


ŻYĆ BĘDZIE W SERCACH NARODU POLSKIEGO
Dnia 14 marca br. zmarł Przewodniczący Komunistycznej Partii Czechosło

wacji i Prezydent Republiki Czechosłowackiej towarzysz klement Gottwald.
Towarzysz Gottwald całe swe życie poświęcił walce z kapitalistami, wyzys

kiwaczami i ■wrogami ludu pracującego. W walce tej zjednoczył nierozerwalnie 
czeskich i słowackich ludzi pracy. Odszedł wielki syn narodu czechosłowac
kiego, który stworzył, wzmocnił i zahartował Komunistyczną Partię Czecho
słowacji, partię nowego leninowsko-stalinowskiego typu.

Już jako młody robotnik wszedł Klement Gottwald w kontakty z ruchem 
robotniczym, gdzie staje na lewym skrzydle partii socjaldemokratycznej. Kiedy 

w wyniku zwycięstwa Wielkiej Październikowej Rewolucji Proletariackiej 
powstaje w Czechosłowacji partia komunistyczna, gorący szermierz idei klasy 
robotniczej — Klement Gottwald — staje natychmiast w jej bojowych sze
regach.

W roku 1925 partia powierza mu trudne i zaszczytne stanowisko w Komi
tecie Centralnym.

W tragiczne dni Monachium, kiedy reakcyjny rząd Benesza sprzedaje fa
szystom naród czechosłowacki odrzucając pomoc radziecką — Klement Gott
wald stanął na czele frontu narodowego w walce przeciwko faszyzmowi. Po 
rozbiorze Czechosłowacji Gottwald nieustannie kieruje ruchem oporu naro
dów czeskiego i słowackiego przeciwko faszyzmowi.

Z chwilą wyzwolenia Czechosłowacji przez Armie Radziecką Klement Gott
wald staje ma czele walki o całkowite społeczne wyzwolenie swojej ojczyzny, 
przeciwko stawiającej opór burżuazji. Dzięki czujności partii i jej wodza 
Gottwalda rozbity zostaje w lutym 1948 roku kontrrewolucyjny przewrót bur
żuazji, kierowany przez imperialistów anglo-amerykańskich. Bratnie narody 
czeski i słowacki oraz rząd Frontu Narodowego powołują go na stanowisko 
Prezydenta Republiki Czechosłowackiej. W tymże roku następuje zjednoczenie 
ruchu robotniczego na platformie marksizmu-leninizmu

Dzięki mądremu i czujnemu kierownictwu partii zostaje rozgromiona zdra
dziecka, zakonspirowana wewnątrz partii grupa Slansky’ego, a naród czecho
słowacki nieprzerwanie i zwycięsko kroczy drogą gottwaldowskiej pięciolatki.

Odszedł Wielki Człowiek narodu czechosłowackiego, lecz — jak głosi odez
wa KC, Komunistycznej Partii Czechosłowacji, Rządu Republiki Czechosło
wackiej i Centralnego Komitetu Akcji Frontu Narodowego:

„Wiecznie żyć będzie w narodzie czechosłowackim imię towarzysza Klementa 
Gottwalda. Będzie ono żyć w naszych sercach, w naszych myślach, w naszych 
czynach“.

2yć również będzie w sercach narodu polskiego, w sercach wszystkich ludzi 
pracy walczących o pokój i socjalizm na całym świecie. (tek)

DO 
ORGANIZACJI „SYAZARM" 

PRAHA
Drodzy Towarzysze!
Młodzież lotnicza zrzeszona w naszej organizacji, wstrząśnięta do głębi 

wieścią o śmierci Towarzysza Klementa Gottwalda, przesyła Wam bra
terskie wyrazy smutku i najgłębszego żalu.

Zapewniamy Was, że w tych ciężkich chwilach będziemy mocniej 
zwierać nasze szeregi w wytężonej i ofiarnej walce o pbkój i socjalizm 
na całym świecie.

Zarząd Główny Ligi Lotniczej

LOTNICY W HOŁDZIE WIELKIEMU STALINOWI
Wraz z ludźmi pracy całej Polski, 

podejmującymi masowo zobowiązania 
produkcyjne dla uczczenia pamięci 
Wielkiego Wodza postępowej ludzkości 
i Przyjaciela naszego narodu Józefa 
Stalina, przekraczającymi plany i 
wzmagającymi tempo pracy — krok 
w krek idą ludzie naszego lotnictwa: 
piloci, mechanicy, aktywiści Ligi Lot
niczej, spadochroniarze, modelarze i in
struktorzy.

Nadchodzące meldunki o coraz to no
wych lotniczych zobowiązaniach stano
wią żywe świadectwo wciąż wzrastają
cej świadomości politycznej członków 
Ligi Lotniczej, mówiąc jednocześnie 
o tym, jak drogą jest pamięć ukocha
nego przywódcy mas pracujących całe
go świata — Generalissimusa Stalina 
dla każdego letnika. Oto jeden z mel
dunków:

W dniu 9 marca br. odbyła się w 
Bielsko-Bialskim Aeroklubie LL od*-  
prawa robocza Stalinogrodzkiego Okrę
gu Ligi Lotniczej. Na odprawie tej pod
jęto dla uczczenia pamięci Generalis
simusa Stalina szereg zobowiązań ze
społowych oraz indywidualnych. Zobo
wiązania mają na celu przyspieszenie 
realizacji naszych planów, umocnienia 
sil i zabezpieczenie niepodległości naro
du polskiego, budującego w swej ojczy
źnie podstawy socjalizmu.

Między innymi kierownictwo i kadra 
wyszkoleniowa Bielsko - Bialskiego Ae
roklubu Ligi Lotniczej zobowiązała się: 
wykonać roczny plan wyszkoleniowy 
Aeroklubu w 110%, a do dnia 22 lipca 
br. wykonać roczny plan w 100%.

Również kadra Instruktorska Stali- 
negrodzkiego Aeroklubu Ligi Lotniczej 
podjęła podobne zobowiązanie — wyko
nania planu wyszkoleniowego w 110%, 
a poza tym uzyskania 5 Srebrnych Od
znak pilota szybowcowego poza pla
nem, wyszkolenia grupy pilotów do III 
stopnia oraz pobicia jednego szybow
cowego rekordu międzynarodowego.

Instruktor spadochronowy Bielsko- 
Bialskiego ALL Stanisław Wojtas zo
bowiązał się wyszkolić większą grupę 
skoczków spadochronowych do II stop
nia, poza swymi dadatkowymi zaję
ciami jako zastępca kierownika aero
klubu.

Uczestnicy odprawy wysiali depeszę 
kondolencyjną do Ambasadora ZSRR 
w Warszawie A. A. Sobolewa o treści 
następującej:

„My, pracownicy, Instruktorzy 1 p'Socl 
Stalinogrodzkiego Okręgu Ligi Lotniczej, 
zebrani na odprawie roboczej w Bielsku- 
Białej, przejęci głębokim bólem po zgonie 
Wielkiego Wodza Narodów I Wypróbowane
go Przyjaciela Polski Józefa Wissarlonowicza 
Stalina, przesyłamy Wam Towarzyszu Am
basadorze wyrazy głębokiego 1 szczerago 
współczucia. , ,

Strata Jaką poniosły Narody Związku 
Socjalistycznych Republik Radzieckich do
tknęła nas bardzo boleśnie.

Mimo, te przestało bić jut serce Wielkie
go Wodza postępowej ludzkoicl, Idea Jego 
żyje wśród nas I będzie nas prowadzić w 
walce o socjalizm.

W pracy naszej będziemy wzorować się na 
najpotężniejszym lotnictwie świata, stwo
rzonym przez Wielkiego Stalina, na boha
terskich Sokołach Stalinowskich 1 korzy
stać będziemy z doświadczeń bratniego 
DOSAAF-u. Ł „

Naszym przewodnikiem w pracy będzie 
nieśmiertelna nauka Stalina, a przykładem 
I szzorem Jego życie.

Wieczna chwała Wielkiemu Stallnowll" 
KIEROWNICTWO, INSTRUKTORZY i PI

LOCI STALINOGRODZKIEGO OKRĘGU 
L.IGI LOTNICZEJ.
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Na naszym 
kursie

W dniach od 31 do 38 marca po
stępowa młodzież wszystkich Jcra- 
jów obchodziła uroczyście Światowy 
Tydzień Młodzieży. Chłopcy i dziew
częta Związku Radzieckiego, Polski, 
Węgier, Ludowych Chin czy Nie
mieckiej Republiki Demokratycznej 
— krajów postępu i socjalizmu, ma
nifestują swą łączność i silę więzów 
braterstwa z postępoioą młodzieżą 
krajów uciskanych przez imperia
lizm.

Wiemy, jak bardzo szczęśliwie 
przebieg# nasze życie — wolnej mło
dzieży Ludowej Polski, kraju uwol
nionego od hitlerowskiego faszyzmu 
i rządów kapitalistyczna - obszarni- 
czych przez bohaterską Armię Ra
dziecką, w porównaniu z życiem 
młodzieży we Francji i Maroku, An
glii i Malajach, Korei i Vietnamie, 
Grecji, Hiszpanii czy Niemczech za
chodnich. My już od wielu lat cie
szymy się w naszej wolnej Ojczyźnie 
pełnią swobód, mamy niczym nie 
ograniczony dostęp do nauki, r>racy 
i kultury. Nasi rówieśnicy z krajów 
kapitalistycznych, zależnych i kolo
nialnych o prawa te muszą wal
czyć.

Zarówno my, jak i oni — walczy
my o pokój i jednoczymy się to je
go imię. Walczymy o pokój, ponie
waż oznacza on możność realizacji 
naszych marzeń i szczęścia. Pokój — 
to niezawisłość ojczyzny, którą ko
chamy, to położenie kresu wojnom, 
to chleb, praca, szkoły, stadiony, to 
radość życia na lotniskach, szybowi-’ 
skach, to możność nauki latania. 
Wojna i przygotowanie do niej — to 
nędza, demoralizacja, niewolnictwo, 
to przekształcenie młodego pokolenia 
w mięso armatnie, to śmierć.

Front jedności młodzieży całego 
świata bez względu na jej przekona
nia polityczńe i religijne, front wal
ki o lepsze jutro świata — umacnia 
się i rozszerza nieustannie. I tak np. 
szeregi Światowej Federacji Młodzie
ży Demokratycznej powiększyły się 
ostatnio o organizacje młodzieżowe 
13 krajów, wśród których znajduje 
się m. in. Austriacki Związek Spor
tu Lotniczego. Młodzież świata wie, 
gdzie jest jej miejsce, wie, że droga 
do urzeczywistnienia jej marzeń o 
o pełnej radości, szczęśliwej przy
szłości wiedzie pod sztandarem wal
ki z imperializmem, przeciwko pod
żegaczom do nowej wojny i grabież
com wolności narodów. Młodzież 
świata wie, że jej miejsce jest w 
wielkim obozie, postępu i socjalizmu, 
którego przewodnikiem jest Związek 
Radziecki — wielkie mocarstwo bu
dujące komunizm.

------------------------------ ------

W dniu 8 marca hr. nastąpiło w Jcżowle otwarcie Centrum Wyszkolenia Instruk
torów Modelarstwa Lotniczego Ligi Lotniczej. Powyżej — grupa instruktorów, 
hńirącycli udział w pierwszej konferencji na terenie CW1ML. Foto: SiM

Henryk Śliwa, ślusarz — zetempowlec, 
przodownik pracy w Okręgowych War
sztatach Szybowcowych Nr '■!.

Szkoła Szybowcowa Nr 10 została na* 
zwana imieniem bohatera ZWM-u Fran
ka Zubrzyckiego. Powyżej fragment uro
czystości. Foto: ZOLL — PoznańFoto: SiM

Piet wsi wyczynow cy w małym lotnictwie, którzy otrzymali odznaki z wieńcem 
brązowym w dniu 8 marca br. Od lewej: Cimoszko — Szczecin, Degler — Jeżów 
Hurv — Poznań, flredszneider — Warszawa. i »»to: SiM



W SZÓSTA ROCZNICĘ

GENERAŁ KAROL ŚWIERCZEWSKI
Przed sześciu laty, dnia 28 marca 

1947 roku, zginął w walce z niedo
bitkami faszystowskiej bandy U PA 
generał Karol Świerczewski — Wal

WYSOKI WYCZYN POWINIEN BYĆ MASOWY
Z globalnego podsumowania 1 oceny dzia

łalności sportu szybowcowego w ubiegłym 
roku wiemy, że najkorzystniej w cało
kształcie tej dztałalności wypadły osiągnię
cia cyczynowe. Złożyło się na to jedena
ście rekordów krajowych, w czym dwa mię
dzynarodowe, dwadzieścia siedem warun
ków diamentowych 1 trzynaście złotych od
znak szybowcowych. Są to osiągnięcia bez 
wątpienia poważne, ale reprezentujące do
syć wąski wycinek wyczynu szybowcowego. 
Znacznie pełniejszy obraz średniego pozio
mu osiągnięć wyczynowych w ubiegłym ro
ku daje zestawienie pięciu najlepszych wy
ników we wszystkich konkurencjach.

