
m
 

I
 

a 
ja

 
J
A
J
A
 

i 
N
 

A 

, i i -
 

ir 4-6 Aprilie—lunie 1944 
ati 

    

SUB INALTULPATRONAJ m. j 
: ALM $.REGELUIMIHAI i 

ORGANUL PROBLEMELOR AERIENE Aa 

Be AVIATIE— AEROCHIMIE — RADIOFONIE 4 

      

  

  

Puternicul avion german de vânătoare Messerschmitt Me 109 „G“, echipat cu 

motor Daimler-Benz DB 605 A 1 de 1350 c. p. 

(Descrierea acestui avion în pag. 3) 
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Războiul aerian total 

  

Oraşe deschise? 
După sfârşitul campaniei din Franţa şi 

după precipitata retragere a englezilor dela 

Dunkerque — mai precis, la ii August 
1940. — aviația germană a inaugurat „Bătălia 
Marei Britanii“ („Battle of Britain“). Toată 
lumea a avut atunci impresia că insulele 

britanice se vor prăbuşi: sub lovitura neîn. 
cetatelor bombardamente germane. 

La acea dată, Germania părea singura 
ţară care şi-ar fi asimilat mult discutata 
docțrină a generalului italian Douhet. In 
realitate, germanii adoptaseră numai unele 
principii de organizare expuse de acesta, 
fără a face însă din forţele lor aeriene un 

instrument ofensiv strategic, astfel cum pre- 
conizase părintele spiritual al războiului 
aerian. 

In adevăr, generalul von Seeckt, prin lu. 
crările sale, impusese punctul său de vedere 

bazat pe o colaborare între aviaţie şi cele- 
lalte arme. Materialul volant german a fost 
deci creat pentru o întrebuințare tactică. 
Campaniile din Polonia, din Norvegia şi 
din Franţa au demonstrat valoarea formu- 
lei teoreticianului militar german, teză care 

a corespuns admirabil exigenţelor războiu- 
lui— fulger. 

Un material destinat misiunilor tactice 
putea cu greu să fie utilizat şi într'o ofen- 

sivă strategică. In consecinţă, după trei 

luni, în Octombrie 1940, aviația germană a 
renunţat la operaţiile sale de zi contra 

Londrei şi şi-a continuat misiunile mai ales 
în timpul nopţii.... 

Doubhet a susţinut o remaniere fundamen- 
tală a comandamentului armelor principale 

— armată, marină şi forţe aeriene — care 
trebuiesc subordonate unui înalt comanda- 
ment unic; acesta e necesar să încredinţeze, 

în acelaş timp, conducerilor din subordine 

de pe diferitele teatre de operaţiuni, misiu- 
nile şi forţele necesare. (Organizarea de 

care vorbim are ca obiectiv o conduită a 
războiului, urmărind un scop unic care sin: 

gur determină comportarea ofensivă sau 

defensivă a armelor principale în domeniile 
lor respective. Colaborarea dintre arme dis- 
pare astfel pentru a fi înlocuită printr'e 
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Mai departe, Douhet a prescris armatei 
şi marinei o atitudine defensivă, accentul 
trebuind să cadă pe ofensiva aeriană. A- 

cesteia, doctrinarul războiului aerian mo- 

dern i-a atribuit misiunea de a paraliza 
prin atacuri aeriene masive capacitatea 
combativă şi potenţialul de război al ina- 

micului, adică să atace obiectivele terestre 

din spatele frontului. 

Anglia şi Statele Unite, state care nu 

păreau să poarte decât un interes indirect 
teoriilor strategice formulate ge Doubhet, au 

început în 1940 să-şi organizeze o flotă 
aeriană de ofensivă strategică, răspunzând 

exigenţelor doctrinarului italian. Ea a fost 

pusă în linie în primăvara 1943 şi „Bătălia 

Germaniei (Battle of Germany“) a fost de- 
clanşată. 

Anvergura atacurilor acestei flote a de- 

păşit tot ceea ce sa putut imagina mai 

înainte. Distrugerea obiectivelor, zise mili- 

tare, continuă să fie principalul scop al 

atacurilor aeriene anglo-americane contra 

Germaniei, teritoriilor supravegheate de ea 

şi teritoriilor aliaţilor săi. 
| 

ak ? * 

In toamna 1932, Stanley Baldwin, pe 
atunci. reprezentantul guvernului britanic 
la conferinţa desarmării dela Geneva, pro- 
nunţa în Camera Comunelor o alocuţiune 

prin care se arăta neliniştit de desvoltarea 

forţelor aeriene în toate statele. Desprin- 

dem: „In viitorul război, se va constata că 

orice oraş din apropierea unui aerodrom 

va putea fi bombardat într'o măsură cum 

nu s’ar fi putut imagina în cursul ultimului 
conflict..... Singurul mijloc de apărare este 
contra-atacul, ceea ce înseamnă că trebue 

să te sileşti să omori mai mulţi copii gi fe- 

mei în mai puţin timp decât adversarul...... 
Interzicerea bombardării populaţiei, civile 

este cu _ totul irealizabilă, atât timp cât a- 

ceastă operaţie se va putea face pe calea, 
aerului...... În ceea ce priveşte aerul, nu 

există desarmare totală, afară numai dacă 

se suprimă aviația, însă, acest lucru este 
absolut imposibil, căci niciodată umanitatea 

na renunţat să se folosească de oricare 

nouă invenţie“ 

Reflexiile lui Stanley Baldwin sunt pe 
buzele tuturor azi, după aproape cinci ani 

de război şi în momentul când Europa a 
întrat în faza cea mai teribilă a războiului 

aerian total, ilustrată prin dictonul: „Bom- 

bardierul va atinge totdeauna obiectivul 
său 1%... 

Dreptul de război actual se arată nepu: 
tincios faţă de populaţia civilă, care se gă- 
seşte înglobată în războiul aerian total fără 
apărare, într'o situaţia comparabilă cu aceia 
a soldaţilor de pe front. Lacuna a fost re- 
marcată, cum arătăm mai departe, în di- 
verse reuniuni internaţionale — la Ver- 
sailles, la Haga, la Washington şi la Ge- 
neva. Insă, de soarta acestei populaţii s'a 
mai ocupat către finele lui 1929 şi Comi- 
tetul Internaţional al Crucii Roşii. 

Acest organism s'a adresat comitetelor 
dreptului ginţilor aparţinând la opt state 
diferite şi le-a însărcinat.să elaboreze o 
consultaţie asupra dispoziţiilor juridice ca- 

re să protejeze populaţia civilă în caz de 
război aerian. Fără a ne opri asupra deta- 
liilor acestui memorandum („La protection 

de populations civiles contre les bombar- 

dements“ — Gentve C.IC.R., 1930), amin- 

tim concluziile practice uniforme care se 

desprind din aceste consultaţii. 

1. Sub imperiul noţiunilor în vigoare a- 
supra războiului, populaţia civilă nu este 
apărată din punct de vedere juridic contra 
atacurilor aeriene, nici în zona de opera- 

tiuni, nici înapoia liniilor de luptă. 

2. Dat fiind desvoltarea generală luată 
de forţele aeriene în toate țările, protecţia 
juridică cercetată trebuie să fie considerată 

în viitor ca irealizabilă. 

"x x 

În cursul actualului război — în urma 
atacurilor aeriene — Varşovia, Paris, Bel- 
grad, Roma, etc... au fost declarate „oraşe 

deschise“, însă, beligeranfii nu au ţinut 

seamă de asemenea declaraţii, ceea ce arată 
că noţiunea tradiţională de „oraş de- 
schis“ este încompatibilă cu războiul aerian 
total. 

Deşi, în majoritatea cazurilor, da pile 
amintite se aflau la mare depărtare de fron- 
tul propriu zis, de armatele terestre ina- 
mice, totuşi ale au fost declarate „oraşe 
deschise“ şi fără apărare. O situaţie fără 

precedent în istoria războaielor a fost ast- 
fel creată. Ea constitue o noutate în drep- 
tul de război şi îşi datorează existenţa for- 

ţelor aeriene, iar convențiile internaţionale 
în vigoare, încheiate pentru protecţia popu- 

laţiei civile care nu participă la lupte, p'au 
putut-o prevedea.
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In adevär, acest fel de declaratii se spri- 
-jinä pe art. 25 al conventiei asupra räz- 

boiului terestru (Haga, 1907), in virtutea 

-cäruia este interzis să se atace, prin mij- 
loacele cunoscute, localităţile lipsite de a- 

părare. Dar cum, la acea epocă nu existau 
încă forțe aeriene, normele actului interna- 
ţional dela Haga nu ar putea fi aplicate 
ad-literam războiului aerian. 

După primul război mondial, s'a încercat 
să se stabilească în linii mari principiile 
dreptului ginţilor adaptabile războiului ae- 
rian. Însă, nici comisia aeronautică a con- 
ferinţei de pace dela Versaiiles (1920), nici 
comisia juridică dela Haga (1922—1923), ni- 

-.ci textele cu privire la războiul aerian, în- 

serate în tratatul dela Washington (1922) 
şi nici discuţiile din sânul Societăţii Naţiu:- 
nilor în legătură cu acelaş subiect (1925), 
nu au reuşit să dea o definiţie complectă 

noţiunii de „„oraş deschis“. S'a înregistrat 
numai că în raza unui aşemenea oraş nu 
trebue să existe uzine de armament, insta- 

“laţii de interes militar, mijloace de apărare 
şi trupe; apoi, diversele comandamente, 

administraţiile... etc..., importante pentru 
conducerea operaţiunilor, trebue să fie si- 
tuate în afara zonei ne-apărate. 

Din moment ce, în timpul actualelor ac- 
tiuni aeriene, mai toţi beligeranţii au admis 

că atacurile pe calea aerului sunt justifi- 

N 

cate in sensul cel mai larg — si ca atare, 

asupra cäilor de comunicatii, oficiilor gü- 
vernamentale.. etc., populaţia civilă s'a 
găsit înglobată în cadrul războiului total. 
Practic, un beligerant nu poate admite că 
centrele, stabilimentele, instalaţiile... etc.. în 

directă legătură sau folosiţe pentru război 
au fost indepărtate dintr'un loc oarecare, 
sau chiar numai demilitarizate, când amân- 

două aceste situaţii sunt generatoare de di- 
ficultäti care riscă să compromită sau să 
stingherească ansamblul militar al adver- 

sarului. 

In lipsa unui aranjament permanent cu 
privire la războiul aerian total, care să se 

sprijine deci pe reciprocitate, mai este posi- 

bilă aplicarea noţiunii de „oraş deschis“? 

* 
k * 

In toate ţările atinse de război se lucrea- 

ză pentru apărarea populaţiei civile contra 

atacuriior aeriene, prin/creiarea de adäpos- 

turi subterane care să reziste bombelor şi 

evacuarea copiilor, femeilor şi bătrânilor 

care nu sunt absolut necesari intreprinde- 

rilor din marile oraşe, în loc să se cruţe 

această populaţie fără apărare, de ororile 

bombardamentelor aeriene: 
Intr'un viitor articol ne vom ocupa de a- 

ceastă problemă. 

„România Aeriană" 
  

  

Versiunea „6“ a avionului german de vânătoare MESSERSGHMITT Me 109, 
In 1937, la concursul pentru avioane de vâ- 

nätoare dela Zürich, monolocul Messerschmitt 

- Me 109 s'a clasat cel dintâi. Germanii au putut 
prezenta cel mai bun avion d» vânătoare din 
lume, deşi după sfârşitul primului război mon- 
dial li se interzisese să se ocupe de aviația mi- 
litară. Daci, dintr'o singură lovitură Garmania re- 

câştigase şi depăşise nivelul tehnic din străină- 
nate în acest domeniu. De aceia, victoria dela 
Zürich a surprins toate cercurile aviatice din 

lume. 

Avionul Me 109 este o realizare magnificä, o 
capo-d'operă a tehnicei aeronautice şi succesul 
său a fost cu atât mai surprinzător cu cât con- 

struetorul său, profesorul Willy Messer- 
schmitt, nu desenase până atunci decât planoare 
sau avioane de turism şi de transport. Derivat 
din avionul de mare turism «Zaifun» Bf. 108, 
Me 109 a îost special desvoltat pentru pertor- 
manţele mari de viteză: in 1939 ameliorase re- 

cordul mondial de viteză pentru avioanele te- 

restre la 755 km/oră, după ce în 1937 tot el 

“ stabilise acest record la 600 km/oră. 

Fotografia noastră depe copertă înfăţişează avio- 
nul e Messerschmitt» Me 109 în ultima sa versiune, 

care are următoarele caracteristice şi performanţe: 

9,94 m. anvergură, 

9,04 m. lungime, 
2,59 m. înălţime, 

16,07 m 2. suprafaţă portantă, 
3.093 kgr. greutate totală, 
192,5 kgr. sarcină pe mp., 
644 km/oră viteză maximă la 6700 m. 

Incheiem arătând că «G»-ul este echipat cu 
un 12 cilindri DB 605A1 (räcire cu lichid) de 
1350 ce. p. la 5650 m. şi că este înarmat cu: 
două mitraliere sincronizate de 7,9 mm. sau de 
13 mm, cu un tun de 20 mm. în axul elicei şi 

cu două tunuri de 20 mm. în aripi. 
* * 

* 
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Problema vitezei avioanelor 
Viteza este prin excelenţă earacteristica principală a avionului. 
“Războiul mondial din 1014—1918 a 

_kmloră si l-a lăsat la aproape 200 km/oră. 
Încetul cu încelul, în perioada postbelică, viteza avioanelor a crescui, ajun: 

gând astăzt la o viteză practică de peste 500 kmlorä. 
Intr'o serie de lucrări publicate anterior, em avut ocazie să demonstrez că 

" Vitezele maxime ale avioanelor actuale cu greu vor depăşi 1000 km/oră; în con- 
secință, o limitare a vitezei avioanelor pare posibilă şi mai cu seamă -o limitare a 
vitezelor practice, înțelegând prin viteză practică, viteza la care echipagiul unui 

găsit avionul cu viteza de circa 150. 

  

  

  

avion .poate să-şi îndeplinească în mod normal misiunile ce îi sunt încredințate. 
Ca atare, socotind că sporirea vitezelor ar putea antrena unele dificultăţi 

în executerea misiunilor avioanelor, le vom examina în articolul de faţă. 
Vom anaiiza problema vitezei avioanelor din mai multe puncte de vedere; | 

Viteza şi construcția avioanelor. 

Se demonstrează categorig cele ce _ ur- 
mează : N 

1) Eforturile suferite de avion cresc direct 
proporțional cel puţin cu pătratul vitezei. 

2) Puterea necesară unui avion creşte pro- 
porțional cel puțin cu cubul vitezei. | 

3) Viteza minimă (necesară aterisărei) este 
cu atât mai mare, cu cât viteza maximă este 

mai mare. 

4) Maniabilitatea avioanelor este cu atât mai 
redusă, cu cât viteza este mai mare. 

5) Viața avioanelor (inelusiv motoarele) este - 
cu atât mai scurtă, cu cât viteza este mai mare, 

De unde rezultă: siguranță, mai mică şt revi- 
zuiri mai dese, deci un cortegiu de mecanici, 
maşini, scule, etc, mai mare. 

6) Costul avioanelor este cu atâi mal mare, 

cu cât viteza este mai mare. Deasemenea con- 

sumul de combustibil şi ulei este cu atât mai 

mare, cu cât viteza este mai mare. 
7) Amenajarea terenurilor şi în general im- 

portanfa bazelor, devine cu atât mai delicată, 
cu:cât viteza este mai mare. 

În consecinţă, faţă de aceste categorice 
imperative, sporirea vitezei avioanelor tre- 
bue să dea mult de gândit, 

Viteza şi fiziologia echipagiilor. 

Cu ocazia congresului dedicat marilor vi.- 
teze, care s'a ţinut la Roma în anul 1935 

„(dela 30 Septembrie la 6 Octombrie), discu- 
tându-se memoriile şi rapoartele celor mai 
de seamă specialişti asupra consecinţei spo- 
rului de viteză, s'a ajuns, în ceea ce pri- 
veşte fiziologia pilotajului în cazul marilor 

viteze, la concluziuni destul de interesante 
şi din care vom cita câteva. 

Ținând seamă de viteza senzatiilor, adică « 
de parcursul lor în sistemul nervos al or- - 
gsnismului şi de posibilităţile de reacțiune 
imediată, se poate uşor demonstra că de. 
părtarea minimă a unui punct din spaţiu, | 
pe care îl poate distinge aviatorul, este pro. 
porţional cu viteza avionului. Prin urmare, | 
în cazul viţezelor mari această depărtare 
creşte considerabil, putându-se ajunge la 
un moment dat la distanţe, pentru care pu- | 
terea optică a och.ului devine insuficientă. 
De aci rezultă, printre altele, mari dificul- 
tăţi pentru realizarea sborului în formaţiuni, 
în cazul marilor viteze. 

In această ordine de idei iată şi câteva 
din părerile a doi dintre cei mai buni pi- 
loţi ai „cupel Schneider“. 

Părerile lui Sfainforih (englez) : | 

— Impresia de vitezä nu este datä în ra- 
port de sol, ci în raport :de o combinaţie 
de senzaţii. 

— Trebuesc instrumente înregistratoare 
de mare precizie.. 

— Virajul optim este la circa de patru . 
ori acceleraţia gravitaiiei. 

— Se remarcă o serie de oscilatiuni (buf- 
feting) desagreabile. 
"— Carburaţia defectuoasă a motorului, 

mai ales la început. 
— Orbire şi surzenie la acceleraţiuni mai 

mari de cinci ori acceleraţia gravitaţiei. 
— Impresia de înfundare în scaun. 
— Uiilizarea oxigenului, pentru a evita 

gazele motorului, este fără prea mare efect, 
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— Se prevede eliminarea comenzii de di- 
rectie. 

i — Elicea cu pas variabil şi reversibil 
este necesară.” 

— Autopilotul este de mare folos. 

— Antrenamentul prealabil îndelungat şi 
meticulos. 

Părerile lui Bernasconi (italian): | 
— Fixarea corpului şi capului este nece-   

" puternică ventilaţie de aer. ; 
— Vizibilitate proastă, mai ales pe lä- 

| turi. S'au încercat periscoape. 
| — Socuri mari (datoritä inertiilor). 

— Perturbaţii la carburaţie. 
— Greu. de examinat instrumentele de 

| Ford‘ 

| — Pronunfatä tensiune nervoasă. 
| — La mari altitudini se mentine greu tra- 
‘ectoria orizontalä. 

— In viraje trebuesc inclinäri mici. 
— Derapajul in viraj este desgustätor. 
— Miscärile laterale se executä foarte 

greu. 
— Mult antrénament, mai ales pentru 

viraje. Viraj optim la accelaratiuni, de trei 
páná la patru ori gravitatia. 

— Organismul suportă acceleratiuni de 
1—8 ori gravilaţia un timp foarte scurt; 
de 5 ori gravitatea, câteva secunde; 3,5—4 
ori gravitația circa un minut. 

— Forţa centrifugă şi în general orice 
acceleraţie accentuată a avionului, plebei 
bează mersul motorului (alimentare, ungere 
răcire). 

zice (mai ales initia), 

ganismul omenesc vă constitui un serios ob.- 

sară 

| .— Pronunţat efect rău al gazelor, deci 

stacol în sporirea vitezei avioanelor. 

„Prin avioane actuale înţeleg avioanele cu 
elice, adică acele cu propulsie elicoidală. 

Intr’o serie de lucrări, publicate anterior, 
am arătat că limita maximă a vitezei. avioa= 

  

    

  

   
   

    

   

[fi viteza sunetului (mai ales pentru avioa- 
ne cari utilizează propulsiunea elicoidalä). 
De asemenea, am arätat cä viteza minimä 

"cu care un avion poate ateriza comod, va 
rămâne încă-sub 159 km/orä. . 
Viteza efectivă însă de lucru, adică _vi» 

  
— Pilotilor li se cer r calităţi speciale fi-: 

Din cele. de mar sus rezultă deci că or. 

Limita probabilă a vitezei avioanelor actuale ; 

mnelor, construite după actuala tehnică. va 

ROMANIA AERIANA u 

teza cu care se vor efectua diversele evo: 

luţiuni pe timpul misiunilor, va rămâne tot 

300—600 km/oră. 

În consecinţă, drept un hotar categoric, 
vom avea 1000 km/oră pentru recordul de 
viteze, vom avea 600 km/oră, drept o vite- 
ză maximă a avioanelor, pe traecte lungi 

şi drepte, vom avea 300-—600 km/oră, o me- 

die a vitezelor efective de lucru şi vom a-. 

vea 200 km/oră, drept un maximum al vi- 
tezei de aterisare. 

viitorul avlonului-rachetă, 
Limita vitezelor avioanelor cu elice va fi 

după cum am văzut mai sus, probabil cifra 
de 1000 km/oră. lar această limită o impune 

elicea, nu ştiinţa şi tehnica, deoarece ele 

au găsit leacul trecerii peste acest ob- 
stacol. 

