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LA magyar jové egyik legfontosabb zdloga az erds
magyar repiilés s a magyar repiildk szirna és kivalo-
saga hatarozza meg a jovoben FEurdpdban, mint egyik
legfontosabb  tényezd,  helyzetiinket,  biztonsagunkat  és
szavunk sulyat.”

HORTHY ISTVAN.

L Nur wenn sich die Volker in vertrauensvoller
Zusammenarbeit  finden, wird die Menschheit der er-
hofften Segnungen der stindig fortschreitenden Tech-
nik bald teilhaftig werden.”

Dr. HUGO ECKENER.

, Aviation does not concern one nation alone. Its
ultimate value lies in bringing the various countries
of the earth into closer contact. It is not possibile the
develop air transport and communication in its broa-
dest aspect without the co-operation of the entire
world.”

CHARLES A. LINDBERGH.



ELOSZO

Ezzel a szerény kotettel — mely teljessegre nem
tarthat szamot — az a célom, hogy a lehetdségig nép-
szerti ismertetést adjak az érdeklodo magyar kozonseg
kezébe a légi kozlekedésrol, kiilonosen azert, mert szi-
lard a hitem, hogy Budapestnek a most dulo haboru
utani europai légiforgalomban vezetd szerepe lesz.

A napisajtoban és szaklapokban megjelent cikkei-
met és elbadasaim szovegét javarészben felhasznaltam.
A haboru kéesleltette a megjelenést, de most mar ugy ér-
zem, kozeledik a benne targyalt kérdések idoszeriisége
és kozrebocsatasa indokolt.

A térképek tervezésében Magos [Istvan  szak-
tudasa volt segitségemre. A cimlap Illes Arpad
festomiivész munkdja.

Budapest, 1943 augusztus ho.

A szerzo.



BEVEZETES

Az emberiség évezredes alma, a repiilés, valosadgga
valt.

A vildag minden részén sokezer loerés 1égjard
oriasok szallitjdAk az utasok, aru- ¢és postakiildemények
tomegeit.

A repiilés a vildg gazdasagi életének hatalmas té-
nyezéje mar és gyokeresein megvaltoztatta a tavolsagrol
és 1dorol alkotott fogalmainkat. A 1égi fegyverkezés
soha nem képzelt iiteme és a 1égi hegemoniaért folyta-
tott verseny a vilaghatalmi helyzetben gydkeres eltolo-
dasokat idéz eld.

A légihader6k minden orszag haderejének legfélel-
mesebb fegyvernemévé valtak és fejlesztésiikre csillaga-
szati szamokban is alig kifejezhetd Osszegeket koltenek
a nemzetek.

A repiilés nyujtotta lehetdségek a replildgépet az
egyszerli kozlekedési eszkdz jelentdéségén joval feliil-
emelik. Nemcsak mint teljesen Ujszer(i, félelmes fegy-
ver szol bele a repiilégép a modern politikai és gazda-
sagi ¢let alakuldsaba, hanem sajatos uttord szerepe is van.

A repllégép utolérhetetlen folényét a tobbi kozle-
kedési eszkozokkel szemben els6sorban  gyorsasdgaval
éri el. Mig a leggyorsabb szarazfoldi és vizi kozlekedés-
ben a gyakorlatilag elérhetd legnagyobb 4tlagsebesség
ritkin haladja meg az O6rankénti 100 kilométert, a mo-
dern repiilévonalak mar tlizembiztosan érik el nagy ta-
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volsagokon is az orankénti 300—400 kilométeres atlagot.
Ezenfelil a foldi kozlekedési eszkozok sohasem kovet-
hetik az athidalando tavolsdgok kozotti legrovidebb lég-
vonalat. A repillégép pedig diadalmasan repil at hegy-
ségeket, tengereket és sivatagokat és csak kis mérték-
ben érvényesiilnek az 1tvonal megvalasztasat befolya-
solé korilmények, mint tilos teriiletek, nagyon magas
hegységek és kddos zonak.

Nem lesz érdektelen megvizsgalni néhany fontosabb
europai viszonylatban a foldi kozlekedési eszkdzokkel
elérhetd legrovidebb utazasi idoket a 1égi utazasi idok-
kel 6sszehasonlitva:

EEEVENATE . .
: i ooty | e | Bt
Utvenal s T itetis, | 395 nye-
vonal L‘Jr: webis- fira r:::g:
" |
| i
Budapest—Wien 26 | 4 | 59 1 3
Budapest—FParis 1410 | 25 | 4l 6 19
Paris—Berlin 820 |13 | &2 4 9
Paris—Rdima 1125 || a2 | 50 3 17
Amsterdam—Kopenhagen T00 | 16 | 43 3 13
Hamburg—_Zirich 00 022 ¢ 31 3 19
London—DMoszkva 2400 | ﬁ4'i5i 37 10 5415
London—Istanbul 2400 | 6430 { 37 10 54°30
Berlin—Tripoli 2250 | B9 30| 25 10 T9°30
Kopenhagen—Cairo 3250 155 | 21 14 141
Lemberg—Sofia 750 [161 | 19 | 14 147

(A vasuti utazasi idék a Compagnie Internationale des Wa-
gons-Lits 1939. évi nyari menetrendjében foglalt adatok alapjan
vannak szamitva.)

A repiilégép nagy tavolsagokra valdé mar azért is,
mert amig a repiilégép a tulajdonképpeni rendes iizem-
régidjaba ér, jelentékeny {izemanyag- ¢és id6felhaszna-
lassal kapcsolatban kénytelen a magasba emelkedni. Ez
a felemelkedés esetleg tobbezer méter. Tekintve a mo-
dern replilogépek tekintélyes sulyat, jelentékeny meny-
nyiségli lizemanyag ¢és aranylag hossza id6 sziikséges az
ut e részének megtételéhez. A leszallasnal pedig  gon-
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dolni kell az utasok, kényelmére és egészségére. A re-
plilogép nem szallhat le hirtelen siklorepiiléssel a ren-
deltetési repiilotérre, hanem a leszallasi mandvert mar
sok kilométerrel a rendeltetési repildtér elott el kell
kezdeni. Altaldban masodpercenként két méternél na-
gyobb magassagvaltozast utas gépen nem engednek meg.

Tehat a felszdlldsnal, mondjuk 2000 méter magas-
sagba valé emelkedéshez mintegy 30—40 kilométernyi
haladas sziikséges, ugyanennyi a leszallas fokozatossa
tételéhez. Idoben ez egyenként mintegy 10—15 perc
veszteséget jelent.

Veszteséget jelent még a felszalld és kiilondsen a
leszallo gép hosszas gurulasa, mig a megfeleld felszallasi
iranyt megtalalja, illetve leszallasnal, mig a forgalmi
épiilet elé érkezik. Mindezen okoknal fogva a repiil6gép
belfoldi forgalomban csak ott terjedt el, ahol nagy ta-
volsagok vannak.

Fenti tablazat megerdsiti allitasainkat, legfeljebb azt
tehetjik még hozza, hogy a repiilogép annal nagyobb
elényt jelent kozlekedési id6 szempontjabdl, minél el-
maradottabb foldrész felett visz el utvonala.

Milyen allamok tartanak fenn tehat nagytavolsagi
légi vonalait? Elsésorban azok, melyek gyarmatokkal
rendelkeznek, vagy amelyeknek teriileti aspiracidik van-
nak. A légiforgalom a nagy imperialista hatalmak egyik
eszkoOze hatalmuk megtartasara és kiterjesztésére.

Természetesen  el6fordulnak  kivételek. Ilyen  volt
a Német Birodalom légi kozlekedési politikaja 1914—
1918. ¢évi vilaghabord wutdn. Németorszagot a paris-
kornyéki békék elzartak a 1égihaderé épitésének lehetd-
ségétl. Németorszag tehat feltinden sirli és gazdasa-
gilag, valamint kozlekedéspolitikailag nem indokolhato
intenzitasti belsé légivonalhaldzatot épitett ki. Ez a bels6
légivonalhalozat egyrészt remek  kiképzéteriilet volt,
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masrészt az ott kozlekedd gépek mint a felallitando légi-
flotta els6 egységei szerepeltek.

Kontinentalis viszonylatban mar kibontakoznak a re-
pilégépnek mint kozlekedési eszkdznek elényei. A most
folyo habora eldtt példdul Eurdépa valamennyi fOévarosa
valamennyi f6varosbol elérhetdé volt egy napon beliil.
(Kivétel Moszkva—Lisszabon ¢és hasonlé nagyon tavol
esO helyek.) Ennek kiilonosen a kereskedelmi élet és a
pénzforgalom intenzitdsanak fokozasa szempontjabol van
nagy jelentdsége. Elég arra gondolnunk, hogy a keres-
kedelmi életben allando veszteségeket okozo 1. n. posta-
napok a légiposta ¢és légiszallitdas bevezetésével sokszo-
rosan megrovidiilnek.

Igazi szerepe a repiilégépnek a vilagrészeket Ossze-
kotd, interkontinentdlis viszonylatban van, annal is in-
kabb, mert a tengerentuli forgalomban a repiil6gép nagy
tavolsagokat leszallas nélkiil futhat be és igy még job-
ban kihasznalhatja a nyilegyenes vonal és a nagy gyor-
sasag elonyeit.

Kiemelkedéen nagyfontossagi a repiilogép szerepe
olyan teriileteken, ahol kiilonleges természeti adottsa-
gok masfajta kozlekedés elé csaknem lekiizdhetetlen aka-
dalyokat tornyositanak. Afrika ¢és Dél-Amerika athatol-
hatatlan 0Gserdei felett épplgy konnyen siklik el a gép-
madar, mint sivatagok ¢és végelathatatlan flives pusz-
tak  felett. Ilyen teriileteken ugyszolvan évezredeket
ugrott a fejlodés, mert a karavankozlekedés 6si formait
egyszerre, minden atmenet nélkiil, valtotta fel a legmo-
dernebb kozlekedési eszkoz: a tobbhetes karavanutakat
néhdny ora alatt thidalo repiil6gép.

Birodalmak  Osszetartasanak  nélkiilozhetetlen  esz-
koze a repilildgép. Gondoljunk arra, hogy a messze gyar-
mati  végeken allomasozd katonak mennyivel inkabb
érzik a hazai f6ldhoz valo tartozasukat, ha levelilk hetek
helyett napok, esetleg oOrdk alatt érkezik és ha kedvenc
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otthoni ujsagjukat alig késdbb olvashatjadk, mint oda-
haza.

Gyarmati kormanyzas hivatalnokai, diplomatak, ka-
tonak ¢és keresked6k teenddit ma mar alig lehetne sike-
resen lebonyolitani repiilogép nélkiil.

A kereskedelmi légiforgalom fenntartasat minden
bizonnyal hosszii ideig az a koriilmény is indokolta,
hogy az allandd iizemben szerzett tapasztalatok a pilo-
tak kiképzésének folyamatossaga és sokoldalusaga miatt
hadiigyi szempontbdl nagyon értékesek voltak. Ma mar
iiyen szempontokrol alig beszélhetiink, mert a légihad-
er6k létszdma ma mar mindeniitt olyan utolérhetetlentil
sokszorosa a kereskedelmi légiflottanak, hogy az utobbi,
mint segitség, adando alkalommal alig johet szoba.

Uj légivonal mindig eléérse az erételjesebb gazda-
sagi  Osszekottetésnek, gyarmatositdsi szandéknak, vagy
legalabb is piackutatds eszkdze. Semmi mas moddon nem
itélhetjik meg biztosabban az expanziv politika iranyat,
mint ha 0j légi vonalak térképét tanulminyozzuk. Uj
vasutvonal ¢épitése évekig tart, kikotdk épitése ugyan-
csak hosszadalmas, a repiilévonal igényei sokkal kiseb-
bek. A mar meglévd repiiloterek kozott szabadon val-
toztathatd az TUtirany, s6t ) repilétér megépitése sem
jar olyan kiadasokkal és nem tart oly hossza ideig, mint
vastutvonalé, vagy kikotéé. igy tehat a replilogép a leg-
konnyebben hasznalhato fel kapcsolatok gyors kiépiteé-
sére, ¢élénk forgalom felvételére olyan vonalon, amerre
a vonalat fenntart6 allam érdeklédése iranyul.

Ilyen értelemben beszélink ennek a tanulmanynak
targykorén beliil 1égi imperializmusrol.

Tehat 1égi imperializmusnak nevezzik az allamok-
nak azt a torekvését, hogy gyors Osszekottetést bizto-
sitd légivonalakkal segitsék el6 politikai, gazdasagi ¢és
esetleg kulturalis hatasukat mas, kiilonosen kevésbbé
fejlett allamok irdnyaban.



A LEGI KOZLEKEDES ELMELETE

1. 4 repiiles fogalma.

Repiilésnek  nevezhetink  minden  helyvaltoztatast,
mely a fold felszinével vald érintkezés nélkiil torténik.
Ily értelemben repiil az eldobott ko, a kilott agyalove-
dék, mely a tehetetlenségi erd hatasa alatt képes bizo-
nyos ideig a légtérben fennmaradni; repiill a levegd fel-
hajtoerejénél fogva a levegdénél konnyebb gazzal toltott
léggdbmb és repiil az aerodinamikai erd felhasznalasaval
a sarkany. Roviden: repiilés — helyvaltoztatas a leve-
gbben.

A technika mai fejlettsége alkalmas olyan gépezetek
eléallitasara, melyek a természet adott korlilményeitol
fiiggetleniil (szél, hémérséklet, nedvesség, stb.) az ember
akaratanak megfeleléen barhova képesek repiilni és ezt
a repililést iizembiztosan megismételni. Természetesen,
mint minden emberi md, a repiilogép és léghajo is bizo-
nyos tokéletlenségekben szenved, és azért el6fordul,
hogy a repiilést kiilsé koriilmények megakadalyozzak,
vagy megszakitjak. Ily esetek elenyészéd csekély sza-
muak 1évén, allithatjuk, hogy az {izembiztos repiilés
problémaja megoldast nyert, vagyis beszélhetiink legi
kozlekedésrol.

2. A légi kozlekedés fogalma.

Kozlekedésen értjiik személyeknek, javaknak, hirek-
nek ¢€és némely energiaforrasnak a térben valdé hely-
valtoztatasat.
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Ahhoz, hogy kozlekedésrdl beszélhessiink, sziiksé-
ges a tér, amelyen belil a kozlekedés lebonyolodik,
illetve amelyet a kozlekedésnek le kell gybznie, a pdlya,
melyet a kozlekedés folyamata alatt a helyét valtoztatd
személy, joszdg, hir vagy energia befut és a kozleke-
dési eszkoz, mely a helyvaltoztatast lehetdvé teszi.

A kozlekedés létrejottét a  kozlekedesi  sziikséglet-
nek, koszoni. Ez egyrészt oOnallo, elsddleges sziikséglet-
ként jelentkezik, mert feltamadhat akkor, ha valamely
térbelileg tavollévé személy, targy, energia vagy hir
kozelebbhozatala  kovetkeztében — hidnyérzet megsziinése
varhat6, vagy masodlagos jelenség, mert mindig vala-
mely mds, nagyobb fontossaghi sziikséglet kielégitésére
iranyulo  torekvés folyomanyaként jelentkezik  (élelmi-
szerek  szallitasa, munkakeres6k utazasa, elektromos
erdatvitel, idéjarasjelzo hirszolgalat, stb.).

A tér lekiizdése — a tavolsag befutasa — csak bizo-
nyos ido alatt lehetséges. A lehetd legrévidebb id6 alatt
valdé tavolsaglekiizdés a kozlekedéssel és a kozlekedési
eszkozokkel szemben elsérendii kovetelmény. Kér hely-
nek kozlekedés szempontjabol valo  tavolsagat  sokkal
inkabb lejezi ki a kozottik 1évé palya megtételéhez
sziikséges ido, mint a foldrajzi tavolsdg.

A testi dolgokat szallitdé kozlekedési eszkdozok ko-
zOtt a repiilogép utolérhetetlen folénnyel az elsé helyen
all, mert

1. a replilogép sebessége minden egyéb kozlekedési
eszk6znél nagyobb,

2. nincs, vagy kis mértékben van kotve a foldrajzi
adottsagokhoz ¢és két hely kozott a legrovidebb Iégvo-
nalat valaszthatja.

Leégi  kozlekedésen  eértjiik  személyeknek,  javaknak
és a levélpostai szallitas sordan tovabbithato hireknek a
levegon keresztiil valo fuvarozasat.
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Szorosan vett kozlekedésr6l csak akkor beszélhe-
tiink, ha olyan szervezettel rendelkeziink, mely alkalmas
a fuvarozds tartésan iizembiztos és pontos lebonyolita-
sara. Ezek szerint a légi kozlekedéssel szemben tamasz-
tott igények: rendszeresség, pontossag €s biztonsag.

Rendszeresség jelenti a kozforgalmi repiilésnek azt
a tulajdonsagat, hogy a menetrendbe beallitott jaratok
valoban lizembiztosan ¢és az iddjaras viszontagsagaitol
és mas kiils6 tényezokt6l fiiggetleniil bonyolitjdk le a
redjuk bizott forgalmat. Ez egyszerlien annyit jelent,
hogy ha valaki repiilégépen utazik, komolyan szamithat
arra, hogy utazasanak végcéljat elére megallapitott id6-
pontban el fogja érni.

Pontossag tulajdonképpen az elébbibdl  kovetkezik,
mert a légi kozlekedésnek olyannak kell lennie, hogy a
kitizott tutvonalat a repiildgépek nemcsak biztosan vé-
gigrepiiljék, ,hanem képesek legyenek a megallapitott
menetrendet minden koriilmények kozott betartani. Ez a
kovetelmény ma mar csak részben technikai kérdés,
mert a modern repiilogép teljesitménye a rendes iizemi
teljesitmény 40—50 ©/o-aval is fokozhato, Ugyhogy még
orkanszerli ellenszél esetén is képes a menetsebességet
tartani.

A biztonsag kovetelménye talan mindenek felett
valo. Egy-egy repiilogépre olyan nagy értékek vannak
bizva emberéletben és javakban, hogy semmi faradsagot
nem szabad sajnalni, ha a repiilés biztonsaganak foko-
zasar6l van sz6. A biztonsagot szolgaljak a radidszolga-
lat, iddjarasjelzd szervezet és ezenfelill a gépre szerelt
légidnyi miiszer és jelzOberendezés.

3. A4 légi kozlekedés tényezdi.
Légi kozlekedéshez sziikséges:
a) Repiilogép.
b) A repiilégépet hajtod erdgép (motor) és lizemanyag.



19

c) A repiil6gépet vezetd ember (pilota).

d) A repiilést tamogaté foldi berendezések (me-
teorologiai és helyzetmegallapitd /gonio/ szolgalat, re-
plildterek allomasépiilettel, utas-, aru- ¢és postaforgalom
lebonyolitasat célzo intézményekkel) és végiil

e) a repiilés szervezeti és jogi feltételeit szabalyozd
rendelkezések.

A replilégép ¢és motor szerepével a repiildtechnika
foglalkozik. Mégis ahhoz, hogy a Ilégikozlekedéssel fog-
lalkozhassunk, sziikséges, hogy vazlatosan megismerjiik
magat a kozlekedési eszkozt, mert a repiilogép kiilonle-
ges szerepe nagyobbrészt éppen azoknak a technikai
adottsagoknak koszonhetd, melyek a repiilégépet minden
mas kozlekedési eszkoz f61€ helyezik.

Ugyancsak sziikséges, hogy megismerjik azokat a
foldi segédeszkozoket, melyek a menetrendszeri 1égi-
kozlekedést lehetové teszik, azokat a berendezéseket,
melyek a rendszeres légifuvarozas szervezetét jelentik
és végil azokat a jogi elofeltételeket, melyek a menet-
rendszer(i légiforgalom lebonyolitasat szabalyozzak.

a) A repiilogep.

A repiildgép a levegdnél nehezebb 1égi kozlekedési
eszkoz.

A léghajo a levegénél konnyebb, gaz- vagy gaz-
nemi anyaggal tOltott 1éghajotest segitségével lebegd,
tehat a levegénél konnyebb 1égi kozlekedési eszkoz. Te-
kintettel a repiilégéppel szemben kimutathatd hatra-
nyaira, ma mar mindinkabb kiszorul a forgalombol. Az
alabbiakban tehat csupan repiilégépekkel, tehat a leve-
gonél nehezebb 1égi kozlekedési eszkozokkel lebonyoli-
tott 1égiforgalomrol fogunk beszélni.

A repiilégépnek a térben valdo lebegését a hord-
feliilletek (szarnyak ¢és a megfeleléen kiképzett torzs)
biztositjak. A hordfeliileteket a motor altal hajtott 1ég-
csavar a légtérben gyorsan vontatja, ezaltal az alkalmas
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modon elhelyezett ¢és kiképzett hordfeliiletek a repiild-
gépet a levegOben fenntartjak.

Megkiilonboztetiink  egyszarnyl  vagy  tobbszarnyu
gépeket. Az ujabb konstrukciok majdnem kizardlag egy-
szarnyu repiilogépeket ismernek.

A repilégép kormanyzidsa a gép végére vagy a
szarnyakra szerelt, a pilotaiilésb6l mozgathatd lapatok
segitségével torténik. A gép iranyat az oldalkormany, a
repiilés magassagat, illetve az emelkedés vagy siillye-
dés iranyat a magassagi kormdny, az egyensulyt a cslro-
kormany szabalyozza.

A repiilégép torzsében talal elhelyezést a repiild-
gép vezetdje, annak segédszemélyzete, itt talalhatd az
utasok fiilkéje, tovabba az arurakomany és az {lizem-
anyag tarolasara szolgald rész. Egyes nagyobb gépekben
ezek részben a szarnyakban nyernek elhelyezést.

A futészerkezet a gép leszallasanak ¢és felszallasa-
nak eszkdze. Menetkozben a legtobb modern repiilogép
futoszerkezetét a szarnyakba htzza, hogy ezzel is
csokkentse a levegd ellenallasat. A folddel vald érint-
kezésre a futdszerkezet kereke szolgdl. A vizi leszal-
lasra késziilt gépeknél, az 0. n. hidroplanoknal a futo-
szerkezet csonakszerli kiképzésti. Eszaki vidékeken, téli
idében sitalpas repiilogépet is alkalmaznak. El6fordul
ezeknek kombinacidja is, a szarazfoldi és vizirepiilogép,
az 0. n. amphibia.

A  modern repiillégép oldalnézete megkozeliti az
aramyonalat, mert ez fejti ki a legkisebb ellenallast a
levegével szemben. A kialld részek teljesen megsziintek,
még a jelz6lampak, kis ventillatorok, stb. is a gép tor-
zsébe vannak homoruan beépitve. A  repiilogépanyag
legtobbnyire konnyli és nagyszilardsagt fém, leginkabb
u. n. daraluminium. Ez aluminium és acél Otvozete, szi-
lardsaga megkozeliti az acélét, sulya pedig alig tobb az
aluminiuménal.
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b) A motor.

A repiilogép haladasat a motor teszi lehetévé. A mo-
tor feladata, hogy nagy sebességgel forgassa a légcsa-
vart. Ez egyrészt huzé hatast valt ki a haladas iranya-
ban, masrészt pedig a repiildgép hordfeliilete alatt lég-
stiri teret 1étesitvén, a replilogép lebegését biztositja.

