W NOWY ROKI



StONECZNEJ POGODY NA TRASIE!

Rozmawiatem kilka dni temu z jednym z moich
miodych kolegéw. Mowit o roku ubiegtym. Opo-
wiadat o sobie. Jeszcze w marcu miat zamiar skon-
czy¢ teoretyczny kurs szybowcowy, ale w potowie
przerwat i poszedt do modelarni. Model zbudowat,
lecz w pierw”m locie rozbit go wiatr o $ciany do-
mow." Przeklgt wowczas modelarstwo i rozpoczat
znéw starania o0 wyjazd na szybowisko. Skierowa-
nie dostat, lecz../egzaminéw do Ifeej klasy nie zdat,
bo ziapat dwie dwoje. Zamiast latania na szybowi-
sku, trzeba byto latem przysiedzie¢ fatd, przygo-
lowujawsie doWopraWek". Poprawki z bieda sie
udaty i méj kolega ,,robi drugg“, ale... niestety, po-
tajemnie przed rodzicami ,,kuje” sie teraz do teore-
tycznego egzaminu na pilotaz-'Silnikowy. Przykro
mi, ale jestem pewien, ze ani z pilotazu, ani z pro-
mocji do trzeciej nic nie wyjdzie.

Denerwujecie sie zapewne, ze zawracam Wam
gtowe opowiadaniem jegomoscia! ktéry miat pecha.
Nie, nie o pecha tireliodzi. Po prostu zaczat sie no-
wy rok i warto pomysle¢ o tym, co w tym roku be-
dziemy robi¢, czego mamy ztuniar dokonac. Przy-
ktad mego kolegi, o ktorym mowitem.na poczatku,
nasungt mi mysl, ze warto ten temat poruszyc.

Pierwsze dni stycznia majg wiasnie to do siebie,
ze cztowiek zastanawia sie nad tym co zrobit w cig-
gu roku, a nawet w latach ubiegtych i uktada sobie
pewien plan na przysztosc.

Czy warto planowac?

Spéjrzmy na tudzi powazniejszych. Szkota pla-
nuje, ilu uczni wyszkoli, przemyst — ite fabrykatow
wypusci nia rynek, aeroklub — ile godzin wylatajg
piloci i ile im na to potrzeba benzyny i samolotow,
a wsizyskie te plany mrazem wzigte, tworzg plan pra-
cy catego naszego kraju. Zresztg wiecie przeciez, ze
nasz Rzad realizuje Trzyletni Plan Odbudowy.

No, ale to przeciez sg plany powaznych insty-
tucji, a czy warto planowac dla siebie samego? Prze-
ciez i bez tego zy¢ mozna.

Zy¢ mozna, ale ,zycie trzeba tak przezy¢, by
kiedyS patrzac wstecz nie zatowaC minionych lat.”
Trzeba dazy¢ wytrwale do wytknietego celu, aby cel
osiggna¢, trzeba planowac. Bezplanowo$¢ prowadzi
do takich ,wynikéw“, o jakich mowitem na po-
czatku.

Naturalnie, na ten temat mozna napisac cale
ksiegi. Zycie kazdego z nas jest rézne i rdzne cele
stawiamy sobie do osiggniecia. Ja chce tylko po-
wiedzie¢ o pewnych rzeczach zasadniczych, o pew-
nych ramach, ktore kazdy z Was wypetni wedtug
Swego uznania.

To lak samo jak przed startem na daleki prze-
lot: trasa lotu, warunki meteo i typ samolotu moga
byC .rozne, lecz zawsze przy kazdym przelocie mu-
simy sprawdzi¢ silnik i platowiec, wyznaczy¢ kie-
runek lotu, przestudiowac¢ mape i biuletyn meteoro-
logiczny, musimy ustali¢ plan lotu.
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W Twoim locie w Jutro, w Nowy Rok musisz
wzig¢ pod uwage cztery zagadnienia.

Pierwsze i najwazniejsze to uzgodnienie Twego-
planu z zyciem naszego kraju. Bedzie to wiec praca
spoteczna w organizacji miodziezowej, poznanie
osiggnie¢ Polskiej Demokracji Ludowej, rozwija-
nie .swej wiedzy o Swiecie i Polsce wspotczesnej.
Lotnik musi by¢ $wiadomym i petnocennym oby-
watelem swego kraju.

Na drugim miejscu stawiam nauke w szkole,
ktora ktadzie fundamenty Twojej wiedzy, rozwija
i ksztalci umyst, otwiera wrota poznania pieknego
i ogromnego gmachu wspotczesnej nauki i techniki.
Nie zostaniesz lotnikiem nie majgc solidnego i grun-
townego wyksztatcenia ogdlnego. Matematyka, fizy-
ka i chemia — to poznanie praw lotu i praw ma-
szyn; geografia, historia i jezyki to brama wlotowa
w daleki $wiat; rysunki, roboty recizne, wychowanie
fizyczne to...

Wychowanie fizyczne, to juz trzecie zagadnie-
nie. Obok nauki, zainteresowania ksigzkami i pracy
spotecznej, wychowanie fizyczne 1 sport zajmuje
w zyciu przysztego lotnika powazne miejsce. Nie
chce tu powtarza¢ tego wszystkiego., czego tak
madrze i dowcipnie uczy Was doktor Feirr, jedno
jest zupelnie pewne, ze. na papierosy, alkohol
i wszelkie inne natogi w naszym zyciu nie ma
miejsca.

Teraz dopiero na czwartym miejscu stawiam
lo zagadnienie, o ktérym mysliicie najczesciej —
lotnic lwo.

Dlaczego tiak robig?

Proste. Bez lotniska, z terenu przekopanego
rowami, nieréwnego, zarosnietego krzakami i ziel-
skiem nie wystartuje nowocizjesny mysliwiec. Mozna
na nim najwyzej i to z trudem, puszcza¢ latawce.
By wystartowat samolot, trzeba najpierw przygoto-
wacé teren do startow - by zostac lotnikiem, trzeba
by¢ madrym, zdrowym i $wiadomym obywatelem
swego kraju.

Mysle, ze len .artykut nie pozostanie bez echa.
Wierze, ze wartosciowi wsrod Was (a takich jest
wiekszos¢) utozg sobie plan, .oparty na pierwszych
trzech punktach i na nim dopiero utozg sobie ,,pro-
gram Wyszkolenia™ od modelarstwa, przez .szybow-
nictwo i spadochroniarstwo do lotdw na maszynach
silnikowych, do pracy w biurach konstrukcyjnych,
przemystu, komunikacji i w wojskach lotniczych.
Recze” ze plan rtgki bedzie uwienczony powodze-

- niemi \

Jesli macie ochote, napiszcie do mnie, lub wpa-
dnijcie sami do Redakcji, by porozmawia¢ na ten
lemat.

A ter.az6podno,sze w gére wyprostowany kciuk
i zycze stonecznej pogody na trasie. Startujemy
w Nowy Rok!

(prz)



GWIAZDKI PRZED GWIAZDKA

nia 14 grudnia ub. r. odbyta sie w Oficerskiej Szkole Lotniczej
Dpromocja nowych oficerow, pilotéw i obserwatordéw lotnictwa. Na
uroczystos¢ przybyt z ramienia Ministra Obrony Narodowej Szef Szta-
bu Generalnego W. P, gen. broni Wiadystaw Korczyc. Obecni byli
rowniez: Dowddca Wojsk Lotniczych, gen. bryg. Aleksander Romeyko,
z-ca d-cy ptk Michalak, wyzsi oficerowie sztabu lotnictwa, rodzice i
znajomi podchorgzych, oraz ttumy ludnosci miejscowej. Po mszy po-
lowej, celebrowanej przez Generalnego Dziekana W. P,, ks. ptk Pysz-
kowskiego nastgpita uroczysta promocja, ktérej w imieniu Ministra
Obrony Narodowej dokonat gen. broni Wiadystaw Korczyc. W defi-
ladzie wziely udziat oddziaty Oficerskiej Szkoty Lotniczej, oraz ludnosc¢
miejscowa, zrzeszona w organizacjach politycznych i mtodziezowych.

Szef Sztabu, Generalnego W. P. gen. broni Wiadystaw Po promocji generat Korczyc wreczyt w imieniu Ministra
Korczyc, D-ca Wojsk Lotniczych, gen. bryg. Aleksander Obrony Narodowej nowym oficerom lotnictwa cenne
Romeyko, oraz wyzsi oficerowie przechodzg przed frontem upominki

oddziatéw O. S. L.

r.

Na trybunie Szef Sztabu Generalnego W. P. oraz wyzsi Lotnicy umiejg nie tylko dobrze lata¢ w powietrzu, ale
oficerowie lotnictwa przyjmuja defilade i maszerowa¢, o czym S$wiadczy ich dziarski krok w czasie
defilady



ppor. L. ZABRODZKI ppor.

R. SIEDLECKI

ppor.

