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Organizarea 
Plecând dela principiul că politica 

aeriană a României trebuie să devină 
comercială, printre problemele mari, 

„de soluţionarea cărora este condifio- 
nată desvoltarea naţională și inter- 
națională a transporturilor noastre 

„aeriene, se impune cu autoritate şi 
organizarea infrastructurii, astfel în- 
cât, aceasta să poată corespunde, la 
încheierea păcii, unui trafic intens, 
„menit să completeze celelalte mijloa- 
ce de transport, sau sä supleeze in- 
suficiența acestora. 

Organizarea infrastructurii, condi- 
 ționând nu numai desvoltarea avia- 

„iei proprii de transport, ci și posi: 

bilitatea pentru România de a deveni 
o placă turnantă în traficul aerian 
internaţional, — problema trebuie să 
preocupe serios cercurile noastre o- 
ficiale, planurile respective urmând 
a fi stabilite, iar lucrările Ancepute, 

prejurările actuale,    

  

infrastructurii 

aviația comercială are o activitate 
redusă, 

Aflată la întretăierea arterelor mari 
comerciale ale Europei către sud-es- 
tul acestui continent, către bazinul 
răsăritean al Mediteranei si — mai 
departe — către Orient, deci, bene- 
ficiind de o poziţie unică în ceea 
ce privește exploatarea aeriană a dru- 
murilor naturale amintite, România es. 
te obligată să-și organizeze infrastruc- 
tura, în raport cu proporțiile,inevita- 
bile pe care le va lua traficul aerian 
comercial şi în această parte a lumii. 

In sensul acestor perspective şi 
dat fiind posibilităţile de care ar pu- 
tea dispune, câştigând interesul şi 
concursul forurilor de conducere a- 
le statului, este necesar ea DIREC. : 
ŢIA AVIAȚIEI CIVILE să treacă ne- 
întârziat la acțiune, contribuind ast- 
fel, cu un moment mai devreme, la 
soluționarea unei probleme de evi- 
dent interes national, ° 

„ROMANIA AERIANA * 
  

     
  

TIMIŞ 
[43.216   

  
BIBLIOTECA CENTRALA " 
A:REGIUNII BANAT



  

  

    
ROMANIA AERIANA 

Laboratorul gerodikmie al Politechnieei din București 

Laboratorul aerodinamic al Popltechnicei 

cuprinde două tunele aerodina'mbire, având 

diametrele camerei de experiemtge de 1,5 m 

si 0,5 m, douä canale hid rodinaımäice pentru 

vizualizarea fenomenelor de scurrggere in ju- 

rul diferitelor modele, o serie d ateliere 

(mecanică, tâmplărie, sudură, vopsiibrie, etc.) 

pentru construcţia machetelor şii (a diferite- 

lor dispozitive experimentale, o» tibliotecă 

şi un birou de studii. 
In tunelele aerodinamice se ctriază, cu 

ajutorul unui ventilator, un cuireeat de aer 

în care se întroduc modele redluise, pentru 

încercări. In acest fel se pot «determina, 

prin măsurători, forţele şi mormetniele care 

se nasc pe diferitele machete, :acceste forţe 

şi momente fiind egale cu acelle: care se 

produc în cazul real când avicormntul sboarä 

într'o atmosferă liniştită. 
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Secţiune longitudinală prin tunelul aeirosdinamic al 

Politechnicei din Bucureştii 

Vom da mai jos, în mod sumaır, descrie- 

rea fiecărei instalaţiuni: 

Tunelul de 1,5 m diametru este cu circuit 

închis, cu canalul de întoarcere simetric şi 

concentric în raport cu axul lomgitudinal, 

Camera de experienţe este cu vâna liberă 

sau închisă, după dorinţă şi are un diame- 

tru de 1,50 m. 
Spatiul rezervat pentru efectuarrea expe- 

rientelor se compune din douä calbine situa- 

te de o parte şi de alta a camereii de expe- 

rienţe şi este accesibil în cursui lucrului, 

cu toată dispoziţia concentrică a circuitu- 

lui de întoarcere. Pentru aceasta, cabinele 

străbat prin circuitul de întoarcere şi sunt 

profilate spre a opune o rezistenţă cât mai 

mică în calea aerului. La această concepție 

de construcţie, se adaogă şi dispozitivul de 

succiune, complet original ca realizare, prin 

care se pune în legătură partea dinapoi a 

cabinelor profilate cu camera de experienţe. 

Datorită diferenţei de presiune se creiază 

astfel un curent de aer care împiedică des: 

lipirea fileurilor de aer de pe pereţii cabi- 

nelor profilate. In plus, pentru a evita o 

strangulare a secţiunii circuitului de întoar- 

cere în. dreptul cabinelor, “s'a -prevăzut o 

lărgire a acestei secţiuni care să compen: 

seze porţiunea obturată. 

Ventilatorul este acţionat 'de un motor 

electric de 50 CP, putându-se obţine viteze 

peste 50 m|sec., în camera experimentală. 

Coeficientul de utilizare al tunelului este 

Da = 4,22— fiind din acest punct de vedere 

al doilea dintre toate instalaţiile existente. 

Balanța aerodinamică pentru -măsura ce- 
lor trei componente este de tipul Gâttingen, 

cu suspensiunea prin fire, inversată. 

Pentru verificarea preciziunii măsurăto- 

rilor sa construit un model (aripa propusă 

de Institutul central aero—hidro—dinamic 

din Moscova), care a fost încercată succe- 

siv la instalaţiile Eiffel, Saint-Cyr, Issy- 

Les- Moulineauz, Gâttingen şi Moscova. Re- 

zultatele comparative obţinute arată o con- 

cordanţă foarte satisfăcătoare. De aseme- 

nea, s'au făcut încercări pe un acelaş mo- 

del, însă la întervale mari de timp, spre a 

se studia eventualele deregläri sau erori 

experimentale ale instalaţiei dela Bucureşti. 

Rezultatele sunt de asemenea foarte bune. 

Este remarcabilă absenţa vibraţiunilor şi 

a variaţiunilor de viteză în cursul experien- 

țelor, obţinută fără să fi apărut necesare 

măsuri speciale de precauţine. Motorul elec- 

tric cu ventilatorul sunt aşezate pe un su- 

port de beton, cu o fundaţie izolată de aceea 

a restului construcţiunii. 

Tunelul de 0,5 m este de-asemenea cu cit- 

cuit închis, dar asimetric şi cu vâna liberă 

(camera de experienţe, unde se aşează ma- 

cheta, deschisă). El este utilizat în special 

pentru experienţe didactice cu studenţii, 

iar viteza curentului de aer poate atinge 

51 m[sec. (aproape 200 km/oră). . En 

Dispozitivele hidrodinamice de vizualizare cu- 

prind o cuvă de tipul Toussaint—Carafoli 

pentru studiul mişcărilor. plane şi un canal 

hidrodinamic: cu circuit închis, având. sec- 

țiunea traneversală a camerei de experienţe 

pătrată, de 0,3 m latură. Acest tunel ser 

veşte în mod special pentru, studierea «hiş- 

cărilor în spaţiu a fluidului care înconjoară 

modelul de studiat. | | 
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Vizualizarea fenomenelor se obţine în ca- 
zul cuvei Toussaint—Carafoli prin întrodu- 
cerea în masa fluidului în mişcare a unor 
fire de lichid colorat, care participă la miş- 
cârea generală în jurul machetei, iar în ca- 
zul canalului hidrodinamic prin producerea 
în masa fluiduiui (apei) a unor bule de aer 
de dimensiuni foarte mici, care de aseme- 
nea sunt antrenate de fluidul în mişcare. 

Cercetările fâcute în laboratorul aerodi- 
namic se extind în diferite ramuri ale aero- 
nauticei, după cum urmează: 

1) Verificarea experimentală a profilelor 
aerodinamice trasate după metoda Carafoli. 
S'a urmărit cu deosebire verificarea expe- 
rimentală a valorilor teoretice pentru un- 
ghiul de incidenţă la portanta nulă şi a 
coeficientului de moment la portanta nulă, 
precum şi influenţa asupra caracteristice- 
lor aerodinamice a celorlalţi parametri de 
trasare (arcuire, repartiţia grosimii în lun. 
gul corzii, grosimea maximă relativă). Cer- 
cetările s'au extins şi asupra claselor de 
profile cu diedru sau rotunijire la bordul de 
fagă, obţinute tot prin metoda de trasare 
citată. Rezultatele obţinute relevă o remar. 
cabilă concordanţă între teorie şi datele 
experimentale. 

2) Încercări pentru industria aeronautică 
românească, cuprinzând studii pe diferite 
machete de avioane construite ulterior, cu 
ridicarea curbelor uzuale (polare şi curbe 
de stabilitate); de asemenea, s'au făcut nu- 
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meroase incercäri pentru studiul rezisten- 
telor pasive a elementelor izolate (capotaje, 
inele de räcire pentru motoare, trenuri de 
aterisare, etc.) si pentru studiul interferen- 
telor reciproce, al racordärilor aripă—fu- 
zelaj, etc. 

3) incercări de rezistenţă şi stabilitate pe 
diferite machete de bombe ale industriei 
române de armament. 

4) Încercări pe machete de vehicule care- 
nate, trenuri aerodinamice, boburi aerodi- 
nanice, pentru determinarea rezistenţei la 
înaintare şi a influenţei solului. 

5) Incercări pentru ridicarea curbelor) de 
presiune pe clădiri, în vederea determinării 
mai precise a elementelor de calcul ale fun. 
daţiilor de construcţiuni mari. 

6) Experienţe speciale pe diferite alte 
aeronave, precum baloane, stabiloplane, etc. 
în vederea determinării coeficienţilor aero- 
nautici. 

7) Etalonäri de aparate meteorologice 
(anemometre). 

8) Lucrări didactice cu studenţii facultă” 
ţii de electricitate şi mecanică, în special 
cu cei dela secţia de aviaţie a Politechnicei. 

Aceste lucrări cuprind astfel un câmp 
întins de activitate, ţinându-se seama în a- 
celaş timp că laboratorul aerodinamic al 
Politechnicei este în prezent singurul exis- 
tent în România. 

Ing. N. Tipei 
asistent la Politechnica din Bucuregti 

  
  

Un avion gigantic de a- 
cum douăzeci de ani... 

| 

Se stărue tot mai mult asupra faptului că 
„aeronavele ce vor sbura pe liniile comer. 
ciale de după război vor avea Proportii 
uriage gi, cu aceastä ocazie, se dau publi- 
eitäfii fotografii ale diverselor proecte ce 
fac în acest domeniu constructorii cei mai 
celebri de avioane. 

Dar, un salt în trecut prezintă oricând 
interes şi, în acelaș timp, poate fi amuzant. 

  

Astfel, în clişeul nostru, reproducem acest 
avion britanic, denumit „Tarrant“, care era 
considerat la apariţia sa, acum două dece- 
nii, un avion gigantic. Astăzi, el pare foar- 
te curios şi aminteşte de departe de aero- 
planul construit acum vreo cincizeci de ani 
de englezul Hiram Maxim, unul dintre cei 
mai remarcabili pioneri ai „celui mai greu 
decât aerul“, 

ls nes zt egssze
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tat douä cuvântări: 

nostru colaborator. 

urmä aloc:ufiune.   
Printr'un privilegiu aproape inexplicabil, 

aviația exercită asupra celor tineri, chiar 
asupra celor mici de tot, un fel de intluenţă 
magică. De câte ori nu vedem, fie:care din- 
tre noi, în oraşele apropiate de cemtrele ae- 

riene, tineri ori copii de numai câţiva ani- 
şori, părăsind ocupațiile ori jocurile lor, 

pentru a discuta, cei dintâi asupra maşinei 
care întruchipează visul milenar al omeni- 
rii, ceilalţi, pentru a-şi arăta cu degetul! avi- 
onul ce trece peste ei, ori a-şi înttinde mi- 
cuţele lor braţe către'n sus. Ceva imstinctiv 
îi atrage pe unii şi pe alţii către acest sim- 

bol al evaziunii şi al „visului“. 

'Acelaş a fost simbolul care, în 1917, în tim-= 

pul bătăliei dela Mărăşeşti, trebuia să ho- 

tărască şi de soarta aceluia al cărui primi- 

re, azi, printre noi, o sărbătorim,. Subloco- 

tenentul de geniu Argeşanu a trăit în am- 
bianţa aeronauticei Armatei Il, pe care am 

avut cinstea de a o comanda,la Mărăşeşti. 

Celor văzute şi, mai ales, celor simţite în 
acea ambianţă şi în spiritualitatea unităţilor 

şi luptelor din acel moment, se pare—o ştiu 
chiar dela sărbătoritul de azi — se datoreşte 

importanta schimbare de macaz din viaţa 
acestui om. 

Da, simbol al evaziunii şi al „visului“ am 
zis, pentrucă rare ori am întâlnit în viaţa. 
mea un om pentru care necesitatea evaziu- 

nii şi a „visului“ să se facă atât de simţite 
ca la acesta. Şi cu toate acestea a fostun şef, 

un mare şef de aviaţie, un şefiubit şi adâne 
respectat de toţi cei pe care i-a comandat. 
A fost respectat, deoarece, tineretul de sub: 

oblăduirea sa i-a descoperit näzuinte nu- 
meryase şi porniri către un ideal încă mai 

numeroase. 

  nn nn m en = sai apte ea 

Generalul-comandant av. © Argeganu 

| Nu: de mult timp; d. general-aylator C,  Argeganu, cuc. 

. noscutul publicist și subiilul poet, a fost admis ca membru i. 

al „Asociiaţiei scriitorilor militari“. we 

Cu: ocazia solemnitätii recepfiei duală 3 s'au' Donna: 

cea dintâi a d-lui colonel Sever Slăti- 

nescu, ca'valer al ordinului „Mihai Viteazu“, . iar cea de ua 

a doua, ai d-lui comandor-aviator Andrei Popovici, prefultul 

In rândurile ce urmează, feprdducem ER din 

R. A Ben Ş 

% 

Fără ideal? Asta nu se poate—gi această 

imposibilitate o ştia deja Argeşanu, atât 

din neliniştea sa din timpul adolescenţei, 

cât şi din înţelegerea sufletească la care 
ajunsese în clipa când a început a co- 
manda în aviaţie. Fără ideal? Nu, de o mie - 
de ori nu. Azi, mai mult ca oricând. Tine- 
retul este plămădit din ideal, acea „credinţă - 

naivă a spiritelor tinere şi virgine pe cate 

viaţa nu a avut încă puterea de a o decep- 

ţiona, pe care n'o răstoarnă niciun obsta- 

col, nici chiar acelea ridicate în calea noas- 

trä națională de duşmanii ţării, pe carena 

mânjit-o nicio atingere, nici chiar ambianța 

de sălbatec ERLEBEN al epocii ce traver- 

säm. 

Pentru a fi înţeles acest ideal — pentrucă 

el însuşi îl poseda şi continuă a-l poseda 

cu tot gradul său de general — noul nostru 

membru a rămas şi va rămâne, până în 

adânci bătrâneţe, pe care i le dorim cât mai 
senine, tânăr; va rămâne un tânăr de 25 de 

ani. lar pentru a fi înţeles. şi respectat pe 

acela — idealul — al tineretului ce ia fost 
încredinţat spre formare, Argeşanu a reu: 
şit, fără niciun elort, 

Pe chipurile descoperiie, înapoia parbri- 

‚zelor aburite, el a putut citi dorința arză- 

toare, voinţa rece de a îndeplini, cu toate . 
teribilele dificultăţi ce sunt de învins, mi: 
siunea ce au primit. Şi cu toată puternica 

sa personalitate, a ajutat la realizare. 

Sburătorul Argeşanu a înţeles. că, şi. în 
aviaţie, sau mai ales în aviaţie, spiritul 

este totul. Când spiritul nu mai stäpäneste 

materia umană, decadenţa şi haosul se in- SE 
atalează. Avem doar azi, eub ochii noştri, 
atâtea exemple: 

    
a se, face şef iubit. 

a
 

an
ne



  

“umbră gloriei sale. 

ien aa 

Şeful de sburätopi! Argeşanu, a fost 'un 
i: ponderat, liniştit, fără năbădăi, fără ame- 

ninfäri. Ameninţările unui şef mare fac 

El ştia că nu trebuie 

abuzat niciodată de putere si “de materie 

nu "poate ti distrus, iar prin. dispretul säu 
se räzbunä. Pot deci afirma, färä fricä de 
contrazicere, că şeful de sburători Argeşa- 

. nú era pregătit pentru redutabila onoare 
de a comanda. 

" Scriitorul, poetul Argeganu este un len. 
tat. Nimeni nu,e poet dacă nu are aripi. 
Şi, aripile nu se prind la orice umeri. Ta- 
lentul lui Argeşanu nu e În detrimentul in: 

teligenței şi nici simţurile. sale în detrimen- 

tul inimii. O armonie deplină între toate 
aceste apanagii ale spiritualităţii, prezidea- 

“ză în bogata fire a, noului nostru membru. 

Pe de-asupra tuturor — poezie, talent, sim- 
țiri — omul, entitatea Argeşanu, este un 

- imdividualist. Ca şi celălalt mare, foarte ma- 
re român, pe care fot împreună cu preţui- 

tul nostru camarad Slătinescu am avut deo- 

sebita onoare . de a-l prezenta — prof. dr. 
Gomoiu — pentru care nu există boli, ci 
numai bolnavi, tot aşa şi pentru Argeşanu 

individualistul, nu există masse de oameni, 

adunătură, ci indivizi întruniţi. De a-şi fi 
ajuns a juca un rol oficial de conducere în 

ţara aceasta — norocul câtorva că nu s'a 

întâmplat aceasta — aşi fi pus să se însem.- 
ne cu un semn de ruşine, frunţile stupide 

“ ale-ăcelora câre ar voi să pună pe fiecare 

suflet o 'stampilä, un semn, ca pe o sculä 
sociâlă: şi “să ifacă să se asemene între ele, 

toâte capetele omeneşti, întocmai ca şi ca- 
petele cuielor sub lovitura ciocanului. Da, 
Argeşanu “este un individualist prin fire gi 
mai ales prin concepţie—şi acestui fapt tre- 
bâie atribuit, socot et, o parte a succeselor 

săle de educator. Nu massă amorfă, unifor- 
mă, de un nivel mediocru, ci indivizi puter- 

nici, crescuți în spiritul' de echipă, fără dis- 
„ trugerea personalităţii. Argeşanu înţelesese 

-  că'intr'o asociaţie atât de nobilă ca aceea 
a ostaşilor, întruniţi din toate colţurile ţă- 

rii Fa RN Patriei, personalităţi 
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diferite pot colabora: toate sufletele se în- 
lănţuesc, cele mai înalte de cele mai umi.e, 
cele mai bogate de cele mai simple, iar di- 
ferența talentelor este compensată prin co- 

munitatea virtuţilor. Când şi-a dat seama 
că nu poate exista nicăeri egalitate, atunci 

înţeles-a Argeşanu că pot exista pretutin- 

deui fraternităţi. 
Nu lipsesc, domnii mei, preoţi care să ră- 

mână: credincioşi hotărtîrilor lor şi care să 
practice virtuțile meseriei lor. Dar câţi din- 
tre aceştia pot să simtă că sufletul lor este 
la capătul unei raze dumnezeeşti ? 

