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INZ. ALEKSANDER BOBKOWSKI

Wiceminister Komunikacji

PODWOIC WYSILKI!

Nie przebrzmiaty jeszcze echa zwyciestwa naszych
barw w Miedzynarodowym Turnieju Lotniczym, a juz
wyniki wspaniatego przelotu Londyn-Melbourne (Au-
stralja) o duzo wiekszym rozmachu i szerszej skali
wymagan — wykazaty nam, ze tempo rozwoju tech-
niki wzrasta w lotnictwie z szybkoScig niespoty-
kang w innej dziedzinie twdrczos$ci ludzkiej.

Tu kazdy osiggniety dodatni rezultat, lub nawet
sukces, musi by¢ odskocznig do dalszych wysitkow.

Trzeba bezustannie prze¢ naprzod: podwoié wy-
sifki.

Podwoi¢ wysitki we wszystkich dziedzinach ak-
tywnosci lotniczej.

Rozwijajmy, przedewszystkiem, przemyst lotniczy
gtéwny i pomocniczy.

Budujmy fabryki
myst pomocniczy.

Musimy oprzeé sie wytacznie na wiasnych su-
rowcach, wiasnych potabrykatach.

Poziom wszystkich warsztatéw lotniczych musi

lotnicze i wzmacniajmy prze-

by¢ podniesiony i muszg by¢ w nich zastosowane
niezbedne $rodki ku udoskonaleniu produkciji.

Szkolmy, nastepnie, fachowcow przemystowych.

Musimy zwiekszy¢ zastepy inzynierow, Sredniego
personelu technicznego oraz fachowych robotnikéw
i dawa¢ im mozno$¢ coraz dalej idacej specjalizaciji.

Zaktadajmy nowe lotniska i zaopatrujmy je, tam
gdzie to jest potrzebne, we wszystkie najnowsze
urzadzenia, zapewniajgce bezpieczne latanie bez
wzgledu na warunki atmosferyczne.

Nalezy budzi¢ zamitowanie do powietrza i udo-
stepni¢ szkolenie na szybowcach i samolotach szero-
kim masom naszej miodziezy.

Mtodziez w powietrze!

Te wiasnie czynniki
postepu w lotnictwie.

Caty Swiat podwaja wysitki lotnicze. Wyraza sie
to w budzetach zwyczajnych i dotacjach nadzwyczaj-
nych, wotowanych przez parlamenty i w dziedzinie
szkolenia fachowcéw lotniczych.

tworzg istotne podwaliny

Niemcy powiekszyty swdj budzet z 78,2
mil jondbw marek w 1933 roku do 210 miljonow
marek w 1934 roku (powiekszenie o 168,3 proc.).

Nadwyzka ta obejmuje: rozwéj prototypoéw — od-
nowienie sprzetu Lufthansy — obrone przeciwlot-
niczg — szkolenie pilotow.

Francja. Budzet lotniczy wynosi rocznie od
1929 roku ponad 2 miljardy frankéw fr. Parlament
uchwalit dodatkowe kredyty okoto 4 miljardow fr.
fr. na odnowienie sprzetu lotniczego w ciggu trzech
najblizszych lat (powiekszenie ponad 50 proc.).

Witochy majg roczny budzet lotniczy ponad
1 miljard fr. fr. i ostatnio na rozbudowe lotnictwa
(nowy sprzet i lotniska) przeznaczono dodatkowo na
trzy najblizsze lata znéw okoto 900 miljonéw li-
row (wzrost roczny okoto 40 proc.).

Anglja. W lipcu r. b. Rzad zdecydowat natych-
miastowe zwiekszenie lotnictwa Waielkiej Brytanji,
przeznaczajagc na ten cel narazie 6 miljonéw funtow
szterlingbw. Dalsze kredyty bedg przyznawane.
Przeznaczenie tych sum obejmuje odnowienie sprze-
tu, nowe eskadry do bombardowania nocnego; budowe
nowych lotnisk i nowych os$rodkéw szkolenia. Przy-
tem moéwi sig, ze plan rozwoju lotnictwa Wielkiegj
Brytanji jest niedostateczny, aby dac¢ jej moznos¢
zajecia pierwszego miejsca w lotnictwie. Formutka
angielska rozwoju lotnictwa brzmi: Anglja musi po-
siada¢ takie lotnictwo, aby ono byto wieksze niz



lotnictwo wszystkich panstw w granicach zasiegu
lotniczego angielskiego.

Stany Zjednoczone. W lipcu b. r. ukazat
sie oficjalny raport ,specjalnej komisji lotniczej**
proponujacy zwiekszenie sit lotniczych Stanow Zje-
dnoczonych. Lotnictwo wojskowe ma osiggna¢ cyfre
2.320 ptatowcow i w poroéwnaniu do cyfry dzisiej-
szej 1.500 — przewiduje powiekszenie sit lotniczych
0 60 proc., gdyz jednoczesnie przewidziany jest od-
powiednio wzrost innych czynnikdéw, ktére stanowig
lotnictwo. Wkrotce po ukazaniu sie tego raportu
minister marynarki Stanéw Zjednoczonych, Swanson,
ogtosit, ze marynarka amerykanska powieksza ilos¢
swych wodnoptatowcéw z 1.000 do 2.184 w ciggu
8 lat, — przyczem w ciggu najblizszych dwunastu
miesiecy bedzie zbudowane 255 maszyn.

Dziedzina szkolnictwa fachowcdw lotniczych za-
granicag, wg. wiadomosci z prasy, przedstawia sie
mniej wiecej w nastepujacy sposdb. — Istniejg szko-
ty panstwowe lub subsydjowane przez panstwo: pi-
lotbw, mechanikéw lotniczych, radiotelegrafistow
lotniczych, meteorologéw. Aerokluby panAstwowe
1 regjonalne, dla zaspokojenia gtodu szkolenia mto-
dziezy, urzadzaja dla kandydatow kursy state i okre-
sowe celem szkolenia pilotdw, mechanikéw, radiotele-
grafistow i meteorologdw.

Niektore szczegdty w poszczeg6lnych panstwach
wygladajg jak nastepuje:

Francja — organizuje obecnie cztery kursy
w réznych czesciach panstwa dla szkolenia mtodziezy
w pilotazu. Istniejg szkoty przy wytwdrniach pta-
towcow; szkolg aerokluby regjonalne; Aero-Club de
France urzadza kursy teoretyczne dla wszystkich fa-
chowcéw lotniczych.

Sowiety bedg mialy w najblizszej przysztosci
ponad 60 szkét pilotow.

Witochy — szkoty pilotbw przy wytworniach
ptatowcow wypuszczajg tysigce pilotéw rocznie.

Stany Zjednoczone posiadajg okoto 20.000
pilotdw cywilnych.

Zainteresowanie Angl ji sportem lotniczym jest
przystowiowe.

Przemyst lotniczy w kazdem przytoczonem wy-
zej panstwie, oparty o ogromne dotacje budzetowe
na sprzet, mocno przeprowadzong tendencje samo-
wystarczalnosci i wysoki poziom techniki musi wy-
dota¢ rosngcym szybko potrzebom.

Budowa lotnisk i przyziemi idzie w bardzo szyb-
kiem tempie dzieki rozwojowi lotnictwa komunika-
cyjnego i sportowego. Wedtug, naprzyktad, wiado-
mosci prasowych, Wtosi majg okoto 200 lotnisk lgdo-
wych i wodowisk.

W tym, szkicowo przedstawionym, wyscigu lot-
niczym nie mozemy zosta¢ wtyle.

Naszem zadaniem jest przodowac.

Niech zwyciestwo w Turnieju 1934 zwiekszy na-
szg inicjatywe.

Nie tudzmy sie — szczyt jeszcze daleko.

Podwoi¢ wysitki!



SZEFOWIE POLSKIEGO LOTNICTWA

Opanowanie oceanu powietrznego nad witas-
nym krajem jest jednem z najwazniejszych zadan
nowoczesnego panstwa. dla obrony gra-

nic, ale i dla rozwoju jego ducha.

Aerokluby winny wypracowa¢ w spoteczenstwie
poczucie, te cztowiek prawdziwie wspoétczesny jest

w powietrzu jak we wiasnym zywiole.

GEN. BRYG. PIL INZ. LUDOMIL RAYSKI

SZEF DEPARTAMENTU AERONAUTYKI
MINISTERSTWA SPRAW WOJSKOWYCH

PPLK. PIL. OBS. INZ. TOMASZ TURBIAK
KIEROWNIK ~ DEPARTAMENTU
LOTNICTWA CYWILNEGO
MINISTERSTWA KOMUNIKACJI



GEN. DYW. INZ. LEON BERBECKI
Prezes Zarzqdu Go6twnego L O. P.P.

LOTNICTWO SPORTOWE A L.O.P.P.

Powiedziat Wodz:

,Ufnos¢ we wiasne sity two-

rzy wielkie narody i mocar-
stwoi*.
Lotnictwo sportowe! — Nazwa, ktoéra nie oddaje

wiasciwie pelnego znaczenia tego rodzaju lotnictwa,
albowiem gdybysmy chcieli dopatrywaé sie czynnika
sportowego w lotnictwie, tobySmy go znalezli we
wszystkich jego rodzajach, bez wzgledu na takie, czy
inne przeznaczenie.

Lotnictwo sportowe! — Lotnictwo mitodych; lot-
nictwo, w ktérem ksztatci sie przyszte pokolenie lot-
nicze, nastepcy i spadkobiercy stawy: Zwirki, Wigu-
ry, Skarzynskiego, Bajana i tylu innych, bezimiennych
bohaterdw, ktérzy trudem, wysitkiem, a nieraz i krwig
ofiarng znaczyli $lady rozwoju polskich sit powie-
trznych.

Niema lotnictwa czysto sportowego, tak jak niema
lotnictwa czysto cywilnego. Jest jedno lotnictwo, bez
wzgledu na to, jakg damy mu nazwe. Znakomity pilot

wojskowy, wystepujacy w barwach aeroklubu na sa-
molocie turystycznym, nie przestat by¢ wartoSciowym
lotnikiem tak w znaczeniu wojskowem, jak i sporto-
wem. Mtody pilot sportowy jest dla Panstwa réwnie
wartosciowym czynnikiem sit powietrznych, jak i jego
starszy kolega w mundurze wojskowym.

Na cato$¢ potegi powietrznej panstwa, na jego
zdolno$¢ do obrony, na jego site i moc skiada sie w
rownej mierze lotnictwo wojskowe, jak i cywilne.
Z chwilg, gdy zajdzie tego potrzeba, lotnicy wojsko-
wi i cywilni stang w jednym szeregu i jednakowe od-
dadzg ustugi Ojczyznie.

Tak rozumie to organizacja, ktorej obowigzkiem
jest przygotowanie obrony powietrznej i przeciwga-
zowej kraju i jego ludnosci. Dlatego tez mozemy byc¢
zupetnie spokojni, ze popierajac rozwdj lotnictwa
sportowego w Polsce pomnazamy tern samem sity
obronne kraju. Naszym celem jest budowanie tych
sit, naszg troska jest rozwoj lotnictwa sportowego w
Polsce, albowiem ono jest naturalnym rezerwuarem
sit, sktadajacych sie na ilos¢ i jako$¢ obrony powie-
trznej panstwa.

W tym duchu idziemy, dazgc konsekwentnie do
celu, ktéry nam wyznaczyty najwyzsze czynniki w
Panstwie, jako jeden z pierwszych statutowych obo-
wigzkow.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej — sa-
ma nazwa jasno wskazuje, jaki jest, i jaki powinien
by¢, nasz stosunek do lotnictwa. Wierni nakazom
i obowigzkom, popieramy lotnictwo we wszelkich jego
przejawach i dziedzinach nam dostepnych.

Motto o gtebokiej mys$li i wartosci, — to stowa
Wodza, ktéremi przepoito sie lotnictwo polskie, cze-
go rezultatem sg te wspaniate zwyciestwa i wyczyny,
jakich jestesmy Swiadkami.

Popieranie lotnictwa powinno by¢ nietylko naszym
obowigzkiem, ale obowiagzkiem kazdego zdrowo i pa-
trjotycznie mys$lacego obywatela, ktéremu nie sg ob-
ce: bezpieczenstwo, rozwéj moc i potega wiasnej Oj-
czyzny.



Z. M. PIATKOWSKI

Lotnictwo cywilne w Polsce

Retrospektywny rzut oka na historje dziejow
ludzkosci pozwala nam skonstatowaé, ze poczatko-
wo dzieje te ksztattowaly sie gtéwnie na lagdach.
To zwiazanie ludzkosci z ziemig wywarto swdj
wptyw zasadniczy na charakter tego, prawie wy-
tacznie lagdowego, okresu dziejow.

Pewne zainteresowanie sprawami morskiemi,
a nawet poczynania w tej dziedzinie w owym okre-
sie pozostaly bez wiekszego znaczenia i dopiero
caty szereg doniostych zdobyczy odkrywczych na
morzach w wiekach po6zniejszych byt przyczyna, ze
sprawy morskie zaczely rowniez wywiera¢ swoj
wptyw na przebieg dziejow ludzkosci. Odkrycia te
uznano za fakty tak wielkiej wagi historycznej, ze
staty sie one kopcami granicznemi, przedzielajgcemi
wieki $rednie od czas6w najnowszych. Odtad dzieje
ludzkosci sg zwigzane nietylko z lgdami, lecz
i z morzami.

Wiek XX-ty — to poczatek nowego procesu dzie-
jowego w historji ludzkosci, dzieki roli, jakg obecnie
zaczyna odgrywac lotnictwo.

Mimo, ze istnienie tego faktu datuje sie od
niespetna trzydziestu lat — to jednakze dotychcza-
sowy wptyw jego na wspoOtczesne zycie ludzkosci,
pewna supremacja naturalna powietrzna nad morza-
mi i lgdami, oraz nieograniczone mozliwo$ci rozwojo-
we w przysztoSci pozwalajg $Smiato przypuszczaé, ze
lotnictwo w przysztych dziejach ludzko$ci odegra
role o rozmiarach trudnych dzi$ do przewidzenia.

Znaczenie lotnictwa w zyciu narodéw  ka-
ze im zajmowaé sie tern lotnictwem, prowa-
dzi¢ odpowiednig politykg lotnicza (vel powietrzng),
tak jak prowadza od wiekéw odpowiednie polityki
— ladowa i morska. W dotychczasowej, tak krdt-
kiej historji lotnictwa  wyraznie odcinajg sie trzy
odrebne okresy:

1. historja lotnictwa do czaséw Wielkiej Wojny
1914 — 1918,

2. lotnictwo w czasie Wielkiej Wojny oraz
3. lotnictwo po wojnie.

W kazdym z tych okres6w odmiennie przejawia-
ta sie polityka panstw w odniesieniu do lotnictwa.

A wiec przedewszystkiem okres pierwszy.

Lotnictwo w tym okresie w catej Europie ma
charakter prawie wytgcznie prywatny, zakres
jego zainteresowan — to wyczyny sportowe, osiaga-
ne z reguty przez sportowcow-lotnikow cywilnych.
Zainteresowanie lotnictwem wu panstw dla celow
wojskowych pojawia sie prawie przed samym wy-
buchem Wielkiej Wojny.

W Polsce, rozdartej trzema zaborami, lotnictwo
cywilne miato swych przedstawicieli nietylko w
dziale sportowym, gdzie wstawito sie licznemi zna-
nemi wowczas nazwiskami, lecz réwniez iw in-
nych dziedzinach, a mianowicie naukowo - tech-
nicznej oraz przemystowej. Jednakze, mimo tych
sukceséw indywidualnych, trudno jest moéwié o jed-
nolitej polityce a tern samem i akcji lotniczej w tym
okresie. Stoi bowiem temu na przeszkodzie brak

wiasnej panstwowosci, ktéraby umozliwita zorgani-
zowanie i skoordynowanie wysitkow lotniczych po-
szczegOllnych jednostek i otoczyta je potrzebng opie-
ka. To tez bilans polskiej akcji lotniczej nie wykazu-
je w tym okresie znaczniejszych pozycyj dodatnich.

Drugi okres — to okres Wielkiej Wojny 1914 —
1918. Lotnictwo wojskowe, niedoceniane w pierw-
szym okresie, stato sie nagle przedmiotem dazen
rozwojowych wszystkich panstw walczacych, jak
réwniez i neutralnych. Lotnictwo pochtania olbrzy-
mie ofiary w ludziach i materjalne, dzieki temu jed-
nak w ciggu 4-ch lat Wojny osiggneto tak
wspanialy rozwoj techniczny i iloSciowy, na jaki
musiatoby zapewne czeka¢ przez diugie dziesigtki
lat w czasie pokoju.

W tym okresie na ziemiach polskich, gdzie
toczyly sie krwawe boje, czestokro¢ miedzy
wspotrodakami, stuzagcymi pod zaborczemi sztanda-
rami, samodzielna twdércza praca nad rozwojem lot-
nictwa polskiego zamiera. Jednakze z lotnictwem
zaznajamiajg sie praktycznie, czy to w charakterze
personelu latajacego, czy tez jako pracownicy nau-
kowi i przemystowi lotnictwa wojskowego zaborcow
i sprzymierzencow, liczne tysigce polakdw, ktdrzy-
by w tej liczbie i w takim zakresie napewno nie mieli
okazji zetkniecia sie z niem w czasach pokojowych.
I to jest jedyna pozycja dodatnig dla polskiego do-
robku lotniczego w bilansie $miertelnych strat i ol-
brzymich ofiar materjalnych w okresie W. Wojny.

W okresie po Wielkiej Wojnie, iako spadek po
dziataniach wojennych, w catej Europie pozostat
nadmiar zbednego juz personelu i materjatu lotni-
czego. Tego, tak duzemi kosztami nabytego, dobyt-
ku lotniczego panstwa nie chcg zmarnowac, gtowia
sie wiec nad mozliwosSciami znalezienia dla niego
odpowiedniego ujscia, wskutek czego zwracajg znow
uwage na zahamowane przez czas W. Wojny mozli-
mosci lotnictwa cywilnego, z ktérego witasciwych war-
toSci zdawaly sobie sprawe jedynie nieliczne jeszcze
jednostki.

Stad tez gtownie wywodzi swdj poczagtek powo-
jenna polityka panstw wspoétczesnych w odniesieniu
do lotnictwa cywilnego.

Sfery kierujgce zdawaty sobie bowiem dobrze
sprawe z tego, ze o ile zakres dziatania lotnictwa
wojskowego jest od samego poczatku powstania tego
lotnictwa Scisle ustalony i nie przewiduje sie znacz-
niejszych odchylen w tym wzgledzie, o tyle zakres
dziatalnosci lotnictwa cywilnego jest bardziej bo-
gaty, elastyczny, moze bowiem objg¢ wszystkie pra-
wie dziedziny zycia wspotczesnego. Samolot bowiem
oddaje obecnie ludzkos$ci coraz wieksze ustugi, nie-
tylko w dziedzinach powszechnie znanych, jak ko-
munikacja lotnicza, sport i turystyka, lecz rowniez
w caltym szeregu dziedzin specjalnych, jak np. ba-
dania naukowe, meteorologiczne, archeologiczne,
geograficzne, pomiary i zdjecia z powietrza, wresz-
cie w dziedzinach o charakterze S$ci$le utylitarnym,
jak np. rolnictwo, le$nictwo, rybotdstwo, ratowni-
ctwo, propaganda, prasa it. d.



Tem tez bogactwem i rdznorodnoS$cig przejawow
lotnictwa cywilnego ttumaczy sie zywiotowy i po-
tezny rozwdj tego lotnictwa na catym Swiecie w okre-
sie ubiegtych 15-tu lat i jego pierwszorzedne zna-
czenie dla zycia politycznego i ekonomiczno-gospo-
darczego panstw wspodtczesnych.

Fakty te nie mogty byly pozostaé bez wpltywu
i na uktad stosunkéw lotniczych w Polsce, w ktorej
historja lotnictwa cywilnego ksztattowata sie nieco
odmiennie.

Przedewszystkiem, gdy inne narody oddaty sie
juz pokojowej pracy nad lotnictwem cywilnem, my
jeszcze w ciggu dwuch lat musieliSmy prowadzié
krwawe wojny w obronie granic odzyskanej Ojczy-
zny.

Po zawarciu za$ pokoju stan naszego lotnictwa
wojskowego byt tego rodzaju, ze nie wystarczat na
zaspokojenie najbardziej koniecznych potrzeb woj-
ska i w zadnym wypadku nie byto analogji z nadmia-
rem personelu i materjatu, jaki miat miejsce w Euro-
pie po zakonczeniu Wielkiej Wojny.

W tym stanie rzeczy, w ciggu kilku pierwszych lat
po odzyskaniu niepodlegtego bytu panstwowego,
prawdopodobnie z powodu konieczno$ci wykonania
catego szeregu innych prac, ktére uznano za pilniej-
sze i wazniejsze dla miodego organizmu panstwowe-
go, lotnictwo cywilne w Polsce nie rozwijato sie w
ten sposob, jakby tego wymagat interes Panstwa, ze
wzgledu na role, jakg lotnictwo to zaczeto odgrywac
w zyciu panstw nowoczesnych.

Owczesne warunki nie pozwalaty bowiem na
czynne wystgpienia, zarowno ze wzgledu na stosunki
powojenne, jak i brak funduszéw.

Stosunkowo duza suma pieniedzy, pochtonieta
w latach 1920 — 1927 na doraZzng organizacje lotni-
ctwa komunikacyjnego, nie wzmocnita lotniczego
stanu posiadania i nie przyczynita sie do utworze-
nia naturalnych podstaw rozwoju innych dziatéw lot-
nictwa cywilnego.

Zagadnienia lotnictwa cywilnego w tym okresie
nie byty niemal brane pod uwage, mimo, ze lotni-
ctwo cywilne na calym Swiecie i we wszystkich
swych przejawach szto wielkiemi krokami naprzod,
oraz mimo, Ze zycie samo wymagato odpowiedniego
zajecia sie sprawami lotnictwa.

Ten stan biernoSci w polskiem lotnictwie cywil-
nem trwat bez zmian do r. 1928. Poniewaz jednak
coraz wiecej ludzi w Polsce zaczeto zdawac sobie
sprawe z tego, ze dalszy nasz marazm w dziedzinie
lotnictwa cywilnego poczyna szkodzi¢ najistotniej-
szym interesom Panstwa, przeto konieczno$¢ poczy-
nienia rhdykalnych i szybkich zmian stata sie kwe-
stjag jak najbardziej pilng. Impuls do radykalnych
posunie¢ wyszedt od wiadz lotnictwa wojskowego.
Poniewaz w lotnictwie cywilnem narazie brak byto
ludzi, obejmujgcych catoksztatt spraw lotnictwa,
oparto sie na pracy fachowcow, wzietych z wojsk
lotniczych. Rok 1928 byt pierwszym, w ktdrym wia-
dze panstwowe zwrécity odpowiednig uwage na lot-
nictwo cywilne. Akcja poszta w kierunku ustalenia
witasciwych zasad organizacyjnych lotnictwa, jego
planowego rozwoju, oraz zasilenia budzetu lotnicze-
go odpowiednio zwiekszonemi kredytami.

Nalezy dla sprawiedliwosci dodac, ze Swiadomos$¢é
znaczenia lotnictwa dla Panstwa gieboko tkwita

wsréd szerokich mas spoteczenstwa, a to dzieki odpo-
wiedniej akcji propagandowej, podjetej i prowadzo-
nej na szeroka skale przez potezng organizacje spo-
teczna, Lige Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej.

Dziatalnos¢ Ligi zastepowata w calym szeregu
dziedzin lotnictwa nieistniejagca podoéwczas akcje
Rzadu i $miato mozna stwierdzi¢, ze wyniki tej dzia-
talnosci spowodowaty poniekad witadze panstwowe
do zwrdcenia nalezytej uwagi na lotnictwo cywilne,
a co zatem idzie do zajecia sie jego sprawami w stop-
niu, jakiego interes mocarstwowy Polski wymagat.

Zatozenie czynnego ustosunkowania sie do spraw
lotnictwa cywilnego zaczeto nabiera¢ witasSciwej wa-
gi przedewszystkiem wskutek racjonalnego rozsze-
rzenia pojecia ,lotnictwo cywilne” i objecia niem
wszystkich jego dziedzin. W stusznem i przewidu-
jacem przekonaniu o waznosci lotnictwa cywilnego
i 0 jego miedzynarodowem znaczeniu, oparto sie na
nastepujacych podstawach: nazewnatrz panstwa —
wyzyska¢ najbardziej odpowiednie kierunki ekspan-
sji polityczno - gospodarczej, a wewnatrz kraju —
da¢ lotnictwu odpowiednie podstawy na ziemi (lot-
niska i drogi lotnicze), oprze¢ sie na wiasnym perso-
nelu oraz na wiasnych zasobach materjalnych (prze-
myst). Specjalng uwage zwrdcono na powstajacy
sport, jako czynnik uspotecznienia w dziedzinie lot-
nictwa. Wreszcie postanowiono ustali¢c wytyczne
polityki lotniczej krajowej i zagranicznej oraz stwo-
rzy¢ wiasne ustawodawstwo lotnicze, czego wyma-
gaty nietylko stosunki krajowe, lecz i przyjete od-
dawna zobowigzania miedzynarodowe.

Gtownym aktem ustawodawczym, ktory unormo-
wat sprawy lotnictwa cywilnego w Polsce, byto wy-
danie rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej
z dnia 14 marca 1928 r. o prawie lotniczem.

Jako wytyczne dziatania przyjeto hasta nastepu-
jace:

Polska nie moze by¢ terenem tylko obcych kon-
cesyj. Takie hasto rzucono odwaznie Europie i w
tym duchu zrewidowano szereg umoéw, korzystnych
dla obcych panstw, ktore mogty na diugie lata objaé
w swe posiadanie polskag komunikacje powietrzna.

Polska zdobywa sobie tereny naturalnej ekspansji
oto drugie hasto, ktére wytworzyto szereg obustron-
nie korzystnych stosunkéw z panstwami, dazacemi
do polityczno - gospodarczych zwigzkéw z Polska.
W tej mysli potagczono linjg komunikacyjng Battyk
z morzem Czarnem i Srodziemnem, kraje Battyckie
z Batkanami, oraz zrealizowano potgczenie z Zacho-
dem, jak rowniez przystagpiono do realizacji potacze-
nia ze Wschodem.

Przyszto$¢ polskiego lotnictwa musi sie oprzeé
na witasnych sitach — temi stowami motywowano
konieczno$¢ zlikwidowania dotychczasowych towa-
rzystw komunikacji powietrzne;, ktére pomimo wie-
loletniej egzystencji i korzystania z catkowitego po-
parcia Rzgdu Polskiego, pomimo istnienia juz polskie-
go przemystu, opieraty sie w dalszym ciggu na po-
lityce i przemysle zagranicznym. W wyniku tego
hasta powstato przedsiebiorstwo parnstwowo - samo-
rzadowe Polskie Linje Lotnicze ,,Lot“, ktdére nietyl-
ko objeto spuscizne po dotychczasowych towarzy-
stwach, lecz rozwineto bardzo szybko wtasng dzia-
talnosc.



Budowac lotniska w kraju — poniewaz budowa
lotnisk tworzy najbardziej racjonalne podstawy lot-
nictwa komunikacyjnego i zapewnia mu nalezyte
bezpieczenstwo, ponadto dzieki temu pobudza sie
propagande, dopomaga sie do rozwoju sportu, uspo-
tecznia sie lotnictwo.

Kupuj i buduj u siebie — aby zaprzeczy¢ nie-
stusznej opinji, ze Polsce brak ludzi i mozliwosci wy-
tworczych. W krotkim, bo zaledwie piecioletnim
okresie, utrwalita sie ta zasada w catym kraju, ze-
spolita przy warsztatach pracy polskiego uczonego,
inzyniera, przemystowca i robotnika. Plon zebrano
niebawem: panstwowa komunikacja powietrzna oraz
sport opierajg sie dzis na wiasnym sprzecie, ktdry
zwycieza w miedzynarodowych zawodach i rekor-
dach oraz zdobywa Atlantyk.

Mtodziez na front sportowy — taki zew zabrzmiat
ze strony naczelnych witadz lotnictwa cywilnego.
Mtodziez zorganizowata sie w kluby sportowe. Zaczeto
popularyzowa¢ sport jako czynnik wychowawczy
spoteczenstwa. Zostalty zorganizowane jego finansowe
podstawy, zapoczatkowane szybownictwo, stworzona
spoteczna opieka nad mtodziezg lotniczg i t. d.

Zapewni¢ prawa i obowigzki obywateli w dzie-
dzinie lotnictwa — to znaczy da¢ racjonalne podsta-
wy rozwojowi ruchu lotniczego. Stworzono tedy
ustawodawstwo lotnicze, Sciste, a jednak liberalne,
zapewniajace lotnictwu rozwdéj, a obywatelom bez-
pieczenstwo w zetknieciu z wszelkiemi formami lot-
nictwa.

Bra¢ czynny udziat w miedzynarodowem zyciu
lotniczem — poniewaz najzywotniejsze zagadnienia
lotnictwa rozstrzygajg si¢ na miedzynarodowych zja-
zdach lotniczych.

Powyzsze zalozenia og6lne statly sie zasadnicze-
mi wytycznemi polityki i dziatalnosci naszego lotni-
ctwa cywilnego w okresie ubiegtego pieciolecia.

*

W okresie tym prace w catym szeregu dziedzin
trzeba byto rozpoczyna¢ od podstaw i prowadzi¢ ja
planowo i systematycznie, przyczem byto zupeinie na-
turalnym objawem, ze zasieg tej pracy zwiekszat sie
stale i rozszerzat w roznych dziedzinach.

O osiagnietych wynikach Swiadcza najlepiej ogol-
ne zestawienia poréwnawcze stanOw naszego lotni-
ctwa w ich najbardziej charakterystycznych danych
z roku 1928 i 1933.

A wiec zestawienie cyfrowe rozwoju sportu lotni-
czego przedstawia sie jak nastepuje:

Sport lotniczy silnikowy.
Rok 1928 Rok 1933

llo$¢ aeroklubow 3 10
I samolotow 22 116
Il lotdw (godzin) 529 5.371
Il ” wykonano ogét. 4.100 17.000
I pilotéw 25 328
I cztonkow 440 1.453

Sport bezsilnikowy.
Rok 1928 Rok 1933

oS¢ két szybowcowych 2 49
I szybowcow 3 99
I pilotéw 9 796
I wylatanych godzin 0,4 850

Powyzsze, suche zestawienie cyfr jest najbardziej
wymownym dowodem wynikow, jakie w tak krotkim
okresie czasu osiggnieto u nas w tym dziale lotni-
ctwa. Wyniki te nalezy przypisa¢ skoordynowanej
wspotpracy czynnikow panstwowych i szerokich koét
spoteczenstwa.

Spoteczenstwo polskie od samego poczatku wyka-
zuje zrozumienie dla idei lotnictwa sportowego i stara
sie udzieli¢c mu swego poparcia moralnego i, w miare
moznosci, materjalnego.

Przedewszystkiem stowa uznania nalezg sie ini-
cjatorom i pionierom tego ruchu, a mianowicie Lidze
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej, oraz naszej
mtodziezy akademickiej.

Wiadze panstwowe ze swej strony otaczaja spe-
cjalng opieka te dziedzine sportu z uwagi na warto$é
sportu lotniczego, jako czynnika realnej propagandy
lotnictwa w kraju, oraz wykazania tezyzny i zywotno-
Sci Polski na terenie rozlicznych miedzynarodowych
zawodow lotniczych.

Te wspdlne wysitki zostaty uwieniczone dodatnim
wynikiem catego szeregu imprez i konkurséw lotni-
czych zaréwno krajowych, jak i zagranicznych, ktore
wpisaty imie Polski na liste rekorddw miedzynaro-
dowych, utwierdzajagc nas w przekonaniu, ze Polska
zar6wno pod wzgledem swego personelu, jak i, co
szczegblnie nalezy podkres$li¢, pod wzgledem swego
materjatu lotniczego, staneta twardg nogg w pierw-
szym szeregu panstw przodujacych dotagd w miedzy-
narodowem lotnictwie sportowem.

Réwnoczes$nie ze sportem lotniczym motorowym
rozwija sie w Polsce wprost zywiotowo i nadzwyczaj
pomyslnie szybownictwo, ktérego przed bardzo nie-
dawnym czasem prawie wcale u nas nie bylo.
I tu réwniez nalezy z catem uznaniem podkresli¢ za-
stugi naszej miodziezy, ktéra z wielkim zapatem
i posSwieceniem oddaje sie temu szlachetnemu spor-
towi, bedgcemu podstawg rozwoju lotnictwa.

Osiaggniete ostatnio wyniki w dziedzinie lotni-
ctwa sportowego, zwitaszcza na terenie miedzynaro-
dowym, przyczynity sie ogromnie do wzrostu auto-
rytetu Polski w miedzynarodowem lotnictwie.

Jak widzimy z powyzszego, bardzo pobieznego
zreszta, przedstawienia wynikéw prac tego dziatu,
nalezy je uznaé¢ za wyjatkowo dodatnie, szczegdlnie,
jesli sie zwazy wydane przez nas na ten cel sumy,
znikomo mate w poréwnaniu z analogicznemi wy-
datkami innych panstw.

*

Zkolei nalezy przejs¢ do omdwienia nastepnego
zasadniczego dziatu prac lotnictwa cywilnego, a mia-
nowicie do spraw ustawodawstwa i naszej polityki
lotniczej na terenie miedzynarodowym.

Do roku 1928-go zycie lotnicze w Polsce nie
stwarzato potrzeby normowania na szerokich pod-
stawach strony prawnej lotnictwa cywilnego, skut-
kiem czego byta ona regulowana zapomocg spora-
dycznych zarzadzen witasciwych wiadz.

Jednakze rozw0j tego lotnictwa, jego przenikanie
we wszystkie prawie dziedziny wspo6tczesnego zy-
cia, jak réwniez koniecznos¢ wspoétzycia lotniczego
z zagranica, domagaty sie gwattownie ustalenia od-
powiednich norm prawnych, regulujagcych wyczerpu-
jaco teoretyczng i praktyczna strone bujnie rozkwi-
tajgcego zycia lotniczego w Polsce.



Fundamentalnym aktem w tej dziedzinie jest
wspomniane juz prawo lotnicze z marca 1928 r., ktd-
re reguluje cywilnag zegluge powietrzng we wszyst-
kich jej przejawach i dziedzinach, przyczem normu-
je ono jedynie sprawy zasadnicze lotnictwa, pozo-
stawiajgc regulowanie catego szeregu kwestyj drugo-
rzednych rozporzadzeniom wykonawczym witasci-
wych Ministrow. W mys$l powyzszych zatozen, za-
rowno Ministerstwo Komunikacji, jak i inne Mini-
sterstwa wydaty w okresie 1928 — 1933 r. caly sze-
reg przepiséw wykonawczych, normujgcych poraz
pierwszy w Polsce catoksztatt zycia lotniczego tak
w odniesieniu do personelu, jak do materjatu lotni-

czego i do zeglugi powietrznej. Dzieki temu
unormowaniu lotnictwo cywilne w Polsce uzy-
skato trwate podstawy organizacyjne i prawne,

umozliwiajgce jego dalszy normalny rozwdj zaréwno
na terenie krajowym, jak i w stosunkach z zagra-
nica.

Pozycja nasza w ptaszczyznie miedzynarodowych
stosunkéw lotniczych przedstawia sie nastepujaco:

Polska nalezy do Miedzynarodowej Konwencji
Lotniczej Paryskiej z 1919 roku (C. I. N. A.), regulu-
jacej pomiedzy 29-ma panstwami sprawy zeglugi po-
wietrznej z punktu widzenia miedzynarodowego pra-
wa lotniczego publicznego.

Co sie tyczy drugiej dziedziny miedzynarodowego
prawa lotniczego, a mianowicie prawa prywatnego,

to na tern polu mamy do zanotowania nasz duzy
sukces.

W pazdzierniku 1929 roku zostata zwotana
w Warszawie przy udziale przedstawicieli 31

panstw wielka konferencja dyplomatyczna, na kté-
rej w dniu 12 pazdziernika zostata podpisana Kon-
wencja 0 ujednostajnieniu niektdrych prawidet, do-
tyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego,
t. zw. Konwencja Lotnicza Warszawska z 1929 roku.
Jest ona drugg z kolei (po Paryskiej z 1919 r.) wielka
miedzynarodowga konwencja lotniczg i z tego powo-
du pozostanie nazawsze widomym znakiem naszego
czynnego udzialu w rozwoju lotnictwa na terenie
miedzynarodowym.

Delegaci polscy, specjalisci w réznych dziatach
lotnictwa, biorg czynny udziat w pracach catego
szeregu miedzynarodowych organizacyj lotniczych
zajmujacych sie bezposrednio lub posrednio spra-
wami lotnictwa.

Dzieki temu delegaci polscy niejednokrotnie mie-
li moznos¢ zapewnienia na terenie miedzynarodowym
dogodniejszych warunkéw dla naszego lotnictwa.

Dalej, jesli idzie o unormowanie naszych stosun-
kow lotniczych z zagranica, tak ogélnych w dziedzi-
nie zeglugi powietrznej, jak i specjalnych w zakresie
regularnej komunikacji lotniczej, to sprawy te do
r. 1927 byty prowadzone od wypadku do wypadku,
bez nalezytego programu.

Powyzszy stan rzeczy od r. 1928 ulegt zasadni-
czym zmianom i obecnie inicjatywa w prowadzeniu
poszczegolnych zagadnien, ich analizowanie i opra-
cowywanie lezg w rekach, nie, jak poprzednio, pry-
watnych, lecz wtadz rzadowych.

Bezposrednim wynikiem nowego postawienia
sprawy byto sprecyzowanie zasad ogdlnych rozwoju
i ekspansji naszego lotnictwa komunikacyjnego, a w
szczegO6lnosci ustalenie zasad, na jakich majg by¢ za-

wierane umowy lotnicze z poszczegbélnemi panstwa-
mi, jak rdwniez opracowanie doktadnych projektéow
odnos$nych uméw.

W ten sposéb polityka wiadz polskich w tym
wzgledzie jest prowadzona na zasadzie jednolitego,
ustalonego przez witadze rzadowe, programu.

Przedewszystkiem postarano sie zlikwidowac
umowy lotnicze, badZz nieodpowiadajagce obecnym in-
teresom Polski, badz nieaktualne.

Nastepnie, celem unormowania ogdlnych stosun-
kéw lotniczych z panstwami nienalezagcemi do Kon-
wencji Lotniczej z 1919 r. Polska zawarta nastepuja-
ce umowy:

z Niemcami w 1929 r.,
z Austrjg w 1930 r. oraz
z Wegrami w 1931 r.

Turcja i Z. S. R. R. ustosunkowaty sie narazie do
propozycyj polskich negatywnie.

Nastepnie zawarto umowy miedzypanstwowe w
sprawie komunikacji lotniczej z nastepujgcemi pan-
stwami:

a) 2 umowy z Rumunjg (w 1930 i 1931 r.) w spra-
wie ustanowienia potgczenia lotniczego Warszawa —
Lwoéw — Bukareszt — Sofja — Saloniki,

b) umowe z Francjg w 1930 r. w sprawie pota-
czen: istniejgcego Warszawa — Praga — Paryz, oraz
projektowanego Warszawa — Berlin — Paryz,

c) umowe w 1931 r. z Butgarja w sprawie pota-
czenia lotniczego Warszawa — Lwow — Bukareszt
— Sofja — Saloniki,

d) umowe w 1931 r. z Grecjg w tej samej sprawie.

totwa i Estonja umdw takich nie zawarty, jed-
nakze w poczatku 1932 r. udzielity Polskim Linjom
Lotniczym ,,Lot* koncesyj na uruchomienie linji W ar-
szawa — Wilno — Ryga — Tallinn, dzieki czemu Pol-
ska ostatecznie zdotata zapewni¢ sobie na okres od
7-miu do 10-ciu lat eksploatacje najdtuzszej linji w
Europie, bo liczacej okoto 3.000 km., tgczacej Pdinoc
z Potudniem Europy, a mianowicie szlak Tallinn —
Ryga — Wilno — Warszawa — Lwow — Buka-
reszt — Sofja — Saloniki.

Co sie tyczy pozostatych panstw, to nie sfinalizo-
wano jeszcze ostatecznie, z przyczyn od Polski nie-
zaleznych, uméw z Austrjg i Czechostowacjg. Row-
niez i odbyte w listopadzie 1933 r. pierwsze pertrak-
tacje lotnicze z Z. S. R. R. jak i odbyte w maju 1934
pertraktacje z Turcjg narazie nie doprowadzity jesz-
cze do ustalenia definitywnego wszystkich spraw.

Jesli idzie o Niemcy, to w styczniu 1934 r. podpi-
sano w Warszawie uktad, normujacy sprawy komu-
nikacji lotniczej na linji Berlin — Poznan — Warsza-
wa, ktdrg otwarto w maju 1934 r.

Zawarcie omdwionych uméw miedzypanstwowych
o komunikacje lotnicza ~wymagato w niektorych
przypadkach, celem nalezytego ich wykonania, za-
warcia szczegotowych porozumienn pomiedzy wiasci-
wemi resortami zainteresowanych panstw.

Porozumienia takie zostaty zawarte pomiedzy
Ministerstwem Komunikacji a wiadzami lotniczemi:
Rumunji, Grecji, Francji i Niemiec.

Ponadto Polska w drodze porozumieA miedzypan-
stwowych unormowata caty szereg spraw, waznych
dla nas na terenie lotnictwa miedzynarodowego.

Jednem z wazniejszych osiagnie¢ w tej dziedzinie
byto ustanowienie z inicjatywy Polski w r. 1933 Kon-
ferencyj Lotniczych Battycko-Batkanskich, ktérych



celem jest unormowanie wszelkich spraw, jakie mo-
ga sie wytoni¢ w zwigzku z eksploatacjg szlaku lot-
niczego Tallinn — Ryga — Wilno — Warszawa —
Lwéw — Czerniowce — Bukareszt — Sofja — Salo-
niki. W konferencji tej biorg udziat: Estonja, totwa,
Polska, Rumunja, Butgarja i Grecja z siedzibg konfe-
rencji w Warszawie.

Jak z powyzszego ogdlnego zarysu widaé, polity-
ka lotnicza w tej dziedzinie byta nadzwyczaj owocna,
dzieki czemu lotnictwo polskie, ktére przed 5-ma
jeszcze laty nie byto brane nalezycie pod uwage
w miedzynarodowem zyciu lotniczem, obecnie zajeto
tam mocne stanowisko i dazy do zyskania petni wpty-
woéw w ten sposob, by moc jak najlepiej sta¢ na stra-
zy swych witasnych intereséw, co jest nadzwyczaj
donioste, zwazywszy obecny okres powstawania i zaj-
mowania przez poszczeg6lne parnstwa pozycyj w lot-

nictwie Swiatowem. .

Nastepnym z kolei zasadniczym dziatem prac lot-
nictwa cywilnego jest dziat budowy lotnisk i drég lot-
niczych.

Dziat ten stanowi fundament, bez ktérego lotni-
ctwo nie moze powsta¢ ani tembardziej sie rozwijac.
Tak, jak niema mowy o ruchu kolejowym bez na-
wierzchni i urzadzen stacyjnych, jak niema ruchu sa-
mochodowego bez szos, tak samo nie moze by¢é mo-
wy o ruchu lotniczym bez odpowiednio urzgdzonych
lotnisk i drog lotniczych.

Komunikacja lotnicza w Polsce do 1929 r. korzy-
stata z lotnisk i urzadzen portowych wojskowych,
gdyz wiasnych urzadzen lotnictwo cywilne nie posia-
dato niemal zupetnie.

Taki stan sprawy nie mogt trwa¢ diuzej przede-
wszystkiem jako niepozadany z rdznych wzgledéw
tak dla lotnictwa wojskowego, jak i cywilnego, zwta-
szcza, ze lotnictwo (komunikacyjne, sportowe, szy-
bownictwo) rozwija sie zywiotowo, swym ruchem zaj-
muje coraz wiecej lotniska, ma swoje odrebne wyma-
gania i koniecznosci rozwojowe, tak, ze musiato ono
wkoncu znalez¢ zaspokojenie swych potrzeb we
wiasnym zakresie.

Najwitasciwszem w danym wypadku rozwigzaniem
bytoby stwarzanie i urzadzanie witasnych lotnisk cy-
wilnych, tak jak to ma juz miejsce w calym szeregu
panstw obcych.

Jednakze ta koncepcja jest narazi¢ dla nas trudna
do przyjecia ze wzgledu na zwigzane z jej urzeczy-
wistnieniem duze ciezary finansowe. Witadze pan-
stwowe wybraty wiec rozwigzanie posrednie, a mia-
nowicie wtadze lotnictwa wojskowego na zajmowa-
nych przez siebie lotniskach przewidziaty odpowied-
nie miejsce na zainstalowanie portéw lotniczych cy-
wilnych z tern, ze lotnictwo cywilne ma prawo ko-
rzysta¢ ze wspélnego z lotnictwem wojskowem pola
wzlotow.

Jak juz powszechnie wiadomo, Polska ze wzgledu
na swe potozenie geograficzne i ze wzgledu na swe
warunki terenowe, jest jakby przeznaczona na to, aby
przez Jej terytorjum szedt w przysztosci ruch lotni-
czy z zachodu na wschod, oraz z péinocy na potud-
nie Europy...