Jak widać z zestawienia, do wyników w 
przelocie docelowym, w szybkości przelotu 
po trasie trójkątnej 1 częściowo do wyni
ków przelotu otwartego (tylko w konku
rencji męskiej) można nie mleć pretensji. 
Można I trzeba je naleć natomiast do wy
ników we wszystkich pozostałych rodzajach 
wyczynu szybowcowego, a szczególnie w 
konkurencji kobiecej. Nie trzeba specjalnie 
przekonywać, że naszych sportowców lot
niczych stać było stanowczo na -wyższy .po
ziom osiągnięć w dziedzinie długotrwałości 

ZESTAWIENIE NAJLEPSZYCH WYNIKÓW SZYBOWCOWYCH W ROKU 1952 
Długotrwałość lotu

Wyczyny męskie Wyczyny kobiece
1. H. Kiełkowicz (Kielce) ca 14 godz 1. Z. Zalewska (Warszawa) 6 godz 47 min
2. R. Gajos (Kielce) ca 12 godz 2. T. Wolanowska (Tortuń) 6 godz M min
3. A. Kapitan (Stalinogród) 8 godz 44 min 3. P. Pietrzak (Lublin) 5 godz 58 min
4. R. Bltner (Warszawa) 8 godiz 00 min 4. Z. Wysocka (Lublin) 5 godz 48 min
5. A. Śmigiel (Ostrów) 7 godz 53 min 5. C. Bałamut (Stalinogród) 5 godz 40 min

Odległość przelotu otwartego
1. H. Zydorczak (Ostrów) 530 km 1. M. Czmielówna (Stalinogród) :-91 km
2. R. Bltner (Warszawa) 499 km 2. Z. Zalewska (Warszawa) 277 km
3. A. Śmigiel (Ostrów) 480 k.m 3. L. Wlazło (Warszawa) 273 km
4. R. Zydorczak (Ostrów) 445 km 4. W. Zajączkowska (Kraków) ?I8 km
5. Z. Klrakowskl (Stalinogród) 435 km 5. A. Bugajewska (Łódź) 53 km

Odległość przelotu docelowego
1. R. Zydorczak (Ostrów) 508 km 1. Z. Nehay (Kraków) 330 km
2. St. Cnotliwy (Ostrów) 508 km 2. W. Zajączkowska (Kraków) 305 km
3. Z. Kirakowski (Stalinogród) 457,5 km 3. M. Czmielówna (Stalinogród) 305 km
4. R. Kosioł (Bielsko) 355 km 4. L. Wlazło (Warszawa) 305 km
5. Br. Baranowski (Łódź) 355 km 5. Cz. Bałamut (Stalinogród) 50 km

Odległość przelotu docelowo-powrotnego
1. Br. Baranowski (Łódź) 251 km 1. W. Szemplinska (Warszawa) 164.5 km
2. J. Leszek (Warszawa) 240 km
3. Z. Lebecki (Warszawa) 220 km
4. A. Śmigiel (Ostrów) 200 km
5. H. Janiak (Poznań) 192 km

Wysokość przewyższenia
1. A. Śmigiel (Ostrów) 6 800 m 1. W. Szempllńska (Warszawa) 3 950 m
2. J. Popiel (Wrocław) 6 200 m 2. M. Czmielówna (Stalinogród) 2 000 m
3. R. Bltner (Warszawa) 5 800 m 3. T. Wolanowska (Toruń) 1 870 m
4. A. Ziemtński (Warszawa) 5 700 m 4. CZ. Bałamut (Stalinogród) 1 660 m
5. Z. Małek (Częstochowa) 5 600 m 5. p. Pietrzak (Lublin) 1 575 m

Wysokość absolutna
1. A. Śmigiel (Ostrów) 7 050 m 1. W. Szemplinska (Warszawa) 5 375 m
2. J. Popiel (Wrocław)- 6 800 m 2. M. Czmielówna (Stalinogród) 2 400 m
3. z. Małek (Częstochowa) 6 200 m 3. T. Wolanowska (Toruń) 2 350 m
4. R. Bltner (Warszawa) 6 100 m 4. p. Pietrzak (Lublin) 2 300 m
5. A. Ziemiński (Warszawa) 6 000 m 5. Cz. Bałamut (Stalinogród) 2 100 m

Szybkość przelotu po trasie trójkąta 100 «km
1. A. Witek (Wrocław) 66 lcm/godz ’ 1. W. Szempllńska (W-wa) 57,8 km/godz
2. R. Kosioł (Bielsko) 60,6 km/godz 2. M. Czmielówna (Stalinogród) l55,9 kim/g
3. T. Dzuba (Warszawa) 56 km/godz 3. W. Zajączkowska (Kr.) 32,8 km/godz
4. E. Makula (Stalinogród) 55 km/godz 4. D. Żminkowska (W-wa) 30.3 km/godz
5. Cz. Gołębiewski (W-wa) 54 km/godz 5. Z. Zalewska (W-wa) 27.2 km/godz

ter. Zginął niezwykłej wartości do
wódca, wielki żołnierz, patriota i 
internacjonalista.

Generał Karol Świerczewski, syn 
warszawskiego robotnika i sam ro
botnik, całe swe życie poświęcił 
walce o lepszą przyszłość ludu pol
skiego.

Był żołnierzem Wielkiej Paździer
nikowej Rewolucji Socjalistycznej, 
walczył bohatersko w Hiszpanii w 
obronie Republiki Hiszpańskiej, byl 
współtwórcą Wojska Polskiego na 
terenie ZSRR i wspaniałym dowód
cą sformowanej przez siebie II Ar
mii Wojska Polskiego.

Pamięć Karola Świerczewskiego, 
żołnierza — bohatera, czczona jest 
przez wiele narodów, które walczy
ły — i dziś jeszcze walczą — prze
ciwko faszyzmowi i imperializmowi. 
Generał Świerczewski jest dla nas, 
młodzieży Ludowej Polski, wzorem 
gorącego patrioty i prawdziwego in
ternacjonalisty, płomiennego bojow - 
nika o zwycięstwo socjalizmu.

lotu, wysokości, a zwłaszcza przelotu doce- 
lowo-powrotnego. Dowodzą tego wyniki lat 
ubiegłych. Winą spaduu poziomu tych osią
gnięć Jest więc nie ibrak umiejętności pilo
tów, a tylko zbyt jednokierunkowe nasta
wienie się na pewne określone konkurencje, 
przeważnie te, które stanowią warunki dia
mentów lub złotych odznak. Szczególnie 
jaskrawo widać zaniedbanie w przelocie 
docelowo-powrotnym.

Zestawieniu temu warto się uważnie 
przyjrzeć zwłaszcza teraz, u progu nowego 
sezonu, bo w roku bieżącym wyniki musze, 
być zdecydowanie wszechstronniejsze i wyż
sze w swym poziomie średnim. Pamiętaj
my, że nie kilka szczytowych osiągnięć, 
lecz masowość wysokiego wyczynu stanowi 
podstawę dalszego rozwoju naszego szybo
wnictwa. Cel ten osiągniemy na pewno, 
jeśli tylko odpowiednio silnie postawimy 
sprawę rekordów wewnątrzklubowych, czj 
okręgowych. Gdy wszyscy, nawet najmłod
si piloci wyczynowi będą dążyć do popra
wienia najlepszych wyników w poszczegól
nych klubach, to z dążeń tych padnie 
z całą pewnością nie Jeden i nie dwa re
kordy krajowe, a nawet międzynarodowe.

D ZIEfl 13 marca or. nie byl ta
kim sobie zwyczajnym piątkiem 
na lotnisku Bielsko — Bialskiego 

Aeroklubu Ligi Lotniczej. Na nieco
dzienność tę wskazywał już od rana o- 
żywiony ruch i w ogóle — atmosfera 
pełna oczekiwania, ciekawości i. napię
cia Pogoda, w odróżnieniu od dnia po
przedniego, była już od wczesnych go
dzin wspaniała: świeciło przepięknie 
słoneczko, pułap chmur był wysoki, po
wietrze — odznaczało się dużą przej
rzystością. Tubylcy, tzn. ludzie z Szy
bowcowego Zakładu Doświadczalnego i 
aeroklubu jak również przybyli goście 
z zapałem brnęli po dość głębokim śnie
gu, zalegającym lądowisko, w kierunku 
odległego miejsca startu.

Na starcie, radując oczy wdzięczną li
nią kadłuba i błyszcząc świeżutkim la
kierem skośnych skrzydeł — czekał 
„Bocian". Dziś ma pienąszy raz wzle- 
cieć w powietrze, aby tam, kierowany 
wypróbowanymi rękami pilota-oblaty- 
wacza, wykazać wszystkie zalety pierw
szego z serii, najnowocześniejszego, 
dwumiejscoiaego szybowca wyczynowe
go polskiej produkcji. Chwila to bardzo 
ważna; przede wszystkim dla ludzi, któ
rzy go skonstruowali, a więc zespołu in
żynierów SZD, następnie dla ludzi, któ
rzy go wykonali, a więc robotników i 
inżynierów Okręgowych Warsztatów 
Szybowcowych Nr 2, dla licznego grona 
przybyłych specjalistów z Zarządu 
Głównego Ligi Lotniczej — inżynierów, 
pilotów, no i dla całej czeredy mecha
ników, pilotów i instruktorów oraz 
wszystkich innych, którzy dnia tego 
znajdowali się na podgórskim lotnisku 
Aeroklubu Bielsko-Bialskiego.

Już warczy silnik CSS-a, który zgrab
nie zawrócił na nartach i w tej chwili 
przygotowuje się do startu. Ochocze rę
ce zaczepiają u dziobu „Bociana" bieg
nącą od samolotu mocną konopną lin
kę holowniczą. W kabinie siedzą: Adam 
Zientek i Adam Dziurzyński, piloci- 
oblatywacze Szybowcowego Zakładu 
Doświadczalnego. Pilot CSS-a dał peł
ny gaz, linka holownicza naprężyła się; 
„Bocian" sunąc szeroką płozą po śnie
gu ruszył z miejsca. Po kilkudziesięciu 
metrach rozbiegu już był w powietrzu.

Stałem i jak zaczarowany patrzałem 
na to co działo się potem nad lotni
skiem, na wysokości ponad 1 000 me
trów. CSS już od kilkunastu minut był 
z powrotem na lotnisku, a w górze — 
harcował „Bocian", błyszcząc w słońcu 
szkłem limuzynki. Na chwilę znikł 'w 
chmurze, a potem wynurzył się z niej 
w ostrym nurku, wyrównał, zawisł zda 
się na moment w bezruchu i zwalił się 
w korkociąg. Jedna, druga, trzecia, 
czwarta zwitka... Po siódmej wyszedł 
z korkociągu. Wyrównał i znów korko
ciąg. Tym razem machnął aż siedem
naście zwitek jedna po drugiej, w cią
gu 56 sekund. O godzinie 11.47, po 40 
minutach lotu, „Bocian" podchodził 
zgrabnie od północnej strony lotniska 
do lądowania.

Patrzyłem na niego z zapartym tchem. 
Nie ja sam zresztą. Takimi samymi 
oczami spoglądali nań inni obecni na 
starcie, a spojrzenia ich wyrażały to 
wszystko, co mogą czuć przy pierwszym 
udanym kroku nowego, pięknego szy
bowca ludzie lotnictwa — dumę, radość 
i... coś innego jeszcze, bardzo trudnego 
do określenia. Uczucie to dziwnie bli-
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20 minut na „Bocianie“
skie'jest jakby jakiejś świadomości wza
jemnego zrozumienia, jakiejś wspólnoty 
między martwą na pozór maszyną — a 
człowiekiem, jej twórcą i przewodni
kiem w pierwszych po narodzeniu kro
kach w powietrzu.

— Poleciał byś? — usłyszałen nagle 
przyciszony głos mego towarzysza. Stał 
obok i chyba to samo myślał i czuł/ 
co ja.

Westchnąłem w odpowiedzi. Czy bym 
poleciał?! Człowieku! — Eh, szkoda słów. 
Bodaj — w bagażniku!

O 12.14 ,,Bocian" wystartował na holu 
po raz drugi. W tylnej kabinie za Zient
kiem usiadł inż. Bomanowski z Głóurne- 
go Instytutu Lotnictwa. W miarowym 
huku silnika znikli wkrótce z pola, wi
dzenia. Nadciągały coraz liczniej chmur
ki; promienie słoneczne w drodze na 
ziemię przebijały się przez gęściejszą 
kurzawkę drobniutkich pyłków śniegu. 
Spojrzeć w górę, a tam wszystko aż się 
srebrzy. Co za widok!

I znów, po 20 u tym razem minutach 
lotu, „Bocian" zatoczył krąg i precyzyj
nie wylądował tuż obok naszej grupki. 
Inżynier wysiadł z kabiny 2 zadowoloną 
miną, zamienił kilka słów z oblatywa
czem, który pilnie coś notował na spe
cjalnym blankiecie i obaj porównywali 
prżez chwilę swoje zapiski, czynione w 
powietrzu. Zientek uśmiechnął się przy 
tym ; dalej notował, nie wychodząc z 
kabiny.

Przyglądałem się bacznie „Bociano
wi", chcąc utrwalić sobie w pamięci 
każdy szczegół jego sylwetki; długie, 
oryginalne z dużym skosem do przodu 
skrzydła, delikatny w zarysie, wspania
le wymodelowany kadłub z obficie o- 
szkloną kabiną (bardzo dobra widocz
ność dla obu pilotów!), wysoka subtel
ność linii, widoczna w każdym calu 
staranność wykończenia... Dobra robo
ta, towarzysze konstruktorzy i wyko 
nawcy, robota po której widać, że każ
dy ; was włożył w nią cząstkę swego 
serca i dużo, dużo umiłowania lotnic
twa.

Ktoś dotknął mnie\z tylu w ramię. 
Stal przede mną prof. Humen, podać 
dobrze znana każdemu chyba w Pol
sce pilotowi szybowcowemu, długolet
ni pracownik SZD i zasłużony dla na
szego sportu szybowcowego teoretyk.

— Polecicie? — zapytał nagle z za
chęcającym uśmiechem.

Nie pamiętam czy odpowiedziałem 
na pytanie. Byłem zaskoczony i tak 
jednocześnie uradowany, że po prostu 
jak to mówią zapomniałem z wraże- 
nńi „języka w gębie". Zacząłem w mil

czeniu zakładać spadochron, starając 
się z całych sił nie dać poznać po sobie 
jak bardzo mi zależało na tym locie. 
Szybko wszedłem do kabiny, profesor 
troskliwie pomógł mi w zapięciu pa
sów i — byłem już gotów do lotu. 
Przede mną siedział Zientek, który w 
tej chwili zaczął zamykać kabinę i z 
powagą zapytał ile ważę.

Zapisawszy w formularzu odpowied
nią liczbę i sprawdziwszy czy wszyst
ko jest w porządku, dał znak gotowo
ści do startu. Lekkie szarpnięcie, do
biegający poprzez ścianki limuzyny huk 
silnika holującego samolotu, coraz 
szybszy bieg po ośnieżonym polu lot
niska. Jak długo! Jeszcze, jeszcze trochę 
i wstrząsy ustały, zamieniając się w 
płynny, łagodny lot.

Zacząłem porządkować myśli. A więc 
— lecę, jestem współuczestnikiem trze
ciego z kolei lotu w życiu pierwszego 
seryjnego „Bociana". Pod nami szybko 
malejące domki zabudowań — wyglą
dają tak śmiesznie jakby je rozrzuciło 
na białym obrusie bawiące się klocka
mi dziecko. Jak biało wszędzie! Z le
wej widnieje wielki masyw Klimczoka 
i innych okolicznych szczytów.