A B S O L

Wiedzieli juz wszyscy w domu, ze
wiasciwie te jego gimnazjalne ,,studia“
— zakoncza sie fiaskiem. Rok rocznie
kupowaé¢ trzeba byto nowe ksigzki
i podreczniki, a co najwazniejsze — pta-
ci¢ za nauke. Pensja biuralisty kolejo-
wego nie mogta wystarcza¢ na zaptace-
nie wszystkiego, co {aczyto sie z przed-
wojennym pojeciem ,inteligenta.“ Mto-
dy Leonard Zabrodzki uczyt sie dobrze.
Mogt  odmowi¢  sobie najdrobniejszej
przyjemnosci — mogt nie dosypiac, ale
nie sSmiat porzuci¢ ,studiow.“ W roku
1941 konczy liceum. Lata okupacji da-
ja mu ,fach“. Zostaje robotnikiem na
kolejowej stacji. On — ktory z takim
trudem zdobywac¢ rnusiat swe wy-
ksztatcenie, pracuje ciezko jako prosty
wyrobnik kolejowy. Bez nadziei na
przysztos¢ — bez moznosci wykorzysta-
nia swej wiedzy.

W marcu 1944 roku ochotniczo wste-
puje do Wojska Polskiego. Chce byé
lotnikiem. Jedzie do Sum, gdzie prze-
chodzi wyszkolenie rekruckie. 15 paz-
dziernika 1944 roku konczy szkote jako
pilot. Lata na maszynach wielomotoro-
wych, a gdy tylko otwarto Oficerska
Szkote Lotniczg przybywa do niej juz
jako  fachowiec. Pilotuje samoloty
szturmowe, uzupetnia podstawowg wie-
dze z zakresu techniki pilotazu i lot-
nictwa.

Oficerskg Szkote Lotniczg konczy z
I-szg lokata. Nie opuszcza jej muréw.
Jako wyktadowca teorii lotu — nadal
szkoli¢ bedzie podchorgzych — wczo-
rajszych jego kolegéw, dzi$ stuchaczy,
jutro oficerow.

Nazywa sie¢ Ryszard Siedlecki. Uro-
dzit sie w Warszawie i jest synem $lu-
sarza. Jego starszy brat pracowat w fa-
bryce broni ,,Gerlacha”“. Pomimo tego
ukonczyt gimnazjum i. studiowat w
Szkole Wawelberga.

Mimo, ze w jednej kieszeni trzeba
byto nosi¢ ksigzki i zeszyty, a w drugiej
nabity pistolet. Oczywiscie byto to w
czasie okupacji. W koncu 1943 roku cu-
dem prawie unika ,wsypy“. Niemcy
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otaczajg dom — tapanka. A schwytanie
z bronig, to $mieré. Ryszard wraz z Kil-
koma jeszcze kolegami szczesliwie ucie-
ka. Krotko pracuje jeszcze w fabryce
silnikébw ,,Steihagen“, by zarobi¢ na
utrzymanie swoje i rodziny.

Powstanie zastaje go na Woli. Aresz-
towany przez Niemcoéw i wywieziony
do Awustrii, pierwsze chwile spedza w...
szpitalu. Przez czas jaki$s pracuje
w piekarni. Wreszcie nadchodzi wyzwo-
lenie.  Siedlecki wraca do Warszawy.
Nie zastaje w niej nikogo. Brat w obo-
zie, dom — zburzony.

20 sierpnia zostaje skierowany do
Oficerskiej Szkoty Lotniczej. Poczatki
— nienadzwyczajne. Gra w orkiestrze.
Ale juz po paru dniach jest na kursie
obserwatoréw. Nawigacja powietrzna,
teoria lotu, terenoznawstwo, nauka o
silniku i samolocie — dtugie godziny
wytezonej pracy nad sobg przynosza
spodziewane rezultaty.

Szkote konczy pchor. Siedlecki z 11-ga
lokatg. Zostaje w niej jako wyktadowca
bombardowania. Swoich chtopcéw wy-
chowa tak, jak jego wychowano: na
wzorowych, oddanych sprawie oficeréw

lotnictwa. .

Ojciec byt tapicerem Warunki do na-
Uki — zadne. W tych dwdch zdaniach
mozna zmiesci¢ calg miodos¢ Zygmun-
ta. Gdy przyszli Niemcy, Zygmunt
Schmeidel nie miat ani skonczonego
gimnazjum, ani zadnego fachu. Ale wy-
trwatoscig, zapatem zdotat przezwycie-
2{0’ wszystko. Matg mature zdaje jako
eksternista.

W styczniu 1945 roku widzimy go juz

w Oficerskiej Szkole Lotniczej. Warun-
ki do nauki poczatkowo bardzo ciezkie.
Szkota jest w gruzach, trzeba samemu
budowaé¢, remontowa¢ gmachy. W je-
sieni 1946 roku Zygmunt konczy kurs
pilotazu na samolotach  szkolno - tre-
ningowych. Ocena: celujaca. Odtad po-
zostaje juz w szkole jako instruktor
grupy lotnej.  Szkoli miodych pilotow
I sam sie doksztatca.

Otrzymat oficerskg gwiazdke. On —
niegdys syn ubogiego tapicera, dzi$

Z. SCHMEIDEL

ppor. K. WOJCIECHOWSKI

N C

oficer lotnictwa jest wzorem wycho-
wawcy i instruktora, Jesli wychowa
swych podchorgzakow, jak jego wycho-
wano, dumni bedziemy z naszych kadr
lotniczych. Takich trzeba nam wiasnie
oficeréw.

Zdawato sie, ze jakikolwiek sprze-
ciw jest bezcelowy. Ojciec Kazimierza
Wojciechowskiego Chciat wyksztatci¢
syna w fachu, w ktérym przepracowat
prawie pot zycia. A jednak Kazik nie
zostat ani kolejarzem, ani maszynista
lokomotywy. Nocami siedziat tylko nad
ksigazka z dziwnymi rysunkami, ktore
0 ztos¢ przyprawiaty starego i uczyt sie.
Poszedt do mechanicznego gimnazjum
nie po to jednak, by studiowac kolejnic-
two, ale by tatwiej kiedy$ opanowac
nauke o budowie silnika. Gdy owego
lipcowego dnia o$wiadczyt zdumionym
rodzicom, ze idzie do wojska i to do
lotnictwa — wy$miano go. Powiedziat
wtedy, ze wroci do domu, ale oficerem
i na samolocie.

Poczatki nie wygladaty ,r6zowo".
Wstepem do nauki pilotazu jest stuzba
wartownicza i ciezka praca w hanga-
rach. Kazik nie zniecheca sie. Pracuje
wytrwale, ksztatci sie — a w rok poz-
niej lata juz na maszynach szkolno-
treningowych. Przydzielony do szkolnej
eskadry wkrotce wybija sie wsréd pod-
chorazych. Jego znajomos$c _ akrobacji
powietrznej — przekroczyta juz dawno

zZwyczajne ramy nauczania, Stat sie
wirtuozem swojego fachu. Oficerska
Szkote Lotniczg skonczyt z 1V-ta lo-

kata.

*

PrzedstawiliSmy Wam Kilku zaledwie
z miodych oficeréw naszego lotnictwa.
Takich, jak oni jest wielu. Wszyscy oni
petnig obecnie odpowiedzialng stuzbe w
jednostkach  lotniczych ~ Odrodzonego
Wojska Polskiego. Stuzg ku chwale swo-
jej Ojczyzny — Polski Ludowej.

M. Z. BRZEZICKI, Kkpt.



PIERWS-ZY LOT

pptk gwardii W. EAWRINIENKOW
dwukrotny Bohater Zwigzku Radzieckiego.

Gdy miatem 14 lat, uczeszczatem do FZU (fa-
bryczna szkota zawodowa, tj. szkota przy fabryce).

Pewnego dnia przyszedt do mnie mdj przyjaciel
Wania Glebow z wiadomoscig, ze w miejscowym
Aeroklubie przyjmuje sie zapisy czionkow.

— Pdjdziemy tam — postanowit — by¢é moze,
ze nas_przyjma.

Nie przyjeli mnie. Przewodniczacy komisji
rzeki: — Brakuje wam jeszcze pare centymetrow
wzrostu! Musicie wyrosngg.

Byto mi przykro, bardzo mnie to upokorzyto...

Uptynely 3 lata. Wyszedlem ze szkoty fabrycz-
nej i zaczatem pracowac jako tokarz w fabryce.

Ale sen o lataniu nie opuscit mnie. Po pracy
chodzitem do szkoty wieczorowej.

Gdy miatem 18 lat, doszedtem do wniosku, ze
chyba przybyiy mi 1J'uz w miedzyczasie brakujgce
»centymetry*. Poszedfem do Aeroklubu.

Wypetnitem formularz przyjecia, a gdy komisja
zaopiniowata, ze jestem ,,zdolny* — radosc moja nie
miata granic. Ale do momentu pierwszego mojego
wzlotu byto jeszcze daleko.

Rozpoczety sie ciezkie dni nauki. Miatem zeszy-
ty do ,teorii lotu“, ,,materiatoznawstwa*, ,techniki
pilotazu®. Nauka w Aeroklubie zajmowata mnie bar-
dzo. Kazdy dzien otwierat nowg strone wiedzy —
ktora nazywa sie lataniem.

