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In ziua de 19 Iulie 1945 s'a desfăşurat pe aeroportul Băneasa solemnitatea în cadrul căreia au fost 

dăruite Suveranului României de cätre U.R.S.S două avioane de turism. 

In instantaneul nostru: M. S. Regele Mihai ], d. prim=ministru dr. Petru Groza, d. mareşal al U R.5S.5S. 

F. Tolbuhin şi d. general comandant; av. Emanoil lonescu, subsecretar de stat al aerului 
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Războiul drumurilor aeriene 
Privită numai sub aspecte tehnice sau economice, — așa cum se obiş- 

nuește, — aviația pierde din amploarea sa, deoarece, aceste puncte de 
vedere, care nu pot fi desigur neglijate, nu rezolvă decât parțial o pro- 
blemă al cărei caracter profund politic nu trebue ignorat. 

Fără politica marilor drumuri imperiale, 
Roma nu ar ma: fi fost Roma. 

la Europa evului mediu, reţeaua de căi 
terestre, fluviale şi maritime măreşte pute- 
rea unor state, sau provoacă decadenţa al- 
tora. 

Desvoltarea uriaşă a hanselor germanice 
şi prodigioasa avuţie a Veneţiei nu au alte 
cauze decât stăpânirea drumurilor spre vest, 
— prin nord pentru cele dintâi, prin Medi- 
terana pentru cea de a doua. 

La sfârşitul secolului al XV-lea, Columb 
descoperă lumea nouă; în pragul Renaşterii, 
rutele maritime ale Atlanticului se deschid. 
Pentru a fi ştiut să păstreze mult timp mo- 
nopolul lor, două popoare, Spania şi Portu- 
galia, au urcat la zenitul puterii şi bogăţi:- 
ei. ar, când aceste ţări nu au mai putut 
stăpâni drumurile oceanice, fructul s'a des- 
prins, de arbore şi un imens imperiu, acela 
al Americei, s'a transformat în multiple re- 
publici. 

In veacul al XVIII-lea, apogeul naviga- 
ţiei cu pânze marchează era cuceririlor co- 
loniale, dar, unele state şi-au pierdut po- 
sesiunile, odată ce puterea lor maritimă a 
slăbit. 
Cu mașina cu vapori începe evul meca- 

nicei şi, cu el, acela al marilor întreprin- 
deris Cu toate că navigația a scăpat de .ca- 

     

priciul vânturilor, săparea canalelor Suez 
şi Panama schimbă, odată mai mult, liniile 
de forţă, a căror posesiune este chestiune 
de prosperitate sau de declin. Englezii sunt 
cei dintâi care înţeleg acest lucru şi în mâi- 
nile lor intră: Gibraltar, Malta, Port-Said, 
Aden, Colombo, Singapur. Toate bazele de 
unde se pot controla drumurile devin punc: 
tele de sprijin ale prestigiului britanic. 

Secolul al XIX-lea, care cunoaşte apogeul 
rutelor maritime, este secolul Marei Britanii. 
__ Şi acum este rândul aviaţiei, care dă stră- 
lucire veacului nostru. 

In ultimul pătrar de veac, avionul s'a im- 
pus cu autoritate în economie. Azi, câteva 
ore sunt suficiente unei aeronave pentru a 
uni două continente, câteva zile pentru a 
da ocol globului. Pentru cucerirea rutelor 
cerului, eforturile marilor puteri aeronauti- 
ce se ciocnesc sub toate latitudinile. Astfel, 
datorită aviaţiei, arterele principale ale 
economiei mondiale se deplasează, fluxul 
imaterial al prestigiului, al puterii şi al bo- 
găţiei popoarelor îşi schimbă cursul. 

Acest război al drumurilor aeriene, im- 
placabil şi feroce, se desfăşoară azi dela un 
capăt la celălalt al lumii... 

România Aeriană
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Profeţia lui Ferber 
Din colină în colină, dela oraş la oraș, dela continent la continent 

In infrigurarea realizärilor sburätoresti ale 
anului 1909, traversarea canalului Mânecii tre- 
bue să rămână înscrisă în istoria marilor fapte 

ale omului. 
Inainte de a spune câteva vorbe despre ea, 

este bine a se arăta starea de spirit şi ambianța 
care au dus la acest fapt. 

— La 45 lanuarie 1908, Henry Farman, pe 
un aparat Voisin, realiza la Issy-les-Moulinesux 

(Paris) primul kilometru sburat în circuit închis, 

materializând astfel posibilităţile de manevră ale 
"unor aparate care, până atunci, nu reușiseră 
decât câteva țopăituri în linie dreaptă, nesigure. 

— Concurenţi pentru aceeaş performanță a 

kilometrului în circuit închis erau încă fraţii 
Charles şi Gabriel Voisin şi inginerul Levavas- 
seur. Din cauza unei uşoare ceţe în dimineața 

acelei zile de 13 Ianuarie, comisarii aeroclubu- 
lui Franţei, în prezenţa cărora trebuia executat 
sborul, au întârziat puţin sosirea la aerodrom. 
Ia chiar clipa acelei sosiri, H. Farman, care spre 
a fi întâiul pândea sosirea lor, decolează repede 
şi taie linia de plecare. Sburând foarte jos, Far- 
man virează în jurul drapelului, ţinut în máni 
de îratele său Maurice pentru marcarea dis- 

tantei de 500 m. Pilotul coboară apoi la 10 
m, cu care înălţime parcurge distanţa în sens 

iavers şi trece printre cei doi stâlpi care mate- 
rializau linia de sosire. Farman aterisează apvi, 
după un sbor de 1 minut şi 28 scunde pe un 
parcurs de 1600—1800 m. 

m Două luni mai târziu, la 28 Martie 

1908, are loc primul sbor din lume cu un pa- 
sager la bord: pilotui seulptor Leon Delagravge, 
pe aparatul său Voisin, cu pasagerul Henry Far- 
man. 

— Ia zilele ce au urmat, Henry Farmar, la 
rândul său, ia ca pasageri mai multe persoane, 
pintre care şi pe tatăl său şi pe marele savani 
Paul Painlev6 — membru al institutului Fran- 
ţei — care de pe atunci se interesa de navigația 
aeriană. (Painleve era profesor de mecanica Ílui- 
delor la Sorbona. După primul război mondial, 
el a intrat în politică şi a ocupat înalte demni- 
tăţi în statul francez: subsecretar de stat, mi- 
nistru al războiului, preşedintele consiliului de 
miniştri. In timpul în care savantul îrancez îşi 
îndeplinea mandatul de preşedinte, cursul său 

la Sorbona a fost făcut de către asistentul sâu, 

un alt mare învăţat, cunoscut lumii întregi, 
un român de 95 ani, prof. ing. dr. Caratoli, azi 

profesor la politehnica din Bucureşti, ale cărui 
lucrări au revoluţionat toate vechile metode ale 
aerodinamicei). 

— la toamna aceluiaș an, la 30 şi 31 Octom- 
brie, au fost realizate cele dintâi două călătorii 
în avion. Pilotul Farman, cu avionul primului 

kilometru în circuit închis, sbura dela Mourme- 
lon la Reims, iar a doua zi, B'eriot realiza în- 

täiul sbor, dus şi întors, cu escală inţermediară, 
între Toury şi Arthenay. 

Liberaţi de sarvitutea tururilor de pistă în jc- 
rul aerodromului, primii piloţi ai lumii, sburând 

de-asupra câmpiei, realizau minunat partea II-a 
a profetiei lui Ferber: dela oraş la oraş. 

— Inträm in 1909. Printre faptele care ispi- 
teau mai mult pe sburători era şi traversarea 
eanalului Mänecii, dotatä cu un important pre- 
miu de cätre jurnalul englez «Daily mail». Trei 
erau aceia pe care acest sbor ii chinuia: Hubert 
Latham, contele de Lembert gi Louis Bleriot. 

La inceputul lunei Mai 1909, Latham mon- 

tează un hangar pe coasta canalului, Ja Bara- 

ques lârgă Sangatte şi îşi aduce acolo mono- 
planul său, Antoinette IV, cu motor Antoinette, 

ambele, ereatiunile inginerului Levavassevr. Aces. 
ta, în persoană, supraveghea pregätirile impure de 
marea aventură căci, în adevăr, pentru acea 
epocă, era o aventură. 

Blâriot îşi adusese şi el avionul — un Ble- 
riot XI — la Barcques lângă Calais. 

In fine, contele de Lembert dispusese monta- 

rea, la Wissant, a pilonului de lansare a bipla-: 
nului său Wright. De Lembert nu va fi însă 
gata la timp şi lupta se va da între Latham şi 
B'eriot. Ea se anunţa serioasă. 

Latham îu cel dintâiu gata. In dimineaţa de 
19 Iulie, pe un timp foarte frumos, pilotul 'dis- 
pune pornirea motorului spre a fi încercat, o 

clipă, la punct fix. Ia acest timp, mecanicii se 

cramponau de el pentru a-l ţine pe loc — pe 
atunci calele şi încă mai puţin frânele pe roţi, 
nu fuseseră inventate. Motorul dând satisfacţie, 
Latham ridică mâna şi avionul pleacă. Era ora 
6 dimineaţa. Pilotul luă imediat înălțimea de 
300 m, ceea ce reprezenta, în acel moment, in-. 

doitul recordului de înălţime. Pilotul pune ca- 
pul spre nord-vest, fixând cu privirea fumul tor- 
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pilorului «Harpon» care, împreună cu remorehe- 
rul «Calaisien», erau însărcinați să asigure pro- 
tecţia traversării Mânecii. 

Câteva minute mai târziu, «Harpon» era de- 
păşit şi Latham credea deja în victoria sa. După 
20 minute 'de sbor, motorul începu a slăbi și 
pilotul fu nevoiţ să se aşeze pe suprafaţa apei, 
din fericire foarte calmă în acea zi, la depărta- 
re de 16 km de coasta engleză. Când «Calaisi- 
en> sosi, cu toată viteza, în ajutorul aceidenta- 
tului, Latham îşi fuma liniştit țigarete. Avionul, 
mai distrus prin operaţia ridicării la bord decât 
în accident, fu urcat pe vapor. 
— La 25 Iulie veni rândul lui Bieriot, In 37 

minute eanalul Mânecii era, pentru întâia oară, 
traversat în sbor în întregimea lui, de către un 
aparat mai greu ca aerul. (El fusese de multe 
ori traversat cu baloanele). 

Reuşita lui Bi&ciot a fost o lovitură puternică 
pentru Latham care, însă, sporiiv deszvârşit, nu 
voi să rămână cu deziluzia unui insucces şi la 
29 lulie tăcu o nouă tentativă. Nenorocul însă 
se agätase de aripile acestui ilustiu sburâtor: 
la numai 800 m ds coasta engleză, el rămase 
din nou în pană d: motor. Laham se hotári a 
renunţa la gloria acestei performanțe. 

La 25 Iulie 1934, când se împlineau 25 ani 
dela istoricul sbor peste Mâneca, B'riot, sărbă- 
torit da oficialitatea aripilor franceze pe aeıo- 
dromul Buc din preajma Parisului, răspunse el 
însuşi cuvâatănilor facute povesiird fatul sbo- 
rului dela 95 iulie 190y: 

«Eram găzduiţi cu toţi la ferma din Bara- 
ques, cu faţa către mare, în apropierea imediată 
a aparatului nostru, care era în curtea fermei. 
Când focurile de vevolver ale lui Anzamı *) ne 
treziră din somn, Colin şi Musnet, mecanicii 
mei, apoi prietenul meu Alfred Leblanc **) gi 
cu mine, ne îndreptarăm spre pista de sbor. Cd. 
teva minute mai târziu, sosi şi soția mea. Mo- 
torul fu pus în funcţiune Timpul era superb. 
M'am hotärit, tnaintea traversării. să fac un 
sbor de incercare. Inapoiat la ora 4%, am de- 
colat din nou la ora 4%, de data aceasta pen- 
tru traversare. In clipa plecării, mecanicul meu 

“Julien Marnet se plecă spre mine şi îmi strigă: 
Totul e în ordine, puteţi pleca liriştit b 

Imediat monoplanul, care luase înălţime, de- 
păzeşte torpilorul «Escopette“; timp de 10 mi- 
nute Biâriot se găseste singur între cer şi pă- 
mânt, căci nu se mai zărea nici coasta Angliei, 
nici aceea a Franţei. 

« Lăsând avionul să sboare singur, drept ina- 

  

9) Gonstrusteru] motorului avionulu 
99) Celebrul aeronaut şi pilot de avion 

intea mea, disting la orizont — după câteva mi- 
nute — coasta dela Douvres. Inima, imi bătea 
să rupă şi mi sau părut atât de lungi cele cd- 
teva minute care mă separau de ea... Odată 
sosit de-asupra solului englez, o altă problemă 
se punea pentru wine, aceea a aterisării. Vântul 
ascendent din vecinătatea coastei mă oprea de 
a face vreo tentativă în apropierea ei. Am pus 
atunci avionul învingător pe o câmpie, la cAfi- 
va kilometri de Douvres, în faţa fortului. Te- 
renul era in pantä, din care cauzd am rupt 0 
roată şi elicea. Ce-mi mai păsa însă. 

Formidabila impresie produsă asupra întregii 
lumi de succesul lui Bi6riot, greu ne-o putem 
imagina azi, când Atlanticul eate zilnic traversat, 
îa ambele sensuri, de 10—20 avioane. Ea ar 
putea fi comparată doar eu entusiasmul omenirii 
pentru traversarea Atlanticului în Mai 1927, în- 
tre New-York gi Paris, fără escală, singur la 
bord, de către fenomenul Lindbergh. 

  

Aterisarea istorică lângă Douvres a lui Louis Blériot, 
la 25 Iulie 1909 

Serbările date ta onoarea îvvingătorului Mâ- 
necii au fost numeroase gi la ele au parti: ipat 
reprezentanţii tnturor ţărilor lumii. Admiraţia 
era generală; 

La câteva zile numai după aceste serbări, avia- 
ţia franceză a fost pusă la grea încercare: ilus= 
trul Ferbar, precursorul binecunoscut, care ocu= 
pă un loc a'ât de predominant în splendida po- 
veste a aviaţiei franceze, plătea cu viaţa cute- 
zanţele sale sburătorești. 
“După marea săptămână dela Reims-Betheny 

şi meeting-ul dela Juvisy, anul 1909, căruia i s'a 
rezervat un loc atât de important în istoria avia- 
ției franceze, se termina cu sborurile memora- 
bile — pentru acea vreme, desigur — peste Paris, 
cu viraje în jurul turnului Eiifel, din Noembrie 
şi Decembrie, a piloților contele de Lembert, eu 
un aparat Voisin şi Latham, cu un aparat An- 
toinette. Ar fi poate cazul să se semnaleze încă 
— tot pentru palmaresul anului 1909 — cele 
dintâi fotografii aeriene luate dintr’un avig-
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de câtre Meurisse, reprezentând o serie de reu- 
gite vederi asupra aerodromului Mourmelon. 
(Fotografii aeriene fuseseră luate încă din 1855 

şi 1859 de către Nadar, însă, din nacela unui 

balon). 
Toate realizările sburătoreşti ale anului 1909 

fac cortegiu de onoare reuşitei lui Bicriot, a că- 

rui epocal sbor peste Mâneca are dreptul — prin 
urmările sale şi perspectivele ce a deschis — a 
îi reamintit în fiecare an, la 25 lulie. A treia 

pirte a profeţiei lui Ferber începea a se desena. 
Ziua de 25 Iulie 1909 marchează o dată im- 

portanță nu numai în istoria aviaţiei, dar mai 
ales în istoria lumii. Anterior acestei date, An 

glia — cea mare și generoasă —se complăcea 
în izolarea, în «splendida izolare» despre care 
cei din generaţia mea au vorbit şi scris atât de 
mult. Anterior acestei date — 25 Iulie 1909 — 
întreaga concepţie engleză despre rostul tuturor 

lucrărilor — politica, diplomaţia, alianțele, ames- 
tecul în treburile continentului, apărarea naţio- 
nală a metropolei și coloniilor ori dominioane- 

lor, etc. — era toată influenţată şi purta am- 

prenta insularităţii sale. Obiectul acesta, atât de 
minuscul, avionul, — câteva bucățele de lemn, 

metal, pânză şi sârmă — a răsturnat atâtea tra- 
diţii, concepţii de tradiţie, în cea mai tradițio- 
nalistă dintre ţări. 

Cercetătorul conştiincios care — într'o bună 

zi — va voi să analizeze cauzele profunde ale 

războaielor mondiale din 1914 şi 1939, va tre. 
bui să ţină cont de cele c2 preced. Pactele ae- 

riene închsiate îatre Franţa şi Anglia înaintea 
acestui ultim război şi la care aderaseră gi alte 
state, trebuesc considerate ca o manifestare a 

renunţării oficiale şi definitive a Angliei la 
«splendida izolare» de altă dată. Cine ştie, dacă 
în goana sa după supremaţia mărilor, Anglia nu 

ar îi renunţat de mult la sacrificiile nebune ce 
a făcut pentru desvoltarea marinei, în iavoarea 

desvoltării aviaţiei sale? Si cine ştie dacă des- 
făşurarea războiului, la care am participat ori 
asistat, nu ar fi fost alta! Oricum ar fi, cu în- 

cepere dela 25 Iulie 1909, Anglia face parte din 
Europa şi nu mai este — cum atât de spiritual 
spune nu ştiu care din scriitorii francezi — 
«insula misterioasă înconjurată din toate păr- 
file de räul d6 mare». 

Bleriot-Mäneca, Carror-Maditerana Lindbereb 

Atlanticul. Trei etape gigantice ale evoluţiei 
aviaţiei, etape care au dus la realizările de azi 
ale ei. 

Aviația a ajuns element de alianță. Ţsrile cu 
o aviaţie puternică sunt căutate pentru alianţe 
preţioase. Da aci înainte jocul clasic: alianțele 
— pentru a întruni în ele asociaţii omeneşti nu- 
meroase — trebuesc a se sprijini pe interese, 

iar interesele — spre a putea să se sudeze du- 
rabil — trebuesc să se reazeme pe câteva prin- 

cipii mari. Astiel nasc ideologiile şi ideologia 
duce la război. Războiul nu mai e, szi, naţio- 
nal, ci mondial. 

La acest capitol, pentru a-l en complect, 

ar trebui, poate, să adäogäm cá tárile, care vo. 
esc să aibă aviaţie, trebue să aibă şi benzina, 
sursele bsnzinei. Este cazul nostru. Suntem deci 
sortiţi a avea o aviaţie foarte importantă şi a 
juca, prin ea, un rol important, atunci când se 
vor fi înţeles anumite lucruri şi se va fi găsit 
un anumit om... 

Azi benzina este fluviul de aur — cum zice 
Paul Morand întro lucrare a sa — este «Dună- 
rea perceptorului, Rinul impozitelor, Gangele 
trezoreriei». Banul oamenilor moderni se prelinge, 
în zilele noastre, printr'o găurieă de-abia mai 
mare decât o gămălie d3 ac: jigleur-ul carburato- 
rului. lar uleiul mineral ţâşneşte din măruntaiele 
pământului nostru românesc cu o presiune atât 
de mare, încât împroaşcă puternic, până de- 
parte, spre toate extremităţile bătrânei Europe, 

prosperitate industrială şi suc: ese militare, ori 
idealuri naţionale. 

