


LUFTWAFFE ZNOWU NA STARCIE
Kiedy wracacie wieczorem do do

mu z mode'arni, z aeroklubu czy z 
zebrania ZMP-owsk’es;o. kiedy kła
dziecie się spać — niebo nad Wa
szym miastem jest spokojne i ciche. 
Jak myślą sięgnięcie.— od Szczeci
na do Zamościa i od Je’en!ej Góry 
do Olsztyna — tętni dniem i nęcą 
praca: pokojowa, twórcza praca 
wszystk!ch obywateli naszej ojczyz
ny przy warszłacie. w laboratorium, 
na roli, w hangarze.

A jeszcze ki’ka ’at temu z tego 
samego nieba spadały bomby, zrzu
cane przez hiferowskie samo’oły! Z 
tego samego n’eba s’ek’y serie z 
broni pokładowej, zabljajac dzieci i 
bezbronne kob’ety, zapalając nasze 
szkoły, szn<ta’e. teatry i fabryki. 
Piloci hitlerowskiej Luftwaffe nie 
znali żadnego innego ce’u prócz 
niszczenia i mordowania. Trzeba by
ło kilku lat krwawych cieżkłch walk 
narodu radzieckiego i narodów, cie
miężonych przez faszystów, trzeba 
było milionów lotów bojowych s*a- 
linowskich sokołów, aby zwyc!ężyć 
i zniweczyć straszliwe niebeznię- 
czeństwo hitlerowskiego faszyzmu.

Dziś znowu z lotn;sk w Zachod
nich №emczech startują samoloty. 
Nie maja co prawda czarnych krzy
ży na skrzydłach, ale komenderują 
ich pilotami ci sami zbrodniarze. co 
przed sześciu laty: Otto Skorzcnny, 
Mit’ders. Richthofen. pozwalniani z 
wiezień przez amerykańskie władze 
okupacyjne. Zwolniono także ..kró
la armat“ Krunna. którego fabryki 
produkowały uzbrojenie lotnicze dla 
Luftwaffe zwoln:ono se*ki Innych 
zbrodniarzy wojennych. To wszyst
ko idzie w parze z utworzeniem 
armii zachodnio-niemieck’ej, z u- 
ruchomianiem wciąż nowych fabryk 
zbrojeniowych i lotniczych, z cią
głym i systematycznym przeksztal 
ceniem Niemiec Zachodnich w kuź
nie zbrojeniową i zarzewie nowej 
pożogi wojennej.

Komu i po co potrzebna jest no
wa Luftwaffe, nowa armia hitle
rowska? Odpowiedź jest jasna i d'a 
każdeeo zrozumiałą- tym. którzy me
tody Luftwaffe stosują w Korei i 
chcieliby zastosować je u nas, w 
Polsce, w Czechosłowacji, Rumunii, 
w Z-Jazku Radzieckim — amery
kańskim imper’ał:stom. Tym samvm. 
którzy chcieliby, aby z n^sze^o nie
ba znowu spadały nocą bomby, aby 
znowu płonęły mazowiecki ws’e. 
słowackie miasteczka i ukraińskie 
kołchozy.

Nie nozwoHmy, aby samoloty 
Luftwaffe wystartowały na wschód. 
Nie nozwoli na to potężny Związek 
Radziecki i jego wódz — Sta'in. nie 
pozwolą masv pracujące krajów de
mokraci! Indowej. Nie pozwoli na 
to niezwyciężony światowy obóz po
koju. Naszą bronią jest praca nad 
umocnieniem potęgi naszego obozu, 
jest zdobywanie nauki i pogłębianie 
naszych wiadomości ogó’nych i lot 
niczych praca nad podniesieniem 
siły i obronności naszego kraju.

Nasza praca w aeroklubie czy ko
le Ligi Lotn'czej. każdy dobrze wy
konany lot. każdy zbudowany mo
del i wygłoszony wykład — to 
wkład w dzieło pekoju. A pokój na 
-świecie iest naj'epsza gwarancją, że 
Luftwaffe nie wystartuje.

W dniach 27 i 28 stycznia odbył 
się w Budapeszcie Kongres Węgier
skiego Lotnictwa Sportowego. Celem 
Kongresu było podsumowanie do
tychczasowych osiągnięć węgier
skiego sportu lotniczego oraz zmia
na charakteru stowarzyszeni. Do
tychczasowa jego nazwa OMRE zo
stała zmieniona na MRSZ — . Sto
warzyszenie Lotnictwa Węgierskie
go“. Nowopowstała masowa organi
zacja oparta jest na doświadczę 
niach DOSAW, Ligi Lotniczej i in
nych bratnich organizacji.

Na kongresie obecny był między 
innymi przedstawiciel Zarządu Głó
wnego Ligi Lotniczej.

Na zdjęciu poniżej: lotnicy w oto
czeniu górników.'

Na zdjęciu powyżej: przedstawiciel 
LL składa wieniec u stóp pomnika 
żołnierzy radzieckich, poległych w 
walkach o wyzwolenie Budapesztu

•
Z okazji przedterminowego wykona
nia zadań pierwszego roku Planu 
Sześcioletniego w jednej z kopa'ni 
śląskich odbyło się spotkanie gór
ników z żołnierzami jednostki Wojsk 
Lotniczych. W spotkaniu wzięli u- 
dział przodownicy pracy i wyszkole
nia.
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JAK OBLATAŁEM
ftNIETOPERZA"

ADAM ZIENTEK

Można powiedzieć, że ob
latanie nowego prototypu 
to nic innego, jak nauka 
latania, od początku. Róż
ni się to tym od tzw. 
„laszowania się“, że nauka 
odbywa się na maszynie 
o nieznanych jeszcze wła
snościach pilotażowych 
Jest to odkrywanie tajem
nic pilotażowych nowej 
konstrukcji.

• Pół biedy jeszcze z pro
totypem o norma1 nym u- 
kładzie, który posiada nor
malne stery — ten w grun
cie rzeczy musi być w pro
wadzeniu zbhżony do jed
nego ze swoich poprzedni
ków. Ale bezogonowiec?

Naoczni świadkowie opo
wiadają jeszcze, jak to fal 
temu prawie dwadzieścia) 
pierwszy polski bezogono
wiec spłatał fig’a swoim 
konstruktorom: nie uniósł 
się ani na metr nad ziemię, 
mimo iż- holujący go sa
molot mknął „kosiakiem" 
przez całą długość lotn'ska. 
Pilot zmuszony był za każ
dym razem odczepić linkę, 
by zatrzymać maszynę na 
końęu pola wzlotów.

. Niemniejszy kłopot mie
li ze swoją pierwszą 
szyną konstruktorzy nie
mieccy, bracia Horten. Szy
bowiec ich pozwalał s’ę 
wprawdz’e wyho’ować, ale 
po odczepieniu się nie s'u- 
cłjał pilota. Np. w zakrę
cie: wchodził (a raczej
wpadał!) weń -jako tako, za 
to o wyprowadzenu z za
krętu nie było mowy. Pilot 
swoje, a maszyna swoje — 
aż do więcej lub mniej 
szczęśliwego zetknięcia się 
z ziemią. Jak tu na takiej 
maszynie trafić na lotnisko 
1 wylądować pod wiatr?

Nikt nie rozstrzygnie, 
komu oblatanie „Nietope
rza“ dostarczyło więcej 
emocji: oblatywaczowi,
konstruktorom warszta 
towcom czy może innym 
świadkom? To pewne, że 
dla nas wszystkich chwile 
te były mocnym przeży
ciem!

ma

♦

Zobaczyłem go poraź 
pierwszy w haH montażo
wej, podczas próby wywa
żenia. Zgrabne skrzydełka 
wybiegaią z krótkiego kad
łuba nieco w przód, dalej 
lałamują się w tył — jak 
u żywego nietoperza. Ka
dłub nakryty kształtną li
muzyną, kończy się tuż za 
skrzydłem — na razie przy
czepiono tam prowizory

czny ster kierunkowy, do 
wstępnego oblatania. Ca
łość, pomalowana na czer
wono, czyni przyjemne 
wrażenie. Wykonanie i wy
kończenie, jak zwykle w 
naszych warsztatach — „na 
102“!

Mamy określić położenie 
środka ciężkości maszyny, 
by w razie potrzeby uzu
pełnić wyważen e za po
mocą ciężarków. Maszyna 
stoi już na dwóch wagach, 
mierzymy skrupu'atn'e od 
ległości podpór. Pakuję się 
do kabiny wraz ze spado
chronem. Inż. Sandauer 
osobiście dokłada odważni
ków na szale wag i odczy
tuje wyniki ważenia.

„Nie, to nie do wiary“ — 
mówi po przeliczaniu wy
ników. „Chyba się mylę, 
trzeba sprawdzić“. Ale 
drugie ważen!e wykazuje 
to samo: środek ciężkości 
maszyny jest przesunięty w 
stosunku do przewidziane
go teoretycznie o... dwa mi
limetry, podczas; gdy tole
rancja wynosi co najmniej 
50 milimetrów. N'e potrze
ba żadnych ciężarków.

„pobrze liczyliście, inży- 
nierze!“ mówi brygadzista 
Wieczorek.
’ „To raczej zas’ugą do 
kładności waszego wyko
nania“ — brzmi skromna 
odpowiedź.

Mają rację obydwaj.
* * * ., <■

Jak się szkolić to od po
czątku. W oddali, na sa
mym końcu lotniska ma- , 
jaczy sylwetka wyciągarki ' 
Linka zwisa już od zacze
pu szybowca. Dyskretnie, a 
le w pełnej gotowości przy
cupnęła pod hangarem., 
sanitarka. Wszystko przy
gotowane do pierwszego 
startu.

Z kabiny pilota nie wi
dać niezwykłych kształtów 
szybowca, na pozór wszyst
ko wygląda jak normalnie 
na starc!e. Tylko skład 
grupy startowej zdradza, że 
tym razem chodzi o coś 
więcej, jak o „codzienne“ 
latanie. Kogóż tu nie ma: 
konstruktorzy, ekipa war
sztatowców, przedstawicie
le Departamentu Lotnic
twa Cywilnego i Głównego 
Instytutu Lotnictwa.

Wymieniamy słówko: 
„Gotowe!“ Po tym sygnał 
tarczy napina do maksi
mum uwagę, niecierpli
wość, ciekawość. Och. gdy
by można przewidywać 
przyszłość choć na minutę 
naprzód!

Foto: WAF

co
Wszak to wszy- 
tak krótko!

kadłub kiwa s:ę 
na nierównoś- 

szybkość 
równo-

Nie, nie można przewi
dywać przyszłości, ale za 
to trzeba mieć tym czuj
niejsze zmysły na to, 
się dzieje, 
stko trwa

...krótki 
śmiesznie 
ciach terenu... 
jeszcze za mała... 
waga poprzeczna — dobra. 
Jak właściwie lotki — 
działają?... aha. Szybkość 
niezła —. może już? Cich
nie chrobot płozy... metr 
yrysóko^ći... nic. złego się 

...'.nie dźięję... dwa metry...
dćjsć..,' trzask zwolnionego 
zaczepu. , Głębokość“ ja
kąś chybotliwa... ziemia tuż, 

. tuz..,', znów chrobocze pło- 
hop!... drugi ,kan- 

Źuf“... trzeci, dość twar
dy...'spokój. Do wyciągarki 
njbdąleko. To był napraw
dę ibt. Pierwszy lot — bez 
ogona!

Niedługo trwa cisza. Kto 
nie zdążył wsiąść na samo
chód,; jdegnie za n’m na 
wyśęigi.,. .Forma^e cięże
nie, całusy na wiwat, py- 

, tania, pytania, pytania — 
Cała lawina!

Drugi start, trzeci, dzie
siąty../

♦

Które napięcie nerwów 
było silniejsze — tamto. 

Foto: WAF

przed pierwszym startem 
za wyciągarką, czy teraz 
gdy koniec linki holującej, 
„sześćdziesiątki“ założono 
na zaczep samolotu?

Dopiero teraz, w pierw
szym locie za samolotem 
nastąpi właściwy egzamin 
maszyny. Będz'e on zdany 
na „piątkę“, jeżeli po star
cie uda się utrzymać ją na 
lince co najmniej do wy
sokości kilkuset metrów 
Niskie, przymusowe odcze
pienie się, to praw'e pew
ne rozbicie maszyny, gdzieś 
poza lotniskiem.

Holownika mogę być pe
wny: któż móg’by mnie le
piej „pociągnąć“, jak Ta
dek Góra?! Nie ma co się 
namyślać:

Potężny 
zmieciony 
przes’ania 
— skrzydła chwieją 
mocno w wirach., A'e lotki 
już słuchają, już p’oza le
dwie, ledw;e muska śnież
ną pokrywę. Samolot i szy
bowiec prawie jednocześ
nie odrywają się od ziemi 
i przekraczaią granicę lot
niska. Lecimy!

...dwieście, trzysta me
trów. W m:arę, jak strzał-

startujemy!
tuman śniegu 
przez śm'gło, 

na chwilę świat 
się

(d. c. na str. 100) 
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ka wysokościomerza po
suwa się w górę, napięcie 
nerwów spada. Zastępuję 
je rodząca s'ę świadomość, 
że maszyna „chodzi“ posłu
sznie za sterami, że lot jej 
nie jest żadnym przypad
kowym, chwi’owym sta
nem stateczności.

Z od’egłości 60 metrów 
spostrzegam rozprom enio- 
ną uśmiechem twarz inż. 
We'g!a, który s ędzi w ka
binie pasażerskiej samolo
tu holującego, odwróć ny 
tyłem do k!erunku lotu, by 
nie uronić nic z przebiegu 
oblatania. Uprzytamnam 
sobie, jak musi marznąć 
załoga samo’o'.u w otwar
tych kabinach przy —10°
C. Ne oddałbym mo
jej 1'muzyny nawet za... 
ogon!

Na wysokości 500 m 
wchodzimy w łagodny za
kręt i wracamy w rejon 
lotniska. Wszystko idzie 
jak z płatka — powyżej 
700 m warunki lotu uspo
kajają się, lec my jak w 
„maśle“. Zarazem popra
wia się widoczność i 
wzmacnia operacja s’o- 
neczna —• wynurzamy się 
z przyziemnego zamg’enia. 
Tatry w!dać jak na d'oni, 
choć odleg’ość znacznie 
przekracza 100 km!

