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Zamówienia na prowincję załatwia się pocztą po otrzymaniu należytości.

Marszałkowska nr. 86
Telefon 417-86.

Hurtownia Tytuniowa Rejonu X.

i

B IU R O  T E C H N IC Z N O -H A N D L O W E
inż. Mieczysław Kośmiński 

Warszawa, Krakowskie-Przedmieście 7, tel. 54-70. 
Adres te legr. ,,AVIA“ . = = = = =  Oddziały: PARYŻ, WIEDEŃ-
'"dyna w Polsce fabryka cellonu, — sprzedaż wszelkiego rodzaju 

wyrobów technicznych, zwłaszcza z zakresu lotnictwa.
Przedstaw icie lstwo fabryk zagranicznych:

A. K r o n e i s ,  W i e d e ń ,  (instrum enty precyzyjne),
P a r y ż ,  (m aterja ły lo tn icze), R e i c h h o l d ,  F l U g g e r  & B o e c k i n g ,  

W i e d e ń  (lakiery) i inne.
Zastępstw o firm  krajow ych.
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Les moteurs R E N A U L T
8 , Av. Z ola B I L L A N C O U R T  (Seine)

S I L N I K  L OT NI C Z Y  420 M. K.

RENAULT
zd o b y ł pierwsze miejsce na

K O N K U R S I E  W Y T R Z Y M A Ł O Ś C I

P IE R W S Z Ą  N AG R O D Ę M IĘ D Z Y N A R O D O W Ą  
P IE R W S Z Ą  N A G R O D Ę  F R A N C U S K Ą

z pomiędzy s i ln ik ó w  z g ło s z o n y c h  
je d y n ie  s i ln ik  R E N A U L T  

w y t r z y m a ł  bez  p u n k t ó w  
k a r n y c h  p r ó b ę  

2 4 0  g o d z i n  - -

Biblioteka Jagiellońska
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S I L N I K

GNOME-RHONE-JUPITER
450 M. K.

CHŁODZENIE POWIETRZNE

W S Z Y S T K I E  REKORDY ŚWIATOWE

W Y T R Z Y M A Ł O Ś Ć
Jupiter Nr. 413, wylosowany 
z pośród 70 silników zaku­
pionych przez Rząd Fran­
cuski, wy t r z yma ł  na pro­
bierni, pod kontrolą wojskową 

próbę

150-cio godzinną

V

L E K K O Ś Ć

C I Ę Ż A R  C A Ł K O W I T Y  
W L O C I E  

330 kilogramów

E K O N O M JA
K o n t r o l a  przeprowadzona 
przez Dep- Techn. Pods. St. 
we F r a n c j i  na p r ó b i e  

50 godzin 
220 gramów na konia — 

godzinę

Moc silnika stwierdzona przez Departament Techn. Podsekretarjatu Stanu 425 M. K.
Moc silnika maksymalna 530 M. K.
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S P A D . 61. jednoosobow y sam olot pościgowy, 
zamówiony w ilości 300  sztuk przez Polskę.

BLERIOT AERONAUTIQUE
SAMOLOTY BLERIOT —  SAMOLOTY SPAD 

WODNOPLATOWCE BLANCHARD

Samoloty szkolne:
do rulowania i startu 

z prowadzeniem podwójnem obok siebie z sil­
nikiem rotacyjnym i z prowadzeniem podwój­
nem tandem z silnikiem stałym.

Samoloty transportowe:
Trzy, sześcio, dziewięcio i dwudziestooso­
bowe, jedno i wielosilnikowe.

Samoloty turystyczne:
jedno, dwu lub trójosobowe, z silnikami 
obrotowemi lub stałemi.

Samoloty wojskowe:
Pościgowe, wywiadowcze i niszczycielskie.

Szkoła lotnicza w BUC (obok Versailles)

Bleriot Aeronautique Tow. Akc. z kapitałem zakładowym 
ó.ooo.ooo franków. 

3, quai du Marechal Gallieni 
a Suresnes (Seine).

Tel. Wagram 89-05; 89-06; 93-50; R. C. Seine 192, 223.
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C A U D R O N

Szkoła lotnicza w Crotoy (Somme)
S A M O L O T Y  & W O D N O P L A T O W C E .

Issy les MOULINEFSUX FR H N C JT\

Samoloty turystyczne i szkolne (od 40 do 180 M. K)
Samoloty transportowe (jedno lub trzysilnikowe)

Samoloty wojskowe

[5 kulomiotów ) Bomby j Fotografja 
(Telegraf bez drutu

t Hispano 450 M. K- 
\ Lorraine 450 „
< Jupiter 500 „
iSalmson 500 „
( Renault 480 „

Dwupłatowiec dla wielkich wywiadów 
Szybkość 227 klm./godz. 

Pułap 6750 m.

Samolot ten może mieć silniki:
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Wszystkie państwa, dbające o życie swych pilotów,
u żyw ają

SAMOLOTY SZKOLNE

H A N R I O T
SAM OLOTY W O D N O P T  A T O U / C F  S A M O L O T Y  
S Z K O L N E  W U U 1N U 1 l A I U W I C  W O JSKO W E

2, ROUTE DE BEZONS,CARRIERES-SUR-SEINE
Szkoła pilotów Szkoła mechaników wojskowych

Mourmelon le Grand C ou rbevo ie
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A E R O P L A N E S

H E łlR Y  P O T E Z
✓ p o T k a a k c y j n a ,  z  k a p i t a T e m  k W o o o ^ C

M A O io r y  woo/kowe 
- ' A A O L O r y  H A f l O L O W Ł
- JA n o Lo ry  j z k o l n e

i T u c y r m i / i E

<'»!®Staaę>5o5'««!pe3®'

Z  A K IA  5 V i ,  L O T N I/K O  liE A U L T E J /o m m e)



Nowy p łato w iec Farm an  : F. 170
samolot transportowy, silnik Farm an 500 KM z rozrusznikiem 
8 pasażerów —  220 kilometrów na godzinę ■— rejon 900 kil.

g  GOLIATH F A R M A N : wojskowy, 2 silniki Jupiter, do nocnego bombardowania, przyjęty przez

1  Francję  i Polskę;

cywilny, obsługuje linje Paryż— Londyn i Paryż— Amsterdam.

gj J A B I R U  F A R M A N : wojskowy, 2 silniki Jupiter, wielomiejscowy, do ataków i bombardowania
jj§ odległego;

j  cywilny, 4 silniki Hispano, obsługuje linje Farm an‘a na szlaku Paryż—

jg Amsterdam— Kopenhaga.

3  S I L N I K  F A R M A N  12 W E  500 KM  zdobywca, na aparacie Goliath Farm an, rekordu trwałości

1  (45 godz.) i rekordu przestrzeni (4.400 Km.), a na aparacie Super-Goliath,
j j  rekordu wagi użytecznej (4.000 i 6.000 Kg.) i Breguet X IX  z raidu Paryż—

Teheran zaopatrzony był w ten silnik.

Sam oloty firmy F A R M A N  zdobyły w  ciągu 1925 roku 

| 14 rekordów światowych.

|  Produkcja fabryki F A R M A N ’A,  najstarszej w  dziale aeronautyki, jest jedyną 
j  w  św iecie: awionetki, płatowce pasażersko-turystyczne, p łatow ce linji powietrznych, 

|  płatowce i wodnopłatowce w ojskow e w yw iadow cze i ciężkiego bom bardowania —  
|  silniki lotnicze 500 i 600 K M  — wodno-ślizgowce —  samochody — linje powietrzne.

I AVI0NS HENRI et MAURICE
ss

I  BILLANCOURT (Seine) Francja
FARMAN
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S C H R E C K  - F. B. A.
WODNOPLATOWCE A M F I B J E

Zwycięski wodnopłatowiec G R A N D  P R IX  samolotów  
T R A N S P O R T O W Y C H  (wrzesień 1 9 2 5  r.) 
( S i l n i k  4 5 0  M. K. H i s p a n o  S u i z a )

R E K O R D  Ś W IA T O W Y  W Y S O K O Ś C I  
z obciążeniem 1 0 0 0  klg. (grudzień 1 9 2 5  r.) 
( S i l n i k  5 0 0  M. K. H i s p a n o  S u i z a )

R E K O R D  Ś W IA T O W Y  S Z Y B K O Ś C I  
na 100  kim. z 5 0 0  klg. obciążenia (grudzień 1 9 2 5  r.) 

(Silnik 4 5 0  M. K. L o r r a i n e )

W O D N O P L A T O W C E  - T O R Y S T Y K A  - T R A N S P O R T
Biura i Zakłady: Quai de S e in e . Argenteuil (Francja).

1
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ETABLISSEMENTS Andre DEBRIE consirudeur. 

111-113, rue Saini-Maor. PAR1S
fldres lelegr. D E B R IC IN E -F flR IS  TE L . Rocąaefa 4 0 - 0 0 .

PRZYRZĄDY
Pilm 

olrzymany 
przy po­

mocy zwy- 
hlej mitra- 
ljezv loto- 
gralicznej

Horo-Cine zwane
mitraljezami fotogralicznemi przyjęte oficjalnie przez 
francuskie Ioinicfwo, używane zagranicą służą do

WPRAWIANIA SIĘ W STRZELANIU Z SAMOLOTU

Typ ,,C “

Film 
olrzymany | 
przy po­

mocy 
Horo-Cinel

Typ „ t " .
Olrzymany obraz na wsiędze filmowej pozwala na 

całkiem pewne i niezaprzeczalne określenie wariości 

sfrzałów, jakby były oddane przez piloia lub obser­
watora przy pomocy prawdziwego kulomiotu.

Na żądanie wszelkie wyjaśnienia, kaiaRgi, nrospekiy, wskazówki ilp.

[Tit c ^ j rTir ^ rrifc^irT itcoajn r ^ i D n i ^ j r ^ i R L c ^ j ^ i n t c ^ i R ^ j H r ^ i n f c ^ i rTirE ^ i

E

B

AEROPLANES 
MORANE-SAULNIER
TO W . AKC. D LA  K O N STR U K C JI LO T N IC Z Y C H . KAPITAŁ ZAKŁ. 2 000  0 0 0  FR.

T W Ó R C Y  JEDNOPŁATOWCA MORANE —  PARASOL.
SA M O L O T Y  TURYSTYCZNE: 

Ć W IC Z E B N E  
A K  RO BACYJ N E  

PR Z E JŚ C IO W E
S P E C JA L N O Ś Ć  SA M O L O T Y  SZ K O LN E

BIURO I ZAKŁADY:

3 RUE YO LTA-PUTEA UX (S E IN E )
T E L . W A G R A M  85-85, 96-14,

SZKOŁA PILO TÓ W  I W ŁASNE LOTNISKO:

Y 1LLAC0UBLAY (SEIN E E T  OISE)
T E L . 7. Y E L IZ Y

%
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Avions Michel Wibault
9 2 - 9 6  Avenue des Moulineaux

Billancourt (Seine) - Francja
TELEFON AUTEUIL 44 68 TELEFON AUTEUIL 44-68

SAMOLOTY CAŁKOWICIE METALOWE
©

są

EK O N O M ICZN E

przez

Konstrukcji

Ł A T W O  S C
Naprawy 

Specjalistów

Z B Ę D N O Ś Ć  < | Regulacji

Hangarów

osiągnięcie tych specjalnych zalet 
i wyjątkowych warunków lotu,

Są [ Jednoosobowe pościgowe

W Y R A B I A N E  Dwuosobowe pościgowe

] a k o  [ Dwuosobowe wywiadowcze

są / Jupiter 420 M. K.

Z A O P A T R Z O N E  Hispano 400 & 500 M. K.

W  silniki ( Lorraine 450 M. K.

a
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WSPANIAŁY RAID
dokonany w czasie od 16 do 21 września 1925 r. przez
PUŁKOWNIKA L U D O M IR A  R A Y S K I E G O

na przestrzeni 8.000 kim, w tem 
400 kim. nad morzem, w ciągu:

6 DNI i 6 ETAPÓW:
PA RYŻ ■ MADRYT - CASABLANCA - TUNIS 
A TEN Y - KONSTANTYNOPOL - W ARSZAW A

wykonany został przy pomocy samolotu

BR EG U ET XIX.
J  Jestto samolot nowoczesny, przeznaczony dla wywiadów
3 i bombardowania, który w roku 1925 wielokrotnie
1 triumfował w lotach:

PA RYŻ - DAKAR ■ TIMBUKTU - PA RYŻ (Kpt LE-
MAI FRE I ARRACHART) 

PA RYŻ - BELG RA D  (Serbowie Radowicz i Rubszicz) 
TOKJO - PA RYŻ (Japończycy Abe i Kawachi)

Zwycięsca w locie międzynarodowym na konkursie 
samolotów wy wiadowczych na lotnisku M ITCHELL- 
P IE L D  (St. Zjednoczone) 9 października 1925 roku

:j Biura: Paris. 115 rue de la Pompę (16°).
J Fabryka: Yelizy (S. et 0.)
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W A R S Z A W A  
P O R T  L O T N I C Z Y  M O K O T Ó W

P A R Y Ż  
2 2  R U E  D E S  P Y R A M I D E S

PARYŻ

STRASSBURG

PRAGA
WARSZAWA

WIEDEŃ

BUDAPESZT

BELGRAD

PRZEW Ó Z  
PASAŻE RÓW-POCZTY-TO W  ARÓW

BUKARESZT

KONSTANTYNOPOL

PODRÓŻOWAĆ SAMOLOTEM COMPAGNIE INTERNATIONALE 
AERIENNE, JE S T  TO PODRÓŻOWAĆ:

WYGODNIE

SZYBKO

BEZPIECZNIE
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S A M O L O T E M  do
mo ż e“p̂ol ecTeć Z 2i Cl 8  V IH O

każdy prenumerator „Lotu Polskiego41

wpłacający roczną prenumeratę 10 zł. przed 15-yrn każdego miesiąca.

Co miesiąc wylosowuje się

3 (trzy) bilety na bezpłatny przelot
w kierunku według uznania wygrywających, z powrotem do miejsca odlotu

Prenumerata roczna tylko 1 0  złotych .
W płacać można na konto P. K. O. 7860.

W  dn. 2 4  lu teg o  o d b y ło  s ię  lo s o w a n ie  prem ji .

Bilety na bezpłatny lot wygrali:

p. Kiclski Bolesław w/rn. Koszykowa 42 m. 15 Koło L. O. P. P. Jordanów (Małopolska)
Zabokrzycki i S-ka. w/m. Czackiego 9 m. 7.

i f c g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g g ;

9 9 ZODIAC
99

¥

(DAWNIEJ ETABLISSEM ENTS M. MALLET)

ZAKŁADY WYRABIAJĄ WSZELKIEGO RODZAJU AEROSTATY:

STERÓWCE 
BALONY OBSERWACYJNE -  BALONY WOLNE 

BALONIKI METEOROLOGICZNE i DOŚWIADCZALNE
SPADOCHRONY

Dźwigarki & Tendery Balonowe.
BIURO I ZAKŁADY: 

15. AVENUE DU HAVRE -  PUTEAUX (POD PARYŻEM) 

LOTNISKO: 

ST. CYR. (OBOK YERSAILLES).

m

n i
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BE :s= r= = : : b : : b

in

W A R S Z A W A  -  PR A GA  C Z E S K A
w przeciągu 4-ch godzin za 55 złotych samolotami

M i ę d z y n a r o d o w e g o  T o w a r z y s t w a  Ż eg lu g i  P o w i e t r z n e j

Pasażerowie. Towar. Poczta

P o łą c z e n ie  w P ra d z e  C z e sk ie j na Wiedeń, 
Budapeszt, Białogrod, Bukareszt i Konstantynopol

Port Lotniczy. U lica Topolow a. Telefon: 258-13 i 110-81

BE 3EZ3EZ3E320E

t l i

0:s
=0
/\

PRZEWIZ
PASAŻERÓW

POCZTY

TOWARÓW

KOMUNIKACJA POWIETRZNA

INFORMACJE
P O Z N A Ń

Telefon 16-47; 20-83

W A R S Z A W A
Telefon 259-13

R O Z K Ł A D  L O T Ó W
Godzina K i e r u n e k Godzina

9.00 i I Poznań ^ 15.oo
.11.00 \ W arszaw a II 13.00

Sam olot kursu je  codzienne za w yją tk iem  n iedzie l. 
Dowóz do i z lo tn iska  uwzględniony w cen ie  b ile tu .

S P R Z E D A Ż  B I L E T Ó W
W  Poznaniu w b iurze ,,ORBIS“  p lac W o lności 9. 

W  W arszaw ie  w b iurze ,,ORBIS“  W idok 8.

P o c z t ę  l o t n i c z ą  należy oddawać w głównym 
urzędzie pocztowym w Poznaniu i w W arszaw ie.

OC
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O S T R Z E Ż E N I E !

W A C U U N I  O I L  C O M P A N Y  S .  A .
CZECHOWICE, p. DZIEDZICE. ODDZIAŁ: WARSZAWA, ELEKTORALNA 11.

Przedruk wzbroniony, prawo tłumaczenia zastrzeżone.

Naśladownictwo jest pochlebnem uznaniem wyższości danego towaru, dowodząc równo­
cześnie, że nawet konkurencja uznaje dany tow ar za najlepszy.

Pod tym względem nie mamy powodów do uskarżania się, albowiem prawie, że niema 
drugiej firmy, której wyroby byłyby tak bardzo naśladowane jak wyroby Vacuum Oil Company, 
specjalnie zaś produkowane przez nią GARGOYLE MOBILOIL.

Vacuum Oil Company i liczni odsprzedawcy bezustannie energicznie walczą przeciw nad­
używaniu marki GARGOYLE i dlatego też poczuwamy się do obowiązku udzielenia nastę­
pujących wyjaśnień.
1. Nie należy się dać wprowadzić w błąd 

przez podobnie brzmiące oznaczenia 
marki lub tańszej oferty: „Równie dobre
ja k  “ ! Koszty nieznacznej ilości oleju
zużytego w ciągu roku, odgrywają nawet 
przy najwyższej cenie jednostkowej za 
litr lub blaszankę, bardzo podrzędną rolę 
w stosunku do kosztów, związanych z kup­
nem benzyny, benzolu, opon i utrzy­
maniem maszyny w ciągu tego samego 
okresu. — Koszty oleju okażą się jednak 
znikomo małemi, jeżeli weźmiemy pod 
uwagę szereg nieprzyjemności i wysokie 
wydatki, wynikłe skutkiem używania 
podrzędnego gatunku oleju, tem samem 
więc tańszego.

2. Oznaczenia gatunku „A“, „B “, „E‘; i t. d., 
zostały wprowadzone przed laty najpierw 
przez Vacuum Oil Company, a ponieważ 
specjalna zdatność tychże gatunków zo­
stała ogólnie stwierdzona, przeto liczni 
producenci i dostawcy obcych produktów 
używają ich również. —  Należy wobec 
tego specjalnie zważać na to, aby na opa­
kowaniu znajdowało się nie tylko ozna­
czenie gatunku „A“, „ B “, „E“ i t. d., lecz 
również słowo „GARGOYLE“ z naszą 
zarejestrowaną marką ochronną — czer­
wonym znakiem i brzmienie firmy naszej 
Vacuum Oil Company.

3. Nasze blaszanki GARGOYLE M OBILOIL 
są zamknięte nietylko zakrętką, lecz 
również szybką z cienkiej blachy wtło­
czoną pod zakrętkę. — Na szybce tej jest 
wyryta nasza marka ochronna. — Chcąc 
blaszankę otworzyć, należy przebić 
szybkę z cienkiej blachy.

4. Kupujcie G ARGOYLE M OBILO IL wy­
łącznie w blaszankach z oryginalnem 
zamknięciem.
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MINISTER LOTNICTWA FRANCJI 
LAURENT EYNAC

Pochwały wygłaszane na cześć aeronautyki fran­
cuskiej w czasopismach i pismach codziennych za­
granicznych, podane w tym numerze, są dla lotni­
ctwa francuskiego cenną zachętą do pracy. Widzi 
ono w tych oznakach uznania nową podnietę do 
wysiłków nad codziennym postępem i do zacieśnienia 
z lotnictwem sojuszniczych i zaprzyjaźnionych mo­
carstw jaknajprzyjaźniejszych stosunków.

Les eloges prodigues a l ‘Aeronautique franęaise 
par des revues et des grands ąuotidiens etrangers 
reproduits dans ce numero, sont un precieux encou- 
ragement pour l ‘aviation franęaise: celle-ci ne voit 
dans ces marąues d‘estime qu‘une nouvelle raison 
de s ‘efforcer de progresser chaąue jour et d‘entre- 
tenir avec les aeronautiąues des Puissances alliees 
et amies des rapports toujours plus amicaux.

P o l s k i e j  L i d z e  O b r o n y  P o w i e t r z n e j  
P a ń s t w a  ś l ę  g o r ą c e  p o d z i ę k o w a n i e  za 
poświęcenie specjalnego numeru jej wielkiego cza­
sopisma ilustrowanego „Lot Polski" francuskiemu 
lotnictwu handlowemu.

Szczęśliwą myśl miał Lot Polski chcąc przedsta­
wić całokształt organizacji aeronautyki francuskiej, 
jej postępów technicznych, wyników osiągniętych 
podczas wielkich zawodów międzynarodowych, re ­
kordów, wreszcie ciągłych postępów, osiąganych 
w dziedzinie lotnictwa handlowego.

j 'a d r e s s e  mes tres vifs remerciements a la Ligue 
Aeronautiąue de Pologne, pour avoir bien voulu 
consacrer un numero special de sa grandę revue 
illustree „LOT P O L S K I11, a 1‘Aeronautiąue commer- 
ciale franęaise.

C’est une heureuse idee qu‘a eu le „LO T PO L­
S K I"  d‘exposer en resume l ‘organisation de 1‘aero- 
nautiąue franęaise, les progres techniąues, les resul- 
tats obtenus dans les grandes epreuves internatio- 
nałes et les reco rd s ; enfin, les progres incessants 
realises dans le domaine de l‘aviation marchande,

,1,1 T .n łjk ll
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Niech idzie na polskie drogi, 
Lotnictwo pod strzechy polskie ten numer
Francji Lotu Polskiego, który poświęcamy

lotnictwu francuskiemu. Niesie 
on w skrótach perspektywy obraz wielkiego dzieła jakie 
dokonał genjusz Franci i na polu walki z żywiołem 
atmosfery. Daje on rzut oka w przyszłość najbliższą — 
czy można dziś bowiem z jakąkolwiek bądź godną 
uwagi ścisłością stawiać horoskopy dalszej przyszłości 
lotnictwa —  w najbliższą przyszłość francuskich skrzydeł. 
Twórca niezaprzeczalny żeglugi balonowej, umysł fran­
cuski niemniej wiekopomne założył podwaliny rozwoju 
dzisiejszego lotnictwa i dziś w tej dziedzinie pierwszo­
rzędne zajmuje miejsce, dzięki wybitnym technikom, 
dzielnym pilotom, pełnym wiary i wiedzy organizatorom.