In adevăr, dacä elicea nu maiare un ran- 
dament propulsiv bun peste viteza sunetu- 

lui, aceasta se datoregte compresiunii aeru- 
ui, deci aparatiei unei unde, zisä „unda lui 

Mach“, care schimbă posibilităţile de înşu: 
rubare ale elicei în aer. Dar ştiinţa şi teh- 
nica au şi întrevzăut încă mai de mult alt 
mijloc de propulsie. Şi, oricât ar părea de 
ciudat, noul mijloc de propulsie este de fapt 
mai 'vechi decât elicea, el constând în „re- 

acţiunea cu gaze“; adică este vorba de 
avlonul- rachetă, 

Aşa dar vitezele avioanelor ráchetá vor 

  
Avionul rachetä construit de inginerul italian” Secondo 

Campini, care a sburat in 1941 2 ore, 15 minute i 

şi 47 secunde, 

putea depi cu uşurinţă 1000 km/oră. Ba, 

„mai mult încă, chiar se recomandă, în ca- 

zul acestor avioane, viteze foarte mari, 

(Continuare în pagina 16) 
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Justin Gheorghiu 
Dintre instructorii noşiri de sbor, vorbind de cei încă tineri, 

  

A.R.P.A.- ei. 
Justin Gheorghiu 

In 1932 îşi lua bacalaureatul la liceul «Gh. 
Lazăr» din Bucureşti, pentru ca în anul urmă- 
tor să se numere printre elevii-piloţi ai A.R.P. 
A.-ei. Reuşise să fie un şcolar meritos, deși în: 
timpul liber construia miniaturi de  aeroplane, 

sau fugea la Băneasa să vadă -avioane adevă- 

rate. 

Avea 14 ani în 1928, când Miki Cantacuzino 
" inaugura prima şcoală civilă de abor în ţară şi 
eând au apărut la noi cele dintâi aparate de 
transport. La curent cu aceste evenimente şi 
pentrucă Romeo Popescu îl acceptase pasager 
la bordul unui «Farman Goliath», ajunse să de- 
vină pilot de linie. 

In 1933, la A. R, P. A. strălucea Mișu Pan- 

tazi. Amintirea minunalului animator al avia- 

țţiei noastre particulare este pentru Justin Gheor= 
ghiu o amintire aproape acră, căci din meritul 

“lui şi-a asumat şi el, ca mulţi alţii, ştiinţa gi 
mentalitatea de sburător, care-l păstrează calm, 

amândouă, în iaţa celor mai grele situaţii. 

Brevetat. pilot de turism în 1934, odată cu 
Gheorghe Grozea (azi pilot la L. A. E. E. S.pe 
liniile internaţionale), va trece la Buzău în 1935, 
“unde obţine brevetul de pilot militar în cursul 
“stagiului, pe care-l termină cu gradul de adju- 
tant stagiar. Tot în 1935, urmează la Băneasa 
şi şeoala de radiotelegratişti de bord organizată 
de Aviația Civilă. Se pregătea pentru aviația de 

“transport la care visa mereu... 

In 1936, în timpul campaniei de lucru a A. 
R. P. A.-ei, pe aerodromul Qtopeni, funcţionarii 
VU. C, B-ului au ca monitor pe Justin Gheor- 
ghiu, degi el nu avea confirmasea oficială în 
această calitate, consacrare pe care trebuia #’0 
primească abia anul viitor, după un curs de 45 
zile la şcoala de perlecţionare dela Buzău, unde 
s'a format atunci primul lot de instructori ci- 
vili din ţară, în vederea încadrării diieritelor 

„şcoli. A. R. P. A. îl va număra chiar îc 1037 

„mai pomenită şi care 

cele mai multe simpatii merg către Justin Gheorghiu-Gimbică, j 
cum l-au poreclit camarazil säl Cuti Dacian si Alexandru Io- | 

nescu la şcoala de perfecționare dela Buzâu, în 1937. 3 

Văzându-l la lucru pe terenurile de scoalä, admirändu-l la 
meetinguri, înregistrând elogiile pe' care i le aduceau superiorii i 

săi, sau drumețind de câteva ori împreună prin văzduh — au fost) 

tot atâtea prilejuri, în cei opt ani de când îl cunoaştem, pentru 

a-l fi prețuit, de fiecare dată mai mult, pe Instructorul: sef al § 

Il prezentăm azi cititorilor noşiri, 

printre instructorii săi, la acea dată, seful ei 1 

de pilotaj fiind căpitanul Eugeniu Pârvulescu- 
Puiu. 

In 1938, având instructor pe lt. een Gh. > 
Gherasim- Generalul, azi comandantul unei îlo- ® 
tile de bombardament, urmează şcoala de sbor § 
fără vizibilitate organizată de A. R. P. A. la 0- § 
topeni. Se dovedeşte atât de bine pregătiţ, în- 7 
cât, îa acelaş an, prezintă el însuşi la breve- - 
tare, în faţa unei comisiuni prezidată de actualul " 
subseeretar de stat al aerului, 25 piloţi instruiți - 
pentru sborul fără vizibilitate. Dintre aceştia | 
ca cel mai bun se impusese Teodor Neguliei- 
Doru — mai târziu, monitor gi el la A.R. P. A. " 
şi excepţional element al aviaţiei noastre de - 

bombardament în picaj în acesţ război, 

Se spune că viitorul 
sburătorilor pe cer de- 

pinde de primul in= 
structor. El inspiră 
neofitilor incredere în 
avion, maginä gene- 
roasä gi ea, care face 

tot ce-i stä in putere 

pentru a-l ajuta pe 
pilot. Spunând aces- 
tea, gândul nostru a- 
leargă la Tiberiu Vin. 
ca, temerar as al avia- 

tiei noastre de vAnä- 
toare, nu de mult de- 

cedat, care şi-a uimit 

camâărazii prin acţiuni 
de o îndrăsneală ne- 

  
(1 sus) Urmärindussi elevii . 

pe aerodromul de şcoală al 
a avut la activul său A. R. P, Azei. 
18 avioane inamice 

doborâte. Vinca a fost 
elevul lui Justin Gheor- 
ghiu în 1938. Si mai 

"(2 jos) In tovărăşia bunu= ; 

lui său camarad Ion Rădu- 

lescu, instructor şi el la 

AER. P. A, 
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lui care sau compor- 
tat exemplar în esca- 

drilele noastre de vä- 
nătoare sau de bom- 
bardament, în luptele 
ds. pe frontul răsă:- 
ritean: Vintilă V. Bră- 
tianu, Raoul Gheor- 
ghiu... etc... etc. 

t Din 1987 pänä acum, 
Justin Gheorghiu a 
luat parte la toate 
meetingurile orgari- 
zate de A. R. P. Ai 
In sboruri de aeroba- 
tie, la vänätoare de 
acrobație, la vânătoare 
de balonaşe sau în 

  
(3 sus) La concursul natiós 

nal de acrobație din 1939 

de sbor intre camaradele 

sunt și alţi elevi de-ai" 

Nadia Russo şi Virginia 

Duţescu-Abeles, foste ele- 
ve ale sale. 

eboruri de formaţie, 

— numere  gustaie 

  
  

mult de public,—Jus- 
tin” Gheorghiu devine 

popular. Paragutistul 
Traian  Demetrescu- 

Fopa îl preferă pen- 
tru emoţionantele sale 

lansări, iar în 1939 lucrează alături de Maa Ma- 

nolescu şi Gh. Gherasim ta faimoasat cescadrilă 

roşie». Pe statul său de serviciu, tot în 1939, 

şelii săi toscriu cuvinte elogioase cu privire la 

comportarea sa în cupa F. A. R. R., alături de 

Coty Abeles, Max Manolescu, Ionel akét, Dudu 

Frim...., elasificändu-se printre primii, ca.gi la 

eoncarsul national de acrobatie, eägtigat cu brio 

de B4zu Cantacuzino, 

(4 jos) Primit pe aerodrom 

- de prietenul său Kadu Ghi- 

gorț, reputat pilot de linie, 

după un sbor de competiţie 

(Cupa F.A.R.R în 1939). 

Temerar — färä a fi imprudent, bun şi infe- 

lept — färä a fi pedant, cu reale calitäfi pe- 

dagogice şi eu un frumos stil de sburätor, Jas- 

tin Gheorghiu s'a impus dela început în rân- 
durile personalului navigant instructor al A. R. 
P. A -ei. Astfel se explică cum, din 1938 până 
în 1942, toţi getii de pilotaj'care s'au succedat 
la această asociaţie l-au avut ajutorul lor diregt. 
Am stat uneori de vorbă cu aceştia şi am 
notat la întâmplare undeva fraze ea acestea: 

„<elevii lui Gheoghiu nu-mi dădeau nicio emo- 
ţie»..., ci se poate încredința orice misiune»... 
 caeronațitiea se poate mândri cu €l»..., iar Max" 
Manolescu îl califica «instructorul de nădejde ai 
A..R. P. Acei». Ptobabil, notele calificative ce 
le-a primit dela superiorii săi sunt mult mai 
bogate ta log şi completează mai fericit mäe- 

  

stria si activitatea acestui bäjat frumos, care a- 
nul trecut a devenit geful de pilotsj al A. R.P, 
A.-ei gi care din 1942 este-si pilot receptioneur 
al Aviatiei Civile. 

Vom mai însemna aci şi câteva aprecieri par- 

ticulare, adică din cele ce ne-au parvenit din 

afara cercurilor oficiale ale aviaţiei noastre ci- 
vile. In 1941, la Clinceni şi la Joița, din cauza 

războiului, programul de instrucţie este mai 
comprimat. Pe aceste aerodroame improvizate. 
Justin Gheorghiu tace eforturi excepţionale pen- 
tru a-și realiza integral programul. Printre pi- 
cături,fără a-şi neglija misiunea, formează pe,con- 
silierii de legaţie germani dr. Reinholdt Schăber 
şi dr. ‚Henrich Klughist, aceştia putândsă obţină 
suceesiv brevetele româneşti de gradul I gi I, 
da acrobație pe avioanele de turism şi sbor fără 

vizibilitate. Io trei luni numai, întrun timp Te- 

cord desi, cei doi apreciaţi membri ai oficiului 
diplomatic german. dela Bucureşti. primiseră o 
instrucţie completă de piloţi de turirm. Numai 
mulţumită calităţilor sale pedagogice - excepţio- 
nele, Justin Gheorghiu a realizat acest invidiat . 
tur de forţă şi, atunci când au primit brevetele 

respective, diplomaţii germani ne-au mărturisit 

că sunt fericiţi putând număra pe Justin Gheor- 
ghiu printre cei mai buni prieteni ai lor. 

Apoi, It. C-dorul mecanie Dumitru Pârvules- 

cu ne-a povestit cum a acoperit în 1943 dis. 
tanfa .Chiginäu-Bucu- 
resti,intr’un sbor con- 

t'nuu fără vizibilitate, 
ca pasager a lui Jus- 
tin Gheorghiu, la bor- 
dul unui Klemm 35 

fără aparate det. £.î., 
deci fără nieio legă- 
tură cu pământul şi 
cum după o oră şi 
patruzeci şi cinci de 
minute, pilotul a spart 
plafonul exact la Bu- - 
curegti gi exact deasu- 
pra aerodromului de . 
destinaţie. «Trebue să 

fii un Justin Gheor- 
ghiu, ca să pofi"reugi 
asa ceva»... a încheiat 
apreciațul tehnician al 
L.A. R. E. S,-ului. 

Cu aproximativ 5000 
ore de shor la acti- 
vul său şicu aproape 
450 piloţi formaţi, cu 
numeroase avioane de 

Continuare în pagina 16-s 

  
(5 sus) Primind multumiri 

al său în 1943, tânărul Iu: 

Hu Chiroiu. 

mai in 1943, 250 ore de 

sbor şi întreg programul 

pentru brevetul de pilot, 
  

dela cel mai bun elev-pilot 

î (6 jos) Cu mascota sa Jeff, 

i care are la activul său nu=
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Un avion in noapte 
— Maui ludm una? 
— Päi... sä mai ludm! 
O garafă neagră se aşeză cu sgomot pe 

masa lâncedă din cârciuma, unde trei pi- 
lofi cu puf sub nas, se refugiaseră după ora 

stingerii, sărind gardul cazărmii. 
Prin cârciuma, asta trecuseră multe serii 

de sburători şi era cu neputinţă să nu te 
opresti privind lung şi să râzi cu hohote de 
firma. uriaşă aşezată de-asupra întrării: 
"tLa mama lu  Tigrus, iar sub acest titlu, 
un animal eu mustäfi enorme şi labele ri- 
dicate, ca o chemare. 

Pasämi-te, ebätrdna» era adusdä cu mari 
sacrificii din capele Nilului», cum räspun- 
dea cârciumarul când râdeam de firma lui. 

La masa. din colț, unde tocmai luase loc 
ghrafa cea plină cu vin negru — ce e drpt, 
eră bun vinul — cei trei .nedespărțiţi, dela 
escadrila I-a, consumau orele din noapte 
în melancolii de tinereţe desrădăcinată, 

— Tu, Viorel, spunea Adrian Clonaru, 
n'ai să înţelegi niciodată. ce va să zică iu- 
bire. Iubire adevărată. Uite, voi, schimbaţi 
în fiecare lună, în fiecare zi, aproape, o 
femee cu alta. Eu împlinese curând doi ani. 
de când trăesc cu aceeaşi femee şi cred că 
vom mai împărți îned mulți împreună. Ea 
e departe de mine şi mă aşteaptă. Eu sunt: 
departe de ea şi mă voi întoarce. Dar voi 
ce faceți? 

Mă uit cum vă intrebuinţează natura 
pentru împlinirea legilor ei. Prin urmare. 
sunteți la discreţia acestor forțe -ascunse şi 
uitaţi că în piept aveți o inimă, o- inimă 
care nu pulsează decât de. douăzeci de ani 
la fiecare din voi. 

— Ei, Adrian, Adrian, îl telére üle; Vio» 
rel Dornescu, Lelia ta este o fiinţă admi- 
rabilă. Nu contest. Dar îţi prezic astăzi şi 
Dorin 'e martor — că nu va trece mult şi. 
vei cânsuma în această femee tot ce te-a 
atras, dela fizic la comoara de virtuți pe 
care sunt sigur că o are. Nimic nu te.va 
mai chema lângă dânsa. Te vei sătura. de 
nöblefea, de mersul ei serafic, de accentul 
parizian cu care vorbeşte... Si atunci? A- 
tunci ce vei face? Vei alerga sau nu, la o 
altă femee? Și când aceasta din urmă nu 
sa fi la inâlțimea celeilalte, nu te vor cup- 
vinde  melancolii  fremediabile? Sau dacă, 
dimpotrivă, te părăseşte ea? Iţi va rămâne 

sufletul gol multă vreme. O:să te doară, 
nu-i aşa? Pe când noi, vezi...... Dar ce se 
aude? Ce se aude bäefi? 

— Un avion... un bimotor cred! BE 
In liniştea care se făcuse, un uruit de . 

- motoare grele se „auzea din. ce în ce mai 
distinct, străpungând intunericul nopții. 

Cei trei ascultau atent, căutând să-şi dea . 
seama ce fel de avion trecea pe deasupra 
oraşului. 

Uruitul motoarelor crescu, se auzi putere 
nic dela mică înălțime, apoi se stinse ín 
cet, incet. a 

— Vreun curier sau un millter in zbor 
de noapte, zise Dorin. 

— Sborul de noapte! Vä amintifi ce vib- 
rant vorbeste Antoine de Saint Exvpery de 
această uriaşă perspectivă a omului agăţat 
de ceruri, în besna nopții, cutreerând soli- 
tar sub ploaia de stele? 

Tăcerea se ăşternu la masa tinerilor sbu- 
rători, fiecare spintecând cu gândul un vârf 
de nour poleit de lună, sau privind statuar 
fosforescența rece a instrumentelor de bord, 
intrun sbor de noapte, 

Curând garafa se geli, făcând loe alteia 
şi apoi alteia. 

Cdreiuma «La mama lu Tigru» nu avea 
alți muşterii şi ceasul trecuse de unu. 

Stelele - aveau să pălească în curând şi 
peste trei ore soarele va lumina prima 
zvdcnire metalică a elicelor, sălutând pe 
primii sburători ai dimineţii, 8 
"Marea problemä a dragostei nu fusese 
încă terminată, când uruitul motoarelor se 
auzi din nou, de astă dată mai aproape şi 
ferestrele cârciumii se colorară violent în roşu, 

se Ala 0 rachetă băeți/! Trebue să fe 
un rătăcit! 

— Fuga la aerodrom că nu e nimeni şi 
no sä nimereascä! 

Intr'o secur dă făcură plata băiatului bui- 
. mat dela tejghea gi dădură fuga afară răs- 
colind apoi cu paşi înfundaţi, . praful liniş: 
tit al şoselei. 

În câteva minute zăriră estompate da. 
orizontul negru hangarele si un €Staid ! pu 
ternic, fi fintui ia poarta aerodromului.. . - 

Sentinela tsi lud porfia de e Nafionale 
pentru intrarea clandestină în şcoală, cu- 
noscând metehnele nocturne ale domnilor 
-cilevia,   
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Cei trei zorird.spre-plangeul betonat din 
fata hangarelor. Atunei o a doua rachetä 
roşie lumină câmpul, ca de' un incendiu în 
nouri. 

Avionul căuta câmpul de aterizare. 
Viorel Dornescu. şi Adrian Clonaru im- 

pingeau. portiera grea a hangarului din mij- 
loc, bâjbâind apoi prin colțuri după un bi- 
don de benzină, core se lăsa cu greu găsit, 
în timp ce -Dorin alerga după mecanici. 

Intre timp, avionul trecea vertiginos pe 
de-asupra, străbătând âerodromul, depăşin- 
du-l sau trecând pe lângă el, neînsemnat 
decât de flacăra roşie a eşapamentului, care 
alerga nebună în noapte. 

In dormitoare, pătură după pătură sărea 
în lături, ochi somnorogi căutând să stră- 
pungă intunericul. prin ferestre. 
— Am găsit, am. găsit! O brichetă. re- 

pede ! 
Viorel alerga spre mijlocul câmpului, ura . 

mat de cei doi. 
Bidonui fu „vărsat iute în iarbă şi ben- 

zina se aprinse în vâlvătăi albăstrui, lumi- 
nând dintr'o dată câmpul. 

Uruitul motoarelor se îndepărtase mult, 
când de-odată, puctul luminos, care-l chema 
din noapte, schimbă direcția avionului. Se 
apropia de mijlocul SAMA, Pilotul zări- 
se flacăra. 

Trei rachete albe [âşniră prelingându-se 
in jos ca trei jerbe de lumină, motoarele se 
reduseră si pilotul începu panta de ateri- 
zare. 

Incet, încet, silueta neagră a avionului 
prindea să se contureze în reflexele albäs- 
trii şi ardta pe încetul priviriloi ce-l urmă- 
reau, motoarele, aripile, fuselajul, când un 
strigăt lugubru iesi din gätlejurile sugru- 
mate de emoție ale băeţilor .: 

— 0 roată. Nare o roată... 
Aparatul inainta pe lângă focul din iarbă, 

la o-inälfime de treizeci de metri, apropiin- 
du-se domol de pământ și având sub. fuse" 
laj 0 singură jambă eu roata în capăt. 

In locul celeilalte, spânzura legánándue 

> 

multumesc.. s cű ati... 

§e o bucatá de tabid sfásiata. Groaza ümplu 
sufletele celor de faţă şi. nici un semnal nu 

“se mai putea face piloțului concentrat la ma: 
nevra înebunitor de grea a unei aterisäri 
ne terenul abia bänuit. 

Cu sufletele la gură, cei trei prieteni 
strângeau - unghiile în carne, așteptând cu 
grează momentul accidentului, care se ap- 
ropia din clipă în clipă. 

Avionul trecuse de focul din iarbă, — 
altele se aprinseră între timp—şi pierdea in- 
cet viteza la câțiva metri de-asupra solului. 

Puse apoi o roată pe pământ şi dispăru 
alergând în întuneric. 

O clipă mai târziu un sgomot infiorător 
incremeni toate inimile. Flacăra roşie din 
eşăpament se aplecă puternic pe dreapta şi 

descrise repede un arc de cerc în aer. 
“Apoi se făcu linişte. Avionul era ca potat 5 

şi, printre sfärdmäturi, un om mai trăia, 
poale. 

Din toate părtile alergau cu ps şi 
cu lanterne spre locul lugubrei întâmplări 
mecanicii cu fețe trase, elevii buimăciţi de 
somn, așteptând din clipă in clipă să se 
producă explozia tancurilor de benzină. 
Pätrungi de emofie, ridicaräm cu grijä sfd- 

râmăturile postului de comandă şi trăserăm 
afară un adjutant tânăr, cu mustață nea- 
gră, rănit la obraz şi cu gura năclăită de 
sânge... 

_ Gând zori se ridicau fumegând, pe liziera 
aerodromului, adjutantul Ovid Valahu, räs- 
tignit pe un pat alb de infirmerie, pleca in 
uitimul lui sbor spre tărâmuri mai inalte, 
şoptind cu glas pierdut celor din jur: 

— Päcat.... de avion... bäefi.... 
roata a rămas în pilonul gonio... metric.... 
L-am lovit în ultimul tur, pe întuneric. Vă. 

„aprins focul... Păcat 
de AV Neu săracul, „a săracul... 

Ion Valeriu Popa 

  

sa ‚Fragment din volun nl „Pumpa poasta" ‚In pre, 
gälire. 
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Sborul färä motor 

Sbuciumul si näzuinfele unui incepätor 
In aceste ränduri, voi urmäri cu o stäruintä necruțătoare gândurile si îră- 

mântările unui începător timid gi sensibil, care-și învinge slăbiciunile cu  perseve- 
renfä si credința într'un ideal. Socotesc că reușita lui ar pulea fi o sursă de nă- 
dejde și încredere și pentru alţi începători ca el, sau o experienţă în plus pentru 
instructorii de sbor, cari n'au avut norocul să înveţe cu multă trudă sborul. Pen- 
trucă, așa zisa lipsă de aptitudini nu există. Ea este o boală cu leac de natură 
psihologică, exagerată adesea de unii instructori, buni tehnicieni ai manșei, dar 
slabi diagnosticieni ai frământărilor ce clocotesc ascunse in sufletul începăiorului. 

