
    

  

   
N u a ne "ER Fa Te Fe NT DR OT NET ae, en. 5 Im SE oa Da e 0 ae -. AND A a e E a o Be 9 ze TRÉ ia 5 ag ARE A ae De N A e e 

20 A / ts tal ; BR ER tă BT n, fi Br Fer E, si 

ocopocedoveecesă TRE ae 8 3 Be Et E 4 x ; er ; 3 Pt ER e. 

Fly hé TE En A ESET a 

FE Aprilie—Mai 1945 

„ROMANIA 
=  AERIANA 

UB INALTULPATRONAJ = 
"ALM.5.REGELUI MIHALI 
k 

E» ORGANUL PROBLEMELOR AERIENE 
AVIAŢIE —AEROCHIMIE — RADIOFONIE 

  

  

  

    

  

AN 

  
      

Cel dintâi avion american fără elice, P—59 „Airacomet“, desvoliat de puternica anlrepriză 

de construcţii aeronautice „Bell Aircraft Corp.“. 

  
  Sumarul 

Proecte interesante . . . . . . . , . . . , . + s + + „România Aeriană“ 

fa meritelor .. . ee ca e e a oa Sa meta e Andrei Udrea 

Sugestii pentru realizarea unei rețele aeriene poştale . , . . , . Th. Neguliei 

Am eliberat un vultur.,. . . . . . . . . . . . . Cador av. Andrei Popovici 

A e Dia îm aviație . m. . DE rn,» 4 vÁne Oh. Rado 

Be. ET. ce ehe Ein ne. 0: Henri George: August 

Infrastructura în politica aeriană . . . » 2 2 2.2 2. Cpt. cador . N. Coșoveanu 

Asigurarea personalului aeronautice, . . . . . . , . , Av. Napoleon Ionescu 

Alegerea avioanelor şi economia transporturilor aeriene viitoare . Gh. Gh. Mironescu 

E irn ne a, en Valentin Pages 

Bee), neh rer 6 Mei e, £ r. I Mora 

Voința de a fi un altul (traducere) : . ee, ter Po Fan 

Colţul aeromodeliştilor 

Avionul britanic de transport Milex X 

Conferința interaliată de transporturi dela Londra 

Aviația la noi. — Aviația în alte ţări.         
 



  

IOD 

a __ APRILIE—MAI 1945 
  

  

  

  

  

„ANUL XIX — Nr. 4—5 
   

y fű 

SUB INALTUL PATRONAJ AL M.S. REGELUI MIHAI | 
Fondatá in anul 1927 

Inscrisá la Trib. Illov sub Nr. 107. | 

hedauţia şi Administraţia: Calea Floreasca Nr. 13—Tel. 2.0891.—Bucureşti III 
  

| Directot tehnic: Ing. Al. C. Vissarion 

  
Prim redactor: Av. Laelius 1. Popescu Director: Andrei Udrea ' 

    

Proecte interesante 

Simplă înregistrare cronologică a unor sugestii în legătură cu posibilitățile ce poate 
oferi imediat aviația noastră civilă, în diversele sale sectoare de activitate. 

Cititorii „României Acriene“ nu au ui- 
tat, desigur, articolul redactorului ei pentru 

sborul fără motor, cu privire la utilizarea 

planoarelor de transport, în vederea apro- 
vizionării Capitalei. 

Sub forma unui studiu, problema fusese 
adusă — în primul rând — la cunoştinţa 

cercurilor oficiale, care, considerând-o in- 

teresantă şi oportună, au acceptat.o în prin- 

cipiu şi au luat-o în cercetare. 
De asemenea, presa zilnică a comentat 

favorabil ideea sugerată de pilotul Valentin 
Popescu, | 
Şi, dacă azi, studiul citat zace într'un do- 

sar oarecare, el rămâne perfect realizabil, 
chiar pe un plan mai general, deoarece, 
aerodina fără motor de transport, deocam- 
dată încă instrument de război, va fi pusă 
în slujba economiei de pace,“ mai curând 
poate decât ne aşteptăm fiecare. 
N + i 

noastră a fost informată C in d redactia 
că se intenţionează a se organiza un con- 
„curs de miniaturi de avioane la Bucureşti, 
cu participarea aeromodeliştilor din U.R.S:S., 
sa ştiut că această lăudabilă iniţiativă nu 
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poate veni decât din partea profesorului 
N. Hangea, şeful secţiei de aeromodeie din: 
aviația civilă. \ 

Intr'adevăr, d-sa ne-a mărturisit, mai apoi, 
frumoasa speranţă că va putea duce până 
la capăt proectul său, la stăruința şi cu 
sprijinul organizaţiei „A.R.L.U,S.“:; 
Concursul ar urma. să se desfăşoare timp 

de 3—5 zile, în luna Iunie a. c., pe unul 
din terenurile de aviaţie din imediata apro- 
piere a Capitalei şi ar consta din probe de 
durată în sbor pentru aeromodele planoare 
cu anvergură între 1—3 m (diverse sisteme 
de lansare) şi pentru aeromodele cu motoa- 
re de cauciuc, precum şi probe de distanţă 
şi durată în sbor pentru aeromodele cu 
motoare cu ardere internă, cu capacitate 
cilindrică de cel mult 10 cms, 

Fiecare constructor va putea participa 
la oricare dintre probe, ceea ce, cu alţi ter- 
meni, înseamnă că va fi un concurs indivi- 
dual. ; 

Până în prezent, România a fost lipsită 
de relaţiuni cu străinătatea în acest dome- 
niu de activitate şi, cu siguranță, construc- 
torii noştri de ae le ge vor pregăti. 
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serios în vederea unei prietenești întâlniri 

cu aeromodelistii din U. R. S. S. 
* 

* * 

In corpul acestei ediţii, cititorii noştii 
„găsesc rezumatul unui studiu intocmit de 

pilotul Th. Negulici, cu privire la organiza- 
rea unui serviciu aerian poştal cu avioa- 

nele de şcoală-turism aparţinând diverselor 
noastre asociaţii aeronautice, — a căror 

activitate este suspendată în actuala cam- 
panie de lucru — şi prin utilizarea instruc- 
torilor civili de sbor, aflaţi astfel in va- 

canţă forţată. 

Nu mai stăruim asupra acestui interesant 

şi bine studiat proect, dar ţinem să rele- 

văm că mai toţi comandanții de aeropor- 

turi din Moldova ne-au informat cum auto- 
rităţile locale ar fi dispuse să întreţină 
din bugetele lor, în regiunile respective, 

asemenea servicii aeriene poştale. 

) 

* ól ak 

Cu personalul navigant, tehnic, aucxiliar 

si administrativ si cu materialul volant al 

v Aviatiei c. f. r.“, regia autonomă c.f.r. 

intenţionează să organizeze sboruri regulate 
în interesul strict al serviciului si al sindi- 
catului respectiv către toate unităţile sale 

exterioare, care lucrează la restabilirea li. 

niilor de căi ferate. 

Astfel, centrele Galaţi, Tecuci, Bârlad, 

Vaslui, laşi, Paşcani, Dorneşti, Piteşti, 

Craiova, Turnu Severin, Timişoara, Arad, 

Braşov, Sibiu, Simeria, Târgul Mureş, Ora- 

dea şi Constanţa ar urma să fie deservite 
la început bi sau tri-săptămânal, apoi zilnic. 

„Aviația c. f. r.“ face intense pregătiri 

pentru a pune la punct serviciul de trans- 
porturi aeriene ceferiste şi, după câte ştim, 

desemnarea personalului şi verificarea teh- 

nică şi în sbor a avioanelor a fost făcută. 
* 

* * 

Proecte remarcabile, cele înregistrate mai 
sus — şi, poate mai sunt şi altele, — noi 
le dorim realizate cât mai curând, peatru 
a putea însemna aci că aviația noastră ci- 
vilă a intrat, în sfârşit, pe făgaşul frumoa- 
selor misiuni, care sunt aşteptate dela ea. 

România Aeriană 

  

  

Conferinta interaliată de 

Recent, s'a semnalat că la conferinţa in- 
teraliată de transporturi, care are loc în 

capitala Marei Britanii, d. ing. N. Caranfil, 

delegatul României, continuă lucrările de 

detaliu, ce se desfăşoară întrun cadru de 

perfectă colaborare cu delegații naţiunilor 
unite. 

Desigur, fiecare dintre noi, a reţinut şi 

acordat un interes deosebit acestei infor- 
“maţiuni, asupra căreia noi suntem în mă- 
sură să insistăm. 

La această conferinţă se discută, în ge: 

neral, asupra contribuţiei pe care diversele 

mijloace de comunicaţie trebue să o aducă 

Europei în viitoarea economie de pace şi se 

studiază, în special, instituirea unui orga- 

transporturi dela Londra 

nism executiv, care să îndrumeze, suprave. 
gheze şi coordoneze transporturile europe 
ne pe uscat, pe apă şi în aer. / 

Este astfel de presupus că, în prima pe- 
rioadă post-belică, toate naţiunile mari se 
vor angaja în refacerea comunicaţiilor con. 
tinentului nostru, care a avut de suferit atât 
de mult de pe urma războiului. 

D. ing. N. Caranfil, — cel dintâi ministru 
român al aviaţiei şi marinei şi, timp de pa- 
tru ani, preşedinte al Consiliului superior 

al transporturilor şi tarifelor, — contribue 

azi, prin aportul preţioaselor sale cunoş- 

tinţe, la rezolvarea unei importante pro- 
bleme de ordin european. 

+ 
+ * 
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Cinstirea 
Am fost crescut de o bunä mamä cu sfa- 

turi, că numai prin muncă cinstită şi price- 
pere isbuteşte omul în viaţă. Călăuzit de 

aceste îndemnuri pärintesti, socoteam în co- 

pilărie că toţi cei înălţaţi pe scara valorilor 

sociale, au merite deosebite. 
Mai târziu însă, când am devenit om ma. 

tur şi am început să cercetez mai bine lu- 
mea înconjurătoare, m'am convins că, mai 

ales la noi, nu toţi oamenii erau ridicaţi 

prin merite. Cei mai mulţi căutau să-şi facă 
neamuri, prieteni, ca să aibă „proptele“, cum 

spune românul. Am cunoscut un medic mi- 
litar, care căuta să se'căsătorească, însă nu 
pretindea viitoarei sale soţii nici zestre, 
nici alte calităţi morale sau fizice, ci pur 
şi simplu legături de familie sau politice cu 
un atotputernic al vremii, care să-i asigure 

menţinerea într'un post oficial bun, însă în 

Capitala ţării, unde să-şi organizeze un ca- 

binet medical, ca să se poată afirma şi să 
câştige. 

Deci majoritatea tineretului nostru din 

ultima generaţie a fost crescută în această 

atmosferă viciată, mai ales de sistemul po: 
litic al ultimilor două zeci de ani. 

Desigur însă că au fost şi mai sunt excep- 
ţii dela această regulă, care, în interesul 
neamului nostru, trebuesc evidenţiate. 

Una din aceste excepţii o formează ingi- 

merul Mihail Konteschweller, preţuitul nostru 

colaborator pentru radioelectricitate, pe 
care l-am cunoscut acum aproape douä- 

zeci de ani, când a luat fiinţă revista „Ro- 
mânia Aeriană“ şi când căutam un specialist 
pentru paginile ei de radioelectricitate. Ci- 
titorii revistei noastre, desigur că, dacă n'au 
cunoscut personal pe inginerul M. Kontesch- 

weiler, au putut să preţuiască valoarea s'a 

ştiinţifică, din numeroasele articole publica- 
te în decursui celor i9 ani. Cunoscându-i, 

nu-şi poate imagina nimeni că sub modestia 

care-l caracterizează,' se ascunde savantul. 

Parcă-l văd, la expoziţia de aviaţie şi ra- 

dio, din anul 1927, din Parcul Carol, insta- 
lat pe malul lacului şi conducând un va: 

por în miniatură, construcţie proprie, prin 

unde electromagnetice dele distanţă. 
Când radioul era încă la începutul expe- 

rienţelor, inginerul M. Konteschweller făcea 
experienţe şi construia aparate, pe care 

le-a brevetat, iar unele sunt date în exploa- 

tare industrială. Este cel dintâi român care 
a scris cărţi cu scheme pentru amatori şi 

meritelor 
mai târziu tehnicieni în radio. Nu s'a mul- 
ţumit cu o carte, două, ci pe măsură ce ex- 

perienţele sale au reuşit, le a tipărit, având 
publicate până azi 8 cărţi de radio, care 

totalizează 30 000 volume, din care trei pre- 
miate de înaltul for de cultură: Academia 
Română. 'Toate aceste lucrări, datorită conti- 
nutului lor, au fost epuizate, nemaigăsindu- 
se astăzi decât ultima sa lucrare „Radio- 
electricitatea“, ediţia III-a, publicată în Edi- 
tura Fundațiilor Regale. 

  
Ing. Mihail Konteschweller 

Inginerul M. Konteschwellor, care e oltean, 

născut în Craiova, unde a terminat liceul 
în mod strălucit, 's'a dedicat ,tehnicei, fă- 
când studiile de inginerie şi ceie de speci- 
alitate radio în Anglia. Când studia tn- 
că, nu uita să trimită regulat pentru 

cititorii „României Aeriene“ noutăţile cu 
care ştiinţa apusului îl punea în curent. 

Este autorul unor importante lucrări de 

specialitate, publicate în parte în „Comptes 
rendus de l’Academie des Sciences“. 

Datoritä muncii gi meritelor sale, ingine- 
rul M. Konteschweller a fost numit de cu- 

rând, „prin chemare largă“, profesor uni- 
versitar titular la catedra de Tehnica cu- 

rentilor slabi (Radioelectricitate) la Poli- 
tehnica G. Asachi din laşi. 

Prin această „chemare“ începe să se îm- 

prăştie tradiţia, că numai legăturile sociale şi 

nu calităţile înalţă pe om, întrucât inginerul 

M. Konteschweiler nu a fost ridicat la rangul 
de profesor universitar decât numai prin 
muncă tenace şi meritele sale excepţionale. 

Andrei Udrea    
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Am eliberat un vultur... 

In ziua de 24 Mariie a. c,, orele 17, la Fundaţia Regele Carol 1, d. co- 
mandor-aviator Andrei Popovici a încheiat ciclul de conferinţe documentare a- 
supra aviaţiei de transport, organizat de revista noastră, cu prelegerea «Cu avionul 
comercial în jurul lumii». 

Emeritul conferenţiar a puiut atenua rigiditatea acestui subiect prin câte- 
va înduioșătoare evadări, — acele evadări care fac, poate, farmecul mult aplau- 
datelor d-sale alocuţiuni, — si a reușit, odată mai mult, o admirabilă lecţie, 
bogată în minunate exemple de simţire sburătorească. 

Un asemenea sugestiv pasaj reproducem în rândurile ce urmează. 

AH văzut, desigur, anumite păsări, cotofene 

sau gaițe, cărora li s'au ciuntit penele aripilor 

spre a le împiedica să sboare şi care râtăcesc 

prin locuri îngrădite sau grădini, silite a se in- 

. teresa de acl înainte de miile de amănute ale 

orizontului lor limitat acum: nisipul aleelor, 

banca de piatră, iedera 'zidului, ori muşcatele 

rondului de flori. Ele trebuesc să trăiască acum 

în acea incintă, să se adapteze ei. Ele se com- 

portă de aci înainte ca pământenii. Dar, remar. 
cat-ați vreodată strălucirea ochiului lor, brusc 

întors către cer, bătaia rapidă a pleoapei lor 
_ diafane, în clipa în care, pe deasupra copacu- 

lui învecinat, observaseră sborul unei pasăre 
libere ? Regret? Durere ? Amintire ?... Poate nu, 

poate numai interes, poate vreun refiex obscur 
al memoriei. Eu port însă convingerea că nu 
toate păsările se pot adapta ca gaițele sau co- 
țofenele vieţii pământului. Si, în această pri 
vință, iau libertatea de a vă prezenta un caz, 
din trecut. 

Persoanele din generația mea şi chiar unele 
mal tinere ca mine, işi vor reaminti, poate, de 
modesta noastră grădină zoologică din parcul 
Carol I, acolo unde este „mormântul soldatului 
necunoscut“. Acolo, undeva pe partea dreaptă, 
cum intri în pare, prin apropierea arenelior _ro- 
mane, erau câteva animale din fauna noastră 
— urşi, lupi, vulpi, veveriţe, etic. — iar pe par. 
tea stângă, lângă podul care învecinează micuța 
şi frumoasa moschee turcească, erau păsările, 
printre care şi câțiva vulturi. 

Unul din aceştia, cel dintâi de lângă dru- 
mul care urcă spre fostul muzeu militar, de o 
mărime excepţională, era cel mai frumos. De- 
sigur un exemplar rar. Alţii, în stânga lui, ce- 
va mai mici, exemplare obişnuite. Aceştia din 
urmă aveau aerul a suporta mal usor capfini- 

tatea lor, căci mâncau, primeau carnea şi fruc- 

i R. A, 

tele pe care vizitatorii le dădeau printre gratiile 
încăperilor ce ocupau, manifestau — sub o for- 

mă sau alta — existența lor câtre lumea 

ce-l apropia. Primul vultur însă, acela cu di- 

mensiunile excepționale, acela nu voia să ştie 

de nimic. Refuza orice i se oferea; nu l-am vă- 
zut mâncând niciodată. Nu avea aerul că vede 
ceva în jurul său. Stană de piatră. Numai ochii 
lui mici cătau neîncetat către cer, către soare. 
In albastrul deschis al acelor ochi am citit a. 
tâta suferință, atâta sbucium, atâta năzuință ! 

Privirea aceasta cu tot ce închidea în ea m'a 
urmărit vreme îndelungată. 

Era în 1912, tn Iulie. Mă întorsesem recent 
din Franța unde, la Villacoublay, lângă Paris, 
îmi terminasem învățătura sborului. Aci, trâisem 

în spiritualitatea aceea atât de minunată a 

Franței, dar mai ales în spiritualitatea marilor 
mei profesori de sbor, care mi-au devenit apoi 
şi mari prieteni personali: celebrii între celebri 

sburători Leon Morane, Brindejonc des Mouli- 

nais şi Rolland Garros, genialul Garros, mân- 
dria Franţei. Dela acea spiritualitate, dela aces- 
te celebrități ale sborului francez şi omenesc, 
dela simțirile lor atât de înalte şi, poate şi de. . 

la părinții mei, am înțeles ce înseamnă un sim- 
bol şi în ce măsură vulturul este simbolul sbo- 
rului. In această stare de spirit am văzut vul- 
turul din parcul Carol şi sub acest unghi de 
vedere am înțeles şi interpretat, durerea din 
ochii săi şi refuzul său categoric de a lua ori- 
ce fel de contact cu pământeanul, care nu în- 
felesese că nu se închid în cuşcă asemenea 
prinți ai înălțimilor şi libertăţilor. L-am urmărit 

zile mul'e, cam opt sau zece, în fiecare după 
amiază, între orele 2 şi 4 şi am căpătat con- 

vingerea că minunatul exemplar s'ar fi sinucis 
prin inaniţie. Am vorbit cu paznitul, am vorbit 
cu vânători celebri, care se pricepeau în Ingri- 
Jiriie animalelor si păsărilor, am vorbit cu me. 
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dici veterinari. La niciunul n'am aflat posibi 

litatea unei îndreptări. Atunci, gândul, care în- 

'cepuse a se înfiripa în mine din chiar clipa 

“când i am văzut pentru întâia oară ochii şi du- 

rerea din ei, a luat proporțiile unei hotăriri 

ferme. Am cercetat mişcările paznicului; ştiam 

unde se găseşte în fiecare clipă din cursul zilei 

şi, două zile mai târziu, câtre orele 230 d. a. 

