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UN MONOPOL CARE IMPIEDICA DESVOLTAREA TRAFICULUI AERIAN 
In numărul trecut al revistei, am pu- 

blicat interesantele sugestii ale pilotului 
Th. Negulici, instructor de sbor, cu pri- 
vire la organizarea unei reţele aeriene 
poştale cu avioanele de şcoală-iurism, 
“aparținând asociaţiilor noastre aeronau- 

tice. 

Incontestabil, pentru poştă, transpor- 
tul pe calea aerului ar trebui să gäseas- 
că și la noi cea mai largă aplicaţiune, 

-alät în ceea ce priveşte trimiterile de 
scrisori, cât şi cele de coletărie. Spunând 
acestea, ne referim nu la un serviciu ae- 
rian eminamente poştal, — astfel cum îl 
preconizează pilotul citat, — ci la posi- 
bilităţile ce ar putea oferi, în scopul ară- 
tai, compania naţională de iavigaţie ae- 
riand. x 

Limitarea transporturilor 'postale aerie- 
‚ne numai la cele pentru care expeditorul 

> acceptă să plătească suprataxă specială, 
„înseamnă a menţine serviciul public poş- 

- tal naţional într'o situaţie de inferioritate 
faţă de serviciile asemănătoare europene, 

„care, încă din 1938, transportă pe calea 
aerului diversele lor 'trimiteri, indiferent 
dacă sunt special suprataxate sau nu. 
Pentru perfecţionarea serviciului de poştă 

„românesc, se poate obține o largă uti- 

  

transporturile. pro 

„colete, constitue o piedică în 

    

lizare a transporturilor aeriene numai 
prin introducerea sistemului transporturi- 
lor poştale aeriene nesuprataxate. 

Problema cine va plăti transportul ae: 
rian pentru serviciul ce-l prestează nu 
est2 insolubilă şi, singurul fapt că aciual- 
mente posta nu are prevăzute în bugetul 
său fonduri speciale în acest scop nu 
constitue un motiv suficient pentru a pre- 
tinde ca transporiul pe calea aerului să 
se facă gratuit de către transportor, de- 
oarece în irancarea normală percepută 
de poştă este inclusă şi cota parte a 
cheltuelilor de transport. 

De asemenea, este necesar a se lăsa 
traficului aerian posibilitatea de a efectua 
transporturi de coletărie până la 10 kgr, 
întrucât, în limita Den greutäti, se fac 

uselor de volum mic 
şi valoare mare, aceasta fiind suscep- 

„tibilă a suporta tarifele de transport mai 
ridicate ale navigaţiei aeriene şi care, 
asifel, trebue să constitue alimentul trans: 
porturilor pe calea aerului. 

Monopolul transportului coletâriei până la 10 
kgr, — creat prin legea din 1939 în favoarea 
poştei, — dar neutilizarea avionului de către 
poştă pentru efectuarea  tmangportului. acestor — 
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ROMANIA AERIANA 

Avionul de transport de mäine 
„ROMÂNIA AERIANĂ“ se grăbeşte întotdeauna să publice orice 

ciale. 

  

pectul ei tehnic. “0. dr, Ing. 1. LINTES 

Cuvintele „avionul de transport de mâine“ 
„sunt imediat urmate de un mare semna de 
întrebare: - 

— cum va fl? 

— cum se va construi ? 
— cum se va comporta ? 

= cu ce viteză va sbura ? 
Si astfel « se naste in mintea noasträ o ne- 

sfârşită serie de întrebări, care desigur nu 
contribue cu nimic la satisfacerea noastră, 
din moment ce rămân fără răspuns. 
Vom încerca deci a da un răspuns, un 

răspuns hotărttor. i ă 
* * 

Din primul moment trebue să convenim 
că, avionul de mâine va avea să îndepli- 
nească trei condițiuni esenţiale: 

„4, viteză cât mai mare; 
2. itinerarii cât mai variate şi 
3. capacitate de transport maximă. 

Toate aceste condițiuni fiind îndeplinite 
cu o siguranţă absolută şi cu o preciziune 
matematică. 

Precizia sau dictat > aaa suprem 
control al întregii activităţi omenesti,—de- 

vine pentru mecanismul transporturilor ae- 
riene de o exigenţă fără seamă, căci o siin- 

plă socoteală ne arată că: un minut de în- 
târziere în mersul unui avlon, valorează cât 
patru ore în mersul unul car cu boi. 

Şi cum un car cu‘boi rare ori va întâr- 
zia în mersul lui cu mai mult de 2—3 cea- 
suri, din cauza unui drum prost, pe o vre- 
me rea, Înseamnă că avionului nu-i va fi 
permis să întârzie nici cu un minut, pentru 

a nu se cobor! la nivelul de „exactitate al 
carului cu boi. 

Pentru a pune temei şi mai mult pe idei- 
le exprimate mai înainte, vom cita câteva 

axiome, pe căte le-am luat din articolul 
„Aviația comercială“, | 
„ Tehnică şi Viaţă“ fără semnătură. 

VNA 

publicat în revista 

studiu care poate familiariza opinia noasträ publicä cu problema 
care face la ora actuală obiectul unor serioase preocupări în 
străinătate și anume: posibilităţile de deavoltare ale aviaţiei comer- 

In rândurile ce urmează, d. dr. ing. I. die, ül dintre | 

cei foarte pufini popularizatori romäni de tehnicä aerenauticä si 4 
emerit colaborator al nostru, — atacä problema amintitä sub as- | 

R. A. 

Dar stilul şi esenţa conţinutului ne face | 
să bănuim că autorul ar fi d. comandor | 
aviator Andrei Popovici, căruia îi cerem scuze 

„pentru această indiscreţiune. 
lată acele axiome: 

Viteza este legea civilizaţiei. 
Transport, egal civilizaţie. 

Drumurile aeriene sunt în acelaş timp 
drumurile ideilor politice. 

Sprijiniţi pe aceste consideraţiun;, ne vom 

formula răspunsul, examinând: acum avio- 
nul de tramnport de mâine. 

3 
ak x 

“Avionul de tcansport de eri va rămâne 
şi mâine în funcţiune, suferind, bine înţeles, 
implacabila influență a progresului tehnic. 

Etapele mici şi mijlocii vor fi îndeplinite 
tot de acest avion. Se vor realiza cu sigu- 
ranţă şi trenuri de planoare, adică un avion 

va trage după el 8—10 planoare, fiecare cu 
pilotul său şi care, chiar în timpul sboru- 
lui se vor desprinde pe rând, în trecere pe 

lângă localităţile de destinaţie, fără ca în- 

tregul tren de planoare să mai ateriseze, 
pierzându-se astfel timp cu diferitele escale. 

Organizarea exploatării acestor transpor=- 
turi curente, care se vor face mâine cu 

avioane similare celor de eri, va suferi însă 
unele modificări. Astfel, se vor creia pro: 

babil două categorii de exploatări: 
— una tehnică, pe de o parte, avânda 

“se îngriji numai de- materialul volant şi de 
echipagiile respective şi 

— alta comercială, pe de altă parte, care, 
închiriind mijloacele aeriene dela prima, va 
avea rolul să exploateze liniile comerciale, 
având în acelaş timp şi obligatiunea între- 
ţinerii lor. 

Parcul avioanelor de transport de mâine 
va. fi construit din mai multe categorii de 
avioane şi anume: 
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— Avionete sau avioane de turism de tip 
taximetru, precum si avioane mijlocii pen- 

tru etape mici de 100—500 km. 
— Avioane de marfă sau trenuri de pla- 

noare, pentru etape medii de 500—1000 km. 
— Avioane rapide pentru pasageri şi 

poştă, pentru etape medii de 500—1000 km. 

— Avioane de mari etape, 1000—5000 km 
şi de mari viteze, 500—1000 km/oră, pentru 
pasageri, poştă şi fret, care vor fi chemate 
să sboare la înălţimi mai mari (5000-—8000 
m) substratosferice. 
Asupra construcţiei tuturor acestor avi- 

oane pot afirma, fără teamă de eroare, că 
metalul. şi în deosebi oţelul special şi alia. 
jele uşoare vor sta la baza realizării lor. 

In privinţa motoarelor, cele răcite cu 
der deţin majoritatea. Totuşi, rămâne pe o 
fermă poziţie şi motoru! răcit cu lichide 
speciale, mai cu seamă pentru avioanele 
rapide. 
Numărul motoarelor şi puterea. lor este 

„în strânsă legătură cu misiunea avioanelor 
şi, mai cu seamă, în strânsă legătură cu si- 
guranta sborului. 

Elicea, organul propulsiv al avionului, va 
fi încă multă vreme aceea cu pasul varia- 
bil, reglat automat. 

Cât despre unele amănunte tehniee, cumar 
fii ncărcătura unitară, puterea maximă, vite- 

“za economică, înălţimea de sbor optimă, etc,, 

găsesc că nu este cazul să pomenesc ceva, 
deoarece ele privesc un cerc restrâns de spe- 
cialişti. Ţin totuşi să arăt că, matematiceşte 

vorbind, ecuaţiile de echilibru ale avionului 
- pe timpul sborului, cât şi relaţiile de legă- 

tură ale parametrilor aerodinamici, deschid 
numeroase probleme de maximum sau de 
minimum, în legătură cu posibilităţile opti- 

me de construcţie şi folosire ale avioanelor 
de transport, căutând economie, siguranţă 
şi confort. 

Dar, precum am spus altădată, influ- 
enta progresului tehnic, a cărei evoluţie ni- 

. meni nu o poate opri, — ea putând cel mult 
fi întârziată la anumite epoci, — nu-se va 

mărgini numai la perfecţionarea avionului 
de transport de eri, ci va da la iveală şi 
alte soluţii al căror scop va fi desigur tot 
sporirea vitezei şi a etapei. 

Astăzi, avioanele sboară aproape curent 
cu viteze în jurul lui 600 km/oră, prin ur: 
mare nimeni nu va cuteza să afirme că vi- 

"tezele vor fi mărginite la această cifră. De 
asemenea, cine ar putea să limiteze defini- 
tiv lungimea etapelor ? Oare dacă s'ar sbura 

normal dela Bucureşti la New-York în 5-6 

ore, este cineva în stare să creadă că nu 

s’ar găsi amatori ? 

In sprijinul căutării unor raţionale răs- 
punsuri tuturor acestor întrebări, vom face 
ta cele ce urmează o serie de consideratiuni 
şi tehnice şi psihologice. 

În adevăr, pentru etapele mai mari de 
5000 km, folosirea avioanelor de eri, cu 

toate perfecţionările lor recente, ar nece- 
sita un timp prea obositor pentru pasager. 

Confortul şi luxul amenajamentelor unui 
avion, oricât de mari ar fi, nu mai multu- 
meşte pe pasager când durata etapei trece 

peste 5 ore. Il plictiseşte pur şi simplu. Pe 
cât este de plăcut şi interesant chiar o că- 
lătorie cu avionul când durata este mai mică 
de 4—5 ore, pe atât de monotonă devine 
când trece de 5 ore. 
Amenajarea avionului cu cabine de cul- 

care sau cu diferite distracţii, de asemenea 
nu-l mai încântă pe pasager, când durata 

sborului este prea mare. E] se urcă în avion 

fiind grăbit, altfel ar folosi vaporul sau 
trenul, unde are distracţii şi posibilităţi de 

odihnă mult mai mari. 

Iar, ca să fim mai concreţi, nu ştiu care 

dintre pasagerii unui avion şi-ar îmbrăca 

liniştit pijamaua, pentru a se culca în pat. 

Preferă, îmbrăcat |aşa cum este, să moţăe 
pe un fotoliu, aşteptând finele etapei. 

Aşa dar, etapa cea mai comodă a unui 
avion de transport nu trebue să treacă peste 
5 ore, timp în care călătorul poate citi o 
gazetă, poate răsfoi o revistă, poate între.- 
ține o conversaţie, poate consuma ceva sau 

chiar:să aţipească puţin. Peste. această du- 
rată, omul, care îşi are ciudăţeniile lui, pre. 

feră trenul sau vaporul. 
Sprijinit deci pe aceste considerente de 

omenească înţelegere, afirm hotărtt că, avio- 
nul de transport de mâine va trebui să 

scurteze neînchipuit de mult timpul de par- 
curs al etapelor, urmând deci să sboare cu 

„viteze mai mari decât 1000 km/oră. 
Dar, asemenea viteze nu mai pot fi realizate 

uşor de clasicul avion de azi, sau, mai pre- 
cie, de actualul motopropulsor. Nici turaţia, 

„nici pasul, nici diametrul elicei nu mai pot 
„fi în măsură să asigure avionului viteze 
mai mari decât viteza sunetului, fapt de: 
monstrat pe cale-matematică. —" 

Atunci, un alt mijloc de propulsie va tre: 
bui să fie imaginat. Și, oricât ar părea de 
ciudat, acel nou mijloc-de propulsie nu va 
putea fi altul -decât vechiul principiu a]
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"reacției gazelor, adică folosirea efectului de 
rachetă. i 

Efectul de rachetă convine a fi adaptat 
în special avioanelor cu viteze mai mari 
decât viteza sunetului (1200 km/oră) la care 
elicea ar avea un randament neînsemnat. 

lar sborul acestor avioane-rachetă- de 
transport se va face numai în stratosferă, 
deoarece, pe de o parte, aerul, fiind mult 

mai puţin dens, va opune o rezistenţă a 

proape neisemnatä, iar, pe de altă parte, 

acolo. în “stratosferă nu mai sunt furtuni, 

nori, fulgere şi trăsnete... 

nr 
* kk 

Dar, să fim bine înţeleşi, în realizar:a 
avionului-rachetă de transport, vom întâm- 
pina încă multe neajunsuri. 

lată câteva din ele: 
1, Acolo sus avem o temperatură de mi- 

nus 56°. 3 
2. Aerul fiind rar, respirația devine cu 

totul precară. 
3. Presiunea atmosferică fiind redusă, or- 

ganismul omului are mult de suferit. 
4. Acceleratiile, adică schimbări aproape 

bruşte de viteză, inerente avioanelor cu vi- 
teze foarte mari, pot cauza accidente trau.- 

matice grave.. 

Insă, cu toate aceste neajunsuri ale unui 

sbor în stratosferă, nu vom renunţa la el, 

deoarece, tehniceşte vorb'nd, ele pot să fie 
perfect înlăturate. Asttel, vom folosi cabine 
etanşe, bine încălzite, bine aerisite şi ozo: 

nate, în care vom menţine o presiune ba- 

rometrică constan ă, convenabilă chiar ce- 
lor mai acuţi reumatici. De asemenea, acce- 

leraţiunile, — adică schimbările de viteză,— 
vor fi stăpânite prin regulatoare automate. 