Lung drum, Şi este o căldură nesuferită, cu 
toate că acceleratul înghite cu lăcomie kilometrii 
şerpuiți ai drumului ce trece prin defileul 
împădurit. - 

O stație întrun decor poetic, : Heidelbergul. 
Leagănul romantic. al. tineretului universitar din 
întreaga lume. Nu mai am mult până la Horn- 
berg, ținta călătoriei ce o fac. Mi-au ajuns opt 
ore de drum, dublate de emoțiă sosirii în acea- 
stă localitate, unde mă visasem de atâta timp. 

Trenul opreşte într'o gară mică, între munți, 
văi, păduri şi ape. Este Hornberg. Infine ajuns. 

Cobor cu geamantanul şi rămân dezorientat 
pe peron, neştiind încotro s'o apuc. In raza pri: 
virii, nu se zăreşte nici un hangar. Mă apropi: 
de un funcționar al gării să-l întreb. 
— Vă rog domnule, pe unde pot ajunge mai 

repede la şcoala de sbor fără motor ? 
— Imi pare rău, dar ia noi în Hornberg, nu 

există nici o şcoală de sbor fără motor, îmi 
răspunde plin de bunăvoință cel întrebat. 

— Este o şcoală nouă pe care s'ar putea să 
nu 0 cunoaşieți, insist arătându-i prospectul 
şcoalei cu care eram înarmat. 

— Bine, dar in Germania sunt cinci localităţi 
sau înălțimi cu numele Hornberg, mă lămureşte 
sfătos omul meu, iar aceea pe care o căutaţi, 
este aproape de: Sechwăbiseh Gmiind, la vre'o 
60 de kilometri de Stuttgart. Trebue dar sä 
luați primul tren spre Stuttgart, lar de acolo, 
cu trenul personal ajungeţi la Gmiind. Cred că 
dela Gmiind la Hornberg sunt curse de auto- 
buze, de care trebue să luaţi relații chiar în 
Gmiind. 
Am mulțumit pentru informația pe care aş fi 

preferat s'o am la plecarea din Berlin şi mă 
îndrept spre casa de bilete, înpledicându-mă de 
geamantanul, pe care-l târăsc . fără convingere. 
Nici pitorescul locului nu mi redă dispoziția. Şi 
cu câtă tainică emoție coborisem din tren ! 

In autobuzul care urcă din greu pe şoseaua 
asfaltată ce duce până în incinta nouel şcoli 
de sbor fără motor, privesc. cu teamă'înălţimea 
care creşte din ce în ce mai mult şi căreia-i 
corespund râpe prăpăstioase tot atât de adânci. 
Pe alei va trebui să sbor oare? Şi încă dela 
ce înălțime ! 

Dar maşina urcă mereu şi începe să mă ne.- 
liniştească  deabineiea înălțimea, ca şi când 

te 

sborul la cea ih mică inältime si eu viteza 
cea mai redusă, ar fi cel mal sigur sbor ! 

Mă gân :esc la ultima întâmplare dela Freien- 
walde, care mă  costase atât de scump. Adică 
toată încrederea în mine ca pilot. Şi asta, pen. 
tru o fată cu ochi albaşti şi părul băâlai. Dră- 
guță faţă ! 

Povestea cu fata dela Freienwalde este aşa: 
Inainte de a mă duce la FHornberg — şcoală - 

care nu era încă gata amenajată pentru a-şi 
începe primui curs de inaugurare — unde in- 
tenționam si mă perfecționez pentru a deveni 
instructor, m'am hotărât să-mi - refac antrena- 
mentul de sbor într'o grupă locală, aşa cum se 
găseau cu miilevîn Germania în acel timp, când 
singură inițiativa particulară reprezenta ideea 
de aviație. lată-mă astfel prin bunăvoința u- 
nui cunoscut al familiei, înscris cu toată forma 
In „Segelflug Verein Freienwalde“. 

La Freienwalde, mic orägel patriarhal la mal 
bine de 70 kilometri de Berlin, o grupá de ti- 
neri îşi lucrau singuri planoarele în timpul li- 
ber şi apot sburau. Duminica. In patria acestei 
religii noui, acelaş credinţă strângea la un loc 
pe tânărul lăcătuş cu studentul, băiatul de pră- 
vălie cu funcţionarul de bancă şi adolescentul 
cu pantalonii Scurți cu maturul chivernisit, cu 
nevastă şi copii. Toţi voiau să sboare. Trebuiau 
să-şi construiască însă, mai înainte, singuri 
planoarele. Atelier, scule şi bani pentru mate- 
riale se găsesc când vrea omul. lar nouii mei 
prieteni de aici vor şi mal cu: seamă, ştiu ce 
vor. 

Incartiruit tntr'o familie de burghezi cumse- 
cade, care trälserä mult tn Mexic —delectändu- 
má în timpul liber cu descrierea vieții pe par. 
tea cealaltă a planetei—lucram şi'eu cu râvnă 
de cu seară până noaptea târziu, la planoarele 
ce se reparau sau se construiau de către mem- 
brii „Verein“-ului meu. Ziua eram însă liber. 
Aşa am cunoscut-o pe Grette. Căci Grette o 
chema. Şi era tare drăguță. Ne plimbam în tim- 
-pul liber. Ne fineam de mână. De braț nu In- 
drăzneam s'o iau. Şi-mi era din pricina asta 
atât de necaz, că nu ştiam ce să mai fac. Lite, 
aş fi preferaț să ac orice lucru brut, să mun- 
cesc o zi întreagă, să car pieire, mă rog, orice, 

“numal o dovadă de îndrăsneală față de Grette, 
nu aş fl fost în stare să dau. 
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Aveam două mari pasiuni ! Grette, pasiunea 
nefericită şi sborul, pasiunea statornică, cu care 
va trebui s'o domin pe prima.. Voi sbura cât 
mai bine. Cine ştie, poate voi face şi vre-un re 
cord. Vânt să am, planor să am şi să te fü 
sbor. Parcă o văd atunci pe domnişoara Grette 
ținându-se după mine Ei, dar aiunci am s'0 
iau repede... : 

De doi ani nu mai sburasem. De când îmi 
făcusem brevetul „C“ la hossitten, călare pe 
şeaua unui Zâgling, nu mai sburasem. Imi fă 
ceam în schimb planuri mari, nesocotind amă- 
nuntele. lar în realitate, la amănunte eram. La 
a ține corect mâna pe manşe şi picioarele pe 
palonier. Asta am văzut o din prima Duminică 
de sbor. Ber 

... De cu Sâmbătă seara, fixaserăm locul de în- 
tâlnire. Eram doisprezece „apostoli“. Flecare cu 
bicicleta iui. In grup am pornit:o0 şi am pedalat 
cu nădejde până la şopronul din sat, unde ne 
țineam planoarele demontate. Ne-am adăpostit 
bieicletele şi am scos în .schimb două planoare 
de şcoală demontate, de tipul Grunau 9. Câte 
doi înhămați la o aripă şi restul la fuselaje si 
aşa pe braţe, le am cărat până la poalele dea- 
lului. Acolo, le-am montat, le am reglat şi a: 
apoi, sus_cu ele pe deal. 

Locul de start era lângă o moară de vânt 
părăsită, care ne străjuia cu eliceă ei scheleti= 
că şi uriaşă. = 

La sbor eram tntr'o.situafie curloasd. Instruc- 
torul avea brevetul „B.“ Eu aveam brevetul „C.“ 
Cu toate astea, instructorul era an;renat şisbura 
mai bine decât mine. Totuşi, lui îl venea greu 
să mă instruiască, iar mie nu-mi convenea să-l 
întreb cum să sbor. Si în sborul fără motor, 
este doar o erarhie a insignelor albastre cu u- 

“nul, doi, sau trei pescăruşi... Şi: Doamne, cu 
câtă mândrie le mai purtam ! 

Prima Duminicä, am făcut câteva lansări nu 
prea reuşite. A doua însă, am făcut o ispravă 
cu care — din păcate — am reuşit să mă im- 
pun. Din värful dealului, în seara acelei zile, 
trebuia să duc planorul cât mai aproape de sat, . 
şi să-l aterisez pe şosea. Zis şi făcut  Decolez 
și fac un sbor cu destulă viteză spre-sat. Mai 
aveam puțină înălțime până la aterisăre, când 
observ că vine In spre mine un drumet bătrân, 
mergänd agale cu.o desagä la spinare. Asta-mi 

mai trebuia acum !'- Sirig la moşneag cât mă 
fine gura. El nimic O fi fost surd. Ştiu numai 
că el venea spre mine, iar eu trebuia să aleri- 

_“sez unde era el. Cum nu aveam timp de gän- 
dit, am inclinat în sbor aripa dreaptă, 
politicos omul să-şi, continue drumul pe sub cea. 
laltă aripă. După aterizare, uitându-mă înapoi, 
nici urmă de moş. Fugea de-i sfârâiau  picioa- 

“rele. O fi avut şi el prezență de spirit, dar... 
i-a venit mai târziu. 

Cum spun, vățania asta m'a ridicat în ochii 
camarazilor mei, care- nici mai mult nici mai 
putin s'au hotărtt să-mi dea să sbor Duminica 
viitoare, planorul lor fuselat şi cu carlingă, piesa 
cea mai de preț a „Verein“-ului. 

Am petreeut o_săptămână sbuciumată a gân- 

lăsând. 

dul că voi sbura pentru prima oară în carlinga 
unui planor fuselat. Grette m'a văzut că nu 

sunt în apele mele şi pentru a-mi face plăcere, 

mi a promis că va veni să mă vadă sburând. 
— Să nu cumva să vli Duminica asta, i-am 

spus. Te chem eu într'o zi, când am. să sbor 
numai pentru tine. 

Zilele au trecut şi iată-mă în Duminica cu 

pricina, plimbându-mă nervos în jurul planoru- 

lui. : ) = 

Ga de obicei şi în această Duminică, lumea 

leşită. la „iarbă verde“ înțesează terenul. 

— Mă rog, lumea asta nu are altceva mai 

bun de- făcut, decât să ne stânjenească pe noi 

la sbor? mă adresez eu instructorului. 

— Au venit la spectacolul gratuit pe care-l 

dăm, se scuză parcă instructorul, mai cu seamă 

că au auzit şi ei că vom sbura astăzi cu pla: 

norul de faza Ila. sea d 

Curând pregătirile de sbor sunt terminate şi 

sunt poftit să iau loc la planor. O să se sfâr- 

şească şi ziua de azi mă gândesc incurajändu- 

mă şi-mi fac loc în carlinga planorului. 

Nu prea mă înpăcam însă cu palonierul. Prea 

era aproape de mine şi stam cu picioarele chir. 

cite pe el. Spaţiul pentru mişcările. cu manga 

mi se părea prea mie şi manşa prea scurtă. in- 

fine i am găsit pe loc toate defectele, pentru 

a nu mă simți bine deloc într'însul. Tare aşi 

fi vrut să se întâmple ceva aşa ca din senin 

şi să nu mai sbor; dar pentru nimic în lume - 

maş fi spus-o.!) | 

Sandow-ul pentru. lansarea planorului . fiind 

pregătit, au trecut la capetele lui camarazii din 

grupă şi câțiva voluntari din mosafirii nepoftiţi. 

O voce cristalină mă strigă în acel moment. 

Era ea, Grette. Venise cu toate că 0 rugasem 

să-şi amâne curiozitatea. A ales singurul  mo- 

ment când nu-i simțeam lipsa. Numai ghi- 

nioane pe capul meu. Şi palonierul ăsta ne- 

suferit ! | | 

Se întinde sandow-ul. Acum atenție. Plano- 

rul alunecă puțin pe patină şi apoi sunt liber 

în sbor. et 

. Dar, tn: acel moment, riu stiu ce fac, şi-mi 

alunecă un pleior depe palonier, iar cu ochii 

în carlingă după blestemăţia asta de comandă 

a direcției, simt o smucitură puternică urmată 

de o troznitură lugubră. Picioarele îmi ies prin 

placajul fuselajului afară din carlingă şi se rea- 

zemă de data asta comod pe craca unui pom. 

Ce se întâmplase ? Pe când mă uitam în car - 

lingă, am pierdut controlul planorului. care sa _ 

aşezat singur ca o pasăre cuminte, acolo un- 

de i era locul: Intr’un pom. 

Am spus eu c’o să se termine şi ziua deazi. 

“Dar în ce mod lamentabil! Lumea venită la 

1) Mai târziu, ca instructor, sfatul cel mai stäruitor 

pe care-l voi da elevilor începăfori, este de a mi«se märs 

turisi cu toată sinceritatea, în cazul indispozitiei de sbor. 

Astfel, am putut să mă apropii mai repede sufleteşte de 

elevul] care-mi destănuia simțămintele sale. şi să - găsese 

mai uşor leacul pentru lipsa sa de încredere. 
  
  

Continuare în pagina 197a
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O armă de elită 
Din primele începuturi ale armatelor lu. 

mii, care coboară în veacurile îndepărtate 
ale istoriei, şi pânâ azi, capetele încoronate,_ 
popoarele, ostaşii chiar, au avut predilecție 
pentru anumite regimente,. pentru anumite 
formaţiuni, pentru anumite arme, cărora 
le-au împrumutat numele, le-au dat toate 
onorurile strălucite, care au jucat un rol 
deseori însemnat în istoria armelor. 

Pentru unele curţi europene din secolele 
trecute, unde uniforma bine tăiată, ţinuta 
ireproşabilă gi manierele nobile erau bine 
primite, chiar căutate, acest lucru a fost 
deseori un capriciu. O idilă, o amintire 
turburătoare gau o victorie desăvârşită, au 
ridicat regimentul eroului la rangul de cel 
preferat. O batistă parfumată sau o spadă 
neînvinsă, erau în mod egal motivele unui 
început de istorie glorioasă, în viaţa 
unei cazărmi. Ținuta desăvârşită, unifor- 
mele strălucitoare, manierele alese, erau tot 
atât de preţuite ca şi tacticele ingenioase 
de luptă, ca şi eroismul ostaşilor pe câm.- 
pul de bătaie, aruncând regimente şi arme 
cu nume vestite, în plan de legendă. 

Astfel au avut apogeul lor, pe rând, di- 
ferite arme, devenite arme de elită. 
O armă de elită înseamna în trecut, o 

armä de mare importantä pe teatrele de 
räzboiu, o armä din cele mai curajoase gi 
mai victorioase, dar nu mai puţin o armă 
care ştie să se impună şi printr'o strălucire 
estetică şi morală deosebită.. 

Toate aceste arme, care s'au perindat de- 
alungul istoriei, şi-au datorit faima în mod 
ega] forței lor morale şi fortei lor comba- 
tive. Sufletulni şi spadei. Educaţiei spiri- 
tuale şi educaţiei militare. 
Curțile imperiale europene, unde tendin- 
țele . militare insemnau totul, făceau toate 
eforturile posibile penîru a da desăvârşirea 
cuvenită, militară şi spirituală, unor atari: 
regimente şi arme de elită, care s'au dis- 
tins pe câmpurile de luptă şi fac străluci. 
rea curților lor. Şcoli celebre, câmpuri de 
instrucţie rămase istorice, şi-au deschis por- 
țile pentru a desăvârşi instrucţia militară 
şi intelectuală a acestor arme, reuşind într'- 
adevăr să facă din ele arme de mari glorii. 
Urmau apoi o tradiţie veche, bine susținută, 
faimoase sărbători patronale şi recepții mă- 
rete, o galerie ilustră de figuri celebre de 
comandanţi şi ofițeri şi o panoplie de tro. 
fee, care le susțineau faima -şi le întăreau 
importanţa. Arma ridicată la rangul de 
înaltă instituție militară, cu unităţile, şco- 
lile si domeniile ei, oferea nu mai puţin si- 
tuații sociale, prestigiu care trecea dincolo 
de zidurile şcolilor şi ale regimentelor lor. 
Studii strălucite ale cadeţilor, le dădeau 
dreptul mai târziu la un rang ostăşesc mai 
deosebit, dar și la o poziţie socială râvnită. . 

Popoarele şi conducätorii lor, clasa de 
sus. socială şi ostaşii între ei chiar, aveau 
pasiunea pentru câte o armă, care devenea 
arma de elită, prin valoarea ei dar şi prin 
norocul ei. Şi scara faimei lor, s'a ridicat 
şi a coborât de alungul secolelor, după cum 
'au putut să şio menţină şi după cum teh- 
nica armelor a evoluat. În ultimii douăzeci. 
treizeci de ani, de o pildă, motorizarea ar- 
matei a atins multe faime, reducând pro: 
porţii de odinioară a unor arme, foste ar- 
me de elită. Importanţa lor a căzut pe al 
doilea plan. 

De un deceniu şi jumătate, de când im- 
portanţa şi desăvârşirea tehnică a aripelor 
a crescut extraordinar, aviația a devenit 
arma .de primul ordin. Educaţia morală, 
ţinuta ei desăvârşită, spiritul ei de mare 
jertfă, au făcut din ea o armă de elită. 
Ceeace e interesant de subliniat, este că 
prestigiul ei nu se datoreşte nici predilec- 
ției unor conducători de noroade, nici cap- 

- riciului poporului sau vreunor personalităţi 
cu vază, nici numai importanţei'ei militare, 
ca armă deosebit de eficace şi de necesară, 
ci forţei ei morale, nobleţei sale spirituale. 
Mă refer la aviația depe întreg globul pă- 
mântesc, din Europa, Extremul Orient si. 
de peste Ocean, unde prestigiul este acelaş. 
Este o armă de elită, care-şi merită cu 
prisosinţă faima. 

Recrutându se pentru necesităţile ei, din . 
rândurile tineretului, tot ceeace are mai 
select, tot ceeace este mai bine constituit 
fiziceşte, mai sănătos şi mai desgheţat, mai 
inteligent, cu alte cuvinte tot ceeace înseam- 
nă elemente mai alese, aviația posedă, în 
Japonia, în Germania, în ţările din actuala 
conflagrație mondială dintr'o tabără şi alta, 
ca element uman, floarea energiilor tinere. 
Arma aceasta fiind deosebit de subţire, şi 
ca material tehnic şi ca metodă de luptă, 
unde se -cere trup desăvârşit dar şi minte 
ageră; adună enb cupola ei cele mai de e- 
lită elemente. Energii proaspete, capabile, 
demne de jertfă. Această situaţie atrage 
după sine necesitatea unei educaţii din cele 
mai alese care să le desăvârşească aptitu- 
dinile si sä le înbogăţească lumea lor sufle- 

" Ostaşul, în general, este capabil! de jertfă. : 
Aviatorul mai mult ca oricare. Arma acea: 
sta o cere. Cultul jertfei este primul şi ul- 
timul său sentiment. In .orice moment tîre- 
bue să fie gata de jertfă. Pe lângă educaţia 
deosebită militară, tânărul primeşte această 
nobilă educaţie a spiritului. Aviația este 
cea mai înaltă şcoală a jertfei şi cavaleris- 
mului, din toate timpurile. Camarederia cea, 
mai frumoasă, dragostea cea mai. curată, 
sentimentele ce'e mai nobile, cavalerismul 
cel mai autentic, animă rândurile tinerilor 

  

 



  
  
  

aviatori. Ceeace a fost pe vremuri alte 
arme de elitä, este astäzi aviatia. Scoli ves- 
tite, în toate metropolele şi ţările lum;i, 
regătesc pe viitorii cavaleri ai aripelor. 

Súnt scoli cum n’au existat niciodatä, si ca 
utilare tehnicä, si ca selectie a elementelor 
ce le trec pragul, şi ca instrucţie militară 
şi morală Aviația este echivalență cu noua 
aristocrație de suflet şi de tehnică. Noble- 
tea ei este o realitate. Nu prin tradiţie 
snobă, prin capricii omeneşti şi nici prin 
spirit găunos de castă, ci prin însăşi valoa- 
rea şi substanţa ei. Şcolile acestei nobile 
arme sunt propagatoarele unei etici noui şi 
a unei extraordinare tehnici de luptă. In 
şcolile de aviaţie, tânărul urcă, odată cu 
cursurile practice,la acele altitudini spiri- 
tuale, datorită educaţiei colective şi îndru.- 
mătorilor săi sufleteşti, unde camaraderia 
adevărată, spiritul de echipă, sentimentele 
mobile, jertfa şi cavalerismul perfect, se 
găsesc reunite în mod ideal. 