— era o zi de miercuri, mi-o amintesc ca acum 

— înarmat cu sculele necesare, am forțat uşa 

cuştei' princiare şi am deschis-o larg. Vulturul . 
a rămas neclintit câteva clipe, care mi s'au pă. 
'rut enorm de lungi. Am bănuit atunci că veci- 
nătatea, că apropierea mea prea mare de lo- 

cuința sa, îl opreşte de a face gestul aşteptat 

şi mam îndepărtat puțin. Pasărea, cu un per. 

fect calm, cu o demnitate ce nu poate fi des- 

crisă în vorbe, ci numai înțeleasă din atitudine, 

a păşit liniştit afară din cuşcă, pe poteca din 
fața şirului cuştelor. Aci, s'a oprit o clipă, a 

întors capul călre mine şi m'a privit — cine 

ştie dacă nu eram întâiul om pe care l-a privit! 
— s'a ridicat apoi pe picioare, a bătut de două 

ori din aripi — pentru a le încerca — întin- 

zându-le în toată impresionanta lor lungime, 
apoi, cu aceeaş demnitate cu care ieşise din 

închisoarea la care ?l condamnaseră oamenii, se 

îndreptă spre drumul larg, care trecea pe lângă 

moschee şi care, urcând spre pavilionul din 

deal, îi oferea un orizont. Momentul, clipa cea 

mare s'a apropiat. Se opreşte la jumătatea lă. 

țimii drumului şi-şi ridică capul către cer pe 

care îl priveşte lung. De două ori se ramasea- 

zá pentru decolare, dar îşi revine. Se uită din 

nou în sus, de data aceasta direct către soare, 

se ramasează pentru a treia oară şi începe a 

alerga în susul drumului bătând puternic din 

  

aripi. In 30 metri era decolat. A trecut prin stân- 
ga pavilionului artelor şi a dispărut ascuns de 

plantația parcului. Eram adânc emoționat. Mi: 

am scos batista şi mi-am şters ochii. M'am în- 

dreptat apoi către paznicul ce apăruse la capă- 

tul unei poteci. Am putut să-i spun numai că 

dădusem drumul vulturului cel mare şi iam 

dat cartea mea de vizită spre a şti cine era 

vinovatul acestei eliberări. N'aveam inimă să 

ascult nici morala şi nici tânguirea sa. Emofio- 

nat, dar fericit, am plecat acasă. 

Cu reculul de timp şi spațiu pe care depär- 

tarea evenimentului mi-l procură, pot afirma — 

fără teama. de a mă înşela — că aceasta a 

fost cea mai mare emoție a vieţii mele: elibe- 

rasem un vultur. 

Trei zile mai târziu am primit o scrisoare 

dulce : zece ziie de arest, care mi-au fost ridi- 

cate — nu ştiu de ce şi nu ştiu de cine — du- 

pă 48 ore dela primirea pedepsei. - " 

Da, am eliberat un vultur şi cu noțiunea bu. - 

curiei ce am avut atunci, am purces să creiez 

mai întâi şi să eliberez apoi din căluşele an- 

cestrale, spre cele patru vânturi, nu numai ale 

lumii, ci mai ales ale spiritului, vulturi noui, 

vulturi mulţi, vulturi româneşti, generații îniregi, 

din care cei mai mulți, aproape toți au ajuns 

conducători de vulturi şi printre aceştia vreo 

4—5 chiar conducătorii tuturor vulturilor ; mini- 

ştri, vreau să zic. Că printre puii pe care-i 

creşti la sân şi pe care-i înalți se găsesc şi pa- 

r.cizi, ce importanță poate avea ? ŞI valul mării 
acoperă stânca pentru o clipă şi apoi ea se a- 

rată din „nou vederii noastre mai curată, mai 
purificată prin lovituri, mai strălucitoare...... 

“ Comandor-aviator Andrei Popovici 
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Sugestii pentru realizarea unei rețele aeriene poştale 

Pentru momeni, personalul navigant civil nu poate sbura, iar avioanele 
noastre de școală-turism stau aliniate în hangare. 

Diversele propuneri pentru a repune aceste elemente în activitate s'au 
“concretizat în diverse studii. 

"Rezumatul unei asemenea lucrări prezentăm în rândurile ce urmează. 

Imprejurări nepotrivite într'o mică parte şi 
din nefericire, în cea mai mare măsură lipsa 

materialului corespunzător, nu pot decât să pa- 

ralizeze în mod total orice bună intentiune de 

a pune avionul şi elementele lui la îndemâna 
transportului de proporţii mari care, odată efec- 
tuat, ar micşora nemărginit lipsurile şi scum- 

petea şi, odată cu ele, specula, care a depăşit 

de mult orice hotar al îngăduinţei omenești. Cu 
ceea ce avem însă la dispoziţie, se poate în cel 
mai fericit chip acoperi toate neajunsurile, în- 
tr'o singură direcţie. Mă refer la transportul poş- 
tei şi coletăriei uşoare, ambele pentru toată lu- 
mea deopotrivă de preţioase. Căruia dintre noi 
nu-i tremură sufletul de îndelungată neribdare 
şi nu desnădăjdueşte pe măsură ce şirul zilelor 
se deapănă din ce în ce mai mult, tot asteptârd 
să sosească dela cei dragi — cărora prin. mijloa- 
cale actuale le-a scris acum două săptămâni — 
răspunsul care, datoriţă tot dceloraşi cunoscute 
mijloace, mai înghite și el alte două săptămâni, 
dacă nu cumva — Doamne fereşte ! — o scrisoa- 
re sau aita s'a pierdut rătăeindu-se *undeva pe 
drum? Şi cine dintre noi n'ar fi în stare să-şi 
dea ani din viaţă, nu numai bani, pentru ca 
mărunta cutiuţă cu fiole să ajungă în câteva 
ceasuri acolo unde -mama, tata, copilul sau fe- 
meea iubită, se sbate cu viaţa în ghiarele morţii 
nestânjenită de nimic şi de nimeni? Astăzi ori- 
cât ai plăti şi oricât te-ai sbate, cineva drag şi 
departe de tine sfârşeşte stupid, cu zile, din pri- 
cina lipsei unui leac, ori o scrisoare grabnicä 
cu răspunsul ei tot aţât de grabnic, îţi macină 
liniştea şi veselia săptămâni nesfârșit de grele 
şi lungi. 
Mam gândit mulţă vreme — am bucuria că 

s'au gândit şi alţi camarazi mai pricepuţi decât 
mine — şi am găsit ca şi ei soluţia salvatoare, 
poate singura, la care drept vorbind se putea 
gândi oricine: un transport poştal aerian efec- 
tuat zilnic (ori din două în două zile) cu avioa- 

ne de turism, care să lege Capitala cu centrele 
mari din ţară, prin linii aeriene principale şi de 
acolo, ramificații împrăştiate în toate părţile, 

Ai ) 

R. A. 

prin linii aeriene secundare. Nimic nu lipseşte! 
Material se găseşte cu prisosinfä, personal pre- | 
gătit temeinic de asemenea și ce-i mai impor- | 
tant în el — slavă Tatălui! — şi suflet, cu ce- 
le mai generoase hotărîri şi dragoste de muncă. 

Voi veni însă în scrisul meu, cu explicaţii a- | 
mănuntite şi pe cât îmi va sta cu putinţă, voi . 
da precizări complete şi cifre exacte. 

Materialul volant 

Toată lumea ştie că la noi există mai multe 
asociaţii aviatice. Acestea toate au în parcul lor 

— în stare bună sau aproape bună — reviziile | 
de celulă şi motoare se pot face în câteva zile . 

— materialul de sbor cu care până acum se 
pregăteau piloţi în şcolile acestor asociaţii. Anul 

acesta însă, şcolile de sbor cu avionul, nu vor 
mai putea funcţiona. Mai mult, pot spune că 
s'a şi hotărît ca ele să nu se mai deschidă. Ce 
se va face cu acest material? Răspunsul este 
simplu : 

poate deadreptul pe pământul umed al hanga- 
acoperit în huse sau nu, pe cale sau 

  

  
i 
i 

relor, va îi condamnat să-şi macine existenţa în 
starea aceasta de tristă inactivitate. Fiindcă, 
convingarea mea este că un avion dacă sboară 
sau nu — indiferenţ din ce construcţie ar îi — 
odată cu timpul, el îşi consumă şi viaţa. Pen- 
tru ce atunci să i sa hotărască soarta aceasta 
nefericită şi să nu fie întrebuințat pentru sco- 
puri atât de măreţe, dacă este cu putinţă ? Este 
adevărat că toate avioanele asociaţiilor de avia- 
ţie, în urma unor hotărtri vechi, după câteva 
ore de sbor — câteva sute, două, pare-mi-se — 
în cadrul programului de şeoală, ele au devenit 
proprietatea exclusivă a acestor asooiaţii. Intre 
noi fie zis, se mai poate discuta această stare 

de drept şi nu tocmai de fapt. In fond, statul 
a contribuit la cumpărarea acestor avioane cu 
jumătatea sumei de cost. Şi — tot între noi fie 
spus — nu totdeauna factura din străinătate a 
fabricii furnizoare nu specifica o sumă de două 
ori mai mare, dacă nu gi mai mult, decât cea 
reală. Astfel, mi-a fost dat să văd minunea, când 

un avion costa pe proprietar exact zero lei zero
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bani. (Nu adac acuzaţii nimănui, fiindcă şi eu, 

sincer vorbind, dacă aşi îi putut n'aşi fi stat în 

cumpănă nicio clipă să devin, în asifel de con- 

diţiuni, proprietar de avion). Nu vreau însă să 
insinuez nimic, mai ales în ceea ce priveşte 

asociaţiile şi sunt ds perfect acord că ele au 

cheltuit bani grei cu achiziţia avioanelor, tre- 

cute definitiv în patrimoniul lor. Dar şi din 

acast punct de vedere, poarta pe care o să in- 

tre o nouă discuţie obiectivă, rămâne cu uşile 
larg deschise. Nu-mi este numai mie cunoscut, 

că aceste asociaţii aviatice, — cu excepţia «Aso- 

ciaţiei aviatice C.F.R.», care îşi are fondurile 

strânse din rândul personalului ceferist,—au la 

bază capital de origină publică, acumulat prin 

donaţii, cotizaţii de membri recrutaţi din rândul 

pupulaţiei şi prin beneficii scoase tot din massa 

- cetățenilor, cu ajutorul diverselor acţiuni pro- 

pagandistice, ca meetinguri, filme, conferinfe, 

etc., fără să mai adaog că în ultimii şease ani, 

absolut toate asociaţiile, prin respectivele lor 

scoli de pilotaj, au primit din partea statului 

"subvenţii care niciodată — asta o ştiu cu pre- 

ciziune — nau corespuns nici pe departe, chel- 

tuielilor fabricaţiei de piloţi. Mai mult, pot spu- 

ne că unele asociaţii dela o vreme n'au existat 

dscât datorită subvenţiei statului, fondurile lor 

personale ajungându-le uneori să-şi achite cu 

multă greutate abia salariile funcţionarilor din 

centrală. 

Aceasta fiind situaţia de fapt, nădăjduesc 

că asociaţiile aviatice vor fi foarte înțelegă- 

toare gi vor oferi din toală inima materialul de: 

‘care va fi nevoie. 

După socoteala mea, mulţumită acestor gene- 

roase oterte, vor fi prea multe avioane, chiar 

pentru un proect bogat în reţele aeriene, aşa 

cum este al subsemnatului. Totuşi, dacă nu vor 

fi suficiente, subsecretariatului de stat al aeru- 

lui va putea fi solicitat pentru restul de maşini 
—tot de categoria aceasta —care şi ele sunt sor- 

tite la acelaş prohod dureros, pe câmpul aero- 

droamelor sau în hangare. 

Personalul navigant 

si aici găsim un isvor preţios de o necontes- 

"tată calitate. Din rândurile aviatorilor civili pa- 

sionati de sbor, s'au ridicat ani dearändul ele- 

. mente care, ín ciuda tuturor greutäfilor gi ne- 

eazurilor tndurate timp indalungat, au perseve- 

rat să rămână lângă avion şi, respingând fără 

rezerve orice alte ispititoare perspective, s'au 

consacrat instructori de sbor, îndrăgind pentru 

totdeauna mașina, aerodromul, cerul şi puii. Şi- 

au făcut datoria — şi încă şi-o fac — fie în apos- 

tolat, fie pe front. Unii din ei sunt încadraţi la 
stat în direcţia aviaţiei civile, dar alţii — şi nu 
puţini — care au fost angajaţii asociaţiilor avi- 
atice au foat, odată cu sfârşitul activităţii şcoli- 
lor, gratificaţi cu licențierea din serviciu. Oa- 
meni la vârsta când nu se mai pet apuca cu 
temeinicie de altă meserie şi în sânge cu stu- 
pefiantul sborului adânc înrădăcinat, oameni 

pregătiţi şi căliţi cu atâta trudă, oameri care 
mai presus de toate şi-au făcut cu prisosinţă 
greaua lor datorie, au fost pur şi simplu dăţi 
afară ca 0 măsea găurită și trimişi aiurea să-şi 
capete existenţa. Din toţi aceştia se pot recruta 
fără teamă cadrele piloților, din a căror price- 
pere şi muncă inimoasă ar putea să iasă la lu- 
mină cel mai räsunätor succes pe care l-a în- 

registrat vreodată aviația civilă română. Lângă 

ei, umăr la umăr, tehnicieni excelent instruiți, 

—cu care ani dearândul şi-au împărţit viaţa de 

necazuri şi bucurii a aerodroamelor, — se ală- 

tură cu aceeaş duioasă gi frăţească dragoste 

plină de nesecate nădejdi. 
La un loc, toate aceste elemente, formează o 

imensă uzină da minţi, suflete şi braţe capabile 
şi hotărîte. Rămâne doar dinamul care so ali- 

menteze. 

Odatä sfärgite capitolele material gi personal, 
să trec la studiul problemei în sine, atát din 

punct de vedere tehnic, cât şi din punct de ve- 

dere practic. 

Unele aspecte tehnice ale problemei 

Problema are următoarele aspecte: 

a) Avioanele propuse de mine sunt înzestrate 

cu motoare uşoare, cunoscute pe deplin de spe- 

cialiştii noştri. 
pb) Atât motoarele cât şi celulele sunt nepre- 

tenţioase. O revizie parţială necesită un singur 

mecanic şi, pentru efectuarea lucrului, doar cä- 

teva ceasuri. O revizie generală se poate face 

cu doi oameni într'o singură zi. 

c) Avioane cu consum economie, pot îneărea, 

dacă sunt amenajate, până la 150 kgr— în 

funcţie bine-înţeles de volumul încărcăturii—şi, 

în mâna unui personal navigant experimentat, 

“ele pot fi aterisate şi decolate de pe terenurile 

cele mai dificile. 
d) Un asttel de avion solist dk la oră între 20 

şi 30 litri de benzină; cantitatea “e ulei con- 

sumat este cam între '500 gr şi 1000 gr la ora 

"de sbor. Un astfel de consum redus de benzină 

şi ulei este mai elocvent decât orice alte date. 

e) Autonomia de sbor a materialului de. care 

vorbesc porneşte dela 2 h 30 şi ajunge până la 

6 ore, Dacă, bunăoară, luăm cazul unu aBro- 
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plan cu durată de sbor de 2 h 30' (avionul 
‚Fleet), el, cu viteza ce o are —îa medie 130 
km/oră — acoperă în linie dreaptă mai mult de 
300 km; altul, cu durată de 6 ore în aer, (avi- 
onul Klemm 25) depăşeşte cifra de 720 km iar 
Klemm 35, care are o duratä in sbor de 5 ore, 
efectuează — cu plinul lui de benzină de 1201— 
peste 800 km. (Rămân deocamdată numai la. 
aceste date, care sunt oarecum generale pentru 
avioanele de acaastă categorie). 
"“1) Mam informat şi am putut afla dela cei în 
drept costul la preţul zilei al benzinei şi uleiu- 
lui. Benzina albastră (ethylată) necesară unora 
dintre avioanele pomenite se găseşte în comerţ 
astăzi până la 150 lei litrul. Uleiul e Wacuum 
120» costă până la 1000 lei kilogramul. In pri- 
vinţa carburanţilor mi-a fost adus la cunoştinţă 
că societatea de transporturi aeriene «L.A.R.E.S.» 
— cu ajutorul unor legi speciale care o scuteşte 

. de taxale de consumatie — pläteste litrul de ben- 
zinä de avion pänä la 50 lei, De asemenea, am 
mai aflat că uleiul special « Wacuum 120», care 
este cel mai bun pentru motoare de avioane, 
nu se mai fabrică, deoarece rafinăria respectivă 
a fost bombardată anul trecut şi -că subsecreta- 

riatul de stat al aerului are un depozit, dar can- 
titatea aflată în el nu este toemai mare. Dacă 
aşa stă realitatea, se va putea întrebuința si 
uleiul Luboil, care, neavând ealităţile lubretiante 
ale primului, va trebui schimbat la un consum 
do ore mai mic, 

8) Aerodromurile, eu personalul si lucrärile 
lor de asistenţă, sunt deja organizate, iixate şi 
încadrate în direcţia aviaţiei civile. Opiniez, că 
pe terenurile improvizate pe parcursul liniilor 
secundare, în afară de personalul organizaţiei 
terestre poştale, nu-și au rostul alte feluri de 
servicii, 

h) Partea cea mai gingasă, însă, este aportul 
adus de serviciul, terestru poştal, până şi dela 
aerodrom. De acesta, în cea mai mare măsură, 
depinde rezultatul întregului efort depus de per- 
sonalul ce ar încadra acest trafic aerian. Dacă 
“88 respectă predarea şi primirea — cu tot ce 
necesită aceste operaţii, inclusiv eerviciul de 
cartare — în funcţie de sosirea şi plecarea cu- 
rierilor aerieni, şansele de sueces pot fi scon- 
tate cu 100/,. | 

Şi unele aspecte practice 

Administraţia P. T. T. percepe la o scrisoare 
închisă taxa de 36 lei, iar la una recomandată 
lei 76. Se cunosc însă, pe de o parte, greutăţile 
şi întârzierea ce întâmpină această corespondenţă 
până să ajungă la destinaţie şi se ştie de ase- 
meni, pe de altă parte, că vina în vremurile de 

  

astăzi nu o poartă nimeni. Dar, tocmai pentru 
aceste motive și poate şi fiindcă valoarea leului 
este aşa cum e, sunt mai dinainte convins că 
foarte puţini dintre roi s'ar codi să plătească o 
supra-taxă de câteva sute de lei, pentru ca rân- 
durile lor să sjungă în câteva ceasuri la celălalt 
capăt al ţării şi, în multe cazuri, chiar în aceeaş 
zi să primească şi răspunsul. Un avion între- 
buinţat pentru acest scop, făcându-i-se câteva 
uşoare şi rapide amenajări (ca scoaterea seaunu= 
lui şi a comenzilor din carlinga din faţă şi mă- 
rirea cutiei de bagaje din îuselaj) se va preta 
să primească 0 încărcătură de 100 kgr, dacă vo- 
lumul este mare (cazul corespondenței), sau alta  - 

de 150 kgr, când volumul este mie. In 100 kgr, 
socotind serisoarea la 10 gr, vor intra datorită 

unui sistem practic de ambalare şi a unei pla- 
sări raţionale în avion . circa 10,000 de scrisori. | 

Dacă taxele de expediţie, împreună cu supra- 
taxa „«prin avion» vor fi, sä spun, de 200 lei 

per scrisoare, din transportul lor se va realiza 
o sumă de lei 2.000.000. 

