CHALLENGE 30-32-34

Franciszek Zwirko, Stanistaw Wigura, Jerzy Bajan, Gustaw Pokrzywka - wielu z nas styszato juz gdzie$
te nazwiska, w wielu miastach sg tez ulice noszace ich imiona. Starsi ludzie wiedza, ze byli to ludzie
zwigzani z sukcesami polskiego lotnictwa w okresie miedzywojennym. Warto blizej przyjrzeé sie tym
niepospolitym postaciom i przypomniec ich dokonania.

Zacznijmy od Franciszka Zwirki. Urodzit sie 16
wrze$nia 1895 roku w Swiecianach na Litwie
(okoto 60 km na pdétnocny wschod od Wilna).
Szkote srednig ukonczyt w Wilnie, podczas | wojny
Swiatowe] zostat powotany do armii rosyjskiej.

Po ukonczeniu szkoty oficerskiej w Irkucku, stuzyt
w piechocie, m.in. w 27 Putku Strzelcéw Syberyj-
skich i 674 Putku Piechoty, walczac z Niemcami.
Stuzbe w armii rosyjskiej zakonczyt w randze po-
rucznika.

W gorgcym okresie po rewolucji lutowej, po obaleniu caratu, w czerwcu 1917 roku w Piotrogrodzie
powstat Naczelny Polski Komitet Wojskowy (Naczpol), ktédry mianowat generata Dowbdr-Musnickiego
dowddcy utworzonego w ostatnich dniach lipca 1917roku | Korpusu Polskiego w Rosji.

Franciszek Zwirko zgtosit sie do tego tworzgcego sie korpusu polskiego.

Po przewrocie bolszewickim (rewolucji pazdziernikowej) Dowbor-Musnicki ogtosit neutralnos¢ Kor-
pusu wobec walk wewnetrznych w Rosji. Jednak kiedy | Korpus zostat zaatakowany przez oddziaty

Gwardii Czerwonej na poczatku lutego 1918 roku przystgpit do walki, odnidst kilka zwyciestw, zdo-
byt Bobrujsk i osadzit sie w tamtejszej twierdzy.

Po pokoju brzeskim wojska niemieckie okupowaty zachodnie gubernie panstwa rosyjskiego, otacza-
jac takze zajety przez Polakdéw Bobrujsk. Niemcy zazadali kapitulacji i rozbrojenia oddziatéw polskich.
Generat Dowbor-Musnicki zwrécit sie wtedy o pomoc do Rady Regencyjnej, prébujac jej podporzad-
kowac korpus. Kiedy nie otrzymat poparcia Rady Regencyjnej zmuszony zostat do ztozenia broni.
Czesc rozbrojonych zotnierzy Korpusu dotarta do okupowanego przez panstwa centralne Krélestwa
Polskiego, cze$¢, w tym takze Franciszek Zwirko w sierpniu 1918 roku wstapit do rosyjskiej "biatej"
Armii Ochotniczej generata Denikina, walczgc w rosyjskiej wojnie domowej.

Anton Denikin miat wiele do zawdzieczenia zotnierzom | Korpusu Polskiego. Gdyby nie oni losy gene-
rata Denikina i losy Rosji mogty potoczy¢ sie zupetnie inaczej. We wrzesniu 1917 roku, za udzielenie
poparcia tak zwanemu puczowi Kornitowa, Denikin zostat aresztowany i osadzony w wiezieniu w Ber-
dyczowie. Po jakims czasie zostat przeniesiony do Bychowa, gdzie przebywali tez inni generatowie
aresztowani w zwigzku ze sprawa. Po przewrocie bolszewickim (rewolucji pazdziernikowej) zostat
uwolniony przez zotnierzy | Korpusu Polskiego, stanowigcych straz twierdzy, ktorzy zaopatrzyli go tez
w fatszywe dokumenty na nazwisko polskiego oficera. Dzieki temu Denikin mdgt udac sie do Nowo-
czerkaska, gdzie trwato formowanie antybolszewickiej Armii Ochotnicze;j.

Zwirko wykorzystat czas udziatu w walkach Ochotniczej Armii Denikina na dodatkowe szkolenie sie.
W tym czasie ukonczyt kurs obserwatoréw lotniczych. Kiedy w listopadzie 1919 roku nastgpita kontr-
ofensywa Armii Czerwonej, ktéra doprowadzita do zatamania frontu Sit Zbrojnych Potudnia Ros;ji i
gwattownego odwrotu Denikina na potudnie, zaczat mysle¢ o przedarciu sie wolnej Polski.

We wrzesniu 1921 roku przedostat sie przez granice do Polski i zgtosit do stuzby w polskim lotnic-
twie. Od 19 lipca 1922 roku stuzyt w 1 Putku Lotniczym w Warszawie. W listopadzie 1923 roku ukon-
czyt Szkote Pilotéw w Bydgoszczy, a nastepnie w 1924 roku Wyzszg Szkote Pilotdw w Grudzigdzu. Roz-
poczat wtedy stuzbe jako pilot w 18 Eskadrze Mysliwskiej 1 Putku, w stopniu porucznika pilota. Przej-
$ciowo w 1925r. zostat oddelegowany do szkoty lotniczej w Bydgoszczy jako instruktor.



Lotnictwo byto jego pracg i pasja. Nie tylko lotnictwo wojskowe, lecz takze cywilne; zainteresowat go
sport lotniczy, w ktdrym zaczat brac¢ aktywny udziat. Odznaczyt sie na tym polu jako $wietny i opano-
wany pilot. Juz w 1925 roku, w | Pomorskim Locie Okreznym zajat 4 miejsce na 18 zatég. W 1926 roku
jako jeden z pierwszych zainicjowat loty nocne w polskim lotnictwie wojskowym, dokonujgc nocnego
rajdu nad Polska.

28 sierpnia 1927 roku w miedzynarodowych zawodach, w | Locie Matej Ententy i Polski, ktére odbyty
sie w Jugostawii, lecac z kapitanem Wtadystawem Popielem na samolocie Breguet 19, zajgt 2 miejsce
w klasyfikacji ogdlnej, a 1 w locie okreznym. W zawodach brato udziat 14 zatdg.

0Od 1928 roku stuzyt w 111 Eskadrze Mysliwskiej, lecz na poczatku 1929 roku, zachowujac formalnie
przydziat do 1 Putku Lotniczego, zostat oficerem facznikowym przy Aeroklubie Akademickim w War-
szawie.

Objecie funkcji oficera tacznikowego przy Aeroklubie Akademickim, tworzonym przez mtodych kon-
struktoréw-zapalericéw, spowodowato wzrost aktywnosci Zwirki w sporcie lotniczym. Szczegdlnie za-
przyjaznit sie z mtodym inzynierem Stanistawem Wigura.

W tym momencie dalsze losy Franciszka Zwirki splotly sie nierozerwalnie z postacig drugiego boha-
tera tej opowiesci, czyli Stanistawa Wigury.
Stanistaw Wigura urodzit sie w Warszawie 9 kwietnia 1901 roku. Od wczesnej mtodosci interesowat
sie technikg i lotnictwem, byt aktywnym harcerzem 2 Warszawskiej Druzyny Harcerskie;j.
W 1920 roku, podczas wojny polsko-bolszewickiej, stuzyt ochotniczo w 8 putku artylerii polowej.
Po wojnie powrdcit do nauki. W 1922 roku ukonczyt Gimnazjum im. Jana Zamoyskiego w Warszawie i
rozpoczat studia na Wydziale Mechanicznym Politechniki Warszawskiej. Byt jednym z zatozycieli Sek-
cji Lotniczej Kota Mechanikéw Studentdw Politechniki Warszawskiej, w ktdrej spotkat m.in. Stani-
stawa Rogalskiego i Jerzego Drzewieckiego.
W grudniu 1925 roku grupa studentdw stworzyta warsztaty Sekcji Lotniczej, w ktérych budowali wia-
sne samoloty. W 1926 roku Wigura i Rogalski opracowali projekt swego pierwszego samolotu WR-1
(nazwa pochodzita od ich inicjatéw), a w nastepnym roku zbudowali go.
W tym samym, 1927 roku tréjka konstruktorow: Rogalski, Wigura i Drzewiecki podjeta statg wspot-
prace, zaktadajac zespot konstrukcyjny RWD, nazwany tak od inicjatéw jego zatozycieli.
W zespole tym Wigura odpowiedzialny byt przede wszystkim za obliczenia konstrukcji. W 1928 roku
zbudowali pierwszy samolot sportowy RWD-1, wyrdzniony za oryginalng konstrukcje (powstat tylko
jeden egzemplarz).
W 1929 roku Wigura ukonczyt Politechnike, uzyskujac dyplom inzyniera-mechanika. W tym samym
roku uzyskat takze dyplom pilota sportowego w Aeroklubie Akademickim.
Zespot RWD zaczat konstruowac coraz bardziej udane samoloty - sportowy RWD-2 z 1929 roku zbu-
dowano w liczbie 4 sztuk, a jego rozwiniecie RWD-4 z 1930 roku - w liczbie 9 sztuk. Samoloty te byty
aktywnie uzywane w polskim sporcie lotniczym poczatku lat trzydziestych i odnosity znaczgce suk-
cesy.
W tym czasie Wigura zaczat tez brac udziat w sporcie lotniczym. Wielki wptyw miata na to jego przy-
jazn ze starszym o 6 lat, znanym nam juz porucznikiem pilotem Franciszkiem Zwirka, ktéry w 1929
roku zostat przez wtadze wojskowe oddelegowany na stanowisko oficera fgcznikowego przy Aeroklu-
bie Akademickim.

Od tej pory w wiekszosci zawoddéw sportowych Wigura najczesciej latat w zatodze z Franciszkiem
Zwirka. Miedzy 9 sierpnia a 6 wrzeénia 1929 roku dokonali oni samotnego lotu okreznego wokét Eu-
ropy, na trasie Warszawa-Frankfurt-Paryz-Barcelona-Marsylia-Mediolan-Warszawa, dtugosci prawie
5000 km, lecac na pierwszym egzemplarzu lekkiego samolotu RWD-2.

6 pazdziernika, rowniez na RWD-2, zwyciezyli w | Locie Potudniowo-Zachodniej Polski.