Sunt mulţi ofiţeri, mulţi şefi, punctuali, 
disciplinaţi, curagioşi, dar câţi dintre ei pot 
creia pe deo parte şi aprinde, pe de altă 
parte, în sufletele: celor ce le sunt încredin- 
ţaţi, acea luminiţă, acea flacără mică, prin 

care se realizează lucrurile mari ? 
Sunt mulţi poeţi pentru a ajusta cuvin: 

tele cu o anumită graţie şi pentru a asorta 

uneori rime fericite. Dar câţi dintre ei pot 

trăi intim în acele înălţări spirituale suave, 
în care sufletul moare şi se reînoeşte, fără 
încetare, ca pasărea Phoenix? 

“Sunt mulţi sburători care se întitulează 
ca atare, care chiar sbor sau numai sbură- 
tăcesc şi ajung uneori la notorietate, dar 

câtor din ei le e posibil de a se evada din 

ei însuşi şi a trăi intim, cu ultima fibră a 
făpturi: lor, cealaltă viaţă, aceea de de-asu- 

pra solului, aceea a flacărei mici cu faptele 

mari, | | 
lată pe noul nostru membru, aşa cum, de: 

la distanţa aparentă pentru cei mai multi, 

l-am văzut şi cunoscut. Dacă în cele spuse 

de mine s'ar regăsi, în parte măcar, să-şi 

afle camaradul Argeşanu explicaţia în fap- 
tul că suntem din aceeaş rasă, avem ace- 

eaş rațiune, ne-am inspirat din acelaş spirit 
şi am respirat, poate, acelaş Dumnezeu. 
Numărul celor strânşi în jurul „ideii-fortä* 

pe care o reprezintă iubitul nostru preşe- 

dinte, a sporit cu unul, a sporit cu un voi- 
nic cu suflet de copil. 

Să fie bine venit în mijlocul nostru şi să 
fie într'un ceas bunl Ei 

C dor-av. Andrei Popovici 
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Aviația franceză în lupta pentru cucerirea Atlanticului de nord 
Mai multe raţiuni au îndepărtat aviația 

franceză dela primele sboruri-record peste 
Oceanul Atlantic şi, mai înainte de toate, 

părerea meteorologiştilor celor două lumi, că 

traversarea în sensul est-vest ar fi ınult 

mai dificilă decât în sensul vest-est. Nu 
este deci de mirare că cele dintâi succese 
s'au înregistrat pe acest parcurs în sboruri 

către răsărit: americanul Read, englezii Al- 
cock şi Brown şi însuşi Lindbergh au bene- 

ficiat de regimul vânturilor şi de condițiuni 
atmosferice favorabile. Astfel], în primele lor 

tentative ale acestei mari aventuri aeriene 

şi aviatorii francezi au trebuit să-şi ia sbo- 

rul de pe pământul american. 

Nenumăraţi sunt piloţii 
după 1919, au visat să-şi înscrie numele lor 

alături de cele ale lui Bidriot şi Garros, care, 
se ştie, au adjudecat Franţei cele două tra- 

versări aeriene memorabile: Mâneca şi Me- 
diterana. Printre ei, Ren€ Fonck, asul aşilor 
şi Charles Nungesser, rivalul său cel mai di- 

rect, 

Dar, Fonck, la New-York, la 21 Septem- 

brie 1926, cu un „Sikorsky“, chiar la deco- 

lare, abia a scăpat dela moarte. Aparatul, 
" prea mult încărcat, s'a prăbuşit în flăcări, 

radiotelegrafistul Clavier- şi mecanicul Is- 

mailf fiind carbonizaţi. 

De asemenea, peste un an, două încercări 
franceze trebuiau să se termine în mod tra- 

gic: la 5 Mai 1927, Saint-Roman şi Mounayres, 
plecaţi fără autorizaţie dela Saint-Louis 
din Senegal, dispăreau în apele Atlanti- 
cului de sud, iar, trei zile mai târziu, 
la 8 Mai 1927, Nungesser şi Coll, cu un am- 

fibiu „Levasseur-Lorraine“, poreclit „L'oi- 
seau blanc“, părăseau aeroportul Parisului 
şi erau înghiţiţi de valuri după 37 ore de 
sbor şi după ce locuitorii din French Shore 
din Tera-Nova fi văzuseră trecând. 

Astăzi, când violenţa polemicilor asupra 

acestui sbor s'a atenuat, când s'a spus ulti- 
mul cuvânt în această chestiune, obiectul 
atÂtor controverse, toată lumea este de acord 

că acestor doi francezi li se datoreşte cea. 

dintâi traversare fără escală a Atlanticului 
de nord. Ei au căzut, însă învingând! 

Dela ei nu a rămas, cu martea lor amin- 
tire, decât trenul de aterisare, pe care l-au 
aruncat după decolare, iar pe faleza dela 
Etretat, în punctul unde au părăsit pămân- 

tul Franţei, un monument de-asupra căreia 

francezi care, . 

vor pluti, în sborurile către Lumea Noui, 

traneatlanticele gigantice ale viitorului. 
La 21 Mai 1927, Charles Lindbergh, după 

33 ore de sbor, aterisa la Bourget cu alsău 

„Spirit of Saint-Louis“ şi, până în 1930, 
Franţa nu a putut întoarce Americei vizita | 
glorioasă a acestui celebru pilot. 

Este apoi de amintit tragedia cuplului 
Guilbaud şi Cuverville, cu al lor „Latham 47“, 
la 18 lunie 1928 şi prima victorie franceză 
asupra Atlanticului, dela Old-Orchard la 
Camillas (Spania), la 13 lunie 1929, care 
a putut fi sărbătorită gi care se datorește 
aviatorilor Assolant, Lefăvre şi Lotti, pentru 
a trece la isprava. celebrilor Dieudonne 
Costes si Bellonte în 1930. 

In dimineata zilei de 1 Septembrie 1930, 
Costes, învingătorul Atlanticului de sud şi 
deţinătorul mai multor recorduri mondiale, 
împreună cu mecanicul şi navigatorul Bel- 
lonte, cu un „Brtguet-Hispano“, au decolat 
dela Bourget şi au aterisat după 37 ore de 

sbor la Curtiss-Field, realizând prima tra- 
‚ versare nord-atlantică fără escală |dela rest 

la vest! 
Succesul lui Costes a fost urmat de acela 

a lui Codos şi Rossi, care au traversat Atlan- 
ticul de nord în ambele sensuri, la bordul 
lui „Joseph Le Brix“... 

Aceste aventuri au contribuit la ideea 
franceză că exploatarea aeriană a Atlanti- 
cului de nord este posibilă. Spunem acestea, 
deoarece, francezii au fost cei dintâi care 
s'au pasionat pentru rezolvarea acestei mari 
probleme. Nu tot vânătorii de recorduri au 
deschis drumul „liniilor imperiale“ către 
America Latină, de-asupra Continentului 
Negru şi in extremul Orient ? Totuşi, lucru 
curios, constituirea companiei „Air France 
Transatlantique“ s'a lăsat prea mult aştep- 
tată şi, când în 1938, au fost efectuate pri- 
“mele sboruri experimentale franceze. peste 
Atlanticul de nord, cele două „Latecotre 
521“ utilizate erau perimate de geare ani! 
Astäzi însă, aviația franceză . dispune de 

două tipuri de hidroavioane de mare tonaj, 
susceptibile de a asigura un trafic regulat 
transoceanic: „Latâcotre 631“ şi „S.E. 200“, 
Cu ajutorul acestor. aeronave gigantice, la 
incetarea ostilităților, francezii doresc să 
ocupe primul loc: în traficul aerian trans- 
nord-atlantic.... 

Alex. Viädieescu 
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Pontribuţia avionului la rezolvarea crizei transpor- 
turilor de după război 

In articolul trecut*), am arătat câteva din pro- 
blemele ce se pun pentru o bună organizare în 

viitor a transporturilor aeriene, citând părerile 

unor cunoscători ce au studiat temeinic aceste 
chestiuni, căutând să găsească soluţii satistăcă- 
toare. 

In prezentul articol, vom continua eu aceste 

expuneri, arătând propunerile făcute cu privire 
la sporirea capacităţii de transport, spre a se 
putea corespunde unei intensificări a trafieului 
şi pentru a se realiza o exploatare economică 
cât mai avantajoasă. 

D. Louis Brâguet, ocupându-se de această pro- 
blemă, într'o conferinţă ţinută la «Centre d'etu- 

des superieurs des transporte», constată că în 
1930 tonajul mediu al avioanelor de transport 
nu era decât de 4 tone; era trecut de Gtone în 

1985, a ajuns la 10 one în 1938 şi la 12 tone 
in 1940, 

D-sa crede că în 1045 capacitatea de încărcare 
a avioanelor comerciale va trece de 30 tone, va 

fi de 40 tone în 1950 şi, fără îndoială, de peste 
65 tone în 1955. 

Greutatea pe m. p. a urmat şi ea o progresie 
uimitoare, căei de unde în 1920 era numai de 

40 kg pe m. p., a ajuns în 1930 la 60 kg, în 
1935 la 100 kg şi datorită îmbunătăţirii aduse 
dispozitivelor hipersustentatoare, greutatea pe m. 
p. a trecut de 150 kg în 1940 şi va fi de 200 
kg. în 1945 şi de peste 240 kgr peste 10 ani. 

Acelaş constructor francez examinează apoi 
evoluţia calităţii aerodinamice a avioanelor, con- 
cretizată prin coeficientul lor de rezistenţă glo- 
bală, adică raportul între puterea efectivă dată 

de motoare în regim de serviciu şi produsul 
greutăţii avionului prin viteza sa. 

D-sa arată că rezistenţa globală s'a îmbună- 
tăţit din an în an, deoarece, dela 19, în 1980, 
a coborit la 192%, în 1935, la 8,5%, în 1940, tin- 
zând să ajungă probabil la 6%, în 1955. 

Bazându-se pe acești diferiţi coeficienţi, d 
Louis B;6guet a studiat evoluţia capacității utile 
transportate. Această încărcătură depinde desigur 
de cantitatea de combusţibil încărcată şi de greu- 
tatea amenajărilor aduse pentru confortul călă- 
torilor, cu alte cuvinte condiţiilor de exploatare 
ale materialului. D-sa exprimă această încărcă- 
tură plătitoare printr'o formulă în care intră nu 
numai greutatea și finisajul avionului, ci de ase- 
    

'*) „România Aeriană“ Nr. 11--12/4944.      

menea lungimea medie a etapelor, viteza de : 
croazieră, greutatea specifică a motoarelor, con- 
gumul pe cal-putere, greutatea personalului şi a 
echipamentului. 

D. Breguet examinează apoi cu amănunţime, 
fără să neglijeze nieiun factor, urmärile acestor 
diverse rezultate şi deducţiile rezonabile ce se 
pot face asupra preţului de cost al transportu- 
ură concretizat prin tona/km plătitoare transpor- 

tată. 

Pentru a putea ajunge la concluziile reale, d 

Bréguet a studiat cu preciziune condiţiile de ex- 
ploatare, Astfel, desvoltarea şi aplicarea formu- 
lelor elaborate de d-aa ar fi făeute în eadrul 
unei companii continentale exploatând o îlotă 
omogenă — compusă din avioane de acelaş tip. 
In aceste condițiuni, este posibil să se evalueze 
cheltuelile de exploatare, de a le raporta la o- 
ele de sbor efectiv făcute în serviciul regulat. 
De aceea d-sa calculează numărul avioanelor, ne- 
cesare, quantumul cheltuelilor de amortizare şi 
de întreţinere a celulelor, a motoarelor, chel- 
tuelile de combustibil şi lubrefiant, salariile e- 
chipagiilor, pentru a putea determina cheltuelile 

de întreţinere în legătură cu preţul de cost. In 
acest scop, d. Breguet clasează toate aceste fe- 
luri de cheltueli în trei grupuri: cheltuelile ge- 
nerale ale sediului social, adică ale direcţiei ge- 
nerale şi ale administraţiei, apoi cheltuelile ge- 

nerale ale fiecărui aeroport şi la urmă cheltue- 
lile care sunt în funcţie de încărcătură plăti- 

toare transportată şi mai ales numărul total de 
plecări efectuat în cursul anului. 

„În ceea ce priveşte acestea din urmă, în for- 
mula generală stabilită, d. Breguet le pune un 
coeficient de neregularitate ţinând seamă de ne- 
prevăzut şi risc şi un coeficient reprezentând pro- 
centajul folosirii a fretului disponibil. Toate aceste 
cheltueli sunt raportate la numărul de ore de 
sbor efectuate de companie în cursul anului şi 
exprimate în funcţie de frecvenţa serviciilor şi 
numărului anual de kilometri parcurşi. 

Din toate aceste calcule, eonferenţiarul citat: 
a reuşit să stabilească formula care dă preţul 
de cost al tonei/km transportate şi totodată să 
scoată în evidenţă o serie de cifre interesante, 
pe baza cărora se pot stabili etapele de perfec- 
tionare care vor face ca transporturile aeriene 
să poate fi simţitor reduse. 

Astfel, d-sa constată că durata celulelor, care 

in 1930 era în medie de 2000 ore de sbor, a
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“trecut de 8000 ín 1940, va atinge 13000 în 

1945 şi 18000 în 1950. 
In aceste eondiţii, în 1955, un avion va putea 

sbura timp de 10 ani cu o medie de 2900 ore 
pe .an. In acelaş timp, cheltuelile de întreținere 
ale celulei scad. Şi acelas lucru se poate spune 

"și de motoare, a căror perfecţionare este simti- 
toare. Datorită reducerii consumației, a formei 
mai aerodinamice a avioanelor, a sporirii încăr- 
căturii lor utile, cheltuelile de combustibil pe 
tonalkm. oferită a scăzut dela 4 îr. în 1930 la 

0,70 îr. în 1955 (aceste cifre au ca bază preţu- 
rile din 1939). Toţi acești factori contribue la 
scăderea preţului de cost al toneilkm oferite, 

care fără cheltuelile generale, dela 34 fr. in 

1930 scăzuse la 4,50 îr. în 1940 şi tinde spre 
1,50 fr. în 1955, 

D. Breguet crede că pentru o mai justă apre- 

ciere să înmulțească aceste prețuri cu un coefi- 

cient de 1,5 pentru a obţine pe cele ale tonei/km 
realmente folosite. 
Dacă pentru trecut d. Breguet, în evaluarea supli- 

mentului de preț de cost “corespunzând cheltue- 
lilor generale, s'a raportat la condiţiile normale 

de exploatare din acei timp, pentru viitor a îost 

nevoit să formuleze unele ipoteze complimentare 

privind aceste condiţii de exploatare. Luând de- 
ci cadrul unei companii continentale tip, el a 
lăcut să evolueze raţional! după posibilităţile a- 
vioanelor, tot odată şi fretul transportat şi lun= 

gimea medie a etapelor, viteza comercială şi în 

consecinţă şi numărul de ore anuale de sbor 

efectuate şi kilomețrii parcurși. 
Această lege degresivă îi permite să evalueze 

partea de cheltueli generale cuprinse în preţul 
de transport raportat la tona/km oferită. Aceas- _ 
tă parte reprezenta circa 20 fr. in 1930 gi 14 

îr. în 1935; ea scade la mai pufin de 2 Ir. in 
1940 şi aplicarea formulelor sale îngăduie d-lui 

Brâguet să o evalueze la 1 fr. in 1045, la 0,70 
îr. în 1950 şi la 0,53 fr. în 1955. De altfel, d-sa 
obserrä că, prețul de 6,75 îr., prețul de cost 
global pe tona/km oferit în 1940, se găseşte în 

concordanţă cu cel indicat de d. Edward War. 
ner, direetorul adjunct al organului de supra- 
veghere al aviaţiei civile din U. 5. A. 

Pentru a evidenția şi mai mult aceste cilre, 
d. Brâguet închipue o companie de transporturi 
exploatând timp de cinci ani e rețea lungă de 
circa 5000 km şi împărțită în şase sectoare de 
cäte 800 km fiecare. Pe fiecare din acest sector 
frecvenţa ar fi de patru, ceea ce înseamnă pa- 
tru duceri şi întoarceri efectuate zilnic. 

Avioanele folosite ar fi nadrimotoare de câte 
33 tone, echipate cu motoare de câte 1350 eai- 
putere, tipuri actualmențe în funcţiune, permi- 

țându-le să realizeze o viteză medie comercială 
de 375 km/oră. 

Fiecare avion, presupunârd că hoc 1560 
ore pe an, întreaga flotă compusă din 24 avi- 
oane—din care numai 14 în serviciu regulat, ce- 
lelalte în rezervă sau în revizie, — ar parcurge 
anual 14 milioane de kilometri. | 

Cheltuiala de combustibil, socotitä la 4 fr. 
kgr, var ridica la 120.000.000 fr. pe an, aceea 
a echipajului la 25.000.000 fr, amortismentul 
celulelor si. motoarelor la 55.000.000 fr. şi între- 
tinerea lor la 75.000.000 fr. La acestea se mai 
adaogä circa 90.000.000 cheltueli generale gi 
15.000,000 pentru asiguräri si lipsuri. 

Admiţând că antrepriza ar trebui să contrae- 
teze împrumuturi pentru achiziţionarea flotei, 
— dobânzile acestor împrumuţuri se presupun 
a fi de 20.000.000 fr. pe an, — totalul ar fi de 
400.000.000 cheltueli anuale de exploatare; chel- 
tuelile pentru-intrastructuri presupunându-le eă 
sunt suportate de colectivitate. 

