


SiM-u — składacz w dru­
karni po raz pierwszy po­
stawił na okładce rzymską 
cyfrę V. Pismo nasze roz­
poczęło piąty rok swego 
istnienia. Lotnictwo Polsk. 
Ludowej weszło w nowy 
rok swego rozwoju.

I tak, jak każę nam tra­
dycja naszego pisma, na 
p.erwszej stronie noworo­
cznego numeru jest miejsce 
na artykuł, który z jednej 
strony podsumowuje to, co 
zrobiliśmy w ubiegłym ro­
ku, a z drugiej strony 
wskazuje nam perspekty­
wy dalszego rozboju, orrn- 
w.a plany na rok przyszły. 
W tym właśnie numerze), 
bardziej niż w którymkol­
wiek z poprzednich, arty­
kuł noworoczny nos.ć bę­
dzie charakter zwycięskiego 
meldunku z placu boju o 
silne i ludowe polsk.e 
skrzydła.

Rok 1949 charakteryzu­
ją poważne osiągnięcia na 
wszystkJch odcinkach lot­
niczej pracy. Nie sposób 
wymienić tu wszystkich 
dz.edzin i faktów — za­
trzymamy się tylko na naj­
ważniejszych.

Wzrosła siła naszego lu­
dowego lotnictwa wojsko­
wego, które stoi na straży 
pokoju j naszej budującej 
socjalizm Ojczyzny.

Pół miliona członków li­
czy obecnie L.ga Lotnicza, 
masowa organizacja mło­
dzieży i dorosłych, propa­
gatorka lotnictwa . troskli­
wa opiekunka modelarzy. 
Sieć jej organizacji pokry­
ła całą Polskę dużą ilością 
kób i modelami.

Oddział Lotniczy Pow­
szechnej Organizacji „Służ­
ba Polsce“ wyszkolił w ro­
ku ubiegłym nowe rzesze 
synów robotników, chło­
pów i inteligencji pracu­
jącej, wychowując ich jed­
nocześnie na świadomych 
budowniczych naszego soc.

STARTUJEMY 
W NOWY ROK!
jaLstycznego Państwa. 
Szkolono szybciej, lepiej i 
taniej, wyszkolono w po­
równaniu do lat ub.eglych 
znacznie więcej pilotów.

W aeroklubach piloc, la­
tali również więcej, lepiej 
i tan.ej. Szybownicy w cza. 
sie treningu wylatali 3,5 
raza w.ęcej godzin niż w 
roku 1948. Na każdego pi­
lota silnikowego wypada 
około 2 5 raza więcej go­
dzin lotu. Praw.e wszyst­
kie aerokluby objęło współ­
zawodnictwo pracy. Zdo­
byto jeden międzynarodo­
wy i popraw-ono kilka kra­
jowych rekordów szybow­
cowych.

Produkcja naszego prze­
mysłu lotniczego zaspokoi­
ła całkowicie potrzeby ae­
roklubów ; szkół lotni­
czych. Konstruktorzy dali 
nam nowe ciekawe kon­
strukcje samolotów i szy­
bowców.

Gdyby zadania, jakie sto. 
ją dz.ś przed polskim lot­
nictwem, stawiano nam rok 
temu, wydałyby się one 

Moskwa, 1.1.1950,

Sekretarz Generalny
Aeroklubu UzeczypospoEteJ Polskiej

Rndzleccy lotnicy sportowi pozdrawliijąc polskich lotników 
z nowym rokiem 1950, życzą Im dalszych sukcesów w rozwoju 
sportu lotniczego. Niech żyje przyjaźń pomiędzy lotnikami 
polskimi I radzieckimi!

Zastępca przewodniczącego Zarządu 
Centralnego Aeroklubu ZSRR 

lin. W. P. tizkalowa.
(—) II. Siniri»ow

Budapeszt, 1.1.1950.

Sekretarz Generalny
Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej

Aeroklub Republiki Węgierskiej w Imieniu wszystkich 
lotników I modelarzy węgierskich pozdrawia bratnich lotni­
ków Polski I życzy lm dalszego rozwoju I nowych osiągu ęć 
w roku 1950.

Pod przewodem Związku Radzieckiego pójdziemy razem 
po zwycięstwo pokoju 1 postępu!

Z lotniczym pozdrowieniem
Sekretarz Generalny Aeroklubu Węgier

(—) Gyilrgy Redei

Sofia, 1.1.1950.

Sekretarz Generalny
Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej

Członkowie Narodowego Związku Techniki I Sportu — 
lotnicy sportowi, pozdrawiają polskich lotn ków z nowym 
rokiem 11150 1 życzą Im dalszych sukcesów w pracy. Niech 
żyje przyjaźń polskich 1 bułgarskich lotników I

Sekretarz NSST 
<—) B. Olszewski

nam prawie niemożl.we do 
zrealizowania. Dziś spoglą­
dając wstecz na miniony 
okres rozumiemy dobrze, 
że przy rzetelnej pracy po­
trafimy to tempo jeszcze 
zdwoić i potroić, potraw. - 
my wspólnym, zgodnym 
wysiłkiem zbudować lot-
n.ctwo godne naszego Lu­
dowego Państwa.

Specjalne podkreślenie 
konieczności wspólnego, 
zgodnego wysiłku nie jest 
przypadkowe.

Znaczen.e tego decydu­
jącego czynnika oceniły 
właściwie nasze władze 
państwowe podejmując de­
cyzję o przekazaniu Lidze 
Lotniczej całego wyszkole­
nia szybowcowego, spado­
chronowego i silln.kowego 
w Powszechnej Organiza­
cji „Służba Polsce".

Znaczeni!© tego decydu­
jącego czynn.ka oceniły 
właściwie wszyscy polscy 
piloci, zrzeszeni w aeroklu­
bach, podejmując na Wal­
nych Zebran.ach decyzję 
o włączeniu swych klubów 
do Ligi Lotniczej.

W rok 1950, w p.erwszy 
rok Pianiu Sześcioletniego 
Liga Lotnicza wchodzi jako 
potężna, i jedyna, społecz­
na organizacja lotnicza je­
dnocząca w sobie szkolenie 
i tren.ng, modelarstwo i 
masową propagandę lotni­
ctwa,1 zagadnienia wycho­
wania lotn.ków i podwyż­
szenia .ch kwalifikacji fa­
chowych.

Ten fakt daje nam gwa­
rancję, że w roku 1950 Li­
ga Lotnicza osiągnie licz­
bę 700 000 członków. Pół- 
torakrotn.e wzrośnie ilość 
modelarni, że trenujący pi­
loci silników. wylatają 
trzykrotnie większą dość 
godzin, a szybownicy wy­
konają dziesięciokrotnie 
większy kilometraż przelo­
tów, że nasze lotnictwo 
wzmocni swe sdy dorów­
nując swym tempem roz­
woju innym dziedzinom 
naszego życ.a.

Ten fakt daje nam gwa­
rancję, że zadania Planu 
Sześcioletniego, które mię­
dzy .nnymi przewidują 
dwudziestokrotny wzrost 
ilości szybowników wyczy­
nowych, p.ęciokrotny
wzrost ilości godzin na pi­
lota silnikowego i budowę 
wielu ośrodków lotniczych 
— zostaną w stu procen­
tach wykonane przed ter­
minem.

Nie sposób tu n.e wspom­
nieć o tych, którym przede 
wszystkim zawdzięczamy 
nasze sukcesy, których bra. 
terska pomoc przyjazna 
rada umożliwiła nam start 
do wielkiego lotu — o ra- 
dz.eckich oficerach, instru. 
ktorach, technikach. Czy­
nem dowiedli nam, jak 
wielką •. głęboką jest pol­
sko-radziecka przyjaźń i 
współpraca. Nasze sukcesy 
w ogromnej mierze za- 
wdiz.ęczamy doświadcze­
niom i pomocy radzieckiej

Myjemy w p.ęknych i 
dumnych latach wielkiego 
budownictwa, zwycięstwa 
ide; wolności, budownictwa 
fundamentów socjalizmu 
w naszym państwie. Zyje- 
my we wspaniałych cza­
sach; to, co wczoraj wyda­
wało się baśnią, dziś, dziękj 
pracy klasy robotniczej, 
dzięki zwycięstwu demo­
kracja ludowej, Staje się 
rzeczywistością. Żyjemy w 
czasach bohaterstwa mąd­
rej, planowej pracy. I no­
wy rok, rok 1950 będzie ro_ 
kiem dalszego, jeszcze 
szybszego rozwoju naszego 
ludowego lotnictwa, ro- 
k.em zwycięstwa młodych 
skrzydeł Polski budującej 
socjalizm.

(peleng)
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LIGA LOTNI
O siódmej wieczorem 

wyszliśmy z Markiem ze 
świetlicy zetempowskiej. 
Właśnie zakończył się je­
den z wykładów teoretycz­
nego kursu szybowcowego, 
którego Marek jest zapa­
miętałym słuchaczem. Ma­
jąc głowę świeżo nabitą 
wiadomościami z dziedziny 
budowy szybowca, szedł 
obok mnie szybkim kro­
kiem, ściskając pod pachą 
gruby plik notatek.

— Słuchaj Marku, mam 
dla ciebie nowinę! Marek 
zwrócił do mnie zacieka­
wioną twarz. Przed tym, 
zanim ci to powiem, mu­
simy poważnie porozma­
wiać.

— Zgoda! — krótko od­
parł Marek! — Już słu­
cham.

— Czy zastanawiałeś się 
już kiedy — zacząłem — 
ile pracy potrzeba żeby z 
ciebie, lotniczego żółtodzio­
ba, zrobić dobrze wyszko­
lonego pilota? — Marek 
zdziwił się trochę pyta­
niem, lecz od razu odpo­
wiedział:

— No tak, rozumiem: 
kursy teoretyczne, wyjazd 
na szybowisko i szkolenie 
Praktyczne, znów teoria, 
Potem trening w klubie, 
wreszcie nauka pilotażu 
silnikowego. Kursy mode­
larskie, ogólnolotnicze lub 
spadochroniarskie — cala 
długa historia. Wiem o tym.

— A czy wiesz, ile wy­
siłku wkłada państwo, że­
by takich jak ty wyszko­
lić tysiące? — Marek ze 
zrozum'eniem kiwał głową

— Widzę, że rozumiemy 
się. Tu ci powiem jeszcze 
c°ś: tempo tego szkolenia 
jest już zbyt wolne. Musi­
my szkolić się i prędzej i 
iepej.

Zaciekawienie Marka ro­
sło. — No dobrze, ale jak 
urobić, żebym został prę­
dzej pilotem? — podchwy­
ci myśl zapytaniem.

— Widzisz, każda praca, 
a więc i szkolenie lotnicze 
musi się opierać na z góry 
ułożonym planie. Wiesz 
już, że weszliśmy w pierw.

KONCENTRACJA SIŁ U PROGU WIELKIEGO PLANU — 
WIOSNĄ NA SZYBOWISKACH LIGI LOTNICZEJ — 
AEROKLUBY LIGI LOTNICZEJ — OD MODELARSTWA 

DO PILOTAŻU SILNIKOWEGO _ VV LL
szy rok wielkiego planu 6- 
letniego. Otóż i nasza lot­
nicza praca mieści się w ra­
mach tego wielkiego planu. 
I tak, — jak od robotnika 
w przemyśle wykonanie 
planu 6-letniego będzie wy­
magać jeszcze bardziej 
zwiększonego wysiłku,*  tak 
też wykonanie planu lotni­
czej pracy wymaga nie tyl. 
ko zwiększonego wysiłku, 
lecz skoncentrowania wszy­
stkich sił.

— No pewnie, jeden nie 
zrobi tyle, co cała grupa— 
rzucił Marek.

— Masz rację. Teraz mo­

Foto: Re<l. Czas. Lotn.

gę ci powiedzieć to najważ. 
nlejsze.

— Chodzi o tę nowinę, 
prawda? — zapytał do­
myślnie.

— Tak. Uważaj: tą spra. 
wną grupą, która swą pra­
cę wykona nie tylko szyb­
ciej, lecz i lepiej, będzie w 
naszym lotnictwie sporto­
wym jedna, wielka, maso­
wa organizacja lotnicza — 
Liga Lotnicza. Muszę ci 
wyjaśnić, że z nowym ro­
kiem Liga Lotnicza prze­
jęła od „Służby Polsce“ 
całość szkolenia szybowco­
wego, silnikowego i spa­
dochroniarskiego. Od no­
wego roku do Ligi Lotni­

czej przystępują również 
wszystkie aerokluby regio­
nalne — będą siię one od­
tąd nazywać Aeroklubami 
Ligi Lotniczej.

Marek był wyraźnie pod. 
niecony. — Tak, to wspa­
niała myśl. Skąd to wiesz?

— Widzisz, opieramy się 
na doświadczeniach z lat 
ubiegłych. Przypomnij so­
bie wspaniały rozwój na­
szej polskiej gospodarki: 
przemysłu, rolnictwa, bu­
downictwa. Te olbrzymie 
osiągnięcia możliwe były 
głównie dzięki współza­
wodnictwu pracy, dzięki 

sbałemu jej ulepszaniu i 
unowocześnianiu.

W lotnictwie mamy za 
sobą duże osiągnięcia, ale 
to mało. Na znacznie wyż­
szy poziom naszą lotniczą 
pracę może podnieść jedy­
nie połączona, scalona 
działalność wszystkich or­
ganizacji lotniczych. Dopie­
ro w jednej organizacji bę­
dziemy mogli w całej mie­
rze zacząć pracować szyb­
ciej, sprawniej i lepiej, a 
ruch współzawodnictwa tu 
dopiero przyniesie wspa­
niałe rezultaty.

— Słuchaj — mówił Ma. 
rek — ja już dobrze to ro­
zumiem.

CZA
— Opowiem ci o tym te­

raz dokładniej.
Na przykład: szkoła 

szybowcowa, w której bę­
dziesz uczył się latać te­
go roku, będzie szkołą Ligi 
Lotniczej, z Ligi Lotniczej 
będą twoi instruktorzy. Da­
lej: po ukończeniu szkole­
nia na szybowisku — bę­
dziesz trenował w Aero­
klubie Ligi Lotniczej. Na 
przyszły rok, jeśli poje- 
dziesz do szkoły pilotażu 
silnikowego — będzie to 
szkoła prowadzona przez 
Ligę Lotniczą. Twoje wy­
szkolenie spadochronowe— 
również poprowadzi Liga 
Lotnicza.

— A co będzie z mode­
larstwem, kursami teore­
tycznymi i wszystkimi in­
nymi? To może interesować 
mego młodszego brata Jur­
ka, który jest modelarzem!

— To też, oczywiście, 
prowadzić będzie Liga Lot­
nicza. Abyś sprawę tę po­
jął ostatecznie, powiem ci 
krótko: młodzież przycho­
dząca do Ligi Lotniczej bę­
dzie przechodziła w niej 
wszystkie szczeble wyszko­
lenia — od modelarstwa, 
szybownictwa, spadodhro- 
n:arstwa do pilotażu silni­
kowego. Tak Marku, przed 
tobą prosta, jasna, bez za­
krętów droga — droga Li­
gi Lotniczej.

-- ... a kamien:e milowe 
przy niej? — Marek u- 
śmiechnął się radośnie.

— Świetnie Marku to 
porównałeś. Kamienie milo­
we na jasnej, szerokiej dro­
dze nowej Ligi Lotniczej 
to nic innego, jak poszcze­
gólne etapy lotniczego szko­
lenia. Myślę, ... że.będziesz 
je mijał ,jia gazie“, prawda?

— Na pewno!
Uścisnęliśmy sobie dło­

nie. Marek pobiegł podzie­
lić się wiadomością z Jur­
kiem. Ja — myślałem da­
lej o naszej rozmowie, o 
nowej potężnej organizacji 
lotniczej, której praca i 
działalność w jeszcze szyb­
szym tempie budować bę­
dą fundamenty lotnictwa 
Polski Socjalistycznej. J. Z.