16 pazdziernika Zwirko ustanowit z Antonim Kocjanem na RWD-2 miedzynarodowy rekord FAI wyso-
kosci lotu osiggajgc putap 4004 m w klasie samolotow o ciezarze wtasnym do 280 kg. Uzyskali wtedy
pierwszy rekord lotniczy dla Polski.



W 1929 roku zorganizowano w Europie pierwsze miedzynarodowe zawody, znane jako Challenge
International de Tourisme. Zorganizowano je w Paryzu w dniach 4-16 sierpnia 1929 roku. Zawody
sktadaty sie z dwdch osobno punktowanych konkurencji: préb technicznych samolotéw oraz lotu
okreznego wokot Europy. W zawodach wziety udziat ekipy z 6 panstw i 55 samolotow. Polacy w tych
zawodach nie wzieli udziatu, ale polscy piloci i inzynierowie bardzo sie nimi zainteresowali.

Po locie okreznym, 16 sierpnia nastgpito zamkniecie zawodow i podsumowanie punktéw. Zwyciestwo
w zawodach Challenge 1929 odnidst niemiecki pilot Fritz Morzik na samolocie BFW M.23b i z tego ty-
tutu organizacje kolejnych zawoddéw Challenge 1930 powierzono zwyciezcom, czyli Niemcom.

Kolejne zawody, Challenge 1930, odbyty sie w dniach 18 lipca — 8 sierpnia 1930 w Berlinie.
Obejmowaty one lot okrezny wokdt Europy o dtugosci 7560 km, przez Niemcy, Francje, Wielkg Bryta-
nie, Hiszpanie, Szwajcarie, Austrie, Czechostowacje i Polske oraz préby techniczne samolotow.

W zawodach brato udziat wielu znanych pilotéw. W ekipie niemieckiej startowali miedzy innymi Fritz
Morzik (zwyciezca poprzedniego Challenge), Reinhold Poss i Robert Lusser, w ekipie brytyjskiej Hu-
bert Broad (zdobywca 2 miejsca w 1929 roku) i Kanadyjczyk John Carberry (3 miejsce w 1929). W eki-
pie brytyjskiej startowaty takze dwie znane pilotki: Miss Winifred Spooner i Lady Mary Bailey, bedace
jedynymi kobietami w zawodach. W ekipie hiszpanskie] leciat ksigze Antonio Habsburg-Bourbon.
Samoloty braty udziat w konkurencjach z zatogami dwuosobowymi: pilot i mechanik lub pasazer.

Tym razem Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej postanowit wystawic¢ swe zatogi, w dodatku byta to
druga co do liczebnosci ekipa i do tego uzywajgca samolotdw polskiej konstrukcji. Byta to tez pierw-
sza prezentacja lotnictwa polskiego w powaznych zawodach miedzynarodowych.

Polscy piloci mieli znacznie mniejsze do$wiadczenie w zawodach tego typu, jedynie Franciszek Zwirko
i Bolestaw Orlinski byli znani z dtuzszych przelotéw. Wsrdd polskich samolotéw byto siedem goérno-
ptatéw (po trzy RWD-2 i RWD-4 i jeden PWS-52), trzy dwuptaty (dwa PZL.5 i jeden PWS-8) oraz dolno-
ptat PWS-51 i Srednioptat PWS-50. Wszystkie samoloty, oprécz RWD-2, byty wprawdzie skonstruo-
wane specjalnie na zawody Challenge (przy tym samoloty PWS istniaty zaledwie w pojedynczych eg-
zemplarzach), lecz ich konstrukcje prezentowaty umiarkowany poziom techniczny, niedostosowany
dobrze do specyfiki zawoddw. Wszystkie, poza PWS-52, miaty odkryte kabiny zatogi.

Zawody zakonczyly sie zwyciestwem zawodnikdw i samolotow niemieckich. Zwyciezcg okazat sie
Fritz Morzik i samolot BFWM.23c, drugim byt Reinhold Poss a trzecim Oskar Notz - obaj na samolo-
tach Klemm L.25E.

Z polskich zatég, Stanistaw Ptonczynski (RWD-2) ukonczyt zawody na 19 miejscu, Edward Wieckowski
(RWD-2) na 21 miejscu, Jerzy Bajan (RWD-4) na 32 miejscu, a na 33 miejscu Ignacy Giedgowd (PZL-5).
Zwirko z Wigura, na samolocie RWD-4, po przymusowym lgdowaniu w Hiszpanii musieli 25 lipca wy-
cofac sie z zawoddw na skutek awarii silnika.

Kolejne zawody Challenge postanowiono zorganizowac¢ dopiero za dwa lata, opracowujgc nowy regu-
lamin i dajgc czas aeroklubom na przygotowanie nowych samolotéw przystosowanych specjalnie do
wymagan tak trudnych zawodow. Wiekszos¢ panstw, w tym Polska, na kolejne zawody Challenge
1932 opracowata juz specjalne samoloty zawodnicze, znacznie odbiegajgce poziomem technicznym
od wczesniejszych konstrukcji z 1930 roku.

Mimo nieudanego wystepu w Challenge’u 1930, Zwirko i Wigura brali udziat w kolejnych zawodach
0 nieco mniejszej randze. 7 wrzesnia 1930 roku na RWD-2 ponownie zwyciezyli w Il Locie Potu-
dniowo-Zachodniej Polski, do tego na przetomie wrzesnia i pazdziernika na RWD-4 zwyciezyli w llI
Krajowym Konkursie Awionetek, a w nastepnym roku, na przetomie wrzesnia i pazdziernika 1931
roku, na prototypie RWD-5 - zwyciezyli w IV Krajowym Konkursie Samolotéow Turystycznych.

7 sierpnia 1931 roku Zwirko i Stanistaw Prauss podjeli prébe pobicia rekordu wysokosci lotu samolo-
tem RWD-7, uzyskujac putap 5996 metréw, lecz federacja FAI nie uznata tego rekordu z powodu nie-
standardowych przyrzgdéw pomiarowych.



22 grudnia 1931 roku Zwirko zostat przeniesiony ze stanowiska przy aeroklubie na stanowisko do-
woddcy eskadry szkolnej Centrum Wyszkolenia Oficeréw Lotnictwa w Deblinie.
W tym czasie Stanistaw Wigura, wraz z pozostatymi konstruktorami z zespotu, projektowat kolejne,
3 - =37 nowe samoloty: tgcznikowy RWD-3 z 1930 roku (powstat tylko je-
den egzemplarz), sportowy RWD-7 do bicia rekordu wysokosci z
1931 roku (powstat tez tylko jeden egzemplarz) i sportowy RWD-5
z 1931 roku, zbudowany w liczbie 20 sztuk.
W 1932 roku powstat nowoczesny samolot sportowy RWD-6, prze-
znaczony specjalnie na zawody samolotdw turystycznych Chal-
lenge 1932. Polscy piloci chcieli koniecznie poprawic swoje wyniki
w tych zawodach.

W kwietniu 1932 roku Franciszek Zwirko zostat zakwalifikowany
przez komisje Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej do reprezento-
wania Polski w zblizajgcych sie miedzynarodowych zawodach sa-
molotéw turystycznych Challenge 1932.

Jako drugiego cztonka zatogi wybrat, oczywiscie, Stanistawa Wi-
i R A AT gure.

Miedzynarodowe Zawody Samolotdw Turystycznych w 1932 roku, znane pod francuskg nazwa Chal-
lenge International de Tourisme, organizowane byly juz po raz trzeci. Odbyty sie w dniach 12—-28
sierpnia 1932 roku w Berlinie.

Organizatorem zawodow byt Aeroklub Niemiec, poniewaz to niemiecki zawodnik Fritz Morzik zwycie-
zyt w poprzednich zawodach Challenge w 1930 roku.

Zawody byty trudng imprezg specjalistyczng, stawiajacg wysokie wymagania sprzetowi oraz wymaga-
jacg wysokiego poziomu wyszkolenia pilotéw. Dlatego, aby da¢ szanse na przygotowanie nowych
konstrukcji, odstep miedzy kolejnymi zawodami zwiekszono do dwdch lat.

Zawody obejmowaty ocene techniczng samolotéw, konkurencje techniczne, prébe predkosci mini-
malnej i maksymalnej oraz lot okrezny wokot Europy, dtugosci 7363,2 km przez Niemcy, Polske, Cze-
chostowacje, Austrie, Jugostawie, Wtochy, Szwaijcarie, Francje, Holandie, Danie i Szwecje.

W zawodach wziety udziat ekipy z 6 panstw: Niemiec (16 zatdg), Francji (8 zatdg), Polski (5 zatdg),
Szwaijcarii (2 zatogi), Wtoch (8 zatég) i Czechostowacji (4 zatogi).

W polskiej ekipie pilotami byli: Bolestaw Orlinski, Ignacy Giedgowd i Jerzy Bajan (na samolotach PZL-
19) oraz Tadeusz KarpiAski i Franciszek Zwirko (na RWD-6). Ze Zwirka, jako mechanik, leciat wspot-
konstruktor samolotu inzynier Stanistaw Wigura.

Ze zgtoszonych 67 samolotéw i zatdg ostatecznie tylko 43 przystgpito do zawoddw. Najliczniejszy byt
zespot niemiecki, wyposazony w wiekszo$ci w nowoczesne samoloty zawodnicze dwéch typdw (Hein-
kel He 64 i Klemm Kl 32). Po raz trzeci w zawodach wystartowali Niemcy: Fritz Morzik, Reinhold Poss i
Robert Lusser,

Samoloty startowaty z zatogami dwuosobowymi: pilot i mechanik. Wszystkie samoloty biorgce udziat
w zawodach byly jednosilnikowe, ze statym podwoziem, w wiekszosci dwumiejscowe, rzadziej trzy-
miejscowe. Tylko dwa samoloty byty dwuptatami, pozostate byty dolnoptatami lub gérnoptatami.
Wszystkie samoloty byty nominalnie maszynami turystycznymi, nowoczesnymi samolotami sporto-
wymi. Wiekszo$¢ samolotéw miata silniki o mocy 120-160 KM, prawie wszystkie samoloty posiadaty
metalowe $migta o zmiennym skoku oraz mozliwos¢ regulacji sterow wysokosci podczas lotu.