Facă Domnul ca cei ce-l folosesc să-şi rea- 
mintească neîncetat despre brazda, despre glia 
care-l produce. 

Comandor-aviator Andrei Popovici 
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Cel mai înalt ordin sovietic a tost conferit Majestätii Sale Regelui MIHAI | 

Printr'un decret din 6 lulie 1945, prezidiumul sovietic 
suprem al U.R.S.S.a distins cu ordinul „Victoria“ („Pobieda“) 
pe Majestatea Sa Mihai |, Regele României, cu motivarea: 

„Pentru actul curagios al cotiturii hotărite a politicei Româ- 
niei spre ruptura cu Germania hitleristă şi alierea cu naţiu- 

nile unite, în clipa când încă nu se precizase clar înfrângerea 
Germaniei“. 

Faptul acesta ne-a umplut, tuturor, inimile de o mândră 
5 bucurie şi de o mare încredere în viitorul patriei, căci a con- 

sacrat din pl coairibajia re gală în actul dela 25 August 1944 şi, implicit, a întregului 
popor românesc, act prin care s'a pus capăt războiului declarat U.R.S.S. la 22 iunie 

1941, împotriva voinţei Dinastiei și ţării. | 
Siim cu tofi cum, in Septembrie 1940, in imprejuräri dramatice, Majestatea Sa 

Regele Mihai I a ocupat Ironul. In istoria niciunui stat, un 'rege tânăr nu a fost 

chemat vreodată la o misiune atât de grea. Şi în 1941, poporul s'a solidarizat cu 

Coroana, căci a simţit că Suveranul era alături de aliaţii fireşti ai țării, alături de 

națiunile unite. Iubirea şi respectul adânc al poporului au mers dela început numai 
către Regele său, iar salvarea era aşteptată numai dela El. 

La 23 August 1944 ţara întreagă a răspuns cu hotărîre și eutusiasm cuvântului 

rostit prin radio de Majestatea Sa Regele Mihai | şi a pornit, în acelaş moment, în 

războiul care, de data aceasta, era alei. Eliberându-se pe sine, România deschidea' 

  

  
  
  

totodată, drum larg penjru eliberarea celorlalte state cotropite de germani. 
Acordând înaltul ordin „Victoria“ Suveranului nostru, U.R.S.S. a dorit să sub- 

linieze covârşitorul Său rol în lupta împotriva hitlerismului. 

Trălască Regele! 
Trăiască Inaltul nostru Patron! 

‚„Romänia Aerianä“ 

  

  

A 

®9Dupä cum se ştie, pentru conducerea dela 

distanţă a aeromodelelor se folosesc diferite pro- 
cadse acustice, optice şi radio-electrice. In rân- 
durile ce urmează, vom pune la îndemâna ae- 

romodsliştilor mai înaintați o serie de schiţe de 
“montaj şi vom expune principiile de funcţio- 
mare a diferitelor dispozitive care vor permite 
celor dornici de realizări interesante să facă, 
bazaţi pe exemplele constructive prezentate, nu 

numai tatonări, ci să ajungă la rezultate cu si- 
“guranţă bune. — 

- Conducerea dela distanță a aeromodelelor se 
lace în esenţă cu ajutorul unei staţiuni de emi- 
sie și unei staţiuni de recepţie, indiferent dacă 

“esta vorba de dispozitive acustice, optice sau 
 xadio-electrice. 

“In cazul dispozitivelor radio- electrice, postul 
de emisiune este aleătuit de cele mai multe ori 
dintr’un Auen simplu de emisie cu lămpi. De 

Conducerea dela distanță a aeromodelelor 

aceste dispozitive ne vom ocupa în numărul viitor 
al revistei noastre. Amintim doar că pentru rea- 
lizarea lor este nevoie de o autorizaţie specială 
pentru aparate de radio-emisiune. 

Pentru dispozitivele acustice şi optice, care 
duc şi ele la rezultate destul Te multumitoare, 
nu avem nevoie de o asemenea autorizaţie şi 
de aceea pot îi raalizate cu mai puţine SERA 
litäti. 

Postul de emisie, în cazul dispozitivelor acus- 

tice, este alcătuit de cele mai multe ori dintr'un 

corn ce poate emite un anumit sunet, bine 
dețerminat, iar în cazul dispozitivelor optice, 
pur și simplu dintr'o oglindă de mărime mijlocie. 
Dacă avem un dispozitiv optic, (fig. 1), unde 
energia luminoasă recepţionată de o celulă toto- 
electrică trece apoi printrun amplificator, pos- 
tul de emisie este alcătuit dintr'o prismă sau o 
sursă luminoasă de intensitate variabilă, iar în
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unele “cazuri +s folosesc raze infraroşii, invizibile. 
Construcţia receptorului este mai întotdeauna 

la fel. Deosebirea constă doar la prima treaptă, 
unde, în cazul dispozitivelor acustice, avem un 
microfon, iar în cazul dispozitivelor optice, una 
sau mai multe celule foto-electrice. 

Eaergia emisă de postul de emisie este trars- 
misă, după ce este amplificată în postul de re- 
capţie, la un releu, care determină apoi direct 
sau indirect deviația comerzilor aeromodelului. 

Acţionarea comenzilor se face fie printr'un 
impuls de lungă durată la emisie, durata im- 

pulsului fiind egală cu timpul cât dorim ca res- 

Gelulă foto- 
electrică 
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pectivele comenzi să fie aeţionate, iie că se 
emite doar un impuls de scurtă durată şi co- 
menzile sunt menținute deviate de un dispozitiv 
adecuat până la primirea impulsului următor. 
In acest scop, se pot folosi cu deplin succes 
disnozițive de orologerie, acţionate de câte un 
arc. Aceste dispozitive lucrează eu mai multă 
siguranţă şi eficacitate. 

Dispozitivul care se poate vedea în fig. 2 
lunoţionează în aşa fel încât fiecare nou im- 
puls dotermină, după amplificare, eliberarea unei 

NA AERIANA 

cams. Roata cu came se roteşte de fiecare dată 
cu un sfert da turație, de fiecare dată direcţia 
find deviată spre dreapta, readusă în poziţie 
neutră, deviată spre stânga, readusă în poziţie 
nsuträ, 8. 2. m. d. După intervalul la care emi- 
tem impulsurile respective, putem obţine direc- 
ţia de sbor dorită. 

Acţionarea direcţiei se poate face de aseme- 
nea şi cu ajutorul unui mic motoraş electric. 
Dacă dorim să acţionăm cu ajutorul unui mic 
motoraş * elâctric aripioarele, profundorul sau 
nişte voleţi, este recomandabil să se folosească 
dispozitive ce lucrează cu ajutorul fortei centri- 
fuge (fig. 3). Pentru a asigura pornirea moto- 
raşului este bine ca acesta să fie menţinut 
permanent la o turație redusă, interealân- 
du-se fa circuit o rezistenţă reglabilă. Prin 
intermediul unui releu sau a unui miliamper- 
metru, la emiterea impulsului respectiv se face 
ca întregul curenţ să străbată bobinele motora- 
şului şi acesta să se rotească cu turaţia lui nor- 
mală. In acest fel, se asigură funcţionarea moto- 
râşului, aşa încât forţa lui să fie suficientă pentru 
acţionarea comenzilor aeromodelului. 

Legând în derivație un condensator, se evită 
producerea de scântei în punctele de contact. 
Formarea scânteilor este de altfel aproape com- 
plet evitată şi prin faptul că motoraşul este 
menţinut tot timpul în funcţiune. 

Cei ce dorese să se ocupe de conducerea de- 
la distanţă a aeromodelelor şi nu dispun decât 
de mijloace modeste pot să-şi înceapă activitalea 
în acest domeniu prin realizarea dispozitivului 
optic simplu reprezentat în fig. 4. Acest dispo- 
zitiv poate îi considerat totodată şi un punet de 
plecare pentru realizări ulterioare, mai compli- 
cate. Până la depărtări de câteva sute de metri 

se pot obţine rezultate foarte bune. 
Postul de emisiune este alcătuit de una sau 

mai multe oglinzi aşezate în diferite puncte ale 
terenului, oglinzi cu äjutorul cărora razele so- 
lare sunt reflectate şi trimise asupra celulei foto- 
electrice montate în partea inferioară a aero- 
modelului. 

Cei ce posedă o celulă foto-electrică gi un 
miliampermetru, sau un fotometru electric (in 
care sunt reunite ambele), au elementele fun- 
damentale necesare pentru construirea unor 
reuşite dispozitive pentru dirijarea dela distanţă 
a aeromodelelor. Aeromodeliştii care însă, din 
cauza împrejurărilor actuale, nu sunt atât de 
norotoşi încâi să posede instrumentele şi ma- 

terialele necesare, trebue să mai aibă puţină 
răbdare şi deocamdată să renunţe la dorinţa de 
a avea un aeromodel ce poate îi dirijat dela sol. 

Ing. Gh. Rado   
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Noul avion britanie de transport VICKERS „WARWICK: 

După cum am mai arătat în paginile 

revistei noastre, parolel cu aparatele con: 
struite pentru nevoile operațiunilor militare, 

industria aeronautică britanică a lucrat în- 

tens şi la realizarea avioanelor necesare 
liniilor aeriene comerciale de după război. 

Avionul pe care-l prezentăm de data a- 
ceasta cititorilor noștri, —un aparat con- 

struit de cunoscutele uzine aeronautice bri- 

“tonice « Vickers- Armstrongs Ltd.» —este des- 
tinat transporturilor militare şi se caracte- 
risează printr'o. mare încărcătură pe uni- 
tatea de: suprafaţă portantă. Insă, cu sigu- 

ranță că şi acest avion va juca un mare 

rol în transporturile aeriene post-belice, do- 

meniu în care probabil se vor folosi de ase- 
menea aeronave cu foarte mare încărcătură 

specifică. tie 
Avionul de transport Vickers „Warwick“, 

despre care este vorba şi care, după cum 

am spus'şi mai sus, este folosit în cadrul 

R,A.F. britanică pentru transporturi, e o 
versiune mărită a cunoscutului bombardier 
bimotor Vickers „Wellington“. Acest 

bombardier are o anvergurä de 26,27 m, o\ 
suprafatä portantä de 78,14 m?, o greutate 
totală în linie de sbor de 14.300 kg şi deci 

  

o încărcătură pe unitatea de suprafață por- 
tantă de 183 kg. 

Avionul de transport Vickers „Warwick“, 
la care s'a folosit, ca şi la bombardierul 
din care derivă, construcția geodesică, are 

următoarele caracteristici şi performanțe: 

anvergura 29,48 m, lungimea 21,49 m, 

înălțimea 5,64 m, suprafața portantă 93,46 
m?, greutatea, totală 20.400 kg, încărcătura 
pe m? 218 kg, încărcătura pe CP, după 

motorul folosit, variază între 5,1 şi 5,5 kg. 

Avionul poate fi echipat cu două motoare 

Pratt & Whithney Double Wasp, 18 cilin- 

dri în dublă stea, răcirea cu aer, sau cu 
motoare versiunea S1A4A4—G, care la 2600 

ture pe minut furnisează o putere de 1850 

CP, ori, în fine, cu motoare versiunea 
2SB —G, care desvoltă la decolare aproxi- 
mativ 2000 CP. : 

Noul avion britanic de transport poate fi 

de asemenea comparat. şi cu aparatul ame: 

rican Curtiss C—46 „Commando“, folosit 
şi el pentru misiuni de aceeaș natură şi care 
posedă motoare şi greutate analoage, dar 
care are o anvergură de 32,92 m, o su- 
prafatä portantă de 126,35. m: şi o incăr- 
cătură pe unitatea de suprafaţă portantă 
abia de 161 kg. 
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Nu-l putem uita... 

  
lonel Lasc: 

In luna Aprilie 1936, într'un oraş de 
munte, pe un aerodrom frumos, lângă o 
fabrică de avioane, am început, timid, prt- 
mele mele sboruri de şcoală. 

 Atumei l-am cunoscut pe acela care, mat 
târziu, a devenit cel mai bun și devotat ca- 
marad al meu, regretatul inginer avia.or 
lonel Lascu. 

Era un bărbat înalt, sportiv, bun. Da, 
era bun. Sufletul lui mare şi nobil te cu- 
cerea, prietenia lui caldă te subjuga. 

Mereu cu surâsul pe buze, era veşnic 
preocupat de singurul lucru ce a îndrăgit 

- mai mult în viață, aviația. 
Sunt mulţi cei ce se plâng că li se scurge 

viața căutându-i un sens pe care nu-l gä- 
sesc. Si Ionei a căutat mult timp acest 
sens şi l-a găsit în sbor. 

Sborul pentru el era sinonim cu ferici- 
rea. 

Când putea să urce în avion — si nu 
cratas nicio ocazie — fie pentru un sbor de 
agrement, fie pentru o încercare tehnică, îi 
eiteai în ochi bucuria, simteai — cu toate 

că în aparenţă era calm — cum inimaei 
bate mai tare, numai lă gândul că se va 
înfrăți, odată mai mult, cu cerul, 

Intr'un timp când mai bine de un an nu 
a putut să guste din beţia aerului, tmi 
scria: ...poţi înţelegece se petrece în su- 
fletul meu, când aud sburând un avion. 
Sbârnâi!lul motorului mi se pare un câ:- 
tec minunat făcut anume peniru mine si 
pe care-l înțeleg numei eu. Caut — atât 
cât îmi permite câmpul vizual — pe „ti- 
ranul“ care, în dureroasele zile ce le 
trăesc, vine să-mi sfredelească inima. 
La fel ca şi mine, trebue să se simtă o 
pasăre în captivitate, atunci când surioa- 
rele ei ciripesc... în libe. tate. 

Oricine îşi poate închipui suferința mo- 
rală prin care a trecut acest mare sburător 

care, incapabil să facă vreun rău cuiva, a 
pătimit atât de mult, numai din cauza bu: 
nătății lui şi felului cum înțelegea să pre- 
țuiască prietenia. 

Când, mai târziu, țara noastră târită în 
război, a mobilizat pe cei mai buni fii ai 
săi, Lascu a plecat ca pilot într'o escadrilă 
de vânătoare. | 

Cu toate că era la o vârstă când ar fi 
putut rămâne în spatele frontului, aducând, 

prin marile lui calități de tehnician, un 
prețios aport în vreo fabrică de avioane, a 
înțeles să-şi servească ţara sburând. Sbu- 
rând, dădea pentru patria sa tot ce avea el 

mai bun: sufletul. 

O zi de lulhe. Cerul cenușiu şi ploaia 
măruntă nu prevesteau nimic bun. 

Primesc ordin de a transporta un rănit 
dela Focşani. 

Știind că pe acel teren se află escadrila 
în care sbura Lascu, m'a cuprins o neli- 
nişte inezplicabilă, Cu inima strânsă am 
pornit într'acolo. 

Din sbor, văd mare agitaţie lângă liziera. 
de pomi, unde erau camuflate avioanele. 
Aterisez, rulez şi opresc motorul în faţa 
corturilor. Mă întâmpină Lascu: 

Ştii, Stătescu a fost rănit grav la am- 
belejpicioare; trebue să-l duci la București. 

Toţi erau îngrijoraţi şi vorbeau de atacuri 
puternice sovietice. Doi sanitari il aduc pe 
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Stätescu pe targd. Ionel Îşi şterge fruntea 
şi îl aşează cu grijă în avion. 

Mă, să nu mă uitaţi. 
Ce să te uităm, mă; mâine vin să te 

văd. Noroc si sänätate. 

Ionel, foarte grijuliu, îmi recomundă să 
fiu atentă şi la înapoiere să mă opresc la 
ei să le spun cum a decurs sborul. 

.  Decolez. Plouă. S:utură îngrozitor. Pe 
targă Stătescu geme. Se uită mereu pe geam 
şi întreabă unde suntem. Nu prea avea in- 
credere în navigația mea... 

Pe inserat, am aterisat di nou la Foc- 
şani să comunic camarazilor cum a ajuns 
Stătescu la Bucureşti. Intreb de Lascu. 
Nu-mi răspunde nimeni. Presimt ceva rău. 
Il caut pc Isträteanu. Ii găsesc ghemuit in 
automobilul lui Lascu. Plângea. 

Dar ce-i cu voi?... Ce s'a întâmplat?... 
Unde e Lascu?... 

Lascu a căzut în flăsări... 
sul nu-l lăsa să continue. 

Cum? Lascu? 
Da! | 

Nu ştiu dacă mi-a mai spus ceva. Nu 
mai auzeam nimic. Mintea mea refuza să 
primescă îngrozitoarea veste. 

Cu o seară înainte de tragicul sfârşit, 
venise cu maşina să mă vadă. Calm ca în- 
totdeauna, mi-a oferit o figaretä spunändu- 
mă cu un zâmbet trist: am venit să mai 
stăm de vorbă; mâine cine ştie dacă nu 
se va întâmpla ceva şi nu vom mai avea 
prilejul. 

Presimţire sau coincidenţă ?.. 
Copleşită de gânduri şi cu sufletul pus- 

tut, pornesc motorul şi decolez spre Tecuci. 
Sgomotul motorului îmi aducea aminte de 
cuvintele din s+risoarea. lui: sbârnâitul mo- 
torului mi se pare un cântec minunat, 
făcut anume pentru mine... 

Se întuneca din ce în ce. Câteva stele 

la, la... Plân- 

sclipeau pe cer. La escadrilă, camaradele 
mele erau neliniştite de întârzierea mea. 
Le-am anunţat trista veste. Gonsternare. 
Imi puneau întrebări la care nu puteam 

„răspunde. Nu ştiam nici eu mai mult de- 
cât că Lascu s'a prăbuşit în flăcări... 

Douäsprezece zile mai târziu, se cere un 
avion sanitar la Bdrlad. Comandantul îmi 
dă ordin să execut eu misiunea, 

Era într'o Duminică. Vremea neobişnuit 
de călduroasă. 

După aterisare, văd în faţa unui, avion 
de vânătoare un catafulc acoperit cu multe 

flori. Mă apropii. Intre coroanele si buche- 
tele din flori de cämp, aduse de camarazi, 
fotografia lui Lascu. 

“Astfel am aflat cum Istrăteanu — astăzi 
dispărut şi el — coechipierul lui din ziua 
tragică, memorându-şi locul unde căzuse 
avionul, a găsit rămăşiţele pământeşti. 

Aduse: pe aerodromul de bază al escadrı- 
lei, urma ca să le transport la Bucureşti, 
unde, aştepta familia. 

Inainte de decolare, un preot a ținut o 
slujbă în prezenta camarazilor şi în fața 
avionului, care i-au fost atât de dragi. 

În timpul serviciului divin, ofițerii şi tru- 
pa din escadrilă erau adunaţi în careu. Pe 
faţa tuturor am citit regretul de a 

„fi pierdut un atât de bun camarad şi mai 
toți ştergeau, pe furis, o lacrimă rend 
pe obraji. 