Praca, którą oddajemy, pozwoli wniknąć głębiej 
w metody, które doprowadziły Francję do uzyskanych 
rezultatów i posłużyć nam może dziś bardziej niż 
kiedykolwiek przy ustaleniu naszych własnych form 
organizacyjnych i własnych naszych metod.

To też szczególną wdzięczność winniśmy tu wyrazić 
panu Ministrowi Laurent Eynac, panu pułk. Sordes 
i panu kapitanowi Redempt, którzy z nadzwyczajną 
życzliwością udzielili nam swej nieocenione] współpracy.

A sprawa organizacji 
Sprawa organizacji lotnictwa polskiego jest wciąż 
lotnictwa polskiego przedmiotem gorącej dysku­

sji. Związek Lotników Pol­
skich w Poznaniu, grupujący pod swym sztandarem 
pilotów, techników i obserwatorów lotniczych na swem 
IV  Zwyczajnem Walnem Zebraniu stwierdza sytuację, 
w której sprawy personelu lotnictwa i sprawy techniki 
i przemysłu lotniczego, wymagają ,,stałej i nieprzer- 
wanej“ opieki rządowej. Związek zwraca się do Rządu 
i Władz Ustawodawczych Rzeczypospolitej, by stworzył 
jaknajpilniej , , instytucję centralną, która reprezento­
wałaby sprawy lotnictwa cywilnego w Rządzie i która 
nadawałaby im odpowiednie kierownictwo Najodpo­
wiedniejszą instancją byłby Podsekretarjat Stanu 
Lotnictwa Cywilnego". Głos ten, pochodzący od f a ­
chowego odlaniu naszego społeczeństwa, powinien mieć 
szczególne znaczenie.

Podany przez prasę codzienną 
Polsko czeskie fa k t  zatrzymania i obłożenia 

nieporozumienia grzywną 20 000 koron samo- 
lotnicze lotu tow. Aerolot przez władze

czeskie na skutek wylądowania 
na terenie Czechosłowacji wywołał w polskich kołach

lotniczych zrozumiałą konsternację. W myśl obowią­
zującej oba kraje Międzynarodowej Konwencji o Żeglu­
dze Powietrznej z dnia 13 października 1919 r. ,,prze­
lot nieszkodliwy nad terytorium państwa" ( art. 2) jest 
wzajemnym przywilejem podpisanych pod Konwencją 
państw , co zapewnia całkowicie prawo tranzytu. Za­
pewne art. 16 tejże Konwencji zezwala państwom pod­
pisanym udzielać uprzywilejowania swoim własnym 
statkom powietrznym, czynić to mogą jedynie w sto­
sunku do lotów pomiędzy dwoma punktami ( lądo­
wania) swego terytorium, a więc na linjach we­
wnętrznych, i postępowaniem swem przeczyć nie mogą 
zasadzie wolnego przelotu tranzytowego bez lądo­
wania.

Tymczasem fa k t  aresztowania pasażerskiego samo­
lotu tow. Aerolot na linji Kraków —Wiedeń, a więc 
tranzytowej, na której lądowanie spowodowane zostało 
mgłą i troską o bezpieczeństwo lotu w tych warunkach 
nasuwa wątpliwość, czy zasada naczelna Konwencji 
została należycie zrozumianą nad Wełtawą, —  tern 
dziwniejszą, że nieukończone pertraktacje lotnicze na­
szego Ministerstwa Spraw Zagranicznych w Pradze 
Czeskiej powinne były zasadę tę jeszcze bardziej 
rozjaśnić.

Metody grzywny i aresztu stosowane do francuskiej 
linji Paryż—Praga Czeska przez niemców, których 
Konwencja z 13 października 1919 r. nigdy nie obo­
wiązywała, były wyrazem animozji obu państw, wów­
czas gdy dobre stosunki sąsiedzkie obu naszych państw 
słowiańskich zupełnie tego nie tłumaczą.

Nieprzcstajemy wierzyć, że przykry ten fa k t  nie jest 
wynikiem nieusprawiedliwionej represji i że nasi czescy 
przyjaciele usuną go z drogi dobrych czesko-polskich 
lotniczych stosunków.

Brak miejsca w obecnym 
Transatlantycki lot numerze nie pozwoli nam 

koni. Franco uwzględnić tak jaktoby nale­
żało świetny przelot Hiszpa­

nów, komandora Franco i kpt. Ruiz de Aida z Ffisz- 
p.inji do Argentyny na wodnoplacie Dornier Wal. Lot 
ten rozpoczęty w dniu 22 stycznia odbył się na prze­
strzeni 9760 km , w tern 5700 km. nad wodami Oceanu 
Atlantyckiego. Wspaniały ten przelot, który opiszemy 
w numerze następnym, wzbudził niezwykły entuzjazm 
w świecie i powszechne uznanie dla jego odważnych 
wykonawców, do którego również się dołączamy. Dziel­
nym lotnikom Hiszpanji cześć!
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Silnik Hispano - Suiza 450 MK. (widok z przodu i z tylu.)
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OBECNA ORGANIZACJA FRA N C U SK IEJ AERONAUTYKI.
Zarząd Aeronautyką francuską podzielony jest 

między 5 ministerstw:

1) A E R O N A U T Y K A  CYW ILN A podlega Sekre- 
tarjatowi Stanu dla Żeglugi i Transportów Pow ietrz­
nych, który pozatem ma pod sobą niektóre służby 
wspólne dla całej aeronautyki francuskiej.

Administracja Centralna Podsekretarjatu obej­
muje gabinet i pięć wydziałów.

Do Podsekretarjatu należą pozatem:
Departament Żeglugi Powietrznej, który zarządza 

aeronautyką handlową w ścisłem tego słowa zna­
czeniu.

Departament Techniczny Aeronautyki, który ma 
sobie powierzone przeprowadzanie wszystkich badań 
dla zainteresowanych resortów (aeronautyka wojsko­
wa, morska i t. d.), dokonywanie prób nowego ma- 
terjału, który jest dla nich przeznaczony i zakup 
pierwowzorów.

Departament Fabrykacji Aeronautyki, który roz­
dziela zamówienia między konstruktorami aparatów, 
przyjętych przez różne służby praktyczne, ‘ zawiera 
umowy, przeprowadza kontrolę fabrykacji i odbiór 
aparatów seryjnych.

Państwowy Instytut M eteorologiczny, który ustala 
i rozsyła informacje meteorologiczne, potrzebne dla 
wszystkich rodzajów aeronautyki.

2) A E R O N A U T Y K A  W O JS K O W A  podlega Mi­
nisterstwu Wojny, jest pod zwierzchniem kierownic­
twem Sztabu Generalnego Armji i w bezpośredniej 
zależności od dwóch organów:

a) Generalna Inspekcja Aeronautyki Wojskowej 
zależna bezpośrednio od Ministra i będąca w stałym 
związku ze Sztabem Generalnym Armji i Wyższą 
Radą Wojenną, które informuje o sprawach ogólnych 
(możliwości przystosowań taktycznych, mobilizacja 
i t. d.).

b) Dyrekcja Aeronautyki Wojskowej (12-a Dy­
rekcja), która jest równorzędna z innemi dyrekcjami 
broni i która zarządza autonomiczną bronią aeronau-

lyki wojskowej, posiada ona biuro gabinetu i 4 wy­
działy.

Do 12-ej Dyrekcji należą:
Inspekcja techniczna aeronautyki, która kontro­

luje z punktu widzenia technicznego zakłady i for­
macje i śledzi przebieg badań nowych materjałów 
w formacjach.

Generalna dyrekcja zaopatrzenia w m aterjał lot­
niczy, która zajmuje się zaopatrywaniem i magazyno­
waniem rezerwy (Mob.) wojennej. Zarządza ona 4 
składami specjalnymi lotnictwa, 4 magazynami ogól­
nymi lotnictwa i 2 stacjami morskiego tranzytu (M ar­
sylja i Bordeaux).

Centralne magazyny materjalu dla aerostatyki 
wojskowej.

Szkoły w Istres (pilotaż), Cazaux (strzelanie], Bor- 
deaux (mechanicy), Cosne (aerostatyka) i Montargis 
obrona przeciwlotnicza.

Departament Meteorologji Wojskowej.
3) A E R O N A U T Y K A  M O R SK A , podlega Mini­

sterstwu M arynarki, jest pod zwierzchniem kierow ­
nictwem Sztabu Generalnego Morskiego i zarzą­
dzana przez Centralny Departament Aeronautyki 
Morskieji, który posiada Centrum wyszkolenia i ba­
dań w Saint-Raphael i 2 szkoły (transformacji i po­
ścigową) w Saint-Raphael.

4) A E R O N A U T Y K A  K O L O N JA L N A  należy do 
Ministerstwa Kolonij, podlega Wydziałowi Dyrekcji 
Spraw W ojskowych, który prowadzi sprawy lotni­
ctwa wojskowego i —  w porozumieniu z wyżej cy­
towanym Departamentem Żeglugi Powietrznej — 
lotnictwa cywilnego.

5) POCZTA  PO W IETRZN A , należy do Minister­
stwa Handlu, podlega kierowanej przez zastępcę sze­
fa wydziału sekcji w Dyrekcji Eksploatacji Pocztowej, 
do której należą sprawy poczty powietrznej na lin- 
jach powietrznych francuskich i zagranicznych.
P O D S E K R E T A R J A T  S T A N U  Ż E G L U ­

G I  P O W I E T R Z N E J .
W  Ministerstwie Robót Publicznych (Podsekre-

tai ja tStanu  Żeglugi 
Powietrznej i T ra n ­
sportów Powietrz­
nych) zajmują się:

a) administracja 
centralna,

b) cztery resorty: 
Departament T ech­
niczny Aeronauty­
ki, D e p a r t a m e n t  
Fabrykacji  A ero­
nautyki, Departa­
ment Żeglugi Po­
wietrznej i Pań­
stwowy I n s t y t u t  
Meteorologiczny.

Zakres Czynności 
W ydz. Adm inistra­

cji Centralnej.
Szef Administracji : 
dowódcu bataljonu 

H u g o n i. 
Zastępca: główny 
inżynier M a z i e r.

P łatow iec m yśliw ski G ourdou-Leseurre.
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Biuro gabinetu.

Szef biurap. Jaco b .
D ziennik podawczy 
i wysyłka k o re s­

pondencji.

P r o p a g a n d a  w e­
wnętrzna i sub­

wencje.

Konkursy płatow- 
ców i wodnopła- 

towców.
Kontakt z A ero­
klubami i Stowa­
rzyszeniami aero- 

nautycznemi.
Kontakt z prasą.
Czasopisma lotni­

cze.
Odznaczenia fran­
cuskie, udzielane 

francuzom.

Sprawy poufne lub 
dyskrecjonalne.

1-y W ydział
Organizacja ogólna.
Informacje aeronaulyczne.
Propaganda zagraniczna.
Ogólna polityka aeronautyczna.
Szef biura; p. S o r d e s.

Propaganda zagraniczna —  organizacja raidów, od­
znaczenia zagraniczne lub przyznawane cudzo­
ziemcom.

Łączność z organami informacyjnemi (Sztab G ene­
ralny Armji, attaches aeronautyczni, attaches han­
dlowi i i. d.).

Centralizacja i rozpowszechnianie informacyj aero- 
nautycznych.

Statystyka.
Redagowanie perjodycznych biuletynów informacyj­

nych.
Komunikaty prasowe.
Kurjerzy i walizy dyplomatyczne dla zagranicy.
2-i Wydział

Materjały i fabrykacja.
Główny inżynier P a ą u i g n o n .

Badania i doświadczenia tyczące się nowego m ater­
jału.

Programy i dyrektywy techniczne.
Zatwierdzanie materjałów. —  Warunki techniczne. 
Sprawy kształcenia. —  Wynalazki.
Wypadki lotnicze.
Zamówienia materjałów aeronautycznych przezna­

czonych dla różnych departamentów ministerjal- 
nycli. Kwalifikowanie techniczne umów. 

Organizacja przemysłowa. —  Decentralizacja. —  Za­
mówienia zagraniczne. —  Kontrola państwowa 
lub Biura Veritas.

Ustępstwa i pożyczki materjałów.
M aterjały przydzielane do departamentów.
Tereny. —  Nieruchomości i instytucje. —  Licytacje 

i umowy robót.
Wydział specjalny —  likwidacja zapasów wojennych. 
Sprawy tyczące się wykonania kontraktu z „Societe 

Commerciale des Stocks de 1' Aeronautique“.

3-i Wydział
Budżet. —  Rachunkowość. —  Zamó­

wienia.
Sprawy sporne.

L a f a y e, szef biura.
Rachunkowość wydatków faktycznych.
Centralizacja zapotrzebowań pieniężnych. —  Pole­

cenia.
Cesje. —  Reimputacje. —  Przelewy.
Budżety przedawnione. —  Rachunki ostateczne.
Regulaminy administracyjne. —  Stosunki z Cour des 

Comptes (Izba Rozrachunkowa).
Dochodzenia należności państwowych od osób pry­

watnych.
Darowizny i zapisy. —  Fundusze zasiłkowe.
Sprawdzanie raportów likwidacyjnych i rachunko­

wości.
Uzgodnienia zamówień, umów dzierżawnych, kon­

traktów.
Przygotowanie budżetu. —  Prowizorja. —  Kredyty 

dodatkowe. —  Anulacje i przeniesienia kredy­
tów. —  Stosunki z Komisją Finansową.

4-y W ydział osobowy
B o s ą u e t ,  szef biura, drugi zarządzający wydatkami 

administracji centralnej.
Personel wojskowy. —  Awanse. —  Translokacje. — 

Nominacje. —  Odznaczenia.
Personel urzędniczy Administracji Centralnej i D e­

partamentów.
Personel działów technicznych Aeronautyki.
Personel latający. Trening powietrzny.
Stanowiska zarezerwowane.
Attaches aeronautyczni zagranicą, misje zagraniczne.
Pensje. —  Emerytury. —  Różne indemnizacje.
Brakarze. —  Personel podległy przepisom wojsko­

wym.
Majstrowie. —  Personel robotniczy. —  Personel 

żeński.
Dodatki lokalne.
Stypendja w Wyższej Szkole Aeronautycznej.



Zarząd wewnętrzny.
Organizacja ogólna. —  Inwentarz. — 

Zakupy.
W ypłaty  wydatków Admininistracji 

Centralnej.
Kasa.
5-y W ydział,

Ruch powietrzny,

S u d r e, szef biura,
Ustawodawstwo i regulaminy po­

wietrzne.
Klauzule powietrzne traktatów po­

koju.
Zjazdy międzynarodowe w sprawie 

żeglugi powietrznej.
Patenty żeglugi powietrznej.
Sprawy personelu latającego Handl.

Żegl. Pow.
Sprawy żeglugi powietrznej we Francji 

i zagranicą.

Eksploatacja linij powietrznych. —  Kontrakty sub­
wencyjne z Towarzystwami, —  Kontrola finanso­
wa; stosunki z Komisjami Rządowemi. —  K on­
trakty pocztowe.

Ogólne sprawy meteorologiczne tyczące się eksploa­
tacji linij powietrznych.

D E P A R T A M E N T  TECHNICZNY A ER O N A U T Y KI.
Zadanie Departamentu Technicznego jest nastę­

pujące:
Zajmować się, bezpośrednio lub pośrednio wszel- 

kiemi badaniami techniicznemi, realizacją wszelkiego 
rodzaju i wszystkiemi doświadczeniami tyczącemi 
się budowy statków powietrznych i specjalnego ma- 
terjału aeronautycznego, wyrobem i ulepszaniem 
tworzyw potrzebnych dla budowy materjału, prze­
znaczonego dla Aeronautyki.

Wpływać na rozwój aeronautyki i techniki stat­
ków powietrznych, podejmując, lub dając asumpt do 
poszukiwań mogących ulepszyć jakość, moc, w a r­
tość aparatów powietrznych, jak również warunki 
ich stosowania.

Informować Podsekretarjat Stanu dla Żeglugi P o ­
wietrznej o możliwościach realizacji statków po­
wietrznych, odpowiadających wymaganiom różnych 
departamentów ministerjalnych, współpracować w 
redagowaniu programów aeronautyki celem komuni­
kowania ich konstruktorom.

Kierować tymi ostatnimi przy studjach projektów 
odpowiadających programom, celem skoordynowania 
wysiłków każdego i uniknięcia zbędnych poszuki­
wań.

Badać wszystkie projekty lub wzory aparatów, 
lub nowych urządzeń, tyczących się żeglugi po­
wietrznej.

Przedstawiać Podsekretarjatowi dla Żeglugi Po­
wietrznej stosowanie typów aparatów, ustalonych 
przez konstruktorów i odpowiadających najbardziej 
potrzebom, jak również wszystkie zasadnicze mody­
fikacje, mające na celu ulepszenie istniejących apa­
ratów. ,

Dostarczać dykasterjom, w zakresie działania 
których leży powierzanie wykonania zaakceptowa­

Silnik Renault 480 M. K.

nych aparatów, wszystkich dokumentów (rysunków, 
specyfikacyj technicznych, rysunków, modeli i t. d.) 
potrzebnych dla zawierania kontraktów.

Określać, w szczegółach, dla każdej oznaczonej 
serji, aparat pierwowzór, według którego winny być 
budowane aparaty prywatne, których właściciele sta­
rają się o uzyskanie świadectw prawa lotu i 'matry­
kulacji:.

Ustalać przepisy techniczne użycia materjału lot­
niczego.

W ypracowywać warunki techniczne dla tworzyw 
i półproduktów, oraz dokumenty tyczące się ujedno­
stajnienia tworzyw i materjałów używanych w aero- 
nautyce.

D E P A R T A M E N T  F A B R Y K A C JI  A ER O N A U T Y K I.
Departament Fabrykacji Aeronautyki ma skład 

następujący;
Dyrekcja udziela dyrektyw ogólnych, tyczących 

się orjentacji technicznej i administracyjnej spraw, 
powierzania i wykonywania zleceń. Podlega jej bez­
pośrednio:

1) Sekcja: Mobilizacja Przemysłowa i Tworzyw,
której zadaniem jest przygotowanie fabrykacji na 
czas wojny i, pod kierunkiem Szefa Służby T e ch ­
nicznej, łącznie z Departamentem Technicznym A ero­
nautyki (S. T. Ae.l przygotowywanie warunków od­
bioru, odnoszących się tworzyw, jak również stoso­
wanie klauzul tych warunków w Służbach.

2) Służba Techniczna, Szef służby kieruje 
i uzgadnia działalność szefów sekcyj technicznych. 
M a on kierownictwo ogólne nad kontrolami w fa­
brykach, nad wykształceniem personelu kontrole­
rów, jak również kierownictwo wszystkich badań 
technicznych, a w szczególności następujących:

Ulepszanie sposobów fabrykacji i normalizacji 
materjałów, warunków odbioru, dokumentacja tech­
niczna i kontakt z Departamentem Technicznym 
Aeronautyki (S. T. Ae.).

Służba ta obejmuje:
a) sekcję lotniczą,
b) sekcję wodnopłatowców,
c) sekcję silników,
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d) sekcję uzbrojenia i zaopatrzenia,
e) sekcję aerostatyczną.
Poszczególne sekcje techniczne zajmują się odda­

waniem zamówień i kontrolą materjałów. W  ich za­
kresie działania leży ogłaszanie przetargów lub usta­
lanie cen, redagowanie umów.

Inżynierowie lub przydzieleni oficerowie wyko­
nywają stały nadzór nad przebiegiem fabrykacji przez 
odwiedzanie fabryk i udzielanie wskazówek agentom 
odbiorczym, nad którymi mają bezpośrednią władzę.

3) Służba Administracyjna, Szef Służby Admini­
stracyjnej kieruje działalnością swoich szefów sek- 
cyj. Przewodniczy Komisji Kontraktów, która ma po­
wierzone sobie rozpatrywanie wezwań do przetar­
gów. Kieruje badaniem spornych kwestyj i baczy, 
aby klauzule administracyjne, zamieszczone w kon­
traktach były zgodne z obowiązującymi przepisami. 
Przygotowuje budżet zakładów i ma dozór nad zo­
bowiązaniami, tyczącemi się wydatków.

Służby obejmują:
a) Sekc ję  umów,
bł sekcję rachunkowości —  finanse,
c) sekcję rachunkowości —  materjały.

D E P A R T A M E N T  ŻEGLUGI P O W IE T R Z N E J.
Dyrekcja Techniczna obejmuje 4 sekcje:
a) Sekc ja  Sieci —  ma w swym zakresie: organi­

zację dróg powietrznych, organizację i działalność 
lotnisk.

b) Sekcja  Łączności —  ma w swym zakresie: or­
ganizację i działalność sieci radioelektrycznej.

c) Sekc ja  Robót —  ma w swym zakresie: ustala­
nie projektów i wykonywanie robót będących 
w związku z instalacjami wszelkiego rodzaju (grunty, 
budynki, hangary, przykrycia i t. d.) lotnisk i baz 
wodnopłatowców.

d) Sekc ja  Eksploatacji — ma w swym zakresie: 
przygotowywanie układów międzynarodowych i re ­
gulaminów powietrznych w kraju, badanie projektów 
linij powietrznych, przedkładanych przez prywatne 
przedsiębiorstwa i pomocy finansowej, jaka ma być 
im udzielana, przygotowywanie odnośnych kontrak­
tów, kontrolę rachunkowości tych przedsiębiorstw, 
kontrolę ruchu powietrznego, dokumentację tyczącą 
się aeronautyki wszechświatowej, materjału obecne­
go i materjału nowego, wypracowywanie programu 
technicznego aeronautyki handlowej.

Poddyrekcja administracyjna obejmuje trzy sekcje:
a) Sekc ja  kontraktów, terenów i prawna —  zaj­

muje się przygotowywaniem kontraktów robót i bez­
pośrednich porozumień, koncesjami i dzierżawą nie­
ruchomości, sprawami spornemi służby.

b Sekcja  Rachunkowości —  zajmuje się: rachun­
kowością finansową, zarządzeniami wydatkowemi, ra ­
chunkowością materjałów.

c) Sekc ja  personalna i służby wewnętrznej —  zaj­
muje się: ustawami, uzupełnieniem, nominacjami, 
awansami, wynagrodzeniami, sankcjami, tranzlokac- 
jami, urlopami, reklamacjami i t. d : odbiorem, regre- 
gacją i wysyłką korespondencji, archiwami.

