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TINTE 

Aviatia in „tara fagilor“ 

"Când la 21 Noemkrie 1942 am fost invitaţi 

de Guvernământiui Provinciei Bucovina spre a 

lua parte la cea dintâi adunare generală a 

„Aeroclubulul Bucovinei“, în redacția ncastră 

sa amintit că începutul mişcării aviatice în nor- 

dul ţării corespunde apariţiei „României Ae- 

riene“ gi s'a manifestat regretul că această 

acțiune, care fusese aşa de frumoasă mult timp, 

devenise foarte anemică mai târziu. 

: Intr'adevâr, în 1927, Nae Cicei, locotenent 

"aulätor pe atunci si comandant al aeroportului 

Cernăuţi — nedesminfit prieten al revistei până 

azi, — pornea o viguroasă propagandă aviatică 

în Bucovina, câştigând cu tact. şi competență 

înțelegerea şi concursul autorităţilor. locale. Şi 

nu putem trece sub tăcere că în această grea 

misiune a avut, dela început, în tânărul Ni- 

chifor Modest, acum inspector general statis- 

tic, un prețios colaborator. 

Numai după un an, în 1928, primind sprijinul 

larg, moral şi material, al mitropolitului Nec- 

tarie al Bucovinei, Nae Cicei punea bazele 

„Asociaţiei bucovinene de sbor fără motor“ şi 

„Asociaţiei amicilor aeroportului Cernăuţi“, ale 

căror denumiri indicau net obiectul fiecăreia. 

In ordine cronologică, ce s'a realizat prin 

aceste organizaţii : ? 

a) O şcoală de pilotaj fără motor, prima din țară, 

încadrală cu tineret şcolar şi universitar bucovinean, 

având o secție de aeromodelism foarte aclivă s! un 

atelier propriu pentru construirea şi repararea planoa- 

relor. 
-b) Un' aeroport modern — deschis traficului aerian 

public în 1930, dotat cu toată infrastructura necesară şi 

instalat pe un teren dela marginea oraşului ín întindere 

de 54 ha, teren ce fusese cedat în mod gratuit de MI- 

tropolia Bucovinei. 

'&) O şcoală de pilotai cu motor, mai târziu filială a 

A, R. P. Axei, ai cărei foști elevi au purtat sau poartă 

cu temerifate culorile naționale în luptele aerlene de pe 

frontul de răsărit: Gh. Posteucă, Radu Boldur, Ale- 

xandru Constantin, Cerna llie, Nicolae Baltag, 

Gheorghe Sârbu... etc... etc... 

'd) Un bulevard occidental de acces la aeroport. un 

parc, o seră ș. a. — toate realizate din fondurile asigu- 

rate de d. avocat Gh. Vântu, pe atunci prefect al ju- 

dețului Cernăuți, mai târziu ministru şi a cărui activitate 

de toideauna peniru aeronautica nafională a plecat dela 

principiul sănătos că „niciun plan oarecare sau pro- 

gram nu poate reuşi dacă nu se sprijină pe iniţiativa 

privată și spiritul de întreprindere”. 

Se constată deci, că întrun timp record, mul- 

țumită contribuției câtorva entusiasti, la Cer- 

năuți a putut exista o frumoasă activitate 

aeronautică şi cu rezultate dintre cele mai feri. 

. elte pentru aviația națională. Dar, aşa cum 

spuneam în primele rânduri, ea a încetat ia un 

moment dat, sau — In orice caz, nu mai era ce 

fusese aproape. zece ani, timp in care, bine sus.- 

ținută, reuşise să menţină trează ideea de 

aviație în rândurile populaţiei bucovinene. 

Apoi, războiul a întrerupt definitiv orice ac- 

țiune în această direcție. 

Organizarea  „Aeroclubului Bucovinei“ spre 
finele lui 1942 a născut în noi speranța că 

aviația va fi din nou chemată la viață în „țara 

fagilor“. Şi iată că, numai după un an, putem 

înscrie aci satisfacția că nu ne-am înşelat. 

ŞI a fost cam „forțată“ această chemare la 

viață, căci, fără să fi avut încă ființă legală, 

„Aeroclubul Bucovinei“ a păşit la lucru -orga- 

nizând la 1 lulie 1943, cu. sprijinul Aviației Ci. 

vile, o şcoală de sbor fără motor pe aeroportul 

Cernäufi. 

Până la finele lui Septembrie anul trecut, 

cäteva zeci de tineri sportivi, elevi ai liceului 

local şi studenți dela şcoala politehnică din Bu- 

reşti, precum şi întregul lot de neofite într'ale 

aviației din țară, — concentrate toate la Cer- 

năuți, au prins meşteşugul frumos al „sborului 

tăcut“. 

Şcoala de sbor fără motor a „Aeroclubului 

Bucovinei“ se află azi sub conducerea actualu. 

ini comandant al aeroportului Cernăuji, Louis 

Kaminski, care reeditează ferictt elanul şi pri- 

ceperea comandantului din 1927 şi este încadrată 

cu entusiaştii instructori de sbor: Alexandru 

Matei, elev inginer, şeful ei de pilotaj, Corne- 

liu Bogdan, Gheorghe Babei şi Corneliu 

lonescu. Dar, această şcoală de pilotaj consti. 

tue numai un aspect al propagandei pentru 

„aviație în nordul ţării — desigur, foarte im.- 

portant, căci aeroclubul provincial pomenit are 

înserise în programul său de lucru şi aite mij 

loace prin care populația bucovineană poate fi 

câştigată pentru cauza aviației. 

Şi faptul că în fruntea acestei mişcări se află 

d. general de corp de armată Corneliu Dra. 

galina, guvernatorul Bucovinei şi preşedintele 

„Aeroclubuiui Bucovinei“, d. general Dumitru 

Carlaont, d. mágistrat Damitru Gales, pri- 

marul vnunicipiulut Cernáuti, precum si alte 

-personalitáfi din localitate, aláturi de d-nil: av. 

Gh. Vântu, Nae Cicei şi Nichifor Modest —„vete- 

ranii“ mişcării, întăreşte în noi credința că, por- 

nită din nou la drum, ea va constitui un fru- 

mos capitol în existența aulaţiei noastre /clvile. 
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Companiile aeriene după război 
Majoritatea celor c3 urmărese progresul avia- 

ției îa actuala stare ds război sunt preocupaţi 
numai da razaltatele militare momentane, iar 
cei ce încearcă să întrezărească poziţia pe care 
avioaul 9 va avea în viitoarea economie a tran. 
sporturilor sunt prea puţini. Aceasta nu înseam- 
nă câ pot îi trecute cu ved=rea problemele de 
trafic pe gare le va ridica aviația civilă de mâi- 
ne: ele trebuesc cunoscute din timp spre a se 
urmări cu metodă rezolvarea lor, evitändu-se in- 
târzieri şi greşeli cara nu ar putea rămâne fără 
consecinţe. 

Aviația comercială va avea de jucat un rol 
imediat în epoca de pace, traficul de mare vi- 
teză trebvind să fie reorganizat fără nici o pier- 
dere de timp, spre a fi suplinite servieiile fero- 
viare iniernaţionale, a căror funcţionare va în- 
tärzia până la încheerea convențiilor şi până la 
restabilirea liniilor ce au suferit de pe urma răz- 
boiului. Această luare de poziţie în repartizarea 
traficului, odată câştigată va fi menţinută. 

Companiile aeriene vor trebui deci să fie pre- 
gătite spre a corespunde imediat cerinţelor de 
transporturi, 

Materialul volant folosit peniru nevoi civile 
în timpul războiului va fi uzat gi demodat ast- 
fel încât sociatăţile de aviaţie vor trebui reechi- 
pate cu aparate, care este de dorii a reprezenta 
perfecțiunea însăşi, atât din punct de vedere 
tehnic, cât şi dia punct de vadere comereial. 
Namai astfei sarvicille respective nu vor fi han- 
dicapate chiar dela început da cele efectuate cu 
aparate mai bune. 

Rainzestrarea companiilor aeriene va fi nu- 
mai o problemă de fonduri, nu şi de prosurare 
a aparaielor care vor fi oferite din sbundenţă. 

latr'udevăr, industriile aeronautice moudiale, 
care sunt angajaie în prezent intı’o cursä de 
producţie fără precedent, vor ajunge la o capa- 
citate mondială de fabricaţie de mai multe zeci 
de mii de aparate pe lună. După terminarea 
răboiului, transformarea acestor industii va 
necesiia o epocă de tranziţie când producţia de 
avioane, adaptată imediat nevoilor aviaţiei co- 
msrciale, șa continua în mod”degresiv să creeze 
stocuri considerabile de aparate moderne pentru 
uzul civil. 

Numärul mare ds avioane gi perfectiunea lor 
tehnicä in ceea ce privegte viteza, capacitatea 
de transport şi raza mare de acţiune, va da tra: 
ficului aerian calităţi deosebite de atracţie. . 

Dentru reechiparea societätilör 4e transporturi 

aeriene, va fi deci nevoe la terminarea actua- 
tului război de investiţii masive. 

Dar după ce companiile acestea vor fi retn- 
zesirate şi puse în bună stare de activitate, ex- 
ploatările lor vor necssita ajutoare financiare 
din ce în ce mai reduse. Nu mergem atât de 
departe încât să ne închipuim că întreprinderile 
de transporturi aeriene vor reuşi imediat să tră- 
iască din propriile lor venituri, dar avem mo- 
tive a crede că tendinţa generală va fi către o . 
pronunţată descreştere a subvenţiilor oficiale. 

Gare era situaţia ajutoarelor financiare acor- 
date de statele europene companiilor lor aeriene ? 

D-l Henri Bouche, într'o interesantă lucrare 
publicată în 1935 sub îngrijirea Societăţii Na- 
țiunilor, prezintă cifre pe care le folosim pentru 
a face urmitoarele constatări: 

— subveniiile acordate cempasiilor 
aeriene de Germania, Belgia, Dane- 
marca, Grecia, Ungaria şi Suedia, 
erau de 2—3 ori mai mari decât ve. 
niturile comerciale ale acestor com- 
panii ; 

— subvenţiile acordate companiilor 
aeriene de Franța, Elveţia, Spenia si 
Cebhosiovacia erau de 4—8 ori mai 
mari față de veniturile comercisle 
ale acesior companii; 

— subvențiile acordate companiilor 
aeriene de Jugosiavia, Polonia şi Ro- 
mânia erau de 8—15 ori mai mari 
faţă de veniturile comerciale ale a- 
cestor companii. 

Întreprinderile aeriene îşi vor reduce unele 
cheltueli şi pe de altă parte vor realiza venituri 
sporite, astfel încât situaţia subvenţiilor se va 

“ameliora. 

Din'cauza progresului tehnic, un aparat care re- 
prezanta ultima perfecţiune era depăşit numai 
după 2—3 ani, deci el trebuia să fie înlocuit, - 
ceea ce scumpea mult exploatarea. Amortizarea 
materialului volant se făcea anual în mod cu: 
rent în proporţii de 20—25°/,. Marile întreprin- 
dari aeriene care deţineau primele locuri în 
erarhia progresului tehnic făceau amortizări 
de 30—359/,. A \ 

După război aceste cheltueli vor fi foarte mult 
reduse căci perfecțiunea tehnică a aparatelor 
de sburat şi-a spus aproape ultimul cuvânt, ast- 
îel încât nu se mai poate presupune că pe vii- 
tor avioanele comaiciale vor mai fi înlocuite ca 
retrograde numai după 2-3 ani de serviciu. 

Preţul de cost al materialului volant va fi de 
asemenea mult mai redus, deoarece războiul a 

fa 
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impus procedee de fabricaliune din ce in ce 
mai economice, 

Echipamentul aeronautic al solului, desvoltat 
în anii din urmă pentru satisfacerea nevoilor 

aviaţiei comertiale, care îşi va reduce dintr'o- 
dată un principal capital. de cheltueli. 

Tot-da-odată vaniturile companiilor aeriene vor 

spori, căci publicul încredinţat de perfectiona- 
rea noului mijloc de transport îl va folosi: într'o 
măsură mereu sporită. 
Progresul realizat în ceea ce priveşte securi- 

tatea, viteza şi conlortul -va trebui să fie valo- 
’ rifieat nu numai prin orarii comode şi tarife 

Î __ comereiale, dar şi printr'o mai mare frecvenţă 
a serviciilor aeriene. 

Da asemenea vor trebui depuse eforturi, pen- 
tru ea liniile aeriene să funcţioneze în perma- 
neafä, căci întreruperea lor constitue un element 

de desorientare a traficului. 
Capacitatea mare de transport a viitoarelor 
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militare, va trece după pace în patrimoniul! 

mm Zi ina 72, 

avioane comerciaie va scădea mult preţul de 
cost pe tona km. 

Prin buna lor exploatare este de presupus ca 
tonajul avioanelor să fie cât mai bine utilizat, 

spre deosebire de epoca anterioară actualului 
război, când în medie tonajele aparatelor comer- 
ciale din Europa erau folosite abia la jumătate. . 

Având în serviciu avioane mari şi economice, 
cu un cosficient sporit de folosire a tonajului, 
companiile aeriene vor putea să-şi amelioreze 
simţitor balanţa între cheltueli şi venituri. 

lată schiţate pe scurt numai câteva din pro- 
blemele pe care le va ridica viitoarea reorgani- 
zare a aviaţiei civile. Este de dorit ca soluţio- 
narea lor, făcută în cadrul just al intereselor 
economice şi politice, să contribue la stabilirea 

unui aistem de comunieaţii care să reprezinte 
formula optimă a bunelor legături locale gi in- 

ternationale. 
Ing. E. Diaconescu Arnou 

Directorul Consiliului Superior al Transporturilor 

  

  

  

Construcția în serie a acestui rapid avion 
comercial a început în 1939 la Santa Monica 
(California), în uzinele Douglas. În acelaş an, 
— importat de societatea Fokker, concesionara 
vânzării sale pentru cele mai multe ţări euro- 
pene, — avionul a apărut şi în Europa, pe li. 
niile deservite de compania olandeză K. L. M. 

După cum se observă din fotografia noastră, 
este vorba de un monoplan cu aripă sus şi 
cu tren de aterisare triciclv. 

Fuselajul acestui avion este de tipul «semi.- 
monococ» si prezintă particularitatea intere- 
santă că sub el are o tălpoaie (quille), cum au 
bărcile, destul de robustă pentru a-l apăra în 
cazul unei aterisări pe burtă. 
. Sistemul aterisor comportă în reclitate patru 
roți * a) trenul principal de două roți cu frână . 
hidraulică, de tipul Goodyear; b) o roată 
înainte, care poate oscila pe 30 de amândouă   

Bimotorul de transport Douglas D.C. 5 
părțile a axei, când aparatul decolează sau. 
aterisează şi pe 360”, prin retragerea unei furcl, 
în timpul manevrelor la sol; c) o mică roată 
înapoi, de ajutor, montată pe amortisor şi a 
cărui rol devine foarte important, când ateri- 
sarea s'ar produce întrun unghiu anormal. 

Avioanele Douglas D. C. 5 importate în 
Europa au fost echipate cu motoare Wright 
«Cyclone» G. 102 A, având 910 c. p. la 
2040 m. “Cu aceste maşini motoare, aparatul 
are o greutate totală de 9250 kgr. şi înregis- 
trează următoarele performanțe : viteză ma- 
ximă la 2350 m, 368 km/oră; viteză de 
crucieră, 312 km/oră; plafon practic, 
6860 m (cu un motor, 3250 m). 

Incheiem descrlerea noastră arătând.că echi. 
pajul avionului Douglas D. C 5 cuprinde 3 
oameni, iar cabina sa este amenajată pentru 
16 pasageri.
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pe avioanele 

- Aviatia de vÄnätoare a apärut in timpul Ire- 
cutului, război mondial, născând din nesesi- 
tatea unei poliţii aeriene. 

În adevăr, primul rol pe care l-a avut avionul 
de război a fost de a face recunoașteri și de 
a dirija tragerile de artilerie, 

Pentru a se opune acestor misiuni s'a născut 
necesitatea avionului de vânătoare, cu scoţul 

imediat de a împiedica aceste misiuni ale 
avioanelor de observaţie. 

Mai târziu a venit şi aviația de bombarda- 
ment, ca o suplinire necesară a artileriei cu tra- 

gere lungă. Odată cu apariţia avioanelor de 
bombardament nevoia: avionului de vânătoare a 
apărut şi mai necesară, el trebuind să lupte 
mai ales în contra acestor feluri de avioane. 

  

Versiunea Il C a monoplasului de vânatoare britanic 

Hawker „Hurricane“'a apărut pe front în Martie 1942. 

Acestui avion, care este echipat cu motor Rolls-Royce 

Merlin XX de 1260 c. p.i se indică o viteză de 535 km/oră. 

ln Octombrie 1914 un observator al unui 
avion fiancez de recunoaştere lua la bord o 

" carabină, pentru a încerca să sperie avioanele 

d3 recunoaştere inamice şi să vadă dacă în felul 
acesta nu ar putea să împiedice mai uşor în- 
deplinirea misiunilor inamice. Intâmplarea a 
făcut, printr’o tmpugeäturä fericită, ca avionul 

inamic 'să fie doborit. Această primă «luptă 
aeriană» a deschis era luptelor aeriene de mai 
târziu. 

    

de vânătoare 

„ Acest «mai târziu» nu trebue. îuţeles însă ca 

reprezentând un interval de timp de luni, sau 

de ani. Eate vorba. numai de săptămâni, căei 
în plin război mondial— când cele mai puter- 
nice industrii din lume lucrau la continue per- 

fecţionări — ideia simplă a observatorului fran- 
cez a luat repede desvoltare, fiind copiată de 
toate ţările beligerante, în locul carabinei mon- 
tându-se mitraliere sau puşti mitraliere. 

În fine, cinci luni numai după isprava obser. 
vatorului cu carabina, cunoscutul pilot francez . 
Garros, folosind o idee a lui Saulnier, a mon- 

tat pe avionul său de vânătoare Morane o mi- 
tralieră al cărei dispozitiv de tragere. permitea 

tirul prin cercul elicei. La 1 Aprilie 4915 Gar- 
103 dobora un avion inamic cu această mitra- 
lieră. Cam în acelaşi timp apăreau şi alte dis- 
„pozitive care permiteau trageri prin cercul elicei. 

Toamna lui 1915 yede toate aparatele de 
vänätoare din ambele tabere beligerante dotate 
cu mitraliere sau puşti mitraliere, care trigesu 
fie prin elice, fie pe längä elice si care erau 
montate sau pe fuselajul avionului sau pe ari- 
pile sale. 

Dasvoltarea care a luat-o în urmă aviația de 
vânătoare este cunoscută. Ea depăşeşte tot ce 
sar îi putut imagina la - începutul trecutului 
război şi a avut o influenţă considerabilă atât 
asupra randamentului, în general, al armei ae- 
riene, eât şi asupra armamentului propriu zis. 

la cele de mai jos vom arăta stadiul actual 
privind armamentul avioanelor de vânătoare. 

In primul rând interesează numărul armelor 
da bord şi calibru! lor. 

La începutul actualului război avioanele de 
vânătoare erau înzestrate cu mitraliere sau tu- 
nuri, sau cu tunuri şi mitraliere de calibre di- 
ferite. 

Avioanele cele mai puternic armate erau, după 
eâte ştim, vânătoarale engleze Spitfire şi Hurri- 
cane, fiecare având câte 8 mitraliere. Unele 
avioane germane, care erau considerate câ având 

cam acesagi putere de foc, erau dotate cu 2tu- 
nuri şi 2 mitraliere. 

Astăzi numărul armelor s'a ridicat până la 12 
pe avion, iar calibrele pot fi.de: 
— mitraliere uşoare de 7,7 sau de 7,9 mm 
— mitraliere grele de 12,7 şi 13,2 mm 
— mitraliere foarte grele (tunuri uşoare) de 

15,25 mm 
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— tunuri ugoare de 20 mm. 
— tunuri de 37 mm. . _ Ä 
Ioainte de războiu erau două tendinţe: unii 

erau susținătorii avioanelor mai uşor armate, 

cu 2 cel mult 4 mitraliere, justificând aceasta 

prin necesitatea unei durate de trageri cât mai 

mare ; alţii erau partizani ai unui armament cât 

mai puternic în mitraliere şi tunuri. Cei mai 

mari susţinători ai avionului uşor armat erau 

pe atunci italienii, ale căror vânătoare aveau de 

obicei câte 2 mitraliere, foarte rar câte 4 mi- 

traliere. 
"Englezii şi americanii, în schimb, montau cât 

mai multe arme pe bordul avioanelor lor de vâ- 

nătoare. 