Aşa dar, iată-ne fără grijă în albastrul 

închis al stratosferei, la peste 10000 m înăl- 

time, privind soarele, luna, ba chiar şi ste- 
lele, care acolo sunt vizibile şi în timpul 

„zilei, alergând prin văzduh cu aproape 2000 
Een 

  

bruarie 1945. 

va fi avionul-rachetă stratosferic. 
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Un studiu pe care de mulţi ani îl fac, 
perfecţionându.-l mereu, privind un proect! 
de avioo-rachetă, pentru 6 pasageri, capa- 
bil să sboare timp de 5 ore, cu o viteză de! 
2000 km/oră, mia întărit şi ma: mult con-. 
vingerea realizării acestor mijloace de trans-! 
port. 

Un astfel de avion, care ar. ehatäri tn to- 

tal 10000 kgr, ar urma sä fie remorcat de 

un avion cu elice, pentru a fi urcat la peste; 
10000 m, de unde ar fi lansat datorită efec-i 

tului de rachetă cu viteza de 2000 km/oră., 

Combustibilul consumat ar fi de aproapel 

6000 kgr, pentru durata de sbor de 5 ore, 

adică pentru o etapă de 10000 km lungime; 

O prezentare oficială a acestui proect dei 

avion am avut cinstea să fac la şcoala 

politehnică din Bucureşti în ziua de 18 Fe-) 

Amănuntele tehnice ale construcţiei unui 

astfel de avion necerând decât mijloace cu- 

noscute şi posibile, înseamnă că înfăptuirea 

lui este cu putinţă. 

Cu un astfel de avion parcursul Bucu-j 

reşti— New. York s'ar efectua în 6 ore: 

traectul, iar o oră urcarea în stratosferă; 

cu avion-remorcher. | 

Ideea avionului remorcher mi-a venit, 

pentru a folosi avionul-rachetă cu cel mai, 

mare fandament, în imitație cu manevra 

marilor transatlantice, care intră şi ies din. 
porturi numai remorcate. 

Aşa dar, iată-ne plecând din Bucureşti la 

ora aperitivului, dupä ora localä, spre a 

sosi la New-York tot cam la ora aperiti-! 

vului, după ora de acolo. 

In concluzie, tehnica realizării sborurilor. 

pe foarte lungi etape, rămâne în seama, 

avionului.rachetă, cu toată greutatea pro-. 

blemelor ce o pun. 

Apogeul avionultii de transport de mâine 

Dr. ing: I. Linteg 

 



Am citit o carte bună. Se scrie, azi, 

"mult, chiar foarte mult, dar 'rar se scrie 

o carte bună. Aceea la care mă refer con- 
ține o povestire şi este scrisă de o mână 

"de maestru. Cartea se intitulează „Incepu: 
turile aviaţiei române“, iar autorul este 
cunoscutul scriitor, cronicar sportiv şi ga- 

zetar, avocatul George Costescu. 
Ca toate cărțile bune, ea se citeşte uşor 

şi este extrem de agreabilă. Fovestea mi- 

nunată a începuturilor aviaţiei noastre se 
desfăşoară majestuos ca un drapel victorios 

  
excepții, conținutul acestei valoroase lucrări 

va surprinde pe toți cititorii. Li va surprin- 
de pentrucă în ţara aceasta, în care lucru- 
mile se aprofundează atât de rar, foarte 
putini sunt acei care cunoşteau, până la 

apariția ei, aportui geniului românesc în 
vietoria omului asupra celei de a treia, di- 
mensiuni. m 

Marile figuri naționale ale lui Vuia, 
Coandă, Vlaicu, DBothesat, etc... în dome- 

niul ştiinţei şi al creațiunei, aceea a prin- 
tului Bibescu şi a ciracilor săi în domeniul 

practic al sborului, sunt prezentate, succesiv, 
intr'o atmosferă, într'o stare de spirit pe 
care puţini autori o pot creia între ei şi 

cititorii lor. 
Tineretul, în particular, să citească a- 

iceastă carte. Povestea începuturilor aviaţiei 

inoastre curge lin, tu încântări binețăcătoare, 

lcu bucurii care sporesc din capitol în ea- 
pitol, cu uimiri şi nedumeriri despre pro- 

pria-ți neştiință în ale patriei tale. lar ajuns 
la sfârșitul ei — fără să vrei — te regăseşti 

u pieptul sus, spinarea. dreaptă, cu ochii 
cătând — prin fereastră — spre cerul ţării 
tale, departe, departe şi sus de tot... 

Cititul acestei cărți te obligă a o lăsa 

uneori din mână, a-ți infige ochii in 
plafon, a gândi, a gândi mult la czănaticii» 

Hneeputurilor sborului, pentru a te pomeni 

inpoi în picioare, plimbându-te agitat şi re- 

  
  

   
    

  

   

      

   
    

întrun vânt de glorie. Cu extrem de rare 

ROMANIA AERIANA __ er 

Povestea unor inceputuri... 

flectänd dureros asupra minunatului avans 
al geniului românesc faţă de acela al altor 
țări, pe care nu l-am ştiut însă păstra. 

Pe cei tineri, mai ales, i îmbii să se 

afunde în cunoaşterea unui început şi a 
unui trecut de care va avea a se mândri 

până la urmă. Va vedea şi înțelege atunci 
tineretul cititor că acest trecut nu este o 
fugă înapoi, un mod de a intoarce spatele 
prezentului ori de a disprețui viitorul, ci 

  
numai un parfum tenace care se fixează 
pe fiecare lucru nou, un cere de umbre 

fermecătoare care face loc —cu o minunată 

tandrețe — tuturor clipelor noui, în scopul 
unic ca acestea, — clipele, — să nu treacă 
prea repede şi să fraternizeze cu surorile 
de eri. Sentimentul trecutului nu este ceva 
care ne transformă în momii, ci un fir 
care dă vieții unitatea sa. 

Da, un basm cu smei, arkanghelt cu 
ingeri albi, într'o atmosferă de puteri_spi- 
rituale, înălțată — din nefericire — de-asu- 

pra unei băltoace cu noroi. Să secăm repe- 
de bältoaca şi în locul ei să semănăm gazon !/ 

Am citit o carte bună, 

Comandor-aviator Andrei Popovici
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. Autogirul postal SEE. 700 
In uzinele franceze „Ss. N.C.A. din Sud- 

Est“ (fosta antrepriză „Liort & Olivier“) 
a fost realizat interesantul autogir a cărei 
fotografie o reproducem aci. 

Este vorba de un aparat destinat trane- 
portului de poştă şi poartă denumirea de 
S.E. 700. 

Noul autogir are fuselajul scurt, iar am- 
penajele orizontale au la capete câte un 

"disc. 
Postul de pilotaj este amenajat într'o ca- 

bină confortabilă situată în partea anteri- 

oară a fuselajului. 

Elicea sustentatoare, cu diametrul de 12,5 

m, se află de-asupra mijlocului fuselajului, 
montată pe un dispozitiv carenat. 
Comanda aparatului se face exclusiv prin 

înclinarea pinionului elicei sustentatoare 

şi prin variaţia ciclică a incidenţei palelor. 

Trenul de aterisare se compune din trei 

roţi, două fiind neescamotabile şi carenate 
în parte în discurile dela capetele ampena- 
jului orizontal, iar a treia este escamotabilă 

în partea anterioară a fuselajului. 

S.E. 700 poate fi echipat cu motor de 
200—400 CP, răcirea cu aer, montat ime- 

diat în spatele cabinei de pilotaj, elicea 
tractivă fiind acționată dela distanţă. Unele 
exemplare au fost echipate cu motorul Bearn 
6D, 2X6 cilindri în linie, de 330 CP,—cons- 
truit iniţial pentru avioane de curse şi des- 
voltând sub această formă 400 CP, — iar 

altele cu notorul Renault 6 Q de 220 CP. 
Viteza maximă este de 220 km/oră (mo- 

rul Renault), sau de 250 km/oră (motorul 
Bearn), iar viteza minimă în sbor orizontal 

40—43 km/oră. 

Decolarea şi aterisarea se fac vertical. 
Raza de acţiune: 600—800 km. 

  
  

Viitorul navigaţiei maritime şi navigaţiei aeriene” 
Pentru mulţi, nimicirea tonajului marinei 

comerciale, progresele aviaţiei, rolul decisiv 

pe care această armă nouă l-a jucat în cursul 

războiului, ruptura de echilibru între schim- 

burile comerciale, totul impune o evoluţie 
mai rapidă a transporturilor aeriene spre 
o stăpânire totală a traficului, pe care tre- 
bue să-l domine, chiar de pe acum. zi 

Această dificilă chestiune trebue lămurită 
punct cu punct: 

1. In ce privesc sdruncinările comerciale 
de după război, din cauza industrializării 
ţărilor noui, se spune că, trebue prevăzută 

*) După o conferinţă ținută la institutul colonial: 
fuaneez. 

o mare reducere în închirieri de cargouri 
şi o generalizare de porniri care vor sus- 

ţine produse transportabile prin avion. - 

După revenirea păcii, necesităţile de ori- 
ce natură ale alimentării, industria, agticul- 
tura chiar, vor fiintense. Importurile regu- 
larizate şi coordonate se vor relua îndată 
si vom fi repede limitați prin posibilităţile. 
de recepţie 'şi stocaj în porturi şi de dis- 
tribuire în interiorul ţării, încă mai mult 
decât posibilităţile de transport maritim. 
Fără a atinge repede cele 33 milioane de 
tone de import pe mare în 1938, vom merge 
în mod progresiv până la această cifră, în- 
trucât necesităţile Franţei sunt foarte mari 

  

   



  

    

— gi coloniile vecine din Africa sunt departe 
- dea fi dat tot cât ar fi putut. 

Să nu uităm că, imensa majoritate de fos- 
fat şi de minereuri nord-africane mergeau 

- în străinătate şi sub pavilion străin. Mari- 
na comercială de transport greu va avea 
încă — îndată ce va fi reconstituită — voia- 
juri frumoase în perspectivă. 
2. Dar aci se prezintă a doua obiecţie: 
Nu va mai fi marină comercială; în schimb, 

aviația va fi preponderentă; în atelierele 
pentru construit avioane elanul va fi atât 
de mare încât, acest parc imens de avioane, 
servit de mii de piloţi încercaţi, va trebui 

să fie utilizat imediat la transportat măr- 
furi. 

Mai multe ini S'ar găsi în studiu pen: 
tru aprovizionarea lumii cu avioane-car- 

“ gouri. Acestea ar putea constitui o „arma. 

da“ comercială cu o capacitate de trans- 
port formidabilă. | 

. D. Henri Bouch6 a scris în legătură cu 
aceasta : 

50000 de aparate, transportând 10 tone fie- 

care pe etape de 1000 kilometri şi sburând 10 

ore pe zi a 8300 kilomeiri pe oră, realizează 

aproximativ echivalentul a 500000 'tone de ca- 

- pacitate a unei flote de cargouri de 5 la 6 mi- 

lioane tone, care ar parcurge 20 kilometri pe 

oră timp de 20 ore, socotind şi cheltuelile one- 

roase, atât de neînfelese. Aceasta va mai fi 

— vă închipulți — un enorm consum de benzină. 

Flota presupusă ar înghiţi 500000 tone de ben- 

zină pe zi sau 160 milioane tone în 320 de zile 

de serviciu prelungit. 
Şi d. Henri Bouche mai adaogă: 
In fața acestor cifre enorme, 5000 de avioa- 

ne şi nu 50000 ar fi suficiente celui mai vast 

program național de transport aerian în timp 

de pace. Ceea ce dovedeşte—odată mai mult— 

că avionul este un mijloc de transport minunat 

ca supleță şi rapiditate, dar de capacitate mică 

şi preț ridicat. 

La aceste concluziuni nu am nimic de 

- adăogat. O flotă aeriană dotată cu câteva 

“sute de avioane grele poate aduce mari ser- 

vicii pentru a alimenta regiuni care au su- 

" ferit mult, ale căror porturi ar fi anihilate 

şi căile ferate distruse. Ea ar continua efortul 

său de război timp de câteva luni, dar, pare 

imposibil, chiar în mod provizoriu, ca pentru 

_- aprovizionările normale ale popoarelor Eu- 
.  ropei sá se înlocuească cargoul de lungă 

cursă cu avionul. Serviciile acestor aparate 

sunt cu atât mai preţioase, cu cât se între- 
buinţează pe distanţe scurte. Pentru par, îi     
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cursuri de-asupra oceanelor, rezervele de 
benzină reduc aproape la zero încărcătura 

comercială utilă, 

"Ar trebui de altfel considerat seat efort 
excepţional ca destinat a rămâne tem- 
porar. La aceasta există două motive pe- 
remtorii. ! 

Primul este pretul comparat al ambelor 
mijloäce de transport pentru încărcătură. 

Mai rămâne încă în raportul dela 1 la 50 
cel puţin şi această cifră este de multe ori 
depăşită. D. Charvet a spus-o în mod exce- 
lent şi noi nu vom şti nici să adăogăm şi 

nici să reducem aprecierile sale: 

Avionul nu are putinţa de a salisface totul: 
el nu trebue să aibă pretențiunea de a rezolva 

totul. Este o unealtă prea detaşată pentru a 

ataca marile masse; el nu va transporta alli- 

mentul cotidian al oamenilor, nici pe acel al 

maşinilor şi reluarea  relațiunilor economice 
«lupă război va da în acest domeniu transpor- 

turilor de suprafaţă, în special transporturilor 

maritime, perspective de reluări şi chiar des- 

voltări considerabile. Avionul este mijlocul de 

transport al obiectului “rar, agentul de legătură - 

— şi prin ordinele, eşantioanele, plesele sau 

oamenii pe care îl transportă — „stimulentul“ 

dela care maşina economică poate primi un 

imbold. 

Al doilea motiv este faptul că, dacă dis- | 
trugerile de vapoare de comerţ au fost şi 

_vor fi foarte grave, există totuşi posibilităţi 

de a consirui vapoare, pe care ostilitățile 
le-au exaltat în aşa fel, încât, în câteva 

săptămâni, una singură din ţările aflate în 

război poate lansa atâtea cargouri câte cons- 

truia altădată în timp de un an. La sfârşi- 
tul războiului va fi o supra-abundentä de 
avioane, dar producţia de cargouri va fi 
astfel, încât deficitul de tonaj va fi destul 
de repede acoperit pentru a asigura impor- 
turile esenţiale. 