Pe de altă parte, capacitatea de iraneport a 
fiecárui avion fiird de 10 tone, se admite că în- 

cărcătura comercială realmente folosită nu va fi 
în medie decât de 7 tone, ceea ce dă pentru 
întreagă companie 98 milioane ione/km pe an. 
Astfel, preţul de cost al tonei/km transportate 
revine la 4,08 îr. şi cu o majorare de 12%, pen- 
tru benficii, neprevederi, „ete. -„ se poata lua ci- 

fra de 5 fr. ca pret de vindere al toneijkm sau 
al kilogramului pe 1000 kilometri. ; 

Admitándu-se pentru fiecare călător o greutate 
medie de 100 kgr, ţinându-se seama gi de ba- 

gajele pe care le duce, înseamnă că peste cinci 
ani preţul biletului pentru o călătorie cu a7io- 
nul (calculată în francul din 1989), va fi inter- 

mediar între biletul de cale ferată de cl. I şi 

cal de cl. Il din 1939. Preţul actual este cu 1,6 

mai mare decât cel din 1939. 
Temându-se că aceste concluzii să nu fie con- 

siderate prea optimiste, d. Brâguet revine aso- 
pra ipotezelor de plecare şi modificându-le, exa- 
minează urmările lor asupra acestor preţuri. El 
presupune de exemplu că coeficientul de încăr- 
care al avioanelor, fixat prin calculele sale ia 
0,7 — să nu lie în realitate decât de 0,5. Din acest 
fapt reiese că preţul de vindere al tonei/km sar 
urca la 6,70 fr., adică 0,67 fr. de eälätor/km, 
cifră cu puţin superioară preţului de cost al 
biletului de cl. 1 de cale ferată în 1939. 

Ca soluţie propusă pentru ca societăţile de 
transporturi aeriene să poată scădea aceste pre- 
turi, sar putea folosi avioane aşa zise «de cl. 
IIl», neluându-şi sborul decât eomplet încărcate, 
csrând locaţia în prealabil sau bilete colective. 

Aceasţă utilizare totală a îneărcăturii, consti 
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tuind - un factor -foarte important în economia 
transporturilor, a făcut pe d. Breguet să numeas- 
că aceste avioane «cargouri». Ele ar fi amena- 
-jate numai pentru transportul mărturilor, având 
„o capacitate de încărcare de 40%), in loc de 
30%, din greutatea lor, cifră fo'osită de avioane. 
da călători pe parcursuri fără escală de 900 
kilometri. Pe etapele de acest ordin greutatea 
combustibilului este de 8%, din greutatea tota- 

lă, pe cele de 2000 km de 14°/, iar pe etapele 
de 3000 km de 

„riază în sens inverş: ea este de 40%, din greu- 
„ tatea avionului pentru stapele de 900 km, de 

345/, pentru cele de 2000 km şi numai de 289/, 
. pentru etapele de 3000 km. 

Avionul «cargo» nu va pleca decât eu încăr- 
cătura completă, ceea ce va permite să trans- 

“porte măriuri cu un preţ de cost de 2 fr. 
tona/km. 

: D. Breguet a ajuns aceste rezultate studiind 
exploatările contținentale pe etape de 1000-—1500 
km maximum, parcurse la altitudini medii de 
2500—4000 m. 

Studiind şi serviciile de hidroavioane care a- 
aigară legăturile comerciale regulate între Ame- 
rica şi Europa, d-sa ia ca exemplu un avion de 
75 tone cu o încărcătură de 9250 kgr pe m. p. 

"Dacă cabina avionului nu este.amenajată pentru 
a menţine presiunea atmosferică a solului la. 
altitudini mari, el va sbura la 3500 m cu o vi- 

teză medie de 375 km pe oră şi va avea o ca- 
pacitate da încărcare de 14,5%/, din greutatea sa 

200/,. Incăreătura plătitoare va- . 

4 

totală, ceea ce ar revenila 11 tone, permițându- 
de exemplu să ducă 64 călători în cabine gi 
4600 kgr de fret sau poştă. Dacă acelaş avion 
este amenajat să sboare la 8000 m e! va putea 
realiza o viteză de 480 km pe oră, dar în acest 
caz consumul motoarelor fiind mai ridicat şi ţi- 
nând seama de creşterâa de greutate a motoa- 
relor gi a cabinelor etange, el nu va mai putea 
duce decât 45 de călători cu 3000 kgr mărturi. 

Se observă deci că preţul tonei/km transpor- 
tate va fi mai mare în acest caz şi că deci 
avionele rapide sburând la mare altitudine vor 
fi rezervate numai călătorilor grăbiţi putând să 
plătească preţuri zise de lux. 

Totuşi, această majorare de preț'a tonei/km 
transportate, atunci cândviteza sporeşte, prezintă 
marele avantaj al unei securități mărite, deoare- 
ce, pentru avioanele: rapide excedentul de pute- 
re al motoarelor permite în caz de avarie a u- 
nuia din ele să continue sborul cu o viteză mai 
redusă şi sburând la nevoe la o altitrdine mai 
joasă, motoarele funcţionând cu o fracțiune re- 
dusă din puterea lor. 

Mai rămân: însă multe probleme de rezolvat 
pentru ca în viitor costul transporturilor aeriene 
să poată fi la îndemâna tuturor. 
- Ele vor fi expuse într'o serie de articole vii- 
toare. 

Gh. Gh. Mironescu 
Referent — Consiliul Superior 

a! Transporturiler si Tarifelor 

  

  

Primul sbor cu 

Presa străină de specialitate semnalează 
din când în câud apariţia unor noui avioa- 
ne amfibii. Astfel, în ultimul timp, în ceea 
ce priveşte U.S.A., bimotorul de transport 
Douglas C—47 şi monomotorul de recunoaş- 
tere şi legătură Stinson L—IA „,Vigilant“, — 
ambele echipate cu flotoare „Edo“. Aceiaşi 

presă caută să dovedească în aceste împre- 

jurări şi avantagiile acestei formule. 

In legătură cu relaţiunile de mai sus, gä- 
sim interesant să amintim cititorilor noştri 

că cea dintii demonstraţie a avantagiilory 
avionului amfibiu a avut lése în Franţa, la 
3 August 1911. 

Intr 'adevăr, la acea dată, un aparati Vol- 
sin „Canard“, pilotat de Colliex, a decolat 

de jpeiSena, la Billancouzt,j' pentru a merge 

un avion amfibiu 

  

să ateriseze pe terenul dela Isay-les- Mouli- 
, neaux. 

Cliseul nostru due aborul acestui 
avion de-asupra Senei, câteva clipe delia 
decolare. 

piei la lás
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Bucureşti—New-York în 24 ore 

D. c-dor dr. ing. |. Linteş a expus într' un studiu publicat în exemplarul de pe luna 

danuarie 1945 al „României Aeriene“ condițiunile în care distanța Bucureşti— New. York poate fi 

acoperită în fantasticul timp de 6 ore cu un avion-rachetă comercial, studiat mai de mult de 

d.sa şi sburând cu 2000 kmloră. 

Cu autoritatea şi competenta d-sale, preţuitul nostru tehnician aeronautic a demons- 

trat pe cale ştiinţifică posibilitățile acestui sbor. 

In textul ce urmează, d. dr. ing. . Țintea, arată cititorilor noştri cum poate fi aco- 

periiă aceeaşi distanță cu aeronavele de transport, azi în serviciu, în timp de 24 ore. 

Eventualilor noştri amatori de a întreprinde o călătorie în Lumea Nouă le recornan- 

dăm să amâne puțin proectul lor, pentru a fi scutiți de un obositor sbor de 24 ore. Nu vor aş- 

tepta prea mult pentruca, plecați dela Bucureşti, să poată descinde pe aeroportul New. York-ului 

numai după 6 ore de rapidă drumeție prin văzduh....... 

Desvoltarea traficului aerian depinde de 
o serie de condițiuni, a căror împlinire i-au 
asigurat succesul; războiul actual a dove- 
dit în mod categoric importanţa lor. 

Printre condiţiunile de prim ordin enu- 

merăm : 

1) Viteza de croazieră a avionului comer- 

cial, care este în continuă creştere şi care 

poate fi socotită în medie la 400 km|oră. 

Ea este unul din factorii cei mai importanţi 

care influențează rentabilitatea traficului 
aerian. 

2) Siguranța sborului reprezintă un mare 

câştig în favoarea traficului aerian. Cerce- 
tări noui continuă cu scopul de a reduce 
la minimum pericolul sborulni. 

3) Confortabilitatea, care apare şi mai evi- 

dentă pentru sboruri de lungi durate, în 
special a celor transoceanice. Trecerea re- 
gulată a Atlanticului de către bombardie- 

rele grele americane, sau bombardările in- 
tensive a regiunii 

„super-fortăreţe“ plecate din grupul Guam- 
Saipan, sau a centrului petrolifer dela Ba- 
lik—Papan (Borneo) de avioanele decolate 

“din Australia, precum şi toate sborurile pe 
etape mari, cer un maximum de conforta- 

bilitate pentru echipaj spre a-i menţine în- 
treg potenţialul combativ. 

4) Desvoltarea navigaţiei aeriene şi între- 
buinţarea pe scară întinsă a sborului de 

noapte prezintă un deosebit avantaj pentru 
lumea. comercială şi industrială. 

Legăturile între popoare pe calea aerului 
în toate domeniile aduc foloase evidente. 
Ele dau posibilitatea cunoaşterii popoare- 
lor între ele, pregătesc schimburi economi- 
ce, culturale, făcându-le să se apropie şi să 
colaboreze între ele. 

Tokio— Yokohama cu 

R. A. 

Traficul aerian în România a fost asigu- 

rat din.lulie 1937 şi până în prezent de'so- 

cietatea „L. A. R. E. S$.“, care a creiat linii 

aeriene în ţară şi străinătate. Punctele cele 

mai îndepărtate atinse în mod regulat de 

liniile aeriene ale acestei companii erau: 

Torino, Berlin, Praga, Varşovia, Atena; cu 

alte cuvinte, România nu avea legături di- 
recte aeriene cu ţări ca Anglia, Franţa si 
în special cu U.S.A,, a cărui potenţial eco- 
nomic şi industrial este primul pe glob, cum 

a şi dovedit în acest război. Pentru ţările 

mici, cu o industrie ce tinde să se desvolte, 

prietenia şi ajutorul unor ţări mari şi bo-. 

gate le aduc reaie foloase. Spre a ajunge 

la o astfel de situaţie se cere o condiţie şi 
anume: cunoaşterea şi înţelegerea popoa- 

relor între ele, care se pot obţine printr'o 

legătură continuă. 
Pentru România, în domeniul aviatic, se 

pune ca o problemă de mare însemnătate 
legătura strânsă cu aliaţii din Europa 
şi cu U. S. A., care se poate realiza cu 

ajutorul unui trafic aerian bine pus :a punct, 
atât din punct de vedere al regularitätii, | 
cât şi al siguranţei; cu alte cuvinte, cu un 

material de prim ordin şi un personal na: 

vigant şi mecanic corespunzător. Am ac- 

centuat asupra legăturii cu U.S.A, fiindcă, 

cu ceilalţi aliaţi avem legături nautice şi 

terestre rapide. (De exemplu, cu Anglia o 

legătură directă cu trenul se obţine prin 

ferry-boat-ul Calais—Douvres). 
Spre a face legătura între noi şi U.S. A: 

ne stau la dispoziţie două mijloace: 
— unul naval, care, din cauză lipsei de 

tonaș din. ce în ce mai resimţită, din oauza 

vitezei mici a vasului faţă de avion şi a 
drumului ocolit, e mai puţin propice decât 
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mijlócul de trafic aerian, cu toate cá ar a- 
vea javantajul de a putea transporta un vo- 
lum. mai mare; 

— unul aerian, csre e mult mai rapid, di- 
rect, cu minimum de escale şi cu minimum 
de cheltuială, dar cu volum de transport 
mic, | 
Privind cele douä mijloace de transport, 

reiese cä pentru transportul märfurilor de 
volum mare, dar care nu necesitä vitezä 
mare, traficul naval e cel ce va predomina; 
penfru transportul greutätilor cu volum mic, 
dar cu valoare mare si care necesitä rapi- 
ditate, se va întrebuința avionul. 

Se vor transporta pe calea aerului mai 
ales pasageri, poştă, coletărie, valori, mone- 
de, acţiuni, etc. ce reprezintă valori mari 
cu volum mic. 

* 
% 3 

U. S. A. posedă o industrie desvoltată în 
cel mai înalt grad; acestei industrii formi- 
dabile îi stau la dispoziţie bogăţiile natu- 
rale ale solului (cărbune, fier, petrol, lemn, 
etc.); exploatarea şi raţionalizarea acestor 
bogății, completate cu spiritul de inventivi- 
tate şi simțul de practician al cetăţeanului 
american, dau maximum de randament eco- 
nomic. Datorită acestor fapte, U.S.A. şia 
putut ajuta aliaţii cu materiale de tot felul 
în valoare de peste 20 miliarde de dolari 
(prin legea de împrumut şi închiriere), a 
putut trimite peste oceane 5 milioane de 
soldaţi şi a susținut şi susține lupte victo- 
rioase, în general în domeniul terestru şi 
naval şi în special în domeniul aerian. 
Câştigând încrederea poporului U. S. A., 

noi vom obţine foloase reale în toate direc- 
țiile. Aceasta se poate realiza numai prin 
legături de cunoaşteri directe, deci printr'o 
strânsă cooperare. 

U. S. A. poate pune la dispoziţia RomA- 
niei capital, mână specializată, metode de 
lucru în domeniul industrial, aplicatiuni 
practice şi tot felul de produse industriale. 
Datorită avioanelor construite în U. S. A.: 
Lockheed: 10 A, Lockheed 14, Douglas DC—2 

si DC-3, „L.A.R.E.S.*-ul sira mentinut pozi- 
tia de prim plan pe firmamentul traficului ae- 

: rian european. Preciziunea cu care avioanele 
americane aboară mii de kilometri de-asupra 
oceanelor, în vederea executării misiunilor, 
ne arată calitatea superioară a materialului, 
a maânoperii şi practicitatea lucrätorului 
american. Noi avem multe de învăţat de la 
ei şi prietenia lor trebuie căutată și păs- 

trată fiind ta folosul nostru. Este necesar a 
mări volumul schimburilor comerciale, de 

a înfiinţa veprezentanţe în U. S. A. în care 
să se găsească produsele noastre, spre a a- 
răta publicului marei republici de peste 
ocean capacitatea noastră de lucru; e ne- 
voie de o propagandă judicioasă şi bine 
condusă. Unul din mijloacele cele mai bune 
şi mai sigure e avionul şi nu va fi mică 
bucuria sutelor de mii de români aşezaţi 
pe teritoriul Americei, când pe aerodromul 
Longfield ar aterisa un avion cu culorile 
țării noastre, 

» 
= * 

Astăzi, avioanele trec oceanele cu pasa- 

geri cu maximum de siguranţă şi exemplul 

cel mai bun ni-l dau sborurile devenite ce- 
lebre ale premierului britanic, spre a nu 
mai aminti vestitele raiduri de peste 0000 
kilometri ale aviaţiei americane asupra li- 
niilor interioare de apărare ale imperiului 
japonez. 

În articolul „Aviația comercială — liniile 
de mare trafic aerian“, apărut în revista 
„Aeronautica“ Nr. 10 din 1936, am arătat 
care sunt liniile de mare trafic aerian în- 
tre Europa şi America de nord şi anume: 
una prin nord, prin Islanda—Groenlanda— 
Terra Nova—New-York si alta, prin L.isa- 
bona— Azore —Bahama—New-York cu ca- 
racteristicile fiecărui traect. 

In conferinţa „Motorul Diesel în exploa- 
tarea aeriană comercială“, ţinută la Direc- 
ţia Aviației Civile la 22 Octombrie 1943 şi 
apărută în „Buletinul Technic al Subsecre- 
tariatului de Stat al Aerului“ Nr. 7, am ară- 
tat documentat caracteristicele motorului 
Diesel, în special aplicat pe linii aesiene 
transoceanice, în comparaţie cu motorul cu 
benzină. | 

Din cele arătate în lucrările de mai sus, 
reiese că avionul echipat cu ınotoare Diesel 
ar fi cel mai indicat pentru a lega Bucu- 
reşti— New-York. 

Diet=nţa Bucureşti—New- York, cu escale 
la Viena —Paris—lLondra—lIslanda—Groen- 
landa — Terra Nova poate fi socotită la 
7800—8000 km, iar prin Milano—Madrid— 

: Lisabona—Bahama la 7000: km. 
Aviația americană întrebuinţează motorul 

cu explozie, la fel şi cea engleză. 

Traficul aerian, spre a se menţine şi a se 

desvolta, trebuie să ţină seamă de: 
a) Limitele vitezei (ecart) maxime şi mi. 

nime ale avionului, ce influenţează, prima 

 



  

12 ____ RUMANIA AERLANA 
  
  

„câştigul de timp, iar cealaltă posiibilităţile 

de aterisare. 
Orice mărire de viteză a avionului de 

transport implică o mărire a rezisitenţei la 
înaintare, căreia îi corespunde creşterea 
puterii motoarelor. Această creştere aduce 

cu sine mărirea. cheltuelilor de tmansport. 

Viteza influenţează factorii rentiabilităţii 
traficului; de aici rezultă că pentiru trafi- 

“cul propus se cer avioane cu viteză. de croa- 
zieră mare. 

b) Regular:tatea pentru lumea gonméreilá, 

mai ales cä liniile propuse trec prin cen- 
tre comerciale de primul ordin, trrelbuie sä 
fie respectată cu stricteţe; faima uinei linii, 
încrederea publicului industrial şi comer- 
cial e direct proporţională cu regularitatea 
traficului. 

c) Punctualitatea e un factor important 
într'un trafic aerian, fiindcă menţimerea lui 

înseamnă încrederea publicului în «onduce- 
rea liniilor aeriene. 

d) Inmulţirea sborurilor regulate pe liniile 

exploatate; aceasta depinde de clientelă si 

dă posibilitatea micşorării tarifelor. 
e) Confortabilitatea, care pentru trans- 

portul transoceanic trece pe primul plan. E, 
necesar ca pasagerul să stea foarte comod, să 
aibă bună vizibilitate, să i se poattă comu- 

nica prin radio 'cele ce se întâmplă pe glob, 
cu atât mai mult, cu cât pasagerul e obligat 
de a rămâne timp îndelungat în ca lină. 
-£) Capacitatea de transport trebuie să 

fie suficientă (ea reprezintă puterea şi via: 
bilitatea traficului) şi să aibă posibilitatea 
de a fi mărită. De această proprietiate de- 
pinde în primul rând progresul societăţilor 
de transporturi aeriene. 

* 

x. 4 
Yu 

 Aeronaya ce s’ar potrivi traficul ui trane- 
oceanic trebuie să aibă caracteristicile: 

“Viteza de croazieră 400 km/oră 

Raza de acţiune 3500 km 
15-20 cälätorı 

1500—1800) ker 

: greutatie utilă. 

