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E Bombardierul quadrimotor american Boeing B-29 „Super Fortress“, pus în serviziu pentru prima oară 

E: la 15 lunie 1944 contra Japoniei. Avionul cita die de „Boeing Aircraft Co,” este echipat cu motoare 

i Wright Cyclone 18 de 2200 c. p. (18 rilindri tn dublă stea). 
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Aviația noastră civilă 
Aviația noastră civilă a fost sortită să-şi 

plimbe exiștenţa prin numeroase departa- 

mente. Creată în 1920 pe lângă Lucrările 
Publice, va trece în 1923, pe cale bugetară, - 
la Război, în 1930 la Industrie, în 1932 îna- 

poi la Armată, în 1936 la Aer şi Marină, 
(minister atunci înfiinţat şi încredinţat d-lui 

ing. N. Caranfil), iar în 1949, iarăşi la Apă- 
rarea Naţională, după transformarea în sub. 
secreturiat de stat a ministerului aerului, — 
situaţie în care se află azi. 

Asa dar, ca şi în „balada chiriaşului gră- 

bit“, aviația noastră civilă şi-a început ca- 
riera la departamentul, unde mai curând 
sau mai târziu va trebui să revină defini. 
tiv, fiindcă acolo este „la ra acasă“ — şi 
„a stat“ (pentru a păstra expresia autoru- 
lui popularelor stanţe pomenite) înghesuită 
pe unde a dat Dumnezeu. 

Aceste peregrinări au atras, pe lângă di- 
verse. denumiri date instituţiei, repetata 
schimbare a persoanelor dela conducere: în 
răstimp de 24 de ani, 13 directori!... cam la 
doi ani, un director, cadență în care nu s'au 
succedat la noi nici partidele politice | 
Postul de director al aviaţiei civile a de- 

venit un post politic, deşi faptul că ne 
afiim înir'un domeniu de pură specialitate, „numai în scheme şi bu SRUOTECA RAR | 

în care experienţa câştigată în timp joacă 

primul rol şi deci nu poate fi improvizată, 
nu justifică întru nimic aceasta. 

Desigur, repetata schimbare a organului 
superior tutelar şi a persoanelor dela con- 
ducere au influenţat mereu aspectul, exte- 

rior şi interior, al aviaţiei civile naţionale 

şi au lipsit-o de tradiţie, ceeace nu a fost, 

nici nu putea fi, de bun augur pentru chiar 
existenţa ei, cu toate că importanţa acestei 

activități în stat „importanţă justificată prin 

modul direct şi propriu în care intervine în 
sectoarele ce-i sunt rezervate, — i-a contu- 

rat de mult o libertate de acţiune de care, 

însă, până acum nu a putut să se bucure. 
Sufocată în organizarea unor departamente 
care sunt preocupate de transporturi în mod 

cu totul incidenta], aviația noastră civilă nu 
a avut supleţa necesară decât în sensul pe- 
regrinărilor de care vorbeam şi s'a desvol- 
tat lent, teribil de lent *). 

Prezenţa aviaţiei civile pe lângă Comuni: 
caţii, — unde există şi un ofieiu permanent 

de studii, exemplar şi occidental organizat 

sub conducerea distinsului nostru colabo- 

   

  

1) S'a spus odată că „aviația c 
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rator d, ing. E. Diaconescu Arnou şi atât de 
necesar în domeniul transporturilor, care 

fac salturi rapide în evoluţia lor, — cores- 
punde mai ales perspectivei ce aeronautica 

civilă va avea în perioada de pace ce va 
urma. 

Într'adevăr, ţransperturile aeriene s'au 

născut şi s'au desvoltat în cele două decade 

care au urmat primului război mondial. 

După acest al doilea război mondial, ele 

vor avea în viața statelor, mari şi mici, un 

rol de mari dimensiuni, apreciat de specia. 

lişti şi întrezărit chiar de necunoscători. 

Din această cauză, la finele ostilităţilor, 

aviația civilă trebue să deţină formulele 

care să-i permită imediata îndeplinire a 

acestui rol. Totul se impune făcut în acest 
sens şi România nu trebuie să rămână în 

afara procesului amintit, căci altfel se va 

găsi într'o inferioritate pe care a mai cu: 

noscut-o cândva în acest domeniu si pe care 

nu a putut-o îndrepta decât târziu şi cu 
mari străduinţe. 

Războiul a impus,—la noi a accentuat,— 

contiguitatea dintre cele două ramuri ale 

aeronauticei, militară şi civilă, Această con- 

tiguitate persietänd, aviația civilă va fi a. 
dusă în situaţia de a „o lua dela început“, 
odată cu încheerea păcii. Cu alte cuvinte, 
în acel moment, ea va fi obligată la efor- 
turi de organizare, inerente numai debutu- 
rilor, fără a putea fi în măsură să foloseas- 
că de îndată experienţa căpătată. în anii de 
linişte. 

* 
* 

Problema, Vesta tutaă de noi în liniile ei 
„mari, nu mai poate sta în carenfä. Ea se 
plasează în imediat, iar datele ei generale. 
nu trebuesc rästurnate pe consideratiunea 
— de exemplu—cä aviafia civilä serveste 
acum scopurilor războiului, sau cä este ali- 
„mentată cu personalul, — navigant, tehnic şi 
administrativ, — furnizat de aviâţia mili- 
tară. Aviația noastră civilă deţine de mult 
timp tot parsonalul necesar, al său propriu, 
ca să mai aibă nevoie deo tutelă si un dis- 
cutabil concurs care, prin traditie si practica 
lucrurilor, nu i poate lăsa întreaga libertate 
de acţiune şi-i paralizează activitatea în 
sensul pregătirilor ce are de făcut pentru 
timpurile de pace. 

România Aeriană 

Noul titular ai subsecretariatului de stat al aerului 

VASILIU GH. D. general av 

  

f 
I, La închiderea acestei ediții, am luat cunoş- 
Br cu satisfacție că în al doilea guvern al 
d-lui general de corp de armată adjutant 
Const, Sănătescu, format la 4 Noembrie 

tru aviație la ministerul de război, d. general 

comandant aviator Vasiliu Gh. i 

  

| Cariera actualului diriguitor al subsecreta- 
'riatului de stat al aerului, care este un vechi 

prieten şi colaborator al „României Aeriene“, 
constitue un neintrerupt şir de strălucite e- 
'xemple de pricepere, tact şi bravură, eu care 

aeronaulica națională se mândreşte. 

  

In ultimul timp, d-sa ocupa importanta func. 

iune de comandant al regiunei II]-a aeriană. 
„România Aeriană“ şi cititorii ei, felicită 

călduros pe d. general comandant aviator 

Vasiliu Gh. şi nădăjduesc că d-sa, încercat 

„şi vechi aviator, va duce aripile româneşti 

tot mai sus, pe drumul de glorie cinstit de 

sburätorü noştri. 

RA: 

a ma, e 

1944, a fost numit subsecretar de stat pen- 
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. Intrebuintárile telemecanicei 

| Arktam într'o carte publicată în 1938*) că 
prin «telemecanică» se înţelege transmiterea co- 

menzilor la distanță prin radio. 
Semnalul radioelectrie care se folosegte de 

obicei pentru a pune în mişcare membrana unei 
„căşti sau a unui difuzor, poate fi întrebuințat şi 

Contactul electric sta- | la acționarea unui releu. 
bilit de acest releu declanşează comanda trane- 

-„ misă, adică aprinde un bec, acționează o sone- 
rie, porneşte un motor, etc. 

Dar, pentru diferitele aplicaţii pe care le vom 
considera mai departe, o singură comandă nu e 
de ajuns şi ca atare s'au imaginat dispozitive 
mai complexe prin care se pot transmite mai 

multe comenzi, . 
Fiindcă suntem încă în stare de război, rom 

împărţi aplicaţiile telemecarieti în două cate- 
gorii, de război şi de pace. 

Una din primele aplicaţii care a impresionat 
publicul a fost conducerea la distanţă a unui 
vas, unui avion sau unei maşini, dela un punct 
fix. 

In 1934, am fäcut o demonstratie de acest fel 
în Parcul Carol din Bucureşti, condecând un 

vaporaş de pe mal. 
 Lumea se aştepta ca această conducere la 

distanţă să gă:ească importante aplicaţii în timp 
de război, mai ales în aviaţie. De fapt, aplica- 
tüle nu au fost prea numeroase din mai multe 
cauze pe care le vom vedea mai departe. 

Conducerea dincolo de raza vizuală pierde 
din precizie, fiindcă nu se poate şti nici poziţia 
geografică exactă, nici situajia exaciä a svionu- 

lui fatä de aviafia inamicä si a artileriei anli- 

aesiene. Deşi un avion ar putea ră:punde tere 
fect la toate comenzile, chiar la suie de kilo- 
metri, n'ar îi de mare folos ca bombardier, 

căci n'ar avea precizie şi ar îi foarte uşor do- 
borît, neputând să se apere. lar un avion cara 
să trausmită o imagine de televiziune e mult 
prea complicat şi totuşi incomplet. 

Conducerea prin radio s'a întrebuințat numai 
ia exerciţii de tragere pentru a avea ţinte mo- 

bile pe apă şi în aer, — fără a periclita viaţa 
navigatorilor, — şi s'a mai întrebuințat la una 
din «faimoasele» arme poui germane, la tancul 
pitic «Goliath», care transportă o mare încărcă- 
tară explozivă. 

Acest tanc condus într'unele cazuri prin radio, 

  

*) „Telemecanica“ de ing. M. Konteschweller! Lu» 
eraze premiafä de Academia Români, Epuizată, 

dar de obicei printr’un cablu care ss desfägura 
pe cämp pe mäsurä ce inainta tancul, — ser- 

vea la distrugerea cuiburilor de mitralierä, a 
tancurilor inamice, etc. etc. Mic şi mai ales 
ieftin, relutiv imun, fiind o ţintă redusă şi foarte 
mobilă, această armă mai preziniă avantajul de 

a nu risca vieţi omeneşti, fiindcă merge singur 
E interesant de semnalat că acest tanc con- 

dus prin radio a fost realizat şi experimentat la 
noi ín ţară de căpitanul ing. Mihail şi subsem- 
natul, cu un an înainte de a apărea în armata 
germană. Caracteristicile erau aproape identice | 
cam 1 metru înălțime, 200—300 kgr. greutate, 
30—40 km. ps oră. 

23 
960 e e A ti e e a a 
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Vaporasul de 1,6 m. condus prin radio pe lacul 

din Parcul Carol din Bucureşti, construit 

de ing. M. Konteschwelle: în 1934. 

Dar sa mai vorbit de o altă aplicaţie a tele. 
mecanicei, la bombele sburătoare germane, care 

erau conduse, — după cum se zicea, — prin 
radio, — afirmaţie desminţită ulterior, când va 

arătat că se mențineau pe direcţie cu un giros- 
cop. 

Marele neajuns al acestor bombe sburătoare 
era lipsa de preciziune. Vreo 8000 de bombe 
aruncate în timp de 3 luni asupra Angliei au 
produs mai puţine pagube decât un singur bom- 
bardament de noapte britanic deasupra terito- 
riului german. 

Dar să ne oprim puţin asupra posibilităţilor 

de a conduce bombele sburătoare prin radio. 
Sa prezentau două alternative: sau bomba pri- 
mea anumite comenzi dela bază, — dreapta, 

stânga, etc,...—sau era lansată pe un «drum ra- 

dioslectric» pe care îi urma automat, singura 
soluţie convenabilă, Prima alternativă, tranami= 
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terea diferitelor comenzi, nu putea fi utilă fără 
a ounoagte pozifia exactä a bombei in liecare 
moment, lucru care implica montarea vnor mici 

posturi de emisiune în fiecare bombă (ca la son- 
dele meteorologice), posturi radiogoniometrice Ja. 
bază, etc, — o soluţie greoaie şi expusă lruia- 
jului inamic. 

-* Trasarea drumurilor radioelectrice se face in 
mod curent pentru călăuzirea avioanelor comer. 
ciale, e cunoscutul «homing device». Un indica- 

  

„Torpila terestră“, condusă si declansatä 

prin radio, construită de cpt. ing Mihail şi ing. M. kon- 

teschweller în 1949. 
Prototipul din această figură, care trece prin sanful unei 

şosele, nu are încă blindaj, iar cutia de telecomande e 

așezată în mod provizoriu de-asupra pentru a fi mai ac- 

cesibilă în timpul experiențelor. 

tor de bord arată imediat ori ce abatere la 
dreapta sau la stânga, — indicator care ar putea 
acționa foarte uşor cârma, menţinând astfel 
bomba pe direcţie, în mod auţomat. 

Dar comenzile şi îndrumăriie 'radioelectrice 
pot îi uşor bruiate de inamic. A pune un dis- 
pozitiv militar la adăpostul bruiajului şi mai 
ales la adăpostul unor comenzi străine, eo 

problemă complicată şi dificilă. Aceasta consti- 
tue una din principalele cauze cari restrâng 
întrebuinţarea telemecanicei în război. 

Pentru anumite dispozitive s'au realizat totuşi - 
aparate complet ferite de comenzile inamicului 
şi de bruiaj. E vorba de teleaprinzătoare, adică 
explozoare declanşate prin radio. | 

Aceste aparate se îngroapă în pământ cu an- 
tene cu tot şt declanşează o explozie la primi- 
rea unui semnal radioelectric complex, chiar 
dela sute de kilometri. La aceste aparate se pot 
întrebuința semnale complexe de oarecare du- 
rată (până la câteva minute), cari constitue o 
«cheie» sigură, căci această cheie este între 
buințati numai odată şi chiar dacă e istersag. 

) 
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tată de inamic nu mai prezintă interes, căci a 
doua explozie se declanşează cu altă cheie. 

Dar în conducerea prin 'radio nu se prea poate 
întrebuința ua semnal de durată, căci comenzile 
trebuesc executate imediat şi, afară de aceasta, 
comenzile se repetă, aşa încât pot îi prinse re- 
patate şi astfel inamicul poate .lua conducerea 
aparatelor. 

Mult mai interesante şi mai folositoare sunt 
dispozitivele de telecomandă automate cari simt 
țintele mobile d-la distanţă şi se îndreaptă în 
mod automat asupra lor. Sau realizat astfel de 
dispozitive, — torpile auto-orientabile, etc. — dar 
nu s'au publicat îccă descrieri asupra lor. 

La aplicaţiile telemecanicei arătate mai sus, 
tiatele mobile pentru exerciţii de tragere, t: ncul 

pitic şi teleaprinzătoarele, se mai adaugă o apli- 

cație militară, care va. găsi întrebuinţări si în 

timp de pace: apelui radioelectric prin sonerie, 
ca la telefonul eu fir. 

Acest apel care e relativ uşor de realizat, cere 

totuşi oarecare ingeniozitate pentru a fi sensibil, 
simplu şi neclintit de paraziți şi alte eisiuni. 
S'au găsit soluţii foarte bune. 

Apelul radioelectric cu sonerie prezintă încă o 

altă dificultate mult mai mare; e vorba de con- 

sumaţia continuă a aparatului receptor, care tre- 
bue să stea aşrins tot timpul în aşteptarea ape- 

  
Tancul pitic „Goliath“. condus prin 

radio 1943—44, 

lului. La legăturile cu îir, această problemă nici 
nu se pune întrucât nu avem nicio consumatie 
de curent până la sosirea apelului. 

In cazul aparatelor da radio, == când nu die-   
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punem de o rețea electrică, — este foarte greu 
de a asigura consumaţia vreme îndelungată dela 
baterii, întrucât bateniile se descarcă repede si 
costă scump. Acesta este tocmai cazul aparate. 
lor militare care lucrează în câmp şi nu pot îi 
alimentate decât din baterii. 

Pentru a putea face faţă acestei situaţiuni, am 
preconizat *) şi realizat industrial alimentarea 
intermitentä. 

Rsceptorul funcţionează de exemplu o secun- 
dă şi e închis 59 de sscunde; pe urmă e ali- 

mentat iar o secundă ş. 3. m. d. 
Semnalul de apel trebue să dureze în acest 

caz mai mult de un minut şi astfel va găsi apa- 

ratul în funcţiune, cu certitudine, Alimentarea 
se reduce aşa dar în proceda! nostru la 1/60 şi 
în aceeaşi proporţie se reduce şi uzura lămpilor. 

Alimentarea intermitentă se poate face sau cu 

un contact electric montat pe rolifa unui ceas, 

sau cu oscilaţii de relaxare,”) sau pe alte căi. 

In ceea ce priveşte aplicaţiile de timp de pa- 

ce, este foarte probabil ca: dispozitivele de tele- 
mecanică să găsească întrebuinţări la transpor- 
tarea corespondeţei şi a coletelor mici, fără pi- 
loti, îie su avioane de dimensiuni reduse, fie cu 
«bomba sburătoare», care ar deveni în acest caz 

«colete sburătoare». Avionul sau coletul ar că- 

a) Biest ing. MR. Konteschweller Nr. 34.964/1943. 

*) Brevet ing. M. Konteschweller Nr. 34.965/1943. 

lători pe o cale radioelectrică, iar la sosire ar 
fi adus la aterisare, fie de un <pilot terestru», 
fie cu dispozitive automate în genul celor între- 
buințate pentru sborul fără vizibilitate. Chiar în 
forma actuală, bomba sburătoare lansată din Bu- 

cureşti ar putea atinge aproape ori ce punct din 
cuprinsul ţării noastre îa mai puţin de jumă- 
tate de oră. 

In sfârşit, telemecanica se va putea întrebuința 
şi la turnarea filmelor de senzaţie pentru con- 

  

Bomba sbnrătoare „V 1*, care nu este condusă 

prin zadio. 

ducerea automobilelor ce se ciocnesc şi se 

răstoarnă şi alte scene similare, pentru care se 

angajau până acum oameni foarte dibaci care 

îşi riscau viaţa. 

Pacea cea mult dorită va aduce desigur si 

alte aplicaţii ale telemecanicei la care nu ne 

gândim încă. 
Ing. M. Konteschweller 

  

  

Cum sa născut aviafia comercialä 

Cel dintâi „aerobus“ care se ridică în aer, 

la 15 Ianuarie 1919, dela Le Bourget, pentru 

a aterisa la Kenley, lângă Croydon, lăsă 
unui ziarist impresia unei imense ocarine, 

In trei ore şi patruzeci de minute, aeronava 

aceasta acoperise o distanţă de aproxima- 
“tiv 350 kilometri. A doua zi, „evenimentul“ 

făcea manşeta ziarelor din Londra şi din 
Paris. | 

Pentru sborul acestui avion de „transport 
public“ nu se făcuse totuşi apel la pasa- 
geril Incärcätura de oameni era formată 
din doisprezece militari purtând fiecare câte 
o mică valiză. 

_Iodrăsneala creştea însă iute şi astfel, 

peste o lună, la 12 Februarie, un aparat 
— greu pentru epoca aceea — se pregătea 

de sbor pe terenul primului port aerian al 
Franţei. Scopul călătoriei era Bruxelles. 
Pilotul Bossoutrot proceda: la ultimele veri. 
fieări, sub privirile constructorului Henry 

  

Farman, care făcea şi parte dintre pasageri, 

MW echännezece persoane—mai multi ARE e 

luaseră loc la bord. 
Printre curioşii care asistau la această 

plecare emoţionantă se găsea şi o tânără 

doamnă. „Veniţi cu noi“ — spuse cineva — 

şi ea nu ezită să se instaleze cât de repede 

putu într'un scaun. A doua zi, jurnalele sem- 

nalau, ca ceva miraculos, faptul că această 

primă pasageră a unei linii aeriene regulate 

făcuse drumul purtând o pălărie de tulle 

şi îmbrăcată cu un mantou de satin!? 

Cele două avioane Farman, care legaseră 

în aceste condiţii Parisul de Londra gi’ 

Bruxelles, erau două bombardiere de noapte, 

reduse la inutilitate de armistițiu şi ame- 

najate sumar 'pentru transportul de pasa: 

geri. | | 
Oriunde în lume procesul a fost acelaş: 

aviația comercială s'a născut dia preceden- 

tul război mondial... 