In ceea ce priveşte instalația armamentului pe 

de câte 1,9 mm în fuselaj şi 2 tunuri de câte 
20 mm în aripi. 

b) Focke Wulf Fw 190 are: 2 mitraliere de 

cäte 7,7 mm in fuselaj gi 4 tunuri de câte 20 

mm in aripi. 

Toate avioanele arătate mai sus — germane 

engleze şi americane — sunt monomotoare cui 

un singur loc. | 

bord, aceasta se făcea şi se face în general . 

atât in aripi cät gi in fuselaj, observändu-se de 

obicei regula ca armele mai grele să fie agezale _ . 

pe cât se poate în fuselaj, sau, dacă aceasta nu 

se poate, în aripă cât mai aproape de. îuselaj. 

Bimotoarele de vânătoare au urma! şi ele aceeaşi DT —_ 

cale, fiind însă de obicei mai puternic armale. 

In cele ce urmează arătăm care este armamen- . 

tui pe câteva din cele mai cunoscute avioane de 

vânătoare existente : 

A. — Avionul de vânătoare cu cel mai mare 

număr de arme la bord este astăzi englezul 

Hawker Hurricane tip 2 B, care are: 4 mitra- 

liere de cäte 7,7 mm calibru si 8 mitraliere de 

cä'e 12,7 mm calibru, toate aşezate în aripi. 

2. — Derivând din acest tip, englezii au cons- 

truit avionu! Hawker Hurricane tip 2 C, care 

are: 4 tunuri de câte 20 mm calibru, aşezate 

două câte două în aripi. 

Necesitatea schimbării armamentului avionu- 

lui, Zlurricane şi a montării pe el de tunuri, vor- 

peşte în mod clar în defavoarea tipului cu piea 

multe mitraliere şi pare a adeveri că drumul 

urmat de germani (partizani a tunurilor + mi- 

tralierelor) a fost cel just. 
3, — Vânătorul Curtiss Kittyhawk, american, 

esta înzestrat nu 6 mitraliere de câte 12,7 mm, 

agezate cäte 3 in fiecare aripä. 

4, — Avionul ameriean Bell Airacobra are: 

în aripi 4 mitraliere de câte 7,7 mm, iar în fu- 

selaj 2 mitraliere de câte 12,7 mm si 1 tun de 

20 mm. 
. 5. — Vänätorul englez Spitfire tip 5, derivat 

din tipul 1 care in 1939 avea 8 mitraliere, este 

înzestrat cu! 4 mitialiere de câte 7,7 mm şi 2 

tunuri de câte 20 mm, toate aşezate în aripi. 

Dintre avioanele germane de vânătoare cu un 

singur motor menţionăm: 

a) Messerschmit Me 109 E are: 2 mitraliere 

  
Avionul de vänätoare Focke-Wulf Fw 190 cu aripă 

joasă şi cu tren de aterisaj escamotabil este echipat cu 

motorul în dublă stea BMW 801 (răcire cu aer). ° 

Unul din avantajele motorului în dublă stea este mie» 

şorarea lungimii totale, massele puternic concentrate ale 

fuselajului dând avionvlui o suplefä excepţională. 

Acest avion cu performante superioare în privinţa Vi. 

tezei orizontale şi ascensionale a fost realizat după pla= 

nurile prof. ing. Kurt Tank. 

In ceea ce priveşte bimotoarele, indicăm numai 

trei exemplare: - 

a) Bristol Beaufighter (englez) are: 6 mitra- 

liere de 7,7 mm in aripi gi 4 tunuri de cäte 20 

mm ín furelaj. = 

b) Lockheed Lightning (american) are: 2 mi- . 

traliere de cäte 42,7 mm in aripi gi 2 de cäte 

7,7 mm in fuselaj gi 1 tun de 20 mm tot în 

fuselaj. 3 er 

e) Messerschmitt-ul bimotor de vänätoare (ger- 

man) are: 4 mitraliere fixe de cäte 7,9 mm gi 

o mitralieră mobilă de 7,9 mm in fuselaj şi 2 

tunuri de câte 20 mm tot în fuselaj. 

Cum se vede din cele de mai sus, atât în ceea 

ce priveşte numărul cât şi calibrul, armamentul 

pe avioanele de vânătoare este foarte divers şi 

nu se poate vorbi despre o anumită tendinţă 

care să primeze astăzi în construcţiile aerona- 

utice. Í 3 

Ing. Al. C. Vissarion 

BEREIT 
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Evenimente aeronautice in antichitate 
Incepând cu numărul de faţă, revista noastră deschide un ciclu de ariicole 

documeniare asupra evoluției ideii de aeronautică, din antichitate până în zilele 
noastre. 

- Articolele, publicate sub semnătura redactorului nostru d. ION VALERIU POPA, 
vor constitui un bogat îndrumar pentru iubitorii de aviaţie, cari:vor avea astfel 
prilejul să se documenteze pe larg asupra extraordinarului moment de civilizaţie 
care a însemnat cucerirea definitivă a celui de al treilea element cosmic. 

In numărul de faţă, această prezintare a evenimentelor aeronautice din an. 
tichitate până în secolul al XIIl-iea. 

Că nu e nimic nou sub soare, istoria vine să 
ne confirme la tot pasul, consolidând din ce în 
ce mai mult ideea unei continuități în evoluţia 
civilizaţiei omeneşti. 5 

Acolo unde firul se rupe, este prematur sä 
conchidem cä vor apärea noutäti fundamental 
revolutionare, fiindcä luerurile vor fi reluate 
paste secole, milenii poate, evident sub alte as. 

pecte, cari le integrează în contemporaneitate, 
„esenţa lucrurilor rămânând însă perpetuu aceiaşi. 

Astfel s'a strecurat prin miile de ani firul ar- 
„zător al uriaşei năzuințe de cucerire a aerului. 
Rupändu-se pentru decenii şi secole, pentruca 
să reapară apoi în altă parte, neliniştind pe om 
şi împingându-l la sacrificii necerute de nimeni. 

Nu ştim fnsá dacá în civilizaţii dispărute 
înainte de începuturile istoriei, oamenii nu vor 
îi posadat arta sborului, după eum nu ştim dacă 
peste zeci de mii de ani funcțiunile adaptive 
ale omului — solicitate cu atâta insistenţă la 

. bor — nu-i vor modifica stiuctura anatomică, 
făcând să-i crească aripi. 

- Nu cunoaştem deci nici aspecțul primordial, 
nici finalul epopeii aerului. 
„Totuşi, prin intermediul istoriei, am putut 
prinde firul cam pe unde ajunsese la anul 400 
înaintea ersi cregține. O. 

Mitologia antică âste plină de povestiri ciu- 
date, cuprinzând călătorii prin văzduh ale zeilor. 
eroilor sau oamenilor. 2 

Intrebarea care se nagte firesc, este dach ire- 
„bu6 să vedem ín aceste simple fiefiuni fan- 
tezii poetice ascunzänd un desiderat latent, sau 
dacă nu cumva toate acesie legende isvoräse 
dintr'un fundament de adevăr — necunoscut 
nouă nici astăzi, dapă douăzeci şi patru de secole. 

In orice caz, în legenda lui Dedalus care 
lugea cu fiul său Icar, pentru a scăpa de mânia 
lui Minos, regele Kandiei, Ovidiu ne spune eă 
eroii îşi luară sborul «din înălțimea unei coline 
care domina câmpia». 

După cum vedem, nofiuni de planorism |... 

Este ştiut că, astăzi, o lansare normală cu | 
planorul se face dintr’un deal spre câmpia | 
din vale. Mi 

latä deces’a ridicat adesea pärerea cä incer- 
cäri de sbor planat ar fi fost fäcute cu mult 
înaintea apariţiei legendei lui Ovidiu. 

Un episod asemănător —-petrecut în timpuri 
şi mai îndepărtate încă — ne este evidenţiat în' 
partea I-a a textelor religioase indiene, unde se 
„poate ceti: 

«Hanouman se urcă pe creasta unei coline 
şi, după ce se sfătui cu înțeleptul Jambaranta, 
se lansă în aer, de unde căzu. în Lanka, aşa 
cum el o dorise». Be 

Textele nu ne dau insä gi alte referinte 
asupra mijloacelor cu care s'a etfecţuat acest 
sbor. 

În anul 66 înaințe d6 Hristos, pe timpul lui 
Neron, s'a întâmplat la Roma un eveniment 
„extrem de curios şi care pare să fie un eveni- 
ment aeronautic. 

lată ce ne povesteşte abatele Picard în cartea 
sa «Istoria sfântă»: «Simon Magicianul, vroind 
să convingă pe împărat de puterea sa divină, 
anunţă că se va ridica la ceruri, în văzul în- 
tregii lumi. re 4 

O mulţime imensă se adunase să vadă un 
atât de extraordiner spectacol şi Simon îşi ținu 
promisiunea: se ridică în văzduh. e 

Nu peste mult însă, se prăbuş: rămânând 
mort pe loc». ÎS LA fr 

Nici asupra acestui evenimeat nu există deta- 
lii cari să intereseze din punct de vedere ştiin- 
țitic. De aceea nu se poate şti dacă Simon Ma- 
gicianul, care era şi un foarte priceput meşter, 
a întrebuințat vreun smeu uriaş, un planor sau 
o speţă de aerostat umplut cu aer cală. 

In legătură cu ideea aerostatelor cu aer cald 
se pare că şi aceasta datează tot din antichitate. 

Vechii locuiţori ai Asiei Mici — Mezii sau Misii — 
purtau și numele de ,,Capnobafţi'i, ceea ce în- 
seamnä «călători tiu fum», ier în tradiţiile lor 
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se povesteşte, că unii dintr'înşii ar fi descoperit 

mijlocul de a -sbura ci ajutorul aerului cald. 
Toate aceste povestiri, de esenţă mitică, nu au 

dus la nici ud rezultat practic, întrucât nu au 
provocat o mişcare aeronautică. 

De aceea, nu vom insista asupra lor, ci vom 

prezinta cititorilor noştri numai teme precise, 
bazate pe documente autentice. 

Primul document de acest fel, semnalat de 

istoricii cari şi-au oprit atenţiunea asupra pro-, 

blemei sborului, se referă la un aparat de sbor 

mecanic, un «porumbel sburător» construit de 

Archytas din Tarent, celebrui pytagorician, eare 

a trăit pela 400 înainte de Hristos şi căruia i se 

datorese o seamă de inventiuni. 
“Despre acest monient din evoluţia aeronauti- 

cei ne vorbeşte Aulus Gellius în ale sale «Nopți 

| attice», cap. X, paragraful 12: 

«Cei mai iluştri aatori greci şi mai ales îilozo- 

țul Favorinus, au povestit pe tonul cel maiafir- 

mativ că un porumbelde lemn făcut de Archytas, 

eu mijloace mecanice, a sburat; fără îndoială 

el se susținea în atmosferă cu ajutorul echili- 

brului iar aern! pe care-l conţinea ascuns îl fă- 

cea să se miște“. ee 
O serie de alte scrieri relateazä lueruri simi- 

are, fără a ne lămuri asupra aspectului tehnic— 

şingurul care ne interesează. 

Rămâne însă fapt stabilit că numeroase apa- 

. rate de navigaţie aeriană au fost construite în 

timpuri foarte îndepărtate. | 

In secolul XI se semnaleazä o interesantä ten- 

tativä de sbor care a avut loc in 1060 la Mal. 

mesbury: | 

Savantul benedictin englez Olivier de Malmes- 
„bury se lansă dintr'un turn, dar aripile pe care 

şi le prinsese de braţe şi de picioare nu l-au 
putut susţine în aer şi bătrânul erou 2l acestui 
vis milenar își rupse picioarele, murind la baza 

| turnului. 

In secolul XII, o întâmplare asemănbtoare 
se desfăşura la Constantinopol în timpul dom- 
niei lui Emanuel Comnenul: ae 

Sarassin Magicianul se aruncă din turnul 

hipodromului, îmbrăcat înir'un fel de rochie 
lungă şi foarte largă, cu poalele imense și în- 

tărite, peniru a fi sustinut de aer. 3 
Sarassin se menfinu cäteva clipe in aer pen- 

truca apoi sborul lui să se închee la fel cu al 

nefericiţilor săi predecesori. 

Toate aceste experienţe nu dădură, cum am 

văzut, nici un rezultat pozitiv pentru consacra. 

rea navigaţie! aeriene. 

Nu peste mult, barbarii aveau să invadeze 

Europa şi întunericul Evului Mediu să se intin- 

dă ca o lespede uriaşă peste Arte şi Ştiinţe. 

Apostolii civilizaţiei trebuiră să se închisteze 

în lumea gândurilor lor, pentru a nu avea soar. 

ta îngrozitoare a atâtor îndrăsneți pe cari supli- 

ciul Autodaf6-ului îi extermina fără milă. 

Perspectiva de a fi tratat ca vrăjitor giars de 

viu va opri pentru multă vreme orice tentativă 

serioasă dirijată împotriva cerului. 

Cum vom vedea însă, dorinţa de cucerire a 

aerului striga în om mai puternic decât teama 

de a fi suprimat în chinuri sau ridiculizat de 

întreaga lume. 
Ion Valeriu Popa 

  
  

Tara din vis 
„Mă întorc îndată“, îmi spuse bunica. Eu 

am rămas în prag să o prlvese cum coboară. 

_Gtudat: la fiecare treaptă capul se legăna de 

o parte şi de alta: bing.bang, bing-bang şi pe 

- măsură ce luneca tot mai jos, scările se strâm- 

bau, apropiindu-se în unghlu, aşa ca paralelele la 

infinit, până ce s'a topit la capătul lor. ' 

Nam avut prea mult timp să mă gândesc 

pentrucă ciheva m'a strigat peste umeri. 

"Haide în grădină“, îmi spuse el. Aş fi vrut 

să-i văd fața, dar îşi ridicase gulerul peste ure: 

chi, astfel că vocea venea de departe, înfundat 

ea tropotul cailor din depărtare, când pui ure: 

“chea la pământ. 
Mă strângea de braț atât de tare, ai ft zis 

că ti-e frică să mă piardă şi, cum ne îndreptam 

spre fundul grădinii, îmi şopti la ureche: „Să 

vezi că a secat lacul“. 

 Nielodată nu stiusem până atunci că la mar- 

ginea grădinii ar fi un lac, dar acum, de pe 

malul înalt şi argllos priveam în adânc ochiu- 

rile vinete sticloase, printre cari luceau pietrile. 

„Nu te apleca aşa tare, ai să cazi“, mai 

avu el puterea să strige în timp ce slăbea strân- 

soarea tot mai mult, tot mai mult, până ce 

m'am desprins şi acum pluteam. Singură, lıberä, 

desprinsă... apa at 

Nu ştiu cât a durat asta. Cu visul m'am re: 

întâlnit în nenumărate rânduri. Mai obsedant 

decât sborul păsărilor. Am înțeles încetul cu în- 

celul că fiecare dintre noi îl purtăm ascuns, 

adânc. E o moştenire străveche, ce-a îndemnat 

pe primul om să-şi ridice greoi brațele, să 'nalțe 

fruntea şi să năzulască Prin gând, prin faptă. 

Câţi nu şi-au Inscris mormântul în albastrul 

cerulai. Câte aripi de Icar frânte, arse, nu s'au 

isbit fulgerate :!2 pământ. 
- Näzuinfa rü..öne şi „icarii noştri“ se avântă, 

“construesc în văzduh. Lumea neîncăpută în ti- 

parele lutului a mat cucerit o țară—a populat.o 

cu luptele noastre, cu sgomotele? şi: gândurile 

noastre. Țara din vis. 
Ruxandra Oteteleganu    
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Transporturile comerciale aeriene de pasageri, 
märfuri gi postä, degi au un treeut scurt față 
de celelalte mijloace de traasport, totuşi au luat 
o desvoltare . foarte mare, dovedind cu priso- 
sinfä importanţa avionvlui atät ca factor mili- 
tar, cât gi ea factor politie şi economie de pri- 
mul ordia în viaţa statului modern. 

Dacă este adavărat că datorită stimulentului 
impus de cerinţele războiului, tehnica aeronau- 
tică a progresat, — acelaş lueru se poate spune 
chiar despre transporturile aeriene comerciali- 
zate, a căror exploatare şi progresiune continuă 
nu se poate explica decât prin importanţa po- 
litică şi rolul economic ce au exploatările aeriene. 

Fapt constatat este că, eu toate greutăţile 
răzbaiulu: toate statele fac eforturi pentru men= 
ținerea exploatărilor aeriene. E 

. Trei sunt factorii ce dau impuls trangportu- 
rilor aeriene, fn ciuda stärii de räzboi şi a difi- 
eultätilor deeurgänd din această stare: 

1). Extinderea teatrelor de luptă a avut 
„ca efect stânjenirea ori suspendarea trans 
porturilor maritime, ceea cea necesitat în- 

„loeuirea lor cu transporturile aeriene, care 
se pot ewecuta în condițiuni normale de 
securitate ; 

2). Necesitätile războiului impunând o 
efectuare cât mai rapidă a tuturor trans: 
porturilor, avionul s'a dovedit a ți din acest 
punct de vedere mijlocul cel mai potrivit — şi 

3). Nevoia de a se ţine o legătură cât 
mai strânsă între statele beligerante aliate 
sau între acestea şi cele neutre nu poate 
fi satisfăcută mai bine decât prin transpor- 
turile regulate pe calea aerului, care cons- 
titue mijlocul cel mai eficace de realizare a 
politicei externe şi de adâncire a relațiilor 
diplomatice. | 

Fireşte, starea de război a cauzat suprimarea 
multor: linii aeriene internaţionale, aşa cum a 
determinat crearea altora noui în locul lor, iar 
natura încărcăturii s'a schimbat şi ea, în raport 
cu cerinţele economiei de război în care şi avio- 
nul, ca orice «alt mijloc de transport, trebue să 
se încadreze. | 

Atât companiile europene de transporturi ae. 
riene, cât şi cele amerieane îşi continuă activi: 
tatea în toate statele neatinse de rázboiul pro- 

ae: Se == Eee 

Exploatarea comercială a transporturilor aeriene în Romania | 
priu zis, căutând să înlocuiatcă liniile suspen- | 
date din cauza războiului, cu alte linii noui, 

In acest mod avionul de transport comercial ú 
sa dovedit chiar în timp de război un prețios | 
instrument al politicei externe gi un auxiliarim- | 
portant in destăşurarea eforturilor de luptă a | 
statelor beligerante şi în promovarea vieţii eco. ! 
nomice a tuturor popoarelor. e A 

Transporturile aeriene, spre a avea o eficaci- Î 
tate dorită, nu se fac sporadic și întâmplător, * 
ci în mod regulat, cu continuitate şi punctug- ° 
litate, pe linii aeriene precise, în're puncte bine ! 
determinate, urmârd rute şi escale dinainte | 
stabilite şi cu rigurozitate reapeciate. ii 

Crearea liniilor aeriene internaţionale corsii. | 
tue una dintre cele' mai dificile probleme de | 
rezolvat pentru toate statele, dat fiind regimul 
juridie cu totul special al liniilor aeriene stabi- 
lite prin convențiile internaţionale şi interesele | 
de atâtea ori contrarii ale statelor peste care 
trebue să treacă aceste linii. | 

Odată create aceste linii, grija fiecărui atât 
aste si menţină cu orice chip exploatarea lor, | 
spre a-şi consolida poziţiile câştigate pe marile 
căi ale traficului aerian internaţional. ae 

lată dar încă un motiv, în afară de cele mai 
sue expuse, el singur suficient de puternic pen- 
ira a explica eforturile .tuturor statelor &uro- 
pene de a continua cu orice preţ exploatarea 
liniilor aeriene internaţionale şi de a menţine 
traficul şi activitatea companiilor aeriene. !- 

ropa şi America de Nord pentru exploatarea 
comercială a transporturilor regulate pe calea 
aerului este acela al societăţilor nationale par- 
ticulare, constituite după normele legale proprii 
fiecărui stat, i are, 

La ora actuală nici. un stat nu exploatează 
direct transporturile aeriene, ci prin intermediul 
societăţilor particulare, creiate cu capital atât 
privat cât şi public, în proporţii ce variază. 7" 

Excepţiuni la această regulă nu au existat 
decât pentru începuturile explotărilor aeriene, 
când iniţiativa statului a fost neapărat necesară 
în acest sector nou al transporturilor. .. .. 