Peütsi traficul aerian transcontimental se 
pot utiliza avioane cu caracteristicille: 

Viteza de croazierä . 400 km/oırä 
Raza de actiune 1200-1500 km 

15—20 căliători 

1500--1800 kgr 

Greutatea plätitä 

„Greutatea plătită 

greutate utilă. 

Pentru primul caz, se pot întrebuința 
„auper.fortărețele“ americane în versiunea 

comercială, sau hidroavioane „Clipper“ mo- 

derne; pentru cazul secund, avioane perfec: 

ţiorate din seria Lockheed 18 „Lodestar“ sau 
Douglas DC—5 sau Avro „York“ perfecţionate 
şi aduse la performanţele susmenţionate. 

Premergătorii de mare factură aeronau- 
tică în traversările Atlanticului de Nord 
şi Sud au fost hidroavioanele „Nordstern“, 
echipate cu motoare Diesel 205 si „Nord- 

wind“, care au dovedit regularitate si capa- 
citate de transport. 

Din cele ce preced, reiese că pentru ea: 
ficul transoceanic se pretează quadrimotoa- 
rele, iar pentru sborurile transcontinentale 

avioanele bimotoare: 

+ 
Hi * 

Cheltuielile generale necesare menţinerii 
unui trafic aerian se fac la km/oră de sbor 

şi sunt de mâi multe naturi: administrative, 

tehnice, regie, manoperă, asigurări, etc., etc, 
Voi indica numai sub o formă simplă ti- 

purile de cheltuieli, cu excepţia determină- 

rii valorii combustibilului şi lubrefiantelor, 

deci fără a detaila restul de cheltuieli. 
Valoarea unui avion activ; valoarea pie- 

selor de schimb necesare reparațiilor de a-: 

vion; valoarea motoarelor; valoarea piese- 

lor de schimb necesare reparațiilor de mo- 

toare; valoarea dobânzilor învestite în 

avion şi motoarele active, precum şi în pie- 

sele de schimb; valoarea asigurărilor; va- 

loarea combustibilului şi lubrefiantelor con- 

eumate; valoarea cheltuielilor personalului 

navigant si terestru (mecanic, t.£.f., etc.); 

valoarea primelor kilometrice; valoarea 

cheltuielilor de administraţie, taxe, impozi- 

te, regie, dobânzi, etc., etc.; valoarea între-. 

jinerii aerodromurilor, protecţiei aeriene, 

magaziilor, parcurilor de material rulant 

etc.; valoarea dobânzilor totale la întregul 

volum de capital rulant; valoarea” dividen- 
delor. | Ans 

Este interesant a -se urmări pe abicul 
general al cheltuielilor aportul fiecăruia din” 

ele, aşa cum au fost enumerate şi se va ve: 
dea că valoarea cheituielilor cauzate de 
consumul de combustibile şi lubrefiante, ra- 

portată la totalitatea cheltuielilor, reprezin- 
tă 3—5%/,, ceea ce înseamnă o sumă mică, 
de unde .ezultă că o societate de transpor- 
turi aeriene poate obţine economii prin re. : 

ducere de cheltuieli de la alte articole. - 
E un lucru stabilit şi determinat grafie 

că totalitatea cheltuielilor scad cu cât lun- 
gimea traectelor de sburat este mai mare, 
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"cu cât distanţa dintre escale e mai mare şi 
cu cât numătul orelor de sbor se măreşte. 

Un exemplu: raportul cheltuielilor de 
consum (lubrefiante şi combustibile) la „Pan 
American Airways" pentru kilometru sbu- 
rat pe traectul Pacificului e de 50%, mai 
mic decât consumul respectiv pe liniile din 
estul U.S.A.; în primul caz avem escale de 
2000 — 2800 km, în al doilea caz ele variază 
între 200—600 km. | 

Să determinăm cheltuielile de consum de 
combustibile gi lubrefiante pentru 3000 km 
sbor transcontinental cu avion bimotor 
(2400 CP) si 5000 km sbor transoceanic cu 
avion quadrimotor (4800 CP). 

Ţinând seama si de escale, socotim pen- 
tru bimotor un sbor de 9—10 ore, iar pen- 
tru -quadrimotor 14—15 ore, adică traectul 
Bucureşti— New. York în 23 ore, faţă de cel 
puțin 220—240 ore cu vaporul Constanţa— 
New-York, adică în raportul de 1/10. 

Socotind preţul unui litru de benzină 0,40 
fw. elveţieni şi a unui kgr de ulei 5 fr. 
elveţieni, obţinem la un consum de 220 gr 
CPloră benzină şi la.8 gr CP/oră ulei ur. 
mătoarele valori pentru traficul transcon- 
tinental: - 

4152 kgr benzină sau 1900,80 fr. elveţieni 
162,8 kgr ulei sau 814,50 fr. elveţieni 

Total: 2715,30 fr. elveţieni, 
  

nen 

iar pentru traficul transoceanic obţinem: 
9504 kgr benzină sau 3801,60 fr. elveţieni 
324 kgr ulei sau 1628,00 fr. elveţieni 

Total: 5429,60 fr. elveţieni. 

Totalul general pentru o cursă aller-retour 
Bucureşti-New. York consumul de combus- 
tibile şi lubrefiante se ridică la valoarea de 
16 289,80 fr. elveţieni. 

  

* 
% x 

Prin rândurile de mai sus, am căutat să 
dovedim importanţa şi necesitatea organi- 
zării şi exploatării unui serviciu aerian re- 
gulat românesc Bucureşti— New. York, ca şi 
posibilităţile de realizare a acestei legături. 

Cu concursul statului şi cu rutina socie- 
tátii ,L.A.R.E.S." se poate ímplini acest 
mare ideal al aviatiei noastre civile, 
desiderat care ar reprezenta cel mai reugit 
mijloc de propagándá pentru a demonstra 
tuturor cä poporul nostru este energic, pri- 
ceput şi curajos şi, ca atare, are dreptul să 
ocupe un loc de cinste alături de celelalte 
popoare civilizate ale lumii. 

Oricât de mari ar fi sacrificiile, oricât 
de grele condiţiunile de depăşit, pentru rea- 
lizarea acestui plan măreț nimic nu trebue 
cruțat. 

Dr. ing. I. Tintea 

‘2 

  
  

  
Aspectul. unei hidrobaze in apele căreia au aterisat câteva mari hidroavioane de lungă „cursă. Cu aceste aeronave gigantice se poate asigura un trafic comercial 

N regulat pe parcursurile trans-nord şi aud-atlantice.
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Un blanorist tare“ 

Nouă nu ne-a fost dat să avem eroii noş- 
tri planoriști, deoarece, o concepitie doetri- 
nară greşită a impus restricțiunui sborului 
de performanţe. Prin similitudine :scolastică, 
sborul fără motor a trebuit să ste practice 
la noi la fel cu sborul cu motor. Adică s'a 
urmărit numai brevetarea piloților. Perfectio- 
marea și performanţele, capitolelie cu ade- 
vărat pasionante ale sborului fătră motor, 

  
A 

Iliescu „ăl mic“ 

au fost exeluse din program, întrucât, pen- 
tru sbur. “orii cu motor, — intotdeauna con- 
ducätori ai planorismului, — acestiea Insem- 
nau numai decât recorduri şi deci näzuinti 
de factură prea personală. Astfel, a trebuit 
să adaptăm o mişcare aerosportiwă lu sim- 
pla noțiune de a învăța anumite 'reguli ele- 
mentare de sbor. Mai mult nu mi sa în- 
gäduit... 

Banalizat în acest mod, sborul fără motor 
ar fi tre "ut să-şi încheie de mult socotelile, 
dacă sta'ul n'ar fi cheltuit sunne masive 
pentru a susține o concepție sii generis. 
Dacă am încerca o analogie, ar însemna 
să învăţăm să conducem un automobil sau 
o motocicletă, sau să absolmm un cure de 
ski sau de înot, numai până la obținerea, 
brevetului respectiv, pentru ca apoi să ni 

se interzică să şofăm, să skiem sau să îno- 
tăm, cu toate că avem prilejul vo facem şi 
mai cu seamă dorim cu toată comvingerea 

  

so facem. Fără îndoială, în asemenea con- 
dițiuni, nicio şcoală din lume nu şi-ar găsi 
elevii, afară de cazul când li s'ar da, — ca 
în şcolile noastre de sbor fără motor, — casa, 
masa, îmbrăcămintea și şcoala, — în mod 
gratuit 

Pentru tineret, sborul fără motor trebue 
să fie lăsat ceea ce este. Simplu. (n sport. 
Si dacă este sport, atunci să dăm la o parte 
atmosfera de suspiciune bolnavă care ne-a 
înrăit pe noi cei din aviație, să dăm in la- 
turi meschinăria zilnică ce a măcinat ca 
un supliciu chinesesc orice elan şi gând cu: 
rat şi să lăsăm tineretul să guste din plin 
— aşa cum noi nu am putul-o face — din 
plăcerea sborului, fără restrictiuni. 

Regimul trecut a trebuit să fie prohibitiv 
şi “în ceea ce privește sborul fără motor, cu 
toate că — foarte curios — planoare, eare 
permit jocul cu elementele naturii, pentru 
sborurile de performanţe, s'au achiziționat 
cu regularitate. Făcând abstracţie de indis- 
ciplina de sbor, instructorii de sbor, mai mult 
decât oricine, înțelegeau sau mai bine zis 

nu înțelegeau sensul restricțiunilor şi tole- 
rau sau comiteau adesea cinfracțiuni», care 
singure aveau darul să scoată planorismul 
din monotonia obsedantă a brevetării înce- 
pătorilor şi, să mențină viu focul sacru al 
ideei. Nu elementul om ne-a lipsit. Un 
exemplu tipic de aptitudini de sbor, de per: 
severentd şi tenacitate îl constitue unul din- 
tre cei mai buni planoriști ai noştri: Iliescu 
„ăl mic“, pe care-l vom prezenta în rân- 
durile ce urmează, 

lliescu Emil este, din două motive, cu- 
‚noseut în lumea noastră a sborului fără 
motor ca „ăl mic“. Mai întâi, pentru a se 
deosebi de frate-său ceel bătrân», care-i cu 
trei ani mai mare şi tot planorist şi apoi, 
fiindcă întotdeauna a fost prea mic... de 
ani. Să vedeţi cum. După unele norme sta- 
bilite, vârsta minimă la care se poate în- 
văța pilotajul, este de 16 ani. Ţin minte 
că, în vara anului 1941, cu ocazia unui 
control pe eare-l făceam la şcoala de pla- 
noare din Brad, mi-a atras atenția un tânăr 
elev cu o figură deschisă, atrăgătoare, tn 
ochii edruia strălucea o însuflețire puțin 
obişnuită, II întreb pe Botea — şeful de pi- 
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lotaj -— cum merge tânărul. Botea, cum 
vorbeşte el agale şi parcă plictisit, pare şi 
mai descurajat : 

— O să trebuiască să-l dăm afară. Nu 
are decât 15 ani şi ministerul nu ne dă 
alocaţia de hrană și prima de sbor pen- 
tru el. Asociaţia mi-a şi pus în vedere 
că va avea de întâmpinat dificultăţi. La 
sbor însă îi depășește pe „cei mari“. La 
prima probă pentru „C“ a prins o ter- 
mică şi s'a urcat cu „Salamandra“ la 
peste 800 de metri. Mă perpeleam de 
teamă să-l văd cu bine jos. În privinţa 
sborului, să știi că promite. } 

Il chem şi-i pun câteva întrebări. Este 
desghețai, promt, inteligent. Intre 13 si 14 
ani a lucrat aeromodele la Arad. La 14 
ani a făcut brevetul eB» la Arad, iar în 
toamna aceluiaș an asburat la un meeting. 
MĂ roagă să-l ajut să-şi termine şcoala, in- 
tervenind pentru dispensa de vârstă. Li pro- 
mit şi, impreună cu Botea, ne ținem de 
cuvânt. 

Un an mai târziu, Iliescu „ăl mic“ este 
din nou la Brad şi-l găsesc muncind din 
greu în atelier la reparatul planoarelor. Lu- 
crătorii fuseseră concentrați şi numai aşa 
îşi putea continua şcoala sborurile, Fără în- 
doială că, din când în când, «ciupea» şi 
„ăl mic“ câteun sbor de antrenament. 

In toamna anului 1943, luând conduce- 
rea şcoalei de remorcaj dela Clinceni, Iliescu 
mi se prezintă printre primii candidați. La 
şcoala de remorcaj, însă, urmau să se for- 
meze instructori, iar vârsta minimă admisă 
era 15 ani. Ori, „ăl mic“ n'avea decât 17. 
ani... Din nou intervenţii, rugäminfi, insis- 
tenfe şi, în fine, acceptarea. Cât am rămas 

la Clinceni, pe Iliescu l-am luat in grupa 

mea de elevi, instruindu-l în planorul biloc 
remorcat de avion. Împreună cu Cernescu 
— altă figură din galeria bătrânilor — am 
putut aprecia seriozitatea la lucru, ținuta 
disciplinată, tinerească dar demnă, rapor- 
turile camaradereşti cu colegii şi neintrecu- 
tul său dar de a asimila repede şi corect 
sborul pe orice planor, 

Anul 1944 mă găseşte concentrat cu func- 
fia de instructor-şef la şcoala militară de 
planoare de transport. Iliescu „ăl mic“ 
după mine, însă din nou prea mic... Nu 
peate fi nici înrolat în termen, nici măcar 

„voluntar. Impreună cu comandantul şcealei 
— un om şi sburător de elită, — tl ținem 
pe Iliescu „ăl mic“ în mod excepțional ca 
ecivil». Din mascotă devine cel mai bun 
elev, apoi, cel mai bun pilot. Prin apti- 
tudinile sale pentru sbor şi prin felul d«- 
gajat de a pilota, îşi depăşeşte colegii fiind 
intotdeauna primul. Modestia nu-l pără- 
seste si la corvezile cele mai grele 
este tot primul. Obfine la 18 ani insigna 
militară de pilot de transport. Face două 
raiduri în condițiuni grele atmosferice cu 
planorul încărcat cu efecte militare dela 
Târgul-Jiu la Bucureşti, confirmându-se ast- 
fel ca pilot de transport pe planoaul «ID. 
F. S, 230». 

Noi nu avem încă eroii noştri in sborul 
(ără motor. Când vor putea fi folosite însă 
planoarele de performanţe, care au ocupat 
şi ocupă încă loc inutil în hangare, atunci 
Iliescu „ăl mic“ va şti să reprezinte culo- 
rile româneşti şi să dea o satisfacție Intär- 
ziată acelora, care, ani întregi şi-au înfrânt 
năzuințele cele mai curate de a se ridica 
cât mai sus şi de a sbura cât mai departe. 

Valentin Popescu 
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Avionul?de vânătoare J 22 al aviaţiei suedeze 

Monolocul de vânătoare j 22 este un mono- 

motor cu aripă median, motor în ste răcit cu 

aer, de putere relativ mică; elicea £ripalä cu 

pas variabil. 

Inginerul Bo Lundberg a îost ingărcinat cu 

realizarea acestui nou avion de vânătoare sue- 

dez, pe vremea când ce afla în Statele Unite pen- 

tru a recsptiona monoldeurile de vândioare Vul- 

tee, comandate de fortele aeriene suedeze, dar 

al cäror export a fost apoi interzis de guvernul 

american. Cum industria aeronautieă suedeză 

era complat absorbită eu fabricarea altor tipuri 

de aparate, sonstruirea ăvionului ] 22 a trebuit 

să fie începută cu un personal puțin Ja curent 

cu conâtrucţiile aeronautice. Conducerea lucră- 

rilor-a fost încredinţată de asemenea inzineru- 

lui B; Lanáberg, reîntors în țară. Cu toate di- 

ficultă iile tatâmpinate, atât studiul cât şi pune- 

rea la punst a fabricaţiei acestui avion sa fä- 

cut întrun tirnp extraordinar de acurt. 

Osatara füselajului, care este acoperit cu pla- 

caj, este alcătuită din tuburi de oţel sudate. 

“Aripa teapezoidală, — cu extremitățile uşor 

rotunjite, are scheletul de rezistenţă de oțel ino- 

  

xidabil, — este de asemenea îmbrăcată cu placaj. 

Aripioarele au osatura de oțel inoxidabil su- 

dat prin puncte şi sunt îrmpânzite. 

Stabilizatorul şi deriva au scheletul de rezis- 

tență de oţel inoxidabil şi au înveliş de placaj. 

Profundorul' şi direcţia sunt realizate la fel 

ca şi aripioarele. a | 

Trenul de aterisaj prezintă o construcţie in- 

teresantä. FI este escamotabil spre înapoi în 

fuselaj. Distanţă dintre roţi este relativ mică 

din cauza fixării jambelor de osatura fuselaju- 

lui, dar această dispoziţie permite între altele 

usoara înlocuire a aripilor. Sistemul, deşi puţin 

cam neobişnuit, are probabil avantagii la deco- 

lare şi aterisara. Roata de coadă este de aseme- 

nea escamotabilă. 

Caracteristicile şi performanţele acestui avion 

nu au fost date publicităţii. Sa afirmă totuşică, 

datorită formelor aerodinamice bine studiate, 

] 22 realizează pertormanțe superioare “mono- 

locurilor de. vânătoare de construcţie străină, 

echipate cu motoare mai puternice, utilizate de 

aviația suedeză (Republic EP 1, Reggiane- 2000 

«Falco», etc.). . x FR 
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Primul hidro-model românesc 
Clişeul nostru reprezintă un interesant hidro-model edn- 

strait în laboratorul centrului naţional de aeromodele în vara 
anului 1944 de d. I. Bobocel, şeful acestui laborator. 

Este vorba de un aparat bi-fuselat, care aminteşte de de: 
parte de avionul de vânătoare nord-american Lockheed «Light 
ning» gi care este echipat cu motor «Kratmo 10» propulsiv. 

Acest hidro.model se defineşte prin următoarele caracte: 
ristici : anvergură 2,200 m; lungime 1,450 m; flotorul 0,720; 
supraiață portanță 68 dm?; greutate 2,600 kgr; îneărcătură 
pe dm? 38 gr. 

Aparatul, — primul hidro-model construit în România, = 
urmează să fie experimentat în primăvara acestui an pe lacul 
Herăstrău. 

In legătură cu cele ce preced, informăm cititorii noştri că 
d. I. Bobocel a mai construit în ultimul timp un reuşit model: 
planor cu sistem de lansator automat de paraşută, pe care 

îl acum îl perfecţionează pentru evoluţii acrobatice. 
  