Cavalerismul, care a fost atât de înflori- 
tor în Evul Mediu şi s'a perpetuat, într'o 
formă evoluată dealungul veacurilor până 
dăunăzi, în rândurile armatei, şia primit 
lovitură în ultimul război, mai cu seamă. 
Uriaşul, sângerosul război din vremur le 
noastre, atât de distructiv din pricina me- 
canizării posibilităţilor de luptă, au ucis pe 
încetul spiritul cavaleresc, simţul onoarei 
atât de frumoase odinioară. De omenie şi 
de cavalerism se poate vorbi tot mai puţin 
pe teatrele actuale de luptă, unde maşina, 
fiesul, dinamita, au cuvântul. Omul este un 
biet auxiliar al maşinilor ucigătoare. Cu 
toate acestea cavalerismul n'a dispărut com. 
plect. S'a refugiat în arma aviaţiei, unde 
există cu adevărat, în forma sa curată. 
Intre ei, aviâtorii din tabere adverse, deşi 
în luptă pe viață şi pe moarte, se stimează, 
găsesc acel frumos sentiment de omenie şi 
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cavalerism, atunci când «e cazul. Se cunosc 
atâtea exemple din trecutul şi din actualul 
război, exemple care au făuriţ această justă 
opinie despre moravurile, practicile cava- 
lerilor aripilor. Cazuri care au închegat în. 
destructibil o etică. respectată şi cultivată 
în toate taberile. i îi 

Astfel aviația a devenit, prin însăşi cali- 
tăţile ei, o armă de elită. Stimäm in ei pe 
vulturii neînfricaţi ai văzduhului, dar sti- 
măm mai cu seamă sentimentele nobile, 
concepţia frumoasă asupra jertfei totale 
care o aduc în orice clipă pe altarul zeului 
Marte, spiritele superioare. In toate statele 
beligerante, arma aviaţiei este arma de elită, 
arma plină de nobile calităţi militare şi 
morale. 

Nu rnre ori am auzit întrebându-se lumea, 
dece oare tineretul nostru, ca tineretul tu- 
turor popoarelor, face toate eforturile po- 
sibile să între în aviaţie, deşi ştiut este că 
e arma cea mai expusă. Atrage frumuseţea 
ei tehnică, uniforma ei? Uniforma e sobră 
şi maşinismul a cuprins toate ramurile mi- 
litare. Maşina de război actuală, în totali- 
tatea ei, este cea mai extraordinară piesă 
tehnică, în toate compartimentele ei. Atun- 
ci? Răspunsul este simplu: Fiindcă este o 
armă de elită. Imbracă, odată cu sobra — 
nu strălucitoare, ca oinioaă în alte arme 
de elită — uniformă bleumarin, o etică din 
cele mai nobile. Şi tineretul, sensibil la 
sentimentele înalte, la nobilele idealuri, la 
purităţile sufleteşti, este atras în chip de. : 
osebit. Tineretul preferă cert aviația, ori- 
căror . altor arme. Nu este un tânăr mai 
mândru, ca acela care a reuşit să îmbrace 
sobra uniformă de aviator. . 

Aviația este, într'adevăr, cea mai extraordi- 
nară invenție, dar şi cea mai nobilă, mai de 
alită armă, a epocii noastre. 

pi Vasile Damaschin 
  

  

Sbuciumul si năzuințele unui începător 
Urmare din pagina 11 

„spectacolul gratuit“. l-a avut din plin. Au a- 
lergat cu toți întrun suflet şi s'au strâns In 
jurul pomului, unde se uită la mine cu gurile 
cäscate, :ar eu caut ruşinat explicaţiile pe care 
nu le pot da Nici nu sunt rănit sau sgâriat cel 
puțin, pentru a avea măcar dreptul să fiu com. 
pâtimit.  , 

Cu câtă precauție am ieşit apol din carlinga 
planorului şi să mă fi văzut luând pomul _în 

brațe şi coborind crăcănel pe trunchi la vale. 
Halal pilot! 

Grette plângea. Probabil mă compătimea. lar 
dacă ajunsesem la compătimire, am înțeles ce 
trebuie să fac. : 
Am avut douä pasiuni. Pe una am pierdut-o, 

însă după cealaltă voi alerga până la capătul 
pământului, căci va trebui să fie a mea. <- 

Valentin. Popescu 
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POESIA CERULUI 
Am citit cândva că reputatul scriitor italian 

Guglielmo Della Noce intenţionase să fondeze 

0 societate siderală, al cărei scop urma să fie 

studiul inteligent al astrologiei descriptive. Mem- 

brii acestei societăţi ar fi trebuit să repete oa- 

menilor rămaşi prea legaţi de pământ versurile 

lui Furipide prin care umanitatea a fost sfătuită 
să privească în sus, pentru ca moralul ei să se 

înobileze. 
" In legătură cu acestea, se cunoaste desigur 

disprețul pe care l-a maniiestat Ulisse faţă de 

ignoranţa lui Ajaz cu privire la astre și legile 

lor. El l-a blamat foarte sever într'un dialog cu 

Philoctet, tovarășul lui Hercule, text care a fost 

reprodus de Ovidiu în »Metamoriozele“ sale şi 

care a devenit astfel notoriu. 

Omul simte în mod cert nevoia, fizică şi ma- 

terială, de a se desprinde de pământ (0 dorinţă 

copilărească de a se ridica în aer), pentru a-şi 

împlini o cerinţă de natură cu totul fizică. Sunt 

“sigur că orice om sburând întâia oară încearcă 

sentimentul că fugind de pământ va atinge lu- 

mea siderală. 
Antichitatea abundă în ficţinni mitologice, de 

transformări de oameni în astre şi chiar de su- 

perstiţii astrologice, uneori lipsite de bon simţ, 

iar umanitatea a conferit eroilor primitiți o stră- 

lucitoare imortalitate pe firmament. Strädaniile 

lui Ilercule, curajul lui Perseu, teama Ariadnei, 

durerea lui Calist, geniul lui Orfeu, infinita iu- 

bire maternă a Cassiopiei şi dragostea filialá a 

Andromedei au îost astfel recompensate. Uma- 

nitatea a voit să-şi eterniseza cu ajutorul astre- 

lor iubirile şi durerile sale şi să facă să răsune 

din cântecele şi gemetele sale căile cerului. 

Nu este aceasta o mare poesie? 

Iată, pentruce lumea a voit să învingă legile 

gravităţii încercând să pipăie locurile pe care 

ea le-a imortalizat. 

A sbura esle deci o evadare dela pământo 

posibilitate de a ne desprinde de el în mod ma- 
terial, pentru a ne urca în spaţiu, pentru a fugi 

de lume şi de lucruri, însfârşit, pentru a ajun- 

ge la cer — în sensul metafizic al cuvântului. 

Asttel, Ovidiu a făcut să sboare prin. cer pe 

Phebus și Phetont, Dedal şi Icar, părinţi şi fii 

nenorociţi ; şi tot astfel, filozotul grec Parme- 

nid dăscrie, în preambulul poemului său «Na- 

tura», călătoria sa în spaţiul în care se găsesc 

«poarta zilei şi a nopţii» şi «drumul îndepărtat 

de căile muritorilor». 

" La fel, Mahomed, după Coran, a făcut o eă- 

e 

látórie cereascá dela Mecca la lerusalim pe un 
cal númit Borak, avánd eap de femee, corp de 

“cal şi coadă de. păun, cáláuzit fiind de Arhan- 
ghelul Gabriel. Daci şi Mahomed a visat să plu- 
tească în aer şi a întrezărit cu imaginaţia sa 
aspectui timpurilor viitoare. El nu s'a servit de 
o maşină cu aripi, ci de un cal înaripat, iar în- 
văţaţii musulmani au pus în discuţie mult timp 
autenticitatea acestei călătorii. Unii afirmau că- 
nar fi vorba decât de o misiune, pe când alţii 
susțineau că ea a avut loc în mod real şi ma- 
'“terial. Aceştia din urmă își susțineau cu atâta 
convingere credinţa, încât ea a sfârşit prin a fi 
adoptată de credincioşii Islamului, care au con- 

  

A. Elsheimer? Dedal şi Icar 

(Muzeul Naţional din Neapol:). 

chis apoi că Profetul a văzut cu această ocazie 
cele şapte ceruri şi a avut întrevederi cu Divi- 
nitatea ! . 

D3 asemenea, în marea epopee indiană «Ma- 

habarata», vedem pe Ardjuna, eroul mistic brah- 
man, îmbrăcat cu arme magice, sburând pe ca- 
rul lui Indra, zeul aerului şi anotimpurilor, în 
lumea stelelor și pe calea lactee, depăşind soa- 

rele, pentru a poposi la sfârşitul unei lungi că- 
lătorii în sublimul oraş ceresc pe care poetul 
hindus Viasa îl numeşte Amaravaiti. 

In «Ramayana», Sita cea cu ochi de lotus, 
răpită în cer de ferocele prinţ Ravano, se sbate 

“în zadar şi în zadar invocă pe -Visnu; trans- 

portată pe carul magic al răpitorului său, ea va 
sbura dintr'o regiune cerească într'alta, din con- 

stelaţie în constelație şi însfârşit, va ajunge la 

teribilul său soţ, care căutase so izoleze de res- 

tul lumii, 

Omul a cunoscut așa dar din cela mai vechi 

timpuri dorinţa de a evada din locuri care îi 

az 
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erâu neplăcute, de a le părăsi cel puţin pentru 
moment, pentru a încerca să atingă altele mai 
îndepărtate, mai le dar mai aan 
oase. 

.. Această predilecție constantă a tie an- 

tichităţii pentru călătorii aeriene, puternica lor 
dorinţă de a pluti în aer, poate să apară în o- 
chii noştri ca efâcţ al unei sensibilităţi nervoase 
provocată de nevoia de a rămâne prea mult le- 
gaţi de pământ. Insă, în realitate, acest desi- 
derat era. o înclinaţie superioară si inteleaptä, 
0 aspirație ideală gi materială către spaţiu. 

Omul, din toate timpurile a avut pasiunea i- 
„resistibilă a sborului. Animal curios şi inteli- 
gent, țintuit de pământ prin legi naturale şi in- 

„teligent, țintuit de pământ prin legi naturale şi 
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inflexibile, omul şi-a îndreptat totdeauna privi- 
zile către cer în nebuneasca idee de a-l cuceri. 
El a atins însfârşit azi posibilitatea de a sbura, 

şi-a satisfăcut o nevoie originară, a realizat un 
vis vechi. 

Dar, care este natura reală a acestei predis- 

poziţii aşa de puternice ? 
Sburând, omul caută să se izoleze de lume. . 

E realizează mațerialmente acest drum către 
sine însuşi, această penetrație interioară eătre 

propria sa natură, pe câre misticul o împlineşte 

printr’un act al voinţei şi credinţei sale. 
Omul care sboară are sentimentul nedefinit 

că pătrunde în univers, că celebrează un ritual 

magic de ordin superior. E 
| Dr. V. Catona 

  

  

“Motorul în doi timpi „AVA* 4 A-00 pentru  avionete 
Motorul «Ava» 4 A-00, producţie franceză 

1940, dând 25 c. p. la 2250 tm pentru o greu- 
„tate totală de 37 kgr., a fost pus-la punct pe 
“un biloe Gaucher cu conducere interioară. Con- 

  

Ansamblul n otorulvi „AVA« 4 A.00 cu perepeetive 

interioare 

structorii acestui «doi-timpi» au căutat să în- 
trunească în el soluţiuni mecanice robuste gi 
simple. Câteva exemplare au putuţ depăşi 1000 

“ore de sbor, fără ca pentru aceasta să fi fost 
; necesar a se înlocui vreo piesă importanţă. 
„Principiul acestui «doi-timpi», reducând nu- 
mărul de piese în mişcare, a făcut posibil re- 

portul unei părţi din economia greutăţii, astfel 

obtinutl, asupra structurii “pieselor esenţiale. 
Asttel, vilbroehenul, in ofel nitrurat, este din- 

tr’o singurä bucatä. Cilindrii — cu chiulas& cu 
turbulentá — au cämasä din fontä special tratată. 

Cei patru cilindri sunt opuși doi la doi într'un 
plan orizontal, dupä formula «double flat-twin»; 
alesajul şi cursa de 70 mm; cilindreea de 1080 
cm3, Admisia se face ta carter printr'un distri- 
buitor rotativ, care se învârtegte în raportul !/>; 
transferul şi eşapamentul' gazelor se fac prin 
nişte ferestrui; dispozitivul de IansEer prin 
pistoane este original. 

Dispoziţia generală procură un echilibiaj ab- 
“solut şi garantează funcţionarea riguroasă a mo- 

torului prin grup de doi cilindri, paraleli sau 
opuşi, sau: chiar în eruce. 

Bielele şi palierele lucrează pe rulouri : numai 

palierul elicii este echipat cu un solid rulment 
pe bile. 

Carburatorul este de tipul Ama! vertical, cu 
corector de aer. 
“In plan, motorul se taserie sensibil întrun 
pătrat cu latura de 0,55 m. - 
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Problema vitezei avioanelor 
“(Urmare din: Nei 5) 

deoarece randamentul propulsiei prin re- 
actie este cu atát mai mare, cu cát viteza 
avionului este mai mare. 

influenţa Inerfillor. 
Dupä cum vedem, posibilităţi de sporit 

vitezele avioanelor sunt, dar atunci, ce fa- 

gem cu neajunsurile fiziologice ? Echipagiul 
va putea să le suporte? Am văzut doară 
că variațiile de viteză mai mari ca 40 m|sec. 
cu greu le poate suporta organismul ome- 

nest. 
"Dar uoblinies, viteze mari poate suporta 

ón, însă acceleraţii mari nu poate supor- 

ta. Astfel, viteza de rotaţie a pământului 
la ecuator este de 462,9 m/sec. şi omulo su: 

portă. Ori, dacă un avion sboară cu viteze 

foarte mari, el nu va fi dăunător organis- 

mului omenesc, dacă schimbările de viteză 

nu sunt mai mari ca 40 m/sec. 

Acest fapt ne-a permis să studiem ecua- 

file de evoluţie ale unor astfel de avioane 
si sä le conditionäm mişcările aşa fel, în- 
cât să aibă acceleraţii mai mici. O : comu- 
nicare a acestui studiu am făcuto Academiei 
„de ştiinţe din România în ziua de 16 Februa- 
rie a, c. concluziunile sunt următoarele: 

a) Propulsia avlonulul va fl :astfel varlatä, 
încât accelerațiile să rămână inferioare bal 40 

m|sec. 

b) Razele de curbură ale traectoriilor eurbe 

vor fl mal mari decät anumite cifre caleulate 

din vreme şi cunoscute de pilot. 

c) Inerțiile avioanelor vor fi sporite, astfel 
încât înlăturarea marilor accelerații să fie si- 

gură. 

d) Mai mult încă, în cazul avioanelor-rache- 

tă, este posibilă o orientare a reacțiunei gaze. 

lor după voința pilotului, aşa încât se pot spori 

calitățile de maniabilitate şi stabilitate. 

Comandor dr. Ing. I. Linteg 

  

  

Justin Gheorghiu 
(Urmare din pagina 7) 

rázboi gi de turism sburate gi dupä ce timp de 

şase ani a fost. «instructorul de nădejde al 

A. R. P. A.-eiv, cum spunea Maz Manolescu, 

— în 1943, este numit galul de pilotaj, al aces- 

tei asociaţii. 

Am putut afla că sub comanda sa, anul tre- 

cut, cu avioanele A. R. P. A.ei au totalizat 

5056 ore, sburându-se 1.060.000 kilometri” în 

raiduri de şcoală, formare şi antrenament şi di- 

verse deplasări în interes de serviciu, 79 ipiloţi 

de gradul II primindu-și brevetul şi 24 antre- 

nându-se. Cifrele au elocvenţa lor. Cele de mai 

sus traduc priceperea şi puterea sa de muncă, 

ca şi ataşamentul său pentru frumoasa organi- 

zaţie în cadrele căreia activează. 

Dar gândurile lui Justin Gheorghiu au fost şi 

mai sunt poate îndreptate către aviația comer- 

cială; cu alte cuvinte, a voit şi vrea să devină 
pilot de linie. Statul său de serviciu, experienţa 
sa de sburător, cumpătarea şi calmul său, 
ar justilica prezenţa sa printre piloţii so- 

cietäfii nationale de navigaţie aeriană. Şi în 
4937, când campania se organiza, puţin a lipsit 

ca Justin Gheorghiu să nu se alinieze persona- 
lului navigant de elită. In adevăr, în acel 
an, întors dela Buzău, a lost primit la cursurile 
L. A. R. E. S.-ului, urmând ca după şase lun 

şă intre în posesia mult doritului brevet verde 

de pilot de transport public. Dar, tn Februarie 
1938, A. R. P. A., prin Federatia Aeronautieä 
Regală a României, şi-a reclamat instructorul 
format la şcoala sa. Intervenţia purta două 
semnături tari: a. d-lui ing. I, Gigurtu. (atunci 

prim-ministru) şi a d-lui ing. N. Caranfıl (a- 
tunei ministru al aerului şi marinei). A.R.P. A. 
şi-a recâștigat astfei un fiu preţios, iar L. A. 
R. E. Sul a trebuit să renunţe la un valoros 
element... 

Cáad scrim aceste ränduri, Justin Ghaorghiu 
şi-a reluat cuminte activitatea pe un aerodrom 
provincial de şcoală, sub privirile părinteşti și 
mulţumite ale directorului general al A.R. P. 
A.-ei, emeritul pilot şi organizator care este d. 

Bob Vârnav. 

Av. Laelius Popescu 
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FTipul avioanelor americane 

. Lockheed P—38 „LIGHTNING“ 
care au executat atacuri de teroare asupra populafiei noastre civile la 10 Iunie 1944. 

    

Intrucät asupra acestui tip de avion, utilizat dın primävara 1942 de fortele aeriene 

americane pe diverse fronturi, au circulat date foarte vagi şi de inspirație propagandis- 

tică, nu ne-am grăbit a-l prezenta mai pe larg cititorilor noştri, — ci l-am semnalat nu- 

mai sub rubrica „Aviația în aite fâri“, 

|, Ştim în adevăr că există şapte versiuni, dela A —G, ale acestui aparat, dar nu 

"putem preciza la care dintre ele se referă caracteristicile şi performanţele: ce i s'au at- 

ribuit recent în presa străină de specialitate. Probabil, informaţiile date de această presă 

au fost autorizate de autorităţile americane. În parte şi în măsura în care nu ni se par 

exagerate, vom reproduce şi noi aceste informaţii. 

In orice caz, este vorba de un monoloc bimotor de vânătoare de lungă cursă şi 

distrugător, cu tren de aterisaj triciclu, care poate fi echipat şi în vânător-bombardier, 

executat de uzinele „Lockheed Aircraft Corp.“ din Burbank (California),: ale căror insta- 

laţii sunt azi transformate tocmai în vederea fabricării în serii a ultimilor sale versiuni 

perfecţionate.*) (Versiunea bilod P—38 D. în jurul căreia s'a făcut multă vâlvă, a apă- 

rut spre finele lui 1943, însă numai în câteva exemplare. Pare a fi un prototip amenajat 

provizoriu pentru un pasager, prin suprimarea postului de t.f.f. şi servind numai pen- 

tru antrenamentul tactic al piloților). A 

lată caracteristicile şi performanţele citate de. presa străină de specialitate şi 

" atribuite ultimelor versiuni ale avionului Lockheed P—38 „LIGHTNING: 15,85 m. anvergură, 

11,50 m. lungime, 3,00 m. înălţime, 30,5 m? suprataţă portantă, 5067 kgr. greutate ă vide, 

1442 kgr. greutate utilă, 6509 kgr. greutate totală, 213 kgr. greutate pe m?, 23,8 kgr. greu- 

tate pe c. p., 565 km/oră viteză maxjmă cu motoare Allison de 1150 c. p., 640 km|oră 

viteză maximă cu motoare Allison de 1450 c. p., 160 km/oră viteză la decolare, 130 km 

oră viteză la aterisare, 12.200 m. plafon, 1170 km. (1100 mile) rază de acţiune. 

- Motorul Allison V—1710—27—F2 (12 cilindri în linie, răcire cu lichid), care echi- 

pează ultimele ediţtii ale distrugătorului bimotor Lockheed P—38 „LIGHINING", este rea- 

lizat în antrepriza „Allison Engineering Co.“ din Indianopolis — filială a marilor între- 
prinderi „General Motors Corp.“ şi este prevăzut cu un turbo compresor cu două viteze, 
cursa şi alesajul fiind neschimbate cu 139,6 mm. şi respectiv 152,2 mm., desvoltând la 
3000 .t/m o putere maximă de 1450 c. p. Greutatea motorului este de 610 kgr, iar greu- 
tatea sa pe c. p. de 0,42 kgr. a 

Armamentul este montat rigid în botul fuselajului şi se compune din 4 mitraliere 
de 12,1 mm. cu 300 cartuşe de fiecare armă şi 1 tun de 20 mm.cu 120 proectile. Echipat 

în vânătof—bombardier, avionul Lockheed P—838 „LIGHTNING“ poate duce 2 bombe de 
225 kgr, însă raza de acţiune se reduce atunci la 800 km. 

Ca încheere, menţionăm că unele piese ale acestui avion se fabrică în baza unor 
sub-contracte. şi de alte antreprize decât „Lockheed Aircraft Corp.“ a cărei activitate la 
ora; actuală este îndreptată cu precădere asupra bimotorului de vânătoare ce am descria. 

  

  

  

sk 

" * 
*) Ultima v:rsiune s’ar distinge de prototip prin 2000 modificări. sine 
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Originile aviaţiei!) 
E şi uşor, e şi greu să vorbeşti şi mai ales 

să scrii despre originile aviaţiei. 
Este un lucru uşor pentru aceia, cari spun 

că originile aviaţiei se confundă cu tendinţa o- 
mului de a imita sborul păsărilor. Uşurinţa fi- 
rească, repeziciunea şi siguranța sborului, pre- 
eizia cu care păsările de pradă se abat asupra 
pradei lor, plutirea uşoară şi arta desăvârşită cu 
care alunecă pesie orice obstacole, desigur că 
vor fi determinat interesul omului pentru sbor. 