România a urmat şi ea aceiaşi evoluţie, tre- 
când, în ce priveşte exploatarea comercială: a 
transporturilor aeriene, prin fazele ce vom ex- 
pune în cele ce urmează. a 

A). Primele începuturi de exploatare co- 
mercială: regulată a unei linii aeriene se 
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datoresc inițiativei statului, care cu mate- 
:rialul -şi -echipagiile sale a exploatat între 1 Iu- 
li6 1930 și 1 Noembrie 1930, linia Bucureşti — 
Galaţi— Cetatea Albă, după care a exploatat şi 
alte linii interne. 

Merită a îi reamintite câteva date asupra aces- 
tui modest început, nu cu caracter statistic, sau 

din pură. curiozitate, ci spre a pune în evidenţă 
„Amploarea : deosebită gi avântul continuu luat 
de exploatarea comercială românească a trens- 
porturilor pe calea aerului în anii ce au urmat 

“1 lulie 1930 — 1 Noembrie 1930: 
Lungimea liniei: 372 km. 
"Km. parcursi: 77.490 

„+ Pasageri transportaţi : 665 
Poştă, ziare, marfă, bagaje: 1.169 kgr. 

„ Avioane utilizate: Avia B.H 95 şi Junkers F. 13 
Accidente: 1 (en urmări numai. asupra materi- 

alului) 
Incidente : 4 (fără Sn 

Exploatarea directă de către stat a continuat încă 
mulţi ari, cu toate dezavantagiile inerente ori- 
cărei activităţi cu caracter comercial ŞAS peaiă 

tn mod direct de către stat. 
Ea a constituit perioada de experienţă necesară 

oricărui început, până a se hotărt forma şi con- 
diţiunile în care avea să funcţioneze o societate 
naţională de transporturi aeriene. 

"B). Iniţiativa statului a tost urmată de 
inițiativa particulară. 
„In acest mod a urmat o nouă fază în evolu- 

ţia exploatării transporturilor noastre aeriene, 
prin crearea societăţii anonime de transporturi 
aeriene «S.A.R.T.A.», care şi-a început aclivi- 

“tatea la 1 August 1935, paralel cu serviciul e- 
„xistent al exploatării directe de către stat, prin 

organele Aviației Civile. 
"Ca natură juridică, «S.A.R.T.A.» nu diferea 

"cu nimic de societăţile obişnuite a căror formă 
‘a adoptat-o. 

A fost o societate pa acţiuni, ereiată din ini- 
țiativă şi cu capital particular. 
"A pus în servieiu pentru prima oară în Ro- 
mânia avioanele Potez 560, 

La 29 Tanuarie 1936, a încheiat cu statul o 

convenţie prin care i sa concesionat exploata- 

-rea mai multor linii aeriene. 

-«JART:A.» a exploatat în 1935 trei linii in- 
terne, iar dela 1 Mai 1936, trece tricolorul ro- 

:mán peste : granitá exploatánd comercial cea 

dintäi linig internationalá románeascá :; Bucuregti- 
Gluj— Uzhorod— Pystian— Praga, având o lun- 
gime de 1.202 km. 

Exploatarea s'a făcut între 1 Mai și 20 Sep- 

“4embrie 1936 cu o frecvenţă trisäptämänaläzgi 

DEI VIETII VER ETLELIEO TERN 
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regularitate de 879/, pareurgând 415.890 km. si 
transportând 344 passgeri şi 550 kgr. poştă, ziare 
şi marfă. 

Pentru a face faţă imenselor eheltueli necesi- 

tate de exploatare, «S.A.R.T.A.» nedispunänd 
decât de un capital de 30 milioane lei eonstitu- 
it in mare parte din material volant, statul i-a 
acordat o subvenție anuală și prime kilometrice 
da parcurs, a căror valoare totală maximă era 
de 18 milioane lei pe an. 

Cu toate acestea, întreprinderea română de 

transporturi aeriene era departe de a avea o 
organizare perfectă şi nu a putut funcţiona decât 
până în 1937, 
"Cauzele au fost = unele inerente oricărui în- 

ceput, == alţele specifice exploatărilor de trans- 
porturi aeriene. 

Crearea rețelei de linii aeriene atât interne 
cât şi internaţionale intră în atribuţiunile exclu- 
sive ale autorităţii de stat, iar organizarea şi ex- 
ploatarea acestei reţele ridică: la tot pasul pro» 
bleme atât de complexe şi dificile, pe care societatea 
particulară nu le poate rezolva fără sprijinul 

efectiv şi îndrumarea în tot mementul a statului. 
Apoi, lipsa de rentabilitate economică a între- | 

prinderilor de transport aerian, datorită scuim- 
petei materialului volant în raport cu capacita- 
tea spaţială şi în raport cu cheltuelile ocazionate 
da întreţinerea acestui material şi a infrastruc.- 
turii, constitue încă o cauză pentru care 
capitalul particular n'a fost airas spre această 
importantă ramură a transporturilor. 

C). Toate aceste considerente au condus la 

o nouă concepţie în materie de exploatare 
a transporturilor aeriene, concepţie care a 
fost pusă în practică prin crearea societăţii 
«L.A.R.E.S.» (Liniile Aeriene Române Exploa- 
tate cu Statul), prin care s'a căutat a se îmbi- 
na avantajele ce le prezintă fiecare din cele 
două sisteme încercate anterior (exploatarea di- 
rectă de către sțat şi cea de către societatea de 
inițiativă şi capital particular), totdeodată ex- 
cluzându-se dezavantajele respective. 

Av. Napoleon Ionescu 
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La «Societatea pentru exploatări tehnice», — a- 

tuaci fondată de inginerii Grigore Zamfirescu, de. 
cedat anul trecut şi Alexandru Bunescu, —ucericul 
Lică a fost repartizat mai întâi la atelierul de 
automobile. Când a eşit lucrător, în 1927, cura- 
joasa industrie începuse să repare aviosre şi să 
construiască aparatul Proto- SET 9 de recuncsş- 
tere. Avea 16 ani şi a cerut să treacă la atelie- 
rul de avioane. Mancind cu râvnă şi dovedind 
pricepere, e numit şef de echipă. 

Secţia aeronauțică a antreprizei se transformă 
în 1931 în firma individuală «Fabrica de avioa: 
ne SEI-inginer Grigore Zamfirescu». Lică e acum 
sub-inaistru în atelierul de confecjionat piese 
detaşate, pentruca în scurt timp să i ee încre- 
dinfeze functia de sef controlor tehnic al aces- 
tui atelier. 
„Serios, priceput şi activ, este socotit un ele- 

ment de nădejde al fabricii care, în plin progrea 
desvolta tipurile SET3 şi 31, 7, X, 10, SPAD- 
SET şiSE 7-15. Dala postul său, Lică a atlat si 
el ou emoție | cum la Pilsen, in 1931, pilctii noştri 
cástigau premiile I si III individuale şi | pe echi- 
pă cu avioane SET-31. Si tot ss fel, in 1932, 
cum la bordul aceluiaşi SET-31, lonel Ghica 
realiza raidul de 20.000 kilometri B acureşti-Saigon- 
Bucureşti. La construcţia acestor aparate, care 
au sporit gloria aerotehnicei româneşii, Lică — 
de asemenea, a concurat în sgomotul surd al 
maşinilor, cu muşchii încoidaţi, cu mintea şi 
cu sufletul. 

In 1935, a primit însărcinarea de șet ai ser- 

viciului de aerodrom pe care fabrica îl organi- 
zase la Piper2, adică atunci când au apărut acele 
SET-7K, 7KB si 7KD de ob-ervaţie divizioneră, 
bine cunoscute tuturor. In postul acesta, de u 

Maistrul 
In urmă cu douăzeci de ani, un țăran de pe melea- 

guri teleormănene colinda pe străzile Capitalei, târind după 
el doi feciori mărunți. Ca mulți alții, îşi aducea omul copii la 
meșteșug. A nimerit cu ei şi în stradă Popa Lazăr, la nu 
mărul 7. Aci, începuturile modeste ale unei: întreprinderi, care 
mai târziu trebuia să devină o frumoasă industrie aeronautică, 

nu erau chiar ceea ce dorea țăranul; 

să se întoarcă liniştit acasă. Unul dintre aceşti micuţi, de 
doisprezece ani numai, era Lică, pornit astfel la fragedă 
vârstă să lupte cu viața... | 

Două decenii în serviciul 

industriei naţionale 

Lică 

dar, în sfârşit, putea 

importanţă extremă pentru uzine, Lică — Lică 
Cârnu pe numele său întreg, — s'a ilustrat şi 

şi-a atras toată considerăţia şi toată Arăgostea 
de care ss bucură azi la elndustria naţională 

aeronautică SET» — cum se numeşte întreprin- 
_derea dela 1938, de când a devenit societate 
anonimă, — cât şi în rândurile sburătorilor. 

In această calitate, a montat şi pisla punct, 
dând la sbor, aproape 1000 avioane, care, în mii 

de ore de sbor, cu zeci de mii. de aierieaje, nu 

au auterit, absolut niciunul, incidenie sau acei- 
dente din cauze de care el ar fi putut fi tras la 
răspundere. Sa poate un stat de serviciu mai 
frumos? 

Trăind printre «vulturi», sburând cu ei, a prins 

el însuşi frumosul meșteşug al sborului. Nu e 
confirmat pilot printr'un document oarecare, dar... 
sboară, O face însă nu atât pentru plăcerea lui, 
cât mai ales în interesul întreprinderii. Astfel, 
am aflat şi noi cum s'a repezit într'o bună zi 
singur cuc până la Buzău, cu un ZAR-27, după 
un avion care nu trebuia predat unei unităţi 

militare din acea localitate, cum se înţelesese 
în primul moment. 

Este acesta numai un exemplu de modul cum 
Lică înţelege să-şi împlinească datoria. Altă 
dată, a siat trei săptămâni zi şi noapte pe ae- 
rodromul Clinceni, reuşind în acest limp gesord, 
să pună la punct cu oamenii săi şi să dea Ja 
sbor 50 de avioane aflate iadisponibile pe acel 
teren. Superiorii săi au asistat la un dificil 
examen pe care Lică îl trecea pentru sine şi 
pentru fabrică” 

Inloenind învățământul oficial necesar cu pu- 
“terea su de muncă, eu priceperea gi cu entu- 
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siasmul său, însă prin eforturi extraordinare, 
Lică a câştigat «de unul singur» o prețioasă 
experienţă de tehnician şi s'a integrat exemplar 
in familia pur romäneascä a «SET»-ului, care 
numără azi aproape două mii de lucrători. Dintre 
aceştia, dovedirdu-se un strălucit îndrumător, 

el «creşte» aproape o sută, sădirdu-le în inimi 
. dragoste pentru meserie, pentu fabrică şi pen: 
tru aviația ţării, 

De două decenii, Lică serveşie cu credinţă în 
industria aeronautică naţională. E tipul omului 
care munceşte cu îndârjire, cu siguranță de eine, 

Sr» 

Pentru noui drumvri aeriene 
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tipul omului care ştie ce vrea şi pentru c& trä- 
eşte. EI reprezintă o admirabilă ilustrare datorită 
căreia eşti pus în situaţia de a te convinge că 
românul are calițăţi excepţionale de tehnician, 
ascunse în tezaurul minţii gi sufletului său. 

Unul ca maistrul Lică spulbară cu brutalitate 
legenda, care constitue o calomnie pentru nea- 

mul nostru, că nu suntem copţi pentru iehaică, 
că nu putem fi decât ciobani, plugari, funcţio- 
nari gi avocaţi. 5 

Noi preţuim prietenia maistrului Lică... 

Av. Laelius Popescu . 

Explorarea Islandei si Groenlandei prin fotografia aeriană 
Dacă din punct de vedere economic Islanda 

şi Groenlanda sunt încă regiuni care nu intere- 
sează decât ?ntr'o măsură redusă, în schimb, 

în ceea ce priveşie viitorul navigației aeriene, 

ele prezintă o importanță remarcabilă. In ade- 

văr, linia cea mai scurtă între nordul Europei 

şi Statele Unite sau Canada trece prin Islanda 

şi Groenlanda. Apare deci foarte probabil ca în 
“aceste țări să se organizeze mal curând decât 

ne putem aştepta terenurile şi planurile de apă 

necesare unei exploatări aeriene moderne. In 

primul rând însă, trebue perfect cunoscută to 

“pografia acestor regiuni gi de aceia, Instituiul 

"geodezic al Danemarcei a găsit uțil să între- 
prindă încă de acum Copiati ani ridicarea här- 

filor respective. 

Realizarea unei asemenea opere ar fi întâm- 
pinat dificultăți extraordinare dacă s'ar fi uti- 

“lizat metodele 'curente ale cartografiei teresire. 

Astfel, pentru Groenlanda, țară foarte întinsă, 

cu regiuni muntoase pustii ale căror înălţimi | 

“depăşesc curent 3000 m., cu ţârmuri stâncoase 

“şi presärate cu foarte multe Inaüle, ar fi frebuit 

'zecl de ani de lucru. 

‘ Pentru a ajunge la un rezultat rapid şi 8ufi- 
elent de prec!s, nu a fost posibil decät un pro- 

'gedeu: fotografia aeriană. în 'acest scap, s'au 

organizat mai multe expedițiuni cu vase port- 

avioane, dela bordul cărora decolau hidro- 

"avloane germane Heinkel' din serviciul marinei 

Aarle:e'si care erau echipate cu oparate foto- 
ge en automate: ag Ilf, engieze. In ie 
A 

6 

sborului, avlonul rămânea continuu în legătură 

radiotelegrafică cu vasul-bază. i 
Necunoscând geografia acestor ținuturi, sar 

pulea credg că echipagiile aparatelor respective 
mau avut de învins prea multe pledici. Totuşi, 

să ne gândim numai că în Groenlanda meri: 

  

  

Perspectivä pe coasta de sat a Grosnlendat 

la 720 latitudine 

dională, în timpul sborurilor ce se efectuau la 
4000 m, aceşti oameni întâlneau vânturi. vio 
lente şi puternici curenţi atniosferici, ascendenți» 
şi descendenți. 

Cum lesne poate gândi fiecare, acestea n'au 

fost singurile greutăţi - întâmpinate pentru ridi- 

cările fotografice ale Groenlandei şi Islandel. 

NP 
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Ceea ce faci pentru prima oará in aviafie, in- 
tocmai ca prima dragoste, nu se uită niciodată. 
Tot aşa ca primul sbor cu planorul, primul 
sbor plutit sau primul meeting la care nu mai 
sburasem pentru mine ci pentru alții, primul 
sbor de distanţă a lăsat asupra-mi o impresie 
puternică. Poate cea mai puternică. 

Sborul de distanţă cu planorul nu-i atât de 
simplu pe cât s'ar crede, dar nici atât de greu 
pe cât mi-i inchipuisem că ar fi, înainte de a-l 
face. Mi-am dat seama după aceia, că toată 
greutatea stă în  dimpta hotărtre de a pleca la 
drum. 

Chiar dacă ai o bună experienţă de sbor färd 
motor, un planor fin de performanfä cu instru- 
mentele de bord cele mai sensibile şi vântul, cu- 
renții şi norii care să-ţi surddă binevoitor, to. 
tuşi fără hotărirea de a porni la drum, sbovul 
de distanţă nu se poate face. 

Indrăsneala mai mare sau mai mică carac- 
teristică oricărui sburător țără motor esle pusă 
la grea încercare, în momentul decisiv al hotăririi 
de a pleca la drum. Și aceasta, numai pentru 
indoiala pe care o ai la început, că ai să pleci 
şi nu ai să ajungi acolo unde ţi-ai propus. Ți-e 

teamă că ai să porneşii, m'ai să parcurgi mai 

mult de 5 sau 10 kilometri şi apoi, pierzând 
legătura cu curenţii, vei fi nevoit să aterisezi 

Chiar dacă ai fi. scutit de ironiile nevinovate 
ale camarazilor, printro solidaritate firească 
cu cei ce au pătit la fel, sau din prevederea, 
prudeniă a celor ce nau pornit încă la dum, 

totuşi amorul propriu îţi este sănit, de norocul 
care wa vrut să sboare cu tine.. Cred că nu 
este ofensă mai mare pentru mândria unui pi- 
lot, dâcât neincrederea ce i-ai arăta.o de a.l tn- 
soji, în drumul său fără. popas, în spaţiul ne- 
mărginit. 

Dar, asta incă mar fi nimic, dacă mai afla 
către sfârşitul zilei, că alt pilot, plecat după 
tine, făcând echipaj cu norocul (norocul täu?), 

“a aterisat cu bine, după un sbor de 9—300) de 

kilometri | 
Şi atunci, iar nu te poţi hotări. 1e tot înirebi 

dacă este momentul. Nu o fi prea devreme? 
Nu 'pleci şi din nou pleacă altul în timpul pe 

. care tu nu l-ai ales — şi se duce, unde te-ui fi 
voit şi tu ajuns. Atunci, să fie al naibi, te holă- 

rägti şi tu, fie ce o fi... 

Astea-mi raeu gândurile, “când, la 19 lunie 

Sporul fără motor 
nn e era mágesmt ee 

Cu planorul la drum.... 
1938, m’am hotărit să plec cu planorul la 
drum. Atunci mă aflam la Bazmiechuwa, un 
centru important de sbor fără motor polonez, 
ca invitat al ONE PASTE universitar 
polon LI.G.A 

In ziua aceia, noi, echipa sburătorilor de 
performanţă, ne scularăm ca de obicei la 8 di- 

mineaţa. . Pentru incepătorii cari dela 6 se gă- 
seau. la sbor, eram cu adevărat räsfätafi ai 
so.rtei. In definitiv nu aveam nicio vină, pen- 

trucă noi începeam sborul în jurul orei 10, o- 
dată cu urcarea pr.milor curenţi termici, când 
începătorii îşi terminau luorul, din cauza at- 

mosferii care nu mai era destul de calmă. 

Scoatem planoarele din hangar şi le ducem 
la locul de start, cu echipamentul necesar gi 
barografele sigilate. 

Decolează primul planor. Face un sbor pla- 
nat, dä repede peste un curent ascendent în 

care prinde să se rotească, câştigând înălţime. 
Merge deci. Mă pregătesc şi eu, pun paragula 
în spale, îmi controlez barograjul şi mă îndrept 
spre «Kkomar»-ul argintiu, — un planor vechi 
de.performanfd — pe care-l sbor deobicei gi 

care adesea s'a dovedit a-mi fi un credincios 
prieten. 

Instructorul îmi spune. că astăzi, probabil, 

va fi timpul bun de sbor pentru distanţă, iar 
dacă voi urca 1000 metri deasupra şcoalei, sd 
pornesc in sbor ducându-mă la Sambor, oraş 

ce se află la peste 50 de kilometri de Bezmie- 
chowa şi în direoția de drum a vântului. 

Decolez încercând acelaş loc care i-a dat pri- 
mului planor înălţimea. Controlez variomelrul. 

Arată numai coborire. Incercare fără noroc. 

Aterisez. 
. Sunt dinnou la start. Astept de data asta « cu 
răbdare ca ereţii, care se joacă fără astâmpăr 
deasupra noastră, să-mi arate locul nevăzut al 

unui nou izvor de aer cald. Aceste pasäri ne 
arată adesea prietenia, conducându.ne pa că- 
ile nevăzute ale curenților. în urcare. Și de 
astă dată nu întârzie să-și lase 7ocul şi să.se 

inşurupeze cu seriozitate împrejurul unei coloa- 
ne termice. Poate că le face. bine căldura pă: 
mântului, ce urcă spre cer, după ce tot de a- 
colo a venit. 

Nu mai amän. Decolez din now şi... după 
ereti. Mă avdnt inir’o spirald sub pasärile rd- 
piloare si-mi controlez variomelrul. Urc cu un   
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metru "pe secundd. Mă potrivesc bine în scaun 
şi-mi aleg o poziţie cât mai degajată. Voi avea 
de răsucit cel puţin 20—30 de învârtituri, ca 
pe o scară în spirală din interio. ul unui turn 
medieval. 

Merge bine de tot. Urcarea din ce in ce 
mai repezită. Variometrul urcă şi el dela 1'/, 
la 2 şi delă 2 la 2!/,. Strâng mai mult spirala 
şi variomebhul mă răsplăteşte cu o urcare de 3 
metri pe secundă. De atâta mulţumire mă 
simt transțigurat. O clipă ca asta şterge toate 

necazurile din lumel 
Altimetrul îmi arată 950 mei Inälfime. 

Variometrul 0. Am folosit din plin, până la 
ultima picătură, tot ce mi-a pului da această 
ascendență. 