Ruch ten bedzie sie odbywat niewatpliwie z calg
sitag natezenia, jako ruch po najlepszych Swiatowych
szlakach naturalnych. Polska musi by¢ przygotowana
do przyjecia tego przewidywanego ruchu. Lotniska

nasze, urzadzenia na nich, drogi lotnicze, stuzby
oswietleniowe,  radioelektryczne,  meteorologiczne
i t. p. muszg by¢ wiasnie tym dodatkowym atutem,
ktoryby wptyngt na kierowanie miedzynarodowego
ruchu lotniczego przez nasze terytorjum. Waznosci
tej kwestji dla naszego zycia politycznego i gospodar-
czego nie trzeba uzasadnia¢, gdyz jest to rzecz zbyt
oczywista.

Na zasadzie tych zatozen Ministerstwo Komuni-
kacji opracowato program rozbudowy i urzgdzenia
naszych naziemi lotniczych, ktéreby czynity zados$é
wymaganiom obecnym i rozwojowym naszego lotni-
ctwa cywilnego w tym wzgledzie.

W realizacji tego programu Ministerstwo Komu-
nikacji w okresie 1928 — 1933 r. wykonato nastepu-
jace prace:

1) przystgpiono w charakterze wspotwiasciciela
do nastepujacych lotnisk wojskowych: Warszawa,
Lwow, Krakéw, Poznan, Wilno,

2) zakupiono wtiasne tereny pod budowe gtow-
nych weztowych portéw lotniczych (zabudowan):
Warszawa, Lwow, Poznan, Krakéw i Gdynia,

3) wybudowano w tych portach 6 hangarow
zelaznych, zbudowanych ogniochronnie (3 w War-
szawie, po 1-ym we Lwowie, Krakowie i Pozna-

niu), o bardzo duzych wymiarach, pozwalajagcych na
zahangarowanie nawet najwiekszych samolotéw lg-
dowych. Hangary te wyposazone zostaty w najbar-
dziej nowoczesne urzadzenia centralnego ogrzewa-
nia, zabezpieczenia przeciwpozarowe, bramy otwie-
rane zapomoca urzadzen elektrycznych i t. p.

4) wybudowano w 4-ch weztowych portach wielkie
stacje materjatow pednych systemu najbardziej
nowoczesnego (zbiorniki pod ziemia, rurociggi do
miejsca postoju samolotéw, zabezpieczenia przeciw-
pozarowe, naped elektryczny i t. p.),

5) wykonano szereg budowli i urzagdzehn porto-
wych potrzebnych dla normalnego ruchu lotniczego,
jak bocznice kolejowe w Krakowie i we Lwowie, dro-
gi w 4-ch gtéwnych portach, dom mieszkalny dla per-
sonelu portowego w Warszawie, nowoczesne dworce
lotnicze w Poznaniu i Warszawie, urzadzono tymcza-
sowe dworce w hangarze we Lwowie i Krakowie,
przeprowadzono ogrodzenie portow lotniczych i t. p.,

6) wybudowano 4-ry wielkie radjostacje lotnicze,
przewaznie z budynkami mieszkalnemi, i jedng matg
(w Wilnie) oraz 7 goniometréw (na ukonczeniu) dla
kierowania samolotami w powietrzu,

7) wybudowano, jako zaczatek osSwietlenia tras
dla lotdw nocnych, 4 wielkie latarnie lotnicze, oraz
zatozono cze$ciowo na czterech lotniskach S$wiatta
graniczne i przeszkodowe,

8) po przeprowadzeniu wyczerpujacych studjow,
wybrano teren pod wielkie lotnisko w Gdyni i zaku-
piono go (czesciowo), oraz rozpoczeto na tym terenie
prace przygotowawcze (plantowanie, drenowanie)
i budowe portu. Rozpoczeto réwniez budowe portu
lotniczego w Wilnie.

9) przeprowadzono pewne prace poczatkowe
(czesciowo) nad wyborem szeregu lgdowisk,

10) w zwigzku z przewidywanym rozwojem lot-
nictwa w Polsce, oraz wynikajaca stad potrzebag bu-
dowy w przysztosci catego szeregu dalszych lotnisk,
przeprowadzono odpowiednie studja i prace przygo-
towawcze. Przedewszystkiem planowane jest rozpo-
czecie budowy drugiego lotniska centralnego w War-
szawie.



Jak z powyzszego, pobieznego jedynie, przedsta-
wienia wynika, praca naszego lotnictwa w tej dzie-
dzinie, prowadzona wedtug zasadniczych wytycznych
naszej polityki lotniczej, réwniez spetnita odpowied-
nig czes¢, zakreslonych jej do wykonania zadan pan-
stwowych. Podkresli¢ przytem specjalnie nalezy wy-
bitng role i nadzwyczaj skuteczng dziatalnos¢ L. O.
P. P. w dziedzinie budowy lotnisk w kraju. Akcja ta
bowiem jest jednym z najskuteczniejszych czynnikdw
propagandy idei lotnictwa ws$rod spoteczenstwa,
gdyz stwarza warunki, umozliwiajgce praktyczne za-
znajamianie sie spoteczenstwa z lotnictwem.

*

Wkoncu pozostaje do omdwienia jeden z najwaz-
niejszych dziatbw naszego lotnictwa cywilnego,
a mianowicie dziat komunikacji lotniczej.

Udziat Polski w miedzynarodowej eksploatacji
lotniczej jest uzasadniony uprzywilejowanem poto-
zeniem geograficznem Polski wsréd panstw europej-
skich. Znajdujemy sie na przecieciu gtéwniejszych
szlakéw lotniczych, tgczacych panstwa zachodnie ze
wschodniemi, oraz pétnocne z potudniowemi, dzieki
czemu przez Polske moze sie odbywa¢ wymiana dobr
materjalnych i moralnych miedzy temi panstwami.
Dalej, konfiguracja terenu Polski przedstawia ideal-
ne warunki, rzadko gdzieindziej spotykane, dla ko-
munikacji lotniczej, a rowniez i klimat zezwala na ko-
munikacje nieprzerwang w ciggu catego roku. Wresz-
cie bogactwa mineralne Polski (ropa naftowa) uta-
twiajg rozwdj komunikacji lotniczej.

Wytezona walka, toczaca sie pomiedzy po-
szczegOlnemi panstwami o owtadniecie wazniejszemi
szlakami powietrznemi, ktorej jesteSmy obecnie
Swiadkami, jest jednym z dowoddéw wagi, jakg na te-
renie miedzynarodowym przywigzuje sie do spraw
komunikacji powietrznej. Nie jest to juz tylko zagad-
nienie techniczno-komunikacjne, lecz raczej politycz-
ne o wielkiem znaczeniu panstwowem. Chodzi tu
0 panowanie nad oceanem powietrznym, czyli, w re-
zultacie, prawie o sprawe bytu pafAstwowego.

Wiadze panstwowe, zdajgc sobie sprawe, ze ra-
cjonalny rozw6j lotnictwa komunikacyjnego moze
mie¢ miejsce tylko o tyle, o ile to lotnictwo jest bu-
dowane na witasciwych fundamentach, na te witasnie

strony w ciggu ostatnich lat pieciu zwrécity baczng
uwage.

W ten sposéb, w ostatnich czasach zostaty usku-
tecznione i sg przeprowadzane w dalszym ciggu pra-
ce, ktorych celem jest przygotowanie urzadzen lot-
niczych naziemnych (lotniska, dworce lotnicze, han-
gary, oSwietlenie nocne lotnisk i drég powietrznych,
sieci: meteorologiczna i radjowa, oraz inne prace),
dalej komunikacja lotnicza odbywa sie na wiasnym
materjale lotniczym, ktérego zalety znajdujg uznanie
u lotnictw panstw obcych; ponadto personel, wytacz-
nie polski, jest odpowiednio do swych obowigzkéw
przygotowany.

Powodowane wyzej wspomnianemi wzgledami, za-
réwno natury ogolno-panstwowej, jak i praktyczne-
mi, a przedewszystkiem, by moc skutecznie realizo-
waé zadania ekspansyjne, ktére stojg przed Polska,
wtadze panstwowe, poczawszy od roku 1928, pchne-
ty naszg polityke lotniczg w tej dziedzinie na nowe
tory, obdarzajgc jg przytem duzem tempem i rozma-
chem pracy.

Praca ta, jak juz wspomniano wyzej, zostata opar-
ta na zalozeniach programowych i jest prowadzona
wedtug ustalonego planu.

Realizujgc ustalony program ekspansji polskiego
lotnictwa komunikacyjnego, précz obstugiwanych do-
tychczas linij: Gdansk — Warszawa — Lwoéw; War-
szawa — Poznan i Bydgoszcz; Warszawa — Katowi-
ce (Krakéw) — Brno — Wieden, uruchomiono:

w roku 1930 linje Lwéw — Bukareszt,

w roku 1931 linje Bukareszt — Sofja — Saloniki,

w roku 1932 linje Warszawa — Wilno — Ryga —
Tallinn,

w roku 1934 linje Poznan (Warszawa) — Berlin.

Dodatnie skutki naszej ekspansji lotniczej na tere-
nie miedzynarodowym dajg sie odczuwa¢ we wzro-
Scie naszego autorytetu, nietylko lotniczego, lecz
i og6lnopanstwowego.

Wyraznym znakiem tego sg otrzymywane przez
Ministerstwo Komunikacji i P. L. L. ,,Lot* propozy-
cje (Witochy, Francja, Holandja) co do wspditpracy
w zakresie  komunikacji lotniczej oraz pros-
by o pomoc w organizacji lotniczych przedsiebiorstw
(Butgarja, Estonja, Rumunja, Grecja).

W fazie konkretnych pertraktacyj sg
uruchomienia dalszych potgczen lotniczych.

W ten sposéb ,Lot* staje sie stopniowo pod
wzgledem diugosci eksploatowanej sieci jednem z
najwiekszych tego rodzaju przedsiebiorstw lotniczych
w Europie.

projekty

Co sie tyczy polityki materjatowej lotnictwa cy-
wilnego, to nalezy podkres$li¢, ze zapoczatkowana w
r. 1928 polityka samowystarczalnosci daje coraz re-
alniejsze rezultaty. Obecnie juz zarébwno w komuni-
kacji lotniczej, jak i, przedewszystkiem, w sporcie lot-
niczym latamy na sprzecie nietylko polskiej produk-
cji, lecz i polskiej konstrukcji.

Nalezy tu podnie$¢, ze prace wihadz panstwowych
w kierunku powiekszenia bezpieczenstwa i regular-
nosci lotow daty widoczne wyniki. Dzieki jak najlep-
szemu zastosowaniu radja dla potrzeb komunikacji
lotniczej z radjogoniometrjg na czele, oraz dzieki sta-
tej pracy nad rozwojem i ulepszeniem sieci meteoro-
logji lotniczej, odsetek regularnos$ci wzrdst znacznie
w ciggu ostatnich dwuch lat, dajac cyfry bardzo juz
bliskie osiggalnego maximum. Przyczem nalezy pod-
kresli¢, ze na polskich linjach lotniczych nie mieliSmy
dotad wypadkow z ludzmi.

O celowosci i korzys$ciach dotychczasowej dzia-
talnosci Swiadczg najlepiej wyniki eksploatacji za la-
ta ubiegte i pozycja, jakg zdobyto nasze lotnictwo
komunikacyjne na terenie miedzynarodowym.

Wyniki eksploatacji polskiej komunikacji po-
wietrznej za czas od 1922 r. do 1933 r. (wigcznie).
Ilos¢ przebytych kilometrow . 11.532.276 km.

Przewieziono pasazerow o 104.569
Przewiez. bagazu, towaréw i gazet . 2.595.675 kg.
Przewieziono poczty 198.181 Kkg.
BezpieCzeNStWo oo 100%

Wyniki eksploatacji polskiej komunikacji powietrz-
nej za czas od 1922 r. do 1933 r. (wigcznie).
rzono osobny oddziat aerofotogrametryczny ,Fo-
tolot" dla dokonywania pomiarow fotogrametrycz-
nych drogg fotografowania z powietrza, co w duzej
mierze zmniejsza koszty pomiarOw i przyczynia sie
do zwiekszenia ich doktadnosci. Metoda zdje¢ foto-



grametrycznych znalazta duze zastosowanie praktycz-
ne przy pomiarach zwigzanych z akcjg osuszania Po-
lesia, przy zdjeciach z katastrow, oraz dla plandw re-
gionalnych.

Takby sie przedstawialy w ogélnych zarysach do-
tychczasowe wyniki dziatalnos$ci lotnictwa cywilnego
w Polsce.

Jak widzimy wiec z pobieznego streszczenia prac
wiadz panstwowych w tej dziedzinie, zakres dokona-
nej pracy jest bardzo duzy i nadzwyczaj owocny nie-
tylko w odniesieniu do naszego lotnictwa, lecz i w
szerszem znaczeniu dla interesow og6lno-panstwo-
wych.

Aczkolwiek wyniki, osiggniete przez nas w dzie-
dzinie lotnictwa cywilnego, mozemy uwaza¢ za do-
datnie — zwazywszy zwitaszcza nasze prawie dzie-
siecioletnie opO6znienie w porownaniu do innych
panstw europejskich, oraz szczupte $rodki finansowe,
przeznaczone na to lotnictwo, to jednak nalezy so-
bie zdaé jasno sprawe z tego, ze w lotnictwie pol-
skiem istnieje caly szereg brakow i niedomagan, ktd-

STANISEAW SKARZYNSKI

re bezwzglednie trzeba uzupetni¢ i usung¢ w jak naj-
krétszym czasie.

Przeprowadzenie powyzszego wymaga znacznych
ofiar materjalnych, wysitkow organizacyjnych i prac,
ktorych czes¢ tylko moze by¢ wykonana przez wiadze
panstwowe; wykonanie za$ reszty, i to do$¢ znacznej,
przypadnie w udziale spoteczenstwu.

Otéz, harmonijne skoordynowanie przysztych
prac, ich systematyczne i wytrwate przeprowadzanie
pod katem ustalonych wytycznych rozwojowych mu-
si by¢ statym celem, do ktérego powinny dazy¢ w
swej wspotpracy — wiladze panstwowe i spoteczen-
stwo.

Wtedy bowiem tylko mozna bedzie pewnie kro-
czy¢ po drodze, wiodacej ku wielkiemu celowi, jakim
jest droga nam wszystkim — Silna Skrzydlata Polska.

SPORT LOTNICZY

Lotnictwo stato sie juz na tyle popularne, ze
szersze masy spoteczenstwa, styszac okreSlenia: —
lotnictwo wojskowe, komunikacyjne, czy sportowe
zdaja sobie dobrze sprawe, co one oznaczajg. Wiek-
szo$¢ stawia sobie jednak pytania: — jaka jest za-
lezno$¢ miedzy temi rodzajami lotnictwa? O ile sens
istnienia lotnictwa wojskowego i komunikacyjnego
jest jasny, to jakie ma znaczenie lotnictwo sporto-
we? Czy panstwo czerpie korzysci z lotnictwa spor-
towego i jakie?

Poniewaz lotnictwo sportowe jest najprzystep-
niejsze dla spoteczenstwa, wiec automatycznie nasu-
wa sie pytanie, jaki jest stosunek spoteczenstwa do
tego lotnictwa i jeszcze caly szereg dalszych pytan.

Postaram sie w krotkim artykule odpowiedzie¢
na te pytania. %

Jesli przyjrze¢ sie, jak sie ksztattowato lotnictwo
w poszczeg6lnych panstwach i jaki rodzaj lotnictwa
ma w danem panstwie przewage, to w okresie po-
wojennym mozemy stwierdzi¢ uderzajgce roznice,
charakteryzujgce warunki rozwoju lotnictwa w kaz-
dem z panstw.

W Z. S. R. R. najpierw powstato lotnictwo woj-
skowe a potem komunikacyjne; dopiero w ostatnich
czasach stwierdzono, ze lotnictwo sportowe jest
czynnikiem ogodlnego postepu w lotnictwie i zaczeto
zwraca¢ na nie wielkg uwage. Postanowiono pod-
nies¢ je do poziomu zagranicznego i zadecydowano
przystgpi¢ do F. A. I. Dominuje tu lotnictwo woj-
skowe.

W Niemczech lotnictwo sportowe jest rozwinie-
te bardzo silnie, zarowno jako$ciowo jak i ilosciowo;
po niem kroczy lotnictwo komunikacyjne. Wojskowe-
go brak, naskutek postanowien Traktatu Wersal-
skiego, ale moze ono powsta¢ w bardzo szybkiem
tempie. Goruje lotnictwo sportowe.

W Stanach Zjednoczonych Am. Pin. na pierw-
szem miejscu znajduje sie lotnictwo komunikacyjne,
dalej idzie wojskowe, a potem sportowe.

U nas, w Polsce, wskutek tego, ze toczyliSmy
wojne, gdy w innych krajach zapanowat juz pokoj,
na pierwszem miejscu stat rozwoj lotnictwa wojsko-
wego. Potem rozwineto sie lotnictwo komunikacyj-
ne, a nastepnie sportowe. Goruje lotnictwo wojsko-
we, cho¢ na arenie miedzynarodowej nieraz je dy-
stansuje lotnictwo sportowe.

Z tych czterech przyktadéw widzimy najlepiej
potrzebe istnienia wszystkich trzech rodzajéw lotni-
ctwa, a wzajemna ich zaleznos$¢ jest uwarunkowana
potrzebami wewnetrznemi panstwa, z uwzglednie-
niem obrony Kkraju.

W Stanach Zjednoczonych lotnictwo wojskowe
bazuje sie na lotnictwie cywilnem, u nas cywilne na
wojskowem, a w Niemczech lotnictwo wojskowe
bedzie sie bazowato na lotnictwie sportowem

W miare jak rozwija sie lotnictwo w danem pan-
stwie, przyjmuje ono i odpowiednie formy organiza-

cyjne az do podsekretarjatu stanu i ministerstwa
lotnictwa wigcznie.
Gdybysmy chcieli utozy¢ tabelke, na jakim

stopniu rozwoju w danem panstwie stoi lotnictwo,
musielibysmy zrobi¢ zestawienie osobne dla kazdego
lotnictwa jako catosci, oraz dla poszczegolnych ro-
dzajow lotnictwa. UjrzelibySmy wtedy, jak rozwdj
ten jest nierGwnomierny.

Jezeli chodzi o korzysci, jakie daje dla panstwa
lotnictwo sportowe, to sa one: 1) bezposrednie —
dla nauki, sportu, turystyki, popularyzacja lotnictwa
w kraju i propaganda w $wiecie; 2) posrednie — wy-
korzystanie lotnictwa sportowego dla potrzeb obro-
ny kraju.

Podziat ten wprowadzam dlatego, iz czynniki
wystepujace w pierwszym i drugim wypadku majg
rézne znaczenie dla kazdego panstwa, réznie sg poj-

mowane, a przez to samo rozny nadajg charakter
lotnictwu sportowemu.
Jakie ma korzysci nasze panstwo z lotnictwa

sportowego, to najtatwiej uzmystowi nam bilans dzia-



talnosci aeroklubdw za ostatnie 6 lat, omdéwiony w
numerze 4 (1934) Skrzydlatej. Dla przypomnienia
powtarzamy jeden z wykreséw, przedstawiajacy
gtéwne wyniki pracy naszych aeroklubow.

Bilans ten ustepuje wynikom, uzyskanym przez
niektdre panstwa, gdy jednak uwzglednimy Srodki
materjalne, jakiemi dysponowali$my, jest on bardzo
bogaty.

Korzysci, ktdre nazwatem posredniemi, czerpie
panstwo przez przysposobienie wojskowe lotnicze.

Sport lotniczy jest drogi i sama pomoc spote-
czenstwa nie wystarcza. Lotnictwu sportowemu mu-
si pomagac¢ panstwo, a jezeli pomaga — to i wyma-
ga. To tez przez organizacje p. w. lotn. lotnictwo
sportowe otrzymuje okreslong pomoc, a praca tego
lotnictwa jest przez czynniki panstwowe odpowie-
dnio nastawiana i kontrolowana.

Lotnictwo sportowe daje dla obrony kraju: 1) pi-
lotow, ktoérych szkoli, 2) trening dla pilotéw juz wy-
szkolonych, 3J samoloty, ktére sg w posiadaniu lot-
nictwa sportowego i ktére moga da¢ wytwadrnie

stworzone przez lotnictwo sportowe, jak np. RWD
u nas, oraz 4) szkoty pilotow, gdyz ile jest aeroklu-
bow — tyle jest matych szkoét pilotéw na wypadek
waojny.

Przechodze teraz do roli, jakg odegrato nasze
spoteczenstwo w stosunku do lotnictwa sportowe-
go. Jak wida¢ z historji powstania polskiego lotni-
ctwa sportowego, z inicjatywy prywatnej w tern lot-
nictwie, z bezinteresownej pracy catego zastepu lu-
EZi oraz pomocy pienieznej — jest ona wielkg i pie-
na.

Jak znaczna jest pomoc pieniezna spoteczenstwa
dla lotnictwa sportowego, i to pomoc stale wzrasta-
jaca, Swiadczg najlepiej fundowane licznie, za po-
Srednictwem LOPP, samoloty i imprezy lotnicze fi-
nansowane przez LOPP.

Samoloty, ktdre przyniosty nam tyle zwyciestw
krajowych i miedzynarodowych, pochodza przeciez
ze stynnej wytworni RWD, powstatej ze skladek
cztonkéw LOPP.

Rozyoj dzlatalno/ci
Cferoklubo? ¥ latach



RYSZARD ADAMOWICZ

SZYBOWNICTWO

Zbyt bliskie wezty przyjazni tgczg szybownictwo
ze Skrzydlatg, by na uroczystosci 10-lecia naszego
pisma, obchodzonej specjalnym numerem — nie byto
robwniez i szybownictwa, gatezi sportu lotniczego,
ktorej Skrzydlata poswieca juz od lat osobny dziat.

Tembardziej, ze w momencie, gdy patrzymy za
siebie, gdy robimy bilans przesztoSci sportu lotnicze-
go, szybownictwo moze podac sporo pozycyj dodat-
nich do tego bilansu.

Sport szybowcowy w Niepodlegtej Polsce jest
blisko o dwa lata starszy od Skrzydlatej. Jednakze
planowa i nieprzerwana praca szybowcowa byta
rozpoczeta dopiero w roku 1928.

W tym roku zostata zorganizowana przez éwczes-
ny Akademicki Aeroklub Lwowski, wspoélnie ze
Zwiazkiem Awiatycznym Studentéw Politechniki
Lwowskiej — pierwsza wyprawa szybowcowa pod
Ztoczow.

Przypomnijmy sobie, ze rekordowy czas wyprawy
ztoczowskiej wynosit 4 minuty i 13 sekund a przelot
50 metrow.

Tym rekordzistg byt Szczepan Grzeszczyk.

Pilotow woéwczas byto w sumie pieciu a szybow-
cow trzy.

Bazujac sie na dotychczasowych wynikach, na po-
mocy materjatowej, finansowej, opiece i nadzorze
technicznym, zapewnianych przez Ministerstwo Ko-
munikacji, na duzem zainteresowaniu i pomocy in-
nych wiadz z Szefem Dep. Aeron. M. S. Wojsk, na
czele, na pomocy Zarzagdu Gtdéwnego L. O. P. P. ina
zamitowaniu do szybownictwa naszej miodziezy —
jesteSmy pewni, ze i w przysztosSci szybownictwo do-
trzyma kroku lotnictwu sportowemu — motorowe-
mu, tak w jego rozwoju jak i uzytecznosSci w pra-
cach nad przygotowaniem sity obronnej Parnstwa.

Dzi$ szybownictwo polskie moze juz pochwalié
sie powaznemi wynikami.

Praca szybowcowa w terenie jest ujeta w formy
organizacyjne, ktore zezwalajg na normalny i plano-
wy rozwo0j tego sportu w réznych organizacjach, pod
wspolnem dla tych organizacyj kierownictwem regjo-
nalnem i wspolnem kierownictwem og6lnem, central-
nem.

Przepisy bezpieczenstwa lotéw i szkolenia ujete
sg w ramy odpowiednich zarzaden wtadz.

Kilka tysiecy mitodych adeptéow lotnictwa gru-
puje sie w kotach szybowcowych, ktédrych liczba do-
biega setki.

Okoto trzydziestu szybowisk jest juz zarejestro-
wanych. Z tych trzy to szybowiska, na ktérych szkoli
sie w lotach zaglowych. Dwa os$rodki szkolg i trenuja
w lotach wleczonych za samolotem.

Liczba szybowcoéw bedgcych w uzyciu i w budo-
wie juz dawno powaznie przekroczyta setke.

Liczba pilotéw szybowcowych wynosi obecnie
przeszto 1.000, z czego przeszto 200 to piloci zaglowi.

Kilkunastu naszych pilotow bedzie juz mogto sta-
ra¢ sie¢ o odznake szybowcowg wyczynowg — ,D*.

Probne nocne loty szybowcowe w Bezmiechowej,
niektére ponad 2 godziny, mamy juz za sobg — jedy-
ni poza Niemcami.

Rekordy szybowcowe polskie sg w chwili
nej nastepujace:

obec-

Przelot — 210 km — Michata Offierskiego, dn.
4.1X.34.

Wysokosé — 2.100 m. (ten sam pilot i data).

Czas — 12 godzin i 6 min. — Kazimierz Plenkie-
wicz, dn. 15.X.34.

Kobiecy rekord czasu — 9 godzin i 30 min. —
Wanda Modlibowska, dnia 5.X.34.

Czas lotu z pasazerem — 9 godz. 7 min. — Piotr

Mynarski, dn. 5.X.34.

Podkreslic wreszcie nalezy fakt, ze nasi konstruk-
torzy i producenci szybowcowi pokrywajg nietylko
wszelkie zapotrzebowania na sprzet szybowcowy
krajowych organizacyj szybowcowych, lecz rozpo-
czeli juz udane kroki na terenie zagranicznym.

Praca naszych instruktoréw wzbudzita petne za-
ufanie u ucznidow zagranicznych, Kktorych udziat w
polskich szkotach szybowcowych zwieksza sie z ro-
ku na rok.



B. J KWIECINSKI

Polska wsrdod naroddéw lotniczych

Szczupto$¢ miejsca nie pozwala na catkowite wyczer-
panie tak szeroko zakrojonego tematu, na jaki wskazuje
tytut. To tez ogranicze sie do zobrazowania dziatalnosci
polskiej na jednym odcinku wspdtpracy miedzynarodowej,
a mianowicie wspdipracy polskiej na terenie Miedzynaro-
dowego Zwigzku Lotniczego, znanego pod skrétem
F. A. I. (Federation Aeronautique Internationale).

Zwigzek ten, jeden z wielu instytucyj miedzynarodo-
wych lotniczych, istniejacy od roku 1905, zajmuje sie
wytgcznie sprawami lotnictwa sportowego i turystycznego.

Cztonkami jego moze by¢ tyko aeroklub Iub inna in-
stytucja lotnicza, uznana we wiasnym Kkraju za najwyzszg
wtadze sportowg w dziedzinie turystyki i sportu samolo-
towego, szybowcowego i balonowego.

Do F. A. I. nalezg obecnie aerokluby 34 panstw.

Procz stale czynnego sekretarjatu, F. A. |. pracuje
przez zjazdy, ktére zndw dzielg sie na doroczne-normalne
i nadzwyczajne, zwotywane w miare potrzeby. Materjaly
na zjazdy, przesytane przez poszczegélne kluby, przygoto-
wywane sg do obrad przez komisje, ktorych jest trzy.

Pierwsza to Miedzynarodowa Komisja Sportowa —
C. A. S. I. (Commission d‘Aeronautique Sportive Inter-
nationale) , zatatwiajgcg wszystkie sprawy czysto sporto-
we, jak regulaminy zawoddw, zatwierdzanie rekordow
i t. p. Druga — to Miedzynarodowa Komisja Turystyki
Lotniczej — C. I. T. A. (Commission Internationale du
Tourisme Aerien), zatatwiajagca wszelkie sprawy utatwien
dla turystéw lotniczych. Trzecia — Komisja Szybowcowa
C. V. S. M. (Commission du Vol sans Moteur) zatatwia-
jaca sprawy szybownictwa.

Do reprezentowania intereséw polskich w F. A. I
wotany jest Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej.

Od roku 1928 A. R. P. bierze systematycznie
udziat we wszystkich pracach F. A. |. Uczestinctwo na-
sze w wielu lotniczych i balonowych zawodach zagranicz-
nych, kilka rekordéw miedzynarodowych, pobitych przez
polskich lotnikéw, a w szczeg6lnosci udziat Polski w naj-
wiekszych imprezach stojgcych pod egidg F. A. I. spra-

po-

wity, ze rola naszego Klubu w Zwigzku nabierata stale na
sile.

Na pierwszy plan w pracach F. A [|. wysuneta sie
jednak Polska dopiero po odniesieniu zwyciestw w Chal-
legne ach i zawodach Gordon Bennetta i organizowaniu
tych konkurséw w Polsce. Dzieki temu w czasie ostatnich
2 lat stoi Polska na terenie F. A. I. w samem centrum
zainteresowania $wiata lotniczego.

Na tym odcinku nalezy wymieni¢ szereg projektéw pol-
skich, przedtozony przez nasz Klub do F. A. I. i przyje-
tych przez Zwigzek z malemi tylko zmianami.

Zaraz po pierwszem zwyciestwie polskiem w zawo-
dach Challenge, w Berlinie w 1932 roku, Klub nasz zgta-
sza szereg poprawek do regulaminu zasadniczego tych za-
wodow. Najistotniejsza z nich — to wniosek o dopuszczenie
do konkursu w przysztosci tylko jednej kategorji samolo-
tow turystycznych, a mianowicie kategorji najwiekszej.
Wniosek ten zostaje prawie jednogto$nie przyjety.

Zmiana ta, jak to wykazat konkurs tegoroczny, odbita
sie bardzo dodatnio na przebiegu konkursu i pozwolita na
bardziej Sciste poroéwnanie wynikoéw poszczeg6lnych typdéw
uczestniczacych.

Podobng inicjatywe ujawnit nasz Klub przy pracy nad
regulaminem zawoddéw o nagrode im. Gordon Bennett‘a.

Dziatalno$¢ nasza na terenie Zwigzku nie ograniczyta
sie do prac nad regulaminem tych dwuch konkurséw.

Caly szereg innych, polskich wnioskow byt przedmio-
tem obrad Zwigzku w ostatnich latach. Nie moge wspom-
nie¢ wszystkich; przypomne tylko dwa najwazniejsze.

Przed rokiem przedstawiliSmy projekt nowego wzoru
»Ksigzeczki z przepustkami granicznemi®, t. zw. ,carnet
de passage en douane“. Dotychczasowy ,karnet'* wykazu-
je caly szereg brakéw, ktére nowy projekt polski chciat
usungé. Projekt nasz zostal wrecz entuzjastycznie przyje-
ty i ma niebawem wejs¢ w zycie.

Drugi, wazny projekt polski, przyjety przez F. A. I
i zastosowany, to podrecznik lotniczy poszczegélnych
panstw nalezacych do Zwiagzku, zawierajacy najwazniej-
sze dane, interesujgce turyste i sportowca lotniczego.

W zrastajace znaczenie naszego Klubu na terenie
F. A. 1. najlepiej ilustrujg dwa fakty.

Pierwszy to zwiekszenie gtosdw posiadanych przez
Polske w roku 1933 z dwoéch na trzy, a ostatnio, na Zjez-
dzie w Waszyngtonie, do cyfry maksymalnej — czterech.

Drugi wskaznik wzrostu tego znaczenia to fakt posia-
dania przez A. R. P. miejsc we wszystkich trzech komi-
sjach oraz miejsca w Zarzadzie, potgczonego z tytutem
wiceprezesa Zwigzku *). Zaznaczy¢ nalezy, ze, tak do
Komisyj jak i do Zarzadu, wybiera sie corocznie w gtoso-
waniu tajnem po 10 cztonkéw.

Tak pokrotce przedstawia sie rozwdj pracy naszego
Klubu na terenie F. A. 1.; jedna czastka wspdtpracy Pol-
ski z innemi narodami w dziedzinie lotnictwa.

*) Godno$¢ te piastuje autor artykutu, p. pptk. Kwie-
cinski. — Przyp. Red.
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Warszawa dn. 1/X- 1934

Zastosowanie oleju Galkar Aero M. do

silnikéw Cirrus Hermes i Walter spotkato sie z wiel-

kiem uznaniem,naleznem WPanom.

Olej Galkar Aero M. zastuguje stusznie

na miano bezkonkurencyjnego,co przy niskiej stosunko-

wo cenie zapewnia mu szerokie rozpowszechnienie i wy-

taczne zastosowanie w sporcie lotniczym.

Zyczac Firmie WPanéw dalszej owocnej

dziatalnos$ci,po zostajemy

dekretar™'

GALKAR-AERQ

z powazaniem

fIEROK%BZ\é\!Iz?ell?ﬁZﬂV\/SKI

GALKAR-AERO

Lotnictwo Polskie jest nierozerwalnie
zwigzane z polskim przemystem
naftowym, ktory je zaopatruje w ro-
dzime materjaty pedne i smarne.

Nasze wytwornie i nasze laboratorja
badawcze wspotpracowaty
z lotnictwem od chwili jego powstania
az po wspaniate tryumfy lat ostatnich.

Rezultatem tej nieustannej
wspoétpracy sq nasze oleje lotnicze
GALKAR-AERO dopuszczone
przez Instytut Badan Technicznych
Lotnictwa do powszechnego uzytku.

SPRZEDAZ
KARPATY i
NAFTOWYCH

S-KA Z OGR. POR.
CENTRALA: LWOW BATOREGO 26



GEN BRYG. INZ. LUDOMIL RAYSKI

ZWYCIESTWO W CHALLENGEU

Zwyciezywszy w Challenge'u przed dwoma laty,
lotnictwo polskie zobowigzato sie przez to samo do
zorganizowania tegorocznego turnieju lotniczego.

Turniej ten zakonczyliSmy pomysinie.
zwyciestwu poswieci¢ pragne kilka uwag.

Azeby wzig¢ udziat w konkursie nalezato przygo-
towa¢ nastepujace elementy:

— materjat (ptatowce, silniki),
— personel (pilotéw i obstuge),

— organizacje samych zawodéw i prob technicz-
nych.

Najwiekszego wysitku i najdtuzszego czasu wyma-
gato przygotowanie materjatu. Jak wiadomo, szty na
Challenge dwa typy ptatowcéw: RWD i PZL; obydwa
polskiego pomystu i wykonania. Byty one wyposazo-
ne w trzy typy silnikow: amerykanski, czeski i pol-
ski. Nasze ptatowce, zaréwno zwycieskie RWD jak
i PZL, przepracowane byty konstrukcyjnie bardzo do-
brze i przedstawiatly wysokie wartosci techniczne
i lotnicze.

Ptatowce RWD byty rezultatem pracy spotki inzy-
nierdw: Rogalskiego, Drzewieckiego i Wedrychow-
skiego; ptatowce za$ PZL — zespotu fabrycznego: inz.
Dabrowskiego i Misztala jako konstruktoréw i Nowin-
skiego jako kierownika warsztatu studjum.

Silniki Skoda sg w cato$ci pomystem i wytworem
polskiego inzyniera i robotnika, gdyz tylko polacy
pracujg w firmie Polskie Zaktady Skody. Kierowni-
kiem zespotu inzynieréw konstruktoréw i jego dusza
jest inz. kozinski, a jego najblizszym wspotpracowni-
kiem inz. Nowkunski.

Nasze ptatowce, ktére w tym roku stanety do kon-
kursu, byty rozwinieciem i ulepszeniem typow, ktdre
braty juz udziat w zawodach poprzednich.

Natomiast warto$¢ silnikow byta nam mniej znana.
Podczas turnieju okazato sie, ze zawiodly wszystkie
silniki Menasco, jeden Walter Bora i jeden Gipsy
(Macphersona).

To wiasciwie byto powodem, ze nasza ekipa po po-
konaniu wszystkich prawdziwie trudnych etapéw nie
mogta zajg¢ przodujagcego miejsca jako zespot i ze
ptatowce PZL, mimo duzych szans, zostaty wycofane
z powodu silnika.

Jezeli wiec rozwaza¢ tylko zastugi materjatlowe,
nie podnoszac zastug pilota i obsady, to nalezy stwier-
dzi¢, ze polskie zwyciestwo zawdzigczamy przede-
wszystkiem polskiemu silnikowi, ktory dzieki swym
zaletom technicznym moze by¢ uwazany, w swojej
kategorji, za jeden z najlepszych w Swiecie.

W przygotowaniu piatowcow i silnikbw wybitng
role odegrat polski robotnik, ktéry dniem i nocg nie
szczedzit ofiarnej pracy, stojagcej na wysokim pozio-
mie fachowym.

Piloci okazali sie wszyscy mistrzami w zawodzie,
dajgc przy tern dowody zacigcia sportowego i dyscy-

Nowemu

pliny lotniczej. Ich pasazerowie, mechanicy i obser-
watorzy, wykazali wszyscy bez wyjatku ogromne po-
Swiecenie, pracowito$¢ i umiejetno$¢. Stowem catosc
ekipy, ktérej przygotowaniem i treningiem Kkierowat
ppik. Krzyczkowski, spetnita swdj obowigzek, przy-
noszac chlube catemu lotnictwu polskiemu.

Te silniki, ktore zawiodly, szwankowaty tylko w
konstrukcji, lecz nigdy w obstudze. Gilosy zarzuca-
jace pilotom nieostrozno$¢ w uzywaniu silnika pod-
czas przelotu i spowodowanie tern przerwy w jego
pracy, sa niestuszne i krzywdzace dla obsady.

Organizacjg zawoddéw z punktu widzenia og6lnego
zajmowat sie pptk. Kwiecinski — sekretarz Aeroklu-
bu R. P. Organizacjg préb technicznych i ich prze-
prowadzeniem kierowali inzynierowie Instytutu Ba-
dan Technicznych Lotnictwa pod og6lng dyrekcja
mjr. inz. Chramca. Jak to byto mozna stwierdzi¢ pod-
czas konkursu i jak nalezy sadzi¢ z wypowiedzianych
opinji naszych zagranicznych gosci, cato$¢ organizacji
byta dobrze i solidnie przemyslana, tak, ze nie spot-
katy nas w tym dziale zadne niespodzianki i niepo-
wodzenia.

Mitym obowiazkiem lotnictwa polskiego jest po-
dziekowanie wszystkim panstwom, przez ktére pro-
wadzita trasa, za goscinne przyjecie zawodnikéw i do-
bre zorganizowanie lotnisk i lgdowisk. Drobne usterki
ze strony organow stojgcych poza lotnictwem, ktore
opinja moze troche przejaskrawita, nie zmieniajg te-
go stanu rzeczy. Nalezy sie rowniez podziekowanie
wszystkim naszym zagranicznym placowkom za bar-

dzo serdeczne zajecie sie naszymi lotnikami w czasie
przelotu.

Jezeli chodzi o naszych zagranicznych gosci, to dali
oni dowody szlachetnego i sportowego stosunku do

zawodow, za co lotnictwo polskie jest im bardzo
wdzieczne.

Nam, lotnikom, byto szczerze przykro, ze nasi ko-
ledzy francuscy nie wzieli udzialu w Challenge‘u.
Byta to jednak wina konstruktorow ptatowcow, kto-
rzy niedoktadnie skalkulowali wagi, wobec czego pta-
towce ich przekraczaty pod tym wzgledem granice
zakreslone przez regulamin. Mimo to jednak, stawni
lotnicy i1 konstruktorzy francuscy przyjechali do
Warszawy dla zobaczenia turnieju i dla zamanifesto-
wania kolezenstwa.

Nadzwyczaj mitym obowigzkiem moim jest row-
niez podziekowanie publicznosci polskiej, ktora tak
licznie stawita sie na powitanie zawodnikéw we wszy-
stkich miastach, przez ktére prowadzita trasa Chal-
lenge‘u. Publiczno$¢ zachowata sie wszedzie sporto-
wo i kurtuazyjnie, zar6wno w stosunku do wtiasnych
lotnikow, jak i do naszych gosci, konkurentéw chal-
lenge‘owych.
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INZ. L KWASNIAK

Challenge de Tourisme International

O ustanowieniu ,,Challenge do Tourisme Internatio-
nal4 zdecydowato istniejace w tonie Miedzynarodowego
Zwigzku Lotniczego — FAIl przeSwiadczenie, ze rozgry-
wany na ogolnych zasadach sportowych wielki, miedzyna-
rodowy konkurs lotniczy bedzie najskuteczniejszym $rod-
kiem dla przys$pieszenia rozwoju S$wietnie juz poddéwczas
zapowiadajacego sie ruchu lotniczego, zwanego pokrotce
lotnictwem sportowem lub turystycznem.

Celem szczeg6lnym byto dostarczenie temu ruchowi sa-
molotu, posiadajgcego szereg niezaleznych cech i witasno-
sci, wyptywajacych z wielorakich wymagan turystyki lot-
niczej.

Wynikato z tego, ze, obrany jako $rodek dziatania,
miedzynarodowy konkurs powinien sie rozwija¢ przede-
wszystkiem w ptaszczyznie konkurencji technicznej.

Warunki og6lne tego przedsiewziecia stanowi¢ miat
kodeks sportowy Zwigzku, ktory, jako jedyne Kkryterjum
dla podziatu samolotow, przewiduje pewne granice cieza-
ru wiasnego. Wobec zaznaczonego na wstepie charakte-
ru imprezy, postanowiono zatem, ze konkurs przeznaczony
bedzie dla samolotéw, mieszczacych sie, wedtug podziatu
wymienionego kodeksu, w kategorji turystycznej.

Ogtoszenie regulaminu I-ego Challenge‘u, poczatek
roku 1929, przypada w okresie, ktdry charakteryzuja na-
stepujace momenty.

W turystyce uzytkowej najpowazniejsza role odgrywa-
ja dwuptaty. WSroéd nich, tak pod wzgledem ilosci typow
jak i ich jakosci, przoduja samoloty angielskie. Zainte-
resowanie konstruktoréw samolotami kategorji turystycz-
nej objawia sie réwniez we Francji, Wtoszech, Czecho-
stowacji, a przedewszystkiem w Niemczech, gdzie powsta-
ja najlepsze poddéwczas jednoptatowce. Szybko$¢ maksy-
malna o6wczesnego dwumiejscowego samolotu turystyczne-
go dochodzi do 170 km/godz. Moc silnika nie przekra-
cza 100 KM. Wszystkie typy budowane sga z kabing
otwarta.

PZL-26 WELODARKIEWICZA

Lotnictwo sportowe sktada sie podowczas tylko z tak
zw. prywatnych wiascicieli, a w formie zorganizowanej
w postaci klubéw uprawiajacych turystyke i szkolgcych
swych cztonkéw egzystuje praktycznie tylko w Anglji.
Podobnie i dziatalno$¢ konstruktoréw polega tylko na ini-
cjatywie pojedynczych os6b lub stanowi przedmiot witasne-
go zainteresowania fabryk.

O rozegranym w tych warunkach Challenge'u 1929
mozna z duza doza stusznosci powiedzie¢, ze nie samoloty
zostaty dostosowane do wymagan stawianych przez regu-
lamin, a regulamin dostosowano do Owczesnego poziomu
konstrukcyj.

O zwyciestwie zdecydowat lot okrezny, ktoéry najszyb-
szemu w danej kategorji przyznawat dodatkowg premje.
tagodnym warunkom lotu okreznego przypisa¢ takze na-
lezy wysoki procent punktow, jaki otrzymat najgorzej
sklasyfikowany w proébie tej zawodnik.

Ocena wtasnosci technicznych w wymaganiach swych
niewiele wybiegata ponad przecietng 6wczesng norme. Tern
nie mniej ta grupa punktow wyzyskana zostata przez za-
wodnikéw bardzo stabo, co przypisa¢ nalezy amatorskie-
mu charakterowi udziatu, matemu doswiadczeniu konkur-
sowemu oraz krétkiemu okresowi przygotowan do udziatu
w zawodach. Jedyng probe w locie stanowito zuzycie
paliwa.

Najwieksze saldo dorobku konstrukcyjnego wykazaty
Niemcy, Wiochy i Francja. Naskutek matego zrézniczko-
wania prob oraz btedéw niektérych zatozen regulaminu,
wyniki tego konkursu nie daty rzeczywistej miary warto-
$ci przedstawionych konstrukcyj.

Fundament pod catg budowe Challenge‘u
dopiero organizatorzy konkursu 1930 roku.
Challenge‘u 1930 stanowit przemyslang i logicznie zbu-
dowang cato$¢, ktorej szkielet zachowany zostat w dwu
pézniejszych konkursach. W szczeg6lnosci wymieni¢ na-

zaktadaja
Regulamin



lezy zrézniczkowanie oceny t. zw. wiasnosci technicznych
oraz wprowadzenie préb startu i lgdowania. Zawody te
przygotowano i rozegrano w atmosferze ogromnego wprost
zainteresowania. Zapisanych byto ponad 100 maszyn.

Wobec braku préb wyczynowych w zawodach 1929 r,,
nie mozna byto przeprowadzi¢ odpowiednich poréwnan
osiggnietego postepu. Nie madgt tez on byé wielki, gdyz,
spowodu matego czasu przygotowan (po6t roku), maszyny
nie byty specjalnie konstruowane lub przystosowywane do
regulaminu.  Najwiekszy stosunkowo postep w stosunku
do 1929 r. nastgpit w grupie oceny wiasnosci technicz-
nych.

Podobnie niski, procentowy poziom najgorszych wyni-
kow w probach wyczynowych i w locie okreznym daje sie
wyttumaczy¢ pewna iloScia nowych, zupeinie niewyprébo-
wanych typow, z ktérych pare wykazato zupeiny brak

nych wynikéw bezwzglednych oraz do$¢ znacznej roézni-
cy miedzy wynikiem najlepszym i $rednim, nalezy uznac
za wysitek wybitnie udany.