W SZKLARSKIEJ PORĘBIE
„ Przez ciągłe systema­

tyczne rozwiązywanie za­
dań nawigacyjnych piloci 
nabierają większej wprawy 
i w kró.kim czase docho­
dzą do sprawności takiej, 
jaka jest potrze na pilo­
towi w czasie lotu. Zada­
niem naszym jesit wyrobie­
nie u młodych piło .ów nie­
zachwianej pewności we 
wskazania przyrządów, a w 
szczegó’ności busoli“. — Sio 
wami tymi ob. Charasz za­
kończył cykl wykładów z 
nawigacji powietrznej na 
kursie wypoczynkowo kon­
dycyjnym dla pilotów-in- 
struktorów silnikowych i 
szybowcowych w Szklar­
skiej Porębie, zorganizowa­
nym D'z?z Aeroklub Rze­
czypospolitej w dniach od 
5 — 22X11 1949 r.

Kurs miał na celu pod­
niesienie poziomu wiado­
mości teoretycznych oraz 
omówi :nie osiągnięć i trud­
ności napotykanych w ostat 
n'm sezonie lotniczym. Ce­
lem kursu było również u- 
możliwienie instruktorom 
z Centrum Wyszkolenia Pi 
lotów i Mechaników oraz 
instruktorom aeroklubo­
wym wypoczynku i od­
prężenia nerwowego po 
okresie intensywnej pra­
cy.

Duży nac'sk kierowmct- 
wc kursu położyło ni wy- 
kłndv z Nauki o Polsce 
Współczesnej. Oprócz tego 
ku's spełn i jeszcze jedno 
bardzo ważne zadanie — 
dał możność bezpośrednie­

Zdjęcle grupawe z kursu zimowego jest miłą pamiątką
Foto: B. Urbanow'cz

go zetknięcia się wszyst­
kich mstruktorów. Przez 
okres prawie trzech tygodni 
mogli oni się bliżej poznać 
i nadzielić s vo!mi dośw ad- 
czeniami zdobytymi w toku 
kilkuletniej pracy.

Tu właśnie wszyscy do­
szli do przekonania, że zdo­
byte we własnym Areo- 
klubia doświadczenia nale­
ży przekazywać innym, a 
nie >rzymać tylko dla sie­
bie. Poziom wyszkolenia 
lo.n czego zależeć będzie 
od zgodnej współpracy 
wszystkich instruktorów 
klubowych.

Tu też zobowiązano się 
do udzielenia pomocy Are- 
oklubom słabszym (np. Po­
znański będzie pomagał 
Wrocławskiemu w organi­
zowaniu kursów holu). Z 
pe’ną satysfakcją można 
było zobaczyć, jak na wy­
kładach obok starych ..wia 
rusów*  instr. instr. Pow- 
smskiego, Szymańskiego, 
Hempla, Góry, Urbanowi­
cza siedzieli młodzi, wy­
szkoleni już no wojnie in­
struktorzy: Jas:aczyk, Dan- 
kowski i wiciu innych.

Sądząc po dyskusji na 
wykładach należy stwi er- 
dzić, że poziom wiadomości 
teoretycznych jak i prak­
tycznych instruktorów bar­
dzo s'e wvrówmł i n:e ma 
już silnych i słabych. Fa­
chowe dyskusje rozpoczy­
nane na wykładach toczyły 
się całymi godzinami, a 
kończono je nieraz dopie­

ro w łóżkach. Nie sposób 
tu nie wspomnieć o wygod­
nych pomieszczeniach, ja­
kie znaleźli piloci w willi 
Funduszu Wczasów pra­
cowniczych ,-Weneda“ oraz 
o kierowniczce, która dbała 
o wszystkie wygody oraz 
o „wikt i furaż“.

Pogoda w czasie trwa­
nia kursu była dość kapryś­
na. Wszyscy mieli jednak 
przyjemność oglądać na­
oczni a“ „słynną“ chmurę 
stojącą, która w swej kla­
sycznej formie występuje 
raz do roku w okolicach 
Jeleniej Góry. Pierwszym 
szczęśliwcem, który ją ,od- 
k’j’ł“ był koiega Dankow- 
ski. O drugiej w nocy o- 
budził wszystkich, aby po- 
dzjwiali naprawdę piękne i 
interesujące zjawisko, któ­
re obserwowano bez przer­
wy przez 50 godzin.

Kaprysy pogody sprawi­
ły, że dużo czasu instruk­
torzy spędzali we wspania­
le urządzonej świetlicy -- 
czytaniu książek, grze w 
szachy oraz nauce śpiewu. 
Podczas wykonywania tej 
ostatnia! konkurencji gło­
sy śpiewaków odbiegały od 
poziomu opery, ale dobre 
chęci bvły, to najważniej­
sze. Kolega Patocki powta­
rzał, że „my i tak w chó­
rze nie będziemy śpiewać“ 
na co wszyscy się zgodzili 
i śpiewali dalej.

Kilku szczęśliwców, po­
siadających sprzęt narciar­
ski korzystając z dogod­
nych warunków meterolo- 
gicznych, które najwidocz­
niej przywiózł ze sobą na 
kurs nieoceniony mgr Par­
czewski, rob:ło wraz z n m 
dalekie wycieczk' w góry. 
Oczywiście cierpiała na 
tym kuchnia, bo proszę so­
bie wyobrazić jakie ape­
tyty mieli wycieczkowicze 
po powrocie.

Ci, którzy nie posiadali 
sp-zętu narciarskego, mu­
sieli się zadowolić tylko sa­
neczkami. Wśród nich rej 
wodził kol. Piętka, jeden 
z najlepszych specjalistów 
(naturalni’ wśród instr. pi­
lotażu) w tej dziedzinie.

Kurs udał się w zupeł­
ności. Wszyscy dobrze wy­
poczęli, pogłębiając równo,, 
cześnie swoje wiadomości 
teoretyczne, co jest praw­
dziwą zasługą wszystkich 
wykładowców.

Na kursie umiejętnie po­
łączono przyjemne z po­
żytecznym, a wszyscy in­
struktorzy rozpoczną ciężą­
cy sezon z dużym zapasem 
nowych sił. A siły te przy 
dobrych chęciach wszyst­
kich instruktorów przyczy­
nią się nie tylko do wyko­
nania ale i przekroczenia 
planu lotów siln kowych i 
szybowcowych.

J. Dembowski, kpt.

LIGA
Akcja Noworoczna opie­

ki nad jednostkami lotni­
czymi i wzajemnej współ­
pracy, podjęta przez Ligę 
Lotniczą za przykładem 
Towarzystwa Przyjaciół 
Żołnierza — zatacza coraz 
szersze kręgi wśród placó­
wek Ligi Lotniczej, znaj­
dując wszędzie żywy od­
dźwięk i poparcie.

W poprzednim numerze 
SiM-u pisaliśmy o tym, w 
jaki sposób opiekują się 
jednostkami lotniczymi O- 
kręgi LL: Olsztyński, War­
szawski i Gdański i jak im 
się odwzajemniają lotnicy.

Obecnie podajemy, że u- 
zgodniona została również 
współpraca pomiędzy O- 
kręgiem Wojewódzkim LL 
w Poznaniu, a jedną z je­
dnostek Wojsk Lotniczych. 
Okręg LL w Poznaniu po­
stanowił zaopatrzyć jed­
nostkę lotniczą w następu­
jąc'' sprzęt świetlicowy: 
szafy biblioteczne i stoły 
ping-pongow 3, krzesła do 
czytelni i sali kinowej, ob­
razy. firanki na 10 okien, 
chodniki, dywany, akorae- 
on na 120 basów, 5 kom­
pletów szachowych i 50 
płyt patefonowych.

Jednostka lotnicza nato­
miast zobowiązała się: do­
starczyć Okręgowi Po­
znańskiemu LL wykła­
dowców dla przeprowa­
dzenia kursów ogólnolot- 
niczych i spadochrono- 
nowych, urządzać loty 
propagandowe dla C2fton- 
ków LL oraz ściśle współ­
pracować na polu kuftu*.  
ralnym i w organizowaniu 
obchodów, świąt i imprez.

Nie pozostaje w tyle 
również Pomorski Okręg 
Wojewódzki LL. Na wspól­
nym zebraniu Ża-zadu O- 
kręgu 1 przedstawicieli je­
dnostek Wojsk Lotniczych 
wybrano specjalną komi­
sję. Komisja ta zd“Cvdo- 
wała zakupić z pieniędzy 
zadeklarowanych na rzecz 
Akcji Noworocznej przez 
Dyrekcję Naczelną Ligi 
Lotniczej i Pomorski O- 
kręg LL dwa anaraty ra­
diowe typu „Aga“.

Aparaty te, których łączu 
ny koszt wynosi 100 600 
zł., Liga Lntn’cza przezna­
cza dla świetlic żołnier­
skich jednostek lotniczych.

12 KURSÓW OGÓLNO- 
LOTNICZYCH zorganizo­
wano w Lublinie stara­
niem tamtejszego Okręgu 
LL i Aeroklubu Lubel­
skiego. Kursy prowadzone 
są przez pilotów szybow­
cowych i silnikowvch.
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LOTNICZA
SAMOLOT ZE SKŁA­

DEK społeczeństwa zaku­
pił Okręg Wojewódzki LL 
w Lublinie. Samolot ten, 
po odpowiedniej przebu­
dowie na samolot sanitar- 
ny, będzie używany w na­
głych wypadkach do prze­
wozu chorych wymagają­
cych jak najszybszej po­
mocy lekarskiej.

nowa modelarnia 
Powstała w Chełmie Lu­
belskim, zorganizowana 
Przez międzyszkolne kolo 
LL. w modelarni odbywa­
ją się kursy modelarstwa 
lotniczego. Wykłady trwa­
ją 8 godzin tygodniowo. W 
teoretycznym kursie spa­
dochronowym, przeprowa­
dzonym w tej modelarni, 
Wzięło udział 50-ciu słu­
chaczy, którzy następnie 
wyjechali na szkolenie 
Praktyczne do Zamościa.

ODPRAWA KIEROWNI­
KÓW I INSTRUKTORÓW 
Wszystkich modelami wo­
jewództwa śląskiego odby­
ła się w dniu 15 grudnia 
ubr. w Katowicach, w 
sali posiedzeń Zarządu 
Miejskiego.

Tematem odprawy było 
omówienie zagadnień, zwią­
zanych z usprawnieniem 
Pracy 86-ciu modelami 
śląskich przy szkołach i 
instytucjach państwowych.

POKAZ BUDOWY mode­
li latających dla publ'cz- 
ności urządził Obwód Po­
wiatowy Ligi Lotniczej w 
Bytomiu. Po pokazie zgło­
siło się 60 kandydatów na 
kursy modelarstwa lotni­
czego.

PIĘĆ MODELARNI pow- 
sta’o przy szkołach Towa­
rzystwa Przyjaciół Dzeciw 
Warszawie. Kurs modelar- , 
stwa lotniczego, prowadzo­
ny w jednej z modelarni-, u- 
kończyło 14-tu jun!orów.

DRUGĄ modelarnię 
Iotnfczą otwarto na terenie 
Obwodu Siedleckiego LL. 
W mode’arni tej prowadzo­
ny jest przez prezesa Ob- ' 
wo-łii, ob. Wyczółkowskiego 
—• kurs modelarstwa lotni­
czego. ;

OTWARCIE MODELAR­
NI OKRĘGOWEJ w War­
szawie przy Dyrekcji Okrę­
gu Warszawskiego Ligi Lot­
niczej nastąpiło w dniu 10 
grudn'a br.

MODELARZE LL W 
BARTOSZYCACH przygo­
towują w związku z mają­
ca s-ę odbyć w styczniu 
1950 r. ogólnopolską wysta- B 
wą modeli lotn'czych w 
Warszawie — liczne modele ,, 
szybowców i samolotów. 4

NOWY 
ROK

CSISz-u
Zgrzytnęły hamulce i sa­

mochód stanął przed pięk­
nym budynkiem Central­
nej Szkoły Instruktorów 
Szybowcowych. Wchodzi­
my do wnętrza i po chwili 
znajdujemy się w gabine­
cie Zastępcy Komendanta. 
Z miejsca, nie tracąc cza­
su, zadajemy pytania.

— Wstępne wykłady 
rozpoczęły się 12 grudnia 
ubr. — mówi Zastępca Ko­
mendanta — datę tę uwa­
żamy za początek II tur­
nusu naszego rocznego 
kursu. Muszę wam powie­
dzieć, że uczniowie, którzy 
zaczęli się tu zjeżdżać już 
10 grudnia ubr. nie spo­
dziewali się, że Szkoła jesl 
urządzona tak nowocześnie 
i komfortowo. Wszystko, 
co tu zobaczyli, wywarło 
na nich wielkie wrażenie

— Skąd pochodzą?
— Z całej Polski. Ze 

wszystkich prawie woje­
wództw. Są przedstawicie­
le Warszawy, Szczecina. 
Olsztyna, Białegostoku, 
Wrocławia, Łodzi, Gdań­
ska 1 innvch miast.

— Kim są kursiści?
— 80 proc, młodzieży, 

wśród której znajduje się 
również jedna kobieta, to 
młodzież robotnaczo-nhłop- 
ska. Przeciętne wykształ­
cenie od 2 klas gimnazjal­
nych do małej matury. Je­
żeli chodzi o wyszkolenie 
lotnicze, to wszyscy po­
siadają ukończony II sto­
pień z wynikiem bardzo 
dobrym.

— Miuszę wam powie­
dzieć — dodaje jeszcze za­
stępca Komendanta Szko­
ły — element jest na pra­
wdę doborowy. Te kilka 
pierwszych dni pozwoliło 
mi zorientować się, że 
chłopcy ci (i jedna niewia­
sta również) są pełni za­
pału i entuzjazmu do pra­
cy. Zresztą wszyscy kan­
dydaci przeszli ścisłą se­
lekcję, tak, że pozostali 
tylko najlepsi, tacy, któ­
rzy naprawdę ze szczerego 
serca chcą się poświęcić 
pracy w lotnictwie. Wszy­
scy są ZMP-owcami.

— 16 grudnia ubr, odby- 
ło się zebranie Koła ZMP. 
Mn zebraniu tym wvbrano 
Zarząd Kola, który z miej­
sca przyst ->’ł do pracy.

Pierwsze zadanie, jakie 
postawiło przed sobą Ko­
ło, to zorganizowanie nau­
ki języka rosyjskiego. Zna­

jomość tego języka fana 
szczególnie ważne znacze­
nie dla przyszłych instruk­
torów — da im bowiem 
możność korzystania z fa­
chowej lotniczej literatury 
radzieckiej.

Udajemy się na zwiedze 
nie Szkoły. Po przeszło 
miesięcznej przerwie CSISz 
napełnił się znowu gwa­
rem młodych ludzi. Gmach 
tętni pracą. Wszędzie wi­
dać idealny porządek no i 
komfort urządzeń. W ta­
kiej szkole można czuć się 
Inąprawdę wspaniale. W 
sali wykładowej lekcja. 
Zaglądamy do wnętrza. 
Kursiści powtarzają w tej 
chwili matematykę pod 
kierownictwem Piotra My- 
narskiego. Wśród obecnych 
na sali znajduję wiele zna­
jomych z zeszłego roku zc 
szkół ślizgowych — Klisz - 
kę Romualda z Olsztyna, 
Deca Bogdana ze Szczeci­
na, Meszkę Józefa z Go, 
dzieszowa pow. skiernie­
wickiego i innych. Zwie­
dzamy świetlicę, w której 
znajduje się biblioteczka 
składająca się z 400-tu 
książek, i stołówkę Po dro­
dze spotykamy Kierowni­
ka Wyszkolenia CSISz-u. 
Nie ma zbyt dużo czasu. 
Zyskujemy jednak parę 
informacji.

— To dopiero początek, 
traktujemy to wszystko 
jako okres przygotowaw­
czy — mówi ;— od 1 sty­
cznia 1950 roku zaczyna­
my pełń- parą. Wstępny 
kurs teorii będzie trwał do 
kwietnia. W maju szkole­
nie praktyczne — kursiści 
uzupełnią III stopień wy­
szkolenia na terenie płas­
kim i przejdą kurs holu. 
Zastosujemy tu mianowicie 
starty z dolnym zaczepem. 
Potem praktyka w szko­
łach ślizgowych, no i Żar. 
Po powrocie do CSISz-u 
drugi kurs teorii i praca 
dyplomowa. W grudniu 
zakończenie II turnusu.