Nu va merge la fel pentru vapoare, al 
căror număr va ti redus, deoarece pentru 
ele nu există program de construcţie în 
timp de război. Avionul va servi deci la 
transporturi de pasageri întrun ritm acce- 

lerat. Va fi veritabilul rol. al avioanelor 
“grele disponibile după război; pentru îna- 
poierea trupelor, revenirea exilaţilor şi a 
prizonierilor, aviația poate juca în acea pe- 
rioadă dificilă şi în acel scop un rol în care 
va fi netnlocuibilä. 
"S’a scris de curänd le cargo aerien 1 parat, 

le cargo marin recule (cargoul aerian apare, 
Carg oul maritim se retrage). Cred că formu-
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la nu este bună. Cargoul maritim are în 
faţa lui un viitor mai asigurat decât vapo- 
rul, care. va suporta o concurenţă foarte 
aspră ; el nu va trăi decât renunțând la pres- 

tigiul celei mai mari viteze. Relativ la a- 
ceasta, îmi permit să povestesc, nu fără 
oarecare tristeţe, o amintire personală. 

La 12 Iunie 1935, reveneam din primul 
voiaj pe care „Normandie“ îl făcuse la New- 
York şi, la Le Hâvre, se pregăteau a sär- 
bători înapoierea vaporului care arborase 
cu mândrie pe catargul său o lungă pan- 
glică albastră. Câteva mile înainte de a 
ajunge în port, un hidroavion mare care, 
de departe, părea minuscul, veni înaintea 
noastră pentru a ne saluta; cordială şi sim- 
bolică primire a aviaţiei pentru succesul pe 
care-l obţinusem; noi nu observasem ade- 
vărata semnificaţie a acestei întâlniri. As- 
tăzi, frumosul vapor este o epavă, singură. 
ne rămâne amintirea fabulGasei şi scurtei 
sale poveşti; ni se pare că venind spre 
„Normandie“, hidroavionul vroia sä afirme 
că, dacă „Normandie“ deţinea încă recordul 
vitezei, mâine este el, avionul, care va do- 
mina oceanul. 

Ne înclinăm în faţa acestei superiorităţi 
care pare astăzi incontestabilă, dar avem 
speranța că într'o zi, poate curând, un hi- 
droavion al ţării noastre va cuceri la rân- 
dul său panglica albastră a traversării prin 
văzduh a oceanului. Noi ne-am bucura de 
două ori, deoarece el va purta culorile com- 
paniei „Air France Transatlantigue“ şi mai 
ales că, va fi un avion francez. Ori, acesta 
este singurul lucru care trebue să conteze 
pentru noi. 

Această amintire. puţin melancolică mă 
face să ajung la concluzia că avionul a în- 
ceput cuceririle sale şi nu se află la sfâr- 
şitul lor; deja sborul în stratosferă permite 
a se atinge viteze nebănuite. Mâine, crede 
d. Rougeron, va fi solutionatä şi chestiunea 
sborului vertical, inifiatä foarte timid de- 
cätre helicopter. Dar nu vreau sä mä las 
antrenat asupra capitolului de anticipäri, 
unde imaginaţia ar putea să-și urmeze li- 
beră cursul, pentrucă aşi dori să trag con- 
cluzii practice. 

Cred că am putut să dovedesc că aviația 
intereontinentală şi maritimă are în faţa ei 
un imens câmp de acţiune; ea va oferi unei 
clientele, din zi în zi mai numeroasă, în- 
lesniri de transport pentru bagaje uşoare 
şi de valoare mare; ea va servi în lunile şi 
anii care vor urma războiului aetual, la trans- 

] 

porturi excepţionale, la care, fără îndoială, 
se va adapta prin ameliorări în rand>men- 
tul motoarelor; ea: va da la mii de pasageri 
ocaziunea voiajurilor rapide. Mulțumită 
avionului viaţa colonială va fi traasformată. 
Mâine, acela care s'a stabilit în punctul cel 
mai îndepărtat din colonii va primi pache- 
tele şi scrisorile din inetropolă numai în 
câteva zile; el va putea veni în Franţa 
pentru evenimente grave: doliu, maladie, 
operaţii. Pentru francezul din străinătate 
şi din colonii, depărtarea nu va mai fi ni- 
ciodată un exil. 

Dar marina comercială, — amputată de 
serviciul poştal şi de oarecare mărfuri bo- 
gate, lipsită de pasageri, al cărui număr nu 
poate fi încă determinat, dar care va fi im- 
portant, ce va face? Se va adapta. Istoria 
maritimă este făcută din aceste adaptări, 
câre urmează crizelor care în industria noas- 

ă iau un caracter periodic. D. Henri Bou- 
ché a scris că, înlăturând din transporturile 
transoceanice problema vitezei şi a luxului, lo- 
cul ar deveni liber pentru o marină nouă. 

Această marină nouă există, este aceea 
care nu este subvenţionată şi care trăeşte 
din singurele resurse ale comerţului; ea 
este, cu mult, cea mai importantă. Se poate 
oare refuza de a asimila la aceste societăţi 
pur comerciale societăţile subvenţionate 
cace nu aşteaptă prosperitatea lor din banii 
statului, ci din încasările proprii? O spun 
cu toată sinceritatea, societatea noastră 
„ Transatlantique“ oferă un exemplu: cu toate 
că statul are în capitalul nostru o parte 
preponderentă şi că suntem subvenţionaţi, 
încasările noastre comerciale în 1938 au 

fost de 1.219.700.000 fr., atunci când sub- 
venţiile noastre în total, socotind şi amor. 
tismentul vaporului „Normandie“, n’au fost 
decät de 22%, din incasärile de märfuri gi 

pasageri. Concurenta avionului, deci, nu va 

putea să ne readucă la o gestiune comer- 
cialä pe care am apärat-o întotdeauna. Pe 
de altă parte, nu este interzis să ne gândim 
că în competiţiunea care se va deschide în. 
tre liniile aeriene şi maritime, concurenţa 
va fi, odată mai mult, generatoare de pro- 
gres. Armatorii vor aduce la metodele lor 
de transport şi de tranzit de mărfuri ame- 
liorări care se adaogă la toate acelea de 
care clientela lor a beneficiat în trecut. "3 

Ca pasageri, va păstra pe „prietenii mării“, 
călătorii tu resurse materiale potrivite sau 
pe cei care nu sunt grăbiţi şi, sunt mulţi. 
Posibilităţile neui date călătorilor ver pro- 

  

 



"voca sigur un elan nou al turismului; este 

| o constatare obişnuită în materie de trans- 

port de călători că, creşterea în număr a 

acestora să fie în măsura în care creşte vi- 

teza şi confortul în deplasări. 

Viaţa la bord va păstra farmecul său pen: 

mă — după părerea lui Paul Morand — că 

adevăratul lux este moins d'aller vite que de 

pede, decât de a călători pe îndelete). 
- Marina comercială va fi aproape în în- 

“tregime reconstituită după războiul actual; 

se impun condițiuni noui de care planurile 
nouilor vapoare vor ţine seamă. lDar pen- 

tru perioada grea care va începe si in ve- 
derea de a evita greşeli grave, îm permita 
exprima o dorinţă dublă: 

Prima este că, regimul de subvenție al 
aviaţiei şi al marinei comerciale să fie ar- 
monios stabilite. Departamentele ministe- 
riale care sunt însărcinate cu tutela diver- 

selor societăţi de transport concurente ar 

trebui să se înţeleagă pentru a evita ca bu: 

getul statului să facă cheltueli sterile. 
A doua dorință pe care cred că trebue 

Interesantul avion american din fotografia 

alăturată, care se aseamănă perfect cu un cau- 
tomobil sburător», a îost realizat de George 
Cornelius, directorul întreprinderii «Cornelius 
Aircraft Corp.» 

» Sborurile de încercare ale acestui aparat, de 
tipul <aripei sburătoare», datează încă din toam- 
na anului 1943, 

inversat al aripii, care asigură o mare stabilitate. 
Prototipul a avut semi-aripi cu incidenţa va- 

riabilă, care asigurau comanda laterală. 
Intregul aparat este astie! conceput, încât for- 

tele ce lucrează asupra comenzilor să împiedice 
pilotul a executa un cabraj exagerat, obligându-l 

ajunge la valoarea eritică. 
Ampenajul vertical, de dimensiuni mari, asi- 

„gură o periectă 'stabiliţate de direcţie. 
Trenul de aterisaj, neexcamotabil, 

de coadä. 

Scheletul de rezistenţă este alcătuit din tuburi 

cu roată   
  

de oţel cu un earenaj şi nervuri de lemn îm- 
pänzite, 

"tru mulți. Poate într'o zi se vabäga de sea: . 

prendre son temps (mai puţin de a merge re- 

Ceea ce frapeazä la prima vedere este Vaal 

astfel să reducă incidenţa aripii înainte de ase 

ROMANIA AERIANA es GN 9 

să o formulez esta ca, áviatia comercialá sá 

nu fie un domeniu închis, al cărui acces să 

fie permis numai unui mic număr de ini: 

tiati. 
Intr’o conferintä recentă, a: Lemaire, di- 

rector al infrastructurii din ministerul ae- 

rului, a prevăzut, întrun viitor apropiat, 

existenţa în Franţa a 40000 avioane parti- 
culare şi un mare număr de avioane de 

transport public. Noi suniera departe de a 
împărtăşi optimismul d-lui Lemaire. Pentru 

transporturi publice, principiul unificării 

“aviaţiei, la care guvernul s'a decis dea ră- 

mâne fidel, nu va putea fi ştirbit dăcă 

aviația acceptă sugestii care vor veni să 

întărească acţiunea şi să extindă sträluei- 

rea sa. D. Vivant, director în ministerul ae- 

rului, a avut multă dreptate când a scris: 

Când armatorii se preocupă de a alătura 

branşei lor principale o branşă aeriană, nu pu- 

tem decât să-i felicităm ; ei vor repartiza marfa, 

în viitor, între cargou şi aeronavă, în măsura 

posibilităților şi aptitudinilor fiecăruia. 

Henri Cangardel 
Președinte „Compagnie Air France Transatlantique* 

i „Compagnie Générale Transatlantique“ 

Automobilul sburätor 
Caracteristicile şi parformanţele care definese 

acest avion sunt următoarele: anvergura 9,15 

m, suprafaţa portantă 19,14 m, suprafața am- 

penajului vertical 92,39 m2, greutatea gol 849 

kg, încărcătura utilă 272 kg, greutatea totală 

  

    

1121 kg; motor Lycoming sau Franklin de 165 
CP, răcire cu aer; încărcătura pe unitatea de 
suprafaţă portantă 58,5 kg, încărcătura pe cal 
putere 6,8 kg; viteza maximă 925 km/oră, vi- 
teza de erucierä 200 km/orä, viteza minimă 12 
km/oră; plafon teoretic 487% m.Ş; 

a TREE)
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INTER AERA CARITAS 
  

  

Claire Roman 
11 lume 1940. Parisul întra în agonie. Spre sud sau 

vest, în imense valuri, francezii şi părăseau capitala, Exodul. 

Postul metropolitan de radio repeta neincetat indicativul « Au 
armes citoyens». Noutăţi din ce în ce mai sumbre sporeau panica. 

Trei zile mai târziu, inima, Parisului părea că a încetat 

să mai bată... Și — deodată — în oraşul deschis» isbucniră cân- 

tecele de veselie ale învingătorilor săi, beţi de a stăpâni această 

mailresse royale, care era sufletul lumii. 
Atunci, în tăcere, disperaţi de dezastru, patrioti, ca emi- 

nentul chirurg Thierry de Martel, îşi ridicau. singuri viaţa. In 

Paris, nu erau ruine fumegânde, sânge-pe pereţi sau cadavre pe 

- străzi, Mai rău decât toate acestea: multi îşi pierduseră încre- 

derea, nu ştiau dacă mai puteau spera în patria lor, în Franţa eternă. 
| Imensa suferinţă, abätutä asupra țării, trebuia însă alinată şi cei care erou 

animați de acest spirit ştiau prea bine ce grea misiune aveau de îndeplinit. Claire 
„Roman, infirmieră-pilot, o «dame ă la lampe» 1940, făcea parte din această legiune de 

caritate... 

După frumoase studii la Sorbona, călă- 

torise cu tatăl său în Europa şi în Africa. 
Manifestase gustul unei vieţi aventuroa- 

se, totuşi, în 1927 obținea în mod strălucit 

diploma de infirmieră. 

Se căsători. 
Trei ani mai târziu era văduvă si pleca-- 

în Maroc, într'un spital. Căuta să uite pro- 
pria sa- durere, făcând pe alţii să şi-o uite 

pe a lor. 
In austeritatea vieţii căreia voluntar se 

dedicase, meditează la aviaţie, sperând să 
găsească în aceasta un derivativ al tinereții 

sale crud îndoliate. 
Infirmierelor nu le era îngăduit pilotajul, 

dar stăruie şi capătă agrementul necesar. 
La 26 Noembrie 1932, la Meknes, Claire 

Roman primea brevetul de pilot. 

Viaţa sa luă de atunci o nouă orientare. 
Inapoiată la Paris, activează în aviaţie 

cu inteligenţa care o caracterisa, silindu-se 
să cunoască tot ceea ce putea face din ea 
un pilot complet. 

In 1934 intră în posesia brevetului de na- 
vigator, pentru ca în 1935 să ia parte în 

„Cupa Heclkne Boucher“, când ocupă al doi- 
lea loc'în clasament şi în „Turul Franţei“, 

fiind singura compețitoare. feminină alături 

de piloţi încercaţi. poa 

In 1937 cencurează in „Turul Belgiei“, 

R. A. 

Obține apoi brevetele de acrobație, de sbor 

fără vizibilitate şi de pilot de linie. 

In acelaş an, împreună cu Alix Lucas- 

“Naudin, realizează un frumos raid de 23.980 

kilometri. Ele sboară cu un „Phrygane-Salm- 

son“ de 135 CP dela Paris la Pondichery şi 

înapoi în 9 zile. 

