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i PRZYJACIELEM
Do naszej redakcji napływają, bardzo 

często listy od Czytelników, w których 
nierzadko znaleźć można takie oto pyta
nia: jak zorganizować pracę w Kole 
L.L? Co czytać? Gdzie ukończyć kurs te
oretyczny? Jak urządz ć świetlicę lotni
czą?

Rzecz jasna, odpowiadamy o ile moż
ności naszym Czytelnikom. Ale duża 
ilość listów tego rodzaju jest tyleż rado
sna, ile zastanawiająca; dowodzi ona 
nie tylko, że dobra praca Kola LL leży 
„na sercu" naszym aktywistom, lecz ta
kże. że nie zawsze wiedzą oni. gdz e zna
leźć pomoc w swej pracy i jak z tej po
mocy korzystać.

A przecież nasze czasopisma — 
„Skrzydła 1 Motor" oraz „Skrzydlata 
Polska" — są najlepszą, bo stale uzu
pełnianą skarbnicą takich wiadomości, o 
czym aktywiści L'gl Lotniczej, piloci a- 
eroklubów, mcdelarze, niestety nie zaw
sze pamiętają. Czasopisma lotnicze dla 
każdego człowieka związanego z naszym 
ludowym lotnictwem powinny być przy
jacielem 1 doradcą.

Tak np. felietony pol 'tyczne w SiM-le 
pomogą Wam w wygłoszeniu prasówki 
na starcie I powiązania je! z zagadnie
niami lotniczymi. Dział „Korzystamy z 
doświadczeń DOSAW“ zapozna Was z 
metodami pracy lotniczej naszych ra
dzieckich kolegów, wskażę drogę do naj
lepszych wyników wyszkolenia. W dzia
le tym znajdzlecie także wiele drobnych 
wiadomości z lotnictwa radzieckiego, 
które z powodzeniem można wykorzystać 
do gazetk' ściennej, do wykresów infor
macyjnych itp. Dłuższe opowiadania mo
żna również wykorzystać jako materiał 
na kominki lotnicze i weozomlce świet
licowe.

Stały dział „Latamy" w SIM-ie zorien
tuje Was w najważniejszych zadaniach, 
jakie stoją przed aeroklubami oraz oma
wia wyniki pracy poszczególnych szkół 
1 aeroklubów LL. Może on stanowić cen
ny materiał np. do dyskusji w aeroklu
bie nad sposobam' wykonania i przekro
czenia planu lotów.

Również artykuły o nauce 1 techn'ce 
lotniczej da’ą wiele cennych wskazówek 
dla prelegentów, wygłaszających popu
larne pogadanki czy nawet wykłady w 
Kołach LL. Tak np. opracowując temat 
„Silniki odrzutowe — ich h'etorla, ro
zwój i zastosowanie", znajdzlecie w ro
cznikach SiM-u bardzo wiele ciekawego 
1 dość obszernego materiału.

Najmłodsi nasi Czytelnicy — modela
rze znajdą w SiM-ie szczegółu;e dużo in
teresujących ich artykułów, planów mo
del', usprawnień racjonalizatorskich, 
wreszcie wskazówek, jak zorganizować 
I prowadzić modelarnię.

Jest więc oczywiste, że w każdym ko
le Ligi Lotniczej, w aeroklubie. Zarzą
dzie Powiatowym czy Okręgowym — 
muszą znajdować się czasop sma lotni
cze, że każdy członek Ligi Lotniczej po
winien je czytać i korzystać z nich w 
swej pracy lotniczej, czy to politycznej, 
ozy szkoleniowej, propagandowej czy 
świetlicowej.

Redakcja ze swej strony oczekuje od 
Was, listów, w których wyrażajc e swo
je życzenia pod adresem pism: co Wam 
•lę w nich podoba, a co chciellbyście 
zmienić, jakie nowe działy uważacie za 
konieczne i w ogóle — co o nich sądzi
cie. Bo czasopisma lotnicze są Wasze — 
Wy z nich powinniście korzystać i Wy 
je muslcie redagować.
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Centralna Szkoła Instruktorów Szybowcowych zakończyła drugi rok swojej pracy. 
W dniu 14 stycznia br. odbyło się uroczyste zakończenie II turnusu szkolnego. Na 
zdjęciu wyżej: fragment egzaminów końcowych, które wykazały wysoki pozom 

wiadomości wśród uczniów turnusu.
•

Młodzież robotnicza i chłopska Ludowych Węgier z zapałem pracuje w modelar
niach lotniczych, urządzonych według doskonałych wzorów radzieckich. Na zdjęć u 

niżej: tak pracuje młodzież robotnicza Budapesztu w jednej z modelarni 
fabrycznych. (Foto: J. Kulesza 1 „Repttles“)



ROZPOCZYNAMY
SZKOLENIE W KOLACH LL

Wielu młodych członków 
naszej organizacji, pragną
cych podnieść poziom 
swych wiadomości lotni
czych, napotykało dotąd 
na trudności w znalezie
niu odpowiedniego pro
gramu i materiałów po
zwalających na przygoto
wanie się do opanowania 
upragnionej sztuki latania.

Zarząd Główny Ligi Lot
niczej pragnąc przyjść z 
pomocą każdemu członko
wi w zdobywaniu wiedzy 
lotniczej, postanowił stwo
rzyć w organizacjach LL 
kółka fachowe, przygoto
wujące do różnych specjal
ności lotniczych. Jako pier
wsze ruszą „Kursy Ws ęp- 
nych Wiadomości Lotni
czych“ (KWWL).

Zadaniem ich będzie za
pewnić swoim członkom 
minimum wiadomości lot
niczych niezbędnych dla 
dalszego szkolenia. Mate
riały do pogadanek, ga
węd i samodzielnej nauki 
będą ukazywały się regu
larnie w SIM-ie oraz w 
postaci specjalnych kon
spektów i broszur rozpro
wadzanych za pośredni- 
stwem terenowych organi
zacji LL. Zajęcia na kur
sach prowadzić będą nasi 
starsi koledzy: piloci sil
nikowi, szybowcowi, spa
dochroniarze, rezerwiści i 
żołnierze wojsk lotniczych, 
a tam gdzie ich nie ma— 
nasi ligowi aktywiści.

Program KWWL zawie
ra 12 tematów, obejmują
cych 36 godzin zajęć. 
Pierwszy temat zaznajomi 
członków kół z historią, 
strukturą ł zadaniami Li
gi Lotniczej. Następne dwa 
tematy omówią osiągnię
cia lotnictwa Kraju Rad— 
ojczyzny lotnictwa i je
go organizacji lotniczej 
DOSAW. Kolejne dwa te
maty zapoznają nas z hi
storią lotnictwa i drogą, 
jaka prowadzi każdego 
młodego entuzjastę lotni
ctwa do ziszczenia jego 
marzeń — zostania pilo
tem. Następne tematy za
znajomią członków kól z 
zasadami lotu, aparatami 
latającymi, silnikami lot
niczymi i spadochronami, 
a na koniec z zadaniami, 
rozwojem, osiągnięciami 
lotnictwa i najlepszymi 
lotnikami sportowymi Pol
ski Ludowej. Tematy te 
zaznajomią nas z zastoso
waniem lotnictwa w służ
bie gospodarki narodowej. 

więc w walce ze szkodni
kami, w służbie ochrony 
lasów, przy utrzymywali u 
łączności, transporcie, nie
sieniu pomocy w czasie po
wodzi itp.

Ten ciekawy, barwny i 
oparty o pomoce naukowe 
materiał pozwoli każdemu, 
kogo interesuje lotnictwo 
w ogóle, każdemu kto prag
nie poświęcić się opano
waniu pięknej sztuki lata
nia, uzyskać niezbędne 
wiadomości zarówno o or
ganizacji, do której nale
ży, jak o jej bratniej i słu
żącej za wzór organizacji 
radzieckich lotników — 
DOSAW. Pozwoli on po
znać i zrozumieć zasady 
lotu i sprzęt lotniczy, jed
nym słowem zrobić pier
wszy krok by zostać sa
memu lotnikiem.

Niewątpliwie wszystkie 
koła LL przy zakładach 
pracy i szkołach, a szcze
gólnie ZMP-owcy z całym 
zapałem i entuzjazmem 
przystąpią do organizacji 
KWWL i współzawodni
ctwa o zaszczytne miano 
przodującego koła.

Nasze świetlice i ośrod
ki wzbogacą się o specjal
ne kąciki lotnicze, w któ
rych członkowie KWWL 
gromadzić będą niezbęd
ne materiały i pomoce. Tą 
drogą wzmacniać będzie
my miłość i znajomość za
gadnień lotniczych wśród 
najszerszych mas młodzie
ży miast i wsi, przyczy
niać się do wzrostu liczeb
nego naszej organizacji, 
podnoszenia poziomu ide
ologicznego i fachowego 
jej członków i budowy po
tęgi naszego Ludowego 
Państwa.

Po zorganizowaniu 
KWWL i przerobieniu ich 
programu, Liga Lotnicza 
przystąpi do organizacji 
specjalnych kursów facho
wych, przygotowujących do 
różnych specjalności lotni
czych, a więc: pilotażu, 
nawigacji, służby technicz
nej, meteorologicznej i in
nych.

Oczekujemy, że uczest
nicy kursów w miarę ich 
rozwoju zwracać się będą 
do SIM-u z propozycjami 
i życzeniami, które pomo
gą i ułatwią jak najszer
szą popularyzację wiedzy 
lotniczej wśród członków 
Ligi Lotniczej.

ST. TOMASZEWSKI, mjr

l

MODELARZE W GNIEŹNIE 
TWORZĄ ZESPÓŁ SZEŚCIOLATKI

Akcja tworzenia się modelarskich Zespo’ów Sze
ściolatki trwa nadal. Fakt ten świadczy o zrozumie
niu i entuzjazmie modelarzy dla zadań stojących przed 
lotnictwem Po'ski Ludowej. Świadczy on o włącze
niu się modelarzy do rwącego nurtu budownictwa so
cjalistycznego w naszym kraju.

Meldunki o tworzeniu s'ę zespołów napływają 
nieprzerwanie. Oto jeden z nich:

- Członkowie Szkolnej Mode’ami L'gi Lo'n'czej 
Nr 1017 w Gnieźnie utworzyli Zespół Sześciolatki Ma
łego Lotnictwa.

Pragnąc zadokumentować swą ’ączność z masami 
pracującymi w ich wa’ce o p^zedtermnowe wykona
nie Planu Sześcioletmego, w wa’ce o umocn’enie po
koju. członkowie Zespołu: Domaga’ski Ryszard, Knit
ter Konrad, Łepski Ireneusz i Pazio Antoni, postano
wili w czasie do 30.VI 1951 roku:

1. podnieść poz’om ideologiczny modelarzy przez 
pogadanki i dyskusje; 2. zorgan’zowac kurs jun:orów 
i amatorów małego lotnictwa; 3. pracować nad nową 

i technologią w mode’arstwie oraz skonstruować i wy
konać model doświadczalny; 4. oprócz modeli szkol
nych wykonać: a) jeden szybowec wyczynowy o roz
piętości ponad 2 m; b) dwie gumówki wyczynowe; 
c) jedną gumówkę hydro; d) jedną gumówke reduk- 
cyjno-latającą; ej jedną gumówkę w’atrakowiec;
f) dwie gumówki śmig’owce; g) jeden model na uwię
zi; 5. uzyskać czas w gumówkach ląd — 2 min. 
30 sek. i hydro — 2 m;n ; 6. wykup ć 1'cencje sporto
we na rok 1951; 7. wz’ąć udział w zawodach obwodo
wych oraz wojewódzkich.

Na podkreślenie zasługuje 3 punkt zobowiązania 
dotyczący zastosowania krajowych materiałów do bu
dowy modeli. Bogaty program zobowiązań a pozwala 
przypuszczać, że praca modelarni zostanie wszech
stronnie ożywiona.

Foto; Film Polski i WAF
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HALLO,
TU MÓWi KRAKÓW!

— Rozgłośnia Krakowska 
Polskiego Radia nadaje 
transmisję spotkania pto- 
tów Aeroklubu Ligi Lotni
czej z młodzieżą Krakowa!