Na 2000 m widzę jak inż. 
Weigl opuszcza swoje sta
nowisko obserwatora i 
chowa twarz wewnątrz ka
biny samolotu. „Nie może 
już wytrzymać z z:mna“ — 
myślę nie bez zlośl woścl, 
ale odczepiam się, by tamci 
mogli wylądować. Samolot 
znika.

Mam teraz sporo czasu 
na wypróbowanie maszyny 
w Jocie swobodnym. Za
kręty, wpierw ostrożne po 
tym ciaśniejsze, zmiany 
szybkość', nawet śTzgi — 
wszystko to jakoś s'ę uda
je. Maszyna , chodzi za 
ręką“, słucha pi’o'a Ha- 
mu’ce działają. Nab'eram 
przekonani, że wy’ąduję 
na lotniku, a ne gdzieś 
poza n;m. Wiem już. że nie 
skorzystam ze spadochro
nu, a sztywny kesk ochron
ny, który gn!ec e mnie nie
znośni w głowę też chyba 
nie dojdzie do głcsu.

Mijają nrnuty — zanu
rzam s'ę z powrotem w 
słabo przcświeca'ące za
mgleni poniżej 700 m. 
tlmora wzmara s ę znó v 
w m!are zbrżania s’’ę do 
ziemi. Dość już zakrę ó y 
— resztę wysokości pochła
nia Jot pros'y. na hamu'- 
cach. Wreszci — n’oza 
‘unie lekko po .śniegu. 
Oblatanie skończone. Wi
wat konstruktorzy i war
sztatowcy! Nich żyje 
-zybownictwo Polaki Lu
towej!

ZOBOWIĄZANIE WYKONANE!
Oddział Powiatowy LL w 

Kaliszu zawiadamia, że w 
końcu ub. roku zostało wy
konane osta‘n'e zobowiąza
nie roczne mode arzy kali
skich, a mano.vice pabi- 
ty zestal rekord Kalisza dla 
modeli z napędem gumo
wym, wynoszący dotych
czas 1 min. 08 sek.

KOLO LL Nr 12 NIE PRACUJE 
A OKRĘG LL WCALE NIE POMAGA

Pamiętacie zapewne zamieszczone w 47 numerze 
SiM-u z ub. roku zobowiązanie Koła LL Nr 12 przy 
Państwowej Szkole Ogólnokształcącej typu licea’nego 
im. T. Rejtana w Warszawie. Członkowie tego Koła 
zobowiązali się dla uczczenia II Światowego Kongresu 
Pokoju do wykonania całego szeregu prac mających 
na celu usprawnienie pracy Koła. Zobowiązanie było 
cenne i uwierzyliśmy wtedy Kołu Nr 12 na słowo, że 
istotnie coś będzie robiło.

Chcąc jednak tę robotę zobaczyć na własne oczy, 
wybraliśmy się do Rejtana osobiście.

Przewodniczący Koła kol. Ciesielski opowiada nam 
o pracy Koła. Trudności, trudności i jeszcze raz trud
ności. Chcielibyśmy założyć modelarnię — nie może
my, bo brak lokalu. Chcemy zorganizować kurs ogól
nokształcący — nie możemy, bo Okręg LL nie przy
syła nam prelegentów.

Pytamy o inne punkty zobowiązania.
— Niestety, udało nam się zrealizować tylko dwa, 

tj. powiększyliśmy ilość członków naszego Koła i za
łożyliśmy nowe Koło LL przy ogólnokształcącej szko^ 
le im. Żmtchowskiej — mówi z zakłopotaniem kol. 
Ciesielski. Nie udało nam się osiągnąć cyfry 90% obec
nych na naszym zebraniu. Członkowie objawiają jakiś 
dziwny brak zainteresowania.

— To znaczy, że nie potrafiliście przyciągnąć 
członków i zainteresować ich pracą w lotnictwie? — 
pytamy. — A jak ze zbiorową prenumeratą SiM-u 
i „Skrzydlatej“?

Dowiadujemy się z przykrością, że i tu niewiele 
zrobiono. Jednym słowem praca tego Koła nie przed
stawia się wesoło. W czym leży błąd, gdzie należy 
szukać źródła tych trudności? Trudno tu winić Zarząd 
Koła. Nię można także zrzucać odpowiedzialności na 
Okręg Warszawski LL. Jednakże bezspornym faktem 
jest, że zarówno jedni, jak i drudzy nie są bez grze
chu. Brak nam instrukcji... Okręg nie nadsyła mate
riałów... Nie mamy prelegentów... Gazetka ścienna LL 
wychodzi bardzo rzadko... Członkowie nie interesują 
się pracą Koła... — takie głosy słyszy się często. Jest 
to sygnał alarmowy. Sprawa wymaga natychmiasto
wego zastanowienia i natychmiastowego rozwiązania.

Pod adresem Okręgu Warszawskiego pozwolimy 
sobie wysunąć sugestię, aby kontrolował działalność 
podległych mu Kół. Okręg powinien otoczyć je tak 
opieką, aby nikt nie mógł się powoływać na tego ro
dzaju „obiektywne trudności“ jak nieposiadanie in
strukcji czy nienadesłanie gazetki.

Z tlrugiej strony Zarząd Koła nie może czekać 
aż przysłowiowa „manna“ zacznie sama sypać się 
z nieba. Zadaniem jego jest przejawianie maksymal
nej inicjatywy w szukaniu nowych, własnych form 
pracy.

— Brak Wam pomysłów? Chyba nie czytacie 
SiM-u! W każdym jego numerze znaleźć można moc 
wiadomości z ZSRR, krajów demokracji ludowej, 
a wreszcie korespondencje i felietony o pracy Kół LL 
w krajtp Korzystając z do^wi^^^zeń DOSAW. korzy
stając z doświadczeń innych Kół LL osTągniec:e co
raz lepsze wyniki Waszej pracy. Podstawowym zadt- 
n'em jest w tej chw li dla Was dokładne przeana i- 
zowanie własnych błędów i znalezienie takTch dróg 
i metod, przy pomocy których pokonacie wszel
kie trudności. (ar)

Rekord został pobity 
przez członka IV Zespiłu 
Sześciolatki Małego Lot
nictwa ucznia Jana Cie
sielskiego, którego model 
własnej konstrukcji osiąg
nął czas 1 min. 21 sek.

BOLESŁAW HOFFMAN, 
pil.

Kalisz WYSTAWA 
W POZNANIU

W ramach wykonama 
zobowązań d'ugofalowych, 
powziętych przez Poznań 
ski Okręg LL otwarta zo
stała w sali Ośrodka Pro
pagandowego LL w Po- 
znanu wystawa modelar
stwa lotnczego.

Organizacja tej udanej 
imprezy jest w'e'k'm suk
cesem modelarzy poznań- 
sk ch S miska by'y uszere
gowane w ten sposób, że 
zwedzający mogli zapoz
nać się z kolejnymi fazami 
szkolenia modelarskiego, 
począwszy od wycinanek 
kartonowych, a skończyw
szy na modelach wyczyno
wych. Pokazano także, jak 
powstaje model, wystaw:a- 
jąc poszczegó’ne jego czę 
ści obok gotowego zes a- 
wu. Estetyczne i czytelnie 
wykonane kartki objaśnia
jące, umieszczone obok 
każdego eksponatu, szcze
gółowo informowały zwie
dzających.

Na szczególną uwagę za
sługują mode’e rekordowe 
konstrukcji Deglera, Ko
smowskiego i Zawala. 
, Gwożdz em“ wystawy by
ły modele pokojowe. Mo
del Burego o rozpiętości 70 
cm ważył 8 gramów, a 
„cacko“ Deglera o rozpię
tości 30 cm... 3 gramy!

Osobliwością wystawy 
było stoisko, przy którym 
15-letni zetempowiec Eu
geniusz Wątroba, monto
wał szkolnego ..Żaka“, u- 
dzielając zwiedzającym fa
chowych informacji. Ce- 
kawą tę wystawę uzupeł
niał dział literatury facho
wej oraz czasopism krajo
wych i zagranicznych.

Wystawa c!eszy’a s!ę og
romnym powodzeniem. Już 
w pierwszym dn u po jej 
otwarciu zanotowano po
nad 2 000 zwiedza ących. 
Dzięki niej społeczeństwo 
poznańskie zapoznało s ę z 
pracą Ligi Lo n'czei i jej 
najmłodszą awangardą — 
mode’arzami. W organ za 
cjl wystawy b;-a’i udział 
członkowie LL i ZMP nod 
kierownictwem instrukto
rów. Tylko dzięki tej ko
lektywnej pracy os ągn ęto 
sukces, którym było otwar
cie tej ciekawej wystawy.

KUCHARSKI MARIAN
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PILOT PAK IN SEN
WALCZY O WOLNOŚĆ I POKÓJ

Gdy Pak In Sen wypro
wadził samo’ot z lotu nur
kowego i wyrównał — wal
ka dobiega’a końca. Amery
kańskie bombowce uceka- 
ły na po'udn’e w stronę 
swoich baz. Tym razem nie 
udało !m sie dotrzeć do 
celu. Odwrót, bombowców 
osłaniały myś iwce

Pak In Sen popatrzył w 
dół. Tam na ziemi dopaał 
się nieprzyjac e ski bombo
wiec — trzeci samo o , któ
ry zestrzelił w c ągu ostat
nich dni.

Pak In Sen był najm'od- 
szym pi’otem w eskadrze i 
dumny był z tego że wal
czy razem z tak’m’ wetera
nami jak Bnu In Tań i Jun 
Syn H’. Wednał. że w cią
gu krótkich minut wypo
czynku ko edzy będą wy
pytywać go o przeb eg o- 
statniej walki i przebiegał 
w myś’i szczegó’y ataku, 
który wvkona> pvz"d chwi
lą. Jun Syn Hi nie 'ubi gdy 
się zapomna o szczegó a' h; 
jest zdań a, że każdy nie- 
dostrzeżony szc egół to 
niedostrzeżona szansa zwy
cięstwa.

— Gotuj s’’ę do waki 
zawsze tak, jakbyś miał do 
czynienia z asem powietrz
nym —■ mawia — a as 
pope'nia tylko drobne 
błędy.

Jednak g'ównvm uczu
ciem, które wyDełn ało te
raz wszystkie mvśli Pak In 
Sena by’a radość żvcia. Ca
ły św;at otwar v przed 
n'm S'ońce, z em’’a. no- 
w’etrze — wszystko zostało 
stworzone da n'ego, c iły 
świat jest iego Pak In Sen 
nie lubił śp!ewać na z emi 
— tam mogi us’yszeć go 
ludzie. Nie podobał mu się 
jego wasny głos Ale w 
powietrzu lub ł śp'ewać, 
tak własn e jak teraz kie
dy radość życ’a wype n a 
jego 'sto ę. On , ch op'ec, 
który stracił uśmiech *, jak

przezywa'i go przyjaciele, 
znowu uśnrechnął się.

Pak In Sen przestał uś
miechać się od tej chwi i, 
gdy po raz perwszy zoba
czył ulicę koreańsk ego 
miasta po na’ocie amery
kańskich bombowców. Zo
baczył trupy starców, ko
biet, usłyszał krzyk ran
nego dziecka. Od tei pory 
Pak In Sen s.ał się skup o# 
ny, ponury.

Pak In Sen, widzał, jak 
amerykańscy lotnicy r u- 
cali na z'em'ę tony ma- 
teria’ów zapa a ących i zie
mia płonęła. Lata! nad o- 
gnem, tak jak s'ę ’a a nad 
morzem. W edz av, że tam, 
głęboko wkopani w ziemię 
tracąc przy omność od 
straszhwego gorąca, czają 
się ludzie. A e wiedział 
także, że gdv ogień zgaśnie 
i amerykańska p!echota 
znów pó dz.ie do ataku, 
zostan:e znrwu skoszona 
seriami kar ab nów maszy
nowych Pak In Sen , chło- 
p'ec, który s raci uśmenh“ 
wa’czył. każdy dzień wiel- 
kiego narodowego nie
szczęścia rodził tysiące ta 
kich jak on.

Teraz jeszcze jedną wal
kę ma poza sobą. Trzeba 
wracać na lotn sko. Tam 
czekają na niego — być 
może potrzebny jest już w 
innym miejscu. Repub ika 
ceni każdy swój samo'o na 
wagę złota. A nad każdym 
skrawkiem z'emi oj czyś ej 
wiszą bombowce wroga.

Nagle Pak In Sen zoba
czył, jak zza chmury wy
skoczył myślwiec Zacs- 
nął zęby. Ne ma' już ani 
taśmy do karabinów ma
szynowych, ani pocsków 
do dz a ka. Koniec! Był 
bezbronny. Jego wypróbo
wana w bo ach m" szyna 
jego myś iw ec, był teraz 
tak n'ebeznieczny d’a prze- 
ciwn ka iak samo ot pasa
żerski.. M!ał ty ko jedną 
szanse: Amerykann nie 
wiedz’a'. że on jest bez
bronny. Pozostaje co praw
da jeszcze jedno — ma
newr. A’e n eza’eżn'e od 
swych umiejętność’ pio a- 
żowych Pak In Sen n e 
dysponuje tym co na waż- 
niesze — n e może atako
wać, narzucać swojej woli 
przeciwn:kowi.

Wcześnej 'ub później 
myś'iw'ec Pak In Sena 
może się zna'eźć w zas ęgu 
serii karabinu maszynowe
go. Być może Amervkan'n 
sfotografuje jego p’onący 
samo’ot i będzie pokazy
wał fotografę swo-m przy
jaciołom. Amerykanie lu-

b’ą fotografować. Fotogra
fują p’onące ws'e, trupy 
rozstrzelanych, zgwałconych 
dziewcząt. Postępują tak 
jak htlerowcy, o których 
Pak In Sen czytał niedaw
no w książce. Amerykan e 
lubią wa’czyé z bezbron
nymi. Jak ohydne jest u- 
czucie bezsiności...! Ten 
Amerykanin za chwi’ę da 
serię. Oni są odważn', gdy 
czują swoą siłę.. Ne! Za 
wcześnie ceszy s'ę Yankes. 
Pak In Sen jeszce żyje! 
Może nawet spróbować 
uciec. Ma jes~cze szanse.. 
Szanse zostan ą tchó-zem, 
by wróg gonił za nim jak 
myśliwy za zwierzem...? 
Nigdy! Lepej umr~eć w 
wa'ce. P erwsze ku’e prze
biły 1'muzynę kab ny, krew 
zalewa twarz.

