ROK V (XI)

W pracy swej nad organizacjg Lotu Okreznego,
obejmujacego petla swej trasy olbrzymie terytorja
Europy i Afryki Pétnocnej, Aeroklub Rzeczypospo-
litej Polskiej korzystat ze wspoétpracy Aeroklubow
Belgji, Hiszpanji, Jugostawji i Austrji oraz $cislej-
szej wspotpracy Aeroklubow Niemiec, Francji, Wtoch
i Czechostowaciji,

ktore wystawity swe ekipy do

udziatu w zawodach Challenge 1934.

Dziekujagc tym Aeroklubom za cenng wspoipra-
ce przy organizacji Challenge‘u, — witamy jednocze-
$nie lotnikdéw niemieckich, witoskich i czechostowac-
kich, stajagcych w szranki Challenge‘u. Witamy nie-
mniej serdecznie jedynych przedstawicieli sportu
lotniczego Anglji i Austrji, ktéorym chetnie uzyczy-

liSmy naszych barw.

W szrankach tych jednocze$nie pozdrawiamy
ekipe polskg, spadkobierczynie nieugietej, mimo nie-
powodzen, pierwszej polskiej ekipy challenge‘owej w
r. 1930 i brawurowej ekipy z r. 1932, ktéra w ciez-
kiem i wyréwnanem wspotzawodnictwie zajeta pierw-

sze miejsce w punktacji zespotowej i wyltonita z sie-

bie zdobywczg zatoge puharu Challenge, kpt. Fr.
Zwirke i inz. St. Wigure.

Niechaj tegoroczny Challenge bedzie dalszym
etapem zblizenia miedzy narodami, zlgczonemi

wspdlng ideg rozwoju lotnictwa.
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Dans ces travaux ayant pour but ZIlorganisation
du Challenge, et specialement du Circuit, qui enlace
dans son parcours les immenses territoires de |‘Eu-
rope et I‘Afrique du Nord, 1°Aeroklub Rzeczypospo-
litej Polskiej fut efficacement seconde par les Aero-
Club de Belgique, d‘Espagne, de Yougoslavie et d‘Au-
triche et plus specialement par les Aero-Clubs
d‘Allemagne, de France, d‘ltalie et de Tchecoslo-
vaquie, dont les equipes prennent par au Challenge.

En exprimant a ces Aero-Clubs nos plus sinceres
remerciements pour leur precieuse collaboration
dans Torganisation du Challenge, nous souhaitons en
meme temps la bienvenue aux aviateurs allemands,
italiens et tchecoslovaques qui entrent en lice du
Challenge.

Nous souhaitons non moins cordialement la bien-
venue aux representants du sport aerien de I‘An-
gleterre et de T‘Autriche, que nous voyons porter nos
couleur avec un veritable plaisir.

En meme temps nous saluons de tout coeur
I‘equipe polonaise,
de la premiere equipe polonaise dans le Challenge
1930, indomptable malgre ses insucces et de la va-
leureuse equipe du Challenge 1932 qui occupa, dans
une competition egale mais non moins rude, la pre-
miere place dans le classement par equipes et qui
compta parmi ses membres |‘equipage victorieux, le
Capitaine Franciszek Zwirko et Tlngenieur Stani-
staw Wigura auxqules la Coupe
Challenge.

qui entre en lice comme heritiere

nous devons

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ.



Pan Minister Komunikacji,

i Michat , 0 Challenge u

Wiek XX-ty przyniést z sobg ludzkos$ci samolot. Ta cu-
downa maszyna zajeta szybko nalezne jej miejsce wsérdd
osiggnietych zdobyczy genjuszu ludzkiego.

Oddajgc dzi$ juz duze ustugi, jako Srodek komunikacji,
specjalnie jezeli chodzi o wieksze odlegtosci, — stata sie
ona niezastgpionem narzedziem propagandy, pracujgcej
dla zblizenia miedzy narodami, i symbolem nieustajgcego
postepu dla szerokich mas.

Proces ten wzrasta z dnia na dzien, a w odmierzaniu
jego wzrostu zawody challengeowe odgrywajg wybitng ro-
le, i to zarébwno przez dodawanie bodzca konstruktorom,
jak i przez poréwnywanie w szerokiej skali miedzynaro-
dowej osiggnietych przez nich wynikow.

Witam z radoscig fakt odbycia zawodéw Challenge u
w Polsce.

Rzad Rzeczypospolitej docenia znaczenie prac nad
owtadnieciem przestworzy i doktada staran, aby i na tern
polu i$¢ w pierwszym szeregu.

Pan Wiceminister Komunikacji,
inz. Aleksander Bobkowski

Challenge to wielkie i szlachetne wspdétzawodnictwo
techniczne i sportowe, to wysitek catego lotnictwa.

Bedzie to wiec z jednej strony wspoOtzawodnictwo ma-
szyn i zawartej w nich wiedzy konstruktoréw, zdolnosci
inzynieréw fabrycznych i zreczno$ci naszych robotnikéw.
WystawiliSmy do konkursu maszyny, ktore sg catkowicie
naszym dorobkiem lotniczym; zabudowaliSmy na niekto6-
re z nich silniki, ktérych koncepcje zawdzieczamy inzy-
nierom polskim, wykonanie rekom polskiego robotnika
w wytwérniach krajowych.

Z drugiej strony jest to sportowy wysitek ludzi—pilo-
tow, ktorzy beda brali udziat w zawodach. Ich wiedza, wo-
la i charakter bedg narazone na trudne proby podczas lotu
okoto 10.000 km. przez goéry i morza.

Niechaj wola zwyciestwa calego Spoteczenstwa towa-
rzyszy naszym dzielnym pilotom w ich wielkim sportowym

wyczynie.
A. BOBKOWSKI.



Autograf Min. am.

Challenge, taczac lotnikow wszystkich krajow w rywalizacji
przyjacielskiej i lojalnej, zbliza narody i przyczynia sie w ten

Autograf Ministra Obrony

W krotkim okresie swego istnienia stat sie Challenge spor-
towem wydarzeniem, $ciggajacem na siebie uwage catego $wia-
ta lotniczego.

Elita lotnicza poszczegélnych narodéw zbiera sie w celu
szlachetnej rywalizacji o najwyzsza nagrode, ktéra przypadnie
najlepszemu z najlepszych.

Warunki zawodéw, odbywajacych sie w olbrzymiem kole,
na terenie krajéow tak réznigcych sie pod wzgledem klimatycz-
nym — stawiajg wielkie wymagania ludziom oraz maszynom;
trzeba w szybkiem tempie pokonywaé wielkie -przestrzenie.

Nawet czotowi piloci nie zdotajg sami osiggna¢ zwyciestwa;
maszyny ich sg waznym czynnikiem w wyniku koncowym.

W ten sposdb staje sie mozliwem osiggniecie idealnego kry-
terjum, wobec czego wynik bywa rzeczywiscie miarodajnym dla

Fp. gen. Denain

spos6b do pokoju S$wiata, ktéry to pokdj Polska i Francja
pragng podtrzymywac. Paryz, 18 sierpnia 1934.
Derain.

MarodowejCzechostowacji, p- Bohumira |

Za krdtkou dobu svého trvdni stata se "Challenge”

sportovni uddlosti, k niz se upiraji zraky celé¢ho leteokdho

sv8ta. V/ kv$t letcd jednotlivych n&rodil schdzi se zde k uSleohtt-

tEmu zApoleni o nejvys$zi trofoj, kterd rad uréiti nejlepziho z

nejtep$ich. Podminky zavodu, ktery probihd v obrovském kruhu kra-

jinami s tak odlisnymi klimatickymi pomséry kladou velik¢ pozadav-"

ky na lidi i stroje, nebof v rychlAm tempu Je nutno prekondvati

veliké vzdAlenosti. | vynikajioi pilotl nevitzzi véak sami, Je-

Jich stréj svymi vlastnostmi Je vdznym oéinitelem v koneéném vE-

sledku. Tim se dociluje Ideulniho moéritke a v~sledek mdze byti

opravdu srazrodatnym pro posouzeni leteok¢ urovn£, tfeba ze Je

jisto, ze sity a teohnickd pripravenost Jednotlivfoh nArodnich

teamd Jsou v celku vyrovnand. éeskoslovensko, kter6 md JiZ starou

a amim fiot, ryznamnou trad ici ve sportovnim leteotvi, poklAdd

za svoli povinnost udastiovati se zdvodu, kter® pfindSi tak moo-

nou vzpruuu stAlému rozvoji letectvi. Tomu leteotvi, Jez slibuje

se stdti Jednim z nejmocnsjjich ¢initelu v nejblizsich d$jindch
lidstva a Jez bohdd pfispdje k zesileni porozums$ni a pfAtelokcho

souziti YSech kulturnich ndrodd svdta. Nebot letectvi, tfeba od

podédtku md charakter vrchoLnAho sportu, neni Jen sportem, ntfbrz

lednim ze zdktadnich prvkCi, Jiohz pusobenim se rodi - trebas tdzce -

BraddZ

rym olTlllsaco miru. g

ustalenia poziomu lotniczego. Chociaz jasnem jest przytem, ze
sity i przygotowanie techniczne poszczegdlnych druzyn naro-
dowych sg zupetnie wyrdéwnane.

Czechostowacja, majagc za sobg starg i, Smiem powiedzie¢,
doniostg tradycje w lotnictwie sportowem, uwaza za swo6j obo-
wigzek branie udziatu w zawodach, tak ozywczo dziatajacych
na staly rozwdj lotnictwa, tego lotnictwa, ktére stanie sie nie-
zawodnie jednym z najmocniejszych czynnikéw w przysztej hi-
storji ludzkoSci i ktore, da Bog, przyczyni sie réwniez do
wzmocnienia porozumienia i przyjaznego wspdétzycia pomiedzy
wszystkiemi narodami kulturalnemi $wiata. Bo¢ lotnictwo, cho-
ciaz od poczatku ma charakter sportu, —nie jest jednak wytgcz-
nie sportem, ale jednym z pierwiastkow podstawowych, przez
ktérych dziatanie chociaz z trudem, ale rodzi sie wyzsza cywi-
lizacja pokoju.



Inz. pil. JERZY RZEWNICKI

Challenge jako czynnik postepu w lotnictwie

Jak juz powszechnie wiadomo, i co organizatorzy
Challenge‘u wielokrotnie a z naciskiem powtarzaja,
zawody te w obecnej swej postaci sg konkurencjg
przedewszystkiem techniczng. Sg one, w ramach
i na przyktadzie lotnictwa turystycznego, préba i po-
kazem dorobku lotniczego wogoble. Sa czynnikiem
i bodzcem postepu lotnictwa bez ograniczenia ka-
tegorji, bo zdobycze ich — owoce wysitku i do-
Swiadczenie zebrane na przyszto$¢ — dajg sie wy-
korzystywa¢ we wszystkich innych kategorjach lot-
nictwa.

Jak we wszelkich zawodach, tak i tutaj, poszcze-
gélne elementy postepu, stanowiace tre$s¢ zawodow,
nie zawsze sg utrzymane we wilasciwej, uzytkowej,
proporcji. Niektére z nich sg umysinie wyolbrzymio-
ne, by potozy¢ nacisk na zagadnienia zamato w do-
tychczasowej praktyce lotniczej uwzgledniane.

Mowigc o Challenge‘u, jako o zawodach z tenden-
cjami postepu ¥ uzytem poréwnania, ktére wydaje mi
sie dos¢ jasno charakteryzujgcem jego istote. Miano-
wicie, ze Challenge — jak wogole wszelkie zawody
tego rodzaju — tern sie rézni od praktyki zycia lot-
niczego, czem karykatura, oczywiscie w powaznem
znaczeniu stowa, rozni sie od prawdziwej fizjognomji.
Mianowicie, wyodrebnieniem i przejaskrawieniem
poszczego6lnych cech i rysow charakterystycznych,
celem potozenia na nie witasnie nacisku. | ten nacisk,
ktory zawody challenge‘owe kladg na poszczegdlne
cechy i kwalifikacje — i ludzi i maszyn — jest witas-
nie czynnikiem postepu.

Poszczegblnemi elementami tendencji postepowej
Challenge‘u sa poszczeg6lne t. zw. préby techniczne
jego programu. Ich syntezg i sprawdzianem w wa-

runkach skondensowanego uzytkowania jest lot
okrezny.
Nawiasem mowigc, okreslenie proby techniczne

jest nieco niesciste i uzyte raczej dla zachowania
ciggtosci z poprzedniemi etapami Challenge‘u. Proby
te, bowiem, dotycza nie tylko wiasnos$ci technicz-
nych (w biezagcem pojeciu stowa) lecz réwniez szere-
gu cech czysto lotniczych, sportowych, uzytkowych i,
nawet, przyjemnosciowych. Nazwa prob technicznych
w poréwnaniu z lotem okreznym nasuwa, na pierw-
szy rzut oka, analogje z podziatem personelu lotni-
ctwa na personel latajacy i techniczny. A tak nie jest.

Zadaniem niniejszego artykutu jest poglagdowe
omowienie wszystkich kolejno préb Challenge‘u, z
punktu widzenia ich znaczenia uzytkowego i dydak-

tycznego. Innemi stowy, jako elementéw czynnika
postepu lotnictwa, w jaki — z imprezy sportowej —
przerodzit sie Challenge.

* *

Przedewszystkiem wiec — warunek wagi. Regu-
lamin zawod6w ogranicza wage maszyny do wysoko-
Sci ustalonej w klasyfikacji miedzynarodowej F. A. I
(Federation Aeronautigue Internationale).

Ograniczenie wagi przy réwnoczesnych wymaga-
niach jaknajwiekszych wyczynoéw i jaknajwiekszej

*) Cykl pogadanek challenge‘owych przez radjo, pod tymze
tytutem, w dn. 28.YIIl, 3.YII i 29.YIIl. (Przyp. Red.).

uzytkownos$ci maszyny, stwarza potrzebe wykorzy-
stania do maximum materjatu konstrukcji i najdalej
idgce wyrafinowanie pod kazdym wzgledem. Prowa-
dzi to do rewizji ustalonych poje¢ i teoryj wytrzyma-
tosciowych i aerodynamicznych; metod obliczen i
badan; do szperan naukowych i prob ich zastosowan
technicznych, do poszukiwania i stwarzania materja-
téw, konstrukcyjnych i pednych, nowych Zrodet
oszczednosci na jednem, zysku na drugiem.

Jednym z przyktadéw jest silnik. Powiekszenie
wyczyndw samolotu czeSciowo daje sie o0siggnac
przez racjonalizacje aerodynamiczng samego ptatow-
ca, czesciowo przez witasciwy dobdr Smigta, czescio-
wo jednak, niestety, wymaga roéwniez zwigkszania
mocy silnika. Zwiekszanie mocy oznaczatoby, jednak,
réwniez zwiekszenie i ciezaru — na co nie pozwala
ograniczona waga catosci. Trzeba stwarzac¢ silniki
0 mocy wiekszej, a o wadze nie wiekszej, lub tylko
nieznacznie wiekszej, czyli o mniejszej wadze na
jednostke mocy; o znacznie mniejszej, jezeli ma to
by¢ skuteczne. Wydobycie wiekszej mocy z tej sa-
mej iloSci pracujgcego materjatu napotyka na szereg
trudnosci, ktérych pokrywanie jest wiasnie poste-
pem, niekiedy rewelacjg. Ta mata ilo$¢ materjatu,
majgca da¢ wielkg moc, musi pracowal coraz pre-
dzej, w coraz trudniejszych warunkach wytwarza-
nych tym pospiechem. Silnik bardzo szybkoobroto-
wy jest organizmem o wiele delikatniejszym, o wiele
bardziej wymagajgcym, niz silnik wolno -lub srednio-
biezny. | materjat z ktorego jest wykonany, i mater-
jaly pedne, na ktérych idzie, musza by¢ inne. Stwa-
rza to calg magje metali, alchemje paliw i smarow.

Nie nalezy przytem zapomina¢, ze silnik challen-
ge‘owy nie ma by¢ cackiem na pokaz, jak szereg sil-
nikéw rekordowych, ledwo zdolnych przezy¢ wiasny
wyczyn. Silnik challenge‘owy, dzieki lotowi okrezne-
mu i dlugiej probie szybkosci maxymalnej, ma do
wykonania robote, ma do wytrzymania wysitek, ktdre
zarznetyby niejedng toporng maszyne uzytkows.

Nastepng konkurencjg challenge'u jest t. zw. oce-
na witasnosci technicznych. Tak zwana, bo do nazwy
tej odnosi sie ta sama uwaga, co powyzej. Z jednej
strony dlatego, ze ocena ta obejmuje szereg rzeczy
niekoniecznie technicznych, z drugiej strony — nie
obejmuje szeregu witasnosci wybitnie technicznych,
wydzielonych w osobne préby.

Zadaniem tej konkurencji jest potozenie nacisku
na szereg wiasnosci maszyny nie wynagradzanych
bezposrednio punktami do zdobycia na drodze
wszystkich innych prob, a zwiekszajgcych jej prak-
tyczng uzytkownos$¢ — bezpieczenstwo, komfort,
estetyke, i tym podobne, uzyskiwane niekiedy kosz-
tem wyczynow osiggalnych w locie i przywigzanej do
nich punktacji. Jedno kosztem drugiego, bo poszcze-
gélne urzadzenia wazg, zajmujg miejsce lub zmienia-
ja ksztatty samolotu, zwiekszajgc jego objeto$¢ i opo-
ry szkodliwe.

Jednem z sowicie wynagradzanych wymagan tej
oceny jest, naprzykiad, rozmieszczenie miejsc w ka-
binie po dwa obok siebie, a nie gesiego, jedno za ple-
cami drugiego. Ma to wprawdzie réwniez i znaczenie



czysto techniczne — tatwos$¢ porozumiewania sie za-
togi. Ale ma tez i gtebszy sens zyciowy. Lotnictwo
turystyczne ma stuzyé, miedzy innemi, i dla umilenia
zycia. Jezeli leci sie w towarzystwie, w ktérem znaj-
duje sie przyjemnos¢ — lepiej je mie¢ przy sobie, niz
za plecami.

Z podobnych wzgledow uzytkowych ocena po-
wyzsza punktuje trzecie i czwarte miejsce, obszerne
bagazniki, kabine oszklong i tym podobne.

Wzgledy bezpieczenstwa sg podkreslane punkta-
cja za urzadzenia przeciwogniowe, za mozno$¢ uzy-
cia spadochrondéw, za silnik systemu Diesela, prak-
tycznie nie podlegajacy defektom, za nalezyte przy-
stosowanie do lotu Slepego — i wiele, wiele innych.

Tu réwniez jest punktowana konstrukcja metalo-
wa — znow jeden z przejawow postepu.

Warunek szybkosci minimalnej réwniez ma na
celu przedewszystkiem wzgledy bezpieczenistwa i
uzytkownosci.

Szybko$¢ minimalna samolotu jest to ta szybkos¢,
przy ktdrej jeszcze skrzydta samolotu znajdujg opar-
cie w powietrzu; bo szybkos$¢ skrzydet wzgledem po-
wietrza jest pierwszym warunkiem wytwarzania sie
reakcji aerodynamicznej, ktdérej czes¢ pozyteczna,
robocza, jest wtasnie sitg nosng. Ze zmniejszaniem
sie szybkosci sita nosna maleje gwattownie (w stosun-
ku potegi drugiego stopnia); gdy maleje ponizej cie-
zaru samolotu — samolot spada bezwitadnie, w utra-
cie szybkosci.

Im szybko$¢ minimalna jest nizsza, im dalsza od
szybkosci przy ktérych lata sie normalnie, tern dal-
sza jest granica utraty szybkosci, tern dalej niebez-
pieczenstwo. Tern tagodniejsze, bo wolniejsze, bedzie
zetkniecie z ziemig przy ladowaniu, tern tatwiejszy
i bezpieczniejszy start, bo maszyna oderwie sie od
ziemi juz przy matych szybkosciach rozbiegu.

Uzyskanie szybkosci minimalnej nie polega by-
najmniej na wyhamowaniu lotu maszyny. Wyha-
mowa¢ mozna zawsze, az do zera, i tatwiej to zrobig,
niz rozpedzi¢ maszyne. Trzeba, zeby przy tych naj-
mniejszych szybkos$ciach skrzydia samolotu zdolne
byty jeszcze wytworzy¢ site nosng réwng jego cieza-
rowi. Trzeba budowac skrzydia mate i wnikliwe w
powietrze, by nie hamowaty przy duzych szybkos-
ciach, ale bardzo nos$ne przy szybkosci jaknajmniej-
szej, by jeszcze i wtedy trzymaty sie powietrza.

Potrzeba ta, silnie podkreslana w Challenge‘u
przez odpowiednig punktacje, wycigga z laborator-
ibw aerodynamicznych i wprowadza w zycie szereg
wynikéw badan, ktoére ditugo jeszcze nudzityby sie
w dziedzinie czystej nauki — wzglednie sama stwa-
rza brakujgce udoskonalenia.

Srodkami zmierzajacemi do obnizenia szybkosci
minimalnej sg zaréwno same ksztalty skrzydia prze-
studjowane w tym celu, jak i rézne urzadzenia do-
datkowe, jak np. szczeliny na krawedzi natarcia
skrzydet (t. zw. sloty), otwierane dla matych szybko-
$ci, jak opuszczane klapy tylnej potaci skrzydia (np.
t. zw. krokodyle).

Préby startu i ladowania majg na celu potozenie
nacisku, by maszyna nowoczesna — a zwitaszcza tu-
rystyczna, majgca do czynienia z terenami przy-
godnemi — mogta zadawalnia¢ sie lotniskiem (wzgl.
przygodnem lgdowiskiem) jaknajmniejszem i otoczo-

nem wysokiemi przeszkodami, jak np. zabudowania,
drzewa, druty telegraficzne i t. p.). Jednem stowem,
starty i lgdowania na przestrzeni jaknajkrotszej i jak-
najbardziej strome.

Nie kazda maszyna moze sobie na to pozwolié.
I znéw Challenge stwarza, wzglednie wycigga na
Swiatto dzienne i wprowadza w zycie, szereg odnos-
nych udoskonalen technicznych.

Jednym z warunkoéw koniecznych jest tu jaknaj-
mniejsza szybko$¢ minimalna. Procz tego, szczegol-
nie strome i krotkie lgdowanie wymaga specjalnego
podwozia, zdolnego pochtania¢, amortyzowac, prace
stromego przypadniecia do ziemi samolotu, jakgdyby
padajgcego plackiem, oraz hamulcéw na kotach, dla
wyhamowania reszty szybkosci, czyli dobiegu. Nato-
miast, krotki a stromy start wymaga duzego nad-
miaru mocy silnika oraz $migta o nastawieniu ramion
regulowanem w ten sposob, by dla kazdej szybkosci
(potrzebnej w danym wypadku), pozwolito ono roz-
wing¢ silnikowi ten nadmiar mocy jaknajwiekszy. Bo
wydajno$¢ Smigta zmienia sie ze zmiang kata, pod
ktérym ramiona jego nacierajg na powietrze, a kat
ten zmienia sie przeciez ze zmiang szybkosci poste-
powej samolotu. Dla kazdej szybkosci jest tylko je-
den, najlepszy, kat regulacji $migta.

Zasada $migta regulowanego zaleznie od potrzeb-
nego wyczynu jest znana od dawna, dtugo jednak nie
znajdowata biezgcego zastosowania praktycznego, bo
zastosowanie to wymagato zbyt duzego wysitku dla
pokonania szeregu trudnosci wykonawczych (natury
gtownie technologicznej i dynamicznej). Powszech-
nie stosowano $migta nieregulowane, skonstruowane
w drodze kompromisu miedzy warunkami skrajnemi,
w ktorych miato pracowaé. We wszystkich wiec wa-
runkach pracowato ono znosnie, ale nigdy naprawde
dobrze.