  

  

 



  

8 "A A 
A Ftt nA 4 § i iD NIA ABRIANA 

  

Atragerea tranzitului aerian 
Dasigur că dintre transporturile de tranzit pe 

„uscat, pe apă şi aeriene, cele ce folosesc drumul 

de fer prezintă cele mai mari avanisgii pentru 
“statele străbătute, căci prin efectuarea lor, ser- 

viciile locale feroviare de tracţiune şi mişcare 

sunt puse la o contribuţie substanţială, ceea ce 
se traduce prin însemnate texe de transport 
lăsate de mărțurile străine sau de pasageri în 
țara de tranzit, spre folosul monedei nationale. 

Tranzitele maritime, fluviale şi aeriene sunt 
în general mult mai puţin remuneratorii pentru 
țările traversate, căci ele efectuându-se eu nave 
străine nu fac apel.decât într'o măsură mai re- 
dusă la serviciile locale. 
„Din aceste sumare constatări nu trebue sătra: 
gem concluziuni greşite, cum ar fi spre exem- 

plu €ă tranzitul aerian cu escală na este inte- 
resant. 

Tara de tranzit cu oprire, are avantagii de pe 
arma unor astfel de linii aeriene, cu toate că 

traficul ds trecere lasă taxele de transpori în 
folosinţa celor ee organizează aceste deplasări, 
deoarece se folosesc avioane şi echipagii străine. 

Care sunt aceste avantagii? | 
în primul rând trebue să evidenţiem că o re- 

giune cu cât este mai străbătută de linii de co- 
municaţii, fie ele şi de tranzit, cu atát ea are 
la dispoziţie instrumente mai bune pentru o 
proprie valorificare. 

Într'adevăr, liniile aeriene de trecere, statorni- 
cind o anumită matcă pentru curentele de tra. 
lic, această matcă poate fi folosită oricând si 
uşor pentru nevoile proprii ale traficului indigen 
cu caracter extern, căci centrele interne, fiind 
legate de cele străine, sunt îoglobate gata în 
rețelele liniilor internaţionale. 

In ai doilea rând, în timpul escalei în mod 
inevitabil se face apel la numeroase servicii lo. 
cale. Aprovizionarea cu esenţă ori cu alimente, 
revizuirea aparatelor, găzduirea pasagerilor în 
hotelurile locale, fo'osinţa restaurantelor, cum- 
părături diverse şi în fine atragerea interesului 
irecătorilor străini peniru regiunile de oprire, 
sunt atâtea elemente cari aduc foloase ce nu 
pot fi uşor trecute cu vederea. 

Dacă aceste argumente sunt convingătoare, 
trebuese determinate mijloacele de folosit pen- 
tru captarea tranzitului aerian. 

Citind. un studiu extrem de interesant «Les 
techniques prochaines du transport aérien et 
leurs incidences suc l’infrastrueture» publicat 
în Iunie a. c. de d. H. Tresch, dirsetorul adjunet 

al Institutului francez de transporturi aeriene, 
am avut 0 imagioä lämuritoare: numai prin 

crearea unor aerodromuri îazesirate cu cele mai - 
moderae instalaţiuni și deservite de servicii ire- 
proşabiie, sa poate acţiona în mod hotäritor 
pentru atragerea liniilor aeriene de tranzit. 

Este util a arăta pe scurt cele cuprinse în 
studiul indicat. ® 

In primul rând se insistă asupra necesităţii 
de reorganizare pe baza noi a infrastructurii, 

Vom reaminti că ea cuprinde: instalaţiunile 
necesare aeronavelor pentru a părăsi sau pentru 

a atinge solul; adăposturile péntru material; 
instalaţiuniie necesare atât pentru întreţinerea 
sa cât şi pentru reparaţiuni şi aprovizioräri; 
'nstalaţiunile destinate navigaţiei pentru protec- 
țiunea sborurilor şi pentrn îndrumarea lor; or- 
vanizaţiunile destinate traficului şi în general, 
lot eeea ce contribue ia executarea acrviciilor 

terestre necesare transporturilor aeriene. 
Inainte de actualul război, aerodromurile nu 

erau concepute după norme comune, căci nu se 

stabilise încă o tehnică propriu zisă în această 
materia, Sistemele de îndrumare comportau sem- 
nalizări luminoase, instalaţiuni radioelectrice de 

reperäri, radio-compase, radio-fare, radio-balize 

şi în fine procedee de aterisaj fără vizibilitate, 
care se perfecţionau încontinuu. În ceea ce pri- 
vaşte constracțiunile destinate traficului, ele pre- 

zentau tot felul ds diversităţi şi erau răspândite 

pa teren lără nici un îel de regulă. 

Prezentul război mondial a răsturnat printr'un 
salt nsbănuit, toată tehnica aeriană dobândită 
în ultimii douăzeci de ani, astiel încât organi- 

zarea solului pentru nevoile aviaţiei nu mai 
poate sta pe vechile baze. 

Care va îi evoluţia instalaţiunilor terestre ne- 
cesare transporiurilor aeriene ? 

laţă ce scrie d. H. Tresch tn lucrarea sus ci- 
iată: sis Al 

«Se prevede după război o desvoltare fără 
precedent a comunicaţiilor aeriene. Care vor fi 
îi instalaţiunile de aprovizionare, de întreţinere, 

de reparaţiuni, de instalaţiuni peniru traficul de 
călători, de mărfuri şi de poştă ? 

«Viitoarele construcţiuni aeronautice vor sim- 
plifica desigur întreţinerea şi reparaţiunile, vor 
reduce timpul de imobilizare a materialului, de 
unde va rezulta o degajare a bazelor, ne mai fiind 
necesare pe aeroporturi atâtea suprafeţe acope- 
rite cu magazii şi ateliere, cari vor fi mutate pe 
aerodromuri, apecial amenajate pentru reviziunile 
+ reparaţiunile de avioane. 
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«la sehimb, exigenţele pasagerilor vor îi spo- 
lrite. La transporțuri rapide vor trebui să cores- 
lpundă tormalităţi rapide: localurile destinate 
călătorilor vor trebui să fie vaste gi bine conce- 
pute. Dabarcările şi îmbarcările vor necesita che- 
iuri acoperite şi operaţiunile accesorii — con- 
trol, vamă, înregistrarea bagajelor — vor tre- 

zare şi de funcţionare a serviciilor. 
«Vom ajunga probabil la o specializare a tra- 

ficului: vor fi amenajate aerodromuri. în mod 

bui sincronizate printr'un sistem sdecuat de aşe- . 

mu none gr ug ann en ee ne ne 

special pentru mărfuri sau pentru poştă, atunei 

când volumul acestor traficuri va creşte», 
În concluzie ne raliem la părerea că, o ţară 

care apreciază just valoarea. viitoarelor comuni- 
caţii aeriene, trebue să facă un efort important, 
pentru a crea aeroporturi moderne — larg con- 
cepute şi bine îuzastrate — înlesnind prin aceasta 
nu numâi sudarea liniilor locale de reţeaua ae- 
riană a traficului mondial, dar şi atragerea ma- 
rilor artere de tranzit. 

Ing. E. Diaconescu Arnou 
Directorul Consiliului Superior al Tansporturilor 

si Tarifelor 

  

"la afara comandamentului insäreinat cu trans- 
porturile de trupe, Troop Carrier Command 
(T.C.C), aflat sub conducerea generalului Frede- 

rick S. Borum şi cu reşedinţa la Stout Field 

(Indiana), — initial constituit pentru transpor- 
turile trapelor aeropurtate gi paragutigtilor în 

prima linie, doiat fiind cu aerodinele, cu şi fără 

motor, necesare, comandament ale cărui servicii 

sunt încă foarte discutabile, întrucât nu şi-a do- 

vedit existenţa de cât în două ocazii (în Sicilia 

si ín Pacific)", — organismul care merită o de- 

osebită atenţie, în ceea ce priveşte transportu- 

rile aeriene de război, este aşa numitul Air 

Transport Command (A.T.C.), pus sub condu- 

cerea generalului Harold Lee George şi cu reşe- 

dinta la Patterson Field, Dayton (Ohio). 

Două misiuni principale i s'au atribuit acestei 

mari unităţi: 

a) de a duce pe diversele fronturi maierialul 

'volant necesar (bombardiere grele cu mare rază 

de acţiune, bombardiere mijlocii, BEE 

aeriene... etc...) şi 

b) de a asigura alimentarea urgentă cu ma. 

teriale de prima linie. 
Dat fiind importanța acestor operaţiuni, A.I.C. 

a fost împărţit în mai multe diviziuni, a căror 

conducere este încredințată unor specialişti re- 

cunoscuţi. Cităm pe cele trei mai importante: 

1) Ferrying Division (Diviziunea convoaielor 

de avioane), care asigură transportul materialu- 

lui volant de prima linie dela uzine la unităţi, 

* Este drepi că, elături de A. T.C, alga gi era- 

euarea ränililor de pe front.         

Gum sunt organizate transporturile aeriene de război în USA, 
aflate în U.S.A. sau în străinătate, Ea dispune, 
în acest scop, de opt mari antrepozite în prin- 
cipalele regiuni industriale nord-americane. (Din 
Septembrie 1942, convoaiele dela uzine la uni- 
tätile aflate in interiorul U.S.A. se execută de 

serviciul femenin denumit « Wcmen's Auxiliary 
Ferryiag Squadron»). Ferrying Division are pro- 
priile sale şcoli de pilotaj, în seopul de a uşura 

lucrul în şcolile care formează personal pentru 

front, precum şi un mare centru de antrena- 

ment la Rosecrans Field, pentru specializarea 

personalului navigant destinat convoaielor de 

bombardiere greu — purtătoare sau de avioane 

de fret. 
2) Priorities and Traffic Division (Diviziunea 

prioritäfilor. gi trensporturilor), care stabileşte 

orariile. aer.ene, reglementează admiterea pasa- 

gerilor şi îretului şi veghează la utilizarea raţio- 

nală a capacităţii de încărcare a fiecărei unităţi 

de transport, Această diviziune are aceleaşi atri- 

buţiuni pentru traficul aerian comercial ameri» 

can, atât în interior cât şi în străinătate. 

3) Operations Division (Diviziunea exploată- 

rilor) se ocupă cu repartiția echipajelor şi ma- 

terialului volant pentru transporturile ce se efec- 

tuează în interiorul U:S.A. sau în străinătate. 

De asemenea, ea repartizează traficului aerian 

comercial materialul volant şi personalul nece- 

sar şi asigură executarea transporturilor speciale. 

Air Transport Command (A.T.C.) expleata 

“ finele lui 1942 o reţea regulată de 95.000 

‚ iar personalul său depășea efectivul total 

ei care dispunea aviatia militară U. 5. A, la 

începutul războiului! 
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DINAMISMUL 
şi 

legenda „oamenilor practici“ 

Acronautica este caracterizată prin dinamism si solutiuni 

practice. latä insä un punct de vedere asupra acesiore. 

Rizboiul mondial din 1914—1918 a dat Euro- 
pei, mai cu seamă, o înfăţişare în care princi- 
piile democraţiei erau socotite piatră de temelie. 
Dar această democraţie, captivantă la o primă 
privire şi socotită drept un balsam al păcii, nu 
a reuşit să asigure liniştea şi pacea,. deoarece în 
mai puţia de două decenii, s'a deslănţuit un nou 
război mondial. 

Cum însă rostul prezentului articol nu este 
critica păcii din 1919, ci numai o analiză a con- 
secinţelor avute asupra tehnicei şi tehnicienilor, 
ne vom mărgini deci numai la aceasta şi ne 
vom strădui să tragem concluziuni cât mai utile. 

Ne sunt proaspete în memorie cuvinte și 
expresiuni noi apărute, după război, în vocabu. 

larul autorităţilor şi marilor întreprinderi, cum 
de pildă sunt: om dinamic, om practic, om de 
acţiune, ete.... 

Aşa se explică faptul că, după război, majo- 
ritatea institutiunilor de Stat sau particulare 
aveau în conducerea lor oameni a căror prea- 

labilă pregătire tehnică era departe de ace6a 
- normală, pe cari cu zeci de ani o experimenta- 
se omenirea mai înainte şi mai ales a căra 
promovare era departe de a urma o dumnă scară 
ierarhică, după caracter şi după aptitudini. 

Malţi, poate chiar foarte mulţi, vor spune: 
pregătiţi sau nepregătiţ:, acei şefi şi conducători 
de instituţiun şi întreprinderi au fost în stare 
să realizeze multe punete bune din programul ce 
îl aveau. Da, judecând izolat faptele, rezultatele 
erau poate bune, din păcate însă ansamblul era 
departe de cea mai modestă armonie. 

Binele, această supremă mulţumire a unei so- 

cietăți, nu poate ză fie decât rezultanta compu-. 
nerii unor elemente bune, unor fapte demne, 
unor caractere -hotärite. Or, cum poate cineva 
să coastaie un bine, care rezultă din compune- 

rea unor elemente rele, unor fapte necorecte, 
unor oameni fără suflet? Căci nu trekue să se 
uite, mai presus de minte, de învăţătură, de ra- 
țiune este sufletul. 

Este foarte posibil ca printre incorerţi să se 
găsească un procent mai mare ds indivizi dina- 
mici, dar numărul instituţiilor gi intreprinderi- 

lor nu este aşa de mare într'o ţară, pertru a 
admite că printre oameni cumsecade nu se gă- 
sesc destui conducători. Sau poate criteriile de 
alegere nu sunt suficiente? Pregătirea în şcoli 
şi rezultatele date sunt şi rămân cele mai sigure 
criterii, oricare “altă părere consiitue o negaţie 

categorică a binelui. . 

Sprijinifi dar pe elemente de judecată simi- 
lare celor ce au dat naştere curioaselor întrebări 
de mai sus, tatrebări care niciodată nu-şi vor 
găsi răspunsuri logice, s'a clădit legenda 0ame- 
nilor practici, sau oamenilor capabili de aoluţi- 

uni practice, sâmbureie tuturor dictaturilor. 
Aşa se explică dece în unele cercuri, socotite 

cu fond foarte serios, se vorbeşte adesea cam 
astfel : 

«Domnul X este un element foarte bun, foarte 
corect, la curent cu totul, dar ce folos, 

nu-i om practic, sau nu-i dinamic, sau nu-i de 
acţiune». : 

Făcând o amănunţiţă anchetă pe lângă dife- 
rite personalităţi de frunte, asupra sensului ce 
se dă cuvintelor de mai sus, «om practic», «di 

namic», sau «de acţiune», am ajuns la conclu- 
ziuni foarte curioase. 

In adevăr, mulţi înţeleg prin asemenea atri- 
bute ua individ capabil să dea o soluţie ime- 
diată unei probleme, sau mai exact, capabil să 

satistacă o dorinţă a unui şef, fără să analizeze 
dacă prin aceasta se face un bine instituţiei sau 
întreprinderii, coleetivităţii, ţării. 

Şetului îi trebue «o soluţie de moment», pen- 
tru ca să poată eşi în evidenţă imediat, pentru ca 
să se poată făli, pentru ca toţi să rămână uimiţi 
d3 el şi de oimanii lui, indiferent dacă a doua 
zi încep să apară păgubitoarele soluţiiale omu- 
lui practic. . 

In domeniul industriei. şi mai ales în acel al 
aeronauticei, inginerul este — prin excelenţă — 
omul de cilre, este omul care măsoară şi cal- 
culează cu toată precizia. EI face recurs la com- 
promisuri curente, însă numai pentru a pune 
de acord variabile, parameliri şi coeficienţi de- 
terminanţi ai nevoilor şi numai în scopul res- 
psctului adevărului, folosuiui moral si material 
şi al propăşirii pe căi corecta a inatituţiei, 

. . . . . 
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Inginerul urmăreşte cu toată atenția variatiu- 
nile unui fenomen sau ale unei funcțiuni şi pe 
toatä întinderea ei, fără să trämbifeze fazele 
cari convin momentan şefilor lui, sau să camu- 
Hleze fazele câ nu le-ar conveni, E! se serveşte 
şi de cilre medii, dar de acele medii consacrate 

de ştiinţă (calculul matematic), iar nicidecum de 
medii ticluite cu un interes mai greu de înţeles 
sau de dibuit de câtre mai marii lui, care nu 
totdeauna sunt cunoscători în matezie. 

Pentru inginer adevărul ştiinţific şi mai binele 
societăţii interesează, nu situaţiile înalte, deco- 
rațiile, sau alte satisfacţii materiale. 

lar pentru faptul că inginerul este chemat să 
„rezolve cele mai grele şi cele mai variate pro- 
bieme de interes public, breasla inginerească 
este cea mai susceptibilă să se contamineze de 

molima «soluţiunilor practice». 

Cred că nu voiu exagera cu nimic dacă în 
cazul prezentului studiu voi cita unul din cele 
mai impresionante exemple, care îşi are varian- 
tele iui pretutindeni. Este vorba de faimosul doc- 
tor francez Knock, acela care liind numit medic 

"întrun district, reuşeşte ca, în mai puţin de 
şase luni de zile, să convingă pe toţi ţăranii şi 
lucrătorii districtului că sunt bolnavi. Zilnice, la 
ore hotărtte, locuitorii districtului își lusu tem- 
peratura, pulsul, îşi făceau analize şi luau me- 
dicamente, neglijând complect treburile gospo- 
dăreşti, munca câmpului şi îngrijitul vitelor. In 
mai puţin de un an o complectă sărăcie bântuia 
districtul doctorului Koock, în schimb el şi far- 
maciştii lui se îmbegățiseră peste măsură. 

lată dar prototipul «omului practic», «omului 
dinamic», «omului de acţiune». 

Seriu aceste rânduri deoarece inginerii având 
0 Îrumoasă pregătire, pornesc cu entusiasm si 
sullet în viață pentru a munci cu demnitate, 
dar unii fiind ademeniţi de povestea «oamenilor 
cu solufiuni practice», cad — fără să-şi dea sea- 

ma — victimele celor mai josnice ingelätorii. 
De asemenea, sunt patroni şi conducători de în- 
treprinderi bine intenţionaţi, care însă, influen- 
țaţi de legenda oamenilor cu soluţiuni practice, 
refuză uneori serviciile inginerilor demni, capa- 
bili, seriogi, cari hotărăsc soluţia unei probleme 
prin calcul, nu bătându-se cu pumnul în piept. 

Demagogii din antichitate îşi zic azi «oameni 
practici», sau «dinamici», sau mai ştiu eu cum. 

"Un inginer mi-a povestit cum un mare dregă- 
tor consultändu-l intr’o delicată problemă tehni- 
că, l-a întâmpinat cu vortele: 

«D-le, d-ta eşti dinamic ?» 
Cerând explicaţii asupra cuvântului «dinamic», 

i s'a spus că înțelege un «om cu solufiuni prac- 
. tiger. 

Inginerul a răspuns atunci textual: 
«la cazul acesta eu nu sunt dinamic; când 

examinez o probiemă caut să 0 rezolv după 
toate legile: ştiinţei, iar soluţiunile găsite, căci 
pot fi mai multe, le raportez locului şi momen- 
tului şi numa! după aceea aleg pe aceia care 
răspunde la mai multe conveniențe». 

Dar marele dregătur, neînțelegând rostul răs- 

punsului, a încredinţat problema unui ins, care 
dela prime!e cuvinte, neştiind chiar despre ce 
era vorba, a şi făcut să răsune un hotărit «da», 
bătându se toi olată cu pumnul în piept. 

«Uite om» şi-a zis probabil dregätorul, «m’a 
înţeles din trei cuvințe. Nu ca savantul ăla, care 
a început să-mi facă q întreagă teorie». 

Şi de luni de zile «dinamicul om» al marelui 
dregător tot caută soluţiunea problemei şi tot 
cheltueşte bani buni, iar diegătorul, aşteptâi d 
mereu soluţia, este nevoit să tacă, căci este greu 
să-şi acuze acum omul său, după ce i-a adus 
atâtea laude. 