  
  

Ciclul nostru de conferințe documentare asupra aviaţiei de transport - 
„România Aeriană“, în desfăşurarea programului său de activitate, 

a organizat la Fundaţia „Regele Carol 1* un ciclu de conferințe docu: 
mentare in scopul de a familiariza opinia noastră publică cu  proble: 
ma care face la ora actuală obiectul unor serioase preocupări în cercurile 
străine de specialitate şi anume: posibilităţile de desvoltare ale aviaţiei comerciale. 

"Desigur, cei mai mulți dintre cititorii noștri au luat cunoştinţă prin presă : 
şi radio despre acest ciclu de prelegeri, care a fost deschis la 3 Maritie 1945 de, 
d. FELIX STANCULESCU, directorul aviaţiei civile, prin conferinţa „Spre o libertate a 

-derulul“, asupra căreia stăruim în altă parte în corpul acestei reviste. 
Celelalte conferinţe vor avea loc tot la Fundaţia „Regele Carol I", intra: 

rea fiind liberă, după cum urmeazá : 

10 Martie 1945, orele 11: „Perspectivele transporturilor aeriene“ 
d. ing. E. DIACONESCU-ARNOU 
Directorul consiliului superior al: transporturilor 

17 Martie 1945, orele 17: „Sboruri prin Europa“ 
| d. MIHAIL NEGRU 

” 

24 Martie 1945, orele 17: „Cu avionul comercial în jurul lumii“ 
d. comandor-aviator ANDREI POPOVICI 
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Aviația şi războiul în curs 
O experiență supremă și perspective uriașe pentru viitor 

. " Uriaga activitate a aviaţiei, în curau! actualu- 

“Vai război, — activitate care culminează în co- 

vârşitoarele atacuri finale desiănțuite asupri (rer- 

maniei, — constituie un fapt din cele mai im- 

portante pentru viitorul aviaţiei şi a! intregii 

vieţi a omenirii de mâine. 

acordarea generală făcută în vederea :ăzboiu- 

lui a dus la realizări, recorduri şi performanţe 

uimitoare, din toate punctele de vedere. 

Materialul — om a fost supus unei probe ex- 

treme, care a determinat rezultate Imprenionattl 

şi neatinse până azi. 

Paterea de rezistenţă a organismului său a 

tost. verificată în. condițiuni ce nu s'au mai fn- 

tâlait până acum, gi s'a ajuns la concluziuni 

cari, tocmai: din acest motiv, până azi, n'au fost 

încă posibile. 
Cu un cuvânt, omul sa văzut pus în situaţii 

fără precedent, făcând o experienţă supremă, la 

care i-au obligat cerințe nemai întâlnite. 

Aceeaş încordare maximă s'a dovedit obliga- 

torie şi 'în domeniul teehnicei, al rezistenței ma- 

țerialului şi al ingeniosităţii construcției. 

Chemată să facă faţă, şi ea, unor cerințe ma- 

xime, maşina zburătoare a trebuit să se adapteze, 

— treptat, însă într'un tempo extrem de accele- 

rat, — sforţărilor cari i se cereau. 

Ceasul actual nu eate oportun încă să se în- 
registreze cu date, şi cu atât mai puțin să se 

sublinieze, acţiunile de zguduitor şi aproape ne- - 

verosimil eroism, săvârşite de om, nici psıfor- 

manţele şi recordurile, socotiie ca imposibile 

până mai eri, constatate în domeniul technic. 

Omenirea, aflată încă în tncleştarea războiului 

ajuns în etapa lui ultimă, nu are azi nici râga- 
zul cuvenit, nici datele amănunțite necesare. 

Câ aviația a făcut un uriaş pas înainte, nu 
incape, însă, nicio îndoială. _ 

Nanorocirea pe care, în genere, o constituie 

războiul, — acâastă calamitate pe care genera- 

ţia noastră a trăit-o în proporţii şi sub forme 

- apocaliptice, — se va termina în curâ.d. 

Pacea biuecuvântată va sălăşiui din nou în 

lume, şi este de sperat că, în viitorul ioarte ae 

propiat, viaţa socială va reintra in fägagul ei 

normal. 
Da pe acum însă suntem în drept să verifi-ăm 

adevărul zicătoarei care spűne că «şi răul este 
bun la ceva». 

Vom putea constata, — ca de atâtea -te ori 

în cursul istoriei, — că omenirea, cu preţul a 
imense sacrificii şi a mult sânge văreat, a făcut 
un nou salt pe drumul progresului. 

Experienţa supremă constituită de războiul 
acum pe sfärgite, sau, mai exact, coneluzile a- 
cestei experienţe, deschid aviaţiei perepestíre 
uriage. 

Avionul-rachetä, zburänd prin stratosferä, se 
- deseneazä in chip net in cugetul navigatorilor 

aerieni de mäine, el impunändu-se ca 0 necesi- 
tate practică, peste care constructorii nu vor 
putea trece. 

De pe acum, recordul ie viteză din 1932, ca- 

re abia depăşise 500 kmjorá, apare ca o cifrăa 
trecutului, 

In coloanele chiar ale acestei iale. distin- 

sul nostru colaborator, d. c-dor dr. ing. I. Lin- 
teş, protesor la Politechnica din. Capitală, a ex- 
pus, pe cale ştiinţifică, o demonstraţie a posibi- 
lităţii zborului cu 2000 km/oră. 

Studiul său, citit cu o explicabilă atenţiune 
de toţi cei pe cari îi preocupă prublema zboru- 
lui, se încheia cu concluziunea, — desigur sur- 

prinzătoare, dar foarte normală, — că distanţa 
Bucuregti—New-Yoık va putea fi parcursă nu- 
mai în 6 ore. (Ceeace sporeşte inte:esul acestei 
probleme e faptul că o asemenea realizare nu 
are caracterul unui record pur şi simplu, ci e 

vorba de un zbor cu şase pasageri la bord), 

Pregătirea noasiră sub raportul technie nu ne 
îngăduie să discutăm această teză, pe care valo- 
rosul ei prezintator o înîăţişează cu toate datele 
necesare, deci cu toată seriozitatea ştiinţifică. 

Ne mulţumim deci să luăm act de ea, ca de 
un foarte important document privitor la viito- 
rul navigaţiei aeriene, şi să trecem la conside- 
rațiuni de ordin general. | 

Admirabilul instrument de circulaţiune . care 
este vehiculul aerian, — desăvârşit prin cruda 
încerca:e la care de curând omenirea a fost su-: 

pusă, — îşi va termina peste puţin timp rolul 
teribil şi decisiv avut până acum. 

In curând, avioanele comerciale vor împâvzi 
cerul, în cuprinsul căruia nu vor mai exploda 
bombele, iar motoarele vor dudui, din plin, pe 
deasupra unei lumi pacinice, aplecate. pe braz- 
dä, sau adunatä in uzini gi laboratoare. 

Cugetul omenesc, liberat de teroare şi de spec- 

trul morţii, va trebui atunci să înţeleagă pe de- 
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plin frumusefea muneii pacinice gi nobleta so- 
lidarităţii tuturor locuitorilor Planetei. | 

Cunoaşterea oamenilor între ei va fi, cu aju- 
torul avionului, mai ugoarä, mai permanentă gi 
mai temeinică ; această facilitate va determina o 
promptă circulaţie şi 'pentru idei ca şi pentru 

diversele produse ale Pământului, colaborând la 
armonia generală şi dând vieţii omului nu nu- 
mai alt aspect, dar şi altă valoare. 

Renăscând, ca legendara 'pasăre Phoenix, din 
propria lor cenuşe, cetăţile se vor ridica în lo- 
cul ruinelor oribile de azi şi creaţiunea umană 
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va cunoaşte din nou răgazul neeesar marilor 
realizări. 

Este necesar însă, în acest seop, ca solidari- 

tatea omenească să nu rămână o simplă formulă 
abstractă, ci să fie efectiv practicată. 

Aviația, instrument cu rol spăimântător şi cu 
aport hotărtitor, şi-a spus. cuvântul reîntronând 
spiritul de ordine şi de dreptate în lume. 

Călită în crâncena încercare ce a zguduit şi a 
însângerat lumea, ea vede acum deschizändu-i- 
se uriaşe perspective, în serviciul păcii şi al gi 

vilizaţiei. 
Mihail Negru 

  

  

O reuşită conferință de aviaţie 

Spre o libertate a aerului 
Ciclul de conferinţe 

documentare asupra 

aviaţiei de transport, 
organizat de «Româ.- 
nia Aeriană» la su: 
gestia primului său re- 
dactor, a fost deschis 
la 3 Martie a. c. cu 

Stănculescu, directo- 

rul aviaţiei civile, in- 
titulată « Spre o liber- 

tate a aerului». 
Un public neobig- 

nuit de numeros _la 
assmenea manifestări 

de pură specialitate a 
urmărit cu cel mai 
viu interes, în "aula 

Fundaţiei «Regele Carol I», susţinerea acestei 
probleme de foarte mare actualiiate, ceea ce 
traduce, atât oportunitatea organizării ciclului de 
conferinţe amintit, cât şi numeroasele simpatii 

  
D. Felix Stänculescu 

. Directorul aviafiei civile 

da care se bucură actualul diriguitor al aviaţiei 
noastre civile, 

După prezentarea conterenţiarului, — făcută 
da d. Andrei Udrea, directorul nostru, — d. 

Felix Stănculescu a trecut la desvoltarea subiec- 
tului, arătând mai întâi utilitatea expunerilor 
„documentare asupra aviaţiei comerciale pentru 
opinia publică românească, dat fiind Pe 

prelegerea d-lui Felix . 

cercurilor internaţionale în momentul de faţă, îri 
legătură cu ideea de libertate a aerului, creată 
şi susținută de nord-americani. 7 

Apoi, d-sa a făcut o incursiune în treeutul 
navigaţiei aeriene, pentru a arăta regimurile tub 
care s'au putut desvolta transporturile aeriene 
internaţionale până la 13 Octombrie 1919 (data 
semnării, la Paris, a faimoasei convenţii inter- 

naţionale de navigație aeriană), cât şi după a- 
ceastă dată. 

Ssmnalând polemicile, care au - loc acum în 
jarul chestiunii dacă desvoltarea traficului aerian 
internaţional de mâine poate fi asigurată sub 
imperiul suveranităţii statelor asupra spaţiilor 
atmosferice respective, sau sub regimul libertăţii 
aerului, conferenţiarul “a arătat importanţa şi 

rezultatele puţin cunoscute ia noi ale conferin- 
ţei internaţionale de aviaţie civilă dela Chicago, 
din Noembrie 1944. 

D. Feliz Stănculescu a încheiat reuşita iile 
expunere în aplauzele numeroasei asistenţe, a- 
rătând că un nou act internaţional de navigaţie 
aeriană, sau cel din 13 Ostombrie 1919, însă a: 
plicat întrun spirit mai liberal, sunt menite, u- 
nul sau altul, de a favoriza la maximum des- 
voltarea transporturilor pe calea aerului şi că, 
după încetarea ostilităţilor, un rol cât de modest 
va fi, desigur, rezervat şi României în exploata: 
rea traficului aerian internaţional, 

R. A,
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Evolufia recentä a grupului moto-propulsor 
Spre motoare de peste 4000 CP si elici de mare putere 

Niciodată, poate, motoarele de aviaţie nu 
au evoluat atât de rapid ca în ultimii ani. 
Caracteristica cea mai evidentă a acestei 
rapide evoluţii este creşterea nebănuită a 

puterii motoarelor, putere care a trecut de- 

la circa 800 CP, cât era în 1939, la începu- 
tul actualului război, la peste 2000 CPanul 

trecut. | 

Se crede,în general, că celulele avioanelor 
actuale nu vor mai putea suferi modificări 
aerodinamice “importante, căci s'a ajuns a: 
proape la limita posibilă a finetei aerodi- 

namice şi că noi progrese nu' vor mai fi 
posibile decât-prin perfecționări de detaliu. 

Pentru acest motiv, constructoriic aută să 
mărească performanţele, îmbunătăţind ran- 
damentul şi puterea grupului moto-propul- 
sor, micşorând greutatea lui, reducând con- 

_sumul specific de combustibil, mărind fine- 

ţea lui aerodinamică şi îmbunătăţind, pen- 
tru toate cazurile de sbor, randamentul 
elicii. 
“Cursa aceasta după motoare cu perfor- 
manţe optime a dus la soluţiuni foarte va- 

riate. Până la o putere de 1500 CP, dintre 
numeroasele forme de motoare moderne de 

aviaţie, sau impus prin superioritatea lor 

tehnică motoarele cu 12 cilindri dispuşi în 
V şi răciţi cu lichid, motoarele în stea cu 

9 cilindri răciţi cu aer şi mai în urmă mo- 

toarele în dublă stea cu 14 cilindri. 
Contrar acestei standardizări a formelor, 

evoluţia motoarelor cu putere de peste 2000 
CP nu a dus încă la forme constructive de.- 
finitive. Pe cât se pare creşterea de putere 

s'a obținut mai ales prin mărirea numărului 
de cilindri dela 12 la cca. 24. 

Pentru ilustrarea părerilor împărţite pe 
care le au diferiţii constructori bazaţi pe 

studiile şi experienţele pe care le-au făcut 

în vederea realizării motoarelor de aviaţie 
de foarte mare putere, cităm câteva. exem- 

ple a celor mai interesante prototipuri strä- 
:ine, in stare, de proect sau în curs de expe- 

_rimentare. Ceea ce este demn de reţinut, 
toate sunt motoare cu explozie şi cu ciclul 
în patru timpi. 

Uzinele americane „Pratt & Whitney Air. 
craft Division“ din grupul „United Aircraft 

Corp.“ au realizat cu motorul Double Wasp 
de 183 cilindri (45,9 litri cilindree şi 2000 

+ CP (fig. 2). Acesta 

CP la decolare), unul dintre cele mai mult 
folosite motoare în dublă stea de mare pu- 
tere din U.S.A. Bazate pe experienţele cu: 
lese prin desvoltarea acestui motor, uzinele - 
de care vorbim perfecţionează în prezent 
un motor de 24 cilindri în stea şi dispuşi 

în şease rânduri. Acest motor, după cum 

se afirmă, va furniza peste 4000 CP şi, cre- 
dem, este răcit cu aer, deoarece antrepriza 

„Pratt & Whitney Aircraft Division“ con- 
strueste exclusiv motoare räcite cu aer si 

posedă, în acest sens, o vastă experienţă şi 
o practică neegalată. 

Uzinele america- 
ne „Wright Aero- 

nautical Corp.“ con- 
struesc de asemenea 

un motor în dublă 

stea de 18 cilindri 

(fig. 1), care are 59,8 

litri cilindree şi pes- 

te 2000 CP la deco- 
lare. Această firmă 
se ocupă cu desvol- 
tarea unui motor de 42 cilindri dispuşi în 
şease stele a 7 cilindri care, după pronos- 

ticurile specialiştilor, va furniza aproxima- 

tiv 4000 CP, precum şi a unui motor plat 
de 32 cilindri de 3200 

  

  

este răcit cu lichid, 

cu patru şiruri de 
cilindri, două câte 
două, făcând între |. 
ele câte un unghiu 
de 30°. Unghiul, relativ mic, face ca mo- 
torul “să aibă o înălțime redusă şi de 

aceea poate fi uşor montat în aripa avioa- 
nelor mari. Deoarece axele cilindrilor se 
intersectează dincolo de azul vilbrochenu- 
lui, rezultă de asemenea şi o lăţime mică, a 
motobului. = | 

      

  

  

Uzinele franceze „Gnome & Rhone“ se 
ocupă în prezent cu punerea la punct a unui 

motor de mare putere de 28 cilindri, derivat 
din motoarele 14 R (14 cilindri — 1590 CP) 
si 18 R (18 cilindri — 2200 CP). Este vorba 
de un motor cu patru rânduri de cilindria 
câte 7 în stea. Cilindrii din steaua 1 gi 3 
sunt unii în dreptul altora, iar cilindrii din 
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steaua 2 şi 4 sunt dispuşi în dreptul golu- 
rilor dintre cilindrii din steaua 1 şi 3. Rä- 
cirea cilindrilor este asigurată de un com: 
presor situat în dreptul prizei de aer. Mo- 
torul acţionează două elici coaxiale, rotin- 

du se în sens invers. Cilindreea totală este 
de 77,34 litri, raportul de compiesie 1:6,4, 
diametrul 1297 mm, iar puterea maximă la 
6000 m înălțime 3750 CP, 

Antrepriza americană „Allison Enginee.- 
„ring Co.*, filială a lui „General Motors 
Corp.“, construeşte cunoscutul motor dublu 
de 58 litri cu răcire 
cu lichid (fig. 3), 
care la 7600 m alti- 
tudine furnizează 
2660 CP la 3000 ture 
pe minut. Ácest mo- 
tor se compune din / 
două motoare normale de 12 cilindri în V 
de tipul GV—1760—C-6, reunite la 90° prin- 
tr’un singur carter. 

  

„In Suedia, inginerul Folke Mannerstedt lu- 
crează la un motor de 2600 CP, cu 42 cilin- 

dri în triplă stea, pe care lam prezentat ci- 

titorilor noștri în No. 1/1945 al revistei 
noastre, iar motorul Napier „Sabre“ de 2200 

CP, care echipează numeroase avioane en- 
gleze (vezi R.A. No. 12/1944) are 24 cilindri 

aşezaţi orizontal în H. 

Cunoscutul recordman american Harri Mi- 

Her a construit un motor de 8 cilindri în 

linie cu o cilindree totală de 37,2 litri şi! 

1580 CP la 3000 ture pe minut. Folosind un 
carburant de 100 octane, presiunea medie 
atinsă a fost de 17 kgr/cm2. Acum, acelaş 
tehnician american construeşte un motor 

în V de 16 cilindri, asemănător cu motorul 
Allison, cu o putere de 2000 CP la 2900 tu- 
re pe minut, şi, se spune, ar avea în siropat 

un motor mult mai puternic... 

Firma „Hispano 
Suiza“ a prezentat 
la expoziţia aero: 

nautică dela Paris 
din 1938 un motor 
cu 24 cilindri în H 
răcit un lichid (Fig. 
4) cu o cilindree 
totalä de 72 litri şi o putere la decolare de 
2600. CP. 

MEste deosebit de interesant să amintim cu 
această ocazie că uzinele italiene Fiat au 

  

construit deja în 1934 faimosul A. S. 6. cu 
care a fost echipat hidroavionul Macchi 
Castoldi şi cu care Franco Agello a câşti- 

gat atunci recordul mondial de viteză cu 
709,2 km/oră. Acest motor nu era fireşte un 
motor de serie, ci realizat special pentru 

stabilirea recordului. El era compus din 
două motoare de câte 12 cilindri în V mon- 
tate în tandem acţionând două elici coaxiale 

rotindu-se în sense invers şi desvoltau la 
3300 ture/min.. o putere de 3100 CP. 