Praktyczne rozpowszechnienie $migta regulowa-
nego jest w znacznym stopniu dorobkiem zawodow,
ktérych podnieta pokonata duzo bezwtadnos$ci. Smi-
gto regulowane jest z reguly i z koniecznosci metalo-
we, 0 wydajnosci z tej jeszcze racji wyzszej od wy-
dajnosci tradycyjnego $migta drewnianego, grubsze-
go — ze wzgledu na mniejsza wytrzymatos¢ drzewa
— i dgjacego wiecej oporéw szkodliwych, hamujgcych
silnik.

Proba skiladania i rozktadania samolotu wymaga
jaknajkrotszego czasu i jaknajmniejszego wysitku dla
ztozenia skrzydet — troche tak, jak je skiadajag ptaki,
troche jak owady, gdy nie latajg — celem transportu
drogg nie-powietrzng lub schowania maszyny pod da-
chem, poczem réwnie tatwego i szybkiego rozpos-
tarcia skrzydet do lotu. Ta mozliwos$¢ szybkiego i tat-
wego zmniejszania rozmiardéw samolotu bez gruntow-
nego demontazu jest cenna szczegdllnie dla lotnistwa
turystycznego, a wiec — w swem zatozeniu ideal-
nem — prywatnego, majacego gniezdzi¢ sie niezaw-
sze w obszernych hangarach, lecz niekiedy w zwy-
ktych wozowniach, szopach i t. p.

Dobre rozwigzanie konstrukcyjne skiadania
skrzydet nie jest wprawdzie filozofjg, ale bywa nie-
kiedy tamigtdwkag mechaniczng i tern, miedzy innemi,
ttumaczy sie unikanie przez konstruktoréw tego udo-
godnienia uzytkowego. Dla zawoddéw technicznych
optaca sie jednak to zrobi¢, a rozwigzanie raz zro-
bione juz zostaje do dalszego wykorzystania.



Proba rozruchu silnika ma na celu stwierdzenie,
czy samolot szybko jest gotow do lotu i pobudzenie
konstruktoréw do zaopatrywania maszyn w odnosne
urzadzenia, tak zwane rozruszniki, utatwiajgce i przy-
$pieszajace uruchomienie silnika.

Proba zuzycia paliwa ma na widoku czynnik eko-
nomiczny. Chodzi o to, zeby zuzy¢ tego paliwa jak-
najmniej na danej dtugosci trasy. Z drugiej, jednak,
strony, podr6z ta musi odby¢ sie dostatecznie szyb-
ko, a nie przesadnie zo6twim krokiem. W tym celu
regulamin zawiera chytre zastrzezenie: szybkos¢
$rednia, osiggnieta podczas proby zuzycia bedzie mia-
ta wptyw na punktacje szybkosci podrdznej lotu
okreznego. Wplyw pomyslany w ten sposob, zeby
sktoni¢ zawodnika do dokonywania tej préby z szyb-
koscia mato roznigcg sie od szybkosci lotu okrezne-
go — czyli od realnych warunkdéw uzytkowania ma-
szyny.

Najmniejsze zuzycie paliwa jest sprawg doskona-
tosci zarowno silnika i $migta jak i ptatowca.

Proba szybkosci maksymalnej, wys$cig na zakon-
czenie zawodow, jest jedng z najciezszych préb za-
rowno silnika jak i reszty maszyny. Jednym z ciez-
szych warunkow tej proby jest dtugosc jej trasy, wy-
noszaca w tym roku okoto 300 km, czyli okoto godzi-
ny lotu dla najszybszych maszyn. Oznacza to pedze-
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nie silnika na petnym gazie, na maksymalnych obro-
tach, przez okoto godzine czasu, gdy normalnie sil-
nik nie powinien byé naduzywany w ten sposob dtu-
zej niz kilka minut. W locie z szybkoscig maksymalng
wystepujg niekiedy niebezpieczne wibracje maszyny,
nie wystepujace w zwyktym locie podréznym. Wibra-
cje te, trwajace tak dtugo, moga spowodowaé zme-
czenie, ostabienie i uszkodzenie materjatu konstruk-
cji i, w wyniku, katastrofe.

Jaknajwieksza szybko$¢ maszyny o wadze ogra-
niczonej, a wiec i o srodkach ograniczonych, oraz wy-
trzymywanie tej szybkoS$ci przez czas diuzszy — jest
bardzo miarodajnym sprawdzianem doskonatosci
konstrukcji pod wieloma wzgledami.

Wreszcie — lot okrezny, ktory jakkolwiek nie
zalicza sie do préb technicznych, jest najlepsza i naj-
miarodajniejsza proba wytrzymatosci, sprawnosci i
niezawodnos$ci maszyny. Wielu najlepszych zawodni-
kow odpada w locie okreznym tylko dlatego, ze ma-
szyna nie wytrzymuje jego warunkow. A musi ona
nie tylko sama je wytrzymywac, lecz umozliwi¢ wy-
trzymanie ich cztowiekowi.

Tyle o Challeneg‘u jako o czynniku postepu ma-
szyn. Jest on rowniez czynnikiem doskonalenia i mia-
ra ludzi, co te maszyny prowadza — ale o tern juz
bedzie mowa gdzieindziej.
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Gen. bryg. pil. inz. Ludomil Rayski,

szef Dep. Aeron.
przewodniczacy Komitetu

W koncepcji konkursu challenge'owego tkwig trzy momenty,
dzaja o stanowisku wzgladem niego lotnictwa wojskowego.
rozwdj techniki lotniczej, konkurencja sportowa na wysokim poziomie
ganda lotnictwa o duzym

M. S. Wojsk.,
Organizacyjnego Challengeu

ktére przesa-
Momentami temi sa:
i propa-
rozmachu. Challenge stuzy wigc jednoczes$nie udosko-

naleniu samolotu, umitowanego narzedzia codziennej pracy lotnika, i czyni z tego
samolotu przedmiot og6lnego uwielbienia.

Tradycja lotnictwa sportowego jest wspoétpraca lotnika wojskowego, a za
przyktad tej wspotpracy wskazaé¢ tu nalezy dziatalno$é kapitana Zwirki, zwy-
ciezcy w Challenge'u 1932.

Zgodnie z ta tradycja, ekipe polskg na tegoroczny Challenge zestawilismy
w ten sposdb, ze jednoczy ona w sobie pod barwami sportowemi lotnikéw wojsko-
wych, turystycznych i komunikacyjnych.

Ekipa ta staje do wspo6tzawodnictwa z elitg lotnikow Europy, wypetniajac
juz przez sam fakt swego udziatu szczytny obowigzek, jaki naktadajg nan wspot-
czesne dazenia w lotnictwie.

Inz. LEOPOLD KWASNIAK

Geneza 1 historja Challengeu

Miedzynarodowe Zawody Samolotéw Turystycz-
nych, Challenge de Toursime Interna-
tional — przewyzszajag znacznie wszystkie inne
imprezy tego rodzaju tak rozmiarami, jak poziomem
technicznym i walorami sportowemi.

Challenge wywodzi sie od Miedzynarodowych Za-
wodow Samolotéw Turystycznych, urzgdzonych przez
Aero-Club de France w roku 1928. Zawody te,
0 przewadze czynnika sportowego, z udziatem pry-
watnych mito$nikdw i prymitywnych maszyn miaty
na celu popularyzacje lotnictwa prywatnego. Czyn-
nik techniczny wystepowat w konkurencji tej w bar-
dzo skromnym stopniu. Rdzenn zawodéw stanowit lot
okrezny, potraktowany ze strony czysto sportowej.

Warunki tych zawodow bylty w pordéwnaniu
z p6zniejszym postepem wymagan konkursowych bar-
dzo tagodne. Raid biegt wokot Francji na przestrzeni
okoto 2.000 km. Temniemniej dla dwczesnych samo-
lotéw turystycznych byto to Smiatem przedsiewzie-
ciem, czego dowodem jest, ze z 25 samolotéw, ktore
przystgpity do konkursu ukoriczyto go pomysinie tyl-
ko 6 maszyn, co czyni 24%. Zwyciezyt Niemiec —
Lusser na samolocie Klemm, zaopatrzonym
w silnik Salmson 40 KM.

Impreza ta spotkata sie w Swiecie lotniczym z
ogromnem zainteresowaniem, co pobudzito organiza-
tora zawodéw, Aero-Club de France, do zainicjowa-
nia statej imprezy miedzynarodowej. Ufundowat on
wiec puhar i opracowal pod auspicjami Miedzynaro-
dowego Zwigzku Lotniczego (F. A. 1) regulamin
nagrody, ktdry stat sie rownoczesnie zasadniczym
regulaminem konkursu pod nazwg Cha'!lenge de
Tourisme International.

Zdobywca puharu staje sie aeroklub narodowy,
ktory odniesie trzykrotne zwyciestwo w zawodach.

Inicjatorom przysSwiecata mysl, by przez szlachet-
ne wspoétzawodnictwo pomiedzy poszczeg6lnemi na-
rodami stworzy¢ pobudke i warunki dla rozwoju i
selekcji najlepszego samolotu turystycznego i tern

Puhar przechodni — gtéwna nagroda Challenge’u



samem doda¢ nowego bodzca Swietnie rozwijajgcemu
sie sportowi i turystyce lotniczej.

Regulamin zasadniczy zawodow zawierat szereg
postanowien ramowych w zakresie obowigzkéw or-
ganizatora i uczestnikéw, terminéw ogtoszenia regu-
laminow szczegotowych, kosztow organizacji i optat
zwigzanych z uczestnictwem, warunkow zdobycia
puharu oraz uprawnien Miedzynarodowej Komisji
Sportowej Challenge,

Przedewszystkiem za$ ustalit on podstawowe za-
sady klasyfikacji, na ktérych w przysztosci mieli opie-
ra¢ sie organizatorzy kolejnych Challenge‘éw przy
opracowywaniu regulaminoéw szczego6towych.

Postanowienie to gtosi, ze szczeg6towe warunki
klasyfikacji opiera¢ sie bedag przedewszystkiem na
nastepujacych czynnikach:

szybko$¢ podrdzna,

regularnos¢ lotu,

zuzycie paliwa,

uzytecznos$¢, bezpieczenstwo, wygodne urzadze-
nie samolotu i t. p.

oraz warunek, ze w czasie zawodoéw powinien byc¢
dokonany lot okrezny na przestrzeni przynajmniej
4.000 km. Wreszcie, regulamin ten postanawia, ze w
zawodach moga bra¢ udziat tylko samoloty tury-
styczne dwumiejscowe, czyli wedtug 6wczesnego po-
dziatu klas stosowanego przez kodeks sportowy
F. A. I, samoloty t. zw. lekkie, o ciezarze wiasnym
w kategorji ciezszej do 400 kg i w kategorji Izejszej
do 280 Kkg.

Regulamin ten, poza drobnemi zmianami w zakre-
sie terminéw, optat i t. p. oraz po wyeliminowaniu
z konkurencji samolotow lzejszej kategorji, wobec
malejgcego zainteresowania konstruktoréw tg klasg
maszyn, nie ulegt w swych zasadniczych postanowie-
niach zadnym zmianom.

*

Pierwszy Challenge, zorganizowany
przez Aero-Club de France w roku 1929 pod patro-
przez F. A. | stawial uczestnikom réwniez tagodne
warunki. Liste préb technicznych wyczerpujg: préba
rozruchu, rozktadania i sktadania, zuzycia paliwa
oraz ocena witasnosci technicznych zrézniczkowana
tylko na 7 pozycyj i ograniczajgca sie do najwazniej-
szych cech. W sumie préby techniczne stanowity
36,5% o0g06lnej punktacji. Reszta punktdéw z ogolnej
liczby 165 przypadata za szybko$¢ srednig (podroz-
ng) i regularnos¢ w locie okreznym.

Lot okrezny przeprowadzony byt po prébach
technicznych. Obejmowat on wprawdzie juz okoto
6.000 km, ale trwat dwa tygodnie. Od uczestniczg-
cych samolotéw wymagano tylko 143 km/godz. szyb-
kosci podroznej w kategorji ciezszej i 128 km/godz.
w Kkategorji lzejszej.

Pierwsze miejsce zajgt w konkursie Niemiec —
Morzik na samolocie BFW—M23b z silnikiem
Siemens 70 KM. Z og6lnej liczby 55 zawod-
nikow — 31 czyli 56% ukonczyto konkurs.

*

Challenge 1930, organizowany w nhastep-
stwie zwyciestwa przez Aero-Club von Deutschland,
przynosi podwyzszenie wymagan technicznych. Wpro-

wadzono proébe startu i lgdowania oraz zrézniczkowa-
no bardziej ocene witasnosci technicznych stosujac sze-
reg nowych kryterjow. Ocena wtasnosci technicznych
zawiera juz 19 réznych pozycji. Punkt ciezkosci prze-
suwa sie dalej ku probom technicznym, ktore osia-
gaja juz 46% punktacji ogolnej.

Lot okrezny odbyt sie przed prébami techniczne-
mu Trasa lotu przebiegata na przestrzeni 7.500 km
a lot trwat 12 dni. Réwnolegle z tern podniesiono na-
gradzang szybko$¢ podrézng do 175 km/godz w kate-
gorji ciezszej i 155 km/godz. w kategorji lzejszej.

Organizatorzy dotychczasowych Challenge'ow: ptk. Kwiecinski
(1934), G. v, Hoeppner (1930 i 1932) i ptk. Hirschauer (1929)

Poza szybkoscig podrézng i probg zuzycia, obie
kategorje, podobnie jak i w roku 1929, klasyfikowane
byty wspdlnie. Ogo6lng, mozliwg do zdobycia ilos¢
punktéw, podniesiono do 500. Maksymalna ilos¢
punktdw, jakg mozna byto uzyska¢ w poszczegdlnych
prdbach, byta ograniczona.

Zwyciezyt po raz drugi Morzik na BFW—M23c
z silnikiem Argus 100 KM.

W okresie, w ktérym Europa przygowuje sie do
Challenge 1930, nasze samoloty turystyczne doréw-
nuja juz przecietnemu poziomowi konstrukcyj zagra-
nicznych. Rdéwnocze$nie z postepem naszych kon-
strukcyj wzrasta prze$wiadczenie, ze dalsze odmie-
rzanie i okres$lanie osiggnietego w konstrukcjach po-
ziomu nalezy przenie$¢ z wazkiej platformy wspét-
zawodnictwa w obrebie Polski na teren konkurséw
miedzynarodowych. Okolicznosci te przesadzity de-



Jak wida¢ z fotografji, og6lna posta¢ sa-
molotéw turystycznych z przed lat zaled-
wie pieciu jaskrawo rézni sie od postaci
najnowszych maszyn dzisiejszych. Ksztat-
ty sa mniej zwarte, nie przestudjowane
dla wielkich szybkosci, uderza wielka
ilos¢ elementéw konstrukcyjnych — za-
strzatow, rozporek, goleni — wystawio-
nych na dziatanie pradu powietrza i sta-
wiajacych wielkie opory szkodliwe. Prze-
waza typ gornoptatu o skrzydle wysoko
wzniesionem nad kaditub, typ zwany pa-
rasolem i coraz bardziej zanikajacy z bie-
giem czasu. W uktadzie tym, przestrzen
miedzy skrzydtem a kadtubem jest sie-
dliskiem szkodliwych wiréw powstatych
z wzajemnego oddzialywania aerodyna-
micznego tych dwuch gtdwnych czesci
sktadowych samolotu. Podwozie z osig
Ad kota do kota (nie moéwigc juz o bra-
ku hamulcow) nie jest przewidziane dla
lagdowan na terenach przygodnych i Ia-
dowan przymusowych, podczas ktérych
0o$ podwozia, zawadzajac o0 najnizsze na-
wet przeszkody, powoduje kapotaz.

Ekipa pol-
skich  sa -
molotow
RWD-4
i RWD-2
Challenge’u
1930 roku

Samoloty Challenge‘u 1929.

Zwycieski samolot Challengeu 1929, dol-
noptat BFW z silnikiem gwiazdzistym
5-cylindrowym Siemens 70 KM (pilot
Morzik). Jakkolwiek samolot ten rézni
sie na pierwszy rzut oka od maszyn
obecnych, widoczne juz w nim sg gtow-
ne linje konstrukcyjne, typowe dla sa-
molotéw niemieckich: dolnoptat o skrzy-
dle wolnoniosgcem. Uktad ten okazat sie
nadzwyczaj korzystny i szeroko rozpow-
szechnit sie w ciggu lat ostatnich.



Samoloty Challenge'u 1930 (na lotnisku Orty pod Paryzem). Widoczne sg juz dalsze cechy postepu — podwozie bezosiowe, skrzy-
dto bez szkodliwej przestrzeni nad kadtubem, kabina zakryta, zmniejszona ilo$¢ wszelkich wigzan zewnetrznych

cyzje o czynnym udziale Polski w Challenge‘u 1930
roku.

Zespot oficjalny skiadat sie z 3 samolotow RWD-2
(kategorja lzejsza ponizej 280 kg) oraz 3 samolotow
RWD-4 (kategorja ciezsza ponizej 400 kg). Pozatem
wziety udziat, wystawione przez wytwdrnie, 2 samo-
loty PZL-5 oraz 4 PWS-y roznych typow.

Najlepszy zawodnik polski — Ptonczynski, star-
tujacy na RWD-2, zajat 19-te miejsce na 35 sklasyfi-
kowanych a 20 nagradzanych, osiggajac w stosunku
do zwyciezcy 79% punktéw. Ostatni sklasyfikowany
zawodnik osiggnat 37%. Drugi zkolei — Wieckowski,
réwniez na RWD-2, zajgt miejsce 21-sze.

Pozostatych zawodnikéw spotkato szereg niepo-
wodzen. Zwirko, na RWD-4, wycofat sie na potowie
lotu okreznego, naskutek powaznego uszkodzenia
silnika. Karpinski, pilotujgcy réowniez RWD-4, ciezko
zaniemogt i przerwat lot na jednem z poczgtkowych
lotnisk i w dwie godziny po opuszczeniu samolotu
poddany zostat operacji. Trzecia RWD-2, pilotowa-
na przez Muslewskiego, nie utrzymata sie w klasyfi-
kacji naskutek uszkodzenia silnika. Rowniez z wi-
ny powaznego defektu silnika stracit wiele cza-
su w locie okreznym i zajgt na RWD-4 w ogdlnej kla-
syfikacji 32-gie miejsce — Bajan. Ostatni sklasyfiko-
wany polski zawodnik — Giedgowd zajagt na PZL-5
miejsce 33-cie. Pozostali zawodnicy: Orlinski, startu-
jacy na PZL-5, oraz na PWS-ach: Babinski, Dudzin-
ski, Lewoniewski i Rutkowski, nie utrzymali sie w
klasyfikacji, przewaznie naskutek niepowodzen do-

znanych w locie okreznym.
*

Challenge 193 2, organizowany réwniez przez
Aero-Club von Deutschland, podnosi wybitnie nie
tylko wymagania techniczne, ale i trudnosci raidowe,
co jest usprawiedliwione ogélnym poziomem kon-
strukcyjnym, osiggnietym w okresie dwuletniej przer-
wy. Towarzyszy temu réwniez dalsze rézniczkowa-
nie oceny wiasnosci technicznych.

Do prob technicznych, ktoére wraz z oceng wias-
nosci zajmujg obecnie juz 56% punktacji, wprowa-
dzono jako nowg prébe — pomiar szybkosci minimal-
nej samolotu. Ponadto wprowadzono prébe szybkosci
maksymalnej, punktowanej bez ograniczenia.

RWD-6 — zwycieski samolot w Challenge’u 1932 r.



Lot okrezny przebiegat wprawdzie po trasie nie
wiekszej niz w roku 1930, ale czas oddany zawodni-
kom do dyspozycji na wykonanie raidu zmniejszono
prawie dwukrotnie. W ciggu 6 dni lotu zawodnicy
musieli zostawia¢ za sobg S$rednio ponad 1.200 km.
dziennie, czyli prawie 2 razy tyle co w roku 1930
i prawie 3 razy tyle co w roku 1929. Szybkos¢ pod-
rozng punktowano do 200 km/godz. w kategorji ciez-
szej i do 175 km/godz. w kategorji lzejszej. Zawody
ukonczyto 56% przybytych samolotow.

Tym razem udziat nasz ograniczony zostat do wy-
stawienia starannie przygotowanego zespotu oficjal-
nego, sktadajacego sie z 3-ch samolotéw RWD-6
z pilotami: Karpinskim, Ptonczynskim, Zwirko, oraz
3-ch PZL-19, ktére pilotowali: Bajan, Giedgowd i Or-
linski.

Samolot Ptonczynskiego ulegt w okresie przygoto-
wan powaznemu wypadkowi i do zawoddédw staneto
tylko 5 polskich maszyn. Do mety doszto 4, zajmujac
miejsca:

I-sze — Zwirko i Wigura — RWD
9-te — Karpinski — RWD

Il-te — Bajan — PZL

18-te — Giedgowd — PZL.

Mimo wycofania piatej maszyny w locie okrez-
nym, przypadta nam tez w udziale pozaregulaminowa
nagroda zespotowa.

*

Przechodzac z kolei do og6lnej charakterystyki
przeobrazen i rozwoju Challenge‘u, nalezy podkres-
li¢ szereg zasadniczych momentéw i okolicznosci.

Pierwotnie Challenge pomyslany byt jako miedzy-
narodowa impreza turystyczna o przewadze czynni-
ka sportowego, przyczem liczono sie raczej z udzia-
tem prywatnych mitosnikow i posiadaczy samolotow
turystycznych. Mimo réwnoczesnego zamiaru elimi-
nacji najdoskonalszej aktualnie maszyny turystycznej,
cel ten byt w zasadach pierwszego regulaminu roku
1929 nie dos$¢ wyraznie podkreslony.

Idea pierwotna ulega stopniowemu przeobrazeniu.
Regulamin roku 1930 wnosi bardzo szczego6towe
zrézniczkowanie oceny wiasnosci  technicznych
i przesuwa punkt ciezko$ci w strone prob technicz-
nych. Kolejno dochodzg nowe prdéby: startu, lgdowa-
nia, szybkosci minimalnej i maksymalnej. Regulamin
roku 1932 podnosi wymagania — (wzrost szybkosci
podroznej) i przesuwa w sposéb zdecydowany ciezar
punktacji, dajac za proby i ocene wiasnosci technicz-
nych 56% ogo6lnej ilosci punktéw a w regulaminie ro-
ku 1934 liczba ta wzrasta do 78%.

Rownocze$nie rok 1934 ostabia w ocenie wtasno-
$ci technicznych znaczenie czynnika kwalifikacji dy-
skrecjonalnej na korzys$¢ konkretnego przepisu, pod-
noszac rownoczesnie znaczenie tej oceny, co wyraza
sie w punktacji jako 41%.

Redakcja regulaminéw przechodzi w ciggu lat
stopniowo z rgk amatoréw w rece inzynieroOw spe-
cjalistow.

Przeobraza sie on w warunki techniczne dla bu-
dowy prototypu samolotu turystycznego, sama jego
objetos¢ mowi za siebie, a zawody stajg sie pomiara-
mi wyczynow stwarzajgc réwnoczes$nie w locie okrez-
nym, obejmujgcym okoto 50 godzin lotu, skondenso-
wang probe uzytkownos$ci maszyny.