Lascu a fost iubit. Prin plecarea lui din- 
tre noi a lăsat în inimi un gol pe care 
nimic nu-l poate împlini. 

Ca şi filozoful Catul, plângând moartea 
celui mai bun amic al său, spunem şi noi: 
prietenul meu duce cu el și sufletul meu... 

Virginia Thomas 
Pilot-aviatoare 
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Praga-Bucuresti 
cu un avion L.A.R.E.S. — 23 August 1938 

Cu deosebită plăcere prezentăm cititorilor noştri impresiile de sbor ale 
unui subtil intelectual, epigramistul şi caricaturistul bine cunoscut, d. avocat Gruia 
Păunescu, fost timp de cinci ani şeful contenciosului companiei naţionale de navi- 
gafie serionä L.A.R.E.S. 

Scı.s ip avion, sub dictarea directä a impresiunilor primite, acest a de 
bor], con:plectat ca un desen, este unic în felul său. Stilul telegrafic, — impus 
de dsfăşurarea rapidă (aproape 300 km/oră) a imaginilor şi sensaţiilor primite 
de autor,- -face dovada că nu e nevoe totdeauna de prea multe cuvinte, chiar pentru 
a (le.ini vedeniile drumurilor albastre... 

Ora 13,30. Pilot Evghenovici ; radiotelegrafist 
Gheorchiu Mihai. - 

Leculă;n p2 furtună la 13,30, ora cehă. 
Suntem zece pasageri, afară de echipaj. 

L.A.R.L: S. ul nosttu este preferat în străinătate 

avioanc:o0: auiohtone şi mă bucur. 

D-la P'aga la Piestany furtună îngrozitoare. 

Lochhecd-ul „dansează“ în aer şi se comportă 

admirali!. 
O.a 1400. Eughenovici are faţa crispată. 

Furtuna se întețeşte, mai aprigă. Gândul îmi 
sboară la „furiuna“ ce amenință regiunea sude- 
filor. Vor invada nemţii ? Care va fi sfârşitul ? 

. Ora 14,30. Furtuna stărue. Ingrijorare pe 
fețele pas 1gerilor. In curând Piestany. Evgheno- 
vici, excel nt, se întrupează cu avionul. Ne dă 
curaj cu 1 ivirea lui voioasă. Lockheed-ul sboară 
ca o rânrunică, săltat de furtună. 

Ora 11 15. Furtuna parcă se mai potoleşte. 
„Ora 15500. Aterisăm la Piestany. Cerul înou- 
rat. Evghuvici aterisează impecabil. Lăsăm aci 
patru pasegori. Ni se face viza de frontieră, 

ceea ce înstainnă că nu vom aterisa la Uzhorod. 

Vameşi! „e interesează“ de valută. 

Eu am nynai 10 coroane cehe şi vreo 40 lei 

de ai n»ş'ii; cşa cum îl şade românului bine, 

când se iri»arce în țară. 

Ora 15,25. D=colăm dela Piestany, direcția 
Cluj. Ceru' se mvnține înourat. Sburăm de-asu. 

pra munfilo Tatra. Lockheed-ul sboară voios, 

că a scăpat ce fu'tună. Sburăm la 2500. Luăm 

mereu înălime spie... soare, pe care nu l-am 

mai văzut „i trei zile. Evghenovici schimbă cea- 

sornicul du,»ii ora noastră. 

Ora 16,4). Cu ajutorul lui Dumnezeu, al 
Lockhred.ul ‘u şi ai lui Evghenovici, la ora 20 şi 

Jumätote vcn. fi li Bucureşti. Eg 

RA. 

Sburdm printr’un piafon compact de nori de 

5000 metri dela pämänt. Lipsă totală de vizi- 

bilitate. ee 
Ora 16,45. Pänza de nori se subțiază, sâu 

este numai o iluzie ? NOSeIHER de soare se In- 

firipă. 

Ora 15 5v. Sburäm la 3000. Caloriferul füne- 

țlonează. Geamul din fața pilotului înghețat. 
Evghenovici îmi spune că în sborul spre Praga 

a avut jivraj. „Burdufurile“ (dejlvroare) le-a 
lăsat la Bucureşti şi e îngrilorat. Drace! Sun- 
tem la 3300. Sburăm prin plafon, orbeşte, sau 

fără vizibilitate totală în limbajul aeronautic. 

Ceaţa este atât de deasă încât nu se vád nici 

aripile. Simt rece la picioare. Au IRONPIOR si 

primele douä ferestre laterale. 

Pare a se lumina în stânga. 

Ora 17,00. Sburăm la 3500. Soția îmi este 

îngrijată. Nu încerc nicio nelinişte. Un sentiment 

de infinită duioşie pentru Mimmy. Incredere 

desăvârşită în avion şi pilot. 

Ora 17,05. Intreb pe Evghenovici, dacă are 

jivraj. Da. E neliniştit. Norii încep a prin- 

de vagi contururi. Lockheed.-ul, într'o formă ad- 

mirabilă, sboară mereu, impetuos, cu o perfectă 

stabilitate. Totuşi, avem impresia că stăm pe 

loc, din cauza lipsei de vizibilitate. Niciun 

punct de reper în spaţiu, care să marcheze vl- 

teza. 

Ora 17,10. Aceeaş înălțime. Ceaţa mereu 

compactă. Nevizibilitate complectă. Pulsul îmi 

este accelerat, mai accelerat ca al soției mele. 

Tinerețe !! | 

intreb pe Evghenovici, cât dracu mai fine 

ceața. Mă încurajează: Până la Cluj, aşa 
mergem. 

i Bine că „sburăm“ şi nu „mergem“. in stânga 
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un dämb de senin. Pentru o clipă humai. A dis- 
părut. Jivrajul stărue. 
ar şti pasagerii! 

Ora 17,15. Coborîm la 3000. Parcă suntem 
aevea. Nu vedem nimic. Besnă. Incă n'am scă 
pat de munții Tatra. Radlotelegrafistul Gheor- 
ghiu, tot timpul „ocupat“ cu pământul. Pasa. 
gerii nu-l mai văd râzând. Aceeaş nevizibilitate. 
Jivrajul ia proporții. Evghenovici şi Gheorghiu 
consultă harta. 

Ora 17,20. Sofia mea a adormit. Citesc în- 
grijorare pe chipul lui Evghenovici. Aparatele 
s’au defectat. 

Ora 17,25. Aripile încep să se vadă, ca prin 
sită. Pe aripi, în față, ghiață multă. Coborîm. 
Nu ştim unde suntem. Aparatele reintră în func- 
fiune. Gheorghiu întreabă jos şi râde. Dacă râ- 
de e semn bun şi nu-l mai întreb. Aceeaş ceaţă 
densă. Lockheed.ul se înclină brusc spre stânga. 
O clipă numai şi se redresează. Ce pasăre mă- 
iastră şi cum luptă pe o vreme atât de ingratä ! 
Ghiafa se adunä mereu pe aripi. Suntem numai 
şase călători: soția, d. Manzatu din Bucureşti, 
o pereche „legitimă“ din Cluj, un domn şi eu. 
Ofer pesmeţi ca gustare, în lipsa stewardessei. 
Ora 17,30. Sburâăm mereu prin ceaţă ia 3000. 

Tot munţii Tatra. In general prin nori sborul 
este lin, fără sguduiri. Pavajul (?) nu este toc. 
mal stricat, ca pe furtună. Colţul din stânga al 
Darbrizului prinde să se desghefe. Interesant. 
Bastonaşe mici de ghiaţă încep a se desprinde 
unul de altul. Parcă ar fi un câmp de micros- 
cop. Stratul de ghiafä a dispärut. 

Ora 17,35. Bäefil aprind cäteo țigară. 
Semn bun. Imi zic: Numai de n’ar afla vred- 
nicul conducător al L.A.R.E.S-ului, d. comandor 
Andrei Popovici. Lockheed-ul „dansează“ iar. 
Ghiaţa de pe aripi să fie cauza? curenții pu- 
ternici de aer ? sau amândouă laolaltă ? Ceaţă. 
Ce n'am da să fie senin. 

Ora 17,45. Lockheed-ul luptă serios. Aceeaş 
ceață afurisită. Aceiaşi munţi. Motoarele parcă 
distonează. Incep să fiu îngrijat. Când vremea 
este rea, toate ţi se par împotrivă. Sunt abia 
la al doilea sbor lung. Soţia se simte râu. Loc- 
kheed-ul se sbate şi luptă cu furtuna. O clipă 
soarele mijeşte în spate. Un dâmb de cer al- 
bastru. Dă Doamne ! 

Ora 17,55. Sburăm de-asupra Uzhorod.ului. 
Evghenovici urcă de-asupra norilor. In sfârşit, 
vedem. Vedem cerul albastru şi soarele. Razele 
mă bat din dreapta binefăcător şi mă înviorează. 

“ Plutim de-asupra unei mări ca de zăpadă, bă- 
tută de viscol. Ca întrun film. Imaginez un 
peisaj nordic. Privind spre soare, suprafața no- 
rilor, ai spune: aceea a mării, 

Plicticos lucru. Dacă - 
Ora 18,00. Lockheed-ul s'a liniştit şi cu el şi 

noi. Cei 3 cm grosime de ghiafä de pe arm 
s’au dus. 

Ora 18,05. Sburăm vo:osi spre Cluj, spre... 
Clujul nostru. Aceluş avion, aceiaş vilot, acelaş 
sbor. De ce ne simțim mai siguri de-csupra 
norilor de cät prin nori? Parcä am avea un 
sprijin. Suntem fericiți că putem privi zarea 
întreagă. Simţim că trăim. Intr'un sbor atât 
de monoton, câtă diversitate de impresii ! 

Ora 18,15. Sburăm mereu de-asupra norilor. 
Câte un „pisc“ masiv de nori, apare în fața 
noastră şi avem impresia că ne ciocnim violent, 

că ne prăbuşim. Inträm în nori şi nu se întâm- 
plă nimic. Sburăm înainte, mereu înainte. Un 

dâmb îndepărtat, negru, îţi dă impresia pămân- 
tului. Tot nor. 
  

    

  

  

Ora 18,30. Ne apropiem de Cluj. Mai avem 

o jumătate de oră, ne asigură Evghenovici. 

Echipajul . consultă „plafonul“ în vederea 

aterisării. 

Nu mi-am închipuit ca pachetul de nori să 

fie atât de masiv şi mare, 5000 metri dela pă- 

mânt. Patru ore de sbor, dela Praga, n'am avut 

pic de senin. Incepem să coborîm prin nori. 

Norii noştri sunt mai binevoitori. Ne mai lasă 

liber câteo spărtură de cer. 

Ora 18,40. lar nu se mai vede. Cobortm me- 

reu fără vizibilitate. 

Ora 19,15. Coborim sub nori. Vedem Clujul 

cu entusiasm. Evghenovici aterisează impecabil, 

sub un plafon de 200 metri şi numai cu 50 li- 

tri de benzină în rezervor. 

Ora 19,20. Nu voi.uita niciodată bucuria ate- 
risării la Cluj. Vestea că dela Predeal la Bu- 
cureşti este senin ne măreşte veselia. La Cluj 

rămâne „perechea legitimă“ şi în locul ei urcă 

trei pasageri. Suntem şapte. 
Constat acum la întoarcere că zestrea aero- 

portului Cluj s'a mărit cu trei scări, pentru co- 

bortrea pasagerilor din avion şi mi a făcut plă- 
cere. Acum o lună lipseau. Dispoaziţia dată s'a 

executat. Controlul vamal de frontieră ?l facem
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la Cluj, neputând aterisa la Uzhorod. Lock- 

heed-ul s'a alimentat cu benzina necesară pen- 

tru Bucureşti. 

Ora: 19,25. Decolăm. Sburăm iarăşi prin nori 

şi Lockheed ul, mai vesel ca oricând, urcă me- 

reu. Parcă simte că se întoarce la odil.nă. 

Evghenovici aprinde lumina. O luminiţă roşie 
decorează discret vârful planului din stânga 

şi un „licuriciu“ verde cel din dreapta. 
Ora 19,35. Sburăm prin nori la 2000, via 

Predeal. 
Ora 19,40. Urcâm. Se apropie Carpaţii. Norii 

se mai imorăştie şi iar se adună. Gheorghiu 

comunică cu Bucureşti şi ne dă veşti bune de 

sbor. Perdeaua nopţii coboară încet, pe nesimţite. 

Ora 19,45. Lăsăm jos nori grei, nori de fur- 
tună. Sburăm printre două straturi de nori. Pe 

cer, în față, luceafărul simulează lumina unui 

bec electric, pe o coamă de munte. Una câte 

una, ici şi colo, apar stele. ' 

Ora 19,55. Suntem aproape de Braşov. Sbu- 
răm la 3200. Ochiul mi-este furat de cel mai 

straniu peisai. 
Dincolo de primul plan de nori, urmaţi de o 

pădure ninsă în stânga, se întinde suprafața, 

ca ogiinda, a unui lac întins, ca pe pământ. 

Dincolo de lac, în fund — fundal de teatru — 

nori groşi, cenuşiu închis, par dealuri masive 

acoperite de pădure. „Lacul meu“ este format 

din seninul cerului, încadrat de nori, iar luciul 

sträveziu al lacului, este scăldat de apusui soa- 

relui, aproape dispărut. 

Impresia ce încerc este atât de reală, încât 

dacă m'aş sbura şi aş vedea peisajul redat pe 

pânza unui pictor, aş refuza să cred că nu am 

în față un peisaj real de pe pământ. 
Schițez peisajul şi-mi făgăduesc, să-l refac 

in culori, cum ajung la Bucureşti. 

Ora 20,10. Se înoptează de-a binelea. Ajară 
de luciul argintiu, cu nuanțe de smarald, al la- 

cului meu, nu mai pot vedea nimic pe feres- 

truica avionului. 
Ba da!.. luminița roşie din stânga şi licuriciul 

verde din dreapta aripii. 

Ora 20,15. Bäefli au închis uşa cabinei. Se 

pregătesc pentru aterisare. Timpul sboară şi el. 

Nu mai ştiu unde suntem. Socot că la Predeal. 

Predealul ? Suntem la Câmpina. Jos se văd lu- 
minele pe coastă. 

Lăsăm Plozştii la stânga şi coborîm. 

După un sfert de oră, mălastra pasăre, — Loc- 

kheed ul 10 al L.A.R.E.S.-ului romänesc,— face 

turul de pistă şi aterisăm, grație lui Evghe- 

novici, „sain et sauf“ pe aerodromul Băneasa. 

Băeţii sunt obosiţi, dar totuşi voioşi. 

Să trăeşti, bravule Evghenovici! 

Să trăeşti, Gheorghiu! 

Amândoi sau dus. Firul vieţii amândorura 

sa rupt, fiecare întrun sbor, ani mai târziu. 

Vouă, dragi prieteni, v'am închinat „aceste 

amintiri. | 

Av. Gruia Păunescu 

  
  

Hidroglisorul-model; 1.B.-2 

  

D. 1. Bobocel, setul laboratorului centru- 
lui naţional de aeromodele, colaborator al c Ho- 

mâniei Aeriene», a ţerminat recent construcţia 

miniaturii de nidroglisor ce reproducem în cli- 
uni ze meer 

  

şeul nostru, aparat destinat remorcajului de aero- : 

modele planoare, operaţiune ce urmează a fi 

încercată în curând. 

Acest al doilea hidroglisor model realizat de 

cunoscutul şi apreciatul nostru constructor de 

aeromodele — (primul fiind construit de d-sa 

în 1941) — a fost experimentat pe lacul Heräs- 

trău şi a dat bune rezultate. 

Caracteristicile care îl definesc sunt url 

rele : 

lungime 1650 mm 
lățime . 420 mm 
diametrul elicei 360 mm 

greutate . 11 kgr 
motor . . «Kratmo 10* 0,27 CP . 

viteză |. Windes 25 km/oră. 

ö 

    
Bi

 di
 
c
e



    

“ROMANIA AFRIANA | | 13 

SBORUL FĂRĂ MOTOR 

După zeci ani 
Sborul fără motor, ca sport organizat, cu continuitate, socot că a inceput la noi în 

țară acum zece ani, la Braşov. A inceput cu şcoala de sbor fără motor de acolo şi s'a continuat 
apoi cu şcoala sau centrul de planorism dela Sân-Petru. Dar dacă acest centru este atât de 
cunoscut astăzi de tineretul pasionat de aviația fără motor, începutul eroic dela Braşov se pare 
că a fost învăluit de uitarea, cu care se acoperă de obicei acţiunile temerare, legate de credinţa, 

perseverența şi — de ce să nu o mărturism — succesul unei întreprinderi. 
Câteva adevăruri incontestabile vor rămâne legate de Braşov, atunci când va fi vorba 

de istoricul sborului nostru fără motor. Acestea sunt: 

— la Braşov s'a făcut acum zece ani, pentru prima dară la noi în țară, şcoală de 

sbor planat şi plutit; 
— la Braşov a avut loc pentru prima oară, acum zece ani, un curs de remorca] cu 

avionul, în dublă comandă ; 
— dela Braşov sa organizat pentru prima, dară un «tren aerian», cu două planoare 

remorcate, care, acum zece ani, a trecut munţii, aducând la Bucureşti un transport poştal sim- 
bolic ; 

— de-asupra Brapbonitui. pentru prima oară, acum zece audi un planor a sburat 
de-alungul Tâmpei timp de o oră şi jumătate, folosindu-se de curenţii ascensionali ce-i dăruia 
cu generozitate panta înclinată care domină oraşul. 

Privind retrospectiv după un deceniu de sbor fără molor, un fapt se desprinde şi 
domină încă cu vigoare planorismul nostru, prin originalitatea şi ineditul cel prezintă. Este 

"vorba de programul de lucru de atunci, plan de proporții îndrăsneţe şi incă de actualitate. Evo- 

carea lui, ocazionată de acest jubileu, este cel mai nimenit prilej de a-mi arăta recunoştinţa faţă 

de cei care m'au înţeles şi ajutat cândva, este un omagiu al nostru, al «profesioniştilor», faţă de 
acei îniţialori particulari care ştiau să deschidă larg băerile pungii şi ale sufletului-şi să dea 
pentru 0 idee — de care oficialitatea se desinteresa —: și mai este o datorie faţă de cei care vor 

veni după noi, care vor. trebui să ştie că ceea ce s'a clădit de un deceniu, este rodul trudei, pri- 

    

ceperii, experienței, greşelilor şi a unei afurisite perseverenţe şi dragoste de sbor... 

Ctitorii 

Inceputul sborului fără motor la Braşov este | 
legat de trei personalităţi, al căror nume vor 
trebui scrise cu litere de aur în cartea istoricu- 
lui planorismului românesc. Perspectiva timpului 
ne dă liniştea şi certitudinea că nu vom fi des- 
minţii. 

Comandorul. Andrei Popovici, preşedintele de 
atunci al aeroclubului Braşov, profesorul irgi- 
ner Dionisie Germani, preşedintele cercului 
aerotechnic şi inginerul Ramiro Gabrielescu, 
au fost prin contribuţia lor morală şi materială 
ctitorii şcoalei dela Bragov şi cu aceasta, în mod 
practic, ai sborului fără motor în România. 