La motoarele realizate între 1930 şi 1940 

compresoarele erau prevăzute cu un singur 
etaj, cu o demultiplicaţie simplă, corespun- 
zând unei altitudini de restabilire care în 
mod curent nu trecea de 4500 m. Dela în- 
ceputul actualului război, căutându-se să se 
atingă altitudini de restabilire mult mai mari, 
s'a ajuns la două demultiplicaţii distincte 
în funcţie de densitatea descrescătoare a 
aerului: o demultiplicaţie adaptată altitudi- 
nilor cuprinse între 0 şi 4000 m si o demul- 

tiplicaţie corespunzând altitudinilor cuprin= 

se între 4000 şi 7000 m. In acest fel versi- 

unea XX din 1941 a motorului englez Rolls- 
Royce „Merlin“ desvoltă 1260 CP la înălţi- 
mea de 3750 m cu o demultiplicaţie de 8,15 
si 1175 CP la altitudinea de 6400 m cu de- 
multiplicatia de 9,4. Pentru comparatie a- 
mintim motorul american contemporan „Alli- 

son V 1710“, care păstrând demultiplicatia 

simplă, desvoltă 1090 CP la o înălţime de 

3960 m, cu un compresor antrenantla o de- 
multiplicare de 8,7. 

Compresoarele etajate absorb o fracțiune 
din puterea motorului, fracțiune care creşte 
considerabil cu altitudinea. Astfel, la un 

compresor etajat, care ar trebui să furni- 
'zeze 1,3 atmosfere pentru restabilirea pu- 
terii motorului la altitudinea de 10.000 m, 

puterea absorbită de compresor ar atinge 
cam 30% din puterea desvoltată de motor, 
deci ar fi de 300 CP la un- motor ce des- 
voltă 1000 CP. Compresorul etajat are deci 
un: randament prost la altitudini mari şi 

'tendinţa este de a-l înlocui cu un turbo: 
compresor acţionat de gazele de eşapament. 

Turbo-compresorul acţionat de gazele de 
eşapament se datoreşte ideii inginerului 
francez Rateau în cursul războiului 1914— 
1918 şi el a fost folosit încă în 1941 în Sta- 

tele Unite de către uzinele Wright pentru 
motoarele ce echipează „fortărețele sbură- 
toare” semi-stratosferice. 

s
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Marea problemă ce se pune in calea rea- 
lizării acestor compresoare se datoreşte tem: 

peraturii foarte ridicate a gazelor de eşa- 
pament ale motoarelor moderne. În tirip ce 
o turbină cu vapori lucrează la temperaturi 
ce nu trec de 4000, turbinele acţionate de 

gazele de eşapament trebue să funcţioneze , 
la temperaturi de 800 şi chiar 100%, tem: 
peraturi la care metalele actuale nu rezistă 
bine. Pentru acest motiv turbina trebue să 
fie puternic răcită cu ajutorul: unui curent de 
aer rece care să reducă temperatura gaze- 
lor la cca. 550%. Acest aflux de aer de rä- 
cire influenţează, bine înţeles, randamentul, 
care scade cu aproximativ 15—18%.. 

S'a studiat deasemenea şi chestiunea dacă 
este mai avantajos să se folosească energia 

gazelor de eşapament pentru o turbină ce 

acţionează un compresor de supra-alimen- 

taţie, sau să 'se utilizeze această energie 
direct pentru o propulsie prin reacție, mo- 

torul rămânând să fie supra-alimentat de 

un compresor. etajat. Calculele arată că, teo- 

retic, turbina este mai totdeauna pretera- 

bilă la înălțimile foarte mari (12000 m) şi 

că folosirea gazelor de eşapament pentru o 

propulsie prin reacţie este mai avantajoasă 

la altitudinile mijlocii (6000 m.) in cazul 
când vitesa trece de 500—600 km/oră. Avan: 
tajul este şi mai însemnat în cazul când vi: 
tesa se apropie sau chiar trece de 800 km/ 
oră, : 
Dupä cum vedem, odatä cu cresterea vi- 

tesei si a altitudini de sbor, motoarele de 
aviatie, care päreau fixate la formula de- 
venită clasică a motoarelor cu compresor 

etajat, se orientează spre o combinaţie între 

turbina acționată de gazele de eșapament 
şi folosirea acestor gaze pentru propulsie 
prin reacţie. 

Odată cu chestiunea restabilirii puterii 
motoarelor la mari altitudini e'a pus şi pro- 
blema radiatorului la motoarele răcite cu 
lichid, problemă care a devenit maidificilă, 
căci trebuia să se evite ca surplusul de pu- 
tere obținut să fie absorbit de rezistenţa 
la înaintare a unui radiator dimensionat în 
consecinţă mai larg între altele şi din cauza 

rarefierii aerului. Dela 1940 încoace toate 

radiatoarele folosite sunt cu circulație „în- 
cetinită“. Radiatorul cu circulaţie înceti- 
nită a rezultat din  consideraţiunea că, 
căldura transmisă aeruiui de către radiator 
creşte cu _ vitesa, în timp ce rezistența la 
înaintare opusă de aer radiatorului creşte 
cu patratul acestei vitese. Pentru acest mo- 

tiv radiatorul este montat întrun  ca- 
potaj care reduce vitesa de scurgere a ae- 
rului. Capotajul comportă în faţă un fel 
de difuzor şi la spate un fel de con sau de 
volet de fugă. Rezistenţa la înaintare a ra- 
diatorului se reduce astfel datorită înceti- 
nirii vitesei aerului dela vitesa Vo la vite: 
sa V,, iar micşorarea schimbului de că!dură 
se compensează prin mărirea dimensiunilor 
radiatorului. În orice caz, „încetinirea“ nu 
trebue să fie prea mult exagerată, căci se 
reduce prea mult răcirea. Incetinirea vite- 
sei aerului în radiator se măsoară cu ra- 
portul V,: Vo dintre vitesa V, de scurgere 
a aerului în radiator şi vitesa Ve a aerului 
exterior. S'au făcut recent numeroase expe: 
rienfe pentru determinarea valorii optime 
a acestui raport în funcţie de diferitele con: 

diţiuni de sbor ale avionului şi s'a calculat 

că, însuşi în condiţiunile cele mai defava- 
rabile, la vitesa de 400 km/oră o încetinire 
de 0,35 are drept rezultat o rezistență la 
înaintare a radiatorului, care nu absoarbe 
decât 9/, din forţa motrică. 
Problema rezistenţei la înaintare a radia- 

torului se complică, între altele, datorită 
temperaturii de funcţionare a radiatorului. 
Aerul se încălzeşte în radiator şi în conse- 

cinţă se dilată. El iese din capotaj cu o 
vitesă mai mare decât vitesa de intrare şi 
decât vitesa de eşire în cazul unui radiator 
rece. În cazul unui radiator cald rezultă un 
efect de propulsie ce nu poate fi neglijat, 
deoarece el poate ajunge să contrabalanseze 

şi chiar să întreacă rezistenţa la înaintare 
a radiatorului. După unele date experimen- 
tale rezultă că efectul propulsiv ce anulează 
rezistenţa la înaintare a radiatorului poate 
fi atins la vitese superioare vitesei de 600 
km/oră printr'o încetinire V, : Vo inferioară 
valorii 0,14. La mari altitudini, profitând de 
temperatura exterioară scăzută şi făcând 
radiatorul să funcţioneze „foarte cald“ se 

" obţine un efect propulsiv cu o „încetinire“ 

“inferioară lui 0,2. Aceste rezultate ne: arată 
că suntem departe de radiatoarele cu mare 
rezistenţă la înaintare din 1933—1939, 

„Odată cu „radiatoarele propulsive“ s'au 
realizat deasemenea şi eşapamente propul- 
sive. După 1940 s'a abandonat eşapamentul 
simplu şi s'a trecut la eşapamente la care 
gazele de scăpare ies prin nişte tuburi care 
fac ca aceste gaze să furnizeze un supli- 
ment de propulsie prin reacţie ce nu poate 
fi neglijat. La 600 km/oră şi la sol, aseme- 
nea eșapamente cu reacţie desvoltä 13%, 

   



  
din puterea furnizatä de motor prin inter- 
mediul elicii. La 900 km/oră şi la mare alti- 
tudine, acest procent creşte până la cca: 
20°%/,. Dr | 

" Nimeni nu poate preciza care va fi pu- 
terea motoarelor de aviaţie într'un viitor 
chiar apropiat şi care va fi limita de putere 
la care se va putea ajunge. Este posibil ca 
soluţii revoluţionare să ducă la motoare de 

puteri inimaginabile astăzi. În această ordine 
de idei putem aminti pe inginerul Schuyler 
dela uzinele Douglas, care a întocmit pla: 
nurile unui hidroavion urias de 1360 tone 
care ar urma să transporte peste Atlantic 
500 pasageri având tot odată 100 oameni 

în echipaj şi care ar fi acţionat de patru 

motoare de câte 50.000 (1!) CP. Deşi azi 
aceste planuri — asupra cărora vom reveni 
cu altă ocazie — ni se par de domeniul fan- 
teziei, ele nu sunt considerate de inginerul 
american utopii... 

sz 
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Progresele înregistrate de aviaţie în ulti- 
mii ani nu se datoresc exclusiv motoarelor 
de mare putere şi măririi finetei celulelor. 

O importantă parte a rezultatelor obţinute 
se datorește însuşi organului propulsor, eli- 

cea. De câţiva ani elicea alcătueşte obiec- 
tul unor aprofundate studii, care au dus la 
realizări ingenioase. Elicile moderne cu pas 
variabil în sbor se pot adapta în ori ce mo- 
ment al sborului condiţiunilor de funcţio- 
nare ale motorului, dând astfel ansamblului 
moto-propuisor maximum de suplete şi tot 
odată maximum de randament. 

Problema cea mai apăsătoare ce se pre. 
zintă la ora actuală este realizarea unor 

elici capabile să urmărească evoluţia mo- 
toarelor spre puteri mereu mai mari. Stu- 
diul şi construcţia motoarelor de 3000 şi 

4000 CP prezintă desigur dificultăţi serioa- 
se. Crearea unor €lici adaptate acestor mo: 

toare, capabile să absoarbă puterea lor cu 
“un randament acceptabil, reprezintă o pro- 
blemă nu mai puţin dificilă. Nu ne putem 
gândi să mărim diametrul elicei, căci ajun: 
gem repede la vitese periferice supersonice. 
Ce mijloace ne rămân la îndemână ? Să mă. 
rim lăţimea palei. S'a trecut astfel uşor de- 
la 7-8°% din lungimea palei la 10%. Nu 
putem merge nici pe această cale mai de- 
parte, deoarece ne-ar trebui forţe mult prea 
mari pentru a putea varia pasul. 

Pala fiind astfel ameliorată, se poate cău- 
ta să se mărească posibilităţile elicii de a 

-re a elicii prin mul- 
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absorbi puteri mai mari înmulţind numărul 
palelor. Formula universal adoptată de a- 
proape doi ani este elicea tripală. Pe lângă 
posibilitatea de a absorbi o putere mai ma- 

re decât elicea bipală, elicea tripală are şi 

marele avantaj de a elimina în mod auto- 
mat vibraţiunile de origină giroscopicä. 
Demn de remarcat este faptul că“ această 

proprietate se menţine şi la elicile care au. . 
mai mult de trei pale. 

In Statele Unite, motoarele puternice ac- 
tioneazä elici ‘qua- 
dripale. (fig.5). Da- 
cä am cäuta sä mä- 

rim capacitatea de 

absorbfie de pute- 

  

tiplicarea numäru: 
lui palelor, ar trebui 

sä concepem elicea 

avänd alura unui | 
ventilator de dia- 
metru relativ redus, închis într'un carena; 
pentru evitarea pierderilor de randament 
datorite unui suflu excesiv. Această soluţie, 
seducătoare la prima impresie; se isbegte de 

o dificultate ce nu trebue subestimată: mă. 
rind 'numărui de pale se reduce tot odată, 

pentru o putere totală dată, viteza de ro- 
taţie, fapt care antrenează o creştere su- 
plimentară a cuplului de răsturnare. 

  

      

Dacă s'a adoptat deja o fomulă de elice, 
o altă soluţie ce se preconizează pentru 
motoarele de mare putere este multiplicarea 

numărului elicilor. Primul stadiu al acestei 
multiplicări, cel mai interesant la ora ac- 
tuală, este cel al elicii duble. O asemenea 
elice a avut deja avionul Macchi din 1934 

care era echipat cu motorul A.S. 6 mai sus 
amintit şi cu care s'a câştigat cupa Schnei- 
der. Este vorba de două elici coaxiale ro- 
tindu-se în sens invers. Dificultatea” prin- 
cipală ce se pune, 
constă în , coman" 

da variatiei pasu- 
lui. Soluţia ata ai ui ; 
ta a două elici 
coaxiale rotindu-, 
se în senscontrar 

prezintă un inte- - 

rea real din două puncte de vedere, aerodi- 
namic şi al randamentului. Suprapunerea 
a două elici tripale (fig. 6) permite o redu- . 
cere sensibilă a diametrului. Intre altele, 
elicea din spate, rotinduese în sene contrar 
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decât cea din faţă, redresează vâna (= aer 
care a suferit o răsucire în urma actiunii 

elicii anterioare. Rezultă astfel o reducere 

a energiei pierdute prin distoreiunne: vâ- 
nei de aer, iar pe de altă parte o iniere- 
santă simetrie în interacţiunea dintre pla- 

nor şi propulsor. În plus, cuplul de răstur- 
nare este complet înlăturat. 

S'a căutat să se amelioreze randamentul 
„aerodinamic al grupului motopropulsor prin- 
tr’o dispoziţie particulară a transmisiei şi 
a reductorului. O primă soluţie constă în 

separarea elicii de motor. Motorul poate 
fi aşezat în fuselajul avionului, iar elicea să 
fie antrenată prin intermediul unui sistem 
de transmisie la distanţă. Se obține astfel 
o alură mai fină a fuso-motorului şi o re- 
ducere importantă a maitre-couple-ului în 
cazul când se pot grupa în tandem, unul în 
spatele celuilalt, două motoare în linie. De 
altfel, din punct de vedere aerodinamic es- 
te evident că scurgerea în jurul elicii este 
ameliorată prin reducerea diametrului păr- 
ţii situate imediat în spatele planului ei de 

rotaţie. In fine, această desolidarizare a mo- 

torului de propulsor permite e mult mai 
mare suplete de funcţionare prin posibili- 
tatea, în cazul când puterea motoâzalor es- 
te insuficientă, de a grupa două sau mai 
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multe motoare care să acţioneze o elice 
simplă sau dublă. ' 

Intre motor şi elice se află un organ in- 
teresant: reductorul. Unii cred că ar fi a- 
vantajos ca el să fie dotat cu două vitese: 
una adaptată sborului în palier, iar cealaltă 
sborului în urcare şi evoluţiei de decolare. 
S'ar obţine în acest fel o ameliorare a ran- 
damentului în regimurile variabile -şi sar 
dispune de un parametru suplimentar pen- 
tru alegerea elicii care realizează cel mai 
bun compromis între decolare şi palier. 

Dacă privim mecanismul unei elici mo- 

derne cu pas variabil şi ne imaginăm că 
ansamblul nu numai că se roteşte cu mare 
vitesă, dar în cursul sborului mai este dea- 
semenea supus şi la variaţiuni de vitesă ce 
antrenează eforturi considerabile de inerție, 
fără să vrem ne punem întrebarea dacă eli- 
cea aeriană este încă susceptibilă de noi 
progrese, sau ea şi-a atins de acum maximu- 
mul posibilităţilor. Se crede totuş că elicea 
nu şi-a spus încă ultimul cuvânt şi, înainte 

de a dispare, va mai oferi suficiente ocazii 
de manifestare ingeniozitätii constructori- 

lor. Cu toate acestea tendinţa pare netă: 
elicea va trebui să cedeze Jocul propulsiei 
prin reacţie, 

Ing. Gh. Rado 

  

  

- Evoluţia și structura traficului aerian în România 
Aviația comercială îndeplineşte în viaţa 

popoarelor un intreit rol: economic, natio- 
nal şi politic. 

Pe tărâmul economic, aviația comercială 
are roiul de a completa celelaite mijloace 
de transport, îndeplinind anumite nevoi ale 

călătorilor şi mărfurilor, nevoi ce nu pot fi 
satisfăcute de: enzisporturile terestre şi ma- 
ritime. 

Astfel, aviația comercială este cel mai in- 
dicai mijloc de transport: 

— al călătorilor, pentru care timpul este 
preţios ; 

— al mărfurilor ce au e valoare mare cu 
ua minimum de volum şi greutate (obiectele 
de lux, mărfuri suprapreţioase, etc.); 

— al mărfurilor, care deşi nu au o va- 
loare, mare, câştigul de timp ce Îl realizea- 
ză, justifică mărirea cheltuelilor de trans- 
port (alimente perisabile, piese de schimb 

pentru maşinile de mare utilitate, ect.) și, 
mai ales, 

— al poştei. 

Pe planul naţional, aviația comercială are 

o mare însemnătate, deoarece, ea participă 
la sporirea potenţialului de securitate al 
statului, prin aceea că se ocupă cu forma: 
rea personalului navigant şi auxiliar de 
toate categoriile (piloţi, radiotelegrafişti, 
mecanici, etc.), pentru ca acesta să aibă © 

bună pregătire la nevoie. 

Aportul adus de personalul din aeronau- 
tica comercială a ţărilor beligerante în ac. - 
tualul război în luptele aeriene si tn trane- 
portul răniților în spatele frontului, ca ei 
al trupelor în zonele de operaţiuni, este cea 

mai bună dovadă a valorii naţionale a avia- 
ţiei comerciale, 

In sfârşit, aviația comercială îndeplineşte 
şi un rol poliţie, menită să poarte peste 
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granite — departe — culorile nationale şi 
să salvgardeze prestigiul statului. 
De asemenea, este cunoscută importanța po- 

litică a liniilor aeriene intercontinentale a- 

le marilor imperii, Administrarea teritorii. 
lor coloniale de către metropolă a devenit 

“mult mai uşoară, datorită tocmai comuni: 

caţiilor aeriene, care micşorează timpul în 
efectuarea transporturilor. 

% 
% * 

In rândurile de mai jos, ne vom ocupa 
de rolul economic al aviaţiei comerciale 

naţionale, analizând pe scurt traficul aerian 
din perioada 1930 (an în care s'au reorga: 
nizat liniile noastre aeriene) până în anul 
1939, inclusiv. 

Evoluţia traficului aerian 

În aceşti zece ani de activitate s'au trans- 
portat 46.624 călători si 244457 kgr de 
märfuri, ziare, excedent de bagaje gi poştă. 