Samoloty Challenge'u 1932

1. — Heinkel,
5. — Praga

2. — PZL-19,

3. — Breda,

4., — Klcmm,



Charakterystyczny wptyw na rozwoj zatozen i wy-
magan regulaminowych wywierajg terminy, w Kkto-
rych odbyty sie kolejne zawody. Zdecydowane pod-
kreslenie charakteru technicznego zawodéw i pod-
niesienie wymagan nastepuje w latach 1932 i 1934,
gdzie w stosunku do zawoddw lat 1929 i 1930 zwiek-
szyt sie dwukrotnie odstep czasu, jaki z jednej stro-
ny mieli organizatorzy dla opracowania nowego re-
gulaminu a z drugiej strony uczestnicy (fabryki) dla
przystosowania samolotéw. W latach 1929 i 1930 do
zawodow stajg prawie wytgcznie samoloty zbudowa-
ne niezaleznie od wymagan regulaminéw Challenge‘u,
a krotki czas — okoto pét roku od ogtoszenia regula-
minu do otwarcia zawodéw  fabryki wyzyskujg tyl-
ko na przystosowanie istniejgcych typdw.

W roku 1932 sytuacja sie zmienia. Prawie wszyst-
kie reprezentowane w. zawodach typy samolotéw
(poza francuskiemi i szwajcarskiemi) to maszyny bu-
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dowane specjalnie dla warunkéw regulaminu. Okres
10 miesiecy od ogtoszenia regulaminu do otwarcia za-
wodoéw wystarczyt juz na zbudowanie nowych spe-
cjalnie prototypéw, jakkolwiek nie byt jeszcze do-
statecznie dtugi, by prototypy te przed startem do
zawodow podda¢ wyczerpujagcym probom. Okolicz-
nosci te powodujg roéwniez, ze procentowa réznica
punktacji miedzy czotowymi zawadnikami w roku
1932 wybitnie maleje.

W zawodach roku 1934 okres przygotowan, czyli
czas dla budowy i wyprdbowania prototypéw, wy-
nosit okoto 14 miesiecy. Nalezy sie spodziewac, ze
mimo podniesienia ogdélnej liczby punktéw do rzedu
1.600, jeszcze bardziej zmalejg procentowe rdéznice
w punktacji zawodnikow.

Woreszcie, dzieki temu, ze w zawodach majg szan-
se tylko samoloty specjalnie do tego celu budowane
a koszt ich jest wysoki, wptywa to na zmniejszenie
liczby uczestnikéw, co zaznaczyto sie wyraznie w ro-
ku 1932 i w liscie zgtoszen roku 1934.

Réwnolegle z rozwojem przytoczonych wyzej
zmian regulaminowych, ulegat réwniez zmianom i
charakter uczestnictwa w zawodach.

Uczestnictwo prywatne zostato stopniowo podpo-
rzagdkowane organizacji panstwowej, niekiedy przez
nig wyrugowane.

Z tabelki podajacej przeglad parnstw uczestniczg-
cych w Challenge‘ach widzimy, ze przestaty sie nim
czynnie interesowaé¢ panstwa, ktére nie posiadajg
dos¢ rozwinietego przemystu lotniczego badz nie po-
siadaja zorganizowanego lotnictwa spotecznego, po-
zostajgcego pod opieka i kontrolg panstwowa.



Przeglgd panstw uczestniczgcych
w Challenge’ach

1929 1930 1952 1934

Niemcy
Hiszpanja
Francja

Anglja

Wtochy

Polska

Rumunja
Szwajcarja
Czechostowacja

Zgtosit udziat lecz nie stangt
do konkursu

Uczestnik i organizator
konkursu

Uczestniczyt w konkursie

Znaczenie i wptyw Challenge‘éw na techniczny
rozwoj lotnictwa uwydatnia sie w wynikach osiggnie-
tych w zawodach roku 1932. Najbardziej charaktery-
styczng cechg poréwnawczg, w ktorej miesci sie tez
kwintesencja waloréw normalnego samolotu, sg re-
zultaty osiggniete w probach szybkosci minimalnej
i maksymalnej.
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Stosunek szybkosci minimalnej do maksymalnej,
dla samolotéw reprezentowanych w zawodach roku
1930, osiggat mniej wiecej granice 1:2,7. Stosunek
ten dla najlepszych samolotéw roku 1932 wahat sie
mniej wiecej w granicach 1:3,2 do 1:4 a podobno
Messerschmitt M-29, ktory nie wzigt udziatu w za-
wodach osiggnat okoto 1:45. Wyniki osiggniete
przez poszczegblne samoloty podaje wykres *).

Wedtug przyblizonych informacyj o samolotach te-
gorocznych, zostat juz osiagniety niebywaty dotych-
czas stosunek 1 :5.

Dla poréwnania nalezy wspomnie¢, ze na urzg-
dzonym w Ameryce w roku 1931 przez fundacje Gug-
genheima konkursie wynalazczym najlepszy samolot
Curtiss ,,Tanager* osiggnat 1 :3,7.

W przeciwienstwie do tego konkursu, wyniki
osiggniete w Chalenge 1930 uzyskano tylko przez za-
stosowanie znanych S$rodkéw pomocniczych, jak
skrzydto szczelinowe i klapa. Dowodzi to, ze, gdyby
nie zawody, nie byloby sie tym problemem zajeto ty-
lu konstruktoréw. Wyniki, ktérych niektorzy kon-
struktorzy nawet sie nie spodziewali, sg dos¢ prze-
konywujace, by ich szukaé¢ tez na innych wycinkach
konstrukcji ptatowcow.

Dla wszechstronnego poréwnania nalezy do-
da¢, ze , Tanager®“ wystartowal na przeszkode wy-
sokosci 11 m ze 153 m. W Challenge roku 1930 uzy-
to bramki o wysokosci 8 m. Najkrotszy start w tych
zawodach wynosit tylko 91,5 m. , Tanager* ladowat
na 90 m a najkrotsze lagdowanie w Challenge 1930
wynosito 92,4 m.

W zawodach roku 1934 spodziewamy sie startéw
i ladowan ponizej 80 m.

*) Wykres sporzadzony wg. Luftwacht 1932, str. 344, jak
stwierdzi¢ mozna na przyktadzie RWD-6 nie jest zupeinie do-
ktadny, jednak daje on w dostatecznym stopniu obraz osiggnie-
tego postepu.
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Ubiegte, a zwtaszcza obecny Challenge stanowity
tez bez watpienia pobudke dla postepu budowy sil-
nikow. Dowodem tego niech bedzie chociazby fakt,
ze do zawodow obecnych przystepujemy z wiasnym
silnikiem — Skoda Gr 760. Wazy on, liczac w sto-
sunku do mocy maksymalnej, okoto 0,5 kg/KM.

Wreszcie, Chalenge przyczynity sie rowniez do
przyjecia szeregu inowacyj, jak hamulce na kota i t. d.

Charakteryzujac znaczenie Challenge‘u dla poste-
pu techniki lotniczej, mozna zawrze¢ to w nastepuja-
cych zdaniach:

Do Challenge‘dw stajg obecnie samoloty, w kto-
rych konstruktor ptatowca, wspoétpracujac z konstruk-
torem silnika, osigga prawie granice aktualnych moz-
liwosci konstrukcyjnych. Znaczenie za$ Challenge‘u
jako konkurencji par excellence technicznej, wybiega
daleko poza ramy sportu i turystyki, gdyz postep
techniczny, jaki przynosza budowane na Challenge
konstrukcje transponowany by¢ moze na inne kate-
gorje konstrukcji lotniczych.

I jeszcze jedno. Nie ulega watpliwos$ci, ze ubiegta
wojna, dzieki kolosalnemu naktadowi wszelkich $rod-
kow stanowita okres nadzwyczaj intensywnego
i przy$pieszonego rozwoju techniki lotniczej.

W normalnych warunkach rozwoj ten postepowat
i postepuje znacznie wolniej.

Konkurs tego rodzaju i tej miary co Challenge to
dla techniki lotniczej co$ jakby wojna na malg skale.
Nie wystepujgce normalnie pobudki i podniety do
tworczej pracy konstrukcyjnej, zwiekszone srodki fi-
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nansowe, wydatnie konkretny cel i krotki termin,
pobudzone ambicje, a wreszcie mozno$¢ natychmia-
stowego poréwnania swych wynikéw ze wspotzawod-
nikiem stwarzajg kompleks warunkdéw niespotyka-
nych na codzien.

Mierzac na rzeczach dokonanych, mozemy z ca-
ta pewnoscig powiedzie¢, ze na postep osiggniety w
Challenge u 1932, w stosunku do wynikéw roku 1930,
czekalibySmy w normalnych warunkach napewno
o wiele, wiele diuzej — a nie jesteSmy nawet pewni,
czy dokonanoby tego taniej.

Medal pamiagtkowy Challenge’u 1934 ofiarowany przez
A. R. P. uczestnikom i osobom wspdtpracujgcym.
(Z3naturalnej wielkoSci)*
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kierownik Departamentu Lotnictwa Cywilnego Min. Kom.

Mys$l techniczna polska oddawna wnosi niemaly dorobek do Skarbnicy Wie-

dzy, godny duzego Narodu.
Lotnictwo, jako nowa gataz techniki, pracujac ambitnie osigga wiele obiecu-

jace rezultaty.

Nie unikaliSmy zadnej sposobnosci do poréwnania naszego dorobku lotniczego
z takimze dorobkiem innych, dla skontrolowania rzeczywistej, nieobarczonej senty-
mentem wartosci. Wyniki préb niezawsze wypadaty dla nas pomys$inie, jednakze

stuzyty one do skierowywania wysitkdw naszej pracy na wiasciwe drogi. Challenge

stanowit sposobnos$¢ dla naszych konstruktoréw do wykazania postepu i oceny na
terenie miedzynarodowym ich wysitku.

Pptk. BOGDAN J KWIECINSKI

T. TURBIAK

Regulamin Challengeu 1934 .

Jak wiadomo, puhar Challengeu, jako nagroda
przechodnia, posiada swdj regulamin zasadniczy, na
podstawie ktérego aeroklub organizujacy musi opra-
cowaé regulamin szczegétowy na dany rok. Postano-
wienia regulaminu zasadniczego moga by¢ zmienio-
ne jedynie uchwaty zjazdu F. A. I

Zaraz wiec po zwyciestwie Zwirki i Wigury klub
nasz przystgpit do opracowania projektow zmian
do regulaminu zasadniczego tak, by moéc je przed-
stawi¢ na zjazd nadzwyczajny F. A. I, zwolany na
stycznia 1933 r. do Paryza.

Jedyng istotng zmiang zaproponowang do regu-
laminu zasadniczego przez Aeroklub R. P. byta pro-
pozycja dopuszczenia do Challenge‘u tylko jednej ka-
tegorji samolotow, i to kategorji I-szej. Jak wiadomo,
F. A. |. przy podziale samolotéw turystycznych dzie-
li te samoloty na 4 kategorje, przyczem o przynalez-
nosci do kategorji decyduje wytacznie ciezar wiasny
samolotu.

Do roku 1932 do zawoddéw byty dopuszczane dwie
kategorje samolotéw, a mianowicie: kategorje samo-
lotow wieloosobowych, tak nizsza jak i wyzsza. Re-
gulaminy szczeg6towe zawoddédw ustalaly handicap
miedzy temi dwiema kategorjami. Aczkolwiek zda-
walismy sobie sprawe, ze zaproponowana przez nas
zmiana jest bardzo daleko idaca, tembardziej, ze pu-
har w roku 1930 byt zdobyty przez samolot kategorji
nizszej, to jednak dwa powody ztozytly sie na to, ze
Aeroklub R. P. wystgpit z takim projektem. Powody
te byty nastepujace:

Do Challenge'u 1932 waga samolotéw turystycz-
nych dopuszczonych do tych zawoddéw wynosita dla
kategorji nizszych 336 kg, dla wyzszych 480 kg, w
czem miescito sie juz 20% tolerancji wagi przyznanej
specjalnie na Challenge. Wyrazat sie wiec ten stosu-
nek cyfrg 7 :10.

W tych warunkach ustalenie handicap‘u wyda-
wato sie jeszcze mozliwe. Tymczasem, bezposrednio

po zawodach roku 1932, zjazd F. A. I, gtéwnie pod
naciskiem Anglikéw, postanowit zmieni¢ klasyfika-
cje samolotow turystycznych tak, by do najwyzszej
kategorji wigczy¢ rzeczywiscie samoloty wielkiej tu-
rystyki.

Zjazd uchwalit wiec podnies¢ wage samolotow
I-ej kategorji do 560 kg; zostawit kategorje nizsza na
280 kg, niedopuszczajac rownoczesnie na przysztosé
zadnej tolerancji w ciezarze. Postanowienie to byto,
zresztg, zupetnie uzasadnione, bowiem nie wydawa-
to sie stusznem, by samoloty uczestniczgce nie mies-
city sie w granicach normalnych i wobec tego nie mo-
gty np. ubiegac sie o bicie rekordéw i o wyczyny do-
konywane w granicach Kodeksu Sportowego F. A. 1.
Tak wiec I-sza kategorja podniosta sie dos¢ znacznie
w ciezarze wiasnym, gdy nizsza kategorja pozostata
bez zmiany, co w normach challenge‘owych faktycz-
nie oznaczato obnizenie. Stosunek zmienit sie wy-
raznie na niekorzys$¢ kotegorji mniejszej i wyrazat sie
cyfrg 1:2.

W tych warunkach wydato sie wrecz niemozli-
wem stworzenie sprawiedliwego handicapu i to skto-
nito nas do postawienia na porzadek dzienny zjazdu
F. A. L. wniosku o skasowanie nizszej kategorji sa-
molotéw w Challenge‘u.

Drugi powdd, ktory za takim wnioskiem przema-
wiat, byt fakt, ze do zawoddéw w roku 1932 tylko je-
den samolot nizszej kategorji stangt do konkursu.

Wypada tu dodaé, ze przez posiadanie tylko je-
dnej kategorji samolotéow w konkursie, zawody sta-
waly sie przejrzystsze, a obraz osiggniety bardziej
jasny.

Whniosek polski zostat catkowicie zaaprobowany
przez zjazd F. A. I. w Paryzu, ktoéry to zjazd posta-
nowit, po mysli propozycji polskiej, zmieni¢ regula-
min zasadniczy. Przeciwko tej uchwale gtosowat tyl-
ko Aeroklub Szwajcarski, wychodzgc z zatozenia
formalnego, ze nie mozna z konkursu eliminowac¢ ka-

inz.Tom:



tegorji samolotow, ktoéra ten konkurs juz raz wy-
grata.

Jak wiadomo, Challenge, jako zawody o charak-
terze Scisle technicznym, dzielg sie na trzy dzialy
Pierwszy to préby techniczne, odbywajace sie na
jednem z lotnisk panstwa, w ktdrym zawody sg orga-
nizowane; drugi to lot okrezny; trzeci to wyscig na
krétkiej trasie.

Rozumie sie, ze od roku 1929 do chwili obecnej
w zakresie pogladu na regulamin Challenge‘u zaszty
dos$¢ daleko idgce zmiany.

Regulaminy pierwszych trzech imprez challenge*-
owych posiadaty wiec jako ceche charakterystycz-
ng S$cisle procentowe okre$lenie wartosci poszcze-
goélnych préb, posiadaty wiec dla poszczeg6lnych
préb granice, poza ktére punkty nie byty udzielane.

I tak np. w roku 1932 start nie byt punktowany
ponizej 100 m, prdéba szybko$ci minimalnej ponizej
63 km/godz.

Zasada ta nie byta zupelnie sprawiedliwag.

Samolot uzuskujacy w jednej z préob wyniki lep-
sze od innego samolotu, byt w punktacji zréwnywa-
ny z tym samolotem, tracgc uzyskang na tym odcin-
ku przewage okupiong niewatpliwie utratg punktéw
gdzieindziej, byt wiec dwukrotnie karany.

Komisja nasza, przystepujac do opracowania regu-
laminu na rok 1934, wyszta z innego nieco zatozenia,
mianowicie postanowita nie ogranicza¢ punktacji za
poszczeg6lne proby; rozumie sie, ze wazno$¢ po-
szczeg6lnych prob zostata przez zasadniczo wyzszg
lub nizszg punktacje wyraznie podkres$lona. System
ten, zdaniem mojem, bardziej stuszny i sprawiedliwy
pozwala na wynagrodzenie faktycznie osiggnietych
rezultatéw. Wyjatek od tej zasady stanowi lot okrez-
ny, gdzie szybkos$¢ punktowana zostata ograniczona
do 210 km/godz.

Ograniczenie tej szybkosci, pozornie moze nie-
stuszne, ma swoje uzasadnienie w tern, ze Challenge,
jako konkurs dla samolotow turystycznych nie moze
zachecaé konstruktoréw do budowy samolotéow wy-

Ks. Janusz
Zarzadu

prezes

tagcznie szybkich, zmuszajac ich do poszukiwan roz-
wigzan innych, zadawalajacych potrzeby wygody i
bezpieczenstwa.

Dla poréwnania rozwoju turystyki lotniczej w la-
tach 1929 do 1934 pozwole sobie przytoczy¢ jeszcze
kilka cyfr z regulaminu challenge‘owego, przyczem
tam, gdzie istniata dawniej réznica w punktacji dwdch
roznych kategoryj, biore cyfre kategorji wyzszej, jako
tej, ktéra obecnie jest jedyng dopuszczong do kon-
kursu.

Szybko$¢ punktowana w locie okreznym wzorsta
jak nastepuje:

w roku 1929— 143 km/godz.
1930— 175
1932 — 200
1934 — 210

Trasa lotu okreznego wynosi:

w roku 1929 — 6.024
1930 — 6.926 ,,
1932 — 7.359 ,,
1934_9.522 ,,

Bardziej jeszcze charakterystycznym dla rozwo-
ju turystyki lotniczej jest wysitek dzienny, wymagany
w czasie lotu okreznego. Wynosi on:

w roku 1929 — 435 km dziennie
1930— 574
1932 — 1.226 ,,
1934 — 1.360 ,,

Tak pokrotce przedstawia sie tegoroczny regula-
min Chalenge‘u.

Z cyfr przytoczonych, poréwnawczych, najlepiej
widaé, jak bardzo wzrosty wymagania stawiane sa-
molotom, a wiec i mozliwos$ci, bo przeciez wymaga-
nia te muszg byc¢ i sg realne. W tern dgzeniu do sta-
tego rozwoju samolotow turystycznych tkwi wiasnie
znaczenie Challenge‘u, to tez stwierdzi¢ nalezy, ze
inicjatywa organizowania tego rodzaju konkursow
byta nadzwyczaj szcze$liwa, a nadzieje jakie Swiat
lotniczy w tych zawodach poktadat spetnity sie cat-
kowicie.

B

Gtownego Aeroklubu Rzplitej Polskiej

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej wspotpracowat od poczatku przy organi-
zacji konkurséw Challenge; w miarg wzrastania znaczenia tego konkursu, a réwno-

cze$nie z czynnem uczestnictwem w nim ekipy polskiej,

zacie$niaty sie wazty

wspoétpracy A. R. P. z aeroklubami innych krajow.

Przy organizacji tegorocznego Challengeu Aeroklub R. P. dazyt do zacho-
wania i rozwiniecia jego istotnego charakteru — i jako sprawdzianu postepu tech-
nicznego i zawoddw S$ciSle reglamentowych w ramach przepisow sportowych Mie-
dzynarodowego Zwiazku Lotniczego.

Jesli Aeroklub R. P. mogt wypetni¢ pomysinie swe obowigzki gtéwnego orga-
nizatora Challenge‘u, to dzieki, przedewszystkiem, szerokiej pomocy Departamen-

tu Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Komunikacji,

Departamentu Aeronautyki

MSWojsk. oraz innych Urzeddw, jak niemniej zainteresowanych aeroklubéw zagra-
nicznych, wkofcu tez aeroklubéw polskich regjonalnych z Warszawskim, Slaskim,

Lwowskim i Wilenskim na czele.

Jest mi mitym obowigzkiem na tern miejscu

wszystkim za te wspotprace podziekowac.
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Przewodniczgcy Miedzynarodowej
Sportowej i Kierownik Challengeu.

Bl Kw

Komisji

Rozpoczynajacy sie Challenge, czwarty z kolei, zgromadzi
na starcie znéw najlepszych lotnikéw panstw uczestniczacych.

Wsrod nich cze$¢ to starzy znajomi, inni to mtodzi, peini
nadziei i wiary piloci.

Witajac serdecznie ich wszystkich, wyrazam rdéwnocze$nie
gtebokie przekonanie, ze Challenge speini poktadane w nim
nadzieje, tak na odcinku postepu techniki jak i zaciesnienia
weztdw przyjazni i kolezenstwa, istniejacych juz wsréd lotni-
kow-sportowcédw roéznych krajow, jak i w koncu jako czynnik
propagandy sportu i turystyki lotniczej.

Le IV. Challenge de Tourisme International voit se ras-
sembler a nouueau les plus eminents pilotes des Pays parti-
cipant.

Beaucoup d”entre eux ce sont d*anciennes connaissances —
les autres — de jeunes pilotes pleins d‘enthousiasme et d‘espoir.

En leur souhaitant a tous la plus cordiale bienuenue, je me
permets d*exprimer la profonde conuiction gue le Challenge rem-
plira les esperances gue nous y mettons, non seulement dans le
domaine du progres technigue mais aussi en resserant les liens
d'amitie et de camaraderie entre les auiateurs-sportsmen des
differents pays et enfin comme puissant tacteur de propagande

du sport et du tourisme aerien.

Sposdb przeprowadzania i1 oceny poszczegdlnych prob

Challenge'u

Na zawody sktada¢ sie beda proby tech-
niczne, lot okrezny oraz proba szybkosci
maksymalnej.
sktad prob technicznych wchodza:
Préba szybkosci minimalnej.

Proby startu i lgdowania.
Préba zuzycia paliwa.

Préba rozruchu silnika.
Proba rozktadania i sktadania.

F. Ocena wiasnosci technicznych.

Wyniki lotu okreznego klasyfikowane
beda wedtug osiggnietych:

1) regularnosci,

2) szybkosci $redniej.

moow>»=s

A. Préba szybko$ci minimalnej.

Szybko$¢ minimalna bedzie punktowa-
na od 75 km/g. wdét w ten sposob, ze
zawodnik przy osiagnieciu 75 km/godz.
otrzymuje 0 punktéw. Za kazde 0,25 km/g.
zmniejszenia szybkosci dostaje 1 punkt.
W poprzednim Challenge‘u punktacja by-
ta uwzgledniona przy szybko$ciach od
62,5 km/godz. do 88 km/godz.

Préba polega¢ bedzie na przelocie pod
wiatr i z wiatrem nad torem o ditugosci
800 m. i szerokosci 60 m. Kierunek toru
bedzie réwnolegty do kierunku wiatru w
granicach — 25°

Wyniki pomiaréw beda sprowadzone do
pogody bezwietrznej.

Kazdy zawodnik bedzie miat prawo wy-
kona¢ dwa przeloty catkowite (pod wiatr
i z wiatrem), lecz nie w jednym locie.

Z dwu przelotow, punktacji podlegac
bedzie lepszy.

Po wylagdowaniu po pierwszym przelo-
cie, zawodnik dowie sie bezposrednio o
wyniku proby i zawiadomi, czy wykona
nastepny przelot, ktéry winien by¢ zasad-
niczo wykonany bezposérednio po wylado-
waniu latajgcego po nim zawodnika. De-
cyzja negatywna nie moze ulec zmianie.