Privesc şirul dealurilor de sub mine ugor 
estompat de pâclă. Imi strig răspicat hotărirea 
pentru a mă convinge «plec la drum». Nu ad- 

mit nicio replică şi... ție ce o fi. 
Dar variometrul, — instrumentul de bord 

cu care omul îşi suplineşie calităţile cu care 

sunt din plin zámislite pasările, care văd 

sau poale că aud curenţii în urcare atât de 

prețuiți de sburători fără - motor, — nu mă 
mai bucură. Imi arată fără milă o coborire 
constantă de 1!/, pe secundă. Mă uit înapoi. 

Se mai vede hangarul şcoalei. Totuşi voi mai 

găsi o zonă ascendentă. 
Schimb direcţia de sbor, spre un noruleţ cane 

prinde să se formeze în dreapta. Vântul, care 

mă împingea până acum din spate, mű su- 

flă câş. Puţina experienţă de pasăre Inaripatd 
în planorul în care mam cuibărit îmi spune 

că tot mau învățat ceva şi meşterii naturii. 
Urc conştani cu un. metru pe secundă, apoi cu 
11/2. pe urmă urcarea scade treptat, dar alti- 
metrul îmi arată vesel 1240 metri. Și asta e 

Anălțime nu glumă. Acum, afară din spirală şi 
din nou întins la drum. 

Cercetez cu. atenţie harta, pentru a recunoaşte 

terenul. La stânga se observă un orăşei. Este 
Dobromil, peste care va trebui să sbor în drum 

spre Sambor. Sunt deviat spre dreapta. Imi 
schimb din nou direcţia de sbor. Am destulă 
înălţime şi pot rezista până la o nouă sursă 
termică. 
La marginea  Dob:omilului,. o ascendeniă 

slabă mi «umflă» până la 900 metri după 
o luptă indârzită. Am trecut însă de prima ju- 

mătate- a drumului. Potrivesc din nou planorul 
pe direcţia Sarabor, care se zăreşte vag din 

päcla zilei. Am mai bine de o poştă de sburat 
şi nu este prea uşor într'o zi atât de puţin dar. 
nică în curenți. 

Begiunen dealurilor, am trecut-o. Sunt în plin 

şes şi sbor numai planat, pierzându-mi incet 
şi sigur înălţimea. Caut cu atenţia încordată 

semnul, care mi-ar pulea oferi o nouă bucurie. 

Degeaba însă. Nu am noroc şi pace. 
Imi mistui necazul odată cu înălțimea pier- 

dută, când înainte şi la stânga, un nor curios 

îmi airage atenția. Este un nor de furtună lo- 
cală în destrămare, ce se termină în coadă cu 
0 frântură de ploaie de timp însoril. Sar pu- 
tea ca în faţa acestui front, să mai găsesc 

0 fărâmă din preţioasa ascendență. Acolo dar. 
Găsesc o urcare de jumătate metru pe se- 

cundă. Niciun centimetru mai mult. După. un 
sfert de oră de viraje şi spirale, câştig 400 de 
metri. Mai mult nimic. Plec din nou la drum, 
sbor câteva sute de metri şi pierd jumătate dix 

înălțimea câştigată cu trudă în fața frontului 
deslânat. 

Mai.am 15 kilometri până la Sambor. Im. 
plor norocul să mă _ayule, să mă împingă cu 

bine până acolo. Uite, până la casele din mar- 

ginea oraşului. 

Altimetrul se apropie de zero. Sub mine un 
lan de grâu. Simt o smucitură puternică. In- 
vArtesc trei spirale strânse şi mai urc 100 de 
metri. 

Din nou pe direcție. Altimetrul — reglat la 
Bszmiechowa — este din nou la 0, mai am to- 
tusi 300 de metri, capital al diferenţei de nivel 
faţă de Sambor. 

Hotărit lucru, nu mai ajung. 'Trebue să-mi 
phegătesc o aterisare convenabilă. Inainte de ora- 
şul de care m'am apropiat simţitor, am pă- 
durea din față. Nu risc să trec peste ea fără 

rezerva necesară de înălţime. Singurul loc pe 
care | pot alege pentru aterisare, este lângă gara 
din faţă. 

Un viraj, o glisadă scuntä şi aşez planorul 
cu grije lângă un lan de secară. Țăranii, dar 

mai cu seamă copiii, cari mă urmăreau de mult, 
aleargă spre planor ca scoşi din minţi. Acum va 
trebui să am grija lor. 

Imi scot casca, opresc ceasernicul barografu- 
lui şi întreb într'o limbă pe care nu o ştiam 
— dar care cu siguranţă că nu o auziseră nici 
ei — cum, se numeşte gara de lângă noi. In- 

țeleg că mă aflu la Biscowice. Sträbätusem 
cercul cu raza de 50 de kilometri şi îmi tm. 
plinisem misiunea | 

Primul sbor de: distanţă 41 aveam tn urma 
mea. Un román încercase şi făcuse primul sbor 
de distanţă pentru brevetul «D». Un drum des- 
chis pentru alţii, care trebuiau să urmeze. 

Ce faci pentru prima oară în aviaţie, nu se 
uită niciodată... 

Valentin Popescu váj 
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Tiberiu Vinca 
Grupul de vânătoare al căpitanului Șer- 

bänescu Al. a pierdut pe front pe unul din 
cei mai temerari aşi ai săi, — adjutantul 

de rezervă Vinca Tiberiu care a adus ast- 
fel, alături de cele '18 avioane inamice do- 
borite în lupte aeriene, cea mai scumpă vic: 

torie, victoria asupra propriei sale vieţi, pe 
care şi-a dăruit-o senin şi bărbăteşte ţării. 
Când l-am cunoscut, în spitalul unde îşi 

închidea rănile primite într'o luptă inegală 
în care a fost doborit, în primăvara anului 
trecut, ceea ce m'a isbit îndeosebi în înfă- 
țişarea plăpândă, dar 'vânjoasă a lui Vinca 

  

TIBERIU VINCA 

— au fost privirile sale neobicinuit de cal- 
de, de prieteneşti, priviri largi cât tot ce- 
rul lui drag dela Binţiţi.... 

In satul aceata s'a născut Tiberiu Vinca, 
în anul în care Aurel Vlaicu sbura acolo, pe 
cerul hunedorean de care şi-a legat soarta 

şi pe care avea să sboare şi Vinca, aşa 
cum auzise el din părinţi că făcuse, în ochii 

înmărmuriţi ai mulţimii, marele său înain. 

taş şi deschizător de ceruri, 
Curajos si bun trägätor, Vinca a dat do- 

vezi de mare putere de luptă şi înalt spirit 
de camaraderie, iar camarazii săi din „gru- 

pul Popişteanu“, ca şi cei de azi, i-au ad- 
mirat capacitatea de luptă şi i-au îndrăgit 
sufletul său deschis, de . ardelean intransi- 
gent; Băiatul acesta a înscris, în luptele 

sale pe cerul inamic, dela Prut până la 
Volga, pagini de un patetism cu toiul deo- 
sebit. 
La Dalnic, patrula în care se afia și ela 

angajat lupta cu 30 avioane inamice. 
a dobortt unul din ele, apoi a fost lovi: în 
motor şi, stăpânit de necaz că trei: ci 

Acolo 

“bolşevice... 

rupă lupta, a trebuit să ateriseze chiar în 

mijlocul unei bătălii de tancuri de unde a 

fost salvat de infanteriştii noştri. 
Altă dată, la Karpovka, se afla în alarmă 

şi auzind trăgând antiaeriana dela Pitom- 

nik, a decolat cu motorul încă rece şi a ieşit 
în calea avioanelor sovietice care veneau . 
să atace terenul. Surprinse de intervenţia 
lui Vinca, avioanele inamice au încercat să 

scape cu fuga,însă Vinca s'a luat după ele 
până dincolo de Volga. A dobortt unul din 
avioanele sovietice dar, în toiul luptei, nu 

şi-a dat seama că intrase adânc în terito- 
riul inamic. 

Indus în eroare de aspectul terenului räs- 
colit de obuze, Vinca s'a trezit mergând în 

sensul invers în care mergeau coloanele 

A virat şi, înainte de a trece 

înapoi Volga, a descoperit un teren sovietic 
de aviaţie, pe care în loc să-l evite, l-a ata- 

cat în rase-mottes. La început antiaeriana 
aerodromului n'a tras, socotind că avionul 

acesta cu cocardă românească, rătăcit, va 
aterisa; dar când au început mitralierele 

lui Vinca să şi arunce plumbii în cele 9 

avioane aliniate pe teren, ruşii au înţeles 
că au de a aface cu un diavol de român 

care n'are de gând să rămână la ei. O pânză 
deasă de antiaeriană s'a ridicat în calea sa 
fără să-l impresioneze, fiindcă Vinca a tre- 

cut odată, de două ori, de trei ori, până a 

incendiat două din avioanele duşmane, apoi 
_— cu 80 litri de benzină! — a pornit la 
drum, aterisând în prima linie, lângă o uni- 
tate moto germană care i-a alimentat avio- 

nul sub bätaia artileriei bolgevice. 
Multe au fost isprävile acestui falnic ar- 

delean şi toate de o îndrăsneală care depă- 
şeşte marginile omeneşti. ÎN'a- decolat el cu 
doi maiştri, în avionul său monoloc, pe sub 
traiectoriile tunurilor de pe tancurile so- 
vietice care bombardau aerodromul, reali- 
zând o performanţă pentru care „Me“ -ul 
său nu fusese încă esseiat? 

Adjutantul de rezervă Vinca Tiberiu a 
căzut pe front, cu faţa spre râsărit, iar pe 
perina lui de onoare stau, mărturie a vite- 
jiei şi spiritului său de jertfă, toate, toate 
decoraţiile pe care le putea obţine: „Vir- 
tutea Militară“ cl. | şi cl. Il:a, „Virtutea 

Acronautică“ în gradul de cavaler, „Crucea 
Serviciului Credincios“ şi , Crucea de Fier“ 

cl. UI si cl. I. 
ion Băleanu * 
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Nasasitala introducarii transmisiunilor cobmbofile la marina noasträ de război 
Istoric 

Din cele mai vechi timpuri omenirea a folo- 
sit porumbelui domesticit ca transmiţător de 
ştiri, în special pe mare, deoarece comunicarea 
între nave şi țărm nu se putea tâce decât prin 
vietăţi sburătoare. 

Asttei, biblia ne vorbeşte că Noe a primit cea 
dintâi veste de salvare printr'un porumbel; iar 
istoria stabilește, cu ajutorul sculpturilor şi pic- 
turilor murale rămase pe mormintele egiptene, 
că, cu 3000 de ani înainte de Hcistos, marinarii 
egipteni la înapoere din călătorii, când se apro-: 
piau de porturi, dădeau drumul porumbeilor 
luaţi pe bord, pentru a anunţa sosirea navelor 
la uscat.: 

Marinarii oiandezi şi englezi impresionați de 
aceat procedeu de comunicare şi de minunatul 
simţ de orientare gi fanatica iubire de cuib a 

nobilelor făpturi, au adus din Ozient în Europa 
diferite soiuri de porumbei, pentru a-i folosi; 
la rândul lor, ca transmiţători de ştiri. Averile 
enorme ale casei Rotschiid din Londra se ba- 

zeazä pe ştirile primite asupra războielor napo- 

leoneene şi în special asupra îrfiâr genii lui Na- 
poleon în bătălia dela Waterloo. Porumbeii lui 
Rotschild au fost dresați de a sbura peste mare 
la Londra. 

la Franţa s'a utilizat eolumbofilia, practic, 
mult timp în serviciul maritim civi). La început 
pescarii depe litoralul de Nord, mai-târziu so- 
cietățile maritime locale gi în sfârşit, din anu) 
1899, «Compania Generală Transatlantică» a 
întrebuințat porumbeii mesageri ca transmiţătoni 

de ştiri, instalându.şi la Havre o porumbărie 
mare centrală, condusă de căpițanul de cavale- 
rie M, Raynoud, specialist în columbofilia mili- 
tară. Toate vasele companiei îşi luau la bordun 
număr de porumbei, căkora la nevoe li se dădea 
drumul din largul mării, dela aute de km. depär- 

tare de Havre. Porumbeii se întorceau cu ştirile 
a porumbăria centrală, de unde ştirile erau trans- 
mise mai departe la destinaţie prin telegraf 
sau telefon. 

Acest serviciu a funcţionat regulat până în 
Septembrie 1901, când s'a instalat pentru prima 
oară telegrafia fără fir, pe bordul paquebotului 
tranşatlantic francez «La Savoiea. 

In Japonia, va introdus în secolulal XIII-lea, 
după pilda persană, poşta eu porumbei mesa- 
geri şi s'a cultivat timp de 600 de ani, perseve- 
rent şi sistematic, astfel încât astăzi Japonia dis- 
pune de o reţea de zeci de mii de porumbării, 

cu circa 2 milioane de porumbei, repartizaţi pe 
întregul teritoriu nipon, compus din cele vreo | 
4000 de insule. } 

In serviciul maritim sunt angajaţi aviatori care 
patrulează cu hidroavioanele pe deasupra mării 
şi dacă găsesc eârduri de peşti lansează porum- 
beii de la bord, pentru a anunţa pe pescari, 
unde să se ducă la vânatul peştilor. Nuse prea 
găsesc vase maritime japoneze, dela cele mai’ 
mari până la cele mai mici, de ale pescarilor 
de peşti sau de perle, care să nu aibă porumbei 
mesageri la bord. 

Cazurile când echipajele de marinari sau pes- 
cari au fost salvate dela înec prin aceşti mesa- 

  
Porun.belul cu matricolul 288,493 — 96, supranumit 

„Năluca“, este unul dintre cei mai faimoşi cursieri de 

pe glob. 

Raceur şi voiajor extraordinar, a saedltat numeroase 

premii, printre care: al 3elea, al S.les, al 7.lea, al 9.lea 

dela Angoul&me, 615 km.; 

— 1 al 6-lea, al 7alea, al 11-lea, etc., dela Bordeaux, 

800 km; 

— al 4.lea, al Galea, al 44 lea, al 23.lea, etc,, dela Dia 

950 km. ; 

A fost achiziţionat din celebra porumbărie cu res 

nume mondial a d-lui dr. Bricouz Jolimont„Belgia. 

Proprietatea d-lui căpitan Traian Niţescu. 

geri sburători sunt nenumărate şi nu trebue să 
ne mire deci, dacă japonezii au fost primii-pe 
glob, care i-au ridicat porumbelului mesager un 
monument la Tokio. 

In timpul cutremurelor, care în Japonia sunt 
_toarte dese, nu rămân în cele mai multe cazuri 
alte mijloace de transmisiuni decât numai ge 
rumbeii mesageri. 

Pentru desvoltarea coluimbofiliei şi introducă- 
rea el in pälura intelectuală, comandamentu- 
militar japonej a introdus eolumbofilia in unil 
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versitäfi, prin crearen de cluburi cu activitute 

practică. Ministerul de război a hotărtt decora- 
rea porumbeilor care s'au distins pentru servi- 
eii aduse în campania din China. Decorația po- 
rumbeilor are trei clase şi constă dintr'un inel 
pus la picior. | 

In Noua Zslandă, porumbeii unui crescător 
neozelandez au făcut în anul 1938 un splendid 
sbor fără escală. Ei au fost Imbarcafi pe bordul 
unui piroseaf care fäcea curse intre Noua Z:landă 
si Sidney. Cänd nava a ajuns in dreptul insulei 
-Celor trei regi, porumbeii aufost läsafi în Libertate. 

-- Aproape totis’au inapoiat la porumbäria de ori- 
ginä, efestuänd deasupra märii unsbor de SÜO km. 

In Anglia, inainte de a incepe ı&zboiul, 75.000 
de cölumbofili au fost obligaţi să procure arma- 
tei câte 20 de porumbei. S'au strâns astfel 1.300.000 
de porumbei mesageri, dar ar irebui mult mai 
mulţi pentru nevoile războiului actual. iegele 
Angliei a dat primul exemplu, iar dela po- 

- rumbäria sa dela Sandrioghan au pcrnit cele 
dintäi colambograme de räzboi. 

Echipajul unui hidroavion aflat în pericol a 
lost scăpat dela o moarte sigură datorită mesa- 

- giului adus la timp de către unul din porum- 
beii din crscătoria regală dela Sandringhân. 

Inainte de războiul mondial actual, societatea 

amsricană «Standard Oil» avea instalată la Bos- 
tor, lângă terenul de tenis al societăţii, o vastă 

staţiune de porumbei mesageri pe careiiutilizau 
în serviciul de: transmisiuni, atunci când era 
cazul, vasele petroliere «Kocenav», «Pega:us» şi 
«Sacony» ce transportau petrol din Rusia sovi- 

etică, cât şi celelalte vase comerciale ale sccic- 
tăţii, ce navigau în Marea Neagră. 

Misiunea specială a acestor porumbei era în 
legătură cu spionajul american în Rusia. 

Flota rusă utilizează în mare măsură tran:mi- 

siunile columböfile. | 

Aproape că nu există vas sovietic (remorcher, 
dragă; ale peacator) capturat de armata germa- 
nă și română, care să nu aibă instalat ia bord, 

-cuşti pentru porumbei mesageri. 

Porumbeii mesageri sunt un auxiliar 
preţios în serviciul marinei militare 

Odată cu pariesţionarea mijloacelor tehnice 
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de transmisiuni gi in special a telegrafiei fără 

fir s'a crezut că rolul porumbelului, mesager, ca 
transmiţător de ştiri, în serviciul marinei de răz- 
boi a încetat. | 

Experiențele tăcute în războiul mondial irecut 
şi actual, au arătat însă contrariul. 

Prin progresul tehnic sau perfecţionat în: aşa 
măsură armele distrugătoare, încât după o seri» 
oasă bombardare a vaselor de război, instalaţi= 
unile lor moderne de t. î. f. sunt distruse sau 
puse în neputinţă de a mai funcţiona. In cazul 

cel mai fericit emisiunile t. î. î. pot fi pertur- 
bate ori interceptate, aga că nu sepoate Fei 

secretul. 

In asemenea cazuri, cel mai sigur, cel mäi 
rapid şi singurul şi ultimul agent de transmisi- 

une nu poate îi decât porumbelul messger. De 
asemenea şi în cazul când vasul sau convoiul, 

pentru a nu se descoperi, are conserinul de a 
naviga fără a face emisiuni t. î. î. 

Infiinfarea unei staţiuni columbofile la 
Constanfa in serviciul marinei de räzboi 

Pentru serviciul marinei noastre de război 'se 
impune înființarea unei mari st:ţiuni columbo- 
file la Constanţa, ca o necesitate de prim ordin, 
mai ales avându-să în vedere că marina noastră 

acţionează pe o b:ză fixă într'o mare ) incită, 
cu dimensiune redusă, 

In adevăr, dimensiunile Mării Negre nu sunt 
prea mari pentru performanțele de sbor ale po- 
rumbeilor mesageri de elită. 

Necesitatea principală, adică porumbeii mesa- 

geri beigieni de calitate superioară, deja aclima- 
„tizaţi în ţară, îi avem la columbofiiia civilă. „ce 
este bine organizată, de asemenea şi specialigtii 
necesarii. 

Pentru ca serviciul transmisiunilor. columbo» 
file să fancţioneze în condițiuni optime, este 
absolută nevoie ca porumbeii să fie specializaţi 

pe direcţii de sbor. In acest scop,cel mai nime- 

rit lueru este ca să nu se înființeze o singură 

porumbărie cu porumbei antrenați şi specializaţi 
pe direcţiuni de sbor, ci să se înființeze atâtea 
porumbării câte direcţiuni de sbor sunt necesare. 

Cpt. Traian Niţescu' 

  

  

   



    

  

  

  

Cum väd. nord-americani 
Ponte fi considerat un element 'revelator fap 

“tul că puţin timp după intrarea lor în război, 

în U. S. A. au început să se examineze diverse 

"proecte asupra organizării transporturilor aeriene 

la survenirea păcii, iar o comisie guvernamen- 

tală a fost însărcinată să studieze forma de dat 

în viitor comunicaţiilor. Lucrările acestei comi- 

siuni au fost supuse spre examinare Congresului 

şi mau publicat în Noembrie 1942 sub îiiiul 

«Transporturi: şi politică naţională». 

Comisiunea de care vorbim, — care fusese 

prezidată de senatorul Owen D. Young, eunos- 

cut în toată Jumea pentru eplanul Yourg>, — 

a recomandat în încheierile sale «o armonizare 

a tuturor mijloacelor de transport în U. S. A., 

sub controlul unui oficiu naţional, căruia să i 

se acorde puteri excepţionale.» 

ln studiul comisiunii Young se găsesc ele- 

mentele principale prin care se poate îixă punc- 

tul de vedere oticial al U.S.A. asupra evoluţiei 

viitoare a traficului aerian comercial. 