P A Ń S T W O W Y  URZĄD M ETEO RO LO G ICZN Y.
Państwowy Urząd Meteorologiczny obejmuje na­

stępujące sekcje:
a) Prognozy —  Przewidywania pogody i informa­

cje dla korzystających z meteorologji.
b) Przekazywanie. —  Zcentralizowanie informa- 

cyj meteorologicznych i rozpowszechnianie ich przy 
pomocy telegrafu, telefonu i radia.

c) Statystyka meteorologiczna. —  Studja mete­
orologiczne retrospektywne i statystyka.

d) Badania. —  Sekcja  ma pod sobą: Obserwator­
ium na Mont-Valerien, gdzie dokonywa się badań 
wyższych warstw atmosfery. Obserwatorjum w Trap- 
pes, gdzie dokonywają się badania i centralizacja 
w rejonie Paryża. Prace nad organizacją centrum 
wyszkolenia meteorologicznego. ,,Badania w samo­
locie". Badania atmosfery.

e) Służba wyszkolenia. Zajmuje się: formacją 
i kształceniem meteorologistów cywilnych i wojsko­
wych. Bibljoteka. Rysunki. Reprodukcje, studja 
i publikacje.

f) Sekc ja  administracyjna. —  Sekcja  posiada po­
działy: Rachunkowość i zaopatrywanie. Rachunko­
wość, materjały i finanse, kontrakty, zaopatrywanie 
i zakłady reparacyjrie na Mont-Valerien. Reparacje 
i kontrola instrumentów.

g) Inspekcja generalna. —  Organizacja i działal­
ność posterunków, ogólny nadzór nad siecią.

M I N I S T E R S T W O  W O J  N Y.
Aeronautyka w Departamencie Wojskowym po­

wierzona jest Dyrekcji Aeronautyki W ojskowej (12 
Dyrekcja', do której należy:

1) Administracja i 
zużytkowanie kredy­
tów, uchwalonych dla 
niej przez Izbę.

2) W y p ra c o w a n ie  
programówbadańi fa­
brykacji podług dy­
rektyw udzielonych 
przez Sztab G e n e­
ralny Armji.

3) Odbiór,magazy­
nowanie i utrzymy­
wanie w porządku 
przyrządów żeglugi 
powietrznej, meteoro­
logii i ich akcesoryj 
używanych przez ar- 
mję.

4) Plan wydatków 
wynikających z użyt­
ku, konserwacji tych
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narzędzi i przy wyszkoleniu technicznem personelu 
oraz ich kontrola.

5) Organizacja i przydział personelu i materjału 
technicznego w czasie pokoju, zaś w czasie wojny, 
administracja personelu oficerskiego.

Dyrekcja Aeronautyki posiada biuro gabinetu 
i cztery wydziały:

a) Biuro gabinetu —  kieruje i uzgadnia prace po­
szczególnych wydziałów, bada sprawy ogólne, inte­
resujące Aeronautykę w swym całokształcie: orga­
nizację, personel, materjał, instalacje.

Od gabinetu zależne są:
Sekcja Badań: Informacje, misje, przeglądy. B a ­

dania właściwe broni; kwestje prawodawcze, centra­
lizacja informacyj ogólnych o aeronautyce fran­
cuskiej, lub zagranicznych celem ich wykorzystania, 
sprawy związane z przygotowywaniem i wysyłką mi- 
syj, jak również kontakt z nimi; sprawy tyczące się 
regulaminów broni; dyrekcja ,,Revue de 1' Aeronauti- 
ryie M ilitaire“.

S i’nik Lorraine 450 MK.

Sekcja osobowa: Śledzi za wszystkiemi sprawami 
mającemi związek z kierownictwem ciała oficerskie­
go czynnego i rezerwy, z awansami, z odznaczeniami, 
z przydziałami i translokacjami, z redakcją rocznika 
broni i ze statystykami, tyczącemi się personelu.

Sekcja budynków i terenów. Sekc ja  ta istnieje 
tymczasowo aż do czasu ukończenia instałacyj aero­
nautyki wojskowej, odpowiadających realizacji usta­
wy o kadrach. W  zakres jej działalności wchodzą 
sprawy zakupów, dzierżawy i rekwizycyj budynków 
i terenów; studja tyczące się instałacyj tychże, jak 
również tyczące się budynków technicznych i ich 
zaopatrzenia, nakoniec służba kartograficzna.

b) 1-y W ydział balonowy. Wszystkie sprawy ty­
czące się aerostatyki, organizacja szczegółowa, per­
sonel, wyszkolenie i efektywy, materjały wszelkiego 
rodzaju, programy poszukiwań, badań i zastosowań, 
program zamówień koniecznych dla zaopatrywania; 
mobilizacja.

c) 2-i W ydział Lotnictwo Materjał. Wszyst­
kie sprawy tyczące się materjału lotniczego: samo­
loty, silniki, zaopatrzenie, uzbrojenie, tabor, skład­
niki. Program poszukiwań, badań, ulepszeń, badania 
rezultatów prób materjałów nowych w celu ustalania 
propozycyj tyczących się ich przyjęcia, lub odrzuce­
nia. Centralizacja obserwacyj powstałych przy uży­
waniu materjału serjowego celem wyciągnięcia z tego 
wniosków i przedsięwzięcia kroków dla usunięcia 
zauważonych defektów. Ogólne zaopatrywania, pro­
gram zamówień.

Do 2-go Wydziału należą również sprawy odno­
szące się do administracji materjału technicznego
i sprawy statystyki materjałów,

d] 3-i W ydział, —  Budżet, administracja, sprawy 
sporne:

Wygotowywanie budżetu aeronautyki wogóle 
i tyczących się tego prac. Sprawy administracyjne
i finansowe odnoszące się do umów oraz sprawy
sporne. Wydział centralizuje i obrabia sprawy ma­

jące związek z rachunkowo­
ścią — finanse, z rachunko­
wością materjałów, z admi­
nistracją personelu cywilnego 
(pensje i szemat awansów).

e) 4-y Wydział Lotni­
ctwo — Organizacja.

Sprawy tyczące się spe­
cjalnej organizacji lotnictwa, 
etatu żołnierzy, instrukcji per­
sonelu, szkół i centrów w y­
szkolenia, kształcenia pilo­
tów i mechaników lotnictwa 
wojskowego, nakoniec wszy­
stkiego co ma związek z mo­
bilizacją personelu lotniczego.

M I N I S T E R S T W O  
M A R Y N A R K I .

Sprawami Aeronautyki 
Morskiej kieruje kapitan ma­
rynarki. Obejmuje ona dwa 
oddziały:

Oddział techniczny i ad­
m inistracyjny, w którego a- 
trybucjach leżą sprawy te ­
chniczne i administracyjne, 
tyczące się statków po­

wietrznych, instałacyj nieruchomych aeronautyki 
morskiej.

Oddział wojskowy, obejmujący wszystkie sprawy 
mające charakter wojskowy (programy ogólne, wy­
ćwiczenie, mobilizacja i t. d,).

Szef Aeronautyki Morskiej podlega bezpośrednio 
Ministrowi Marynarki w sprawach tyczących się za­
rządu Oddziałem technicznym.

W  sprawach tyczących się Oddziału Wojskowego, 
podlega bezpośrednio Szefowi Sztabu Generalnego.

1) ODDZIAŁ TECHNICZNY I A D M IN IST R A ­
C Y JN Y  obejmuje:
Wydział osobowy.
W^ydział techniczny.
Wydział administracyjny.
Wydział terenów i nieruchomości.

a) W ydział osobowy:
Zakres działania: Regulaminy tyczące się perso­

nelu wyspecjalizowanego aeronautyki morskiej, w po-
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rozumieniu ze Sztabem G e ­
neralnym, Dyrekcjami per­
sonelu wojskowego i inten- 
dantury m orsk ie j:
Translokcje personelu wy­
specjalizowanego.
Stypendja pilotów.
Warunki zdatności fizycznej 
do służby w aeronautyce w 
porozumieniu z D yrekcją Cen­
tralną Służby Zdrowia.
Techniczna działalność szkół.

b) W ydział techniczny.
Zakres działania —■ Ma- 

ter ja ł zamówiony i będący 
w użyciu.

Ustalenie, w porozumieniu 
z Wydziałem administracyj­
nym programów zamówień, 
przeznaczonych dla wypełnienia ogólnego programu 
aeronautyki, jak również konserwacja i odnawianie 
materjału w użyciu.

Stosunki w sprawach technicznych ze służbami, 
przemysłowcami, konstruktorami i dostawcami.

Nadzór nad zamówieniami i próby odbiorcze.
Badania i realizacja materjału zaopatrzenia 

i uzbrojenia stałego statków powietrznych, podług dy­
rektyw 1-go wydziału.

Reparacje  materjału aeronautycznego będącego 
w użyciu.

Łączność z Dyrekcjami Centralnemi Konstrukcyj 
morskich, artylerji morskiej, intendantury morskiej 
i t. d.) i Podsekretarjatem Stanu dla Żeglugi P o ­
wietrznej, celem ustalenia i konserwacji materjału 
aeronautycznego.

Inspekcja techniczna materjału aeronautycznego 
będącego w użytku.

Przygotowywanie mobilizacji materjału, w poro­
zumieniu z Oddziałem wojskowym i Dyrekcjami M i­
nisterstwa.

Przygotowywanie dla Oddziału Administracyjne­
go danych do budżetu, włącznie z budżetem badań.

Zaopatrzenie inwentarza warsztatowego w b a­
zach powietrznych.

Badania.
Przystosowanie materjału powietrznego do spe­

cjalnych potrzeb marynarki, regulaminy prób, utrzy­
mania i konserwacji materjału.

Studja nad pierwowzorami aparatów oraz nowe- 
mi urządzeniami wszelkiego rodzaju zarówno w apa­
ratach, jak w bazach powietrznych.

Nowe instrumenty i ulepszenia materjału użytko­
wego w porozumieniu się z kompetentnemi w ła­
dzami.

Informacje techniczne o zagranicznych materja- 
łach aeronautycznych, w porozumieniu z 2-im Od­
działem Sztabu Generalnego.

Łączność z technicznemi służbami marynarki, 
wojny i Podsekretarjatu Stanu dla Żeglugi Powietrz­
nej celem ustalania technicznych charakterystyk ma- 
terjalów, mających być przyjętymi w aeronautyce 
morskiej, podług dyrektyw wojskowych Oddziału 
Wojskowego.

Póltorapłatow iec N ieuport-Delage, łyp 42.

Współudział w pracach Podsekretarjatu Stanu dla 
Żeglugi Powietrznej.

Instrukcje dla Komisyj badań praktycznych A ero­
nautyki i rozbiór ich prac w porozumieniu z 1-ym 
Wydziałem Oddziału Wojskowego.

Ewidencja ogólna badań, tyczących się aeronau­
tyki.

Badanie techniczne wstępnych projektów pierwo­
wzorów aparatów i projektów materjału i broni w po­
rozumieniu z Oddziałem Wojskowym.

Badania techniczne w sprawach budowy i urzą­
dzenia pływających baz powietrznych w porozumie­
niu z Oddziałem Wojskowym, Sztabem Generalnym 
i Dyrekcjami Ministerstwa.

c) Wydział Administracyjny.
Zakres działania: budżet i t. p.
Przygotowanie i wykonanie budżetu. Admini­

stracja kredytami i zapomogami rocznemi oraz prze­
kazami miesięcznymi dla portów. Rachunkowość k re ­
dytów otrzymanych, lub postawionych do dyspozycji 
innym departamentom ministerjalnym. W ygotow y­
wanie dokumentów potrzebnych dla uporządkowania 
cesyj.

Umowy robót i likwidacje różnych wydatków. 
Reprezentacja Aeronautyki Morskiej w głównych 

komisjach umów (handlowych i przemysłowych). 
Stosunki administracyjne z przedsiębiorcami robót. 
Zaopatrzenie aeronautyki:
Zaopatrywanie, w porozumieniu z wydziałem tech­

nicznym, baz powietrznych wszelkiego rodzaju we 
wszelki materjał, w porozumieniu z dyrekcjami cen­
tralnemi intendantury morskiej, konstrukcyj mor­
skich i artylerji morskiej i wydziałem technicznym.

Magazyny ogólne aeronautyki morskiej.
Zaopatrywanie w produkty spożywcze w poro­

zumieniu z Intendanturą morską i Podsekretarjatem 
Stanu dla Żeglugi Powietrznej.

Przygotowanie, w porozumieniu z wydziałem 
technicznym, zapotrzebowań i kontraktów dla cało­
kształtu materjałów i likwidacja wynikających z tego 
tytułu kosztów.

Wszelkiego rodzaju instrukcje charakteru admi­
nistracyjnego dla portów i baz, tyczące się zaopatry­
wania.
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P ort lotniczy Paryża  —  Le Bourget

Stosunki administracyjne ze służbami przemysło- 
wemi, konstruktorami i dostawcami materjałów.

d) Wydział terenów i nieruchomości.
Zakres działania —  Instalacje nieruchome baz po­

wietrznych podług wskazówek 4-go Wydziału, kon­
strukcje, reparacje, konserwacja.

Tereny: zakup, urządzenie, utrzymanie.
Stosunki w sprawach technicznych ze służbami 

przemysłowemu, łub handlowemi, przedsiębiorcami, 
konstruktorami i dostawcami. Nadzór nad robotami 
w porozumieniu z Departamentem Centralnym robót 
morskich.

Przygotowywanie dla wydziału administracyjnego 
danych do budżetu,

2) ODDZIAŁ W O JS K O W Y  obejmuje trzy wy­
działy.

a) 1-y wydział: Organizacja.
Zakres: Sekcja A. Organizacja ogólna:

Programy ogólne w porozumieniu z EM G-1 i EM G -3 
(1 i 3 oddz. Szt. Gen.).

Regulaminy manewrów i taktyki jednostek w po­
rozumieniu z wydziałem technicznym.

Wykonanie planów uzbrojenia.
Przygotowania do mobilizacji aeronautyki (per­

sonel i materjał) w porozumieniu z Oddziałem techni­
cznym i administracyjnym.

Obrona przeciwlotnicza w porozumieniu z 1-ym 
Wydziałem Sztabu Generalnego.

Regulaminy powietrzne i konwencje międzynaro­
dowe w tej sprawie, łącznie z międzynarodowemi 
konwencjami na czas wojny.

Dokumentacja o organizacji ogólnej, budżetach 
i personelu aeronautyki cywilnej i wojskowej zagrani­

cznej w porozumieniu z 2-im Wydziałem Sztabu G e ­
neralnego.

Określanie przepisów wojskowych dotyczących 
aparatów, materjału i broni, w porozumieniu z wy­
działem technicznym.

Badanie, z punktu widzenia wojskowego, przed- 
projektów pierwowzorów aparatów i projektów ma­
terjałów i broni w związku z Oddziałem W ojsko­
wym.

Sekcja B  — osobow a:
Opracowanie z punktu widzenia wojskowego efe- 

ktywów aeronautyki morskiej, w porozumieniu z Dy­
rekcją  personelu wojskowego i Oddziałem techni­
cznym.

Opracowanie z punktu widzenia wojskowego kate- 
goryj personalnych specjalizacyj w związku z uzbro­
jeniem jednostek, w porozumieniu z Dyrekcją perso­
nelu wojskowego i wydziałem personalnym.

Organizacja i przysposobienie rezerw.
b) 2-i W ydział: Operacyjny.
Zakres. —  Przygotowanie planów operacyjnych 

wojskowych, dotyczących sił powietrznych, w zwią­
zku z 3-im oddziałem Sztabu Generalnego.

Redagowanie regulaminów taktyki aeronautycznej.
Ćwiczenia sił powietrznych.

Przygotowanie programów ćwiczeń współdzia­
łania broni w związku z 3-im Oddziałem Sztabu G e ­
neralnego.

Krytyka tych ćwiczeń.
Ruchy sił powietrznych.

c) 3-i W ydział: Bazy i zaopatrywanie.
Zakres: Dyrektywy, tyczące się organizacji mater- 

jałnej baz powietrznych.
Ustalanie planów.



Przygotowanie mobilizacji, instalacyj nieruchomo­
ści i terenów aeronautyki w związku z 4-ym Oddzia­
łem Sztabu Generalnego i Dyrekcjami Ministerstwa.

Stosunki w sprawie baz z Podsekretarjatem Stanu 
dla Żeglugi Powietrznej.

Instrukcje aeronautyczne.
Przygotowanie zapotrzebowania aeronautyki na 

materjał nie lotniczy i żywnościowy w porozumieniu 
z Oddziałem technicznym i administracyjnym.

Transporty.
M I N I S T E R S T W O  K O L O N I J .

Aeronautyka w Ministerstwie Kolonij posiada 
jeden wydział w Dyrekcji Siuzb Wojskowych (4-ty 
Wydział).

Podsekretarjatu Stanu dla Żeglugi Powietrznej na 
materjał latający, za pośrednictwem Generalnej Agen­
cji Kolonij na inne materjały. Cesje z innych Depar­
tamentów. Odbiór i wysyłka materjałów. Badania 
ulepszeń, które mogą być wprowadzone w materja- 
łach, stosowanych w kolonjach.

Wszystkie sprawy tyczące się lotnictwa cywil­
nego w kolonjach.
M I N I S T E R S T W O  H A N D L U  ( P O C Z T A ) .

W  administracji Poczt (podlegającej Ministerstwu 
Handlu, Przemysłu, Poczt i Telegrafu) niema spe­
cjalnej służby aeronautycznej.

D yrekcja Eksploatacji Pocztowej (2-gi Wydział) 
zajmuje się badaniem spraw tyczących się wyzyska-

Kapitan A rrachart i inż. Carol.

Wydział zajmuje się wszystkiem, co się tyczy aero­
nautyki w kolonjach, a w szczególności następujące- 
mi sprawami:

Przygotowanie budżetu lotnictwa kolonjalnego, 
Administracja tym budżetem,
Organizacja ogólna lotnictwa w kolonjach, 
Tworzenie linij powietrznych w kolonjach, 
Zastosowanie lotnictwa w kolonjach,
Personel: ustawy, uzupełnienie, zmiany.
M aterjał: zamówienia czynione za pośrednictwem

nia linij powietrznych francuskich i zagranicznych 
dla transportu korespondencji pocztowej: umowami 
z towarzystwami żeglugi powietrznej, porozumienia­
mi z zagranicznymi urzędami, ustalaniem i poborem 
nadpłat powietrznych, likwidacją i wypłatą wydat­
ków powstających przy tych transportach.

Służba jest przyłączona do sekcji zastępcy szefa 
wydziału, stanowiąc mniej więcej jedną czwartą jego 
zajęć. W  atrybucjach szefa wydziału zajmuje mniej 
więcej 1f-t2 część.
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Podsekretarjat Stanu Żeglugi Powietrznej w krót­
kim okresie swego istnienia, w którym wszystko do­
piero należało stworzyć i organizować od podstaw, 
gdy technika francuska przechodziła ciężki kryzys 
skutkiem całkowitego wstrzymania zamówień i nie­
pewności jutra, dokonał dzieła, które warte jest 
szczegółowego poznania. Dzieło to jest istotną pod­
stawą rozwoju lotnictwa francuskiego, głównym 
czynnikiem postępu i warunkiem powietrznego bez­
pieczeństwa.

I. Technika.
Z punktu widzenia techniki, praca Podsekretarjatu 

była jednocześnie pracą przygotowania technicznego 
oraz realizacji projektów.

J e j  bilans techniczny można przedstawić w nastę­
pujący sposób.

W dziedzinie aerodynamiki Departament Techni­
czny stworzył od podstaw i uruchomił Zakłady B a ­
dań Aerodynamicznych. Lotnictwo francuskie po­
siada w Issy-les-Moulineaux największe laboratorjum 
aerodynamiczne na świecie. J e s t  ono wyposażone 
we wszystkie ulepszenia i najnowsze instrumenty, 
służące do pomiarów.

Aby zwiększyć środki badań i doświadczeń, 
Podsekretarjat Stanu zapewnił sobie pomoc labora- 
torjów prywatnych, względnie należących do innych 
resortów rządowych. W  ten sposób laboratorjum 
uczonego G. Eiffla, Instytut Aerotechniczny w Saint- 
Cyr, laboratorjum Wyższej Szkoły Przemysłowej 
(Conservatoire des Arts et Metieres) oddają nieoce­
nione usługi francuskiej technice lotniczej. Urucho­
mienie tych potężnych środków badawczych pozwo­
liło na ścisłe sprawdzenie biegunowych profili, zba­
danych poprzednio, podczas i po wojnie, dzięki czemu 
można było stwierdzić zalety profili grubych, z a ­
równo pod względem konstrukcyjnym jak i aerody­
namicznym.

Niedość jednak było zapewnić 
W ykształcenie lotnictwu współczesne i odpowiednio

teoretyczne urządzone laboratorja, należało jesz- 
i techniczne, cze zająć się sprawą wykształcenia 

tych ludzi, którzy mieli w nich pra­
cować i niemi kierować.

Braki te, istniejące przed stworzeniem Podsekre­
tarjatu Stanu zostały w całości wypełnione.

M ając  na względzie wykształcenie wyższe, Pod­
sekretarjat Stanu spowodował utworzenie w Sorbo­
nie obok katedry Aeronautyki Ogólnej, innej, poświę­
conej mechanice cieczy i jej zastosowaniom.

Od tego również czasu szkoły średnie oraz w y­
działy w uczelniach zaczęły wprowadzać przedmioty 
wykładowe z działu lotnictwa ogólnego i aerodyna­
miki; szkoły rzemiosł oraz szkoły zawodowe umie­
ściły w swym programie przedmioty dotyczące bu­
dowy przyrządów lotniczych.

Wyższa Szkoła Żeglugi Powietrznej (Ecole Su- 
perieure d'Aeronautique) specjalizuje inżynierów. 

Nowe drogi Często mówiono o wyższości za- 
konstrukcji. granicznej konstrukcji metalowej.

Dziś można z całą  pewnością powiedzieć, że dzięki 
orjentacji nadanej przez Departament Techniczny, po­
wodzenie konstruktorów francuskich na tern polu 
zrównało się w tej dziedzinie z zagranicą.

I to zadanie, tak palące do niedawna ze względu 
na przyszłość lotnictwa francuskiego, zostało już roz­
wiązane różnemi sposobami, nie ustępującemi jeden 
drugiemu.

Słusznem jest twierdzenie, że 
Rozdział napędu rozwój żeglugi powietrznej, czy 

płatowców. to wojskowej, morskiej, kolonjal- 
nej czy też cywilnej zależy prze- 

dewszystkiem od jej bezpieczeństwa. Zagadnienie to 
było przedmiotem specjalnych badań we Francji 
w ciągu ostatnich trzech lat.

Program Podsekretarjatu Stanu zawierał dla 
wielkopłatowców warunek stworzenia płatowców 
wielosilników, będących w stanie utrzymywać się 
w powietrzu, pomimo zatrzymania jednego lub kilku 
nawet silników.

Ten ciężki warunek, usankcjonowany przez kon­
kurs samolotów transportowych (t. zw. Grand Prix),
zorganizowany pod egidą Aeroklubu Francji, został 
rozwiązany przez wielu konstruktorów.