Po debiucie polskich pilotéw w zawodach Challenge w 1930 roku, startujgcych w dodatku na samo-
lotach polskiej konstrukcji, udziat Polski w kolejnych zawodach stat sie sprawg ogélnonarodowa, w
ktdrg zaangazowaly sie instytucje panstwowe. Specjalnie dla celéw zawoddéw opracowano w Polsce
dwa typy samolotéw: RWD-6 i PZL.19. W pewnym momencie udziat Polski w zawodach zostat zagro-
zony z powodu trudnosci budzetowych panstwa. Ostatecznie Aeroklub RP zaciggnat pozyczke na wpi-



sowe, a Departament Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Komunikacji zamoéwit budowe po dwéch sa-
molotéw zawodniczych w zaktadach PZL i DWL (RWD). W zbidrke srodkéw finansowych zaangazo-
wato sie spoteczenstwo, pracownicy PLL Lot ufundowali ze swoich sktadek budowe pigtego samolotu.

Zawody rozpoczety sie od komisyjnego wazenia samolotdw i oceny technicznej samolotéw. Punkto-
wane byty takie cechy, jak widocznos¢ z kabiny dla pilota i pasazera, komfort kabiny (regulacja sie-
dzen, wygoda, ergonomia itp.), dobre rozmieszczenie przyrzagddw, zakryta kabina zatogi, miejsca za-
togi obok siebie, posiadanie trzeciego wygodnego miejsca, podwadjny zestaw sterownic. Premiowane
byty tez rozwigzania zwiekszajace bezpieczenstwo.

Jako pierwsza z konkurencji technicznych przeprowadzona zostata préba predkosci minimalnej,
nastepnie prowadzone byty préby krotkiego startu. Konkurencja ta polegata na tym, ze startujac z
wybranego miejsca, nalezato przelecie¢ samolotem nad bramkg o 8-metrowej wysokosci, potgczong
linkg z choragiewkami. Szesciu zawodnikow nie zdato tej préby zrywajac linke.

Po prébach krétkiego startu, prowadzone byty préby krétkiego lgdowania znad bramki, bedgce od-
wrotnoscig poprzedniego zadania. Po przelocie nad 8-metrowg bramkg nalezato wylgdowac i zatrzy-
mac samolot jak najblizej bramki. W przypadku niektérych zawodnikéw chec osiggniecia dobrego wy-
niku, wigzgca sie z twardym lgdowaniem tuz za bramkg, prowadzita do uszkodzen i peknie¢ podwozia
lub innych elementéw konstrukcji samolotéw, lecz dopuszczalna byta ich naprawa w regulaminowym
czasie.

W miedzyczasie prowadzona byta préba sktadania i rozktadania skrzydet, majgca na celu premiowa-
nie samolotéw zajmujgcych mniejszg powierzchnie do hangarowania lub nadajacych sie do holowa-
nia przez samochdd bez daleko idgcego demontazu. Wymagata ona odpowiedniej konstrukcji samo-
lotu, a takze sprawnosci obu cztonkéw zatogi. Po ztozeniu skrzydet samolot musiat by¢ przeciggniety
przez bramke 3,5 x 3,5 metra, po czym ponownie roztozony. Za ztozenie i roztozenie skrzydet w czasie
ponizej 1 minuty zawodnik otrzymywat maksimum punktéw, w czasie do 3 lub 4 minut — odpowied-
nio mniej. Za niewykonanie proby w czasie 30 minut lub brak sktadanych skrzydet naliczano punkty
karne. Tego samego dnia prowadzona byta tez préba szybkosci rozruchu silnika. Punktowano takze
sposoéb rozruchu (rozrusznik elektryczny, rozrusznik mechaniczny z wewnatrz samolotu, rozrusznik
mechaniczny na zewnatrz samolotu). Po tych konkurencjach technicznych w klasyfikacji ogdlnej do-
minowali Polacy na RWD-6 i ekipa wtoska. Prowadzili ex aequo Franciszek Zwirko i Ambrogio Co-
lombo.

Po zakonczeniu pierwszej serii préb i po dniu odpoczynku, odbyta sie préba zuzycia paliwa, prowa-
dzona na tréjkatnej trasie dtugosci 300 km. Najlepszy byt Niemiec Otto Cuno, spalajgc 6,75 kg paliwa
na 100 km. Po wszystkich prébach technicznych prowadzit Ambrogio Colombo, Franciszek Zwirko byt
drugi.

Kolejnym etapem zawoddw byt lot okrezny o dtugosci 7363,2 km. Najdtuzszym odcinkiem byt pierw-
szy: Berlin — Warszawa (518 km), najkrotszym: Brno — Wieden (106,4 km). Nad punktami kontrolnymi
zawodnicy mieli tylko zrzuca¢ meldunki. Cata trasa lotu podzielona byta na trzy duze etapy, ktére na-
lezato pokonaé¢ w wyznaczonym czasie: Berlin — Rzym (2497,4 km), Rzym — Paryz (2464 km) i po dniu
odpoczynku Paryz — Berlin (2401,2 km). Okoto 2/3 trasy przebiegato nad gérami.

Zawodnicy musieli spedzac noce tylko na lotniskach etapowych — za noce poza lotniskiem etapowym
odejmowano punkty. Za trzecig noc poza lotniskiem zawodnik byt dyskwalifikowany. Do tego na lot-
nisku etapowym nalezato wylagdowac¢ przed godzing jego zamkniecia. Dopuszczalne naprawy samolo-
téw ograniczono do minimum i musiaty byé one dokonywane pod nadzorem Komisji Sportowej.

Lot okrezny rozpoczat sie startem w niedziele 21 sierpnia z lotniska Tempelhof w Berlinie. Samoloty
startowaty w grupach po pie¢ w wylosowanej kolejnosci, podczas dobrej, stonecznej pogody.
Pierwszego dnia wiekszos¢ zawodnikéw osiggneta Wieden lub Zagrzeb, natomiast Wioch, Colombo i
czterech najszybszych Niemcow pokonali prawie caty duzy etap, dolatujgc az do Vicenzy.

Zwirko i Karpifiski nocowali w Wiedniu. Nastepnego dnia zawodnicy osiggneli Rzym. Mimo staran Co-
lombo, zeby by¢ pierwszym w Rzymie, o 10 minut wyprzedzit go Niemiec, Seidemann. Tylko 33 zatogi
doleciaty do Rzymu.



W Zdarzato sie wiele wypadkdéw, m.in. Francuz
George Lebeau na Farmanie F.350 na skutek
awarii silnika wodowat przymusowo w rzece
Piawie koto Vicenzy, ale wraz z mechanikiem
zdotat doptyna¢ do brzegu. Czech Karel Mares
uszkodzit powaznie swoj samolot BH-111,
ktory ,stangt na nosie” podczas przymuso-
wego lgdowania po awarii silnika koto Padwy,
przed Rimini.
Drugi etap prowadzit z Rzymu do Paryza.
Mimo waloréw krajobrazowych, etap ten byt
najtrudniejszy z powodu przelotéw nad go-
rami. Najgorszy byt 404-kilometrowy odcinek
nad Alpami pomiedzy Lyonem a St. Gallen.
W dodatku pogoda tego dnia byta gorsza i juz
za Florencjg zatogi wleciaty w mgte. Tego dnia
doszto do dwdch wypadkéw wtoskich samolo-
téw Breda 33. Nad punktem kontrolnym w Al-
. bendze ztamato sie skrzydto w samolocie Vit-
torio Sustera. Pilot zdotat wylgdowac na spadochronie, lecz mechanik Muratori, ktérego spadochron
zaczepit o samolot, zginat. Z kolei w samolocie innego Wtocha skrzydta zaczety drgac przed lotniskiem
w Cannes, po czym ztamaty sie po wylagdowaniu. Przyczyng bytfa staba konstrukcja skrzydet tych samo-
lotéw. Pozostali wioscy zawodnicy dolecieli tego dnia do Lyonu, lecz nastepnego dnia, w trosce o bez-
pieczenstwo zawodnikdéw, wtoska ekipa zostata wycofana z dalszych zawoddéw przez wtoskiego mini-
stra lotnictwa. Najwiecej stracit na tym Colombo, ktory po prébach technicznych zajmowat pierwsze
miejsce i miat realne szanse na zwyciestwo w zawodach.
Sposrdd zawodnikow z czotowki rajdu tylko Hans Seidemann, jako jedyny, doleciat jeszcze tego sa-
mego dnia, 23 sierpnia, z Rzymu do Paryza, z predkoscig $rednig 235 km/h, lgdujgc tam o 19.50, na
10 minut przed zamknieciem lotniska Orly.
Kilku innych pilotédw doleciato do Stuttgartu a polscy zawodnicy z powodu trudnych warunkéw at-
mosferycznych nad Alpami nocowali tego dnia w Lyonie. Nastepnego dnia pogoda nad Alpami jeszcze
sie pogorszyfa, na trasie byta mgta i burza, wiec Zwirko i Karpiiski startujacy z Lyonu, musieli lecie¢
nisko i nadktadac drogi. Na dalszej trasie panowata jednak juz dobra pogoda, umozliwiajgca nadrobie-
nie straconego czasu. Zwirko miat na tym etapie problemy z silnikiem, w ktérym dziatat tylko jeden z
dwéch iskrownikéw, lecz zdotat dotrze¢ do Paryza, w ktérym zepsuty iskrownik zostat wymieniony.
Do Paryza doleciato tylko 25 zatdg.
Po dniu odpoczynku, 26 sierpnia rozpoczat sie ostatni duzy etap lotu, ktéry obejmowat lot z Paryza
nad morze, nastepnie przez Kopenhage do Szwecji i z powrotem przez Hamburg do Berlina.
Na tym etapie juz nikt nie odpadt. Jeszcze tego samego dnia mete w Berlinie osiggneli najszybsi. Byli
to Niemcy: Hans Seidemann (o 18.36), Walter Marienfeld (o 19.19) i Dietrich von Massenbach (o
19.33). Inni zawodnicy po powrocie ze Szwecji dotarli w tym dniu powtdrnie do Hamburga. Zwirko,
Karpinski i Giedgowd dotarli tego dnia z powrotem do Kopenhagi.
Nastepnego dnia, 27 sierpnia, lotnisko Staaken w Berlinie osiggneli pozostali zawodnicy, przylatujgcy
grupami z poszczegolnych lotnisk. Pierwszy tego dnia na mecie byt Werner Junck o 7.14, Franciszek
Zwirko przyleciat 0 13.00.
Najszybszym zawodnikiem na catej trasie okazat sie Niemiec Hans Seidemann, z predkoscig przelo-
towa 213 km/h, za nim byto jeszcze pieciu innych Niemcéw. Najlepszy z Polakéw, Franciszek Zwirko
uzyskat dobry wynik punktowy, przy $redniej predkosci przelotowej 191 km/h.