Poate şi n'ar fi deloc nefirese — nu intotdea- 
una toate avioanele vor avea o plecare în cursă 
cu realizarea sumei citate, mai ales că în suma 
aceasia va fi prevăzut şi transportul dela aero- 
dromul de centralizare, (aerodromul cap de linie 
principală) către celelalte terenuri plasate pe 
rute secundare şi deservite de alte aparate. Sn- 
pıataxa «prin avion», dată de mine numai ca 
ciiră indicativă, este neîndoios prea mică, căci 
suma de 200 lei depăşeşte foarte puţin costul 
unei halbe de bere-achitată cu timbre şi res- 

pectiva remiză... Ea va putea fi un pic ridicată 
în urma calculelor făcute de cei în drept, în 
funcţie de cheltueli si mai ales în funcţie de 
întreaga reţea aeriană. Menţionez numai în 
treacăt că, sunt nenumărate prefecturile din ţa- 
ră care sar oferi să acord? subvenţii lunare, pen- 
tru ca acest pian să fie cât mai repede a- 
plicat. 

Şi acum, pentru -o exemplificare, voi cerceta 
din câteva puncte de vedere o linie luată din 
dosarul meu, aşa, la întâmplare. Trebueşte mai 
înainte să adaog că, prin linie înţeleg nu numai 
cursa principală ce leagă Capitala de un oraş 
important dintr'o anumită regiune, dar prin ea 
înțeleg şi legăturile ce se fac pe alte rute se- 
cundare cu alte avioane, indiferent dacă în dru- 
mul lor aterisează şi la escale ce depășesc geo- 
gralic regiunea în care este situat centrul cap 
de linie. 

Să iau o linie principală, care porneşte din 
Bucureşti către un centru mare din provincie 
şi alta secundară, care e legată, așa cum am 
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A de prima, prin unul sau mai multe avioa- 

ne auxiliare. Da pildă, să mă fixez asupra liniei 
spre Banat. Avem aci o linie principală Bucu- 
resii—Timigoara (cap de linie). La acest traect 
m'am gândit că este practic să leg şi Craiova ' 

care, d=şi se găseşte situată în afara drumu- 
lui de urmat şi deşi pentru regiunea Ol- 
teniei am studiat altă linie, prezintă două noui 
avantagii: primul, în cazul câad în avionul a- 
cesta sar mai găsi eventual loc în care să in- 
tre greutatea rămasă neridicată de curierul cu 
Oitenia, dacă bine înţeles el n'a putut ridica 
toată încărcătura rezervată Olteniei; secundul, 
direct din regiunea Olteniei sar putea expedia 
în Banat — şi din Banat în Oltenia — cantita- 
tea colectată, câşiigându-se astfel şi timp şi eco- 
nonie de alt drum. Mai ales că, prin această 
abatere, drumul nu s'a mărit prea mult. 

In continuare, să ne imaginăm că poşta ş 
coletăria uşoară pentru Banat, ce intră în ca. 
pacitatea de încărcătură a avionului de Tini- 
goara, este ambalatä pe pistă şi gata de îmbar- 
care. Avionul pleacă de pe aeroport bunăoară 
la orele 7 a. m. Până la Timişoara sunt cirea 
400 km (185 km Baeureşti—Craiova plus 265 
km Craiova—Timigoara). Pe această rută, dacă 
ne fixăm la avionul Klemm 35, disianţa poate 

fi parcursă fără nevoia realimentării până la es- 
cala cap de. linie (Timişoara), de unde se va 
reîntoarce conform programului în aceeaş zi, sau 
a doua zi. Acest avion, care are o durată de 
sbor de 5 ore, (peste 800 km) consumă circa 
25 lJoră benzină. Siiindu-se că acest avion 

„sboară cu o viteză medie de 160 km/oră, va a- 
ceperi cei 450 km în mai puţin de 3 ore. Dus 
şi intors, această rută necesită deci 6 ore de 
sbor. Peatru 6 org, lui îi va trebui o cantitate 
de banzină de cel mult 150 ]. Chiar dacă ben- 
zina ar fi plătită cu preţul de lei 150 litrul şi 
nu cu 50 lei, aşa cum se plăteşte da către so- 
eietatea «L.A.R.E.S.» — carburantul trebuincios 
liaiei principale Bucureşti— "Timişoara şi retour 
va costa suma de lei 23.000. Costul uleiului 
necesar avionului în cele 6 ore de dus şi întors 
pe ruta aceasta, socotirid cä.e 500 gr la oră, se 
va ridica la suma de lei 3.000. Totalul cheltuelii 
— carburanţi şi lubrelianţi — va fi deci de 
circa lei 26.000. 

Dar, dala Timişoara stocul de corespondență 
trebue trimis mai departe cu ajutorul liniilor 
secundare — una sau mai multe, după mevoie 
— pentru a [i transporiat în întreaga regiune 
prin celelalte aerodroame, sau câmpuri impro- 
vizate si fixate pe rută. 

Proectul pe care l-am conceput propune pen- 
îru acoastă regiune două linii secundare. Una 

m 

A 

care, pornind dela Timigoara, sä treacä pe ränd 
pe la Oraviţa (92 km) — Orşova (08 km) — 
Reşiţa (77 km) şi apoi din nou Timişoara (77 
km). Cuprinde un total de circa 314 km. A 
doua linie va trece — plecând dela sine înţeles 
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tot din Timişoara — prin Caransebeş (90 km) 

— Lagoj (39 km) — Lipova (47 km) — Arad 

(38 km), pentru a reveni apoi tot la Timişoara 

(45 km). Aceasta totalizează circa 259 km. Du- 

pă cum se vede, avioanele fixate pe aceste rute, 

“(chiar dacă ar fi avionui Fleet) n'au nevoie de 
o raalimentare pe traect. Se poate fixa totuşi şi 
realimentarea avionului într'una din escaleie ru- 

tei, situată de preferinţă cam aproximativ la ju- 

mătatea drumului. Suma totală de“ kilometri a 
acestor rute secundare este de 573 km. Dacă 
pe ele acţionează avionui Fleet — ştiind că el 
are o viteză medie de 130 km/oră — va acoperi 
aceşti kilometri în cel mult 4 h 30. Acest avion 

consumă orar 380 |, daci va avea neovie de cca 

135 1 benzină, care cumpărată la preţul cunos- 

cut, va eosta aproximativ 21.000 lei. La această 
sumă adăogându-se 5 kgr de uiei — Fleet-ul 
consumă aproape Î kgr ulei pe oră—vom avea 

o cheltuială pentru ambele linii secundare de lei 
26.000. Suma aceasta adunată la aceea întrebu- 
intatä pentra efectuarea liniei principale Bucu- 
reşti— Timişoara şi înapoi, vom ajunge la sur- 
prinzătoarea sumă de lei 52 000, care, repet, 
reprezintă costul benzinei şi uleiului reclamat 
de fatregul dispozitiv al liniei Bucureşti—Banat— 
Bucureşti. 

Evident, personalul — nerieent tehnic, au- 

xiliar şi administrațiv — va necesita cheltueli 
separate. Aici este cazul să menţionez că apro- 
ximativ jumătate din el este al statului şi deci 
deja retribuit — desigur cu salarii n.ărunte — 
dar totuşi retribuit. Dar, despre cheltuelile per- 

sonalului navigant, tehnic, auxiliar şi adminis- 

trativ, precum şi despre amortismentul avioane- 

lor, împreună cu celelalte cheltueli inerenie, nu 
pot din lipsă de spaţiu să spun nimic aici. Im- 
portant este însă să se ştie, că socotelile ce se 

pot face în privinţa cheltuelilor — întotdeauna 
cu o valoare mai ridicată decât cea reală — 
sant foarie daparie de a ajunge cifra beneficii- 

N
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lor scontate, bine înţeles şi ele la rândul lor, 

cu o valoare sub nivelul celei care ar putea fi 
reală. 

Ţin să adaog că, odată cu i ploiesti ce-l va 
tace această exploatare aeriană, la timpul po- 

trivit, pe liniile principale vor putea intra în 10- 
cul avionului singur — care este fixat numai 
pentru început — planorul remorcat. Avem la 
îndemână pentru 'liniile principale un număr 
suficient de avioane remorehere şi de planoare 

Planorism în 1909 
  

cu capacitate de încărcătură între 600 şi 1000 
kgr. E: 

Inehei acest articol, care rezumă un studiu 

mai amplu, cu nădejdea că nu va rămâne nu- 
. mai un simplu proect şi că necesitatea impera- 

tivă a timpurilor va închide gura scepticilor pe 

de o parte, dând curaj, pe de altă! parte, celor 
în drept să pornească la o hotărîtă acţiune. 

Theodor Negulici 
Pilot-aviator 

Am voit să sbor... 

Precum povesteam cu alt prilej, gândul sbo- 
rului m'a frământat din cea mai fragedă copi- 
lărie. Tatăl meu, inginer de judeţ întrun orăşel 

de munte, construia pentru fraţii mei, elevi în 

liceu, felurite maşini electrice şi smee de toate 

formele; mie îmi făcuse o sanie aidoma cu cele 

mari și-l rugam insistent să-mi facă nişte aripi 

cu care să pot sbura. 
Până atunci, întorceam pe dos toate umbre- 

lele din casă, sărind din podul grajdului pe mor- 

manul de pleavă din capătul dependinţelor. 

Au urmat anii de şcoală şi de internat, de- 

parte de satul meu. Pe tata l-am pierdut când 

aveam opt ani; iar mai târziu, rudele şi prie- 

tenii — care-mi ştiau goanga — adunau pentru 

mine rarele publicaţiuni cu încercările de sbor 

dela sfârşitul veacului trecut. Aga am cunoscut 

experienţele lui Chanute, Lilienthal, Main, 

Vuia şi alţii. 
Intre timp, construiam singur diferite. modele, 

“care mai mult se rupeau decât sburau; dar, din 

fiecare învăţam câie ceva. 
Absolvind în ţară Universitatea, în care timp 

m'am îndeletnicit cu automobilismul (de Paşti 

1900 am avut prima motocicletă), am plecat 
— ca oriee român —la Paris. 

Acolo mi-am cumpărat un automobil şi am 
avut prilejul — ca reporter fotograi al revistei 
«Vie au Grand Air» — să văd multe încercări 
de sbor pe Champ de Mars, la Issy-les-Mou- 
Jineaux, Bagatelle, Mourmelon, etc. 

După irosirea peculului rămas dela părinţi, 
m'am înapoiat în ţară cu maşina, prin 1907 gi, 
iarăşi ca orice român, am luat o slujbuliţă des- 

tul de bine plătită pentru vremea aceea (aveam 
rude la Ierusalim !). 

In 1908, modelele cu motor din fire de cau- 

ciuc pe care le construiam, au început să sboare 

multumitor şi în iarna acelui an m'am hotărît 
să construese un planor în atelierul înjghebat 
prin golirea celei mai mari încăperi din locuinţa 
mea. 

Planorul biplan, încercat la remorca unui au- - 

tomobil de 12 CP, pe terenul fabricii de cără- 
midi din şoseaua Pantelimonului în. primăvara 
anului 1909, se inälta ca un smeu la 5—6 me- 
tri şi avea o mare stabilitate transversalä, dato- 
rită convergenţei ambelor planuri. 

  

Planorul H. G. August pe terenul îabricei de cărămidă din goseaua Pänteliden in 1909. 
— In acelaş an, constructorul şi aparatul. Se disting dispozitivul de conducere şi 

postul de pilotaj. — Un automobil de 12 CP remorca planoru! pentru a-l lansa, 
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Iată caracteristicile sale: 

anvergura 7,00 m 

lungimea totalä 920 m 

lăţimea planului . 1,50 _m 
suprafata totalä 22,600 m 
suprafaţa ampenajului . 2,550 m 
suprafata profundorului . 1,000 m 
suprafaţa direcţiei „0,800 m 
greutate gol . 16500 kgr 
greutate cu pilot 79,000 kgr 

greutate pe metru pătrat . 3,500 kgr. 
Scheletul din lemn de molift uşor, patinele 

din ulm roşu, pânza indian de 220 grame me- 
trul pătrat, sârma oţel 3/4 mm, manşoanele ta- 
blă de oţel de 3 zecimi de mm, buloane oţel 3 
mm, două bechii, cercuri din trestie de mare, 

sub ampenaj. 
Incarcările au ținut opt zile, până când o îur- 

. tuná a binevoit să dărâme gopronul sub care 
adäposteam planorul. 

Cele mai bune rezultate au fost obţinute cu 
planorul condus de o fetiţă care cântărea 38 
kgr, adică atunci când greutatea purtată era 
de circa 2 şi 1/2 kgr pe metrul pătrat, iar vi- 
teza automobilului 58 km pe oră. Maşina fiind 
prea slabă, rareori atingea 55 km pe oră când 
pilotam eu planorul; aşa că numai de trei ori 
am reuşit să sbor pe distanţe de 150—200 me- 
tri, cu vânt uşor din faţă, iar cablul se rupea 
regulat în acest parcurs, 

Am cumpărat un alt cablu şi am decis un 
prieten, a cărui maşină avea 50 CP să meargă 
cu mine. Ajunşi la câmp, am găsit planorul un 
morman de ţăndări, pânză ruptă şi sârme în- 
curcate. 
„Dezastrul nu ma descurajat, ei am pornit la 

coastruirea unui avion monplan, pentru care 
am şi comandat la Paris un motor Anzani cu 3 
cilindri, 35 CP, special de avion; era cel mai 
eitin dintre cele care se fabricau în acel timp, 
iar finanţele mele nu-mi îngăduiau un altul mai 
bun. Ţinusem la Ateneu, la 24 Mai 1909, o eon- 
ferință despre aviaţie, cu proecţiuni şi demon- 
straţii cu modele, nădăjduind să adun fondurile 

trebuincioase. Sala a fost arhiplină, însă chel- 

tuelile au întrecut încasările. Am avut prilejul 
să constat că oficialitatea şi lumea militară se 
interesa da aviaţie, astfel: Şcoala de poduri a 

reținut 30 bilete, Şcoala de geniu şi artilerie 
50, Şcoala superioară de război 22, Şcoala de 
meserii 9C, Academia română 16, iar în sală, se- 

aflau: ministrul de război, generalul Coandă, al 
cărui fiu lucra în acel timp la uzinele Bristol 
din Anglia la propriul său avion propulsat cu 
turbină, prinţul Șerban Cantacuzino cu Mircea 
Heliade Rădulescu, care lucrau amândoi la un 

avion monoplan complet din tuburi de oţel 
(premergänd cu 15 ani viitorul), ing. Anghel 
Saligny, ing. Vasilescu Carpen, cum gi toţi care 
în acel timp construiau sau plănuiau avioane: 
bătrânul Niculae Ion, Nicolae Saru, Tudor Bru- 

mărescu, Robest Catargi, Corneliu Marinescu, 
* Magnani şi prinţul George Valentin Bibescu, 
prototipul aviatorului român. Recitind această 

listă nu se poate zice că țara noastră a fost 

lipsă din mişcarea aeronautică mondială. 

Atât la încercările pe câmp ale planorului, cât . 
gi în construcţia avionului monoplan, am fost 
ajutat la muncă de camaradul de slujbă Const. 
Apostolescu- Orăşanu, mult mai tânăr ca mine, 
dar care s'a dovedit calfă pricepută şi prieten 
de nădejde. 

Planorul nu avea dispozitiv pentru redresare 
transversală, echilibrul fiind absolut autemat 
prin centrul de greutate coborit şi, mai ales, prin 
forma biconvexă a planurilor portante ai căror 
montanţi aveau 1,80 m la mijlocul aparatului 
şi 0,90 m la capul aripilor. El se înclina auto- 
mat în viraje, pe când în vânt lateral păstra 
absolut orizontala fără niciun balans. 

E iautil să descriu senzaţia pe care încercă- 
rile mele o făceau în acea suburbie aproape 
pastie a Bucureştilor. Mulţi se întrebau — de- 
oarece intrarea pe câmp se găsea peste drum 
de ospiciul Mărcuţa — dacă nu cumva suntem 
scăpaţi de acolo! 

Henri George August 
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Avionul britanic de 

Cu toate că în cursul actualului räzboiua ac- 

tivitatea ţuturor specialiştilor a fost canalizată, . 
în cea mai mare part>, spre necesităţile pur mi- 

litare, nu s'au neglijat însă nici problemele pe 
cara Je va pune la sfârşitul ostilităţilor traficul 
aerian transatlantic şi intercontinental. Paralel 

cu aparatele construite pentru nevoile operaţiu- 

nilor militare, industriile seronautice au studiat 

desvoltarea pe care o va lua materialul comer- 

cial al aeronauticei postbelice. Din seria întreagă 

da proacte întocmite de cei mai de seamă con- 

“structori de avioane, prezentăm de data aceasta 
cititorilor noştri proectul datorit cunoscutului 

constructor de avioane F. G. Miles, directorul 

uzinelor britanice «Miles Aireraft Ltd.». 

Noul avion Miles X se prezintă ca un aparat 
terestru de mari dimensiuni. Pentru evitarea 
uaor modilicări constructive costisitoare şi de 
lungă durată făcute la avionul gata realizat, 
s'a folosit pentru verificarea calculelor şi încer- 
cările de sbor o machetă construită la dimensiu- 
nea 1/3 din mărimea naturală. Procedeul acesta 
a mai fost utilizat şi la realizarea marelui hi- 
droavion francez hexamotor Potez CAMS 161. 
Pentru daterminarea formelor optime s'au făcut 

şi atunci numeroase sboruri de încercare cu o 
machetă ce reprezenta hidroavionul la scara 1:2,6 
şi care era echipată cu 6 motoare de câțe 40 
CP (Modelul definitiv este echipat cu 6 motoare 
de câte 1100 CP.). 

Caracteristicile machatei avionului Miles X, 
realizată în tatregime din lemn, sunt: anver- 

gura 15.25 m, lungimea 11,2 m, suprafaţa por- 
tantă 24,2 m?, greutatea totală 2180, kg încăr- 

transport MILES X 

_cătura pe m? 90 kg. Grupul motor este alcătuit 
din 4 motoare Lycoming de câte 125 CP răcite 
cu aer. 

Miles X se caracterizează printr'o aripă de 
grosime excepţională. La racordarea cu fuselajul 
aripa aşe aproape grosimea acestuia. Corstruc- 
ţia este complet metalică, învelişul contribuind 
deasemenea la rezistenţa ansamblului. Fuselajul 
monococză, derivă dublă, tren de aterisaj trieiclu. 
Spaţiul disponibil în faselaj 160 m3. EL poate fi 
împărţit în diferite feluri, după misiune sau ver- 
siune. S'au conceput trei versiuni: 1) aparat cu 

„rază de acţiune da 5600 km; 9) aparat pentru 
parcursuri msdii, cu rază de acţiuue de 3200- 
4000 km şi 3) aparat pentru parcursuri restrân= 
se cu rază de acţiune de 1770 km. 
Versiunea 1. Ca avion de mare raid, poate 

transporta 50 pasageri gi 1290 kg bagaje. Pa- 
sagerii au la. dispoziţie trei cabine mari. fichi- 
pajul este compus din 5 oameni. 

Versiunea 92. Poate transporta un maximum 

de 100 pasageri la o distanţă de 3200—4000 km. 

Versiunea 3. Nu pare interesantă pentru tra- 
ficul aerian economic cu aparate de atari di- 
mensiuni. | 

Caracteristici: anvergura 45,8 m, lungimea 
33,6 m, suprafața portantă/218 m?, alungirea 
aripii 9,6, greutatea avionului gol 29.500 kg, 
greutatea totală 59.000 kg, incärcätura pe m? 

270 kg. | | 
Moteare: opt Rolls-Royce în linie, răcite cu 

lichid, dasvoltând câte 1750 CP. Motoarele sunt 

aşezate două câte două alături în aripă şi an- 
trenează prin transmisie elici tripale rotindu-se 
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. Zunctionärii     

in sens contrar, Puterea de 1750 a fost calcu- 

lată ca maximă la altitudinea de 4900 m, pu- 
- tere la care corespunde vitesa de 683 km/oră. 