Tak brzmal oficjalny ty
tuł audycji radiowej. Ale 
to było nie tylko spotkanie, 
to był cudowny wieczór 
wspólnie spędzony przez 
tych z modę arni, szybow
ników i silnikowców z ty

czy dziewczęta też mogą la
tać, to już chyba wszyscy 
chcieli odpowiedzieć: — 
„Chodź do nas, nauczymy 
Cię“.

Mówiliśmy o znaczeniu 
pokojowego lotnictwa, o je
go zadań ach i celach, o 
pracy pilota i o warunkach 
dostania się na szkolenie, a 
słuchali nas też przy głoś
nikach młodzi, przyjąć.e e z 
Nowej Huty górniczego Ja
worzna, spó dzie ni produk
cyjnych i p ęknych gór.

Na zakończenie S.ani- 
sław Wielgus (ten, który 
posiada Złotą Odznakę Szy-

BIUROKRACJA
W ZARZĄDZIE OKRĘGU 

KATOWICKIEGO LL

Do redakcji S'M-u przychodzi wie’e listów od naszych 
Czytelników. Jedni proszą o porady, inni dzie.ą się z nami 
swymi uwagami. Zdarzają się także listy z prośbami o in
terwencję. Wszystk e są skrupu.a.nle badane i żaden nie 
pozostaje bez odpowiedzi.

Tak więc ko.ega Kossowski z Białej Krakowskiej ma 
kłopoty z otrzymaniem wyn ku badań z CIBLL i w związ
ku z tym nie może latać. Kolega Kossowski podzielił s'e 
z nami swymi zmartwieniami nadsy.ając do S.M-u list 
z prośbą o interwencję.

Dążąc do wyjaśn:enia tej sprawy, otrzymalśmy z CIBLL 
informacje, że protokół badań kol. Kossowskiego został 
w dniu 3 X. 1950 r. przesłany do ZG LL. Na nasze zapyta
nie ZG LL odpowiedział, że protokół otrzymał i następnie 
przesłał w dniu 5.X. 1950 r. do Zarządu Okręgu Wojewódz
kiego LL w Katowicach.

Zebrawszy te informacje nap saTśmy w dn u 29 XII 
1950 r. list do Zarządu Okręgu Woj. LL w Katowcach 
z prośbą o wyjaśnienie. Zgodnie z Uchwałą Rady Państwa 
odnośnie krytyki prasowej i załatwiania zażaleń, obowiąz
kiem Zarządu Okręgowego było nades anie odpowiedzi 
w terminie 7 — 14 dni od daty otrzymania naszrgo listu. 
Jednakże nasze pismo zcstało zignorowane i do tej pory 
Zarząd Okręgu Katowickiego nie daje znaku życ’a. Świad
czy to o biurokracji panuiącej w Zarządzie Okręgu Kato
wickiego LL i o niewłaściwym stosunku do podlegających 
mu cz’onków LL.

Wzywamy Katowice do jak naiszybszego nadesłania 
wyjaśnenia odnośnie sprawy kot. Kossowskiego oraz po- 
dan;a przyczyn usprawiedliwiających opóźnienie w prze
słaniu nam odpowiedzi. A.

mi z warsztatów i szkół, 
którzy jeszcze n'e latają, 
ale po naszym wieczorze 
na pewno zostaną , Skrzy
dlatymi obrońcami poko
ju“. Takie bowiem hasło 
wisiało w dużei sali tea
tralnej „Domu Socja'nego" 
Zak.'adów Nr 7 w Krako
wie (są to Zak’ady, których 
pracownicy zdobyli prze
chodni sztandar „Obroń
ców Pokoju“), do której 
zaprosił'śmy mlodz:eż na 
nasz lotniczy wieczorek 
przeplatany muzyką i sło
wem.
„W Lidze Lotmczej starto

wać nadszedł czas 
Wiwat lotnictwo młodości 

niech żyje“.
— taką p'osenką śpiewaną 
przez nasz chór ,,M:mowo- 
li“ rozpoczęła się audycja. 
A potem piloci i modela
rze opowiadali ę swoich o- 
siągnięciach, o lataniu i o 
życiu w lotnictw e. Gdy 
młoda robotnica zapytała,

W WĄGROWCU WRE PRACA
W dniu 19 września ub. 

r. w naszej szko e (Pań
stwowa Szkoła Ogólno
kształcąca w Wągrowcu) 
zostało założone Koło LL, 
którego zostałem p zewod- 
niczącym. Jest to pierwsze 
Koło LL na terenie powia
tu wągrowsklego.

Foto: Film Polski 

bowcową) odczytał rezolu
cję. powziętą przez pilotów 
Krakowskiego Aerck'ubu 
LL z okazji urodzin Chorą
żego Pokoju Generalissi
musa Stalina.

„Chcemy latać jak Two
je Sokoły, Towarzyszu 
StaFnie, a dewizą naszą są 
Twoje słowa: latać szyb
ciej, wyżej i lepiej od in
nych. Nasze lotnictwo słu
ży pokojowi i stoi na jego 
straży“.

Długo nie mi’knęły okla
ski i rytmicznie skando
wane: Sta-lin, Sta-lin,
Sta-lin!

Robotn:cza orkiestra za
grała Hymn Pokoju a nam 
patrzącym na gołąbka u- 
mieszczonego nad sylwet
kami samolotów i naszym 
emblematem, biły rytmicz
nie serca:

Pokój zwycięży wojnę.

Barbara Panaś 
Liga Lotnicza 

Kraków

Praca w Ko'e idzie nam 
pełną parą. Dostaliśmy do 
użytkowania stary, znisz
czony barak bez drzwi, o- 
kien i dachu nad głową. Za
braliśmy się ostro do ro
boty i dz'ś — mamy już w 
nim własną modelarnię. 
Budujemy modele, organi

zujemy zawody, podnosimy 
coraz wyżej poziom nasze
go wyszkolenia Iotn:czego. 
Obecnie mamy zorganizo
wać kurs modelarski dła 
juniorów.

Pomimo, że Koło nasze 
zostało niedawno założone 
i w modelarni pracujemy 
też krótko, wszystk’e re
kordy modeli latających 
powiatu należą do nas.

ZMP-owskie ZOBOWIĄZANIE
Aktyw Koła ZMP przy 

Aeroklubie LL w Białym
stoku zobowiązał się oto
czyć opieką wszystkie Ko
ła Ligi Lotniczej na tere
nie Białegostoku; zorgani
zować koło samokształce
niowe, poprzez które pod
nosić będzie pcz’om uświa
domienia ideologicznego o- 
raz wyszkolenia teoretycz
nego; objąć op eką Meto
dyczny Ośrcdck Harcerski 
(modelarnię Ośrodka), prze
prowadzając w n!ej zajęcia 
teoretyczne i praktyczne.

Zarząd Koła ZMP 
przy Białostockim ALL

LL W S
Potępiając barbarzyńskie 

bombardowania bezbronnej 
ludności Korei przez, impe
rialistów amerykańskich, 
pracownicy Zarządu Okrę
gu Krakowskiego LL zło
żyli podarki d'a dz:eci ko
reańskich na łączną sumę 
77 zł i wezwali wszystkich 
pracowników lotnictwa w

Niedługo znów napiszę o 
życiu naszego Koła. 

Beniamin Janicki
Wągrowiec, woj. Poznań 
Pi. płk. Paszkowa 6—6

Czekamy, Kolego, na dal
sze wiadomości. Z całego 
serca życzymy Waszemu 
zespo’owi jak najlepszych 
wyników w lotniczej pracy.

(red.)

Zobowiązanie pilotów — 
ZMP-owców Białostockiego 
Aeroklubu LL może służyć 
innym klubom, jako przy
kład właściwie zrozumia
nego podejścia do pracy 
społecznej. Sądz:my, Ko
ledzy, że zobowiązanie 
swoje wykonace tak, jak 
przystało na ZMP-owców.

Jednocześnie wzywamy 
Koła LL w Białymstoku: 
napiszcie, jak Wam poma
gają w pracy piloci aero
klubu!

(red.)

RÓCIE
Polsce do składan'a podar
ków d’a' dz eci Korei.

Zarząd Oddz’ału LL w 
Siedlcach powziął zobowią 
zanie przeszkolenia 100 o- 
sób na teoretycznym kur
sie szybowcowym i spa
dochronowym. Kurs już 
rozpoczął się i trwać bę
dzie do marca b. roku.
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JAK PLANOWAĆ PRACĘ 
W KOŁACH LL

Z zagadnieniem plano
wania spotykamy się czę
sto. Właśnie p anowość jest 
jedną z cecn cnaraKtery- 
zujących dobrą pracę. Nie
stety, wiele jeszcze Kół Li
gi Lotniczej nie tylko nie 
umie planować pracy na 
dłuższą metę, ale w ogóie 
nie docenia planowania. W 
rezultacie — praca bez pla
nu, a więc chaotyczna i 
niezorganizowana przynosi 
zawsze słabe wyniki.

Państwo nasze realizuje 
obecnie porywający ogro
mem swych cyfr i zamie
rzeń plan rozwoju gospo
darczego i budowy podstaw 
Socjalizmu w Polsce — 
Plan Sześcioletni.

Ogromne to zadanie spa
da równ eż na nasze Ko
ła Ligi Lotniczej, jako pod
stawowe ogniwa organiza
cji, skupiającej ciłokształt 
życia lotnictwa sportowe
go w naszym kraju.

Od pracy Kół LL w du
żej mierze zależy wykona 
nie zadań lotniczej sześcio
latki. Dialego właśnie w 
Kołach LL musi potoczyć 
się praca planowa, zapew
niająca lepsze rezultaty i 
pozwalająca na skuteczną, 
dokładną kontrolę.

Przystępując do nakreś
lenia planu pracy, Zarząd 
Koła winien bardzo dokład 
nie przeanalizować możli
wości i warunki specyficz
ne dla własnego terenu, 
pamiętając o tym, żeby 
plan był konkretny, realny 
i terminowy. W planie 
tym winny się znaleźć za
dania postawione roboczo, 
zadania realne, które koło 
jest w stanie wykonać. 
Znaczy to również, że za
dania będą zawierały ■_
sposób ich wykonania.

Dla każdej czynności 
trzeba określić ścisły ter
min jej wykonania, inaczej 
zadanie straci swój sens 
i znaczenie.

Nasz plan powinien rów
nież okreśiać osobę, wzg ęd 
nie zespół odpowiedzialny 
za wykonanie poszczegól
nych prac. Właśnie plano
wanie pozwoli nam na pra 
cę w kolektywie, pozwoli 
wciągnąć do naszych za
gadnień wszystkich człon
ków Koła, którzy staną 
się wówczas w pełni war
tościowymi.

Planowanie wdroży nas 
do systematyczności i wy
robi poczucie współodpo
wiedzialności za stan koła 
wśród wszystkich człon
ków.

Nakreślony przez Zarząd 
plan w żadnym wypadku 
nie może być sprzeczny z 
planem organizacji ZMP- 
owskiej, która przewodzi 
całej młodzieży polskiej i 
ma wielkie zadanie w.yche 
wania nas na dzielnych bu
downiczych socjalizmu.

Trzeba więc mocno ze
spolić się z miejscowym 
kołem Związku Młodzieży 
Polskiej. Tylko wtedy bę
dziemy mogli dobrze pra 
cować. P an nasz powinien 
być nakreślony na podsta
wie ogólnych wvtycznvch 
planu pracy Koła ZMP. 
Powinniśmy zawsze syste
matycznie opierać się o or
ganizację ZMP-owską na 
terenie, na którym pracu
je nasze Kolo Ligi Lotni
czej.

Zarząd Koła LL nie mo
że zapominać o tym. że opi
nii o planie zasięgać należy 
u wszystkich członków Ko
ła. Wykorzystanie ich cen
nych uwag przyniesie pra
cy Koła wiele korzyści. 
Plan winien być zatwier
dzony na zebraniu wszy
stkich członków Koła LL. 
Nie trzeba też zapominać 
o kontroli realizowanych 
zamierzeń, jest to koniecz
ne i bardzo wychowawcze.

Należy wreszcie pamię
tać o ścisłym kontakcie z 
odpowiednim Oddziałem 
LL, od którego można czer 
pać aktualne instrukcje i 
pomoc, tak często niewy
korzystaną.