Ruch drążka w lewo i lekko ucieka
jący do przodu pćdal dał mi poznać, 
że pilot wykonuje skręt w lewo. Leci
my teraz w ślad za samolotem na 
wschód.

Zaczyna prószyć drobny śnieg. V/ ka
binie jest zupełnie ciepło. Krążymy w 
lewo nabierając wysokości. Potem — 
krążymy w prawo. Pilnie obserwuję 
wnętrze kabiny i teren. Z przodu wi
dać wyraźnie u końca linki sylwetkę 
CSS-a, który wygląda jak jakieś o- 
gromne ptaszysko ż rozczapierzonymi 
szponami, gotujące się do skoku. W tej 
chwili wyczepiliśmy się z linki holow
niczej. CSS w ostrej spirali zaczął 
schodzić ku ziemi.

Lecimy już sami. Uszu dochodzi jed
nostajne buczenie powietrza przecina
nego krawędziami natarcia płatów i 
dziobem „bocianiego" kadłuba.

Za chwilę — o nieba! — słyszę, że 
„mógłbym tak sam trochę popiloto- 
wać". Zamieniłem się cały we wzrok, 
nie — w słuch, dotyk, niemal we wszy
stkie pięć zmysłów hurtem, chwytając 
drążek i kładąc stopy na pedałach. To 
chwila, na którą czekałem tyle lat.

Wykonuję skręty, w lewo i prawo, 
obserwuję przyrządy pokładowe, sam 
nie wierzę sobie, że to naprawdę ja 
prowadzę „Bociana" w pierwszym aniu 
jego lotów. Ta piękna maszyna słucha 
mnie, tak dokładnie i szybko wykonuje 
wszystkie moje rozkazy. A jaka przy

jemna w pilotażu! Jak posłusznie cho
dzi za każdym ruchem sterów.

Pomimo wielkiego wzruszenia jestem 
opanowany. Robię teraz skręt w pra
wo. Niesforna kulka, o zgrozo, zaczyna 
mi uciekać z prawidłowego położenia 
na tarczy przyrządu. O nie, siostro, nie 
tak łatwo! Już poprawiłem skręt. Zien
tek śmieje się wesoło. Jest mi tak lek
ko, tak radośnie na duszy. Ten lot, ta 
wspaniała maszyna, fakt że sam mogę 
pilotować — wszystko to razem spra
wia, że czuję się bardzo szczęśliwy. 
Tak jakbym miał skrzydła u ramion...

Po mnie latało jeszcze kilku innych. 
Wiem, że też czekali na ten lot cier
pliwie od rana, nie zważając na mróz
1 wiatr, że zapomnieli o obiedzie, szczy
piących oęl zimna uszach i drętwieją- 
czych u nóg palcach. Rozumiem ich — 
nie mogli inaczej.

A więc, Koledzy, „Bocian" nam się 
bardzo udał. Jego konstruktorzy — zes
pół inżynierów z SZD oraz wykonaw
cy — zespół wspaniałych fachowców
2 Okręgowych Warsztatów Szybowco
wych Nr. 2 zdali egzamin na bardzo 
dobrze. Już wkrótce te nowe, najbar
dziej nowoczesne szybowce dwumiejsco- 
we zasilą nasze aerokluby, ośrodki tre
ningowe i centra wysokiego wyczynu. 
Młodzież lotnicza naszej Ludowej Oj
czyzny otrzyma nowy, wysoko wartoś
ciowy sprzęt.

Razem z „Bocianami" zjawią się na 
szybowiskach i lotniskach klubowych 
budowane seryjnie śmigłe „Jaskółki" 
— nasze najnowsze wysoko wyczynowe 
szybowce jednomiejscowe. Jakże cen
ne to nabytki, jak bardzo trzeba je bę
dzie szanować! To przecież, Koledzy, 
wspaniały dar naszego ludowego pań
stwa dla nas, chcących latać na naj
lepszym sprzęcie. Państwo realizuje na
sze marzenia, spełnia wszystkie nasze 
najgorętsze pragnienia, szeroko udo
stępnia szkolenie lotnicze.

Winniśmy za to głęboką wdzięczność 
naszej Ojczyźnie. Winniśmy jeszcze 
więcej wkładać energii i entuzjazmu w 
naszą lotniczą pracę, jeszcze pilniej 
uczyć się na lotniczych kursach. Cze
kają na nas na lotniskach „Bociany", 
czekają „Jaskółki", Muchy", „Komary", 
„Salamandry". Musimy dobrze opano
wać ten sprzęt, bo jest to najwyższej 
jakości dzieło rąk naszych robotników, 
rezultat nieustannej pracy badawczej 
naszych konstruktorów, chluba nasze
go ludowego szybownictwa. (z)

197



MISTRZ SPORTU 
SPADOCHROROWEGO ZSRR 

P. POŁOSUCHIN

Włodzimierz Iwanow, Jeden z przodujących 
sportowców spadochroniarzy ZSRR. Zwy
cięzca w wielu zawodach spadochronowych. 

Specjalista w skokach zespołowych.

# Rankiem nasz balon substratosfery- 
czny znalazł się w powietrzu. W swym 
ubiorze i ekwipunku przedstawiałem 
cale latające, a ściślej mówiąc „ska- 
czące laboratorium“. Na prawej ręce 
umocowany sekundomierz, na lewej — 
wysokościomierz, z boku znajdował się 
barograf i manometr butli tlenowej.

Wkrótce balon osiągnął wysokość 
8 050 metrów.

Włączyłem swój osobisty aparat tie- 
nowy, odłączając się od tlenu pobiera
nego z pokładu balonu, poprawiłem 
szęlki i podciągając się za olinowanie 
balonu poleciałem w dół na spotka
nie gęstych białych chmur. Na ułamek 
sekundy ścisnęło mi się serce. Powie
trze spotykało mnie swą miękkością 
i sprężystością, jak poduszka. Aby po
patrzeć na przyrządy podnosiłem obie 
ręce do twarzy. Trudne to było w mo
mencie, gdy znajdowałem się w zwit
kach korkociągu. Walczyłem z korko
ciągiem składając ręce na piersi i re
gulując obroty nogami.

Czasza o obrysie kwadratowym była po raz 
pierwszy skonstruowana 1 wypróbowana 
w Związku Radzieckim. Dzti większość no
woczesnych spadochronów ratowniczych 

posiada czasze o obrysie kwadratowym.
Foto: Koszewski — LŁ

Po przeleceniu pierwszych 700 me
trów zauważyłem, że prędkość mego 
spadania dosięgała 100 metrów na se
kundę, po czym zaczęła maleć pod 
wpływem oporu powietrza. Lodowaty 
wiatr palił mi twarz. Futrzane ręka
wice nie zabezpieczały dostatecznie rąk 
od chłodu. Trzeba było przecierać tar
cze pokrywających się szronem przy
rządów. Na wysokości 2100 metrów 
wleciałem w chmury. Gdy wypadłem 
z nich stwierdziłem, że spadam z pręd
kością około 70 metrów na sekundę.

Kiedy sekundomierz odliczył 82 se
kundy, a wysokościomierz wskazał 
1 600 metrów, szarpnąłem za uchwyt 
otwierający. Otwarciu spadochronu to
warzyszył hu.k przypominający wy
strzał z działa. Odczułem silny wstrząs. 
Podniosłem oczy, lecz nie ujrzałem cza
szy spadochronu, pogrążonej w gęstej 
chmurze.

Wylądowałem w zalesionym terenie po 
5 minutach od mementu opuszczenia 
gondoli balonu.

Był to mój 52-gi wysokościowy skok 
z opóźnieniem i 232-gi kolejny skok 
spadochronowy.

» » *
Nastąpił dawno oczekiwany wieczór. 

Zajmujemy miejsca w czterosilnikowym 
samolocie. Komisarze sportowi plom
bują barografy kontrolne, dwa z nich 
umieszczają w kabinie samolotu, a po 
jednym przywiązują do pasów skocz
ków: Korobowa, Jepriczewa i Iwano
wa. Przyrządy te zaipisizą dokładnie 
z jakiej wysokości zostanie wykonany 
skok. Około północy wzlatujemy w 
ciemne niebo.

Na ukrytym w ciemnościach przy- 
wołżańskim stepie widniały pod nami 
trzy ogniska. Wskazywały one miejsce 
pobytu punktu dowodzenia. Wysokość 
4 000 metrów. Czas nałożyć maski tle
nowe. Dookoła samolotu jest coraz 
chłodniej, lecz my tego nie odczuwa
my, znajdując się w ogrzewanej ka
binie. Nasza odzież przystosowana jest 
do przebywania w stratosferze: na no
gach wełniane skarpety i futrzane dłu
gie buty przywiązane szeroką taśmą do 
pasa, futrzane kurtki, jedwabna bie

Najstarsssf spadochroniarz
Komisja lekarska kończyła właśme 

badanie spadochroniarzy. Przewodni
czący komisji wziął do rąk kartę lekar
ską ostatniego sportowca. „Biełousow 
Aleksiej Aleksandrowicz, rok urodze
nia 1893“, — przeczytał i zdumiał się:

— To chyba niemożliwe. Czy rzeczy
wiście macie sześćdziesiąt lat?

— Właśnie kilka dni temu skończy
łem sześćdziesiątkę, — odpowiedział wy
soki, atletycznie zbudowany mężczyzna, 
o żywych jasnych oczach.

Aleksiej Biełousow opowiedział, że 
ostatni skok ze spadochronem wykonał 
w końcu lata 1952 r. z wysokości 600 
metrów.

— Jak potrafiłem zachować zdrowie? 
— powtórzył Biełousow zadane mu py
tanie. Systematycznie gimnastykuję się, 
biegam, robię spacery i długie marsze 
na nartach, jeżdżę na łyżwach.

Po raz pierwszy A. Biełousow wyko
nał skok spadochronowy 20 lat temu. 

lizna, spodnie na lisim futrze, wełnia
ne swetry, jedwabne podpilotki i fu
trzane pilotki. W takim ubiorze gorąco 
jest nawet przy normalnej temperatu
rze.

Gdy osiągnęlśimy wysokość 10 000 me
trów — w kabinie zabłysła lampka sy
gnalizacyjna. To znak — „przygotować 
się“. Po dwóch minutach lampka za
pala się ponownie. Otwiera się właz. 
Włodzimierz Kriwoj skacze pierwszy, 
a za nim Siergiej Korobow, Włodzi
mierz Dorosjew i ja. Wpadam do ciem
nego otworu włazu. Moją twarz chwyta 
50-stopniowy mróz. Wykonałem kilka 
kozłów. Odróżniam w ciemności sylwe
ty kolegów, którzy wyskoczyli po mnie. 
Aby zmniejszyć nieco prędkość pocią
gnąłem za uchwyt dopiero po ośmiu 
sekundach. Pomimo to spadochron 
otworzył się z tak silnym szarpnięciem, 
że poczułem ból w kręgosłupie.

Zmarzniętą ręką wyciągam rakietni
cę. Zielony błysk rakiety obwieszcza 
ziemi, że spadochron mój jest już 
otwarty. W pobliżu zapalają się inne 
zielone rakiety. Ulegam silnym koły
saniom. Nic dziwnego, gdyż widniejące 
w oddali błyskawice zwiastują burzę. 
Spostrzegłem przy świetle latarki, że 
cały mój ubiór i ekwipunek pokryty 
jest szronem. To ścięła się wilgoć, któ
rą nagromadziłem przebywając w cie
płej kabinie.

Na wysokości 4 000 metrów zdejmuję 
maskę tlenową. Teraz jest już ciepło. 
Gdy do ziemi pozostało około 200 me
trów wystrzeliłem białą rakietę. Jej 
blask oświetla mi miejsce lądowania. 
Schodziłem w kierunku jedynego w tym 
rejonie jaru. Trzeba mieć szczęście! 
Wylądowałem jednak tuż przed jarem 
na skoszonej trawie. Mój 654-ty skok 
został zakończony.

Późniejsze dokładne obliczenia wyka
zały, że 7-miu radzieckich spadochro
niarzy wykonało grupowy nocny skok 
z wysokości 10 370 metrów, zdobywając 
rekord międzynarodowy. Uczestniczce 
tego skoku Władymirskiej przyznano 
także Indywidualny rekord kobiecy.

Oprać, z rosyjskiego R. F.

Od tego czasu 226 razy wyskakiwał i 
samolotu.

„Naucz kolegę tego, co umiesz sam" 
— tej zasady radzieckich sportowców 
zawsze przestrzega Aleksiej Biełousow. 
Wielu spośród setek jego uczniów, jest 
obecnie wybitnymi spadochroniarzami.

Od 1949 roku A. Biełousow pracuje 
w Ministerstwie Leśnictwa ZSRR jako 
specjalista w dziedzinie walki z pożara
mi lasów. Wiek nie przeszkadza mu 
wykonywać skoki w bardzo trudnych 
warunkach, kiedy spadochroniarze 
walczyć muszą z ogniem w lesie.

W odróżnieniu od zwykłego spado
chroniarza „spadochroniarz - strażak“ 
skacze z reguły w nieznanym terenie, 
zawsze od nowa obliczać musi skok w 
zależności od istniejących warunków.

Aleksiej Biełousow jest aktywnym 
propagatorem sportu spadochronowego. 
Wydał on drukiem 15 swoich prac, o- 
publikował w gazetach i czasopismach 
wiele artykułów, poświęconych teorii i 
praktyce sportu spadochronowego
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Rok I Nr 13

CZTERY „HARNASIE“
■ AK wynika ze statystyki, to zawody 
Ł modeli szybowców zboczowych, któ- 
* re odbyły się w lutym bieżącego ro

ku, były piątymi z kolei w Polsce.
O ile więc w konstrukcjach modeli 

szybowców termicznych mamy pewne 
tradycje i poważne osiągnięcia, o tyle 
zboczówki jakoś nie cieszyły się popu
larnością. W roku bieżącym nastąpił no
wy, przełomowy, etap w rozwoju ma
łego lotnictwa. Zawody szybowców zbo
czowych odbyły się po raz pierwszy na 
większą skalę, nie spotykaną przed woj
ną. I co najważniejsze zawody zboczó- 
wek weszły do corocznego kalendarza 
imprez zimowych.