Zamieniamy jeszcze kil­
ka słów z Dyrektorem 
Nauk prof. Humcnem. Jest 
zadowolony ze swoich 
chłopców. W styczniu spo­
dziewany jest przyjazd 2 
Bułgarów, którzy będą się 
szkolić razem z polskimi 
kolegami.

Żegnamy Centralną Szko­
łę Instruktorów Szybow­
cowych, bo nie ma tam 
czasu na długie rozmowy. 
Nauka i praca przede 
wszystkim. W mroku zi­
mowego wieczoru rzucamy 
jeszcze raz spojrzenie na 
CSISz — prawdziwą szko­
łę orląt.

(kun)
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FORMACJA Nr - 731
— Czy oskarżony przy­

znaję się do winy? — pyta 
siwowłosy prokurator w 
mundurze radzieckiego ge­
nerała.

Tłumacz powtarza pyta-
n.e w jakimś dziwnym, 
szczebiotliwym języku.

— Tak jest, wysoki są­
dzie — odpowiada mały, 
żółtohcy człowiek, popra­
wiając rogowe okulary — 
przyznaję się.

Jest ich dwunastu. Siedzą 
na ławie oskarżonych spo­
kojni, wszyscy podobni

do siebie — mali, żółci opa­
nowani. Ten spokój potęgu­
je tylko uczuc.e n enawiści, 
jaką żywi do nich publicz­
ność tłumnie zebrana na 
procesie.

W sali Radzieckiego Try_ 
bunału Wojskowego w 
Chabarowsku czuje się od­
dech historii. Sprawy, któ­
re się tu porusza, są przej­
mujące w swej potworno­

BYDGOSZCZ OTRZYMAŁA SAMOLOT SANITARNY
73-tą roczn‘cę urodzin 

Gene a'issimusa Józefa Sta­
lina. Wielkiego wodza oba. 
zu pokoju, spcłeczeństwo 
Pjrnjiz.i ujzc.Ij wspania­
łym czynem jakim było 
oddanie do użytku samolo. 

ści, są przerażające i ohyd­
ne. Właśnie tu, a nie gdzie 
indziej najlepiej się widzi, 
co zawdzięcza ludzkość 
błyskawicznej ofensywie 
wojsk radz.eckich w Japo­
nii. Ofensywie, którą kie­
rował Stalin.

Dwunastu wyższych ofi­
cerów byłego japońskiego 
sztabu generalnego stanęło 
przed sądem radzieckim 
pod zarzutem przygotowy­
wania wojny bakteriolo­
gicznej przeciwko ZS IR, 
Chinom oraz innym pań­
stwom. Wojna bakteriolo­
giczna... Dziwne to — po- 
w.ecie — i jakieś straszne 
słowo. Macie rację. Polega 
ona na tym, że z samolotu 
zrzuca się kilkadziesiąt nie- 
w.elkich blaszanych bomb, 
wewnątrz których znajduje 
się nie materiał wybucho­
wy, a kilkaset szklanych 
ampułek. W nich zaś — 
sztuczn.e wyhodowane za­
razki najstraszliwszych 
chorób, jakie są znane ludz­
kości: jak cholera, dżuma, 
ospa, wąglik, trąd, parał.ż, 
a nawet tak:ch, których w 
ogóle nie znamy. Jeżeli am­
pułki te rozbiją się, nn nad 
wielkim miastem, śmierć 
groź, całej prawie ludności, 
gdyż jedni zarażają się od 
drug'ch, a pomoc leka-ska 
jest w tych wa-uakach zu­
pełnie niemożliwa Takie 
epidenre nawiedzały Euro­
pę w XIV, XV i XVI wie­
ku, przynosząc zagładę ca­
łych nieraz prowincji, n’e 
znano bow'em na n.e żad­
nego lekarstwa. T-zeba 
było dopiero kilku wieków

tu sanitarnego, ufundowa­
nego z inicja'ywy L'gi Lot_ 
nlczej p.zez pomorskie ko­
ła PCK. W uroczystościach 
wzięli udz ał: wojewoda po­
morski Ignacy Kubecki, 
przewodniczący Zarządu 

żmudnej, niebezp.ecznej 
i wytężonej pracy lekarzy 
i biologów, aby znaleźć śro­
dki zaradcze. I cóż z tego, 
że wynaleziono? Jeden pi­
lot może w przeciągu kil­
kugodzinnego lotu posiać 
śmierć wśród setek tys.ęcy 
ludzi której nie sposób za­
pobiec!

Pomyślcie, jak bardzo źli, 
jak bardzo przewrotni mu­
sieli być ludzie, którzy 
chc.eli taką wojnę prowa­
dzić. Trzeba wam wiedzieć, 
że np. na dżumę umiera się 
W przec.ągu kilku dni i to 
w straszliwych męczar­
niach. Człowiek puchnie, 
staje się s.nobrunatny, tra­

ci wzrok, słuch, wreszcie 
kona.

Taki los chciel-. zgotować 
ludzkości japońscy bandy­
ci. Taki sam los albo jesz­
cze gorszy chcą zgotować 
wam i waszym braciom 
i siostrom wszyscy ci, któ­
rzy p-agną wojny. Dlatego 
przyrzekamy sobie, że zaw­
sze i wszędz.e będziemy po-

PCK płk dr Kostkiewicz, 
przedstawiciel W. P. gen: 
Florianowlcz, przewodni­
czący ORZZ M. Sm gielski, 
MRN — Januszewski, pre­
zydent m. Bydgoszczy oraz 
delegacje kół PCK, bydgo­
skich zakładów pracy i 
młodzieży szkolnej. Z ra- 
mien a Ligi Lotniczej oko­
licznościowe przemówienie 
wygłosił por. E. Kraśniew- 
ski.

Samolot sanitarny jest 
wyrazem troski o dobro 
człowieka pracy, o jego 
zdrowie i życie.

Akcja fundowania samo­
lotów sanitarnych zalnicjo. 
wana przez Ligę Lotniczą 
— to jeszcze jeden dowód 
wspołp.acy lotnictwa ze 
społeczeństwem. 

magail tym, którzy walczą 
o pokój.

Jakże wielka i niezgłę­
biona przepaść dzieli tych 
japońskich uczonych zbro­
dniarzy od prawdziwych, 
postępowych uczonych! Po­
patrzcie tylko, jak najwięk­
sze zdobycze nauk, mogą 
być wykorzystane jako śro­
dek zniszczenia czy też ja­
ko dobrodziejstwo zależnie 
od tego, w czyich Się rę­
kach znajdują. Radziecki 
biolog, profesor Fiłatow 
sześćdz-esiąt lat swego ży­
cia poświęcił na to, aby u- 
możliw.ć niewidomym od­
zyskanie wzroku, a jeden 
z Oskarżonych. pułkownik 
Kadżisuka, przyznał, że pra­
cował przez dwanaście lat 
nad udoskonalemem meto­
dy transportu zarazków. 
Przy zbrodniczych doświad­
czeniach, dokonywanych na 
żywych ludziach przeważ­
nie patr.otach chińskich, 
mandżurskich i obywate­
lach radzieckich g.nęło ro­
cznie ok. 600 osób. Ofiary 
przywiązywano do słupów 
i zarażano następnie bakte. 
riami, obserwując ich po­
wolne konanie. To był cel, 
do jakiego dążyła formacja 
nr. 731. Inny oskarżony, 
Hirazakura, wynalazł cze­
koladę, do której można 
było, jak nadzienie włożyć 
papkę z zarażkami. Czeko­
ladę tę następnie zrzucano 
z samolotów. Te „nauko­
we“ badania prowadzono 
z rozkazu cesarza H.rohito 
od roku 1936. Wiedzieli o 
nich doskonale Ameryka­
nie, wiedział i rząd brytyj­
ski, ale nie uczyniono nic, 
aby im zapobiec. W tym 
samym czasie sztab radziec­
kich biologów pracował nad 
u’epszeniem odmian zbóż 
chlebowych, nad nowymi 
metodami uprawy roli, 
transfuzji krwi i hodowli 
c|vierząt.

Nie myślcie jednak, że 
tych dwunastu zbrodniarzy 
wyraża postawę narodu ja­
pońskiego. . Przeciwnie — 
japoński robotnik, wyzy­
skiwany przez swoich i a- 
merykańskich kapitalistów, 
duszący się w jarzmie ucis­
ku i przemocy, nie chce 
wojny, tak jak nie chce jej 
poznański tokarz czy man- 
chesterski tkacz. Nie chce 
wojny bakteriologicznej, 
wojny atomowej am ja­
kiejkolwiek innej. Ani je­
go, ani żadnego człowieka 
pracy na całym śwecie nie 
przerazi to, że ginący im­
perializm chwyta się naj­
potworniejszych, najbar­
dziej nieludzkich środków. 
Wyrok jest już wydany 1 
nikt ani nic nie jest w sta­
nie go odwrócić.

(wig)
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Z KRAJU
Odbudowa zniszczeń w 

Oficerskiej Szkole Lotnic­
twa postępuje szybko na­
przód. O tempie prowa­
dzonych prac najlepiej 
świadczy fakt, że mura­
rze osiągnęli w ciągu 7 
godzin około 1 000% nor­
my, budując 38 m3 muru 
na jeden zespół. Prace mu­
rarskie prowadzone są sy­
stemem trójkowym. Naj­
większe sukcesy odniósł 
zespół składający się z mu­
rarza ob. Lachowicza i 
podręcznych ob. ob. Ma­
riana Wójcika i Józefa 
Swiecha.

Cieśle wykonują około 
150%, zbrojarze około 
115%, tynkarze 125%, sto­
larze 225%. Najlepszymi 
pracownikami są wśród 
murarzy —■ ob- ob- 
Lachowiica, Marian Wój>- 
cik i Tadeusz Kęska; cieśli 
—> ob. ob. Józef Maciejeż i 
Władysław Wójcik; zbroja­
rzy— ob ob. Józef Janiszek 
i Stanisław Jędrys Ochoczo 
pracują również kobiety - 
murarze w osobach ob Le­
okadii Węgrzynek i Janiny 
Piskała, nie ustępując w 
pracy mężczyznom. Jako 
praca racjonalizatorska po­
wstała specjalna kastra oo 
tynkowania ścian Dzięki 
współpracy kierownika ro­
bót Inż. Wacława Koniu- 
szewskiego z Komendą O- 
ficerskiiej Szkoły Lotnic­
twa, roboty prowadzone są 
dokładnie i przedtermino­
wo. ♦

W jednej z Jednostek 
Lotniczych st. szer. Kacz­
marczyk skonstruował przy­
rząd do badania lamp ra­
diowych. Dokonane próby 
wykazały precyzyjność tej 
Pracy racjonalizatorskiej.

Pracownik cywilny war­
sztatów jednej z Jednostek 
Lotniczych ob. Kowalski 
skonstruował matrycę do 
wykonywania uszczelek 
miedziano - azbestowych, 
oszczędzając w ten sposób 
wiele sprzętu i czasu pra­
cy.

W jednej z Jednostek 
Lotniczych st. szer. Kuna 
zbudował model odbiornika 
radiowego. Model ten uży­
wany jest jako pomoc w 
nauce, ponieważ wszystkie 
jego części składowe kon­
struktor umieścił na drew­
nianej płycie, przez co są 
one doskonale widoczne.

Pracownik cywilny w 
jednej z Jednostek Lotni­
czych ob. Wilk skonstruo­
wał przyrząd do frezowa- 
n a gniazd zaworów silni­
kowych, przyczyniając się 
tym do usprawnienia pracy 
w warsztatach.

NOWI PRACOWNICY „LOTU“
Szeregi jednostek Lot­

nictwa Polskiego opuściły 
niedawno setki rezerwi­
stów po odbyciu służby 
wojskowej. Ludzie ci wró­
cili do pracy cywilnej, nio­
sąc ze sobą ugruntowaną 
mocno świadomość nowych 
zadań — pracy dla dobra 
I,udowej Ojczyzny w fa­
brykach, warsztatach, hu­
tach i innych zakładach 
pracy. W wojsku dojrzej 
pod każdym względem, 
wielu z nich nauczyło się 
nowego fachu, który będzie 
dla nich podstawą na no­
wym etape życia.

Grupa zdemobilizowa­
nych żołnierzy rozpoczęła 
pracę w Polskich Limach 
Lotniczych „Lot“, między 
innymi w porcie lotniczym

OGÓLNOPOLSKIE ZIMOWE ZAWODY 
SPORTOWE WOJSK LOTNICZYCH

W dniach od 24 do 28 sty­
cznia 1950 roku odbędą się 
w Zakopanem drugie Ogól­
nopolskie Zimowe Zawody 
Sportowe o mistrzostwo 
Wojsk Lotniczych.

W programie zawodów 

na Okęciu w Warszawie 
Niedawni mechanicy, my­
śliwskich, szturmowych czy 
bombowych maszyn, ludzie 
zamiłowani w swym zawo­
dzie doznali serdecznego i 
troskliwego przyjęcia ze 
strony kierownictwa „Lotu“, 
miejscowe! 0'ganizacji par­
tyjnej i ZMP-owskiej. Za­
pewniono im doskonałe wa­
runki pracy

Nowi pracownicy naszego I 
lotnictwa komunikacyjnego | 
rozpoczynając pracę w „Lo- 
oia“, włączyli się od razu ■ 
do ruchu współzawodnic­
twa pracy, Z nowym miej­
scem pracy łączy ich świa­
domość zwiększenia wysił­
ków nad rozwojem i roz­
budową naszego lotnictwa 
komunikacyjnego. Z. J.

przewidziano: bieg narciar 
ski, slalom, hokej na lodzie 
i jazdę f ^urową na tj żwach!

Zawody Zimowe będą 
sprawdź'anem osiągnięć 
sportowych naszych lotni­
ków wojskowych.

Z KRAJU
Organizację ośrodka spa­

dochronowego przeprowa­
dza Okręg Warszawski LL.

W Ostrowiu otwarta zo­
stała w dniu 12 listopada 
br. modelarnia lotn cza. W 
modelarni prowadzony jest 
kurs amatorów modelar­
stwa lotnczego, w którym 
bierze udział 32 juniorów 
ze szkół podstawowych 1 
22 amatorów.

Młodzież liceum im. Bo­
lesława Prusa w Skiernie­
wicach, zrzeszona w Kole 
LL, zorganizować wystawę, 
dającą obraz pracy Koła, 
głównie w dziedzćie mode­
larstwa lotniczego. Wysta­
wa składa s'ę z kilku dzia­
łów. W dziale modelarskim 
wystawiono liczne modele 
latające szybowców, wyko­
nane w większości przez 
modelarzy: Bema, Johna i 
Krzymuskiego. Koło prze­
widuje urządzenie wćsnej 
modelarni nrzy Liceum.

Obwód LL w Kosza'in'e 
donosi, że mćdzież szkół 
średnćh m'asta Koszalina, 
zrzeszona w ZMP, zebrała 
na samoćt sanitarny 9 866 
zł, w okrese od 10 do 30 
paźdz;em;ka br.

Szafę spadochronową po­
stanowić wykonać własny­
mi środkami koć ZMP i 
L'gi Lotniczej przy G’m- 
nazium M^chan czno-Sto- 
larsk’m w B'ałymstoku dla 
uczczenć I rocznćy Zjed­
noczenia Partii Robotni­
czych.

Szafa przekazana zosta­
nie Aeroklubowi Białostoc­
kiemu w dniu 15 grudn a 
br.

W Jarosławiu zorganizo­
wana została przez Ob­
wód Powiatowy I.L i I Lot­
niczą Drużynę Harcerską 
wystawa mode’i latających. 
Na wvsćw'e. t^waiącei od 
6 do 13 lfstonada hr., znaj­
dować się okoć 50 modeli 
szybowców, siććzki oraz 
ma'eria’y modelarskie i 
prosa lotn'cza.

Wystawę og’ądały liczne 
wycieczki szkolne.

KOMUNIKAT OSMM W 
WARSZAWIE

Dyrekcja Okręgu War­
szawskiego LL komunikuje, 
że sprzedaż mater ałów mo­
delarskich odbywa się w O- 
kręgowei Składnćy Mate- 
r'aćw Modećrskich. War­
szawa, ul. Marszałkowska 
62.

Sprzedaż dla zamćjsco- 
wych odbywa się w środy 
od godz. 9 do 15. dla miej­
scowych we wtorki i piąt­
ki od godz. 9 do 15.