Dar, tu timp ce oticialitatea studiază problema 

cu date controlate, în Statele Unite se găsesc o 

serie de necunoseători ai practicei locomofiei 

aeriene a căror fantezie, transmisă prin radio 

şi presă, denaturează realitatea. Astfel, aceştia 

afirmă în mod obişnuit că avionul de transport 

de mâine va înlocui eargobotul, cega ce în- 

seamă că i «e atribue avionului comereial po- 

sibilităţi pe care nu le are și care sunt deparie 

de a le avea. lată un exemplu: 
„Pentru a transporta 100.000 tone fret pe o 

distanță de 12:500 km. trebuesc 44 vase de 

41.000 tone cu un echipaj total de 3.200 oameni. 

Pentru călătoria lor, cargoboturile vor avea ne- 

voe de 26.200.000 litri de carburanţi luaţi la 
bordul lor.. | 

Pentru a putea transporta cu aeronavele azi 

în serviciu ateiaşi cantitate de fret, este nece- 

sar de 10.022 avioane, 120765 oameni personal 
navigant (fără a mai socoti: personalul terestru!) 

şi 1.420.000.000 litri carburanţi, a căror trans“ 

port la escalele intermediare necesită 85 vase- 
cisterne de mare tonaj. | te 

Trebue să recunoaştem că în timp de război 

exigenţele frontului depășesc eonsideraţiurile 

economice, îneât o exploatare total neeconomică 

poate deveni necesară şi chiar se impune pentru 

motive de apărare națională. Totuşi, pornind 

dela performanţele realizate de aviația militară 

americană ta transporturi pe distanţe mari, cât 

şi la susfinuta propagandä care se face in U. 5, A. 
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viitorul navigației aeriene 
pentru aviația da transport viitoare, de. după 
pace, se pot explica exagerările acelora care nu 
cunosc în de aproape chestiunea. 

In orice caz, atât personalităţile oficiale, cât 

şi cei interesaţi în aeronautică, sau numai 
simpli  publicişii, militează pentru adoptarea 

unuia din aceste principii: 

a) imperialismul american în transporturile 
aeriere; 5 

b)internationalizarea transporturilor aeriene gi 

6) eompromisul intre imperislism gi interna- 
ţionalizare. 

Protagoniştii imperialismului cer, nici mai 
mult nici mai puţin, supremaţia americană a 
aerului, iar plăcile turnante în traficul aerian 
internaţional, deţinute de englezi, ruși şi chinezi, 
aliaţii lor, să le fie cedate, deoarece U. S. A. au 

cheltuit miliarde de dolari eu desvoltarea gi 
dotarea acestor baze. 

Partizanii - internaţionalizării transporturilor 
aeriene — reluând ideia mai veche a cunoscu: 
tului specialist francez Henri Bouch6 — susţin 
că marile porturi aeriene din lume trebue să 
treacă în mâinile unei colectivităţi universale 
internaţionale, căreia să-i revină exploatarea 
transporturilor aeriene şi care tă dispună şi de 
o poliţie internaţională a aerului. 

O a treia orientare a intereselor seronautice 
americane post-belice vizează un jcompromis. 

între imperialismul şi internafionalizarea trafi- 

“ cului aerian eomerciul, prin creiarea unui nou 
dr&pt aerian internaţional, care lasă să subeiste - 

principiul reeiprocităţii. Deci, drept de surrol 
avioanelor americane pentru leoritoriile sitine, 
contra drepturi de escală corespunzâtoâre pe 
teritoriile U. S. A. 

Este interesant sä arätäm ce atitudine iau com- 
paniile de navigaţie aeriană faţă de principiile mai 
sus enumerate. Aceste rocietăţi s'au grupat în 
două fronturi : unul reclamă pentru fiecare antre- 
priză individuală din U. S. A, «libertatea necon- 
diţionată a aerului», iar alta, «libertatea aerului 
în beneficiul unui monopol», asupra traficului 
aerian internaţional, care să fie acoıdat unei 
companii mari constituită din societăţi de navi- 
gaţie maritimă şi aeriană. 

Toate acestea arată că prosctele d după răz- 
boi ale .U. S. A. tn domeniul traficului aerian 
iac de pe acum obiectul unor sțudii serioase, 

Aloa. Vlădicescu 
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Madeleine Charnaux. 
Mai înainte de a îi remarcată pentr: isprăvi 

aeriene, Madeleine Charnaux primise censacrări 
oficiale ca sculptoriţă, unele din opessle sale 
fiindu-i cumpărate de stat, iar altele pimite la 

muzeele mari din Paris. Fusese eleva naestru- 
lui Antoine Bourdelle. 

Faptul de a fi călătorit la bordul unii hidro- 
avion comercial italian dela Palermo ia Neapole 
o determină să schimbe atelierul cu ıerodro- 
mul de şcoală dela Orly, unde se pute obţine 

  
Madeleine Charnaux în mijlocul elevelor sale 

Fu .dela „Filles du Ciel“. 

brevetul de pilot numai cu 5500 de fnnei. In 

1932, inträ in ppsesia pretiosului document. Tre- 

cuse cu succes prin «aceastä geoalä a curaju- 
lui> — cam va afirma ea mai târziu. 

Peniru a-şi conținua antrenamentul se va 
înscrie la un aero-club dotat cu apaiate ale 
căror periormanţe erau superioare «zinw-urilor 

. obignuite de geoalä. E primitä la «Roland Garros», 
fondat de Suzanne Deutsch . de la Meirthe şi 
are monitor pe Maillei, care fusese doi ani pi- 
lotul lui Haile Selassie, la Addis Abela. Era 
singura femee-pilot din tot acest faimos aero-club. 
“Instruită de Maillet, face primele raduri în 

„ară şi, hotărită să întreprindă un raid nai mare 
“în Africa de Nord, cumpără un avio: Moth. 
Insă, deoarece chiar Costes declarase cândva că 
parcursul 'Toulouse—Malaga este unul dintre 
cele mai dificile din Europa, va avea co:chipier 
până la La Lina pe Collet, vechi n:vigator 
dela compania  «A6ropostale». ' Alimertase la 

Barcelona, Alicante, Malaga şi Algesiras. 
timpul Crăciunului 1932... | 

Trece singurä la Tanger. De aci la Rabat, la 
Casablanca, la Marrakech (Marokko) — prima 
femee care a aterisat acolo pänä in Ianuarie 1933. | 
Vrea să treacă peste munţii Atlas spre Agadir. 
In urma unui accident la decolare se răneşte şi | 
e nevoită să rămână o lună de zile la Marrakech - 
pentru a-şi îngriji sănătatea şi în aşteptarea pie- 
selor de schimb. Faza A 

Viziteazä apoi tmprejurimile Agadirului schi- i 
tänd, desenänd peisaje gi tipuri caracteristiee şi © 
face un sbor în sudul Oranului, aterisând.la ? 
Casablanca, Fez, Udjda, Sidi-bel-Abbes (sediul i 
Legiunei Străine), deci trecând peste Rii, regiu- 
une periculoasă, terorizată de triburi sălbatice. 

latenţionează să sboare până în Guineea Fran- 
ceză, dar, sfătuită să renunțe, va întreprinde o 
călătorie cu vaporul dela Casablanca—unde îi 
rămăsese avionul, la Dakar, pentru a lua parte 
la o vânătoare de elefanţi. Coniractând un pa- 
ludism violent, rămâne în Sanegal o lună de 
zile, după care nu se poate întoarce în patrie 
decât la bordul unui avion de transport. i 
Refäcutä, cu «Air France» revine la Casablanca. 

şi găseşte avionul în stare proastă şi, deşi nu a 
primit încă permisul de survol pentru Spania, 
pleacă la bordul lui spre casă. La Malaga nu 
ajunge decât cu doi litri de benzină în rezervoare 
şi scapă cu giretlieuri ‘de vamegii şi jandarmii 
spanioli de acolo, dela Alicante şi dela Barcelo- 
na, pentru a aterisa în Franţa la Perpigoan, .la 
Toulouse şi însfârşit, traversând Masivul Central, 
la Clermont. Ferrand. In cercurile aviâţiei civile 
franceze festa jucată autorităţilor spaniole este 
viu comeniată. Numele ei începe să tie cunos- 
cut... 

La Paris, se împrietenește cu Hâlâne Boucher 
şi îşi vinde avionul... vechiului proprietar. Cum- 
pără în schimb un Miles Hawk şi obţine .bre- 
vetul de acrobație. Cu ceea ce câştigă în câteva! 
luni, sculptând şi desenând în Maroc pentru o 
expoziţie, achită ratele avionului. 

Din nou în Franţa, participă ia diferite mee- 
tinguri şi concursuri. Devine populară în cadrul 
acestor manifestări sportive.- u 

In timpul acesta, aviația franceză de turism 
este greu lovită, deoarece, într'un accident de 

Era în 

avion, îşi găseşte. moartea Maillet, fostul in- 
structor şi îndrumător al Madeleinei Charnaux, 
care tocmai se pregătea pentru un nou raid în 
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Africa, ia Tripolitania, ca, ROLE a ziarului 

«Petit Parisien».. 

Aterissază la Tripolis, după ce plecată dela 

Saint-Cyt, făcuse escale la -Lyon, Marsilia, Can- 

nas, în Corsica, în Sardinia şi la Tunis. Este 

primită gi sărbătorită de „mareşalul aerului» 

Italo Balbo. Prin Tunis, Palermo, Roma... etc... 

după ce vizitează escadrila italiană de acrobație - 
dela Udine, unde primeşte galoanele de «capo- 

„al da onoare», revine la Paris. Publică intere- 
'sante reportagii. 

He'&ıe Boucher stabilise la lstres recordul 
mondial de viteză gi toată presa mondială se 
ocupa intens de acest eveniment. Succesul ei 
va ajuta celorlalte aviatoare să facă earieră. 
Perfect antrenată, Madeleine Charnaux vrea să 
realizeze şi ea 'o performanţă. E insiruită de 
“Arnoux pe un avion de viteză — micul  bolid 
Farman. 357, 

ln vremea acestor preparative, Franţa întreagă 
se îndoliază la vestea că He6'cne Boucher s'a 

prăbuşit la Guyaucourt cu Caudron-ul său «Ra- 
fale». Se atirmă că avioanele de viteză nu sunt 

paotru femei. Na este acesta singurul argument 

pe cara Madeleine Charnaux trebue să-l învingă 
peniru a-şi pune îa practică ideea sa: un Te- 
cord de altitudine. 

Ia 1934, eu avionul iui Arnoux, in plinä iarnă, 
însoţită de parazutista Edith Clark, urcă până 

la 5800 matri, stabilind recordal mondial feme- 
nin de înălţime. Urmează cursuri de sbur fără 

vizibilitate, îşi ia brevetul de pilot de transport 
public şi prezintă îa cturul Franţei» avionul. 
Caudron «Aiglon». Este angajată de casa Cau- 
dron, ca sucresoare a H6'ensi Boucher. Aceasta 

înseamnă consacrarea... 
Un accident stupid pare că o va condamna 

— ge 

la infirmitate toatä viata: alunecänd de pe aripa 
avionului se loveste la coloana vertebralä. Luni 
de zile, in suferinte de nedescris, stä fintuitä 
pa un pat de spital. Sunt necesare mai multe 
şi dificile intervenţii chirurgicale. Restabilită în 
sfârşit, Madeleine Charnaux nu-și va putea relua 
antrenamentul decât după un an şi jumătate cu 
un Caudron «Luciole» la Guyaucourt. Cumpără 
un Caudron «Rafale», tip cu simplă comandă, 

“ care se construise numai în şase exemplare, din 
"care trei sfârşiseră în catastrofă. Amy Molisson 
refuzase să-l piloteze vreodată şi o povătueşte 
să renunţe. O recontortează performanţa Marysei 
Basti€, care traversează Atlanticul de Sud într'un 
timp record şi se antrenează pe «Rafale», în 
vederea unor noui recorduri. Acestea vin în 

serie, în 1937, binemeritate recompense pentru 
necontenitele sale eforturi: nouă recorduri de 
viteză, adjudecate cu un an mai înainte de HE- 
léne Boucher. Este decorată cu cisgiunea de 
Onoare», («La croix du risgue> — cum o va 
numi ea), în cadrul unei emoţionante festivități 

la Aero-Clubul Franţei. 
In 1939, Madeleine Charnaux se prepară la 

Estampes peniru alte recorduri, conduce centrul 

femenin de pilotaj «Filles du Ciel» şi comandă 
«Q. A. F. A.» (Corps auxiliaire feminin aéro- 
nautique). O surprinde mobilizarea generală şi 

războiul. Ultimul sbor îl face cu Caudron-ul - 
«Rafale» la Toussus, pentru a-l preda comisiei 
de rechiziţii. Aripile avionului său aveau acvm 

cocardele Franţei. 
lată, în câteva linii strălucita carieră a acestei 

emerite aviatoare franceze, care în ultimul ţimp 

se căsătorise şi se devotase activităţii literare. 

Mariana Drăgescu 
pilot-aviaioare 

  

  

Despre prototipul Martin PB 2 M-: Mars, hidroavion quadrimotor de transport des-. 

- voltat de uzinele „Glenn L. Martin Co,“ din Baltimore (U. S. A.), a cărui fotografie o re: 

producem aci, am vorbit la timp în paginile revistei noăsire, însă, până în Bee n "am : 

avut nicio informafie in legálurá eu. eventualele sale sboruri. un 

Aflăm acum că, în Decembrie trecul, această aeronavă a efectuat: două sboruri de serviciu: _ 

fără escală între Maryland—Naiat (Brazilia) si inapoi, 14.400 km. în ‚tetal, în .551/2 ore de _ 

" sbor, ceea ce înseamnă că Mars-ul. aleargä cu o viteză de 260 km/orä. ; 

  
 



  

  

Luptă aeriană la 8600 metri altitudine 
Maiorul Hermann Grai către vânătorii săi: 

»Trebus să vă năpustiţi, să vă apropiaţi 
mult de ei. Există numai o parolă: noi sau 

„ei — victorie sau prăbuşire. Temeritatea 
noastră trebue să fie mai mare decât voinţa. 
lor de distrugere. Vitejia noastră mai tare 
decât armele lor de apărarel“. Purtătorul 
briliantelor, maiorul Hermann Graf a sch:țut în 
modul acesta, în recenta convorbire cu oamenii 

unității sale, modul de atac al vânătoriisr ger- 
mani, care au provocat pierderi foarte mari 

bombardierelor teroriste americane, cu prilejul 

atacurilor de zi ale acestora împotriva oraşelor 

germane. In spatele ucestor victorii se află în- 
treaga asprime a unor lupte Indärlite. 

  

Maiorul Hermann Grat (1), celebrul pilot de vânătoare 
german, a repurtat numeroasele sale victorii cu avionul 

Messerschmitt Me 109, construit da prof. Wil'y Messer. 
schmit! (3) în uzinele sale, aparat la bordul căruia Frilz 
Weniel (2), şefulepilot al acestor uzine, în Aprilie 1939, 

a stabilit recordul mondial de viteză absolută cu 755 

kilometri pe oră, 

Locotenentul F., dintro escadrilă de vänd- 
toare; comandată de căpitanul H., este — după 
CUM se spune — un vechi practician. Nu numai 
ca sburător, cl şi ca luptător. El a doborit nu- 
mai într'o jumătate de an aproape 20 de bom- 
bardiere teroriste guadrimotoare. Reichsmare- 
salul Hermann Goering a decernat de curänd 
fiului de croitor şvab din Heilbronn crucea ger= 
mană de aur... 

"„Grädina „calotei dela Kakadu, grădina 
zoologică dela Kakadu“, strigă haut parieur.ul 
la postul de luptă al drüpel de vänätoare, „väd 
o formatie inamicä la stänga, directia 340 
grade“. Acum a pornit din nou F. cu escadrila 
lui, se gândesc oamenii şi văd cu ochi! minții 
cum locotenentul atacă, împreună cu oamenii 
Săl, avioanele cu patru motoare. 

Lupta se va da undeva In Westfalia, !a 8500 
metri A IUNIE. 

_ ROMANIA AERIANA 

, Trebue sű isgonim bombardierele teroriste I* ' 

La circa 3000 de metri plutesc petice de nouri, 
dar se poate arunca totuşi câte o privire asupra. 
câmpiilor de pe care s'a strâns recolta. Se văd. 
apoi mici aşezări şi păduri desfrunzite. Forma: | 
fia inamică înaintează compactă. „Trebue să-i. 
atac dia faţi“, murmură locotenentul. „Tunu- | 
rile şi mitralierele inamice n'au decât să 4 
țeasă o reţea deasă de focuri. Nu poţi şinu. 
ţi-e îngăduit să ţii seama de lucrul acesta“. 

Messerschnitt-urile Me 109 împotriva 
bombardierelor teroriste cu anver- 

| gura de 40 metri 

Focul artileriei antiaeriene inteşte acum pri- a 
mul stol de ,fortárete sburätoare“. Roşii şi i 
negre, punctele exploziilor vroectilelor de 83. 
plutesc amenință!or deasupra, între avioanele 
inamice. lată — două, trei bombardiere lovite se 
desprind. Condusă ca de un nevăzut pumn de 
uriaş, formaţia inamică se întoarce, parcă cu 
părere de rău, spre dreapta, | 

Dela mare înălțime se năpustesc în jos avl- | 
oane de vânătoare inamice Lockheed P—38 
„Lightning“ cu fuselajul dublu... Dâra lumi- - 
noasă a proectilelor lor aleargă după germani. * 
Părţi din grupa de vânătoare primesc dupta, se 
întorc în virajuri sălbatece, atacând pe englezi. : 
Locotenentul -F. atacă cu escadrila iul cel de | 
al doilea stol apărut. Avioanele ce se apropie . 
par nişte greoaie „camioane de mobile“. Această 
massă reprezintă o unică amenințare înfricoşă- 
toare. Dar voința de luptă a aviătorilor ger. 
mani-se bolteşte ca o platoşă de oțel în fața | 
lor. Amenințarea detună fără efect. Atac“, 
strigă căpitanul escadrilei prin t. f. fi “dac 
asupra lanţului drept !“. 

Se năpustesc unul în altu, motor în motor. 
Aici Messerschmitt-urile cu un motor, având 
un aspect aproape gingaş — dincolo bombardie- 
rele teroriste, late de peste 40 de metri. „Să 
nu trag încă“, se gândeşte locotenentul. „Să 
ne mai apropiem, să ne mai apropieml“* 

Pericolul ciocnirii 

Uriaş creşte în fața lui. aparatul ce sboară 
la extrema dreaptă. Locotenentului i se pare că 
vede chipurile încordate ale aviatorilor ameri- 
cani. Chipuri, în a căror încordare rece se află 
groaza fără nume de a fi isbit în plin 

Mal aproape ! Sunt numai frânturi de secun- 

1) 
#4: 
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dă. Pumnul şvabului se ştrânge pe manşe, apasă 

adânc butonul aducător d2 moarte. In acelaşi 
clipă, muniția incendiară şi explosivă țâşneşte 

din țevi. Ea loveşte în geamurile cupolei, fă 

râmă planşeta instrumentelor, smulge cu o forță 

înfricoşătoare tunul din mâinile observatorului 

şi pătrunde ucigătoare în corpul pilotului. Mâi- 

nile acestuia încă strâng manşa. In ochii ce 
înghiață încet se citeşte triumful desnădejdel. 

Acum, Messerschmitt-ul se va lovi de apa: 
ratul lui. Dar, în ultimul moment, la limita 

ultimă dintre victorie şi prăbuşire, “locotenentul 

' a tras manşa înapoi şi s'a ridicat cu un singur 

| salt, puternic, deasupra bombardierului inamic | 

| Inima îl bate să-l spargă pieptul. „Doamne“, 
 îngână locotenentul, „am avut iar norocl“ 

- Ca un nobil animal de pradă, ca o panteră sau 

21 

un jaguar, Me 109 a sărit cu forța de sute de 

cai a motorului său, a învins colosul negru, 

amenințător. Inima împotriva materialului, vite- 

jia împotriva massei ! 

„Un viraj îndrăsneţ spre dreavtn. Unde e ina- 

micul ? lată-l căzând spre pământ la câteva mil 

de metri sub Me 109. Din fuselaj şi din moto- 

rul interior din dreapta țâşnesc flăcări lumi- 

“noase. “Apoi, cluperei alba strălucitoare clăti- 

nându-se: paraşutele echipajului care a sărit. 

