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P O D W O IĆ  WYSIŁKI!

Nie przebrzmiały jeszcze echa zwycięstwa naszych 
barw w Międzynarodowym Turnieju Lotniczym, a już 
wyniki wspaniałego przelotu Londyn-Melbourne (Au- 
stralja) o dużo większym rozmachu i szerszej skali 
wymagań — w ykazały nam, że tempo rozwoju tech
niki wzrasta w lotnictwie z szybkością niespoty
kaną w innej dziedzinie twórczości ludzkiej.

Tu każdy osiągnięty dodatni rezultat, lub nawet 
sukces, musi być odskocznią do dalszych wysiłków.

Trzeba bezustannie przeć naprzód: podwoić wy
siłki.

Podwoić wysiłki we wszystkich dziedzinach ak 
tywności lotniczej.

Rozwijajmy, przedewszystkiem, przemysł lotniczy 
główny i pomocniczy.

Budujmy fabryki lotnicze i wzmacniajmy prze
mysł pomocniczy.

Musimy oprzeć się wyłącznie na własnych su
rowcach, własnych półfabrykatach.

Poziom wszystkich w arsztatów  lotniczych musi

być podniesiony i muszą być w nich zastosowane 
niezbędne środki ku udoskonaleniu produkcji.

Szkolmy, następnie, fachowców przemysłowych.
Musimy zwiększyć zastępy inżynierów, średniego 

personelu technicznego oraz fachowych robotników 
i dawać im możność coraz dalej idącej specjalizacji.

Zakładajmy nowe lotniska i zaopatrujm y je, tam 
gdzie to jest potrzebne, we wszystkie najnowsze 
urządzenia, zapewniające bezpieczne latanie bez 
względu na warunki atmosferyczne.

Należy budzić zamiłowanie do pow ietrza i udo
stępnić szkolenie na szybowcach i samolotach szero
kim masom naszej młodzieży.

Młodzież w powietrze!
Te właśnie czynniki tworzą istotne podwaliny 

postępu w lotnictwie.
Cały świat podwaja wysiłki lotnicze. W yraża się 

to w budżetach zwyczajnych i dotacjach nadzwyczaj
nych, wotowanych przez parlam enty i w dziedzinie 
szkolenia fachowców lotniczych.

N i e m c y  powiększyły swój budżet z 78,2 
mil jonów marek w 1933 roku do 210 mil jonów 
m arek w 1934 roku (powiększenie o 168,3 proc.).

Nadwyżka ta obejmuje: rozwój prototypów  — od
nowienie sprzętu Lufthansy — obronę przeciw lot
niczą — szkolenie pilotów.

F r a n c j a .  Budżet lotniczy wynosi rocznie od 
1929 roku ponad 2 miljardy franków fr. Parlam ent 
uchwalił dodatkow e kredyty  około 4 miljardów fr. 
fr. na odnowienie sprzętu lotniczego w ciągu trzech 
najbliższych lat (powiększenie ponad 50 proc.).

W ł o c h y  m ają roczny budżet lotniczy ponad 
1 m iljard fr. fr. i ostatnio na rozbudowę lotnictwa 
(nowy sprzęt i lotniska) przeznaczono dodatkowo na 
trzy najbliższe lata znów około 900 miljonów li
rów (wzrost roczny około 40 proc.).

A n g 1 j a. W lipcu r. b. Rząd zdecydował natych
miastowe zwiększenie lotnictwa W ielkiej Brytanji, 
przeznaczając na ten cel narazie 6 miljonów funtów 
szterlingów. Dalsze kredyty będą przyznawane. 
Przeznaczenie tych sum obejmuje odnowienie sprzę
tu, nowe eskadry do bombardowania nocnego; budowę 
nowych lotnisk i nowych ośrodków szkolenia. Przy- 
tem mówi się, że plan rozwoju lotnictwa W ielkiej 
Brytanji jest niedostateczny, aby dać jej możność 
zajęcia pierwszego miejsca w lotnictwie. Form ułka 
angielska rozwoju lotnictwa brzmi: Anglja musi po
siadać takie lotnictwo, aby ono było większe niż



lotnictwo wszystkich państw  w granicach zasięgu 
lotniczego angielskiego.

S t a n y  Z j e d n o c z o n e .  W lipcu b. r. ukazał 
się oficjalny raport „specjalnej komisji lotniczej** 
proponujący zwiększenie sił lotniczych Stanów Zje
dnoczonych. Lotnictwo wojskowe ma osiągnąć cyfrę 
2.320 płatowców i w porównaniu do cyfry dzisiej
szej 1.500 — przewiduje powiększenie sił lotniczych
0 60 proc., gdyż jednocześnie przewidziany jest od
powiednio wzrost innych czynników, które stanowią 
lotnictwo. W krótce po ukazaniu się tego raportu  
minister m arynarki Stanów Zjednoczonych, Swanson, 
ogłosił, że m arynarka amerykańska powiększa ilość 
swych wodnopłatowców z 1.000 do 2.184 w ciągu 
8 lat, — przyczem w ciągu najbliższych dwunastu 
mięsięcy będzie zbudowane 255 maszyn.

Dziedzina szkolnictwa fachowców lotniczych za
granicą, wg. wiadomości z prasy, przedstaw ia się 
mniej więcej w następujący sposób. — Istnieją szko
ły państwowe lub subsydjowane przez państwo: pi
lotów, mechaników lotniczych, radiotelegrafistów  
lotniczych, meteorologów. Aerokluby państwowe
1 regjonalne, dla zaspokojenia głodu szkolenia mło
dzieży, urządzają dla kandydatów  kursy stałe i okre
sowe celem szkolenia pilotów, mechaników, rad io tele
grafistów i meteorologów.

Niektóre szczegóły w poszczególnych państw ach 
wyglądają jak następuje:

F r a n c j a  — organizuje obecnie cztery kursy 
w różnych częściach państwa dla szkolenia młodzieży 
w pilotażu. Istnieją szkoły przy wytwórniach p ła 
towców; szkolą aerokluby regjonalne; Aero-Club de 
France urządza kursy teoretyczne dla wszystkich fa
chowców lotniczych.

S o w i e t y  będą miały w najbliższej przyszłości 
ponad 60 szkół pilotów.

W ł o c h y  — szkoły pilotów przy wytwórniach 
płatowców wypuszczają tysiące pilotów rocznie.

S t a n y  Z j e d n o c z o n e  posiadają około 20.000 
pilotów cywilnych.

Zainteresowanie A n g l  j i  sportem lotniczym jest 
przysłowiowe.

Przem ysł lotniczy w każdem przytoczonem wy
żej państw ie, oparty o ogromne dotacje budżetowe 
na sprzęt, mocno przeprow adzoną tendencję samo
w ystarczalności i wysoki poziom techniki musi wy- 
dołać rosnącym szybko potrzebom.

Budowa lotnisk i przyziemi idzie w bardzo szyb- 
kiem tempie dzięki rozwojowi lotnictwa komunika
cyjnego i sportowego. W edług, naprzykład, wiado
mości prasowych, W łosi mają około 200 lotnisk lądo
wych i wodowisk.

W tym, szkicowo przedstawionym, wyścigu lo t
niczym nie możemy zostać wtyle.

Naszem zadaniem jest przodować.
Niech zwycięstwo w Turnieju 1934 zwiększy na

szą inicjatywę.
Nie łudźmy się — szczyt jeszcze daleko.
Podwoić wysiłki!



SZEFOWIE POLSKIEGO LOTNICTWA

Opanowanie oceanu powietrznego nad w łas

nym  krajem jest jednem z najważniejszych zadań  

nowoczesnego państwa. dla obrony gra

nic, ale i dla rozwoju jego ducha.

Aerokluby winny wypracować w  społeczeństwie 

poczucie, te  człowiek prawdziwie współczesny jest 

w powietrzu jak we własnym  żywiole.

GEN. BRYG. PIL INŻ. LUDOMIŁ RAYSKI 
SZEF DEPARTAMENTU AERONAUTYKI 
MINISTERSTWA SPRAW WOJSKOWYCH

PPŁK. PIL. OBS. INŻ. TOMASZ TURBIAK
KIEROWNIK DEPARTAMENTU 
L O T N I C T W A  CYWILNEGO  
MINISTERSTWA KOMUNIKACJI



GEN. DYW. INŻ. LEON BERBECKI 
Prezes Zarzqdu Gółwnego L. O. P. P.

LOTNICTWO SPORTOW E A L.O.P.P.

Powiedział Wódz:

,,Ufność we własne siły two
rzy wielkie narody i mocar
stwoi*.

Lotnictwo sportowe! — Nazwa, która nie oddaje 
właściwie pełnego znaczenia tego rodzaju lotnictwa, 
albowiem gdybyśmy chcieli dopatrywać się czynnika 
sportowego w lotnictwie, tobyśmy go znaleźli we 
wszystkich jego rodzajach, bez względu na takie, czy 
inne przeznaczenie.

Lotnictwo sportowe! -— Lotnictwo młodych; lot
nictwo, w którem kształci się przyszłe pokolenie lot
nicze, następcy i spadkobiercy sławy: Żwirki, W igu
ry, Skarżyńskiego, Bajana i tylu innych, bezimiennych 
bohaterów, którzy trudem, wysiłkiem, a nieraz i krwią 
ofiarną znaczyli ślady rozwoju polskich sił powie
trznych.

Niema lotnictwa czysto sportowego, tak jak niema 
lotnictwa czysto cywilnego. Jest jedno lotnictwo, bez 
względu na to, jaką damy mu nazwę. Znakomity pilot

wojskowy, występujący w barwach aeroklubu na sa
molocie turystycznym, nie przestał być wartościowym 
lotnikiem tak w znaczeniu wojskowem, jak i sporto- 
wem. Młody pilot sportowy jest dla Państw a równie 
wartościowym czynnikiem sił powietrznych, jak i jego 
starszy kolega w mundurze wojskowym.

Na całość potęgi powietrznej państwa, na jego 
zdolność do obrony, na jego siłę i moc składa się w 
równej mierze lotnictwo wojskowe, jak i cywilne. 
Z chwilą, gdy zajdzie tego potrzeba, lotnicy wojsko
wi i cywilni staną w jednym szeregu i jednakowe od
dadzą usługi Ojczyźnie.

Tak rozumie to organizacja, której obowiązkiem 
jest przygotowanie obrony powietrznej i przeciwga
zowej kraju  i jego ludności. Dlatego też możemy być 
zupełnie spokojni, że popierając rozwój lotnictwa 
sportowego w Polsce pomnażamy tern samem siły 
obronne kraju. Naszym celem jest budowanie tych 
sił, naszą troską jest rozwój lotnictwa sportowego w 
Polsce, albowiem ono jest naturalnym  rezerwuarem 
sił, składających się na ilość i jakość obrony powie
trznej państwa.

W tym duchu idziemy, dążąc konsekwentnie do 
celu, który nam wyznaczyły najwyższe czynniki w 
Państwie, jako jeden z pierwszych statutowych obo
wiązków.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej — sa
ma nazwa jasno wskazuje, jaki jest, i jaki powinien 
być, nasz stosunek do lotnictwa. W ierni nakazom 
i obowiązkom, popieramy lotnictwo we wszelkich jego 
przejaw ach i dziedzinach nam dostępnych.

Motto o głębokiej myśli i wartości, — to słowa 
Wodza, któremi przepoiło się lotnictwo polskie, cze
go rezultatem  są te wspaniałe zwycięstwa i wyczyny, 
jakich jesteśmy świadkami.

Popieranie lotnictwa powinno być nietylko naszym 
obowiązkiem, ale obowiązkiem każdego zdrowo i pa- 
trjotycznie myślącego obywatela, któremu nie są ob
ce: bezpieczeństwo, rozwój moc i potęga własnej Oj
czyzny.



Z. M. PIĄTKOWSKI

Lotnictwo cywilne w Polsce
Retrospektyw ny rzut oka na historję dziejów 

ludzkości pozwala nam skonstatować, że początko
wo dzieje te kształtow ały się głównie na lądach. 
To związanie ludzkości z ziemią wywarło swój 
wpływ zasadniczy na charakter tego, prawie wy
łącznie lądowego, okresu dziejów.

Pewne zainteresowanie sprawami morskiemi, 
a nawet poczynania w tej dziedzinie w owym okre
sie pozostały bez większego znaczenia i dopiero 
cały szereg doniosłych zdobyczy odkrywczych na 
morzach w wiekach późniejszych był przyczyną, że 
sprawy morskie zaczęły również wywierać swój 
wpływ na przebieg dziejów ludzkości. Odkrycia te 
uznano za fakty tak wielkiej wagi historycznej, że 
stały  się one kopcami granicznemi, przedzielającemi 
wieki średnie od czasów najnowszych. Odtąd dzieje 
ludzkości są związane nietylko z lądami, lecz 
i z morzami.

W iek XX-ty — to początek nowego procesu dzie
jowego w historji ludzkości, dzięki roli, jaką obecnie 
zaczyna odgrywać lotnictwo.

Mimo, że istnienie tego faktu datuje się od 
niespełna trzydziestu lat — to jednakże dotychcza
sowy wpływ jego na współczesne życie ludzkości, 
pewna suprem acja naturalna powietrzna nad morza
mi i lądami, oraz nieograniczone możliwości rozwojo
we w przyszłości pozwalają śmiało przypuszczać, że 
lotnictwo w przyszłych dziejach ludzkości odegra 
rolę o rozm iarach trudnych dziś do przewidzenia.

Znaczenie lotnictwa w życiu narodów ka
że im zajmować się tern lotnictwem, prow a
dzić odpowiednią polityką lotniczą (vel powietrzną), 
tak jak prowadzą od wieków odpowiednie polityki 
— lądową i morską. W dotychczasowej, tak  k ró t
kiej historji lotnictwa wyraźnie odcinają się trzy 
odrębne okresy:

1. historja lotnictwa do czasów W ielkiej Wojny 
1914 — 1918,

2. lotnictwo w czasie W ielkiej Wojny oraz
3. lotnictwo po wojnie.

W każdym z tych okresów odmiennie przejaw ia
ła się polityka państw  w odniesieniu do lotnictwa.

A więc przedewszystkiem okres pierwszy.
Lotnictwo w tym okresie w całej Europie ma 

charakter prawie wyłącznie pryw atny , zakres 
jego zainteresowań — to wyczyny sportowe, osiąga
ne z reguły przez sportowców-lotników cywilnych. 
Zainteresowanie lotnictwem u państw dla celów 
wojskowych pojawia się prawie przed samym wy
buchem W ielkiej Wojny.

W Polsce, rozdartej trzem a zaborami, lotnictwo 
cywilne miało swych przedstaw icieli nietylko w 
dziale sportowym, gdzie wsławiło się licznemi zna- 
nemi wówczas nazwiskami, lecz również i w in
nych dziedzinach, a mianowicie naukowo - tech
nicznej oraz przemysłowej. Jednakże, mimo tych 
sukcesów indywidualnych, trudno jest mówić o jed
nolitej polityce a tern samem i akcji lotniczej w tym 
okresie. Stoi bowiem temu na przeszkodzie brak

własnej państwowości, któraby umożliwiła zorgani
zowanie i skoordynowanie wysiłków lotniczych po
szczególnych jednostek i otoczyła je potrzebną opie
ką. To też bilans polskiej akcji lotniczej nie wykazu
je w tym okresie znaczniejszych pozycyj dodatnich.

Drugi okres — to okres Wielkiej W ojny 1914 — 
1918. Lotnictwo wojskowe, niedoceniane w pierw 
szym okresie, stało się nagle przedm iotem  dążeń 
rozwojowych wszystkich państw walczących, jak 
również i neutralnych. Lotnictwo pochłania olbrzy
mie ofiary w ludziach i m aterjalne, dzięki temu jed
nak w ciągu 4-ch lat W ojny osiągnęło tak 
wspaniały rozwój techniczny i ilościowy, na jaki 
musiałoby zapewne czekać przez długie dziesiątki 
lat w czasie pokoju.

W tym okresie na ziemiach polskich, gdzie 
toczyły się krwawe boje, częstokroć między 
współrodakami, służącymi pod zaborczemi sztanda
rami, samodzielna twórcza praca nad rozwojem lo t
nictwa polskiego zamiera. Jednakże z lotnictwem 
zaznajamiają się praktycznie, czy to w charakterze 
personelu latającego, czy też jako pracownicy nau
kowi i przemysłowi lotnictw a wojskowego zaborców 
i sprzymierzeńców, liczne tysiące polaków, którzy- 
by w tej liczbie i w takim zakresie napewno nie mieli 
okazji zetknięcia się z niem w czasach pokojowych. 
I to jest jedyną pozycją dodatnią dla polskiego do
robku lotniczego w bilansie śmiertelnych stra t i ol
brzymich ofiar m aterjalnych w okresie W. Wojny.

W okresie po W ielkiej Wojnie, iako spadek po 
działaniach wojennych, w całej Europie pozostał 
nadmiar zbędnego już personelu i m aterjału lotni
czego. Tego, tak dużemi kosztami nabytego, dobyt
ku lotniczego państw a nie chcą zmarnować, głowią 
się więc nad możliwościami znalezienia dla niego 
odpowiedniego ujścia, wskutek czego zwracają znow 
uwagę na zahamowane przez czas W. W ojny możli- 
mości lotnictwa cywilnego, z którego właściwych w ar
tości zdawały sobie sprawę jedynie nieliczne jeszcze 
jednostki.

Stąd też głównie wywodzi swój początek powo
jenna polityka państw  współczesnych w odniesieniu 
do lotnictw a cywilnego.

Sfery kierujące zdawały sobie bowiem dobrze 
sprawę z tego, że o ile zakres działania lotnictwa 
wojskowego jest od samego początku powstania tego 
lotnictwa ściśle ustalony i nie przewiduje się znacz
niejszych odchyleń w tym względzie, o tyle zakres 
działalności lotnictwa cywilnego jest bardziej bo
gaty, elastyczny, może bowiem objąć wszystkie p ra 
wie dziedziny życia współczesnego. Samolot bowiem 
oddaje obecnie ludzkości coraz większe usługi, n ie
tylko w dziedzinach powszechnie znanych, jak ko 
munikacja lotnicza, sport i turystyka, lecz również 
w całym szeregu dziedzin specjalnych, jak np. b a 
dania naukowe, meteorologiczne, archeologiczne, 
geograficzne, pomiary i zdjęcia z powietrza, w resz
cie w dziedzinach o charakterze ściśle utylitarnym, 
jak np. rolnictwo, leśnictwo, rybołóstwo, ratow ni
ctwo, propaganda, prasa i t. d.



Tem też bogactwem i różnorodnością przejawów 
lotnictw a cywilnego tłum aczy się żywiołowy i po
tężny rozwój tego lotnictwa na całym świecie w okre
sie ubiegłych 15-tu lat i jego pierwszorzędne zna
czenie dla życia politycznego i ekonomiczno-gospo- 
darczego państw współczesnych.

F akty  te nie mogły były pozostać bez wpływu 
i na układ stosunków lotniczych w Polsce, w której 
historja lotnictwa cywilnego kształtow ała się nieco 
odmiennie.

Przedewszystkiem, gdy inne narody oddały się 
już pokojowej pracy nad lotnictwem  cywilnem, my 
jeszcze w ciągu dwuch lat musieliśmy prowadzić 
krwawe wojny w obronie granic odzyskanej Ojczy
zny.

Po zawarciu zaś pokoju stan naszego lotnictw a 
wojskowego był tego rodzaju, że nie w ystarczał na 
zaspokojenie najbardziej koniecznych potrzeb woj
ska i w żadnym wypadku nie było analogji z nadm ia
rem personelu i m aterjału, jaki miał miejsce w Euro
pie po zakończeniu W ielkiej Wojny.

W tym stanie rzeczy, w ciągu kilku pierwszych lat 
po odzyskaniu niepodległego bytu państwowego, 
prawdopodobnie z powodu konieczności wykonania 
całego szeregu innych prac, które uznano za pilniej
sze i ważniejsze dla młodego organizmu państw ow e
go, lotnictwo cywilne w Polsce nie rozwijało się w 
ten sposób, jakby tego wymagał interes Państw a, ze 
względu na rolę, jaką lotnictwo to zaczęło odgrywać 
w życiu państw  nowoczesnych.

Ówczesne w arunki nie pozwalały bowiem na 
czynne wystąpienia, zarówno ze względu na stosunki 
powojenne, jak i brak funduszów.

Stosunkowo duża suma pieniędzy, pochłonięta 
w latach 1920 — 1927 na doraźną organizację lotni
ctwa komunikacyjnego, nie wzmocniła lotniczego 
stanu posiadania i nie przyczyniła się do utw orze
nia naturalnych podstaw  rozwoju innych działów lot
nictwa cywilnego.

Zagadnienia lotnictwa cywilnego w tym okresie 
nie były niemal brane pod uwagę, mimo, że lotni
ctwo cywilne na całym świecie i we wszystkich 
swych przejawach szło wielkiemi krokam i naprzód, 
oraz mimo, że życie samo wymagało odpowiedniego 
zajęcia się sprawami lotnictwa.

Ten stan bierności w polskiem lotnictwie cywil
nem trw ał bez zmian do r. 1928. Ponieważ jednak 
coraz więcej ludzi w Polsce zaczęło zdawać sobie 
sprawę z tego, że dalszy nasz marazm w dziedzinie 
lotnictw a cywilnego poczyna szkodzić najistotniej
szym interesom  Państwa, przeto konieczność poczy
nienia rhdykalnych i szybkich zmian stała się kwe- 
stją jak najbardziej pilną. Impuls do radykalnych 
posunięć wyszedł od władz lotnictw a wojskowego. 
Ponieważ w lotnictwie cywilnem narazie brak  było 
ludzi, obejmujących całokształt spraw  lotnictwa, 
oparto się na pracy fachowców, w ziętych z wojsk 
lotniczych. Rok 1928 był pierwszym, w którym w ła
dze państwowe zwróciły odpowiednią uwagę na lo t
nictwo cywilne. Akcja poszła w kierunku ustalenia 
właściwych zasad organizacyjnych lotnictwa, jego 
planowego rozwoju, oraz zasilenia budżetu lotnicze
go odpowiednio zwiększonemi kredytami.

Należy dla sprawiedliwości dodać, że świadomość 
znaczenia lotnictwa dla Państw a głęboko tkwiła

wśród szerokich mas społeczeństwa, a to dzięki odpo
wiedniej akcji propagandowej, podjętej i prowadzo
nej na szeroką skalę przez potężną organizację spo
łeczną, Ligę Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej.

Działalność Ligi zastępowała w całym szeregu 
dziedzin lotnictwa nieistniejącą podówczas akcję 
Rządu i śmiało można stwierdzić, że wyniki tej dzia
łalności spowodowały poniekąd władze państwowe 
do zwrócenia należytej uwagi na lotnictwo cywilne, 
a co zatem  idzie do zajęcia się jego sprawami w stop
niu, jakiego interes m ocarstwowy Polski wymagał.

Założenie czynnego ustosunkowania się do spraw 
lotnictw a cywilnego zaczęło nabierać właściwej w a
gi przedewszystkiem  w skutek racjonalnego rozsze
rzenia pojęcia ,,lotnictwo cywilne“ i objęcia niem 
wszystkich jego dziedzin. W słusznem i przewidu- 
jącem przekonaniu o ważności lotnictw a cywilnego 
i o jego międzynarodowem znaczeniu, oparto się na 
następujących podstaw ach: nazew nątrz państw a — 
wyzyskać najbardziej odpowiednie kierunki ekspan
sji polityczno - gospodarczej, a wew nątrz kraju — 
dać lotnictwu odpowiednie podstaw y na ziemi (lot
niska i drogi lotnicze), oprzeć się na własnym perso
nelu oraz na własnych zasobach m aterjalnych (prze
mysł). Specjalną uwagę zwrócono na powstający 
sport, jako czynnik uspołecznienia w dziedzinie lo t
nictwa. W reszcie postanowiono ustalić wytyczne 
polityki lotniczej krajowej i zagranicznej oraz stw o
rzyć własne ustawodawstwo lotnicze, czego wym a
gały nietylko stosunki krajowe, lecz i przyjęte od- 
dawna zobowiązania międzynarodowe.

Głównym aktem  ustawodawczym, k tó ry  unormo
wał spraw y lotnictw a cywilnego w Polsce, było wy
danie rozporządzenia Prezydenta Rzeczypospolitej 
z dnia 14 m arca 1928 r. o praw ie lotniczem.

Jako  wytyczne działania przyjęto hasła następu
jące:

Polska nie może być terenem tylko obcych kon- 
cesyj. Takie hasło rzucono odważnie Europie i w 
tym duchu zrewidowano szereg umów, korzystnych 
dla obcych państw, k tóre  mogły na długie lata  objąć 
w swe posiadanie polską komunikację powietrzną.

Polska zdobywa sobie tereny naturalnej ekspansji 
oto drugie hasło, które wytworzyło szereg obustron
nie korzystnych stosunków z państwami, dążącemi 
do polityczno - gospodarczych związków z Polską. 
W tej myśli połączono linją komunikacyjną Bałtyk 
z morzem Czarnem i Śródziemnem, kraje Bałtyckie 
z Bałkanami, oraz zrealizowano połączenie z Zacho
dem, jak również przystąpiono do realizacji połącze
nia ze Wschodem.

Przyszłość polskiego lotnictwa musi się oprzeć 
na własnych siłach — temi słowami motywowano 
konieczność zlikwidowania dotychczasowych tow a
rzystw  komunikacji powietrzne;, które pomimo w ie
loletniej egzystencji i korzystania z całkowitego po
parcia Rządu Polskiego, pomimo istnienia już polskie
go przemysłu, opierały się w dalszym ciągu na po
lityce i przemyśle zagranicznym. W wyniku tego 
hasła powstało przedsiębiorstwo państwowo - samo
rządowe Polskie Linje Lotnicze ,,Lot“, k tóre niety l
ko objęło spuściznę po dotychczasowych tow arzy
stwach, lecz rozwinęło bardzo szybko własną dzia
łalność.



Budować lotniska w kraju  — ponieważ budowa 
lotnisk tworzy najbardziej racjonalne podstaw y lo t
nictwa komunikacyjnego i zapewnia mu należyte 
bezpieczeństwo, ponadto dzięki temu pobudza się 
propagandę, dopomaga się do rozwoju sportu, uspo
łecznia się lotnictwo.

Kupuj i buduj u siebie — aby zaprzeczyć nie
słusznej opinji, że Polsce brak  ludzi i możliwości wy
twórczych. W krótkim, bo zaledwie pięcioletnim 
okresie, utrw aliła się ta zasada w całym kraju, ze
spoliła przy w arsztatach pracy polskiego uczonego, 
inżyniera, przem ysłowca i robotnika. Plon zebrano 
niebawem: państw owa komunikacja powietrzna oraz 
sport opierają się dziś na własnym sprzęcie, który  
zwycięża w międzynarodowych zawodach i reko r
dach oraz zdobywa A tlantyk.

M łodzież na front sportowy — taki zew zabrzmiał 
ze strony naczelnych władz lotnictwa cywilnego. 
Młodzież zorganizowała się w kluby sportowe. Zaczęto 
popularyzować sport jako czynnik wychowawczy 
społeczeństwa. Zostały zorganizowane jego finansowe 
podstawy, zapoczątkowane szybownictwo, stworzona 
społeczna opieka nad młodzieżą lotniczą i t. d.

Zapewnić prawa i obowiązki obywateli w dzie
dzinie lotnictwa — to znaczy dać racjonalne podsta
wy rozwojowi ruchu lotniczego. Stworzono tedy 
ustawodawstwo lotnicze, ścisłe, a jednak liberalne, 
zapewniające lotnictwu rozwój, a obywatelom bez
pieczeństwo w zetknięciu z wszelkiemi formami lo t
nictwa.

Brać czynny udział w międzynarodowem życiu 
lotniczem  — ponieważ najżywotniejsze zagadnienia 
lotnictwa rozstrzygają się na międzynarodowych z ja 
zdach lotniczych.

Powyższe założenia ogólne stały się zasadnicze- 
mi wytycznemi polityki i działalności naszego lotni
ctwa cywilnego w okresie ubiegłego pięciolecia.

*
W okresie tym pracę w całym szeregu dziedzin 

trzeba było rozpoczynać od podstaw  i prowadzić ją 
planowo i systematycznie, przyczem było zupełnie n a 
turalnym  objawem, że zasięg tej pracy zwiększał się 
stale i rozszerzał w różnych dziedzinach.

O osiągniętych wynikach świadczą najlepiej ogól
ne zestawienia porównawcze stanów naszego lotni
ctwa w ich najbardziej charakterystycznych danych 
z roku 1928 i 1933.

A więc zestawienie cyfrowe rozwoju sportu lotni
czego przedstaw ia się jak następuje:

Sport lotniczy silnikowy.
Rok 1928 Rok 1933

Ilość aeroklubów 3 10
II samolotów 22 116
II lotów (godzin) 529 5.371
II „ wykonano ogół. 4.100 17.000
II pilotów 25 328
II członków 440 1.453

Sport bezsilnikowy.
Rok 1928 Rok 1933

Ilość kół szybowcowych 2 49
II szybowców 3 99
II pilotów 9 796
II wylatanych godzin 0,4 850

Powyższe, suche zestawienie cyfr jest najbardziej 
wymownym dowodem wyników, jakie w tak krótkim 
okresie czasu osiągnięto u nas w tym dziale lotni
ctwa. W yniki te należy przypisać skoordynowanej 
współpracy czynników państwowych i szerokich kół 
społeczeństwa.

Społeczeństwo polskie od samego początku wyka
zuje zrozumienie dla idei lotnictwa sportowego i stara 
się udzielić mu swego poparcia moralnego i, w miarę 
możności, materjalnego.

Przedewszystkiem słowa uznania należą się ini
cjatorom i pionierom tego ruchu, a mianowicie Lidze 
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej, oraz naszej 
młodzieży akademickiej.

W ładze państwowe ze swej strony otaczają spe
cjalną opieką tę dziedzinę sportu z uwagi na wartość 
sportu lotniczego, jako czynnika realnej propagandy 
lotnictwa w kraju, oraz wykazania tężyzny i żywotno
ści Polski na terenie rozlicznych międzynarodowych 
zawodów lotniczych.

Te wspólne wysiłki zostały uwieńczone dodatnim 
wynikiem całego szeregu imprez i konkursów lotni
czych zarówno krajowych, jak i zagranicznych, które 
wpisały imię Polski na listę rekordów  m iędzynaro
dowych, utwierdzając nas w przekonaniu, że Polska 
zarówno pod względem swego personelu, jak i, co 
szczególnie należy podkreślić, pod względem swego 
m aterjału lotniczego, stanęła tw ardą nogą w pierw 
szym szeregu państw  przodujących dotąd w między- 
narodowem lotnictwie sportowem.

Równocześnie ze sportem  lotniczym motorowym 
rozwija się w Polsce w prost żywiołowo i nadzwyczaj 
pomyślnie szybownictwo, którego przed bardzo nie
dawnym czasem prawie wcale u nas nie było. 
I tu również należy z całem  uznaniem podkreślić za
sługi naszej młodzieży, k tó ra  z wielkim zapałem  
i poświęceniem oddaje się temu szlachetnemu spor
towi, będącem u podstaw ą rozwoju lotnictwa.

Osiągnięte ostatnio wyniki w dziedzinie lotni
ctw a sportowego, zwłaszcza na terenie m iędzynaro
dowym, przyczyniły się ogromnie do wzrostu auto
ry tetu  Polski w międzynarodowem lotnictwie.

Jak  widzimy z powyższego, bardzo pobieżnego 
zresztą, przedstaw ienia wyników prac tego działu, 
należy je uznać za wyjątkowo dodatnie, szczególnie, 
jeśli się zważy wydane przez nas na ten cel sumy, 
znikomo małe w porównaniu z analogicznemi wy
datkam i innych państw.

*

Zkolei należy przejść do omówienia następnego 
zasadniczego działu prac lotnictwa cywilnego, a mia
nowicie do spraw ustawodawstwa i naszej polityki 
lotniczej na terenie międzynarodowym.

Do roku 1928-go życie lotnicze w Polsce nie 
stw arzało potrzeby normowania na szerokich pod
stawach strony prawnej lotnictwa cywilnego, skut
kiem czego była ona regulowana zapomocą spora
dycznych zarządzeń właściwych władz.

Jednakże rozwój tego lotnictwa, jego przenikanie 
we wszystkie praw ie dziedziny współczesnego ży
cia, jak również konieczność współżycia lotniczego 
z zagranicą, domagały się gwałtownie ustalenia od
powiednich norm prawnych, regulujących w yczerpu
jąco teoretyczną i praktyczną stronę bujnie rozkw i
tającego życia lotniczego w Polsce.



Fundam entalnym  aktem  w tej dziedzinie jest 
wspomniane już prawo lotnicze z marca 1928 r., k tó 
re reguluje cywilną żeglugę powietrzną we wszyst
kich jej przejawach i dziedzinach, przyczem normu
je ono jedynie sprawy zasadnicze lotnictwa, pozo
stawiając regulowanie całego szeregu kwestyj drugo
rzędnych rozporządzeniom wykonawczym w łaści
wych Ministrów. W myśl powyższych założeń, za
równo M inisterstwo Komunikacji, jak i inne Mini
sterstw a wydały w okresie 1928 — 1933 r. cały sze
reg przepisów wykonawczych, normujących poraź 
pierwszy w Polsce całokształt życia lotniczego tak 
w odniesieniu do personelu, jak do m aterjału  lotni
czego i do żeglugi powietrznej. Dzięki temu 
unormowaniu lotnictwo cywilne w Polsce uzy
skało trw ałe podstaw y organizacyjne i prawne, 
umożliwiające jego dalszy normalny rozwój zarówno 
na terenie krajowym, jak i w stosunkach z zagra
nicą.

Pozycja nasza w płaszczyźnie międzynarodowych  
stosunków lotniczych przedstaw ia się następująco:

Polska należy do M iędzynarodowej Konwencji 
Lotniczej Paryskiej z 1919 roku (C. I. N. A.), regulu
jącej pomiędzy 29-ma państwam i spraw y żeglugi po
wietrznej z punktu widzenia międzynarodowego p ra 
wa lotniczego publicznego.

Co się tyczy drugiej dziedziny międzynarodowego 
praw a lotniczego, a mianowicie praw a prywatnego, 
to na tern polu mamy do zanotowania nasz duży 
sukces.

W październiku 1929 roku została zwołana 
w W arszawie przy udziale przedstawicieli 31 
państw  wielka konferencja dyplomatyczna, na k tó 
rej w dniu 12 października została podpisana Kon
wencja o ujednostajnieniu niektórych prawideł, do
tyczących międzynarodowego przewozu lotniczego, 
t. zw. Konwencja Lotnicza W arszawska z 1929 roku. 
Je st ona drugą z kolei (po Paryskiej z 1919 r.) w ielką 
m iędzynarodową konwencją lotniczą i z tego powo
du pozostanie nazawsze widomym znakiem naszego 
czynnego udziału w rozwoju lotnictwa na terenie 
międzynarodowym.

Delegaci polscy, specjaliści w różnych działach 
lotnictwa, biorą czynny udział w pracach całego 
szeregu międzynarodowych organizacyj lotniczych 
zajmujących się bezpośrednio lub pośrednio sp ra
wami lotnictwa.

Dzięki temu delegaci polscy niejednokrotnie mie
li możność zapewnienia na terenie międzynarodowym 
dogodniejszych warunków dla naszego lotnictwa.

Dalej, jeśli idzie o unormowanie naszych stosun
ków lotniczych z zagranicą, tak ogólnych w dziedzi
nie żeglugi powietrznej, jak i specjalnych w zakresie 
regularnej komunikacji lotniczej, to spraw y te do 
r. 1927 były prowadzone od wypadku do wypadku, 
bez należytego programu.

Powyższy stan rzeczy od r. 1928 uległ zasadni
czym zmianom i obecnie inicjatywa w prowadzeniu 
poszczególnych zagadnień, ich analizowanie i opra
cowywanie leżą w rękach, nie, jak poprzednio, p ry 
watnych, lecz władz rządowych.

Bezpośrednim wynikiem nowego postawienia 
sprawy było sprecyzowanie zasad ogólnych rozwoju 
i ekspansji naszego lotnictwa komunikacyjnego, a w 
szczególności ustalenie zasad, na jakich mają być za

wierane umowy lotnicze z poszczególnemi państw a
mi, jak również opracowanie dokładnych projektów 
odnośnych umów.

W ten sposób polityka władz polskich w tym 
względzie jest prowadzona na zasadzie jednolitego, 
ustalonego przez władze rządowe, programu.

Przedewszystkiem  postarano się zlikwidować 
umowy lotnicze, bądź nieodpowiadające obecnym in
teresom  Polski, bądź nieaktualne.

Następnie, celem unormowania ogólnych stosun
ków lotniczych z państwam i nienależącemi do Kon
wencji Lotniczej z 1919 r. Polska zaw arła następują
ce umowy:

z Niemcami w 1929 r.,
z A ustrją w 1930 r. oraz
z W ęgrami w 1931 r.
Turcja i Z. S. R. R. ustosunkowały się narazie do 

propozycyj polskich negatywnie.
Następnie zaw arto umowy m iędzypaństwowe w 

sprawie komunikacji lotniczej z następującemi pań
stwami:

a) 2 umowy z Rumunją (w 1930 i 1931 r.) w sp ra
wie ustanowienia połączenia lotniczego W arszaw a — 
Lwów — Bukareszt — Sofja — Saloniki,

b) umowę z Francją w 1930 r. w sprawie połą
czeń: istniejącego W arszaw a — Praga — Paryż, oraz 
projektowanego W arszaw a — Berlin — Paryż,

c) umowę w 1931 r. z Bułgarją w sprawie połą
czenia lotniczego W arszaw a — Lwów — Bukareszt 
— Sofja — Saloniki,

d) umowę w 1931 r. z Grecją w tej samej sprawie.
Łotwa i Estonja umów takich nie zawarły, jed

nakże w początku 1932 r. udzieliły Polskim Linjom 
Lotniczym ,,Lot“ koncesyj na uruchomienie linji W ar
szawa — Wilno — Ryga — Tallinn, dzięki czemu P ol
ska ostatecznie zdołała zapewnić sobie na okres od 
7-miu do 10-ciu lat eksploatację najdłuższej linji w 
Europie, bo liczącej około 3.000 km., łączącej Północ 
z Południem Europy, a mianowicie szlak Tallinn — 
Ryga — W ilno — W arszawa — Lwów — B uka
reszt — Sofja — Saloniki.

Co się tyczy pozostałych państw, to nie sfinalizo
wano jeszcze ostatecznie, z przyczyn od Polski n ie
zależnych, umów z Austrją i Czechosłowacją. Rów
nież i odbyte w listopadzie 1933 r. pierwsze p e rtrak 
tacje lotnicze z Z. S. R. R. jak i odbyte w maju 1934 
pertrak tacje  z Turcją narazie nie doprowadziły jesz
cze do ustalenia definitywnego wszystkich spraw.

Jeśli idzie o Niemcy, to w styczniu 1934 r. podpi
sano w W arszawie układ, normujący spraw y kom u
nikacji lotniczej na linji Berlin — Poznań — W arsza
wa, którą otwarto w maju 1934 r.

Zawarcie omówionych umów międzypaństwowych 
o komunikację lotniczą wymagało w niektórych 
przypadkach, celem należytego ich wykonania, za
warcia szczegółowych porozumień pomiędzy właści- 
wemi resortam i zainteresowanych państw.

Porozumienia takie zostały zaw arte pomiędzy 
M inisterstwem Komunikacji a władzami lotniczemi: 
Rumunji, Grecji, Francji i Niemiec.

Ponadto Polska w drodze porozumień m iędzypań
stwowych unormowała cały szereg spraw, ważnych 
dla nas na terenie lotnictwa międzynarodowego.

Jednem  z ważniejszych osiągnięć w tej dziedzinie 
było ustanowienie z inicjatywy Polski w r. 1933 Kon- 
ferencyj Lotniczych Bałtycko-Bałkańskich, których



celem jest unormowanie wszelkich spraw, jakie mo
gą się wyłonić w związku z eksploatacją szlaku lo t
niczego Tallinn — Ryga — Wilno — W arszawa — 
Lwów — Czerniowce — Bukareszt — Sofja — Salo
niki. W konferencji tej biorą udział: Estonja, Łotwa, 
Polska, Rumunja, Bułgarja i Grecja z siedzibą konfe
rencji w W arszawie.

Jak  z powyższego ogólnego zarysu widać, polity
ka lotnicza w tej dziedzinie była nadzwyczaj owocna, 
dzięki czemu lotnictwo polskie, które przed 5-ma 
jeszcze laty nie było brane należycie pod uwagę 
w międzynarodowem życiu lotniczem, obecnie zajęło 
tam mocne stanowisko i dąży do zyskania pełni wpły
wów w ten sposób, by móc jak najlepiej stać na s tra 
ży swych własnych interesów, co jest nadzwyczaj 
doniosłe, zważywszy obecny okres powstawania i za j
mowania przez poszczególne państw a pozycyj w lo t
nictwie światowem.

*
Następnym  z kolei zasadniczym działem prac lo t

nictwa cywilnego jest dział budowy lotnisk i dróg lot- 
niczych.

Dział ten stanowi fundament, bez którego lotni
ctwo nie może powstać ani tembardziej się rozwijać. 
Tak, jak niema mowy o ruchu kolejowym bez na
wierzchni i urządzeń stacyjnych, jak niema ruchu sa
mochodowego bez szos, tak  samo nie może być mo
wy o ruchu lotniczym bez odpowiednio urządzonych 
lotnisk i dróg lotniczych.

Komunikacja lotnicza w Polsce do 1929 r. korzy
stała z lotnisk i urządzeń portowych wojskowych, 
gdyż własnych urządzeń lotnictwo cywilne nie posia
dało niemal zupełnie.

Taki stan sprawy nie mógł trw ać dłużej przede- 
wszystkiem jako niepożądany z różnych względów 
tak dla lotnictwa wojskowego, jak i cywilnego, zw ła
szcza, że lotnictwo (komunikacyjne, sportowe, szy
bownictwo) rozwija się żywiołowo, swym ruchem zaj
muje coraz więcej lotniska, ma swoje odrębne wyma
gania i konieczności rozwojowe, tak, że musiało ono 
wkońcu znaleźć zaspokojenie swych potrzeb we 
własnym zakresie.

Najwłaściwszem w danym wypadku rozwiązaniem 
byłoby stw arzanie i urządzanie własnych lotnisk cy
wilnych, tak jak to ma już miejsce w całym szeregu 
państw  obcych.

Jednakże ta koncepcja jest narazić dla nas trudna 
do przyjęcia ze względu na związane z jej urzeczy
wistnieniem duże ciężary finansowe. W ładze pań
stwowe w ybrały więc rozwiązanie pośrednie, a mia
nowicie władze lotnictwa wojskowego na zajmowa
nych przez siebie lotniskach przewidziały odpowied
nie miejsce na zainstalowanie portów lotniczych cy
wilnych z tern, że lotnictwo cywilne ma prawo ko
rzystać ze wspólnego z lotnictwem wojskowem pola 
wzlotów.

Jak  już powszechnie wiadomo, Polska ze względu 
na swe położenie geograficzne i ze względu na swe 
warunki terenowe, jest jakby przeznaczona na to, aby 
przez Jej terytorjum  szedł w przyszłości ruch lotni
czy z zachodu na wschód, oraz z północy na połud
nie Europy...

Ruch ten będzie się odbywał niewątpliwie z całą 
siłą natężenia, jako ruch po najlepszych światowych 
szlakach naturalnych. Polska musi być przygotowana 
do przyjęcia tego przewidywanego ruchu. Lotniska

nasze, urządzenia na nich, drogi lotnicze, służby 
oświetleniowe, radioelektryczne, meteorologiczne 
i t. p. muszą być właśnie tym dodatkowym  atutem , 
któryby wpłynął na kierowanie międzynarodowego 
ruchu lotniczego przez nasze terytorjum. Ważności 
tej kwestji dla naszego życia politycznego i gospodar
czego nie trzeba uzasadniać, gdyż jest to rzecz zbyt 
oczywista.

Na zasadzie tych założeń M inisterstwo Komuni
kacji opracowało program rozbudowy i urządzenia 
naszych naziemi lotniczych, któreby czyniły zadość 
wymaganiom obecnym i rozwojowym naszego lotni
ctwa cywilnego w tym względzie.

W realizacji tego programu M inisterstwo Komu
nikacji w okresie 1928 — 1933 r. wykonało następu
jące prace:

1) przystąpiono w charakterze współwłaściciela 
do następujących lotnisk wojskowych: W arszawa, 
Lwów, Kraków, Poznań, Wilno,

2) zakupiono własne tereny pod budowę głów
nych węzłowych portów lotniczych (zabudow ań): 
W arszawa, Lwów, Poznań, Kraków i Gdynia,

3) wybudowano w tych portach 6 hangarów 
żelaznych, zbudowanych ogniochronnie (3 w W ar
szawie, po 1-ym we Lwowie, Krakowie i Pozna
niu), o bardzo dużych wymiarach, pozwalających na 
zahangarowanie naw et największych samolotów lą
dowych. Hangary te wyposażone zostały w najbar
dziej nowoczesne urządzenia centralnego ogrzewa
nia, zabezpieczenia przeciwpożarowe, bram y otw ie
rane zapomocą urządzeń elektrycznych i t. p.

4) wybudowano w 4-ch węzłowych portach wielkie 
stacje m aterjałów pędnych systemu najbardziej 
nowoczesnego (zbiorniki pod ziemią, rurociągi do 
miejsca postoju samolotów, zabezpieczenia przeciw 
pożarowe, napęd elektryczny i t. p.),

5) wykonano szereg budowli i urządzeń porto 
wych potrzebnych dla normalnego ruchu lotniczego, 
jak bocznice kolejowe w Krakowie i we Lwowie, dro
gi w 4-ch głównych portach, dom mieszkalny dla p e r
sonelu portowego w W arszawie, nowoczesne dworce 
lotnicze w Poznaniu i W arszawie, urządzono tym cza
sowe dworce w hangarze we Lwowie i Krakowie, 
przeprowadzono ogrodzenie portów  lotniczych i t. p.,

6) wybudowano 4-ry wielkie radjostacje lotnicze, 
przeważnie z budynkami mieszkalnemi, i jedną małą 
(w Wilnie) oraz 7 goniometrów (na ukończeniu) dla 
kierowania samolotami w powietrzu,

7) wybudowano, jako zaczątek oświetlenia tras 
dla lotów nocnych, 4 wielkie latarnie lotnicze, oraz 
założono częściowo na czterech lotniskach światła 
graniczne i przeszkodowe,

8) po przeprowadzeniu wyczerpujących studjów, 
wybrano teren pod wielkie lotnisko w Gdyni i zaku
piono go (częściowo), oraz rozpoczęto na tym terenie 
prace przygotowawcze (plantowanie, drenowanie) 
i budowę portu. Rozpoczęto również budowę portu 
lotniczego w Wilnie.

9) przeprowadzono pewne prace początkowe 
(częściowo) nad wyborem szeregu lądowisk,

10) w związku z przewidywanym rozwojem lot
nictwa w Polsce, oraz wynikającą stąd potrzebą bu
dowy w przyszłości całego szeregu dalszych lotnisk, 
przeprowadzono odpowiednie studja i prace przygo
towawcze. Przedew szystkiem  planowane jest rozpo
częcie budowy drugiego lotniska centralnego w W ar
szawie.



Jak  z powyższego, pobieżnego jedynie, przedsta
wienia wynika, praca naszego lotnictw a w tej dzie
dzinie, prowadzona według zasadniczych wytycznych 
naszej polityki lotniczej, również spełniła odpowied
nią część, zakreślonych jej do wykonania zadań pań
stwowych. Podkreślić przytem  specjalnie należy wy
bitną rolę i nadzwyczaj skuteczną działalność L. O. 
P. P. w dziedzinie budowy lotnisk w kraju. Akcja ta 
bowiem jest jednym z najskuteczniejszych czynników 
propagandy idei lotnictwa wśród społeczeństwa, 
gdyż stw arza warunki, umożliwiające praktyczne za
znajamianie się społeczeństwa z lotnictwem.

*
Wkońcu pozostaje do omówienia jeden z najw aż

niejszych działów naszego lotnictwa cywilnego, 
a mianowicie dział komunikacji lotniczej.

Udział Polski w międzynarodowej eksploatacji 
lotniczej jest uzasadniony uprzywilejowanem poło
żeniem geograficznem Polski wśród państw  europej
skich. Znajdujem y się na przecięciu główniejszych 
szlaków lotniczych, łączących państw a zachodnie ze 
wschodniemi, oraz północne z południowemi, dzięki 
czemu przez Polskę może się odbywać wymiana dóbr 
m aterjalnych i moralnych między temi państwami. 
Dalej, konfiguracja terenu Polski przedstaw ia ideal
ne warunki, rzadko gdzieindziej spotykane, dla ko
munikacji lotniczej, a również i klim at zezwala na ko
munikację nieprzerw aną w ciągu całego roku. W resz
cie bogactwa mineralne Polski (ropa naftowa) u ła
twiają rozwój komunikacji lotniczej.

W ytężona walka, tocząca się pomiędzy po- 
szczególnemi państwam i o owładnięcie ważniejszemi 
szlakami powietrznemi, której jesteśmy obecnie 
świadkami, jest jednym z dowodów wagi, jaką na te 
renie międzynarodowym przywiązuje się do spraw 
komunikacji powietrznej. Nie jest to już tylko zagad
nienie techniczno-komunikacjne, lecz raczej politycz
ne o wielkiem znaczeniu państwowem. Chodzi tu 
o panowanie nad oceanem powietrznym, czyli, w re 
zultacie, prawie o sprawę bytu państwowego.

W ładze państwowe, zdając sobie sprawę, że ra 
cjonalny rozwój lotnictwa komunikacyjnego może 
mieć miejsce tylko o tyle, o ile to lotnictwo jest bu
dowane na właściwych fundamentach, na te właśnie 
strony w ciągu ostatnich lat pięciu zwróciły baczną 
uwagę.