Vannak motornélkiili, u. n. vitorldzd repiilogépek is,
melyek a levegdben a mindig feltalalhato kiilonféle lég-
aramlatok  segitségével maradnak fenn. Bar ujabban
ilyen motornélkiili repiilégépekkel oOrakat sikeriilt a leve-
goben tolteni és tobbszdz kilométeres utakat megtenni,
mégis miutan ilyen repiilégépek hasznalata az iddjaras-
tol fligg, nem tekinthetd kozlekedési eszkdznek, hanem
csupan sport- vagy kiképzési célokat szolgalnak. igy
ezekkel nem foglalkozunk.

A repiillégépmotor bonyolult és kényes szerkezet.
Stulyahoz képest igen er6s. Viszonyitva az 4all6 Diesel-
motorok  16erénkinti  16—24 kg, jarmi-Dieselmotorok
7—9 kg atlagstlyahoz, a modern repiilégépmotor stlya
loerénkint alig fél kilogram. Tehat egy gyorsvonati goz-
mozdony erejének megfelelé 2000 1derds repiilégépmotor
minddssze 10 métermazsa sulyd, szemben a lokomotiv
90 tonna sulyaval.

A repiilogép felszerelését kiegésziti még a naviga-
ciés miszerek egész sora. A repiilés abszolut és relativ
magassagat (magassdga a tenger szine felett és az éppen
atreptlt foldteriilettél szamitva), sebességét, a kornyezo
leveg6 hoémérsékletét, a motorok fordulatszamat, mele-
gedését ¢€s lizemanyagfogyasztasat, a repiil6gép stabili-
tasat, a hiitéviz homérsékletét, az emelkedés vagy siily-
lyedés gyorsasagat, mind kiilon miszerek jelzik. Kiilon
szerkezetek szolgdlnak a futdoszerkezet felemelésére, a
légcsavar profiljanak valtoztatdsdra, az utasfiilke fiité-
sére és szelloztetésére, a szarnyak és az utasfillke vila-
gitasara. A folddel valoé 0Osszekottetés biztositasara a re-
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plldgépen radiovevo- és adogép van, nagyobb gépeken
radiotelefoniara is berendezve.

A repiil6gép ilizemanyaga altalaban konnyli benzin.
Ebb6l egy modern harommotoros utasszallitd repiil6gép
100 km-ként kozel 100 litert fogyaszt. Kendanyaga igen
finom, foképpen ndévényi eredetii (ricinus) olaj.

A repiilogépeknél egyediill bevalt négyilitem{i benzin-
motor eldallitasanak kényes volta, a nagy gyorsasag-
gal mozgd alkatrészek er6s kopasa és az {lizemanyag
dragasdga kezdettél fogva arra inditotta a repiilégép-
motor-tervezoket, hogy a kényes ¢és draga benzinmotor
helyett mas hajtogépet keressenek a repiildgép szamara.

Német, Junkers gyartmanyu gépeken sikerrel alkal-
maztak Dieselmotort meghajté gépként, ezek azonban a
gyakorlatban nem terjedtek el altalanosan. A Diesel-
motor begyljtdsa ugyanis bonyolultabb, iizemanyaga-
nak, a gazolajnak stlya aranylag nagyobb, mint a kony-
nyll benziné. Ezek a hatranyok, mas miszaki természetii
nehézségekkel egyiitt ellensulyoztdk a Diesel-motor el6-
nyeit, melyek els6sorban az iizemanyag olcsésaga és a
kisebb kopasi atlag voltak.

Teljesen 1j utakon kivanja megoldani a repiildgép-
motor problémajat a francia Béchard, kinek gdzturbindja
mar 1931 ota kisérletezés alatt all. Ez a turbina a nagy-
sulya viztartalék hatranyait ugy kiiszoboli ki, hogy a
felhasznalt g6zt hiités utan jbol visszavezeti a hevito-
szerkezetbe és igy tulajdonképpen ugyanaz a gbz tobb-
szOr hajtja meg a turbina lapatjait.

Uj utakon jar a zsenidlis magyar motorépitd, Jend-
rassik Gyorgy gézturbindja is, mely ha repiildgépen be-
valik, belathatatlan 1) lehetoségeket nyit meg az egész
magyar ipar el6tt. A turbindval taldan megsziiletik az 1)
replildgép-csodamotor, mely az egész repiildtechnikat
forradalmasithatja.

A repiilogép és motor bonyolultsiga, a sziikséges
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segédeszkdzok szovevényes volta, az igényelt nagyfoku
miiszaki pontossag a replilogép- és motorgyartast a leg-
nagyobb technikai felkésziiltséget igénylé iparagga te-
szik, melynek sikeres folytatdsara csak nagyszabasu
ipartelepek vallalkozhatnak.

A kiilonleges nyersanyagok egész sora, nagy gépi
energia, preciziés szerszamgépek ¢és kivaléan begyako-
rolt munkaerék sziikségesek a repiilégép- és motor-
gyartas korszerli folytatasdhoz.

A repiildgép- ¢és motorgyartas altal megoldando
miiszaki feladatok wugrasszerti fejlodésére jellemz6, hogy
mig 1919-ben alig 80 munkadra volt sziikséges egy
egyszeri egyfedeles hadirepiilogép eldallitasahoz, addig
egy modern, harommotoros repiilégép 50—80.000 mun-
kadrat igényel és ennek a munkénak nagy szazalékat
draga szakmunkasoknak kell végezniok. Ezért egy repii-
16gép beszerzési ara, ha a kereskedelmi forgalomban
leginkabb hasznalatos 2—3 motoros, 16—24 személy be-
fogadoképességli, oranként 350—400 km utazosebességi
gépet vesziink alapul, meghaladja az 1,000.000 pengét.
A repiilégép- és motorgyartds mint ipardg részben a gép-
gyartasi ipar fOcsoportba, részben a kozlekedési eszko-
zoket gyartdo iparba tartozik és kiilondsen értékes jelleg-
zetessége, hogy a beépitett nyersanyag értékéhez ké-
pest a befektetett munka értéke aranylag igen nagy.
Magyar szempontbol értékes ipardg, mert egyrészt ha-
zankban nagy mennyiségben talalhatdé a repiil6gép-
gyartds legfontosabb nyersanyaga, a bauxit, masrészt
kivaléan képzett miiszaki tervezd erdkkel és tanult szak-
munkasokkal rendelkeziink. A repiilogépgyartasnak ha-
zénkban valo kifejlesztése sokezer ujabb munkaskéznek
ad kenyeret és nagy jovo elé néz.

A kereskedelmi légiforgalomban 1évé gépek gyar-
tasat alig lehet a hadi repiilégépipartol elvalasztani.
A jol bevalt bombavetd ¢és csapatszallitd repiilogép-
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tipusok megfeleld atszerkesztés utan mint utasszallito
gépek  szerepelhetnek. Természetesen az  utasszallitd
replildgépek kényelmi berendezései s a forgalmi repiilés
tizemének kényelmét szolgald egyéb berendezések a
hadirepiilogépekétdl kiilonboznek. Ezek az eltérések azon-
ban nem jelentékenyek ¢€s inkabb a gépek belsé beren-
dezésére, mint magara a repiilotestre (sarkanyra) és a
motorikus részre vonatkoznak.

A repiilégépgyartas éppen hadiipari jellegénél fogva
a legtobb allamban koziileti kezelésben van, vagy leg-
alabb is igen szoros dllami ellendrzés alatt all.

Az éllami kezelésbevételt Franciaorszagban probal-
tak ki el0szor, ahol kis — késObb a francia nemzetre
katasztrofalis moddon bebizonyosodott — hibak és mu-
lasztasok miatt er6s kézzel akartdk a maganipar lzleti
cselekedeteit befolyasolni. 1936. évi augusztus 11-én ki-
mondottak Franciaorszdgban a hadiiparok nacionaliza-
lasat. Nem a nyilt allamositds modszerét valasztottak,
hanem a francia allam a repiillogépgyarak részvény-
pakettjének tobbségét vette meg és ilyen modon biz-
tositott a maga szamara beleszolast a repiilégépgyartas
egész menetébe. Hat repililogépgyarat vettek at, ami a
francia  repiildgépipar teljesitOképességének  mintegy
75°/0-at tette ki. A  repiilégépmotor-gyaraknak csak
25°/o-a kerilt allami kezelésbe. A Hispano Suiza ¢és
Gnome et Rhdone motorgyar magénkézben maradt. Né-
hany nagy repiilogépgyar, mint az Amiot, Breguet,
Caudron és Latécoere egyeldre érintetleniil maradvan, a
tobbi  gyarak  ,Sociét¢ Nationale des Constructions
Aéronautiques” név alatt kozvetlen allami iranyitds ala
kertiltek.

A kozvetlen allami iranyitds Franciaorszdgban — és
masutt is — a repillégépgyarak kapacitasanak kedve-
zObb  elosztasat, szorosabb egyiittmiikodést, egységes
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tipusok megteremtését ¢és legfoképpen a termelés emel-
kedését eredményezte.

A jovo kétségteleniil a teljesen allami kezelésben
levd, kdzpontositott replilogép- és motorgyartasé.

A repiil6gépépitéshez felhasznalt nyersanyag meny-
nyisége viszonylag csekély. Nehézséget ezen a ponton
az jelent, hogy a nagymértékben igénybevett gépalkat-
részek  kiilonleges anyagok  felhasznalasat  kivanjak.
A repiilogépgyartds nyersanyagai kozott elsé helyen all
az aluminium. Az aluminium nyersanyaga a bauxit. Eb-
bol a foldkerekségen a legtobbet Franciaorszagban ¢és
Magyarorszagon banyasznak. A reptildgépmotorok
anyaga nagyrészben kiilonleges acélotvozet ¢és  nagy-
mértékben taldlnak felhasznédlasra az acélnemesitd fé-
mek, mint molybden, chrom, nikkel, wolfram, tantal,
mangan, silicium, stb.

A repiill6gép- és motorgyartds energiasziikséglete
jelentékeny, mert a legfontosabb alapanyag: az alumi-
nium gyartasa igen nagy villamosenergidkat kivdn meg.

A repiildipar legkényesebb kérdése a szakmunkds
utanpotlas. Mondottuk, hogy a repiildipar nagyszamu
szakmunkast foglalkoztat és csak az alkatrészek széria-
gyartdsanal alkalmaz betanitott munkdsokat. Az alkat-
részek Osszeszerelése nagy hozzaértést igényl0 munka.
A szerel6t nagy felelosség terheli, mert egyetlen csavar
hibas beillesztése esetleg tomegszerencsétlenséget okoz-
hat. Ezért a repiillégépszerelék a vilag legjobban fize-
tett szakmunkasai.

c) Az ember.

A forgalmi repiilégépeken szolgalatot teljesitdé sze-
mélyzet altalaban harom csoportba oszthato:

a) pilotak (repiilogépvezetdk),

b) radidtaviraszok,

c) segédszemélyzet (steward, stewardess).

A kereskedelmi repiil6gépnek el kell indulnia és
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meg kell érkeznie, barmilyen is legyen az id6jaras, me-
netrendjét be kell tartania, fiiggetleniil a kiilsé koriilmé-
nyekt6l. A forgalmi gép pilotaja csak a helyzetet gyor-
san felismerd, megfontolt, hivatisdnak ¢él6 olyan ember
lehet, aki legfébb feladatdnak tartja, hogy a rébizott
értéket a legnagyobb pontossdggal a kijelolt helyre
szallitsa.  Rekordhajhaszasnak,  kalandvagynak  éppugy
nincs helye az utasgép pilotdjanal, mint akdr a nemzet-
kozi gyorsvonatok mozdonyvezetdjénél.

Bar a kereskedelmi repiilégépek vezetéséhez nem
szilkségesek olyan egészen kiilonleges fizikai adottsa-
gok, mint pl. a zuhanobombazé hadirepiiloknél, pilotava
csak olyan embert képeznek ki, aki tokéletesen egész-
séges, ¢érzékszervei hibatlanul és gyorsan miikodnek és
értelmi fejlettsége elegendd bonyolult hivatdsa megtanu-
lasdhoz. A pilota nem hibazhat. Egyetlen gondatlan moz-
dulat, vagy fegyelmezetlen cselekvés, emberéleteket ¢és
potolhatatlan értékeket semmisithet meg.

A pilotak alkalmassagat félévenként, egyes allamok-
ban negyedévenként orvosi vizsgalattal ellendrzik és
drakoi szigorral vonjak meg a repiilési engedélyt attol,
akit barmely okndl fogva nem tartanak tobbé fizikailag
alkalmasnak a repiil6gépvezetdi szolgalatra.

A pilota kiképzésének ideje legalabb harom év. De
még ezenfelil is évek kellenek ahhoz, mig a piléta On-
alléan vezethet forgalmi gépet és tovabbi évek, mig a
nagy transzkontinentalis ¢és Oceanrepilld 1égi jaromiivek
valamelyikének ,kapitany”-a lehet. A legtobb nagy I1égi-
forgalmi tarsasag szamos, egymillio kilométert berepiilt
pilotaval dicsekszik, s6t talalunk idésebb pilotakat, akik
mar a masodik milli6 kilométert is tilhaladtak.

A forgalmi pilota-utanpotlas orok tartaléka a 1égi-
hader6. Sok pildtatiszt a haboruban 0gy megszereti a
repiill6 kalandos életét, hogy békében is hii marad a kor-
manykerékhez. Légicsatadk hdsei békeiddben a levegd
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orszagutjait rojjak, felcserélvén a harc izgalmait a pol-
gari kotelességteljesités nyugodt dromével.

A radiotaviraszok feladata a repilogép és a fold
kozotti  allandd  Osszekottetés fenntartasa. Ok a  pilota
segitOtarsai, soOt: sok esetben maguk is képzett pilotak,
ha nem is rendelkeznek akkora gyakorlattal, mint a
,, kapitany -nak elnevezett repiilé gépvezeto.

A radidtavirasz hallas utan — fejhallgatd segitsé-
gével — wveszi a radion érkez6 morzejeleket és 6 ala-
kitja at a code-jelekkel fogalmazott szdveget kozértelmii
nyelvre. A repiilogépre érkeznek ugyanis meteorologiai
jelentések, a radid-irdnyjelzd (gonio) allomasok iize-
netei, a repll6térparancsnoksagok utasitasai és végil a
replildgép utasaihoz cimzett magantaviratok.

A forgalmi repiilégép radiotaviraszainak kiképzése
kiilon tanfolyamokon torténik. A nemzetkdzi repiild-
forgalomban alkalmazott jelzések, a code-jelek, a Nem-
zetkozi Légiforgalmi Szovetség ¢és a madridi nemzetkozi
tavkozlési egyezmény (Convention Internationale des
Telecommunications) hatdrozmanyai szerint csaknem az
egész foldkerekségen egységesek és igy barmilyen nem-
zetiségli a repiillégép és barmilyen anyanyelvii a radio-
tavirasz, tokéletesen megértik egymadast, akarcsak az
Oceanon kozlekedé hajok radiotaviraszai. Egyes orsza-
gokban, kiilondsen Amerikaban, eléggé elterjedt ma mar
a radidtelefon is. Ennek igen nagy hatranya azonban,
hogy csak kisebb tavolsagokra ilizembiztos és a 1égkori
zavarok erdsen befolyasoljak az érthetdséget.

A radiotavirasz kiképzési ideje rovidebb, mint a
pilotaé és kevésbbé koltséges. Egy év alatt kapja meg az
eloképzést €s tovabbi 1—2 év alatt szerzi meg a sziiksé-
ges gyakorlatot.

A segédszemélyzet kiképzése aranylag nem nehéz,
mert minden egészséges ember alkalmas elvben a ste-
ward, illetve a stewardess szerepére. Kiilonleges kovetel-
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mény persze, hogy szédiilékeny, gyenge idegzetli ember
nem tOltheti be a viharban hanykolodd gépen az utasok
megnyugtatasanak és apolasanak feladatat és csekély
értelmi fejlettségli ember nem valaszolhat azokra a kii-
lonleges kérdésekre, melyeket a repiilégépek elkényez-
tetett utasai allanddan feltenni szoktak. Ezenfelil még az
is fontos, hogy a segédszemély konnyl sulyu legyen,
hiszen a repiil6gépen a ,holt” sullyal nagyon csinjan kell
banni.

Ebben a feladatkdrben altalaban nék valtak be
inkabb, ugyanugy, amint példaul az dapoléi munka is
jobban megfelel a nok fizikai és lelki hajlamainak.

d) A foldi berendezések.

Amint mar emlitettiik, a kereskedelmi Iégiforgalom
csak abban az esetben tOlti be hivatasat, ha jaratait me-
netrendszerien,  idGjarastol  fliggetlenill,  {izembiztosan
képes lebonyolitani.

A levegbben repiilé gép nem magarahagyatva halad,
hanem radi6 1tjan a folddel allandd Osszekdttetésben
van. Az egész foldet stirin behal6zé6 nemzetkdzi meteoro-
logiai szolgalat slirtin értesiti a repiildtereket az uralkodo
id6jarasi viszonyokrdl, ugyhogy a repiiléterek a levego-
ben 1évé gépet pontosan tajékoztathatjdk a varhatdo ido-
jérasrol és a kivalasztandd magassagrol, széliranyrol, stb.

A repiillégép iranyitasat éjszaka, vagy kod esetén,
vagy ha a repiilogép a felhdk f6lé kénytelen emelkedni,
csak a radidiranyitds teszi lehetévé. Az 0. n. goniometer
segitségével a foldi iranyjelzd (gonio) allomasok a re-
pilégép mindenkori helyzetét pontosan meghatarozzak,
neki utasitasokat adnak a valasztandd TUtirdnyra vonatko-
zolag, kijavitjadk tévedéseit és valdsaggal bevezetik a
megfeleld 1égikikotobe.

A teljes sotétségben vald leszallas iranyitasat, ha a
kod a fényszorok alkalmazasat lehetetlenné teszi, vagy
azok hatésugardt nagyon megszikiti, vagy ,,ZZ” rend-
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szerrel vagy Lorenz—Backe-féle 0. n. radidvilagitdtorony
alkalmazasaval a leszallas utolsé pillanataig a foldi allo-
masok végzik.

A replilogép leszallasahoz  eldkészitett teriiletekre,
repiiléterekre van sziikség, mert a légiforgalomban hasz-
nalatos gépek induldsahoz hosszabb kifuté kell, hogy a
levegdbe vald emelkedéshez sziikséges megfeleld kezdo-
sebességet elérjék. A leszallaskor ugyancsak nélkiilozhe-
tetlen a parszdz méternyi hely, hogy a nagy sebességgel
leszallo gép nagyobb zokkend nélkiil lefékezhetd legyen.

A repiil6térrel  szembeni  legfontosabb  kovetel-
mény, hogy minden oldalrél akadalytalanul megkozelit-
heté legyen, vagyis hogy hegyek, radidtornyok, magas
épiiletek, nagyfesziiltségli  villamosvezetékek ne akada-
lyozzak a fel- vagy leszallds irdanyanak szabad megva-
lasztasat. Fontos ezenfeliil, hogy a repiilétér, mely éppen
az elébbi kovetelmény miatt varos belsejében nem lehet,
ne legyen nagyon messze a varos kozéppontjatol és azzal
széles, egyenes, nagysebességli gépjaromiivel jarhatd ut
kosse Ossze.

A repiilétér mellett épiild 1égi palyaudvaron nyernek
elhelyezést az tlizemen kiviil all6 repiil6gépek hangarai,
az utasok kényelmét szolgalé vardtermek, étterem, az
utasok sziikségleteit szolgalo kiilonféle iizletek, akarcsak
a vasuti palyaudvarokon. Itt nyernek elhelyezést a 1égi
fuvarkiildemények tarolasara szolgalé raktarak, a légi-
posta lebonyolitasat végzd postahivatal. A légi kikotd ad
helyiséget a vamhivatalnak, valamint a kiilonb6z6 biz-
tonsagi szerveknek: katonasagnak, rendOrségnek, csend-
Orségnek, itt nyer elhelyezést a radid meteorologiai allo-
mas kirendeltsége, tovabba a repiil6térparancsnoksag kii-
l6nféle hivatalai. A repiil6tér mas részén — biztonsagi
okokbol a 1égi palyaudvar épiiletétdl lehetbleg tavol —
helyez6dnek el az iizemanyagot tarolo tartalyok. Az
iizemanyagnak a gépekbe vald betoltése tankautdokkal
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torténik, melyek kozvetleniil a repiilogép leszallasa utan
a replilogép mellé allva, az iizemanyagutanpotlast gyor-
san lathatjak el. Mindenképpen keriilendd a repiil6gépek-
nek a tartalyok kozelébe vald iddtrablod vontatésa.

Meg kell jegyezniink, hogy haboriban mind a repii-
Iés kiilonleges meteoroldgiai szolgéalata, mind pedig a
radio iranyjelzé szolgalatinak nemzetkdzisége magatol-
értetddden sziinetel, hiszen egyik hadviseld allam sem
kivanja ezeket az értékes adatokat az ellenséges légi
er6knek kiszolgéltatni, Ezért sziinetel haboruban még a
polgari prognozis-szolgalat is, nehogy az ellenséges re-
plldgépek a megtamadandd orszag feletti meteorologiai
viszonyokrol tajékozast szerezzenek.

Tekintettel a 1égi kikotdk, a repiildé meteorologiai
szolgélat és a repiildirany jelzd szolgalat nagy fontossa-
gara ¢s kozérdekli voltara, a repiildterek ¢és egyéb foldi
berendezések mindeniitt allami kezelésben vannak.

A repiiloterek és foldi berendezések rendjét és jogi
helyzetét a repiil6térrendtartds és a meteoroldgiai ¢€s
radié iranyjelzé szolgalatot rendezé kiilonféle nemzetkozi
egyezmények szabalyozzak. Az ilyen szabalyzatoknak
megalkotdsdban hathatdés szerepe van mindazoknak a ha-
tosagoknak, illetve intézményeknek, melyek ezeket a
szolgalatokat ellatjak és éppen ezért kivanatos, hogy a
polgari repiilés biztonsagat és kényelmét elémozdité in-
tézmények feletti kozponti feliigyelet egységes kézben
legyen. Fejlett légiforgalommal rendelkez6 orszagban ezt
a feladatot kiilon minisztérium, a légiigyi minisztérium
latja el, mig masutt (igy nalunk is) a kereskedelmi repii-
1és Ttgyeit a kereskedelem- és kozlekedésiigyi miniszté-
riumnak erre alakitott kiilon osztalya intézi.

A légikikotok éppen a fentebb targyalt biztonsagi
kovetelményeknél fogva sehol sem lehetnek a varosok
kozepén, soOt, legtobbszor a lakott helyektdl igen tavol
fekszenek. Miutan a légiforgalomnak legfobb eldnye ép-
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pen a gyorsasag, fontos az, hogy a repiilogép nyujtotta
idényereség ne vesszen el a repiildtér €s varos kozotti
uton. Sziikséges tehat, hogy a repiildterek ¢és varosok
kozott nagysebességli  gépjarmiivel jarhato, széles, egye-
nes utak épiiljenek. A legmegfelelébb megoldas, mely
azonban rendkiviil koltséges, a foldalatti vasut, vagy
foldalatti autostrada, mely csak a varos hataran tal emel-
kedik a fold felé.