La 5500 m înălţime, puterea desvoltată de fie- 
„care motor este de 1250 CP şi vitesa corespun- 
zătoare 610 km/oră. 
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Performanţe: Vitesa maximă 683 km/oră, vi- 

tesa de croazieră 563 km/oră, lungimea de de- 

culare 592 m, lungimea de decolare în faţa unui 
obstacol de 15, 2 m înălţime 914 m. 

Partormanţele, calculate în baza încercărilor | 
din tunelul aerodinamic şi în sbor cu ajutorul 

_machetei sburătoare, sunt remarcabile. 

  
  

Infrastructura în 
Problema asigurării legăturilor în scopul des- 

voltării economice ja popoarelor, prin comuni. 
caţii, va căpăta după război o intensitate cres- 
cândă. Este deci firesc ca avionul să fie recla- 

„mat de tendinţa de. perfecţionare a mijloacelor 
de comunicaţie. Viteza, elementul deosebit de 

“important oferit de aviaţie, este nemărginit de 
prețios în complexul acestei probleme. I.ocul 
ce cucereşte în această incadrare îi acordă o 
definiţie semnificativă : aviația comercială, ceea- 
ce merită o atenţiune specială. 

Politica aeriană este ştiinţa care cuprinde 
principiile, după care se orientează creaţiunea 
forţelor aerului într'o ţară. Gândesc la forţele 
aeriene de pace, la aviația comereială ; nu mă 
refer în niciun mod la aviația “de război. Poli- 

„tica aeriană trebue să determine relaţiile şi co- 
municaţiile aeriene cu celelalte state, să le pro- 
moveze şi să le organizeze după dreptul interna. 
ţional aerian. 

Politica aeriană trebuie sä fie determinată de 
exponenţii ei calificaţi, care au sarcina de a or- 
ganiza retsaua liniilor aeriene interne după o 
concepţie utilă, asigurându-i racordarea la re- 
țeaua internaţională, a creia o infrastruciurä şi 
a asigura prin toate mijloacele posibile siguranța 
sborului. 

Politica aeriană a unei ţări trebuie să se ocu- 
pe de următoarele probleme: problema acordu- 
rilor internaţionale, problema formării persona- 

-lului navigant şi tehnic, preblema creierii şi 
„industriei aeronautice, problema 

intrastructurii, — toate acestea în raport cu sițua- 
ţia ţării ca zonă aeriană geografică în spaţiul 
aerian și terestru international. 

Politica aeriană a viitorului impune căutarea 
racordului către liniile internaţionale în care 
bate pulsul comerţului mondial. Totodată ea tre- 
buie să urmărească crearea şi desvoltarea ade- 
văratului spirit care să corespundă comunicaţii- 
lor aeriene de pace, ridicându-se deasupra diver- 
gentelor politice ale zilei, servind astiel cultura 
şi civilizaţia. 

politica aeriană 
In această perioadă de prefacere a lumii tre- 

buie şi este imperios necesar a se determina gi 
realiza o politică aeriană românească, a cărei 
existență nu s'a făcut simțită, aproape deloc, 
până în prezent, — problemele sale fiind discu- 
tate în mod general de făctori mai mult sau mai 
puţin calificaţi şi trecute pe un plan secundar. 

Dat fiind sitpaţia specială creată de legea ex- 
proprierii rurale, în prezent în curs. de aplicare 
pe teren, vom analiza problema infrastructurii 
aeronauticei românești. 

Războiul intră în faza lui finală, astfel că 
țările care au participat efectiv la luptă, cât 
şi cele care au fost în neutralitate, au ince- 

put să-şi pregătească materialui documentar ne- 
cesar susţineriiintereselor lor naţionale, căutând 
să şi le armonizeze în raport cu interesele in- 
ternationale. 

Aviafia s’a dovedit gi impus ea un factor de 
prim ordin, atät din punct de vedere militar cât 
şi economico-social şi se întrevede rolul deo- 
sebit de important şi preponderant in do- 
meniul comarcial şi industrial şi desvoltarea 
economică a popoarelor în viitor, astfel că în 
desbaterile internaţionale chemate a determina . 
şi statua viaţa viitoarea popoarelor, aeronautica 
va constitui piatra unghiulară a nouei aşezări 
internaţionale. 

Dispunerea geografică în spaţiul auropeano- 
asiatic a României ne indică în mod clar şi ca- 

tegoric că a fost şi este predestinatăa îi puntea 

de legătură între răsărit şi apus; calitatea de 
ţară cu bogat subsol petrolifer, creiază şi deter- 
mină o stare extrem de favorabilă României, de- 
oarece această poziţiune centrală ii dă calitatea 
specială de placă turnantă a liniilor aeriene in- 
ternaţionale, cărora le poate asigura cea mai 
ieltină sursă de alimentare directă, dat fiind ex- 
trem de redusele cheltueli da regie şi transport 
a combustibilului lichid necesar alimentării avi- 
oanelor. s, 
Situaţia excepțională impune fixarea unei po- 

litici aeriene stabile şi definitive care să înca.
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dreze România în politica aeriană generală, iar 
factorii de răspundere trebue să găsească ele- 
mentele cele mai potrivite pentru a armoniza 
interesele naţionale cu cele internaţionale. 

Relieful României, constituţia geologică a so- 
lului şi clima, constituie de asemenea elemente 

favorabile ţării noastre, pentrucă permit ame- 
najarea în condițiuni optime a unei infrastruc- 
turi cu terenuri de aviaţie, care să asigure func- 
ționarea aproape în mod permanent, a unei re- 
ţele aeriene internaţionale. 

Conjuctura creierii şi amenajerii terenurilor de 
aviaţie, destinate a asigura desvoltarea aviaţiei 

naţionale şi internaţionale în viitor, este extrem 
de favorabilă în prezent în ţara noastră, prin 
legea de expropriere rurală, aflată în curs de a- 
plicare pe teren. - 

Trebuie să aruncăm o privire retrospectivă şi 
să gândim la lipsa de înţelegere şi prevedere a 
predecesorilor, cu ocazia legilor de expropriere 
anterioare, când nimeni din cei ce conduceau 
destinele ţării şi neamului nu au întrevăzut de- 
loe sau foarte puţin, importanţa şi viitorul avia- 
fiei ca factor de civilizaţie şi progres, atât în 
domeniul naţional cât şi în cel internaţional, 
astfel că nu s'au gândit să asigure elementul de 
bază în crearea şi desvoltarea aviaţiei, terenul; 
pe care se amenajează aerodromul cu infrastruc- 
tura necesară, prin care se asigură în mcd op- 

tim siguranţa transportului aerian şi nu au con- 
stituit rezervele de stat necesare aeronauticei. 

Fără terenuri mari, cu structură geologică bu- 
nă, judicios plasate, o ţară nu-şi poate crea e 
infrastructură, care să corespundă şi să asigure 
funcţionarea unei aeronautici în continuă des- 
voltare şi progres. 

Greşala făcută acum trei decenii, a impus 
ţării sarcini financiare mari şi grele, a dâtermi- 

"nat neajunsuri importante de ordin economic şi 
social, deoarece desvoltarea şi nevoile aviaţiei. 
au determinat exproprieri importante, încât as- 
tăzi se impune ca un comandament aeronautic 
naţional şi internaţional, ca această gregală să 
nu se mai repete. 

Dat fiind importanţa problemei, socotim că 

este de neapărată şi urgentă nevoie ca organele 
superioare de concepţie şi conducere -ale statu- 
lui să studieze şi determine politica aeriană a 

- ţării, fixând programul de lucru pentru realiză- 
rile viitoare. 

Politica aeriană determinată şi programul de 
lucru fixat, dau putinţa a se examina în mod 
detailat situaţia fiecărui teren ocupat de aviaţie 
în prezent, avizându-se dela caz la caz, în ra- 
port cu realizările viitoare, astiel că se va putea 
reduce sau chiar renunţa complet la unele su- 
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prafeţe ocupate în prezent, spre a fi date libere 
la împroprietărire, luându-se în sehimb alte te- 
renuri de maximă importanţă pentru aviaţie. 

Politica aeriană odată fixată să fie supusă de 
urgență aprobării guvernului, care să dispună 
de urmare la departamentele interesate pentru 
realizarea imediată pe teren a programului ela- 
borat, asigurându-se din primul moment rezer- 
vele de statţ necesare deşvoltării viitoare a aero- 
nauticei naţionale şi internaţionale. 

Prin terenuri necesare aeronauticei, înțelegem 

aerodromurile destinate a satisiace nevoile rețe- 
lei aeriene de trafic intern, cât şi reţelei aerie- 
ne de trafic internaţional, precum şi terenurile 
necesare creierii şi desvoltăzii industriei aero- 
nautice, terenurile necesare organizaţiunilor şi 
instituţiunilor chemate a forma personalul navi- 
gant şi tehnic necesar încadrării aeronautieei. 

Cpt. C-dor av. 1. N. Coșoveanu 
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Aviatorilor C.F R. 

Pe aripi lungi de pänzä, sburänd An zäri albastre, 

“Voi duceţi sus, departe, speranţa zilei noastre. 

Solii de vreme nouă, credinţa vă avântă 

Să'ndepliniţi în spaţiu, menirea voastră sfântă. 

In lung şirag de păsări cu piepturi de oţele, 
Purtaţi ca voi simbolul şi fala țării mele 

Departe, până unde se des'ușesc în zare, 
La vatra românimei, străbunele hotare. 

A noastre năzuinţe, se'ntruchipează'n voi, 

Pioni în timp de pace şi'n vreme de război, 

Păziţi a noastre plaiuri și-al norilor miraj, 

La glorie vă poarte, copii ai țării dragi! 

Simbol de libertate şi pace vrem să fie! 

Roiul de siluete înălțe-a sa solie! 

Luaţi-ne pe aripi și grijile şi dorul, 

Căci pare că'n văzduhuri se scrie viitorul. 

Voi, şoimi vestiți, pe aripi mereu biruitoare, 
V'aţi ridicat în slavă, din rânduri muncitoare. 
Armata „ceferistă“ pornește cu temei, 

In veci să'nalțe țara cu sburătorii ei. 

lon Moraru 
Maistru la atelierele C.F.R. București-Griviţa 
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Planori 

S’a näscut in scoala de pilotaj. A intrat 
în viaţă toamna târziu, odată cu începutul 
eroic: al şcoalei de sbor, în bordeiul care 
oferea singurul acoperiş ferit de frig şi 
ploaie. Pe atunci, planoarele erau adăpos= 
tite sub scheletul refermat al unui hangar 

de campanie, care, acoperit fiind cu o ju- 

mătate de prelată putredă, ar fi fost în ca- 
zul unei grădinări, un sistem excelent de 
irigație, întrucât avea o proprietate unică: 

când ploua, mult timp după încetarea ploii, 
apa continua să curgă în hangar din pun- 
gile generoase ale acoperişului, prin sutele 
de găuri făcute de vreme în pânză. 

Aşa şi-a început Planorişcă zilele acum 
şapte ani şi pentru ca numele lui să-i fie 

consfințit prin botez, a primit mititelul bo- 
tezul aerului, făeând un sbor planat în bra- 
tele instructorului. Atunci îi s'a dat lui nu- 
mele care l-a făcut temut în cartier, dar 
i-a adus şi faima necontestată în rândurile 
sburătorilor fără motor. 

Planorişcă este o celebritate a şcoalei de 
sbor fără motor dela Dudeşti-Cioplea, nu 
prin sborurile pe care le-ar mai fi făcut 
după botez, pentrucă după câte ştiu, de 
atunci, n'a mai făcut nici unul şi chiar 
dacă ar fi vrut să facă, nu i-ar fi fost po- 
sibil atât de uşor. Mă rog, cred că sunteți 
de acord că pentru un câine sborul este o 
problemă dificilă — chiar când îl cheamă 
Planorişcă — bine înțeles, afară de cazul 
când ar sbura ca pasager. Planorişcă însă 
şi-a câştigat celebritatea, prin acea că este 
un edec., El este singura ființă, care cu o 

„perseverență îndărătnică, a reuşit să se men- 
țină fără întrerupere în această şcoală dela 
inceputul ei până astăzi. Și, cu câtă sufe- 
rință a plătit el această statornicie!, 

Pánd la Planorişcă, am crezut că avia- 
ția este o maladie al cărui microb de esență 
divină e un privilegiu al pasărilor si 
apoi al oamenilor. Fireşte, nu al tuturor 
oamenilor, după cum nu al tuturor pasă- 
rilor. Nu-mi închipuiam însă că un biet 

Şca 

căţel ar putea fi contaminat. Și toluşi asa 

e. Motivul? Poate că virulenţa epidemiei a 
fost la început atât de mare în această 
şcoală, încât în ciuda tuturor lipsurilor, s'a 

putut înregistra acest fenomen unic. Sau 
Planorişcă este o natură excepțională de o 
sensibilitate puţin obişnuită. Sau poate că 

şi una şi alta şi voința Celui de Sus pe 
de-asupra. Si 

    

    EN BEE 

«Hangarul» geoalei Dudesti—Cioplea in 1938. 

Să vedem însă, cum s'a manifestat Pla- 
norişcă. Știți că-prima manifestare avia- 
tică a lui — de care nu poate fi făcut el 
însuşi în niciun caz responsabil — a fost 
botezul. Apoi urmează aclimatizarea sa în 

şcoală, odată cu un început de desvoltare 
fizică. Am uitat însă să vă spun cum ară- 

ta pe atunci. Era şi elun căţel mic, negru, 

fără rasă, cu lăbuţele albe, cu capul mare . 

şi gâtul subțire şi cu pântecele subt. Cu 
pântecele subt era Planorișcă până dimi- 
neafa, când țiecare îi aduceam câte un pa- 
chet cu hrană substanţială. Atunci prietenul 
nostru, cu o egală lăcomie devora totul, pen- 

tru a nu jigni pe nimeni. Pântecele lui se 
balona în mod înfiorător, dar Planorișcă 
ştia să rămână şi în această formă demn 
şi mândru. Trebuia să-şi facă rezerve, pen- 
trucă până a doua zi nu mai mânca ni= 
mic, după cum Duminica, urma să ţină 

post negru. Școala, pe atunci, nu avea în- 
ternat, iar cu foamea şi lipsa de adăpost 

se luptau din greu şi o parte din elevi, chi- 
riaşii unei clăi de fân şi abonați la pache-
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tele matinale ale colegilor mai fericiţi. 
Până aici totul ar fi fost bine, numai că 

năpraznica iarnă a anului 1938 se apro- 
pia, cu ea închiderea şcoalei şi apoi situa- 
ţia tragică a lui Planorişcă, rămas pe dru- 
muri, fără hrană, şi fără adăpost. Se făcuseră 
de altfel şi încercări pentru urbanizarea lui 

Planorişcă fără a se înregistra însă vreun suc- 
ces. După ce fusese scăldat şi ţinut la re- 
gim de „salon“ de o elevă caritabilă, a tre- 
buit să fie restituit şcoalei, întrucât nu s'a 

putut asimila mediului... | | 

Dupä aelimatizare, in primul an de exis- 
tentä al scoalei dela Dudesti, urmeazä cum- 

plita suferinţă, mar a încercare spartană. 

Cum a făcut Planorişcă de a rămas în 
viață până în primăvara următoare, când 

ne-a primit cu țipete de bucurie în care-şi 
spunea cu intonări sfăşietoare toată sufe- 

rinta pătimită, este într'adevăr un miracol. 

El nu s'a despărţit de şcoală în acest timp, 
dor... d devenit teroarea cartierului de 0a- 
meni gospodari cu ogrăzi şi orătănii. 

Planorişcă este fără doar. şi poate o sin- 

gularitate. De şapte ani i sau perindat pe 

la Dudeşti-Cioplea cel puţin 20 de colegi. 
Nici unul na putut rezista regimului mai 

mult de un an, sau cel mult doi, dacă era 

îngrijit. Nei unul n'a dat dovadă de atâta 

vitalitate şi atâta credință. 

In primăvara anului 1939 îl găsim ma- 
turizat, slab de parcă ar fi fost scos din 
filele unui îerbar, cu blana deasă si protec- 
toare, iute de picior şi viclean ca o vulpe, | 

Un singur bun şi.a păstrat Planorişcă ne- 4 
alterat; este credința lui nestrămulată in 
şcoala de pilotaj. El a ştiut să-şi călească 
credința prin suferință. Și cu cât i-a fost 

„suferința mai mare, cu atât i-a rămas mai 

statornică credința. 

Pe acest drum, noi ne-am întâlnit adesea 

cu Planorişcă. Scoala lui atât de dragă sar 
putea, să-l trădeze de data aceasta. Ce i-am 

putea spune noi, care avem fericirea sau 
nefericirea să fim oameni ? 

Crede Planoriccă, crede până la ultima 

suflare ! | 
Valentin Popescu 

Motoarele Diesel în aviaţie 
Aproape toate ţările cu o industrie aeronau- 

tică serioasă sau ocupat încă de mulţi ani cu 
problema motorului Diesel de aviaţie. Inlocuirea, 
în aeronautică, a motorului cu explozie cu mc- 

"torul Diesel pare să nu prezinte decât avantajii. 

Pe de o parte. datorită consumului specific 
al motorului Diesel, mult mai mic, cu rezeıvoare 

de combustibil de acelaş volum se poaţe realiza 
o rază de acţiune mai mare. Deasemenea, con- 

-sumul redus de combustibil, în cazul motoare- 
lor Diesel; duce la însemnate economii în ex- 
ploatare, fapt foarte important, mai ales în ca- 

zul unui trafic aerian intens, aşa cum va fi ira- 
ficul aerian comercial postbelic. 

Pe de altă parte, motorul Diesel poate supor- 
ta o supra-alimentare la presiune ridicată, ceea 
ce permite o creştere de putere de aproximativ 
50%/ la motoarele în patru timpi si de cca. 30°/, 
la cele cu ciclul în doi timpi. Consecința aee- 
stui avantaj este că avionul poate plafona la o 
înălţime mult mai mare, de unde rezultă o novă 

„creştere a razei de acţiune. 

(Combustibilul uţilizat de motorul Diesel fiind 
mult mai puţin inflamabil decât benzina folosită 
de motoarele cu explozie, securitatea de sbor, 

în ceea ce priveşte incendiul la bord, pare 

să fie absolută. Siguranța mare a motorului 
Diesel împotriva incendiului are o importanţă 
mare, în special la avioanele militare expuee 
proectilelor inamice care pot aprinde carburantul 
găurind rezervoarele. Cum uleiul grev, folosi; 
drept combustibil la motoarele Diesel, nu este 

explozibil, urmările unei avarii cauzate de un 

_proecțil inamic, nu sunt a'âţ de grave ca în ca- 

zul motoarelor cu explozie car funcţionează cu 
benzină uşoară. pret 

Faptul că motorul Diesel funcţionează prin 
auto-aprindere, ne având deci nevoie de organe 

speciale de aprindere supuse şi ele la defectări, 
„măreşte deasemenea siguranţa de funcţionare. 
Dat fiind că la motoarele Diesel fiecare cilir dru 
are o pompă individuală de injecție, eventualele 
datecte da alimantare sau injecție ar avea în ge- 
neral repercursiuni -mult mai puţin grave, căci 
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un astfel de defect ar rämäne limitat la un sin- 
gur cilindru. Dozarea exactă a combustibilului, 
înlăturarea pericolului de givraj la carburator 
gi dispariţia pericolului de detonație, reprezintă 

„0 serie întreagă de importante avantajii. 