..Jeśli m ecz twój jest 
krótki, zrób krok naprzód, 
wówczas stanie s'ę dłuż
szy...“.

To stare koreańsk’e przy
słowie. ,.Zrób krok na
przód ..“ Pak In Sen rzucił 
swój myś'iw ec na spo ka
nie myé'wca pułkownika 
Broiły. Dwa samo oty zbli
żały się b’yskaw’czn'e. Je
śli. nerwy jednego z pilo
tów nie wy.rzymają i któ
rykolwiek z. n ch skręć’ w 
bok, dostanie z. b’'sk ej od
ległości. serę cekaemów.

Samo'oty mknęły s b'e 
na spoikan’e Atak czo o- 
wy! Wciąż bliżej . B iżej, 
jeszcze b iżei. Jrsc e... 
,.Jeś'i mecz, twó’ ics' krót
ki...“ Ach, jak bardzo Pak 
In Sen pragnie zmrużyć o

czy. Nie wo’no! Śmierć na 
leży spotykać z otwartymi 
oczyma. Nag e zobaczył jak 
na skrzyżowaniu n ci celo
wnika b’ysnął kadłub my
śliwca. To Bro"y nie wy
trzymał. Pa’ce Pan In Se
na nacisnęły spust. Żeby 
choć jedną ser ę, choć dzie- 
s'ęć poc’sków... Samo ot 
płk. Broiły za chw lę skry
je się w chmu-ze N’e N e 
ma czym s.rze ać. I teraz 
Amerykanin w'e już że 
Pak In Sen jest bezbronny. 
Znowu idz'e na kurs'e 
spotkan’owym. Mknie wa
ląc z cekaemów. Pak In 
Sen wykona' gwa'towny u- 
nik. Ser e karab'nu maszy
nowego przemknęły tuż o- 
bok. Dobrze.. a teraz taran 
Acha! Amerykan n uc eka 
przed taranem. Uzh ojony 
po zęby pi'ot ucieka od 
bezbronnego! N e uciek 
niesz!

Amervkan'n stara s;ę z? 
wszystkich s'ł oderwać od 
r>yś’’’wca Pak In. Sena Nie 
trudno domyś’eć się, że 
Koreańczyk ma do czyne- 
n’a z doświadczonym pilo
tem. Yankes rzuca swoją 
maszyno w ko'koc’ąg. Je
den zwój. drug’.. Doskona
le. Nie wo'ro s'ę oderwać! 
Samo’ot Pan In Sena b'y- 
skawiczne mknie ku z e- 
mi...

Trzeci, zwói. Tera-. Ame
rykan n może uc'ec Pak In 
S"-, v7”-'--wa J’a snrno'ot z 
lotu nurkowego. Słusznie 
postąpi — wyprowadził

(d. c. na str. 102)
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maszynę jednocześnie z A- 
merykannem Amerykanm 
znów usiłuie uciec Potrze
ba mu tylko ki ka sekund, 
aby umknąć taranu i ze
strzelić koreański myśli
wiec. Ale Pak In Sen n:e 
daje mu tych sekund, n’e 
pozostaje w tyle On n:e boi 
się śmierci, nie chowa się 
przed nią Samolo y znowu 
zbliżają się Jes-cze sekun
da i zderzą sę w powie
trzu. . „Zrób krok na
przód, jeśli miecz twój jest 
krótki...“ Zrób krok na
przód!

W Woroszyłowgradzie na 
Placu Armii Czerwonej u- 
stawiony został pomnik je
dnego z najsłynniejszych 
synów nrasta, majora lot-
n.ciwa Wasyla Kazań
skiego.

Kalifański był w okresie 
Wielkiej Wojny w Obronie 
Ojczyzny pilotem myśliw
skim. Ża swe zasługi bo
jowe otrzymał on dwu
krotni tytuł Bohatera 
Związku Radzieckiego. 
Miał na swym koncie 32 
zestrzelone maszyny hitle
rowskie. Słynął ze swej 
wyjątkowej odwagi, zręcz
ności i zadziwiającej p; e- 
cyzji walki, w której stoso
wał najchętniej najtrud- 
rnejszy ze wszystkich ma
newrów bojowych — atak 
czołowy. Kalifański zgi
nął 24 sierpnia 1944 roku 
podczas jednej z walk po
wietrznych w rejonie Dro
hobycza.

A oto co piszę o Kali- 
fańskim w swych wspom
nieniach z frontu jego to

W RODZINNYM MIEŚCIE 
PI LOTA-BOH ATERA

warzysz z eskadry, major 
Kurabielcyn:
. „Wyleceliśmy w dzie
więciu, gdyż jak nas infor
mował szyfrogram w kie
runku Wiatisławla zbliża 
się eskadra hitlerowskich 
bombowców, eskorto vana 
przez kilka myśliwców Za
danie było proste i jasne: 
nie dopuścić bombowcow 
do Wiatis’awla( gdz e od
bywała się właśnie koncen
tracja naszyćh wojr.t

Pierwszy od lewej leciał 
Kalifański. On też pierw
szy ponformował mnie 
przez radio, że .krowy“ 
nadchodzą. Rzeczywiście, 
leciały Wprost na nas nie
zdarne, ociężałe Hein- 
kle-111, a wokół nich u- 
wijało się pięć czy sześć 
myśliwców. Posanowiliś- 
my zwiększyć szybkość i 
zaatakować pierwsi, w 
myśl starej zresztą zasady.

Kalifański wyrwał się 
pierwszy, za nim cała e- 
skadra. Ale hit’erowcy nie 
chcieli być gorsi; i z ich 
grupy wyrwał się jeden, 

prowadzony mistrzowską 
ręką myśliwiec, mknął 
prosto na nas.

Przez moment oczj 
wszystkich pi'ot ów zawisły 
tylko na tych dwóch; lecie
li wprost na sieb e! U- 
łamki sekundy decydują tu 
o życiu lub śmierci.

Ale to trwa’o tylko 
mgnienie oka. Niem'ec nie 
wytrzymał nie'udzkiego 
napięć a nerwów jakie 
towarzyszyło pędzącym 
wprost na siebie z zawrot
ną szybkością maszynom 
ściągnął nagle drążek do
słownie o kilka metrów 
przed Kalifańskim — i ró 
wnie nagle wykonał roz
paczliwy ślizg, przewrót i 
wpadł w korkociąg, z któ
rego już więcej nie wy
szedł.

Tak walczył major Wa- 
syli Kalifański. Dziś imie
niem jego nazwana jest je
dna z najp ękn ejszych ulic 
w Woroszyłowgradzie, szko
ła oraz kilka organizacji 
komsomolskich.

(wig)

Prasa amerykańska nie 
podała wiadomości o śmier
ci płk. Broiły. W oficjal
nym komunikac'e sz abu 
armii wspomn ano lakoni
cznie, że pu’kownik zginął 
w walce z koreańskim my
śliwcem, który taranem 
rozbił jego samo ot.

Samolot Pak In Sena z 
pogiętym śmigłem wylądo
wał na mac erzystym ’ot- 
nisku. Powoli opadała 
na ziemię chmura kurzu 
znacząca ś’ad sam^otu. 
Towarzysze, którzy podbie
gli do niego, z wysiłk em 
otwarli pogęą limuzynę 
kabiny i zobaczyli za’aną 
krwią twarz pi’ota. Był 
n'eprzytomny. K'edy wyno
szono go z kab'ny, z roz
piętego mapnika Pak In 
Sena wypad a niew e ka 
książka. Z jej okładk' pa
trzyć weso’a rosyjska 
twarz w skó-zanej lo n'czej 
haube. ,.Kap'tan Gastel- 
lo“ — g'osił podp's pod 
portretem. „Kapitan Ga- 
.Stello“ — taki był tytuł 
ks ążki. Można by o prze
czytać na niej słowa napi
sane ręka koreańsk ego pi
lota: ,.Jeśl! miecz twój jest 
krótki, zrób krok naprzód, 
wówczas stanie sę dłuż
szy“.

Słowa te naptsa’ syn wol
nej Korei, Pak In Sen.

opracował I. P.

UCZĄC SIE NA DOŚWIADCZENIACH DOSAW
USPRAWNIAMY PRACĘ KÓŁ LL

Członkowie Chasaw-Jur- 
towskiego powiatowego ko
mitetu DOSAW (Dągie- 
stańska SRR) zorganizo
wali dla miejscowych koł
choźników pomoc w żni
wach.

Jednocześnie aktyw orga
nizacji przeprowadził od
czyty, referaty i pogadan
ki dla ludności wiejskiej. 
W wyniku tej akcji stwo
rzone zostały 23 nowe pod
stawowe organizacje 
DOSAW zaopatrzone w bo
gaty materiał, propagujący 
lotnictwo. Zorganizowano 
także kółka spadochronia
rzy. •

Briański obwodowy ko
mitet DOSAW przeprowa
dza na szeroką skalę pro
pagandę lotnictwa i wiedzy 
lotniczej. Tylko w ciągu 
dwóch ostatnich miesięcy 
zorganizowano 2 tysiące od
czytów, referatów i poga
danek, które objęły ponad 
100 tysięcy obywateli. Or
ganizowane są także wy
stawy, obrazujące historię 
i osiągnięcia lotnictwa. Du
żej pomocy udzielają komi
tetowi DOSAW organiza
cje partyjne i komsomol- 
skie oraz związki zawodo

we. Na skutek takiej pra
cy ilość podstawowych oi- 
ganizacji DOSAW wzro
sła wielokrotnie.

•
W mieście Frunze, stoli

cy Kirgiskiej SRR wzoro
wo pracują wszystkie pod
stawowe organizacje 
DOSAW. Pracują one we
dług z góry nakreślonego 
planu i osiągają dobre wy
niki. Stale, organizowane 
są odczyty na tematv zwlą 
zane z lotnictwem oraz wy
cieczki do aeroklubów 1 
na lotniska, gdzie młodzież 
zaznajamia się z praktycz
nym życiem lotniczym.

•
Przewodniczącym Kola 

DOSAW przy średniej 
szkole Nr 9 w miejscowo
ści Żlobino (Białoruska 
SRR) drugi już rok jest 
Leonid Konczak. W po
czątkach r. 1949 zorganizo
wano w szkole sekcję, któ
rej członkowie zajmowali 
się nauką o samolocie Po 2 
i silniku M-ll. Oprócz tej 
sekcji istnieje dziś również 
inna, której członkowie 
zajmują sę modelarstwem. 
Pomimo krótkiego istnie
nia sekcji, dzięki systema

tycznej i uporczywej pracy 
jej członków, kółko mode
larskie brało udział w wo
jewódzkich zawodach mo
deli latających. Żywotność 
kola wyraża s ę również w 
tym, że ilość jego członków 
wzrosła w krótkim okresie 
czasu prawie dziesięcio
krotnie.

*
W Iwanowskim aeroklu

bie DOSAW odbyły się 
końcowe egzaminy szybow
ników którzy uczyli się 
latać bez odrywania się od 
pracy. Wśród absolwentów 
są: przodownik pracy w 
fabryce — komsomolec M. 
Musatow, uczeń szkoły 
przemysłowej — komsomo
lec W. Żelazin, grawer — 
komsomolec J. Kudriaw- 
cew, ślusarz Osypow i inni. 
Część absolwentów wyka
zała chęć specjalizowania 
się w szybownictwie, inni 
zaś postanowili uczyć się 
latać na sarno'otach Wszy
scy abso'wenci są cz'onka- 
mi DOSAW. Prowadzą oni 
pracę wyszkoleniowo-pro- 
pagandową w kołach 
DOSAW, fabrykach i szko
łach. Obecnie biorą aktyw
ny udział w naborze człon
ków do aeroklubu.
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PO RAZ PIERWSZY
W LOTNICTWIE...

Rosja, ojczyzna lotnictwa, wydała wielu utalento
wanych uczonych, teoretyków i konstruktorów lotni
czych. Pomimo trudności, jakie napotykali oni ze stro
ny reakcyjnego, zacofanego' rządu carskiego, pracami 
swymi położyli podwaliny pod rozwój światowego lot
nictwa. Niestety, wiele z ich wynalazków i pomysłów 
skradli i przywłaszczyli sobie zagraniczni fabrykanci, 
widząc w nich znakomite źródło podwyższeń a swych 
dochodów. Urósł stąd później troskliwie podtrzymy
wany mit o „wyższości“ techniki zachodniej, o jej rze
komym „pierwszeństwie“ i „niedoścignionym poz o- 
mie“. Dziś, w odbiciu wspaniałych sukcesów najpo
tężniejszego w świecie lotnictwa radzieckiego, nikt 
już, nie wyłączając samych twórców legendy, nie wie
rzy w nią.

Podajemy poniżej kilka historycznych szczegółów, 
ujawn ających całą obłudę i zakłamanie kapitalistycz
nych konstruktorów, którzy nie zawahali s ę uznać za 
swoje i wykorzystać bezprawni w elu wynalazków, 
dokonanych przez rosyjskich konstruktorów.

Sezon lotniczy w Związku Radzieckim trwa bez przer
wy cały rok. Oto fragment z codziennego treningu 

szybowniczek aeroklubu moskiewskiego.

Pod koniec ubiegłego 
wieku, S. S. Nieżdanowski 
po raz pierwszy opracował 
warunki zapewnienia sta
teczności poprzecznej sa
molotów przez zwichrzenie 
końców płatów. Dopiero w 
15 lat później zostało to za
stosowane przez braci 
Wright, którym przypisy
wano ten wynalazek, rróoy 
swe Nieżdanowski przepro
wadzał na latawcach i szy
bowcach.

*

Pierwszy układ dwupła
ta kadłubowego opracowa
ny został przez konstrukto
rów: D. P. Grigorowicza, F. 
F. Tereszczenko i J. M. Ga- 

Znany modelarz Wasilczenko już obecnie przy
gotowuje swoje modele do zawodów, ucząc przy tym 

młodszych kolegów techniki oblatywania modeli.

kla. Wszystkie tzw. dwupła
ty dotychczasowej konstru
kcji posiadały szereg wią
zań podtrzymujących, oraz 
nie posiadały właściwego 
kadłuba, który zastępowa
ny był przez układ kratow
nic. W następstwie wszys
cy konstruktorzy innych 
krajów zaczęli stosować 
budowę dwupłatów kadłu
bowych.