Dzieki celowej budowie regulaminu, ktéry, jakkolwiek
niewolny od pewnych wad, przeszedt obronng rekg pro-
be zyciowag, — konkurs z dostateczng doktadnoscig prze-
prowadzit poréwnanie zaprezentowanego sprzetu, a 0sigg-
niete w nim wyniki oraz zdobyte doswiadczenia postuzyty
za punkt wyjscia dla organizatoréw i uczestnikéw.

Obydwie dotychczasowe imprezy rejestrujg tylko
aktualny stan poziomu konstrukcyj, ktore, ze wzgledu na
krotki okres czasu pozostawiony na przygotowanie maszyn,
nie zmierzajg do konkretnego ,ideatu*, jaki definjuje kaz-
dorazowy regulamin, i nie sg budowane na Challenge,
a raczej z myslg o Challenge‘u; przytem okre$lenie ,,idealu”
jest wytworem indywidualnych pogladéw konstruktora.

Na skali poziomej odcieto % sklasyfikowanych typéw samolotéw danego panstwa, w stosunku do og6lnej ilosci typow sklasyfikowanych.

Na skali pionowej odcieto w % S$redni wynik najwyzej sklasyfikowanych
typu w stosunku do teoretycznego maksimum punktow.

fikowanego

przystosowania do regulaminu, oraz zastosowaniem no-
wych, niedoskonatych typow silnikéw. Pozorny brak po-
stepu w wynikach punktowych spowodowany jest znacz-
nym wzrostem wymagan (te same 100% co w 1929 r.
oznaczajg w poréwnaniu bezwzglednem znacznie wigcej).

Ukazuje sie
kanskiego.
nikow.

limuzyna; jest ona pochodzenia amery-
Zawody przynosza szereg nowych typow sil-

Wobec wielkiego znaczenia, jakie wykazat juz po-
przedni konkurs, pewna ilo$¢ sprezentowanych typéw po-
chodzi juz z panstwowych subwencyj. Najpowazniejszy

dorobek konstrukcyjny pod wzgledem ilosciowym i jako-
sciowym wnoszg Niemcy. Jeden francuski i jeden
wioski typ, ktore utrzymaty sie w klasyfikacji, stoja

o wiele nizej od najlepszego wyniku. Angielskie dwupta-
ty, ktére poza mocniejszym niz w 1929 r. silnikiem —
nie przedstawiajg nic nowego, dotrzymujg naog6l kroku.
Pierwszy wystep naszego mitodego przemystu, mimo mier-

egzemplarzy wszystkich typdéw oraz wynik najwyzej sklasy-
Teoretyczne maksimum okreslono tak samo jak w tabeli.

Konsekwencjg wyniesionego dosSwiadczenia jest po-
wiekszenie w zawodach roku 1932 S$cistego okresu przy-
gotowan do 10 i po6l miesiecy, ktory wystarczyt juz na
skonstruowanie specjalnych  typow, zmierzajacych do
osiggniecia konkretnego poziomu. Do oceny wprowadzo-
no pomiary szybkosci minimalnej i maksymalnej.



Wysoki koszt budowy wptyngl na zmniejszenie ilosci
uczestniczacych w Challenge'u 1932 maszyn i typow.
Osiagniete  rezultaty przedstawiaja natomiast  wielki
skok. Wysoki, ogélny poziom, uzyskany w grupie oceny
wiasnosci technicznych, stanowi charakterystyczny miernik
postepu konstrukcyj, a najlepsze rezultaty préb wyczyno-
wych przekraczajg spodziewane gramce. Rozpowszech-
nia sie limuzyna; maleje zainteresowanie lzejszg kategorja,
ktéra nie jest w stanie rozwija¢ wiekszych szybkosci; za-
nika dwuptat.

Powstaje koncepcja zorganizowanego zespotu zawod-
niczego, ktéra reprezentuje ekipa Polski i Wioch.

Na wartosci osiggnietych wynikéw w decydujgacym
stopniu zawazyto zainteresowanie czynnikéw oficjalnych.
Cztery zespoty: Polski, Niemiec, Wioch i Czechostowacji,
reprezentujgce réwnej prawie i wysokiej klasy dorobek
konstrukcyjny, finansowane sg catkowicie przez panstwo.

*

Okres poprzedzajgcy Challenge 1934 wyzyskany zo-
stat przez organizatoréw na szczeg6towa analize warunkow,
ktorych redakcja osigga wysoki poziom techniczny i row-
nowage wzajemnego stosunku premjowania poszczegol-
nych prob i ocen. Czas pozostawiony na przygotowanie
sprzetu wystarczyt niektérym wytwérniom takze na prze-
prowadzenie préb i udoskonalenie opracowanych typow.

Inicjatywa i organizacja udziatlu przechodzi juz cat-
kowicie pod opieke panstwa. Przyjmuje sie réwniez po-
wszechnie koncepcja zespotu zorganizowanego.

Przeprowadzona w tych warunkach selekcja konstruk-
torow, wybranych do budowy specjalnych typow, przy
réwnoczesnem oddaniu do ich dyspozycji praktycznie nie-
ograniczonych $rodkéw materjalnych, oraz staranny dobdér
i przygotowanie zatog— stanowiag trzy gtéwne czynniki, kto-
re zawazyty na rezultatach konkursu. Poza bowiem dal-
szem poprawieniem maksymalnego poziomu, osiggnietego
uprzednio w poszczeg6lnych wyczynach i ocenach, konkurs
ten odznaczyt sie przedewszystkiem Wysokiem wyréwna-
niem klasy we wszystkich grupach ocen. Wobec zacho-

wania bez zmian zasad oceny witasnosci technicznych
w ostatnich trzech konkursach, osiagniete w 1934 r. wy-
niki pozwalajg juz zaliczy¢ lwig cze$¢ tych wymagan do
wyposazenia obowigzkowego.

Otwarta kabina nalezy w kategorji samolotéw repre-
zentowanej na Challenge — do przesztosci. Dominujace za-
stosowanie znajduje dolnoptat.

Reasumcja przemian oraz podkreslenie znaczenia, jakie
osiggnat Challenge, wymaga powtoérzenia niektérych relacyj.
Sredniej miary konkurs o akcencie technicznym a nie-
zdecydowanem obliczu rozwinat sie w krotkim czasie na
wysokiego poziomu konkurencje par excellence techniczna,



Tabela poréwnawcza Challenge'ow

WARUNKI TECHNICZNE
Granica ciezaru witasnego samolotu
1108§¢ miejsc w samoloCi€..cccvvceennnas
Wyposazenie obowigzkowe .
Sktadanie skrzydet. ..,
Mechaniczny rozruch silnika
Zrézniczkowanie oceny wtasnosci
technicznych: ilo$¢ pozycyj .
Ilos¢ prob wyczynowych . . . . .
Spos6b punkt, startu i lgdowania
Sposéb punkt, szybko$ci minim,
Sposéb punkt, szybkos$ci maksym.
Sposéb punkt, zuzycia mat. pedn.

Obcigzenie uzyteczne obowigzujace
w prébach wyczynowych .
Diugos$¢ lotu oKreznego ...
Dtugos$¢ $redn. odcinka dziennego .
Sposéb punkt, szybk. podréznejd)

Kolejnos¢ préb7)
Czas na przygotowanie maszyn

PODZIAL PUNKTACII

Maksimum teoretyczne punktow

Grupa oceny wtasn. techn.—razem
demontaz i montaz . . . . %
rozruch silnika ... %
ocena witasn. techn......unn %

Proby wyczynowe — razem
S EA T T o
13dOW @Ni€ i
szybko$¢ min.
SzZybkoS¢ maksS..iiiniciinins %
ZUZYCIB corciiciceccieece e %

Lot okrezny — razem
szybko$¢ podrézna
regularnosé
niewymienialnos¢

czesci. . . %

llos¢ panstw: zapisanych —
UCzestniczaCyCh e
Ilo§¢ panstw: wspotorgan. lot okr.

SPRZET

1lo§¢ samolotow: zapis — uczestn.
—  SKIaSY i
w tern samolotow Il kateg. .

Procent samolotéw sklasyfikowa-
nych

Ilo$¢
SKIASY Tuoiiiiicc e
Procent typow sklasyfikowanych
llo$¢ silnikow: zapis. — uczestn. —
SKIASY Fuiiiiiiie
1lo$¢ typow:
sklasyf
w tern gwiazdzistych.
SZeregoOw ych .
Procent typéw sklasyfikowanych
Granice mocy silnikow
samolotow | Kkat...
. Il kat.
Srednia ilos¢ samol. jednego typu
Srednia ilo$¢ silnikow jednego typu

b W nawiasach podane sg liczby odnoszace sie do li-ej kategorji

|
1929

w A R

440 (308) kg
2

pozadane
pozadany

4

8-#~16\6,5-1 1) kg/100 km

réwnomiernie

2) Ocena zrdézniczkowana na rodzaj, czas i gabaryt.

nicy eliminacja.

1
1930

U N K

%

460 (322) kg
2

okreslone

wysoko nagr.

pozadany

20
3

do 400 m progres.

1K-16 (7,5—11)
rownomiernie

11
1932

480 (336) kg
3

okre$lone
obowigzujace
obowigzujacy

16

5
100-j-300 m réwnom.
63-f-80 km/h
ponad 200 km/h

7,5-22,5 (5-15)kg/100km

rébwnomiernie

200 kg
7 359 km
1226 km
125-f-200 (10O-+ 175)
km/h, degres.
O-W -R-M
10V3mies.

5035)
22%
14
1.2
19,4
34,5%
8,0
8,0
9.7
2.8
6,0
43,5%
35,5
8,0

6—6
11

n 67 — 43— 24
1— 1

55,8%

33—17—11
65%

43 — 24

11— 8

5— 4

6- 4
73%

95-7-160 KM
60 KM
3,9
2,5

50 kg 150 kg
6042 km 7 550 km
435 km 574 km
75-r 143 (60-r128) km/h 80-H75 (60-r 155) km/h
progres. degres.
O—W—R R-0-wW
5 mies. 52/s mies.
165 500
16% 28%
3,0 6,0
1,8 2,4
11,2 19,6
12% 18%
6,0
6.0 ,
12,0 6,0
72% 54%
42,5 39.0
21,0 15.0
8,5
w Y N | K
6—5 7—6
11 9
82 — 55 — 31 101— 61 — 35
14— 9 20— 14
56% 57,4%
15 43 — 26— 14
54%
82 — 55 — 31 101— 61— 35
10— 7 13— 11
6— 4 6— 6
4- 3 7— 5
70% 85%
70-;-95 KM 80-H20 KM
40-1-80 KM 45-r 80 KM
55 4,7
2,45
samolotow.

a) Trasa rajdu przekracza granice Europy.

1934

560 kg
4

okreslone
obowigzujace?
obowigzujacy

40

5
do 250 m réwnom.
do 75 km/h réwnom,
ponad 210 km/h réwn.
10—20 kg/100 km¥6)
rownomiernie

200 kg

9 538 km3j
1360 km
135-r210 km/h
degres.

O—W- R—M
14 mies.

20509
27,25%

29,75%

43%
35,2
7,8

514
12

46 — 34 — 19

55,9%

13— 10— 7
70%

46 — 34 — 19
8— 7
3— 3
5— 4
87%

160 — 270 KM

4,25
3,4

4 Ponizej dolnej

5 Odjeto punkty za silnik wysokoprezny, ktéry nie zostat w zadnym Challenge'u zastosowany; w 1932— 10 i w 1934—30 pktow.
W préobach, ktérych punktacja nie byta ograniczona, przyjeto najlepszy wynik osiagniety w danych zawodach.
6) Regulamin zmusza do rozwinigecia szybkosci podréznej.

7 O —ocena wtasno$ci technicznych,

W —préby wyczynowe,

R — lot okrezny, M — préba szybko$ci maksymalnej.

gra-



1l Il v

1929 1930 1932 1934
W Y N | K |
WYCZYNYY
Start w m | kat 141,8- —290.5 91.5-115,0-233,2 74,5 74,5 —148,0
L I Kat. e 125.5—126.45 —307,1 282,0
Ladowanie w m | kat. . . 143.6— —335,4 92,4—105,8—321,8 75,0-79,7 —148,6
I Kat.eeeeieene, 127,3—166,2 —292,6 -207,3
Szybkos$¢ minimalna km/h 57.6— 57,6—91,9 54,14—54,14— 75,02
Szybko$¢ maksymalna km/h 241,3—214.1 291—251 - 223
Najlepszy stosunek szybkosci max.
T MIN s 2.5 2.7 3.7
Zuzycie paliwa w kg/100 km. . 9.2 10.7 6,75— 11.1—13,9 10,5-12,1 — 145
przy szybkosci km/h ... 135—168 — 142 200-196 —198
Szybk$¢ podrézna km/h
I kat 165- —92 173— — 97 213-191 —124 215—206 -174
Il kat 129—129—96 151-148-101 105
I1los§¢ zdobytych punktéw w%
w stosunku do teoret. maks. f)
Grupa oceny wiasn. techn. . 66 — 52-31.5 64-61—32 88-88 —42 90.5—87 —67,5
Proby WYCZYNOWE ..ooooooeeecreercrercnnans 87.5— 31—10 88—88 -17 93-87,5-36 89.5—89,5—54,5
Lot okrezny. . , 100-100-44 100-97-19 100-96 -18 100—98 —84
Klasyfikacja catkowita............ 83—44 85,5-32 91,5-30 92,5- 62,5
ZWYCIEZCA
PafStWO oo Niemcy Niemcy Polska Polska
Samolot: kategorja — typ II—BFW—M 23 b II—BFW—M 23 ¢ I—RWD-6 I RWD-9
Silnik: typ — moc Siemens—70 KM Argus— 100 KM Genet Major—140 KM Skoda GR -760- 260KM
Palot s F. Morzik F. Morzik F. Zwirko J. Bajan
8 Z trzech liczb pierwsza oznacza wyczyn najlepszy, druga— wyczyn zwyciezcy, trzecia — najlepszy wyczyn najgorszego

w tej probie typu.

W prébach, ktérych nie podzielono na kategorje, odnotowany wynik odnosi sie do I-szej kat.

9 Liczby oznaczaja kolejno wynik najlepszy, wynik zwyciezcy,

bez wzgledu na kategorje.

na co ztozyta sie wspotpraca trzech czynnikdw: konstruk-
tora samolotu i silnika, inzyniera pomiarowego, w ktdérego
rece przeszta redakcja warunkéw, oraz panstwa, ktore
przyjeto koszt budowy i organizacji.

Challenge stanowi bezposrednig pobudke do praktycz-
nego zastosowania wynikéow naukowych badan, prowa-
dzonych w laboratorjach, oraz praktyczng prébe i ocene
rozwigzan konstrukcyjnych, powzietych na tej podstawie.
Jest zatem terenem badan i doswiadczen w skali konstruk-
cyjnej, czyli tych, ktére moga byé przez przemyst wyko-
rzystane bezposrednio.

Wszystko to dzieje sie w szybkiem tempie i pobudza
konstruktora i warsztat do wysitkoéw, jakich nie ponoszag
oni w normalnych warunkach budowy prototypu, w kto-
rych sami wyznaczajg sobie wyczyny i termin.

Do Challenge‘éw stajg obecnie samoloty, w ktorych
konstruktor ptatowca, wspdtpracujgc z konstruktorem silni-
ka, osigga prawie granice aktualnych mozliwosci konstruk-
cyjnych. Znaczenie za$ Challenge‘u, jako konkurencji par
excellence technicznej, wybiega daleko poza ramy sportu
i turystyki, gdyz postep techniczny, jaki przynosza budo-
wane na Challenge konstrukcje, transponowany by¢ moze
na inne kategorje konstrukcyj lotniczych, i to tem tatwiej,
ze reprezentowana na Challenge‘u kategorja lezy na grani-
cy miedzy samolotem dla celéw ,grande tourisme™ a matg
maszyng komunikacyjng.

wynik najgorzej sklasyfikowanego typu. Rezultaty podano

Do dorobku konstrukcyjnego Challenge‘éw najpowaz-
niejsza, bezsprzecznie, pozycje wniesli Niemcy. Rdéwnic
powazny, acz skromniejszym kosztem osiggniety dorobek
reprezentujg konstrukcje polskie. Na uwage zastuguje
udziat Czechostowacji, ktéra najskromniejszym ze wszyst-
kich uczestnikow wysitkiem finansowym (w 29, 30 i 32
roku wystawia po 1 typie w 2 egzemplarzach) — zdotata
osiggna¢ wysoki poziom. Duze zainteresowanie Wtoch
i Francji nie zostato uwienczone wybitniejszemi rezultata-
mi. W pierwszych latach powazniejsza role odgrywaly
réwniez konstrukcje angielskie, ktére, wobec braku zain-
teresowania czynnikéw oficjalnych, nie braly poézniej
udziatu.

Dla catosci charakterystyki wypada dodaé, ze zatoze-
nie i ramy niniejszego artykutu wymagaty ograniczenia sie
do rezultatéw pozytywnych i nie pozwalaty na przeprowa-
dzenie oceny krytycznej Challenge‘6w oraz na omoéwienie
roli pilotéw i zaldg, ktére, zwiaszcza w ostatnich dwéch
konkursach, stanowity prawie bez wyjatku klase dla siebie.
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PAZDZIERNIK 1934 R O K

Postep lotnictwa w sSwietle Challenge u1934

Dzieki zwyciestwu Zwirki i Wigury w 1932 r., stata
sie Polska organizatorem tegorocznych zawodoéw ,,Chal-
lenge de Tourisme International44 Warszawa za$ punk-
tem zbornym elity lotniczej czterech naroddéw, oraz tere-
nem wystawowym czotowych samolotéw turystycznych,
ktore reprezentuja nam zastosowanie najnowszych pomy-
stow i zdobyczy w konstrukcji lotniczej.

Swoisty regulamin zawod6éw, wydajacy sie na pozor,
zwitaszcza w niektérych swych punktach, nawet troche
absurdalnym, jest jednak bodZcem, ktéry zmusza wytwor-
nie do pokonania szeregu trudnosci, z jakiemi tgczy sie
zawsze wprowadzenie do uzytku praktycznego nowych
zasad lub nowych probleméw konstrukcyjnych.

W ptyw Challenge‘u na rozw6j techniki lotniczej jest
bardzo duzy; jemu zawdzieczamy to, ze kilkunastu,
a moze i kilkudziesieciu konstruktoréw i technikéw zaj-
muje sie réwnoczes$nie S$ciSle okreslonym problemem. Do-
Swiadczenia tu zdobyte, proby tu przeprowadzone moze-
my nastepnie przenies¢ w inne dziedziny konstrukcyj lot-
niczych i tam je zastosowac.

W tegorocznych zawodach brato udziat 14 typéw sa-
molotéw (tablica 1), w tern 10 typdéw ptatowcow, a mia-
nowicie:

Tablica 1.
Typ . .
Silnik Budowa samolotu

samolotu
B.F.W. 108 Hirth HM-8 U D. W. Md. Kd.
B. F. W. 108 Argus As 17 D. W. Md. Kd.
Fi 97 Hirth HM-8 U D. W. Drz. Ks.
Fi 97 Argus As 17 D. W. Drz. Ks.
Kl 36 Hirth HM -8U D. W. Drz. Ks.
Kl. 36 Argus As 17 D. W. Drz. Ks.
PS-1 Fiat As 70S D. W. Ms. Ks.
Breda-42 Fiat As 70S D R. Drz. Ks.
Breda-39 Colombo S D. R. Drz. Ks.
Aero A-200 W alter-Bora D R. Drz. Ks.
PZL-26 Menasco B6 S D. W- Md. Ks.
RWD-9 Skoda Gr. 760 G. Z. Drz. Ks.
RWD-9 W alter-Bora G. Z Drz. Ks
Puss-Moth Gipsy-Major G. Z. Drz. Ks.

G = gornoptat; D dolnoptat; W = wolnonos$ny; R

lowa skrzydta (d

Polska 4 typysamolotow, w tern 3typy ptatowcow
Niemcy 6 typow . . 3 ., ;
Czechosl. 2 typy " . 2 .,
Italja 3 typy . » 3 .,
Czechostowacja miata drugi typ samolotu wspolny
z Polska.
Ws$rod samolotéw przewaza dolnoptat (8 typow);

przedstawicielami goérnoplatow byty RW D-9
Puss-Moth de Havilland, lecacy w bar-

jedynymi
oraz angielski
wach polskich.

W szystkie maszyny przedstawiaty typ samolotu zam-
knietego, wygodnej luksusowej limuzyny z wszelkiemd
udogodnieniami, ktére utatwiajg lot, robigc go przyjem-
nym i dostepnym dla wszystkich.

rozpiety Sciegnami; Z
dural, s —stal); Drz. = drewniana konstrukcja skrzydta; Ks. —kadtub stalowy; Kd.

W iekszos¢ wytwdrni dobrze zrozumiata intencje re-
gulaminu, dazacego do stworzenia 4-miejscowego samo-
lotu turystycznego, przedstawiajagc do zawodow 4-osobo-
we ptatowce; jedynymi reprezentantami  3-miejscowek
byly: PZL-26, Breda 39 i Breda 42, wszystkie o was-
kim kadtubie z uktadem siedzen w tandem.

W szystkie samoloty w zawodach to jednoptaty: 2 gor-
noplaty z zastrzatami (RWD-9 i Puss-Moth), 3 dolno-
platy rozpiete sciegnami (Aero A-200, Breda 39 i Breda
42), 5 dolnoptatow wolnonosnych  (PZL-26, BFW
Me-108, Fi-97, KI-36, PS-1).

Jesli  przeprowadzimy klasyfikacje
wzgledem materjaléw uzytych do konstrukcji,
mamy:

3 typy konstrukcji catkowicie metalowej
i BFW-108 konstrukcji duralowej oraz PS |
catkowicie stalowej), 7 typow konstrukcji
drzewo-stal (RWD-9, Aero A-200, KI-36,
Puss-Moth, Bieda 39 oraz Breda 42).

samolotéw pod
to otrzy-

(PZL-26
konstrukcji
mieszanej

Fi-97,

Przechodzac do analizy rodzajéw silnikdw, to byly
one reprezentowane przez 8 roznych typow, chitodzonych

Charakterystyka samolotéw uczestniczacych w Challenge u 1934.

2

R T N oLg 9 . o

8Es 22 28 oy .23 3F Sy =
s7% 2 022U 0826 8 0E >E&
230 4 560 490 1050 16,0 10,31 8,06 310
210 4 560 490 1050 16,0 10,31 8,06 300
230 4 560 490 1050 15,3 10,7 8 24 255
210 4 560 490 1050 15,3 10,7 8,24 250
230 4 560 490 1050 19,5 11,0 9,2 250
210 4 560 490 1050 19,5 11,0 9,2 245
200 4 560

200 3 560 350 910 16,7 9,8

180 3 560 350 910 16,7 9,8

200 4 560 390 950 16,6 245
265 3 560 445 1005 16,3 298
270 4 560 370 930 16,0 11,64 8,0 281
200 4 560 370 930 16,0 11,64 8,0 250
135 4 560 20,0 212

podparty zastrzatami; M  konstrukcja meta-
kadtub duralowy.

powietrzem. 3 gwiazdziste (Skoda GR 760, Walter-
Bora i Fiat A-70-S), 3 rzedowe odwrocone (Menasco
B6S, Argus As 17, Gipsy-Major), 1 rzedowy stojacy—
Colombo i 1 dwurzedowy Hirth HM 8 U.

Polskie typy maszyn challenge‘owych zostaty juz opi-
sane w poprzednich numerach Skrzydlatej.

Postaramy sie jeszcze zapozna¢ troche lepiej z pozo-
stalemi typami samolotow.

Fieseler Fi—97. Konstrukcja mieszana, kadtub z
rur stalowych spawanych, skrzydio drewniane.
Skrzydto wolnonosne, jednodzwigarowej konstrukcji,

kryte sklejka sktada sie z trzech czesci. Czes¢ $rodkowa,
stanowigca jedng cato$¢ z kadiubem, mieszczacg w sobie



zbiorniki paliwa, wykonano jako konstrukcje stalowg
spawang. Zewnetrzna, wolnono$na cze$¢ skrzydia przed-
stawia sie bardzo ciekawie pod wzgledem rozwigzania
zagadnienia aerodynamicznego. Platowiec Fi-97 byf
w konkursie jedynym samolotem o zmiennej powierzchni
nosnej. Jak widzimy z zatgczonej fotografji, partja skrzy-
dfowa za tylnym dzwigarem pomocniczym sktada sie
z dwdch cze$ci, znajdujacych sie jedna nad druga, jezeli
mamy do czynienia z pozycjg ztozong. Dolna cze$¢ (dolne
skrzydetko) o cienkim profilu aerodynamicznym, daje sie
z pomocg specjalnych prowadnic zebatkowych wysuwac
po luku, tak ze w koncowem potozeniu mamy okoto 37%
zwiekszenie gtebokosci cieciwy profilu, to znaczy prawie

Samolot niemiecki Fieseler Fi-97 o zmiennej po-
wierzchni no$nej

U dotu — skrzydta z cze$cig wysuwalng

taki sam procent zwiekszenia powierzchni nosnej. Ponie-
waz ta wysuwalna powierzchnia znajduje sie pod tylng
krawedzig prawie na catej rozpietosci skrzydet, przeto tez
spotykamy sie tutaj z odmiennem rozwigzaniem konstruk-
cyjnem sterowania poprzecznego samolotu. Lotki zajmu-
ja tylko zewnetrzng cze$¢ gornej powierzchni skrzydita,
znajdujacej sie nad wysuwalnem skrzydetkiem; wykonu-
ja one tylko ruch obrotowy ku gérze naokoto osi wysunie-
tej stosunkowo duzo ku goérze i ku tytowi. Précz tych
urzgdzen, zaopatrzono skrzydio jeszcze w normalne, auto-
matyczne sloty Handley Page‘a.

Wysuwanie powierzchni  skrzydtowych
zapomocg korby o osi pionowej,

odbywa sie
znajdujacej sie miedzy



Mechanizm do wysuwania dodatkowej powierzchni skrzydta i Fieseler w stanie ztozonym

przedniemi fotelami. Ta sama korba stuzy roéwniez do
przestawiania opierzenia poziomego. Urzadzenie to jest
tak pomyslane, ze mozemy przestawia¢ korbg albo tylko
statecznik poziomy, albo, wcisngwszy ja czeSciowo ku do-
towi, przestawia¢ statecznik z réwnoczesnem wysuwaniem
powierzchni skrzydtowych. Takie sprzezenie jest koniecz-
nie potrzebne, gdyz w przeciwnym razie mielibySmy trud-
nosci przy uzyskaniu réwnowagi samolotu ze zm?eniong
powierzchnig nos$na.

Podwozie typu pélwolnono$nego, to znaczy, ze gorna,
nieruchoma cze$¢ amortyzatora jest w dwoéch kierunkach
podparta pretami, podczas gdy dolna cze$¢, ttok amorty-
zatora, zakonczony o$kg i kotem, pracuje jako element
wolnonos$ny, przejmujac sity $ciskajgce oraz momenty
gnace i skrecajace.

Otwieranie kabiny wykonano w ten sposob, ze przed-
nia cze$¢ gornej ostony przesuwa sie ku tytowi. Uzysku-
jemy przez to bardzo wygodne dojsScie przy wsiadaniu do
samolotu, ale za to wysiadanie, wzglednie wydobycie sie
po ewentualnym kapotazu staje si¢ prawie niemozliwem.
Za kabing pasazerskg mamy bardzo obszerny bagaznik
dostepny w czasie lotu.

Do platowca tego zastosowano dwa typy silnikow:
Argus As 17 i Hirth HM 8 U. Samolot bogato zaopa-
trzony w przyrzady pokitadowe i wszelkiego rodzaju sprzet
pomocniczy.

B. F. M. Messerschmitt Me-108

BFM Me—/0S. Konstrukcja catkowicie metalowa
znalazta w tym samolocie zupetne zastosowanie. Najwiek-
szy nacisk potozono na nadzwyczaj staranne opracowanie
aerodynamiczne. Op6r samolotu zostat w danym wypad-
ku doprowadzony do praktycznego minimum. Troche go-
rzej przedstawia sie sprawa z uzyskaniem mozliwie duze-
go wyporu. Wine tu ponosi zbyt maly czas poswiecony
na odpowiednie wyprobowanie samolotu, gdyz wszelkie
inne rozwigzania konstrukcyjne wskazujg na to, ze kon-
struktor sprawy duzego wyporu bynajmniej nie bagateli-
zowat. Chocby sam tylko fakt, ze ptatowiec w swem
pierwotnem wykonaniu nie posiadat wcale lotek, wyraznie
podkresla starania konstruktora, dazace do wyzyskania
krawedzi sptywu na catej rozpietosci skrzydet dla urza-
dzen dajacych duze i skuteczne zwiekszenie nosnosci.

Urzadzenia dla sterowania poprzecznego stanowity w
prototypie jedynie ,interceptory“, nazywane w literaturze
technicznej réwniez ,,spoilerami*“ lub lotkami listwowemi.
Poniewaz jednak ten typ sterowania okazat sie niezupet-
nie wystarczajacy, zastosowano prawie ze w ostatniej
chwili przed rozpoczeciem zawoddéw dodatkowe, bardzo
mate lotki. W ten sposéb rozwigzano sprawe sterowno-
§ci poprzecznej. Jest ona prawdopodobnie jednak na ma-
tych szybkosciach (duzych katach natarcia) niezupetnie
pewna, gdyz maszyny w czasie proby szybko$ci minimal-
nej nie wyzyskiwaty maksymalnej nosnosci, lecagc na sto-
sunkowo matych katach natarcia (mato zadarte).



Skrzydto konstrukcji  jednodZwigarowej, catkowicie
metalowej, wykonane z duralu. Przez pokrycie kesonu
grubg blachg duralowg, uzyskano element o duzej sztyw-
nosci na skrecanie. Na prawie catej rozpietosci skrzydet,
na brzegu natarcia profilu mamy umieszczone sloty, po-
dzielone na dwie czesSci. Cze$¢ zewnetrzna jest automa-
tyczna, cze$¢ wewnetrzna sterowana z kabiny pilota z po-
mocg kola. Ten sam mechanizm stuzyt réwnoczesnie do
opuszczania na krawedzi sptywu klap, ktére réwnoczes$nie
przesuwajg sie ku tylowi. Boczne czesci skrzydet tacza
sie z Srodkowga czes$cig kadtubowa z pomocg sworzni, kté-
re jednym ruchem dzwigni luzujemy w okuciach skrzydito-
wych tak, ze mozemy skrzydta w bardzo prosty sposob
sktada¢ wzdtuz kadtuba.

Kadtub 4-miejscowy, w 2-ch rzedach po 2, catkowicie
wykonany z duralu, konstrukcji skorupowej, posiada do-
czepiane loze podsilnikowe. Przejscie z kadtuba na

Tenze Me-108 z przodu

skrzydto, jakotez z masek silnikowych na kadtub, jest bar-
dzo tagodne i starannie wyprofilowane. Obszerny bagaz-
nik miesci sie za kabing i jest dostepny w czasie lotu.
Drzwiczki wejsciowe do ptatowca, obracajgce sie naokoto
pionowej osi, zapewniaja wygodne wsiadanie i wysiada-
nie. Takie rozwigzanie daje lepszg mozliwo$¢ wydosta-
nia sie z maszyny wrazie kapotazu.

Opierzenie, konstrukcji catkowicie metalowej, jest roz-
piete na kaditubie z pomocag S$ciegien.

Ciekawe pod wzgledem konstrukcyjnym jest chowane
podwozie. Skitada sie ono z dwdch wolnono$nych gole-
ni, zakonczonych w goérnej czesci $limacznicg. Pokrecajac
korbg umieszczone na watku poziomym dwa S$limaki, mo-
zemy w ciggu paru sekund schowac¢ lub wysuna¢ podwo-
zie. Odpowiednie wskazniki i sygnaty ostrzegawcze, po-
tgczone z manetkg do gazu, podajg pilotowi potozenie
podwozia.

Zbiornik paliwa, o pojemnosci 140

sie w $rodkowej czesci skrzydia.

litrow, znajduje

Me— 108 odznaczyt sie na zawodach nadzwyczaj ma-
tem zuzyciem paliwa na 100 km, co jest jednym z dowo-
dow jego bardzo starannego opracowania aerodynamicz-
nego.

Bardzo dobrem udogodnieniem jest pneumatyczny roz-
rusznik do silnika oraz niezalezne, o pneumatycznym na-
pedzie hamulce na kota. Uruchamianie hamulcéw umiesz-
czono w gatce na drgzku sterowym; rozdzielacz potaczono
z orczykiem.

Klemm KI1—36. Jest to 4-miejscowy dolnoptat kon-
strukcji mieszanej. W zawodach 1934 r. byta to maszy-
na o najwiekszej powierzchni nosnej, posiadajgca 19,5
m2, podczas gdy wszystkie pozostate wahaly sie w gra-

nicach 16 m\

Skrzydto normalnej konstrukcji drewnianej zaopatrzo-
no w automatyczne sloty i klapy, umieszczone prawie na

catej rozpietosci, z urzadzeniem blokujacem w dowolnej
pozycji. Ptat nosny trojdzielny. Cze$¢ S$rodkowa, sta-
nowigca cato$¢ z kadtubem, miesci w sobie dwa zbiorni-
ki na benzyne o tacznej pojemnosci 240 Itr. Boczne cze-
$ci skrzydet, mocowane na czterech szworzniach, prowadzo-
nych systemem dzwigniowym, uktadajg sie po ztozeniu
wzdtuz kadtuba. Do préby demontazu samolot Klemm
musiat réwniez sktadaé¢ lewg cze$¢ opierzenia poziomego,
gdyz rozpieto$¢ statecznika wynosita 3.750 mm a dobra
punktacje po ztozeniu, mozna byto mie¢ przy wymiarach
mniejszych od 3.250 mm.

Obszerny kadtub, z uktadem miejsc dwa razy po dwa
obok siebie, posiada dach i boki oszklone specjalnem
szktem ,,Plexi“, ktérem nie mozna sie pokaleczy¢ w razie
rozbicia szyby.

Wsiada sie do samolotu po lewej stronie, przez otwie-
rane naokoto osi poziomej drzwi, précz tego, w celu udo-
godnienia, mozemy jeszcze otwiera¢ catg gorng cze$¢ su-
fitowa.



Klemm KI-36 z dwoma rodzajami $migta i podwozia.

Szeroka, wygodna kabina konczy sie obszernym ba-
gaznikiem. Szkielet kadtuba, wykonany z rur stalowych
spawanych, oprofilowanych nastepnie ozebrowaniem drew-
nianem, — Kkryty jest ptdtnem.

Opierzenie poziome konstrukcji drewnianej, podparte
jest zastrzatem i daje sie przestawia¢ w locie.

Klemmy posiadaty na Challenge‘u dwa typy podwozi:
jedno zupetnie wolnonosne, drugie o osi dzielonej, rozpie-
tej ku przodowi i tylowi z pomocg taSm stalowych i pod-
partej amortyzatorem oliwno-powietrznym. Platowce te
mialy dwa typy silnikéw: Argus lub Hirth.

U dotu sposéb otwierania kabiny

Aero A —200. Czechostowacka fabryka samolotow
Aero wyprodukowata na Challenge 1934 r. specjalna,
4-miejscowg maszyne konstrukcji mieszanej. Jest to dol-
noptat rozpiety $Sciegnami. Gorne schodzg sie do jednego
punktu na gérnej podluznicy kadiubowej, gdzie mamy
okucie kardanowe, dwuosiowe. Dolne S$ciegna, réwniez
schodzace sie do jednego okucia na nieruchomej czesci
amortyzatora, posiadaja wsp6lng koncowke, ktéra zamo-
cowana jest na jednym sworzniu, dajgcym sie wrazie po-
trzeby ztozenia skrzydet — tatwo wyjgé. Dalszg czes$¢
wigzania nosnego komory skrzydta stanowig wigzania
krzyzowe z tasmy profilowej miedzy goleniami podwo-
ziowemi.

Skrzydto jest normalnej, dwudzwigarowej konstrukcji.
Dzwigary sosnowe o przekroju dwuteowym. Na przedniej



krawedzi catego skrzydta mamy sloty automatyczne, po-
taczone z tylng klapa, zajmujacg poza lotkami catg rozpie-
tos¢.

Ze specjalnych urzadzen sterowniczych nalezy tu wy-

mieni¢ jeszcze urzadzenie interceptorowe, znajdujgce sie
pod slotami.

Sktadanie skrzydet odbywato sie naokoto jednej osi,
przechodzacej przez wezet goérnych taSm nosnych i tylne
przykadlubowe okucie dzwigara. Obrét naokoto takiej
skosnej (w stosunku do ptaszczyzny skrzydta) osi dawat
po ztozeniu pozycje ptatow wzdituz kadtuba z podniesie-
niem krawedzi bocznych ku gérze; cieciwa profilu lezy
wtedy w ptaszczyznie prawie pionowej, gérnym swym
obrysem skierowana ku kadtubowi. W ten spos6b skla-

danie odbywato sie dokota jednej osi i samolot otrzymat
za to maksymalng ilo$¢ punktéw. W danym jednak wy-
padku zostata wykorzystana przez konstruktora pewna nie-
jasnos¢, wzglednie niedomoéwienie regulaminowe. Inten-
cja regulaminu byto nagradza¢ maksymalng iloscia punk-
tow takie skiadanie, przy ktdrem wytgczony jest niebez-
pieczny wptyw wiatru. Taki witasnie rodzaj skiadania
okreslony zostat jako jednoosiowy. Jak sie okazato, omo-
wienie to byto niewystarczajgce. Aero, chociaz skiadane
dookota jednej osi, nie ma zapewnionego bezpieczenstwa
przy wietrze.

Aero A—200 posiada kadiub z rur stalowych spa-
wanych, oprofilowany na owal drzewem i kryty calkowi-

cie ptétnem. Kabina posiada przesuwalng naktadke kry-
tag przezroczystym cellonem. Boki kadtuba w partji kolo
przednich foteli sg réwniez kryte przezroczystym cellonem
w celu polepszenia widocznosci w przéd i ku dotowi.

Statecznik poziomy przestawialny w locie. Zbiorniki
paliwa, wykonane z blachy elektronowej, umieszczone s3
w  kadtubie.

Podwozie polwolnonosne, o amortyzacji oliwnopo-
wietrznej, posiada goodyear‘owskie opony o niskiem cis-
nieniu pompowania i niezalezne hamulce o napedzie pneu-
matycznym.

Silnik Walter - Bora 200 KM posiada okapotowanie
N.A.C.A. Rozruch silnika odbywa sie z pomocag sprze-
zonego powietrza.

Breda 39 i Brcda 42. Typy te sg dalszg ewolucjg
Bredy 33, ktéora wystepowata w Challenge'u 1932 r.
Konstrukcja mieszana. Kadiub z rur stalowych, spawa-
nych, oprofilowany ozebrowaniem drewnianem, pokryty

ptotnem. W samolocie znajdujg sie 3 miejsca, jedno za
drugiem. Kabina pokryta jest przezroczystym cellonem
0 lekkiem, zielonkowatem zabarwieniu, ktére chroni w
czasie lotu przed zbyt duzg operacjg stoneczng. Statecz-

nik przestawialny w locie.

Skrzydto konstrukcji normalnej, dwudZwigarowej, wy-
konane z drzewa, rozpiete jest szeregiem tasm od gory
1 od dotu. Podobnie jak w ptatowcu Aero A —200,
wigzania komory piata tgczg si¢ z podwoziem, ktére w da-



Breda - 39

nym wypadku jest réwniez elementem wspoétpracujacym
W wigzaniu nosnem.

Nowoscig, jaka zastosowano w tych samolotach, byta
tylna szczelina skrzydtowa, otwierana recznie z kabiny pi-
lota, patent ,Breda - Mazzini“, majaca odegra¢ podobng
role jak sloty i klapy, ktéra jednak zupetnie zawiodta.
Précz tego, urzadzenie skrzydta miato jeszcze klapy prze-
stawiane recznie, réwnocze$nie z urzadzeniem szczelino-
wem. Platowce z tern urzadzeniem wykazaty najgorszg
szybko$¢ minimalng, wynoszacg ponad 75 km/godz.

Podwozie, bardzo starannie oprofilowane,
amortyzacje oliwno-powietrzng o duzym skoku.

posiada

Breda 39 byta wyposazona w silnik stojacy, 6-cylindro-
wy, rzedowy Colombo. Breda 42 miata natomiast gwiaz-
dzisty silnik Fiat z okaptowaniem N. A. C. A.

PS-/. Cantieri Aeronautici Bergamaschi
wypuscity nowy typ samolotu 4-miejscowego,
inz. Pallavicino.

Ptatowiec ten byt jedynym przedstawicielem konstruk-

(Caproni)
konstrukcji

PS-1 (Pallavicino)

Breda - 42

cji catkowicie metalowej, wykonanej ze stali, krytej ptot-
nem.

Skrzydto wolnonos$ne posiada dzwigar z rur stalowych
spawanych, tworzacych kratownice przestrzennga. Do dzwi-
gara przymocowano zeberka z rurek stalowych; cato$¢
kryta ptétnem. Na przedniej krawedzi skrzydta znajdujag
sie sloty o napedzie automatycznym, zaopatrzone w me-
chanizm blokujacy.

W $rodkowej partji skrzydta, stanowigcej jedng catos$¢
z kadtubem, mamy podwozie, ktére daje sie chowaé cze-
sciowo w skrzydle, przez obrét naokoto poziomej osi, pro-
stopadtej do Kierunku ruchu.

Samolot PS-1 ma silnik gwiazdzisty Fiat o mocy
200 KM, okapotowany pierscieniem N. A. C. A.

Chociaz ten samolot nie odegrat wazniejszej roli w za-
wodach, to jednak posiada on bardzo duzo dobrych roz-
wigzan konstrukcyjnych, zastugujacych na uwage.

Brak doktadniejszych danych nie pozwala nam na lep-
sze 1 gruntowniejsze zaznajomienie sie z tym ciekawym ty-
pem samolotu.



Jak wiec widzimy, sprzet lotniczy, wystepujacy w za-
wodach, ulegt pewnemu ujednostajnieniu. Wszystkie ma-
szyny wykazujg pewng wspdlng linje ewolucji, w mniej-
szym lub wiekszym stopniu zblizajagcg sie do idealnego
rozwigzania, dyktowanego przez regulamin zawodow.

Do wykre$lnej ilustracji postuza nam dane czterech
ostatnich lat, to znaczy od 1931 r. W roku 1931 odby-
wat sie ,,Deutschlandflug®, konkurs o warunkach bardzo
zblizonych do regulaminu Challenge‘u 1932 i 1934.

Zbadajmy najpierw zalezno$¢ szybkosci maksymalnej

Zanim przejdziemy do analitycznej oceny samolotow od mocy w odniesieniu do jednostki powierzchni (tablica
nalezatoby przeprowadzi¢ ocene w mys$l zasad punktacji 3 wykres 1).
regulaminu challen'g(?‘owe.go. _C_hca,c_ jedn.ak_wyel_lmlnowac Z zasadniczych wzoréw mamy:
wptyw losu, szcze$cia, nieumiejetnej reki pilota i pogody, o
przeprowadzimy te ocene w ten sposéb, ze wezmiemy dla 75TieN= Cx Sv\
kazdego typu tylko najlepsze uzyskane wyniki. Précz te- 29
go przyjmiemy, ze wszystkie samoloty uzyskaty petna  siad
punktacje za raid i regularno$¢. Ocene szybkosci maksy- 3 3 N
malnej przepr9m_1adzono cz?s_cmwor pa podstawie zre_allzo— V= 75 orj/C, Vook .y S
wanych w wys$cigu szybkosci, czeSciowo na podstawie da-
nych fabrycznych po zmniejszeniu o kilka procent ze )
wzgledu na zmniejszenie szybkosci na wirazach. gdzie
Zestawienie punktacji mamy w ponizszej tablicy. Kx= 10,62 jly] — m/sek.)
Tablica Il. Zestawienie najwyzszej punktacji poszczeg6lnych typow samolotow.
Ocena :
&& Lado- Zuzycie Regular- . . Suma Kolej-
Samolot S2ybkose ¢ y Rozruch Demontaz  tech- . Rajd  Wyscig i b
minim. wanie paliwa niczna nosc punktow no$é
RWD-9 S 83 140 208 79 24 36 427 160 720 57 1934 1
B.F.W. H 49 122 162 90 24 30 452 160 720 81 1890 2.
B.F. W. A 49 113 162 95 24 30 452 160 720 77 1882 3.
RWD-9 B 83 129 208 57 24 36 427 160 720 33 1877 4,
Fi-97 H 66 138 210 52 24 29 431 160 720 38 1868 5.
PZL-26 57 138 205 78 20 34 383 160 720 71 1866 6.
Fi-97 A 66 134 210 55 24 29 431 160 720 33 1862 7.
Aero A-200 76 141 159 54 24 35 429 160 720 27 1825 8.
KI1-36 H 69 132 188 53 24 28 407 160 720 33 1814 9.
K1-36 A 69 120 188 58 24 28 407 160 720 28 1802 10.
Postaramy sie obecnie zanalizowa¢ bieg rozwoju tech-  lub

niki lotniczej, wzglednie ustali¢, z pomocg jakich Srodkéw
doszliSmy do obecnych rezultatéw.