A légi kozlekedés mindinkabb fokozodd jelentdsége
megkoveteli, hogy a varosok és repiiloterek kozotti Osz-
szekottetés érdekében az allamok, illetve az abban érde-
kelt koziiletek, elsdsorban a varosok, ne riadjanak vissza
a tetemes anyagi aldozatoktol. Tudni kell ugyanis, hogy
a repilétérhez vezetdé ut ¢épitésének koltsége sokszor
meghaladja maganak a repiil6térnek koltségét is.

e) A légi kozlekedés szervezete.
A légiforgalom tizemi formdi.

Legelterjedtebb forma a légiforgalmi részvénytarsa-
sdg. llyen wvdllalatok rendesen tugy alakulnak, hogy az
allam a részvények jelentds részének, sét tilnyomod tobb-
ségének atvételével Dbiztositja beleszolasat a  tarsasag
igyvitelének minden részébe. Ez az lizemi forma a leg-
tobb allamban uralkodd ¢és a Magyar Légiforgalmi Rész-
vénytarsasag ugyancsak ennek a formanak magyar vi-
szonylatban tortént megvalosuldsa. Nyilvanval6, hogy ez
atmenet a teljesen allamositott légiforgalmi  vallalat
felé, mert a Iégiforgalmi részvénytarsasdg Osszes 1észvé-
nyei az allam tulajdonat képezik ¢és bar a véllalat nem
mas, mint a kozelekedésiigyi minisztérium egyik osz-
talya, a kiils6 részvénytarsasagi forma mégis megmarad.

A masik lizemi forma az allami iizem. Ebben az eset-
ben a légiforgalom teljesen allami kezelésben van, annak
kiils6 formaja is allami iizem. Ilyen a francia Regie Air
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Afrique, a roman L. A. R. E. S., a spanyol L. A. P. E. és
a szovjet Aeroflot.

Koziileti tamogatasok rendszere.

Tekintettel arra, hogy a Iégiforgalom minden esetben
rafizetéses lizlet, annak koziileti tamogatas nélkiill valo
fenntartdsa nem lehetséges. Az ilizemi forméak természeté-
nek megfelelden ez a koziileti timogatas tobbféle lehet:

Légiforgalmi részvénytarsasagi forma esetén az allam
koltségvetésének keretén belill bizonyos Osszegli tamoga-
tast ad a tarsasagnak. Ez a tamogatds vagy fix (ezt a
rendszert kdveti a magyar allam), vagy pedig valtozo, a
befutott kilométerek, vagy a végzett felszallasok szadma
szerint (ilyen a francia rendszer). Ezt nevezik jarati se-
gélynek.

Az ilyen nyilt tamogatdson kiviil gyakori a légifor-
galmi vallalatok burkolt szubvenciondlasa. A burkolt ta-
mogatas igen sokféle lehet. Legtobbszor az allamok sajat
szamlajukra vasarolt gépeket bocsatanak a légiforgalmi
tarsasag rendelkezésére, mely ilymdédon mentesiil a be-
szerzési koltségtol.

Még ennél is hatalmasabb tamogatast jelent a Ilégi-
forgalom szadmara az allami légipalyaudvarok rendszere.
A repiiloterek és a rendesen igen fény(iz6 Ilégipalyaudva-
rok épitése ¢és fenntartdsa, a légiforgalomhoz sziikséges
segitd berendezések, radioallomasok, iddjelz6 szolgalat,
javitomithelyek, stb. ¢épitése és fenntartdsa, személyzetiik
fizetése rendesen az allam terhét képezi és a tarsasagok
legtobbszor csupan névleges dijat fizetnek e szolgaltata-
sok igénybevételéért. Tobb esetben a varosok, illetve
kozségek is jelentds Osszeggel segitik a légipalyaudvarok
épitését, hiszen a repiil6tér a varos fejlodését is szolgalja.

A légiforgalom meginduldsakor még a légitarsasagok
gondoskodtak repiildterekr6l és berendezésekrdl ¢és még
ma is el6fordul, kiillon6sen  kevésbbé  civilizalt allamok
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teriiletén, hogy a repiil6tér a Ilégiforgalmi tarsasag ma-
gantulajdona.

A légiforgalmi tarsasdgok ezenfelill hatalmas ado-
kedvezményekben részesiilnek. A legtobb allam mente-
siti sajat légitarsasagdt a tarsulati és forgalmi adok és
a fuvarozasi illettk megfizetése alol. Legtobb allam az
Osszes légifuvarozasi vallalatok részére adomentes ben-
zint engedélyez.

A teljesen allami tiizem jellegli légiforgalomban az
izemi kiadasokat teljes egésziikben az dallami koltség-
vetés terhére szamoljak el, mig az {lizemi bevételek is
teljes egészilkben az allamot illetik ¢és elszamolasuk
ugyancsak az allami koltségvetés megfeleld rovataban
torténik.

A jovo légi kozlekedési politikaja kétségkiviil a tel-
jesen allamositott légivonalak jegyében fog fejlédni, mert
a légiforgalom fenntartasaval egyrészt rendkiviill nagy
allotokesziikséglet jar, melyet kell6 mértékben csak ko-
ziiletek tudnak el6teremteni, tovabba mert a légiforga-
lomban {izleti szempontok nem érvényesiilhetnek és nem
is szabad érvényesiilniok. A légiforgalmi vallalatok ko-
zott  versenyrdl, kiillonosen szabad versenyrél beszélni
nem lehet, hiszen — amint azt kifejtettik — 1égiforgal-
mat csak ott tartanak fenn, ahol azt gazdasagi és politikai
sziikségszeriiség indokolja.

A hatalmas szervezetet igénylé légiforgalom kielégi-
| téén csak kozilizemi formaban oldhaté meg, akarcsak a

modern vasut, mely a legtobb allamban ugyancsak ra-
fizet, mert fenntartasa sokkal inkabb ko6zérdek, mint iizlet.

A fejlédés arra mutat, hogy a pénziigyi szempontok
mindinkabb hattérbe szorulnak a légiforgalom sziikséges-
sége mellett szolo érvekkel szemben. A légiforgalom las-
sanként elsérendlii gazdasagi ¢és politikai sziikséglet lesz
és fenntartandd akkor is, ha a ,kifizetddés” kérdése egy-
altalaban szoba se johet. A légiforgalom altal nyujtott
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szolgaltatasok természete olyan, mint a kozutak, hidak,
kozvilagitas és mas kozszolgaltatasoké, mely szolgaltata-
sokért a koziletek dijakat nem szednek, vagy oly cse-
kély dijakkal érik be, melyek a létesités és fenntartas
koltségeit még egészen elenyészo részben sem fedezik.

Amint mondottuk, a Ilégiforgalom rafizetéses iizlet és
a vilag Osszes légiforgalmi vallalatai {izemiiket csak ko-
zileti tamogatassal képesek fenntartani. Az allami tamo-
gatds a legtobb vallalatndl oly mértékli, hogy a kereske-
delmi bevételek az Osszbevételnek még felét sem teszik
ki. Az aldbbi Osszeallitdis mutatja, hogy az allami szub-
venciok néhany nagy repiilotarsasag  Osszbevételének
hany szazalékat tették ki:

Imperial Airways (angol) .......77.7

Ala Littoria (olasz).................. 678
Air France (francia)................ 65.6
Deutsche Lufthansa (német) 42.3
K. L. M. (holland).................. 72

Néhany évvel ezelott még az volt az altalanos véle-
mény, hogy a légiforgalom technikai lehetdségének emel-
kedésével, nevezetesen a repiilégépek hatotavolsaganak
és hordképességének emelkedésével a légiforgalom defi-
citje is csokkenni fog. Kiilonféle kisérletek torténtek
oriasi repiilégépek (Do X, Lieutenant de Vaisseau Paris)
épitésével abban a reményben, hogy ezek nagyszamu
utas ¢és nagysulya arukiildemények fuvarozasdval nagy
bevételeket fognak tudni biztositani és igy épitési kolt-
ségiik és lizembentartasuk rentabilis lesz.

Mindazonaltal a késobbi években — kiilondsen az
europai légiforgalom masodik aranykordban: 1938-ban ¢és
1939-ben — a fejlédés iranya megvaltozott. A repiilogép
ugyanis az Osszes kozlekedési eszkozok kozott a leggyor-
sabban avul el és legtobbszor atépités, javitds stb. nem
is lehetséges, mert a régi tipusok semmiféle atépitéssel
sem lesznek alkalmasak a fejlodés altal jelentkezd kove-
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telmények kielégitésére. Ez kiilondsen érvényesiil azért,
mert 1938/39-ben a repiilogépek iizemsebességének ugras-
szerll emelkedése kovetkezett be és mert az Oriasi repiils-
gépek a forgalomban nem valtak be. Kisebb, nagysebes-
ségli egységeknek tomeges éEpitésére volt tehat sziikség,
a gépeket mindig nagyobb luxussal rendezték be, mindig
nagyobb gondot kellett forditani a fokozott sebesség ¢és
az egyes vonalakon bevezetett ¢éjjel-nappali tizem kovet-
keztében a biztonsagi berendezésekre, aminek eredménye
az lett, hogy a technikai fejlodés altal parancsolt tjitasok
a koltségekben is ugrasszeri emelkedést okoztak. A légi-
forgalom rentabilitdisa ma sokkal tavolabbi &lom, mint
volt tiz évvel ezel6tt.

Az Tzleti szempontok helyébe tehat mind fokozodo
mértékben lépnek a kozosségi szempontok és ha a légi-
forgalmat mint a nemzet és az emberiség érdekében ho-
zott aldozatot és kozszolgaltatast fogjuk fel, akkor a fej-
16dés tovabbi iranya is adva van. A légiforgalomtol kove-
telt teljesitmények ndvekedése mindig gyorsabb, moder-
nebb, biztosabb s ennélfogva mindig koltségesebb repiils-
gépek épitését, az lizemi berendezéseknek mind nagyobb
mértékben vald tokéletesitését és a szervezet kiszélesité-
sét fogja kovetelni. Véleményiink szerint tehat a légifor-
galom rentabilitasa — legalabb is belathato idén belil —
elérhet6 nem lesz.

A légi szallitas dijszabaspolitikaja.

A légiforgalomban nagyrészben mdas szempontok ira-
nyitjdk a dijszabéspolitikdt, mint a foldi kozlekedési esz-
kozoknél.

A repiilogépnek, mint fiatal kozlekedési eszkoznek,
szem elott kell tartania azt a koriilményt, hogy kozonsé-
get kell maganak toboroznia. Ezért aranylag olcsonak
kell lennie.

Viszont az is tény, hogy a repilildgép nem alkalmas
tomeges szallitdsra, mert csak szigoruan megszabott sulyt
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vihet. Ezért nem cél, hogy olyan tomegli utast csabitson
utazasra, melyet nem képes ellatni. fgy viszonylagosan
dragabb kell legyen, mint a vasut.

Ugyanis hiaba jelentkezik annyi utas, hogy bizonyos
jaratnal tobb repiilégép inditdsa esetén is a jelentkezOk
az Osszes helyeket megtoltenék, alig van vonal, ahol
ilyen masodik gép inditasa lehetséges volna, mert az al-
lami szubvenciok rendesen csak egy bizonyos jaratra
sz0lnak ¢és a gépek szamanak szaporitdsaval nem emel-
kednek. Ebbdl kovetkezik, hogy tovabbi gépet csak abban
az esetben gazdasagos inditani, ha ennek bevétele leg-
alabb az 6nkoltséget fedezi. Ilyen eset pedig elég ritka.

Nagy befolyasa van a repild-dijszabasokra a 1égi-
vonallal 06sszekotott helyek gazdasagi helyzetének. Maga-
tol értetdodik, hogy olyan helyek kozott, ahol fizetoképes
kozonség van és ahol a repiilogép jelentékeny idémeg-
takaritast és kényelmet jelent, magas dijszabasokat lehet
megallapitani, mig kevésbbé gazdag orszagokban, ahol
amellett jo foldi 0Osszekottetések allnak  rendelkezésre,
olcso, versenyképes dijszabast kell bevezetni. 1939-ben
példaul a London és Paris kozotti 375 km-es vonalon a
dijszabas 4 2 font volt, ami kb. 130 pengdnek felelt meg.
A 237 km-es Budapest—Wien vonalon az utas 40 pengot
fizet, tehat a Budapest—Wien vonalon vald utazas arany-
lag félannyiba keriilt, mint a London—Paris vonalon.

Vannak olyan vonalak, ahol a repiilégép az egyetlen
kozlekedési lehetdség, példaul egyes gyarmati vonala-
kon. Itt a repiiléjegyek nagyon dragak.

Altalaban a repiildjegyek 4ra a II. oszt. gyorsvonati
halokocsijegy aranak felel meg.

Tajékozasul adjuk néhany jelenleg nem kozlekedd
vonalnak 1939. évi dijszabasat:

Budapest—Paris................ 276.—P
Budapest—London............ 400.—P
Budapest—Ziirich ........... 202—P
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Ezetkbol a dijszabasokbdl oda-vissza jegy valtasa esetén
a légitarsasagok 10% kedvezményt szoktak adni, sOt
bérletjegy valtasaval az utazdas még tovabbi 10%-kal
olcsobbodik.

A légi poggyaszfuvarozas elég korlatozott lehetdsé-
geket nyajt. Altalaban a légivonalakon 15 kg poggyasz
szallitasi dija a személyszallitdsi dijban bennfoglalta-
tik. Az ezenfelili poggyaszért altaldban a személyjegy
4 %-at  szamitjdk kg-ként. Tualpoggyaszt csak szabad
hely esetén vesznek fel, s6t egyes vonalakon, kiilondsen
a tengerentuli viszonylatokban a szallithatdé poggyasz
mennyisége elére maximalva van és az egyes nagyfor-
galmi ¢és nagytavolsagi jaratokon azt a konnyitést ve-
zették be, hogy a légitarsasigok nagyobb poggyaszok
szallitasat 100 kg-ig foldi vagy tengeri kozlekedési esz-
kozzel ingyenesen vallaljak? illetve a nagypoggyasz utan-
szallitasanak dija a személyjegy araban bennfoglaltatik.

A repiildgép nem nagysulyG ¢és nagytomegli aruk
szallitasara vald. Legfontosabb feladata a siirgds aruk
szallitasa, mint pl. gyogyszerek, gyorsan romlo aruk, aru-
mintak.

Miutan a repiilégép szigorGan megszabott sulyt szal-
lithat, a légi fuvardijak megallapitasandl nem jatszhatik
szerepet az aru milyensége, — minden aru suly dij szabast
fizet, legfeljebb néhany kiilonleges esetben van helye fel-
arak felszamitasanak (€16 allatok, nagyon gyorsan romlo
aruk, stb.),

A légi fuvardijak altalaban igen magasak ¢és a leg-
dragdbb expressvonati dijakat is felilmualjak. Ugyanis
nem cél, hogy a repiilégépet olyan arukkal toltsék meg,
melyeket mas kozlekedési eszkdz kevesebb rafizetéssel is
elfuvaroz — a rendelkezésre 4ll6 hasznos teret inkabb
postakiildemények szamara tartjak fenn.

Néhany 1égi expressaru fuvartétel kilogrammonkint
Budapestrél (1939. nyari adatok):
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Wien —.50P

Berlin 1.74 P

Bukarest 145P

Paris 2.60 P

London 3.50P
Tehat — bar a légi fuvardijak viszonylag igen ma-
gasak — a repiilégépnek mégis kevésbbé jol fizetd rako-

manyt jelentenck, mint az utas. Atlagos repiildutas pogy-
gyasszal egyiitt nem igen nyom tobbet, mint 80 kg-ot,
ugyanekkora csomag pedig alig fizeti az utasjegy 75
Vo-anak megfeleld fuvardijat. (Pl. Budapest—London 80
kg dija 280 P, utasjegy 400 P.)

Erdekes iranyzat, mely a légi aruszallitast a személy-
forgalomtol elvalasztva, kiilon gépeken kivanja lebonyo-
litani. Erre a célra a régi, de még jokarban 1év6, azonban
a személyszallitdis fokozott igényeinek mar nem meg-
felel6 gépek kivaloan alkalmasak.

Légiposta.

A repiildgép rakomanyai kozil a légiforgalmi tarsa-
sdgok lizemi szabalyzata a légipostat tartja ,,mindent
megel6z6 rakomany”-nak. Valoban a Ilégiposta az a ra-
komanytipus, melynél a repiildgép gyorsasaga a legklasz-
szikusabb eldnyoket képes biztositani és melynél a leg-
inkabb kitiinik a repiilés kozszolgalat jellege.

A légi utazas ¢és a légi szallitds egyrészt aranylagos
dragasaga, masrészt korlatozott lehetOségei miatt nem
mindenki szdmara hozzaférhetd. A 1égiposta azonban cse-
kély potdijért (vagy, amint késobb latjuk, sokszor potdij
nélkiil) barkinek rendelkezésére all és a tobbi kozleke-
dési eszkozzel szemben Osszehasonlithatatlanul meggyor-
sitja a levelezést. Délamerikdval a légiposta segitségével
10 nap alatt valthattunk levelet, mig ugyanez rendes pos-
tan 6—7 hétbe kertilt.
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Amikor az elsd légipostai szolgalat Paris és London
kozott 1919-ben megindult, a kétéras utért mintegy 6 P
értékli bélyeget kellett a leveleken leréni, — 1940-ben
pedig a Budapest—Newyork vonalon a poétdij 5 gram-
monkint 80 fillér volt.

A légiposta politikai jelentdsége felbecsiilhetetlen.
Gyarmaton, vagy a hazai foldtdl messze elszakadva élok-
nek valosagos aldas, hiszen hetek vagy honapok helyett
napok alatt kaphatnak hirt szeretteikrdl, hazai 1jsagjukat
alig néhany napos késéssel olvashatjak. A gyarmati koz-
igazgatds csaknem lehetetlen ma mar Iégiposta nélkiil,
hiszen a taviratilag mégsem kozolheto terjedelmes, rész-
letes utasitaisok a repiillégép segitségével gyorsan ad-
hatok.

Erdekes, hogy mig az utoébbi 10 év alatt pl. az Euré-
pabdl Délamerika felé szallitott rakomany 74.430 kg volt,
az ellenkez6 iranyba 90.230 kg-ot szallitottak a jaratok.
Ennek az az oka, hogy régi tapasztalat szerint a gyar-
mati  vagy kivandorlasi letelepedési orszagokbol tobbet
leveleznek, mint az itthonmaradottak. A berni nemzet-
kozi postaunié szerint Délamerika évenkint 30 millio
levelet kiild Eurdpaba és erre Eurdopa csak 21 millio levél-
ben valaszol...

A légiposta igazi fejlodését a légipostai potdijak léte-
zése mégis ersen hatraltatja. Nem is annyira a poétdijak
Osszege, mint azok puszta fennallasa képezi a mnépszerl-
ség egyik akadalyat. A légipostai potdijak ugyanis alta-
laban 5 grammos egységekre vonatkoznak. Ezért a 1égi-
postahoz kiilonleges konnyli levélpapirt kell hasznalni,
mert a rendes postdn szokasos (20 gr korili bélelt és
10—12 gr sulyd iizleti) levélformatumok poétdija minden
5 gr utan egy egységgel novekedvén, nagyon és folosle-
gesen dragitand meg a levelezést. A légipostat hasznald
kozonség a konnyll levélpapir haszndlatdit nagyon meg-
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szokta és mar minden papirkereskedésben, sét dohany-
tozsdében arusitanak konnyt 1égipostai levélpapirost.

Kényelmetlen azonban a sokféle légipostai potdij ki-
szamitasa a helyes bérmentesitéshez. Ugy tapasztaltak,
hogy sokan azért mondtak le a légiposta hasznalatardl,
mert nem akartak postara faradni a légipostai potdij ki-
szamittatasa végett. Kiilonosen vidéken nehéz megfeleld
kiképzésben részesiteni a postatisztviseloket és igy a ki-
sebb forgalmi helyeken maguk a postatisztviselok ide-
genkednek a légipostai potdijak bonyodalmaitdl.

Ezért 1938 nyaran 38 eurOpai orszag postaigazgatasa-
nak megbizottai Bruxelles-ben egyezményt irtak ala,
melynek értelmében tanulmanyozni fogjak a potdij nél-
kiili Iégipostai szallitas lehetoségeit.

Azobta szdmos orszagban ¢és szdmos vonalon életbe-
léptették a potdij nélkiilli 1égi postaszallitast, illetve a
teljes postaforgalom bizonyos viszonylatokban valo légi
lebonyolitasat.

Elsdsorban természetesen csak a nagytidvolsagi vo-
nalaknal lehet sz6 a teljes postai rakomany légi szallita-
sar6l, hiszen csak ott érdemes a repiilégépet igénybe-
venni, ahol az idényereség jelentékeny, viszont a meny-
nyiség olyan, hogy repiildgépen szallithato.

A postaigazgatasok a légiforgalmi tarsasdgoknak a
légipostai  kiildemények szallitasaért dijat fizetnek. Ez a
dij a kairdi nemzetkdzi légiposta-egyezmény hatidrozma-
nyainak értelmében 100 km-ként ¢és 100 grammonként 6
arany centimes volt (az aranyfrank a nemzetk6zi postai
elszdmolasok lebonyolitasara alakitott fiktiv pénzegység,
értéke kb. 1.85 P). Ez a dij sokkal magasabb bevételt biz-
tosit a tarsasdgoknak, mint az ugyanakkora sulytl aru,
vagy éppen a személyszallitas. Példaul:
100 kg csomag szallitasa Budapestrdl Parisba

(1410 KmM).oevenieiiiieiieiciciceeeccc e 260-—P
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1 személy (80 kg) szallitasa ~ Budapestrél  Pa-

FISDA. .t 276 —P
100 kg sulyt postacsomag (100X6X1410 km)
846 — ar. fr., KD..oooveeieieee e 1600— P

Ezeknek a magas 1égi szallitasi dijaknak csokkenté-
sével kivanjak a postaigazgatdsok megoldani a teljes
nemzetkdzi levélpostai forgalomnak 1égi uton valoé lebo-
nyolitasat.

Kiilon ki kell emelniink azt a nagy jelent6séget, me-
lyet a visszacsatolt keletmagyarorszagi ¢és erdélyi részek
postaforgalmaban a szeretfalva—dédai vasati vonal meg-
nyitdsadig a légiszallitas elfoglalt. Felmérhetetlen az a
szolgélat, melyet a repiilogép a visszacsatolt erdélyi ré-
szeknek  Magyarorszag gazdasagi  vérkeringésébe vald
bekapcsolasa koriil a nemzetnek tett.

1) Légi jog.

A légiforgalom természetébol kovetkezik tannak leg-
sz€lsOségesebb értelemben vett nemzetkdzi mivolta. A
repiilégép gyorsasaga — amint mar mondottuk — annal
jobban érvényesiil, minél nagyobb tavolsag athidalasarol
kell gondoskodnia, ezért kiillondsen Eurdpaban, ahol alig
van orszag, melyet a repiilogép néhany ora leforgasa alatt
nem tudna atrepiilni, tulajdonképpen belfoldi 1égiforga-
lomrol alig lehet beszélni.