Fireşte, nu vom uita niciodată pe căpitanul 
Nae Cicei, care pe plan regional, organizase o 
şcoală de sbor planat la Cernăuţi şi nici pe in- 
ginerul Vladimir Timoşencu, care a continuat 
mult timp dela Braşov la Sân-Petru, opera în- 
cepută acum zece ani în "Ţara Bârsei. 

Rolul cercului aerotechnic 

O privire sumară înaintea deschiderii şcualei 
dela Braşov se impune, pentru a cunoaşte 
că au îost necesaii trei ani de stăruitoare efor- 
turi din partea cercului aerotechnic, pentru a 
crea atmosiera necesară organizării unei şcoli 
de sbor fără motor, cum şi pentru a grupa în 
mare măsură materialul de sbor cu care avea să 
fie dotată şcoala. 

Intr'un timp când nu se stia ee este planor 
şi când, chiar sburători dintre cei mai încercaţi | 
nu înțelegeau cum sar putea menţine în aer 
un planor mai mult timp dacă... nu avea 
motor, era o mare îndrăsneală şi gândul de a 
face sbor fără motor. 

Trebuia luptat împotriva scepticismului şi igno- 
ranţei. Dela aviația oficială nu se putea aştepta 
niciun sprijin. Astfel, mai întâi trebuia între- 
prinsă o aeţiune de propagandă în massele tine- 
retului, lipsit de prejudecăţi, capabil de mari
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olanuri gi, färä tndoialä, durnic a inväta sá sboare. 
Apoi, cu mijloace minime, urma să fie înjghebat 
un parc modest de planoare şi accesorii. 

Planuri şi chiar planuri bune sunt !lesne de 
alcătuit, dar câtă distanţă este până la infäptui- 
rea lor! 

Sborul fără motor, copil al nimănui, şi-a găsit 
atunci o părintească adopţiune la cercul aerc- 
technic, unde se aflau grupate în acel timp 
cele trei personalităţi pomenite, care, cu toate 
că erau copleşite de ocupaţiunile zilnice, rev- 
şiau totuşi să-şi facă timp pentru a da tineretu- 
lui nostru aripile care să-l poarte vultureşte în 
spâţiul nemărginit. Gândul mare de a învăţa 
generaţia tânără să gândească, să simtă şi să 

  

D. profesor D. Germani şi autorul articolului, în 1934, 

lângă planorul Grunau Baby II construit la SET 

trăiască în trei dimensiuni a învins toate pie- 
dicile şi ne-a dat începutul sborului fără motor 
în România. 

Cercul aerotechnic, prin presedintele sáv, 
a comandat în toamna anului 1933, la tabrica 
SET, un planor de faza [l-a de tipul Grunau 
Baby II, dotat cu instrumente de bord şi cu 
duba-remorcă, pentru transportul la distanţă. 
Tot d. profesor Dionisie Germani a donat şcoalei, 

pe cale să se înfiinţeze, un automobil în per- 
fectă stare de functiuné, 

la acelaş timp, d. ing. Ramiro Gabrielescu, 
cara încă din anul 1926 ţinuse la Fundaţia Carol 
] 9 conferinţă extrem de documentată şi inte- 
şssantă despre sborul fără motor — a pus în 
lucru la uzinele Malaxa — unde era director ge- 
neral — un număr de şase planuare de şcoală 
de tipul Zegling. 

In legătură cu con:enzile acestea, care de:igur 
vor părea - modeste astizi, este hine să reținem 
că cercul aeretechnic nu a avut niciodată în 
cassă mai mult de câteva mii de lei, ce acope- 

ROMANIA AERIANĂ 

Apoi, să nu trecem cu vederea faptul că, în 
atmosfera de atunci, refractară pentru ideea de 
planorism, era un act de îndrăsneală și respon- 
sabilitate să faci comenzi de planoare, chiar din 

fondurile unei asociaţii aviatice bcgate. Cum am 
putea numi însă gesiul acelora, care au știut 
să dea din propriile lor buzunare fondurile ne. 
cisitate. de construirea acestor planoare ? 

Aşa şi-a înţeles în acel timp iniţiativa particu- 
lară rostul, iar ceea ce s'a înfăptuit în această 
atmosieră altruistă a fost temeinic şi a lăsat urme 
de brazdă adâncă. 

Un an mai târziu, planorul dela SET fiind 
construit, am început acţiunea de propagandă 
pentru sborul fără motor, sburând la mai multe 
demonstraţii gi meeting-uri alături de regretaţii 
maeştri: Pantazi, Ivanovici, Cojan, Evghenovici, 
Culluri, Hubert, Onose, Ciocârlan, sau aviatorul 
boem Ionel Fernic, cum şi împreună cu maeştrii 
Manolescu, Perju, Gherasim, Popescu-Oaie, Abeles, 

Vârnav şi mulţi alţii. Evocarea acestor meeting-uri . 
cu emoţiile, riscurile, oboseala, entusiasmul, suc- 

cesul şi întotdeauna straşnicul chef gi frenetica 
veselie — atât de necesare pnutru destinderea 
nervilor încordaţi — o voi face curârd, întrucât 

consider că am o datorie sacră îaţă de cei care 
„me-au părăsit înainte de vreme gi faţă de farme- 

cul unor timpuri romastice de mult apuse. 
In treacăt îie spus că, unii colegi su apreciat 

defavorabil mai târziu această acţiune de popr- 
larizare, pria publicitatea care se făcea la un 

moment dat şi modestei mele persoane. In ce 
mă priveşte, am avut mulţumirea şi mândria de 
a îi contribuit la promovarea sborului fără motor, 
oferind poate prin aceasta prilejul, ca mai târziu, 
un mare număr de tineri să facă acelaş lucru 
şi desigur cu mult mai bine decât înaintaşul lor. 
Este în definitiv gi o lege eternă a levoluţiei, 
care-şi cere implacabilul său drept. 

Planoarele dela Malaxa se construiau; prin 
acțiunea de popularizare, ideea de școală era 
destul de coaptă şi totuşi cu geoala sa ajuns la 
un punct mort. Nu aveam terenul, sau mai bine 
zis, unde era un teren bun nu erau instalaţii; 
iar banii pentru ele lipseau de data apeinte cu 
desăvârşire. 

iasă lulu Brașov intră în acţiune 

In anul 1934, aeroclubui Braşov, de curârd 

înființat, se găsea sub preşedinţia d-lui coman- 
"dor Andrei Popovici. Această asociaţie urmărea 
să înființeze o şcoală de sbor cu motor şi'a! 
fără motor. Nici la Braşov mijloacele financiare 
nu erau mari, în schimb însă, două avantajii - 

materiale dau mari şanse de reuşită aeroclubu- 
reau cu greu cheltuelile de birou şi expediţie. plai. Sprijinul tehnic nelimitat al uzinei LA.R,, 
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cum şi aerodromul imens, pe care aeroclubui 
instalase un hangar de eampanie, complectau 
lipsurile de care ne loviserăm ín ultima vreme 
la cercul aerotechnie. 

Adevărata chezăşie de reuşită însă era pre- 
zența d-lui comandor Andrei Popovici în frun- 
tea aeroclubului Braşov. D. comandor Popo- 
vici, unul din cei trei pioni ai cercului aero- 
technic, avusese cu fapta și cu sfatul un rol 
activ la începutul a' cărui bază se pusese la 
această asociaţie. 

Când interesele personale nu există şi când 
singurul scop este înfăptuirea unei opere bune, 
pare surprinzător cu câtă uşurinţă se pot înţe- 
lege oamenii! Dacă ar fi lipsit — din calcule 
egoiste — această înţelegere, colaborarea dintre 
cercul aerotechnic şi aeroclubul Braşov pen- 
tru înființarea şcolaci de sbor fără motor 
au s’ar fi putut face. Cred că actul care men- 
ționează trecerea la aeroclubul Braşov — în 
vederea constituirii acestei şcoli de rbor fără 
motor, — a intregului parc de planoare şi de 
materiale auxiliare ale cercului aerotechnice 
este un document de bună credinţă unic, în re- 
laţiile dintre asociaţiile aviatice la noi în ţară. 

La planoarele cercului 
care o parte din cele de şcoală ma: aveau nevoe 
da completări — sau msi adâogai două aparate 
da tipul Kassel 12 şi 20 (cifre care arătau ra- 
portul lor de fineţe) ca o contribuţie a aero. 
clubului regal român. 

Odată această zestre grupată la Braşov, am 
primit însărcinarea să organizez şcoala. Mi sa 
dat latitudinea de a concepe şi aplica programul 
de lucru, cu indicaţia precisă că, cel puţin pen- 
tru început, din motive financiare lesne de în- 
teles, lucrul să se facă pe aerodromul uzinei 
I. A. R. Deci, şcoală pe teren plat. Dar şcoală 
— dacă se va putea — cu folosirea tuturor me- 
todelor de lansare, pentru a nu face numai sbor 
planat, ei şi sbor plutit. 

„Trebuia, cu alte cuvinte, pornit dela început 
din plin, câştigat repede avansul pe care şi-l 
cuceriseră alte tări şi, în fine, să ne bucurăm 
de mirunatele posibilităţi cu care natura fusese 

„cu noi atât de darnică, 

Un program de lucru inedit 

Dacă am vrea să apreciem starea în care mă 
aflam în acel timp, este suticientă cunoaşterea 
datelor problemei, pentru a le raporta la ceea ce 
se ştia la noi despre sborul fără motor și la faptul 
că în şcolile pe care le văzusem pănă atunci în 
străinătate, nu fusese încă vorba de o situaţie 
asemănătoare. Acolo, sborul planat se făcea ori- 
unde, iar pentru sborul plutit, se lansau planoa- 

aerotechnic — din 

rele de pe dealuri cu eanduw-ul, după care :e 
urmăreau pantele cu curenţi ascensionali, pla- 
noarele menfinändu-se astfel sus intı'un sber 
de dute-vino, care putea să fie atât de lung, cît 
bătea și vântul canalizat pe aceeaş direcţie. 
Evident, piloţii «tari» tăceau de aici legătura cu 
curenţii termici câztigând mari înălţimi, după 
cum, prin remorcajul de avion se oferea piloti- 
lor planorigti incer;ati prilejul de a folosi cu- 
renţii termici, atunci când decolau de pe aero- 
dromuri, sau chiar de pe platourile din apro- 
pierea sau vecinătatea şcolilor de planorism. 

Dar, a face sbor plutit de coastă de-asupra 
unui oraş, decolână de pe aerodromul eare se 
aila la peste 3 kilometri de panta respectivă, a 
te înapoia cu vântul din faţă pe un traseu plin 
de obstacole şi a aterisa în condițiuni nczmale 
pe acelaş teren, cra o situaţie cu totul nouă şi 
cu atât mai dificilă, cu cât toată manevra tre- 
buia făcută de începători. Fără îndoială, un pi- 
lot experimentat putea să o încerce, dar a face 

    
  

  

Zestrea noastiă de planoare în 1934. Toate aparatele 
erau atunci grupate la Braşov 

din această idee metodă de lucru, iată un proect 
care putea naşte din primul moment interesul 
cercurilor internaţionale de sbor färä motor. 

In mod practic, astfel vedeam realizarea proec- 
tului d: msi sus: 
— sborul planat până la trecerea brevetului 

B urma să s> facă pe aerodrom, prin balansări, 
salturi cu sandow-ul şi apoi remoreajul de auto- 
mobil gi automosor ; 
— dupä Iırevetul B, elevii urmau să treacă 

la remorczjul de avion cu un planor biloc. T're- 
buia să se execute un număr de sboruri în du- 
blă comardă — după aprecierea instructorului— 
ca apoi să se treacă mai departe la remorcaj cu 
avionul, re planorul de faza II-a, după ce în 
prezlabil slevii ar fi tăcut câteva lansări pe 
acest monoloc la remorcajul de automobil; 
— în faza finală a instrucției, pentiu sborul 

în carenţii dinamici de coastă, elevul cu ins- 
truetorul său urmau să-şi ia sborul în planorul 
biloc, remorcat de bătrânul biplan Caudron, de
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eare s’ar fi declangat la 600 de metri înălţime 
de-asupra Braşovului. Aci, după câteva patrulări 
de-alungul Tâmpei, — când planorul ar fi ajuns 
sub nivelul superior al pantei, — trebuia să se 
întoarcă în sbor planat la aerodrom. După repe- 
tarea aceleeag manevre, într'o zi cu vânt pu- 
ternic, elevul urma să fie trimis singur cu pla. 

norul monoloc de faza II-a, pentru a patrula 
timp de 5 minute de-alungul pantei şi a-şi trece 
astiel proba brevetului C. 

  

      

  

Un document fotografic rar: „trenul aerian“ care a 

acoperit în 1935 distanţa Brasov-Bucuresti 

După cum se vede, programul de sbor plutit 
era legat de condiţiunile de brevetare interna- 
[io ai, valabile îa acel timp. (Mult mai târziu, 
sa admis ca brevetțul C să poată fi executat 
dapă aerodrom, prin remoreajul de auto şi prin 
simpla folosire a planorului de faza II-a). 

Ceea ce trebue relevat însă este că, prin acest 
program, se introduceau în sborul fără motor 
următoarele inovări : 

1) şcoală de sbor plutit în edadijiuni cu to- 

tul noui; 
2) dubla coihaidk e aceeptatä încă ca meto- 

dă de şcoală şi cu atât mai puţin pentru ele- 
mente de categoria B si 

AERIANĂ ei 

3) piloţii din categoria B nu aveau acces în 
nicio şcoală din lume la remorcajul de avion. 
Aveam convingerea că şcoala, cu acest pro. 

gram, era posibilă. Fireşte, nu aşteptam un debit 
mare de piloţi, însă despre calitatea pregătirii 
lor nu mai putea rămâne nicio îndoială. De 
asemeni, am arătat iasistând, că — îndată ce 

mijloacele financiare o vor permite, — şcoala va 

trebui instalată întrun loe unde posibilităţile 
naturale să-i ofere o desfășurare normală, cu un 
mare randament de piloţi. 

Deocamdată, lupta mare trebuia dată tocmai 
cu neprevăzutul. In această situaţie delicată, 
am avut sprijinul total al d-lui comandor Andrei 
Popovici, care m'a trimis în Germania pentru a 

consulta pe specialistul cu renume mondial Wolf 
Hirth, asupra programului de lucru şi asupra 
planorului biloc cu care urma să fie dotată şcoala. 

Hirth era tot atât de apreciat în Germania, ea 
şi în America, Franţa şi Anglia. fi introdusese 
metoda lansării planoarelor cu avionul, el des- 

coperise si popularizase sborul termic pe când 
cutreera cu planorul câmpiile însorite ale State- 
lor Unire şi tot el deţinea la acea dată o serie 
de recorduri mondiale de sbor fără motor. Era 

prin urmare 0 autoritate în această ramură a 

aeronauticei, iar consiliul său tehnic ne era 

foarte necesar. 
Ajuns la Horvbsrg d+vreme, îa primăvara lu 

1935, am putut să-i expun lui Hirth pe la:g tot 
proectul, care l-a interesat în mod deosebit şi, 

după multe întrebări şi răspunauri.... am trecut 
examenul. Am primit totuşi recomandaţia de a . 
Îi foarte prudent în instrucţia de remorcaj, de 
a sbura cât mai mult în condiţiunile în care 

aveau să sboare elevii, pentru a nu-mi scăpa 

nimic din experienţa necesară şi de a nu forţa 
deloc instrucţia, întrucât orice accident putea 

avea pentru început un efect cu totul contrar 
scopului urmărit. In trei cuvinte: prudenţă, ex- 
perienţă, răbdare. 

Planorul biloe comandat a fost un G6ppingen 
2, singurul biplas care începea sâ se constru- 
iască în serie pe atunci. 

La înțoarcere, am rămas o săptămână şi în 
Polonia, unde am luat primul contact cu tânăra 
organizaţie polonă de sbor fără motor, care, am 

înţeles îndată cu cât ne va depăşi, prin interesul 
‘pe care-l manifesta pentru planorism tineretul 
politehnician. 

În goană după... experienţă 

In drumul spinos pentru culegerea experien- 
tei, am găsit la început un bun tovarăş în Hu- 
bert Clompe, desenator tehnic foarte apreciat 
la I. A. R. Tânăr, suplu, serios, skior desăvârşit 
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era şi planorist brevetat C în Germania. încă din 
1931. Când s'a întors dela şcoala de pilotaj, în 
focul entusiasmului gi cu ajutorul saşilor din 
Braşov, şi-a construit un planor de şcoală. Acest 
planor a fost urcat cu mare greutate pe Tâmpa, 

“acolo montat şi Klompe îşi luă cu el sborul, 
uemărit de privirile pline de admiraţie :le bru- 
şovenilor. Sborul planat sa scurs în liniste, dar 

la aterisaj pilotul nostru a greşit-o... A dărâmat 
o casă la periferia oraşului, fărâmându-şi în ace- 
lag timp şi planorul construit cu atâta trudă. 
De atunci, Klompe a rămas cu nostalgia sboru- 
lui, așteptând împrejurări mai fericite pentru 

| „a-şi relua activitatea de planurist. 
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Aşa l-am cunoscut pe Klompe. El urma să-mi 
fie ajutor şi avea misiunea să rezolve toate ches- 
tiunile tehnice care priveau şcoala. In patru ani, 
Klompe, care nu mai sburase cu planorul dela 
întâmplarea spectaculoasä cu desnodământ tragi- 
comic, îşi pierduse cu desăvârşire antrenamen- 
tul. EI trebuia creeducat», apoi, avea de învăţat 
tot ceea ce nu învățase în sborul plutit de 5 
sau 10 minute cât sburase pentru brevetul C, 
trebuia să cunoască remorcajul la automobil şi 
mai cu seamă la avion, însă, ceea ce mă intere- 
sa mai mult, era să-l fac ccobaiul de experien- 
tás al planului de lucru conceput. N'ag putea 
spune că nu i-a convenit aceasta, după cum 
nag putea afirma că nu am avut în el un co- 
laborator excelent. Mă rog, stârâia nu alta. Se 
întrecuse pe sine în punerea materialului la 
punct. Dar, trebue să recunosc că, şi ca sbu- 
rător, a dovedit calităţi remarcabile, fiind im- 
preună cu «Iliescu ăl mic», cel mai bun elev 
pe care l-am avut în cariera de instructor. 

La tot progresul lui Klompe urmăream insistent 
repetiţia generală a şeoalei care avea să încea- 
pă. Rezultatele n'au fost numai satiafăcătoare, 
ci au dovedit în mod îneurajator că posibilită- 
ţile de execuţie ale programului erau certe. 
„Concomitent cu ultimile pregătiri tehnice în 

vederea deschiderii şcoalei, nu pierdeam niciun 
prilej de a sbura. Sburam la Tâmpa în orice 
condițiuni atmosferice, pentru a-nu-mi rămâne 
nimic necunoscut, atunci când aveam să sbor 
cu elevii. Cu această ocazie, am făcut un sbor 

de o oră jumătate în curenţii Tâmpei, şi-mi aduc 

aminte cum urmăream amuzat, în acest timp, 

idila unor tineri, la soclul statuii lui Arpad... 