Prébe pordéwnania bedziemy mogli jedynie przeprowa-
dzi¢ w odniesieniu do znanych charakterystycznych war-
tosci:  obcigzenia powierzchniowego, obcigzenia mocy,
mocy w odniesieniu do jednostki powierzchni (moc po-
wierzchniowa) , oraz wspo6iczynnikéw aerodynamicznych.

kx— 38,23 VrilCx (V *km/godz.)

kt jest cechg charakterystyczng, zawierajacq sprawnosc
Smigta, podzielong przez wspétczynnik oporu szkodliwego,
ktéra wskazuje nam na umiejetne dobranie Smigla oraz na
staranne zmniejszenie wspoétczynnika oporu szkodliwego.

Wartosci charakterystyczne samolotow.

V max V min

Ql/Q

Tablica Ill.
Samolot Silnik QN Q/s N/S

kg/KM kg/m2 KM/m?2
B.F.W. 108 Hirth HM-8U 3,43 49,4 14,4
B.F.W. 108 Argus As 17 3,75 49,4 13,15
Fi 97 Hirth HM-8U 3,43 51,6 15,03
Fi 97 Argus As 17 3,75 51,6 13,72
KI. 36 Hirth HM-8U 3,43 40,5 11,8
KI. 36 Argus As 17 3,75 40,5 10,8
PS-1 Fiat As 70 S 3,95
Breda-42 Fiat As 70 S 3,95 47,3 10,8
Breda-39 Colombo S 4,39 47,3 10,8
Aero A-200 Walter-Bora 3,95 47,6 12,1
PZL-26 Menasco B6 S 2,98 48,5 16,28
RWD-9 Skoda Gr 760 2,92 49,4 16,85
RWD-9 Walter-Bora 3,95 49,4 12,5
Puss-Moth Gipsy-Major 5,85 39,5 6,75

V max V min Ki Ka Ka
N V S km/godz kg/godz
24,2 310 63.08 4,92 127 1063 14,2
26,4 300 66,62 4,5 126 1125 13.4
24,6 255 58,49 4,36 103 875 12,7
26,9 250 59,64 4,18 104,5 937 12.5
21,8 250 57,67 4,34 109,5 857 12.1
23,8 245 58,42 4,21 111 920 12,0
65,24
>75
>75
27,2 245 55,88 4,39 106,5 968 13,2
20,8 298 60,58 4,92. 117 885 13,5
20,5 281 54.14 5,18 110 826 14,2
27,8 250 55,24 4,53 108 962 13,7
36,8 212 61,52 3,44 113 1240 11,5



Warto$¢ tego wspdiczynnika, podana na wykresie 1, wa-
ha si¢ dla wigkszosci samolotéw w granicach od 103 do
112; jedynie w nielicznych wypadkach jest ona wigksza
i dochodzi u BFW-108 do 127 lub v PZL-26 do 117.
W pierwszym wypadku ttumaczy sie to chowanem pod-
woziem, w drugim — nadzwyczaj matym przekrojem ka-
dtuba o charakterze wyscigowym. Dalszy wzrost szybkos-
ci zawdzigczamy zatem w wiekszosci wypadkéow zwigk-
szeniu mocy.

Od ostatniego Challenge‘u wzrosta szybko$¢ maksy-
malna o prawie 75 km biorgc do poréwnania He-64, kto-
ry zrealizowat okoto 245 km/godz. i BFW-108, Kktory
rozwija 310 km/godz.

Z przeliczenia wykonanego dla samolotu BFW-108
wynika, ze przy zatozonej sprawnosci Smigla 7 = 0,75,
otrzymamy wspdtczynnik  oporu szkodliwego samolotu
Cx — 0,0202. Jest to wynik lezagcy prawdopodobnie
w sferze minimum osiggalnego.

Zalezno$¢ szybkosci
cy znajdziemy ze wzoru:

_ Cx _ N
BGIV=Q oV ' -56\ a N

gdzie k2—75\~

~oX

maksymalnej od obcigzenia mo-

( —m sek.)

lub k2= 2707 % (y kmigodz)

Wspotczynnik k2 (tablica I111) jest w danym wypad-
ku cechg charakterystyczng, zawierajgcg sprawnos$¢ Smigla
pomnozong przez doskonato$¢ platowca Cy/Cx przy
szybkosci maksymalnej.

Wykres 2 réwniez wskazuje na

to, ze dla og6tu samolotéow
cach od 800 do 1160

czynnik k2 waha sie w grani-
i ze w danym wypadku tez nie

ulegty zadnym zmianom wyzej omoéwione cechy aerody-
namiczne samolotéw. Jest to zresztg, zupetnie zrozumiatym
objawem, gdyz przechodzac do wiekszych szybkosci, przy
matych zwiekszeniach obcigzenia powierzchni, realizuje-
my lot przy coraz mniejszym kacie natarcia i mniejszych
wielkos$ciach wspotczynnika wyporu, z ktéorym rownolegle
maleje doskonato$¢ platowca.

Dlatego tez maszyny wolne o duzem obcigzeniu mocy,
jakie byty stosowane w typach z roku 1931, oraz
Puss-Moth wykazujg wiekszg doskonato$¢ przy szybkosci
maksymalnej, gdyz szybko$¢ te rozwijaty na wiekszych
katach natarcia, a temsamem bardziej zblizonych do kata
maksimum doskonatosci platowca.

Poréwnanie powyzsze zrobilismy jednak przy niepet-
nych ciezarach catkowitych samolotu.

Jezeli wykorzystamy catkowity dopuszczalny udzwig,
to zobaczymy, ze wspdtczynniki k2 bedg nieco wigksze,
dochodzagc do 1.500. To zatozenie mozemy zrobi¢, gdyz
szybko$¢ maksymalna bardzo nieznacznie sie zmieni, je-
zeli zwiekszymy obcigzenie. Na wykresie 2-gim mamy tez
podane maszyny z Challenge 1934 wyznaczone w wypad-
ku zwiekszonego obcigzenia (petny ciezar uzyteczny).

Obliczajgc doskonato$¢ (finesse) samolotu przy pel-
nem obcigzeniu w locie na maksymalnej szybkoS$ci, otrzy-
mamy przy uwzglednieniu sprawnosci S$migta 7= 0,75
wartosci Cy/Cx wahajagce sie od 5,8 do 7,4.

Mata szybko$¢ minimalna, ktéra jest do pewnego stop-
nia miarg szybkosci lgdowania, jest bardzo waznym czyn-
nikiem w ocenie bezpieczenstwa samolotu. Miarg jakosci
samolotu bedzie stosunek szybko$ci maksymalnej do szyb-
kosci minimalnej (rozpieto$¢ szybkosci). Jezeli wezmie
my wzory:

V omax.= | [ 75 ipcx

1 Vmin. V I

to otrzymamy rozpieto$¢ szybkosci jako:

V. max. gdzie I, = 2,66 |/|

c x| Cy max*
TF min.
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Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej wyraza swe wuznanie dla materjatlow pednych pro-
dukcji rafinerji Panstwowej Fabryki Olejow Mineralnych ,POLMIN?”, ktore byly stosowane .
na Challenge’'u w 1934 roku do samolotu RWD-9 i dziekuje firmie ,POLMIN?”,
ze przez dostawe produktow o tak wysokiej jakos$ci przyczynita sie do uzyskania
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Z powazaniem
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Sekretarz Generalny

Nr. 5635
Warszawa, dn. 22.1X.1934



Challenge 1934r.
o Challenge 1932r.

m Konkurs Gugaenheim'o
a Deutschfandffug 1931r.

Wspotczynnik k3 (tablica 111, wykres 3), uwzgled-
niajacy sprawnos$¢ $migta, opo6r szkodliwy przy maksy-
malnej szybkosci oraz maksymalny wypdr jest rowniez
pewng miarg dobroci aerodynamicznej ptatowca przy oce-
nie stosunku V max. do V min.

Z tego wzoru widzimy, ze dobrg rozpieto$¢ szybkosci
mozemy uzyska¢ dwiema zasadniczemi drogami. Pierw-
sza droga, polegajaca na zmniejszeniu obciazenia mocy
i obcigzenia powierzchni  (duza moc silnika i duza po-
wierzchnia nos$na) byta czeSciowo ograniczona narzuco-

droga, typowo aerodynamiczna, polega na zmniejszeniu
oporow czotowych platowca i zwiekszeniu maksymalnego
wspotczynnika nosnosci.

We wzorze wyzej przytoczonym pierwsza droge przed-
stawia ‘%-VQ Is> drugg wspotczynnik K%.

1932 r. widzimy
Mia-

W poréwnaniu z Challengeem
znaczny postep, ktory kroczyt obydwiema drogami.

nowicie: -2 W
N

zwiekszeniu mocy silnika; wzrost wspoétczynnika k3 od
12,33 do 14,2 wskazuje na ulepszenia ze strony aerody-
namicznej. Rozpieto$¢ szybkosci wzrosta z 4-ch (He-64)
na 5,18 (RW D-9), maksymalny wspdtczynnik wyporu
(tablica 1V) wzrést z 2,75 (RWD-6 i He-64) na 3,49
(RW D-9). Rekordy rozpietosci szybkosci konkursu
Guggenheim‘a, ktore wynosity dla H. P. Gugnung‘a —
3,37 i dla Curtiss Tanager — 3,64, zostaly bezapelacyj-
nie pobite.

Samolot RW D-9 S osiggnat warto$¢ k3 — 14,2 dzie-
ki dobrym urzadzeniom zwigkszajgcym no$nos¢, zas BFW -
108 H dzieki wybitnemu zmniejszeniu oporéw (chowane
podwozie).

zmalato z 30 do 20 tylko dzieki

Z powyzszych zestawien wynika, ze nie we wszyst-
kich typach ptatowcéw w jednakowym stopniu potrafiono
zrealizowa¢ dobre urzadzenia nosne. Celem lepszego o$wiet-
lenia tej sprawy rozpatrzmy przykiad trzech fikcyjnych
ptatowcow, ktoéreby mozna zbudowal tgczac cechy trzech
ré6znych maszyn, a wiec:

1) samolotu RW D-9, ktéory mial najlepsze urzadze-
nie zwiekszajagce nos$nos¢ przy dobrej sterownosci po-
przecznej na duzych katach natarcia,

2) samolotu BFW-108, ktéry miatl najmniejsze opo-
ry szkodliwe i

3) samolotu KI-36,
nie powierzchni.

ktéry miat najmniejsze obcigze-

Wartosci charakterystyczne samolotow.

nym maksymalnym ciezarem witasnym samolotu. Druga
Tablica IV.
Q=790 kg Q=790 kg
) - V. mm.
Ptatowiec Silnik Q/s Q/N
kg/m?2 kg KM km/godz.
B.F.W.108 Hirth HM-8U 49,4 3,43 63,08
B.F. W. 108 Argus As 17 49,4 3,75 66,62
Fi 97 Hirth HM-8U 51,6 3,43 58,49
O .

Fi 97 Argus As 17 51,6 3,75 59,64
KI. 36 Hirth HM-8U 40,5 3,43 57,67
KI. 36 Argus As 17 40,5 3,75 58,42
P S-I Fiat As 70 S 3,95 65,24

Breda-42 Fiat As 70 S 47,3 3,95 75

Breda-39 Colombo S 47,3 4,39 75
Aero A-200 Walter-Bora 47,6 3,95 55,88
PZL-26 Menasco B6 S 48,5 2,98 60,58
RWD-9 Skoda GR 760 49,4 2,92 54,14
RWD-9 Walter-Bora 49,4 3,95 55,24
Puss-Moth Gipsy-Major 39,5 5,85 61,52

Cy max. Urzadzenia zwigkszajace nos$nos¢
256 sloty 70%; klapy cze$ciowo wysuwane ku
’ tytowi 70%; sterowanie lotka interceptor
2v30 33 3 33 33 33 33 33

sloty 60%; wysuwalna powierzchnia na ca-
3,13 tej rozpietosci, zwiekszenie okoto 37%; lotki
z ruchem do gory.
3v02 33 33 33 Wt 33 33 33
2,53 sloty 80%; klapy 50%;
2,46 33 3> 33 33
sloty.
szczeliny Breda-Mazzini i klapy 50%.
33 33 33 33
316 sloty £0%; klapy 60%; lotki opuszczane,
' interceptor.
2,73 sloty 80% — klapy 60% — (krokodyle).
3.49 sloty 80%; klapy 60%; lotki opuszczane,
' interceptor.
3135 33 33 33 33 33
216 sloty 80%; klapy 20%; lotki opuszczane

na ziemi.



A) Gdyby BFW -108 miat skrzydio i urzadzenie ste-
rowania poprzecznego o takiej wydajnosci jak RW D-9,
to mogtby zrealizowaé szybko$¢ minimalng 54,14 km/godz.
Jego rozpieto$¢ szybkosci wynositaby wtedy V max./min.
~ 5,72, za$ wspoiczynnik k3 =  f6,5.

B) Gdyby KI-36 miat skrzydio o takiej
jak RWD-9, to uwzgledniajgc mniejsze obcigzenie po-
wierzchni maégtby  zrealizowa¢ Vmin. = 49 km/godz.
Wtedy jego rozpietos¢ szybkosci V max/V mn = 5.1,
a uJ.

wydajnosci

C) Gdyby BFW -108 ze skrzydtem podanem w punk-
cie A miat silnik o mocy 270 KM zachowujgc przytem
swoj dawny wspditczynnik oporu, to zrealizowatby praw-
dopodobnie szybko$¢ maksymalng okoto 330 km/godz.,
stosunek szybkosci 6,1, a k3 16,5. Nalezy sig¢ zatem
spodziewa¢, ze podobne, wyzej podane cyfry charakterys-
tyczne zostang w najblizszych zawodach uzyskane.

Tablica V. Wyniki osiggniete przez samoloty challenge‘owe.

Sz_yb_kos’é Start La,d(_)- Zui_ycie

Typ Silnik minimal- na 8m. wanie paliwa

samolotu na m z8 m, kg/100 km

km/godz m (V= 195)
B.F.W. 108 Hirth HM-8U 63,08 98,3 140,1 11,07

B. F.W. 108 Argus As 17 66,62 109,6 115,2 10,5

Fi 97 Hirth HM-8U 58,49 78,3 79,0 14,84
Fi 97 Argus As 17 59,64 83,7 75,0 14,50
KI1. 36 Hirth HM-8U 57.67 91,6 93,6 14,79
Kl. 36 Argus As 17 58,42 100,4 1131 14,24
PS-1 Fiat As 70 S 65,24  140,1 148,6 13,72
Breda-42 Fiat As 70 S 75 106,9 108,1 13,33
Breda-39 Colombo S 75 133,9 1111 12,83
Aero A-200 W alter-Bora 55,88 745 1178 14,63
PZL-26 Menasco B6 S 60,58 78,2 79,7 12,26
RWD-9 Skoda Gr 760 54,14 76,1 76,9 12,11
RWD-9 W alter-Bora 55,24 89,6 91,9 14,37
Puss-Moth Gipsy-Major 61,52 136,5 80,8 15,19

Porownania innych wtasciwosci samolotu, jak start i
ladowanie (tablica V ), nie da sie tak prosto w analitycz-
ny sposéb przeprowadzi¢. Przyjrzyjmy sie tylko bezpo-
$rednio wynikom osiagnietym w poprzednim Challenge‘u
i zestawmy je z obecnemi.

Samolot 1932 1934 Samolot
N ajlepsze startnay
KI-32 Hirth 915 m 745 m Aero A-200
KI-32 Argus 1003 m 1 761 m RWD-9 §
Najlepsze ladowania
KI-32 Argus 97,8 m 75,0 m Fi 97
RWD-6 105,8 m 76,9 m RWD-9 $

| tu tez widzimy znaczng poprawe; w startach za-
wdzieczamy ja przedewszystkiem zwiekszeniu mocy silni-
kéw, mniej wiasnosciom aerodynamicznym. Wyniki lgdo-
wan wykazujg jeszcze wiekszy postep, gtdwnie dzieki dob-
rze opracowanej stronie aerodynamicznej oraz wspaniale
rozwigzanej amortyzacji uktadéow podwoziowych.

Poréwnania w probie zuzycia paliwa (tablica V)
nie mozemy przeprowadzi¢, gdyz odbywata sie ona w 1932
roku przy zupetnie odmiennych zatozeniach. Godnym tylko
uwagi jest wynik osiggniety przez samolot BFW -108 z

Puss - Moth

silnikiem Argus, ktéry na 100 km zuzyt jedynie 10,5 kg
benzyny lecac z szybkoscig 200 km/godz.

Co sie tyczy innych cech, ktoére nie dajg sie uja¢ zad™
nemi juz wzorami i formutami technicznemi, to nalezy tu
wymieni¢ przedewszystkiem zwiekszenie pojemnosci 0so0
bowej samolotéw (80% samolotéw na konkursie to 4-
miejscowe limuzyny), oraz daleko lepsze wykonczenie sa-
mego platowca z punktu widzenia luksusu i wygody. Po-
zatem challenge‘éwki 1934 r. cechuje lepsze i bogatsze
zaopatrzenie w przyrzady pokiladowe i przestronniejsze ka-
biny. Zdawatoby sie, ze ta ostatnia cecha nie jest przeja-
wem postepu techniki lotniczej, gdyz fatwo da sie uzyskac
przy odpowiednich s$rodkach finansowych. Jezeli jednak
wezmiemy pod uwage, ze to wszystko musiato sie zmiescic¢
w ramach sakramentalnych 560 kg, to wtedy zrozumiemy
dopiero trudnosci konstruktora i ocenimy jego wysitek, do
ktéorego zmusza go takie magiczne stowo, jak regulamin
Challenge‘u.

Do bardzo waznych nowosci technicznych, ktére poraz
pierwszy znalazty zastosowanie w samolotach turystycznych
musimy zaliczy¢ rozrusznik powietrzny Viet‘a, ktory zdat
egzamin celujgco. Jedynie na samolotach RW D urzadze-
nie rozruchowe posiadato jeszcze sprzezong z silnikiem
sprezareczke, ktéra trzymata butle rozruchowa umieszczo-
na na samolocie stale pod petnem cisnieniem. Sredni cza9
rozruchu wahat sie w granicach od 0,8 do 5,1 sekund.

Réwniez dzieki ograniczeniu ciezaru wtasnego samo-
lotu mozemy sie cieszy¢ z wprowadzenia do uzytku poraz

Urzadzenie interceptorow na RWD-9



pierwszy Smigiel elektronowych 2- i 3-ramiennych. Zasto-
sowanie elektronu do budowy $migiet przedstawiato duze
trudnosci ze wzgledu na wystepujacg w miejscach styku
ze stalg korozje. Dzi$ to zagadnienie jest prawie zupetnie
rozwigzane, a gdyby nie Challenge napewnoby jeszcze pa-
re lat znajdowato sie w stadjum prob. Zastosowanie elek-
tronu jako materjalu do budowy Smigiel jest jeszcze i z te-
go powodu bardzo wazne, ze daje ono zmniejszenie sil ma-
sowych, co utatwi znakomicie budowe Smigiel o przesta-
wialnym skoku w locie.

Z zestawienia silnikéw, podanego w tablicy VI, wyni-
ka, ze mieliSmy w zawodach kilka silnikéw wybudowa-
nych specjalnie na Challenge. O ile w latach 1929 i 1930
stosowano normalne silniki seryjne, o tyle od roku 1932
konstruktorzy dobrze zrozumieli, ze Challenge jest kon-
kursem dla zespotu silnik-platowiec i ze nacisk trzeba po-
tozy¢ zaréwno na dobre opracowanie samolotu, jak i tez
na nadzwyczaj staranng i nowoczesng konstrukcje silnika.

sprawe z waznosci doswiad-

czenia.

zdobytego przy tej okazji

Challenge jest nie tylko oceng poziomu lotniczej kultu-
ry technicznej, lecz zarazem wyktadnikiem moznosci wy-
twoérczych fabryk lotniczych, ktére musza w tak krétkim
okresie czasu, jaki uptywa od ogtoszenia regulaminu do
terminu rozpoczecia zawodéw, zaprojektowac¢ i skonstruo-
wac platowiec, przeprowadzi¢ odpowiednie proby i do-
Swiadczenia oraz odda¢ maszyne w rece pilota w takim
czasie, by mogt on jeszcze przeprowadzi¢ nalezyty trening.

Niektore wytwdérnie zagraniczne nie zdotaty catkowicie,
jak nam wiadomo, sprosta¢ temu zadaniu.

Biorgc pod uwage wyzej przytoczone w ogdlnych za-
rysach wyniki postepu techniki lotniczej, widzimy jasno,
jak wazng pobudka i jak duzym bodzcem dla rozwoju lot-
nictwa sg konkursy krajowe w ogdélnosci, a zawody mie-
dzynarodowe w szczegdlnosci. Poruszajg one bowiem

Tablica VI. Cechy charakterystyczne silnikéw challenge‘owych.
. . m—mie-
o - Hos¢ Sred- VvV Obr. o szadto N G G/IN NNV
Silnik Uktad Przektadnia cylin- Skok . . Sprezanie K
drow nica  cm3 min. —SPpre- Km kg*  kg/KM KM/Itr
zarka
Skoda Gr 760 gw. 2:3 9 108 00 7600 3300 6 1 m 270 148 0.55 35,5
W alter-Bora gw. 1:1 9 20 105 9350 2200 53 1 m 200 168 0.84 21,4
Menasco B6 S rzed. 1:1 6 130 114 7960 2500 65 1 k 265 184 0,69 33,0
Argus As 17 rzed. 1: 6 130 120 8820 2400 63 1 210 160 0,69 24,0
Hirth HM-8U 2-rzed 196 :300 8 115 105 8000 3000 65 1 230 150 0,65 28,8
Colombo S 63 rzed. 1:1 6 140 114 8570 2400 524 1 180 160 0,89 21,0
Fiat As 70 S gw. 1:1 7 115 115 8361 2300 58 1 m 200 160 0,80 24,0
Gipsy-Major rzed. 1:1 4 140 118 6124 2350 54 t 35 144 1,07 22.0
I nasze czynniki miarodajne zrozumiaty te sprawe pod ambicje narodéw, pokonywuja ogromny bezwtad, jaki ce-
koniec 1933 roku, czego dowodem jest wyprodu- chuje wszelkie ciata zbiorowe, a wiec wiadze i czynniki

kowanie przy ich poparciu zupetnie nowoczesnego silnika
Skoda GR 760, ktory dzisiaj przoduje w miedzynarodo-
wej konkurencji silnikowej. Wysokag klase tego silnika sta-
nowi zaréwno bardzo duza moc jednostkowa, wynoszaca
35,5 KM/litr, jak i maty ciezar jednostkowy — 0,55
kg/KM. Nadzwyczaj waznym czynnikiem, Swiadczgcym o
znakomitem termodynamicznem opracowaniu silnika, jest
to, ze silnik ten chodzi na normalnem, dobrem paliwie (73
oktanéw) i nie potrzebuje zadnych specjalnych mieszanek
z dodatkami antidetonacyjnemi.

Szybkos$¢ jest podstawowa cechag lotnictwa. Nie mo-
zemy realizowa¢ samej szybkos$ci, nie bioragc pod uwage
elementarnych zasad bezpieczenstwa, wygody i ekonomji,

jakiemi sa szybkos$¢ ladowania, start, dobra widocznos¢,
przestronna kabina i t. p.
Myslg przewodnig regulaminu challenge‘owego jest

witasnie stworzenie takiego samolotu, ktéryby spetniat
wszystkie wyzej omoéwione zadania. Potaczenie tych
wszystkich cech nastrecza duze trudnosci, ktérych poko-
nanie daje nam jednak to prze$wiadczenie, zeSmy sie zno-
wu o jeden krok naprzéd w postepie wiedzy lotniczej po-
suneli. DoSwiadczenie tu przeprowadzone, nowe rowigza-
nia konstrukcyjne tu zastosowane — sg naszym dorobkiem
technicznym.

O wielkosci znaczenia, jakie tgczy sie z realizacjg pro-
jektu challenge‘dwki, mozemy sadzi¢ z faktéw, ze niektore
fabryki zupetnie nie szczedzity kosztow, by sie mozliwie
zblizy¢ do idealnego rozwigzania, dobrze sobie zdajac

miarodajne, pobudzaja energje Swiata konstrukcyjnego i
technicznego, ozywiaja tetno pracy na polu lotniczem, skia-
niajg do szybszego powzigcia decyzji w Smiatych i ryzy-
kownych pociggnieciach, przy$pieszajagc wykonanie projek-

tow, ktoreby w normalnych warunkach czekaty lata cale
na swe zrealizowanie, kroczac drogg powolnej i systema-
tycznej ewolucji.

Pod tym wzgledem mozemy sie dopatrze¢ pewnej

analogji miedzy Challengeem a wojng, gdyz zaréwno jed-
no jak i drugie wptywa dodatnio na rozw6j wiedzy tech-
nicznej i na tempo prac zwigzanych z postepem. | chociaz
dodatnie wyniki (pod wzgledem technicznym) tych oby-
dwoch czynnikow wptywowych sg jednakowe, to jednak
jakze roznemi drogami dochodzimy do tych rezultatow.
Gdy drugi czynnik odznacza sie przedewszystkiem szalo-
nym chaosem gospodarczym, nieprzebierajgcym w $rod-
kach, nieogladajagcym sie na wydatki, nierozpatrujgcym za-
gadnien z ekonomicznego punktu widzenia, to pierwszy
czynnik cechuje rozwaga, przemyslenie kazdego projektu,
bilansowanie korzysci osiggalnych i celowe podejscie do
sprawy.

Nie uwzgledniajac juz nawet kolosalnego znaczenia
propagandowego Challenge‘u, otrzymamy bardzo duze sal-
do dodatnie, ktére wyraza sie pewng iloscia nowych do-
Swiadczen technicznych oraz dalszem, coraz lepszem wy-
szkoleniem konstrukcyjnem.






Inz. Czestaw Jerzy KACZKOWSKI

Przebieg Zawodow

Dwanascie uderzen gongu
na catem lotnisku.

rozbrzmiato

~Dwunasta godzina wybita — flage Fe-
deration Aeronautigue podniesiono na
maszt: Miedzynarodowe Zawody Samolo-
tow Turystycznych — Challenge de Tou-
risme International — formalnie zostaty
rozpoczete*1

W ten spos6b i temi stowy gtdwny
speaker zawodéw *) obwiescit przez me-
gafony zgromadzonym w dniu 28 sierpnia
na lotnisku mokotowskiem tlumom ot-
warcie zawodow.

A wiec Challenge — ten Challenge, o
ktorym mowito sie tak diugo, o ktérym
tyle czasu milczaco a wytrwale przypo-
minaty plakaty, rozlepione po miescie —
rozpoczat siel...

Ten Challenge, ktéory wchiongt niepra-
wdopodobng ilo$¢ pracy catej armji kon-
struktoréw, technikéw, kreslarzy, maj-
strow, robotnikow, dyrektoréw, pilotow,
nawigatorow, kartografow,
géw, inzynieré6w, mechanikéw, artystow,
prawnikéw, oficeré6w, podoficerdw, sze-
regowcOw i innych—ten szalanz, czelendz

meteorolo-

i challenge, w brzmieniu dostownem —
rozgarnat niezmierzone sterty rysunkow,
projektow, przepiséw, obliczen, zapytan,
wyjasnien, pouczen, instrukcyj, listow i
pism wszelakich, ktéremi byt przykryty,
wynurzyt sie z biur konstrukcyjnych,
warsztatow i fabryk — i obwiescit sie
Swiatu wielkim gtosem: JESTEM!...

I oczy i uszy S$wiata zwrdcity sie na

lotnisko mokotowskie.

A lotnisko to ustroito sie pieknie na te
dnie uroczyste — ba! dnie historycznel...
Wygtadzito tajemnemi zabiegami kosme-
tycznemi swe poorane brézdami staros$ci
oblicze, zarzucito na ramiona nowy kot-
nierz drogi, biegnacej sprzed budynku
kierownictwa zawodéw popod hangary,
przybrato sie w hafty pieknobarwnych
kwietnikow, a we wiosy wpieto malow-
nicze grzebienie ptotkéw i szpilki z r6z-
noksztattnemi, réznobarwnemi godtami,
znakami i herbami, co jest zastuga mi-
strzé6w J. Kubickiego i J Pakulskiego,
statych dekoratoréw imprez lotniczych.
Ba: nawet wszystkie budynki jakby od-
mtodniaty, przywdziawszy nowe szaty,
modne i eleganckie. Na skraju lotniska
za$ rozrosta sie gran wielkich trybun,
otaczajac z dwdch stron loze oficjalna,
na ktorej piersiach rozpostart skrzydta
patron polskich lotnikéw, Biaty Orzet.

Publicznosé,
juz od rana,

ktéra zaczeta naptywacd
koto potudnia wypetnita

* Inz. C. J. Kaczkowski.

wszystkie trybuny i rozciggneta sie szpa-
lerem wzdtuz barjer, ograniczajacych
miejsca stojgce. Przed trybunami stanety
przybyte na zawody szaro-srebrne (nie-
mieckie), zielone (czeskie) i czerwono-
biate (polskie) ptaki. Przed maszynami
stoja zatogi.

Publiczno$¢ szumi, odzywajg sie samo-
chody; megafony rzucaja stowa speakera,
muzyke. Czekamy... Wreszcie, koto trzy-
nastej, zapowiedz: Pan Prezydent Rze-
czypospolitej nadjezdza — hymn narodo-
wy — Dostojny Go$¢ wchodzi do lozy le-
prezentacyjnej.

Kierownik Zawodéw, ptk. Kwiecin-
ski, przedstawia Panu Prezydentowi
cztonkow Miedzynarodowej Komisji
Sportowej oraz wybitniejszych gosci,
przybytych na- Challenge. Teraz — prze-
mawia Pan Minister Komunikacji, inz.
Butkiewicz, ogtaszajac oficjalne rozpo-
czecie Zawodoéw. Orkiestra gra hymn na-
rodowy polski: na maszt gtéwny wchodzi
flaga panstwowa i flaga Aeroklubu Rze-
czypospolitej — flagi zwyciezcy poprzed-
niego i gospodarza obecnego Challenge‘u.
Na tym maszcie, po ukonczeniu zawodoéw,
zawisnie flaga nowego ich zwycigzcy.

Teraz kolejno hymny: niemiecki, fran-
cuski, italski i czechostowacki —i flagi
tych panstw wchodza na maszty.

Orkiestra umilkta. Pan Prezydent scho-
dzi z trybuny i, przechodzac przed fron-
tem zatdég, wita sie¢ z niemi. Szefow ekip
przedstawiaja Mu odnos$ni cztonkowie
Miedzynarodowej Komisji Sportowej,
szefowie ekip — cztonkow zatég.

Pan Prezydent wraca do swej
Czes$¢ oficjalna jest zakonczona.

Z lotniska poderwata sie srebrzysta
eskadra — nie! dywizjon, a moze putk
caty: to gotebie! A mate baloniki, jakby
zapowiedz Gordon-Bennetta, wzniosty
wysoko wzgo6re i zawiesity na tle nieba
wielki napis: Challenge rozpo-
czat sie!

lozy.

Megafony zapowiadajg: teraz odbedzie
sie pokaz pociggu powietrznego, w kté-
rym role parowozu odegra wojskowy sa-
molot R. 13, pilotowany przez inz. Rzew-
nickiego, a role wagonéw — trzy szy-
bowce, pilotowane przez pp. OlenAskiego,
Ciastute i Polnego. | wkrdtce na hory-
zoncie wykwitajg trzy smukte sylwety
holowanych szybowcéw, a w chwile po-
tem czwarta, samolotu holujgcego, ktdry
powietrze wydzwigneto pdzniej. Rundy nad
lotniskiem: nabieraja wysokosci. Pociag
majestatycznie przeptywa nad trybunami.
A gdy znalazt sie juz dostatecznie wyso-
ko, samolot ucieka i schodzi szybko ku zie-
mi, odczepione szybowce za$ kotujg wol-

no, krecac piekne wiraze,
dtugim czasie laduja jeden
wséréd braw publicznosci.

i po diugim,
po drugim

Potem por. Kosinski dat pokaz pieknej,

brawurowej akrobacji indywidualnej.

Teraz, daleko na horyzoncie, nad Oke-
ciom, pokazuje sie siedem punkcikow,
ktore zblizajg sie — rosng — rosng w
oczach. Juz sa!... Juz grzmia potezne ser-
ca silnikow tuz, tuz nad gtowami: to si6-
demka stawnych polskich samolotéw my-
Sliwskich, P. 7 Prowadzi Pawli-
kowski.

Nad trybunami powiato potega i groza
wojny.

je mijr.

Przelecieli — zgineli gdzie§ nad mia-
stem — wracaja: i zespotem krecg akro-
bacje. Teraz pie¢ maszyn oddalito sie

gdzie$ na plan drugi, a dwie beda po-
kazywa¢ akrobacje synchronizowang. Na
dwoch krancach lotniska dwie maszyny
kreca jednoczes$nie te same figury: jedna
jest jakby lustrzanem odbiciem drugiej.
To mjr. Pamuta i kpt. Kuzian. Po-
kazdej figurze tory ich maszyn krzyzuja

sie btyskawicznie tuz przed trybunami:
jak dwa atakujgce sie olbrzymie orty
rzucajg sie na siebie i — zmieniajg miej-
sca Przewroty, petle, wolne beczki —
ryk silnikéw na petnym gazie — i chwile
ciszy, w ktérych zdajg sie wazy¢ losy
Swiata.

To wielka gra o wielkg stawke.

Pdézniej akrobacja indywidualna.

W wolnych beczkach, przy ktérych
serca widzéw cichng z dziwnego leku,
potezna, S$cigta maszyna wytraca wyso-

kos$¢, juz jest nisko — jeszcze nizej —
widowisko staje sie jakie$ niesamowite...
Nie! Juz dos$c¢!... Dos¢!...

Zap6zno. Zap6zno ten zakaz dotart do
Swiadomosci pilota. Maszyna jest tuz, tuz
nad ziemig — traci rownowage — i wali
sie na skrzydto. W serca uderza groza...
Ale juz wkrotce robi sie jasniej na duszy:
moéwia, ze pilot zyje i zy¢ bedzie.

A jednak ten wypadek zmacit i popsut
harmonje i pogodny nastréj dnia, jak tra-
giczny akord. WS$réd takiego nastroju
Pan Prezydent opuszcza lotnisko. Pub-
liczno$¢ takze poczyna ruszac¢ sie ku
wyjsciom. Nagle megafony rzucajg wia-
domos¢: Wiosi leca!... | ukazuje sie czer-
wona széstka maszyn italskich, ktore za-
trzymaty w drodze warunki atmosferycz-
ne. Przelecieli eskadrg nad lotniskiem —
wracajg — ladujg jeden po drugim.

Tak wiec do zawodéw o pierwszenstwo
w technice lotniczej stajg cztery pan-
stwa, 34 maszyny, 68 ludzi.

Kto zwyciezy?...



29 sierpnia

Na drugi dzieA po otwarciu zawodéw,
juz od 7-ej rano rozpoczeto sie na lotni-
sku mokotowskiem sprawdzanie wyposa-
zenia obowigzkowego oraz ciezaru wtas-
nego przybytych maszyn, a wiec badania,
decydujagce o ich dopuszczeniu do zawo-
déw.

Bezposrednio po sprawdzeniu wyposa-
zenia i zwazeniu kazdy samolot podda-
wany jest cechowaniu, ktére polega na
zaopatrzeniu w znaki tych wszystkich
czeéci samolotu, ktérych wymiana pod-
czas zawodow jest wzbroniona. Te trzy
wstepne operacje, poprzedzajagce wtasci-
we proby techniczne, odbywaty sie przez

caty dzien, dzieki czemu przeszta je
wiekszo$¢ stajacych do zawodéw ma-
szyn.

Pogoda naog6t dopisywata — rano

wprawdzie zalegata lotnisko mgta i prze-
padat deszcz, ale w ciggu dnia warunki
byty znosne.

Pracownicy kontroli sportowej, dzien-
nikarze i publiczno$¢ z zaciekawieniem
ogladali .maszyny zawodnicze, wykwit
najwyzszego kunsztu konstruktorskiego.
Te maszyny, ktore do ostatniej nieomal
chwili ukrywane byty zazdro$nie przed
okiem i uchem niewtajemniczonych, jako
mzespoty oryginalnych rozwigzan trudnych
wymogoéw regulaminu.

Owe znane na calym S$wiecie, wypro-
poprzedzone
cieka-

bowane, $wietne Klemmy;
tajemniczemi a wzbudzajgcemi
wos$¢é opowieSciami o nowych, niezwyk-
tych rozwigzaniach Fieselery; czarujace
przeslicznemi  ksztattami, chowajagce w
locie podwozie Messerschmitty; gtos$ne
Kredy i mniej znane PS‘%y i Aero — i na-
reszcie dostepne dla oka wszystkich na-
sze RWD-y i PZL-ki.

O godzinie 13-ej rozpoczeta sie pierw
sza proba efektywna, bo niosgca punk-
ty — ocena widocznosci. Catly wieczor
i znaczng cze$¢ nocy strawita Miedzyna-
rodowa Komisja Sportowa (bedziemy ja
nazywali skrétem MKS) na ozywionych
sporach co do sposobu przeprowadzenia
tej oceny.

30 sierpnia

Trzeciego dnia zawodéw od wczesne-
go rana sprawdzano w dalszym ciggu wy-
posazenie obowigzkowe i ciezary pozo-
statych maszyn i cechowano je Pod wie-
cz6r wszystkie samoloty miaty te trzy
wstepne zabiegi poza sobg.

Bilans ich jest nastepujacy:

Sprawdzenie wyposazenia przeszto na-
ogo6t gtadko — polecono jedynie zawod-

nikom italskim i kilku niemieckim zao-
patrzy¢ zbiorniki paliwa w urzadzenia
umozliwiajgce plombowanie oraz dwum

maszynom italskim — poprawi¢ niedosta-
teczne przegrody ogniowe.

Natomiast wazenie samolotéw przynio-
sto wiele emocjonujacych niespodzianek.
Okazato sie mianowicie, ze wszystkie
maszyny niemieckie, dwie italskie i mac-
phersonowy Puss-Moth przekroczyty do-
puszczalny ciezar 560,56 kg — i to w
niektérych wypadkach do$¢ znacznie.

Aby moéc wzig¢ udziat w zawodach,
zatogi za ciezkich maszyn musiaty oga-
taca¢ je z potrzebnych, ale nie niezbed-
nych wurzadzen, jak owiewki, poduszki,
przykrywki i t. p., psujac temsamem wta-
snosci aerodynamiczne swych maszyn
albo pozbawiajac sie wygody. Byle tylko
by¢ dopuszczonym do zawodéw!...

W potudnie MKS rozpoczeta zmudng
prace przy najbardziej ucigzliwej dla niej
a najwygodniejszej dla zatogi probie: oce-
nie wtasnosci technicznych.

W nocy kontynuowano ocene widocz-
nosci.

31 sierpnia

Czwartego dnia, o0 godzinie 5 rano,
rozpoczeta sie na Okeciu jedna z naj-
trudniejszych dla pilotow préb: préba
powolnosci  lotu, inaczej — szybkosci
minimalnej. Przystepowaty do niej sa-
moloty w kolejnosci wylosowanej.

Pierwszy startuje Karpinski. Przy jed-
nym z przelotéw zawadza o wizjer kon-
trolny i uszkadza sobie $migto i owiewke
kota. Przyczyna tego byta niezbyt dobra
widoczno$¢ na poczatku préby, wskutek
mgty.

O godzinie 3-ej rozpoczeta sie¢ na Mo-
kotowie préba rozruchu silnika. Przepro-

wadzano jg w trzech grupach jednoczes-
nie. Odbyta ja potowa maszyn.

W dalszym ciggu przeprowadzono row-
niez na Mokotowie ocene wtasnosci te-
chnicznych. MKS zakonczyta swe prace
przy tej ocenie (wyjawszy ocene widocz-
nosci), przekazujac swe dane do biura
obliczeniowego.

Po obiedzie, o 16-ej, odbywat sie na
Okeciu dalszy ciag proby szybkosci mi-
nimalnej. MKS byta zmuszona anulowa¢
wyniki trzech maszyn niemieckich, ponie-
waz stwierdzono, ze byty one podczas
proby dodatkowo obcigzone otowiem,
przymocowanym do ptozy.

Wieczorem i w nocy odbywata sie w
dalszym ciggu ocena widocznosci.

1 wrzesdnia

Piatego dnia silny wiatr uniemozliwit
dalsze przeprowadzanie préby szybkosci
minimalnej.

Z tego samego powodu zawodnicy nie
chcieli naog6t przystepowa¢ do proby
sktadania i rozktadania skrzydet, zwta-
szcza Niemcy, ktéorych maszyny miaty
skrzydta sktadane przez obrét dokota
dwoch osi.

Nie ulekty
runkéw atmosferycznych
polska i czechostowacka, ktére odbyty
te probe prawie catkowicie. Odbywata
sie ona rownocze$nie przy dwoéch bram-
kach.

Przed obiadem dokonczono prébe roz-
ruchu silnika, przeprowadzana roéwniez
w dwéch grupach réwnolegtych. Préba
ta przeszta gtadko — jeden iylko z za-
wodnikéw nie moégt uruchomi¢  silnika
rozrusznikiem wskutek ztego ustawienia
watu.

W nocy zakofAczono ocene widocznosSci.

sie niesprzyjajacych wa-

tylko ekipy

2 wrzesnia
Weczesny ranek széstego dnia byt
szcze$liwie bezwietrzny, to tez od 5-ej

rano przeprowadzano w dalszym ciagu
na Okeciu probe szybkosci minimalnej.
Na Mokotowie za$§ kornczono prdbe
sktadania i rozktadania. Odbyty ja
wszystkie maszyny — jednak u wiekszo-
$ci samolotéw italskich i niemieckich
stwierdzono pewne niedoktadnosci, jak
dotykanie ziemi przez niektére czesci









ztozonych skrzydet, niepewne zabezpie-
czenie do transportu i t. d. Wobec tego
MKS postanowita przeprowadzi¢ spraw-

dzenie zdolno$ci do transportu maszyn
wszystkich typoéw.
W godzinach poobiednich miata sie

rozpocza¢ na Mokotowie proba startu.
Publiczno$¢ przybyta bardzo licznie i za-
petnita wszystkie trybuny. Niestety, za-
czat padac¢ deszcz, wobec czego, po dtuz-
szem wyczekiwaniu na poprawe pogody,
postanowiono probe odiozy¢.

Aby jednak nie zrobi¢ zawodu publicz-
nosci, mimo deszczu nie opuszczajacej
lotniska i wyczekujacej pod parasolami,
przeprowadzono trening skoku przez
bramke, w ktérym udziat wzigt spory
zastep maszyn.

3 wrzednia

Ranek siédmego dnia, ku utrapieniu
organizatoré6w zawodéw, dmuchat znowu
tak silnym i porywistym wiatrem, ze nie
mozna byto przeprowadza¢ proéby szyb-
kosci minimalnej.

Mimo to przystapiono do prdéby startu
na Mokotowie i szereg maszyn wykonat
skoki przez bramke. Gdy jednak wiatr
wzrost z 4 m;sek do 6 m/sek, prébe prze-
rwano, a MKS anulowata kilka wynikéw,
osiggnietych podczas zbyt silnego wiatru,
a wiec niemiarodajnych.

Po obiedzie szcze$liwie wiatr ustat i
warunki atmosferyczne staty sie dobre,
nawet bardzo dobre. Dzieki temu skaka-
no przez bramke bardzo intensywnie i
zakonczyty te efektowng a trudng pro-
be prawie wszystkie maszyny. Piekne
wzloty oklaskiwata licznie zebrana pu-
blicznos¢.

4 wrzesnia

| 6smego dnia rano wiatr nie pozwolit
przeprowadzac¢ préby szybko$ci minimal-
nej. Jeden z prébnych lotdw omal nie za-
konczyt sie katastrofg: Franeois, straciw-
szy wysokos$¢ i rownowage i zboczywszy
z toru, o mato nie wpadt na MKS i prze-
prowadzajacy prébe personel, ktéry ra-
towat sie ucieczkag albo padnieciem
plackiem na ziemie.

Mimo to, dokoriczono rano na Mokoto-
wie proébe startu i rozpoczeto na Okecili
jedng z najciezszych dla maszyn préob, a
mianowicie probe lgdowania. Kontynuo-
wano jg po obiedzie.

Dzien ten byt wogdle obfity w wypad-
ki. Przy ciezkiej i bolesnej dla maszyn
prébie lagdowania Brindlinger wykonczyt
swego Messerschmitta, podiamujac go
przy przepadnieciu, i zostat wycofany
z zawodow; lzej uszkodzit podwozie
Sanzin, a Vincenzi postawit swojg ma-
szyne na gtowie przy drugiem lgdowaniu.

Tego dnia ogtoszono wreszcie niecier-
pliwie oczekiwane wyniki oceny wtasno-
$ci technicznych.

5 wrzesnia

Dziesigtego dnia, od wczesnego ranka,
rozpoczety sie przygotowania do préby
zuzycia paliwa. Wszystkie maszyny wy-
ciggnieto na lotnisko mokotowskie i na-
petniono $cisle odwazong iloscia paliwa.
Koto potudnia nastapit kolejny strat.

Pierwsza potowa przelotu odbywata
sie przy dobrej pogodzie — druga pod-
czas deszczu.

Jeden z zawodnikéw, Vincenzi, nie
spetnit  warunkéw préby, omingwszy
punkty kontrolne. Stawny pilot szybow-
cowy, Hirth, leciat przez catv czas z ot-
wartemi klapami, ktérych widocznie nie
mogt zamknaé wskutek jakiego$ defektu;
odbito sie to wydatnie na zuzyciu paliwa
przez jego maszyne.