Mieszkatem 6 km od zabudowan aeroklubowych,
ale najgorsza niepogoda nie mogta mnie powstrzy-
macé, aby po ukonczeniu dziennych zaje¢ nie poda-
zy¢ na przedmiescie, gdzie miescit sie Aeroklub. Stat
tam Cwiczebny samolot. Koto tej maszyny przysta-
walismy rozmawiajac i dyskutU{(a;c nie jedng godzi-
ne. ChcieliSmy wiedzie¢, jak sie kazda cze$¢ samolo-
tu nazywa, znaC takze jej przeznaczenie w ogolnym
organizmie maszyny.

Samolot — to dziesigtki ztozonych czesci i agre-
gatéw, z ktérych wszystkie trzeba zna¢ i umiec ni-
mi kierowa¢. Nasi instruktorzy wymagali tego od
nas, przysztych pilotow z catg surowoscia.

Przypominam sobie, iak raz, %dy zaczatem juz
lata¢ samodzielnie nawalit mi silnik.  Gdzie szukac
przyczyny defektu?

Dzieki znajomosci wszystkich czesci silnika uda-
to mi sie szybko rozwigza¢ ten problem. Okazato sig,
ze nieopatrznym ruchem reki wylaczytem zapton.
W kilka chwil potem silnik ,chwycit*, a ja bez
szwanku wylgdowatem na lotnisku.

Podobny wypadek miat &eden z moich kolegéw.
Takze zatrzymat mu sie silnik w powietrzu. A ponie-
waz nie znat dokladnie silnika, wyprowadzito go to
z koniecznej w takich wypadkach rozwagi i nie mogt
znalez¢ przyczyny. Kiedy po tym komisja badata po-
wody, okazato sie, ze pilot przypadkowym ruchem
reki zamknat przewdd benzynowy.

Zanim rozpoczeliSmy loty, przeszliSmy kurs ,,lo-
tu naziemnego®. W kabinie nie latajacego samolotu
oswajat sie kandydat ze sterami.

Jakie czynno$ci wykonuje sie przed startem?
Jakie ruchy nalezy wykonac, azeby zrobi¢ skret w
Prawo? Przyszty pilot robit wszystko tak, jak gdyby
eciat w powietrzu.

Niektorzy uczniowie odnosili si¢ do tych c¢wi-
czen niechetnie.

Zdawatem sobie jednak sprawe, ze sg to rzeczy
potrzebne i dpoiyteczne. Zyskatem przez te cwiczenia
duzo i przydaty mi sie pdzniej bardzo.

— Kandydacie tawrinienkow, jutro polecicie
rzekt mi pewnego razu instruktor. Czekalem na te
chwile niecierpliwie.

— No, trzymaj sie — powiedziat do mnie przed
startem instruktor Kowalew i zapuscit silnik. Odry-
wamy sie od ziemi. Lecimy. Patrze w dét. Pod nami
malejg czworoboki domow i ciggng sie jasne pasma
torow kolejowych. Nad nami — catkiem blisko - -
wystonecznione obtoki. W awiofonie stysze gtos in-
struktora: ,,Robimy petle®. Wcisneto mnie w sie-
dzenie. Zacigzyty mi jako$ dziwnie ramiona. Krew
uderzyta do gtowy.

Samolot wyrownuje.

— Robimy wywrot... Skret... stysze w awiofo-
nie. Po stowach nastepuje figura za figura, az mi
tchu brakuje i robi sie zimno z wrazenia.

W pewnej chwili pyta instruktor: — gdzie jest
nasze lotnisko?

To nieoczekiwane pytanie doprowadzito mnie do
rozpaczy.

Bytem tak zaaferowany tymi pierwszymi w
moim zyciu akrobacjami, ze zapomniatem zupenie
0 swoich obowigzkach obserwacji terenéw pod nami.
Milcze. W awiofonie stysze lekko ironiczny gtos in-
struktora: — Jeszcze nie zdazyle$ wylecie¢, a juz
zabtadzites!

Spojrzatem w dot. W $rodku pasa zieleni bielita
sie wielka litera ,, T*. Krgzymy nad lotniskiem.

Nasz Po-2 lgduje.

Wyskakuje z samolotu i kotyszac sie lekko ide
w strone kolegow, ktorzy zasypuja mnie gradem py-
tan: — No, jak tam byto? — pyta jeden przez dru-
giego.

Przy omowieniu lotdw instruktor zaopiniowat:

— Opanowani jestescie wystarczajgco i wyso-
kosci sie nie boicie. Tylko z tg orientacja co$ stabo.
Musicie sie uczy¢, uczyC€ i jeszcze raz uczyc!



Wieczorem, gdy przezywalem w myslach jeszcze
raz caly lot z instruktorem zdawato mi sig, ze nigdy
nie bede umiat orientowac sie w powietrzu. Ze nigdy
nie bede mogt lata¢. Zdawato mi sie, ze pilot powi-
nien mie¢ wrodzony talent, a ja go nie mam. Moze
od razu zrezygnowa¢ i nie zabiera¢ miejsca innym
kolegom?

Nie! Zasmakowalem juz w locie pod obtokami
i zadna sita nie zmusi mnie do pozegnania sie z lot-
nictwem.

* *

Czterdziesty drugi lot odbytem jeszcze z instru-
ktorem. Do czterdziestego trzeciego wystartowa-
tem samodzielnie. Wszystko odbyto sie jak zwykle,
tylko miejsce przede mng byto puste: instruktor zo-
stat na lotnisku. Po raz pierwszy w zyciu jestem
sam na maszynie. Sam prowadze. WSszystkie czyn-
nosci pilota spetniam sam.

Ciesze sie z tego i odczuwam pewien niepokdj.
Co bedzie, jezeli cos ,,sknoce**?

Nie ma juz nikogo, kto by mi pomdgt, kto popra-
witby moj btad. Silnik pracowat jednak bez zarzutu,
a lot po kregu wypadt catkiem niezle. To dodato nu
odwagi. Wykonatem jeszcze jeden skret: przed ma-

Cz<) WwWi&si, ze...

Radzieckie samoloty po raz pierwszy pojawity sie nad
Berlinem w nocy z 7 na 8 sierpnia 1941 roku. Drugi nalot
miat miejsce w nastepng noc. Naloty te, przede wszystkim
rozpoznawcze, zaskoczyty catkowicie niemiecka obrone prze-
ciwlotnicza. Faszysci z typowo niemiecka zarozumiatosciag
i tepotg uwazali, ze Berlin jest niedostepny dla radzieckich
samolotow. Niemieckie biuro informa.cyjne doniosto w komu-
nikacie radiowym, ze w nocy z 7 na 8 sierpnia kilku samo-
lotom angielskim udato sie dotrze¢ do Berlina i zrzuci¢ bom-
by. Jakie byto jednak zaktopotanie ministra propagandy,
Goebelsa, gdy Anglicy zakomunikowali oficjalnie, ze ani je-
den samolot angielski nie pojawit sie w te noc nad Berlinem!

NIE ZAPOMINAJ, ZE WPLACAJAC

PRENUMERATE SiMu NA ROK1948

MASZ ZAPEWNIONA REGULARNA DOSTAWE
PISMA PO ZNIZONEJ CENIE

. i oraz
MOZESZ ZDOBYC

jedna z lotniczych ksigzek,
KTORE UKAZA SIE W STYCZNIU BR. NAKLADEM
,,PRASY WOJSKOWEJ*

PRENUMERATY NA
STRONIE NUMERU

WARUNKI OSTATNIEJ

ska silnika bieleje wielka, biato malowana lite-
ra ,, T

Kto raz w zyciu wyleciat samodzielnie w powie-
trze, ten nigdy nie porzuci latania. Tego dnia, gdy
sktadatem swoj lotniczy egzamin, gdy juz miatem za
sobg swdj ,,powietrzny chrzest* — czulem sie lotni-
kiem. Bytem pilotem.

*
* *

Sporo czasu mineto od dnia, w ktorym pozegna-
tem sie z Aeroklubem. W czasie wojny pilotowatem
rozmaitego typu samoloty. Wybuch wojny zastat
mnie jako bojowego pilota w Stalingradzie. To byto
w roku 1941. Po trzech latach dowodzitem putkiem
w natarciu na Berlin. Bylem wtedy w stopniu pod-
putkownika i otrzymatem tytut podwoéjnego Bohate-
ra Zwigzku Radzieckiego.

W mojej ksigzce lotbw mam zapisanych 400 lo-
téw, 1200 godzin przebytem w powietrzu. Zestrzel’-
tem sam 35, a wraz ze swymi kolegami dalszych 11
nieprzyjacielskich samolotow.

Ale i teraz po trudach wojny, z przyjemnoscia,
wspominam dni swego pobytu w Aeroklubie Oso-
awia”himu, gdzie pobieratem pierwsze lekcje fatani-’.

Wszystkim tym, ktOrzy pragng zostac pilotami,
chciatbym da¢ dobrg rade: uczcie sie teorii, cho¢ nie
wystarczy sama teoria, azeby zosta¢ pilotem. Intere-
sujcie sie kazdg nowg rzecza w lotnictwie, odbywai-
cie praktyke.