W ten sposób, w ostatnich czasach zostały usku
tecznione i są przeprow adzane w dalszym ciągu p ra 
ce, których celem jest przygotowanie urządzeń lo t
niczych naziemnych (lotniska, dworce lotnicze, han
gary, oświetlenie nocne lotnisk i dróg powietrznych, 
sieci: meteorologiczna i radjowa, oraz inne prace), 
dalej komunikacja lotnicza odbywa się na własnym 
m aterjale lotniczym, którego zalety znajdują uznanie 
u lotnictw  państw  obcych; ponadto personel, w yłącz
nie polski, jest odpowiednio do swych obowiązków 
przygotowany.

Powodowane wyżej wspomnianemi względami, za
równo natury  ogólno-państwowej, jak i praktyczne- 
mi, a przedewszystkiem, by móc skutecznie realizo
wać zadania ekspansyjne, k tóre stoją przed Polską, 
władze państwowe, począwszy od roku 1928, pchnę
ły naszą politykę lotniczą w tej dziedzinie na nowe 
tory, obdarzając ją przytem  dużem tempem i rozm a
chem pracy.

Praca ta, jak już wspomniano wyżej, została opar
ta na założeniach programowych i jest prowadzona 
według ustalonego planu.

Realizując ustalony program  ekspansji polskiego 
lotnictwa komunikacyjnego, prócz obsługiwanych do
tychczas linij: Gdańsk — W arszaw a — Lwów; W ar
szawa — Poznań i Bydgoszcz; W arszaw a — K atow i
ce (Kraków) — Brno — W iedeń, uruchomiono:

w roku 1930 linję Lwów — Bukareszt,
w roku 1931 linję Bukareszt — Sofja — Saloniki,
w roku 1932 linję W arszaw a — Wilno — Ryga — 

Tallinn,
w roku 1934 linję Poznań (W arszawa) — Berlin.
Dodatnie skutki naszej ekspansji lotniczej na te re 

nie międzynarodowym dają się odczuwać we wzro
ście naszego autorytetu, nietylko lotniczego, lecz 
i ogólnopaństwowego.

W yraźnym  znakiem tego są otrzymywane przez 
M inisterstwo Komunikacji i P. L. L. ,,Lot“ propozy
cje (Włochy, Francja, Holandja) co do współpracy 
w zakresie komunikacji lotniczej oraz proś
by o pomoc w organizacji lotniczych przedsiębiorstw  
(Bułgarja, Estonja, Rumunja, Grecja).

W fazie konkretnych pertraktacyj są projekty 
uruchomienia dalszych połączeń lotniczych.

W ten sposób „Lot“ staje się stopniowo pod 
względem długości eksploatowanej sieci jednem z 
największych tego rodzaju przedsiębiorstw  lotniczych 
w Europie.

Co się tyczy polityki materjałowej lotnictwa cy
wilnego, to należy podkreślić, że zapoczątkow ana w 
r. 1928 polityka samowystarczalności daje coraz re 
alniejsze rezultaty. Obecnie już zarówno w komuni
kacji lotniczej, jak i, przedewszystkiem, w sporcie lo t
niczym latam y na sprzęcie nietylko polskiej produk
cji, lecz i polskiej konstrukcji.

Należy tu  podnieść, że prace władz państwowych 
w kierunku powiększenia bezpieczeństw a i regular
ności lotów dały widoczne wyniki. Dzięki jak najlep
szemu zastosowaniu radja dla potrzeb komunikacji 
lotniczej z radjogoniometrją na czele, oraz dzięki s ta 
łej pracy nad rozwojem i ulepszeniem sieci meteoro- 
logji lotniczej, odsetek regularności wzrósł znacznie 
w ciągu ostatnich dwuch lat, dając cyfry bardzo już 
bliskie osiągalnego maximum. Przyczem należy pod
kreślić, że na polskich linjach lotniczych nie mieliśmy 
dotąd wypadków z ludźmi.

O celowości i korzyściach dotychczasowej dzia
łalności świadczą najlepiej wyniki eksploatacji za la 
ta ubiegłe i pozycja, jaką zdobyło nasze lotnictwo 
komunikacyjne na terenie międzynarodowym.

W yniki eksploatacji polskiej komunikacji po
wietrznej za czas od 1922 r. do 1933 r. (włącznie). 
Ilość przebytych kilom etrów . . . 11.532.276 km.
Przewieziono pasażerów  . . . .  104.569
Przewiez. bagażu, towarów i gazet . 2.595.675 kg.
Przewieziono p o c z ty   198.181 kg.
B ezp ieczeństw o ................................ 100%

W yniki eksploatacji polskiej komunikacji powietrz
nej za czas od 1922 r. do 1933 r. (włącznie). 
rzono osobny oddział aerofotogrametryczny „Fo- 
tolot" dla dokonywania pomiarów fotogram etrycz
nych drogą fotografowania z powietrza, co w dużej 
mierze zmniejsza koszty pomiarów i przyczynia się 
do zwiększenia ich dokładności. M etoda zdjęć foto-



grametrycznych znalazła duże zastosowanie praktycz
ne przy pomiarach związanych z akcją osuszania Po
lesia, przy zdjęciach z katastrów, oraz dla planów re 
gionalnych.

Takby się przedstaw iały w ogólnych zarysach do
tychczasowe wyniki działalności lotnictwa cywilnego 
w Polsce.

Jak  widzimy więc z pobieżnego streszczenia prac 
władz państwowych w tej dziedzinie, zakres dokona
nej pracy jest bardzo duży i nadzwyczaj owocny nie- 
tylko w odniesieniu do naszego lotnictwa, lecz i w 
szerszem znaczeniu dla interesów  ogólno-państwo- 
wych.

Aczkolwiek wyniki, osiągnięte przez nas w dzie
dzinie lotnictwa cywilnego, możemy uważać za do
datnie — zważywszy zwłaszcza nasze prawie dzie
sięcioletnie opóźnienie w porównaniu do innych 
państw  europejskich, oraz szczupłe środki finansowe, 
przeznaczone na to lotnictwo, to jednak należy so
bie zdać jasno sprawę z tego, że w lotnictwie pol- 
skiem istnieje cały szereg braków  i niedomagań, k tó 

re bezwzględnie trzeba uzupełnić i usunąć w jak n a j
krótszym czasie.

Przeprowadzenie powyższego wymaga znacznych 
ofiar materjalnych, wysiłków organizacyjnych i prac, 
których część tylko może być wykonana przez władze 
państwowe; wykonanie zaś reszty, i to dość znacznej, 
przypadnie w udziale społeczeństwu.

Otóż, harmonijne skoordynowanie przyszłych 
prac, ich systematyczne i wytrwałe przeprowadzanie 
pod kątem  ustalonych wytycznych rozwojowych mu
si być stałym  celem, do którego powinny dążyć w 
swej współpracy — władze państwowe i społeczeń
stwo.

W tedy bowiem tylko można będzie pewnie k ro
czyć po drodze, wiodącej ku wielkiemu celowi, jakim 
jest droga nam wszystkim — Silna Skrzydlata Polska.

STANISŁAW SKARŻYŃSKI

S P O R T  L O T N I C Z Y
Lotnictwo stało się już na tyle popularne, że 

szersze masy społeczeństwa, słysząc określenia: — 
lotnictwo wojskowe, komunikacyjne, czy sportowe 
zdają sobie dobrze sprawę, co one oznaczają. W ięk
szość staw ia sobie jednak pytania: — jaka jest za
leżność między temi rodzajami lotnictw a? O ile sens 
istnienia lotnictw a wojskowego i komunikacyjnego 
jest jasny, to jakie ma znaczenie lotnictwo sporto
we? Czy państw o czerpie korzyści z lotnictwa spor
towego i jakie?

Ponieważ lotnictwo sportowe jest najprzystęp
niejsze dla społeczeństwa, więc autom atycznie nasu
wa się pytanie, jaki jest stosunek społeczeństwa do 
tego lotnictw a i jeszcze cały szereg dalszych pytań.

Postaram  się w krótkim  artykule odpowiedzieć 
na te pytania. %

Jeśli przyjrzeć się, jak się kształtow ało lotnictwo 
w poszczególnych państw ach i jaki rodzaj lotnictwa 
ma w danem państw ie przewagę, to w okresie po
wojennym możemy stw ierdzić uderzające różnice, 
charakteryzujące warunki rozwoju lotnictwa w każ- 
dem z państw.

W Z. S. R. R. najpierw powstało lotnictwo woj
skowe a potem  komunikacyjne; dopiero w ostatnich 
czasach stwierdzono, że lotnictwo sportowe jest 
czynnikiem ogólnego postępu w lotnictwie i zaczęto 
zwracać na nie wielką uwagę. Postanowiono pod
nieść je do poziomu zagranicznego i zadecydowano 
przystąpić do F. A. I. Dominuje tu lotnictwo woj
skowe.

W Niemczech lotnictwo sportowe jest rozwinię
te bardzo silnie, zarówno jakościowo jak i ilościowo; 
po niem kroczy lotnictwo komunikacyjne. W ojskowe
go brak, naskutek postanowień T rak ta tu  W ersal
skiego, ale może ono powstać w bardzo szybkiem 
tempie. Góruje lotnictwo sportowe.

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

U nas, w Polsce , wskutek tego, że toczyliśmy 
wojnę, gdy w innych krajach zapanował już pokój, 
na pierwszem miejscu stał rozwój lotnictwa wojsko
wego. Potem  rozwinęło się lotnictwo kom unikacyj
ne, a następnie sportowe. Góruje lotnictwo wojsko
we, choć na arenie międzynarodowej nieraz je dy
stansuje lotnictwo sportowe.

Z tych czterech przykładów  widzimy najlepiej 
potrzebę istnienia wszystkich trzech rodzajów lotni
ctwa, a wzajemna ich zależność jest uwarunkowana 
potrzebami wewnętrznemi państwa, z uwzględnie
niem obrony kraju.

W Stanach Zjednoczonych lotnictwo wojskowe 
bazuje się na lotnictwie cywilnem, u nas cywilne na 
wojskowem, a w Niemczech lotnictwo wojskowe 
będzie się bazowało na lotnictwie sportowem

W miarę jak rozwija się lotnictwo w danem pań
stwie, przyjm uje ono i odpowiednie formy organiza
cyjne aż do podsekretarjatu  stanu i m inisterstwa 
lotnictwa włącznie.

Gdybyśmy chcieli ułożyć tabelkę, na jakim 
stopniu rozwoju w danem państw ie stoi lotnictwo, 
musielibyśmy zrobić zestawienie osobne dla każdego 
lotnictwa jako całości, oraz dla poszczególnych ro 
dzajów lotnictwa. Ujrzelibyśmy wtedy, jak rozwój 
ten jest nierównomierny.

Jeżeli chodzi o korzyści, jakie daje dla państw a 
lotnictwo sportowe, to są one: 1) bezpośrednie — 
dla nauki, sportu, turystyki, popularyzacja lotnictwa 
w kraju i propaganda w świecie; 2) pośrednie — w y
korzystanie lotnictwa sportowego dla potrzeb obro
ny kraju.

Podział ten wprowadzam  dlatego, iż czynniki 
występujące w pierwszym i drugim wypadku mają 
różne znaczenie dla każdego państwa, różnie są poj
mowane, a przez to samo różny nadają charakter 
lotnictwu sportowemu.

Jakie  ma korzyści nasze państwo z lotnictwa 
sportowego, to najłatw iej uzmysłowi nam bilans dzia-



łalności aeroklubów za ostatnie 6 lat, omówiony w 
numerze 4 (1934) Skrzydlatej. Dla przypomnienia 
powtarzamy jeden z wykresów, przedstaw iający 
główne wyniki pracy naszych aeroklubów.

Bilans ten ustępuje wynikom, uzyskanym przez 
niektóre państwa, gdy jednak uwzględnimy środki 
m aterjalne, jakiemi dysponowaliśmy, jest on bardzo 
bogaty.

Korzyści, k tóre nazwałem pośredniemi, czerpie 
państwo przez przysposobienie wojskowe lotnicze.

Sport lotniczy jest drogi i sama pomoc społe
czeństwa nie wystarcza. Lotnictwu sportowem u mu
si pomagać państwo, a jeżeli pomaga — to i wym a
ga. To też przez organizację p. w. lotn. lotnictwo 
sportowe otrzymuje określoną pomoc, a praca tego 
lotnictwa jest przez czynniki państwowe odpowie
dnio nastaw iana i kontrolowana.

Lotnictwo sportowe daje dla obrony kraju: 1) p i
lotów, których szkoli, 2) trening dla pilotów już wy
szkolonych, 3J samoloty, k tóre  są w posiadaniu lo t
nictwa sportowego i które mogą dać wytwórnie

R o z y ó j  działalno/ci 
Cferoklubo? ¥ latach

stworzone przez lotnictwo sportowe, jak np. RWD 
u nas, oraz 4) szkoły pilotów, gdyż ile jest aeroklu
bów — tyle jest małych szkół pilotów na wypadek 
wojny.

Przechodzę teraz do roli, jaką odegrało nasze 
społeczeństwo w stosunku do lotnictwa sportow e
go. Jak  widać z historji powstania polskiego lotni
ctw a sportowego, z inicjatywy prywatnej w tern lot
nictwie, z bezinteresownej pracy całego zastępu lu
dzi oraz pomocy pieniężnej — jest ona wielką i pię
kną.

Jak  znaczna jest pomoc pieniężna społeczeństwa 
dla lotnictwa sportowego, i to pomoc stale w zrasta
jąca, świadczą najlepiej fundowane licznie, za po
średnictwem  LOPP, samoloty i imprezy lotnicze fi
nansowane przez LOPP.

Samoloty, które przyniosły nam tyle zwycięstw 
krajowych i m iędzynarodowych, pochodzą przecież 
ze słynnej wytwórni RWD, powstałej ze składek 
członków LOPP.



RYSZARD ADAMOWICZ

S Z Y B O W N I C T W O
Zbyt bliskie węzły przyjaźni łączą szybownictwo 

ze Skrzydlatą, by na uroczystości 10-lecia naszego 
pisma, obchodzonej specjalnym numerem — nie było 
również i szybownictwa, gałęzi sportu lotniczego, 
której Skrzydlata poświęca już od lat osobny dział.

Tembardziej, że w momencie, gdy patrzym y za 
siebie, gdy robimy bilans przeszłości sportu lotnicze
go, szybownictwo może podać sporo pozycyj dodat
nich do tego bilansu.

Sport szybowcowy w Niepodległej Polsce jest 
blisko o dwa lata starszy od Skrzydlatej. Jednakże 
planowa i nieprzerwana praca szybowcowa była 
rozpoczęta dopiero w roku 1928.

W tym roku została zorganizowana przez ówczes
ny Akadem icki Aeroklub Lwowski, wspólnie ze 
Związkiem Awiatycznym Studentów Politechniki 
Lwowskiej — pierwsza wyprawa szybowcowa pod 
Złoczów.

Przypomnijmy sobie, że rekordowy czas wyprawy 
złoczowskiej wynosił 4 minuty i 13 sekund a przelot 
50 metrów.

Tym rekordzistą był Szczepan Grzeszczyk.
Pilotów wówczas było w sumie pięciu a szybow

ców trzy.
Bazując się na dotychczasowych wynikach, na po

mocy materjałowej, finansowej, opiece i nadzorze 
technicznym, zapewnianych przez M inisterstwo Ko
munikacji, na dużem zainteresowaniu i pomocy in
nych władz z Szefem Dep. Aeron. M. S. Wojsk, na 
czele, na pomocy Zarządu Głównego L. O. P. P. i na 
zamiłowaniu do szybownictwa naszej młodzieży — 
jesteśmy pewni, że i w przyszłości szybownictwo do
trzyma kroku lotnictwu sportowem u — m otorowe
mu, tak w jego rozwoju jak i użyteczności w p ra 
cach nad przygotowaniem siły obronnej Państwa.

Dziś szybownictwo polskie może już pochwalić 
się poważnemi wynikami.

Praca szybowcowa w terenie jest ujęta w formy 
organizacyjne, które zezwalają na normalny i plano
wy rozwój tego sportu w różnych organizacjach, pod 
wspólnem dla tych organizacyj kierownictwem regjo- 
nalnem i wspólnem kierownictwem ogólnem, central- 
nem.

P rz ep isy  b ezp ieczeń stw a  lo tów  i szk o len ia  u ję te  
są  w  ram y o d p o w ied n ich  zarzą d eń  w ła d z .

K ilk a  ty s ię c y  m ło d y ch  a d ep tó w  lo tn ic tw a  gru 
p u je  się  w  k o łach  szy b o w co w y ch , k tórych  liczba d o 
b ieg a  se tk i.

O k o ło  trz y d z ie s tu  sz y b o w isk  jest już z a r e je s tr o 
w a n y ch . Z ty ch  trzy  to sz y b o w isk a , na k tó r y ch  sz k o li 
s ię  w  lo ta ch  ża g lo w y c h . D w a  o śro d k i sz k o lą  i trenują  
w  lo ta ch  w le c z o n y c h  za sa m o lo tem .

L iczba sz y b o w c ó w  b ę d ą c y c h  w  u ży ciu  i w  b u d o 
w ie  już d aw n o  p o w a ż n ie  p r z e k r o c z y ła  s e tk ę .

L iczba p ilo tó w  sz y b o w c o w y c h  w y n o s i o b e c n ie  
p r z e sz ło  1.000, z cz e g o  p r z e sz ło  200 to  p ilo c i ża g lo w i.

K ilk u n astu  n a szy c h  p ilo tó w  b ę d z ie  już m og ło  s t a 
rać się  o o d zn a k ę  sz y b o w c o w ą  w y c z y n o w ą  —  ,,D “ .

P rób ne n ocn e lo ty  szy b o w co w e w B ezm iech o w ej, 
n ie k tó r e  p on ad  2 g od zin y , m am y już za  so b ą  —  je d y 
ni p o za  N iem cam i.

R ek ord y  sz y b o w co w e p o lsk ie  są  w ch w ili o b ec 
nej n a stęp u ją ce:

P rz e lo t  —  210  km  —  M ich a ła  O ffier sk ieg o , dn. 
4.IX .34.

W y so k o ść  —  2.100  m. (ten  sam  p ilo t i d ata).
C zas —  12 god zin  i 6 m in. —  K azim ierz  P le n k ie -  

w icz , dn. 15.X .34.
K o b ie c y  rek ord  cz a su  —  9 god zin  i 30 m in. —  

W an d a  M od lib ow sk a , d nia  5 .X .34.
C zas lo tu  z p a sa że re m  —  9 god z. 7 m in. —  P iotr  

M yn arsk i, dn. 5 .X .34.
P o d k r e ś lić  w r e sz c ie  n a le ż y  fakt, że  n asi k o n str u k 

to rz y  i p ro d u cen c i sz y b o w c o w i p o k ryw ają  n ie ty lk o  
w s z e lk ie  z a p o tr z e b o w a n ia  na sp rz ę t  s z y b o w c o w y  
k ra jo w y ch  organ izacy j sz y b o w c o w y c h , le c z  ro z p o 
c z ę li już u d an e kroki na teren ie  zagran iczn ym .

P raca  n a szy ch  in stru k to ró w  w zb u d z iła  p e łn e  z a 
u fan ie  u u czn ió w  za g ra n iczn y ch , k tó r y ch  u d z ia ł w  
p o lsk ich  sz k o ła c h  sz y b o w c o w y c h  z w ię k s z a  s ię  z r o 
ku  na rok.



B. J. KWIECIŃSKI

Polska wśród narodów lotniczych

Szczupłość miejsca nie pozwala na całkowite wyczer
panie tak szeroko zakrojonego tematu, na jaki wskazuje 
tytuł. T o  też ograniczę się do zobrazowania działalności 
polskiej na jednym odcinku współpracy międzynarodowej, 
a mianowicie współpracy polskiej na terenie M iędzynaro
dowego Z w iązku Lotniczego, znanego pod skrótem 
F. A . I. (Federation Aeronautique Internationale).

Z w iązek  ten, jeden z wielu instytucyj międzynarodo
wych lotniczych, istniejący od roku 190 5 , zajmuje się 
wyłącznie sprawami lotnictwa sportowego i turystycznego.

Członkami jego może być tyko aeroklub lub inna in
stytucja lotnicza, uznana we własnym kraju za najwyższą  
władzę sportową w  dziedzinie turystyki i sportu samolo
towego, szybowcowego i balonowego.

D o  F. A . I. należą obecnie aerokluby 3 4  państw.
Prócz stale czynnego sekretarjatu, F. A . I. pracuje 

przez zjazdy, które znów dzielą się na doroczne-normalne 
i nadzwyczajne, zw oływ ane w  miarę potrzeby. Materjaly 
na zjazdy, przesyłane przez poszczególne kluby, przygoto
wywane są do obrad przez komisje, których jest trzy.

Pierw sza to M iędzynarodowa Komisja Sportowa —  
C. A . S. I. (Com m ission d ‘Aeronautique Sportive Inter
nationale) , załatwiającą wszystkie sprawy czysto sporto
we, jak regulaminy zaw odów , zatwierdzanie rekordów 
i t. p. Druga —  to M iędzynarodowa Kom isja Turystyki 
Lotniczej —  C. I. T . A . (Com m ission Internationale du 
Tourisme A erien ), załatwiająca wszelkie sprawy ułatwień 
dla turystów lotniczych. Trzecia —  Kom isja Szybowcowa
C. V . S. M. (Commission du V o l sans Moteur) załatw ia
jąca sprawy szybownictwa.

D o reprezentowania interesów polskich w  F. A . I. po
wołany jest Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej.

O d  roku 1928  A . R . P . bierze systematycznie 
udział we wszystkich pracach F. A . I. Uczestinctwo na
sze w  wielu lotniczych i balonowych zawodach zagranicz
nych, kilka rekordów międzynarodowych, pobitych przez 
polskich lotników, a w  szczególności udział Polski w  naj
większych imprezach stojących pod egidą F. A . I. spra

wiły, że rola naszego Klubu w  Zw iązku nabierała stale na 
sile.

N a pierwszy plan w  pracach F. A  I. wysunęła się 
jednak Polska dopiero po odniesieniu zw ycięstw  w  Chal- 
legne ach i zawodach Gordon Bennett a i organizowaniu 
tych konkursów w  Polsce. D zięki temu w  czasie ostatnich 
2 lat stoi Polska na terenie F. A . I. w  samem centrum 
zainteresowania świata lotniczego.

N a tym odcinku należy wymienić szereg projektów pol
skich, przedłożony przez nasz Klub do F. A . I. i przyję
tych przez Z w iązek  z malemi tylko zmianami.

Zaraz po pierwszem zw ycięstw ie polskiem w  zaw o
dach Challenge, w  Berlinie w  1932  roku, Klub nasz zgła
sza szereg poprawek do regulaminu zasadniczego tych za
w odów . Najistotniejsza z nich —  to wniosek o dopuszczenie 
do konkursu w  przyszłości tylko jednej kategorji samolo
tów turystycznych, a mianowicie kategorji największej. 
W niosek ten zostaje prawie jednogłośnie przyjęty.

Zm iana ta, jak to wykazał konkurs tegoroczny, odbiła 
się bardzo dodatnio na przebiegu konkursu i pozwoliła na 
bardziej ścisłe porównanie wyników  poszczególnych typów  
uczestniczących.

Podobną inicjatywę ujawnił nasz Klub przy pracy nad 
regulaminem zaw odów  o nagrodę im. Gordon Bennett‘a.

D ziałalność nasza na terenie Zw iązku nie ograniczyła 
się do prac nad regulaminem tych dwuch konkursów.

Cały szereg innych, polskich wniosków był przedmio
tem obrad Z w iązku w  ostatnich latach. N ie mogę wspom 
nieć wszystkich; przypomnę tylko dwa najważniejsze.

Przed rokiem przedstawiliśmy projekt nowego wzoru 
„książeczki z przepustkami granicznemi“ , t. zw . „carnet 
de passage en douane“. D otychczasow y „karnet'* wykazu
je cały szereg braków, które nowy projekt polski chciał 
usunąć. Projekt nasz został wręcz entuzjastycznie przyję
ty i ma niebawem wejść w  życie.

Drugi, ważny projekt polski, przyjęty przez F. A . I. 
i zastosowany, to podręcznik lotniczy poszczególnych  
państw należących do Zw iązku, zawierający najważniej
sze dane, interesujące turystę i sportowca lotniczego.

W zrastające znaczenie naszego Klubu na terenie 
F. A . I. najlepiej ilustrują dwa fakty.

Pierw szy to zwiększenie głosów  posiadanych przez 
Polskę w  roku 1933  z dwóch na trzy, a ostatnio, na Z jeź-  
dzie w  W aszyngtonie, do cyfry maksymalnej —  czterech.

Drugi wskaźnik wzrostu tego znaczenia to fakt posia
dania przez A . R . P. miejsc w e wszystkich trzech komi
sjach oraz miejsca w  Zarządzie, połączonego z tytułem 
wiceprezesa Zw iązku *). Zaznaczyć należy, że, tak do 
Kom isyj jak i do Zarządu, wybiera się corocznie w  głoso
waniu tajnem po 10 członków.

T ak pokrótce przedstawia się rozwój pracy naszego 
Klubu na terenie F. A . I.; jedna cząstka współpracy P o l
ski z innemi narodami w  dziedzinie lotnictwa.

*) Godność tę piastuje autor artykułu, p. ppłk. K w ie
ciński. —  Przyp. Red.
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Z a s t o s o w a n i e  o l e j u  G a l k a r  A ero  M. do 
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Lotnictwo Polskie jest nierozerwalnie  
z w i q z a n e  z p o l s k i m  p r z e m y s łe m  

naftowym, który je zaopatruje w r o 
d z im e  m a te r ja ły  p ę d n e  i sm a r n e .

N a s z e  wytwórnie i nasze  laboratorja 
b a d a w c z e  w s p ó ł p r a c o w a ł y  
z lotnictwem od chwili jego powstania  
a ż  po wspaniałe tryumfy lat ostatnich.

R e z u l t a t e m  t e j  n i e u s t a n n e j  
współpracy sq nasze  o l e j e  lotnicze  
G A L K A R - A E R O  d o p u s z c z o n e  
przez Instytut B ad ań  T e c h n ic z n y c h  
Lotnictwa do powszechnego  użytku.

S P R Z E D A Ż
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W i c e p r e z e s

d e k r e t a r * '

w m i e j s c u  
M a rs z a łk o w s k a  151
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GEN BRYG. INŻ. LUDOMIŁ RAYSKI

ZWYCIĘSTWO W CHALLENGEU
Zwyciężywszy w Challenge‘u przed dwoma laty, 

lotnictwo polskie zobowiązało się przez to samo do 
zorganizowania tegorocznego turnieju lotniczego.

Turniej ten zakończyliśmy pomyślnie. Nowemu 
zwycięstwu poświęcić pragnę kilka uwag.

Ażeby wziąć udział w konkursie należało przygo
tować następujące elementy:

— m aterjał (płatowce, silniki),
— personel (pilotów i obsługę),
— organizację samych zawodów i prób technicz

nych.
Największego wysiłku i najdłuższego czasu wyma

gało przygotowanie m aterjału. Jak  wiadomo, szły na 
Challenge dwa typy płatowców: RWD i PZL; obydwa 
polskiego pomysłu i wykonania. Były one wyposażo
ne w trzy typy silników: amerykański, czeski i pol
ski. Nasze płatowce, zarówno zwycięskie RWD jak 
i PZL, przepracowane były konstrukcyjnie bardzo do
brze i przedstaw iały wysokie wartości techniczne 
i lotnicze.

Płatowce RWD były rezultatem  pracy spółki inży
nierów: Rogalskiego, Drzewieckiego i Wędrychow- 
skiego; płatowce zaś PZL — zespołu fabrycznego: inż. 
Dąbrowskiego i Misztala jako konstruktorów i Nowiń
skiego jako kierownika warsztatu studjum.

Silniki Skoda są w całości pomysłem i wytworem 
polskiego inżyniera i robotnika, gdyż tylko polacy 
pracują w firmie Polskie Zakłady Skody. Kierowni
kiem zespołu inżynierów konstruktorów i jego duszą 
jest inż. Łoziński, a jego najbliższym współpracowni
kiem inż. Nowkuński.

Nasze płatowce, które w tym roku stanęły do kon
kursu, były rozwinięciem i ulepszeniem typów, które 
brały już udział w zawodach poprzednich.

Natomiast wartość silników była nam mniej znana. 
Podczas turnieju okazało się, że zawiodły wszystkie 
silniki Menasco, jeden W alter Bora i jeden Gipsy 
(Macphersona).

To właściwie było powodem, że nasza ekipa po po
konaniu wszystkich prawdziwie trudnych etapów nie 
mogła zająć przodującego miejsca jako zespół i że 
płatowce PZL, mimo dużych szans, zostały wycofane 
z powodu silnika.

Jeżeli więc rozważać tylko zasługi materjałowe, 
nie podnosząc zasług pilota i obsady, to należy stw ier
dzić, że polskie zwycięstwo zawdzięczamy przede
wszystkiem polskiemu silnikowi, który dzięki swym 
zaletom technicznym może być uważany, w swojej 
kategorji, za jeden z najlepszych w świecie.

W przygotowaniu płatowców i silników wybitną 
rolę odegrał polski robotnik, który dniem i nocą nie 
szczędził ofiarnej pracy, stojącej na wysokim pozio
mie fachowym.

Piloci okazali się wszyscy mistrzami w zawodzie, 
dając przy tern dowody zacięcia sportowego i dyscy

pliny lotniczej. Ich pasażerowie, mechanicy i obser
watorzy, wykazali wszyscy bez wyjątku ogromne po
święcenie, pracowitość i umiejętność. Słowem całość 
ekipy, której przygotowaniem i treningiem kierował 
ppłk. Krzyczkowski, spełniła swój obowiązek, przy
nosząc chlubę całemu lotnictwu polskiemu.

Te silniki, które zawiodły, szwankowały tylko w 
konstrukcji, lecz nigdy w obsłudze. Głosy zarzuca
jące pilotom nieostrożność w używaniu silnika pod
czas przelotu i spowodowanie tern przerwy w jego 
pracy, są niesłuszne i krzywdzące dla obsady.

Organizacją zawodów z punktu widzenia ogólnego 
zajmował się ppłk. Kwieciński — sekretarz Aeroklu
bu R. P. Organizacją prób technicznych i ich prze
prowadzeniem kierowali inżynierowie Instytutu Ba
dań Technicznych Lotnictwa pod ogólną dyrekcją 
mjr. inż. Chramca. Jak  to było można stwierdzić pod
czas konkursu i jak należy sądzić z wypowiedzianych 
opinji naszych zagranicznych gości, całość organizacji 
była dobrze i solidnie przemyślana, tak, że nie spot
kały nas w tym dziale żadne niespodzianki i niepo
wodzenia.

Miłym obowiązkiem lotnictwa polskiego jest po
dziękowanie wszystkim państwom, przez które pro
wadziła trasa, za gościnne przyjęcie zawodników i do
bre zorganizowanie lotnisk i lądowisk. Drobne usterki 
ze strony organów stojących poza lotnictwem, które 
opinja może trochę przejaskrawiła, nie zmieniają te
go stanu rzeczy. Należy się również podziękowanie 
wszystkim naszym zagranicznym placówkom za b a r
dzo serdeczne zajęcie się naszymi lotnikami w czasie 
przelotu.

Jeżeli chodzi o naszych zagranicznych gości, to dali 
oni dowody szlachetnego i sportowego stosunku do 
zawodów, za co lotnictwo polskie jest im bardzo 
wdzięczne.

Nam, lotnikom, było szczerze przykro, że nasi ko
ledzy francuscy nie wzięli udziału w Challenge‘u. 
Była to jednak wina konstruktorów płatowców, któ
rzy niedokładnie skalkulowali wagi, wobec czego p ła 
towce ich przekraczały pod tym względem granice 
zakreślone przez regulamin. Mimo to jednak, sławni 
lotnicy i konstruktorzy francuscy przyjechali do 
W arszawy dla zobaczenia turnieju i dla zamanifesto
wania koleżeństwa.

Nadzwyczaj miłym obowiązkiem moim jest rów
nież podziękowanie publiczności polskiej, która tak 
licznie stawiła się na powitanie zawodników we wszy
stkich miastach, przez które prowadziła trasa Chal- 
lenge‘u. Publiczność zachowała się wszędzie sporto
wo i kurtuazyjnie, zarówno w stosunku do własnych 
lotników, jak i do naszych gości, konkurentów chal- 
lenge‘owych.
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INŻ. L. KWAŚNIAK

Challenge de Tourisme International
O  ustanowieniu „Challenge do Tourisme Internatio

n a l4 zdecydowało istniejące w  łonie M iędzynarodowego 
Zw iązku Lotniczego —  F A I przeświadczenie, że rozgry
wany na ogólnych zasadach sportowych wielki, międzyna
rodowy konkurs lotniczy będzie najskuteczniejszym środ
kiem dla przyśpieszenia rozwoju świetnie już podówczas 
zapowiadającego się ruchu lotniczego, zwanego pokrótce 
lotnictwem sportowem lub turystycznem.

Celem szczególnym było dostarczenie temu ruchowi sa
molotu, posiadającego szereg niezależnych cech i w łasno
ści, wypływających z wielorakich wymagań turystyki lot
niczej.

W ynikało z tego, że, obrany jako środek działania, 
międzynarodowy konkurs powinien się rozwijać przede- 
wszystkiem w  płaszczyźnie konkurencji technicznej.

Warunk i  ogólne tego przedsięwzięcia stanowić miał 
kodeks sportowy Z w iązku, który, jako jedyne kryterjum 
dla podziału samolotów, przewiduje pewne granice cięża
ru własnego. W obec zaznaczonego na wstępie charakte
ru imprezy, postanowiono zatem, że konkurs przeznaczony 
będzie dla samolotów, mieszczących się, według podziału 
wymienionego kodeksu, w  kategorji turystycznej.

Ogłoszenie regulaminu I-ego Challenge‘u, początek 
roku 1929 , przypada w okresie, który charakteryzują na
stępujące momenty.

W  turystyce użytkowej najpoważniejszą rolę odgrywa
ją dwupłaty. W śród nich, tak pod względem ilości typów  
jak i ich jakości, przodują samoloty angielskie. Zainte
resowanie konstruktorów samolotami kategorji turystycz
nej objawia się również we Francji, W łoszech, Czecho
słowacji, a przedewszystkiem w  Niemczech, gdzie powsta
ją najlepsze podówczas jednopłatowce. Szybkość maksy
malna ówczesnego dwumiejscowego samolotu turystyczne
go dochodzi do 170 km/godz. M oc silnika nie przekra
cza 100 K M . W szystkie typy budowane są z kabiną 
otwartą.

Lotnictwo sportowe składa się podówczas tylko z tak 
zw. prywatnych właścicieli, a w  formie zorganizowanej 
w  postaci klubów uprawiających turystykę i szkolących 
swych członków egzystuje praktycznie  tylko w  A nglji. 
Podobnie i działalność konstruktorów polega tylko na ini
cjatywie pojedyńczych osób lub stanowi przedmiot własne
go zainteresowania fabryk.

O  rozegranym w  tych warunkach Challenge‘u 1 929  
można z dużą dozą słuszności powiedzieć, że nie samoloty 
zostały dostosowane do wymagań stawianych przez regu
lamin, a regulamin dostosowano do ówczesnego poziomu 
konstrukcyj.

O  zwycięstw ie zdecydował lot okrężny, który najszyb
szemu w  danej kategorji przyznawał dodatkową premję. 
Łagodnym warunkom lotu okrężnego przypisać także na
leży wysoki procent punktów, jaki otrzymał najgorzej 
sklasyfikowany w  próbie tej zawodnik.

Ocena własności technicznych w  wymaganiach swych  
niewiele wybiegała ponad przeciętną ówczesną normę. Tern 
nie mniej ta grupa punktów wyzyskana została przez za
wodników bardzo słabo, co przypisać należy amatorskie
mu charakterowi udziału, małemu doświadczeniu konkur
sowemu oraz krótkiemu okresowi przygotowań do udziału 
w  zawodach. Jedyną próbę w  locie stanowiło zużycie 
paliwa.

Największe saldo dorobku konstrukcyjnego wykazały 
Niem cy, W łochy i Francja. Naskutek małego zróżniczko
wania prób oraz błędów  niektórych założeń regulaminu, 
wyniki tego konkursu nie dały rzeczywistej miary warto
ści przedstawionych konstrukcyj.

*
Fundament pod całą budowę Challenge‘u zakładają 

dopiero organizatorzy konkursu 1 9 3 0  roku. Regulamin 
Challenge‘u 1 9 3 0  stanowił przemyślaną i logicznie zbu
dowaną całość, której szkielet zachowany został w  dwu 
późniejszych konkursach. W  szczególności wymienić na
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leży zróżniczkowanie oceny t. zw. własności technicznych 
oraz wprowadzenie prób startu i lądowania. Z aw od y te 
przygotowano i rozegrano w  atmosferze ogromnego wprost 
zainteresowania. Zapisanych było ponad 100 maszyn.

W obec braku prób wyczynowych w  zawodach I 9 2 9  r., 
nie można było przeprowadzić odpowiednich porównań 
osiągniętego postępu. N ie mógł też on być wielki, gdyż, 
spowodu małego czasu przygotowań (pół roku), maszyny 
nie były specjalnie konstruowane lub przystosowywane do 
regulaminu. N ajw iększy stosunkowo postęp w  stosunku 
do 19 2 9  r. nastąpił w  grupie oceny własności technicz
nych.

Podobnie niski, procentowy poziom najgorszych w yni
ków w  próbach wyczynowych i w  locie okrężnym daje się 
wytłumaczyć pewną ilością nowych, zupełnie niewypróbo- 
wanych typów, z których parę wykazało zupełny brak

nych wyników bezwzględnych oraz dość znacznej różni
cy między wynikiem najlepszym i średnim, należy uznać 
za wysiłek wybitnie udany.

D zięki celowej budowie regulaminu, który, jakkolwiek 
niewolny od pewnych wad, przeszedł obronną reką pró
bę życiową, —  konkurs z dostateczną dokładnością prze
prowadził porównanie zaprezentowanego sprzętu, a osiąg
nięte w  nim wyniki oraz zdobyte doświadczenia posłużyły 
za punkt wyjścia dla organizatorów i uczestników.

O bydw ie dotychczasowe imprezy rejestrują tylko 
aktualny stan poziomu konstrukcyj, które, ze względu na 
krótki okres czasu pozostawiony na przygotowanie maszyn, 
nie zmierzają do konkretnego „ideału“, jaki definjuje każ
dorazowy regulamin, i nie są budowane na Challenge, 
a raczej z myślą o Challenge‘u; przytem określenie „idealu“ 
jest wytworem indywidualnych poglądów konstruktora.

Na skali poziomej odcięto % sklasyfikowanych typów samolotów danego państwa, w stosunku do ogólnej ilości typów sklasyfikowanych. 
Na skali pionowej odcięto w % średni wynik najwyżej sklasyfikowanych egzemplarzy wszystkich typów oraz wynik najwyżej sklasy
fikowanego typu w stosunku do teoretycznego maksimum punktów. Teoretyczne maksimum określono tak samo jak w tabeli.

przystosowania do regulaminu, oraz zastosowaniem no
wych, niedoskonałych typów silników. Pozorny brak po
stępu w  wynikach punktowych spowodowany jest znacz
nym wzrostem wymagań (te same 100%  co w  1929  r. 
oznaczają w  porównaniu bezwzględnem znacznie w ięcej).

Ukazuje się limuzyna; jest ona pochodzenia amery
kańskiego. Z aw od y przynoszą szereg nowych typów sil
ników.

W obec wielkiego znaczenia, jakie wykazał już po
przedni konkurs, pewna ilość sprezentowanych typów po
chodzi już z państwowych subwencyj. N ajpoważniejszy  
dorobek konstrukcyjny pod względem ilościowym  i jako
ściowym wnoszą Niem cy. Jeden francuski i jeden 
wioski typ, które utrzymały się w  klasyfikacji, stoją 
o wiele niżej od najlepszego wyniku. Angielskie dwupła
ty, które poza mocniejszym niż w  1 929  r. silnikiem —  
nie przedstawiają nic nowego, dotrzymują naogól kroku. 
Pierwszy występ naszego młodego przemysłu, mimo mier-

Konsekwencją wyniesionego doświadczenia jest po
większenie w  zawodach roku 19 3 2  ścisłego okresu przy
gotowań do 10 i pól miesięcy, który wystarczył już na 
skonstruowanie specjalnych typów, zmierzających do 
osiągnięcia konkretnego poziomu. D o oceny wprowadzo
no pomiary szybkości minimalnej i maksymalnej.



W ysoki koszt budowy wptynąl na zmniejszenie ilości 
uczestniczących w  Challenge‘u 1932 maszyn i typów. 
Osiągnięte rezultaty przedstawiają natomiast wielki 
skok. W ysoki, ogólny poziom, uzyskany w grupie oceny 
własności technicznych, stanowi charakterystyczny miernik 
postępu konstrukcyj, a najlepsze rezultaty prób w yczyno
wych przekraczają spodziewane gramce. R ozpow szech
nia się limuzyna; maleje zainteresowanie lżejszą kategorją, 
która nie jest w  stanie rozwijać większych szybkości; za
nika dwupłat.

Pow staje koncepcja zorganizowanego zespołu zaw od
niczego, którą reprezentuje ekipa Polski i W ioch.

Inicjatywa i organizacja udziału przechodzi już cał
kowicie pod opiekę państwa. Przyjmuje się również po
wszechnie koncepcja zespołu zorganizowanego.

Przeprowadzona w tych warunkach selekcja konstruk
torów, wybranych do budowy specjalnych typów, przy 
równoczesnem oddaniu do ich dyspozycji praktycznie nie
ograniczonych środków materjalnych, oraz staranny dobór 
i przygotowanie załóg— stanowią trzy główne czynniki, któ
re zaważyły na rezultatach konkursu. Poza bowiem dal- 
szem poprawieniem maksymalnego poziomu, osiągniętego 
uprzednio w poszczególnych wyczynach i ocenach, konkurs 
ten odznaczył się przedewszystkiem Wysokiem wyrówna
niem klasy we wszystkich grupach ocen. W obec zacho-

Na wartości osiągniętych wyników w decydującym  
stopniu zaważyło zainteresowanie czynników oficjalnych. 
Cztery zespoły: Polski, N iem iec, W ioch i Czechosłowacji, 
reprezentujące równej prawie i wysokiej klasy dorobek 
konstrukcyjny, finansowane są całkowicie przez państwo.

*

Okres poprzedzający Challenge 1934  wyzyskany zo
stał przez organizatorów na szczegółową analizę warunków, 
których redakcja osiąga wysoki poziom techniczny i rów
nowagę wzajemnego stosunku premjowania poszczegól
nych prób i ocen. Czas pozostawiony na przygotowanie 
sprzętu wystarczył niektórym wytwórniom także na prze
prowadzenie prób i udoskonalenie opracowanych typów.

wania bez zmian zasad oceny własności technicznych 
w  ostatnich trzech konkursach, osiągnięte w 1934 r. w y
niki pozwalają już zaliczyć lwią część tych wymagań do 
wyposażenia obowiązkowego.

Otwarta kabina należy w kategorji samolotów repre
zentowanej na Challenge —  do przeszłości. Dominujące za
stosowanie znajduje dolnopłat.

Reasumcja przemian oraz podkreślenie znaczenia, jakie 
osiągnął Challenge, wymaga powtórzenia niektórych relacyj.

Średniej miary konkurs o akcencie technicznym a nie- 
zdecydowanem obliczu rozwinął się w krótkim czasie na 
wysokiego poziomu konkurencję par excellence techniczną,



Tabela porównawcza C hal lenge'ów
I II III IV

1929 1930 1932 1934

W A R U N K I x)
W ARU N K I TEC H N IC ZN E 
G ran ica  c ięża ru  w łasn eg o  sam olo tu
Ilość m iejsc w  s a m o lo c ie .......................
W y p o sażen ie  o b o w iązk o w e . . .

440 (308) kg 
2

460 (322) kg 
2

określone

480 (336) kg 
3

określone

560 kg 
4

określone
S k ła d an ie  s k r z y d e ł ..................................
M ech an iczn y  ro z ru c h  siln ik a  . . . 
Z różn iczk o w an ie  oceny  w łasn o śc i 

tech n iczn y ch : ilość  pozycyj . . .

pożądane
pożądany

4

w ysoko nagr. 
p o żądany

20

obow iązu jące
o b ow iązu jący

16

obow iązu jące2)
o bow iązu jący

40
Ilość p ró b  w yczynow ych  . . . . .  
Sposób  p u n k t, s ta r tu  i ląd o w an ia  . 
S posób  p u n k t, szy bkośc i minim , . 
S posób  p u n k t, szyb k o śc i m aksym . . 
S posób  p u n k t, zużycia  m at. p ędn . .

O b c iążen ie  u ż y teczn e  ob o w iązu jące  
w  p ró b a ch  w yczynow ych  . . . .

1

8—r~16\6,5-l 1) kg/100 km
rów nom iern ie  

50 kg

3
do 400 m progres. 

1 K -1 6  (7,5— 11)
rów nom iern ie  

150 kg

5
100-j-300 m równom . 
63-f-80 km /h 

ponad  200 km /h ,, 
7,5-22,5 (5-15)kg/100km  

rów nom iern ie

200 kg

5
do 250 m rów nom . 

do 75 km /h  rów nom , 
ponad  210 km /h rów n. 

10—20 kg/100 km 6) 
rów nom iern ie

200 kg
D ługość lo tu  o k r ę ż n e g o .......................
D ługość śred n . o d c in k a  d z iennego  . 
Sposób  p u n k t, szybk. p o d ró ż n e j4)

6042 km 
435 km 

7 5 -r  143 ( 6 0 - r 128) km /h 
progres.

7 550 km 
574 km 

8 0 -H 7 5  (6 0 -r  155) km /h 
degres.

7 359 km 
1 226 km

125-f-200 (IOO-t- 175) 
km /h, degres.

9 538 km 3)
1 360 km 

135-r210 km /h 
degres.

K ole jność  p r ó b 7) ...................................
Czas n a  p rzygotow anie  m aszyn  . .

O — W — R 
5 m ies.

R - O - W  
52/s mies.

O - W - R - M  
10V3 m ies.

O —W -  R— M 
14 m ies.

PODZIAŁ PU N K TA C JI 
M aksim um  te o re ty c z n e  p u n k tó w 165 500 5035) 20505)
G ru p a  o cen y  w łasn . te c h n .— razem  

d e m o n taż  i m o n taż  . . . .  %
ro z ru ch  s i l n i k a .............................%
o cen a  w łasn . te c h n ....................... %

16%
3,0
1,8

11,2

28%
6,0
2,4

19,6

22%
1,4
1.2

19,4

27,25%
1.8
1,2

24,25
P ró b y  w yczynow e —  razem  . . .

s t a r t ................................................... %
l ą d o w a n i e ..........................................%
szy b k o ść  m in ..................................... %
szybkość  m ak s ..................................%
z u ż y c i e ............................................... %

12%

12,0

18%
6,0
6.0 ,

6,0

34,5%
8,0
8,0
9.7
2.8 
6,0

29,75%
6,9

10,25
4.0
4.0
4.1

L ot o k rężn y  —  r a z e m .......................
szybkość  p o d ró żn a  .......................  %
re g u la rn o ść  .................................. %
n iew y m ien ia ln o ść  c z ę ś c i . . . %

72%
42,5
21,0

8,5

54%
39.0
15.0

43,5%
35,5

8,0
! _

43%
35,2

7,8

W  Y N I K I

Ilość państw : zap isanych  —
u c z e s t n i c z ą c y c h ..................................

Ilość p ań stw : w sp ó ło rg an . lo t okr. .
6 — 5 

11
7 — 6 

9
6 — 6 

11
5 — 4 

12

SP R Z Ę T
Ilość sam olo tów : zap is —  uczestn .

—  sk la sy f..................................................
w  tern  sam o lo tó w  II k a teg . . . 

P ro c e n t sam o lo tó w  sk la sy fik o w a 
n ych  ..........................................................

Ilość ty p ó w : zap is . —  u czestn . —
sk la sy f..........................................................

P ro c e n t ty p ó w  sk lasy fik o w an y ch  .

82 — 55 — 31 
1 4 — 9

56%

15

1 0 1 — 61 — 35 
2 0 — 14

57,4%

43 — 2 6 — 14 
54%

11 67 — 43 — 24 
1 — 1

55,8%

33 — 1 7 — 11 
65%

46 — 34 — 19

55,9%

1 3 — 1 0 — 7 
70%

Ilość siln ików : zapis. —  uczestn . —
sk la sy f..........................................................

Ilość ty p ó w : z a p is ---- u czestn . —
sk la sy f..........................................................
w  tern  g w ia ź d z is ty c h .......................

s z e r e g o w y c h .......................
P ro c e n t ty p ó w  sk lasy fik o w an y ch  .
G ran ice  m ocy s i l n i k ó w .......................

sam olo tów  I k a t .............................
„ II k a t ..............................

82 — 55 — 31

1 0 — 7 
6 — 4 
4 -  3 

70%

70-;-95 KM 
40-1-80 KM

1 0 1 — 6 1 — 35

1 3 — 11 
6 — 6 
7 — 5 

85%

8 0 -H 2 0  KM 
4 5 -r  80 KM

43 — 24

1 1 — 8
5 — 4
6 -  4 

73%

95-7-160 KM 
60 KM

46 — 34 — 19

8 — 7 
3 — 3 
5 — 4 

87%

160 — 270 KM

Ś red n ia  ilość sam ol. jednego  ty p u  
Ś redn ia  ilość s iln ików  jednego  ty p u

5,5 4,7
2,45

3,9
2,5

4,25
3,4

Ł) W  n aw iasach  podane  są liczby  odnoszące  się do Ii-ej ka teg o rji sam olotów .
2) O cena  z różn iczkow ana  na rodzaj, czas i g abary t. a) T rasa  ra jdu  p rzek racza  gran ice  Europy. 4) Poniżej dolnej g ra 

n icy  e lim inacja .
5) O djęto punkty  za siln ik  w ysokoprężny, k tó ry  n ie  zo sta ł w żadnym  C h a llen g e 'u  zastosow any; w 1932— 10 i w 1934—30 pktów . 

W  próbach , k tórych p u n k tac ja  n ie  b y ła  ogran iczona, p rzy jęto  n a jlep szy  w ynik  o siągn ię ty  w danych  zaw odach .
6) R egulam in zm usza do ro zw in ięc ia  szybkości podróżnej.
7) O — ocena  w łasności techn icznych , W  — próby  w yczynow e, R — lot okrężny, M — pró b a  szybkości m aksym alnej.