W  trakcie konkursu trzy samoloty czterosilnikowe 
przeleciały przestrzeń przeszło 3.000 kim. bez uszko 
dzenia silnika, zmuszającego do lądowania w polu, 
i to pomimo warunków atmosferycznych nader nie­
przyjaznych.

Można stwierdzić, że skutkiem podziału mocy na­
pędu na szereg silników, podniosło się znacznie bez­
pieczeństwo lotu wielkopłatowców, przeznaczonych 
przedewszystkiem dla transportów handlowych.

Postępy na polu udoskonaleń aerody- 
Siiniki, namicznych, nowe metody konstrukcyjne, 

staranność wyekwipowania płatowców, 
wszystko to byłoby bezużyteczne, gdyby tym postę­
pom nie sekundowały odpowdednie ulepszenia w dzie­
dzinie silników.

Na tem polu, w latach 1923— 24— 25 francuski 
przemysł lotniczy może się poszczycić chlubnemu wy­
nikami.

Do początków roku 1923 przeciętna moc silników, 
pospolicie używanych, nie przekraczała 300 M. K., 
silniki o mocy 400 lub więcej M. K. nie były jeszcze 
zdatne do użytku.

Dwa lata zawziętej pracy pozwoliły przemysłowi 
francuskiemu na wykończenie silników takich jak 
Lorraine 400— 440 M. K., silnika Renault 480 M. K., 
silników Hispano-Suiza 450 M. K. w kształcie V i W, 
silników Farman 400 i 410 M. K., silnika Salmson 
i Panhard 500 M. K. i t. p., do których dołączyły się 
w czasie ostatniego konkursu nowe typy silników.

Jednocześnie ze zwiększeniem mocy silników, 
osiągnięto wzmocnienie ich długotrwałości.

W  roku 1923 przeciętna trwałość silnika nie prze­
kraczała 50 godzin bez remontu. Obecnie dosięga 
ona 200 godzin, a nawet warto wymienić silnik Salm­
son, który w czasie konkursu pracował na probierni 
250 godzin, silnik Lorraine 400 M. K., identyczny do 
tego jakim się posługiwał Pelletier d'Oisy, który 
przetrzymał 600 godzin pracy w locie, przy sześciu 
zaledwie rewizjach, oraz silnik Renault, który praco­
wał na probierni 240 godzin bez najmniejszych punk­
tów karnych.
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Pewność pracy silnika pozwoliła Towarzystwom 
Komunikacji Powietrznej osiągnąć regularność lotów 
93 do 99% .

Najważniejsze rezultaty, osiągnięte na polu ulep­
szenia przyrządów nawigacyjnych, elektrycznych i t. p- 
można streścić w następujący sposób.

Metody nawigacyjne, które Departamenty Podse- 
kretarjatu Stanu wprowadziły w użycie, zostały po­
woli zastowane do wszystkicti gałęzt lotnictwa, d a­
jąc bardzo korzystne rezultaty. Należy wymienić 
wielką liczbę przelotów wpoprzek całej Francji, zor­
ganizowanych przez Departament Techniczny, doko­
nanych wyłącznie przy pomocy radiogonjometrji, któ­
re wykazały, jakie wprost bajeczne rezultaty może 
przy jej pomocy osiągnąć w praktyce człowiek, od­
powiednio z nią obeznany. Należy również wymie­
nić, jako rzecz bardzo interesującą, wynalezienie 
wskaźnika kierunku lotu (derivometre) Philippe'a, 
który ogromnie uiatwia korektę lotu. Przyrząd ten 
został zamówiony w wielkiej liczbie przez władze 
wojskowe.

W arto również wymienić rezultaty, osiągnięte na 
polu automatycznej stabilizacji samolotów. Przyrząd 
Masade - Avehne. 
w y p r ó b o w a n y  
podczas lotów w 
roku 1923, przy 
p o m o c y  którego 
czynione są próby 
z samolotami cy- 
wilnemi, pozwala 
pilotowi podczas 
p r z e l o t ó w  na 
większych odleg­
łościach ' prowa­
dzić samolot, na­
wet n a j c i ę ż s z y ,  
bez najmniejszego 
zmęczenia. Dzięki 
t e m u  z o s t a j e  
wprowadzony n o ­
wy cenny przy­
czynek do zwięk­
szenia pewności 
i bezpieczeństwa 
w lotnictwie.

Przyrządy te, łącznie z aparatami, służącemi do 
kierowania samolotów przy pomocy radjo, pozwoliły 
przeprowadzić doświadczenia nad zagadnieniem kie­
rowania samolotów z odległości. W  tym celu od­
były się w roku 1923 na lotnisku w Etampes: loty 
automatyczne, dzięki czemu przystąpiono do bu­
dowy tych przyrządów.

II, Polityka przem ysłow a francuskiej Żeglugi 
Powietrznej.

Zawieszenie broni zastało francuski przemysł lot­
niczy w pełni pracy. Zapotrzebowanie samolotów 
i silników na skutek wzrastającej wciąż ich roli 
w operacjach wojennych, doszło do cyfr maksymal­
nych, przekraczających zdolność produkcyjną wszyst­
kich wytwórni wyspecjalizowanych.

W ielka liczba warsztatów pomocniczych została 
powołana do wykonywania bądź to poszczególnych 
części, bądź całych konstrukcyj, a wzrost programu 
przemysłowego pociągnął za sobą wzrost przemysłu 
i zaangażował kapitały.

Rok 1919 był okresem nadzwyczaj intensywnej 
i wprost gorączkowej pracy fabryk, z których wielka 
liczba przystosowała swe warsztaty, zwiększyła swe 
zapasy materjału, aby stanąć na wymaganym po­
ziomie.

Nagłe wstrzymanie zamówień skutkiem zawie­
szenia broni, odbić się musiało fatalnie nietylko na 
polu przemysłowem ale i na finansowem. Sytuacja 
przemysłu lotniczego przedstawiała się w roku 1919 
w ten sposób, że niewielka ilość konstruktorów, inży­
nierów, a również i lotników nie wierzyła w zdolność 
lotnictwa na polu zastosowania do potrzeb handlo­
wych i cywilnych.

Nadziei na zamówienia wojskowe nie było, ze 
względu na wielki zapas materjałów, pozostały z cza­
sów wojny.

W  następstwie zamknięto biura fabryczne, wiel­
ka liczba przemysłowców przerzuciła się do innych 
gałęzi przemysłu, na które zezwalał posiadany zapas 
maszyn i narzędzi. Kapitaliści finansujący często­
kroć wycofywali się, po likwidacji przedsiębiorstw, 
całkiem innej niż się spodziewali.

W obec takich warunków Rząd musiał interwen­
iować.

Rząd postawił sobie za zadanie podnieść produk­
cję lotniczą, będącą wogóle najważniejszą gałęzią 
przemysłu we Francji, skierowując swe wysiłki za­
równo w kierunku rozwoju samolotów handlowych, 
których użycie zdaniem Rządu było całkiem możliwe, 
a nawet konieczne, jak również w kierunku nieprzer­
wanej produkcji samolotów wojskowych, przeznaczo­
nych dla zaopatrzenia armji, floty i kolonji; perjo- 
dycznego odnawiania zapasów tych resortów.

W  tym celu na początku roku 1920 został stwo­
rzony Podsekretarjat Stanu Żeglugi Powietrznej.

Zadanie było kłopotliwe.
Nagły wstrząs usposobił nieprzychylnie finansistów 

francuskich do lotnictwa. Nie można było również 
spodziewać się zamówień z poszczególnych resortów, 
przeładowanych zapasami.

W  takich to warunkach powstał Podsekretarjat 
Stanu, funkcjonujący do tej pory, który zdołał wzno­
wić działalność biur technicznych, zdołał podnieść

Sam olot Farm an z siln. Farm an 600 MK.
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przemysł lotniczy i silnikowy i który sprawił, że F ran ­
cja nie tylko osiągnęła pierwsze miejsce w lotnictwie, 
ale też, dzięki eksportowi wielkiej liczby samolotów, 
silników i przeróżnych przyrządów, pozyskała kapi­
tały, wyrażające się cyfrą wielu miljonów franków.

Podsekretarjat Stanu, którego zadanie polega na 
studjach, badaniu, tworzeniu oraz kontrolowaniu ca­
łego materjału lotniczego, utworzył dwa zakłady, za­
jęte wyłącznie współpracą z przemysłem. Są  to: D e­
partament Techniczny (Service Techniąue de 1'Aero- 
nautiąue, 2, rue Jean n e  d'Arc, Issy les Moulineaux), 
oraz Departament Fabrykacji  (Service de Fabrication 
de l Aeronautiąue, 2, Boulevard Victor, Paris].

Pierwszy z nich zajęty jest studjami, doświadcze­
niami i wykończaniem pierwowzorów samolotów, 
wodnopłatowców, balonów, silników i przeróżnych 
przyrządów.

Biura badań przy fabrykach muszą wciąż śledzić 
za postępem doświadczeń Departamentu Techniczne­
go, bez czego lotnictwo francuskie znalazło by się 
szybko w tyle.

Szybkość ewolucji lotnictwa, która podczas wojny 
była tak szybką, że dany typ samolotu stawał się prze­
starzałym w ciągu sześciu miesięcy, uległa osłabieniu. 
Okres sześciomiesięczny zmienił się na dwu, a nawet 
trzechletni. W  przyszłości okres ten przedłuży się, 
być może jeszcze bardziej, wobec czego orjentacja 
w ocenie postępu doskonalenia konstrukcji będzie 
trudniejszą. Można śmiało jednak powiedzieć, że 
lotnictwo wciąż jeszcze jest w okresie szybkiego roz­
woju i ktokolwiek w nim się zatrzyma lub opóźni, b ę ­
dzie skazany na zagładę w krótszym lub dłuższym 
czasie.

Rozumiejąc to, Podsekretarjat Stanu, czyniąc za­
mówienia projektów czy też pierwowzorów i dając 
polecenia Departamentowi Technicznemu, powoduje 
powstawanie nowych typów samolotów i silników, 
bardziej udoskonalonych niż dotychczas istniejące.

Departament Techniczny podaje do wiadomości 
konstruktorów program, dotyczący właściwości ty­
pów samolotów, jakie należy budować, stosownie do 
wymagań, jakie stawiają zainteresowane r e s c r ty  
bądź Departam ent Komunikacji Powietrznej, do

r

którego należą sprawy linji lotniczych. Departament 
powołuje ich do składania projektów, które następ­
nie są badane przez Komisję do badania nowych 
samolotów, do której należą przedstawiciele w szyst­
kich zainteresowanych resortów.

Komisja ta wybiera projekty, przedstawiające do­
stateczny postęp w stosunku do istniejących.

Pro jekty  wybrane zostają następnie zamówione 
u konstruktorów, w ilości jednego łub dwóch, o ile 
chodzi o samoloty, w ilości trzech do pięciu, jeżeli 
chodzi o silniki, których wykończenie jest kosztow­
niejsze, a próby z niemi znacznie trudniejsze.

Umowy zawierane są w ramach dość luźnych, po­
zwalających konstruktorowi, chcącemu rzeczywiście 
dojść do pewnego celu, na zrealizowanie projektów 
bez przeszkód. Konstruktor otrzymuje zapomogi 
w formie zaliczek, wypłacanych pod warunkiem od­
dania do celów praktycznych projektowanej kon­
strukcji, oraz w postaci wpłat w pewnych terminach, 
odpowiadających okresom budowy.

Jeżeli jednak projekt nie odpowiada pewnym wa­
runkom minimalnym, zostaje odrzucony.

Rząd w ten sposób pomaga konstruktorom moral­
nie, technicznie i pieniężnie.

Konstruktor, podczas wykonywania nowego pro­
jektu, spotyka się często z nieprzewidzianemi tru­
dnościami, co jest bardzo częstym objawem w lotni­
ctwie. B ez  pomocy, wynalazcy znaleźli by się czę­
sto w położeniu, nie pozwalającem ze względu na 
wielkie koszta, na prowadzenie prób z nowemi mo­
delami. Rząd podtrzymuje ich, zabezpieczając swe 
interesa w odpowiedni sposób. Gwarancja ta zostaje 
osiągnięta pod względem technicznym, przez dokła­
dne teoretyczne przedwstępne badanie projektów, 
przez ustalenie i wskazanie sposobów realizacji pro­
jektów (fabryki, przyrządy), przez kontrolowanie 
w czasie produkcji i przez próby przy odbiorze; pod 
względem finansowym —  zabezpieczając się przy po­
mocy kaucji.

Podsekretarjat Stanu Żeglugi Powietrznej pomaga 
jeszcze w inny sposób. Próby pobijania rekordów 
uważane są za najlepszy czynnik emulacji, powodując

c i ągł e  ulepszenie 
konstrukcji, czy to 
pod w z g l ę d e m  
zwiększenia mocy 
silników i wydaj­
ności śmigieł, czy 
też pod względem 
ulepszenia tej lub 
innej części, co ma 
zawsze na c e l u  
osiągnięcie wyni­
ków lepszych niż 
poprzedni m o d e l  
rekordowy. Pod­
sekretarjat Stanu 
przewidział nagro­
dy za główne re­
kordy m iędzyna­
rodowe, jak re­
kord szykości, wy­
sokości, długotrwa­
łości lotu i t- p.

Samoloty jednak, 
służące do osią­
gania specjalnychW odnoplatow iec am fib ja  F. B. A. Schreck



r e k o r d ó w ,  bez 
przeróbek nie da­
ją się przeważnie 
inaczej zastoso­
wać.

Otóż lotnictwo 
cywilne posiada 
moc potrzebnych 
właściwości, wpo- 
staci wytrzyma­
łości i bezpieczeń­
stwa, a n a w e t  
pewnego komfor­
tu i popłatności 
samolotów, które 
każdy z nich wi­
nien posiadać i 
które konstruktor 
winien połączyć.
To też Podsekre- 
tar ja t  Stanu or­
ganizuje przy po­
mocy D e p a r t a ­
me n t u  Technicznego konkursy, względnie w spół­
pracuje przy ich tworzeniu.

Należy tu wymienić Konkurs Samolotów Tran­
sportowych (Grand Prix) w roku 1923 i 1924, który 
przyniósł zwycięstwo czterosilnikowym samolotom: 
Farm an-Jabiru  i Bleriot, oraz konkurs silników, sto­
sowanych w lotnictwie handlowem, na którym osią­
gnięto nadzwyczajne wyniki (cztery silniki przeszły 
szczęśliwie przez 240 godzinną próbę pracy). K on­
cepcja silnika słabej konstrukcji, o małej wytrzyma­
łości jest już dziś całkiem do odrzucenia.

* *
*

Rezultaty, osiągnięte przy pomocy metody, o k tó­
rej mowa, metody, wypróbowanej w ciągu 5-u lat, są 
najlepszym jej sprawdzianem.

Pomimo stosunkowo niskich, w porównaniu z An- 
glją i Ameryką, kredytów, jakiemi można było dyspo­
nować, lotnictwo francuskie wysunęło się na pierw­
sze miejsce; wszystkie największe rekordy są w po­
siadaniu Francji. Dokonano wspaniałych przelotów 
na wielkie odległości, wywóz materjałów sięga setek 
nuljonów franków rocznie, linje komunikacji lotni­
czej przedłużają się z roku na rok, przy jednoczesnym 
wzroście ich handlowej użyteczności i wydajności.

Z punktu widzenia wojskowego, budowane typy 
samolotów pozwoliły Francji na osiągnięcie stano­
wiska, wytrzymującego zwycięsko porównanie z flo­
tą powietrzną innych państw.

* **
Departament Fabrykacji  jest obciążony zamawia­

niem seryj materjałów, orzeznaczonvch dla zaintere­
sowanych resortów (Wojny, Marynarki i Kolonji).

Z chwilą, gdy jeden z tych resortów zamawia se­
ryjną ilość samolotów, wodnopłatowców, silników 
lub innych przyrządów pomocniczych, wymieniony 
Departament bierze całą sprawę w swoje ręce, prze­
prowadzając rozdział materjałów i części, jakie mają 
hyć wytworzone, pomiędzy fabryki, po zatwierdzeniu 
przez Podsekretarza Stanu, przyczem uwzględniane 
być muszą wartości warsztatowe danej fabryki, za­
lety dawniej wykonywanych konstrukcji i ceny.

Departament Techniczny zastrzega macierzystym 
wytwórniom w umowach prawo licencji, zapewniając 
sobie w ten sposób korzyści udzielania konstrukto­
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rom typów do seryjnej fabrykacji według swego 
uznania.

Podział licencji został wywołany faktem, że po­
szczególne resorty zamawiają przeważnie ilości nie­
wielkie, ale zato z dostawą prawie że natychmia­
stową. J e s t  to czynnikiem regulującym sprawiedli­
wość przemysłową.

Konstruktorzy, po pewnem wahaniu się, przyznali 
wreszcie temu systemowi słuszność.

Należy zauważyć, że system ten stosuje się w zna­
cznie większej mierze w stosunku do samolotów niż 
do silników, których wytwarzanie połączone jest 
z wielkiemi kosztami w związku z urządzeniem war- 
sztatowem i których wielkie zapasy pozostały z cza­
sów wojny.

Gdy zamówienia są już rozdzielone, Departament 
Fabrykacji ustala tekst umów, zawiera je i na ich 
podstawie kontroluje wykonanie.

W  zasadzie, każda umowa seryjna dotyczy ma­
terjałów na podstawie wypróbowanych pierwowzo­
rów.

Ponieważ jednak lotnictwo z każdym dniem czyni 
postępy, Departament Techniczny daje odpowiednie 
w tych sprawach wskazówki Departamentowi F a ­
brykacji, który wprowadza je w czyn, dbając by za­
stosowanie ich nie wpłynęło w kierunku opóźnienia 
fabrykacji.

Konstrukcja podlega ścisłej kontroli w warszta­
tach w trakcie fabrykacji aż do wykończenia i prób 
w locie lub na probierni. Dotyczy to części zarówno 
metalowych, drewnianych i płóciennych, spawania 
i obróbki technicznej i t. p. Części sprawdzone są 
odpowiednio znaczone. Z kolei, po przesłaniu do 
odpowiedniego resortu, ten ostatni przy pomocy 
prób praktycznych ustala wartość danego samolotu 
czy silnika. Chcąc zapewnić sobie zamówienia z D e­
partamentu Fabrykacji, każdy przemysłowiec winien 
posiadać odpowiedni komplet maszyn i narzędzi, 
oraz odpowiedni co do liczby i wyspecjalizowania 
personel, zgadzając się na wymienioną kontrolę we 
wszystkich okresach wykonania.

Dzięki temu wyprodukowane materjały dają ma­
ksimum gwarancji swej wytrzymałości, to też fabryki 
francuskie całkiem słusznie uzyskały swą dobrą 
sławę.
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SPRAWDZIANY TECHNIKI LOTNICZEJ.
Nic nie daje takiego pojęcia o stanie techniki, 

jak rezultaty osiągnięte na polu współzawodnictwa 
międzynarodowego, w wielkich raidach lotniczych, 
zdobytych rekordach i t. p. Na tem polu lotnictwo 
francuskie osiągnęło wybitne rezultaty.

M IĘD ZYN A RO D OW A  F E D E R A C JA  AERONAU- 
TYCZNA, ustaliła w końcu roku 1925 ogólną listę 

• rekordów według państw, która wykazała, że Francja  
znajduje się na jej czele.

Rekordy 1924. 
Stany Zjednoczone 53rek. 
F rancja  27
Danja 5
Czechosłowacja 4 
W łochy 3
Szw ecja 1

Jeże li  wziąść 
według rodzajów,

Rekordy 1925. 
Francja  45 rek.
S tany  Zjednoczone 33 „
Włochy 24 „
Danja 2 „
Holandja 2 „

pod uwagę klasyfikację rekordów 
przedstawia się ona następująco: 

Klasa A. - Balony wolne 1-a Francja.
„ B. - Sterów ce 1-e Włochy.
,, C. - Samoloty 1-a Francja, 2-e Stany Zjed­

noczone, 3-a Holandja.
,, C. - Loty z zaopatrywaniem w paliwo pod­

czas samego lotu. 1-e Stany Zjednoczone. 
„ C-bis. Wodnoplatowce 1-e Włochy, 2-e 

Stany Zjednoczone, 3-a Francja, i wreszcie w kate- 
gorji śmigłowców również Francja.

206 kim. 374.
205 kim. 831.
1 godz. 57 min. 40 sek 
400 kim.

Płatow iec Breguet XIX, siln. Lorraine 400 MK.

W I E L K I E  R A JD Y  I W A Ż N I E J S Z E  W Y C Z Y N Y  W  R O K U  
1925 Zaraz na  p o czątku  roku 1925 A rr a c h a r t  i L em a.tre  
osiągnęli  wielki su kces  na sam olocie  Bregu et  X IX ,  zaopatrzonym 
w siln k R enault  480 M K. L o tn ic y  ci przebyli  w jednym locie 
bez  lądowania przestrzeń 3.166 kilom etrów , p rze latu jąc  z E tam pes 
do V il la  C 'sneros w k olon jach  hiszpańsk ch, nad R io  d'Oro. 
S u k ce s  ten, ustan aw ia jący  now y rek o rd  lotniczy  lotu d ystan ­
sowego w pro ste j  l n j i , po w iększy ł  się następnie przez be zp o­
średni lot  V il la  Cisneros— D a k a r — T im b u k tu — A lg ier— C asa­
b la n c a  — Paryż, da jąc św iad ectw o niezw ykłe j  wytrzymałości  
tego płatow ca.

Drugim w ielk  m sukcesem  był „raid w ie lk  ch s to l ic " ,  d o­
konany przez A rr a c h a r t 'a  i Carol 'a  na sam olocie  P otez  X X V  
z s i ln ik e m  L o r r a n e ,  wzdłuż szlaku P ary ż— B e lg ra d — B u k a res z t—  
K o n stan ty n o p o l— M o skw a - W a rs z a w a —K op en haga— Paryż.

W ynosił  on 7400 kim po kry ty ch  w ciągu 38 godzin 35 minut, 
przy szybkości  ś r e d n e j  195 kim na godzinę.

D odam y, że za le ty  płatow ców  i s iników n e t y l k o  s tw ie r­
dzają  te dwa raidy francuskie, na jbardzie j  może znane, —  l czne 
lo ty  w ykonan e przez pilotów  z a g ra n cz n y ch ,  p o si łku jących  s 'ę  
m ater ja łem  francuskim, jak  lot  japończyków  T o k jo — P aryż  przez 
S y b e r ję  (dwa samoloty Breguet  X I X  z siln, Lorraine),  lot  de 
P.nedo, Rzym -  M elburn— T o k jo  i z powrotem, (samolot wioski 
Sav oia ,  ale silnik Lorraine),  i w reszc ie  lot naszego pik. R a y ­
skiego na B ie g u e t  X IX , Paryż  -  C a sab lan ca— T u n i s —A te n y —  
K on stantynop ol— W arszaw a, w sześciu etapach, w ciągu sześciu 
dni w zupełności  potw ierd za ją  to świadectwo.