Au fost şi cazuri, mai ales în razele indus- 
trii, când la conducerea lor au fost puşi oameni 
nepregătiţi şi cu totul nedinamici în ale ştiinţei, 
dar foarte dinamici în saloane, la mese copi- 
oase şi la alte reuniuni artistice. lar duţă câţiva 

ani de amară experienţă, parte din împuterniciţii 
industriei, dându-și seama de greşala făcută, au 
încercat si îndrepte lucrurile, dar sau lorit 

“însă de alternativele : 

— actualul este deparie dea îi fost omul 
care trebuia, dar acum aste singurul cu 0are- 
care experienţă ; 

— înlocuind pe actualul conducător, cine 

poate garanta că noul numit nu va fi la fel? 
Asa dar, iar rămâne stâtul-quo. 

Care ar fi fost soluţia, ar Paten să întrebe 
cineva ? 

Am mai spus cândva că, atunci când ia fiinţă 
o mare instituție sau întreprindere se numeşte 
provizoriu un şei, însă se numesc zece-dovă- 
zeci, după proporţiile instituţiei, ingineri ime- 
diat subordonați şefului, iar dintre aceştia, după 
un av, doi, urmează să se aleagă câţiva, apoi 

iar după un iaterval de timp, dintre acei E 
se va alege şetul adevărat. 

Acesta este unicul criteriu de selecție, iar nu 
legenda omului practic. 

ln concluzie dar, în cele mai multe cercuri, 
prin com practic» se înțelege un ins capabil să 

rezolve cele mai grele probleme, îără să ceară 
supraordonaţilor lui nimic, deci fără să-i stin- 

gherească cu nimic. Dar cum o problemă nu se 
poate rezolva fără a consuma ceva, fără a. sea 

nevoe de ceva, înseamnă că — dacă nu voim” 
să supărăm pe şefi —atunci acel ceva trebueşte 
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„furat, adică luat de undeva fără ştiinţa gefului, 
Da aci rezultă nevoia complicilor, unor compli- 
ei, incorecţi şi nepregătiţi, căci numai aceştia 
îşi pot oferi serviciile. Or, din nevoia de a avea 
äs6ndenda coniplici; sezaltă itigerativui de a în: 
lătura oamenii corecfi, pregătiţi, capabili, adică 
adevărații oameni de acţiune. 

Şi cu eât problemele sunt mai greie şi ma; 
numeroase, cu atât complicii vor fi mai mulţi 
si mai ingelätori. 

Iatä deci cum, din simplä dorintä de a avea 
«oameni practici», rezultä aparitia unor elemenie 
cu totul netrebnice in ranita instituţiunilor sau 
întreprinderilor. 

Cu totul altceva este atunci când prin com 
dinamice» se înţelege un om cu suflet, cu pasi- 
Une pentru ceya, cu dragoste de muncä, de me- 
serie. Jar prin <om cu solufiuni practice» se in- 
telege un um moral, perfect cunoscător al pro- 
blemelor tehnice, capabil să capete repede o 
bună practică şi astfel să devină în atare a da 

„problemelor solutiuni rationale, adecuate mo- 
mentului și împrejurărilor, fără să dăuneze cu 
nimic în altă parte, sau să mascheze un slab 
fezultat. 

Nu trebue să se uite deci că, oricărei soluţi: 
uni bune momentan, dacă nu este bine gänditä 
şi armonizată cu întreg ansamblul, îi poate co- 
respunde futr'un timp sau întrun loc diferit, 
dar=binciaţeles — tot în aceiaşi sferă de acti- 
une, un neajuns, Care poate echivala cu un de- 
zastru: 

N'aş vrea însă să închei prezentul studiu, eare 
ar putea să aibă aspectul unei plejoarii lipsitţă 
de obiectivitate, până ce nu voi face o serie 
da: citaţiuni din cartea «Le progres» a d-lui HI. 
Ford, adică până ce nu voi da pe scurt şi pă- 
rerea unuia din cei mai mari. conducători. de 
întreprinderi. 

1). (Pag. 7) Lumea i veseli va märlurisi 

deschis incapacitatea de a furniza adevärati di- 
rijori, oameni cari -să ştie să conducă o între. 
prindere spra © prosperitate mai mare şi mai 

"răspânditţă, pentru a elimina mizeria. Aceasta ar 

constitui însă un trist sfârşit pentru progresul 
naţional. Insă un astfel de sfârgit este inevitabil 
dacă lumaa afacerilor refuză să-şi ia respon- 
sabilitățile gi dacă speră să-şi ajungă scopul prin 

. vorbe goale şi formule umflate, ceea ce uumai 
un lucru greu şi tenace şi numai studii serioa- 
sa şi aprofundate pot da. | 

2). (Pag. 16). Problema conducătorilor conată 
în a lansa produse pe pieţe de consum, nu da 
a îndemna oamenii să cumpere cât mai muli, ci 
de a-i tace să cumpsare ceea ce le trebui: : 
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3). (Pag. 18). Industria trebue sá producá 
mărturi cari aduc servicii publicului. 

4). (Pag. 19). Nu este idee mai funestă decât 
aceia de a tatrâbuinţa mulţi lucrători cu salarii de 
mizerie, crezând că așa s6 face operă de umani- 
late $ şi Să ada 48 ajută ţara: 

5). (Pag. 28). Energia, ştiinţa serii, utilis 
zarea energiei, iată ceea ce înseamnă 0' vziită. 

6). (Pag. 99). Valoarea cea mai mare a unui 

atelier este forţa invizibilă, toată înţelepciunea, 
tot devotamentul şi ştiinţa care se găseşte acolo 
în el, 

7). (Pag. 32). Conducătorii detectuoşi Aşi în 
chipue că un singur program sau 0 singură me- 

todă este suficientă multă vreme. 
3). (Pag. 49). Dacă industria nu serveşte în 

în primul rând publieul, nimeni nu va Îi servit. 
9). (Pag 50). Dacă un patron obţine comenzi 

prin favoruri şi îşi închipue că aceaaia este su- 
ficient pentru ca totul să meargă bine, el gân- 
dagte toi aşa de fals ca gi. un funcţionar care 

crede că, fiind odată angajat, trebue neapărat 
să i se găsească un loc. 

10. (Pag. 71). O întrebuințare nu este o da- 
torie, Este o ocazie de a se familiariza cu un 

gen oarecare de lueru, după care se ullizenzk 
apoi experienfa căpătată. 

11). (Pag. 99). Eu sper că va veni o zi, cât 

de curând, când politicienii vor înceta să mai 

tragă profit din constelaţiile ce domnesc în afa- 

ceri, Dar ei nu o vor face decât în momentul 

când prinții afacerilor vor înceta intrigile lor, 

pentru a obţine — prin intervenţia politicieni- 

lor — esea ca cred avantajos afacerilor lor. 
12), (P g. 105). Biza prosperității este familia 

si fiecare cap de familie este — sau trebue să 
fie — propriul său director... 

13). (Pag. 116). Omul care lucrează şi îmbu- 
nătăţeşte producţia sa zi de zi este un refor- 
mator social de cea mai înaltă calitate. 

14). (Pag. 129). Este o greşală gândul că o- 

dată maşina construită, va merge singură. 

15). (Pag. 130). In industrie este loc pentru 

oricine care vrea să lucreze, nu însă peniru cei 

inţeresaţi băneşte. 
16). (Pag. 134). Orice persană care vea să 

dirijeze după anumite reguli, ar face bine să se 

întrebe dacă nu cumva ea dirijează sau dacă 
este dirijată de reguli? 

17), (Pag. 135). Dacă vom reuşi să înţelegem 
diferenţa între un sistem de dirijare şi un di- 
actor, vom face un bun pas înainte pentru a 

înțrevedea problemele afacarilor actuale din punct 
ie vedere al stăpânirii lor. 

Comandor dr. ing. I. Linteg 
Profesor la Politachnica din Bucureşti 
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  METER TNI SD ET Ea e DER 

, Gáleva lămuriri asupra dârei albe Kar uneori de avioanele care stoară 
Atmosfera este constituită, după cum se ştie, 

din: oxigen, azot, Yapori de apă, ete... etc... 

Temperatura atmosterică scade pe măsură ce ne 
uroám în sus, până li sub —360, eâm în jurul 
tnältimei de i kilometri, de unde teinperaiura® 
Hu Bat üchde, € ci rămâne ; aproape constantă. 

Dacă presupunem că închidem întrun reci- 
pient de sticlă un metru cub de aer atmosferic 
şi dacă putem schimba după voinţă temperatura 
acestui metru cub de aer, atunci vom constata 

că în acest recipient transparent nu putem in- 

troduce vapori de apă după voinţă, fără să stri- 
‚cäm transparenţa, fie prin aburirea pereţilor 

  

Aşa dar, dacă de-o pildă, în recipientul nos 
tru avem 4,85 grame de vapori. de apă, iar tem. 
petatura lui Bste inai mare de 00, atunei nu se 
piată nimic în transparenţa recipientului, 

acă însă facem ca temperatura să scadă sub 
00, imediat pereţii recipientulvi încep să se abu- 
rească. 

La fel, în zilele friguroase, când expirăm 

“aerul, apar aburi, parcă am fuma, aburi pe care 
îi dăm afară prin eliminarea vaporilor de apă 

Cin plămâni. Vapori de apă expirăm și vara gi 
de muite ori în cantităţi mult mai mari, dar pe 
aceştia nu-i vedem, deoarece, fiind cald, vapori 

  
Dare de vapori de apă concensaţi — din gazele ce ies din motoarele unui: avion — 

fotografiate din alt avion. 

tecipientului, fie prin apariţia aburilor, chiar 
în incinta recipientului, adică a unor minuscule 
picături de apă, provenite din condensarea va- 
porilor de apă. (Aburul nu trebue confundat cu 
vabrii de ară, căci vaporii nu se văd), 

Măsurătorile de laborator arată limita maximă 

a vaporilor de apă conţinuţi de un metru cub 
de aer, fără ca să se strice transparenţa. Această 
limită este dată de următoarele cifre: 

de vapori de apă la temperatura de— 0 
„ i a cn i dn 5 „100 

> 33 703 ” E) == 200 

)§ 79 2» 29.9 35 pe 30° 

> 23 » 2» 3 93 400 

n ea 33 ,, 509   

nu se condensează. 
Tot aşa şi gazele motoarelor de avioane, ca 

ale oricărui motor cu ardere internă de altiel, 
conţin pe lângă mulţi alţi corpi gazoşi invizibili 

(ineolori) si vapori de apă, care condensându-re 
la ieşirea din motor, mai ales câ'd avioanele 
sboară la mari înălţimi, 'unde temțeratvra aimot- 
ferică este foarte scăzută, fac să apară acei 

aburi. 

Dar, să ne înțelegem, după teoria făcută mai 
sus, ar trebui ca aproape toate avioanele cari 
sboară, mai ales la o înălțime ceva mai mare, 
să lase dâre de aburi. Or, lucrurile nu stau chiar 

aşa. În adevăr, am dat mai sus cifrele maxime 

în grame de vapori de apă pe care le poale 

FED
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conţine un metru cub de aer, fără ca să apară 

aburi. Am mai spus de asemenea că un om ex- 
pirând pe vreme friguroasă, face să apară aburi. 
Or, dacă eineva se află într'o sală unde tempe-" 
ratura este —100 şi dacă în acea sală aerul ar 
conţine o cantiiate de vapori de aţă mai mică 
decât 2,17 grame, afică cifra maximă de care 

am vo:bit mai sus, stunci expiraţia lui n'ar da 

loc la aburi. Dacă însă aecul conţine o cantitate 

de vapori de apă aproape de 2,17 gr., atunci 
apar imediat aburi. 

ln general însă, chiar dacă în atmosfera din 
sală avem o cantitate mai mică de vapori de 

apă de cât 2,17 gr. aburul tot apare în preajma 
gurii sau nasului, de oarece numai sco'o canti- 

tatea vaporilor trece peste 2,17 gr., dar aburii 
dispar repede, tapt ce arată că Serul înconjură- 
tor nu este saturat în vapori de apă. | 

Dacă însă în acea sală ar fi evacuat 217 gr. 
vapori de apă, adică ar fi saturat, iar dacă omul 
ar inspira aer din afară gi ar expira în sală, 

atunci aburul ar persista. 
Acesta este cazul avioanelor cari sboară și 

lasă dâră de aburi. 
S4 presupunem deci că un avion sboară la o 

- înălţime de 7.000 metri, unde temperatura este 
în jurul lui —300. 
Dacă presupunem că acolo aerul ar cortire o 

cifră mai mică de 0,35 gr. vapori de apă, atunci 
vaporii de apă din gazele care ies din motor se 
vor condense, dar aburii dispar repede, câtă 
vrema cantitatea lor nu trece peste 0,35 gr. 

Dacă . acolo aerul ar avea peste 0,39 gr. vapori 
de apă, atunci ar fi nori. Se poate întâmpla 
însă, degi foarte rar, că acolo sä avem aprrape 
0,35 gr. vapori de apă, adică tocmai cifra limită; 
atunci vaporii de apă ce ies cu gazele din mc- 
tor, proveniţi din arderea benzinei, se vor cen= 
densa şi vor persisla, aşa încât dâra a'bh ra 
apare şi va fi cu atât mai mare, cu cât canti: 

tatea vaporilor de apă eliminată de a va fi 

mai mare. 
Aşa se explicä aparitia acelor däre albusii. 
In afara fenomenului explicät mai sus, mai 

sunt câteva în legătură, fie cu supra-saturafia 
de vapori, fie cu temperatura, viteza şi DORI pr 

tul gazelor ce ies din motoare. 
Supra-saturaţie: de vapori esie atunci când 

un metru cub de aer eonţine, la o anumită 
temperatură, o cantitate de vapori de apă, în 
anumite condițiuni de puritate, mai mara decât 
cifrele date mai sus, cari conţineau — după 
cum am spus — 0 limită maximă, fără ca să 

se observe aburi. 

„materiali, 

n ti nn nn m nn meinémgátyna rii ann eta a 

Astiel, la —30° s'ar putea uneori să avem o 
cantitate de vapori de apă de patru ori mai 
mare decât 0.35 gr., adică 1,40 gr., fără ca să 
se abureaseä, însă numai în anumite condițiuni 

de parfectă cnrăţenie a aerului de corpuseuli 
materiali. 

De asemenea, temperatura şi viteza gazelor 
contribuie uneori la apariţia dârelor albe sau 
contribuie la dispariţia lor gi aceasta numai 
prin efectul de încălzire a aerului încorjuzăter. 

In sfârşit, corpii materiali dir compunerea 

gazelor ce ies din motor, corpi constituiți mai 

cu samă din praf de cărbune provenit dintr'o 
arderă incompleetă, sau dintr'un exces de ulei, 

contribuie la condansarea vaporilor de apă gi 
deci la formarea dârelor de aburi. Mai mult 
încă, aceşti corpi materiali pot cauza constitui 
rea directă a unor fulgi de zăpadă (fenomen 
iavers al eublimärei), care apar ca nişte Be 
de nori «cirus», aşa cum au apărut între 5 gi 

16 Aprilie a. ce. deasupra Capitalei în câteva 
dimineţe cu soare, când au sburat avioanele 

noastre şi pe cari mulţi le credeau străine. 

Apariţia urmelor de aburi are loc cam în ju- 

rul temperaturilor de —450, deci la înălţimi de 
peste 6—7 km., iar apariţia şuviţelor de «cirus» 
are loe cam în jurul temperaturilor de — 60%, 
deci la înălţimi mai mari şi în zile friguroase. 

Rare ori însă sunt observate aceste dâre de- 
oarece: fie că nu le dăm atenţie, mai ales pe 
zilele friguroase, fie că ceiul nu este senin gi 
deci vizibilitatea nu este bună, fie că avioanele 
nu sboarä ia înălţimi mari. 

O grea problemă constă însă în suprimarea 
acestor dâre albe, cari demască prezenţa avica- 
nelor inamice în caz de război. Desigur tehni- 

cienii au gândit să folosească anumite benzine 

sau amestecuri pentru ca să obţină mai puţini 
vapori de apă în gaze, sau mai putini corpi 

totuşi problema nu a fost complect 
rezolvată. Cea mai bună şi simplă cale este 
însă schimbarea înălțimii de sbor, adică atunci 
când aviatorii observă dâra ulbă, să coboare 
gau să urce cu câteva. sute de metri, pentru a 
ieşi din stratul de aer care favorizează forma- 
rea dârelor. 

la. stârşit, pentru încheiere, adăagăm că, în 
timp de pace, la unele meetinguri de aviaţie, 
unele avioane desenau pe albastrul cerului fi- 

„guri sau litere, cu anumite semnificaţii, lăsârd 
0 dâră albă sau colorată într'un fel oarecare. 
Acele dâre sunt însă produse pe cale chimică 
de generatoare speciale. 
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instructori de sbor, sau profesori de educaţie aviatică ? 
“Tineretul a avut intotdeauna pasiunile 

lui. El a căutat” si s'a avântat întotdeauna 
în actiunile riscante, care-i solicitau curajul, 
eroismul şi spiritul de sacrificiu, pentru bro- 
movarea unei idei. 

Au fost “econducători», cari au captat 
acest izvor formidabil de energie a* tinere- 
tului, oferindu-i un ideal fals şi interesat, 

sub masca generozităţii pentru cei de bună 
credință, sau sub aspecte de parvenitism 
pentru cei interesaţi. Și atunci tineretul a 
greşit. 

In viaţă nu poți avea două idealuri în 
acelaş timp. Nu poli avea decât un singur 
ideal, căruia” să-i dai cu pasiune, mai mult 
decât poți da obişnuit într'o profesiune. 
Dacă idealul îţi este însă profesiunea, te 
poți socoti fericit. Orice oscilație de pe acest 
drum nu însemnează decât mijlocul efemer 
de a-ți servi idealul cu masi multă ardoare, 
cu mai mult succes. a 

Cánd toatá lumea este de acord cä idea- 
iul tineretului este creator şi util întregii 
comunități, atunci ei luptă pentru o idee 
permanent valabilă. Acesta este cazul ace- 
lor tineri cari s'au abătut dela alte preocu- 
päri de actualitate si s’au consacrat avia- 
fiei däruindu-i-se. Pentru ei nu a existat 
decât idealul acestei religii noui, pe‘ care au 
servit-o cu credință, subordonându-i toate 
eforturile. 

Dar adevărate merite și-a ' câştiga tine- 
retul nostru atras de sborul fără motor, la 
a cărui lentă dar hotărită evoluție, a avut 
un rol determinant. In acest sector, tinere- 
tul generaţiei noastre a trebuit să creeze, 
să organizeze şi să conducă, ținând întot- 
deauna sus stindardul ideei. 

Ideea a suferit uneori eclipse, pentru a se 
afirma apoi cu mai multă dârzenie gi ho- 
tărire. De aceia nu credem că altă mişcare 
sportivă cu caracter educativ, să fi avut la 
noi o evoluție mai frământată şi mai sbu- 
ciumatä decât sborul fără motor. Tempera- 
mentele cele mai diverse ale celor mai di»: 

ferite caractere s’au ciocnit si frecat cu in- 
dărătnicie adesea, însă şi-au ınlins mdna 
întotdeauna când era vorba de triumful ideei. 

Astăzi se poate vorbi cu linişte şi satis- 
[acţie despre sborul fără motor. Ideea a 
prins şi a dat cu adevărat roade. Privind 
retrospectiv, vedem în primul plan pe «bă- 
trânii» luptători cari au creat și susținut 
mişcarea in, timpurile eroice ale începutului, 

edar au fost şi îndrumătorii de mai târziu, 
—— cari cu o experienţă ce nu le-a putut fi 
de nimeni contestată — au servit ideea in 
toate fazele de creorganizare» care au coin- 
cis întotdeauna cu schimbările de conducere. 

Astfel, cum ar putea fi trecută cu vede: 
rea, contribuţia activă a lui Mihai Golescu, 
liugen Cernescu, inginerul Ilie Stan, Vasile 
Scorțea, Nicu Blebea, inginerul Alexandru 
Matei, Botea, Todereanu sau Jiga ? Numele 
acestora a intrat cu cinste în istoricul 'sbo- 
vului fără motor românesc, pentru simplul 
motiv că au crezut, au luptat, au suferit si 
totuşi au învins. Dela ei mai departe, ur- 
mează pleiada celor tineri, luptători dârzi, 
modesti şi anonimi, educatori ai unui tine- 
ret ce vrea neapărat să facă parte din ma: 
rea fumilie a sburătorilor. 5 

"Cu toti la un loc, acești abätrdni» si 
tineri, formează corpul de instrucție al sbo- 
rului fără motor. Li îndeplinesc un rol so- 
cial de o apreciabilă însemnătate, pentrucă 
ei sunt aceia care selectează şi formează 
tineretul întrun nou spirit. Este spiritul 
aviatic. Este spiritul vremii, care corespunde 
ritmului actual de viață. 