Po prébach technicznych i locie okreznym, w klasyfikacji generalnej prowadzit Franciszek Zwirko
(RWD-6), za nim byli Reinhold Poss, Wolf Hirth i Szwajcar Robert Fretz — wszyscy na samolotach
Klemm Kl 32.



Nieco wiecej punktéw do lidera tracili zawodnicy F. Morzik i W. Stein latajgcy na Heinklach He 64,
ktorzy mieli jednak najwieksze szanse w nastepnej probie - predkosci maksymalnej.

Roznice punktéw w czotéwce byty na tyle niewielkie, ze o zmianie zwyciezcy mogta zdecydowac ta
ostatnia préba - proba predkosci maksymalne;j.

Préba odbyta sie w niedziele 28 sierpnia. Polegata na wyscigu lotniczym na trasie o dtugosci 300 km, o
ksztatcie trojkata o wierzchotkach Berlin — Frankfurt nad Odrg — Doberlug. Byta to ta sama trasa, na
ktdrej odbywata sie wczesniej préba zuzycia paliwa.

Start miat miejsce z lotniska Staaken, po czym samoloty przelatywaty nad lotniskiem Tempelhof i kie-
rowaty sie nad Frankfurt. Meta znajdowata sie na lotnisku Tempelhof, gdzie zgromadzona byta tez
publicznos¢. Do préby wystartowato jedynie 19 samolotéw, poniewaz pozostali piloci, juz bez szansy
na poprawe pozycji, zrezygnowali z préby predkosci.

Samoloty startowaty w tej prébie w kolejnosci wynikajacej z dotychczasowej klasyfikacji, przy czym
dalsze samoloty startowaty z odpowiednio wyliczonym opdznieniem w stosunku do lidera.
Franciszek Zwirko wystartowat jako pierwszy o godzinie 15.15, Reinhold Poss 5 minut za nim, Wolf
Hirth 6 minut, Robert Fretz 8 minut a Fritz Morzik 11 minut za nim, 0 15.26 .

Z dalszych polskich zawodnikéw, Bajan wystartowat o 15.40, Karpinski o 15.41, Giedgowd o 15.44.
Publicznos¢ na lotnisku Tempelhof, ktérej czas umilata orkiestra grajgca marsze wojskowe, otrzymy-
wata komunikaty z poszczegdlnych punktéw kontrolnych. Reinhold Poss nadrabiat strate do lidera w
wolnym tempie, ale Hirth nad punktem kontrolnym Doberlug odrobit okoto 3 minut straty, wyprze-
dzajac Possa. Fritz Morzik nadrobit jeszcze wiecej - okoto 6 minut.

Jednak umiejetnosci Zwirki i silnik jego samolotu nie zawiodty, i to on przekroczyt mete jako pierwszy
0 16.42'01". Pomimo mniejszej predkosci rozwinietej przez RWD-6, Niemcy nie zdotali go przescignaé
na takim dystansie, chociaz Morzik mingt mete tylko 83 sekundy za RWD - byt najszybszym w tej pro-
bie - osiggnat predko$¢ 241,3 km/h. Poss ukoriczyt wyscig 2 i pét minuty za RWD Zwirki i Wigury.
Niewatpliwego pecha miat Wolf Hirth, ktéry dzieki mocnemu silnikowi V8 konstrukcji swojego brata
Helmuta Hirtha byt jednym z mozliwych pretendentéw do zwyciestwa, lecz musiat przymusowo lgdo-
wac 2 km przed metg na skutek pekniecia przewodu paliwa.

Najblizszy konkurent Zwirki, Reinhold Poss na samolocie Klemm 32 zajat 7 miejsce.

Najszybszym z Polakéw byt Tadeusz Karpifiski na 8 miejscu. Franciszek Zwirko zajat w tej prébie 13
miejsce z predkoscig 214,1 km/h. Na probie predkosci najwiecej skorzystali piloci Heinkli, znaczaco
poprawiajgc swoje pozycje (szczegdlnie F. Morzik).

Po proébie predkosci, 28 sierpnia nastgpito zamkniecie zawoddw i ogtoszenie koncowych wynikow.
Zwyciestwo w zawodach Challenge 1932 odniosta polska zatoga: pilot Franciszek Zwirko i mecha-
nik Stanistaw Wigura na samolocie RWD-6, z wynikiem 461 punktow.
To wielkie zwyciestwo byto nie tylko zastugg pilota, ale i polskich konstruktoréw, ktdry zaprojektowali
samolot o wysokich walorach technicznych i dobrze zbalansowanych osiggach, w najlepszym stopniu
dostosowanych do wymagan konkursu. Osiggniecie to byto tym wieksze, ze w Polsce dopiero od kilku
lat projektowano samoloty, zwtaszcza mtody byt zespét RWD (Rogalski, Wigura i Drzewiecki).
Zwyciestwo Zwirki zostafo przyjete w Polsce z wielkim entuzjazmem i uznawane jest za punkt
zwrotny w historii polskiego lotnictwa sportowego. Polskie lotnictwo zyskato powazanie i uznanie na
$wiecie. Polska zatoga Zwirko i Wigura wygrata przeciez z uwazanymi za faworytéw zatogami niemiec-
kimi oraz z reprezentacjami pozostatych europejskich poteg lotniczych.
Na pamiatke tego wydarzenia Swieto Lotnictwa Polskiego obchodzone jest w dniu 28 sierpnia.

Drugie i trzecie miejsce zajeli Niemcy Reinhold Poss (samolot Klemm Kl 32 V) i Fritz Morzik (samolot
Heinkel He 64c). Dziewigte miejsce zajat Tadeusz Karpiriski na RWD-6, 11 miejsce — Jerzy Bajan na sa-
molocie PZL.19, a 18 miejsce Ignacy Giedgowd takze na PZL.19.

Zawody ukonczyty jedynie 24 zatogi z 43 startujgcych, z tego 12 niemieckich, 4 polskie, 4 francuskie, 3
czechostowackie i 1 szwajcarska.



Za pierwsze miejsce wyznaczona byta nagroda 100 000 frankéw francuskich, za drugie — 50 000 fran-
kow, za trzecie — 25 000 frankdw, za czwarte — 13 000 frankdéw i za miejsca od pigtego do dwudzie-
stego — po 7000 frankéw. Poszczegdlne aerokluby i inne organizacje ufundowaty tez inne nagrody.
Dla upamietnienia sukcesu Zwirki i Wigury, w dniu 15 kwietnia 1933 roku Poczta Polska wydrukowata
znaczek pocztowy, prezentowany na pierwszej stronie, przedstawiajacy zwyciezcow zawoddow oraz
samolot RWD-6. Projektantem znaczka byt R. Kleczewski, staloryt wykonat W. Vacek. Naktad wynidst
10 miliondéw sztuk. Znaczki te wycofano z obiegu 1 czerwca 1936 roku.

Zawody Challenge przyczynity sie do dalszego rozwoju lotniczej mysli technicznej. Samoloty budo-
wane specjalnie na zawody odznaczaty sie wysokim poziomem technicznym. Dalszy rozwdj udanych
konstrukcji doprowadzit do powstawania coraz bardziej zaawansowanych samolotéow, budowanych z
myslg o na kolejnych zawodach - Challenge 1934, ktére, z uwagi na zwyciestwo Polakéw, miaty zostac
zorganizowane w Warszawie, przez Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej.

Niestety, zwyciezcom Challenge 1932 roku nie byto dane dtugo cieszy¢ sie swym sukcesem.
Niecaty miesigc po zwycieskich zawodach, 11 wrzesnia 1932 roku, podrdzujac na zlot lotniczy do
Pragi, Franciszek Zwirko wraz ze Stanistawem Wigura zgineli w katastrofie lotniczej, do ktérej doszto
podczas silnej burzy, w lesie pod Cierlickiem Gérnym koto Cieszyna, na Slasku Cieszyriskim, juz na te-
renie Czechostowacji. Przyczyng wypadku byto oderwanie sie skrzydta samolotu RWD-6 podczas sza-
lejgcej burzy. Miejsce to znane jest obecnie jako "Zwirkowisko". Obaj zostali pochowani w Alei Zastu-
zonych na Cmentarzu Powgzkowskim w Warszawie, natomiast w Térlicku (Cierlicku) znajduje sie ich
symboliczny gréb oraz pomnik.
Nad zwyciezcami Challenge’u 1932 wisiato jakie$ fatum. Wielki konkurent Franciszka Zwirki, Reinhold
Poss takze zginat w wypadku lotniczym, w 1933 roku.

Cho¢ Stanistaw Wigura juz nie zyt, samoloty ktdre konstruowat wraz ze Stanistawem Rogalskim i Je-
rzym Drzewieckim wcigz odnosity sukcesy. Nastepca RWD-4, samolot RWD-5 skonstruowany w 1931
roku i oblatany w sierpniu tego roku przez konstruktora Jerzego Drzewieckiego na Okeciu, przynidst
polskiemu lotnictwu kolejne sukcesy. Byt to dwumiejscowy samolot turystyczny i sportowy, gérno-
ptat konstrukcji mieszanej. Kadtub kratownicowy, spawany z rur stalowych pokryty byt ptétnem. Ptat
konstrukcji drewnianej, kryty ptétnem i sklejka. Skrzydto, czyli ptat miat ksztatt trapezowy, niedzie-
lony. Kabina dwuosobowa, zakryta, przeszklona. Miejsca w uktadzie tandem, zaopatrzone w po-
dwdjne przyrzady do sterowania, dwoje
drzwi z prawej strony kadtuba. Zbiorniki
paliwa w ptacie. Podwozie samolotu kla-
syczne, state, kota z amortyzatorami,
ostoniete owiewkami, z tytu ptoza ogo-
nowa. Samolot wyposazony byt w silnik
de Havilland Gipsy Major o mocy starto-
~ wej 130 KM (96 kW), usytuowany w nosie
kadtuba, ostoniety blachg aluminiowa.
Smigto dwutopatowe drewniane state.