W dn'ach od 1 do 15 sty­
cznia 1950 roku Składnica 
jest z powodu remanen­
tu nieczynna.
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Sp!ker zapowiedział korkociąg. Dzie­
siątki tysięcy par oczu śledziło z napię­
ciem brawurową akrobację zgrabnego 
„Junaka“. Nagle, obserwowany model 
stracił szybkość, przechylił się i począł 
spadać, obracając się przy tym wokół 
swej osi pionowej. Korkoc ąg. Dzi­
siaj — fgura akrobacyjna, znana wszy­
stkim bez wyjątku lotnikom silniko­
wym. Jest to lotniczy zabieg kosme­
tyczny jakby go nazwał mój znajomy 
chirurg, który w tych dniach wykonał 
pomyślnie tysiączną operację ślepej 
kiszki.

Ale niegdyś...
11 września 1916 roku wystartował 

o godzmie dziewiątej rano z lotniska 
Sewastopolskiej szkoły myśliwskiej sa­
molot wojskowy Nieuport-21, oznaczo­
ny numerem fabrycznym 1710. Dwu­
płat myśliwski szybko nabierał wyso­
kości.

„Poprzez lekką mgiełkę rysowały się 
wyraźnie bielutkie domki Sewastopola. 
Lotnisko stawało się coraz to mniejsze. 
PostanowPem rozpocząć próbę. Drą­
żek sterowy na sieb:e, dźwgnia gazu 
do tyłu. Nieuport posłusznie zadarł łeb 
ku górze, stracił szybkość i na chwilę 
zawisnął w powietrzu. Dałem mu lewą 
nogę i samolot zaczął spadać, obracając 
się z początku powoli, a później coraz to 
prędzej. Słyszałem przerażhwy świst 
linek, mętna, wirująca powierzchnia 
ziemi zbliżała s.ię coraz szybciej.

Zwój, jeden, drugi, trzeci...
Dosyć. Drążek od sieb’e, ster k'e- 

runkowy w prawo. Samolot zrobił jesz­
cze jedną zwitkę, przestał sie obracać i 
przeszedł w lot nurkowy. Ściągnąłem 
drążek i — po chwili już leciałem po­
ziomo. Wysokość 800 metrów“.

Dwup’atowy Nieuport znowu nabrał 
wysokości i powtórnie wykonał pięć 
zwojów korkociągu dla przekonania, że 
pierwszy sukces nie był przypadkowy.

PIERWSZY 
KORKOCIĄG

Wieczorem, dnia poprzedniego młody 
lotn k wojskowy, Konstanty Arceulow, 
zdecydował się na lot.

Konstanty Arceulow

Przez kilka miesięcy myślał on nad 
tym, w jaki sposób wykonać tę strasz­
ną na owe czasy figurę akrobacyjną. 
Korkociąg nie był wówczas opracowany 
ani przez lotników, ani przez konstruk­
torów. Lotnik, który miał nieszczęście 
wpaść w korkociąg, najczęściej ginął. 
Spadochrony nie były jeszcze wprowa­
dzone w użycie. A. Arceulow, młody

pilot myśliwski, uczestnik szeregu walk 
powietrznych z nieprzyjacielem, po­
stanowił zwyciężyć śmierć, „rozwinąć“ 
korkociąg i wykazać, że można wypro­
wadź ć samolot z tej figury. I pomimo 
sprzeciwu otoczenia, uważającego samą 
myśl K. Arceułowa za — grobową, lot­
nik wierzący w słuszność swoich obli­
czeń i w umiejętności pilotażowe, wy­
konał 11 września 1916 roku po raz 
pierwszy na świecie zamierzony korko­
ciąg.

* * *

Minął tydzień. Wszyscy instruktorzy 
kaczyńskiej szkoły lotniczej przyswoili 
sobie umiejętność K Arceułowa — 
panowanie korkoc:ągu. 3 październ 
1916 roku wprowadzono tę figurę 
normalnego programu szkoleniow ; ■ 
lotników myśliwskich w Sewastopolu.

Nie tylko lotnicy zajęli się opracov;r 
niem korkociągu i jego właśc wol 
Istotę korkociągu wyjaśnił naukowo, ro 
raz pierwszy uczony radziecki, adiunkt 
Akademii im. M. Żukowskiego, Włodzi­
mierz Pysznow. W tym samym czasie 
(1920 — 30) został opracowany w CAGI 
przyrząd do badań korkociągu w tune­
lach aerodynamicznych. Przyrząd ten, 
zaprojektowany przez zespół konstruk­
torów pod kierownictwem Aleksandra 
Żurawczenki w oparciu o teorię Pysz- 
nowa, pozwolił ostatecznie wyjaśnić ta­
jemnicę korkoc’ągu. Długoletnie prace 
badawcze CAGI pomogły wydatnie kon- 
strutkorom radzieckim Już w cza­
sie ostatniej wojny właściwości lotne 
nowych samo’otów w korkociągu bvły 
sprawdzane, zanim prototyp wyszedł ze 
stadium projektowana.

Do tego czasu każdy prototyp, a czę­
sto i każdy samolot był sprawdzany w 
korkociągu przez lotnika-oblatywacza.

Taką jest h!storia korkociągu, który 
lotnik myśliwski, Konstanty Arceulow, 
zamienił z figury śnrerci w jedną z pod­
stawowych figur pilotażu.

W. M.

POŻYTECZNA KSIĄŻKA
M N. Szulżenko, „Kon­

strukcje samolotów“. Wy­
dawnictwo Oborongdz, rok 
1949. Stron 496 rysunków 
504. cena 255 zł.

Z wielkim zadowoleniem 
witamy nową radziecką 
pracę techniczną z dziedzi­
ny lotnictwa, która ukaza­
ła się na naszym rynku 
księgarskim.

Książką ta przeznaczona 
jest przede wszystkim jako 
podręcznik dla technicz­
nych szkół lotniczych _J za­
wiera w swej bogatej tre­
ści dokładną analizę kon­
strukcji poszczególny cn 
części samolotów, z u- 
względnieniem najnow­
szych samolotów odrzuto- 
Wych. Autor potrafił dać 
pełny pogląd na elementy 
konstrukcyjne, przytacza­
jąc szereg przykładów 
konstrukcji rodzimych o- 
raz zagranicznych, bez 
specjalnego przeładowania 
wzorami i formułkami, po­
pierając swe wywody do­
kładnym opisem i dosko­
nałymi rysunkami. W 

przykładach swych podaję 
Szulżenko konstrukcje ra­
dzieckie włącznie do naj­
nowszych samolotów, jak 
np. Ił-12.

Forma, w jakiej opraco­
wana jest książka, jest je­
dnakowo zrozumiała dla 
personelu technicznego, jak 
i latającego. Takie roz­
działy, jak np: Elementy 
stateczności i kierowania", 
„Sterowanie samolotem“, 
oraz „Urządzenia do star­
tu i lądowania“ na pewno 
zainteresują pilotów i wy­
tłumaczą im szereg zacho­
dzących zjawisk w locie, 
na które nie zawsze znaj­
dowali wyjaśnienie.

Analizę konstrukcji po­
szczególnych elementów 
samolotu poprzedzają wy­
wody z punktu widzenia 
wymagań aerodynamiki, 
Itludowy, technologii oraz 
eksploatacji.

Wśród riaszej ubogiej 
dotychczas literatury tech- 
niczno-lotniezej mamy kil­
ka przekładów z podręcz­
ników rosyjskich, niestety 

nie posiadamy jeszcze 
przekładu traktującego o 
tak dokładnym studium 
budowy samolotów, do­
stępnego dla «zerszycli 
warstw naszego przyszłe­
go personelu technicznego.

Książka M. N. Szulżen­
ko powinna znaleźć się w 
bibliotekach lotniczych, 
nie wyłączając „małego

ZIMOWE ZAWODY W MOSKWIE
W dniu 11 grudnia 1949 

roku na krytych kortach 
tenisowych stadionu spor­
towego „Dynamo“ w Mosk­
wie odbyły się doroczne za_ 
wody modeli pokojowych. 
150 modelarzy — uczniów 
szkół stolicy ZSRR rywali­
zowało na tych zawodach.

W kategorii modeli szkol­
nych (belkowych) z napę­
dem gumowym najlepszy 
wynik uzyskał A. Samoj- 
łow, którego model utrzy­
mał się w powietrzu 4 mi­
nuty 35 sekund. W katego­
rii modeli wodnopłatów z 
napędem gumowym pierw­
sze miejsce zajął J. Leonow 
(3 min. 1 sek.). 

lotnictwa“, w którym mo­
że oddać wielkie usługi 
przy konstruowaniu mi­
niaturowych modeli1 re­
dukcyjnych.

„Konstrukcje samolotów' 
można zamawiać przez 
księgarnie Towarzystwa 
Przyjaźni Polsko-Radziec­
kiej „Współpraca".

F. P.

N. Tworogow zajął pierw­
sze miejsce w kategorii 
modeli kadłubowych uzys­
kując przy starcie z ziemi 
czas lotu 3 min. 25 sek. a 
przy starcie z wody 3 min. 
38 sek.

W kategorii specjalnej 
(śmigłowce) najlepszy czas 
lotu należał do W. Eskowa 
— 1 min. 29 sek.

Na zakończenie zawo­
dów, znany modelarz, Mi­
chał Wasilczenko, demon­
strował m.kroskopijny mo­
del z napędem silnikowym, 
który wykonał parę Jotów 
powyżej 1 minuty.

Pokazami modeli na u- 
w.ęzi zakończono zawody.



DOKTOR GORBUNOWA
LECI DO

Mały, przytulny pokoik. 
Stół, kilka krzeseł, łóżko, 
biurko, olbrzvmia półka z 
książkami, mały stolik, na 
nim radio i telefon.

Właśnie dzwoni telefon. 
— Halo, tu Gorbunowa! — 
To Wy, towarzyszko Gorbu_ 
nowa? Przed chwilą otrzy. 
mailiśmy wiadomość, że w 
kołchozie Dżirgital zacho­
rowała poważnie jedna z 
kobiet. Konieczna jest ope­
racja. Bardzo Was prosimy, 
Przylećcie!

— Za parę minut star­
tuję — przygotujcie chorą.

Doktor Aleksandra Gor­
bunowa jest przyzwyczajo­
na do tego rodzaju telefo-

CHOREGO
nié wybiera. Często trzeba 
przelatywać wysokie masy­
wy gór, często wicher, 
deszcz lub burza stają na

* drodze lotu.
Po-2 odrywa się od lot­

niska. Zakręt i prędko na 
kurs. Ani minuty nie mo­
żna stracić, gdy w grę 
wchodzi życie ludzkie. Sa­
molot nabiera wysokości 
Poniżej leży malowniczy 
Stalinabad, słynna miej­
scowość kuracyjna Związ­
ku Radzieckiego. Z pra­
wej tysiąc metrowe ścia­
ny skał. Jednym z gór­
skich przesmyków leci 
G'orbunowa. Jeszcze kil­
kadziesiąt kilometrów do

tłumnie obiegły chatę. 
Każda chce się poradzić, 
każda chce zobaczyć „swo­
ją doktorową ‘. Gorbuno­
wa z uśmiechem wysłu­
chuje próśb i stara się 
wszystkich zadowolić. Tor­
ba podróżna szybko się 
opróżnia z różnych le­
karstw.

Tymczasem na polecenie 
lekarza górale znoszą cho­
rą do kabiny samolo.u sa­
nitarnego. Operacja się u- 
dala, ale ze względu na 
mogące powstać kompli­
kacje chora zostanie prze­
wieziona do miasta do 
szpitala.

W Stalinabadzie „Kuku- 
ruźniik“ ląduje tuż obok 
czekającej na lotnisku ka­
retki pogotowia. Gorbu­
nowa przekazuje chorą 
do szpitala. Sama wraca 
do domu szczęśliwa, że u­

ratowała życie ludzkie. W 
książce lo.ów zapisuje 
swój 1201 lot do chorego.

Latających lekarzy, jak 
Gorbunowa, jest w ZSRR 
bardzo dużo. O działalno­
ści ich może powiedzieć 
ilość 16 000 wylotów, jakich 
dokonano no w 1945 roku, 
i 62 000 godzin w roku 

• 1946 wylatanych przez po­
wietrzne karetki pogoto­
wia. Ponad tysiąc operacji 
w ciągu roku wykonują 
lekarze-lotnicy. Olbrzymie 
ilości lekarstw (w 1946 — 
200 ton) rozprowadzane są 
szybko do najdalszych o- 
kolic ZSRR. A'eksandra 
Gorbunowa, o której opo­
wiedzieliśmy pawvżej. jest 
charakteryslycznym typem 
lekarza radzieckiego, zaw­
sze gotowego do spełnienia 
obowiązku lekarza i czło­
wieka

P. E.

now. Już dwadzieścia pięć 
lat, praktykuje jako wybitny 
chirurg w mieście Stalina­
bad w Tadżyckiej Republi­
ce Radzieckiej.

Jedenaście lat pracuje 
Jako lekarz-pilot. Ma poza 
sobą wiele lotów do naj­
dalszych okolic republiki. 
Wielu ludzi uratowała dzię­
ki swojej ofiarnej pracy.

* » ♦
Zabrać zawsze przygoto­

waną torbę z narzędziami 
lekarskimi, ubrać kombine­
zon — to nie sprawia trud­
ności. Za chwilę doktor 
Gorbunowa przypasuje się 
w kabinie swojego sanitar­
nego Po-2.

Pilotuje sama. Z równą 
pewnością opanowała tech­
nikę pilotażu jak i technikę 
chirurgii. 1 tu i tam ręka 
nie może zawieść. Loty tu­
tejsze, to nie spacer tu­
rystyczny. Tu pogody się 

Dżirgitalu. Lotniczka zna 
tu każdy przesmyk, każdy 
szczyt, każdą polanę.

Nagle przed maszyną u- 
rywa się ściana skalna. W 
dole mała łąka, grupa lu­
dzi i wielbłądy. To tutaj.

Po chwili uformowała 
się mała karawana. Na 
czele, jak można najszyb­
ciej, jedzie na wielbłądzie 
doktór. Do kołchozu jesz­
cze kawałek drogi. Wokół 
doktora górale, wyrażają­
cy swą wdzi-czność za 
sz"bkie przybycie. Jeszcze 
chwila i rozpocznie się za­
bieg w chacie chorej ko­
biety. Ostre zapalenie wy­
rostka robaczkowego. O- 
peracja wypadła pomyśl­
nie. Szybka pomoc zade­
cydowała o uratowaniu 
chorej.

Wieść o przylocie Gor- 
bunowej rozeszła się już 
po całej wsi. Kobiety
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Najpierw to najważniej­
sze w lapidarnym stresz. 
czeniu: «Jastrząb“, naj­
młodsze „dziecko“ naszego 
Instytutu Szybownictwa, 
został oblatany w dniu 
70-Ietniej rocznicy urodzin 
Józefa Stalina!

A teraz cofnijmy się 
wstecz. Historia powstania 
„Jastrzębia“ prowadzi nas 
nieoczekiwanie do... Sami- 
dan. Jest sierpień 1947 Eki­
pa polska dokłada wszyst­
kich sił, by na zawodacn 
zająć możliwie najlepsze 
miejsce. Całodzienny wysi­
łek fizyczny wśród żaru 
alpejskiego słońca wyczer­
puje — wieczorem kładzie­
my się na zasłużony od­
poczynek. Lecz sen <nie nad­
chodzi: czy to wpływ kli­
matu, czy nadmiernej iloś­
ci wrażeń — dość na tym. 
że długo w noc słychać by­
ło bicie zegara na poblis­
kiej wieży. Pod oknem, skąd 
dolatują szepty, tlą się w 
ciemności dwa ogniki pa­
pierosów — to Niespał i Ja- 
nica rozmawiają jaszcze. O 
czym? Któż mógł wtedy 
przypuścić, że te rozmowy 
będą zalążkiem przyszłego 
szybowca?

Dziś jeszcze w teczce 2; 
obliczeniami i wstępnymi 
szkicami konstrukcyjnymi 
«Jastrzębia“ znajduje się 
pomięta kartka ze szkicem 
szybowca w trzech rzutach. 
U dołu data: Samedan. 
17.VII 1947. Spróbujcie dziś 
sporządzić rysunek Jastrzę­
bia w skali' 1:100 i porów­
nać z tamtym szkicem — 
będzie się pokrywał co do 
joty!