“ Situaţia nu este îasă chiar atât de favorabilă 
motorului Diesel, pe cât pare la prima vedere. 
In realitate, vorbind despre raza de acţiune, 
trebue să se ţină seama nu numai de greutatea 

- combustibilului ce trebue luat pe bord, ci şi de 
greutatea “motorului. Ori, în prezent, motoarele 
cu 6xplozie de aviaţie cântăresc în medie sub 
0,5 kg/CP, în timp ce motoarele Diesel de avia- 
tie cântăresc cam 1 kg/CP. In privinţa greutății, 
motorul Diesel se ailă încă la începutul evolu- 
ției sale. Unii sunt de părere că nu este exclus 
sä 86 realizeze motoare Diesel de aviaţie care 
să ajungă la 0,45 kg/CP. Deasemenea, se crede 

că deşi motoarele cu explozie folosind benzină 
de 100 octani, au putut reduce consumul speci- 
fie, totuşi limita inferioară de 180 g/CP/oră nu 
va putea fi întrecută, în timp ce chiar la mo- 

toarele Diesei actuale, un asemenea consum spe- 

cific este ceva obişnuit. Din acesţ punct de ve- 
dere, motorul Diese! este în avantaj, cu toate că 

la motoarele cu explozie utilizând benzine eu 
ciira octanică în jurul lui 100, s'a putut trece la 
o mărire simţitoare a raportului de compresie 
şi la reducerea consumului specilic la un nivel 
doar cu puţin superior consumului specific al 

motoarelor Diesel. 

Experienţa a arătat că incendiile în sbor, ca- 

re altă dată erau îrecvente, au devenit astăzi 

foarte rare. Accidentele mai grave sunt coliziu- 
nile de sol, în cursul cărora incendiul se declară _ 

aproape totdeauna, indiferent de natura com- 

bustibilului de pe bord. 
Având în vedere cele de mai sus, nu este de 

mirare că motoru! Diesel, cu toate remarcabilele 
calităţi pe care-le posedă, nu a făcut o concu- 

rență serioasă, în aeronautică, motorului cu ex- 
plozie, | 

Chiar dacă în prezent motorul Diesel nu se 
află pe primul plan, totuşi perspectivele sale de 
viitor în aviaţie sunt minunate. Aceasta nu în- 
semnează că în viitor motorul Diesel va înlătu- 

ra eomplet motorul cu explozie. La fel ca şi în 
celelalte domenii în care se folosesc motoare cu 
ardere internă, tot astfel şi în aeronautică am- 
bele categorii de motoare, motoarele cu explozie 
şi motoarele Diesel, vor avea motivele şi îndrep- 
tățirea de coexistenţă, fiecare deservind un scop 
special. 

Periecţionar6a motorului Diesel de aviaţie me- 
rită toată atenţiunea, atât pentru necesitățile mi. 
litare, cât şi pentru aviația eivilă. 

Incercări foarte serioase pentru crearea unui 

motor Diesel de aviaţie au făcut în America 
uzinele Packard. 

În ajunul războiului principalele linii aeriene 
traversând Statele Unite dela Vest către Est şi 
invers erau deservite de avioane propulsate de 
motoare Diesel Packard şi Beardmore. 

In Anglia, încercările cu motoare Diesel de 

aviație au început prin realizarea deasemenea a 
unui motor în stea răcit cu aer, cu 9 cilindri, 

construit de uzinele Bristol sul denumirea de 
«Phoenix». Acest motor (fig. 1) avea o cilindree 

seg 

  

totalä de 28,7 litri si dädea la 2000 ture/min. 
430 CP. El cântărea 1,149 kg/CP, iar consumul 

specific era de 177 g/CP/oră faţă de 210 g/CP/oră, 

cât consuma primul Diesel Packard, 

Nu de mult, în Anglia s'a realizat un foarte 
interesant motor Diesel de aviaţie, caracterizat 
prin faptul că atât injecţia cât gi momentul a- 
prinderii se poate regla, aşa că în acest fel se 

micşorează influenţa defavorabilă a întârzierii 
aprinderii şi a compresiei prea ridicate şi moto- 
rul poate funcţiona şi cu un combusţibii de ca- 

litate mai puţin bună. i 

Aceste avantajii au fost câştigate printr'o con- 
strucţie extrem de complicată. Este vorba de u- 
tilizarea unui cilindru auxiliar în care se aprin- 

de o mică eantitate dintr'un amestec de carbu: 
rant gi aer ce se introduce apoi în cilindrul 
principal. Pe una din părţile capului cilindrului 
se găsește o conductă conică care, prin inter- 
mediul unei mufe, pătrunde în capul eilindru- 
lui. Muta este în legătură cu cilindrul auxiliar 
amintit. In acest cilindru auxiliar se găseşte un 
piston cu numeroşi segmenţi. Deasupra cilin- 
drului auxiliar se află supapa prin care se. face 
injecţia. Un orificiu practicat la partea inferioară 
a acestei supape permite pătrunderea combuati- 
bilului în cilindrul auxiliar. Scaunul supapei are 
o deschizătură în legătură pe de o parte cu un 
canal de aer şi pe de altă parte cu camâra de 
combustiune. Canalul de aer comunică printr'un 
alt orificiu, închis în mod normal de o supapă, 
cu cilindrul auxiliar. Intr'o adâncitură circulară a 
supapei se aflä o dizä calibratä, unde eombus- 

tibilul vine prin intermediii unei supape sferice.    
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Fiecare cilindru este prevăzut cu un element de 
pompă de injecție. Pistonul, gol în' interior, al 
pompei de injecție, are un resort de reglsj. La 
capătul inferior se află o sferă ce ee rostogo» 

leşte pe suprafața unei came. Această camă de- 
termină prin roțirea ei deplasarea pistonului | om- 

psi de injecție. Prin ridicarea sau coborirea 
poziţiei camei se reglează cantitatea de combus- 
tibil ce urmează să fie injectată. 

Modul da funcţionare al acestui motor este 
următo:ul: supapele de admisie şi de evacuare 
ale camerei principale de combustiune sunt ac- 

” ţionate de două axe cu came. Dela axul cu ca- 
“me ca comandă supapele de evacuare merge o 

transmisie la pistonul cilindrului auxiliar și la 
pompa ds combustibil. Intrun anumit moment, 
pompa împinge o cantitate bine determinată de 
combustibil la uu inel ce-se află pe supapa ce 
închide comunicaţia canalului de zer cu cilin- 
drul auxiliar. Creşterea de presiune, în timpul 
cursei de compresie, se tranemite din csmera 

principală de combustiune şi în canalul de asr, 
supapa dintre canalul de aer şi cilindrul avxi- 

liar se deschide, rămânând în această poziţie 
atâta timp cât pistonul cilirdrului auxiliar se 
află încă mai jos de orificiul de comunicaţie 
dintre canalul de aer şi cilir drul avxiliar. 

Dacă pistonul din cilir drul principal se apro- 
pie de punctul mort superior şi presiunea de 

comprasie trece de cca. 7 atmcstere, pistonul 
din cilindrul auxiliar coboară, iar în spaliul si- 

tuat dsasupra lui scade presiunea. Curentul de 
aer, care caută să echilibreze presiurea, smulge 
cu sine combustibilul ce se găseşte în inelul 

supapei de la intrarea din canalul de ser în 
cilindrul auxiliar. După aceasta, pistonul cilin- 

drului auxiliar, acţionat de o camă specială, por- 
neşte foarte repede în sus, comprimă amestecul 
şi mai mult, aşa că el se aprinde. Imediat ce 
pistonul acoperă din nou orifișiul, se închide şi 
supapa care se găseşte la gura acestui orificiu ce 

dă în canalul-de aer. Sub supapa sferică ca se 
găseşte sut cilirdrul auxiliar domneşte o pre- 
siune mult mai mare decât dessupra. Pentru a- 
cest motir amestecul aprins deschide această 
supapă şi pătrunde repede în camera principa- 
1ă de combustiuue. Aici are loc apoi arderea 
restului de carburant. Este clar că prin regla. 
rea mişcării pistonului din cilindrul avxiliar se 
poate influenţa larg și timpul aprir derii ames- 
teeului principal. 

In Franta, cu problema motoarelor Diese), s'a 
ocupat incä mult inainte de räzboi Panhard & 
„Levassor, care a căutat să realizeze un motor 

Diesei fără supape. De asemenea gi uzinele lHis- 
pano Suiza s'au ocupat, după concepţia ingine- 
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rului Clerget, cu realizarea msi multor mo- 
toare Diesel. Unul din aceste motoare avea 9 
cilindri în stea şi dădea la 1900 ture/min. 800 
CP, iar la 2100 ture/min. 400 CP. Cilindreea 
totală 20,3 litri, greutatea specifică 0,825 kg/CP. 
Un al doilea motor de 36,6 litri cilindree, 500 

CP la 1900 ture/min. şi 640 CP la 2200 ture/min. 
Greutatea spezifică 0,793 kg/CP. Consumul spe- 
cific al ambelor acestor motoare 185 g/CP/oră. 

Dintre motoarele realizate de Clerget amintim 
şi motorul «Clerget 16 H» care dovedeşte că 
este posibilă construcţia motoarelor Diesel de 
mare putere înzestrate cu compresoare centriiu- 
gale la tel ca şi cea a motoarelor cu explozie. 

Este vorba de un motor răcit cu apă de 16 ci- 
lindri în V. Gazele de eşapament dela câte un 

grup de 4 cilindri acţionează 4 turbo-compre- 
soare Rateau. Fiecare cilindru are două pompe 
de injecție: una pentru ulei greu şi una pentru 
injectare de nitrat de etil care micşoresză în- 

târzierea la aprindere. Cilindreea totală 71,4 li- 

tri, puterea 2000 CP la 2200 ture/min. şi 1500 
ture/min. Greutatea 1720 kg. deci 0,86 kg/CP. 

La salonul aeronautic dela Paris din 1934, 
antrepriza Salmson a expus un motor Diesel de 
aviaţie de 18 cilindri în dublă stea, răcirea cu 
aer, 29,5 litri cilindree, 600 CP la 1600 ture/min. 
şi 967 kg greutate totală. Consumul specific al 
acestui motor era de 175 g/CP|oră. 

Din rârdul numeroaselor realizări mai tmin- 

tim motoarele Diesel de aviaţie construite de 
uzinele Fiat, un motor de 180 CP, 6 cilindri, 
răcirea cu apă; de uzinele Roils-Royce de 112 
CP, 6 cilindri, răcirea cu apă; de uzinele Beard- 
more de 750 CP, tot 6 cilindri, răcirea de ase- 
msnea cu apă; de uzinele Lambert— Deschsmps 
de 900/1000 CP la 1200/1600 ture/min., 12 ci. 

-lindri în V, răcirea cu apă, ciclul în doi timpi, 
50 litri cilindree şi 1090 kg greutate. 

In America, Guiberson, care s'a ocupat cu stu- 
dierea motoarelor Diesel de aviaţie, a realizat 

recent un nou motor reuşit. Primele motoare 
Diesel de aviaţie ale lui Guiberson, realizațe cam 

“prin 1930, se caracterizau mai ales prin faptul - 

că tiecare cilindru nu avea decât o singură su- 
papă care servea atât pentru admisie cât şi pen- 
tru evacuare. Acest sistem a fost din nou aban- 
donat în favoarea celor cu două supape. Noul 

motor Guiberson, (fig. 2) modelul A—1020, este. 
un motor cu ciclul în patru timpi, nouă cilin- 
dri în stea, răcirea cu aer, elicea acționată 

direct de axal motor. Motorul, eu o cilin- 

dree de 16,7 litri, furnizează 310 CP la 2150 

ture/min, şi cântăreşte 281 kg, deci 0,907 kg/ 

CP. Constructorul speră să poată mări puterea 
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„acestui motor la 340 CP prin mărirea turaţiei 
la decolare la 2250/min. 

In prezent sunt fabricate şi studiate şi o serie 
întreagă de motoare Diesel de foarte mare pu- 

  

  

      

"tere. Interesantă sunt experienţele care s'au fă- 

cut cu supra-alimentarea unui motor Diesel de 

' aviaţie de 3000 CP la Pennsylvania State Col- 
lege. Timp de două minute s'au introdus 72,6 kg 
de oxigen lichid în ţeava de admisie a motoru- 
lui. Gonţinutul de oxigen al aerului aspirat a 
crescut astiel dela 21 la 35%. Creşterea de pu- 
tere a fost de aproximatir 1060 CP. 

Foarte interesante experienţe a fäcut in Eive- 

tia eunosontul constructor de motoare Diesel, 
Robert Sulzer. 

Sulzer a realizat în mod experimental un Die- 
sel în doi timp cu pistoane opuse într'un acelaş 
cilindru. Cilindrul Sulzer, de 3,3 litri cilindree 
unitară, furnizează la regimul de 1500 ture/min. 

60 CP/litru, graţie unei suprasalimentări impin- 
se la miximum. În timp ce motoarele cu ciclul 

în patru timpi, cu injecție de benzină, se limi- 
tează la presiunea de supra-alimentaţie de 1,4 
atmosfere, motorul în doi timpi al lui Sulzer lu- 
crează cu presiuni de supra-alimentaţie ded şi 6 
atmosfere. Compresorul Sulzer este alcătuit chiar 
d3 către fundurile pistoanelor şi carter. Energia 
compresorului este luată deci direct dela pis- 
toanele motorului. Pe de altă parte, Sulzer a 
montat direct pe arborele cotit o turbină ce 
iuneţionează cu gazele de eșapament. 
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“Primele rezultate obţinute de Sulzer sunt ur- 
mätoarele: 

1. Când presiunea de supra-alimentare furni- 
zatä de compresor (eilindrii motori) se cuprinde 
între 1,5 şi 5 kg/em2?, puterea absorbitä de com- 
presor este compensată prin puterea recâştigată 
de turbină şi Dieselul funcţionează eu totalitatea 
creşterii de putere datorită supra-alimentaţiei. 

2. Când presiunea de supra-alimentaţie atinge 
6 kg/em?, putere absorbită de compresor co- 
respunde absolut celei furnizate de pistoanele 
Dieselului şi energia propulsivă transmisă elicei 
nu este furnizatţă decât numai de turbină. 

Incepând dela 6 kg/em2 se pare că ar fi inte- - 
resant să se decupleze turbina de Diesel. Tur- 
bina ar urma să acţioneze singură elicea şi Die. 
selul în doi timpi ar tancţiona în favoarea aces- 
tei turbine ca un generator de gaze calde cu 
pistoane libere. Interesânt la acest fel de gene- 
rator cu pistoane libere este că gazele de eşa- 
pament au o temperatură constantă de 500% C. 
Aceste gaze de eşapament sunt deci mult mai 
favorabile pentru utilizare într'o turbină decât 

gazele de eșapament ale motoarelor cu explozie 

în patru timpi a căror temperatură este cam de 
900—10000. Amintim şi faptul că randamentul 
unei turbine cu gaz răcită, acționată de gaze 

eşapament având o temperatură de 100U0 scade 
sub 18%. Cu o turbină funcţionând la 5000, 
alimenţată prin intermediul unui generator cu 
piston liber furnizând gazele între 400 şi 5000, 
dir la o presiune mai mare, randamentul creşte 
cam la 33 —40%,. 

Motorul Diesel de aviaţie, după cum am mai 
spus, este în plină evoluţie şi constructorii, în 
căutare continuă de ameliorări, conlucrează cu 

ms'alurgiştii care le pun la dispoziţie mereu 
m itariale noi, mai uşoare şi mai rezistente, pu- 
tâni asttel înlătura dezavantajul cel mai însem- 
nat al motoarelor Diesel: greutatea specifică 
prea mare. Fără îndoială, într'o zi, poate mai 
aprepiată decât na închipuim, constructorii vor 
putea rezolva dificulțăţile care mai subsistă. 

Ing. Gh. Rado 
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Voința de a fi un altul 
Ideea de a trăi o altă viaţă decât a sa proprie 

este, fără îndoială, cea mai caracteristică din 

ideile omului. El n'a putut niciodată să-şi pla- 

seze toată fericirea sa in plenitudinea de a fi. 
coea da este, adică în satisfacerea diverselor 

sale nevoi şi a dorințelor sale naturale. EL are 

impresia că ceea ce-l îndestulează îl limitează 

şi că malţumirea de a poseda lucrurile necesare 
existenței sale, nu fac decât să-i excite dorința 

de a se transforma. Acest om îndestulat nu 
poate deci dori decât ceea ce nu poate avea. 
Odată locuinţa construită, hrana asigurată, ina- 
micii împuţinaţi, regimul unei vieţi regulate ins- 
tituit, îl vedem, în toate vremurile şi în toate 

țările lumii, cercetând uneori în modul cel 

    

Leonardo da Vinci 

mai naiv, alte ori prin mijloacele cele mai 
rafinate, şi până la severitatea cea mai preten- 
ţioasă, până la suferinţa şi chiar pericolul vieţii 
sale, diversiunile cele mai felurite şi uneori cele 
mai stranii, faţă de condiţia sa originală. Se 

“pare că această condiţie originală încetează de 
“a-l mai interesa în chiar clipa când a ajuns 

la ea. Atunci concepe ori pretinde, poveşti, le- 
gende, credinţe care să-l facă să trăiască (sau 
să spere că trăeşte), cât mai diferit de 6! însuși; 
şi le pretinde în aşa măsură încât fiecare indi- 
vid ar fi mult mai exact definit prin ceea ce nu 
este şi visează să fie, decât prin caracterele po- 

zitive deduse, exclusiv, din observaţia a ceea ce 
este. 

Ne simţim, ín definitiv, o capacitate de exis- 
tente care ne fac — irezistibil — să concepem 
pe a noastră ca:pe un caz particular, sau ca o 
guceesiune a hazardului. 

„d 

Corpul nostru şi gusturile noastre ele însăşi | 
apar adesea spiritului nostru ca nişte accidente 
bizar impuse la nu știu ce substanţă universală; * 
şi chipul nostru într'o oglindă ne apare ca fiind 
a unui străin bine cunoscut, căruia o încântare 
inexplicabilă ti furnizează eternul producător al : 
unei iufinităţi de torme care este în noi... 

Pentru aceste motive mi s'a întâmplat să gân- 
dese că dacă omul n'ar putea să trăiască o can- 
titate de alte vieţi în afară de A Ba, nu ar putea 
să o träiascä pe a sa. 

Astfel condus (sau sedus) acest om de a se 
deda, pe cale de purä imaginaţie, spre bucuriile 
intimei sale varietăţi, el nu s'a limitat în a-şi 
scormoni combinaţii de amintiri şi a se lăsa îm- 
bătat numai de visurile care-i veneau. E! a pus 
mâna pe toate mijloacâle materiale din jurul 
său care puteau servi setea sa de metamortoze. 

A ştiut să-şi. prepare sucurile și să producă | 
aburii care desvoltă spiritile degajând, fără efort, | 
posibilităţi nedefinite, îi deschid paradisuri, îi | 
introduce în infernuri prin acţiunea lor foarte | 
misterioasă asupra inexplicabilelor organe care ne 
prezintă realul ori ne procură delirul, îmbătarea. 

KI avu încă ideea de a se transforma gi în- 
tun alt chip: a inventat să îmbrace aparențele 

altor oameni, a diverselor animale, a monştrilor 
ori a creaturilor imaginare: şi-a făcut măşti şi 
costume gi uneori s'a deghizat pânt'a suflet; 
unii vraci şi-au luat ehiar chip de lup (1). 

Dar toate acestea n'au fost suficiente pentru 
a satisface teniaţia noastră de a fugi de nui şi 
de a ne schimba în ceva necunoscut; am în- 
cercat să trăim cât mai departe posibil de con- 
diţiile: noastre naturale de existenţă. 

Vedem trăind în jurul nostru numeroase fiinţe 
care subsistă gi care se mişcă în medii interzise 
tipului nostru organic. Ele locuesc în ape sau se 
susţin în aer; altele ss ascund în pământ. 