Jeszcze w sierpniu 1931 roku prototyp zajat 1 miejsce w Il Locie Potudniowo-Zachodniej Polski, a we
wrzeéniu, pilotowany przez zyjacego jeszcze wtedy Franciszka Zwirko ze Stanistawem Wigura, zajat
pierwsze miejsce w IV Krajowym Konkursie Samolotéw Turystycznych.

W marcu 1933 oblatano specjalny jednomiejscowy wariant rekordowy RWD-5, oznaczony RWD-5bis,
noszgcy znaki SP-AJU. W miejscu tylnej kabiny, w ktdrej zlikwidowano okna, zainstalowany byt dodat-
kowy zbiornik paliwa o pojemnosci 300 litrow, a w skrzydtach dwa dalsze zbiorniki po 113 litréw, co
zwiekszyto ogdlng pojemnosé zbiornikdw do 752 litrow.



Na takim wtasnie samolocie RWD-5bis pilot Stanistaw Skarzyn-
HRZELOT SAD ATLANTYIEN ski odbyt stynny lot przez Atlantyk. Wydarzenie to odbito sie sze-
rokim echem na catym Swiecie i po Challenge 1932 byto kolejnym
wielkim sukcesem polskiego lotnictwa.

Z tego wzgledu warto opowiedzie¢ nieco wiecej o pilocie i o jego
d wyczynie.

Stanistaw Jakub Skarzynski urodzit sie 1 maja 1899 roku w Warcie
(w powiecie sieradzkim). Od lat mtodzieficzych interesowat sie
lotnictwem i modelarstwem lotniczym oraz dziatat w szkolnych
organizacjach niepodlegtosciowych. W latach 1916—-1917 byt
cztonkiem Polskiej Organizacji Wojskowej. W sierpniu 1918 roku
rozpoczat studia na Wydziale Chemii Politechniki Warszawskiej a
juz w listopadzie tego roku wstgpit ochotniczo do Wojska Pol-
skiego, dowodzit akcjg rozbrajania zotnierzy niemieckich i przej-
mowania od Niemcdéw witadzy rodzinnym miescie - w Warcie.
Walczyt w wojnie polsko-bolszewickiej w putku Strzelcéw Kaniow-
skich, uzyskujgc w 1919 roku stopien podporucznika. Zostat postrzelony, lecz po wyleczeniu powrdcit
na front. 16 sierpnia 1920 roku zostat powaznie ranny w noge w bitwie pod Radzyminem. Za udziat w
tej bitwie otrzymat Krzyz Srebrny Orderu Virtuti Militari. Zakazona rana wymagata dtugiej i ucigzliwej
rekonwalescencji. Cho¢ Skarzynskiemu udato sie unikngé trwatego inwalidztwa, to od tej pory utykat
na noge. Lotnicza kariera Skarzynskiego zaczeta sie w efekcie zbiegu okolicznosci, gdyz na skutek nie-
zdolnosci do dalszej stuzby w piechocie, jedyng szanse na pozostanie w wojsku znalazt w lotnictwie,
chociaz i tam poczatkowo lekarze wojskowi stawiali mu przeszkody. Pierwsze kroki pilotazowe sta-
wiat w Szkole Pilotéw w Bydgoszczy. Podczas pierwszego lotu jego samolot zapalit sie, udato mu sie
jednak wylgdowac. Szkote lotniczg ukonczyt w roku 1925, po czym uzyskat przydziat do 1 putku lotni-
czego w Warszawie. 12 kwietnia 1927 roku zostat mianowany kapitanem. Od czerwca 1928 do stycz-
nia 1930 roku dowodzit 12 eskadrg liniowg. W tym czasie odbyt rowniez staz w lotnictwie rumunskim.
Jego ideg staty sie wkrotce dalekie przeloty sportowe.

Miedzy 1 lutego a 5 maja 1931 roku, wraz z porucznikiem Andrzejem Markiewiczem wykonat na pol-
skim samolocie PZL £.2 (SP-AFA) rajd dookota Afryki, pokonujac dystans 25 770 kilometréw. Dzieki
temu stat sie lotnikiem znanym w Polsce i na swiecie. Trasa przelotu obejmowata m.in. Warszawe,
Belgrad, Ateny, Kair, Chartum, Kisumu, Abercon, Elisabethville, Luebo, Léopoldville, Lagos, Abidzan,
Bamako, Dakar, Port Etienne, Agadir, Villa Cisneros, Casablance, Alicante i Paryz. Lot obfitowat w
wiele probleméw z silnikiem, ktéry dwa razy byt demontowany z ptatowca. W poblizu miejscowosci
Ribérac we Francji, doszto np. do urwania ttoka w cylindrze i Skarzynski dokonat trudnego lgdowania
awaryjnego na zboczu polanki wsrdd zadrzewionych pagérkéw. Nie zdecydowat sie jednak na wy-
miane powaznie uszkodzonego silnika, chciat wréci¢ na tym samym, naprawionym.

Rajd dookota Afryki byt tylko przymiarkg do wiekszego wyzwania. 8 maja 1933 roku na jednomiejsco-
wym samolocie polskiej konstrukcji, RWD-5bis (znaki SP-AJU), adaptowanym do dalekiego lotu, jako
pierwszy Polak przeleciat nad potudniowg czescig Oceanu Atlantyckiego z zachodniego wybrzeza
Afryki (Saint Louis w Senegalu) do Maceié w Brazylii.

Wystartowat do lotu 7 maja o godzinie 23:00. Przelot trwat 20 godzin i 30 minut, z czego 17 godzin i
15 minut nad samym oceanem. W ten sposdb — wynikiem 3582 kilometrow — ustanowit miedzynaro-
dowy rekord odlegtosci w klasie C kategorii samolotéw turystycznych, o masie wtasnej do 450 kg.

Do legendy przeszedt m.in. fakt, iz Skarzynski odbyt lot w garniturze, a nie kombinezonie pilota.

Za swoj wyczyn otrzymat w 1936 roku od Miedzynarodowe] Federacji Lotniczej (FAI) Medal Louisa
Blériota za rekord odlegtosci w pierwszej edycji, przyznawany za rekordy (predkosci, putapu, odlegto-
$ci lotu) w lotnictwie lekkim.

Przelot nad potudniowym Atlantykiem byt tylko etapem na trasie Warszawa—Rio de Janeiro, pokona-
nej miedzy 27 kwietnia a 24 czerwca 1933 roku. Catkowita dtugos¢ trasy wynosita 17 885 kilometréw.



W Brazylii odwiedzit tez inne miasta, entuzjastycznie witany przez mieszkancow, zwtaszcza skupi-
ska Polonii. Nastepnie poleciat do rodakéw w Buenos Aires.

Do Europy powrdcit statkiem. Statkiem przyptynat tez jego ,rekordowy” samolot RWD-5bis. Przypty-
neli do Francji a nastepnie z francuskiego Boulogne odleciat nim do Warszawy (z miedzylagdowaniem
na podtddzkim lotnisku ,Lublinek”, gdzie powitata go zona. Rajd o tgcznej dtugosci 18 305 km zakon-
czyt sie 2 sierpnia 1933 roku.

Trwata dobra passa polskich lotnikdw i konstruktorow lotniczych. Aeroklub Polski przygotowywat
sie do koIeJnych miedzynarodowych zawoddéw lotniczych Challenge 1934, ktére po zwyciestwie Fran-
ciszka Zwirki i Stanistawa Wigury w poprzednich
zawodach, miaty by¢ zorganizowane w Polsce.

W 1934 roku w obiegu pocztowym znalazty sie
znaczki pocztowe z 1933 roku (z portretami Fran-
ciszka Zwirki i Stanistawa Wigury) ale z dodatko-
wym, czerwonym nadrukiem typograficznym,
wykonanym z okazji kolejnego Miedzynarodo-
wego Turnieju Lotniczego Challenge 1934. Na-
ktad znaczka z nadrukiem wynidst 2080 sztuk.

Miedzynarodowe Zawody Samolotow Turystycznych Challenge 1934 odbyty sie w dniach 28 sierp-
nia — 16 wrzesnia 1934 roku w Warszawie. Byt to czwarty konkurs z cyklu Challenge organizowany
przez Miedzynarodowg Federacje Lotniczg. Zawody przygotowat Aeroklub Polski, poniewaz ekipa pol-
ski — Franciszek Zwirko i Stanistaw Wigura — zwyciezyta w ich poprzedniej edycji.

Tak jak poprzednio zawody sktadaty sie z trzech osobno punktowanych konkurencji: préb technicz-
nych samolotéw, préoby szybkosci maksymalnej oraz lotu okreznego wokdt Europy. Jego trasa lotu
okreznego tym razem liczyta ponad 9,5 tys. km i zostata wytyczona wokét Europy i pétnocnej Afryki.
Jako ze gtéwnym celem zawodow byto promowanie lotnictwa turystycznego, tym razem w ocenach
potozono nacisk na wydajnosé i jako$¢ samolotdw biorgcych w nich udziat. Ale i tak najwazniejsze
okazaty sie umiejetnosci pilotéw.

Ceremonia otwarcia odbyta sie 28 sierpnia 1934 roku na lotnisku mokotowskim, na Polu Mokotow-
skim w Warszawie. Organizatorzy na potrzeby zawoddéw w Warszawie oddali dwa lotniska. Stare na
Polu Mokotowskim i nowe oddane rok wczesniej na Okeciu. Jednak wiekszos¢ imprez miata sie odby¢
na Polu Mokotowskim. Na potrzeby startujgcych ekip i widzow Lotnisko Mokotowskie zostato odpo-
wiednio zmodernizowane, wyznaczono parkingi, widzowie dostali miejsca siedzace na trybunach
(byta tez mozliwosc¢ korzystania z miejsc stojacych).

W trakcie pokazow przed zawodami polski samolot PZL P.7a ulegt rozbiciu podczas akrobacji. Pilot
przezyt, trafit do szpitala i impreza nie zostata przerwana.

Liczba ekip i samolotéw biorgcych udziat w Challenge 1934, byta mniejsza niz w poprzedniej edycji.
Zawodnicy przylatywali do Warszawy na Pole Mokotowskie do potudnia 28 sierpnia 1934 roku.