Ennek folytdn az egyes allamok legszélesebbkdrii
egyiittmitkodésére van sziikkség ahhoz, hogy a légiforga-
lom egyaltaldban létrejohessen, mert hiszen egyetlen légi
vonal esetleg egy tucatnyi allam teriiletét érinti és el-
képzelhetetlen, hogy a kiilonb6z6 allamok kiilonbozo tor-
vényes rendelkezéseit Osszhangba Ilehessen hozni anél-
kiil, hogy erre az egylittmiikodésre illetve Osszhangra az
egyes allamok torvényhozoi mar eleve nem gondoltak
volna.

Bar a légi jog kérdéseinek elemzése talmenne e ta-
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nulméany keretein, mégis néhany szoval ki kell témiink
azokra a Iényegesebb elméletekre, melyeknek alapjan a
legtobb civilizalt nemzet 1égi vonatkozasi jogszabalyait
megalkotta.

Néhany évtizeddel ezel6tt, a levegd joganak kifor-
rdsa idején, Fauchille nyoméan az az alaptétel nyomult
ideiglenesen el6térbe, hogy a levegd a kozlekedés tekin-
tetében éppen olyan szabad, mint a vilagtengerek. Ez az
elmélet Iényegében ugyanazokra az elvekre ¢épiilt, me-
lyekre Hugo Grotius: ,,Mare Liberum” c. konyvében a
tengerek  szabadsaganak késobb  altalanosan elfogadott
elméletét alapitotta. FErdekes, hogy Grotius a tengerek
szabadsagara vonatkozo elméletét abban az id6ben, ami-
kor 1égi kozlekedésr6l — természetesen — még szd sem
lehetett, a levegd szabadsagara vezeti vissza, mondvan,
hogy a tengerek azért szabadok, mert a levegd szabad,
t. i. mert nem lehet elfoglalni és mert az emberiség kozos
hasznalatdra van rendelve. Fauchille ezt az elméletet
pontosan megforditotta, mondvan, hogy a levegd azért
szabad, mert a nyilt tenger is az és a tengert épplugy nem
lehet kiilon tulajdonjogok alé vetni, mint a levegot.

A légi szuverenitas érdekes jogi kérdését a Nemzet-
kozi Jogi Intézet 1906. évi genfi iilésein boncolgattak elo-
szOr ¢és ott az az elv alakult ki, hogy a levegd szabad ¢s
hogy az éallamok szuverenitasa a felettiik elteriilé 1ég-
térre nem terjed ki. Ugyanezt az elméletet vallotta Meili
ziirichi professzor is. A levegld szabadsaganak vitatoival
szemben szellemes érvet vetett fel Christian Meurer, aki-
nek fejtegetései szerint abban mindenki egyetért, hogy a
nyilt tengerek felett elteriild levegOtérben a légi kozleke-
dés éppen olyan korldtozatlanul szabad, mint a nyilt ten-
geren a hajok kozlekedése ¢€s ehhez képest kétségtelen,
hogy a nyilt tengerek felett elteriild levegdtér osztja a
nyilt tengerek jogi sorsat.

Mas azonban a helyzet a parti tenger és a szaraz-
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foldi orszagteriilet felett elteriildé levegdtér tekintetében.
A nemzetkdzi jog régen elismeri a part melletti tengerre
a parti allam felségjogat. Hugo Grotius szerint a tengeren
ott végzodik -a szuverenitas, ahol a fegyverek hatalma, —
tehat olyan tavolsagban, ameddig a parti fegyverek ha-
tdsa mutatkozhatik. Az 1894. évi parisi kongresszus béke-
idoben e hatart 6 tengeri mérfoldben vonta meg. Hasonlo
analogianak a Ilégtérre valo Kkiterjesztése azt eredmé-
nyezné, hogy a levegdtér a foldtél szamitott bizonyos
magassagig az allam felségjoga alatt &ll, viszont azon
feliil szabad.

Bar a vilagkereskedelem akadalytalansaga azt kove-
telné, hogy a levegdoceant felruhazzuk a forgalmi sza-
badsag minden tartozékaval, azonban ma mar vitatkoz-
nunk sem lehet arrdl, hogy a minden orszag felett elteriild
légtér szabadsaga az alatta levd orszag szuverenitasanak
komoly veszélyeztetését jelentheti, Ugy hogy ilyenfajta
szabadsagot ma egyik allam sem engedélyezne. Tekint-
stink tehat el a hajszalfinom jogéaszi okoskodasoktol ¢€s
List, Kohler, Griinwald, Nys, Friedrich, Martens és mas
jogaszok tanainak idézésétol.

A levegbébdl jové tamadas allando lehetésége az or-
szag felett elteriilé légitér feletti kizardlagos hatalmat az
orszag ¢letérdekévé avatja és ennélfogva nem lehet mas-
bol kiindulni, mint hogy egyetlen elvi alap lehetséges a
levegd joganak megalkotasanal és ez az elvi alap: az
dllamteriilet felett elteriil levegétér az illeté dallam teljes
és kizarolagos szuverenitasa ala tartozik. Az elobb kifej-
tett két alapelv: a nemzetkdzi egyiittmikodés és minden
allamnak sajat 1égi tere felett vald szuverenitasa képezi,
tehat a nemzetkdzi légi jogi problémak megoldasanak
egyetlen helyes kiindulopontjat. A nemzetkozi 1égi koz-
lekedési politika feladatai kozé tartozik igy az, hogy le-
hetévé tegye — minden allam szuverenitdsanak csorbi-
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tatlanul épségben hagyasa mellett — a nemzetkdzi légi
kozlekedést.

Mar az 1913. évi madridi légijogi konferencidn eld-
térbe nyomult a szuverenitds elve és azota ezt az elvet
fogadta el valamennyi allam torvényhozasa. Az 1922 aug.
1-én életbelépett német légiforgalmi torvény 1. §-a sze-
rint ,,a légtér haszndlata légi jaromiivek altal szabad any-
nyiban, amennyiben a jelen torvény és a végrehajtasa
targyaban hozott rendeletek altal korlatozva nincs”. A
magyar jogalkotasban az 1922:XVIL t. c. 30. §-a felhatal-
mazta ia kormanyt, hogy a légi kdozlekedésre vonatkozd
és azzal kapcsolatos jogszabalyokat a torvényhozads ren-
delkezéséig rendeleti uton megalkothassa. A felhatalma-
zas alapjan a m. kir, minisztérium a légi kozlekedésrol
sz6l6 10270/1922. M. E. sz. rendeletet bocsatotta ki, mely-
nek elsG és alapvetd megallapitasa, hogy ,,a magyar al-
lam felségjoga a teriilete felett 1évo légtérre is kiterjed .
Mindazonaltal kijelenti azt is, hogy ,,a légi kozlekedés —
amennyiben azt a torvényhozas altal vagy torvényhozoi
felhatalmazas alapjan kibocsatott rendeletek nem korla-
tozzdk — szabad”.

A magyar jogalkotds kovetve a fokozatosan ndve-
kedd sziikségességet, csakhamar megalkotta mindazokat
a jogszabalyokat, melyek sziikségesek voltak ahhoz,
hogy a magyar szuverenitas ala tartozo légi térben a
kozlekedést szabalyozzak.

A 45340/1923 K. M. sz. kereskedelemiigyi miniszté-
riumi rendelet mar 1923. év majusdban, tehat alig négy
évvel azutdn, hogy FEurdpadban az els6 menetrendszer
replildvonalat  {izembehelyezték, intézkedik a Magyar-
orszagon lajstromozott 1égi jardmiivek magyar nemzeti
jelét és egyéb szabalyszeri jelzését illetben; a 45396/1924
K. M. szamu rendelet a 1égi forgalomban kozlekedd
jéromiivekre megszabott jelzési, kitérési ¢és egyéb koz-
lekedési szabdlyokat tartalmazza; a bejelentést, lajstro-
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mozast, az alkalmassag megallapitasat, a kisérdiratokat,
stb. a 46402/1923. K. M. sz. rendelet, a repiild térrendtar-
tast a 45264/1924. K. M. sz. rendelet szabalyozza.

Az 1922. évtdl 1926-ig megjelent jogszabalyok na-
gyobbrészt a légiforgalom fenntartasanak ¢és biztonsaga-
nak elemi el6feltételeit allapitottdk meg. Maéar 1924-ben,
az augusztus hd 29-én az Osztrak Koztarsasaggal meg-
kotott  ideiglenes  légiforgalmi  egyezménnyel kezd6dott
meg az a nagyszabasi nemzetkdzi jogaszi munka, mely-
nek eredménye 1926-t6l 1938-ig a kiilonbozé eurdpai alla-
mokkal kotott légiforgalmi egyezmények egész sora volt.
Az Osztrak Koztarsasaggal kotott egyezményt az 1926:
XII. t. c. cikkelyezte be és a 90.097/1934. K. M. sz. rende-
let szerint lépett ¢életbe. Ezt kovetdleg 1931 nov. 28-an
létrejott a magyar-lengyel 1égiforgalmi egyezmény (1934:
VL. t. c), 1933. évi januar ho 13-4n a magyar-német légi-
forgalmi egyezmény (1934:VIL. t. c), 1935 jinius 8-é4n a
magyar-holland 1égiforgalmi egyezmény (1936:XII. t. c¢),
1935 julius 23-an a magyar-francia légiforgalmi egyez-
mény (1936:XXXI. t. c.) és végil 1937. évi majus ho 22-én
a magyar-brit Iégiforgalmi egyezmény (1938:XXI. t. ¢).

Mindezeknek az egyezményeknek kozOs  vonasa,
hogy bennilk a kélcsondsség (reciprocitds) nemzetkozi
jogi alapelve érvényesiil. Az egyezményt kotd allamok
mindegyike ugyanazokat a kedvezményeket nyuajtja a
masik szerz6do allam repiilégépeinek, mint amelyeket a
masik szerz6dé allam az 6 repiilogépei szamara biztosit.
Ilyenek a repiil6terek haszndlata, kolcsonds radiometeo-
rologiai és radioiranyjelzé szolgalat, a repiilégépek lizem-
anyaganak forgalmi add ¢és kincstari haszonrészedésmen-
tes kiszolgaltatdsa, tovabba kényszerleszallas esetén kii-
16nb6z06 kozigazgatasi és vamjogi konnyitések.

A légiforgalom jogi eldfeltételeinek Dbiztositasaval
egyidejlileg sziikségessé valt a légi fuvarozas jogszaba-
lyainak megallapitisa. Ebben a targyban jott létre a nem-
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zetkozi 1égi fuvarozasrol szoldo 1929. évi vars6i nemzet-
kozi egyezmény. Ezt az egyezményt a 27200/1936. 1. M.
sz. rendelet tette elGszor kotelezOvé a magyar allam teri-
letén, majd az 1936:XXVIII. t. c. és az annak végrehaj-
tasa targyaban megjelent 46725/1938. 1. M. sz. rendelet
torvényerore emelte.

g) Leégi kozlekedesi politika.

A kozlekedés terén tapasztalhaté torvényszeriiségek
felismerése ¢és alkalmazasa a kozlekedéspolitika feladata.
Von der Ley den meghatarozasa szerint ,,Verkehrspolitik
ist die Lehre von den Grundsédtzen, nach denen das Ver-
kehrswesen eines Landes geregelt werden muss.” (A koz-
lekedéspolitika azoknak az alapelveknek a tana, melyek
szerint egy allam kozlekedésiigyét szabalyozni kell.) Ez
a meghatarozds rovid és talalo, bar felhozhatnok ellene
azt, hogy a kozlekedéspolitika kihatdsaiban nem 4all meg
az allamok hatarainal, hanem nemzetkdzi jelentdsége van.

A légi kozlekedéspolitika fogalmat a legtalalobban
akkor hatarozhatjuk meg, ha elhataroljuk azokat a kii-
16nleges tulajdonsagokat, melyek a Ilégi kozlekedést min-
den més kozlekedést]l megkiilonboztetik.

Ez egyrészt a repiilend6 utvonal kdénnyen valé meg-
valtoztatasanak lehetdsége, masrészt a 1égi kozlekedés
els@sorban nemzetkozi jellege.

Uj légi osszekottetés 1étesitéséhez semmi mas nem
kell, mint repiilégép, mert alig kell el6késziilet ahhoz,
hogy egy gép a felszallohelyérdl merre folytatja utjat
é¢s pl. A helyett B varosba is eljusson. Ez nagy elony a
vasuttal szemben, hol 0j Utvonalak épitése nagy munkat
¢s hatalmas befektetést igényel.

A légi kozlekedés palyaja a levegd, tehat nem igé-
nyel kiépitett utvonalat, csupan a palya kezddé- és vég-
pontjan van sziiksége fel- illetve leszallohelyre.

Mindazonaltal a 1égi kozlekedés altal 4llanddan
igénybevett Utvonalon mégis 1étesiilnek bizonyos foldi
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segédberendezések, nevezetesen ¢&jjeli  vilagitds, akada-
lyok megvilagitasa és megjelolése (radiodtornyok, gyar-
kémények piros fénnyel valé megvilagitasa, feltiing tar-
kara festése, stb.), tovabba a baleseti valdszinliséget csok-
kentd sziikségleszallohelyek. Ezeknek koltsége és fontos-
sdga mégis elenyész0 a vasuti és kozuti létesitményeknek
a foldi kozlekedés szempontjabol mért koltségeihez és
fontossagahoz képest.

Megjegyzendd, hogy a repiilogépek technikai toké-
letesedése lassanként mind ritkabb ttvonalkézi berende-
zéseket kivan. Gyakorlatilag modern utasszallito repiilo-
gép menetkozbeni lizemzavarara alig van eset. Ezért
sziikségrepiiléterek berendezése csaknem teljesen feles-
leges.

A légi kozlekedés masik jellegzetessége (hason-
loan a tengerhajozaséhoz) els6sorban nemzetkozi ter-
mészete. A Szovjetuniétol és az Egyesilt Allamoktol
eltekintve nincs orszag, hol a Ilégivonalak tObbsége
belfoldi  Osszekottetéseket  szolgalna. A repiilogép,
a nagy tavolsagokra  teremtett gyors  kozlekedési
eszkoz, féként nemzetkozi forgalmat lat el. Eppen ezért
észszerli légi kozlekedési politika el sem képzelhetd
»autarchikus” formaban, hacsak egyes nagy gyarmato-
sit6 allamok az anyaorszdg és gyarmatai kozott fenntar-
tott légivonalait nem tekintjiik ilyeneknek. A 1égi kozle-
kedés problémainak sikeres megoldasa a legszélesebb-
korth nemzetkozi egyiittmitkodést tételezi fel. A repiildgép
csaknem tokéletes kozlekedési eszkoz — a technikusok
megtették a magukét —, most a jogaszokon és kozleke-
déspolitikusokon a sor, hogy a legmodernebb kozleke-
dési eszkOéz szamara megteremtsék a fejlodés elofeltéte-
leit az emberiség valamennyi nemzete javara.

A légi kozlekedési politika az a tudomany, mely ész-
szerli nemzetkozi 1égi kozlekedés feltételeit és megvalo-
sitasanak modjait igyekszik megallapitani.
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A légi kozlekedési politika:
kijeloli a leszallohelyek (légi palyaudvarok) Iétesité-
sére  legalkalmasabb teriileteket, illetve megallapitja,
hol van legnagyobb sziikség ilyen Ilégiforgalmi meg-
allohelyek létesitésére;

kijeloli a replilendd utvonalakat, vagyis a légivona-
lakat, megteremti azok menetrendszerii  lizembentar-

tasahoz sziikséges elofeltételeket;
szabalyozza az egyes leszallohelyek kozotti dijszaba-
sokat a személy-, aru- és postaforgalomban;

gondoskodik a  légiforgalom  folytonossagarol, neve-
zetesen  megfeleld  szakszemélyzet-utanpotlas  nevelé-
sér6l és a  természetes kopas kovetkeztében  hasz-
nalhatatlannd valt s a haladas kovetkeztében elavult
repiilégépek és motorok potlasarol.
Mindezeket sikerrel csak ugy teheti, ha a repiilés
korlatlan lehetéségeinek kihasznalasara megfelel6 teriilet
all  rendelkezésre. A 1égi kozlekedési politika a nagy-
tavolsagti kozlekedés tudomdnya. Tehat vagy oriasi ki-
terjedésti  birodalmak (Szovjetunid), vagy szorosan egy-
mas mellé sorakozott és vamhatarokkal el nem valasz-
tott allamok (Eszakamerikai Egyesiilt Allamok) kellenek
ahhoz, hogy igazdn korszeri légikozlekedés  létre-
jOhessen.

Ha Eurdpa népei a most folyé haborii utan felisme-
rik — legalabb gazdasagi téren — a federativ tomoriilés
halaszthatatlansagat, a légiforgalom soha nem almodott
fejlodés elé néz.

A légi kozlekedési politika legkényesebb ¢és legna-
gyobb koriiltekintést igényld feladata azoknak az tutvo-
nalaknak megvalasztasa, melyeken a repiilogépek a me-
netrendszeri forgalmat lebonyolitjdk. Miutan a repiil6-
gép foldi adottsagoktdl tgyszolvan fiiggetleniil valaszt-
hatja meg utvonalat, a 1égi vonalak, tehat az érintendd
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leszallohelyeknek és azok sorrendjének megvalasztasa
csaknem egyediill az elhatarozastol fiigg. Ebbdol a szem-
pontbol meg kell kiilonboztetniink belfoldi  érdekeket
szolgald és nemzetkdzi 1égivonalakat.

A Dbelfoldi légivonalak megvalasztasanal dontdé szem-
pont az legyen, hogy a repiilogépnek ki kell egészitenie
a vasuti és kozuti forgalmat és csak olyan helyeken kell
parhuzamosan haladnia vastti vonalakkal, ahol a foldi
kozlekedési eszkdzok gyorsasidganak és menetslriiségeé-
nek fokozasa sem tud Iépést tartani a ndvekvd igények-
kel. Tehdt a repiilévonalak nem vezetendék parhuzamo-
san a mar kiépitett vasuti vonalakkal anndl is inkabb,
mert a technika mai fejlettsége mellett lehetséges olyan
nagysebességli  vasuti  szallitdeszkozoket (motorkocsikat)
forgalomba allitani, melyek rovidebb tavolsdgon, tehat
belfoldi viszonylatban megkdzelithetik a repiilogép gyor-
sasagat, ha tekintetbe vesszilk a varosok belseje és a
replldtér kozotti 0t altal  feltétleniil bekdvetkezendd
idOveszteséget. Tehat belfoldi repiildvonalakat els6sor-
ban oda kell épiteni, ahol vasit nincs. — Kiilondsen je-
lentoségteljes a repililévonalaknak ez a szerepe olyan
orszagokban, ahol az Osszes vasutvonalak egyetlen for-
galmi csomodpont felé haladnak. Ilyenkor az orszag kii-
16nb6z6 részeinek egymaskozti forgalma, mely rendesen
nem is olyan sird, repilégéppel bonyolithaté le. Ennek
nemzetgazdasagi jelent6sége kézenfekvd, hiszen ilyen
modon  sokszdz kilométeres felesleges utazas keriil-
hetd el.

A nemzetkozi légi  Osszekottetések megvalasztasa
els6sorban azoktol a gazdasagi és politikai iranyelvek-
tol fiigg, melyek ,az orszdg kiilpolitikdjaban egyébként
is érvényesiilnek. Itt meg kell kiilonboztetniink idegen-
forgalmi jelentéségli és a nemzetkdzi arucsereforgalom-
ban jelent6s légivonalakat. Az idegenforgalmi szempon-
tok idényjaratok Dbeallitasat kovetelik elsésorban olyan
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orszagok kozott, melyeknek jelentds csereforgalmuk van.
Ilyen volt pld. a haboru eldtt beallitott kozvetlen Lon-
don—Budapest 1égijarat, mely jelentékeny szami bara-
tot szerzett hazank szépségeinek. A nemzetkézi aru-
csereforgalom, illetve a kiilkereskedelem érdekeit szol-
galo légivonalak megallapitdsa mindig a kiilkereskede-
lem vezetésére hivatott szervvel egyetértésben ¢és az or-
szag exportérdekeinek gondos mérlegelésével torténjek.
Az fizleti 0Osszekottetések kiépitésének ugyanis alig van
hathatésabb eszkdze, mint a gyors postadsszekottetés,
mely az ilzleti levelezés és az arumintakiildés gyors
lebonyolitasat szolgalja.

A légi kozlekedési politika soha ne tévessze szem
el6él, hogy a repiil6gép elsGsorban posta, siirgds arukiil-
demények ¢és sietés uton 1évé személyek szallitdsara
val6, tehat olyan esetekben alkalmazand6, amikor a ta-
volsag gyors athidalasa a legfontosabb kovetelmény.

Ugyancsak a repiilogépre var a feladat olyan pon-
tok 0Osszekotésénél is, melyek kozott foldi kozlekedési
eszkOzok épitése aranytalanul nagy nehézségekkel jarna.
Ilyenek példaul a nagy tavolsdgu, de aranylag kis for-
galmi gyarmati vonalak, olyan helyek, melyeket egy-
mastol sivatagok, vagy athatolhatatlan Oserdok véalaszta-
nak el. A modern repilégép mar magas hegységeket is
képes mnehézség nélkill atrepiilni és ezért megtakaritja
a hegység alaguttal vald  atvagasanak  nehézségeit
és koltségeit olyan viszonylatokban, ahol nagyobb for-
galom nem varhaté, de ahol gyors Osszekottetés 1éte-
sitése mégis fontos.

A vasit ¢és a hajo a nagytdmegii szallitasok eszkoze.
Nem célja és nem rendeltetése a repilildgépnek, hogy a
vasitnak vagy a hajonak versenyt tamasszon azokon a
teriileteken, ahol  tomegszallitasr6l kell  gondoskodni.
A vasut és a hajo még a légiforgalom belathatatlan fej-
16désének  csucspontjan sem lesz  nélkiilozhetd, mert
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semmi sziikség sem lesz soha arra, hogy repiildgépen
szallitsunk  példaul nagysulyu nyersanyagokat, tomeg-
¢lelmiszereket, futdanyagot, stb. Az ilyen nagysalyl és
nagytomegli aruk szallitdisa mindig a vasut és a hajo
feladata marad. Ugyancsak a vasttnak és hajonak kell
gondoskodnia a tomeges személyszallitasrol is.

Még egy korilményre kell rdmutatnunk: a wvasiti
utazas olyan vonalakon, melyek estétdl reggelig vasuttal
athidalhatok, joforman nem jelent idOveszteséget. Az
iizletember este beszall a halokocsiba és reggel kipihen-
ten érkezik meg céljdhoz anélkiil, hogy a munkaidébdl
egyetlen percet veszitett volna. Ilyen viszonylatokban
(ennek példdja Budapest—Wien, Budapest—Bukarest) a
személyforgalomnak nagy része a haldkocsiforgalomra
tolhato at.

Ez az elény természetesen megvan a repiildgépnél
is, ahol persze sokkal nagyobb tavolsagok hidalhatok
at estétdl reggelig. Itt egészen mas viszonylatok jonnek
szamitasba, mint a vasutnal és csak minimalis 1500—2000
km-es tavolsagokon mutatkozik meg az ¢&jszakai repii-
lésnek igazi elénye. Ezért — amint a késobbi fejezetek-
ben az egyes allamok légi forgalmanak ismertetésénél
latni fogjuk — az ¢jjel-nappali repiilés csak olyan alla-
mokban' fejlédott ki, ahol igen nagy tévolsagok 4thida-
lasarol van sz6, pl. az Eszakamerikai Egyesiilt Allamok-
ban, — mig Eurdpaban még ma is elenyészden csekély
az éjjel-nappal repiilt 1égivonalak szama.