Această călătorie, care traduce valoarea 

şi energia echipajului, atrage stima şi ad- 

miraţia opiniei publice şi cercurilor oficiale 

din Franţa. 
La întoarcere, Claire Roman scrie minis- 

trului aviatiei: Ce voyage n’avalt de but que - 

le desir de faire un effort qui püt servir l’avia- 

tion. Si nous avons reussi ü servir la France, 
si peu que ce soit, nos peines y trouvent leur 

\ recompense. 
Peste doi ani,in 1939, szfgseső Indie timp 

confirmatä pilot de sbor färä motor, — ea 

trebuia sä intreprindä un sbor de propa- 

gandä organizat de ministerul aeruluj, pen- 

tru a duce cät mai departe tricolorul francez. 
Urma sä i se incredinfeze un „Simoun“ 

şi să facă echipaj cu Marcelle Barry şi 

aceasta pilot-infirmieră şi navigatoare. 
Insă, războiul surveni... 

* 
* * 

In 1932, cu ajutorul celortrei societăţi de 
Cruce-Roşie existente atunci în Franţa, lua 

  

   



      

Aa fiinţă organizaţia „L/Amicale des Infirmi- 

eres — Pilotes et Secouristes de l’Air“, pe 
scurt /. P.S. A, care primi însărcinarea 

‚de a forma infirmiere in vederea afectärii 
lor pe längä serviciile sanitare si anexe ale 
aviaţiei militare. Diplomele /. P. S. A., ce se 
decernau de Aeroclubul Franţei, erau omo- 
logate de Federaţia aeronautică internaţio- 
nală. Titularelor unui brevet de pilot,—cum 

„fu cazul cu 40 dintre candidate, — li se acor.: 
dă titlul de „infirmieră-pilot“. 

Cea dintâi manifestăre oficială a I.P.S. A. 
“a avut loc în 1934 la Villacoublay. Aci, 
Claire Roman cunoscu şi legă o strânsă 
prietenie cu Alix Lucas. Naudin, infirnieră 

cu un excepţional stat de serviciu din tim- 
pul primului război mondial. 

La declararea războiului, I. P. S. A,, in 
scopul de a ajuta şi susţine mobilizaţii din 

„aviaţie, a creat „Entr'aide aviation“. In 

sfârşit, în lunie:1940, când infirmierele sale 

au fost afectate unităţilor de aviaţie din zo- 
na liberă, iar după durerosul armistițiu, în 
zona ocupată, acestea au acordat asistenţă 

aviatorilor şi au concurat la identificarea 
sburătorilor căzuţi. De asemenea, au între: 

prins grele misiuni pentru căutarea celor 
dispăruţi. 

* 
* + 

La începutul ostilităţilor, Claire Roman 

s'a pus la dispoziţia autorităţilor militare, 

care au utilizat-o la transportul avioanelor 
de turism rechiziţionate. [Dar dacă, sboru- 

rile acestora: se efectuau cu dificultate şi 
„prezentau riscuri, nu erau totuşi penibile. 

Desesperante erau întoarcerile cu trenul, 

noaptea, la Buc sau la Villacoublay, pe scă- 

rile şi pe culoarele vagoanelor tixite de lu- 

me, transportându-şi cu greutate paraşuta, 

efectele de sbor şi valiza. > 
Dupä ce dispersarea avioanelor de turiem 

“se sfârşi, Claire Roman a fost utilizată de 

Crucea-Roşie ca şofeur pe autocamioane. 

Pentru a cunoaşte mai bine comportarea 

sa în aceste împrejurări, să ascultăm pe se- 

ful säu, maiorul Leleu: 

Am fost numit in Septembrie 1939 la coman- 

da diviziei pentru avioanele de legătură ale 

administrației centrale, D.A.L.A.C. Această uni-- 
tate asigura sborurile de legătură, antrenamen.- 

tul ofițerilor din birouri, mutarea de diverse 
avioane de pe un teren pe altul, aprovizionarea 

cu piese de schimb a unităților de pe front. 

Dacă erau înrolate ?n aeronautică, femeile. 

piloți aveau șanse să fie afectate acestei uni- 
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täfl si de aceea, Claire Roman venea sä mä va- 
dă din când în cân pe diferitele terenuri din 

reglunea pariziană, unde îşi avea baza unitatea 

mea. - 

La II lunie 1940, la Amboise, a . fost 

semnat decretul prin care se afectau femei- 
piloți în aeronautică. Decretul prevedea că fe- 

meile vor fi asimilate sublocotenenfilor si In 

plus fixa detaliile uniformei. Mai era prescris 

un stagiu pregătitor de câteva săptămâni. 

Claire Roman a avut tenacitatea de -a ne'ur- 
ma la Amboise. l-am înlesnit înrolarea în D. 

A. L. A.C. şi am decis ca, având în vedere 

eminentele sale calități, să fie dispensată de 

stagiu. 

Ea a fost singura femee-pilot care a făcut 

vreodată parte din aeronautica militară franceză. 

D. A. L. A. C., continuând să transporte ofl- 

feri în diferitele puncte pe front, se ocupa şi 

de evacuarea avioanelor aflate în zona în care 

înaintau germanii. Aparatele noastre nefiind 

înarmate, singura noastră apărare era să sbu- 

rám jos, în rase-motte. De multe !ori, terenul 

pe care veneam să aterisăm fiind sub bombar- 

dament, ne duceam ceva mai departe să ne în- 

varlim în cerc şi reveneam la aterisare după ce 

reperam cu luare aminte găurile lăsate de bombe, 

pentru ca în momentul aterisării să nu avem 

vreun accident. Am avut 65 avioane ia plecarea 

din Orly, îmi rămăseseră 41 la . Bordeaux, dar 
în acest număr figurau vreo 20 de aparate cu- 

lese în dreapta şi în stânga. Au fost deci mal 

mult de 40 distruse. 

ua Amboise am stat puţin. A trebuit să par" 
ticipăm cu avioanele noastre la mutarea perso- 

nalului şi aveam ca teren nou Landes de-Bussae, 

la aproximativ 60 kilometri nord de Bordeaux. 

Pe la 15 lunie trimesesem pe Claire Roman la " 

Rennes, unde a suportat un bombardament im- 

presionant, care a făcut *numeroase victime. A . 

doua zi, eram tocmai în timpul dejunului, când 

am primit ordin de a trimete, pe acest din urmă 
teren, două avioane care trebuiau să ducă 4 

piloți, în scopul de a evacua avioanele noastre 

de vânătoare; nu aveam disponibil decât doi pi- 

loţi : locotenentul Touni gi Claire Roman. Mam 

scuzat că trebue să o trimet din nou la Rennes, 
-care a trebuit să-i lase după bombardament o 
amintire destul de urâtă. 

Sunt soldat—mi-a răspuns şi a plecat. 
Amândouă avioanele nu au revenit până seara 

târziu ; a doua zi am trăit-o tot în aşteptare şi 
nelinişte. Ce bucurie mare am resimţit când 

două zile mai târziu, venind din sbor, am gă- 

“sit-o pe Claire Roman pe teren. 
Să vedați ce se întâmplase:
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Ambii piloţi, după ce au făcut un tur de-a- 

supra terenului din Rennes, nu au constatat ni. 

mic anormal şi au aterisat. Se îndreptau spre 

hangare, când s'au văzut înconluraţi de soldați 

germani şi făcuţi prizonieri împreună cu. pasa. 

gerii lor. 

Aceşti nemți, care făceau parte din elemen.- 

tele de recunoaştere, ajunseseră de puțin timp 

pe teren şi intenționau să continue drumul; au 

îmbarcat pe cei 6 prizonieri pe automobile-mi- 

traliere“şi i-au luat cu ei. Tot restul după amie 

zii şi o mare parte din noapte, aviatorii şi avia- 

toarea noastră au circulat de o manieră foarte 

puțin confortabilă. Claire Roman a profitat de 

. lipsa de atenție a unui soldat pentru a-şi relua 

hărțile. 

La ora 1 noaptea, recunoaşterea, după un 

parcurs neînchipuit prin Bretania, a revenit la 

Rennes. Prizonierii au fost puşi sub o pază pu- 

ternică pe treptele unui monument public. 

La ora II au fost transferați înir'o ca. 

zarmă unde erau strânşi deja câteva mii de 
soldați şi ofițeri francezi. Ciaire Roman a ín. 

cercat în timpul prânzului, o primă tentativă de 

evadare, care a eşuat. A doua tentativă a fost, 
încununată de succes. 

Odată scăpată, a fugit să-şi cumpere o bicl- 
cletă şi a luat direcția Saint Nazaire. 

Terenul d'Escoublac, lângă Saint. Nazaire, ser- 
vea pentru montarea şi recepționarea avioane- 
lor de vânătoare „North American“. Când a 
ajuns acolo, ia începutul după amiezii, se con- 
finua lucrul la montarea aparatelor, fără să se 
bănuească că inamicii erau la câţiva kilometri. 

Claire Roman a dat alarma. Ea poväful să 
se dea foc avioanelor ce nu puteau fi trans- 
portate şi reuşi să-i fie repartizat unul pentru 

"a pleca In sbor. 
Acest avion american este foarte diferit de 

aparaieie franceze; niciun pilot nu sboară pe 
ele înainte de a fi inițiat cu aparatele sale de 
bord şi felul cum trebue pilotat, executând 
pentru aceasta multe ture de pistă în dublă co- 
mandă. a 

Claire Roman era o pilotă foarte experimen- 
tată. Ea a decolat şi a adus avionul în liniile 
noastre. 

In urma acestui fapt, a fost citată pe ordin 
de zi pe armată, cu următorul text: 

Femee-pilot care a dat dovadă întotdeau- 

na, În cursul misiunilor care i-au fost în- 

credinţate, de cel mai mare curaj şi de ca- 

lităţi profesionale emerite. Căzând prizo- 
nieră în momentul în care aterisa pe tere.- 

nul din Rennes, a reuşit să evadeze şi să 

intre în liniile franceze pilotând un avion 
de un tip necunoscut de ea, pe care, în fe- 

lul-acesta, l-a salvat dela inamic. - 

Astfel, Claire Roman purta pe piept, la stânga 

crucea de război atât de meritată, iar la dreapta 

- insigna piloților militari. 
Dela Landes-de-Bussac, ne-am retras la Bor- 

deaux. Trebuiau duse ordine, de căutat apa- 
rate, aterisând-pe terenuri de care nu eram ni- 

clodată siguri că nu erau în mâinile inamicului. 

Niciodată nu ezita. 

Intre două sboruri, ea găsea modalitatea de 

a aduce servicii de altă natură: pansa un ră- 

nit, dädea un medicament unui bolnav. Era 

pentru toți blândă, egală şi întotdeauna la lo- 

cul ei, singură în mijlocul atâtor bărbaţi. 

După armistițiu, comisia dela Wiesbaden 

a autorizat pe maiorul Leleu să părăsească 

aeroportul Bordeaux şi să ia în sbor un 
grup de 20 avioane ale D. A.L. A. C,, sin- 
gura formaţie aeriană franceză admisă să 

sboare, zece zile după intrarea germanilor 

în Bordeaux. 

Claire Roman făcea parte din convoi. . 
Demobilizată, s'a pus imediat în serviciul 

prisonierilor şi a activat într'una din echi- 
pele de Cruce-Roşie, conducând camioane 
de cinci tone cu alimente. 

Din timp în timp, între două drum, 
| pe terenul de sbor färä motor dela 

Toulouse cu planorul. 

5 * 
kak 

La 4 Áugust 1941, fácánd echipaj cu Ri- 
ves, pilot de linie, pieacä la Pau, unde se 
afla mama sa. 3 
Timpul era rău. Sburau în ceaţă la 1500 

m altitudine de-asupra acestei regiuni mun- 

toase, în care atâtea echipagii au căzut. 
Niciunul nu ignora pericolul. 
Avionul percută. 

Astfel sfârşi Claire Roman, 1. P. S. A., 

pilot militar. 

uw 

Virginia Thomas 
Pilot-av:atoare 
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Avionul fără elice 
„Evoluţia recentă a Incheind articolul 

grupului moto-propulsor“, din numărul 2—3 
1945 al revistei noastre, afirmam că tendinţa 

ca elicea să cedeze locul propulsiei prin re: 
acţie pare netă. Să examinăm mai de aproa- 
pe această chestiune şi să vedem dacă afir- 

matia de mai sus este sau nu îndreptăţită. 

S'a demonstrat pe cale matematică faptul 
că ori cât de mult s'ar mări puterea motoa- 

relor, avionul clasic nu va putea sbura cu 
vitese superioare vitesei sunetului, indife- 
rent ce turație, diametru şi pas ar avea 

elicea . întrebuințată. Pentru avioanele de 
mare vitesă ale viitorului singurul mijloc 
de propulsie utilizabil va fi propulsia prin 

reacţie. 7 

Principiul folosirii reactiei gazelor pentru 

propulsarea avioanelor nu este nou, dar, 

páná nu de mult, numeroase dificultáti teh- 
nice au împiedicat utilizarea practică a dis- 
pozitivelor de propulsie prin reacţie. 
i Să trecem în revistă diferitele dispozitive 
preconizate, cu atât mai mult cu cât, în ge- 

neral, problema aceasta este mai puţin cu: 
noscută la noi. 

Unul din aceste dispozitive este fuseea. 
»Ea conţine în interior oxigenul necesar 

combustiunii, combustibilul -şi masa care, 
proectată în sensul opus mişcării, furnizea- 

ză forţa necesară înaintării. Funcționarea 
fuseei este, deci, independentă de aerul şi 
mediul în care se efectuează sborul şi, de 
aceea, el poate avea loc chiar şi în vid ab- 
solut. Randamentul propulsiv al fuseei este 

= 

cu atât mai bun cu cât vitesa este mai mare 
şi, pentru acest-motiv, numeroşi construc- 
tori de avioane s'au gândit la folosirea ei, 

în locul grupului moto-propuisor clasic, pen: 

tru sborurile efectuate la foarte mare alti- 
tudine cu vitese foarte mari. 
Desavantajul acestui sistem este greuta- 

tea lui mare, deoarece aparatul este nevoit 
să transporte cu sine nu numai combustibilul, 
ci şi oxigenul-necesar combustiunii, precum 

şi întreaga masă care urmează să fie proec- 
tată înapoi pentru asigurarea propulsiei. 

Precum se ştie, spre deosebire de acest 

dispozitiv, grupul moto-propulsor clasic, 
compus din motor cu ardere internă şi eli- 

ce, nu ia cu sine decât combustibilul. Oxi- 
genul necesar combustiunii este luat din 
mediul înconjurător şi deci nu încarcă greu: 
tatea avionului. S'a imaginat de-asemenea şi 
o fusee acționată printr'un dispozitiv care 
să-i permită folosirea,. măcar în parte, în 

procesul de propulsiune, a aerului înconjură- 

tor. Până în prezent însă, nu se cunoaşte 
vreo realizare practică a acestei idei. 