Za zdobycie pierwszego miejsca w zawodach przewidziano nagrode w wysokosci 100 tysiecy frankdw
francuskich, za drugie miejsce 40 tysiecy FRF, za trzecie 20 tysiecy FRF, za czwarte 10 tysiecy FRF oraz
po 6 tysiecy dla pozostatych 15 ekip.

W dniu otwarcia na starcie zjawili sie reprezentanci czterech aeroklubéw narodowych w sile trzydzie-
stu o$miu maszyn, jednak ostatecznie do zmagan przystapity 34 ekipy.

Tak jak poprzednio kazda ekipa sktadata sie z dwdch oséb: pilota i mechanika.

W Challenge 1934 braty udziat ekipy z zaledwie czterech krajow: z Polski, Niemiec, Wtoch i Czechosto-
wacji. Zespot francuski, sktadajgcy sie z osSmiu ekip, musiat zrezygnowac z udziatu w zawodach, ponie-
waz konstrukcja samolotu Caudron C.500 nie zostata dokoriczona na czas, a ponadto samolot wazyt
zbyt wiele.



Na Challenge 1934 wszystkie kraje przygotowaty nowe samoloty majgce sprosta¢ wygérowanym wy-
maganiom. Wszystkie samoloty byty jednoptatowcami konstrukcji mieszanej bgdz metalowej z 3 lub
4 siedzeniami w zamknietej kabinie oraz posiadaty zaawansowang technologie konstrukcji skrzydet.

Polske reprezentowato 11 zatdg latajgcych na samolotach RWD-9 (6 maszyn) i PZL-26 (5 maszyn),
skonstruowanych specjalnie na zawody Challenge. Byty to ulepszone samoloty RWD-6 i PZL-19.
Przygotowania do Challenge'u w 1934 roku rozpoczety sie rok wczesniej. Inzynierowie, Rogalski i
Drzewiecki (Wigura juz nie zyt) podjeli prace nad przygotowaniem nastepcy RWD-6. Tak wtasnie po-
wstat RWD-9. Podobne prace trwaty w Panstwowych Zaktadach Lotniczych. Tamtejsi inzynierowie
zmodyfikowali na potrzeby imprezy PZL-19. Wynikiem tej pracy byt PZL-26. Ostatecznie Aeroklub
Rzeczypospolitej Polskiej wystawit do zawoddw szes¢ samolotéw RWD-9 i pie¢ PZL— 26.
Czechostowacy do zawoddw wystawili cztery samoloty: dwa Aero A.200 i dwa polskie RWD (RWD-9).
Wiosi wystawili dwie maszyny Pallavicino PS-1 oraz po dwa samoloty Breda Ba.39 i Ba.42.
Najwiekszy konkurent i uznawany za faworyta, Aeroklub Niemiec zgtosit pietnascie samolotéw. Byto
to sze$¢ Messerchmitéw BF—108, pie¢ samolotéw Fieseler—97 i cztery samoloty Klemm-—36.

Regulamin bardzo dokfadnie precyzowat porzadek rozgrywanych konkurencji. Zawody przewidziane
byty jako konkurs samolotow turystycznych, wiec maszyny biorgce w nich udziat musiaty wzigé na
swoj poktad co najmniej dwie osoby, wystartowac i wylgdowac na krétkim pasie startowym i przele-
cie¢ okreslony dystans z dobrg predkoscia.

29 sierpnia rozpoczeta sie ocena techniczna maszyn biorgcych udziat w zawodach. Jako ze byt to kon-
kurs nastawiony na samoloty turystyczne, to nagradzano réwniez takie cechy jak: wygodna kabina z
dobrg widocznoscia, obecnos¢ trzeciego i czwartego fotela, bogaty zestaw wskaznikow, wygode i
szybko$¢ uruchamiania silnika, fatwos$¢ sktadania skrzydet, urzadzenia podwyzszajgce poziom bezpie-
czenstwa oraz nowoczesng konstrukcje z uzyciem metalu. Sedziowie oceniali samoloty a inzynierowie
i piloci przezywali zwigzane z tym emocje.

Wszystkie niemieckie i wtoskie samoloty, a takze de Havilland przekroczyty narzucony limit masy pu-
stego samolotu, wynoszgcy 560 kg, w zwigzku z czym niektdére zbyteczne czesci musiaty zostaé roz-
montowane. Pierwszg prébg byto szybkie uruchamianie silnika. Wiekszos$¢ samolotéw zdobyto mak-
symalng liczbe punktéw. W dniach 3—4 wrzes$nia odbywaty sie proby krotkiego startu. Nalezato prze-
lecie¢ nad bramg o wysokosci 8 metrow. W tej konkurencji najlepszy wynik osiggnat Czech Vojtéch
Zacek, ktéry wystartowat z najkrétszego dystansu, tj. 74,5 m samolotem Aero A.200; za nim uplaso-
wat sie Jerzy Bajan na samolocie RWD-9 oraz Jan Ambrus réwniez na A.200.

Polskie samoloty RWD-9 i PZL.26 oraz niemieckie Fieseler Fi 97 takze osiggnety dobre wyniki, nato-
miast wtoskie oraz pozostate niemieckie samoloty okazaty sie znacznie gorsze, z rezultatami powyzej
100 m. Dla porédwnania, najlepszy rezultat z zawodow Challenge 1932 wynidst 91,6 m.

Prasa i radio na biezgco informowaty o zajmowanych miejscach wraz z punktacjg. Polacy mieli po-
wody do radosci, RWD nie zwiodty. 6 wrzesnia podano punktacje: Jerzy Bajan miat 994 punkty. Gor-
szy od niego byt Tadeusz Karpinski, na trzecim miejscu uplasowat sie Stanistaw Ptonczyniski. Czwarte
miejsce przypadto niemieckiej zatodze.

Pora w tym miejscu przyblizy¢ nieco postacie gtéwnych bohateréw biorgcych udziat w zawodach
Challenge International de Tourisme 1934,

Jerzy Bajan urodzit sie 4 czerwca 1901 roku we Lwowie. Byt wiec réwiesnikiem Stanistawa Wigury.
Ksztatcit sie w Stanistawowie. Po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci, w wieku 17 lat w 1918 roku
wstgpit do nowo organizowanego Wojska Polskiego. Podczas wojny polsko-ukrainskiej uczestniczyt
w obronie Lwowa jako jeden z ,Orlgt Lwowskich”. Stuzgc w kawalerii, nastepnie w piechocie, walczyt
tez w 1920 roku w wojnie polsko-bolszewickiej, w kampanii kijowskiej, jako zotnierz piechoty.

20 lipca 1922 roku zostat mianowany podporucznikiem w korpusie oficeréw aeronautycznych i wcie-
lony do 3 putku lotniczego w Poznaniu. Pomimo poczatkowych probleméw zdrowotnych, ukonczyt



Oficerskg Szkote Lotniczg w Grudzigdzu oraz kurs wyzszego pilotazu w Szkole Pilotéw w Bydgosz-

czy jako pilot mysliwski. Zostat awansowany do stopnia porucznika. Od 1927 roku stuzyt w eskadrze
mysliwskiej putkdw lotniczych w Lidzie a pdzniej w Krakowie. W 1931 roku awansowat na kapitana w
korpusie oficeréw zawodowych aeronautyki.

Podczas stuzby w eskadrze mysliwskiej, jego pasjg, ktérg wcigz doskonalit, stata sie akrobacja lotnicza.
Bajan stat sie tworcg akrobacji zespotowej w Polsce. Razem z Karolem Pniakiem i Stanistawem Mac-
kiem sformowat zespdt nazywany ,trdjkg krakowska” lub ,,trojkg Bajana”, prezentujacy figury akroba-
cji na trzech samolotach mysliwskich PWS-A, ktérych skrzydta byty potgczone ze sobg sznurami pod-
czas lotu.

Oprodcz pokazéw, zaczat rdwniez uczestniczyé w zawodach lotniczych. W lipcu i sierpniu 1930 roku, na
samolocie RWD-4, wziat udziat w zawodach samolotéw turystycznych Challenge 1930, dobierajgc so-
bie jako cztonka zatogi szefa mechanikéw eskadry Gustawa Pokrzywke, z ktérym czesto latat w zato-
dze. W zawodach Challenge 1930 zajat dopiero 32 miejsce, lecz wtedy osiggnieciem byto samo ukon-
czenie tych trudnych zawodéw. W 1931 roku zwyciezyt w konkursie akrobacji na mityngu lotniczym
w Zagrzebiu. W dniach 22-31 lipca 1932 roku, na prototypie samolotu PZL P.11, wzigt udziat w llI
Miedzynarodowym Mityngu Lotniczym w Zurychu. W tych zawodach, nazywanych wyscigiem alpej-
skim, Jerzy Bajan zdobyt drugie miejsce pokonujgc mysliwce z kilku krajow.

W 1932 roku Jerzy Bajan ponownie wzigt udziat w zawodach Challenge. W tych, tak udanych dla Pol-
ski zawodach, Jerzy Bajan na samolocie PZL.19, uplasowat sie ostatecznie na 11 miejscu (na 43 za-
togi). Nie byt to zty wynik, ale nie do konca byt z niego zadowolony.

W maju 1933 roku wziat udziat z P. Dudziriskim na dwdéch PZL.19 w zlocie gwiazdzistym na | Miedzy-
narodowy Lot Alpejski do Wiednia, pokonujgc w dwdch etapach rekordowg trase Warszawa-Char-
kow-Leningrad-Lwéw-Wieden i zdobywajac | miejsce w tym zlocie. Podczas samego Lotu Alpejskiego,
na skutek silnego podmuchu wiatru, wkrétce po starcie, koto Treibach, samolot Bajana i Pokrzywki
spadt na drzewo i sptonat; na szczescie obaj lotnicy zdotali wyskoczy¢.

W koncu przyszto mu kolejny raz zmierzy¢ sie z konkurentami w zawodach Challenge 1934. Mechani-
kiem zostat latajgcy z nim czesto, doswiadczony Gustaw Pokrzywka, z ktérym brat juz udziat w obu
poprzednich Challenge’ach i w | Miedzynarodowym Zlocie Gwiazdzistym do Wiednia i Locie Alpejskim
w 1933roku.