♦

Samoloty - olbrzymy „Ilia 
Muromiec“ i „Ruskij Wi- 
tiaż“ zbudowane przez ko
lektyw konstruktorów w 
Rosyjsko-Baltyckich Zakła
dach w Petersburgu w la
tach 1912 i 1913 zaskoczyły 

swym pojawieniem się kon
struktorów innych krajów. 
W samolotach tych, poraź 
pierwszy zastosowano u- 
mieszczenie silników poje- 
dyńczo w gondoli, silników 
napędzających każdy jed
no śmigło. M. inn. samolot 
..Ilia Muromiec“ przeleciał 
odległość 750 km z Peters
burga do Orszy, oraz odbył 
przelot z Kijowa do Pe- 
terskirga w czasie 13 go
dzin.

*

Ukazanie się pierwszych 
konstrukcji ze spawanych 
elementów stalowych w 
krajach zax:hodniqh przy
pisywane było holender
skiemu konstruktorowi B. 
Fokkerowi.

W rzeczywistości Fokker 
opierał spawanie na po
myśle rosyjskiego konstru
ktora I. Stegłau, który 
skonstruował w 1911 roku 
samolot ze spawanych ele
mentów stalowych. Samo
lot ten demonstrowany był 
na Wszechrosyjskim kon
kursie w roku 1912, na 
którym było obecnych wie
lu konstruktorów zagrani
cznych. Samolot był obiek
tem wielkiego zaintereso» 
wania ze strony Fokkera, 
który dosłownie nie odcho
dził od niego. Wkrótce po 
powrocie zaczął Fokker 
stosować w swych samolo
tach kadłuby spawane z 
rur stalowych.

*

Po raz pierwszy opływo
we linie kadłuba, połącze
nie kadłuba z usterzeniem 
i opływowe połączenia pła
tów z kadłubem, jak rów
nież oprofilowanej osłony 
silnika zastosowali w roku 
1912 w swym samolocie 
bracia Dybowscy. Samolot 
ten już na pierwszy rzut 
oka różnił się swymi linia
mi od innych samolo
tów zagranicznych. Mały 

ten jednopłat prowadzony 
przez jednego z braci brał 
udział w konkursie samo
lotów wojskowych w roku 
1913, zajmując przodujące 
miejsce.

*

Pierwsza łódź latająca 
konstrukcji D. P. Grigoro
wicza, nazwana M-5. prze
wyższała swoją szybkością 
wszystkie inne samoloty 
lądowe. Jednocześnie kon
struktor ten otworzył no
we możliwości dla lotnict
wa morskiego, korzystają
cego dotychczas na samo
lotach pływakowych z wód 
przybrzeżnych. Wkrótce 
Grigorowicz zbudował sze- 
ręg innych wodnopłatów 
łodziowych, z których M-9 
na długo pozostał w historii 
rozwoju konstrukcji wod
nopłatów. W roku 1917 
czasowy rząd Kiereńskicgo 
wydał plany wodnopłatów 
tego konstruktora. Od tej 
pory zagraniczne sfery lot
nicze zaczęły dopiero oce
niać znaczenie wodnopła
tów łodziowych, wzorując 
się w swych konstrukcjach 
na typach Grigorowicza. 
Taki miało początek pow
stanie szeregu nowych 
wodnopłatów łodziowych 
we Włoszech, Francji, An
glii i Stanach Zjednoczo
nych.

*

Pierwszy radziecki bom
bowiec dwusilnikowy kon
strukcji całkowicie metalo
wej A. N. Tupolewa z ro
ku 1926, ANT-4 (TB-1), 
silnie wp’ynął na roz
winięcie podobnych kon
strukcji za granicą. Przcdu- 
jąca wytwórnia amerykań- 
ska Boeing zbudowała w 
następstwie bardzo zb.iżo- 
ny bombowiec, w którym 
zastosowała podstawowe 
rozwiązanie konstrukcyj
ne, zbliżone do ANT-4.
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Wojciech, Raczkowski Wła
dysław oraz Szmidt Janusz.

Zapewne nie mają teraz 
odwagi spojrzeć innym ko
legom w oczy. Zobowiąza
li się deklaratywnie „na po
kaz" — planowali niereal

nie — no i wyniki — 34°/o.'
Na tym kończymy spra

wozdania Eskadr Sześcio
latki. Powrócimy do nich 
znowu w następnym nu
merze.

(kon).

Okazuje się, że oprócz 
Eskadr Sześciolatki zare
jestrowanych przez ZG LL 
i SIM istnieją jesńize w 
niektórych klubach tzw 
„dzkie eskadry“ — to zn i
czy nigdzie nie zarejestro
wane. Na terenie np. Po
znańskiego ALL istnieie aż 
pięć eskadr, a’e... ty ko trzy 
zarejestrowane (!?) A czy 
tak trudno było znaleźć 
drogę chociażby do SiM-u 
by je zarejestrować? Wszy
stko się „wydało“, kiedy 
Okręg Poznański nadesłał 
sprawozdanie Eskadr.

A więc sprawozdanie na
desłały

18- ta Poznańska Eskadra 
Sześciolatki
która wykonała swe zobo
wiązanie w 93%. Do wyko
nania zabrakło 7% — przy
czyna — bardzo mała ak
tywność 2 pilotów Eskadry 
kol. kol. Bałuta Tomira i 
Cilińdzia Konstantego. Cóż, 
musicie się teraz rumienić, 
ale nie tylko Wy — cała 
eskadra, wszyscy jej człon
kowie. którzy nie potrafili 
w dostatecznym stonniu u- 
aktywnić swych nieaktyw
nych kolegów. Dotyczy to 
również następnej poznańs
kiej eskadry.

19- ta Poznańska Eskadra 
Sześciolatki
spisała się jeszcze gorzej od 
swej poprzedniczki, gdyż 
wykonała swe zobowiąza
nia tylko w 86%,.

Znacznie lepiej spisały się 
dwie następne poznańskie 
Eskadry, które reie=truie- 
my dopiero teraz, dając im 
kolejną numerację.

41- sza Poznańska Eska
dra Sześciolatki
w składzie: Czempiński
Mieczysław. Reguła Zdzi
sław, Nowacki Józef, Wa- 
siutyński Andrzej, Olejni 
czak Czesław i Strzyż Zby
szko wykonała podjęte zo- 
bow:ązania średno w 
105%. Następna nowozare- 
jestrowana

42- ua Poznańska Eskadra 
Sześcio’atki
w składzie: Plank Miro
sław, Walkowiak Klemens. 
Rozm^nit Maria, Krajew
ska Zofia, Waligórski Ze
non i Rau Janusz wykona
ła swe zobowiązania w 98%» 
- a więc znowu zabrakłd 

2%? Przypominamy przy 
okazji, że sprawozdania 
jeszcze nie nadesłała 30 Po
znańska (spadochronowa! 
Eskadra.
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Z kolei o wykonaniu z” 
bowiązań zameldował 
6trowski ALL I tak:

22 Ostrowska Eskadra 
Sześciolatki 
może się między innymi po 
szczycić wykonaniem w 
310% przelotów szybowco
wych, 162"/o planu godzin 
szybowcowych całej sekcii. 
uzyskaniem 115% przewyż- 
«zeń ponad 1 000 m.

Również w 100°/o wyko
nała swe zobowiązania

31-sza Ostrowska Eska
dra Sześciolatki 
która może się poszczycić 
nie mniejszymi sukcesami 
od swej poprzedniczki.

Bardzo ładne wyniki o- 
siągnęła również

14-ta. Kujawska Eskadra 
Sześciolatki
która zobowiązania swe nie 
tylko wykonała, ale znacz
nie przekroczyła. Członko
wie Eskadry wykonali orze 
cętn’’e 850% przypadającej 
na nich normy godzin lo
tu. Brawo Inowrocław!

21e natomiast spisała się
20-ta  Bielsko - Bialska 

Eskadra Sześciolatki 
która swe zobowiązania 
wykonała tylko c’% 
jak stwierdzo w swym spra
wozdaniu: ..z rrzvcz'm od 
nf₽i n:eza’eżnych“ kfóre po 
legały na tym, że instriiktri” 
C kt5rv zobowiązał się 
do szkolenia Eskadry nie 
mógł uzyskać ze szkoły 
szybowcowej Żar zwolnień 
na ten cel 3 razy w tygod
niu. Wynadek ten me u- 
rmtwiMNwla Wcnle Eska
dry, która mogła sobie 
przecież w inny sposób po
radzić, ale chcielibyśmy u- 
fjysz.eć wyjaśnienie w tej 

r>ą ,0->moęo instruk
tora Górv. który, jak no- 
daje meldunek Bielsko- 
Bialskiego ALL zobowiąza
nia swego nie wykonał.

Całkowicie na „kalosz“ 
z?r.hiżvła sobie

26-fa ’’"morska Eskadra 
Sześciolatki
która z 8 punktów z«bn- 
w ązanm. wykona'a zaled
wie jeden w 100°/o (uzys
kanie 1 stonnia silnikowe
go). Dwa inne nunkty wy
konano w 33% (art. do 
prasy) i w 43% (wygła
szanie prelekcji). Ogólnie 
Eskadra ta wykonała swe 
zobowiązania zaledwie w 
3A%>. a oto nazwiska tvch, 
kt.ńrZy (patrz rysunek) zna
leźli się w ..kalosz”“- 
piernik Cezary, Poniński

KORESPONDENCI KLUBOWI
DONOSZĄ:

Oto treść zobowiązania 
długofalowego pilotów 3 
Warszawskiej Eskadry 
Sześciolatki:

„My, piloci Warszaw
skiego Aeroklubu Ligi 
Lotniczej, zrzeszeni w III 
Eskadrze Sześciolatki wstę
pując w drugi rok potęż
nego Planu Sześcioletniego, 
w celu umocnienia świa
towego Obozu Obrońców 
Pokoju, zobowiązujemy się 
do dalszego podnoszenia 
swych kwalifikacji lotni
czych, przez pogłebiarne 
wiadomości teoretycznych 
i praktycznych, pracę spo• 
łeczną oraz dyscyplinę lot 
niczą na ziemi i w powie
trzu.

W tym celu ,do dnia 22 
lipca 1951 roku podejmuje
my następujące długofalo
we zobowiązania:

1. Uzyskanie przez całą 
Eskadrę II stronią 
wyszkolenia i przej
ście do III stopnia wy
szkolenia;

2. Uzyskanie 3 uspraw
nień do holu szybow
ców;

3. Uzyskanie 4 upraw
nień do lądowania w 
przygodnym terenie;

4. Projwadzić prasówki 
na starcie w dniach 
lotnych Eskadry;

5. Przygotować gazetkę 
ścienną WALL.

Ponadto, w ’dalszym cią
gu III Eskadra Sześcio
latki deklaruje się do wy
konywania lotów zleco
nych, propagandowych, sa
nitarnych oraz do brania 
czynnego udziału w pra
cach Ligi Lotniczej w każ
dej dziedzinie.

(—) Gudel Romuakl,
(—) Malinowski Tadeusz, 
(■—) Markowski Wacław, 
(—) Pawłowski Janusz, 
(—) Romanowski Józef, 
(—) Sygitowicz Jan.

Sala konferencyjna PLL 
„Lot“ zapełniła się po brze
gi członkami WALL. Roz
poczęły się bowiem teore
tyczne kursy doskonalące 
dla wszystkich członków 
klubu. Kursy są dwustop
niowe: dla pilotów silniko
wych i szybowcowych. Pro
gram obejmuje wiadomoś

ci z teorii lotu, meteorolo 
gii, nawigacji powietrznej, 
higieny lotniczej, przepisów 
lotniczych, techniki pilota
żu, obsługi i eksploatacji 
sprzętu lotniczego oraz z 
zagadnień politycznych. 
Kursy mają na celu przy
pomnienie podstawowych 
wiadomości z dziedziny lot
niczej. Po cyklach wykła
dów odbędą się egzam ny, 
których zdanie jest warun
kom doruszczenia do lata
nia. Notatki prowadzone 
Dodczas wykładów będą w 
przyszłości ogromną pomo
cą dla pilotów. Zastąpią o- 
ne szereg książek lub 
skryptów (często trudnych 
do zdobycia) i będą stano
wiły podręczny poradnik- 
informator pilota.

Przy końcu stycznia 
wszedł na ekrany kin War
szawy lotniczy film produk
cji polskiej „Pierwszy 
Start“. W premierze tego 
filmu wzięła także udział 
sekcja pracy społeczno-po
litycznej WALL, rozprowa
dzając wśród swych aktyw
nych członków 50 biletów. 
Ponieważ tak szczupłą ilość 
biletów nie można było 
rozprowadzić wśród rzeszy 
pi ucjw (film ten powinien 
zobaczyć każdy), sekcja pra 
cy społ.-polit WALI, zamó
wiła jeden z seansów filmu 
dla swych członków.

„Grom“

Całkowicie na „ka'osz“ 
zasłużyła, s< b!e 26 Po 
morska Eskadra Sześ
ciolatki, która, jak w’- 
dać na rysunku, śpieszy 
na, „pomoc“ innym, po
dobnym sobie eskadrom, 
które również nie wy
konały swych zrb'w ą- 
zań, o czym dowiecie się 
w następnych nume

rach.



Zadzwonił telefon. „Czy 
to Liga Lotnicza? Bardzo 
ważna sprawa... Mój mąż 
pojechał na urlop do ro
dziny i dostał niespodzie
wanie krwotoku żołądka. 
Od śmierci może go ura
tować tylko jak najszyb
ciej dokonana transfuzja 
krwi... W m.ejscowych oś
rodkach zrobić tego nie 
można. Chciałam prosić o 
przetransportowanie go sa
molotem sanitarnym do 
Warszawy...“

Sprawa była rzeczywiście 
bardzo poważna. W Sta
szowie, w woj. kieleckim, 
przebywał u rodziny na 
urlopie wypoczynkowym 
pracownik PKS z Warsza
wy, ob. Leon Ambroziak. 
Jest on ojcem czworga 
dzieci. Nagły krwotok żo
łądka wymagał natych
miastowej transfuzji krwi. 
Urządzeń do tego rodzaju 
zabiegu — w miejscowych 
ośrodkach zdrowia nie by
ło. Do Warszaw-' odległość 
wynosiła 190 km. Chory 
nie mógł podlegać żadnym 
wstrząsom, a dłuższa jaz
da nawet samochodem sa
nitarnym groziła poważ
nymi konsekwencjami. A 
tu pomoc musi być natych
miastowa. Zrozpaczona ob. 
Ambroziakowa spróbowa
ła ostatniej deski ratunku: 
zwróciła się o pomoc do 
Ligi Lotniczej. Zarząd 
G'ówny LL natychmiast 
polecił dokonać lotu.