Era în natura noastră fără astâmpăr de a in- 
vidia aceste moduri de viaţă care excitau curio- 

zitatea noastră şi pasiunda noastră de libertate 
și de agilitatea mişcărilor. Ce poate fi mai de 
dorit ca posibilitatea de a te deplasa färä a fi 
supus unei întinderi a cărei obstacole şi forme 
trebue să le înfrunţi şi să ţii seama de ele? 

Dar era, pe de altă parte, în natura noastră 

analitică şi inventivă de a transforma acest vis 
în proect, acest proect în probleme, şi de a in- 
țelege că aceste probleme nu puteau fi expri- 
mate cu preeiziune şi abordate cu oarecare sorţi 

(1) loupegarou. ; 2 
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de reuşită decât cu preţul unei cercetări infinit 
mai întinse, vizând la inteligenţa întregei noas- 
tre naturi fizice. — : | 

Astfel, după o perioadă de mituri, în timpul 
căreia — din lipsa de metode şi de noţiuni 
exacte — omul se mărgini a nu sbura şi a nu 
exploara mările decât În visurile sau în fabulele 
sale, veni o zi în care el concepu aparate pe 
baze de experienţe şi calcule, care putură să-l 
poarte, viu, departe de pământ. 

Nimie mai interesant decât să vedem substi- 
tuindu-se imaginaţiei libere care zămisleşte, care 
crează zeități sburătoare, lei impopofonafi cu 
aripi de vultur, îngeri şi mesageri venind din 
cer în bătăi de pene pure, demoni agitând su- 

prafaţa membranoasă şi prevăzută cu unghii a 
liliecilor — o altă imaginaţie, aceasta legată de 
cunoştinţă şi total docilă faţă de celebra maxi- 
mă: că nu poţi comanda naturii decât supu- 
nându-te legilor sale. 

Se pare că întâiul care îndrăzni să se anga- 
jeze pe acest drum şi care tentă să creieze ins- 
trumentul de sbor al omului, a fost admirabilul 
Leonardo da Vinci. Pasărea i-a fost modelul său. 

Cred că foarte puţini din constructorii noşiri 
de avioane au avut timpul liber de a foileta 
venerabilele manuscrise ale acestui mare om. 
Aş fi curios să cunosc impresiile lor. Nu mă în- 
doesc cá ar fi fost minunaţi şi poate emofio- 
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nati, de cantitatea de observaţii şi de reflecţii 
pe care Leonardo le-a acumulat asupra problemei 
sborului. Nanumărate crochiuri de paseri, studii 
şi desene als fileurilor de aer şi vârtejurilor, în- 
esrcări de mecanica fluidelor, cercetări despre 
statică și dinamică, tentative premature ale unui 

geniu, obsedat de exactitudine și care, către 
anul 1500, se pasionă pentru nişte probleme că- 
rora trei ori patru secole de deacoperiri nu le-au 
înlăturat încă toate dificultăţile .. Iată ceea ce 
se găseşte în aceste caete ale meditaţiunilor 
acestui gigunt intelectual. Il vedem cu adevărat 
chinuit de dorinţa pasionată de a construi un 
aparat de sburat. El îi calculează formele, îi de- 
termină centrele de gravitate şi presiune, de- 
semnează minuţios sute de prosete a fiecărui 
detaliu al mașinei, profile, nervuri, comenzi, ar- 

ticulaţii.... 
Cu toate acestea, Leonardo nu putu să dea 

lebedei sale (cum îi zice), decât muşchii unui 

om drept motor, şi nu reiese că ar fi avutideea 
sborului fără motor. E! îşi păstrează, totuşi, glo- 
ria despre care am vorbit, căci nu rezultatele 
sunt acelea care conferă adevărata glorie, ci am- 
biţia de a arăta oamenilor până la ea punet de 
extraordinară altitadine pot virtuțile speciei lor 
să înalțe pe unul dintre ei. 

Paul Valery . 
Membru al Academiei franceze 
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Două interesante reproduceri din studiile lui Leonardo da Vinci asupra sborului. Crochiurile, 

atât de curioase, sun comentate cu scrierea sa fină dar bizară, pe care foarte puţini o pot descifra.    
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O problemă socială şi naţională 

Asigurarea personalului aeronautic 

Regimul asigurării personalului aeronautic, — datorită consecințelor sale pe plan so- 
cial şi naţional, — depăşeşte cadrul unei probleme de specialitate, proprie aviaţiei şi interesele 
unei cătegorii de persoane, consliluind o problemă de stat deosebit de însemnată. 

Importanța sa decurge atât din complexitatea chestiunilor ce trebue să le rezolve, cdi 
şi din repercursiunile de ordin social şi naţional pe care le are asupra desvoltării aeronauticei 
naționale. | 

În adevăr, un bun regim al asigurărilor aeronautice trebue să acorde personalului na- 
vigant şi urmaşilor săi, în cadrul echităţii şi al egalităţii de tratament, posibilitatea “unei exis- 
tente corespunzătoare în cazul in care sborul are drept consecinţă invaliditatea sau moartea. 

Este evident că ne găsim în faţa unei probleme ale cărei soluţiuni au o vădită îinflu- 
enţă asupra stării de spirit a sburătorilor şi o consesinţă decisivă asupra desvollării aviaţiei na- 
fionale. | : 

Soluţionarea ei trebue făculă în spiritul de dreptate cerut de caracierul ei social şi 

ținând seama de “ondiţiile cu totul speciale în care personalul aesonautic îşi desfăşoară activi- 
tatea sa. 

Cat de fieparte suntem deci de vremea în care — nu era de altfel decât 19927 — An- 
dıe Kaitalgconsidera asigurarea ca un simplu «mizloc în acelaş timp elegant şi practic de a re 
zolva dificultăţile şi de a concilia antagonismele ridicate de problemele responsabilităţii, tn mate- 
rie de aviaţie!» 

Dar în aviaţie — progresele au fost rapide în toate domeniile ei de activitate, iar grija 
de personalul navigant a ţinut în deaproape pasul cu progresele tehnice şi străduințele de per- 
fecţionare a materialului volant. 

Principiul consacrat de legislafiunile sociale moderne al asigurării lucrătorilor contra 
riscurilor eventuale şi-a găsit îndată aplicaţiunea în activitatea aeronautică. 

Ideea de risc, care s'ă la baza asigurărilor, a determinat pe legiuitorii tuturor state- 
lor să oblige pe toţi cei ce practică sau exploatează navigația aeriană să asigure personalul na- 
vigant contra riscurilor speciale ale sborului. 

Aceste riscuri fiind mult mai mari decât în celelalte domenii de activitate umană, o- 
bligativitatea asigurării personalului navigant s'a impus dela inceput tuturor a fi cu atát mai ne- 
cesară. x 

Dacă asupra printipiului teţi au fost de acord, nu însă aceeaş a fost soluţionarea 
dată de toată lumea acestei p'obleme, 

Sistemui asiguărilor aeronautice practicat in România odată cu primele legiuiri th 
domeniul aeronautic s'a dovedit a nu fi cel mai corespunzător intereselor superioare ale statului 
şi nici bazat pe principiile unei cât mai depline dreptäli sociale şi ale echitătii. 

Pentru a dovedi acest lucru, ne propunem să semnalăm in cadrul aceslui articol — 
care nu voeşie a lua caracterul unei expuneri asupra principiilor şi tehmicei asigurărilor aero- 
nautice — unele dintre lacunele cele mai insemnate ce le prezintă sistemul de asigurare şi ale 
căror consecinţe sunt cele mai frequente şi mas grele de suportat de către marea familie a sbu- 

‚rätorilor noştri. Și când spunem aceasta, ne gândim la nenumăratele nedrepidţi şi suferinţe + äb- 
date în tăcere de către cei ce le-du plătit cu sacrificiul integrităţii lor corporale şi al sănătății 
lor, sau de căhe urmaşii celor ale căror aripi au primit jertța supremă. 

In primul râad, regimul asigurărilor în cadrul Este drept că legea de organizare a ministe- 
legislaţiei aeronautice române păcătueşte prin ralui aerului din 14 Noemvrie 1936 a fost mo- 
‚lipsa de unitate a sistemului de asigurate, care  diticată prin decretul lege Nr. 2358/939 care în 
nu încadrează toate categoriile de activităţi su-. art. 150—153 a căutat să sistematizeze materia, 
pusa riscurilor sborului şi prin neobligativitatea să precizeze şi să îaglobeze cât mai multe din 
asigurării generale a personalului. aeronautic- activităţile de sbor desfăşurate de aviația na- 
navigant gi de bord — de către toţi aceia care ţională. Totuşi, enumerarea acestor categorii fă- 
practică sau exploatează navigația aeriană. cutä da lege/nu cuprinda toate cazurile şi nu 
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încadrează toate ipotezele atât da variate şi de 
complexe care se ivesc în practică, omisiuni 
care consacră îasemaate nedreptăţi. 

Este suficient să dim în acast sens două 
exemple de omisiuni regretabile şi nejustificate: 
de asigurarea de drept nu beneficiazä gi persona- 
lul nenavigant al aviaţiei civile, spre deosebire 
de personalul aeronauticei militare, care cuprin- 
de în sistemul asigurării de drept atât persona- 
Jul navigant şi nenavigant, cât şi pe cel provi- 
zoriu. i 

Sistemul asigurării obligatorii şi generale este 
admis de legislaţiile străine moderne, care, con- 

diţionează eliberarea autorizaţiei sau concesiunei 
de a exploata- navigația aeriană, de efectuarea 
asigurării personalului navigant respectiv. 

Pantru a obţine eficacitatea necesară a asigu- 
rării obligatorii şi generale, trebue prezentată 
însăşi dovada că exploatatorul aeronautic a de- 
pus efectiv suma ds bani reprezentând asigura- 
rea ce ar urma să fie plătită, sau garanţii echi- 
valente, iar pentru a au lăsa loc arbitrariului, 

qaantumul asigurării trebue să fie stabilit de 
lege. 

În caz contrariu, întreprinzătorul ar contracta 

0 asigurare pe o sumă derizorie, îndeplinind din 

punct de vedere formal cerinţele legii, dar elu- 
dând-o complet în ce priveşte scopul ei. 

Inconvenientul ce l-ar prezenta acest sistem 

şi care ar cohsta in aceea că ar atrage 

asupra statului, — cata suportă şi cheltuelile 

activităţii asociaţiilor şi şcolilor particulare de 

pilotaj, — sarcini grele financiare, are numai va- 

loare teoretică, deoarece statul ar fi dispensat 

de depunerea anticipată a sumelor destinate 

plăţii asigurărilor, sistem admis şi de alte le- 

gislaţii. 3 

Avänd in vedere cazurile frequent intämplate 

în practică ale accidentelor cauzate în sboruri 

pe avioane altele decât cele pentru care pilotul 

în cauză este asigurat, este de preferat sistemul 

obligativităţii asigurării aviouului admis la sbor, 

de către acela care îl pune în circulaţie: între- 

prinzătorul de transporturi aeriene, constructo- 

rul, propriețarul aeronavei, şcoala de pilotaj sau 

de antrenament, organizatorul unui meeting, con- 

“curg sau altță manifestaţie aeronautică. 
Asigurarea spre a-şi avea efectul doriţ, ar tre- 

bui chiar în acest caz să acopere riscurile da 

sbor, atât pentru personalul ce sboară in mod 

obişnuit pe avionul referitor la care s'a coatrac- 

tat asigurarea, cât şi pentru personalul ce în- 

tâmplăter sboară pe avionul în cauză. 

Grija de personalul navigant trebue să 

fie pe primul plan al preocupărilor unei 

înțelepie politici aeriene a statului și nici 

"a 

un sacrificiu bánesc nu trebue precupelit 

pentru a creia acestui personal conditi- 
uni de viață corespunzătoare misiunii 
înalte ce îi este încredințată și ale cărei 
riscuri şi consecinţe trebuesc suportate 

de întreaga colectivitate naţională. 
Daopotrivä de injustă este omisiunea săvârșită 

de lege prin aceea că nu cuprinde în asigurare 
şi personalul da control tehnic şi administrativ 

al aviaţiei civile, care are aceleaşi drepturi în 

caz de moarte sau invaliditate ca şi alţi func- 
ționari publici, deși înfruntă mult mai multe 
riscuri în exsreifiul funetiunii sale. 

Expresiunea intrebuintatä de lege «personalul 

care incaarcä avioane particulare» o apreciema 

îi cu totul prea restrânsă faţă de situaţiile nu- 

msroase şi variate care se ivesc în practica na- 

vigatiei aeriene şi în atribuţiunile ce revin per- 

sonalulai navigant şi nenavigant din ministerul 

aerului, aviația civilă şi asooiaţiile aviatice. 

Un atare sistem restrictiv — impus de consi- 

darente de economie bugetară — este fără în- 

doială greşit: extinderea asigurării de drept la 

toate categoriile da peraonal supus riscurilor 

sborului — oricât de mari sarcini financiare ar 
atrage — este nu numai un act conform cu drep- 

tatea şi echitatea, dar în acelaş timp realizează 
unul din postulatele de bază ale politicei aeriene 

a statului da a-şi creia "personalul aeronautic ne- 
cesar şi a şi-l menţine asigurându-i cele mai 
bune condițiuni de viaţă. 

Valoarea unui sistem nu se apreciază după 

importanţa sarcinilor financiare ce le atrage 

aplicarea sa, ci după utilitatea ce o prezintă şi 

rolul înalt ce este menit a îndeplini în viaţa 
statului. 

Pentru a convinga pe cei în drept că argu- 

manțele da ordin financiar nu pot rezista în 

faţa necesităţii ce o prezintă crearea unui sis- 

tam larg și complet de asigurare obligatorie a 

îatregului personal al aeronauticei supus riscu- 

rilor sborului, e suficient să arătăm că procen- 

tul de ascidentaţi da sbor este cu totul redus, 

sumbla plătite cu tiţlu de asigurare fiind foarte 

modeste şi fără importanţă în bugetul aeronau- 

ticei. sc 
Cifrele “mai jos arătate devedese până la evi- 

dentä această afirmaţiune : 
Anul 1933 4.546 250 lei 
„alle > 5 833.750 
ET 7.660.750 ,, 
Age 5 062 500 „, 

STORT e 15 903.750 .. 
4988 2°. 22..218282 250 ,, 

54939 . . 5. 18.850840 „ 
” 4140 . . . . 20.629.840 ,, 
„ 191 9.225.615 „ 
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Dela 1932 gi până în 1942 s'a acordat perso- 
nalului navigant cu titlu de despăgubire,—după 
cifrele oficiale, — o sumă totală de numai 
1060.009.545 repartizată după cum urmează: 

a) 72invalizi în urma sborului. 32.054.047 lei 

b) 84 soţii de aviatori . 32.456.879 ,, 

c) 71 capii minori . 45.171.982 ,, 

d) 212 părinţi de aviatori . 22.175.720 ,, 
e) 19 mame văduve de aviatori. 2.041.718 ,, 

f) 12 alte rude. . 2.109.204 ,, 

In total au fost în acest interval de timp 72 
cazuri de invaliditate de toate categoriile şi 222 
cazuri mortale, care au dat drept la despăgubiri 
urmaşilor. 

Nu trebue totuşi uitat că, valoarea unui sistem 
depinde nu numai de ideea înaltă care-i stă la 
bază, ci şi modul în care el este realizat în 

practică şi de rezultatele concrete ce le poate 
oferi celor pe eare voeşte a-i proteja. 

Examinând sub acest aspect chestiunea asigu- 
rărilor, trebue să constatăm, că sumele ce se 

acordă cu titlu de despăgubiri, în baza art. 153 
al legii din 24/VI/1939 sunt prea reduse şi cu 

totul disproporţionate faţă de standardul de via- 
tá a beneliciarilor asigurării şi de conjuctura 
economică a timpurilor din urmă. 

Daspăgubirile plătite surt cu totul insuficiente 
în cazurile de accidente suferite de elevii şcoli- 

lor de pilotaj, care nefiind funcţionari ai statu- 
lui nu primesc, ei sau urmaşii lor, nicio pen- 
sie, astiel încât modesta sumă de circa lei 
100.000 plătită odată pentru totdeauna unui elev 

pilot, lovit de invaliditate şi deci pus în impo- 
sibilitate a-şi câgtiga existența, nu prezintă pen- 
tru el decât o valoare... simbolică. Sperăm că 

această stare de lucruri va fi dintre primele ce 
vor fi curmate. | 
“Suma modestă primită cu titlu de despăgu- 

bire poate prezenta o utilitate doar pentru acei 
piloţi care primesc şi pensie. 

„A acorda însă unui tânăr care imbrăţişează 
pilotajul, accidentat şi devenit invalid, o sumă 

„de lei 100.000, odată pentru totdeauna, care nu are 
avere şi nici familie eare să-l susţină în restul 
vieţii, fiind nevoit a duce o existenţă de inva- 
lid începând chiar din pragul adolescenţei, este 
nu numai 0 cară şi o batjocură, där şi o gre- 
gealä de neiertat; nu prin minarea moralului 
tinerilor piloţi îşi poate creia statul pretiosul 
instrument ce-l reprezintă personalul navigant. 

Dar, după cum am arătat mai sus, problema 
trebue privită în tot complexul ei şi sub toate 
aspectele: o simplă comparaţie între despăgu- 
birile modeste ce primesc piloţii accidentaţi şi 
„sumele de lei 880.000 de persoană, plătite în 

caz de accident — pasagerilor avioanelor de 
transport pe liniile aeriene, prin asigurarea in- 
clusă în costul biletului de călătorie şi suportată 
de societatea asigurătoare — este suficientă a 
evidenția disproporţia nejustificată şi desconsi- 
derafia de neiertat cu care este tratat persona- 
lul aeronautic român şi în special elevii şcolilor 
de pilotaj. 

Nu merită oare aceşti modeşti dar. curagioşi 
tineri, vulturii eu aripi vânjoase de mâine ai 

țării, măcar aceeaş atenţie şi grije ca atâţi 

«vântură-lume» internaţionali care, plimbându- 

se cu avioanele de linii prin spaţiul aerian 10- 

mânesc în interese care numai rareori concordă 

cu cele ale statului român, beneficiază în caz 

de aceident de o asigurare de 10 ori mai mare 

decât cei dintâi? Res 

Consideräm orice argumentare gi justifieäri 

inutile. | 

Este necesară însă o precizare menită a răs- 

punde obiecţiunii ce ni s'ar putea aduce. 

Cunoscând resursele. financiare tot mai slabe 

ale statului şi sporirea sareinilor ce el ar avea 

de suportat prin extinderea sistemului de asigu- 

rare în sensul preconizat mai sus, solufiunea 

cea mai practică pe care o întrevedem este ca 

asigurările aeronautice să fie încadrate în siste- 

mul asigurărilor sociale — care și ele trebue 

să fie puse pe alte baze — fie în sistemul de 

asigurări practicate pe o scâră atât de întinsă 

şi de rentabilă de către societăţile particulare 
de asigurare. 

Ar fi singurul sacrificiu şi cel mai îndreptăţit 

ce li mar cere, ca în schimbul unor prime cât 

mai reduse, societăţile de asigurare să plătească 

despăgubiri echitabile care să dea posibilitatea 

unei existenţe onorabile acelora care, — desin- 

teresaţi și mânaţi de pasiunea cea mai îrumoasă 

şi de idealul de a-şi servi patria, — au suferit 

riscurile inerente sborurilor —— riscuri ce trebue 

“să fie suportate de întreaga colectivitate, care 

beneficiază ds roadele activităţii celor mai în- 

drăzneţi dintre fiii săi. Ä 
Beneficiile modeste sau chiar lipsa de rentabi- 

litate a asigurărilor personalului aeronautic, ar 

fi eu prisosinţă acoperite din beneficiile impor- 

tante pe care societăţile de asigurare le reali- 
zează din celelalte ramuri de asigurare, de ren-: 
tabilitate notorie. In acest mod ar face nu 
numai o faptă bună, dar ar contribui la înfăp- 
tuiraa uasi opere naţionale şi de covârgitor in- 
teres obstesc, — căci aviația este a ţării. 