Podany  poniżej wykaz najw ażnie jszych sukcesów  i lotów, 
w ykonan ych w roku 1925 daje  możność w połączeniu z p o ­
przednio wymienionymi uw aganr,  zor jentow ać się we w szech ­
stronności  i znaczeniu połączonych z tem rezultatów.
Suk cesy francuskie K lasa  C. R e k o rd  z dnia 9 s tycznia  1925, 

w roku 1925. lot  z obciążeniem  użytecznem, osiągnięty
przez M. D escam p s'a  na sam olo cie  de Monge (Koolhoven),  typ 
102— C2, budowy francuskiej z s : ln 'k iem  Gnóme & R h ó n e-  
Ju p i te r  425 MK.

Z obciążeniem  500 kilogram ów .
Sz y b k o ść  na  dystansie 100 kim.

  200 „
D ługotrw ałość  lotu 
Dystans

K la s a  C. R e k o r d  z dnia 25 styczn a na tym samym sam o­
locie,  przez tego samego p lota  na tych  sam ych warunkach. 
S zy b k o ść  na  dystans 'e  100 kim. 220 kim. 777.

................................  200 „ 216 kim. 828
500 „ 213 kim 053.

D łu gotrw ałość  lotu 2 godz. 20 m n .  48,6  sek.
Dystans 500 kim.

K lasa  C. R e k o r d  z dn a 3 i 4 lutego 1925. (dystans lotu 
w 1 nji prostej) ,  osiągn ęty  przez kapitan a  A rr a c h a r t 'a  i L e -  
m aitre 'a  na som olocie  Bregu et  X I X  B2, z si lnikiem R enault  
480 M K. 3,166 kim. 300  metrów.

K lasa  C. bis. R eko rd  
z dn a 10 m aja  1925 
(lot z o b c iążen  em u- 
żytecznem),  os ągnięty 
przez porucznika m a­
rynarki A u b e r f a  na 
sam olocie  G ol  ath na 
pływ akach  z dwoma 
s l n k a m i  Ju p i te r  po 
360 MK.

W y so k o ś ć  z ob cią -  
ż e n :em 2000 klg. 2874 
metrów. W y s o k o ś ć  z 
obciążeneim  1500 klg. 
2874 metrów.

K la s a  C b 's .  R e ­
kord z dnia 27 maja 
1925 (lot z o b c ią ż e ­
niem użytecznem) o s ią ­
gnięty  przez por. m ary ­
narki Paris 'a  na sam o­
locie  G olia th  Farm an a  
z dwoma silnikami J u ­
piter po 580 MK.

W y so k o ść  z ob cią -  
żen em 1500 klg. 3555 
m etrów .

K lasa  C R eko rd y  
z dn a 7, 8 i 9 s 'e r -  
pn 'a  1925, (Długość 

lotu, długotrwałość, i szybkość na określonym  dystans e), osiąg-
ń ę t e  przez Drouh n'a i 
n kiem F arm an 450 M K  
Dystans bez  zaopatryw ania 
Długotrwałość lotu 
S z y b k o ść  na dystansie

Landry na sam olocie  F arm an z sil-

4400 kim
45 godz. 11 min. 59 sek. 
107 kim.
105 kim 
103 kim.
101 kim.
101 kim.
101 kim.

dn a 29 sierpn a 1925 (szybkość) osiąg- 
sam olocie  Nieuport Dzlage z s i ln ik iem

mm. 
640. 
729. 
698. 
970. 
670.
288

1500 kim.
2000 kim.
2500 kim.
3000 kim.
3500 kim 
4000 kim.

K lasa  C R e k o rd  z 
nięty  przez L a sn e 'a  na 
H spano-Suiza 500 M K  
S zy b k o ść  na dystansie 1000 kim 248 kim. 296

K lasa  C. R e k o rd  z dnia 1 w rześnia  1925 (lot z obciążeniem  
użytecznem) osiągnięty przez L asne 'a  na samolocie Nieuport  
Delage z silnikiem H ispano-Suiza 500 M K
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Z obciążeniem  500 klg.
Sz y b k o ść  na dystansie 100 kim. 253 kim. 485

200 kim 252 kim. 012
500 kim. 249 kim. 618

Z obciążeniem  250 klg.
Sz y b k o ść  na  dystansie 100 kim. 253 kim. 485

,, ,, ,, 200 kim. 252 kim. 012
500 kim. 249 kim 618

K lasa  C. R e k o rd  szybkości  z dnia 12 września 1925 osiąg­
n ięty  przez L a s n e 'a  na  sam olocie  N ieu port-D elage z silnikiem 
H ispano -Suiza  500 MK.
S z y b k o ś ć  na dystansie 1500 kim. 218 kim. 827

2000 kim. 218 kim. 759
K la s a  C R e k o rd  z dnia 8 października 1925 (lot z obciążeniem 

użytecznem) osiągnięty przez L asne 'a  na  sam olocie  Nieuport-  
D elage z si lnikiem H ispano-Suiza 500 MK.

Z obciążeniem  500 klg.
S z y b k o ść  na dystansie 100 kim. 281 kim. 030

„ „ ,, 200 kim. 279 kim. 720
Z obciążeniem  250 klg.

S zy b k o ść  na dystansie 100 kim. 281 kim. 030
,, ,, ,, 200 kim. 279 kim 720
K lasa  C. R e k o rd  z dnia 16 października 1925 (lot z obciążę 

niem  użytecznem) osiągnięty  przez Lasne 'a  na sam olocie  Nieu- 
po rt -D elag e  z si lnikiem Hispano-Suiza 500 MK.

Z obciążeniem  1000 klg.
Szyb kość  na dystans1 e 100 kim. 246 kim. 440

............................... 200 kim. 244 kim. 864
Długość przelotu 200 kim.

K lasa  C. R e k o r d  z dnia 12 l is topada 1925 (lot z o b c ią ż e ­
niem użytecznem) osiągnięty  przez B ossoutrot 'a  na sam olocie  
S u p e r-G o l ia th  Fa rm a n a  z czterem a silnikami Farm an po 500 MK. 
W yso ko ść  z ob ciążeniem  4000 klg. 4900 metrów
D ługotrw ałość lotu 2 godz. 19 min 16,4
W y so k o ść  z obciążeniem  3000 klg. 4990 metrów.
Długotrw ałość  lotu 2 godz. 19 m'n. 16,4
W y so ko ść  z ob ciążeniem  2000 klg. 4990 metrów.
Długotrwałość lotu 2 godz. 19 min. 16,4
W y s o k o ś ć  z ob ciążeniem  1500 klg. 4990 metrów.
Dłu go trw ało ść  lotu 2 godz. 19 min. 16,4
Dłu gotrw ałość lotu z o b : ążen: em  1000 klg. 2 godz. 19 min 16,4

4990 metrów.
K lasa  C. R e k o rd y  z dnia 16 l is topada (lot z obciążeniem  

użytecznem) osiągnięte przez B o sso u tro t 'a  na sam olocie  Super 
G olia th  Fa rm a n a  z czterem a silnikami Farm ana  po 500 M K. 
W y so k o ś ć  z ob ciążeniem  6000 klg. 3586 m etrów
Długotrwałość lotu 1 godz. 12 min 21 sek.
W y so k o ś ć  z ob ciążeniem  5000 klg. 3586 metrów
D łu gotrw ałość lotu 1 godz. 12 min. 21 sek

K lasa  C. bis. R e k o rd  z dnia 5 grudnia 1925 (lot z o b c i ą ­
żeniem użytecznem) os ągnięty przez Paum ier 'a  na wodnopła- 
tow cu S c h r e c k  na konkursie  w odnopłatow ców  1925 r. (silnik 
Hispano Su iza  500 MK.)
W y s o k o ś ć  z o b ciążeniem  1000 klg. 4053 metrów

K la s a  C bis. R e k o rd  z dnia 29 grudnia 1925 (lot z o b c ią ­
żeniem użytecznem) osiągnięty przez D a r q u e ’a na  wodnopła- 
tow cu S c h r e c k  z si lnikiem Lorra in e

S z y b k o ść  na dystans e 100 kim. z obciążeniem ;
500 klg. 172,595.
250 klg. 172 595.

W  dniu 31 maja 1925 odbyły się zawody w Owernji , 
M e e t i n g i  zorganizowane przez A ero k lu b  F ra n c j i  i A eroklub 

i  k o n k u r s y .  Ow ern ji .  Z pośród 49 zawodników pierwsze m e jsce  
zdobył Fro n v al ,  na sam olocie  M o ran e-S au lnier ,  

drugie Coste, dalej P e l le t ie r  cTOisy, Milau, V an  L aere ,  Haeglen 
i t. d.

M eeting  lotniczy w C lerm o n t-F erran d  w dniu 1 czerw ca 
1925 r. na zakoń czenie  tych  zawodów udał się również doskonale .

Na zawodach , M ilitary Zen h “ (dla w ojskow ych ) 10 w spółza­
wodników ukończyłoprzepisow y lot. Nasiedmiu pilotów przy­
padło 20500 franków. N ależy zauważyć że w arunki zawodów 
o b e jm o w ały  14 punktów. W  zawodach uczestniczyło 29 pilotów, 
6 typów samolotów, 4 typy silników, d okonano 84 wzlotów, 
p rzebyto  90,000 k i lom etrów  w loc ie  Na konkursie  w od nopłatow ­
ców transportow ych, pierwsze i drugie m ie jsce  za ję ły  aparaty  
S c h re c k ,  p ilotowane przez Paum ier 'a i  Darque'a . Si ln ik i  w budo­
w ane by ły  Hispano Suiza i Lorraine.  Konku rs samolotów tu ­
ry s ty czn y ch  zgromadził 16 samolotów, z k tó ry ch  siedem w y p eł­
n iło  wszystkie warunki w bardzo dobrej form e. a pierwszym 
został  samolot Caudron, p lotow an y przez Van L aere ,  drugim 
M o ran e-S au ln ier  z Fror.valem  Zawody samolotów w ojskowych 
o t. zw. Puhar B r e g u e t ‘a do k tó ry ch  dopuszczone by ły  tylko 
samoloty w ywiadow cze, zakończyły  się 31 października, z w y c ię ­
stwem  chor. S a h u c 'a  na płat. Potez. X X V  z silnikiem L orraine

400 MK. Ogóle m do zawodów staw a’ o 32 pilotów a ilość 
p rz e b y ty ch  na tych  zaw od ach k Icm otró w  wynosiła 90 000.

Z aw ody szyb kośc i  o t. zw. Puhar Beaum on t od były  się 
w Istres 18 października. Saide L e co in te  na sam olocie  Nieu- 
port  Delage osiągnął na nich szybkość 312 kim na dystansie 
300 k i lo m etró w

Zawody bez  silnika w Vauville,  zorganizowane przez A sso-  
c a t i o n  F ra n ę a is e  A er łen n e  dla sam olotów małos-ln kow ych 
i szybowców, zarówno francuskich jak i ob cych  przyn 'ósł  palmy 
zw ycięstw a mjr. M assau x i porucznikowi Dem blon, k tórzy  po- 
b li reko rdy  długotrwałości  lotu p łatow ców  katego r ji  D.

Z pomiędzy d okonanych prze lo tó w  naukow ych i wielkich 
raidów należy w ymienić w yprawę pułk, de G o y s ’a na B ler io .  
tachdo j ę z o r a  Czad w A fry ce ;  raid  Nogues'a z tow C. I. D. N. A 
na  płat Sp ad  z siln Ju p ite r ,  zaczęty  w 19 września i t r w a ­
ją cy  6dni, wzdłuż szlaku: P a ry ż -Z u ry c h  - W ied eń  - So f ja  - K o n ­
stantynopol - Aleppo - Bagdad - T eheran ,  razem 5 516 kim., w 
ciągu 34 godz'n faktycznego lotu, ze średnią sz y b k o śc :ą 162 kim, 
200;  podróż powietrzną mjr. H irschau er'a  z pil. F rouvalem  
na sam olocie  M orane - Sau lnier  z siln Sa lm son w czasie  od 18 
października do 13 grudn:a z Paryża do Nowego S ad u  przez 
Chalons, Saone, Istres,  Padwę, Udine, Zagrzeb i n a s tę p n ie :  
Novi Sa d  - Saloniki - A teny  - Sa lo n ik i  - So f ja  - B u kareszt  - Novi 
Sad  - Zagrzeb, z sierżantem  Couret; podróż doświadczalną 
trzech  sam olotów Tow. L a te c o e r e  z R  o de J a n e i r o  do Buenos 
A ires  w dniu 14 stycznia 1925 roku, w ciągu 14 godzin z p i lo ­
tami Vach er,  L afay  i Ham, —  powrót odbyw ał się w kró tk ich  
etap ach  w czasie od 21 do 23 stycznia.  Cała droga w yniosla 
4.600 kilometrów. (Misja k s ięc ia  Murata); lot  Paryż  - Madryt,  
(Favreau z m echanikiem  na samolocie P otez  X X V , siln Lorraine 
450 M K ) w dniu 30 sierpnia. S zy b k o ść  lotu wynosiła  195 kim. 
na godzinę, powrót 4 września trw ał 4 godziny 20 minut; 
11 s tyczm a przelot D ascam p s'a  P aryż  - W ie d e ń  n a  sam olocie  
de Monge (Koolhoven) z szyb kośc ią  200 k i lom etrów  na godzinę, 
a 15 lutego z W iednia do W arszaw y z szybkością  240 kim

Podróż doświadczalną B ardePa z l 'A 'r  Union'u  i F lamanga 
z A ero -N av ale  na sam olocie  L io re  et  01 iv ier  z siln. Lorra in e  
450 MK. pilotowanym przez Courouge'a, w czasie  od 31 p a ź ­
dziernika do 6 l is topada wzdłuż marszruty: Antibes, A ja cc io ,  
Rzym, M essyna, Brind si, Korfu o P ow rót  via A teny ,  Brindisi,  
Bracc iano ,  A n tib es ;  lot Paryż - K onstantynop ol  na sam olocie  
Breguet  pilotowanym przez Costes 'a ,  z powrotem  do Bourget 
w dniu 5 grudn'a; wreszcie zacytu jem y lot dookoła  morza 
Śródziemnego w dniu 7 października na w odnoplatowcu L iore  
0 1 iv ’er —  (Lorraine 450 MK.). Sz lak  prowadził przez A n t i b e s - 
B e r r e  - B a rce lo n ę  - Palm a - A lgier - B  zertę  - A ja cc io  - A ntibes ,  
razem 2 6 . 0  kilometrów, p o krytych  w ciągu 18 godzin lotu, 
a szyb kośc ią  p rzec ię tn ą  145 k lometrów na godz nę. Załogę 
samolotu s tanow ili :  pilot M acheny, dow ódca por. marynarki 
F lam an c i r a d o te ie g ra f is ta  Raoul.

Z pomiędzy dokonanych raidów w ojskow ych należy  w y ­
m ienić:  R aid  eskadry pu’kow n ika  Tu lasn e  w A fry c e  na sam o­
lo tach  B reguet  X IV  z siln R en au lt ,  na przestrzeni 12.000 k i lo ­
metrów, z przelotem nad Sa h a rą  w kierunku z połudma na 
północ. R aid  trwał od 30 grudma 1924 do 29 stycznia  1925 r. 
Raid  Rene, por mar. D em ou geot’a i m echan ika  P o le tt i  od b r z e ­
gów morza Śródziemnego do brzegów A tlan tyku ,  via S t  Rafael,  
C ette ,  Montauban, Hourtin, w ciągu 1 i 2 marca;  loty  dwóch 
samolotów pierwszej eskadry  Indochińskie j ,  k tóre  dokonały 
w czasie od 19 stycznia  do 29 lutego przelotów ogólnej dłu­
gości 3 500 kilom etrów ; trzy sam oloty z te j  samej eskadry 
spatrolowały drogę Hue - Saigon w ciągu 135 godzin lotu, p rz e ­
latu jąc 18 0C0 k lometrów. 23 m arca  sierżant Tournois przele-  
leciał  z B o rd ea u x  do Paryża i zpowrotem w czasie 6 godz:n 
39 minut. 24 maja  s : erżant  Camus dokonał sego samego lotu 
w czas e 6 godzn. P ilo t  Rigault  i m echanik  T r icard  przebyli 
na sam olocie  Bregu et  X I X  1.400 k i lo m etró w  z szybkością  210 
k  lometrów na godzinę

Lo t  kapitana L em a itre ’a z dwoma pasażerami, p. le P rieu r’em 
i mech R ig au lt -Fau che r  w dn u 23 cz e rw ca  z Paryża  do M a ­
drytu na sam olocie  Breguet X I X  z siln Lorra ne 450 MK. 
w czasie 5 godzin 20 min.; lo t  kap itan a  Auphon'a i adj. R o g reF a  
Paryż - Pau - Paryż  w czasie  8-iu  godzin; lot  porucznika In e-  
marc'a  z mech. L e co e u r 'e m  wzdłuż szlaku L e  Bourget  - S t  In- 
glevert  - M etz - Istres - Cazaux - le Bourget,  razem  2.500 k i lo ­
m etrów  w czasie 14 godz n 30 minut, ze średnią szyb kością  
175 k i lom etrów  na godz nę; lot  s ierżanta L atap e w dniu 
18 kw ietn ia  z Paryża do Marsylji  w cz a s 'e  2 godzin 55 minut 
z szybkością  231 k i lo m etró w ; R a id  Paryż - Teheran ,  zaczęty  
5 lis topadzie, w sk ładzie :  mjr. Dagnaux, por. Challes, kapitan 
Gir er, którego potem  zastąpił  Carier, por. R a b a te k  (Samoloty 
Breguet  XIX, P o tez  X X V ; silniki Farm an, Lorraine.  R enault  i J u p i ­
ter) ; raid Paryż - R zym  por. V itro l les 'a  z b ratem  w grudniu 1925 r.

T a k e m i  oto su kcesam i ma pełne prawo szczycić  się  A ero -  
nautyka francuska.
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ROZWÓJ KOMUNIKACJI POW IETRZN EJ W E FRANCJI 
OD J E J  POCZĄTKÓW DO ROKU 1926.

Można powiedzieć, że w latach 1908 do 1914 że­
gluga powietrzna nie wychodziła poza ramy ekspery­
mentów i sportu. Zanim można było się zorjento­
wać w zastosowaniu praktycznem lotnictwa do c e ­
lów handlowych, wybuchła wojna, wobec czego apa­
raty lotnicze znalazły zastosowanie tylko do celów 
wojskowych.

Pod wpływem wypadków wojennych rozwinął się 
w lotnictwie ogromny postęp, tak że w chwili zawie­
szenia broni podstawy do stworzenia lotnictwa han­
dlowego już istniały.

Rok 1919 był więc rokiem 
Historja rozwoju w którym zdecydowano się we 

lotnictwa handlo- Francji powołać do życia lotni- 
wego we Francji, ctwo handlowe. Utworzono D e­

partament Żeglugi Powietrznej 
przy Ministerstwie Wojny, opracowano projekt orga­
nizacji lotnisk oraz eksploatacji linji lotniczych pod 
kontrolą Rządu.

W  styczniu 1920 roku powstał Podsekretarjat 
Stanu Aeronautyki przy Ministerstwie Robót Publi­
cznych, którego zadania objęły doświadczenia i próby 
na polu techniki, rozdział zamówień pomiędzy fa- 
bryki i kontrolę ich działalności, oraz organizację 
lotniczej sieci komunikacyjnej i ruchu.

P R O B L E M  L O T N IC T W A  H AND LOW EGO.
Wszystkie lotniska istniejące we

Lotniska Francji przed rokiem 1919 były stwo- 
i urządzenia rzone bądź do celów wojskowych bądź 
przyziemne, dla celów propagandy lub sportu.

W tym ostatnim wypadku tworzeniem lotnisk 
zajmowały się miasta lub lokalne aerokluby.

Były one rozsiane bez jakiegokolwiek ogólnego 
planu, przeważnie więc nieużyteczne dla celów han­
dlowych, —  leżały zdała od wielkich szlaków tran­
sportowych.

Należało więc stworzyć zupełnie nową sieć 
lotnisk wykorzystując oczywiście, gdzie tylko to było 
możliwe lotniska już istniejące, wojskowe, morskie 
lub wspólne.

W  obecnym stanie lotniczym, bezpieczeństwo sa­
molotów jest ściśle związane z terenem, nad którym 
samolot przelatuje. Trzeba wciąż jeszcze liczyć się 
z możliwością defektu silnika i dlatego lotniska nie 
mogą być od siebie bardzo oddalone. W e Francji 
przyjęto za maksymalną odległość pomiędzy lotni­
skami 80 kilometrów,

Z punktu widzenia instalacyj na lotniskach, są one 
podzielone na trzy kategorje: lotniska pomocnicze, 
stacje i porty lotnicze.

Pierwsze z nich, posiadające powierzchnię prze­
ciętnie 25 hektarów, mają stałego stróża, telefon, nie­
wielki warsztat, zapas benzyny i oliwy.

Drugie stanowią już lepiej wyekwipowane tereny. 
Posiadają duży warsztat, hangar, większe zapasy ben­
zyny i oliwy, oraz radjostację. Na lotniskach pogra­
nicznych rezyduje oprócz tego jeszcze straż celna.

Port lotniczy przedstawia lotnisko najbardziej do­
skonałe.

W  chwili obecnej we Francji (z Afryką północną) 
istnieją następujące lotniska:

1 port główny, 2 porty drugiego rzędu, 19 stacyj, 
23 tereny pomocnicze oraz 7 baz i 1 przystań dla 
wodnopłatowców.

Bezpieczeństwo w lotnictwie 
Organizacja bezpie- zależy oczywiście w pierwszym 

czeństwa żeglugi rzędzie od zalet silnika, i ogól- 
powietrznej, nie biorąc od konstrukcji samo­

lotu, jednak w zakresie, że się 
tak wyrazimy, stosunku lotu do terenu, trzeba było

p o m y ś l e ć  o za- 
— - pewnieniu bezpie­

czeństwa zarówno 
w dzień jak i w 
nocy oraz sygnali­
zację na lotniskach, 
oraz o połączeniu 
ich ze sobą i z 1 e- 
c ą c e m i  samolo­
tami przy pomocy 
radja, przez które 
też podawane są 
wszystkie dane  
meteorologiczne. 

Będąca w toku 
organizacja służby 
radjogonjometrycz- 
nej, dając pilotowi 
pewność orjenta- 
cji, uzupełni wa­
runki bezpieczeń­
stwa lotu.