I II III IV
1929 1930 1932 1934

W Y N I K   I

WYCZYNY8)

Start w m I k a t ....................................
•i II k a t . ................................

Lądowanie w m I kat.  . . . . .
II k a t ........................

Szybkość minimalna km/h . . . .
Szybkość maksymalna km/h . . .
Najlepszy stosunek szybkości max.

i min........................................................
Zużycie paliwa w kg/100 km. . . .

przy szybkości k m / h .....................
Szybkść podróżna km/h . . . .

I k a t .............................. ..........................
II k a t .......................................................

I l o ś ć  z d o b y t y c h  p u n k t ó w  w %  
w s t o s u n k u  do t e o r e t .  m a k s .  fl)

Grupa oceny własn. techn. . . .
Próby w y c z y n o w e ................................
Lot okrężny. . . .  ,
Klasyfikacja c a ł k o w i t a .....................

ZWYCIĘZCA

Państwo ...............................................
Samolot: kategorja — typ . . . .
Silnik: typ — moc ..........................
P i l o t ...........................................................

2. 5
9. 2

1 6 5 -  — 92
129— 129—96

66 — 5 2 - 3 1 .5
87.5— 31— 10 
1 0 0 - 1 0 0 - 4 4  

83—44

Niemcy 
II—B F W —M 23 b 
S iem ens—70 KM 

F. Morzik

1 4 1 , 8 -  — 290.5
125.5— 126.45 — 307,1
143.6— —335,4
127,3— 166,2 — 292,6

2.7
10.7

173— — 97
1 5 1 - 1 4 8 - 1 0 1

6 4 - 6 1 — 32 
88— 88 - 1 7  

1 0 0 - 9 7 - 1 9  
8 5 ,5 - 3 2

Niemcy 
II—B F W — M 23 c 

Argus— 100 KM 
F. Morzik

9 1 .5 - 1 1 5 ,0 - 2 3 3 ,2  
282,0

92,4— 105,8—321,8
- 2 0 7 , 3

57.6— 57,6—91,9
241,3—214.1

,3.7
6,75— 11.1— 13,9 
135— 168 — 142

2 1 3 - 1 9 1  — 124 
105

8 8 - 8 8  — 42 
9 3 - 8 7 , 5 - 3 6  

1 0 0 - 9 6  - 1 8
9 1 , 5 - 3 0

Polska 
I —RW D-6 

Genet  M ajor— 140 KM
F. Żwirko

74,5 74,5 — 148,0

7 5 ,0 -7 9 ,7  — 148,6

54,14— 54,14— 75,02 
291— 251 -  223

10 ,5 -12 ,1  — 14,5 
2 0 0 - 1 9 6  — 198

215— 206 - 1 7 4

90.5—87 — 67,5
89.5— 89,5—54,5 
100— 98 — 84

9 2 ,5 -  62,5

Polska 
I RWD-9 

Skoda GR -760- 260KM 
J .  Bajan

8) Z trzech liczb p ierw sza  oznacza  wyczyn najlepszy, d ruga  —  wyczyn zwycięzcy, t rzecia  — najlepszy wyczyn najgorszego 
w tej próbie  typu.

W  próbach, których nie podzielono na kategorje , odnotow any  wynik odnosi się do I-szej kat.

9) L iczby oznacza ją  kolejno wynik najlepszy, wynik  zwycięzcy, wynik  najgorzej  sk lasyfikow anego  typu. Rezultaty  podano  
bez względu na kategorje .

na co złożyła się współpraca trzech czynników: konstruk
tora samolotu i silnika, inżyniera pomiarowego, w  którego 
ręce przeszła redakcja warunków, oraz państwa, które 
przyjęło koszt budowy i organizacji.

Challenge stanowi bezpośrednią pobudkę do praktycz
nego zastosowania wyników naukowych badań, prowa
dzonych w  laboratorjach, oraz praktyczną próbę i ocenę 
rozwiązań konstrukcyjnych, powziętych na tej podstawie. 
Jest zatem terenem badań i doświadczeń w  skali konstruk
cyjnej, czyli tych, które mogą być przez przemysł w yko
rzystane bezpośrednio.

W szystko to dzieje się w  szybkiem tempie i pobudza 
konstruktora i warsztat do w ysiłków , jakich nie ponoszą 
oni w  normalnych warunkach budowy prototypu, w  któ
rych sami wyznaczają sobie wyczyny i termin.

D o  Challenge‘ów stają obecnie samoloty, w  których 
konstruktor płatowca, współpracując z konstruktorem silni
ka, osiąga prawie granice aktualnych m ożliwości konstruk
cyjnych. Znaczenie zaś Challenge‘u, jako konkurencji par 
excellence technicznej, wybiega daleko poza ramy sportu 
i turystyki, gdyż postęp techniczny, jaki przynoszą budo
wane na Challenge konstrukcje, transponowany być może 
na inne kategorje konstrukcyj lotniczych, i to tem łatwiej, 
że reprezentowana na Challenge‘u kategorja leży na grani
cy między samolotem dla celów  „grandę tourisme" a małą 
maszyną komunikacyjną.

D o dorobku konstrukcyjnego Challenge‘ów najpoważ
niejszą, bezsprzecznie, pozycję wnieśli Niem cy. R ów nic 
poważny, acz skromniejszym kosztem osiągnięty dorobek 
reprezentują konstrukcje polskie. N a uwagę zasługuje 
udział Czechosłowacji, która najskromniejszym ze w szyst
kich uczestników wysiłkiem finansowym (w  2 9 , 3 0  i 32  
roku wystawia po 1 typie w  2 egzemplarzach) —  zdołała  
osiągnąć wysoki poziom. D uże zainteresowanie W łoch  
i Francji nie zostało uwieńczone wybitniejszemi rezultata
mi. W  pierwszych latach poważniejszą rolę odgrywały  
również konstrukcje angielskie, które, wobec braku zain
teresowania czynników oficjalnych, nie brały później 
udziału.

D la całości charakterystyki wypada dodać, że założe
nie i ramy niniejszego artykułu wymagały ograniczenia się 
do rezultatów pozytywnych i nie pozwalały na przeprowa
dzenie oceny krytycznej Challenge‘ów  oraz na omówienie 
roli pilotów i załóg, które, zw łaszcza w  ostatnich dwóch 
konkursach, stanowiły prawie bez wyjątku klasę dla siebie.
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nż. Si. ROGALSKI

Postęp lotnictwa w świetle Challenge u 1934
Dzięki zwycięstwu Żwirki i W igury w  1932  r., stała 

się Polska organizatorem tegorocznych zaw odów  „Chal
lenge de Tourisme International44, W arszawa zaś punk
tem zbornym elity lotniczej czterech narodów, oraz tere
nem wystawowym  czołowych samolotów turystycznych, 
które reprezentują nam zastosowanie najnowszych pomy
słów  i zdobyczy w  konstrukcji lotniczej.

Swoisty regulamin zaw odów , wydający się na pozór, 
zwłaszcza w  niektórych swych punktach, nawet trochę 
absurdalnym, jest jednak bodźcem, który zmusza wytw ór
nie do pokonania szeregu trudności, z jakiemi łączy się 
zawsze wprowadzenie do użytku praktycznego nowych  
zasad lub nowych problemów konstrukcyjnych.

W p ływ  Challenge‘u na rozwój techniki lotniczej jest 
bardzo duży; jemu zawdzięczamy to, że kilkunastu, 
a może i kilkudziesięciu konstruktorów i techników zaj
muje się równocześnie ściśle określonym problemem. D o 
świadczenia tu zdobyte, próby tu przeprowadzone może
my następnie przenieść w inne dziedziny konstrukcyj lot
niczych i tam je zastosować.

W  tegorocznych zawodach brało udział 14 typów sa
molotów (tablica 1 ) , w  tern 10 typów płatowców, a mia
nowicie:

W iększość wytwórni dobrze zrozumiała intencje re
gulaminu, dążącego do stworzenia 4-m iejscowego samo
lotu turystycznego, przedstawiając do zaw odów  4-osobo- 
we płatowce; jedynymi reprezentantami 3-miejscówek  
były: P Ż L -2 6 , Breda 3 9  i Breda 4 2 , wszystkie o w ąs
kim kadłubie z układem siedzeń w tandem.

W szystkie samoloty w  zawodach to jednopłaty: 2 gór- 
noplaty z zastrzałami (R W D -9  i P uss-M oth ), 3 dolno- 
platy rozpięte ścięgnami (A ero A -2 0 0 , Breda 39  i Breda 
4 2 ) ,  5 dolnopłatów wolnonośnych (P Z L -2 6 , B F W  
M e -108, F i-9 7 , K l-36 , P S -1 ) .

Jeśli przeprowadzimy klasyfikację samolotów pod 
względem materjalów użytych do konstrukcji, to otrzy
mamy:

3 typy konstrukcji całkowicie metalowej (P Z L -2 6  
i B F W -1 0 8  konstrukcji duralowej oraz PS  I konstrukcji 
całkowicie sta low ej), 7 typów konstrukcji mieszanej 
drzewo-stal (R W D -9 , Aero A -2 0 0 , K l-36 , F i-97 ,
Puss-M oth, Bieda 3 9  oraz Breda 4 2 ) .

Przechodząc do analizy rodzajów silników, to były 
one reprezentowane przez 8 różnych typów, chłodzonych

T ab lica  I. C h a ra k te ry s ty k a  sam olo tów  u czestn iczący ch  w C hallenge  u 1934.
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B .F .W . 108 H irth  H M -8  U D. W. Md. Kd. 230 4 560 490 1050 16,0 10,31 8,06 310
B. F. W. 108 A rgus As 17 D. W. Md. Kd. 210 4 560 490 1050 16,0 10,31 8,06 300
Fi 97 H irth  H M -8  U D. W . Drz. Ks. 230 4 560 490 1050 15,3 10,7 8 24 255
Fi 97 A rgus As 17 D. W . Drz. Ks. 210 4 560 490 1050 15,3 10,7 8,24 250
KI 36 H irth  H M -8 U D. W . Drz. Ks. 230 4 560 490 1050 19,5 11,0 9,2 250
KI. 36 A rgus As 17 D. W. Drz. Ks. 210 4 560 490 1050 19,5 11,0 9,2 245
PS-1 F ia t As 70 S D. W . Ms. Ks. 200 4 560
B reda-42 F ia t As 70 S D R. Drz. Ks. 200 3 560 350 910 16,7 9,8
B reda-39 C olom bo S D. R. Drz. Ks. 180 3 560 350 910 16,7 9,8
A ero A-200 W alter-B o ra D R. Drz. Ks. 200 4 560 390 950 16,6 245
PZL-26 M enasco B 6 S D. W- Md. Ks. 265 3 560 445 1005 16,3 298
RW D-9 Skoda Gr. 760 G. Z. Drz. Ks. 270 4 560 370 930 16,0 11,64 8,0 281
RW D-9 W alter-B o ra G. Z Drz. Ks 200 4 560 370 930 16,0 11,64 8,0 250
Puss-M oth G ipsy-M ajor G. Z. Drz. Ks. 135 4 560 20,0 212

G =  górnopłat; D do lnopłat; W =  w olnonośny; R rozp ię ty  ścięgnam i; Z podparty  zastrzałam i; M konstrukcja  m eta
low a sk rzy d ła  (d d u ra l, s — stal); Drz. =  d rew n ian a  k onstrukcja  skrzyd ła; Ks. — k ad łu b  stalow y; Kd. kad łub  dura low y.

Polska 4 typy samolotów, w  tern 3 typy płatowców
Niem cy 6  typów ,, ,, 3 „ ,,
Czechosl. 2 typy „ „ 2 „
I tal ja 3 typy „ „ 3 „

Czechosłowacja miała drugi typ samolotu wspólny  
z Polską.

W śród samolotów przeważa dolnopłat (8  ty p ó w ); 
jedynymi przedstawicielami górnoplatów były R W D -9  
oraz angielski Puss-M oth de Havilland, lecący w  bar
wach polskich.

W szystkie maszyny przedstawiały typ samolotu zam
kniętego, wygodnej luksusowej limuzyny z wszelkiemd 
udogodnieniami, które ułatwiają lot, robiąc go przyjem
nym i dostępnym dla wszystkich.

powietrzem. 3 gwiaździste (Skoda G R  7 6 0 , W alter- 
Bora i Fiat A -7 0 -S ) ,  3 rzędowe odwrócone (M enasco  
B 6S, Argus A s 17, G ipsy-M ajor), 1 rzędowy stojący—  
Colombo i 1 dwurzędowy Hirth H M  8 U .

Polskie typy maszyn challenge‘owych zostały już opi
sane w  poprzednich numerach Skrzydlatej.

Postaramy się jeszcze zapoznać trochę lepiej z pozo- 
stalemi typami samolotów.

Fieseler F i— 97. Konstrukcja mieszana, kadłub z 
rur stalowych spawanych, skrzydło drewniane.

Skrzydło wolnonośne, jednodźwigarowej konstrukcji, 
kryte sklejką składa się z trzech części. Część środkową, 
stanowiącą jedną całość z kadłubem, mieszczącą w  sobie



Samolot n iemiecki F iese le r  F i -97 o zmiennej po 
wierzchni  nośnej
U dołu — skrzydła  z częścią  wysuw alną

zbiorniki paliwa, wykonano jako konstrukcję stalową 
spawaną. Zewnętrzna, wolnonośna część skrzydła przed
stawia się bardzo ciekawie pod względem rozwiązania 
zagadnienia aerodynamicznego. P latowiec F i-97  byf 
w konkursie jedynym samolotem o zmiennej powierzchni 
nośnej. Jak widzim y z załączonej fotografji, partja skrzy
dłowa za tylnym dźwigarem pomocniczym składa się 
z dwóch części, znajdujących się jedna nad drugą, jeżeli 
mamy do czynienia z pozycją złożoną. Dolna część (dolne 
skrzydełko) o cienkim profilu aerodynamicznym, daje się 
z pomocą specjalnych prowadnic zębatkowych wysuwać 
po luku, tak że w końcowem położeniu mamy około 37%  
zwiększenie głębokości cięciwy profilu, to znaczy prawie

taki sam procent zwiększenia powierzchni nośnej. Ponie
waż ta wysuwalna powierzchnia znajduje się pod tylną 
krawędzią prawie na całej rozpiętości skrzydeł, przeto też 
spotykamy się tutaj z odmiennem rozwiązaniem konstruk- 
cyjnem sterowania poprzecznego samolotu. Lotki zajmu
ją tylko zewnętrzną część górnej powierzchni skrzydła, 
znajdującej się nad wysuwalnem skrzydełkiem; wykonu
ją one tylko ruch obrotowy ku górze naokoło osi wysunię
tej stosunkowo dużo ku górze i ku tyłowi. Prócz tych 
urządzeń, zaopatrzono skrzydło jeszcze w normalne, auto
matyczne sloty Handley P age‘a.

W ysuwanie powierzchni skrzydłowych odbywa się 
zapomocą korby o osi pionowej, znajdującej się między



M echanizm  do w ysuw an ia  dodatkow ej pow ierzchn i sk rzy d ła  i F ie se le r w stan ie  złożonym

przedniemi fotelami. T a  sama korba służy również do 
przestawiania opierzenia poziomego. Urządzenie to jest 
tak pomyślane, że możemy przestawiać korbą albo tylko 
statecznik poziomy, albo, wcisnąwszy ją częściowo ku do
łowi, przestawiać statecznik z równoczesnem wysuwaniem  
powierzchni skrzydłowych. Takie sprzężenie jest koniecz
nie potrzebne, gdyż w  przeciwnym razie mielibyśmy trud
ności przy uzyskaniu równowagi samolotu ze zm?enioną 
powierzchnią nośną.

Podw ozie typu pólwolnonośnego, to znaczy, że górna, 
nieruchoma część amortyzatora jest w  dwóch kierunkach 
podparta prętami, podczas gdy dolna część, tłok amorty
zatora, zakończony ośką i kołem, pracuje jako element 
wolnonośny, przejmując siły ściskające oraz momenty 
gnące i skręcające.

Otwieranie kabiny wykonano w  ten sposób, że przed
nia część górnej osłony przesuwa się ku tyłowi. U zysku
jemy przez to bardzo wygodne dojście przy wsiadaniu do 
samolotu, ale za to wysiadanie, względnie wydobycie się 
po ewentualnym kapotażu staje się prawie niemożliwem. 
Z a  kabiną pasażerską mamy bardzo obszerny bagażnik 
dostępny w  czasie lotu.

D o platowca tego zastosowano dwa typy silników: 
Argus A s  1 7 i Hirth H M  8 U . Samolot bogato zaopa
trzony w  przyrządy pokładowe i wszelkiego rodzaju sprzęt 
pomocniczy.

B F M  M e— / OS. Konstrukcja całkowicie metalowa 
znalazła w  tym samolocie zupełne zastosowanie. N ajw ięk
szy nacisk położono na nadzwyczaj staranne opracowanie 
aerodynamiczne. Opór samolotu został w  danym w ypad
ku doprowadzony do praktycznego minimum. Trochę go
rzej przedstawia się sprawa z uzyskaniem możliwie duże
go wyporu. W inę tu ponosi zbyt mały czas poświęcony 
na odpowiednie wypróbowanie samolotu, gdyż wszelkie 
inne rozwiązania konstrukcyjne wskazują na to, że kon
struktor sprawy dużego wyporu bynajmniej nie bagateli
zował. Choćby sam tylko fakt, że płatowiec w  swem  
pierwotnem wykonaniu nie posiadał wcale lotek, wyraźnie 
podkreśla starania konstruktora, dążące do wyzyskania 
krawędzi spływu na całej rozpiętości skrzydeł dla urzą
dzeń dających duże i skuteczne zwiększenie nośności.

Urządzenia dla sterowania poprzecznego stanowiły w  
prototypie jedynie „interceptory“, nazywane w  literaturze 
technicznej również ,,spoilerami“ lub lotkami listwowemi. 
Poniew aż jednak ten typ sterowania okazał się niezupeł
nie wystarczający, zastosowano prawie że w  ostatniej 
chwili przed rozpoczęciem zaw odów  dodatkowe, bardzo 
małe lotki. W  ten sposób rozwiązano sprawę sterowno
ści poprzecznej. Jest ona prawdopodobnie jednak na ma
łych szybkościach (dużych kątach natarcia) niezupełnie 
pewna, gdyż maszyny w  czasie próby szybkości minimal
nej nie w yzyskiw ały maksymalnej nośności, lecąc na sto
sunkowo małych kątach natarcia (mało zadarte).

B. F. M. M esserschm itt Me-108



Skrzydło konstrukcji jednodźwigarowej, całkowicie 
metalowej, wykonane z duralu. Przez pokrycie kesonu 
grubą blachą duralową, uzyskano element o dużej sztyw 
ności na skręcanie. N a prawie całej rozpiętości skrzydeł, 
na brzegu natarcia profilu mamy umieszczone sloty, po
dzielone na dwie części. Część zewnętrzna jest automa
tyczna, część wewnętrzna sterowana z kabiny pilota z po
mocą kola. Ten sam mechanizm służył równocześnie do 
opuszczania na krawędzi spływu klap, które równocześnie 
przesuwają się ku tyłowi. Boczne części skrzydeł łączą 
się z środkową częścią kadłubową z pomocą sworzni, któ
re jednym ruchem dźwigni luzujemy w  okuciach skrzydło
wych tak, że możemy skrzydła w  bardzo prosty sposób 
składać wzdłuż kadłuba.

Kadłub 4-m iejscowy, w  2-ch rzędach po 2, całkowicie 
wykonany z duralu, konstrukcji skorupowej, posiada do
czepiane loże podsilnikowe. Przejście z kadłuba na

M e— 108 odznaczył się na zawodach nadzwyczaj ma
tem zużyciem paliwa na I 0 0  km, co jest jednym z dowo
dów jego bardzo starannego opracowania aerodynamicz
nego.

Bardzo dobrem udogodnieniem jest pneumatyczny roz
rusznik do silnika oraz niezależne, o pneumatycznym na
pędzie hamulce na koła. Uruchamianie hamulców umiesz
czono w  gałce na drążku sterowym; rozdzielacz połączono 
z orczykiem.

K lem m  K I— 3 6 . Jest to 4-m iejscowy dolnopłat kon
strukcji mieszanej. W  zawodach 1934  r. była to maszy
na o największej powierzchni nośnej, posiadająca 19,5  
m2, podczas gdy wszystkie pozostałe wahały się w  gra
nicach 16 m \

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

T enże M e-108 z przodu

skrzydło, jakoteż z masek silnikowych na kadłub, jest bar
dzo łagodne i starannie wyprofilowane. Obszerny bagaż
nik mieści się za kabiną i jest dostępny w  czasie lotu. 
Drzwiczki w ejściowe do płatowca, obracające się naokoło 
pionowej osi, zapewniają wygodne wsiadanie i w ysiada
nie. Takie rozwiązanie daje lepszą m ożliwość wydosta
nia się z maszyny wrazie kapotażu.

Opierzenie, konstrukcji całkowicie metalowej, jest roz
pięte na kadłubie z pomocą ścięgien.

Ciekawe pod względem konstrukcyjnym jest chowane 
podwozie. Składa się ono z dwóch wolnonośnych gole
ni, zakończonych w  górnej części ślimacznicą. Pokręcając 
korbą umieszczone na wałku poziomym dwa ślimaki, mo
żemy w  ciągu paru sekund schować lub wysunąć p odw o
zie. Odpowiednie wskaźniki i sygnały ostrzegawcze, po
łączone z manetką do gazu, podają pilotowi położenie 
podwozia.

Zbiornik paliwa, o pojemności 140  litrów, znajduje 
się w  środkowej części skrzydła.

całej rozpiętości, z urządzeniem blokującem w  dowolnej 
pozycji. P łat nośny trójdzielny. Część środkowa, sta
nowiąca całość z kadłubem, mieści w  sobie dwa zbiorni
ki na benzynę o łącznej pojemności 2 4 0  Itr. Boczne czę
ści skrzydeł, mocowane na czterech szworzniach, prowadzo
nych systemem dźwigniowym, układają się po złożeniu 
wzdłuż kadłuba. D o próby demontażu samolot Klemm  
musiał również składać lewą część opierzenia poziomego, 
gdyż rozpiętość statecznika wynosiła 3 .7 5 0  mm a dobrą 
punktację po złożeniu, można było mieć przy wymiarach 
mniejszych od 3 .2 5 0  mm.

Obszerny kadłub, z układem miejsc dwa razy po dwa 
obok siebie, posiada dach i boki oszklone specjalnem  
szkłem „P lex i“ , którem nie można się pokaleczyć w  razie 
rozbicia szyby.

W siada się do samolotu po lewej stronie, przez otw ie
rane naokoło osi poziomej drzwi, prócz tego, w celu udo
godnienia, możemy jeszcze otwierać całą górną część su
fitową.



Szeroka, wygodna kabina kończy się obszernym ba
gażnikiem. Szkielet kadłuba, wykonany z rur stalowych 
spawanych, oprofilowanych następnie ożebrowaniem drew- 
nianem, —  kryty jest płótnem.

Opierzenie poziome konstrukcji drewnianej, podparte 
jest zastrzałem i daje się przestawiać w  locie.

Klemmy posiadały na Challenge‘u dwa typy podwozi: 
jedno zupełnie wolnonośne, drugie o osi dzielonej, rozpię
tej ku przodowi i tyłowi z pomocą taśm stalowych i pod
partej amortyzatorem oliwno-powietrznym. Platowce te 
miały dwa typy silników: Argus lub Hirth.

Skrzydło jest normalnej, dwudźwigarowej konstrukcji. 
Dźwigary sosnowe o przekroju dwuteowym. Na przedniej

Klem m  Kl-36 z dw om a ro dzajam i śm igła i podw ozia. U dołu  sposób o tw ie ra n ia  k ab in y

A ero  A — 2 0 0 .  Czechosłowacka fabryka samolotów  
Aero wyprodukowała na Challenge 1934 r. specjalną, 
4-miejscową maszynę konstrukcji mieszanej. Jest to dol- 
nopłat rozpięty ścięgnami. Górne schodzą się do jednego 
punktu na górnej podlużnicy kadłubowej, gdzie mamy 
okucie kardanowe, dwuosiowe. Dolne ścięgna, również 
schodzące się do jednego okucia na nieruchomej części 
amortyzatora, posiadają wspólną końcówkę, która zamo
cowana jest na jednym sworzniu, dającym się wrazie po
trzeby złożenia skrzydeł —  łatwo wyjąć. D alszą część 
wiązania nośnego komory skrzydła stanowią wiązania 
krzyżowe z taśmy profilowej między goleniami podwo- 
ziowemi.



krawędzi całego skrzydła mamy sloty automatyczne, po
łączone z tylną klapą, zajmującą poza lotkami całą rozpię
tość.

Z e  specjalnych urządzeń sterowniczych należy tu w y
mienić jeszcze urządzenie interceptorowe, znajdujące się 
pod slotami.

Składanie skrzydeł odbywało się naokoło jednej osi, 
przechodzącej przez węzeł górnych taśm nośnych i tylne 
przykadlubowe okucie dźwigara. Obrót naokoło takiej 
skośnej (w  stosunku do płaszczyzny skrzydła) osi dawał 
po złożeniu pozycję płatów wzdłuż kadłuba z podniesie
niem krawędzi bocznych ku górze; cięciwa profilu leży 
wtedy w  płaszczyźnie prawie pionowej, górnym swym  
obrysem skierowana ku kadłubowi. W  ten sposób skla-

cie płótnem. Kabina posiada przesuwalną nakładkę kry
tą przezroczystym cellonem. Boki kadłuba w  partji kolo 
przednich foteli są również kryte przezroczystym cellonem  
w celu polepszenia widoczności w przód i ku dołowi.

Statecznik poziomy przestawialny w locie. Zbiorniki 
paliwa, wykonane z blachy elektronowej, umieszczone są 
w kadłubie.

Podw ozie pólwolnonośne, o amortyzacji oliwnopo- 
wietrznej, posiada goodyear‘owskie opony o niskiem ciś
nieniu pompowania i niezależne hamulce o napędzie pneu
matycznym.

Silnik W alter - Bora 2 0 0  K M  posiada okapotowanie 
N .A .C .A . Rozruch silnika odbywa się z pomocą sprzę
żonego powietrza.

danie odbywało się dokoła jednej osi i samolot otrzymał 
za to maksymalną ilość punktów. W  danym jednak w y
padku została wykorzystana przez konstruktora pewna nie
jasność, względnie niedomówienie regulaminowe. Inten
cją regulaminu było nagradzać maksymalną ilością punk
tów takie składanie, przy którem wyłączony jest niebez
pieczny w pływ  wiatru. Taki właśnie rodzaj składania 
określony został jako jednoosiowy. Jak się okazało, omó
wienie to było niewystarczające. Aero, chociaż składane 
dookoła jednej osi, nie ma zapewnionego bezpieczeństwa 
przy wietrze.

Aero A — 2 0 0  posiada kadłub z rur stalowych spa
wanych, oprofilowany na owal drzewem i kryty calkowi-

Breda 3 9  i Brcda 4 2 . T ypy te są dalszą ewolucją 
Bredy 33 , która występowała w Challenge‘u 1932 r. 
Konstrukcja mieszana. Kadłub z rur stalowych, spawa
nych, oprofilowany ożebrowaniem drewnianem, pokryty 
płótnem. W  samolocie znajdują się 3 miejsca, jedno za 
drugiem. Kabina pokryta jest przezroczystym cellonem
0 lekkiem, zielonkowatem zabarwieniu, które chroni w  
czasie lotu przed zbyt dużą operacją słoneczną. Statecz
nik przestawialny w  locie.

Skrzydło konstrukcji normalnej, dwudźwigarowej, w y
konane z drzewa, rozpięte jest szeregiem taśm od góry
1 od dołu. Podobnie jak w płatowcu Aero A — 2 0 0 , 
wiązania komory piata łączą się z podwoziem , które w da



P S - 1  (Pallavicino)

nym wypadku jest również elementem współpracującym  
w  wiązaniu nośnem.

N ow ością, jaką zastosowano w  tych samolotach, była 
tylna szczelina skrzydłowa, otwierana ręcznie z kabiny pi
lota, patent „Breda - M azzini“, mająca odegrać podobną 
rolę jak sloty i klapy, która jednak zupełnie zawiodła. 
Prócz tego, urządzenie skrzydła miało jeszcze klapy prze
stawiane ręcznie, równocześnie z urządzeniem szczelino- 
wem. P łatowce z tern urządzeniem wykazały najgorszą 
szybkość minimalną, wynoszącą ponad 75 km/godz.

P odw ozie, bardzo starannie oprofilowane, posiada 
amortyzację oliwno-powietrzną o dużym skoku.

Breda 3 9  była wyposażona w  silnik stojący, 6-cylindro- 
wy, rzędowy Colombo. Breda 4 2  miała natomiast gw iaź
dzisty silnik Fiat z okaptowaniem N . A . C. A .

P S - / .  Cantieri Aeronautici Bergamaschi (Caproni) 
wypuściły nowy typ samolotu 4-m iejscowego, konstrukcji 
inż. Pallavicino.

Płatow iec ten był jedynym przedstawicielem konstruk

cji całkowicie metalowej, wykonanej ze stali, krytej płót
nem.

Skrzydło wolnonośne posiada dźwigar z rur stalowych  
spawanych, tworzących kratownicę przestrzenną. D o  dźw i
gara przymocowano żeberka z rurek stalowych; całość 
kryta płótnem. N a przedniej krawędzi skrzydła znajdują 
się sloty o napędzie automatycznym, zaopatrzone w  me
chanizm blokujący.

W  środkowej partji skrzydła, stanowiącej jedną całość 
z kadłubem, mamy podwozie, które daje się chować czę
ściowo w  skrzydle, przez obrót naokoło poziomej osi, pro
stopadłej do kierunku ruchu.

Samolot PS-1 ma silnik gwiaździsty Fiat o mocy 
2 0 0  K M , okapotowany pierścieniem N . A . C. A .

Chociaż ten samolot nie odegrał ważniejszej roli w  za
wodach, to jednak posiada on bardzo dużo dobrych roz
wiązań konstrukcyjnych, zasługujących na uwagę.

Brak dokładniejszych danych nie pozwala nam na lep
sze i gruntowniejsze zaznajomienie się z tym ciekawym ty
pem samolotu.

Breda - 39 B reda  - 42



Jak więc widzim y, sprzęt lotniczy, występujący w  za
wodach, uległ pewnemu ujednostajnieniu. W szystkie ma
szyny wykazują pewną wspólną linję ewolucji, w  mniej
szym lub większym stopniu zbliżającą się do idealnego 
rozwiązania, dyktowanego przez regulamin zawodów.

Zanim  przejdziemy do analitycznej oceny samolotów  
należałoby przeprowadzić ocenę w  myśl zasad punktacji 
regulaminu challenge‘owego. Chcąc jednak wyeliminować 
w pływ  losu, szczęścia, nieumiejętnej ręki pilota i pogody, 
przeprowadzimy tę ocenę w ten sposób, że weźmiemy dla 
każdego typu tylko najlepsze uzyskane wyniki. Prócz te
go przyjmiemy, że wszystkie samoloty uzyskały pełną 
punktację za raid i regularność. Ocenę szybkości maksy
malnej przeprowadzono częściowo na podstawie zrealizo
wanych w  wyścigu szybkości, częściowo na podstawie da
nych fabrycznych po zmniejszeniu o kilka procent ze 
względu na zmniejszenie szybkości na wirażach.

Zestawienie punktacji mamy w  poniższej tablicy.

D o wykreślnej ilustracji posłużą nam dane czterech 
ostatnich lat, to znaczy od 1931 r. W  roku 1931 odby
w ał się „Deutschlandflug“ , konkurs o warunkach bardzo 
zbliżonych do regulaminu Challenge‘u 1932 i 19 3 4 .

Zbadajmy najpierw zależność szybkości maksymalnej 
od mocy w  odniesieniu do jednostki powierzchni (tablica 
3, wykres I ) .

o

2  g
S v \

sląd

gdzie

V = V k . y
N
s

K x =  10,62 j/yj —  m/sek.)

Tablica II. Zestawienie najwyższej punktacji poszczególnych typów samolotów.

Samolot
Szybkość

minim.
Start

Lądo

w anie

Zużycie

p a liw a
Rozruch Dem ontaż

O cena
tech

niczna

R egu la r 

ność
Rajd Wyścig

Sum a

punktów

Kolej

ność

R W D -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.

R W D -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.

A ero  A-200 76 141 159 54 24 35 429 160 720 27 1825 8 .

Kl-36 H 69 132 188 53 24 28 407 160 720 33 1814 9.
Kl-36 A 69 120 188 58 24 28 407 160 720 28 1802 10.

Postaramy się obecnie zanalizować bieg rozwoju tech
niki lotniczej, względnie ustalić, z pomocą jakich środków 
doszliśmy do obecnych rezultatów.

Próbę porównania będziemy mogli jedynie przeprowa
dzić w  odniesieniu do znanych charakterystycznych war
tości: obciążenia powierzchniowego, obciążenia mocy,
mocy w  odniesieniu do jednostki powierzchni (m oc po
wierzchniowa) , oraz współczynników aerodynamicznych.

lub

kx — 38,23 V rilCx ( V  • km/godz.)

kt jest cechą charakterystyczną, zawierającą sprawność 
śmigła, podzieloną przez współczynnik oporu szkodliwego, 
która wskazuje nam na umiejętne dobranie Śmigla oraz na 
staranne zmniejszenie współczynnika oporu szkodliwego.

Tablica III. Wartości charakterystyczne samolotów.

S a m o l o t S i l n i k Q/N
kg/KM

Q/S
kg/m 2

N/S
K M /m 2

Q l / Q  
N V S

V max 
km/godz

V min 
kg/godz

V max V min Ki Ka Ka

B . F . W .  108 H ir th  HM -8U 3,43 49,4 14,4 24,2 310 63.08 4,92 127 1063 14,2
B . F . W .  108 A rgus  As 17 3,75 49,4 13,15 26,4 300 66,62 4,5 126 1125 13.4
F i  97 H ir th  HM -8U 3,43 51,6 15,03 24,6 255 58,49 4,36 103 875 12,7
F i  97 A rgus  A s 17 3,75 51,6 13,72 26,9 250 59,64 4,18 104,5 937 12.5
KI. 36 Hir th  HM -8U 3,43 40,5 11,8 21,8 250 57,67 4,34 109,5 857 12.1
KI. 36 A rgus  As 17 3,75 40,5 10,8 23,8 245 58,42 4,21 111 920 12,0
PS-1 F ia t  As 70 S 3,95 65,24
B reda-42 F ia t  As 70 S 3,95 47,3 10,8 > 7 5
Breda-39 Colombo S 4,39 47,3 10,8 > 7 5
A ero  A-200 W al te r -B o ra 3,95 47,6 12,1 27,2 245 55,88 4,39 106,5 968 13,2
PZL-26 M enasco B6 S 2,98 48,5 16,28 20,8 298 60,58 4,92. 117 885 13,5
RW D -9 Sk o d a  G r  760 2,92 • 49,4 16,85 20,5 281 54.14 5,18 110 826 14,2
R W D -9 W al te r -B o ra 3,95 49,4 12,5 27,8 250 55,24 4,53 108 962 13,7
Puss-M oth G ip sy -M ajo r 5,85 39,5 6,75 36,8 212 61,52 3,44 113 1240 11,5

Z  zasadniczych wzorów mamy:

75 • Ti • N =  Cx

3

75 • rj/C,

3



W artość tego współczynnika, podana na wykresie I, w a
ha się dla większości samolotów w granicach od 103 do 
112; jedynie w  nielicznych wypadkach jest ona większa 
i dochodzi U B F W -1 0 8  do 127 lub U P Z L -2 6  do 117. 
W  pierwszym wypadku tłumaczy się to chowanem pod
woziem, w  drugim —  nadzwyczaj małym przekrojem ka
dłuba o charakterze wyścigowym . D alszy wzrost szybkoś
ci zawdzięczamy zatem w większości wypadków zwięk
szeniu mocy.

75 t}7V=Q C x
C v 75 A N

a. cl/ N

gdzie k2 — 75 vj ~  ( — m sek.)
^  X

km/godz.)lub /c2 =  270 7] ^  (y

W spółczynnik k 2 (tablica III) jest w  danym wypad
ku cechą charakterystyczną, zawierającą sprawność Śmigla 
pomnożoną przez doskonałość platowca C y / C x przy 
szybkości maksymalnej.

W ykres 2 również wskazuje na

O d ostatniego Challenge‘u wzrosła szybkość maksy
malna o prawie 75 km biorąc do porównania H e-6 4 , któ
ry zrealizował około 2 4 5  km/godz. i B F W -1 0 8 , który 
rozwija 3 I 0  km/godz.

Z  przeliczenia wykonanego dla samolotu B F W -1 0 8  
wynika, że przy założonej sprawności Śmigla 7j =  0 ,7 5 ,  
otrzymamy współczynnik oporu szkodliwego samolotu 
C x —  0 ,0 2 0 2 . Jest to wynik leżący prawdopodobnie 
w  sferze minimum osiągalnego.

Zależność szybkości maksymalnej od obciążenia mo
cy znajdziemy ze wzoru:

uległy żadnym zmianom wyżej omówione cechy aerody
namiczne samolotów. Jest to zresztą, zupełnie zrozumiałym  
objawem, gdyż przechodząc do większych szybkości, przy 
małych zwiększeniach obciążenia powierzchni, realizuje
my lot przy coraz mniejszym kącie natarcia i mniejszych 
wielkościach współczynnika wyporu, z którym równolegle 
maleje doskonałość platowca.

Dlatego też maszyny wolne o dużem obciążeniu mocy, 
jakie były stosowane w  typach z roku 1931, oraz 
Puss-M oth wykazują większą doskonałość przy szybkości 
maksymalnej, gdyż szybkość tę rozwijały na większych  
kątach natarcia, a temsamem bardziej zbliżonych do kąta 
maksimum doskonałości platowca.

Porównanie powyższe zrobiliśmy jednak przy niepeł
nych ciężarach całkowitych samolotu.

Jeżeli wykorzystamy całkowity dopuszczalny udźwig, 
to zobaczymy, że współczynniki k2 będą nieco większe, 
dochodząc do 1.500. T o  założenie możemy zrobić, gdyż 
szybkość maksymalna bardzo nieznacznie się zmieni, je
żeli zwiększymy obciążenie. N a wykresie 2-gim mamy też 
podane maszyny z Challenge 1 9 3 4  wyznaczone w  w ypad
ku zwiększonego obciążenia (pełny ciężar użyteczny).

O bliczając doskonałość (finesse) samolotu przy pel- 
nem obciążeniu w  locie na maksymalnej szybkości, otrzy
mamy przy uwzględnieniu sprawności śmigła 7] =  0 ,7 5  
wartości C y/C x wahające się od 5 ,8  do 7,4.

M ała szybkość minimalna, która jest do pewnego stop
nia miarą szybkości lądowania, jest bardzo ważnym czyn
nikiem w  ocenie bezpieczeństwa samolotu. Miarą jakości 
samolotu będzie stosunek szybkości maksymalnej do szyb
kości minimalnej (rozpiętość szybkości). Jeżeli weźmie 
my wzory:

• = j /  7 5  i} /Ć*

V I
to otrzymamy rozpiętość szybkości jako:

to, że dla ogółu samolotów czynnik k-2 waha się w  grani
cach od 8 0 0  do I 160 i że w  danym wypadku też nie

V  max. 

TF min.

V - n Y

gdzie /r;
3

=  2,66 |/i

• v v =

1 C x V  max

1 V  m in.

QsQ
N

C x |  Cy  max*
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droga, typowo aerodynamiczna, polega na zmniejszeniu 
oporów czołowych płatowca i zwiększeniu maksymalnego 
współczynnika nośności.

W e wzorze wyżej przytoczonym pierwszą drogę przed

stawia % - V Q I s >  drugą współczynnik K%.

nowicie: W zmalało z 3 0  do 2 0  tylko dzięki

• C hallenge 1934r. 
o C hallenge  1932 r.
■ K onkurs G u g a e n h e im 'o  
a  D e u tsc h fa n d ffu g  1931 r.

W spółczynnik k3 (tablica III, wykres 3 ) ,  uwzględ
niający sprawność śmigła, opór szkodliwy przy maksy
malnej szybkości oraz maksymalny wypór jest również 
pewną miarą dobroci aerodynamicznej płatowca przy oce
nie stosunku V  m ax. do V  min.

Z  tego wzoru widzim y, że dobrą rozpiętość szybkości 
możemy uzyskać dwiema zasadniczemi drogami. P ierw 
sza droga, polegająca na zmniejszeniu obciążenia mocy 
i obciążenia powierzchni (duża moc silnika i duża po
wierzchnia nośna) była częściowo ograniczona narzuco
nym maksymalnym ciężarem własnym samolotu. Druga

W  porównaniu z Challengeem  1932 r. widzim y 
znaczny postęp, który kroczył obydwiema drogami. M ia-

_Q
N

zwiększeniu mocy silnika; wzrost współczynnika k3 od 
12,33  do 14,2 wskazuje na ulepszenia ze strony aerody
namicznej. Rozpiętość szybkości wzrosła z 4-ch (H e -6 4 )  
na 5 ,1 8  ( R W D - 9 ) ,  maksymalny współczynnik wyporu 
(tablica IV )  wzrósł z 2 ,7 5  (R W D -6  i H e -6 4 ) na 3 ,4 9  
( R W D - 9 ) .  Rekordy rozpiętości szybkości konkursu 
Guggenheim‘a, które wynosiły dla H . P . Gugnung‘a —  
3 ,3 7  i dla Curtiss Tanager —  3 ,6 4 , zostały bezapelacyj
nie pobite.

Samolot R W D -9  S osiągnął wartość k3 —  14,2 dzię
ki dobrym urządzeniom zwiększającym  nośność, zaś B F W -  
108 H  dzięki wybitnemu zmniejszeniu oporów (chowane 
p o d w o zie).

Z  powyższych zestawień wynika, że nie we w szyst
kich typach płatowców w  jednakowym stopniu potrafiono 
zrealizować dobre urządzenia nośne. Celem lepszego oświet
lenia tej sprawy rozpatrzmy przykład trzech fikcyjnych 
płatowców, któreby można zbudować łącząc cechy trzech 
różnych maszyn, a więc:

1) samolotu R W D -9 , który mial najlepsze urządze
nie zwiększające nośność przy dobrej sterowności po
przecznej na dużych kątach natarcia,

2 )  samolotu B F W -1 0 8 , który miał najmniejsze opo
ry szkodliwe i

3 )  samolotu K l-36 , który miał najmniejsze obciąże
nie powierzchni.

Tablica IV. W artości charakterystyczne samolotów.

Q = 7 9 0  kg Q =  790 kg
\ T

Pła tow iec Silnik Q/S
kg /m 2

Q/N 
kg KM

V mm. 
km/godz.

Cy m ax. Urządzen ia  zwiększa jące  nośność

B .F .W .1 0 8 Hirth HM-8U 49,4 3,43 63,08 2,56 sloty 70%; k lapy  częściowo w ysuw ane  ku 
tyłowi 70%; s te row anie  lotka  in te rcep tor

B .F .  W. 108 Argus As 17 49,4 3,75 66,62 2,30 33 3 33 33 33 33 33

sloty 60%; w ysuw alna  powie rzchn ia  na  c a 
Fi 97 Hirth HM-8U 51,6 3,43 58,49 3,13 łej rozpiętości,  zw iększen ie  około 37%; lotki

%■ . z ruchem  do góry.
F i  97 Argus As 17 51,6 3,75 59,64 3,02 33 33 33 , t  33 33 33

KI. 36 Hirth HM-8U 40,5 3,43 57,67 2,53 sloty 80%; k lapy  50%;
KI. 36 Argus As 17 40,5 3,75 58,42 2,46 33 3> 33 33

P S-l F ia t  As 70 S 3,95 65,24 sloty.
Breda-42 F ia t  As 70 S 47,3 3,95 75 szczeliny  Breda-M azzin i  i k lap y  50%.
Breda-39 Colombo S 47,3 4,39 75 33 33 33 33

Aero A-200 W alter -B ora 47,6 3,95 55,88 3,16 sloty £0%; k lapy  60%; lotki opuszczane,  
in te rceptor.

PZL-26 M enasco B6 S 48,5 2,98 60,58 2,73 sloty 80% — k lap y  60% — (krokodyle).

RW D-9 Skoda  GR 760 49,4 2,92 54,14 3,49 sloty 80%; k lap y  60%; lotki opuszczane, 
interceptor.

RW D-9 W alter -B ora 49,4 3,95 55,24 3,35 33 33 33 33 33

Puss-Moth Gipsy-M ajor 39,5 5,85 61,52 2,16 sloty 80%; k lapy  20%; lotki opuszczane  
na  ziemi.

Q
N



A )  G dyby B F W -108 miał skrzydło i urządzenie ste
rowania poprzecznego o takiej wydajności jak R W D -9 ,  
to mógłby zrealizować szybkość minimalną 5 4 ,1 4  km/godz. 
Jego rozpiętość szybkości wynosiłaby wtedy V  max./^min. 
~ 5 ,7 2 , zaś współczynnik k 3 =  fó ,5 .

B ) G dyby K l-36  miał skrzydło o takiej wydajności 
jak R W D -9 , to uwzględniając mniejsze obciążenie p o
wierzchni mógłby zrealizować V min. =  4 9  km/godz. 
W tedy jego rozpiętość szybkości V max / V min =  5 ,1 , 
a U J .

C ) G dyby B F W -108 ze skrzydłem podanem w punk
cie A  miał silnik o mocy 2 7 0  K M  zachowując przytem 
swój dawny współczynnik oporu, to zrealizowałby praw
dopodobnie szybkość maksymalną około 3 3 0  km/godz., 
stosunek szybkości 6 ,1 , a k 3 16,5. N ależy się zatem 
spodziewać, że podobne, wyżej podane cyfry charakterys
tyczne zostaną w  najbliższych zawodach uzyskane.

Tablica V. Wyniki osiągnięte przez samoloty challenge‘owe.

Porównania innych w łaściwości samolotu, jak start i 
lądowanie (tablica V ) , nie da się tak prosto w analitycz
ny sposób przeprowadzić. Przyjrzyjmy się tylko bezpo
średnio wynikom osiągniętym w  poprzednim Challenge‘u 
i zestawmy je z obecnemi.

S a m o l o t 1932 1934 S a m o l o t

N ;a j 1 e p s z e s t a r t  ̂ y

K l-32 H irth 91,5 m 74,5 m A ero A-200

Kl-32 Argus 100,3 m 1 76,1 m R W D -9 Ś

N a j 1 e p s z e l ą d o w a n i a
Kl-32 Argus 97,8 m 75,0 m Fi 97

R W D-6 105,8 m 76,9 m R W D -9 Ś

I tu też widzim y znaczną poprawę; w startach za
wdzięczam y ją przedewszystkiem zwiększeniu mocy siln i
ków, mniej własnościom aerodynamicznym. W yniki lądo
wań wykazują jeszcze większy postęp, głównie dzięki dob
rze opracowanej stronie aerodynamicznej oraz wspaniale 
rozwiązanej amortyzacji układów podwoziowych.

Porównania w  próbie zużycia paliwa (tablica V )  
nie możemy przeprowadzić, gdyż odbywała się ona w  1 9 3 2  
roku przy zupełnie odmiennych założeniach. Godnym tylko 
uwagi jest wynik osiągnięty przez samolot B F W -108 z

Puss - Moth

silnikiem Argus, który na 100 km zużył jedynie 10,5 kg 
benzyny lecąc z szybkością 2 0 0  km/godz.

Co się tyczy innych cech, które nie dają się ująć żad^ 
nemi już wzorami i formułami technicznemi, to należy tu 
wymienić przedewszystkiem zwiększenie pojemności o s o  
bowej samolotów (80%  samolotów na konkursie to 4- 
miejscowe lim uzyny), oraz daleko lepsze wykończenie sa
mego platowca z punktu widzenia luksusu i wygody. Po- 
zatem challenge‘ówki 1934  r. cechuje lepsze i bogatsze 
zaopatrzenie w  przyrządy pokładowe i przestronniejsze ka
biny. Zdaw ałoby się, że ta ostatnia cecha nie jest przeja
wem postępu techniki lotniczej, gdyż łatwo da się uzyskać 
przy odpowiednich środkach finansowych. Jeżeli jednak 
weźmiemy pod uwagę, że to wszystko musiało się zmieścić 
w ramach sakramentalnych 5 6 0  kg, to wtedy zrozumiemy 
dopiero trudności konstruktora i ocenimy jego wysiłek, do 
którego zmusza go takie magiczne słowo, jak regulamin 
Chal!enge‘u.

D o bardzo ważnych nowości technicznych, które poraź 
pierwszy znalazły zastosowanie w  samolotach turystycznych 
musimy zaliczyć rozrusznik powietrzny V ie t‘a, który zdał 
egzamin celująco. Jedynie na samolotach R W D  urządze
nie rozruchowe posiadało jeszcze sprzężoną z silnikiem  
sprężareczkę, która trzymała butlę rozruchową umieszczo
ną na samolocie stale pod pełnem ciśnieniem. Średni cza9 
rozruchu wahał się w  granicach od 0 ,8  do 5,1 sekund.

R ów nież dzięki ograniczeniu ciężaru własnego samo
lotu możemy się cieszyć z wprowadzenia do użytku poraź

U rządzen ie  in te rcep to rów  na R W D -9

Typ
sam olotu

S i l n i k

S zybkość
m in im al

na
km /godz

S ta rt 
na 8 m. 

m

L ądo
w anie  
z 8 m, 

m

Z użycie 
p a liw a  

k g /100 km
(V =  195)

B .F .W . 108 H irth  H M -8U 63,08 98,3 140,1 11,07
B. F .W . 108 A rgus A s 17 66,62 109,6 115,2 10,5
F i 97 H irth  HM -8U 58,49 78,3 79,0 14,84
F i 97 A rgus A s 17 59,64 83,7 75,0 14,50
KI. 36 H irth  HM -8U 57.67 91,6 93,6 14,79
KI. 36 A rgus A s 17 58,42 100,4 113,1 14,24
PS-1 F ia t  A s 70 S 65,24 140,1 148,6 13,72
B reda-42 F ia t A s 70 S 75 106,9 108,1 13,33

B reda-39 C olom bo S 75 133,9 111,1 12,83
A ero  A-200 W alte r-B o ra 55,88 74,5 117,8 14,63
PZL-26 M enasco B6 S 60,58 78,2 79,7 12,26
R W D -9 S koda  G r 760 54,14 76,1 76,9 12,11
R W D -9 W alte r-B o ra 55,24 89,6 91,9 14,37
P u ss-M o th G ip sy -M ajo r 61,52 136,5 80,8 15,19



pierwszy Śmigiel elektronowych 2- i 3-ramiennych. Z asto
sowanie elektronu do budowy śmigieł przedstawiało duże 
trudności ze względu na występującą w  miejscach styku 
ze stalą korozję. D ziś to zagadnienie jest prawie zupełnie 
rozwiązane, a gdyby nie Challenge napewnoby jeszcze pa
rę lat znajdowało się w  stadjum prób. Zastosow anie elek
tronu jako materjalu do budowy Śmigiel jest jeszcze i z te
go powodu bardzo ważne, że daje ono zmniejszenie sil ma
sowych, co ułatwi znakomicie budowę Śmigiel o przesta- 
wialnym skoku w locie.