W razie, gdyby oba przeloty nie byty
punktowane naskutek przekroczenia ja-
kakolwiek czesScig samolotu granic szero-
kosci czy wysokosci lub dotkniecia ziemi,
zawodnik bedzie miat prawo powtdrzyé
prébe i wykona¢ jeszcze dwa przeloty,
otrzymujac  jednak  75%  uzyskanych
ewentualnych punktow.

B. Préba startu i lagdowania.

Préba startu i lgdowania bedzie punk-
towana od 250 m. wdo6t (teoretycznie az
do zera). Przy 250 m. zawodnik otrzymu-
je 0 punktéw, przy krotszym za$ wybiegu:
przy starcie otrzymuje 4 punkty za kazde
5 m, a przy lagdowaniu 6 punktow, za
kazde 5 m, ponizej 250 m.

W poprzednim Challenge‘u punktowa-
ne byty starty i lgdowania od 300 m.

Wyniki pomiaréw préb startu i ladowa-
nia bedg sprowadzone do pogody bez-
wietrznej przy pomocy odpowiednich
wzoréw, uwzgledniajgcych wptyw wiatru.

Proba startu przeprowadzona bedzie w
sposOb nastepujacy. Zawodnik wystartuje
z obranej przez siebie odlegtosci w kie-
runku i prostopadle do przeszkody (bram-
ki) wysokosci 8 m. Przelatujgc nad prze-
szkoda, samolot nie moze jej straci¢ ani
uszkodzi¢. Jako ditugos$¢ startu przyjmuje
sie najkrotszag odlegto$¢ miedzy kotami,
a przeszkodg w chwili startu.

Analogicznie przeprowadzona
proba ladowania.

Uzycie hamulcow jest dozwolone pod
warunkiem ze beda one zamontowane w
ciggu catych Zawodéw. Zawodnik ma pra-
wo wykona¢ probe startu i lgdowania
czterokrotnie. Przy dwdch pierwszych
probach otrzymuje 100% punktéw, przy
trzeciej 75%, a przy czwartej 50% zdoby-
tych punktéw .

bedzie

C. Pro6ba zuzycia paliwa na szybkosci
Sredniej.

Préba zuzycia paliwa na szybkosci $red-
niej zmierzona bedzie na podstawie dwu-
krotnego przelotu trasy w formie troj-
kata: Warszawa (Mokotéw) — punkt kon-
trolny  Nowosolna — punkt kontrolny
Gtowaczow, wynoszacej razem 594 km.



Zawodnicy, u ktérych zuzycie paliwa
wyniesie na 100 km 20 kg lub wiecej
otrzymujg 0 punktéw. Za zuzycie paliwa
ponizej tej normy zawodnicy beda punk-
towani w stosunku: 10 punktéw za 1 kg
zmniejszenia zuzycia, z zaokrggleniem do
petnego punktu wzwyz.

W razie niewykonania proby na skutek
udowodnionego defektu silnika, préba zu-
zycia paliwa moze by¢ powtérzona raz
jeden, przyczem przyznana bedzie tylko
potowa uzyskanych punktéow.

Szybko$¢, osiagnieta w tym przelocie,
bedzie miata wptyw na punktacje szyb-
kosci sredniej, uzyskanej podczas lotu
okreznego. Nie bedzie, mianowicie, punk-
towana odpowiednio taka szybko$¢ Sred-
nia w locie okreznym, ktdéra przekroczy
o wiecej niz 15 km godz. szybko$¢ wyka-
zang przy probie zuzycia paliwa.

D. Proéba rozruchu silnika.

Préba rozruchu silnika uwzglednia dwa
czynniki: czas i rodzaj rozruchu. Punkta-
cja przedstawia sie nastepujaco:

a) Reczne pokrecenie $migta, nastepnie
rozruch z miejsca pilota — 0 pkt.

b) Rozruch silnika z pomocg urzadzenia
zabezpieczajgcego przed odrzutem — za-
pomoca sity recznej, a uruchomiany ze-
wnatrz samolotu — 16 pkt.

c) ditto—wewnatrz samolotu—20 pkt.

d) Rozruch z miejsca pilota automa-
tycznie — 24 pkt.

Zawodnik otrzymuje 100% punktéw za
rozruch, o ile czas dwukrotnego zapusz-
czania na zimno i na gorgco wynosi do
2 min. Za czas od 2 — 10 min. otrzyma
50% punktéw. Za czas ponad 10 min. —
zero.

Probe rozruchu mozna wykona¢ tylko
raz jeden.

E. Préba rozktadania i sktadania
samolotu.

Préba rozktadania i sktadania bedzie
przeprowadzona  przez uwzglednianie
trzech czynnikow: wielkosci obrysu samo-
lotu ztozonego, czasu skiadania i rozkta-
dania oraz sposobu przeprowadzenia tych
czynnosci.

Sprawdzenie obrysu ztozonego samolo-
tu zostanie dokonane przez przeprowa-
dzenie tego ostatniego, jako jednej nada-
jacej sie do transportu catosci, przez
bramke o wysokosci 3,5 m i szerokoSci
4,5 m. Obnizenie szerokosci bedzie od-
powiednio punktowane az do 3,25 m (gra-
nica przewidziana dla taboru kolejowe-
go). Maksymalna ilo$¢ punktow — 12.

Catkowity czas zuzyty na sktadanie i
rozktadanie bedzie punktowany odpo-
wiednio do 9 minut. Przy nieprzekrocze-
niu 1 min. zawodnik uzyska 12 p., przy 10
min — 0 pkt.

Rodzaj rozktadania bedzie punktowa-
ny w nastepujacy sposob:

a) odejmowanie skrzydet i mocowanie
ich do kadtuba na czas transportu za sa-
mochodem — 0 pkt.;

b) skitadanie skrzydet przez obracanie
ich naokoto wielu osi (poczgwszy od dwu
osi wiacznie) — 6 pkt.;

c) sktadanie skrzydet przez obracanie
ich naokoto jednej osi — 12 pkt.

Samolot, posiadajacy przy transporcie
wysoko$¢ ponad 3,5 m lub szeroko$¢ po-
wyzej 4,5 m lub tez obydwie te cechy row-
nocze$nie, albo catkowity czas dokonania
préby rozktadania i sktadania przekra-
czajacy 20 minut, uznany bedzie za nie-
mogacy sprosta¢ warunkom powyzszej
préby i uzyska 20 punktéow karnych.

F. Ocena wtasnosci technicznych.

Ocena wt#asnos$ci technicznych dokona-

na bedzie wedtug nastepujgcego planu
punktacji:

1 Widoczno$¢ z miejsca pilota do
50 pkt.

Widoczno$¢ z miejsca pasazeréw do
25 pkt.

2. Urzadzenia dla zapewnienia bez-
pieczenstwa lotu:

a) nowoczesne urzgdzenia dla uniknie-
cia niebezpieczenstwa przeciggniecia sa-
molotu, jak sloty, urzadzenia specjalne
do zmiany kata planowania i t. p. do
30 pkt.

b) silnik na ciezkie paliwo do 60 pkt.

3. Urzadzenia do zmiany wywazenia w
locie (z wyjatkiem urzadzehn do zmiany
rozmieszczenia balastu) do 20 pkt.

4. Przejrzysto$¢ rozmieszczenia instru-
mentéw poktadowych do 30 pkt.

5. Konstrukcja metalowa:

a) kadtub do 20 pkt.

b) pokrycie powierzchni nos$nych do
12 pkt.

c) pokrycie opierzenia do 8 pkt.

6. Wygoda: siedzenia  przesuwane,
przestawialny orczyk, oparcia dla ramion,
poduszki plecowe, tatwe wejscie, ogrze-
wanie, wentylacja, dobry dostep do
wszystkich dzwigien i t. p. do 50 pkt.

7. Kabina dla catej zatogi do 30 pkt.

8. Mozliwos$¢ ratunku (mozno$¢ opu-
szczenia samolotu w razie niebezpieczen-
stwa w spos6b szybki i pewny, wyjscie z
samolotu uszkodzonego i t. p.) do 20 pkt.

9. Siedzenia obok siebie do 35 pkt.

10. Trzecie wygodne siedzenie do
100 pkt.

11. Czwarte wygodne siedzenie do 16
pkt.

Na punktacje za trzecie i czwarte sie-
dzenie majg wptyw: zasieg przy ciezarze
zatogi i balastu (270 kg dla samolotow
trzymiejscowych, a 320 kg dla samolotéow
czteromiejscowych) oraz bezpieczenstwo,
wygoda, widoczno$¢ i t. p.

12. Urzadzenia, zabezpieczajgce od po-
zaru, poza zwykitem (gasnica catkowicie
automatyczna, dziatajacy pewnie wskaz-
nik pozaru) do 10 pkt.

13. Podwozie do 8 pkt.

14. Koto ogonowe lub ptoza nie ni-
szczaca lotniska do 4 pkt.

15. Podwdjne sterowanie, wytgczalne
bez wuzycia specjalnych przyrzadéw do
8 pkt.

16. Nocne oSwietlenie samolotu, umoz-
liwiajace lot w ciggu trzech godzin do
4 pkt.

17. Punkty do dyspozycji
urzadzenia specjalne do 20 pkt.

Instrukcja szczegétowa rozwija kazdy
z powyzszych punktow, przewidujac
punktacje $cislejsza.

Jury za

Lot okrezny.

Lot okrezny jest przewidziany na trasie
9.538 km w ciggu 9 dni. W tern uwzgled-
nione sg dwa dni odpoczynku. Trasa dzie-
li sie na dwie zasadnicze cze$ci: Warsza-
wa — Algier w 3 dni i Algier — Warsza-
wa 4 dni Nocleg i postoje nie sg zgory
wyznaczone, kazdy zawodnik bedzie mogt
sie zatrzymac¢ na kazdem lotnisku lezgcem
na trasie i majacem punkt kontrolny.

Przy ocenie wynikéw lotu okreznego
beda wziete pod uwage dwa czynniki:

1) regularnos$¢ lotu,

2) szybkos¢ S$rednia.

Préba regularnosci. Przy starcie do
lotu okreznego kazdy zawodnik otrzymuje

160 punktéw dodatnich. Od tych 160
punktéow bedg odliczane punkty karne.

Zawodnicy winni w zasadzie spedzac
noce na lotniskach o postojach obowigz-
kowych. W wypadku spedzenia jednej
nocy poza lotniskiem o postoju obowigz-
kowym, odlicza sie 60 punktow karnych.

W wypadku, jesli samolot spedzi druga
noc poza lotniskiem, odlicza si¢ dodatko-
wo 100 punktéw, czyli razem odliczy sie
160 punktéw karnych. W razie, jesli za-
wodnik spedzi wiecej, niz dwie noce poza
obrebem lotnisk o postojach obowigzko-
wych, bedzie wyeliminowany.

Ocena szybkoSci $redniej. Podstawg
klasyfikacji  bedzie szybko$¢ srednig,
osiggnieta w catym locie okreznym.

Szybkos$¢ Srednia bedzie obliczona przez
zsumowanie czasow lotu, zuzytych na
przebycie przewidzianych etapéw trasy,
przyczem bedzie odliczony czas pobytu na
lotniskach o postojach obowigzkowych.
Nie bedzie odliczony natomiast czas po-
stoju poza obrebem lotnisk o postojach
obowigzkowych.

Szybko$¢ bedzie punktowana w grani-
cach od 140 do 210 km/godz. Maszyny
ktére osiggng przypus¢my 130 km godz.
zostang wyeliminowane. Punkty beda
przyznawane w spos6b nastepujacy: za
kazdy km/godz.:

od 136 do 140 km;godz. wiacznie —
0 pkt

od 140 do 190 km/godz. wigcznie —
12 pkt.

od 190 do 200 km/godz. wigcznie —
8 pkt.

od 200 do 210 km godz. wiacznie —
4 pkt.

Szybkos$¢ ponad 200 km nie jest punk-
towana dodatkowo.

Proba szybkosci maksymalnej.

Préba szybkosci maksymalnej odbedzie
sie jako ostatnia préba zawoddéw na trasie
w formie tréjkata Warszawa (Mokotow)
— punkt kontrolny Nowosolna — punkt
kontrolny Gtowaczéw, wynoszacej 297
km.

Trasa tego trojkata jest identyczna z
trasg proby zuzycia paliwa na szybkosci
Sredniej.

Obliczenie szybkosci maksymalnej od-
bedzie sie w spos6b nastepujacy.

Zostanie zmierzony w sekundach czas
miedzy przeleceniem poczatku trasy a
chwilg miniecia pierwszego punktu kon-
trolnego. Z tego obliczona zostanie szyb-
kos¢ osiggnieta na pierwszym boku tréj-
kata z doktadnoscig do 0,1 km/godz. W
ten sam spos6b obliczona zostanie szyb-
kos¢ w km/godz. na dwodch pozostatych
bokach trdjkata. Z trzech szybkosci skia-
dowych zostanie obliczona (metoda wek-
torowg) szybko$¢ maksymalna na catej
trasie Vmax zaokraglajac wdot do catko-
witego km.

Za kazdy skonczony km/godz. szybkosci
ponad 210 km/godz. zawodnik otrzyma 1
punkt.

Zawodnicy bedg wypuszczeni do lotu
wedtug klasyfikacji ogdlnej, uzyskanej do
tej chwili, t. j. startowa¢ beda w kolej-
nosci uzyskanych do tego czasu punktow.
Kolejno$¢ startu nie bedzie miata wptywu
na ocene szybkosci i nie moze by¢ w zad-
nym wypadku uwazana jako handicap
wyscigu.

Ma ona stuzy¢ tylko do tego, aby w ra-
zie pomys$lnego przebycia trasy, zwyciez-
ca zawodéw maogt pierwszy przyby¢é do
mety.



31
32
33

34
36

37
38

41
42
43
44
45.
46

51
52
54

61
62
63
64
65

71
72
73
74
75
76
81

Lista zawodnikow Challenge'u

PILOT

Brindlinger Otto
Osterkamp Theo
Francke Carl
Junck Werner
Hirth Wolf
Bayer Walter
S”idemann Hans
Hubrich Gerhard
Pasewald Georg
Eberhard Kraft
Stein Wolfgang
Krueger Ernst
Morzik Fritz

Wszystkie samoloty zostaty zgtoszone przez Aero-Club von Deutschland.

Towarzysz (e) pilota

Ptatowiec

1934

Silnik

AERO-CLUB von DEUTSCHLAND — 13 samolotow

Methner Kurt
Trebs Arno

Ziese Wolfgang
Komraus Eberhard
Illg Hermann
Kelble Franz
Dempewolf Hermann
Wilzer Robert
Ellemieder Wilhelm
Goebel Reinhold
Schwelnuss Helmut
Schwanke Werner
Rebentisch Walter

BF—108
BF—108
BF—108
BF—108
Fi—97
Fi—97
Fi—97
Fi—97
Fi—97
KI—36
K1—36
KI—36
Kl—36

Hirth H M 8
Hirth HM 8
Argus As 17
Hirth H M 8
Hirth HM 8
Argus As 17
Argus As 17
Hirth H M 8
Hirth HM 8
Argus As 17
Hirth H M 8
Argus As 17
Hirth HM 8

II. AERO-CLUB de FRANCE — 7 samolotéw

CALA EKIPA FRANCUSKA ZOSTALA W DNIU 25 SIERPNIA 1934 R. — WYCOFANA.

Vincenzi Ugo
Franeois Armando
Colombo Ambrogio
De Angeli Piero
Tessore Giovanni
Sanzin Ernesto

REALE AERO CLUB d'ITALIA — 6 samolotéw

Piombanti Fulvio
Sabatini Amleto
Brichi Mario
Pezza Rodolfo
Giuliano Giacomo
Sepa Federico

PS—1
PS—1
BA—42
BA—42
BA—39 S
BA—39 S

Wszystkie samoloty zostaty zgtoszone przez Reale Aero-Club d‘ltalia.

Fiat A70S
Fiat A70S
Fiat A70S
Fiat A70S
Colombo S 63
Colombo S 63

IV. AEROKLUB REPUBLIKY CESKOSLOYENSKE — 3 samoloty

Zacek Vojtech
Ambruz Jan
Anderle Jan

Bartos Josef
Krizanecy Vaclav
Bina Jan

A—200 1
A—200 2
RWD—9

Walter-Bora
Walter-Bora
Walter-Bora

Wszystkie samoloty zostaly zgtoszone przez Aeroklub Republiky Ceskoslovenske.

V. AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ -

Dudzinski Piotr

Giedgowd Ignacy

Grzeszczyk Szczepan
Balcer Jan
Wiodarkiewicz Andrzej

Bajan Jerzy
Buczynski Jan
Florjanowicz Stefan
Karpinski Tadeusz
Ptonczynski Stanistaw
Skrzypiniski Henryk
Macpherson Walter D

Kotodziej Eustachy
Kmie¢ Marjan

May tadystaw
Kulza Jan
Przysiecki Eugenjusz

Pokrzywka Gustaw
Rogalski Wiktor
Zamiara Leon
Gaweda Adam
Zientek Stanistaw
Lorenc Michat
Reiss.Peter Quentin

Samoloty 61—65 i 71—76 zostaty zgtoszone przez Aeroklub
Waltera.

PZL—26
PZL—26
PZL—26
PZL—26
PZL—26
RWD—9
RWD—9
RWD—9
RWD—9
RWD—9
RWD—9
Puss Moth

Rzeczypospolitej

12 samolotow

Menasco-Buccaneer
B6S—3

Menasco-Buccaneer
B6S—3

Menasco-Buccaneer
B6S—3

Menasco-Buccaneer
B6S—3

Menasco-Buccaneer
B6S—3

Skoda Gr. 760

Skoda Gr. 760

Walter-Bora

Skoda Gr. 760

Skoda Gr. 760

Walter-Bora

Gipsy Major

Znaki rejestr.
samolotu

D—JZAN
D—IMUT
D—IGAK
D—IJES

D—IVIF

D-IBYR
D—IPUS
D—IZUH
D—IDAH
D—IJIP

D—IHEK
D—IDIR
D —H4BAY

I—MELO
I—FRAN
I—OMBO
I—GOGA
I—VICE
1—LUDO

OK—AMA
OK—AMB
OK-AMC

SP—PZL
SP—PZM
SP—PZN
SP—PZO
SP—PZP

SP—DRD
SP—DRF
SP—DRA
SP—DRC
SP—DRE
SP—DRB
G—ABMD

Polskiej, samolot 81 przez p. Macpherson









Przygotowanie polskiej ekipy

Wszelki sport, a wiec i sport lotni-
czy, ma to do siebie, ze niezaleznie od
najwyzszych kwalifikacyj i od najlepszej
formy, wymaga ustawicznej pracy, usta-
wicznego podnoszenia tych kwalifikacyj
i tej formy przy pomocy treningu. Przed
zawodami tej miary, co obecne, trening
ten musi osiggng¢ stopien szczeg6lnego
nasilenia i jest konieczny dla wszystkich,
bez wyjatku, zawodnikdéw.

Z drugiej strony, lotnictwo jest spor-
tem bardziej niz inne ztozonym, bo opar-
tym o calg obszerng dziedzine zawodo-
wy o specjalnosciach i potrzebnych ta-
lentach zatrudnionych w niej ludzi bar-
dzo szeroko zrozniczkowanych. Piloci
réownej wartosci fachowej moga przedsta-
wia¢ bardzo nieréwne przygotowanie do
pewmego zadania, naprzyktad do Zawo-

Kpt. Bajan, sierz. Pokrzywka

kpt. Florjanowicz, sierz. Zamiara

doéw o okreslonym regulaminie. Oprdcz,
wiec, treningu, przygotowanie ekipy ma
za zadanie uzupeinienie i ujednostajnie-

nie kwalifikacyj potrzebnych w danej
okazji.
Do przygotowania ekipy nalezy réw-

niez podniesienie formy fizycznej, nerwo-
wej i moralnej zawodnikéw,

Wobec tych wszystkich potrzeb zostat
utworzony specjalny kurs przygotowania
ekipy, t. zw. kurs treningowo-nawigacyj-
ny przy Instytucie BadahA Technicznych
Lotnictwa, pod kierownictwem dowddcy
Dyonu Doswiadczalnego Instytutu, ppik.
pil. Joézefa Krzyczkowskiego. Ze wzgle-
déw technicznych oraz dla oddalenia
kandydatéw od meczacego miyna stolicy,
pierwsza cze$¢ tego kursu zostata prze-
niesiona do Grudziadza, na teren tam-
tejszego Centrum lotnictwa wojskowego.

W pierwotnem swem zalozeniu, kurs
ten miat za zadanie, oprécz przygotowa-
nia kandydatow, réwniez selekcje ich, w

drodze eliminacji, z powotanej ich ilosci
wiekszej, niz potrzebna ilos¢ zawodni-
kéw. W pdzniejszym, jednak, rozwoju

sprawy znaczenie eliminacji zmalato, cze-
sciowo wobec przyjecia zaady zwolnie-

nia od tej eliminacji uczestnikébw po-
przedniego Challenge‘u, ktorych kandy-
datury zostaty przyjete zgéry; czeScio-
wo, wobec decyzji odnos$nych wiadz, de-
sygnujacych poszczegélnych kandydatow,
przedewszystkiem wedtug wtasnego uzna-
nia.

W ten sposo6b, nie weszto w sktad eki-
py kilku pilotéw, z ktérych nie wszyscy
zostali wyeliminowani, gdyz kwalifikacje
niektérych z posréd nich w zadnym ra-
zie i pod zadnym wzgledem nie moga
by¢ uwazane za ustepujace kwalifikac-
jom innych kandydatéw, ktorzy pomies-
cili sie w ramach ekipy.

W ten, naprzyktad, sposéb, nie weszli
w jej skiad i lecg na trase jako piloci
rezerwowi lotnicy i sportowcy tej klasy
co por. Latwis i por. Kosinski.

inz. Grzeszczyk, £. May
* #

Pierwsza cze$¢ kursu, w Grudzigdzu,
miata trwa¢ 6 tygodni i rozpoczeta sie w
poczatku marca r. b. Obejmowata ona
kurs praktyczny techniki pilotazu pod
katem widzenia wymagan specjalnych i
potrzeb Challenge‘u, a wiec: a) pilotaz
Slepy, b) lot nocny, c) szybko$¢ minimal-
na, d) starty na przeszkode i lagdowania

z przeszkody, e) akrobacja (jako $ro-
dek treningowy). Loty treningowe
odbywaty sie na maszynach specjal-

nie przystosowanych do danego zada-
nia i na samolotach turystycznych zbli-
zonych do challenge‘owych. Roéwnolegle
z treningiem — wyktady teoretyczne uzu-
petniajagce  wiadomosci kandydatéw w
dziedzinie budowy ptatowcéw, aerodyna-
miki i mechaniki lotu (inz. Grzeszczyk);
silniki lotnicze — pod katem widzenia
silnikéw  challenge‘owych — (inz. Tu-
szynski z I. B. T. L.); aeronawigacja (kpt.
Florjanowicz); regulamin Challenge‘u i
zarys prawa lotniczego (pptk. Kwiecin-
ski); wreszcie — higjena lotnicza.

Kandydaci byli zakwaterowani w,spoi-
nie w hotelu, gdzie tez stotowali sie pod

okiem lekarza lotniczego. Wspdélna praca
i wspo6lne mieszkanie umozliwito bliskie
zzycie sie ekipy. Rano, o g. 7.30 (byta to
jeszcze prawie ze zima) przejezdzano,
sanitarkg, na lotnisko, gdzie loty dzien-
ne trwaty do godz. 16-tej, z przerwg na
obiad. Loty nocne trwaly, z natury rze-
czy, do poznej nocy, niekiedy wracano
do domu po godz. 2-ej rano.