Sądząc po ilości modeli zboczówek 
zgłoszonych na zawody zakopiańskie, 
można śmiało stwierdzić, że wielu na
szych konstruktorów rozpocznie specja
lizację w tej dziedzinie i wyniki w roku 
przyszłym będą dużo lepsze.

Zanim omówimy kilka modeli z tego
rocznych zawodów, należy wspomnieć, 
że regulamin ustalający typ „Harnasia" 
nakładał na konstruktorów pewne wa
runki. Tym samym można by powie
dzieć, że wszystkie „Harnasie“ mają 
równe szanse, bo: 1) ograniczona jest 
powierzchnia całkowita, 2) ustalony mi
nimalny ciężar, 3) ustalony minimalny 
przekrój kadłuba. Regulamin jest o tyle 
dobry, że modele startują w jednej kla
sie, nie wiele różniąc się wielkością. Pe
wna dowolność konstrukcji przyniosła
by na start modele od 1000 mm do 
3000 mm rozpiętości i wówczas porów
nanie osiągów modeli byłoby bardzo 
utrudnione.

W bieżącym numerze podajemy dane 
odnośnie czterech najciekawszych zbo- 
czówek, ich szkice ogólne i fotografie. 
Wybraliśmy 4 modele krajowe. Ta
bela zawiera zasadnicze dane technicz
ne. Z tabeli tej widzimy pewne ujedno
stajnienie danych i tak np. rozpiętość 
waha się od 1 600 do 1 800 mm, długość 
od 920 do 1400 mm, powierzchnia skrzy
deł od 25 do 28 dcm*.  Ciężar modeli — 
od 450 do 787 gramów. Oczywiście dane 
te wybrano celem przedstawienia naj
bardziej typowych charakterystyk.

W kolejności podano szkice modeli 
następujących zawodników:
Jan Bury — model 1, Wiesław Jaku
bowski — model 2, Maria Schwartz — 
model 3, Ludwik Zieliński — model 4.

Zamieszczając zestawienie danych 
technicznych i rysunki modeli, pragnie
my zainteresować nimi szerszy ogół mo
delarzy tak, aby w ciągu roku bieżące
go powstały oryginalne modele szybow
ców zboczowych. (b).

DANE TECHNICZNE MODELI TYPU „HARNAŚ"
Model 1 Model 1 Model 3 Model 4

Rozpiętość IM* 1800 1800 1780
DłucoM HM »20 1050 1130
Powierzchnia skrzydeł zs 17 27 «5,8
Powierzchnia stat. wyi. M • 7 <
Całkowita powierzchnia *3,3 33 34 32
Clętar modelu MO 450 717 780
Powierzchnia przekroju kadl. *,M M3 0,45 0,34
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do dźwigara wykonu-
1,2 mm. Żeberka (1) 
wspólnie po złożeniu

krawędzi spływu na

I
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do przodu. Na stałe przez podkleje
nie kawałka listewki.

Mater. ru hurtowy modelu: Sklejka 
5 mm- ■' •.len:•: sklejka 1.2 mm (względ
nie o.8 wze.1. b- .1.3 dcm’; listewki 5 5
mm — 705 mm: listewki 2 • 5 mn — 1 700 
mm; listewki 2X3 mm — 1 720 mm — razem 
4 125 mm; klej — eertus; szpilki; kawałek 
k rtonu: kawałek gumy; bibułka.

JULIAN FALĘCKI

MUCHA IV SZYBOWIEC SZKOLNY
MODEL ODZNACZONY II NAGRODA 

№ KONKURSIE „MŁODEGO LOTNIKA
Dane techniczne: Rozpiętość skrzydeł — 

113 mm; głębokość skrzydeł — 120 mm; wy- 
tlużenle skrzydeł — 6.75; powierzchnia skrzy

deł — 9,7 dcm'; profil Skrzydeł — Clark V 
(zmoflyf.); kąt zaklinowania skrzydeł —3’; 
wznios skrzydeł — 10“; długość modelu — 
750 mm; rozpiętość statecznika poziomego 
— 300 mm; powierzchnia statecznika pozio
mego—2,4 dcm*:  profil statecznika pozio
mego—płaska płytka; kąt zaklinowania 
statecznika poziomego — 0“; powierzchnia 
statecznika pionowego — 1,38 dcm*.

Model „Mucha IV" był zbudowany w la
tach 1946—1947 przeze mnie i moich kole
gów 1 odznaczał się dobrymi osiągami.

Kudowa skrzydeł: Budowę skrzydeł 
zaczynamy cd sklejenia dźwigara na 
desce. Okładziny 
jemy ze sklejki 
i (2) obrabiamy 
ich w blok.

Pc obrobieniu 
trójkąt 1 wycięciu otworów na żeberka 
i oczyszczeniu krawędzi natarcia mo
żemy przystąpić do składania skrzydeł.

Skrzydła składamy połówkami na 
desce, przy czym krawędź, natarcia i 
spływu są w środku nadłamane. Po 
wklejeniu trójkątów wzmacniających 
wykonanych ze sklejki 1,2 mm i za
kończeniu skrzydeł (3) z takiej samej 
sklejki oraz oczyszczeniu całego szkie
letu można skrzydła okleić.

Do oklejania można użyć zwykłej bi
bułki, którą przykleja się certusem 
(rzadkim) lub klejem biurowym. Obec
nie wklejamy beleczkę łączącą skrzydło 
z kadłubem. Kawałki krawędzi natar
cia i spływu między dwoma środko
wymi żeberkami usuwamy, smarujemy 
żebra i dźwigar klejem i przyklejamy 
beleczkę. Żeberka środkowe muszą być 
ustawione dokładnie tak, aby beleczka 
wchodziła między nie ciasno. Na za
kończenie można naciągnąć pokrycie 
mocząc je wodą. Przy schnięciu skrzy
dło musi być przybite do deski aby się 
nie skręciło.

Budowa kadłuba i stateczników; Płozę 
wycinamy ze sklejki grubości 5 mm. 
Ażurowanie płozy może być początko
wo mniejsze—powiększamy je jeśli to 
konieczne przy wyważaniu modelu. Ka
wałki sklejki służące do przymocowa
nia skrzydeł po sklejeniu przybijamy 
szpilkami. Beleczkę kadłuba przykleja
my do płozy dopiero po sklejeniu sta
tecznika pionowego. Przy werceniu 
otworu na krawędź natarcia stateczni
ka pionowego należy dbać o jego pro
stopadłość (w płaszczyźnie symetrii mo
delu) bowiem statecznik pianowy musi 
leżeć w płaszczyźnie płozy. Po skleje
niu statecznika pionowego możemy 
przykleić belkę do płozy. Dla wzmoc
nienia można wbić dwie szpilki — ale 
tak, aby sklejka nie pękła. Haczyk do 
holowania wykonujemy ze szpilki. Ster 

kierunkowy wykonujemy z kartonu 
jrzyklejamy dwoma paskami papieru 
do statecznika pionowego. Statecznik 
.azem ze sterem kryjemy dwustronnie.

Statecznik poziomy sklejamy na de
rce dając w rogach wzmocnienia z kar
tonu (obustronnie). Dwie środkowe li
stewki muszą być ustawione równole
gle tak, ab*y  statecznik poziomy nie 

bujał sic na pionowym. Po oklejeniu 
stateczn!K.s poziomego z wierzchu bi
bułką (je dnostronnie) przyklejamy go 
do statecznika pionowego bacząc na 
prostopadłość. Stateczników nie wolno 
moczyć wodą ani cellonować. bowiem 
uległyby zwichrzeniu.

Środek ciężkości modelu winien le
żeć pod dźwigarem skrzydła Jeśli przód 

wypadnie za ciężki, należy powiększyć 
wycięcie w płozie, tak jednak, żeby nic 
zostało mniej jak 2 cm sklejki naokoło 
otworu. Jeśli ogon wypadnie za ciężki 
można z przodu wnitować kawałek oło
wiu. Po wyważeniu oklejamy płozę 
obustronnie bibułką. Skrzydła do ka
dłuba mocuje się przy pomocy gumki. 
Przy oblatywaniu z ręki jeśli łączenie 

skrzydeł jest debrze wykonane — skrzy
dła trzymają sie również bez gumki. 
Skłonność modelu do zadzierania ko
rygujemy przez .zmniejszenie kąta za
klinowania skrzydła (można podciąć od 
dołu beleczkę łączącą skrzydło z kadłu
bem). Gdv model nurkuje zwiększamy 
kąt zaklinowania. Prowizorycznie uzy
skujemy to przez przesunięcie skrzydła



USPRAWNIĆ PRACĘ OSMM 
W RZESZOWIE

Niejednokrotnie już korespondenci z na
szego terenu pisali o usterkach w płacy 
Okręgowej Składnicy Materiałów Modelar
skich w Rzeszowie. Lecz pomimo to sytua
cja taka dotychczas pozostała bez zmian. 
Nadal bowiem modelarnie zaopatrując się 
w składnicy w potrzebne materiały mode
larskie nie mogą doczekać się realizacji 
swych zamówień. Powoduje to z kolei cał
kowite zahamowanie normalnego toku prac 
w wyszkoleniu modelarskim.

Pragnąc otrzymać wyjaśnienie w sprawie 
złej pracy OSMM, udałem się do Rzeszowa. 
Liczyłem również na to, że uda ml się zdo
być trochę materiałów do modelami sta- 
lowowolsklej. Jak się okazało, w zaopatrze
niu składnicy są nadal braki. Kierownik 
składnicy poinformował mnie, że źródłem 
zlej pracy Okręgowej Składnicy w Rzeszo
wie jest Składnica Centralna w Warszawie. 
Składnica Centralna nie śpieszy się wcale 
z realizacją zamówień nadsyłanych przez 
składnicę w Rzeszowie. Z tego też powo
du OSMM w Rzeszowie nie może z kolei 
realizować zamówień poszczególnych mode
larni z terenu. Z materiałów bowiem konie
cznych w programie wyszkolenia modelar
skiego I 1 II stopnia na rzeszowskim skła
dzie znajdują się jedynie sklejka, bibułka 
I drewno ulepszone. Brak Jeat natomiast li
stewek (I). Jakkolwiek magazyn składnicy 
zawalony jest nimi niemal pod sufit, to je
dnak ani jedna z nich nie jest przeznaczo
na dla modelarni Okręgu Rzeszowskiego. 
Stanowią bowiem własność... okręgów Sta- 
llnogrodzklego 1 Opolskiego (I).

Przykładem marnotrawstwa jest przetrzy
mywanie kleju szybkoschnącego w nieszczel
nym naczyniu, tak że cała zawartość nie 
nadaje się do użytku. Jak twierdzi kiero
wnik, już po otrzymaniu kleju stwierdzo
no, że jest on zupełnie zepsuty. Kierownik 
składnicy twierdzi również, że dużym utru
dnieniem pracy jest system zaopatrywania, 
wprowadzony przez Składnicę Centralną. 
Przesyłanie materiałów według rozdzielni
ków na dany okręg często jest niesłuszne 
I mija się z celem. Skutkiem takiej niewła
ściwej gospodarki, OSMM w Rzeszowie o- 
trzymała SOS kompletów planów modeli re
dukcyjnych, podczas gdy zapotrzebowanie 
na te plany jest kilkakrotnie mniejsze. Na
tomiast zamówionego drewna lipowego, ko
niecznego do wykonania modeli redukcyj
nych, składnica nie otrzymała wcale.

Czas już, by Okręgowa Składnica Mate
riałów Modelarskich w Rzeszowie zaczęła 
pracować Jak należy, by modelarnie nie u- 
skarżały się na brak materiałów. Central
na Składnica w Warszawie powinna w tym 
wypadku wyciągnąć z tego wnioski do swej 
pracy.

Czynniki kompetentne winny tą sprawą 
bliżej się zainteresować, a równocześnie jak 
najszybciej wyciągnąć konkretne wnioski 
do dalszej pracy OSMM-ów w ogóle. Są
dzę, że aprawa ta nie pozostanie bez echa 
i stosunki jakie opisałem zostaną zmienio
ne. (3S3).

Brunon 'Waszczuk 
Stalowa Wola

OD REDAKCJI. Zaalarmowani meldun
kiem naszego korespondenta B. Waszczu
ka, zwróciliśmy się do Samodzielnej Sekcji 
Modelarskiej przy ZOLL z prośbą o wyja
śnienie.

Wyjaśnienie otrzymaliśmy 1 co się oka
zuje: składnica w Rzeszowie Jest stosunko
wo dobrfce zaopatrzona, gdyż według roz
dzielników, które przejrzeliśmy, mają tam 
na składzie między Innymi: certus, papier 
sulfltowy, papier japoński (IŚ8S arkuszy) 
oraz 1 188 różnych planów modeli. Listewki 
również są 1 dziwną wydaje się odpowiedź 
kierownika, że należą one do Stallnogrodu 1 
Opola, bo na stanie magazynu składnicy 
rzeszowskiej znajduje się 8 00« metrów bie
żących listewek (I).

Wykluczone Jest następnie, aby klej ace
tonowy był wyschnięty, bo składnica otrzy
mała go wprost z wytwórni. Jeśli klej byl 
tle przechowywany, rnusiał wyschnąć I za 
to ponosi odpowiedzialność kierownik skład
nicy rzeszowskiej.

Uwagi na temat zlej pracy Centralnej 
Składnicy częściowo są słuszne. Składnicę 
tę Jednak przejęła niedawno z powrotem 
Samodzielna Sekcja Modelarstwa Lotnicze
go. Obecnie sytuacja się poprawi I możemy 
zapewnić w Imieniu CSMM-u, że transport 
z brakującymi materiałami jest Już w dro
dze.

Ze sw<dBitrony prosimy Zarząd Okręgu w 
RzeszowlWo większą troskę nad podległą 
skladnlcaHpbalośń o cenne materiały Jest 
obowląz«№> nasfrazystkich. (red.).

OPIS RYSUNKU:
Budowa silnika A-7. 

1 — komora spalania, 2 — 
podstawa gażnlka, 1 — 
Iglica regulująca, ś — 
rozpylacz, 5 — zawór, *
— ogranicznik zaworu, 
7 — śruba mocująca, 8 — 
siatka zebezpleczająca, »
— rura rezonansowa, 1*
— świeca.