In primii doi ani, liniile aeriene au avut 

o activitate puţin însemnată, din cauză că 
aparatele de sbor şi echipamentul aerian 
nu erau destul de perfecţionate, iar publi- 
cul călător nu era încă obişnuit cu acest 

"mijloc de transport. 
Rezultatul acestor inconveniente se o- 

glindeşte în cifrele de mai jos, care ne arată 
un trafic foarte mic. 

In anul "1932, liniile aeriene naţionale 
funcţionând regulat, traficul a înregistrat 
sporuri considerabile şi anume: călători 

transportaţi 70%, mărfuri, ziare, etc. 30%,, 

faţă de media anilor precedenţi. 
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sz Spor la A Mărfuri, zia» Spor la %/, 
um Cálátort re, excedent B] eranspoztati ] fálá de anal ! "ae pagose ar! fatá de anal 
< precedent | poștă ta gs | precedent 

1930 665 pă 1.769 — 
1931 124 9 1.642 en 
1932 1.231 70 8.048 | 390 
1933 1 713 39 11.416 42 
1934 1.402 sia 9.647 3 
1935 990.2 1.525 e 
1936 4.802 | 395 32.110 | 335 
1937 1.679 60 35.142 7 
1938] 12.072 57 50.406 43 
1939| 15.348 27 86.092 71 

Tetal:| 46.624 | — 244.457 =           
In anii 1934 şi 1935 mersul ascendent în. 

regiatrat în cei doi ani precedenţi a fest 

întrerupt, deoarece mijloacele financiare de 
care dispunea aviația civilă au fost prea 
modeste în raport cu nevoile sale. 
Redresarea s'a făcut, însă, în anul -1936, 

când a avut loc şi unul dintre cele mai ma- 
ri evenimente din România şi anume, înse: 
rarea liniilor aeriene naţionale în ansam: 
blul reţelei europene; 

Din acel an, avioanele noastre de trans: 

port sboară peste duasi' totalitatea ţărilor 
Europei, ducând cu ele faima şi gloria cu: 
lorilor româneşti. 

Prin trecerea liniilor aeriene internaţio- 

nale prin România, Capitala țării noastre 
devine un centru important de trafic ae: 
rian, fiind placă turnantă între Europa 
centrală şi Europa orientală, pe de o parte 

şi între peninsula scandihavich si peninsula 
balcanicä, pe de altä parte. 

Bunele rezultate datorite participärii Ro. 
mâniei la exploatarea serviciilor aeriene 
internaţionale se pot urmări în cifrele de 
mai sus, care ne arată sporurile înregistra- 

te în anul 1936, faţă de 1935 şi anume: că- 
lători 395%, mărfuri, ziare, etc. 335%. 

Progresul nu s'a oprit aci; el s'a mărit în 
fiecare an, pentru ca în 1939 să constatăm 

cel mai dens trafic din perioada considera- 
tă de noi. 

In sfârşit, din tabloul care urmează, se 

poate vedea că traficul kilometric a înregis- 
trat, în ultimii ani, sporuri foarte mari, în - 
timp ce reţeaua exploatată s'a mărit foarte 

puţin. Din această constatare rezultă că la 

mărirea traficului kilometric nu a contri- 
buit, aproape deloc, lungimea reţelei, ci a- 

“proape exclusiv traficul, ca rezultat. al: 
— utilizării comerciale a avioanelor; 

— frequenţei de serviciu şi 

  

  

— perioadei anuale de exploatare, care 
a fost în continuă creştere. | 

na i a e 2 | > 

13 871 Si |stil 
‘m SE | on a & En 1823-1 5% 

119371 6.822 | 100 | 134.497 | 100 | 19,7 | 100 
1938| 7.165 1 105 | 335.064 | 249 | 46,8 | 237 
1939| 8.353 | 122 | 559.995 | 416 | 67,0 | 340                 
  

Tonele-kilometrice transportate au crescut 
cu 149%, In 1938 şi cu 316%, în 1930, în timp 
ce reţeaua exploatată s'a mărit numai cu 
5% în 1938 şi 22% în 1939, faţă de anul 
1937.
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Impártind tonele-kilometrice transportate 
la lungiinea reţelei, obţinem indicele de tra- 
fic, ta tone kilometrice. Acest indice s’a 

 márit cu 1379/9 tn 1938 si cu 2409, 1 n 1939, 

fatä de anul 1937. 
Aşa dar, la mărirea indicelui de trafic au 

contribuit: utilizărea comercială a avioane: 
“lor, frequenţa de serviciu şi perioada anua- 

lă de exploatare. 

Tae șa 

Structura traficului aerian 

In tabioul de mai jos înfăţişăm :anda- 
mentul comercial a] categoriilor de iret ce 
intră în compunerea traficului aerian din 

România, în perioada 1937—1939, inclusiv. 

  

de fret t/km Tis |  t/km |la Ya e/km 1a 9a 
transport.| a Transport.) wm |erarsport.. I 

  

  

  

Cálátori - 
plătitori 125 665 93,4] 314.336 93,8] 514 gu 91,9 

Märfurl, | t 4 

   
Ei. de | 
apa 1.532 5,7) 17.308) 5.2| 39512 7,1 

1.300: 0.9| 3420| 1.01 5843 1,0 
          

Total | 134 497| 100 | 335.064) 100 559.995 100 

  nn ne E e nn m er 

In sfârşit, transportul poştal deţine abia 
1% din totalul traficului pe calea aerului. 

Traficul poştal nu se va putea mări, de- 
cât prin încredințarea transportului aerian 

a întregii corespondențe interne gi externe, 

precum şi a coletelor poştale cu greutate 
şi volum mici. In felul acesta, transportul 
aerian îşi va lua locul ce i se cuvine — în ca- 

drul mijloacelor de comunicaţii moderne — 

ca cel mai indicat transmițător al gânduri- 
lor între corespondenţii îndepărtați. . 

Pentru a ne face o imagine completă dee- 
pre structura traficului aerian din România 
este necesar să arătăm şi contribuţia finan- 
ciară a categcriilor de fret ce alcătuesc tra- 
ficul aerian, cu alte cuvinte să vedem cum 
se situează categoriile de fret din punct de 
vedere al randamentului financiar. 
In tabloul de mai jos infätigäm contribu- 

ţia procentuală a fiecărei categorii de fret 
la randamentul comercial şiifinanciar al so- - 

cietăţii naționale de navigaţie aeriană, în 

anul 1939. | 

  

t/km ! Incasäri 
transport. |din trafic Retete 

"Fin lei de 

Procente . t/km 

    
Categoriile de fret 

        
“Transportul de călători justifică în cea 

mai mare măsură traficul aerian. Partici- 
parea sa a reprezentat 93%, în medie, în 
1937—1939, din totalul acestui trafic. 

Este de prevăzut o continuă mărire a 
traficului de călători, prin: 
-— desvoltarea spiritului aviatic; 

, — creşterea dimensiunilor aparatelor şi 
a capacităţii de încărcătură utilă; 

— mărirea frequenţei curselor si 
— permanentizarea serviciilor -aerie ne, 
După traficul de călători, la foarte mare 

distanţă, se situează traficul de mărfuri, 
ziare şi excedent de bagaje, care în anii, 
1937-1939 a reprezentat o medie de 6% 
din total. 

In ceea ce priveşte traficul de mărfuri, 
transportul aerian nu va înceta să fie pre- 

- ferat de ace!e mărfuri, pentru. care viteza 
are o mare importanţă, 

Călători plătitori | 91,9 | 91,8 | 43,75 
Mărfuri, ziare şi 
exced. de bagaje 7,1 5,9 43,25 

Postä 1,0 2.3 94,20 

Total 100 100 

            
  

Participarea la încasări a categoriilor de 
fret păstrează aceleaşi proporţii ca la can- 

tităţile transportate, cu deosebirea. că poşta . 
deţine ua procent dublu la încasări, faţă de 
tonele-kilometrice transportate. 
De aici, rezultă că traficul poşta! oferă 

cea mai mare rentabilitate transportului 
acrian. In anul 1939, la acelaş parcurs, el 
a dat o remuneraţie dublă faţă de călători 
şi mărfuri şi anume, 94,20 lei per t/km. 

Traficul de călători a dat 43,75 lei iar 
traficul de mărfuri 43,25 lei. 

Gheorghe 1. Vasilescu 
Doctor în științele economice 
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Coltul aeromodelistilor 
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in articolul cu care am inaugurat, în numărul tre- 
cul, rubrica permanentă consacrată aeromodelismu- 

lui, am arătat că pentru a construi aeromodele care 

  

să aibă performanțe tot atâi de bune ca şi planorul 

sau avionul mare pe care l-am reprodus cu fideli- 

tate la scară redusă, ar trebui să se realizeze atát 

similitudinea geometrică cât şi cea dinamică dinire 

cele două aparate. In acest caz însă ajungem la con- 

dițiunea practic irealizabilă ca aeromodelul să albă 

aceeaşi greutate ca şi planoral mare care a fost re" 

produs la scara 1/10, 
- 

Numärul Reynolds 
ŞI importanţa lui pentru aeromodelism 

După cum se ştie, formulele fundamentale 
care A dau forţele aerodinamice 

(F = 

en unitar C este independent de 
densitatea aerului, suprafafa S.gi vitesa v. 

îs. v2. C) sunt valabile numai dacă 

au arătat că dacă variază numai densitatea 
aerului, coeficientul unitar de rezistenţă la 
înaintare C, nu se schimbă. In cazul când 
variază doar suprafaţa S, toate celelalte 
mărimi rămânând invariabile, se presupune 
că acest coeficient unitar nu se schimbă. 

Această presupunere nu este însă absolut 
exactă, deoarece corpurile de dimensiuni 
ceva mai mari, âu o rezistenţă unitară la 

înaintare mai mică decât corpurile de acee- 
ași formă, însă de dimensiuni mai mici. 
Acest fapt se datoreşte împrejurării pe ca- 
re am amintit-o şi în articolul precedent şi 

anume, că dacă suprafaţa ambelor corpuri 
este la fel de bine finisată, corpul mare 
poate fi considerat relativ mai neted decât 
corpul de dimensiuni mai mici, pentrucă 
asperităţile de dimensiuni egale ale supra- 
feţei au o importanţă mai mică în raport 
cu dimensiunile corpului mai mare decât 
cu dimensiunile mai reduse ale corpului 
mai mic. În general, se mai presupune, a 
tunci când se aplică formulele fundamen- 
tale ce ne dau forţele aerodinamice, că co. 

eficientul unitar C nu variază dacă se schim: 
bă doar vitesa. Această presupunere este 
însă valabilă numai între anumite limite de 
vitesă. 

„Să ne închipuim că avera o sferă de 10 
e om diametru pe care o agezäm într'un cu+ 
pent de aer a cărui vitesă o mărim treptat. 

dela zero la circa 400 m|sec. Dacă vom re- 

prezenta grafic variaţia lui C, în funcţie 
de vitesă, vom căpăta o curbă de alura ce- 
lei din fig. t. La început, în regiunea IC, 

Ca 

„Cercetările experimentale care s'au făcut 

   a iei :   —   

400 2 100 200 320 

scade foarte mult din cauza modificărilor 

datorite frecărilor interne ale particulelor 

de aer. În această regiune rezistenţa le 

inaintare nu este proporțională cu patratul 

vitesei, ci aproximativ cu, vitesa. După ce 

un scurt timp C, rămâne constant, mărin- 

du-se încă puţin vitesa, curba reprezenta- 

tivă marchează o descreştere bruscă deter.- 

minată de asemenea de modificările datori: 

te frecărilor particulelor de aer. Continuând 

să mărim vitesa, coeficientul unitar rămâne 

invariabil timp mai îndelungat, pentru ca 

apoi, în apropiere de viteza sunetului, să 

crească din nou din cauza compresibilităţii 

aerului, fenomen care la această viteză în- 

cepe să se facă simţit. 

Dacă repetăm experienţa noastră cu o 

altă sferă cu un diametru de două ori mai 

mare, deși de 20 cm, vom căpăta o curbă 
analoagă, cu deosebirea că regiunile I şi Il 

unde îşi manifestă influenţa frecarea par- 
ticulelor de aer sunt deplasate spre stânga
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şi anume fn zone corespunzätoare jumätätii 

-vitezelor din primul caz (sfera de 10 cm 

diametru). 

Experientele acestea ne aratä lämurit cä 
variatia coeficientului C, nu depinde numai 
de viteză, ci de produsul dintre vitesă şi 
dimensiunea corpului. Este prin urmare in- 
diterent dacă sfera noastră are 100 mm dia- 
metru şi viteza aerului să zicem 5 metri 
pe secundă, sau sfera are doar 10 mm dia- 
metru şi vitesa aerului în schimb este de 
50 m/sec. În cele două experienţe amintite 
am presupus vâscozitatea cinematică Y a 

aerului practic neschimbată. Dacă vom ţine 
seama şi de -vâscozitatea cinematică, făcând 
raportul produsului dintre vitesă şi dimen- 
siunea. corpului şi vâscozitatea cinematică 
a aerului ajungem la numărul lui Reynolds: 
vi. | 

Dacä vom reprezenta grafic variafia coe- 
ficientului C, în funcţiune de numărul lui 
Reynolds vom căpăta o curbă de alura ce: 
lei din fig. 2. După cum vedem, curba arată 

@ 

o scădere bruscă a lui C „un „punct critic“, 

care apare la diferite valori ale numärului 
Reynolds, după forma pe care o are corpul 
ce se experimentează. Această scădere bru- 
scă a coeficientului de rezistenţă nu poate 
fi determinată decât de o modificare tot 
atât de bruscă a liniilor de curent. Feno- 
menul ce se” petrece este trecerea dela scur- 
gerea laminară la o scurgerea turbulentă a 
fileurilor de aer, fenomen ce se datoreşte 

vâscozităţii aerului. 

La numere Reynolde mici, aerul se scur- 
ge laminar. Liniile de curent sunt staţiona.- ’ 
re, adică invariabile în timp şi prezintă o 
stratificaţie determinată de frecarea inte- 
rioară a particulelor de aer. Dacă numărul 
Reynolds creşte, scurgerea devine neregu- 
lată, turbionară, liniile de curent variază 

în timp. Trecerea dela scurgerea laminară 
la scurgerea turbulentă-se face de cele mai 
multe ori brusc la un număr Reynolds ce 
se poate destul de bine defini. 

Datorită vâscozităţii sale, aerul aderă la 
auprafața corpurilor în jurul cărora se scur- 

N 

en 

ge. Din cauza acestei adeziuni se produce 
o frecare care fräneazä particulele de aer 
ce se scurg în jurul corpului. Pâtura foarte 
subţire de aer care:se află în imediata a- 
propiere a suprafeţei corpurilor expuse unui 
curent de aer, pătură înlăuntrul căreia vi: 
teza particulelor este frânată, a fost denu: 
mită de profesorul Prandtl „strat limită“. 
Pe măsură ce ne îndepărtăm de suprafaţa 
corpului, viteza particulelor de aer creşte. 
Stratul limită se termină acolo unde parti- 
culele de aer au viteza fileurilor exterioare. 

Stratul limită se numeşte laminar, atunci 

când înconjoară suprafaţa corpului ca un 

înveliş neted. El este turbionar când par- 

ticulele de aer nu se mai deplasează para- 

le] cu suprafaţa corpului, ci au o mişcare 

neregulată, formând mici vârtejuri. Rezis- 

tenţa de frecare determinată de un strat 

limită turbionar este mult mai mare decât 

cea cauzată de un strat limită laminar. A- 

ceastă rezistenţă de frecare nu are impor: 
tanfä in cazul- aeromodelelor. 

Frecarea în cazul unei scurgeri turbionare 
este mult mai mare decât în cazul unei scur- 
geri laminare, însă tot odată regiunea tur- 
bionară din spatele corpului scade atât de 

mult încât rezistenţa de formă descrește 

foarte mult. Acest fenomen este o urmare 
a calităţii caracteristice a stratului limită 

turbionar de a se deslipi mult mai greu de 

suprafaţa corpului, din cauza energiei cine- 

tice mai mari pe care o posedă, decât stra- 

tul limită laminar. 
Numărul Reynolds la care apare „punctul 

critic“ se numeşte număr Reynolds critic şi 

' acest număr, care corespunde la schimbarea 

regimului de scurgere (din laminară scurgerea 

devine turbionară) şi la o scădere bruscă 

a rezistenţei, diferă la tiecare corp. Orice 

număr Reynolds mai mic decât numărul 

critic poartă denumirea de număr Reynolds 

subcritic, iar numerele Reynolds mai mari 

decât numărul critic se numesc supracritice. 

In fig. 3 se poate vedea scurgerea fileu- 

rilor de aer în ea) unei sfere la număr 

  

Reynolds subcritic. Scurgerea este laminară, 
iar regiunea turbionară din spatele sferei 

relativ mare, căci stratul limită laminar se 

deslipeşte uşor de suprafaţa sferei. Rezis- 
tenta la înaintare este mare. 
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In fig. 4 se vede felul în care se scurg curbate scade pe măsură ce R creşte. 
fileurile de aer în jurul aceleiaşi sfere la Am crezut necesar să amintesc pe scurt 
un număr Reynolds supracritic. Datorită cele de mai sus despre influenţa numărului 
turbulențelor din stratul limită, fileurile de Reynolds asupra coeficienţilor unitari. C. 
aer se deslipesc mai greu de suprafaţa sfe- şi C,, pentrucă cunoaşterea celor expuse 
rei, punctul de deslipire deplasându-se în este absolut indispensabilä pentru aeromo- 
direcţia vitezei. In consecinţă, regiunea tur. deligtii care doresc să pătrundă temeinic 
bionară din spatele sferei este mult mai secretele aerodinamice ale _sborului aero- 
mică şi de aceea rezistența la înaintare este modelelor. 
şi ea mult mai mică. 

Paralel cu studierea variaţiei lui C, cu 
numărul Reynolds, s'au făcut şi cercetări 
pentru a se vedea cum variază C, în func- 
ţie de R. Aceste cercetări au arătat că, la 
profile de aripă puţin curbate, C, creşte 
odată cu R, pe când la profilele puternic | Ing. Gh. R. 