Pogoda naog6t sprzyjata.

Zdata od Warszawy, zdata od wszyst-
kich ktopotéw osobistych, domowych i
stuzbowych, wytworzyt sie nastréj spor-
towo-lotniczy; humor i pogoda ducha to-
warzyszyty pilotom przez caty czas okre-
su grudzigdzkiego. Zycie systematyczne
i higjeniczne dawato wypoczynek dla ner-
wow i Swietnie nastrajato do przysztego
wysitku.

kpt. Dudzinski, sierz, Kotodziej

por. Wiodarkiewicz, E. Przysiecki

Program zostat wypetniony w 100%.

W koncu kwietnia kurs zostat przenie-
siony na Okecie. Byt to okres wyktaddow,
wyktadow i jeszcze raz wyktadéw. Lotoéw
nie byto. Po rannej gimnastyce ekipa, juz
uzupetniona 13-oma towarzyszami, zbie-
rata sie na sali wyktadowej; wyktady (po
7 godzin dziennie) trwaty do 5 popot.
Program obejmowat jeszcze raz aerona-
wigacje, opis konstrukcji samolotéw chal-
lenge‘owych PZL-26 i RWD-9 (wyktadali
konstruktorzy maszyn), silnikow challen-
ge‘owych, przyrzadéw poktadowych, re-
gulaminu, meteorologji.

Byt to najciezszy okres kursu. Brak la-
tania, 7 godzin dziennie siedzenia, cigz-
kie warunki kwaterunkowe. Zakonczyt
sie z dniem 1-go czerwca.

Od dnia 1-go czerwca rozpoczat sie
okres lotéw treningowych nawigacyjnych
po Polsce i zagranice. Ekipa otrzymata
w tym celu 6 samolotéw R-13. Ustalono
13 tras jednodniowych o dtugosci 1.200
km, co czynito 7-7~-8 godzin lotu dzien-
nie. Dla lotéw zagranicznych przeznaczo-
ne byty dwa samoloty RWD-5 i jeden
Tiger-Moth. Trasy byty trzydniowe, dtu-
gosci okoto 3.500 km.



1 Samolot do treningu w pilotazu $lepym. Kabina pilota przednia zamykana . B
catkowicie przy pomocy ostony (zsunietej wdét na fotografji). W koncu tego okresu by}y. wykonywa
> ne przeloty do Paryza, wzdtuz trasy chal-

2. Cwiczenia gimnastyczne w przerwach miedzy zajeciami. Od lewej: Karpinski,
Ptonczynski, Grzeszczyk. lenge‘owej, bez lgdowania po drodze (na
samolotach R-13, przerobionych na daleki
3. ngry humor zasieg).
pupilow kursu nie We wszystkich przelotach biorg udziat

oszczedzit nawet

powaznego na- towarzysze w charakterze mechanikow-

pisu ostrzegaw- nawigatorow.

czego. Utrzymu- W drugiej potowie lipca zatogi otrzy-

Jz%kezlsujr:eaglasleﬁg mujg wreszcie wiasciwe maszyny cha.IIen-

hangaréw, a nie go‘owe — prosto z pod miotka — i za-

papieroséw czyna sie wiasciwy trening challenge*-
owy, przy udziale komisarzy odnos$nych
prob.

Kilka rysunkéw kredg na tablicy zposrod licznych impro-
wizacyj, wykonywanych przez kpt. Florjanowicza w przer-
wach miedzy wyktadami:

4. Karykatura autentycznej przygody por. Wiodarkiewicza,
zapalonego mito$nika sportu samochodowego.

5. llustracja do goracych dyskusyj na temat ,Zalotnikéw
Niebieskich", wywotanych sporem literackim Meissner —
Rzewnicki na tamach Skrzydlatej.



Polski

PILOCI

PIOTR DUDZINSKI, kapitan, lat 35.
Pilot wojskowy od roku 1926. Brat udziat
w licznych zawodach krajowych i miedzy-
narodowych, jak Austrjacki Lot Alpejski
1933, Challenge 1930. W Challenge‘u 1932
uczestniczyt w charakterze pilota zapa-
sowego. Doswiadoczony i rutynowany
zawodnik. Szef ekipy challenge‘owej.

IGNACY GIEDGOWD, kapitan, lat 37.
Pilot wojskowy od roku 1919, a wiec je-
den z najstarszych pilotéw polskich. Brat
udziat w licznych zawodach krajowych
oraz dwukrotnie w Challenge'u 1930 i
1932, w ktoérym uzyskat 18-te miejsce.
Odznaczony wieloma orderami, m. in.
L Virtuti Militari“ i ,,Polonia Restituta®“.

HENRYK SKRZYPINSKI, kapitan, lat
34. Pilot wojskowy od roku 1925. Brat z
powodzeniem udziat w szeregu zawodow
krajowych i zagranicznych (Matej Enten-
ty i Polski, lot do Bukaresztu).

JERZY BAJAN, kapitan, lat 33. Lotnik
wojskowy od roku 1921, poczatkowo ob-
serwator, od roku 1924 — pilot myS$liw-
ski i wychowawca wielu juz pokolen
naftezszych mysliwcow. Brat udziat w
réznych zawodach miedzynarodowych —
turystycznych, wojskowych i akrobacyj-
nych, zajmujgc szereg miejsc czotowych,
lub wrecz pierwszych. Dwukrotny zawod-
nik Challenge'u, w latach 1930 i 1932; w
ostatnim zajat miejsce 11-te w klasyfi-
kacji ogolnej, trzecie w ekipie polskiej.

Specjalnoscig zawodowg J. Bajana jest
lotnictwo mysliwskie i akrobacja lotnicza,
zarébwno indywidualna jak i zespotowa,
w ktérej osiggnat niebywale wysoka kla-
se, stajgc w szeregu najpierwszych wir-
tuozéw lotniczych $wiata.

Kwalifikacje zawodowe, duch i zaciecie
sportowe oraz duza juz rutyna zawodni-
cza czyniag z Bajana jedng z czotowych
postaci Challenge‘u.

W lotnictwie wojskowem Bajan jest
jednym z pionieréw sportu lotniczego,
od poczatkdw jego powstania w Polsce.
Jest on jednym z nielicznych jeszcze
tacznikow miedzy lotnictwem oficjalnem
a mito$niciwem.

SZCZEPAN GRZESZCZYK, inzynier,
lat 33, kierownik Stacji Ptatowcowej In-
stytutu Badan Technicznych Lotnictwa.
Pilot od roku 1925. Pionier lotnictwa
sportowego i ruchu klubowego, cztonek-
zatozyciel Aeroklubu Lwowskiego i byty
jego prezes. Jeden z czotowych i najbar-

zespot challengeowy

dziej rutynowanych zawodnikéw sporto-
wych. Pionier i faktyczny tworca szybow-
nictwa w Polsce, wybitny konstruktor
szybowcoéw. Szerszemu og6towi, a nawet
cze$ciowo i w lotnictwie, znany przede-
wszystkiem ze swej dziatalnosci szybow-
cowej, podczas gdy w rzeczywistosci cata
jego dziatalnos$¢ stuzy lotnictwu wogdle.
Posréd ekipy challenge‘owej jest to je-
den z najbardziej zastuzonych pracowni-
kéw lotnictwa. Udziat jego w Challen-
ge”™, obok powaznych szans jako zawod-
nika, przedstawia ogromne korzysci ze
wzgledu na jego kwalifikacje wybitnego
inzyniera i stanowisko w Instytucie Ba-
dan.

TADEUSZ KARPINSKI, lat 33, byty
pilot wojskowy od roku 1920, obecnie pi-
lot komunikacyjny P. L. L. Lot, z przele-
cianemi 3* miljona kilometréw. Jego ta-
lentem — nie moéwiac juz o specjalizacji
zawodowej — jest przelot, co go szcze-
golnie faworyzuje w locie okreznym.
Brat udziat w szeregu konkurséw krajo-
wych i zagranicznych, turystycznych i
szybowcowych, oraz dwukrotnie w Chal-
lenge”, w latach 1930 i 1932, w ostatnim
zdobywajac miejsce 9-te w Kklasyfikacji
ogblnej (2-gie, po Zwirce, w ekipie pol-
skiej). Jest to jeden z najbardziej ruty-
nowanych zawodnikéw challenge‘owych
obecnej ekipy.

STANISLAW PLONCZYNSKI, lat 34,
byty pilot wojskowy od roku 1923, obec-
nie pilot komunikacyjny w P. L. L. Lot,
ma wylatane przeszto % miljona Kkilo-
metréow. Obok Karpinskiego, jest to je-
den z najbardziej sportowo nastrojonych
i wyrobionych pilotéw komunikacyjnych
starszego pokolenia. Brat udziat w Chal-
lenge” 1930. Miat réwniez bra¢ udziat w
Challengeu 1932, lecz maszyna jego,
RWD-6, ulegta wypadkowi podczas obla-
tywania jej przez konstruktora.

STEFAN FLORJANOWICZ, kapitan,
lat 35. Pilot wojskowy od roku 1920. Do
lotnictwa wojskowego wstapit, w czasie
wojny, jako student Akademji Sztuk
Pieknych, do ktorej juz, po wojnie, nie
wrdcit; jego natura artysty znalazta so-
bie w lotnictwie miejsce i zaspokojenie
potrzeby piekna. Czlowiek nieprzecietnej
kultury i wybitnie wuzdolniony plastyk
okazat sie wzorowym oficerem i lotnikiem
Ww petnem stowa znaczeniu, o uzdolnie-
niach i zainteresowaniu zwréconych
szczegdlnie w kierunku nawigacji, co w

ogromnym stopniu podnosi jego kwalifi-
kacje challenge‘owe. Przesztosci sporto-
wej, w lotnictwie, nie miat dotychczas
zadnej: byt on jednym z tych pierwszo-
rzednych  fachowcéw, zakochanych w
swym zawodzie i zazdrosnych o niego, nie
uznajacych uprawiania go amatorskiego,
a tern samem niechetnych ujmowaniu go
ze strony sportowej. Nawrdécenie na swo-

ja wiare i pozyskanie wspoétpracy czto-
wieka — i lotnika — o tych wartosciach
osobistych i zawodowych, jest dla lot-

nictwa sportowego duzg zdobyczag, co
pragniemy w tern miejscu podkresli¢ z
radoscia.

ANDRZEJ WLODARKIEWICZ, po-
rucznik, lat 28 (najmtodszy z zawodni-
kéw). Pilot wojskowy zaledwie od roku
1930, a juz majacy za sobg Swietng kar-
jere lotnicza — instruktora akrobacji w
wyzszej szkole pilotazu w Grudzigdzu.
Jest to jeden z najkompletniejszych pi-
lotbw wojskowych, taczacy zaciecie |
temperament mys$liwca z rzetelng inteli-
gencja ogdlng i kulturg umystowa. Obok
Bajana, Grzeszczyka i Florjanowicza jest
to jedna z najciekawszych osobowosci te-
gorocznego Challenge‘u. Zdazyt tez stac
sie w lotnictwie wojskowem jedng z po-

pularniejszych postaci — zaréwno dzieki
swym walorom, jak i réownej im skrom-
nosci.

I on réwniez jest w lotnictwie sporto-
wem cztowiekiem zupetnie nowym. Ma-
jac wszystkie dane na pierwszorzednego
sportowca — poprostu nie mial czasu
zosta¢ nim dotychczas. Wchodzi do lot-
nictwa sportowego odrazu  wielkiemi
drzwiami Challengeu, wnoszgc jednak
przez nie ze soba rzetelne kwalifikacje
i powazne szanse.

JAN BUCZYNSKI, plutonowy, lat 32.
Wojskowy pilot od roku 1927. Specjal-
noscig jego jest lotnictwo mysliwskie i
akrobacja, w ktorej osiagnat b. wysoka
klase. Na miedzynarodowym meetingu
lotniczym w Warszawie w r. 1933 zdo-
byt druga nagrode za popisy akrobacji
na najnowszym wowczas samolocie my-
Sliwskim P-7.

JAN BALCER, st. sierzant, lat 32. Pilot
wojskowy od roku 1926, jeden z najlep-
szych pilotéw podoficeréw. Podobnie jak
Buczynski, bierze udziat w Challenge‘u
na jednym Z dwdéch samolotow ufundowa-
nych przez korpus podoficerski dla za-
wodnikow podoficeréw.






Polski zesp6t challenge'owy
(cigg dalszy)

TOWARZYSZE PILOTOW

Eustachy Kotodziej (towarzysz kpt. Dudzinskiego), lat 43,
starszy majster wojskowy z 6 putku lotn. ze Lwowa. Rutynowa-
ny mechanik, stary i wierny towarzysz swego obecnego pilota
z poprzednich wigkszych lotow i zawodow.

Marjan Kmie¢ (towarzysz kpt. Giedgowda), lat 31, majster
wojskowy z 6 putku lotn. ze Lwowa. Pierwszorzedny mechanik
i zamitowany sportowiec, jeden z pierwszych cztonkéw Aero-
klubu Lwowskiego, w ktéorym wyszkolit sie jako pilot sportowy,
niestety zawieszony nastepnie w tej funkcji przez Centrum Ba-
dan Lotniczo-Lekarskich. Wybitnie inteligentny, ustawicznie
pracujagcy nad sobg, wtadajacy kilkoma obcemi jezykami, jest
typem mechanika lotniczego w pojeciu najbardziej europejskiem.

tadystaw May (towarzysz inz. Grzeszczyka), lat 32, stu-
dent Politechniki Lwowskiej, pilot turystyczny Aeroklubu Lwow-
skiego i jeden z pierwszych jego cztonkéw, nastepnie prezes,
ostatnio kierownik techniczny. Pilot, sportowiec, turysta i tech-
nik — jest towarzyszem w catem stowa znaczeniu.

Jan Kulza (towarzysz sierz. Balcera), kapitan-obserwator,
lat 34. W roli towarzysza przedstawia pomoc jako nawigator,
z tytutu swych wybitnych kwalifikacyj obserwatora wojskowego.
Brat udziat w kilku zawodach krajowych.

Leon Zamiara (towarzysz kpt. Plorjanowicza), lat 33, star-
szy majster wojskowy z 4 p. lotn. z Torunia, jeden z najlepszych
towarzyszéw. Mechanik z zawodu i z funkcji, uzupetnit i roz-
szerzyt swoje kwalifikacje lotnicze w drodze szczerego zamito-
wania, wrodzonych zdolno$ci i wielkiego zaciecia sportowego.
Prawie pilot, zdolny wyrecza¢ pilota na dwusterze, samorodny
nawigator i obserwator. Pierwszorzedny silnikowiec, o wybit-
nie rozwinietym zmysle wynalazczym.

Adam Gaweda (towarzysz Karpinskiego), lat 30, cywilny
mechanik lotniczy i pilot turystyczny, kierownik techniczny
Aeroklubu Slaskiego w Katowicach. Brat udziat w zawodach
krajowych.

Stanistaw Zientek (towarzysz Ptonczynskiego), lat 32, me-
chanik poktadowy Polskich Linij Lotniczych ,Lot“. Mechanik
poktadowy — a zwtiaszcza z personelu latajgcego takiej kom-
panji jak ,Lot* — to idealny towarzysz, z samego juz za-
tozenia. Zientek posiada pierwszorzedng rutyne zawodnicza
i dosSwiadczenie poprzedniego Challenge‘u, w ktérym brat udziat
jako towarzysz Karpinskiego.

Eugenjusz Przysiecki  (towarzysz por. Wtiodarkiewicza),
lat 24, dyplomant Wydz. Medycznego Uniwersytetu, znany pilot
turystyczny Aeroklubu Warszawskiego, rutynowany zawodnik
szeregu konkurencyj krajowych (towarzysz Latwisa w 5-ym
K. L. K. T.). Jest typowym — i wzorowym — mito$nikiem
i sportsmanem lotniczym i, wogo6le, mitosnikiem sportu motoro-
wego; jedyny nie-zawodowiec z catej ekipy polskiej. Jest on
chodzagcym — a raczej latajacym — dowodem, Zze lotnictwo mo-
ze by¢ sportem niezaleznie od zawodu.

Gustaw Pokrzywka (towarzysz kpt. Bajana), lat 34, starszy
majster wojskowy z 2 putku lotn. z Krakowa, werkmistrz styn-
nej eskadry Bajana, staty i wierny jego towarzysz we wszyst-
kich dotychczasowych zawodach (a wiec i w Challenge‘u 1932).
Przedstawia warto$¢ przedewszystkiem jako pierwszorzedny me-
chanik i serdeczny opiekun maszyny.

Tadeusz Lewkowicz (towarzysz plut. Buczynskiego), ka-
pitan, lat 34, obserwator, cieszacy sie opinja jednego z najlep-
szych w lotnictwie wojskowem.

mMichat Lorenc (towarzysz kpt. Skrzypinskiego), lat 30,
starszy majster wojskowy z 3 putku lotn. w Poznaniu, silniko-
wiec, instruktor techniczny i wyktadowca. Nadzwyczaj skrupu-
latny i oddany mechanik i wzorowy podoficer.






Piloci czechostowaccy

Ekipe czechostowackyg tworzg: Anderle, Ambruz
i Zacek.

Jan Anderle ma 34 lata. Od r. 1922 pilot woj-
skowy, obecnie turystyczny i komunikacyjny. Szef
pilotow Zaktadéw Walter i T-wa Praha. Brat udziat
w ostatnim Challenge‘u, gdzie znalazt sie pomiedzy
15-tu pierwszymi zawodnikami.

Samoloty RWD-9 ekipy czechostowackiej.

Przy pierwszej maszynie stoi kpt. Pochop, przy drugiej — Anderle.

Jan Ambruz, kapitan, 35 lat. Pilot wojskowy
od 1926 r. Brat udziat w licznych zawodach tury-
stycznych krajowych i zagranicznych, m. in. w ostat-
nich mistrzostwach Swiatowych akrobacji, gdzie
uzyskat jedno z pierwszych miejsc.

VojtechZacek, kapitan, 34 lata, jest pilotem
wojskowym od 1926 r.

Obok konstruktorzy

RWD i komisja czechostowacka3 ktéra dokonata odbioru samolotéw z wytworni,



Jedno z ostatnich zdjeé Zwirki i Wigury (w Rozgtos$ni Wilenskiej).

Ini. JERZY WEDRYCHOWSKI

Gdy lat temu 10, bedac studentami
Politechniki Warszawskiej, spotkalismy
sie na lotnisku Mokotowskiem przy

pierwszych naszych poczynaniach z dzie-
dziny konstrukcyjnej, bylismy bogaci je-
dynie w zapal i w nieztomng energje do
pracy nad rozwojem polskiego lotnictwa.
Nie mysleliSmy wtedy o warunkach, w ja-
kich pracowalismy lub w jakich bedziemy
piacowac¢: wystarczal nam sam fakt, ze
pracujemy w lotnictwie.

W marzeniach naszych, utajone poten-
cjonalnie, przesuwaty sie nam te liczne
samoloty, ktére chcielibySmy pobudzi¢ do
zycia jako widomy znak zywotnos$ci na-
szej niepodlegtej Polski i na tern polu.

Kazdy rok, rok nowej pracy, przynosit
nam nowe trudy, lecz takze i nowe zwy-
ciestwa.

Powstawaty pierwsze samoloty sporto-
we, wykonywane naszemi wiasnemi reka-
mi w ciezkich warunkach. Czesto mater-

jaty budowy trzeba byto wyprasza¢, gdyz.

nie byto na nie pieniedzy.

Najpierw mieszkalismy katem na lotni-
sku  Mokotowskiem, potem  mielismy
,wspaniaty* lokal w podziemiach Poli-
techniki, gdzie wykonywaé mozna byto
jedynie samolot w czes$ciach, a montaz
odbywat sie w sgsiedniej bramie.

Gdy jeden z nas tracit nadzieje, ze pra-
ca ta przyniesie jakie$ rezultaty pozytyw-
ne dla lotnictwa polskiego, inni zecheca-
li go do wytrwania w tej walce intensyw-
niejszag praca witasna.

Pierwsze konkursy krajowe, na ktérych
moglismy sie wykaza¢ przed spoteczen-
stwem wynikami dotychczasowej naszej

R W. D.

pracy, byty dla nas zacheta tem wieksza,
iz umozliwity nam dalszy rozwéj L. 0. P.
P., ktéra zaczeta subsydjowa¢ budowe na-
szych samolotéw, postanowita ufundowac
nam warsztaty odpowiednie do tego celu.

Wten sposéb powstatly nasze samoloty:
JD-2, WR-1, PS-1 oraz RWD-1 iRWD-2,
na ktorych zaczeliSmy odbywaé pierwsze
rajdy w kraju, a potem i zagranica. Pierw-
szg nasza probag na terenie zagranicznym
byt rajd do Barcelony w 1929 roku na
RWD-2. Zatoge stanowili: Zwirko i Wi-
gura.

Byl to pierwszy ich lot razem, lot od
ktérego zatoga Zwirko i Wigura stata sie
nieroztaczna.

Gdy powstaty nowe typy samolotow,
gdy bralismy udzial w coraz liczniejszych
konkursach, gdy wreszcie w nowych war-
sztatach na Okeciu moglismy zacza¢ bu-
dowac¢ i wiecej i lepiej i gdy dawne ma-
rzenia nasze poczely sie realizowa¢ — zo-
stal miedzy nami utozony plan pracy —
bez stéw pisanych lub méwionych.

WiedzieliSmy dobrze, ze Sta$ Wigura
bedzie konstruowat samolot, bedzie dbat
o jaknajpieczotowitsze jego wykonanie i
ze poleci potem na nim jako ten, co go
wyczuwa i rozumie tak dobrze, jak ojciec
swoje dziecko.

Nie byto dla nas
pracy.

Kazda godzina pracy, ktora zblizata nas
do celu, nie byta dla nas zmeczeniem —
byta dla nas potrzeba, ktérg nalezy wy-
kona¢ dzi$ a nigdy jutro.

Tak czulismy wszyscy i
Wigura.

okreslonych godzin

tak czut to

Gdy stanelismy do Challenge‘u 1932 ro-
ku, do walki tam, gdzie doniedawna nie
posiadata Polska swego imienia, gdy
przez wiele miesiecy wysitek nasz byt
skierowany do jaknajlepszego przystoso-
wania samolotu do tej walki, — wiedzie-
liSmy zgo6ry, kto z naszego grona poleci.
WiedzielisSmy, ze bedzie nim Wigura
i ze da On ze swej strony wszystko dla
osiggniecia zwyciestwa.

Nie styszeliSmy hymnu polskiego w Ber-
linie, nie widzieliSmy tego triumfu, jaki
Polacy odniesli tam, gdzie doniedawna
wszystko co zte i nieudolne byto synoni-
mem polskosci, lecz czuliSmy w sercach

swych niewatpliwie to, co i Ty czutes,
przyjacielu.
Byt to dzieh zaptaty za wielokrotne

trudy i byt to dzien, w ktérym sptacilis-
my swe dtugi wzgledem spoteczenstwa.

Krotkie byty chwile radosci i stawy i
tern ciezsza i boles$niejsza zatoba, ktéra
po nich nastata. Trudno nam byto sobie
wyobrazi¢ kiedy$, ze z grona nas czterech
moze jednego zabraknac.