Prawdziwy lotnik musi by¢ takze uswiadomio-
nym politycznie obywatelem. Prawie tak dobrze, jak
powietrzng akrobacje, musi opanowac literature i in-
ne rzeczy, ktére pomogg mu w zrozumieniu wielu
spraw i zjawisk, wokot nas zachodzacych.

Przede wszystkim za$ musi by¢é $wiadom obo-
wigzku jaki naklada na niego Narod i Panstwo, da-
jac mu mozno$¢ wyszkolenia sie w ukochanej przez
niego dziedzinie — lotnictwie.

thum. k. g.

Faszystowska propaganda nie chciata opublikowac¢ prawdy.
W tym bowiem czasie komunikaty niemieckiego dowddztwa
donosity juz o ,zniszczeniu“ catej radzieckiej floty powie-
trznej.

W nocy z 10 na 11 sierpnia samoloty z czerwonymi
gwiazdami znowu dokonaty nalotu na stolice faszystowska.
Zrzucono bomby zapalajgce i burzace ogromnej sity, w Ber-
linie powstaty wielkie pozary i potezne wybuchy...

Na pewno o tym nie wiedziates!

Wiec przeczytasz w ksigzce

pSamo/ohj w nalce

ktora ukaze sie w styczniu br. naktadem ,Prasy Wojskowej"
uwaga CZYTELNICY uwaga
AKCJA ,,300"

Komunikat Nr 3 z dnia 30-go grudnia
1947 r.
W chwili obecnej stan Czytelnikéw, ktorzy optacili
prenumerate na rok 1948 wynosi
lic/o
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czubach sosen, wezwano Bolka do
Sztabu Armii.
Dowoddca eskadry oznajmit mu, ze

razem polecg do Sztabu.

Maszyna juz czekata. Polecieli.

W Sztabie Armii otrzymat nowe za-
danie. Musi dzi$ jeszcze dostarczy¢
zdje¢ fotograficznych lotniska niemiec-
kiego, wykrytego w rejonie Smolenska.
A poniewaz konieczne byto szczegétowe
rozpoznanie, postanowiono, ze poleci na
Junkersie 88, na ktérym przyleciat z
Warszawy. Niemcy nie beda podejrze-
wali podstepu i ewentualny atak zasta-
nie ich nieprzygotowanych.

Zaloge stanowi¢ beda jego towarzy-
sze, Janek Koscielniak i Strzatek; jedy-
nie dodadza mu specjaliste fot.oopera-
tora.

Junkers 88 bedzie gotowy na godzine
12-tg, na tym samym lotnisku pod Mo-
skwa, na ktore poprzednio przybyli;
tam tez bedzie oczekiwal Strzatek. Po
Koscielniaka musi sam polecie¢ do obo-
zu w Sielcach; dowddca eskadry szkol-
nej zostanie uprzedzony o jego przyby-
ciu.

Na godzine 16-ta musi by¢ z powro-
tem. W dwie godziny poézniej zostang
wykonane prace laboratoryjne, a w no-
cy ewentualny atak; o ile warto go be-
dzie przeprowadzic.

Nie pozostawato nic innego, jak wsia-
da¢ do samolotu i rusza¢ do obozu w
Sielcach po Janka. Robota zapowiada-
ta sie ciekawie.

A poza tym nareszcie zobaczy pol-
skie wojsko.

Podréz nie trwata zbyt dtugo. Oke
znalazt tatwo.
Wylagdowat na lotnisku szkolnym,

gdzie odbywaty sie loty ¢wiczebne 1-szej
eskadry pilotéw polskich.

Zameldowat sie u dowddcy. Ten wie-
dziat juz o jego przybyciu i o celu, w
jakim przybyt.

Nie czekali zbyt dtugo. Po niedtugim
czasie Janek znalazt sie na ziemi i zro-
bit ogromnie duze oczy, widzac Bolka.

— A ty, co tu robisz? — wykrzy-
knat.

— Jak powiem, ze przywioztem ci
list od Zosi, to nie uwierzysz, prawda?

— No, przerwat dowddca eskadry —
czas lecie¢ na zadanie bojowe.

— Przeciez jeszcze nie skonczytem
pilotazu, obywatelu poruczniku?

— Nie szkodzi. Lejtnant Gajew mel-
dowat mi, ze juz samodzielnie lgdujesz
i masz dryg. Skonczysz p6zniej. Tym-
czasem przyszedt rozkaz. Musisz pole-
cie¢ na zadanie bojowe ze Stanskim; nie
zrébcie mi wstydu. ) o

— Na razie,” poniewaz macie jeszcze
dwie godziny czasu, a samolot trzeba

zatankowac, pokazcie Stanskiemu pol-
ski oboz.

Pojechali Willysem. Przez pontonowy
most na Oce wiodia droga do obozu.

U wejscia powitata ich brama, przy-
brana zielenig, nad ktéra widniat napis:

»Witajcie wczorajsi tutacze — dzi-
siejsi zotnierze.”

W piersi Bolka zatlukto sie serce.

Wiec te wiadomosci, ktore jeszcze w
maju doszty do Polski byty jednak pra-
wdziwe? Wiec Wojsko Polskie napraw-
de istnieje? Istnieje kawatek Polski,
zagubiony w rosyjskim lesie?

Nad bramg topotaty biato-czerwone
sztandary, a z gory spogladat Piastow-
ski Orzet.

We wzorowym porzadku stat rozto-
zony ob6z I-go Korpusu Polskich Sit
Zbrojnych w ZSRR. Istniata juz dru-
ga z kolei Dywizja im. Henryka Da-
browskiego; istniat tez putk czotgow,
ktory sie szkolit.

Byt nawet w obozie batalion kobiecy!

Bolek szedt od namiotu do namiotu,
nie wierzac wiasnym oczom.

— Wiec jednak Polacy!

Ze Wozruszeniem patrzyt na polskie
mundjry i rogatyweki.

tzy naptywaty mu do oczu, gdy sty-
szatl polskg mowe.

— Wiec jednak to wszystko prawda,
co pisza gazety i o czym opowiadat
mu zastepca dowodcy eskadry!

Przecierat oczy, bo zdawato mu sie,
ze $ni.

— Stuchaj,
jest?

— Bedzie wszystkiego 700 chtopa —
odpowiedziat Janek—ale stale zgtaszajg
sie nowi; ze wszystkich stron. A jak
wszyscy pracuja, jak sie ucza, jak rwa

Janek — ilu was tutaj

sie na Szwabow! Zebys trafit wieczo-
rem, to mogtbys postucha¢, jak S$pie-
waja.

Po pobieznym zwiedzeniu obozu po-
wrocili na lotnisko.

Samolot Bolka byt juz gotowy.

— No, potamcie nogi! — powiedziat
porucznik. A ty Janek wracaj, bo sze-
snastu uczniébw do niedobra liczba,
trzeba, zeby byto koniecznie siedemna-
stu, wtedy nie mozna jej podzieli¢
i wszyscy musza sie trzymac.

— Odmeldowuje sie, obywatelu po-
ruczniku.

Siedli do maszyny.

Popatrz, jak nam zazdroszcza —
szepnat Janek, wskazujagc na grupe
uczniéw. Bedag nas na pewno krytyko-
wali podczas startu.

— Nie boj sie. Maszyna dobra. Tylko
sie porzadnie przywigz!

Jankowi zrobito sie razniej. Juz im
tam Bolek pokaze, co potrafi.

Podkotowali do startu i na znak
choragiewka ruszyli petnym gazem.

Bolek po oderwaniu sie maszyny
trzymat ja tuz nad ziemig i nabierat
szybkosci. Maszyna drzata. Wiatr $wi-
stat w linkach. Tuz przed $ciang lasu
wyprysneli gwattowng $wieca w gore
i przechodzac prawie ze na plecy, pot-
beczka odwrocili  sie  gwattownie, az
Jankowi zakrecito sie w gtowie. Tak
przedefilowali ponad grupag startowa.

I na starcie nie oczekiwano tego wi-
docznie, bo nagle wszystkie czapki po-
leciaty w gore.

To uczniowie z dowddcg cieszyli sig,
ze majg jeszcze jednego pilota, ktérego
nie trzeba sie wstydzic.

Na godzine przed oznaczonym odlo-
tem wylgdowali na znajomym juz sobie
lotnisku.

Teraz dopiero mogli je podziwiac.

Wspaniate drogi startowe, olbrzymie

hangary, betonowe drogi wokét lot-
niska.

Podciagneli pod hangar, gdzie stat
ich zdobyczny Junkers 88.

Obok Junkersa stata jakas dziwna

maszyna bojowa, ktéra widzieli po raz
pierwszy. Na wysunietym ku przodowi
prawie spiczasto zakoriczonym kadtubie
wymalowana byta czerwona strzata.

— Co za diabet — szepnat Bolek.

— Ale zgrabny; zeby na takim pola-
ta¢! — dodat Janek.