Pe o altă pistă pe care s'a pornit, s'a cáu- 
tat să se exploateze presiunea dinamică a 
aerului, datorită vitesei de deplasare, să se 

realizeze un ciclu termic şi să se folosească 
la propulsie energia obţinută prin accele- 

rarea maselor de aer. Vitesa ridicată a ma- 
selor de aer captate se transformă în pre- 
siune şi temperatură mare prin anularea 

aproape completă a vitesei. Aceste mase de 
aer se încălzesc și mai mult prin arderea
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unui combustibil oarecare şi apoi sunt proec- 

tate în sensul opus mişcării cu o vitesă 
foarte mare. Se realizează astfel propulsia. 
“Randamentul unui atare sistem se apropie 
de cel al unui grup moto-propulsor clasic 
abia la vitese de peste 1000 km/oră. 

Se poate concepe, în fine, o combinaţie 

între sistemul de propulsie despre care am 
vorbit mai sus şi un grup moto-compresor. 
In acest caz, randamentul propulsorului 
poate fi mărit prin mărirea presiunii aeru- 
lui comprimat de un compresor acţionat cu 
ajutorul unui motor normal cu ardere in- 

ternă. Aparatul conceput de inginerul ita- 
lian Campini şi construit de uzinele Capro- 
ni este un aparat de acest gen. EI şi-a fă- 
cut primele încercări în sbor, pilotat fiind 
de colonelul Mario Bernardi în anul 1942.!). 
Deşi rezultatele practice obţinute cu acest 
aparat au fost, pe cât se pare, mulţumitoa- 

re, de atunci nu s'a mai vorbit nimic deel. 

In Franţa, cu problema avioanelor fără 
elice s'a ocupat, încă de mult, Leduc. O 
primă realizare a fost prezentată în 1938 
la Salonul aeronautic de la Paris. Apara- 

tul său termo-propulsiv este alcătuit din- 

  

Avionul Leduc (macheta) 

tr'un compresor dinamic unde aerul se com- 
primă pur şi simplu datorită forţei sale vii. 
Dela acest compresor aerul trece într'o ca- 
meră de combustiune şi apoi într'un cen de 
detentă prin care gazele sunt proectate în 

spre înapoi. Raportul de compresie ce se 
poate realiza în acest fel, chiar la vitesa 

relativ mare de 1000 km|oră, este mic, nici 

măcar 2, fapt care face ca randamentul 
termodinamic al dispozitivului să fie extrem 
de slab şi deci consumaţia pe CP şi oră 
să fie foarte mare. In schimb, greutatea pe 
CP al grupului moto-propulsor este redusă 
la abia câteva grame, în timp ce,după cum 

_se ştie, chiar şi cele mai moderne motoare 
cu ardere internă ce acţionează elici cân- 

  

1. Vezi „România Aeriană“ Ne, 12/1941. Pag. 16, 

tăresc aproape 500 g/CP, dacă este vorba 
de motoare foarte puternice şi aproape 
1000 g/CP, dacă este vorbu de motoare de 

mică putere. 

Experiențele făcute cu modele reduse au 
verificat pe de o parte calculele şi pe de 
altă parte au_ permis punerea la punct a 

problemelor puse în special de combustiu- 
nea benzinei într'un curent de aer ce se 
scurge cu vitesă mare. In baza experiente- 
lor făcute, s'a studiat proectul unui aparat 
de 2000 kg greutate, cu o suprafaţă por- 
tantă de 16m?, putând lua pe bord 900 kg 
combustibil şi care să poată sbura cu ovi- 
tesă de 1000 km/oră. Lao înălţime de 20.000 
m acest aparat ar putea parcurge o distanţă 
de 4000 km. 

„Pe de altă parte, Leduc a studiat şi o a 

turbiná cu gaz la care un compresor cen- 

trifugal cu palete comprimă aerul într'o ca- 
meră circulară în care se injecțează şi se 

aprinde combustibilul. Gazul se destinde 
într'o turbină cu reacţie cu un singur rotor, 
montat pe acelaş ax cu compresorul. Acest 

motor are o mare asemănare cu cel folosit 
de avionul american fără elice pe care-l 

vom descrie ceva mai departe. El poate fi 
folosit direct pentru a asigura propulsia, 
fără să mai fie nevoe de vreo elice, utili- 
zând direct aerul suflai. de turbină. O ase- 

menea turbină desvoltând 200 CP cântăreşte 
numai 32 kg. Consumul specific al acestei 

turbine este foarte mare, 400 g/CP/oră, dar 
dat fiind greutatea ei de abia 160 giCP 

poate totuşi fi folosită la avioanele de vâ- 
nătoare. 2). 

In ceea ce priveşte Germania, în afară de 
cunoscutele bombe sburătoare, propulsate 

de asemenea prin reacţie, a realizat şi avi- 
oane fără elice. Cam prin 1941 s'a răspân- 
dit pentru prima oară svonul că germanii 

  

Avionul Messerschmitt 262 

lucrează la punerea la punct a unui aparat 
propulsat prin reacţie. Din rapoartele pi- 
loţilor aliaţi s'a putut afla că pe frontul 
occidental au fost întâlnite două tipuri de 

  

2, Vezi „România Aeriană“ Nr. 1/1944. Pag. 29. 
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aparate inamice bazate pe acest sistem. 
Unul din ele semăna cu avionul „Messer. 
schmitt 110%, iar cel de al doilea era un 

„avion fără coadă, de forma unui liliac?). 

* 
* ak 

Fără îndoială, cele mai serioase realizări 

în domeniul avioanelor fără elice se dato- 
resc marilor puteri aeronautice Anglia şi 

Statele Unite. Pentru acest motiv, după ce 
am trecut în revistă lucrările pe acest tă- 
râm din celelalte state, să examinăm mai 
de aproape realizările britanice şi ame- 
ricane. 

>. In Anglia, cu Sköblemä avionului färä 
elice, s'a ocupat încă de mult Frank Whittle. 
Planurile motorului au fost gata din 1933, 
iar în 1937 motorul era definitiv pus la 
punct şi se afirma că el funcţionează în 

condițiuni ‚absolut multumitoare. In 1939, 
ministerul britanic al aerului a fäcut o pri-. 

mä comandä de aparate echipate cu moto- 
“rul Whittle. Ele au fost executate de către 
uzinele aeronautice „Gloster Aircraft Co.“, 

iar grupul moto-propulsor de către firma 

„Power Jets Ltd.“ În luna Mai 1941, pilo- 
tul-şef al uzinelor „Gloster Aircraft Co.“, 
P. G. Sayers, a început primele sboruri de 
încercare. 

In Statele Unite, comisia naţională con- 
sulfativä a aviaţiei se interesa de aceeaş 

problemă. Marea Britanie a trimis în lulie 
1941 în America planurile motorului Whittle. 

. Specialiştii americani au aprobat şi ei rea- 
lizarea şi în luna Septembrie a aceluiaş an 
„General Electric Comp.“ a fost însărcinată 
să execute o copie fidelă a motorului Whbhit- 
tle construit în Anglia. Construcţia celulei 
pe care urma să fie montat acest motor a 
fost încredinţată uzinelor aeronautice „Bell 

Aircraft Corp.“ 
“Lucrările anglo-americane pentru realiza- 

rea avionului fără elice au fost mult timp 
înconjurate de secret. Este interesant să 
arătăm în această ordine de idei felul în 
care a avut loc o vizită a locotenent-colo- 
aelului britanic WbhittJe, autorul proectului 
motorului despre care vorbim, în Statele 
Unite. Sosind în America, Whittle a des- 
cins într'un hotel din apropierea „Compa- 
niei generale de electricitate“ şi s'a înscris 
în registrele hotelului sub numele de Whi- 

3, Primul este desigur Me 262, iar al doilea, avionul: 

Me 163 B, avion-rachetä. 

Nu svem încă date asupra lor, 

tely, jucând rolul unui britanic extrem de 
“bogat care şi-a instalat chiar o linie telefo- 
nică particulară ce ru trecea prin centrala 

_ hotelului. Lua masa totdeauna în camera sa 

din hotel şi a cerut să fie servit mereu de 
acelaş personal. 

In Octombrie 1942, pro'otipul construit 
de „Bell Aircraft Corp.“ era terminat şi 

pilotul-şef al uzinei, Robert M. Stazley în- 

cepu sborurile de încercare. 

Deosebirea esenţială între propulsiunea 
prin fusee şi propulsiunea prin compresie, 

realizată la motorul Whittle, constă în fap- 

tul că fuseea duce cu sine oxigenul necesar 

combustiunii explozibilului care produce 
gazele ce dau naştere la propulsiune, în 
timp ce la motorul Whittle, după cum vom . 
vedea, acest fapt nu este necesar. În plus, 
motorul Wbhittle are marele avantaj dea 
nu avea nevoie de un combustibil de cali- 
tate superioară. . Poate funcţiona în condi- 
ţiuni perfecte atât cu benzină fără cifră 
octanică ridicată, cât şi cu petrol, sau chiar 
cu ulei greu. 

In cazul avionului fără elice construit de 
uzinele „Bell Aircraft Corp.“, echipat cu 

două grupuri propulsoare realizate de an- 
trepriza americană „General Electric Co.“, 
avion care a căpătat denumirea de P. 59 
„Airacomet“, propulsia este asigurată de ae- 
rul care aspirat, comprimat şi încălzit este 
eliminat cu violență spre înapoi. Aerul 
proaspăt. soseşte in interiorul motorulu: 

ul de esire al & 
azelor comprimate as1.$ 

  

Motorul Whittle 

printr'o canalizaţie dublă. Când aparatul 

'este în sbor, aerul are o forţă suficientă 
pentru a ajunge la paletele compresorului. 

In virtutea forţei centrifuge, compresorul 

refulează aerul şi-l comprimă în camera de 
combustiune alcătuită din două comparti: 
mente: compartimentul interior, unde car- 
burantul ajunge printr'un jigleur şi compar: 

timentul exterior, care alcătueşte un fel de 
manşon în jurul compartimentului interior. 

Aerul care se găseşte în acest manşon este 
admis printr'o serie de mici găurele în com- 
partimentul interior. Dispozitivul acesta a 
fost necesar pentru faptul că gazele au o
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temperaturä de aproape 1000° C, tempera- 
tură care nu poate fi suportată de metalul 
din care e confecţionat rotorul. Aerul tre- 
când prin găurelele amintite se răceşte la 

temperatura dorită mai înainte de a veni în 

contact cu paletele turbinei spre a fi apoi 
expulzat cu presiune mare printr'un con de 
eşapament. Expulzarea aceasta aciaută £ pro- 
pulsia. 

oata cu palete a compresorului şi roto- 

rul turbinei sunt montate pe acelaş ax care 

este rotit de turbina căreia violenţa aeru.- 
lui cald comprimat îi animă o vitesă sufi- 
cientă pentru a asigura compresorului rit- 

mul de rotaţie indispensabil pentru aspira- 

rea unor noi cantităţi de aer. Cum, pe de 

altă parte, turbina nu se poate pune în miş- 

care mai înainte ca în camera de combus- 
tiune să fi sosit aer, pentru pornire este 

absolut indispensabil un demaror. Demaro- 
rul este constituit dintr'un mic electromo- 

tor ce se poate angrena cu axul comun al 

compresorului şi turbinei şi care poate roti 

acest ax cu o atare vitesă încât în interval 

de 15 secunde turbina poate funcționa. Ime- 
diat ce turbina n început să funcţioneze, 

demarorul este debreiat. Lipsa întregei ins: 
talaţii electrice necesare aprinderii la mo- 

toarele obişnuite de aviaţie face ca undele 
radio-electrice să nu mai fie perturbate. Pe 
de altă parte, motorul ne având decât o 

singură parte mobilă, problema ungerii este 

practic suprimată. 

In “prezent, avionul P. 59: „Airacomet“ 
este fabricat în serie. Caracteristica acestui 
aparat, ca şi al oricărui avion propulsat 

prin compresie, este lipsa elicei. Carenajul 
motorului se termină în faţă şi în spate 

prin câte o deschidere prin care aerul este 
aspirat, respectiv aruncat cu violenţă în 

afară. Aceasta este deosebirea exterioară 

esenţială dintre P. 59 şi un aparat normal: 

Pe sol P.59 „Airacomet“ pare să aibă 
botul căzut în jos, căci lipsa elicei permite 

"xobortrea părţii anterioare a fuselajului. 

- Dincolo de bordul de fugă al aripii, fuse- 
lajul se ridică sensibil, aşa că ampenajele 

sunt situate mult mai sus decât la un avion 

normal, aceasta spre a fi destul de departe 

de conul de eşapament prin care gazele 
fierbinţi sunt aruncate cu violenţă în spre 
înapoi şi astfel să se evite riscurile aprin- 
derii ampenajelor. Dacă cineva ar staţiona 

la o depărtare mai mică de 6—7 metri de 
eşapament, atunci când motorul functionea- 
zä, ar fi carbonizat ca de un aruncätor de 

   

    

   

  

   

    

   

      

   

   

  

   

   

    

    

   

   

          

     

flăcări. Chiar la o distanţă mai mare, forța 

gazelor este încă destul de mare pentru & 
arunca un om la pământ, fără însă a-i mai 
cauza arsuri grave. De aceea, se impune da 

mare prudenţă pentru cei ce mişună în as 

propierea aparatului înainte de decolare; 

motorul fi'nd în funcţiune. | 

Pentru prima oară, folosirea avioanelor 
fără elice a fost anunţată printr'un comu: 
nicat ofic:al comun anglo-american, când s'ă 
arătat că ele acţionează pentru combatereä 

bombelor sburätoare germane. Mult timpi 
atât experienţele, cât şi fabricarea în serie 

a acestor aparate, au fost secrete. Primele 
sboruri de încercare s'au făcut într'o regiu; 
ne pustie din California orientală. Dat fiind 

taina ce înconjura existenţa acestui avion; 
nu este de mirare că ziarele engleze şi ame; 

ricane au publicat în legătură cu el fel de 
fel de informaţii fanteziste. | 

Motivul pentru care avionul fără elice a 
atras atenţia tehnicienilor din toate statele 
cu o puternică industrie aeronautică este că 
performanţele acestui tip de avion suni 

superioare celor atinse de avioanele nor 

male. Specialistul în încercările avionului 
„Airacomet“ este Alvin M. Johnston, un ves 
chiu pilot, actualmente şef-pilot al uzinelos 
Bell. Johnston a devenit partizanul pasionaţ 

al adoptării pentru vâaitoare a avionului 
cu- propu sie, deoarece în acest avion pilos 
tul nu are de manevrat decât pur şi simplu 
maneta ce regulează debitul de aer, manşă 

şi palonierul şi nu mai este nevoit să ob; 

serve tot timpul instrumentele de bord 
pentru controlul motorului, indispensabile 

pe bordul avioanelor normale. 
Primul lucru care atrage atenţia celui ce 

sboară cu un avion cu propulsie prin com: 

presie este lipsa totală de vibraţii—a decla- 

rat Johnston. Pentru a controla faptul că 
motorul funcţionează, a trebuit să se mon: 

teze indicatoare speciale. Această dispari: 

ţie a vibraţiunilor reduce în mod conside- 

rabil oboseala pilotului, obosealä ce se re- 
simte mai ales dupä un abor ı mai Indelungst 
cu un avion clasic. 