Era totuşi ubositor patrulatul de-alungul coas- 
tei, întrucât Tâmpa care este o pantă ideală ca 
înclinaţie şi înălţime, este scurtă ca lungime; 
cei 5—600,;de metri cât are, obligându-te să sbori 
aproape întrun 8- continuu. 

Poate că nu ar fi lipsite de interes şi câteva 
amănunte privind condiţiunile sborului de ta: 

toarcere dela Tâmpa, care ar fi putut da sur- 
priza unui aterisaj forţat, atunci când nu s'ar fi 
ţinut seama de ele. 

Tâmpa are circa 400 de metri peste nivelul 
aerodromului Brsşov. Dela Tâmpa până la -aero- 
drom, sunt circa 3000 de metri. Raportul de pla- 
nare ai aparatului de faza Il-a este de circa 
1/15. Deci, deia 400 de metri înălţime, pe o at- 
mosferă perfeci calmă, o astfel de aerodină ar 
trebui să planeze teoretic GU00 de metri. Dis- 
tanța dublă, sau o rezervă de înălţime de 100%/,. 
Trebuesc luaţi însă în consideraţie factorii ne- 

  

    

M. S. Regele Mihai la vizitat de mai multe ori 

centrul de planorism dela Sân.Petru. 

In timpul unei asemenea vizite, Suveranul pri» 

meşte eaplicațiile d-lui ing. Vladimir Timoşencu. 

gativi şi anume: vântul de faţă, curenţii des- 

cendenţi, aerul rarefiat cu portanță scăzută şi 
erorile de pilotaj. Fiecare din aceste elemente 

sunt duşmanii rezervei teoretice de înălțime. 
In general, după ce se făcea sborul plutit la 

Tâmpa, vântul la întoarcere spre aerodrom era 
de faţă. Când vântul era mai tare, înălţimea 
planorului peste coasta dealului depășea 100 de 
metri, asttel că la sborul de întoarcere, frâna 

vântului de faţă era compensată — în parte — 
cu rezerva de înălţime câștigată. Când vântul 
era slab şi planorul pierdea 20—30 de mâtri 
sub nivelul dealului, atunci, fără nicio ezitare; 

trebuia pornit la aerodrom pe drumul cel mai 
scurt. Acestea au fost învăţămintele practice 

rezultate din experienţă, de care s'a-ţinut seama 
gi care ne-au îngăduit să nu înregistrăm niciun 

aterisaj forţat în atară de aerodrom,



Un bilanf care putea fi mai frumos 

Frunzärind registrul sborurilor pe care-l fi- 
neam în acel timp, îmi dau seama cât de uşoară 
şi comodă a ajuns la ora actuală profesiunea 
de instructor! Instructorul de azi nu are în sar- 
cină decât grija pregătirii elevilor lui. Pe atunci 
însă, instrucţia era activitatea care-mi aducea 
destinderea, după ce grija de a recruta elevii, 

„de a pregăti materialul de sbor şi lansare, de 
a fi secretarul şcoalei, de a face propaganda, 
dar în special de a da acestei şcoli prestigiul 
necesar, mă copleşeau. Klompe, nun.ai la sfärsi- 
tul celui de al doilea curs, era destul de pregă- 

tit pentru a lua singur instrucţia unei echipe, 
însă, era şi el absorbit de serviciul din uzină, 

nefiind. disponibil decât în afara orelor de lucrv. 
Trei dificultăţi din cortegiul acela al «nepre- 

văzutului» de-care mă temeam m'au făcut să 
„părăsesc, cu mult mai devreme decât aş fi do- 

rit-0, gcoala de care eram atât de legat sufle- 
„teste. Acestea au fost: lipsa unui regulament de 

sbor fără motor în România, — neputându-se 
astfel consfinţi rezultatul instrucției prin breve- 
tare, — faptul că în acel timp elevii trebuiau să 
plătească taxe destul de ridicate pentru a învăța 
pilotajul — întrucât statul nu îacuraja încă pla- 
norismul — şi, în fine, avântul neaşteptat pe 
care-l luase, în cadrul aeroclubului Braşov, 
şcoala de sbor cu motor. In adevăr, această 
şcoală lucra la un moment datcu un şei de pi- 
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lotaj şi patru instructori, iar pe aerodrom, pla- 
noarele «deranjau» aproape întotdeauna şcoala 
cu motor, asupra căreia se concentrase, pe bună 
dreptate, atenţia generală. Elevii planorişti, fiind 
cu toţi şi în serviciul uzinei |. A. R., nu aveau 
timp liber decât tot atunci, când erau disponi- 
bili şi elevii şcoalei de sbor cu motor. Deci, 
o coincidenţă neplăcută cu efect negativ pentru 
şcoala de planoare. 

Fireşte, nu puteam accepta realitatea dură, 
care urma să macine toate speranţele ce-mi pu- 
sesem în această şcoală. Astfel că, după ce am 
instruit două serii modeste de piloţi la remor- 
cajul de automobil — trecându-și probele de 
brevet B după normele germane, — parte din 
ei făcând remoreajul de avion şi o serie de sbo- 
ruri plutite la Tâmpa, am demisionat dela Bra- 
goV. 

Demisia aceasta gi dorinta fermä de a se re- 
aliza totugi ceva in domeniul sborului färä mo- 
tor la Bragov, au dus, in anul urmätor, la gäsi- 

rea mijloacelor pentru a muta gcoala de pe ae- 
rodrom, alegändu-se dealul dala Sän-Petru. 

Privind retrospectiv, după un deceniu de sbor 
färä motor, se poate spune că pe de-asupra ori- 

căror erori sau ciocniri de interese potrivnice, 

ceea ce s'a realizat atunci la Braşov va rămâne 
şi va constitui un patrimoniu al planorismului 
românesc. 

Valentin Popescu 

  

  

  
Cadrul admirabil în care a fost organizată şcoala de sbor fără motor dela Sân.Petru. : 

. 
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Raporturile noastre aeriene cu Cehoslovacia 
„Este sigur că, atunci când traficul aerian european va reintra în toate drep- 

- turile sale, legăturile noastre pe calea aerului cu Cehoslovacia vor fi imediai reluate. 

In rândurile ce vrmează, primul redactor al revistei face un istoric al acelor 

relafiuni. 

Cehoslovacia a intrat in ansamblul retelei 

aeriene europene în 1921, când „Compania 
franco-română de navigaţie aeriană“ a pu- 

tut introduce pe linia sa Paris-Bucureşti 
escala dela Praga, înlesnind astfel aceste 

capitale legături directe şi rapide cu Fran- 
ţa, Germania, Austria, Ungaria, Jugoslavia 

şi România. 

Deşi Cehoslovacia era un stat de crea- 

ţiune recentă, conducătorii săi au înțeles 

că, făcând orice sacrificii, trebuia organi- 

zată o aviaţie comercială proprie, întrucât, 

ţara era — în primul rând — lipsită de de: 

buşeuri maritime şi, ca atare, trebuia să-şi 

găsească în aviaţie un mijloc important de 

comunicaţie comercială şi — în al doilea 

rând — se afla într'o regiune de pasaj ir- 

ternaționa), oferind un nod de legătură na- 

tural în centrul Europei, 
Aceste consideraţiuni au condus la crea: 

rea companiei „Liniile aeriene cehoslovace 

de stat“ (Ceskoslovenske Statni Aerolinie), 

pe scurt C.S.A., cea dintâi societate de na- 
vigâţie aeriană în Cehoslovacia. 

C.S.A., antrepriză comercială de stat, a 
fost creată în 1923 după sistemul de orga- 
nizare al unei uite mari industrii de trane- 

porturi din Cehoslovacia şi anume, „Căile 
ferate cehoslovace de stat“ (Ceskoslovenske 

Statni Draly), sau C.S.D. 
Această formă de organizaţie era foarte 

interesantă, prin faptul că acorda întreprin- 
derii, deşi aparţinea statului, o libertate 

absolută în conducere şi acţiune, pe care 
în mod obişnuit serviciile tadministrate de 

stat nu o pot avea. 

In această situaţiune, nu greşim dacă afir- 

măm că C.S.A. a conceput, organizat gi 

exploatat singură liniile interne şi o parte 
destul de importantă din liniile internaţio- 
nale cehoslovace.  . 
Compania aceasta, intrând imediat în ac- 

tivitate, a dat traficului linia Praga-Bratis- 
lava (320 km), ceea ce arată că programul 
său: de exploatare s'a concentrat la început 
asupra stabilirii liniei interne transversale 
Praga-Brno-Bratislava-Kosice- Uzhorod, care 

a putut fi realizată integral în 1929, când 

ultima etapă Kosice-Uzhorod a fost dată 
traficului. 

In 1930, C.S.A. începe să organizeze legă: 

turi internaţionale şi era natural ca, ur- 

mând politica generală a statului, din pri- 
mul moment să fie luate în consideraţie 

legăturile cu Jugoslavia şi România. 
Intre Cehoslovacia şi Jugeslavia, două 

traecte se impuneau: cel dintâi, Praga-Bel. . 
grad, linie firească între capitalele respec: 
tive şi, al doilea, Praga-Zagreb, serviciu 
care corespundea curentului de turism ce: 
hoslovac spre Susak, punct de plecare către 
coasta adriatică jugoslavă. 

Realizarea primului traect nu a fost po- 
“ sibilă decât în 1938, în urma unui aranja- 

ment intervenit între autorităţile aeronau- 

tice cehoslovace şi ungare. 

In 1930, fusese posibilă numai: realizarea 

liniei Praga-Zagreb, prin Bratislava, p* baza 

unei convenţiuni încheiate între Cehoslo-. 

vacia şi Austria. Tot atunci, compania ju- 

goslavă naţională de transporturi aeriene, 
AEROPUT, inaugura sborurile pe etapa Za- 
greb-Susak, astfel că legătura Praga-Susak, 
îa colaborare ceho-jugoslavă, era fapt îm- 
pliait. 
Parcursul Praga-Susak, exploatat din 1932 

n toată lungimea sa de avioanele compa- 
niei C.S.A., devenise drumul familiar orică- 

rui cehoslovac dornic a se bucura de soa- 
rele frumoasei coaste a Adriaticei, aşa în- 
cât, mii şi mii de turişti au fost câştigaţi 
de aviația comercială pentru totdeauna mul- 
țumită acestei linii. Relativ scurtă (774 km), 
survolând regiuni cu panorame variate, a: 
cest serviciu constituia într'adevăr mijlocul ; ] 553 

cel mai agreabil de a: transporta în câteva 
ore pe citadinul praghez, industriaș sau co- 2 

merciant în genere, pe o plajă atrăgătoare. | 

La noi, un caz analog, sa petrecut cu 

linia sezonieră locală care lega capitala de 

„coasta de argint“, foarte mulţi cetăţeni. 

fiind câştigaţi pentru aviația de lelet n 

după un sbor dela Bucureşti la Balcic. 
CS.A. a încercat în 1936 să prelungească, 

  

    

  

linia Praga-Susak, trecând prin Split şi, urs 

PE



. 20 es “ROMANIA AERIANA 

mând coasta. dalmatină, până la Dubrovnik 
(Siracuza), însă, din cauza dificultăţilor, a 
renunțat la acest proect, cu toate că din 
primele zile (linia a funcţionat câtva timp 
până la Split) rezultatele traficului erau 
foarte incurajatoare. 

Am arătat cum în 1929 organizarea ser- 
viciului Praga-Uzhorod (prin Brno-Bratis: 
lava-Kosice) fusese terminat. 

In anul următor, între Cehoslovacia şi 
România se tnacheiase o convenţie cu pri. 
vire la stabilirea şi exploatarea liniilor re: 
gulate aeriene. Totuşi, din partea noastră 
nu s'a pus în exploatare nici măcar etapa 
Bucureşti-Cluj, care ar fi fost apoi mai les- 
ne sudată de linia Praga-Uzhorod prin tron- 
sonul Cluj-Uzhorod şi astfel, sar fi putut 
grăbi crearea legăturii Praga-Bucureşti. 

Lucrul a fost posibil abia în 1933, când 
C.S.A. şi-a complectat parcul volant cu tri- 
motoare Fokker F VII, care prezentau toate 
garanţiile de securitate pentru survolul Car. 
paţilor -şi când etapele Uzhorod:Cluj şi Cluj- 
Bucureşti au fost acoperite. Sborurile pe 
aceste ultime drumuri au fost inaugurate 
de C.S.4. la 11 Septembrie 1933, dar nu au 

  

O carte poştală reprez-ntând liniile exploatate de 
inaugurării sborurilor regulate îarre Bucureşti-Praga, prin Cluj- Uzhorod.Kosice=Bratislava-Brno. 

Pe _ verso,—tn afară de un text în limbile cehă şi română, —se pot observa două mărci aero= 
vinieta „Par avion“ („Letladem”). 

durat în acel an decât până la finele lunii, 
în timp ce serviciul de exploatare al avia- 
ției noastre civile a deservit etapa Bucu- 
reşti-Cluj (335 km) dela 1 lunie până la 20 
Octombrie 1933. = 
„Este cazul să notăm aci că fn 1934 Ro- 
mânia a părăsit exploatarea liniei Bucu. 
reşti-Cluj, la care a revenit în 1935. Faptul 
se explică prin aceea că în bugetul aviaţiei 
civile pe 1934 se alocase pentru exploatare 
modesta sumă de 4.110.000 lei, faţă de 
8.033.350 lei, sumă prevăzută în acelaş scop 

pentru 1933 şi tot traficul nostru aerian a. 
suferit o accentuată scădere. 

In 1935, traficul pe calea aerului între 
Praga şi Bucureşti se normalizează, deoare- 
ce C.S.A., dorind a exploata această linie 

cât mai direct, a renunţat la escalele dela 

Brno, Bratislava şi Kosice, urmând ca a. 

cestea să fie legate” printr'o linie distinctă, 
cu punct terminvs la Uzhorod. 

Ne găsim deci în 1935 în faţa liniei, de- 
venită populară, Praga: Uzhorod-Cluj-Bucu- 
reşti (1256 km). 

In acelaş an, ia fiinţă la noi „Societatea 

anonimă română de transporturi aeriene“, 

S.A.R.T.A., care alături de serviciul de ex- 
ploatare al aviaţiei civile va deservi liniile 
româneşti timp de doi ani şi care, în pro- 

gramul primului său an de activitate, pre. 

văzuse linia Bucureşti.Cluj, cu intenţia de 

o împinge într'un viitor apropiat până la 
Praga. 

Exploatarea liniei Bucureşti-Praga, prin 
Cluj Uzhorod şi cu escale facultative la 
Kosice, Bratislava şi Brno, fiind concesio- 
nată în 1936 societăţii S.A.R.T.A., la 1 Mai, 
un avion al său putea decola spre Praga 

  
CSA. în 1933 a fost difuzată de această companie cu ocazia 

poştale cehoslovace şi 

(primul avion de transport românesc, care 
a trecut frontiera într'un sbor regulat!), în 
timp ce obişnuitul avion al companiei 
C.S.A. se angaja spre Bucureşti. 

In aproximativ cinci luni de colaborare, 
C.S.A. şi S.A.R.T.A. au totalizat între cele 
două capitale 244.114 km, transportând 1264 
pasageri şi 20.716 kgr mărfuri, bagaje, poştă 
şi ziare. 

Deschidem aci o paranteză pentru a men= 
ționa linia companiei sovietice AEROFLO1, 
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Moscova-Briansk-Kiev, prelungită în 1936 

până la Praga, prin laşi-Cluj- Uzhorod (2439 
km) şi exploatată în „pool“ cu C.SA. 

Cariera acestei linii, care putea fi fru- 

moasă, a încetat după o experienţă neveri- 

ficată în doi ani de activitate, timp în care 

- cadenţa s»orurilor a fost neregulată. 

Să sperăm că în conjuctura actuală, — cu 

aspectul său din 1936, sau un altul asemănă- 
tor, deci fâră să ne ocolească şi, în plus, 

cu participarea noastră, — linia aeriană 

Moscova-Praga va fi redată traficului. 

Revenind la serviciul Praga-Bucureşti, 
vom spune că în 1937, din partea României, 

el a fost asigurat între 1 lanuarie şi 20 Iu- 
lie prin S.A.R.T,A., iar în celelalte trei luni 

următoare, cât a mai durat perioada de ex- 

ploatare în acel an, prin L.A.R.E.S., compa- 
nia noastră -unică, căreia i-a fost concesio- 

nată după acea dată exploatarea întregei 
reţele aeriene româneşti, prin desfiinţarea 

societăţii S.A.R.7.A. şi serviciului de exploa- 
tare al aviaţiei civile. 

In 1938, în cinci luni de funcţionare, avi- 

oanele companiilor C.S.A. şi L.A.R.E.S. au 

sburat 379.683 km, transportând 5962 cälä- 
tori şi aproximativ 100 tone de mărfuri, ba- 
gaje, poştă şi jurnale. 

In Septembrie 1938, atunci când indepen- 
denţa Cehoslovaciei a fost de fapt sacri- 

ficată, sborurile regulate între Praga şi Bu- 

cureşti n'au mai putut continua *). 

Această linie şi-a trecut examenul vitali- 

tăţii sale cu deosebit succes, căci fără a fi 

jenat din punct de vedere comercial „linia 

capitalelor“ a companiei AIR FRANCE, ea 

şi-a creat o clientelă credincioasă în toate 

centrele pe care le-a deservit şi a putut 
complecta într'o manieră fericită reţeaua ae- 
riană a bazinului dunărean. 

Nu am pomenit până acum cealaltă an- 
trepriză de navigaţie aeriană cehoslovacă, 

*) La baza relaţiunilor noastre aeriene cu Cehoslovacia 

au existat următoarele acte mai principale: 

— Convenfiunea cu privire la stabilirea şi exploatarea lin 

niilor regulate de transport aerian, semnată la Bucureşti 

la 20 Iunie 1930 (Vezi M. Of. 237 din 14 Octombrie 

1933). 

— Protocolul confinand rezolufiunile luate de delegafii ae= 

ronautici ai Ceboslovaciei şi României in execularea deciziu= 

nilor dela 17 lanuarie 1934 ale consiliului economic pentru 

cooperarea statelor ain Mica Intelegere in malerie de comu= 

nicafie aeriand, semnat la Bucureşti, la 28 Aprilie 1934. 

Prin aceșt protocol au fost supuse spre semnare auto» 

ritățiler competente, la București și la Praga, patru diver- 

se acorduri de exploatare. 

—_— 

de data aceasta particulară şi anume, com: 
pania „Ceskoslovenska Letecka Spolecnost“, 
pe scurt C.L.S., deşi aceasta a luat naştere 
încă din 1927. 
Omisiunea a fost voită, deoarece avioa- 

nele ei nu au ajuns niciodată în România. 
O menţionăm totuşi, ca fiind a doua socie- 
tate de transporturi aeriene din câte au exis- 
tat în Cehoslovacia până în 1939 şi pentru 
a complecta informaţiunile ce am dat aci cu 
privire la aviația comercială în statul vecin. 