«Probabil», spune Paul Karlson,2) «că primul 

impuls de a sbura, sa născut din eiuda unui 
primitiv, care şi-a văzut victima, de care era 
sigur, ridicâadu-se în văzduh, înălțându-se în 
neant, cu câteva bătăi de aripi». 

E uşor să crezi şi să spui că aci trebue cău- 

tată origina ideii de sbor, fiindcă aceasta este 
cea mai curentă concepţie. Dar când ne gân. 
dim bine, cât de dificil este de ales între vis, 
dorinţă, speranţă şi ştiinţă, câtă lipsă de preci- 

„ ziune întâlnim atunci când vorbim despre îm- 
prejurările în cari s'a realizat eborul, câtă greu- 
tate dovedim cârd e vorba cui să atribuim rea- 
llzarea acestei minuni, — abia atunci ne dăm 

seama de piedica enormă pe care o întâlnim 
în rezolvarea chestiunii. 

Nu putem tăgădui nici astăzi, când miracolul 
s'a înfăptuit cu atâta perfecfiune, cä origina i- 
deii de sbor o găsim, în primul rând, în mituri, 

legende seu basme. Dar, oare, trebue să rămâ- 
nem aci şi să nu ne întrebăm, cuprinși de o 
mai adâncă curiozitate, care este in definitiv o. 
rigina mitului ? Da buanăseamă că da. 
explicaţiile depăşesc cadrul înţelegerii uşoare: 
şi totuşi este necesar să satisfacem, cât de cât, 
întrebarea, care ne pune într'o atitudine pa 
de nedumerire. 

După Haşdeu, Sayce, Schopenhauer şi alţii, 
orlgina mitului, a legendei sau a basmului tre- 

bue căutată în vise. Mitul este oglindirea visu- 
lui, iar acesta constitue a doua parte a existen- 
ţei noastre. 

Omul trăeşte, spun aceşti cugetători, nu o 
singură viaţă, ci două: viaţa în stare de veghe- 
re şi viaţa somnului. Visul nu trebue luat drept 
un simplu joc al cugeţării sau o simplă imagine 
fantastică, ci el este cu totul altceva. Imaginile 
pornite din fantezie sunt prea slabe, prea pa. 
ide, prea iragile şi atât de sporadice, încât cu 

  

1) Conferinţă ţinută la Buşteni; în cadrul activității 
Căminului cultural „Regina Maria“. 

2) Paul Karlson ı Der Mensch £liegt. 

Dar aei. 

ele nu putem creia in minte imaginea exactă a 
corpului absent, Cea mai vie fantezie nu se - 
poate compara cu realitatea palpabilă, pe care o 
dă visul. 
Imaginile fanteziei sunt provoeate totdeauna 

de asocierea unor idei sau de alte cauze, au - 

în ele ceva arbitrar, pe când visul ni se impu- 
ne ca ceva cu totul strein, ca o lume exterioa- 
Tă, îndependentă de voinţa noastră gi ehiar im- 
potriva acesteia. 

Prin urmare, mitul, legenda sau basmul nu 
sunt altceva decät räsfrängerea romnului in ve- 
ghere. Mitul este literatura visului si se inte- 
meiazä pe observafiuni căpătate pe când dor- 
mim, printr'un organism cu totul aparte de a- 
cela al organelor corporale, numit de Sehopen-. 
hauer Traumorganismus. 

ln vis, întocmai ca în mituri, totul ia măreţe 
proporţii, devine uriaş şi de regulă cel mai co- 
mod mijloc de locomoţie este sbosul, fiindcă 

spaţiul, cunoscut de noi în stare de veghere, 
se sterge, piere. _ 

«E probabil», scrie Peter Thoene, 3) «că în- 

tr'un trecut foarte îndepărtat, misterul somnu- 
lui, când trupul omului, aproape nemișcat, pa- 
re mort, deşi în via el întreprinde sboruri fa- 
buloase, — să se fi elaborat primele concepţii 
de sbor». 

Azi, când privim un avion, de jos cum zboa- 
ră pe deasupra noastră, aproape iuturosa ni se 
pare că aparatul plutitor este aşa decând e lu 
mea, fără să ne mai punem vreo întrebare, care 
să demaşte nedumerire, — fără să bănuim, că 

la început de tot a fo:t numai visul cu mitu- 
rile lui, apoi 0 dorinţă, o idee, urmată da o pe- 
riodă de patru secole de încercări pline de, 
temeritate, de mulieori fără sens si fără re- 
zultate, până când, târziu de tot, câțiva oameni 
au transformat visul în realitate, în sbor ade- 
vărat al omului. 

«Un vis da mii de ani s'a realizat, dar nu 
aşa cum l-au visat oamenii, fiindcă niciodată 
visul nu s6 îndeplineşte aşa cum îl visăm. Rea- 
litatea, pe care o cunoaştem, îi corectează, îl 
schimbă, îl micşorează sau.îl măreste. 

Şi penatrucă nu este deajuns să ne mulţumim a 
ne uita după un avion, în drumul lui ceresc, plini 

de dorinţi sau de regrete, — să dăm la o parte 
uşile uriaşului hangar mitologic, ca să admirăm 
închipuitele teluri de vehicule aerieoe şi pe e- 
roii lor. 

  

3) Peter Thoene; Le conquäte du cţel. 
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Primul, cel mai cunescut gi mai imitat, este 

acela al meşterului Dedal, deseris cu mare lux 

de amănunte da către Ovidiu!) ta cartea VIII-a 

din Metarmorfose şi în a II-a din Arta dea iubi. 

Dedal, ua mare arhitect şi eculptor din ve- 

chea “Atena, omorându-și întrun momert de fu- 

rie şi uitare de sine, nepotul şi discipolul, Ívgi 

în Egipt. După câtva timp, trecn în insula 

Creta, unde objinu favoare regelui Minos2) de 
a locui acolo. 

Intr'o bună zi, Pasiphae, soţia lui Minos, ne- 

socotind regulile credinţei conjugale, veşnicul 

deziderat neînplinit al omenirii, născu un mon- 
stru, cu capul de om, dar cu trupul de taur, 
căruia i se dădu numele de Minotaurus; curi- 
oasă împerechere de nume, pentru înlesni:ea 
căutării paternităţii. 

Regale cretan, văzând ce fel de monstru i se 

prezinta ca progenitură, l-a pus pe Dida! răi 

construiască un Labirint, după modelul Labi- 

pintului din Heracieopolis,2) din Egipt, desigur 
cunoscut lui Dedal. 

1) Pablia Oviaiu Naso s'a născut la Sulmona, in Italta, 

în anul 43, dintr'o familie bună romană. Părinţii lui vo= 

iau să-l facă avocat, dar el a eşit poet şi av a întârziat 

să intre de timpuriu în legătură cu poeţii, Foraţiu, Tis 

bul, Properţiu. Mai târziu o disgrație imperială. a cărei 

cauză, după unii, a rămas încă nelămurită, îl exilă la To= 

mis (Constanţa, portul Mării Negre) unde muri în anul 

17 sau 18 după Chr. 
2) Minos a fost primul rege al Greciei vechi. Regatul 

lui era format din insulele şi coaste şi cuprindea loc de 

cetăţi, în fruntea cărora sta Cnosos. 

Lui Minos i se atribuie meritul de a fi distrus pira= 

teria din insulele Arhipelagului şi de a fi reprimat exe 

ploatarea Fenicienilor în apele greceşti. Lucrurile se pe» 

treceau în epoca marilor migrațiuni din Asia şi spre As. 

sia, pe timpul celei de-a 20-a dinastii egiptene; cam cu 

1500 de ani a. Chr. 

3) Heracleopolis, numire dată de către geografii greci 

orasului FHakhninsutem. cunoscut şi sub numele de 

Khninsu şi de Hnes, iar astăzi sub numele arab de Ah- 

nesaeleMedineh, — a fost unul din centrele de seamă 

ale Egiptului mijluciu. Situat în chier inima acestui ţi: 

nut, cam la 30 de leghe sud de Memphis, fusese con= 

struit in timpuri preistorice, în jurul unuia din sanctuae 

rele vestite, td 

Faraonul Amenembat al Illslea, din a 12-a dinastie, 

premergătoare hegemoniei Tebei (Egipt), transformase 

oaza Faiyum, din aproprierea praşului, într'un imens re» 

zervoriu pentră a primi apele Nilului necesare irigäril 

ținutului, rezervor, ale cărui diguri aveau o grosime de 50 

de metri şi o lungime de peste 50 de km. Herodot cone 

sidera acest lac (numit de greci Moeris) ca o minune a 

întregului Egipt, 

Tot Amenembat al I]].lea. considerat de istorici, pe 

bun dreptate se vede, yn fel de Lpdovic al XIV-lea 

al Frantei, construise pe murginea lacului faimosul La» 

birint, care cuprindea 3000 de camere, din cari jumătate 

sub pământ, şi a cărui faţadă imensă, din calcar ab, se 

reflecta în apă ca o uriaşă marmoră de Paros, Restul era 

construit din granit de Syena. Ruinele acestei opere 

magnifice se văd încă lângă satul modern Haouare. 

s 

Fie că a fost acuzat că înlesrea inlálniri 
“amoroase între Ariadaa, fica lui Minos, gi The. 

sev,!) fie din. alte cauze, Dedal se pomeri în- . 

chis, împreună cu fiul său Icar, în lzbrint gi 

silit +ă se hrăneaacă din carnea de om, desti- 

nată Minotaurului şi furnizată obliga'oriu de 

către Atenieni, în uıma înfrângerii suferite din 
partea lui Miuos. 

Saul de un astfel de tratament şi târjind după 

libertatea pierdută, Dedal se hotări să îugă. 7 

Cum să fugi însă din regatul insular al lui 

Minos, când, mai ales, toate egirile Labirintului 

erau cu străjaicie păzite? 

Ua geniu, ca Dedal, se pricepe însă să iasă 

din încurcutură şi să găsească soluţii, chiar îm- 

potriva firii. 
Făcu pentru el şi peniru Icar, două perechi 

de aripi enorme, din pene de pasăre, legaie în- 

tre ele cu sfoară; le imprimă o uşoară curbu- 

ră, ea să imite mai bine aripile päsärilor şi a- 

poi, tamuiud ceară între degete, le lipi de spate. 

“După mai multe probe de sbor, se inälfar& în 

spaţiu, deasupra mării, lăsând în urma lor, rând 

pe râ.:d, insulele Samos, Naxos, Paros şi Delos 

arsi de soare. Pierdură din ochi, în dreapta 

Lebunta, Caiymna cu desele păduri şi Astypa- 

lea înconjurată de mlaştini plive cu pești. 

Icar, îi drăsneţ, ca oricine la vâreta impru» 

dentă a adolescenţei, contrar sfatului repetat 

dat de Dsdal, se ridică prea sus, apropiindu-se 

de soare. Pe dată legăturile aripelor se desiă- 

cură, din cauza topizii cearei în soarele arzător. 

'Braţele lui Icar bătură _reputii cicese aerul 

prea diafan. Din înaltul cerului mai aruncă o 

privire spre marea azurie, apoi un văl negru, 

_trist efect al spaimei sale, îi acoperi ockiii, Ceara 

se topi cu totul'şi sburătorul, iipsit de susțire- 

rea aripelor sale, se prăbuşi în mare, înscriind 

prima catastrofă aeriană. = 

Dedal igi continuä drumul gi aterizä, cum am 

spune noi astăzi, la Cumae, localitate situalä 

în sudul Italiei, renumită prin oraeolul Sybilei. 

Mitul acesta nu seamănă mult cu legenda mâ- 

năstirii Aigeş ? | 

Legenda noastră spune că, după ce a fost 

terminată mânăstirea de către meșterul Manole, 

împreună cu cei enouă meşteri mari, calfe şi 

  

1) Zeseu a fost unul din marii eroi greci si rege al 

Atenei După uciderea lui Minos de către Cocalus, res 

gele Siciliei, la care Minos se dusese să ceară şi să obe 

țină extrădarea lui Dedal, Ţheseu condus în Labirintul 

Cretan, prin firul ghemului de sfoară datde Ariadna, us 

cise Minotaurul, spre a curma cu tributul ruşinos şi crie 

minal impus de Minos Atenienilor. Victorios si satisfü« 

cut de fapta sa, îa pe Ariadna de soţie şi pleacă cu ea 

şi cu Phedra, sora ei, spre Naxos, unde o părăseşte pu 

Ariadoa, pentru Phedra.  
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zidari», a venit Negru-Vodá wo vadá;. si plă- 
cándu-i nespus de mult, a poruncit sä fie ime- 
diat stricate schelele şi să se coboare scările, 
pentru ca Manole, cu meşterii lui, să nu mai 

poată pleca de pe acoperiș, ci să putrezească 
acolo pe grindig, ca nu cumva să mai facă a- 
iurea 

o altä mănăstire 

pentru pomenire 

mult mai luminoasă 
şi mult mai frumoasă. 

Meşterii gândeau 
gi ei îşi făceau 
aripi zburătoare 
din gindrili ugoare. 
Apoi le’ntindeau 
şi'n văzduh săreau, 
dar pe loc cădeau. 

In epopeea finlandeză «Kalevala» se vorbeşte 
despre Ilmarinen fierarul, care şboară pe spa- 
tele unui vultur de oţel. 

Eroul ,nostru cerând în căsătorie pe fica lui 
Polijola, acesta îi promite fata dacă va fi tn 
stare să omoare un peşte îngrozitor, ce trăia în 
fluviul din regatul morţilor. 

Curagios şi'namorat, Ilmarinen 

el fierarul ne'ntrecut 
face-e pajură. de foc, 
marea pasăre de flăcări, 

cu picioarele de fier, 
ghiarele oţel puternic, 
iar la aripi margini, luntre, 
Pasărea îl ia în cârcă, 

azipile sale-l poartă. 

Prin urmare, e vorba de un avion; ba chiar, 

de un hidroavion, cum se şi cuvenea în țara 
celor peste 100.000 de lacuri. 

Iimarinen pleacă să-şi încerce noiocul, in re- 
gatut morfilor, pe calea aerului, ueide peştele 
şi-l prezintă ca dar de nuntă, miresei sale. 

In «o mie şi una de nopţi», care este una din 
cele mai minunate colecţii de basme, pe care 
Orientul a transmis-o literaturilor europene, 
aflăm cum un mare învăţat persan a construit 

un cal de abanos, care străbătea azurul după 
pofta cälärefului. 

Povestea aceasta ne aminteşte de aventura lui 

Balerophon, care vrâad să sfideze pe Jupiter, 
luă cu împrumut dela zeiţa Minerva, pe Pegas, 
calul înaripat, cu care se avântă în văzduh. Ju- 
piter, mâniindu-se, trimise un tăun de-i înţepă 
calul năzdrăvan, care, speriat, răsturnă pe călă. 
reţ, iar cu o lovitură de copită făcu să izvorască 
din muntele Hevon, fântâna Hipocrena, unde 

veneau poeţi să se inspire. 

Dar Harap-Alb, povestea minunată a lui Ion 
Creangh, nu este asemenea povegtilor de mai 
sus 

Ne aducem amınte cum eroul lui Creangă, 
hotărât să ajungă la Verde-Impärat, dupäce-gi 
îndoapă mârţoaga tatălui său cu câteva tävi cu 
jeratec, pânăce se transformă întrun armăsar 
mândru şi voinic, încalecă şi pleacă. 

«Atunci calul odată zboară cu dânsul până'n 
nori şi apoi se lasă în jos ca o săgeată. După 
aceia, mai zboară odatä pAnä’n lună și iar se 
lasă în jos mai iute decât fulgerul. Şi unde nu 
mai zboară şi a treia oară până la soare şi când 
se 'lasă în jos întreabă: Ei, stăpâne, cum fi se 
pare? Gândit-ai vreodată că ai să ajungi 

Soarele 
Cu picivarele, 

Luna 

Cu mâna, 
Şi prin nouri 

Să cauţi cununa 25 
Nu mai vorbim de Făt-Frumos, din toate bas- 

mele noastre, care pu călătoreşte altfel, decât pe 
un cal înaripat. Ingerii credinţei noastre, apără- 
zori ai vieţii şi protectorii copiilor sânt înaripaţi, 
cum înaripate sânt toate visurile, inspiratiile gi 
idealurile noastre. 

Profetul Ilie- sboarä într'un car de foc. Zeița 
Venus, la romani, e purtată de un stol de po- 

. rumbei. inaripată este Victoria. Mercur, zeul co. - 

merţului, are aripi la picioare, iar zeiţa Iris, 
simbolul seninătăţii şi a ferieirii, e înfăţişată eu 
aripi de aur şi acoperită eu rouă. 

Până şi simbolul modern al căilor ferate, esie 
o roată înaripată. 

La chinezi divinităţile lor străbat spaţiul 
aerian pe nori plutitori, fiindcă şi acolo, ca şi 
aiurea, înaripat este reprezentat binele şi subli. 

mul omenesc. Ba, în Extremul Orient găsim ee- 
va mai mult. la domeniul, care ne preocupă, 
contribuţia pare să fi fost mult mai pozitivă, 
fiindcă primul aparat mai greu decât aerul, 
eşit din mâini omeneşti, a văzut lumina zilei'în 
China, cu 5—600 de ani înainte de era creştină. 
E vorba de Zmeul, care în timpul copilăriei 
multora dintre noi, ne-a. procurat atâta preocu= 
pare, atâtea griji şi atâta desfätare plină de 
emoții. 

Avionul modern, pe care-l auzim de-asupra 
“moastră zbârntind, nu este alteeva decât zmeul 
de hârție sau de pânză, cu vâjiitoarea întinsă la 
capul arouit. Perfecţionat, tracțiunea sforii a 

fost înlocuită cu elicea, pusă în mișcare de 
motor. 

Lăsând la o parte legendele, să colindăm pu» 
țin: în muzeul minţii şi să observăm. an 
mai concrete. | 
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Contimporan cu Plato!), care a fost cel mai 
mare poet între cugetătorii lumii, iar între 

poeţi, desigur cel mai adânc cugetător, — 
după expresia d-lui Cezar Papacostea, trăia 
ia Tarent, in sudul Italiei, geometrul, astro- 
nomul, generalul şi omul de”stat, Archytas, 

căruia i se atribue şi inventarea şurubului şi a 
macaralei. 3 

Dupäcum, mai târziu, prin geeolul al XII-lea, 
celebrul astronom din Niirenberg, Johan Miller, 

cunoseut mai bine sub numele de Regiomantu- 

nus, făcuse o mică insectă de fier, care sbura 
prin cameră, plecând de pe mâna lui, şi apoi 

dupăce se învârtea de colo până eolo, se ina- 

poiâ, parcă obosită, pe mâna fäuritorului ei; 

iar mai târziu, a făcut şi un vultur de metal, 

pe care l-a trimis în shot, la o milă depărtare, 
ca să salute pe impăratul, venit să viziteze 

Nürenbergul, — tot aşa Archytas construise un 

porumbel de lemn, care sbura graţie unui me- 
canism ingenios. 

In culegerea da documente a consulului ro- 

man Cassiodor, 6 vorba de o serisoare a lui 

Teodorie, regele Ostrogoţilor 2), în care acesta, 

instalat la Ravena, dupä uciderea lui Odoacru, 

— cerea lui Bostius®, unul din fruntagii Romei, 

sä-i trimeatä o clepsydrä‘, pentru a o oferi re- 

gelui Burgund, gi profitänd de aceastä ocazie, 

il felicita pe Boetius pentru priceperea şi arta 

cu care cânstruia nişte păsărele, cari cântau gi 

sburau. Admiraţia şi recunoştinţa, ca de obicei, 

nau avut durata şi intensitatea aparenţei, fiind- 

că, peste câtva timp, bietul Boetius fu executati 
la Pavia, din ordinul admiratorului. 

Oamenii însă au făcut experienţe de sbor 

chiar pe pielea lor, încă de multă vreme. 
“După moartea lui Cesar Octavian August 

(anul 14 d. Hr.), care timp de 43 de ani ştiuse 
să dea Romei o strălucire, p> care nu o vom 

mai întâlni decât după peste 16 veacuri, în 

„Franţa, sub Ludovic al XIV-lea5), începe pentru 

1). Plato, al cărui nume de astia era Aristokles, s'a 

născut la Atena în primăvara anului 497 înainte de 

Christos. Împreună cu Sofocle, Euripide, Aristofan, 

Eschyl, ca literați, — Miron şi Fidias, ca sculptori, a 

creiat strălucirea Atenei, pe vremea lui Pericle. Ceiace 

"mai târziu, între anii 30 a. Hr.—40 d. Hr., — Ovidiu, 

Horaţiu, Virgiliu, Titu, Liviu, Tibul au însemnat pentru 

Roma, a fost Plăto şi cu ceilalți, la Atena, în aşa numie 

tul secol al lui Pericle (449—429 a. Hr.). 

9) Sfârşitul secolului al V-lea şi începutul secolului 

“al Vlelea. 

3) Al doilea se numea Symacus, 

4) Ceasornic cu apă. 