Niesposób ująć wszyst
kiego, jednak kilka zasad
niczych wytycznych do o- 
pracowania planu pracy 
można wymienić:

1. Propagowanie w swoim 
środowisku przez człon
ków LL lotnictwa Polski 
Ludowej, przodującego lot
nictwa świata — Związ
ku Radzieckiego i lotni
ctwa krajów demokracji 
'udowej (wygłaszanie po 
gadanek i odczytów, opra
cowywanie plansz, gazetek 
ściennych, urządzanie wie
czorów świetlicowych).

2. Usprawnienie naszej 
pracy , czysto biurowej“ 
(sprawozdawczość, ewiden
cja, składki i inne).

3. Systematyczne samo
kształcenie lotnicze (dysku
sje, pogadanki itd.).

4. Systematyczność zeb
rań zarządu koła i całego 
koła.

5. Inne: a) nawiązanie 
łączności z kolegami z

ZSRR i Czechosłowacji 
(może tu być zarówno ko
respondencja ogólna, jak 
też indywidualna, wymia
na czasopism i wydawnictw 
lotniczych), b) Prenumera
ta i rozpowszechnienie 
SiM-u i „Skrzydlatej Pol
ski“.

Istnieje cały szereg drób 
nych form pracy koła, o

co gdzie; KIEDY?
Akademię sk’adającą się 

z części oficja’nej oraz kon
certowej w wykonaniu or
kiestry Związku Zaw. Pra
cowników Poczty i Teleko
munikacji w Warszawie — 
urządził Zarząd Oddza’u 
Miejskiego DOP i T w 
Warszaw ę, w ramach Mie
siąca Pogłębieni Przyjaźni 
Polsko-Radzieckiej.

KAŻDY CZŁONEK LIGI LOTNICZEJ
AKTYWNYA\ BOJOWNIKIEM

W WALCE O POKÓJ I SOCJALIZM!

Foto: Film Polski

Foto: J. Kulesza 
których niewiele wszyscy 
dotychczas wiemy.

Należałoby sobie życzyć, 
aby SiM stał się prawdzi
wą trybuną czytelnika. Wy 
miana doświadczeń na ła
mach pisma przyczyni się 
do lepszej i wydatniejszej 
pracy naszych Kól

BOGDAN PŁOTKA 
Łódź

W akademich i impre
zach bra'y udział terenowe 
Koła LI. wspó’nie z Komi
tetami Obchodu M esiąca.

Ilość członków LL, bio- 
rąaych udział na terenie 
Oddzia’u w manifestacjach 
przyjaźni do narodów 
Związku Radzieckiego, prze 
kroczyła liczbę 6 400 osób.
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Na ogólne życzenie naszych Czyteln;ków podajemy ze
stawienie rekordów szybowcowych ustalonych przez pilo
tów Ligi Lotniczej w roku 1950.

REKORDY KRAJOWE

Kategoria I (szybowce jednomiejscowe)

Odległość prze’otu docelowego i z powrotem 
na m'ejsce startu

Edward Maku’a — 10.V 1950 r.
Edward Makula — 6.VI 1950 r.

121 km
221 km

Odległość przelotu docelowego
Zbigniew Kudzewicz — 12 VI 1950 r. . 345,5 km
Jerzy Adamek — 20.VII 1950 r. . 413 km

Wysokość lotu wolnego nad miejscem startu
1

Tadeusz Góra — 23 VII 1950 r. 5 038 m
Jacek Fgwer — 24 X1 1950 r. 5 600 m
Adam Niżnik — 14.XII 1950 r. 6 800 m
Andrzej Brzuska — 14.XII 1950 r. . 7 500 m1

Szybkość po trójkącie 100 km
Tadeusz Góra — maj 1950 r.

1

52,60 km/godz

Wysokość absolutna z przewyższeniem minimum 5 000 m
Tadeusz Góra — 23 VII 1950 r.
Jacek Figwer — 24 XI 1950 r. .
Adam Niżnik — 14.XII 1950 r.

5 737 m
7 950 m
8 500 m

KOBIECE REKORDY KRAJOWE

Odległość przelotu docelowego i z powrotem 
na miejsce startu

Lucyna Wlazło — 21.VII 1950 r. . 70 km

Kategoria II (szybowce dwumiejscowe)

REKORDY KRAJOWE
Odległość przelotu otwartego

K. Rossa i G. Chalubek — 30.VII 1950 r. 330 km

Odległość przelotu docelowego i z powrotem 
na miejsce startu

Zygmunt Zając 1 S. O'eś — 3 V 1950 r. . 121 km
Zygmunt Zając i B. Szalapski — 6.VI 1950 r. 221 km

Odległość przelotu docelowego
Zygmunt Zając i Dąbski — maj 1950 r. . . 112 km
Edmund Wiliński i K. N kieł — 10 V 1950 r. 242 km
Kaz. Rossa i G. Chalubek — 3O.VII 1950 r. 330 km

Wysokość lotu wolnego nad m'ejscem startu
Andrzej Brzuska i Ryszard Kosioł — 12.VI
1950 r................................... 5 411 m

Andrzej Brzuska i Władysław Parczewski —
l.XII 1950 r....................................................... 8 500 m*

* Wynik przewyższa rekord międzynarodowy w tej 
klasie 1 kategorii.

Szybkość po trójkącie 100 km
Adam Zentek i M. Dąbkowski — maj
1950 r. . ................................. 45,11 km/godz

Wysokość absolutna z przewyższeniem min’mum 5 000 m
Andrzej Brzuska i Ryszard Kosioł — 12.VI
1950 r . .................................................. 5 968 m
Andrzej Brzuska i Władysław Parczewski —
l.XII 1950 r......................................................... 9 850 m

70

MELDUJĘ PRZELOT
Z wielką wiarą we włas

ne młode siły i wolą prze
zwyciężenia wszystkich 
trudności ruszyli do pracy 
piloci starego, piastow
skiego Wrocławia. Wraz z 
miastem, zniszczonym
przez hitlerowców, stop
niowo budziło się we Wro
cławiu lotnicze życie. Z po
czątkiem roku 1950-go, już 
w nowej Lidze Lotniczej, 
byliśmy w pełni gotowi do 
startu. Ruszyły loty za wy
ciągarką, posypały się prze 
wyższenia, przeloty, a na
wet — rekordy O jednym 
z nich chcę Wam, drodzy 
Czytelnicy, opowiedzieć.

Był dzień 30 lipca 1950 
r. Na lotnisku — grupka 
pilotów. Będzie dziś co, 
czy nie? — Myślę, że tak, 
nadciągają „kłaki“! — No 
to pędź do instruktora! — 
Rozmowa była krótka. W 
mig przygotowano szybow
ce do startu za samolotem. 
O godzinie 10,46 wystar
tował pierwszy szybowiec, 
a za nim reszta. Polecieli: 
Olek, Jurek i inni, razem 
pięciu pilotów.

Został jeszcze na starcie 
„Żuraw“, no i pilot Grze
sio, który nie był w kolej
ce lotów, gdyż na „Żura
wiu“ jeszcze samodzielnie 
nie latał. Zdecydowałem 
się zabrać go ze sobą. W 
godzinę później siedzieliś
my już razem w „Żura
wiu“, gotowi do startu. 
Przedtem jeszcze komuni
kat meteo, mapy i mel
dunek: lot docelowy do 
Mielca przez Częstochowę 
i Pińczów, z próbą pobicia 
rekordu.

Start 11,28. Silny, pory
wisty wiatr dawał się tro
chę we znaki. Odczepiliśmy 
się o godzinie 10,30 po o- 
siągnięciu 500 m wysokoś
ci. Zaraz za lotniskiem wy-

centrowaliśmy „kominek", 
zaczęliśmy kręcić i tak o- 
siągnęliśmy 1 300 m wyso
kości. Spojrzawszy w dół 
zorientowaliśmy się, że je
steśmy już daleko za mia
stem. Pod nami Psie Pole, 
a więc wiatr rnusiał mieć 
szybkość co najmniej około 
40 km godz. Po przelicze
niu szybkości wiatru, kursu 
i naszych możliwości do
szliśmy do wniosku, że Mie
lec można by osiągnąć o- 
koło godziny 17-tej.

Smutno jednak wygląda
liśmy, my i nasze oblicze
nia, kiedy w okolicy Klucz
borka (około 90 km od 
Wrocławia) zaczęliśmy po 
raz pierwszy tracić wyso
kość. Zacząłem już nawet 
rozglądać się za ewentual
nym miejscem do lądowa
nia. Nagle — jest „zero", 
mizerne „zero“ na wario- 
metrze. Kręcimy więc, „że- 
brzemy“, czegóż by się nie 
oddało, żeby choć to „ze
ro“ utrzymać, żeby tylko 
„zaczepić się“ i nie opadać! 
Wszystkie swoje umiejęt
ności, całą lotniczą wiedzę 
wkłada się wówczas w drą
żek sterowy, żeby krążyć 
jak najlepiej, by nie stra
cić ani metra, ani pół...

Z każdym metrem wzno
szenia spadał nam z serea 
ciężar. Żegnaliśmy oddala
jącą się ziemię piastowską. 
Z wysokości 600 m widzie
liśmy gromadkę ludzi wy
sypującą się z jakiegoś 
większego domu. — To chy
ba dzieci szkolne! Trochę 
dalej — żegnały nas dymy 
ognisk, rozpalonych na po
lu przez wiejskich pastusz
ków.

Na wysokości 1 700 m 
znaleźliśmy się w okolicy 
Kłobucka. Stąd zobaczyliś
my już na horyzoncie wy
soką wieżę — to Często-

KOBIECE REKORDY KRAJOWE

Odległość przelotu docelowego 1 z powrotem 
na miejsce startu
Lucyna Wlazło — 21.VII 1950 r. . 70 km

Odległość przelotu otwartego
Irena Kempówna i Wanatowa — maj 1950 r. 127 km

Wysokość lotu wolnego nad miejscem startu
Irena Kempówna i Lucyna Wlazło — 22.XI 
1950 r................................................................ 5 200 m»*

Wysokość absolutna z przewyższeniem m nimum 5 000 m 
Irena Kempówna i Lucyna Wlazło — 22.XI 
1950 r................................................................ 7 200 m*»»

♦*  Wynik przewyższa rekord międzynarodowy w tej 
klasie i kategorii.

*** Wynik zapełnia pyste dotychczas m ejsce w tabeli 
międzynarodowych rekordów.



DOCELOWY!
chowa. Przycisnąłem więc 
drążek, „Żuraw“ jak gdy
by ze złości opuścił się ni
żej i zaburczawszy pom
knął z szybkością 100 km/ 
godz wprost na Częstocho
wę.

Minęliśmy znajdującą się 
tuż przed miastem wieś 
Kiedrzyn. Akurat połowa 
drogi do Mielca. Godzina 
14,20. Zameldowaliśmy się 
przepisowo nad punktem 
kontrolnym i zaraz złapaliś
my „kominek“, ale jaki! 
Wariometr wskazywał ko
lejno 2, 3, 5, 6, 7 metrów 
wznoszenia na sekundę. W 
tym fantastycznym wzno
szeniu szybko doszliśmy do 
wysokości 2 200 m. To już 
nie „żebranina“, jak pod 
Kluczborkiem! Pułap był 
wysoki, ale przed wejściem 
w chmurę ostrzegał napis 
w kabince szybowca: Za
brania się lotów w chmu
rach. Trudno — pogodziliś
my się z tym i nie wcho
dząc w chmurę polecieliś
my dalej.

Od Częstochowy piękny 
szlak cumulusow uiomiu- 
wał się akurat na naszym 
kursie. Zaczepiwszy się 
pod nim, coś nie coś prze
gryźliśmy, przeciągnęliśmy 
zesztywniałe ręce i nogi i 
utrzymując się cały czas na 
2 000 m wysokości — roz
poczęliśmy drugą połowę 
naszego lotu. Lecz nie dłu
go trwała jazda na gapę 
pod szlakiem cumulusów. 
Niedaleko i on się skończył, 
a nam nie zostało nic in
nego jak znów brać się do 
roboty i szukać pojedyń
czych chmurek. Gdzieś w 
dole pod nami ukazała się 
rzeka. To Nida! W takim 
razie i Pińczów blisko. Rze
czywiście, po lewej stronie 
ujrzeliśmy charakterystycz
ne, długie zbocze Pińczowa.