Fondată în 1927, cu un capital de 12.000.000 
coroane. cehe, C.L.S. a avut în vedere mai 
ales exploatarea liniilor intzrnaţionale, deşi 
o bună parte dintre acestea au revenit co- 
legei sale C.SA. 

Chiar din 1928, C.L.S. intră în „pool“ tri- 
partit cu societăţile D.L.H., germană şi 
O L.A.G., austriacă, pe linia Berlin-Dresda- 
Praga- Viena. 

In 1937, C.L.S. a prelungit colaborarea sa 
cu antrepriza olandeză K.L.M. de pe linia 
Londra Amsterdam-Praga -Viena până la 
Budapesta, cu speranţa, care nu s'a mai îm- 
plinit, că, în 1939, linia va Daten fi împinsă 
până la Belgrad. 
Notăm aci că, în timp ce linia Praga- 

Susak (C.S.A ) reprezenta într'o formă des- 
tul de accentuată şi cu tot parcursul său 
internaţional caracterul unei linii locale, 
datorită clientelei sale în întregime cehos- 
lovacă, linia Amsterdam-Budapesta (C.L.S), 
devenită în 1937 Londra Budapesta, prelun- 
gită în 1939 până la Belgrad,ar fi devenit, 
desigur, una dintre cele mai mari şi mai 

prospere artere internaţionale. 
Menţionând a doua companie aeriană ce- 

hoslovacă, am dorit să atragem atenţiunea 
cititorului asupra existenţei paralele a an- 

treprizelor C.S.A. şi C.L.S., adică să stăruim 
că ideea monopoiului, formula companiei 
unice, pe care în 19390 găseam la francezi, 
la germani, la noi, etc... nu a atras autori- 
tăţile cehoslovace. 

Fără a voi să negăm avantajdle pe care 
le prezintä din unele puncte de vedere o 
companie unică în Europa, sunt totuşi de- 
savantaje pe care un asemenea monopol îl 

produce şi anume, în cazul particular când 
un stat, cum era şi este Cehoslovacia, îşi 

caută încă forţa şi poziţia sa în tranzitul 
aerian, printr'o colaborare cu toată lumea. 

O singură companie, deci o singură re- 
prezentanţă a intereselor statului,—care de 
foarte multe ori pot fi contradictorii,— va- 
loreazä totdeauna mai puţin decât două.
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Aceasta. este raţiunea principală, credem 

noi, care a determinat Cehoslovacia să pre- 

fere a coordona eforturile celor două com- 

panii aeriene ale sale, decât să le conto- 

pească. 

x 

* ak 

Prin rândurile ce preced, am încercat să 

informăm cititorii noştri asupra legäturi- 

lor aeriene ce au existat între Cehoslovacia 
şi România până în 1939 şi, în acelaş 

timp, am dorit să se reţină faptul că fru- 

moasa desvoltare pe care o luase aviația 

comercială cehoslovacă a fost cu atât mai 1 

apreciabilä, cu cät jocul de interese ín cen- 

trul continentului i-a pus în faţă numeroa- 

se obstacole, peste care totuşi a reuşit să-şi . 

asigure o poziţie solidă în tranzitul aerian 

european. 
Cu siguranţă, întrun viitor apropiat, 

Cehoslovacia va recuceri această poziţie, . 

aviația sa de transport putându-şi îndeplini . 

rolul pe care i-l crează poziţia geografică a 

ţării, precum şi importanţa comerţului şi | 

industriei sale, 

Av. Laelius Popescu 

  
  

Ginci ani dela moartea eroică 

a unui mare aviator francez 

la «România Aerianä» Nr. 11—12/1944, cola- 

boratoa:?a noasträ Mariana Drägescu, pilot-avia- 
toare, a. pi obiioat articolul «Exemplul lui Maurice 

Arnoux», emerit pilot francez, erou a două 
războaie, căzut acum cinci ani, în ziua da 6 

Iunie 1940, într'o luptă inegală cu şapte adver- 
sari,la Angivillers (Oise) — Franţa. 

In clişeele noastre, — reprodus din volumul 

«Disparus dans le ciel», al d-nei Germaine L’Har- 
bier - Montagnon, — vedem pe Maurice Arnoux 
lângă avionul pe care l-a pilotat în actualul răz- 
boi, un «Morane 406» şi mormântul său din 
einitirul dela Angivillers. 

Gäsim interesant pentru eititorii nostri eä amin- 
tim in cäteva cuvinte magnifica carierä a aces- 
tui mare aviator francez. 
„A obţinut brevetul de pilot la 24 Mai 1916. 
Simplu soldat la tnceput, terminä primul räz- 

boi mondial cu gradul de locotenent, fiind dis- 
tins cu crucea de război, medalia militară şi 

legiunea de onoare, citat de. opt ori pe armată. 

Odată pacea semnată, devine industriaș, dar | 
nu uită aviația. Astfei, în. 1931, se clasează al 

doilea în cupele Dunlop si Zenith; in 1982, 

    
g
i
 

a 
bate recordul francez de altitudine pentru avi- 
oane uşoare bilocuri cu 6855 m; în 1933, adu- 

ce Franţei recordul de viteză pe 100 km pentru 
monoloc de 350 kgr, cu 304 km/oră; în 1934, 

învinge în cupa Deutsch de la Meurthe, efec- 
tuänd 2000 km cu 388 kmjorä; 1935 gi 1936 

“sunt cei mai glorioşi ani ai săi, bătând noui re- 

corduri şi atribuindu-şi cele mai invidiate cupe; 
în 1936, i se acordă marea medalie de aur a 

aeroclubului Franţei pentru ansamblul carierei 
sale aerunautice; în 1937, îi este remisă cravata 

de comandor a legiunii de onoare. 

In actualul război, cu gradul de maior de re- 
zervă, a făcut parte din gloriosul grup de vână- 
toare 3/7, echipat cu avioane «Morane 406» gi 
purtând ca insignă «luriile». A doborit mai 
multe aparate inamice; odată, într'o singură zi, 

cinci. A fosţ ciţat de trel ori pe armată, 
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Moartea ultimului comandant al „berzelor“ 

Avionul, pleeat din Paris, se îndrepta către 
Chartres. Era un modest așion de turism, care 
îşi căuta drumul. Pilotul, un amator, nu prea 
era sigur că va găsi cu ugurinţă terenul de ate- 

risare, când, deodată, văzu îndreptându-se spre - 
el o patrulă de vânătoare: trei aparate care sbu- 
rau în V şi care îl încadrară repede. După co- 
cardele dela aripi, înţelese că ele veneau în 
întâmpinarea pasagerei sale şi, fiind atent la 
planurile vacinilor săi, îşi continuă sborul la 
mijlocul triunghiului, exact în cosd: şefului pa- 

trulei. La un moment dat, acesta coborit; avio- 
nul din deaapta, cu o spirală, îi făcu loc. Turis- 
talui nu-i mai rămânea decât să ee aşeze pe 
aerodrom. 
“Generalul se apropie urmat de ofiţerii săi. 

Când pasagera s'a ridicat în carlingă, zece mâi- 
ni s'au întins pentru a o 2juta. Toţi piloţii tineri 
tinsau să aibă această onoare. Mişcată, ea îi 
privaa. Pa piepturila lor recunoştea insigna cele- 
bră: barza, cauza primelor ei lacrimi. 

Şatal patrulei, mai înainte chiar de a-şi soate 

combinezonul, se prezintă în poziţie de drepţi: 

Căpitanul Williame, comandantul escadrilei.. 

Ea se uită la el cuo privire arzătoare... Acesta 
luase locul fratelui său, douăzeci şi cinci de 
ani mai târziu. Pe cât era de brun Georges 
Guyaemer, pe atât era el de blond şi atât de 
îndrăsneţ, pe cât de timid era cel dispărut. 

Mulţumesc, domnilor... atât putu să spună ea, 

căutând să-şi ascundă emoția. 
Apoi, în. tovărăşia generalului, se iodreptä 

în linişte către sala piloților. 

Acestea se petreceau cu câteva luni mai îna- 
inte de isbucnirea războiului. Sora lui Guyae- 
mer, vicontesa La Noue, venea în pelerinaj la 

escadrila «berzelor». 

Glorioasa Spa 3, caratusese numită odinioară 

«prima escadrilă franceză», nu-şi schimbase nu- 
mărul decât pe hâriie. Adevăratul, cel vechi, 

strălucea mereu pa fanionul brodat, pe care 

grupul 1/2 îl păstra ca o relicvă. 
Fscadrila păstra de asemenea crucea de răz- 

boi cu patru frunze, furajera galbană şi verde, 
fanionul, — palmares pe care erau îascrisa cele 

175 victorii, iar întrun dulap cu geamuri fetişul » 
lor: barza d> pluş, care prezidase atâtea mese 

de trium sau de jale în timpul marelui război. 
Vizitatoarea îşi regăsea tot universul copilă- 

riei sale. Era familiarizată cu această glorie. Pe 
tabloul victoriiler, cincizeci şi două aparţineau 

fratelui său. Această cruce de räzkoi el a impo- 

dobit-e; a purtat această furajeră gi, poate, 

— cine ştie? — în dimineaţa ultimului său 
sbor, a apucat barza de ciocul ei roşu. 

Stând la masă cu aceşti băeţi, închizând ochii, 
putea să creadă cä se găseşte, ca pe vremuri, 

la popota din Bseuil, din Cachy, de care auzise 

vorbindu-se, dar unde fetele nu aveau voie să 

intre. Aceeag veselie, aceeag încredere. Dela cei 
vachi învăţaseră să golească primul pahar la 
bar. Toţi deodată, cu braţul în unghi drept. 

Apoi toţi strigă cUt! — exelamaţie teribilă, 
transmisă din gură în gură tocmai dela «Chemin 
des dames» şi care îrsemna «Ne-am întors» 

Dar câţi dintre ei nu vor mai zice «Uf»? In 
ei se continua o tradiţie glorioasă: pilda lui 
Guynemer, Dorme, Dz:ulin, Anger, La Tour... 

toţi marii dispăruţi, care au purtat insigna lor. 
Şi dacă voiau să audă ecoul vocilor stinse, nu 
aveau decât să se strângă în jurul generalului 

Pinsard, şeful lor, vânător îndrăsneţ, evadat ce- 
lebru, eare a fost tovarăşul şi egalul celoz bravi. 

La această dată pregăteam o legendă a lui 
Guyuemer pentru cinematograi şi "primul co- 

mandant al c«bsrzelor», generalul Brocard, mă 
ntrodasese din nou în această lume a aripilor, 

unda avaam atâţi prieteni odinioară. Tinerii 
aşteptau aceste imagini şi le considerau întru- 
câtva ca propria lor poveste. Şi toţi se gândeau 
deja la o altă legendă, aceea pe care erau ne- 
răbdători să o scrie... 

In faţa mea sta Williame, cu o îaţă deschisă 

de campion diu nord; o vesslie liniştită, o talie 
suplă. Ganeralul îmi spusese mai de mult cât 
valorează cel mai bun comindint de escadrilă 
al său. Un pilot înăseut, calm şi întreprinzător, 
„care îşi antrena necontenit patrulele pe acest 

Morane primit de curând, pentru a fi «gata de 
incäerare». 

Crezi, deci, că vom avea război?... l-am în- 
trebat. 

Dal de când cu pacea dela Miinchen... mi-a 
răspuns el surâzând. 

La plecare, strângându-mi mâna, îmi spuse 
incäodatä: | 

Vă aştept pe front. Imi făgăduiţi?... 
liniştit. 

Poate glumea. 

şi râdea 

Câteva luni mai târziu, într'o dimineaţă de 
primävarä, pätrundeam sub un frunzig in Lo-
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rena, unde avioanele îşi aseundeau cocardele. 
Grupul de vânătoare 1/2, până atunci în rezervă, 
se iastalase pe abest teren şi, chiar în cursul 

săptămînii, îndeplinise primele misiuni. 
Totul părea la tel ca la Chartres. Grupul se 

compunea din cele două escadrile istorice: a 
3-a a lui Guyaemer, a 103-a a lui Fonck, iar 
majoritatea piloților erau cei pe care fi cunos- 
cusem. 

In plus avem numai pe domnii Schmidt 
— îmi spuse vesel Williame — dar, până acum, 
nu am avul noroc; imposibil să întâlnim vre- 
unul. 

Nu doar că nu i-ar fi căutat. in picioare, de 

cum 43 făcaa ziuă, străbăteau liniile fără răgaz, 

pândind pe inamic. 
Masa luată în fugi tatr'o căsuţă din sat, sa 

întoarseră ca deobicei la avioanele lor şi o pa- 
trulă triplă îşi luă sborul. 

].3 capătul terenului virau la verticală şi tre- 
csau ca vij-lia de-asupra noastră. Cât făceam 
până la postul de comandă, ei ajungeau aproa- 
pa de frontieră. 

Comandantul mă duse la «pupitrul» lui,—un 
tel de dulap de metal, găurit ca un fagure de 
miere, — care se poate pune în legătură cu ca- 

mionul-radio. El tasugi, intorcänd butoanele, 
începe să chame în azur şi, găsindu-l pe căpitan, 
îmi dădu microfonul. Din această baracă, pu- 
team să vorbesc în înaltul cerului cu tânărul 
gef al «berzelor», urmaşul lui Guynemer, care 
îşi pândea prada. 

In acest timp, piantonul aduse un buleţin de 
informaţiuni. Comandantul l-a descifrat dintr'o 
ochire: avioane necunoscute erau semnalate de 
posturile de pândă de-asupra Vosgilor. 

Imediat ordinul a fost tiansmiş: Allo! Allo! 
36—B.-1. Duceţi-vă să protejaţi pe Theodore 
932—933—934. Inältimea 58—59—-60 | 

Suspendat în aer, în eusca sa de sticlă, căpi- 

tanul trebue să-l caute pe... Theodore 934 pe 
harta sa. Din cele trei cifre, numai cea din 
“urmă se socoteşte. Pentru înălţime, ta hectome- 
metri, făcea 6000 metri. 

Deja îl găsise: Theodore 932—983—934. Inăl- 
time 60. Inţeles... înţeles... 

Cu o simplă înclinare a aripilor, pentru ca 
semnalul său să nu fie intercâptat, face semn 
tovarășilor săi de patrulă și se îndreaptă spre 
Vosgi, urmat de vânători sburând mai jos. 

Ascultam îngrijorat sbârnâitul pupitrului. Cu- 
tia miraculoasă nu mai vorbea... 

«Barzele» vor da prima luptă! Chiar în Du- 
minica când îi vizitam |! 

Dar, nu |.. Williame şi patrula sa se întoarseră 

cu b3nzina consumată fără a fi găsit ceva. 

AERIARA 

Va fi pentru data viitoare, zise el, desfăcân- 
du-şi paraşuta. Noi cu 450 la oră şi ei cu 550, 
nu e uşor săi ajungem; dar, totuşi, o să sfâr- 
sim prin a-i găsi! adiogă el ca convingere, 
scoțându-şi cismele. 

Nu a aşteptat mult. Cincisprezece zile msi 
târziu,—tot într'o Duminică,—intrând la «Roxy», 
unde tineri din toate armele, veniţi pe ascuns 

la Nancy, dansau cu fete tinere şi frumoase, în 

mijlocul sgomotului jazz-ului, al ţipetelor şi al 
famului d tutun, dădui peste piloţii «berzelor», 
care mă primiră cu paharul în mână: 

Vii tocmai la limp.. priveşte! 
"Pe tunica de euloare închisă a căpitanului lor 
văzui panglica verde-rogie. Särbätoreau prima 
lor victorie. 

Această luptă mi-a descris-o, în sala aceea 
înfierbântată unde miorlăia saxofonul, fără să 

caute efecte şi aproape stingherit. Totuşi, spre 
sfârşit începu să râdă: 

Prima e mai grea; mam să mă opresc acil 
Dastinul îl ascultă: la sfârșitul săptămânii se 

deslănţuia ofenşiva. 

Na voi vorbi despre toate luptele acestui vul- 
tur; o singură zi va fi deajuns. Dar, o zi care 
le rezumă pe toate: rapidă ca un picaj, cao 
rafală de mitralieră, ca o jerbă de flăcări. i 

Cu toate acestea, ziua de 8 lunie începuse 

destul de prost. In zori plecaseră să schimbe un 

grup greu încercat din Xaitevillard, ei însăşi cu 
forţele sleite. Cinci, şase ore de sbor pe zi, de 

dimineaţă până la apusul soarelui. Lupte con- 
tinui. Toţi sdrobiţi. Către amiază, aterisară pe 
noul teren şi luară masa la popota celor care 

plecau. 

Un loc prost! îi pravine unul dintre camara- 
zi. La fiecare eşire, unul din noi cade în Țlăcări. 
Eram 24 şi ne întoarcem 5. 

Şi, în timp ce comandantul «berzelor» „curăța 
liniştit un îruct, îl întrebă: Câţi sunteţi ? 

O patrulă triplă. 

Nouă... Eil binel Trei nu se vor intoarce astă 
scară | 

Cu aceste cuvinte de încurajare, înainte de 
ora 16, «berzele» îşi luară sborul. 

Misiune de protecţie în regiunea Bsauvair. 
Frontul trecsa acum pe acolo. Sburau de aproa- 
pe o oră de-asupra sectorului, când zăriră, ve- 
ind spre ei, o formaţiune de 25 bombardiere 
cu cruci negre. 

Ce fintä frumoasä !... 
Dar, în acelaş timp, văzură dedesubt patrule 

de Massersthmitt şi altele pe flanc. 
Frumos sport în perspectivă | 
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Fiind favorizat de soare, căpitanul se gândi 
că ar putea să-i surprindă. Intr'adevăr, se apro- 

„pie tără să fie văzut; pică şi se agezä in spa- 

tele vânătorilor. La distanţă potrivită deschise 
focul. Mai întâi asupra aripii drepte. Tun şi mi- 
traliere... Intr’o clip, Messerschmitt-ul inträ in 
vrie, arzänd ca 0 torfä. Färä sä piardä vremes, 

repede asupra altuia din mijloc, către care se în- 
dreaptă în acelaş timp altă «barză». Câteva se€- 
cunde ; cade în flăcări. De data aceasta, cel din 

stânga a priceput. Incepe S-uri pentru a stin- 
gheri tirul... dar nu destul de repede. Incă o ra- 
fală şi cade spre moarte, lăsând o dâră de fum. 
Totul nu a durat un minut. 

Nu mai poate fi vorba de a se lua după bom- 
bardiere. Da altfel, cum să continui atacul cu 

Moranc-urile, care nu au decât 12 secunde de tir ? 

Patrula se întoarce victorioasă la terer. 
Crezându-i dispăruţi şi. văzându-i venind, pi- 

loţii şi mecanicii fvg spre ei şi îi înconjoară. 

t; Ei, bine?... întrebă de departe camaradul dela 
masă. 

Aveai dreptate — îi răspunse Williame, să- 
rind din aparat — lipsesc trei... 

Celălalt, cu braţele spre cer: 
Ce ţi-am spus? 
Dal — continuă vânătorul — dar sunt trei 

germani... 

Si, fără alte explicaţii, se duce în baracă să 
se arunce pe pat. 