Z  zestawienia silników, podanego w  tablicy V I , w yni
ka, że mieliśmy w  zawodach kilka silników w ybudow a
nych specjalnie na Challenge. O  ile w latach 1929  i 1930  
stosowano normalne silniki seryjne, o tyle od roku 1932  
konstruktorzy dobrze zrozumieli, że Challenge jest kon
kursem dla zespołu silnik-platowiec i że nacisk trzeba po
łożyć zarówno na dobre opracowanie samolotu, jak i też 
na nadzwyczaj staranną i nowoczesną konstrukcję silnika.

I nasze czynniki miarodajne zrozumiały tę sprawę pod 
koniec 1933 roku, czego dowodem jest wyprodu
kowanie przy ich poparciu zupełnie nowoczesnego silnika 
Skoda G R  7 6 0 , który dzisiaj przoduje w  międzynarodo
wej konkurencji silnikowej. W ysoką klasę tego silnika sta
nowi zarówno bardzo duża moc jednostkowa, wynosząca
35 ,5  KM /litr, jak i mały ciężar jednostkowy —  0 ,5 5  
kg/K M . N adzw yczaj ważnym czynnikiem, świadczącym o 
znakomitem termodynamicznem opracowaniu silnika, jest 
to, że silnik ten chodzi na normalnem, dobrem paliwie (7 3  
oktanów) i nie potrzebuje żadnych specjalnych mieszanek 
z dodatkami antidetonacyjnemi.

Szybkość jest podstawową cechą lotnictwa. N ie mo
żemy realizować samej szybkości, nie biorąc pod uwagę 
elementarnych zasad bezpieczeństwa, wygody i ekonomji, 
jakiemi są szybkość lądowania, start, dobra widoczność, 
przestronna kabina i t. p.

M yślą przewodnią regulaminu challenge‘owego jest 
właśnie stworzenie takiego samolotu, któryby spełniał 
wszystkie wyżej omówione zadania. Połączenie tych 
wszystkich cech nastręcza duże trudności, których poko
nanie daje nam jednak to przeświadczenie, żeśmy się zno
wu o jeden krok naprzód w  postępie wiedzy lotniczej po
sunęli. Doświadczenie tu przeprowadzone, nowe rowiąza- 
nia konstrukcyjne tu zastosowane —  są naszym dorobkiem 
technicznym.

O  wielkości znaczenia, jakie łączy się z realizacją pro
jektu challenge‘ówki, możemy sądzić z faktów, że niektóre 
fabryki zupełnie nie szczędziły kosztów, by się możliwie 
zbliżyć do idealnego rozwiązania, dobrze sobie zdając

sprawę z ważności zdobytego przy tej okazji doświad
czenia.

Challenge jest nie tylko oceną poziomu lotniczej kultu
ry technicznej, lecz zarazem wykładnikiem możności w y
twórczych fabryk lotniczych, które muszą w  tak krótkim 
okresie czasu, jaki upływa od ogłoszenia regulaminu do 
terminu rozpoczęcia zaw odów , zaprojektować i skonstruo
wać platowiec, przeprowadzić odpowiednie próby i do
świadczenia oraz oddać maszynę w  ręce pilota w  takim 
czasie, by mógł on jeszcze przeprowadzić należyty trening.

Niektóre wytwórnie zagraniczne nie zdołały całkowicie, 
jak nam wiadomo, sprostać temu zadaniu.

Biorąc pod uwagę wyżej przytoczone w ogólnych za
rysach wyniki postępu techniki lotniczej, widzim y jasno, 
jak ważną pobudką i jak dużym bodźcem dla rozwoju lot
nictwa są konkursy krajowe w  ogólności, a zawody mię
dzynarodowe w  szczególności. Poruszają one bowiem

ambicję narodów, pokonywują ogromny bezwład, jaki ce
chuje wszelkie ciała zbiorowe, a więc władze i czynniki 
miarodajne, pobudzają energję świata konstrukcyjnego i 
technicznego, ożywiają tętno pracy na polu lotniczem, skła
niają do szybszego powzięcia decyzji w  śmiałych i ryzy
kownych pociągnięciach, przyśpieszając wykonanie projek
tów, któreby w  normalnych warunkach czekały lata cale 
na swe zrealizowanie, krocząc drogą powolnej i systema
tycznej ewolucji.

P od  tym względem możemy się dopatrzeć pewnej 
analogji między Challenge‘em a wojną, gdyż zarówno jed
no jak i drugie w pływa dodatnio na rozwój w iedzy tech
nicznej i na tempo prac związanych z postępem. I chociaż 
dodatnie wyniki (pod względem technicznym) tych oby
dwóch czynników wpływow ych są jednakowe, to jednak 
jakże różnemi drogami dochodzimy do tych rezultatów. 
G dy drugi czynnik odznacza się przedewszystkiem szalo
nym chaosem gospodarczym, nieprzebierającym w  środ
kach, nieoglądającym się na wydatki, nierozpatrującym za
gadnień z ekonomicznego punktu widzenia, to pierwszy 
czynnik cechuje rozwaga, przemyślenie każdego projektu, 
bilansowanie korzyści osiągalnych i celowe podejście do 
sprawy.

N ie uwzględniając już nawet kolosalnego znaczenia 
propagandowego Challenge‘u, otrzymamy bardzo duże sal
do dodatnie, które wyraża się pewną ilością nowych do
świadczeń technicznych oraz dalszem, coraz lepszem w y
szkoleniem konstrukcyjnem.

——

T ab lica  VI. C ech y  c h a ra k te ry s ty c z n e  siln ików  ch a llen g e ‘ow ych.

S i l n i k U k ł a d P rzek ład n ia
Ilość

cy lin 
drów

Skok
Ś red 

n ica

V

cm 3

O br.

min.
S p rężan ie

m —m ie
szad ło  

k — sp rę 
żark a

N

KM
G

kg*

G/N

kg/KM

N/V

K M /ltr

S koda  G r 760 gw. 2 :3 9 108 00 7600 3300 6 1 m 270 148 0.55 35,5
W alte r-B o ra gw. 1 : 1 9 20 105 9350 2200 5.3 1 m 200 168 0.84 21,4
M enasco B6 S rzęd. 1 : 1 6 130 114 7960 2500 6.5 1 k 265 184 0,69 33,0
A rgus As 17 rzęd. 1 : 1 6 130 120 8820 2400 6,3 1 210 160 0,69 24,0
H irth  HM -8U 2-rzęd 196 :300 8 115 105 8000 3000 6.5 1 230 150 0,65 28,8
C olom bo S 63 rzęd. 1 : 1 6 140 114 8570 2400 5.24 1 180 160 0,89 21,0
F ia t As 70 S gw. 1 : 1 7 115 115 8361 2300 5.8 1 m 200 160 0,80 24,0
G ip sy -M ajo r rzęd. 1 : 1 4 140 118 6124 2350 5.4 t 35 144 1,07 22.0





Inż. Czesław  Jerzy KĄCZKOWSKI

Przebieg Zawodów
D w an aśc ie  u d e rzeń  gongu ro zb rzm ia ło  

na ca łem  lo tn isku .

„D w unasta  godzina  w ybiła  —  flagę F e- 
d e ra tio n  A e ro n a u tią u e  p o d n ies io n o  na 
m aszt: M ięd zy n a ro d o w e  Z aw ody S am o lo 
tó w  T u ry sty czn y ch  —  C hallenge  de T ou- 
rism e In te rn a tio n a l —  fo rm aln ie  zo sta ły  
rozpoczęte*1.

W  te n  sposób  i tem i słow y głów ny 
sp eak er zaw odów  *) obw ieścił p rzez  m e
gafony zg rom adzonym  w dniu 28 s ie rp n ia  
na  lo tn isk u  m o k o to w sk iem  tłum om  o t
w arc ie  zaw odów .

A  w ięc C hallenge  —  te n  C hallenge, o 
k tó ry m  m ów iło się tak  długo, o k tó ry m  
ty le  czasu  m ilcząco  a w y trw a le  p rz y p o 
m inały  p lak a ty , ro z lep io n e  po m ieście  —  
ro z p o cz ą ł się!...

T en  C hallenge, k tó ry  w ch ło n ą ł n ie p ra 
w d o p o d o b n ą  ilość p ra c y  całe j arm ji k o n 
stru k to ró w , tech n ik ó w , k re ś la rzy , m aj
strów , ro b o tn ik ó w , d y re k to ró w , p ilo tów , 
naw ig ato ró w , k a rto g ra fó w , m e te o ro lo 
gów, inżyn ierów , m echan ików , a rty s tó w , 
p raw n ik ó w , o ficerów , p o d o fice ró w , sz e 
reg o w có w  i innych— ten  szalanż, cze len d ż  
i challenge, w brzm ien iu  dosłow nem  — 
ro z g a rn ą ł n iezm ierzo n e  s te r ty  ry sunków , 
p ro jek tó w , p rzep isó w , ob liczeń , zap y tań , 
w yjaśn ień , pouczeń, in s tru k cy j, listów  i 
pism  w sze lak ich , k tó rem i był p rz y k ry ty , 
w y n u rzy ł się z b iu r k o n stru k cy jn y ch , 
w a rsz ta tó w  i fab ry k  —  i o b w ieśc ił się 
św ia tu  w ie lk im  głosem : JE ST E M !...

I oczy i u szy  św ia ta  zw ró ciły  się na 
lo tn isk o  m ok o to w sk ie .

A  lo tn isk o  to  u s tro iło  się p ięk n ie  na  te  
dnie u ro c zy s te  —  ba! dn ie  h is to ryczne!... 
W yg ład z iło  ta jem n em i zab iegam i k osm e- 
ty czn em i sw e p o o ran e  b ró zd am i s ta ro śc i 
oblicze, zarzu ciło  na  ram io n a  now y k o ł
n ierz  drogi, b ieg n ące j sp rzed  bu d y n k u  
k ie ro w n ic tw a  zaw odów  p o p o d  h angary , 
p rz y b ra ło  się w h a fty  p ięk n o b a rw n y ch  
kw ie tn ik ó w , a w e w ło sy  w p ię ło  m alo w 
nicze g rzeb ien ie  p ło tk ó w  i szp ilk i z róż- 
n o k sz ta łtn em i, ró żn o b arw n em i godłam i, 
zn ak am i i herbam i, co jest zas łu g ą  m i
s trzó w  J . K ub ick iego  i J  P aku lsk ieg o , 
s ta ły ch  d e k o ra to ró w  im prez  lo tn iczych . 
Ba: n a w e t w szy stk ie  b u d y n k i jak b y  od- 
m ło d n ia ły , p rzy w d ziaw szy  now e szaty , 
m odne  i e leg an ck ie . Na sk ra ju  lo tn isk a  
zaś ro z ro s ła  się grań w ie lk ich  try b u n , 
o tacza jąc  z dw óch  stro n  lożę oficjalną, 
na k tó re j p ie rs iach  ro z p o s ta r ł  sk rzy d ła  
p a tro n  po lsk ich  lo tn ików , B iały  O rzeł.

Pub liczność , k tó ra  z aczę ła  n ap ły w ać  
już od rana, k o ło  p o łu d n ia  w y p e łn iła

*) Inż. C. J .  K ączkow sk i.

wszystkie trybuny i rozciągnęła się szpa
lerem wzdłuż barjer, ograniczających 
miejsca stojące. Przed trybunami stanęły 
przybyłe na zawody szaro-srebrne (nie
mieckie), zielone (czeskie) i czerwono- 
białe (polskie) ptaki. Przed maszynami 
stoją załogi.

Pub liczn o ść  szumi, o d zyw ają  się sam o 
chody; m egafony  rz u ca ją  s łow a sp e a k e ra , 
m uzykę. C zekam y... W reszc ie , k o ło  t r z y 
naste j, zap o w ied ź: P an  P re z y d e n t R z e 
czy p o sp o lite j nad jeżd ża  —  hym n n a ro d o 
w y —  D o sto jn y  G ość w ch o d zi do loży le -  
p re ze n ta c y jn e j.

K ierow nik  Zaw odów , p łk . K w ieciń 
ski, p rz e d s ta w ia  P an u  P re z y d en to w i 
cz ło n k ó w  M ięd zy n aro d o w ej Kom isji 
S p o rto w e j o raz  w y b itn ie jszy ch  gości, 
p rz y b y ły ch  na- C hallenge. T era z  —  p rz e 
m aw ia P an  M in iste r K om unikacji, inż. 
B u tk iew icz, og łasza jąc  o ficjalne ro z p o 
częcie  Z aw odów . O rk ie s tra  g ra  hym n n a 
ro d o w y  po lsk i: na m aszt g łów ny w chodzi 
flaga p a ń stw o w a  i flaga A e ro k lu b u  R ze 
czy p o sp o lite j —  flagi zw y cięzcy  p o p rz e d 
niego i g o sp o d a rza  obecn eg o  C h a llen g e ‘u. 
Na tym  m aszcie , po u k o ń czen iu  zaw odów , 
zaw iśn ie  flaga now ego ich zw ycięzcy .

Teraz kolejno hymny: niemiecki, fran
cuski, italski i czechosłowacki —i flagi 
tych państw  wchodzą na maszty.

O rk ie s tra  um ilk ła . P an  P re z y d en t sc h o 
dzi z try b u n y  i, p rzech o d ząc  p rzed  fro n 
tem  załóg, w ita  się z niem i. Szefów  ek ip  
p rz e d s ta w ia ją  M u odnośn i czło n k o w ie  
M ięd zy n aro d o w ej K om isji S p o rto w ej, 
szefow ie ek ip  —  cz ło n k ó w  załóg.

P an  P re z y d e n t w ra ca  do sw ej loży. 
C zęść o fic ja lna  jes t z ak o ń czo n a .

Z lotniska poderwała się srebrzysta 
eskadra — nie! dywizjon, a może pułk 
cały: to gołębie! A małe baloniki, jakby 
zapowiedź Gordon-Bennetta, wzniosły 
wysoko wzgórę i zawiesiły na tle nieba 
wielki napis: C h a l l e n g e  r o z p o 
c z ą ł  s i ę !

M egafony  zap o w iad a ją : te ra z  o d b ęd zie  
się p o k az  poc iąg u  p o w ie trzn eg o , w k tó 
rym  rolę  p a row ozu  o d egra  w ojskow y sa 
m olo t R. 13, p ilo to w an y  p rzez  inż. R zew - 
n ick iego , a ro le  w agonów  —  trzy  szy 
bow ce, p ilo to w an e  p rzez  pp. O leńsk iego , 
C ias tu łę  i Po lnego. I w k ró tc e  na h o ry 
zoncie  w y k w ita ją  trzy  sm uk łe  sy lw e ty  
h o lo w an y ch  szybow ców , a w chw ilę  p o 
tem  c zw arta , sam o lo tu  ho lu jącego , k tó ry  
p o w ie trze  w ydźw ignęło  późn ie j. R un d y  n ad  
lo tn isk iem : n a b ie ra ją  w ysokości. Poc iąg  
m aje s ta ty czn ie  p rzep ły w a  n ad  trybunam i. 
A gdy zn a laz ł się już d o sta teczn ie  w yso
ko, sam olo t u c ieka  i schodzi szybko ku  z ie 
mi, o d czep io n e  szybow ce zaś k o łu ją  w o l

no, k rę cą c  p ięk n e  w iraże , i po długim , 
d ługim  czasie  ląd u ją  jed en  po drugim  
w śró d  b raw  pub liczności.

P o tem  por. K osińsk i d a ł p o k az  p ięknej, 
b raw u ro w e j ak ro b ac ji in d y w id u aln e j.

T eraz, d a lek o  na h o ryzoncie , n ad  O k ę 
ciom, p o k azu je  się siedem  punkcików , 
k tó re  zb liżają  się —  ro sn ą  —  ro sn ą  w 
oczach . Ju ż  są!... J u ż  g rzm ią p o tęż n e  s e r 
ca  siln ików  tuż, tuż  n a d  głow am i: to  s ió 
d em k a  sław n y ch  p o lsk ich  sam o lo tó w  m y
śliw skich , P. 7 P ro w ad z i je mjr. P a w li
kow sk i.

N ad  try b u n am i p o w ia ło  p o tęg ą  i g rozą 
w ojny.

P rz e le c ie li — zg inęli gdzieś n ad  m ia 
stem  —  w raca ją : i z esp o łem  k rę c ą  a k ro 
b acje . T era z  p ięć  m aszyn  o d d a liło  się 
gdzieś na  p lan  drugi, a dw ie b ę d ą  p o 
k azy w ać  a k ro b ac ję  sy n ch ro n izo w an ą . Na 
dw óch  k ra ń c a c h  lo tn isk a  dw ie  m aszyny  
k rę cą  jed nocześn ie  te  sam e figury : jed n a  
jest jak b y  lu s trzan em  odb iciem  drugiej. 
To m jr. P am u ła  i kp t. K uzian . Po- 
k ażd e j figurze to ry  ich m aszyn  k rzy żu ją  
się b ły sk a w icz n ie  tuż  p rz ed  try b u n am i: 
jak  dw a a ta k u ją c e  się o lbrzym ie  o rły  
rzu ca ją  się na sieb ie  i —  zm ien ia ją  m iej
sca  P rzew ro ty , pę tle , w olne b e cz k i — 
ry k  siln ików  na p e łn y m  gazie  —  i chw ile  
ciszy, w k tó ry ch  zd ają  się w ażyć  losy  
św ia ta .

To w ie lk a  gra o w ie lk ą  s taw k ę .

Później a k ro b ac ja  in d y w id u aln a .
W  w olnych  b eczk ach , p rzy  k tó ry ch  

se rca  w idzów  c ich n ą  z dziw nego  lęku, 
po tężn a , śc ig ła  m aszyna  w y tra ca  w y so 
kość, już jest n isko  —  jeszcze niżej — 
w idow isko  sta je  się jak ieś n iesam ow ite ... 
Nie! Ju ż  dość!... Dość!...

Z apóźno. Z apóźno  ten  zak az  d o ta r ł  do 
św iadom ości p ilo ta . M aszyna jes t tuż, tuż  
nad  z iem ią —  tra c i ró w n o w ag ę  —  i w ali 
się na  sk rzyd ło . W  se rca  u d e rza  groza... 
A le  już w k ró tc e  ro b i się jaśniej na  duszy: 
m ów ią, że p ilo t żyje i żyć będ zie .

A  jed n ak  te n  w y p a d ek  zm ącił i po p su ł 
h a rm on ję  i p o godny  nastró j dnia, jak  t r a 
giczny ak o rd . W śró d  tak ieg o  n astro ju  
Pan  P re z y d en t opuszcza  lo tn isk o . P u b 
liczność ta k ż e  po czy n a  ru szać  się ku 
w yjściom . N agle m egafony  rzu ca ją  w ia 
dom ość: W łosi lecą!... I u k azu je  się c z e r
w ona  szó stk a  m aszyn  ita lsk ich , k tó re  z a 
trzy m ały  w  d ro d ze  w aru n k i a tm o sfe ry cz 
ne. P rz e le c ie li e sk a d rą  nad  lo tn isk iem  — 
w raca ją  —  lądu ją  jed en  po  drugim .

T ak  w ięc do zaw odów  o p ie rw szeń stw o  
w tec h n ice  lo tn icze j s ta ją  c z te ry  p a ń 
stw a, 34 m aszyny, 68 ludzi.

K to  zw ycięży? ...



29 sierpnia
Na drugi dzień po o twarciu  zawodów, 

już od 7-ej rano  rozpoczęło  się na lo tn i 
sku m o k o to w sk iem  sp raw d zan ie  w y p o s a 
żenia  o b ow iązkow ego  oraz  c iężaru  w ła s 
nego p rzy b y ły ch  maszyn, a więc badan ia ,  
d ecy d u jące  o ich dopuszczen iu  do z a w o 
dów.

B ezp o ś red n io  po sp raw d zen iu  w y p o s a 
żenia  i zw ażen iu  k ażd y  sam olo t  p o d d a 
w an y  jest  cechow aniu ,  k tó re  po lega  na 
zao p a trz e n iu  w znak i  tych  w szys tk ich  
części sam olotu ,  k tó ry ch  w ym iana  p o d 
czas zaw o d ó w  jest w zbroniona .  T e  t rzy  
w s tę p n e  operac je ,  p o p rzed za jące  w ła śc i 
we p ró b y  techn iczne ,  o d b y w a ły  się przez  
ca ły  dzień, dz ięk i  czem u przesz ła  je 
w iększość  s ta jących  do zaw o d ó w  m a 
szyn.

P ogoda  naogół  d o p isy w a ła  —  rano  
w p ra w d z ie  za lega ła  lo tn isko mgła  i p rz e 
p a d a ł  deszcz, ale  w  ciągu dnia w a ru n k i  
b y ły  znośne.

Pracownicy kontroli sportowej, dzien
nikarze i publiczność z zaciekawieniem 
oglądali .maszyny zawodnicze, wykwit 
najwyższego kunsztu konstruktorskiego. 
Te maszyny, k tóre  do ostatniej nieomal 
chwili ukrywane były zazdrośnie przed 
okiem i uchem niewtajemniczonych, jako 
■zespoły oryginalnych rozwiązań trudnych 
wymogów regulaminu.

O w e znane  na ca ły m  świecie,  w y p r ó 
bow ane ,  św ie tn e  K lemmy; p o p rzed zo n e  
ta jem niczem i a w zbudza jącem i c i e k a 
wość opow ieśc iam i o nowych, n ie z w y k 
łych rozw iązan iach  F iese le ry ;  cza ru jące  
prześl icznemi ksz ta ł tam i,  chow ające  w 
locie p odw ozie  M e sse r s c h m i t t ‘y; g łośne 
K redy  i mniej znane  P S ‘y  i A e ro  —  i n a 
reszc ie  d o s tę p n e  dla o ka  w szys tk ich  n a 
sze R W D -y  i PZL-ki.

O godzinie 13-ej ro zp o czę ła  się pierw 
sza p ró b a  e fek tyw na ,  bo  n iosąca  p u n k 
ty  —  ocena  widoczności .  C ały  w ieczór  
i znaczną  część nocy  s t raw i ła  M ię d zy n a 
ro d o w a  Komisja S p o r to w a  (będziem y ją 
nazywali  sk ró tem  MKS) na ożywionych 
spo rach  co do sposobu  p rz ep ro w a d z en ia  
tej oceny.

30 sierpnia
T rzeciego  dnia  zaw o d ó w  od w c ze sn e 

go ra n a  sp ra w d z an o  w dalszym ciągu w y 
p osażen ie  o b o w iązk o w e  i c iężary  p o z o 
s ta łych  m aszyn  i c ec h o w a n o  je P o d  w ie 
czór w szys tk ie  sam o lo ty  miały te t rzy  
w s tę p n e  zabiegi poza  sobą.

Bilans ich jest  n a s tępu jący :
Sp ra w d z en ie  w y p o saż en ia  p rzesz ło  n a 

ogół g ładko  —  p o leco n o  jedynie  z a w o d 
n ikom  ita lsk im  i k i lku  n iem ieckim  z a o 
p a trz y ć  zbiornik i  pa l iw a  w u rządzen ia  
um ożliw iające  p lo m b o w an ie  oraz  dwum  
m aszynom  ita lsk im  —  popraw ić  n ied o s ta 
teczne p rzeg ro d y  ogniowe.

N a to m ias t  w ażen ie  sam olo tów  p rz y n io 
sło wiele  em oc jonujących  n iespodzianek .  
O k aza ło  się m ianowic ie ,  że w szys tk ie  
m aszyny  niem ieckie ,  dwie  i ta lsk ie  i mac- 
p h e rso n o w y  P u ss-M o th  p rz ek ro c zy ły  d o 
puszcza lny  c iężar  560,56 kg —  i to w 
n iek tó ry ch  w y p a d k a c h  dość znacznie.

A b y  móc wziąć  udz ia ł  w zaw odach ,  
załogi za c iężkich  m aszyn  m usiały  oga- 
łacać  je z p o t rzeb n y ch ,  ale nie n ie z b ę d 
nych urządzeń ,  jak owiewki,  poduszki ,  
p rz y k ry w k i  i t. p., psując  tem sam em  w ł a 
sności ae ro d y n a m ic zn e  swych m aszyn  
a lbo  pozbaw ia jąc  się wygody. Byle ty lko  
być d opuszczonym  do zawodów!.. .

W  po łu d n ie  M KS ro zp o czę ła  żm udną  
p ra cę  p rzy  na jba rdz ie j  uciążliwej dla niej 
a najwygodniejszej  dla załogi p rób ie :  o c e 
nie w łasnośc i  techn icznych .

W  nocy  k o n ty n u o w a n o  ocenę  w id o c z 
ności.

31 sierpnia
Czwartego dnia, o godzinie 5 rano, 

rozpoczęła się na Okęciu jedna z naj
trudniejszych dla pilotów prób: próba
powolności lotu, inaczej — szybkości 
minimalnej. Przystępowały do niej sa
moloty w kolejności wylosowanej.

Pie rw szy  s ta r tu je  Karp ińsk i .  Przy  jed 
nym z p rz e lo tó w  z aw ad za  o wizjer  k o n 
t ro lny  i u szk ad za  sobie  śmigło i ow iew kę  
ko ła .  P rzyczyną  tego by ła  n iezbyt  do b ra  
w idoczność  na  p o c zą tk u  próby,  w s k u te k  
mgły.

O godzinie 3-ej ro z p o cz ę ła  się na M o 
k o to w ie  p róba  roz ruchu  si lnika. P r z e p ro 

w ad zan o  ją  w trzech g rupach  jed n o cześ
nie. O dby ła  ją  po łow a  maszyn.

W  da lszym  ciągu p rzep ro w ad zo n o  ró w 
nież na M o k o to w ie  ocenę  w łasnośc i  t e 
chnicznych. MKS zakończy ła  swe p race  
p rzy  tej ocen ie  (wyjąwszy ocenę  w id o c z 
ności), p rzek azu jąc  swe d ane  do b iura  
obliczeniowego.

Po obiedzie,  o 16-ej, o d b y w a ł  się na 
O kęciu  dalszy  ciąg p róby  szybkośc i  m i
nimalnej.  M K S b y ła  zmuszona  an u low ać  
w ynik i  t rzech  m aszyn niem ieck ich ,  p o n ie 
waż  s tw ierdzono ,  że b y ły  one podczas  
p ró b y  d o d a tk o w o  obc iążone  ołowiem, 
p rzy m o co w an y m  do płozy.

W ie cz o re m  i w nocy o d b y w a ła  się w 
da lszym  ciągu ocena  widoczności .

1 września
Pią tego  dnia  silny w ia tr  uniem ożliwił  

dalsze  p rz ep ro w a d z a n ie  p ró b y  szybkośc i  
minimalnej.

Z tego  sam ego p o w o d u  z aw odn icy  nie 
chcieli  naogół  p rz y s tęp o w a ć  do p ró b y  
sk ład an ia  i ro zk ła d an ia  skrzydeł ,  z w ł a 
szcza Niemcy, k tó ry ch  m aszyny  miały 
sk rzy d ła  sk ła d an e  p rzez  o b ró t  doko ła  
dw óch  osi.

Nie u lęk ły  się n iesprzy ja jących  w a 
ru n k ó w  a tm osfe rycznych  ty lko  ek ipy  
po lsk a  i czech o s ło w ack a ,  k tó re  odbyły  
tę  p ró b ę  p raw ie  ca łkow icie .  O d b y w ała  
się ona ró w n o cześn ie  p rzy  dw óch  b r a m 
kach.

P rzed  o b iadem  dokoń czo n o  p róbę  r o z 
ruchu  silnika, p r z e p ro w a d z a n ą  rów nież  
w  dw óch  grupach  rów noleg łych .  P róba  
ta  p rzesz ła  g ład k o  —  jeden iy lko  z z a 
w o d n ik ó w  nie mógł u ruchom ić  silnika 
roz ruszn ik iem  w sk u te k  złego us taw ien ia  
wału .

W  nocy zak o ń czo n o  ocenę  widoczności.

2 września
W cz esn y  ra n e k  szóstego dnia  był  

szczęśliw ie  bezw ie trzny ,  to  też  od 5-ej 
rano  p rz ep ro w a d z an o  w dalszym  ciągu 
na Okęciu  p ró b ę  szybkośc i  minimalnej.

Na M o k o to w ie  zaś ko ń czo n o  p róbę  
sk ład an ia  i ro zk ład an ia .  O dby ły  ją 
w szys tk ie  m aszyny  —  jed n ak  u w ię k sz o 
ści sam o lo tó w  i ta lsk ich  i n iem ieck ich  
s tw ie rd zo n o  p e w n e  n iedok ładnośc i ,  jak 
d o ty k an ie  ziemi p rzez  n iek tó re  części







z łożonych  skrzydeł ,  n iep ew n e  z ab e z p ie 
czen ie  do t r a n s p o r tu  i t. d. W o b ec  tego 
M KS p o s ta n o w i ła  p rz ep ro w a d z ić  sp r a w 
dzenie  zdolności do t ran s p o r tu  m aszyn 
w szys tk ich  typów .

W  godzinach  p o o b iedn ich  m ia ła  się 
rozp o cząć  na  M o k o to w ie  p ró b a  sta r tu .  
Publiczność  p rz y b y ła  ba rd zo  licznie i z a 
pe łn i ła  w szys tk ie  t rybuny .  N ies te ty ,  z a 
czął p a d ać  deszcz, w o b ec  czego, po dłuż- 
szem w yczek iw an iu  na p o p ra w ę  pogody, 
p o s tan o w io n o  p ró b ę  odłożyć.

A b y  jednak  nie z robić  zaw odu  pu b l icz 
ności,  mimo deszczu  nie opuszcza jącej  
lo tn iska  i wyczekujące j  po d  paraso lam i,  
p rz ep ro w a d z o n o  tren ing  skoku  p rzez  
b ram k ę ,  w k tó ry m  u dz ia ł  wziął  spo ry  
zas tęp  maszyn.

3 września
R a n e k  siódm ego dnia, ku  u t rap ien iu  

o rg an iza to ró w  zaw odów , d m u ch a ł  znow u 
ta k  silnym i p o ry w is ty m  w ia trem , że nie 
m ożna  by ło  p rz ep ro w a d z a ć  p ró b y  sz y b 
kośc i  minimalnej.

Mimo to p rzy s tąp io n o  do p ró b y  s ta r tu  
na  M o k o to w ie  i szereg m aszyn  w y k o n a ł  
skoki  p rzez  b ram k ę .  G d y  jed n ak  w ia tr  
w zrósł  z 4 m ;sek  do 6 m/sek, p ró b ę  p r z e 
rwano ,  a M K S a n u lo w ała  k i lka  w yników, 
osiągn ię tych  po d czas  zby t  silnego wia tru ,  
a więc  n iem iaroda jnych .

Po  obiedz ie  szczęśliwie  w ia tr  u s ta ł  i 
w a ru n k i  a tm o sfe ry czn e  s ta ły  się dobre ,  
n a w e t  b a rd zo  dobre .  Dzięki tem u  s k a k a 
no p rzez  b ra m k ę  b a rd zo  in tensyw nie  i 
z akończyły  tę e fek tow ną  a t r u d n ą  p r ó 
bę  p ra w ie  w szys tk ie  maszyny. P ię k n e  
w zlo ty  o k lask iw ała  licznie z e b ra n a  p u 
bliczność.

4 września
I ósmego dnia  rano  w ia tr  nie pozwolił  

p rz ep ro w a d z a ć  p ró b y  szybkośc i  m in im al
nej. J e d e n  z p ró b n y c h  lo tów  omal nie z a 
k o ńczy ł  się k a ta s t ro fą :  Franęois ,  s t r a c iw 
szy wysokość  i ró w n o w ag ę  i zboczyw szy  
z toru, o m ało  nie w p ad ł  na  M KS i p rz e 
p ro w ad za jący  p ró b ę  personel ,  k tó ry  r a 
tow a ł  się u c ieczk ą  a lbo  padn ięc iem  
p lack iem  na ziemię.

Mimo to, dokończono  rano  na M o k o to 
wie  p ró b ę  s ta r tu  i ro zp o czę to  na Okęcili  
jedną  z na jc ięższych dla m aszyn prób, a 
m ianowic ie  p ró b ę  lądow an ia .  K o n ty n u o 
w ano  ją po obiedzie.

Dzień  ten  by ł  wogóle  obfity w w y p a d 
ki. P rzy  ciężkiej i bolesnej  dla maszyn 
p ró b ie  lądow an ia  B rind linger  w y k o ń czy ł  
swego M e sse rsch m it t ‘a, pod łam ując  go 
przy  p rzepadn ięc iu ,  i zos ta ł  w ycofany  
z zaw odów ; lżej u szkodził  p o dw ozie  
Sanzin, a Vincenzi postaw ił  sw oją  m a 
szynę na  głowie p rzy  drugiem  lądowaniu .

Tego dnia  ogłoszono wreszcie  n iec ie r 
p liw ie  oczek iw ane  w yniki  oceny  w ła sn o 
ści techn icznych .

5 września
D zies ią tego  dnia, od w czesnego  ranka ,  

ro z p o cz ę ły  się p rzy g o to w an ia  do p ró b y  
zużycia  pa liw a.  W szy s tk ie  m aszyny  w y 
ciągn ięto  na  lo tn isko  m o k o to w sk ie  i n a 
p e łn iono  ściśle  o d w ażo n ą  ilością pa liwa. 
Koło  p o łu d n ia  nas tąp i ł  ko le jny  s tra t .

P ie rw sza  p o ło w a  p rz e lo tu  o d b y w a ła  
się p rzy  dobre j  pogodzie  —  dru g a  p o d 
czas deszczu.

J e d e n  z zaw odn ików , Vincenzi, nie 
spe łn ił  w a ru n k ó w  próby ,  om inąwszy  
p u n k ty  k o n t ro ln e .  S ła w n y  pilo t  s z y b o w 
cowy, Hirth ,  lec iał  p rzez  ca łv  czas z ot- 
w a r tem i  k lapam i,  k tó ry ch  w idoczn ie  nie 
mógł z a m k n ąć  w s k u te k  jakiegoś de fek tu ;  
odb iło  się to w y d a tn ie  na  zużyciu  p a l iw a  
p rzez  jego m aszynę.

W  godz inach  poob iedn ich  zak ończono  
p ró b ę  ląd o w an ia  na  Okęciu.  O d b y w ający  
tę  p ró b ę  po  raz  t rzec i  s ław ny  M orz ik  p o 
p ra w i ł  swoje  p o p rzed n ie  wyniki,  mimo, 
że liczyło mu się tym  razem  ty lko  75% 
punktów .

P rz e p ro w ad z o n o  ró w n ież  na  O kęciu  
szybkość m inim alną,  na  co pozwoliły  w re 
szcie  ł a sk aw ie  w aru n k i  a tm osfe ryczne .

6 września
D zies ią tego  dnia zaw o d ó w  —  o s ta tn ie 

go p rz e d  s ta r te m  do lo tu  ok rężn eg o  —  
z ak o ń c zo n o  wreszc ie  tę  próbę ,  k tó ra  
na jw ięce j  b y ła  p rz e ś la d o w a n a  p rzez  w a 
runk i  a tm osfe ryczne :  szybkość  m in im al
ną. Dla t rad y c j i  w idoczn ie  i tego  o s t a t 
niego ra n k a  pogoda  nie d o p isy w a ła  je d 
n ak :  si lne zachm urzen ie ,  niski pu łap ,  
chwilam i deszcz,  to w arzy szy ły  os ta tn im  
dw um  m aszynom , k o ń c zą cy m  tę  p róbę .

P odczas  deszczu  p rz e p ro w a d z o n o  na 
M o k o to w ie  sp raw d zen ie  zdo lności  z ło żo 
nych  sam o lo tó w  do t ran sp o r tu ,  w lo k ąc  
po jednej m aszynie  k ażd eg o  typu  za c iąg
nikiem.

Na tern z ak o ń czy ły  się wszys tk ie  p r ó 
by techn iczne ,  p o p rzed z a ją ce  lot okręż-  
ny. S p ra w d z o n o  ty lko  jeszcze raz  w ypo  
sażen ie  o b o w iązk o w e  R esz tę  wolnego  
czasu  załogi pośw ięc i ły  na  p rz y g o to w a 
nia  do tej ciężkiej próby ,  jaka  zacząć  się 
m ia ła  dnia  nas tępnego .

7 —15 września
Lot okrężny ,  op isany  na innem  miejscu.

1 6 września
Śliczna, s łoneczna  niedziela .  O s ta tn i  

dzień  zawodów!.. .  O s ta tn i  — i decydując} .
J u ż  od wczesnego ra n k a  n a dciągnę ły  

na lo tn isko  liczne od d z ia ły  policji w 
p rzew id y w an iu  w ie lk iego  n a p ły w u  p u b l i 
czności,  czego p ró b ę  mieli o rgan iza torzy  
z aw o d ó w  już w  p ią tek ,  po d czas  l ą d o w a 
n ia  na  M o k o to w ie  w ra ca jąc y ch  z lotu  
dkrężnego  maszyn.

I rzeczyw iśc ie  — na lo tn isko  p rzyby ły  
tak ie  t łumy, jakich  jeszcze nie og lądano  
nigdy. T ry b u n y  dosłow nie  t rze szcza ły

p od  n ad m ie rn e m  obciążen iem , a w s zy s t 
k ie  d o s tę p n e  odcinki ok ręgu  lo tn iska  
tw o rz y ły  żywy p ierśc ień  widzów.

U ro czy s ty  nastró j  sp o tęg o w a ł  się jesz
cze bardziej ,  gdy na lo tn isko  p rzy b y ł  Pan  
P re z y d en t  R zeczypospoli te j .

Pow ie rzchn ię  lotniska,  p rzed  t r y b u n a 
mi, p rzec ię ła  taśma, oznacza jąca  s ta r t  i 
m e tę  wyścigu. W reszc ie  o godz. 16-ej, 
w ś ró d  ogólnego napięcia ,  w y s ta r to w a ł  
p ie rw szy  zaw odn ik ,  Bajan. P rze lec ia ł  nad  
t a śm ą  i zginął w oddali .  W  k i lka  minut  
po  nim w y s ta r to w a ł  P łonczyńsk i.  I tak  
ko lejno  w yrusza li  z aw o d n icy  do tej o s t a t 
niej p róby,  k tó r a  m ia ła  z a d e cy d o w ać  o 
w yn iku  zaw odów .

W krótce megafony zaczęły informo
wać publiczność o przebiegu wyścigu na 
poszczególnych odcinkach trasy, dzięki 
telefonicznym informacjom, o trzymywa
nym z punktów kontrolnych w Nowosol- 
nej i Głowaczowie.

Napięcie wyczekiwania dochodzi do 
maksimum. Wszyscy zdają sobie sprawę, 
że teraz właśnie, w tej chwili, ważą się 
losy: kto zdobędzie zaszczytne zwycięswo.

W reszc ie ,  k i lk a  m inut  po  17-ej, u k a z u 
je się w oddali  sy lw e tk a  sam olo tu  —

TO RWDH!
BAJAN!!!
ZWYCIĘSTWO!!!...

W śró d  sza lonego  en tuz jazm u p u b l icz 
ności w iw atu jące j ,  b i jącej  b raw o  i m a 
chającej ch o rąg iew k am i i kape luszam i,  
w ś ró d  ryku  sygna łów  sam o ch o d o w y ch  i 
dźw ięk ó w  m arsza  lo tn ików, p o w ta r z a n e 
go p rzez  w szys tk ie  m egafony, B ajan  l ą 
duje, a n a s tęp n ie  w raz  z P o k rz y w k ą  u d a 
ją się do loży P a n a  P re z y d e n ta  R z e c z y 
pospoli te j  —  p o tem  objeżdża ją  lo tn isko  
w  sam ochodzie .

Z n iem niejszym  en tuz jazm em  w ita  p u 
bliczność lądu jącego  skolei P łonczyń-  
skiego i Z ientka.

T ak  więc d w a  p ie rw sze  m iejsca  są n a 
sze. T eraz  już n as tąp i ło  o d p rężen ie  i 
wszyscy  ś ledzą  z zac iek aw ien iem  da lszy  
przebieg wyścigu i n a la ty w an ia  n ad  metę 
po zo s ta ły ch  zaw odn ików .

Dwum los nie pozwolił dolecieć do me
ty: Giedgowdowi, który utknął pod Skier
niewicami, i Sanzinowi, który wylądował 
pod Górą Kalwarją — obaj otrzymają za 
szybkość maksymalną po 0 punktów.

T ak  więc  z 34 maszyn, k tó re  s tan ę ły  
do zaw odów , a k u ra t  ich p o ło w a  u k o ń c z y 
ła ca łk o w ic ie  w szys tk ie  próby .

Na głównym maszcie na lotnisku mo- 
kotowskiem nie trzeba było zmieniać 
flagi: flaga zwycięzcy poprzednich za
wodów i flaga zwycięzcy zawodów obec
n y c h - t o  białoczerwony sztandar polsik.





Inż. W. CHALUER

Kontrola sportowa prób i wyniki
Organizacja  kon tro l i  spo rtow ej  p rób  

Challenge 'u  1934 m ia ła  za zadanie  osiąg
nięcie  dw óch  celów:

p o p ie rw sze  analogicznie  jak w p o p rz e 
dnich zaw o d ach  tego rodzaju ,  możliwie 
d o k ład n e  i szybkie  zm ierzen ie  p o szcze 
gólnych w y czynów  p rzew idz ianych  przez 
Regulam in Szczegółow y, jak również  
p rz ep ro w a d z en ie  kon tro l i  p rzes t rzeg an ia  
jego p rzep isów ;

podrug ie  zaś — nie ogran icza jąc  w ni- 
czem p re ro g a ty w  M iędzyna rodow e j  K o 
misji Sp o r to w e j  —  organizac ja  kontro li  
spo rtow ej  zm ie rza ła  do tego, aby  w r a 
m ach  p rzep isó w  R egulam inu  Szczeg ó ło 
wego zas tąp ić  ocenę  d y sk re c jo n a ln ą  w ł a 
sności techn icznych  pom ia ram i lub ścis- 
łem.i p raw id łam i,  norm ującem i sposób 
oceny  tam, gdzie dysk rec jona lnośc i  u n ik 
nąć się nie dało.  T ak ie  rozsze rzen ie  z a 
k resu  dz ia łan ia  k o n tro l i  spo r tow ej  miało 
mie jsce  po raz  p ie rw szy  w historji  C h a l 
l e n g e ^  w teg o ro czn y ch  zaw odach .

P ie rw szym  e ta p e m  w organizacji  k o n 
troli  by ło  o p ra co w a n ie  możliwie  d o k ła d 
nej Instrukc ji  Szczegółowej,  podające j  
sposób p rz e p ro w a d z en ia  k o n t ro l i  p o 
szczególnych prób. Na o p ra co w a n ie  tej 
instrukcji  po łożono  spec ja lny  nacisk ,  s t a 
ra jąc  się umieścić  w  niej w szys tko ,  co 
zaw odn ik  pow in ien  by ł  w iedzieć  o danej 
próbie,  a to  ce lem  un ikn ięc ia  k o n iec zn o 
ści późniejszego pouczan ia  w czasie s a 
mych zaw odów . O p ie ra jąc  się na I n s t r u k 
cji Szczegółow ej,  o p ra co w a n o  w s tęp n e  
ins t rukc je  w y k o n a w c ze  dla p e rso n e lu  
kontro li ,  sk o m p le to w a n o  ten  p e rso n e l  i 
w yszkolono,  p rz ep ro w a d z a jąc  o d p o w ie d 
nie p róby. Z eb ran e  w nich d o św iadczen ie  
w y k o rz y s tan o  n a s tęp n ie  przy  o p r a c o w a 
niu o s ta teczn y ch  ins trukcy j  w y k o n a w 
czych, zao p a trz e n iu  w sp rzę t  po m ia ro w y  
i p rzyg o to w an iu  p o t rze b n y ch  form ularzy  
ob liczen iow ych  i kon tro lnych .

Z ak re s  k on tro l i  spo r tow ej  obe jm ow ał  
n as tęp u jąc e  czynności  i p ró b y  w W a r 
szawie:

1) S p raw d zen ie  w y p o sażen ia  o b o w ią z 
kowego,

2) Z w ażenie  sam olotów ,

3) K on tro la  i zn ak o w an ie  części n iew y 
m ien ia lnych  w czasie zawodów , w raz  z 
k o n t ro lą  w y k o n y w an y c h  napraw ,

4) Szybkość  minimalna,

5) S ta r t  i lądow anie ,

6) R ozruch  silnika,

7) R o z k ła d an ie  i sk ładan ie ,

8) Zużycie  paliwa,

9) O cen a  w łasnośc i  techn icznych ,

10) Szybkość  m aksym alna .

P o n a d to  o p ra co w a n o  sc h em a ty  o rg an i
zacji ruchu  na lo tn iskach  o posto ju  o b o 
w iązkow ym , p rz ep ro w a d z o n o  k o n tro lę  
od lo tu  i p rzy lo tu  do W a rsz a w y  oraz  u s t a 
lono k lasyf ikację  w locie ok rężn y m  na 
p o d s ta w ie  sp ra w o z d ań  i m e ld u n k ó w  n a 
d es łan y ch  z całej,  olbrzymiej t ra sy  lotu 
okrężnego .

O rozmiarach wykonanej pracy najle
piej świadczy fakt, że sam tylko personel 
kontroli sportowej w Warszawie (komi
sarze i pomocnicy) wyniósł zgórą 170 lu
dzi, przyczem bardzo wiele osób brało 
udział w kontroli paru prób. Cyfra ta nie 
obejmuje przytem zupełnie służby ruchu 
na terenie kontroli sportowej.

Prze jdz iem y  te raz  do om ów ienia  k o n 
troli  poszczególnych  czynności  i p rób 
oraz  ich wyników,

1) Sprawdzenie wyposażenia obowiąz
kowego sam olo tów  miało miejsce  dwra 
razy:  na p o c zą tk u  zaw odów , p rzed  z w a 
żen iem  oraz  po locie okrężnym . P o n a d to  
p e rso n e l  tej p róby  p rz ep ro w a d z i ł  r ó w 
nież  k o n t ro lę  części z ew n ę t rzn y c h  (jak 
np. owiewków),  u sun ię tych  z n iek tó ry ch  
sam o lo tó w  z pow o d u  p rz ek ro c ze n ia  p r z e 
p isanej g ran icy  wagi.

2) W ażenie sam olo tów  dla s tw ie rd z e 
nia, czy c ięża r  w ła sny  po zo s ta je  w g ra n i 
cach  dozw olonych ,  mia ło  rów nież  m ie j
sce dw a  razy :  na p o c zą tk u  z aw o d ó w  i po 
locie okrężnym , p rzyczem  różn ica  c ięża 
ró w  w obu w y p a d k a c h  nie mogła p r z e 
k ro czy ć  5%. Ze względu na d o k ład n o ść  
wag, u s ta lo n o  jako górną  gran icę  c iężaru  
w łasnego  560,56 kg. W szys tk ie  części 
u sun ię te  z sam olo tów , m ających  k ło 
p o ty  z wagą, zos ta ły  z an o to w a n e ;  b ra k  
ich uw zględn iono  przy  ocenie  w łasnośc i  
techn icznych ,  względnie  sp ra w d z an o  przy  
o dbyw an iu  p ró b  w locie.

C iężary  poszczególnych  sam o lo tó w  w a 
ha ły  się w b a rd zo  w ąsk ich  g ran icach :  od 
551,90 kg (Breda 39 S T e s s o r e ‘go) do 
560,53 kg (Puss — Moth). M am y tu p e w 
ną różnicę  w p o ró w n an iu  z C h a l le n g e e m  
1932, gdzie c iężary  w ła sn e  sam olo tów  I 
ka tegor j i  w a h a ły  się od 381 kg (D arm 
s ta d t  D 22) do 479 kg (Breda 33). Ś w iad 
czy to o coraz  większyc.i  t ru d n o śc iach  
k o n s t ru k to ró w  z n iep rz ek ro c ze n iem  o p i
sanej granicy  c iężaru  w łasnego

3) Znakowanie części niewymienial
nych w czasie zawodów miało miejsce 
zaraz po ważeniu. Kontrola tych części 
odbywała się w czasie lotu okrężnego 
oraz przed próbą szybkości maksymalnej.

4) Próba szybkości minimalnej, odbyta 
na lotnisku W arszawa— Okęcie, polegała

na p rzelocie  po d  w ia tr  i z w ia tre m  nad  
w y zn aczonym  z ap o m o cą  taśm  p łó c ie n 
nych to rem  o długości  800 m. i s z e ro k o 
ści 60 m. W y so k o ść  lotu  nie m ogła  p r z e 
k ra cz ać  30 m, a różn ica  w ysokośc i  w je d 
nym locie nie mogła  być w iększa  od 10 
m. Po z a te m  żadna  część  sam olo tu  nie 
mogła  d o tk n ąć  ziemi w czasie p rze lo tu  
nad  torem.