A gépkocsi a rovid, gyors Osszekottetések kozleke-
dési eszkéze ¢s annyiban egésziti ki a légiforgalmat,
hogy a varosok belsejébol a repiilotérre és viszont a
szallitdst gépkocsival kell végezni, annal is inkabb, mert
a repiilogépeken szallitott személyek ¢és targyak mennyi-
sége legtobbszor nem nagyobb, mint amennyit egy
autobusz egyszeri rakoddssal felvenni képes. Vasut-
vonalak, illetve kozuti vasutvonalak  épitése a repiil6-
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terekre és vissza belathatd 1dén belil nem érdemes,
mert a légiforgalomban nem gylilik 0Ossze akkora to-
megli személy vagy aru, hogy a repiil6térrél valo elszal-
litas a nagytdmegili forgalomra berendezett szallitdoesz-
kozok igénybevételét sziikségessé tenné.

A korszeri légi kozlekedési politikanak tehat a leg-
szorosabb egyiittmiikodésben kell haladnia a vasuti, ha-
jozasi €és kozati kozlekedési politikaval és a kiillonbozo
kozlekedési eszkozok —alkalmazasat harmonikus — Ossz-
hangba kell hoznia.

A repiilés eddigi fejlodésébdl azt a kovetkeztetést
vonhatjuk le, hogy a repiillégép az emberiség kozlekedé-
sében mindig dontd szerepet kap.

Megfigyelhetjiik azt is, hogy a mar ismertetett okok-
bol a leszallas nélkiil atrepiilt tavolsagok allandéan no-
vekszenek. Ma mar technikailag semmi akadalya nincs
olyan repiildgépek eldallitasanak, melyek kozbensd le-
szallas nélkiil 6—8000 km-t képesek megtenni. Tapasz-
taltak azt is, hogy a nagy magassagokban valo repiilés
sok elénnyel jar, mert egyrészt nagy magassagokban a
levegd ellendllasa sokkal kisebb Iévén, ugyanakkora
erokifejtéssel nagyobb sebességeket lehet elérni, mas-
részt a magasabb régiokban, az Ugynevezett sztrato-
szféraban az 1d0jarasi viszonyok sokkal kedvezdbbek,
mint az alacsonyabb atmoszféraban, mert a kddok, viha-
rok és a repiilést gatld mas egyéb iddjarasi viszontag-
sdgok 12—15 km magassdgon tal teljesen megsziinnek.
A sztratoszférdban oOrokosen egyforma légnyomas és a
vilaglir nyugalma uralkodik. Ezért a nagy magassagok-
ban valo repiilés biztonsagosabb.

Nagy jelent6sége van tehat annak az igyekezetnek,
hogy a gépek kozbensd leszallas nélkiill minél nagyobb
tavolsagokat hidaljanak at. Az utvonal akkor lesz rdvid,
ha minél kisebb szami kozbensd 4allomast kell beiktatni
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¢s a kevesebb megallasnal elesik a leszallassal jard ido-
veszteség is.

A légivonalak teljesitOképességének fokozasa mas-
részrél az Ttvonalak 1) szempontok szerint vald meg-
valasztasaban keresend6. Itt nagy jelentdsége van a
sarkvidékek feletti légivonalaknak, melyek a lakott terii-
letek  kozotti  tavolsagok  jelentékeny — megroviditését
eredményezhetik. (Pld. az FEurdopa ¢és Amerika kozotti
legrovidebb tavolsag a magas Eszakon at vezet.) Ebben
a vonatkozadsban még nagy technikai nehézségek lekiiz-
désével kell szamolni, mert a sarkvidékek felett uralkodo
id6jarasi viszonyok még kevésbbé ismeretesek, bar az
eddigi kutatdsok szerint a repililés szamara kivaldan
kedvezé =zonakat lehet talalni. Ismeretlen veszedelmek-
kel fenyegetnek a sarkvidék feletti ugynevezett magne-
ses viharok ¢és a jegesedés. Hihetd azonban, hogy a
sztratoszférarepiilés megoldasaval ezek a nehézségek is
eltinnek.

Ugy véljiik tehat, hogy a jové a 15—20 km magas-
sdgban, a kilométerek ezreit nagy sebességgel, leszallas
nélkiil  athidalo, nagyteljesitményli  sztratoszféra-repiilo-
gépeké. Az ilyen nagytavolsagt légivonalak kotnéK:
Ossze a foldkerekség legfontosabb kozlekedési kozpont-
jait. A kozbensd forgalomrol és a nagy, interkontinen-
talis jaratokhoz vald csatlakozasrol helyi vonalak gon-
doskodnanak. Az egész foldkerekségre kiterjedd és a
gazdasagi  igényeknek legjobban megfeleld egységes
vilag-légihalozat kialakulasa csak nagy sebességli, nagy
hatétavolsagli  és nagy teherbiroképességli repiilogépek-
kel képzelhetd el.

Mindennek technikailag nincs semmi akadalya.

Sokkal komolyabb akadalyt jelentenek a kiilonb6z6
diplomaciai szempontok, allamok kozotti ellentétek ¢és
az a korilmény, hogy a légiforgalom tetemes koltséggel
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jar6 tlzemét szerényebb anyagi eszkozokkel biro alla-
mok alig képesek viselni.

Ahhoz, hogy a légiforgalom az egész emberiség koz-
kincsét képezd szolgalat legyen, sziikséges, hogy a 1égi-
forgalom teljesen kozszolgaltatas-jelleglivé valjék. Te-
kintet nélkiil a koltségekre és a technikai nehézségekre,
az egész emberiség és a haladas érdeke kivanja, hogy
a leggyorsabb kozlekedési eszkoz forgalmanak feltételei
az egész foldkerekségen egyontetlien legyenek szaba-
lyozva. A vilag-légiforgalom vezetd egyéniségei egy-
Ontetileg az ilyen nemzetkdzi egylittmiikddés sziiksé-
gességére mutatnak ra.

Ennek megoldasa a vildg-postaunidhoz hasonlo, az
egész vilagra Kkiterjed0 nemzetkozi 1égikozlekedési szer-
vezet volna.



LEGI KOZLEKEDESI VILAGHELYZET
A MASODIK VILAGHABORU ELOTT

Amikor e sorokat irjuk, mar négy éve lankadatlan
erovel folyik a gigaszi kiizdelem, mely most mar az
egész foldkerekségre kiterjed és amelyben csaknem az
egész emberiség részt vesz.

Ennek a harcnak kimenetele donté befolyassal lesz
az egész emberiség életére és barhogy is alakul a hadi-
szerencse, a most folydo habori befejezése utan az em-
beriségnek 1j korszaka kezdddik. Ebben az 10j korszak-
ban a légi kozlekedésnek belathatatlanul nagy szerep
fog jutni. Ha Osszehasonlitjuk a mai helyzetet az 1914—
18-as vilaghabortival, nem lehet kétséglink az irant,
hogy az emberiségnek ez az ujabb nagy kiizdelme megint
olyan jelentds lépésekkel fogja eldrevinni a repiilés tu-
doményat, mint az els¢ vilaghdbora. A haboru puszti-
tasainak helyrehozasa az egész emberiségre Oriasi fel-
adatot fog roni és ebben a munkaban jelentékeny rész
fog jutni a repiilésnek. A repildégép gyorsasaga talan
kozelebb fogja hozni az embereket egymashoz, taldn
éppen az id6 és tavolsag fogalméanak megszikiilésével
fogjak megtaldlni a népek az egymashoz valo kozele-
dés egyediil lehetséges és egyediil emberi formajat.

Az orszagok ¢és vilagrészek felett repiildé gépmadar
legyen szimboluma az orszaghatdroknak, népi ¢és faji
kiilonbségeket nem ismerd emberi szolidaritasnak. A re-
plilogép szabadon szarnyal tengerek ¢és sivatagok felett,
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a repild ember szemében egyetlen testvériséggé olvad
Ossze az egész fold.

A légi kozlekedéspolitikus nem pihenhet addig, mig
a csataterecken a fegyverek kiizdelme folyik, el6 kell
késziilnie azoknak a feladatoknak megoldasara, melyek
az ¢élet normalis menetének visszatérése utan a repii-
1ésre fognak harulni.

Ahhoz, hogy vilagosan lassuk a légi kozlekedési po-
litika feladatait a jovében, at kell tekinteniink a vilag
légi kozlekedésének helyzetét a habora kitdrése pilla-
natdban. Nem kétséges, hogy a fejlodés ott fog folyta-
todni, ahol 1939. szeptemberében abbamaradt. A kovet-
kez6 fejezetekben at fogjuk tekinteni a vilag vezetd
replild hatalmassagainak légi kozlekedéspolitikai hely-
zetét és meg fogjuk kisérelni megallapitani azokat a
torvényszeriiségeket, melyek a nagyhatalmak Iégi koz-
lekedési  politikajat  iranyitottdk és  felhozni  néhany
olyan szempontot, melyet a mostani habori befejezése
utdn egy uj, észszeri vilag-légiforgalom megalakitasa-
ban figyelembe kell venni.

1. AMERIKAI EGYESULT ALLAMOK.

A kontinensek koziil Amerika a repiilés igazi hazaja.
Az Amerikai Egyesiilt Allamok, ez a gazdasigilag leg-
fejlettebb, mérhetetlen nyersanyagtartalékokkal ¢és iizem-
anyagforrasokkal  rendelkez6é, iparilag legfelkésziiltebb,
halad6é szellemti foldrész a vildg légiforgalmaban utol-
érhetetleniil az elsd helyen all.

Az egységes torvényhozas és a légi jogalkotasnak
a Washingtonban székel6 Bureau of Air Commerce
altal wvalé kozponti iranyitdsa rendkiviill megkdnnyitette
az egész kontinenst atszeld0 nagy légivonalak Iétesité-
sét. Nem volt sziikség diploméciai huzavonakra, melyek
Eurépaban egy hosszabb Ilégivonal meginditasanal a
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technikainal sokkal komolyabb akadalyokat jelentenek;
nem volt sziikség kiillonféle vamhatarok attorésére, helyi
torvények szovevényének kibogozasara, hanem egyetlen
akarat rovid id6 alatt megteremthette azokat a politikai
és gazdasagi alapfeltételeket, melyek lehetdvé tették az
amerikai légihalozat kialakuldsat. A repiilés szerepe
Amerikaban azért is nagyobb, mint a tobbi vilagrészek-
ben, mert az Egyesiilt Allamok példatlan ipari fejlédése
és az a tény, hogy igen sok tdbbszazezer lakosi nagy-
varosa van, feltétlen sziikségszerliséggé tette a repiilés-
nek gyors fejlodését.

Az els6, motorral repiild0 emberek is amerikaiak vol-
tak. 1903 december 17-én Orville és Wilbur Wright
Kittyhawk homokos partjan kétfedelii repiilogéppel eld-
szOr maradtak 12 masodpercig a levegdben.

1911 szeptember 23-t0l 30-ig levelek ¢és levelezo-
lapok szallitasara allitottak be egy repiildgépet a long
isiandi Nassau Boulevard és a minnesotai postahivatal
kozott. 1918, majus 15-én nyilt meg az els6é légiposta-
vonal, melyet 1919 majus 15-én a Cleveland—Chicago,
majd 1919. julius 1-én a Cleveland—New York vonal
kovetett és 1920. majus 15-én a vonal meghosszabbodott
Omahaig; végilil 1920. szeptember 8-an Omaha ¢és San
Francisco kozott indult meg a légi jarat. A kovetkezd
évben szarnyvonalakat Iétesitettek Chicago ¢és St. Louis,
Chicago ¢és St. Paul és Minneapolis kozott. Az Atlanti
és Csendes Oceani partok kozott 22 oraval roviditették
meg a postaforgalmat, pedig még akkor a repiilégépek
csak nappal kozlekedtek, az éjtszakai szakaszt vasttal
bonyolitottak le. Az els6 ¢jjel-nappali repiilést a két
ocean partja kozott (,,coast to coast”) 1921 februar
22-én bonyolitottak le sikeresen, majd 1924. julius 1-én
megindult ezen a vonalon a rendszeres ¢jjel-nappali
kozlekedés.
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Evszam 1000 lakosra es6 1égi utasok szama
az Egyes. Allamokban Eurépaban
1928 047 0.50
1937 2.10 9.70

Tehat a fejlodés ez id6 alatt Amerikaban kozel Ot-
szor olyan erds, mint Eurépaban.

Az amerikai légiforgalom magantarsasagok kezében
van. A ,Big Five”: Transcontinental and Western Air
(Lindbergh tarsasdga), Pan American Airways, United
Air Lines, American Air Lines és az Eastern Air Lines
légi vonalai ¢évi 200 milli6 km-t meghalado teljesit-
ménnyel szelik keresztiil-kasul az egész amerikai kon-
tinenst. A legtobb vonalon ¢&jjel-nappal kozlekednek a
gépek olyan stirliségben, amilyenrél az eurdpai légifor-
galom ma még nem is almodhatik. Az elfoglalt amerikai
lizletemberek szamara a fontosabb kozpontok kozott
strtt  1d6kozokben indulnak gépek, szemben az eurdpai
légijaratokkal, ahol a legtobb helyen napi egy, legfel-
jebb két jarat indul. A légiforgalom altal nyhjtott ido-
nyereséget az amerikai 1égi kozlekedési politika még
jobban kihasznalta, mert gyakori jaratok bedllitdsaval
lehet6vé tette, hogy az utazas ugyszolvan barmely nap-
szakban megkezdhet6 legyen. A nagy tavolsaigokon —
mint példaul a New York—Los Angeles vonalon, melyet
a filmsztarok vonaldnak neveznek, a ,skysleeper’-nek
nevezett oOrids  luxusrepiilégépek  kozlekednek, melyek
este 10 orakor indulva, alig 1—2 allomés kozbeiktatasa-
val masnap délben mar a kaliforniai partokon szallnak
le. Ezzel a vonallal a New York—Los Angeles utazasi
id6t mintegy 6todrészre sikeriilt megroviditeni.

Térképiink mutatja az Eszakamerikai Egyesiilt Alla-
mok légiforgalmanak fejlettségét.

A repiilés tudomanyanak fejlodése mindennél haté-
konyabb eszkozt adott az Egyesiilt Allamok kezébe a
panamerikai eszme, illetve a dél felé torekvé expanziv
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politika céljaira. A Pan American Airways a délamerikai
kontinens legfontosabb 0sszekotd utjain halad.

Ezeknek a nagy tavolsagot athidalé 1égi vonalak-
nak szerepe nemcsak az volt, hogy az amerikai nagyipar
iizleti lehetdségeit eldsegitsék, hanem az is, hogy a mind-
inkabb fokoz6d6 idegen politikai hatast Dél-Amerikaban
az USA javara ellensulyozzak.
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Az Byestill Allamok beltsldi lesisanalat,

Ismeretes az, hogy a felemelkedd Németorszag
egyik els6 feladatanak tekintette azt, hogy megépitse a
Németorszagot Dél-Amerikaval  0sszekoté — 1égiposta-vo-
nalat, ezzel a német expanzid ujabb alapot nyert Dél-
Amerika f0ldjén, a szamos délamerikai német telep
gyors Osszekottetést kapott az anyaorszaggal. Mindez
arra mutatott, hogy a német ipar Dél-Amerikdban az
amerikaival versenyezni késziil. Ezt akarta ellenstlyozni
a Pan American Airways a maga délamerikai 1égi halo-
zataval.

Az amerikai befolyasnak a repiilogépek szarnyan
délre vald kozvetitése nemcsak a német hatasnak ellen-
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sulyozasara bizonyult hathatés eszkoznek. Az Eszak-
amerikai Egyesiilt Allamoknak maés oldalrél is volt fél-
tenivaloja  Dél-Amerikaban. Az  ibero-amerikanizmusnak
nevezett mozgalom, mely a ma is nagyobbrészt spa-
nyolul beszélé délamerikai népek korében i1dérdl-idére
termékeny talajra talal, szintén ellenstlyozando volt.
A repiilés altal nyujtott hatalmas propagandaeszkoz
nagyban hozzasegitette az FEszakamerikai Egyesiilt Alla-
mokat ahhoz, hogy a most folyd vildghdboru alatt a dél-
amerikai allamokat nagyrészben sikeriilt megnyerni a
maga politikai elgondolasainak.

Az USA csakhamar Kkifejlesztette légihalozatat nem-
csak a latin-amerikai allamok felé, hanem — nagyha-
talmi politikajanak megfeleloen — egyszerre tekintett a
Csendes Oceanon 4t tavolkeleti bazisai felé és minden
technikai felkésziiltségét latbavetve, megkezdte a harcot
az északi Atlanti Ocean 1égi meghoditasaért is.

1936-ban  negnyitjdk a San Francisco—Hawai—
Guam—Fiilop szigetek vonalat a déli Csendes Ocean fe-
lett. A Pan American Airways ,,Clipper” tipusu Sikorsky
négymotoros gépei 44 tonnas valosagos repiild szallo-
dak, — 74 személyt képesek rovid tavolsagra és 24-et
hosszu tavolsagra szallitani. Ezekkel az oriasi gépekkel
Amerika mar 1937 o6ta rendszeres légiforgalmat bonyolit
le a Csendes Ocean felett. A ,,China Clipper” hetenként
kétszer indult neki a Csendes Oceannak, hogy &ssze-
kosse az FEszakamerikai Egyesiilt Allamokat 6ceani és
tavolkeleti birtokaival.

A csendesoceani vonal minden megallohelye (Ha-
wai, Wake, Guam) az Egyesiilt Allamok csendesoceani
helyzetét biztositani hivatott tengeri és 1égi flottabazis.

Mér 1937-ben minden nagy nemzet érdeklddése az
északi Atlanti Ocean felett vezetd Ilégivonal megindita-
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sanak dicsOsége fel¢ fordult. Lazas probarepiilések indul-
tak meg: az angolok a ,Caledonian” tipus hidropla-
nokkal, a németek a ,Heinkel 116" gyorsjarata géppel,
a francidk a ,Lieutenant de Vaisseau Paris” nevi Oriasi
repiilogéppel indultak a versenyben. Ezzel egyidejiileg
nagy diploméciai tevékenység indult meg. Az Aatrepii-
lend6 teriiletek a legkiilonfélébb allamok felségjoga ala
tartoztak és igy példaul a déli utvonalon (Marseille—
Lisszabon—Azorok—Bermudak—New York) Portugélia és
Franciaorszag beleegyezése, az ¢északi tutvonalon (Ang-
lia— frorszag — New Foundland—Canada — New York),
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CSENDES OLER

Az Egyesiilt Allamok csendesdcedni légivonala.

francia, kanadai és angol teriiletek atrepiilési engedélye
kellett. Amerika — bizva technikai f6lényében — az
Osszes kisérletez0 4allamoknak csak azzal a feltétellel
adta meg a repilési koncesszidt, hogy a majdan Iétesi-
tend0 légivonalakon a repiiléseknek 50%-at amerikai
gépekkel kell lebonyolitani.

A nagy versenyben Amerika lett a gyOztes. 1939. évi
majus 20-an, alig 25 évvel Blériot emlékezetes La
Manche csatorna-repiilése és 12 évvel azutan, hogy Lind-
bergh a ,Spirit of St. Louis” fedélzetén atrepiilt New
Yorkbol Franciaorszagba, a Pan American Airways els6
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menetrendszeri utasszallitd repiilogépe 16 utassal atkelt
az 6ceanon.

A ,Yankee Clipper” azota sokszaz atkelést bonyoli-
tott le és ma is Lisszabon és New York kozott menet-
redszerli pontossaggal és lizembiztosan kozlekedik.

A Pan American Airways Clipperei ,,.Boeing 3147 ti-
pust, 37.400 kg sulya gépek, melyek 4 drb egyenként
1500 l6erés Wright Cyklone motorral oranként 322 km-es
utazdsebességgel repiilnek. 40 utassal és nyolctagu sze-
mélyzettel végsd esetben 6450 km-t képesek leszallas
nélkiil megtenni. Ezeknek a gépeknek hosszlisaga 46 m,
a szarnyak fesztdvolsiga 59 m. Amerikanak a haboruba
valdo belépésekor mar épités alatt allt elsdsorban az
amerikai légihader6 részére, de az utasszallitas kovetel-
ményeinek is megfeleléen a ,,.Douglas B 19 tipusti Orids-
gép, mely 70 tonna sulyt és kb. 100 m fesztavolsagu.

Azt remélik, hogy ennek a gépnek segitségével a
New York—Paris vagy New York—Lisszabon tavolsagot
»hon stop”, vagyis leszallas nélkili repiiléssel tudjak
lebonyolitani.

Az amerikai 1égi vonalak 1938. évi polgari légifor-
galmi statisztikdja szerint az orszdg légivonalain 845 utas-
szallito repiilogép kozlekedett, ezek Osszesen 1,536.111
utast szallitottak. A széllitott 1égi gyorsaru sulya kb.
4,250.000 kg. 104.964 menetrendszerli repiilésbdl 95.36%-ot
pontosan be is fejeztek. A gépek atlagsebessége meg-
haladta az oOrankénti 246 km-t. A balesetek allandoan
csokkend iranyzatot mutatnak.

Kiilon meg kell emlékezniink Amerika repiilGipara-
rol, mely tulajdonképpen nem tisztdn a kereskedelmi
légikozlekedés szempontjabol érdekes. Az amerikai re-
pllégépiparnak 1939. elején 175 millio6 dollar értéki
megbizasa volt. A tényleg leszallitott repiildgépek ér-
téke 1939 folyaman 288 millio6 dollarra emelkedett.
1940, elején a rendelések elérték a 680 millid dollart,
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mig 1940 végén a megrendelések 1680 millio dollart
tettek ki.

Az amerikai ipar most mindent elkovet a repiild-
gépgyartas fokozdsa érdekében. Miutdan a repiildgépek

A Pan American Airways.
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igen rovid idon belill elavulnak, versenyképes repiild-
gépépitd ipar csak akkor képzelhetd el, ha a gyarak
allandéan gondoskodnak technikai bovitésrél és toké-
letesitésér6l. Az amerikai iparfejlesztési jogszabalyok kii-
lon addkedvezményeket engedélyeznek azoknak a re-
plildgépgyaraknak, melyek iizemiiket kibdvitik és mo-
dernizaljak. Nem érdektelen az amerikai repiil6gép-
épitd ipar fejlodésére vonatkozdéan a ,Basler National-
zeitung” 1939. évi augusztus 27-iki szamaban, tehat koz-
vetlen a hdbort kitérése el6tt megjelent statisztikat ko-
z6Inlink, mely szerint a vezetd amerikai repililégépgyarak
megrendeléseinek Osszege az 1937., 1938. és 1939. évek-
ben az alabbiak szerint alakult:

Megrendelés 6sszege millio dollarban

1937 1938 1939
v € g € n
Douglas Aircraft 29.2 23.0 47.
Glenn L. Martin 13.9 13.9 37.
United Aircraft 23.8 17.5 35.
Lockheed Aircraft 6.0 334 30.
North Amer. 9.3 10.9 21.
Boeing Airplane 14.1 14.9 13.
Osszesen:  96.3 113.6 18

A repiil6gépgyarak nyeresége ugyancsak ugras-
szerli emelkedést mutat:

Nyereség millié dollarban

1937 1938 1939
els6 féléve
United Aircraft 1.69 2.42 3.68
Curtis s-Wright 0.90 2.18 3.37
Wright 1.04 1.67 2.33
Douglas Aircraft 0.53 1.09 1.40
Glenn L. Martin 0.53 1.37 0.97

Boeing Airplane 0.25 0.09 0.18
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Ezek a szamok azért érdekesek, mert beldlik az
amerikai replild gépépitd iparnak békeidében, normalis
tizem melletti kapacitasara lehet kovetkeztetéseket le-
vonni.