Nu spera să poată dormi, ci, să se destindă 
puţin. Fără să miște. Cu ochii închişi. Dar sub 
pleoape se învârtese cruci negre gi picioa- 
rele împing mereu palonierul. Intr’un târziu, 
raspiraţia este mai liniştită; inima bate mai re- 
gulat. Somnul va veni... 

Domnul căpitan la telefon 
Zăpăcit, primeşte ordinul să se găsească la 

19,45 de-asupra oraşului Soissons, pentru a pro- 

teja infanteria, care vine să întărească frontul. 
La ora fixată, Williame şi cberzele» lui erau 

la întâlnire. Un minut de întârziere ar îi fost 
fatal: două formaţiuni de Junkers 87 se în- 
dr&ptau spre oraşul fumegând. Cu orice preţ, 
aceşti purtători de bombe trebuiau opriţi. Deo- 
dată, apar patru Messarachmitt, care le apărau. 
Nu are nimic! Vor lupta vânător contra vânător. 
«A face faţă» era deviza lui Guynemer.. şi 
gloanţele pocnesc pe aripi... ; 

In timpul acesta, căpitanul nu lasă din ochi 

Jankara-urile. Folosindu-se de un moment când 
duşmanii virau, coboară sub coada lor și se 

aruncă asupra unuia dintre ele. Gata să tragă... 
dar rămâne cu degetul pe trăgaci: în locul cru- 
cilor negre, i sa părut că vade cocarde tricolore. 
Hzitând, trece încăodată pe sub ei si se conyin- 

25 

ge de eroarea sa. Era, însă, prea târziu, căci 

avioanele inamice își luaseră măsurile de apä- 
rare. 

Atunci — îmi povesieşte Williame — am îs- 

butit cea mai frumoasă victorie. Am atatat pe 
primul care venea cabıat spre mine. La prima 
rațală a căzut în fläcäri. Ca sd fiu sigur, Pam 

urmärit pdnä jos. R:dicandu-mä din nou intäl- 
nesc un. aliul, care se desprinsese de rest. Cuo 
altă rafală lam doborii şi pe acesta şi, cum 
pofta vine mâncând, mă arunc asupra forma. 

ției inamice, care o luase la fugă. Cu un obuz, 
dober pe cel ce sbura în coadă. Era al şeaselea 

"în ziua aceea, în trei ore şi douăzeci minute de 
sbor... 

Pe tunica neagră, alături de crucea de război, 
generalul a prins legiunea de onoare —... dar, 
ceea ce mi-a făcut mai multă plăcere, a fost » 

faptul că datorită grupului 1]2, în seara aceea, 
infanteriștii au fost scutiţi de 12 tone de bombe! 

* 

ak * 

De nouă ori învingător, de patru ori doborit 

în lupte, căpitanul Williame a scăpat cu viaţă 
şi totuşi, da acest nume, care ar fi putut fi ce- 
lebru, nimeni nu a vorbit. 

In 1914 — 1918, cinei victorii dădeau dreptul 
să fii citat în comunicat; aceasta au fäcut-o gi 
armatele daşmane. La noi, nul Se spunea că nu 
trebue să se daa loc la invidii, să se creeze o 
ierarhie. Si, aşa, Marin La Mesl€>, Dorance, 

Accart, Legloan, Porina, Rouguette, Vuillemain, 

vulturi ai acestui război, au rămas în umbră. 

Williame era prea nobil pentru a avea păreri 

de rău de lipsa acestei popularităţi, — datoria 
era altceva, — dar, a suferit şi el la întoarcere, 

când a văzut că sacrificiul lor era atât de puţin 
cunoscut. 

E dureros — se plâogea el — să auzi mereu 

reproşuri, când. ai țăcul toate sacriţiciile. Sol- 

dafü şi chiar civilii spun peste tot că nu am 

fost văzuţi nicăeri. E oare vina noastră, dacă 
ne luptam unul contra zece? Aviația d> vână- 
toare a avut 104 morţi şi 100 de dispăruţi: a 
treia partie din efectivul aruncat în luptă. Oare 
aceasta nu este suficient? 

Şi el şi camarazii lui contau pe mine p:ntru 
reparare! a“estei ned:eptăţi. 

Sunteţi spectatorul nostru — îmi scria el din 
spitalul unde zăcea de friguri. Ne aţi văzut la 
treabă, intorcându ne câteodată cu aripile sfd- 

şiate şi nu întotdeauna atâţi câţi plecam. E de 
datoria dumneavoastră să spuneţi că ne-am 

făcut datoria, ca şi cei dinaintea noastră. Co- 
lonelul Heurteauz, asul a 22 victorii, care ce- 
manda escadrila Spa 3, ne-a spus pe teren:
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«V’afi bátut minunat l» gi vä jur că glasul lui 
nu te pulea înşela | 

Printr'un ciudat capriciu al destinului, Willia- 
me era în tratament în s'rada Guyoemer, ca gi 
cum 0 legătură misterioasă îl unea îr.că de le- 

gendarul şef. 
Prima 8a g ij», intrat în convalescenţă, a fost 

să viziteze pe părinții ţi oţilor săi. Mai întâi, ai 
„celor care nu se mai întorseseră. Pe ceilalţi 
— glumea el — ţi las în grija familiilor: toţi 
sănătoşi, toți decoraţi. . 

Ca si vorbească da isprăvile lor, el, aşa de 
puţin elocvent, găsea accente, care mergeau 

drept la inimă: Vorbiţi despre ei. Nu este bine 
ca ai noştri să piardă mândria palriei lor; să 
dea uitării ceea. ce poate să ne înalțe. 

Cu toată catastrofa finală, esta rămâne ceva 

frumos francez. 
Cu câtă durere îmi vorbea el despre suprema 

rezistenţă, când vânătorii trebuiau să facă totul: 

observaţii, bombardament şi să tragă cu tunul 
ta carels de luptă, care veneau din toate părţile... 

Am plâns în aparatul meu pe sus. Dal am 
plâns, numărând coloanele lor. Atunci am în- 

țeles ce înseamnă înaintarea câtorva elemente 

motorizate inamice. 
Emoţia lui m'a câştigat şi pe mine. Dar, vo- 

iam să-l văd surâzând. Odată — i-am apus eu — 

am să povestesc luptele dumitale. 
Atunci, el se împotrivi cu un gest de pudoare: 
Nu nul cât voi fi în viaţă... 
Vai! căpitane! astăzi sunt deslegat de 7Jură- 

mânt| 
"Cel din urmă comandant al «berzelor» a mu- 

rit pe aerodromul dela Salon, în timpul unui 

sbor d> antrenament, pe un aparat nou. Na 

avut vreme să sară cu paraşuta. Corpul lui a fost 
găsit afară din carlingă, sdrobit Je jumătate. 

Celălalt Williame, adeväratul, era scolo sur! 

Ca si cum misiunea sa odatä terminatä, ar fi 
veut sä daa socoteală lui Guynemer, Dorance, 
Daulin, Veirines.... toţi înaintaşii lui din esca- 
drilă : Ne-am făcut datoria | 

Astăzi, escadrila nu mai este. Dal giorioasa 
Spa 3, eroica «barză», cu un trecut atât de bo- 
gat! Relicvele ei se ofilesc întrun bircu din 

Toulouse, departe de bâzâitul motoarelor şi tine- 

rilor: piloți sgomotoşi, fără de care ele nu mai 
puteau trăi! 

Si, assultänd de dorinţa prietenului meu, în 
albastrul cerului, chem disperat, ca anul trecut 
pe frontul din Lorena: 

Mă auzi Williame? Allo!... Allo!... 36—B-1? 

Aci, 0,021! Mă auzi? 

Roland Dorgeles 

  

  

Pentru abonaţii noş- 

tri, amatori de muzică 

inspirată din aviaţie, 

SEGELFLYGARMARS CH 
Da Pelin De Nein, 

  

  

  reproducem din re- 
  

  vista aeronauticä 

„Svensk Flygtidning “ 
  

  

  

  

motivele principale ale 

  

  

  
“unui marş dedicat sbo- 

rului fâră motor sue- 

dez. = 

Textul ce însoţeşte 

partitura precizează 

că lucrarea se dato- 

reşte tânărului şi în- 

zestratului compozitor 

Martin Lundgren din 

Munkfors. 

Fotografia este a 

acestuia, 

Martin Lundgren 

heter en ung. och be- j 
k. gävad kompositör i 

Munkfors, som genom 

SVENSK FLYGTID- 

NING stăllt denna se- 
gelflygarmarsch (här 
ett par huvudmotiv) 

till det svenska segel- 

flygets förfogande. 

Red. har provspelat 

och funnit den vara 

utomordentligt vac- 

ker. Det är bara ett 

fel med marschen — 

den saknar ord. Vem 
diktar den bästa tex- 

ten till Martin Lund- 

grens segelflygar- 

marsch? Belöningar 

vina ! 
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Aviatia ia nol 
[A In ziua de 19lulie a. c. a avut loc 

pe un aeroport din jurul Capitalei cere- 
.monia predării a două avioane sovietice 
de tipul U. 2, echipate ca avioane de 

turism, dăruite M. S. Regelui Mihai I de 
guvernul U.R.S.S. 

Intreaga noastră presă a consacrat 

lungi şi entusiaste reportagii asupra aces- 

tei solemnităţi, care s'a desfăşurat într'o 
" însufleţită atmosferă de pile româno- 

„sovietică. 

E lndustriile noastre aeronautice da răzbai, 

aliptându-z8 necesităţilor de pace, concurează 

acum la opera de redresare economică a ţării. 

Asitel, L.A R.-Braşov a taceput construcţia de 

tractoare şi camioane, iar A.S.A.M.-Cotroceni 
fabrică ta serie mare un tip perfesţionat de clc- 
citoare. 

3 In paraclisul brâncovenesc dala Mogoşoaia 

s'a oficiat în ziua de 2 lulie a. e. un_ serviciu 
religios pentru principele George Valentin Bi- 
bescu, dela a cărui moarte s'au împlinit patru ani. 

E Madicii militari confirmaţi în aeronautică, 
întruniţi în localul aeroclubului regal al Româ- 

niei, au hotărît înttinţarea şi funcţionarea « So- 
cietăţii ştiințițice de medicină aeronautică. cu 
scopul dea a comurica, publica şi informa pe 

toţi madicii aeronautici asupra nouilor cercetări 
şi studii de specialitate. 

Funcționarea acestei societăţi se va dirija de 
un comitet da conducere şi va consta din: con- 
ferinţe, comunicări ştiinţifice şi informaţiuni de 
serviciu. Şedinţele se vor ţine în localul aero- 
clubului regal al României, lunar gi la o dată 
fixată periodie. 

Ia cadrul societăţii se pregăteşte şi apariția 
unui «Baletin de -medicină aeronautică» perio- 

die, care va apare sub redactarea aceluiaș co- 
mitet de conducere al şocietăţii. 

Preşedinte de onoare al acestei societăţi a fost 
ales prin aclamații d. ganeral inginer Marcu 
Vasile, iar pregedinte activ d. col. dr. Apostol 
Odiseu, şetul serviciului sanitar din subsecreta- 

riatul de stat al aerului. . 

WM Rovista americană «Life», exemplarul din 
26 Martie 1945, a publicat, în cadrul recenziei 

lusrärii «Carrier War» (Rizboiul pe port-avion), 
Q fotogeatie în care locotenenţul aviator Alexan- 

der Vraciu, de origină român, este felicitat de 

amiralul Mitocher, comandantul grupului de 
flote 58. 

In aceastä fotografie, conationalul nostru se 
ailă lângă avionul: său de vânătoare, pe care 
sunt pictate 19 drapele nipone, ceea ce ech'va- 
lează cu 19 victorii aeriene. 

In text se precizează că după comandorul 
David Me Campbel, care a doborit până acum 
34 de adrersari, locotenentul Alexander Vraciu 
este cel mai victorios pilot in piele din Pacific. 

  

fi Redactorul acestei rubrici a putut constata 
recent, pe un aerodrom din jurul Capitalei. cum 
materialul volant nou de sbor fără motor (pla- 
noıre, automosoare, etc...) — evaluat la multe 

sute de milioane şi achiziţionat cu mari sacrifi- 
cii,— a fost lăsat, pareă intenţionat, să se dete- 

rioreaze. 
Nu putem înțelege de ce nu s'a adoptat la 

momentul oportun o «politică de stokaj» a ma- 
"terialului volant şi, de asemenea, de ce sa pre- 
ferat ca 15—20 instructori de abor fără motor 
să fie concediaţi, în loc ca, în lipsa activităţii 

scolastice obişnuite, să fie utilizaţi la stokarea 
şi îatraţinerea acestui preţios material. 

  

[i D. Jean Paul-Boncour, şeiul misiunii di- 
plomatice franceze în România, — cu ocazia 

declaraţiilor făcute acum eâtva timp ziariştilor 
noştri —a răspuns unei întrebări, referitoare Ja 
traficul aerian între Paris şi Bucureşti, afirmând 
că a auzit mai de mult vorbindu-ze de posibili- 
tatea realizării unui asemenea proect. 

Amintim cititorilor «României Aeriene», că 

legăturile noastre aeriene cu Franta,—iatrerupte 

“în 1939 din cauza războiului,—datează încă din 

23 Aprilie 1919, când sa fondat la Paris «Com- 
pania franco-română de navigaţie aeriană». 

( Există un grup numeros d: cazuri care 
privesc victimele bombardamentelor aeriene, 

- toşti muncitori asiguraţi, care, rămași fie infirmi, 

tie văduve sau orfani de pe urma morţii capu- 
lui de familie, au făcut numeroase intervenţii, 

atât la 1. O. V., cât şi la casa centrală a asigu- 
rărilor sociale, cerând să li se recunoască drep- 
turile la pensie. 

D. ministru al asigurărilor sociale, ing. Gh. 
- Nicolau, găsind întemeiat punctul de vedere pe 
care-l susțineau victimele bombardamentelor, cel 
puţin în câea ce priveşte categoria celor ce erau 
la curent cu cotizaţiile, a recomandat consiliulu
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de administraţie să studieze: cu solieitudine 

această chastiune. Astfel, s'a hotărit că deşi asi- 
gurările sociale nu pot îi răspunzătoare decât 
de riscul normal, totuşi, în înalta solicitudine 
ce o arată actuala conducere a asigurărilor so- 
ciale pentru toate doleanţele muncitorilor, se va 

acorda tuturor celor din această situaţie pensia 

respectivă. 

EI Intre 8—14 Ialie a. c,, d. general coman- 
dant av. Ionescu Emanoil, minis'ru subsecretar 

de stat al aerului, a insgectat unităţile corpului 

nostru aerian instalate la Piestany, Trenein gi 

Nove Masto (Cehoslovacia), — glorioase forma- 
Has care se întorc acum în ţară. 

  

EG Cea dintâi manifestare aeronautică dela 
intrarea României în război şi până în prezent 
a fost organizată de secţia aviatică a sindicatu- 

- lui salariaţilor ce.f.r. la 1 lulie 1945 pe aerodro- 
mul «Romeo Popescu» (Giuleşti) . Bucureşti. 

In cad:ul acestui meeting, sau efectuat sbo- 
ruri în formaţie, de acrobație individuală, de- 
“monstrative cu planoare şi de agrement. De ase- 
“manea, au îost prezentate două avioare K'emm 

35 cu însemnele YR—DEJ si YR—BER. 

Şi-au dat concursul piloţii: B. Enciulescu, C. 
Fodgurschi, Gh. Popescu, D. Ivan, R. Boldur, 

H. Răducanu, A. Constantinescu, D. Domişan 
şi N. Pelin, precum şi planoriştii I. Constanti- 
nescu gi I. Iliescu. 

II Ca ceremonialul obişnuit, a avut loc la 20 
Ialie crt., în Bicuregţi, la monumentul aviato- 
rilor, comemorarea «zilei aviaţiei», la care au 

aşistat parte din membrii guvernului, misiunile 
naţiunilor unite, personalităţi din lumea noastră 
civilă şi militară, precum şi un numeros public. 

N Fe aerodromul Clinceni, transformat în- 
trrun adevărat şantier, se pregăteşte marele 
meeting aviatic popular „care va avea loc la 93. 
Septembrie 1945 pe aeroportul Băneasa. 

Reparaţii şi montaje de aparate, sboruri în 
formaţie şi sboruri acrobatice, aviatoare, avia- 

tori, paraşutişti şi tehnicieni — au loc şi acti- 
vează zilnic pe aerodromul Clinceni, sub con- 
ducerea emeritului sburător şi organizator d. 
comandor-aviator I. Stănculescu, secretarul ge- 
neral al aeroclubului regal al României. 

In cadrul importantei manifestări aeronautice 
dela 23 Septembrie 1945, — organizată de sub- 
secretariatul de stat al aerului prin aeroclubul 

regal al României sub deviza «Aviația în a 

  

păcii», — va avea loc şi un concurs de aero- 
modele originale (planoare, cu motor de cauciuc 

şi montgolțiere), pe care constructorii noştri tre- 

bue să le inscrie până în seara zilei de 20 Sep. 
tembrie 1945 la eentrul naţional de aeromodele, 

din Bucureşti, Bd. Academiei 7, Intrarea A. 

  

El Saatem intormaţi că domnul general coman- 
dant av. Emanoil lonescu, miaistru subsecretar 
de stat al aerului, a pregătit proectul dzcretu- 
lui peatru asigurarea personâlului navigant, ci- 
vil şi militar, care -xecută sboruri în interiorul 

ţării. 

O bine venită iniţiativă, peatru care se cuvin 
călduroase felicitări titularului departamentului 
aviaţiei. 

AG In cadrul acordului de col:borare econo- 
mic”, intervenit între România şi U.R. S.S. şi 
semnat la Moscova la 8 Mai 1945, au taceputla 

ministerul nostru de comunicaţii negocieri pen- 

tru stabilirea raporturilor aexiene respective, pen- 

tru ca la 8 August 1945 sä se samneze la lega- 

ţia sovietică din Bicureşti convenţiunea prin 
care se înființează societatea «Transporturile 

asriene româno-sovietice», sau T.A.R S., căreia, 

probabil), i-a fost concesionată exploatarea între- 

gei rețele asriene româneşti, interne şi externe. 
Vom reveni cu amănunte. 

  

ȘI Suntem informaţi că piloti” de linie Tudose 
Stelian, radiotelegcatistul Valeriu Rădulescu si 
meeanicul de bord Ion Moisescu, care formau 

echipajul avionului L.A.R.E S$. în cursă regulată 
dela Viena la Bucureşti la 23 August 1944, se 
află acum la Roma, d> unde urmează să fie 

aduşi în curând în ţară. 

  

BI Sau împlinit în Iulie 1945 şapte ani de 
când popularul lonel Fernic, poet şi pilot, com- 
pozitor şi paraşutist, sfârgea într'un accident de 

aviaţie: era pasager la bordul unui avion polo- 
nez de transport, care, după ce decolase dela 

Cernăuţi, se prăbuşea în pădurea dela Siul. 
picani. 