G ran ice  te by ły  k o n t ro lo w an e  w sp o 
sób n astępu jący :  g ran ice  bo czn e  —  z a p o 
m ocą  spec ja lnych  wizjerów, p rzyczem  fo
to g ra fo w an o  sam olo t  w razie  p r z e k r o 
czen ia  granicy; d o tk n ięc ie  ziemi — przez  
ro zs taw io n y ch  w zdłuż  to ru  o b s e r w a to 
rów; p rz ek ro c ze n ie  granic  w ysokośc i  —  
przez  o b se rw a to ró w  um ieszczonych  na 
specja lnej  w ieży  obserw acyjne j.  P r z e k ro 
czenie  granic sygnalizow ane  by ły  z a p o 
m ocą  tarcz.  W  pobliżu  ś ro d k a  to ru  z n a j 
d ow a ło  się b iu ro  obliczeń w raz  z chrono-  
m etrys tam i,  s topu jącym i czasy  p rze lo tu  
na znak, dany  c h o rąg iew k ą  p rzez  sędziów  
lin jowych, um ieszczonych  na k o ń c ac h  t o 
ru pom iarow ego .  P rzez  zas to so w an ie  o d 
pow iedn ich  tablic  u da ło  się t a k  u s p r a w 
nić obliczenie,  że zaw o d n ik  zaraz  po w y 
lądow an iu  o trzym ał  re zu l ta t  lotu  i mógł 
się d ecydow ać ,  czy  z rezygnow ać  z p o w 
tó rzen ia  lotu, czy też  p ró b o w a ć  swój 
czas polepszyć.

Najlepszy wynik  tej p róby, 54,14 km na 
godz., osiągnię ty  p rzez  kp t .  Bajana  na 
R W D -9  z silnikiem Skoda ,  jest ty lko  o 
3,46 km/godz. lepszy od na jlepszego  w y 
niku z r. 1932 (kpt.  Żwirko na R W D -6 — 
57,6 kn^godz.).  R ów nież  wyniki  p ią tego  
zkole i  z aw o d n ik a  w tegorocznym  k o n 
kurs ie  (57,67 km/godz. — S te in  na Klem- 
mie 36) oraz  w r. 1932 (61,5 km/godz. — 
miss S p o o n e r  na B red a  33) różn ią  się 
ty lko  o 3,83 km /godz. Biorąc  pod  uwagę, 
że wynik i  te  osiągnię te  zos ta ły  p rzez  s a 
m olo ty  z ao p a trz o n e  w na jno w o cześn ie j 
sze u rząd zen ia  zw iększa jące  s te ro w n o ść  
i siłę no śn ą  (sloty p rzednie ,  sp rzężone  z 
k lapami,  in te rcep to ry ,  zm ienna  p o w ie rz 
chnia  nośna,  k rokody le)  i p o rów nując  je 
z wyn ikam i k o n k u rsu  G uggenheim a  w r. 
1930, można dojść do wniosku, że już b l i 
scy jes te śm y dolnej granicy  szybkośc i  m i
nimalnej, osiągalnej dla sam olo tu  u ż y tk o 
wego te j  k lasy ,  co sam olo ty  challenge 'o -  
we. Znaczniejszego zw iększen ia  r o z p ię to 
ści szybkośc i  (t. j. s to su n k u  szybkości 
m aksym alnej  do szybkośc i  minimalnej)  
n a leży  raczej  oczek iw ać  od dalszego 
zw iększen ia  szybkośc i  m aksym alnej .

W  p rób ie  tej zaw iod ły  w szys tk ie  sa m o 
lo ty  Breda,  z ao p a trz o n e  w  spec ja lną  k la 
pę szczelinową, a po zb aw io n e  szczelin 
p rzednich .  Ich szybkość  minim alna  p r z e 
k ra c z a ła  75 km/godz.



5) P ró b a  s t a r tu  i ląd o w an ia  o b e jm o w a
ła  w łaśc iw ie  dwie n iezależne  próby, z 
k tó ry ch  p ierw sza  odby ła  się na lo tn isku 
M oko tow sk iem ,  d ru g a— na Okęciu. P rz e 
szkodę  s tan o w iła  b ra m k a  o wysokośc i  8 
ni i rozp ię tośc i  45 m, k tó re j  k ra w ęd ź  g ó r
ną s tanow ił  sznurek, z a o p a trz o n y  dla 
uw idoczn ien ia  m ałem i chorąg iew kam i.

W ynik i  p om iarów  sp ro w ad z an e  by ły  do 
pogody  b ezw ie trzne j  zap o m o cą  spec ja l 
nych w zorów ; nie mogą one być za tem

ler, silnik Hirth) jest o 24,3 m lepszy od 
wyniku  z r. 1932 (102,6 m — Fre tz ,
Klemm  32, silnik Gipsy). Tutaj więc p o 
s tęp  jest znaczny, co jednak  w dużej m ie 
rze  p rzyp isać  na leży  w iększem u n a d m ia 
rowi mocy.

R ów nież  na jlepsze  lądow anie  w r. 1934 
(75 m —  Seidem ann,  F ieseler)  jest aż o 
17,4 m lepsze od na jlepszego  wyniku z r. 
1932 (92,4 m —  miss Spooner ,  B reda  33). 
W ynik  p ią ty  zko le i  w r. 1934 (79,8 m —

wiodła  p rzedew szys tk iem ,  że w szys tk ie  
sam olo ty  posiada ły  u rządzen ia  do s k ł a 
dan ia  skrzydeł ,  podczas  gdy w r. 1932 aż 
9 sam olo tów  u rządzeń  tak ich  nie miało. 
Najlepiej  sp isały  się R W D -9 (w r. 1932— 
Heinkel  64), p rzyczem  kpt.  Skrzyp ińsk i  
uzyskał  r e k o rd o w y  czas 44,4 sek (w r. 
1932 — Ste in  50 sek). P e łn ą  ilość p u n k 
tów (36) uzyska ły  w szys tk ie  R W D -9  oraz 
jedna B reda  42 (Colombo). Najdłuższy 
czas sk ład an ia  i ro zk ła d an ia  w r. 1934

w p ro s t  p o ró w n a n e  z wynikami C h a l le n 
g e ^  1932, gdzie u żyw ano  w zorów  z u p e ł 
nie innych. P o n a d to  w zory  te przy  si lnym 
w ie trze  są n iekorzystne ,  p rzyczem  d o ty 
czy to szczególnie  lądow ania .  Osiągnięte  
re zu l ta ty  są za tem  tem bardz ie j  d o sk o n a 
łe  i s tanow ią  znaczny  p o s tę p  w p o r ó w 
naniu z r. 1932.

Najlepszy s ta r t  w r. 1934 (74,5 m — 2a- 
ćek  na A e ro  200, silnik W alter -B ora )  
jest o 17 m lepszy od na jlepszego w yniku  
z r. 1932 (91,5 m — Hirth,  Klemm-32, sil
nik Hirth). W ynik  p ią tego  zkolei z a w o d 
nika  z  r. 1.934 (78,3 m — Hubrich  Fiese-

kpt .  Bajan, RWD-9) jest o 27,5 lepszy od 
odnośnego  w yniku  w r. 1932 (197,3 m — 
Colombo, Breda  33). P o s tę p  ba rd zo  duży.

6) Rozruch silnika przyniós ł  dalsze  
zmniejszenie  czasów  rozruchu  i coraz  p o 
wszechnie jsze  z as to so w an ie  u rządzeń  r o 
z ruchow ych  a u tom a tycznych ,  u ru c h am ia 
nych bez użycia siły ręcznej.  W u rz ą d z e 
nia tego rodzaju  z a o p a trz o n e  by ły  22 s a 
moloty  na 34 b io rących  udzia ł  w z a w o 
dach, p odczas  gdy w r. 1932 ty lko  8 na 
ogólną ilość 43.

7) Próba rozkładania i składania do-

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

8) Próba zużycia paliwa, o d b y ta  na t r a 
sie 594 km, w ym agała  b a rdzo  u m ie ję tn e 
go s tosow an ia  p o w ie trza  doda tk o w eg o ,  
aby nie n a d w y ręży ć  silnika w czasie p o 
nad  3-godzinnego lotu. Z aw odn ikom  d o 
s ta rczono  żąd an ą  ilość benzyny  o liczbie 
ok tanow ej  73 (użycie m ieszanek  w sze l 
kiego rodzaju  by ło  zab ron ione  pod  k a rą  
eliminacji) w b a ń k ac h  zap lom bow anych .  
Zbiorniki by ły  n ap e łn ian e  pod  kontro lą ,  
po u p rzed n iem  d o k ład n e m  opróżnien iu  
(wypuszczono b enzynę  n aw et  z gaźni-







ków). Po locie spuszczono  pod  k o n t ro lą  
p o z o s ta łą  ilość b e n zy n y  i n a ty ch m ias t  
ważono. Najmniejsze  zużycie  w y k aza ły  
sam olo ty  BFW -108 (10,50 kg/100 km,
przy  szybkośc i  200 km/godz. — F ran ck e ,  
B FW -108 z silnikiem Argus). W  r. 1932 
najm niejsze  zużycie  wynosiło  w I-ej k a te -  
gorji 6,75 k g /100 km, przy  szybkości 
143,7 k m g o d z .  (Cuno, K lemm 32 z si lni
k iem  Siemens). W o b ec  znacznej różnicy  
mocy silników i szybkości, w ie lkości  tych 
p o ró w n y w ać  ze sobą  nie można.

9) Ocena własności technicznych d o k o 
n ana  by ła  p rzez  M ięd zy n a ro d o w ą  K om i
sję S p o r to w ą  zasadniczo  dyskrecjona ln ie ,  
j ednak  w ed ług  zasad  o p raco w an y ch  
u przedn io  w Ins trukc ji  Szczegółowej,  k t ó 
re  zmniejszały  znacznie  dow olność  oceny  
przez rozbicie  poszczególnych  pozycyj na 
e lem en ty  sk ład o w e  i w yznaczen ie  dla 
k ażdego  e lem en tu  pew nej  (stałej lub

zmiennej) ilości p u n k tó w .  P o n a d to  n ie 
k tó re  w ła snośc i  by ły  w p ro s t  m ie rzone  
(np. d ługość  slotów, sze rokość  kabiny) i 
ilość p u n k tó w  p rz y zn aw an a  w  zależnośc i  
od w ym iarów .

R ów nież  m ierzona, a nie ocen ian a  na 
oko, b y ła  w idoczność  z miejsc p i lo ta  i p a 
sażera ,  pod ług  n as tęp u jąceg o  sys temu: 
sam olo t  w p ro w ad z an o  do hali, na śc ia 
nach, p o d ło d ze  i suficie k tó re j  n a ry so w a 
na by ła  o d p o w ied n ia  s ia tk a  t ró jk ą tn a .  W  
miejscu p i lo ta  (lub pasaże ra)  um ie sz cz a 
no m anekin ,  pos iad a jący  zam ias t  głowy 
szereg  lamp ko lejno  zapa lanych ,  im itu ją 
cych ruchy  głowy. Ilość t ró jk ą tó w  o św ie 
t lonych  w ten  sposób b y ła  liczona, a ilość 
p u n k tó w  p rzy zn an a  za widoczność  w pu- 
szczególnych  k ie ru n k a ch  (góra, dół,  boki, 
przód) b y ła  p rze l iczana  zap o m o cą  s p e 
cjalnego wzoru. O kreś lono  ooddzie ln ie  
w idoczność  dla miejsca p i lo ta  i p asaże ra .

N a jlepszą  w idoczność  w y k a za ł  Puss-  
Moth, uzyskując  73 p u n k ty  na 75 m ożli
wych, n a s tęp n ie  Aero-200 (69 pkt)  i 
PZL-26 (67 pkt.).

N a jw iększą  ilość p u n k tó w  za w łasnośc i  
techn iczne  o t rzy m ały  BFW -108 (średnio 
451 pkt.).

10) Lot okrężny om ów iony  zosta ł  na 
innem miejscu. O d b y ty  częśc iow o w b a r 
dzo t ru d n y ch  w a ru n k a c h  a tm o sfe ry cz 
nych, p rzyn iós ł  on b a rd zo  p o u cza jące  d o 
św iadczen ie :  oto o k aza ło  się, że szybkość  
p o d ró żn a  210 km/godz. jest  t ru d n a  do 
u trzym an ia  na  dużej t ras ie  n a w e t  dla  tak  
szybkich  sam olo tów , jak BFW-108, o ile 
p ogoda  n iezbyt  dopisze.  Na 19 sam o lo 
tów, k tó re  ukoń czy ły  lot okrężny,  jed y 
nie 5 p o s iad a ło  szybkość  śred n ią  powyżej  
210 km/godz. N ajw iększa  szybkość  śred-

O c e n a  właściwości technicznych sam olotów Challenge'u 1 9 3 4  r.
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B r ind linger 12 43 22 65 25,8 18,4 30 20 12 7,8 32,6 28,8 16,2 35 100 16 10 7,4 1,6 6,4 2 16,2 452
O s te rkam p 14 43 22 65 25,8 18,4 30 20 12 7,8 32,6 28,8 16,2 35 100 16 10 7,4 1,6 6,4 2 15,6 451
Fra n c k e 15 43 22 65 25,8 16,8 30 20 12 7, 133,8 28,8 16, 35 100 16 10 7,4 1,6 6,4 2 15 450
J u n c k 16 43 22 65 25,8 18 30 20 12 7,8 32,6 28,8 16,2 35 100 16 10 7,4 1,6 6,4 2 15,6 451
H ir th 17 42 21 63 27,8 19,6 27 20 — — 35.2 29,6 13,2 35 100 16 10 4 2 6,8 2 16,6 428
B ayer 18 43 22 65 27,8 19,6 27 20 — 35,6 29,6 13,2 35 100 16 10 4 2 6,8 2 16,6 431
Seidem an 19 43 22 65 27,8 19,6 27 20 — — 35,6 29,6 13,2 35 100 16 10 4 2 6,8 2 16,6 431
Hubrich 21 42 21 63 27,8 19,6 27 20 — — 35,2 29,6 13,2 35 100 16 10 4 2 6,8 2 16,6 428
P asew a ld 22 42 21 63 27,8 19,6 27 20 — — 35,2 29,6 13,2 35 100 16 10 4 2 6,8 2 16,6 428
E b erh a rd 23 42 21 63 22 17,6 30 20 — — 19,4 29,2 16,8 35 100 16 10 3,2 1,6 — — 9,8 394
Stein 24 42 21 63 22 17,6 30 20 — — 24,2 29,2 16,8 35 100 16 10 3,2 1,6 8 — 9,8 407
K rueger 25 42 21 63 22 17,6 30 20 — 19,4 29,2 16,8 35 100 16 10 8 1.6 — — 9,8 399
Morzik 26 42 21 63 22 17,6 30 20

j ,—
— 24,2 29,2 16,8

i
1 35
|

100 16 10 3,2 1,6 ! 8 — 9,8 407

Vincenzi 41 42 21 63 22,2 20 30 20 _ _ 36,6 29,8 19 35 100 16 10 7,8 1,4 8 1,2 17,4 438
Franęo is 42 42 21 63 22,2 20 30 20 — — 36,6 ,9,8 19 35 100 16 10 7,8 1,4 8 1.2 17,4 438
Colombo 43 43 19 62 17,8 18,2 29,4 20 — — 25,8 29,4 15,8 — 76,7 — 10 4 1,6 5,6 — 6,2 323
Angeli 44 43 19 62 17,8 18,2 29,4 20 — — 25,8 29,4 15,8 — 100 — 10 4 1,6 5,6 — 6,2 346
Tessore 45 43 22 65 14,8 18,6 29,6 20 — — 22,2 27,6 15,8 — 100 — 10 4 1,8 5,6 — 6,2 342
Sanzin 46 43 22 65 14,8 18,6 29,6 20 — — 22,2 27,6 15,8 — 100 — 10 4 1,8 5,6 — 6,2 342

Ż aćek 51 46 23 69 26,4 17,8 29,8 20 _ 36,2 29,6 16,4 35 100 16 10 3,8 1,6 6,4 2 8,4 429
Ambruż 52 46 23 69 26,4 17,8 29,8 20 — — 36,2 29,6 16,4 35 100 16 10 3,8 1,6 6,4 2 8,4 429
A n d er le 54 44

1
22 66 23,2 18,2 29.8 20 _ — 38,8 30 16,8 35 100 16 8,8 2,8 0,8 6 2 12,8 427

D udziński 61 46 21 67 21 15 27,8 20 11,2 6,8 32 28,2 16,8 _ 100 _ 10 8 1,8 5,2 2 10 383
Giedgowd 62 46 21 67 21 15 27,8 20 11,2 6,8 32 28,2 16,8 — 100 — 10 8 1,8 5,2 2 10 383
Grzeszczyk 63 46 21 67 21 15 27,8 20 11,2 6,8 32 28,2 16,8 — 100 — 10 8 1,8 5,2 2 10 383
B alcer 64 46 21 67 21 15 27,8 20 11.2 6,8 32 28,2 16,8 — 100 — 10 8 1,8 5,2 2 10 383
W łodark iew icz 65 46 21 67 21 15 27,8 20 11,2 6,8 32 28,2 16,8 — 11 0 — 10 8 1,8 5.2 2 10 383
B a ja n 71 44 22 66 23,2 17,2 29,8 20 — — 38,8 30 17,2 35 100 16 8,8 2,8 0.8 6 2 12,8 427
Buczyński 72 44 22 66 23.2 17,2 29,8 20 — — 38,8 30 17,2 35 100 16 8,8 2,8 0,8 6 2 12,8 427
F lo r janow icz 73 44 22 66 23,2 17,2 29,8 20 — — 38,8 30 17,2 35 100 16 8,8 2,8 0,8 6 2 12,8 427
K arp ińsk i 74 44 22 66 23,2 17,2 29,8 20 — — 38,8 30 17,2 35 100 16 8,8 2,8 0,8 6 2 12,8 427
Płonczyńsk i 75 44 22 66 23,2 17,2 29,8 20 — — 38,8 30 17,2 35 100 16 8,8 2,8 0,8 6 2 12,8 427
Skrzyp ińsk i 76 44 22 66 23,2 17,2 29,8 20 — 38,8 30 17,2 35 100 16 8,8 2,8 0,8 6 2 12,8 427
M acpherson 81 48 25 73 15 19,6 29 20 — — 32,2 25,8 12,8 20 100 5,6 10 2 0,8 — — 6,4 373



CZŁO NK OW IE MIĘDZYNARODOWEJ KOMISJI SPORTOWEJ (PRZEWODN. -  PPŁK. KWIECIŃSKI)

nia w r. 1934 wyn iosła  215,33 km/godz. 
(Pasew a ld  na  Fi-97 z s iln ik iem Hirth) 
w obec  213 km/godz. w r. 1932 (Seide- 
m an na He-64 z silnikiem Argus) .

11) Próba szybkości maksymalne), na
tras ie  W arsz a w a  —  Nowosolna —  G ło 
w aczó w  —  W a rsz a w a  (297 km), w y k a z a 
ła  dużą  szybkość  sam olo tów  BFW-108, 
k tó re  osiągnęły  szybkośc i  od 283 km godz 
do 291 km/godz. (Osterkam p).

W  p o ró w n an iu  z r. 1932, k ied y  na j
w iększa  szybkość  wynos iła  241,3 km /godz 
(Morzik na He-64, silnik Argus), oznacza  
to p rzy ros t  o 49,7 km/godz.,  a więc b a r 
dzo znaczny.

Ogólnie b iorąc ,  Challenge  1934 da ł  s a 
moloty,  z m ałem i w yją tkam i,  dob rze  d o 
s to so w an e  do regulaminu.

INŻ. F. POLTURAK (POLSKA)

RWD-9 PRZYSIADŁA M O C N O  PO KRÓTKIEM ŁADOWANIU. -  PZL-26 WŁODARKIEWICZA W NIEBEZ
PIECZNYM WIRAŻU PO STARCIE. NIEUDANYM Z POWODU ZACIĘCIA SIĘ HAMULCÓW

INŻ. W. HUBNER (NIEMCY) INŻ. HIRSCHAUER (FRANCJA) PŁK. N. DEL DUCA (ITALJA) INŻ. J. BREYIDA (CZECHOSŁ.)



INŻ. J. JACUŃSKI

Lot ok rężn y
W arszaw y ) ,  na k tó rych  sam olo ty  m usia ły  
obowiązkowo lądować. Oprócz tego z a 
w odnicy  musieli  przelec ieć  n a d  ośmioma 
p u n k tam i  kontro lnem i,  gdzie  mieli z r z u 
cić m eldunki.  P u n k ty  k o n t ro ln e  T ange r  
i Rabat ,  leżące pom iędzy  Sewil lą  i C a sa 
b lanką ,  oraz  M esyna, N ocera  T er inese  i 
P r a j a  a M are,  leżące na  t ras ie  Pa le rm o -  
Neapol,  zos ta ły  w p row adzone  w celu

skrócen ia  p rze lo tu  n ad  morzem. P o z o s ta 
łe dw a p u n k ty  k o n tro ln e  —  Lida  i G r o d 
no — ze względu na  bl iskość g ranic  Z. S. 
R. R. i Litwy, w celu zabezpieczen ia  z a 
wodników od zab łąd zen ia  na  te ry to r ju m  
tych państw.

N a jd łu ż sz y  p rze lo t  n ad  morzem, z T u 
nisu do Pa lerm o,  długości około 210 km, 
by ł  ubezp ieczony  przez  w o d nop ła tow ce  
wojskow e f rancusk ie  oraz  ok rę ty  m a ry 
nark i  włoskie j.

W yzn aczo n a  w ten  sposób t ra sa  lotu  
okrężnego o d znacza ła  się w ie lką  rozm ai
tością  c h a ra k te ru  poszczególnych jej o d 
cinków. P ro w ad z i ła  ona przez  większą

część pańs tw  E u ro p y  Środkowej i Z a 
chodniej,  p rzec in a ła  szereg łańcuchów 
górskich, zaw ie ra ła  dwa p rze lo ty  n ad  m o
rzami,  biegła  nad  bagnam i Po les ia  i t e r e 
nami lesis tymi naszych kresów pó łnocno-  
wschodnich, zaw ie ra ła  wreszcie  na  swym 
odcinku p ó łn o cn o -a fry k ań sk im  p rze lo t  
n a d  pustyn ią .

Na tras ie  tej z n a jd o w a ły  się liczne,

n ieraz  b a rdzo  d ługie  p rzestrzen ie ,  na  k tó 
rych  lądow anie  w razie  u szkodzen ia  sa 
m olotu  by łoby  zupełn ie  niemożliwe.

Je ś l i  dodać  do tego różnorodność  w a 
runków  k l im atycznych  i różnice  t e m p e ra 
tu r  na poszczególnych odc inkach  trasy,  
można będzie  wyrobić sobie po jęc ie  o og
romie t rudnośc i,  jak ie  mieli do zw alcze 
nia  zawodnicy, oraz  o ciężkich w a r u n 
kach, w jak ich  odbyw ały  lot p ła to w ce  i 
silniki.

W szystko  to razem  wzięte  uczyniło  z 
lotu okrężnego próbę  ba rd zo  t rudną ,  k tó 
rą  ukończyć pom yśln ie  mogły jedyn ie  s a 
moloty  wysokiej klasy,  p o s ia d a jąc e  s iln i

O dbyty  w czasie C ha llenge‘u 1934 roku 
lot okrężny  stanowił  jed n ą  z w a żn ie j 
szych i t rudn ie jszych  prób, w chodzących  
w sk ła d  tych zawodów. Zarówno ze wzglę
du  na  długość t rasy  i jej charak te r ,  jak  
i na  w y m aganą  regula rność  lo tu  oraz  w y 
soką  ś red n ią  szybkość przelo tow ą,  k tó rą  
na leża ło  osiągnąć, aby zdobyć m axim um  
pun k tó w  osiągalnych. Był  więc on d e cy 

d u jący m  egzaminem  tak  d la  p ilota ,  jak  
i d la  maszyny.

Zanim ro zp a trzy m y  przebieg  lotu i 
omówimy osiągnięte  wyniki,  na leży  p r z y 
pom nieć  sobie w ogólnych zarysach ,  na 
czem polega ły  w arunk i  tego lotu.

T ra s a  lo tu  okrężnego, w ynosząca  9539,1 
km, rozpoczynała  się w W arszaw ie  i p r o 
w ad z i ła  p rzez  Niemcy, Belgję, F ranc ję ,  
H iszpan ję ,  M arokko ,  Algier, Tunis ,  W ło 
chy, Ju g o s ław ję ,  A us tr ję ,  Czechosłowację  
i Polskę ,  kończąc  się w punkcie  w y jśc io 
wym w W arszawie.

Na t ras ie  lotu  p rzew idz ianych  było  26 
lotn isk  o posto ju  obowiązkowym  (oprócz



ki n iezaw odnie  p racu jące ,  oraz  p ro w a 
dzone przez  p i lo tów  dośw iadczonych  i 
ba rdzo  w y trzym ałych .

J a k  w każd y ch  zawodach, tak  i w locie 
okrężnym  dużą  rolę odgryw ało  szczęście, 
któ rego  b rak  nie pozwolił  n iek tó rym  z a 
w odnikom  ukończyć lotu.

Je ś l i  chodzi o szczegóły p rz ep ro w a d z e 
nia lotu  okrężnego, p rzypom nieć  należy, 
że ca ła  t ra sa  podz ie lona  zosta ła  na dwa 
e tapy  główne, a mianowicie:  W arsz a w a — 
Algier, d ługości 4774 km, oraz A lgier  — 
W arszaw a ,  długości 4765,1 km. E tap  
p ierw szy  na leża ło  przebyć  w czasie od
7-go do 10-go wrześn ia  włącznie,  t. j. w 
ciągu na jw yżej  4 dni, drugi  zaś— od 11-go 
do 15-go włącznie,  t. j. na jw yżej  w c ią 
gu dni pięciu.

Z aw odnicy  nie byli obowiązani do p rz e 
bycia w ciągu danego dnia  określonej 
części trasy ,  mogli oni zatem nocować na 
dowolnie  obranem  lo tn isku  o p os to ju  
obowiązkowym, pod  w arunk iem  jedynie, 
aby lądow anie  i s ta r t  m ia ły  miejsce w 
czasie t rw an ia  kontro li  na danem  lotnisku.

Czasy trw an ia  kon tro l i  na  poszczegól
nych lo tn iskach  by ły  u s ta lone  w ten  sp o 
sób, że pierwszego dnia  zawodnicy  mogli 
dolecieć n a jda le j  do P aryża ,  drugiego do 
C asablanki ,  trzeciego do A lgieru; czwarty  
dzień był p rzeznaczony  na odpoczynek  w 
Algierze,  względnie  na  p rzy lo t  opóźn io 
nych zawodników; p ią tego  dn ia  p rzew i
dz iany był p rze lo t  z A lg ie ru  do Tunisu; 
szóstego p rze lo t  z T un isu  do W łoch, 
przyczem  lot mógł p row adzić  tego dnia  
n a jd a le j  do Rzymu; siódmego dn ia  z a 
wodnicy  mogli dolecieć  do P rag i  Cze
skiej, ósmego zaś powrócić  do W arszaw y. 
Dziewią ty  i o s ta tn i  dzień lotu  okrężnego 
przeznaczony  byt na  p rzy lo t  do W a r s z a 
wy opóźnionych  zawodników.

Sposób oceny szybkości średniej  oraz 
obliczenia uzysk an y ch  pun k tó w  po d an e  
z os ta ły  w num erze  s ie rpn iow ym  S k r z y d 
latej Polski,  więc zby tecznem  jest  jeszcze 
raz  je podkreś lać .  M ożemy też pom inąć  
z asady  obliczania  czasu trw an ia  zakazu  
s ta r tu  i neu tra l izac j i  czasu spow odow a
nej przez  zakazy  sta r tu ,  pon iew aż  zakazy  
s ta r tu  by ły  nieliczne, nie spow odow ały  
w żad n y m  w y p a d k u  zneu tra l izow an ia  
czasu, a więc nie m ia ły  w pływ u na p rz e 
bieg lotu okrężnego.

Przechodząc  do omówienia p rzebiegu 
lotu i osiągnię tych wyników, na leży  prze-  
dew szystk iem  z zadow olen iem  stwierdzić,  
że żaden  z zaw odników  nie u legł k a t a 
strofie, pomimo całego szeregu p rz y m u 
sowych lądowań, jakie  m ia ły  miejsce n ie
raz w w aru n k ach  b a rdzo  t rudnych .  O k o 
l iczność tę p rzyp isać  m ożna z jednej  s t ro 
ny w ie lk iem u dośw iadczeniu  pilotów, z 
drugiej jednak  dużą  rolę odegrać  tu m u 
sia ły  p ie rw szorzędne  w łasności p ła tow -  
ców. Lot okrężny  rozpoczęło  32 z a w o d 
ników, w tern 12 niemców, 5 włochów, 
3 czechów, 11 po laków  i 1 anglik, b iorący

udzia ł  w k onkurs ie  w barw ach  polskich.
Lot okrężny  zaczą ł  się w dniu 7 w rze 

śnia. Sam olo ty  s ta r to w a ły  z W arszaw y  
w godzinach  5— 5.30 rano, grupami, po  5 
maszyn, w o ds tępach  p ięciominutowych.

Po g o d a  w dniu  tym była  chm urna  i 
mglista, z częstemi deszczami.

Z pow odu złych w arunków  a tm osfe rycz
nych na odcinku K ró lew iec—Berlin  m u 
siał być w ydany  w K rólew cu  zakaz s t a r 
tu. T rw ał  on około 2 godzin.

W ieczorem, po p ierw szym  dniu lotu, 
sy tuac ja  na  tras ie  p rzed s ta w ia ła  się n a 
stępu jąco :  24 m aszyny  osiągnęły Paryż ;  
sam olot  F ran ęo is  pozosta ł  na noc w Bru- 
kselli ;  Bayer,  Pa se w a ld  i E berhard  noco
wali w Kolonji.  P ło n czy ń sk i  m usiał noco
wać w Berlin ie  w skutek  uszkodzen ia  k l i 
n ika  na  w a łku  n a p ęd za jący m  pom py i 
iskrowniki.

Z p ozosta łych  zawodników wycofali 
się: S te in  z p ow odu  uszkodzenia  p r z e 
wodu sm arowego i z a ta rc ia  silnika, w sk u 
tek czego m usiał  on lądow ać p rzy m u so 
wo p od  Berlinem, oraz  Colombo wobec 
uszkodzen ia  si ln ika  p rzy  przelocie  z B e r 
l ina  do Kolonji.  K a rp iń sk i  miał p rz y m u 
sowe lądow anie  z pow o d u  takiego sam e
go uszkodzenia  silnika, jak ie  m iało  m ie j
sce w samolocie  Płonczyńsk iego .  Nie z d ą 
żył on p rzed  n adejśc iem  nocy napraw ić  
u szkodzen ia  i zmuszony był nocować w 
m iejscu przym usow ego  lądowania.

D nia  8 września ,  t. j. w drugim  dniu 
lotu, na  odc inku  B er l in  P a ry ż  — Bor- 
deau x  było  w godzinach  rannych  dość p o 
godnie. W  B o rd e au x  i najbliższej jego 
okolicy, w P i re n e jac h  i w całej  H iszpa-  
nji, p a n o w a ła  rano  pogoda  p ochm urna  i 
mgły. Po  p o łu d n iu  n a s tąp i ła  znaczna  p o 
praw a.

M gła  na lo tn isku  w B o rd eau x  spow o
d o w ała  w ydanie  zakazu  s ta r tu  na  p rz e 
ciąg około 4 godzin; pozatem , z powodu 
n ieu przedzen ia  zaw odników  p rzed  s t a r 
tem z P a ry ż a  o zupełnem  zakryc iu  p rzez  
mgłę lo tn iska  w B ordeaux ,  wszyscy p r a 
wie zawodnicy  nie mogli do trzeć  do n ie 
go i zmuszeni byli  lądow ać  w różnych  
m iejscowościach p rzed  B ordeaux .  S p o w o 
dow ana  przez  to s t r a ta  czasu w ynosiła  
d la  poszczególnych zaw odników  po parę,  
a naw et  po k i lk a  godzin. W  związku z 
temi lądow aniam i na rażen i  byli n iek tó 
rzy zawodnicy  na  trudnośc i  i p rzykrośc i  
ze s t rony  w ładz  miejscowych, k tó re  nie 
by ły  po inform ow ane  o p rzelocie  u czes tn i
ków C ha llenge‘u i nie chcia ły  udzie lić  
p ozw olen ia  na s ta r t  do B o rd eau x  p rzed  
w y jaśn ien iem  celu ich lotu, a naw et d o 
ko n a ły  a resz tow ań  pod  zarzu tem  k o n t r a 
bandy.

P odkreś l ić  na leży  spec ja ln ie  fakt,  że 
j edyny  W łodark iew icz  zd o ła ł  od razu  o d 
naleźć  lotnisko w B o rd e au x  i w ylądow ać  
na niem pomimo mgły, o s iągając  p rzez  to 
na  t ras ie  P a ry ż  —  B o rd eau x  świetną, jak 
na  te warunki ,  szybkość p rze lo tow ą  200

km godz. P o za tem  dwóch jeszcze z a w o d 
ników, a m ianowicie  A m bruz  i G rz esz 
czyk, zdo ła l i  osiągnąć B ordeaux ,  zanim 
mgła  us tąp iła ,  dzięki czemu szybkości 
uzyskane  p rzez  nich na tras ie  P a ry ż  — 
k)ordeaux były znacznie  wyższe od szy b 
kości p o zos ta łych  zawodników.

W ieczorem  drugiego dn ia  lotu, s tan  na 
t ia s ie  był nas tęp u jący :  2 samoloty ,  a
m ianowicie  Nr. 63 Grzeszczyka  oraz  Nr. 
65 W łodark iew icza ,  osiągnęły C a sa b la n 
kę; w Sewilli  pozosta ło  na  noc 14 z a w o d 
ników (Francke ,  Ju n c k ,  Hir th ,  Morzik, 
Tessore, Żaczek, Ambruz, A nde r le ,  D u 
dziński,  G iedgowd, Balcer,  B ajan ,  F lo r ja -  
nowicz, M acpherson);  w M adryc ie  noco
wało 9 samolotów (Osterkam p, Seideman, 
Hubrich, Pasew ald ,  Franęois ,  Angeli,  
Sanzin , Buczyński,  S k rz y p iń sk i ) ; w P au  
p ozos ta ły  na  noc 2 sam oloty  (Bayer i 
E b erh a rd ) ,  w B o rd eau x  wreszcie nocow a
li: K a rp iń sk i  i P łonczyńsk i,  k tó rzy  po d o 
konan iu  n a p raw y  odrab ia li  swe o p óźn ie 
nie.

W drugim  dniu lotu na tras ie  P a ry ż  — 
B o rd eau x  wycofał się z pow odu  u szk o 
dzenia  si ln ika  zaw odnik  Krueger.

Trzeciego dnia, t. j. 9 września,  na t r a 
sie B o rd e au x  —  M a d ry t  —  C asab lanka  
p an o w a ła  pogoda  p ochm urna  z d e szcza 
mi w P irene jach .  Na odcinku C asab lanka  
— Alg ier  zachm urzen ie  było częściowe z 
prze lo tnem i deszczami.

W dniu  tym n as tąp i ło  wycofanie  się 
pięciu n a s tęp u jący ch  zawodników: Eber-  
h a rd a  w sk u tek  uszkodzen ia  s i ln ika  p o d 
czas p rze lo tu  z P a u  do M adry tu ,  Morzi- 
ka  na  odc inku  S id i-B el-Abbes —  Algier,  
również  z p ow odu  defek tu  silnika, de 
Angeli  (Nr. 44) z pow odu zachorow ania  
tzałogi podczas  p os to ju  w M ek n es‘ie 
Grzeszczyka,  podczas  p rze lo tu  z Mekne- 
s ‘u do S id i-B e l-A b b es‘u, z pow odu śc ię 
cia  ko łków  i występów na wale  k o rb o 
wym, m ocujących  koło  zębate  rozrządu ,  
F lo r jan o w icza  z pow odu  s tw ie rdzen ia  po 
p rzy loc ie  do Algieru,  iż czop w ału  jest 
pęknię ty ,  wreszcie  Karpińskiego, k tó ry  
miał ba rdzo  ciężki p rze lo t  przez  P i r e n e 
je we mgle i deszczu, s traci ł  p rzez  to 
dużo czasu, w y ląd o w ał  w Sewilli  zbyt 
późno, aby móc p rzed  zam knięc iem  k o n 
tro li  w ys tar tow ać.

W ieczorem  dnia  tego sy tuac ja  na tras ie  
b y ła  n as tęp u jąca :  w y ląd o w ało  w Algierze  
18 sam olotów (Nr.Nr. 14, 15, 16 17, 19, 
21, 51, 52, 54, 61, 62, 64, 65, 71, 72, 73, 76 
i 81), pozosta ły  na noc w Sid i-B el-Abbes 
4 sam oloty  (Nr.Nr. 22, 42, 45 i 46); 2 s a 
moloty (Nr. 18 i 75) nocowały  w Meknes.

Dzień 10 września ,  będ ący  czwartym  
dniem lotu, p rzeznaczonym  zasadniczo  na 
w ypoczynek,  zmienił  ty lko  o ty le  sy tu a 
cję  na trasie ,  że oprócz zawodników, k tó 
rzy przyby li  do Alg ieru  dn ia  p o p rz ed n ie 
go, osiągnęli  to lo tn isko również i p o zo 
sta li  b io rący  jeszcze udz ia ł  w konkurs ie  
zawodnicy  Nr.Nr. 18, 22, 42, 45, 46 i 75.
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W  ten sposób p ierw szy  e tap  główny 
W arszaw a  —  Algier  ukończy ły  23 sam o
loty, t. j. ok. 71,9% liczby maszyn, k tó re  
rozpoczęły  lot okrężny.

P ią tego  dnia  lotu, t. j. 11-go września,  
na t ras ie  Algier  — Tunis , było dość p o 
godnie.

W  ciągu tego dnia  wszystk ie  23 sam o 
loty  osiągnęły  Tunis  bez w ypadku .

W  dniu  12 września,  szóstym dniu lotu, 
pogoda  na t ras ie  Tunis  — Rzym by ła  p o 
chm urna  ze sk łonośc ią  do burz.

Oprócz sam olotu  Nr. 45, p i lo towanego 
przez T es so re ‘go, k tó ry  wycofał  się w Ne-

ty lko do Zagrzebia; pozosta l i  w liczbie 
20 w y lądow al i  w P ra d z e  Czeskiej.

Dnia 14 września ,  w ósmym dniu lotu, 
na tras ie  P rag a  Czeska  — Katowice — 
Lwów — W ilno  — W arszaw a ,  było nao- 
gół pogodnie  z przejściowem i zach m u 
rzeniami.

Dzięki pom yślnym  w ia trom  na trasie 
W ilno  —  W arsz a w a  szybkości p rz e lo to 
we na tym osta tn im  odcinku były  ba rdzo  
wysokie.

W  dniu tym wycofali  się nas tęp u jący  
zawodnicy:  W łodark iew icz ,  k tórego si l 
nik uległ tak iem u  sam em u uszkodzeniu,  
jak  silnik Grzeszczyka,  powodując  p rzy-

cofał się B a lce r  z pow odu uszkodzen ia  
sp ręża rk i  podczas  p rze lo tu  ze Lwowa do 
W ilna,  zaś F rancke ,  J u n c k  i Dudziński  
osiągnęli W arszawę.

W  ten sposób lot okrężny  ukończyło  19 
zaw odników  (59,4%), w tern 8 niemców, 
3 czechów, 2 włochów i 6 polaków.

P rocen t  kończących  lot okrężny  p r z e d 
stawia  się d la  ekip poszczególnych n a r o 
dowości jak  nas tępuje:

ek ipa  n iem iecka 66,6%
„ czeska 100%
„ włoska  40%
,, po lska  z M acphersonem  50%
,, „ bez M acphersona  54,5%

apolu  z pow odu uszkodzenia  silnika, 
wszystk ie  pozos ta łe  22 osiągnęły  Rzym.

Dnia 13 września,  t. j. s iódmego dnia 
lotu, p an o w ała  na  odcinku Rzym  —  R i
mini — Zagrzeb pogoda  pochm urna  i 
dżdżysta ,  na odc inku  zaś Zagrzeb — P r a 
ga Czeska było  dość pogodnie.

Z powodu złych w arunków  a tm o sfe ry 
cznych od Rimini do Zagrzebia, szybko
ści osiągnięte  przez  wszystk ich  z aw o d n i
kó w  były  na tym odcinku t rasy  n iew ie l
kie. Dwóch zawodników, a mianowicie 
F ra n c k e  i Ju n ck ,  miało lądow anie  p rz y 
musowe koło T ry je s tu  i zdo ła ło  dolecieć

musowe lądow anie  w drodze  z Katowic 
do Lwowa, oraz  M acpherson ,  k tó ry  miał 
p rzym usow e lądow anie  pod  Lwowem z 
powodu uszkodzen ia  silnika.

Z pozosta łych  20 zaw odników  w y lą d o 
wali tego dnia  w W arszaw ie,  kończąc tern 
sam em  lot okrężny:  O s te rkam p, Hirth ,  
Bayer,  Seideman, Hubrich,  P asew ald ,  
Franęois ,  Sanzin,  Żaczek, Am bruz, An- 
derle , Giedgowd, B ajan ,  Buczyński,  P ło n -  
czyński i Skrzypińsk i ,  t. j. razem  16 m a 
szyn; pozosta ły  na  noc we Lwowie 3 sa 
m oloty  ( Ju n ck a ,  D udzińskiego i B a lcera) ,  
sam olot  zaś F ran ek eg o  nocował w Wilnie.

W  osta tnim , dz iewiątym  dniu lotu, wy-

Zaznaczyć  należy, że zpośród  z aw o d n i
ków polskich, wycofanych  podczas  lotu 
okrężnego, K a rp ińsk i  i W łoda rk iew icz  
przebyli  ca łą  t rasę  poza konkursem , B a l 
cer zaś p rzy lec ia ł  z m iejsca  p rzy m u so w e
go lądow ania  pod Sokalem  w pros t  do 
W arszaw y.

Ca łą  trasę  również przelec ia ł  poza k o n 
kursem  Morzik.

Szybkości osiągnięte  przez zawodników 
na poszczególnych odc inkach  t rasy  oraz 
szybkości średn ie  pod an e  są w załączonej 
tabeli,  z k tórej  uważny czyteln ik  będzie 
mógł wyciągnąć  da lsze  wnioski o p rz e 
biegu lotu  okrężnego.
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Komisja Międzynarodowa i Kierownictwo Z a w o d ó w  przy pracy

Gwiazdki przy nazwiskach pilotów oznaczaja udział w poprzednich Challengeach.
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S
um

a
1 Bajan ** Pokrzywka P 71 R-S 83 345 60 79 567 427 004 861 41 1.890
2 Płonczyński * Zientek P 75 R-S 73 332 60 61 526 427 953 868 45 1 880
3 Seideman * Dempewolt N 19 F-A 61 340 52 55 508 431 939 874 33 1.840
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 1 8(10

7 Buczyński Rogalski P 72 R-S 60 297 60 76 493 427 920 836 44 1.800
8 Anderle * Bina C 54 R-W 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 1.791

10 Francke Ziese N 15 M-A 33 275 46 95 449 450 899 816 77 1.792
11 Dudziński * Kołodziej 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 * m g N 17 F-H 64 339 52 32 487 428 915 819 27 1 701
14 Żaćek Bartos C 51 A-W 65 283 59 54 461 429 890 845 14 1.749
15 Skrzypiński Lorenc P 76 R-W 61 278 60 57 456 427 883 826 33 1.742
16 Hubrich W ilzer N 21 F-H 66 344 46 52 508 428 930 763 29 1.728
17 Giedgowd ** Kmieć P 62 P-M 57 274 54 71 456 383 839 880 — 1.719
18 Franęois Sabatini I 42 P-F 39 210 51 63 363 438 801 747 13 1 501
19 Sanzin Sepa I 46 B i - C 0 111 34 72 217 342 559 723 1.282

*) P ie rw sza  li te ra  o znacza  typ p ła tow ca ,  d ruga  — typ silnika .  M — BF-108 (Messerschmitt) ,  F — Fieseler ,  K — Klcm m ,
P (w ekipie  włoskiej)  — PS-1, B x — B reda  39, Ba — B reda  42, A — Aero, R — RWD-9, P (w ek ip ie  polskiej) — PZL-26,
H —  Puss Moth. Druga litera: A —  silnik Argus, H —  Hirth, F  —  Fiat,  C —  Colombo, W  — W alte r ,  M —  M enasco,
S —  Skoda, G —  Gipsy.

Inż. Jacuński ,  kpt,  H irszbandt,  ppłk. Kwieciński  (kierownik 
zawodów), inż. Polturak, inż. K w aśn iak  (główny komisarz 
kierownictwa),  inż. Chall ier.

Stoją;  inż. Hubner,  inż. Polturak, płk, Del Duca, inż. W ern e r  
(sekretarz komisji), ppłk. Kwieciński,  inż. Bervida. Siedzi 
odwrócony tyłem — ge n - Hirschauer.

K l a s y f i k a c j a  k o ń c o w a







Po zwycięstwach
W  bilansie  T u rn ie ju  Lotniczego są re- 

alme, p ieniężne  w y d a tk i  s ięgające  miljo- 
nów i są zdobycze, na  k tó ry ch  określenie  
słowo ,.2 y s£ “ jest  zbyt kup ieck iem  i zbyt 
m ate rja lnem , T ą  na jcenn ie jszą  d la  nas  
zdobyczą  jest sam fak t  zwycięstwa.

N ie ty lko  dlatego, że świetni polscy lo t 
nicy zdob y w ają  na całkowicie  polskim 
sprzęcie  p ierw sze  miejsce. Lecz, p rzede-  
wszystkiem, dlatego, że nasze załogi 
walczące  o zwycięstwo s ta ły  się ognis
k iem sk up ia jącem  — możemy to bez 
p rzesad y  powiedzieć  — zbiorową wolę 
zw y c ię s tw a  ca łego  narodu.

cja lnego p u n k tu  widzenia) ,  zwycięstwo w 
C h a l le n g e u  nie jest  jed y n y m  celem sa 
mym w sobie. Sz tuką  d la  sztuki.

D orobek  techniczny, zdoby ty  w w y s ił 
ku walki,  musi być z d y skon tow any  w 
dz iedzinach  codziennej użytkow ności  ró ż 
nych ga łęzi  lotnictwa.

E n tu z jazm  spo łeczeństw a d la  lo tn ic 
twa, nap ię ty  do na jw yższych  granic  w 
dniu  zwycięstw, powinien  być zmieniony 
na mocne i t rw a łe  więzy, łączące  sp o łe 
czeństwo z lotnictwem.

Je d y n e m i  węzłami o n iep rzem ija jące j  
t rw ałości  jest  wciągnięcie możliwie na j-

u ży tk o w an ia  w znaczen iu  tu rys tycznem , 
czy chociażby ty lko  przyj  emnościowem,— 
by łaby  tak  wielką,  by rozwój jego mógł 
się odbywać naw et  bez spec ja lnych  sub- 
wencyj  p ań s tw o w y ch .

W ie lk i  m a te r ja ł  dośw iadcza lny ,  zd o b y 
ty przez  nasz p rzem ysł  i k ons truk to rów ,  
jak  i dośw iadczen ia  z innych p rac  (że 
wym ienim y chociażby szybownictwo),  d a 
ją  zupełn ie  m ocną  pods taw ę  do s tw o rze 
nia całej  gamy typów m aszyn  uży tkow - 
nych, od n a jba rdz ie j  słabosiln ikowych, 
spokrew nionych  z szybowcami, aż do p ła -  
towców wielkiej  turystyki,  cha l lenge’ówek.

BAYER i KELBLE

Zwycięstwa, sp e łn ia jące  nasze n a jg o 
rę tsze  p ragnien ia ,  są tern cenniejsze,  że 
są zwycięstwami zorganizow anem i. Nie 
p rzyn iós ł  go nam  w darze  P rz y p a d ek ,  
lecz zos ta ły  one zdobyte  uczciwą p ra cą  
i wysiłkiem.

Dla  narodu ,  k tó ry  sw oją  m enta lnośc ią  
tkwi wciąż  jeszcze w o parach  psychiki  
niewoli,  k tó ry  uczy się odwagi, myśli  i 
czynu, k tó ry  zdobyw a  jeszcze sam ośw ia
domość w łasnej potęgi i godności,  k a żd a  
tak a  zdobycz, czy to będzie  P u h a r  C h a l 
l e n g e ^ ,  czy B e n n e t t ‘a, jest  czynnikiem  
nieocenionej w artości  w tworzen iu  nowej 
psychiki  zbiorowej.

Mimo to jed n ak  (nawet z naszego spe-

szerszych rzesz do p rak tycznego  z e tk n ię 
cia się z lotnictwem, p rzy  pom ocy tych 
form dzisie jszego lotnic twa, k tó re  n a j 
bardzie j  n a d a j ą  się do rozbudow y wszerz.

Dziś jako  formy n a d a jąc e  się do u jęc ia  
jako ruchy  szersze, m am y w pierwszej li- 
nji  szybownictwo i różne formy lo tn ic 
twa użytkowego. P o d  mianem  lo tn ic tw a 
uży tkow nego  rozumiem y te postacie  lo t 
nictwa, k tó re  ze względu  na  swą przy-  
stępność  (a więc w pierwszej linji t a 
niość, ła twość  uży tkow an ia) ,  m a łą  ilość 
przep isów  k rę p u ją cy c h  rozwój i u ż y tk o 
wanie, mogą się s tać n a p raw d ę  p rz y s tę p 
ne d la  szerokich  rzesz. Lotnictwo, k tó 
rego a t r a k c y j n o ś ć — czy to ze względów

G. PASEWALD i ELLENRIEDER

Rozwój polskich  silników może nie 
p rzedstaw ia ,  szczególnie w dz iedzinie  
s i lników słabszych, tak  l icznego dorobku, 
a le  os ta tn ie  p race  (należy je otoczyć 
szczególną opieką) w dziedzin ie  małej i 
b a rdzo  małej mocy p o zw ala ją  mieć n a 
dzieję,  że i ta  luka  będzie  uzupełn iona .

H as łem  p rzyszłorocznego  sezonu lo t 
niczego, nad  k tórego  organ izac ją  już dziś 
powinniśm y zacząć pracować,  stać  się 
winno hasło  zbliżenia  lotnic two do sp o 
łeczeństwa, d rogą  rozwoju  gałęzi lo tn ic 
twa na jdo s tęp n ie jszy ch  d la  przec ię tnego  
ogółu, aby nasze czołowe formy lo tn ic tw a 
by ły  szczytową form ą em anacji  ogólnego 
wysokiego poziomu lotniczego. W . S .