5) Ludovic al XIV-lea. suit pe tronul Franţei la vârsta 

de cinci ani, domnind dela 1633 până la 1715, a avut no» 

rocul să aihă în jurul său oameni de cea mai înaltă va. 

loare: Louvois, Colbert,-Conds, Turenne, Villars, Luxem- 

bourg şi Vendâme, ca miniştri; Corneille, Racine, Mos 

liöre, :La Fontaine, Bâileau, Fânslon, La Bruyăre, La 

Rauchefouchauld, Pascal, SainteSimon, ş. a. în literatură, 

artă, filozofie și istorie, 
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statul roman, o perioadă de cruzime, poate jus- 
tificată, pe timpul lui Tiberiu şi apoi de des- 
potism îngrozitor şi ridieol sub Caligula, Clau- 

Jiu şi Nerone, fiul Agripinei, a doua soţie, du- 
pă moartea Mesalinei, a lui Claudiu. 

In timpul domniei lui Nerone (dela 54—68 
după Hr.), domnie plină de crime şi de înjosire, 
fiindcă impâratul omorâ mai întâi pe Britanicus, 

fiul lui Claudiu şi al Mesalinei, apoi pe mama 

sa, pe soţia sa Octavia pentru a se eăsători eu 

Papeea Sabina, cea care făcea baie în laptele a 

500 de'asine, determinase sinuciderea filosofului şi 
profesorului său, Aneus Seneca şi chinuise atâ- 

ţia creştini, — apare magicianul Simon, cunos-. 

cut sub numele de Simon Magul. 
Era de fel din Palestina şi anume din Sama- 

ria. Se creştinase, nu fiindcă se pătrunsese de 

virtutea Omului din Nazareth sau de filozofia 

şi înţelepciunea predicilor Lui, ci fiindcă era 

fascinat de puterea ce o arăta, de a săvârşi mi- 

nuni. Obsedat de a afla secretul Domnului, în- 

cercă să obţie cu bani, dela sfinţii apostoli Pe- 

“tru şi Pavel, darul transmiterii sf. Duh, aşa cum 

procedau Ei, numai prin simpla punere a mäi- 

nilor deasupra capului. 
Refuzat însă ca indignare de către Apostoli, 

Simon le ceru măcar să fie îngăduit a face ce- 

iace făceau Papii secolelor următoare: — spre 

a-şi procura banii necesari alegerii lor, necesari 

nevoilor lor, până la mişcarea călugărului tos- 

can Hildebrand, care sa numit mai.pe urmă 

Papa Grigore al Vil-lea, cunoscut în lupta lui 

cu împăratul german Henric al IV-lea, — Papii 

vindeau indulgenţe. Indulgenţa era o bucată de 

pergament, prin care se garanta păcătosului 

cumpărător, prin stăruința bisericii pe lângă toţi 

sfinţii. — o scurtare a timpului ce trebuia s'0 

petreacă în purgatoriu. Păcatul acesta al Papi- 

lor din evul mediu, chiar se numea simonie, 

dugă numele lui Simon Magul. | 

Simon Magul, supărat la culme şi plin de 

ură, se proclamă singur deţinătorul puterii di- 

vine pe pământ; şi pentru a dovedi acest lucru, 

se hotără, în amul 67:să sboare. Sborul avu loc, . 

probabil, în circul plăcut lui Nerone, care se ri- 

diea intre dealul Janieul gi Vatican, cam unde 

se aflä astäzi biseriea Sf Petru, iar nu in Cir- 

"cus Maximus, care umplea valea dintre Aventin 

şi Palatin, şi în care puteau pătrunde 150.000 

de spectatori. 
De pe o platformă, Simon sări în gol, cu gân- 

dul de a executa un fel de zbor planat, dar că- 

zu, sfârgindu-se lângă loja lui Nerone, care fu 

srtopit de sângele pseudo-Cristului. 
Creştinii priviră această experienţă ca o in- 

sultă adusă Înălţării Domnului şi văzu în eäde- 
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rea lui Simion, efectul rugii lui Sf. Petru, care 
lua+e parte la spectacol. | 

Nu-mi aduc aminte dacă D. Junius Juvenalis, 
a cărui întreagă operă cuprinde 16 satire, din 

cari ultima neterminată şi care se născuse pe la 
anul 62 d Cr., să se refere în scrierile sale, la 

> "  aceasta intämplare. Suetonius insä, biograful lui 
i Nsrone, descrie căderea lui Smon Magul. 

Si trecem mai departe și depănând firul isto- 
riei, să facem un popas.înire anii 570 gi 632, 

med,. fiul lui Abdullah si al Aminei, cunoscut 

sub numele. de Mahomed, adfcă «cel mult läu- 
dat», are o mare însemnătate. | 

Conducătorul acesta de câmile, născut la Me- 

ca şi care a trăit în intervalul de timp, marcat 
prin ciirele de mai sus, — fiind epileptic, avea 

visuri foarte stranii şi auzea, se spune, glasul 

„îngerului Gavril, ale cărui cuvinte au fost mai 
târziu scrise în Coran. 

«Slavä Aceluia, care a permis baren său sd 

- scheia de -daparte». Cu aceste cuvinte mulţu. 

meşte Mahomed, lui Allah, pentru minunata lui 
călătorie, făcută într'o noapte, pe când se găsea 
pe muntele [Hira de lârgă Meca. In noaptea a- 
ceia, arhanghelul Gavril îi aduse o iapă cu cap 

“de femee şi cu coadă de păun, iute ca fulgerul 
ca să poată face drumul dela Meca la lerusa- 
lim şi înapoi, într'o singură noapte, spre a lua 

din vechea cetete a lui David lumina eternă şi 
a 0 duce în mica clădire din Msca, numită 
Kaaba, plină mai ’nainte cu idoli gi alte lucruri 
ciudate. 

Oricât de fantaatică ar părea povestea, co- 

„mentatorii Coranului susţin că acest voiaj mi- 
„raculos a fost făcut de profet, aşa cum stă scris, 

5 deşi intre Meca şi Ierusalim este o depărtare 
„de 1500 de km. Mă gândesc, câ acum vreo 30 

de ani uu avion abia făcea 160 de km. pe orä. 

— Dar geicul Abdalgadir Almsghribi din Tri- 
: poli, fine neapărat să ne convingă, impunându- 
ne următorul raționament: 

«Ce este de mirare şi de necrezut în întâm- 
plarea asta ? Avionul este opera creaturii uma- 
ne. Burakul!) e opera creatorului acestei crea- 

ceia şi că un înţelept v'ar îi povestit eum oda- 
tă şi-odată văţi zbura cu avionul de la Maca la 
lerusalim şi înapoi, într'o singură noapte. L-ati 
fi crezut? Dar mai ales, v-aţi fi putut imagina 
ce este acela avion? Aţi fi spus: Avionul de ca- 
re-mi vorbeşti este o minciună sfruntată... Dece 
sborul profetului nostru să nu fie unul din eve- 

„nimatele, care se pot întâmpla?» 

1) lapa lui Mahomed, 
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sport folosit de Protet, din mila îngerului Gavril. 

E fiirdeă în preocaparea noastră, figura lui Ah: 

„se dela principiile geniului lui da Vinci, 

călătorească noaptea dela Sf. Moschee la Mo-. 

turi. Inrhipuiţi-vă că aţi îi trăit pe vremea a- 

Totuşi, spiritul omenase nu poate fi dumirit 
asupra Burakului, care a' fost mijlocul de tran- 

Oare, noi, ăștia de azi, am fi în stare să ne 

inchipuim ce este un avion, dacă nu l-am ve- 
dea cu proprii noștri ochi? a 

Leonardo da_Vinci a fäeut primele deserieri 
ale avionului, cu patru sute de ani înainte ca 
aparatul să fie văzut de noi. In notițele, cari 
umplu caetele şi carnetele rămase dela Leo- 
nardo se redă elementele maşinilor, se vorbeşte 
despre şosuri, se însăilează noţiuni de aerodina- 

mică şi se află schiţele nenumăratelor feluri de 
magini de sburat. Tehnica sborului, abätändu- 

a fost 
silită să aştepte secole, ca să fie pusă în valoare, 
prin înodarea firului, rupt la 1519, odată cu 
moartea lui Leonardo, de către Oito Lilienthal, . 

în ultima decadă a secolului al XIX-lea. | 
Spiritul uman a avut de mult prilejul să-și 

dea seama ce este un avion, ce înseamnă un 

mijloc rapid de transport prin văzduh, poate 

să-l şi realizeze; totuşi, a alunecat, îndepăriân- 
du-se de posibilitatea reslizării concepţiilor să- 
nâtoase ale marelui milanez. S'a abătut din 
drumul cel bun şi adevărat şi, rătăcind, sa lă- 
sat furat de visuri şi gânduri, de concepţii şi 
de înfăptuiri, da cele mai adeseori ratate, pâ- 
năce întâmplarea, un fapt diverasa dat spiritu- 
lui de observatie ai frafilor Joseph Etienne 
Montgolfier, prilejul sä realizeze visul milenar gi. 
dorinţa fierbinte a omului de a se înălța în aer. 

Omul era în stare, începând din anul 1783, 
să se ridice în spaţiul nesfârşit. Se credea acest | 
lucru, fiindcă se constata. 

Omul însă numai se înălța în atmosteră, dar 
nu putea spune că sboară. Cu Monigolfier în- - 
cepea istoria reală a aviaţiei, dar marea deaer 
nu era cucerită. «Ca o albie de rufe, care plu- 
tegte pe ocean la cheremul valurilor, aga se 

    
__prezinta. aviația, pe vremea lui Mentgoliier». 

Dar omenirea nerăbdâtoare, bucuroasă de a se 

mulţumi şi cu ceiace i se oferea imediat, cre- 

dea că invenţia e gata. Credea că nu mai este 
nevoie decât de vâsle şi cârme, pentruca balo- 
nul să meargă oriunde. Lucrurile acestea con- 
stituiau însă o altă problemă, care a fost dezle- 

gată, în principiu, după 50 de nl, iar practic, 
după o sută de ani. 
Vom vedea cu altă ocazie, în ce râăsură a- 

ceste elemente din începuturile aviaţiei, au con- 
tribuit la desăvârşirea ei. 

George Brănescu 
avacat şi profesor de drept aerian şi 

de istoricul aviaţiei la şcoala de a= 

viaţie a „Aeroclubului Prahova“



  

— ROMANIA AERIANA 23   T 

Curs practic pentru construirda aeromodelelor. 
LECTIA Ika 

NOTIUNI GENERALE DE LUCRU 

Se constată de multe ori că un aeromodelist 
începător, execută lucrări proprii fără a tire 
seama de prevederile indispensabile obţinerii u- 
nui rezultat pozitiv. Noi vom da pentru aceştia 
câteva sfaturi cari, în definitiv, nu sunt dăunră- 

țoare nici chiar acelora cu o anumită experienţă 
praeticä. 

' Noţiuni: 

Materialele mai mult întrebuințate pentru con- 
' strucţia aeromodelelor sunt cele lemnoase. Să-şi 
amintească constrietorul că lemnul nu este com- 

- pact ca metalul şi că o singură greşeală, poate 
compromite buna reuşită a piesei în lucru. In- 
nainte de toate, lemnul are o fibră propie, de 

o importanţă maximă pentru întrebuinţarea ma- 
terialului la o piesă determinaţă. Lemnul va tre- 
bui să fie mereu lucrat în sensul fibrei. 

Sa poate constata practic după cum se dă la 
rindea un lemn comun, urmărind fibra mai bi- 
ne întrun anumit senu decât altul. Inainte de 
a da la rindaa, asromodelistul să încerce atunci 

partea fibrei pentru care va fi tăcută lucrarea. 
O atenţie specială va trebui să impună 

lemnul de balta. Acesta fiind cel mai moale 
dintre lemnele întrebuințate, nu suportă decât 

o lucrare uşoară gi exefușisă în sensul propriei 
libre. 

Foar'e întrebuințat este placajul in grosime 
de 0.8 mm.—5 mm, chiar până la 7 mm, cu 
trei sau mai multe strate suprapuse. Piesele fä- 
cute cu acest placaj sunt tăiate cu un ferăstrău 
de traforaj. Cine se găseşte la o şcoală sau la 
un centru de aeromodele format, deobicei dis- 
pun de un ferästräu electric, dar aeromodelistul 
care lucrează.pe cont propriu nu dispune .de- 
cât de un ferhatrău de mână. Se înştiințează în 
acest caz că lama ferăstrăului trebue să alune- 
ce mereu pe o linie perpendicular bazei, unde 
este sprijinită piesa, fără a îi supusă în timpul 
tăierii la ondulaţii cari ar servi numai la iregu- 
laritatea piesei în chestiune. Placajele foarte 

subţiri ca acelea de un milimetru pot fi tăiate 

şi cu foarfecă sau cu.un bisturiu. La tăere cu 

foarfecä trebue să fim foarte atenţi ca: piesa lă- 
iată să nu fie supusă în acest timp ia îndoituri 
dăunătoare cari pot rupe: fibrele interne ale pla- 

cajului. În orice caz, eate totuşi de preferat tăe- 

tura făcută cu ferăstrău, deoarece aceasia vine 

perpenticulara bazei lemnului lăsând o supra- 

faţă plană foarte potrivită pentru lipirea hârtiei 
de acoperire sau de alte părţi ale aeromodelu- 
lui, după dorinţa cazului. 
foartecă, aceasta se va ţine foarte ușor la ex- 

_ternul liniei semnate care va fi apoi siârşită cu 
o pilă şi cu glaspapier. 

Plaeajul este unul dintre lemnele mai rezis- 
tente întrebuințate în aeromodelism, trebue to- 
tuşi pusă mare atenţiune ca fibrele lui externe 
să urmeze cât mai mult posibil linia longitudi- 
nală a piesei de tăiat şi să fie nevătămate. Va 
trebui aruncată fără discuţie orice piesă care 
ar avea sau var presupune că are“ Side de 
lemn rupte, fie chiar în interior. 

Oricare structură făcută în oricare lemn va 
fi terminată cu îngrijire. Scamele unui lemn 
cari pe un sirgur bät par neînsemnate, acestea 
läsate pe tot aeromodelul aduc o majorare de 
greutate inutilă. 

. In.vre-un dáz sunt totuşi întrebuințate pen- 

tru furnir care variază normal pe grosimi dela 

0,5 mm. până la 1,5 mm. Oricare sr fi gro- 

simea furnirului întrebuințat, va trebui supus 
înainte de lipire la o bae în apă eäldieich 

pentru a muia fibrele eari vor suporta mai 

bine vre-o îndoitură unde va fi necesară. In 

rhomentul lipiturei va trebui să fie în stare -u- 

medă în aşa îel ca să nu dăuneze apoi la cali- 

tatea cleiului cu excesul apei conținută în el. 

Pentru a ajunge scopul. se sfätuegte de a uda 

materialul ținându-l în apă nu mai mult de 2 

sau 3 minute şi de a-l lăsa în repâus la tem- 

peratura eamerei cel puţin 10 minute îna- 

inte de a proceda la lipirea pe o paie sau pe 

părţiie unde ve fi necesar. 
Când este vorba de un lucru de durată unde 

vor trebui multe bucăţi de furnir, ca acestea 

să se poată menţine întrun stadiu uniform de 

umiditate, se vor putea ţine întinse pe masa de 
lucru şi acoperite cu o cârpă sau un ştergător 
umed, 

După terminarea structurii unui aeromodel în 

cazul când este vorba de un lucru care me- 

ită osteneală şi cheltuială, n'ar îi rău să .se 

vopsească cu vopsea -celulozică transparentä, ca 

da pildä svanlacul. Nu tăgăduim că vopsirea 

structurii implică o majorare a propriei greu- 

tăţi, lucru care desigur nu este avantajos la 

randamentul lor practic, dacă având tn vedere 

că părţile vopsite şimt presiunea Sb oaie 

N 

In cazul tăerii cu . 
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numai 30%/, ceeace nu simte părţile nelucrate, 
se poate fără îndoială sfătui vopsirea modelelor 

cu încărcătura aripilor superioară a 15 grame 
„pe dme. Fiind vorba mereu de greutate, amin- 

tim că vopsirea structurilor a oriedrei părţi în 

general, trebue făcută într'un loc cu o tempe- 

ratură în jurul a cel puţin 18 sau 20 grade cäl- 
dură, întinzând bine vopseaua în aşa fel să for- - 
meze 0 peliculă de protecţie uniformă. 

Ceva mai greu va fi însă lucrarea metalelor. 

Nu îatotdeauna aeromodelistul cunoaşte micile 
norme ale mecanicei practice folositoare lucrării. 

Se reamintește că rezistența metalului este 
calculată pe suprafeţe plane şi oricare material 

ROMANIA AKRIANA 

ţării tablei, punetele de îndoire vor trebui fă- 
“cute o singură dată şi exacte. Se va arunca 
piesa fără îndoială dacă îndoitura este tăcută în - 
sens contrariu sau gregită. Aluminium, alemă, . 

aramă şi fierul obişnuit, vor putea îi îndoite la 
rece fără alte prevederi. Oţelul sau duralumi- 
nium vor trebui preparate înainte de întrebuin- 
țare. Pentru oţelul (normal întrebuințat în sâr- 
mă de grosimea variată între i şi 4 mm. 
pentru tren de aterisaj) amintim că suportă la | 
rece o îndoitură până la maximum 45 grade - 
(pentru oţeluri normale) numit înainte unghiu, - 
materialul va trebui încălzit până aceasta va 
deveni de culoare rogiatecă, se va efectua in- 
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1). Longeron construit cu baghefe de tei sau balsa. 2). Longeron construit cu baghete de tei sau balsa si 

placaj de 1 mm. (sistem de construcție „dabla T*.) 3). Constructia cu baghete rotunde, 4). Aripa construită cu 

“baghere pătrate în tei sau balsa şi nervurile în placaj. 5). Fuselaj construit cu baghete pătrate de tei sau balsa. 

6). Fuselaj construit cu sistem american „coca“ în fascie şi panouri de furnir de balsa sau paltin montate pe 

şablon. 7). Fuselaj construit cu panouri de placaj şi baghete exterioare de tei sau balsa. . 

când este îndoit peste limita lui de elastici- 
tate tinde a rupe sau a deforma propriile fi- 
bre, în urma distanfärii sau somprimarea exce- 

sivă a moleculelor aflätoare în el. 
„Nu vrem să dăm o lecţie de metalurgie sau 

siderurgie, dar amintțim numai constructorului, 

că materialele întrebuințate în raporţ cu greu. 
tatea, sunt în general calculate în grosimi mi- 
nime şi că deaceea oricare întrebuințare greșită 
dată materialului, compremite în mod serios re- 
zistenţa sa. Reamintim că în cazul intrebuin- 

doitura dorită şi se va räei apoi totul acoperind _ 
imediat partea îndoită cu nisip uscat, care se 
va lăsa câteva minute. Pentru duraluminium se 

va întrebuința în șchimb o prelucrare specialt. 
Acest material vine în general întrebuințat în 
table de grosimi variate între 0,5 şi 3 mm, Se 

  

  

va lua o bucată de săpun de rufe și se vaface . 
cu aceasta nişte linii şau întortochieturi pe ta- 
bla ce se va îndoi. Se va încălzi cu: o flacără 
la partea opusă a tablei până când trăsăturile 
făcute cu săpun se înegresc. La acest punct ma-



    

  

ROMANIA AERIANA 
ob 

  

terialul poate suporta fiecare unghi de îndoitu- 
ră pentru durata de eirca 20 minute. In cazul 
că în acest timp nu s'a lerminat luerul şi a- 
cesta în cazul capotei cu forma specială, se va 
proceda la o nouă operaţie asemenea acelei 

. precedente. Reamintim totuşi că pentru menţine- 
„rea calițăţilor de rezistenţă ale duraluiminiului ar 
"îi bine să nu se încălzească tabla mai mult de 

trei ori. Deacbea constructorul să știe să-si a- 
ranjeze lucrarea cu distribuţia exactă a timpului. 

Alt metal întrebuințat este cositorul, în caz 
de lipituri. Lipitura 'cu cositor. este rezistentă 
numai dacă este făcută cu scrupulozitate și pre- 
cizie. Pentiu a obţine din ea un bun randa- 
Went, condiţiunea esenţială este ca părţile îm- 
preunate trebuesc mai înainte curățate cu grije 

- şi liberate de orice substanţă. grasă. Se.va lipi 

numai €u ciocanul de lipit foarte cald în aşa 
tel ca topirea materialului să se facă în mod 
mai perfect, intrând în fiecare porozitate a păr- 
ților lipite. Se va curăța din nou: totul cu 0 
pila subţire şi coala de schmirgel. 

In linii generale putem apune că al treilea şi 
ultimul grup de materiale întrebuințat în aero- 

modelism este aceia a: hârtiei, mătăsei şi ele- 
iului. 

Cum am spus în lecţia întâia, cleiul cel mai 
bun de întrebuințat este caşeina; pentru acea- 
sta se va urma exact normale fixate de casa 

furnizoare „ pentru: întrebuinţarea sa. Aceasta 
esţe foarte potrivită şi pentru lipirea hârtiei 
la. acoperirea aripilor sau a fuselajului. Se 
aminteşte în acest caz că, cleiul va trebui 

să fie foarte lichid şi mai mult curgător. Se 
va întrebuința însă numai pe hârtii cari vor 
putea fi vopsite la sfârşitul lucrării şi niciodată 
pe foiţe colorate deoardce partea de acizi ce 
conţine scoate culoarea pe-partea lipiturei, pă- 
tând-o. In cazul întrebuinţării acestei hârţii ca 
de pildă tipul japonez, e preferatä lipitura fä- 

cută cu emailul sau cu clei de birou — foarte 
bune pentru aceste cazuri. Pantacolul şi Pelika- 
nolul — cari se găsesc în comerţ, cu condiţia 
ca la aceste cleiuri să nu se mai adaogeapă 
pentru înmuiere. 