Niezależnie od bieżących 
prac w biurze konstrukcyj­
nym IS-u, wieczorami Jó­
zio Niespał niezmordowanie 
powraca do raz podjętej 
myśli. W marcu 1948 ofi- 
ficjalne zlecenie na kon­
strukcję szybowca akroba- 
cyjnego zastaje projekt w 
daleko już posuniętym sta­
dium.

Pracy wiele. Taki szybo­
wiec, to jakby dwie maszy­
ny w jednej: pierwsza dc 
latania „normalnego“, dru­
ga do latania „głową w 
dół“ (na plecach). Przy tym 
musi być dobra jako ta i 
tamta, choć zalety jednej 
wychodzą czasem na nie­
korzyść drugiej.

Jesień 1948 zastaje przy 
pracy cały kolektyw. Ra­
cjonalny podział pracy—to 
połowa sukcesu. Szczegóło­
wym opracowaniem obli­
czeniowym dzielą się in­
żynierowie: Wasilewski, Ka 
niewska, Kostia, Orłowski, 
opracowaniem konstrukcyj­
nym niestrudzeni konstruk­
torzy: Gracz, Ślusarczyk
Biegun. Niespał co dzień 
unosi do mieszkania teczkę 
pełną papierów. Wieczora-
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mi nie przychodźcie do nie­
go — jest bardzo zajęty...

Kierownictwo warszta­
tów niemało się namęczy­
ło, by w planie produkcyj­
nym zmieścić jeszcze jeden 
prototyp. Czy wiecie, że 
warsztaty w Białej produ­
kowały dawniej meble? 
Produkcja szybowców tak 
się w nich czuje, jak ja­
skółka w klatce dla kanar­
ka. Szafy czy łóżka — to 
drobna, łatwa produkcja z 
niewielu elementów i pros­
tych materiałów. Co inne­
go szybowiec: wymaga
miejsca, czasu i skompli­
kowanej produkcji. Spró­
bujcie policzyć z ilu poje­
dynczych różnych części1 
składa się choćby kadłub 
czy szkielet skrzydła — 
głowa rozboli od tego ra­
chunku! A przecież wszyst­
ko, oprócz chyba nielicz­
nych śrub, wykonuje się 
na miejscu z drzewa, stali, 
duralu, gumy, płótna, ple- 
xi i czegoś tam jeszcze. 
Taka produkcja wymaga 
wyjątkowo korzystnych wa­
runków — brak ich może 
zastąpić tylko nadzwyczaj 
sprawne kierownictwo i har 
monijna, świadoma współ­
praca wszystkich pracowni­
ków.

O dziejach wykonania 
„Jastrzębia“ najlepiej opo­
wiedzieliby jego prości 
wykonawcy. Zapytajcie sto­

, Jastrząb“ w końcowej fasie budowy

ZIENTEK
larzy: Wieczorka, Majdaka, 
Biesika, Gałuszki, Żabiń­
skiego, jak sobie radzili z 
ciasnotą pomieszczeń, jak 
co dzień oczekiwali popo­
łudniowego „fajerantu“ po 
którym tak dobrze się pra­
cuje w opustoszałej hali.

Chcecie wiedzieć, jak, 
wykorzystywano obrabiar­
ki i jak długo pracowano 
wieczorami w warsztacie 
mechanicznym, gdzie wyko­
nywano okucia? — opowie­
dzą wam o tym: Lenczew­
ski, Stec, Farana, Brudny, 
Czaudema.

Ci od montażu: Jani­
szewski, Markiel, Gajda, 
Korzeniowski, Stasik, co 
pierwsi zobaczyli rzeczy­
wisty, realny kształt no­
wej maszyny, dalej pokry­
wa cz Cader 1 lakiernicy: 
Szczepańczyk, Lorkowa, 
Wróbel, Kowalczykowa i 
Pytlikówna — wszyscy oni 
stokroć lepiej ode mnie opo­
wiedzą wam o powstaniu 
„Jastrzębia“. Wszyscy oni 
na równi z Niespałem, Wy- 
mazałą czy Jakubcem mó­
wią na nową maszynę: 
„nasz Jastrząb“. Mają do 
tego prawo!

Jest coś uroczystego w 
takiej chwili' gdy na lot­
nisku w Aleksandrowicach 
wyprowadzają na start szy­
bowiec nie posiadający nu­
meru rejestracyjnego — 
nowy prototyp. Jest to jak 

gdyby święto całej twór­
czej rodziny spod znaku 
„IS“.

Stoi pod hangarem — 
szary, skromny, na pierw­
szy rzut oka podobny niecą 
do swego . slarszego brata“ 
— „Sępa". Naokoło wiele 
ludzi — nie brak nikogo 
z „rodziny“, są i goście. 
Siuk ostatnich uderzeń 
młotków montażowych mie­
sza się z gwarem głosów.

W biurze kierownika lot­
niska dzwoni telefon. War­
szawa — KCSP — inż Le­
ja. „Czy wszystko w po­
rządku, przeglądnięte, spra­
wdzone? Tak? No, to obla­
tać, wykonać trzy loty“!

Stary wyga szybowcowy, 
Mynarski, wsiadając do ka­
biny z obowiązku spraw­
dza działanie sterów. Drą­
żek w prawo — prawa lot­
ka w górę, lewa w dół.

Godz. 13 10. Wszystko na 
starcie cichnie — do gło­
su dochodzi PO — 2. Ze­
spół rusza z miejsca, roz­
pędza się... leci. Nasz „Ja­
strząb“ leci!

Na początek bez brawu­
ry. Odczepia się nisko, by 
w ' locie prostym wylądo­
wać gładko w granicach 
lotniska. Młode pisklę ja­
strzębie też w pierwszym 
locie nie od razu ściga ja­
skółki!

Drugi lot trwa już dłu­
żej — już na holu pod­
czas wznoszenia na 200 m 
pilot sprawdza skuteczność 
wychyleń lotek, kładąc 
szybowiec to w prawo, to 
w lewo. Po odczepieniu 
wykonuje kilka skrętów— 
szybowiec „słucha“. Lądu­
je jednak znów ostrożnie, 
na środku lotniska.

W trzecim locie zespół 
wychodzi wyżej, pomimo 
dość silnych rzucai. Te­
raz, z 700 m wystarcza 
czasu na ósemki, kilka peł­
nych okrążeń, przeciągnię­
cie, wreszcie rozpędzenie. 
Pikujący szybowiec, cha­
rakterystyczny swymi nie­
co naprzód wysuniętymi 
skrzydłami, ma w taj chwi­
li w sobie coś z drapieżni­
ka.

Dość — ziemia blisko. 
Jastrząb wychodzi z „pi­
ki“ łagodnym podciągnię. 
ciem, wykonuje jeszcze kil­
ka zakrętów i siada deli­
katnie pod hangarem. Mała 
szybkość lądowania świad­
czy o skuteczności klap. 
Oblatanie skończona!

Na starcie ogólna radość. 
Dawać konstruktora! Da­
remnie się broni' — wyla­
tuje ponad głowy jak z 
procy. Niech żyje Niespał! 
Niech żyje „Jastrząb“! 
Niech żyje twórczy kolek­
tyw konstruktorów lotni­
czych Polski Ludowej — 
Inatytut Szybownictwa!
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rak zdążyliście już zau­
ważyć, ki sza tytułowa 
ńaszego działu jest nowa. 

Obok napisu ,,Aerokluby“ 
żnajduje się również zńa- 
fczek Ligi Lotniczej. Nie 
inalazł się on tam przypad­
kowo — jak moglibyście 
przypuszczać w pierwszej 
chwili. Ma bez wątpienia 
śwoje uzasadnienie. I o tym 
Właśnie chcemy powiedzieć 
zaraz na wstępie.

Wiele nowych rzeczy 
przyniósł aeroklubom rok 
1949. W klubach nastąpiły 
zmiany zasadnicze — moż­
na powiedzieć przełomowe. 
Mówił.śmy o nich już nie­
raz na łamach SiM-u i mó­
wić będziemy jeszcze. Dz.ś 
dodajemy do tego łańcucha 
wydarzeń w naszej lotni­
czej pracy, ostatni w ubie­
głym roku, niezwykle waż­
ny moment w życiu aero­
klubów.

Leżą przed nami na biur­
ku sprawozdania z ogól­
nych nadzwyczajnych ze­
brań członków klubów.

Sięgamy po p.erwsze z 
brzegu. W jednym miejscu 
czytamy:

...„Członkowie Aeroklu­

Rozwój polskiego szybownictwa. Ilość wylatanych godzin gwałtownie wzrasta w ro­
ku 1949 wskazując dobitnie jak wielką rolę odegrało współzawodnictwo międzyklu- 
bowe. Zmniejszenie tempa wzrostu w roku 1950 spowodowane jest przerzuceniem 

punktu ciężkości latania wyczynowego na przeloty. Fote: Red, Gmu>. Lr.tn.

bu Bielsko-Bialskiego, zgro­
madzeni na nadzwyczaj­
nym ogólnym zebraniu, z 
radością . entuzjazmem po. 

' stanawiają włączyć klub do 
Ligi Lotn.czej, przyjmując 
w całej rozciągłości statut 
LL i tymczasowy Regula­
min Aeroklubów Ligi Lot­
niczej. Członkowie klubu 
zrzekają się jednocześnie 
dotychczasowego statutu

'■ t aeroklubów ijako nieaktu­
alnego , nieżyciowego"..:

" W innych sprawozda­
niach czytamy to samo. Po­
dobną decyzję o włącze­
niu swych klubów do Lig. 
Lotniczej podjęli już w 
grudn.u członkowie aero­
klubów: Częstochowskiego, 
Śląskiego, Radomskiego, 
Olsztyńskiego i Warszaw­
skiego/.. Inne meldunki z 
terenu1 donoszą o włączeniu 
się do Ligi Lotniczej dal­
szych klubów. Decyzje te 
nie śą przypadkowe. Są one 
wyrazem zrozumienia
wśród członków aeroklu­
bów konieczności zgodne­
go, wspólnego wysiłku bu­
dowania silnych, polskich 
skrzydeł. Słuszność takiego 
połączenia i wspólnego 

działania -jest jasna. Ma to 
zasadnicze znaczenie dla 
dalszego rozwoju naszego 
ludowego lotnictwa.

Zadania, jakie stoją dziś 
przed naszym lotnictwem, 
wymagają wspólnego, zgod­
nego wysiłku, wymagają 
rzetelnej pracy.

Plan Sześcioletni stawia 
przed nami na odc.nku 
lotnictwa sportowego po­
ważne zadania — musimy 
je wykonać nie tylko w 100 
procentach, ale - przed ter­
minem.

Dlatego też połączenie 
aeroklubów z Ligą jest nie­
zwykle ważnym wydarze­
niem w naszym życ.u lot­
niczym.

W nowy rok — pierwszy 
rok Planu Sześcioletniego 
— kluby wchodzą jako Ae­
rokluby L.gi Lotniczej — 
potężnej i jedynej, społecz­
nej organizacji lotniczej. 
Z tej więc przyczyny w ty­
tule naszego dz.ału znalazł 
Się znaczek Ligi Lotniczej.

* » *
Na temat nowego etapu 

pracy, jaki rozpoczęły kłu­
łby z nowym rokiem pomó­
wimy jeszcze w następnych 
numerąch. Dziś cofniemy 
się do roku ubiegłego i za­
poznamy Czytelników z 
wyczynami 'szybowcowymi 
w niektórych klubach.

Jak wskazują na to mel­
dunki, kluby mają się czym 
pochwalić. Popatrzmy na 
wyniki w świetle cyfr. Oto 

wyczyny szybowcowe nie­
których klubów uzyskane 
w 1949 roku:
Aeroklub Bielsko-Balski
33 loty ponad 1 000 m wy­
sokości
18 lotów ponad 1 500 m 
wysokości
8 lotów ponad 2 OCO m wy­
sokości
3 loty ponad 2 500 m wy­
sokości
27 lotów ponad 5 godzm 
5 lotów ponad 7 godzin 
3 loty ponad 9 godzin
2 loty ponad 10 godzin.
Wykonano przelotów o 

łącznej długości 350 km. 
Najlepsze wynik, w zakre­
sie szybowcowych lotów 
wyczynowych uzyskał pil. 
Jan Płonka, który ma na 
swoim koncie rmędzy inny­
mi 6 lotów ponad 1 000 m, 
3 ponad 1500 m i 1 ponad 
2 000 oraz lot ponad 10 go­
dzin.

Aeroklub Pomorski 
18 lotów ponad 1 000 m 
wysokości
3 loty ponad 1 500 m wy­

sokości
1 lot ponad 2 000 m wy­

sokości
1 lot 2 800 m wysokości
1 przelot długości 93 km
Najlepsze wymki w za­

kresie szybowcowych lotów 
wyczynowych uzyskał pil. 
Adamek Jerzy, który legi­
tymuje się między .nnymi 
Osiągnięciem 2 800 m wy­
sokość*.

Aeroklub Śląski 
18 lotów ponad 1 000 m wy­
sokości

3 loty ponad 1 500 m wy­
sokości

1 lot ponad 3 200 m wy­
sokości

1 przelot długości 93 km.
Najlepsze wymki uzyskał 

pil. Skrzydlewski Stanisław 
(3 200 m wysokości).

Aeroklub Kujawski
8 lotów ponad 1 000 m wy­

sokość*
10 lotów ponad 1 500 m wy­
sokości

1 lot ponad 2 500 m wyso­
kości.

Wykonano przelotów o 
łącznej długości 650 km. 
Najlepsze wyniki uzyskał 
Pd. Przyjemski Zdzisław 
— 7 lotów od 1 000—2 500 
m wysokości, 3 przeloty o 
łącznej długości 330 km.

Aeroklub Krakowski
9 lotów ponad 1 000 m wy­
sokości
1 lot ponad 5 godzin.

Wykonano przelotów o 
łącznej długość, 180 km. 
Najlepsze wyniki uzyskał 
pil. Wielgus Stanisław legi­
tymujący się między inny­
mi krajowym rekordem 
szybowcowym długotrwa­
łości lotu (35 godz. 14 mi­
nut).
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10000 KILOGRAMOMETRÓW
W numerze (52) 184 ,,SiM-u“ pisa­

liśmy o tym, jak nowoczesne samoloty 
chowają podwozie. Dziś pomówimy 
sobie o zasadniczych częściach takie­
go podwozia.

Problem budowy podwozia jest jed­
nym z najważniejszych w konstrukcji 
samolotu i bodajże jednym z najtrud­
niejszych do rozwiązania. Przecież 
podwozie musi umożliwić kołowanie, 
start, a nade wszystko — lądowanie. 
Wyobraźcie sobie, że energia przejmo­
wana przy lądowaniu przez podwozia 
ciężkich maszyn bojowych lub komu­
nikacyjnych dochodzi do kilkudziesię­
ciu tysięcy kilogramometrów! Dla po­
równania przytoczę następujący przy­
kład: załóżmy, że ktoś z Was, który 
Waży 70 kg, zeskoczył z niewielkiej 
wysokości z prędkością półtora metra 
na sekundę. Wtedy energia, jaką 
przejmują jego nogi przy zetknięciu 
się z ziemią, wynosi zaledwie 10,7 
kgm.

Nic więc dziwnego, że konstrukto­
rzy łamią sobie głowy, w jaki sposób 
uchronić samolot od zniszczenia na 
skutek tak mało delikatnego zetknięcia 
się z ziemią. Trzeba przyznać, że ła­
mią je nie na próżno. Nowoczesne sa­
moloty posiadają już tak dobre urzą­
dzenia, że pochłaniają one niemal w 
zupełności wstrząs przy lądowaniu, 
a pasażerowie prawie nie odczuwają 
momentu zetknięcia kół z ziemią. Te 
urządzenia noszą nazwę amortyzato­
rów i pneumatyków.