Starszy mechanik War
szawskiego ALL, przodow
nik pracy, Jan Kielan u- 
trzymuje swe maszyny w 
idealnym porządku. Na
tychmiast wytoczono z 
(hangaru białego, z czer
wonym krzyżem „Bocia
na“. Krótki przegląd sil
nika i podwozia — i po 
chwiili z czarnych rur wy
dechowych samolotu bu
chnęły kłęby dymu sca
lonych resztek oiwy. „B-- 
cian ‘ równo klekotał, og
rzewając się na mroźnym 
powietrzu.

Pilot Derewiński wsiadł 
do maszyny, sprawdził raz 
jeszcze wskazania przyrzą
dów silnikowych, stan ben

zyny i przeprowadził pró
bę iskrowników. Wszystko 
działa bez zarzutu! Obsłu
ga techniczna nie zawiodła 
i tym razem, tak jak nie 
zawodziła nigdy. O mecha
nikach najmniej się zaw
sze mówi, a przecież im 
na eży się najwększe u- 
znanie za to, że maszyny 
w każdej chwili są gotowe 
do lotu i że pilot po sło
wach mechanika — „wszy
stko w porządku“ — śmia
ło można pow erzyć ma
szynie swe życie. I nie 
tylko swoje, lecz również 
tych, których ma wyrwać 
ze szponów śmierci.

W kabinie sanWotu za
jęła również miejsce m o- 
da p’'elegnia-ka z Instytu
tu Radowego i maszyna 
sterowana ' wprawną ręką 
pilota unios'a się w po
wietrze. Odleg'ość blisko 
200 km „Bocian“ przeby
wał w ciągu 1 godziny i 
15 minut. Pod Staszowem 
na znośnym lądowisku pi
lot ujrzał wyłożoną literę 
„T", a obok niej (co praw; 
da akurat tam, gdzie sa
molot powinien dotknąć 
ziemi kolami) paliło się 
oib-zymie ogn!sko. Cóż, 
kiedy litera była wyłożona 
z wiatrem, a dym z ogni
ska wskazvwał. iż na'eży 
lądować odwrotnie. Krzą
tający się na ziemi ludzie

Piloci i samoloty sanitarne L'gi Lotniczej znajdują się w stałym 
pogotowiu, aby nieść pomoc w nagłych wypadkach.

Foto LL

PILOCI LL
W SŁUŻBIE ZDROWIA

utrudniali swą gorliwością 
lądowanie samolotu, które 
nastąpiło na lądowisku po- 
lowym nieco opodal litery 
„T“ i ogniska.

Organizacja na miejscu 
była dobra. Chory już o- 
czekiwał na przylot samo
lotu. Szybko i sprawnie u- 
lokowano go w kabinie i 
po 20 minutach „Bocian“ 
ponown e wystartował. Tym 
razem do Warszawy.

Ze względu na stan cho
rego lot odbywał się na 
małej wysokości. Dzień był 
mroźny, a w powietrzu w 
czasie lotu, nawet w zam
kniętej kabinie nie jest 
ciepło.

Pod troskliwą i fachową 
opieką pielęgniarki, chory 
czuł się dobrze. Pocierał 
co chwila ręce, które jed
nak marzły.

Z wysokości 70 — 80 
metrów widoki szybko się 
zmieniały. Szaro-biała zie
mia jednak nie miała tego 
uroku co latem.

W okolicach Gór Świę
tokrzyskich opary i chmu
ry p-zvkryły ziemię. Bia
łe tumany ogarniały samo
lot, jakby chciały zasłomć 
drogę do Warszawy i u- 
trudnić ratunek chorego. 
Igła magnetyczna pozosta
ła jednak wierna, wskazu
jąc niezmiennie, gdzie leży 
stolica, gdzie należy szu

kać ratunku dla ludzkiego 
życia.

Jeszcze parę chwil lotu 
i oto zdała widać znajome 
zarysy kochanego miasta 
i macierzyste lotnisko. Ma
ła runda i po chwili „Bo
cian“ na swych wysokich 
goleniach zatrzymuje się 
przy czekającej już sani
tarce ze szpitala. Lot pow
rotny trwał 1 godz. 25 min. 
Wyładowano chorego, któ
ry w niedługim czasie 
znalazł się w szpitalu pod 
fachową opieką lekarską. 
Obecnie ob. Ambroziak 
czuje się lepiej i nie grozi 
mu niebezpieczeństwo.

Tak więc dzięki lotnic
twu będącemu w służbie 
pokoju zostało uratowane 
jeszcze jedno życie ludzkie, 
podczas kiedy w Korei lot
nictwo pod znakarri ame
rykańskich imperialistów 
niesie tysiącom niewin
nych ludzi — śmierć i za 
gladę.

Droga nasza, pilotów lu
dowego państwa — jest 
jasna: niesiemy pomoc co
raz szerszym kręgom mas 
ludowych, coraz aktywniej 
włączamy się do walki, 
jaką naród polski i miłu
jące pokój inne narody 
świata prowadzą z dra
pieżnym, żądnym wojny 
obozem imperialistów.

Grom.
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Z Cyklu: drgania samolotu

DRESZCZE BEZ GORĄCZKI
'■ Wczoraj gdy z wieczora 
wracaliśmy do domu, prze
leciał nad nami samolot. 
Nie zdążyłem jeszcze do
brze rozpoznać sy’wetki sa
molotu, gdy szybka mv- 
śliwska maszyna zniknęła 
za dachami domów Wiesio 
stwierdził autorytatywnie— 
to był ,Jak-9“. Spojrzałem 
na niego z podzwem. Nie 
chcąc pozostać w ty e po
wiedziałem autorytatywnie 
— Ale spokojnie, pięknie 
przeleciał. Wiesio spojrzał 
na mnie z pogardą i 
stwierdził — Lipa! Nie le
ciał spokojnie, a drżał ca
ły. Nie mogłem wytrzy
mać. — Widzaleś? — Nie 
widziałem, ale wiem. — 
Wiesz? no to opowedz coś 
i tym. Wiesio zaczął opo
wiadać, 1 oto nasza roz
mowa.

— Widzisz, im szybsze 
maszyny tym drgania są 
-coraz groźniejsze. Najpierw 
opowiem ci o drganiach 
skrzydła, a potem o drga
niach usterzenia, silnika, 
a wreszcie podsumujemy 
naszą rozmowę. Najgroź
niejsze są samowzbudne 
drgania z szybko wzras a- 
lącą amplitudą tzw. flatter.

— Wybacz Wiesiu, ale 
trochę to ostatnie okreś’e- 
nie mnie „zastrzeliło". Po
wtórz jeszcze raz co to jest 
ten flatter.

— No, wyobraź sobie, że 
samolot leci z coraz więk
szą szybkością. Dochodzi 
do szybkości krytycznej i 
wtedy wzbudzają się drga
nia które jeśli n'e są tłu
mione, mogą doprowadzić 
bardzo szybko samolot do 
składu złomu, a pilota na 
cmentarz.

— Powiedz jak te drga
nia powstają, a nie że „się 
wzbudzają“, to może zro
zumiem.

— Wyobraź sobie dwa 
rodzaje drgań skrzydła. 
Drgania giętne wywołane 
wpływem lotki i d gania 
giętno-skrętne. Te p erw- 
sze powstają w ten sp< sób: 
Skrzydło jako kons.rukcja 
sprężysta może wychy ać 
się ze swego położenia 
i jeżeli wychyli się, to wte
dy lotka której środek 
ciężkości jest w kierunku 
przeciwnym do wychy.enia 
skrzydła. Skrzydło w dół, 
lotka w górę i masz 
już zapoczątkowanie drgań. 
Wychylenie lotki powoduje 
powstanie siły aerodyna
micznej, która pcha skrzy
dło jeszcze bardziej w dół. 

skrzydło się temu sprze
ciwi, bo jest sprężys.e, od
chyli się w górę, lotka 
znowu w dół, siła popchnie 
skrzydło jeszcze bardziej w 
górę i tak drganie s ę za
częło. Jeżeli te drgania nie 
są tłumione, to zw ększają 
Się i w szybkim tempie 
prowadzą do katastrofy.

— Rozumiem Wies:u, ale 
jak temu zapobiec bo 
przecież samo'oty latają, 
piloci chodzą żywi, a lot
nictwo ciągle się rozwija.

— Oczywiście, że można 
temu zapobiec. Przyczyną 
jest jak już pow'edz’a em 
lotka, której środek ciężko
ści jest umieszczony poza 
osią obrotu, licząc od kra
wędzi natarcia. Wniosek 
prosty: trzeba przesunąć

SKRZYNKA LOTNICZA

Wszyscy z was interesu
ją się bezwątpienia lotnic
twem. Czytając czasopisma 
lotnicze niejednokrotnie za
pewne natrafialiście na 
niezrozumiałe dla was ter
miny. Często w małym 
gronie koła LL może nie 
mogliście wielu rzeczy so
bie wytłumaczyć. Z tego 
powodu niejedno zagadnie
nie poruszane w SiM-ie 
było d'a was niejasne lub 
w ogóle niezrozum ale.

Drodzy Czytelnicy!
SiM jest waszym pismem 

1 poruszane w nim tematy 
muszą być dla was jasne. 
Także na trapiące wątpli
wości muslcie w nim zna
leźć odpowiedź! Często SiM 
nie zna wszystkich waszych 
bolączek i nie wie o czym 
chcielibyście się dowie
dzieć.

Najprostszą przeto drogą 
jest to, abyście jak najczę
ściej do niego pisali i do
nosili mu o swych strapie
niach. Piszcie więc do nas 
jak najczęściej. Zapytujcie 
w listach o wszystko co jest 
wam niejasne. Żądajcie

środek obrotu w tył, lub 
środek ciężkości do przodu, 
czyli po prostu wyważyć 
lotkę. Wtedy nie będzie się 
wychylać przy wychye- 
niach skrzydła i nie będzie 
przyczyną drgań. Są jesz
cze inne metody. Na przy-

wyjaśnień z wszystkich 
dziedzin życia lotniczego.

Odpowiedzi na listy do 
redakcji otrzymacie w 
poczcie SiM-u lub o ile 
dotyczy to techniki w 
„Skrzynce Lotniczej". O- 
bejmuje ona wszystkie za
gadnienia techniczne: czy 
to o silnikach, płatowcach, 
wyposażeniu samolotów, 
szybowcach, czy też o tech
nice pilotażu. W ..Skrzynce 
Lotniczej" znajdz’ecie od
powiedź na niezrozumiałe 
wyrażenia, zasady działa
nia wielu przyrządów lot
niczych i celowość ich za
montowania na samolocie. 
Jeżeli okaźe się, iż jakieś 
zagadnienie wymaga głęb
szego wyjaśnienia, to z pe
wnością znajdzie się ono 
na lamach Waszego pisma, 
bo SiM właśnie jest po to, 
aby popularyzował wśród 
najszerszej rzeszy czytel
ników zagadnienia lotnicze.

Piszcie więc — nadsyłaj
cie listy z zapytaniami do 
redakcji, przy czym na ko
percie należy zaznaczyć: 
„Skrzynka Lotnicza“--odpo- 
wiedż uzyskacie na pewno. 

kład tłumik bezwładnościo
wy, który po’ega na tym, 
że środek ciężkości lotki 
przesuwamy przed środek 
jej obrotu Wtedy lotka da
je tłumienie drgań skrzydła. 
Jeszcze innym rozwiąza
niem jest tłum k hydra
uliczny. Lotkę sprzęga się 
dżwigienką z tłokiem, któ
ry chodzi w cylindrze z 
płynem. W tłoku są małe 
otworki, które przy gwał
townych wychyleniach lot
ki dławią przep’yw płynu 
z jednej strony na drugą i 
w ten sposób zmniejsza się 
wychylenie lotki w chwili 
powstawania drgań O- 
tworki są tak dobrane że 
nie przeszkadzają pilotowi 
Sterować samolotem. Teraz 
widzisz wyraźn e, że opłaca 
się kryć tył lotki płótnem, 
bo wtedy jest ona lekka 
i środek ciężkości przesu
wa się do osi obrotu lotki.

—• Jasne Wiesiu. Powiedz 
teraz o tym drugim f'atte- 
rze. Tym g ętno-skrętnym.

— Ta sprawa jest bar
dziej skomplikowana, ale 
postaram się ją wytłu
maczyć.

— Jeżeli jest bardziej 
skomplikowana, to zosta
wimy ją sobie na drugą 
rozmowę. Na razie powiedz 
mi tylko, czy też można i te 
drgania usunąć?

— Można. Każdą rzecz 
można rozpracować, jeśli 
ma się dobrych uczonych.

— No to Wiesiu, ja mia
łem rację mówiąc, że „Jak" 
leciał i pięknie i spokojnie. 
W Związku Radź eckim są 
tak dobrzy konstruktorzy 
że na pewno te trudności 
usunęli.

Wiesio nieoczekiwanie 
przyznał mi rację:

— Słusznie „Jak" leciał 
nie tylko p ęknie, ale i spo
kojnie. O drganiach wspo
mni a'em tylko d atego, bo 
chcialem się przed tobą po
chwalić swoimi w.adomo- 
ściami!

JÓZEF ROMANOWSKI
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„Mając dobry silnik mo
żna latać nawet na wro
tach od stodo'y“. Lekka 
przesada — . zauważycie. 
Zgoda, ale powiedzenie to 
doskonale obrazuje nam, 
czym jest siln k' dla lotnic
twa. Zapoznajmy się z jego 
historią.

Pierwsze udane kroki 
lotnictwa siln kowego da
tują się od roku 1880. Mo- 
żajski, bracia Wright, Far- 
man oto ki'ka powszech
nie znanych nazwisk pio
nierów lotnictwa Jest rze
czą nieco dziwną dlaczego 
mimo doskonale opanowa
nej teorii lotu, żaden z 
wcześniejszych konstrukto
rów nie „latał“. Otóż z roz
wojem lotnictwa jest nie
rozerwalnie związany roz
wój silnika spal:nowego. 
Zastanówcie się. czyte’ni- 
cy, co można było zrobić, 
mając np. siln k o mocy 15 
KM ważący 110 kg Ja
sne jest, że ówcześni 
konstruktorzy mając do 
dyspozycji jedynie takie 
„potworki“ nie zdoła’i o- 
siągnąć poważniejszych re
zultatów.