Cu cât va fi mai bine înțeles rostul sbo- 
rului färd motor, eu atât va fi mai apre- 
ciată valoarea cadrelor de instrucție, care 
în cazul de față nu sunt numai simpli in- 
structori ai mişcărilor care conduc în aer. 
aparatul de -sburat, ci cu mult mai mult, 
Ei sunt pedagogi. Ei sunt educatori. Ei sunt 
aceia care dau certificatul de capacitate ce- 
lor puţini dar buni, cari se pot incadra In 
spiritul aviatic, 
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Spiritul aviatie nu este o vorbă goală. 
Tineretul poate fi uşor entuziasmat pentru 
aviatie. Numai înstructorului îi revine însă 

sarcina să examineze cu toată seriozitatea 
natura acestui entuziasm, care poale avea 

motive diferite. In aviație, nu trebuiesc să 
rămână decât acei al căror entuziasm este 

sincer, curat şi atât de dur şi perseverent, 
încât să poată face faţă cu succes la orice 

- încercări ar fi puşi. Pentru adevăratul en- 

tuziasm de sbor este necesară puterea de 
sacrificiu, curajul şi tăria de caracter. A 

descoperi şi cultiva la tineretul nostru aceste 

virtuți psihologice, este, credem, o adevărată 

a ip ET m a pn 

operă de educație în spirit aviatic. Acesta 

este rolul social al corpului de instrucție a 
sborului fără motor. De aceia, instructorii 

sunt si vor trebui să fie mai mult decât 

simpli instructori. Ei vor trebui să fie pro- 

fesorii de instruefie aviatică ai tineretului, 

Acesta este un vechi deziderat, care pentru 
o autoritate şi prestigiu sporit, va trebui 

să devină realitate, pentrucă dacă avemi 

profesori de educaţie fizică, este tot atât d 

util să avem şi profesori de educație avia- 

tică, 
Valentin Popescu 

  

  

“Controlul sau desfiinţarea armamentelor statelor 

„agresoare? 

Sfârşitul acestui război aduce cu sine proble- 

ma organizării păcii astfel, încât statele care au 

însângerat lumea din 20 în 20 ani să fie puse 

în imposibilitate de a recidiva. 
In afară de măsurile politice şi sociale ce se 

vor lua, şi oricare va fi viitoarea organizare a 
Europei centrale, a Italiei şi a Garmaniei, ve: 

chile focare de imperialism si de agresivitate, 

problema se prezintă şi sub vechea şi cunoscuta 

formă a limitării, controlului şi eventual supri- 

mării compleete a forțelor armate a statelor 

foste axiste. Dasigur, cât timp Naţiunile "Unite 

vor ocupa efectiv Germania, orice pericol va îi 

înlăturat, şi poate că ocupaţia prelungită ar în- 
gădui o schimbare parţială a vechei mentalități 
războinice teutonă, în sensul că germanii să-şi 
dea în sfârşit seamă că «la guerre ne paye pas». 
“la timp de ocupaţie, toate centrele de pro- 

dacţie, toate centrele de instructie gi de ar- 
trenament cad automat sub. -controlul trupelor 

iavingätoare, gi dacä erte greu de erezut cá 88 

poate desfiinţa integral industria grea a unei 

țări, prin imposibilitatea de a muta sursele de 

materii prime, orice atelier care ar îi suscepti- 

bil de întrebuințare militară poate fi imediat 

distrus. 
O ocupaţie cât de lungă ajunge totuşi să se 

gfârgească, dacă nu ar fi decâi prin oboseala 

ocupanților. Şi, în situaţia rămasă după acest 

război, o ocupaţie propriu zisă, cu numeroase 

efective, va cere o importantă sforţare Naţiuni- 

lor Uaite, căci este sigur că până şi trupele de 

  
poliţie germana vor trebui desfiinţate, ne putând 
inspira nicio încredere întrucât priveşte sctua- 
lele lor efective, înrăite în nazizm. 

Ln sfârşitul acestei prime faze, şi paralel cu 
0 nouă organizare politică, socială şi admini= 

strativă a fostului teritoriu hitlerist, se va trece 

desigur la o a doua fază, în care organismele 
nou înfiinţate vor fi lăsate să activeze cu fu- 

cetul mai liber, în vederea unei alte vieţi a po- 
poarelor, normală. Se pune însă prob'ema posi- 

bilităţii adaptării sufletului german la o: menta- 
litate nouă, lipsită de dorul şi reminiscenţele; 
vachiului Walhalla teuton. Ş. credam că, oricare 
ar fi dovezile ce ar da oamenii novi ai Germa- 

niei, amintirile felului cum au fost păcăliţi Alia 
ţii dapă pacea dala Versailles de aşa zişii «pa- 
citişti» germani sunt încă prea vii, pentru a nu 
sa lua sin ura măsură ce poate da linişte Eu- 
ropai: punerea rasei germanice în imposibilita- 
te de a mai fi agresoare, pentru multe gene- 
ratii, pänä cänd un suflei nou, sau scäderea 
natalitätii care va urma aceatui räzbo', vor ingä- 
dui să se nădăjduiască şi într'o pacificare ade- 

vărată a spiritelor, 
Care sunt posibilităţile efective de control al 

potenţialului de război al unui Stat? 
Intrueât priveşte industria grea, o ramură a 

acestei indastrii trebue cu desăvârşire desfiin- 
ţată, sau trecută în mâini şi organizaţii apar- 
ținând Statelor interesate în control. E vorba 
de industria chimică, capabilă de a prepara şi 
produce in secret gaze de luptă, arma în care
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multi din tavingii nazigti mai sperau peniru o 
revanșă. Credem că nu există aită soluţie peu- 
iru producţia de gaze, şi orice ramură de con- 
trol material sau moral ar fi ineficace, dacă ar 
îngădui câtorva savanţi ascunși intr’o fabrică de 
coloranți să studieze şi să inventeze cine ştie 
ce gaze noui. 

Producţia de tunuri, de arme grele, de tancuri, 
este uşor de controlat şi de oprit. Odată desco- 
perite stocurile de arme ascunse, odată desfiin- 

. fate centrele de antrenament şi personalul spe- 
.  cializat, aceste arme tehnice speciale nu se mai 
„pot reînfiinţa clandestin. 

Rămâne posibilitatea creării clandestine a unei 
infanterii mascată sub denumirea de poliţie, de 
organizaţii pentru tineret, sportive, de tir, ete. 
Toate aceste organizări clandestine sunt uşor de 
descoperit şi de destiinţat, mai ales dacă iu se 
repetă greşala lăsării îa ființă a vechei politii 
germane, — Schutzpolizei, — care a tost nucleul 
armatei revanşarde a lui Hitler, Şi, de altfel, 
trupe de acest fel, chiar organizate clandestin 
în număr mai mare, sunt fără valoare, lipsite 
fiind de armamentul greu. 
„Rămâne însă problema desarmării aeriene care 
ne interesează, în special, în cadrul acestei re- 

viste. 
„O desarmare aeriană a unei ţări industriale, 
eu posibilitatea de a construi aparatele nece- 
sare pe teritoriul naţional), poate fi făcută serios, 
dacă i se lasă armătura avialiei comerciale şi 
sportive respective ? 

Desigur, chiar în cazul când Germania, de 
pildă, ar mai fi lăsată să-și exploateze, singură 
sau în pool, liniile interne, sau: chiar să parti- 
cipe într'o anumită proporţie, la exploatarea 
unor linii internaţionale, un control este usor 
de făcut. Frecvența aparatelor care circulă, di- 
versitatea imatriculării lor, schimbarea prea deasă 
a personalului navigant, nejustificată de nevoile 
normale de od:hnă, o infrastructură prea intin- 
să, fără raport cu nevoile traficului civil normal, 
iată o parte din semnele care denunță imediat 
o pregătire anormală a unei aviaţii. Deasemenea, 
când statul se amestecă prea mult în educarea 
aviatică a tineretului, când ajută bänegte cum- 
pärärile de aparate de sport şi antrenament pi- 

„loţilor, este uşor de bănuit că intenţiile condu- 
cătorilor se îndepărtează de o întrebuințare pa-- 
cifică a aviaţiei. 

„ Totuşi, constituirea unei aviaţii militare im- 
portaniă, în siare să fie un factor determinant 
în primele ore ale unei agresiuni, este o impo- 
sibilitate in cazul unui control serior, dispunänd 
de toate mijloacele tehnice şi poliţie necesare, 

Astfel, pentru ţările mici, pentru țările fără 
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industrii aviatice proprii, sav insiguilianie sar 
păre:: că, ori care ar fi organizarea politică a 
securităţii popoarelor din Europa, nimic nu se 
opune practic la acordarea dreptului de a avea 
o-aviaţie proprie, civilă şi chiar de poliţie, dacă 
3 aviație propriu zis militară nu ar mai avea 
rost, | 

Pentru Germania insä, credem ci, indiferent 
de forma polițică ce va avea mai târziu, îngă- 
duirea de a reconstitui o aviaţie comercială sau 
de turism ar constitui cel puţin o imprudenţă. 

O aviaţie comercială importantă, — şi odaţă 
principiul existenţei unei ayiaţii ccmerciale s dmis, 
e greu de limitat această importanţă fatä de 
nevoile reale ale traficului, — presupune 0 în- 
treagă organizaţie, prea uşor de transformat în 
instrument militar. Pistele depe aeroporturile 
civile, atelierele, şcolile şi în special, piloţii ci- 
vili, sunt uşor de modificat în membrii unei 
noui Luftwaffe, în câteva luni de libertate de- 
plină a eveniualilor guvernanfi. Si dacä tipuzile 
de avioane civile nu pot îi uşor, in cazul unei 
standardizări impuse de controlori, iransformate 
în aparate de luptă sau de bombardament, o 
industrie puternică, naţională sau a unui stat 
vecin, poate uşor pure la dispoziţia personalului 
specializat aparate'e necesare unei noui agre- 
siuni. we, 

Pentru aceste motive, credem că Naţiunile 
Unite vor adopţa singura soluţie sănătoasă în 
matezie de control a activităţii aeriene viitoare 
a Gsrmaniei: suprimarea totală a acestei activi- 
täti. 

Desigur, e poate greu să vrei să lipsegti un 
popor întreg, oricare i-ar fi păcatele, de benefi- 
ciile tehnice ale civilizaţiei, chiar când a abu- 
zat odios de aceste beneficii. Este poate greu 
să vrei să interzici unui german să uzeze şi el 
de transporturile aeriene care vor circula în 
mod necesar deasupra fostului Reich. Credem 
însă că orice linie, chiar de interes local german, 
nu va trebui exploatată decât da eocietăţi ab- 
solut străine, cu aparate fabricate în alte ţări, 
şi mai ales cu personal străin, Care nu are ne- 
voie nici să cunoască cel puţin prea bine limba 
germană, şi care să fio des schimbat. 

Numai în acest mod, şi paralel bineînţeles cu 
desfiinţarea totală nu numai a fabricilor de 
avioane, ci şi a industriilor conexe, sar putea 

„socoti Europa şi lumea între: gă la adăpost de 
o raniştere a vechei agresivităţi germane, eä- 
reia aviația, înainte “de a-i aduce pieirea, i-a 
servit aşa de bine ca instrument de terorizare 
şi de distrugere. | 

Ar. R, Swilokosici 
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Aerobusul stratosferlc 
Cu siguranţă, războiul actual va da avânt 

unei extraordinare desvoltări a transpor- 
turilor pe calea aerului. Bătăliile aeriene 
de tot felul ce au loc astăzi pe diferitele 
fronturi pregătesc liniile pacifice, care vor 
brăzda mâine suprafaţa globului şi vor 
transforma viaţa noastră. 

Într'adevăr, transporturile aeriene deve- 

niseră, înaintea actualului conflict o mare 

industrie. (De exemplu: „Pan American Air- 
ways“ transportau 400.000 pasageri şi 
1.500.000 kilograme de curier pe an!) Osti- 

lităţile încetând, marile naţiuni belige- 

rante vor dispune într'un număr coneide- 

rabil de cargouri aeriene. Aceste aeronave 

vor fi imediat utilizate pentru transportu- 
rile. comerciale şi, odată mai mult, oricât 
de paradozal ar părea, de va dovedi că răz- 

boiul a lucrat pentru pace. 

Dar, nu orice încărcătură va lua drumul 
avionului. Chestiunea preţului, care nu ee 

pune deloc în timp de război, devine pri: 
mordială în timp de pace şi câteva reflexi- 

uni se impun. Pentru aceiaşi tonă de fret, 
avionul consumă aproape de treizeci de ori 

mai mult ca vaporul. Apoi, pentru a depla- 

sa pe calea aerului încărcătura unui vas de 
comerţ mijlociu, trebuesc circa 200 avioa- 

ne. Şi circa 800 oameni echipaj, în loc de 
40. Un calcul aproximativ arată cum cos- 
tul transportului aerian este de patruzeci 
de ori mai ridicat decât acela al transpor- 
tolui maritim. Continuând, vom ajunge fie- 

care la concluzii foarte aceptice.... sceptice 
pentru grăbiţii care atribue global trans- 
porturilor aeriene de mâine toate posibili- 
tăţile şi avantagiile, de atâtea ori verificate, 
ale celorlalte mijloace de comunicaţie. 

S'a scris, nu de mult, „le cargo acrien pa- 

raft, le cargo marin recule“ —formulă indräs- 
neaţă, căci avionul rămâne, mai ales, un. 

agent de legătiră, rămâne transportorul 
obiectului rar şi al omului, în ale cărui mo- 

ravuri a intrat. Cu alte cuvinte, mărfurile 

de mare valoare şi mărfurile perisabile vor 

reveni avionului, în timp ce fretul mai pu- 

țin fragil şi mai puţin preţios va continua 

să se îngrămădească în. vasele sau în tre- 

nurile de marfă. Un emerit specialist fran- 

cez d. Charvet, in legäturä cu aceasti idee, 

face următoarele aprecieri: „L'avion ne peut 

suffire ă tout; il ne dolt pas auoir la prâten-y i 

tion de toucher & tout. C’est un outil trop delle 
pour s'attaquer aux grandes masses ; il ne trans- 

portera pus l’allment quotidien des hommes, ni 

celui des machines, et la reprise des relations 
€conomiques apres la guerre donnera dans ce 

domaine aux transporis de surface, en. particu- 

lier qux Transports maritimes, des perspeciives 

de reprise ef méme de développement considé- 

rables. Lavion est le transporteur de Vobjet 
rare, l’agent de lialson — et par les ordres, les 
echantillons, les pieces ou les hommes qu/il 
transporte — l’„excitateur“ dont la machine &co- 

nomique peut recevoir l'impulsion“. 

Că avionul va servi mai cu seamă pentru 
transportul pasagerilor într'un ritm-mai ac: 
celerat, este sigur. Şi acesta va fi veritabi- 
lul rol al avioanelor greu — purtătoare dis- 
ponibile după acest război. 

laainte de 1939, aproximativ 800.000 per- 
soane traversau anual Atlanticul şi cara ace- 

laş număr Mediterana, între Franţa şi Afri- 

ca de nord. Această clientelă va fi în cu- 
rând a avionului, care aleargă de şase sau 
şapte ori mai repede decât cel mai rapid 

vapor. (Pentru acest considerent, pare foarte 

probabil că şântierele navale au vor mai 
construi niciodată un vas ca „Normandie“, 
cel mai magnific pachebot .cu vapori pe 
care l-a cunoscut lumea). 

Avionul de transport al viitorului apro: 
piat,-purtând în pântecele sale mai mult de 
100 pasageri, existä deja virtual. Proectele 
unor constructori sunt cunoscute tuturor. 
Giganţi ducând cu 500 kilometri la oră o 
încărcătură de 42 tone, reprezentând 17% 

din greutatea aeronavei, nu trebue să ne 

surprindă prea mult. Nu trebue să ne sur: 

prindă nici dacă vor sbura la 12.000 metri 

înălţime, dacă vor traversa curent Atlanti- 

cul in 10—12 ore, sau dacä vor distribui 

curierul prin planoare. 

Dar, în acelaş timp, este sigur că avioa- 
nele destinate a transporta prefioasa spe- 

cie umană se vor deosebi de aeronavele de 

fret, cum se deosebeşte un sleeping de un 

vagon de marfă. ȘI aci, războiul, aviația de 

război, a furnizat elementele necesare păcii, 

aviaţiei comerciale, 
a + 
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Parcursurile mari ale viitorului se vor 
acoperi la altitudini foarte înalte. Indepen- 
dent de sporul de viteză ce se va realiza 

ca urmare a micşorării rezistenţei aerului, 

se câştigă, urcând în stratosferă, preţioase 

avantagii de securitate. În înaltul cerului, 
ca şi în fundul oceanului, nu sunt furtuni. 

Curenţi constanţi şi iuți sunt singurele 

mişcări de aer. Ei pot fi însă speculaţi pe 

distanţe lungi, ca altădată alizeele de către 
vasele cu pânză. Apoi, givrajul, cauza atâ- 

tor catastrofe aeriene, nu mai poate surveni. 
Cât despre echipamentul special al apa- 

ratelor şi despre motoarele existente, nu se 

poate invoca că nu ar corespunde sborului 
la mari înălţimi preconizat în transportu- 

rile aeriene de mâine, căci în cinci ani de 

război tehnica a înfăptuit şi în acest do- 
meniu lucruri extraordinare. Vânătorii ae- 

rieni atacă azi bombardierele grele la 10— 
12.000 metri, regiuni în care acestea evolu.- 
ează curent, iar quadrimotoarele americane 
traversează obişnuit Atlanticul de Nord la 
8000 metri altitudine, pe un itinerar de 
4500 kilometri, în 10 ore de sbor. 

Desigur, cabinele vor fi închise şi călă- 

torii nu vor primi la urcare în avion inha- 

latoare sau costume de scafandri aerieni, 

cum nu primesc astăzi şi nu vor primi mâi- 
ne paraşute. Cabina etanşă pe avioanele 
de război nu mai este o problemă. La înce- 
put, se infuza oxigen pur în cabină. Dar 

cum oxigenul producea fenomene neplăcute 

(crampe, unele sincope şi în sfârşit, o uşoară 

beţie, — care explica, de altfel, unele extra- 
vaganțe comise de aviatori) s'a ajuns la 

altă soluţie: atmosfera este menţinută prin 

supracomprimarea aerului exterior admis 
în cabină. Mulțumită acestui procedeu, pa- 
sagerii aerobuselor Europa- A merica sburând 
la 10—12.000 metri (poate şi mai mult) vor 

putea liniştiţi să ia masa şi să doarmă, să 

citească sau să fumeze. 
Am citit undeva că aeronavele de trans- 

port care vor apărea după război vor fi 
adevărate „hoteluri sburătoare“. „Expresia 
se referă la confort, dar este exagerată. La 
bordul acestor aeronave nu va putea domni 
luxul transatlanticelor, căci niciun parcurs 

nu va cuprinde etape mai mari de 6000 de 

kilometri (15—20 ore de sbor maximum), 
iar confortul care se poate rezonabil pre- 
tinde unui aerobus de 100—150 pasageri se 
apropie mai mult de acela al unui vagon: 
lit, decât de acela al unui pachebot. Vor 
exista totuşi la bordul avioanelor care vor 
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lega mâine continentele între ele, un restau- 

rant, un fumoar, un bar, cabine... etc... 

Prezentat astfel, avionul comercial al vii- 

torului apropiat nu mai poate furniza teme 

noui fanteziei noastre, căci ne aflăm pe una 

teren sigur. In schimb, este foarte posibil 
ca într'un viitor mai îndepărtat, âlte for- 

mule să fie adaptate în industriile de navi- 
gaţie' aeriană. 