Wysokościomierz wska
zuje 800 metrów. Namyśl
my się właśnie czy iąuo»vać. 
Teren pod nami pofalowa
ny, nie bardzo nadni" się 
ł ■ ądowan a dla c ężkiego 
„Żurawia“. Szybowis^u ru
nęliśmy. Wracać pod wiatr? 
Nie dociągniemy do lądo
wiska. Zresztą zgłosiliśmy 
Mielec. Nie! Musimy do 
Mielca, musimy! Ambicja 
nam nie pozwala, aby na 
krok przed metą odpaść. 
Krążymy więc z trudem. 
Nagle — jest „zero“, tak jak 
pod Kluczborkiem, ciut nad 
„zerem“ i... jeden metr 
wznoszenia. Dociągnęliśmy 
do Buska, a potem dalej — 
lecąc prawie cały czas na 
zerze lub pół metrze wzno
szenia, dobrnęliśmy na wy
sokości 700 m. do jakiejś

Późną jesienią najczęściej i najsilniej w!eją wiatry ha'ne, które w górsk:ch oko
licach Jelen!ej Góry występują w specjalnie typowej formie i są g'ównym 
źródłem falowych ruchów powietrza. Na zdjęciu widać potężny mur ha n'akowy, 

zaścielający śnieżną bielą pasmo Karkonoszy.
Foto: B. Urbanowicz

miejscowości. Zoriento
wawszy mapę, powiedzia
łem do Grzesia: Pod nami 
Pacanów — może Znajdzie
my jaki kominek! Lecz nie
stety, z boku Pacanowa, jak 
złowroga wiedźma rozcią
gał się ciemny i nic do
brego nie wróżący alto-cu- 
mulus.

Wykorzystując więc za
pas wysokości i dość silny 
wiatr w ogon, polecieliśmy 
wprost nad Wisłę. Rzadkie 
i słabiutkie noszenia rato
wały naszą sytuację. Po 
paru minutach — Wisła, a 
z nią niespodzianka: „ko
min“ i to nie byle jaki na 
tak późną porę (godz. 16-10), 
bo aż metr wznoszenia. 

Tak wygląda szeroko opisywana chmura stojąca. 
Radośnie witali ją w listopadzie i grudniu ub. r. 
nasi piloci szybowcowi, rozpoczynający ofensy

wę na wysokość.
Foto: B. Urbanowicz

Zdobyliśmy znów 1 300 m 
wysokości i z 8 km odleg
łości dzięki wiatrowi. Na 
horyzoncie widać miasto, 
rzeczkę, a po lewej stronić 
możliwe miejsce do lądo
wania. Wreszcie cel naszego 
lotu — Mielec. Dolecieliś
my tam lotem ślizgowym. 
Nasz stan majątkowy, tzn. 
wysokość, nie wyg’ądał 
nawet tak krytycznie, guyż 
przed lądowaniem pozostało 
nam jeszcze około 400 m 
wysokości. Tak, jesteśmy 
w Mielcu. Godzina id,a3. Za 
nami docelówka 330 km z 
ładną szybkością przeloto
wą 60 km/godz.

Minęło parę minut, zja
wił się mechanik z Melec- 

kiego ALL, postarano się o 
ściągarkę w postaci wychu
dłej szkapy i wreszcie ulo
kowaliśmy „Żurawia“ na 
zasłużony nocny spoczy
nek. Nazajutrz przyleciał 
samolot z Częstochowskie
go ALL i pilot, ściąenął nas 
holerrf z Mielca aż do Wro
cławia. Dziękujemy, Kole
go!

Nie na tym rekordzie koń 
czy się walka pilotów wro
cławskich o wykonanie pla
nu lotniczej sześciolatki, 
bynajmniej! My, piloci Wr® 
cławia wykonamy plan z 
nadwyżką!

W tym dniu przelot na 
„Żurawiu“ nie był jedy
ny, jaki wykonali piloci 
wrocławskiego ALL. Pilot 
Pawlikiewicz przeleciał 280 
km, Blitz — 106 km, a w 
miesiąc później wykonano 
trzy przeloty ponad 350 km 
i wiele innych, których nie 
sposób jest tu wyliczyć.

Koledzy! Przeloty i rekor
dy nie są tylko dla jedno
stek, ta fala powinna ogar
nąć masy, masy młodzieży 
robotniczej i chłopskiej. Na 
Was czeka Polska Ludowa, 
byście za przykładem przo
dującej młodzieży Związku 
Radzieckiego, a u nas mło
dzieży ZMP-owsk ej — da
li swój wkład w Jej roz
budowę, byście stanęli na 
straży budującego się socja
lizmu i umacniali swymi 
lotniczymi osiągnięciami po 
kój.

KAZIMIERZ ROSS/
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JAK W KOŁCHOZIE IM. ENGELSA 
POWSTAŁA MODELARNIA

Było to poprośtu tak. W 
pewien listopadowy, s otny 
wieczór w klubie kochozu 
imien'a Fryderyka E lgel- 
sa leżącym w obwodzie 
aszachabadzk:m Kazach
stańskiej Republkl Auto
nomicznej siedziało czte
rech ludzi: przewodnczący 
kołchozu Josif Dułman, 
kierownik szkoły Dżimiter, 
instruktor k ubu Łomono
sow i sekretarz organ zacji 
komsomoskiej Antonow. 
Rozmowa —• jak to bywa 
w listopadowe weczory, 
kiedy najważniejsze prace 
są już za nami i pozostaje 
nam akurat czas na swo
bodną pogawędkę — toczy
ła się doko'a wie’u spraw. 
Kiedy zaś zesz’a na temat 
młodzieży, Antonow powie
dział:

— A mnie dzś komso
molcy powiedzieli, że chcą 

Bardzo sprawnie zorganizowana jest w Związku Ra
dzieckim lotnicza służba zdrowia. Samoloty sanitarne 
docierają do wszystkich zakątków ZSRR, niosąc lud

ności pomoc lekarską.

mieć w k’ubie modelarnię 
lotniczą! Więc ja towarzy
sze, pytam: na cóż wam ta 
modelarna? A oni m! mó
wią, że to i p’onier7y i 
starsi ch’opcy lubią maj
sterkować, no i do lotnic
twa aż się pa’ą. Żeby im 
konieczn e taką modelar
nię zorganizować.

— Słusznie! — podchwy
cił Dżmiter. — Ma ą rację! 
Czytałem n’edawno w pra- 
s’e, że i najsławn e si nasi 
lotnicy zaczynali od mode
larstwa. Kto wie, co w ta
kim siedź'? Dłubie, dłubie, 
a wyrośme, towarzysze, 
lotnik pierwszej k’asy!

— Wy, Wadimie Izmaiło- 
wiczu. macie rac'ę — od
parł Du'man, zwracając s'ę 
do Antonowa. — Modelar
nia powinna być, zgoda. 
Wychowuje i uczy — zgo
da. Ale.. przecież my ma

my budżet, towarzysze, my 
się musmy go trzymać! A 
modelarnia kosztuje, cho!

— Jak to kosztu.,e? — za
palił się nage Łomono
sow. — A budżet na cele 
ku’tura no - ośw atowe? A 
pomoc partii? A wreszcie i 
DOSAW nam pomoże!

— Ja nie mówię, że są 
trudności — broni się 
Du'man. — W naszym ra
dzieckim państwie wszyst
ko jest możliwe. Ae prze
cież są inne potrzeby... Ot, 
nowy garaż dla traktorów 
trzeba by postawić, e’ek- 
tryczność doprowadzić pod 
las. kładkę nad strumie
niem położyć.
Dżimiter. Łomonosow i 
Antonow nie myśle.i jed
nak zrezygnować z mode
larni. Tak długo przekony
wali poczc wego Dułmana, 
aż się zgodził.

Kiedy po trzech tygod
niach przyleciał samo^tem 
towarzysz. Karamdżejcw 
z Okręgowego Komitetu 
DOSAW, aby otworzyć 
zorganizowaną już mode
larnię, ta sama saa tonęła 
w czerwieni sztandarów. 
Pod portretami Lenina i 
Stalina wisiały portrety 
Czkałowa, Pokryszkina i 
Kożeduba. W k’ubie aż w 
oczach się mieniło od pio
nierskich i komsomolskich 
krawatów.

Towarzysz Karamdżejew 
po omówieniu roli partii i 
jej genialnego wodza — 
Stalina w organizowaniu 
radzieckiego lotn:ctwa po
wodzią! do pionierów po 
prostu:

— No i cóż chłopcy! Ucz
cie się, pracujcie w orga-

nizacji komsomo’skOj, pra
cujcie w mode arni. P mię- 
tajcie, że d a każdego z was 
droga do lotnictwa jest o- 
twarta.

* * *
Oczywście, pion'erom i 

komsomo’com nie trzeba 
było tego dwa razy pow
tarzać. Pod troskliwą opie
ką instruktora Komarowa 
praca w modelarni im Wa
lerego Czkałowa (tak ją 
chłopcy nazwali) ruszyła 
od razu — jak to się mówi 
— na pe’ny gaz. Już po 
dwóch tygodniech wystar
tował pierwszy mode’, zbu
dowany przez Wo od ę Mi- 
kulicha. Wystartował co 
prawda bardzo n eszczęśli- 
wie, bo po lądowaniu nie 
było już co zbierać ale... 
czy jest s ę czym przejmo
wać? Po dwóch miesiącach 
zosta'y urządzone (wobec 
wszystkich m eszkańców 
ko'chozu!) zawody o tytuł 
m’strza modelarni, który 
przypsdł w udziale Dy
mitrowi Brabandżijewowi. 
Mode'e były coraz posłusz- 
niejsze kraksy zdarzały się 
coraz rzadziej.

W maju wyjechali na 
przeszko'en e lotn cze do 
najbliższego aeroklubu 
DÓSAW dwaj najstarsi 
modelarze Tiuchtin i Tata
rów, odprowadzani zazdro
snymi spojrzeniami m.od- 
szych kolegów.

RO3ZHISA ZW/CiĘSTWA JOD STALINGRADEM

Na zdjęciu: GeneralissinUs Józef Stalin ogląda zdobyty pod 
Stalingradem hitlerowski sprięt bojowy.

— No, tak. towarzysze 
widzę, że mieliście słusz
ność! — pow edzlal Duł
man, spoglądając na pa
pier, który trzymał w ręku

Była to ni mniej ni wię
cej, ty ko pochwała z Cen
tra nego Komi etu DOSAW. 
Tak jest, pochwa a za wzo
rowe prowadzeni mode
larni, za propagandę lot
nictwa i doskonałe wyniki 
wyszko’en a.

Koma™ i Antonow pro
mienieli z radości.

— Zobaczycie, Josifie A- 
ramowiczu — zapewniali 
jeden przez drugiego — 
nasz kołchoz będz.e w ca
łej republice sławą „skrzy
dlatego kołchozu“! (w.g)

Osiem lat temu, na poczttku lutego 1943 roku rozegrała s’ę 
ostatecznie jedna z najwięksiych bitew podczas drug'ej wojny 
światowej — słynna bitwa p# Stalingradem. Zakończyła s’ę ona 
wielką klęską wojsk faszystowskich, które straciły w ciągu kil
kunastu tygodni tysiące poległych i rannych, nienrzeliczane ilości 
sprzętu bojowego, czołgów, samolotów. Do niewoli dos al się ca‘y 
sztab marszałka von Paulusa.

Klęska wojsk hit’erowski’h była d'a nich pcczątk’em końca. 
Była jednocześnie początk’crt wspaniałego, zwycięskiego marszu 
Armii Radzieckiej, który zakoAczył się w samym sercu faszystow
skiej bestii — w Berlinie, niosąc wolność i sprawiedliwość spo
łeczną narodom południowej i wschodniej Europy. Porażka faszy
stów pod Stalingradem była Wspaniałym dowodem bezprzykład
nego bohaterstwa żołnierza rMzleckiego, jego bezgranicznego po
święcenia i umiłowania socj’listycznej ojczyzny, była dowodem 
nieugiętej woli zwycięstwa ińrodów radzieckich i wyższości sta
linowskiej nauki wojennej.