Lotnictwo wymagało spe
cjalnych silnków loni- 
czych. Czego s ę wymaga 
ed silnika lotniczego? Dwu 
bardzo ważnych zalet: du
żej mocy i małego cięża
ru. Umówmy się teraz, jak 
będziemy rozpatrywać sil
niki w zależności od mocy 
i ciężaru.

Jeśli mamy np. silnik o 
mocy 100 KM i c'ężarze 200 
kg oraz silnik o nv'cy 1 000 
KM i wadze 1 200 kg, któ
ry z nich jest bardziej d’a 
lotnictwa przydatny? Otóż, 
podzielmy ciężar s”nika 
przez jego moc, otrzyma
my w pierwszym przypad
ku 2kg/lKM (czytaj 2 kg 
na 1 kon'a mechanicznego), 
w drug!m I,2kg/1KM; cóż 
to oznacza?

Drugi silnik m!mo więk
szego ciężaru jest ,,’żej- 
szy“. Konie mechaniczne 
tego silnika są mn’'ej ob
ciążone. a więc można wię
cej ich siły zużyć do „cią
gnięcia“ samolotu.

Jeśli porównamy si’niki 
spalinowe z roku ok 1890, 
to zobaczymy, że ich obcią
żenie wynosi’o 5 do 
7kg/lKM, a nawet więcej. 
Oczywiście s'lniki te nie 
mogiy być zastosowane w 
lotn;ctwie. Nawet silnik 
braci Wright zbudowany 
specja’nie do samo’otu wa
żył 110 kg, da=ąc moc 15 
KM, a w'ęc obciążeń e je
go wynosi’o 7,5kg/lKM.

Rozwói lotnictwa w”ma- 
gał siników o dużej mocy 
i małym ciężarze, P!erw=ze 
siJn'k’ budowane na wzór 
samochodowych, ustąnić 
musia’y nręisca nowym 
konstrukcjom ’otniczym.

Powstało zagadnienie, jak

CUDOWNE KONIE...
w lotnictwie

zwiększyć moc silnika nie 
zwiększając jego ciężaru? 
Pierwszym sposobem było 
zwiększenie ilości cylin
drów. Zaczęto budować sil
niki o 6, 8, a nawet 10 i 12 
cylindrach w jednym rzę
dzie (na wzór samochodu). 
Wyłoniły się tu jednak 
poważne trudności. Otóż 
silnik musi być chłodzony^ 
Instalacja chłodzeń a cie-' 
czą (pompa, ch odnicaj 
przewody) była zbyt ciężka. 
Przy chłodzeń u powie
trzem, dalsze cylindry chło
dzone byiy gorzej, poza tym 
ówczesne samoloty m ały 
zbyt małą szybkość lotu, 
aby chłodzenie takie mogło 
być wystarczające.

W roku 1903 powstał 
pierwszy silnik gwiaździ
sty. Na owe czasy był on 
poprostu rewe’acją. Do
skonałe ch'odzen e, możność 
umieszczenia dużej ilości 
cylindrów, dobry dostęp 
przy remoncie, stawiały go 
na czele ówczesnych silni
ków lotniczych. Wadą je
go był duży opór czołowy, 
co jednak z uwagi na nie
wielkie prędkości platow- 
ców nie odgrywało więk
szej roli.

Pewną odmianą silników 
gwiaździstych były stoso
wane wówczas powszech
nie silniki rotacyjne. War
to pośw:ęcić im kilka słów 
ł uwagi na dość ciekawą 
konstrukcję. Otóż w silni

Poznajemy zasadnicze układy silników: 1) silnik rzę
dowy „V“ odwrócone; 2) układ „W“; 3) siln.k gwiaź 
dzisty; 4) układ „H“; 5) podwójne „V“; 6) układ

„bokser“.

kach tych wał korbowy był 
nieruchomy, natomiast cy
lindry wraz z tłokami o- 
raz korbowodami w.rowa- 
ły i były połączone bezpo
średnio ze śmigłem.

Zastanówcie s ę, czytelni
cy, w jaki sposób było do
starczane paliwo do cylin
dra? Mieszanka z gażn ka 
dostawała się poprzez spe- 
cjalnie drążony wal kor
bowy do karteru. Tłoki 
zaopatrzone były w specjal
ne zawory, . co p zwalało 
dostać się mieszance w od
powiednim momencie do 
komory spalania.

Zaletą tych silników było 
wyjątkowo dobre chłodze
nie części wirujących, wa
dą natomiast zbyt skompli
kowana konstrukcja i duży 
ciężar części wirujących 
(porównajmy ciężar wału 
korbowego i korbowodów z 
ciężarem wirującego kar
teru i cylindrów)

Ciekawą konstrukcją w 
tej dziedzinie jest si nik 
bi-rotacyjny zbudowany 
przez polskiego konstruk
tora inż. Brzeskiego. W sil
niku tym cylindry wraz z 
tłokami i częścią karieru 
obracały się w jedną stro
nę, a wał korbowy z częś
cią karteru w przeciwną 
Silnik ten jednakże m mo 
wielk!ch za'et nie przyjął 
się z powodu braku zainte
resowania ze strony odpo
wiednich Władz, a fundu

sze konstruktora nie po
zwoliły na da'sze prowa
dzenie rozpoczętych prób.

Konstruktorzy powrócili 
do normalnego silnika 
gwiażdz stego. Szybko po
stępujący rozwój lotnictwa 
wymagał coraz większej 
mocy silmków. Ilość cy in- 
drów siln ka gwiaździstego 
wzrastała: pięć, siedem
dziewięć, jedenaśce i., 
stop! Dalsze zwiększanie 
ilości cylindiów było nie
możliwe ze względów kon
strukcyjnych.

Próbowano zwększyć po
jemność cylindrów, ab> 
przez spalanie większej ilo
ści mieszanki otrzymać 
większą moc. Przy tym 
sposobie średnica i ciężar 
silnika wzrastały tak bar
dzo, że konstrukcji tych 
zaniechano.

Następnym wielkim kro 
kiem naprzód było zastoso
wanie do siln ków lotni
czych sprężarki. W ten spo
sób silnik o niewielkich 
wymiarach po zastosowa
niu sprężarki dawał dużą 
moc i nie tracił jej w mia
rę wznoszena. Da’o to 
możliwość zastosowania sil
ników rzędowych. Silniki 
te zepchnęte dotychczas 
na drugi p’an, po zastoso
waniu sprężarek są znowu 
stosowane z uwagi na ich 
ważną zaletę: mały opór 
czołowy.

Duża moc, mały opór 
czołowy, niewielki c’ężar, 
cóż więcej trzeba było kon
struktorom. otóż i ideał sil
nika lotniczego!

WIKTOR STYBURSKI
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TYGODNIOWA KROMKA. 
MĄLEGO LOTNICTWA

Było tak: Jedna z mode
larni warszawskich nie mo
gła wypełnić programu wy
szkoleniowego, bo nie było 
potrzebnych listewek sos
nowych. Sytuacja stawała 
się katastrofalna. Poszuku
jąc winnych, po nitce do 
kłębka, trafiono do Cen
tralnej Składnicy Materia
łów Modelarskich i tu wy
kryto, że materiał jest, na
wet w dużych ilościach, że 
materiał leżv w magazy
nach, a'e... jeszcze n;e prze
jęty, jeszcze nie wyceniony, 
nie przygotowany — czy 
jak to się tam handlowo 
nazywa. Zwlekano z tym, 
oczekując na pełny trans- 
Dort, który miał jakoby 
gwarantować dobry bieg 
formalności biurowych. Do
piero na interwencję jedne
go z członków Zarządu 
Głównego LL listewki „u- 
płynniono“. No i modelarze 
«a zadowoleni.

Dlaczego o tym piszę? 
Dlatego, by podać przykład 
typowej bezduszności, jak
że częste’ w poszczególnych 
Okręgach LL. Bo to niby 
winnych nie ma, bo wszys
cy zasłaniają się stosem pa
pierów, dokumentując słu
szność postępowania, a nra- 
ca nie odbywa się jak nale
ży.

Cóż myśli szary członek 
LL — modelarz, któremu 
instruktor riówi, że nie ma 
materiału? ?’le myśli o Li
dze Lotniczej, bo jakto, 
gdzie opieka. gdz'e pomoc, 
gdzie wyszkolenie, o którym 
tyle mówi się i piszę?

Czy wyobrażają sobie nie 
którzy kanceliści, urzędni
cy, kierownicy, ba nawet 
naczelnicy, jaką szkodę 
wyrządzają naszej lotniczej 
młodzieży postępując li tyl
ko „urzędniczo“ i hołdując 
biurokracji?

Niech wypadek warszaw
ski będzie groźnym ostrze
żeniem, przestrogą dla t””h 
wszystkich, którzy decydu
ją, dysponują i wyaaJH co
kolwiek, co jest związane z 
małym lotnictwem w LL!

Mimo tych niedociągnięć, 
które oby jak najrzadziej 
trafiały do „Kroniki“ jestem 
jak najlepszej myśli, bo 
przypuszczam, że np. w 
Białymstoku oklejono
wreszcie model „Żaka“, któ
ry podobno dł”go już C7oka 
na oblatanie Nie pakuje
my jednak, bo dowodów 
nie mam, a s’owom nie 
wierzę. Myślę, że ktoś z 
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Białegostoku opowie nam 
co słychać z „Żakiem“?

Sądzę ri wnież. że okres 
mrozów nie pow'n‘en prze
szkodzić któremuś kore
spondentowi ze Szczecina 
w skreśleniu kilku słów, a 
nawet r eportażu o pracy 
nowego Domu Kultury, w 
którym jest wspaniała mo
delarnia lotnicza!

* , *

Ostatnie wiadomości z 
zagranicy podają, że za
twierdzono nowy regula
min międzynarodowych za
wodów o tzw. „puchar Wa- 
kefielda“. O co chodzi? A 
no po prostu o to, że pu
char ten ’.dobyli dwukrot
nie Finowie (w roku 1949 
i 1950), odbierając w ten 
snosób pierwszeństwo Ai- 
glosasom, którzy są fun
datorami puchar-.’.

Powołano Komisie, która 
szczegółowo przedyskuto
wała wszystkie za i prze
ciw i widocznie orzekła, że 
Finowie mają szanse za
trzymania pucharu na sta
łe. a to byłoby przecież nie
przyjemne. Więc cóż, trze
ba komisyjnie zmienić re
gulamin. Tak też zrobio
no. czyniąc wyłom w przy
słowiowym konserwatyz- 
caie angielskim.

Nowy regulamin zmniej
sza powierzchnię przekro
ju kadłuba do minimum 
65 cm2.

Następnie zmieniono o- 
bowiązującą dotychczas
powierzchnię skrzydeł 
(12.9 dcm2) na minimum 
17 dcm2 i maksimum 19 
dcm2. Uległ również zmia
nie maksymalny dopusz
czalny ciężar. Dawniej 226 
g, a obecnie 230 g.

Na oko wydawać by się 
mogło, że są to niewielkie 
zmiany, ale każdy mode
larz po głębszym zastano
wieniu się stwierdzi, że 
zmiany sa poważne.

Ciekawe ty’ko czy 1e 
zmiany regulaminu zade- 

o Zwycięstwie. iMam 
się wydaje, że nie tylko 
regulamin decyduje o zwy
cięstwie na zawodach — 
decyduie pr-^ca mod"’r"'zv, 
ich twórczość i wspó’dz'a- 
łanie Zespołu na starcie, no 
i przede wszystkim maso
wość sportu modelarskiego. 
Bez tych czynników naj
lepszy regulamin będzie 
tylko świstkiem papieru.

TO WCALE NIE TRUDNE...

...CZYLI SPOSÓB WYKONANIA ŚMIGŁA
Śmigło modelu silnikowego nastręcza wie'e trudności, 

szczególnie początkującym modearzom. Pragnąc przyjść 
z pomocą właśnie tym nieza awansowanym, podajemy ko
lejne czynności przy wykonaniu śmigła, ujęte w rysunkach 
objaśniających.

Przede wszystkim wybieramy odpowiedni klocek drew
na suchego i bez sęków. Wieikość kiecka zależna jest od 
wymiarów Śmigla. Zakładamy jednak, że wymiary Śmigla 
i jego obrys są nam znane, lub otrzymaliśmy je od instruk
tora w postaci gotowego szablonu.

Pierwszą czynnością będzie wykreślenie esi symetr’1 na 
klocku i prostopadłe wywiercenie otworu osi śmigła 
(rys. A i B).

Po wywierceniu otworu wykreślamy według rysun
ku „C“ kolejno obrys łc patek śmigła w widoku z góry 
i z beku. Na rysunku „D“ przedstawiono obróbkę , z grub
sza“ to jest klinowe ścięcie korców śmigła oraz wyc'ę ie 
obrysu Śmigla przy pomocy piłeczki (patrz rysunek ,.E“). 
Otrzymany w ten sposób blok śmigła jest przygotowany 
do dalszej obróbki, którą wykonuje się przy pomacy ostie- 
go noża i pilnika (rysunek „F“). Dokładne opilowanie łopa
tek z zachowaniem nadanego profilu oraz wyważenie śmigła 
kończy pracę. B. B.



PIERWSZE ZAWODY - PIERWSZY MODEL
Pierwsze zawody mik- 

romodeli w Polsce zorga
nizowano w dniu 27 grud
nia 1950 roku w Poznaniu
— miaiy one charakter do
świadczalny. Chęć uczest
niczenia zgłosiło 8 mode
larzy, do zarwodów stanęło 
jednak tylko pięciu — 
wszyscy mieli modele po
kryte papierem.

Zwyciężył model „MIR“ 
wynikiem 3 min. 15.5 sek. 
przed modelem instrukto
ra Deglera (1 min. 41,5 
sek.).

Ponieważ „MIR* został 
zwycięzcą, podaję jego 
szkic oraz kilka danycn. 
Na marginesie pragnę do
dać, że z powodu zbyt n - 
skiego pułapu hali (zawody 
odbyły się w holu Muzeum 
Narodowego w Poznaniu
— wysokość ok. 10 m), mo
del ten nie mógł wykazać 
w pełni swych właściwo
ści lotnych.