După cum am spuş mai sus, hârtia se intin- 

de foarte bine dacă, este udată după uscarea 
cleiului. Se va ţine cont totuşi că udätura 
să nu fie exagerată în aşa fel ca să nu dău- 
neze structurile suprapuse şi de a nu micşora 

“rezistenţa hârtiei însuşi, Foarte bun sistem pen- 
tru udătură este stropitul apei cu o pompă nor- 

mală de tipul existent la fiecare familie pentru 
stropirea insecticidului. 

Acelag sistem se va putea întrebuința pentru 
vopsirea pieselor după ce sa dat cu pensula 

spenlacul. In acest caz se va întrebuința 0 
pompă pentru fieeare culoare întrebuințată şi 
numai pentru vopsele celulozice. Constructorul 

va băga de seamă ca tropitul apei în primul 
caz şi a vopselelor în al doilea, să fie făcut re- 
gulat fără suprastări dăunătoare bunei reușite 
a lucrului. 

La multe modele elegante, în special Ja pla- 
noare gi aeromodele cu motor, sunt reproduceti 
de avioane adevărate, existente sau concepţii 
noui de aeromodele întradevăr realizabile. In 
aceste modele apar adevărate cabine de pilotaj 
şi de pasageri cu parbrizuri şi diferite mici fe- 

restre. Pentru această lucrare se întrebuinţează 
în general două feluri de materiale: celuloidul 

şi celotanul. Primul este mult mai rezistent dar 

mai greu, al doilea mai uşor şi mai practic. In 
cazul celofanului se va acoperi partea parbrizu- 
lui sau a micilor ferestre, cu aceleaşi proce- 

deuri avute pentru hârtiile normale întinzând- 

apoi cu apă 'puţin mai multă decât se între- 
buinţează pentru hârtia obişnuită. In cazul 
'celuloidului se vor uni” părţile lipindu-le una 
contra alta cu răşini speciale pentru celuloid 
(foarte bun sinteticumul) sau topinăd părţile de 

legătură cu aceton şi suprapunându-le, preşate 
una pâste alta în momentul topirii. Acest sis- 
tem de topire este cel mai rezistent dar deoa- 
rece partea topită pierde transparenţa şi luciul, 

acest sistem este lăsat cine are o anumită ex; 
perienţă de lucrări, sfătuind pentru ceilalţi în- 

trebuinţarea răgicei sau mult mai bine alegerea 
acoperirei cu celofan. 

Sä-si amintească constructorul că fiecare parte 
udată cu apă sau vopsită, tinde, prin eteotul' u- 
miditäfii, sucirea structurii interne. Pentru a nu 

avea aceste torsiuni şi deformiri a aeromodelu- 
lui, ar fi bină ca părţile să fie fixate înainte 
într'o plange în aşa fel ca să se usuce la tem- 
peratura camerei excludând orice torsiune. Pen- 

tru: aceasta constructorul. va trebui să complec- 
teze înzestrarea seulelor sale cu o plansetă pla- 
nă care-sfätuim sä fie in măscră de 40 cm. 

lărgime şi 150 cm. lungime; grosimea va fi de 
"ajuns 2 em., însă capetele plangetei să fie întă- 
rite cu o îăşie înfiptă în vână, respectiv 90 

grade, la fibrele proprii. Această planşetă va 
trebui să fie din lemn uşor ca să se poată 
bate uşor” cuiele necesare în lucrare şi va tre- 
bui să fie ținută, în perioada netatrebuinţării, 

în poziție verticală: departe de er 

tari şi a umidității, 

Construcţii. 

Sunt foarte multe de spus în privinţa con- 
  

(Continuare în pagina 29) 
e    
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PROBLEME COLUMBOFILE 

Columbofilia în câteva. cuvinte 

Aşa cum nu am putut bănui, articolele apărute în ultimele numere ale revistei cu privire 

la transmisiunile columbofile, au stârnit un deosebit interes în rândurile cititorilor noştri. 

Dând curs sugestiilor primite, ne-am adresat emeritulul speclalist d. căpitan Traian Ni- 

țescu, în scopul de a ne pune ia dispoziție o serie de articole asupra columbofiliei şi diverselor 

sale aplicafii. 
D-sa a primit cu entuziasm propunerea noastră şi, pentru început, ne-a remis. acest 

ABC. al problemei, care este necesar pentru înțelegerea ei, astfel cum va fi desbătută In. 

numerile viitoare sub această rubrică. 

< „Generalităţi 

Intrebuinţarea porumbeilor ca agenţi de 
transmisiuni se "bazează pe calitatea înăs- 
cută ce o au âceste păsări de a se întoarce 
întotdeauna la porumbăriile cărora aparțin. 
Această calitate se datorește în bună parte 
instinctului de orientare, cât şi iubirii fa- 
natice de cuib, care se traduce prin zelul 

pe care îl depun de a reveni cât mai re- 
pede la cuiburile lor, unde ştiu că îi aş- 
teaptă o hrană bună, îngrijire deosebită şi 

. tovarägul de convietuire. 
‚Cu aceastä ocazie ei transportä o cores- 

pondenţă uşoară, pusă într'an tub de alu- 

minium legat de unul din picioare. 

Prin dresare se caută să se tragă mazi- 
mum de foloase aplicative pentru tranemi” 
siuni. 

Rezultatele obținute depind în totul de 
felul cum personalul columbofil ştie să for- 
„meze şi să desvolte instinctul, disciplina şi 
voinţa păsărilor. ől 

Caracteristicele porumbelului cälätor 
militar 

— Să se orienteze cât iai repede; 
— să se înapoieze la porumbărie, dela 

punctul cel mai îndepărtat, în timpul 
cel mai scurt, pe orice timp; 

— rezistenţa în sbor să fie cât mai mare; 

—-să fie capabil să se reîntoarcă la po- 
rumbărie chiar dacă a fost închis de- 
parte de aceasta un timp de 2-3 ani. 
şi chiar mai mult lam avut porumbei, 
care s'au înapoiat după 5 ani!) şi 

— să posede o înteligenţă atât de vie în- 
cát să-şi înţeleagă stăpânul din privire, 

din: gest, din cuvânt. 

Cunoaşterea sexului 

Porumbelul are pieptul desvoltat, capul 

lung. 

UR A. 

mare şi privirea foärte vioaie, coada mur- 
dară, pentrucă :o târăşte pe pământ când 
face ochi dulci porumbiţei. 

Porumbiţa are corpul mai mic ca al po- 
rumbelului, capul deasemenea mai mic şi 
cu privirea blajină, ciocul subţire şi mai 

\ “Hrana 

Porumbelul fiind omni-granivor e supe: 
rior ca producţie, viteză, rezistenţă, când 

este hrănit cu tot felul de grăunţe. 
Reţeta, unui bun amestec asigurand în- 

toarceri dela distanţele cele mai mari este: 
bob mic strălucitor, măzăriche mare de cul: 
tură, grâu, hrişcă, porumb mic galben şi 
roşu, linte, năut, mazăre, rapiţă, — toate 

în proporţie bine echilibrată şi distribuite 

de două ori pe zi, la ora 9 şi la ora 16. 

Raţia zilnică este 0,050 kg. de fiecare po- 

rumbel. 
„Se întercalează în această'reţetă, de 3 ori 

pe săptămână şi numai la o singură hrănire, 

următoarea combinaţie: salată verde şi var- 
ză țăiate mărunt şi amestecate cu miez de 

pâine şi cu puţină făină de. oase. 
Se dau deasemenea diferite tonice. 

Pentru dresaj 
Mei, grăunţe de muştar, miez de pâine şi 

fărămituri de coaje bine coaptă, toate în 
cantițăţi egale. Se adaogă la acest amestec 
foarte puţin din seminţele următoare: cä- 
nepă, anason, mărar şi absint. 

“Toţi porumbeii iubesc de asemenea fasolea 
fiartă şi orezul fiert, ambele fiind puţin 
sărate. 

Sarea de bucătărie pusă separat intro 
"cutie sá nu lipseascä nici un moment. 

In timpul näpärlirii, hrana este un ames- 
tec foarte räcoritor compus din: sämänfä 
.de in, hrigcä, pietrig mic de tot, väros si 
salpetros, 
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Adápatul 

Apa se dă în vase curate şi trebue schim- 
batä de mai multe ori pe zi. 

Baia 

Vara se pun odatä pe säptämänä vase 
cu apă în care porumbeii se scaldă. 

Curäfarea sängelui 

Pnivara; înainte ca porumbeii să fie 

împerechiaţi, se procedează la curăţarea 
sângelui. In acest scop, se pune în apa de 
băut, pentru fiecare litru, câte un vârf de 

cutiţ cu sare amară (Meg. S. 0,) sau sulfat 

de natriu (Na 2. S. 04). Cura aceasta nu va 
dura mai mult de o săptămână. După acea- 
sta, pentru perfecţionare, se pune în apă 

câteva zile, puţin chinâsol, iar la hrănire 
se adăogă seminţe de in în proporţie egală 
cu celelalte seminţe. 

Traiul porumbeilor în porumbărie 

Relativ. la traiul porumbeilor în porum.: 
bărie trebue. ţinut seamă de faptul că po- 
rumbeii se simt legaţi de pvrumbare şi se 
întorc cu zel la ele, când ştiu că acolo îi 

aşteaptă un adăpost ferit de vânt, ploaie 

şi frig, luminos şi aerisit şi foarte curat; 

hrana şi apa în cantitate suficientă şi de 
bună calitate. 

Inmulfirea porumbeilor 

Imperecherea poate fi naturală sau im: 
pusă. 

Imperecherea satura 4: e în cazul când 

porumbelul îşi alege singur porumbiţa; im- 
pusă când îngrijitorul o face după voinţa sa. 

Culoarea nu joacă nici un rol. Rasa este 
totul! . 

Pentru împerechere se închide perechiie 
alese un timp de 7—8 zile. E 

Cei mai buni pui sunt c€i din prima clo- 
cire. E de prefarat împerecherea porumbei 
lor de vârste diferite. 

Nu vor fi intrebuintafi ca reproducätori 
porumbei mai tineri de 2 ani, care nu au 

“trecut cu succes probele de calificare. 
Porumbeii ce surntt întreţinuţi în condițiuni 

optime, pot să clocească chiar de 6 ori pe 

an, aceasta însă nu este bine a se practica, 

deoarece atât sănătatea părinţilor cât şi a 
puilor are de suferit, făcându-i neîntrebuin- 
abili în timp de război. Este bine ca ouatul 
şi clocitul să se facă cel mulţ de 3 ori pe an. 
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Pentru micşorarea ouatului si odihnä, se- 
parăm porumbeii “de porumbiţe dela sfärgi- 
tul lunei Octombrie până la începutul Iu- 
nei Martie. 

In tot acest: timp se dă drumul pentru 
sbor numai pe sexe. 
Aproximativ în ziua a 8-a după împere- 

chere, porumbiţa depune în cuib un ou şi 
după 40—42 ore al doilea. 

Clocirea se face pe rând de ambii porum- 
bei, Porumbelul cloceşte deobicei dela ora 
9 până la 16, restul timpului clocirea o fa- 
ce porumbita. 

Puii în mod obienuit ies după 17-18 zile. 
“Primele 10 zile, puii sunt hräniti de pä- 

rinți cu un suc vâscos de culoare cenuşie 

  

  
Palmaresul: Laureată a marilor apărat dă fond 

dela Châteauroux, Angoulâme, Bordeaux, Dox, Pauz, etc 

Prima tú clasamentul general franco-belgian la con« 

> eursul dela Alger in anui 19530. 

Lansată le 14 Iu'ie ora 6 a. m. s’a reintors la porum- 

bärla dela Bruzelles la 16 Julie ora 20 si 30 m., par- 

curgând distanța de 1600 km., dintre care mei mult de 

600 km. peste mare, în 62 ore şi 30 minute. 

La acest concurs au luat parte 5.122 porumbei mesa= 
geri dintre care 4050 au fost ai columbofiliei franceze. 

gălbuie, fabricat în guşe. Mai târziu puii 
primesc şi un amestec cu grăunţe. După 14 

zile puii sunt hriniţi de părinţi numai cu 
gräunfe, tot din guga părinților. 

Abia după 309 zile puii încep să spoare 
şi să se hrănească singuri. =. 

Atunci ei sunt separați de părinţi, fiind 
trecuţi într'un porumbar destinat tinere- 
tului, 

Matricolarea porumbeilor 

Matricolarea constă din întroducerea pi- 
ciorului intr’un inel de aluminium pe care 
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sunt scrise anul naşterei şi numărul de or- 
dine al porumbelului. 

Matricolarea se face după 7—8 zile dela 
eşirea puilor din ouă, 

Dresajul si antranamentul 

Dresajul porumbeilor este o muncă pe 
cât de grea, tot atât de interesantă şi are 
de Scop a deăvolta calităţile născute. 

Dresajul trebue urmat progresiv şi con- 

stă din transportarea porumbeilor la oare- 
care distanţă de unde li se dă drumul să 

se înapoieze la porumbăria lor. Aceste dis- 
tanţe sunt la început mici (de 4 km. şi cresc 

treptat până la 10 km). Pentru cei ce-şi 
vor lua repede şi sigur adevărată direcţie 
(trebuind pentru orientare cel mult 1—2 

minute) este un indiciu al viitoarei lor va-= 

lori, putând deveni excelenți curieri. 
După ce dresajul a fost complet şi bine 

făcut, se va face antrenarea, care va atin- 

ge distanţa până la 150—200 km. pentru ti. 
neret şi până 'la 500 km. cu cei vârstnici. 

Este riscant a începe antrenamehtul po- 
- rumbeilor maturi mai înainte de a fi impli- 

nit puii lor 4 săptămâni iar dresajul puilor 

mai înainte ca ei să fi împlinit 3 luni. 

Inălțimi, viteze şi distanţe de sbor 

Inältimea la care sboară porumbeii, de- 
pinde de starea atmosferică, de direcţia şi 
intensitatea vântului precum şi de situaţia 
topografică a regiunilor de străbătut. 

Pe timp frumos, porumbelul se înalță la 

200—300 m. In acest caz viteza medie este 
de 60—80 km. pe oră. Championii o depăşesc 
cu mult. 

Pe ceaţă, ploaie, furtună, etc. porumbelul 
se înalță sub 100 m., uneori chiar pe dea- 
supra solului, ca tán UNG; In acest caz, 

witeza este mult redusă. 
In mod normal concursurile de porumbei ; 

se fac pe distanţa de 1000—1200 km. Intre- 
buinţarea ca agenţi de transmisiuni până 
la 350—400 km, 

Antrenarea preparatorie . 

Antrenarea prepara torie are dublu scop; 
pe deoparte de a împărţi porumbeii pe clase, 
după aptitudinile lor fizice şi intelectuale; 

“iar pe de altă paste de a verifica calităţile 
porumbeilor deja recunoscute. 

Proporția de porumbei înapoiaţi la po- 

rumbărie, depinde de distanţa lansărei şi 
de mărimea regiunei cunoscute în jurul po- 
rumbăriei lor. 

AÂntrenatea horimală 

Avem două feluri de antrenări: a 

— antrenarea porumbeilor tineri. (sub-un 
án); ; 

— antrenarea porumbeilor maturi (dela | 
un an in sus). 

Antrenarea porumbeilor tineri 

Antrenamentul porumbeilor tineri trebue- 
şte urmat ca în progresia următoare: 

10, 20, 40, 80, 120, 170, 215, 250 lim, în a: 
ceaiag directiune. 

Antrenarea începe când puii'au împlinit 
3 luni şi se face la început de 2 ori pe 
săptămână, pentru distanţe mici până la 

50 km. şi numai odată pe săptămână pen- 
tru distanfe mai mari. 

Antrenarea porumbeilor maturi 

Antrenamentul porumbeilor maturi, care 
au urmat antrenamentul porumbeilor tineri, 
trebuegte urmat în progresia următoare: 20, 

60, 120, 220, 350, 450, 509, 750, 850 km. şi 

anume: 
Cei de un an până la 350km.,cu-cei tre- 

cuţi de doi.ani până la 400 km., iar cu cei 
trecuţi peste trei ani până la 600 km. 

Pentru distanţe mai mari de 600 km. se 
vor trimite porumbei între 4 şi 9 ani cari 
au parcurs. distanțe mari şi în anii prece- 
denti. 

Până la 350 km. porumbeii pot fi antre- 
naţi odată pe săptămână, peste această dis- 

tanţă înaintea fiecărui parcurs, porumbeii 

trebue să se odihnească 10—15 zile, timp în 

care să fie bine îngrijiţi. 

Regulă generală 

Nu se va trimete în acelaş timp ambii 
porumbei ai unei perechi. 
Antrenarea în masă, în stoluri, este un 

procedeu nerecomandat, decât foarte puţin 
doar la început. 

Un porumbel după ce a parcurs singur 
distănţe mari, i-se poate da drumul şi în 
stoluri. 

Toţi porumbei destinaţi antrenărei să fi ie 
perfect sănătoşi. 

Nu vor fi lansați go tazațidi decât din di» 
rectia pe care au fost antrenati. 

Lansările pe timp de ceaţă, ploaie, vânt, 

zăpadă, prvdate un mare procent de pier- 
deri. 

Deci se va evita pe cât posibil ianeärile 
pe un astfel de timp. 
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Lansarea 
i fi 

Cea mai potrivită oră pentru lansare 
este dimineaţa între orele 4—5. Aceasta 
pentru ca porumbeii să poată parcurge în 

aceiaşi zi traectul lor, cât şi pentru a-i feri 

de păsările de pradă de noapte. Timpul fa- 
vorabil şi ora lansărei vor favoriza condi- 
ţiunile de sbor şi înapoiere. 

Dacă timpul este favorabil şi distanţa nu 

trece capacitatea de sbor, atunci toţi sau 
cei mai mulţi din porumbeii lansați se vor 
înapoia în aceiaş zi la porumbăria lor şi 

din contra, dacă timpul este rău (vânt ne- 

favorabil, ploaie, ceaţă, etc.) puţini sau ni- 
ci- unul nu se va putea înapoia în aceiaşi 
zi la porumbărie. 

Din aceasta rezultă necesitatea de a stu- 
dia bine ora lansärei si conditiunile atmos- 
ferice — in special pentru parcursuri mari 
— spre a ugura sosirea porumbeilor chiar 
in ziua lansärei lor, gi a-i sustrage multip- 
lelor pericole ce.i ameninţă când sunt obli- 
gafi a se opri şi a petrece o noapte departe 
de porumbăria lor. 

Căpitan Traian Niţescu 

  

  

Curs practic pentru construirea aeromodelelor 
(Urmare din pagina 25) 

strucţiei, deoarece sistemeie și concepţiile sunt 
foarte multe. Nealegând între diversele sisteme, 

vom lua o linie de mijlocire care va î.văţa pe 
constructorii. noştri o ţintă sigură pentru a obti- 
ne o anumită experienţă, în aşa fel de a putea 

„ trece după aceasta la cele mai îndrăzneţe con- 
strucţii. Vom cita ca titlu informativ diverse sis- 

teme de construcţie, întrebuințate în diferite 
țări, de rezistenţe încercate şi cari au dat toate, 
mai mult sau mai puţin, rezultate foarte bune. 
441) Sistemul de construcție a baghetelor şi 
placajului. 

Sistem foarte întrebuințat în fiecare ţară dar 
mai ales în Italia şi Germania. In general sunt 
construite nervurile aripilor și panourile fuse- 
lajului din placaj, legându-le apoi cu baghetele 
de secţiune dreptunghiulară de diferite măsuri 
şi după cazuri. 

2) Sistemul de construcție cu baghete de sec- 

țiune retundă. 

Foarte întrebuințat în Italia. Potrivit pentru 
iuselaj. Bagheta rotundă întrebuințată în locul 
celei pătrate, variază în secţiune între un dia- 
metru minim de 1 milimetru până la unul maxim 
de 5 milimetri. Rezistenţa lui este aproape a- 
ceiagi ca a baghetelor pătrate, prezentând avanta- 
jul unei elasticităţi mai mari. Sunt foarte greu 
însă de găsit în comerţ, deoarece pentru con- 
strucţia lor trebuesc maşini speciale. Aeromo- 
delistul expert poate sä gi-le eonfectioneze sin- 
gur transformând baghetele pătrate de aceiaşi 
măsură. Uaul din avantajele principale care se 

adaugă elasticităţii este scăderea greutăţii de 
circa 1/4 respectiv la alte baghete. 

3) Sistemul de condiuojie cu baghetele de 
dublu „T“ 
Intrebuinţat mai ales în Franţa şi Italia. Foar- 

te rezistent şi întrebuințat mai vast pentru ae- 
romodele cu motor de explozie şi modele de 
mare velocitate. Greutatea ridicată prezintă un 
inconvenient, deci dificultate în construcţie- 

4) Sistemul de construcție Coca Americană. 
Numit tocmai american pentrucă fiind de s- 

ceastă origină s'a întins în Anglia și Italia. A 
luat fiinţă acum câţiva ani şi a dat primele re- 
zultate excelente la concursul aeromodelistic 
pentru dobândirea cupei Hakeifeild. In prezent 

-se întinde în ţările noastre. Această construcţie 
este făcută complect din furnir de balsă sau 
de paltin, curbat pe o formă de lemn. Forma 
modelului este construită (în special pentru fu- 
zelaje de formă eliptică) din lemn uşor şi dând 
forma turnirului pus în fâşii lipite peste el. Nu 
cere alte structuri de rezistenţă. Foarte bune 
pentru a obţine forme aerodinamice perfecte 
dar de construcţie foarte grea, deoarece este 
indicat numai pentru cine are o bună com- 

petinţă în lucrări. Rezistenţa totală a fuzelajelor 
aşa. construite este 50%, mai superioară ca a 
iuzelajelor construite cu alte sisteme. 