Zagraniczna prasa fachowa o Challenge u
Anglja.

Głosy  angielskie  o C ha llenge‘u, czyli
0 ,,Rundflug‘u ‘‘ — jak go tam nieraz n a 
zywają*) są  lakoniczne, objektywne
1 beznamiętne.  Co na jw yżej  au to rzy  p o 
zwolą  sobie na  uszczypliw ą wycieczkę 
pod  ad resem  organ izac j i  F rancuzów .

Je szcze  p odczas  t rw an ia  C h a l le n g eu  
b ry ty jsk ie  czasopism a lotnicze n o tu ją  
k ró tk o :  ,,w próbie  sk ła d an ia  sk rzydeł  sen 
sację  wzbudził  czas, osiągnięty  przez  kpt.
S k rz y p iń sk ieg o —  44 sekundy, oraz  p rzez 
kpt. B a ja n a  —  45 sekund" ,  lub w spom i
nają ,  że A e rok lub  Rzeczypospoli te j  P o l 
skiej,  o rgan iza to r  zawodów, opracow ał  
spec ja lny  sys tem  próby  widoczności (za
m iast  polegać na  ocenie na  oko), system 
n iebędący  jeszcze w p raw d z ie  ideałem, 
niemniej s tanow iący  ,,wielki k rok  n a 
przód".

Na zakończenie  Challenge*u sta ry ,  p o 
ważny  londyńsk i  tygodnik  lotniczy 
, ,Aerop lane"  poświęca nareszc ie  zawodom  
p arę  stronic. W ybie ram  z nich mie jsca  
na jb a rd z ie j  nas in te resu jące .

„Z w ynurzeń  p i lo tów dowiedziel iśm y 
się, że część f ran cu sk a  Lotu  O krężnego 
nie b y ła  dobrze  zorganizow ana .  Mówiono 
nam, iż w B o rd e au x  nie poczyniono ż a d 
nych p rzygo tow ań  dla  zawodników, k tó 
rych większość p rz y b y ła  już o zmroku.
Gdyby  jeden  z p i lo tów  polskich  nie z a 
ryzykow ał  przym usowego ląd o w an ia  w 
ciemnościach, aby zbudzić pe rsonel  lo tn i
ska z letargu, mogłyby zajść  pow ażne  
w y p ad k i  podczas  lądow ania ,  gdyż nie z a 
rządzono  wogóle żadnych  p rzygo tow ań  
dla  lądow ań  nocnych. (Było to do p rz e 
widzenia.  F ran cu z i  n igdy nie mogą o d 
graniczyć  spo r tu  od polityki.  —  Przy p isek  
r e d a k to ra  londyńsk iego  czasopism a)" .

,,Piloci ,  k tó rz y  byli p rzy jęc i  podczas  
au d jen c j i  u polskiego P re m je ra  po sk o ń 
czonych zawodach,  wyrazi l i  się jak n a j -  
lepiej o doskona łe j  polskiej  organizacji,  
o up rzejm ości  i gościnności z jak ą  się 
spo tka li ."

,.Challenge stał się teraz bardzo po 
dobny do zawodów o puhar Schneider*a.
Podobnie  jak  tam te  zawody i Challenge  
rozpoczął  się ó d  k o n k u rsu  między p r y 
w a tn y m i m iłośn ikam i lo tn ic tw a,  po tem  
s ta ł  się ry w al izac ją  między wytwórniami,  
w k o ń cu  zaś p rz ek sz ta łc i ł  się w z aw o d y  
m ięd zy p ań s tw o w e.  W y n ik  jest  taki,  że 
dziś a m a to r  nie m a tu nic do p o w ie d z e 
nia.  J e ś l i  P o lak o m  u d a  się zwyciężyć  po 
raz  trzeci  w r. 1936, być może, iż zd ecy 
dują się oni na  k ro k  s tan o w czy  i —  z a m 
k n ą  o s ta teczn ie  zaw ody" .

..Na zakończenie należy stwierdzić, że 
Polacy wygrali głównie dzięki zdolności 
swych pilotów, gdyż Czesi na podobnych 
maszynach nie zdołali dotrzymać im 
kroku".

) Anglicy chętnie adoptują  wyrażenia 
obce; muszą być tylko krótkie i łatwe.
Dlatego upodobali sobie „Rundflug" za
miast długiego: Challenge de Tourisme
International.  Nie jest wykluczone, że 
przyjęliby odpowiednik polski, gdyby był 
tak krótki, jak np. słowo ,,Turniej".
(Gdyby, oczywiście, słowo to figurowało 
w polskim tekście szczegółowych regula
minów zawodów; dzięki zwycięstwu P o l
ski tekst polski jest dla nich oficjalny 
po raz drugi).

Aircraft Engineering, m iesięcznik  ściśle 
naukow o -tech n iczn o -lo tn iczy ,  w dłuższym 
a r ty k u le  p o d d a je  fachowej analizie  w y n i
ki C ha llenge’u, d a je  k ry ty czn y  przeg ląd  
uczestn iczących  m aszyn  i silników, żaląc  
się p rzy  sposobności,  że w y tw ó rcy  w y 
kaza li  m ało  zmysłu  p ropagandow ego ,  
gdyż z eb ran ie  d anych  w p ro s t  ze ź ród ła  
nie by ło  rzeczą  ła tw ą .  W  a r ty k u le  tym 
czy tam y  m. in.:

„R egulam in  C h a l len g e ‘u był o p ra c o w a 
ny przez  A e ro k lu b  R zeczypospoli te j  P o l 
skiej ba rd zo  szczegółow o i w y c ze rp u ją 
co, obejm ując  w szys tk ie  próby, w cho
dzące  w  p ro g ram  zaw o d ó w  i s tanow iąc  
w y ją tkow o  obfity  i de ta l iczny  zbiór p rz e 
pisów. Dzięki m ąd re m u  regulam inowi 
A erok lubu  R zeczypospoli te j  Polskie j ,  t e 
goroczna  p ró b a  zużycia  pa liw a  by ła  
sp raw dz ianem  praw dziw ym , czego nie 
można było  powiedzieć  o poprzedn im  
C h a l le n g eu " .

„Po lska  zw ycięży ła  bez  zas trzeżeń" .
„Należy zauważyć, że w każdym wy

padku samoloty były 100%-owo k ra jo 
wej produkcji. Zwłaszcza bardzo obiecu
jącym jest debiut silnika polskiego".

„R W D  sp isa ła  się dobrze  w każdej  
próbie, prócz p róby  szybkości.  Dużo je 
szcze da ło b y  się zrobić, aby  d oprow adzić  
tę szybkość do poziomu, odpow iadającego  
w y ją tkow ej  m ocy  silnika. W ca le  naprzy-  
k ła d  nie p om yślano  o w ype łn ien iu  luk 
m iędzy s ta te cz n ik am i  i ste ram i".

„PZL w ygląda  b a rd z o  dobrze.  Były 
glosy, tw ie rd zące ,  iż jest to  na jładnie jsza  
m aszyna  w zaw o d ach " .

Belgja.
L Echo des A iles nie waha się s tw ie r 

dzić, że „uczn iow ie  F rancusk ie j  W o js k o 
wej Misji Lotniczej,  k tó ra  nie t a k  daw no  
tw orzy ła  lo tn ic two polskie, prześcignęli  
swych mistrzów, n ieb io rących  tym razem  
naw et  u d z ia łu  w Challenge*u".

„Nie m ożna  pow iedzieć ,  aby  Polska  
nie b y ła  lo tn icza!"

„Zw ycięs tw o  B a jana  na R W D -9  d o w o 
dzi, że jest  to m aszyna  znakom icie  zb u 
dowana. Silnik, k o n s tru k c ji  inź. Now- 
kuńskiego z z ak ład ó w  na Okęciu, jest  
p ro d u k tem ,  k tó ry  p rzynosi  zaszczy t  p r z e 
mysłowi polskiemu. Sam olo t  RW D-9, z a j 
m ujący  1-sze, 2-gie, 7-me i 15-te miejsce, 
to zw ycięsk i  sp rzę t  c h a l len g e ‘u. T rzy  
k ra je  da ły  d o b re  m aszyny  i p i lo tów : P o l 
ska, Niemcy i Czechosłowacja .  Dowodzi 
to  jasno, jaki jest  poz iom  lo tn ic tw a  w 
tych państwach .  C hallenge  nie by ł  k o n 
kursem , w k tó ry m  ślepy  p rz y p ad e k  m ia ł 
by  grać  w ie lką  rolę.  B yła  to c iężka  w a l 
ka, w której  k a żd a  p róba  k o nkursow a  
m ia ła  na celu  w y k a za n ie  zale t  sa m o lo 
tu P o d o b ie ń s tw o  i b ra k  nag łych  sk o k ó w  
w w ynikach ,  o s iągn ię tych  p rzez  różne 
uczestn iczące  w C ha llenge ‘u samoloty,  
dowodzi, że nie mia ło  się tu do czynienia  
z p ro to ty p am i,  lecz z m aszynam i se ry j 
nymi, ca łk o w ic ie  p rzy g o to w an em i" .

Czechosłowacja.
W  obszernych sp raw o zd an iach  z C h a l 

l e n g e ^  mówi się o w szystk iem , b ra k  ty l 
ko oceny zwycięstwa, organizac j i  i t. p. 
Są  ty lko  pó łs łó w k a .  Letectyi pisze  na- 
p rz y k ła d ;  „C hallenge  by ł  b a rd zo  s t a r a n 
nie zo rgan izow any  i da ł  wie lce  in te r e s u 
jące wyniki" .  W ięce j  ani słowa.

Francja.
Chociaż  z p e w n ą  m oże n u tą  żalu, F r a n 

cuzi p iszą  en tuz jas tyczn ie  o w ynikach 
C h a llen g e ‘u.

P o p u la rn y  Les A iles u t rz /m u je  —  nie 
bez słuszności — że „Aerok lub  R zeczy 
pospoli te j  Polskie j  wystawił  o rgan izac ję  
„m ons tre" ,  z m n ó s tw em  kom isarzy  i s e 
k re ta rzy " .

Zauw aża  dalej,  że „prócz  P u ss -M o th 'a  
R W D -9  jest jedynym  w z aw o d ach  górno- 
p ła tem . W y d a je  się oczywis tem, że o ile 
chodzi  o próby ,  w ym ag a jące  w ysokich  
w łaśc iw ośc i  nośnych, g ó rn o p ła t  p rzy  r ó 
w nych  a k ceso r jach  h y p e rsu s te n ta cy jn y c h  
daje  lepsze wyczyny  od do ln o p ła ta ,  a w 
p ra k ty c e :  daje  sam olo t  s ta r tu ją cy  z m ie j
sca  i podo b n ie  lądujący, n iczem  au to-  
żyro".

„PZL-26 ma u rząd zen ia  h y p e rsu s te n -  
tacyjne,  jedne  z na j lepszych  zpośród  ob
serw ow anych  w C ha llenge‘u, a to 
dzięki swej p ros toc ie  i wydajnośc i.  PZL, 
k tó re  w y p ro d u k o w a ły  św ie tn ą  m aszynę
0 z ak re s ie  szybkośc i  1:5, d o s ta ły  dw a  
niiljony od R ządu  Polskiego. Z ak ład y  te 
p ra cu ją  n ad  sam olo tem  challenge*owym 
od dwuch lat. Zbudowano  go w 7 m ie 
sięcy, a 3 m iesiące  zużyto  na  jego w y p ró 
bow an ie .  Dodajem y, że p ew ien  chem ik 
polski  d ługo p ra c o w a ł  nad  zagadn ien iem  
farb  i lak ierów  1 oto w wyniku fa rba  na 
PZL w aży  ty lko  1,5 kg, podczas  gdy na 
m aszynach  f rancusk ich  —  aż 30 kg ".

„Siln ik  na  R W D  to Skoda, w 100-u p r o 
cen tac h  polski" .

„Po lska  w zupełnośc i  z as łuży ła  na 
zw ycięs tw o.  R zad k o  bow iem  widzi się 
zaw ody  p rz y g o to w an e  z tak im  en tu z jaz 
mem oraz  tak  p ieczołowicie  i z tak iem  
p rzy tem  z aa n g ażo w an iem  się m ate r ja l-  
nem  —  aby  ty lk o  zwyciężyć* .

„Były  to c iężk ie  zaw ody" .
„W  o s ta te cz n y m  w yn iku  najlepie j  w y 

trzy m a ły  w szys tk ie  p ró b y  c h a l len g e ‘owe 
sam olo ty  A ero  i Fiese le r .  Silniki W a l te r
1 S k o d a  mia ły  najmniej de fek tów .  Zaś 
R W D  dał  nam  lekcję, co może zdzia łać  
sam olo t  dob rze  p rzy g o to w an y  do swego 
zadania ,  prosty ,  w y t rz y m a ły  i z a o p a t r z o 
ny w n a jm ocn ie jszy  silnik zpośród  w szys t
k ich  uczes tn iczący ch " .

„Silnik S k o d a  jest w y ją tk o w o  udany,  
tak  p od  wzg lędem  m ocy jak i c iężaru;  
silnik ten  m oże być  ch lubą  lo tn ic tw a  p o l 
sk iego".

„Na p ie rw szem  miejscu na leży  p o s t a 
wić silnik S k o d a  i H ir th  —  m ówi inż. 
Hirschauer, in sp ek to r  f rancusk iego  lo t 
n ic tw a  wojskow ego ,  w w yw iadzie  na  ł a 
m ach 1‘Aóro. Silniki Skoda ,  k ons trukc ji  
ca łkowicie  polskiej ,  za ję ły  miejsca, k t ó 
re im p rzy n o szą  zaszczyt .  W y tw ó rn ia  
Skoda ,  k tó ra  już p rz ed tem  dow iodła  
swych możliwości technicznych, b u d u jąc  
z l icencji si lniki Bris to l  i Lorra ine ,  p o k a 
za ła  raz  jeszcze, co może w y p ro d u k o -  , 
wać. R e d u k to r  i sp rę ża rk a  s iln ika  Skoda, 
jak się okaza ło  z przebiegu Lotu Okręż
nego na p rzes t rzen i  9500 km, p racu ją  
w zorow o" .

„Zw ycięsk i  R W D -9  o k aza ł  się więc  
os ta teczn ie  n a jodpow iedn ie jszym  d la  lo t 
n ic tw a  p ry w a tn eg o  i do ce lów  t r a n s p o r 
tow ych  na m ałą  ska lę" .

„W  ten więc sposób czw arty  C h a l 
lenge osiągnął  swój cel".



Jugosławja
Nasa Krila, organ  oficjalny A ero k lu b u  

K ró le s tw a  Jugos ław ji ,  śledzi  z z a in te re 
sowaniem  przebieg C ha llenge‘u, a na  
wieść o naszem  zwycięstwie  d ru k u je  na 
pierwszej  s tronicy  znam ienne  słowa:

„ E p o k o w e  z w y c i ę s t w o  s ł o 
w i a ń s k i e !  Po lacy  po raz  drugi zw y
c ięża ją  w M iędzynarodow ych  Zaw odach 
Turystycznych ,  s tw ie rdza jąc  tern swą 
p rzew agę  p rzed  całym  światem.

„P o lsk a  w ykaza ła ,  że n a ro d y  s ło w ia ń 
skie mogą przewyższyć  inne narody ,  że 
wyszły  już z okresu  n iemowlęctwa, że 
d o j rza ły  i mogą świecić p rz y k ła d em  in 
nym. S ław a  n ieśm ier te lnem u Żwirce! 
N iech żyje Bajan  i lo tn ic tw o  polskie!'*

Niemcy
N aogół sp raw o zd an ia  n iem ieck ie  z 

C ha llenge ‘u są rzeczow e,  z aw ie ra jące  du* 
żo techn icznego  m ate r ja łu  in fo rm acy jne 
go, n iezapuszcza jące  się jed n ak  w d łu ż 
sze k o m en ta rz e  i w yc iągan ie  wniosków .

„O bydw u p ilo tom  polskim, B ajanow i i 
P łonczyńsk iem u  — pisze Flugsport — 
m ożna ty lk o  p o w inszow ać  ich w y ją tk o 
w ego wyczynu .  Zasłużyli  oni zu pełn ie  na 
zw ycięs tw o".

„O rgan izac ja  i p rzy g o to w an ie  C h a l len 
g e ^  zosta ły  p rzep ro w ad zo n e  przez  A e 
rok lub  Rzeczypospoli te j  Polskie j  w n a j 
d robnie jszych  szczegółach. O ogromie 
p racy  św iadczy  zbiór przepisów, p o u 
czeń i t. p., w  k tó ry m  um ieszczono  w s zy 
stko, co ty lko  by ło  p o t rze b a :  jest to  tom  
grubośc i  5 cen ty m e tró w " .

Die Luftreise zato  p ra w i  nam moc 
kom plem entów. W  streszczen iu  w yg ląda  
to mniej w ięcej w te n  sposób:

„Zwycięskie  sam olo ty  d o ty ch czaso 
wych C ha llenge ‘ów nie były, w łaściw ie  
m ówiąc, sam olo tam i tu rys tycznem i.  Dzi
siejsza R W D  zdaje  się w y ją tk ie m  z r e 
guły. J e s t  to  rzeczyw iśc ie  p ięk n a  m aszy 
na sp o r to w o - tu ry s ty c zn a ,  a n a w e t  po 
części kom u n ik acy jn a" .

„M ów iąc  o zaw odach ,  zw yk ło  się z a 
czynać  od k ry ty k i .  W  W arsz a w ie  jed n ak  
k ry ty cy  musieli  um ilknąć.  To, czego tam  
d o k o n a n o  p o d  w zględem  organizacyjnym, 
b y ło  rzeczyw iśc ie  p ie rw szorzędne ,  c h o ć 
by  n a w e t  p łk .  K w iec ińsk i  i jego p o m o c 
nicy nie byli  z siebie  z adow olen i  w 100-u 
p ro c en tac h .  O w szy s tk iem  pom yślano,  
w szy s tk o  p rzew idz iano ,  nie w yłącza jąc  
rzeczy  na jb łahszych .

„Oto  p rzy k ład ,  jak tam  p racu ją :  chal- 
lenge‘owa obsługa  p ra so w a  d o s ta rcza  
o s ta tn i  b iu le ty n  inform acyjny  z a w o d n i
k om  w p ro s t  do h o te lu  aż do godziny — 
p ierw sze j  i pó ł  w  nocy!..."

„T u  i my, Niemcy, moglibyśm y się c z e 
goś nauczyć!" .

„P o rz ąd e k  był wzorowy, o rgan izac ja  
świetna,  d a le k a  od b iu ro k ra ty zm u  i for-  
m alis tyki,  u m ie jąca  sp ros tać  każde j  sy 
tuacji" .

„D opraw dy ,  że N iem cy mogli  się c z e 
goś nauczyć  podczas  C ha llenge‘u w  W a r 
szawie!".

Stany Zjednoczone A. P.
A m e ry k a  jest zby t  odległym  widzem, 

aby  m ogła  głębiej  in te reso w ać  się C h a l 
l e n g e e m .  To też  echa  z za oceanu  są 
k ró tk ie ,  w  rodzaju  tego p rzy k ład u :  „ P o l 
ska  w y g ra ła  z aw o d y  w p ięk n y m  stylu, 
tern sam em  sta jąc  się ich o rg an iza to rk ą  
na  ro k  1936 R W D -9  ze sk rzyd łam i 
szcze linowem i i k lap am i z a d e m o n s t r o w a 

ły  zad z iw ia jące  m ożliwości p o d c za s  p ró b  
m inimalnej szybkości,  s ta r tu  i p od  w zg lę 
dem  z ak re su  szybkości" .

Włochy
W  spoko jn ie  redagow ane  odgłosy  chal- 

lenge‘owe ty lko W łosi  wnoszą  dysonans  
z as t rz eż eń  i n iezadow olen ia .

„O lb rzym ia  p rzew ag a  —  piszą  Le Vie 
dell‘Aria —  n a d  innemi pańs tw am i,  p o l e 
ga jąca  na  u łożen iu  p rzez  s iebie  sam ych 
szczegó łow ych  w a ru n k ó w  zaw odów , na 
ro zp o rz ą d za n iu  c z te rn a s tu  m ies iącam i dla 
p rzy g o to w an ia  się do zaw odów ,  na  m o ż 
ności rozpoczęc ia  w łasnego  t ren ingu  
wtedy, k ied y  inni zaw odnicy  ro zp o czy 
nali  d o p ie ro  bu d o w ę  sam o lo tó w  —  d a ła  
w w yn iku  to, że t rzech  P o la k ó w  z d o b y 
ło n a jw ięk szą  ilość p u n k tó w  (w k o ń cu  
prób technicznych) .  Dopiero  po P o la k ac h  
znaleźli  się dwaj Niemcy, a po  nich znów 
dw uch  Po lak ó w ".

„Loty, w ch o d zą c e  w p ro g ram  p ró b  t e 
chnicznych, d a ły  w y czy n y  zu pełn ie  nie 
tu ry s ty czn e" .

„B ez w ą tp ie n ia  duża różn ica  szybkości,  
k ró tk i  s ta r t  i lądow an ie  na k i lk u d z ies ię 
ciu m etrach  p o zw ala ją  na  bezpieczne  k o 
rzy s tan ie  ze szczupłych  lądow isk ,  tern 
niemniej p r a w d ą  jest, że p rzec ię tny  tu r y 
s ta  abso lu tn ie  nie jest  w  s tan ie  w y k o n y 
w ać  figury zd ec y d o w a n ie  ak ro b a ty cz n e ,  
k tó re  to w łaśn ie  ewolucje  z ap ro w ad z i ły  
B a ja n a  i jego rodaków  na czoło k la sy f i 
kacji .  J e s t  to tem bardz ie j  jaskrawe,  jeśli  
się uwzględni ,  że ewolucje  te  są m ożliwe 
ty lko  p rzy  wyciągnięciu  z si ln ików całej 
mocy".

„Sam olo ty ,  zb u d o w an e  p rzez  k o n s t r u k 
to ró w  .polskich i n iem ieck ich ,  w y kazyw a  - 
ły n iew ątp l iw ie  swą w ysoką  wydajność ,  
nie m ożna  ich jednak  u w ażać  za sam o lo 
ty  t u r y s t y c z n e ,  k tó re m i  n a to m ias t  
okaza ły  się sam olo ty  włoskie; te  j e d 
n ak  sk u tk iem  późnego  opuszczen ia  fa b 
ry k  nic mogły  zająć  dobrego mie jsca  w 
klasyfikacji .  D oda jm y  jeszcze, że p rzed  
fron tem  licznej i jednoli te j  ekipi p o l 
skiej i n iemieckiej nasze  czołowe PS-1 
nie m ogły  pozw olić  sobie  na  zby tn ie  r y 
zykow anie ,  a b y  jakimś w y p a d k iem  nie 
zostali  sk o m p ro m ito w an i  ci, na k tó ry ch  
p o łożono  ty le  nadzie i" .

„Poza tem  założen ia  ostrożności,  k t ó 
rem i k ie ro w al i  się nas i  k o n s t ru k to rz y  — 
p o p a rc i  w tern p rzez  k o m p e te n tn e  o rg a 
ny k o n t ro ln e  —  da ły  w w yn iku  to, że 
m aszyny  w ło sk ie  o k aza ły  się p o z b a w io 
ne p e w n y ch  u rządzeń ,  zw iększa jących  
nośność,  jak  rów nież  si ln ików o w y ją t 
kowej mocy, co by ło  u d z ia łem  innych z a 
wodników, wbrew  w ym aganiom  ogólnej 
w y trz y m a ło śc i  sam olotu .  P ow yższe  f a k 
ty spow odow a ły  tw ierdzen ie  k ry tyków , 
że na leży  jakoby  z rew idow ać w arunk i  
wytrzym ałościow e,  s taw iane  w łosk im  sa 
m olo tom  chal lenge 'ow ym . T w ierdz im y,  iż 
jeśli  m owa o rewizji,  to chyba ty lko  o 
takie j,  dz ięk i  k tó re j  m us ia łb y  b y ć  nie 
zmniejszony, lecz p rzec iw n ie  —  p o d w y ż 
szony w sp ó łczy n n ik  w y trzym ałośc i .  W  
zaw o d a c h  t u r y s t y c z n y c h  po w in n y  
bow iem  p rz ed e w sz y s tk iem  w ziąć  udzia ł  
sam olo ty  w y t r z y m a ł e ,  ła tw e  w p i 
lo tażu  i p rak ty c zn e  w użyciu, nie zaś 
sam olo ty-bo l idy .  W  tym  celu  regu lam in  
C h a l le n g e ^  powin ien  być z redagow any  
w te n  sposób, aby  (patrz  R egulam in  Z a 
sadniczy, a r ty k u ł  6, u s tę p  17) p rzy  p u n k 
to w an iu  „ b ez p ie c ze ń s tw a "  uw zg lędn iano  
jako rzecz  p o d s ta w o w ą :  w y trzy m a ło ść
konstrukc ji" .

„W reszc ie ,  na leży  jeszcze stw ierdzić ,  
że ż ad en  tu ry s ta  lo tn iczy  nie p o t ra f i  je 
szcze dziś o p e ro w ać  c h a l len g e ‘ow em  r ó ż 
n iczkow an iem  szybkości,  w yno szącem  
1:6, ani s t a r to w a ć  na 60-iu m e t ra c h  na  
p rzesz k o d y  w yso k o śc i  8 m etrów , aby  —  
przeskoczyw szy  je — lądow ać  na 35 m e
trach" .

„R ów nież  i lot ok rężn y  w y szed ł  tym  
ra ze m  z granic  t u r y s t y c z n y c h ,  
sta jąc  się n a to m ias t  p róbą ,  w ym agającą  
nad n o rm a ln eg o  wys iłku" .

„W szy s tk o  jedno, k to  będzie  zw y c ięz 
cą; b ęd z ie  on mógł słusznie  pow ied z ieć  
o sobie, że w y g ra ł  z aw o d y  w y ją tk o w o  
ciężkie, chociaż  m ało  tu ry s ty czn e" .

W  n a s tęp n y m  n um erze  Le Vie d e l l 'A r ia  
znów  zapy tu ją :  „na co p o t r z e b a  — o ile 
chodzi o tu ry s tę  —  s ta r to w a ć  na 60 m e 
tró w  p rz ed  p rz e sz k o d ą ? " .

„ W iad o m o  p rzec ież  zgóry —  c iągną  d a 
lej —  że p rzy  s i ln ikach słabszych  o d le g 
łość zw iększy  się d w u k ro tn ie ,  chyba  że 
zna jdą  się jakieś  inne spo so b y  zam iast  
nie do przy jęc ia  n ad m ie rn a  moc si ln i 
ka".

„I d laczego  za k o n s t ru k c ję  ca łkow ic ie  
m e ta lo w ą  dosta je  się aż 40 p u n k tó w ?  
K to  pow iedzia ł ,  że na leży  p rem jo w ać  
k o n s t ru k c ję  m e ta lo w ą ?  Istnieje  rz ec zy w i
śc ie d ążen ie  do b u d o w y  z meta lu ,  nie 
m ożna jed n ak  tego spec ja ln ie  zalecać".

„K ad łu b y  m aszyn  c h a l len g e ‘ow ych  —  
pisze  ten że  a u to r  dalej —  zdają  się zbyt 
s łab e  w  części przedniej ,  a w  k ażd y m  r a 
zie w spó łczynn ik i  w y trz y m a ło śc i  zdają  
się b yć  w y raźn ie  niższe od w sp ó łc z y n n i 
k ó w  w y m ag an y ch  i z as to so w an y c h  we 
włosk ich  sam olo tach  c h a l len g e ‘owych. 
Na leży  się też  spodz iew ać ,  że regu lam in  
zaw o d ó w  na rok  1936 b ędzie  p o p ra w io n y  
w te n  sposób, ab y  z aw o d y  w róc i ły  zpo- 
w ro te m  do ram  praw dziw e j  tu rys tyk i ,  a 
rów nież  ab y  uw zględn iono  na leżyc ie  moc 
si ln ików i w y trzy m a ło ść  ko n s tru k c ji" .

„R egulam in  z aw o d ó w  u łożony  zosta ł  w 
ten  sposób, że k o n s t ru k to r  jest w  m oż
ności z b u d o w an ia  tak ie j  ty lk o  maszyny, 
jaką  ma na myśli a u to r  regulaminu. 
W p raw d z ie  za łożen ia  regu lam inu  są r z e 
czywiście  więcej niż najlepsze,  lecz w ia 
domo, „cz łow iek  s trzela,  a Pan  Bóg ku le  
nosi", to  też  nigdy dosadniej  jak tym  r a 
zem  o rgan iza to rzy  nie zaw ied li  się w 
sw ych zam ierzen iach .  W id a ć  to z k l a s y 
fikacji  ogólnej: po m aszynach  zw y c ię 
sk ich n i e  n a s t ę p u j ą  b y n a j m n i e j  
b e z p o ś r e d n i o  m aszyny  iden tyczne ,  
lecz p rzec iw nie ,  okazu ją  się one znaczn ie  
w tyle , a lbo n a w e t  zos ta ją  w y e l im in o w a
ne! S tą d  oczyw is ty  wniosek ,  że g łó w n y 
mi czynnikam i z w y c ię s tw a  by ły :  s p r a w 
ność pilota ,  p rz y p ad e k ,  ilość z aw o d n i
ków, czas t ren ingu  i t. p. T a k  w ięc  z p o 
w odu  n a jb łahszego  n iedoc iągn ięc ia  z w i
ny p i lo ta  m aszyna  m ogła  s t rac ić  se tk i
p u n k tó w  i znaleźć  się na  k o ń c u  k lasy f i 
kacji!"

„Dla  m aszyn  w łosk ich  zw yc ię s tw o  by ło  
zgóry  w ykluczone ,  gdyż nie p o s iad a ły
one p o tęż n y ch  si lników, jak inni z a w o d 
nicy. B rak  było  też czasu  na p o w a żn ie j 
szy tren ing  i p rzy g o to w an ie  m aszyn".

„M usim y jed n ak  zaznaczyć ,  że m yliłby 
się zasadniczo  ten,  k toby  m niemał,  że
ogłoszona p u n k ta c ja  p rzesąd za  o wartości  
poszczególnych  maszyn. Szczerze  w in 
szu jem y zwycięstwa sz lachetnem u n a r o 
dowi polskiemu, ale  nie możemy nie p o d 
nieść jednocześnie  zas trzeżeń  odnośnie  s a 
m ych zaw odów ; z a s trzeżen ia  te  sfo rm u
łu jem y po o trzym an iu  d o k ład n y c h  i w y 
cze rpu jących  dan y ch  z Challenge  u".



Ciężar samolotu 474 kg
Ciężar użyteczny 276 kg
Ilość miejsc 2
Moc silnika 140 KM

Wyniki uzyskane w Challenge u
Szybkość maksymalna 216,2 km/godz

,, minimalna 57,6 km/godz
Stosunek szybkości 3,75
S tart 111,5 m
Lądowanie 105,8 m
Zużycie paliwa na 100 km/godz 10,35 kg

przy szybkości 160 km/godz

Ciężar samolotu 560 kg
Ciężar użyteczny 370 kg
Ilość miejsc 4
Moc silnika 270 KM

Wyniki uzyskane w Challenge‘u
Szybkość maksymalna 255 km/godz

f, minimalna 54,14 km/godz
Stosunek szybkości 5,18
S tart 76,1 m
Lądowanie 76,9 m
Zużycie paliwa na 100 km/godz 12,11 kg

przy szybkości 195 km/godz

DOŚWIADCZALNE WARSZTATY LOTNICZE NA OKEjCIU, W KTÓRYCH BUDOWANE SA SAMOLOTY RWD 
BUDYNKI Z LEWEJ STRONY (WRAZ Z HANGAREM) -  UFUNDOWANE ZOSTAŁY PRZEZ L. O . P. P.
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Inż. J. WĘDRYCHOWSKI

Rola przemysłu krajowego przy budowie samolotów
R W D - 9

Zwycięstwo w C ha llenge‘u 1934 roku 
i zajęcie  2-ch p ierw szych  miejsc p rzez 
sam olo ty  polskie  jest  tym większym  su k 
cesem, iż zdaliśm y egzamin n ie ty lko  co 
do sprawności  p łatowcsów , lecz również 
p rzekona liśm y  zagranicę ,  iż w dz iedzinie  
s i lników możemy ryw alizow ać sk u 
tecznie  z temi państwam i,  k tó re  już p o 
s ia d a ją  duże  dośw iadczen ie  ji roz leg łą  
p rodukc ję ,  o p a r tą  o konieczny i obsze r
ny p rzem ysł  pomocniczy.

Po  zwycięstwie  w roku  1932 przez  z a 
łogę Żwirko —  W ig u ra  na  samolocie 
RWD-6, jak  również p rzed  rozpoczęciem  
C ha llenge‘u roku  bieżącego, zagran ica  
nie b y ła  zd ecydow ana ,  jak  odnieść się 
do tego wyczynu, dokonanego  p rzez  p rz e 
mysł s tosunkow o m łody, o p a r ty  o d o 
świadczenie  bez po rów nan ia  mniejsze,  niż 
tak ie  p ań s tw a  jak Niemcy, W łochy,  
Anglja ,  F ra n c ja  i C zechosłowacja .

P r a s a  fachowa w spom ina ła  wiele o p e 
chu, jak i  p rześ lad o w a ł  w C ha llenge ‘u 1932 
roku  l icznych zaw odników  włoskich  i n ie 
mieckich, i o szczęściu, jak ie  było  u d z ia 
łem zaw odników  polskich. C hwalono 
sprzęt,  podziw iano  w ytrw ałość  i w yrob ie 
nie sportow e  załogi, um ieszczono liczne, 
w y ch w a la jące  wzm ianki  i— p o dano  og ło
szenia na ca łą  stronę, t łu s ty m  drukiem , 
zwycięskiego si ln ika  angielskiego Genet  
M a jo r  a o sam ym  p ła tow cu  R W D -9  p i 
sano już na  samym końcu  ogłoszenia, i to 
norm alnem i,  małemi czcionkami. N a z y 
w ano to naw et zwycięstwem angielskiem.

W  roku  bieżącym  czytal iśm y w pras ie  
o tern, iż P o lsk a  p rzygo tow uje  się b. so 
l idnie i chce wykazać,  iż zwycięstwo jej 
w C ha llenge‘u 1932 roku nie było  dzie łem  
p rzy p ad k u .

To też rozumieliśmy dobrze, jak ie  c ią 
żą na  nas obowiązki. W iedzie liśm y d o 
skonale,  że jeżeli w roku  b ieżącym  nie 
zajm iem y dobrego m ie jsca  w ogólnej  k l a 
syfikacji ,  to kom entow anie  wyników t e 
gorocznych rozciągnie  się na  Challenge  
1932 roku.

P ra g n ą c  uniezależnić  się od zagranicy ,  
wzięliśmy m otor  S koda  G R  760, w m nie 
maniu, iż w sp ó łp raca  z fab ry k ą  s i ln iko 
wą, z n a jd u ją c ą  się w k ra ju ,  jest  n iew ą t 
pliwie  na jw ięk szą  gw aranc ją ,  iż w sze l
kie nasze  życzenia  w tej dziedzin ie  zo
s tan ą  spełnione, a s ta ły  k o n ta k t  p rzy  p r ó 
bach  i podczas  p rzygo tow ań  do C h a l le n 

ge‘u z tw órcam i tego si ln ika  może p r z y 
nieść j ak n a j lep sze  rezu lta ty .

R zeczywis tość  p o tw ie rd z iła  nasze p r z e 
w idyw an ia  w zupełności.

P ro to ty p  R W D -9 la ta ł  już w g rudniu  
1933 roku  i w ciągu 2-ch miesięcy n a s t ą 
pił  okres p rób  i p rzygo tow ań  do ,,serji“ 
w łaśc iw ych  challenge 'ówek. Po  o s ta 
tecznej decyzji  p rzys tąp i l iśm y  w lu tym  
do b udow y 8 sz tuk  RW D-9, z tego 4 sz tu 
ki na silniki Skoda  G R  760, oraz 4 na 
s ilniki W a l te r  - B ora  200 KM  (w tern 2 
sz tuki d la  czechosłowackiego M in is te r 
stwa Robót Publicznych).  N a s tą p i ł  okres 
wytężonej  p ra cy  w arsz ta tu ,  gdyż term in  
osta tecznego  odd an ia  sam olotów  był  s to 
sunkowo blisk i  i w ym agał  n ies łychan ie  
p recyzy jnego  zsynchron izow ania  w szy s t 
k ich dz ia łów  p rodukc ji .  Ze względu 
na  p o p rzed n ie  zamówienia,  k tó re  pozw o
liły zwiększyć personel  robotniczy, w a r 
sz ta t  nasz  p o s iad a ł  duże  możliwości fa- 
b rykacy jne .  Ilość godzin roboczych d o 
chodziła  do 25.000, to też w tej dz iedz i
nie nie obawialiśm y się z a t rzy m an ia  p r o 
dukcji .

W iększą  obawą n a p aw a ła  nas s t rona  
m ate r  jałowa. 'O p ó źn ien ie  w dostawie  
surowców, czy też pó łfab ryka tów ,  mogło 
za trzym ać  ca łą  p ro d u k c ję  i opóźnić d o 
stawę m aszyn  lub uniemożliwić  trening.

Obawy jed n ak  okaza ły  się p łonne.  D o 
s tawcy  nasi stanęli  w tym  w y p a d k u  na 
wysokości  zad an ia  i, rozum ie jąc  jak  w ie 
le od nich zależy i jak  k a ta s t ro fa ln y  
w p ływ  może mieć na  całość  p ro d u k c j i  
d robne  opóźnienie  z ich strony, p rz y cz y 
nili się n iew ątp liw ie  do tego, iż sam olo 
ty nasze  by ły  wykończone  w term inie  i 
piloci mogli zapoznać  się ze swemi m a 
szynami w ciągu w y s ta rcza jącego  czasu.

M iłym  obowiązkiem  naszym  jest 
wymienić  te  p a rę  firm, k tó re  nie z a 
w iod ły  naszych  nadzie i  a tern samem 
przyczyn iły  się tak że  do osiągnięcia 
zwycięstwa.

R W D -9  jes t  k o n s t ru k c ji  m ieszanej:  stal 
— drzewo. Sk rzy d ło  całkowicie  d re w 
niane, k ry te  od spodu  dych tą ,  p os iada ło  
s loty ze sk le jk i  brzozowej 0,8 mm, o w y 
sokiej jakości.  Drzewo w doborowej j a 
kośc i  o t rzym al iśm y z firmy Bracia Ma- 
ryańscy; sk le jkę  ró żn y ch  grubośc i  z j e 
dynej fab ry k i  w  Polsce, w yrab ia jące j

sk le jkę  lo tn iczą  —• Bracia Konopaccy w 
Mostach. Ruj-y na  k a d łu b  d o s ta rcz y ły  
firmy: Seefabriks Sandyiken —  S z w e 
cja) (chromo - m olibdenowe) oraz  So
snowieckie Fabryki Rur i Żelaza w So
snowcu (zwykłe  ru ry  s ta lo w e  Nr. 12).
0  ile chodzi o inne firmy m eta lo w e ,  to 
na leży  wym ienić:  firmę „Polthap“, k t ó 
ra  d o s ta rcz a ła  b lachę  a luminjową, mo
siądz i m iedź  na  części toczone  i f rez o 
wane,  Hutę Poldi —  sta le  sz lach e tn e  i 
d ru t  do spaw ania ,  Biuro Sprzedaży Gór
nośląskich Wyrobów Hutniczych —  stal 
w p rę ta ch  na części toczone  i frezowane. 
Śruby, śc iągacze i bolce  b ra liśm y w f i r 
mie Wagner; łożyska  g łównie  S. K. F.; 
m echanizm y ste rownicze  pom ocnicze  w y 
k o n y w a ła  dla nas f irma Steinhagen
1 Strańsky,

W ykończen ie  sam olotów  R W D -9  było 
dokonyw ane  w n ies łychanem  tempie, 
gdyż chodziło  o zyskan ie  każdej  chwili,  
o k tó rą  p rz ed łu ża ło  się tren ing  pilotów; 
j ed n a k  i tu ta j  nie mieliśmy żadnego  k ł o 
po tu  z naszymi dostawcami.

P ła to w ce  m ia ły  skrzyd ła ,  k a d łu b  i o- 
p ie rzen ie  k ry te  p łó tn em  polskiem, z firmy 
Częstochowskie Zakłady Wyrobów W łó
kienniczych „StradonT, S. A. P oduszk i  
gum ow e by ły  z fi rmy „Wolbrom".

F a rb y  do m alow ania  p ła tow ców  u ż y 
w aliśm y w y ro b u  zagran icznego  Titanine, 
gdyż  tego typu  farb k ra jow ych  jeszcze 
nie było  na naszym  rynku. L ak iery  i p o 
k o s ty  g łównie  z firmy A. Imroth. P rz y 
rz ąd y  p o k ład o w e  sprow adzil iśm y z z a 
granicy,  z f irmy Askania - Werke; były  
one na j lep sze  i na jlżejsze .  K oła  firmy 
Dunlop Rubbe: Co., z ham ulcam i Bendi-  
xa. Śmigła o p rzes taw n y m  skoku do si l 
n ika  S k o d a  — e lek tronow e z f irmy Ve- 
re in ig te  D eutsche  M e ta l lw erk e  H ed d ern -  
he im er K upfe rw erk  typu  „RS"; do s i ln i
kó w  W a l te r  - Bora, także  e lektronow e,  
— z Czechosłowacji ,  wyrobu  firmy „Le- 
tov" (Vojenska  T ovarna  na L etad la ) .  
Gaśnice  au tom atyczne  —  Knock Out, 
f i l t ry  benzynowe d o s ta rczy ła  firma 
„Magnet" (właściciel  Z. Popławski) .



E. PRZYSIECKI

Challenge z silnikiem Menasco
M am y lec ieć  razem  na Challenge. 

PZL-26, W ło d a rk ie w ic z  i ja.
N a jp ie rw  w ch o d z im y  w  okres  tak  z w a 

nego w spółżycia  i zgran ia  się. Kwest ja  ta  
z o s ta ła  p rzez  nas rozw iązana  w b ardzo  
p ro s ty  sposób, jeśli chodzi o p i lo ta  i je 
go tow arzysza .

P o p ro s tu  m ieszkam y razem.
Gorzej jest  z n aszą  t rze c ią  w spó ln icz 

ką, z PZL-ką.  Z n ią  r azem  m ieszkać  nie 
w y p a d a ;  ją t r z e b a  odw iedzać.  R obim y to 
często,  s ta ra jąc  się po zn ać  m ożliwie  na j
do k ład n ie j  c h a r a k te r  tej smukłej,  m e ta lo 
wej towarzyszk i;  wszystk ie  za le ty  i k a 
p ry sy  rasowej,  pełnej  t em p eram en tu  m a 
szyny.

Najpierw  słyszym y o niej z opow iadań ,  
później odw iedzam y k i lka  razy  dziennie  
szkielet ,  s topn iow o  p o k ry w a jąc y  się a e 
ro d y n am iczn ą  szatą .

Wreszcie jest gotowa.
T o dzień dla nas u roczysty .  W ło d a r k ie 

wicz rob i  się ważny. J a  też. M am y już 
swoją  m aszynę .

Zaczyna  się t rening, p o tem  k i lk a  d r o b 
nych p rze ró b ek ,  p o tem  znów  trening, aż 
w reszc ie  zbliża się dzień  turnie ju ,  k tó ry  
do tychczas ,  nam, p o ch ło n ię ty m  p ra c ą  
p rzygo tow aw czą ,  w y d a w a ł  się odległy  i 
mało  realny.

Ju ż  ty lko  2 tygodnie ,  tydzień ,  k i lka  
dni. J u ż  jutro!

N asza  m e ta lo w a  w spó ln iczka  w ygląda  
prześl icznie.  O chrzczono  ją. N azyw a się 
,,W ie lk o p o lsk a" ,  ma n u m er  ,,65".

S to i  p rzed  f a b ry k ą  w  p rom ien iach  
sierpniowego słońca  i lśni s rebrno-cze r-  
wonem i b a rw a m i  obok  sw ych cz te rech  
sióstr  PZL-ek.

P a t rzy m y  na nią i oceniam y jej i nasze  
szanse.

W iem , że A ndrze j  „w yciągn ie"  z niej 
wszystko, co można. A ndrze j  wie, że z 
niej m ożna  „w yc iąg n ąć"  dużo. J u ż  się 
zżył  z m aszyną  na treningach.

Byle  ty lko  nie zawiódł  silnik — p rz e 
chodzi  myś p rzez  nasze  głowy. Lecz to 
myśl grzeszna, bezpods taw na .  W szakże  
długi,  rasowy przód  m aszyny  k ry je  w so 
bie  M enasco .

Menasco! T en  silnik, k tó ry  s tanow i 
a tu t  p ew nośc i  w  polskiej  ek ip ie  challen- 
g e ‘owej. M enasco!  T en  silnik, k tó ry  ma 
za sobą  m o rd e rc ze  p ró b y  pe łn eg o  gazu 
żądnych  r e k o rd ó w  szybkośc i  Y ankesów .

Nie, M enasco  nie m oże  zawieść .  U śm ie 
cha się W łodark iew icz ,  u śm iecham  się i 
ja, p ieszcząc  w zro k iem  m aszy n ę  z n ie z a 
w o d n y m  silnikiem.

Pow iada ją ,  że C hallenge  to rzecz  n ie 
pew n a .  M ogą b yć  n iespodzianki ,  b y w a ły  
różne  h is to r je  na  p o p rzed n ich  zaw odach .  
T ak  m ów ią  dośw iadczen i.  M y ich s k r u p u 
la tn ie  słucham y. Lecz ci sami d o św ia d 
czeni tw ierdzą ,  że w ś ró d  chaosu  rzeczy  
n iepew nych  są zawsze pewniki.

W Challenge  1934 by ło  ich aż 2. Po 
pierwsze,  o rgan izac ja  m ia ła  być p ie rw 
szorzędna. P o  drugie  —  M enasco m ia ły  
w y k a za ć  w szy s tk ie  za le ty  d o b reg o  si lni
ka.

Dziś, po Challenge 'u ,  jes teśm y  i my 
„dośw iadczen i" ,  bo  p o traf im y  wyc iągać  
wnioski  co do p ew ników .  J u ż  wiemy, że 
na leży  je r e d u k o w a ć  do po łow y.

Bo oto tw ierdzen ie ,  że o rgan izac ja  b ę 
dzie bez  zarzu tu ,  o k aza ło  się p raw dzi-  
wem w 100%. N a tom ias t  pew nik  co do

M enasco  okaza ł  się poglądem , w y k r a c z a 
jącym  p oza  ra m y  dopuszcza lne j  n a iw n o 
ści. A le  co z ro b ić?  ,,C‘es t  la vie". N ikt 
nie jest  p ro rok iem ,  a d o św iadczen ie  o k u 
puje  się drogo.

M inęły  p ró b y  techn iczne .  Nie b ę d ę  o 
nich pisał.  W szy scy  je znają  na pamięć.  
W szyscy  je widzie li  lub słyszeli  o nich 
p rzez  radjo.

O d razu  p rzejdę  do lo tu  okrężnego, tej 
na jbardzie j  c iekaw ej,  a zarazem  n a jb a r 
dziej isto tnej p ró b y  C h a l le n g eu ,  jako z a 
w odów  o c h a ra k te rz e  wielkie j  tu rystyk i.

P rzyszed ł  dzień  s ta r tu .  T ak i  sam ra n ek  
jak k ażd y  inny, lecz jakże  różny od in 
nych!

T en  r a n ek  to  próg  wielu możliwości 
dla lecących  na PZL-ach .

W  d o ty ch c za so w y ch  próbach ,  pom im o 
o w ocnego  w  e fek t  w ys iłku  p i lo tów  z e k i 
py PZL-i,  jes teśm y d a le k o  od czołowej 
punktac ji .  T ak  chciał  los, no i... komisja,  
k tó ra  sk rom nie  ocen i ła  w łasnośc i  t e c h 
niczne naszych  maszyn.

S to im y na s ta rc ie .
P rz e d  nami s ta r tu je  rz ąd  pięciu ró ż n o 

b a rw n y ch  maszyn, z p u n k tu  rob iąc  w iraż  
w k ie ru n k u  na Kónigsberg .

Za chwilę  giną n a d  domami, p o g rą ż a 
jąc się w  szare  p ó łc ien ie  dżdżystego  p o 
ranka .

Uwaga! Znak  s ta r tu  dla naszej piątki.  
Gaz! T ro ch ę  m e tró w  rozbiegu i już z a 
m yka ją  się sloty, b y  się o tw orzyć  w K ró 
lewcu.

Mijamy u śp ioną  W a rsz a w ę  i lec imy po 
zie lonej k resce ,  s t a ran n ie  w ykreś lone j  na 
mapie .  R ozglądam  się. Najbliżej nas leci 
Balcer.  R esz ta  jest  gdzieś blisko rozc iąg 
n ię ta  w ty ra ł je rę ,  idącą  po samej ziemi, 
a tak u jąc  lasy i w zn ies ien ia  te ren u .  W ia t r  
czo łow o-boczny .  C hm ury  niskie, więc  
w ym ijam y cha łupy .

Za chwilę  jes te śm y  już sami. Nie w idać  
towarzyszy, k tó rzy  k r y j ą  się za fa lis tym  
te renem .  T y lk o  czu jem y ry tm  w z a je m n e 
go w sp ó łz a w o d n ic tw a  na z red u k o w a n y c h  
o b ro tac h  silnika. C hm ury  rob ią  się c o 
raz  niższe. J u ż  d e l ik a tn ie  o tu la ją  w ie rz 
cho łk i  d rzew  na p agórkach ,  by  w k ró tc e  
u tw orzyć  jed n ą  n iero zerw aln ą  całość  z 
t e renem .  W y łaz im y  n ad  mgłę. T u  znów 
sp o ty k a m y  się z to w arzy szam i podróży .  
W idzę  2 PZL-e, p a rę  R W D  oraz  N iem 
ców. Po dz iesięc iu  m inu tach  m gła  się 
kończy ,  więc  znow u do  ziemi i na  K ó 
nigsberg!

W id ać  miasto,  a obo k  lo tnisko. P rz e c i 
nam y linję m ety ,  w łażąc  pod  B a lcera ,  
k tó ry  do latu je  razem  z nami. W iraż .  L ą 
dowanie .