RADZIECKI SILNIK ODRZUTOWY A-7
Odrzutowy silnik modelarski A-7 

skonstruował leningradzki modelarz 
A. Anisimow. Model konstrukcji A. Ani- 
simowa i J. Smimowa zaopatrzony w 
ten silnik zdobył w roku 1051 trzy 
wszechzwiązkowe rekordy w lotach wol
nych. W czasie 31 minut przeleciał mo
del odległość 16 kilometrów 1 osiągnął 
600 metrów wysokości.

Silnik A-7 jest najmniejszym radziec
kim silnikiem odrzutowym i posiada 
szereg ciekawych szczegółów konstruk
cyjnych.

Silnik składa się z dwóch głównych 
części: gażnlka z zaworami i komory 
spalania z rurą rezonansową.

Gaźniik, będący równocześnie podsta
wą dla zaworów wykonany jest z dur- 
aluminium i posiada rozpylacz z iglicą 
regulacyjną. Dwa zawory wykonane są 
z taśmy stalowej o grubości 0,06 mm. 
Są one przykręcone .przy pomocy śrub 
do gażnlka łącznie z ogranicznikami. Za
wory oddzielone są od komory spala
nia przy pomocy siatki, chroniącej je 
przed wysoką temperaturą i gwałtowny
mi zmianami ciśnienia występującymi 
podczas pracy silnika.

I ZIMOWE ZAWODY MODELI LATA
JĄCYCH O PUCHAR PRZECHODNI 
ZARZĄDU WOJEWÓDZKIEGO ZMP

W OPOLU
W Zawadzkim odbyły się w dniu 22 lutego 

br. I Zimowe Zawody Modeli Latających 
o puchar przechodni Zarządu Wojewódzkie
go ZMP — Opole. Złe warunki atmosfery cz- 
ne (duże zachmurzenie, porywisty wiatr) 
wpłynęły na uzyskanie słabszych wyników. 
Ogółem w zawodach wzięło udział 68 mode
larzy z 81 modelami. Indywidualnie zawod

JUŻ W MAJU ZAWODY MIKROMODELI!

Siatka zabezpieczająca jest osobliwo
ścią tego silnika. Przedłuża ona znacz
nie zdolność do pracy zaworów, zapew
nia dokładne rozpylenie i podgrzewanie 
mieszanki, co sprzyja lepszemu spala
niu paliwa. Siatka posiada kształt ścię
tego stożka, wykonana jest z nierdzew
nej stali grubości 0,15 mm i posiada 65 
otworów o średnicy 1 mm. rozmieszczo
nych dookoła w trzech rzędach. Komo
ra spalania i nura rezonansowa wyko
nane są ze stali nierdzewnej o grubości 
0,15 mm. Łączenie szwów wykonane 
jest przy pomocy spawania punktowego.

Regulację silnika przeprowadza się 
drogą doboru ilości otworów w siatce 
zabezpieczającej. Zwiększając stopnio
wo Ilość otworów doprowadza się do 
nieprzerwanej pracy silnika. Przy żbyt 
dużej ilości otworów silnik będzie praco
wał tylko przy włączanym zapłonie. Ja
ko paliwo zastosowano benzynę.

Główne dane silnika: długość 650 mm., 
średnica komory spalania — 30 mm., 
średnica rury — 16 mm., ciężar — 60 g., 
ciąg — 200 g., zużycie palliwa — 0,3 g 
na sekundę. (f.r.)

nicy zajęli w poszczególnych kategoriach 
następujące miejsca:

Kategoria A
1. Slegnuś Józef, 2. Sitek Mieczysław, 3. 

Katikoez Helmut.
Kategoria B

1. Kola Henryk, 2. Polanowskl Herbert, 
3. Golman Paweł.

Puchar przechodni zdobyła modelarnia 
przy Śląskich Zakładach Obuwia, zdoby
wając 178,2 punktów. Drugie miejsce zajęła 
modelarnia fabryczna Huty „Andrzej", zdo
bywając 178,7 punktów.

E. Palgan

W dniu 10 maja br. odbędą się we Wro
cławiu pierwsze Ogólnokrajowe Zawo
dy Mikromodeli (modeli pokojowych). 
Impreza ta, urządzona u nas po raz 
pierwszy w skali ogólnopolskiej, zgru
puje we wrocławskiej Hali Ludowej 
wielu modelarzy.
Obok na zdjęciu — jedna z najlepszych 
węgierskich modelarek Helena Miklos, 
ze swym modelem, który osiągnął dłu
gotrwałość lotu 8 minut 28 sekund. 
Węgierska młodzież lotnicza ze szcze
gólnym upodobaniem odnosi się do bu
dowy mikromodeli,osiągając w tej trud
nej dziedzinie małego lotnictwa dosko
nałe rezultaty. J. Z.
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II. WĘDRÓWKA PROMIENI 
SŁONECZNYCH

Temperatura powietrza 1 jej pomiar. 
Ciepło, jakie otrzymuje Ziemia w ciągu 
roku od Słońca, jest tak duże, że wystar
czyłoby do stopienia warstwy lodu o 
wysokości 12 piętrowego gmachu w ma

cała kula 
Pod wpły- 

nagrzewania

Ryz. 1. Klatka me
teorologiczna.

(w głębi widocz
ny komplet przy
rządów do po
miaru tempera
tury t wilgotno

ści powietrza).

łożeniu, że jest nim 
otoczona 
ziemska.
wem
promieniami słonecz
nymi ustala się w 
powietrzu wyższa lub 
niższa temperatura 
— odczuwamy, że jest 
nam cieplej lub chło
dniej. Określanie cie
płoty powietrza na 
podstawie uczucia 
ciepła lub chłodu jest 
jednak zawodne i 
dlatego temperaturę 
powietrza musimy 
mierzyć przyrządami. 

(iWij Pomiary te wykonu
jemy za pomocą ter
mometrów. W rur
ce termometrycznej 
znajduje się 
ważnie rtęć, 
rozszerza się przy o- 
grzewaniu, a kurczy 
się przy oziębianiu. 

Każdy termometr posiada zaznaczony 
punkt, na którym zatrzymuje się rtęć 
w temperaturze wrzenia wody (pod 
ciśnieniem normalnym) oraz punkt od
powiadający temperaturze topnienia 
lodu. Ponieważ temperatura krzepnię
cia wody stanowi niejako granicę mię
dzy ciepłą a chłodną porą, dlatego o- 
znaczono ją zerem.

prze- 
która

Kiedy choremu mierzymy temperaturę, 
wówczas wkładamy mu pod pachę termo
metr 1 nakazujemy leżeć spokojnie przez 
kilka minut. Dlaczego aż tak długo? Chce
my bowiem mleć pewność, że temperatura, 
jaką wskażę termometr, jest taka sama ja
ką posiada ciało chorego. .Podobną pewność 
musimy mileć przy pomiarze temperatury 
powietrza. Zdajemy sobie bowiem sprawę, 
że wskazania termometru przy pomiarze 
temperatury .powietrza będą tylko wówczas 
właściwe, kiedy temperatura rtęci zrówna 
się z temperaturą otaczającego ją powie
trza. Dlatego właśnie termometr wystawio
ny na bezpośrednie działanie promieni sło
necznych (tzw. temperatura „w słońcu“) po
kazuje temperaturę wyższą od tej, którą w 
rzeczywistości posiada powietrze, gdyż rtęć 
ogrzewa się wówczas bezpośrednio od pro
mieni słonecznych. Termometr, wystawiony 
na bezpośrednie działanie promieni słonecz
nych, mpże nawet w mroźną pogodę poka
zywać kilkanaście stopni .powyżej zera, kie
dy na termometr padają kropelki deszczu — 
wskazuje on temperaturę niższą od rzeczy
wistej. Aby uniknąć tych błędów, metero- 
lodzy ustawiają termometry w drewnianych 
biało pomalowanych klatkach. Klatki te 
posiadają żaluzjowe ściany, aby umożliwić 
swobodny dopływ powietrza, a zarazem za

bezpieczyć zawarte w nich przyrządy do 
pomiaru 1 wilgotności powietrza .przed bez
pośrednim promieniowaniem słonecznym 1 
opadami. Klatki te mają taką wysokość, że 
naczynie z rtęcią znajduje się na wysokości 
dwóch metrów ponad powierzchnię gruntu 
(rys. 1).

Jeżeli chcemy mieć zanotowaną tem
peraturę, jaka panowała w każdej chwi
li, to .posiłkujemy się termografem. 
Zasadniczą jego częścią składową są 
dwie zlutowane blaszki, z których ze
wnętrzna rozszerza się przy wzroście 
temperatury szybciej aniżeli wewnę
trzna. Gdy temperatura powietrza 
wzrasta, wówczas blaszka zewnętrzna 
może się stać dłuższa tylko wtedy, gdy 
całość się zakrzywi. Odwrotnie dzieje 
się przy obniżaniu się temperatury. Za
kończenie owych blaszek opada zatem 
lub się unosi, który to ruch jest prze
noszony i kreślony na ruchomym wal
cu za pomocą odpowiedniego ramienia 
(rys. 2).

Co jest przyczyną zmian temperatu
ry? Słońce dostarcza Ziemi ciepło nie
równomiernie, w wyniku czego tempe
ratura powietrza ulega zmianom. Ran
kiem i pod wieczór dochodzą do nas 
niewielkie ilości ciepła, choćby niebo 
było nawet bezchmurne, gdyż promie
nie słoneczne padają wtedy ukośnie 
(rys. 3b). W godzinach około południo
wych -r- szczególnie latem — kiedy

Rys. 2. Zarys budowy 1 działania ter- 
mografu.

Słońce znajduje się wysoko ponad wid
nokręgiem, ilość ciepła dostarczanego 
na jednostkę powierzchni jest o wiele 
większa aniżeli w poprzednich przy
padkach (rys. 3,a). Ilość ciepła, jaką 
otrzymujemy danego dnia, zależy nie 
tylko od wysokości wzniesienia się 
Słońca ponad widnokrąg, ale również 

a
- «W» południa ■ rankiom lub mtctortm

Ryz. 3. Wpływ kąta padania promieni 
•łonecznych na Ilość ciepła dostarczane

go jednostce powierzchni.

i od czasu trwania nasłonecznienia (dłu
gie dni letnie i krótkie zimowe). Wszy
stko to powoduje, że z dnia na dzień, 
w miarę zmian pór roku, robi się co
raz cieplej lub chłodniej. Niezależnie 
od tych zmian obserwujemy występo
wanie nagłych ochłodzeń lub równie 
szybkich oclepleń, które są wywoływa
ne nagłym Intensywnym wtargnięciem 
ku nam chłodnych mas powietrza oko-

•) Mowa tu o dolnej warstwie atmosfery 
zwanej tropoaferą, która w naszych 
szerokościach geograficznych sięga do oko
ło 11 km. 

łobiegunowego lub ciepłych mas powie
trza zwrotnikowego.

Dlaczego temperatura powietrza obni
ża się z wysokością? Powietrze jest 
przezroczyste dla promieni słonecznych 
i dlatego docierają one z łatwością do 
powierzchni Ziemi, która jako nieprze
zroczysta pochłania je, ogrzewając się 
ich kosztem. .Zatem dopiero za pośred
nictwem powierzchni ziemskiej ogrze
wa się powietrze przede wszystkim 
przyziemne, a następnie i jego wyższe 
warstwy, lecz oczywiście o wiele wol
niej. Dlatego, w miarę wzrostu wyso
kości, temperatura powietrza w zasa
dzie obniża się coraz bardziej (rys. 4). 
Spadek temperatury z wysokością obli
cza się na 100 metrów wysokości. Prze
ciętny spadek temperatury z wysokoś
cią wynosi około 0,6° C na 100 metrów 
wzniesienia (0,6° C/100 m). W rzeczy
wistości pionowe spadki temperatury 
są różne (patrz rys. 4). Bywają dość 
często nawet tego rodzaju przypadki, że 
temperatura powietrza nie tylko nie 
obniża się z wysokością, lecz wzrasta. 
Warstwy powietrza, w których tempe
ratura wzrasta z wysokością, nazywa
my inwersjami.’ Jeżeli zaś tem
peratura powietrza wraz ze wzrostem 
wysokości nie zmienia się, wówczas 
mamy do czynienia z tzw. izoter- 
m i ą. Zarówno warstwy ciepłego po
wietrza lnwersyjnego, jak i izotermicz- 
nego posiadają duże znaczenie prak
tyczne w lotnictwie, gdyż hamują prą
dy pionowe (lot w nich jest spokojny) 
oraz gromadzą bezpośrednio poniżej 
siebie duże ilości pyłów i pary wodnej. 
Dzięki temu stwarzają one dogodne wa
runki do skraplania się czy też krzep
nięcia pary wodnej (tworzenie się 
chmur oraz mgieł w przypadku gdy za
legają one w bezpośrednim sąsiedztwie 
podłoża).

Jeżeli dodamy do tego, że ochładza
nie się powietrza prowadzi do tworze
nia się chmur i mgieł, to będzie dla nas 
zrozumiałe dlaczego pomiarom tempe
ratury, zarówno w dolnej warstwie’^ak 
i wyższych warstwach powietrza, przy
pisujemy takie duże znaczenie.

(cdn).

Ryz. 4. Przykład pionowego rozkładu 
temperatury powietrza.

203



Rys. 4

Olbrzymie przestrzenie północnych re
publik ZSRR stają się w czasie długo
trwałych zim podbiegunowych niedo
stępne dla samolotów zaopatrzonych w 
normalne, kołowe podwozie. Wiatry za
sypują odkopywane drogi startowe, 
a lądowiska, pokryte kilkumetrową nie
raz warstwą śniegu, nie zachęcają ni
kogo do lądowania, grożąc kraksą. 
A jednak samoloty przewożące lekarzy, 
pocztę czy też pasażerów docierają do 
najodleglejszych zakątków północnego 
kraju przez cały rok, a nawet w zimie, 
stanowiąc jedyny rodzaj komunikacji. 
Czytaliście też pewnie o wyprawie „Cze
luskina“ i o tym, jak samoloty piloto
wane przez bohaterskich letników lądo
wały na popękanej, zaśnieżonej krze, 
niosąc ratunek rozbitkom. Znacie też 
pewnie opisy innych lotów radzieckich 
lotników nad lodowymi i śnieżnymi 
przestrzeniami Arktyki. Zapytacie się 
zapewne: w jaki sposób samolot może 
wylądować na śniegu? Otóż sprawa jest 
całkiem prosta. Samolot „zmienia buty“, 
zamiast kół „wkładając“ narty, które 
tylko trochę przypominają swoim 
kształtem narty używane przez nas przy 
zjazdach z Kasprowego czy Gubałówki.