W godzinach poobiednich zakorczono
prébe lagdowania na Okeciu. Odbywajacy
te prébe po raz trzeci stawny Morzik po-
prawit swoje poprzednie wyniki, mimo,
ze liczyto mu sie tym razem tylko 75%

punktéw.
Przeprowadzono roéwniez na OkKkeciu

szybko$§¢ minimalna, na co pozwolity wre-
szcie taskawie warunki atmosferyczne.

6 wrzesnia

Dziesigtego dnia zawodéw — ostatnie-
go przed startem do lotu okreznego —
zakonczono wreszcie te prébe, ktora
najwigcej byta przesladowana przez wa-
runki atmosferyczne: szybko$¢ minimal-
na. Dla tradycji widocznie i tego ostat-
niego ranka pogoda nie dopisywata jed-
nak: silne zachmurzenie, niski putap,
chwilami deszcz, towarzyszyty ostatnim
dwum maszynom, konczacym te proébe.

Podczas deszczu przeprowadzono na
Mokotowie sprawdzenie zdolno$ci ztozo-
nych samolotéw do transportu, wlokac
po jednej maszynie kazdego typu za cigg-
nikiem.

Na tern zakonczytly sie wszystkie pro-
by techniczne, poprzedzajgce lot okrez-
ny. Sprawdzono tylko jeszcze raz wypo
sazenie obowigzkowe Reszte wolnego
czasu zatogi poswiecity na przygotowa-
nia do tej ciezkiej proby, jaka zaczac sie
miata dnia nastepnego.

7 —15 wrzes$nia
Lot okrezny, opisany na innem miejscu.

16 wrzes$nia

Sliczna, stoneczna niedziela. Ostatni
dzien zawodéw!... Ostatni — i decydujac}.
Juz od wczesnego ranka nadciggnety
na lotnisko liczne oddziaty policji w
przewidywaniu wielkiego naptywu publi-
cznosci, czego probe mieli organizatorzy
zawodoéw juz w pigtek, podczas lagdowa-
nia na Mokotowie wracajacych z lotu
dkreznego maszyn.

| rzeczywiscie — na lotnisko przybyty
takie ttumy, jakich jeszcze nie oglgdano
nigdy. Trybuny dostownie trzeszczaty

pod nadmiernem obcigzeniem,
kie dostepne odcinki okregu
tworzyty zywy pierscien widzow.
Uroczysty nastréj spotegowat sie jesz-
cze bardziej, gdy na lotnisko przybyt Pan
Prezydent Rzeczypospolitej.
Powierzchnie lotniska, przed trybuna-
mi, przecieta tasma, oznaczajaca start i
mete wyscigu. Wreszcie o godz. 16-ej,
wsérod ogo6lnego napiecia, wystartowat
pierwszy zawodnik, Bajan. Przeleciat nad
tasma i zgingt w oddali. W kilka minut
po nim wystartowat Ptonczynski. 1 tak
kolejno wyruszali zawodnicy do tej ostat-

a wszyst-
lotniska

niej proby, ktora miata zadecydowaé¢ o
wyniku zawodoéw.
Wkrétce megafony zaczety informo-

waé publiczno$¢ o przebiegu wyscigu na
poszczegdlnych odcinkach trasy, dzieki
telefonicznym informacjom, otrzymywa-
nym z punktéw kontrolnych w Nowosol-
nej i Gtowaczowie.

Napiecie wyczekiwania dochodzi do
maksimum. Wszyscy zdaja sobie sprawe,
ze teraz wiasnie, w tej chwili, wazg sie
losy: kto zdobedzie zaszczytne zwycieswo.

Wreszcie, kilka minut po 17-ej, ukazu-
je sie w oddali sylwetka samolotu —

TO RWDH!
BAJANI!!
ZWYCIESTWO!!!...

Wsréd szalonego entuzjazmu publicz-
nosci wiwatujacej, bijacej brawo i ma-
chajacej choragiewkami i kapeluszami,
wsérod ryku sygnatéw samochodowych i

dzwiekow marsza lotnikéw, powtarzane-
go przez wszystkie megafony, Bajan Ia-
duje, a nastepnie wraz z Pokrzywka uda-
ja sie do lozy Pana Prezydenta Rzeczy-
pospolitej — potem objezdzajg lotnisko
w samochodzie.

Z niemniejszym entuzjazmem wita pu-
bliczno$¢ ladujacego skolei Ptonczyn-
skiego i Zientka.

Tak wiec dwa pierwsze miejsca sa na-
sze. Teraz juz nastapito odprezenie i
wszyscy $ledzg z zaciekawieniem dalszy
przebieg wys$cigu i nalatywania nad mete
pozostatych zawodnikéw.

Dwum los nie pozwolit dolecie¢ do me-
ty: Giedgowdowi, ktory utknagt pod Skier-
niewicami, i Sanzinowi, ktéry wylagdowat
pod Goérg Kalwarjg — obaj otrzymajg za
szybko$¢ maksymalng po 0 punktow.

Tak wiec z 34 maszyn, ktére stanety
do zawodow, akurat ich potowa ukonczy-
ta catkowicie wszystkie proby.

Na gtéwnym maszcie na lotnisku mo-
kotowskiem nie trzeba byto zmieniac
flagi: flaga zwyciezcy poprzednich za-
wodéw i flaga zwyciezcy zawod6éw obec-
nych-to biatoczerwony sztandar polsik.






Inz. W. CHALUER

Kontrola sportowa prob i wyniki

Organizacja kontroli sportowej prob
Challenge'u 1934 miata za zadanie o0siag-
niecie dwoéch celdw:

popierwsze analogicznie jak w poprze-
dnich zawodach tego rodzaju, mozliwie
doktadne i szybkie zmierzenie poszcze-
g6lnych wyczynoéw przewidzianych przez

Regulamin  Szczegétowy, jak réwniez
przeprowadzenie kontroli przestrzegania
jego przepisow;

podrugie za$ — nie ograniczajac w ni-

czem prerogatyw Miedzynarodowej Ko-
misji Sportowej — organizacja kontroli
sportowej zmierzata do tego, aby w ra-
mach przepiséw Regulaminu Szczegoéto-
wego zastapi¢ ocene dyskrecjonalng wta-
snosci technicznych pomiarami lub $cis-
tem.i prawidtami, normujacemi sposéb
oceny tam, gdzie dyskrecjonalno$ci unik-
nag¢ sie nie dalo. Takie rozszerzenie za-
kresu dziatania kontroli sportowej miato
miejsce po raz pierwszy w historji Chal-
lenge® w tegorocznych zawodach.

Pierwszym etapem w organizacji kon-
troli byto opracowanie mozliwie doktad-
nej Instrukcji Szczeg6towej, podajacej
spos6b przeprowadzenia kontroli po-
szczegOlnych prob. Na opracowanie tej
instrukcji potozono specjalny nacisk, sta-
rajac sie umiesci¢ w niej wszystko, co
zawodnik powinien byt wiedzie¢ o danej
probie, a to celem unikniecia konieczno-
§ci pdzniejszego pouczania w czasie sa-
mych zawodoéw. Opierajac sie na Instruk-
cji Szczego6towej, opracowano wstepne
instrukcje  wykonawcze dla personelu
kontroli, skompletowano ten personel i
wyszkolono, przeprowadzajagc odpowied-
nie préby. Zebrane w nich doswiadczenie
wykorzystano nastepnie przy opracowa-
niu ostatecznych instrukcyj wykonaw-
czych, zaopatrzeniu w sprzet pomiarowy
i przygotowaniu potrzebnych formularzy
obliczeniowych i kontrolnych.

Zakres kontroli sportowej obejmowat
nastepujace czynno$ci i préby w War-
szawie:

1) Sprawdzenie wyposazenia obowigz-
kowego,
2) Zwazenie samolotow,

3) Kontrola i znakowanie cze$ci niewy-
mienialnych w czasie zawodéw, wraz z
kontrolag wykonywanych napraw,

4) Szybko$¢ minimalna,
5) Start i ladowanie,
6) Rozruch silnika,

7) Rozktadanie
8) Zuzycie paliwa,

i sktadanie,

9) Ocena wtasnosci technicznych,
10) Szybko$¢ maksymalna.

Ponadto opracowano schematy organi-
zacji ruchu na lotniskach o postoju obo-
wigzkowym, przeprowadzono kontrole
odlotu i przylotu do Warszawy oraz usta-
lono klasyfikacje w locie okreznym na
podstawie sprawozdan i meldunkéw na-
destanych z catej, olbrzymiej trasy lotu
okreznego.

O rozmiarach wykonanej pracy najle-
piej Swiadczy fakt, ze sam tylko personel
kontroli sportowej w Warszawie (komi-
sarze i pomocnicy) wynioést zgorg 170 lu-
dzi, przyczem bardzo wiele oséb brato
udziat w kontroli paru préb. Cyfra ta nie
obejmuje przytem zupetnie stuzby ruchu
na terenie kontroli sportowej.

Przejdziemy teraz do oméwienia kon-
troli poszczegélnych czynnos$ci i prob
oraz ich wynikoéw,

1) Sprawdzenie wyposazenia obowigz-
kowego samolotéw miato miejsce dwra
razy: na poczatku zawodoéw, przed zwa-
zeniem oraz po locie okreznym. Ponadto
personel tej proby przeprowadzit row-
niez kontrole czes$ci zewnetrznych (jak
np. owiewkow), usunietych z niektérych
samolotow z powodu przekroczenia prze-
pisanej granicy wagi.

2) Wazenie samolotéw dla stwierdze-
nia, czy ciezar wtasny pozostaje w grani-
cach dozwolonych, miato réwniez miej-
sce dwa razy: na poczatku zawodéw i po
locie okreznym, przyczem réznica cieza-
row w obu wypadkach nie mogta prze-
kroczy¢ 5%. Ze wzgledu na doktadnoscé
wag, ustalono jako goérna granice ciezaru

wtasnego 560,56 kg. Wszystkie czeSci
usuniete z samolotéw, majacych kto-
poty z waga, zostaty zanotowane; brak

ich uwzgledniono przy ocenie wtasnosci
technicznych, wzglednie sprawdzano przy
odbywaniu préb w locie.

Ciezary poszczeg6lnych samolotéw wa-
haty sie w bardzo waskich granicach: od
551,90 kg (Breda 39 S Tessore‘go) do
560,53 kg (Puss — Moth). Mamy tu pew-
ng réznice w porownaniu z Challengeem
1932, gdzie ciezary wtasne samolotéw |
kategorji wahaty sie od 381 kg (Darm-
stadt D 22) do 479 kg (Breda 33). Swiad-
czy to o coraz wiekszyc.i trudnos$ciach
konstruktorow z nieprzekroczeniem opi-
sanej granicy ciezaru wtasnego

3) Znakowanie cze$Sci niewymienial-
nych w czasie zawodéw miato miejsce
zaraz po wazeniu. Kontrola tych czesci
odbywata sie w czasie lotu okreznego
oraz przed probag szybkosci maksymalnej.

4) Proba szybkosci minimalnej, odbyta
na lotnisku Warszawa—Okecie, polegata

na przelocie pod wiatr i z wiatrem nad
wyznaczonym zapomocg tasm pitécien-
nych torem o dtugosci 800 m. i szeroko-
$ci 60 m. Wysokos$¢ lotu nie mogta prze-
kracza¢ 30 m, a r6znica wysokos$ci w jed-
nym locie nie mogta by¢ wieksza od 10
m. Pozatem zadna cze$¢ samolotu nie
mogta dotkngé ziemi w czasie przelotu
nad torem.

Granice te byly kontrolowane w spo-
s6b nastepujacy: granice boczne — zapo-
moca specjalnych wizjeréw, przyczem fo-
tografowano samolot w razie przekro-
czenia granicy; dotkniecie ziemi — przez
rozstawionych wzdtuz toru obserwato-
row; przekroczenie granic wysokos$ci —
przez obserwatorow umieszczonych na
specjalnej wiezy obserwacyjnej. Przekro-
czenie granic sygnalizowane bytly zapo-
mocg tarcz. W poblizu $rodka toru znaj-
dowato sie biuro obliczen wraz z chrono-
metrystami, stopujacymi czasy przelotu
na znak, dany chorggiewka przez sedzidw
linjowych, umieszczonych na koncach to-
ru pomiarowego. Przez zastosowanie od-
powiednich tablic udato sie tak uspraw-
ni¢ obliczenie, ze zawodnik zaraz po wy-
ladowaniu otrzymat rezultat lotu i mogt
sie decydowa¢, czy zrezygnowaé z pow-
torzenia lotu, czy tez prébowaé swdj
czas polepszy¢.

Najlepszy wynik tej proby, 54,14 km na
godz., osiggniety przez kpt. Bajana na
RWD-9 z silnikiem Skoda, jest tylko o
3,46 km/godz. lepszy od najlepszego wy-
niku z r. 1932 (kpt. Zwirko na RWD-6—
57,6 kn”godz.). Rowniez wyniki piatego
zkolei zawodnika w tegorocznym kon-
kursie (57,67 km/godz. — Stein na Klem-
mie 36) oraz w r. 1932 (61,5 km/godz. —
miss Spooner na Breda 33) ro6znig sie
tylko o 3,83 km/godz. Bioragc pod uwage,
ze wyniki te osiagniete zostaty przez sa-
moloty zaopatrzone w najnowoczes$niej-
sze urzadzenia zwiekszajgce sterownos$¢
i site noSna (sloty przednie, sprzezone z
klapami, interceptory, zmienna powierz-
chnia nosna, krokodyle) i poréwnujac je
z wynikami konkursu Guggenheima w r.
1930, mozna dojs¢ do wniosku, ze juz bli-
scy jestesmy dolnej granicy szybko$ci mi-
nimalnej, osiggalnej dla samolotu uzytko-
wego tej klasy, co samoloty challenge'o-
we. Znaczniejszego zwigkszenia rozpieto-

§ci szybko$ci  (t. j. stosunku szybkosci
maksymalnej do szybkos$ci minimalnej)
nalezy raczej oczekiwa¢ od dalszego

zwiekszenia szybko$ci maksymalnej.

W proébie tej zawiodty wszystkie samo-
loty Breda, zaopatrzone w specjalng kla-
pe szczelinowa, a pozbawione szczelin
przednich. Ich szybko$¢ minimalna prze-

kraczata 75 km/godz.



5) Proba startu i ladowania obejmowa- ler, silnik Hirth) jest o 24,3 m lepszy od

ta wtasciwie dwie niezalezne proéby, z
ktérych pierwsza odbyta sie na lotnisku
Mokotowskiem, druga—na Okeciu. Prze-
szkode stanowita bramka o wysokos$ci 8
ni i rozpieto$ci 45 m, ktérej krawedz gor-
ng stanowit sznurek, zaopatrzony dla
uwidocznienia matemi chorggiewkami.
Wyniki pomiaréw sprowadzane byty do
pogody bezwietrznej zapomocg specjal-
nych wzoréw; nie moga one by¢ zatem

wprost poréwnane z wynikami Challen-
ge” 1932, gdzie uzywano wzoréw zupet-
nie innych. Ponadto wzory te przy silnym
wietrze sg niekorzystne, przyczem doty-
czy to szczegélnie ladowania. Osiagniete
rezultaty sa zatem tembardziej doskona-
te i stanowiag znaczny postep w porow-
naniu z r. 1932.

Najlepszy start w r. 1934 (745 m — 2a-
¢ek na Aero 200, silnik Walter-Bora)
jest 0 17 m lepszy od najlepszego wyniku
z r. 1932 (91,5 m — Hirth, Klemm-32, sil-
nik Hirth). Wynik pigtego zkolei zawod-
nika z r. 1934 (78,3 m — Hubrich Fiese-

wyniku z r. 1932 (1026 m — Fretz,
Klemm 32, silnik Gipsy). Tutaj wiec po-
step jest znaczny, co jednak w duzej mie-
rze przypisa¢ nalezy wiekszemu nadmia-
rowi mocy.

Roéwniez najlepsze ladowanie w r. 1934
(75 m — Seidemann, Fieseler) jest az o
17,4 m lepsze od najlepszego wyniku z r.
1932 (92,4 m — miss Spooner, Breda 33).
Wynik piagty zkolei w r. 1934 (79,8 m —

kpt. Bajan, RWD-9) jest o 27,5 lepszy od
odnos$nego wyniku w r. 1932 (197,3 m —
Colombo, Breda 33). Postep bardzo duzy.

6) Rozruch silnika przyniést dalsze
zmniejszenie czas6w rozruchu i coraz po-
wszechniejsze zastosowanie urzadzen ro-
zruchowych automatycznych, uruchamia-
nych bez uzycia sity recznej. W urzadze-
nia tego rodzaju zaopatrzone byty 22 sa-
moloty na 34 biorgcych udziat w zawo-
dach, podczas gdy w r. 1932 tylko 8 na
0g6lng ilos¢ 43.

7) Proba rozktadania i skiadania do-

wiodta przedewszystkiem, ze wszystkie
samoloty posiadaty urzadzenia do skta-
dania skrzydet, podczas gdy w r. 1932 az
9 samolotéw urzadzen takich nie miato.
Najlepiej spisaty sie RWD-9 (w r. 1932—
Heinkel 64), przyczem kpt. Skrzypinski
uzyskat rekordowy czas 44,4 sek (w r.
1932 — Stein 50 sek). Peing ilos¢ punk-
tow (36) uzyskaty wszystkie RWD-9 oraz
jedna Breda 42 (Colombo). Najdtuzszy
czas sktadania i rozktadania w r. 1934

wyniost 7 min. 5 sek., w r. 1932 — 13 min.
43 sek.

8) Préba zuzycia paliwa, odbyta na tra-

sie 594 km, wymagata bardzo umiejetne-
go stosowania powietrza dodatkowego,
aby nie nadwyrezy¢ silnika w czasie po-
nad 3-godzinnego lotu. Zawodnikom do-
starczono zadana ilo$¢ benzyny o liczbie
oktanowej 73 (uzycie mieszanek wszel-
kiego rodzaju byto zabronione pod karg
eliminacji) w bankach zaplombowanych.
Zbiorniki byty napetniane pod kontrola,
po uprzedniem doktadnem opréznieniu
(wypuszczono benzyne nawet z gazni-









kéw). Po
pozostata

locie spuszczono pod kontrolg
ilos¢ benzyny i natychmiast
wazono. Najmniejsze zuzycie wykazaty
samoloty BFW-108 (10,50 kg/100 km,
przy szybko$ci 200 km/godz. — Francke,
BFW-108 z silnikiem Argus). W r. 1932
najmniejsze zuzycie wynosito w I-ej kate-
gorji 6,75 kg/100 km, przy szybkoSci
143,7 kmgodz. (Cuno, Klemm 32 z silni-
kiem Siemens). Wobec znacznej réznicy
mocy silnikéw i szybkosci, wielkos$ci tych
porownywaé¢ ze soba nie mozna.

9) Ocena wtasnosci technicznych doko-
nana byta przez Miedzynarodowag Komi-
sje Sportowa zasadniczo dyskrecjonalnie,
jednak wedtug zasad opracowanych
uprzednio w Instrukcji Szczeg6towej, kté-
re zmniejszaty znacznie dowolno$¢ oceny
przez rozbicie poszczeg6lnych pozycyj na
elementy sktadowe i wyznaczenie dla
kazdego elementu pewnej (statej lub

zmiennej) ilosci punktéw. Ponadto nie-
ktére witasnosci byty wprost mierzone
(np. dtugos¢ slotéw, szerokos$¢ kabiny) i
ilo§¢ punktéw przyznawana w zaleznoSci
od wymiaréw.
Réwniez mierzona, a nie oceniana na
oko, byta widoczno$¢ z miejsc pilota i pa-
sazera, poditug nastepujgcego systemu:
samolot wprowadzano do hali, na S$cia-
nach, podtodze i suficie ktérej narysowa-
na byta odpowiednia siatka tréjkatna. W
miejscu pilota (lub pasazera) umieszcza-
no manekin, posiadajacy zamiast gtowy
szereg lamp kolejno zapalanych, imituja-
cych ruchy glowy. llo$¢ trojkatéw oswie-
tlonych w ten sposéb byta liczona, a ilos¢
punktéw przyznana za widoczno$¢ w pu-
szczeg6lnych kierunkach (gora, dot, boki,
przéd) byta przeliczana zapomoca spe-
cjalnego wzoru. Okre$lono ooddzielnie
widoczno$¢ dla miejsca pilota i pasazera.

Najlepszag widoczno$s¢ wykazat Puss-
Moth, uzyskujac 73 punkty na 75 mozli-
wych, nastepnie Aero-200 (69 pkt) i
PZL-26 (67 pkt.).

Najwiekszg ilos¢ punktéw za whasnosci

techniczne otrzymaty BFW-108 ($rednio
451 pkt.).
10) Lot okrezny oméwiony zostat na

innem miejscu. Odbyty cze$ciowo w bar-
dzo trudnych warunkach atmosferycz-
nych, przyniést on bardzo pouczajgce do-
Swiadczenie: oto okazato sie, ze szybko$¢
podrézna 210 km/godz. jest trudna do
utrzymania na duzej trasie nawet dla tak
szybkich samolotéw, jak BFW-108, o ile
pogoda niezbyt dopisze. Na 19 samolo-
tow, ktére ukoriczyty lot okrezny, jedy-
nie 5 posiadato szybkos$¢ Srednig powyzej
210 km/godz. Najwieksza szybko$¢ $red-
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Brindlinger 12 43 22 65 258 184 30 20 12 7,8 32,6 288 16235 100 16 10 74 16 64 2 162 452
Osterkamp 14 43 22 65 258 184 30 20 12 7,8 32,6 28,8 162 35 100 16 10 74 16 64 2 156 451
Francke 15 43 22 65 258 168 30 20 12 7, 133,8 28,8 16, 35 100 16 10 74 16 64 2 15 450
Junck 16 43 22 65 258 18 30 20 12 7,8 32,6 288 16235 100 16 10 7,4 16 64 2 156 451
Hirth 17 42 21 63 27,8 196 27 20 — — 352 296 13235 100 16 10 4 2 68 2 166 428
Bayer 18 43 22 65 27,8 196 27 20 — 356 29,6 13235 100 16 10 4 2 68 2 166 431
Seideman 19 43 22 65 27,8 196 27 20 — — 356 296 13235 100 16 10 4 2 68 2 166 431
Hubrich 21 42 21 63 27,8 196 27 20 — - 352296 13235 100 16 10 4 2 68 2 166 428
Pasewald 22 42 21 63 27,8 196 27 20 — — 352 296 13235 100 16 10 4 2 68 2 166 428
Eberhard 23 42 21 63 22 176 30 20 — - 194 29,2 16835 100 16 10 32 16 — — 98 394
Stein 24 42 21 63 22 176 30 20 — — 242 292 16835 100 16 10 32 16 8 — 98 407
Krueger 25 42 21 63 22 176 30 20j,— -~ 194 292 16835 100 16 10 8 16 - — 98 399
Morzik 26 42 21 63 22 17,6 30 20 — 242292 168135 100 16 10 32 16!8 — 98 407
|
Vincenzi 41 42 21 63 222 20 30 20 — _ 366298 19 35 100 16 10 78 14 8 12 174 438
Frangois 42 42 21 63 222 20 30 20 - - 366,98 19 35 100 16 10 78 14 8 12 174 438
Colombo 43 43 19 62 178 182 294 20 - - 258 294 158 — 76,7 0 4 16 56 — 62 323
Angeli 44 43 19 62 17,8 182 294 20 - - 258 294 158 — 100 10 4 16 56 — 62 346
Tessore 45 43 22 65 148 186 29,6 20 - - 222 276 158 — 100 - 10 4 18 56 - 62 342
Sanzin 46 43 22 65 148 186 296 20 — — 222 27,6 158 — 100 — 10 4 18 56 — 62 342
Zacek 51 46 23 69 264 17,8 298 20 — 362 296 16435 100 16 10 38 16 64 2 84 429
Ambruz 52 46 23 69 264 178 298 20 - — 362 296 164 35 100 16 10 38 16 64 2 84 429
Anderle 54 44 22 66 232 182 298 20 — _ 388 30 16835 100 16 88 28 08 6 2 128 427
1
Dudzifiski 61 46 21 67 21 15 278 20 11,2 68 32 282 168 — 100 — 10 8 18 52 2 10 383
Giedgowd 62 46 21 67 21 15 278 20 11,2 68 32 282 168 - 100 - 10 8 18 52 2 10 383
Grzeszczyk 63 46 21 67 21 15 27,8 20 11,2 6,8 32 28,2 168 — 100 10 8 18 52 2 10 383
Balcer 64 46 21 67 21 15 27,8 20 11.2 6,8 32 28,2 168 — 100 0 8 18 52 2 10 383
Wiodarkiewicz 65 46 21 67 21 15 27,8 20 11,2 6,8 32 282 168 — 110 0 8 18 52 2 10 383
Bajan 71 44 22 66 232 172 298 20 - — 38830 17235 100 16 88 28 08 6 2 128 427
Buczynski 72 44 22 66 232 172 298 20 - - 38830 17235 100 16 88 28 08 6 2 128 427
Florjanowicz 73 44 22 66 232 172 298 20 - — 388 30 17235 100 16 88 28 08 6 2 128 427
Karpifiski 74 44 22 66 232 172 298 20 - - 388 30 17235 100 16 88 28 08 6 2 128 427
Ptonczyhiski 75 44 22 66 23,2 17,2 298 20 - 38,8 30 17235 100 16 88 28 08 6 2 128 427
Skrzypifski 76 44 22 66 232 17,2 298 20 - 38830 17235 100 16 88 28 08 6 2 128 427
Macpherson 81 48 25 73 15 196 29 20 — — 322 258 12820 100 56 10 2 08 — — 64 373



CZLONKOWIE MIEDZYNARODOWEJ KOMISJI SPORTOWEJ (PRZEWODN. - PPLK. KWIECINSKI)

INZ. W. HUBNER (NIEMCY) INZ. HIRSCHAUER (FRANCJA) PLK. N. DEL DUCA (ITALJA) INZ. J. BREYIDA (CZECHOSL.) INZ. F. POLTURAK (POLSKA)

nia w r. 1934 wyniosta 215,33 km/godz.
(Pasewald na Fi-97 z silnikiem Hirth)
wobec 213 km/godz. w r. 1932 (Seide-
man na He-64 z silnikiem Argus).

11) Préba szybkosci maksymalne), na
trasie Warszawa — Nowosolna — Gto-
waczéw — Warszawa (297 km), wykaza-
ta duzg szybko$¢ samolotéw BFW-108,
ktore osiggnety szybkosci od 283 km godz
do 291 km/godz. (Osterkamp).

W poréwnaniu z r. 1932, kiedy naj-
wieksza szybko$¢ wynosita 241,3 km/godz
(Morzik na He-64, silnik Argus), oznacza
to przyrost o 49,7 km/godz., a wiec bar-
dzo znaczny.

Og6lnie biorgc, Challenge 1934 dat sa-
moloty, z matemi wyjatkami, dobrze do-
stosowane do regulaminu.

RWD-9 PRZYSIADLA MOCNO PO KROTKIEM tADOWANIU. - PZL-26 WLODARKIEWICZA W NIEBEZ-
PIECZNYM WIRAZU PO STARCIE. NIEUDANYM Z POWODU ZACIECIA SIE HAMULCOW



INZ. J. JACUNSKI

Lot okrezny

Odbyty w czasie Challenge‘u 1934 roku
lot okrezny stanowil jedng z wazniej-
szych i trudniejszych préb, wchodzacych
w sktad tych zawodéw. Zaréwno ze wzgle-
du na dtugos$¢ trasy i jej charakter, jak
i na wymagang regularno$¢ lotu oraz wy-
soka S$rednig szybko$¢ przelotowa, ktorg
nalezato osiggna¢, aby zdoby¢é maximum
punktow osiggalnych. By} wiec on decy-

dujacym egzaminem tak dla pilota, jak
i dla maszyny.
Zanim rozpatrzymy przebieg lotu i

oméwimy osiggniete wyniki, nalezy przy-
pomnie¢ sobie w ogdlnych zarysach, na
czem polegaty warunki tego lotu.

Trasa lotu okreznego, wynoszaca 9539,1
km, rozpoczynata sie w Warszawie i pro-
wadzita przez Niemcy, Belgje, Francje,
Hiszpanje, Marokko, Algier, Tunis, Wto-
chy, Jugostawje, Austrje, Czechostowacje
i Polske, konczac sie w punkcie wyjscio-
wym w Warszawie.

Na trasie lotu przewidzianych byto 26
lotnisk o postoju obowigzkowym (oprocz

Warszawy), na ktorych samoloty musiaty
obowigzkowo lgdowaé. Oprécz tego za-
wodnicy musieli przelecie¢ nad o$mioma
punktami kontrolnemi, gdzie mieli zrzu-
ci¢ meldunki. Punkty kontrolne Tanger
i Rabat, lezagce pomiedzy Sewillg i Casa-

blanka, oraz Mesyna, Nocera Terinese i
Praja a Mare, lezagce na trasie Palermo-
Neapol, <zostaty wprowadzone w celu

skrécenia przelotu nad morzem. Pozosta-
te dwa punkty kontrolne — Lida i Grod-
no — ze wzgledu na blisko$¢ granic Z. S.
R. R. i Litwy, w celu zabezpieczenia za-
wodnikéw od zabtgdzenia na terytorjum
tych panstw.

Najdtuzszy przelot nad morzem, z Tu-
nisu do Palermo, dtugosci okoto 210 km,
byt ubezpieczony przez wodnoptatowce
wojskowe francuskie oraz okrety mary-
narki wtoskiej.

Wyznaczona w ten sposéb trasa lotu
okreznego odznaczata sie wielkg rozmai-
toscig charakteru poszczegdlnych jej od-
cinkéw. Prowadzita ona przez wiekszg

cze$¢ panstw Europy Srodkowej i Za-
chodniej, przecinata szereg ‘tancuchdéw
gorskich, zawierata dwa przeloty nad mo-
rzami, biegta nad bagnami Polesia i tere-
nami lesistymi naszych kreséw pdinocno-
wschodnich, zawierata wreszcie na swym

odcinku  pétnocno-afrykanskim przelot
nad pustynig.
Na trasie tej znajdowaty sie liczne,

nieraz bardzo ditugie przestrzenie, na ktd-
rych ladowanie w razie uszkodzenia sa-
molotu bytoby zupetnie niemozliwe.

Jedli doda¢ do tego réznorodnos$é¢ wa-
runkéw klimatycznych i réznice tempera-
tur na poszczeg6lnych odcinkach trasy,
mozna bedzie wyrobi¢ sobie pojecie o o0g-
romie trudnos$ci, jakie mieli do zwalcze-

nia zawodnicy, oraz o ciezkich warun-
kach, w jakich odbywaty lot ptatowce i
silniki.

Wszystko to razem wzigte uczynito z
lotu okreznego probe bardzo trudnag, kto-
rg ukonczy¢ pomys$inie mogty jedynie sa-
moloty wysokiej klasy, posiadajace silni-



ki niezawodnie pracujace, oraz prowa-
dzone przez pilotéw doSwiadczonych i
bardzo wytrzymatych.

Jak w kazdych zawodach, tak i w locie
okreznym duza role odgrywato szczescie,
ktérego brak nie pozwolit niektéorym za-
wodnikom ukonczy¢ lotu.

Jesli chodzi o szczeg6ty przeprowadze-
nia lotu okreznego, przypomnie¢ nalezy,
ze cata trasa podzielona zostata na dwa
etapy gtéwne, a mianowicie: Warszawa—
Algier, dtugosci 4774 km, oraz Algier —
Warszawa, dtugosci 47651 km. Etap
pierwszy nalezato przeby¢ w czasie od
7-go do 10-go wrze$nia wiacznie, t. j. w
ciggu najwyzej 4 dni, drugi zas—od 11-go
do 15-go wigcznie, t. j. najwyzej
gu dni pieciu.

Zawodnicy nie byli obowigzani do prze-
bycia w ciaggu danego dnia okreslonej
czesci trasy, mogli oni zatem nocowac na
dowolnie obranem lotnisku o postoju
obowigzkowym, pod warunkiem jedynie,
aby ladowanie i start mialy miejsce w
czasie trwania kontroli na danem lotnisku.

Czasy trwania kontroli na poszczegdl-
nych lotniskach byty ustalone w ten spo-
sob, ze pierwszego dnia zawodnicy mogli
dolecie¢ najdalej do Paryza, drugiego do
Casablanki, trzeciego do Algieru; czwarty
dzien byt przeznaczony na odpoczynek w
Algierze, wzglednie na przylot opdznio-
nych zawodnikéw; pigtego dnia przewi-
dziany byt przelot z Algieru do Tunisu;

w cig-

szostego przelot z Tunisu do Wioch,
przyczem lot moégt prowadzi¢ tego dnia
najdalej do Rzymu; siédmego dnia za-

wodnicy mogli dolecie¢ do Pragi Cze-
skiej, 6smego za$ powrdéci¢ do Warszawy.
Dziewiaty i ostatni dzien lotu okreznego
przeznaczony byt na przylot do Warsza-
wy opo6znionych zawodnikéw.

Spos6b oceny szybkos$ci $redniej oraz
obliczenia uzyskanych punktéw podane
zostaty w numerze sierpniowym Skrzyd-
latej Polski, wiec zbytecznem jest jeszcze
raz je podkreslaé. Mozemy tez pominaé
zasady obliczania czasu trwania zakazu
startu i neutralizacji czasu spowodowa-
nej przez zakazy startu, poniewaz zakazy
startu byty nieliczne, nie spowodowaty
w zadnym wypadku zneutralizowania
czasu, a wiec nie miaty wptywu na prze-
bieg lotu okreznego.

Przechodzac do omoéwienia przebiegu
lotu i osiggnietych wynikéw, nalezy prze-
dewszystkiem z zadowoleniem stwierdzi¢,
ze zaden z zawodnikéw nie ulegt kata-
strofie, pomimo catego szeregu przymu-
sowych lagdowan, jakie miaty miejsce nie-
raz w warunkach bardzo trudnych. Oko-
licznos$¢ te przypisa¢ mozna z jednej stro-
ny wielkiemu doswiadczeniu pilotow, z
drugiej jednak duza role odegra¢ tu mu-
siaty pierwszorzedne wtasnos$ci ptatow-
cow. Lot okrezny rozpoczeto 32 zawod-
nikéw, w tern 12 niemcéw, 5 wiochow,
3 czechéw, 11 polakéw i 1 anglik, bioracy

udziat w konkursie w barwach polskich.

Lot okrezny zaczat si¢ w dniu 7 wrze-
$nia. Samoloty startowaty z Warszawy
w godzinach 5—5.30 rano, grupami, po 5

maszyn, w odstepach pieciominutowych.
Pogoda w dniu tym byta chmurna i
mglista, z czestemi deszczami.

Z powodu ztych warunkéw atmosferycz-
nych na odcinku Krdélewiec—Berlin mu-
siat by¢ wydany w Krélewcu zakaz star-
tu. Trwatl on okoto 2 godzin.

Wieczorem, po pierwszym dniu lotu,
sytuacja na trasie przedstawiata sie na-
stepujaco: 24 maszyny osiggnety Paryz;
samolot Franeois pozostat na noc w Bru-
kselli; Bayer, Pasewald i Eberhard noco-
wali w Kolonji. Ptonczynski musiat noco-
wa¢ w Berlinie wskutek uszkodzenia kli-
nika na watku napedzajacym pompy i
iskrowniki.

Z pozostatych zawodnikéw  wycofali
sig: Stein z powodu uszkodzenia prze-
wodu smarowego i zatarcia silnika, wsku-
tek czego musiat on lgdowaé¢ przymuso-
wo pod Berlinem, oraz Colombo wobec
uszkodzenia silnika przy przelocie z Ber-
lina do Kolonji. Karpinski miat przymu-
sowe lagdowanie z powodu takiego same-
go uszkodzenia silnika, jakie miato miej-
sce w samolocie Ptonczynskiego. Nie zda-
zyt on przed nadejSciem nocy naprawic
uszkodzenia i zmuszony byt nocowaé w

miejscu przymusowego lgdowania.
Dnia 8 wrze$nia, t j. w drugim dniu
lotu, na odcinku Berlin Paryz — Bor-

deaux byto w godzinach rannych dos$¢ po-
godnie. W Bordeaux i najblizszej jego
okolicy, w Pirenejach i w calej Hiszpa-
nji, panowata rano pogoda pochmurna i
mgty. Po potudniu nastgpita znaczna po-
prawa.

Mgta na lotnisku w Bordeaux spowo-
dowata wydanie zakazu startu na prze-
ciagg okoto 4 godzin; pozatem, z powodu
nieuprzedzenia zawodnikéw przed star-
tem z Paryza o zupeinem zakryciu przez
mgte lotniska w Bordeaux, wszyscy pra-
wie zawodnicy nie mogli dotrze¢ do nie-
go i zmuszeni byli ladowa¢ w réznych
miejscowosciach przed Bordeaux. Spowo-
dowana przez to strata czasu wynosita
dla poszczegdlnych zawodnikéw po pare,
a nawet po kilka godzin. W zwiazku z

temi ladowaniami narazeni byli niekto-
rzy zawodnicy na trudnos$ci i przykrosci
ze strony witadz miejscowych, ktore nie

byty poinformowane o przelocie uczestni-
kéw Challenge‘u i nie chciaty udzieli¢
pozwolenia na start do Bordeaux przed
wyjasnieniem celu ich lotu, a nawet do-
konaty aresztowan pod zarzutem kontra-
bandy.

Podkresli¢c nalezy specjalnie fakt, ze
jedyny Wtodarkiewicz zdotat odrazu od-
nalez¢ lotnisko w Bordeaux i wyladowac
na niem pomimo mgty, osiagajac przez to
na trasie Paryz — Bordeaux S$wietng, jak
na te warunki, szybko$¢ przelotowa 200

km godz. Pozatem dwéch jeszcze zawod-

nikébw, a mianowicie Ambruz i Grzesz-
czyk, zdotali osiggng¢ Bordeaux, zanim
mgta ustgpita, dzieki czemu szybkosci

uzyskane przez nich na trasie Paryz —
k)ordeaux byty znacznie wyzsze od szyb-
kosci pozostatych zawodnikow.
Wieczorem drugiego dnia lotu, stan na
tiasie byt nastepujacy: 2 samoloty, a
mianowicie Nr. 63 Grzeszczyka oraz Nr.
65 Witodarkiewicza, osiggnety Casablan-
ke; w Sewilli pozostato na noc 14 zawod-
nikéw (Francke, Junck, Hirth, Morzik,
Tessore, Zaczek, Ambruz, Anderle, Du-
dzinski, Giedgowd, Balcer, Bajan, Florja-

nowicz, Macpherson); w Madrycie noco-
wato 9 samolotéw (Osterkamp, Seideman,
Hubrich, Pasewald, Franeois, Angeli,
Sanzin, Buczynski, Skrzypinski); w Pau

pozostaty na noc 2 samoloty (Bayer i
Eberhard), w Bordeaux wreszcie nocowa-
li: Karpinski i Ptonczynski, ktoérzy po do-
konaniu naprawy odrabiali
nie.

W drugim dniu lotu na trasie Paryz —
Bordeaux wycofat sie z powodu uszko-
dzenia silnika zawodnik Krueger.

Trzeciego dnia, t. j. 9 wrze$nia, na tra-
sie Bordeaux — Madryt — Casablanka
panowata pogoda pochmurna z deszcza-
mi w Pirenejach. Na odcinku Casablanka
— Algier zachmurzenie byto czeSciowe z
przelotnemi deszczami.

W dniu tym nastapito wycofanie sig
pieciu nastepujacych zawodnikéw: Eber-
harda wskutek uszkodzenia silnika pod-
czas przelotu z Pau do Madrytu, Morzi-
ka na odcinku Sidi-Bel-Abbes — Algier,
rowniez z powodu defektu silnika, de
Angeli (Nr. 44) z powodu zachorowania
tzatogi podczas postoju w Meknes‘ie
Grzeszczyka, podczas przelotu z Mekne-
s‘u do Sidi-Bel-Abbesu, z powodu Scig-
cia kotkoéw i wystepéw na wale korbo-
wym, mocujacych koto zebate rozrzadu,
Florjanowicza z powodu stwierdzenia po
przylocie do Algieru, iz czop watu jest
pekniety, wreszcie Karpifnskiego, ktory
miat bardzo ciezki przelot przez Pirene-
je we mgle i deszczu, stracit przez to
duzo czasu, wylagdowat w Sewilli zbyt
pézno, aby moéc przed zamknieciem kon-
troli wystartowac.

Wieczorem dnia tego sytuacja na trasie
byta nastepujaca: wyladowato w Algierze
18 samolotéw (Nr.Nr. 14, 15, 16 17, 19,
21, 51, 52, 54, 61, 62, 64, 65, 71, 72, 73, 76
i 81), pozostaty na noc w Sidi-Bel-Abbes
4 samoloty (Nr.Nr. 22, 42, 45 i 46); 2 sa-
moloty (Nr. 18 i 75) nocowaty w Meknes.

DzieA 10 wrze$nia, bedacy czwartym
dniem lotu, przeznaczonym zasadniczo na
wypoczynek, zmienit tylko o tyle sytua-
cje na trasie, ze oprécz zawodnikéw, kté-
rzy przybyli do Algieru dnia poprzednie-
go, osiagneli to lotnisko réwniez i pozo-
stali bioragcy jeszcze udziat w konkursie
zawodnicy Nr.Nr. 18, 22, 42, 45, 46 i 75.

swe opoéznie-
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W ten sposéb pierwszy etap gtéwny

Warszawa — Algier ukonczyty 23 samo-
loty, t. j. ok. 71,9% liczby maszyn, ktoére
rozpoczety lot okrezny.

Pigtego dnia lotu, t. j. 11-go wrze$nia,
na trasie Algier — Tunis, byto do$¢ po-
godnie.

W ciggu tego dnia wszystkie 23 samo-
loty osiggnety Tunis bez wypadku.

W dniu 12 wrze$nia, széstym dniu lotu,
pogoda na trasie Tunis — Rzym byta po-
chmurna ze skitonos$cig do burz.

Oprocz samolotu Nr. 45, pilotowanego
przez Tessore‘go, ktéry wycofat sie w Ne-

apolu z powodu uszkodzenia silnika,
wszystkie pozostate 22 osiggnety Rzym.

Dnia 13 wrze$nia, t. j. si6dmego dnia

lotu, panowata na odcinku Rzym — Ri-
mini — Zagrzeb pogoda pochmurna i
dzdzysta, na odcinku za$ Zagrzeb — Pra-

ga Czeska byto dos$¢ pogodnie.

Z powodu ztych warunkéw atmosfery-
cznych od Rimini do Zagrzebia, szybko-
§ci osiagniete przez wszystkich zawodni-
kéw byty na tym odcinku trasy niewiel-
kie. Dwéch zawodnikéw, a mianowicie
Francke i Junck, miato ladowanie przy-
musowe koto Tryjestu i zdotato dolecie¢

tylko do Zagrzebia; pozostali w liczbie
20 wylagdowali w Pradze Czeskiej.

Dnia 14 wrze$nia, w 6smym dniu lotu,
na trasie Praga Czeska — Katowice —
Lwéw — Wilno — Warszawa, byto nao-
g6t pogodnie z przejsciowemi zachmu-
rzeniami.

Dzigki pomys$inym wiatrom na trasie
Wilno — Warszawa szybkosci przeloto-
we na tym ostatnim odcinku byty bardzo
wysokie.

W dniu tym wycofali sie nastepujacy
zawodnicy: Wtodarkiewicz, ktérego sil-
nik ulegt takiemu samemu uszkodzeniu,
jak silnik Grzeszczyka, powodujgc przy-

musowe ladowanie w drodze z Katowic
do Lwowa, oraz Macpherson, ktéry miat
przymusowe lagdowanie pod Lwowem z
powodu uszkodzenia silnika.

Z pozostatych 20 zawodnikéw wylado-
wali tego dnia w Warszawie, konczac tern

samem lot okrezny: Osterkamp, Hirth,
Bayer, Seideman, Hubrich, Pasewald,
Franeois, Sanzin, Zaczek, Ambruz, An-

derle, Giedgowd, Bajan, Buczynski, Pton-
czynski i Skrzypinski, t. j. razem 16 ma-
szyn; pozostaty na noc we Lwowie 3 sa-
moloty (Juncka, Dudzinskiego i Balcera),
samolot za$ Franekego nocowat w Wilnie.

W ostatnim, dziewigtym dniu lotu, wy-

cofat sie Balcer z powodu uszkodzenia
sprezarki podczas przelotu ze Lwowa do
Wilna, za$ Francke, Junck i Dudzinski
osiagneli Warszawe.

W ten sposéb lot okrezny ukonczyto 19
zawodnikow (59,4%), w tern 8 niemcow,
3 czechéw, 2 wiochéw i 6 polakéw.

Procent konczacych lot okrezny przed-
stawia sie dla ekip poszczegdlnych naro-

dowosci jak nastepuje:
ekipa niemiecka 66,6%
. czeska 100%
. wtoska 40%
. polska z Macphersonem  50%

bez Macphersona 54,5%

" ”

Zaznaczy¢ nalezy, ze zposréd zawodni-
kéw polskich, wycofanych podczas lotu
okreznego, Karpinski i Wtodarkiewicz
przebyli catg trase poza konkursem, Bal-
cer za$ przyleciat z miejsca przymusowe-
go ladowania pod Sokalem wprost do
Warszawy.

Cata trase rowniez przeleciatl poza kon-
kursem Morzik.