Antrenamentul piloților pe noulaparat fără 
elice este extrem de simplu. Sunt suficiente 

câteva trucuri case trebuesc însuşite şi câ: 

teva obiceiuri care trebuesc pierdute. lată 
unele interesante declaraţii făcute, în acesţ 

sens, de către Johnston:  - | 

Punerea în funcțiune a avionului fără elice 
se face fără -să mai fie necesară 'Incälzi- 

rea motorului. Este suficient să apeşi pe buto: 

|
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nul de comandá al demarorului si, dupá 30 se- 

cunde, se poate decola. Dacá, spre exemplu, 

prin surprindere, apar o serie ae avioane ina- 

mice, se poate decola de pe puntea unul port- 

aulon aproape instantaneu. Nu mai trebue să 

te nelinişteşti pentru presiunea uleiului şi alte 

complicaţii care, în cazul aparatelor cu elice, 

„otrăvese momentul ce precede decolarea. 

Decolarea este anoloagă ca şi în cazul orl- 

cărui alt avion prevăzut cu tren de aterisaj tri- 
ciclu. Imediat ce aparatul a părăsit solul, acţio- 

nezi dispozitivul pentru escamotarea trenului de 
aterisaj. ŞI apoi... începeţi să aveţi impresia că 
ați uitat ceva. Dacă aţi fi fost pe bordul unui 
aparat normal, ar fi sosit timpul să modificaţi 
pasul elicei, să reduceți puțin motorul, care a 
fost pus în plin pentru decolare. Pe bordul unui 

avion fără elice, nu există toate aceste griji. 

Nu aveți altceva de făcut decât să sburaţi. 

In aer 'P. 59 este splendid. Echilibrul ce 
rezultă datorită aripii joase şi dispariției sucțiunii 
elicei fac ca aparatul, cu toată marea sa vite- 
să, să rămână extrem de maniabil. Cea mai 
mică presiune asupra manşel este suficientă 
pentru executarea unui looping, tonou, sau a 

„unei vrile ori chandele. Panta de planare a 
avionului fără elice este foarte dulce şi acestui 
fapt se datoreşte împrejurarea că majoritatea 
piloților ratează terenul la primele lor aterisări 
cu noul avion. 

După unele informaţiuni, avioanele ger. 
mane fără elice depăşeau vitesa de 750 km| 
oră. Performanţele lui P. 59 nu au fost în- 
că desvăluite, însă, desigur vitesa sa este în 
jurul a 800 km/oră, iar în ceea ce priveşte 
plafonul, deşi nu se ştie altitudinea maximă 
pe care a atins-o Johnston, se ştie totuşi 
că el a bătut vechiul record american de 
altitudine care era de 13.900 metri. 

Avionul fără elice poate trece fără difi- 
cultăţi dela temperatura normală din apro- 
pierea solului la temperaturile extrem de 
joase din regiunile substratosferice. In cursul 
sborurilor sale de încercare, Johnston a în- 
registrat până la 68 grade sub zero. 

In timpul sborului, sigurul sgomot care 
se percepe este şueratul curentului de aer 
ce înconjoară aparatul. Rotorul motorului 
funcţionează aproape fără sgomot, iar ex: 
ploziile. gazelor ce ţâşnesc din conul de ega- 
apment situat dincolo de bordul de fugä al 
aripii nu pot fi auzite de persoanele din - 
carlingă. Dela sol aparatul nu poate fi auzit 
decât în momentul în care sboară la ver. 
ticală. Se percepe apoi un sgomot ca cel 
cauzat de un vânt uriaş; sgomotul se mic- 

şorează repede pentru a se transforma în- 
tr'o rumoare analoagă sgomotului făcut de 
un tren ce trece noaptea. 

Avantajele avionului fără elice sunt imen- 

se. La vitesă egală, avionul fără elice cân- 
tăreşte cu 2/3 mai puţin. Contrar avioane- 
lor cu elice, avioanele fără elice dau un 

randament cu atât mai bun cu cât altitudi- 
nea de sbor este mai mare. Pentru acest 
motiv avioanele fără elice pot atinge vitese 
extrem de mari, imposibil de atins de avioa- . 
nele clasice. In plus, construcţia avionului 
fără elice este mult mai simplă. Johnston 
este de părere că acesta este tipul de avion 
destinat să înlăture complet aparatele cu 
elice. In Statele Unite . s'a terminat deja 
proectul unui avion fără elice, propulsat 
prin compresie, care poate transporta 10-12 
pasageri şi care ar fi capabil să asigure 
odată - sau de două ori pe zi traversarea 
Atlanticului în mai puţin de 6 ore. 

In legătură cu realizările anglo-americane 
în domeniul avioanelor fără elice, este in- 
teresant să amintim ştirea de acum câteva 
zile a agenţiei „Reuter“ că avionul de luptă 
„Ihe Vampire“, cu propulsia prin reacţie, 
având o vitesă de peste 800 km/oră, se află 
printre noile avioane militare britanice ce 
au fost scoase de pe lista secretă. Telegra- 
ma agenţiei „Reuter“ arată mai departe că 
este pentru prima oară când se spune ofi- 
cial despre un avion britanic că are o vi.- 
tesă mai mare: de 800 km/oră şi că, dat fiind 
politica foarte rezervată a ministerului pro- 
ducţiei aeriene în ceea ce priveşte publica- 
rea performanţelor avioanelor, nu este ex: 
clus ca „Ihe Vampire“ să aibă o vitesä 
mult superioară lui 800 km/oră, 

a ei * 
kk 

Nu putem încheia acest articol fără să 
amintim cu mândrie contribuţia tehnicieni- 
lor români la soluţionarea sborului cu avi- 
oane lipsite de elice. Astfel, încă de pe 
vremea începuturilor aviaţiei, în anul 1910, 
românul Coandă a avut concepții ce depă- 

_şeau mult pe contemporani şi, din această 
cauză, deşi faptul pare curios, nu s'a putut 
bucura de succesul meritat. 
După cum se poate vedea şi din fotogra- 

fia alăturată, dispozitivul propulsor al 
inginerului Henri Coandă era aşezat în 
partea dinainte a fuselajului într'un ca= 
renaj tronconic. Pe bordul aparatului se 
afla un motor de 50 CP, care acţiona 
o turbină ce putea face până la 4000
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ture/min. Un dispozitiv, asemänätor cu 
diafragma unui aparat: fotografic, per- 
mitea variaţia orificiului de admisie a 

aerului şi aatfel, pilotul putea modifica vi-: 
tesa de sbor. Aerul refulat de turbină era 

  

Avionul Coandă 

SR 

încălzit de gazele de eşapament ale moto- 

rului şi apoi era proectat cu violenţă 

înapoi, obținându-se propulsia în mod 

' absolut analog ca şi la avioanelegfără elice 
moderne. In plus şi forma perfect aerodi- 

namică a avionului lui Coandă se asemăna 

mai repede cu actualele avioane, decât cu 

aparatele coâtemporane. Totuşi, pe atunci, 

aparatul lui Coandă an a fost considerat 

decât o. curiozitate aviatică, constructorii 

neputându se împăca în special, cu lipsa | 
elicei 4). 

nică, proectul unui avion-rachetă, realizabil 

cu mijloace cunoscute şi posibile. Este vor. . 
ba de prgectul unui avion-rachetă de 10.000 : 
kg, capabil să transporte 6 pasageri, cu o | 

vitesă de 2000 km/oră şi care ar putea sbura / 

timp de 5 ore, parcurgând deci o etapă de 

10.000 km şi consumând în acest scop 6000 | 
kg combustibil. S'ar putea prin urmare sbu. | 
ra dela Bucureşti la New-York cu acest î 

avion, în 6 ore, 5 ore durând drumul pro- | 
priu zis, iar o oră remorcarea avionului-ra- | 

chetă până; la altitudinea de 10.000 m de . 

către un avion-remorcher. 

După cum vedem, în domeniul ideilor cu- ! 

rajoase, tehnicienii români nu s'au lăsat în- | 
trecuţi de cei străini şi să sperăm că în cu- | 

rând proectul domnului dr. ing. lon Linteş i 

va putea lua drumul realizării. 

„ă Ing. Gh. Rado 

4) Vezi „România Aeriană“ Nr.,9—3/1944. Pag 23. 

      

  

Coltul aeromodelistilor 
  

  

+ 

Am văzut în articolele precedente care este 
importanţa numărului Reynolds pentru aeromo- 

delism şi am aritat eä performanţele realizate | 
de un aeromode! sint bune numai dacă sborul 

se efectusaza la un numär Reynolds supraeritic. 

Să examinăm acum măsurile constructive pe care 

le pitem lua sprea îndeplini această condiţiune. . 

- 

Numärul Reynolds 
şi importanţa lui pentru aeromodelism 

Dacă ne mărginim pur şi simplu la reprodu- 
cerea la scară a unui avion mare, nu vom pu- 
tea căpăta un aeromodel bun, căci el ya sbura, 
aproape întotdeauria, la un număr Reynolds 
subcritic. . d 

Cerestându-se diferite profile la numerile Rey- 
nolds la cara sboară aeromodelele, s'a ajuns la 
următoarele coacluziuni, care permit întotdea- 

una alegerea profilului în aşa îel ca sborul să 
se efect eze la un regim supracritic: - 

Profilele groase, folosite pentru avioanele 

mari, au avantajul de a permite utilizarea unui. 
longeron de mare înălţime dar, la numerile Rey- 

u 

N 

nolds ia care sboară aeromodelele, determină 

deslipirea prematură a fileurilor de aer ce se 
scurg în acest caz laminar. De-asemenea şi even. 
tualele fileuri de asr cu mici turbulențe se des- 

lipesc destul de devreme, la toate unghiurile de 
atac pozitive. Bordul de atac fiind gros şi roiund, 
siratul limită nu poate. îi turbulent decât la un- 
ghiuri de atac negative ce nu interesează însă . 
aeromodelismul. 

Protilele subţiri şi plane sau subţiri şi foarte 
puţin curbate au, faţă de cele precedente, avan- 
tajul de a determina un strat limită țurbulent, 

însă numai într'un interval mic al unghiului de 

/ 

“Dintre lucrările recente, trebue să relevăm 

serioasele studii făcute în ultimii ani de . 

d. dr. ing. lon Linteş. Dsaa prezentat ofi- | 
cial la 18 Februarie a.c., la Şcoala politeh- 
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atac. Dacă se întrece un anumit unghi de atac, 
filgurila de aer se desprind bruse de profil, nu 

ca da obicei aproape de bordul de fugă, ci în- 

cepänd chiar dala bordul de atac. - 

. Profilele subtiri gi curbate, asemänätoare cu 

profilele aripilor de pasăre, determină un strat 

limită turbulent şi o mare portanță într'un mare 

interval al unghiului de atac. Deslipirea fileuri- 

lor de aer de prufil se face numai la unghiuri 

de atac mari. Singurul desavantaj al acestor 

profile este grosimea lor relativă mică, deci fap- 

tul că nu ne permit folosirea de longeroane 

înalte. | 

"Experiențele făcute au arătat că, în general, 

sa pot folosi pentru aeromodele orice profile, 

chiar şi cele groase, cu avantajul -unor longeroa- 

ne îcalte, dacă avem grija să provocăm, în mod 

artificial, un strat limită turbulent, Este suficient 

dacă înaintea bordului de atac, cam la o de- 

părtare da 1/10 din coardă, întindem o sârmă 

sau o sfoară subțire-eare provoacă turbulențe. 

Ajungem la rezultate destul de bune şi dacă 

vom face ca bordui de aiac săaibă o supraiață 

rugoasă, ori să prezinte o formă ascuţită. Cu 

toate aceate măsuri, fileurile de aer se desprind 

mult mai repede, în cazul profilelor groase, de- 

cât la avioanele mari. Este necesar ca stratul 

limită să fie turbulent, căci, după cum am vă- 

zut în articolela precedente, numărul Reynolds 

critic este mult mai mic în acest caz decât in 

cazul scurgerii laminare | şi reuşim asiiel să a- 

jungem ca aeromodelul să sboare la regim supra- 

critice, realizând performanţe bune. La avioanele 

mari, dimpotrivă, care sboară intotdsauna in 

regim süpracritic, provocarea de turbulenfe nu 

„poate fi decâ! defavorabilă, ea "grăbind deslipi- 

rea fileurilor de aer. 

Exparienţele au arătat că pentru aeromodelele 

fără dispozitive pentru provocarea artificială a 

turbulentelor, alegerea pıofilulei se va face in 

modul cel mai favorabil după următoarele cri- 

terii : 
  

    

  

  

  

Curbura | Grosimea | Raza de curbură 
Numărul | profilului | relativă atac 

Reynolds In procente din coarda profilului 

50.000 - 6 — 9 I: 0,4 
100.000 6 — 8 6 0,7 
200.000 pd 4:7 1,4           
  

La avioanele mari, după cum sa ştie, eons- 

truind o aripă ce se îngustează spre capele, 

realizăm o aripă cu o rezistenţă la înaigare 

mai mică, datorită mieşorării rezistenței induse. 