Dziś Stalingrad jest już hipełnie odbudowany, nie ma ani 
śladu z potwornych zniszczeń wojennych. Znów w S'.a'ingradzie 
jeżdżą trollcybusy, dzieci cWlzą do szkół, robotnicy do fabryk. 
W Stalingradzie znajduje się słynna Stalingradzka Szkoła Lotn - 
cza, wychowująca kadry stasiowskich soki łów. Dzień w dzień 
nad odrodzonym m'astcm pr^łatują samoloty, na któ ych młodzi 
piloci uczą się opanowywać fo mistrzowsku sztukę łatan a.

Stalingrad — miasto bojler, to symbol pokojowej polityki 
Związku Radzieckiego, to sy»bol siły i nlezwyc.ężoności naszego 
obozu, któremu przewodzi Związek Radziecki. (wig)

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 1- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Z lewej: dwukrotny Bo
hater Związku Radziec
kiego, komsomolec Ale
ksander Mołodczyj. Jest 
on wychowankiem aero
klubu DOSAW w Woro- 
szyłowgradzie. Wykonał 
311 lotów bojowych w 
czasie 1 324 godzin.

Z prawej: Związek Ra
dziecki posiada setki 
świetnie wyszkolonycn 
pilotek wyczynowych. 
Obok mężczyzn, kobie
ty - lotniczki ustalają 
nowe cenne rekordy we 
wszystkeh dziedzinach 

lotnictwa.

Jak podaję prasa ra
dziecka, gazetka ścienna 
jednego z sowchozów w 
Turkmeńskiej Republice 
Socja'istycznej zam eściła 
artykuł 108-'etniego m esz- 
kańca kołchozu Emira 
Basz-Bendżaja, który o- 
trzymał ostatnio tytuł Bo
hatera Pracy Soc.a istycz- 
nej za wspan a’e wyniki, 
uzyskane w hodowli pew
nego gatunku owiec Basz- 
Bendżaj, który pomimo 
podeszłego wieku cieszy się

NAJLEPSZA PILOTKA
Jedną z najlepszych pi

lotek riazańskiego aeroklu 
bu DOSAW jest Tatiana 
Władym rowlcz, 23-le.nia 
studentka Instytutu Tech
nicznego w Riazaniu. Zaj
muje się ona już od trzech 
lat sportem szybowcowym 
os;ągając w tej dziedzinie 
bardzo dobre wyniki. Tak 
np w ubiegłym roku na 
regionalnych zawodach szy-

KOŁO DOSAW 
W LENINGRADZIE
Członkowie koła nr 27 

DOSAW przy Zakładach 
im. Łomonosowa w Lenin
gradzie prowadzą inten
sywną pracę szkoleniową. 
Ostatnio członkowie kola 
pod kierownictwem in
struktora Szewczenki prze
chodzą kurs nawigacji lot
niczej. Oto jak wygląda 
wykład, prowadzony przez 
instruktora Szewczenkę'

Każdy uczeń siedzi przy 
cddzie.nym stole i otrzy
muje mapę, busolę i po
trzebne przybory nawiga
cyjne. Instruktor ogłasza 
np. temat omaw:anego za
dania, ilustrując go przej
rzystymi rysunkami na ta
blicy, a każdy z uczniów 
przenosi treść zadań a na 
mapę ćwiczebną. Dla 
utrwalenia materiału, in
struktor daje do samodzel- 
nego rozwiązania zadanie 
w zakresie przerabianego 
tematu i za p erwszą po
prawną odpowiedź przy-

PIERWSZY RAZ W ŻYCIU
SAMOLOTEM

doskonałym zdrowiem, od
był podróż do Moskwy 
drogą pow etrzną i tak oto 
opisuje swoje wrażeń a:

„Leciałem samo olem po 
raz p erwszy w mym dłu
gim życiu. W m odości wę
drowałem wiele po Turk
menii w poszukiwaniu za
robku, znam ją i kocham 
od dzieciństwa. Ale jakże 

bowcowych odniosła duży 
sukces, zdobywając pierw
sze miejsce w konkurencji 
przelotów docelowych na 
szybowcu jednomiejscowym 
oraz dwa drugie miejsca 
w konkurencjach lotu po 
trójkącie nawigowanym i 
lotu po trasie łamanej z 
orientacją terenową.

Tatiana Władymirowicz 
jest aktywnym członkiem 

Szybownictwo radzieckie zajmuje czołowe miejsce na 
świecie pod względem ilości i jakości wyczynów. Na 
zdjęciu: piloci Aeroklubu im. W. Czkałowa w Mo

skwie, w czasie treningu.

znaje trzy punkty, za dru
gą — dwa, za trzecią — 
jeden. W ten sposób 
między uczniami istneje 
współzawodn'ctwo, po’ega-- 
jące na zwiększonym tem
pie bezbłędnego rozwiązy
wania zadań.

Dla słabszych uczniów 
instruktor Szewczenko zor 
ganizował dodatkowe go
dziny wykładów, dzięki 
czemu na egzaminach koń
cowych ocen celujących w 
nawigacji było 67 proc.

f MASOWA 
[PROPAGANDA' 

LOTNICTWA
Tulski aeroklub DOSAW 

oraz komitet partyjny klu
bu przywiązują wielką 

inna jest ona dziś! Mosty 
i linie kolejowe tam, gdzie 
dawniej hasa'y tylko kozi
ce i świstak ; tamy kładą 
kres kaprysom rzek; samo
loty przelatują nad n ebo- 
tycznymi górami. Jakże je
stem szczęś.iwy, że doży
łem tych wspaniałych, 
szczęśliwych czasów!“ 

organizacji kcmsomolskiej 
oraz rady fabrycznej w In
stytucie Technicznym. We
dług jej słów, wyniki swo
je zawdzięcza ona sumien
nemu i przemyślanemu 
przygotowaniu naziemne
mu .przed każdym lotem 
oraz dokładnej znajomości 
teorii aerodynamiki i me
chaniki lotu. Jej stalą de
wizą jest: ani jednego dma 
bez zdobycia nowych u- 
miejętności lotniczych.

wagę do spraw maso
wej propagandy lotnictwa. 
Wprowadzono tu ciekawą 
formę masowej pracy pro
pagandowej, dającą w 
praktyce dobre wyniki. 
Mianowicie, członkowie ae
roklubu 1 organizacji miej
skiej DOSAW odwiedzają 
zebrania komsomolskie w 
szkołach i fabrykach i o- 
Dowiadają o swym szko
leniu lotniczym, o lotni
ctwie oraz o sporcie lot
niczym. Tego rodzaju od
wiedziny wywołują zazwy
czaj ożywioną dyskusję 
wśród młodzieży i zazna
jamiają ją z lotnictwem. 
Najlepszymi wynikami po
szczycić się mogą piloci 
Tiutin i Sadżajew oraz in
struktor Kowalewski, któ
ry kieruje pracą masową 
swych uczniów.



USKRZYDLONE METALE
SREBRO Z GLINY

Często zdarza s:ę. że do wielkich 
odkryć z początku nie przywiązuje się 
żadnej wagi. Kiedy w 80-tych latach 
XIX wieku otrzymano aluminium z 
boksytu, nie przypuszczano nawet, że 
to prawdziwe „srebro z gliny“ pomo
że człowiekowi opanować ocean po-

4. Nade mną pracowali hutnicy i oto 
ja już prawie wcale się nie ut.e- 
niam! Samoloty wyKonanc ze mnie aą 
tanie i nie ustępują trwałością stalo
wym! Ja, aluminium, jestem skrzydla
tym metalem doby obecnej! Droga dla 
mnie!

5. Poczekaj aluminium! Magnez jest 
prawie dwa razy lżejszy od c ebie! 
Już wiele części samolotu wykonuje 
się ze mnie! Może to właśnie ja jestem 
skrzydlatym meta’em przyszłości!

6. Zapomnieliście o mne ko’edzy! 
Ja beryl, jestem tak lekki jak ty mag
nez, tak trwały, jak ty stal; nie utle
niam się, mam wysoką temperaturę 
topnienia! Może to ja jestem metalem 
wielkich szybkości i przyszłych lotów 
kosmicznych?

wietrzny i stanie się materiałem dla 
jego skrzydeł. Cena aluminium była 
w tym czasie bardzo wysoka 1 ten 
miękki, siaby metal używany Dył tyl
ko do wyrobu artystycznych ozdób.

Lecz szybko alutninium’ przeszło Z 
rąk jubilera w ręćć konstruktora. Ma

ły ciężar właściwy tego metalu nasu
nął myśl zastosowania go w lotnic
twie. Na przeszkodzie stała jedyn e 
jego mała wytrzymałość. " Nie można 
przecież budować samolotu z materia
łu, który chociaż jest bardzo lekki, jest 
jednak mniej trwały niż drzewo.

Chemicy i metalurdzy zaczęli kom
binować. Okazało się że jeżeli stopić 
aluminium z niewielką ilością innych 
metali, to otrzyma się stop różniący 
się znacznie swoimi mechanicznymi i 
fizyko - chemicznymi właściwościami 
od aluminium pierwotnego. Szczegól
nie dobrymi właściwościami odznaczy! 
się stop aluminium z miedzią, manga
nem i magnezem. Ten klasyczny stop 
nazwany duralem znalazł szerokie za
stosowanie w lotnictwie. Spełnia on 
niezbędne warunki, wymagane od ma
teriału lotniczego, a cena jego jest o 
wiele niższa od ceny czystego alumi
nium.

O dalszym rozwoju materiałów lot
niczych i ich zastosowaniu do budowy 
samolotów, opowiemy w drugiej części 
tego artykułu.

ALUMINIUM CZY STAL

Wiemy już, że szerokie zastosowanie 
przy budowie samolo ów zna azł durai. 
Stop ten jest lekki jak drzewo i wy
trzymały jak stal, ma jednak wielką 
wadę — łatwo ulega korozji, stra
sznemu wrogowi wielu meta'i.

Gryząca rdza niszczyła kadłub, skrzy
dła i podwozie samolotu. Trzeba było 
przedsięwziąć szybkie i skuteczne środ
ki zaradcze. Wa ka z korozją poszła 
w dwóch k'erunkach: 1) w kierunku 
stworzenia tak'ego stopu a’umin’um, 
który nie ulegałby dz'a'an’u korozji 
i 2) w kierunku zamiany aluminium 
przez stal.

Na pierwszy rzut oka ten drugi kie
runek wydaje się niewykonalny. Bo 
przecież jak można zam en ć dura’, któ
rego ciężar właściwy wynosi 2,8 na s al 
o ciężarze właściwym 7 8? Przecież 
w takim wypadku samolot będzie 3 
razy cęższy i wcale n e wzniesie się w 
powietrze! A z drug ej strony s al z do
mieszką niklu, chromu i nektórych 
innych metali pozbawiona jest wie kiej 
wady duralu — n'e rdzew eje i nosi 
nawet nazwę stali n erdzewnej. Jak 
rozwiązać to zagadnienie?

I oto radziecki konstruktor A. Pu- 
tiłow tworzy orygina ną k^ns rukcję 
samolotów „Stal-2“ i „Stal-3“, których 
zasadniczym materalem budowlanym 
jest sta’ n erdzewna. Możliwe to było 
tylko dzięki mistrzowsko obmyś’anej 
konstrukcji tego samo'otu, którego 
ciężar okazał się taki sam, jak ciężar 
samolotu zbudowanego z duralu.

Zdawałoby się zatem że sta' zwycię
żyła alum n um. Jest przecież wytrzy
mała, wygodna do obróbk', nie boi s ę 
morskiej wody czy w lgotnego po
wietrza, nie rdzewieje. Jednak stal nie
rdzewna okazała się materiałem zbyt 
drogim.

Dlatego też nowe, udoskona’one ga
tunki duralu, wytrzymałe, lekkie i 
znaczn'e uodpormone na dzia'an’e ko
rozji zwyciężyły i obecn’e stanowią 
podstawowy materiał w seryjnej pro
dukcji samolotów.

METALURDZY NIE ZAWODZĄ

Okazało się jednak, że nawet najbar
dziej udoskonalone gatunki duralu 
mają zbyt małą wytrzymałość na rozer
wanie i ustępują pod tym wzg ędem 
Stali. Trzeba by’o zastosować jakieś 
środki, kóre zwiększyłyby wytrzyma
łość metalu.