Szybkosci osiggniete przez zawodnikow
na poszczegblnych odcinkach trasy oraz
szybkos$ci $rednie podane sg w zatgczonej
tabeli, z ktérej uwazny czytelnik bedzie
mogt wyciggna¢ dalsze wnioski o prze-
biegu lotu okreznego.
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15| Francke Argus 1450 66,62 33 | 1096 1131 1152 162| 200 1050 95 1 48" 6112 12 30 ;54 1-8 16 119696i656 160 18161 287 77 11792
161 Junck A Hirth 451 163,08 47 | 988 121 | 1401 1321 196 11,07 i 90 | 495" 6!12 12 30 yp4 + 4 1199711678 160 18381 283 73 11806
, 1711 Hirth Fi-97 ) 428 15882 64 | 81,0 136| 81,1 2031203 16,82 32 226 7" 6110 12 i 28 |p4 -F |24 119737 659 160 gqq} 237 1 2Z [L761

181 Bayer i Argus | 437 | 60,44 B j 833 1% 11078 171 198 14,50 | 55 1 1'59" 6 1229 yp4 -Fy,, 1203471 694 160 18541 236  og 11782
E 19|l seideman _ . {431 | 59,64 61 | 88,7 130 750 20 | 20 ; 14,54 : 55 [2'457" 619 12 128 |54 + 194 j20828! 714 18D jg74i 243 '3 186
@ )21]1 Hubrich Hirth 428 58,49 66 783 1381 790 26 | 199 1484 5o | 7W 6 4 12 ,, 124 + 241190,34;603 160 7631 239 29 11728
"~ k2l Pasewald 4281 62,27 50 | 82,1 135 11036 1 | 18 j 1553 45 [3'032" o | 9 12 127 94 + o4 1215331720 160 880 239 g 1L7%4
Z 231 Eberhard Kl1-36 Argus 30415842 66 1004 10 11382 1B | 18 11547 46 b'11,2" 6 9 12 '27 94 -Fyoan - | — _ 1. .

241 Stein . Hirth 497 157,67 69 1 916 i127 | 936 18 1 200 1527 48 [2'37,3"i 6 10 12 '28 24 + o4 . - =

251 Krueger B Argus 399 | 66,00 36 1183 106 | 1131 165 | 201 14,24 | B 1324,4" 619 12 y97 |og + 1241 . 1 =~ —  _ . i

26 Morzik 5 Hirth 407 57,78 68 854 132 1067 129 196 14,79 53 307,7" 6 9 12 27 24 -Fi124 — — —

1

41 Vincenzi PS-1 Fiat 438 69,15 23 1600 72 1561 113 *__ — 0 1259" 12 11 12 35 16 + 16 _ | — - - -
© k21 Franeois ' 14381 65,24 1 39 1401 88| 148,6 q19p | 197 1372 & 1107,6" 12 11 12 i B Iy + 16 1188,841587 | 160 7471 223 13 11561
Z 43| Colombo I BA42 | [323 17502 011060 11611081 11711 199 1406 @ I 593" 12 12 12 F |16 -F g5 1 i—q 1 -
“tal Angeli 1. 1 1346 1 _ 011485 & 11465 15 1 203 13,33 & IF26,8" 12 11 12 H 116 + 44 b— . s— . = -
—tal Tessore 1 BA-39 1Colombo 1342 0| 1389 & jyp 17 1 187 1365 6 1548" 6 , 6 D 116 + 16 e P

Sanzin 342 — 0 71339 93 2355 18 189 1283 72 643" 6 6 6 18 16 .Fp 16 186,86 563 160 723 _ i — 1.282

h 1 1
.wﬂ Zacek A-200  Walter 429 5866 65 745 141 1319 142 194 1463 54 1278" i12 11 12 35 24 + 24 201,25 685 160 845 224 14 1749
Si52 Ambruz |429 5588 ;76 77,6 138 1178 1591 197 14,65 % [1'28,2" 1p 11 12 35 o, + 241211121720 160 8801 237 27 1182
© 54 Anderle RWD-9 427 5524 79 91,7 127 1117 166 198 14,43 56 56,9" 12 12 12 36 24 4+ 24 203.69 695 160 855 237 27 1797
(@]

61 Dudzinski PZL-26 Menasco 383 60,83 56 80,6 136 1059 173 201 1271 B R"59,5" 12 10 12 34 20 4+ 20 211,05 70 i 160 880 241 31 1786

62 Giedgowd ) 1 383 60,655 1 975 12 11240 1521 198 12,97 5 gi5,2" 12 10 2 1g4 99 + D 121333;720; 10 (8801 — 1719

63 Grzeszczyk 33 162,20 5 | 782 138 J 813 1203 | 195 1226 B R 165" 12 10 2 !4 q20;+ D | T .

M Balcer 1« 13316078 5 1 792 |17 1 883 1941 102 1251 17%2'387" 12 10 12 3 420!+ D 1 - ! ) — )
©|65| Wtodarkiewicz | _ 3 16058 5 1 83,0 1% 1 797 2051 196 1429 B k121" 12 9 12 B 1D+ DY . 4. 4. 1.1 — l.q1 -
il Bajan RWD-9 1 Skoda 1g7 154,14 & 1 761 14011 798 |26 1 196 1211 j® 1 46" 12 12 12 3 1py + o {20515 701 | 160 18611 251 5 ,18%
» [72]11 Buczyriski } - 47 15902 @ 1 80,0 1% 11164 161 1 198 1249 ® 1487" 12 12 2.1 3 12 |+ o, ;19943 676 160 8361 254 4 11800
— 731Florjanowicz 1 | Walter 4; 15895 6 1 98 !121 1 919 11901 197 1438 i & 1 539" p (12 12 3 1y 1+ o 1 — 1— “« o= 1. |~
oM 1Karpifski 1. 1 Skoda 1475942 @ 1 814 1% 1 769 [208 197 1383 @ ] 53|12 12 12 38 24 + 24 _ F— | — 1 .
a M 1Ptonczyhski A 427 56,72 p 1 80,7 1% 1 &4 1196 192 1396 6 1487 12 12 12 B 124 - , 421389; 78 . 160 :8681 255 . ;1866

76 Skrzypinski Walter 427 5958 61 89,6 129 1265 149 198 14,37 57 444" 12 12 12 35 24 4+ 24 19825 666 160 826 243 33 1742

1
81 Macpherson Puss Moth  Gipsy 373 61,52 40 1365 91 80,8 203 191 15,19 49 486" 12 12 4 g 16 + 16 — — 1—

L



Komisja Miedzynarodowa

Stoja;
(sekretarz

i Kierownictwo Zawodow przy pracy

inz. Hubner, inz. Polturak, ptk, Del Duca, inz. Werner

komisji),

pptk. Kwiecinski,

odwrocony tytem —gen- Hirschauer.

inz.

Bervida.

Siedzi

zawodow),
kierownictwa), inz. Challier.

Inz. Jacunski,

inz.

kpt,

Polturak,

Klasyfikacja koncowa
Gwiazdki przy nazwiskach pilotdw oznaczaja udziat w poprzednich Challengeach.

Hirszbandt,

inz.

pptk. Kwiecinski (kierownik
Kwasniak (gtéwny komisarz

- Razem punktéw
%E %’ na pétfinale
= 2 © e E 2 s £
2 PILOT TOWARZYSZ 2 R LE 2 N = 52 »8c N 0w >
S X .2 2 Y= _§5 £5 o 293 323 = SE Eg
S5 ©e2 o £E 2 5% S S5t 88T @ s 27 =2x
25 # 55 £ 2E g8 E8 0§ "€ “Es E . 2% 5%
A “© z£ & HE = A2 R O892 932 & 5 &g o3
1 Bajan ** Pokrzywka P 71 R-S 83 345 60 79 567 427 004 861 41 1.890
2 Ptonczynski *  Zientek P 75 R-S 73 332 60 61 526 427 953 868 45 1880
3 Seideman * Dempewolt N 19 F-A 61 340 52 55 508 431 939 874 33 1840
4 Ambruz Krizanecky C 52 A-W 76 297 59 54 486 429 915 880 27 1.822
5 Osterkamp Trebs N 14 M-H 23 240 54 86 403 451 854 875 81 1.810
6 Junck ** Komraus N 16 M-H 47 253 54 90 444 451 895 838 73 18(10
7 Buczynski Rogalski P 72 R-S 60 297 60 76 493 427 920 836 44 1.800
8 Anderle * Bina C 54 RW 79 293 60 56 488 427 915 855 27 1.797
9 Pasewald * Ellenrieder N 22 F-H 50 311 51 45 457 428 885 880 29 1791
10 Francke Ziese N 15 M-A 33 275 46 95 449 450 899 816 77 1792
11 Dudzinski * Kotodziej P 61 P-M 56 309 54 73 492 383 875 880 31 1.780
12 Bayer Kelble N 18 F-A 58 305 53 55 471 431 902 854 26 1.782
13 Hirth * mg N 17 F-H 64 339 52 32 487 428 915 819 27 1701
14 Zacek Bartos C 51 A-W 65 283 59 54 461 429 890 845 14 1.749
15 Skrzypinski Lorenc P 76 R-W 61 278 60 57 456 427 883 826 33 1742
16 Hubrich Wilzer N 21 F-H 66 344 46 52 508 428 930 763 29 1.728
17 Giedgowd ** Kmie¢ P 62 P-M 57 274 54 71 456 383 839 880 - 1.719
18 Franeois Sabatini I 42 P-F 39 210 51 63 363 438 801 747 13 1501
19 Sanzin Sepa I 46 Bi-C o 111 34 72 217 342 559 723 1.282
# Pierwsza litera oznacza typ ptatowca, druga — typ silnika. M — BF-108 (Messerschmitt), F — Fieseler, K— Klecmm,
P (w ekipie wioskiej) — PS-1, Bx — Breda 39, Ba — Breda 42, A — Aero, R — RWD-9, P(w ekipie polski
H — Puss Moth. Druga litera: A — silnik Argus, H — Hirth, F — Fiat, C — Colombo, W — Walter,M — Menasco,
S — Skoda, G — Gipsy.









Po zwyciestwach

W bilansie Turnieju Lotniczego sg re-
alme, pieniezne wydatki siegajace miljo-
noéw i sg zdobycze, na ktérych okreslenie
stowo ,.2ys£“ jest zbyt kupieckiem i zbyt
materjalnem, Ta najcenniejszg dla nas
zdobyczg jest sam fakt zwyciestwa.

Nietylko dlatego, ze Swietni polscy lot-
nicy zdobywajg na catkowicie polskim

sprzecie pierwsze miejsce. Lecz, przede-
wszystkiem, dlatego, ze nasze zalogi
walczgce o zwycigestwo staly sie ognis-
kiem skupiajagcem — mozemy to bez
przesady powiedzie¢ — zbiorowa wole
zwyciestwa catego narodu.

BAYER i KELBLE

Zwyciestwa, spetniajace nasze najgo-

retsze pragnienia, sg tern cenniejsze, ze
sag zwyciestwami zorganizowanemi. Nie
przyniést go nam w darze Przypadek,
lecz zostaty one zdobyte uczciwg praca
i wysitkiem.

Dla narodu, ktéry swojag mentalnoscia
tkwi wcigz jeszcze w oparach psychiki
niewoli, ktéry uczy sie odwagi, mysli i
czynu, ktéry zdobywa jeszcze samos$wia-
domos$¢ wtasnej potegi i godnosci, kazda
taka zdobycz, czy to bedzie Puhar Chal-
lenge”, czy Bennetta, jest czynnikiem
nieocenionej warto$ci w tworzeniu nowej
psychiki zbiorowej.

Mimo to jednak (nawet z naszego spe-

cjalnego punktu widzenia), zwyciestwo w
Challengeu nie jest jedynym celem sa-
mym w sobie. Sztuka dla sztuki.

Dorobek techniczny, zdobyty w wysit-
ku walki, musi by¢ zdyskontowany w
dziedzinach codziennej uzytkownosci réz-
nych gatezi lotnictwa.

Entuzjazm spoteczenstwa dla lotnic-
twa, napiety do najwyzszych granic w
dniu zwyciestw, powinien by¢ zmieniony
na mocne i trwate wiezy, }aczace spote-

czenstwo z lotnictwem.
Jedynemi weztami o nieprzemijajacej
trwatosci jest wciagniecie mozliwie naj-

szerszych rzesz do praktycznego zetknie-
cia sie z lotnictwem, przy pomocy tych
form dzisiejszego lotnictwa, ktére naj-
bardziej nadaja sie do rozbudowy wszerz.

Dzi$ jako formy nadajace sie do ujecia
jako ruchy szersze, mamy w pierwszej li-
nji szybownictwo i rézne formy lotnic-
twa uzytkowego. Pod mianem lotnictwa
uzytkownego rozumiemy te postacie lot-
nictwa, ktére ze wzgledu na swg przy-
stepno$¢ (a wiec w pierwszej linji ta-
nios¢, tatwos¢ uzytkowania), mata ilosc
przepisow krepujacych rozwoéj i uzytko-
wanie, moga sie sta¢ naprawde przystep-
ne dla szerokich rzesz. Lotnictwo, kto-
rego atrakcyjno$¢— czy to ze wzgledow

uzytkowania w znaczeniu turystycznem,
czy chociazby tylko przyjemno$ciowem,—
bytaby tak wielkg, by rozwdj jego madgt
sie odbywa¢ nawet bez specjalnych sub-
wencyj pafAstwowych.

Wielki materjal doswiadczalny, zdoby-
ty przez nasz przemyst i konstruktoréw,
jak i doswiadczenia z innych prac (ze
wymienimy chociazby szybownictwo), da-
ja zupetnie mocng podstawe do stworze-
nia catej gamy typow maszyn uzytkow-
nych, od najbardziej stabosilnikowych,
spokrewnionych z szybowcami, az do pta-
towcow wielkiej turystyki, challenge’6wek.

G. PASEWALD i ELLENRIEDER

Rozw6j polskich silnikébw moze nie
przedstawia, szczeg6lnie w dziedzinie
silnikéw stabszych, tak licznego dorobku,
ale ostatnie prace (nalezy je otoczyé
szczegdlng opieka) w dziedzinie matej i
bardzo matej mocy pozwalajg mie¢ na-
dzieje, ze i ta luka bedzie uzupetniona.

Hastem przysztorocznego sezonu lot-
niczego, nad ktérego organizacjg juz dzi$
powinnismy zacza¢ pracowac, stat sie
winno hasto zblizenia lotnictwo do spo-
teczenstwa, droga rozwoju gatezi lotnic-
twa najdostepniejszych dla przecietnego
og6tu, aby nasze czotowe formy lotnictwa
byty szczytowa formag emanacji ogélnego
wysokiego poziomu lotniczego. W. S.



Zagraniczna prasa fachowa

Anglja.

Gtosy angielskie o Challenge‘u, czyli
0 ,,Rundflugu* — jak go tam nieraz na-

zywaja*) sa lakoniczne, objektywne
1 beznamietne. Co najwyzej autorzy po-
zwolg sobie na uszczypliwg wycieczke

pod adresem organizacji Francuzow.

Jeszcze podczas trwania Challengeu
brytyjskie czasopisma lotnicze notuja
krétko: ,,w probie sktadania skrzydet sen-
sacje wzbudzit czas, osiggniety przez kpt.
Skrzypinskiego— 44 sekundy, oraz przez
kpt. Bajana — 45 sekund", lub wspomi-
Pol-

naja, ze Aeroklub Rzeczypospolitej
skiej, organizator zawodéw, opracowat
specjalny system préby widocznosci (za-

miast polegaé na ocenie na oko), system

niebedacy jeszcze wprawdzie ideatem,
niemniej stanowigcy ,wielki krok na-
przéd".

Na zakonczenie Challenge*u stary, po-
wazny londynski tygodnik lotniczy
,,Aeroplane” pos$wieca nareszcie zawodom

pare stronic. Wybieram z nich miejsca
najbardziej nas interesujace.

»Z wynurzen pilotébw dowiedzieliSmy
sig, ze cze$¢ francuska Lotu Okreznego
nie byta dobrze zorganizowana. Mdwiono
nam, iz w Bordeaux nie poczyniono zad-
nych przygotowan dla zawodnikéw, kto-
rych wiekszo$¢ przybyta juz o zmroku.
Gdyby jeden z pilotéw polskich nie za-
ryzykowat przymusowego lagdowania w
ciemnos$ciach, aby zbudzi¢ personel lotni-
ska z letargu, mogtyby zaj$¢ powazne
wypadki podczas ladowania, gdyz nie za-
rzadzono wogdle zadnych przygotowan
dla ladowan nocnych. (Byto to do prze-
widzenia. Francuzi nigdy nie moga od-
graniczy¢ sportu od polityki. — Przypisek
redaktora londynskiego czasopisma)".

,Piloci, ktérzy byli przyjeci podczas
audjencji u polskiego Premjera po skon-
czonych zawodach, wyrazili sie jaknaj-
lepiej o doskonatej polskiej organizacji,
0 uprzejmosci i goscinnosci z jaka sie
spotkali."

,.Challenge stat sie teraz
dobny do zawodéw o puhar Schneider*a.
Podobnie jak tamte zawody i Challenge
rozpoczat si¢ 6d konkursu miedzy pry-
watnymi mito$nikami lotnictwa, potem
stat sie rywalizacjag miedzy wytworniami,
wkoncu za$ przeksztatcit sie w zawody
miedzypanstwowe. Wynik jest taki, ze
dzi$ amator nie ma tu nic do powiedze-
nia. Jesli Polakom uda sie zwyciezy¢ po
raz trzeci w r. 1936, by¢ moze, iz zdecy-
dujg sie oni na krok stanowczy i — zam-
kna ostatecznie zawody".

..Na zakonczenie nalezy stwierdzi¢, ze
Polacy wygrali gtdwnie dzieki zdolnosci
swych pilotéw, gdyz Czesi na podobnych
lLnals(zynach nie zdotali dotrzymaé¢ im
roku".

bardzo po-

) Anglicy chetnie adoptujg wyrazenia
obce; muszg byc¢ tylko krotkie i tatwe.
Dlatego upodobali sobie ,,Rundflug" za-
miast diugiego: Challenge de Tourisme
International. Nie jest wykluczone, ze
przyjeliby odpowiednik polski, gdyby byt
tak kroétki, jak np. stowo ,Turniej".
(Gdyby, oczywiscie, stowo to figurowato
w polskim tekscie szczeg6towych regula-
minéw zawoddéw; dzieki zwyciestwu Pol-
ski tekst polski jest dla nich oficjalny
po raz drugi).

Aircraft Engineering, miesiecznik $cisle
naukowo-techniczno-lotniczy, w diuzszym
artykule poddaje fachowej analizie wyni-
ki Challenge’u, daje krytyczny przeglad
uczestniczacych maszyn i silnikéw, zalac
sie przy sposobnos$ci, ze wytwdrcy wy-
kazali mato zmystu propagandowego,
gdyz zebranie danych wprost ze Zrédia
nie byto rzeczg tatwg. W artykule tym
czytamy m. in.:

.Regulamin Challenge‘u byt opracowa-
ny przez Aeroklub Rzeczypospolitej Pol-

skiej bardzo szczegétowo i wyczerpuja-
co, obejmujac wszystkie préby, wcho-
dzagce w program zawodow i stanowigc

wyjatkowo obfity i detaliczny zbiér prze-

piséw. Dzieki madremu regulaminowi
Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej, te-
goroczna préba zuzycia paliwa byta
sprawdzianem prawdziwym, czego nie
mozna byto powiedzie¢ o poprzednim
Challengeu".

,Polska zwyciezyta bez zastrzezen".

»Nalezy zauwazy¢, ze w kazdym wy-
padku samoloty byty 100%-owo krajo-
wej produkcji. Zwtaszcza bardzo obiecu-
jacym jest debiut silnika polskiego".

~,RWD spisata sie dobrze w kazdej
prébie, précz préby szybko$ci. Duzo je-
szcze datoby sie zrobi¢, aby doprowadzic
te szybko$¢ do poziomu, odpowiadajacego
wyjatkowej mocy silnika. Wcale naprzy-

ktad nie pomys$lano o wypetnieniu luk
miedzy statecznikami i sterami”.
-PZL wyglada bardzo dobrze. Byty

glosy, twierdzace, iz jest to najtadniejsza
maszyna w zawodach".

Belgja.

L Echo des Ailes nie waha sie stwier-
dzi¢, ze ,uczniowie Francuskiej Wojsko-
wej Misji Lotniczej, ktora nie tak dawno
tworzyta lotnictwo polskie, przescigneli
swych mistrzéw, niebiorgcych tym razem
nawet udziatu w Challenge*u".

»Nie mozna powiedzie¢,
nie byta lotnicza!"

,Zwyciestwo Bajana na RWD-9 dowo-
dzi, ze jest to maszyna znakomicie zbu-
dowana. Silnik, konstrukcji inz. Now-
kuhAskiego z zaktadow na Okeciu, jest
produktem, ktéry przynosi zaszczyt prze-
mystowi polskiemu. Samolot RWD-9, zaj-
mujacy 1-sze, 2-gie, 7-me i 15-te miejsce,
to zwycieski sprzet challengeu. Trzy
kraje daty dobre maszyny i pilotéw: Pol-
ska, Niemcy i Czechostowacja. Dowodzi
to jasno, jaki jest poziom lotnictwa w
tych panstwach. Challenge nie byt kon-
kursem, w ktérym S$lepy przypadek miat-
by gra¢ wielkg role. Byta to ciezka wal-
ka, w ktorej kazda proba konkursowa
miata na celu wykazanie zalet samolo-
tu Podobienstwo i brak nagtych skokow
w wynikach, osiagnietych przez rozne
uczestniczagce w Challenge‘u samoloty,
dowodzi, ze nie miato sie tu do czynienia
z prototypami, lecz z maszynami seryj-
nymi, catkowicie przygotowanemi”.

aby Polska

Czechostowacja.

W obszernych sprawozdaniach z Chal-
lenge™ mowi sie o wszystkiem, brak tyl-
ko oceny zwyciestwa, organizacji i t p.
Sg tylko potstdwka. Letectyi pisze na-
przyktad; ,Challenge byt bardzo staran-
nie zorganizowany i dat wielce interesu-
jace wyniki". Wiecej ani stowa.

0 Challenge u

Francja.

Chociaz z pewng moze nuta zalu, Fran-
cuzi pisza entuzjastycznie o wynikach
Challenge‘u.

Popularny Les Ailes utrz/muje — nie
bez stusznosci — ze ,Aeroklub Rzeczy-
pospolitej Polskiej wystawit organizacje
,monstre”, z mnéstwem komisarzy i se-
kretarzy".

Zauwaza dalej, ze ,précz Puss-Moth'a
RWD-9 jest jedynym w zawodach gérno-
ptatem. Wydaje sie oczywistem, ze o ile
chodzi o préby, wymagajace wysokich
wtasciwosci nosnych, gornoptat przy ro-
wnych akcesorjach hypersustentacyjnych
daje lepsze wyczyny od dolnoptata, a w
praktyce: daje samolot startujagcy z miej-
sca i podobnie ladujacy, niczem auto-
zyro".

»PZL-26 ma urzadzenia hypersusten-
tacyjne, jedne z najlepszych zposéréd ob-
serwowanych ~w  Challenge‘y, a to

dzieki swej prostocie i wydajnosci. PZL,
ktore wyprodukowaty S$wietng maszyne
0 zakresie szybko$ci 1:5, dostaty dwa

niiljony od Rzadu Polskiego. Zaktady te
pracuja nad samolotem challenge*owym
od dwuch lat. Zbudowano go w 7 mie-
siecy, a 3 miesigce zuzyto na jego wypro-
bowanie. Dodajemy, ze pewien chemik
polski dtugo pracowat nad zagadnieniem
farb i lakieréw 1 oto w wyniku farba na
PZL wazy tylko 1,5 kg, podczas gdy na
maszynach francuskich — az 30 kg "

,Silnik na RWD to Skoda, w 100-u pro-
centach polski".

,Polska w zupetno$ci zastuzyta na
zwyciestwo. Rzadko bowiem widzi sie
zawody przygotowane z takim entuzjaz-
mem oraz tak pieczotowicie i z takiem
przytem zaangazowaniem sie materjal-
nem — aby tylko zwyciezy¢* .

,Byty to ciezkie zawody".

»W ostatecznym wyniku najlepiej wy-
trzymaty wszystkie proby challenge‘owe

samoloty Aero i Fieseler. Silniki Walter
1 Skoda miaty najmniej defektow. Za$
RWD dat nam lekcje, co moze zdziatac

samolot dobrze przygotowany do swego
zadania, prosty, wytrzymaty i zaopatrzo-
ny w najmocniejszy silnik zpos$réd wszyst-
kich uczestniczacych".

»Silnik Skoda jest wyjagtkowo udany,
tak pod wzgledem mocy jak i ciezaru;
silnik ten moze by¢ chlubg lotnictwa pol-
skiego™.

»Na pierwszem miejscu nalezy posta-
wi¢ silnik Skoda i Hirth — moéwi inz.
Hirschauer, inspektor francuskiego lot-
nictwa wojskowego, w wywiadzie na ta-
mach 1Adro. Silniki Skoda, konstrukcji
catkowicie polskiej, zajety miejsca, kto-
re im przynoszg zaszczyt. Wytwdrnia
Skoda, ktéra juz przedtem dowiodta
swych mozliwosci technicznych, budujac
z licencji silniki Bristol i Lorraine, poka-
zata raz jeszcze, co moze wyproduko-
waé. Reduktor i sprezarka silnika Skoda,
jak sie okazato z przebiegu Lotu Okrez-

nego na przestrzeni 9500 km, pracuja
wzorowo".
»Zwycieski RWD-9 okazatl sie wiec

ostatecznie najodpowiedniejszym dla lot-
nictwa prywatnego i do celéw transpor-
towych na mata skale".

»W ten wiec sposob
lenge osiagnat swoéj cel”.

czwarty Chal-



Jugostawja

Nasa Krila, organ oficjalny Aeroklubu
Kroélestwa Jugostawji, $ledzi z zaintere-
sowaniem przebieg Challenge'u, a na
wies¢ o naszem zwyciestwie drukuje na
pierwszej stronicy znamienne stowa:

~Epokowe zwyciestwo sto-
wianskie! Polacy po raz drugi zwy-
ciezajg w Miedzynarodowych Zawodach
Turystycznych, stwierdzajac tern swa
przewage przed catym Swiatem.

.Polska wykazata, ze narody stowian-
skie moga przewyzszy¢ inne narody, ze
wyszty juz z okresu niemowlectwa, ze
dojrzaty i moga Swieci¢ przyktadem in-
nym. Stawa nie$miertelnemu  Zwirce!
Niech zyje Bajan i lotnictwo polskiel'™

Niemcy

Naog6t sprawozdania niemieckie z
Challenge‘u sa rzeczowe, zawierajgce du*
z0 technicznego materjatu informacyjne-
go, niezapuszczajace sie jednak w dituz-
sze komentarze i wycigganie wnioskow.

,Obydwu pilotom polskim, Bajanowi i
Ptonczynskiemu — pisze Flugsport —
mozna tylko powinszowaé¢ ich wyjatko-
wego wyczynu. Zastuzyli oni zupetnie na
zwyciestwo".

,Organizacja i przygotowanie Challen-
ge” zostatly przeprowadzone przez Ae-
roklub Rzeczypospolitej Polskiej w naj-
drobniejszych  szczegétach. O ogromie
pracy $wiadczy zbiér przepiséw, pou-
czen i t. p.,, w ktérym umieszczono wszy-
stko, co tylko byto potrzeba: jest to tom
grubosci 5 centymetrow".

Die Luftreise zato prawi nam moc
komplementéw. W streszczeniu wyglada
to mniej wiecej w ten sposob:

»Zwycieskie  samoloty dotychczaso-
wych Challengedw nie byty, witasciwie
moéwigc, samolotami turystycznemi. Dzi-

siejsza RWD zdaje sie wyjatkiem z re-
guty. Jest to rzeczywiscie piekna maszy-
na sportowo-turystyczna, a nawet po
czesci komunikacyjna".

~Mowigc o zawodach, zwykto sie za-
czyna¢ od krytyki. W Warszawie jednak
krytycy musieli umilknag¢. To, czego tam
dokonano pod wzgledem organizacyjnym,
byto rzeczywiscie pierwszorzedne, choc¢-
by nawet ptk. Kwiecinski i jego pomoc-
nicy nie byli z siebie zadowoleni w 100-u
procentach. O wszystkiem pomys$lano,
wszystko przewidziano, nie wytgczajac
rzeczy najbtahszych.

»Oto przyktad, jak tam pracujg: chal-
lenge‘owa obstuga prasowa dostarcza
ostatni biuletyn informacyjny zawodni-

kom wprost do hotelu az do godziny —
pierwszej i p6t w nocy!..."

,Tu i my, Niemcy, moglibySmy sie cze-
go$ nauczyc!™.

,Porzadek by}t wzorowy, organizacja
Swietna, daleka od biurokratyzmu i for-
malistyki, umiejgca sprosta¢ kazdej sy-
tuacji".

,Doprawdy, ze Niemcy mogli sie cze-
go$ nauczy¢ podczas Challenge'u w War-
szawie!".

Stany Zjednoczone A. P.

zbyt odlegtym widzem,
aby mogta gtebiej interesowac¢ sie Chal-
lengeem. To tez echa z za oceanu sg
kréotkie, w rodzaju tego przyktadu: ,Pol-

Ameryka jest

ska wygrata zawody w pieknym stylu,
tern samem stajac sie ich organizatorka
na rok 1936 RWD-9 ze skrzydtami

szczelinowemi i klapami zademonstrowa-

ty zadziwiajace mozliwos$ci podczas prob
minimalnej szybkoS$ci, startu i pod wzgle-
dem zakresu szybkosci".

Wiochy

W spokojnie redagowane odgtosy chal-
lenge‘owe tylko Wtosi wnosza dysonans
zastrzezen i niezadowolenia.

,Olbrzymia przewaga — pisza Le Vie
dell‘Aria — nad innemi panstwami, pole-
gajaca na utozeniu przez siebie samych
szczeg6towych warunkéw zawoddéw, na
rozporzadzaniu czternastu miesigcami dla
przygotowania sie do zawod6éw, na moz-
nosci  rozpoczecia wilasnego  treningu
wtedy, kiedy inni zawodnicy rozpoczy-
nali dopiero budowe samolotow — data
w wyniku to, ze trzech Polakéw zdoby-
to najwiekszg ilo$¢ punktow (w korcu
préb technicznych). Dopiero po Polakach
znalezli sie dwaj Niemcy, a po nich znéw
dwuch Polakéw".

»Loty, wchodzace w program prob te-
chnicznych, daty wyczyny zupeinie nie
turystyczne".

,Bezwatpienia duza réznica szybkosci,
krotki start i ladowanie na kilkudziesig-
ciu metrach pozwalajg na bezpieczne ko-
rzystanie ze szczuptych ladowisk, tern
niemniej prawda jest, ze przecietny tury-
sta absolutnie nie jest w stanie wykony-
wac¢ figury zdecydowanie akrobatyczne,
ktore to wtasnie ewolucje zaprowadzity
Bajana i jego rodakéw na czoto klasyfi-
kacji. Jest to tembardziej jaskrawe, jeSli
sie uwzgledni, ze ewolucje te sag mozliwe
tylko przy wyciagnieciu z silnikow catej
mocy".

»Samoloty, zbudowane przez konstruk-
toréw .polskich i niemieckich, wykazywa -
ty niewatpliwie swag wysoka wydajnos¢,
nie mozna ich jednak uwaza¢ za samolo-
ty turystyczne, ktéoremi natomiast
okazaty sie samoloty witoskie; te jed-
nak skutkiem péZnego opuszczenia fab-
ryk nic mogty zajgé dobrego miejsca w

klasyfikacji. Dodajmy jeszcze, ze przed
frontem licznej i jednolitej ekipi pol-
skiej i niemieckiej nasze czotowe PS-1

nie mogty pozwoli¢ sobie na zbytnie ry-
zykowanie, aby jakim$§ wypadkiem nie
zostali skompromitowani ci, na ktérych
potozono tyle nadziei".

,Pozatem zatozenia ostrozno$ci, kto-
remi kierowali sie nasi konstruktorzy —
poparci w tern przez kompetentne orga-
ny kontrolne — daty w wyniku to, ze
maszyny witoskie okazatly sie pozbawio-
ne pewnych urzadzen, zwiekszajacych
nos$nos$¢, jak rowniez silnikéw o wyjat-
kowej mocy, co byto udziatem innych za-
wodnikéw, wbrew wymaganiom ogoélnej
wytrzymatosci samolotu. Powyzsze fak-
ty spowodowatly twierdzenie krytykow,
ze nalezy jakoby zrewidowaé warunki
wytrzymato$ciowe, stawiane wihoskim sa-
molotom challenge'owym. Twierdzimy, iz
jesli mowa o rewizji, to chyba tylko o
takiej, dzieki ktorej musiatby by¢ nie
zmniejszony, lecz przeciwnie — podwyz-
szony wspotczynnik wytrzymatosci. W

zawodach turystycznych powinny
bowiem przedewszystkiem wzigé¢ udziat
samoloty wytrzymate, tatwe w pi-

lotazu i praktyczne w uzyciu, nie za$
samoloty-bolidy. W tym celu regulamin
Challenge”® powinien by¢ zredagowany
w ten spos6b, aby (patrz Regulamin Za-
sadniczy, artykut 6, ustep 17) przy punk-

towaniu ,bezpieczenstwa" uwzgledniano
jako rzecz podstawowga: wytrzymatosé
konstrukcji".

,Wreszcie, nalezy jeszcze stwierdzic,
ze zaden turysta lotniczy nie potrafi je-
szcze dzi$ operowac challenge‘owem réz-
niczkowaniem  szybkosci, wynoszgcem
1:6, ani startowa¢ na 60-iu metrach na
przeszkody wysokos$ci 8 metrow, aby —
przeskoczywszy je — ladowac¢ na 35 me-
trach™.

»Rowniez i lot okrezny wyszedt tym
razem z granic turystycznych,
stajagc sie natomiast proba, wymagajaca
nadnormalnego wysitku".

»Wszystko jedno, kto bedzie zwyciez-
ca; bedzie on madgt stusznie powiedziec
o sobie, ze wygrat zawody wyjatkowo
ciezkie, chociaz mato turystyczne".

W nastepnym numerze Le Vie dell'Aria
znéw zapytuja: ,na co potrzeba — o ile
chodzi o turyste — startowa¢ na 60 me-
trow przed przeszkodag?".

~Wiadomo przeciez zgéry — ciggna da-
lej — ze przy silnikach stabszych odleg-

to$¢ zwiekszy sie dwukrotnie, chyba ze
znajda sie jakie$ inne sposoby zamiast
nie do przyjecia nadmierna moc silni-
ka".

| dlaczego za konstrukcje catkowicie
metalowg dostaje sie az 40 punktow?
Kto powiedziat, ze nalezy premjowac
konstrukcje metalowa? Istnieje rzeczywi-
Scie dazenie do budowy z metalu, nie
mozna jednak tego specjalnie zalecac".

,Kadtuby maszyn challenge‘owych —
pisze tenze autor dalej — zdajg sie zbyt
stabe w czesci przedniej, a w kazdym ra-
zie wspotczynniki wytrzymatosci zdaja
sie by¢ wyraznie nizsze od wspoétczynni-
kéw wymaganych i zastosowanych we
wtoskich ~ samolotach  challenge‘owych.
Nalezy sie tez spodziewaé, ze regulamin
zawoddw na rok 1936 bedzie poprawiony
w ten sposéb, aby zawody wrécity zpo-
wrotem do ram prawdziwej turystyki, a
rowniez aby uwzgledniono nalezycie moc
silnikéw i wytrzymatos¢ konstrukcji”.

»Regulamin zawodéw utozony zostat w
ten sposob, ze konstruktor jest w moz-
nosci zbudowania takiej tylko maszyny,
jaka ma na mys$li autor regulaminu.
Woprawdzie zatozenia regulaminu sg rze-
czywiscie wiecej niz najlepsze, lecz wia-
domo, ,cztowiek strzela, a Pan Bog kule
nosi", to tez nigdy dosadniej jak tym ra-
zem organizatorzy nie zawiedli sie w
swych zamierzeniach. Widaé¢ to z klasy-
fikacji ogélnej: po maszynach zwycig-
skich nie nastepuja bynajmniej
bezposSrednio maszyny identyczne,
lecz przeciwnie, okazuja sie one znacznie
w tyle, albo nawet zostajg wyeliminowa-
ne! Stad oczywisty wniosek, ze gtoéwny-
mi czynnikami zwyciestwa byty: spraw-
nos$¢ pilota, przypadek, ilo$¢ zawodni-
koéw, czas treningu i t. p. Tak wiec z po-
wodu najbtahszego niedociggniecia z wi-
ny pilota maszyna mogta straci¢ setki
punktéw i znalez¢ sie na koncu klasyfi-
kacjil™

,Dla maszyn witoskich zwycigstwo byto
zgoéry wykluczone, gdyz nie posiadaty
one poteznych silnikéw, jak inni zawod-
nicy. Brak byto tez czasu na powazniej-
szy trening i przygotowanie maszyn".

~Musimy jednak zaznaczy¢, ze mylitby
sie zasadniczo ten, ktoby mniemat, ze
ogtoszona punktacja przesadza o wartosci
poszczegélnych maszyn. Szczerze win-
szujemy zwyciestwa szlachetnemu naro-
dowi polskiemu, ale nie mozemy nie pod-
nie$¢ jednoczes$nie zastrzezen odnosnie sa-
mych zawodoéw; zastrzezenia te sformu-
tujemy po otrzymaniu doktadnych i wy-
czerpujacych danych z Challenge u".



RWD-6

Ciezar samolotu
Ciezar uzyteczny
Ilos¢ miejsc
Moc silnika

Wyniki uzyskane w Challenge u
Szybkos$¢ maksymalna
. minimalna
Stosunek szybkosci
Start
Ladowanie
Zuzycie paliwa na 100 km/godz

przy szybkosci

DOSWIADCZALNE WARSZTATY LOTNICZE NA OKEjCIU, W KTORYCH BUDOWANE SA SAMOLOTY RWD
BUDYNKI Z LEWEJ STRONY (WRAZ Z HANGAREM) -

474 kg

276 kg
2

140 KM

216,2 km/godz

57,6 km/godz
3,75

1115 m

1058 m

10,35 kg

160 km/godz

RWD-9

Ciezar samolotu
Ciezar uzyteczny
[lo$¢ miejsc
Moc silnika

Wyniki uzyskane w Challenge‘u

Szybko$¢ maksymalna
f, minimalna
Stosunek szybkosci
Start
Ladowanie
Zuzycie paliwa na 100 km/godz

przy szybkosci

UFUNDOWANE ZOSTALY PRZEZ L O. P. P.

560 kg

370 kg
4

270KM

255 km/godz
54,14 km/godz
5,18

76,1 m
769 m
12,11 kg

195 km/godz



Inz. J. WEDRYCHOWSKI

Rola przemystu krajowego przy budowie samolotow

RWD-9

Zwyciestwo w Challenge‘u 1934 roku
i zajecie 2-ch pierwszych miejsc przez
samoloty polskie jest tym wiekszym suk-
cesem, iz zdaliSmy egzamin nietylko co
do sprawnos$ci ptatowcséw, lecz réwniez
przekonaliSmy zagranice, iz w dziedzinie
silnikow  mozemy rywalizowa¢ sku-
tecznie z temi panstwami, ktére juz po-
siadaja duze doswiadczenie ji rozlegta
produkcje, oparta o konieczny i obszer-
ny przemyst pomocniczy.

Po zwyciestwie w roku 1932 przez za-

toge Zwirko — Wigura na samolocie
RWD-6, jak rowniez przed rozpoczeciem
Challenge‘u roku biezacego, zagranica

nie byta zdecydowana, jak odnie$s¢ sie
do tego wyczynu, dokonanego przez prze-
myst stosunkowo mtody, oparty o do-
Swiadczenie bez poréwnania mniejsze, niz
takie panstwa jak Niemcy, Wiochy,
Anglja, Francja i Czechostowacja.

Prasa fachowa wspominata wiele o pe-
chu, jaki prze$ladowat w Challenge‘u 1932
roku licznych zawodnikéw wioskich i nie-
mieckich, i o szcze$ciu, jakie byto udzia-
tem zawodnikéow polskich. Chwalono
sprzet, podziwiano wytrwato$¢ i wyrobie-
nie sportowe zatogi, umieszczono liczne,
wychwalajgce wzmianki i—podano ogto-
szenia na catg strone, ttustym drukiem,
zwycieskiego silnika angielskiego Genet
Major a o samym ptatowcu RWD-9 pi-
sano juz na samym koncu ogtoszenia, ito
normalnemi, matemi czcionkami. Nazy-
wano to nawet zwyciestwem angielskiem.

W roku biezagcym czytaliSmy w prasie
o tern, iz Polska przygotowuje sie b. so-
lidnie i chce wykaza¢, iz zwyciestwo jej
w Challenge‘u 1932 roku nie byto dzietem
przypadku.

To tez rozumieliSmy dobrze, jakie cig-
za na nas obowigzki. WiedzieliSmy do-
skonale, ze jezeli w roku biezacym nie
zajmiemy dobrego miejsca w ogdlnej kla-

syfikacji, to komentowanie wynikéw te-
gorocznych rozciggnie sig na Challenge
1932 roku.

Pragngc uniezalezni¢ sie od zagranicy,
wzieliSmy motor Skoda GR 760, w mnie-
maniu, iz wspotpraca z fabrykg silniko-
wa, znajdujacag sie w kraju, jest niewat-
pliwie najwieksza gwarancja, iz wszel-
kie nasze zyczenia w tej dziedzinie zo-
stang spetnione, a staty kontakt przy pro-
bach i podczas przygotowan do Challen-

ge‘u z twdrcami tego silnika moze przy-
nies¢ jaknajlepsze rezultaty.

Rzeczywisto$¢ potwierdzita nasze prze-
widywania w zupetnosci.

Prototyp RWD-9 latat juz w grudniu
1933 roku i w ciagu 2-ch miesiecy nasta-

pit okres préb i przygotowan do ,serji“
wtasciwych  challenge'éwek. Po osta-
tecznej decyzji przystapiliSmy w lutym

do budowy 8 sztuk RWD-9, z tego 4 sztu-
ki na silniki Skoda GR 760, oraz 4 na
silniki Walter - Bora 200 KM (w tern 2
sztuki dla czechostowackiego Minister-
stwa Robdt Publicznych). Nastgpit okres
wytezonej pracy warsztatu, gdyz termin
ostatecznego oddania samolotéw byt sto-
sunkowo bliski i wymagat niestychanie
precyzyjnego zsynchronizowania wszyst-
kich dziatow produkcji. Ze wzgledu
na poprzednie zamoéwienia, ktére pozwo-
lity zwiekszy¢ personel robotniczy, war-
sztat nasz posiadat duze mozliwosci fa-
brykacyjne. 1lo$¢ godzin roboczych do-
chodzita do 25.000, to tez w tej dziedzi-
nie nie obawialiémy sie zatrzymania pro-
dukcji.

Wiekszg obawg napawata nas strona
materjatowa. 'Opdznienie w dostawie
surowcow, czy tez pdifabrykatéw, mogto
zatrzymac¢ calg produkcje i opdzni¢ do-
stawe maszyn lub uniemozliwi¢ trening.

Obawy jednak okazaty sie ptonne. Do-
stawcy nasi staneli w tym wypadku na
wysokoséci zadania i, rozumiejac jak wie-
le od nich zalezy i jak katastrofalny
wptyw moze mie¢ na cato$¢ produkcji
drobne opdznienie z ich strony, przyczy-
nili sie niewatpliwie do tego, iz samolo-
ty nasze byty wykonczone w terminie i

piloci mogli zapozna¢ si¢ ze swemi ma-
szynami w ciggu wystarczajacego czasu.

Mitym obowigzkiem naszym jest
wymieni¢ te pare firm, ktére nie za-
wiodty naszych nadziei a tern samem
przyczynity sie takze do osiggniecia
zwyciestwa.

RWD-9 jest konstrukcji mieszanej: stal
— drzewo. Skrzydto catkowicie drew-
niane, kryte od spodu dychta, posiadato
sloty ze sklejki brzozowej 0,8 mm, o wy-
sokiej jakosci. Drzewo w doborowej ja-
kosci otrzymalismy z firmy Bracia Ma-
ryanscy; sklejke rdéznych grubosci z je-
dynej fabryki w Polsce, wyrabiajacej

sklejke lotnicza — Bracia Konopaccy w
Mostach. Ruj-y na kadtub dostarczyty
firmy: Seefabriks Sandyiken — Szwe-

cja) (chromo - molibdenowe) oraz So-
snowieckie Fabryki Rur i Zelaza w So-

snowcu (zwykte rury stalowe Nr. 12).
0 ile chodzi o inne firmy metalowe, to
nalezy wymieni¢: firme ,Polthap®, kt6-
ra dostarczata blache aluminjowa, mo-
sigdz i miedZz na cze$ci toczone i frezo-
wane, Hute Poldi — stale szlachetne i
drut do spawania, Biuro Sprzedazy Gor-
noslgskich Wyrobéw Hutniczych — stal

w pretach na czesci toczone i frezowane.
Sruby, $ciggacze i bolce bralismy w fir-
mie Wagner; tozyska gtoéwnie S. K. F;
mechanizmy sterownicze pomocnicze wy-
konywata dla nas firma Steinhagen
1 Stransky,

Wykonczenie samolotéow RWD-9 byto
dokonywane w niestychanem tempie,
gdyz chodzito o zyskanie kazdej chwili,
o ktérg przedtuzato sie trening pilotow;
jednak i tutaj nie mieliSmy zadnego kto-
potu z naszymi dostawcami.

Ptatowce miaty skrzydta, kadtub i o-
pierzenie kryte ptétnem polskiem, z firmy
Czestochowskie Zaktady Wyroboéw Wit6-
kienniczych ,StradonT, S. A. Poduszki
gumowe byty z firmy ,,Wolbrom™.