Innym reprezentantem polskiej ekipy w zawodach Challenge 1934 byt pilot komunikacyjny, spor-
towy i wojskowy Stanistaw Ptonczynski. Urodzit sie 2 lutego 1900 roku w Warszawie, w 1916 ukonczyt
gimnazjum, a nastepnie kurs techniczny na Wolnej Wszechnicy. Po odzyskaniu niepodlegtosci przez
Polske, od 1918 roku stuzyt w Wojsku Polskim, w sztabie na Zamku Krélewskim w Warszawie. Usito-
wat w tym czasie przenies¢ sie do lotnictwa, lecz dopiero w 1921 roku dostat sie do Nizszej Szkoty Pi-
lotéw w Bydgoszczy, ktdrg ukonczyt, mimo rozbicia sie w locie szkolnym na samolocie Caudron G.lII.
W 1922 roku zostat skierowany do Wyzszej Szkoty Pilotazu w Grudzigdzu, ktorg ukonczyt we wrzesniu
1923 roku. Stuzyt w 7 eskadrze mysliwskiej im. Tadeusza Kosciuszki w Warszawie a takze jako instruk-
tor w eskadrze treningowej. Pod koniec 1924 roku zostat zdemobilizowany w stopniu plutonowego.
Od stycznia 1925 rozpoczat prace jako pilot komunikacyjny w polskim lotnictwie cywilnym: przedsie-
biorstwie Aerolot, a nastepnie w utworzonych od 1 stycznia 1929 roku Polskich Liniach Lotniczych
Lot. Latat rdwniez sportowo, odnoszgc spore sukcesy. Znalazt sie w pierwszej polskiej reprezentacji
wystawionej na zawody samolotéw turystycznych Challenge w 1930 roku. Lecgc samolotem RWD-2,
ukonczyt zawody na 19 miejscu, jako najlepszy z Polakéw (z 12 polskich zatég zawody ukonczyty wow-
czas tylko 4). Zakwalifikowat sie na kolejne zawody Challenge w 1932 roku, lecz nie wzigt w nich
udziatu, gdyz przewidziany dla niego jeden z trzech samolotéw RWD-6 zostat rozbity podczas préb
fabrycznych.

Teraz, wraz z mechanikiem Stanistawem Zietkiem, wystartowat w zawodach Challenge 1934, na sa-
molocie RWD-9S, zamierzajgc pokazac co potrafi.



Kolejnym, bardzo doswiadczonym pilotem, ktdry rowniez wystartowat w tych zawodach byt Ignacy
Giedgowd, ktorego nazwisko kilkakrotnie przewijato sie juz w tym opowiadaniu. Urodzit sie w 1897
roku, byt wiec tylko dwa lata mtodszy od Franciszka Zwirki. Podczas nauki w gimnazjum dziatat w pol-
skim podziemnym harcerstwie, po wybuchu | wojny swiatowej zostat powotany w lutym 1915 roku
do odbycia stuzby w armii carskiej. Otrzymat przydziat do putku piechoty i zostat skierowany do szkoty
oficerskiej w Oranienburgu, ktérg ukonczyt w 1916 roku. Walczyt na frontach | wojny $wiatowej a
po rewolucji w 1917 roku wstgpit do Zwigzku Wojskowych Polakéw w Petersburgu i walczyt przy zdo-
bywaniu Archangielska. Od 15 listopada 1918 roku stuzyt w polskich oddziatach w Murmansku, skad
zostat ewakuowany do Francji. W lutym 1919 roku wstgpit do btekitnej armii generata Jézefa Hallera.
Zostat skierowany na kurs pilotazu w Istres, ktéry ukoriczyt w czerwcu 1919 roku.

W 1919 roku powrdcit do Polski z oddziatami armii Hallera i otrzymat przydziat do eskadry wywiadow-
czej. 24 kwietnia 1920 roku w jej sktadzie wyruszyt na front wojny polsko-bolszewickiej. 10 czerwca
wykryt i zaatakowat balon obserwacyjny Armii Czerwonej koordynujgcy ogien artylerii pociggu pan-
cernego. Udato mu sie go uszkodzié i pozbawic¢ nieprzyjaciela mozliwosci prowadzenia obserwacji
przez kilka dni. W pazdzierniku 1920 roku wykonat ostatnie ze swych 34 lotéw bojowych.

Po zakonczeniu dziatan wojennych pozostat w Wojsku Polskim i otrzymat przydziat do putku lotni-
czego, ostatecznie zostat przeniesiony do 1. putku lotniczego w Warszawie.

Zaangazowat sie w dziatalnos¢ sportowgq i brat udziat w imprezach o charakterze lotniczym. W 1922
roku uczestniczyt w pierwszych Miedzynarodowych Zawodach Lotniczych zorganizowanych przez Ae-
roklub Szwajcarii, na ktore dotart lotem nad Alpami. Podczas tych zawoddéw, w zatodze z Ignacym
Krzyczkowskim, zajgt czwarte miejsce w konkursie bombardowania. Od maja 1925 roku petnit funkcje
dowddcy eskadry treningowej 1 putku lotniczego.

Na samolocie PZL.5 wystartowat w Miedzynarodowych Zawodach Samolotow Turystycznych Chal-
lenge 1930, gdzie zajat 33 miejsce. W 1932 roku, w kolejnych zawodach Challenge 1932, tak udanych
dla Polakéw, wystartowat na samolocie PZL.19 i zajat juz 18 miejsce.
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W zawodach Challenge 1934, organi-
zowanych w Warszawie, rowniez
chciat na swym samolocie PZL.26 po-
kazac sie z jak najlepszej strony.

Wracajmy jednak do zawodow.
7 wrzesnia wszystkie zatogi pokoto-
waty na start do najtrudniejszej w
tych zawodach, morderczej préby
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Sewilla — Casablanca — Meknes — Sidi Bel Abbes — Algier — Biskra — Tunis — Palermo — Neapol — Rzym —
Rimini — Zagrzeb — Wieden — Brno — Praga — Katowice — Lwéw — Wilno — Warszawa.
Aby pokonac taka odlegtos¢ potrzebna byta zgodna wspodtpraca aeroklubow wielu panstw.

Na tak trudnej trasie czes¢ maszyn musiata odpasc z konkurencji. Odpadt zdyskwalifikowany Karpin-
ski. Mgt juz tylko pomagad i wspierac¢ kolegdw. Przymusowo lgdowato na trasie trzech innych, pol-
skich pilotéw. Tempa nie wytrzymywali ludzie i maszyny.

Dzielnie poczynata sobie zatoga: Jerzy Bajan z mechanikiem Gustawem Pokrzywka - doswiadczona
ekipa, ktdra brata juz udziat w poprzednich zawodach.

Rywalami Polakéw byli Wtosi i Niemcy. 14 wrzesnia na przedostatnim etapie, Katowice — Wilno,
pierwszy wylgdowat i wystartowat samolot PZL-26 pilotowany przez Ignacego Giedgowda.
Pozostawat do zrobienia jeszcze jeden, juz ostatni etap: Wilno — Warszawa.

Na miejscu startu znalazto sie 20 lotnikéw. Dotychczasowe wyniki byty bardzo obiecujgce.
taczng tabele punktowg otwierat Jerzy Bajan z 1861 punktami, na drugim miejscu byt Stanistaw Pton-
czynski z 1821 punktami a trzecie miejsce z 1809 punktami przypadato Niemcowi, Hansowi Seide-
mannowi. Niemiec zajmowat to miejsce po definitywnym wycofaniu sie Karpinskiego.
Przedstawicie Aeroklubu Il Rzeszy byli pewni zwyciestwa. Byli przekonani, ze Polacy ulegng, bo mieli
maszyny wolniejsze od ich samolotéw. Klemmy byt szybsze od RWD.
Ostatni etap zaktadat przelot na maksymalnej predkosci. Polska para Jerzy Bajan — Gustaw Pokrzywka
juz nabrata wysokosci. W powietrzu byli juz takze Stanistaw Ptonczynski i Hans Seidemann. Dla wi-
dzéw rozpoczety sie nerwowe, finatowe chwile. Czekali.
Gdy nad lotniskiem pojawit sie gérnoptat, emocje siegnety zenitu. Leciat Polak, bo Klemm, samolot
Seidemanna, byt dolnoptatem. Tylko nie byto jeszcze wiadomo kto pilotuje ten samolot. Gdy nadle-
ciat blizej wszystko byto juz jasne. Byt to RWD—9 z numerem startowym na burcie 71 - a wiec byli to
Bajan i Pokrzywka. To oni wygrali zawody. Chwile pdznej mete przekroczyta druga polska zatoga.
Ptonczynski — Zietek. Gdy juz byli na ziemi, nadlecieli Niemcy. Sedemann pilotujacy dolnoptat Klemma
zajat trzecie punktowane miejsce.
. Puchar pozostat na state w Polsce.
Zwyciezcy odebrali nagrody podczas ce-
remonii zamkniecia zawododw, ktdéra od-
byta sie zaraz po prébie szybkosci maksy-
malnej, 16 wrzesnia. Zwyciezcami klasyfi-
kacji generalnej byta polska zatoga w
sktadzie: pilot Jerzy Bajan i mechanik Gu-
staw Pokrzywka.
Sukces nie byt wytgcznie wynikiem ich
wyjatkowych umiejetnosci pilotazowych,
lecz takze zaawansowanej technologii
polskiego samolotu RWD-9. Silnik ,,G. R. Skoda” na potrzeby maszyn zaréwno Jerzego Bajana, jak i
drugiego w klasyfikacji Stanistawa Ptonczynskiego skonstruowat inz. Stanistaw Nowkunski.

Oprodcz zwycieskiej zatogi Bajan—Pokrzywka, w pierwszej dziesigtce uplasowaty sie jeszcze dwa sktady
polskie, takze na RWD-9: na drugim i na siddmym miejscu (Stanistaw Ptonczynski i Jan Buczynski).
Kolejny RWD oraz dwa PZL-26 znalazty sie w drugiej dziesigtce. Ignacy Giedgowd ostatecznie znalazt
sie na 17 miejscu.

Dzieki zwyciestwu Bajana i Pokrzywki, Polska otrzymata prawo organizacji nastepnych zawoddw z
cyklu Challenge, ktdre miaty odby¢ sie w 1936 roku. Gdyby sukces z 1932 oraz 1934 roku zostat po-
wtdrzony, puchar zawoddw zostatby przyznany Polsce na wtasnosé.