Dacă avem, spre exemplu, o aripă trapezoidală, 
lăţimea aripii la capete fiind egală cu 1/2 din 

lätimea coardei mediane, vârful aripii va evo- 
lua la un număr Reynolds pe jumătate. La avi- 

oanele, mari acest fapt nu are importanţă. La 

aeromodele însă, care sboară la numere Ray- 

nolds mici, se poate întâmpla ca vârfurile ar:- 

pilor să evolueze în acest caz în regim sub:ritic. 
Se poate deci întâmpla ca aripile ce se ingis- 

tează spre capete să inräutäteacä panta de pla- 

nare, îa cazul unui număr Reynolds suberitic, 

mult mai mult decât o îmbunătăţeşte scăderea 
rezistenţei induse. Câştigul realizat de o aripă 

ce sboară la un număr Reynolds mai mare, 
(supracritie) este mai important la micile aero- 

modale dacă! radacaraa rezistenţei induse pria 

îngastarea către capete a aripilor şi de aceea, 

pentru un aeromodel, de foarte multe ori o 

aripă dreptunghiulară poale îi superioară, din 

punct de vedere aerodinamic, unei aripi ce se 

îngustează către vârturi. Acelaş lucru se referă 

si la elicile aeromodalelor cara şi ele trebue să 

laereze in regim snpracritie. Elicea aeromodele- 

lor trebue să se asamene, pentru âcest motiv, 

mai mult elicei subţiri şi late a ventilatoarelor 

decât cu elicile avioanelor mari. 

Protilele de forma unui S$ au centrul de pre- 

siune constant numai la numere Reynolds mari. 

La numerele Reynolds mici, forma de S a pro- 

filului riu mai este eficace. Numai placa subţire, 

plană şi placa ondulată în formă de S are cen- 

trul de presiune fix la numere Reynolds mici 

(cea. 20.000). 8 
Ia rezumat, un aeromodel realizeazá perfor- 

mante optime ín comparatie cu altele de aceeag 

ordine de mărime numai dacă sboară în regim 

supracritie, care se poate obţine totdeauna în 

limitele practice necesare printr'o alegere judi- 

cioasă a profilului după principiul: cu cât nu- 

mărul Raynolds la care sboară aeromodelul este 

mai mic, (deci cu cât aeromodelul este mai mic), 

eu atât profilul va trebui să fie mai subţire, iar 

bordul da atac mai ascuţit. Se poate obţine un 

regim supracritic şi la numere Reyaolds mici, 

punetul critic putând fi coborit sub cca. R= 

20.000 provocând turbulenţe in mod artificial. 

In acest fel, se pot exploata, chiar şi la aero- 

modelele misi, posibilităţile constructive oferite 

de profilele cu o grosime relativă mare (cea. 

20%/.), folosirea profilelor S pentru aeromodelele 

fără coadă, precum-şi a aripilor ce se îngustează 

spre vârturi, deci care au o rezistenţă indusă 

mai mică. 
| Ing. Gh. R. 

LĂ 
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S'a întors un camarad.. 
+ 

Imbrăţişarea noastră sgomotoasă a întors ca- 
petele curioase ale multora. Ne-a trebuit multă 
vreme până să reuşim — eu cu potop de intre- 
băii, el cu jumătăţi de răspunsuri — să ne in- 
felegem ca oamenii. Mă uitam la el şi nu-mi 
venea să cred: Costică Rosman, prietenul şi ca- 
maradul pe care l-am plâns atâta vreme, era 
viu şi întreg în faţa mea, aproape de mine. 
Teatăr, vesel şi voinic; în sfärgit, acelaş de tot- 
deauna, în carne şi oase, mai ales carne—slavä 

Tatălui | — destul da multă... Am trimis, în fugă, 
un gând de duioşie nemților, care l-au păstrat 

  
Costică Rosman | 

atât de bine... Ii priveam şi-i ascultam vorba, 
dar nu puteam pricepe nimic. Mintea mea sbura 
departe, în trecut, în timp ee cu privirea, aproape 
fără să cred ce văd, urmăream focul buzelor ce- 

. mi povesteau. 

Familia noasträ micä, a aviatorilor, tndoliatä 
atäfia ani de jertfele grele pă care le-a dat în 
zilele de sânge ale războiului, a rămas încă şi 
mai mică. Fiecare din cei ce nu mai sunt, fie- 
care erou căzut, a fost un prieten, a fost un 
camarad. Astăzi, unul pulverizat în aer, mâine, 
altul torţă nestinsä prăbuşindu-se din înălţimi 
neiertätoare tn urletul “motorului, 
de prohod cu amplificări gigante ce destramă 
tot seninul cerului... Altul, mereu altul, sfârşit 
pentru totdeauna sau poate — cine ştie? — 
scăpat până la urmă din vrerea Domnului, a 
lost tăiat de pe lista prezenţilor, cu cruzimea 
de care numai soarta câte odată poate să fie în 
stare. Rar de tot, sfâşietor de rar, câteo minu- 
ne mai schimbă vadul soartei și o Aotkaigie să 

ca un cântec - 

fie şi bună. Ea, minunea —în care credem toţi, 
dar nimeni n'o poate pătrunde — l-a readus pe 
Rosman. 

Povestea lui e lungă. A suferit enorm. Cu | 
optimismul lui nesecat, a putut supravieţui re- | 
gimului de condamnat la care îl supusase Ges- ! 

încercat, cunoscut şi 3 tapo-ul. Sburător vechi, 
cu un nume respectat în aviația noastră de bom= 
bardament în picaj, ziua de 23 August l-a prina 
în Germania, unde terminase şcoala pe avionul | 
«Focke-Wulf 190». La 24 August era holärit sä 

i se dea lui — gi celorlalți români — avioanele ' 
cu care să vină în ţară. Da o singură zi, a atâr- ) 
nat tot calvarul prin care a trebuit să treacă - 
atâtea luni de suferinţă cruntă. La început, ger- 
manii s'au purtat frumos, în nădejdea că el şi 3 
ceilalţi români vor accepta să lupte pentru ei. 
In țot acest timp, zadarnic au încercat, cu. toţi | 

să găsească posibilitat:a unei % sau individual, | 
evadäri. Erau supravegheati p:ea indeaproape. 
Germanii veneau cu presiuni din ce în ce mai . 
intense, pentru a-i determina să se înscrie în | 
rândul «voluntarilor» ce începuseră să formeze 
câteva unităţi de $S. La refuzul categoric al 
tuturor, ca primă măsură, i-au despărţit, tixân- 
du-le la început domicilii forţate şi mai apoi, 
tot despărțiți, i-au băgat în lagăre. Rosman ni- 
merise întrun loc, unde se mai găseau vreo 
câteva zeci de tineri români, trimişi şi si cu 

- dani în Aarmă în Germania, pentru a urma şcoala 
de ofiţeri. Şi aici încă, nemţii încercau neobo- 
siți, prin ameninţări ori vorbe blânde, să-i con- 
vingă să lupte. Costică Rosman, fiind cel mai 
bătrâa dintre ei, era centrul tuturor strădaniilor 
germane. Dacă el ar fi cedat, prin el ar fi fost şi 
ceilalţi câştigaţi. Dar el a ştiut să fie tare. A refuzat 
dârz orice propunere şi a sfătuit intens şi pe 
ceilalţi să-l imite. Propaganda aceasta însă, fă- 
cută printre tinerii aceşţia care-l ascultau, a 
ajuns la urechile Gestapo-ului. Luat de acâlo gi 
tratat neomeneşie, după mai mult de şase săp- 
tămâni prin celule şi închisori, istovit de foame, 
irig şi neodihnă, a fost trimis ca defetist întrun 
lagăr de concentrare. Lagărul de concentrare 
este cel mai greu lagăr. Regimul lui este atât 
de dur, încât din primele luni efeetivul ge in- 
jumătăţeşte, iar în al doilea an, nimeni, oricât 
ar fi de rezistent, nu mai poate supravieţui. De 
aici, pentru Rosman începe iadul cu toată gro- 
zăvia lui. Două supe pe zi, făcute din apa a doi 
cartofi nscurăţaţi nici măcar de pământul coa- 
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jei şi cele 100 gr da pâine, i-au fost hrana de 
toate zilele. Fâră foc şi fără paturi, pe podea 
sau pe ciment şi scos afară la câteva zile odată 
şi-a trăit viaţa grea fără să-şi piardă, în drumul 

“suferințelor, raza luminoasă de nădejde. Nici 
sutele da morţi, de care se împiedica la tot pa- 
sal, nici tifosul care măcina nemilos vieţi, nici 
frigul şi nici foamea, la care se adaogau păduchii 
şi murdăria, nu l-a făcut să dispere. lar când 
mai târziu, ajuns întrun alt lagăr situat la sud 
de Viena —în care se găseau luptători partizani 
de toate neamurile, împreună cu câteva sute de 
evrei — era scos laolaltă cu toţi, poate pentiu a 
fi împuşcaţi, poate pentru a fi  terorizaţi 
permanent de ideea aceasta, el tot a perse- 
verat să nădăjduească. Acolo i-a fost dat 
să vadă oameni cu înălțimea normală, eântărind 
25—30 de kg. Bubaitul tunului, care se auzea 
din ce în ce mai aproape, îl îmbărbăta: In di- 
„mineaţa zilei de 4 Aprilie, o unitate de SS i-a 
scos alară şi i-a aşezat în rând. Intenţiunea era 
vădită... Armatele ruseşti au înaintat însă mai 
repede de cât se aşteptau germanii. l-au vârit 
din nou în închisoare şi au plecat în cea mai 
mare grabă. După mai puţin de 30 minute, Cos- 
tică Rosman, agăţat cu ultimele puteri de ză- 
brelele ferestrei, a văzut primele unităţi sovieti- 
ce. Istovit, a-alunecat dealungul zidului umed, 
moale, fără puteri... Şi-a revenit din sfârşeala 
ca-l cuprinses?, când ruşii deschideau larg por-. 
țile temniţei, unde moartea fusese atâta vreme” 
atotputernică. Acel «plecaţi acasă» spus de ruşi, 
l-a urmărit în drumul spre ţară ca un cântec, 
ca o msiodie asemănătoare poate numai aceleia 
ce însoţeşte licuricii fragezi ai pâlpâirilor de 
lumânări, în noaptea sfântă a lavierii... 

Mi-aduc aminte de legendele ce se creiaseră 
pe socoteala bietului Rosman! Se născuseră, pe 
de o parte, atât fiindcă Rosman pus pe un avion 
putea să se ia la întrecere, cu multe şanse de 
izbândă, cu oricare din «fritzii» tari, cát şi, pe 
de altă parte, pentrucă propaganda nemţească, . 
cunoscându-i notorietatea de "aici şi puterea 
lui da luptă, la radiourile ei, ditaza: neade- 
văruri pe socoteala lui, neadevăruri ce nu pu- 
teau fi controlate. Da pildă, postul de radio 
«Donau» îl avansase tamnesum locotenent, că- 
pitan, sau cani aşa ceva, punându-i de gát si 

„erucea de cavaler, cu toațe anexele ei... Ba mai 

mult, de vreo câteva ori, aceeaş propagandă, la 
acelaş post, vorbis3 chiar în numele lui imitân- 
du=i glasul. Şi el sărmanul, în timpul acesta în: 
chis cu morţii şi muribunzii, se hrănea cu o 
sută d3 grame da pâine, groaznică la vedere şi - 
gust, lângă o supă de cartoli necuräfati gi pu- 
trezi. - 

Astfel îl am acum în faţă, aproape neschim- 
bat, pe acelaş prieten gi camarad, Costică 
Rosmau: bun, bländ, voinic şi păros... Acelag 
cărbune răsucit al genelor lungi, care-ţi dau în- 
totdeauna impresia că numai o intervenţie ho- . 
tărită a foarfecelor le mai poate din când în 
când tempera, pentru a nu creşte până peste cap... 
A6aiaşi ochi, pururi clari, miraţi şi angelici=—câte 
odată cu necrezute reflexe ds energie bărbă- 
tească — din vaeinătatea cărora coboară imediat, 
m3reu prezent, neobositul păr trecut prin funia- 
gine, acopsrind violent totul şi nas şi urechi gi 
obraji, până sub grumaz, da und)», firese, când 
este îmbrăcat, nu se mai poate vedea nimic... 
Numai fruntea, uşor umbrită de prătuirea tăciu- 
nată ce se urcă timid din întunecimea stufoasă 
a sprincenelor ca două perii vârite în rimel, sa 
arată ceva mai schimbată şi parcă mult mai de- 
pendentă, sub freza lui «ajustată» de regimul 
închisorilor nemţeşti.., | 

Rosman s'a întors... Mâine, sfintele sărbători 
ale Pagtelui, pe care în lagărul german le cre- 
zuse de mult trecute, îl vor prinde acasă lângă 
mama lui. De aceea, s'a smuls de lângă mine 
atât de grabnic. E singurul dar, este singura 
bucurie, ce poate să i-o dăruiască în ajunul In- 

vierii... 5 
... Astäzi, 0 casä pe care durerea pusese gtä- 

päniri depline se va lumina dintr’odatä. Astäzi, 
o mamä ingenunehiatä la icoana Sfintei Fecioa- 
re va plänge din nou. Sunt insä lacrimi de re- 
cunogtinfä gi mulfumire, prelinse din privirile 
arse de atâta dor şi desnădejde. Icoana Sfintei. 
Marii, implorată în nopţi de nesfârşită veghe, 
sa îndurat să-i curme durerea şi să-i redea fe- 
ciorul. ; 

Anul acesta, pentru ea, Paştele a venit cu o En 
zi mai devreme... 

Br Theodor Negulici 
Pilot-aviator 

5 Mai 1945 
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Aviația la noi 

«Aeıoelubal Olteniei» a putut obţine din 
partea comisiei aliate de control şi statului mar 

jor al aerului aprobarea necesără pentru a or- 

ganiza următoarele irei servicii aeriene poştale | 

bi-săplămă ale: 
.1. Grawva — Caracal — Slatina — Corabia — 

Calafat— Craiova ; 
2. Craiova — Pit Severin — Târgul Jiu — 

Râmnicul Vâlcea— Craiova gi 

3. Craiova — Bucureşti. 
Avioanele acestei organizeţiuri uzi ale a asi- 

“gură. între centrele menţionate tran+poriul co- 

respondentei oficiale şi partieul aie, precum 8i-a 

ziarelor. 
Do :amdită sunt utilizate numai pairu av'oa- 

ne, două Klemm 25 şi două Klemm 35, însă, 
pcobabil, «Aeroclubalui Olteniei» îi vor mai fi 
repartizate încă două avioane Fleet 10 G. 

Piloții utilizaţi sut cuoscuţii şi apreciaţii 

instructori civiti de sbor Stefan Simion, Petre 

‚Giuntu şi Radu Burduloiu. 

Este de presupus că statul va su) sbiifolii 
sborurile respective, iar L.AR E.S., cu acordul 
P.T.T., va ceda trapsportul poştei pe ruta Cra- 
iova-Bucuresti tânătului dar vigurosul:i aeroclub 

“din capitala Olteniei. 