Farby do malowania ptatowcow uzy-
wali$my wyrobu zagranicznego Titanine,
gdyz tego typu farb krajowych jeszcze
nie byto na naszym rynku. Lakiery i po-
kosty gtéownie z firmy A. Imroth. Przy-
rzady poktadowe sprowadziliSmy z za-
granicy, z firmy Askania - Werke; byty
one najlepsze i najlzejsze. Kota firmy
Dunlop Rubbe: Co., z hamulcami Bendi-
xa. Smigta o przestawnym skoku do sil-
nika Skoda — elektronowe z firmy Ve-
reinigte Deutsche Metallwerke Heddern-
heimer Kupferwerk typu ,,RS"; do silni-
kow Walter - Bora, takze elektronowe,
— z Czechostowacji, wyrobu firmy ,Le-
tov" (Vojenska Tovarna na Letadla).
Gasénice automatyczne — Knock Out,
filtry benzynowe dostarczyta firma
»,Magnet” (witasciciel Z. Poptawski).



E. PRZYSIECKI

Challenge z silnikiem Menasco

Mamy lecie¢ razem na Challenge.
PZL-26, Wtodarkiewicz i ja.

Najpierw wchodzimy w okres tak zwa-
nego wspotzycia i zgrania sie. Kwestja ta
zostata przez nas rozwigzana w bardzo
prosty sposdb, je$li chodzi o pilota i je-
go towarzysza.

Poprostu mieszkamy razem.

Gorzej jest z nasza trzecig wspoélnicz-
ka, z PZL-ka. Z nig razem mieszka¢ nie
wypada; ja trzeba odwiedzaé. Robimy to
czesto, starajac sie pozna¢ mozliwie naj-
doktadniej charakter tej smuktej, metalo-
wej towarzyszki; wszystkie zalety i ka-
prysy rasowej, peinej temperamentu ma-
szyny.

Najpierw styszymy o niej z opowiadan,
pézniej odwiedzamy kilka razy dziennie
szkielet, stopniowo pokrywajacy sie ae-
rodynamiczng szatg.

Wreszcie jest gotowa.

To dzien dla nas uroczysty. Wiodarkie-
wicz robi sie wazny. Ja tez. Mamy juz
SWo0ja maszyne.

Zaczyna sie trening, potem kilka drob-
nych przerébek, potem znéw trening, az

wreszcie zbliza sie dzien turnieju, ktory
dotychczas, nam, pochtonietym pracg
przygotowawcza, wydawat sie odlegty i

mato realny.

Juz tylko 2 tygodnie,
dni. Juz jutro!

Nasza metalowa wspdlniczka wyglada
przeélicznie. Ochrzczono jg. Nazywa sie
»Wielkopolska”, ma numer ,,65".

Stoi przed fabryka w promieniach
sierpniowego stonca i I$ni srebrno-czer-
wonemi barwami obok swych czterech
siostr PZL-ek.

Patrzymy na nig i oceniamy jej i nasze
szanse.

tydzien, kilka

Wiem, ze Andrzej ,wyciagnie" z niej
wszystko, co mozna. Andrzej wie, ze z
niej mozna ,wyciggna¢" duzo. Juz sie

zzyt z maszyng na treningach.

Byle tylko nie zawio6dt silnik — prze-
chodzi my$ przez nasze gtowy. Lecz to
my$l grzeszna, bezpodstawna. Wszakze

dtugi, rasowy przéd maszyny kryje w so-
bie Menasco.

Menasco! Ten silnik, ktéry stanowi
atut pewnos$ci w polskiej ekipie challen-
ge‘owej. Menasco! Ten silnik, ktéry ma
za soba mordercze proby petnego gazu
zadnych rekordow szybkosci Yankesow.

Nie, Menasco nie moze zawie$é. USmie-
cha sie Wtodarkiewicz, u$miecham sige i
ja, pieszczac wzrokiem maszyne z nieza-
wodnym silnikiem.

Powiadaja, ze Challenge to rzecz nie-
pewna. Moga by¢ niespodzianki, bywaty
ré6zne historje na poprzednich zawodach.
Tak moéwiag doswiadczeni. My ich skrupu-
latnie stuchamy. Lecz ci sami doswiad-
czeni twierdza, ze ws$réd chaosu rzeczy
niepewnych sg zawsze pewniki.

Challenge 1934 byto ich az 2. Po
pierwsze, organizacja miata by¢ pierw-
szorzedna. Po drugie — Menasco miaty
wykaza¢ wszystkie zalety dobrego silni-
ka.

Dzi§, po Challenge'u, jesteSmy i my
,doswiadczeni”, bo potrafimy wyciggac
wnioski co do pewnikéw. Juz wiemy, ze
nalezy je redukowaé¢ do potowy.

Bo oto twierdzenie, ze organizacja be-
dzie bez zarzutu, okazato sie prawdzi-
wem w 100%. Natomiast pewnik co do

Menasco okazat sie pogladem, wykracza-
jacym poza ramy dopuszczalnej naiwno-
$ci. Ale co zrobi¢? ,,C'est la vie". Nikt
nie jest prorokiem, a doswiadczenie oku-
puje sie drogo.

Minety préby techniczne. Nie bede o
nich pisat. Wszyscy je znaja na pamiegc.
Wszyscy je widzieli lub styszeli o nich
przez radjo.

Odrazu przejde do lotu okreznego, tej
najbardziej ciekawej, a zarazem najbar-
dziej istotnej proby Challengeu, jako za-
wodoéw o charakterze wielkiej turystyki.

Przyszedt dzien startu. Taki sam ranek

jak kazdy inny, lecz jakze rézny od in-
nych!
Ten ranek to prég wielu mozliwosci

dla lecgcych na PZL-ach.

W dotychczasowych prébach, pomimo
owocnego w efekt wysitku pilotow z eki-
py PZL-i, jesteémy daleko od czotowej
punktacji. Tak chciat los, no i.. komisja,
ktéra skromnie ocenita wtasnosci tech-
niczne naszych maszyn.

Stoimy na starcie.

Przed nami startuje rzad pieciu rézno-
barwnych maszyn, z punktu robigc wiraz
w kierunku na Koénigsberg.

Za chwile ging nad domami, pograza-
jac sie w szare poicienie dzdzystego po-
ranka.

Uwaga! Znak startu dla naszej pigtki.
Gaz! Troche metrow rozhiegu i juz za-
mykajg sie sloty, by sie otworzy¢ w Kro-
lewcu.

Mijamy u$piong Warszawe i lecimy po
zielonej kresce, starannie wykre$lonej na
mapie. Rozglagdam sie. Najblizej nas leci
Balcer. Reszta jest gdzie$ blisko rozcigg-
nieta w tyratjere, idaca po samej ziemi,
atakujac lasy i wzniesienia terenu. Wiatr
czotowo-boczny. Chmury niskie, wiec
wymijamy chatupy.

Za chwile jestesmy juz sami. Nie widac
towarzyszy, ktorzy kryja sie za falistym
terenem. Tylko czujemy rytm wzajemne-
go wspotzawodnictwa na zredukowanych
obrotach silnika. Chmury robig sie co-
raz nizsze. Juz delikatnie otulaja wierz-
chotki drzew na pagorkach, by wkrétce
utworzy¢ jedng nierozerwalng cato$¢ z
terenem. Wytazimy nad mgte. Tu znoéw

spotykamy sie z towarzyszami podrézy.
Widze 2 PZL-e, pare RWD oraz Niem-
coéw. Po dziesieciu minutach mgta sie
konczy, wigec znowu do ziemi i na Ko-

nigsherg!

Wida¢ miasto, a obok lotnisko. Przeci-
namy linje mety, wtazac pod Balcera,
ktéry dolatuje razem z nami. Wiraz. La-
dowanie.

Oddaje ksigzke kontrolng dzentelmeno-
wi, ktory podbiega do nas natychmiast
po ladowaniu. Drugi dzentelmen pokazu-
je, gdzie mamy rolowa¢, trzeci gdzie sie
zatrzymaé, czwarty z uprzejmym usSmie-
chem wrecza mi pudeteczko z upomin-
kiem z Kroélewca.

Uzupetniamy paliwo, co przy wyszko-
leniu miejscowego personelu obstugi za-
opatrzenia trwa zaledwie kilka minut,
cho¢ benzyny zuzyliSmy duzo. Nasza tu-
rystyczna maszyna ma auzo koni, a te ma-
ja wspaniaty apetyt.

Szykujemy sie do startu, gdy wtem

przychodzi wies¢,
Trudno. Poczekamy

Chwila przedtuzonego postoju na lotni-
sku okazata sie bardzo na reke tym, kt6-
rzy przybyli z miasta, by popatrze¢ na
maszyny, biorgce udziat w ,,Europa-Rund-
flug". Nie wszyscy jednak z tych cieka-
wych dostepuja zaszczytu wejscia na teren
postoju samolotéw. Ogladaja je zdaleka—
0 dziwo—nie trzymani ani plotem, ani
kordonem policji. Sami wiedzg, ze nie
wolno im przej$¢ poza zg6ry wyznaczong
granice. Pomiedzy maszyny maja wstep
jedynie wybrani. To sg panowie ubrani
w szare mundury z hitlerowskiemi znacz-
kami.

Oto taka grupka zbliza sie do PZL Ki.
Podchodza. Zatrzymuja sie na jakie$ 10
krokéw, patrza i nic nie méwia. Po chwili
ogladaja maszyne ze wszystkich stron
drobiazgowo i z surowemi minami, jakby
doszukiwali sie jakiego$ szczeg6tu wska-
zujacego na nie-aryjskie pochodzenie na-
szego samolotu. Lecz widaé¢ nie znalezli
nic waznego, gdyz jeden z nich podchodzi
do mnie i, nawet nie moéwiac ,heil", tylko
,dziendobry", tamang polszczyzng prosi
0o pozwolenie obejrzenia zbliska samolotu.

ze w Berlinie mgta.

Przychodzi wiadomos$¢, ze mgta berlin-
ska mineta. Startujemy do najdtuzszego
odcinka Challenge‘u: Kénigsherg — Ber-
lin. 537,2 kim, jak podaje urzedowe ogto-
szenie w regulaminie.

Lecimy kawateczek nad morzem, potem
przecinamy Wiste, Pomorze — i znéw je-
steSmy nad ziemig zyjacg pod znakiem
swastyki. Przed nami, na horyzoncie, tu-
man fioletowej mgty. To widomy znak
oddechu kilkumiljonowego miasta. W
Srodku tego dymnego welonu musimy
przecia¢ linje mety. Juz wida¢, gdzie jest
lotnisko. Wskazuje je précz mapy roj sa-
molotéw rdéznego typu, krecacy sie nad
lotniskiem, zyjacem od kilku godzin pod
znakiem Challenge‘u.

Puszczamy mete pod kadtub i rozgla-
dajac sie na wszystkie strony, przepycha-
my sie do lgdowania.

JesteSmy na lotnisku, gdzie zrobiono
wszystko, aby uprzyjemni¢ zycie zawod-
nikom. Spieszymy sie. Ja nalewam ben-
zyne, Andrzej tymczasem opedza sie od

fotograféw i biegnie po meldunek mete-
orologiczny.

Rozgladam sie wokoto. Ludzi moc.
Wszedzie chorggwie hitlerowskie i pol-

skie. Wszedzie porzadek i pospiech.

Wyrywamy z Berlina. Kurs 245, Po 2
godzinach i 5 minutach powinnismy by¢
w Kolonji. Przecinamy wzdituz cate Niem-
cy. Mijamy pajeczg sie¢ toréw kolejo-
wych i drég, stanowigcg fantastyczny
zbior weztéw, gwiazd i skrzyzowan. Mi-
jamy miasta, miasteczka i wsie rozbudo-
wane w regularny, wida¢ zgéry przewi-
dziany plan.

Pogoda cudowna. Widocznos$¢ iscie af-
rykanska (nowy termin, okres$lajacy dob-
rg widocznos$c¢). Jeszcze nie wida¢ Kolo-
nji, lecz gdzie$ daleko na horyzoncie sre-
brzy sie pasmo Renu, z nad ktoérego wy-
strzela w gore ostry, gotycki szpic stropu
katedry kolonskiej. Na PZL-26 odlegtos¢
szybko sie skraca. JesteSsmy nad tasma.
Ladujemy i juz start do Brukseli.

W Brukseli komisarze i stuzba starto-
wa potracili gtowy, co niewatpliwie za-
bawnie wygladatoby na rysunku ,z teki
matego Kazia".



Ale nam byto nie do $miechu i cho¢
startowy dat nam znak do startu na sto-
jaca o kilkanascie krokéw przed nami
maszyne, nie ustuchaliSmy go i skwapli-
wie wymineliSmy wystraszonego Messer-
schmitt‘a.

W drodze do Paryza mijamy R-XIII z
Kazmierczukiem, Na horyzoncie wezowa-
te skrety Sekwany, wieza Eiffla i dwie
wielkie hale sterowcowe, wskazujace lot-
nisko.

Dotkngwszy kotami i ptozg ziemi fran-
cuskiej doznaliSmy mitego zawodu, stre-
szczajacego sie w mysli, ze sa lotniska
gorsze od Mokotowa, ze nie trzeba sig
wcale rumieni¢, gdy kto$ z zagranicy wy-
mys$la na Mokotow i ze trzeba takiego
malkontenta zapyta¢: ,,Czy lagdowal Pan
kiedy w Orty?",

ZrobiliSmy pierwszy etap
Nie zrobiliSmy go jeszcze, bo oto pod-
chodzi do nas komisarz i zapytuje, czy
zatatwiliSmy nasze formalnos$ci paszpor-
towo-celne. Z miny komisarza wnioskuje,
ze ta kontrola stanowi najwazniejsze za-
danie organizacji Challengeu i gtéowny
obowigzek zawodnikéw. Wniosek okazat
sie stuszny. Uzbroiwszy si¢ w paszporty,
,,carnet des passages“, ksigzke ptatow-
cowg i wszystkie pozostate dokumenty,
ide do budynku, gdzie panuje nieopisany
hatas. To urzad kontroli.

Podchodze od jednego wurzednika do
drugiego, majac ztudzenie, ze nasza PZL-

trasy. Nie.

ka zostata przychwycona na grubszej
kontrabandzie. Nareszcie po dtugiej de-
bacie uznali skrupulatni urzednicy celni,

ze wszystko jest w dopuszczalnym po-
rzagdku, wiec mozemy rolowaé¢ do han-
garu.

Jest godzina szosta. Przeglagda¢ maszy-
ny wolno do 10-ej. Spieszymy sie. Dla
maszyn challenge‘owych Paryz ofiarowat
imponujacy pod wzgledem wielko$ci han-
gar, otwarty na przestrzat; szkoda tylko,
ze nieo$wietlony... MusieliSmy sobie ra-
dzi¢ recznemi latarkami.

Godzina 10-ta wiecz6r. Jedziemy do
hotelu przespa¢ sie kilka godzin. Przed
snem obliczam naszg szybko$¢ S$rednia.
Przekracza 220. Wszystko w porzgdku —
mowie do Wtiodarkiewicza. Nie stysze
odpowiedzi. Juz chrapie.

Nazajutrz, pograzeni w po6tsnie, regu-
lujemy rachunek hotelowy i po oSwietlo-
nych jeszcze bulwarach jedziemy na Orty.

Biore do reki komunikat meteorolo-
giczny. Wszystko dobrze. Wiatry pétnoc-
no-zachodnie lub cisza. Widzialno$¢ do-
skonata. Tendencje jak najlepsze.

Nie $pieszymy sie zbytnio. Przed nami
startuje kilka maszyn. Wreszcie my.

Piekna jest ziemia francuska w brzasku
wschodzgcego stonca, ktérego delikatne,
zrodzone dopiero co promienie, przenika-
jac przesycone nocng wilgocig powietrze,
$cielg sie ukosem po zzetych tanach.

Obserwuje cien naszej maszyny. Biegnie
po ziemi, szybki, $miaty, bezczelny, prze-
nikajac nawskro$ domy, lasy, pagorki. Nic
nie wymija. Nie zwalnia ani na chwile.
Robi swoje 230.

Przez przednie szyby kabiny wida¢ na-
szych poprzednikéw. 2 PZL-e i Messer-
schmitt zachowujg wcigz te same odleg-
tosci. JesteSmy réwnie szybcy, jak ten
rasowy bezpodwoziowiec.

Andrzej chce je$¢. Daje o tern zna¢ w
spos6b obrazowy. Odwraca sie do mnie
i pakuje caty wskazujacy palec do swojej
buzi.

Dzi$ kaprysi troche. Nie chce nadzie-
wanej czekolady, tylko zwykia. Gardzi
jabtkiem, kiwajac z zadowoleniem gtowg
na obrany banan. Wreszcie sie najadt.

Powoli cien biegnacy razem z nami po
ziemi zaczyna sie rozlewa¢ w nieforemne
ksztatty. Traci wszystkie cechy aerody-
namiki, przeksztatca sie w jaki$ rozlazty
czworobok, wreszcie zlewa sie w jedng
cato$¢ z cieniem pokrywajacym ziemie.
To chmury.

Do Bordeaux pozostaje jeszcze 80 Ki-
lometrow. Spogladam do przodu. Przed
nami coraz to niewyrazniej. Wyglada na
mgte. Przecieram oczy. Przeciez w komu-
nikacie jak wot jest napisane, ze widocz-
no$¢ na catej trasie dobra, a przed nami
uczciwa, 100%-deblinsko-ptocka, poran-
na mgta. Decydujemy sie lecie¢ pod mgta
mozliwie blisko ziemi. To jedyne szanse
dostania sie do Bordeaux.

LecieliSmy dotychczas po trasie, wiec
predzej czy po6zniej wleziemy na lotnisko.
Byle tylko byto miejsce miedzy ziemig
i mgta.

Ztazimy coraz nizej, przecinajac zwar-
te kteby wodnej zawiesiny. Otworzylismy
wszystkie okna. JesteSmy na 50-ciu met-
rach, po chwili na 30-u, 20-u, 10-u.

Przed maszyng zalesiony pagdrek. Nie
znamy jego wysokos$ci, bo szczyt siedzi
we mgle. Wtodarkiewicz przeskakuje go
na $lepo i delikatnie probuje znéw ztapac
kontakt wzrokowy z ziemig. Dtuga chwi-
la  oczekiwania. Wreszcie udato sie.
5 metrow pod nami co$ brunatnego, na-
jezonego kolcami. — Winnica.

Nagle jaka$ przeszkoda przed samym
smigtem. Drzewal!! Andrzej gwattownie
§cigga maszyne w gore. Znoéw tracimy z
oczu ziemig. Jedyna pociecha, ze teren
coraz to bardziej obniza sie, przechodzac
w szeroka doline Garonny. Chwila po-
nownego oczekiwania przy schodzeniu z
30-u metrow do 5-u.  Widzimy ziemie
znieksztatcong smugami mijajacej pod na-
mi mgty. Czekamy z niecierpliwoscia rze-
ki. Koto skrzydta przeszta jaka$ smukta
budowa. Zdaje sie, ze to wieza koSciota.
Dobry znak, bo nastepna bedzie niepred-
ko, a moze wog6le nie spotkamy jej na
swej drodze.

Pod nami woda. — Garonna.

DolecieliSmy tu, wiec moze dolecimy
do lotniska. Licze predko czas, ktéry po-
winien nas dzieli¢ od rzeki do lotniska.
Przy zredukowanej znacznie ze zrozu-
miatych wzgledéw szybkos$ci jest on dos¢
duzy — 6 minut.

Mgta robi sie nieco rzadsza.

Skupiamy catag uwage, by nie straci¢
tego, co Andrzej zdobyt dotychczas. Mija
dtugie 6 minut. Lotniska niema. Pod nami
las i jaka$ polanka. Siadamy. Juz jeste-
$my na ziemi koto domku, z ktérego wy-
biega przerazony wiesniak. Podbiegam
do niego i pytam o lotnisko.

— 800 metréw stad, za lasem. Gdyby
nie byto mgty, to widziatbhy pan hangary
— informuje mnie uprzejmie.

Startujemy we wskazanym kierunku.
Tracimy z oczu pé6lko, na ktérem siedzie-
liSmy i las, co przed chwilg byt przed na-
mi. Wynurzamy sie z mgty, dochodzac do
samej ziemi. Naraz na lewo od maszyny
wyrastaja jakies budynki. Wypatruje:

— Hangary! Brawo, Andrzeju, jestesmy
w domu!

Przecinamy tasme. Na lotnisku tylko
komisarze. Niema jeszcze zadnej maszy-
ny. Wysiadamy powoli, mamy czas. Start
zamkniety.

Pytamy sie komisarzy, czy Paryz zo-
stat powiadomiony o mgle w Bordeaux.
Patrzag na siebie, wreszcie jeden z nich
powiada, ze prawdopodobnie Paryz o
mgle byt poinformowany przez stacje me-
teorologiczng, natomiast oni wiedzg je-
dynie, ze wszystkie maszyny wystartowa-
ty z Orty i obecnie czeka sie na nie.

Catkiem logiczny wniosek. Skoro wy-
startowaty, to trzeba na nie czekaé. Py-
tanie tylko, jak diugo?

Uzupetniamy paliwo, poczem nastepuje
chwila odpoczynku, pos$wiecona na obli-
czenie naszych szans w tej nowej i nie-
zwyktej sytuacji.

Rozumiemy dobrze, ze doszlisSmy do
lotniska w pewnej mierze przypadkowo.
Wiemy, ze reszta siedzi lub szuka lotnis-
ka i wiemy, ze reszcie liczy sig¢ czas
spéznienia na ujemne konto ich szybko-
§ci. Kazda minuta naszego solowego po-
stoju w Bordeaux przesuwa Wtodarkie-
wicza naprzéd w ogoélnej klasyfikacji.

— Mgta moze potrwaé¢ niewiadomo jak
dtugo.

Byle tylko Bajan szcze$liwie i jaknaj-
predzej dotart do lotniska!l

Mija pét godziny... czterdzie$ci minut...
Nie wida¢ nikogo. Nad lotniskiem panuje
cisza i mgta.

Wtem styszymy jaki$ silnik... Maszyna
przechodzi tuz koto lotniska, jest jednak
niewidoczna. Oni réwniez nie widzg lot-

niska, pomimo raz po raz wysytanych
rakiet. Jeden z komisarzy podchodzi do
nas. ldzie wprost od telefonu z ‘'kartkag

papieru. Na kartce wypisana jest cata li-
tanja challenge‘éwek z podaniem miejsca,
gdzie kto siedzi. Po paru minutach kto$
znéw bezowocnie poszukuje lotniska.

Mija dobre 45 minut od naszego lado-
wania, gdy wtem wpada na lotnisko
Czech . OK-AMB. To kapitan Ambruz.

Laduje i wysiadajac z maszyny u$miecha
sie¢ do mnie...

— To belo dobre.. co? — powiada.

— Ano, dobre — odpowiadam mu, cie-
szac sie, ze temu sympatycznemu wspot-
zawodnikowi udato sie przebi¢ przez
magte.

Niebawem laduje Grzeszczyk, Dudzin-
ski, Giedgowd...

Francuzi kiwaja gtowami i dziwig sie,
ze jeszcze niema Niemcow. Ale oto i oni.
Nadlatuje duzy tréjmotorowy Junkers,
wiozacy obstuge dla niemieckich maszyn
challenge‘owych.

Mgta powoli ustepuje. Proporcjonalnie
do postepu tego zjawiska przylatujg ma-
szyny.

Otwarto start. Wskakujemy z Andrze-
jem do maszyny i lecimy do Pau.

Obliczam, ze przy pos$piechu na lotnis-
ku w Pau, Madrycie i Sevilli zdazymy te-
go dnia do Casablanki.

W Pau znéw formalnosci paszportowo-
celne.

Przed nami $ciana Pirenejow. Styszeli-
§my duzo o ich niesympatycznych dla lot-
nictwa witasciwoséciach. Dzi§ jednak sa
taskawe, nie robigc zadnych trudnosci za-
ktécajacym spokéj ich majestatycznych
masywow i waskich wawozow.

Po dziesieciu minutach jesteSmy w Hi-
szpanji. Silny wiatr czotowy zmusza do
lotu koszacego. Pozwala to na zawarcie
blizszego kontaktu z zupetnie odrebnym
kolorytem pirenejskiego pétwyspu.

Upat coraz to silniejszy. Zrzadka mi-
jane wsie i miasteczka tworzg dziwnie
jednobarwny zesp6t ze spieczong, kamie-









nista gleba, zrzadka poprzecinang bezdrzewnemi drogami. Po
szosie w tumanach kurzu przebiegajg stada owiec, przerazone
rykiem naszej sprezarki. Tu i owdzie wida¢, jak jaki$ gruby
Sancho Pancha pogania objuczonego do ostatnich granic osta.
Monotonje krajobrazu uzupetniajg kamieniste koryta wyschnie-
tych rzek.

Ale oto i Barajas, lotnisko Madrytu. Ladujgc narobilismy
niesamowicie duzo kurzu, ktory jest jedynym mankamentem
duzego i réwnego jak stot lotniska.

JesteSmy w trakcie nalewania benzyny, gdy wtem, tuz koto
drogocennej i wystajacej rurki szybkoSciomierza, zbiera sie gro-
madka ludzi, posrodku ktérej powstaje ktdtnia miedzy dwoma
komisarzami. Obaj krzycza ile wlezie, gesty ich nie wrdza nic
dcbrego dla partnera, twarze sg spocone i czerwone.

Czempredzej biegne na ratunek rurce Pito ta, pytajac row-
nocze$nie jednego z miejscowych Polakéw, co sie takiego stato?
Moze czerwone barwy PZL-ki sg niebezpieczne w Hiszpanji
i doprowadzaja ludzi do wzburzenia ich uczu¢? — Nie — od-
powiada mi moj towarzysz — to przeciez zwykta rozmowa,
prowadzona w zupetnie normalnym trybie. Rzeczywiscie, po
chwili jest spokéj. Ano, co kraj to obyczaj.

W chwili naszego startu laduje Grzeszczyk. Lecimy tuz obok
Madrytu, ktérego nie zdazytem, niestety, ogladna¢, bo Andrze-
jowi otworzyty sie drzwiczki. StoczyliSmy z niemi zacieta walke
-zanim sie zamknety.

Zaczyna sie uczciwe ciskanie. Probe napicia sie lemoniady
wprost z butelki omal nie przyptaciliSmy utratg kilku fronto-
wych zebow.

..Teren staje sie coraz dzikszy. Zrzadka spotyka sie¢ osiedla.
Co chwila ztazimy z nad wyzyn w szerokie doliny, gdzie zar
jest niemitosierny. JesteSmy na to przygotowani. Zastaniamy
szybki firankami. Wtem W/todarkiewicz odwraca si¢ do mnie,
robi niesamowita mine i rusza gtowg tak jakby chciat nig prze-
bi¢ mur.

Poniewaz muru w maszynie niema, a do tego powiadajg, ze
~gtowa muru nie przebijesz", wiec zdziwiony czekam na dalszy
rozwoj wypadkow.

Juz wiem o co chodzi. Andrzej w mijanem przez nas mia-
steczku zobaczyt arene do walki z bykami.

Miasteczka i wioski stajg sie coraz rzadsze, by znikng¢ zupet-
nie w pustyni Kastylijskiej. Dtugi i ucigzliwy z powodu upatu
lot nad tern bezludziem konczy sie nad wspaniatg wstega Gwa-
dalguiwiru w Sewilli.

Podpiech... Start w dalsza droge.

W kabinie czu¢ zapach benzyny — to cieknie mamka. Zatem
w Casablance bedziemy mieli reperacje.

Przelatujemy Gibraltar, zrzucamy meldunek w Tangerze, po-
tem w Rabacie i wzdtuz zachodnio-afrykanskiego wybrzeza do-
latujemy do Casablanki.

Duze portowe miasto, pograzajace sie powoli w zmrok. Na
lotnisku moc ludzi; widzimy ws$réd nich Arabéw oraz Senegal-
czykéw, ubranych w kolonjalne mundury. Wysiadamy z ma-
szyny, gdy wtem niespodzianka. Dostajemy od zebranej pub-
licznodci brawa i obserwujemy wyraz jej entuzjazmu w okrzy-
kach na cze$¢ Polakéw.

Pierwsza maszyna, ladujagca na goscinnym terenie Casa-
blanki, zrobita wrazenie. Andrzej, przyjmujac gratulacje, ma
mine zawstydzong. Ttumaczy sie jak moze, ze to nie jego wina,
ze jesteSmy pierwsi w Afryce; ze to wcale nie decyduje o pun-
ktacji i t. d. Ale witajacy nas sg niewzruszeni i nie daja sie
przekonac.

Zapada zmrok, gdy linje mety przecina Grzeszczyk.

— ,Voila encore un Polonais!".

Zainteresowanie publiczno$ci duze. Lotnisko zewszad oto-
czone ttumem ciekawych. Porucznik Ortowski, przybyty tu
pare dni temu, informuje nas w kilku stowach o Afryce. Zgta-
szamy reperacje .. Cieknie mamka.

Sprawdzenie przyczyny wyciekania benzyny z mamki odra-
zu wykluczyto mozliwo$¢ naprawy jej w Casablance. Bowiem
do godziny 10-ej wieczorem nie zdazylibySmy jej wymontowac,
zeszwejsowaé peknigcie i wmontowa¢ spowrotem. Zrobimy to
w Algierze, gdzie jest dzien postoju.

W Casablance jestesmy go$émi miejscowego aeroklubu,
ktory zorganizowat wszystko, co tylko mogtoby sie przyczynic
do naszej wygody. W drodze z lotniska do hotelu, wérod tes-
knoty do kolacji i t6zek, szofer informuje nas o miejscowych
ciekawostkach.

Nazajutrz wstajemy nieco wcze$niej. Chcemy w drodze do
lotniska obejrze¢ miasto. Casablanka robi imponujace wraze-
nie. Miasto to powstato w ciggu ostatnich 30 lat z matego,
brudnego miasteczka arabskiego, pokazywanego dzi$ turystom

jako egzotyczny zabytek ws$rod super-europejskich, nowoczes-
nych gmachéw, duzych magazynéw i szerokich, wysadzanych
palmami bulwaréw.

Startujemy do Meknes. Pod nami Afryka. Nie wyglada
wcale tak, jak odtwarza jg w swej wyobrazni Europejczyk,
wyrabiajacy sobie pojecie globtrotterskie na podstawie kina
i sensacyjnych opowiesci. Ot, zwyczajny sobie ptaskowyz, po-
przecinany S$redniej gtebokos$ci wawozami z wyschnietemi to-
zyskami rzeczek. Lasy, oznaczone zielonym kolorem na mapie—
to rzadkie krzewy. Gdzie-niegdzie droga, przewaznie asfalto-
wa. Wielbtada, karawany lub wojowniczych Berberéw ani na
lekarstwo, cho¢ lecimy przy ziemi.

Przed Meknes teren sie podnosi. Miasto poproslu
bielg swych doméw. Wida¢ je z bardzo daleka.

Ladujemy. Na lotnisku znéw Europa. Oficerowie w biatych,
galowych mundurach. Panie w kapelusikach zastaniajagcych pét
twarzy. O Afryce przypomina jedynie kilku Arabéw obstugu-
jacych pompe benzynowa.

Po starcie do Sidi-Bel-Abbes musze zmieni¢ nieco zdanie
o Afryce. Zaczynaja sie prawdziwe pustkowia i gdry. Lecimy
wysoko, pchani wiatrem. Prawie caty czas wida¢ asfaltowa szo-
se i tor, gubigce sie czasami dzieki matej wyrazisto$ci na tle
szaro-zottego, jak one same, terenu. Wszystko bytoby dobrze,
gdyby nie peknieta mamka, ktéra powoli zaczyna zasila¢ procz
karburatora réwniez naszg kabine. Wzniesienia gor przy wspa-
niatej widocznosci czynig orjentacje zupetnie fatwa.

Ale oto i Sidi-Bel-Abbes. Te same wrazenia, co i w Mek-
nes. Na lotnisku sporo ludzi. Gdziez sa wielbtady, lwy i szcze-
py dzikich synéw pustyni?

Moze bedg dalej? JesteSmy w drodze do Algieru. Zaczynam
sie obawiaé¢, czy wystarczy nam benzyny. Drogocenne paliwo
leci strumieniem do kabiny, $ciekajac po obu nogach Andrze-
ja. Za Sidi-Bel-Abbes teren zndéw bezludny i pozbawiony ro-
§linnosci. Stonce dochodzi do zenitu, lecz nie jest gorgco. Je-
steSmy na 2800 metréw. Okolica przed Algierem przedstawia
sie jako roéwnina, od potudnia ograniczona goérami i reprezen-
tujgca wzorowo urzadzone, wielkie fermy rolne. Ladujemy na
uMaison Blanche™ — lotnisku Algieru.

Pierwszg osobg, spotkang na lotnisku, byt Latwis. Kochany
Stach! Ztapat za skrzydto, pomdgt zawrdéci¢ i krzyczy: ,Wie-
dziatem, ze przylecicie pierwsi!*'" Wysiadamy, witajac sie z catg
kolonjg Polakow, ktédra rd6znemi Srodkami lokomocji przyje-
chata z Warszawy, by nies¢ pomoc ekipie polskiej w Algierze.
W pierwszym rzedzie ratujemy zmoczone benzyng nogi Andrze-
ja, przy wydatnej pomocy catego personelu polskiej bazy w
Algierze Moczenie n6ég w benzynie, zawierajgcej tetra-etyl o
rzekomo zragcych wtasnosciach, nie nalezy do przyjemnosci.
Lecz, na szczescie, owe wtasciwosci benzyny nie okazaty sie
tak niebezpieczne w skutkach, jak pierwotnie przypuszcza-
lismy.

sSwieci

Z ,Maison Blanche" do hotelu , Aletti" jest 25 km. Odleg-
to$¢ te przebywamy samochodem, nie mogac sie oprze¢ poku-
sie wykapania sie po drodze w morzu i spedzenia paru minut
na plazy. Dwie panie, ktére nam towarzysza, opowiadajg o
wszystkich niezwyktoS$ciach Algieru.

Tu, podobnie jak w Casablance, jesteSmy mile widzianymi
go$émi miejscowego aeroklubu. Odczuwamy na kazdym kroku,
ze kto$ o nas mysli i dba. Powoli, w miare jak zapalJa zmrok,—
hotel ,Aletti" zapetnia sie zawodnikami. Rzecz oczywista, ze
czas spedzony przy kolacji przedtuza sie znacznie z powodu
wspomnien epopei z pod Bordeaux.

... Kto$ siadt przed samg kawiarnig w pobliskiem miastecz-
ku, ktos, ladujac na poligonie, wymijal stojace armaty, inny
wymijajac wieze kos$ciota, zdjat poboznie czapke, dat gaz i po-
szedt w goére. Byli nawet tacy, co z powodu mgty dostali sie
do kozy...

Rozmowa przy winie, z nieznacznym dodatkiem wody sodo-
wej i lodu, toczy sie dtugo... Powoli rozchodzimy sie spac.

Wsréd Polakéw, ktérzy dnia tego wylecieli z Casablanki,
brak Grzeszczyka. Dowiadujemy sie, ze siedzi pod Sidi-Bel-
Abbes i prosi o pomoc.

. Nawalit pierwszy Menasco. Czyzby to byto mozliwe?

Przed snem ucinam rozmowe z Latwisem. Opowiada mi o
swych wrazeniach z przelotu do Algieru. Przyleciat tu na R XIII,
by w razie czego nies¢ pomoc polskim challenge‘owcom.

— Kiedy$ przyleciat? — pytam.

— Woeczoraj w nocy — odpowiada Stach. — Wystartowatem
péznym wieczorem z Sidi-Bel-Abbes, bo chciatem jak najpre-
dzej by¢ w Algierze.

Nazajutrz dowiedziatem sie,
towany do nocnych lotow,

ze RXIII, zupetnie nieprzygo-
zrobit na Iptnisku duze wrazenie,



przebywajac pociemku gdrska trase Sidi-Bel-Abbes — Algier
i ladujac wsréd nocy na ,Maison Blanche**. Brawo, Stachu!

Dzien nastepny minat szybko ws$réd przyjemno$ci zwiedza-
nia. Po jednodniowym odpoczynku start w dalszg droge. Teraz
lecimy do Biskry. Od Biskry zaczyna sie juz Sahara. Zobaczy-
my prawdziwg Afryke.

Start, jak zwykle, raniutko.Lecimy grupa: 4 PZL-e. Od Bi-
skry oddziela nas pasmo goér, schowanych w chmurach. Za nie-
mi niebo prawie caty rok bezchmurne. MineliSmy goéry. Zaczy-
na sie piaszczysta réwnina, z ktérej wystajg fantastyczne, sma-
gane wiecznym zarem, ogotocone z wszelkiego zycia, skaliste
pagorki.

Za chwile mamy przecig¢ w poprzek jezioro Stone, figu-
rujagce na mojej mapie jako trzeci punkt orjentacyjny trasy Al-
gier—Biskra.

Jeziora tego w rzeczywisto$ci niema; wida¢ tylko jego po-
sezonowg pozostato$¢. To sol, przypominajagca do ziudzenia
$nieg. Przed maska PZL-ki — Biskra. Miasto-oaza na progu
pustyni. Skapy lasek palmowy miedzy miastem a lotniskiem,
to jedyny przedstawiciel miejscowej flory. Bezchmurne niebo,
zar, tumany kurzu na lotnisku, morze piasku w potudniowej
stronie.

Tu dopiero zaczyna sie Afryka. Mimo wczesnej godziny,
upat. Goscinni przedstawiciele ,Stanavo“ przygotowali dla nas
ochtadzajgce napoje. Wzniecajgc istne chmury piasku, startuje
jedna maszyna po drugiej. Odczekawszy nieco, az uspokoi sie
kurz, wybieramy odpowiedni moment, by ,da¢ gazu* do Tu-
nisu. Trasa Biskra—Tunis prowadzi w $rodku dtugich i wyso-
kich pasm gorskich, szczerzacych nagie, grzebieniaste szczyty
ku stojgcemu prawie pionowo nad niemi stofcu. Mroczne wa-
wozy, pokryte fioletowym cieniem, sa réwnie martwe, jak po-
pekane, prostopadie S$ciany spieczonych skat.

Wkrétce wlatujemy w obreb okolic bardziej zamieszkatych.
Mamka znéw cieknie. Bedzie w Tunisie robota. Zblizamy sie
zwolna ku morzu. Dajg zna¢ o tern cumulusy, tworzace sie z
nasigktego wilgociag podmuchu, idacego od morza ku wysokim
brzegom. Znéw biate miasto, rozciagajace sie nad zatoka.

UsiedliSmy... Zgtaszamy reperacje... Przekleta mamka!

Nazajutrz raniutko start do Palermo. Odcinek przelotu nad
morzem na mapie wyglada o wiele dtuzszy niz jest w rzeczy-
wisto$ci. Prawdopodobnie skraca go doskonata widocznos¢,
pozwalajgca przez dtugi czas obserwowaé pozostajaca z tytu
Afryke i do$¢ wczednie identyfikowaé z mapag szczyty gorskie
Sycylji.

| oto jesteSmy nad Sycyljag. Kraj pomarancz i wytapanych
bandytow wydaje sie poczatkowo do$¢ monotonny. Lecz nie
wolno wydawaé¢ o pieknie Sycylji sagdu dopdki sie nie obejrzy
chociaz pobieznie miasta i okolic Palermo.

Nie potrafie opisa¢ jak piekne jest Palermo, gdy pojawia
sig nagle po przeskoczeniu szczytow gorskich; przegladajgce sie
w nieruchomej tafli morza, u stép poteznych masywéw. Wokot
miasta petno zieleni. Gory o przedziwnie fantastycznych ksztat-
tach. Wszystko pograzone w toni przeZroczystego, przepojo-
nego storicem powietrza.

Wzdtuz pétnocnego brzegu Sycylji posuwamy sie ku Mes-
synie. Ot6z i ona. Rzucam w oznaczonem miejscu meldunek
i przygotowuje nastepny, by trafi¢ w biaty krzyz w Nocera
Terinese. Dolatujemy od strony morza do tego lotniska po-
tozonego na plazy. Wiraz, meldunek i kurs na Praja a Mare,
gdzie znow trzeba da¢ zna¢ o swojej obecno$ci. Lot wzdtuz
zachodniego wybrzeza Wtoch daje moc wrazen, ktore tatwiej
chyba odmalowaé¢, niz opisaé. Tyle barw niespotykanych zu-
petnie w dotychczasowej naszej wedréwce. Nie, nawet nie pro-
buje pisa¢ o tern.

Mijamy Wezuwjusz i podchodzimy do lgdowania w Neapolu.
Odwracam wzrok od miasta i radze zrobi¢ to samo Andrzejowi.
Powiadajg przeciez o Neapolu, ze wystarczy raz spojrzec
i umrzec...

Po niecatej godzinie jesteémy na Littorio, sportowem lotni-
sku Rzymu. Czekaja na nas: ambasada, obstuga, Latwis, ktory
z Sycylji wprost przez morze przeleciat, i wspaniate owoce.
Jednodniowy pobyt w Rzymie byt dla wszystkich Polakéw
dniem prawdziwego odpoczynku. Opieka naszej ambasady
umozliwita nam spedzenie czasu w Rzymie w najbardziej racjo-
nalny sposéb. Hotel blisko lotniska to przeciez pomyst nieza-
stgpiony. Szofer obwozacy nas po miescie usituje udowodnic,
ze po ziemi mozna posuwac sie rownie szybko jak w powietrzu.
Doskonale zorganizowane warsztaty na lotnisku pozwolity na-
szej bazie pod wodzg kpt. Kaliny wmig obstuzy¢ wszystkie
polskie samoloty.

Przelot Roma—Rimini, przecinajacy na ukos Italje, odbyt
sie nad chmurami. Przed wschodnim brzegiem Wtoch, tam,
gdzie sie konczg gory, daliSmy nura przez warstwe skiebionych

Okolice Algieru
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cumulo-nimbuséw, wychodzac kilka kilometrow na prawo od
lotniska. W Rimini znéw rendez-vous $wiata challenge owego,
zawdzigczajac komunikatowi meteorologicznemu, ktéry gtosit
0 niewyraznej pogodzie przed Zagrzebiem

Wtodarkiewicz decyduje sie lecie¢. Najpierw kurs na Ca-
stel franco Veneto, gdzie musimy zrzuci¢ meldunek. Trasa
prowadzi przez Adrjatyk, przecietnie 20 — 30 kilometrow
od brzegu. Chmury bardzo niskie. Lecimy tuz nad woda, po-
zdrawiani co chwila przez rybakoéw, siedzacych w matych zag-
léwkach o kolorowych zaglach. W niektérych miejscach ranne
opary stykaja sie z morzem. Jezeli to samo bedzie nad ladem,
to szanse odnalezienia Castel franco beda znikome. Lecz by-
wajg rozne cuda z pogoda. Wtasnie nad ladem mgta poszia
wyzej i przeciwszy petng kanatéw, zyzng nizine zachodniej
Lombardji, wtazimy na stare forteczne miasteczko, rzucajac
meldunek na stadjonie sportowym.

Teraz zmieniamy kurs prawie o 90° i lecimy na Zagrzeb.
Przed nami go6ry. Andrzej i ja wiemy, ze tam bedzie niewyraz-
nie. ZostawiliSmy Triest po prawej rece i z rozwagg witazimy
w niegos$cinne pasmo go6r, taczace Alpy z potwyspem Batkan-
skim. Po paru minutach lotu widzimy, ze trzeba sie bedzie
przepycha¢ dolinami, bo nawet mniejsze szczyty siedza bez-
apelacyjnie w chmurach. Ztapalismy doline najbardziej zbli-
zong pod wzgledem swego przebiegu do naszej trasy. Na dnie
jej biegnie szosa i, jak zwykle, strumyk. Trzymanie sie¢ tej do-
linki okazato sie niebawem niemozliwe, bo podnoszgc sie
stopniowo ku gorze dosiegta wkoncu podstawy chmur. WSsréd
deszczu robimy wtyt zwrot, by poszuka¢ nowego przejscia.
Niestety, nie mozna nic znalez¢. Jestesmy prawdopodobnie w
kotlinie, z ktérej narazie niema wyjscia; chyba z posSwigceniem
drogocennego czasu na cofniecie sie az pod Triest i szukanie
nowej, okélnej drogi. Wiec peten gaz i jazda w chmury! Patrze
na wysokosciomierz: 2000 m. JesteSmy wiec nad szczytami.
WylezliSmy nad chmury. Andrzej czatuje, by przy pierwszej
sposobnos$ci ztapa¢ kontakt z ziemig. Wreszcie jakie$ niewy-
razne okno. Wkrecamy sie w nie spiralg i wychodzimy w do-
ling, Staram sie zidentyfikowa¢ teren z mapa. Dochodze do
przekonania, ze ta dolina w swej pétnocno-wschodniej czesci
ma przejscie do drugiej szerszej, ktéra mozna sie przedostac
do samego Zagrzebia. Po dwudziestu minutach ladujemy pierw-
si w Zagrzebiu.

Obliczam szybko$¢ Rimini—Zagrzeb. Wynosi 205. Wobec
dotychczasowych nadrébek jesteSmy jeszcze w grubych plu-
sach. Pokrzepieni na duchu przez putkownika Krzyczkowskie-
go, czekajacego na polska ekipe w Zagrzebiu, startujemy do
Wiednia. W Wiedniu Andrzej, jako pilot pierwszej maszyny
ladujacej na terenie Austrji, zostaje obdarzony piekng taca, z
ktorg sie musi sfotografowac.

Tego dnia, ws$réd bezchmurnej
1 Pradze, gdzie czeka nas nocleg.