Az amerikai 1égi kozlekedés politikusai allandoan
hangoztatjak, hogy feladata elsdsorban a nagytavolsagi
és ocean feletti légijaratok fenntartasa. Amerika gazdag-
saga ¢és technikai fejlettsége azt a kotelességet rojja a
yankee allamra, hogy sajat népének boldoguldsa és az
egész emberiség szolgalatdban azokon a vonalakon
tartsa fenn légijaratait, mely vonalak a foldkerekségen
a legnagyobb felkésziiltséget ¢és a legnagyobb koltséget
jelentik. Ezek a vonalak nagyjabol mar kialakultak:
Amerika—Europa, Eszakamerika—Délamerika,  Amerika
—XKina ko6zott.

2. SZOVJETUNIO.

Kiilonleges feladatok megoldasa var a repiilogépre
az oriasi kiterjedésli  Szovjetunidban. Ezen az Oriasi
folddarabon, mely a fold egész teriiletének '/s  része,
egészen rendkivil nagy tavolsagok legy6zésérdl van
sz6. Kiilonosen uttdré jelentOsége volt itt a repiilésnek,
mert az orosz fold kozlekedési elmaradottsaga, a vasut-
¢s uthalozatnak majdnem teljes hianya most dontd je-
lentéségilivé tette a szovjet légiforgalom minél nagyobb
mértékben valo fejlesztését. Olyan tavolsagokon, me-
lyeknek megtételéhez az expresszvonatnak hetekre van
szilksége és ahol a tavolsagok nagysaga és a természeti
akadalyok miatt strli ut- és vasuthalézat kiépitése ¢év-
tizedekig tart ofeladat, a repiilogép potolhatatlan szere-
pet tolt be. Ennek megfelelden a szovjet légiforgalom
fejlodése ugrasszeri volt:
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A szovjet légiforgalom fejlodése 1923—1936.
1923 1929 1936

Vonalak hossza km-ben 420 15246  55.000
Berepiilt kilométerek  48.200 2,750.000 53,000.000
Szallitott utasck szama 290 9,233 208.123

Posta tonndkban 1'8 F2'5 7.B15
Aru tonndkban 01 123 33,334
Usszforgalom tonna-

kilométerekben — 729.000 22,000,000

Az imponald szamok ellenére a szovjet polgari légi-
forgalma a nyugati orszagokéhoz viszonyitva elmara-
dott, mert a vonalaknak csak kis része van iizemben
egész ¢€vben, miutan a hosszi orosz télen at a termé-
szeti akadalyok csaknem lekiizdhetetlen nehézségeket
tamasztanak a repiilés elé. Pedig itt, hol a nagy tavolsa
gok, sivatagok, homezék a foldi kozlekedést gatoljak,
éppen télen volna legnagyobb sziikség a 1égivonalakra.

A Szovjetunié légiforgalma teljes egészében allami
kezelésben van. Az 0Osszes légivonalakat a Moszkvaban
székelo kozlekedési népbiztossag egyik osztilya, az
»Aeroflot” nevli szervezet iranyitja. A repiildterek és
a repiilés biztonsagat szolgalo foldi berendezések nagy-
része az ,Ossoaviachim” nevil tarsadalmi egyesiilet tu
lajdona. Az 06si orosz elzark6zéasi politikdnak megfele-
I6en a Szovjetuni6 1égi halézata csaknem teljesen zart
egyseég.

Egy ideig a rapalloi politika szellemének megfele-
l16en a Deutsch-Russische Luftverkehrsgesellschaft a Ber-
lin—Ko&nigsberg—Kaunas—Moszkva és a  Berlin—Ko-
nigsberg—Kaunas—Leningrad vonalat tartotta fenn.

A nemzeti szocialista Németorszag politikai irany-
vonalanak megfelelden azutan ez a Ilégivonal megszint
és a szovjet légivonalak csak Stockholmon at taldlkoz-
tak az eurdpai légihalozattal.  1939-ben azutdn ismét
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megindult a Moszkva—Berlin jarat, mely a német-orosz
haboru kitoréséig iizemben is volt.

Erdekes megfigyelni a szovjet keleti expanzidjat a
légivonalak iranyitasan keresztil. Mint két eldrenyuj-
tott csap, jelzi a Moszkva—Ulan Bator ¢s a Moszkva—
Lang Csou—Csunking Iégivonal a szovjet ¢érdeklodését
Kina irant.. A szovjet politika, mely egyértelmii
a vilagforradalmi gondolat terjesztésével, természetesen
szolgalataba allitotta a repiildgépet és a szovjet légi-
vonalak ezernyi agitatort, katonai és gazdasagi szak-
ért6t szallitanak Csang-kai Sek Kinajaba.

Uttéré a Szovjetunié szerepe a magas északon 4t
vezetd légiutak terén.

Szibéria Osszes viziGtjai ma még hasznalhatatlan
tengerbe torkollnak, nagy érdek tehat, hogy az egyéb-
ként alig megkdzelithetd helyek Iégiutakkal 06sszekot-
hetdk legyenek. Ezenfelil a legrévidebb légiit Moszkva
és New-York, valamint Moszkva és Tokio kozott a Sark-
vidéken &t vezet. A szovjet légiforgalom igazgatosaga
szamos expediciot kiildott mar ezeknek a légiutaknak
kikutatasara és  Gromov  pilota  vilagrekordrepiilése
Moszkvatol a Sarkvidéken at a kaliforniai St. Jacintho-ig
bebizonyitotta, hogy Iégiforgailom a Sarkvidéken at
lizembiztosan lehetséges. Az oroszok ismerték fel el6-
szor, hogy az Eszaki Sark felett az év legnagyobb 1é-
szében az iddjaras nem is olyan hideg, mint a vildg sok
mas r1észén ¢és hogy viharok sem gyakoriak, s6t a tiszta
levegd altal teremtett jO latasi viszonyok még komoly
elonyt jelentenek mas utvonalakkal szemben. Nem sok
id6 kérdése, hogy megindul a Sarkvidék feletti 1égifor-
galom.

A szovjet repiildipar a vildg egyik legfiatalabb, de
igen fejlett replildipara. Létesitése elsdsorban amerikai
¢s német szakemberek kozremikodésének eredménye.
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A szovjet repiildipar teljesitményét 1939-ben német
szakértok kb. évi 10.000 darabra becsiilték.

A Szovjetuni6 a vilagnak nyersanyagokban egyik
leggazdagabb orszaga; mindazokkal a nyersanyagokkal
rendelkezik, melyek a repiildiparhoz sziikségesek. A
sziikséges kiilonleges acélarukat az igen fejlett ,,Elek-
trostal” nevll noginski, a ,Zaparojesztal” nevii zaparo-
jei és a ,Sarld6 és Kalapacs” nevli moszkvai tlizemek
szallitjadk a repiildiparnak. Az aluminiumipar évi ter-
mése 35.000 tonna.

Egyes, a Szovjetunid teriiletén is ritkabban talal-
hat6 fémek, a nikkel és molybden poétlasara kromacél-
otvozetek  szolgalnak, melyekbdl jomindségli  rozsda-
mentes acélt gyartanak.

Szibéria erddségei kell6 mennyiségli és mindségl
fat szolgaltatnak, bar itt nagy szallitasi nehézségekkel
kell szamolni.

Az egy ideig kiilorszagbdl hozott nyersgumit rész-
ben szintetikus gumival poétoljak, részben pedig az
azsiai részen létesitett gumililtetvényekbdl nyerik.

A repiildipar kozponti igazgatosaga, a ,Glavavia-
prom” egész sor tervezd és kutatdirodat tart fenn. Ezek-
ben az iroddkban modern felszerelésekkel munkalkod-
nak 1jabb tipusok kidolgozasan és foglalkoznak tobbek
kozott Diesel-motor hajtadsu, s6t goézturbinads gépek épi-
tésével. A mérndkdk és tervezdk kiilonféle ,,brigad”-jai
egymassal  versenyezve igyekeznek jelszavukat meg-
valositani €s ,,tlszarnyalni a kiilfoldet”.

Ami a kapitalista termelési rendben a konkurren-
cia, az itt a kiilonb6zo ilizemek egymaskozotti versenye.
Az lizemek mellé beosztott tervezdiroddk a kutatas
munkajaban ¢és szakkérdésekben teljes Onallosagot éElvez-
nek, ¢és csak adminisztrativ iigyekben fiiggenek a fel-
sObb hatosagtol. Eredeti ¢és mashol nem ismert mod-
szerik a  természetes nagysagban valdo tervezés és az
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tizemi megbeszélés. Ezeken a megbeszéléseken minden
részletkérdést az ilizem vezetdinek feliigyelete mellett
megvitatnak és igy kollektiv munkaval igyekeznek a
termelési eredményeket tokéletesiteni. Az ilyen kollek-
tiv munkaval érik el, hogy a legkisebb csavart gyartd
munkds is érdeklédik munkaja irdnt, mert Aattekintést
kap az egész termelés menetérdl és allanddan figyelmez-
tetik munkajanak fontossagara.

A francia ,Les Ailes” c. aviatikai szaklap szakértdi-
nek véleménye szerint a szovjet repiilGipart vezetdinek
igyekezete €s a népnek dédelgetett kedvencéeért, a re-
piilésért hozott oriasi 4ldozatai a fennalldo {izemekkel és
mintegy 250.000 fonyi tényleges személyzetével a vilag
egyik leghatalmasabb repiiléiparava tették. A legfGbb
nehézségek nem is a mennyiség, hanem a mindség és az
emberanyag kiképzésében vannak.

A termelés iitemének kiilonféle propagandafogasok-
kal, jutalmakkal, versenyekkel valo Iélekzetfojté foko-
zasa sok tekintetben a mindség rovasara torténik. Az
egyes kivald tervezoktol és pilotaktol  eltekintve az
atlagszemélyzet gyakorlatlan ¢és kozepes képességekkel
rendelkezik. Természetes, hogy egy orszagban, ahol
alig 20 éve ¢épiult ki eurdpai méretli ipar, igen nagy
hiany van jo6 munkéasban. Mindaddig, mig a G. P. U. né-
hany hanyagabb vezetdt szabotiazs cimén fobe nem 16-
vetett, az almodozasra hajlamos orosz munkasok haj-
landok wvoltak végnélkiili vitdkat folytatni részletkérde-
sekrol, ahelyett, hogy dolgoztak volna ...

A szakmunkashiany eltiintetésére a Glavaviaprom
mindegyik tizem mellett szakiskolakat 1étesitett.

Ezek tanuléi leginkdbb az {izemben dolgozé6 mun-
kasok gyermekei, tanitoi a legkivalobb szakmunkasok.
Bar igy a legjobb erdket vontdk ki a termelé munkéabol,
mégis mindennél jobban szolgaltdk a replildgépgyartas
jovojét. Ennek a moddszernek koszonheti a szovjet re-
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piiléipar, hogy a most dildo habortiban az angol és ame-
rikai gyartmanyt gépek mellett jelentds szamu és kielé-
git6 mindségli belfdldi gyartmanyt repiilégépet tudott
csatasorba allitani. A szovjet repildgépgyartas — épp-
ugy, mint az ipar tobbi aga — szélsdségesen katonai
jellegi volt. Eppen ezért igazi terjedelmérél, teljesitd-
képességérdl és  eredményeirdl  megbizhaté  adatokat
nem ismerhetiink. Leginkabb kiilfoldi szakérték becslé-
seire €s kovetkeztetésekre vagyunk utalva.

A szovjetrendszer a repiilés terén is ugrasszerli fej-
16dést akart. Evek alatt akartak behozni évtizedes hat-
ranyokat, ¢évek alatt akartak az analfabéta muzsikbol
replildgépszereld6 munkast képezni. Ez  természetesen
nem sikeriilhetett teljes mértékben. A Szovjetunid a
légiforgalom terén is a szélsdségek, ellentétek és titkok
orszaga.

3. NAGYBRITANNIA.

A brit vilagbirodalom, mely a foldkerekség teriile-
tének csaknem % részét és lakossaganak '/s részét fog-
lalja magaban, elsdsorban lassii és kitartd6 munkéanak és
annak a vilagpolitikai  ¢éleslatasnak  kodszonheti  1étét,
mellyel Anglia — minden mas érdeket kiméletleniil hat-
térbe szoritva — mindig a legmegfelelobb eszkozoket
valasztotta meg céljainak megvalositasara.

Az angol flotta, a szigetorszdg dédelgetett ked-
vence, koztudomasuan az angol vildghatalom legbizto-
sabb zaloga. Az angol kapitalizmus ismerte fel legtisz-
tdbban az imperialista politika iizleti lehetdségeit, jol
tudvan azt, hogy minél fejletlenebb egy foldrész gaz-
dasagi élete, annal jovedelmezébb egy fejlett, tokés gaz-
dalkodasra beallitott hatalom részére a vele valo iizleti
Osszekottetés. Ezért nem sajnalta az angol téke a vilag
legtavolibb részeiben is felkeresni a jo iizlet elofeltéte-
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leit, a nyersanyagforrasokat, az olcs6 munkaerét és a
piacot. A vilag legtokéletesebb kozlekedési haldzata
biztositja a lebonyolitast és a vilag legfélelmesebb ten-
geri hadereje Orkodik a vilag minden részében az angol
érdekek felett. Nincs 4aldozat, melyet a brit birodalom
sajnalna kozlekedési utaiért és azok biztonsagaért.

A repiilés hoskoranak kezdetén Anglia — ugy lat-
szik — mégis kiss¢ elmaradt a repiildgép lehetOségei-
nek politikdja szolgalatdba vald allitdsaban, a tempe-
ramentumosabb nemzeteknek engedve 4t a kezdemé-
nyezés dicsdségét és — kockazatat.

Miutan azonban Blériot 1909 julius 25-én 37 perc
alatt atrepiilte a La Manche csatornat, az elzarkozott
Anglia is felismerte, hogy a ,splendid isolation” politi-
kajanak oOrokre véget wvetett a csatorna felett konnyen
atrepiild gépmadar. Majd az 1914—1918. évi nagy ha-
bori alatt London légi bombazasa a német Zeppelinek
altal bebizonyitotta az angol politikusok elott a rideg
valdsagot, hogy a szigetorszdg hatdrai mar nem a csa-
tornanal, hanem a repiilégép koraban sokkal messzebb,
a kontinens belsejében vannak.

Lazas sietséggel, az angol vilagbirodalom minden
erejének latbavetésével indult meg a repiill6gépgyartas
¢s az angol vilagvonalak habori utani kiépitése. Ezzel
egyidejiileg a légi fegyverkezési verseny fokozodasa a
légihader6 gyors fejlesztését parancsolta, mert Anglia
felismerte, hogy flottaja mellett kozlekedési utvonalai-
nak zavartalansagat csak gyors, er6s légihader6 véd-
heti meg.

A brit vilagbirodalom kereskedelmi légivonalai egy-
részt Angliat Ausztralidval kotik Ossze Alexandria, Irak,
Iran, Arabia, Beludzsisztan, India, Szidm, Holland-India
érintésével kb. 20.000 km hosszii utvonalon, masrészt
Délafrikaval, Angol-Egyiptomi Szudan, Uganda, Kenya,
Tanganyika, Brit- és Portugél-Keletafrika érintésével.
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Az Ausztralia-vonal a féltve Orzott Indian, az angol
korona gyongyszemén 4t Ausztralidhoz, a gyapju vilag-
forrasdhoz vezet. Ezen keresztiil litktet az angol vilag-
birodalom féérverése. Az Afrika-vonal a hozza csatla-
kozod szarnyvonallal nem kisebb fontossagii helyeket
repiil at, mint a délafrikai arany- (Johannesburg) és
gyémantmezok (Kimberley).

A haboru természetesen az angol légivonalakat is
alaposan megnyirbalta, de az 0Osszes nemzetek kozott
mégis leginkdbb az angolok képesek a haboru alatt is
légi vilaghalozatukat fenntartani. Az ausztraliai vonal
most Afrikdn és Madagaszkaron keresztil kozlekedik,
a fokfoldi vonal ttja csaknem valtozatlan.

A harmadik legfontosabb vonal, az ¢északi Atlanti
Ocednon 4t vezet, frorszagon és a Bermudidkon &t New-
Yorkba, hogy igy a két angolszdsz birodalom kozott
félreismerhetetleniill mutassa azt a ,tengely”’-t, melynek
jelentOségét csak most kezdik felismerni a vilag népei.
Az északi atlanti vonalon az amerikai clipperekkel fel-
valtva szerepelnek a ,,Caledonia” tipusu o6ridsi hidro-
planok, melyek a London—New York tavolsagot 24
utassal 36 ora alatt repiilik at.

Ez a vonal természetesen most kizarolag katonai
jellegli és a német repiilogépek és buvarhajok altal ke-
vésbbé zavart magas északi Utvonalon, Izlandon at, sem-
leges forrasok szerint naponta kozlekedik.

A legfontosabb birodalmi vonalakat az Imperial
Airways tarsasag tartja ilizemben, mig a helyi jelento-
ségli vonalak mintegy 18 mas tarsasag kozott oszlanak
meg ¢és valamennyi jelentékeny tamogatist ¢élvez az
allamtol.

Az angol repiiléforgalom FEuropa belsejében arany-
lag nagyon csekély volt, megfelelvén annak a kiterjedt
gyarmati  politikdnak, melyet Nagy-Britannia csaknem
egyediili feladatanak tekintett. Nagyon érdekes, hogy az
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1938. ¢évben meginditott egyetlen komolyabb eurdpai
brit légivonal ¢éppen Budapestet valasztotta végalloma-
saul.

Ez a vonal igazi luxus-jarat volt és nem annyira
imperialista torekvéseket takart, mint inkdbb az angol
vildgbirodalom szdérakozni vagyd fiainak egy Ujonnan
felfedezett utazasi lehetdség kényelmes feltalalasat je-
lentette ¢és lehetévé tette azt, hogy a nagypénzii angol
utasok Magyarorszag folklorisztikus  érdekességeit ké-
nyelmesen kozelithessék meg. Ez a vonal Frankfurt a/M.
érintésével télen-nyaron kozlekedett ¢és igen népszerii
volt. Ugyanennek a jaratnak magyar szempontbol nem
megvetendd idegenforgalmi jelent0sége volt és nagy-
szamu, igen fizet6képes utast hozott Budapestre, mig
masrészt kitind légipostai Osszekdttetést biztositott Lon-
don felé, mely abban az idOben egyik legfontosabb
exportpiacunk volt és éppen olyan arucikkeket wvett fel
nagy mennyiségben, melyek jo 4ron elkelve, hatalmas
uizleti lehetdségeket Dbiztositottak a magyar kereskede-
lemnek. Igen nagy mennyiségli magyar népmivészeti
aru, magyar himzések, bluzok, fafaragvanyok ¢és nem
utols6  sorban  csemegearuk, kiilonlegesen  csomagolt
sonkanemiiek, barackpalinka, tokaji bor, stb. igen gyak-
ran a légi uton at vandorolt az angol inyencek aszta-
lara. Elékeld angol hazak szeszélyes urai a délelétt 10
orakor telefonon megrendelt magyar és mas csemegé-
ket (balatoni fogas) este mar asztalukon lathattak ...

Az északi Atlanti Ocean meghoditasaért folytatott
versenyben Anglia is indult. Az angol ,.Mercury” nevii
gép sikeriilt probarepiiléseket hajtott végre, majd kisér-
leteket folytattak a ,Maia” és ,Mercury” kettds repiilo-
géppel, melynek kiilonlegessége az volt, hogy az also,
nagyteljesitményi és nagy teherbiroképességii gép jo
parezer km-es darabon magaval vitte a hatara szerelt
kisebb, gyorsjaratt masik gépet, melyet azutan valahol
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az Ocean felett elengedve, maga visszatért allomashe-
lyére. Ilyen modon oldottdk meg az angolok a nagy-
tavolsagu, leszallasnélkiili  repiilés  problémajat. Meg
kell jegyezniink, hogy ez a rendszer nem valt be telje-
sen ¢és ugy latszik, az angol konstruktérok itt elszami-

Az Imperial Airways.

tottak magukat és at kellett engedniok az elsGbbséget
a frissebb Amerikanak.

Altalaban az angol Imperial Airways szervezetét
bizonyos kényelmesség ¢s lassusag jellemezte. Sok ta-
madas is érte ezért a légiigyi minisztériumot. Ezek koziil
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a tamadasok koziil legjellemzébb volt az, hogy az indiai
és ausztraliai légivonalon a holland K. L. M. gépei meg-
héditottak az angol utasok nagyrészét, mert az O gépei-
ken 2 nappal gyorsabban Iehetett Ausztralidba érkezni,
mint az angolok jaratan.

Mindezek utan az Imperial Airways atszervezése
elkeriilhetetlennek latszott, ez 1938 nyaran meg is
indult. Az Imperial Airways ¢élére Anglia egyik legkii-
16n6sebb férfidt, a kérlelhetetlen szigorusagarol és szer-
vez0 langeszér6l ismeretes, nem érzelmes, igazsagos
Sir John Reith-t nevezték ki.

Bar igen nehezen szoktak hozzd az angolok ahhoz
a gondolathoz, hogy nem elég a tengeren uralkodniuk
akkor, amikor nyilvanvaléva valt, hogy légiflottajuk ¢és
ipari felkésziiltségiik a német, francia és olasz mogott
elmaradt, Sir Kingsley Wood légiigyi minisztersége alatt
oriasi iramban fogtak hozzd repiiléparkjuk modernizala-
sdhoz. Mivel az angol gyarak nem voltak képesek az
ujjacpités tervét a kelld gyorsasaggal végrehajtani, ka-
tonai bizottsig utazott az Egyesiilt Allamokba és Kana-
daba, majd Lord Nuffield 0j repiilégépgyarat Iétesitett,
egyszoval megindult az a fejlodés, melynek tovabbi ira-
mat mar a haboru diktalta.

4. NEMETORSZAG.

Talan egyetlen nép sem hozott annyi aldozatot a
repiilésért, mint a német.

A versaillesi békekotésben fegyverkezési lehetdsé-
geitdl megfosztott és jovatételi terhekkel sujtott Német-
orszag minden egyes repiil6jében az a vagy égett, hogy
megteremtse azt a légi haderét, melyre Németorszagnak
vilaghatalmi  helyzete visszanyeréséhez feltétleniil sziik-
sége van. Abban az iddben, amikor Németorszag 1égi
hader6t nem tarthatott, az ehhez sziikséges tapasztala-
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tok szerzésére ¢és megfeleld szaml repiilészemélyzet fel-
nevelésére egyediili lehetoségként a kereskedelmi repii-
1és kinalkozott.