Două lipsesc. Sunt cei doi din avion. Ei cad cu 

aparatul la pământ. Bombardierul se prăbuşeşte 

drept; cade pe un ogor de cartofi. O coloană 

de foc vesteşte sfârşitul inamicului... 

Karl Clauss Krebs 

  

Dela locomotivă la avion 

; Civiiizaţia modernă este metalurgicd. Metalele se Impari in metale feroass.gi referdase, 

prin acestea din umă înţelegându-se atât metalele neferoase propriu zise (aramă, zinc, plumb, 

cositor...), cât şi metalele uşoare (aluminiu, magnesiu). Ori, metalele neferoase tind a deveni tot 

aşa de importante ca şi fierul, acest rege al celui de al nouăsprezecelea secol. O etapă nouă se 

desenează din acest fapt, în evoluţia industrială. - 

Intr'adevăr, este o diferență pundamentală între echipamentul secolului al XJA-lea, bazat 

pe fier şi maşina cu vapori şi cel de al ÄX-lea care se întemeiază din ce ín ce mai mult pe 

oteluri speciale, metale neferoase, motoare cu ardere internd, electricitate. A sesiza şi simţi 

simbolic această diferenţă, comparând metalele care întră în fabricaţia unei locomotive, unui 

automobil, unui avion — este cel mai bun mijloc de a aprecia sallul făcut dela al Xlă-lea se-     

  

  

col la al XX-lea şi distanța parcursă dela primele drumuri de fier. : 

Fiind vorba, psntru a începe, delocomotivă, 

| să distingem locomotiva din secolul al XIX-lea 
| de aceea, foarte evoluată, din veacul al XX-lea. 

Cea dintâi consistă dintro massă de metale 
feroase (fontă, fier, oţel), cu părţi anexe din 
matale neferoase, de exemplu cazanele (aramă), 
părţile irotante (aliaje de aramă, cositor, plumb 
cu antimoniu), robinetele (alamă, bronz). 

Suntem, deci, încă în plin ev al fierului, su- 
dura autogenă abia naşte. Arama şi alama sunt 
suficiente ca rezistenţă: nu există încă presiu- 
nile puternice. A : 

Cu locomotiva din secolul alXX lea apar ca- 
racteristice nui: fonta si arama sunt fnlocvite cu 
otelul(in special rofile de otel); micgorarea antifric- 

tiunilor, drept consecintä a perfectionärii Jubre- 

. fianţilor. Otelul e din ce în ce mai căutat, pe 

când oțelurile -speciale nu ocupă decât un loc 

de mică importanţă, arama şi cositorul rămân 

8 

necesare pentru robinete, aliajele de plumb şi 

zine pentru antifricţiuni; se evită consumarea 

cositorului. Această locomotivă este, faţă de cea 

a începutului, ceea ce este un animal de rasă 

faţă de un animal de povară! Cu toate acestea 

rămânem încă tot la tradiţia anterioară, a căr- 
banelui, a maşinii cu vapori. „ 

Si trecem la artomobil — adică la primii 

zori ai secolului al XX-lea. 

Nu mai e vorba în acest caz de maşina cu 

vapori, ci de moter de benziră cu apareiaj elec- 

tric. Ceea ce se urmâreşte înainte de toate este 

înlâturarea greutăţii, care e socotită insmicul 

principal. lacep să predomine oțelurila speciale 

şi oțelurile cu metale neteroase în cantităţi im- 

portante şi, din ce în ce mai mult, metale ugoa- 

re, între care — aluminiul. 

Vedem astfel cum oţelul, care alungace fonta 
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şi oțelurile speciale de înaltă rezistenţă, este la 
rândul său alungat de aluminiu, iar metalele 
neferoase sunt din ce în ce mai necesare. Ele 
sunt întrebuințate pentru antifricţiuni (pistoane 
de aluminiu sau cu bază de aluminiu), pentru. 
apareiajul electric (aramă, plumb, nichel), pen- 
tru ţevărie şi robinete (alamă, bronz, deci ara- 
mă, zinc, cositor). In caroserie, lemnul dispare 
în fața oţelului, iar acesta este la rândul său 
îndepărtat de către aluminiu, plasticele de sin- 

- teză. Hotărit, nu mai suntem în secolul al XIX-lea, 
secolul fumului ! 

Un: pas mai departe şi iată avionul, care a- 
pare aproape în acelaş timp cu automobilul, 

dar nu ia o desvoltare industrială decât două- 
zeci de ani mai târziu, imediat după marele 

război. Diferenţa. între automobil și avion e mai 
puţin de «natură» — cum se exprimă filozofii — 
cât de «grad». Concepţia generală este aceiaş, 
însă lupta împotriva greutăţii se intensifică în 
proporţii nemai pomenite. Esenţialul îl consti- 

tue un bloc motor — elice, cu apareiajul elec- 
tric anexă: sa obţinut totodață uşurare si rezis- 
tenţă. 

Metalele întrebuințate sunt deci mai ales ote- 
lurile speciale şi, din ce în ce mai mult, alu= 
miniul şi aliajele sale (magneziu) cu sau fără 
alte metale. Pentru celulă se întrebuinţează ta- 
blă şi bare de aliaje uşoare; pentru motor, ote- 
luri speciale (oţelul înlocueşte definitiv fonta!), 
aluminiu, magneziu; pentru apareiajul electric 
metalele sunt aceleaşi ca la automobil (aramă, 
oţeluri speciale, etc,). 

Ne găsim astfel în faţa unui oal de curse, 
realizând viteze pe care nici locomotiva, niei 
automobilul nu ne făceau să le prevede, evo- 
luând întrun element nou, necunoscut aproape 

“până aci. 

Să încercăm acum să ne orientäm în această 
evoluție. 7 

Magina cu vapori care deslántueste revolu- 
ţia industrială, ține de sfârşitul veacului al 
XVIII-lea; motorul de benzină, electriciiateă țin 
de sfârşitul veacului al XlX-lea; viteza — sin- 
gurul vitiu nou, după PAUL MORAND, pe care 
l-am inventat — aparfine inceputului secolului. 
nostru. Fiecare etapă se caracterizează prin me- 
talele deosebite pe care le-a intrebuintat: ma- 
şina cu vapori este de fier, apoi de oţel; apa- 
reiajul electric, motorul de benzină se bazează 
pe metalele. neferoase şi pe oţelurile speciale; 

avionul are nevoe mai,ales de metale uşoare. | 
Consecințele economice ale acestor transfor- | 

„mări tehnice sunt foarte importante. Fierul de 
exemplu, nu pierde mult din debugeele sale | 
anterioare? Fâră îndoială, el păstrează esenţia- ' 
lul în aparatura feroviară (şinele, locomotivele, 
etc.), în construcţia de vapoare, poduri, maşini, | 

armament; recent, a făcut chiar cuceriri în do= ° 
meniul construcţiilor... JÓ 

Insă armamentul poate să-şi piardă din im. . 
portanța sa, betonul armat e întrebuințat tot | 
mai muit în construcţii şi se întinde poate și § 
în construcţiile navale. Tot ceea ce necesită ugu- - 
rare în construcţia automobilului şi a.avionului 
(caroserie, schelet) re fereşte de fier. i 

In această nouă etapă, metalele neferoase sunt ° 
cele mai căutate. La automobil, la avion, ai de- - 
aface cu mici centrale electrice. Ai nevoie de . 
aramă, ca bază; de plumb şi nichel pentru aeu- / 
mulatori; de cositor pentru antifricţiuni; pentru 7 
obţinerea oţelurilor speciale, sunt întrebuințate ! 
cromul, nichelul, tungstenul, etc. Cu metalele ? 
uşoare, aluminiul, magneziul domină din ce în 
ce mai mult ori de câte ori este nevoie de re- | 
zistenţă şi micşorare a greutăţii (duraluminiu). | 

In acest mod metalele neferoase şi metalele | 
uşoare, tind să ia un loc decisiv în civilizaţia 
noastră. Fierul a fost esenţial în secolul al XIX- 

lea şi continuă să fie sub forma mai deosebită 
a oţelului. 

Insä in al XX-lea veac, accentul este catego- 

ric asupra metalelor neferoase: nici civilizaţia 
noastră materială, nici războaiele nu ar fi posi- 
bile fără aceste metale. | 

Aici, două observaţiuni se impun a fi tăcute, 

ca 0 punere în gardă contra unor coneluziuni 
prea exagerate în sensul celor de mai sus. Mai 
întâi, rezervele de astfel de metale (cu excepţia 
aluminiului) sunt nu numai mediocre, ci precare. 

Apoi, cărbunele rămâne necesar, sub formă 
directă sau indirectă, pentru elaborarea lor. 
Rămânem aşa dar, în ciuda aparenţelor su- 

perficiale contrare, o civilizaţie pe bază de căr- 

bune, — iar ţările industriale, — adică ţările 
susceptibile de putere, — rămân tot ţările care 
posedă cărbune. si 

Insă au le mai e deajuns, ca în secolul tre- 
cul, să controleze metalurgia fierului; ar fi re- 
duse la neputinţă fără aceste ncui forţe cuceri- 
toare: metalele uşoare şi metalele neferoase, 

Hotăriît lucrv, bătrânul veac al XIX-lea a ră- 
mas mult de tot în urmă! 

‘Dr. ing. I. Țintea 
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„Aviația la noi 
[i Constantin Danabassi, fost membru în 

consiliul central şi administrator-delegat al «A. 

R. P. A.»-ei si fost consilier al cUniunii sindi- 

catelor agricole», a decedat în primele zile ale 

lunii: Februarie a. c. 

Din viaţa noastră publică a dispărut astfel o fi- 

gură de îruute a agriculturii româneşti şi un om 

de inimă, de bine — un creştin în adevăratul 

înţeles al cuvântului. | 

El Conformändu-se directivelor date de Con- 

dusätorul Statului eu privire la desvoltarea mig- 

cării sportive în întreprinderi, societatea naţio- 

nală de navigaţie aeriană „L. A. R. E. S.* şi-a 
organizat o asociație sportivă proprie. 

Aflată sub conducerea activă a directorului 

general al söcletäfii şi în perspectivă de a dis- 

pune în curând de un mare parc sportiv la 

Băneasa, amenajat cu terenuri de foot-ball, 

“ wolley-ball, basket-ball, tir, tennis şi un bazin de 

înot, această grupare este chemată să joace un 

rol importani în mişcarea uportivă din țară.. 

BI În cursul campaniei de lucru. 1943, în 

cele două şcoli de sbor fără motor ale sale (Du- 

deşti>Cioplea şi Câmpina), „A.R.P.A.“ a bre- 

vetat 191 piloți de planoare dintre care 178 

«B», 41 «Co şi 2 instructori, 
„Scolile menţionate au folosit 29 aparate de 

tipurile Grunau 9, Schulgleiter,  Grunau Baby, 

Salamandra şi Wrona. 
“BI Intrun număr recent al «Ziarului Ştiin- 

  

  

telor», s'au publicat mai multe amănunte cari . 

dovedesc că avionul fără elice este invenţia com- 

patriotului nostru Henri Coandă incă de acum 

34 anil 
- Ziarul «Universul» din 24 Ianuarie a. c. a re- 

produs textul şi schiţele respective din excelenta 

revistă de popularizare a ştiinţelor la noi. 

In momentul când toată presa cotidiană sem- 

nalează apariţia avioanelor fără elice (în Italia, 

în Franţa, în Germania, în Anglia, etc...) pre- 

sizarea «Universului» devine foarte oportună. 

În legătură cu acestea, găsim util să repro- 

ducem aci câteva fraze din lucrarea «Sborul 

natural şi 'sborul mecanic» a inginerului Con- 

stantin N. Gheorghiu, fost direetor tehnic al ae- 

rodromului Chitila şi proiesor, lucrare apărută 

în 1912 la Bucureşti, precum gi fotografia avio- 

nului cu reacțiune inventat de inginerul Henri 

Coandă: e Va trebui de asemeni să vorbim şi de 

"aparatul d-lui îng. Henri Coandă care repre- 

zintă o adevărată bijuterie ştiinţifică, în special 

prin înlocuirea, eheei printr'un turbopropulsor 

care va prezenta multe avantaje în sborul me- 

canic. Insă, punerea la punct a unei asemeni 

  

invențiuni cere şi timp şi răbdare şi nu ne 

indoim cd d. Coandă va reuşi cu invenfiunea 

sa». 

BI Nu a apărut încă — şi, probabil, se va 

lăsa mult aşteptat — un volum omagial închi- 

nat principelui George Valentin Bibescu. 

Aflăm, însă, că d. Paul Tissandier, secretarul 

general al «Federaţiei Aeronautice Internationa- 

le» (F.A..), pregăteşte o asemenea lucrare gi, 

poate, nimeni ca d-sa nu ar putea ilustra mai 

bine ce a însemnat trecerea regretatului prin- 

cipe român, ca succesor al contelui De La Vaulx, 

pe. la biroul prezidenţial din rue Galilee 6, 

Panie. 

Dar, activitatea depusä in aceastä calitate con- 

stitue numai un capitol din viaţa principelui 

George Valentin Bibescu, precursor si fruntag al 

aviatiei mondiale... 

îi „A.R.P.A.“ şi-a organizat mai de mult la 

Dudeşti-Cioplea ateliere proprii pentru construc- 

ţii şi reparaţii de planoare şi revizuiri şi re- 

parații de celule şi motoare de avion, care şi-au 

dovedit în timp utilitatea lor. | 

Fără aceste ateliere, reparația şi întreţinerea 

materialului volant pentru şcolile de sbor cu şi 

fără motor ar fi fost extrem de costisitoare, dacă 

nu chiar imposibilă, în campania delucru 1945, 

iaţă de aglomeraţia pe care au cunoscut-o şi o 

cunosc atelierele aeronautice de stat şi parti- 

culare. 

Inzestrate an cu an cu sculele necesare, 

A.R.P.A» a putut revizui şi repara în aceste 

ateliere — în 1943, 22 celule, 30 motoare, 16 

planoare, 2 dube-planoare şi să construiască 2 

planoare. 
| 

Toate acaste lucräri au fast executate tntr’un. 

timp record mulţumită devotamentului a 5 me- 

canici, 6 tâmplari, 1 şei mecanic, 1 şei de ate- 

lier, 1 şef al serviciului tehnie, 1}administrator- 

conducător, personal căruia îi transmitem feli- 

citările noastre. 

»   
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ŞI Când au fost repartizati pilofii nogtri pentru 
şcolile de instrucţie rapidă pe «Stukas».uri, 
undava în chiar inima frontului, instructorii 

„germani au fost impresionați de iufeala de sdap- 
tare a acestora pe noul lor material de război, 
încât, în cel mai szurt timp, escadrilele române 
de bombardament şi-au câştigat independenţa, 
trecând imediat la operaţiuni. 
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Pe front, d. ministru aubsecretar de stat al aerului 
chestionează pe adj av. Constantin Rosman. 

Sborul şi atacul cu aceste avioane reclamă şi 
sănătate îizică şi sănătațe sufletească. Atacul în 
picaj, prin sita de moarte a tuturor armelor 
anti-aeriene dela obiectiv, necesită caractere 
ierme, plămâni puternici, inimă de o supletä 
excepţională şi o voinţă de fier. _ 

Adjatantul—aviator Constantin Rosman, 
oltean neaoş, brevetat pilot de război în 1936, 
fost instructor de sbor la şcolile de ofiteri avia- 
tori şi la aviația civilă, este recordman-ul în 
misiuni (peste 150 în aproape 500 ore de sbor!) 
al grupului de bombardament in picaj «Stuka», 
faimoasa unitate de sub comanda It. c.-dorului 
av. Francisc Galeno. 
= Dispozitiunile legii Nr. 266 din 4 Aprilie 

1942, referitoare la lichidarea casei fondului 
naţional al atatia, a s'au prelungit până la 30 
iunie 1944, 

  

Această măsură s'a impus întrucât au rămas. 
nelichidate un important. număr de procese ver- 
bale de contravenţie la legea f.n.a. ee însumea- 
ză valoarea de 224.000.000 lei. 

Ei Au fost majorate taxele de import la apa- 
ratele şi materialele radiofonice, în proporţie di- 
rectă cu scumpirea lor şi indirectă cu scăderea 
grautății lor, — dispoziţie luată în scopul ca 
alimentarea «fondului de desvoliare al radio- 
difuziunii romänesti» sä nu fie derizorie, azi, 
cänd prețul aparatelor şi materialelor radiofo- 
nice s'au întreit, iar greutatea lor sa micşorat 
prin perteoțianările tehnice ce li s'au adus. 

BI Activitatea aeriană comercială pe asro- 
portul Băneasa in campania 1943 se traduca 
pria acesta cifre: 909 avioane sosite — 297 
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plecate; 5302 pasageri sosiți — 5393 plecaţi; 
27.207,016 kgr. poştă sosite — 36.983,685 kgr. 
plecate; 64.963,238 kilograme mărfuri sosite — 
22.816,521 kgr. plecate; 55 786 ker. bagaje sosite 
— 74.315 kgr. plecate; 804,514 kgr. ziare sosite . 
— 419,230 kgr. plecate. | 

La academia de ştiinţe din România, în 
cadrul şedinţei secţiunii de geniu militar dela 
16 Februarie a. e., d. c-dor dr. ing. L Linteş, | 
profesor la Politehnica din Bucuregti, distinsul 
nostru colaborator, a făcut două interesante co- 
municări: « Problema avioanelor cu viteze foarte 
mări» şi « Problema perforării blindajelor». — 

BI Asociaţiile aeronautice particulare primese 
pentru formarea unui pilot de turism gr. ]l o 
primă de 243.000 lei, iar pentru formarea unui 
pilot-planorist categoria «G>» 32.700 lei — când 
în aceiaşi şcoală sunt formaţi şi piloţi categoria 
«B> şi de 60.300 lei — când în aceiaşi şcoală 
nu sunt formaţi şi piloţi categoria «B». 
  

Fiecare sufiet românesc trebue să fie o 
cetate de încredere şi voinţă. Să fie o ce- 
tate asupra căreia zadarnic să se năpus- 
teaacă asaltul minciunii şi al născocirilor 
tendenfioase.       

ER In cadrul unui concurs de afişe, organizat 
da «Tineretul Aviatic Român» (T.A.R.), care a 
întrunit 101 lucrări, premiul întâi a fost decer- 
nat d-lui Nicolae A. Niculescu, al doilea d-lui 
Adrian Popa, iar al treilea tot d-lui Nicolae A. 
Niculescu. 

Lucrările premiate, precum şi cele meritorii, 
vor fi expuse în cadrul unei expoziţii ce se va 
organiza de T.A.R. la Bucureșii, în cursul lunei 
Martie a. c. 

ÎI Pe lângă ministerul culturii naţionale gi 
al cultelor a luat fiinţă institutul de cercetări. 
geografice al României. — 

„ Ssopurile acestui Organism sunt: 
a) încurajarea şi sprijinirea cerceţărilor ştiin- 

țilice privind geografia pământului şi oile 
românesc; 

b) dirijarea şi coordonarea activităţii şi cola- 
borării ştiinţifice a goeografilor români; 

c) strângerea şi publicarea: materialului docu- 
Mmentar nöcesar pentru cunoaşterea ţării. 

EA Reporterii de război şi personalul însăr- 
cinat cu propaganda în armată, pe timpul cât 
activează în această calitate, făcând parte din 
unităţile de propagandă ale Marelui. Stat Major, 
au fost asimilați în grade militare printr'un 
recent decret-lege. 
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"A Uzina germani «Bürker Fiugzeugbau G. 
m. b. H.» din Rangsdorf—Barlin construiau pänä 
acum aparatele de aroalä şi antrerament cu aripă 

joasă: Bicker Ba 180 „Student“ (motor Mikron 
de 60 c. p.) si Bücker Bü 181 „Besimann“ 
(motor Hirth AM 504 de 105 e. p.). Această se- 
rie de avioane a foat complectată prin monopla- 
sul Bücker Ba 182. „Kornett“, echipat cu mo- 
tor Bücker BüM 700 de 80 c.p. (probabil, mo- 
torul Hirth HM 60 construit în licenţă), ale că- 
rui earacteristice şi performanţe sunt următoarele: 
anvergură 8,6 m; lungime 6,67 m; înălţime 1,85 
m: suprafaţă portantă 9,8 m2; greutate ă vide 
315 kgr; încărcătură utilă 195 kgr; greutate to- 

tală 510 kgr; viteză maximă 205 km/oră ; viteză 
de crucieră 195 km/oră ; plafon practic 3900 m ; 

rază da acţiune 740 km. 
EB Society of Aircraft Industrial Engineers, 

o asociatie profesionalä a inginerilor gi tehnici- 
enilor americani din industria aeronautică, fon- 
dată de curând la Los Angeles, publică un pe- 

riodic lunar „Aircraft Production“, care nu 

trebue confundat cu periodicul britanie cu ace- 
lag nume si cu orientare analogă. E. 7. Moore 

“este redactorul-get al acestei reviste. 
ŞI După tntrebuinţarea lor, se pot distinge ur- 

mătoarele tipuri de bombe utilizate de forţele a- 

eriene americane : 1) Demolition Bombs (bombe 
explosive) 2) Fragmentation Bombs (bombe bri- 
zante) 3) Chemical! Bombs (bombe chimice) 4) 
Practice Bombs (bombe de exergiţiu) 5) Drill 
and Gange Bomba (bombe pentru instrucţie şi 
încercări balistice). 