Jednak zawody Challenge 1936 juz sie nie odbyty. Polska, jako zwyciezca, zrezygnowata z ich organi-
zacji ze wzgledu na koszty, natomiast pozostate panstwa, przewidujgc zblizajgca sie wojne, przesu-
nety swe zainteresowania z samolotdow turystycznych na korzys¢ rozwoju samolotédw wojskowych.



Wobec braku mozliwosci kontynuacji zawodow postanowiono triumfatorowi ostatniej edycji, czyli
Polsce, przyznaé Puchar Przechodni na state.

Zwyciestwa w Challenge byty wielkimi triumfami Polski na arenie miedzynarodowej i przyczynity sie
do popularyzacji lotnictwa wsrdd polskiego spoteczenstwa. Rozbudzity sie wielkie nadzieje; hojnosc
spofeczenstwa i instytucji byta ogromna, jednak réwnie ogromne byty potrzeby. Swietne wyniki pol-
skich ekip przyczynity sie miedzy innymi do powstania lotniska Lublin i znajdujacej sie przy nim cywil-
nej szkoty pilotdw Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej. Byty to wielkie dni polskiego lotnictwa i
rodzimego przemystu lotniczego.
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Bardzo ciekawe byty dalsze losy wszystkich bohateréw biorgcych udziat w zawodach Challenge.

Kapitan pilot Jerzy Bajan i mechanik sierzant Gustaw Pokrzywka przeszli do historii lotnictwa jako
zwyciezcy ostatnich Miedzynarodowych Zawoddéw Samolotow Turystycznych Challenge, rozegranych
w 1934 roku. Zwyciestwo w tych zawodach uczynito Jerzego Bajana jednym z najpopularniejszych lot-
nikéw w Polsce.

Po wybuchu Il wojny swiatowej, juz 2 wrzesnia, podczas niemieckiego nalotu bombowego na Deblin,
Jerzy Bajan zostat ciezko raniony odtamkiem bomby w lewga reke, po czym utracit do konca zycia wta-
dze w dfoni. Wraz z innymi polskimi pilotami, przedostat sie w 1940 do Francji, nastepnie do Wielkiej
Brytanii. W RAF, z uwagi na niepetnosprawnos¢, petnit funkcje sztabowe. Wtedy sporzadzit sobie hak
mocowany do lewej dtoni, dzieki czemu mdgt czesciowo obstugiwac przyrzady sterownicze samolotu i
okazjonalnie w dalszym ciggu lataé. Poczatkowo stuzyt w Inspektoracie Polskich Sit Powietrznych. Byt
pierwszym polskim oficerem tacznikowym w sztabie dowddztwa szkolenia lotniczego RAF (dowddca
polskiego lotnictwa szkolnego). W 1942 brat udziat w lotach bojowych w 316 dywizjonie mysliwskim.
Od 1 czerwca 1943 roku, po Smierci Stefana Pawlikowskiego, Jerzy Bajan zostat polskim oficerem
tacznikowym w sztabie dowddztwa lotnictwa mysliwskiego RAF Fighter Command.

Stanowisko to — faktycznie dowddcy polskiego lotnictwa mysliwskiego, petnit do kornca istnienia tej
funkcji. Uzyskat w tym czasie awans do stopnia putkownika. W czasie Il wojny $wiatowej wykonat
tacznie 28 lotéw bojowych i 4 operacyjne, za co odznaczony zostat dwukrotnie Krzyzem Walecznych.
Po wojnie, pozostat na emigracji w Londynie, utrzymujac sie z renty. Dziatat w Stowarzyszeniu Lotni-
kéw Polskich w Wielkiej Brytanii, bedac przez pewien okres jego prezesem, nastepnie przewodniczg-
cym Komitetu Wykonawczego Stowarzyszenia. Pod koniec zycia cierpiat na chorobe Parkinsona, ktora
uniemozliwiata mu poruszanie i porozumiewanie sie. Zmart 27 czerwca 1967 w Londynie.

Gustaw Pokrzywka we wrzesniu 1939 roku stuzyt jako oficer techniczny w dywizjonie mysliwskim.
17 wrzesnia przekroczyt granice polsko-rumunska i zostat internowany w Rumunii.
Po ucieczce z obozu internowania przez Bejrut dostat sie do Francji, gdzie w marcu 1940 roku zostat
przydzielony jako oficer techniczny Polskich Sit Powietrznych we Francji do klucza bojowego w Chate-
auroux. W czerwcu 1940 roku, w obliczu kleski Francji, na awionetce Simons (ztozonej przez siebie z
dwéch rozbitych maszyn tego typu) poleciat do Wielkiej Brytanii i wstgpit do RAF. W tym samym roku
ukonczyt kurs instruktoréw mechanikéw i zostat przydzielony do komisji kwalifikujgcej personel tech-
niczny. W latach 1942-1943 stuzyt w polskiej eskadrze zgrywania zatég.
11 lipca 1947 roku wrdcit do Polski. Do 1950 roku pracowat w fabryce czekolady Piasecki, pdzniej
w Zaktadach Przemystu Cukierniczego ,,22 Lipca”. W 1965 roku przeszedt na rente. Mieszkat w Krako-
wie, gdzie zmart w 1987 roku.

Stanistaw Ptonczynski przed wojng pracowat w lotnictwie komunikacyjnym. Odbywajac kolejny lot
w przedsiebiorstwie PLL Lot, w maju 1937 roku przeleciat pierwszy milion kilometréw pokonanych w
polskim lotnictwie komunikacyjnym.



Po wybuchu Il wojny swiatowej, we wrzesniu 1939 roku doprowadzit do Bukaresztu w Rumunii polski
samolot pasazerski Junkers Ju 52. Nastepnie przez Jugostawie i Grecje dostat sie do Francji, gdzie zo-
stat instruktorem lotniczym w tworzonych polskich jednostkach, a po upadku Francji trafit do Wielkiej
Brytanii. Przez pewien czas latat jako pilot w 304 dywizjonie bombowym Ziemi Slaskiej im. ks. J6zefa
Poniatowskiego, nastepnie stuzyt jako instruktor. Od listopada 1941 stuzyt w brytyjskim wojskowym
lotnictwie transportowym Ferry Command, rozprowadzajgc samoloty w locie z zaktadéw w Kanadzie
do jednostek w Europie, Afryce i Azji. Przy tej okazji 38 razy przelatywat nad Atlantykiem. W czerwcu
1947 roku powrdcit do Polski i ponownie podijat prace w PLL Lot, latajagc jako pilot samolotéw pasa-
zerskich. Od 1957 roku kierowat sekcjg treningu i wyszkolenia personelu latajgcego. W 1960 ukonczyt
przeszkolenie w ZSRR na samoloty turbosmigtowe, a w 1964 odszedt z pracy na emeryture. Ogdtem
przeleciat 3,5 min kilometréw, w powietrzu spedzit 14 580 godzin. Zmart 8 marca 1974 w Warszawie
na skutek obrazen doznanych w wypadku.

Ignacy Giedgowd po wybuchu Il wojny swiatowej przedostat sie przez Rumunie do Francji. Zostat
mianowany dowddcg eskadry treningowej w bazie Polskich Sit Powietrznych w osrodku Bron pod Ly-
onem. Po upadku Francji zostat ewakuowany do Wielkiej Brytanii, wstgpit do RAF.

W listopadzie 1940 roku otrzymat przydziat do jednostki rozprowadzajgcej samoloty w Takoradi (w
Ghanie). 21 grudnia 1940 roku powrdcit do Wielkiej Brytanii, przeszedt przeszkolenie w pilotazu sa-
molotéw wielosilnikowych i otrzymat przydziat do 271 dywizjonu RAF, gdzie wykonywat loty trans-
portowe. Podczas jednego z takich lotéw wodowat przymusowo na Atlantyku, zostat uratowany po
trzech dobach.

W lutym 1944 roku otrzymat przydziat do 24 dywizjonu RAF i w jego skfadzie latat do korica wojny.
Po zakonczeniu dziatan wojennych nie zdecydowat sie na powrot do Polski i wyemigrowat do Kanady,
gdzie zmart 25 stycznia 1974 roku.

Stanistaw Skarzynski, pierwszy Polak, ktéry przeleciat Atlantyk, ustanawiajgc przy tym swiatowy re-
kord odlegtosci lotu, w kwietniu 1939 roku zostat prezesem Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej.
W sierpniu 1939 roku, w czasie mobilizacji alarmowej objat stanowisko szefa sztabu w Dowddztwie
Lotnictwa i OPL Armii ,Pomorze” i petnit je w czasie kampanii wrzesniowe;j.
W sierpniu 1939 zostat skierowany do Rumunii jako zastepca attaché lotniczego, gdzie organizowat
przerzuty polskich lotnikdw do Francji. Nastepnie w 1940 sam sie tam przedostat i brat udziat w orga-
nizacji lotnictwa polskiego. Po upadku Francji kierowat ewakuacjg polskich pilotéw z Saint-Jean-de-
Luz do Wielkiej Brytanii, gdzie zostat mianowany komendantem Polskich Szkét Pilotéw w Hucknall i
nastepnie w Newton. Na jego prosbe, skierowano go do odbycia tury lotéw bojowych jako Dowédce
Bazy Lotniczej RAF Lindholme i pilota w polskim 305 Dywizjonie Bombowym.
Zginat po potnocy 26 czerwca 1942 roku w czasie powrotu z wielkiego nalotu na Breme, lecac jako
pilot w sktadzie zatogi bombowca Vickers Wellington Mk Il. Maszyna trafiona w silnik, na skutek
uszkodzen przymusowo wodowata na Morzu Pétnocnym u wybrzezy Anglii. Podczas ewakuacji zatogi
do tratwy ratunkowej, Skarzynski wyszedt jako ostatni na inng niz wszyscy cze$¢ skrzydta tongcego
samolotu, zostat zmyty przez fale i utonat jako jedyny cztonek zatogi (pozostali sie uratowali). Po od-
nalezieniu ciata, zostat pochowany z honorami na cmentarzu zotnierzy alianckich w miejscowo-
$ci West-Terschelling na wyspie Terschelling w Holandii (Wyspy Fryzyjskie).
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