Giroplanul sau clică tai de exemplu. 

In domeniul sborului vertical nu putem 
încă trage concluzii practice, însă ne putem 

lăsa antrenați de anticipări şi imaginaţie. 

In linii generale, se ştie despre ce este 
vorba şi mai ales că succesul nu a încoronat 

eforturile constructorilor decât într'o foarte 

  

Astfel arată o aeronavă stratosfezică destinată parcursu- 
rilor transsoceanice. Nu ştim dacă este vorba de p ma» 
chetă de suflerie sau de un desen de propagandă al hi 
droavionului american Hughes.Kaiser „H. K. 1%, acum 

în construcție. ] 

slabă măsură. Giroplanul, care a părăsit 

pământul aproape în acelaş timp cu avio- 

nul, a rămas un aparat de experienţă sau 
de sport, puţin iubit de aviatori, în-timp 
ce rivalul său a făcut o carieră teribilă. El 
are totuşi partizani. Unul este constructo- 
rul francez Breguet, care şi-a început viaţa 
sa de sburător în 1907 (puţin îşi mai amin- 

tesc sau ştiu acest lucru) cu un giroplan. 
Înţelegând că epoca sborului vertical nu a 

venit încă, Louis Breguet s'a dedicat cons- 

trucţiei de avioane. Acum vreo doi ani el 
lucra la un model care purta numărul 1011| 

Nu înţelege totuşi să renunţe la ideea giro- 
planului, — pe care îl vede sburând cu 1100 
kilometri pe oră, — chiar atunci când de.- 
senează aeronave destinate flotei franceze 
transatlantice. 

In practica locomoţiei aeriene viitoare, 
giroplanul va deveni poate o frumoasă re- 
alitate, aşa cum va deveni în curând ae» . 
ronava gigantică stratosferică, 

Av. Laelius Popescu:  
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. . $borul fără vizibilitate d pilotului un aspect de... contabil 
Pilotul de azi nu se mai supune pur şi sim- 

plu circumstanțelor atmostesice, ci chiar le fo- 

loseşte. Spunând aceasta, ne gândim la vänäto- 
rul aerian care consideră norul element al ma- 
nevrei, putând obţine un prețios efect de sur: 
priză, tot aşa cum infanteristul prefuegte un 

mamelon pe teren. 

Avionul modern desfide elementele. Cu el se 

sboară noaptea și ziua, pe orice timp. Perfor- 
manţa uluitoare de acum câţiva ani a lui Hughes, 

ocolind pământul în mai puţin de patru zile, a 

demonstrat posibilităţile avionului modern, ast- 
fel cum sunt dovedite astăzi, îu fiecare zi, pe 

fronturile de luptă, dar mai cu seamă în marile 
raiduri de bombardament aliate. 

Progresele realizate de tehnicienii moderni 
întru perfecţionarea sborului sunt, dar mai ales 
vor fi, de mare folos aviației de, transport vii- 

toare, ale cărei proporţii se întrezăresc foarte 
mari. 

Randamentul unei linii aeriene stă în cea mai 

mare parte în regularitatea sborurilor. Orariul 
este sfânt. Oricare ar fi condiţiile meteorologi- 
ce, pilotul de linie trebue să «treacă» si el «tre- 
ce» intr’adevär, căci îndrăsneala sa este legen- 
dară, ca şi măestria. 

Ceaţa, care până mai eri era sozotită inami- 
cul atmosferic Nr. 1 pentru navigatori, astăzi 

nu mai constitue o piedică în drumul aşilor care 
brăzdează văzduhul. 

Alţă dată, când avionul traversa o zonă cu 
ceaţă, sburătorul devenea «orb» gi astfel se gá- 
saa îa condițiuni de sbor foarte difieile şi peri- 
culoase. De câte ori, pe un asemenea timp, pi- 
loţii nu au fost cuprinşi de teamă pe un iraect 
de câteva zeci de minute, care a părut cre în- 
tregi, parcurs aiât de simplu şi de frumos sub 
razele soarelui... 

Câţi dintre marii piloţi, cari au învins difi- 
cultăţi mari sburând peste regiuni foarte puţin 

“ospitaliere, sau au traversat oceane, nu şi-au 

găsit sfârşitul pe terenuri cunoscute, într'o stu- 

pidă atingere de un pom, din cauză că în acel 
moment au avut în faţă o uşoară perdea de 
ceață! 

Ca pilot sau profan, nu se poate imagina fără 
emoție situaţia pilotului închis în habitaclul său, 
de unde nu vede mai mult decât värfurile pla- 
nurilor aparatului, 

Celebrul aviator mareșalul Balbo seria, în ra- 
portul său asupra faimoasai ernciere trans-ate 

      lantice, despre sborul fără vizibilitate:... «obosi. 
tor până dincolo de orice măsură pentru siste- 
mul nervos». | 

In aceleagi circumstanfe, nieiun mijloc de lo- 
eomotie nu este eomparabil eu avionul. Loco- 
motiva, legată de şine,se deplasează pe un drum 

care îi aparţine; ea poate, fără riscuri, să se. 

înfunde în ceaţă. Automobilul este mai expus. 

intr’o situaţie similară, însă el are avantajul că 
poate încetini mersul, sau chiar să se oprească 

la nevoie. Vaporul, de asemenea, pentru a se 
feri de riscuri, pune în funcţiune sunetul stri- 
dent al sirenei. Avionul singur este mobil în: 
trei dimensiuni; el nu poate să se oprească, 

nici să încetineze şi mai ales, în caz de ceaţă 
nu poate, fără riscuri enorme, să ia contact cu. 
pământul, pe care totuşi îl atinge cu viteze 
foarte mari. | 

Nu este mult timp de când nu se sbura în 
ceaţă, iar avionul surprins de aeeasta era con- 
siderat pierdut. Aatăzi se poate admite că secu-. 
ritatea totală este practic regăsită în toate cir-. 
cumstanţele atmosferice mulțumită punerii la 
punct a pilotajului fără vizibilitate. 

Inainte de orice avionul trebue menţinut în 
echilibru pe traectoria sa; apoi această traec- 
torie trebue orientată căţre un punct determi- 
nat şi, în sfârşit, avionul trebue să ajurgă la 
punctul determinat în condiţiile voie. | 

In ganeral, pilotul dispune de o pârghie, cu- 

noscută sub numele de manşă, pe care o îm- 
pinge înainte pentru cobortre, înapoi pentru ur- 
care, la dreapta sau la stânga pentru înelinarea 

laterală. Pilotul are picioarele aşezaţe pe un 
palonier pe care îl manevrează împingând pi- 
ciorui în sensul în care el vrea să vireze. Pen- 
tru a obţine înclinarea care este necesară în 
viraj, trebuesc combinate acţiunea manşei cu 
aceea a palonierului. Virajul este în definitiv 
manevra fundamentală a avionului şi este foarte 

  
greu să tie realizată corect în sborul fără vizi- 
bilitate, “fără a schimba altitudinea, fără a alu- 

neca către interior, sau fără a fi aruncat în a- 
fară. Câci, pentru a aprecia înclinarea avionului 
şi a-şi da seama dacă urcă sau dacă coboară, 
pilotul are nevoie de un reper din exterior, 
care să-i dea noţiunea orizontalei. Acest reper 
este pe timp clar linia orizontului. In acest caz, 
pilotul conduce avionul după impresiile sale vi- 
ziuale; el manetrează comenzile urmând refle- 
xele care corespund instinctului său de echi- 
libru. Însă, atunci când avionul se află în ceaţă
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sau în noapte, cel mai bun pilot nu mai poate” 
să se întemeieze pa impresiile sale şi nu mai 
poate în consecinţă să dirijeze evoluţiile apara- 

tului după sentimentul său instineiiv de echi- 

libru. Avionul poate de exemplu să se pună în 

viraj picat, până la pământ, fără ca pilotul să 
aibă cunoştinţă de acest lucru şi iată catastrofa 
ela:ică de odinioară pe timp de ceaţă, căci pi- 
lotajul «pe vedere» în astfel de împrejurări nu 

dă pilotului posibilitatea de a redresa la mo- 
mentul oportun avionul angajat. 

* 
* a 

. Avionul orb se conduce dupá indicatiile unui 
numár oarecare de instrumente de bord. Siste- 
mul de sbor färä vizibilitate constä in fond pen- 

‚tra pilot de a deduce în fiecare clipă manevrele 
de executat după indieaţiile pe care acele sen- 
gibile le arată pe cadranele gradate. Partea cea 
mai uimitoare a acestei metode este că pilotul 

trebue să reziste sistematic senzaţiilor pe care 

ie încearcă peniru a se încrede «orbește» nu- 
mai instrumentelor. lată care sunt instrumentele 

atât de precise şi în aceluşi timp atât de pre- 
tioase—yi anume distirgârd pe cele care co- 

respund celor trei comenzi puse la dispoziţia 
pilotului: indicatorul de viteză, indicatorul de 

viraj şi indicatorul de pantă transversală. _ 

Indicatorul de vueză măsoară viteza avionu- 
ui (relaiiy:) în aer prin eieciul presiunii, dina- 

mice a acrului. Ac2sia este instrumentul de ba- 

ză al pilotajului în general şi în special al sbo- 

rului fără vizibilitate, căci se ştie că de viteză. 
depinde susteniaţia. Pentru un regim dat moto- 
rului sau mo'oarelor, dacă viteza scade, avionul 

trebue p'cai şi invers, peniru a 0 reduce la 

valoarea la care trebue să se mentina. Mentio- 

năm că acest aparat este în general dublat de 

un indicator al îaclinării longitudinale, care 
permite potrivirea indicaţiunilor vitezometrului, 

arătând unghiul de cabraj sau de picaj al avio- 
nului. 

Indicatorul de viraj utilizează ' proprietatea 
miraculoasă şi bine cunoscută a giroscopului: 

este martorul permanent al orizontalei. 
La ceea ce priveşte indicatorul de pantă trans- 

"versală, el este conatiţuit foarte simplu dintrun - 

. 
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tub de sticlă boltit în care se aflä:o bilä de 
oţel care se conduce ca o pendulă. Aceaștă 
bilă, supusă acţiunilor simultane ale greutăţii şi 
forței centriiuge, arată direcţia rezultaniei lor, 
care este verticala «aparentă». Poziţia bilei în 
mijlocul tubului indică în rea itate că sborul se 
execută corect. Astfel, indicatorul pantei trans- 
versale previne glisada care este de temut. 

Cele trei instrumente pe care le-am descris 

gamar mai gus (şi numai pentru necunoscători) 
au misiunea deci de a controla mișcările avio- 
nului împrejurul centrului său de gravitate şi 

sunt în consecinţă elementele da bază pentru a 
realiza sborul fără vizibilitaie. lasă, întotdeauna 

ele sunt completate de alte instrumente care 
arată poziţia avionului în spaţiu.. Astfel: com- 
pasul magnetic, girodirecţionalul, controlorul 

Sperry... etc... 

Era altădată o nebunie să sbori pe o vizibili- 

tate proastă. Un avion surprins de ceaţă era, 
cum am mai spus, considerat pierdut. Astăzi, 
mulţumită instrumentelor de bord, despre care 

am vorbit numai îa treacăt, pilotul conduce 
aparauul pe orice timp cu 0 egală siguranţă. 
Nu înseamnă totuşi ca o face cu o egală uşurinţă, 
Meritul aviatorului de azi este cu atâi nai mare 
căci el traduce în manevre sigure indicaţiile 

multiple aie aparateior, care de cele mai multe 

ori sunt în contradicţie cu senzațiile ssle fizice, 

In plus, sistemul său nervos este supus unei 

proba obositoare, când ore întregi, singi rul său 
orizont este tabloul de bord. 

Puotajul fără vizibilitate nu este dincolo de 

forţa omului-aviator de astăzi. Şiiiuţa acessia 
nouă şi-a trecut exameuul cu succes şi a arâiat 

care sunt posbiluaule e: de aplicare în aviația 

de transport, ca şi în aviația militară. 
Orizontul arțificial nu inlocuegie pe cel ade- 

vărat, însă îl măreşte. Pilotul, pierdut în obscu- 

ritatea cerului gi in trepidatia uzinei sale sbu- 
rătoare, apare astiel ca un... contabil minuţios a 
cărui privire este fixată pe claritatea metalică a 
acelor şi cadrauelor şi care priveşte numai cu- 
rios, nu și cu teamă, noaptea sau valurile de 
ceaţă. 

Cufi Dacian 
Pilot de linie 
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Colaborarea internationalä in vederea organizării 
navigaţiei aeriene 

4 

Secretarvl general al €. ]. N. A.-ei a făcut să apară în Aprilie 1944 un stu- 

diu amplu asupra problemei formulată în titlu“), asupra căreia, în paginile „„Româ= 

niel Aeriene" au apăr:it până în prezent numeroase articole si informaliuni, al 

căror rost a fost, în primul rând să arate cititorilor că, în domeniul navigaţiei 

aeriene, colaborarea internaţională, aşa de activă înainte de 1939, nu a fost decât 

temporar suspendată prin actualul conilict. Rezumăm în rândurile ce vrmează stu- 

diul d-lui Albert Roper. 

Traficul aerian civil a puiut lua în ultimul 
pătrar de veac 0 remarcabilă extensiure în ir- 
teriorul frontierelor câtorva state, din punct de 

vedere geografic foarte întinse, însă cra mi 

mare parte a acestui trafic s'a efectuat pe par- 

euraurile internationale. 
Din acest caracter international al trafieului 

aerian a decurs necesitatea unei reglementări 

internaţiorale uniforme a navigației cerere, 

preocupare care 'a manifestat după 1910, adică 

după ce guvernul francez a luat iniţiativa de a 

convoca la Paris o conferință internaţională de 

navigaţie aeriană. Deşi i-au recurosrut necesi- 

tatea, reprezentanţii celor 19 stale inyitate nu 
au putut elabora o convenţie internaţonală de 
navigaţie aeriană, între 18 Mai şi 29 Iunie 1910, 

adică în timpul cât au durat lucrările corferine 

ţei. Nici F.A.1. nu a reuşit în 1013 să unească 
ad+ziunea membrilor săi asupra unui proect de 

tratat reglementând circulația aeriană interna- 

țională. Apoi, războiul a survenit färä ca unele 
state (Anglia, Franţa, Germania, lialia, Austria 

şi Serbia) să-şi fi putut reglementa măcai pro- 

pria lor navigaţie aeriană. 

Sborurile dela o: ţară la alta se inmultiserä 
totuşi până la război (amintim: circuitul spre 
Est, circuitul Capitalelor... etc.) și apărea nece- 
gar ca navigația aeriană să fie reglementată in- 

ternaţional. Sistemul autorizării prealabile a fie- 
cărui sbor, imposibilitatea pentru piloţii raidurilor 
inter-state de a respecta itinerariile obligate de 
sbor, numeroasele aterisări forţate, — toate 
acestea impuneau stabilirea de acorduri parti- 
culare dela stat la stat. 

Franța şi Germania încheiazeră o asemenea 
convenţie la 96 lulie 1913. Prin ea însă, nu se 
stabileau deeât regulile de aplicat în cazul ate- 
risărilor forțate ale aeronavelor aparținând unui 

stat pe teritoriul celuilalt stat. 
Este interesant de a semnala, în legătură cu 

acest acord, că cele două puverue, departe de 
a fi inspirate de principiu! liherţății cirenlației 

aeriene, — enunțat de P. Fauchille încă din 
1901, admis de lastitutul de drept internaţional 
şi susținut de congresele juridice internațidrale, 
— au ţinut se restrângă această libertate. Atât 
în Franţa, cât şi în Germania, mulţi inşi împăr- 

tăşeau ideile exprimate de britaniei la conferinta 
dela Paris din 1910, sus citată, cu privire la 

nevoia pentru guverne de a-şi asigură securita- 

tea şi de a-şi păstra independenţa lor. Astiel, 

acordul frauco-german limita net această liber- 

tate stabilind: a) că aeronavele militare nu vor 

putea pătrunde pe teritoriul unuia din state de- 
cât la invitaţia acestui atat; b) că aeronavele 

civile trebuiau sâ respecte cu minutiozitate con- 

diţiile pie-stabilite; c) că unele şi altele nu pu: 
teau circula decât în afara zonelor interzise, 
liber determinate de fiecare stat. 

Aplicarea acestei ultime clauze, atrăgea erea- 

rea de veritabile culoare. Deci, aeronavele civile 
nu se bucurau d:cât de o libertate de circulaţie 
foarte relativă, iar cele două state, care făcuseră 

primul pas în vederea elaborării unei reglemen- 
tări internaţionale a circulaţiei aeriene, au ri- 
dicat, în acelaş timp, piedici foarte serioase în 
desvoltarea acestei circulații. 

Divergenta între aspiraţiile doctrinei şi deci- 
ziile guvernelor șa apărea în toate convențiile 

internaţionale viitoare, iar restricţiile vor ridica 

întotdeauna protestări. De aceia trebue să ad- 
mitem că, faţă- de grija statelor pentru apă- 
rarea securităţii lor, regimul libertăţii circulaţiei 

aeriene nu a putut fi instaurat decât printr'un 

*) Studiul d-lui Albert Roper, — bine cunoscută pere 

sonalitate în toate forurile aeronautice civile internaţio» 

nale, — este fericit completat de un expozeu al desale, 

apărut fot în Aprilie 1944 și intitulat „Convenţia inter- 

naţională din 13 Octombrie 1919 poate permite des: 
voltarea navigaţiei aeriene de mâine ?* 

Asupra acestui expozeu vom reveni în numărul nostru 

viitor, întrucât autorul a putut admirabil ilustra că actul 

international din 13 Octombrie 1919 nu numai că pere 

mite : practica navigației aeriene viitoare, dar că favori« 

zează la manrimum această pracfică. 
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vast acord internațional şi numai atunci când 
desvoltarea trațicului aerian l-a impus. 

* 
x * 

Progresele tehnice realizate dela 1914 la 1918 
au făcut să aparä posibilitätile imense al& navi- 
gafiei aeriene şi, în consecinţă, importanfa uni- 
tätii reglementärii sale. Ori, in 1919, se deschi- 
deau la Paris cele mai vaste reuniuni interna- 
t'onale din cäte avuseseră loc până atunci.. 
Plenipotentiarii a 32 puteri ex-aliate gi arociate 
se intruneau pentru a elabora un tratat de pace, 
care trebuia să lichideze nu numai războiul, dar 

şi să prepare o nouă organizaţie a comunităţii 
statelor. 

In febra de colaborare ce cuprinsese spiri- 
tele în vederea organizării păcii, guvernul fran- 
cez, reluând iniţiativa din 1910, propuse relua- 
rea negocierilor pentru elaborarea unei conven- 
ţii internaţionale, care să asigure desvoltarea 

navigaţiei aeriene şi a-i fixa legile sale. Demn 
de semnalat faptul că obstacolul, care sfărâmase 
elanul precedentei conierințe, dispăruse: Anglia; 

care fusese ameninţată în timpul războiului de 

acţiunea submarinelor inamice şi care suferise 
din cauza bombardamentelor aeriene, înţeiere 

că izolarea sa insulară nu mai putea constitui 

o protecţie şi, în mod brusc, ea deveni cel mai 
aprig apărător al principiului libertăţii comuni: 
“caţiilor pe calea aerului. 

Guvernul francez fusese sesizat la rândul său 

de către directorul aeronauticei militare: din mi- 

nisterul de r;zboi, colonelul Dhe, care, apreciind 

serviciile aduse către finele ostilităţilor de un 
«comitet interaliat de aviaţie», socotise că un 

asemenea organism, constituit în vederea îunc- 

ţionării sale ca organism internaţional după räz- 

boi, ar fi indispensabil pentru a asigura desvol- 

tarea navigatiei aeriene eivile, cät si pentru uni- 

ficaraa dreptului aerian. G. Clemenceau, prege- 
dinte al consiliului, ministru de război şi preșe- 
dintele conferinţei de pace, aprobând aceste su- 

gestii, le prezentă prin scrisoarea din 24 lanua- 

rie 1919 premierilor Wilson, Lloyd George si 

Orlando. Acceptaté imediat, la 6 Martie. 1919 

avu loc prima reuniune a comisiei asronautice 
în cadrul conferinţei de pace. Comisia, prezidată 
mai întâi de colonelul Dhe, apoi de generalul 
Duval, cuprindea reprezentanţii a cinci puteri 
principale: U. S. A., Anglia, Franţa, lalia şi Ja- 
ponia şi a şapte puteri considerate cu interese 
limitate: Belgia, Brazilia, România, Grecia, ete. 