Przy Junkersie stat juz ,,delegat®

— No, znowu razem. Tylko, ze dzi-
siaj nie lecimy do Warszawy.

— Tak jeszcze za wecze$nie, jak
przyjdzie czas, to i do Warszawy pole-

cimy!

Zglizy’r sie dowoddca eskadry Bolka.

— No, mozecie lecie¢? Fotograf jest
— rzek}, pokazujgc na swego towarzy-
sza — droge znacie. Tylko wysokos¢
nabierajcie nad naszym lotniskiem.
Przynajmniej 4 000 metrow. Inaczej mo-
ga was zestrzeli¢ nasi. Z powrotem tak
samo.

— Tylko trzeba mu numery zmie-
ni¢ — powiedziat Strzatek.

— O, racja! — wykrzyknat Bolek.
__ Obywatelu dowodco, trzeba zmienic
numery na samolocie — powtorzyt po
rosyjsku. Przeciez tam na lotnisku mo-
ga wiedzie¢, ze im taki Junkers zagi-
nat.

— Racja! Zaraz sie zrobi. ldzcie te-
raz co$ zjes¢ do kasyna, a my to zro-
bimy.

Po drodze Bolek zapytat Strzatka, co

porabiat.

— Szkolitem sie, obywatelu dowaod-
co! — odpart ,,delegat.

— Shuchaj, przestan mnie nazywac

dowddca, bo inaczej kaze ci wyskoczyé
z 4000 metrow bez spadochronu, tylko
ze skrzynkg radiowg. C6z to, za darmo
przywioztem cie z Okecia? Powiedz le-
piej, dlaczego nie wrdcite$ z powrotem ?

— Nie wrocitem, bo mi sie spodo-
bato latanie. Wiec podszkolitem sie
jeszcze troche w radiotechnice, zapoz-
natem sie z sowieckimi radioaparatami,
nauczytem sie strzela¢ z karabinu ma-
szynowego w locie. Zamiast mnie, wro-
cit kto inny. A ja teraz jestem strzel-
cem - radiotelegrafista.

— Co prawda, talent do latania to
ty juz miates — odezwat sie Bolek —
Janek ml opowiadat, jak siedziates$
majstrowi na brzuchu! (d.c.n)



Douglas A-20

Douglas DB-7 ,,Boston“ znany jest
takze pod amerykanskimi oznaczenia-
mi — A-20, jako bombowiec do atakéw

z lotu koszacego, P-70 ,,Havoc* (spusto.
szenie), jako nocny mysliwiec, oraz
BD-1 i 2 w marynarce amerykanskiej.

Budowa: wolnonosny  $rednicptat,
catkowicie metalowy (alclad). Skrzy-
dia sktadaja sie p trzech czesci. Kadtub

budowy skorupowej, catkowicie meta-
lowy, podobnie jak wolnonosne stery.
Podwozie tréjkotowe.

Silniki: DB-7, A-20, Boston 1 Havoc
I — 14-cyl. chtodzone powietrzem sil-
niki gwiazdziste Pratt & Whitney
»Twin Wasp“ R-1830 — S3C-G, albo
S3C4-G mocy 1200 KM. DB-7A, A-20A,
Boston Il i Havoc Il — 14-cyl
Wright Cyclone GR-2600 — A-5B mo-
cy 1600 KM. Catkowicie nastawne
smigto trojtopatkowe Hamilton Stan-
dart Hydromatic. A-20C, (BD-1 i 2, Bo-
ston I1l) ma takie same silniki.

Uzbrojenie: bombowiec dzienny:
4 km-y kal. 7,7 mm state i trzy prze-
nosne. 900 kg bomb. Nocny mysliwiec:
10 statych km-6w kal. 7,7 mm i 2 ru-

chome tegoz kalibru, oraz 900 kg
bomb. Mysliwiec bombardujacy: 4
dziatka 20 mm, 6 km-6w 7,7 mm
i 250 kg bomb.

Zatoga: w bombowcu 3 ludzi,
Sliwcu 2 ludzi.

Wymiary: rozpietos¢ 18.70 m, dtu-
gos¢ 14,02 m (P-70 — 13,88 m). Cie-
zar wiasny 5500 kg, maksymalny w Jo-
cie 11300 kg. Szybkos$¢ maksymalna
480 km/godz, podr6zna 420 km/godz.
Zasieg mysliwca 1600 km. Putap prak-
tyczny ok. 7 900 m.

w my-

Douglas A — 33 ,,Nomod"”

Typ zupetnie przestarzaty. Pierw-
sze swe loty odbyt w r. 1934. Wypro-
dukowany zostat w fabryce El Segun-
do, nalezacej woéwczas do zakitadow
Northropa, a nabytej pOzniej przez
koncern Douglasa.

Jest to wolnonosny dolnoptat, catko-
wicie metalowy. Skrzydto sktada sie z
trzech czesci, przy czym srodkowa sta-
nowi catos¢ z kadtubem. Kadiub o bu-
dowie skorupowej, catkowicie metalo-
wy. Wolnonosne stery konstrukcji du-
ralowej. Stery kryte ptétnem, sta-
teczniki blachg duralowa. Podwozie w
A-17 state, w nastepnych modelach
sktadane do wewnatrz skrzydet.

Typ A-17 wyposazony byt w 14-cyl.
chtodzony powietrzem silnik gwiazdzi-
sty Pratt & Whitney ,,Twin Wasp“ mo-
cy 750 KM. A-17A, 8-A, 8-A3 miaty
9-cyl. silnik Wright Cyclone G-103A,
mocy 1 000 KM. Wreszcie A-23 miat

!

silnik Wright Cyclone G - 205A tej sa-
mej mocy.

Uzbrojenie: 4 km-y w skrzydtach,
jeden ruchomy dla obserwatora. No$-

nos¢ 500 kg: 4 ciezsze bomby, albo
20 odtamkowych. Zatoga 2 ludzi.
Wymiary: dtugos¢ 9,75 m, rozpietos¢

14,55 m, powierzchnia nosna 33,7 m2

wydtuzenie 6,3. Ciezar w locie do
3 400 kg. Szybkosé: A-17 — 330
km/godz. A-17A — 360 km/godz. A-33
— 415 km/godz. Szybko$¢ podrézna
260 km/godz, dla A-33 — 350 km/godz.

Zasieg do 2 300 km, putap praktyczny
A-17A — 8300 m, A-33 — 9750



MECHANIZACIJA SKRZYDLA

RUDOLF URICH, por. obs.

Od zarania dziejéw marzy cztowiek o przypieciu sobie
»ptasich skrzydet“. — Powiesz Czytelniku, ze nie moéwie Ci
nic nowego, ze marzenie to dawno juz urzeczywistniono. Naj-
lepszy dowdd, to samoloty warczace nad gtowg. — Prawda,
musze sie zgodzie, ze skrzydta cztowiek zbudowat, ale skrzy-
dtom tym daleko jeszcze do doskonatosci Natury.

Ptaki na przyktad moga w locie zmienia¢ katy natarcia
w granicah, o jakich nawet marzy¢ nie mozemy, potrafig la-
ta¢ ze znaczng szybkoscig postepows i ,lagdowac” na wybra-
nych gatgzkach przy szybkosci postepowej réwnej nieomal
zeru.

W jaki sposéb skrzydto ptasie moze sprostaé takiej roz-
pietosci zadan? OdpowiedZ znajdzie sie bardzo prosta — jest
to ..zywe" skrzydto, mogace zmienia¢ w locie wypuktosé, po-
wierzchnie nosnag i calg charakterystyke.

Czy nie mozna by ,,0zywi¢* metalowego skrzydta? Niech
i ono zmienia w locie wypukto$¢, powierzchnie nosna, niech
i ono potrafi sie broni¢ zmiennoscig charakterystyki przed
zawichrzeniami.

Zagadnienie to zajmuje aerodynamikéw i konstrukto-
row lotniczych od dawna. Odpowiedzig na nie jest mechani-
zacja skrzydita, to znaczy zmontowanie na skrzydle urza-
dzen pomocniczych, jak skrzela, klapy, czy hamulce po-
wietrzne.

Skrzydto poruszajace sie w osrodku (w powietrzu) wy-
twarza site nosng o wielkosci zaleznej od kata natarcia. Sita
nosna jest tym wieksza, im wiekszy jest kat natarcia. Jed-
nakze po przekroczeniu pewnego kata, zwanego katem kry-
tycznym — tagodny i ciggty optyw profilu, bedacy warun-
kiem powstawania sity nosnej zostaje naruszony. Nastepuje
oderwanie sie strug.

Sita nosna caty czas wzrasta ze zwiekszaniem sie kata
natarcia tak, ze w chwili osiggniecia kata krytycznego jest
na]W|(—;ksza (przy danej szybkosci samolotu). Lecz w chwile
pézniej, gdy nastapi oderwanie sie strug, a wiec i zniknie
rozrzedzenie nad ptatem (wypetnig je zwichrzone strugi po-
wietrza), sita nosna zniknie zupetnie. Jedyng rada na dalsze
zwiekszenie sity nosnej przy danej szybkosci, lub co na jer
dno wyjdzie na zmniejszenie szybkosci postepowej samolotu
przy tej samej sile nosnej, bytoby odsuniecie chwili oderwa.-
nia sie strug do wiekszych katow natarcia. Urzadzeniem po-
zwalajgcym nam to uczyni¢ sag sloty, lub po polsku skrzela.