Tern trudniej byto znie$¢ rozstanie z
Toba, ktéry w tych wielu lotach i rajdach
byte$ przez tyle lat emanacjg naszej pra-
cy i gwarancjg tych licznych zwyciestw
bedacych wyktadnikiem naszych wysit-
kow.

Lecz wyniki Twej o$mioletniej pracy
nie zostaly zniweczone przez odejscie
Twoje. Wszelkie nasze powodzenie i zwy-
ciestwa sg taksamo naszym triumfem, jak
i Twoim. Przelot Skarzynskiego przez
Atlantyk, ktory byt dokonany w 4 lata po
pierwszym Twoim rajdzie ze Zwirkg za-



granica, byt przeciez
triumfem.

naszym wspoélnym

Ta setna maszyna, ktéra teraz kon-
czymy w naszych Warsztatach wychodzi
przeciez takze dzigki Twemu wysitkowi,
Twoim trudom i Twojej pracy.

Dwa lata temu cata Polska moéwita o
zatodze Zwirko — Wigura; o pilocie za-
wzietym i doskonatym i o konstruktorze,
ktéry z nim razem lecac przynie$li Polsce
w darze tak wspaniale zwyciestwo.

Obecnie stajemy do Challengelu z no-
wemi platowcami, rozpoczynamy nowg
walke juz bez Ciebie. Lecz duch Twdj
jest stale z nami, on nam dodaje, tak jak
Ty dawniej nam dodawate$ — zapalul
energji i woli.

| dokad dzieki naszemu wysitkowi po-
wstawa¢ bedg nowe uskrzydlone maszyny
RWD, litera W, ktéra w tym skrocie po-
zostata — zawsze oznaczal bedzie:
WIGURA.

Mijr. pilot ADAM WOJTYGA

Ze wspomnien

Zwrocit sie do mnie redaktor Osinski,
abym, jako b. szef polskiej ekipy chal-
lenge‘owej w roku 1932, napisat co$ ze
swych wspomnieri z tego okresu czasu do
specjalnego numeru Skrzydlatej, po-
Swieconego tegorocznemu Challenge‘owi.
Obiecatem, — trzeba wiec napisa¢, ale
co? Poprzedni Challenge juz tak zostat
omoéwiony i opisany przez powotanych i
niepowotanych do tego autorow, ze wia-

Najpopularniejsze zdjecie Zwirki, zrobio-
ne bezposrednio przed Jego udziatem
w ostatnim Challenge‘u.

Zwirko i Wigura przy RWD-2 w czasie swojego pierwszego raidu zagranicznego
(1929), od ktorego zaczeta sie karjera Swietnej zatogi

Sciwie nie znajduje tematu, ktéryby jesz-
cze wnidst co$ nowego do tych spraw.

A, zreszta, kt6z to wie, moze jest jesz-
cze co$ takiego, co wygrzebane mozolnie
z pod grubej powtoki pytu zapomnienia
potrafi jeszcze dorzuci¢ co$ do tych dro-
gich i mile wspominanych chwil ,,Franko-
wego zwyciestwa"?

W roku 1932, za zgodg Szefa Depar-
tamentu, Aeroklub R. P. wyznaczyt mnie
na stanowisko szefa polskiej ekipy chal-
lenge‘owej. Poniewaz w tej dziedzinie wy-
padto mi pracowa¢ po raz pierwszy,
zwrécitem sie o pomoc do Zwirki, jako
do starego rutynisty w tych sprawach.
Prosit, bym mu zadawat pytania, na kté-
re on bedzie odpowiadat.

— No dobrze, zacznijmy najprzéd od
tego, jak byto? Powiedz mi wiec, jak sie
przedstawiat nasz udziat w poprzednim
Challenge‘u, pod wzgledem przygotowania
ekipy, jej zalet i wad, w czasie samego
konkursu.

— Szkoda gada¢. Batagan i koniec —
niema co tam szuka¢ wzoréw. Brak przy-
gotowania odbit sie na sprzecie i ludziach.
Przedewszystkiem sprzet nie byt odpo-
wiedni, a po6zniej za duzo rozhieznosci i
chodzenia samopas na witasng raczke.

— Jakiego wiec jeste$ zdania: czy wy-

czyn nasz w tym Challenge'u ma by¢
zwarty, zespotowy, oparty na pewnych
ustalonych normach przygotowawczych,

wspoélnym i jednolitym treningu, czy tez
oparty na zdolnosciach i doSwiadcze-
niu indywidualnem kazdego zawodnika,
ktéry ma tam kombinowaé, jak wyjsé
najlepiej z tych ciezkich opresji konkur-

o Zwirce i o Challenge u 1932

sowych. Jak wiesz, piloci zostali wyzna-
czeni, a nie wyeliminowani. Nie byto zad-
nych zawodéw wstepnych, eliminacyj-
nych. Styszatem, ze podobno Wtosi zro-
bili pot roku temu zawody eliminacyjne
o takim samym programie, jaki przewi-
duje Challenge, a po wybraniu najlep-
szych, stworzono specjalny ob6z wyszko-
leniowy, gdzie trenujg wedtug ustalonego
programu jednolicie, wspdlnie i pod jed-
nem kierownictwem. Zreszta, zasada lot-
nictwa wioskiego, majacego Swiadczy¢ o
jego wartosci, jest zdobywanie wyczynow

zespotowo. Nie chodzi im o to, aby byt
jeden choéby najlepszy ,as", a reszta po-
zostawata miernotami — wolg, zeby wszy-
scy byli dobrzy, cho¢by to miato sie od-
bywaé¢ kosztem wybujatych aspiracji
,,asow".

Nie odrazu odpowiedziat. Zamyslit sie
gteboko, co$ wazyt w moézgu, zaczat zda-
nie i przerwat go, jakgdyby co$ wstrzy-
mywato go od wypowiedzenia swej mysli.

— Czemuz milczysz? Moéw, co Ci prze-
szkadza?

— Ot co — widzisz — trudno to uja¢,
ale mnie sie zdaje, ze z tern nie pojdzie
tak tatwo.

— Z czem?

— Niewatpliwie zrobiliSmy olbrzymi
skok naprzéd. To, co budujg Erwudzia-
ki i P .Z. L. to juz jest co$. Pare dni te-
mu  zrobitem pierwszy prébny lot na
RWD-6. Alez maszyna! Z nig sie mozna
pokaza¢ Europie. Jak wszystko dobrze
pojdzie, to o maszyny sie nie boje. By-
tem w P. Z L.; tam jeszcze prototyp nie-
skonczony, ale to co ogladatem kaze
przypuszczaé, ze takze bedzie ,niczego".
Przygotowanie odpowiednich samolotéw



to pierwszy warunek powodzenia. Przy-
znasz sam, ze najlepszy nawet pilot z nie-
udolnego pudta i ze stale nawalajgcego
silnika nic nie wydobedzie.

MielisSmy, zresztg, tego dow6d w Chal-
lenge” 1930 roku. O te wiec strone jestem
spokojny. Drugg trudno$¢ widze w dobo-
rze i wyszkoleniu pilotow, ktérzy na tych
maszynach beda latali.

— Przeciez wiesz, ze piloci
lenge zostali juz wyznaczeni.
w tej materji jakie$ objekcje?

Nie, bron Boze. Kazdy z nich jest do-
skonatym pilotem, ale w swoim rodzaju.

na Chal-
Czy masz

— No wiec c6z?

— O to witasnie ,ale" chodzi. Jezeli w
jednym zespole jest zbyt duzo indywidu-

alnosci, zbyt duzo ro6znych uzdolnien,
przyczem kazdy uwaza swoje uzdolnienie
za najlepsze, a cel jest jeden — sposob

wykonania poszczeg6lnych warunkéw kon-
kursu $cisle programem okreslonych —
to ujecie tego zespotu w jednolita catos¢,
szukanie w nim wyczynu zbiorowego, kie-
rowanego wolg jednego cztowieka, uwa-
zam za bardzo trudne.

— Nie jestem wecale zwolennikiem na-
rzucania pilotom jednego sposobu lata-
nia, jakich$ $miesznych ograniczen; nie-
watpliwie kazdy dobry, czy tez zly pilot
jest pewnego rodzaju indywidualno$cig w
sposobie prowadzenia maszyny, takiego
czy innego reagowania na bodZice ze-
wnetrzne i wewnetrzne. Tak jak niema
dwoch jednakowych natur ludzkich, tak
i niema jednakowo myslacych, czujacych
i latajacych pilotow.

Indywidualnos$¢ jest i pozostanie. Ona
jest przyczynag niejednego wielkiego wy-
czynu lotniczego, ale w zadnym wypadku
nie moze by¢ czynnikiem powodujacym
wytamywanie sie z przyjetych zobowig-
zan, jakie kazdy pilot pracujacy w ze-
spole bierze na siebie.

— No tak, — ale powiedz mi, gdzie
tu jest granica pomiedzy tern co wolno,
a czego nie wolno; ja chce a powinienem?
To jest zbyt czuty instrument, aby mozna
uja¢c go w pewne zbyt rygorystyczne
karby.

—= Nie rozumiesz mnie. Nie chodzi o to,
aby wszystko wzig¢ ,,za morde", bo wtedy
efekt bedzie przeciwny, ale o to, azeby
utemperowaé, przez odpowiednie zarzg-
dzenia, trening i pewng dyscypline, zbyt
wybujate indywidualnosci, ktére przez
swoje widzimisie moga wszystko zepsuc.
Wez dla przykitadu akrobacje indywidu-
alng i zespotowg. Indywidualnie bede kre-
cit np. korkociag, tak jak mi sie podoba,
— w zespole musze sie zastosowac do ca-
tosci, a wiec tyle i tyle tylko zwitek, w
itym i w tym kierunku i t. d. Czy to za-
bija samg indywidualno$¢ latania? —
Nie, zmusi tylko zbyt wybujatego indywi-
dualiste do podporzadkowania sie wymo-
gom catosci.

— Powiedz mi jednak, czy w tej roz-
grywce mamy liczy¢é na sukces zespoto-
wy? — bo przeciez wszystkie te konku-
rencje sa punktowane tylko w odniesie-
niu do pojedyriczych zawodnikéw, tak sa-
mo, jak i nagrody, z wyjatkiem nagrody
naszego Ministra Komunikacji. W rezul-
tacie jest walka pojedyncza i niewiadomo,
czy ty nie bedziesz miat groznego konku-
renta sposréd zawodnikéw polskich, a
wiec tego samego zespotu.

— Tak jest, dzi$ nic niewiadomo, ale z
chwilg kiedy dojdzie do ostatecznych roz-

grywek miedzy kilkoma zawodnikami,
ktérzy sie wybijg na czoto, wtedy na zwy-
ciestwo swego czotowego zawodnika mu-
si pracowac caty zesp6t tak moralnie, jak
i materjalnie, z posSwieceniem wiasnej
ambicji.

Tak powinno by¢ wszedzie i zawsze,
wtedy juz idzie nie o tego, czy tamtego,
ale o honor ekipy, o honor panstwa, ktore
reprezentuje. Nie widziate$ np. w lekkiej
atletyce? Rozpoczyna sie bieg, as typo-
wany na zwyciezce nie foruje sie odra-
zu naprz6d. Przed niego wysuwa sie z
jego druzyny patatach, ktéry wie, ze w
tym tempie dociggnie ledwo pdt mety.
Robi to dlatego, aby mu rozpycha¢ wias-
nemi piersiami powietrze, by w ten sposéb
zaoszczedzi¢ sit zwyciezcy na ostatni fi-
niszowy wysitek.

To — po pierwsze; po drugie o warto-
Sci danego lotnictwa mowi suma wyczy-
néw zespotu. Co mozna mysle¢ o lotni-
ctwie danego panstwa, gdy jednemu uda-
to sie zaja¢ pierwsze miejsce, a reszta od-
padta lub wlecze sie na samym koncu?
W tern lezy warto$¢ zespotu, azeby wy-
kaza¢ pewng rowng klase. Naturalnie,
wszyscy nie moga wzigé pierwszych
miejsc, ale jezeli plasujg sie na pewnym,
do$¢ wysokim poziomie, réznicg niewielu
punktéw, to jest zupetnie zrozumiate, ze
i lotnictwo, z ktérego pochodza, jest do-
bre.

Szef ekipy to trudne stanowisko. Zgra¢
cato$¢, wyrobi¢ sobie nalezyty postuch,
sktoni¢ uszy oporne do wystuchania rze-
czowej krytyki, zmierzajacej do usunie-
cia btedu, ktéry niejednokrotnie uparte-
mu wykonawcy nie wydaje sie btedem,
to zadanie niezbyt fatwe.

— C6z wiec robi¢? Do Challenge u po-
zostaje niewiele czasu. Jak sie informo-
watem, o zbiorowym treningu i koniecz-
nem przeszkoleniu regulaminowo-nawiga-
cyjnem niema mowy, bo kazdy zajety
swemi obowigzkami stuzbowemi, cze$¢ do
tego poza Warszawag, nie moze sie zebrac,
jak dopiero, w najlepszym razie, tydzien
przed odlotem do Berlina.

Roztozyt bezradnie rece. Sam nie
mogtbym  wzigé udziatu w terningu w
Warszawie, bo, jak wiesz, koncze wyszko-
lenie na ostatnim typie samolotéw bojo-
wych mych uczniow-pilotow w Deblinie,
a tego nikomu nie moge powierzyc. Mo-
ge cie tylko zapewni¢, ze poddaje sie
catkowicie twoim zarzadzeniom i sadze,
ze przy dobrej woli wszystkich damy so-
bie jako$ rade. Niezaleznie od tego kazda
wolng chwile poswiece na studja regula-
minu i trasy zawod6éw, a odpowiedni tre-
ning zrobie sobie w Deblinie na innej ma-
szynie.

PozegnaliSmy sie serdecznie. Rozmowa
z nim pokrzepita mnie, ale tylko czescio-
wo usuneta pewne obawy i niepokoje.

Z opracowang instrukcjg dla ekipy i z
dalszemi obawami udatem sie do ptk. Fi-
lipowicza. | on byt bezradny, jezeli cho-
dzito o zebranie ekipy na przecigg kilku
tygodni, by przejs¢ wspdlnie konieczne
przeszkolenie przed Challengeem. Dwdch
pilotow komunikacyjnych nie mogto sie
zwolni¢, bo mieli wzmozony ruch na lin-
jach lotniczych, dwodch byto zajetych w
P. Z L., jeden w Krakowie, no i Zwirko
w Deblinie.

Na pierwszem zebraniu ustaliliSmy, ze
piloci przejdg trening indywidualnie, w
miare rozporzgdzalnego czasu, — kazdy
musi sam zaznajomi¢ sie z regulaminem

i opracowacé sobie trase przelotu. Na od-
prawach ~w  Aeroklubie omawialismy
wszystkie bolgczki i niejasnosci, a inzy-
nierowie - konstruktorzy udzielali nam
swych cennych rad i wskazowek. W tej
materji rej wodzili §. p. inz. Wigura i
inz. Drzewiecki. Dzieki ich uwagom i ra-
dom, cztonkowie ekipy zyskali wiele, sto-
sujagc te rady praktycznie w czasie za-
wodow.

Pierwsze maszyny challenge‘owe juz
byty gotowe, rozpoczat sie wiec trening
zawodnikéw: RWD — na Okeciu, a PZL

— na Mokotowie. Trening ogromnie
nieréwny i prowadzony w zaleznosci od
wolnego czasu zawodnika i gotowosci

maszyn. Sterczatem przy bramkach, lata-
tem razem z zawodnikami, jak tylko czas
i okoliczno$ci na to zezwalaty. Wszyscy
przeszli w wiekszym lub mniejszym stop-
niu dorywczy trening na samolotach chal-
lenge‘owych. Byto to jednak zamato, a
czas naglit i data odlotu do Berlina zbli-
zata sie wielkiemi krokami.

Ciagte poprawki, wykonczanie maszyn,
trudnos$ci z ,,Veritasem", jakie miaty
D. W. L. utrudniaty, jezeli wrecz nie
nieumozliwiaty trening w  pewnych
dniach. To niepotrzebnie podrazniato i
denerwowato pilotéw, ktérzy powinni
mie¢ petny spokéj. W projekcie swym
przewidywatem dwutygodniowy wypo-
czynek dla pilotow-zawodnikéw przed
odlotem do Berlina. Projekt ten wzigt w
teb, jak wszystkie inne.

Przerachowano sie z czasem, bo jeszcze
w dzien odlotu wykonywato sie szereg
prac, ktére powinny by¢ znacznie wczes-
niej ukonczone. Dzieki temu trening roz-
poczety w Warszawie kontynuowat sie
dalej w Berlinie w dniach wolnych od
préb technicznych. To odbito sie na sta-
nie nerwowym ekipy. Ciezkie proby tech-
niczne, niedoktadnosci wynikajace z bra-
ku petnego treningu i przygotowania

technicznego — stwarzaty poczatkowo
pewien stan podenerwowania i podraz-
nienia. Jedni tylko byli niewzruszenie
spokojni: Zwirko i Wigura. Z czasem i

cata ekipa uspokoita sie, podniecajac sie
szlachetng konkurencja z innymi zawod-
nikami.

Wewnatrz ekipy moze i byty tarcia, ale
nazewnglrz, wobec obcych ekip, bylismy
jednomys$lnie  zwarci, tworzac catos$é
owiang jednym duchem, — duchem zwy-
ciestwa.

Z chwilg, gdy Zwirko wysunagt sie na
czoto zawodnikéw, w ekipie polskiej nie
miat konkurenta, bo cata ekipa zyta tyl-
ko jedng myslg, by zapewni¢ mu zwy-
ciestwo.

Pomimo pewnych brakéw i niedoma-
gan, sprawdzity sie jego zapatrywania,
cho¢ wygtaszajac je do mnie, napewno
nie myslat jeszcze o sobie, jako zdobyw-
czy pierwszego miejsca.

Dzi§, gdy przystepujemy do Challen-
ge™ w peinem przygotowaniu, z bogatem
dosSwiadczeniem i juz obowigzujgcg tra-
dycja zwyciezcow, sadze, ze pozbedzie-
my sie tych wszystkich brakow, ktore za-
patem, dobrg wolg, ambicjg narodowa i
przyktadem branym ze zwycieskiej zato-
gi, zdotaliSmy, na szczeScie, cho¢ poézno,
bo w ciggu samych zawodoéw, usuna¢.

Ekipie lotniczej nie zyczy sie szczeScia.
Nie wymawiam go wiec, uczynig to niemo
tysigce serc czujacych tak, jak i my.



Dwukrotny zwyciezca Challengewv Fritz Morzik,

0 zawodach

Stoimy bezposrednio przed Challenge‘em 1934. Mysli nasze Kierujg

sie ku zawodom juz rozegranym,
z roku 1929.

a w

szczeg6lnosci ku pierwszym

Jezeli sie zrobi pordéwnania, to, przyzna¢ nalezy, wymagania sta-
wiane personelowi i materjatowi — wzrosty jednak bardzo znacznie.

Préby techniczne roku 1929 w Paryzu obejmowaly jedynie zuzycie
paliwa, skitadania i rozktadania skrzydet, oraz probe rozruchu silnika.

Sposéb sktadania skrzydet z roku 1929 budzi dzi$ jedynie usmiech.
Wyobrazmy sobie réwniez lot z szybkosciag minimalng i probe startu

1llgdowania z temi samolotami...

Lecz juz w roku 1930 w Berlinie, a tembardziej w 1932 roku, samo-

loty musiaty da¢ wszystko z siebie.

Warunki roku 1934 nie sg tatwiejsze.
Mysli nasze biegng do Warszawy, gdzie poraz czwarty rozegra sie
trudna walka miedzy pilotami réznych panstw europejskich o najlepszy

samolot sportowy.

Niech mi wolno bedzie wyrazi¢ zyczenie, by te zawody rezegraly
sie tak, aby uczestnikdéw zblizy¢ do upragnionego celu, a wiezy kolezen-
stwa wsrdd lotnikow sportowych Europy bardziej zacie$nic.

Samoloty challengeowe zagraniczne

Wszystkie samoloty obecnego Cha-

llenge® posiadajg juz pewng wspding
linje ewolucji, poza bezposrednim
wptywem niwelujacym  regulaminu, do

ktérego maszyny te sa dostosowywane.
W poréwnaniu z chaotyczng réznorodno$-
cig i przypadkowos$cig taboru turystyczne-
go z przed lat tak jeszcze niewielu, star
obecny jest obrazem olbrzymiego poste-
pu dokonanego w niestychanie krétkim
czasie.

Wszystkie samoloty obecnego Challen-
ge™ sa jednoptatami (z przewaga dol-
noptata), wszystkie posiadajg urzga-
dzenia zwiekszajgce nosnos¢ skrzydet
przy matych szybkosciach i statecz-
niki regulowane w locie, podwozia
bezosiowe, na oponach o niskiem ci-
$nieniu (balony), z hamulcami; wszystkie
posiadajg kabiny kryte z maksimum kom-
fortu. Wszystkie silniki sg chtodzone po-
wietrzem; wszystkie na paliwa o wyso-
kiej liczbie oktanowej. Smigta — wszyst-
kie metalowe o skoku regulowanym.

NIEMCY.

a) Samolot Messerschmitt BFW Me.108.
Samolot ten, zbudowany specjalnie dla
tegorocznego Challenge‘u, nie posiada
analogji z poprzedniemi typami.

Jest to dolnoptat z kabing 4-miejscowa
zamknieta, konstrukcji catkowicie meta-
lowej, do pokrycia witgcznie (Elektron).

Silnik Hirth HM 8 u, 240 KM, S”cylin-
drowy, odwro6cony, uktadu V, z redukto-
rem obrotéw, lub Argus As 17a, 220 KM,
6-cylindrowy szeregowy, odwrdcony, bez
reduktora.

Podwozie wolnoniosace,
amortyzacja oliwna.

Kabina z dachem przezroczystym, z
siedzeniami po dwa obok siebie, z obszer-
nym bagaznikiem. Dwuster. Siedzenia pi-
lotéw regulowane.

b) Samolot Fieseler Fi 97. W ogdélnych
zarysach podobny do prototypu Fieseler
5. Jest to dolnoptat wolnonosny z kabi-
ng kryta 4-osobowg (po 2 siedzenia obok
siebie).

chowane, z

Konstrukcja mieszana, szkielet kadtuba

i Srodkowej, przykadiubowej, czesci
skrzydet — z rur stalowych, pokrycie
ptécienne; skrzydta budowy jednodzwi-

garowej, drewniane, kryte sklejkg. Uste-
rzenie z metalu lekkiego. Sterowanie po-
przeczne przy pomocy lotek catkowicie
réznicowych (wychylajagcych sie jedynie
ku goérze). Podwozie p6t-wolnonosne. Su-
fit kabiny przesuwalny podtuznie.

Celem zmniejszenia szybkos$ci minimal-
nej, gtebokos$¢ skrzydta zmienna na catej
rozpietosci, oraz sloty automatyczne na
potowie rozpietosci.

Silnik Hirth HM8u
(patrz wyzej).

lub Argus ASst7A

¢) Samolot Klemm KI 36 z silnikiem
Hirth HM8u. 4-miejscowa limuzyna, wy-
godna i obszerna z idealnemi warunka-
mi widocznosci. Dolnoptat. Kadtub z rur
stalowych, kryty ptédtnem na szkielecie z
lekkiego metalu. Skrzydta z drzewa, kry-
te sklejka. Podwozie dwojakiego typu:
wolnoniosace i pot-wolnoniosace.

Spodziewane wyczyny: Szybko$¢ po-
drézna 235 km/godz., maksymalna 255,
minimalna 55. Zuzycie paliwa 26 litrow
na 100 kilometréow.