O. altă laoună a sistemului asigurărilor aero- 
nautice de cure ne ocupăm este accea că legiu- 
torul nu prevede obligaţia asigurării riscurilor, 
altele decât cele da: sbor, — riscurile comune, 
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Laeuna are efecte grau simţite, în special în 

cazurile de accidente întâmplate fie personalului 

navigant pe teren, nu în cursul sborului, fie 

personalului nenavigant activând în cadrul aso- 

ciaţiilor aviatice sau şcolilor particulare 'de pilo- 
țaj şi în aviația particulară propriu zisă (turis- 

mul aerian). In aceste cazuri, dat fiind sistemul 

cu totul datectuos, insuficient şi lipsit de valoa- 

re practică al asigurărilor sociale, — personalul. 

accidentat hu se bucură de niciun drept, fiind 

lăsat la aprecierea şi bunăvoința întreprir derii 
sau patronului respectiv. 

Nedreptatea este cu atât mai mare, cu cât o 
suportă de cele mai multe ori acel umil, tăcut 
şi indispensabil personal tehnic, preţios avxiliar 
al oricărei activităţi aeriene; 

Aceeag critică o aducem regimului asigurări- 
lor aeriene şi pentru motivul că nu prevede a- 
sigurarea obiectivă şi generală a întregului per- 
sonal aeronautic civil, adică, în afară de perso- 

nalul navigant, calificat ca utare prin misiunile 
de conducere ee le exercită în baza licenţelor 

şi brevetelor de aptitudine ce posedă, şi a per- 
sonalului de bord, personal nenavigant, care în- 
deplineşte la bord funcțiuni avxiliare, indispen- 
sabile bunului mers al aeronavei. 

Ori, solidaritatea în misiunile de sbor, trebue 

să insemne şi egalitate de tratament, în cadrul 

unui sistem unitar de asigurare. 

O problemă deosebit de importantă şi de ma- 
re actualitate o ridică sistemul creat de decre- 
tul-lege Nr. 2358/939, care în art. 153, aliniatul 

ultim, stabileşte binecunoscutnl principiu al: sus- 
pendării de drept în timp de război a asigură- 
rilor aeronautice ce se acordă prin art. 151—153 
a decretului-lege amintit. | 

Consecinţă practică a lost încetarea. acordării 
oricăror asigurări pentru accidentele de avion 
întâmplate după 92 lunie 1941, data intrării 
României în război. 

Măsura, deși legală din punct de vedere for- 
mal, a stârnit nemulţumirea şi protestele acci- 
dentaţilor şi familiilor lor, cun şi vii discuţiuni 
în cercurile juridice şi de specialitate şi contro- 
verse între jurişti şi forurile oficiale. 
Argumentele, fie pro, fie contra, îşi au temei- 

nicia lor şi aceasta constitue una din cauzele 
nesoluţionării acestei chestiuni azi încă deschişe. - 

Avem însă convingerea că soluţionarea acestei 
probieme de o daosebită importanţă socială şi 
națională nu trebue căutată în acel echilibru 

ideal dar nestabil al situaţiilor de fapt, ori într'o 
ilazorie egalitate perfeetä din punct de vedere 
formal, între diversele categorii de riscuri şi 

aceidentaţi. 
" Soluţionarea justă nu trebue inilzenţată nici 
de consideraţiunile de ordin financiar în legă- 
tură cu sarcinile bugetare ce ar reveni s!atului, 

ci ea trebue să ţină neapărat seamă de trei lu- 
cruri: valoarea sau utilitatea ce o prezintă cel 
ce trebue asigurat, importanța riscului şi intere- 
sul statului de a-şi creia şi menţine personalul 
navigant necesar. 

Av. Napoleon lonescu 

  

  

Care va fi aspectul aviaţiei de transport, 
ne-au arătat, în ciclul de conferinţe organizat de revista noastră la Fundaţia 

Regele Carol I, între 3—24 Martie a. c., domnii: 

    
Felix Stănculescu Andrei Popovici 

  

“Mihail Negru E. Diaconescu Arnou 

„România Aeriană“ mulţumeşte călduros — şi pe această cale — 

celor de mai sus pentru (bunăvoința pe care au arătat-o răspunzând 

inițiativei sale. 
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Alegerea avioanelor şi economia transporturilor aeriene viitoare 
Folosirea aviaţiei în actualul război pe o scară 

foarte întinsă şi rolul decisiv ce ea îl joacă la 
câştigarea lui — prin multiplele şi variatele mi- 
giuni ce i sa încredinţează — au permis să se 
tragă coneluzii extrem de interesante de pe ur- 

ma experienţelor făcute, experiențe: ce vor servi 
după terminarea războiului la organizarea trans- 
porturilor aeriene şi la extinderea lor. 

Imbunătăţirile aduse avioanelor au făcut ca: 
aviația să realizeze salturi uriaşe, deschizând 
perspezlive noui pentru folosirea ei şi situând 
transporturila aeriene pe primul plan al preocu- 
părilor postbelice. 

Ia toate ţările problemele puse de organizarea 

transporturilor aeriene — mai ales acum cârd 

pacea a sosit — sunt studiate cu multă;atenţie, 

pentru a se găsi soluţiunile cele mai bune, ce 
vor face ca folosirea avionului să fie Ja îndemâna 
tuturor. 

Sunt nenumărate aceste probleme şi sunt mai 
puţin de ordin tehnic şi mai mult de ordin eco- 
nomie şi juridic. Este şi normal să fie aşa, de- 
oarece în timp de război avionului i se cere în 
special viteză, capacitațe de transport (Ai ma 
mare şi siguranţă în efectuarea misiunilor în- 
credinţate. In timp de pace, aceste calităţi nu 
sunt suficiente pentru ca avionul de transport să 

poată da un randamenţ satisfăcător în cadrul 

unei societăţi particulare, aşezată pe baze pur 
comereiale. 

In general, aproape toate liniile aviatice ci- 
vile sunt exploatate de societăţi comerciale — 
fie că au monopol de stat, fis că au numai sub- 

„venţii dela stat, fio că sunt pur particulare — 
şi de aceea trebue să se ţină seama de elemen- 
tele esenţiale care stau la baza oricărei exploa- 
tări particulare de transporturi. Interesul acţio- 
narilor şi concurenţa cu celelalte întreprinderi 
similare pun o serie de condiţii, care toate, în 
fond, tind la ieitenirea transporturilor, pentu 

„ca avionul să poată fi folosit de cât mai mulţă 
lume. 

Una din aceste condiţii şi poate una din cele 
mai importante, este alegerea aparatelor nece- 

sare, care să împace şi cerinţele unei exploatări 
rapide şi economice, dar totodată şi gustul şi 
preferinţele călătorilor. 

_ Do această chestiune s'a ocupat expertul aero- 
nautic american Edward Warner, într'o con- 
ferinţă ţinută la Societatea regală aeronautică 

din Londra. 

D. Warner şi-a bazat expunerea pe datele 

culese şi pe experienţele făcute de traficul aerian 
al Statelor Unite şi d-sa este de părere că de- 
ducţiile care rezultă sunt fot atât de valabile şi 
pentru Anglia sau oricare altă țară. 

După d. Warner, avionul este un mijloc de 

transport eficace numai pe distanţe mari, deoa- 
rece parcursurile scurie — care sunt justificate 
numai când traseul terestru se loveşte de obsta- 
cole importante — este neeconomic. In- 1940; 
traficul aerian între marile centre comerciale si 

industriale din Statele Unite, situate la distanţe 

de cel puțin 1600 ka, a atins 25%, din traficul 
feroviar, pe când traficul aerian dintre-lozalită- 

țile situate la distanţe de 350 km, nu a repre: 

zintat decât 10°/, din trafisul feroviar. D. Warner 
trage de aici concluzia că numai pe distanţe 
lungi se pot realiza economii importante de 
timp şi-şi pune probleme de a afla modul cel 
mai practic pentru ca după război liniile aeriene 
să fie deservite în condiţii cât mai economice şi 
eficace. Această soluţionare constă mai ales din 
determinarea alegerii tipului de avioane ce vor 
fi folosite şi de ea depind mai ales doi factori 
principali: chaltuelile de exploatare şi gustul 
călătorilor. 

Imbinarea acestor doi factori a devenit o ra- 
mură a tehnicei aeronauticei, destul de greu de 
rezolvat, deoarece călătorii, pentru motive psiho- 
logice, preferă avioanele mari putând transporta 
100 călători, avioanelor de tonaj mijlociu. In 
acelaş timp, doresc să călătorească repede, eco- 
nomic, cu un orariu bine respectat, în condiţii 

maxime da securitate şi confort, pe linii cu ser- 
vicii foarte frecvente. Ori, toate aceste cerinţe 

nu corespund unei exploatări eeonomice şi ra- 
pida, căci cu cât avionul este mai mare, cu atât 

preţul călătoriei este mai ridicat şi frecvenţa 
sborurilor este mai mică. | 

Avionul de călători de un tonaj mijloeiu pre- 
zintă numeroase avantagii: în primul loc per- 
mite o frecvenţă mai mare a serviciilor, mai a- 
13s pe distanţe scurte, deoareee călătorii doresc 
ca aceste curse aeriene să fie tot atât de dese 
ca şi serviciile de autobuze. Apoi avionul de to- 
naj mijlociu poate transporta un număr mai 
mare de călători pentru legăturile directe, evi- 
tând în acelaş timp aterisările intermediare, ca- 
re joacă un important rol în navigația aeriană. 
De unde la calea ferată o oprire intermediară 
reprezintă o prelungire a parcursului de 3 mi- 
nute, o aterizare intermediară prelungeşte dura- 
ta parcursului aerian cu 15 minute şi aceasta 
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în cazul fericit când nu se face aprovizionarea 
eu carburanţi. Evident — avioanele de mare 
tonaj au nevoie de un timp mai îndelungat. 

Din studiul fâcut de d. Warner asupra trafi- 
cului. acrian dintre New-York gi Boston sau 
New-York gi Washington, pe distanţe de apro- 
ximativ 350 kw, s'a constatat o majorare a du- 
ratei parcursului aerian de 20%, tn cazul unei 
aterisări intermediare faţă de un sbor netntre- 
rupt. - A 

Dar frecvenţa mare a serviciilor şi menţine- 
rea a numeroase linii deservite de sboruri ne- 
întrerupțe, atrage după sine şi problema ame- 
najärilor la sol. D. PWavner a constatat că înain- 
tea războiului un mare aeroport, cu pistă dublă 
de decolare şi bine organizat, putea pe timp 
icumos — de zi şi de noapte — să primească 
sau să expedieze un avion pe minut. Războiul 
a schimbat aceste condiţii şi pe timp cu foarte 
rea vizibilitate era nevoie de un interval de 15 
minute între diferitele plecäri sau sosiri. Acest 
timp s'a ameliorat mult și aerodromurile ameri- 
cane bine utilate şi organizate permit chiar pe 
timp rău 30 de plecări sau sosiri pe oră. 

Desigur că experienţa făcută cu plecarea si- 
“multană a numeroaselor formaţii de bombardie- 
re va da roada fericite pentru organizarea tra- 
ficului aerian de după război. După părerea d- 
lui PParner un aerodrom bine conceput va pu- 
tea înregistra 40 de sosiri și 60 de plecări pe. 
Oră, în perioada de cel mai mare trafic. 

Revenind la alegerea tipului de avion, proble- 
ma ce se pune este de a găsi raportul cât mai 
just posibil între mărimea avionului ce se între- 
buinţează şi importanţa serviciilor ce trebuesc 
satisfăcute. Dacă se foloseşte un lot de avioane 
cu 10, 20 gi 40 de locuri, după importanţa tra- 
fieului pentru fiscare serviciu, sistemul cel mai 

judieios ar fi acela de a etectua în ora de cea 

mai intensă afluenţă, 15 plecări cu tipul de 
avion cel mai mare şi câte 50 de plecări cu ti- 
purile mijlocii şi miei, 

Aceste date sunt rezultatul la care ajunge d. 
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Warner din studierea trsficului aerian american 
si d-sa constată că pentru destinațiile si'uate pe 
o rază de 650 km în jurul New-York-ului, două 
treimi din călători folosesc avioane de tipul cel 
“mai mic. 

Constaţările făcute în Amerioa sunt tot atât 
de valabile şi penţru celelalte ţări, a căror popu- 
laţie este tot atât de densă ca aceea din împre- 
jurimile New-York-ului. 

la încherea expunerei sale, d. Warner stabi- 
leşte următoarele principii călăuzitoare pentru 
viitoarea desvoltare a navigaţiei aeriene, prinei- 
pii ce vor folosi atât pentru plecările din New- 
York ca şi pentru cele din Londra, Paris sau 
oricare altă mare capitală: 

— numărul de locuri de destinaţie putând fi 
deservite în sbor neîntrerupt depinde în fapt de 
tonajul minim al aparatelor ce pot fi întrebuin- 
țate în bune condiţii economice; 

— orariul serviciilor aeriene în orele de mare 
trafic va depăşi simţitor posibilităţile unui sin- 
gur aerodrom; 

— în cazul când în viitor se vor folosi avioa- 
ne de 10 locuri, putând deservi un număr cât 

mai mare de localităţi în sbor neîntrerupt, va 
trebui să se înfiinţeze nu numai în oraşele 
mari, dar Chiar şi'n cele mici, câte două sau 

trei aerodromuri desţinate numai pentru traficul 
de călători; în acest caz va trebui ca piloţii să 
posede întotdeauna instrumentele de navigaţie 
necesare pentru a putea determina cv uşurinţă 
şi fără eroare direcţia şi distanța celorlalte 
avioane. 

Este evident că toate aceste probleme prezin- 
tă la noi o importanţă mai mică decât în ceie- 
lalte ţări din occident. Viaţa noasthă economică 
este încă puţin desvoltată şi cerinţele ei mai 

restrânse. Nu va fi nevoie de servicii atät de 

frecvente ca în America, ci va irebui să avem” 
legături regulate, coniortabile, sigure şi cât mai 
ieftine, între toate centrele importante din ţară. 

Gh. Gh. Mironescu 
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Coltul aeromodelistilor | In cele două articole precedente cu acelaş titlu, 
am văzut că pentru a construi aeromodele cu aceleaşi 

  

performanţe ca şi avioanele mari pe care le repro- 
ducen: la scară, trebue să realizăm atât simihtudinea 
geometrică, cât şi cea dinamică. Asifel ajungem însă, 
construind un aeromodel la scara 1/10, la condifiu- 
nea practic irealizabilă ca el să aibă o greutate egală 
cu avionul mare reprodus. Am văzut deasemenea ce 
este numărul Reynolds critic, subcritio şi supracritic 

“Numărul Reynolds 

si importanţa lui pentru aeromodelism 

Să calculăm numărul Reynolds la care sboară 
diferite aeromodele şi avioane mari. Pentru sim- 
plificare să ne închipuim că tot timpul experien- 
țelor temperatura aerului rămâne constant 13°, 
iar presiunea atmosferică 760 mm. In aceste 
condițiuni vâscozitatea cinematică a aerului este 
0,143 em?/sec — 0,0000143 m2/sec. In acest caz 
numărul Rayaolds va fi dat de relaţia: 

unde v este luat în metri pe secundă, iar | (pro- 
funzimea medie a aripii) în metri. Deoarece în 
aeromodelism profunzimea aripii se măsoară 
de obicei în milimetri, vom lua şi noi pe-tîn 

mm, iar pentruca rezultatul să rămână neschim- 

bat va trebui să împărţim totul cu 1000, căci 
1 mm = 1/1000 m gi în ecest caz vom avea: 

R= 70.v.1 

  

  

        

pad sa s Rezultatele calculelor le trecem în tabelul ur- 
R= = v. | —0,0000143 v. 1=70.000.v.] mätor: 

Coarda medie | Vitesa de sbor | Numärul Reynolds 
a aripi lmm v m/sec R=70. v. | 

Aeromodele de cameră mici 60 2 8.400 
Aeromodele de cameră mijlocii 80 25 „14.000 

Aeromodele de cameră mari 150 4 42.000 
Aeromodele mici 100 3 21.000 

i, “a 150 4 42.000 
Aeromodele mijıocii 150 6 63 000 

» 54 200 4 56.000 
Aeromodele mari 200 10 140.000 

»» 300 10 210 000 
Planor de sooalk 1600 10 1.100.000 

Planor de performantá -900 10, (ateris.) 630.000 

„60 (vit, mal,) 3.800.000 
Avionetă 1200 20 (vit. ater.) 1 700.000 

50 (vit. max.) 4.200.000 

Avion de record ds vitesä 3000 215 45.000.000 

(Heston—Racer 772 km/oră) 1   
Din tabelul de mai sus vedem cá valoarea 

numárului Reynolds variazá foarte mult, la ma- 
joritatea aeromodelelor fiind sub 100.000, in 

timp ce chiar şi la o mică avionetä ea este de 
câteva milioane. Acesta este motivul pentru ca- 
re fileurile de aer se scurg altfel la un aeromo- 
del şi altfel la un avion mare chiar dacă 
aeromodelul este reproducerea fidelă la scară, 
a avionului mare. La avioanele mari, scur- 

  
gerea fileurilor de aer in jurul aripii se face 
tn totdeauna la un numär Reynolds supra- 
critic, pe când la aeromodele, mai ales la 
numere Reynolds interioare lui 100.000, în afară 
de supracritic, se poate întâmpla ca sbârul să se 
efectueze și la numere Reynolds suberitice. In - 
starea subcrițică portanța este mică, iar rezis- 
tenta la înaintare foarte mare aşa că fineţea 
Ca [Ca este mică şi prin urmare panta de pla- 
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nare proastă. lată deci cauza insuccesului mul- 
tor aeromodelişti. Aeromodelul poate sbura mul- 
țumitor numai când numărul Reynolds la care 
sboară este supracritic. Dat fiind că nu exista 
niciun interes practic, economic, care să deter- 
mine măsurători la vitesele reduse la care sboa- 

„ră aeromodelele, construcţia aeromodelelor, din 
punct de vedere aerodinamic, a rămas la voia 
întâmplării şi realizările se făceau doar prin în- 
cercäri succasive Dacă am avea la dispoziţie 
măsurăteri la tunelul aerodinamic nu numai la 
numere Reynolds mari, ca pentru avioanele 
mari, ei şi la numere Reynoldg corespunzătoare 
sborului aeromodelelor, am avea posibilitatea să 
calculäm calităţiie de sbor şi performanţele aero- 
modelelor şi să verificăm exactitatea calculelor. 
Ori în acest scop nu avem decât puţinele mă- 
surători făcute de F. W. Schmitz, dar care au 
permis explicarea ştiinţifică a ienomenelor ce 
se petrec la sborul aeromodelelor. 

ES Apei a ln fig. 1 am repro- 

dus rezultatele măsu- 
rătorilor făcute cu un 
profil N 60 la numere 
Reynolds 
zând sborului aeromo- 

    
      

EN RE. ‘ ghiul de atac al pro- 
de filului constant şi s'a 

021004 e 2 a . . Reritie mărit treptat vitesa 
Rs curentului de aer, de- 

| o 60.000 100000 “00 | 
ci numärul Reynolds. 