Zastosowanie nart do samolotu było 
pomysłem młodego inżyniera rosyjskie
go, Mikołaja R. Lóbanowa. Urzeczywist
nił on swój pomysł i 30 stycznia 1913 
roku wystartował pierwszy samolot na 
„śniegolotach“. Narty Łobanowa okazały 
się najlepszą pomocą do startu i lądo
wania na śniegu. Od r. 1915 stosowało 
je lotnictwo rosyjskie a później ra
dzieckie.

Ponieważ przystosowanie samolotów 
do lądowania na śniegu miało w ZSRR 
olbrzymie znaczenie dla celów gospo
darki narodowej, przeto do teoretyczne
go opracowania tego zagadnienia przy
stąpiła grupa naukowców z CAGI. Na 
ich czele stanął znany aerodynamik 
B. N. Juriew oraz N. P. Lesnikowa. W 
wyniku ich badań powstały specjalne 
modele nart o kształtach opływowych, 
które okazały się najlepszymi na świe
cie. Należy nadmienić, że i w Polsce w 
latach trzydziestych były przeprowadzo
ne przez Instytut Aerodynamiczny w 
Warszawie badania nad aerodynamiką 
nart.

Narty lotnicze stosowane do lekkich, 
niezbyt szybkich samolotów, są najbar
dziej podobne do zwykłych nart „ludz
kich“. Ślizgi ich nie posiadają jednak 
rowków, przez co mogą one łatwiej śli
zgać się w boki, co jest szczególnie wa
żne przy ładowaniu z bocznym wia
trem. Szybsze samoloty o niechcwanym 
podwoziu mają zazwycz .j narty opły
wowe, trudniejsze do zbudowania, ale 
za to stawiające znacznie mniejsze opory 
w czasie lotu. Samoloty z chowanym 
podwoziem również mogą być przysto
sowane do zamontowania nart.

Często się zdarza, że samolot startu
jąc z jednego lotniska na kołach, musi 

lądować na innym, które jest pokryte 
śniegiem. Zbudowano więc podwozie za
opatrzone w narty i koła równocześnie. 
W wypadku lądowania na śniegu pilot 
powoduje opuszczenie nart z ich górne
go położenia pod koło. Zbudowano na
wet samoloty ziemno-wodne (amfibie), 
które mogły lądować i na śniegu.

Powierzchnia ślizgu nart jest zależna 
< d ciężaru całego samolotu. Naogól sto-' 
suje się obciążenia powierzchni ślizgów 
zawarte w granicach od 900 do 1300 
kG/m2. Tak więc samolot ważący 
1000 kG dla bezpiecznego lądowania 
musi posiadać płozy o powierzchni Około 
jednego metra kwadratowego. Większe 
obciążenia stosuje się zwykle w małych, 
a mniejsze w dużych samolotach.

Narty we wszystkich wypadkach są 
umocowane obrotowo na osi podwozia 
zamiast kół, oraz na osi kółka czy pło
zy ogonowej. Aby zdpobiedz „zaryciu“ 
przy lądowaniu czy starcie dziobu nar
ty w śnieg, oprócz charakterystycznego 
podgięcia musi on być w locie uniesio
ny o około 3" względem podłużnej osi 
samolotu. Dla zabezpieczenia przewi
dzianej pozycji płozy w locie stosuje się 
różne systemy amortyzatorów (gumo
we, sprężynowe). Umieszcza się je naj
częściej w pobliżu dziobu narty, przy
czyna drugi koniec umocowany jest do 
nasady podwozia. Do piętki narty przy
mocowuje się linkę stalową, która ogra
nicza wychylenie narty. Samolot lądu
jąc dotyka ziemi najpierw piętką, a pó
źniej, stopniowo napinając amortyza
tory, całą powierzchnią ślizgu. W czasie 
postoju samolotu na ziemi amortyzator 
pozostaje napięty, a linka ograniczająca 
zwolniona. Podcźas startu, oczywiście, 
najpieiw odrywa się od ziemi dziób nar
ty, a potym piętka.

Ostatnio coraz częściej stosuje się 
małe amortyzatory olejowo sprężynowe 
(teleskopy), umocowane tuż za goleniem 
podwozia i z nią połączone. Przy zasto
sowaniu takich amortyzatorów staje się 
zbędny system linek naciągających 
i ograniczających, przez co zostaje 
znacznie uproszczona instalacja chowa
nia podwozia i zmniejszone opory.

Narty mogą być zbudowane z drew
na (jesion), metalu, albo obu tych ma
teriałów razem. Narty drewniane, pro
stsze w produkcji i ekonomiczniejsze w 
eksploatacji, mogą być wykonywane 
„domowym sposobem“, toteż mają głów
ne zastosowanie w lotnictwie sporto
wym. Konstrukcję narty oprofilowanej 
przedstawia rys. 5. Składa się ona z je
sionowej, malowanej lakierem nitro
wym płozy, przyklejonej od sDodu do 
dwóch podłużnych dźwigarów. Do dźwi
garów tych przymocowana jest stójka 
podwozia i okucia do amortyzatorów. 
Kształt narty jest nadany przez wręgi 
usztywnione podłużnicami pokrytymi 
od góry płótnem. Krawędzie narty są 
okantowane blachą stalową. Na dziobie 
i na piętce znajdują się otwory zapew
niające wentylacje wnętrza.

że być wykonana także z blachy. Nar
ty ogonowe są zbudowane tak samo jak 
i główne, tylko posiadają znacznie 
mniejsze wymiary. Po minięciu sezonu 
zimowego, narty zdejmuje się z osi pod
wozia, zastępując je kołami.

Rys. i. ...„„trukcja narty: I — dziób. 
2 — piętka, 3 — wręga, 4 — dźwigar, 5 — 
boczna krawędź, 6 — wzdlużnik, 7 — stój
ka, s — tylna część stójki, 9 — okucie 
metalowe, 1» — linki amortyzacyjne, H — 
otwory do przewietrzania narty.
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AMOLOT szturmowy „Ił“ nr 10, 
zwany „Siteczkiem“, rusza do 
startu. Jest ciężki — o wiele 
cięższy niż zwykle — ponieważ 

dźwiga prawie podwójną ilość bomb.
Dokoła ściele się miękka cisza przed- 

wiosennej nocy, którą szarpie na strzę
py nagły łomot silnika. Nikłe światełko 
ręcznej latarki elektrycznej błyska 
przed samolotem, prowadząc go na 
skraj lotniska.

— Tu skręt w lewo!
Silnik warczy głośniej, maszyna 

skręca, staje.
— Gotowe? — pyta Smolak swego 

Strzelca.
— Gotowe — odpowiada Tatara.
Na skrzydłach zapalają się światła 

pozycyjne, jak dwie gwiazdy: na lewym 
czerwone, na prawym zielone.

Ręczna latarka odpowiada sygnałem: 
„możecie lecieć“ — i w tej samej chwi
li zapalają się czerwone światła prze
szkód na dachach hangarów, na komi
nie pobliskiej cegielni, na masztach ra
diostacji. Jednocześnie pośrodku lotni
ska, wzdłuż czarnej betonowej bieżni, 
z której usunięto rozmokły śnieg, zapa
la się długi rząd lampek startowych.

Pełny gaz. Silnik ryczy głębokim, do
nośnym basem. Samolot rusza, ocięża
le, stopniowo nabiera pędu, z trudem 
unosi ogon. Białe lampki startowe zbli
żają się kolejno po lewej stronie i zni
kają, gdy zasłania je skrzydło. Suną co
raz prędzej, jak perełki nanizane na 
niewidzialną nitkę. Ich długi rząd 
wkrótce się skończy: widać już po
przeczny szereg świateł jak daszek 
wielkiej litery T. Dalej są już tylko 
dwa czerwone punkty: koniec bieżni. 
Tam samolot musi oderwać się od zie
mi, bo w przeciwnym razie roztrzaska 
się o nasyp i tor kolejowy lub mię
dzy drzewami lasu.

Lecz nie można wyrwać go przemo
cą w powietrze, póki nie osiągnie do
statecznej szybkości: jest ciężki, mógłby 
się zwalić z powrotem na ziemię, a wte
dy...

Smolak w ostatniej sekundzie pociąga 
ster i koła oddzielają się od betonowej 
drogi na parę metrów przed jej koń
cem. „Siteczko“ leci!

Czarny, kosmaty dywan lasu wchodzi 
pod skrzydła maszyny, która już kła
dzie się w skręt, aby okrążyć lotnisko. 
Włączony automat wciąga podwozie. 
Jeszcze pół minuty i pilot mówi przez 
radio:

— Odchodzimy na kurs do celu.

— Zrozumiano — odpowiada stacja 
dowództwa. — Szczęśliwej drogi!

Potem gasną wszystkie światła na 
ziemi i światła pozycyjne samolotu. 
Ciemność obejmuje świat tam w dole, 
na niebie zaś, które tylko na wscho
dzie przybladło, jakby w przeczuciu 
nadchodzącego z daleka świtu, błyszczą 
prawdziwe gwiazdy.

Prosta droga prowadzi po kursie 250°, 
przez Szamocin, Chodzież i Kuźnicę. 
Ale Smolak nie leci najkrótszą, prostą 
drogą. Po pierwsze, dlatego że musi

znaleźć się nad celem dokładnie o 
wschodzie słońca, ani o minutę wcze
śniej, ani później — a więc dopiero za 
godzinę; po wtóre, aby kierunek lotu 
nie zdradził nieprzyjacielowi tego celu 
oraz zadania, jakie załoga ma wypeł
nić.

Toteż trasa początkowo odchyla się 
daleko na północ, w stronę Złotowa, po
tem nad torem kolejowym między 
Szczecinkiem a Piłą skręca na zachód, 
a wreszcie od Jeziora Lubieszewskie- 
go zwraca się wprost na południe. Na 
każdym z trzech tych odcinków trzeba 
utrzymać odpowiednią szybkość i wy
sokość lotu. Trzeba przy tytn wyminąć 
zgrupowania potężnej obrony przeciw
lotniczej: reflektorów, lekkiej i ciężkiej 
artylerii, aby nie stało się to, co po
przedniego dnia nad Chojnicami, aby 
hitlerowski pocisk nie uszkodził maszy
ny. Tym razem bowiem zadanie jest o 
wiele ważniejsze i musi być wykona
ne.

Dlatego Smolak co chwila sprawdza 
kurs lotu i wypatruje w ciemności na 
lewo skrzyżowania szosy z torem kole
jowym; nieco bardziej na północ od te
go skrzyżowania leży miasteczko Mro
cza nad niewielkim, doskonale owalnym 
jeziorkiem. To pierwszy punkt orien-, 
tacyjny — równo trzydzieści kilometrów 
od Bydgoszczy.

Miasteczko jest zaciemnione, ale na 
szarym tle śniegu widać jego rynek 
i wąskie uliczki rozchodzące się na czte
ry strony pod prostymi kątami. Jezio
ro zaś — wolne od lodu — połyskuje 
odbiciem gwiazd.

— Czas od wejścia na kurs? — pyta 
Smolak.

— Dziewięć minut, dwadzieścia se
kund — mówi Tatara.

A więc szybkość jest trochę za ma
ła. Trzeba zwiększyć obroty. Wysokość 
też wzrasta zbyt powolnie: samolot jest 
przeciążony... Tylko kierunek zgadza się 
dokładnie z czerwoną linią wykreśloną 
na mapie.

To zresztą jest najważniejsze. Na 
wprost — znów o trzydzieści kilome
trów dalej — powinna być wieś o dziw
nej nazwie Kujan, potem Radownica. 
Jeśli istotnie „Siteczko“ przeleci nad. 
tymi dwiema wioskami, Złotów powi
nien zostać o trzy i pół kilometra na 
lewo.

Złotów jest naszpikowany artylerią i 
reflektorami. Nie ma co pchać się tam 
na wysokość poniżej pięciu lub sześciu 
tysięcy metrów, a Smolak z trudem do
ciąga do półtora tysiąca.

Oto już widać zimne, niebieskawe, 
maski reflektorów, jak przegarniają 
niebo, zbiegają się w stożki, pochyla
jąc się to ui tę, to w ową stronę.

Ale dalej na prawo, wzdłuż toru kole
jowego do Chojnic, też ątoją baterie 
obrony przeciwlotniczej. Jedyny wąski 
przesmyk znajduje się właśnie na linii 
Kujan — Radownica i tym przesmy
kiem trzeba się przemknąć. Niewielkie 
zboczenie z kursu może mieć fatalne na
stępstwa.

— Czas? pyta Smolak.
— Siedemnaście minut, czterdzieści 

sekund — brzmi odpowiedź.
Jakaś szosa — jedna, druga...
Wieś powinna być tuż blisko, a jed

nak jej nie ma!
Jeszcze jeden reflektor z lewej maca 

po niebie, potem gaśnie.
— Może trochę bardziej w prawo? — 

pyta sam siebie Smolak.
Wtem z prawej strony w dole otwie

rają się jarzące zimne ślepia: jedno, 
drugie, trzecie... Kabinę samolotu zale
wa potok blasku, a jednocześnie brud
noszare dno przestrzeni roi się od po
marańczowych rozbłysków, które zaraz 
giną pod siecią gęstych ściegów — błę
kitnych, złotych, zielonożółtych!

W górę, ku samotnej maszynie wyry
wa się z ziemi chmara pocisków. Z po
czątku zdają się unosić wolno, lecz ro
sną w oczach, pędzą coraz bliżej, mi
jają kabinę, pękają wyżej, niżej, na 
wprost, z tyłu!