Siec stacji radiotelegraficznych, zainstalowana 
już w 3/s, składa się z 4 stacyj o sile 2 kilowatów, 22 
stacyj o sile 500 kilowatów, 22 stacyj o sile 200 kilowat. 
Sygnalizacja dzienna na lotniskach stosowana jest 
rozmaita, nocna zaś przy pomocy lamp i reflektorów.

W tej dziedzinie trzeba było za- 
Ustawa żeglugi czynać od podstaw. Zanim zostały 

powietrznej, opracowane przepisy poszczegól­
nych państw, podpisana została 
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paźdz. 1919 roku, która musiała z natury rzeczy wy­
wrzeć wpływ dominujący na wewnętrzne ustawy 
Państw. Na tej podstawie powstały przepisy regu­
lujące licencje, personel latający, rejestrowanie apa­
ratów lotniczych i sprawy komunikacji lotniczej i t. p.

Ustawa dotycząca Żeglugi Powietrznej, ustano­
wiona 31 maja 1924 roku, skodyfikowała poszcze­
gólne dekrety i przepisy.

Ten właśnie punkt uważamy 
Regulamin za najważniejszy, bowiem dopiero 

eksploatacji linji ze sposobu organizacji handlowej
powietrznych, lotnictwa można wyciągnąć wnio­

ski co do wartości wysiłków da­
nego państwa w kierunku rozwoju przemysłu lotniczego.

Często mówiono, że Francja przedstawia praw­
dziwy teren rozstajny dróg komunikacji.

Łatwo można się zorjentować, że naprzykład szlak 
taki jak Londyn— Brindisi— Indje, przecina część te ­
renu francuskiego; tak samo szlak wiodący przez 
Niemcy ze Skandynawji w kierunku na Hiszpanję.

To samo można powiedzieć o szlaku łączącym 
Paryż, względnie Londyn z półwyspem Bałkańskim 
przez Europę środkową mówiąc oczywiście o szla­
kach powietrznych. W reszcie kolonje francuskie 
w A fryce północnej są bezpośrednią przyczyną 
via Europa środkowa. Rozumie się cały czas mowa 
wysiłków Francji w kierunku utworzenia jaknaj- 
gęstszej sieci lotnisk, pozwalających na łatwe i szyb­
kie połączenie z tym okręgiem.

Na tych to podstawach został opracowany w roku 
1919 projekt rozbudowy lotnisk, projekt wprowa­
dzony w czyn i systematycznie realizowany.

Połączenia lotnicze Francji można podzielić w e­
dług ich znaczenia na trzy kategorje:

Linje międzynarodowe o charakterze ekonomi­
cznym

Paryż— Londyn.
Paryż— Bruksella— Amsterdam.

Linje o charakterze ogólnym:
Tuluza— Casablanca z przedłuż, do Dakaru. 
Paryż— W  arszawa.
Paryż— Konstantynopol.

Linje Francja  —  Afryka północna:
Antib e c— A j ac cio— T unis.
Marsylja— Barcelona— Palma— Algier.
Alicante— Oran.

Do wymienionych należy dodać jeszcze jedną, po­
siadającą charakter narodowy:

Oran— Casablanca.
W  chwili obecnej we

Rozplanowanie linji Francji są eksploatowane re- 
lotniczych we Francji, gularnie następujące linje

lotnicze:
Linje łączące Paryż ze stolicami Europy:
P a r y ż  —  L o n d y n ,  eksploatowana przez Tow. Air- 

Union, równolegle z jednem z towarzystw angielskich.
P a r y ż  —  B r u k s e l a  —  A m s t e r d a m ,  ek s­

ploatowana przez tow. „Societe Generale de Tran- 
sports A eriens'1, konkurując z pewną firmą holen­
derską. Linja ta łączy się w Amsterdamie z linją 
skandynawską, prowadzącą przez Hamburg, Kopen­
hagę do Malmoe.

P a r y ż  —  S t r a s b u r g  •— P r a g a  —  W i e ­
d e ń  —  B u d a p e s z t  —  B e l g r a d  —  B u k a ­
r e s z t  —  K o n s t a n t y n o p o l ,  eksploatowana 
przez tow. „Compagnie Internationale de Navigation

Aerienne. Na odcinku W iedeń —  Budapeszt konkuruje 
z nim jedno towarzystwo węgierskie i jedno niemieckie.

P a r y ż — W a r s z a w a ,  eksploatowana przez 
to samo towarzystwo.

Linje łączące Francję z Afryką południową 
i północną:

T u l u z a  —  P e r p i g n a n  —  B a r c e l o n a  — 
A l i c a n t e  —  M a l a g a  —  R a b a t  —  C a s a ­
b l a n c a  —  D a k a r  będąca własnością tow. ,,Com- 
pagnie Generale dEntreprises Aeronautiąues.

M a r s y l j a  —  P e r p i g n a n ,  należąca do tego 
samego towarzystwa, tak samo jak: B a r c e l o n a  — 
P a l m a  —  A l g i e r ,  A l i c a n t e  —  O r a n  i C a ­
s a b l a n c a  —  R a b a t  —  F e z  —  O r a n  wreszcie 
A n t i b e s  —  A j a c c i o  (w przyszłości Tunis), 
eksploatowana przez tow. Aero-Navale.

W  krótkim czasie nastąpi uruchomienie linji no­
wych A j a c c i o  —  T u n i s ,  drugi odcinek linji 
istniejącej, a oprócz tego połączenie A jaccio z wy­
brzeżem Constantine.

P a r y ż  —  B e r l i n ,  zależnie od tego jak się 
ułożą stosunki z Niemcami.

F r a n c j a  —  B l i z k i  W s c h ó d  via morze 
Śródziemne. Linja ta obsługiwana przez wodnopła- 
towce, łączyć się będzie w Turcji z linją istniejącą 
już kontynentalną, wiodącą z Paryża przez Europę 
Środkową. Linje te zostaną przedłużone do Indji i na 
Daleki Wschód, tu jednak liczyć trzeba na współ­
pracę Anglji. Je s t  w zamiarach rządu połączyć ten 
szlak z Marsyl,i przez Lyon i Paryż z Londynem.

Również projektowane jest p r z e d ł u ż e n i e  l i nj i  
T u l u z a  —  C a s a b l a n c a — D a k a r  do A m e r y -  
r y k i  P o ł u d n i o w e j ,  z chwilą gdy pozwolą na to 
warunki techniczne samolotów. Linja ta będzie miała 
szczególne znaczenie dla przewozu całej koresponden­
cji pocztowej między Europą i Południową Ameryką.

Sprawa bezpośredniego połączenia Marsylji z A l­
gierem jest w okresie badań, które prowadzi tow a­
rzystwo Compagnie Aerienne France-Algerie, w skład 
której wchodzą i Comp. Generale d'Entreprises Aero­
nautiąues, Comp. Generale Transatlantiąue, tow. 
Meissageries Maritimes, Chantiers de S-t. Nazaire, 
Etablissements Liore et 01ivier, a w krótkim czasie 
wejdą do niego przedstawiciele Tow. Marsylskiego 
Żeglugi Powietrznej.

System subwencyj, udzielanych
Subwencje, przez Rząd Towarzystwom Żeglugi 

Powietrznej linji komunikacyj uległ 
w styczniu 1924 roku zasadniczym zmianom. Prze­
pisy Umowne towarzystw za rok 1924 zmienił 
dawny system premji o tyle, że Rząd zastrzegł 
sobie prawa współudziału lub interwencji w bilansie 
towarzystw, a to dwojakim sposobem: przez udzie­
lanie podobnie jak dawniej dwuch premji na zakup 
samolotów i za dokonywane przeloty.

Przez wyrównywanie co kwartał „Rachunku E k s ­
ploatacyjnego" przedsiębiorstw lotniczych, drogą 
udzielania ryczałtowej premji administracyjnej, premji 
ekonomicznej (proporcjonalnej) i ewentualnie dodat­
kowych za przeloty. Wzamian za ten współudział 
w kosztach Rząd zastrzega sobie 'prawo udziału w 
dochodach, co stanowi nowość bardzo interesującą. 
Drugą nowością było zabezpieczenie oprocentowa­
nia kapitału akcyjnego (garantie d’interet).

Od czasu gdy Przepisy Umowne Towarzystw 
został ogłoszony w Dzienniku Urzędowym (1 stycz­
nia 1925), dawny system ekonomiczny został utrzy­
many w całości, z pewnemi jednak zmianami w de­
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talach. Najważniejsze z nich, ilustrujące ewolucję 
polityki Rządu w stosunku do Lotnictwa Handlowe­
go polegają na zniesieniu premji na zakup samolotów 
i zniesieniu wszelkich zobowiązań i kar odnośnie do 
utrzymywania pewnego minimum taboru.

W  pierwszych latach istnienia lotnictwa komuni­
kacyjnego traktowano je jako przygotowanie na wy­
padek wopiy, pewną rezerwę: rezerwę samolotów 
i wyspecjalizowanego personelu. Narzucano towa­
rzystwom żeglugi powietrznej samoloty, które zresztą 
po za samą nazwą „handlowych" nie miały nic wspól­
nego z potrzebami handlowemi, zastrzegano w dodatku 
że towarzystwa powinny posiadać znaczną ilość tych 
samolotów jako minimum. Rząd pomagał do tego 
przyznając premje na kupno, wynoszące normalnie 
połowę faktycznej ceny kupna.

Od trzech lat system ten został zaniechany. O bec­
na polityka stosowana do towarzystw komunikacji 
lotniczej, zapoczątkowana przez szefa departamentu 
inż. Casse i jego pomocnika inż. Camermana, jest 
faktycznie polityką handlową, pozwalającą lotnictwu 
kumunikacyjnemu rozwijać się według własnych praw.

W  przepisanych warunkach, służących w latach 
1923/24 jako podstawa do umów pomiędzy Rządem 
a Towarzystwami spotykała się jednak pozycja „mi­
nimalna flota towarzystwa" oraz „premja na kupno 
samolotów". Dzis i jedne i drugie zniknęły a ich 
usunięcie pociągnęło za sobą pewne modyfikacje pa­
ragrafu dotyczącego kosztów amortyzacji inwentarza, 
którą przedsiębiorstwa muszą wnosić do wydatków 
eksploatacyjnych. Normy te ustalone zostały dla 
płatowców na 1/300 ich wartości na godzinę lotu, dla 
silników na ’ /i.r.o-

Dalej zniesiono klauzulę ograniczającą personel 
latający wyłącznie do narodowości francuskiej. Spo­
wodowane to zostało przez fakt, że linje lotnicze sta­
ją się coraz bardziej międzynarodowemi wskutek 
przedłużania ich poza granice kraju, jak również 
przez udział obcych kapitałów w przedsiębiorstwach 
komunikacyjnych, a więc i w kierownictwie. Ponie­
waż jednak linje zatwierdzone otrzymują gros sub- 
wencyj od rządu francuskiego, następnie że Rząd 
francuski de facto stworzył je i podtrzymywał w cza­
sach krytycznych, jest słusznem by zapewnił sobie 
kontrolę ich działalności. W  tym celu prezes zarzą­
du, administratorzy i dwie trzecie członków zarządu, 
komisja rewizyjna i dyrekcja składać się musi 
z francuzów zatwierdzonych na tych stanowiskach 
przez Podsekretarjat Stanu Aeronautyki.

Zagwarantowano oprocentowanie kapitału akcyj­
nego nie więcej 6%, ale, stosownie do zmiennych ta­
ryf, równoznacznych z ogłaszanemi przez Bank F ran ­
cuski, dopuszczono powiększenie tych dochodów o 50 
centimów.

Premja ekonomiczna obliczana jest nie jak dotąd 
na 30 % różnicy pomiędzy dochodami ogólnemi i % 
wydatków eksploatacyjnych, (wraz z amortyzacją ma­
terjału), lecz z zastosowaniem lego samego procentu 
w stosunku do całości wydatków.

Kompetencje Komisarza Rządowego, przydzielo­
nego do każdego Towarzystwa zostały znacznie roz­
szerzone, ma on wogóle działać w kierunku jaknaj- 
większego zmniejszenia wydatków i kontroluje wszel­
kie kupna, sprzedaże, cesje, zastawy samolotów, bez 
względu na wartość, a nie tylko, jak przedtem, wy­
datki ponad 100 000 fr.

W  kontraktach dalszych, zawieranych po ogło­
szeniu tych przepisów, państwo idzie coraz dalej

w kierunku zabezpieczenia sobie wpływu na prowa­
dzenie przesiębiorslw, zabezpieczenia handlowych 
korzyści akcjonarjuszom i zapewnienia sobie wpływów 
i korzyści nawet powygaśnięciuokresusubwencyjnego.

T ak  więc państwo komunikację lotniczą oparło 
o zasadę, że nie będzie samo jej eksploatować, a two­
rząc przedsiębiorstwa prywatne, którym udzielać ma 
pewne zapomogi finansowe, pokrywające pierwotnie 
koszta eksploatacyjne —  ponieważ przychody przed­
siębiorstwa mogły powstać tylko przez zaufanie ogó­
łu, które tylko długa praktyka, stwierdzająca regu­
larność i bezpieczeństwo transportu powietrznego 
może wytworzyć.

Zapewnienie sobie tego zaufania musi być naj- 
ważniejszem zadaniem —  mała załączona tu tabelka 
ilustruje poczynione postępy.

R ok

Ilość k i lo ­
m etrów  

p r z e le c ia ­
nych

Ilość p rze­
wiezionych 

e tapo-  
pasażerów

Ilość prze­
wiezionych 
etapo-kgr.  
tow arów

Ilość e tap o-  
kgr.  p rze­
wiezionej 

poczty

1919 265 784 588 8 440 939
1920 853 959 1 771 77 038 15 661
1921 2 358 455 10 619 261 990 34 844
1922 2 798 366 9 502 556 370 167 680
1923 3 387 195 11 638 969 001 328 440
1924 3 647 826 16 729 877 591 532 777
1925 4 712 888 19 768 949 135 800 545

PRZYSZŁOŚĆ FR A N C U SK IE G O  L O T N IC TW A  
H ANDLOW EGO.

Program lotnictwa handlowego jest ustalony —  
idzie on przedewszystkiem w kierunku realizacji co­
dziennego połączenia Francji z północną Afryką. 
Obecnie, gdy można powiedzieć, że lotnictwo han­
dlowe ma charakter głównie „pocztowy" przez szyb­
ki przewóz poczty przyczynia się do zwiększenia 
obiegu handlowego a więc ekonomicznego rozwoju 
kraju, jest pewnem, że korespondencja z Afryki pół­
nocnej dostarczy poważny ładunek Śródziemnomor­
skiej linji lotniczej.

Poza linjami komunikacyjnemi, uwzględnionemi 
w szemacie, zaznaczamy jeszcze dwie inne: Mar-
sylja —  W łochy —  G recja —  Syrja i Dakar —  A m e­
ryka Południowa, które znajdują się w opracowaniu.

Z punktu widzenia techniki, ostatni konkurs sa­
molotów handlowych dał samoloty wielosilnikowe, 
specjalnie przystosowane do transportów. Daty one 
dowód wyjątkowej sprawności, którą śmiało można 
porównać już z przewozem kolejowym. Osiągnięto 
już nadto zwiększenie szybkości samolotów bez nad­
miernego zużycia paliwa. Można powiedzieć, że 
zwycięski samolot konkursu jest bezwzględnie szyb­
szy a przytem niemniej ekonomiczny od jakiegokol­
wiek samolotu niefrancuskiego pochodzenia.

Pozostaje jeszcze stworzyć wodnopłatowiec po­
siadający wielki promień działania. Koniecznem to 
jest dla utworzenia linji lotniczej wpoprzek morza 
Śródziemnego, bez lądowania na wyspach hiszpań­
skich lub włoskich.

W reszcie jasnem jest, że umożliwienie lotów noc­
nych będzie stanowić ogromny postęp. Sprawa ta, z i  
wyjątkiem kilku świetnych zresztą prób, nie jest 
praktycznie załatwiona. Dotychczas skutkiem tego, 
że samolot nie kursuje w nocy, trudno mu jest nie­
raz konkurować z kurjerami i ekspresami.

Przyszłość lotnictwa zależy od metodycznej pracy, 
rozumnej i ostrożnej, opartej na realnych możliwo­
ściach, bez usiłowania zbytni ego wyprzedzania techniki.
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AERONAUTYKA FRANCUSKA PRZED SADEM OBCYCH.o

Żaden sąd nie może mieć większego znaczenia 
dla aeronautyki francuskiej jak sąd zagranicy. S ą ­
dów takich można zacytować cały szereg, a wszystkie 
bardzo pochlebne.

Jednak obok tych pochlebnych ocen, o których 
powiemy dalej, należy podkreślić jedną okoliczność, 
wymowniejszą niż wszystkie odczyty, któreby można 
wygłosić i wszystkie zdania, któreby można napisać: 
m ó w i m y  o w i e l k i e j  i l o ś c i  z a m ó w i e ń ,  
u d z i e l o n y c h  p r z e z  z a g r a n i c ę .

Zdając sobie sprawę z wyższości materjału fran­
cuskiego powierzyła zagranica Francji zamówienia, 
których wartość za ostatnie dwa lata osiągnęła, a n a ­
wet przekroczyła 200 miljonów franków rocznie. 
Ilość krajów obcych, które kupują, dochodzi trzy­
dziestki; jeżeli weźmiemy pod uwagę ilość państw, 
które posiadają flotę powietrzną, skonstatujemy, że 
przemysł francuski bierze poważny udział w dosta­
wach, a to ponieważ nie tylko ma zalety wartości 
technicznej, ale i doskonale wykonanie.

Rezultaty te są wynikiem logicznym polityki tech­
nicznej, przemysłowej i handlowej, prowadzonej od 
ostatnich lat pięciu przez p. ministra Laurent Eynac, 
podsekretarza stanu dla żeglugi powietrznej.

Jedno z poważniejszych czasopism technicznych 
angielskich pisze niedawno pod tytułem ,,Rekordy 
powodują handel“, co następuje:

„W krótkiej przemowie, wypowiedzianej do prasy, 
w czasie wizyty w centrum lotniczem w Felistowe 
celem obejrzenia samolotu, który miał stawać do za­
wodów o puhar Schneidera, p. Dawid Longden, pod­
kreślił fakt, który, obawiamy się, zbyt mało u nas jest 
doceniany. —  Dodam przy sposobności —  powiedział 
p. Longden — że zwycięstwo angielskie przyczyniłoby 
się znacznie do rozkwitu naszego przemysłu, ponie­
waż rekordy podtrzymują interesa —  To ostatnie 
zdanie zasługuje na to by stało' się hasłem bojowem 
angielskiego przemysłu lotniczego.

Pożałowania godny brak rekordów światowych 
w Anglji, zmusza nas do poczynienia smutnych re- 
fleksyj nad sposobem, w jaki prowadzone są w na­
szym kraju sprawy handlowe i wskazuje jedno­
cześnie, że ta głęboka prawda nie jest ogólnie w A n­
glji uznaną“...

„Ustalanie rekordów światowych jest rzeczą ko­
sztowną i bez pomocy Rządu nie da się przeprowa­
dzić, Jeżeliby ktoś w to wątpił damy mu przykład 
bardzo konkretny i bardzo uderzający, przykład 
Francji w okresie ostatnich dwóch lat. Przed kilku 
laty Stanom Zjednoczonym udało się do pewnego 
stopnia zmonopolizować godne zdobycia rekordy 
światowe. Francja  zorje,nitowała się nagle, że pre- 
stige jej upada. Podsekretarz Stanu Żeglugi P o ­
wietrznej p. Laurent-Eynac, który zawsze wierzył 
w pożyteczność rekordów światowych i który wypo­
wiedział pewnego dnia zdanie, iż rekordy światowe 
są „reklamą przemysłu aeronautycznego kraju" prze­
prowadził zatwierdzenie kredytów na premje dla 
tych konstruktorów francuskich, których samoloty 
odbiorą Ameryce rekordy i zdobędą je dla Francji. 
Jak iż  byl tego rezultat? Francja  w obecnej chwili 
posiada prawie wszystkie ważniejsze rekordy, jak 
np. szybkości, długości lotu, wysokości, odległości, 
pożytecznej wagi i t. d.“...

Niedawno samolot francuski Breguet wygrał 
w Stanach Zjednoczonych nagrodę „Liberty Engine 
Builders R a ce" .  Po zwycięstwie francuskiem, które 
zostało bardzo dobrze przyjęte, admirał Moffet i gen. 
Patrick gorąco winszowali p. Ludw. Breguetowi. 
Pierwsze słowa gen. Patrick były ; „Panie Breguet, 
zwyciężył Pan swoim aparatem takim, jak jest, bez 
żadnych przeróbek. Pańskie zwycięstwo tembar- 
dziej jest zasłużone, —  czyn Pański jest czynem do­
brego sportsmena."

Pewien wielki dziennik narodu, który posiada 
dzielnych techników i kwitnący przemysł po locie 
Arracharta i Carola w ciągu 3 dni naokoło Europy 
pisze w tych słowach:

„Świat nie jest jeszcze tak przyzwyczajony do 
szybkości wykonywania raidów, aby można było s:ię 
powstrzymać od ztozenia powinszowań dwóm odważ­
nym lotnikom francuskim kpt. A rracharfow i i p. 
CaroFowi, którzy doprowadzili do skutku swe za­
mierzenie lotu naokoło Europy w ciągu 3 dni.

„Lotnicy startowali w Paryżu, mieli lądować 
w Konstantynopolu i Moskwie i powrócić do Paryża 
przez Kopenhagę, omijając Niemcy. W szystkie te 
etapy wykonane zostały z łatwością i pewnością 
w okresie czasu, który lotnicy z góry sobie wyznaczyli.

„Rzecz prosta, że wszędzie przyjęto ich z entu­
zjazmem na który sobie zasłużyli, gdyż raid ich odby­
wał się w tempie i z dokładnością, dowodzącą jasno, 
lecz wymownie ich wartości osobistej i poziomu ich 
lotniczego materjału.

Lotniczy styl francuski posiada zalety, które za­
wsze wywołują podziw. Zdaje się, że temperament 
tego narodu nadaje mu rozmach, którego mogą mu 
nieraz zazdrościć inne narody.

Kpt. Arrachart i p. Carol byli już daleko zanim 
świat zdołał się zorjentować, że wyprawa taka jest 
możliwa do wykonania i byli już z powrotem w mo­
mencie, w którym depesze o ich pierwszych etapach 
dochodziły do rąk publiczności. Wyprawa taka, do­
konana bez hałasu i reklamy jest dowodem rzeczy­
wistego mistrzowstwa. Lot jest jednym z najbardziej 
udanych z pośród raidów".

Te sądy pochlebne o polityce rekordów, o war­
tości francuskiego seryjnego materjału lotniczego, 
o wykonaniu głośnych raidów, dotyczą także i in­
nych dziedzin działalności powietrznej Francji, szcze­
gólnie zaś francuskiego lotnictwa handlowego.

