...

„Futar“ jest szybowcem 
nawskroś nowoczesnym. 
Więc przede wszystkim 
wyczyny: doskonałość d=33 
jest jedną z najwyższych, 
jaką osiągnęły dotychczas 
szybowce ortodoksyjne, naj­
mniejsze opadanie 0,67 
m/sek przy 80 km/godz za­
pewnia dobre własności 
przelotowe „Futóra“. Ha­
mulce aerodynamiczne uła­
twiają przygodne lądowa­
nia. Kółko pod kadłubem 
i składane wzdłuż kadłuba 
skrzydła i usterzenie głę-

OSIEMNASTE ZAWODY 
MODELI LATAJĄCYCH 

ZSRR
Osiemnaste z kolei, tego­

roczne zawody modeli 
latających odbędą się w 

dniach od 25 lipca do 5 
sierpnia br. pod Moskwą, w 
miejscowości Silikatnaja. 
Udział w nich weźmie 
dwadzieścia zespołów mo­
delarzy z całego kraju. 
Składy drużyn zostaną u- 
stalone na zawodach repu­
blik związkowych w termi­
nie do 15 lipca. Oprócz tych 
zawodników, w zawodach 
wezmą dodatkowo udział 
modelarze, którzy podczas 
prób osiągali wyniki zbliżo­
ne do rekordów związko­
wych, oraz 30 przodujących 
instruktorów z instytutów 
modelarskich.

L:czba zawodników prze­
kroczy 200 osób. Ilość mo­
deli nrzewidziana jest na 
ponad 500, w tej liczbie ró­
wnież modele o napędzie 
odrzutowym i sterowane 
na odległość.

Zwycięskie zespoły otrzy­
mają nagrody przechodnie: 
Puchar Wojsk Lotniczych 
ZSRR, puchar Minister­

„FOTA R”

Foto: Witkowski 

bokości umożliwiają łatwy 
transport i hangarowanie. 
Luksusowo wykończona ka­
bina, wyściełana miękkim’ 
poduszkami, z nastawnymi 
w locie pedałami nie mogła 

stwa Oświaty oraz puchar 
DOSAW.

Oprócz pucharów zwycię­
skie zespoły otrzymają na­
grody pieniężne i dyplomy 
honorowe DOSAW i Mini- 
stertwa Oświaty. Najlepsi 
modelarze zostaną odzna­
czeni żetonami: „Mistrz
modelarstwa lotniczego na 
rok 1949“ lub „Zwycięzca 
zawodów“.

Oprócz tego zgłoszono ca­
ły szereg nagród, a wśród 
nich imienia: M. Łomono­
sowa, A. Możajskiego, M. 
Żukowskiego, K. Ciołkow­
skiego, A. Popowa, P. Nie- 
sterowa i W. Czka’owa za 
najlepsze osiągnięcia w 
dziedzinie ornitopterów, 
modeli redukcyjnych, heli­
kopterów, modeli z napę­
dem odrzutowym, sterowa­
nych na od’egłość. akroba- 
cyjnych i szybowców. Pod­
czas zawodów zostanie o- 
twarta wielka wystawa mo­
delarska oraz odbędzie się 
Walny Ziazd Modelarzy. 
Przewodniczącym zawodów 
został w'’brn”” generał- 
lejtnant W. Kłokow. 

być wygodniejsza i... ład­
niejsza. Inne drobne szcze­
góły, jak chowana rurka 
Pitot‘a, gładki jak lustro 
lakier, komplet narzędzi do 
demontażu, telefon do sa­
molotu holującego i inne— 
dopełniają całości.

Przy tym wszystkim „Fu- 
tśr“ jest niezwykle lek­
ki, gdyż waży zaledwie 160 
kg. Jego ładunek użytecz­
ny równy jest 100 kg, tak 
że w locie ciężar wynosi 
260 kg.

Jak twierdzi ojciec „Fu- 
tara“, inż. Erno Rubik, 
który również był na Ża­
rze, nie jest on jednak 
wolny od wad. Konstruktor 
wylicza dwie: kiepska wi­
doczność oraz trochę za 
wysoka minimalna pręd­
kość lotu. Następna wer­
sja — „Superfutar“ — ze 
zmienionym pokryciem ka­
biny i klapami na skrzy­
dłach— wad tych już mieć 
nie będzie. Widocznie jed- 
nad nie są one zbyt przy­
kre, skoro Adaś Zientek po 
locie na „Futarze“ gratu­
lował inż. Rubikowi udanej 
konstrukcji...

Jeśli chodzi o wymiary 
geometryczne „Futóra“, to 
są one następujące: roz­
piętość 15,8 m, długość 6,5 
m, powierzchnia nośna 
13,5 ml R. W.

Z OSTATNIEJ CHWILI

„Pegaz” oblatany
Dnia 16 lipca br. o 

godz. 12№ na lotnisku 
GIL-u został oblatany 
prototyp moioszy- 
bowca „Pegaz".

Oblatania dokonał 
pil. Br. Żurakowski.

W CZASIE I ZLOTU GWIAŹDZISTEGO

Gospodarzu! Czy daleko do Warszawy?...

CO CZYTAĆ?
SZYBOWNICTWO—pod­

ręcznik instruktora pilota 
szybowcowego — praca 
zbiorowa Instytutu Szy­
bownictwa pod ,redakcją 
Włodzimierza Humena. 
Wyd. „Prasa Wojskowa“, 
1949, str. 386, rys. 180 oraz 
wiele tablic, cena 640 zł.

Całość opracowana jest 
przez grupę naszych naj­
lepszych fachowców z dzie­
dziny szybownictwa.

Widzimy tu szereg dzia­
łów opracowanych na pod­
stawie studiów nad szy­
bownictwem ludowej Pol­
ski, jak np. „Taktyka prze­
lotowa“ czy „Wykorzysta­
nie biegunowych szybkości 
w lataniu wyczynowym“ — 
Adama Zientka.

Takie prace, jak rozdział 
„Metodyka szkolenia szy­
bowcowego“ Wł. Humena— 
są dzisiaj niesłychanie cen­
ne dla nas i stanowią jedy­
ną tego rodzaju pozycję w 
światowej literaturze lotni­
czej.

Bardzo ciekawie i przy­
stępnie opracowane są m.
in. takie działy, jak omó­
wienie typów szybowco­
wych czy wykład aerody­
namiki i mechaniki lotu — 
Nowakowskiego.

Książka ta, będąca pierw­
szorzędną pomocą naukową 
dla zaawansowanych szy­
bowników, okaże się nie­
wątpliwie jeszcze zbyt tru­
dna dla naszych młodych 
czytelników.

Trudności te, które znik­
ną w miarę jak będą oni 
rozszerzali swoje wiadomo­
ści o szybownictwie — nie 
stanowią przeszkody w na­
byciu podręcznika, który 
powinien stać się własno­
ścią jak największej liczby 
miłośników „bezsilnikowe­
go latania“.
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