Oto dane modelu: roz
piętość 770 mm, długość— 
730 mm, ciężar zaś nie 
przekracza 8 gramów.

Jak zbudować model o 
tak „potężnych“ rozmia
rach i tak małym cięża
rze? — zapytają zapewne 
Czytelnicy SiM-u.

Belka kadłubowa wyko
nana jest z dwóch odcin
ków słomy żytniej — jed
nego odcinka o długości 
380 mm i średnicy 6 mm 
i drugiego odcinka długo
ść 320 mm i średnicy 3 
mm. Obsada śmigła wyko
nana jest z blachy duralo- 
wej o grubości 0,5 mm i 
szerokości 1,5 mm. Haczy
ki do guimy wykonano z 
drutu stalowego o średni
cy 0,4 mm. Na śmigło zu
żyto dwie listewki balso
we, które w środkowej 
części, w piaście, mają wy
miar 1,5 X 2 mm a na 
końcach 0,7 X 0,7 mm — 
luki śmigła wykonano z 
bambusu 0,5 X 0,5 mm, a 
żeberka z balsy 0,6 X 0,6 
mm.

Śmigło o średnicy 400 
mm i skoku 630 mm 
pokryłem bardzo cien
kim papierem. Śmigło wy
konałem najprostszym spo
sobem, który wynika z sy
stemu „krzyżowego“ wy
kreślenia Śmigla. Płaty 
nośne wykonałem z balsy 
0 wymiarach w środku 
1,5 X 3 mm — listwy na
tarcia i spływu zwężają 

na zewnątrz na wymiar 
0,6 X 0,8 mm. Łuki wy
ciąłem przez namoczenie 

balsy w gorącej wodzie. 
Żeberka wykona em z bal
sy o wym. 0,6 X 0,8 mm, 
wygiąłem je na żarówce 
elektrycznej. Dla złożenia 
skrzydeł wykonałem szab
lon z cienkiej deseczki to

MODEL POKOJOWY „MIR“

Rozpiętość — 770 mm, długość — 730 mm, powierzch
nia skrzydeł — 9,6 dcm2, powierzchnia stat. wyso
kości — 3.6 dcm2, obciążenie — 0,6 g/dcm2, ciężar — 

8 g, silnik gumowy — 8 nitek 1x1 mm

JUŻ W NAJBLIŻSZYCH NUMERACH
ZNAJDĄ NASI CZYTELNICY

• Praktyczne wska
zówki dotyczące oblaty
wania i regulacji szkolne
go modelu „Żak“, którego 
budowa należy do progra
mu wyszkoleniowego . I-go 
stopnia Ligi Lotniczej.

• Plan modelu z 
machającymi skriyd ami, 
tak zwanego ornitopte.a.

• Przegląd modeli 

polowej, na której giąłem 
luki skrzydeł i stateczni
ków. Wk.ejane żeberek 
następowało również na 
szablonie.

Wieżyczkę i stojaki „pa
rasola“ wykonałem z cien-

konstrukcji czołowych mo
delarzy polskich.

• Wskazówki me
teorologiczne d’a małego 
lotnictwa — nie zostar.ą 
podane, gdyż zainte eso- 
wani znajdą je w książce 
„Szkoła małego lotnictwa“, 
która jest do nabyć a w 
każdej księgarni „Domu 
Książki“ w cenie 10 zł 50 
gr za egzemplarz. 

kiej balsy. Na „olinkowa- 
nie“ użyłem kilka długich 
włosów.

Wysokość „parasola“ wy
nosi 80 mm — również 
końce skrzydeł wzniosłem 
do wysokości 80 mm. Kąt 
nastawienia płatów noś
nych wynosi + 3,5°. Dla 
umożliwienia! przesuwania 
skrzydeł, stojaki umiesz
czono w mankietach wy
konanych z papieru.

Statecznik poziomy wy
konano na tym samym 
szablonie co skrzydła, z 
tym, że złącze jest w środ
ku, a grubość listewek bal
sowych wynosi 1X2 mm 
i ścienią się ku lukom do 
wymiaru 0,5 X 0,7 mm. 
Również ster kierunkowy 
wykonano na tym samym 
szablonie, z tym, że sięga 
tylko do trzeciego żebra.

Statecznik kierunkowy 
wychylono silnie w bok 
celem uzyskania krążenia. 
Do napędu służy 8 pasem 
gumy 1X1 mm o długo
ści 450 mm. Cały model 
pokryłem 5-gramowym pa
pierem.

Oblatywanie dokładnie 
zrobionego modelu nie 
przedstawia większych tru
dności. Środek ciężkości 
modelu winien znajdować 
się w 2/3i głębokości 
skrzydła. Ponieważ model 
z zasady zawsze ląduje za
nim wykręci się guma — 
model oblatujemy dając 
od razu około 300 > obrotów. ■ 
Model wypuszczamy z rę
ki, nadajac mu bardzo 
małą szybkość. Skoro mo
del utrzymywać się będzie 
na równej wysokości, mo
żemy zwiększyć obroty do 
około 1 200, stosując nawet 
zwykłą gumę 1X1 mm 
ze starych szybowcowych 
amortyzatorów gumowych.

Modelarstwo tego ro
dzaju daje możliwości 
wykonywania lotów przez 
cały rok, o każdej porze 
dnia czy nocy i bez wzglę
du na pogodę. Każda sala 
gimnastyczna będzie na
dawała się do urządzenia 
zawodów.

„MIR" mimo, że jest po
kryty papierem, według 
oceny świadków winien w 
odpowiednirr pomieszcze
niu uzyskać czas lotu 
5 — 6 min. Smia’o więc 
mogę zgłosić próbę pod
wyższenia wyniku. Moim 
zdaniem model ten pokry
ty mikrofilmem będzie 
mógł osiągnąć czas lotu 
ponad 10 minut.
JAN BURY
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Z cyklu: wymiana doświadczeń \'3

CELLONOWANIE
Uzupełniając podany już 

opis pokrywania modeli la
tających (patrz S'M — 6 z 
br.) poświęcimy obecnie ar
tykuł cellonowaniu, to jest 
.uszlachetnianu“ powierz

chni pokrytych papierem.
Rozpocznijmy od cello- 

au. Cellon, jak podaję 
.słownik modelarza“ w 
książce „Szkota matago 
lotnictwa“ — „jest to masa 
elastyczna i przezroczysta, 
której roztwór w acetonie 
używany jest do lakiero
wania i napinania pokry
cia modeli (papieru lub 
płótna), zabezptacza przed 
działaniem wilgoci oraz 
zmniejsza opór powierz
chniowy danego modelu. 
Łatwo palna. Polecana o- 
sfrożność z ogniem w cza
sie pracy“. —

Otóż cellon. który mają 
na składzie nasze składnice 
modelarskie jest właśnie 
takim roztworem o cha
rakterystycznym „landryn
kowym“ zapachu. Roztwór 
tón w zależności od swej 
konsystencji może byó sto
sowany od razu, względnie 
musi być rozcieńczony a- 
cetonem (w wypadku, gdy 
jest zbyt gęsty).

• Do lakierowania oklejo
nych płaszczyzn stosuje się 
cellon rzadki, a to z tego 
powodu, że gęsty schnąc 
podczas pracy tworzy na 
pędzlu grudki, które pozo
stają na pokryciu. Na'ożo- 
ny zbyt grubo tworzy na 
□okryciu matowo-białą ma
sę zamiast przezroczystej.

Do cellonowania potrzeb
ne są następujące przybo- 
ry, których zadaniem jest 
iłatwienie pracy: pędzel 
płaski (szerokości około 
30 — 60 mm) do lakierowa
nia diiżvch ptaszczvzn. o- 
raz pędzel cienki do prac 

Foto: LL

wykończeniowych i lakle- 
rowana mniejszych detali, 
naczynko na cellon w po
staci spodka szktanego, czy 
starej ale czystej przy
krywki od pudełka. Naczy
nie to służyć będzie nam 
podręcznie, gdyż cellon 
przechowujemy w herme
tycznie zamkn:ętym naczy
niu i nalewamy tylko tyle 
do spodeczka, ile doraźnie 
potrzeba.

Uzupełnieniem będzie 
butelka (również herme
tycznie zamknięta) zawie
rająca aceton. Aceton sto
sować będziemy nie tylko 
do rozcieńczania cellonu, 
ale również do dokładnego 
wymycia — wymoczenia 
pędzla, który natychmiast 
po pracy musi być umyty 
w acetonie, gdyż w prze
ciwnym wypadku za- 
schnie, zamieniając się z 
miękkiej szczeciny w ka
wał drewna.

Rozpoczynamy cellono- 
wanie, gdy całą „aptekę" 
mamy ładnie uporząd
kowaną i pod ręką. 
Chcąc jednak zabezpieczyć 
Się przed wszelkimi ewen
tualnościami rozglądamy 
się najpierw, czy w pomie
szczeniu, w którym mamy 
pracować nie jest zbyt 
chłodno. Być może że w 
zapale zapomnieliśmy o 
temperaturze. A to bardzo 
ważne, bo od temperatury 
zależy, czy nasz model zo
stanie „uszlachetniony“ czy 
„ubrzydzony“ cellonem.

W pomieszczeniu, gdzie 
będziemy cellonować, musi 
być ciepło, to znaczy pra
cujemy tylko wówczas, 
gdy temperatura wnętrza 
wynosi ponad 18—20°; na
turalnie nigdy w pobliżu 
buchającego żarem piecy-

Foto: WAF

ka, bo to grozi poważną 
katastrofą dla nas, dla po
mieszczenia no i wreszcie 
dla modelu. Pamiętajmy: 
Cellon jest łatwopalny!

Na równo naciągnięte 
płaszczyzny modelu (po 
wyschnięciu, po skropieniu 
wodą) nakładamy pierw
szą, „gruntującą“ warstwę 
cellonu. Czynność tę nale
ży wykonywać bardzo o- 
strożnie, tak, aby nie za 
dużo cellonu nabierać na 
pędzel, tak, aby pap er tyl
ko lekko został zwilżony. 
Cellonujemy naturalnie 
cellonem rzadkim.

Po wyschnięciu detali, 
na tych samych szablonach, 
które stosowaliśmy do wy
suszenia po spryskaniu 
wodą i stwierdzenta, że 
płaszczyzny lekko błyszczą 
a nie matowieją, można 
cellonować po raz drugi, 
również cienką warstwą.

Po zupełnym wyschnię
ciu, to jest po około 48 go
dzinach można części po- 
cellonowane zdjąć z szab
lonów. Płaszczyzny powin
ny po dwukrotnym cello
nowaniu ładnie błyszczeć i 
pokrycie winno być równo 
naciągnięte. Jeżeli po dwu
krotnym cellonowaniu o- 
kazałoby się, że są gdzieś 
miejsca ntadokladnie po
kryte cellonem. można ca
łą operację przeprowadzić 
po raz trzeci. Zwykta jed
nak wystarcza dwukrotne 
cellonowanie zarówno ze 
względów praktycznych, 
jak i oszczędnościowych.

Pisząc o oszczędności 
chcę nadmienić, że celtan 
jako przetwór milazgi 
drzewnej jest cennym ma
teriałem w gospodarce 
państwowej. Należy więc 
ten cellon, który otrzymu
jemy od naszego państwa 
szanować i umieć oszczę
dzać w modelarniach Ligi 
Lotniczej.

PAWEŁ ELSZTEIN

PRACA KOŁA 
WIEJSKIEGO LL 
W SKOTNIKACH J

Koło LL w Skotnikach 
pod Łodzią zostało zorga
nizowane dzięki inicjaty
wie młodzieży i liczy już 
34 członków. Przewodni
czącym Koła jest kol. Ju
rek Stanisław, syn mało
rolnego chłopa który w r. ‘ 
1949 ukończył kurs mode
larstwa lotniczego, uzysku
jąc zaszczytny stopień 
przodownika.

Chlubią chłopców jest 
moHoiarnta Zorganizowa
li ją i urządzili w wyre
montowanym własnymi si
łami budynku. Niezależnie 
od pracy w modelarni Ko
ło rozwija szeroką działal
ność propagandową — 11 
referatów o zagadnieniach 
związanych z lotnictwem— I 
oto plon pracy ubiegłego i 
roku. Między innymi wy- ! 
głoszono referaty na na
stępujące tematy: „Zadania 
Ligi Lotniczej“, „Historia 
Odrodzonego Lotnictwa" i 
..Znaczenie modelarstwa“. 
Referaty te zgromadziły 
wielu chętnych słuchaczy.

Podsumowując pracę 
Koła w roku 1850 i porów
nując ją z planem, jaki so
bie Koło na rok bieżący 
zakreśliło — stwierdzamy, 
że dzięki wytrwałej, akty
wnej pracy wszystkich 

| chłopców, ptan został wy- 
! konany w 100%.

W drugim roku naszej 
. lotniczej sześciolatki. Kół 
i takich jak Koło LL w 

Skotnikach będzie coraz 
więcej, gdyż coraz więcej 
jest młodzieży, która cały 
swój zapał i energię po- I 
święcą dla sprawy rozwoju I 

| małego lotnictwa.
(Szcz.)
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Zaczynamy „Pocztę” od 
spraw modelarskich. Głos ma 
kol. JANUSZ SZWABOWSKIz 
Dziedzic: „Proszę o podanie mi 
adresu Jakiegoś warsztatu, w 
którym mógłbym kupić mate
riały do budowy modeli latają
cych”.

Zawladam amy Was, Kolego, 
te w materiały do budowy mo
deli zaopatrują Okręgowe 
Składnice Materiałów Modela
rskich (OSMM), znajdujące się 
przy poszczególnych Okręgach 
Wojewódzkich Ligi Lotniczej. 
Nie trzeba w tym celu szukać 
Innych źródeł. Aby jednak móc 
zakupić mater ały w OSMM 
należy przed tym zgłosić się do 
zarejestrowanej modelarni LL 
1 za jej pośrednictwem (w ra
mach zamówienia hurtowego) 
złożyć zapotrzebowanie.

Skontaktujcie s ę w tym ce
lu z najbliższą modelarnią LL 
Okręgu śląskiego: Katowice, 
ul. Młyńska 22. Informacji o 
cenach materiałów modelar
skich udzielą Wam w Składni
cy.