Militari, jurişti şi tehnicieni asistau comisia, for- ' 
mând trei sub-comisiuni, Intr'o singură zi princi- 
piile convenției au fost fixate; în. câteva săptă- 
mâni se stabilise" osatura ei; în mai puţin de 
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patru luni 6a era redijată; la 13 Octombrie 1919 

reprezentanţii a 29 state o semnau; iar la 11 

Iulie 1922, intra în vigoare, fiind ratificată de 

majoritatea statelor semnatare (14 state). 

La 1 Septembrie 1939, când sau declarat os- 

tilitățile, convenţia era în vigoare pentru 33 

state şi nu fusese ratificată de U.S.A, Brazilia 

şi China; Ungaria nu-şi dăduse adeziunea; iar 

U.R.S.S. nu acceptase să participe la discuţii 
Considerând că principiile convenției sunt cu- 

noscute cititorilor noştri, nu mai stăruim asu- 

pra lor. 

D. Albert Roper deschide o paranteză asupra 

convențiilor bilaterale apărute după 1939, ară: 

tând că în ajunul războiului actual nu mai exis- 

tau desât trei serii de asemenea convenţii: ce- 

le încheiate de Germaria cu 18 state, cele în- 

eheiate de Ungaria cu 7 state şi cele încheiate 

de U. S. A. eu 10 state. Conchide apoi astiel: 

«Acestea vor cädea, de alifel, in ziua .cánd 

Germania. Ungaria şi Statele Unite ale Ame- 

ricei vor adera la convenția generală». Şi mai 

departe s... edar, trebue să vie o zi când con- 

venţia aeriană Înternaţională, înglobând toate 

statele, va supune circulaţia aeriană unei sin- 

gure reglementări». 

“Sunt studiate apoi, convenţia îbero-americană 

de navigaţie aeriană din 1926, care nu mai pre- 

zintă astăzi decât un interes pur istoric şi conven- 

ţia pan-americană relativă la aviația comercială 

din 1928, care n/a fost până acum ratificată decât 

de 11 state (din 21 cäte au semnat-o) gi in rän- 

dul cărora America de Sud figureazä numai cu 
Chili gi Equator. * : 

* & 

Convenţiile şi acordurile menţionate în prece- 

dentele rânduri sunt de drept public. Eie au 

fost încheiate cu precădere pentru că tiebuia 

să se permită şi să se faciliteză de urgenţă cir- 

culaţia aeronavelor, însă guvernele sau preocu- 
pat şi de unele probleme de drept privat nös- 

‘cute din prastica navigaţiei aeriene internațio- 

nale. ; 
Rezultatele acestor preocupári #’au concreti- 

zat în mai multe convenţii, dintre care în vi-. 

goare azi nu sunt decât două: convenţia pentru - 

unificarea unor . reguli relative la transportul 

aerian internațional, semnată la Varşovia la 12 

Octombrie 1929 şi convenţia pentru unificarea 

unot reguli relative la sechestrul asigurätor al 

aeronavelor, semnată la Roma la 29 Mai 1933 "). 

*) Cititorul care vrea să cunoască mai pe larg convențiile 

internaţionale de drept privat aerian, este îndemnat să 

citească articolul ,Origina si opera C. I. T. E. J. A." 

apárut ta Nr, 10—11/1941 a! ,Romaániei Aertene". 
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Organismele aeronautice internaţionale, — in- 
stitvite, unele pentru a trata, altele pentru a 
studia, chestiuni cu privire la navigația aeriană,— 
sunt studiate de d. Albert Roper, defirin- 
du-le caracterul şi analizändu-le activitatea. Ne 
mărginim a le enumeța: 

1) Comisiă, internaţională de navigaţie aeria- 
nă (C. 1 N. A.),—care a fost instituită prin con- 
ventia dela Paris din 13 Octombrie 1919 gi pe - 

care d-ra Anne Pignochet a caracterizat-o fericit 
«l’organisme le plus evolue du droit internatio- 
nal» 9) —aste compusă din reprezentanţii a 33 
state. 

2) Conferinţele regionale erau, în 1939, trei 
la număr: 

— Conferinţele aeronautice internationale (@. 
A. 1.), la origină «conferinfele arg!o-franco-bel- 

+ giene», nu erau guvernamentale. Reprezentanţii 

serviciilor aeronautice a 10 state, reuniti în C. 
A. 1..de patruzeci ori dela 1920 la 1939, au 
studiat multiplele probleme de detaliu pe care 
exploatarea de linii aeriene regulate le-a ridicat 
între acele state. 

«Regulamentul serviciului internaţional a! te- 

lecomunicaţiilor din aeronautic*> (1939) gi «Re- 
gulamentul serviciitai meteorologie in:ernational 
din aeronautică» (1938) sunt elaborate de C.A.]. 

— Conferinţa Geronauticd mediteraniand, 
care nu era decât transpunerea C.A.1. în altă 

regiune, nu sa întrunii dela 1930 la 1939 decât 
de patru ori. 

— Conferinţele aeronautice aie statelor balti- 
ce şi balcanice, organizate tot după tormula 
G.A.L., au avut loc în fielare an la Varşovia, 
dela 1934 la 1938. 

3) Conferinţele internaţionale de drept privat 
aerian, având un organ consultativ permanent 

CITEJ.A, s'au întrunit până acum de pairu 
ori—în 1926, in 1929, in 1933 gi 1938 gi au ela- 
borat patru convenţii, dintre care numai două 
au intrat în vigoare: cea dela Varşovia (1929) 
şi cea dela Roma (1933), mai sus citate. 

4) Conțerinţele aeropoştale,  — întrunite la 
Haga în 1927 şi la Bruxelles în 1930, — au 
fost oficioase si au meritul de a fi înlesnit lu- 
crările în vederea stabilirii acordulvi oficial zsu- 
pra poştei aeriene, încheiat la Bruxelles în 1938. 

5) Congresele aeronautice internaţionale nu 
suat guvernamentale, totuşi au un caracter ofi- 
cial fiind convocate din a diverselor gu- 
verne. 

Inainte de 1914 s’au finut sad asemenea cori- 
Biere; (in 1889 la Paris, ta 1893 la Chicago, in 

*) Volum RER ta „Les Bditions Internationales” 

Paris, 1936, a, Ban 

1900 la Paris, in 1906 la Milano, in 1907 la 

Bruxelles si tn 1909 la Nancy), peniru ca după 

rözboiul 1914—1919, sub denumirea de congre- 
sele internationale ale naávigaftei aeriene, sö aibá 
loc de cinei ori (in 1921 la Paris, in 1923 la 
Londra, in 1925 la Bruxelles, 

şi în 1930 la Haga). 
Mai trebuesc citate: congresul juridic dela 

Verona (1910), conferinţa 
aeronautică civilă dela Washington (1928), con- 
gresul internațional de aviaţie sanitară dela 
Faris (1930) şi, în stârsiț, congresul internaţio- 
nal al securității aeriene dela Paris (1930). 

6) Federaţia aeronautică internațională (E. 
A. 1),— creată în 1905 în urma dezideratului 
adoptat de congresul olympie ţinut la Bruxelles 
în acel an, — grupează aproăpe toate aero-clu- 

‚burile nationale şi sa întrunit în conferințe in- 
„ternaţionale până în 1939 da treizeci și opt ori. 

7) Asociaţia internaţională a baficului aerian 

(I. A. T. A.),—fondatä la Haga in 25 August 
1919 din initiativa pregedintelui companiei bri- 
tanice «Air Travel ard Transport Ltd.» şi cu 
un birou central organizat tot la Haga încă din 
1920, coadus dela crearea ea de Jonkheer Van 
den Berch van Heemstede, — are ca obiect, 

după termenii statutelor sale, de a realiza uni- 

tatea în exploatarea serviciilor de către societă- 
tile nationale de navigatie aerianä afıliate gi a 
căror rețea reprezintă un interes internaticnal. 

Prezenţa s cretarilor generali ai C. I. N. A.- 
ei şi 
]. A. T. A. care au avut loc după 1927 spune 
destul asupra importanţei aceatui organism. 

8) Asociaţia internaţională a registrelor, — 
organizată în 1926 din iniţiativa «Boroului Ve- 
ritas», fondat la rândul său la Anvers în 1828, 
— a institait Registrul internaţional aeronautic 

(A. I. R.). 
9) Comitetul juridic international al aviaţiei, 

— 0 asociafie independentä de jurigti, —.se 

naţional al aerului». Comitetul s'a întrunit până 
acum de şase ori (în 1921 !a Monaco, în 1922 
la Praga, în 1924 la Roma, în 1925 la Lyon, 
în 1998 la Madrid şi in 1930 la Budapesta). 

"e 

Activitatea organismelor internaţionale de ca- 
re am vorbit mai înainte este numai aeronau: 
tică. Există, însă, un alt grup de organriizaţii in- 
ternaţionale care nu sau ocupat decât în 
subsidiar cu problemele ridicate de desvoltarea 
traficului aerian. In primul rând Societatea Na- 
ţiunilor. Apoi, Biroul inteșnaţional al muncii, 
Conferinţele ințernaţionale de telecomunicaţii, 

în 1927 la Roma” 

internațională de:   

C. 1. T. E. J. A.-ului la toate sesiunile:   
„strădueşte din 1909 să elaboreze un «cod inter- .
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| Uniunea poştală universală, Organizaţia meteoro- 
! logică internaţională (0. M. 1), Ofisiul interna- 

ţional de higienă publică, Biroul hidrografic in- 
ternaţional, Camera de comerţ internaţională 

(C. C. 1), Federaţia internaţională a asoeiaţiilor 

' nationale de normalizare (1. S. 4.)...... etc... 
Si aceste organisme sunt studiate pe larg de 

d. Albert Roper pentru a argumenta cä activi- 
tatea internaţională în domeniul aeronauticei 

"era intensă în ajunul războiului actual. 
Se întreabă însă autorul studiului ce rezu- 

măm dacă întro bună zi numărul organizaţiilor 
internaţionale care antamează şi probleme de 
navigaţie acriană nu se va putea micşora. 
Na atât de lesne cât s'ar putea bănui, susţine 
d-sa, căci, această preocupare a lor se va re- 
duce numai pe măsură ce organismele cu ca- 

racter pur aeronautic vor reglementa cu mai 
multă autoritate problemele relative la navi- 

gaţia aeriană interesând olectivitatea. De aceia, 
" până atunci, apare necesar ca 0 strânsă cola- 

borare să existe între toate organizaţiile, — ge- 
nerale și aeronaulice, — pentru a se evita a- 

cele «doublea—erplois», generatoare de con- 

flicie. Ori, rolul acesta spinos şi l-a asumat 

-timp de 18 ani Comisiunea internaţională de 
navigaţie aeriană (C. 1. N. A.). Acestui impor- 
tant organism îi va reveni cu timpul misiunea 
de a atrage în cadrul activităţii sale acţiunile 

cu caracter aeronauiie întreprinae de numeroa- 

sele organizaţii internaţionale. 

Să presupunem însă, că la finele acestui răz- 
boi, aceste organizaţii, din cauza situaţiei inter- 
naţionale, nu vor putea subzista. De fapt, gu- 
vernele vor putea.la încetarea ostilităţilor să 
sup.ime aceste organizaţii, sau să le înlocuiască 

prin altele, dar, atât timp cât vor exista în lume 

state distincte, o colaborare internaţională oare- 

care va fi necesară şi mai ales când va trebui 
să se restabilească transporturile aeriene,'al că- 

ror rol va fi primordial în economia de mâine, 
Ori cât de mare ar fi dorința unora dea face 

tabula rasa pentru a inova, nu se va putea pur 
şi simplu suprima Uniunea poştală universală, 
de exemplu, şi de sigur, în domeniul aeronautic, 
aceiași rezervă se impune. 

Căror reguli va fi supusă circulaţia aeriană 

ințernaţională, care va lua curând o desvoltare 
brutală din cauza panuriei celorlalte mijloace 

de transport, dacă toate convențiile şi regula- 

mentele internaţionale ver fi subit denunţate? 

Traficul aerian va fi astfel paralizat. 
Cel mai înţelept lucru ar fi de a se repune 

imediat în vigoare, la încheierea păcii, legislaţia 
aeronautică internaţională din 1939, în ţările un- 

de aplicarea &i a fost suspendată de război şi să 

se caute a fi pusă la zi, ţinând seama de imen- 
sele progrese tehnice realizate în timpul ostili- 
tăţilor. Misiuni urgente se oferă imediat puter- 
nicelor organizaţii C.I.N.A., 0.M.]., LA.T.A.... 

etc. şi-nu este momentul să fie suprimate pen- 

tru ca improvizaţiile hazardate să le ia locul. 

Principiile elibertăţii aerului» şi espveranităţii 
statelor asupra spaţiului aerian» dau iarăşi naş- 
tere la vii polemici: primul ar corespunde des- 
voltării extraordinare a traficului aerian, al doi- 
lea ar ridica piedici serioase acestei evoluţii. 

Da remarcat totuşi, că între regimul «libertă- 
ţii» — temperat prin dreptul pe care statele şi-l 
vor păstra spre a impune restricţii — şi regimul: 
«suveranității» — temperat prin angajamentul 

luat de state spre a acorda maximum de facili- 

täti — diferentä, in practică, nu există. 

In 1919, guvernele au preferat să adopte prin- 

cipiul suveranităţii. Până în 1939 nimeni n'a 

renunțat la el și se pare că va continua să sub- 

siste. Aceasta îirucât, dacă se vorbeşte rault în 

presă de «libartatea aerului», nu la libertatea 

absolută se gândesc unii sau alţii, ci la diverse 

«libertăţi» : libertatea de survol fără escală, 

facultatea de acces la infrastructurile aeriene 

pentru alimentare şi reparaţii... etc... 

Se constată deci că, dacă statele vor avea 

întradevăr intenţia de a se arăta mai liberale 

ca înainte, vor putea-o face când vor dori, fără 

a fi stânjenite de textele actualelor acorduri in- 

ternaţionale, însă cu condiţia ca ele să nu con- 

tinue a le aplica restrictiv. Un exemplu: con- 

venţia din 13 Octombrie 1919 recunoaşte suve- 

ranitatea statelor asupra atmosferei de de-asupra 

teritoriului lor şi prevede că ele vor putea in- 

terzice survolul unor regiuni şi obliga aerona- 

vele să urmeze oarecare iținerarii, însă ea nu 

le obligă să creeze asemenea zone sau să lixeze 

rute obligate de sbor şi ele pot renunța să mai 

ridice astfel de obstacole contra irafievlui aerian. 

Dar, în timp ce viile discuţii asupra «libertă- 

ţii aerului» au fost reluate, se sugerează un plan 

da organizare internaţională a traficului aerian: 

— să se fixeze arbitrar o rețea aeriană 

internaţională; | 

— pentru exploatarea acestei reţele unii 

propun a se extiude sistemul „pool“-uri- 

lor ; | 

— alţii cer crearea de companii infer- 

naţionale de navigaţie aeriană. (Pentru 

Europa, de exemplu, o companie unică); 

— în sfârşit, câţiva susţin „internaţio- 

nalizarea aviaţiei civile“, vechea temă fran. 

ceză, ridicată la Geneva în 1932 de către 
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A. Tardieu, ar care nu a fost reținută 
atunci ; 

— şi toţi admit că o „autoritiate inter- 

națională“ trebue să primească din par- 
tea statelor puterea de a impume planul 
adoptat. 

Ar fi îndrăsneaţă încercarea de a prevedea ce 

rezultat vor avea aceste polemici, îmsă ele de- 

monstreazä; in orice caz: 

— că desvoltarea rapidă şi considera- 

bilă a transporturilor aeriene estle sigură; 

— că statele vor fi silite să acorde na- | 

vigafiei aeriene internationale facilitäfi 
x 

mult mai mari ca în trecut; 

— că, departe de a se reduce coope- | 
rarea internafionalä in acest domeniu, 

autoritatea şi activitatea organismelor 

respective vor spori. 

In aceste condiţiuni, încheie d. Albert Roper, 
se poate reflecta cä, fntr’un viitor apröpist, mari 
şi frumoase misiuni le revin încă organismelor 

geronantice internaţionale. 

  

  

Uzinele americane de avioane „din umbră” 
Fotografia noastră arată uzina «diin umbră» 

Fort Worth (Texas — US.A.), atunci când 
era încă în construcţie, în 1942. In acelaş an, 
ea a început să funcţioneze. 

In acest stabiliment industrial, antrepriza 

«Consolidated Vultee Aircrait Corp.w, care are 
sediile principale la San Dieșo şi Downey (Cali- 
foraia), a instalat ulterior o fabrică die avioane. 

  
Conform programului «1000 de awioane de 

luptă. depărtată pe lună», în această uzină se 
montează qnadrimotoarele lire cunoscute şi la 
noi Consolidated B—24 D «Liberator », din pie- 
sele ce se fabrică ia «Ford Motor Co.» 

"La început, pentru uzina dela Fort Woitb s'a 
prevăzut o producţie de 05 -avioane pe lună. 
Astăzi, probabil, ea produce mult mai mult. 

Uzina se întinde pe 186.000 ms, a consumat 
922.500 tone oțel, numără peste 15.000 lucrători, 
iar instalaţiile au costat 23.000.000 dolari. 

Celelalte trei uzine «din umbră», ridicate de 

guvernul U. $. A. în Middle West, sunt insta- 

iate la Tulsa, Kansas City şi Omaha. 

Uzina dela Tulsa, construită după planurile 
aceleia dela Fort Worth, este exploatată de an- 
trepriza «Douglas Aircraft Co.», însă, nu pro- 
duce aparate Douglas, ei tot avioane Consolida- 
ted B—94 D. «Liberator». 

Uzina dela Kansas City, exploatatä de intre- 

prinderea «North American Aviation Ine.», aco- 
peră 93.000 m? şi produce bimotoare de luptă 
North American B—95, eu piese îurnizate de 
«General Motors Corp.». Instalaţiile sale au cos- 
tat 11.000.000 dolari. “ 

Uzina dela Omaha, dirijatä de ee 
Glenn L. Martio, se intinde pe 130 000 m? si 
montează bimotoare de luptä Martin B—96, 
cu piese fabricate în uzinele americane de au- 

tomobile, Chrysler gi altele. Instalaţiile aceglei 

uzine, care numără aproximativ 17.000 lucrás 
tori, au costat 16.000.000 dolari.   
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O neegalată reprezentantă 

a aviaţiei feminrne 
  

Amelia 
Îmi amintesc de un frumos articol omagial închinat 

celebrei aviatoare americane de ziaristul Herv6 Lauwick 

şi dacă leaşi mai avea la îndemână laşi reproduce întocmai, 

Era in 1935, în'lanuarie, când Amelia Earha:t sur- 

volase Pacificul legând Honolulu de Oakland, adică sbu= 

rase 3875 kilometri peste apă. Telegramele aduceau amă-» 

nunte senzaţionale : autoritățile îi înterziseseră să deco= 

leze de pe coasta americană, din cauza pericolului tentas 

tivei, pericol confirmat prin sfârşitul tragic al tertetului 

Charles Uim, Littejohn şi Skilling, care dispăruseră în 

mare la 3 Decembrie 1934, în timp ce încercau „să facă“ 

Pacificul în trei etape; raidul fusese efectuat cu acelaş 

„Lockheed Vega“ la bordul căruia fraversase singură 

Atlanticul de Nord dela Harbam Grace (Terra Nova) la 

Londonderry (Anglia)... 

rizau pe aceea care era atunel, i, în 1935, cea mai populară 

şi alte amănunte, care caracres 

femee din America. 