DALSZY CIĄG NASTĄPI
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NASI EOPESPONDENCI
AEROKLUB WARSZAWSKI 

PRZED STARTEM
Pada) dokuczliwy, drobny deszcz. Lotnisko 

spowiła mgła.
Fatalna pogoda — mytlałem, idąc do War

szawskiego Aeroklubu Ligi Lotniczej.
— Nieodpowiednią pogodę wybraliście so

bie, koleżanko — potwierdził głośno moje 
myśli kierownik aeroklubu, kiedy przed
stawiłam się: jestem z redakcji SIM-u i 
chcę napisać czytelnikom jak przygotowu
jecie się do sezonu .

— W dni lotne jest tu co oglądać. Wczo
raj na przykład był tutaj ruch. Szkolili się 
nasi Instruktorzy silnikowi wybrani z pilo
tów klubowych 1 Instruktorzy szybowcowi 
na „Żurawiu" i „Musze". Na lotnisku zbie
rają się również grupy szkoleniowo, które 
w roku ubiegłym zaczęły loty dość późno. 
W takie właśnie dni słoneczne 1 ruchliwe 
mielibyście u nas naprawdę ciekawy ma
teriał do reportażu.

— Możecie mi powiedzieć parę słów na 
temat przygotowań klubu do sezonu letnie
go?

— Proszę bardzo. Otóż przygotowujemy 
się, nawet jut od grudnia ubiegłego roku — 
odpowiedział kierownik wyszkolenia.

— Tak wcześnie?
— Rzeczywiście, wyjątkowo wcześnie w 

tyra roku, a to dlatego, żeby dobrze przy
gotować się do sezonu, lepiej niż w latach 
ubiegłych.

— Od czego zaczęliście przygotowania?
— Pod koniec grudnia odbyliśmy naradę 

roboczą z kadrą latającą l techniczną. W lot
nictwie, jak wiecie, teoria jest równie waż
na jak praktyka. W dniu 11 stycznia br. 
rozpoczęliśmy szkolenie teoretyczne dla 
kandydatów na pilotów silnikowych I szy
bowcowych. Na szkolenie uczęszczają rów
nież piloci wyczynowi celem podniesienia 
swoich kwalifikacji.

Organizując szkolenie lotnicze mieliśmy 
na uwadze przede wszystkim zapewnienie 
jak największej frekwencji na wykładach. 
Dlatego odbywają się one w centrum mia
sta i w godzinach popołudniowych wolnych 
od pracy zawodowej, a nie daleko w aero
klubie. Pomysł ten w zasadzie zdirf egza
min; chłopcy I dziewczęta uczęszczają na 
wykłady sumiennie. Natomiast Jeśli chodzi 
o pilotów wyczynowych, to daje się tu zau
ważyć lekceważenie zajęć. Ich obecność na 
wykładach Jest naprawdę niewystarczająca.

— A czy kadra techniczna czyni jakieś 
przygotowania w związku ze zbliżającym 
się sezonem?

— A, to już inna »brawa. Klub przepro
wadza remonty wszystkich szybowców, obec. 
nie są one prawie wszystkie przygotowane 
do lotów. Na dzień otwarcia sezonu letnie
go będą gotowe wszystkie, starają się o to 
brygady remontowe, a najbardziej nasi sto
larze: Kowalski 1 Koltunowlcz.

Kadra mechaników lotniczych też nie zo
staje w tyle. Każdy z nich — jak lękarz — 
opukuje, bada, a jak trzeba — to I leczy 
swojego „pacjenta". Na szczególną uwagę 
zasługuje tu brygada znanego mechanika 
Skóry, a wśród nich mechanicy: Lembach, 
Walętuklewlcz I Pęśko.

Zbliża się już okres przygotowania samo
lotów do eksploatacji letniej, instruktorzy 
przystąpią do oblatywania oddanych do 
użytku samolotów i — 29 marca nastąpi ofi
cjalne otwarcie sezonu lotnegol

H. JANKOWSKA

W BRZOZOWIE POWSTAŁA 
MODELARNIA LOTNICZA

Staraniem Zarządu Okręgu w Rzeszowie 
1 Zarządu Powiatowego LL w Brzozowie po
wstała z dniem 19 lutego modelarnia lotni
cza. W chwili otwarcia modelarnia Bkupla 
40 modelarzy. Połowa z nich to uczniowie 
z Liceum Pedagogicznego w Brzozowie, któ
rzy po ukończeniu Liceum będą pracować 
w szkołach tegoż powiatu, prowadząc w nich 
równocześnie modelarnie wiejskie. W ten 
sposób na terenie Podkarpacia przybędzie 
spore grono krzewicieli małego lotnictwa 
wśród młodzieży szkolnej.

Druga połowa modelarzy to przeważnie 
uczniowie Gimnazjum Ogólnokształcącego, 
Zapał do pracy jest bardzo duży o czyni 
świadczy duża Ilość modelarzy i regularne 
uczęszczanie Ich na zajęcia. Kierownikiem 
modelarni jest prof. Liceum Pedagogicznego 
Marian Kuźmlak. (522)

Marian Zlamanlec 
Rzeszów

KONKURS NA NAJLEPSZĄ 
MODELARNIĘ

Aby uczcić 10-tą rocznicę powstania zwią
zku Walikl Młodych, Sekcja Modelarstwa 
Lotniczego Zarządu Okręgu Ligi Lotniczej 
w Zielonej Górze zorganizowała współzawo
dnictwo między najlepszymi modelarniami 
okręgu zielonogórskiego.

Zadaniem współzawodnictwa jest popula
ryzowanie tradycji ZWM w walce 1 pracy 
dla Ojczyzny, pogłębienie braterskiej przy
jaźni między młodzieżą pracującą miast 
1 wsi oraz podniesienie kwalifikacji lotni-, 
czych w jednostkach modelarskich.

Idąc śladem Hanki Sawickiej wszyscy sta
rają się przełamywać trudne warunki w 
swej pracy. Modelarnia, która uzyska I-sze 
miejsce we współzawodnictwie zostanie od
znaczona dyplomem pamiątkowym, cenną 
nagrodą oraz otrzyma Imię jednego z boha
terów Związku Walki Młodych. (481)

Wiesław Lipski
1 Zielona Góra — ZOLL

DYSKUSJA ZJAZDOWA 
TRWA

Zabierając głos w dyskusji zjazdowej prag
nę w pierwszych słowach podziękować Re
dakcji za zorganizowanie tego wspaniałe
go zjazdu, którym nam, korespondentom 
i aktywistom Ligi Lotniczej, dał tak wiele 
materiału do dalszej naszej pracy. Słowa 
wypowiedziane w czasie trwania obrad były 
bardzo ważne. Niemniej ważne jednak»były 
zdania 1 poglądy poszczególnych uczestni
ków zjazdu, wymieniane między sobą w cza
sie przerw w obradach. Sam osobiście, jako 
członek zarządu koła budującego wieżę spa
dochronową, skorzystałem bardzo wiele z 
rozmowy takiej, prowadzonej z ob. Kółecz
ko ze Stalowej Woli, któremu tą drogą prag
nę wyrazić podziękowanie za cenne i szcze
re wypowiedzi na temat sukcesów I trud
ności, z jakimi oni spotykali się przy budo
wle swojej wieży spadochronowej.

Uważam, że w przyszłości zjazd taki, który' 
potrwa kilka cłnl, poprzedzony zostanie sze
regiem konferencji w terenie, na których 
wszyscy czytelnicy „SIM-u" będą mogli wy
razić ocenę 1 krytyczne uwagi o swoim piś
mie, które z kolei uczestnicy zjazdu przed
stawią na jego obradach.

Na temat samego .SIM-u“ Drasnę tylko za
znaczyć, że z radością powitaliśmy ukaza
nie się działu „Młodego Lotnika", który 
okazuje tyle pomocy najmłodszym miłośni
kom lotnictwa. Z uznaniem również powita
liśmy kolorową szatę naszego tygodnika, co 
niewątpliwie podniosło jego wartość este
tyczną. Moim zdaniem dobrze by było rów
nież. gdyby koledzy piloci 1 Instruktorzy 
wykładający na KWWL-ach, pokusili się 
o zredagowanie odpowiednich wykładów do 
SIM-u, który, z kolei wydrukował by je, 
a zdolniejsi aktywiści Ligi Lotniczej sami 
Już organizowaliby takie kursy na swoim 
terenie. (588)

Edmund Latkowski 
Grodziec

OPOLE MA WŁASNĄ WIE2Ę 
SPADOCHRONOWĄ

W Opolu wybudównano wieżę spadochro
nową. Znajduje się ona w parku miejskim. 
Przy wieży zbiera się młodzież Opola 1 z 
zainteresowaniem ogląda jej stalową kon
strukcję.

Z rozmów młodych Opolan dowiadujemy 
się. że są dumni ze swojej wieży. Dowia
dujemy się, że zarówno chłopcy jak 1 dziew
częta z niecierpliwością czekają na rozpo
częcie praktycznego szkolenia spadochrono
wego, które ma się wkrótce rozpocząć. Jan 
Hury jeden z kandydatów na to szkolenie 
powiedział: „Wybudowanie w naszym mie
ście wieży spadochronowej Jest jasnym do
wodem troski Państwa Ludowego o masowy 
rozwój sportu lotniczego wśród młodzieży. 
Z każdym dniem powstaje coraz więcej ta
kich ośrodków, z których korzysta młodzież 
pochodzenia robotniczego 1 chłopstwa pracu
jącego. Jestem .wdzięczny naszej Partii 
1 Rządowi za to, że ja. syn robotnika będę 
mógł uprawiać tak piękny sport, jakim jest 
spadochroniarstwo!" (498)

Władysław Gluszek 
Opole

NAJLEPSZY ODDZIAŁ 
GDAŃSKIEGO OKRĘGU LL

Zarząd Powiatowy Ligi Lotniczej w Sta- 
rogadzle Gdańskim jest najlepiej pracują
cym Oddziałem LL na terenie województwa 
gdańskiego. We współzawodnictwie rnlędzy- 
oddzlałowym zdobył proporzec przechodni. 
Zastanówmy się; Jak to się stało, że naj
młodszy Oddział w Okręgu Gdańskim, opie
rający swą działalność wyłącznie na akty
wie społecznym, zdołał w tak krótkim cza
sie zdobyć I miejsce.

Bez wątpienia jest to wynikiem właści
wych, zespołowych metod pracy. W Zarzą
dzie Powiatowym w Starogardzie nie ma 
pracy indywidualnej. Wszystko robi się ze
społowo, co bardzo dodatnio wpływa na 
jakość wykonanej pracy. Osiągnięcia 1 nie
dociągnięcia w pracy omawia się na stałych 
sobotnich odprawach roboczych. Na odpra
wach tych planujemy co będziemy robili 
w przyszłym tygodniu. Każdy członek za
rządu otrzymuje konkretne zadania. Nie 
bez znaczenia dla całokształtu działalności 
jest szkolenie organizacyjne, prowadzone 
systematycznie przez przewodniczącego ZP 
LL tow. Stanisława Komassę. Szkolenie to 
uważamy za niezbędne, gdyż młodzież ma 
nieraz najlepsze chęci, a załamuje się przy 
najdrobniejszych trudnościach związanych 
z napisaniem protokółu czy sprawozdania, 
prowadzeniem zebrania koła ltp.

Aby praca szła dobrze 1 dawała wyniki, 
niezbędna jest łączność Zarządu Powiato
wego z Zarządami poszczególnych kół. Kwe
stię tę rozwiązaliśmy wprowadzając co
dzienne dyżury w ZP LL od godziny 18,30 
do 19.30. Na dyżurach przedłuża się legi
tymacje 1 książeczki członkowskie, wydaje 
się materiały propagandowe, przyjmuje 
składki członkowskie. Do dyżurującego — 
aktywisty ZP LL przychodzą koledzy z te
renu z kłopotami i trudnościami, po pomoc 
1 radę.

Do dobrej pracy Oddziału przyczynia się 
w dużym stopniu aktywna działalność kola 
korespondentów prasy lotniczej, Istniejące
go przy ZP LL. Dużo też zawdzięczamy 
dobrze rozwiniętej współpracy z organizacją 
ZMP-owską. Należy tu podkreślić pozytyw
ne, przyjacielskie ustosunkowanie się do 
Ligi Lotniczej przewodniczącego ZP ZMP 
tow. Zygmunta dlera. Dobre wyniki w pra
cy w dużej też mierze zawdzięczamy pełnej 
poświęcenia pracy wieloletniego społecznego 
działacza Ligi Lotniczej pilota Stanisława 
Komassy, oraz takim aktywistom jak kol. 
kol. Krystyna Gussman, Zbigniew Semmer- 
llng Marian Renke, Bogdan Brzozowski, 
Benedykt HabkowSkl 1 Tadeusz Wołek.

O tym, że stosowane przez Zarząd Powia
towy LL w Starogardzie Gdańskim formy 
pracy są dobre, świadczy najlepiej fakt zdo
bycia proporca przechodniego. Niektóre 
z nich, jak na przykład dyżury czy zor
ganizowanie koła korespondentów, mogłyby 
z powodzeniem być zastosowane przez Inne 
Oddziały LL. (377)

Marek Januszewski 
Starogard Gdański

Czy wiecie, że?
ZOLL w Olsztynie nie organizuje żad

nych kursów lotniczych, chociaż młodzieży 
chętnej do nauki jest dużo? ZOLL ograni
czył się w ub. r. do przeprowadzenia jed
nego teoretycznego kursu spadochronowego 
I i n stopnia. To jest stanowczo zą mało 
jak na miasto wojewódzkie. Ponadto ZOLL 
nie opiekuje się modelarnią Istniejącą przy 
Wojewódzkim Domu Kultury, nie dostarcza 
jej materiałów potrzebnych do budowy mo
deli, w wyniku czego modelarnia ta w ogóle 
nie pracuje. Podobnie przedstawia się sy
tuacja na terenie kół LL. Brak opieki ze 
strony ZOLL powoduje powolne rozpadanie 
się kół Istniejących na terenie Olsztyna.

ZOLL powinien natychmiast naprawić błę
dy swej pracy przez otoczenie opieka kół 
LL 1 modelarni, regularne dawanie wytycz
nych oraz różnych materiałów niezbędnych 
do systematycznej pracy. W przeciwnym 
wypadku działalność Ligi Lotniczej na tere
nie Okręgu Olsztyńskiego zamiast rozwijać 
się. będzie zanikała.