A német légivonalakon a pilotdk ezrei tanultdk a
repiilést, a rossz idoben valo fel- és leszallast. Itt képez-
ttk ki a késobb felallitott félelmetes 1égi haderd elsd
pilotait. Németorszag a vilag legsiiriibb belfoldi 1égi-
halozatat épitette fel. Ezek a jaratok sokkal stiribbek és
sokkal kisebb forgalmuak voltak, mintsem fenntartasu-
kat a forgalmi szempontok egyediill indokoltak volna.
Nevetségesen olcsd dijszabasokkal sietett a német re-
pllés a kozonség rendelkezésére 4llni, olyan mértéki
kedvezményekkel csabitotta az utasokat repiilésre, hogy
a német vonalakon vald repiilés még a gyorsvonat III.
osztalyanal is olcsobb volt.

Erdemes végigtekintenink a német kereskedelmi
repiilés torténetén, mely példatlanul 4ll6 nemzeti er6-
feszités bizonyitékait tarja elénk.

1917-et irtak — a kozponti hatalmak frontja még
szilardan allt harom vilagrészben, de a fenyegetdé rémek,
a kimeriiltség, a sziikség, a nyersanyaghiany és az Insé-
get szenvedd  kozépeurdpai  orszagokban — mindinkabb
elhatalmasod6é  ellenséges  propaganda mar  éreztetni
kezdte hatésat.

A német haderd parancsnoksaga 1917 wvégén Diina-
burg ¢és Krim kozott légipostaszolgalatot rendezett be,
majd 1918-ban a légi csapatok parancsnoksaga Berlin—
Hannover ¢és Koln kozott 1égipostaszolgalatot inditott
meg. Ugyancsak 1917-ben alapitottak meg az Allge-
meine Elektrizitits-Gesellschaft és a Deutsche Bank se-
gitségével a Deutsche Luftriaderei-t, melynek feladatava
tették, hogy a polgari légiforgalom IehetOségeit kutassa.
A haborinak Németorszagra nézve kedvezdtlen befeje-
zése késleltette a rendszeres légiforgalom meginditasat.
Mégis volt néhany kisérlet. 1919 janudr 5-én indult meg
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az els6 légijarat Berlin és Weimar kozott, hogy az 0Osz-
szekottetést biztositsa a birodalmi févaros és az akkor
Weimarban tanacskozd alkotmanyozo Dbirodalmi gylilés
kozott. 1919 aprilis 7-én a birodalmi posta mar beve-
zette, hogy az Osszes postahivatalok légipostai kiilde-
ményeket felvehetnek. Ez abban az id6ben nagyjelen-
toségli volt, mert a habord utani idok ziirzavaraban pél-
daul Berlin és Weimar kozott a kozlekedés kozel 5 napig
tartott, mig egy légipostai levél 4 2 Ora alatt tette meg
ugyanezt a tavolsagot.

1919 nyardn mar a lipcsei vasarra és a tengeri fiir-
dokre kozlekedtek kiilon repiilojaratok ¢és érdekes meg-
emliteni, hogy a Németorszagban nyomtatott bankjegye-
ket Ukrajnaba repiil6gépekkel szallitottak.

A nemzetkdzi légiforgalom rendezddése erre az
idére esik. Megalakul az International Air Traffic Asso-
ciation (IATA), mint az eurdpai légiforgalmi tarsasagok
els6 nemzetkdzi szervezete, melyben Németorszag is
szerepet kap mar, szemben a Commision Internationale
de Navigations Aérienne (CINA) nevii szervezettel, mely
teljesen entente befolyas alatt allva, éppen azt célozta,
hogy Németorszdg az éplld eurdpai légiforgalomban
ne kapjon megfelel6 helyet.

Az IATA-ban megnyilatkoz6  egylittmunkalkodas
eredményeképen  megindulhatott az elsé nemzetkdzi
légivonal, mely a Kopenhiga—Hamburg—Amsterdam
vonalon Németorszagot a két szomszédos semleges al-
lammal kototte Ossze. 1920-ban a birodalmi  hatésagok
— Dbelatvan a légiforgalom nagy kozlekedéspolitikai
jelentdségét — elhataroztdk, hogy a Deutsche Luftrade-
rei segitségére sietnek. Ennek eredménye az lett, hogy
a szubvenciok reményében tobb uj légiforgalmi tarsa-
sag alakult. Ez a jelenség, mely a vasat fejlédésének
els6 éveiben tapasztalt hasonld alapitasi laznak felel
meg, ¢éppugy helyi érdekek szolgalatdban allt. A hely-
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tel ¢éniil értelmezett ,szabad verseny” azt a groteszk
eredményt hozta, hogy Aatmenetileg tobb mint 30 Ilégi-
forgalmi tarsasag kisérelte meg Németorszag légi koz-
lekedését megszervezni.

Ez az allapot teljes zavarra vezetett, melyhez hoz-
zajarult még az is, hogy 1921-ben az entente hatalmak
az u. n. londoni ultimatumot intézték Németorszaghoz,
melyben a német légi ipar fokozodd teljesitményének
entente ellenérzés ald helyezését kivantak. Ez az intéz-
kedés atmenetileg meggatolta a német légiforgalom ha-
talmasabb elérelendiilését, de a fejlédés vonala nem
allt meg. 1923 elején a Német Bank vezetése alatt meg-
alakult a Deutsche Aero Lloyd Aktiengesellschaft, a
Junkers Luftverkehr, a Transeuropa Union es a Nord'
europa Union. Ugyanebbe az id6ébe esik a német 1égi-
forgalom kiilfoldi Osszekottetéseinek kiépitése is, ugy-
hogy a decentralizalédas mar egészségtelen kovetkez-
ményekkel fenyegetett. Sziikségess¢ valt a német 1égi-
forgalomnak egy kézbe valo helyezése, aminek eredmé-
nyeképpen 1926 januar 6-an [étrejott a Deutsche Luft-
hansa Aktiengesellschaft. Egyelére 50.000 RM alaptoké-
vel alakult meg a német légiforgalom egységes iranyi-
tasara hivatott, allami ellendrzés alatt all6 nagy térsa-
sdg, mely végetvetett a légi kozlekedéspolitikai szem-
pontbdl  megengedhetetlen  magankezdeményezések  el-
burjanzasanak. Az Ujonnan alakult tarsasag atvette az
eddigi légiforgalmi vallalatok teljes repiilégép- ¢és mo-
torparkjat, mihelyeit, részt vallalt az 1921-ben meg-
alapitott Deutsch-Russische Luftverkehrsgesellschaft ne-
vii  vallalatban, mely Németorszagot a  Szovjetunio-
val kototte Ossze ¢és melyben az orosz kormany a
részvénytOke felével részesedett. A Deutsche Lufthansa
részvényeinek 26%-at a birodalom vette at, 19%-at a
német tartomanyok, 27 % %-at a kiilonbozé fuzionalt
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tarsasagok, mig a hidnyzo 27 "2 % részvénytokét a ma-
gangazdasag jegyezte.

Az 1926 jinius 15-én tartott végleges alakuld koz-
gyiilésen 25 milli6 marka alaptokével teljes méreteiben
bontakozott ki a Deutsche Lufthansa, mely azonnal meg-
kezdte a német légiforgalom megszervezését. A Deutsche
Lufthansa feladatainak  legfontosabbjai a  kdvetkezdk
voltak:

1. Németorszagot a legfontosabb eurdpai gazdasagi
kozpontokkal Osszekdtni, éspedig a kilfoldi 1égiforgalmi
tarsasdgokkal valo nemzetkdzi egyiittmiikodés alapjan;

2. Németorszdg legfontosabb vérosait az eurdpai
1égihalozathoz csatolni;

3. Németorszagot olyan FEurdpan kivili allamokkal
Osszekotni, melyekkel Németorszag kereskedelmi  for-
galma a legjelentékenyebb volt. Ilyenek elsésorban
Eszak- és Délamerika és a Tavol-Kelet. 1925—26 telén
az elokészitd munkalatok kovetkeztében a légiforgalom-
nak sziinetelnie kellett, azonban 1926-ban mar kozel
hatmillié  kilométer Osszteljesitménnyel repiiltek a né-
met gépek.

A német Ilégi imperializmus els6 komoly Iépése
1925 januar 27-én a Columbiaban megalapitott Condor
Syndicat volt, amely az elkovetkezendé, Déiamerika
fel¢ iranyuld transatlanti forgalom eldkészitd munkala-
tait végezte. Ez a tdrsasdg csakhamar megkapta a brazi-
liai ¢és argentin teriilet feletti kozlekedés jogat. A
Deutsche Lufthansa részvételével alakult meg ugyan-
ezen évben a spanyol Iberia Compania de Transportes,
mely el6szor Madrid és Barcelona kozott latta el a for-
galmat.

Az ugrasszeri fejlodés évei kovetkeztek ezutan.
1929 jalius 22-én hajtottak végre eldszor, 400 km-rel
New-York el6tt az elsd katapulta el6rerepiilést a , .Bre-

2

men” nevl oOceanjarorol.  Ez a kezdete a nagyjelento-
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ségli német eldrerepitd szolgalatnak, mely a ,Bremen”
és az ,Buropa” hajok fedélzetérdl kiilon repiilogép kiil-
désével a postadsszekottetést Eurdpa és Amerika kozott
tobb mint 24 oraval gyorsitotta meg. Ez az elGrerepitd
szolgdlat az els6 kisérletnek tekintend0 az Europa és
Eszakamerika kozotti 1égiforgalom felallitasara.

A német légiforgalom tovabb folytatta a délameri-
kai vonal kiépitésére iranyuldé munkassagat és 1937-ben
mar a Deutsche Zeppelin-Ridderei Zeppelin 1éghajokkal
rendszeres jaratokat tartott fenn Délamerika és Eszak-
amerika felé. A délamerikai jaratot hamarosan felval-
totta a repiilégépszolgalat, mely két repiildgépanya-
hajonak kozbeiktatasaval kozbensé oOceani leszallasok-
kal oldotta meg a keletafrikai és braziliai partok kozotti
Ocedni utszakasz athidalasat. A német délamerikai légi-
postaszolgalat a francidval felvaltva mikédott, majd
kozvetleniil a haborat megelézéen csatlakozott hozza
az olasz délamerikai postajarat.

A német légiforgalom fejlodését az aldbbi szam-
adatokkal mutatjuk be:

Evszim Teljesitmény Utazok széma Fopgyssz €3 Mgi  Vopalhossz
L IS Retilf QUi e T T DI I eepreloai 10| L TR TIRN
1926 5971.700 37.605 248 19.587
1927 8,902.361 81.623 669 26.119
1928 10,197,265 86.944 1,013 34,570
1929 9,411,359 65.352 1,199 33.461
1930 9,686,673 58.273 1.245 35352
1931 9,531.242 66,028 1.304 37.336
1932 B,786.364 71.067 1.127 34976
1933 10,275.901 99,144 1.293 31.738
1934 14,303.564 135.861 1.585 36.213
1935 16,326.000 174,280 1.611 38.031

A délamerikai Zeppelin-jarat nem volt hossza életil.
A, Hindenburg” léghajonak 1938-ban a lakehursti re-
plldtéren  tortént katasztrofdja  bebizonyitotta, hogy
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utasszallito 1éghajot konnyen gyald hidrogéngazzal tol-
teni veszélyes. Az Amerikai Egyesiilt Allamok viszont
megtagadtdk a nem gyulékony héliumnak Németorszag
részére vald kiszolgaltatasat. Ez a koriilmény azutan a
Zeppelinforgalom tovabbi fenntartasat lehetetlenné tette.

A német repiilévonalak kozott taldljuk a légi impe-
rializmus egyik legélesebb példajat.

A Deutsche Lufthansa 1939 nyaran iizembehelyezett
Berlin — Athén — Damaiszkus — Bagdad — Teheran —
Kabul vonala mindennél szemléltetbbben mutatja azt a
hatarozott érdeklédést, melyet Németorszag a habora
kitorését kozvetlenil megeléz6en a mohamedan vilag
irant mutat. Ebben az érdeklddésben igen jelentékeny
szerepet jatszott Moszul olajmezéjének koriilbelil 5 mil-
1i6 tonna évi termelése.
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A Deutsche Lufthansa Berlin—Kabul vonala.

A kozeikeleti befolyas megalapozasanak és az angol
politika ellenstlyozasanak -eldfeltétele az volt, hogy Né-
metorszag barati viszonyba keriiljon az arab vilag veze-
téivel, kilondésen a pan-arab mozgalom kozéppontjat
tevé Irakkal, hogy esetleg késobb mint a mohamedan
vildg tanitdja, s6t vezetdje léphessen fel abban a harc-
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ban, melyet az arab fiiggetlenségi mozgalom az elsé
vilaghaboru utan valéra nem valtott angol igéretek meg-
valositasa  érdekében meginditott. Ezért volt sziikség
gyors kozlekedési 1tvonalra, melyen propagandaanya-
got, szakértoket és — iigynokoket lehetett kiildeni a mo-
hamedan vildg szivébe. A Deutsche Lufthansa Berlin—
Kabul vonala egyben a ,Drang nach Osten” legklasszi-
kusabb példaja.

A német légi haderd6 a most folyd haboruban elért
sikereit nagyrészt annak a szivos eldkészitd munkéanak
koszonheti, melyet a német polgari légiforgalom a repii-
lés fejlesztése érdekében az 1919—1939. |, békeévek”
alatt kifejtett.

5. FRANCIAORSZAG.

A francia légiforgalom kezdete az 1919. februar 8-an
Paris és London kozott megindult ,,Messagerie Aérienne”
volt, ez lett a csirdja annak a vildgviszonylatban Ilekte-
kintélyesebb légihalézatnak, melyet Franciorszag 1939-ig
kiépitett.

Hasonléan a német fejlédéshez, a francia légiforga-
lom eleinte szamos magantarsasag kezében volt. Ezek:
Compagnie des Messageries Aériennes, Compagnie des
Grand Express Adériennes, Compagniec Aero-Navale,
melyek 1923-ban az Air Union neve alatt egyesiiltek.
A Lignes Aériennes Farman lett késobb Société Géné-
rale de Transport Aérien, a Compagnie Franco-Roumaine
de Navigation Adérienne, mely 1925-ben a Compagnie
Internationale de Navigation Aérienne (CIDNA) nevet
vette fel, a Compagnie Générale D'Entreprises Aéronau-
tiques, a Lignes Adériennes Latecoére, mely 1927-ben
Compagnie Générale Aéropostale lett és végil az 1927-
ben alapitott Air Orient.
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1933-ban — hasonléan a tobbi eurdpai orszagoknak
a légiforgalom egységesitésére iranyuld torekvéseihez —
Pierre Cot légligyi miniszter kezdeményezésére meg-
alakult a Société Centrale pour I'Exploitation de Lignes
Aériennes.

Ebbol alakult 1933. augusztus 30-an az Air France.
Az 1932. december 11-iki francia légiforgalmi torvény
szerint az Air France 120 millio frank alaptokével meg-
alakult tarsasdg, melyben a francia allam a teljes érde-
keltség 25%-at vallalta. Az Air France, mely az ekkép-
pen egységesitett teljes francia Iégiforgalmat magaban
foglalta, a vilag legnagyobb ¢és legkiterjedtebb légifor-
galmi szervezete volt. 1929-ben légihaléozata Honkong-
t6l Santiago di Chile-ig, 39.972 km vonalhosszisagban
fogta at a foldgolyot. Az Air France gépei négy vilag-
részben naponta tobb, mint 40.000 km-t repiiltek. Az Air
France-hoz csatlakozott a francia-afrikai 1égihaldzat, két
tarsasdga, a teljesen allami kezelésben 1évé Regie Air
Afrique és az Aero-Maritime. Ekkor alapitottdk az észak-
amerikai vonal meginditdsa céljabol az Air France
Transatlantique nevii tarsasagot. Ennek a vonalnak ki-
épitését a haboru akadalyozta meg €és — amint mar em-
litettik — ezen a téren Franciaorszag at kellett hogy
engedje az uttorés dics6ségét Amerikanak.

A francia légihalozat Eurdpaban is jelentds, de ve-
zetd szerepe els6sorban Eurdpan kiviil érvényesiilt. Leg-
jelentékenyebb  vonala a  Marseille—Honkong  vonal,
mely Parist Indokina kincseihez 4'/2 nap kozelségbe
hozta ¢és a Marseille—Santiago légipostajarat, mely a
repiilés torténetében taldn a legnagyobb 4aldozatok aran
létesitett vonal, az els6 menetrendszerii oceanrepiild
légijarat volt.

A Marseille—Santiago  légivonal Franciaorszdgnak
Latinamerika népeihez vald kozeledését jelentette ¢és
egyben a beteljesedése azoknak a gazdasagi kapcsola-
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toknak, melyeket Franciaorszdg masfél ¢évszazad oOta
igyekezett kiépiteni Délamerika felé.

A francia délamerikai postavonal torténete az em-
beri akarat, batorsag és kitartis héskolteménye. Erde-
mes torténetérdl néhany szoban megemlékezniink.

A francia 6ceanrepiil6 1égivonalak.

1918. szeptember 7-én Pierre Latécoére, ismert fran-
cia vasut- és repild géptervezd, egy 12.600 km hosszu
légivonal tervét terjesztette a francia kormany elé.
A vonal Marokké, Francia Nyugatafrika érintésével a
chilei Santiago-ig vezetett volna. Ennek a vonalnak az
els6 gépe — Breguet 14 tipust oOreg, atalakitott kato-
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nai bipldn — 1918 kardcsonyan megnyitotta a Toulose—
Barcelona szakaszt, majd 1919 marcius 9-én mar Marok-
koig repiiltek a gépek.

Harom évvel késébb mar naponta kozlekedtek a ja-
ratok Casablancaig és 1925-ben megnyilt a forgalom a
szenegali Dakarig, a baratsagtalan nyugatafrikai partok
felett, igen nehéz koriilmények kozott. Az elsé repiilé-
sek a szokatlan hdség ¢és ismeretlen légkori viszonyok
kozott  tobbizben kényszerleszallasokkal végzdodtek, ugy-
hogy késébb mindenkor két gépet inditottak utnak, hogy
ha az egyiknek valami baja torténnék, a masik atvehesse
a rakomanyt. Tobbszor megtortént ezen a vonalon, hogy
a kényszerleszallast végzett gépet a riffek megtamadtak
és véres tlzharcokban nem egy derék pilota vesztette
¢életét; az is el6fordult, hogy a riffek csak mesés Osszegli
valtsagdijak ellenében voltak hajlandék az elfogott pi-
lotat kiszolgaltatni.

Ko6zben az Ocean masik oldalan, Délamerikaban Mu-
rat herceg vezetése alatt szakemberekbol és pilotak-
bol all6 bizottsdg tizennyolc hoénapig tarté allando
targyalassal és kisérletezéssel készitette el6 a vonal ma-
sik részét, elészor a Pernambuco—Rio de Janeiro—
Buenos Aires szakaszon, szamtalan diplomaciai nehézség
és az egész délamerikai kozvéleményben csodalatot kel-
tett merész probarepiilések kozott.

1927-ben a Compagnie Générale Aéropostale vette
at a vonal iizemét. Ekkor mar a teljes eurdpai és afrikai
rész ki volt épitve. Uzembehelyezték a Natal—Rio—
Buenos Aires vonalat és az Oceani szakaszt Dakar ¢és
Natal kozott igen gyorsjaratu kis hajokkal hidaltak at.

Természetesen nem mondottak le az oOcedn atrepii-
1ésérél. A legendashiri francia pildta, Jean Mermoz,
1930 majus 12-én husz Ora alatt sikeresen repiilt at az
oceanon, miutdn a Buenos Aires—Santigao di Chile ko-
z0tti utvonalat megnyitottak.
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A sikeres kisérlet utan Mermoz ¢€és munkatarsai
faradhatatlanul kutattdk a rendszeres Oceanrepiilé légi-
jarat lehetOségeit és a probautak eredményeinek és ta-
pasztalatainak felhasznalasdval 1933-ban megsziiletett az
»Arc en Ciel” nevli Couzinet tipust monoplan. Ezt a gé-
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A francia afrikai légivonalak.
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pet mar alkalmasnak tartottdk arra, hogy hasznos terhe-
léssel rendszeres jaratot lasson el. Elsé utjat fényes si-
kerrel teljesitette, 14 ora 27 perc alatt s ezzel 0j rekor-
dot teremtett az atkelésben.

Ugyanebben az évben az Air France vette at az
Aéropostale vonalat, Paristol Dakarig és Nataltol San-
tiago di Chile-ig repilildgépen, az Ocedni szakaszon még
mindig hajéval bonyolitvan le a kozlekedést. Allanddan
folyt 1j gépek kiprobalasa, kozottiik a Croix du Sud nevi
hidroplan 1934 elején mar sikeres repiiléssel bizonyitotta
be hasznalhatosagat. Kevéssel utobb keriilt ki a miihely-
bdl a Santos Dumont nevii Blériot hidroplan is.

1935-t61 kezdve mar megindult a rendszeres, csak
repiiléuton lebonyolitott forgalom a két kontinens ko-
zOtt  kéthetenkinti jaratok beallitasaval. A tobbi hetek-
ben még hajoval kombinalt forgalom miikddott.

A ,Centaure” tipusi gépek bedllitasa hatalmas len-
diiletet adott a wvonal fejlodésének. Ezzel a géppel sike-
rilt a Paris—Buenos Aires tavolsagon 66 o6ra 29 perc
alatt szallitani a postat.

1936 januar 5-én aztan megszint a hajoval lebonyo-
litott vonalszakasz ¢és a gépek minden héten mindkét
iranyban rendszeresen indultak az ocean folé. igy Laté-
coére Otlete tizenhét évi allandd munka utdn megvalo-
sult, megsziiletett az elsé rendszeres repiildjarat az
ocean felett.

Annak ellenére, hogy az ocean felett, kiilonosen té-
len a legnehezebb iddjarasi viszonyokkal kell szamolni,
a vonal biztonsdgi szempontbol igen kielégitden miiko-
dott. Anndl fajdalmasabb veszteség érte a francia repii-
lést  1937-ben Mermoz elvesztésével, aki nyomtalanul
eltint az Ocednon az egyik atrepiilés alkalmaval. Ez a
bator pildta, a délamerikai vonal TUttoréje, ott vesztette
el életét gépének kormanykereke mellett, az emberi ha-
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ladds szolgélataban ... Nevét minden repiildé ismeri az
egész vilagon.

A vonal hatalmasan fejlédott. A szallitott posta
mennyisége 1928 ota igy alakult:

Eur6pa-Délamarika Délamerika-Europa

irany kg irany kg
1928 (tiz hOnap)..oeeesre 310 950
1929 1.630 3.480
1930 3.460 5.920
1931 3.950 6.200
1932 4470 6.730
1933 e 6.510 7.710
1934 ..o 6.570 8.750
1935 e 6.830 9.490
1936..c..ciiieieiiiiceceeeen 9.960 11.220
1937 oo 13.990 13.510
1938, 16.750 16.270

A teljesen repiilogéppel folytatott iizem tehat ugras-
szert fejlédést jelentett.

A jarat az oOceani szakaszon csak postaforgalomra
volt berendezve, de a személyszallitis megkezdését elo-
készit6 munkalatok annyira eldrehaladtak, hogy a meg-
nyitéast csak az 1939. évi hdbora akadalyozta meg.