Głos zabrali metalurdzy i dowiedli, 
że dzięki obróbce termicznej można u- 
zyskać większą wylrzyma ość duralu. 
Niektóre stopy a'umin'um pos adają tę 
cenną właściwość, że pozwa'ają się 
hartować. Odbywa się to w ten sposób, 
że metal nagrzewa się najpierw do wy
sokiej temperatury a potem raptownie 
studzi. Tą drogą wie'e stopów alumi
nium osiągnę‘o wytrzymałość najwyż
szych gatunków stali.

ULTRALEKKIE STOPY

Doszliśmy więc do wniosku, że w do
bie obecnej największe zastosowanie w 
budowie samolotów mają, dzięki swym 
wszechstronnym wlasnoścom stopy 
alum nium. Ale czy n e istn eją ma
teriały, które nie ustępu;ąc duralowl 
własnościami, przewyższałyby go pod 
względem lekkości?

Przecież im lżejszy będzie samolot, 
tym większa może być jego szybkość, 
tym więcej może zabrać ładunku, tym 
wyższy osiągnąć pułap. Okazuje się, że 
są tak e materiały.

Badając najbardziej nadające się do 
budowy samo'otôw meta'e, uczeni nie 
mogli nie zauważyć błyszczącego, twar
dego, mało spoistego magnezu. Szcze
gólnie uderza jego wy ją kowo mały 
ciężar właściwy, wynoszący zaledwie 
1,74, czyli prawe dwa razy mn'ej niż 
aluminium! Podobnie jak a uminium 
w stanie wolnym w przyrodzie n e wy
stępuje. Pod względem zasobów w sko
rupie ziemskiej magnez zajmuje trzecie 
miejsce — po a’um nium i że’azie.

Ale... znów jest a e Magnez ut enia 
się jeszcze siln'ej n ż a um nium, dla
tego też, a także z powodu malej wy- 
trzyma'ości, zastosowan e magnezu w 
lotnictwie w postaci natura nej jest 
niemożliwe.

Metalurdzy znów wzięli s'ę do roz
wiązania trudnego zadana. Na’eżało 
zachowując przewagę magnezu w cię
żarze zwiększyć jego wytrzymałość i 
uchronić od szkodliwego działania ko
rozji. W wynku d ugich prac otrzyma
no stop magnezu z cynk em, a uminium 
i manganem nazwany „e’ektronem“ z 
powodu jego żółtego, podobnego do 
bursztynu koloru (jak wiadomo w sta
rożytności bursztyn nazwano elektro
nem). Obecnie ten zasadniczy stop roz
winął się w cały wach’arz ultralekk ch 
pokrewnych stopów. Stopy magnezu 
zdecydowanie wkraczają w szeregi ma
teriałów budowlanych lotnictwa. Co 
prawda nie są one jeszcze tak odporne 
na korozję jak stopy a um nium i droż
sze są od nich, ale te trudności z bie
giem czasu na pewno zostaną pokonane. 
Należy oczekiwać, że w n'edlug m cza
sie poiawią się samo’oty zbudowane z 
ultralekkich stopów magnezu.

Ma jednak magnez poważnego rywa
la. Jest nim beryl — biały, twardy 
metal.
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Trudno uwierzyć, że piękne, różnoko
lorowe, kryształowe związki berylu 
Staną się być może w przyszłość, pod
stawą lotnictwa. Już teraz beryl zajmu
je trwałą pozycję w konstrukcjach 
lotniczych.

Beryl jest niestety mało rozpow
szechnionym metalem. Jego zasoby w 
skorupie ziemskiej wynoszą zaedwie 
0,003%, co zwiększa jego cenę. Ale wy
jątkowo sprzyjające właściwości bery

lu — duża odporność na korozję, mały 
ciężar właściwy (1,85) i wysoka tempe
ratura topnienia (1285“) — wróżą mu 
wielką przyszłość w lotnictwie.

SPOJRZENIE W PRZYSZŁOŚĆ

Aluminium i magnez zajęły w nowo
czesnej technice czołowe miejsce, tak 
że mówi się o „wieku lekk ch metali“, 
który rzekomo nastąpi po „wieku że
laza“, A przecież ani aluminium, ani 
magnez, ani beryl nie ujawniły jeszcze 

wszystkich swoich możliwości — są to 
jeszcze w dużej mierze metale przy
szłości.

Chemia dnia jutrzejszego da niewąt
pliwie lotnictwu nowe, doskonalsze ma
teriały zdolne do pracy w naje ęższych 
warunkach. Ze stopów lekk ch jak 
drzewo i mocnych jak stal budować się 
będzie nowe stratosferyczne samoloty. 
Ludzkość znajduje się u progu panowa
nia wspaniałych „skrzydlatych metali“ 
przyszłości.

tłum, z ros. R. FRENKIEL

CO WIEMY O SPADOCHRONACH?
Być może nie raz, podzi

wiając skoki z samolotu 
przyszło Ci do głowy taicie 
pytanie: czy jest sens, aby 
człowiek narażał na nie
bezpieczeństwo swoje ży
cie, tak chronione w ustro
ju socjalistycznym?

Aby odpowiedzieć na to 
pytanie i abyś zrozumiał, 
że wykonywanie skoków z 
samolotu nie jest naraże
niem życia ludzkiego, pra
gnę zapoznać Cię z istotą 
i podstawowymi zagaun.e- 
niami tej dz edziny sportu.

O tym, że spadochroniar
stwo stało się sportem nie 
trzeba chyba Ci mówić 
drogi Czytelniku, sam na 
pewno słyszałeś o rekor
dach radzieckich spado
chroniarzy: Kajetanowa,
Jedowkimowa czy pułkow
nika Romaniuka i wiesz 
o tym, że Związek Radziec
ki już przed 1939 rokiem 
miał w swym kraju około 
dwóch milionów sportow- 
ców-spadochroniarzy.

Przytaczając słowa J. 
Stalina skierowane do Wa
lerego Czkałowa: „Zycie 
człowieka jest dla nas cen
niejsze od maszyny“, w 
których przeb.ja troska 
o człowieka, dochodzimy 
do wniosku, że spadochro
niarstwo w dobie obecnej 
nie przedstawia żadnego 
ryzyka dla życia ludzkiego, 
inaczej bowiem Związek 
Radziecki w żadnym wy
padku nie zgodziłby się na 
narażanie na niebezpie
czeństwo swoich obywate

li. Fakt, że prawie wszyst
kie rekordy spadochrono
we należą do skoczków 
radzieckich świadczy o ich 
doskonałym opanowaniu 
techniki skoku, o najlep
szy en w świecie podsta
wach naukowych i meto
dach, jakie opracowali 
spadochroniarze radzieccy.

* . *

W odległych od nas cza
sach niespokojny geniusz 
ludzki pobudzany fantasty
cznymi legendami i mita
mi wytrwale pracował nad 
wynalezieniem przyrządu, 
(jakim jest spadochron) 
zmniejszającego szybkość 
opadania ciężarów (czło
wieka lub towaru) z pewnej 
wysokości na ziemię. Leo
nardo da Vinci wniósł do 
spadochroniarstwa swoje o- 
bliczenia powierzchni cza
szy, (w przybliżeń u zgod
ne z obliczeniami dzisiej
szymi). Inni pionierzy tej 
dziedziny sportu swymi do
świadczeniami dali moż
ność zaobserwowania za
chowania się różnych 
kształtów spadochronu w 
powietrzu. Tak więc do
wiedziono, że spadochron 
o kształcie płaskiej płyty 
stawia największy opór (co 
wiemy teraz dokładnie z 
aerodynamiki — współ
czynnik oporu dla płasKiej 
piyty Cx = 0,64) ale jest 
niestateczny. Spadochron o 
kształcie stożka odwrócone
go podstawą ku górze jest 
bardzo stateczny, ale szyb
kość opadania jest za duża 

i siły działające na powie
rzchnię spadochronu potra
fią go zniszczyć (śmiertel
ny wypadek Coellinga w 
1894 roku).

Kształtem najodpowied
niejszym spadochronu, za
pewniającym mu statecz
ność i bezpieczną szybkość 
opadania jest płytka czasza 
kulista.

W miarę rozwoju lotni
ctwa a więc z chwilą wy
nalezienia balonu, a póź
niej samolotu wprowadza
no coraz to nowe ulepsze
nia, jak np. zastąpiono kon
strukcję sztywną (tzn. 
szkielet czaszy z materiału 
sztywnego — drzewa, ob
ciągnięty tkań ną, tkani
ną m ękką, wprowad ono 
otwory w środku czaszy dla 
upływu nadm aru powie
trza gromadzącego się pod 
czaszą w czas e opadania, 
udoskonalono uprząż spa
dochronową i wreszcie wy
naleziono niezawodny w 
otwarciu pokrowiec miesz
czący czaszę z linkami noś
nymi. Tego ostatniego wy
nalazku dokonał Rosjanin 
Gleb Kotielnikow w 1910 
roku, zapewniając załogom 
samolotów i balonów nie
zależny od statków powie
trznych pewny i bezpiecz
ny środek ratunkowy. Od 
tej pory spadochroniarstwo 
wkroczy'o na nowe tory. 
Spadochron zna'azł szero
kie zastosowań e. Ze spado
chronami latają załogi sa
molotów, szyoowcow i ba
lonów. Są to tak zwane

Na rysunku od lewej: sko
czek w komplecie ćwiczeb
nym (1 — główny spado
chron — plecowy; 2 — za
pasowy — piersiowy). Z 
prawej: spadochron ratow
niczy — siedzeniowy (3).

spadochrony ratownicze, 
mające za zadanie zabez
pieczenie życia pilota i za
łogi w wypadku potrzeby 
opuszczenia statku powie
trznego podczas lotu. Spa
dochron, na którym skacze 
żołnierz z pełnym uzbroje
niem, gotowy natychmiast 
po wylądowaniu do akcji 
— jest spadochronem bo
jowym lub desantowym.

(c. d. na str. 76)

Na rysunku poniżej: 1 — 
spadochron taiown.czy; 2— 
spadochron desantowy; 3 — 
zestaw ćwiczebny (spado
chrony: główny i pomocni
czy). Są to spadochrony o- 
sobowe. Na pozycji 4 — 

spadochrony towarowe.



(□SPADOCHRONACH
I wreszcie trzeci rodzaj 
spadochronów, to spado
chrony ćwiczebne. Składają 
się z dwóch spadochronów: 
głównego i zapasowego, u- 
mocowanych na jednej up
rzęży. Zestaw taki nazy
wamy kompletem ćwiczeb
nym i służy on do wykony
wania skoków szkolnych 
przez początkujących i sko
ków treningowych przez 
bardziej zaawansowanych 
skoczków spadochrono
wych. Szybkość opadania 
na jednym (głównym) spa
dochronie wynosi 4—5 ml 
sek, co daje w konsekwen
cji zupełnie wolne od wszel
kich obrażeń cielesnych ze
tknięcie się z ziemią. Poda
ne wyżej rodzaje spado
chronów biorąc z punktu 
widzenia ich przeznaczenia 
nazwiemy spadochronami 
osobowymi.

Spadochrony używane 
dla przeniesienia jakiegoś 
ładunku (żywność, lekar
stwa, broń, amunicja itp.)

JAK OKREŚLIĆ WYSOKOŚĆ LOTU 
MODELU?

Szanowna Redakcjo!
Wpadłem na pomysł ła

twego okreś ania bez żad
nych przyrządów, przybli
żonej wysokości lotu mo
delu czy samo’otu. Chciaż 
sposób ten jest stary, są
dzę, że rzadko który mo
delarz czy miłośnik lotnic
twa używa go. Dlatego 
pragnę podz'e’ić się nim z 
czytelnikami SiM-u.

Obserwując lecący nad 
nami model, często pragnę
libyśmy wiedzieć, na jakiej 

będą spadochronami towa
rowymi.

Istnieje jeszcze podział 
spadochronów według spo
sobu otwierania na: samo
czynne tzn. takie, które ot
wierają się bez woli ska- 
czącego, przy pomocy liny 
zaczepionej w samolocie i 
wolne — otwierane wyłącz
nie przez skoczka. Spado
chronami samoczynnymi są 
wszystkie spadochrony to
warowe i desantowe. Do 
spadochronów wolnych za
liczamy spadochrony rato
wnicze i ćwiczebne.