W  swych urzędowych raportach Anglicy przy­
znają sami wyższość francuskiej handlowej komuni­
kacji lotniczej nad angielską na szlaku Paryż— Lon­
dyn w roku 1925. Ruch na linji francuskiej powię­
kszył się znacznie kosztem linji angielskiej. W  let­
nim kwartale dochody z handlowej eksploatacji fran­
cuskiej linji wyrównały wydatki.

Niema cudzoziemców, którzy korzystając z wiel­
kiej linji Francja— M arckko nie byli zdumieni regu­
larnością jej ruchu i rezultatami eksploatacji .

Z Wiednia nadeszły jaknajchwalebniejsze oceny 
działalności francuskiego przedsiębiorstwa, które ob­
sługuje linje lotnicze w Europie centralnej.

I tak we wszystkich dziedzinach żeglugi powietrz­
nej (technika, przemysł, transporty) polityka po­
wietrzna francuska cieszyć się może z powszechne­
go uznania po za granicami swego kraju.
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ROK PRACY HENRY POTEZA.
Rok 1925 był dla fabryki H. Polezą rokiem suk­

cesów.
Eskadry polskie, które przyleciały pod dowódz­

twem gen. Zagórskiego z Paryża do Warszawy, prze­
bywając między Lyonem a Turynem najwyższe pas­
mo Alp, w sukcesach tych zajęły wybitne miejsce, 
a eskadra rumuńska, która pod dowództwem gen. 
Ilentescu wykonała lot okrężny: Bukareszt — Lwów 
—  Kraków —  Praga —  W arszaw a —  Lwów —  B u ­
kareszt, przelatując bez wypadku 4.800 kim., leciała 
również na Potezach.

Również na zwykłym wojskowym Potezie XV 
chor. Sahuc z francuskiego 36 pułku lotniczego 
w Pau, zdobył pierwsze miejsce podczas zawodów 
o nagrodę Breguet‘a osiągając szybkość średnią 
195,02 kim. (1050 kim. dziennie w ciągu czterech dni) 
pomimo pogody bardzo złej.

Jednak raidem kulminacyjnym, który w ciągu 
trzech dni elektryzował cały świat i wywołał wielki 
entuzjazm we Francji, był lot okrężny stolic, wyko­
nany przez A rracharFa i CaroFa, z szybkością prze­
ciętną 200 kim. na przestrzeni! 7.450 kim.

Wyruszywszy o brzasku z Villacoublay, przybyli 
wieczorem do Konstantynopola, zatrzymując się na 
śniadaniu w Belgradzie; następnego rana podjęli lot 
do Bukaresztu i Moskwy, a nazajutrz rano wylecieli 
z Moskwy do Warszawy, dokąd przybyli przed, koło 
południa są w Kopenhadze, a wieczorem w Paryżu 
o godzinie przewidzianej w dniu odlotu. Czyż to 
nie jest jedyny w swoim rodzaju raid na świecie?

Favreau dokonał na Potezie X X V  lotu z Paryża 
do Madrytu w ciągu 6 godz, 55 minut, a z powrotem 
w ciągu 6 godz. 20 minut. Lecia ł on na samolocie 
z lotu A rrachart‘a i CaroFa, bez najmniejszego re ­
montu!

W reszcie również na płatowcu Potez XXV, kapi­
tan Girier dokonał lotu Paryż —  Teheran, lądując 
tam 13 grudnia po przebyciu ostatniego etapu z Bag­
dadu 1100 kim. w ciągu około 4 godzin.

Samolot ten, który ma się stać samolotem armji 
polskiej ma powierzchni nośnej 46 metrów kwadrato­
wych, rozpiętości 14 metrów, długości 9 metr. i wy­
sokości 3 m. 50 cm. —  dla ,,łotu stolic“ wbudowano 
doń tylko dodatkowy zbiornik na 600 klg. benzyny. 
Płatowiec ten buduje się z dowolnemi silnikami, mo­
cy od 400 do 600 MK., a łatwo odejmowane gniazdo 
silnika pozwala na jego zmianę w ciągu 34 godziny. 
Nawet podwozie Polezą X X V  jest typu specjalnego,

patentu Poteza —  metalowe o goleniach elastycz­
nych. Innym ulepszeniem jest regulowanie pozio­
mego statecznika w locie, przy pomocy specjalnego 
kółka pokrętnego.

Samolot ten posiada niezwykłą ruchliwość, po­
chodzącą ze znacznej różnicy granic szybkości, od 
75 do 230 kim. na godzinę. Stery  reagują natych­
miast, z łatwością, bez względu na zainstalowany 
silnik, a zdolność szybkiego wznoszenia się powię­
ksza jego kwalifikacje na płatowiec uniwersalny, do 
obserwacyj, dalekiego wywiadu, bombardowania.

Jednakowoż do zadań niszczycielskich, zwłaszcza 
nocnych i dystansowych FI. Potez zbudował samolot 
specjalny, Potez XIX, trzymotorowy. Przy obciąże­
niu 1800 klg. samolot ten osiągnął szybkość 185 kim. 
na godzinę na wysokości 200 metrów, wznosząc się 
następnie na 4000 metrów w ciągu 24 minut.

Należy zauważyć, że samolot ten podczas prób 
statycznych wytrzymał obciążenie 8-krot;ne.

Obszerne wnętrze Poteza X IX  pozwala na wbu­
dowanie w kadłubie luksusowej kabiny na dziesięć 
osób oraz na 400 klg. bagażu i wówczas jest on ty­
pem pasażerskim.

Należy wreszcie wymienić typ Potez VIII   sa­
molot szkolny i turystyczny, który zdobył w roku 
1924 pierwszą nagrodę na konkursie samolotów tu­
rystycznych i niejednokrotnie wykazał swą prak­
tyczną wartość sportową.

Je s t  to samolot nader ekonomiczny, zręczny i wy­
godny. Pilotowanie tego samolotu jest tak łatwe, 
że początkujący pilot po kilku lotach na podwójnym 
sterze może śmiało wykonywać loty samodzielne. 
M ałe wymiary płatowca pozwalają na przechowy­
wanie go niekrępujące, mała szybkość lądowania 
i oszczędne spalanie benzyny tłumaczą dlaczego sa­
molot ten tak się spopularyzował we Francji.

Rozwój produkcji Poteza przekroczył dotychcza­
sowe ramy fabryki i zmusił go do założenia nowej 
w Meaulte, powierzchnia tych zakładów wynosi 
38.000 metrów kwadr., z tego 21.000 pod dachem. 
Fabryka może zatrudnić 2.800 robotników, w yrabia­
jąc przeszło 2.000 samolotów rocznie.

Dwie hale 15 metrów wysokości, 30 metrów sze­
rokości i 96 metrów długości wychodzą na wielkie 
lotnisko, otwarte ze wszystkich stron, pozwalające 
na oblatywanie pierwowzorów i samolotów seryj­
nych, a lotnisko w Meaulte, dostępne dla wszystkich 
płatowców, uzupełnia tegoroczny bilans Poteza.
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Stanisławów. Komitet Woj. powstał w marcu ub. 
r. W  obecnej chwili istnieje 15 K ół powiatowych, li­
czących 1398 członków, 16 Kół miejscowych, liczą­
cych 781 członków, 9 Kół zawodowych Okręgu Dy­
rekcji Skarb., liczących 296 członków, 12 Kół Policji 
Państw., liczących 886 członków, i Koło Dyrekcji 
Kolei Państw., liczące członków rzecz. 4,000 i zało­
życieli 107.

Czysty dochód z „Tygodnia Lotniczego" wyniósł 
na terenie W twa 14,487.77 zł,

W iln o . Rada Nadzorcza Wił, Komitetu W oj. na 
posiedzeniu w dniu 21 października ub. r. ukonsty­
tuowała się, jak następuje: p. minister Wład. Racz- 
kiewicz (prezes), p. Antoni Szezepanowski (wice­
prezes), p. Ja n  Popowicz (sekretarz).

W  obecnej chwili istnieje na terenie wileńskim 
10 Komitetów Pow. i 122 Koła. Członków doży­
wotnich 35, założycieli 19, rzeczywistych 6,941. 
W  ciągu r. ub. przybyło 12 członków dożyw, i 3,985 
rzeczyw.

K O M IT E T Y  P O W IA T O W E .

Brzesko. Na walnem zgromadzeniu w dniu 10 
stycznia br. zostali wybrani do Zarządu następujący 
członkowie: dr. Jan . Brzeski (prezes), p. Tad. Kachni- 
kiewicz (sekretarz), p. Ja n  Bober (skarbnik), p. 
Włodz, Bryliński (wydziałowy).

Kowel. Według ogłoszonego drukiem bilansu 
tamt. Komitetu, czysty zysk za r. 1925 wynosił 
40,139.68 zł.

O D G ŁO SY  P R A C Y  N A S Z E J ZAGRANICĄ.

Wiedeń. Intensywna praca Ligi wywołuje echo 
i za granicami naszego Państwa.

Na terenie Austrji, a szczególnie w Wiedniu, 
znajduje się bardzo duże skupienie polaków, docho­
dzące liczby kilkudziesięciu tysięcy. Dzięki inicja­
tywie p. inż. Brunaka i czynnemu poparciu ze strony 
oficjalnych czynników naszych, został utworzony 
tymczasowy oddział Ligi. Obecnie ma nastąpić prze­

£ i q i

S E K R E T  A R  J A T  G E N E R A L N Y .
Na skutek zrzeczenia się przez p. ppłk. J .  Grzę- 

dzińskiego godności sekretarza generalnego w Za­
rządzie Głównym funkcje te objął p. dr. Karol 
Vacqueret.

K O M I T E T Y  W O JE W Ó D Z K I E .
Białystok. W  dn. 11 grudnia ub. r. na posiedzeniu 

Zarządu Komitetu Woj. zostało wybrane prezydjum 
Komitetu w składzie następującym: p. wojewoda 
Rembowski (prezes), p. A. W ysocki (I wiceprezes), 
p. pułk. Ostrowski (II wice-prezes), p. W. Kossuth 
(sekretarz), p. J .  Bialikiewicz (skarbnik).

Biuro Komitetu łączy w sobie biuro Komitetu 
Woj. i Komitetu Pow.

Kraków. Zarząd Komitetu Woj. urzęduje w skła­
dzie następującym: p. wojewoda Wład. Kowalikowski 
(przewodniczący), inż. Piotr Król (zastępca przewo­
dniczącego), dr. W acław  W ojakowski (sekretarz), 
pp. Aleksandra Jordansówna, inż. Kaz. Cybulski, 
inż. Bohdan Munnich, Wład. Óstrowski, Franc. Da- 
toń (członkowie).

Czysty zysk z „Tygodnia Lotniczego" wyniósł na 
terenieW tw a 16,869 zł.

Łuck. Dn. 19 lutego br. odbyło się posiedzenie 
Komisji mieszanej w sprawie urządzenia lotniska 
pomocniczego w Łucku, zwołanej staraniem tamt. 
Komitetu Woj. przy udziale rzeczoznawcy dep arta­
mentu lotnictwa.

Obecni byli: przedstawiciel Dep. IV M. S. Wojsk, 
kpt. Malik, delegat Zarządu Głównego L. O. P. P. 
inż. Paszkowicz oraz wice-prezes Komitetu łuckiego 
p. Skrzyński i dowódca tamt. garnizonu pułk. Kala- 
biński.

Komisja, po zwiedzeniu na miejscu terenu, będą­
cego własnością władz wojskowych i znajdującego 
się obok koszar, orzekła, że powyższy teren nadaje 
się w zupełności na cele lotniska pomocniczego. Na­
leży jedynie usunąć drobne przeszkody i nierówności 
gruntu.

W  najbliższym czasie nastąpi przekazanie tego 
terenu przez władze wojskowe Komitetowi Wo;. 
w Łucku.
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organizowanie tego oddziału na samodzielną organi­
zację, opartą o podstawy statutowe.

Organizacja polaków wiedeńskich, interesujących 
się zagadnieniami lotniczemi oraz współpracujących 
na terenie propagandy idei lotniczych, będzie mogła 
skutecznie przyczynić się do zaznajomienia Austrji 
z Państwem Polskiem i do zbliżenia gospodarczego 
i kulturalnego obu narodów.

Mamy nadzieję, że inicjatywa naszych rodaków 
w Wiedniu znajdzie szerszy oddźwięk i na innych 
terenach za granicą z liczniejszym elementem 
polskim.

OFIARNOŚĆ NA L. O. P. P,
Kobryó, Sejmik i Wydział Powiatowy wyasygno­

wał na cele Ligi zł. 500.
Lubartów, Rada miejska uchwaliła wstawić do 

budżetu na r. 1926 sumę zł. 100 —  na cele Ligi, 
Opoczno, Wydział Powiatowy przyznał i prze­

kazał Lidze subsydjum w wysokości zł. 50.— .
Zambrów, Rada miejska przyznała Lidze subsy­

djum w wysokości zł. 200.— , która to suma została 
przekazana przez Magistrat.

Powyższe ofiary notujemy z podziękowaniem.

Wśród firm, zajmujących w przemyśle francuskim 
naczelne miejsca, należy wymienić „Societe des 
Moteurs Salmson11, której wysiłek produkcyjny w cza­
sie wielkiej wojny nie może być zapomniany.

Silnik Salmson AB. 9. 230 MK.
Chłodzenie powietrzem.

Tow. ,,Societe  des Moteurs Salmson11, jako jedno 
z głównych dostawców lotnictwa francuskiego, wy­
tw arzało w końcu roku 1918 miesięcznie 200 samolo­
tów kompletnych, 650 silników lotniczych i 1600 
magnet.

Siła  produkcyjna tej fabryki zaznaczyła się zwła­
szcza w ciągu pięciu ostatnich lat, w ciągu których 
dzięki energicznym wysiłkom, stworzono cały sze­
reg nowych, różnorodnych silników, dających nader 
korzystne wyniki.

Silnik A. Z. 9. 300 MK. zdobył pierwsze miejsce 
na zawodach (Grand-Prix) samolotów transportowych 
w r. 1922 i na zawodach Departamentu Technicznego 
Aeronautyki. Silnik C. M. 9, 260 MK. zdobył pierw­
sze miejsce na zawodach (Grand-Prix) samolotów 
transportowych i zawodach o puhar Zenith w roku 
1923. Silniki Salmsom dzień w dzień wykazują swe 
rałety na linjach lotniczych ,,Air Union’u“ i ,,C. I. 
D. N. A .“.

Do tych sukcesów osiągniętych przy pomocy sil­
ników gwiaździstych, chłodzonych wodą, dołączają 
się nowe, uzyskane przy pomocy silnika C. M. 18. 
500 MK., wprowadzonego do użytku po efektownej 
próbie 150-o godzinnej.

Rozplanowanie cylindrów w kształcie gwiazdy, 
pozwalające na zmniejszenie wymiarów silnika przy 
jednoczesnem osiągnięciu wielkiej mocy, pozwoliło 
jednocześnie firmie ,,Salmson" na znalezienie spo­
sobu całkowitego usunięcia chłodnicy i związanych 
z nią przyborów, skąd zyskano na zmniejszeniu wagi 
silnika, jego prostocie, a w zastosowaniu do samo­
lotów wojskowych na zmniejszeniu niebezpieczeń­
stwa postrzału.

Firma Salmson stworzyła całą serję silników 
chłodzonych powietrzem, o sile od 12 do 230 MK, 
(12, 25, 45, 120, 230 MK.).

Palmy pierwszeństwa, osiągnięte przez silniki 
Salmson (Grand Prix  samolotów małosilnikowych 
1923 r., Grand Prix samolotów transportowych 1924 r., 
konkurs samolotów turystycznych 1924 i 25, Zawody 
o puhar króla Belgów 1925, Zawody o nagrodę Solex 
1925, Zawody w Owernji 1925, P a r y ż — Vauv,ille 1925) 
dają dowód, jak interesującą jest ich zasada; ekono­
miczne w użyciu, łatwe w obsłudze w remontach, za­
stosowane zostały przez większość konstruktorów 
samolotów małosilnikowych, szkolnych i turysty­
cznych.

W ielki wysiłek, dokonany przez firmę ,,Salmson“, 
został w całości nagrodzony, a silniki te są w stanie 
konkurować ze wszystkiemii silnikami czy to fran- 
cuskiemi czy też obcemi.

Równolegle z produkcją samolotów i silników, 
firma Salmson, której fabryka zatrudnia przeszło 
2.500 robotników, wyrabia samochody o sile 10 i 7 MK., 
magneta, maszyny do obróbki drzewa, których pomy­
słowe wykonanie i konstrukcja bez zarzutu wytrzy­
mują wszelką krytykę.

T R E Ś Ć : S ło w o  w stępne m in istra  aero n au ty k i fran cu sk ie j —  A rty k u ł w stęp ny —  O b ecn a  org an izacja  fran cu sk ie j aero n au ty k i — 
D zieło  P o d se k re ta r ja tu  S ta n u  żeglugi p o w ietrzn ej w e F ra n c ji —  Sp raw dziany T ech n ik i L o tn icz e j —  R ozw ój kom un ikacji 
p o w ietrzn ej —  A eronau ty k a francu sk a  przed  sądem  o b c y c h — R o k  p racy  H enry P o te z a  —  B iu le ty n  L igi O brony P o w ie trz ­
n e j P aństw a —  R ozw ój siln ik a  Salm son .

ROZW ÓJ SILNIKA SALMSON.



IST30

S I L N I K I  L O T N I C Z E

H IS P A N O  - S U IZ A

S iln ik  H isp an o -Su iza  12 cyl. 500 K. M.

posiadają

15 re k o rd ó w  wszechświatowych
są najszybsze 448 kil. 171 m. na godzinę, wzno­

szą się najwyżej 12,066 metrów

pokonywując w ten sposób sfery powietrzne. 

T ak  dla lotnictwa wojskowego 

j a k  i lotnictwa handlowego

SILNIKI

H IS P A N O  - S U IZ A
okazują się najlepsze z racji swej siły i trwałości.

SO C IE T E  FR A N O A ISE

HISPANO - SUIZA
BO IS CO LO M BES (SEINE)

Si ln ik  H ispano-Suiza 12 cyl. 400 K . M.
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Chcąc zapewnić waszemu silnikowi pewne zasilanie i chłodzenie
zwróćcie się do firmy:

śni

NAJWAŻNIEJSZE REKORDY ŚWIATOWE 

WYSOKOŚCI, SZYBKOŚCI, OBCIĄŻENIA
zdobyte zostały przez Francję przy pomocy samolotów 
............................................zaopatrzonych w - - - - - ........................

C H ŁO D N ICE LA M BLIN
Całkiem pewne zasilanie silnika w paliwo zapewnia

P O M P A  1L A M B L I T s1
będąca przyrządem najprostszym, najlżejszym, najtrwal­
szym i najmniej wymagającym zabiegów koło siebie

Biuro i Fabryka: 36, BouIevard Bourdon, Neuilly-Sur Seine

Societe Industrielle de Caudebec en Caux

SAMOLOTY I WODNOPŁATOWCE T  , A  T T T  A M “
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii]  ̂J  -M— _m_ A -A—JL A—r

WODNOPŁATOWCE W IELOSILNIKOW E 
OTWARTEGO MORZA 

Caudebec en Caux 

Seine inf.l! 

FRANCJA
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X♦

K A R B U R A T O R Y  CLAUDEL D Z I Ę K I  S W Y M
niezrównanym zaletom na polu ekonomji, wydajności, pewno­

ści i regularności działania na wszelkich wysokościach 

i w różnych warunkach atmosferycznych, zdobyły sobie 

pierwszeństwo wśród konstruktorów i „Asów“ lotnictwa, 
dbających o korzystne wyniki i własne bezpieczeństwo:

Alcook i Brown (przelot przez Atlantyk)

Ross Smith (Londyn —  Australja)
Allan Cobham (Mount Everest w Himalayach)

Pelletier D’Oisy (Paryż —  Szanghai)

Abe i Kavaczi (Tokio —  Paryż) i t. p.

Komentarze zbyteczne.

i ^  i

Societe Anonyme des Carburateurs et Appareils Claudel 

Paris - Levallois - Perret

Przedstawicielstwo na Polskę: Compagnie Internationale

de Navigation Aerienne 

Warszawa —  Lotnisko.

♦♦♦♦♦ ♦♦ ♦  » ♦ ♦ ♦ ♦ » ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ » ♦ » ♦ ♦ » ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ »
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W LOTNICTWIE
W S Z Y S T K I E  W I E L K I E  R E K O R D Y  
R  A I D  Y  I S U K C E S Y  1925 R O K U  

zostały  osiągnięte przy pomocy

K A R B U R A T O R A  Z E N 1 T H
R aid  Rzym— Melburn— T o k j o - R z y m   54.000 kim.
R aid  Paryż— D ak ar— T im b uktu— P a r y ż ............................................................................... 13.000 ,,
R aid  Brukse lla  -  Kongo Belg i jsk ie  . . . . . . . . .  8,100 ,,
R a id  P a ry ż — Belgrad —Konstantynopol— M o skw a— Paryż . . . .  7.800 kim.
Raid  L izb on a— B o la m a  (Gwinea P o r t u g . ) ................................................................................  4.060 ,,
L o t  dookoła  morza Śródziemnego . . . . . . . .  2.620 ,,
R e ko rd  światowy długotrwałości . . . . . . . . . 45 g. 1 min. 59 sek.
R eko rd  św iatowy długości p r z e l o t u    . ■ ■ ■ 4.400 kim.
R e ko rd  światowy długości przelotu w linji p r o s t e j ..........................................................  3.500 ,,

K A R B U R A T O R  Z E N I T H
zdobył również pierw sze miejsca na wszystkich

W I E L K I C H  ZAW O D A CH  1925 R O K U
Zawody o puhar B regu et 'a  . . . . l e , 3 e , 4 e , 5 e , 6 e .

,, ,, M ich elin  . . . . 1 c , 2 e .
,, w Minneola (St, Zjednoczone) l e , 4 e .

Military Z c n i t h .................................................... l e , 2 e , 4 C: 5 ' ,  6C, 7 e , 8

Z E N I T H  jest faworytem wszystkich pilotów, 
l ^ = ----------------------  = - = ------------- — = = z------= =
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1 T Ł U M IK  RB. *
P R Z Y J Ę T Y  O F IC JA L N IE  P R Z E Z  F R A N C U SK IE  LOTNICTW O W O JSKO W E

D Y J E  S I Ę  Z A S T O S O W A Ć
DO W S Z E L K IC H  S IL N IK Ó W  LO T N .