ITALJA.

a) Samolot Breda 39 S. Jest to wzmoc-
niony i nieco przerobiony samolot po-
przedniego Challenge'u. Dolnoptat ze
sciegnami nosnemi (taSmy stalowe), wia-
zacemi skrzydto do podwozia, z kabing

krytag, 3-miejscowg, tandem.
Konstrukcja mieszana; kadtub z rur
stalowych, kryty sklejkg i ptotnem,
skrzydto drewniane ptdcienne.
Skrzydto o profilu $rednim, cieAszym

przy kadtubie, wigzane do podwozia;
sciegna podtrzymujace — do goérnych po-
dtuznie kadtuba. Dla zmniejszenia szyb-
kosci minimalnej — klapy opuszczane w
tylnej potaci skrzydta oraz szczeliny ot-
wieralne przed klapami; slotow na Kkra-
wedzi natarcia niema.

Fritz Morzik.

Podwozie niosgce skrzydta, wigzane
Sciegnami stalowemi, golenie kratowni-
cowe z rur stalowych, z ostonami (acz-
nie z kotami).

Silnik Colombo S 63,
wroécony, 6-cylindrowy.

b) Samolot Breda 42 — analogiczny do
poprzedniego, ktérego jest dalszg ewolu-
cja. Uktad, struktura i materjat — te
same.

Silnik Fiat A.70.S, gwiazdzisty, 7-cyl.,
z pierScieniem Townenda.

szeregowy, od-

c) Samolot P.S.I (Pallavicino, Sport 1).
Dolnoptat o skrzydle wolnoniosgcem, tra-
pezoidalnem, o gtebokosci i grubosci skrzy-
dta silnie wzrastajgcych ku kadtubowi. Li-
muzyna 4-osobowa, po 2 miejsca obok siebie.

Konstrukcja metalowa, kryta ptdtnem.

Dla zmniejszenia szybkos$ci minimalnej
— sloty automatyczne.

Podwozie chowane — podnoszone w
ptaszczyznie pionowej. Po schowaniu po-
dwozia, kota wystajag z pod skrzydita.

Silnik gwiazdzisty Fiat A.70.S, z pier-
$cieniem Townenda.

CZECHOSLOWACIJA.

a) Samolot Aero A.200.1. Jest to dol-
noptat o skrzydle wigzanem do podwo-
zia (Sciegna odwrotne — do gdrnych po-
dtuznie kadtuba), przy pomocy tasm sta-
lowych. Limuzyna 4-osobowa, po 2 miej-
sca obok siebie, dach przezroczysty, od-
suwany do tytu.

Konstrukcja mieszana, kadtub z rur
stalowych, kryty ptétnem, skrzydio dre-
wniane z pokryciem ptoéciennem.

Dla zmniejszenia szybkosci minimalnej
— sloty automatyczne, blokowane, i kla-
py sprzezone ze slotami.

Podwozie niosgce skrzydia,
taSmami stalowemi.

Silnik W alter Bora, jak na RWD.9, z
pierscieniem Townenda.

b) Samolot RWD.9 — identyczny jak
ten-ze samolot ekipy polskiej z silnikiem
gwiazdzistym Walter-Bora. Zakupiony w
Polsce.

wigzane



Samolot RW D —9

Jakkolwiek samolot RW D—9 bu-
dowany jest na Challenge 1934 r.,
to jednak ma on w przysztosci stac
sie uzytkowym samolotem turystycz-
nym  4-miejscowym,  posiadajgcym
wszelkie zalety samolotéw tak bardzo
rozpowszechnionych na zachodzie
Europy i w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Potnocnej, gdzie typ samo-
lotu 4-miejscowego, luksusowej limu-
zyny z silnikiem okoto 200 KM, zdo-
byt sobie bezapelacyjnie pierwsze
miejsce wsrod samolotow  turystycz-
nych.

RWD—9 jest dalszg ewolucja
RW D—6, samolotu zwycieskiego z
Challenge‘u 1932 roku.

Poniewaz pderwszym wystepem
RW D—9 na polu miedzynarodowem
jest Challenge tegoroczny, musiat by¢
on przedewszystkiem  przystosowany
do warunkéw regulaminu tych zawo-
déw. Zmiana wagi, ktéra w obec-
nym roku wynosi dla samolotéow
challenge‘owych nieprzekraczalng cy-
fre 560 kg, pozwolita na budowe sa-
molotu 4-miejscowego, tembardziej,
iz regulamin premjuje dodatkowo
trzecie, i czwarte miejsce przez taczna
sume 116 punktéw, co przy ilosci
punktéw 500 mozliwych do osiagnie-
cia z tytutu oceny witasnosci technicz-
nych stanowi 23%.

Jednoczes$nie z mozliwoscig zbudo-
wania samolotu 4-miejscowego wiek-
szy zapas wagi pozwolit na stosowa-
nie mocniejszych silnikéw, o mocy od
200 KM do 300 KM.

RWD—9 s3a wyekwipowane w
silniki gwiazdziste 9-cylindrowe, a

RWD-9, widok z profilu

Samolot RWD-9, widok 34 zprzodu

mianowicie: Walter Bora 200 KM
oraz silnik polskiej konstrukcji (inz.
St. Nowkunskiego) Skoda GR 760
0 mocy nominalnej 250 KM z prze-
ktadnig 2:3.

Regulamin tegoroczny posiada za-
sadnicza zmiane w stosunku do regu-
laminu Challenge‘u 1932 roku. Gdy
w roku 1932 byty okre$lone zgéry naj-
lepsze wyniki préb: startu, lgdowania
1 szybkosci minimalnej, za ktére za-
wodnik otrzymywat maksymalne punk-
ty, to w roku obecnym w* prébach tych
niema okreslonych zadnych granic i za

lepszy wynik wyzej wymienionych
préb samolot uzyska wiecej punktéw.
W roku 1932 jedyng préba do osigg-
niecia rezultatébw bez ograniczenia byt
wyscig, a w roku obecnym, obok wy-
$cigu, mamy jeszcze start, lgdowanie
i szybko$¢ minimalng zachecajgce za-
wodnikow do jaknajostrzejszej walki
o kazdy punkt, do osiggniecia rezulta-
tow jaknajlepszych — ma sie rozu-
mie¢ przekraczajacych bardzo znacznie

wyniki $rednie samolotow tego typu.
Regulamin obecny wprowadza wiec
wiele momentéw do inwencji kon-

To samo ze skrzydtami ztozonemi



struktorskiej w dziedzinie postepu tech-
nicznego przez osiggniecie wynikéw
nieprzecietnych, zawodnikéw zacheca
w pewnym stopniu do ryzyka, za$
wszystko razem wniesie w konsekwen-
cji do zawodéw duzo momentow
emocji.

Ta zasadnicza cecha regulaminu
zmusza konstruktoréw ptatowca do
stosowania silnikéw  jaknajmocniej-
szych, co przy warunku pewnosci dzia-
tania na okoto 10.000 km. lotu okrez-
nego oraz uprzednich préb w locie sta-
wia konstruktorom silnikéw zadanie
ciezkie i odpowiedzialne.

Zgory mozna stwierdzi¢, iz w Chal-
lenge”™ tegorocznym silnik najstabszy
— to silnik 200 KM, za$ spodziewac
sie mozna, ze bedg i silniki, ktére o-
siagng moc maksymalng powyzej
300 KM.

Obok silnikéw o jaknajwiekszej mo-
cy konstruktorzy samolotéw musieli
zwroci¢ uwage no drobiazgowe opraco-
wanie strony aerodynamicznej.

Dzieki zmniejszeniu  szkodliwych
oporéw do minimum, RWD—9 roz-
wija z silnikiem Walter Bora 200 KM
szybko$¢ maksymalng 245 km/godz.,
za$ z silnikiem Skoda Gr 760 — 275
km/godz. Szybkos¢ przelotowa
RW D—9 wyniesie odpowiednio 2 10
km/godz. i 230 km/godz.

Co do szybkosci minimalnej, to
punktowana ona jest w stosunku 4
punktéw za 1 km/godz., a wiec jest
dosy¢ powazng proéba; tembardziej, iz
urzadzenia skrzydtowe do osiggniecia
szybkosci minimalnej sg osobno punk-
towane (30 punktami) w ocenie wtas-
nosci technicznych, jako urzadzenia do
zapewnienia bezpieczenstwa lotu.

RW D—9 posiada sloty Handley-
Page a na calej rozpietosci skrzydet,

Czoto kabiny i obsada skrzydet

RWD-9 ze skrzydtami ztozonerni,
widok ztytu

wysuwajace sie automatycznie na su-
wakach, zaopatrzonych w zderzaki gu-
mowe, poruszajgce sie na rolkach

RWD.9 ze skrzydtami ztozonemi,
widok zprzodu

z tozyskami kulkowemi. Sloty te,
ktérych moment otwarcia jest regu-
lowany sprezyng, potgczone sg z klapa-
mi szczelinowemi, ktdre opuszczajac
sie hamuja raptownie otwieranie i za-
mykanie sie slot, przeciwdziatajgc ude,
rzeniom i dodatkowo jeszcze zwieksza-
ja site nosng. Klapy szczelinowe o-
puszczaja sie wdot o kat 20° i pocig-
gaja za soba lotki, ktére moga sie wy-
chyla¢ wdoét o 15°, nie tracac przytym
swego normalnego dziatania.

Lotki na RW D—9 sg szczelinowe
— oporowe, o cofnietej osi obrotu i wy-
kazuja one bardzo duzg reakcje, dajac
dobrag sterowno$¢ poprzeczng. Lotki sg
wywazone statycznie i dynamicznie
przy pomocy blaszek mosieznych, u-
mieszczonych na krawedzi natarcia i sg
napedzane przy pomocy linek stalo-
wych i dzwigien bez stosowania w
skrzydle rolek aluminjowych.

Mechanizm blokowania pozwala w
kazdej chwili unieruchomi¢ dziatanie
slot oraz klap przy pomocy dwoch
dzwigienek umieszczonych w gdérnej

czesci kabiny, fatwo dostepnych tak
dla pilota jak i dla osoby siedzgcej
obok niego. Dla polepszenia sterow-

nosci przy duzych katach natarcia, a
wiec w szczegdlnosci podczas szybko-
§ci minimalnej, zastosowano na skrzy-
dtach RW D —9 urzadzenie intercepto-
rowe, polegajace na tern, iz w chwili
gdy sloty i klapy sa otwarte, to jedno-
cze$nie ze sterowaniem lotka podnosza
sie odpowiednio blaszki o szerokosci 8
cm i dtugosci 58 cm i w ten sposob
utatwiajg sterowanie poprzeczne stwa-
rzajagc dodatkowe, bardzo znaczne opo-
ry i psujac nosno$¢ na koncach skrzy-
det.

Te urzadzenia skrzydtowe przyczy-
niajg sie do osiggniecia bardzo matej

Wejscie do tylnej kabiny



Kabina przednia (pilota)

szybkosci minimalnej, gdyz wyniesie
ona ponizej 60 km/godz.t co dla samo-
lotu z stosunkowo duzem obcigzeniem

jednostkowem powierzchni nosnej, bo
rownym 50 kg/m2 — jest bardzo
malo.

Co do startu na przeszkode wyso-
kosci 8 m., to przypuszczalne wyniki
bedg sie waha¢: dla RW D—9 z silni-
kiem Skoda Gr 760 okoto 80 m,
dla RW D—9 z silnikiem Walter Bo-
ra — 90 m; lagdowanie za$, z pod ta-
kiejze przeszkody, wynosi¢ bedzie oko-
o 110 m dtugosci.

RW D—9 posiada statecznik po-
ziomy przestawialny w locie przy po-
mocy koétka samohamownego, co umo-
zliwia wywazenie samolotu w zalezno-
§ci od réznego obcigzenia i zmniejsza
znacznie wysitek fizyczny przy piloto-
waniu. Jest on sterowany z siedzenia
pilota i nagradzany 20 punktami.

O ile chodzi o zasadnicze cechy kon-
strukcyjne RW D —9, to, jak wiemy,
jest to 4-miejscowa limuzyna z siedze-
niami umieszczonemi po dwa obok sie-
bie, o konstrukcji mieszanej, to zna-
czy skrzydto wykonane jest z drzewa
0 normalnej konstrukcji dwudZwigaro-
wej, w plaszczyznie poziomej usztyw-
nione dychta, pokrywajaca spod skrzy-
dia, i wsparte jest zastrzatami w ksztat-
cie litery ,,V“ wzmocnionemi wsporka
przed wyboczeniami.

Kadtub spawany jest z rur stalo-
wych chromo - molibdenowych oraz ze
zwyktej stali lotniczej Nr. 12 pocho-
dzenia krajowego z Towarzystwa So-
snowieckich Fabryk Rur i Zelaza w
Sosnowcu. Wezty kadiubowe potaczo-
ne sg drutami stalowemi, za$ caty ka-
dtub kryty ptétnem.

Konstrukcja mieszana drzewo - stal
jest najodpowiedniejszg dla warunkéw
przemystu polskiego, gdyz — o ile

Tablica poktadowa

chodzi o te materjaly — to jestesmy
catkowicie samowystarczalni; zarazem
samoloty tego typu, zwtaszcza przy bu-
dowie nieseryjnej lub tez w matych
serjach po pare sztuk, wypadajg naj-
taniej i sg tatwe do remontow.

Przéd kadtuba, na ktérym zamonto-
wany jest silnik Skoda Gr 760 o
Srednicy 97 cm lub tez Walter Bora
o $rednicy 114 cm, jest oprofilowany
pierscieniem Townenda dla zmniejsze-
nia szkodliwych oporéw czotowych.

Silniki zamontowane sg na specjal-
nem tozu o amortyzacji gumowej dla
sttumienia drgan i nieprzeniesienia ich
na kadtub.

Na RWD—9 zastosowano S$migta
metalowe (duralowe lub elektronowej

Pierscien ostony silnika

0 nastawnym skoku, co jeszcze ufat-
wia start i pozwala zarazem osiggnac
duza szybkos$¢ maksymalng. Dla zor-
ientowania sie podajemy, iz przesta-
wienie topatek $migtowych o kat 8°
zwieksza cigg $migta o 80%.

Przéd kadtuba zakonhczony jest pty-
ta przeciwogniowg, w kabinie za$ znaj-
duje sie automatyczna gasnica z wskaz-
nikiem pozaru, dajgca wtrysk piynu
gaszacego bezposrednio do wlotu gaz-
nika i pod maski. Gasnica ta moze
by¢ takze uruchamiana mechanicznie z
wewngtrz kabiny.

Maski silnika mozna otworzy¢ w
ciggu paru sekund dla skontrolowania
instalacji silnikowej.

Kabina bardzo szeroka posiada wy-
miary i wszelkie wygody 4-miejscowe-
go, krytego samochodu; posiada ona
dwoje drzwiczek zprzodu oraz jedne
drzwiczki ztylu, zaopatrzone w spec-
jalny mechanizm do bardzo szybkiego
ich wyrzucania w razie koniecznosci
skoku ze spadochronem. Drzwiczki
otwarte samoczynnie zostajg w tym po-
tozeniu, co utatwia bardzo wchodzenie
do kabiny. Sufit kabiny, jak rdéwniez
i boki, sa oszklone celluloidem niepal-
nym. Zboku i zprzodu kabiny znaj-
duja sie okna, ktére moga by¢ tatwo i
predko otwierane w razie potrzeby.
Widoczno$¢ jest bardzo dobra, tak dla
pilota jak i dla reszty pasazeréw. Gor-,
noptat zapewnia maksymalng widocz-
nos¢ wdol, co jest najwazniejsze dla
samolotéw turystycznych. Wentylacja
kabiny odbywa sie przy pomocy okieiu
ka zprzodu oraz $wiezego powietrza
doprowadzanego ze skrzydet przewo-
dami, regulowanego odpowiednio w
miare potrzeby.

Potozenie foteli moze by¢ regulowa-
ne w ptaszczyznie poziomej nawet w



czasie lotu, fotele za$ zaopatrzone sg
w gumowe poduszki bardzo wygodne,
nadymane powietrzem.

Dwa przednie siedzenia posiadaja
kompletne urzadzenia dwusterowe, z
ktorych jedno jest usuwalne w bardzo
fatwy sposob.

Urzadzenie dwusterowe ma tutaj
tern wieksze znaczenie, ze wszystkie
przyrzady poktadowe ma tak pilot, jak
i jego zastepca, przed oczami.

Dla skrocenia startu i lgdowania,
jak rowniez dla tatwiejszego manewro-
wania samolotem na ziemi, RW D-9
posiada koto balonowe Dunlop (o ni-
skiem ci$nieniu pompowania), zaopa-
trzone w hamulce szczekowe Bendix'a,
Hamulce sa niezalezne i uruchamiane
przy pomocy dwoéch pedatow umiesz-
czonych nad orczykiem. Podwozie jest
przystosowane do przejmowania duzej
pracy amortyzacyjnej dzieki zastoso-
waniu amortyzatoréw oliwno-powietrz-
nych o duzym skoku. Ptoza ogonowa
posiada podwdjng amortyzacje, gdyz
piéra jej wykonane sg ze stali resoro-
wej, a oprocz tego podparta jest amor-
tyzatorkiem oliwno-powietrznym o du-
zym skoku, co takze umozliwia krotkie
ladowanie.

Rozrusznik Viet‘a na sprezone po-
wietrze gwaratuje rozruch silnika w
ciggu 1 — 2 sekund przez pocis$niecie

PZL-26

Samolot ten zostat zbudowany spe-

cjalnie na Challenge 1934. Jest on
dalszg ewolucjg typu PZL - 19 za-
wodéw poprzednich (1932). Jedno-

czesnie samolot ten ma stuzy¢ jako sa-
molot turystyczny, do turystyki S$red-
niej i dalekiej, i ewentualnie raidowy.

Jest to dolnoptat o skrzydle wolno-
niosgcem, limuzyna 3-osobowa, o sie-
dzeniach umieszczonych jedno za dru-
giem, co zapewnia mozliwie najmniej-
szy przekroj poprzeczny kadtuba i co
za tern idzie najmniejsze opory. Sg to
wiec ksztatty przedewszystkiem szyb-
kosciowe.

Konstrukcja samolotu jest catkowi-
cie metalowa, pokrycie z blachy, z
wyjatkiem tylnej czesci kadtuba krytej
ptétnem, na przestrzeni 4-ch ostatnich
ram kratownicy.

Kadtub jest konstrukcji kratowej
sztywnej, spawanej z rur stalowych
chromo-molibdenowych. Ramy kra-

townicy sg usztywnione zastarzatami
uko$nemi. Szkielet Srodkowej, przyka-
dtubowej, czesci skrzydta stanowi ca-
tos§¢ z kratownicg kadtuba.

noga odpowiedniej dzwigni. Powietrze
sprezone jest pompowane do butli kom-
presorkiem zamontowanym stale na
silniku.

Sktadanie i rozktadanie skrzydet od-
bywa sie w sposéb prosty i tatwy. Po
wyjeciu bolca skrzydtowego z przed-
niego okucia skrzydto obraca sie doko-
ta jednej osi, ktora przechodzi przez
tylne okucie skrzydtowe oraz dolne
okucie zastrzatowe. Do ztozenia nalezy
podnies¢ klape skrzydtowa, po ztoze-
niu za$ skrzydet przymocowane s one
do kadtuba przy pomocy zatrzasku. Sa-
molot RWD-9 po ztozeniu skrzydet
miesci sie w gabarycie kolejowym, za$
czas ztozenia i roztozenia nie przekra-
cza jednej minuty.

Dwa zbiorniki benzynowe w skrzy-
dle oraz jeden w kadtubie poza kabi-
na umozliwiaja przebywanie w po-
wietrzu okoto 3 i pét godzin, co daje
zasieg okoto 750 km dla samolotu z
normalng iloscig paliwa.

Wobec tego jednak, iz samolot
RW D-9 jest samolotem  4-miejsco-
wym, mozna w tatwy sposéb zwiek-
szy¢ jego zasieg do 2.500 km przez
wbudowanie do kadtuba dodatkowych
zbiornikéw  paliwa  kosztem ilosci
miejsc.

Bagaznik znajduje sie u spodu ka-
dtuba i dostepny jest zzewnatrz, a
oprécz tego mozna umiesci¢ wewnagtrz

Konstrukcja skrzydta  kesonowa,
bezpodtuznicowa, catkowicie metalo-
wa, wykonana z blachy falistej, kryta
blachg gtadka. Oryginalna ta kon-
strukcja, wg. patentu dr. inz. F. Misz-
tala, zapewnia doskonalg sztywnos$¢
skrzydta i pozwala na bardzo dobre
wyzyskanie materjatu, a co za tern
idzie zmniejszenie ciezaru. Skrzydta sg
potgczone z czeScig przykadiubowa
przy pomocy 4-ch sworzni.

Skrzydta sg sktadane przez obrét do-
kota jednej osi. Specjalny mechanizm
pozwala, przez kilka obrotow Kkorbki,
wytaczy¢ sworznie zawieszenia, po-
czern skrzydta moga byé szybko i fat-
wo podwieszone, przez 2-ch ludzi, pod
kadtubem, do transportu lub garazo-
wania.

Dla najdalej idacego obnizenia szyb-
kosci minimalnej, zmniejszenia szyb-
kosci lgdowania i zapewnienia bezpie-
czenstwa w locie, przed utratg szybko-
Sci, skrzydta samolotu na Kkrawedzi
natarcia zaopatrzone sg w skrzydetka
szczelinowe  (sloty), otwierajace sie

kabiny walizki oraz szereg pakunkoéw
w wielu skrytkach wykonanych do
tego celu.

RW D-9 wyposazony jest w liczne
przyrzady poktadowe, a mianowicie:
licznik  obrotow, termometr oliwny,
manometr oliwny, wskaznik benzyno-
wy, 2 busole, zegarek czasowy, szyb-
kosciomierz, wysokosciomierz, wario-
metr, pochytomierz, skretomierz do la-
tania we mgle i w nocy i t. p.

Pozatem RW D-9 posiada elektrycz-
ne os$wietlenie wnetrza kabiny.

Dla lepszego zorjentowania sie po-
dajemy charakterystyczne cechy wy-
miarowe:

Rozpietosc 11,64 m
Dtugosc 8,00 m
Wysokos$é 2,00 m
Catkowity ciezar w locie 930 kg
Ciezar witasnyptatowca 560 kg

Spoétczynnik obcigzenia tamig-
cego przy ciezarze catkowi-

tym — 930 kg n= 38
Powierzchnia nosna skrzydta

z lotkami 16 m2
Powierzchnia opierzenia pozio-

mego 2,3 m2
Powierzchnia opierzenia pio-

nowego 1,1 m2

Obcigzenie powierzchni przy
ciezarze catkow. 930 kg— 58 kg/m2

Inz. J. Wedrychowski.

automatycznie, po tuku kota, w ptasz-
czyznie poziomej. Amortyzator gumo-
wy zapewnia stopniowe i wolne od u-
derzen otwieranie sie slotéw, przyczcem
skomplikowany mechanizm ich bloko-
wania staje sie zbyteczny.

Précz tego, na tylnych krawedziach
skzydta posiadajg klapy, stanowigce
cze$¢ dolnego pokrycia skrzydet, t. zw.
krokodyle, sterowane z kabiny przez
pilota, opuszczajace sie o kat 60°. Po
otwarciu krokodyla gérna powierzchnia
skrzydet pozostaje niezmieniona, wy-
chyla sie ku dotowi jedynie cze$¢ po-
wierzchni dolnej.