Skrzela — to waskie szczeliny, powstajace przez od-
chylenie pomocniczej powierzchni od krawedzi natarcia
skrzydia. Szczeliny te sg w ten sposéb uksztattowane (zwe-
zone u wylotu), ze powietrze przez nie przechodzace uzyskuje
wiekszg szybko$¢, niz otaczajgce powietrze i zostaje skiero-
wane na gorng powierzchnie skrzydta. Przekonano sieg, ze te-
go rodzaju szybka struga powietrzna odsuwa chwile oderwa-
nia sie strug do kata natarcia okoto 25°.

Dzieki skrzelom mozna wiec znacznie obnizy¢ szybko$¢
ladowania. Zarazem sloty zastosowane na kornicach skrzydet
nie dopuszczajg do oderwania sie strug, optywajacych lotki
i w ten sposdb zapewniajg sterowno$¢ samolotu na matych
szybkos$ciach, nawet woéwczas, gdy na catym ptacie nosnym
nastgpito oderwanie sie strug.

Szczegblne znaczenie majg automatyczne skrzela. Umo-

cowuje sie je na wysuwalnych dzwigniach. Dzwignie te, po-
zostajgce pod naporem sprezyn otwierajg sie dopiero wow-
czas, gdy do skrzeli przytozymy odpowiednig site (aerodyna-
miczna).

Zakaczony rysunek przedstawia nam rozktad cisnien wo-
kot profilu w locie. Widzimy, ze w goOrnej czesSci krawedzi
natarcia wytwarza sie najwieksze ssanie, a w dolnej czesci
najwieksze cisnienie. Ten zesp6t cisnien powoduje powstanie
sit prostopadtych do powierzchni skrzydta. Sity te sg tym
wieksze, im wiekszy jest kat natarcia. Pozostaje nam wiec
tylko wyregulowaé napiecie sprezyn w ten sposéb, aby sitv
aerodynamiczne mogty otworzy¢ skrzela tuz przed osiagnie-
ciem krytycznego kata natarcia. Przesuniecie chwili oder-

wania sie strug mozna tez osiggna¢ przez zastosowanie klap.
Klapy wptywaja na site nosng i sprawnos¢ ptatow.

Przez sprawnos$¢ ptatéw rozumiemy stosunek sity nos-
nej, wytwarzanej przez ptaty do ich oporu. W normalnych
warunkach przelotowych sprawnos¢ osiaga najwieksze war-
tosci przy katach natarcia wielkosci 3 — 4°. Zwiekszy¢ ja
mozemy przez zwiekszenie wypuktosci skrzydta lub powierz-
chni nosnej. | jedno i drugie mozemy osiggna¢ przez zasto-
sowanie klap. Klapy sa to dodatkowe powierzchnie, umiesz-
czone na krawedzi sptywu lub pod skrzydiem u krawedzi
sptywu (woéwczas nazywaja sie ,,krokodylami). Zwykte kia-,
py pozwalajg na zwiekszenie wypuktosci skrzydta przez
opuszczenie ich w dot. Zwieksza to sprawnos$¢ skrzydia przy
matych katach odchylenia klap, powodujac minimalne tylko
zwiekszenie oporu.

1, Klapy zwykle, 2. Klapy szczelinowe. 3. ,,Krokodyl' zwykty,
k, Klapy Fowlera, 5, ,,Krokodyl" przesuwalny, 6- Klapy Junkersa.

Znacznie silniejszym dziataniem odznaczajg sie klapy
Fowlera. Dzieki specjalnej konstrukcji mozna je opuszczac
i wysuwaé ku tytowi. W ten sposéb mozna osiggnac¢ zwiek-
szenie powierzchni o jedng trzecig powierzchni nosnej
skrzydta.

Zwigkszenie sprawnosci ptatbw ma znaczenie przy star-
cie i wznoszeniu sie. Przy lgdowaniu duze znaczenie ma zja-
wisko wprost przeciwne, zmniejszenie sprawnosci platow.

Pozwala ono na strome lgdowanie. Osigga sie je przez
wychylenie klap o wiekszy kat. Zwiekszenie oporu pozwala
takze wytraci¢ szybkos¢ przed lagdowaniem, a wiec dotknac
ziemi na bezpieczniejszej, mniejszej szybkosci.

Silnie odchylone klapy przeksztatcajg sie¢ wigc w hamul-
ce powietrzne.

Specjalnych hamulcéw powietrznych uzywajg samoloty
nurkujgce dla zmniejszenia szybkosci nurkowania. Sg to po
prostu kraty z listew drewnianych lub metalowych, odchy-
lane do kata prostego od dolnej powierzchni skrzydia. Za-
daniem ich jest gwattowne zwiekszenie oporu.

W ten sposob cztowiek nasladuje Nature i podpatruje
doskonate rozwigzania, problemoéw technicznych w przyrodzie.



Uleili/curia lotnicza

COS NOWEG O...

Kochani Simkarze!

Musze Wam sie troche poskarzy¢ na
Naczelnego Redaktora, ktéry ostatnio
stat sie niemozliwym cztowiekiem. Wyo-
brazcie sobie bowiem, ze podczas ostat-
niej mojej bytnosci u niego, zaczat mi
wymyslac... Zbesztat mnie za to, ze za-
niedbuje medycyne lotnicza, a zaczy-
nam pisa¢ jakie$ powiesci dla mtodzie-
zy, ze staje sie nieciekawy, nudny, wod-
nisty, ze tetryczeje, ze na pewno moja
wnuczka pisataby lepiej ode mnie itd.,
itd., ze obiecywatem mu kiedy$ opisac
jakie$ nadzwyczajne zagadnienia lotni-
cze, jakie$ dziwne choroby, trawiagce
specjalnie ludzi, ktérzy latajg i temu
podobne.

Naturalnie, jak zwykle nic mu nie od-
powiedziatem, ale postanowitem zem-
sci¢ sie i zastrzeli¢ go nowinami z dzie-
dziny medycyny lotniczej, ktére mu nie
pozwolg spokojnie spaé, przynajmniej
kilka nocy z rzedu.

Rozchodzi sie mianowicie o to, ze...

Ale nie! Zacznijmy od czego innego.

Wiadomo, ze w miare wznoszenia sie
w gore temperatura otaczajacego po-
wietrza obniza sie i to dosy¢ szybko.
Zdaje mi sie nawet, ze kiedy$ juz o tym
pisatem. W kazdym razie na kazde 1 000
metrow wzniesienia temperatura powie-
trza obniza sie od 5 do 10 stopni Celsju-
sza, zaleznie od jego wilgotnosci, a nie-
zaleznie od pory roku. Tak na przykitad,
w dniu 1 listopada ubiegtego roku w po-
tudnie mieliSmy temperature na ziemi
plus 15 stopni Celsjusza, a na wysoko-
sci 6 000 metréw byto minus 24 stopnie.
Sam sprawdzatem!

Wynikato z tego konieczne dla medy-
cyny lotniczej zadanie: walka z obnizo-
na temperaturg na duzych wysokos-
ciach.

Walka ta polegata na tworzeniu
ogrzewanych kabin, na dostarczaniu
odziezy izolujgcej od zimna, lub na do-
starczaniu odziezy ogrzewane;j.

Tymczasem...

No wiasnie, tymczasem wylonito sie
w  medycynie lotniczej zagadnienie
wprost przeciwne — zagadnienie ochta-
dzania kabin samolotowych, oraz zagad-
nienie ochrony lotnika przed podwyzszo-
na temperaturg wtasnie na duzych wy-
sokosciach tam, gdzie panuje niepo-
dzielnie "'mroz.

Ot6éz inzynierowie wyliczyli, ze przy
duzych szybkosciach (ktére oni bardzo
tadnie nazywajg ,transsonicznymi® i
,Lsupersonicznymi®, a co ja tlumacze
jako ,,wséréddzwiekowe* i ,,ponad-
dzwiekowe*), wiec przy tego ro-
dzaju szybkosciach $ciany kabiny na-
grzewajg sie bardzo znacznie i cieptota
ich moze wzrosng¢ powyzej 150 stopni
Celsjusza. To znaczy, ze pilot, ktorego
organizm skiada sie w przewazajgcej
czesci z wody, mogtby sie z tatwoscia
zagotowac!

Powstaje wiec dla medycyny lotniczej
rzeczywiscie nowe zagadnienie. Zamiast
staraCc sie zwalcza¢ zimno, bedziemy
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musieli
kabiny.

zycie zmusi nas zatem do badania
tolerancji cztowieka na wysoka ciepto-
te, zmusi nas do szukania skutecznych
metod izolowania ciata przed gorgcem,
zmusi nas do myslenia o ochronnej
odziezy i o materiatach termostatycz-
nych, czyli wytrzymujacych wysoka
temperature.