N Dapădeclaraţiile reprezentantului din Stock- 
kolm al companiei engleze de navigaţie aeriană 
«British Overseas Airways Corporation», această 
antrepriză va percepe după război pentru o traver- 

sare trans-nordatlantică 46.10.0 lire. Amintim că 
o traversare cu pachebotul rapid «Queen Mary» 

costa înainte de război 42.00.0 lire. 
In sânul Şcoalei Politehnice din Brunswick, 

despre care se ştie că posedă vaste institute de 
cercetări aeronautice, s'a creat de cviând un 

institut al armelor aeriene. Colonelul dr. ing, 
Alfred Kuhlenkamp, cunoscut prin pvblicatiile 
sale asupra armelor antiaeriene, a fost numit 
directorul noului institut. 

SA In paginile acestei rubrici am promis citi- 
torilor noştri că. vom reveni cu date asupra ti- 
tularului brevetului german Nr. 1 de pilot-avia- 
tor August Euler, dr. h. c., cars în Noembrie 

1943 a împliniţ vârața de 75 ani, 

Aviația în alte țări 
Incă din 1908, A. E. crease 1a Darmstadt 0 

mică uzină da avioane, iar în 1910 antrena pe 
cei dintâi ofițeri ai armatei germare (între alţii 
pe prinţvl Henric de Prusia, fratele împăratului) 
ca piloţi. Tot în 1910, el. a stabilit un poor 
german cu un sbor de trei ore. 

Un oarecare timp, A.E. a fost considerat drept 
concurent sau precursor al constructorului olan- 

dez Fokker, în Mimpul, activităţii acestuia din 
urmă în Germania; în Orice caz, el incetä mai 

târziu de a juca vreun.rol în calitate de 'con- 
structor. 

După primul război mondial, A. E.. a creat 
Oficiul Reichului pentru traficul aerian şi 
automobil al cărui secretar de Stat deveni, fapt 
care face să fie considerat într'o oarecare pri- 
vinţă ca cel dintâi ministru german al aerului. 

EI Edward P. Warner, sub-directorul aviaţiei 
civile americane — (Civil Aeronauties Boardsz 
C. A. B.), — în expozeul făcut la 27 Mai 1943 
la «Royal Aeronautical Society», engleză, cu 
prilejul comemorării lui Wilbur Wright, alocuţi- 
une intitulată «Post-war Transport Aircraft» 
(Aparatele de transport dupä räzboi), domeniu 
în care s'a familiarizat de mult timp, — s'a ex- 

primat într'o manieră foarte optimistă cu privire 
la afluxul ce se poate prevedea după război în 
traficul aerian trans-nordatlantic : 300 pasageri 
vor îi transportaţi în fiecare zi în cele două 
sensuri, între U.S.A. şi Europa, de greu-purtä- 
toare de 40 tone, în 3—4 traversări pe zi în 

ambele sensuri. 
In schimb şi ulterior, dr. Lewis Sorell, di- 

rector în <Airtransport Association of America» 
(Asociaţia transporturilor aeriene din America) 
şi profesor la Universitatea din Chicago, a emis 
un aviz mai rezervat asupra acestui subiect, a- 
tunci când a prevăzut pentru traficul aerian 
dintre U. S. A. gi Europa un volum global anu- 

al des aproximativ 100.000—150.000 tone, ceea 

ce reprezintă !/, din volumulanual al traticulului 
maritim dinainte de război între «lumea nouă» 
şi «lumea veche». 

[7] Ganeralui Sir Bernard Law Montgomery, 
comandantul armatei a 8-a britanice, a publicat, 
după cum anunţă «Evening Standard», o lucra- 
re asupra tacticei războiului aerian, intitulată - 

e Asupra întrebuinţării forţelor aeriene». 
E] Industriaşul american bine cunoscui Henry 

Ford care, înainte de începutul războiului 
actual a făcut nereuşite experiențe cu fa- 
bricarea avioanelor comerciale, are intenţia de 
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a repune piciorul în industria aeronâutică ame- 
ricană reluând, imediat: ce pacea va surveni, 
uzina statului dela Willow Run pentru a fabri- 
ca multimotoare de transport. 

3 Importanta companie americană de trans- 

porturi aeriene «Pan American Airways», care 
până în prezent recurgea de preferinţă la denu- 
mirea de «Pan American Airways System», pare 
a-i îi schimbat firma socială în «Pan American 

World Airways», titulatură ce apare dela un timp 

în toată publicitatea comercială făcută de aceas- 
tă antrepriză. 

  

29 Fotografia noas- 
tră reprezintă noul q- 

-vion de vânătoare ja- 
ponez denumit «Sho- 

* ki». Este vorba de un 
aparat în întregime 

inetalic, eu afipä joa- 
să, echipat cu motor în dublă stea răciteu aer, 
Nu posedăm nicio altă precisare cu privire la ar- 
mamentul, caractetisticele şi performanţele săle. 
Japonezii îl califică vânător de apărare. Aviä 
Onul se caracterizează printr! o putere ascensio- 
nalä excepfionalä gi este utilizat cu bune rezul- 
tate pentru protecţia formațiilor de bombardiere. 
„Amintim cititorilor noştri că armata niponă 

a aerului dispune de câtva timp de încă două 
tipuri de prima linie: avionul de recunoaştere 
«Shitei“ și bombardierul greu „Donryu“. 
® Richard C. DuPont, bine cunoscutul pla: 

norist yankeu, îndeplinește funcţia de consilier 
expert în s. î. m. (Special Assistant to the Com- 

. manding General! in charge of the Glider Pro- 
gramme) pe lângă statul major al aerului ame- 
rican. 

[A Am mai seninalat în coloanele revistei 
nOasire indicaţiuni cu privire la monoplasul de 
vânătoare bimotor american Lockheed P—38 
„Lightning“. Reproducem acum câteva date 
oficiale, a eăror publicare a fost autorizată în 
0.8 A, 

Aparatul esta echipat cu două motoare de 12 

   

cilindri în linie Allison V—1710 de 1150 c. p., 
răcite cu lichid şi cu turbo-compresoare. 

„- Armamentul se compune din 4 mitraliere de 
12,7 mm cu 300 cartuşe de armă,un tun de 20 
mm cu 120 proiectile — arme care sunt mon- 

tate rigid ín botul fuselajului. Echipat in vänä- 
tor-bombardier, acest tip poate duce 2 bombe 

‚de cäte 225 kg., raza de actiune fünd, in acest 

caz, redusă la 800 km. 

Caracteristicile şi performanţele acestui avion 
sunt: anvergură 15,85 m; lungime 11,50 i 
înălțime 3,00 m; suprafaţă portantä 30,5 
greutate â vide 5067 kgr; încărcătură uțilă 1442 
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kgr; greutate totală 6509 kgr; viteză maximä 
640 kmloră; platon' practic 12.200; rază de a6: 
tiune 1770 km, 

SS Intrebuinfarea, din ce in ce mai mult ge- 
neralizatä, a rezervoarelor suplimentare de car- 
burant, in scopul de a märi autonomia de sbor 
a avioanelor de vânătoare, de vânătoare-bom- 
bardiere, a bombardierelor uşoare şi medii, este 
probabil uva din caracteristicile desvoltării avia- 
ției de război în cursul ulţimilor doi ani. Această 
tendinţă se remarcă acum chiar la bombardie- 
rele grele de lungă cursă. Astiel, atât quadrimo- 
torului Boeing B—17 „Flying Fortress“, cât şi 
patrumotorului Consolidated B—24 „Liberator“ 
li sau adaptat rezervoare suplimentare de car- 
burant. 

"E Aviația civilă franceză funcționează îî 
prezent la Vichy (Hotel Radio) sub direcţia ge- 

neralului aviator d’Hareourt gi este subdivizată 
în patru birouri: primul, ocupându-se cu ei: 
ploatarea de linii aeriene şi personalul navigant; 
al doilea, cu sborul fără motor şi aeromodelismul; 

al treilea şi al patrulea, cu materialul aeronaue 
ție şi exploatarea aerodroamelor: 

”® Intreprinderile «Commonwealih Aircraft 
Corp.» din Fisherman's Bend (Australia) au re= 

alizat un monoplas de vânătoare cu mare rază 
de acţiune echipat cu motorul în stea răcit eu 

aer Prait & Whitney «Twin Wasp» de 1200 e. 
p. denumit „Boomerang‘“. 

EI Opinia publică asistă cu un oarecâre op: 
timism la desvoltarea elicopterului aștep: 
tându-se frumoase rezultate prin iminentă sa uti: 

    

“lizare după război: Aviația civilă americană, de 
exernplu, a fost depe acum sesizată de nuine- 
roase proscte de linii aeriene scurte ce urinează 

a îi exploatate eu elicoptere. 
Iatr’un numär viitor vom reveni cu: date mai 

ample asupra acestei chestiuni. 

Materia sintetică desvoltată sub numele d 
plexiglas de compania germană cRöhm & 
Haas» din Darmstadt şi adoptată de industria 
aeronautică din U. S. A. va fi acum fabricată 

şi în Spania de către societatea «Elaboracion 
Plexiglas Espanol S. A.» din Malrid care gi-a 
asigurat brevetele germane respective. 

, EH Pentru prima oară din 1939, Aero-Clu. 
bul Franfei a pus la concurs al säu „Grand 
Prix ! ittéraire" (10000 fr. tr.) destinat să în- 
coroneze cele mai bune opere literare în limba 

francezä inspirate din aviaţie. Juriul, format din 
Henry Bordeaux, Roland Dorgeles, Georges Du- 

hamel, Claude Farrere, Paul Morand, Paul 

Valery gi generalul Weygand, va avea dei cer- 
estat 'uerärile apärute in ultimii patru ani. - 

* 

  

  

   



  

    

- ROMANIA AERIANA 97 
a et   

Pentru tineretul școlar care iubește aviafia 
; „Asociafia Aviaticä C. F. R.“, in urmärirea programului său de activitate pe tărâmul 

propagandei aviatice, înțelege să aibă o grljă deosebită de rândurile tineretului şcolar. 

“ Astăzi, în paginile revistei „România Avriană“, începem publicarea unui curs practic 

pentru indrumarea şi construcția aeromodelelor. Vor apare lecţiuni care să cuprindă fiecare câte 

un capitol separat, bine inchegat. pa e 
Socotim că se umple cât de puțin un mare şi nejustificat gol în literatura românească 

şi că se va face astfel un dar prețios tineretului amator lipsit de îndrumări în construcția aero- 

modelelor. Ne vom îngriji să tipärim paginile cu aceste „lecfiuni de aeromodelism“ in numär mai 

mare, aşa fel ca să le putem lega mai târziu în volume separate şi întregi. Pa 

Ing. Tudor Gh. Rădulescu 
Şeful secţiilor de sbor fără motor şi aeromodelism ale 

„Asociaţiei Aviatice C.E. Ri 

Curs practic de construirea aeromodelelor 

LECȚIA |: SCULE ŞI MATERIALE 

Construcţia unui aeromodel nu este un lucru uşor, fiind vorba de o lucrare 
care cere cea mai mare seriozitate. Mulţi au greşita credinţă că pentru a construi un a- 
eromodel capabil de rezultate pozitive este necesar şi indispensabil un aielier complet, 
asortat cu toate sculele indicate mai mult sau mai puţin de revistele străine. 

Noi suntem primii să recunoaştem că pătrunderea în această tehnică aeromodelistică 
cere scule şi mijloace mereu mai mari în proporţie cu creşterea lucrărilor efectuate, dar 
pentru aeromodelistul care este încă — să spunem — la jumătatea drumului sau la injfi- 
erile aeromodelismului, ajunge o modestă preparaţie de scule. Constructorul trebue să 
aibă la dispoziţia sa câteva scule indispensabile, limitate la început. Pe măsură ce progre- 
sează, abilitatea sa constructivă va completa seria cu sculele din laboratorul său particular. 

SCULE 

Sculele indispensabile pentru primele lucrări sunt următoarele : 

— 1 arc pentru ferăstrău de traforaj sau dacă e posibil o trusă completă pentru 
traforajul de tip normal, care se vinde în comerţ; * 

— 1 maşină de găurit (bohrmaşină) normală pentru traforaj (de obicei se găseşte 
cuprinsă în trusa completă pentru traforaj mai sus menţionată); i 

— 1 maşină de găurit (bohrmaşină) de mână cu o serie de burghie dela 1 mmla 6mm; 
| — 1 serie de pile compusä din 6 bucäti, din cari 3 pile mici de traforaj gi 3 pile 
„mijlocii pentru lemn, respectiv de formă : semirotundă, plată sau triunghiulară; 

— 1 raşpila pentru lemn de dimensiuni mijlocii (normal de 20 cm.); 
— 1 ciocan mic de maximum 100 gr.; 
— 1 daltă plată normală de lărgimea medie dela 10 la 15 mm;; 
— 1 foarfecă pentru metal mijlocie de dimensiunea maximă de 20 cm;; 
— 1 foarfecă pentru tăiat hârtia ; 
— 1 borcan de clei pentru întrebuințat la rece; | 

| — 1 bisturiu, care poate fi foarte bine înlocuit cu un cuţit bine ascuţit sau cu 
un cuţit de cismărie; - 

— 1 pensetă plată şi una rotundă de mici dimensiuni; 
— 1 serie de foi glasspapier între numerile 00 până la 3 şi 
— 1 pensulă plată de 3 cm. lărgime pentru vopsit. 

i Constructorul va avea cea mai mare grijă în alegerea sculelor menţionate, ca 
acestea să fie de cea mai bună calitate şi — ceea ce interesează mai mult — este păstra- 

„rea lor în cea mai bună stare. Ele să fie mereu eficiente în momentul întrebuinţării lor, 
“cu consecinţe avantajoase în lucrări, care, făcute cu atenţie şi cu scule bune, rezultatele 
obţinute. vor fi optime, atât ca uşurinţă de lucru cât şi ca precizie. Se sfătueşte, pentru 
cea mai buni păstrare a lor, de a le închide după întrebuințare într'un dulap, agățate 
fiecare la locul menit, în aşa fel încât să nu se atingă una de alta, în caz contrar pu- 
tându-se strica, ceea ce sar întâmpla dacă ar fi ținute îngrămădite într'o singură cutie. 
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MATERIALE 
In construcţiile aeronautice se obişnuesc materialele care la tărie adaogă şi uşu- 

rință, dar sé întrebuinţează şi materialele grele, ca de pildă oţelul. 
SA „În aceste construcţii structurile sunt făcute în aşa fel încât exploatând pe larg 
galitatea de rezistență, să rezulte construcţii uşoare. Materialele întrebuințate sunt multe, 
dar noi vom da o listă de acelea mai potrivite pentru construire şi cari se adaptează 
mai bine la modelele sburătoare, indicând sumar caracteristicile principale la fiecare 
în parte: i 

Lemnärie 

Brad amerlcan sau spruce (greutatea specificä kgr. 40,500/dmc.). Este un lemn com- 
pact aproape fără noduri, foarte rezistent la flexibilităţi, elastic şi supus la lucrare. 
enţru aeromodele nu prea este întrebuințat pentru că se găseşte foarte greu în comerţ, 

pe când în şantierele aeronautice este întrebuințat foarte mult; totuşi, dacă se poate găsi 
în comerţ este foarte indicat la construcţii. 

„_ Brad normal sau cirmulus (greutatea specifică kgr. 0,430/dmc.). Este o varietate de 
brad cu fibre compacte. Fiind foarte supus lucrării, rezistent şi elastic, este foarte în- 
trebuintat tn construcţia elicelor pentru modele de greutate superioară la 13 gr. per dmc., 
pentru roţi şi pentru părţi speciale modelate la curbe. 

Paltin (greutatea specifică kgr. 0,600/dmc.). Este foarte compact şi rezistent, dar " 
este puţin elastic; cu toate acestea se adaptează bine la lucrare. In construcţia aeromo- 
delelor este foarte întrebuințat ca furnir de grosime 1 mm,., la construcţia tuburilor pen- 
tru jurubitele elastice. 

Plop (greutatea specifică kgr. 0,420|dmc.). Lemn foarte fibros şi rezistent, este în- 
trebuinţat la construcţia elicelor şi diverselor baghete pentru fiecare fel de construcţie 
aeromodelistică. Mai este întrebuințat ca furnir pentru construcţia tuburilor. In acest 
caz este totuşi de preferat paltinul, chiar dacă este mai greu, deoarece este mult mai 
rezistent. 

Tei (greutatea specifică kgr. 0,450|dmc.). Este un lemn foarte compact şi supue 
lucrării, poate cel mâi indicat pentru construirea baghetelor din cauza vânei drepte şi 
excelentei sale elasticităţi. I 

Nuc (greutatea specifică kgr. 0,600/dmc.). Se întrebuinţează de obicei nucul alb 
american care este de mai bună calitate. Intrebuinţat numai pentru elice de modele cu 
motor sau pe 1 păfţi unde trebue să aibă cea mai mare rezistenţă. 

- Mesteacân (greutatea specifică kgr. 0,550/dmc.). Se întrebuinţează deosebit sub for. 
mă de placaj de orice grosime, dar fiindcă se găseşte foarte puţin în comerţ, se înlocu- 
ește cu fagul. ; 

| Balsa. Este ún lemn dintre cele mai usoare care se gäsesc si un materjal dintre 
cel mai întrebuințat în aeromodelism. Greutatea lui specifică este de kg. 0,120/dmc. 
Este foarte rezistent la comprimare şi la torsiune şi aproape fără noduri. Acest lemn 
provine din pădurile Americei Centrale şi din alte ţări calde; foarte greu de găsit în 
comerț. Este foarte indicat pentru orice construcţie; se fac modele în întregime de balsa. 

Din acest lemn se fac cele mai bune baghete, bucăţi întregi de furnir. Nu se 
găseşte niciodată sub formă de placaj, dar la nevoie. constructorul va putea cons- 
trui singur placajul, Suprapunând trei strate de furnir lipite cu fibre opuse, respectiv 
la 90 grade. | | S 

Pluta (greutatea specifică kgr. 0,250/dmc.). Este vorba deo scoarță vegetală, care 
se întrebuinţează pentru a umple părţile curbate cu. profile determinate, când nu se 
dispune de balsa. 

Bambus. Este cel mai rezistent dintre toate lemnele întrebuințate în aeromodeliem. 
Lucrarea lui este foarte dificilă din cauza nodurilor şi nu se găsesc bucăţi dela un nod 
la altul mai lungi de 40 cm. astfel că se reduce în mici făşii. Este indicat pentru bor- 

e e 

duri la capátul aripilor. 