3 Suntem informaţi că în actuala campanie 

de lucru nu vor fancţiona decât două şcoli de 
pilotaj — amândouă ale A.R.PA.-ei, — una cu 
motor, la aerodromul Clinceni şi ura fără motor, 
la Câmpina. 

îi Peste viii timp dincei a fi con- 

vocată adunarea generală extraordinară 

a Asociatiei inginerilor de aeronautică din 

  

'“ România» [A. I. A, R.);, ocazie în care 

comitetul provizoriu îşi va depune man- 

datul şi se va proceda la Alegerea. unui 

comitet definiliv. 

Cei ce doresc a se înscrie în bocasiä 

asociatie sunt rugali säse adreseze d lor 
lt. c-dor ing. lon Bucurescu si ing. Theo- 

dor Oniga, ambii din subsecretariatul de 

stat al aerului — direcţia superioară teh: 

nică, în sir. Vasile Lascăr 91. 

JE «Aeroclubul Petroşani» are de câtva timp 

  

un nou comite! de conducere în frunte cu insp. 
Dumitru Dimitriu, preged inte de onoare şi mun- 

citorul Petru Bogdan, preşedinte. 

Sıeratar general a rämas tot d. ing. insp. Gh. 

P. Bogdan, care a depus in treeut o frumoasä 
aclivitate peniru promovarea sborului för ä mo- 

tor îi Valea-J ului. 

  

2 Prin [.D.R. Ne. 1728 din 3i Mai 1945, 
d. general da escadră aviator Argeşeanu Em. 
Constantin, canoscutul publicist gi subtilul 
poeti, — a fost înaintat pe data de 1 Aprilie 

1945 şi seu vachimea dela 6 lunie 1943 la gra- 
dal de general comandant aviator. ER = 

  

EA Incepând cu numărul de faţă, «România 
Aeriană» oferă abonaților săi şi o pagină de 

jocuri, inspirată din aviaţie. 

Acea-tä pagină este asigurată de cunoscutul 
şi apreciatul vostru enigmist Th. Oniga, inginer 
aeronautic. 

  

„România A. riană“ mulfumeste cäl- 

duros pe această cale d-lui Const. G. 

Naumescu, subdirectorul aviației civile, 

care, cu atâta amabilitate, i-a pus la 
dispoziție materialul informativ necesar 

asupra avioanelor fără elice, folosit. de 

redactorul nostru tehnic, d. ing. Gh, 

Rado, în articolul său din această 

ediție.       
  

Şi D. lt.-col. Roger Traumond, comandantul 

formaţiei aviatica franceze, care — în drum spre 

patrie — a făcut un scurt popas în Bucureşti, a 

adresat poporului român, prin radio, un vibrant 

mesaj. 

Cuvintele emeritului aviator francez, — care 

comandă escadrila «Normandie», ce a apărat 

cerulssovietic contra agresorilor germani, — au 

tradus püternieul seatiment de prietenie care 

uaeşte nobila naţiune îranceză de ţara noasiră. 

D. lţ.-col. Roger Traumond a omagiat patrio- 

ţismul eroicei şi exemplarei armate ruse, a găsit 

impresionante accente cu privire la efortul pen- 

tru refacerea Franţei şi a ţinut să sublinieze 

frăţeasca prietenie pe cară au întâlnit-o la noi 

sburătorii francezi. 

  
   



      

  

Aviația în alte ţări 
EI Incă din iod 1938, geoala politehnică fe- 

  

derală din Zurich posedă un birou de studii pentru 
avioane speciale, care s'a ocupat cu diverse lu- 
crări interesând aeronautica civilă şi, mai ales, 

cu desroltarea avionului special SB—2, pe care 
l-au construit întreprinderile «Pilajus Flugzeug- 

werke A. G.» dela Stans. ne 
Acest birou de studii, în Noembrie 1943, a 

fost încadrat în asociaţia elveţiană «Flugtech- 
nischer Verein», care constitue un intermediar 
tehniv şi ştiinţihe între şcoala politehnică fede- 
ralä din Zurich şi întreaga industrie aeronautică 

elvețiană, 

«Fiugtechnischer Verein» se interesează in 
particular da lucrările putând desvolta aviația 
civilă şi este condus de profesorul E. Amstutz 
şi de inginerul-şet al, biroului de studii citat, in- 
ginerul H. Belart. 

UA Organizaţia transporturilor din R. A. F. 
canadiană este dotată cu âvioane bimotoare de 

transport şi de îret Douglas DC- 3, construite 
de uzinele «Douglas Aircraft Co.» din Santa 
Monica (California). 

“Ia legătură cu această informaţie, amintim că | 
DC-3 este denumit C—47 "e awaţia militară 
a U.S.A şi Dakota de R. A. F. britanică. 

E] Uzinela britanice de avioane şi motoare 
«Da Havilland Aircraft Co. Ltd.» au desvoltat o 

nouă versiune a bine cunoszutuiui motor Gipsy 
Siz, — 6 cilindri în linie, răcire cu aer, — des- 

tinată a echipa avioane comerciale de aport. 

  

53 Antrepriza -britanică «Hordern-Richmopd 
Ltd.» construeşte elici în lemn după un proce- 

deu propriu de fabricaţie denumit hydulignum. 

  

EA ln cercurile aviaţiei civile americane se 
afirmă că veritabilul avânt al traficului aerian 

(ransoceanic se va produce în cel puţin einci 
ani de acum încolo. 

Odată aces! termen depăşit, se speră că două 
traimi din câlătorii transoceanici vor prefera 
avionul. = 

  

8 Iadastriagul francez bine cunoscut Paul. 

Louis Weiller, fost administratorul-delegat şi 

priacipalul acţionar al uzinelor franceze de mo- 
toare Gnome & Rhone, plecat în U.S.A. în 1940, 
conduce una din marile uzine ale firmei ame- 
ricane de motoare de aviaţie «Pratt & Whitney». 

După cum se ale, Pasi-Logis Weiller a fost 

  

ROMANIA AERIANA 

-msn — Lulea, deservitä 

mentale au indicativul + 

e 

fabricantul de motoare de avioane care & cu- 

noscut cela mai mari succese în Franţa şi, pu- 
țin înainte de declanşarea ostilităţilor, uzinele 
Gnome. & Rhone erau singurele în industria ae- 
ronautică franceză care îşi puteau executa pro- 
gramul de lucru. 

  

2 Snatorul american Patrick einen, 

care are reputaţia d3 pionier al legislaţiei aero- 
nautice în U.S.A., a întocmit un proect al - 

unei noui legi aeronautice inspirat de ideea. că 
U.S.A, irebue să aibă în viitor o situaţie do- 
minantă în traficul aerian mondial. 

Prosctul prevede crearea unui companii ame- 
ricane unitare de transporturi aeriene denumită 
«All-American Flag Airline». 

  

3 Li Patarborough (Northamptonshire), in 
Anglia, a luat fiinţă firma «Fenland Airways 

L'd.» care îşi propune a construi avioane şi de 

a exploata linii aeriene. 

Capitalul social respectiv aparţine curiierului 
maritim W. John Weber şi avocatului M.E, 
Taylor., 

SI In programul suedez pentru dasvoltarea 
traficului aerian național de după război este 

prevăzută o nouă linie Stockholm — Skeppshol- 
cu avioane Douglas DC-3 

de societatea «A.B Aerotransport». 
Deoarece, celalalte aeroporturi din nordul Sue- 

diei nu pot primi asemerea aparate, trei mici 
companii vor.primi sarcina de a organiza ser- 

vicii ds aport în această regiune și anume, 
«Svensk Fiygijänst A. B.v, «A, B. Björk vallsfiyg» 
si «A. B. Norrlandsfiyg».- 

Compania «A. B. Aerotransport» examinează 
în. acelaş timp posibilitatea organizării, unui 

- pick-up service în tatinderile sărace în a6pogro- 
muri dia nordul Suediei, 

u Fiecare avion american are un indicativ 
general care îi definegte utilizarea. Astfel: 
B= bombardament, P = ränätoare, A — asalt, 

C = transport greu, UC = transport ugor, F = 

recunoagiere-foto, 0 — observaţie, L — legătură, 
PT — şcoală faza l-a, BT = şcoală faza Il-a, 
AT = şcoală-antrenament, R = autogir, CG= 

planor de transport şi TG= planor de antre- 
nament. 

Avioanele în curs de experimentare au indi- 
cațivul X, iar cele destinate serviciilor experi- 
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ORIZONTAL 1). Scoala politehnicá. — Sirena 

bufnitei. — Readuc ín actualitate. — Arbore (nu 
e nici hatman, nici osiel). — 2). Vestitá fabricá 
de avioane în noul continent, care a produs şi 
avionul LIBERATOR. — Dumneavoastră (engl. 
10n.).—3). Ce ţine de vechiul continent (nu însă 
de Europa).—Scuzativ pronominal.— «Ham and..», 
nu lipsesc din proviziile echipajelor sburătoare.— 

  

4), A treia persoană sing. neutru, în limba 

lui Churchill. — ..«Paşa, 'om de stat ture. — 

Rahat... fără apăl—5). BOEING B—29 unul din 
cele- mai recente super-bombardiere. — 6). Alt 
bombardier vestit: CONSOLIDAT+D B—24, = 

«Hucklebery...», erou al lui Mark Twain. — 7). 

Avioane de vânătoare rusegti. — AA.—DO. — Un 
inspeetor general. — 8). Agate.—Orag in vestul 

Poloniei (la 40 km SE de Poznan). — 9). Li- 
vrări pentru care sau emis acte de platä.—Flu- 
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VERTICAL 1). Da aici îşi culege oaia florile 

pe care le poartă'a păr... — Royal Air Force. — 
2). O premisă luată drept axiomă.—Unul dintre 
„marii aliaţi ce se găsesc în ofelurile speciale.— 
«Sonsul de pe vremea lui Eminescu.— 4). Uni- 
ted States of America. — Primul pregedinte al 

republicii (socialiste) germane (1871—1925).— 
5). Fronţiere (aoţiune străină păsărilor de oţel.— 

Nicidecum! — 6). Pâsări de pradă. — Naiv cu 
cioe. — 7). Intava Corporation (vestită fabrică de 
uleiuri pentru aviaţie şi de... pene pentru des- 
picat !).— Oraş în insvla Luzon (unde americanii 
au eiectuat o istorică debarcare). — 8). Tap ju- 
nior. — Dapozitar da măestrie. — 9). Aviația de 
atac şi urmărire («Pursuit»).—10). Fubricant de 
oțeluri. — 11). Un semn de ’ntrebare.—Alifia cu 

care sa unge d ra Riri pe spate (gi careurile pe 
la încheeiuri). — Aşa e un avion in imersiune, 

după un amerisaj fortat.—12). Undel—S'a găsit 
un oltean! --13). Subdialeet. — 14). Avionul 

LOCKHEED P—38 supranumit «Falgerub.—15). 
Un alt vestit avion de vânătoare: NORTH- AME- 
RICAN 73, 

  a 
  

Vitrina literarä 

K- e 
  

I.PASCU (DRICAR) 
LA.R. 

VIAȚA VESELĂ 
  
  

Anagramând literele acestei coperte fictive, 

veţi obţine numele unui cunoscut şi regretat 

caricaturist şi reporter de război, preeum gi ti- 

tlul albumului său de caricaturi, apărut recent . 
şi din păcate postum. 

air 

Criptografie 
(Fraza: 2, 7, 6, 2,7) 

a i —_ 187 

AT] ONT 
lg, Th. Oniga 

  

  

  

NOTĂ. In intmärel viitor vom publica desle- 
gările jocurilor de mai sus. 

Corespondenţele pentru acsastă rubrică se vor 
adresa la redacţia revistei «România Aeriană», 

cu menţiunea «Pentru rubrica jocurilor (ing, 
Th. Oniga)». 
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Taxa poştală plătită în numerar conform adresel Di Directiunii Beal P.T.T. Nr. ‚ 25572/9339 

  

  

INTREPRINDERILE 

ING. ©. LUCULESCU 

  

  
  

  

CENIRALA: Str. V. Lascăr, 27 

Telefon: 2.11.50, 2.36.04 

SECŢIA CONSTRUCȚIUNI : 

Antrepriză de lucrări militare, publice si 

particulare. : 

SECȚIA FORESTIERA: 

Exploatarea regiunei Breaza. 

FABRICA: Calea Rahovei, 240 
Telefon: 3.70.24 

SECȚIA INDUSTRIALA: 

Textile 

Chimicale 

Materiale construcţil (cherestea, 

carton asfaltat, plăci izolatoare) 

  

CO
E 

ISI
 

i 
7 

electrogene, ete.   
F. VOLANSCHI 

Casă de import—reprezentante si depozit engros 
Bucuresti, str. Episcopiei No. 7 

tel. 3.79.37, 4.62.56 si 3.55.27 | 
adresa telegraficä: Volanschi Bucuresti. 

SECŢIA TEGNICĂ: articole tecănice, scule, mașini-unelte pentru prelucrarea 

„metalelor, maşini de tâmplărie, moto - pompe, orupı 

SECŢIA TEXTILĂ: bumbac de sters alb şi colorat, laveie si cârpe din 

bumbac pentru şters maşini, pânzeturi, americă, ete, 

Furnituri pentru Stat şi Armată, 

= 

    

  

PREŢUL ABONAMENTELOR, NUMAI ANUAL: 

Pentru studenţi, elevi şi grade inferioare numai 

‚AUTO-CAMIONAJUL‘ 
ION ALBU 

TRANSPORTURI ŞI EXPEDIŢII 

cheltueli de expedilie. © 2 = = 2 > lei 500 | GU Auto-Camioane proprii în întreaga țară 
Pentru funcționari. , . . . . . . . . . . lei 2000 sucursala: 
Pent deulart. = = 5 a 0. wre ee! l 5000 

Pia Daniil sai won n. ni sit iai sooo | Bucureşti, Splaiul Independenței 4, Etaj | 
Pentru străinătate dublu 2:00 . . . . . . 

Abonamentele încep la 1 lanuarie.       

TELEFON 3-31-50 
  

Centrala: Braşov, Str. Protopop Munteanu 8 

Reg. Com. Nr. 4919/9432 

Telefon Birou 1252 Telefon Domiciliu 2950 

  

Tipografia „Dimitrie Cantemir“, Calea Floreasca i?. Telefon 2-08.91, Bucureşti II] 
Registrul Comerţulu: Nr. 426/935. Tipäritä !a 25 Iunie 1945.
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