Na amintim cum dispariţia lui a întristat pe 
toți prietenii săi gi, cum el nu a avut decât 

prieteni, tristeţea a fost a tuturor — şi-a celor 

din redacţia acestei reviste, pe care, altădată, o 

animase cu entusiasmul său cuceritor. 
Surâsul de copil mare şi bun, care nu-l pă- 

răsea niciodută, ne urmăreşte — şi azi — recon- 
fortant în munca grea ce depunem în slujba 

propagandei aviatice. 
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"Aviația în alte ţări 
MI] Redăm tn câteva linii cariera generalului 

american de aviaţie Henry H. Arnold, coman- 
dantul forţelor aeriene ale U.S.A. 

Este primul ofiţer de aviaţie care a 2juns la 
gradul de general de armată. Deţine unul dintre 
primele brevete de pilot militar, acordate înain- 
tea primului război. mondial. 
„Sa născut la Gladwyne (Panama) la 25 lunie 
1886 şi a urmat academia militară dela West 
Point, fiind înaintat sublocotenent de infanterie 
în Iunie 1907. 

După ce serveşte în Filipine, este mutat în 
arma geniului în 1911 şi devine instructor de 
sbor (aviația depindea atunci de geniu). In 1913, 
este înaintat locotenent. 

In 1917, colonel temporar fiind, organizează 
aviația în zona canalului Panama. 

După război, va fi numit director al oficiului 
militar aeronautic, pentru ca în 1925 să con- 
ducă secţia de informaţii din comandamentul 
forţelor aeriene americane. 

Dela 1926—1928 urmează și absolyä cu suc- 
ces gcoala de ofiteri. de stat major, iar dela 
1929--1935 trece la comanda bazelor aeriene 
dela Fairfield, Ohio şi March Field. Este apol 
înaintat în gradul de general de brigadă. 

Dela 1936—1940 a tost comandant secund al 
corpului aerian american, iar în Octombrie 1940 
trece subşet de stat major al aerului. 

In Februarie 194, fiind înaintat general de 
divizie, este numit comandant al forţelor seriene. 

Ia Decembrie 1941 a fost promovat general 
de corp de armată temporar, iar în Martie 1942, 
odată cu numirea sa în postul de coma! dant 
suprem al forţelor aeriene americane, a fost 
înaintat general de armată temporar. 

E] In ziua de 13 Iulie 1945, postul de radio 
Paris a anunţat că Charles Lindbergh, care a 
fost ín Germania ca civil, a sosit în capitala- 
Franţei. 
„Agenţia «Reuter» a precizat că celebrul avia- 

tor american, care este consilier tehnic al pu- 
ternicei antreprize «United Aircraft Corp.», pare 
să fi fost în Gsrmania pentru a cerceta avioane- 
le-rachată realizate acolo. 

SI Companiile franceze de transporturi aerie= 
ne «Air France», «Air Bleu» gi «Air France 
transatlantique» au fost naţionalizate, capitalul 
şi acţiunile respective trecând în proprietatea 
statului. 

Informaţia a fost dată de agenţia «Rador» la 
28 Iulie 1945. 

„rian, francezul Jeröme, Cavalli, 

EM Nu de mult sau 
împlinit cinci ani de cân 
a murit în spitalul ame 
rican din Neuilly (Fran 
ta) căpitanul pilot Fran 
tizek Novak, cel mai ce 

lebru aviator ceh, emeri 

acrobat aerian. După o- 

cuparea  Cehoslovacie 
de către germani, lăsân- 
du-3i soţia şi fetiţa de 
opt ani în ţară, el îugi- 
se în Franţa. 

Prietenul său, tot atât de celebru acrobat ae- 
a publicat la 

moartea sa un frumos articol în «l’A&ro», in care 
arată, printre altele, că, atunci când s'a refugiat 
în Franţa, era condamnat să nu mai poată eabura, 
dat fiind afecțiunea stomacală de origină can- 
ceroasă de cara suferea. 

Frantizek Novac număra multe simpatii prin. - 
tre români, din timpul meeting-urilor noastre 
de aviaţie, la care participase. 

        

   
MI In ziua de 7 Iulie 1945, o agenţie de pre- 

să britanică a anunţat că sergentul Simon Eden, 
fiul cel mai mare al fostului ministru englez de 
externe Anthony Eden, a îost dat lipsă în urma 
unui sbor operativ cu avionul în Birmania. 

Simon Eden era în vârstă de 20 ani şi fusese 
instruit ca navigator în Canada. 

33] Misterul soartei mareșalului aerului Sir 
Trafford Leigh Mallory, — al cärui avion a 
dispărut în drum spre India, unde se ducea în 
Noembrie 1944 să ia comanda supremă a avia- 
ţiei aliate din sud-estul Asiei, — a fost deslegat, 

Aparatul a fost descoperit recent, la 50 km 
vest da Grenoble, în Franţa, în munţi, complect 
sfärämat. Din documentele gäsite, nu incape 
nicio îndoială că era acela la bordul căruia cä- 
lätorea maregalul Sir Trafford Leigh Mallory. 

  

BI Sa anunţat din Washington că guvernul 
U. S. A. a autorizat înfiinţarea a trei linii co- 
merciale aeriene trans-nord-atlantice, care vor 
fi extinse prin Europa până în Indii, peste 
Orientul apropiat. 

Aceste servicii urmează să facă escală în 
Europa la Bruxelles, Praga, Viena, Budapesta, 
Bucuresti-gi Istanbul, iar la exploatarea lor nu 

'se va putea trece mai înainte ca să se fi în- 
cheiat acordari diplomatice cu statele ale căror 

„teritorii vor fi survolate de aeronavele americane,
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[ la legäturä cu ar- 
| tieolul d-lui comandor- 
| aviator Andrei Popoviei 

| din această ediţie, găsim 
| util să amintim cititorilor 
| noştri strălucita carieră 
| a lui Louis Blerioi, una 
| din figurile cele mai 
marcante din glorioasa 

epocă a începuturilor 
aviaţiei. 

S’a näscutla Cambrai 

la 1 Iulie 1872, acum 73 ani. Mai intäi fabri- 

cant de faruri şi accesorii de automobil, din 

1899, singur sau cu Gabriel Voisin, începe să 

construiască aeroplane. 
Fâră a se lăsa îavins de ghinionul care l-a 

urmărit ani de-a-rândul, Louis Blâriot gi-a con- 

” tinuat neobosit studiile, cu o energie admirabilă 
şi o desinteresare absolută. Era aproape îuinat 
când, în sfârşit, succesul se întrezări, — în 

4907, — cu un prim sbor de 184 m. Alte succe- 

se urmară si, la 31 O.tombrie 1908, efectuä pri- 

ma, călătorie aeriană printr'un sbor dela Toury 

la Artenay şi înapoi cu al său «Briot VIIl-ter». 

La 25 lolie 1909, memorabila traversare a 

Mânecii cu «Beriot XI» i-a consacrat calităţile 
de inventator, ca şi admirabila energie de pilot. 

Avea atunci 37 ani. 

După aceea, comenzile sau îngrămădit. In 
timpul primului război mondial, acelor faimoase 
«B eriot- Spad», eşile din atelierele sale, a datorat 

Fraaţa superioritatea aviaţiei sale de vânătoare. 

După război, realiză diferite prototipuri de 

avioane d3 transport, iar renumele constructo: 

rului era consacrat în mod strălucit prin perlor- 

manţele avionului «B eriot 110», care are la ac- 

tivul său traversarea Atlanticului, 

recorduri de durată, recordul de distanţă în linie 

dreaptă (9104 km cu Rossi şi Codos) şi recordui 

de distanţă în circuit închis (10601 km cu Bos- 

soutrot şi Rossi). In sfârşit, hidroavionul «Ble- 
riot-Santos Damont» îu utilizat cu deosebit suc- 
ces pe linia Atlanticului de Sud. . 

Louis Be&tiot, primul titular al brevetului 

francez de pilot, fucese făcut comandor al le- 
giunii de onoare în 1929. 

La 4 August 1936, acum 9 ani, acest mare 

francez murea la Paris din cauza unei embolii. 

  

numeroase - 
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Hi Flota aliatá a executat intense bombarda- 
mente, aeriene non-stop asupra Japoniei. Cum 
sunt posibile aceste acţiuni? 

In primul rând, graţie bazelor aeronavale şi a 
vaselor port-avioane. Una din aceste baze este 
Alaska. 

De o întin'ere de aproape 1.500.000 m. p. 
această peninsulă a fost multă vreme Terra-ln 
cognita chiar pentru americani,-insă din ziua 
faimosului discurs rostit de preşedintele Roose- 
velt la «gura sobei», opinia publică americană 
îşi îndreptă atenţia spre Alaska. 

Intr'adevăr, Alaska nu poate îi considerată ca 
un teritoriu izolat, căci din S beria, dela extre- 

mitatea strâmtorii Bering, se poate privi cu 

ochiul liber Alacka, iar dela Cape Prince of 
Wales se poate ţraverga fără multă trudă cu o 
barcă spre coasta siberiană. Ei 

Dar importanţa strategică a peninsulei Alaska 
constă în faptul că este teritoriul U. S. A, cel 

mai apropiat de Japonia. 
Importanţa peninsulei ca bază aeriană este 

covârşitoare. lată câteva cifre: 
Fairbanks — New-York 5216 km 

1; Tckio 5610 ,, 
i - Londra 6732 ,, 
= Leningrad 6112 ,, 

De-alungul coastei se întind bazele aero-navale. 
la anul 1929, ministerul comerţului preconi- 

zează construcţia unei autostrade Alaska-U.S.A. 

Suma necesară construcţiei era de 14 milioa- 

ne dolari, ceea ce părea «fantastic». 

Ia 1939/1940, având în vedere sumele gigan- 

tice chaltuite paniru înarmare de U.S.A, această 
sumă nemai reprezentând nicio greutate buge- 
tară, se trece la realizarea autostradei din. 
ordinul praşedintelui Roosevelt. Astăzi, această 
autostradă reprezintă o realitate strategică şi 
economică de prim ordin. 

La 22 Iuli6 1945.d. Charles Tıllon, minis- 
trul francez al aerului, a decorat vestita esca- 
drilă «Normandie», — care a trecut prin Româ- 
nia spre ţară, — cu panglica legiunii de onoare, 
spunând în alocuţiunea rostită cu acest prilej: 

«Aviatori, aţi arătat un eroism care a contribuit 

într'o mare măsură la menţinerea prieteniei din- 
tre armata franceză si cea sovietică». 
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ORIZONTAL. — De cäte ori poate un pilot 
să intre cu avionul în- pământ. — 7). Hăţurile 

„Ai cravaga cailor-putere dela bord. — 10). Zinc 
100°%,. — 11). Exelamatis la 10.000 matri alti- 
tudine. — 13). Inceputurile aviafiei la noi: epo- 
ca lui Aurel Vlaieu. — 15). Smaranda Brăescu 
de pildă:a lăsat coada de mătură, pentru a pu- 
ne mâna pe manşă! — 20). A se minuna (de o 
minunăţie cum e avionul de ex.). — 22) Moto- 
rul Rolls-Royce-«Merlir ». —- 23). O sută şi una 
(lovituri de tun sau ieşiri la inamic). — 24), 
Sălbatec şi plin de fer, așa cum e un... «FE» mân- 
eat de şoareei.— 28). Cam... eu două picioare !— 
29). Işi trage origina d:la ampenajul vertical.— 
32). BOEING B—29. — 37) Posed un cal de 
123 kg, din Batavia. — 38), Reşedinţa da vară a 

albinei. — 40). Artileria aati-aeriană. — 41). Li- 
vadă ardelenească. — 42). Dare din coadă. — 
4%). Culoare la jocul de bridge. — 46). G-0 = 
câine australian.”— 49) Listă de greşeli. — 50). 
Bäzu Cantacuzino, de exemplu. — 52). AA (nu 
confundați cu «Asia»). — 56) CONSOLIDATED 
B-24. — 60), Precedează o egalitate. — 61). Bu- 
letinul care arată starea vremii, sau un fenomen 
atmosferic oarecare. — 62). Tehnica română 
aeronaulică.— 63). Statele Unite ale Americei, — 
64). Aşi aduce aminte. — 65). Aici se păstrează 
cele mai multe amintiri (â propos de 64 oriz.). 
VERTICAL. — 1). Aşa se ţese astăzi un co- 

vor: urzeala din bombe incendiare, bătătura din 
bombe explozive. — 3). Cel mai ieftin cadou: 
0 afirmaţie. — 4). Munţii care în 1928 au fost 

teatrul aventurilor de necrezut ale pilotului Jean 
Mermoz. — 5). Calitatea esenţială a marilor ex- 
ploratori de drumuri aeriene (pl.). — 6). Unul 
din numeroasa herghelie înarivată — 8). Oraş 
finez. — 12). Royal Air Force. — 13). Se poate 
vedea şi aşa ceva: o erată greşită! — 14). In- 
soțitoarea bombardamentului, expresia luptei în 
cea de a treia dimensiune.— 16). Dorim ca vre- 
mea (bună) să nu se mâi termine! — 17). Anti- 
destrămătoare.— 18). Momentul cel mai eriție 
pentru pilotul care execută un picaj, deoarece 
poate fi supus la acceleraţii până la 6g. — 19). 
Aşa ţâşneşte avionul de pe. un aerodrem, când 
acesta e un vulcan în alarmă. — 21). Fiul lui 
Daedalus, prima victimă în lupta omului contra 
gravităţii. — 25). Oraş în Italie. — 26). In ea 
se oglindegte turnul Eiffel. — 27). Evoluție (ter- 
men aproape sinonim cu aviatia). — 30). Isbi- 
tură bruscă de vânt sau snopul trimis inamicu- 
lui prin gurile mitralierelor de bord. — 31) In 
hoc signo. — 33). Bondocul avion de vânătoare 
rusesc. — 34). Un voal nemărginit! — 35), De- 
parte-fără. fir-voibitorul, accesoriu absolut nece- 
sar oricărui avion modern. — 36). A face... anti- 
eontact (!) la pornirea motorului. — 39), Tripla 
coroană a Sfäntului Pärinte.— 43). Interzicere 
tetigistä. — 45). Greco-catolic. — 47). Nimeni din- 
tre latini! — 48). Oaie alintată. —51). Afluent 
bulgaro-dunărean. — 53). Sacrificiu chinezesc.— 
54). Suportul aeronavelor. — 55). Lac în Sudan.— 
97). Fac o ieşire cu avionul. —58). Jumătatea 
unui tată (nu e cmamáp !). — 59). Eri.
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Mesajul misterios se adapteze unui program pentru producţia de 

> pace. S'a învederat mai întâi producţia de au- 

S'a primit dela un avion aflat în misiune de tomobile, pentru ca firma să rămână neschim. 

patrulare aerc-navală următorul mesaj radiote- bată: Industria automobilistică română. Im- 

  

legrafic: prejurärile nefiind insä- favorabile, I.A,R. este 

R ur pe cale ds a trece la fabricarea de tractoare. 

Mn 1:1: . nDX Lucru curios este că şi de data aceasta inițialele 
TR illi m REST N ’ 

ze XD; rămân neschimbate: Industria agricolă româ- 

211292544 7 a — mă, ceea ce re face să credem că la LAR. e mie:     mistica este în floare! ee 

'Seful eifrului dela Bir. 2 se cäznegte, färä fo- 
los, si descifreze criptografia. Puteţi să-i daţi o Deslegärile jocurilor din numărul 

mână de ajutor? trecut 

AIR-FORCE: sp, uhu, evoc, ulm, Consolidated, in 
Telegrama cifrată asiatic, ne, eggs, it, e, Aali, rht, superfortäreafä, Li- 

544535 421410 X?5BX STOP berator, Finn, Rate, Asia, ut, ig. atärne, Sroda, n, 

x—RIT PA—NA:09 COM I=R facturate, Tago, (La deslegare este recomandabil sä se 

utilizeze numai majuscule, färä semne diacritice). 

a . gy. VITRINA LITERARÁ : Vasile Scripcaru - Aviafia râde 

Enigmistica la LA.R. CRIPTOGRAFIE: un vânător inamic la orizont. 

Industria aeronautică. română a încercat ră Ing. Th. Oniga 

  
  

  
Clişeul nostru reprezintă exceptionalul bimotor american de ana "e 

lungä cursä si distrugätor Lockheed P—38 «Lightning», realizat în uzinele . „Lockheed 

Aircraft Corp“ din Burbank (California), avion care a -fost pus in serviciul SME Jelor 

aeriene ale U. S. A. în primăvara 1942. 

Aparatul este echipat cu motoare Allison V—1710—27—F2 de 1450 cp. 

  

   



  

  

INTREPRINDERILE 

ING. ©. LUCULESCU 
CENTRALA: Str. V. Lascär, 27 

Telefon: 2.11.50, 2.36.04 
« 

SECTIA CONSTRUCTIUNI : 

Antreprizä de lucräri militare, publice si 

particulare. 

SECTIA FORESTIERA: 

Exploatarea regiunei Breaza. 

FABRICA: Calea Rahovei, 240 

Telefon: 3.70.24 

SECTIA INDUSTRIALA: 

Textile 

Chimicale 

Materiale construcţii (cherestea, 

carton asfaltat, plăci izolatoare). 

  
  

  
F. VOLANSCHI 

Casă de import— reprezentanțe și depozit engros 

Bucureşti, str. Episcopiei No. 7 

tel. 3.79.37, 4.62.56 şi 3.55.27 

adresa telegrafică: Volanschi București. 

SECTIA TECHNICA : 

electrogene, etc, ; 

SECŢIA TEXTILĂ: 

articole tehnice, Scule, mașini-unelte pentru prelucrarea 

metalelor, maşini de tâmplărie, moto-pompe, grupuri 

bumbac de șters alb şi colorat, lavete şi cârpe din 

d imbaepenieu- Stars maşini, pănzeturi, americă, etc, 

Furnituri pentru pi Şi Armată, 

  

  

4 

4 
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Prețul abonamentelor dela 1 lulie 1945, numai anual: 

Pentru stuilenţi, elevi şi grade inferioare numai 

cheltueli de expediţie. . .-. ., . . «+ . lei 1000 

Paniteu füneklenart.. a a re TR é lei 2000 

Pontru parfleüulari. , „er... e ls lei 5000 

Pentru- install = er lei 15.020 

Söctetit Mh ee ara lei 20,000 

Pentru străigătate dublu ©; „na ern de de 

Abonamentele încep la 1 lanuarie si 1 Iulie   
  

  
NOTĂ . 

Incepâni dela 9 lulie 1945, preţul 
hârtiei a fost sporit cu 58,95% (cinci 
zeci şi opt şi nouă zeci si cinci la 
sută), iar dela 15 August 1945 al tari- 
felor poştale cu peste 100. 

Faţă de această urcare, am fost si. 
liţi să sporim și noi tariful »bona- 
mentelor, începând cu acest număr, 
cu 50%, numai pentru elevi, instituţii, 
firme şi societăți. 

Ad-tia 

Lipografia „Dimitrie Canremir”, Calea Floreasca 13. Telefon 2-08.91, Bucureşti Ill 

Registrul Comertu.uj Nr. 426/935. Tipäritä :a 20 August 1945, 
4%
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