Trecerea în stratul limită, dela scurgerea sub- 
critică (laminară, fileurile de aer desprinzându- 
se repede de extradosul profilului) la scurgere 
supracritică (turbulentă, desprinderea fileurilor 
de aer făcându-se aproape de bordul de fugă) 
are loc la numărul Reynolds critic, în cazul de 
faţă 63.000. Coeficientul unitar de portanță, C, 
creşte brusc, coeficientul unitar de rezistenţă la 
înaintare, (=, scade tot aşa de brusc, iar fine- 
ţea devine de trei ori mai mare (dela 4 sars 
la 19). Pe 

Ia fig. 2 se pot ve- 

  

   

  

  

      

ah“: 2 . dea polarele aceluiaşi 
e m" Profil N 60 ridieate la 
09 . . namere Reynolds mi- 

N .„ Ci gi anume 42.000, 
hé a —= .63 000 si 84.000. Exa- 

Î? me „i minarea acestor pola- 
sz | 14 151 re este foarte eonelu- 

| „Alf En dentä, 

EN Ei __ La ori ce profil de 
îs 4 4 4 Ce aripă, mărind sau mie- 

a pt 9 gorând puţin vitesa 
e me = curentului de aer, prin 

eorespun- - 

delelor. S'a păstratun- 

urmare numărul Reynolds, se determină pe po- 
lară un salt spre stânga, respectiv dreapta şi în 
sus respectiv în jos. Să examinăm, polarele din 
fig. 2, în speţă polara ridicată la numărul Rey- . 
nolds 63.000. Intre 30 gi 60 portanţa scade cu 
ceva, iar rezistenţa la înaintare face un salt 

spre dreapta, adică se măreşte. In timp ce între 
00 şi 30 fineţea variază doar foarte puţin, între 
3 şi 00 ea se înrâutățeşte brusc dela aproxima- 
tiv 7 la 5. Alura polarei ne arată că între un- 
ghiurile de atac amintite, o parte din fileurile - 

de aer se desprind de, pe extiados, fapt care la 
numere Reynolds mai mari nu se întâmplă de- 
cât la unghiuri de atac mult mai mari. Astfel 
la R = 84.000, în cazul aceluiaşi profil, fenc- 
menul nu se produce decât la 10,40 gi se ştie 
că la cele mai multe profile, la numere Reynolds 
la care sboară avioanele mari, deslipirea fileuai- - 
lor de aer de pe extrados nu se produce decât 
aproximativ la unghiuri de atac cuprinse între 
15 gi 180, 

Privind curbele din fig. 1 ajungem la conelu- 
zia că fineţea aparatului nostru va fi cu atât 
mai mare, gi prin urmare panta de planare cu 

atât mai bună, cu cât numărul Reynolds la ca- 
re sboară va fi mai mare. 

Dasigur că majoritatea aeromodeliştilor expe- 
rimentaţi, au putut constata că un aeromodel 
planează cu atât mai frumos, pe o pantă cu 

atât mai lină, cu cât el este mai mare. Chiar - 
dacă geometric aeromodele sunt perfect aseme- 
nea, diferind doar prin dimensiunea lor, cele 

mai mari vor plana pe o pantă mai dulce decât 
cele de dimensiuni mai mici. Explicaţia este a- 
cum simplă: cele care au dimensiuni mai mar. 
sboară deci la un număr Reynolds mai marti 
Ori din curbele din fig. 1 şi 2 putem vedea că 
pe măsură ce R scade, scade şi portanţa şi creşte 
rezistenţa la înaintare, prin urmare se înrâută- 
țeşte panta de plânare. 

Să ne închipuim că am construit un aeromo- 
del folosind profilul N 60 studiat la vitesele mi. 
ci la care sboară aeromodelele. 
Presupunem că vitesa de sbor este de 6 m/sec, 

iar profunzimea aripii de 200 mm. In acest caz, 
în atmosferă calmă, aeromodelal sboară la un 
număr Reynolds R = 70.6.200 = 84.000, prin 
urmare nu prea departe de R critic. O scădere 
a vitesei dela 6 la 5 m/see ar fi suficientă pen- 
truca la R = 70.5. 200 = 70.000 sborul aero- 
modelului nostru să aibă loc în intervalul sub- 
critic. El se va înfunda brusc sau chiar va in- 
tra în vrilă. Aeromodelul nu poate sbura, sau 

în cel mai bun caz numai pe o pantă foarte 
proastă, decât numai dacă numărul Reynolds la 
care sboară este supracritic. ) a 

Ing. Gh. R.    
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 Aviatia la noi 
BE Din inifiativa unui numeros grup de in- 

gineri din aviaţie, a luat fiinţă «Asociaţia In- 
ginerilor de aeronautică din România», sau pre- 
scurtat «A. |. A. Ro» 

In adunarea generală din 17 Mantie a. c. sau 
definitivat statutul şi regulamentul asociaţiei şi 
s'a ales următorul comitet de conducere provi- 
zoriu:. 

general ing. C. Mincu — preşedinte 

c-dor ing V. Marcu ZÉSI 
ing. I. Grossu vicepregedinfi 

ing. N. Păpurică 
dr. ing. I. Linteg 
ing. M. Popescu membri 
ing. St. Andrei 
ing. Th. Oniga 

cpt. ing. I Bururescu — secretar general 

ing. D. Tagcä — cusier. 

Asociaţia a fost legal constituită la secţia no- 
tariat a tribunalului u in ziua de 24 Mar- 
tie a. c. 

Statutul si are «A. |. A. R.> ur- 
mează a fi date în curând publicității. 

WB Remarcám că, în afară de «Jurnalul de 
dimineaţă», o atenţie deosebită problemelor de 
aviaţie manifestă și cotidianul « Drapelul». 

Când ae vor decide toate ziarele româneşti să 
consacra cronici permanente acestor subiecte, 
care pasionează azi toată opinia noastră publică? 

EI In cadru! unei reprezentații. pentru presă 
Organizată de misiunea smericară la Bucureşti, 
s'au proectat pe ecranul cinematografului «Scala» 

cinci jurnale, întăţişând aspecte de pe fronturile 
d3 luptă şi progresele realizate de industria de 
război a U. S. A. 
„Au impresionat în mod deosebit experienţele 

de sbor ce se fac în uzinele nord-americane cu 
avioane cu reasţie, fără elice. 

Asupra acestui subiect, cititorii noştri găsesc 
preţioase iniormaţii în «România Aeriană» Nr. 
11—12, Noembrie—Decembrie 1944. 

IN] Dintr'o comunicare a ministerului de răz- 
boi, apărută în cotidianele noastre, aflăm că d. 
general de divizie în rezervă Paul Teodorescu, 
lost ministru al aerului şi marinei, a fost toain- 
tat general de corp de armată în rezervă şi nu- 

mit «ă la suite» în fg ERRALSE de gardä «Mihai 
Viteazul». 

N] Pentru taptele eroice de arme săvârşite cu 
ocazia luptelor pentru apărarea Capitalei în zi- 
lele de 24 şi 25 August 1944, în contra trupfe- 
lor germane, studenţilor scoalei politehnice din 
Bacuregti, sargenfi t. r. în aviaţie, A. Popescu- 
Necşeşti, A. Racoviţă, V. Simpliceanu, S. Sto- 
ianovici, Al. Stäinescu si S. Trestianu li s’a a- 
cordat recent medalia «Bäıbätie gi credir{ä» cu \ 
spade. 

ED. av. Earth Popescu, getul navigaţiei 
aeriene din aviația civilă şi primul nogtru 
redactor, a fost ales la 20 Martie a. c. de adu- 
narea generală a personalului naviganț, tehnic, 

auxiliar şi admivistrativ încediând aviația civilă, 
preşedintele comitetului sindical respectiv. 

EI Principesa Martha Bibescu a publicat nu 
de mult în «Timpul» vu interesantă recapitulare 
a impresiilor pe care principele Gheorghe Valen- 
tin Bibescu le-a cules asupra aviaţiei sovietice 
în 1935, în timpul unei călătorii întrepinsă în 
U. R. S. S. în calitate de preşedinte al «Fede- 
rafiei aeronautice internaţionale» (F. A. 1.), oca- 
zie în care a fost distins cu insigna a 
care nu se tem de nimic». 

Ua grup de instructori eivili de abor pre- 
gätesc un proect pentru organizarea unui ser- 
viciu aerian pe lângă ministerul propagandei 
naţionale. 

Departamentul vizat ar avea numai de câşti- 
gat, dispunând de avioane şi echipagii proprii 
pentru îndeplinirea diverselor atribuţiuni ce- 
revin. 

D. av. Napoleon Ionescu, redactorul nostru 
pentru problemele de drept aerian și care sem- 
nează în acest număr studiul «Asigurarea perso- 
nalului aeronautie», îndeplineşte funcţia de cor* 
silier tehnic —. secţia transportui — pe lângă 
comisiunea română pentru aplicarea armer 
țiului. 

E In cadrul acţiunii pentru refacerea Moldo- 
vei, căreia, paralel cu alte departamente, minis- 
terul de comunieaţii îi acordă o deosebită aten- 
jiune, s'a hotărit reinstalarea la Iaşi a ateliere- 
ilor «A. S. A. M.>, ce fuseseră evacuate la Curte 
de Argo, 
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 Aviatia în alte ţări | 
[) Compania americană de transporturi 

aeriene „Midnight Sun Air Lines Inc;“, recent 
fondată,a cerut concesiunea pentru un ser. 
viciu regulat New-York — Moscova, via 
Montreal (Canada), Reykjavik (Islanda), 
Oslo, Stockholm şi Leningrad. 

Ignorăm, pentru moment, ce a răspuns 
autoritatea americană de supraveghere a 
aviaţiei civile la această cerere, însă, este 
foarte probabil că va mai amâna exami- 
narea propunerii companiei menţionate. 

  

N] Asupra noului avion britanic de tran- 
sport, Wickers- Armstrongs „Warwick“, pe care 
l-am mai menţionat în trecut în această ru- 
brică, revenim cu câteva relaţiuni. 

Este vorba de o versiune mărită derivată 
din bombardierul bimotor bine cunoscut 
Vickers „Wellington“ şi are următoarele ca- 
racteristice: anvergură 29,48 m, lungime 
21,49 m, înălţime 5,64 m, suprafaţă portantă 
93,46 m?; greutate totală 20400 kg; sarcină 
pe m? 218 kg, sarcină pe CP 5,1 kg. 

Acest avion este deci comparabil cu ti- 
pul american Curtiss C-46 „Commando“. 

uti Uzinele britanice de motoare de avia- 
ție „Rolls-Royce Ltd.“ au organizat încă 
din 1939 o şcoală specială pentru formarea 
personalului tehnic necesar aviaţiei militare 
engleze şi forţelor aeriene aliate. 

„Rolls-Royce Aero-Instruction School“ numä- 
Tă în momentul de faţă 30 profesori spe- 
cialişti şi- poate primi anual 5000 elevi. 

  

BI Antrepriza americană „Airborne Tran- 
sport Inc.“, care construeşte planoare, a des- 
voltat un nou planor de transport de märe 
capacitate, cel mai mare asemenea aparat 
construit până în prezent în U.S.A. 

] Uzina daneză de aviaţie „Skandinavisk 
Indusiri AlS* din Aalborg, fondată în 

_1937, care fabrica înainte de război avioane- 
„le de sport KZ-I şi KZ II (constructor K. G. 
Zeuthen) au realizat un bimotor sanitar de- 
numit KZ 1V, echipat cu motoare De Havil.- 
land Gipsy Major de 130 CP (6 cilindri în 
linie răciţi cu aer). : 

Caracteristicele şi performanţele |acestui 
avion sunt următoarele: anvergură 16 m, 
lungime 9,8 m, înălţime 2,65 m, suprafață 
portantă 30 m?; greutatea ă vide 1100 kg; 

  

sarcinä utilä 594 kg; greutate totalä 1694 

kg; sarcină pe m? 56,4 kg, sarcină pe CP 
6,5 kg; viteză maximă 220 km/orä, viteză 

de crucieră 200 km/oră; rază de acţiune 
900 km. 

ME Astfel cum se poate vedea în clişeul 
nostru, la avionul P-59 „Airacomet“ carena- 
jul motoarelor se termină printr'o largă des- 

  

chidere în locul obişnuit al elicelor. La atât 
se limitează diferenţele exterioare esenţiale . 
între acest aparat şi un bimotor american 
de vânătoare normal. 

BI Erau denumite „Flibustiers“ avioanele 
engleze De Havilland D. H. 98 „Mosquito“ si 
Hawker „Typhoon“, care, ziua, fără misiuni 
determinate, atacau avioanele inamice în aer 
şi la soi, provocând perturbaţiuni de-asu- 
pra teritoriului german. 

  

i Am prezentat în numărul trecut 'al re- 
vistei noastre reuşitul avion suedez de vâ- 
nătoare J 22. Concomitent cu acest aparat, 
industria aeronautică suedeză a realizat şi 
un bimotor B 18 pentru bombardament în 
picaj. În acest scop aparatul, construit de 
„Svenska Aeroplan A.B.“ din Linköping, 
este preväzut cu fräne aerodinamice. Doi 
din membrii echipajului au locurile dispuse 
in tandem, iar-al treilea, bombardierul, îşi . 
are locul în botul fuselajului unde are la . 
dispoziţie deasemenea şi o mitralieră. Ca - 
avion de asalt, pentru atac, el este înarmat 
cu un tun de 20 mm sau o mitralieră grea 
montată rigid într'o parte a fuselajului. Cele 
două motoare sunt în stea, răcite cu aer, 
de acelaş tip ca cele ce echipează și avio- 
nul de vânătoare J 22. Trenul de aterisaj_ 
escamotabil in carenajele de sub aripä ale 
motoarelor. Performantele sale claseazä a- 

+  
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cest avion alături de cele mai reuşite ti- 

puri analoage pe care le posedă alte state. 

N In industria aeronautică, coaserea ta- 

blelor subţiri a căpătat în ultima vreme o 

importanţă deosebită. Această metodă de 
îmbinare se utilizează mai ales pentru piese 
ce nu fac parte din scheletul de rezistenţă. 
Maşinile cu care se realizează adevărate 
cusături lungi seamănă cu maşinile de cu- 
sut grele. „Aţa“ care se foloseşte la aceste 
cusături este sârma subţire de oţel cu o re- 

zistentä de 140 — 160 km/mm?. Încercările 
făcute au dovedit că fiecare împunsătură 
are o rezistenţă la tracţiune de 35 kg. Se 

pot coase table de oţel până la o grosime 

de 1,7 mm, table de fier până la 3 mm gro- 

sime şi table de aluminiu până la 6 mm 
grosime. 

( Tânărul planorist suedez Magnussen a 
sburat pe un planor dela Văsteras până în 
regiunea Norrtelje străbătând o distanţă de 
cca. 100 km. Sborul, care este cel mai lung 

realizat până în prezent în Suedia centrală, 
a durat două ore şi zece minute, iar înălţi- 
mea maximă atinsă a fost de 1700 metri. 

NI Industria aeronautică americană folo- 
seşte în mare măsură cadmiul .pentru aco: 
perirea bolturilor, piulitelor, särmelor, cuie- 

lor, etc. expuse mai mult coroziunii, mai 
ales acţiunii apei de mare. In ultimul timp 
Sau construit deasemenea şi lagăre din ca- 
dmiu. Principalii producători de cadmiu 
sunt în Denver, Colorado, Midvale, Utah, 

East St. Louis, etc. unde cadmiul este fa- 
bricat în parte şi din minereuri importate 
din Mezic. 7 

MO piulifä de siguranţă folosită foarte 
mult în ultimul timp în industria aeronau- 
tică engleză are un guler prevăzut cu 6 

tăieturi radiale. Sectoarele care iau naştere 
în acest fel se îndoaie în spre interior şi 
sunt supuse unui tratament termic devenind 

foarte elastice. Sectoarele prinzând în mod 
elastic ghiventul şurubului, se înlătură ori- 
ce deşurubare nedorită a piulifei. 

  

  

SĂ NU-L UITĂM 
  

La 29 Aprilie 1937, imediat după ce decolase 
de pe aeroportul Băneasa, avionul pe care îl 

pilota, un De Havilland D. H. 89 „Dragon 

Rapide“, s'a angajat prăbuşindu-se în curtea 

  

Paul Georgescu şi avionul pe care l-a pilotat 

pentru ultima dată. 

unei case din cartierul Diaconescu-Bäneasa. 

- Pasăgerii şi radiotelegrafistul de bord au scă- 

pat cu viață. Numai pilotul, Paul Georgescu, 
suferind o contuzie cu emöragie internă, a 

murit imediat, e, 

îi Ez 
H BANAT ; 

Paul Georgescu 

| Astfel, avlația noastră de transport înregistra 

al doilea accident cu urmări tragice din exis- 

tenfa el. : 

Născut la 20 Octombrie 1903, Paul Geor- 

gescu, dedicându-se sborului, urmase şi şcoala 

superioară de documentare şi ştiinţe administra. 

tive. Notat întotdeauna „foarte bine“ de supe- 

riorii săi din aeronautică, la I Aprilie 1933 a 

putut figura pe aceeaş decizie ministerială de 

detaşare din aviația militară în cadrele aviației 

civile, ca pilot de transport public, odată cu 

Petre Ivanovici, loan Culluri, loan Nicolae şi 

Max Manolescu, admirabil lot, din care numai 

ultimul supraviețueşte celorlalţi coechipieri. 

Paul Georgescu era şi este desigur ignorat 
de mulțime. Intocmai ca cei mal mulți dintre 

“camarazii săi de linie, el nu a făcut isprăvi cu 

răsunet, însă, în fiecare zi, pe vreme bună sau 

rea, de foarte multe ori noaptea, a înaintat 

tăcut, bătând recorduri de energie, de CA şi 

de Aunaparee: 
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INTREPRINDERILE 

ING. C. LUCULESCU 
CENTRALA: Str. V. Lascăr, 27 

Telefon: 211.50, 2.36.04 

SECŢIA CONSTRUCȚIUNI : 

Antrepriză de lucrări militare, publice şi 

particulare. 

SECȚIA FORESTIERA : 

Exploatarea regiunei Breaza. 

FABRICA: Calea Rahovei, 240 

Telefon: 3.70.24 | 

SECȚIA INDUSTRIALA: 

Textile 

Chimicale 

Materiale construcţii! (cherestea, 

carton asfaltat, plăci izolatoare). 

  

  

  
F. VOLANSCHI 

Casă de import—reprezentanțe și depozit engros 

București, str. Episcopiei No. 7 

tel. 3.79.37, 4.62.56 si 3.55.27 | 

adresa telegrafică: Volanschi București. 

SECŢIA TECHNICĂ: „articole technice, scule, mașini-unelte pentru prelucrarea 

metalelor, mașini de tâmplărie, moto- pe, grupuri 

electrogene, ete. 

SECŢIA TEXTILĂ : bumbac de şters alb și colorat, lavete şi cârpa din 

bumbac pentru şters maşini, pânzeturi, america, ete, 

Furnituri pentru Ştat şi Armată,   
  

  

  

PREŢUL ABONAMENTELOR, NUMAI ANUAL; 

Pentru studenţi, elevi şi grade inferioare numai 

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

Pentru funcționari. . . . . . . re ren lei 2000 

Pentru particulari . . o a e . e ... . . s lei 5000 

Pentru instituții, firme şi societăţi. . . . . lei 10.000 

Pentru străinătate dublu , . . . . . . . . . en 

Abonamentele încep la 1 Ianuarie.   
  

„AUTO-CAMIONAJUL: 
ION ALBU 

TRANSPORTURI ŞI EXPEDIŢII 

cu Auto-Gamioane proprii in întreaga ară 
sucursala: 

Bucureşti, Splaiul Independenţei 4, Etaj | 
TELEFON 3-31-50 

  

Centrala: Braşov, Str. Protopop Munteanu 8 

Reg. Com. Nr. 4919/9493 

Telefon Birou 1252 Telefon Domiciliu 2950 

  

Tipografia „Dimitrie Cantemir“, Calea Floreasca 13, Telefon 2-08.91, Bucureşti III 
Registrul Comertuiui Nr. 426/935. Tipäritä ia 25 Mai 1945.
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