G ŁU SZY W A RK O T S ILN IK A

CZYN I SAMOLOT NIEW IDOCZNYM  W NOCY K R Y JĄ C  PŁO M IEN IE  

. W Y C H O D Z Ą C E  Z R U R  W Y B U C H O W Y C H  = : =

ETABLISSEMENTS ROCHAT et BARTHELEMY
16 R U E  H A L E Y Y  —  P A R IS

l —   _  ________  J
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jest jedyną SAMORZĄDOWĄ CENTRALĄ GOSPODARCZĄ, 
z d o l n ą  do wykonywania wszelkich zleceń Związków Komu­
nalnych, w dziedzinie ich potrzeb G O S P O D A R C Z Y C H .
W  szczególności ZRZESZENIE SAMORZĄDÓW PO W IA TO W YC H :

a) w ydaje tygodnik  „ S am o rząd " i „ B ib ljo te k ę  K om u n aln ą";
b) zaop atru je  szp ita le , przychod nie, przytu łk i, s ie ro c iń ce  i t. p. zak ład y  zd row ia publicznego i op iek i sp o łecznej;
c) w ykonyw a w szelk ie  druki biurow e dla W ydz. P ow iatow ych i gmin;
d) w ykonyw a p lany  i k o szto ry sy  budynków  kom unalnych ;
e) w ykonyw a w szelk ie  z l e c e n i a  W ydz. Pow . i u d ziela  n a t y c h m i a s t o w y c h  in form acji w spraw ach, d otyczący ch  

g o s p o d a r c z y c h  p o t r z e b  W y d z i a ł ó w .

Adres: WARSZAWA, Leszczyńska 6. ZRZESZENIE SAMORZĄDÓW POWIATOWYCH.
Telefon  177-30. Skrót telegr.: „ S a  m p o w “ .

CUD T E C H N IK I!

MAŁY REMINGTON
Najpierwsza przenośna ma­
szyna o 42-ch klawiszach.
Najlepsza! Najtrwalsza! 
N a j p r a k t y c z n i e j s z a !

Warszawa, ul. Królewska 8.
T e l e fo n y ;  1 9 4 -4 6  — 8 0 - 9 5  —  1 8 3 -7 3

W ytw órn ie w łasne:

Mechaniczna i Przyrządów Szklanych
Warszawa, ulica Wronia 69.
- - - - T e le fo n y :  7-18 i 25-35. - - - -

SP E C JA L N O ŚĆ : Wszelkiego ro­
dzaju aparaty precyzyjne przy­
rządy i mierniki dla kontroli tech­
nicznej i przemysłowej. - - -

SKŁADNICA: Zaopatrzona we 
wszelkiego rodzaju artykuły tech­
niczne.  ..........................

Adres telegraf.: „Techgo-Warszawa".

Niezbędna w domu — w biurze — w podróży,

Tow . B L O C K -B R U N , Sp. A kc.
Warszawa Oddziały

Hotel Bristol, w większych miastach Polski

3 E

{ Zarząd Warszawskiego Tow. Kopalń j 
f Węgla i Zakładów Hutniczych, Sp. Akc. f
Y Telefon 38-90. W arszawa, Ul. Trauguta 5. Telefon 38-90. Y
| Adres telegr. „Kopalniane-W arszawa“. P. K. O. 3525. Bank Polski, R-ek Żyrowy Nr. 6757. J

A K O P A L N I E ) :  K a z i m i e r z ,  J u l j u s z  i P e l i k i s  §
Y we wsi Niemce, prz. Kazimierz, k. Strzemieszyc. V

;C71I ' 11 Jh iiij J] |i r 1 J J|ini( J J|iiii(J J J|i i m| J J|iiii( J J|iiii |[ J |ii ii(|[|iiii) J J|ii ii([J |i iii|[pii ii| J J|t iii| J J|ii ti| jp in iljjliiiillp ii | iij| J Jii | u| J J|ii 11 i|J J |iiii|[ J|ini|JJ|iiii Jjii ii| J p iiii| J J|i i iijJJ) imi(J J|i n i ||Jłi i u|J Jl 111 < Jli t •< (,'piniljjlim l Jpn n(J J|i m f^:
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ŚW IECE LOTNICZE

< 3 0 0

ST O S O W A N E B Y Ł Y  NA W SZ Y S T K IC H  SAM O LO TACH  R E K O R ­
D O W YCH  I PO D CZA S W SZ Y ST K IC H  W IELK IC H  RA ID Ó W  W  CIĄGU 

O STATN ICH  KILKU L A T :

R A ID :
PARVŻ — CASABLANCA — TU N IS — KONSTANTYNOPOL — W ARSZAW A. (P Ł K . R A Y S K I) ' 

LOT O K R Ę Ż N Y :
PA R Y Ż — K O N S T A N T Y N O P O L -M O S K W A -P A R Y Ż . ( a r r a c h a r t  i c a r o l ) .

ŚW IA T O W Y  R E K O R D  S Z Y B K O ŚC I. (4 4 8  KLM. —  GODZ). (A D ], B O N N E T ).

ŚW IA T O W Y  R E K O R D  W Y SO K O ŚC I. (1 2 0 6 6  m .) .  (C A L L IZ O ).

M EETIN G  W O D N O PŁA TO W CÓ W  W  SA IN T-R A PH A EL.
COUPE MICHELIN.

REK O RD  ŚW IATO W Y Z O BCIĄ ŻEN IEM  500 KLM.
„  u » 1000 „

2 0 0 0  „

J. i K
1 2 9 - 1 3 1 ,  BO U LEVA RD  S A I N T - D E N I S

C O U R B E V O I E  ( s e i n e )
FR A N C JA



XXVIII L O T  P O L S K I  Nr.  3

cze, B ab ki, P lacki oraz wielki w ybór B aranków , ja je k , 
Stolik i św ięcone, Cukry, Czekoladki, M armeladki

Firm a egzystuje dw udziesty siódmy rok
Z pow ażaniem  B . Ż M IJE W SK I

W P R 0 5 T
KOPERNIKA

5 N ow y Ś w ia t  4 ,  Tele.183-93
K ra k ow sk ie  Przedm.N? 1 t e l e p h  n ’ 3 9 3 9

C U K I E R N I A

B. Ż M IJE W S K IE G O
Krakow skie Przedm. Nr. 1. Telef. 39-39 
Filja  Nowy-Świat 4 „ 183-93
Fabryka Ś -to  Krzyska 11 „ 128-44

dom własny

P oleca  na nadchodzące św ięta : Torty, Mazurki, S ęk a-

„0 W Ł A D Z Ę  
N AD  BŁĘK ITAM I"

T. GARCZYŃSKIEGO

▼

PIĘKNYM  ST Y L E M  SK R E ŚL O N E  
D Z IE JE  LOTNICTWA, O ZD O BIO ­
NE 70 IL U ST R A C JA M I NA LU ­
K S U S O W Y M  PAPIERZE. ZACIE­

K A W IĄ  ST A RYC H  I M ŁODYCH

A
/  \

CENA 6 ZŁOTYCH

„LOT 1 9 2 6

91

W
V

PIĘKN Y K A LEN D A RZ ZARZ. GŁ. L. O.
iiHilliiiiiiii»iiiiiriiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiiiiiiiliiiliMMiiiiiiiiliiiiiiiiiiiiiiUMUjii*iiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiii)iłiiiiiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiin!iiiiiiiiiMiiiiiiiiii

P. P., ILU STRO W AN Y P R Z E Z  MAC-
MMiiiiunwiiiiiMiiiiiiiniiiiniiiiiiiiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuMiriiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiniiiiini

KIEW ICZA, Ś  WID WIŃSK! EGO ,imiimiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiMMiiiiiiiiiiMiiHiminiiiiiiMiiiMHiiMiiiiiimiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiii

G R O N O W SK IEG O , S O SN -
iiiiiiiiiiiiiniiiiHiiirii<iiiiłiiii>iiiiiiiiiiiiiii|iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii|iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiłiiiiiiiiiiiii

K O W SK IEG O . AR-
iiiiiiiiiiiiUiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii'

TYK U ŁY WYBIT-iiiiiiiHiiiin:Mimiiiinuiiiiiiii®Ilii>i4iiiiiiiilllliu!iiiiiii:iiiiiiii

NYCH LITE-
liiiim I I I  i l

RATÓW

CJENA 2 ZŁ 5 0  GR
a:
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A E R A
PRZYRZĄDY KONTROLUJĄCE I NAWIGACYJNE 

INSTALACJE ELEKTRYCZNE I RADJOTELEGRAFICZNE 

APARATY FOTOGRAFICZNE - STACJE METEOROLOGICZNE 

BUDOWA LABORJÓW BADAWCZYCH 

WSZELKIE PRZYBORY LOTNICZE

29 AVENUE DE LA GRANDĘ ARK/ILE 29

L 'A IR -E X P O R T i  i K / T  R  P / T T Y t
L O T N I C T W O  —  f l U T O M O B I L I Z M  

E L E K T R Y C Z N O Ś Ć

LOUIS JAHOIR.INŻyHIER
d ę re k to r o d p o w ie d z ia ln y

• • •  •

B iu r a :

• • • • •

P rzedstaw ic ie ls tw o  na P o lskę :

2 4 . rue E d o u a rd -W illa n t 24.

S d I N T - O U E N
„ n v i n

(SEINE) 7. K rakow sk ie  P rzedm ieście  7.

tel, Marcadet 36-12 W A R S Z A W A

W yłączne  p rzed s taw ic ie ls tw o :

Aero term om etry

„F O U R N IE R "

W odnoptatowce „ C A M 5 ‘‘

A d res  te le g ra fic z n y : Lornetk i M E y R O W I T Z

Janoir-Sain t-Ouen Pompy zasila jące „A ,  M ."

f  SPRZED/TZ p r o d u k t o m ;  n /t f t o u / y c h
i  SP. Z OBR. POR.

) B E N ZY N /T  S/TMOCHODOW/T I LOTNICZE! 
OLEJE I 5M/TRY LOTNICZE

f  MRRKI

♦ G f i L K f t R

CENTRRLR U/E LU/OU/IE 
FILJE I SKŁ/TDY U/ CfTLEJ POLSCE

Szkoła Handlowa Żeńska
Marji Danielskiej

♦

. W a r s z a w a ,  ulica J .  K ilińskiego Nr. 3.
I  Te lefon 286-68.
■

A K w a lifiku je  ko responden tk i,
s t e n o g r a f i s t k i ,  b iu ra lis tk i 

B i p r a c o w n i c e  h a n d l o w e .
■

|  Z w iosną 1926 r. rozpoczyna
i budowę w ł a s n e g o  gmachu.
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HOOOOOOOOOOOOOOOOOOOB

i Bill KO-riOH i
0 Societe Anonyme 00 o
o Capital: 3 0  Millions de Franc oo o
§ Siege Social: $

5 P A R 1 S  41, Avenue de 1’Opera ^
0 o
0  GQ o
o o
q Succursales: q

0 Varsovie, Czackiego 4 0

O Katowice, Dyrekcyjna9 o
0  Łódź, Piotrkowska 67 o

0  Gdańsk, Hundegasse 127 q
0    0

■ oo  ooooooooooooooooos

BANK l 
o° ANGIELSKO-POLSKI $
o S p ' Akc< 0
o ANGLO-POLISH BANK Ltd. $
0
0
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o

W a r s z a w a
K rak . Przedm, 47/49

Załatwia wszelkie operacje 

w zakres bankowości 

wchodzące

E O O O O O O O O O O O O O O O O O O O S  H O O O O O O O O O O O O O O O O O O O B  

H O O O O O O O O O O O O O O O O O O O B  H O O O O O O O O O O O O O O O O O O O B

POWSZECHNY
o
01 BANK KREDYTOWY

S. A.

w Warszawie
ul. M arszałkowska 149

l 
0  
o 
o 
o
o o
0 Oddziały: *

0 Lwów, Kraków, Bielsko o
o 
o 
0

0 Załatwia wszelkie  o p e r a c j e  0
0 wchodzące w zakres bankowości o
0  0
0  G O

00 Adres telegr.: P O K R E D B A N K

GO

P O W S Z E C H NY  BANK 
Z W I Ą Z K O W Y  W POLSCE t

i
0
0

S. A.

Zakłady główne:

LWÓW,  WA R S Z A WA ,  KRAKÓW

BIELSKO, CIESZYN, DROHOBYCZ, 
l  STANISŁAWÓW, TARNÓW

Adres teleg raficzn y: BANKDION

H O O O O O O O O O O O O O O O O O O O B  B O O O O O O O O O O O O O O O O
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0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0  B i

ooo
ooooooo
0oooo

S Z A L O N Y  L O T N IK
POW IEŚĆ FANTASTYCZNA STR. 140 

K. A. CZYŻOWSKIEGO

C E N A  ZŁ 3,00 B R O S Z .  —  ZŁ 4.20 W  O P R.

NAKŁAD: K S I Ą Ż N I C Y - A T L A S U

WARSZAWA n o w y  ś w i a t  59 LWÓW C z a r n i e c k i e g o  12

Oooo0o
oo00ooo

ooooooooooo
© 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
9

HURToiuiifl m m i i i

J J WANDA i i

TEL. 140-74

> 0 0 0 = 0 = 0

VI REJONU, IURANOWSKA 4

H U R T O W N I A

T Y T O N I O W A
REJON 18

WANDA MICHALSKA
PRZY HURTOWNI SKLEP DETALICZNY

Sklep detalicznej sprzedaży
przy

Hurtowni XIX Rejonu
Praga - Wileńska 29

Telefon 223 -66
Posiada stale na składzie w dużym wy- 

*--'••*6: Papierosy, Tytonie, Cygara 
oraz gilzy.

: b e z =e : :sz

B

B

BE

H U R T O W N I A  T Y T O Ń
REJ. XVII.

PLAC TRZECH KRZYŻY 3, TEL

SKLEP DETALICZNY HOZ^
TELEFON 2 5 8 -0 2

:a :

HURTOWNIO
T Y T O N I O W A

REJON Nr. 11/

U/Ł f=). SNOPCZYŃSKI
SENPiTORSKPi 6. 

TELEFON 156-12

■▼▼▼▼▼▼▼TVVrVVTTTVTTTTVTVTryTTVVVTVVVV?!
H asasasE sasasasH sasasaB E S ssesssasssasaE iH
HI 
13 
19 
19 
19 
19 
19 
19 
19ui
| WA R S Z AWA  -  P O W Ą Z K O W S K A  22.
ia
i

H U R T O W N I A

T Y T O N I O W A
R E J O N U  XIII

G. NIEZAB1T0WSKI |
u
i8 rj[U

TELEFO N  195 79

5aSBSB5BSBSBSa5a5E5B5B5BSasasaSH5ia!i!

H O l T D i m i  T Y T O N I O W A !
Rej. XV! |

STANISŁAWA KAPKO i
oraz hurtowny skład zapałek i kart do gry »

Warszawa Grzybowska 6i - tel. 138-16 •

P o s z u k u je m y  z a s tę p s tw a  d la  s p rz e d a ż y  a r ty k u łó w  
m a ją c y c h  z w ią z e k  z b r a n ż ą  t y to n io w ą



xw\\ L O T  P O L S K I Nr.  3Silili MMI NARODOWEGO
im. Ossolińskich 

awie, ul. Nowy Świat nr. 69, tel. 198—81

n a jn ow sze  w łasne w y d a w n ic tw a :
zt

Prof. Lud polski. Podręcznik etnografji Polski.
58 ilustracjam i w tekście 6,— 

."'i Dr. M. G aw lik. Kultura Polski, wypisy źródłow e.
........................................................................................................  « < -

*k.. Szabla polska. Z 12 t a b l i c a m i ....................... .....  . . . 5,
"V. P iłk a  ręczna. Z rysunkiem 0.50

;rsk i W. Myśli z pism Sienkiew icza .................................. .....  . 5,40
— ,, ,, W ozd. płóć. opr. . . . 8,60 

A K utrzeba S . H istorja  źródeł dawnego prawa polskiego T . I . . 7,40 

Nasza B ib ljo tek a :
Nr. 1. Chodźko J .  Boruny .................................................................................  1,—

,, 2 Syrokom la W . Urodzony Ja n  D ęboióg . . . . . . . .  1,50
,, 3. G aw lik M. Dr. Powstanie Styczniowe 1863 r. 6 rycin . . 1,—

., 4. Rzew uski H. Pam iątk i lm ci Pana Sew eryna Sop licy , Cześ-
nika Parnaw skiego . . . , , , ..............................................  1,20

,, 5. B em  de Cosbani hr. W. G enerał Jó ze f Bem (1794— 1850;
Szkic biograficzny w 75-tą ro czn icę  ś m i e r c i .......................  1,80

,, 6. G aw lik M. D r. Stanisław  S tasz ic . W setną rocznicę zgonu.
Z r y c in a m i ..................................................................................................  0,80

,,^ 7 . Sochaniew icz, K. Dr. Bolesław  Chrobry . . . . . . .  1,80
Dalsze tom iki w d r u k u ........................................ ............................

P iase ck i E . Dr. D zie je  wychowania fizycznego. Z licznerni ilu­
stracjam i .................................................................................................................... 12,—

S try ch a rsk i J  Słow nik do T rylogji . ..........................................................  3,50
W itw ick i W. Psychologja dla użytku słuchaczów wyższych Zakła­

dów Naukowych T . I. Z 37 tablicam i i licznemi figurami . . . 16,— 
W ojciechow ski K. W iek oświecenia. H istoria Literatury wieku oś­

w iecenia w Polsce. Z rękopisu pośmiertnego wydał Dr. J .  Z aleski
Słow em  wstępnem poprzedził J .  Chrzanowski ................................... 10,—

Z akrzew ski S . Bolesław  Chrobry W ielk i ..............................................  18,

4 .

S p r a w a  g r a n i c  p a ń s t w a
nigdy nie przestanie być w  Polsce 
aktualną. Sprawom  ochrony granic 
poświęcone jest c z a s o p i s m o

CZATY
wychodzące 3 razy w  miesiącu.

r  7  A T  V  m a ) 9  tre ść  urozm aiconą i z a in te ­
re su ją  k  a  ż d e g o c z y t e l n i k a .

Abonam ent kw artalny 4,50 zł wraz z prze­
sy łką  pocztową. —  M iesięcznie 1,50 zł.

C  Z  A F Y  dociera ją  do na jdalszych  krańców  
R zeczy p o sp o li te j  i d latego nadają  
się sz cz eg ó ln ie  do rek lam y.

Prenum eratę i zgłoszenia reklam owe pro­

sim y w ysyłać  pod adresem:

„ C Z A T Y "  W A R S Z A W A
Skrzynka pocztowa 650. Konto P. K. 0. 41523

Mleczarnia
Nadświdrzaiiska

poleca

znaną ze swej dobroci

k a w ;  b i a ł ą
Nowy Świat II Bracka U 

Marszałkowska 153 N,Senatorska 12

laml im. GdfIbI
!•£

ijiiilei
37123
♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦

ROCZNIKI 

„LOTU POLSKIEGO" 

1920
M I Ę K K I  <2 z ł .  

T W A R D Y  16 z ł .

DO NABYCIA 
W ADMINISTRACJI

iiiiiiiituiiiiiiiiiiMiiiiiiHiii|iiii;iititiii(ijiiuiiiii|iiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii|i - 
......................... ................

Dworzec ws c ho d n i

B U F E T  
I i II K L A S Y

Barbara Dylewska

W a rsz a w a  -  P ra g a
Tel. 102-81.

iiiiii uiiiiHiiiieiiimiiniiiiiiiiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuUiiijiiiiiłiniiimiiiiiiiiiiijiiiiii

cooooooooocoooooo

T-wo

Zakładów Chemicznych 
„ S t r e m u

S p .  A k c.  

M azow iecka Nr. 7

00000003000oooooo

BANK
P R Z E M Y S Ł O W C Ó W  P O L S K I C H

spółka akcyjna

W a r s z a w a  —  Z g o d a  7

Oddzia ły w W ierzbn iku  
(S tarachow ice  ziem i Ra­
dom skie j) i Opolu (ziemi 

Lube lsk ie j)

Adr. te l.: „PRZEMPOL11

B A N K  D E W I Z O W Y

Zarząd interesów 

HRABIÓW

RACZYŃSKICH
W a r s z a w a  

Krakowskie Przedm. 5.
Teł. 9-05.

Garaże 

i zakłady mechaniczne

B-eia j.  i T. ŁADYŃSCY
Ul. Czerniakow ska nr. 194 

Tel. 130-25

Stacja benzynowa 
Oleje, Opony i Dętki. 

Wulkanie— 1
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M IN IS T E R S T W O  S K A R B U

5ol
o

Serja II.

Z dniem 1 lutego 1926 roku zostaje wypuszczona serja II 5 %  Prem jowej 
Pożyczki Dolarowej na sumę 5.000.000 dolarów Stanów Zjednoczonych Am eryki 
Północnej w  odcinkach po 5.00 doi. z terminem płatności dnia 1-go lutego 
19 3 1 r.

Obligacje zaopatrzone będą w  10  kuponów płatnych z dołu w  terminach 
półrocznych.

W  ciągu lat 5-ciu wylosowanych zostanie 2 1 40  premji na sumę

1.250.000 dolarów,
płatnych w  effektyw nej walucie.

Główne wygrane:

10  premji po 40.000 dolarów,

30 premji po 8.000 dolarów,

2.100 premji na ogólną sumę 610.000 dolarów.

losowanie odbędzie się w  dniu 1-szym  m arca 1926 r,

ciele obligacji serji I-ej 5 %  Prem jowej Pożyczki D olarowej mogą 
e na obligacje Serji II, poczynając od dnia 1 lutego 1926 r. z prawem  

'statniego kuponu, płatnego w dniu 1 m arca 1926 r.

za złoto, w aluty i dewizy zagraniczne oraz za złote odbywać 
zynając od dnia 1 lutego 1926 r. w e w szystkich Oddziałach 
< Banku G ospodarstw a Krajow ego oraz w  Pocztowej K asie

m

m

m

m

m

p

©



Czcionkami drukarni

Opłata P ° ę y„owa uiszczon a  ryczałtem.

B I U R A
Z A R Z Ą D U :

W a r s z a  w a

N o w y - Ś w i a t  2 4

T E L E F O N Y
Nr.

9-00, 19-83

Kraków—Wiedeń

Warszawa—Gdańsk Warszawa—Kraków

Codzienny przewóz pasażerów, poczty i towarów  
na linjach:

Przelot trwa około 2-ch godzin. Wygodne, luksusowe kabiny pasażerskie zimą

ogrzewane.

Niskie ceny biletów lotów.
‘V  A L

INFORM UJCIE SIĘ:

w  W arszaw ie: Zarząd Polskiej Linji Lotniczej ul Nowy Świat 24 tei. 9
w Kr a ko wi e :  Biuro „ „ „ ul. Św. Anny 4 tel.
we L w o w i e :  „ „ „ ,, Hotel George’a tel.

w  G d a ń s k u :  Lotnisko, Wrzeszcz tel. 415-31  
w W i e d n i u :  „ Aspern tel.