A tavolkeleti és a francia északafrikai gyarmatok
felé vezet6 vonalak szolgaltak leginkabb a francia vi-
lagpolitika  érdekeit. Az  Aéro-Maritime Nyugatafrika
partjai mentén haladé6 vonala Szenegal ¢és Francia-
Nyugatafrika iitdere, a Regie Air Afrique a kozépafrikai
gyarmatok, Belga-Kongé ¢és Madagaszkar leggyorsabb
Osszekottetését jelentik az anyaorszaggal.

A belsé europai légiforgalomban az Air France — bar
szamszerint kevesebb vonallal, mint Németorszag — de
inkabb hosszatavolsagi és igen jelentékeny vonalakkal
vett részt.
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A ,Fleche d'Orient” nevli légivonal magyar szem-
pontbol kiilondsen érdekes, mert ez volt hosszii éveken
at az egyetlen légijarat, mely Budapestet az eurdpai
légiforgalomba bekapcsolta és mely kozel 20 éven at,
egészen az 1939. évi haboru kitoréséig mikodott. Ez a
jarat, melyet a fovarosok vonaldnak neveztek, Priga—
Wien—Vars6—Budapest ¢és Belgrad érintésével Bukares-
tet kototte Ossze Parissal, megfelelvén a francia politika
balkani orientacidjanak. Ez a vonal kozvetleniil a ha-
bort kitdrése eldtt megrovidiilt és a Paris—Strassbourg—
Miinchen—Budapest—Bukarest ~ vonalon nevének meg-
feleloen (,Kelet Nyila”) a leggyorsabb transkontinenta-
lis eurdpai légivonal volt.

A francia Ilégiforgalom fejlodését a kovetkezd sta-
tisztika mutatja:

Ev Berepllt Szdllitoit Arukildeménys

km-ck posta kg |posiyisz kivéte-

i it — vl kg
1933, 1. 1.—1933.

V. A-ig . . 3,750,130 15.407 536.559
1933, VI. 1.—1933.

XII. 3i-ig . . 6,218.830 36.699 973.537
3y . . . . 10,028.713 50.019 1,343.423
1935 . . . . 9,820.11 60.576 1,319.791
1936 . . . . 9,576.315 66.670 1,016.894
1937 . . . . 10,500,675 89.076 1,217.366
1938 L . 10,837.811 104.424 1,368,207

A francia légivonalak a szabad gall szellem hagyo-
manyainak engedelmeskedve, sokkal inkdbb szolgaltak
altalanos emberi, gazdasagi ¢és kulturcélokat, mint bar-
melyik mas allam Iégivonalai. Biiszkén hirdették a
francia 1égiigyi minisztérum plakatjai, hogy ,,Dans tous
les ciels Air France” és hogy a francia repiilégépek 4
vilagrészben, 39 allamban, 85 varosban naponta 40.000
km-t repiiltek — igazolasaul annak, hogy ,francianak
lenni annyit jelent, mint az egész emberiséget szolgalni!”
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6. OLASZORSZAG.

Olaszorszag mint foldkozitengeri hatalom 1égi jara-
tait ennek megfelelden épitette ki.

Az olasz polgari légiforgalom fejlédése a tobbi alla-
mokkal szemben kissé késobb indult meg és jelentds
eredményt csak az abesszin habori befejezése utan mu-
tatott fel, amikor megindult a Romat Abessziniaval 0Osz-
szekotd Linea del Impero.

Ez a vonal is igen szemléltetden mutatja be a légi
Osszekottetés  jelent0ségét a gyarmati kozigazgatasban.
Olaszorszdgnak ujonnan szerzett gyarmataval ez a légi-
vonal volt ugyszélvan az egyetlen megbizhaté és gyors
Osszekottetése, mely 2—3 napos kozelségbe hozta
Abessziniat az anyaorszaghoz, szemben a tobb mint két
hétig tartdé ¢és rendkiviil forrd és egészségtelen vOros-
tengeri utazassal sulyosbitott tengeri 6sszekottetéssel.

Olaszorszag a délamerikai forgalomban is tevékeny
részt kivant venni, miutan kivaloan képzett pilotakkal
és jo szerkesztésii repiiléparkkal rendelkezett. 1939 ta-
vaszan a mar lizemben 1évé francia és német délameri-
kai légiposta jarathoz harmadiknak csatlakozott az olasz
vonal, mely hetenként egyszer szallitotta a I[épipostat
ugyanazon a vonalon, mint a masik két jarat. A délame-
rikai légipostaszolgdlat igy mar hetenként haromszori
Osszekottetést biztositott Eurdépa ¢és a tavoli vildgrész
kozott.

Az olasz polgari légiforgalom az er6sen allami jel-
legli Ala Littoria repiiltarsasag kezében volt, egyes
balkani vonalakat az Avio Linee Italiane nev(i tarsasag
tartott lizemben.

Az Ala Littoria Budapest felé is fentartott Romabol
Venezidn at vezetd 1égivonalat.

Olaszorszag légiforgalmat a haboras valtozdsok a
fejlddés  korszakaban  érintették. Igy nem valdsithatta



93

meg azokat a feladatokat, melyeket teljesitoképességé-
nek tudataban vallalt.

7. JAPAN.

Amiota Japan 1853-ban megvaltoztatva elzarkozasi
politikajat, a tevékeny nagyhatalmak sordba Iépett, kiil-
politikaja bamulatos iigyességgel szolgdlta modem ipari
és katonai hatalomma valo fejlédését. Torekvéseinek
hatierében mindenekfelett lakossagénak gyorsiitemil sza-
porodasa all.

A ma mar tobb mint szazmillié lelket szamlalo, mint-
egy 3000 km hossziisagban 4004 szigeten elteriilé or-
szag, melynek alig egyotdodrésze termdtalaj, nem képes
lakossaganak ellatasarol egymaga gondoskodni. A japan
politika tehat kezdett6l fogva egyrészt az 4azsiai élettér-
nek japan befolyas ala valdo kényszeritésére torekedett,
masrészt pedig a 165 milli6 km? kiterjedésti Csendes
Ocean tengeri egyeduralmat kivanta el6késziteni.

Az azsiai szédrazfold felé valo terjeszkedésének ut-
jaba angol érdekek allottak, mig a Csendes Ocednon az
Eszakamerikai Egyesiilt Allamokkal kell megmérkdznie.
Japan 1égi kozlekedéspolitikaja pontosan e két iranyban
alakul.

A japan légi imperializmus, kdvetve a geostratégiai
iranyvonalakat, az Odcean ¢és a szdrazfold fel6l egyid6-
ben kivanta atkarolni az FEszakamerikai Egyesilt Alla-
mok elbretdrt bazisat, a Filop-szigeteket, egyrészt To-
kiobol Forméza és a kinai partok felé haladé légi vona-
laival, masrészt azzal a jarattal, mely Bonin, Szaipan ¢és
Jap szigetén at Japan legfontosabb csendes Oceani kato-
nai ¢és légi bazisai felé van hivatva Osszekottetést bizto-
sitani. Ugyanekkor ezek a légi jaratok szinte ujjal mu-
tattak a Honkong—Manilla—Port Darwin—Szingapur, —
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angolszasz erddnégyszog és

annak legfontosabb tenge-

részeti és 1égi tAimpontja, Szingapur iranyaba.

létesitését
Paracelsus

E Ilégivonalak
vette Hainan és

szinte torvényszerlien ko-
szigetének, majd Indokina-

nak megszallasa, a Fiilop-szigetek és Szingapur bevétele.
A Tokio—Jap légivonal a japan terjeszkedés észak-
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déli iranyanak megfelelden mer6legesen szelte at az
Egyesiilt Allamok torekvéseinek megfelel6 San Fran-
cisco—Manilla 1égi t kelet-nyugati vonalat.

Japan légi kozlekedéspolitikaja tokéletesen megfelel
annak a lassu, céltudatos és oOvatos politikai vonalveze-
tésnek, mellyel a szigetorszag egyre kozelebb vitte ha-
talmi korzetét a brit-amerikai tamaszpontokhoz. Torek-
véseit inkabb fokrol-fokra wvaldsitia meg. A kozel-
jovében csak figyelniink kell, hogy melyik irdnyban
épiti ki tovabb Japan légi vonalait és tijékozast szerez-
tink arrél, hogy varhatdé-e ujabb japan sakkhuzas a
Tavol Keleten.

8. SARKVIDEK.

Talan korai még a Sarkvidék feletti légiforgalom
lehetdségeirdl ma mar beszélni, mert a tulajdonképpeni
sarkvidéki légiforgalom még a kutatds allapotaban van
Ha azonban megrajzoljuk az emberiség legfontosabb
kultrkdzpontjai  kozotti  abszolut legrovidebb tavolsago-
kat, nem keriilhetjiik el azt a kovetkeztetést, hogy kii-
16nésen Eurdpa és Amerika, Tavol Kelet és Amerika
kozott a jovo légivonalai az északi Sarkvidék felett fog-
nak vezetni. A sarkkutatas egy fél évszazad el6tt épp-
ugy, mint ma, gazdasagi hajtéer6kre vezethetd vissza, és
a legljabb idok északsarki repiilovallalkozasai sem egye-
bek, mint kozvetlen folytatdsai az évszdzados kisérle-
teknek, hogy a legmagasabb északon 0j és rovidebb vi-
lagforgalmi utakat taldljanak, azokat kialakitsak és biz-
tositsak. A térképre vetett feliiletes pillantas, mely a
jovo, Sarkvidéken keresztiili 1égiforgalom f6 utjait szem-
Iélteti, megmutatja az 0. n. északi ut legfobb eldnyét, a
tavolsagok rendkivilli megroviditését. Ez nemcsak sok-
szdz, hanem sokezer kilométert tehet ki. Az Anglia ¢és
Japan kozott ma leghasznalatosabb  utvonal:  hajon
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Montreal-ig. a kanadai vasuttal Vancouver-ig, azutan
hajon ismét Japanig, kereken 16.000 km. Ezzel szemben
a légi ut Anglidbol a Sarkvidék eurdpai szélén és Eszak-
azsian keresztiil Japanba 5000—5500 km-el rovidebb.
Vagy egy masik példa: Kanadabol az északoroszorszagi
Archangelszk varosig csak 5300 km, mig az dsszes rendel-
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A sarkvidék jovo légi kozlekedési utvonalai.

kezesre 4all6 mai kozlekedési utvonalakon t6bb, mint
13.000 km-t kell megtenni.

A repiilés szamara nyitvaallo 1égivonalak rdovidsé-
gén kivill a Sarkvidéket keresztez0 légiutak biztonsaga
is Ilényeges korilmény. Az alacsonyabb hoémérséklet a
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nedves lecsapodasok, es6 ¢és nedves felhd hianyat, a
villamveszély csokkenését, a légérvények hidnyat és a
latasi lehetdségek Dboviilését jelenti. A  nagytavolsagi
sztratoszféra repiilégépek technikai kérdéseinek (utas-
kabin légmentes szigetelése, flités, légnyomadskieqyen-
lités) megoldasaval a Sarkvidék feletti légiutak jelentd-
sége egyszerre meg fog novekedni.

Harom hatalom van érdekelve mindenekeldtt a
sarkvidéki légiforgalom fejlddésében a Szovjetunid, Ang-
lia Kanadaval és végill Alaska tulajdonosaként az Eszak-
amerikai Egyesiilt Allamok. Ezekhez tarsulnak Dania,
melyhez Gronland, valamint Norvégia, melyhez a Spitz-
bergdk tartoznak ¢és végil az Osszes tobbi allamok és
népek, melyek az északi félgomb jelentds utroviditésé-
tol forgalmuk megélénkiilését remélhetik. A  dontés
mindenestre a  hadrom  nagyhatalom kezében  van,
melyek koziil kiilonésen a Szovjetunid aktiv, szamos
iddjarasjelzot és radidallomast rendez be a Jeges Tenger
partjan és szigetein €s a habori kitorésekor tulajdon-
képpen mar meg volt minden eléfeltétele az észak-
szibériai légijarat meginditdsanak.

Ha ma a transszibériai légivonal a nagy szibériai
vasuttal parhuzamosan halad is még, mar szarnyvona-
lak agaznak ki bel6le észak felé az Ob torkolatdhoz, a
Jeniszej torkolatdhoz, Jakutsk és Kamcsatka, Petro-
pavlovszk felé.

Az eddigiek sordn a foldkerekség légiforgalmaban
jelentésen szerepld valamennyi nemzetet emlitettiik.

Tanulméanyunk keretén messze tilmenne, ha az 0Osz-
szes — részben helyi jelentdségli — légivonalakra, a
vildg légiforgalmaban érdekelt Osszes nemzetek légi koz-
lekedéspolitikajara kitérnénk.

A holland Amszterdam—Batéavia légivonalrol, mely-
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nek Budapest fontos allomésa volt, a magyar légiforga-
lom targyaldsanal meg fogunk emlékezni.

A tovabbiakban hazanknak ¢és kiilondsen Budapest-
nek az eurdpai légiforgalomban elfoglalt kiilonleges he-
lyérol kell szoInunk.

BUDAPEST, EUROPA LEGI KOZEPPONTJA.

Ha Eurépa térképén megrajzoljuk az Eszakot Déllel
és Keletet Nyugattal 0Osszekdtd legfontosabb kozlekedési
utvonalakat, melyek kozil az egyik az emberi torténe-
lem kezdete oOta kelet feldl az Atlanti-Ocean felé halado,
Németorszagon keresztil a nagy nyugati kereskedelmi
gocpontokba szétagazd kereskedelmi foutvonal, a masik
a Foldkozi-tenger partjat az északi allamokkal Osszekotd
tengely, ugy fogjuk taldlni, hogy ezek az utvonalak
nagyjabol a torténelmi Magyarorszag teriiletén haladnak
keresztiil.

Me¢ég feltinbbb a magyar foldnek ez a kozponti
fekvése, ha Furdpa legszélsobb fekvésti fovarosait: Ro-
mat Helsinkivel és Londont Istanbullal G6sszekotd egyene-
seket képzelink el. Ezek az egyenesek Budapest kozelé-
ben metszik egymast, bizonyitékdul annak, hogy a leg-
rovidebb 1égiit Eurdpa legtavolabbi részei kozott Buda-
pesten at vezet.

Budapestnek ez a kivalo foldrajzi adottsaga az euro-
pai légiforgalom nagy fellendiilésének éveiben mar érez-
tette hatasat.

A magyar légiforgalom 18 éves torténete tulajdon-
képpen 1923 juniusdban kezdddik, amikor a matyasfoldi
repiil6térrél felszallt a Magyar Légiforgalmi Rt. els utas-
gépe Wien felé, 0j fejezetet nyitva a magyar kozleke-
désiigy torténetében.

Akkor még a békeszerz6dések korlatozdsa miatt csak
gyenge ¢€s csekély teljesitoképességli gépeket hasznalha-
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tott a magyar repiilés; az elsdk, a Fokker-gyar F III ti-
pusu, 220 léerés gépei 4 utast tudtak 130 km-es orankénti
sebességgel szallitani. fgy a menetidé az allandéan ural-
kod6 széliranynak megfeleléen Budapesttdl Wienig mint-
egy 2 ora, visszafelé pedig kb. IV2 ora volt. A Magyar

Budapest, Eurépa 1égi kdzéppontja.
Légiforgalmi Rt. els6 1égijarata mintegy esztenddvel az-
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utan indult meg, hogy 1922-ben a Compagnie Franco-
Roumaine de Navigation Aérienne, melyrél mar a francia
légiforgalom targyaldsanal megemlékeztiink, a , Fléche
d'Orient” nevii Paris—Bukarest vonalat megnyitotta. Sét
1923—24-ben hidroplan-osszekottetés volt Budapest és
Bécs kozott. Az azdta megsziint Magyar Aero-Express
Rt. gépei a Gellért-rakpartrol indulva, a bécsi Reichs-
briicke-ig vitték az utasokat.

Szamos kisérlet tortént a magyar légiforgalom vona-
lainak kiépitésére; egy ideig jartak magyar gépek Gracba,
kolcsondsen az osztrakokkal, majd két nyaron at Velen-
cébe Klagenfurton &t tartottunk fenn vonalakat. A bel-
foldi forgalomban ideig-6raig Kaposvar és Pécs felé, majd
Nyiregyhaza, Debrecen ¢és Miskolc felé volt légi 0Ossze-
kottetés hosszabb-rovidebb ideig.

A magyar repiilégéppark felfrissitése is allandoéan
folyt; a 8-liléses 1-motoros Fokkereket 2-motoros, 14-
iiléses Fokkerek valtottak fel, végiill 1936-ban modern,
3-motoros Junkers 52 tipusu gépeket allitottak be.

Ezek a még ma is forgalomban 1évé és az eurdpai
viszonylatban legjobban bevalt gépek tették lehetove,
hogy Magyarorszag els6 komolyabb nemzetk6ézi vonala,
a Budapest—Ziirich vonal megnyilhatott.

A Magyar Légiforgalmi Rt. 1939-ben mar a Buda-
pest—Wien vonalat Onalloan, a Deutsche Lufthanséaval
tizemkozosségben a  Budapest—Wien—Salzburg—Miin-
chen—Ziirich vonalat, a lengyel L. O. T.-tal lizemkozos-
ségben a Budapest—Krakko—Varsd vonalat; a Deutsche
Lufthansaval és a roman L. A. R. E. S.-al lizemko6zosség-
ben a Berlin—Wien—Budapest—Arad—Bukarest vona-
lat; az Avio Linee Italiene-vel lizemkozosségben a Buda-
pest—Venezia—RoOma vonalat és a lengyel L. O. T.-tal
lizemkozosségben a Budapest—Beograd vonalat repiilte.

1939 nyaran a budapesti repiil6téren 4t a Magyar
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Légiforgalmi Rt.-on kiviil a kovetkezd kiilfoldi légifor-
galmi vallalatok tartottak fenn menetrendszer(i jaratokat:

Deutsche Lufthansa (német),

Avio Linee Italiane (olasz),

Air France (francia),

Imperial Airways (angol),

K. L. M. (holland),

L. A.R. E. S. (roman),

L. O. T. (lengyel),

Aeroput (jugoszlav),

C.L.S. (cseh)

Ezeken kiviil a budapesti repiildteret érintették az
Anschluss elétt az osztrak 6. L. A. G. (Osterreichische
Luftverkehrs-A.-G.) és a svajci Swissair, valamint az
angol British Airways Ltd. gépei is. Nem akadt egyetlen
komolyabb eurdpai légitarsasdg sem, melynek gépei
Budapestet elkertilték volna

Ezeket a vonalakat részben a kilfoldi tarsasagok
tartottak egyediil iizemben, részben a Magyar Légifor-
galmi Rt. (MALERT)-el tizemko6zdsségben (pool) repiilték.
Budapestrél egynapos 0sszekottetést biztositottak Eurdpa
legtavolabbi részeibe is. A belsd europai forgalmat szol-
gald légivonalakon feliil a holland K. L. M. tarsasdgnak
Amsterdam—Batavia interkontinentalis légivonala a
nyari honapokban ugyancsak érintette Budapestet. En-
nek a vonalnak Budapest volt Leipzig utan a legfonto-
sabb atmend és elosztoallomasa, melyen at bonyolodott
le ennek a nagyfontossagu légittnak Kozépeuropa orsza-
gai felé valo atmend forgalma.

A kilfoldi jaratok szama a habora kovetkeztében
természetesen megcsappant, 1940-ben mar csak a Wien
—Breslau—Berlin, Venezia—Milano, Belgrad és Arad—
Bukarest felé volt 1égi 0sszekattetés.

1941-ben a belgradi jarat is megszint, viszont a Ve-
nezia—Milano jarat megallohelyet kapott Zagrabban.
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Miutédn fel kell tenniink azt, hogy az eurdpai kozle-
kedéssel szemben tamasztott igények a most folyd ha-
borii befejezése utani idében még fokozddni fognak és a
fejlédés ott folytatodik, ahol 1939-ben abbamaradt, biz-
tosak lehetiink abban, hogy Budapest a haboru utin az
eurdpai nagy légiutaknak és a Kelet felé irdnyuld nagy
interkontinentalis  légivonalaknak  legfontosabb  eloszto
allomasa lesz.

igy a jovoben még fokozottabb feladatok eldtt all a
Magyar Légiforgalmi Rt., melynek hivatdsa nemcsak a
Budapestet érint6 nagy nemzetkdzi légivonalak képvi-
selete lesz, hanem a magyarsagnak a Dunamedencében
elfoglalt vezetd pozicidjanal fogva a MALERT fog gon-
doskodni a kozépeurdpai allamok kozotti legfontosabb
0sszekoto 1égiutakrol is.

A magyar légiforgalom jovojének kiépitése kortil
nézetlink szerint els6sorban a kovetkez6 feladatokkal
kell szamolni:

l.a magyar interkontinentalis Iégivonalak kiépitése
els6sorban a  kozelkeleti, eloérelathatoan  jelentékeny
exportpiacainak, a Balkan, Torokorszag ¢és Egyiptom
fele,

2.a nyugat felé iranyuldé forgalom szamara a Buda-
pest—Ziirich  légijarat meghosszabbitasa a tengerpartig
és Spanyolorszagba,

3. Budapestet a Szovjetunioval 0Osszekoté 1égivonal
1étesitése.

Kivalo magyar pilotdkban nincs hidny, a magyar
légiforgalom az eddigi feladatainal sokkal nagyobb for-
galom lebonyolitasara is képes lenne. Sziikségesnek
latjuk azonban, hogy az eurdpai ujjarendezés soran
nagy szerepet nyer6 magyar légiforgalom magyar tipust
repiilégéppel bonyolittassék le. Ki kell termelniink azt
a magyar repilogép-konstruktor gardat, mely képes lesz
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az utasszallitd repililégépek izig-vérig magyar tipusat
megteremteni. Olyan forgalmi gépre gondolunk, mint
példaul a német Ju 52, vagy az amerikai Douglas DC 3.

A magyar mérnoki alkotdzseni bizonyara meg fogja
talalni azt az utat, melyen haladva megsziiletik az a ma-
gyar repiildgép prototipus, mely éppen olyan méltokép-
pen képviselheti a magyar mérndki munkat a vilagfor-
galom légi orszagutjain, mint akdr a minden porcikaja-
ban magyar gyartmanyG vasGti motorkocsi (Arpad sin-
autd) .

Ne sajnaljuk az 4ldozatot a magyar kereskedelmi
replilés fejlesztése érdekében, mert a repiilésért hozott
aldozat bdségesen megtériil abban a nyereségben, me-
lyet a gazdasagi élet Osszessége konyvelhet el a repiild-
gép segitségével. A légiuton gyorsan és kényelmesen
megkdzelithetd orszagok idegenforgalmanak komoly té-
nyezéje a repililogépen érkezé jomodu utas. A repiill6gép-
nyujtotta idonyereség a gazdasagi élet gyorsabb iitemét
teszi lehetové és az Tizletlebonyolitas, levelezés, szallitas
és utazds gyorsasdganak fokozodasa a légititon Ossze-
kapcsolt orszagok gazdasagi életének élénkebb pezsgé-
sét idézi elo.

A habori utan ujjarendez6d6 Europa gazdasaga ha-
talmas és potolhatatlan segitétarsat nyer a Iégiforgalom-
ban és hissziik, hogy FEurdépa minden orszagat stri légi-
halézat kapcsolja majd 0Ossze, mely légihal6ézatnak egyik
legfontosabb csomodpontjavda maga a természet jeldlte ki
Budapestet!
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