Pneumatyk znają wszyscy, którzy 
jeżdżą na rowerze. Jest to po prostu 
opona z grubej (ok. 25 — 38 mm) 
i bardzo twardej gumy syntetycznej 
(tzn. sztucznej, gdyż naturalny kau­
czuk rozpuszcza się w benzynie) z Wto­
pioną w nią siatką stalową dla uod­
pornienia na ścieranie. Wewnątrz opo­
ny znajduje się dętka z naturalnego 
kauczuku, wypełniona sprężonym po­
wietrzem. Ciśnienie powietrza w pneu­
matykach ciężkich samolotów wynosi 
8 — 8 5 atmosfer. Maszyny ultraszyb­
kie, posiadające dużą prędkość lądo­
wania (przeciętnie 1,5 — 2,5 razy wię­
kszą niż samoloty o napędzie śmigło­
wym), zaopatrzone są w bardzo mięk­
kie pneumatyki o ciśnieniu poniżej 
jednej atmosfery co pozwala na tłu­
mienie silnych i gwałtownych uderzeń. 
Niestety, ten zdawałoby się doskona­
ły pomysł posiada liczne wady, z któ­
rych najważniejszą jest pekanie dę­
tek i opon na skutek zbyt niskiego 
ciśnienia. Ten ,,ból“ znają wszyscy ro­
werzyści, którym zdarzyło się kiedyś 
jechać na źle napompowanych dęt­
kach. Przebiegli konstruktorzy usiłują 
i na to coś poradzić, stosując na pneu­
matyki zamiast sztucznej gumy — pla­
styki, tj rodzaj sztucznych tkanin 
o własnościach zbliżonych do gumy, 
jednakże o wiele od niej wytrzymal­
szych. Plastyki jednak są bardzo wra­
żliwe na działanie smarów i olejów 
oraz znacznie kosztowniejsze.

O ile pneumatyk nie jest właściwie 
.żadną rewelacją, o tyle amortyzator — 
to już czysto lotniczy wynalazek. Da­
wniej, kiedy ciężar samolotów był 
stosunkowo niewielki, a więc i wstrząs 
Przy lądowaniu znacznie słabszy, wy­

starczał zwykły amortyzator - gumowy,

składający się z kilkunastu gumowych 
krążków osadzonych na dwu tele­
skopowych rurach, z których jedna 
stanowiła część kadłuba lub skrzydła, 
druga zaś była zmontowana z widelcem 
podwozia. Często zamiast krążków gu­
mowych (albo obok nich) stosowano 
sprężyny z najprzedniejszych gatunków 
stali. Dziś, kiedy ciężar samolotu wzrósł 
kilkunastokrotnie, trzeba było wpro­
wadzić coś lepszego. Są to tzw. amor­
tyzatory oleopneuma tyczne. Dziwna

'' Jakże mali są cl mężczyźni przy podwo­
ziu powietrznego olbrzyma!

ta nazwa pochodzi stąd, że energię 
uderzenia przejmuje sprężone powie­
trze i olej. Zrozumiecie to lepiej, kiedy 
zapoznacie się bliżej z budową takie­
go amortyzatora.

Otóż widelec podwozia, pomiędzy 
ramionami którego jest osadzona oś 
koła, posiada z przeciwnej strony za­
kończenie w formie tłoka. Tłok ten, 
zaopatrzony w kilka pierścieni uszczel­
niających, porusza się w cylindrowej 
tulei, która wypełniona jest olejem. 
Ta znowu tuleja porusza się w dru­
giej, napełnionej sprężonym powietrzem 
lub innym gazem. Przy zetknię­

Podwozie chowa się do gondoli. Amortyzator oleopneumatyczny i gu- 
• • ___ - ‘ _________ mowy,________________

ciu kół z ziemią tłok gwałtownie ścis­
ka olej, który przedostaje się przez 
wąskie otworki z jednostronnymi za- 
workami do sąsiedniej komory. Jedno­
cześnie tuleja z olejem silnie spręża 
powietrze. W ten sposób cała energia 
uderzenia zostaje zmieńj na na cie­
pło, kóre uchodzi w otaczającą atmo­
sferę.

• Aby lepiej zrozumieć działanie sincr» 
tyzatora oleopneumatycznego, zróbcie 
następujące doświadczenie: w pompkę 
od roweru nabierzcie trochę rzadkiego 
oleju (około 1/3 objętości), zatkajcie 
mocno otwór i gwałtownie przyciśnij- 
cie tłoczek. Jeżeli dobrze uszczelnicie 
otworek, dolna część pompki stanie się 
nagle ciepła. Po kilkudziesięciu ude­
rzeniach jest już zupełnie gorąca.

Takie same zjawisko zachodzi w 
amortyzatorach lotniczych, oczywiście 
w znacznie większej skali. Wystarczy 
powiedzieć, że ciśnienie oleju docho­
dzi nieraz do 4 000 kg/cm2, a tempe­
ratura oleju nawet do 120°C. Wy­
obraźcie sobie, jak wytrzymała musi 
być stal, z której zbudowany jest 
amortyzator, aby tuleja nie została ro­
zerwana! Toteż do konstrukcji podwo­
zi używa się najodpowiedzialniejszycb 
stali, stosowanych pozą tym tylko do 
budowy silników. Pozwala to na utrzy­
mywanie wymiarów amortyzatorów w 
stosunkowo niewielkich granicach. Tak 
np. średnica tulei wynosi od 65 mm 
u samolotów sportowych i turystycz­
nych, do 200 mm przy największych 
samolotach bombowych i pasażer­
skich. Ciekawym szczegółem jest rów­
nież fakt, że na tuleje używa się prze­
ważnie rur cienkościennych, tj. takich, 
których grubość ścianki jest rzędu 
kilku mm. Są one wytrzymalsze niż 
rury grubościenne, no i oczywiście — 
lżejsze.

T«lniete całv szereg odmiennych kon­
strukcji amortyzatorów, ale zasada ich 
działania jest przeważnie zawsze ta 
sama. Radziecki bombowiec Pe-2 po­
siada np. amortyzator, w którym naj- 
jpierw sprężane jest powietrze, a póź­
niej olej. Są również amortyzatory 
wyłącznie hydrauliczne, tzn tłumiące 
tylko olejem lub innym płynem, jak 
też spotyka się amortyzatory wyłącz­
nie pneumatyczne.

Rozwiązań konstrukcyjnych jest bar­
dzo dużo, wszystkie jednak mają na 
celu podniesienie bezpieczeństwa lą­
dowania. WIG
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TYGODNIOWA KRONIKA 
MAŁEGO LOTNICTWA

Noworocznych życzeń nie będę składał. Nie dlatego, abym 
źle życzył małemu lotnictwu, znacie mnie już chyba i wiecie 
jak dobrze im życzę. Niie składam życzeń po prostu dlatego, 
że same tylko życzenia i wszelkiego rodzaju marzenia nie 
pomogą. Choć bym nie wiem czego życzył i co obiecywał — 
mieć będziemy tylko to, co nam da nasza własna, wytrwała 
praca. Nie można po prostu powiedzieć — niech Nowy Rok 
będzie dobry! Nie. Trzeba zmusić go do tego, aby był jak 
najlepszy.
Po tym wstępie (który oby dla wielu był tematem do dłuż­
szych rozmyślań!) sięgam do wiernego notatnika i przeka­
zuję nieco kronikarskich wiadomości moim miłym Czytel­
nikom — zresztą nie tylko modelarzom...

Dyrekcja Naczelna Ligi' Lotniczej, celem lepszego ujęcia 
organizacyjnego oraz zapewnienia możności planowego za­
opatrzenia w materiał modelarski, przeprowadza obecnie na 
terenie całego kraju rejestrację wszystkich modelarni. Ape­
luję więc do wszystkich kierowników modelarni o natych­
miastowe wysłanie wszelkich danych na adres Dyrekcji LL 
w Warszawie.

Przypominam rubryki, które należy wypełnić (czytel­
nie): Nazwa i adres modelarni; przynależność; data zorga­
nizowania; ilość członków w chwili rejestracji i nazwisko 
kierownika.

Ostateczny, nieodwołalny termin rejestracji upływa 
w dniu 20 stycznia 1050 r.

Muszę jeszcze dodać, że modelarnia, która nie zareje­
struje się w oznaczonym terminie, utraci prawo do zaopa­
trzenia materiałowego w CSMM.

Na pocieszenie pokrzywdzonych modelarzy redukcyj­
nych ogłaszam wszem i wobec, że wystawa modeli reduk­
cyjnych odbędzie się w dniach od 15 lutego do 1 marca bież, 
roku. Baczność więc modelarze „redukcyjni“! Wszyscy do 
Warszawy, gdyż stolica zastrzegła sobie prawo do pierwszej 
wystawy ogólnopolskiej. Najlepsza modele zostaną odpo­
wiednio wyróżnione, a modelarze nagrodzeni.

Wszystkich kandydatów na instruktorów małego lotnic­
twa, którzy uczciwie wykonują swoją pracę jako amatorzy, 
względnie przodownicy, mogę zawiadomić, że w lecie br. 
odbędzie się kurs dla instruktorów. Pracujcie więc jeszcze 
lepiej niż dotychczas, gdyż tylko najlepsi będą mogli otrzy­
mać zaszczytny tytuł instruktora.

* »*
Często przeglądam różne sprawozdania poszczególnych 

modelami. Na oko są to suche cyfry, mało zajmujące prze­
ciętnego czytelnika. Poza cyframi tymi kryją się niejedno­
krotnie olbrzymie osiągnięcia, wyrażone bardzo skromną po­
zycją sprawozdawczą. Nie mogę odmówić sobie przyjemno­
ści zacytowania takiej właśnie pozycji:

— Wykonano 40 sztuk modeli szybowców typu „Bocia- 
nek", które zostaną wręczone dzieciom górników jako poda­
runek gwiazdkowy — (sprawozdanie nadesłano przed świę­
tami).

Ńo i co powiecie? Ileż radości sprawiono obdarowanym 
dzieciom! Ileż dumy i radości z wykonanej pracy mieli mo­
delarze — górnicy zrzeszeni przy świetlicy kopalni Anna 
w Pszowie.

Przykład modelarzy z Pszowa stawiam pod rozwagę 
wszystkim, którzy nie wiedzą, w jaki sposób (popularyzować 
lotnictwo i jak zabrać się do pracy społecznej.

W następnym numerza podamy plan „Bocianka“. Przy 
okazji warto pochwalić kierownika modelarni za starannie 
i przejrzyście wykonany rysunek warsztatowy. Tak zwykle 
bywa, że z pracy widać, kto pracuje z myślą o technicznym 
wychowywaniu najmłodszych obywateli, a kto pracuje my­
śląc z góry o — złotym zegarku na ręce.

Obserwator

WĘGIERSKIE
Znany węgierski teoretyk 

modelarstwa, Dr. Gyórgy 
Benedek, posiadacz między­
narodowego rekordu odle­
głości dla gumówek, opra­
cował serię profili modelar­
skich, opartych na najnow­
szych zdobyczach w dz'e- 
dżinie aerodynamiki małych 
prędkości.

Rys. 1

Jak wykazały badania, 
płaty o profilach cienkich, 
silnie sklepionych, posiada­
jące zaostrzoną krawędź 
natarć a, wykazują znacz­
nie wyższą sprawność w za­
kresie małych liczb Reynol­
ds a. Powodem tego zjawi­
ska jest fakt, że zaostrzony 
nosek cienkiego profilu 
sztucznie wywołuje burzli- 
wość w warstwie granicz­
nej i w ten sposób zmniej­
sza s ły tarcia między po­
wierzchnią płata a opływa­
jącym go laminarnym stru­
mieniem powietrza, Skut­
kiem tego punkt oderwania 
strug przesuwa się od tyłu, 
maleje opór i wzrasta siła 
nośna. Na rys. 1 pokazany 
jest opływ strony grzbieto­
wej prof lu normalnego i 
turbulencyjnego.

Na rys. 2 podajemy dla 
przykładu biegunową pro­
filu ortodoksyjnego NACA 
N60 i profilu turbulencyj­
nego Gottiingen 417a przy 
Re = 42 000 (Hczba Reynol­
dsa modeli o średniej wiel­
kości). Z wykresu wyraźnie 
widać ogromną przewagę 
profilu cenkiego 1 silnie 
sklepionego.

Ciekawszą jest rzeczą, że 
sama przyroda daje nam 
najlepszy przykład celowo­
ści stosowania profili tur­
bulencyjnych. Mianowicie 
skrzydła ptaków, które la­
tają na liczbach Reynol­
ds^ mniej więcej tych sa­
mych co modele latające, 
pos adają profile cienkie i 
silnie sklepione.

Stosowanie profili turbu­
lencyjnych napotykać bę­

dzie w modelarstwie na 
pewne trudności, które jed­
nak przy odrobinie doś­
wiadczenia dadzą s ę prze­
zwyciężyć. Pierwsza trud­
ność, to rozwiązanie kon­
strukcyjne bardzo cienkiego 
płata. Przy Re niższych od 
50 000 najbardziej celową 
wydaje się bezszkieletowa 
konstrukcja skrzydła z od­
powiedni wymodelowanej 
deseczki (balsa, sklejka itp) 
uzupełniona co najwyżej 
kilkoma zewnętrznymi że­
berkami, przyklejonymi do 
spodu płata. Drugą trudno­
ścią będzie regulacja mode­
li zaopatrzonych w profile 
turbulencyjne. Znaczna wy­
pukłość powoduje dość du­
żą wędrówkę środka par- 
ća, to też stateczność pod­
łużną modelu os’agniemy 
przy n!eco większel n'ż nor- 
ma’nie powierzchni state- 
czn ka poziomego 1 przy od­
powiednio nsk'm umiesz­
czeni środka ciężkości.

Na zamieszczonej obok 
tablicy wspó’rzednvch pro­
fili w lewej kolumnie poda­
ne są: numer profilu, pro­
mień noska i liczba Reynol­
ds^, przy której profii na­
leży stosować

L'czbę Re projektowane­
go modei możemy w przy­
bliżeniu obliczyć ze wzoru 
Re = 281 X 1 / 0-1 8 *)  

(gdzie 1 — cięciwa płata w 
milimetrach, g — obciąże­
nie pow erzchni nośnej w 
g dcm2) i na tej podstawie 
dobrać odpowiedni profil z 
podanej serii. Pierwsze 
cztery profile stosujemy 
również przy Re mniejszych 
od 50 000.

Radzę naszym konstruk­
torom spróbować użycia 
profili turbulencyjnych, 
gdyż praktyka modelarska 
w pełni potwierdza ich 
wyższość. Osobiście zbudo­
wałem swojego czasu czte­
ry jednakowe, niezwykle 
proste szkolne modele szy­
bowców zaopatrzone w pro­
file turbulencyjne. W c'ągu 
dwóch dni prób straciłem 
wszystkie cztery modele, 
gdyż „uciekły“ mi z pola 
w;dzenia m’mo braku spec­
jalnych warunków termi­
cznych. Doskonałe wyniki 
modelarzy węgierskich, czy­
niących próby z profilami 
Benedek‘a również świad­
czą o celowości ich używa­
nia.

♦) Wzór stanowi połą­
czeni wzoru na liczbę Rey- 
nolds‘a Re = 71 x 1 x v i 
wzoru na szybkość modelu 
V = 4 // g X Cy w za- 
łożeniu, że Cv = 1.

A. Trzciński
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WALKA Z PRZYSPIESZENIEM
Nasi czytelnicy często 

prosili nas o wyjaśnenie, 
co to znaczy „kombinezon 
przeciwprzyśpieszeniowy “. 

W artykule poniższym po­
staramy się Wam wytłuma­
czyć to zagadnienie.

Red.

Wiemy wszyscy, że na 
każde ciało, znajdujące się 
na pow.erzchni kuli ziem­
skiej, a więc i na każdego 
z nas, działa pewna siła 
zwana ciężarem. Powstaje 
ona na skutek tego, że 
wszystkie ciała nawzajem 
się przyciągają. To przycią­
ganie nazywamy grawitacją. 
Graw tac ja powoduje wiele 
niezwykle ważnych zjawisk, 
jak np. zjawisko ruchu przy­
spieszonego ciał przy spa­
daniu. Polega ono na tym, że 
ciało zrzucone z pewnej wy­
sokości porusza się coraz 
prędzej, im bliżej jest zie­
mi. Ten przyrost prędkości 
na 1 sekundę nazywamy 
przyspieszeniem grawitacyj­
nym i oznaczamy literą g.