Atrasă de frumoasa şi meritata publicitate care i se 

făcea, isam notat cu entuziasm uluitoarele ei isprăvi si 

de foarte multe ori, după 2 lulie 1937, — când a dispăe 

rut fără urme, după ce decolase dela Lea (Noua Guinee) 

spre a termina înconjurul lumii printr'o traversare coma 

pletă a Oceanului Pacific, — am fost îndemnațtă să scriu 

despre ea. > 

lată, în câteva cuvinte, — atât cât mise îngăduit în 

cadrul unui articol, — cariera acestei neegalate reprezen= 

tante a aviației feminine. 

Fiica unui modest funcţionar dela căile ferate, 
nu găseşte la ai săi fondurile necesare pentru 

“a învăţa pilotajul şi trebue să muncească. 1şi dă 
seama, — ca multe femei în situaţia ei, — că 

fără lucru, nu sunt bani; că fără bani, nu poţi 
sbura...... 

Avionetă ce a reuşit să-și cumpere mai târziu 
traducea desigur eforturi mari, de care insă nu 

se prea pomeneşte: goieur de autocamioane, 

telefonistă, institutoare, apoi asistentă socială, 
— ea nu a încetat niciodată să se ocupe de 

micuţii săraci şi s'a spus că aceasta era a doua 
pasiune a vieţii sale. 

In posesia brevetului şi a. avionului propriu, 
Amelia Eanhart îşi organizează o viaţă dubiă: 
aceea de femee, care munceşte pentru a trăi gi 

„aceea de aviatoare, care sboară peniru plăcerea 

sa. 
Sigâranţa evoluţiilor şi navigaţiei sale îşi fac 

încet, încet drum. Membră la «National Aero- 

“mautica Association» din Boston, este aleasă 
pentru meritele sale sburătoriceşti Sire poanta 

în această organizaţie. 

a Şi, ca în filme, într'o bună zi, — era în 1928, 

— primeşte un telefon dela un oarecare H. JI. 
Railey, ce-i propune să facă în aviaţie ceva 
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Earhari 
îndrăsneţ, dar care s'o facă universal cunos- 
eulă. Acaata, comanditat de financiarul F'rederie 
Guest, organiza un raid transatlantic cu un 

hidro «Fokker» trimotor, cumpărat dela amira- 
lúl Byrd şi botezat «Friendship». Echipâjul cu- 
prindea pe pilctul Wilmer Stuliz şi mecanicul 

Louis Gordon. Americanii căutau 0 pasageră. 
Ea trebuia să fie prima femee care ar fi tra- 

versat pe calea aerului Atlanticul. Amelia Ear- 
hart primi. 

    
Amelia Earhart 

La Burry Port (Ţara Galilor), unde a aterisat 

avionul, s'a ridieat un monument comemorativ 
care poartă înscripţia următoare: eRidicat in 
cinstea domnişoarei Amelia Earhart, din Bos- 

ton, U. S. A., prima femee care a sburat peste 
Oceanul Atlantic, ca si a tovarägilor säi, Wil- 
mer Stultz si Louis Gordon. Ei au sburat de- 
la Trepassey, Terra Nova, la Burry Port, in 

'20 ore si 40 minute, în hidroavionul Friendship, 

18 Iunie 1928». 

Se cunoaşe entuziasmul cu care americanii 
sărbătorese pe ai lor. Aveau acum şi prima fe- 
mee care traversase Atlanticul — ei care do- 
resc să fie întotdeauna cei dintâi. Intoarcerea a 
însemnat un adevărat eveniment: recepții gran- 
dioase la City Hall (New-York), la Chicago, la 
Boston... etc... În cartea sa «20 ore 40 minu. 
te* Amelia Earhart înseamnă despre această 
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primire, printre altele: «...... oamenii îţi aruncă 
anuare de telefon in cap; este aceasta o amu-, 

zantä versiune modernä a margului triumfal... 
In total, cred că treizeci şi deuă oraşe ne-au 
invitat. In puţin timp, eu am aflat că mă 

Kansas-City, Chicago, 

Des Moines, Los Angeles si in multe alte 
locuri»... 
După aceea, Amelia Earhari vorbeşte la ra- 

dio, conferenţiază, scrie un mare număr de ar- 
ticole pentru cotidianele mari... şi, mai ales, 

sboară de plăcere cu avioneia sa. ,. 

Intră în redacţia ziarului «Cosmopolitan Ma- 
"gazine», unde semnează rubrica aviaţiei, apoi, 

este angajată de «Transcontinental Air Trans- 
port», una din primele societăţi de navigaţie 

aeriană din U. S. A., pentru-a face propagandă 
printre femei pentru călătoriile cu avionul. 

Sboară mii de kilometri ia bordul avioanelor 

acestei companii aeriene şi cu avionul personal. 
Dar, +borul monoton pe linii, ca şi sborurile iu- 

ristiee nu o satisfac. Ea vrea performanțe, re- 
corduri |... 

- Acestea se sucred întro cadență uluitoare : 

— la 25 lunie 1930, en monoplanul său «Loc- 
kheed Vega», bate două racorduri feminine: 
recordul de viteză pe 100 kilometri (281 km/orâ) 

şi recordul de viteză pe 100 kilometri cu 500 
kilograme încărcătură comercială (275 kw[oră); 

. — la 5 Iulie 1930, cu acelaş aparat, Ameha 
Karhart stabilegta recordul feminin internafio- 

nal de viteză pe bază (991 km/oră); 

— tot cu un «Lockheed Vega», închiriat, 
— pregătit şi special echipat cu concursul lui 

Beynt Balchen, — ia plecarea, la 20 Mai 1932, 

dela Hırbam Grace (Terra Nova) şi aterisează 
a doua zi la L.ondonderry, după 3100 kilometri 
de-asupra Oceanului. Ea sburase 15 ore si 15 

minute, 

Pentru prima oarä, o femee, singurä la 
bordul avionului säu, traversase Atlanti- 

cul de Nord! I: 
— la 24 August 1932, tot eu «l,ockheed Ve- 

ga», sboarä färä escalä dela Los Angeles la Ne- 

wark (New-Jarsey). In 19 ore si 4 minute, eu 

206 km/oră, acoperise 3939 kilomeiri. Acest sbor 

constitue un dublu succes: prima traversare 

feminină fără escală a Statelor Unite şi 
recordul mondial feri de distanfd in linie 
dreaptă ; 

— ja 8 Iulie 1933, cu acelaş material, dar 

. numai ín 17 ore, 7 minute gi 30 secunde şi cu 
231 km/oră în loc da 206, ea traversează din 
nou fără escală U. S. A.; 

— la 12 Ianuarie 1935, Amelia Earhart sur- 

importante de care avea nevoie aparatul, 

, 

volează Pacificul, legând Honolulu de Oakland, 
ceea ce reprezintă 8875 kilometri de-asupra va- 
lurilor ; 

— la [8 Mai 1935, decolează din Mexic şi, 
fără oprire, aterisează la New.Yoik, acoperind 
3350 kilometri. Pentru prima oară, acest par- 

cu:s era acoperit dintr'un singur sbor. 
® 

* 8 

Cátva tímp, Amelia Earhart dispáru din pri- 
mul plan al activitäfii aeriene mondiale. Cei 
care o cunoşteau bine au ştiut că ea pregătea 
ceva excepţional. 

Profesând cursul său de asronautică la Uni- 
versitatea La Fayitte din ladiana, ea pregătea... 
un ocol rapid al pământului. 
„La începutul lui Martie 1937, săptămânalul 

francez «l’A&:o» publica un articol semnat de 
celebra aviatoare Yankse cu privire la extraor- 

dinara tentativä, pentru ca,lai8Martie un avion 
«Lockheed Electra» să decoleze dela Oakland- 
San Franeisco la 0 ore gi 29 minute. Bordul era 
astiel populat: Amelia Earhart, navigatorul 
Mamning, Maniz şi Nooman, piloţi secunzi. 
După 15 ore şi 48 minute, cv o viteză medie de 
246 km/oră, avionul aterisa la Honolulu. Cei 
3360 kilometri fuseseră acoperiţi într'un timp 

record. La 20 Martie 1937, — întârzierea se da- 

tora timpului defavorabil, -— Mantz rămânând 

pe loc, aparatul rula pe teren în plină viteză. 
Dapă 400 metri, spărgându-se un cauciuc, enor- 

ma massă metalică s'a desechilibrat. Un plan 

atinse pământul, avionul capotă, iar flăcările 

isbucniră. Foeul fu stins totuşi imediat. 
Eshipajul era desolat. Din cauza reparațiilor 

Amelia 
Earhart decise să abandoneze tentaptiva sa. 

% 
4 * 

Neobositä, Amelia Earhart îşi procură un 
avion identic, îl puse cu grijă la punct şi decise 
să încerce un nou ocol al pământului însă în 

seng invers. Echipajul fusese redus. Numai cu 

navigatorul Fred Nooman, ea decolă la 1 lunie 

1937 dela Miami. Eiapele acoperite ulterior au 
fost tot atâtea strălucite demonstraţii de posibi- 
lităţile avionului, astfel cum s'au dovedit în ul- 
timii avi. 

Ajuns la Lea (Nr a-Guinee) echipajul parcur- 
sese 33.000 de kill tri şi, aşa cum am mai 
spus, se pregătea săi. Neie raidul printr'o tra- - 

versare completă a Oceauiului Pacific (4000 km). 

Fuseseră urmăriți tot timpul cu emoție de mii 
de oameni şi când Fred Nooman semnaliză că, 
din cauza proastei vizibilităţi sunt ia '200 kilo- 
metri de insula Howland, cu. provizia de benzină 
pa sfârgite, disperarea îi cuprinse pe toţi. 
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Paţin timp după aceea, echipajul încetă să 

mai transmită mesagii... 

Vreme de două săptămâni, o mare parte a 
flotei americane cercetă apele Oceacului Pacific 
în regiunea insulei Howland. Apoi, cercetările 
fură întrerupte... 

Insă lumea, care a iubit pe Amelia Earhart 
pentru ştiinţa sa de sbor şi. pentru magnificele 

sale raiduri, a refuzat să creadă multă vreme 

în dispariţia ei. Se amintea aventura echipajului 

. 

? 

german care, plecat în 1931 pentru un sbor 
trans-nord-Atlantie cu avionul Junkers W 33 
«Esa», s'a putut menţire pe apă 158 ore, adică 
cinci zile şi jumătate, pănă la sosirea vaporului 

salvator. 
Şi zilele trecură...... In salvarea BRAD) DRK 

nu a mai pătut spera nimeni. 

Una din cele mai mari aviatoare ale lumii nu 
mai era... 

Mariana Drägescu 
pilotsaviatoar® 

  

  

Dacä parasuta este deschisä prea curänd... 

Războiul aerian actual a impus nu numai 
formula «mai repede», dar şi desideratul «mai 
sug», iar tehnica a realizat lucruri extraordinare 
pentru a satisface aceste condiţii. 

Astăzi, pilotul de vânătoare sboară curent cu 
o viteză de şapte sau opt ori mai mare decât 
viteza celor mai rapide trenuri, iar pilotul de 
bomba:dament est6. obligat să se apropie de 

obiectiv şi să atâce dela înălţimi de dovă sau 
chiar trei ori mai mari decât înălţimea la care 

omul poate trăi fără alte mijloace auxiliare. 

In acest din urmă caz, să presupunem că un 

aviator este forțat să se lanseze cu paraşuta 

dela 12.000 metri. Dacă va deschide «colacul 

de salvare» im:diat după saltul din avior, a. 
tunci, după 2 minute şi 37,1 secunde el va 
ajunge abia la 10.000 metri şi nu mai poate! 
atinge viu pământul, cunoscâră că din lipsă de 
oxigen, simptomele grave ale răului de altitu 1 
dine se manifestä chiar dupä 1 minut, iar inf 
minutele urmätoare se produce moartea. 

In schimb, cu paragula închisă, el va stră-; 

bate parcuraul dela 12000 metri la 6000 metri 

numai în 67,5 secunde, deci, se va afla destul 

de repede într'o zonă în care primejdiile răului 
de altitudine scad. Se va îmbolnăvi poate — şi 
numai pentru scurt timp — de această, teribilă 
maladie, dar îşi va recăpătă controlul acţiunilor 
sale, îndată ce va fi ajuns în regiuni mai bogate 
în oxigen. _ 

Dasenul nostru mai arată că, în timpul că- 

derii cu paraşuta, sburătorul a suportat. tempe- 

raturi de —500 — —9209. Dacă în timpul saltu- 
lui i s'a rupt îmbrăcămintea călduroasă, sau i-a 
fost smulsă de curentul de aer, el poate suferi 
degerături foarte grave, carenţa de oxigen mă- 
rind gravitatea acestora. 

Pria urmare, sunt două pericole: lipsa de 
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oxigen gi frigu', care cer in ncd imperios ca 
aviatorul lansat forţat cu paraşula dela mare 
înălțime să înfrângă orcarca ce o simte omul 

  
  

în faţa prăpăstiei şi să cadă câteva mii de me- 
tri înainte de a-şi deschide aparatul salvator. In 
felul acesta, el va ajunge cu bine la pământ, 
unde condiţiile de viaţă sunt fireşti. 

- i PURE apere Pe PCIE, i - 
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Aviiaţia la noi 

ÎI Când la 1 Septembrie a. c.,, în pri- 

mul guvern al' d-lui general de cortp de ar- 
mată adjutant Const. Sănătescu, comducerea 

subsecretariatului de stat alaviatiei a reve- 
nit d-lui general comandant av. 
Ermil, secretar general al acestui (departa- 

ment a fost numit d. comandor ing. V. 

Marcu, care, probabil, va continua să ră- 

"mână în. această funcțiune mai «departe și 
în guvernul constituit la 4 Noembmie a. ec. 

Emerit tehnician aeronautice, 

E, N. S. A. 1927, — d. comandor ing. 
Marcu a ocupat în frumoasa d-sale? carieră 

la subsecretariatul de stat alaeruluii posturi 

(Gheorghiu 

——— 1Drowmaotige 1promoţie 

importante de conducere si de miare râs 
pundere. Astfel, director at comemzilor și 

materialelor, director al construcțiiillor aero- 
nautice, preşedinte al comisiei de inventa: 

riere a patrimoniului arsenalelor și atelie- 

relor în vederea organizării r4. S. A. M.»- 

ului, şef al serviciului aeronautic: din co- 
mandamentul forțelor aeriene, şef cal secției 

a -1V-a din statul major al aerului, iar dela 
11 Decembrie 1941 până la 1 Seyptembrie 
a. c., director al aviaţiei civile. D) ssa a fost 

apoi trimis de mai multe ori în sirăinătate 

pentru recepții de awoane şi motoare. 
„România Aeriană“ roagă pe d. co- 

mandor ing. V. Marcu, nedesminiţiit pretui- 
tor al rostului ei în publicistica moymânease 
că de specialitate, să primească felicitări 
pentru promovarea d-sale în funcţiiunea de 

„secretar general al subsecretariatuluu de stat 

al aviaţiei şi urarea ela mai mare, 

BI Ziarvl «Graiul Nou», ofieiosul dlireetiunii 
politice a Armatei Roşii, apărut la :20) Septeme 
brie a. c, publică interesantul articol «Colabo- 
răm», semnat da d. general de escagiră aviator 
Scarlat Rădulescu, directorul general al so: 

cietăţii naţionale de navigaţie aeriamă «i. A. 
R. E. S». 

D-sa, rugat fiind de un reprezentani! al ziaru- 
lui amintit, împărtăşeşte în accent oportun arti- 
col impresii asupra aviației sovietice, —— impresii 

culese la faţa locului în 1937 si 1938, eänd se 
alla la Moscova, în calitate de directua al 

e 

ţiei eivile, pentru a trata încheierea unor con- 
venţii aeronautice cu U. R. S. S. — şi constată 
spiritul de perfectă colaborare şi prietenie de 

care sunt animați sburătorii sovietici şi români 

în lupta comună de azi. 

    

  

FB D. av. George Brănescu, profesor de 
drept aerian la şcoala de pilotaj a «Aeroelubu- 
lui Prahova» şi colaborator al «României Aert- 
ene», a făcut recent să apară în editura braşo 

   

„veană «Tribuna» volumul «Elemente de drept 
aerian», prefaţat de d. av. George D. Dimitrecu, 
profesor la Facullatea de Drept din Bucuresti şi 
preşedinte al aero clubului citat. 

Autorul s'a făcut. cunoscut în cercurile noa 
tre aviatice prin «Istoricul Aviației», editat în 
1942 şi azi epuizat. iar în cercurile juridice 
printr’o serie de adnotări a diferitelor hotărtri 
judecătoreşti, poháeate in revistele de Kae 
tate. 

Astfel cum re arată îa titlul ultimei d-sale 
lucrări, colaboratorul nostru fixează elementele 

celei mai noui ramori a dreptului. Foloseşte 
pentru aceasta puţinele institufiuns in materie, 

dar este silit să le limpezească sau să le com: 

pleteze cu ajutorul principiilor de drept comun: 

Lucrarea d-lui av. George Brănescv, ca altă= 

dată aceea a regretatului Grigore 'Traneu-laşi, 

familiarizează cititorul cu problemele juridice 

generale pe care le-a ridicat până acum prac- 

tiea locomoţiei aeriene şi reuşeşte să îie un în- 

dreptar util. 
In altă ordine de idei, informăm cititorii noşe 

tri că d. av. George Brănescu prepară o a doua 

ediție a volumului său. «Istoricul Aviației» și 

lucrează la o «Antologie Aviaticä», ale căror 

apariţii sperăm să le semnalăm cât de curând 
în această rubrică. 

EA Dată fiind importanţa planorului în trans- 
porturile aeriene de război, s'a. organizat şi la 
noi de către statul major al aerului o școală de 
piloți de planoare de transport, cu personal de 
conducere şi instrucţie românesc, comandată de 
li. av. Găbureanu Mircea, care este gi co- 
mandantul escadrilei de planoare de transport 
în calral «Flotilei de aero-transport». 

Colaboratorul nostru, d. Valentin Popescu, 
popularul planorist român, îndeplineşt? fumetia 

de instructor şei al acestei şcoli de pilotaj, fiind . 
ajutat în misiunea sa de instructorii Catană Nt- 
câlae, Făgăraş Mihai şi Costin Eugen. " 
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Dzsigur, putini díntre eititorii nogtri gtiu 
sau îşi mâi amintesc că acum opt ani a func- 

ţionat un serviciu aerian civil pe traectul Mos- 
cova — Briansk — Kiew— laşi —(Cluj — Uzhorod— 
Praga. 

Intr’adevär, linia Moscova —Briansk —Kiew, 

deservită de avioanele companiei ruse c<Aero- 
flot», a fost împinsă în 1936 până la Praga 

prin laşi—Cluj—Uzhorod (2439 km. în total) şi 
exploatată în «pool» cu societatea cehoslovacă 
«C. S. A». 

Survolul teritoriului romän de cätre avioanele 
de cursă regulată aparţinând celor două anire- 
prize străine a fost posibil pe baza unui acord 
semnat la Bucureşti la 2 Aprilie 1936. 

Linia Moscova—Praga, via România, a func- 
ţionat întrun ritm neregulat timp de doi ani gi 
nu cunoaştem rezultatele de trafiz decât în ceea 

ce priveşte compania «C. S. A»: 

1936 1937 

49.345 152.580 kilometri 
32 256 pasageri 

467 1.831 poztă în kgr. 
— 1,910 excendent de bagaj şi mir- 

furi in kgr. 
Cariera acestei linii, la exploatarea căreia noi 

nu am participat, nu a fost străluciță şiea a 

încetat după o experienţă neverificată, aşa cum 
am spus, după doi ani de activitate. 

E Editura Fundațiilor Regale difuzează în 
momentul de faţă în a treia ediţie «Radioelec- 
tricitatea», lucrare premiată de Academia Ro- 
mână, opera distinsului nostru colaborator, d: 

ing. Mihail Konteschweller. 
Această carte, care a apărut în preajma bom- 

bardamentelor gi a evacuărilor, n'a putut fi... 
«dispersată» la timp. 

Cititorii noştri o pot găsi acum în toate libră- 
riiie mari şi ne grăbim să ssmnalăm apariţia ei, 
întrucât ştim că este de. mult aştepţată. 