O dda ję  k s iążkę  k o n t ro ln ą  d ż e n te lm e n o 
wi, k tó ry  p o db iega  do nas  n a ty ch m ias t  
po lądow aniu .  Drugi d żen te lm en  p o k a z u 
je, gdzie m am y ro low ać ,  t rzeci  gdzie się 
z a t rzym ać,  c zw ar ty  z up rze jm ym  u śm ie 
c h em  w rę cz a  mi p u d e łe c z k o  z u p o m in 
k iem  z K ró lew ca .

U zu p e łn iam y  paliwo, co p rzy  w y s z k o 
leniu miejscowego p e rsonelu  obsługi z a 
op a trzen ia  t rw a  zaledw ie  k i lka  minut, 
choć benzyny  zużyliśm y dużo. Nasza  tu 
ry s ty czn a  m aszyna  ma au żo  koni, a te m a 
ją  w sp an ia ły  ape ty t .

Szykujemy się do startu, gdy wtem

przychodz i  wieść, że w Berlin ie  mgła. 
T rudno .  P o c z ek a m y

Chwila  p rzed łu żo n eg o  posto ju  na  lo tn i 
sku o k a za ła  się b a rd zo  na rę k ę  tym, k t ó 
rzy  p rzybyli  z m iasta ,  by  p o p a t r z e ć  na 
maszyny, b io rące  udz ia ł  w „E u ro p a -R u n d -  
flug". Nie w szyscy  jed n ak  z tych  c ie k a 
wych d o s tęp u ją  zaszczytu  wejśc ia  na  teren  
posto ju  sam olo tów . O g lądają  je z d a le k a — 
o dz iw o—-nie t rzym an i  ani p ło tem , ani 
ko rdonem  policji.  Sami wiedzą,  że nie 
w olno  im przejść  poza  zgóry w y zn aczo n ą  
granicę.  Pom iędzy  m aszyny  m ają  w s tęp  
jedynie  w ybran i .  To  są p an o w ie  u b ran i  
w sza re  m un d u ry  z h i t le ro w sk iem i  zn ac z 
kami.

O to  t a k a  g ru p k a  zbliża się do PZL ki. 
Podchodzą .  Z atrzym ują  się na jakieś  10 
kroków, p a trz ą  i nic nie mówią. P o  chwili  
og ląd a ją  m aszynę  ze wszystk ich  s tron  
drobiazgowo i z surowemi minami,  jakby 
doszukiwali  się jakiegoś szczegółu w s k a 
zującego  na n ie -a ry jsk ie  pochodzenie  n a 
szego samolotu.  Lecz widać nie znaleźli  
nic ważnego, gdyż jed en  z nich podchodzi  
do mnie i, naw et  nie mówiąc „heil",  ty lko  
„ dzieńdobry" ,  łam an ą  po lszczyzną  prosi 
o pozwolenie  obe jrzen ia  zbliska samolotu.

P rzychodzi  w iadom ość,  że mgła b e r l i ń 
ska  m inęła.  S ta r tu je m y  do na jd łuższego 
o d c in k a  C h a l len g e ‘u: K ónigsberg  —  B e r 
lin. 537,2 kim, jak p oda je  u rz ęd o w e  og ło
szenie  w regu lam in ie .

Lec im y k a w a łe c z e k  n ad  morzem, po tem  
p rzec in am y  W isłę ,  Po m o rze  — i znów je 
s te śm y  n ad  z iem ią  ży jącą  pod  znak iem  
sw as tyk i .  P rzed  nami, na ho ryzoncie ,  t u 
m an  fio le towej mgły. T o  w idom y znak  
o d d e ch u  k i lkum iljonow ego  miasta .  W 
ś ro d k u  tego  dym nego  w elonu  musimy 
p rzec iąć  linję mety.  J u ż  widać, gdzie jest  
lo tnisko. W sk azu je  je p rócz  m ap y  rój s a 
m o lo tó w  różnego  typu,  k rę c ą c y  się n ad  
lotniskiem, ży jącem  od k i lku  godzin pod 
znak iem  C h a l len g e ‘u.

Puszczam y  m e tę  p o d  k a d łu b  i ro zg lą 
da jąc  się na  w szy s tk ie  strony, p rz e p y c h a 
my się do lądow an ia .

J e s te śm y  na lo tnisku, gdzie z rob iono  
wszys tko ,  aby  uprzy jem nić  życie z a w o d 
nikom. Śpieszymy się. J a  n a lew am  b e n 
zynę, A ndrze j  tym czasem  opędza  się od 
fo tog rafów  i biegnie  po m eld u n ek  m e te 
orologiczny.

R ozg lądam  się w około .  Ludzi moc. 
W szędz ie  chorągw ie  h i t le ro w sk ie  i p o l 
skie. W szędz ie  p o rz ąd e k  i pośpiech.

W y ry w a m y  z Berlina .  Kurs 245. Po 2 
godzinach  i 5 m inu tach  pow inniśm y być 
w  Kolonji.  P rzec in am y  w zd łuż  ca łe  N iem 
cy. M ijam y pa jęczą  sieć to ró w  k o le jo 
w ych  i dróg, s ta n o w iąc ą  fan ta s tyczny  
zb iór  węzłów , gw iazd  i sk rzyżow ań .  M i
jamy m iasta ,  m ia s te cz k a  i wsie  ro z b u d o 
w an e  w regularny ,  w idać  zgóry p rz e w i 
dz iany  plan.

P ogoda  cudow na.  W idoczność  iście  a f
ry k a ń sk a  (nowy term in, ok reś la jący  d o b 
rą  widoczność).  J e szcze  nie widać K o lo 
nji, lecz gdzieś d a le k o  na h o ryzoncie  s r e 
brzy  się pasm o  Renu, z n ad  k tó reg o  w y 
s trzela  w górę ostry,  gotycki szpic s t ropu  
k a te d r y  kolońskiej .  Na  PZL-26 odległość  
szybko  się sk raca .  J e s t e ś m y  n ad  taśmą. 
Lądu jem y i już s ta r t  do Brukseli.

W  B rukse l i  kom isa rze  i służba s t a r to 
w a  p o trac i l i  głowy, co n iew ątp l iw ie  z a 
bawnie  w y g lądałoby  na ry su n k u  ,,z teki 
m ałego  Kazia".



A le  n am  było  nie do śm iechu  i choć 
s ta r to w y  da ł  n am  znak  do s t a r tu  na  s to 
jącą  o k i lkanaśc ie  k roków  p rzed  nami 
maszynę, nie usłuchal iśm y  go i sk w a p l i 
wie  w ym inęliśm y w y s tra szo n eg o  M esser -  
sch m it t ‘a.

W  d rodze  do P a ry ż a  m ijam y R -X III  z 
Kaźm ierczukiem, Na horyzoncie  w ężow a
te sk rę ty  S ekw any ,  wieża  Eiffla i dwie  
wielkie  ha le  sterowcowe, w sk azu jące  lo t 
nisko.

D o tk n ą w sz y  ko łam i i p ło zą  ziemi f ran 
cuskiej doznaliśm y miłego zawodu,  s t r e 
szcza jącego się w myśli, że są lo tn iska  
gorsze od M okotowa, że nie t rzeba  się 
w cale  rumienić,  gdy k toś  z zagran icy  w y 
myśla  na  M o k o tó w  i że t rze b a  tak iego  
m a lk o n ten ta  z ap y tać :  ,,Czy ląd o w ał  Pan  
k iedy  w  O rły?" ,

Zrobiliśmy p ierw szy  e tap  trasy .  Nie. 
Nie zrobiliśmy go jeszcze, bo oto p o d 
chodzi  do nas kom isarz  i zapy tu je ,  czy 
za ła tw il iśm y nasze  form alnośc i  p a s z p o r 
to w o-ce lne .  Z miny kom isarza  wnioskuję ,  
że ta  k o n t ro la  s tan o w i na jw ażnie jsze  z a 
dan ie  organizacji  C ha llenge‘u i g łówny 
obow iązek  zaw odn ików . W n io sek  o kaza ł  
się słuszny. U zbro iw szy  się w paszporty ,  
, ,carnet des p a ssa g es“ , ks iążkę  p ła to w -  
co w ą  i w szys tk ie  p o zo s ta łe  d o k um en ty ,  
idę do b u dynku ,  gdzie panu je  n ieop isany  
ha łas .  To u rz ąd  kontro li .

P o d ch o d zę  od jednego  u rz ęd n ik a  do 
drugiego, m ając  z łudzenie ,  że nasza  PZL- 
ka  zo s ta ła  p rzy ch w y c o n a  na  grubszej 
k o n t rab a n d z ie .  N areszc ie  po długiej d e 
bac ie  uznali  sk ru p u la tn i  u rzęd n icy  celni, 
że wszys tko  jes t  w d opuszcza lnym  p o 
rządku ,  więc możemy rolować do h a n 
garu.

J e s t  godzina  szósta.  P rzeg ląd ać  m aszy 
ny w olno  do 10-ej. Śpieszymy się. Dla  
m aszyn  chal lenge‘owych P a ry ż  o f iarow ał 
im ponu jący  p o d  w zg lędem  w ie lkośc i  h a n 
gar, o tw ar ty  na  p rzes t rza ł ;  szkoda  tylko, 
że nieoświetlony.. .  Musie l iśmy sobie r a 
dzić  ręczn em i la ta rkam i.

G odz ina  10-ta wieczór .  J e d z ie m y  do 
ho te lu  p rz e sp a ć  się k i lk a  godzin. P rz e d  
snem  obliczam  naszą  szybkość  średnią .  
P rz e k ra c za  220. W szy s tk o  w p o rz ą d k u  — 
m ów ię  do W ło d a rk ie w ic za .  Nie słyszę 
odpow iedzi .  J u ż  chrap ie .

Nazaju trz ,  pogrążen i  w  półśnie,  r e g u 
lu jem y r a c h u n e k  h o te lo w y  i po o św ie t lo 
nych jeszcze b u lw a rac h  jedz iem y na  Orły.

Biorę  do rę k i  k o m u n ik a t  m e te o ro lo 
giczny. W sz y s tk o  dobrze.  W ia t ry  p ó łn o c 
no -zach o d n ie  lub cisza. W idz ia lność  d o 
skona ła .  T en d e n c je  jak najlepsze.

Nie śp ieszym y się zbytnio .  P rz e d  nami 
s ta r tu je  k i lk a  m aszyn. W reszc ie  my.

Pięk n a  jest  ziemia f ran cu sk a  w b rzasku  
w schodzącego  słońca, k tó reg o  de lika tne ,  
z rod zo n e  d o p ie ro  co p rom ien ie ,  p r z e n ik a 
jąc p rzesy co n e  n o cn ą  wilgocią  p ow ie trze ,  
śc ie lą  się u k o se m  po zżę tych  łanach .

O bserw uję  cień naszej maszyny. Biegnie 
po  ziemi, szybki, śmiały, bezcze lny ,  p r z e 
n ikając  n a w sk ro ś  domy, lasy, pagórki.  Nic 
nie wymija.  Nie zwalnia  ani na  chwilę. 
Robi swoje 230.

Przez  p rz ed n ie  szyby k ab in y  w idać  n a 
szych p o p rzed n ik ó w .  2 PZL-e  i M esser-  
schm itt  z achow ują  wciąż te  same o d leg 
łości. J e s te ś m y  rów nie  szybcy, jak  ten  
ra so w y  b ezpodw oz iow iec .

Andrze j  chce  jeść. Daje  o tern znać w 
sposób obrazowy. O dw raca  się do mnie  
i p a k u je  ca ły  w sk azu jący  pa lec  do swojej 
buzi.

Dziś k a p ry s i  t rochę .  Nie chce  n a d z ie 
wanej czekolady,  ty lko  zwykłą.  G ardzi  
jabłk iem , k iw a jąc  z zad o w o len iem  g łow ą  
na o b ra n y  ban an .  W reszc ie  się na jadł .

Pow oli  c ień  b iegnący  ra ze m  z nam i po 
ziemi z ac zy n a  się roz lew ać  w  n iefo rem ne  
ksz ta ł ty .  T rac i  w szys tk ie  cechy  a e r o d y 
namiki, p rz e k sz ta łc a  się w jakiś roz lazły  
czw orobok ,  w reszcie  z lew a  się w  jedną  
całość  z cieniem p o k ry w a jąc y m  ziemię. 
To chmury.

Do B o rd e a u x  p o zo s ta je  jeszcze 80 k i 
lom etrów . S p og lądam  do p rzodu .  P rzed  
nam i co raz  to  n iew yraźnie j .  W y g ląd a  na 
mgłę. P rz e c ie ra m  oczy. P rzec ież  w  k o m u 
n ikac ie  jak  w ó ł  jest  nap isane ,  że w id o c z 
ność na  całej  t ras ie  dobra ,  a p rz e d  nami 
uczciwa, 100% -dęblińsko-płocka , p o r a n 
n a  mgła. D ecydu jem y  się lecieć pod  mgłą  
m ożliwie  b l isko ziemi. To jedyne  szanse 
dos tan ia  się do B ordeaux .

Lecie l iśmy d o ty ch czas  po  tras ie ,  więc 
p rędze j  czy później w lez iem y  na  lotn isko. 
Byle ty lko  by ło  miejsce  między z iem ią  
i mgłą.

Z łazimy coraz  niżej,  p rzec ina jąc  z w a r 
te  k łę b y  w odne j  zawiesiny. O tw orzy l iśm y 
wszystk ie  okna. J e s te śm y  na  50-ciu m e t 
rach , po  chwili  na  30-u, 20-u, 10-u.

P rz e d  m aszy n ą  za les iony  p ag ó rek .  Nie 
znam y jego wysokośc i,  bo  szczyt  siedzi 
w e mgle. W ło d a rk ie w ic z  p rz e sk a k u je  go 
na ś lepo  i d e l ik a tn ie  p róbu je  znów  z łapać  
k o n ta k t  w z ro k o w y  z ziemią . Długa  ch w i
la oczek iw an ia .  W reszc ie  u d a ło  się. 
5 m e t ró w  p o d  nami coś b ru n a tn eg o ,  n a 
jeżonego  ko lcam i.  —  W innica .

Nagle  jakaś  p rz e sz k o d a  p rz ed  samym 
śmigłem. Drzewa!! A ndrze j  gwałtownie  
ściąga m aszynę  w górę. Znów trac im y  z 
oczu ziemię. J e d y n a  pociecha, że te ren  
coraz to ba rdz ie j  obniża  się, p rzechodząc  
w sze roką  dolinę  G aronny .  Chwila  p o 
nownego oczek iw ania  p rzy  schodzen iu  z 
30-u m e t ró w  do 5-u. W idz im y  ziemię 
z n ie k sz ta łco n ą  sm ugam i mijającej p o d  n a 
mi mgły. C z ek am y  z n iec ie rp l iw o śc ią  r z e 
ki. Koło  sk rzy d ła  p rzesz ła  jakaś  sm uk ła  
budowa.  Z d a je  się, że to wieża kościoła . 
D obry  znak, bo  n a s tę p n a  b ęd z ie  n i e p r ę d 
ko, a m oże  wogóle  nie sp o tk a m y  jej na 
swej d rodze.

P o d  nami woda. — G aronna .
Dolecieliśmy tu, więc może dolecimy 

do lo tn iska .  Liczę p rę d k o  czas, k tó ry  p o 
winien nas dzie lić  od rzek i  do lotniska.  
P rz y  zredukow ane j  znacznie  ze z ro zu 
m ia łych  względów szybkości jest  on dość 
duży —  6 minut.

M gła  robi się nieco rzadsza .
S k up iam y ca łą  uwagę, by nie s tracić  

tego, co A n d rze j  zdobył  dotychczas.  Mija  
d ługie  6 m inut.  L o tn iska  niema. P o d  nami 
las i jak a ś  po lanka .  Siadam y. J u ż  j e s te 
śmy na  ziemi ko ło  domku, z k tó rego  w y 
biega p rze ra żo n y  wieśniak.  Podb iegam  
do niego i p y tam  o lotnisko.

—  800 m etrów  stąd , za  lasem. G dyby  
nie było  mgły, to w idz ia łby  p an  h angary  
—  inform uje  mnie  uprzejm ie .

S ta r tu je m y  we w sk azan y m  k ierunku .  
T rac im y  z oczu pólko, na  k tó re m  s iedz ie 
liśmy i las, co p rz ed  chw ilą  by ł  p rz e d  n a 
mi. W y n u rz a m y  się z mgły, d o ch o d ząc  do 
samej ziemi. N a raz  na  lew o od m aszyny  
w y ra s ta ją  jak ieś  budynki .  W y p a t ru ję :

—  Hangary!  B rawo,  Andrzeju ,  jes te śm y 
w domu!

P rzec in am y  taśm ę.  Na lo tn isku  ty lko  
kom isarze .  N iem a jeszcze żadnej  m aszy 
ny. W y s iad a m y  powoli,  m am y czas.  S ta r t  
z am knięty .

P y ta m y  się kom isarzy ,  czy  P a ry ż  z o 
s ta ł  p o w iad o m io n y  o mgle w  B o rd eau x .  
P a t r z ą  na  siebie, w reszc ie  jeden  z nich 
powiada,  że p raw d o p o d o b n ie  P a ry ż  o 
mgle  b y ł  p o in fo rm o w an y  p rzez  s tację  m e 
teoro log iczną,  n a to m ias t  oni w ie d zą  je 
dynie,  że w szy s tk ie  m aszyny  w y s ta r to w a 
ły z Orły  i o becn ie  c zek a  się na  nie.

C a łk iem  logiczny wniosek. Skoro  w y 
s ta r to w ały ,  to  t r z e b a  n a  nie czekać .  P y 
tan ie  ty lko , jak d ługo?

U z u p e łn iam y  paliwo, poczem  n as tęp u je  
chwila  odpoczynku ,  poświęcona na obli
czenie  naszych  szans w tej nowej i n i e 
zwykłej  sytuacji .

R ozum iem y dobrze,  że doszliśmy do 
lo tn iska  w  pew nej  m ie rze  p rz y p ad k o w o .  
W ie m y , że re sz ta  siedzi lub szuka  lo tn is 
ka i wiemy, że reszc ie  liczy się czas 
spóźnien ia  na u jem ne  k o n to  ich s z y b k o 
ści. K a żd a  m inu ta  naszego  so lowego  p o 
stoju w B o rd e au x  p rz esu w a  W ło d a r k ie 
w icza  n a p rzó d  w  ogólnej klasyfikacji .

— Mgła m oże p o t rw a ć  n iew iadom o jak 
długo.

B yle  ty lko  B a ja n  szczęśliwie i j akna j-  
prędze j  d o ta r ł  do lotniska!

Mija pó ł  godziny...  cz te rdz ieśc i  minut...  
Nie w idać  nikogo. Nad  lo tn isk iem  panuje  
cisza i mgła.

W te m  s łyszym y jakiś silnik... M aszyna  
przechodzi  tuż  koło  lo tniska,  jest  jednak  
n iew idoczna .  Oni rów nież  nie w idzą  lo t 
niska, pomimo raz  po raz w ysy łanych  
rak ie t .  J e d e n  z kom isa rzy  podch o d z i  do 
nas.  Idz ie  w pros t  od tele fonu z 'kartką  
pap ie ru .  N a  k a r tc e  w yp isana  jest  ca ła  li- 
tan ja  ch a l len g e ‘ó w e k  z p o d a n ie m  miejsca, 
gdzie k to  siedzi. Po p a ru  m in u tach  k to ś  
znów  bezow ocn ie  p oszuku je  lo tn iska .

Mija do b re  45 minut  od naszego  l ą d o 
wania,  gdy w te m  w p a d a  na  lo tn isko  
Czech . OK -AM B. To k a p i t a n  Ambruż. 
L ąd u je  i w y s iad a jąc  z m aszyny  uśmiecha 
się do mnie...

—  To be lo  dobre .  . co ?  —  pow iada .
—  Ano, d o b re  —  o d p o w ia d am  mu, c ie 

sząc się, że tem u  sy m p a ty czn em u  w s p ó ł 
zaw odnikow i u d a ło  się przebić  przez  
mgłę.

N ie b aw e m  ląduje  Grzeszczyk ,  D u d z iń 
ski, Giedgowd.. .

F ra n c u z i  k iw a ją  g łowami i dz iw ią  się, 
że jeszcze n iem a  N iemców. Ale  o to  i oni. 
N ad la tu je  duży  t ró jm o to ro w y  Ju n k e rs ,  
w iozący  obsługę dla n iem ieck ich  m aszyn 
chal lenge‘owych.

M gła  powoli us tępu je .  P ro p o rc jo n a ln ie  
do  p o s tę p u  tego  z jaw iska  p rzy la tu ją  m a 
szyny.

O tw a r to  s ta r t .  W sk a k u je m y  z A n d r z e 
jem do m aszyny  i lec im y do Pau.

Obliczam, że p rzy  p o śp iech u  na  lo tn is
ku  w  Pau, M ad ry c ie  i Sevill i  zdążym y t e 
go dnia  do C asab lank i .

W  P au  znów  form alnośc i  p a szp o rto w o -  
celne.

P rz e d  nami śc iana  P irene jów . S łysze l i 
śm y dużo o ich n ie sy m p a ty czn y ch  dla lo t 
n ic tw a  w łaśc iw ośc iach .  Dziś jed n ak  są 
ła sk aw e ,  nie rob iąc  żadn y ch  t rudnośc i  z a 
k łó ca jący m  spokój ich m aje s ta ty czn y ch  
m asy w ó w  i w ąsk ich  w ąw ozów .

Po dz iesięc iu  m inu tach  jes teśm y  w Hi- 
szpanji .  Silny w ia tr  c zo łow y zmusza  do 
lotu koszącego. P o zw a la  to na  zawarc ie  
bliższego k o n tak tu  z zupełn ie  odrębnym  
ko lo ry tem  p irene jsk iego  półwyspu .

U p a ł  coraz  to silniejszy. Z rzad k a  m i
jane wsie  i m ia s te cz k a  tw o rz ą  dziwnie  
jed n o b a rw n y  zespó ł  ze sp ieczoną, kam ie-







nistą  glebą, z rza d k a  p o p rz ec in a n ą  b e zd rzew n em i  drogami. Po 
szosie w  tu m an ach  k urzu  p rzeb iega ją  s ta d a  owiec, p rz e ra żo n e  
ryk iem  naszej sprężarki .  Tu  i owdzie  widać, jak  jakiś g ruby 
Sancho  P a n c h a  p o gan ia  objuczonego do o s ta tn ich  granic osła. 
M onoton ję  k ra jo b ra zu  uzu p e łn ia ją  k am ien is te  k o r y ta  w y sch n ię 
ty ch  rzek .

A le  oto i Barajas ,  lo tn isko  M adry tu .  L ądując  narob il iśm y 
n iesam ow icie  dużo kurzu, k tó ry  jest jedynym  m a n k a m en tem  
dużego i rów n eg o  jak  s tó ł  lo tn iska.

J e s te ś m y  w  t ra k c ie  n a lew an ia  benzyny ,  gdy w tem, tuż  ko ło  
d rogocenne j  i wys ta jące j  ru rk i  szybkośc iom ierza ,  zb ie ra  się g ro 
m a d k a  ludzi, p o ś ro d k u  k tó re j  po w s ta je  k łó tn ia  m iędzy  dw om a 
kom isarzam i.  Obaj k rzy czą  ile wlezie,  ges ty  ich nie w ró żą  nic 
d cb reg o  dla p a r tn e ra ,  tw a rze  są  spocone  i czerw one .

C zem prędze j  b iegnę  na  r a tu n e k  ru rce  P i t o  t ‘a, py ta jąc  r ó w 
nocześnie  jednego z miejscowych Polaków, co się takiego s ta ło ?  
M oże c ze rw o n e  b a rw y  PZL-ki  są  n iebezp ieczne  w Hiszpanji  
i d o p ro w a d za ją  ludzi do w zburzen ia  ich u czu ć?  —  Nie —  o d 
p o w ia d a  mi mój tow arzy sz  —  to p rzec ież  zw y k ła  rozm ow a, 
p ro w a d zo n a  w  zupełn ie  no rm alnym  trybie .  Rzeczyw iście ,  po 
chwili  jest  spokój. Ano, co kraj  to obyczaj.

W  chwili  naszego  s ta r tu  ląduje  G rzeszczyk .  Lecim y tuż  obok  
M adry tu ,  k tó reg o  nie zdążyłem , n ies te ty ,  oglądnąć,  bo  A n d r z e 
jowi o tw o rz y ły  się d rzwiczki.  S toczy liśm y z n iemi z ac ię tą  w a lk ę  
-zanim się zam knęły .

Z aczyna  się uczc iw e  ciskanie.  P ró b ę  nap ic ia  się lem oniady  
w p ro s t  z b u te lk i  omal nie p rzyp łac i l iśm y  u t r a t ą  k i lku  f ro n to 
w ych  zębów.

. .T e ren  s ta je  się coraz  dzikszy. Z rzad k a  sp o ty k a  się osiedla . 
Co chwila  z łazim y z n ad  w yżyn  w  sze rok ie  doliny, gdzie żar  
jest  n iem iłos ie rny .  J e s te ś m y  na to p rzygotow ani.  Zas łan iam y  
szybki fi rankami.  W te m  W ło d a rk ie w ic z  o d w ra ca  się do mnie, 
rob i  n iesam o w itą  minę i rusza  g łow ą  ta k  jakby  chcia ł  nią p r z e 
b ić  mur.

P o n iew aż  m uru  w  m aszynie  niema, a do tego  pow iadają ,  że 
„ g łow ą  m uru  nie przeb ijesz",  w ięc  zdziw iony  czek am  na  dalszy  
rozwój w y p ad k ó w .

J u ż  w iem  o co chodzi. A ndrzej  w  m ijanem  przez  nas m ia 
s te cz k u  zob aczy ł  a ren ę  do w a lk i  z bykam i.

M ias teczka  i wioski s t a ją  się coraz  rzadsze,  by zn iknąć  z u p e ł 
nie w  pu s ty n i  Kastylijskie j.  Długi i uciążl iwy z p o w o d u  u p a łu  
lot n ad  tern bez ludziem  k ończy  się n ad  w s p an ia łą  w s tęg ą  Gw a- 
d a ląu iw iru  w  Sewilli .

Pośpiech.. .  S ta r t  w  da lszą  drogę.
W  k ab in ie  czuć zap ach  b e n zy n y  — to  c iekn ie  m am ka.  Z atem  

w C a sab lan ce  b ęd z iem y  mieli r ep erac ję .
P rze la tu jem y  G ib ra l ta r ,  z rzucam y m eld u n ek  w  T angerze ,  p o 

tem  w  R ab ac ie  i w zdłuż  z ach o d n io -a f ry k ań sk ieg o  w y b rz eż a  d o 
la tu jem y do C asab lanki .

D uże  p o r to w e  miasto,  pogrąża jące  się pow oli  w  zmrok. Na 
lo tn isku  moc ludzi; w idz im y w śró d  nich A ra b ó w  oraz  Senegal-  
czyków, u b ra n y ch  w  ko lon ja lne  m undury .  W y s iad a m y  z m a 
szyny, gdy w tem  n iespodzianka .  D o s ta jem y  od z eb rane j  p u b 
l iczności b r a w a  i obse rw u jem y  w y raz  jej en tuz jazm u  w  o k rz y 
k a c h  na  cześć  Polaków .

P ie rw sza  m aszyna , lądu jąca  na  gościnnym  te re n ie  C a sa 
blanki,  z rob iła  w rażen ie .  Andrzej ,  przyjm ując  g ra tu lac je ,  ma 
minę zaw s tydzoną .  T łu m aczy  się jak może, że to  nie jego wina, 
że jes te śm y p ierw si  w A fryce;  że to  w ca le  nie d ecydu je  o p u n 
k tac j i  i t. d. A le  w i ta jący  nas  są  n iew zruszen i  i nie  da ją  się 
p rzek o n ać .

Z ap a d a  zmrok, gdy  linję m e ty  p rzec in a  G rzeszczyk .
—- „Voila  e n co re  un  Polonais!".
Z a in te re so w an ie  pub liczności  duże. L o tn isko  zew sząd  o to 

czone t łum em  c iekawych. Poru czn ik  Orłowski,  p rzy b y ły  tu 
p a rę  dni temu, informuje  nas  w  k ilku  s ło w ach  o A fryce.  Zg ła
szamy re p e ra c ję  .. C ieknie  m am ka.

S p ra w d z en ie  p rzyczyny  w y c iek an ia  b e n zy n y  z m am ki od ra -  
zu w ykluczy ło  możliwość n ap raw y  jej w Casablance .  Bowiem 
do godziny 10-ej w ieczo rem  nie zdąży libyśm y jej w ym ontow ać ,  
z eszw ejsow ać  p ęk n ię c ie  i w m o n to w a ć  spo w ro tem .  Z robim y to 
w  Algierze,  gdzie  jest  dz ień  posto ju .

W  C a sab lan ce  jes te śm y gośćmi m ie jscowego aerok lubu ,  
k tó ry  zo rgan izow ał  wszys tko ,  co ty lk o  m og łoby  się p rzyczynić  
do naszej wygody. W  d ro d ze  z lo tn iska  do ho telu ,  w ś ró d  t ę s 
k n o ty  do kolacji  i łóżek,  szofer informuje  nas  o m ie jscowych 
c iek aw o stk ach .

N aza ju trz  w s ta jem y  nieco  wcześniej.  C hcem y w  d ro d ze  do 
lo tn iska  obe jrzeć  m iasto.  C a sa b la n k a  robi  im ponu jące  w r a ż e 
nie.  M ias to  to  p o w s ta ło  w  ciągu os ta tn ich  30 lat  z małego, 
b ru d n eg o  m ias teczk a  a rabsk iego ,  p o k azy w a n e g o  dziś tu ry s to m

jako egzo tyczny  z a b y tek  w śró d  supe r-eu rope jsk ich ,  n o w o c ze s 
nych  gmachów, dużych m ag azynów  i szerokich , w y sad zan y ch  
pa lm am i bu lw arów .

S ta r tu je m y  do Meknes. P o d  nami A fryka .  Nie w yg ląda  
w ca le  tak,  jak o d tw a rza  ją w swej w y o b raźn i  E uropejczyk ,  
w yrab ia jący  sobie pojęc ie  g lob tro t te rsk ie  na p o d s taw ie  k ina  
i sensacy jnych  opowieści.  Ot, zw yczajny  sobie  p łaskow yż ,  p o 
p rzec in an y  średniej g łębokośc i  w ąw ozam i z w yschn ię tem i ł o 
żyskami rzeczek .  Lasy, oznaczone  z ie lonym  k o lo rem  na m ap ie —  
to  rzad k ie  k rzew y .  G dz ie-n iegdzie  droga,  p rzew ażn ie  a s fa l to 
wa. W ie lb łąda ,  k a raw a n y  lub wojowniczych B erberów  ani na 
leka rs tw o ,  choć lecimy p rzy  ziemi.

P rzed  M ek n es  t e re n  się podnosi .  M iasto  p o p ro s lu  św ieci 
b ie lą  swych domów. W id ać  je z ba rd zo  da leka .

Lądujem y. Na lo tn isku znów E uropa.  Oficerowie w białych, 
ga low ych  m undurach .  Pan ie  w  k a p e lu s ik ac h  z as łan ia jących  pół 
tw arzy .  O A fryce  p rzypom ina  jedynie  k i lku  A ra b ó w  obs łu g u 
jących  pom pę benzynową.

Po  s ta rc ie  do S id i-B el-A bbes  muszę zmienić  n ieco  zdan ie  
o Afryce.  Zaczyna ją  się p raw d z iw e  p u s tk o w ia  i góry. L ec im y 
wysoko ,  p ch an i  w ia trem . P raw ie  cały  czas w idać  a s fa l to w ą  szo
sę i tor, gubiące  się czasami dzięki małej w y raz is to śc i  na t le  
szaro-żó łtego ,  jak one same, te renu .  W szy s tk o  b y ło b y  dobrze,  
gdyby  nie p ę k n ię ta  m am ka,  k tó ra  powoli  z aczyna  zasilać  p rócz  
k a rb u ra to ra  również naszą  kabinę.  W znies ien ia  gór p rzy  w s p a 
niałej  w idoczności  czynią  o r jen tac ję  zupełn ie  ła tw ą .

A le  oto i S id i -B el-A bbes .  T e  sam e wrażen ia ,  co i w M e k 
nes. Na lo tn isku  sporo  ludzi.  G dz ież  są w ie lb łądy ,  lwy i s z cze 
py  dzikich synów  p u s ty n i?

Może będą  d a le j?  Je s te śm y  w d rodze  do Algieru.  Zaczynam  
się obawiać,  czy w y s ta rcz y  nam  benzyny .  D rogocenne  pa liw o 
leci s trum ien iem  do kab iny ,  śc ieka jąc  po  obu nogach  A n d r z e 
ja. Za S id i-B el-A bbes  t e r e n  znów b ez lu d n y  i p o zb aw io n y  r o 
ślinności.  S łońce  dochodzi  do zenitu ,  lecz nie jest gorąco. J e 
s teśm y na 2800 metrów. Okolica  p rzed  A lg ierem  p rzed s taw ia  
się jako równina ,  od p o łu d n ia  og ran iczona  górami i r e p re z e n 
tu ją c a  w zo ro w o  u rządzone ,  w ie lk ie  fe rm y rolne.  Lądu jem y  na 
uMaison Blanche'* —  lo tn isku  Algieru.

P ie rw szą  osobą, s p o tk a n ą  na lotnisku, b y ł  Latwis.  K o chany  
Stach! Z łapa ł  za skrzyd ło ,  pom ógł  zaw róc ić  i k rzyczy :  „ W ie 
działem, że p rzy lecic ie  pierwsi!*' W ysiadam y,  w ita jąc  się z całą  
ko lon ją  Po laków , k tó r a  różnem i ś ro d k am i  lokomocji  p rzy je 
c h a ła  z W arszaw y ,  b y  nieść  pom oc  ek ip ie  polskiej  w Algierze.  
W  pierw szym  rzędzie  ra tu jem y  zmoczone b enzyną  nogi A n d rz e 
ja, przy  w y d a tn e j  p o m o cy  ca łego  p e rso n e lu  polskiej  b azy  w 
A lg ierze  M oczen ie  nóg w  benzynie ,  z aw ie ra jące j  t e t r a -e ty l  o 
r zek o m o  ż rących  w łasnośc iach ,  nie n a leży  do przyjemności .  
Lecz,  na szczęście,  owe w łaśc iw ości  b en zy n y  nie o k a za ły  się 
t a k  n iebezp ieczne  w  sk u tk ach ,  jak p ie rw o tn ie  p rz y p u szc z a 
liśmy.

Z „M aison B lan ch e"  do h o te lu  „A le t t i"  jest 25 km. O d leg 
łość  tę  p rz eb y w a m y  sam ochodem , nie mogąc się o p rzeć  p o k u 
sie w y k ą p an ia  się po  d ro d ze  w  m orzu  i spędzen ia  p a ru  m inut 
na  plaży. D w ie  pan ie ,  k tó r e  nam  tow arzyszą ,  op o w iad a ją  o 
w szys tk ich  n iezw y k ło śc iach  Algieru.

Tu, p o d o b n ie  jak w  C asab lance ,  jes te śm y  mile widz ianym i 
gośćmi m iejscowego aerok lubu .  O dczuw am y na k ażd y m  kroku, 
że k to ś  o nas myśli i dba.  Powoli,  w m iarę  jak z a p a J a  zm rok ,—  
hotel  „A le t t i"  z ap e łn ia  się zawodnikam i.  Rzecz oczywista, że 
czas  spęd zo n y  p rzy  kolac j i  p rz ed łu ża  się znaczn ie  z pow o d u  
wspom nień  epopei  z pod B ordeaux .

... K toś  siadł  p rz ed  sam ą k a w ia rn ią  w  pob l isk iem  m ia s te cz 
ku, ktoś,  lądu jąc  na  poligonie, wym ija ł  s to jące  a rm aty ,  inny 
wym ijając  w ieżę  kośc io ła ,  zd ją ł  p o bożn ie  czapkę ,  da ł  gaz i p o 
szed ł  w  górę. Byli n a w e t  tacy , co z p o w o d u  mgły dosta li  się 
do kozy...

R o zm o w a  p rz y  winie,  z n ieznacznym  d o d a tk ie m  w o d y  so d o 
wej i lodu, toczy  się długo...  Pow oli  rozchodz im y  się spać.

W śró d  Po laków , k tó rzy  dnia  tego wylecie l i  z C asab lank i ,  
b ra k  G rzeszczyka .  D o w iad u jem y  się, że siedzi po d  Sidi-Bel- 
A b b e s  i p ros i  o pom oc.

... N aw ali ł  p ie rw szy  M enasco .  C zyżby to  by ło  m ożl iw e?
P rz e d  snem  uc inam  rozm ow ę z L atw isem . O pow iada  mi o 

swych w rażen iach  z p rze lo tu  do Algieru.  P rz y lec ia ł  tu na R  X III ,  
by w razie  czego nieść pomoc polskim  cha l len g e ‘owcom.

—  K iedyś  p rz y le c ia ł?  —  pytam .
—  W czo ra j  w  nocy  — o d p o w ia d a  S tach .  —  W y s ta r to w a łe m  

późnym  wieczorem  z  S id i-Bel-Abbes,  bo chcia łem  jak  n a jp r ę 
dzej być  w  Algierze.

N aza ju trz  d o w ied z ia łem  się, że RXIII, zupełn ie  n iep rzy g o 
to w a n y  do n o cnych  lotów, z robił  na lp tn isku  duże  w rażen ie ,



p rz eb y w a jąc  p o c iem k u  górsk ą  t ra s ę  S id i-B e l-A b b es  —  Algier  
i lądując  w ś ró d  nocy  na  „M aison  Blanche**. Brawo,  S tachu!

Dzień  n as tęp n y  m inął  szybko wśród  p rzy jem ności  zw iedza
nia.  Po  jednodn iow ym  odp o czy n k u  s ta r t  w  da lszą  drogę. T eraz  
lecimy do Biskry.  O d  B isk ry  zaczyna  się już Sah a ra .  Z o b aczy 
m y p ra w d z iw ą  A frykę .

S ta r t ,  jak  zwykle, r an iu tko .L ecim y  grupą:  4 PZL-e.  Od  Bi
skry  oddzie la  nas  pasm o  gór, sch o w an y ch  w chm urach .  Za n ie 
mi n iebo  p raw ie  cały  ro k  bezchm urne .  Minęliśm y góry. Z aczy
na się p iaszczy s ta  równina ,  z k tó re j  w y s ta ją  fan ta s tyczne ,  sm a
gane  w iecznym  żarem, ogo łocone  z w sze lk iego  życia, ska l is te  
pagórki.

Za chwilę  m am y przec iąć  w p o p rzek  jezioro Słone,  figu
ru jące  na  mojej m apie  jako  trzeci p u n k t  o r jen tac y jn y  t ra sy  A l 
gier— Biskra.

Je z io ra  tego w  rzeczyw is tośc i  n iem a; w idać  ty lko  jego p o 
sezonową pozostałość .  To sól, p rz y p o m in a jąca  do z łudzen ia  
śnieg. P rz e d  m ask ą  PZL-ki  —  Biskra .  M ias to -o aza  na  progu  
pustyni .  S k ą p y  lasek  p a lm o w y  m iędzy m ias tem  a lo tn iskiem, 
to jedyny  przedstaw ic ie l  miejscowej flory. B ezchm urne  niebo, 
żar, tu m a n y  k u rzu  na  lo tnisku, m orze  p iask u  w połudn iow ej  
s tronie.

Tu  dop ie ro  zaczyna  się Afryka .  Mimo w czesne j  godziny, 
upa ł.  Gościnni  p rzed s ta w ic ie le  „ S ta n a v o “ p rzy g o to w al i  d la  nas 
o ch ład za jące  napoje .  W zn ieca jąc  is tne  chm ury  p iasku, s ta r tu je  
jedna  m aszyna  po  drugiej.  O d czek aw szy  nieco, aż  u sp o k o i  się 
kurz,  w y b ie ram y  od p o w ied n i  m om ent,  by  „dać  gazu* do T u 
nisu. T ra s a  B isk ra— Tunis  p ro w ad z i  w ś ro d k u  długich  i w y s o 
kich  p asm  górskich, szczerzących nagie, g rzeb ien iaste  szczyty 
ku  s to jącem u p ra w ie  p ionow o n a d  n iem i słońcu. M ro czn e  w ą 
wozy, p o k ry te  f io le tow ym  cieniem, są  rów nie  m ar tw e ,  jak  p o 
pęk an e ,  p ro s to p a d łe  śc iany  sp ieczonych  skał.

W k r ó tc e  w la tu jem y  w obręb  okolic  ba rdz ie j  zam ieszka łych .  
M am k a  znów  c ieknie.  Będzie  w  T unis ie  robo ta .  Zbliżamy się 
zwolna  ku  morzu. D a ją  znać  o tern cumulusy, tw o rz ą c e  się z 
n a s iąk łego  wilgocią  podm uchu ,  idącego  od m orza  ku  wysokim  
brzegom . Znów bia łe  miasto,  rozc iąga jące  się n ad  z a to k ą .

Usiedliśmy...  Zg łaszam y reperację. . .  P rz e k lę ta  m am ka!
N aza ju trz  ran iu tk o  s ta r t  do Pa lerm o.  O d c in ek  p rz e lo tu  nad  

m orzem  na  m apie  w ygląda  o wie le  d łuższy  niż jest w rzec zy 
wistości.  P ra w d o p o d o b n ie  sk ra c a  go d o sk o n a ła  w idoczność,  
p o zw ala jąca  p rzez  długi czas o b se rw o w ać  p o z o s ta jąc ą  z tyłu 
A fry k ę  i dość  w cześn ie  id en ty f ik o w ać  z m ap ą  szczy ty  górskie  
Sycylji.

I oto jes teśm y nad  Sycylją .  K ra j  pom arańcz  i w y łap an y ch  
b a n d y tó w  w y da je  się p o c zą tk o w o  dość  m ono tonny .  L ecz  nie 
wolno  w y d a w a ć  o p ięk n ie  Sycylji  sądu  dopóki  się nie  obejrzy 
chociaż pobieżnie  m ias ta  i okolic  Pa lerm o.

Nie p o tra f ię  opisać  jak p ięk n e  jest  Pa lerm o ,  gdy po jaw ia  
się nagle  po p rz esk o czen iu  szczy tów  górskich;  p rzeg ląd a jące  się 
w n ieruchom ej tafli  morza, u s tóp  p o tęż n y ch  m asyw ów . W o k ó ł  
m ias ta  pe łn o  zieleni. G ó ry  o p rzed z iw n ie  fa n ta s ty czn y ch  k s z t a ł 
tach. W szys tko  pogrążone  w toni przeźroczystego ,  p rz e p o jo 
nego słońcem  p o w ie trza .

W zd łu ż  pó łn o cn eg o  b rzeg u  Sycylji  p o su w am y  się ku  Mes- 
synie. Otóż i ona. R zucam  w oznaczonem  mie jscu  m eldunek  
i p rzygo tow uję  n as tępny ,  b y  trafić  w b ia ły  k rzyż  w  N o cera  
Terinese.  D o la tu jem y  od st rony  m orza  do tego lo tn iska  p o 
łożonego  na plaży. W iraż ,  m e ld u n ek  i k u rs  na  P ra ja  a Mare,  
gdzie znów t rzeba  dać znać o swojej obecności. Lot wzdłuż 
zachodniego w ybrzeża  W ło ch  d a je  moc wrażeń, k tó re  łatwiej 
ch y b a  odm alow ać,  niż opisać.  T y le  b a r w  n ie s p o ty k a n y ch  z u 
pe łn ie  w  d o tychczasow ej  naszej w ę d ró w c e .  Nie, n a w e t  nie p r ó 
buję p isać  o tern.

Mijam y W ezuw jusz  i podch o d z im y  do ląd o w an ia  w  Neapolu .  
O d w rac am  w zro k  od m ias ta  i rad zę  z rob ić  to  sam o Andrzejowi.  
P o w iad a ją  p rzec ież  o N eapolu ,  że w y s ta rcz y  raz  spojrzeć  
i umrzeć...

Po  n iecałe j  godzinie jes teśm y na L ittorio ,  sp o r to w e m  lo tn i
sku Rzymu. C zeka ją  na  nas: am basada ,  obsługa, Latwis, k tó ry  
z Sycylji  w p ro s t  p rzez  m orze  p rzelec ia ł ,  i w sp an ia łe  owoce. 
Jed n o d n io w y  pobyt  w Rzymie był  d la  w szystk ich  P o lak ó w  
dniem  p raw d z iw eg o  odpoczynku .  O p iek a  naszej am b a sa d y  
um ożliw iła  nam  spędzen ie  czasu w Rzymie w na jba rdz ie j  r a c jo 
na lny  sposób. H o te l  b l isko lo tn iska  to  p rzec ież  pom ysł  n i e z a 
stąpiony.  Szofer obw ożący  nas  po  mieśc ie  usiłuje  udow odnić ,  
że po  ziemi m ożna  p o su w ać  się rów nie  szybko  jak  w  pow ie trzu .  
D oskonale  zorgan izow ane  w a rsz ta ty  na  lo tn isku  pozw oliły  n a 
szej baz ie  p o d  w o d z ą  kp t .  Kaliny  wmig obsłużyć  w szys tk ie  
po lsk ie  sam oloty .

P rze lo t  R o m a— Rimini,  p rzec in a jący  na  u k o s  Italję, odbył 
się n ad  chmurami.  P rz e d  w schodn im  brzeg iem  W łoch ,  tam, 
gdzie się k o ń c zą  góry, da liśm y nura  p rzez  w a r s tw ę  sk łęb ionych Okolice Algieru Fot. inż. J. Drzew iecki



cum ulo-nim busów, w ychodząc  k i lka  k i lo m e tró w  na p ra w o  od 
lo tniska.  W  Rimini znów  ren d ez -v o u s  św ia ta  cha l lenge  owego, 
zaw dz ięcza jąc  k o m u n ik a to w i  m eteoro log icznem u, k tó ry  głosił
0 n iew yraźnej  pogodzie  p rz ed  Zagrzebiem

W ło d a rk ie w ic z  decydu je  się lecieć. N a jp ie rw  kurs  na  Ca- 
s te l  f ranco  V eneto ,  gdzie  musimy zrzucić m eldunek .  T rasa  
p row adzi  p rzez  A d r ja ty k ,  p rzec ię tn ie  20 —  30 k i lom etrów  
od brzegu. C hm ury  b a rd zo  niskie. Lec im y tuż  nad  wodą, p o 
zd raw ian i  co chwila  p rzez  rybaków ,  s iedzących  w  m ałych  żag 
lów k ach  o k o lo ro w y ch  żaglach. W  n iek tó ry ch  mie jscach ran n e  
opary  s ty k a ją  się z m orzem. Je ż e l i  to samo będzie  n ad  lądem, 
to szanse  odna lezien ia  Castel  franco b ędą  znikome. Lecz b y 
w ają  różne  cuda  z pogodą. W łaśn ie  n ad  lądem  mgła posz ła  
wyżej i p rzec iw szy  pe łną  kanałów , żyzną  nizinę zachodniej  
Lombardji,  w łaz im y  na  s ta re  fo r teczne  m ias teczko ,  rzuca jąc  
m eld u n ek  na  s tad jon ie  sportow ym .

T era z  zmien iam y k u rs  p ra w ie  o 90° i lec imy na Zagrzeb. 
P rzed  nam i góry. Andrze j  i ja wiemy, że tam  będzie  n iew y raź 
nie. Zostaw il iśm y T r ies t  po p raw ej  ręce  i z rozw ag ą  w łazim y 
w n iegościnne pasm o  gór, łączące  A lpy  z p ó łw y sp em  B a łk a ń 
skim. Po p a ru  m inu tach  lo tu  widzimy, że t rze b a  się będzie  
p rzep y c h ać  dolinami, bo  n a w e t  mniejsze szczyty  s iedzą  b e z 
apelacy jn ie  w chm urach .  Z łapaliśm y dolinę na jbardzie j  zbli
żoną pod  względem  swego przebiegu do naszej t rasy .  Na dnie 
jej b iegnie  szosa i, jak zwykle,  strum yk.  T rzym an ie  się tej d o 
linki okaza ło  się n iebawem niemożliwe, bo podnosząc  się 
s topn iow o k u  górze dosięgła  w k o ń c u  p o d s ta w y  chmur. W śró d  
deszczu  rob im y  w ty ł  zwrot,  by  p o szu k ać  now ego  przejścia .  
N ieste ty ,  nie m ożna  nic znaleźć.  J e s te śm y  p ra w d o p o d o b n ie  w 
kotlinie,  z k tó re j  na raz ie  n iem a wyjścia;  chyba  z p o św ięcen iem  
d rogocennego  czasu  na cofnięcie  się aż p o d  T r ie s t  i szukan ie  
nowej, okólnej drogi.  W ięc  p e łe n  gaz i jazda w  chmury! P a t rzę  
na w ysokośc iom ierz :  2000 m. J e s te śm y  więc n ad  szczytami.  
W yleźl iśm y n ad  chmury. A ndrzej  czatuje,  by  p rzy  p ierw sze j  
sposobnośc i  z ła p ać  k o n ta k t  z ziemią. W reszc ie  jakieś n iew y 
raźn e  okno. W k rę c a m y  się w  nie sp ira lą  i w ychodzim y  w d o 
linę, S ta ram  się z iden ty f ikow ać  te r e n  z m apą .  D ochodzę  do 
p rzekonan ia ,  że ta  dolina  w swej p ó łn ocno-w schodn ie j  części 
m a przejśc ie  do drugiej szerszej,  k tó rą  m ożna  się p rzed o s ta ć  
do samego Zagrzebia. Po  dw udz ies tu  m inu tach  ląd u jem y  p ie rw 
si w  Zagrzebiu.

Obliczam  szybkość  Rimini— Zagrzeb. W ynosi  205. W o b ec  
d o ty ch czaso w y ch  n a d ró b e k  jes te śm y jeszcze w g rubych  p lu 
sach. P o k rz e p ie n i  na duchu  przez  p u łk o w n ik a  K rzyczkow sk ie -  
go, czekającego  na p o lską  ek ipę  w  Zagrzebiu,  s ta r tu jem y  do 
W iednia .  W  W ied n iu  A ndrze j ,  jako  pi lo t  p ierw sze j  m aszyny  
lądu jące j  na  teren ie  Aus tr j i ,  zos ta je  obdarzony  p ięk n ą  tacą,  z 
k tó r ą  się musi  sfo tografow ać.