Klapy, we wspétdziataniu ze slota-
mi, zwigkszajac site nosng, zmniejsza-
ja znacznie potrzebng szybkos$¢ samo-
lotu i pozwalajg na lgdowanie po to-
rze bardzo stromym.

Lotki normalne, konstrukcji skrzyn-
kowej, wzmocnionej zebrami z blachy
falistej.

Przejscie skrzydto - kadtub, o ksztat-
cie starannie opracowanym pod wzgle-



Samolot PZL - 26, widok z profilu

dem aerodynamicznym, zapobiega two-
rzeniu sie szkodliwych dla pracy uste-

rzenia wiréw, wiasciwych dolnopla-
tom.
Usterzenie catkowicie metalowe,

facznie z pokryciem. Statecznik po-
ziomy jest przestawialny w locie, co
umozliwia wywazenie samolotu w za-
leznosci od zmiennego obcigzenia oraz
od szybkosci lotu, przez co zmniejsza
sie  znacznie wysitek fizyczny przy
pilotowaniu. Z drugiej strony, regula-
cja statecznika w locie jest konieczna
podczas dziatania slotéow i krokody-

Obsada skrzydet i podwozie

Kabina samolotu PZL - 26

Podwozie przed zatozeniem oston

Samolot PZL - 26, widok 3/4 zprzodu

léw, czynigcych samolot wybitnie ciez-
kim na gtowe.

Konstrukcja statecznikéw jest ana-
logiczna do konstrukcji skrzydet. Skia-
da sie ona z ram duralowych i zeber
sztywnych z blachy falistej oraz po-

krycia pracujgcego z blachy duralowej
gtadkiej.

Konstrukcja steréw jest odmienna.
Do rury ze stali chromo-molibdenowej
sg przymocowane zebra, zakonczenie
ktorych jest usztywnione obrzezem ze

Samolot ze skrzydtami ztozonemi



sptaszczonej rurki duralowej.
blachg gtadka.

Stery i lotki sg osadzone na fozy-,
skach kulkowych.

Krycie

Silnik — amerykanski, Menasco
B6 .S3 0o mocy 265 KM przy 2.500
obr/min, 6-cylindrowy, odwrécony,

chtodzony powietrzem.
silnika 193 Kg.

Smigto metalowe Letov o skoku
regulowanym (na ziemi), pozwalajace
na uzyskanie maximum wydajnosci na-
pedu w obydwoch skrajnych warun-
kach lotu: przy prébach szybkosci ma-
xymalnej i najkrétszego startu.

Rozrusznik mechaniczny umozliwia
szybkie i bezpieczne zapuszczanie z
miejsca pilota w kabinie, przy pomo-
cy odejmowanej korby recznej, osa-
dzonej w $rodku tablicy poktadowej.

Samolot posiada dwa potgczone ze
sobg zbiorniki w skrzydtach, skad ponu
pa silnika (lub pomocnicza pompka
reczna) dostarcza paliwo do 15-litro-
wego zbiornika, zasilajgcego silnik o-
padowo.

Duza pojemno$¢ zbiornika zasilajg-
cego zapewnia, w razie zepsucia sie do-
ptywu benzyny ze zbiornikéw, pét go-
dziny lotu na wyszukanie dogodnego
miejsca ladowania.

Zapas benzyny, wynoszgcy ogo6tem
180 litréw, wystarcza na 3 godziny
lotu, czyli na przebycie bez lgdowania
800 km., ze S$rednig szybkoscig pod-
réozng ok. 270 km/g.

Zbiornik oliwy o pojemnosci 15 li-
trow, umieszczony obok silnika, stuzy
jednoczes$nie jako chtodnica smaru.

Silnik oddzielony jest od kabiny

Waga wtasna

Zabudowanie silnika Menasco na samolocie PZL - 26

przegroda przeciwogniowg. Procz tego
zamontowano na ptatowcu automatycz-
ng gasnice, dajgca wytrysk pilynu ga-
szacego wprost na gaznik i pod ma-
ski.

Podwozie jedno - goleniowe, wol-
noniosgce, oprofilowane (w t zw.
»dtugich spodniach*4, zaopatrzone w
amortyzatory oleo - pneumatyczne fa-
brykacji P.Z.L., o szczeg6lnie duzym
skoku (350 mm). Kota podwozia
zaopatrzone sg w balony o niskiem ci-
$nieniu; posiadajg hamulce, przez co
samolot posiada krotszy start i znacz-
nie skrécony dobieg przy ladowaniu.
Hamulce, uruchamiane pedatami, dzia-
taja na kazde koto oddzielnie (t. zw.
hamulce niezalezne), celem zapewnie-

nia jaknajlepszej zwrotnosci samolotu
na ziemi.
Ptoza ogonowa, zaopatrzona row-

niez w amortyzator oliwno - powietrz-
ny, jest okapotowana celem zmniejsze-
nia aerodynamicznych oporow szkodli-

wych.
Kabina  catkowicie oszklona u
géry i po bokach daje duzo S$wiatta

i doskonatg widoczno$¢ dla pilota i
obydwéch pasazeréw. Pokrywy otwie-
rane ku gorze zapewniajg wygodne
wejscie do kabiny. Pokrywy te za-
opatrzone sg w mechanizm, wyrzuca-
jacy je za jednem pociggnieciem rgcz-
ki, co umozliwia w razie niebezpie-
czenstwa szybkie opuszczenie samolotu
przez zatoge. Siedzenia sg przystoso-
wane do uzycia spadochrondéw pleco-
wych.

Tablica poktadowa zaopatrzona jest
w kompletne przyrzady silnikowe, pi-

lotazowe i nawigacyjne, rozmieszczo-
ne i zgrupowane bardzo przejrzyscie,

ze szczeg6lnem uwzglednieniem  wy-
magan pilotazu Slepego.
Sterowanie podwojne, z siedzen

pierwszego i drugiego, o nastawialnych
orczykach, przyczem sterowanie tylne

tatwo i szybko wytgczalne. Sterowa-
nie silnika réwniez z obydwoch
miejsc.

Podnoszenie statecznika i sterowanie
klap po lewej stronie pilota.

Racjonalne rozmieszczenie i dostep”™
no$¢ organdéw sterujacych, wygodne
siedzenia i oparcia, otwieranie okna
i elektryczne os$wietlenie majg dawac
maximum wygdéd zatodze samolotu, za$
wykwintna tapicerka wptywa na este-
tyke wnetrza kabiny, podkre$lajac ka®
tegorje i przeznaczenie uzytkowe ma-
szyny.

Za kabing znajduje sie obszerny ba-
gaznik, pozwalajacy na zabranie nor-
malnych walizek.

Wyczyny, uzyskane przy pomia-
rach lotu sg nastepujace: szybkosé
max. okoto 300 km/godz., szybkos¢
min. ponizej 60 km/godz.

Wymiary samolotu: rozpietosc
10,42 m., dtugos¢ 7,5 m., po-
wierzchnia nos$na 16,34 m2

Waga: samolotu pustego —
kg., z obcigz. max. — 1.005 kg.

Obcigzenia jednostkowe (przy 265
KM i 1.005 kg) : powierzchni — 61,5
kg/m2; mocy — 3,79 kg/KM.

Konstruowat inz. Jerzy Dabrowski
w Panstwowych Zaktadach Lotniczych
w Warszawie.

560

Tablica poktadowa (z wtozong korbg rozrusznika)



Spoteczenstwo polskie na Challenge

Powstaty po $mierci zwyciezcow Chal-
lenge”® 1932 ,.Centralny Komitet Funda-
cji ku czei § p. Zwirki i § p. Wigury
przy Zarzadzie Gtéwnym L. O. P. P. i
A. R. P.“ miat poczatkowo jako gtéowne
i jedyne zadanie centralizowanie sponta-
nicznej akcji spoteczenstwa, ktére giebo-
ko wstrzgsniete tragicznym splotem wy-

darzen, pragneto ofiarnoscia swojg dac
dowdd czci dla obu polegtych lotnikéw.
Hasto wzywajgce do zebrania fundu-

sz6w na zakup samolotéw i stworzenia w
ten sposob ekipy, ktéraby, jako fundacja
ku czci Zwirki i Wigury, wzieta udziat w
Challenge‘'u 1934 r., znalazto zywy od-
dzwiek. Chaotyczne niejednokrotnie po-
czynania ad hoc potworzonych komite-
téow nabraty cech pewnej planowosci.

Jak juz zostato zaznaczone, poczatko-
wa akcja Centralnego Komitetu ograni-
czata sie jedynie do przyjmowania ofiar.
Lecz jednocze$nie stato sie jasne, ze od-
ruchowa ofiarno$¢ spoteczenstwa nie zdo-
ta nawet w matej czesSci pokry¢ wydat-
kéw zwigzanych z zakupem samolotéw
challenge‘owych. Dorywczg ofiarno$¢ na-
lezato zamieni¢ trwatym naptywem fun-
duszéw. Odruch serca zastgpi¢ aktem
woli.

Nie byto to rzecza tatwa. Gdy minat
pierwszy entuzjazm, gdy zywe uczucie
pulsujgce pod wrazeniem niedawnego
zwyciestwa i tragedji stepiaty, nastapito
nieuchronnie zatamanie sie naptywu ofiar.
Pierwszy impuls dat okoto 80.000 zt. By-
to to duzo, jak na akcje niezorganizowa-
ng; mato — jezeli chodzito o cel jaki so-
bie postawiono. Ciezkie warunki ekono-
miczne, w ktérych zyjg miljony obywate-
li, wszechwtadny kryzys, wielka mnogos¢
potrzeb spotecznych, a co zatem idzie
nadmiar potracen i opodatkowan szczup-
tych dochodéw pracujagcych warstw lud-
nosci — wszystko to sprawito, ze widoki
na zgromadzenie odpowiednich funduszéw
nie byty zbyt rézowe. Ostrozniejsi obli-
czali, ze zebrane sumy osiaggng 300.000 zi.
Optymisci przewidywali 500.000 zt. Jako
zasade przyjeto odwotanie sie do najszer-
szych mas ludnosci i oparcie planow fi-
nansowych na licznych drobnych skitad-
kach. Pamie¢ o wybuchu entuzjazmu i ra-
dosci, jaki ogarngt Warszawe na wie$¢ o
zwyciestwie kazata przewidywac, ze apel
Centralnego Komitetu nie pozostanie bez
odpowiedzi.

Konieczne byto wuruchomienie organi-
zacji obejmujacej dziataniem swojem caty

kraj i docierajacej wszedzie. Ani czas,
ani warunki materjalne nie pozwolityby
Centralnemu Komitetowi stworzy¢ swego
wiasnego aparatu. Wykorzystano wiec tu-
taj sprawng i szeroko rozbudowang orga-
nizacje L. O. P. P, a zjednoczenie stano-
wiska prezesa Zarzadu Gtéwnego L. O.
P. P. i prezesa Centralnego Komitetu w
jednej osobie zapewnito wspdiprace i
ciggto$¢ poczynan.

Jednocze$nie, na skutek staran Komi-
tetu, Ministerstwo Komunikacji, do ktére-
go kompetencji nalezy sprawa zakupu sa-
molotéw challenge‘owych, sprecyzowato
koncepcje fundowania tych samolotow
przez poszczegdlne instytucje. W mysl tej
koncepcji, instytucje, ktore zdotajg zebrac
kwoty wynoszace okoto potowy faktycz-
nych kosztéw jednego samolotu challen-
ge‘owego uzyskuja tytut fundatora i sa-
molot ten bedzie brat udzial w zawodach
opatrzony odpowiednig nazwg i napisem.

Ta decyzja Ministerstwa stata sie pod-
stawag poczynan Centralnego Komitetu.
Powtérzone przy Okregach Wojewo6dz-
kich L. O. P. P. os$rodki zbiorki rozpocze-
ty dziatalno$¢ regjonalng. Hasto ,,Kazde
wojewodztwo jeden samolot'* znalazto
gromki odzew. Oczywiscie mogta by¢ mo-
wa o tych jedynie wojewddztwach, w kto-
rych charakter ludno$ci, gestosci zalud-
nienia i stan materjalny pozwalaty na
przewidywanie, ze zbiérka na samolot
challenge‘owy da wyniki dostateczne i
bedzie doprowadzona do konca.

Mysl fundowania samolotéw przez po-
szczegblne instytucje nietylko w woje-
wodztwach zanalzta nalezyty oddzwigk.
Korpus Podoficerski, w ktérego tonie
powstata idea ufundowania samolotu, je-
den z pierwszych zamienit ja w czyn.
| to zamienit jg tak gruntownie, ze za-
miast jednego postanowit ufundowaé¢ dwa
samoloty, wptacajac na ten cel 187.000 zi.
Czyn ten jakgdyby zainicjowat ofiarnosc¢
grup i zrzeszen nie ujetych ramami tery-
torjalnemu. Nie liczac Klubu Parlamen-
tarnego B. B. W. R. i Komitetu Kobiecego,
ktére to instytucje pierwsze przystapity
do zbidrki i opodatkowania sig, zaczynaja
do Centralnego Komitetu naptywac licz-
ne zgtoszenia do wspoétpracy. Stajg do
apelu wojewddztwa zachodnie: Pomor-
skie, Poznanskie, Slaskie. Nie pozostaje w
tyle Krakowskie, Kieleckie i Lubelskie.
Zaczynaja naptywac¢ dobre wiesci poparte
licznemi  ofiarami z rodzinnych stron

Zwirki, t. j. z wojewodztwa Wilenskiego.
Jednoczes$nie wielkie zrzeszenia jednoczg-
ce w swojem tonie tysigce cztonkéw przy-
stepuja do zbiérki. Wytwarza sie co$ w
rodzaju wspoétzawodnictwa w tym naj-
szlachetniejszym wysScigu ofiarnosci. Kor-
pus Oficerski i oficerowie rezerwy, Zwiga-
zek Strzelecki, Zwiazek Spotdzielni Spo-
zywcoéw R. P., Zwigzek Rewizyjny Spot-
dzielni Wojskowych, Pracownicy i plan-
tatorazy Monopolu Tytoniowego, Pracow-
nicy Polskich Linij Lotniczych ,Lot",
Zwiazek Les$nikow, Straz Graniczna i set-
ki mniejszych grup i zrzeszen nadsytaja
swoje ofiary. Rozpisanie Pozyczki Naro-
dowej ostabito chwilowo tempo zhiérki,
lecz jej nie przerwato. Staje do apelu da-
lekie Polesie, Nowogrédczyzna, Wotyn,
wojewddztwa Lwowskie, Tarnopolskie,
Stanistawowskie. Wojewo6dztwo +to6dzkie,
ktore dopiero co ufundowato aeroklubowi
dwa samoloty, rozpoczyna zhiérke; sekun-
duje mu wojewo6dztwo Warszawskie.
Cztery powiaty nadmorskie: Morski, Kar-
tuski, Wejherowski i Koscierski dla nowe-
go zadokumentowania statej tgcznosci Ka-
szubéw z Ojczyzng deklarujg swoj akces
i rozpoczynajg w mys$l zasady ,mierz sity
na zamiary" zbiorke na samolot kaszub-
ski. Polonja gdanska sktada powazne
kwoty. Godna uznania jest ofiarno$¢ ko-
lejarzy, szczegdlnie w dyrekcjach Wilen-
skiej, Warszawskiej i Krakowskiej, ktore
wytonity swe odrebne komitety zbidrki.
Wzruszajace sg objawy ofiarnosci wsréd
ludzi, dla ktoérych nawet drobny datek
jest duzg sumg. Uczestnicy obozéw pracy,
ktérzy ze swego 50-groszowego zarobku
dziennie odktadaja czwartg cze$¢ na cele
zbiérki, mali, 9-letni chtopcy, ktérzy
nie mogac zorjentowac sie w zawitosciach
systemu wptat na konto, przychodzag bez-
posrednio do biura Komitetu $ciskajac
w garstkach 30 groszy i bystremi oczyma,
patrzacemi mniejwiecej z wysokosci stotu,
pilnie $ledzg czynno$¢ wypisywania kwi-
tu, — to sg fakty, ktoére dajg zado$cuczy-
nienie za dnie niepewnosci, za odmowy i
objawy niecheci, ktérych, na szczescie,
byto bardzo niewiele.

W wyniku zhiérki wszystkie samoloty
zaopatrzone bedg w nazwy i napisy
stwierdzajace osobe fundatora. Niektore
z nich noszag nazwy skiadajgce sie z
dwoch wyrazéw, gdyz sg one wynikiem
zbidérki dwdéch fundatoréw. Zanim wyjdzie
szczegdtowe sprawozdanie, dobrze jest za-
znajomi¢ sie w okresie poprzedzajagcym
zawody z nazwami i fundatorami.



Nr.

Nazwa
konkursowy
61 ..Pomorze"
62 ..Pitsudczyk"
63 »Spotem”
64 ,Podoficer "
65 Wielkopolska"
71 .Jan Sniadecki”
72 »,Podoficer "
73 »dlask”
74 ,Dar Tytoniowcow"
75 ~Bebewuer — Lot"
76 ,LOOP — Lotniczka"

Program Challenge'u

Przylot zawodnikoéw (Mokotow) *)
28-VIIl do godz. 12.
Uroczyste otwarcie konkurséw (Mo-

kotéw) 28.VIII. godz. 12.30.

Sprawdzenie wyposazenia i wagi (Mo-
kotow) 28.YI11—30.VIII.

Ocena wtasnosci technicznych
kotow) 28.VIII—31.VIII.

Szybko$¢ minimalna (Okecie) 30.VIII—
2.TX

Start i ladowanie (Mokotow) 2.IX—4.1X.

(Mo-

Rozruch silnika (Mokotéw) 31.VIII—
1.IX.

Sktadanie i rozkitadanie (Mokotow)
2.IX—3.IX.

Zuzycie paliwa (Mokotéow) 5.1X—6.1X.
Start do lotu okreznego (Mokotow)
7.1X. godzina 5—8.

Ladowanie z lotu okreznego (Moko-

tow) 14.1X od 15.1X.

godz. 20.30.
Szybko$¢ maxymalna (Mokotow) 16.1X
godz. 14.30 do 18.
Ogtoszenie  zwyciezcow
16.1X godz. 18.30.

godz. 12.30 do

(Mokotéw)

Kierownictwo zawodow

Kierownik Zawodoéw pptk. B. J. Kwie-
cinski.

Gtéwny komisarz
L. Kwasniak.

Kierownik kontroli préob mjr. A. Chra-
miec.

Zastepca inz. W. Challier.

kierownictwa inz.

Komisarze prob

Kontrola wyposazenia obowigzkowego
inz. K. Jaroszewski.

Wydawca i Redaktor odpowiedzialny: Jerzy Osinski.

Fundator

Wojewo6dztwo Pomorskie, Kaszubi
i Gdansk

Korpus Oficerski, Oficerowie Rezer-
wy i Zwigzek Strzelecki

Zwigzek Spétdz. Spozywcéw i Zwig-

zek Rewizyjny Spotdzielni Wojsko-
wych

Korpus Podoficerski

Wojewddztwo Poznanskie
Wojewodztwa Krakowskie i Lubel-

skie

Korpus Podoficerski

Wojewdédztwo Slaskie

Pracownicy Monopolu Tytoniowego
Klub Parlamentarny B.B.W.R. i pra-
cownicy P. L. L. Lot

Zarzad Gtoéwny i inne Okregi LOPP.
oraz Komitet Kobiecy

Wagi inz. J. Rzeczycki.
Cechowanie czesci niewymiennych inz.
R. Rekawek.

Ocena wtiasnosci  technicznych
Naleszkiewicz i inz. Mioduszewski.

Proba szybkosSci minimalnej inz. T. Ja-
niszewski.

Proba startu i lagdowania inz. J. Rzew-
nicki.

Préba zuzycia paliwa na
$redniej inz. S. Kontowit.

Préba rozruchu silnika inz J. Tuszynski.

inz.

szybkosci

Préba rozktadania i sktadania inz. F.
Janik.

Lot okrezny inz. S. Olszewski, inz. J.
Jacunski.

Préba szybkosci maksymalnej inz. J.
Pawlikowski.

Gtéwni komisarze sportowi na polskich
lotniskach o postoju obowigzkowym:

Katowice dyr. inz. O. Grosser.

Lwow prof. inz. T. Geisler.

Wilno pptk. pil. W. lwaszkiewicz.

Komisarze stuzb

Porzadek
Kalkus.

Lotnisko Mokotéw mjr. A. Ptachta.

Lotnisko Okecie mjr. W. ZawadzKki.

Ruch na terenie kontroli sportowej kpt.
R. Hirszbandt.

Ruch na terenie dla publicznosci
W. Rychter.

tacznos$¢ kpt. J. Biatowiejski.

Meteorologja kpt. K. Zacharewicz.

Zaopatrzenie inz. J. Tuszynski.
Teren i budowle dr. inz. T. Kluz, inz. S.
Hojarczyk.

Reprezentacja pos. J. Rudowski, sedzia
M. Grabinski.

Prasa mjr. J. Jungrau.

i bezpieczenstwo ptk. W.

inz.

S. A Z G.

,Drukarnia Polska™,

KonhAcowy efekt zbiorki przeszedt wszel-
kie oczekiwania. Przy minimalnej propa-
gandzie i bardzo skromnych $rodkach
organizacyjnych, wytgcznie ze skiadek
ludzi pracy obcigzanych bezustannie ofia-
rami na najrozmaitsze cele, catkowita su-
ma brutto przekroczy 800.000 zt. Jest to
wynik, jak na krétki czas trwania zbidrki
i og6lne zubozenie, wprost rewelacyjny
Jest on dowodem, ze obudzita sie wkon-
cu lotnicza mys$l w Polsce.

Kazda $mier¢, nawet najbardziej skrom-
nego i szarego cztowieka, jest wielkiem
zdarzeniem, ale $mier¢ Zwirki i Wigury
zespolita cate spoteczenstwo z ideg skrzy-
det i pchneta rozwéj lotnictwa na nowe

tory.
Inz. Tadeusz Krolikiewicz.
Kierownik Zbiérki i Propagandy
Centralnego Komitetu Fundacji.
Nagrody

Puhar Challenge'u —
Przechodnia.

Nagroda

Regulaminowe

l-a nagroda.... 100.000fr. fr.

2-a W 44.000,,

3-a 21.500,,
4-a 10.500,,
i

15 nagréd po 6.265 fr. fr.
Razem

93.975
269.975 fr. fr.

Pozaregulaminowe
Miedzynarodowe

P. Prezydenta Rzezypospolitej Polskiej,
Prof. Dr. Ignacego Moscickiego,

P. Pierwszego Marszatka Polski,
Jozefa Pitsudskiego,

Pana Ministra Spraw Zagranicznych,

Pana Ministra Komunikacji,

Zwigzku Miast Polskich,

Pana Prezydenta M. St. Warszawy,

Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej,

Wojewddztwa Slaskiego,

Zrzeszenia Polskich Przemystowcéw Lot-
niczych,

Linij Lotniczych ,,Lot".

Krajowe

Pana Prezesa Rady Ministrow,

Pana Ministra Krzysztofa Siedleckiego,

Ks. Janusza Radziwita, Prezesa Zarzadu
Gt A R P,

Zarzadu Gtoéwnego L. O. P. P,

Podoficerskiego Komitetu Zbiérki na sa-
molot challenge‘owy,

Fabryki Smigiet W. Szomanski i S-ka,

Zwigzku Kioskarzy w Poznaniu,

Kota Deklarantow Celnych B.B.W.R.
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