Poszczególne fazy lotu nurkowego

Otóż każdy człowiek, nie 
zależn e od tego, czy chodu 
stoi czy leży, podlega dzia­
łaniu przyspieszenia g. Mo­
gą się jednak zdarzyć wa­
runki, w których przyspie­
szenie to może być kilka­
krotnie większe i wynosić 
np. 5 g. Takie właśnie wa­
runki istnieją przy wyrwa­
niu z lotu nurkowego oraz 
przy skrętach i wszytkich fi­
gurach akrobacyjnych w 
lotnictwie. Cóż to znaczy, że 
przyspieszenie jest np. pię­
ciokrotnie większe? To zna­
czy, że ciężar człowieka 
wzrósł pięć razy! Jeżeli 
więc przyjmiemy ciężar pi­
lota ze spadochronem za 90 
kg., to przy przyspieszeniu 
5 g, c’ężar ten wyniesie 
5 X 90 kg = 450 kg, tj. pra­
wie pól tony! Wyobraźcie 
sobie, jak wytrzymały mu­
si być kośc’ec i stawy czło­
wieka, aby znieść tak duże 
naprężenia, jak mocne mu­
szą być naczynia krwionoś­
ne, aby nie popękały. Nie 
zawsze jednak organizm 

ludzki wytrzymuje tę próbę. 
Przecież w przytoczonym 
wyżej przykładzie i krew 
jest p'ęć razy cięższa, a 
więc serce musi wykonać 
pięciokrotnie większą pra­
cę, żeby dostarczyć krew do 
wszystkich komórek. Rzad­
ko który człowiek posiada 
serce, mogące podobać temu 
zadaniu, toteż większość pi­
lotów traci przytomność i 
mdleje już przy 5 g. Spowo­
dowane jest to brakiem do­
pływu krwi do mózgu.

Wytrzymałość organizmu 
ludzkiego na przyśpeszenie 
jest zależna od dwóch czyn­
ników: od bezwzględnej
wartości przyspieszeni oraz 
od szybkości przyrostu tego 
przyspieszeni. Nle jest bo­
wiem di piita obojętne, 
czy kilkakrotny wzrost je­
go ciężaru nastąot w prze­
ciągu jednej sekundy, czy 
dzisięciu sekund. Przecięt­
nie rzecz birąc, człowiek 
znosi bez niebezpieczeństwa 
życia do 10 g, pod warun­
kom, że przvrost ten nastą­
pił w przeciągu 5 sekund. 
W przeciągu jednej sekun­
dy można wytrzymać naj­
wyżej 2 — 2 4 g. Utratę 
przytomności i zemdlenie 
poprzedza osłabienie zdol­
ności widzenia.

Jednakże rozwój tech­
niki lotnizej, znaczny 
wzrost szybkości hory­
zontalnej przy nowoczes­
nych maszynach, zwłaszcza 
zaś ogromny krok naprzód 
w zakresie szybkości wzno­
szenia samoOtów odrzuto­
wych, skłoniły konstrukto­
rów do opracowania urzą­
dzenia, które zapewniłoby 
bezpieczeństwo lotu przy 
wysokich prędkościach i co 
za tym idzie, wysokich 
przyspieszeniach. Skonstru­
owano w tym celu snecial- 
ne wirówki doświadczane, 
na których uzyskiwąno do- 
wo’ne wielokrotność' przy­
spieszenia g. Po długich ba- 
dan ach i rozl’cznvch pró­
bach, uczeni wpadh wresz­
cie na trop takiego no- 
mys’u. Jest to właśnie 
kombinezon przec’wprzy- 
sp!eszeniowy, przedstawio­
ny na załączonym zdjęciu.

Są to właściwie bardzo 
obc słe spodnie wykonane z 
plastiku lub kauczuku i za­
wieszone na ramionach przy 
pomocy szerokch szelek. 
Na powierzchni kombine­
zonu znajdują się jak gdy­
by „kieszenie“ bez otworów. 
Są one wszystkie połączone 
przewodem gumowym, do 
którego wprowadza się pod 
ciśnienOm powietrze, w 
taki sam sposób jak do 
dętki rowerowej. Początko-

Kombinezon
przeciw-przyśpieszeniowy

wo stosowano do napełnie­
nia „kieszeni“ także i inne 
gazy, jak dwutlenek węgla, 
a nawet c'ecze, jak wodę, 
oliwę lub terpentyn n 'z-i- 
rzucono jednak te metody 
ze względu na niewielkie 
korzyści, jakie z n'ch płyną 
i zbyt duże trudności w na­
pełnianiu, przechowywaniu 
i uszczelnianiu. Obecnie 
stosuje się tylko powietrze.

Działanie kombinezonu 
jest następujące: kiedy 
przyspieszenie wskutek e- 
wolucji zaczyna gwałtow­
nie wzrastać, krew pod 
wpływem zwiększonego cię­
żaru własnego odpływa na­
gle od mózgu w stronę 
brzucha i nóg. Powoduje to 
utratę przytomności. U pi­
lota pos:adającego kombi­
nezon jest to jednak nie­
możliwe, gdyż powietrze za­
warte w „kieszeniach“ wy­
wiera równomierny ucisk 
na całą dolną część ciała. 
Wobec tego krew musi po­
zostać w górnej połowie cia­
ła. Ilość jej jest wtedy zu- 
pe’n!e wystarczająca, aby 
zapewmć należyte funkcjo­
nowanie mózgu.

Kombinezonów przecrw- 
przyspieszemowych używa 
s’e dz’ś w lotn'ctwie na 
szeroką skalę. Wyposażone 
w n'e są za’ogi wszystkich 
samolotów odrzutowych.

Wiesław Górnicki
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DLACZEGO ŚMIGŁO JEDNOLOPATKOWE?
ęy Przy modelach o napędzie gumowym 

i spahnowym stosuje s'ę obecnie coraz 
częściej śm gła jednołopatkowe. Wy­
bór takiego śrmgła nie jest spowodowa­
ny tylko dążeniem do nowatorstwa w 
modelarstwie lotniczym, lecz w pierw­
szym rzędzie odgrywają tu rolę wzglę­
dy praktyczne.

Śmigła jednołopatkowe pos!adają 
większą sprawność od obecnie stosowa­
nych dwu i trójłopatkowych. Średnica 
zewnętrzna (równa średnicy koła, zata­
czanego przez skrajny punkt końca ło­
patki) tego śm;gła jest zwvkie większa 
°d normalnej średnicy śmigła dwuło-

[mm]

Patkowego, a więc i sprawność jego bę­
dzie większa, proporcjonalnie do wzro­
stu wymiarów lin owych.

Podobnie model o większej rozpięto­
ści skrzydła będzie posiadał większą 
doskonałość od modelu o mniejszej rozr . 
Piętości. Stosunek średmcy śm gła je- 
dnolopatkowego do maksymalnej sze­
rokości łopatki wynosi 1:7 do 1:10,

Trudności w wykonaniu śmigła jed- 
no’opatkowego po’egają na wyważeniu 
statycznym i dynamicznym, ce’em usu- 
nięc a występujących drgań. Drgan'a te 
rosną proporc.iona^ię do ilości obro­
tów śmig'a. Ponieważ ilość obrotów 
śrrrgła o nanędzie gumowym jest 
znrenna w dość dużym przedziale, nałe- 

przeciwwagę__ równoważącą dyna- 

D = 71,8

tn’czn!e śmigło obliczać dla średniej 
Przyjętej ilości obrotów,min.

Praktyczne obliczenie ciężaru równo­
ważącego przeprowadzamy dla średniej 
1]ości obrotów nHr — 70 - 80% n .n.ll[B
Trudność ta odpada przy śmigłach dla 
modeli o napędzie spal nowym, gdzie 
można przyjąć ilość, obrotów silnika zą 
stałą. Występują tu natomiast inne 

komplikacje, jak rozruch silnika (po­
trzebny specja’ny starter mechanicz­
ny) oraz szybkie ustalenie stałej ilości 
obrotów.

D'a uzyśkan’as przy napędzie gumo­
wym, możhwie stałej Pości obrotów, , 
należy stosować nitki gumowe o małym 
przekroju poprzecznym, przy jak naj­
większej rozpiętości haczyków. Skok 
śmgła przy napędz!e gumowym obli­
czamy z następującego wzoru:

Oznaczenie: H —fićok w mm; G — 
całkowity cęż.sir modelu w gramach’; 
q — powilerzołunta przekroju, gumy w 
mim2; Cy — sipółczyinn k s ły c śnej; 
Cx — spółczynnk s y cęcru całego 
modelu; CH —,spó’czyrin’ik..skoku śm'- 
g’a. Spółczynnik CH. zwany także spół- 
czynnik ęm Palgrend, zależny jest prze­
de wszystkim od rodzaju, gumy. Średnio 
waha się w granicach od 100 dó 400. 
Dla gumy krajowej spółczynnik ten wy­
nosi 250.

Ze wzrostem tego spółczynnika 
zmn ejsza się czas lotu przy niepracu­
jącym śmigle i jest on praw:e równy 
całkowitemu czasowi lotów. Średnica 
śmigła jednolopatkowego wyraża się 
następującym wzorem:

_________ [mm] i,2)
B-P Y

Oznaczenie: D — średnica śmigła w 
mm; B średna szerokość łopatki 
w mm; p — obciążenie powierzchniowe 
g/dm5. Maksymalna Szerokość" lopa"tk’i ł

powinna leżeć na promieniu wynoszą- 
' I), 

cym > B = 0,55 do o,6 R, gdzie. R fe 2 

jest całkowitym promieniem śmigła. Nie 
należy zwiększać zbytnio promienia rR 
gdyż w ten sposób zwiększamy niepo­
trzebnie spółczynn’k Cx profilu łopatki, 
o maksymalnej głębokości. Sprawność 
śmigła polepszyć można przez zastoso­
wanie eliptycznego obrysu łopatki, gło­
sując równocześnie d’a części ze­
wnętrznych łopatki profile płasko-wy- 
pukłe, cienk'e.

Profile” łopatki, leżące blisko osi o- 
brotu oraz Całkiem na zewnątrz, praćhją 
w niekorzystnych warunkach przy du­
żym spółczynniku oporu Cx. Chcąc 
zmniejszyć wartość tego spółczynnika, 
stosuiemy przy dokładnej konstrukcji 
poprawkę kątów pochylenia skrajnych i 
wewnętrznych profli łopatki. Otrzyma­
ny konstrukcyjnie kąt pochy’en'a ło­
patki 'f danym przekroju) zmniej­
szymy, odejmując od n’ego kąt ₽, . Kąt 
pochyłenia cięciwy profilu, z uwzg’ęd- 
nieniem tej poprawki wynięs'e: 
<p, = tp — P(, przy czym Pj = 2 j 4° 
Kąt p rośnie ze wzrostem skoku śml- 
g’a H. Rysunek pierwfezy podaję kon­
strukcję uwzględniającą wspomnianą 
poprawkę.

Zmniejszając dla skrajnego profilu 
łopatki kąt prowadzimy z punktu I 
prostą nachyloną pod kątem cp,, = <p — p 
aż do prz ucięcia się z prostą V—Q, otrzy­
mując punkt A. Z punktem tym łą­
czymy poszczególne punkty przekroju 
II, III itd.

Będą to nowe kierunki pochylenia, 
pokrywające się z cięciwami poszczegól­
nych profili. D'a przekroju leżącego 
najbliżej środka obrotu, kąt zmniej­
szony wynosi według Fausta:
sin = s n ,tp'w .............. ... . <3)

Dla napędu gumowego można' przyjąć 
sprawność śm”gła '•/] =■= 0,5 ~ 0,68.

A teraz zastanówmy się, co jest po­
wodem drgań występujących przy śmi­
gle jednołopatkowym, " Jednym z głów­
nych powodów tych drgań, to zmien­
ność punktu zaczepienia wypadkowej 
s ły c’ągu <l> w czasie jednego pełnego 
obrotu śmigła. Poniew.aż kierunek wy­
padkowej siły R (patrz rys. 2) rńusi 
przejść przez środek c ężkości modelu S, 
a więc ulega on ciągłej zmianie^ Pod­
czas obrotu śm’g'a, kierunkii.siły R bę­
dą każdorazowo leżały na pobocznicy 
steżka o, wierzchołku S. Powstały, w ten 
sposób inoment zmienny wywołuje 
drgnnie, przfenosząc Się na całą kon­
strukcję mode’u. Należy. pamiętać,,, że 
przy tego rodzaju śm!głach , nie, może­
my zredukować wypadkowej siły c:ągu 
<[> na środek obrotu, jak to czynimy 
przy śmigłach normalnych.

Wypadkową siłą piągu, <&,. działająca 
na średnim promieniu i\, wywoła, mo­
ment <l> < r>!u, nie mający zrównowa­
żona z momentem przeciwnie skiero­
wanym. -.Celem zrównoważenia tego 
momentu musimy po drugicę (przeciw­
nej) stronie łopatki umieścić ciężar rów-
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noważący (przeciwwagę), obracający się 
razem z łopatką śmigła Siła odśrodko­
wa C tego ciężaru działająca na pew­
nym ramieniu „a" (rys. 3) wywołuje 
moment, który powinien być równy co 
do wielkości, ale przeciwnie skierowa­
ny do momentu <|> . . Możemy więc
napisać równanie momentów:

M, = <J> , rgr i M, = C . a
M, = M,

czyli C . a = <> . rgr

stąd odległość . (4)

Oznaczeń’»: a — odległość ciężarka 
G od płaszczyzny obrotu (m);

rgr — odległość siły ciągu <I> od osi 
obrotu (m)

<I> — wypadkowa siła ciągu (kg)
U — siła odśrodkowa (kg)

Siła odśrodkowa
_ M . v* 
C = —- ---- l>g]

gdzie
G

M = —masa przeciwwagi [kg ni-*  sek8]
G — ciężar przeciwwagi (kg)
g — przyśpieszenie ziemskie
v — szybkość obwodowa prze­

ciwwagi (m/sek)

gdzie n jest ilością obrotów 
śmigła na minutę, zaś re odległością 
środka ciężkości ciężarka G od osi obro­
tu śmigła (rys. 3).

(c. d. n.) 
Opracował Tadeusz Dzlulak Inż-

? BIUX—FITZ—DLRX ?
CZYLI KLASYFIKACJA MODELI

Od dawna odczuwało się potrzebę 
wprowadzenia jakiejś metody, która by 
pozwalała na stwierdzenie istotnej 
ilości zbudowanych modeli latających. 
Dotychczasowe sprawozdania ob^jrrió- 
wały jedynie modelarnie, nie uwzglę­
dniając wsz”stkich modeli budowa­
nych w kraju.

Dlatego ze szczególnym uznaniem 
należy powitać inicjatywę Ligi Lot­

I Modele II Układ 111 Napęd VI Rodzaj 
sterowania

A. Modele szkolne

B. Modele kadłu­
bowe

C. Modele wyczyn.

D. Mikromodele

E. Redukcyjne

F. Redukcyjno-lata- 
jące

G. —

1. Ortodoksyjny 
(normalny)

J Kaczka
K. Tandem
L. Bezogonowiec 
Ł. Śmigłowiec
M. Ornitopter 

(skrzydłowiec)
N. Autożyro
O. —

P. Szybowce

R. Gumowy

S. Silnik tłokowy

T. Silnik strumie- 
niowo-odrzutowy

U. Silnik rakietowo- 
odrzutowy

W.—

X. Wolno latający

Y. Na uwięzi

Z. Te'esterowa-
n e radio,kom­
pas, wariometr, 
światło, dźwięk 
itp)

Uwaga! Dla modeli wodnopłatowców 
na początku czteroliterowego znaku 
klasyfikacyjnego należy umieścić lite­
rę „H“.