Ze względu na umiejsco
wienie rozróżniamy spado
chrony: plecowe, piersiowe 
i siedzeniowe.

W kompletach ćwiczeb
nych stosuje się zestawy 
plecowo-piersiowe, gdzie 
spadochronem głównym 
jest spadochron plecowy, 
i siedzeniowo-piersiowe, 
gdzie spadochronem głów
nym jest spadochron sie
dzeniowy.

B. PLAMOWSKI

znajduje się wysokości. 
Bardzo łatwo ją w przybli
żeniu określić bez żadnych 
przyrządów, znając tylko 
rozmiary modelu i o ile 
model znajduje się w przy
bliżeniu , nad głową“. Spo
sób ten jest stary jak świat 
i podobne sposoby pom aru 
są często używane do mie
rzenia szerokości rzek, czy 
wysokości drzew. Zasadę 
wyjaśnia rysunek i wycią
gnięta z niego proporcja

A _ H 
B ~ C

Aby więc móc zmierzyć 
wysokość lotu mode’u na
leży zmierzyć odległość od 
końca do końca wyc ągnię- 
tej pionowo ręki. Kiedy 
model znajduje s'ę nad na
mi należy trzymaną w wy
ciągniętej pionowo rec? 
linijką zmierzyć rozpiętość 
(lub długość) modelu Na
stępnie powyższą długość, 
wyc ągniętej ręki i rozp ę- 
tość modelu, wyrażone w 
metrach podstawić do

Ą X C wzoru H = —B—-, który
jest wyciągnięty z wyżej 
napisanej proporcji. Otrzy
mamy wysokość w metrach. 
Tym samym sposobem mo
żna określić wysokość lotu 
samolotów, ba’onów, lataw
ców i inne. Im dokładniej 
są wykonane ponrary i im 
bardziej „nad głową“ znaj
duje s ę model czy samo’ot, 
tym dok'adniejszy otrzy
mamy wynik. Warto spró
bować!

Andrzej Jędrzejewski 
Warszawa 33, ul. Czeska 17

KARTONOWY MODEL SZYBOWCA
(opis do planu na str. 78)

Wobec dużego zainteresowan a naszych Czytel- 
n'ków modelami kartonowymi, zamieszczamy z ko ei 
plan wykonawczy kartonowego modę u szybowca 
w opracowaniu czechosłowackiego modelarza W.Pro- 
chazki.

Plan modelu podano w wekości na‘ura’nej tak, 
że wystarczy przerysować go na cienki karton (naj
lepiej grubości 0,25 mm.)

Spójrzmy na rysunek. Kadłub składa się z dwu 
części, oznaczonych cyframi 1 i 2, przy cym na ry
sunku 2 podano wzmocnienie wnętrza kadłuba. 
Miejsca zgięć oznaczono literami A, B i C. Po zło
żeniu kadłuba i wklejeniu wzmocnienia kadłub jest 
gotowy.

Obecnie wycinamy skrzydła zaginając obrzeża na 
przedniej i tylnej krawędzi. Nartę m e nadajemy 
skrzydłom kszta’t ,.V" pcdwójn’e załamany w miej
scach „D“ i „F“. P zyk'ejeniem skrzydeł w sposób 
podany na rysunku 3 kończymy pierwszy etap pracy.

Pozostają jeszcze stateczniki podane na rysun
kach 4 i 5. Stateczniki posiadają w m ejsc ch skle
jenia niewelkie ząbki, służące jako podstawa do 
przyklejenia.

Ze względów estetycznych można krawędzie 
natarcia okleić kolorową bibułką według wzoru 
podanego na rysunku. B. B.

CO BUDUJĄ MODELARZE
Model szybowca wyczynowego konstr. Jerzy Talllt, Ostrowiec 
Kieł. Zaprojektowany na 111 Zimowe Zawody Model. Lat. 
Model wyk. całkowicie z materiałów krajowych. l’ow. nośna— 
33 dcm kw, ciężar cnłk — 52S g, obc. Jedn — l(i g dcm kw., 
profil skrzydła — RAF — 32, stateczników >— Maca *009, 

skręceń o aerodynamiczne 1 ęeo.uetiyczne — 2°.

KĄCIK WYMIANY 
DOŚWIADCZEŃ

Praktyczną strzykawkę 
do napełniania zbiorników 
paliwem można wykonać z 
kawałka rurki szklanej 
(dł. 200 mm i średn ca 20 
mm), trzech korków, drutu 
stalowego i igły lekarskiej. 
Sposób wykonania ilustru
je rysunek. Muszę dodać, 
że tak wykonana strzy
kawka służy mi od dwóch 
lat, dz ałając bez zarzutu.

Andrzej Matuszewski 
Ostróda

ul. Świerczewskiego Ga
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Każdy z Was zna dzie
siątki tytułów różnych 
współczesnych gazet i cza
sopism. Wszyscy wiedzą, że 
tytuły te składają się z 
dwóch lub najwyżej trzech 
wyrazów. W dawnych cza
sach, np. w XVIII wieku 
było jednak inaczej. Za
pewne zdziwicie się bar
dzo, jeżeli wymienę tu 
Wam tytuł czasopisma skła 
dający się z przeszło dwu
dziestu wyrazów. Dziwne, 
co?

A jednak posłuchajcie.
W roku 1784 wychodziło 

w Warszawie czasopismo 
pod nazwą: „Magazyn War 
szawski Pięknych nauk, 
kunsztów i różnych wia
domości dawnych i nowych, 
dla zabawy i pożytku o- 
sób obojgu płci, wszelkie
go stanu i smaku“. Tro
chę za diugie, co?

Dlaczego wspominam o 
tym czasopiśmie?

Po prostu dlatego, że jest 
ono związane z dziejami 
naszego lotnictwa. Właśnie 
w styczniu w 1784 roku 
w piśmie tym ukazał się 
pierwszy polski artykuł 
traktujący o lotnictwie pt. 
„Balony latające. Żegluga 
powietrzna“.

W artykule tym niezna
ny nam już dzisiaj autor 
Rozważa możliwości .roz
woju balonów i w ogóle 
żeglugi powietrznej na tle 
|pierwszvch prób z balo
nami w Polsce (Śniadecki 
i Jaśkiewicz) i we Francji 
(Mongolfier).

Pierwsze udane próby 
balonów pobudzają i in
nych do różnego rodzaju 
prac teoretycznych na ten 
temat. Rozważa się już 
możliwości przyszłej komu 
nikacji powietrznej.

W Warszawie, gdzie la
taniem interesował się ży
wo znany fizyk, profesor 
szkoły Pijarów Józef Osiń
ski (o którym już uprzed
nio wspominałem) ukazała 
Sie w 1784 r. druga jego 
praca o lotnictwie pt. „Ro
bota Machiny Powietrznej 
Pana Mongo1fi<”"“ w orz°d 
mowie do Czytelnika au- 
tor między innymi piszę 
(cytuję dosłownie):

„W roku 1783 wvdałem 
książeczkę pod tytułem:

MACHINA POWIETRZNA
JOZEFA OSIŃSKIEGO

Gatunki powietrza odmien
nego od tego, w którym 
ży.emy z Figurami; w kil
ka M.esięcy po wydaniu 
wspomn.aney Książeczki, 
Pan Mongolfier zrobił ma
chinę podobną do Kun, 
kto. a na powietrze wznio
sła się, że zaś tej machiny 
istotną częścią jest sta- 
łoplyn zapalaiącey się, iey 
robotę wylozyc za rzecz 
potrzebną osądziłem. Tako
we opisanie ma mieysce 
po § 84 wzmn.ankowanej

Opis dostateczny.

AEKOSr.n YCZNEY

Strona tytułowa książ
ki pt. „Kuli Aerostaty- 
czney rożnych aż dotąd 
doświadczeń Opis dosta
teczny“, która ukazała 

się w r. 1784.

Książeczki. Figury, które 
tu wspominam, tamże znaj 
duią się... Staloplyn to sa
mo znaczy co Gaz, więc 
przyzwyczajeni do ostat
niego słowa, za pierwsze 
mogą go użyć“.

O ile w swej pierwszej 
książce (Gatunki powietrza) 
Osiński zajmuje się omó
wieniem wykorzystania po
wietrza dla wzlotu balo
nów, o tvle w drugiej na 
podstawie doświadczeń czy 
nionych przez Mongolfiera, 
wybiega daleko myślą na- 

interesujące są na 
przykład jego pierwsze 
prouy obliczenia tzw. „ren
towności“, a inaczej opła
ca’ności podróży powietrz
nej.

Posłuchajcie jak Józef 
Osiński przeprowadzał swo 

ją kalkulację (cytuję do
słownie z książki):

Według ostatniego ra
chunku, machina leksza 
iest od powietrza 20.000, 
więc na nią możnaby ła
dować towaru przynay- 
mniey 100 cetnarów.. i te 
od miasta do miasta prze
wodzić, przeto keszt na nią 
łożony z zyskiem wróciłby 
się. Bo Furmanowi za prze
wiezienie cetnara towaru 
z Krakowa do Warszawy 
płaci się zł. 12, więc od 
sta cetnarów płaci się zł.
1 200; niech machina w Ro
ku iednym z Warszawy do 
Krakowa poydzie dziesięć 
razy, i tyleż razy z Kra
kowa do Warszawy, więc 
w Roku przewiezie towaru
2 000 cetnarów, od któ
rych płaci się Furmanowi 
24 000. przeto w Roku ty- 
leby na niey zyskiwano; 
imby zaś częściey chodziła, 
tymby więcey zysku przy
niosła...“

Józef Osiński nie poprze
stał oczywiście na tych roz
ważaniach. W zakończeniu 
swej książki piszę między 
innymi następujące słowa:

„Na koniec możnaby ich 
używać (tj. balonów — 
przyp. mój) robienie 
kart topograficznych przy- 
naymniey, gdy czas iest 
bardzo spokojny...“

Słowa powyższe muszą 
zapewne» wzbudzić wśród 
Was podziw nad genialną 
zdolnością przewidywania, 
jaką spotykamy u tego u- 
czonego.

Niewątpliwie prace Osiń
skiego przyczyniły się w 
owym czasie w bardzo 
wielkim stopniu do spo
pularyzowania latania; w 
Polsce. Niestety — w tym 
okresie tj. do 1784 roku 
żaden z Polaków nie zdo
łał jeszcze wznieść się w 
powietrze. Nastąpiło to do
piero u nas w cztery lata- 
później.

Podczas, kiedy cała Eu
ropa a z nią i Polska z 
zachwytem przyjęła wiado
mość o pierwszym wzlo
cie człowieka we Francji, 
wyczyn rosyjskiego ch’opa 
spod Riazania Kriakutnoja 
(pierwszy wzlot na balo
nie na świecie) poszedł w 
zapomn’ene.

H’storia rosyjska wspo
mina o tym, że kiedy 50 
lat po locie Kriakutnoja 
Paryż „szalał“ z powodu 
wzlotu braci Mongolfier,

Rysunek balonu z „Ma
gazynu Warszawskiego", 
zamieszczony w artyku
le pt. „Balony Lataiące. 
Żegluga powietrzna" 

(rok 1784).

rosyjski wynalazca wygna
ny z Riazania uciekł do 
Moskwy, unikając w ten 
sposób spalenia żywcem. 
Taki był los pierwszego wy 
nalazcy balonu.

Historii nie uda się jed
nak nigdy sfałszować. Dziś 
cały świat wie, że pionie
rem pierwszego lotu na ba 
łonie był Rosjanin Kriakut- 
noj.

O dalszych poczynaniach 
Polaków w lataniu pomó
wimy następnym razem.

JERZY KONIECZNY

Strona tytułowa drugiej 
lotniczej książki Józefa 
Osińskiego, wydanej w 
Warszawie w r. 1784.
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Poniższa „Poczta“ — to 
odpowiedzi na pytania z 
różnych dziedzin. Pytań w 
sprawie szkolenia lotnicze
go jest, oczywiście, naj
więcej. Oddajemy glos kol. 
Franciszkowi Witkowskie
mu z Kalisza i — pro
simy o uwagę wszystkich 
zainteresowanych:

„Gdzie odbywają się te
oretyczne kursy szybowco
we, od ilu lat można zo
stać na taki ku-s przyję
tym, jakie dokumenty są 
potrzebne przy zgłoszeniu 
na szkolenie szybowcowe 
i jakie — na szkolenie sil
nikowe? Mam lat 13 i 
chodzę do 6-ej klasy szko
ły podstawowej“.