14 wrze$nia dzien, w ktéorym mamy odby¢ ostatni etap Chal-
lenge”™. Najpierw Praga—Katowice. Poszto jak z ptatka. Mimo
przystowiowej mgietki nad Zagtebiem Slaskiem, wlezlismy
wprost, na hangary. Siadamy. Jestesmy w Polsce. Na lotnisku
ludzi moc. Pierwsza maszyna lagdujgca na lotnisku robi i tu wra-
zenie. Szybko zatatwiamy formalnosci, dowiadujac sie, ze An-
drzej w Polsce stat sie popularnym zawdzieczajac temu, ze na
wielu lotniskach siadat pierwszy. ,Pozeracz kilometrow"
bardzo sie tego wstydzi.

Szykujemy sie do startu do Lwowa, gdy lagduje jedna maszy-
na po drugiej. Musimy troche zaczekaé¢, bo wypadta zawleczka

pogody, ladujemy w Brnie

JEDYNY

zabezpieczajaca sworzen, ktory taczy rozrusznik z korbg. Napra-
wa trwa pare minut. Obserwujemy start Balcera, Giedgowda
i Dudzinskiego. Po chwili Balcer zawraca i siada ponownie na
lotnisku. Co sie stato? Czyzby Menasco? Nie zdazyliSmy sie go
zapytaé, bo juz otrzymali$my znak choragiewka. Kto$ podbiega
do maszyny i radzi Wtodarkiewiczowi braé¢ kurs odrazu na
Anteny. — ,,To najlepsza droga do Lwowa".

Lecimy po samej ziemi, bo wiatr prosto w czoto. Minelismy
Krakéw, przecieliSmy Wiste, za chwile bedzie Dunajec. Jes-
teémy nad laskiem, gdy nagle, bez zadnego uprzedzenia, silnik
urwat zupeinie. Kilka odruchowych poruszen manetkg i rzut
oka na kontakt przekonaty Wtodarkiewicza, ze trzeba siadac.
Przed nami las, pod nami las, za nami pola. Andrzej zadziera
rozpedzong maszyne do go6ry, wnoszac si¢ z ponad czubkow
drzew na dobre 30 metrow. Robi wtyt zwrot i z niewzruszonym
spokojem otwiera krokodyle. Siadamy w tubinie.

— Zdaje sie, ze to koniec — stysze jego stowa.

— Zdaje sie, ze to koniec — wtéruje mu, podchodzac do
$migta. Obracamy je. Rozrzad stoi nieruchomy. Prawdopodob-
nie podzieliliSmy los Grzeszczyka. Musiat sie urwaé¢ gtéowny
tryb —e brzmi nasza diagnoza.

Niema rady, trzeba sprowadza¢ pomoc. Andrzej
przy maszynie, ja mobilizuje kmiotka z koniem i jedziemy do
najblizszego telefonu, odlegtego o 5 km od miejsca wypadku.

Tak oto zakonczyliSmy nasz lot w Borzecinie, powiat Brze-
sko. Smutne mysli, cisngce sie do gtowy, przerywaja od czasu
do czasu niemitosierne wyboje polnej drogi oraz monotonny
gtos gospodarza, opowiadajagcego o swych troskach, zmartwie-
niach, powodzi... Jest zdania, ze my nie mamy powodu do
zmartwienia, bo jesteSmy cali... A nad nami przelatuje maszy-
na jedna... druga... trzecia. . dziesigta... Niektore widzg PZL-ke,
robig co$ podobnego do wirazu. Kto$ pokiwat skrzydtami.
Wszyscy $piesza do Lwowa; $pieszmy sie i my — wotam do
gospodarza, ktdéry usituje naktoni¢ swego zbiedzonego konika
do ktusa.

Jestem przy telefonie. Alarmuje Warszawe
szgc 0 natychmiastowg pomoc,
skuteczno$¢. Zanim wrécitem

zostaje

i Krakéw, pro-
cho¢ sam nie wierze w jej
spowrotem, juz podchodzit kra-
kowski R do lgdowania. Po chwili przylatuje druga, trzecia,
czwarta maszyna. Wszyscy chcag nam pomdc. Niestety, nic z
tego, — trzeba wymieni¢ caty wat; cze$¢, ktérg regulamin uwaza
za niewymienialng. Wiemy, ze nas zdyskwalifikuja, lecz chcemy
ukonczy¢ lot okrezny. Mamy czas do jutra, do godz. 20.30. To
termin ostatecznego ladowania w Warszawie.

Wat zatozyliSmy w Moscicach, przetransportowujac maszy-
ne samochodem. Nie bede pisat o goscinnosci dyrekcji i catego
personelu fabryki w Mos$cicach, gdyz musiatbym poswieci¢ te-
mu caty nowy artykut. Zrobili wszystko, bySmy nazajutrz rano
mogli wystartowaé¢ w dalsza droge.

We Lwowie daje ksigzke do kontroli z uSmiechem. Wszak
pobilisSmy rekord szybko$ci minimalnej na odcinku Katowice—
Lwoéw. PrzebyliSmy go w 26 godzin.

Lecac ze Lwowa do Wilna mijamy po drodze Balcera, sie-
dzgcego pod Mostami Wielkiemi. Menasco... Silnik chlapie
oliwg. Nie przejmujemy sie tern. Jako$ dolecimy. Teraz naszym
celem dolecie€...

Lida... Wilno... Grodno... Warszawa.

Na lotnisku pusto. Przecinamy linje mety, wysiadam, i z
przyzwyczajenia biegne do stolika, by jak najszybciej odda¢
ksigzke kontrolng.

APARAT

DLA SPORTSMENA

WSZYSTKIE DODATKI

BLONY. PAPIERY.

LABORATORJUM RO-
BOT AMATORSKICH

P O L E C A

DO APARATOW LEITZA. APARATY DO POWIEKSZEN.
WYWOLYWACZE

FOTOTECHIKA

DROBNOZIARNISTE.

Warszawa, Marszatkowska 44a
(przy Koszykowej) Tel. 869-66



Por. S. LtOJASIEWICZ

Wyniki XXIl-ch Zawodow o puhar
im. Gordon Bennett'a*)

Miedzynarodowe zawody balonéw wolnych o pu-
har imienia Gordon Bennetta nalezg do najstarszych
i najwiekszych tego rodzaju imprez. Organizacja
tych zawodéw przypada z reguty temu aeroklubowi
narodowemu, ktdrego zawodnik uzyska pierwsze
miejsce w og0lnej klasyfikacji.

Poraz pierwszy brata Polska udzial w zawodach
Gordon Bennetta w Bazylei w 1932 roku. Wyniki
tych zawodéw byly, jak na debiutantéw, bardzo po-
mysine.

Dopiero dzieki zesztorocznemu zwyciestwu kapi-
tanbw Hynka i Burzynskiego w Chicago, Aeroklub
Rzeczypospolitej Polskiej zdobyt po raz pierwszy
puhar Gordon Bennetta i z tej racji stat sie organi-
zatorem zawodow tegorocznych, ktére odbyty sie w
dniu 23 wrze$nia w Warszawie.

Do zawodow staneto 17 balonéw w barwach
8-miu panstw. Zatogi tych balonéw przedstawiaty
bardzo wysoka klase i braty juz niejednokrotnie
udziat w zawodach miedzynarodowych.

* Redakcji nie udato sie narazie uzyska¢ bardziej szczego-
towych danych o locie zwycieskich zatdg.

Historja zawodow o puhar Gordon Bennetfa podana byta
w ostatnim numerze Skrzydlatej, poswieconym sportowi bato-






WynikKi

Kolej-
nosé

klasy-

fikacji

10

1

12

13

14

15

16

ostateczne

ZALOGA — PILOCI

F. Hynek
W. Pomaski

Z. Burzynski
J. ZakrzewsKki

E. Demuyter
L. Coeckelbergh

A. Janusz
L Wawszczak

W. Gerber
E. Tilgenkamp

A. v. Baerle
E. Dietschi

A. Boitard
. Dupont

C. Goetze
E. Burghard

Dollfus
P. Jacguet

M. Caputo
A. Pirazzoli

G. Hineman
M. Vanik

. Kendall
H. Orville

W. Zinner
E. Deku

H. Kaulen
H. Probsting

. Quersin
M. van Schelle

G. Peter
A- Hildebrandt

XXIl-ch Zawodow o nagrode

Nazwa

balonu

Kosciuszko

Warszawa Il

Belgica

Polonja Il

Zurich 11

Basel

Lorraine

Deutschland

L Aigle

Buffalo
Courier
Express

US - Navy

Wilhelm
von Opel

Stadt Essen

Bruxelles
1935

Bratislava

Aeroklub

zgtaszajacy

Aeroklub Rzeczy-
pospolitej Polskiej

Aeroklub Rzeczy-
pospolitej Polskiej

Aero Club Royal
de Belgigue

Aeroklub Rzeczy-
pospolitej Polskiej

Aero Club
de Suisse

Aero Club
de Suisse

Aero Club
de France

Aero Club von
Deutschland

Aero Club
de France

Reale Aero Club
d'Italia

National Aerona-
utic Association
of USA

National Aerona-
utic Association
of USA

Aero Club von
Deutschland

Aero Club von
Deutschland

Aero Club Royal
de Belgigue

Aeroklub Republi-
ky Ceskosloyenske

Pojem-
nos¢ ba-
lonu m3

2204:5

2204:5

2205

2204:5

22043

2200

2280

2200

2280

2300

2264

2264

2200

2200

2200

1600

Miejsce

ladowania

ZSSR — Anna
(Woronez)

ZSSR—Bykowa
(Riazan)

ZSSR—Bietoje
(Biezeck)

Finlandja— Lo-
hikoski
(Savonlinna)

ZSSR —Woro-
nowa
(Schliisselburg)

ZSSR —Azaro-
wa (Wiazma)

ZSSR —Wierdu-
ga (tuga)

ZSSR -Stawiti-
no (St. Russa)

ZSSR—Plussa
(tuga)

ZSSR—Mazo-
wier (Peipus jez)

ZSSR—Spitsina
(Peipus jez)

ZSSR —Berdja-
jewa (Wieliz)

Estonja —
Kulmawere
(M. Magdalena)

Estonja —
Olustwere
(Suure Joani)

ZSSR—Woile-
wa (Witebsk)

Litwa —Eusta-
chowo (Kibarty)

Odlegtos¢

km

1333,50

1304,76

1172,43

1138:54

1051,06

910,58

890,00

875,98

867.70

856,29

821,31

819,02

799,40

759,83

700,13

296,71

Data, godz., min.

startu  |gdowania
|

1934 data

16,52 25.1X.34

16:08 25.1X.34

16:44 25.1X.34

17,26 24.1X.34

17,16 24.1X.34
17,23 24.1X.34
17,30 24.1X.34
17 09 24.1X34
17,21 24.1X.34
24.1X.34

16,30

16,59 24.1X.34

16,36 24.1X.34
16,55 24 1X.34
16,14 24.1X.34
24.1X.34

17,07

16,20 23.1X.34

godz.

13,40

4,50

4:51

15:30

15,15

14,35

12:20

14,50

9,25

10,00

8,30

12,55

8,45

5.00

12,12

21,42

im. Gordon-Bennett'a

Czas

lotu

44,48

36,42

36,07

22.04

21,59

21,12

18,50

21.41

1604

17,30

1531

20,19

15,50

12,46

19,05



Nic dziwnego, ze przewi-
dywania, kto zwyciezy, byty
bardzo trudne. Nalezy zazna-
czy¢, ze np. taki as, jak czte-
rokrotny zwyciezca zawodow,
p. E. Demuyter, odrazu typo-
wat na zwyciezcow balony
polskie.

Szczegotowe wyniki, poda-
ne na innem miejscu, potwier-
dzity te przewidywania i, rze-
czywiscie, dwa balony polskie
wziely dwa pierwsze miejsca,
a Polska poraz drugi zdobyta
puhar.

Z punktu widzenia pogo-
dy, ktérej tajniki stara sie
zgtebié przed i w czasie lotu
kazdy aeronauta, nalezy za-
znaczy¢, ze sytuacja atmosfe-
ryczna podczas zawodow by-
ta naogdét dos¢ trudna.

Gteboki niz barometrycz-
ny, znajdujacy sie w chwili
startu balondéw u wschodnich
wybrzezy Norwegii potudnio-
wej, przesuwat sie w czasie
trwania lotdw z do$¢ znaczng
sybkoscig w kierunku na pot-
nocny wschod. Wskutek tego
lecgce balony znajdowaty sie
badz w obrebie wiatréw po-
tudniowo-zachodnich — na
matych wysokosciach, badz
tez w pradach bardziej za-
chodnich — w warstwach
wyzszych.

Sytuacje powyzszg pogar-
szat jeszcze i ten fakt, ze start

U GORY Z LEWEJ - DIETSCHI
I VAN BAERLE (,,BASEL"). POD
NIMI - VAN SCHELLE | OUERSIN

(,BRUXELLES 1935")



balonow odbyt sie na kilka zaledwie godzin przed
frontem fali powietrza chlodnego, zblizajgcego sie

od zachodu, wzdtuz ktérego wystepujg zazwyczaj
grozne dla lotnictwa prady pionowe i zaburzenia
atmosferyczne. Byto wiec pewnem, ze front ten,

0 szybkos$ci przesuwania sie wiekszej niz wiatr przed
nim, dogoni balony i pogorszy w znacznym stopniu
warunki nawigacyjne, zwiaszcza w kierunku potnoc-
no-wschodnim, jako znajdujacym sie blizej Srodka
nizu.

Poniewaz zawodnicy byli poinformowani o tego
rodzaju sytaucji atmosferycznej, mieli wiec mozno$é
wyboru trasy lotu, lecgc ponizej 2000 m ku pdéinoc-
nemu wschodowi, lub powyzej tej wysokosci — w
kierunku wschodnim.

Podziat nagrod

Nagrody regulaminowe.

I. Nagroda im. Gordon Bennetta —

puhar przechodni — kpt. Hynek i por.
Pomaski, dla Aeroklubu Rzeczypospoli-
tej.
Il. Nagrody pieniezne:

1-a — 10.000 zt.

2-a — 7.000 zh

3-a — 4.000 zt.

4-a — 2.500 zi

5-a — 1.500 zt.

6-a — 1.200 zt.

7-a — 1.000 zit.

8-a — 800 zt.

przyznane zostaty odpowiednio do miej-
sca zajetego w ogoélnej klasyfikacji.

Nagrody pozaregulaminowe —
miedzynarodowe.

I. Nagroda Pana Prezydenta Rzeczypo-
spolitej Polskiej. RrzezKolna"
Zuralewskiego — kpt. Hynek dla Aero-
klubu Kzeczypospoinei i oisKiej ”na sta-
te) jako zdobywca puharu.

Il. Nagroda Pierwszego Marszalka Pol-
ski Jozefa Pitsudskiego. Rzezba ,Ks. J6-
zef Poniatowski" (minjatura pomnika) —
kpt. Hynek, zwycieski pilot w zawodach
(na wtasnosg).

I11. Nagroda Ministra Spraw Zagra-
nicznych. Dwie srebrne papiero$nice z
emaljag — Demuyter Ernest i Coeckelberg
Leon, jako najlepsza zatoga zagraniczna
(na wtasnosc).

IV. Nagroda Ministra Komunikacji.
Wazon srebrny — kpt. Hynek, kpt. Bu-
rzyAski i kpt. Janusz, dla Aeroklubu Rze-
czypospolitej Polskiej (na state) za naj-
lepszy wyczyn zespotu.

V. Nagroda Prezydenta m. stoi. War-
szawy. Rzezba w bronzie ,Syrena** —
kpt. Burzynski, jako zdobywca li-go

miejsca w zawodach (na wiasnos$c).
VI. Nagroda Aeroklubu Rzeczypospoli-
tej Polskiej. Makata buczacka — kpt. Bu-

Ogladajac mapke lotow tatwo spostrzec, jaka tra-
se wybrali poszczegdIni zawodnicy. Grupa bowiem
bardziej pdtnocna, z balonem polskim ,,Polonja“, liczy-
ta na duzg szybkos$¢ lotu, dochodzacg do 70 km/godz..
przy ztych warunkach atmosferycznych; natomiast
grupa balondw wiecej wschodnia uzyskata wpraw-
dzie mniejszg szybko$é (do 35 km/godz), lecz mogta
kontynuowa¢ dtuzej swdj lot, nie zwazajagc na opady
atmosferyczne. W grupie tej znalazty sie dwa polskie
i zwycieskie balony ,,Ko$ciuszko“ i ,,Warszawa“.

To drugie z kolei a tak zaszczytne zwyciestwo
odniesione przez Swietng zatoge, ztozong tym razem z
kpt. Hynka i por. Pomaskiego, otwiera polskim za-
wodnikom droge do zdobycia na witasno$¢ nagrody
im. Gordon Bennett‘a

1. Nagroda firmy ,WargumW arsza-

wa.

a) po 600 ztotych otrzymuja: kpt. Hy-
nek i por. Pomaski jako zaloga zwycie-
ska pierwszego balonu polskiego;

b) po 400 ztotych: kpt. Burzynski i por.
Zakrzewski jako druga zkolei zatoga ba-
lonu polskiego.

Nagrody zdobyte przez zalogi polskie.

1 Kpt. Franciszek Hynek:

a) Puhar Gordon Bennetta — nagroda
przechodnia dla Aeroklubu R. P.,

b) 10.000 zt. — nagroda regulaminowa
(tacznie z por. Pomaskim),

c¢) Nagroda Prezydenta
Aeroklubu R. P,

d) Nagroda Pierwszego Marszatka Pol-
ski,

e) Nagroda Ministra Komunikacji (ze-
spotowa) — dla Aeroklubu R. P.,

f) 1.000 zt. — nagroda L.O.P.P.,

g) Nagroda Manufaktury Widzewskiej,

h) 600 zt. — nagroda firmy ,,Wargum®.

2. Kpt. Zbigniew BurzynAski:

a) 7.000 zt. nagroda regulaminowa
(tacznie z por. Zakrzewskim),

b) Nagroda Ministra Komuinikacji (ze-
spotowa) — dla Aeroklubu R. P.,

c) Nagroda Prezydenta miasta Warsza-

R. P. — dla

wy,

d) Nagroda Aeroklubu Rzeczypospoli-
tej Polskiej — dla Aeroklubu R. P.,

e) Nagroda firmy ,Br. Czeczowiczka",

f) 400 zt. nagroda firmy ,,Wargum**.

3. Kpt. Antoni Janusz:

a) 2.500 z. — nagroda regulaminowa
(tacznie z por. Wawszczakiem),

b) Nagroda Ministra Komunikacji (ze-
spotowa) — dla Aeroklubu R. P.

4. Por. Wtadystaw Pomaski:

a) 1.000 zt. — nagroda L. O. P. P.,

b) 600 zt. — nagroda firmy ,,Wargum".

5. Por. Jan Zakrzewski:

a) 400 zt. — nagroda firmy ,Wargum".

6. Por. Ignacy Wawszczak:

rzynski, dla Aeroklubu Rzeczypospolitej a) Nagroda firmy ,Drwit".
Polskiej (na state) za zdobycie li-go . ,
miejsca klubowego. Nagrody zdobyte przez zatogi zagran.
VII. Nagroda firmy ,Bracia Czeczo- Zatoga Demuyter i Coeckelbergh:
wiczka * z Andrychowa. Rzezba ,Gladja- a) 4.000 2. — nagroda regulaminowa
tor™ — k'pt. Burzynskl, jako p'I.Ot za dru- bj Nagroda Ministra Spraw Zagranicz-
gi z kolei najlepszy czas trwania lotu. aych

Nagrody pozaregulaminowe krajowe. Zatoga Gerber i dr. Tilgenkamp:

o ) o a) 1.500 zt. — nagroda regulaminowa.

l. l\_lagroda Ligi Obrony Powmtr.znej I Zatoga Van Baerle i Dietschi:
Przeciwgazowej. Po 1.000 ztotych: kpt. a) 1.200 z+. — nagroda regulaminowa.
Hynek i por. Pomaski jak zwycieska w . .
zawodach zatoga polska. Zatoga Boitard i Dupont: )

II. Nagroda Manufaktury Widzewskiej. a) 1.000 zt. — nagroda regulaminowa.
Puhar srebrny — kpt. Hynek, jako zwy- Puhar im. Gordon Bennetfa zdobyty Zatoga Goetze i Burghard:

cieski pilot polski. po raz drugi

przez

zatoge polska a) 800 zt. — nagroda regulaminowa.



XXIl iAWUDY BALONOW WOLNYCH O PUHAR IM GOkDON BENNELTA
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M. GRABINSKI

Week-end challenge owy

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej za-
prosit z okazji Challenge‘u oficjalnych
przedstawicieli aeroklubéw narodowych
na impreze towarzyska, lotniczo-turysty-
czng, pod nazwag ,,Week -end lotniczy
H934.

Organizacje ,,week -end'u“ rozpoczeto
juz na* 5 miesiecy przed jego terminem,
stagd tez impreza wypadta sktadnie.

Ogotem wzieto w niej udziat 25 cudzo-
ziemcow i 17 polakéw, nie liczgc tych cu-
dzoziemcow i krajowcow, ktorzy przybyli

wprost do Nieborowa, na ostatni etap
lotu.

Cudzoziemskich samolotéw przyleciato
11: belgijski 1 (Puss-Moth), francuskie 3

(Caudron, Dragon, Puss-Moth), holender-
skie 2 (Moth i Continental) iin. Krajowych
samolotéw uczestniczyto 9 (RWD-5 byto
6, Mothow — 2, Leopard-Moth‘éw — 1).

Uczestnicy wystartowali z Warszawy
dn. 7 wrze$nia, w piatek, w godzinach
popotudniowych. W Krakowie byli powi-
tani  przez wojewode krakowskiego i
miejscowe spoteczenstwo. Coscie na ban-
kiecie, wydanym przez ARP, w mitym na-

stroju spedzili kilka godzin. Nastréj ten
towarzyszyt gosciom na dancingu i pdz-
niej az do konca ,week-endu“.

Zwiedzane w Krakowie zabytki — ko-
$ciot Panny Marji z ottarzem Wita Stwo-
sza, Sukiennice — zadziwity cudzoziem-
coéw nieznajacych Polski.

Jedyna w $wiecie tego rodzaju kopal-
nia soli w Wieliczce dokonata reszty. Na-
si goscie zagraniczni przekonali sie o sil-
nej tradycji wiazacej wieki istnienia Pol-
ski, a tak dobrze odzwierciadlajgcej sie
w tern solnem gérnictwie.

Uczestnikéw, przybywajacych specjal-
nym wagonem motorowym, oczekiwat bur-
mistrz miasta Wieliczki. Po jego przemo-
wieniu i odpowiedzi Francuza, z orkiestrg
spusciliSmy sie w stone podziemia. W
Komorze Michatowice, po podwieczor-
ku, dzieci ze szkoty w Wieliczce, specjal-
nie tam przybyte, odtanczyty w krakow-
skich kostjumach tarice narodowe. Ocze-
kujaca nas przy kopalni motoréwka prze-
wiozta nas do Krakowa.

Rankiem dnia nastepnego wyjechalismy
lux-torpeda do Nowego Targu. Bodaj

wszyscy goscie zagraniczni po raz pierw-
szy jechali lux-torpeda, dziwigc sie, ze i
w Polsce stosuje sie tak nowoczesne
sposoby szynowej komunikacji.

W Nowym Targu juz oczekiwaty
autokary, by poprzez tereny niedawno
nawiedzone powodzia, zawiez¢ nas do
Czorsztyna. Na go6rze potozony zamek
Czorsztynski dumnie poglada na Dunajec,
ktérym po chwili rozpoczelismy spiyw.

Kto nie sptywat wartkim nurtem Du-
najca, nie spogladat z niego na Pieniny —
nie zdaje sobie sprawy z czaru cudnego
zakatka. Cho¢ stonice nie grzato, a chwi-
lami otulaty nas mglty z deszczem —
piekno stromych skat, zmieniajacych sie
wraz z niosgcym nas nurtem, zmuszato
do milczenia i kontemplacji nad tym cu-
dem natury.

Szczawnica, gdzieSmy ladowali, powita-
ta nas rzesistym deszczem, nie szkodza-
cym juz naszym szatom, zmoczonym przez
bryzgi Dunajca. Stan szos, wiodgcych do
Zakopanego, usprawiedliwiata w oczach
naszych gosci — niedawna powddz.



PANI de sibour i min k. siedlecki

Zakopane, jak zawsze, dobrze na hu-
mor dziatato. Wieczornica gdralska z ory-
ginalnemi tafncami zn6w spedza sen z
oczu naszym gosciom, ktoérzy juz chroni-
cznie nie chcieli sie wysypia¢; lecz dnia
nastepnego sennosci nie czuli, bo ich ran-
kiem stofice w drodze do Morskiego Oka
skapato.

,Torpeda" zawiozta nas rowniez spo-
wrotem do Krakowa, skad juz rankiem
dnia nastepnego wystartowalismy do Nie-
borowa na $niadanie, wydane przez pre-
zesa A.R.P., Janusza ks. Radziwita. Lado-
wisko nieborowskie pozwolito siada¢ na-
wet dwumotorowemu Dragonowi, przyby-
temu z Anglji.

A.R.P. z okazji ,,week-endu*“ wydat spe-
cjalng ilustrowang broszure z programem
imprezy i opisem trasy wycieczek. 100
egzemplarzy numerowano. Uczestnikom
ofiarowano specjalnie wybite srebrne
znaczki, bedace trwatg pamiagtka dla
opuszczajgcych Polske gosci.



1924

19.25

J. OSINSKI

OD MtLODEGO LOTNIKA
DO SKRZYDLATEJ POLSKI

Dzieje Skrzydlatej Polski i jej protoplasty — Mtodego Lotnika — sg
zwigzane S$cisle z ruchem miodziezy w lotnictwie. Méwigc wiec o powsta-
niu Mtodego Lotnika, musimy siegna¢ nieco gtebiej do historji tego ruchu.

Rok 1921. Konczy sie wojna. Wiele mtodziezy wraca na tawy szkolne
wprost z okopéw. Pod wptywem Swiezych wspomnien powstaje dazenie
do ugruntowania sity militarnej Polski. Uwaga skierowana zostaje na lo-
tnictwo, ktdre w ostatniej wojnie tak duzg odegrato role. Na terenie
gimnazjum im. Mickiewicza w Warszawie powstaje pierwsze koto lotni-
cze miodziezy. Wkrotce tworzg sie kota w innych gimnazjach oraz, w na-
stepstwie tego, organizacja miedzyszkolna — Polski Lotniczy Zwigzek
Mitodziezy. Zwigzek zaktada bibljoteczki lotnicze, urzadza kursy teore-
tyczne oraz zajecia praktyczne przy demontazu starych ptatowcow i sil-
nikdw, jak rowniez zajmuje sie modelarstwem. Dziatalno$¢ Zwigzku mu-
si jednak obraca¢ sie w ciasnych ramach, gdyz na szerszg akcje nie
pozwala regulamin szkolny.

Rok 1924

Sytuacja zmienia sie radykalnie w roku 1924. Najbardziej czynni czton-
kowie P. L. Z. M., kierujacy jego pracami, konczg gimnazjum i jako stu-
denci biorg sie z zapatem i energja do rozszerzenia prac Zwigzku.

W tym gronie znajduje sie absolwent gimnazjum im. Witadystawa IV
w Warszawie, nizej podpisany, rozpoczynajacy studja prawnicze i prakty-
ke dziennikarska. Uzyskuje on od swojego ojca 300 zt subsydjum i z tym
kapitatem przystepuje do wydawania pod firmg Zwigzku Lotniczego Mto-
dziezy pisma, ktére postawito sobie za cel propagande lotnictwa wsréd
miodziezy. (Tu sumienie prawnicze kaze mu wyzna¢ ze skruchg, ze naru-
szyt w owym czasie postanowienie ustawy, wymagajace od redaktora
petnoletnosci). Najblizszymi wspotpracownikami pisma sg akademicy: Je-
rzy Falkiewicz, prezes Zwigzku, zdolny i niestrudzony propagator ruchu
lotniczego wsréd miodziezy w latach 1922-28, Tadeusz Kondracki oraz
Kazimierz Giebicki.

Juz dnia 5 pazdziernika 1924 roku, a wiec zaraz po zakoriczeniu wa-
kacyj, wychodzi pierwszy zeszyt Miodego Lotnika.

Zawiera on 16 stron tresci, na ktdrg sktadajg sie artykuty ogélne
0 znaczeniu lotnictwa i o jego historji, techniczne z zakresu obstugi silni-
kéw i materjatdéw stosowanych w lotnictwie, oraz dziat modelarski, bele-
trystyczny, kronika i urzedowy dzial Zwigzku Lotniczego Mtodziezy.

W ,stowie wstepnem” — od Redakcji — czytamy:

»Stajemy przed spoteczenstwem z pierwszym numerem Mtodego Lotnika Chwila
obecna jest dla naszego lotnictwa lepsza niz przed rokiem. Dzieki zywej dziatalnosci
L. O. P. P.f praca nad uSwiadomieniem mas o znaczeniu lotnictwa rozszerza sie z kaz-
dym dniem... Ale nie wszedzie ta, zdaje sie, sama za siebie méwigca akcja zyskuje na-
lezyte zrozumienie i poparcie. W$rod tych, ktéorzy z dziwnag obojetnoscia na nig patrza
—i znajduje sie nasza miodziez.

,Tej dziwnej obojetnosci chce wyda¢ walke Miody Lotnik. ...Celem naszym jest sze-
rzenie idei lotnictwa ws$réd mitodziezy. ...Stajemy razno do pracy, sadzac, ze na tej dro-
dze towarzyszy¢é nam bedzie zawsze sympatja i poparcie ogo6tu spoteczenstwa".



1926

1927

1928

1929

Wydanie pierwszego numeru Mitodego Lotnika
zbiegto sie z otwarciem w Warszawie pierwszej wy-
stawy lotniczej, urzadzonej przez powstatg rok temu
L, O. P. P. Mtodziez wzieta sie ochoczo do rozpo-
wszechnienia swojego pisma, a kazdy zwiedzajacy
wystawe nabywat chetnie za 50 groszy biekitny ze-
szyt pisma ,,mtodych lotnikéw'*, Wybito 2 tysigce eg-
zemplarzy i caty ten nakiad rozszedt sie w ciagu
dwoch tygodni. Redaktor zachwycony byt powodze-
niem. Byt on wowczas jeszcze bardziej dumny, niz
w dziesie¢ lat pdzniej, gdy przekonat sie, ze z trzech
wydan numeru challenge‘owego zostaty w administra-
cji tylko cudem uratowane od sprzedazy — 4 ostat-
nie egzemplarze.

Wydano wiec drugi i trzeci numer. Mtody Lotnik
otrzymat lokal urzedowy na redakcje i administracje.
Sci$le méwiac, byt to jeden stot z szufladg w biurze
Komitetu Stotecznego L. O. P. P. przy ul. Senator-
skiej 12, z uzywalnoscig tylko w godzinach wieczor-
nych, gdyz Komitet Stoteczny sam rozporzgdzat wow-
czas zaledwie dwoma pokojami, oddanemi mu przez
Rade Miejska. W godzinach rannych redakcja czynna
byta na Uniwersytecie.

Kolportaz dwoch nastepnych numeréw byt o wie-
le trudniejszy, ale rozeszto sie jednak po pottora ty-
sigca egzemplarzy tak, ze wydawnictwo zdobyto sie
na pierwszy wiasny mebel, narazie ustawiony
w przedpokoju — mianowicie szafe. Tak minagt rok
1924,

1925

Mtody Lotnik wuzyskuje sobie wnet poparcie
L, O. P. P. — Komitet Stoteczny wspdlnie z War-
szawskim Wojewddzkim udziela wydawnictwu sub-
sydjum w wysokosci 500 zt. Suma ta, wobec skromnej
szaty zewnetrznej pisma i catkowicie honorowej pra-
cy personelu redakcji i autor6w — zapewnita pokry-
cie deficytu kilku nastepnych numeréw. Mtody Lotnik
uzyskuje poza tern stokro¢ cenniejszg pomoc niz sub-
sydjum, mianowicie opieke p. prof. Czestawa Wito-
szynskiego, ktory nie szczedzit kierownictwu pisma
swoich rad i zachety przez diugie lata.

Pomoc ta da sie dopiero dzi$, po dziesieciu latach
zycia pisma i jego redaktora — nalezycie ocenic.

1926/27

W koncu roku 1925 nastepuje zmiana wydawcy
Mtodego Lotnika. Subsydjujgcy pismo Komitet Sto-
teczny L. O. P. P. z chwilg roztoczenia troskliwej
opieki nad pracami lotniczemi mtodziezy przejmuje
na siebie dalsze ktopoty finansowe pisma i staje sie
wydawcg Mtodego Lotnika. Wydawnictwo, nie za-
tracajagc charakteru pisma milodziezy, jest teraz je-
dnoczesnie organem L. O. P. P. dla mtodziezy. ,,Pol-
ska Zbrojna" pisata wéwczas o Mitodym Lotniku:

»Pismo mtodych — w catem tego stowa znaczeniu.
Przez mtodziez czytane, przez miodziez redagowane.
Kipi miodoscig jak cate lotnictwo, ktdre jest przeciez
tak mtode..."

Lata 1926/27 — to ztoty okres Miodego Lotnika.
Pozbywszy sie kilopotow finansowych, Redakcja
wszystkie swoje sity mogta skupi¢ na gtdwnem, po-
stawionem sobie zadaniu — t. j. propagandzie lotni-
ctwa wsérod miodziezy i organizowaniu jej. W korcu
roku 1925 przestaje istnie¢ Polski Lotniczy Zwigzek
Mtodziezy. Witadze szkolne nie zgodzity sie na egzy-

1930

1931

1932

1933



stencje organizacji miedzyszkolnej. Poszczegdlne kota
szkolne pozostaty bez organu kierowniczego.

Przed Mtodym Lotnikiem otwierajg sie szerokie
horyzonty. Bierze on na siebie role Zwigzku i staje sie
placéwka, w ktérej koncentruje sie ruch lotniczy mito-
dziezy. Redakcja tworzy w szkotach ,kétka miodych
lotnikow", udziela porad technicznych i organizacyj-
nych, zacheca miodziez do pogiebiania wiedzy przez
ogtaszanie konkurséw i ankiet, urzagdza w maju 1926 r.
pierwszy w Polsce ogdlnokrajowy konkurs modeli la-
tajgcych i redukcyjnych i t. p. Wreszcie Redakcja
opracowuje tatwy w budowie szybowiec i po niskiej
cenie dostarcza kotom jego rysunki warsztatowe.

Mtody Lotnik cieszy sie catkowitem poparciem Mi-
nisterstwa OS$wiaty, ktore w specjalnym okolniku po-
leca pismo szkotom. Nakitad w tym czasie dosiegnat
rekordowej liczby 12.000 egzemplarzy, utrzymujac sie
na tym poziomie przez kilka miesiecy.

Od samego poczatku swego istnienia Mtody Lotnik
wspotpracowat z Sekcjg Lotniczag studentéw Politech-
niki Warszawskiej. Wspotpraca staje sie teraz coraz
zywsza. Z grona Sekcji wchodzi do Redakcji dzisiej-
szy inzynier Zygmunt Troniewski, ktéry w latach
1926/27 przyczynit sie wybitnie zaréwno do rozwoju
pisma, jak i jego dziatalnosci wsréd miodziezy.

GHowni autorzy w tym okresie — to akademicy:
Jerzy Falkiewicz, Tadeusz Wolnicki, Zygmunt Tro-
niewski, Jerzy Wedrychowski, Jerzy Drzewiecki, $. p.
Zygmunt Putawski, Adam Karpinski, Szczepan
Grzeszczyk, Michat Skarbinski, uczen Wiestaw Step-
niewski, oficerowie lotnictwa — kpt. Jerzy Witkowski,
§. p. por. Karol Fijatkowski, mjr. Adam Stebtowski,
$. p. ptk. Feliks Botsunowski oraz inz. Bolestaw Za-
lewski i dyr. Wiktor Martin.

Pismo doznato w tym czasie wiele pomocy ze stro-
ny pp. sedziego Fr. Falkiewicza, radcy St. Floryano-
wicza oraz inz. St. Rudzinskiego.

1927/28

Praca lotnicza mtodziezy daje nadspodziewane
owoce. Popiera jg wydatnie L. O. P. P., jedyny woOw-
czas poza wojskiem czynnik lotniczy. Powstajg pier-
wowzory samolotéw turystycznych, w czem dominu-
jaca role odgrywa Sekcja Lotnicza studentéw Poli-
techniki Warszawskiej. L. O. P. P. ogtasza w lecie
1927 r. pierwszy ,,Krajowy Konkurs Awionetek™.

Tymczasem miodziez wyrostg z dawnego Zwigzku
Lotniczego Mtodziezy przestaje zaspokaja¢ sama te-
orja lotnictwa i modelarstwo. Oburza sie, czemu tylko
wojsko ma w Polsce przywilej latania, gdy na Zacho-
dzie rozwija sie lotnictwo prywatne w licznych klu-
bach. Mtodziez chce lata¢. Z tamow Mtiodego Lotnika
pada w pazdzierniku 1927 roku hasto ,,Akademicy, na
lotnisko!" a jednoczes$nie cztonkowie i sympatycy Re-
dakcji zawigzujg sie w pierwszy w Polsce klub lotni-
czy, t. j. Aeroklub Akademicki w Warszawie, z ktore-
go wywodzi sie dzisiejszy Aeroklub Warszawski.

Wkrotce tworzg sie aerokluby akademickie w in-
nych miastach uniwersyteckich. Powstanie klubéw lot-
niczych wplywa, oczywiscie, na kierunek redakcyjny
i prace Mtodego Lotnika. Pismo oddala sie od mtodzie-
zy szkét Srednich i powszechnych idac dalej z grupa
dawnych cztonkéw P. L. Z. M. z hastem ,Lotnictwo
— dla wszystkich!".

Mtody Lotnik staje sie teraz organem aeroklubow
akademickich i stuzy¢ zaczyna sportowi lotniczemu.
Z pisma popularnego przobraza sie powoli w miesiecz-

nik sportowo-techniczny. Do grona statych wspoipra-
cownikéw Redakcji przybywajg akademicy: A. Ro-
dziewicz, T. Gryzewski, J. Rzeczycki oraz kpt. obs. B.
Jatowiecki (obecnie konsul) i W. Korbel.

1928/29

Lata 1928/29 to okres tworzenia sie i konsolidacji
ruchu sportowo-lotniczego w Polsce. W akcji tej Mto-
dy Lotnik bierze jak najzywszy i najscislejszy udziat.
Pismo spetnia funkcje jedynego tgcznika miedzy klu-
bami i poszczeg6lnymi cztonkami. Kierownicy pisma
stojg wowczas na czele aeroklubéw. Siedziba Aeroklu-
bu Akademickiego w Warszawie oraz Zwigzku Aero-
klubow mieszczg sie w lokalu Redakcji, ktora tez od-
daje do dyspozycji klubow swoj aparat biurowy.

W $lad za konsolidacjg ruchu sportowo-lotniczego
nastepuje rowniez zjednoczenie prasy lotniczej. Wy-
chodzgcy na Slasku organ miejscowego klubu lotnicze-
go ,Pilot" zostaje wigczony do Miodego Lotnika.
W rok pézniej Mtody Lotnik przyjat do siebie ostatnie
partykularne wydawnictwo lotnicze, mianowicie poz-
nanskiego ,,Lotnika“, wychodzgcego w ostatnim roku
swojej egzystencji pod nazwg ,,Sport Motorowy".

W tym okresie pisujg gtéwnie pp.: kpt. T. Halew-
ski, prof. T. Pruszkowski, St. Rogalski, $. p. St. Wigu-
ra, St. Prauss, L. Kwasniak, J. Wedrychowski, $. p. A.
Nowotny, W. Czerwinski, S. Grzeszczyk, W. Rychter,
I. Sienkiewicz, kpt. J. Meissner, B. Poptawski.

1930

Obok aeroklubow akademickich powstajg inne klu-
by, zrzeszajace nietylko mtodziez. Jednoczes$nie wiek-
szo$¢ akademikéw pracujacych w Miodym Lotniku i
aeroklubach akademickich konczy studja i mysli o
pracy zawodowej. Chwieje sie akademicki charakter
klubow lotniczych. | nazwa pisma staje sie nieodpo-
wiednia.

Z dniem 1 lipca 1930 roku Miody
Lotnik przemianowany zostaje na
Skrzydlatg Polske, stajgc sie organem
sportu lotniczego w Polsce.

Zarazem zmienia sie charakter
pracy w wydawnictwie, przeksztatca-
jac sie z amatorskiego w zawodowy.

1928 1929 1950 1951 1952 1955 1934
>06100 110300 12i750 120000 104810 150000  210.000

1924 1925 1926 1927
6.000 *1.600 92 800 140900

IUsf arkusz9 papim zadrukom



Mt O0O’DY LOTNIK | SKRZYDLATA

1931 -33

Z chwilg ukonstytuowania sie Aeroklubu Rzeczy-
pospolitej i objecia przezen funkcyj organu kierowni-
czego w sporcie lotniczym, rola pisma jako czynnika
rozwoju i wspotpracy klubow stopniowo maleje. Cie-
zar pracy wydawnictwa przechodzi teraz znowu na
strone redakcyjng. Jeszcze tylko Skrzydlata Polska
wystapi czynniej w roku 1932 przy organizacji szy-
bownictwa i na tern konczy sie jej specjalna rola.

Pismo zasilajg teraz swojemi pracami wszystkie
sfery lotnictwa, a do rzedu statych autoréow zaliczajg
sie pp.: pptk. B. Kwiecinski, radca R. Adamowicz,
prof. T. Pruszkowski, kpt. T. Halewski, inz. S. Prauss,
inz. J. Wedrychowski, inz. J. Drzewiecki, inz. S. Ro-
galski, inz. Cz. Kaczkowski, B. Skorzewski, kpt. J.

SEE FABRIKS

Meissner, inz. T. Cyga-Karpinski, inz. S. Grzeszczyk,
B. topatniuk, W. Stepniewski i Marja Younga.

1934

Rok obecny przynosi dos¢ istotng zmiane. Okrag
Stoteczny L. O. P. P., ktéry od roku 1926 bez przerwy
utrzymywat wydawnictwo, mimo iz byto ono organem
kluboéw lotniczych, decyzjg z czerwca r. b. postanowit
z dniem 1 lipca r. b. zaprzesta¢ dalszego wydawania
Skrzydlatej.

Po miesiagcu bezowocnego poszukiwania nowego
wydawcy, pismo wrocito do swojego zatozyciela
i pierwszego wiasciciela, ktdry prawie po dziesieciu la-
tach niektopotania sie o finanse pisma, chcac niechcac,
podjat na nowo, przy doraznej pomocy finansowej
Aeroklubu R. P., ryzyko i ciezar dalszego wydawania
pisma.

Z dniem 1 stycznia r. b. Skrzydlata Polska zyskata
statg i bliska wspdtprace inzynieréw Instytutu Badan
Technicznych Lotnictwa, przez co wzmocnit si¢ poziom
fachowy wydawnictwa. Kierownictwo dziatu technicz-
nego objat inz. Jerzy Rzewnicki, ktéry zarazem jest
zastepcy redaktora.

Oto historja 10-u lat, w ktérych z miodych lotni-
kow rosta Polska Skrzydlata.

AKTIEBOLAG

SANDVIKEN (Szwecja)

dostarcza rury ciggnione na zimno ze szwedzkiej stali, produkowanej przy pomocy wegla

drzewnego, zwyktej i stopowej.

RURY

RURY
RURY
RURY

Specjalnos¢:

dla przemystu lotniczego, jak naprz.:

okragte i profilowe na konstrukcje spawane i nitowane,
stalowe na dzwigary, o wytrzymatosci 130 kg/mmz2
ciaggnione na zimno ze

stali chromoniklowej na podwozia i osie,

o wytrzymatosci 150 kg/mm2

RURY _
wnetrznej.

Pozatem naszg

0 zmiennej grubosci S$cianek, a statej Srednicy wewnetrznej

specjalnosé

lub ze-

stanowig: osie szlifowane i giete oraz osie

ze szlifowanemi czopami. Tolerancja dla owalizacji 0,02 mm.

Stuzymy chetnie radg

i pomocg przy wyborze wiasciwych materjatéw dla danego celu.

Korzystajcie z naszego wieloletniego doswiadczenia!l

SEE FAB

Fabryka przodujgca w dziedzinie rur i osi samolotowych.

PRZEDSTAWICIELI

BIURO
AGENTUROWO-HANDLOWE

J. GROUNES &

WARSZAWA
Czackiego I, tel. 314-36



Bank Gospodarstwa Krajowego

Zarzqd Centralny w Warszawie,
Aleja Jerozolimska 1
Adres telegraficzny: KRAJOBANK

Kapitat zaktadowy: Zi 150.000.000
Rezerwy: Zi. 72.714.540

Suma Kkredytow: Zt. 1.807.695.373
Ogdlna suma bilansowa: Zt. 2.083.175.671

Bank zalatwia wszelkie operacje bankowe.

Przyjmuje wkiady terminowe na rachunki czekowe i na ksigzeczki oszczednosci.

Wkiady oszczednosciowe sg wyposazone w gwarancje Skarbu Panstwa.

BANK
GOSPODARSTWA KRAJOWEGO

jest najwiekszq instytucjg kredytu diugoterminowego w Polsce

Stan pozyczek w listach zastawnych i obligacjach:
Zt. 817.005.931

Zagraniti) Bank posiada korespondentow we wszystkich wiekszych centrach
finansowych Swiata