Moze piloci beda nosili ubrania z az-
bestu?

Witedy rzeczywiscie stang sie
dzy*

Ale to tylko jedna strona zagadnie-
nia medycyny lotniczej, zwigzanego
z nadmiernymi szybkosciami nowych
samolotéw, czy tez samolotow przyszto-
Sci.

Druga taka nowinkag sg kapsutki dla
pilotbw nowoczesnych samolotow. ,,Kap-
sutki“, to wiasciwie Zle powiedziane,
gdyz kazdy moze sobie pomysle¢, ze
chodzi w tym wypadku o jakie$ nad-
zwyczajne lekarstwo w postaci pigutek
lub kapsutek, gdy tymczasem te lotni-
cze kapsutki sg wiasciwie twardymi po-
krowcami, lub moze metalowymi wie-
zyczkami, ktore sg wyrzucane z samo-
lotu wraz z zamknietym w nich pilo-
tem w przypadku katastrofy. ,,Kapsut-
ki“ takie same, jak w powiesciach Ju-
liusza Verne, gdzie w razie zepsucia sie
todzi podwodnej, oddzielata sie od niej
malenka t6dz podwodna z zaloga, ratu-
jaca swe zycie.

rozwigza¢ problem oziebiania

,,dro-

Tylko moze Simkarze zapytaja, do
czego to wszystko potrzebne?

Wiec wrécimy znéw do szybkosci
wspotczesnych samolotéw, ktore stajg
sie coraz to bardziej niepokojacymi
i windujg sie w goére po drabinie liczb
Macha.

Cate szczescie, ze samoloty tego ro-
dzaju majg zamkniete kabiny — bo
gdyby byto inaczej, z cztowiekiem leca-
cym w takim samolocie statoby sie to
samo, co z nieszczesnikiem, ktoéry by
sie znalazt przypadkiem we wspotczes-
nym tunelu aerodynamicznym. Zostato-
by z niego wiasciwie troche wody lub
strzepkow.

Cztowiek, a wiasciwie organizm ludz-
ki moze wytrzymacé tylko pewng site
podmuchu powietrza. Jezeli ten pod-
much jest zbyt silny, to moze doprowa-
dzi¢ do bardzo powaznych obrazen cie-
lesnych, w postaci np. rozerwania ptuc,
rozerwania tkanek powierzchownych,
ztaman -konczyn i temu podobnych.

Obliczenia uczonych lekarzy lotni-
czych wykazaty, ze maksimum toleran-
cji organizmu ludzkiego na podmuch
istnieje przy szybkosci do 500 mil na
godzine (to znaczy okoto 800 km/godz).
Szybkosci wyzsze sa niebezpieczne
i groza zmiazdzeniem organizmu ludz-
kiego.

Zjawiska te, chociaz w mniejszym
stopniu — znane sg skoczkom spado-
chronowym, ktérzy przeciez nie skaczg
z samolotow szybkosciowych, a starajg
sie w swych operacjach desantowych
uzywa¢ maszyn w miare powolnych.

Przeciez gdyby pilot Chciat wysko-
czy¢ w razie uszkodzenia samolotu, le-
cacego z szybkoscia okoto 1000
km/godz lub wiecej — to mogtby wy-
skoczy¢ w... proszku.

Myslano juz o tym podczas ubie-
gtej wojny, stosujac automatyczng wy-
rzutnie w samolotach szybkosciowych,
ale wyrzutnie te — to jeszcze mato.

W razie wzrostu szybkosci, koniecz-
nym bedzie wyrzucenie catego osobnika
w ochronnej ,,kapsutce®.

Zresztg ,,kapsutka“ taka bedzie mu-
siata spetni¢ jeszcze inne zadania — nie
tylko zadanie ochrony lotnika przed
miazdzacym dziataniem podmuchu. Be-
dzie ona musiata go ochroni¢ przed
krancowymi temperaturami, bo loty
samolotow szybkosciowych beda sie od-
bywaty na olbrzymiej wysokosci, gdzie
panuje wieczny mréz. W kabinie sa-
molotu zapewne bedzie ciepto, ale po-
za nig ?...

Wreszcie trzecie' nasuwajgce sie za-
gadnienie, to ochrona przed dziataniem
obnizonego cisnienia barometrycznego
na duzych wysokosciach. Taka ,,ochron-
na kapsutka“ musiataby wiec by¢ wy-
posazona w aparat tlenowy.

Naturalnie, ze ,,ochronna kapsutka“
nie wyczerpuje jeszcze ,,nowinek” lot-
niczo-lekarskich, ale musze je zostawic
na zapas, azeby Naczelny Redaktor nie
uzyskat nade mng przewagi.



DOM LOTNIKA

Dnia 19 grudnia 1947 r. odbyto sie w
Dowodztwie Lotnictwa posiedzenie Ko-
misji Likwidacyjnej Centralnego Ko-
mitetu Obchodu Swieta. Lotnictwa.

Po otwarciu konferencji przez gen.
bryg. A. Romeyko poszczegolni czton-
kowie Komisji ztozyli swoje sprawoz-
dania.

Czysty dochéd z obchodu Swieta
Lotnictwa na terenie catej Polski wy-
niost 2724 000 zt. Wysunieto wniosek,
azeby kwote tg — po uprzednim poro-
zumieniu sie z Komitetem Odbudowy
m. st. Warszawy — przeznaczy¢ na bu-
dowe ,,Domu Lotnika“ w Warszawie.

W ,.Domu Lotnika* znalaztyby po-
mieszczenie wiadze naczelne Ligi Let-
niczej i Aeroklubu Rzeczypospolitej
Polskiej. ,,Dom Lotnika“ statby sie
miejscem spotkan lotnikéw i mitosni-
kéw lotnictwa.

Przewiduje sie takze zatozenie w pro-
jektowanym ,,Domu Lotnika“ Central-
nej Biblioteki i Muzeum Lotniczego.
Poza tym znalazitoby sie rowniez Kil-
ka pokoi goscinnych dla przyjezdzaja-
cych z prowincji pracownikéw lotnic-
twa.

W zwigzku z powyzszym projektem
wystosowano odpowiednie pismo do
Prezydenta Rzeczypospolitej — obywa-
tela Bolestawa Bieruta. Ztozono row-
niez raport do Ministra Obrony Naro-
dowej — Marszatka Polski Michata Zy-
mierskiego, ktory do projektu ustosun-
kowat sie pozytywnie.

Slask Swieci przyk#adem

W ramach Tygodnia L.L. w Katowi-
cach zorganizowano wystawe lotnicza,
ktora cieszyta sie olbrzymiag popular-
noscia.

Pieknie rozmieszczone fotografie, wy-
kresy i sprzet uzywany w naszym lot-
nictwie sportowym, przyciggaty uwage
widzéw, ktoérzy ttumnie zwiedzali sale
wystawowe, przekonywujac sie naocznie
0 dorobku Ligi Lotniczej i planach na
przysztosc¢.

Ciekawa innowacja byto wprowadze-
nie pokazéw lotniczych L.L. w powsze-
dni dzien dla ludnosci miejscowe;j.
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Obecnie opracowuje sie szczego6towe

plany budowy.
(KG)

ZE SZCZECINA DONOSZA

Budowany obecnie przez SPB -
Szczecin hangar dla PLL ,Lot* bedzie
juz w niedlugim czasie gotow.

Dtugos¢ hangaru wynosi 120 m; sze-
rokosci 45 m. W nowowybudowanym
hangarze oprécz samolotéw znajda po-
mieszczenie warsztaty, magazyny, sta-
cja ».meteo“ 1 poczekalnia dla pasaze-
row.

Lotnisko w .Szczecinie w ciggu diu-
giego okresu czasu zalane bylo woda.
Uruchomiono pompy odwadniajace, kto-
re pracujg dniem i noca, przywracajac
lotnisko do stanu uzywalnosci.

Z AEROKLUBU SZCZECINSKIEGO

W Aeroklubie Szczecinskim do konca
listopada odbywaty sie codziennie loty
szybowcowe za wyciggarka, pod kie-
rownictwem instruktora Alojzego Gra-
barka.

Loty przeprowadzano na szybowcach
typu SG-38 oraz Jezyk-Il. Jeden z szy-
bowcow Jezyk-1l dopuszczony jest do
akrobacji. Trenowali piloci kat. ,,A"
i ,,B“ ktérzy ukonczyli szkolenie szy-
bowcowe w Szkole Szybowcowej No-
wy Miyn (woj. szczecinskie).

Ze wzgledu na niezwykle ciezka ko-
munikacje (objazd przez Odre na lot-
nisko) treningi sekcji silnikowej Aero-
klubu Szczecinskiego odbywaty sie dwa
razy w tygodniu.

v v vVr f/1 KB GJ

K m™ T W B r v 0= 9

Piloci trenowali na samolotach Po-2
i Piper-Cub. W najblizszym czasie Ae-
roklub Szczecinski otrzyma jeszcze je-
den samolot typu Piper.