Teoretyczne szko’enle 
szybowcowe kandydaci na 
pilotów przechodzą obecnie 
razem ze szkoleniem prak
tycznym, tj. na sześc'o*y- 
godniowym kurs e pilotażu 
— na szybowsku Ligi Lot
niczej. Aby zostać przyję
tym na szko’en’e, na eży 
złożyć w tym ce'u podanie 
do Zarządu Pow:atowego 
(lub Miejsk’ego) Związku 
Młodzieży Pc/skiei. ZMP 
kieruje kandydatów na 
szkolenie — do odpowied
nich p’acówek Ligi Lotni
czej, gdzie komse lekar- 
sko-lotn:cze przeprowadza
ją badania i przydz:e’ają 
kandydatów na poszcze
gólne turnusy szkolne.

y u
Kandydaci na szkolenie 

w pilotażu szybowcowym 
powinni mieć ukończone 
przynajmniej 7 klas szko
ły podstawowej oraz wiek 
od 16 do 18 lat w’ącznie. 
Warunki, jakim powinni 
odpowiadać kandydaci na 
kurs pilotażu silnikowego 
są następujące: wiek od 
18 do 22 lat w’ącznie, oby
watelstwo polskie, stan 
wolny (kawaler), wykształ
cenie — przynajmniej ma
ła matura lub 9 klas szko
ły podstawowej albo rów
norzędne szkoły zawodo
wej.

Do podania, które kan
dydat na szkolenie lotni
cze składa w Zarządzie 
ZMP, należy dołączyć na
stępujące dokumenty: wła
snoręcznie napisany życio

rys, opinię partii, ZMP, 
ZHP lub innej organizacji 
(w zalakowanej kopercie), 
metrykę urodzenia lub u- 
wierzytelniony odpis, świa 
dectwo szkolne lub uwie
rzytelniony odpis, zaświad
czenie obywatelstwa pol
skiego lub zaświadczenie, 
że kandydat stara sięt o 
nie, zaświadczenie o nie
karalności, zaświadczenie 
lekarskie z zakładu pracy 
lub szkoły o stanie zdro
wia.

&
Jesteście więc, kolego 

Franku, jeszcze za młodzi 
i musicie uzupełnić wy
kształcenie, aby móc roz
począć naukę pilotażu. Pra 
cujcie nadal aktywnie w 
Waszym Ko’e LL, ucz
cie się pi’n'e w szkole, 
a gdy przyjdzie odpowied
ni czas, rozpocznijcie sta
rania o przyjęcie Was na 
lotnicze szkolenie.

Kolegom: STANISŁA
WOWI KAMIŃSKIEMU i 
JANOWI PIASECKIEMU 
z Opoczna nasuwa;ą się
m. in. następujące py
tania: Kto ponosi kosz
ta nauki na kurs'e szy
bowcowym? Czy można 
korzystać z internatu w 
czasie trwania kursu? Od 
kiedy rozpoczyna się nau
ka?

Koledzy, informujemy 
Was, że szkolenie lotni
cze wszystk’ch stopn’, za
równo teoretyczne jak 1 
praktyczne, jest całkowi
cie bezpłatne. Fakt ten daje 
świadectwo ogromnym u- 
łatwieniom, jakie ludowe 
państwo polskie czvni ma
som młodzieży robotniczej 
i chłopskiej, pragnącej li
czyć się latać. Takie ułat
wienia w nauce i troskli
wa ooieka nad młodzieżą 
garnącą się do lotnictwa — 
są możliwe jedynie w pań
stwie, gdzie władzę spra

Odciąć

KUPON KONKURSOWY Nr 2

Nazwisko i imię...................................................................
Okładka w numerze 4 S’M-u.........................................
Okładka w numerze 5 S'M u .

(w rubrykach wp'sać: b. dobra, dobra, 
dostateczna, zła).

Niniejszy kupon należy wype'nić, wyciąć 1 wraz, 
z kuponem Nr 1, który zamieściliśmy w numerze 3 
SiM-u, przesłać na adres Zarządu Głównego Ligi 
Lotniczej — Warszawa, ul. Nowogrodzka 49, z zazna
czeniem — DLA SIM-u!

wuje lud. a nie kapitaliś
ci!

Odpowiadamy dalej: kan 
dydaci przyjęci na szkole
nie wyjeżdżają wiosną lub 
latem do szkoły szybow
cowej Ligi Lotniczej i tam 
na cały okres nauki pilo
tażu otrzymują bezpłatnie 
zakwaterowanie, wyżywie
nie oraz odpowiednie ubra 
nie. O zakwaterowanie za
tem — nie kłopoczcie się, 
Koledzy, jest ono zapew
nione.

I po trzecie: pierwsze 
turnusy szkoleniowe w 
szkołach szybowcowych LL 
rozpoczynają się w kwiet
niu br. Aby już wiosną za
cząć uczyć się latać, trze
ba oczywiście załatwić 
przedtem wszystkie for
malności, tzn. złożyć w 
ZMP podanie, odpowiednie 
dokumenty, przebyć po
myślnie badania na komi
sji lotniczo-lekarskiej itp.

Odpowiadamy teraz kol. 
ZBIGNIEWOWI GRABÓW 
SKIEMU z Dąbrowy Gór
niczej. Kol. Zbyszek zapy
tuje: „Gdzie się znajduje 
TSL (Techniczna Szkoła 
Lotnicza) lub jakaś inna 
szkoła lotnicza? Jakie są 
warunki przyjęć?“

Kolego, z treści Wasze
go pytania wynika, że nie
zbyt dobrze jesteście zorien 
towani w systemie lotnicze 
go szkolenia. TSL jest 
szkołą wojskową, kształcą
cą techników i mechani
ków lotnictwa wojskowe
go. Aby móc się tam kształ 
cić, trzeba mieć przede 
wszystkim odpowiednie uz
dolnienia w kierunku tech
nicznym. no i oczywiście — 
odpowiedni wiek i wy
kształcenie. To jednak — 
dalsza sprawa. Dla Was 
najważniejsze jest — jeśli 
poważnie myślicie o roz

poczęciu w przyszłości na
uki w tym kierunku i po
święceniu się służbie w 
lotnictwie wojskowym — 
że do TSL możecie się do
stać tylko z Ligi Lotniczej. 
Pamiętajcie: droga do woj 
skowych szkół 'lotniczych 
prowadzi przez Ligę Lotni
czą!

Końcowe słowa odpo
wiedzi dla kol. Grabow
skiego kierujemy rówmeż 
do kol. PAWŁA WOZNIA
KA z Prudnika oraz kol. 
JERZEGO /NIEDBAŁY z 
Chorzowa, który pragnie 
wstąpić w przyszłości do 
do Oficerskiej Szkoły Lot
nictwa.

Kolego Jurku, macie je
szcze rok czasu do rozpo
częcia nauki pilotażu szy
bowcowego w LL. Rok ten 
wykorzystajcie na aktywną 
pracę w Koie LL, do któ
rego powinniście się zapi
sać jak najszybciej. Dzię
kujemy Wam za szczere 
życzenia.

Kol. HENRYK MELLER 
z Torunia zapytuje, czy 
mógłby nadesłać kilka ry
sunków z cyklu humoru 
lotniczego. Naturalnie, Kr 
lego, będziemy czekać na 
nie z niecierpliwością Przy 
syłajcie śmiało.

A teraz sprawa innego 
rodzaju. Kol. L. S. z Mo 
drzejewa jest aktywnym 
członkiem LL i modela
rzem. Uczy się dobrze, za
mierza przebyć szkoienie 
lotnicze w LL, a potem 
wstąpić do Ofcerskiej 
Szkoły Lotnictwa. Zapytuje 
nas, czy na obranej drodze 
nie będzie przeszkodą to, 
że ma jedną nogę krótszą 
o 14 cm.

Kolego, ludzie lotnictwa 
odznaczają się silnymi, 
prawdziwie męskimi cha
rakterami. Zwracamy się 
do Was, jak do jednego ż 
tych ludzi, z uczciwą od
powiedzią: porzućcie myśl 
zostania pilotem! Do lot
nictwa — jako pilot — nie 
będziecie mogli być przyję
ci. Jeśli pragniecie służyć 
Ludowej Polsce w dziedzi
nie lotnictwa pomyślcie o 
specjalizowaniu się na ln 
żyniera lub konstruktora 
(lotniczego. Odpowiedź 'tę 
przyjmijcie po męsku, nie 
załamując się. Jako aktyw
ny modelarz — już wła
ściwie zrobiliście pierwszy 
krok na drodze, którą Wam 
proponujemy. Teraz wy
starczy tylko silna wola o- 
siągnięcia celu (macie ją 
na pewno!), a jesteśmy 
przekonani, że przyjdzie 
czas, kiedy usłyszymy o 
Was jako o konstruktorze.

ZAR.



R O Z M A I ,T O Ś C I
Rozporządzeniem Prezyden
ta Republiki Czechosłowac
kiej z dnia 1 ityczn a 1S51 
r. weszły w użycie nowe 
wojskowe odznaki lotnicze. 
Odznaki te podajemy obok. 
Pierwsza od góry — to 
odznaka wojsk lotniczych, 
druga — wojsk spadochro
nowych, a trzecia — wojsk 

obrony przeciwlotniczej.
(wg „Letectvi“) 
•

Co przyniosą najbliższe nu
mery S.M-u? Dla modelarzy: 
praktyczne wskazówki, jak o- 
klejać mcdel. Plan mikro-mo- 
delu z zawodów w Poznaniu. 
Plan szybowca kadłubowego. 
Dla przyszłych Inżynierów: 
Silniki lotnicze. Kabiny samo

lotów. Spadochrony.

•
Na zdjęciu na okładce:

Fragment z warsztatów lot
niczych. Montaż samolotu ko
munikacyjnego w hali.

Jakie obciążenie wytrzymują ptas'e skrzydła? I czy człowiekowi uda 
się kiedykolwiek zbudować konstrukcję tak doskonalą, jak skrzydła 
ptaka. O tym oraz o wielu innych ciekawych zagadnieniach można 
się dowiedzieć z numeru 1 ..Skrzydlatej Polski", który już ukazał 
się w sprzedaży. Na zdjęciu fragment z filmu ,,żukowski" o wiel

kim uczonym rosyjskim, który badał naukowo loty ptaków.
Foto „Film Polski“

POLSKIE KONSTRUKCJE LOTNICZE „AMATOR“?!

W dalszym ciągu naszego cyklu historycznego podajemy 
zdjęcie szybowca treningowego „Sroka“. Szyb wiec ten, 
konstrukcji A. Kocjana, był użytkowany do kałegorii „C“ 
jako jedna z popularniejszych maszyn przed 1939 r.

Rozpiętość — 11,48 m, długość — 5,20 m, ciężar własny— 
96 kg, wyd użen e — 8,6, szybkość minimalna — 42 km/godz, 
doskonałość — 18.

Taką nazwę nosi model 
szybowca przejściowego 
(to znaczy przeznaczonego 
dla modelarzy, którzy wy
konali już wszystkie mo
dele szkolne objęte progra
mem), którego plan w

wielkości naturalnej zosta
nie wydany przez Ligę 
Lotniczą w roku bieżącym. 
Na rysunku widzimy 
„Amatora“ w trzech rzu
tach.

WYDAJE: LIGA LOTNICZA

REDAGUJE ZESPÓŁ

Adres redukcji: Warszawa 5, 
ul- Krakowskie Przedm. 11,6 

tel. 76-88«, 83, 84, 86, 88, 
wewn. 45.

Warnnkl prenumeraty: 
miesięcznie — 2 zł 40 gr, 
kwartalnie — 6 zł 60 gr, 

rocznie — 24 zł.

Wpłacać czekami na konto 
PKO 1-15678, na adres:

Państwowe Przedsiębiorstwo 
Kolportażowe „RUCH“ 

W-wa, PI. Trzech Krzyży 16a. 
Zainówenia na pojedyncze eg
zemplarze i komplety czaso
pism lotniczych z lat ubiegłych, 

kierować na adres redakcji.

Nr zam. 13«. 2-B-15215