Primele două ediţii s'au epuizat în câteva 

interesantă, va avea desigur ace)aş succes. 
«Radioslectricitatea» d-lui ing. Mihail Kon- 

teschwaller este în acelaş timp un manual şi o 
enciclopedie a radiotehnicei şi o comoară de in- 
formaţii practice şi interesante. 

(3 Ieodor Negulici, şei de pilotaj la «A.R. 
P.A.» şi Const. Niculescu, instructor de sbor 

  

la «Asociaţia aviatică C.F.R.» au trecut recent: 
la <L.A.R.E.Ş.», unde vor fi utilizaţi ca piloţi 
de linie după ce vor obţine brevetul respectiv. 

  

Felicităm deopotrivă, compania noastră de na- 
vigaţie aeriană peniru a fi primit în cadrele 
personalului sâu navigant două elemente valo- 
roase şi pe cei doi viitori «watmani aerieni» ai 
nogtri. iz 

  

al Prin trecerea d-lui comandor ing. V. 
Marcu, in funcțiunea de secretar general 
al subsecretariatului de stat al aerului, în 
postul de director al aviației civile a fost 
numit d. inspector general Felix Stän- 
culescu, iar în postul de subdirector d, 
av. Const. G. Naumescu. 

„România Aeriană“ ia act cu plăcere 
de aceste numiri, nu numai pentru consi- 
derentul că după douăzeci de ani, adică 
din 1925, la conducerea aviaţiei civile se 
află iarăşi... civili, ci, mai ales, pentru 
faptul că titularii respectivi şi-au început 
cariera administrativă în aviația civilă şi, 
zi de zi, de aproape cincisprezece ani, prin 
neobosită muncă, au contribuit într'o largă 
măsură la ridicarea prestigiului frumoasei 
instituții pe care o conduc astăzi. 

i x şt e 

    Ez 
= Primim-la redacţie câteva extrase din bu- 

letinele gcolilor politehnice div Bucuregti si Ti- 
migoara cuprinzänd siudii de aerodinzmich fä- 
cute de d. ing. Ion Cärstoiu, asistent la şcoala 
politehnicä din Bacureşti. 

«România Aeriană» salută fiecare apariţie, 
în româneş e, a vreunei lucrări aviatice de spe- 
cialitațe, de oarace, pe lângă valoarea materia- 
iului documaatar pus la îndemâna celor preo- ; 
cupafi de problemele aviafiei in genere, cartea 
nouă de spacialitată constitue în acelaş timp un 
simptom că s'a depăşit în viaţa reală, în acel 
„domeniu, stadiul metodelor şi cunoştinţelor ge- 

luni. A treia edifie, mult mai complectä si mai 5 nerale gi se simie nevoiă umplerii unui gol, priu 
cunoştinţe adâncite de specialitate, 

j la Ssptembrie a. c., în momentul în care 
a sapi; trei ari de existenţă, revista cAripi 
Româneşti», denumită iniţial «Magazin Aero- 
nautic» şi-a încetat apariţia. 

Organ oficial de propagandă al subsecretaria- 
tului de stat al aerului, acest periodic a fost tot - 
timpul apariţiei sale sub direcţia d-lui comandor 
av. Al. Demetrescu. 
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Aviatia în alte ţări 

  

FA «Aeronaultical Chamber of Commerce of 

America Inc.» din New-York, câre reprezintă in- 
teresele industriei aeronautice americane, a su- 
pus, nu de mult, guvernului din Washington 
un memorandum, formulând următoarele exi- 
genţe: menţinerea unei armate a aerului supe- 
rioară oricărei alteia străine; menţinerea drep- 
turilor de proprietate asupra bazelor străine, 
ocupate şi desvoltate de forţele americare; ex. 
tensiunea traficului aerian al U. S. A.; gırantia 
existenţei pentru uzinele industriei aeronautice 
şi după război. 
E Antrepriza «Douglas Aircraft Co.» din 

Santa Monica (California) va juca, cıı sigurantä, 
un rol predominant în producţia de avioane de 
transport. După o informaţie apărută în «Times», 

această industrie se prepară a fabrica în serie 
trei diverse tipuri de avioane de transport şi a 
obţinut, în acest scop, dela un grup de 17 băn- 
ci americane, un credit de 75.000000 dolari, 
acordat fără nici o garanţie din partea statului 
şi reprezentând cel mai mare avans remis vre- 
odată în U. S. A. unei fabrici particulare de 
avioane. 

3) Planoru! britanic de fret «Hamilcar» este 

fabricat de uzinele de avioane «Geneial Aircrait 
Lid.» din Feltham, care au desvoltat cel dintâi 

planor de fret şi de antrenament pus in servi- 
ciul de FR. A. F. engleză, acel bine cunoscut 
« Hotspur». 

  

NI Abia acum putem 
informa eititorii nogtri 
“că Sadi-Lecointe, avia- 

orul irancez bine cunos- 

"ut şi praţuit, a murit 
n vârstă de 53 ani, la 

15 lalie a. c., întrun 
"spital din Paris, după o 
ungă suferinţă. 

Pilot din 1911, a Ivat 

arte la rázboiul trecut 
ilistingându-se în lup- 
j ele aeriene din Maroc. 
Era titularul a nume. 

ISadi-Lecointe roase distinefiunigi şi-a 
adjudecat mai multe recordu:i mondiale, mai 
cu seamă cu avioane Nieuport—hispano: in 
1923, recordul de viteză cu 379 km/oră, recor- 

dul internaţional de altitudine pentru terestre 
cu 11.145 m., complectat în 1924 cu recordul 
de altitudine pentru hidroavioane cu 8980 m. 

El era şi yice-preşadinte al asociaţiei fran- 
caze «Viailles Tigas» a pionierilor ariaţiai. 

     
    

   

   
   

   

Presa elveţiană, care: urmăreşte de-a- 
proape problemele navigaţiei aeriene, convinsă 
că Elveţia va fi după război 
plăci turnante ale traficului aerian internaţional, 
acordă o atenţie deosebită vnei senzaţionale 
ştiri din New-York, Este vorba de planul ambi- 
țios al lui Juan Terry Trippe, preşedintele com. 
paniei «Pan American Airways», care îşi pro- 

pune să creeze după război o floţă de avioane 

sburând prin stratosteră, şi permiţând călătorii 
rapide şi eftine, spre orice colţ al globului, cu 
un preţ de câţiva lei kilometrul. Destăinuind 
ziariştilor acest proect, Trippe a declarat că 
lucrează la planul sâu de mai mulţi ani, dar a 
păstrat cel mai complect secret asupra lui, de- 
oarece se aşteaptă la o concurenţă puternică 
din partea companiilor aerenautice străine. 

Fără să dea prea multe amănunte asupra 

modului cum va reuşi să ofere cetățeanului mij- 
lociu posibiiitatea de a vizita eftin, dar în avioa- 
ne de lux, principalele capitale ale globului, 
Trippe dovedeşte seriozitatea planurilor sale 
anunțând că «Pan American Airways» au şi 
comândat 108 avioane uriaşe de pasageri, capa- 
bile să sboare prin stratosferă cu peste 000 km. 
pe oră. Uu această viteză, New-Yoık va fi la 8 
ore de Londra, iar Rio de Janeiro la mai puţin 
de 20 ore de New-York. 

Dapă părerea experţilor, planul lui Trippe 
reprezintă un salt de zece ani asupra evoluţiei 
normale a transporturilor aeriene. Expresele 
sale aeriene vor face ca turismul international 

să înregistreze o creştere de 5009/,. Uriasele a- 
vioane stratosferice vor circula cu aceeaşi re- 
gularitate ca trenurile Pallman, oferind pasage- 

rilor tot confortul, ziua ca şi noaptea. 

Pi «Aeronautical Chamber oî Commerce of 
America Luc.» din New-York a publicat recent 
anuarul său Aircraft Year Book — 1944, publi- 
caţie care apare de 26 ani. 

(d Henry Ford a anunţat că guvernul ame= 
rican i-a'dat opţiune pentru cumpărarea, după | 
terminarea războiului, a unei fabrici de bom- 
bardiere în apropiere de Ypsilanti (Michigan) 
El igi propune sä construiaseä in aceastä uzinä 
un tip de avion de transport cu mai multe mo- 
toare, pentru călători gi fret şi care va aduce 
ia transporturile aeriene de după război, aceiaşi 
ravoluație pe cara a adus-o automobilul popular 

una din marile 
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dapă primul război mondial. Se pare că bine cu- 
noscutul aviator, Lindberg, colaboreazä la crea- 

rea acestui tip de avion. 

$ Nu sau publicat detalii asupra concepţiilor 
sale dar se ştie, că noul avion va avea nevoie 
de piste da decolare scurte şi că spezele de ex- 
ploatare suni inferioare celor ale: avioanelor 
corespunzătoare actuaie. ; 

E Agenţia americană «Associated Press» a 
anunţat acum câtva timp că, constructorul rus 

de avioane Alexandru Yakovlev (creatorul apa- 
ratelor « YAK», etc...) a fost numit inspector 
ganeral al industriei aeronautice ruse. 

EA Preşedintele consiliului de administraţie a 
uzinelor engleze ds motoare de aviaţie «Rolls- 
Royce Lid.» a deosdat recent la värsta de 71 

ani. 

33 Conversatii privind aviatia civilä s’au tic 
nut nu de mult la Londra. Ele au inceput prin 
conrarsaţii preliminare între Lordul Beaver- 
brook pentru Anglia şi d-nii Berle si Warner 
pentru Siatele Unite. 

In cursul asastor convorbiri, reprezentanţii 

englezi şi americani au ajuns la concluzia că 
gubvenţiile acordate aviaţiei civile vor putea fi 

  

„menținute cu condiţia ca ele să folosească la 
înfiinţarea serviciilor indispensabile nafiunei in- 
teresate. 

Printre altele, delegaţii s'au declarat de acord 
pentru menţinerea noţiunei de spaţiu aerian, 
propriu “fiecărei naţiuni. 

Se pare că delegaţii americani nu şi-au luat 
angajamente precise în numele ţării lor faţă 

de Anglia, cu toate că ambele părţi s'au arătat 

malţumite de conversațiile duse, americanii ară- 

tând că au făcut concesii Marei Britanii. La 
Londra s3 arată că acsate conversații nu au 
avut alt scop decât da a creia între cei doi 
aliaţi o înţelegere suficientă în vederea unei 
cvatarinţe internaţionale a aviaţiei civila, la care 
vor participa şi alte guverne, printre care şi cel 
al U. R. S. S.-ului. 

Nici un schimb ds vedari nu a avut loc până. 
acum cu privire la aviația civilă cu.acaastă ul- 
timă țară. 

24 In Tareia, executaraa programului de orga- 
nizara a navigatiei aeriene de stat continuä 
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contorm planului! Între altele, programul cuprin- 
de gi construotiuni de aeroporturi la Kayseri. 
Sivas, Erzerum, Diyarbakir, Afyon, Antalya, Ko- 
nya, Marzifon Urfa, Balikasir, Ersindgan şi Edir- 

ne. Până la anul viitor vor fi terminate şase 
din aceste aerodromuri. 

îi Interesul lumii aviatice a fost atras de 
formula avionului fără coadă abia după 1996. 

Intr'adavăr, în aeel an, căpitanul englez Hill, 
împreună cu tehnicienii dela «Westland Air- 
eraft Works», a realizat cel dințâi avion fără 

coadă, dintr'o serie numeroasă de asemenea 
aparate. votau 

Ultimul din serie, « Westland- Hil HMarky5 
Pterodactyl», a cărui fotografie o înserăm aci, 
a apărut în 1934. 
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Era cel dintâi «tără coadă» de ka Biloc 

echipat eu motor Rollg Royce Goshawk de 700 
c. p., cei 320 km/orä ai säi reprezentau cea 
mai mare viteză la această categorie de avioane, 

Câmpul iibar oferit armelor de bord a determi- 
nat construirea a două tipuri distincte: unul, 

cu elice tractivă şi cu arme capabile să apere 
partea dinapoi, îa cazul unui eventual atac 
inamic dia spre spate; al doilea, cu elice pro- 

pulsivă şi cu arme fixate în botul carlingei, ca- 
pabile să apere partea din faţă. Se intenţiona 
astiel, să se organizeze formaţiuni în romb, cu 
foc elicace şi bine apărate. 

de: interesantă, care totuşi nu a atras foru- 
rile asronâutica: militare engleze... 
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Cele mai importante studii de drept aerian 

Celor ce sunt atraşi de problemele de drept aerian le recomandăm următoarele 

studii străine: 

— „Le domaine acrien et le regime jurldigue des atrostats“ (Revue generale de droit 

international public — t. VIII, 1901) şi „La circulation acrienne et les droits des Etats en 

temps de e PRIX, (R. g. d. d. i. p. — t. XVII, 1910) de P. Fauchille. 

„Probiemi fondamentali della legislazione dell aria“ (Panetio e Petrelli, Spolete, 

1929) de Isi Ambrosini. 

„Das internationale Recht des. Luftverkehrs“ (Schiffahrt Jahrbuch, Hamburg, 1926) 

de R. Schleicher. 
— „Codice aeronautico“ (Ubrico Hoepli, Milano, 1927) de P. Cogliolo. 

— „Luftrecht“ (Gebrüder Radetzki, Berlin, 1927) de A. Wegerdt. 

— „Les elöments createurs du droit aerien“ (Per Orbem, Paris, 1929) de H. Covannier 

— „La .convention Internationale du 13.-Octombre 1919*... Be, Paris, 1930) de A. 

Roper. i 

— „Les assurances aeriennes“ (Sirey, Paris, 1930) de R. Bin. 

— „The Law of the Air“ (Butterworth, London) de A. D McNoir. 

— „Die Grundlagen der Flugsicherung“ (Oldenburg, Munich) de C. Piraih. 

— „La convention de Varsovie* (Martinus Nijhoff, La Hay) de D. Goedhuis. 

— „Freedom of passuge for international air services“ (A. W.Sythoff’s Uitgeversmij 

MW; Lea: Hollande) de L. [Hi. Slotemaker. 

„Traite thâorique et pratique de droit acrien“ (Dalioz, Paris, 1939) de M. Le Gofi. 

— , Traité de droit international public acrien“ (Editions internationales, Paris) de ]. 

— „Flughafenrecht“ (Ost-Europa Verlag, Berlin) de A. von Unruh. 

— „L'6conomie du transport a€rien en Europe“ (S. N., Genăve, 1932) de H. Bouche. 

— „Corso di diritto aeronautico“ (Roma, 1935) de A. 'Ambraâsini, 

— „L’organisme le plus evolnd du droit international! la C. I..N A.“ (Editions inter- 

pátiánítés, Paris, 1936) de A. Pignochet. 
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„ORAP“ 
OFICIUL, ROMÂN. DE APROVIZIONARE 

Societate Anonimă 

CAPITAL SOCIAL DEPLIN VĂRSAT LE! 30.000.000 
Firma înregistrată la regist com. Bucureşti Nr. 116/939 

ADRESA TELEGRAFIGA „„ORAP":.GENTRALA TELEFONICA 5,73,37 

CONT CEC Nr. 4654 

ORGANIZAREA FABRICILOR DE 
PIELÄRIE DIN TARA PENT..U PRO- 
CURAREA IN COMUN A PIEILOR, 
A TUTUROR MATERIILOR PRIME 
ŞI DISTRIBUIREA PRODUSELOR DE 
PIELÄRIK 

Inflintat prin Decretul Lege 655 publicat în 

CENTRE DE COLECTARE IN TOATÄ TARÄ 

DISTRIBUIRE A PRODUSELOR DE PILLA 

BUGURESTI-STR. ANASTASE SIMU Nr. 1 

Monitorul Oficial Nr. 62 din 14 Martie 1941 | 

li J7OLDY 
BUCUREŞTI Ill - Str. BISERICA AMZEI Nr. 10 

TELEFON : 4.14.57 — 5.40.93 
  

    

REPREZENTANȚĂ Și VÂNZARE 
EXCLUSIVĂ PENTRU ROMÂNIA: 

9 CAMIONETE, 
o MOTOCICLETE, 

o BICICLETE, 

© FRIGÖRIFERE, 

© RADIATOARE, 

© CALORIFERE ELECTRICE, 

© ARTICOLE ELECTROTEHNICE, 

O APARATE DE FOTOGRAFIAT, | 
LENTILE OPTICE ȘI OCHELARI 
„NEOPHAN“', 
o MAŞINI INDUSTRIALE ŞI ARTI. | 
COLE TEHNICE, 
o APARATE ȘI MATERIALE DE 
APĂRARE PASIVĂ. 

  

  

S.A. fost M. NEUMANN 
FURNIZORUL CURŢII REGALE 

BRAŞOV 
PRIMA CASĂ DE MODĂ 

i BARBATEASCA şi de DAME 
  

  

Samuel Karres 
FABRICĂ DE PIELĂRIE S. A. 

EDIAS 

Furnituri Militare şi Civile 
Incălțăminte, Harnașament., 

Efecte de iarnă. 

  
FONDATĂ IN 1889 

intreprinderile Technice şi Comerciale 

THOMAS, SCHEESER & GLATZ 
SOCIETATE I.N. ©, 

FURNITURI MILITARE şi CIVILE 

BRAŞOV, Piaţa Libertăţii Nr. 6 şi 24 
TELEFON: 16—17, 16-18, 16—19, 16—20, 38—75 

— BUCUREŞTI: Str. Batigtei Nr, 17 — 
Telefon:. 2.30.59 

  

  

  

  

  

  

FRAŢII SCHERG 
FABRICĂ DE PIELĂRIE 

BRAŞOV 

STR. M. WEISS Ne. AU — TELEFON 3004 

I FURNITURI . MILITARE ŞI CIVILE 
    
  ú 

f Ínregistratá Camera de Comert Brasov Nr. 39/1951 
4 L     

FEDERALA 

„AJUTORUL AGRIGOL“ 
BRAŞOV: A sir. M. WEISS Nr. 13 

TELEFON: Centrala: 35—25, 3525, 35--27 

Sec|ia mașini: 1922. — Secţia lăptărie: 2158, 

APROVIZIONEAZÄ PE AGRICULTORI EU: 
MAŞINI AGRICOLE, SEMINȚE, IN. | 

GRAŞAMINTE CHIMICE — ŞI 
_ TOATE CELE NECE- 
SARE AGRICULŢURII 

| VALORIFICĂ : i 
TOATE PRODUSELE AGRICULTORILOR 

  

  

  
 



| CENTRALA: Str. V. Lascăr, 27 FABRICA: Calea Rahovei, 240 

  

  

INTREPRINDERILE 

ING. C. LUCULESCU 
Telefon: 211.50, 2.36.04 Telefon: 3.70.24 

SECȚIA CONSTRUCȚIUNI : 

Anţrepriză de lucrări militare, publice şi particulare. 

SIINBRDUSTRIALA : 

Textile 

Chimicale 

Materiale construcţii (Sherestea, 

carton asfaltat, plăci Izolatoare). 

  

SECȚIA FORESTIERA : | 

Exploatarea regiunei Breaza. 

  

  

  

  
  

    

  

FABRICA DE CAUCIUC S.A. || M. SCHLANDT | 
PENTRU INDUSTRIA ELECTRICA şi CHIMICA S.IN.C. 

BRAŞOV 
ge 1510 — 1511 — 2060 — 2061 FURNITURI MILITARE 

ANVELOPE „CORDATIC" | ŞI CIVILE 

ARTICOLE TECHNICE 

ARTICOLE DE INCALȚAMINTE 

ANVELOPE PENTRU BICICLETE | B R A 5 OV | 

JUL.TEUTSCH || | FRAŢII MIESS 
| S.ı.N.C. : <S. A.» 

TELEFON 2.130 

FABRICA DE MASINI SI TUR- 

FABRICA ŞI MAGAZIN DE PIELARIE 
              

    

  

NATORIE DE FIER PENTRU FURNITURI 
ARMATA Şi CIVILI ||. MILITARE 

BRAŞOV BRAŞOV 
+ a - A 

  

Tipografia „Dimitrie Cantemir“, Calea Floreasca 13. Telefon 2-08.91, Bucuresti iu 

Registrul Comerţuiui Nr. 426/935. Tipäriti la 20 Ostonvrie 14. - 
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