Metale 

„ Fler (greutatea specifică kgr. 7, 6/dmc.). Este foarte rar fntrebuintat'gi numai sub 
formă de tablă foarte subţire (mm 0,5—1), pentru plăcuţe la modelul greu de încărcă- 
tură superioari de 30 gr./dmc. jú 

Ofel (greutatea specificä ker. 7,9/dnc.). Foarte mult întrebuiniat sub formă 
de sârmă în măsuri variabile dela 0,5 ma. până la 4 mm. pentru constructia trenului de 
aterisaj. Este un material foarte elastic, care adaogă la elasticitate o foarte mare rezia- 
tență. Se întrebuinţează şi pentru a face suporțuri de elice şi cârlige diverse. Sfătuim 
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a se lucra la rece, adică fără a-l încălzi, căci pentru a menține calităţile lui, chiar după 
încălzire, trebuesc procedeuri speciale pe care nu le poate cunoaşte întotdeauna un. 
aeromodelist începător, | i a 

Alamä (greutatea specificä kgr. 8,6/dmc.). Estefun amestec fäcut din aramă, cositor 
si zinc. Fiind prea maleabil este foarte intrebuintat la constructia aeromodelelor sub 
formă de tablă de diverse grosimi pentru a face plăcuţe de diferite întrebuinţări. Se 
lipeşte foarte bine cu cositor fără prevederi speciale. vö i \ 

:Cosltor (greutaiea specificä kgr. 7,2/dmc.). Este intrebuinfat numai pentru lipituri 
în cantitate minimă posibilă, după ce s'a băgat de seamă ca părţile de lipit să fie bine 
curățate. ee 5 

Aramă (greutatea specifică kgr. 8,9/|dmc.). Este întrebuinţaţă sub formă de tablă 
pentru diferite plăcuţe ca şi alama, dar este mai puţin indicată. - 

Aluminium (greutatea specifică kgr. 2,7/dmc.). Acest metal este foarte uşor şi de 
cea mai mare rezistenţă. Foarte mult întrebuințat în aeromodeiism şi 'este chiar uşor de 
lucrat. Se lipeşte numai cu sudură autogenă sau electrică. Lipituriie se fac foarte rar; 
oricum, în caz de necesitate, se recomandă ja înlocui lipitura cu nituri din acelaş 
metal, bătute din partea opusă a capului nitului. 

Există alte produse tot aşa de uşoare şi în câteva cazuri şi mai uşoare (Durall.- 
Elektron, etc.) dar nu credem necesar a le menţiona, deoarece sunt foarte puţin între- 
buințţate din cauza prevederilor speciale ce se cer în timpul lucrării. 

Cleiuri, hârtii și pânze 

Toate structurile în lemn sunt lipite. 
„Caseina. Este cleiul cel mai bun, făcut pe baza de subproduse de lapte şi deo 

rezistenţă foarte ridicată, 
„ Există două tipuri de caseină: aceea deja preparată în praf (Certus) practică si 

perfectă şi al doilea tip mai inferior, care deşi se găseşte în praf, vine amestecat în 
confecţionarea sa cu sodă în cantităţi fixate de fabricile acestui produs. Se întrebuin- 
țează la rece, după cum la rece se şi prepară, amestecând cu apă praful de caseină în 
cantităţile fixate de fabrică (normal de 1 parte apă şi 2 de praf). Trebue lăsată în re- 
paus cel puţin 10 minute înaintea intrebuinfärii, amintind ca sä fie bine amestecat 
înainte, cel puţin 8 sau 10 minute. Se usucă în medie dela 12 la 24 ore maximum, după 
căldura camerei. Se recomandă totuşi — în orice caz — de a nu fi pusă aproape de o 
căldură superioară la 30 grade. i 

Hârtia se lipeşte normal cu clei de birou de tipul care se găseşte în comerț, 
Hârtii şi pânze. Pentru acoperirea modelelor se întrebuințează hârtia sau mătasea. 

Pentru amândouă trebuesc prevederi speciale, de aceia se lasă în grija aeromodeliştilor 
„mai experţi. Ne limităm numai a spune că tipul cel mai bun este mătasea japoneză. 
Hârtia în schimb e diferită; pențru modelele uşoare, adică până la 16 gr./dme., se în- 

. ttrebuinţează foiţă de tipul mătase japoneză; pentru modele mai grele, hârtie mai groasă; 
excelentă aceia de împachetat de tipul subţire. d 

I Se întinde foarte bine dacă este udată cu apă rece după uscarea cleiurilor. Atât 
hârția cât şi pânza sunt impermeabilizate şi în acest caz, vopseaua cea mai bună este 
aceia pe bază de celuloză. Foarte bun este spanlacul şi emailul. 

Toate celelalte vopsele vor trebui să fie celulozice. er 
| W. Ciranni 

  
  

  

  

        

  

  
 



  

  

  
  

'Buietinul Asociaţiei Aviatice C.F.R 
Ei 

Şcoala de sbor fără motor la Cucuteni-laşi 

Cu toate dificultăţile provocate de împrejură- 

pile actuale, în campania de lucru a anului: 

1942—1943 filiala laşi a Asociaţiei Aviatice 

C.F.R, cu concursul Dirsefiei Aviatiei Civile, 

a organizat şcoala de sbor fără motor dela Cu- 

cateni în condiţii satisfăcătoare, amenajând o . 

tabără provizorie pentru internarea elevilor şi 

executând lucrările strict . necesare terenului 

pentru a permite instruirea elevilor la coastă şi 

la mosor. | 

Tabăra provizorie constă din trei bărăci con- 

struite de Direcţia Aviației Civile în care s'au 

amenajat două dormitoare spaţioase, pentru 100 

elevi, o sală de mese, o sală de cursuri teore- 

tice, administraţia, un post de prim ajutor, in- 

firmerie şi camere separate pentru comandantul 

şcoalei, instructori, intendent şi restul persona- 

lului tehnic şi administrativ. 

In incinta tâberei există şi un hangar con- 

-_struit de asociaţie în anul precedent şi care s'a 

folosit la stocarea planoarelor date la sbor. 

Şcoala mai dispune de două hangare foarte 

spafioase construite de Direcţia Aviației Civile 

care s'au folosit tot la stocarea planoarelor. 

Atelierul de reparaţie a fost instalat provizoriu 

într'o cameră din bărăci, iar o parte din repa- 

raţii s'au executat în hangarul asociaţiei. 

In ultimul timp sa amenajat la sediul filialei, 

la atelierele C.F.R.-Nicolina, un atelier de repa- 

raţii în condiţii optime de lucru şi suficient de 

spaţios pentru a se putea revizui complect gi 

executa reparaţiile importante necesare mate- 

rialului de sbor pentru campania anului viitor. 

A doua chestiune importantă, care s'a rezolvat 

parţial, a fost amenagarea terenului în: vederea 

sborului. Pentru lansarea planoarelor la coastă 

sau ahenajat locuri de start pe coastă la în- 

tretăerea versantului de Nord cu versantul de 

West. Pentru ridicarea planoarelor la atari s'a 

instalat pe culmea dealului un auto-mosor al 

asociaţiei şi s'a amenajat o pistă de cca. 200 m. 

Jungime gi una de eca. 350 m. Dispozitia piste- 

lor permite ridicarea planoarelor in timp scurt, 

indiferent de direcţia de lansare. 
Acestea au fost executate în condiţii foarte 

bune cu concursul unităţii aviatice militare lo- 
cale, care ne-a pus la dispoziţie un grup de 
caterpilare în acest seop. 

S'a amenajat o pistă de 500 m. lungime pe 

şesul din faţa taberei pentru a permite remor- 

carea. cablului la stari cu autovehicole la lan- 

sarea planoarelor cu automosorul. 
“In “afară da acestea s'au făcut nivelări de teren 

pe şes şi s'a început amenajarea a două piste 
de podiş pentru decolarea şi aterisarea avioa- 

nelor, în vederea desvoltării mai târziu a sbo- 
rului remorcat cu avion. 

Paralel cu organizarea taberei sa pregătit şi 
materialul de sbor. In această privință şcoala 

a fost bine înzestrată posedând: 9 planoare de 
faza l-a, 6 planoare de faza l-a şi 4 de per- 
formantä, dintre care unul biplas. 

Activitatea şcoalei a început la 3 lulie 1943. 
Internarea elevilor s'a făcut în condiţii cât se: 
poate de une, în ce priveşte confortul, higiena 
şi alimentaţia. 

Paralel cu instrucţia sborului elevii au exe- 
cutat zilnie exereitii,de educatie fizicä gi trageri, 
iar pentru a se recreea în timpul liber s'a in- 
sţalat de asociaţia un aparat de radio şi sa în- 
fiinţat o mică bibliotecă. 

Situaţia brevetărilor este satisfăcătoare. 
Brevet «B»: 
Din 61 elevi înscrişi s'au brevetat 48, restul 

retrăgându-se din cauza daschiderii liceelor. . 
Brevet «Co:  - 
Din 27 elevi înscrişi sau brevetat 21, restul 

s'au retras pentru studii. Se 
Instruetia de sbor a făcut în bune condiţi- 

uni datorită timpului favorabil, särguintei co 
mandantului şi a instructorilor de sbor, şcoala 
posedând suficient material de sbor şi o orga- 
nizaţie satisfăcătoare. La început lansările s'au - 
făcut la pantă şi apoi s'a trecut la mosor, fiind- 
că panta.nu permitea sboruri de minimum un 
minut necesare pentru brevetare. 

Numărul total de lansări a fost 'de 5224, din " 
cari 3024 la mosor şi 2200 la coastă. Timpul total - 
de sbor a fost de96 ore, 12 minute şi 42 secunde. 

Astivitatea şeoalei la câmp s'a terminat la 20 
Octombrie 1943. Cu această ocazie sa organizat 

vizitarea taberei de către conducătorii şi perso- 
nal din uniţăţile C.F.R. locale şi au avut loe 
numeroase demonstraţii de sbor executate de - 
către instructori şi elevi. 

In urma rezultatelor obţinute în această primă 
campanie la şcoala de la Cucuteni, se speră că 
se va putea realiza în viitor o activitate cu to- 
tul lăudabilă. za 
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Atelierul aeronautic c. f. r. 
In activitatea sa multiplä, care cuprinde toate 

ramurile aviaţiei, Asociaţia Aviatică C.F.R. 

a avut mai multe grele probleme. de rezolvat. 
Dintre acestea remarcăm următoarele: 
Astiel, pe măsură ce parcul de avioane sa 

mărit, s'a impus necesitatea efectuării reparațiilor. 
Ca urmare acestui fapt, două teze distincte 

au fost susţinute: 

— reparajia materialului de sbor să se facă 
in industria particulară ; 

— EN: să se execute în regia as0- 
ciafiei. 

Evident, la prima vedere, a repara materialul 
în industria particulară este un lucru foate a- 

trăgător, întrucât scapi de multe griji. 
Totuşi, a triumfat punctul de vedere cel mai 

sănătos: de a se repara materialul de sbor în 
regia asociaţiei. 

la acest scop, cu bunăvoința Directiunei Ge- 
nerale C.F.R. s'a amenajat un atelier la Bucu- 
reşti, cu următoarele secţiuni: | 

1. secţia materialului de sbor cu motor, 
în care se repară avioane (motoare şi celule); - 

2. secţia de planoare; 
3. secţie automobilelor şi auto-mosoarelor ne- 
SS pentru remorcajul planoarelor ; 

4. secţia de tâmplărie şi 
5. secţia de tapiţarie. 
Cu un utilaj mecanic destul de redus sau 

putut executa lucrări foarte interesante, 
Trebuie să ramarcăm că exploatarea în regie 

proprie a acestui atelier se face în condițiuni 
foarte avantajoase. 

Personalul de conducere al atelierului şi o 
„parte din personalul de execuţie este provenit 
din cadrele administraţiei CF.R., fapt care este 
suticient de elocvent. 
Avem astfel satisfacția de a fi nu numai 

spectatori entuziaşti la ceea ce fac alţii, ei fac- 
„tori activi, eare sunt puşi la încercări multiple 
rezolvând de multe ori probleme destul de grele. 
„Să analizăm pe scurt activitatea ce se desfä- 

oară în. cele mai importante seeţii ale atelie- 
rului şi anume: 

1). secțiunea avioanelor şi 
2). secţiunea planoarelor. 

Secţiunea avioanelor 

"În ceea ce priveşte avioanele, parcul şcoalei de 
sbor cu motor se compune din următoarele 
tipuri: Klemm 25, Klemm 35, Fleet. F 10 G, 
Bücker «Jungmann» si Bücker ‚«Jungmeister». 

“Un avantaj deosebit de important pentru ‚re- 

paraţia acestora constă în faptul că motoarele 

sunt de puţine tipuri şi anume: Hirth de 100 
h. p. gi de 80 h. p. — iar la «Jungmeister» 
motoare Siemens. | 

După terminarea campaniei de sbor, motoa- 
rela sunt introduse în atelier pentru efectuarea 
unui control general. 

Este evideut că în urma solicitărilor impor- 
tante, deşi termenul de revizie generală nu a 
fost atins, la controlul general se găsesc detecte 
destul de importante. 

După spălarea gi curățirea pieselor, se face 
revizia lor minuțioasă şi în deosebi măsurătoa- 

rea următoarelor piese: vilbrochen, biele (loca- 

şul lagărelor), pistoane, bolţuri şi cilindri. 

Cu ocazia măsurătoarei se întocmesc fişele 
respective cu cotele găsite şi pe baza lor se în- 
locuesc piesele cu uzuri în toleranţele admise. 

Intrucât lucrăm pe baza normelor Aviației 
Civile, se întocmesc aceste formalităţi: 

a) procesul-verbal de necesitatea luării în 
reparaţie a materialului de sbor; 

b) procesul-vertal -de constatarea uzurilor şi 
înlocuirea de piese (după BERNER) 

c) devizul şi 

d) procesul-verbal de recepţie a materialului 
de sbor. 

Organele tehnice ale Aviației Civile dau o 
“atenţie deosebită şi controlează adeseori modul 

cum se execută reparaţiunile, ceea ce asigură 

- calitatea şi siguranţa materialului de sbor. 

Impânzirea celulei, planurilor. şi ampenajelor 
se face tot de personalul aţelierului, apoi se 
execută emailarea. 

Vopsirea avioanelor se face cu personal spe- 
cializat şi constă din aplicarea a două straturi 
spriţ chit şi apoi şletuire; câteva straturi de 

duco şi două straturi de lae. lnscripţiile respec- 
tive se fac cu culoare de ulei. 

Avioanele sunt duse după aceia la hangar, 
unde se face reglajul şi proba de sbor cu dele- 
gații Aviației Civile. Deci, un complex de ope- 
raţiuni ce scot în evidenţă aportul atelierului în 
pregătirea piloților pentru sborul cu motor” 

Secţiunea planoarelor 
„ Seeţia planoarelor are de asemenea o impor- 
tanfä deosebită prin natura reparatiunflor ce le 
execută. 

ee
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Fär& falsä modastie trebue sä recunoagtem că 

reparatiunile se executä in cele mai bune con- 
ditiuni, calitativ gi cantitativ. 

In atelier se repară două tipuri da planoare: 

Grunau-9 (moditicate Icar) și Salamandra. | 

Ropazaţiunile sunt deosebit de dificile, dată 

fiind natura avariilor multiple ce le poate avea 

un planor. 

S3 cere tot atâta atenţie ca şi la un avion, 

riscurile de sbor fiind foarte mari atunci când 

un planor nu este pus la punct, 

Ținem să remarcăm că în atelier ze confee 

fioneazä complet cocă da tipul Salamandra, 

BULETINUL ASOCIAȚIEI AVIATICE C.F.R. 

oparațiune msticuloasă care cere mult timp pen- 

tra a obţins, atât o ireproşabilă execuţie, dar 

mai ales echilibrarea perfectă a piesei. 
Placardarea şi împâuzirea sunt de asemenea 

operaţiuni ce nu pot fi ignorate. 

Ia concluzie, găsim că acest atelier al Aso- 

ciaţiai Aviatice C.F.R. îşi justitică cu, prisosință 

existenţa sa. 

Evidant, nu avem pretenţia de a-l considera 

partsct, dar randamentul lui este destul de apre- 

ciabil. 
Infiinţarea acestui atelier a fost un act de 

prevedere şi da exteleniă gospodărie internă. 

  
  

Aviația la noi 
(Continuare din pag. 24) - 

[E] Prin sentinţa Nr. 79/1943 a Tribunalului Ilfov 

Secţia I-a e. c., dată în conformitate cu art. 92 

din legea persoanelor juridice, s'a acordat per- 

sonalitate juridică usociaţiei cavalerilor ordinul 

lui «Virtutea aeronautică cu spade de război», 

cu sediul în Bucureşii. 

Asociaţia a fost înscrisă sub Nr. 56] 1943 în 

registrul de persoane juridice ţinut la Trbuna= 

ial lifov, având un comitet reprezentat prin d-nii: 

general av. dr. Anastasiu C. Victor—preşedinte, 

Ghirgiu Marcel şi li. av. Lupu loan—membri. 

[i Marele Stat Major al Armatei, cu Nr. 798.598 

din 3 Februarie a. c., a aprobat şi cavalerilor 

ordinului «Virtutea aeronautică cu spade de răz- 

boi» să călătorească pe calea ferată şi cu auio- 

buzele c. î. i. fără autorizaţiuni, în aceleaşi con- 

diţiuni ca şi cavalesilor ordinului „Mihai Viteazul“. 

EI D-lui ing. Victor Bocea din Timişoara, îi 

mulţumim pentru a ne fi trimis cele două ar- 

  

ticole apărute la 15 şi 20 Ianuarie a. c. ín ziarul 

«Dacia» din Timişoara, în legătură cu inginerui 

inventator Traian Vuia, articole prilejuite de 

editorialul «României Aeriene» de pe luna Martie 

1943 şi datorit primului nostru redactor. 

Recent, am scris ilustrului român bănăţean 

la Garches, pe adresa Rue Toulon 7, astfel cum 

este indicată în articolul d-lui N. Ivan în coti- 

dianul timişorean dela 20 Ianuarie a. c. gi vom 

ţine în curent cititorii noşiri cu răspunsul său, 

fiindcă sperăm să-l avem cât de curând. 

. KH Editura Fundațiilor Regale a publicat a 

treia ediție a lucrării «Radioelectricitatea», 

datorită d-lui ing. Mihail Konteschweller, vechiul 

nostru eolaborator, bine eunoseut cititorilor «Ro- 

“mâniei Aeriene». 

N Această lucrare, premiată de Academia Româ- 

nă, a fost revăzută şi complectată de autor, asifel 

încât noua ediţie se deosebește simţitor de cele 

precedente. ? 

Dascrierea postului «Radio-Moldova», reacţia 

în contra-timp, antenele speciale, denumirea 

lâmpilor, noui date practice şi interesante tabele, 

constituese câteva adaosuri mai importante in 

noua ediţie, faţă de cele anterioare. 

«Radioelectricitatea» d-lui ing. Miha 

Konteschweller fiind o lucrare consacrată atât 

da forurile ştiinţitice supericare cât şi de mare- 

le public, nu mai are nevoie de o nouă prezantare. 

Ne facem doar datoria de asemnala reapariția 

acestui tratat complect de radio, care era de 

mult epuizat şi de mult aşteptat. 
  

  

lucrarea «Aeromo- 
delismul — prima 
treaptă de educaţie a 
tineretului», semnală 

de d-nii: cpt. av. Petru 

M. Mircea, prof. Vir- 

giliu Aleziu şi ing. dr.   

  

    
Constantin Pană. 

Articole apărute în «România Aeriană» au 

furnizat preţioase informaţii autorilor, ceea ce 

ne măguleşte. 
mg 
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Capitalul National 
  

  

care activează toate ramurile pro- 

ductive ale țării, este constituit din 

economiile întregului popor. 

Arătaţi-vă patriotismul, 

Economisind 
  

  

pentru buna starea căminului Dvs. 

şi pentru întărirea ţării 

G.E.C. Casa Naţională de Economii şi Cecuri Poștale     

  

  

  

| PREŢUL ABONAMENTELOR, NUMAI ANUAL: 
Pentru studenţi, elevi şi grade inferioare numai 

cheltueli de expediţie. . . . .. .. . .. lei 250 

| Pentru funcționari. . . . . . . lei 1000 

Pentru particulari . . . 0 m 2 2 2 2 u lei 3000 

“Pentru instituții, firme şi societăți . , . . . lei 5000 
Abonament de sprijin dela 5000. lei . . . . . . . . . 
Pentru străinătate dublu , , . cc... . , 

| Abonamentele încep la1 lanigarie; Instituţii de' Stat la i A prilie.     

Citiţi şi răspândiţi revista 

„ROMÂNIA AERIANA“ 

singura publicația românească de 

popularizare a problemelor aerieng,



  

  

  
    

Standard Fabrică de Jelefoane şi Radio 5 A 
iacob 6, CALEA RAHOVEI ar — Telefon 6.00.00 

Telegr. Microphone - 

  

  
  

TELEFONIE 3 © RADIO 

APARATE 
si 

CENTRALE 
AUTOMATE 

BATERIE 

CENTRALA 
N 

BATERIE 

LOCALA 

TELEGRAFIE  SEMNALIZARI 

STATIUNI | 

DE EMISIE 

RECEPŢIE | 

  
  
  

  
  

  

  

Tipografia „Dimitrie Cantemir“, Calea Floreasca 13. Telefon 2-08.91, Bucureşti [fl 

Registrul Comerţului "Nr. 426/935. Tipáritá la 20 Martie 1944. 
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