Longin Wlzynis
Olsztyn



Kol. Krystyna Pietraszkiewicz—Stalinogród 
(416). Jeśli po ukończeniu szkoły średniej 
macie zamiar rozpocząć studia na Wydziale 
Lotniczym Politechniki, radzimy zapisać się 
do modelarni, gdyż zdobyte w niej wiado
mości będą Wam pomocne w dalszej nauce. 
Poproście więc Oddział LL w .Stallnogrodzie 
o skierowanie Was do jednej z modelarni.

Kol. Henryk Tkaczyk — Rawa Mazowiecka 
(88) — skarży się w swym Uście, te zorga
nizowane rok temu koło LL przy szkole 
podstawowej nie przejawia żadnej działalno
ści. Winę za ten stan rzeczy składa on na 
Zarząd Okręgu LL w Łodzi, który nie przy
słał im instruktora.

A naszym zdaniem, Kolego, nie macie ra
cji. Gdyby wszyscy członkowie naprawdę 
kochali lotnictwo 1 rozumieli zadania Ligi 
Lotniczej, koło Wasze pracowałoby dobrze. 
Wy jednak czekacie na Instruktora z zało
żonymi rękami. A przecież on nie będzie 
za Was organizował zebrań, zbierał składek 
członkowskich, wydawał gazetek ściennych, 
pisał sprawozdań z pracy koła, czy prenu
merował SiM. To wszystko muslcle zrobić 
sami, bo takje są podstawowe zadania koła 
LL. Oprócz tego koło LL ma szereg Innych 
obowiązków jak przeprowadzanie Kursów 
Wstępnych Wiadomości Lotniczych, które 
mają na celu zapoznanie młodzieży z pod
stawowymi wiadomościami o lotnictwie, czy 
popularyzacja lotnictwa wśród najszerszych 
mas społeczeństwa, a więc organizowanie 
różnych imprez lotniczych Itd. Jednakże te 
ostatnie obowiązki może koło wykonać do
brze tylko wówczas, jeśli sprosta tym pierw
szym, podstawowym zadaniom i do aktyw
nej ligowej pracy wciągnie wszystkich 
członków.

Bardzo ważną rzeczą w pracy kola jest od
powiedni dobór zarządu. Jeśli zarząd będzie 
naprawdę bojowy, wówczas praca koła nie 
będzie kulała. Dlatego też w zarządzie po
winni znaleźć się najbardziej aktywni człon
kowie, cieszący się sympatią 1 zaufanipm ko
legów, wyróżniający się w nauce 1 pracy 
społecznej. Uważamy, że pierwszym krokiem 
do ożywienia działalności Waszego koła po
winien być wybór nowego, energicznego za
rządu, który potrafiłby należycie pokiero
wać pracą LL, nie zapominając oczywiście 
o stałym kontakcie z Zarządem Okręgu LL 
w Łodzi, skąd będzie czerpał wskazówki do 
dalsze] pracy oraz Zarządem miejscowego 
koła ZMP, które w myśl uchwały ZG ZMP 
o objęciu szefostwa nad lotnictwem powi
nien pomóc mu w ożywieniu działalności 
koła LL. Należy więc skończyć z narzeka
niem 1 wziąść się do roboty. Wówczas na 
pewno władze LL przyjdą Wam z pomocą 
I jeśli będziecie chcieli przeprowadzić KWWL 
czy zorganizować modelarnię, dadzą nie tyl
ko potrzebne materiały ale również przyślą 
Wam do pomocy jednego ze swych aktywi
stów.

Kol. Stanisław Jankowski — Ziółkowo (431). 
Przede wszystkim radzimy kontynuować 
przerwaną naukę. Przypuszczamy, że w Ziół- 
kowle jest więcej młodzieży interesującej 
się lotnictwem. Dlatego też powinniście po
rozumieć się z Zarządem Okręgu Ligi Lot
niczej w Białymstoku, ul. Krakowska 1, w 
celu zorganizowania koła LL w Waszej gro
madzie. W kole, na organizowanych Kur
sach Wstępnych Wiadomości Lotniczych, 
będziecie mieli możność zdobycia podstawo
wych wiadomości o lotnictwie, niezbędnych 
dla przyszłego pilota. Jeśli kolo Wasze bę
dzie dobrze pracowało, zorganizujcie rów
nież modelarnię lotniczą, w której nauka

Dyskutujemy na temat
Redakcja SLM-u zamieszcza poniżej arty

kuł dyskusyjny Jerzego Bertranda z War
szawy na temat tzw. słomianego zapału li
cznych kandydatów na szkolenie lotnicze.

Prosimy naszych Czytelników 1 wypowia
danie się na temat poruszony przez Wasze
go kolegę. .Ciekawsze wypowiedzi będziemy 
zamieszczać na łamach naszego pisma.

(red.).

Wiemy doskonale, jak wiele pieniędzy ło 
ży państwo na szkolenie młodych pilotów. 
Niestety jednak nie wszyscy wykorzystują 
to w atu procentach 1 nie lvszy»cy zastana
wiają się nad tym, ile pieniędzy kosztuje 
przeciętnie jeden dzień pobytu w szkole 
szybowcowej. Państwo płaci za przejazd 
pociągiem do Głównego Ośrodka Badań 
Lotniczo-Lekarskich we Wrocławiu, opłaca 
lekarzy, płaci za przejazd do szkoły szybow
cowej, płaci wireszcle za sześciotygodniowy 
pobyt w szkole (wraz z wyżywieniem, ubra
niem. nauką 1 sprzętem oraz opłaca pracę 
tamtejszego personelu). A tu tymczasem... 
wielu kolegów po paru dniach w szkole, 
przyjrzawszy się rozkładowi zajęć „łamie 
się", składa rezygnację 1 wyjeżdża.

Gorzej jest jednak, jeśli koledzy przetrwa
ją trudy pobytu w szkole, zdobędą drugi 
stopień wyszkolenia szybowcowego 1 świe
cąc dwiema „mewkaml" w klapie, ani my
ślą o dalszych treningach. A takich jest je
szcze sporo. Na przykład z Warszawy wy
jechało do dwóch szkół w miesiącach lip- 
cu, sierpniu 1 wrześniu ub. r. 1 ukończyło 
szkolenie około dziesięciu kolegów; z tego 
po powrocie do Warszawy do końca ubie
głego sezonu, to Jest do 15 listopada, zgłosi 
ło się do Aeroklubu Ligi Lotniczej tylko 
dwóch kolegów. Takie fakty są niedopusz
czalne. Cl, którzy nie zgłosili się na trenin
gi, nie zastanawiali sie składając podanie 
o przyjęcie na szkolenie, jak wielki dług 
zaciągają wobec państwa.

1 praca przygotowuje Was do służby w po
wietrzu. Będąc śktywnym członkiem LL 
1 absolwentem KWWL będziecie mogli sta
rać się o przyjęcie Was na szkolenie lotni
cze w roku przyszłym. Życzymy powodze
nia.

LI ccXABZ<
JTNICZf

[wyjmuje ta/t> -u/ -tęyri/ruu.

Kol. Czesław Rutkowski z Radomia. Szkła 
kontaktowe stosuje się przeważnie przy du
żych wadach wzroku. Wykonanie tych szkieł 
Jest trudne 1 dlatego cena Ich jest bardzo 
wysoka. Ze względu na ich pewne właści
wości po 4—5 godzinach trzeba je zdejmo
wać. Na obecnym etapie, zgodnie z usta
lonym! przepisami, kandydatów potrzebu

Ną prośbę naszych czytelników - modelarzy zamieszczamy zdjęcie aportowego samolotu 
Praga „Baby“. Sądzimy, że fotografia ta dopomoże naszym Czytelnikom do wykonania 

pięknych modeli redukcyjnych 1 'redukcyjno- latających.

„słomianego zapału/
Niejednokrotnie czytaliśmy w S-M-ie na 

ten temat różne satyryczne artykuły kryty
kujące tych kolegów, którzy jechali na szko
lenie szybowcowe dlatego tylko, aby nie 
jechać na brygady SP, lub dlatego, by móc 
.pochwalić się, że kiedyś tam i oni latali na 
szybowcach. Uważam, że z takim niepoważ
nym stosunkiem do lotnictwa najwyższy 
czas już skończyć. Z mojej strony stawiam 
wniosek, aby kandydat na szkolenie lotni
cze wykazał się przed komisją kwalifika
cyjną nie tylko wiadomościami ogólnymi, 
ale również koniecznie dłuższą 1 rzetelną 
pracą na terenie koła LL, a przynajmniej 
osiągnięciami z dziedziny modelarstwa. Za
pobiegnie to wówczas wysyłaniu na szko
lenie tych, których ogarnął tzw. „słomia
ny zapał", którzy nigdy nie interesowali się 
lotnictwem, a teraz dowiedziawszy się, że 
mogą jechać bezpłatnie na kurs, składają 
podania o wyjazd dlatego tylko, żeby być 
zwolnionym z brygad SP albo dlatego, że 
nie mają gdzie wyjechać 1 miesiące letnie 
musieli by spędzić w mieście.

Należy pamiętać: czyjeś piękne słowa 1 
twierdzenie, że będzie trenował, nie zawsze 
muszą być prawdą. Każdy kto posiada śred
nie wykształcenie, może się wykuć wyma
ganych na komisji wiadomości w ciągu 
dwóch lub trzech dni, a mówić zawsze bę
dzie tak, aby dopiąć swego.

Ja osobiście uważam, że świadectwo ukoń
czenia szkolenia szybowcowego i otrzyma
nia II stopnia winno być unieważnione, Je
śli dany kandydat, na przykład w ciągu pół 
roku, nie zgłosi się do aeroklubu z zamia
rem trenowania. On sam zaś winien być 
zmuszony do pokrycia kosztów na szkole
nie, jeśli nie w 100, to chociaż w 80 procen
tach. Należy tu tylko uwzględnić taikie 
usprawiedliwienie, jak na przykład choroba.

Proszę Czytelników SlM-u o swoje uwagi 
i spostrzeżenia na ten temat. (171).

Jerzy Bertrand 
Warszawa

jących poprawy wzroku nie przyjmuje się 
do żadnych szkół lotniczych. Szkła kon
taktowe dopuszczalne są tylko dla pilotów 
zaawansowanych.

Poprawić ostrości wzroku w tym sensie, 
żeby bez szkieł (po pewnym okresie ich 
noszenia) lepiej widzieć, nie można. Nie 
można irównież tego dokonać drogą opera
cyjną z wyjątkiem pewnych wypadków, 
które tu nie wchodzą w irachubę.

(P)
Kol.kol. Jan Kałużny z Poznania 1 Fran

ciszek Szuraj z Kant. Zaburzenia wzrokowe 
dotyczące rozróżniania barw nazywamy dal- 
tonlzmem. Jest to wada dziedziczna, wyra
żająca wrodzoną wadliwość czynności pew
nych elementów siatkówki, czyli warstwy 
wyściełającej dno gałek ocznych. Wady tej 
wyleczyć nie można. Służba w lotnictwie 
jest bardzo odpowiedzialna 1 dlatego wszel
kie wady, które mogłyby spowodować po
myłki ,w pracy pilota, dyskwalifikują kan- 
dydatś do służby w powietrzu.

(Pi
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LOTNICZA MŁODZIEŻ
W OBOZIE POSTĘPU

I SOCJALIZMU

Młodzież lotnicza Polskiej Rzeczypospo
litej Ludowej powitała Światowy Ty
dzień Młodzieży wytężoną pracą przy
gotowawczą do letniego sezonu szkole
nia. Na zdjęciu: mistrz sportu spado
chronowego Witold Tracz (z prawej) 
sprawdza przed skokiem ekwipunek swe
go ucznia. Foto: Koszewski — LL

ZSRR oto jedna z radzieckich dziew
cząt szkolących się w pilotażu szybow
cowym — Luba Szczerbakowa z Moskwy. 
Młodzież Związku Radzieckiego ma wspa
niałe warunki do nauki latania i wyko
rzystuje w całej pełni. Foto: „Smiena"

< IIINY. Chińska młodzież obojga płci 
znalazła w swej ojczyźnie uwolnionej od 
wpływów imperialistycznych i rodzimej 
reakcji możność nauki, uprawiania spor
tu i lotniczego szkolenia. Niżej — lotni- 
czki Ludowych Chin na lotnisku w Pe
kinie. Foto: CAF

JAK WOŁODIA ŁAWRYNIENKOW ZOSTAŁ LOTNIKIEM
Tekst: JOANNA MALISZEWSKA Rysunki: JANUSZ ROCKI
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Wołodię natychmiast skie

rowano na front. Na razie 
przydzielono go do pułku 
szturmowców, choć Woło
cha był myśliwcem. Ale i tu 
praca była ciekawa. Już w 
kilka dni po przybyciu do 
jednostki, Wołodia otrzymał 
odznaczenie bojowe za wy
krycie i zniszczenie kolum
ny hitlerowskich czołgów, 
które jechały na linię fron
tu. Jedenaście stalowych 
potworów stanęło w pło
mieniach, reszta w’ popło
chu zawróciła.

KOREA. Bohaterska młodzież Korei wal
czy dalej przeciwko amerykańskim im
perialistom, chcącym pozbawić naród 
koreański niepodległości i zniszczyć po
wyżej — Bohater Armii Koreańskiej, pi
lot Li Don — Guk. Foto: CAF

lii
Po paru miesiącach cięż

kich walk Wołodię przenie
siono do jednostki myśliw
skiej. Tu dopiero poczuł się 
na prawdę w swoim żywio
le. Wkrótce strącił opasły 
bombowiec hitlerowski, le
cący na bombardowanie 
Moskwy. Rozkaz brzmiał: 
Nie dopuścić ani jednego 
samolotu nad rejon! I Wo
łodia rozkaz wykonał. Z 
kadłuba „Dorniera“ buch
nęły płomienie, a po chwi
li wybuch wstrząsnął po
wietrzem.

12
Nazajutrz jednak nie u- 

dało się Wołodii powtórzyć 
triumfu. W pewnej chwili, 
po wyczerpaniu amunicji, 
spostrzgł, że jeden z hit
lerowskich bombowców 
przerwał się poza strefę o- 
brony 1 leci na Moskwę. 
Nie namyślając się, Ław- 
rynienkow uderzył weń ta
ranem. Ale w tej samej 
chwili dosięgły go pociski 
dwóch hitlerowskich myś
liwców i samolot stanął w 
płomieniach. Wołodia zde
cydował się skakać.