W podobnej sprawie zwróci! 
się do nas również kol ZYG
MUNT SZWERMER z Rogoź
na, pow. Oborniki. Podajemy 
Wam, Kolego, adres Okręgo
wej Składnicy Materiałów Mo
delarskich: Poznań, Wały Ja
na III Nr 12. Tam, za pośred
nictwem Waszej modelarni, bę
dziecie mogli zakupić potrzeb
ne Wam materiały.

Spełniając drugą Waszą pro
śbę, podajemy także tytuł ksiąc 
żki o modelarstwie dla począt
kujących : „Szkoła małego lot
nictwa" Pawła EJszteina. Mo
żecie ją nabyć w każdej księ
garni „Domu Książki" w ce: 
nie zł. 10,50.—

Dużo zapytań otrzymujemy 
w sprawie kupna silniczków 
modelarskich. Wyjaśniamy za- 
I ’.eresowanym, że podobnie 
J> k Innymi materiałami mode
larskim', również i rozprowa
dzaniem silniozków zajmują się 
Okręgowe Składnice Materia
łów Modelarskich. Silniczki o- 
trzymują, na zapotrzebowania, 
tylko zarejestrowane modelar
nie. Sprzedaży Indyw dualnej 
narazie nie ma. Odpowiedź tę 
kierujemy pcd adresem kol. 
JERZEGO TANIEMSHIEGO z 
Poznania i JERZEGO TOŁ- 
LOCZKI z Człuchowa.

Kolegów: RYSZARDA KEM
PE z Kalisza i JERZEGO O- 
SIECKIEGO z Milicza infor
mujemy. że materiały, o któ
rych p sali, będą mogli dostać 
w OSMM: kol. Ryszard w Po
znaniu, kol. Jurek we Wrocła- 
Jdu. ul. Gen. Świerczewskiego 
’9. Spis potrzebnych Wam ma- 
tóriałów — złóżcie przedtem na 
ręce kierowników modelarni, 
do których należycie.

Przechodzimy teraz do spra* 
?,,?'er|ia lotniczego. Kol. JAN 
“i’-11 z Krynek, woj. blalosto- 
, ’*/ prosi nas w swoim i ko- 

imieniu abyśmy podał 
Jtrunkl przyjęć na rzltolenie. 

.Jest tu kilku moich kolegów 
oh„p sze kol. Janek — którzy 

Zf>stać lotnikami, lecz n e 
skąd zaczerpnąć infor

macji o warunkach przyjęć na

Koledzy, nie podajemy Wam 
tutaj szczegółowych irtformacji 
zajęłoby to bowiem zbyt dużo 
miejsca, radzimy natomiast, 
abyście przeczytał dokładnie 
numery SiM-u z końca ubieg
łego roku (np numer 50-ty) 
oraz poszczególne odcinki „Po
czty". Piszemy tam wyczerpu
jąco na tematy szkoleniowe. Jałt 
wynika z Waszych słów, Kole
go, rzadko zaglądacie do 
SiM-u. Czy naprawdę nie ma 
skąd czerpać informacji o 
szkoleniu lotn czym, jak pisze- 
cie? Radzimy Wam. czytajcie 
regularnie SiM, a wyniesiecie 
z tego dużo korzyści.

Do informacji zamieszcza
nych w SIM- e na tematy wa
runków przyjęć na szkolenie, 
odsyłamy również kol kol. 
JERZEGO KONIECZNEGO z 
Modrzejowa oraz MARIANA 
SOBIEK A .INKI EGO i JANO
SZA PITRASIEWICZA ze 
Ślesina koło Konina.

Kol. kol. IVALDEMARA 
WADOWSKIEGO, MARIANA 
BRACHA, EDAVARDA DltZA- 
ZGOWSK1EGO I CZESIA WA 
SYNOWCA z Tarnowskich 
Gór informujemy, że szkolenie 
teoretyczne przeprowadzane 
jest obecnie razem ze szkole
niem praktycznym, już w posz
czególnych ośrodkach szkole
niowych Lig' Lotniczej. Bada
nia lotniczo-lekarskie kandy
daci na pilotów przechodzą po 
złożeniu podań o przyjęcie na 
szkolenie. Składając podania, 
powinniście koledzy zaznaczyć, 
w jak ch miesiącach będziecie 
mieli wolny czas na odbycie 
szkolenia.

Wiadomość o połączeniu 
szkolenia teoretycznego z prak
tycznym kierujemy również do 
kol. ANTKA RADZINKIEWI- 
CZA z Suwałk I sądzimy, że 
tym samym zlikwidujemy Je
go zmartwlen a. Liga Lotnicza 
decydując się na połączenie o- 
bu rcdzajów szkolenia, dąży 
właśnie do ułatwienia sytuacji 
młodzieży szkolnej, która mia
ła trudności z uczęszczaniem 
na tzw. TKS-y (teoretyczne

Z ŻYCIA CZĘSTOCHOWSKIEGO AEROKLUBU LL

Stary rok kadra i piloci 
Cz. ALL pożegnali wspól
nie w aeroklubowej świe
tlicy. Pil. Więckowski 
przeprowadził szczegółowy 
..rachunek sumienia“ mi
nionego roku, podkreślając 
braki i osiągnięcia w pra
cy. Prezes Aeroklubu zło
żył zebranym życzenia no
woroczne, omawiając no
we zadania drugiego roku 
sześciolatki. Następnie roz
poczęły się śpiewy i tańce. 
Do najulubieńszych piose
nek pilotów Cz. ALL nale
żą oczywiście „Chłopcy na 
start“, „My druzia“ i „Le
cą eskadry, ziemia drży“. 
W wesołym nastroju u- 
czestnicy . lotniczego Syl

kursy szybowcowe, odbywające 
się dotychczas w miesiącach 
zimowych).

Kol. JóZEFOAYT MIKOŁAJ. 
CZYKOWI z Sędzisławla odpo
wiadamy kolejno: 1) mając u- 
kończony II stopień wyszkole
nia szybowcowego — można u- 
biegać się o przyjęcie na szko
lenie silnikowe. Pow nniście 
czynić to w Aeroklubie, do 
którego po powrocie z szybo- 
wiska niewątpliwie zapisaliście 
się. 2) Fakt/ że n edługo zo
staniecie ślusarzem, wyjdzie 
Wam tylko na korzyść pod
czas szkolenia w pilotażu silni
kowym. Dziękujemy za pozdro
wienia 1 życzymy Wam powo
dzenia na drodze do lotnictwa.

Kol. kol. BOLESŁAWA CY
RANA z Chwalowfc, MARIA
NA MIKSĘ z Ozorkowa 1 
ZYGFRYDA SOBECZKĘ z 
Gaszowic, którzy myślą o woj
skowych szkołach lotniczych, 
zawiadamiamy Jednocześnie, 
że z radością przyjmujemy ich 
do grona korespondentów 
SIM-u. Czekamy, Koledzy, na 
pierwszą korespondencję.

Kol. EUGENIUSZ ZAAVA- 
DZKI z Białej Podlaski pra
gnie zostać konstruktorem lot
niczym. Jeat uczn em dziesią
tej klasy szkoły ogólnokształ
cącej stopnia licealnego, uczy 
się dobrze. Prosi nas o radę, 
co ma czynić do czasu wstą
pienia na wyższą uczelnię.

Kolego, plszecie, że z zami
łowaniem buduiecie modele. 
Mac e duże trudności, nie mo
gąc dostać odpowiednich na
rzędzi. Radzimy Wam. abyście 
koniecznie zapisali się do mo
delarni LL. gdzie pod facho
wym kierunkiem instruktora 
zdobędziecie dużo wiadomości 
modelarskich, tak cennych dla 
przyszłego konstruktora lotni
czego. Jeśli w Waszym mieście 
nie ma modelarni, to wspólnie 
z kolegam poczyńcie energicz
ne kroki w Zarządzie Okręgu 
Lubelskiego LL, aby Zarząd 
ułatwił Wam zorganizowanie 
modelarni.

westra“ rozeszli się do do
mów.

Nowy rok pracy rozpo 
czął się pomyślnie. Dzięki 
w porę przeprowadzonej 
interwencji ob. Tkocza. 
która zmobilizowała klub 
do pracy, Cz. ALL szybko i 
sprawnie dokonał dorocznej 
inwentaryzacji. W ciągu 
kilku dni i nocy personel i 
członkowie aeroklubu do
konali pracy wymagającej 
tygodni czasu.

Cz. ALL pomaga Okrę
gowi, przeprowadzając 
Walne Zebrania w Kołach 
LL. Wiele Kół opanowa
nych jest dziwną ospałoś
cią. Powoduje to oczywi
ście powstawanie poważ
nych trudności. Jednakże

Spróbujcie również złożyć 
podanie do Zarządu ZMP o 
przyjęcie Was na kurs pilota
żu szybowcowego. Także umie
jętność latania, a w związku 
z tym znajomość praw rządzą
cych lotem aparatów cięższych 
od powietrza, odda Wam nie
ocenione korzyści w czasie 
późniejszych studiów na wyż
szej uczelni. Pozdrawiam? 
Was serdecznie.

A teraz — SiM przywdzio 
wa lekarski fartuch 1 przystę 
puje do udzielenia porady kol 
EDWARDOWI GOŻDZIOWI » 
Siemianowic.

Jeśli Wam. Kolego, dolega 
Berce, powinniście wybrać się 
na wakacje raczej nie w góry 
lecz w okol ce niżej położone 
Wybierając między wakacja 
ml nad morzem, a w góracł 
— radzimy Wam morze.

Sprawa druga, przy okazji 
z działu modelarstwa (dla po 
czątkującyeh) polecamy Wam 
książkę „Szkoła małego lotni
ctwa". Z beletrystyki: „Opo
wieść o prawdziwym człowie
ku”, „Samoloty w walce". 
„W służbie ojczyzny“, „Na 
zwycięsk m szlaku”, „Na mło
dych skrzydlaęh" lub „Warsza 
wa — kurs na Berlin".

Następny pacjent, to kol 
JÓZEF N. z Dynowa. Kolego 
Istnienie powiększonych gru
czołów na szyi może być prze
szkodą w przyjęciu Was na 
szkolenie lotnicze. Ponieważ 
Już złożyliście dokumenty w 
ZMP, radzimy Wam c erpliwie 
czekać teraz na wynik badań 
jakie czekają Was na komisji 
lotniczo-lekarskiej oraz natych 
miast rozpocząć leczenie.

żar

nawet na najbardziej o- 
spałych są sposoby. Cz 
ALL potrafi sobie z nim 
poradzić.

W rocznicę śmierci wo 
dza międzynarodowego pro
letariatu Lenina, odbyłe 
się w Cz. ALL uroczyste 
akademia. Po zakończeniu, 
części oficjalnej, w ramach 
części artystycznej wyko
nano szereg pieśni radziec 
kich jak „Ciomnaja nocz' 
„Sumki“, „W lesu pri 
frontowym“ i wiele in
nych. Imprezę tę zaliczyć 
należy do bardzo udanych

Tak Cz. ALL wystarto
wał w nowy rok pracy lot 
niczej.

A. PAWŁOWSKA
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! PRZEZ LOTMICZE OKULARY
I____________________________________

Wszystkich czytelników i 
korespondentów SiM-u za
wiadamiamy, że' REDAK
CJA CZASOPISM LOT
NICZYCH („Skrzydła i Mj- 
tor“ oraz „Skrzyd a'.a Pol

ska“) została przeniesiona 
NA ULICĘ OGRODOWĄ 
Nr 65. Prosimy w.ęc kiero
wać wszelką koresponden
cję na podany powyżej 
adres.

OPOWIEŚĆ 0 FRAWDZIWYM CZŁOW.EKU
Słynna na całym świecie książka Borysa Polewoja 

„Opowieść o prawdziwym człowieku“ została cstatnio zi.u- 
strowana przez artystę N. N. Żukowa. Nowe wydanie tej 
powieści o bohaterze Maresjewie zostanie za patrz.ne już 
w piękne ilustracje, z których jedną reprodukujemy. Sądzić 
należy, że najb.iższe wydan.e książki w języku polskim 
otrzyma również te ilustracje, (ilustracja z prawej).

A

Na zdjęciu na okładce:

Najmłodsi członkowie 
Ligi Lotniczej — przy
szli piloci, mechanicy i 
inżynierowie lotnictwa 
szkolą się w modelar
niach LL, budując pier
wsze modele z kartonu.

Foto: Tadeusz Bukowski

W EKSPRESSIE POWIETRZNYM
moskwa — Wladiwostok

— Proszę, siadajcie obywatelko.
— Dziękuję, na następnym przystanku wysiadam!

„Krokodil“

WYDAJE: LIGA LOTNICZA

REDAGUJE ZESPÓŁ

Adres redakcji: Warszawa, ulica Ogrodowa 65.
Warunki prenumeraty: miesięcznie — 2 zł 40 gr, kwartalnie 

— 6 zł 60 gr, półrocznie — 12,60 gr, rocznie 24 zł.
Wpłacać czekami na konto PKO 1-15678 na adres:

Państwowe Przedsiębiorstwo Kolportażu „RUCH“ War
szawa. Plac Trzech Krzyży 16 a. Numery pojedyncze I rocz- 
r’vt 7 i„ł można nabyć w redakcji, W”rovo'"''*.
ulica Ogrodowa 65. Nr zam. 2118 2-B-15047

NIE TYLKO SAMOLOTY... 
—ale i modele ślizgaczy 
wodnych mogą być napę
dzane silniczkami od.za- 
towymi. Na zdjęciu z le
wej zwycięski model kon 
sir u kej i znanego modela
rza lotniczego Malika, k ó- 
ry zajął pierwsze miejsce 
na specjalnych zawodach 
organizowanych co roku 
przez DOSFŁOT (Towa
rzystwo Współpracy z Ma

rynarką Wojenną).

TWÓRCA 
SPADOCHRONU

Rosjanin Gleb Kotielni- 
kow skonstruował pierw 
szy użytkowy spadochron 
„RK-1“, który był wypró
bowany 6 czerwca 1912 ro
ku pod Gatczynem. Do 
pierwszych prób w po

wietrzu użyto manekina. 
Na zdjęciu powyżej Kotiel- 
nikow ze swoim spadochro

nem.

MUZEUM LOTNICTWA

W końcu roku 1950 umieszczono w Praskim Muzeum Lot
nictwa w Czechosłowacji oryg'na’ny samolot inż. Kaspara 
z 1912 roku. Samolot ten był pierwszą konstrukcją czecho

słowacką.
Foto: „Letectvi1