SZKOLA SZYBOWCOWA PINCZOW

W biezacym roku podczas sezonu
szybowcowego przyjeto na szkolenie do
Szkoty Szybowcowej w Pinczowie .116
ucznidéw. Kategorie ,,C* pilota szybow-
cowego uzyskato 80-ciu. Pozostali ucz-
niowie nie uzyskali kategorii, Badz to
z powodu braku warunkéw meteorolo-
gicznych, badz tez z powodu wczesniej-
szego wyjazdu w okresie rozpoczynaja-
cego sie roku szkolnego.

Przez caly okres szkoleniowy wyko-
nano: 487 lotéw szkolnych w czasie 111
godz. 14 min., lotéw treningowych 195
w czasie 340 godz. 03 min. W miesigcu
listopadzie (wykorzystujac warunki)
wykonano 15 lotéw treningowych —w
czasie 16 godz. 50 min.

Ogotem wykonano 697 lotéw w czasie
468 godz. 07 min.

Kolega Kasinski wylatat w tym cza-
sie 76 h 50' podczas lotow zaglowych.

Z ZYCIA AEROKLUBU
BIALOSTOCKIEGO

Zakonczone zostaty treningi 12-tu pi-
lotéw motorowych  Aeroklubu Biato-
stockiego. Piloci wykorzystali catkowi-
cie po 12 godzin lotéw. Podczas trenin-
gow odbywaty sie loty pasazerskie,
ktore cieszyty sie duza popularnoscia,
szczegolnie w miagtach powiatowych.

Aeroklub Biatostocki w biezacym

tygodniu rozpoczat treningi szybow-
cowe do kategorii ,C* za wyciggarka.
Treningi odbywajg sie na lotnisku
Krywlany. )
(ikp)

Ogtoszono w fabrykach, biurach i za-
ktadach pracy o majacych sie odbyé po
normalnych godzinach pracy pokazach
lotniczych. Publiczno$¢ gromadzita sie
ttumnie. O godz. 16.30 nadlatywaly ma-
szyny silnikowe, Kktére po wykonaniu
akrobacji — lgdowaty. Nastepnie nad-
latywaty szybowce na holu.

Na koncu klucz samolotéw, wiozgcy
skoczkéw spadochronowych.  Po sko-
kach odbywat sie pokaz sprzetu i loty
pasazerskie. Imprezy takie zorganizo-
wano w 4-ch punktach: w Radzionko-
wie koto Tarnowskich Goér, w Grodzcu
k. Bedzina, w Sosnowcu i Katowicach.
Piekna inicjatywa $laskiego okregu
L.L. moze by¢ przyktadem dla innych.
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PAWEL ELSZTEIN, chor.

Nie zniechecajcie sie, drodzy Czytelnicy tym powaznym
tytutem. Nie bedzie to rozprawa teoretyczna w rodzaju prac
inz.  Kostii, czy Witkowskiego, jakie drukowane byty
w ,,Skrzydlatej Polsce”. Nie. Celem tego artykutu jest za-
poznanie modelarzy z technikg pomiaru szybkosci modelu na
bazie, dla ustalenia rekordéw. Do napisania tych kilkudzie-
sieciu wierszy zdecydowatem sie po przeczytaniu ostatniego
biuletynu FAI, zaw-ierajgcego radzieckie i $wiatowe rekordy
modelarskie. W pozycji ,,Modele z napedem gumowym® czy-
tamy — W. Dawidow — Ufa — 11 lipca 1940 r. — szybkosé
na bazie 107,08 km/godz (!).

Wynik naprawde piekny i godny nasladowania. Ale jak
to odbywajg sie te loty na bazie? — zapytaja Czytelnicy.
Otéz o tym chce wiasnie méwié. Do chwili obecnej jeszcze
nikt z modelarzy w kraju nie zgtosit rekordu szybkosci. Na-
wet przed wojng tego rodzaju konkurencja byta u nas nie
znana. Znatem niewielu modelarzy robigcych préby, ale to

byty prace wytacznie indywidualne. Wedtug posiadanych in-
formacji zdaje sie, ze tylko Bolestaw Degler jest jedynym
modelarzem w Polsce,.ktéry ma jaki$ rekord ,,na sumieniu®
W 1937 roku we Francji model jego osiaggnat okoto 50 km/godz.

Problem pomiaru szybkos$ci na bazie nie nalezy do tat-
wych, o czym przekonamy sie dalej. W celu informacyjnym
warto przypomnie¢ sobie, jakim warunkom wg FAI musi od-
powiada¢ ustalanie rekordow.

FAI okresla: szybko$¢ modeli z napedem gumowym mie-
rzy sie na bazie o dtugosci 50 m, a modeli z napedem silni-
kowym na bazie o dtugosci 100 m. Model musi przelecie¢
dane odlegtosci dwa razy w przeciwnych kierunkach (raz pod
wiatr, drugi raz z wiatrem). Czas pomiedzy dwoma lotami
nie moze by¢ dtuzszy, jak 30 minut. Srednia z dwoch lotow
jest uzyskang szybkoscig, liczong w km/godz.

Do pobicia rekordu szybkosci nalezy przekroczy¢ ostat-
nio ogtoszony wynik o 3 m/sek (10,8 km/godz). PrZ{rzady po-
miarowe, mechaniczne lub optyczne muszg by¢ komisyjnie
zakwalifikowane...

Tyle moéwi regulamin. Jak widac stad, chcac pobi¢ ostatni
rekord Dawidowa, model nasz musi uzyska¢ minimum
'1:17\,'88 km/godz. aby wynik ten zostat zatwierdzony przez

117,88 km/godz, to przeszto 30 m/sek. To znaczy, ze mo-
del musi przelecie¢ baze pomiarowag w niecate dwie sekun-

dy ().
Poniewaz nie dysponujemy kosztownymi aparatami (z fo-

Zakt. Gr:

erozolimskie ;)1

tokomorkami itp.) pozostaje do wykonania pomiar, jaki moz-
na zorganizowac¢ w naszych skromnych warunkach.

Przede wszystkim $rodki: minimum 4-ch sprawnych chro-
nometrazystow pod przewodnictwem kierownika pomiaréw
(obowigzkowo komisarz sportowy). Chronometrazysci musza
by¢ zaopatrzeni Wd'ednakowo wyregulowane stopery z odczy-
tem do 1/10 sekundy.

W celu wyznaczenia bazy, odmierzamy odlegto$¢ 50 m
(w wypadku modelu na gume) zaznaczajac jg prostymi tycz-
kami (tyczki najlepiej pomalowa¢ na kolor czarny lub czer-
wony). W odlegtosci 25 m przenosimy rownolegle nasz odci-
nek whbijajgc tyczki. Zrozumiate, ze tyczki te muszg by¢ umie-
szczone w prostokacie.

Dtuzszy bok wytyczonego prostokata bedzie bazg, a dwa
krétsze wlotem i wylotem badanego modelu. Uktad bazy wi-
dzimy na rys. 1

Dla lepszej obserwacji nalotu modelu na baze, chrono-
metrazysci ustawiajg sie po dwoch, w odlegtosci okoto 10 m
od tyczki. Muszg by¢ tak usytuowani, aby w linii wizowania,
obie tyczki sie pokrywaty.

Chronometrazysci wizujg wlot modelu do obszaru po-
miarowego stopujac moment, gdy sSmigto modelu znajduje sie
na linii tyczek. To samo obowigzuje i druga pare chronomet-
razystow, stopujacych wylot z bazy.

Zrozumiatym jest, ze tuz przed startem modelu obie pary
sedziéw muszag rownoczesnie uruchomic¢ swoje stopery. Z r6z-
nicy odczytow obu par otrzymujemy czas lotu, wykonanego
na ‘mierzonym odcinku.

Na rysunku 2 widzimy rézne przypadki stopowania. 1 —
to prawidtowe uchwycenie wlotu na baze. 2 — za pézne sto-
powanie. 3 — model nie leci réwnolegle do ziemi, lot nie-
wazny.

Tylko lot réwnolegty do ziemi moze byc¢ liczony jako
prawidtowy. Lot przypikowany, czy przeciggniety nie wcho-
dzi w rachube.

Start do pomiaru szybkosci moze odbywac sie z ziemi lub
z reki. Zawodnik musi sie ustawi¢ przed bazg w takiej od-
legtosci, abx lot na najwiekszej mozliwej szybkosci odbyt sie
w granicach 50 m.

Do najwazniejszych zasad prawidtowego startu nalezy
taka regulacja modelu, aby w mozliwie réwnolegtym do zie-
mi locie z jednoczesnym zachowaniem kierunku, przeleciat
obszar pomiarowy.

Sprobujmy, rekord szybkosci dla modeli latajgcych nie
jest przeciez nie do pobicia!

Na zakonczenie chciatlbym zaznaczy¢, ze opisany tu spo-
s6b pomiaru nie jest jedynym rozwigzaniem, by¢ moze kto$
lepiej rozwigze ten problem, dajac pewniejsze metody do
doktadnego odczytu szybkosci lotu.

A moze ITL pomogitby modelarzom? Oczekujemy dy-
skusji!

Optata pocztowa