5) Sistemul de constructle geodeticä. 

Iatrebuinţat în Japonia de unde este originar 
şi întinzându-se pe urmă în America, nu a fost 
mult întrebuințat din cauza greutăţei sale. Este 
însă foarte rezistent la răsuciri. Se compune din 
baghete de secţiune dreptunghiulară încrucişale 
una pe alta în mod dea acoperi întreaga su- 
prafaţă a aripilor sau a fuselajului cu o serie 
de romburi având unghiul minor de eirea 30 
grade. Cităm această construcţie numâi în sco 
cultural, deoarece, indiscutabil, sunt preferabilg 

. celelalte sisteme. | 

W. Ciranni 
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Aviatia la Noi 
SĂ loragistrăm aci cu deosebită plăcere că pe 

data de 23 Martie a. e. d-nii comandori avia- 
tori Ferţiu î. Tiberiu, Gârleanu Gheorge 
şi Sahini Alexandru au fost înaintați la gra- 
dul de genera! de escrdră aviator. 

«România Asrianâ» şi cilitorii săi transmit pe 

această cale distingilor ofiţeri superiori ai aero- 
nauticei noastre felicitările lor cele mai căldu- 
roase şi urarea «la mai mare |» 

EI A fost distins cu ordinul «Mihai Vitezul» 
căpitanul aviator Profir loan pentru curajul 
excepţional şi spiritul de sacriliciu ds care a 

dat dovadă în axecutarea a 103 misiuni de bom- 
bardament pe câmpul de luptă, distingându-se 
în deosebi pria bombardarea unei coloane ina- 
mice în marş în zona Col. Fredeuiai (7.1X.1941), 
saiul Gross-Lietental (7.1X 1941), gara de mär- 
furi Odessa (21.1X.1941), iabricile, gara şi depo: 
zitele de carburanţi din Siăiirgrad (27.1X.1942), 
satul Raspopinskaia (27.1X.1942), îniruntâud în- 
totdeauna puternicele rsacţiuni ale a. c. a. şi 
aviaţiei de vânătoare inamice. 

S'a diatins deasemenea în sprijinul direct al 
armatei terestre (27.X.1942), atacâud puternicele 

formaţiuni inamice ce cuceriseră: satul Kietskuja. 

  

Amenajaţi-va din vreme adăposturi, fie 
în pivnițe sau subsolux. bine consolidate, 
fie în tranşee conform sfaturilor publicate 
în ziare sau instrucţiunilor ce se găsesc la 
autorităţi comunaie, 

  

[i Faptul că d. ing. Radu Onciul a fost re- 
ceüt inaintat inginer-gef el. |. aeronautic, ne 
determină să amintim cititorilor noşiri cariera 

acestui valoros tehnician al aeronauticei naţio- 
nale. 

Bacalaureat în 1912 la Cernăuţi, va pleca să 
urmeze în şcolile superioare tehnice dela Viena, 

apoi dala Praga, unde obţine diploma de inginer. 
In 1922 este angajat la întreprinderile « Astra» 

Arad ca inginer constructor în secţia de avioane. 
Aci colaborează la studierea aparateior «Șeşeţ- 
schi» şi «Protopopescu», primele construite în 
ţară şi desenează un avion de concepţie proprie. 

In 1924 lucrează în antrepriza «Fraţii Schiel» 
Braşov, unde realizează două avioane prototip 
cu motor Le Rhone de 80 e. p. denumite «Ra- 
bo 1» unul pentru probele statice şi altul pentru 
probele de sbor (ambele comandate de Ministe- 
rul de Război) şi care au putut fi livrate în 
1926. | 

Luând fiintä uzinele «I.A.R.»—Brasov, secția 
aeronautică dela «Fraţii Schiel» este lichidată. 
In 1927, cere şi este numit inginer la şcoala 
militară de pilotaj deia Tecuci, rămânând acolo 
până în 1932, când trece în Subsecretariatul de 
Siat al Aerului. 

La Tecuci, d. ing. Radu Onciul a întrodus 

metode periecţionate în reparația avioanelor şi 
motoarelor, construind printre altele un dispo- 
zitiv pentru centrarea elicilor şi imaginând un 
prucedeu original în ajustarea pieselor de schimb 
la revizuirea motoarelor. Tot la Tecuci, a obti- 
nut brevetul de pilot de război, iar în 1931 a 
consiruit o avionetă (după câte ştim prima avio- 
nată de mică putere, construită în ţară) denu- 

mitä «R. O. 1». Subliniem că pentru realizarea 
acestui minuscul avion «A.R.P.A.» i-a oierit gra- 
tvuit un motor Anzani de 39 c. p., iar construc- 
ţia a auportat-o inventatorul din leafa sa. 

In 1932, la Direcţia Tehnică din Subsecreta- 
riatul de Stat al Aerului a făcut parte din nu- 
_meroase comisiuni pentru recepţia materialuiui 
aeronautic, de executare a prubelor statice la 
avioane... etc... etc... 

la momeniul de față d. ing. Radu Onciul 

conduce Serviciui Tehnic din Aviația Civilă. 

BZ Reproducem din «Adler» Nr. 8 din 18 A- 
prilie a. c. următoarea informaţie: 

«Fiihrerul a conteriţ pe baza propunerii d-lui 
maregal Göring, minisirul aviaţiei germane, 

Cruzea de Cavaler a Crucii de fier, d-lui gene- 

ral de brigadă Gheorghiu, şeful statului major 

al aviaţiei române. Gencralul de brigadă Gheor- 
ghiu a obţinut în 1943, în calitatea sa de co- 

mandant al unui eorp de aviaţie român, mari 

succese în luptela defensive din sectorui de Sud 

al frontului de Esi. Puterea lui de voinţă şi e- 

nergia sa au fost un exemplu pentru subalternii 
săi. Meriteie sale au îost şi mai înainte de două 

ori citate în comunicatul înaltului comandament 

ai armatei germane şi recunoscute prin conferi- 

rea Crucii germane în aur. 
  

| Pregăiiţi-vă din vreme o valiză cu lac- 

rurile de primă necesitate, de mare valoare, 
precum şi cu actele legale de identitate. 

Faceţi rezervă de apă şi alimente pe 48 

de ore. 
  

  

av. Ermil Gheorghiu, geful statului major al 

aeurului, a fost decorat cu Crucea de Cavaler 

al Crucii- de Fier, distincţie care i-a fost înmă- 

3 La 28 Martie a, c, d. general de escadrä =  



  

ROMANIA AERIANĂ cra n 
      

nată de d. general! de armată Dessloch, seful 
„flotei a IV-a aeriană germană. 

  

Pentru a preîntâmpina efectele bombelor 
incendiare, care ar putea fi auncate în 
timpul unui eventual bombardament sfătuim 

pe cititorii noștri să aibă în permanenţă în 
fiecare cameră sau culoar al imobilului, 
saci sau pungi cu nisip de 10—15 kg, 
Deasemenea este necesar să aibă la în- 

demână găleți cu apă.     
  

53 lu Monitorul Oficial Nr. 76 din Martie a. 
c. s'a publicat decretul-lege peniru mcdficarea 

  

gi complectarea legii pentru apărarea antiaeriană 
aciivă şi pasivă-a teritoriului. 

Recomandăm cititorilor noştri să ia cunoştinţă 
de acest text şi să-l respecte, căci este în inte- 
resul lor. 

ŞI Toi în această rubrică, în numărul 2—3 
Februarie şi Martie 1944 al revistei, am îneerat 
o informatie cu privire la avionul fără elice, a- 
rătând că acest tip de aparat a foat realizat pen- 
tru prima oară de compatriotul nostru inginerul: 
Henri Coandă, acum 34 ani. 

Ulterior, am luat cunoştinţă da asticolul d-lui 
general Gabriel Negrei, publicat în «Uaiver- 
sul», text în care d-sa reclamă paternitatea ideii 
unui avion fâră elice şi ps care a comuaicat-o 
pe vremuri inginerului Henri Coandă. 

Meritul inginerului Coandă, asifel cum fine 
să accentueze chiar d. ganeral Nagrei, rămâne 
însă întreg, deoarece este primul constructor 
care a desroltat un avion cu reacție. 

ŞI Elevii şcolilor de pilotaj «A. R. P. A» şi 
«C. F. R.» din Bucureşti au dat examen pentru 
absolvirea cursurilor teoretice în ziua de 2 
Aprilie a. c. la şcoala politechnică din Bucuresti. 

EI DI. prof. ing. D. Germani, decanul facul- 
tăţii din Politehnica Bucureşti, într?o conferinţă 
rostită nu de mult la Universitatea Radio Bucu- 
reşti, în cadrul orei tineretului, spunea: 

[...« Energia tineretului trebue canalizată in 
exercițiul unor sporturi utile, cari direct sau 
indireci au legătură cu practica răsboiului mo- 
dern, cu necesităţile gi asperităţile lui. 

Asifel, trebuesc cultivate cu deosebire tirul, 
motociclismul, automobilismul, schiul, alpinis- 

— mul, sborul cu avionul sau cu planorul, 
înotul şi chiar trânta românească, care poate 
fi decisivă într'o luptă corp lu corp...» 

      

„Şi mai departe: 
[e..Aviafia face apel la proprietäfile cele mai 

fine ale materiei; ea întrebuinţează aliaje noi, 
cari sub un minimum de greutaie desvoltă ma- 
ximum de rezistenţă şi tot astfel se adresează 
sufletului omului desvolțând în el însuşirile cele 
mai" alese. 

De aceia noi trebuie să dăm o atenţie 
deosebită sportului aviatic şi să nu uităm 
că, printre marii promotori ai aeronauticei mon- 
diale, strălucesc ea o lumină nepieritoare nume 
româneşti: Vlaicu, Vuia şi alții»...] 

4 Ministerul economiei naţionale a acordat 
recent brevete de invenţie 'urnătoarelor firne: 
«Vereinigte Deuische Metallweike A. G.» pen- 
tru un‘ ciliodru hidraulie de presiune al con- 
trafigelor de reglaj pentru avioane. Deasemenea 
pentru un corp ds roată prevăzut cu dispoziţii 
de frânare pentru vechicule şi avioane. 

«Junkers Flugzeug und Motorenwerke A. G.», 
pentru un dispozitiv de construcţie cu mijloace 
de presere a unor părţi de avion, îndeosebi de 
lemn. 

  

  

Oraşele mari sunt mai expuse bombar- 
damentelor ca şi lipsurilor alimentare. Câu- 
taţi să plecaţi la ţară.       

E] D. Cesare A. loan, cavaler al ordinului 
«Mihai Viteazul», a fost înaintat locotenent avia- 
tor de rezervä la 24 Martie 1944, cu vechimea 
dela 20 Martie 1943. 

Feliciiăm pe fostul elev al «Aero—Clubului 
" Braşov». 

(i Toată durata războiului, Consiliul superior 
al transporturilor gi tarifelor poate lucra valabil 
cu cinci membri prezenţi. 

Membrii de drept ai Consiliului superior al ta- 
rifelor şi transporturilor sunt auiorizaţi a trimite 
îniocuitori dintre funcţionarii adminisiraţiilor ce 
conduc în cazul când suni împiedicaţi a lua 
parte la lucrările consiliului. 

O periormanţă remarcabilă de sbor fără 
motor a fost stabilită de către instructorul Brä- 
nescu Gheorghe la Sân Petru în ziua de 18 lu: 
nie 1944. Acest instrucior a reuşit să se men» 
țină în aer cu un planor de faza il. elementar 
de tipul Salamandra, 20 ore şi 24 minute, sta- 
bilind astiel un nou record naţional pentru sbo- 
rul de duratä cu planorul,



T
E
 

y 

  

32 ROMANIA AERIANA 
[ 

Aviatia in alte țari 

E] La 13 Septembrie 1919, deci încă în tim- 

pul primelor sale sboruri, avionul Junker F13 

echipat cu un motor BMW III de 185 e. p. gi 
a avänd opt persoane la 

bord (523 kgr. incärcä- 

tură utilă), a atins 6750 

m, înălţime în 86 mi- 

nute | 
Acest record mondial 

ma putut îi atunci recunoscut, deoarece Ger- 

mania nu era membrä la F. A. I. (Federafia 

Aeronautică Internaţională). 

Semnătura scriitorului francez bine cunos- 

cut Antoine de Saint-Exupery, căruia i se 

datoresc lucrări inăpirate din aviaţie. — «Sbor 

de noapte» este al său, — a fost recent sem- 

nalată în paginile unui nou periodic francez 

publicat la Alger, «Arche». În aceeaşi redacţie 

se găseşte, printre alţi autori francezi şi An- 

dre Gide. 
HI Reluarea serviciului Stockholm-Scoţia de 

către compania suedeză de transporturi aeriene 

A. B. Aerotransport (A. B. A.) a avut loc la 6 

Martie a. c. 
Linia nu mai funcţiona dela 22 Octombrie 

1943. 
EA După ştizi a căror autenticitate nu , poate 

fi verificată încă, în U. S. A. sunt pe cale de 

  

"a se constitui unităţi de vânătoare cu aparate . 

propulsate cu reacţie (fără elice) care vor fi 

puse în linie chiar în acest anl? 

După câte ştim, aceste avioane permit reali- 

zarea de viteze ascensionale remarcabile, însă 

au autonomie de sbor limitată. Pentru aceste 

oensiderente, nouile arme, dacă vor exista în-, 

tradevăr cândva, nu vor putea fi utilizate de- 

cât pentru apărare. 

  

Todt întrun accident de aviaţie, sa anunţat 

crearea unei noui distinetiuni recompensänd in- 

venţiunile sau ameliorările aduse materialului 

militar, armelor şi muniţiunilor. 
«Premiul dr. ing. Fritz Todt» a fost acordat 

la această dată la opt savanţi cara sau distins 

prin descoperirile lor remarcabile în domeniul 

industriei de război. 

E La 5 Februarie 1919 a avut loc în Ger-. 

mania primul sbor comercial regulat între Berlin 
si Weimar, cu un avion de luptă Junkers J 10 

transformat pentru transportul unui pasager sau 

„de trimiteri poştale. 
[] Germanii n'au participat deloe până acum, 

| BIBLIOTECA CENTRALA 
A-REGIUNII BANAT 

a 

Di en rel im sin Mein 

sy [La 8 Februarie a. c., cu ocazia împlinirii 

a doi ani dela moartea ministrului german Fritz - 

la desbaterile care sau angajat în străinătate cu - 

privire la desvoltarea comunicaţiilor aeriere du- 

pă actualul conflict. După părerea lor, acest an- 

samblu de probleme nu trebue pus într'o dis- 

cuţie publică decât atunci când războiul se va 
sfärsi. 

BI In primul număr al revistei «Patrie», care 

apare în capitala provizorie a Franţei sub aus- 

piciile legiunii franceze a foştilor combatanți, d. 

Andre Demaison închină în proză un impre- 

sionant imn aviaţiei. i 

[BI intreprinderile franceze S.N.C.A. din Sud- 

Eat au construit un avion poştal, prototipul fiind 

denumit SO 80 „Biarritz“. 

Caracteristicile şi performanţele acestui apa- 

rat, — care este echipat cu două motoare Bearn 

6D (6 cilindri în linie, răcire cu aer) de 410 e. 

p., elici Ratier tripalé cu comandá electricá, — 

sunt următoarele: anvergură 12,80 m; lungime 9 

m; înălțime 2,96 m; suprafaţă portantă 20,5 m’; 

greutate ü vide 1910 kgı; ineärcäturä utilä 1090 

kgi; greutate totalä 3000 kgr; sarcină pe m? 146 

kgr; sarcină pe c. p. 3,65 kgr, viteza maximă 

450 km/oră; platon teoretic 9000 m; rază de 

acţiune 1100 km. 

Aparatul ia la bord 2 oameni echipaj gi 500 

kgr. curier sau 5 pasageri. 

za Profesorul dr.ing. Kurt Tank, unul dintre 

mm cei mai renumiţi 
constructori de a- 

  

   
   

căruia aviația ger- 

mană de război îi 
datorează o serie de 

tipuri de avioane 

utilizate cu răsună- 

tor succes pe toate 

fronturile, precum 

avionul - de recu- 

Fw 189, avionul de vânătoare cu periormanţe 

superioare Fw 190 şi avionul de luptă îndepăr- 

țată sau de lungă cursă Fw 200 „Condor“, 

aparate despre care am vorbit în paginile re- 

vistei noastre. 

E Guvernul suedez achiziţionând în 1942 

licenţele avionului german de şcoală. Bijcker Bă 

“481 Bestmann, primul aparat realizat în Sue- 

dia a fost recent recepționat de forţele aeriene. 

Construtţia în licenţă a fost încredinţată între- 

prinderilor A. B. Hägglund och Söner din Oerns- 
kăldavik, care mai înainte fabricau carosserii, 

Avionul Bi 181 poartă în Suedia denumirea de 

serviciu Sk 25. 
  

Ka Ess sili A E = il ZEN stk natia ic a 

vioane. de astăzi, 

noastere Focke Wulf 
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Acum douăzeci şi cinci de ani... 

Avionul Junkers F13 a deschis drumul traficului aerian mondial 
la 5 Februarie 1919 a fost inaugurată în 

Germania prima linie aeriană comercială, pe dis- 
tanţa Berlin— Weimar, cu avioane de lupţă, «lăzi 
de război» transformate pentru a putea lua la bord 

„un pasage: sau trimiteri poştale. Peste câteva luni, 
la 29 lulie, cel dintâi avion din lume cu adevărat 
de transport efectua prima sa călătorie. Era un 
Junkers F13, care trebuia să devină cel mai popu- 
lar avion comercial de pe glob, figurând pretutin- 
deni în parcurile companiilor aeriene de navigaţie 
aeriană şi care mai este încă în serviciu azi pe 
linii secundare continentale. Este o performantä 

In 1939, avionul Junkers F13 „Anneliese“, dupá fără egal in istoria aviatiei si se impune a fi sem- 20 ani de serviciu neîntrerupt, era încă utilizat de nalată întrucât acest avion, alături de toate cele. 
aacielaten '„Denisohe EORRHBEE lalte ereatiuni ale uzinelor Junkers de avioane si 

motoare din Dessau, a contribuit într'o măsură con- 
siderabilă la naşterea şi avântul aviaţiei comerciale universale. 

latr'adevăr, în 1919 noţiunea «trafic aerian» era necunoscută, căci în afară de transpor- 
turi poştale, nimeni nu se gândea la un transport regulat de pasageri pe calea aerului, cu atât 
mai mult cu cât lipsea avionul comercial, în sensul uzual al cuvântului. Dar a apărut acest apa- 
rat — primul «măgar de tinichea», cum l-au numit germanii, — al cărui nume este atât de in- 
tim legat de desvoltarea traficului aerian mondial. Prin superioritatea construcţiei sale în «porte.: 
faux», integral metalică şi prin cabina sa închisă, avionul Junkers F13 a depăşit cu muit epocu 
sa şi a deschis perspective cu totul noui în cucerirea pacifică a spaţiului aerian, fiind la origina 
fabricaţiei ecooomice a avioanelor comerciale de lungă durată şi de mare securitate. 

  

  

Capitalul Naţional 
care activează toate ramurile pro- 

ductive ale țării, este constituit din 

economiile întregului popor. 

Arătaţi-vă patriotismul, 

Economisind 
pentru buna stare a căminului Dvs. 
Şi pentru întărirea ţării. 

G,E.0. Casa Naţională de Economii şi Cecuri Poştale 

  

  

  

  

    
 



  

  

  

D
P
I
 
u
 

TT
 

T
E
E
 
R
E
T
R
 

  

  

  

Uleiuri pentru? uns 

Semnul distingtiv al produselor de calitate 

3 &cu renume mondial 
& k 

». d 

& Uleiuri pentrullaviație; 
mi 

3 
ee vei En MET 

g Uleiuri pentru automobile 'Mobiloil. 

g Uleiuri superioare pentrii industrii. 

g Alte produse speciale. 

Fabrică exclusiv: 

Vacuum Oil Company S.A.d.R. 

hal 
7 84 

A   
  

    £ 
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PREŢUL ABONAMENTELOR, NUMAI ANUAL! Citiţi şi răspândiţi revista 

Pentru studenţi, elevi şi grade inferioare numai 

cheltueli de expediție . . . . .. - e. - lei 250 a ; u 

Pentru funcționari . . . . . ner rn lei 1090 „ROMANIA AERIANA 

| Pentra particulari . . . . . . ... . .. . lei 3000 

Pentru instituții, firme şi societăţi . . . . - lei 5900 

A ui caini di ot ali 9000-10 ma o Ő, ps singura publicatie románeascá de 

Pentru străinătate dublu , . 2 lek ese et Hz ja 

Abonamentele încep la 1 lanuarie; Institutii de Stat la 1 Aprilie.   popularizare a problemelor aeriene. 

  

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

Registrul Comerţuiui Nr. 426/935. Tipărită la 20 lunie 1944. 
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