Inarmati cu cele arătate atât în primul 
cât şi în acest al doilea articol, în numărul 
viitor vom putea porni la lämurirea com- 
pletä a unor fenomene ce sunt particulare 
felului cum sboară aeromodelele. 
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Inainte de acest räzboi puteai face ocolul pämäntului cu avioanele de tran- 

sport ale diverselor companii de navigaţie aeriană în curse regulate, însă, cu numeroase aterisări şi ......pe ocolite, astfel cum fiecare poate urmări în schița noastră. 
Etapa cea mai grea era San F rancisco—Hong Kong, aproape 15.000 kilometri între cer şi apă, cu escale în insulele Hawai, Wake, Guam şi Filipine. Traversai Paci- ficul cu popularul hidroavion „China Clipper“, dar, numai cu 280 km/oră, putând să-ţi. „omori timpul citind, fumând sau jucând „puzzle“, cuvinte încrucişate, sau „stinky-pinky“, un joc de anagrame importat din Texas. 
Mâine, când traficul aerian va reintra în toate drepturile sale, porturile aerie. ne internaționale vor fi legate prin sboruri non-stop. Instalat confortabil la bordul unui pacheböt aerian „stratoliner“, cu mare autonomie de sbor şi mare viteză, aproape că nu vei avea timp să rezolvi un „puzzle“. 
Etapa cea mai grea ar putea fi Moscova—New- York, peste Polul Nord... 
Căci aşa este în aviaţie: Erit... Fuit Maxima! 
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BI Când închidem această ediţie, — în gu- 
vernol d-lui dr. Petru Groza, constituit la 6 

| Martie a. c.,— subsacre- 

tar de stat pentru aria- 
ţie la ministerul de răz- 

boi a fost numit d. ge- 
neral-comandant av. E- 
manoil Ionescu. 

Noul titular al subse- 
cretariatului de stat ai a- 
erului, încercat și vechi 
sburător, vine dela to: 

i manda corpului nostru 
aerian. 

| „România Aeriană“ 
şi cititorii săi roagă pe 

d. general-comandant av. 
Emanoil) Ionescu să pri- 
msască  felicitările lor 

pentru promovarea d-sale în fruntea aeronau- 

ticei noastre naţionale. 

  
(Toate cotidianele noastre apărute la 22 îa- 

nuarie a. c. au inserat urmätoarea informatie, 
“pa care o reproducem cu deosebită plăcere sub 
această rubrică: 

«Domnul general de corp de armată Nei: 
lescu - I., ministrul de război, a dat u'mătorul 

ordin de zi pe armală: 

Brigada 1 artilerie antiaeriană, de sub co- 
manda colonelului Roman Horia; sa afirmat 
în mod strălucit prin activitatea sa eroică şi 
neobosită pe care a desțăşurat-o în sectorul ar- 
matei La intre 24 August şi 10 Septembrie 
1944, atât în executarea misiunilor antiaeriene, 
cât şi terestre. 

In: misiunile antiaeriene a doborit 26 avioane, 
evidenfüindu.se in special baterüle 105 Rhein- 

. metal, 127 Bofors, 147 Rheinmetall gi 82 S. F- 

In misiunile terestre, a participat la luptele de 
apărare şi atac în regiunile” Braşov, Bod, ba. 
raolt şi Sibiu, sprijinind cu desioinicie acțiunea 
trupelor. de infanterie. In aceste operațiuni s'au 
distins prin bravura lor deosebită bateriile 145, 
42 şi 197 antiaeriene. 

Pentru eroismul şi devotamentul dovedit de 
ofiţeri, subofiţeri şi “ostaşi, în executarea mi- 
siunilor primite, brigada 1 artilerie antiaeriană 
de sub comanda colonelului Roman Horia se ci. 
lează prin ordin de zi pe armat. 

Aviaţia la noi 

EI S'au implinit la 1 Februarie crt. 
nouă ani de când, în munţii Cernei, — 
la Cornereva, pe vârful Vlascu Mic, — 
s'a prăbuşit echipajul Petre Ivanovici, pl- 

lot-şef, Nicolae loan, pilot-secund şi Gheor- | 
ghe Serghie, radiotelegrafist de bord, cu 
un avion Potez 560, în cursă regulată 
dela Arad la București. 

Posturile de t.f.f. ale aviaţiei hoakire 
civile au captat atunci, la orele 13, me- 

sajul tragic „spart avionul“. Aceste două 
cuvinte îngrozitoare au însemnat sfârşitul 
primului echipaj care cădea la datorie 
pe drumurile noui de civilizaţie ale nea- 

mului românesc. 
O troiță ridicată pe vâriul Vlascu Mic 

şi fotograiiile respective așezate în „col- 
țul pios“ dela direcţia aviaţiei civile, 
amintesc astăzi sfârșitul mereu regretat 
al gloriosului echipaj: Petre Ivanovici, 
Nicolae loan și Gheorghe Serghie... 

RI Sintem inforraaţi că consiliul superior al 
Kransporturilor gi tarifelor (C.S.T. 1.) a avizat 
pantru majorarea tarifelor actuale eL.A.R.E.S.s 
cu un procent- mediu de 100%, luându-se ca 
bază de calculaţie taxa unitară de 50 lei pe ki» 
lometru real pareurs. 

Acest aviz a fost dat in baza unei documen- 
taţii ample din care rezultă că: 

— îa prezent cheltuelile societăţii «L.A.R. E, S.» 
sunt acoperite în proporţia de 89%, din subven- 
țiile statului şi 110%/, din veniturile comerciale, 

astfel încât prin sporirea tarifelor s'ar reduce în 
partă contribuţia financiară a statului; | 

— conform proectului de buget al acestei so: 
cietâţi pe exerciţiul 1945/1946, rezultă că thel- 
tuelile predominante suportă importante majo- 
rări care depăşesc în medie 100/,. 

Ulterior, comisariatul general al prefurilor a 
aprobat majorarea tarifelor actuale <L.A.R.E.S.» 
cu un procent mediu de 100%. 

[i La 1 Februarie 1941 un observator meteo. 
rologist român a executat pentru cea dintâi 
oară la noi un sondaj aerologic la bordul unui 
avion amenajat în consecinţă. 

S'au scurs de atunci patru ani, răstimp in 
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care institutul meteorologie central, eu concur- 
sul aubsecretariatului de stat al aerului, a putut 
sä organizsze 0 sectis specialä de avio-sondaj, 
formându-şi elementele necesare din cadrele per- 
sonalului său propriu. 7 

Importanţa: relaţiunilor ds mai sus, nu ar că- 
păta toată înțelegeraa cititorului nostru, dacă 

„Du vom faca câteva consideraţiuni generale asu- 
pra aerologiei sinoptice, 

Aviația a permis să se realizeze progrese imen- 
se în domeniul aerologiei. Pentru a obţine ob- 
servaţii asupra structurii verticale a atmosferei, 

„este suficient să echipăm un avion cu un me- 
teorograf, care înregistrează, presiunea, tempe- 
ratura şi umiditatea. 

Datele inregistrate pe acest aparat suut com- 
pletate printr'o descriere sumară a fenomenelor 
meteorologice întâlnite în timpul sborului, ca: 
forma, înălţimea, grosimea, întinderea orizontală, 
aşezarea şi iepartiţia verticală a norilor, natura 
şi intensitatea, respectiv gradul precipitațiilor, 
rotirea vântului, transparenţa şi turbulenta ae- 
ralui şi depuaerea ghetei pe planurile şi elicea 
său elicele avionului. - . 

Sondajul vertica! efectuat cu avionul în fie- 
ca:e zi, în mai multe regiuni, atât în Europa 
cât şi în celelalte continente, îmbunătăţeşte con- 
sidarabii cunoztinfele-specialigtilor asupra repar- 
tifiei varticale a temperaturii, umidității relative 
şi a hidromateoarelor. Mudificările locale în de- 
curs ds 24 ore (ca presiunea şi temperatura pe 
aceaaşi verticală a perturbaţiunilor atmosferice) 
sunt scoase în evidenţă. | 

Sondajul atmosferei cu avionul are deei o im- 
portanfä capitalä pentru prevederea timpului şi, 
desigur, fiecare dintre nui, fără a nega impor- 

„tanţa fundamentală a hărţii de sol, nu vede po- 
sibilă o prognoză meteorologică sigură: şi com- 
pletă lără observaţii meteorologice. 

  

E) Acum şeaseani, în Ianuarie. 1939, tehnica 
aeronautică naţională pierdea un element de 
înaltă valoare, <A.R.P.A.» „pe cel mai strălucit 
colaborator tehnic, iar -« Cercul Aerotehnic» pe 
cel mai entusiast animator: inginerul lulian 
Georgescu—Ciupagea. 

Dela dispariţia sa, prematură şi fulgerătoare, 
familia sa, colaboratorii şi prietenii săi, sau 
chiar simple cunoştinţe, păstrează intactă. aces- 
tui emerit tehnician amintirea unui suflet ales 
şi unei prietenii desăvârgile.  . e 

Oricând gata să depună pentru 0 cauză fru- 
moasd sau folositoare. ţării toată munca şi tot 
elanul de care era capabil, inginerul Iulian 
Goorgescu—Giupagea a servit credincios aero- 
nauiica noastră. Sh 

ROMANIA AERIANĂ CC ia Set 

& Tot acum şease ani,la 5 Februarie 1939, de- 
cola dela aeroportul Băneasa, pentru un sbor de 

“plăcere... până la Bombiy, d. ing. l. Cociaşu, 
aviator bine cunoscut publicului nostru, care, 

din 1937, ocupă la 
societatea «L.A.R. 
E.S.» fancţiunea di- 
ficilă de director 
comercial. 

Dapă o serie de 
peripeții, inerente 
raidurilor spre O. 
rientul . îndepărtat, 
pilotul român a is- 
butit să ajungă la 
destinaţie şi apoi, 
înapoi în ţară, în- 
registränd aproape 
15.000 kilometri în 
sbor. Astfel, singur 
la bord, — cu avio-” 

“ nul său Miles- Hawk 
_YR-FIL echipat cu 

Bnotor Gipsy Major 
de 120 CP, popular 
pe toate terenurile 

noastre de aviaţie, — d. ing. |. Cociaşu a sur: 
volat Balgaria, 'Tarcia, Siria, lcak, Persia, Beiu- 
cistan şi India. an 

D:sa nu era, de altfel, la primul succes aviatie 
căci făcuse raiduri internaţionale încă în 1939 
când România nu avea deslegarea de a elibera 
brevete internaţionale piloților săi de turism, iar 
în 1929, împreună cu Miki Cantacuzino, execu. . 
tase cu o avionetă cu motor de 20 CP raidul 
S'atgart— Praga - Cracovia—Lemberg—Cernăuţi- 
Gorau (Prahova) — Bucureşti. La 2 Iuhe 1932, 
stabilise şi recordal'internaţional de sbor în cir- 
cuit închis pentru avionete cu motor de 20 CP, | 
iar în 1935, încercase un raid Româaia-lndia, 
însă lusese obligat la o aterisare forţată din 
cauza unei pane de -motor. Apoi, în-:Cupa Micii 
Antante», în 1938, obținuse locu! al doilea. | 

«Escapada» din 1939, Bucuregti — Bombay — 
Bucureşti, a completat fericit şirul frumoaselor 
realizări anterioare ale d-lui ing. 1. Cociaşu, care 
găseşte în noi, cei dela «România Aeriană», 
toată prețuirea şi toată prietenia. 

  

Ed Scripcaru Vasile, reporter de război şi 
pilot, a căzut recent îatr'o luptă aeriană în Uogaria. 

Vestea a produs sincere regrete printre sbu- 
rătorii noştri şi în rândurile restrânse ale. ace- 
lora care servim propaganda aviatică. : 

Cu o linie din care humorul isbucnea fără ta- 
grădire, Soripoaru Vasile figăduia mult în dese- 
nul carieațural.
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Aviația în alte tári 

[N Pcesa-engleză de spesialitate menţionează 

un nou mare hidroavion de transport, care este 

denumit «Shetland» şi căruia i se atribue o rază 
de acţiune de aproape 5000 kilometri. 

Aeronava aceasta urmează a fi echipată cu 

patru motoare în dublă stea Bristol «Centaurus» 

de peste 2000 CP. 
Este vorba, probabil, de hidroavionul desvol- 

tat în comun de äntreprizele «Short Bros» gi 

«Saunders-Roe» pe care lordul Brabazon l-a a- 

nunţat în 1944, în cadrul comisiunii britanice 

de aeronautică civilă, iar lordul Beaverbrook l-a 

menţionat în parlament, în timpul desbaterilor 

asupra reglementării traficului aerian de după 

război. we 

[DJ Toată lumea a putut înţelege din comu- 

nicatele de război aliate, că forţele aeriene bri- 

tanice şi americane aplică din ce in ce mai 

mult tactica insofirii formatiilor lor de bombar- 

diere cu 0 «cuverturä» de avioane de vänätoare 

în cursul operaţiilor de zi contra obiectivelor 

din interiorul Germaniei, tactică care presupune 

o creştere corespunzătoare a autonomiei de sbor 

a avioanelor de vânătoare. | 
Până acum, acoperirea misiunilor bombardie- 

relor de lungă cursă era asiguratä aproape ex: 

cluşiv de aparate de vânătoare de tip american, 

echipate în acest scop cu rezervoare suplimen- 

tare de o capacitate considerabilă (Republic 

P--47 «Thunderbolt», North American P—51 

« Mustang» şi Lockheed P—38 « Lightning»). . 
. In ultimul timp, britanicii au echipat şi ei un 

avion de vânătoare cu rezervoare largabile sub 

aripă şi anume: Vickers eSpiifire IA». 

Dapă comunicatele emanând dela uzinele 

americane de avioane «Consolidated-Vultee Air- | 

eraft Corp.», antrepriza aceasta desvoltä un he- 

. x amotor greu-purtátor putând să transporte 400 

de pasageri şi care va îi desemnat în aviatia 

militară cu denumirea Consolidated C—99. 

Această gigantică aeronavă, căreia i se indică 

o anvergură de 61 m, va fi desvoltată în uzina 

de avioane dela Fort Worth (Texas). 

Un birou de studii pentru elicoptere a fost 

creat nu de mult în U. $. A,, la Philadelphia, 

sub firma socială «RotaWings Inc.» şi condus 

de cunoscutul tehnician Agnev E. Larsen. 

Dispunem acum de câteva cifre cu privire 

la activitatea comandamentului britanie al trans- 

porturilor aeriene, denumit «Transport Com- 

mand». 

Reţeaua acestei organizaţii se compune din 

20.000 mile de linii principale plecând din An- . 

glia, 17.000 mile îa Orientul apropiat, 10.000 

mile in Africa, 1.600 mile în U.S.A. şi de 1.000 

mile în Anglia. 

Materialul volant pus la dispoziţia comanda. 

menţului amintit este mai ales nord-american, 

în primul rând qaadrimotoare Consolidated C—87 

«Liberator- Express» gi bimotoare Douglas C—47 

«Dakota». Intr’o mäsurä mai micä «Transport 

Command» dispune gi de aparate britanice gi 

anume, quadrimotorul Avro « York» gi bimotorul 

Vickers e Warwick. 

HA Dintr’o informatie cu privire la organizarea 

«Şcoalei imperiale de pilotaj» britanice («Empire 

Central Fiying School»), aflăm că şeiul ei de 

pilotaj este eăpitanul H. A. V. Hogan, de care 

ne amintim eä a participat în 1938 la cruciera- 

record efectuată dela lamailia-Egipt în Australia 

(11.526 km) de trei monomotoare Vickers « Wel- 

lesley». 

8 Pablieistul englez seronautic bine cunosceut 

Edwin Colston Shepherd face comentariile 

de aviaţie la postul societâţii de radiodifuziune 

«British Broadcasting Corp.» (B. B. C.). 

Până acum, acest pubiicist a fost corespon- 

dentul a6ronautic al ziarului «The Times» din 

Londra, iar în 1939 fusese numit sef-redactor al 

săptămânalului tehnic «The Aeroplane». 

In 1944, Edwin Colston Shepherd asuma şi 

functiunile da secretar general al «Ligii aeronau- 

tice imperiale britanice». - 

El Marina de räzboi englezä posed& un nou 

vas port-avioane 'derivat din clasa «Essex» şi 

construit în arsenalul naval din New-York, care 

este denumit «Bonhomme Richard». 

Acest bastiment, care a fost lansat 15 luni 

dala începerea construcţiei sale, are o deplasare 

de 27.100 tone şi poate îmbarca mai mult de 

80 avioane. Viteza sa maximă depăşeşte 30 no- 

duri, 

NI Serviciul de presă al ministerului britanie 

al aerului a anunţat că un quadrimotor de trans- 

port Avro «York» a efectuat un sbor Anglia— 

India, parcurgäad 6857 mile (11.036 kilometri) 

in 31 ore gi 54 minute de abor efectiv cu o 

viteză de croazieră de 944 km/oră. 

eier 

   



  

  

  

  

INTREPRINDERILE 

ING. ©. LUCULESCU 
CENTRALA: Sir. V. Lascăr, 27 
Telefon: 211.50, 2.36.04 

SECȚIA CONSTRUCȚIUNI : 

Antreprizä de lucrärimilitare) Püblice si 

particulare. 

SECȚIA FORESTIERA : 

Exploatarea regiunei Breaza. 

FABRCA: Calea Rahovei, 240 
Telefon: 3.70.24 

SECTIA INDUSTRIALA: 

Textile 

Chimicale 

Materiale constructil (cherestea, 

carton asfaltat, pläci izolatoare). 
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F. VOLANSCHI 
; Casá de import—reprezentante si depozit engros 

Bucuresti, sir. Episcopiei No. 7 

tel. 3.79.37, 4,62.56 si 3.99.27 

adresa telegraficä: Volanschi Bucuresti. 

SECŢIA TECHNICĂ: articole technice, seule, mașini-unelte pentru prelucrarea 

metalelor, mașini de tâmplărie, moto-pompe, grupuri 

electrogene, ete, 

SECȚIA TEXTILĂ: bumbac de șters al si colorat, lavete şi cârpe din 

bumbac pentru șters mașini, pânzeturi, americă, ete, 

Furnituri pentru Stat şi Armată, 
  

  

| Pentru studenţi, elevi şi grade inferioare numai       

  

— 

PREŢUL ABONAMENTELOR, NUMAI ANUAL: 

cheltueli de expediție. . . . . . . . . lei 500 

Pentru functionari. . . . © : 2 2 20. 5... .Iei 2000 

Pentru particulari, pi n |. ar . lei 5000 

Pentru instituții, firme şi societăţi, - . . . lei 10.090 

Dentru strätnätste dublu .„ s s. zs. és MG   Abonamentele încep la 1 lanuarie. 

  

Citiţi şi răspândiţi revista 

„ROMÂNIA AERIANA" 

singura publicație românească de 

popularizare a problomelor aerlene. 

  

Tipografia „Dimitrie Cantemir“, Calea Floreasca 13. Telefon 2-08.91, Bucureşti III 
Registrul Comertuiui Nr. 426/938, Tipäritä iz 9 Martie 1943. | 
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