Tego dnia, w ś ró d  bezchm urne j  pogody, lądu jem y w Brnie
1 Pradze ,  gdzie  czeka nas nocleg.

14 w rześn ia  dzień, w k tó rym  m am y odbyć osta tn i  e tap  C h a l 
l en g e ^ .  N a jp ie rw  P ra g a — Katowice.  Poszło  jak  z p ła tk a .  Mimo 
przysłowiowej mgiełki nad  Zagłębiem Śląskiem, wleźliśmy 
wprost, na  hangary .  S iadam y. J e s te śm y  w Polsce. Na  lotn isku 
ludzi moc. P ie rw sza  m aszyna  ląd u ją ca  na lo tn isku  robi i tu w r a 
żenie.  Szybko za ła tw iam y  formalności,  d ow iadu jąc  się, że A n 
drzej w Polsce  sta ł  się p o p u la rn y m  zawdz ięcza jąc  temu, że na  
wielu lo tn iskach s iada ł  p ierwszy. „Pożeracz  k i lom etrów " — 
b ardzo  się tego wstydzi.

Szyku jem y się do s ta r tu  do Lwowa, gdy ląduje  jedna m aszy 
na po drugiej.  M usimy trochę  zaczekać, bo w y p a d ła  zaw leczka

zabezp iecza jąca  sworzeń, k tó ry  łączy roz ruszn ik  z korbą. N a p r a 
wa t rw a  p a rę  minut. O bserw ujem y s ta r t  Balcera ,  G iedgow da 
i Dudzińskiego. P o  chwili  B a lcer  zaw raca  i s iada  ponow nie  na  
lotnisku. Co się s ta ło ?  Czyżby M enasco?  Nie zdąży liśm y się go 
zapy tać ,  bo  już o trzym aliśm y  znak  chorąg iew ką.  K toś p o db iega  
do m aszyny i radz i  W ło d a rk ie w ic zo w i  b rać  ku rs  od razu  na 
A n teny .  — ,,To na jlepsza  d roga  do L w ow a".

Lecimy po samej ziemi, bo w ia tr  p ro s to  w czoło. Minęliśmy 
K raków , p rzec ię l iśm y W isłę ,  za  chwilę  będz ie  Dunajec .  J e s 
teśm y  nad  laskiem, gdy nagle, bez  żadnego  u przedzen ia ,  silnik 
u rw a ł  zupełnie. K ilka  odruchow ych  p oruszeń  m an e tk ą  i rzu t  
ok a  na k o n ta k t  p rz e k o n a ły  W ło d a rk ie w ic za ,  że t rze b a  s iadać.  
P rzed  nami las, p o d  nami las, za nam i pola.  A ndrze j  zadz ie ra  
ro zp ęd zo n ą  m aszynę  do góry, w nosząc  się z p o n a d  czubków  
d rzew  na do b re  30 m etrów . R ob i  w ty ł  zw ro t  i z n iew zruszonym  
spoko jem  o tw ie ra  k ro k o d y le .  S iad am y  w  łubinie.

— Zdaje się, że to  ko n iec  —  słyszę jego słowa.
— Zdaje się, że to  k on iec  —  w tóru ję  mu, p o d ch o d ząc  do 

śmigła. O b ra ca m y  je. R o z rząd  sto i n ieruchom y. P r a w d o p o d o b 
nie podzielil iśmy los Grzeszczyka.  M usia ł  się u rw ać  główny 
t ry b  —• brzmi nasza  d iagnoza.

Niema rady, t r ze b a  sp ro w ad z ać  pom oc.  A ndrze j  zosta je  
przy maszynie, ja mobilizuję k m io tk a  z k o n iem  i jedz iem y do 
najbliższego telefonu, odległego o 5 km od  m iejsca  w y p a d k u .

T ak  oto zakończy liśm y nasz lot w Borzęcinie, pow ia t  B rz e 
sko. Sm utne  myśli, c isnące się do głowy, p rz e ry w a ją  od czasu 
do czasu n iem iłos ie rne  wyboje  polnej d rogi  oraz  m o n o to n n y  
głos gospodarza ,  opo w iad a jąceg o  o swych t roskach ,  z m a r tw ie 
niach, powodzi.. .  J e s t  zdania,  że my nie m am y p o w o d u  do 
zm artw ien ia ,  bo je s te śm y  cali... A  n ad  nami p rze la tu je  m a s z y 
na jedna... druga... trzecia .  . dziesiąta .. .  N ie k tó re  w idzą  PZL-kę, 
ro b ią  coś pod o b n eg o  do wirażu. K toś  p o k iw a ł  skrzydłam i.  
W szyscy  śp ieszą  do L w ow a;  śp ieszm y się i my —  w o ła m  do 
gospodarza ,  k tó r y  usiłuje  nak ło n ić  swego zb iedzonego  k o n ik a  
do kłusa.

J e s te m  p rzy  telefonie .  A la rm uję  W arsz a w ę  i K raków ,  p r o 
sząc o na tychm ias tow ą  pomoc, choć sam nie wierzę  w jej 
sku teczność .  Zanim w ró c i łem  spowrotem , już p odchodzi ł  k r a 
kowski R do lądow ania .  Po  chwili  p rz y la tu je  druga ,  t rzecia ,  
c zw a r ta  maszyna. W szy scy  ch cą  nam  pom óc.  N ies te ty ,  nic z 
tego, — trzeba  wymienić ca ły  wał;  część, k tó rą  regu lam in  uw aża  
za n iewymienialną .  W iemy, że nas zdyskw al if iku ją ,  lecz chcemy 
u kończyć  lot okrężny .  M am y czas do jutra ,  do godz. 20.30. To 
te rm in  o s ta teczn eg o  ląd o w an ia  w  W arszaw ie .

W ał  założyliśm y w  M ościcach, p rz e t ran s p o r to w u ją c  m aszy 
nę sam ochodem . Nie b ę d ę  p isa ł  o gościnności  d y rekc j i  i ca łego  
pe rsonelu  fabryki  w Mościcach, gdyż m usiałbym  poświęcić  t e 
mu cały nowy a r ty k u ł .  Zrobili  wszystko, byśm y n a za ju t rz  rano  
mogli  w y s ta r to w a ć  w  da lszą  drogę.

W e  Lw ow ie  daję  k s iążkę  do k o n t ro l i  z u śm iechem . W sz ak  
pobiliśmy re k o rd  szybkośc i  m inimalnej na odc inku  K a to w ic e — 
Lwów. Przeby liśm y  go w 26 godzin.

L ecąc  ze L w ow a  do W ilna  mijamy po  d ro d ze  B a lcera ,  s ie 
dzącego po d  M ostam i W ielk iemi.  Menasco...  S i ln ik  ch lap ie  
oliwą. Nie p rzejm ujem y się tern. J a k o ś  dolecimy. T e ra z  naszym  
ce lem  dolecieć.. .

Lida... Wilno.. .  Grodno...  W arsz a w a .
Na lo tn isku  pusto .  P rz e c in am y  linję m ety ,  w ys iadam , i z 

p rzy zw yczajen ia  b iegnę  do s to lika ,  by  jak najszybciej  oddać  
k s iążkę  k o n tro lną .

J E D Y N Y  A P A R A T  
DLA S P O R T S M E N A

WSZYSTKIE DODATKI DO APARATÓW LEITZA. A P A R A T Y  DO P O W I Ę K S Z E Ń .  
B Ł O N Y .  P A P I E R Y .  W Y W O Ł Y W A C Z E  D R O B N O Z I A R N I S T E .

LABORATORJUM RO
BÓT AMATORSKICH

P O L E C A FOTOTECHIKA W arszaw a, M arszałkow ska 4 4 a 
(przy  Koszykowej) Tel. 8 6 9 - 6 6



Por. S. ŁOJASIEWICZ

Wyniki XXII-ch Z a w o d ó w  o puhar 
im. Gordon Bennett'a*)

M iędzynarodowe zawody balonów wolnych o pu
har imienia Gordon B ennett‘a należą do najstarszych 
i największych tego rodzaju imprez. Organizacja 
tych zawodów przypada z reguły temu aeroklubowi 
narodowemu, którego zawodnik uzyska pierwsze 
miejsce w ogólnej klasyfikacji.

Poraź pierwszy brała Polska udział w zawodach 
Gordon B ennett‘a w Bazylei w 1932 roku. W yniki 
tych zawodów były, jak na debiutantów, bardzo po
myślne.

Dopiero dzięki zeszłorocznemu zwycięstwu kapi
tanów Hynka i Burzyńskiego w Chicago, Aeroklub 
Rzeczypospolitej Polskiej zdobył po raz pierwszy 
puhar Gordon B ennett‘a i z tej racji stał się organi
zatorem  zawodów tegorocznych, które odbyły się w 
dniu 23 września w W arszawie.

Do zawodów stanęło 17 balonów w barw ach 
8-miu państw. Załogi tych balonów przedstaw iały 
bardzo wysoką klasę i brały  już niejednokrotnie 
udział w zawodach międzynarodowych.

*) R e d ak c j i  nie u d a ło  się n a raz ie  uzyskać  bardzie j  szczegó
łow ych  dan y ch  o locie zw ycięsk ich  załóg.

H isto r ja  z aw o d ó w  o p u h a r  G o rd o n  B e n n e t f a  p o d a n a  b y ła  
w  o s ta tn im  num erze  Skrzyd la te j ,  pośw ięco n y m  sp o r to w i  ba ło -





Wyniki os ta teczne  XXII-ch Z a w o d ó w  o nagrodę im. Gordon-Bennett'a

Kolej
ność

k lasy 
fikacji

ZAŁOGA —  PILOCI
N azw a

b a lonu

A e r o k l u b

z g łasza jący

Pojem

ność b a 

lonu m 3

M i e j s c e

lądow an ia

Odległość

km

Data

startu  
23.IX 
1934

, godz., min. 

lądow an ia  

d a ta  godz.

Czas

lotu

1
F. Hynek 
W. Pomaski Kościuszko

A eroklub Rzeczy
pospolitej Polskiej 2204:5

ZSSR — A nna  
(Woroneż) 1333,50 16,52

_____|

25.IX.34 13,40 44,48

2
Z. Burzyński 
J.  Z akrzew ski W arszaw a  II

A erok lub  Rzeczy
pospolitej Polskiej 2204:5

Z S S R —Bykowa 
(Riazań) 1304,76 16:08 25.IX.34 4,50 36,42

3
E. Demuyter 
L. Coeckelbergh Belgica

Aero  C lub Royal 
de B elg iąue 2205

Z S S R — Biełoje 
(Bieżeck) 1172,43 16:44 25.IX.34 4:51 36,07

4
A. Janusz  
L W aw szczak Polonja  II

Aerok lub  Rzeczy
pospolite j Polskiej 2204:5

Fin land ja— Lo-
hikoski
(Savonlinna)

1138:54 17,26 24.IX.34 15:30 22.04

5
W. G erb er  
E. T ilg en k am p Zurich III

Aero Club 
de Suisse

Aero  Club 
de Suisse

220435
ZSSR  —Woro- 
nowa
(Schliisselburg)

1051,06 17,16 24.IX.34 15,15 21,59

6
A. v. B aer le  
E. Dietschi Basel 2200

ZSSR — Azaro- 
w a  (W iażm a) 910,58 17,23 24.IX.34 14,35 21,12

7
A. Boitard 
Ch. Dupont Lorraine

Aero  Club 
de F ran ce 2280

ZSSR — W ie rd u -  
ga (Ługa) 890,00 17,30 24.IX.34 12:20 18,50

8
C. Goetze 
E. Burghard

ł

D eu tsch land
Aero Club von 
D eutsch land 2200

ZSSR - S ł a w i t i -  
no (St. Russa) 875,98 17 09 24.1X34 14,50 21.41

9
Ch. Dollfus 
P. J a c ą u e t L ’Aigle

Aero Club 
de F ran ce 2280

Z S S R —Plussa  
(Ługa) 867.70 17,21 24.IX.34 9,25 1604

10
M. Caputo  
A. Pirazzoli Dux

Reale  Aero Club 
d 'I ta l ia 2300

Z S S R —Mazo- 
wier  (Peipus jeź) 856,29 16,30 24.IX.34 10,00 17,30

11 G. H inem an 
M. Vanik

Buffalo
Courier
Express

N ationa l  Aerona-  
utic  Associa t ion  
of USA

2264 Z SSR —Spits ina  
(Peipus jeź)

821,31 16,59 24.IX.34 8,30 1531

12 Ch. Kendall  
H. Orville

US - Navy
National  A erona-  
utic  Association 
of USA

2264 ZSSR —B erd ja -  
jew a (Wieliż)

819,02 16,36 24.IX.34 12,55 20,19

13 W. Zinner 
E. Deku

W ilhe lm  
von Opel

Aero Club von 
Deutschland

2200
Estonja — 
K ulm aw ere  
(M. M agda lena)

799,40 16,55 24 IX.34 8,45 15,50

14

15

H. Kaulen  
H. Probsting

S tad t  Essen
Aero Club von 
D eu tsch land

2200
Estonja  —  
Olustwere  
(Suure  Joani)

759,83 16,14 24.IX.34 5.00 12,46

Ph. Quersin  
M. van Schelle

B ruxe lles
1935

Aero Club Royal 
de Belg iąue

2200 Z S S R —W oile-  
w a (W itebsk)

700,13 17,07 24.IX.34 12,12 19,05

16 G. Pe ter  
A- H ild eb ran d t

B ra tis lava
A erok lub  Republi-  
ky Ceskosloyenske

1600 Litwa — Eusta-  
chowo (Kibarty)

296,71 16,20 23.IX.34 21,42 5,22



Nic dziwnego, że przewi
dywania, kto zwycięży, były 
bardzo trudne. Należy zazna
czyć, że np. taki as, jak czte
rokrotny zwycięzca zawodów, 
p. E. Demuyter, odrazu typo
wał na zwycięzców balony 
polskie.

Szczegółowe wyniki, poda
ne na innem miejscu, potwier
dziły te przewidywania i, rze
czywiście, dwa balony polskie 
wzięły dwa pierwsze miejsca, 
a Polska poraź drugi zdobyła 
puhar.

Z punktu widzenia pogo
dy, której tajniki stara się 
zgłębić przed i w czasie lotu 
każdy aeronauta, należy za
znaczyć, że sytuacja atmosfe
ryczna podczas zawodów by
ła naogół dość trudna.

Głęboki niż barometrycz- 
ny, znajdujący się w chwili 
startu  balonów u wschodnich 
wybrzeży Norwegii południo
wej, przesuwał się w czasie 
trwania lotów z dość znaczną 
sybkością w kierunku na pół
nocny wschód. W skutek tego 
lecące balony znajdowały się 
bądź w obrębie wiatrów po
łudniowo-zachodnich — na 
małych wysokościach, bądź 
też w prądach bardziej za
chodnich — w warstwach 
wyższych.

Sytuację powyższą pogar
szał jeszcze i ten fakt, że start

U GÓRY Z LEWEJ -  DIETSCHI 
I VAN BAERLE („BASEL"). POD  
NIMI -  VAN SCHELLE I OUERSIN 

(„BRUXELLES 1935")



balonów odbył się na kilka zaledwie godzin przed 
frontem fali powietrza chłodnego, zbliżającego się 
od zachodu, wzdłuż którego występują zazwyczaj 
groźne dla lotnictwa prądy pionowe i zaburzenia 
atmosferyczne. Było więc pewnem, że front ten, 
o szybkości przesuwania się większej niż w iatr przed 
nim, dogoni balony i pogorszy w znacznym stopniu 
warunki nawigacyjne, zwłaszcza w kierunku północ
no-wschodnim, jako znajdującym się bliżej środka 
niżu.

Ponieważ zawodnicy byli poinformowani o tego 
rodzaju sytaucji atmosferycznej, mieli więc możność 
wyboru trasy lotu, lecąc poniżej 2000 m ku północ
nemu wschodowi, lub powyżej tej wysokości — w 
kierunku wschodnim.

Podział nagród
N a g ro d y  regulaminowe.

I. Nagroda im. Gordon B e n n e t t ‘a — 
p u h a r  p rzech o d n i  —  kpt.  H y n ek  i por.
Pom aski ,  d la  A e rok lubu  R zeczypospo li 
tej.

II. N a g ro d y  p ieniężne:
1-a —  10.000 zł.
2-a  —  7.000 zł.
3-a —  4.000 zł.
4-a —  2.500 zł.
5-a —  1.500 zł.
6-a — 1.200 zł.
7-a — 1.000 zł.
8-a —  800 zł.

p rzy zn an e  zos ta ły  odpow iednio  do m ie j 
sca za ję tego  w ogólnej k lasyf ikacj i .

N agrody  p o zare gul am inow e  —
m iędzynarodow e .

I. N agroda Pana P rezy d en ta  R z e c z y p o 
spo l i te j  Polskie j .  R r z e ź K o l n a "
Ż uralew skiego  —  kp t .  H y n e k  dla A e r o 
k lubu  K zeczypospoinei  i oisKiej ^na s t a 
łe) jako  zd o b y w ca  puharu .

II. Nagroda Pierwszego M a rsza lka  P o l 
sk i  J ó ze fa  P iłsudskiego .  Rzeźba  „Ks. J ó 
zef Pon ia tow sk i"  (m in ja tu ra  pom nika) — 
kpt.  Hynek, zwycięski p i lo t  w zaw odach  
(na własność).

III.  N agroda  M inis tra  S p ra w  Zagra
nicznych.  Dwie s rebrne  pap ie rośn ice  z 
e m a l ją  —  D em uyte r  E rn es t  i Coeckelberg  
Leon, jako  na j lepsza  załoga  zagran iczna  
(na w łasność).

IV. Nagroda M in is tra  K om unikac j i .
W azo n  srebrny  —  kpt.  Hynek, kpt.  B u 
rzyńsk i  i k p t .  Jan u sz ,  d la  A e ro k lu b u  R z e 
czypospoli tej  Polskie j  (na s ta łe)  za n a j 
lepszy  w yczyn  zespołu .

V. N agroda P re zy d en ta  m. stoi.  W a r 
szaw y.  Rzeźba  w bronzie  „Syrena** — 
kpt.  Burzyński ,  jako  zdobywca I i -go  
m ie jsca  w zaw odach  (na w łasność).

VI. N agroda A ero k lu b u  R ze c z y p o sp o l i 
tej  Po lskie j .  M a k a ta  b uczacka  —  kpt.  B u 
rzyński,  d la  A ero k lu b u  R zeczypospoli te j  
Polskie j  (na sta łe)  za zdobycie  I i-go  
mie jsca  klubowego.

VII. N agroda f irm y  ,,Bracia Czeczo-  
w iczka  ‘ z  A n d rych o w a .  R zeźba  „ G lad ja -  
t o r “ — kpt. Burzyński ,  jako  p i lo t  za d r u 
gi z ko le i  na j lep szy  czas t rw an ia  lotu.

N a g ro d y  po  zare gu l  am inow e krajowe.

I. Nagroda Ligi Obrony P o w ie trzn e j  i 
P rzec iw gazow ej.  P o  1.000 z łotych: kpt.
H ynek  i por. Po m ask i  jak  zwycięska  w 
zaw odach  załoga  polska.

II. Nagroda  M a n u fa k tu ry  W id ze w sk ie j .
P u h a r  srebrny  —  kpt.  Hynek,  j ak o  zw y 
cięski p i lo t  polski.

Oglądając mapkę lotów łatwo spostrzec, jaką tra 
sę wybrali poszczególni zawodnicy. Grupa bowiem 
bardziej północna, z balonem polskim ,,Polonja“, liczy
ła na dużą szybkość lotu, dochodzącą do 70 km/godz.. 
przy złych warunkach atmosferycznych; natomiast 
grupa balonów więcej wschodnia uzyskała w praw 
dzie mniejszą szybkość (do 35 km/godz), lecz mogła 
kontynuować dłużej swój lot, nie zważając na opady 
atmosferyczne. W grupie tej znalazły się dwa polskie 
i zwycięskie balony ,,Kościuszko“ i ,,W arszawa“.

To drugie z kolei a tak  zaszczytne zwycięstwo 
odniesione przez świetną załogę, złożoną tym razem z 
kpt. Hynka i por. Pomaskiego, otwiera polskim za
wodnikom drogę do zdobycia na własność nagrody 
im. Gordon B ennett‘a.

III. Nagroda f irm y  „ W a r g u m W a r s z a 
wa.

a) po 600 z ło tych  o trzym ują :  kp t .  H y 
n e k  i por. Pom ask i  jako załoga  zwycię
ska  pierwszego ba lonu  polskiego;

b) po 400 zło tych:  kpt.  B urzyńsk i  i por. 
Zakrzew ski jako d ru g a  zkolei załoga  b a 
lonu polskiego.

Nagrody zdobyte przez załogi polskie.
1. K pt.  F ranc iszek  H y n ek :
a) P u h a r  G o rd o n  B e n n e t t ‘a —  n agroda  

p rzechodn ia  d la  A ero k lu b u  R. P.,
b) 10.000 zł. —  n ag ro d a  regulam inow a 

(łącznie z por. Pom askim ),
c) N ag ro d a  P re z y d e n ta  R. P. —  dla 

A erok lubu  R. P.,
d) N agroda  Pierwszego  M a rsz a łk a  P o l 

ski,
e) N agroda  M in is tra  K om unikac j i  (ze

społowa) —  dla  A ero k lu b u  R. P.,
f) 1.000 zł. —  n ag ro d a  L.O.P.P.,
g) N ag ro d a  M a n u fak tu ry  W idzew skiej ,
h) 600 zł. —  n ag ro d a  firmy , ,W argum “.
2. K pt.  Zbigniew  B u rzy ń sk i :
a) 7.000 zł. n ag ro d a  regu lam inow a 

(łącznie z por. Zakrzew skim ),
b) N agroda  M inistra  Komuinikacji  (ze

społowa) — d la  A erok lubu  R. P.,
c) N ag ro d a  P re z y d en ta  m ias ta  W a r s z a 

wy,
d) N ag ro d a  A erok lubu  R zeczypospo li 

tej Polskie j  —  dla  A ero k lu b u  R. P.,
e) N agroda  firmy „Br. Czeczowiczka",
f) 400 zł. n ag ro d a  firmy „Wargum**.
3. K pt .  A n to n i  Ja n u sz:
a) 2.500 zł. —  n ag ro d a  regu lam inow a 

(łącznie  z por. W aw szc z ak iem ) ,
b) N ag ro d a  M in is t ra  K om unikac j i  (ze

społowa) —  d la  A erok lubu  R. P.
4. Por. W ła d y s ła w  Pom aski:
a) 1.000 zł. — n agroda  L. O. P. P.,
b) 600 zł. — n ag ro d a  firmy „W argum ".
5. Por. J a n  Z a krzew sk i :  
a) 400 zł. — n ag ro d a  f irmy „W argum ".
6. Por. Ignacy  W a w szcza k :  
a) N ag ro d a  firmy „Drwił".

Nagrody zdobyte przez załogi zagrań.

Załoga D em u y te r  i Coeckelbergh:  
a) 4.000 zł. —  n ag ro d a  regulaminowa, 
bj N ag ro d a  M in is t ra  S praw  Z agran icz 

nych.
Załoga Gerber i dr. T i lgenkam p:  
a) 1.500 zł. —  n ag ro d a  regulaminowa. 
Załoga Van  Baerle  i Dietschi:  
a) 1.200 zł. —  n ag ro d a  regulaminowa. 
Załoga B o itard  i D upont:  
a) 1.000 zł. —  n ag ro d a  regulaminowa. 
Załoga G oe tze  i B urghard:  
a) 800 zł. —  nag ro d a  regulaminowa.

Puhar  im. Gordon B e n n e t f a  zdobyty 
po raz  drugi przez załogę polską
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M. GRABIŃSKI

Week-end challenge owy
A e ro k lu b  R zeczypospo li te j  Polskie j  z a 

p rosi ł  z okazji  C h a llen g e ‘u oficjalnych 
p rzed s taw ic ie l i  a e ro k lu b ó w  n a ro d o w y ch  
na im prezę  to w arzy sk ą ,  lo tn iczo - tu rys ty -  
czną, pod  nazw ą  , ,W eek - end lotniczy 
łl934“.

O rgan izację  ,,week - e n d 'u “ rozpoczęto  
już na* 5 miesięcy p rzed  jego terminem, 
s tąd  też im preza  w y p a d ła  sk ładnie .

O gółem  wzięło  w  niej udz ia ł  25 c u d zo 
ziemców i 17 polaków, nie l icząc tych  c u 
dzoziemców i k ra jowców, k tó rzy  przybyli  
w pros t  do Nieborowa, na  os ta tn i  e tap  
lotu.

Cudzoziem skich  sam olotów  przy lec ia ło  
11: be lgijski 1 (Puss-M oth) ,  francusk ie  3 
(Caudron, Dragon, Puss-M oth),  h o l e n d e r 
skie 2 (Moth i C ontinen tal)  i in. Kra jowych  
sam o lo tó w  uczes tn iczy ło  9 (RW D-5 by ło  
6, M othów  —  2, L e o p a rd -M o th ‘ów —  1).

U czes tn icy  w y s ta r to w a l i  z W a rsz a w y  
dn. 7 w rześn ia ,  w p ią tek ,  w godzinach  
popo łudn iow ych .  W  K rak o w ie  byli  p o w i 
tani  p rzez  w o jew o d ę  k ra k o w sk ieg o  i 
m ie jscowe spo łeczeńs tw o .  C ośc ie  na b a n 
kiecie, w ydanym  przez A R P ,  w miłym  n a 

s tro ju  spędzili  k i lka  godzin. Nastró j  ten  
to w a rzy sz y ł  gościom na  dancingu  i p ó ź 
niej aż do k o ń ca  „ w eek -en d ‘u “ .

Z w iedzane  w K rakow ie  zabytk i  — k o 
ściół P an n y  Marji  z o ł ta rze m  W ita  S tw o 
sza, Suk ien n ice  —  zadz iw iły  c u d zo z ie m 
ców n ieznających  Polski.

J e d y n a  w św iec ie  tego rodzaju  k o p a l 
nia soli w W ie l iczce  d o k o n a ła  reszty .  N a 
si goście zagran iczn i  p rz ek o n a l i  się o si l
nej t r ad y c j i  wiążącej wieki is tn ienia  P o l 
ski, a tak  dobrze odzw ierc iad la jące j  się 
w tern so lnem górnictwie.

U czestn ików ,  p rz y b y w ają cy c h  sp ec ja l 
nym  w a g o n em  m oto row ym , oczek iw ał  b u r 
m istrz  m ias ta  W ieliczki .  Po jego p rz e m ó 
wien iu  i o dpow iedzi  F ran cu za ,  z o rk ies trą  
spuściliśmy się w słone podziemia.  W 
K om orze  Michałowice,  po pod w ieczo r
ku, dzieci ze szko ły  w  W ieliczce,  sp ec ja l 
nie tam  p rzybyłe ,  o d tań c zy ły  w  k r a k o w 
skich k o s t jum ach  tań c e  n a ro d o w e.  O c ze 
k u jąc a  nas  p rzy  k opa ln i  m o to ró w k a  p rz e 
wioz ła  nas do K rak o w a .

R a n k ie m  dnia n as tęp n e g o  wyjechaliśm y 
lu x - to rp e d ą  do Nowego Targu. Bodaj

w szyscy  goście zag ran iczn i  po  raz  p i e r w 
szy jechali  lu x - to rp e d ą ,  dziw iąc się, że i 
w Polsce  stosuje  się t a k  now oczesne  
sposoby  szynowej kom unikac ji .

W  Nowym T argu  już oczekiwały  
au to k a ry ,  by  p o p rzez  te r e n y  n iedaw no  
n aw ied zo n e  powodzią ,  zaw ieźć  nas do 
Czorsz tyna .  Na górze  po ło żo n y  zam ek  
C zorsz tyńsk i  dum nie  p o g ląda  na  Dunajec ,  
k tó ry m  po chwili  rozpoczęliśmy spływ.

Kto  nie sp ły w a ł  w a r tk im  n u r tem  D u 
najca ,  nie spog ląda ł  z niego na  P ien iny  — 
nie zdaje  sobie  sp raw y  z cza ru  cudnego  
zak ą tk a .  Choć s łońce  nie grzało,  a c h w i 
lami o tu la ły  nas m gły z deszczem  — 
pięk n o  s t rom ych  skał,  zm ien ia jących  się 
w raz  z n iosącym  nas nurtem , zm usza ło  
do m ilczenia  i k o n tem plac ji  nad  tym c u 
dem natury .

Szczawnica ,  gdzieśmy lądowali ,  p o w i ta 
ła  nas  rzęs is tym  deszczem, nie sz k o d z ą 
cym już naszym  szatom, zm oczonym  przez  
bryzgi Dunajca .  S tan  szos, w iodących  do 
Z akopanego ,  u sp raw ied l iw ia ła  w oczach 
naszych  gości — n ied aw n a  powódź.



PANI d e  s i b o u r  i m in  k. s ie d l e c k i

Zakopane ,  jak zawsze, dobrze  na h u 
mor dzia łało.  W ieczorn ica  góra lska  z ory- 
ginalnemi tań cam i znów spędza  sen  z 
oczu naszym  gościom, k tó rzy  już ch ro n i 
cznie nie chcieli  się wysypiać ;  lecz dnia 
nas tęp n e g o  sennośc i  nie czuli, bo  ich r a n 
k iem  s łońce  w d ro d ze  do M orsk iego  O ka  
skąpa ło .

,,T o rp e d a "  zaw ioz ła  nas rów nież  spo- 
w ro te m  do K rakow a ,  sk ą d  już rank iem  
dnia  n a s tęp n eg o  w y s ta r to w al iśm y  do N ie 
b o ro w a  na śniadanie ,  w y d an e  przez p r e 
zesa  A.R.P., J a n u sz a  ks. Radziw ił ła .  L ą d o 
wisko  n ieborow sk ie  pozwoliło  s iadać  n a 
w e t  d w u m o to ro w e m u  Dragonowi,  p rz y b y 
łem u  z Anglji.

A.R.P. z okazji  , ,w e ek -e n d u “ w y d a ł  sp e 
c ja lną  i lu s t ro w an ą  b roszu rę  z p ro g ram em  
im prezy  i opisem  t r a sy  wyc ieczek .  100 
egzem pla rzy  num erow ano.  Uczestn ikom  
ofiarowano spec ja ln ie  wybite  srebrne  
znaczki, będące  t rw a łą  p a m ią tk ą  dla 
o puszcza jących  Polskę  gości.



J. OSIŃSKI

O D  MŁODEGO LOTNIKA 
D O  SKRZYDLATEJ POLSKI

Dzieje Skrzydlatej Polski i jej protoplasty — Młodego Lotnika — są 
związane ściśle z ruchem młodzieży w lotnictwie. Mówiąc więc o pow sta
niu Młodego Lotnika, musimy sięgnąć nieco głębiej do historji tego ruchu.

Rok 1921. Kończy się wojna. Wiele młodzieży wraca na ławy szkolne 
wprost z okopów. Pod wpływem świeżych wspomnień powstaje dążenie 
do ugruntow ania siły militarnej Polski. Uwaga skierowana zostaje na lo
tnictwo, k tó re  w ostatniej wojnie tak  dużą odegrało rolę. Na terenie 
gimnazjum im. Mickiewicza w W arszawie powstaje pierwsze koło lotni
cze młodzieży. W krótce tw orzą się koła w innych gimnazjach oraz, w na
stępstw ie tego, organizacja międzyszkolna — Polski Lotniczy Związek 
Młodzieży. Związek zakłada bibljoteczki lotnicze, urządza kursy teo re
tyczne oraz zajęcia praktyczne przy demontażu starych płatowców i sil
ników, jak również zajm uje się modelarstwem. Działalność Związku mu
si jednak obracać się w ciasnych ramach, gdyż na szerszą akcję nie 
pozwala regulamin szkolny.

Rok 1924
Sytuacja zmienia się radykalnie w roku 1924. Najbardziej czynni człon

kowie P. L. Z. M., kierujący jego pracami, kończą gimnazjum i jako stu
denci biorą się z zapałem  i energją do rozszerzenia prac Związku.

W tym gronie znajduje się absolwent gimnazjum im. W ładysław a IV 
w W arszawie, niżej podpisany, rozpoczynający studja prawnicze i p rak ty 
kę dziennikarską. Uzyskuje on od swojego ojca 300 zł. subsydjum i z tym 
kapitałem  przystępuje do wydawania pod firmą Związku Lotniczego M ło
dzieży pisma, które postawiło sobie za cel propagandę lotnictwa wśród 
młodzieży. (Tu sumienie prawnicze każe mu wyznać ze skruchą, że naru
szył w owym czasie postanowienie ustawy, wymagające od redaktora 
pełnoletności). Najbliższymi współpracownikami pisma są akademicy: J e 
rzy Falkiewicz, prezes Związku, zdolny i niestrudzony propagator ruchu 
lotniczego wśród młodzieży w latach 1922-28, Tadeusz Kondracki oraz 
Kazimierz Głębicki.

Już dnia 5 października 1924 roku, a więc zaraz po zakończeniu wa- 
kacyj, wychodzi pierwszy zeszyt Młodego Lotnika.

Zawiera on 16 stron treści, na k tó rą  składają się artykuły ogólne 
o znaczeniu lotnictw a i o jego historji, techniczne z zakresu obsługi silni
ków i m aterjałów  stosowanych w lotnictwie, oraz dział modelarski, bele
trystyczny, kronika i urzędowy dział Związku Lotniczego Młodzieży.

W ,,słowie wstępnem " — od Redakcji — czytamy:
„S ta jem y  p rzed  sp o łe cz eń s tw em  z p ie rw szym  n u m erem  M łodego  L o tn ika  Chwila  

obecna  jest  dla naszego lo tn ic tw a  lepsza  niż p r z e d  rokiem. Dzięki żywej dz ia ła lnośc i  
L. O. P. P .f p ra c a  n a d  uśw iadom ien iem  m as o zn aczen iu  lo tn ic tw a  ro zsze rza  się z k a ż 
dym  dniem... A le  nie w szędzie  ta, zdaje  się, sam a za siebie  m ów iąca  akc ja  zyskuje  n a 
leży te  z rozum ienie  i poparc ie .  W śró d  tych, k tó rz y  z dz iw ną oboję tnośc ią  na  n ią  p a t r z ą  
—i zn a jdu je  się n a sz a  młodzież .

„Tej dziwnej obojętnośc i  chce  w y dać  w a lk ę  M łody  Lotnik.  ...Celem naszym  jest  sze 
rzen ie  idei lo tn ic tw a  w śró d  m łodzieży. . ..Stajemy raźno  do pracy ,  sądząc,  że na  tej d r o 
dze tow arzy szy ć  nam  będz ie  zaw sze  sym patja  i p o p a rc ie  ogółu sp o łeczeń s tw a" .

1924

19.25
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W ydanie pierwszego numeru Młodego Lotnika 
zbiegło się z otwarciem  w W arszawie pierwszej wy
stawy lotniczej, urządzonej przez powstałą rok temu 
L, O. P. P. Młodzież wzięła się ochoczo do rozpo
wszechnienia swojego pisma, a każdy zwiedzający 
wystawę nabywał chętnie za 50 groszy błękitny ze
szyt pisma ,,młodych lotników'*, W ybito 2 tysiące eg
zemplarzy i cały ten nakład rozszedł się w ciągu 
dwóch tygodni. R edaktor zachwycony był powodze
niem. Był on wówczas jeszcze bardziej dumny, niż 
w dziesięć lat później, gdy przekonał się, że z trzech 
wydań numeru challenge‘owego zostały w adm inistra
cji tylko cudem uratow ane od sprzedaży — 4 o s ta t
nie egzemplarze.

W ydano więc drugi i trzeci numer. Młody Lotnik 
otrzym ał lokal urzędowy na redakcję i administrację. 
Ściśle mówiąc, był to jeden stół z szufladą w biurze 
Kom itetu Stołecznego L. O. P. P. przy ul. Senator
skiej 12, z używalnością tylko w godzinach w ieczor
nych, gdyż Komitet Stołeczny sam rozporządzał wów
czas zaledwie dwoma pokojami, oddanemi mu przez 
Radę Miejską. W godzinach rannych redakcja czynna 
była na Uniwersytecie.

Kolportaż dwóch następnych numerów był o w ie
le trudniejszy, ale rozeszło się jednak po półtora ty 
siąca egzemplarzy tak, że wydawnictwo zdobyło się 
na pierwszy własny mebel, narazie ustawiony 
w przedpokoju — mianowicie szafę. Tak minął rok 
1924.

1 9 2 5

Młody Lotnik uzyskuje sobie wnet poparcie 
L, O. P. P. — Komitet Stołeczny wspólnie z W ar
szawskim W ojewódzkim udziela wydawnictwu sub- 
sydjum w wysokości 500 zł. Suma ta, wobec skromnej 
szaty zewnętrznej pisma i całkowicie honorowej p ra 
cy personelu redakcji i autorów  — zapew niła pokry
cie deficytu kilku następnych numerów. Młody Lotnik 
uzyskuje poza tern stokroć cenniejszą pomoc niż sub- 
sydjum, mianowicie opiekę p. prof. Czesława W ito- 
szyńskiego, k tóry  nie szczędził kierownictwu pisma 
swoich rad i zachęty przez długie lata.

Pomoc ta  da się dopiero dziś, po dziesięciu latach 
życia pisma i jego redaktora  — należycie ocenić.
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W końcu roku 1925 następuje zmiana wydawcy 
Młodego Lotnika. Subsydjujący pismo Komitet S to
łeczny L. O. P. P. z chwilą roztoczenia troskliwej 
opieki nad pracam i lotniczemi młodzieży przejmuje 
na siebie dalsze kłopoty finansowe pisma i staje się 
wydawcą Młodego Lotnika. W ydawnictwo, nie za
tracając charakteru  pisma młodzieży, jest teraz je
dnocześnie organem L. O. P. P. dla młodzieży. „Pol
ska Zbrojna" pisała wówczas o Młodym Lotniku:

„Pismo młodych — w całem tego słowa znaczeniu. 
Przez młodzież czytane, przez młodzież redagowane. 
Kipi młodością jak całe lotnictwo, k tóre jest przecież 
tak młode..."

Lata 1926/27 — to złoty okres Młodego Lotnika. 
Pozbywszy się kłopotów finansowych, Redakcja 
wszystkie swoje siły mogła skupić na głównem, po- 
stawionem sobie zadaniu — t. j. propagandzie lotni
ctw a wśród młodzieży i organizowaniu jej. W końcu 
roku 1925 przestaje istnieć Polski Lotniczy Związek 
Młodzieży. W ładze szkolne nie zgodziły się na egzy-

1926

1927

1930

1931
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19331929



stencję organizacji międzyszkolnej. Poszczególne koła 
szkolne pozostały bez organu kierowniczego.

Przed Młodym Lotnikiem otw ierają się szerokie 
horyzonty. Bierze on na siebie rolę Związku i staje się 
placówką, w której koncentruje się ruch lotniczy mło
dzieży. Redakcja tworzy w szkołach ,,kółka młodych 
lotników", udziela porad technicznych i organizacyj
nych, zachęca młodzież do pogłębiania wiedzy przez 
ogłaszanie konkursów i ankiet, urządza w maju 1926 r. 
pierwszy w Polsce ogólnokrajowy konkurs modeli la 
tających i redukcyjnych i t. p. W reszcie Redakcja 
opracowuje łatwy w budowie szybowiec i po niskiej 
cenie dostarcza kołom jego rysunki warsztatowe.

M łody Lotnik cieszy się całkowitem poparciem Mi
nisterstwa Oświaty, które w specjalnym okólniku po
leca pismo szkołom. Nakład w tym czasie dosięgnął 
rekordowej liczby 12.000 egzemplarzy, utrzym ując się 
na tym poziomie przez kilka miesięcy.

Od samego początku swego istnienia Młody Lotnik 
współpracował z Sekcją Lotniczą studentów Politech
niki W arszawskiej. W spółpraca staje się teraz coraz 
żywsza. Z grona Sekcji wchodzi do Redakcji dzisiej
szy inżynier Zygmunt Troniewski, który w latach 
1926/27 przyczynił się wybitnie zarówno do rozwoju 
pisma, jak i jego działalności wśród młodzieży.

Główni autorzy w tym okresie — to akademicy: 
Jerzy  Falkiewicz, Tadeusz Wolnicki, Zygmunt Tro
niewski, Jerzy  Wędrychowski, Jerzy  Drzewiecki, ś. p. 
Zygmunt Puławski, Adam Karpiński, Szczepan 
Grzeszczyk, Michał Skarbiński, uczeń W iesław Stęp
niewski, oficerowie lotnictwa — kpt. Jerzy  Witkowski, 
ś. p. por. Karol Fijałkowski, mjr. Adam Stebłowski, 
ś. p. płk. Feliks Bołsunowski oraz inż. Bolesław Za
lewski i dyr. W iktor Martin.

Pismo doznało w tym czasie wiele pomocy ze stro
ny pp. sędziego Fr. Falkiewicza, radcy St. Floryano- 
wicza oraz inż. St. Rudzińskiego.
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Praca lotnicza młodzieży daje nadspodziewane 
owoce. Popiera ją wydatnie L. O. P. P., jedyny wów
czas poza wojskiem czynnik lotniczy. Pow stają pier
wowzory samolotów turystycznych, w czem dominu
jącą rolę odgrywa Sekcja Lotnicza studentów Poli
techniki W arszawskiej. L. O. P. P. ogłasza w lecie 
1927 r. pierwszy „Krajowy Konkurs Awionetek".

Tymczasem młodzież wyrosłą z dawnego Związku 
Lotniczego Młodzieży przestaje zaspokajać sama te- 
orja lotnictwa i modelarstwo. Oburza się, czemu tylko 
wojsko ma w Polsce przywilej latania, gdy na Zacho
dzie rozwija się lotnictwo prywatne w licznych klu
bach. Młodzież chce latać. Z łamów Młodego Lotnika 
pada w październiku 1927 roku hasło „Akademicy, na 
lotnisko!" a jednocześnie członkowie i sympatycy Re
dakcji zawiązują się w pierwszy w Polsce klub lotni
czy, t. j. Aeroklub Akademicki w W arszawie, z które
go wywodzi się dzisiejszy Aeroklub W arszawski.

W krótce tworzą się aerokluby akademickie w in
nych miastach uniwersyteckich. Powstanie klubów lot
niczych wpływa, oczywiście, na kierunek redakcyjny 
i prace Młodego Lotnika. Pismo oddala się od młodzie
ży szkół średnich i powszechnych idąc dalej z grupą 
dawnych członków P. L. Z. M. z hasłem „Lotnictwo 
— dla wszystkich!".

Młody Lotnik staje się teraz organem aeroklubów 
akademickich i służyć zaczyna sportowi lotniczemu. 
Z pisma popularnego przobraża się powoli w miesięcz

nik sportowo-techniczny. Do grona stałych w spółpra
cowników Redakcji przybyw ają akademicy: A. Ro
dziewicz, T. Gryżewski, J . Rzeczycki oraz kpt. obs. B. 
Jałowiecki (obecnie konsul) i W. Korbel.

1928/29
Lata 1928/29 to okres tworzenia się i konsolidacji 

ruchu sportowo-lotniczego w Polsce. W akcji tej M ło
dy Lotnik bierze jak najżywszy i najściślejszy udział. 
Pismo spełnia funkcję jedynego łącznika między klu
bami i poszczególnymi członkami. Kierownicy pisma 
stoją wówczas na czele aeroklubów. Siedziba Aeroklu
bu Akademickiego w W arszawie oraz Związku A ero
klubów mieszczą się w lokalu Redakcji, która też od
daje do dyspozycji klubów swój aparat biurowy.

W ślad za konsolidacją ruchu sportowo-lotniczego 
następuje również zjednoczenie prasy lotniczej. W y
chodzący na Śląsku organ miejscowego klubu lotnicze
go ,,Pilot" zostaje włączony do Młodego Lotnika. 
W rok później Młody Lotnik przyjął do siebie ostatnie 
partykularne wydawnictwo lotnicze, mianowicie poz
nańskiego ,,Lotnika“, wychodzącego w ostatnim roku 
swojej egzystencji pod nazwą ,,Sport Motorowy".

W tym okresie pisują głównie pp.: kpt. T. Halew- 
ski, prof. T. Pruszkowski, St. Rogalski, ś. p. St. W igu
ra, St. Prauss, L. Kwaśniak, J . W ędrychowski, ś. p. A. 
Nowotny, W. Czerwiński, S. Grzeszczyk, W. Rychter, 
I. Sienkiewicz, kpt. J. Meissner, B. Popławski.

1930
Obok aeroklubów akademickich pow stają inne klu

by, zrzeszające nietylko młodzież. Jednocześnie więk
szość akademików pracujących w Młodym Lotniku i 
aeroklubach akademickich kończy studja i myśli o 
pracy zawodowej. Chwieje się akademicki charakter 
klubów lotniczych. I nazwa pisma staje się nieodpo
wiednia.

Z dniem 1 lipca 1930 roku Młody 
Lotnik przemianowany zostaje na 
Skrzydlatą Polskę, stając się organem 
sportu lotniczego w Polsce.

Zarazem zmienia się charakter 
pracy w wydawnictwie, przekształca
jąc się z amatorskiego w zawodowy.
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Z chwilą ukonstytuowania się Aeroklubu Rzeczy
pospolitej i objęcia przezeń funkcyj organu kierowni
czego w sporcie lotniczym, rola pisma jako czynnika 
rozwoju i współpracy klubów stopniowo maleje. Cię
żar pracy wydawnictwa przechodzi teraz znowu na 
stronę redakcyjną. Jeszcze tylko Skrzydlata Polska 
wystąpi czynniej w roku 1932 przy organizacji szy
bownictwa i na tern kończy się jej specjalna rola.

Pismo zasilają teraz swojemi pracami wszystkie 
sfery lotnictwa, a do rzędu stałych autorów zaliczają 
się pp.: ppłk. B. Kwieciński, radca R. Adamowicz,
prof. T. Pruszkowski, kpt. T. Halewski, inż. S. Prauss, 
inż. J. Wędrychowski, inż. J . Drzewiecki, inż. S. Ro
galski, inż. Cz. Kączkowski, B. Skórzewski, kpt. J.

Meissner, inż. T. Cyga-Karpiński, inż. S. Grzeszczyk, 
B. Łopatniuk, W. Stępniewski i M arja Younga.

1 9 3 4

Rok obecny przynosi dość istotną zmianę. Okrąg 
Stołeczny L. O. P. P., który od roku 1926 bez przerwy 
utrzymywał wydawnictwo, mimo iż było ono organem 
klubów lotniczych, decyzją z czerwca r. b. postanowił 
z dniem 1 lipca r. b. zaprzestać dalszego wydawania 
Skrzydlatej.

Po miesiącu bezowocnego poszukiwania nowego 
wydawcy, pismo wróciło do swojego założyciela 
i pierwszego właściciela, który prawie po dziesięciu la 
tach niekłopotania się o finanse pisma, chcąc niechcąc, 
podjął na nowo, przy doraźnej pomocy finansowej 
Aeroklubu R. P., ryzyko i ciężar dalszego wydawania 
pisma.

Z dniem 1 stycznia r. b. Skrzydlata Polska zyskała 
stałą  i bliską współpracę inżynierów Instytutu Badań 
Technicznych Lotnictwa, przez co wzmocnił się poziom 
fachowy wydawnictwa. Kierownictwo działu technicz
nego objął inż. Jerzy  Rzewnicki, który zarazem jest 
zastępcą redaktora.

Oto historja 10-u lat, w których z młodych lotni
ków rosła Polska Skrzydlata.

SEE FABRIKS AKTIEBOLAG 
SANDVIKEN (Szw ecja)
dosta rcza  rury ciągnione na zimno ze szwedzkiej stali, produkowanej przy pomocy węgla 
drzewnego, zwykłej i stopowej.

S p e c j a l n o ś ć :  RURY d la  p r z e m y s łu  lo t n ic z e g o ,  jak naprz.:

RURY okrągłe i profilowe na konstrukcje spawane i nitowane,
RURY stalowe na dźwigary, o wytrzymałości 130 kg/mm2,
R U R Y  ciągnione na zimno ze stali chromoniklowej na podwozia i osie, 

o wytrzymałości 150 kg/mm2,
RURY 0 zmiennej grubości ścianek, a stałej średnicy wewnętrznej lub ze

wnętrznej.

Pozatem naszą specjalność stanowią: osie szlifowane i gięte oraz osie 
ze szlifowanemi czopami. Tolerancja dla owalizacji 0,02 mm.

Służymy chętnie radą i pomocą przy wyborze właściwych materjałów dla danego celu. 
Korzystajcie z naszego wieloletniego doświadczenia!

S E E  F A B

M Ł 0 ’ D Y L O T N I K  | S K R Z Y D L A T A

B I U R O
AGEN TUROW O-HANDLOW E

Fabryka przodująca w dziedzinie rur i osi samolotowych.
P R Z E D S T A W I C I E L I

J. GROUNES W A R S Z A W A
u l. C z a c k ie g o  I, t e l .  314-36



Bank Gospodarstwa Krajowego
Zarzqd Centralny w W arszawie,

A l e j a  J e r o z o l i m s k a  1
A d re s  te leg ra ficzny : KRAJOBANK

K a p i t a ł  z a k ł a d o w y :  Zł.  1 5 0 . 0 0 0 . 0 0 0  

R e z e r w y :  Zł .  7 2 . 7 1 4 . 5 4 0  

S u m a  k r e d y t ó w :  Z ł .  1 . 8 0 7 . 6 9 5 . 3 7 3  

O góln a  suma bilansowa: Zł. 2 . 0 8 3 . 1 7 5 . 6 7 1

Bank załatwia wszelkie operacje bankowe.

Przyjmuje wkłady terminowe na rachunki czekowe i na ksiqżeczki oszczędności. 

Wkłady oszczędnościowe sq wyposażone w gwarancję Skarbu Państwa.

B A N K  
GOSPODARSTWA KRAJOWEGO

jest największq instytucjq kredytu długoterminowego w Polsce

Stan pożyczek w listach zastawnych i obligacjach:
Zł. 817.005.931

Zagraniti) Bank posiada korespondentów we wszystkich większych centrach 
finansowych świata