Okręg Numery rejestracyjne

1) Dyrekcja Naczelna L. L. — rezerwa 1 — 100000
2) Białystok ...... 100001 — 20> 000
3) Bydgoszcz ...... 200001 — 300000
4) Gdańsk 3 0001 — 400000
51 Katowice .... 400"01 — 500000
6) K’elce ... 50000l — 600000
7) Kraków . . 600001 — 700000
8) Lublin 700001 — 8OO000
91 Łódź 800 >01 900000

10) Olsztyn » 9' 0001 - U 00000
11/ Poznań ...... 1'00001 — 11'0000
12) Rzeszów ....... 1'00001 — 1200000
13) Szczec n ...... 1200001 — 1300000
14) Warszawa. ..... 1300001 — 1400000
15) Wrocław ...... 1400001 — 1500000

Na przykład: kadłubowy model wo- 
dnoptatowca typu Kaczka z napędem 
odrzutowym i sterowany radiem, otrzy­
ma oznaczenie H—BJTZ, które należy 
umieścić na prawym skrzydle oraz na 
innych częściach odejmowanych np.

WZOll RUBRYK KSIĄ2KI

L. p. Nazwisko i imię 
modelarza

Znak 
klasyfi­
kacji 

modelu

Numer 
rejestr, 
modelu

Data 
ukończe­

nia 
modelu

Podpis 
kierowni­
ka mode­

larni

Uwagi

Należy podkreślić, że obowiązkowi 
rejestracji podlegają wszystkie mode­
le, nawet te, które zostały wykonane 
poza modelarnią macierzystą (np. w 

niczej, która wprowadziła z dniem ) 
stycznia 1950 roku ,.Jednolity system 
klasyfikacji i rejestracji modeli“.

Należy również dodać, że tego ro­
dzaju system rejestracji modeli wpro­
wadzono w Polsce po raz pierwszy w 
historii małego lotnictwa na świecie.

Klasyfikacja modeli (podział) i ozna­
czanie literowe przedstawiają się na­
stępująco:

Poza tym przydzielone zostały po­
szczególnym okręgom LL numery re­
jestracyjne, w które będą zaopatrzone 
wszystkie nowozbudowane modele.

statecznikach. Wielkość znaku litero- 
' wego jest dowolna.

Poza tą praktyczną inowacją pole­
cono modelarniom wprowadzenie książ­
ki ewidencyjnej modeli, w której od­
notowane będą wszystkie wykonane 
m, dele.

domu). Modele niezarejestrowane nie 
będą dopuszczane do żadnych zawo­
dów, ani też wyniki osiągnięte przez 
te modele, nie będą klasyfikowane.



Drukowany w SiM-ie w roku <947'48 
P'fcl „Szkoło Modelarstwa Lotniczego" spot- 
feol się z dużym uznaniem naszych czytel­
ników. Obecnie rozpoczynamy nowy cykl 
artykułów objętych wspólnym tytułem ,.Szko­
ła małego lolniclwa", w których zaznajomi­
my młodych modelarzy z podstawowymi 
wiadomościami o projektowaniu i budowie 
modeli latających.

'Wszelkie uwagi krytyczne Czytelników 
przyjmiemy. jako wyrazy żywego zaintere­
sowania i chęci w stworzeniu fachowej lite­
ratury małego lotnictwa.

(red.)
I. RYSUNEK TECHNICZNY

„— Rysunek techniczny jest to jedna 
* form wypowiadania się i wzajemne­
go porozum ewania się, podobnie jak 
łhowa lub pismo —“.

Cytatem tym z pracy profesora St. 
Wocjana (Kreślen'a techniczne) rozpo­
czynam pierwszy odcinek nowej szkoły 
hia’ego lotnictwa. O tym, że bez dobrze 
Wykonanego rysuhku warsztatowego nie 
hia mowy o zbudowani modelu, zda- 
jemy sobie chyba doskona’e sprawę. 
Rysunek jest n!e ty'ko upistycznie- 
nim myśli, jest równ eż międzynaro­
dowym snosobem porozumiewano się 
tek w dziedzinie sztuki jak i techniki.

Jasne jest, że n:e będę omawił ca- 
*eeo zagadnien’a, gdyż od tego są spec­
jale podręczniki. a ograniczę s’ę jedy­
nie do kreśleń, jakie napotyka w swojej 
Praktyce modelarz lotnizy.

Kontakt z modelarzami wykazał, że 
sprawa rysunku technicznego n!e jest 
Postaw ona na odpowiedn:m poziomie. 
W większości rysunki wykonywane są 
niestaranni i bez znajomości podsta­
wowych prawideł. Tymczasem od ry­
sunku w’aśnle 7a’eżny bedz'e nasz 
Przyszły model. Mai tego Ileż cennych 
konstrukcji dosłowni przepadi ty’ko 
wskutek tego, że instruktor narysował 

bardzo schematyczni model do wyko­
nania np. na zawody — model był uda­
ny,. mógł służyć setkom modelarzy, a 
tymczasem szkic pierwotny idzie z re­
guły do kosza poplamiony klejem i zni­
szczony na warsztacie...

Tylko nieznajomości rzeczy należy 
przypisać podobne wypadki. Gdyby ry­
sunek był wykonany na kalce kreślar­
skiej, gdyby wykonano odpowiednią 
ilość odbitek, praca bez wątpienia by­
łaby o wiele bardziej wartościowa.

Zanim zaczniemy zgłębiać wszystkie 
„tajemnice“ projektowań a i kreślenia, 
musimy zapoznać się z podstawowymi 
narzędziami, którymi będziemy praco­
wać. Zaznaczam z góry, że wymienione 
narzędzi należy nabywać tylko w 
pierwszorzędnym wykonaniu — wtedy 
będą nam s’użyły długi lata. W wypad­
ku przeciwnym częste wydatki na pew­
no zniechęcą i osłabią nasz skromny 
uczniowski budżet.

A oto zestawienie narzędzi:
(Patrz rysunek poniżej)

Prawda, że n'ewiele? No, ale zada­
niem narzędzi jest ułatwianie, a nie u- 
trudnianie życia.

( Omactenie formatów Ao A, A2 A3 A, As ■Ag A,

m i 1 i m e t r V

880 625 440 330 240 165 120 90
Wymiary papieru x 1231 x 880 x 625 x 440 x 330 x 240 x 165 x 120

Wymiar papieru 840 594 420 297 210 148 105 74
po obciętiu x 1188 x 840

1
x 594 x 420 x 297 x 210 x 148 x 105

Wielkość obrzeży „a“ 10 10 10 10 5 5 5 5
1

Podana na rysunku twardość ołówka 
jest- czysto przykładowa Nie stosujmy 
jej jako jedyną możliwość. Nawet naj­
gorszym oiwkiem, ba, zwęgloną zapał­
ką można narysować arcydzieło sztuki. 
Zależy od tego, kto rysuje.

Podaję jedyni di orientacji, że ołów­
ki oznaczone symbolem „B“ pos adają 
grafity miękkie, ,.F“ średni, a ,.H“ 
natomiast mają grafity twarde. Podob-

WYMIAR PAPIERU

WYMIAR FORMATU FO OBCIĘCIU

WYMIAR RYSUNKU

Ja, NAZWA

ł

nie wygląda numeracja: na przykład 
bardzo miękki ołówek ma cyfrę 1 ... 
średni 2 ... 3 ... i tak dalej, aż do twar­
dych z numerem 5 ... 6 ... 7 ...

Poszczególne gradacje dzielą s:ę na 
różne twardości-, na przyk’ad: 2H, 2B, 
4H itd. Do szkicowania odręcznego, na 
przykład do wstennego opracowania 
modę u — tak z grubsza, używamy ołów 
ków miękkich (Nr 2 lub HB), do kreś­
lenia na kalce technicznej ołówków 
twardszych, a znowu do kreśini na 
papierze, ołówków średniej twardości

Jak poprawnie zatemperować ołówek 
pokazano na rysunku, gdzie widzimy 
również sposób prowadzenia grafitu 
ołówka przy linijce. Do wygodnego os­
trzeń a używamy kawałka papieru 
szklanego naklejonego na deseczce lub 
też starego piln’ka. Uzupełnieniem kom­
pletu narzędzi kreś’arskich by’by jesz­
cze grafion i cyrkiel służący do wycią­
gani rysunków w tuszu. Ze względu 
jednak na to, że w praktyce modelar­
skiej wykonuje się przeważni rysunki 
w ołówku, technikę kreśleni tuszem 
potraktuję raczej powierzchownie.

Zapoznaliśmy się już z narzędziami, 
obecnie przechodz!my do papieru, na 
który będz emy przenosić nasze zamie­
rzeni konstruktorskie. Rysunki szkico­
we projektów wstennych można wyko­
nywać na dowolnym papierze, o do­
wolnym formacie, gdyż szkice te są do­
piero podstawą do wykonania normal­
nego rysunku wykonawczego. Nato­
miast rysunek wykonawczy kreślimy 
już na papierze (czy kalce) lepszej ja­
kości o formaci znormalizowanym. 
Normalizacja ta ma na celu ułatwieni 
przechowywani rysunków i zwiększa 
w znacznym stopniu oszczędność papie­
ru. Znormalizowane wymiry arkusza 
według Po'skih Norm przedstawiają 
się n^stepuiaco:

(Patrz tabelkę i rysunek powyżej)

(cdn)
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Mam ja, kochani Czytel­
nicy, przyjaciela, który pól 
świata zjeździł, a na lotn.- 
czych sprawach zęby, jak 
to się mówi zjadł. Z nim 
to w.odłem wczoraj dyspu­
tę, zaciekłą i wielce zażar­
tą, bo też i powody były 
ważkie . doniosłe. Pokaza­
łem mu mianowicie listy 
od naszych Czyteln.ków.

— Wyobraź sobie — mó­
wię — muszę dziś napisać 
„Pocztę“.

—Dobra jest — powiada 
— nap.szemy we dwóch.

Pierwszy list z brzegu 
pochodził ze Sztumu. To 
kol. Adam Lubowiecki py­
tał, jak założyć w .ch mia­
steczku modelarnię lotni­
czą. Ponieważ kolega ZAR 
już nieraz o tym w swej 
„Poczcie“ pisał, chciałem 
kol. Lubowieckiego do niej 
odesłać. Ale Roman (tak 
ma na imię mój przyjaciel) 
powiada: nie! Trzeba odpo. 
wiedzieć wszystkim tym, 
którzy mają zamiar zakła­
dać modelarnie, że nawet 
stu miłośników modelarst­
wa me potrafi poprowadzić 
modelarni na własną rękę. 
Konieczna jest pomoc i o- 
pieka ze strony ZMP ZHP 
czy Dyrekcji Szkoły, me 
mówiąc już o tym. że mo­
delarnia musi być zareje­
strowana w Wydz. Mode­
larskim Ligi Lotniczej, 
Warszawki, Nowogrodzka 
49, a Okręgowa Składnica 
Materiałów Modelarskich 
rńieści się: Gdańsk-Wrze- 
szcz. Kościuszki 36.

List naszego stałego ko­
respondenta, Zenka z Cho­
rzowa, obu nas mocno 
zdziwił. Chcialby on wie­
dzieć, gdzie można nabyć 
„Małą Encyklopedię Lot­
niczą“. Ejże, kolego Zenku! 
Czyżby nie wystarczały 
wam wiadomości, których 
tyle podajemy w „Skrzy­
dlatej“ i „SiM-ie“? A „En­
cyklopedia“ na pewno wam 
nic więcej nie powie. Opra­
cowano ją na kilka lat 
przed wojną, jest więc prze­
starzała technicznie, ponad­
to posiada wiele błędów 
historycznych. Zresztą na­
kład jej jest zupełnie wy­
czerpany. Kol. Matuszczy­
kowi z Łodzi i kol. Gosz­
czyńskiemu z Brzeźnicy nl 
Wa.tą zgodnie odpowiada­
my, że planów modelu wy­
czynowego „Rekin“ nieste­
ty nie posiadamy.

POCZT
Któryż to już raz musi­

my poruszać sprawę śred­
nich szkół technicznc-lot- 
niczych na łamach naszej 
.Poczty". CzyLelnicy — wy- 
tnijcie sobie tych kilka 
wierszy i powieście najle­
piej nad łóżkiem. Bo nam 
już atrament wysycha z 
rozpaczy, kiedy w każdym 
numerze musimy odpowia­
dać na te same pytania. A 
więc niech kol. kol. Huzar 
Julian J Strugała Stanisław 
z Bobrka Bytomskiego, 
Woźniak Janusz z Bydgosz­
czy i Zenon Marian z Cho­
rzelowa powtórzą wszyst­
kim swoim krewnym, kole­
gom i znajomym, że na te­
renie Polski istnieją dwa

KUPON KONKURSOWY NR 1
Nazwisko i imię.............................................
Miejsce zamieszkania........................................
Przynależność organizacyjna..............................
Zdjęcie zamieszczone w nr 52 (184) SiM-u 
z roku 1949 przedstawia samolot typu: . . .

Wypełnić, wyciąć i przesłać na adres redakcji 
łącznie z wyciętym zdjęciem i kuponem Nr 2, 
który podamy w następnym numerze.

K:cea medhamczno-lotnicze, 
których ukończenie daje 
tytuł technika loniczego. 
Mieszczą się one: w War­
szawie przy ul. Hożej 88 
oraz w Bielsku-Białej. Do­
kładniejsze informacje 
znajdziecie w numerze 25 
S:M-u z ubr. Roman dziwił 
się niepomiernie, że nasi 
Czytelnicy chcą czytać tyle 
razy o tych samych spra­
wach. Powiedziałem, że mu­
simy stosować s.ę do ży­
czeń naszych Czytelników, 
a trudno przecież mieć 
wpływ na ich życzeń.a...

Kol. Stępniewiczowi z 
Radomia , wszystkim in­
nym, którzy przysłali nam 
tyczenia świąteczne i no­

OTN1CZA
woroczne, w .mieniu całej 
Redakcji składamy serdecz­
ne podziękowanie. Kol. 
Stępniewicza przy okazji 
zawiadamiamy, że Skład­
nica Materiałów Modelar­
skich mieści się w Kiel­
cach, ul. Sienkiewicza 25. 
Bardzo nam się podobał list 
kol. Hiszpańskiego z Gdyn', 
który piszę: „W nauce i la­
taniu nie mam żadnych 
trudności“. Brawo,: kolego 
Janku! Tylko ten będzie 
odnosił sukcesy w lotnict­
wie, kto dużo i dobrze się 
uczy, a z waszego listu wy­
nika, że taką właśnie zasa­
dą kierujecie się w swej 
lotniczej pracy. Jeżeli cho­
dzi o wydziały lotnicze, to

w chwili obecnej istnieją 
dwa: w Szkole Inżynier­

skiej im. Wawelberga w 
Warszawie oraz na Poli­
technice Wrocławskiej. Wa­
runkiem przyjęcia jest duża 
matura i egzamin konkur­
sowy. Jeżeli chodzi o OSL, 
to radzimy wam przeczytać 
artykuł na ten temat w nu. 
merze 4 SiM-u z ubr. na 
str. 157.

Na sam koniec zostawili­
śmy pewien list z Opola. 
Kolega, który podpisał się 
pseudonimem ^Mściwy“ 
(ciekawe na kim i za co 
chce się mścić) pyta o cenę 
książki pt. „Wymagana wy­
trzymałość samolotu“. Ko­
lego Zygmuncie, aby tę 
książkę zrozumieć i umieć 
z niej korzystać, trzeba się 
długo i wytrwale uczyć, 
trzeba opanować ojczysty 
język, a tego z waszego li­
stu wcale nie widać. Stara­
cie się być dowcipni, ale 
wychodzi wam to jako nie­
przyjemna złośliwość, zre­
sztą zupełnie nieuzasadnio­
na. Liga Lotnicza i wszyst- 
ke instytucje lotnicze przy­
wiązują dużo wagi do 
spraw podręczników i na 
pewno myślą o tym więcej, 
niż wam się wydaje. A i 
„głupie“, jak piszecie, li­
stewki modelarskie, też ko­
sztują i muszą być rozdzie­
lane. Brak modelarni w O- 
polu jest raczej dowodem 
braku waszej energii i inic­
jatywy, a nie ospałości 
wj.adz. Byłofoy naprawdę 
lepiej dla was, gdybyście 
pomyśleli o rzetelnej nauce 
i pracy, a nie starali się pi­
sać złośliwe 1 nieuprzejme 
listy.

Wszystkim Czytelnikom 
dziękujemy za nadesłane 
życzenia świąteczne i no­
woroczne. (w)

NA ZDJĘCIU NA OKŁADCE:

Rok 1950 to rok rozpoczęcia wielkiego planu 
sześcioletniego również dla lotnictwa. Foto: waf
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